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Leitartikel 

Deutschlandtakt: Der Bund 

muss seine Verkehrspolitik 

und sein Eisenbahn-Unter-

nehmen neu erfinden 

— ein Zwischenruf. 

Von Wolfgang Dietrich Mann, 

Bochum-Dahlhausen 

Stellvertretender Vorsitzender und 

Geschäftsführer der GRV Gesellschaft 

für Rationale Verkehrspolitik e.V. 

Die Regierungskoalition (auf Bundes-

ebene) hat sich hinsichtlich der Eisen-

bahn für die laufende Legislaturperiode 

viel vorgenommen. Ein markantes 

Ziel ist die Verdoppelung der Fahr-

gastzahlen in den Zügen bis 2030. Zu 

diesem Zweck möchte die Koalition 

einen „Deutschlandtakt“ einführen. In 

ihrer Rolle als Eigentümer der Deut-

schen Bahn AG soll die Regierung 

statt der Maximierung des Gewinns 

eine sinnvolle Maximierung des Ver-

kehrs auf der Schiene in den Vorder-

grund stellen. Eine Kapital-Privatisie-

rung haben die Koalitionäre — im 

Gegensatz zu den entsprechenden 

Zielen in früheren Jahren — expressis 

verbis ausgeschlossen. 

 
Wolfgang Dietrich Mann; 

Foto: Privatbild. 

Als Verfechter einer Rationalen Ver-

kehrspolitik und damit einhergehend 

dem immerwährenden Wunsch, den 

Eisenbahnverkehr auszuweiten, kann 

man sich darüber nur freuen. Doch 

wie kann die Umsetzung aussehen, 

wenn man nicht mit jedem gelösten 

Problem zwei neue schaffen möchte? 

Dazu ist als erstes die Frage zu stellen, 

wie man den Deutschlandtakt begrün-

den will. Tatsache ist nämlich, dass die 

Entwicklung des Fahrplans im eigen-

wirtschaftlichen Fernverkehr sich auf 

vielen Strecken vom Taktfahrplan 

wegentwickelt hat. Der Hauptkonkur-

rent der Bahn im Personenverkehr — 

der Pkw — fährt ganz ohne Fahrplan. 

Und ist damit taktlos. Auch die beiden 

Konkurrenten, die sich in den letzten 

Jahren etabliert haben — Flugzeug 

(Stichwort Billigflieger) und Fernbus 

— verkehren zwar nach Fahrplan, 

aber kaum im Takt. Und der Wettbe-

werb im Markt auf der Schiene be-

schränkt sich auf „lukrative“ Einzel-

lagen, auch hier ist vom Taktfahrplan 

nicht einmal eine Spur zu erkennen. 

Dass die noch bestehenden Taktfahr-

pläne bei der anhaltend schlechten 

Pünktlichkeit des Eisenbahnwesens in 

Deutschland im Alltag oft Makulatur 

sind, ist hier nur noch eine Randnotiz. 

Es wäre unklug, einen Taktfahrplan 

einzuführen, der vom Markt nicht 

nachgefragt wird. Kein Kinobesitzer 

zeigt stündlich einen Film, für den 

sich niemand interessiert. Und er 

bekommt auch nicht dadurch mehr 

Zuschauer in seine Säle, wenn sich 

die Anfangszeiten gut merken lassen. 

Es mag wohl so sein, dass einige 

Eisenbahnfreunde es als Hobby ha-

ben, Fahrpläne auswendig zu lernen, 

aber die Masse potenzieller Bahn-

kunden erkundigt sich nach einer 

konkreten Fahrverbindung und inte-

ressiert sich für Alternativen erst dann, 

wenn er einen Zug oder Anschlusszug 

verpasst hat (oder er es unmittelbar 

bevorstehend befürchtet). Und in der 

heutigen Zeit will er im Falle des 

Falles nicht lange im Gedächtnis 

kramen, wie er nun ans Ziel kommt, 

sondern wird er die neue Verbindung 

schnell mit dem Mobiltelefon im 

Internet nachschlagen. 

Nun soll der Deutschlandtakt mehr 

sein als ein Taktfahrplan mit regel-

mäßig wiederkehrenden Fahrplan-

zeiten, zum Beispiel jede Stunde zur 

Minute 18 (oder alle halbe Stunde zu 

den Minuten 18 und 48 oder auch nur 

alle zwei Stunden jeweils die geraden 

Stunden zur Minute 18). Durch die 

Definition von Knotenbahnhöfen, wo 

durch systematisch abgestimmte Fahr-

pläne mit kurzen Umsteigezeiten von 

einem Zug auf einen anderen Zug 

umgestiegen werden kann, lassen sich 

attraktive Reisezeiten nicht nur zwi-

schen den Haltebahnhöfen eines ein-

zelnen Zuges erzielen, sondern es ent-

steht ein attraktives Angebot ausge-

weitet auf ein gesamtes Netz zwi-

schen viel mehr Haltebahnhöfen aller 

in das System eingebundenen Züge. 

Und das ist dann auch genau das not-

wendige und richtige Argument um 

den Deutschlandtakt zu begründen: 

Es entsteht ein für große Teile der 

Bevölkerung gut nutzbares Gesamt-

angebot an Bahnverbindungen; der 

freie Markt lässt im Gegensatz dazu 

— wie man am aktuellen Angebot 

und noch mehr an den wenigen von 

DB-Konkurrenten bedienten Relatio-

nen nicht übersehen kann — zu viele 

Menschen buchstäblich links liegen. 
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Es sind nicht die leichter merkbaren 

Fahrpläne, die den Deutschlandtakt 

rechtfertigen — im Digital-Zeitalter 

ist dieser Aspekt fast bedeutungslos. 

Es ist auch nicht die Regelmäßigkeit 

des Takts von morgens bis abends — 

wann Bedarf besteht, sieht der Markt 

selbst. Es ist die Vernetzung zu einem 

Gesamtangebot, das eine Bahn für 

Alle bewirkt — und damit einen 

politischen Eingriff in den Markt 

nahelegt, um den Deutschlandtakt zu 

verwirklichen. 

Wie können nun die politischen Ein-

griffe in den Markt aussehen, um 

einerseits dem Deutschlandtakt zum 

Erfolg zu verhelfen, andererseits aber 

nicht alles über Bord zu werfen, was 

sich in unserer liberalen Wirtschafts- 

und Gesellschaftsordnung allgemein, 

und der Verkehrspolitik speziell, 

bewährt hat? Zur erinnern ist an Arti-

kel 87e Absatz 3 Satz 1 des Grund-

gesetzes: „Eisenbahnen des Bundes 

werden als Wirtschaftsunternehmen 

in privat-rechtlicher Form geführt.“ 

Einschränkungen des Pkw-Verkehrs 

finden in einer Demokratie kaum eine 

Mehrheit. Damit muss sich die Eisen-

bahn im Wettbewerb mit dem Pkw 

bewähren können. Sämtliche Ein-

schränkungen der Eisenbahn, „nur“ 

um einen Deutschlandtakt zu ermög-

lichen, beinhalten das ganz starke 

Risiko, dass die Position der Eisen-

bahn im Wettbewerb gegen den Pkw 

erschwert wird. Dies gilt verstärkt 

dann, wenn Flugzeug und/oder Fern-

bus nicht in gleicher Weise einge-

schränkt würden. Was hingegen statt-

haft wäre: Wenn es im Gegenzug zu 

Restriktionen für die Eisenbahn an 

anderer Stelle Erleichterungen gibt. 

Im Schienenpersonennahverkehr hat 

sich ein „Wettbewerb um den Markt“ 

etabliert. Die Aufgabenträger schrei-

ben konkrete Leistungen aus, und die 

Eisenbahnverkehrsunternehmen kön-

nen sich um diese Aufträge bewer-

ben. Welche Schwächen dieses Sys-

tem hat, wurde schon an anderer 

Stelle thematisiert, so zum Beispiel 

im Zwischenruf „Der Wettbewerb im 

SPNV verfehlt seine Ziele eindeutig“ 

(siehe Folge 109 der GRV-Nachrich-

ten, Seite 27ff). Auf den Schienenper-

sonenfernverkehr ist diese Form des 

Wettbewerbs jedenfalls unter keinen 

Umständen sinnvoll übertragbar. Zum 

einen erfordert es diese Form des 

Wettbewerbs, dass die zu erbringenden 

Leistungen detailliert beschrieben 

sein müssen, weil nur so die Angebote 

der einzelnen Unternehmen unter-

einander vergleichbar sind. Ohne Ver-

gleichbarkeit ist keine rechtssichere 

Vergabe möglich. Mit der detaillier-

ten Beschreibung ist aber das Ange-

bot für viele Jahre festgelegt, und es 

kann kaum an sich ändernde Bedürf-

nisse im Verkehrsmarkt angepasst 

werden. Dem könnte mit kürzeren 

Laufzeiten begegnet werden, doch 

dies steht im krassen Gegensatz zu 

dem Bedürfnis, dem Eigentümer der 

Fahrzeuge Investitionssicherheit zu 

geben. Und da es nur einen Kunden 

für den Betreiber gäbe, nämlich den 

Aufgabenträger für den Schienenper-

sonenfernverkehr, hat er kaum andere 

Einsatzmöglichkeiten für seine Fahr-

zeuge. Als zweites spricht gegen eine 

Adaption der Besteller-Logik des Nah-

verkehrs auf den Fernverkehr, dass 

sich letzterer zu einem ganz hohen 

Anteil aus Fahrgelderlösen finanzie-

ren kann, und keine oder allenfalls 

geringe Zuschüsse der öffentlichen 

Hand benötigt werden. Wenn das 

Geld aber (zumindest deutlich mehr-

heitlich) aus dem Markt stammt, dann 

sollte man auch den Markt entscheiden 

lassen, wo die Prioritäten des Ver-

kehrsangebots sind. Ganz anders im 

Nahverkehr: Hier tragen die Fahrgeld-

erlöse in der Regel nur zu 20 bis 50 

Prozent zur Finanzierung bei, ein 

größerer Betrag wird von der öffentli-

chen Hand beigesteuert. Hier ist es 

legitim, dass die Auftraggeber die zu 

erbringenden Leistungen bestimmen. 

Und nicht unerwähnt bleiben darf, 

dass die mittlerweile landauf landab 

vielerorts unter dem Kostendruck des 

Wettbewerbs lausig gewordene Be-

triebsqualität des Schienenpersonen-

nahverkehrs alles andere als ein Vor-

bild für den Fernverkehr ist. 

Nachstehend ein 10-Punkte-Plan, 

wie der Deutschlandtakt im Fern-

verkehr mit der Idee eines ziemlich 

freien Marktes in Einklang gebracht 

werden könnte: 

1. Der Bund beauftragt (dies ist im 

Einklang mit EU-Recht durchaus 

möglich!) sein eigenes Eisenbahn-

Unternehmen Deutsche Bahn AG 

(bzw. deren Tochter DB Fernver-

kehr AG) mit der Erbringung eines 

Grundangebots auf Basis des 

Deutschlandtaktes und gewährt 

dem Unternehmen zum Ausgleich 

für die damit verbundenen Lasten 

einige Sonderrechte, gegebenen-

falls auch direkte finanzielle Zu-

schüsse, Vergünstigungen bei den 

Infrastrukturnutzungsentgelten 

oder sonstiges. 

 
Erst aus der Kombination von Fern- und Nahverkehr mit untereinander abgestimmten 

Anschlüssen entsteht ein für große Teile der Bevölkerung attraktives Gesamtangebot. 

Die Symbiose von Fern- und Nahverkehr im Kölner Hauptbahnhof am 06. Juli 2017; 

Foto: Wolfgang Dietrich Mann / © DB Station & Service AG — Bahnhofsmanagement Köln. 
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2. Damit aus diesen Sonderrechten 

entstehende wirtschaftliche Vor-

teile nicht zur Quer-Subventionie-

rung anderer Geschäftsfelder ver-

wendet werden (und dort dann den 

Wettbewerb verzerren), muss die 

Deutsche Bahn AG für die im 

Rahmen des beauftragten Grund-

angebots erbrachten Leistungen 

einen eigenen Buchungskreis 

bilden. Gewinne in diesem neuen 

Geschäftsfeld sollen zu Angebots-

ausweitungen und Zukunftsinves-

titionen innerhalb des Geschäfts-

felds verwendet werden. Für Ge-

schäftsjahre, in denen es durch 

unerwartete Ereignisse nicht so 

gut läuft, sind angemessene Rück-

lagen zu bilden. 

3. Über das beauftragte Grundangebot 

hinausgehende Leistungen sind 

erwünscht und können von allen 

Eisenbahnverkehrsunternehmen 

nach freier unternehmerischer Ent-

scheidung erbracht werden. Um 

Raum für diese unternehmerische 

Entfaltung zu lassen, soll das 

Grundangebot nach Möglichkeit 

maximal einen Stundentakt je Linie 

vorsehen (Ausnahmen nur, wenn 

Zwischentakte für die Bildung von 

Anschlüssen in wichtigen Relati-

onen unerlässlich sind). Parallel-

verkehre mehrerer Linien auf einer 

Strecke sind möglich, wenn diese 

ein deutlich unterschiedliches 

Profil in der Bedienung von Unter-

wegshalten haben, und / oder ver-

schiedene Verkehrskorridore be-

dienen (auf der Strecke Frankfurt 

– Fulda beispielsweise überlagern 

sich die Korridore Frankfurt – Er-

furt – Leipzig und Frankfurt – 

Kassel – Hannover). 

4. Der Bund soll nur die Fahrplan-

trassen des Deutschlandtakts fest-

legen. Der Bund definiert anhand 

objektiver Kriterien, welche Orte 

angebunden werden sollen (zum 

Beispiel anhand der zentralörtli-

chen Funktion, das könnte heißen, 

dass jedes Oberzentrum
1
 angebun- 

                                                 
1 Der Freistaat Bayern verwendet seit der 

Föderalismusreform eine von den anderen 

Bundesländern abweichende Definition, 

was ein Oberzentrum ist. Hier muss für die 

Gestaltung des Bahnangebots noch ein 

vergleichbares Kriterium gefunden wer-

den. 

den werden soll). Die reine Ein-

wohnerzahl ist kein geeignetes 

Kriterium, da im Rahmen der Ge-

bietsreform insbesondere in den 

1970er-Jahren die Bundesländer 

vollkommen unterschiedliche An-

sätze verfolgt haben (siehe dazu 

auch den Zwischenruf „Nicht alles 

was hinkt, ist ein Vergleich…“ in 

Folge 108 der GRV-Nachrichten, 

Seite 6ff). Neben Ober- und an den 

bedienten Strecken liegende Mittel-

zentren sollten wichtige Fremden-

verkehrsorte in das Grundangebot 

des Deutschlandtakts einbezogen 

werden. Attraktive Bahnverbin-

dungen zu möglichst vielen Frem-

denverkehrsorten in Deutschland 

(und den benachbarten Ländern) 

sind doppelter Umweltschutz: Zum 

einen weil bei einer verstärkten 

Anreise mit der Bahn ansonsten 

anfallende Pkw-Fahrten vermie-

den werden können. Zum anderen 

aber auch, weil so Urlaub in diesen 

Orten attraktiver wird und damit 

umweltschädliche Fernreisen zu 

anderen Zielen weniger werden. 

5. In welchem Umfang das Grund-

angebot im Deutschlandtakt aus-

gefahren wird, soll die beauftragte 

DB Fernverkehr AG eigenverant-

wortlich entscheiden. Ziel ist die 

Maximierung des Verkehrsauf-

kommens auf der Schiene. Das 

ist messbar und daran soll das 

Management gemessen werden. 

Die minutengenaue Einhaltung 

des Takts ist kein Muss. „Linien-

tauscher“ zur Erzielung von mehr 

Direktverbindungen sind vernünf-

tig und sollen deswegen ausdrück-

lich ermöglicht werden. Da gemäß 

Ziffer 2 eine Überkompensation 

ausgeschlossen ist, kann und wird 

das Unternehmen auch solche Züge 

fahren, die bei einer isolierten Be-

trachtung keinen Gewinn abwerfen. 

In der Summe des beauftragten 

Grundangebots soll es aber — in 

Verbindung mit den gewährten 

Vergünstigungen — keine Ver-

luste geben. 

6. Der Rechtsrahmen zum Netzzu-

gang ist dahingehend zu ändern, 

dass DB Fernverkehr zu allen 

Fahrplantrassen des beauftragten 

Grundangebots — auch jenen 

Fahrplantrassen, die sowohl als 

Bestandteil des Fernverkehrs-

Grundangebots als auch das 

Schienenpersonennahverkehrs 

angesehen werden können — das 

Erst-Zugriffsrecht erhält. Soweit 

DB Fernverkehr die letztgenannten 

Fahrplantrassen nicht beansprucht, 

sollen die Aufgabenträger des 

Schienenpersonennahverkehrs 

Vorrang haben. Erst wenn auch 

diese die Fahrplantrasse nicht be-

anspruchen, soll sie allen anderen 

Eisenbahnen zur Verfügung stehen. 

Eine solche Kaskade ermöglicht 

umsteigefreie Direktverbindungen 

von und zu einigen Mittelzentren 

und Fremdenverkehrsorte in Ein-

 
Mittels Linientauscher lassen sich interessante und umsteigefreie Direktverbindungen 

schaffen, auch wenn sich ein ganztägiger Takt wohl nicht lohnt. Das nur einmal pro Tag 

verkehrende Zugpaar Ruhrgebiet – Paderborn – Kassel – Würzburg – Nürnberg – München 

ist jedenfalls regelmäßig gut besetzt. 

Hier im Bild dieser Zug, für den ein ICE 3 eingesetzt wird, auf dem Altenbekener Viadukt.  

Foto: DB AG / Wolfgang Klee. 
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zellagen, wo ein ganztägiger Takt-

verkehr nicht eigenwirtschaftlich 

tragfähig ist — eingebunden in den 

Takt des Schienenpersonennahver-

kehrs. Siehe dazu dann auch Zif-

fer 8 (Mitbedienung von Nahver-

kehrs-Aufgaben durch Fernver-

kehrs-Züge und deren Vergütung). 

7. Fester Bestandteil der Fahrplan-

trassen des Deutschlandtakts muss 

sein, dass auf verspätete andere 

Züge des Deutschlandtakts ange-

messene Zeit gewartet wird (Ori-

entierungswert 10 bis 15 Prozent 

der Taktfolge der wartenden Linie). 

Die Aufgabenträger des Schienen-

personennahverkehrs sind darüber 

hinaus darauf zu verpflichten, 

dass Verspätungen aufgrund des 

Abwartens von Anschlusszügen in 

den Verkehrsverträgen nicht 

pönalisiert werden dürfen. 

8. Insbesondere bei den Linien, die 

Mittelzentren entlang der Strecke 

oder Fremdenverkehrsorte bedie-

nen, bestehen oftmals Überschnei-

dungen zwischen den Aufgaben 

des Schienenpersonenfern- und 

-nahverkehrs. Es ist weder wirt-

schaftlich noch sinnvoll, dafür se-

parate Zugsysteme zu betreiben. 

Konsequenzen daraus wurden be-

reits am Anfang der Amtszeit des 

früheren DB-Vorstandsvorsitzen-

den Hartmut Mehdorn mit dem 

Programm „marktorientiertes 

Angebot im Personenverkehr 

(MORA P)“ gezogen (die planeri- 

schen Vorarbeiten dazu fanden 

noch unter der Ägide seines Vor-

gängers Dr. Johannes Ludewig 

statt), und in mehreren Etappen 

erhebliche Leistungsmengen (rund 

28 Millionen Zugkilometer pro 

Jahr) vom Fern- auf den Nahver-

kehr verschoben. Rechtlich ist 

dies nicht zu beanstanden, denn 

das Regionalisierungsgesetz des 

Bundes beinhaltet die Regelung, 

dass im Zweifel Nahverkehr ist, 

wenn die Mehrzahl der beförder-

ten Personen unter 50 Kilometer 

reist oder unter einer Stunde un-

terwegs ist. Dies war bei den da-

mals gestrichenen Interregio-

Zügen stets der Fall. Durch die 

üppige Finanzausstattung der 

Aufgabenträger des Schienenper-

sonennahverkehrs durch den Bund 

(Regionalisierungsmittel) war die 

Verschiebung auch finanziell und 

staatspolitisch tragfähig. Was da-

bei hingegen buchstäblich auf der 

Strecke blieb, war die Reisequali-

tät des Fernverkehrs in der soge-

nannten „Fläche“. Der umgekehrte 

Weg, also nicht nur dass der Nah-

verkehr Leistungen des Fernver-

kehrs übernimmt, sondern dass 

auch der Fernverkehr Leistungen 

des Nahverkehrs erbringt (wofür 

er selbstverständlich vergütet wer-

den muss) war seinerzeit von 

Hartmut Mehdorn zwar genannt, 

wurde aber nirgendwo gelebt. 

Wenn man ehrlich ist — keine der 

beiden Seiten wollte dies damals 

wirklich. Auch für die einige Jah-

re später (2009) von der GRV er-

hobene entsprechende Forderung 

(siehe Folge 83 der GRV-Nach-

richten, Seite 4ff., hier Ziffer 6 auf 

Seite 8) war damals die Zeit ein-

fach noch nicht reif. Erst im De-

zember 2013 gelang auf der Bahn-

strecke Bremen – Oldenburg – 

Leer – Emden – Norddeich eine 

Regelung der Anerkennung des 

Nahverkehrstarifs in IC-Zügen 

und der Erstattung der Differenz 

zwischen den Fahrpreisen des 

Fern- und des Nahverkehrs durch 

den Aufgabenträger. Bisher ist 

diese Tarifanerkennung nur auf 

wenige weitere Strecken ausge-

weitet worden, nennenswert hier 

vor allem die Gäubahn Stuttgart – 

Horb – Rottweil – Singen. Weitere 

Anwendungsfälle werden behin-

dert durch ein zwischenzeitliches 

Gerichtsurteil, wonach solche Ta-

rifanerkennungen EU-weit ausge-

schrieben werden müssen. Hier 

rächt sich, dass der Gesetzgeber 

hinsichtlich der Beauftragung von 

Leistungen des Schienenpersonen-

nahverkehrs durch die Bundes-

länder (länderspezifisch auch her-

untergebrochen auf kommunale 

Zweckverbände) einen sehr engen 

Blick hatte auf konkrete Zug-

fahrten; andere Modelle, die auf 

das zu erfüllende Verkehrsbedürf-

nis (Mobilitätswünsche der Men-

schen) fokussieren, sind schlicht-

weg nicht vorgesehen. Eingedenk 

der Tatsache, dass in den meisten 

Fällen derzeit nur ein Unternehmen 

überhaupt Fernverkehrsleistungen 

anbietet, ist der Zwang zu Aus-

schreibungen eine vollkommen 

sinnfreie Bürokratie! Hier zeigt 

sich, wie schlecht in Deutschland 

— getrieben von einer Wettbe-

werbs-Ideologie — einige Gesetze 

gemacht sind. Es ist dringend er-

forderlich, dass der Bund wieder 

vernünftig gestaltet und die hinder-

lichen Gesetzesbestimmungen 

aufhebt. Hilfreich wäre hingegen 

ein schlichtes gesetzliches Gebot, 

welches die Aufgabenträger des 

Schienenpersonennahverkehrs 

verpflichtet, die Bedienung von 

Nahverkehrs-Aufgaben durch Zü-

ge des Fernverkehrs angemessen 

zu vergüten. 

 
Auch die Anbindung bedeutender Fremdenverkehrsorte sollte in den Deutschlandtakt 

integriert werden — hier überquert ein Intercity von Westerland auf der Halbinsel Sylt 

Richtung Hamburg den Nord-Ost-See-Kanal über die Hochdonner Brücke; 

Foto: DB AG / Jürgen Hörstel. 
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9. Zusammen mit dem Deutschland-

takt wird von einigen der Prota-

gonisten auch ein Deutschland-

tarif gefordert. Es steht außer Fra-

ge, dass es den Reisenden unter 

keinen Umständen zuzumuten ist, 

dass sie an den Umstiegsbahnhöfen 

erst noch eine Fahrkarte für ihren 

Anschlusszug erwerben müssen. 

Dafür reicht die Zeit schon nicht 

aus, denn es ist ja gerade das Ziel 

des Deutschlandtakts, möglichst 

kurze Übergangszeiten von einem 

Zug auf den anderen zu organisie-

ren. Auf der anderen Seite wäre der 

Zwang zu einem gemeinsamen 

Tarif ein unverhältnismäßiger 

Eingriff in die unternehmerischen 

Gestaltungsmöglichkeiten der Ei-

senbahnen. Es geht hier nicht nur 

um die mit dem Grundangebot zu 

beauftragende DB Fernverkehr 

AG, sondern ebenso um alle 

Bahnen, die über das Grundange-

bot hinaus Fahrten anbieten sollen 

(auch bei diesen ist es wünschens-

wert, Fahrkarten für mehrerer an-

einander anschließende Betreiber 

zusammen zu erwerben). Auch hier 

sollte die Lösung wieder in einer 

Kombination von definierten poli-

tischen Zielen und dafür im Aus-

gleich zu gewährender Erleichte-

rungen bestehen. Es ist nicht er-

forderlich, das gesamte Bahn-

angebot einer gemeinsamen Preis-

liste zu unterstellen. Wenn alle für 

eine Reise erforderlichen Fahr-

karten in einem Verkaufsvorgang 

erworben werden können, wären 

auch additive Preise für die ein-

zelnen Teilleistungen akzeptabel. 

Wichtig sind dann Regeln — und 

ein auch während der Reise funk-

tionierendes Vertriebssystem! —, 

welches es erlaubt (wenn es erfor-

derlich ist) (auch aus vom Reisen-

den zu vertretenden Gründen), die 

gewählte Zugverbindung nachträg-

lich zu ändern. Und als Anreiz für 

alle Anbieter öffentlichen Verkehrs 

sollte für Fahrkarten, die über ein 

solches gemeinsames Vertriebs-

system (einschließlich der zuge-

hörigen Verrechnungsstelle zwi-

schen den beteiligten Unterneh-

men, neudeutsch „Clearingstelle“) 

verkauft werden, der ermäßigte 

Mehrwertsteuersatz (derzeit 7 statt 

19 Prozent) angewandt werden. 

10. Eine fortbestehende Schwierigkeit 

in der wirtschaftlichen Darstellbar-

keit von Anschlussverbindungen 

sind die sogenannten „Fahrgast-

rechte“, konkret die Erstattung 

von 25 bzw. 50 Prozent des Fahr-

preises bei Verspätungen ab 60 

bzw. 120 Minuten, auch in kom-

plexen Reiseketten. Zur Linderung 

dieser Problematik hat die Deut-

sche Bahn nach Einführung an 

vielen Bahnhöfen die Mindestum-

steigezeiten deutlich hoch gesetzt. 

Dies ist vollkommen inkompatibel 

zu den Zielen des Deutschland-

takts. Bestrebungen einiger Politi-

ker im Europäischen Parlament, 

diese Erstattungsregelungen weiter 

zu verschärfen, sind für das Ziel 

des Deutschlandtakts noch kontra-

produktiver. Dass es gute Gründe 

gibt, die Variabilität von Zeitauf-

wänden bei der Fortbewegung 

dem allgemeinen Lebensrisiko 

zuzuordnen, wurde schon an an-

derer Stelle erörtert (siehe Zwi-

schenruf in Folge 98 der GRV-

Nachrichten, Seite 24ff.). Falls 

man jedoch bei der Meinung bleibt, 

dass der Fahrpreis in Abhängigkeit 

von der Pünktlichkeit variabel sein 

muss, dann sollte man es den 

Eisenbahnen selbst überlassen, 

welches Leistungsversprechen sie 

geben möchten, und welche Ge-

nugtuung sie bieten, wenn es ein-

mal nicht klappt. Viele Reisende 

wären jedenfalls dankbar, wenn 

sie wieder Fahrkarten erwerben 

könnten, mit denen sie auch Ver-

bindungen mit knappen Umsteige-

zeiten nutzen dürfen. Und auch 

der umgekehrte Weg sollte dann 

möglich werden: Fahrkarten (mit 

einkalkuliertem Aufpreis), die im 

Verspätungsfall in der Art einer 

Versicherung auch höhere Schäden 

ersetzen (zum Beispiel das Ver-

passen einer teuren Veranstal-

tung). 

Zusammenfassend lässt sich fest-

halten: Der Bund würde mit einer 

Beauftragung seines eigenen Bahn-

unternehmens für ein Grundangebot 

im Schienenpersonenfernverkehr das 

Verfassungsgebot aus Artikel 87e 

Absatz 4 verwirklichen (Auszug): 

„Der Bund gewährleistet, dass dem 

Wohl der Allgemeinheit, insbesonde-

re den Verkehrsbedürfnissen, […] bei 

deren Verkehrsangeboten auf diesem 

Schienennetz, […] Rechnung getragen 

wird.“ Mit der Zusammenfassung der 

Beauftragung zu einem Gesamtange-

bot können wirtschaftlich stärkere 

Linien etwas schwächere Linien stüt-

zen, ohne dass der Status der Deut-

schen Bahn AG als „ganz normales“ 

Wirtschaftsunternehmen infrage ge-

stellt wäre. Wie groß das „Gehege“ 

ist, und wie viel „Futter“ noch beige-

geben wird, kann und muss — inner-

halb eines recht großen Rahmens — 

politisch entschieden werden. 

 
Mit Ihrer Fernverkehrs-Strategie 2030 möchte die DB auch wieder stärker in der Fläche 

präsent sein — siehe hierzu den Leitartikel von DB-Fernverkehrsvorstand Berthold Huber 

in Folge 102 der GRV-Nachrichten, Seite 3f. 

Mit dem Doppelstock-Intercity und der Anerkennung von Nahverkehrsfahrkarten hat die 

DB Fernverkehr AG bereits das richtige Konzept, um auch abseits der Hauptachsen ein 

Fernverkehrsangebot wirtschaftlich darstellen zu können 

— hier ein Zug von Emden nach Leipzig bei Bremen-Mahndorf; 

Foto: DB AG / Jochen Schmidt. 
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Europäische 

Verkehrspolitik 

EWSA fordert integrierten 

verkehrspolitischen Ansatz 

Die 2015 verabschiedete „Agenda 

2030 für nachhaltige Entwicklung“ 

der Vereinten Nationen beinhaltet 

17 Nachhaltigkeitsziele (Sustainable 

Development Goals, SDG) zur Be-

wältigung der wirtschaftlichen, sozia-

len und ökologischen Herausforde-

rungen der Gegenwart. Keines dieser 

Ziele ist indes spezifisch auf Verkehr 

und Mobilität ausgerichtet, die ledig-

lich bei einigen Indikatoren eine Rolle 

spielen. Der Verkehr ist jedoch grund-

legende Voraussetzung für zahlreiche 

SDG und ermöglicht unter anderem 

wirtschaftliche Entwicklung, Indust-

rie, Handel und Investitionen, fördert 

Beschäftigung und Wohlergehen und 

trägt zur Beseitigung von Ungleichheit 

und Ausgrenzung bei. 

Indes stehen einige SDG — etwa Ziel 

7 betreffend den Zugang zu Energie 

— in mittelbarem Zusammenhang 

mit dem Verkehr, während im Rahmen 

anderer Ziele Bedingungen und Be-

schränkungen für den Verkehr festge-

legt werden, so unter anderem die 

Notwendigkeit, Klima- und Umwelt-

folgen einzudämmen und die Ver-

kehrssysteme und Verkehrssicherheit 

zu verbessern. 

In seiner auf der Juli-Plenartagung 

verabschiedeten Stellungnahme for-

dert der Europäische Wirtschafts- und 

Sozialausschuss (EWSA)
2
 die Euro-

päische Kommission auf, all diese 

Aspekte gemeinsam zu berücksichti-

gen und einen neuen integrierten 

Rahmen für die Verkehrspolitik auf-

zustellen, der der wirtschaftlichen, 

sozialen und ökologischen Dimension 

Rechnung trägt. „Verkehr ist ein 

                                                 
2 Der EWSA ist eine beratende Einrich-

tung der EU und setzt sich aus Vertretern 

von Arbeitnehmer- und Arbeitgeberorga-

nisationen und anderen Interessenvertre-

tern zusammen. Er legt dem Rat der 

Europäischen Union, der Europäischen 

Kommission und dem Europäischen 

Parlament Stellungnahmen zu EU-

Themen vor und bildet so eine Brücke 

zwischen den Entscheidungsorganen der 

EU und ihren Bürgerinnen und Bürgern. 

grundlegender Politikbereich der 

Europäischen Union, doch wird das 

politische Handeln leider immer noch 

von Schubladendenken geprägt, wes-

halb der Blick aufs Ganze bei den An-

sätzen und Initiativen zu kurz kommt. 

So werden etwa Probleme des Marktes 

im Rahmen der Verkehrspolitik be-

handelt, Klima- und Energiefragen 

hingegen im Rahmen der Energie-

union“, erläuterte die Berichterstat-

terin Kylä-Harakka-Ruonala. 

Des Weiteren ist ein angemessener 

Umgang mit den Chancen und Her-

ausforderungen der Digitalisierung 

und Automatisierung erforderlich. 

„Verkehr muss zugänglich, bezahlbar, 

reibungslos und effektiv sowie sicher 

sein, um die Mobilität der Menschen 

und Güter zu ermöglichen. Das erfor-

dert — im Einklang mit den SDG — 

umfangreiche Investitionen in eine 

angemessene Infrastruktur, Innovati-

on und einwandfrei funktionierende 

Verkehrssysteme, einschließlich des 

öffentlichen Verkehrs“, fasste Kylä-

Harakka-Ruonala zusammen. 

Die 11-seitige Initiativstellungnahme 

des EWSA „Die Bedeutung des Ver-

kehrs für die Umsetzung der Ziele für 

nachhaltige Entwicklung und die Aus-

wirkungen auf die EU-Politikgestal-

tung“ kann in Deutsch heruntergeladen 

werden: www.eesc.europa.eu. 

Autos in der EU müssen 

klimafreundlicher werden 

Die in der EU neu verkauften Autos 

müssen bis 2030 mit einem deutlich 

geringeren Kohlendioxid-Ausstoß 

auskommen. Das ist sicher, nachdem 

sich nach dem Europäischen Parla-

ment auch die EU-Umweltminister 

(am 09. Oktober 2018) für einen 

strikteren Grenzwert ausgesprochen 

haben. Der Ministerrat will, dass die 

2021 geltenden Grenzwerte für Pkw 

bis 2030 um 35 Prozent gesenkt wer-

den. Für leichte Nutzfahrzeuge (Vans) 

soll 2030 ein Minderungsziel von 

30 Prozent gelten. Die Europäische 

Kommission hatte im November 

2017 für Pkw und Vans 30 Prozent 

Minderung vorgeschlagen. 

Das Parlament wollte bei Pkw und 

Vans bis 2030 eine Kohlendioxid-

Minderung von 40 Prozent vorschrei-

ben. Die Minderungsziele können im 

Flottendurchschnitt geringer sein, 

wenn der Anteil von Elektroautos 

bestimmte Schwellenwerte über-

schreitet. 

Auf den genauen Text der EU-Ver-

ordnung müssen sich nun Parlament, 

Ministerrat und Kommission (Trilog) 

noch einigen. 

VDV plädiert für einen fairen 

Umgang mit ÖPNV-Daten 

Der Verband Deutscher Verkehrsun-

ternehmen (VDV) äußerte sich am 

04. September 2018 kritisch zu den 

Plänen der EU-Kommission, Daten 

öffentlicher Verkehrsunternehmen 

uneingeschränkt an Dritte, also auch 

an Wettbewerber, weitergeben zu 

müssen, wie es eine von Brüssel an-

gestrebte Neuregelung der „Richtlinie 

über die Weiterverwendung von In-

formationen des öffentlichen Sektors“ 

(PSI-Richtlinie: 2003/98/EG) vorsieht. 

Danach sollen neben Behörden auch 

öffentliche Verkehrsunternehmen zur 

Daten-Weitergabe verpflichtet wer-

den. Dies sei ein gravierender Eingriff 

in die Märkte der Mobilitätsdienst-

leistungen. Es führe zu erheblichen 

Wettbewerbsnachteilen für die ein-

heimischen Betreiber des Öffentli-

chen Personennahverkehrs (ÖPNV), 

die letztlich zulasten der Fahrgäste 

und der meist kommunalen Eigentü-

mer gingen, warnte der VDV. 

„Für jedes Unternehmen sind die 

Daten aus dem operativen Geschäft 

wichtige und wertvolle Grundlage, 

um Kunden zu gewinnen und Märkte 

zu erobern. Das ist für die Verkehrsun-

ternehmen nicht anders als bei jedem 

anderen Unternehmen. Daran ändert 

auch der Umstand nichts, dass unsere 

Betriebe in der Regel einem öffentli-

chen Eigentümer, also zum Beispiel 

einer Stadt oder einem Kreis, gehören“, 

erklärt VDV-Hauptgeschäftsführer 

Oliver Wolff. Es sei sicher richtig, dass 

Behörden ihr Datenwissen grundsätz-

lich und umfassend der Allgemeinheit 

zur Verfügung stellen sollten. In 

Märkten jedoch seien Daten von 

hohem wirtschaftlichem Wert und 

müssten daher im Interesse der Un-

ternehmen geschützt genutzt werden. 

„Die Verkehrsunternehmen teilen in 

https://www.eesc.europa.eu/de/node/59532
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vielen Digitalisierungsprojekten be-

reits ihre Daten, meist in Kooperation 

mit anderen Mobilitätsdienstleistern, 

auf digitalen Plattformen, um dem 

Kunden immer mehr neue Angebote 

anzubieten“, so Wolff. Beispielsweise 

werden Fahrplandaten und zunehmend 

auch Echtzeit-Daten aus dem Betrieb 

zur Verfügung gestellt. Dadurch ent-

stünden zusätzliche Einnahmequellen, 

die entweder zum Kundennutzen beim 

ÖPNV oder in die Investitionen für 

die Digitalisierung fließen können. 

In einem 14-seitigen Positionspapier 

zur Überarbeitung der Richtlinie 

2003/98/EG verweist der VDV da-

rauf, dass die Intensität des Wettbe-

werbs in den Verkehrsmärkten lau-

fend zunehme; das Positionspapier 

kann heruntergeladen werden: 

www.vdv.de. 

Verkehrspolitik in 

Deutschland 

Planungsbeschleunigungs-

gesetz beschlossen 

Das Bundeskabinett hat am 18.Juli 

2018 den von Bundesverkehrsminister 

Andreas Scheuer vorgelegten Entwurf 

für ein Planungsbeschleunigungs-

gesetz beschlossen. Es soll die Pla-

nungs- und Genehmigungsverfahren 

beim Aus- und Neubau von Verkehrs-

infrastruktur straffen 

Die Kernelemente des Entwurfs: 

1. Doppelprüfungen vermeiden, 

Schnittstellen reduzieren, Bünde-

lung von Anhörungs- und Plan-

feststellungsbehörde beim Eisen-

bahn-Bundesamt (EBA): Bei 

Schienenvorhaben soll das EBA, 

das für die Planfeststellung zu-

ständig ist, auch das vorgelagerte 

Anhörungsverfahren übernehmen. 

Verstetigung der Verkehrsent-

wicklungsprognose: Die Ver-

kehrsentwicklungsprognose des 

Bundes soll bei Schienenprojekten 

im Laufe des Genehmigungsver-

fahrens nur dann aktualisiert wer-

den, wenn eine signifikante Zu-

nahme des Verkehrs und der 

Lärmbelastung (um mindestens 3 

Dezibel in der A-Bewertung) an-

zunehmen ist. 

2. Effizientere Verfahren, Vorläu-

fige Genehmigung von vorberei-

tenden Maßnahmen: In bestimm-

ten Fällen kann bereits vor Erlass 

des Planfeststellungsbeschlusses 

mit vorbereitenden Maßnahmen 

oder Teilmaßnahmen begonnen 

werden. Beauftragung eines Pro-

jektmanagers: Die zuständigen 

Behörden können in Abstimmung 

mit dem Vorhabenträger und auf 

dessen Kosten einen Projektma-

nager einsetzen, der sie bei der 

Durchführung des Anhörungsver-

fahrens unterstützt. 

3. Mehr Transparenz und Digitali-

sierung bei der Bürgerbeteili-

gung: Der Vorhabenträger wird 

verpflichtet, ergänzend zu den 

geltenden Bekanntmachungsrege-

lungen alle Planungsunterlagen im 

Internet zu veröffentlichen. 

4. Gerichtsverfahren zügig ab-

schließen und Beschränkung auf 

eine Gerichtsinstanz: Im Bereich 

der Schiene wird die bereits be-

stehende Liste der Vorhaben, für 

die das Bundesverwaltungsgericht 

einzige Gerichtsinstanz ist, fortge-

schrieben. 

Zurückweisung verspäteten Vor-

bringens: Die zur Begründung ei-

ner Klage dienenden Tatsachen 

und Beweismittel müssen inner-

halb einer Frist von zehn Wochen 

ab Klageerhebung beigebracht 

werden. 

Der Bundestag hat das Gesetz am 

08. November 2018 mit einigen Än-

derungen beschlossen. So wurde die 

Fehmarnbeltquerung und der Elbe-

Seiten-Kanal in die Liste der Projekte 

aufgenommen (erstere auf Wunsch des 

Bundesrats). Darüber hinaus hat der 

Bundestag in einer Entschließung die 

Bundesregierung unter anderem auf-

gefordert, zeitnah einen Gesetzentwurf 

zur Novellierung des Personenbeför-

derungsgesetzes vorzulegen, damit die 

Regelungen des Planungsbeschleuni-

gungsgesetzes auch für U-Bahnen, 

Straßenbahnen und O-Busse über-

nommen werden. 

Steuergleichheit zwischen 

Bus, Bahn und Flugzeug 

gefordert 

Zum Ferienstart in Deutschland ha-

ben die Allianz pro Schiene und der 

Bundesverband Deutscher Omnibus-

unternehmer (bdo) am 20. Juli 2018 

die unfaire Belastung von Bus und 

Bahn bei der Mehrwertsteuer beklagt. 

Urlauber, die bei der Reiseplanung 

auch die Umweltwirkung ihrer Reise 

betrachten, seien beim Ticketpreis 

steuerlich klar benachteiligt, kritisier-

ten die Verbände. Während der klima-

schädliche Flugverkehr bei inter-

nationalen Flügen gänzlich von der 

Mehrwertsteuer befreit ist, müssen 

Fernreisende im Zug oder im Fernbus 

in Deutschland bis zur Grenze den 

vollen Mehrwertsteuersatz von 

19 Prozent zahlen. 

 
Für die im Planungsbeschleunigungsgesetz gelisteten Verfahren ist das 

Bundesverwaltungsgericht die einzige Gerichtsinstanz 

— hier der Sitz im ehemaligen Reichsgerichtsgebäude in Leipzig; 

Foto: Michael Moser / © Bundesverwaltungsgericht. 

https://www.vdv.de/positionensuche.aspx?mode=detail&id=6b2b284b-57e8-4b25-b4b7-ea3993e597a3
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„Deutschland stellt sich in der EU 

gern als Vorreiter in Sachen Klima-

schutz dar, doch in der Praxis gibt es 

hierzulande eine direkte Bevorzugung 

des Flugverkehrs. Das ist bei unseren 

europäischen Nachbarn deutlich an-

ders: Viele EU-Länder entlasten 

grenzüberschreitende Zug- und Bus-

tickets von der Mehrwertsteuer und 

stellen sie als umweltfreundliche 

Alternative dem Flugverkehr wenigs-

tens gleich“, sagte der Geschäfts-

führer der Allianz pro Schiene, Dirk 

Flege. Die Summe, die dem deut-

schen Haushalt durch die Steuerbe-

freiung grenzüberschreitender Flüge 

entgeht, bezifferte er auf jährlich 4,8 

Milliarden Euro. 

„Wir fordern eine Absenkung der 

Mehrwertsteuer für die Nutzung um-

weltschonender Verkehrsmittel — 

damit die Emissionen in Deutschland 

gesenkt werden können und mehr 

Fairness im Wettbewerb herrscht“, 

ergänzte Christiane Leonard, Haupt-

geschäftsführerin des bdo. Um die 

Mehrwertsteuer für Fernreisen in 

Deutschland senken zu können, muss 

ein bereits eingebrachter Flexibilisie-

rungs-Vorschlag der EU-Kommission 

von allen Mitgliedsstaaten im EU-

Ministerrat angenommen werden. 

„Deutschland sollte sich also zu-

nächst auf EU-Ebene dafür einsetzen, 

dass die Mehrwertsteuer ermäßigt 

werden darf und kann dann im zwei-

ten Schritt die Ermäßigung umset-

zen“, erläuterten die beiden Verbän-

de. 

Die GRV unterstützt die Forderung 

nach einer Befreiung von der Mehr-

wertsteuer für Bahn und Bus im in-

ternationalen Verkehr. Darüber hin-

aus sollte durch eine Reduktion der 

Mehrwertsteuer auf den ermäßigten 

Satz für den Schienenpersonenfern-

verkehr innerhalb Deutschlands der 

Deutschlandtakt gefördert werden. 

Nationale Plattform 

„Zukunft der Mobilität“ 

gegründet 

Am 19. September 2018 hat das Kabi-

nett der von Bundesverkehrsminister 

Andreas Scheuer vorgeschlagenen 

Einsetzung der Nationalen Plattform 

„Zukunft der Mobilität“ (NPM) zuge-

stimmt. Unter der Federführung des 

Bundesverkehrsministeriums sollen 

in sechs Arbeitsgruppen verkehrsträ-

gerübergreifende Lösungsansätze für 

eine nachhaltige, bezahlbare und 

klimafreundliche Mobilität entwickelt 

werden. In die NPM werden auch die 

Themen der bislang bestehenden 

Nationalen Plattform Elektromobilität 

(NPE) überführt. 

Dem 22- köpfigen Lenkungskreis 

unter Vorsitz von Professor Dr. Hen-

ning Kagermann, der bisher schon die 

NPE leitete, sollen sechs Arbeits-

gruppen (AG) zuarbeiten: 

AG 1: Klimaschutz im Verkehr; 

Vorsitz: Franz Loogen 

AG 2: Nachhaltige Mobilität: alterna-

tive Antriebe und Kraftstoffe; 

Vorsitz: Professor Dr. Barbara Lenz 

AG 3: Digitalisierung, Automatisier-

tes Fahren und neue Mobilitätskon-

zepte; 

Vorsitz: Klaus Fröhlich 

AG 4: Sicherung des Mobilitäts- und 

Produktionsstandortes, Batteriezell-

produktion, Rohstoffe und Recycling, 

Bildung und Qualifizierung; 

Vorsitz: Jörg Hofmann 

AG 5: Sektorkopplung (insbesondere 

Verknüpfung der Verkehrs- und 

Energienetze); 

Vorsitz: Stefan Kapferer 

AG 6: Standardisierung, Normierung, 

Zertifizierung und Zulassung; 

Vorsitz: Roland Bent. 

Die Federführung für die Arbeits-

gruppen 1 bis 3 liegt beim Bundesver-

kehrsministerium (AG 1 gemeinsam 

mit dem Bundesumweltministerium) 

und für die Arbeitsgruppen 4 bis 6 

beim Bundeswirtschaftsministerium. 

Durch die Einrichtung einer Beraten-

den Kommission soll auch der Deut-

sche Bundestag beteiligt werden. 

 
Quelle: Allianz pro Schiene auf Basis von Europäische Kommission 2017. 
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„Zukunftsbündnis Schiene“ 

beginnt seine Arbeit 

Am 09. Oktober 2018 hat Bundesver-

kehrsminister Andreas Scheuer in 

Berlin das „Zukunftsbündnis Schiene“ 

gestartet, um das im Koalitionsvertrag 

formulierte Ziele zur Verkehrsverla-

gerung auf die Schiene zu unterstüt-

zen. Dem Bündnis gehören insgesamt 

25 Mitglieder aus Politik, Wirtschaft 

und Verbänden an. Der Lenkungs-

kreis wird durch den Beauftragten der 

Bundesregierung für den Schienen-

verkehr Staatssekretär Enak Ferle-

mann geleitet. 

Bei der Auftaktveranstaltung äußerte 

sich Scheuer: „Gemeinsam wollen 

wir bis 2030 die Zahl der Fahrgäste 

verdoppeln und mehr Güter auf die 

Schiene holen. Und das bei gutem 

Service und hoher Qualität. Wir wol-

len den Wow-Effekt und Bahnfahren 

als Leidenschaft. Das ist das größte 

Projekt im Eisenbahnbereich seit der 

Bahnreform von 1994“. 

Bei diesem ersten Treffen wurde auch 

der Gutachterentwurf für einen Ziel-

fahrplan des Deutschlandtakts 

präsentiert. Das Gutachterkonsortium 

umfasst 6 Firmen, die SMA und Part-

ner AG (Zürich / Frankfurt) ist für die 

Projektleitung verantwortlich. 

Der Deutschlandtakt soll den Schie-

nenpersonenverkehr pünktlicher, 

schneller und die Anschlüsse direkter 

und verlässlicher machen. Der 

Deutschlandtakt ist ein abgestimmter, 

vertakteter Zugfahrplan für ganz 

Deutschland — von der regionalen 

Strecke bis hin zu den Hauptverkehr-

sachsen. Er integriert Nah- und Fern-

verkehr und wird zusammen mit den 

Ländern umgesetzt, die für den Nah-

verkehr verantwortlich sind. Auf 

Hauptachsen soll alle 30 Minuten ein 

Zug fahren. Optimierte Anschlüsse 

und passgenauer Infrastrukturausbau 

sollen für kürzere Reisezeiten sorgen. 

Durch spezielle Trassen und den 

gezielten Infrastrukturausbau soll es 

auch für den Güterverkehr Vorteile 

geben. Die Umsetzung des Deutsch-

landtakts soll nun mit den Bahnunter-

nehmen und den Ländern diskutiert 

und die erforderlichen Infrastruktur-

maßnahmen geplant werden und 

bereits ab 2020 soll gebaut werden, 

um bis zum Jahr 2030 den Deutsch-

landtakt voll umzusetzen. 

Was sind die weiteren Ziele des 

Zukunftsbündnisses Schiene? 

 Die Kapazitäten der Infrastruktur 

sollen für eine zuverlässigere 

Bahn ausgebaut werden mit Milli-

ardeninvestitionen in das Netz 

und die Signaltechnik (ETCS). 

Vorgesehen ist auch eine weitere 

Elektrifizierung von heute rund 60 

Prozent auf 70 Prozent des Schie-

nennetzes bis 2025. 

 Die Wettbewerbsfähigkeit der 

Schiene soll gestärkt werden und 

die Regeln zur Trassenvergabe 

und -preisgestaltung weiterentwi-

ckelt werden. 

 Die Lärmemissionen sollen ge-

senkt werden durch Lärmschutz 

am Gleis und den Einsatz leiserer 

Züge 

 Digitalisierung, Automatisierung 

und Innovationen sollen gefördert 

werden, einschließlich autonomen 

Fahrens auf der Schiene und 

Brennstoffzellentechnik. 

Weitere Informationen zum Zielfahr-

plan des Deutschlandtakts finden sich 

unter: www.bmvi.de. 

Steuerfreiheit 

für Job-Tickets beschlossen 

Der Bundestag hat im Rahmen der 

Haushaltsgesetze die Befreiung von 

Job-Tickets von der Einkommens-

steuer beschlossen. Job-Tickets sind 

Zeitkarten für Pendler, die der Arbeit-

geber seinen Arbeitnehmern kosten-

los oder vergünstigt — zusätzlich 

zum geschuldeten Lohn — überlässt. 

Bisher muss der „geldwerte Vorteil“, 

sofern er (und gegebenenfalls weitere 

Sachbezüge) eine monatliche Bagatell-

grenze von 44 Euro überschreitet, 

versteuert werden. Von 1994 bis 2003 

waren Job-Tickets schon einmal steu-

erfrei. Die jetzige Regelung geht auf 

einen Antrag des Bundesrats zurück, 

welcher dort von den Bundesländern 

Hessen und Baden-Württemberg 

initiiert wurde. 

Allerdings wird der Zuschuss bei der 

Einkommenssteuerveranlagung auf 

die Entfernungspauschale angerech-

net. Daher entsteht für den Arbeitneh-

mer ein Steuervorteil nur in dem eher 

seltenen Fall, dass die Fahrtkosten 

geringer sind als der Arbeitnehmer-

pauschbetrag (1000 Euro pro Jahr) 

und dieser dann nicht voll ausge-

schöpft ist. Eine größere Wirkung hat 

die Gesetzesänderung auf die Sozial-

versicherung. Mit der Steuerpflicht 

entfällt für die Job-Tickets auch die 

Sozialversicherungspflicht (knapp 

40 Prozent, je zur Hälfte von Arbeit-

geber und Arbeitnehmer zu tragen). 

Den geringeren Beiträgen stehen 

dann aber auch niedrigere Leistungen 

(zum Beispiel bei der gesetzlichen 

Rente) gegenüber. 

Alternativ haben Arbeitgeber bisher 

die Wahl, das Job-Ticket mit 15 Pro-

zent des Werts pauschal zu versteuern 

(plus Solidaritätszuschlag und fall-

weise Kirchensteuer). In diesen Fäl-

len erfolgt bereits heute eine Anrech-

nung auf die Entfernungspauschale. 

Pauschalversteuerte Sachbezüge sind 

nicht sozialversicherungspflichtig. 

 
Der Deutschlandtakt ermöglicht Reisezeitkürzungen im Fernverkehr (Auswahl);  

Quelle: Broschüre zur Vorstellung des ersten Gutachterentwurfs 

im Rahmen des Zukunftsbündnisses Schiene am 09. Oktober 2018, 

herausgegeben vom Bundesministerium für Verkehr und Digitale Infrastruktur, Seite 10. 

https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/E/zielfahrplan-zukunftsbuendnis-schiene.pdf?__blob=publicationFile
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Während also Arbeitnehmer in der 

Regel keinen unmittelbaren Vorteil 

aus der Gesetzesänderung haben, 

sparen Arbeitgeber einen Aufschlag 

von entweder gut 17 Prozent Pauschal-

steuer oder knapp 20 Prozent Arbeit-

geberanteile an der Sozialversicherung 

auf das von ihnen spendierte Job-

Ticket, so dass das Bereitstellen von 

Job-Tickets etwas günstiger und damit 

attraktiver wird. 

Nachhaltigkeit 

Weltklimarat IPCC 

publiziert Sonderbericht 

über die Folgen einer 

globalen Erwärmung 

von nur 1,5 Grad Celsius 

Am. 08. Oktober 2018 hat der Welt-

klimarat IPCC, den in der Pariser 

Klimakonferenz 2015 (COP 21, siehe 

Folge 105 der GRV-Nachrichten, 

Leitartikel und Seiten 10 ff) bestellten 

Sonderbericht über eine globale Erd-

erwärmung von nur 1,5 Grad Celsius 

veröffentlicht. 

Der Bericht warnt vor weltweiten 

hohen Risiken der Klimafolgen be-

reits bei der Steigerung von 1,5 Grad 

Celsius und zeigt Vergleiche zum 2-

Grad-Celsius-Pfad auf. Der umfang-

reiche wissenschaftliche Bericht 

kommentiert seine Aussagen nach 

Vertrauensniveau und Wahrschein-

lichkeit und macht die hohe Dring-

lichkeit der Bekämpfung des Klima-

wandels überdeutlich. 

Dem Bericht zufolge liegt die aktuelle 

globale Erwärmung bereits bei etwa 

1 Grad Celsius. Mit den derzeitigen 

Emissionsraten würden 1,5 Grad Cel-

sius bereits in rund 20 Jahren über-

schritten. Wenn es bei den bisherigen 

Selbstverpflichtungen der Staaten 

bleibt, würden bis 2100 die Tempera-

turen um 3 Grad Celsius gegenüber 

der vorindustriellen Zeit ansteigen. 

Um die internationalen Klimaziele zu 

erreichen müssten umgehend radikale 

Maßnahmen ergriffen werden. In 

Paris hatte die Staatengemeinschaft 

2015 beschlossen, die globale Er-

wärmung auf deutlich unter 2 Grad 

Celsius, wenn möglich unter 1,5 Grad 

Celsius zu beschränken. 

Neu ist, dass die Risiken für Natur 

und Mensch zwischen 1,5 Grad Cel-

sius und 2 Grad Celsius globaler Er-

wärmung stärker ansteigen als bisher 

angenommen. So werden Extremer-

eignisse deutlich zunehmen. Insbe-

sondere wird es weltweit zu verstärk-

ten Hitzewellen kommen, Starkregen-

ereignisse werden vermehrt auftreten 

sowie in manchen Regionen extreme 

Dürren. Sensible Ökosysteme wie die 

tropischen Korallenriffe oder auch die 

der Arktis sind besonders bedroht. 

Alle mit dem 1,5 Grad Celsius-Ziel 

kompatiblen Emissionspfade erfordern 

weltweit eine sofortige, radikale Ver-

ringerung der Treibhausgas-Emis-

sionen, um bis 2050 Kohlendioxid-

Neutralität zu erreichen, danach darf 

die Kohlendioxid-Menge in der At-

mosphäre nicht mehr steigen. Dazu 

soll auch die Entnahme von Kohlen-

dioxid aus der Luft in einer Größen-

ordnung von 100 bis 1000 Giga-

Tonnen Kohlendioxid im Verlauf des 

21. Jahrhunderts beitragen (dieses 

Verfahren steht am Beginn seiner 

Entwicklung und kostet derzeit je 

Tonne Kohlendioxid rund 600 Euro). 

Bundesumweltministerin Svenja 

Schulze mahnte am 08. Oktober: 

„Wir dürfen beim Klimaschutz keine 

Zeit mehr verlieren. Das ist die Kern-

botschaft des Berichts. Die nächsten 

Jahre sind entscheidend, damit unser 

Planet nicht aus dem Gleichgewicht 

gerät. Dafür trägt gerade unsere Ge-

neration eine herausragende Verant-

wortung. Wir müssen den Abschied 

von Kohle, Öl und Gas hinbekom-

men. Jede vermiedene Tonne Kohlen-

dioxid, jedes vermiedene Zehntelgrad 

Erderwärmung zählt. Dieser Umbau 

bringt viele Veränderungen mit sich 

und die große Chance, unsere Wirt-

schaft zukunftsfähiger und unsere Ge-

sellschaft lebenswerter zu machen.“ 

Der neue Bericht des IPCC wird auch 

bei der nächsten Klimakonferenz 

(COP 24) vom 03. bis zum 14. De-

zember 2018 in Katowice (Polen) 

diskutiert. 

Weitere Informationen: Die 33-seitige 

englische Zusammenfassung des 

IPCC Berichts für Politiker findet 

sich auf: http://report.ipcc.ch und eine 

deutsche 4-seitige Übersetzung der 

Hauptaussagen auf: www.de-ipcc.de. 

Die GRV weist auf die nunmehr noch 

höhere Dringlichkeit einer Verkehrs-

wende hin. Der Verkehr ist in der EU 

für rund ein Viertel aller Treibhaus-

gase verantwortlich. Ohne tiefgreifen-

de Änderungen der Mobilität lassen 

sich die Klimaziele nicht erreichen. 

Verkehrsinfrastruktur 2030: 

Ein Klimaschutzszenario für 

Baden-Württemberg 

Bei der Erreichung der Klimaschutz-

ziele spielt der Verkehrssektor mit 

einem Ausstoß von rund einem Vier-

tel der Treibhausgase eine entschei-

dende Rolle. Im aktuellen Bundes-

verkehrswegeplan (BVWP 2030) 

wird dies aber nicht berücksichtigt. 

Daher hat das Verkehrsministerium 

Baden-Württemberg eine Studie be-

auftragt, die aufzeigt, wie die Klima-

schutzziele auch im Verkehr erreicht 

werden können. 

Am 06. September 2018 wurden die 

Ergebnisse des Gutachtens „Ver-

kehrsinfrastruktur 2030: Ein Klima-

schutzszenario für Baden-Württem-

berg“ in Brüssel den rund 100 Teil-

nehmern vorgestellt. „Die Klimaziele 

sind erreichbar. Jedoch erfordern sie 

weit mehr Investitionen in die Schie-

neninfrastruktur als im BVWP 2030 

vorgesehen und mehr Investitionen in 

den öffentlichen Verkehr“, sagte 

Verkehrsminister Winfried Hermann 

bei seiner Begrüßung. Hermann 

machte aber auch deutlich, dass die-

ses Klimaschutzszenario keine Prog-

nose ist und auch nicht die Politik 

seines Ministeriums abbildet, zumal 

viele Annahmen in die Zuständigkeit 

des Bundes und der EU (Flotten-

grenzwerte) fallen. 

Ralf Ratzenberger, Intraplan Consult, 

informierte über die zentralen An-

nahmen und Wirkungen des Szena-

rios, das von mehreren Beratungsfir-

men erarbeitet wurde. Dieses Szena-

rio für Baden-Württemberg ist nach 

seinen Worten auch auf Deutschland 

insgesamt übertragbar. Annahmen 

des BVWP 2030 wurden durch An-

reize und Restriktionen so verändert, 

dass der Kohlendioxidausstoß 2030 

http://report.ipcc.ch/sr15/pdf/sr15_spm_final.pdf
https://www.de-ipcc.de/media/content/Hauptaussagen_IPCC_SR15.pdf
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gegenüber 1990 um 34 Prozent redu-

ziert werden kann, im BVWP 2030 

sind nur 21 Prozent Reduktion mög-

lich. 

Abgerundet wurde die Präsentation 

durch eine Diskussionsrunde mit zwei 

weiteren Teilnehmern. Herald Ruij-

ters, Generaldirektion Mobilität und 

Verkehr (Move) der Europäische 

Kommission verantwortlich für „In-

vestitionen, innovativer und nachhal-

tiger Verkehr“, wies auf die Unter-

stützung der EU für die Hochge-

schwindigkeitsstrecken Stuttgart – 

Ulm (30 Prozent) und Rastatt – Basel 

(40 Prozent) hin und beklagte, dass es 

noch immer keine schnelle Verbin-

dung zwischen Frankreich und 

Deutschland gibt. 

Der Europaabgeordnete Michael 

Cramer forderte: „Die Europäische 

Kommission muss aber auch als Hü-

terin der Verträge bestehende Rege-

lungen, die von den Mitgliedsstaaten 

mitbeschlossen wurden, konsequent 

durchsetzen.“ Und ergänzte: „Ohne 

eine Veränderung der Mobilität wer-

den wir den Klimawandel nicht stop-

pen können.“ 

Die vorgestellte Studie zeigt, dass mit 

der Einhaltung der Klimaschutzziele 

mehrere positive Effekte verbunden 

sind. Durch eine starke Verkehrsver-

lagerung auf den Umweltverbund aus 

Radverkehr und ÖPNV reduziert sich 

die Belastung auf den Straßen, die 

Menschen sind aber weiterhin mobil. 

Lärm-, Feinstaub- und Stickoxid-Be-

lastungen werden reduziert, was die 

Städte lebenswerter macht. Nur auf 

den Autobahnen würde der Verkehr 

gegenüber heute noch geringfügig 

zunehmen, ein flüssigerer Verkehrs-

fluss würde Autofahrer aber zuverläs-

siger ans Ziel gelangen lassen. 

Eine 44-seitige Broschüre informiert 

über die Annahmen und Wirkungen 

des Szenarios, sie kann heruntergela-

den werden: 

www.baden-wuerttemberg.de. 

Kurzmeldungen Klimaschutz 

Eine gemeinsame Pressemitteilung 

des Stockholm Resilience Center, der 

Universität Kopenhagen, der Austra-

lian National University und des Pots-

dam-Instituts für Klimafolgenfor-

schung vom 07. August 2018 ist 

überschrieben: Auf dem Weg in die 

„Heißzeit“? Die globale Erwärmung 

auf lange Sicht bei 1,5 bis 2 Grad 

Celsius zu stoppen, könnte schwieri-

ger sein als bisher angenommen. Es 

besteht das Risiko, dass der Planet 

durch verschiedene Rückkopplungs-

prozesse in einen Zustand gerät, den 

die Forscher als „Hothouse Earth“ 

bezeichnen. Eine derartige Heißzeit 

wäre langfristig durch etwa 4 bis 5 

Grad Celsius höhere Temperaturen 

charakterisiert sowie durch einen 

Meeresspiegelanstieg um 10 bis 60 

Meter (Anmerkung: bisher wird von 

einem Anstieg bis 2100 zwischen 0,6 

und 1 Meter ausgegangen). Der Über-

gang zu einer emissionsfreien Welt-

wirtschaft müsse deshalb deutlich 

beschleunigt werden, fordern die 

Autoren. 

Bei einem Treffen auf Arbeitsebene 

haben Klimadiplomaten aus fast 200 

Ländern die Weltklimakonferenz in 

Katowice (COP 24) Ende des Jahres 

vorbereitet. Dabei ging es um die 

Detailregeln des Pariser Abkommens 

und erforderliche stärkere Klima-

schutzmaßnahmen in den Ländern. 

Dazu Umwelt-Staatssekretär Jochen 

Flasbarth am 10. September 2018: 

„Die genaue Ausgestaltung der Re-

geln wird darüber entscheiden, wie 

gut das Pariser Abkommen funktio-

niert. Es ist gut zu sehen, dass alle 

Länder konstruktiv auf eine Verab-

schiedung der Regeln in Katowice 

hinarbeiten. Noch liegt viel Arbeit 

vor uns, aber ich bin zuversichtlich, 

dass das polnische Präsidentschafts-

team uns gut durch die Verhandlungen 

führen wird.“ 

Vom 12. bis zum 14. September ka-

men in San Francisco mehrere tau-

send internationale Entscheider und 

Experten im Bereich Klimapolitik 

zusammen — Kaliforniens Gouver-

neur Jerry Brown hatte zum ersten 

Global Climate Action Summit 

eingeladen. Im Mittelpunkt stand die 

Rolle sub- und nichtstaatlicher Akteu-

re im Klimaschutz. Kurz: Wie können 

Städte, Regionen, Unternehmen und 

die Zivilgesellschaft zur Bewältigung 

des Klimawandels beitragen? Mit 

dem Gipfel zeigte die kalifornische 

Regierung stellvertretend für viele 

amerikanische Bundesstaaten, dass 

Klimaschutz in den Vereinigten Staa-

ten auch nach dem von Präsident 

Donald Trump angekündigten Aus-

tritt aus dem Übereinkommen von 

Paris weiterhin auf der Tagesordnung 

steht. 

 
Grafik: Entwicklung der Kohlendioxid-Emissionen durch Verkehr in Baden-Württemberg; 

Quelle: Klimaschutzszenario für Baden-Württemberg — Verkehrsinfrastruktur 2030; 

Broschüre vom Ministerium für Verkehr des Landes Baden-Württemberg, Seite 38. 

Daten vom Statistischen Landesamt Baden-Württemberg und Projektergebnisse. 

https://www.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/Dateien/Broschueren/Klimaschutzszenario_10-2017_web.pdf
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Dieselskandal wird nur 

schleppend aufgearbeitet 

Vor über drei Jahren, am 18. Septem-

ber 2015 hatte die amerikanische 

Umweltbehörde EPA den systemati-

schen Betrug bei VW-Autos veröf-

fentlicht. Diese Fahrzeuge — wie 

auch jene von weiteren Herstellern — 

erkannten, wann das Auto auf einem 

Prüfstand stand, drosselten dort den 

Motor und hielten so die Stickoxid-

Grenzwerte ein; im Normalbetrieb 

stießen die Autos aber ein Mehrfa-

ches aus, was in den USA wie auch in 

der EU verboten ist. 

Seither ist in Deutschland kaum etwas 

geschehen. Die Klagen der Deutschen 

Umwelthilfe (DUH) wegen der Nicht-

einhaltung der Luftreinhaltepläne ha-

ben allerdings zu einem ersten Fahr-

verbot geführt, was die Politik unbe-

dingt verhindern wollte: In Hamburg 

sind seit 31. Mai 2018 zwei Straßen-

abschnitte für Dieselautos und Last-

wagen gesperrt, die nicht die Abgas-

norm Euro 6 erfüllen. Das Verwal-

tungsgericht Berlin hat am 09. Okto-

ber 2018 entschieden, dass im Som-

mer 2019 mindestens elf Straßenab-

schnitte für Diesel der Abgasnor-

men Euro 1 bis 5 gesperrt werden 

müssen. 

Das Bundesverkehrsministerium hat 

am 14. August 2018 angekündigt, zu-

sätzlich zum „Sofortprogramm Sau-

bere Luft 2017-2020“ 130 Millionen 

Euro bis 2020 für Verkehrsprojekte in 

den fünf Modellstädten zur Luft-

reinhaltung zur Verfügung zu stellen. 

Die Städte Bonn, Essen, Herrenberg, 

Mannheim und Reutlingen sollen 

damit modellhafte Projekte zur Ver-

besserung des öffentlichen Personen-

nahverkehrs (ÖPNV) und zur Verrin-

gerung der Stickstoffdioxidbelastung 

umsetzen. Dies sind beispielsweise 

der Ausbau des ÖPNV-Angebotes, 

Ticketvergünstigungen, verbesserte 

Verkehrslenkung oder neue Radwege. 

Am 23. September 2018 hat Bundes-

kanzlerin Angela Merkel zu einem 

Dieselgipfel im Kanzleramt eingela-

den. Mit Spitzenvertretern einiger 

Hersteller wurde diskutiert, wie sich 

Dieselabgase ohne Fahrverbote ein-

dämmen lassen. Eine technisch mög-

liche, aber teure Nachrüstung älterer 

Diesel mit Katalysatoren (etwa 3000 

Euro pro Fahrzeug) soll von der In-

dustrie abgelehnt worden sein, die 

Hersteller präferierten eine rasche 

Erneuerung der Dieselflotte. 

Ende September 2018 hat die Europä-

ische Kommission informiert, dass sie 

dem Verdacht nachgeht, ob sich 

deutsche Hersteller bei der Entwick-

lung und Vermarktung von Abgas-

reinigungssystemen abgesprochen 

haben könnten. Dazu wurde eine 

förmliche Prüfung eingeleitet. „Die 

Kommission will eingehender unter-

suchen, ob BMW, Daimler und VW 

vereinbart haben, bei der Entwicklung 

und Einführung wichtiger Technolo-

gien zur Verringerung der Schadstoff-

emissionen von Benzin- und Diesel-

Pkw nicht miteinander zu konkurrie-

ren“, sagte EU-Wettbewerbskommis-

sarin Margrethe Vestager. 

In der Nacht vom 01. zum 02. Okto-

ber 2018 haben sich die Fraktionsvor-

sitzenden der Bundesregierung auf 

ein Maßnahmenpaket gegen Diesel-

fahrverbote in deutschen Städten 

geeinigt und ihr „Konzept für saubere 

Luft und die Sicherung der individu-

ellen Mobilität in unseren Städten“ 

(www.bmvi.de) vorgestellt . Zur Ver-

meidung von Dieselfahrverboten wird 

von den deutschen Auto-Herstellern 

eine Hardware-Nachrüstung (SCR-

System-Katalysator) nebst Kosten-

übernahme erwartet. In einem Diesel-

gipfel am 08. November bei Bundes-

verkehrsminister Andreas Scheuer 

wurde ein Kompromiss gefunden: Ab 

2020 wollen BMW, Daimler und VW 

bis zu 3000 Euro an Eigentümer älterer 

Diesel bezahlen, Daimler und VW 

wollen damit auch die Hardware-

Nachrüstung übernehmen. 

Die GRV begrüßt es, dass fünf Modell-

städte vom Bund mehr Geld bekommen 

um ihren ÖPNV zu verbessern. Um 

mittelfristig aber Fahrverbote zu ver-

meiden, reichen die bisherigen Schritte 

nicht aus. Wie beim Thema Klima-

schutz hilft auch hier nur eine mög-

lichst rasche Verkehrswende mit 

massiver Unterstützung des gesamten 

öffentlichen Verkehrs aber auch des 

Fuß- und Radverkehrs. 

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). 

Beiträge von GdI-Mitgliedern in weiteren 

Kapiteln dieser Folge der GRV-Nachrichten: 

Die Rhätische Bahn im 

Erneuerungs-Modus ...............................31 

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. 

GdI Knows How 

Jahresrückblick 2018 

Von Philipp Buhl, GdI-Ortsgruppe 

Mittelland/Jura (Bern) 

Gibt es neben dem Peak Oil auch ein 

Peak Contackt Line, sprich geht die 

Streckenlänge der mit Fahrleitung 

ausgerüsteten Eisenbahnlinien auf-

grund neuer Batterietechnik zurück? 

Mit dieser provokanten Fragestellung 

ging am 11. Oktober 2018 das dies-

jährige Veranstaltungsjahr der Reihe 

GdI Know[s] How zu Ende. Urs Wili, 

Senior Consultant bei Furrer und Frey 

beantwortete diese Frage mit einem 

klaren ja, aber. Mit ETCS Level 3 

wäre es in Zukunft möglich, dem 

Triebfahrzeug den Befehl „Bügel 

senken“ zu übermitteln und damit auf 

die aufwendige Fahrleitungsanlage 

über den Bahnhofsköpfen zu verzich-

ten. Die freie Strecke werde zum Auf-

laden der Energiespeicher aber weiter-

hin benötigt. Weiter gab Urs Wili 

einen Überblick über die Geschichte 

der Fahrleitung und mit Hilfe einer 

Simulation des Zusammenspiels von 

Fahrleitung und Stromabnehmer 

wurden die Herausforderungen im 

Fahrleitungsbau visualisiert. 

2018 ist bereits das dritte Jahr, in dem 

die GdI die Veranstaltungsreihe GdI 

Know[s] How anbietet. Im Durch-

schnitt konnten 60 Personen zu den 

drei jährlichen Vorträgen gezählt 

werden. Ursprünglich gedacht um 

neue Mitglieder zu werben, erfreut 

sich die Veranstaltung auch bei den 

gestandenen Mitgliedern einer gros-

sen Beliebtheit. 

https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/K/konzept-klarheit-fuer-dieselfahrer.pdf?__blob=publicationFile
http://www.gdi-adi.ch/
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Den ersten Vortrag im April hielt 

Herbert Friedl von SBB Infrastruktur, 

bei welcher er den Bereich Ingenieur-

bauwerke leitet. Insgesamt 5051 

Bahnbrücken gibt es im Netz der 

SBB. Neben Stahl und Mauerwerks-

brücken dominieren Betonbrücken 

das Portfolio. Fachlich spannende 

Diskussionen gab es um den Einsatz 

neuer Werkstoffe wie faserbewährtem 

Beton. Bilder der schönsten Eisen-

bahnbrücken der SBB rundeten den 

Vortrag ab. 

Boris Jäggi berichtete im August von 

seinen zwei Jahren in La Paz, in denen 

er den Aufbau eines städtischen Seil-

bahnnetzes mit dem Aufbau von Ver-

kehrsmodellen begleitet hat. Anhand 

anschaulicher Bilder wurde auf die 

Besonderheiten der geographischen 

Lage von La Paz mit seinen Vorstäd-

ten auf 4000 Meter Höhe sowie die 

Veränderung der Mobilität von Taxis 

und Kleinbussen hin zu einer hoch-

modernen Seilbahninfrastruktur ein-

gegangen. Besonders beeindruckend 

waren die politischen und sozialen 

Aspekte, wie die Festlegung des Fahr-

preises. Diese Entwicklungen machen 

einmal mehr deutlich, dass rein tech-

nische Lösungen im öffentlichen Ver-

kehr nicht ausreichend für ein erfolg-

reiches Projekt sind. 

Die Veranstaltungsreihe wird von 

Philipp Buhl, Hannes Maichle und 

Michael Steiner organisiert. Die 

Planungen für das nächste Jahr sind 

bereits voll angelaufen. Ein erster 

Vortrag zum Thema Finanzierung des 

Schienenverkehrs in der Schweiz ist 

für den 20. Februar 2019 geplant. Als 

Vortragender konnte Markus Giger, 

Leiter Sektion Finanzierung Schienen-

netz beim Bundesamt für Verkehr, 

gewonnen werden. 

Ein Erfolgsrezept der GdI Know[s] 

How Reihe ist sicher die Bereitschaft 

unserer Mitglieder, ihren grossen Wis-

sensschatz mit einem breiten Publikum 

zu teilen und auch kritische Fragen 

der Zuhörerschaft über sich ergehen 

zu lassen. Die Präsentationen, die uns 

dankenswerterweise von den Referen-

ten zur Verfügung gestellt werden, 

sind auf der GdI-Homepage unter der 

Ortsgruppe Bern verfügbar. 

Mutationen der 

GdI-Mitglieder 

Von Peter Hug, GdI Mutationen 

An den Sitzungen des GdI-Zentral-

vorstandes vom 15. Juni und 23. Au-

gust 2018 ergaben sich Mutationen 

der Mitglieder. Ein herzliches Will-

kommen geht an die acht neuen GdI-

Mitglieder (siehe Tabelle auf dieser 

Seite unten links): 

† Wir ehren die geschätzten GdI-Mit-

glieder, welche verstorben sind: 

 Professsor Heinrich Brändli, 

Ortsgruppe Zürich, gestorben am 

12. April 2018 

 Jean Chappuis, Ortsgruppe 

Lausanne, gestorben am 24. Juni 

2018 

 Italo Daglio, Ortsgruppe Luzern, 

gestorben am 16. August 2018 

 Jörg Stöcklin, Ortsgruppe Bern, 

gestorben am 15. September 2018 

 Arthur von Allmen, Ortsgruppe 

Bern, gestorben am 03. Juli 2018 

 Karl Wyrsch, Ortsgruppe Luzern, 

gestorben am 15. März 2018 

Un chantier exemplaire 

sur Puidoux-Chexbres et 

Lausanne 

De Sylvain Meillasson, Rail-Passion 

et AdI Suisse occidentale / Valais 

(Lausanne) 

Le 26 juillet 2018, l’AdI section ro-

mande organisait la visite d’un chan-

tier hors du commun, puisqu’il impli-

quait la fermeture complète de la 

ligne Lausanne – Berne sur son 

tronçon inférieur. Membres de diver-

ses régions ont fait le déplacement et 

Sylvain Meillasson a publié un article 

dans la revue française Rail-Passion, 

qui a gentiment accepté de nous le 

laisser publier dans GRV-Nachrich-

ten. 

La section Puidoux-Chexbres – 

Lausanne a été fermée du 7 juillet au 

26 aout 2018 à tout trafic. Cette inter-

ruption a permis à CFF Infrastructure 

de mener différentes opérations, selon 

la méthode dite du Clustering, de 

manière particulièrement efficiente. 

Les deux voies ont été renouvelées 

sur 4,5 km sur la section Grandvaux – 

La Conversion. Les principales gares 

ont été modernisées et mises aux 

normes alors que le système 

d’évacuation des eaux à l’arrière des 

voûtes et des murs de soutènement de 

tunnels a été assaini. Des traversées à 

câbles ainsi qu'un mur de soutène-

ment dans le cadre de Léman 2030 

ont été posés aux abords de Lausanne. 

Mais l'insertion de la ligne dans le 

site de Lavaux (que trois accès rou-

tiers) a contribué à rendre l'opération 

complexe. La logistique a exigé une 

attention toute particulière. Un con-

cept de circulation a été tout spéci-

alement développé. Les parkings de 

gares ont servi à stocker certains 

équipements ou matériaux dont du 

ballast que le fournisseur ne serait pas 

parvenu à délivrer à flux tendu. 

CFF Infrastructure a opté de traiter 

les deux voies, non pas de manière 

séquencée et sur une période de huit 

mois, mais d'un bloc durant la période 

estivale. La seconde option s'est 

avérée être la moins onéreuse (de 14 

MCHF environ) mais aussi la plus à 

même de réduire l'impact sur le fonc-

tionnement des dessertes à l'arrivée et 

au départ de Lausanne — la première 

option n'aurait pas permis d'écouler 

tous les trains — et le trafic des pen-

dulaires. L'opération engagée a con-

cerné les domaines ferroviaire et 

génie civil (GC). Elle représente un 

investissement de 18 MCHF pour le 

premier domaine (14 MCHF pour la 

voie, 4 MCHF pour la technique 

ferroviaire) et de 12 MCHF pour le 

second. Pour sa part, le service de 

substitution équivaut à six lignes de 

bus parcourant plus de 500 000 km. 

Name Vorname Ortsgruppe Arbeitgeber 

Fischer Heike Zürich SBB I-AT-UEW-ROT 

Fricke Paul Bern BLS AG, Netzentwicklung 

In-Albon Willi Bern InAlps AG 

Luchsinger Mario Zürich ABB Power electronics 

Pérez Victor Lausanne SBB I-PJ-MP-LS-BSL-T3 

Schley Daniel Zürich SBB I-AT-UEW-ROT 

Sinner Marc Zürich ETH Zürich IVT 

Thöny Friedrich Zürich Stadler Bussnang 

Tabelle: Neumitglieder der GdI 
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Vis-à-vis de la superstructure, l'inter-

vention implique le renouvellement 

de la voie avec pose de traverses 

bétons et de rails de 60 kg/m, la supp-

ression d'un linéaire de 350 m dé-

bords et de quatre aiguillages tandis 

que huit appareils ont été renouvelés 

à l'identique. Afin de pouvoir poser 

ultérieurement de nouvelles diagona-

les entre les deux voies, en aval de 

Grandvaux, la plateforme a été élar-

gie. Elle a aussi été de manière plus 

générale complètement assainie. 

La première phase des travaux a con-

sisté à démonter la superstructure par 

panneaux de 18 m et avec une grue 

pour la voie côté lac, puis avec le 

train PUMA 18 pour la voie côté 

montagne. L'enlèvement du ballast a 

pris la suite. Un volume total de 

35 000 m³ de grave et de ballast a dû 

être prélevé et acheminé à Cossonay 

pour traitement sur un site dédié. Une 

grande partie du ballast (70 %) a été 

retournée sur la ligne du Lavaux, pour 

être remise en voie. Dans ce contexte, 

plusieurs engins "originaux" ont été 

utilisés dont un ratrack, pour aplanir 

le lit de ballast et permettre la circula-

tion des poids lourds, et des fraises 

routières, capables d'évacuer jusqu'à 

250 m³ de matériaux à l'heure. La 

plateforme a par ailleurs reçu plusi-

eurs sous-couches de matériaux dont 

une natte géotextile. Après trois se-

maines, les travaux de terrassements 

touchaient à leur fin. La pose de l'en-

robé et le préballastage ont débuté 

durant la semaine 30. De leur côté, les 

gares de Grandvaux et La Conversion 

étaient déjà très avancées à cette 

période sur le plan ferroviaire. Mais 

les rails n'avaient pas encore été 

soudés — l'intervention ne peut être 

menée que de nuit car leur tempéra-

ture doit être inférieure à 27 degrés — 

et les appareils de voie n'avaient pas 

encore été bourrés. Les travaux pu- 

rement ferroviaires ont pu com-

mencer durant la semaine 31, les rails 

étant préalablement posés sur la sous 

couche de ballast, puis éclissés (voire 

même arrosés du fait des tempéra-

tures caniculaires) et tenus par des 

barres d'écartements de chantier jus-

qu'à l'insertion des traverses. Sont 

ensuite intervenues les opérations de 

soudure, ballastage, dressage et nivel-

lement de la voie. 

Le déploiement du Twindexx qui 

exerce un effort quasi-statique im-

portant sur la voie, du fait du WAKO, 

exige la pose d'un armement lourd sur 

les lignes concernées. Les spécificités 

de WAKO impliquent aussi d'optimi-

ser la géométrie de la voie. En ce sens 

l'intervention menée sur le Lavaux 

préfigure d'autres chantiers à venir 

sur Berne – Lausanne. 

Bahntagung der Electrosuisse 

in Luzern 

Von Steffen Schranil, GdI-Ortsgruppe 

Mittelland/Jura (Bern) 

Am 30. August 2018 fand im Ver-

kehrshaus Luzern die Bahntagung der 

Electrosuisse statt. Dort gaben sich 

115 Vertreter von Bahnindustrie, 

Bahnbetreibern und Fachmedien ein 

Stelldichein. Erstmals ergänzte die 

Session Automation die bewährten 

Themenfelder in der Session Fahr-

zeugen und Infrastruktur. Als Ta-

gungsleiter führte Martin Aeberhard, 

Geschäftsführer der Railectric und 

GdI-Mitglied, in und durch die Ta-

gung. Dr. Markus Dilger, Vorstands-

vorsitzender der Firma Duagon über-

nahm die Leitung der Automatisie-

rungssession. 

Zwei Keynnote-Vorträge waren bei-

den Sessions vorangestellt. Darin 

informierte ABB Schweiz einerseits 

über den Retrofit eines Thyristorum-

richters auf IGBT
3
-Technik für die 

S-Bahn Berlin und zum Zweiten über 

die Lebensdauerverdopplung mit 

gleichzeitiger Effizienzsteigerung 

beim Retrofit von Bahnfahrzeugen. 

Nach Thomas Huggenbergers und 

Tobias Kellers Überblick über die 

europäische Traktionstechnik fand die 

Aufteilung in die genannten beiden 

Sessions statt. 

Bei Fahrzeugen und Infrastruktur kam 

nun Dr. Carsten Söffker von Alstom 

Transport Deutschland zum Zuge. Er 

referierte über die Energieeffizienz 

von Gleichstrom-Bahnsystemen und 

ging dabei insbesondere auf den nach-

regulierbaren rückspeisefähigen 

Gleichrichter HESOP aus seinem 

Hause ein. Piettro Ottini von den 

Schweizerischen Bundesbahnen und 

Egon Basler von der Railectric stell-

ten das angepasste Schutzkonzept im 

Grenzbahnhof Chiasso zwischen der 

helvetischen Wechselspannung mit 

15 000 Volt und 16,7 Hertz und der 

italienischen Gleichspannung mit 

3000 Volt vor. Ihnen folgte René 

Vollenwyder vom Systemdesign bei 

SBB Energie, der über ungewollte 

Interaktionen zwischen Fahrzeug und 

                                                 
3 Insulated-Gate Bipolar Transistor, auf 

Deutsch Bipolartransistor mit isolierter 

Gate-Elektrode 

 
Travaux entre Puidoux-Chexbres et Lausanne (26.07.2018); 

Photo: Sylvain Meillasson. 



17 

Infrastruktur referierte — „wenn die 

Last verschwindet“. Diese Herausfor-

derung ist nur lösbar, wenn Bahnbe-

treiber und Bahnindustrie zusammen-

arbeiten und konkret die Parameter 

der Leistungsbegrenzung im Kurz-

schlussfall anpassen. 

Auf der Fahrzeugseite stellte Ewald 

Falke die 6-achsige Eurodual-Loko-

motive vom Hersteller Stadler vor 

und warb für die Traktion schwererer 

Züge mit nur einer Lok vor allem im 

Schienengüterverkehr. Bezüglich 

zukünftiger Bahntechnik schloss sich 

Ingo Golle in gewisser Weise auch 

inhaltlich an, denn er referierte über 

die Anforderungen an die Leistungs-

bereitstellung statischer Frequenzum-

richter am 16,7-Hertz-Bahnstromnetz. 

Nach der Kaffeepause blieben die 

Bahntechniker weiter elektrisch und 

beim Bahnstrom. Michel Ritz von 

SBB Energie stellte die Erneuerung 

des 100-jährigen Kraftwerks Ritom 

im Tessin vor, bevor Michael Prader 

die Elektrifizierung der Vinschger-

bahn mit ihrer Vorzugsvariante 

Wechselspannung 25 000 Volt und 

50 Hertz unter anderem aus der er-

warteten Energieeffizienz herleitete. 

Mindestens genauso vielfältig war 

auch die Automatisierungssession 

besetzt. Tobias Schluer von der SBB 

knüpfte an die Fahrzeugmodernisie-

rungen der Keynotes an. Er stellte 

jedoch die Herausforderungen in 

gemischten Kommunikationsnetz-

werken in den Fokus seiner Ausfüh-

rungen. Prof. Stettler von der Hoch-

schule Rapperswil ging einen Schritt 

weiter zur Mobil-Land-Kommunika-

tion im Zeitalter des Internet of 

Things. Dr. Strassner von der Firma 

Duagon tendierte zur Verneinung der 

Frage, ob ein Zug Ziel eines Hacker-

angriffs werden könnte — auch, da 

die heute entwickelten Gegenmass-

nahmen erfolgsversprechend schei-

nen. 

Tomislav Radjenovic von der Select-

ron AG stellte die Modernisierung der 

Leittechnik in den Fokus seines Refe-

rats, hierbei insbesondere die vorge-

lagerte Planung von Leitsystemen. 

Dirk Haseloff von der BLS und Rico 

Zoss von der Annax Schweiz teilten 

sich ein Referat über IT-Security im 

(Vollbahn-) Fahrzeug und ergänzten 

sich im Erfahrungsbericht aus Per-

spektive Bahnbetreiber und Bahnin-

dustrie prächtig. Die letzten beiden 

Automatisierungsreferate widmeten 

sich den Smart Window Technologies 

— Referat von Werner Malcherek 

(ebenso Annax Schweiz) — bezie-

hungsweise würdigten zehn Jahre 

Ethernet-Netzwerke im Zug. Dazu 

gab Michael Knott (Belden Electro-

nics) Erfahrungen, Netzwerk-Topo-

logien und aktuelle Trends wieder. 

Unabhängig von höherer oder niedri-

gerer Nennspannung gab es in beiden 

Bereichen Automation sowie Fahr-

zeuge und Infrastruktur Neues und 

Interessantes zu entdecken. Eine 

Tagungsausstellung bot in den Veran-

staltungspausen neue Produkte dar 

und lieferte Ansatzpunkte für die 

fachlichen Diskussionen. Auch für 

die Electrosuisse-Bahntagung gilt: 

Wenn man nur drei Ideen aus der 

Tagung mitnimmt und davon eine ins 

reale Leben umsetzt, war diese Ta-

gung bereits ein voller Erfolg. 

GdI-Auslandsexkursion 2018 

nach Graz 

Von Urs Bachmann, GdI-Ortsgruppe 

Zürich/Ostschweiz 

Die Auslandexkursion 2018 führte 72 

GdI-Mitglieder Anfang September in 

die Steiermark. Das Hotel „Weitzer“ 

in der Hauptstadt Graz diente über die 

ganze Reise als Beherbergungsort. 

Die Anreise verlief über verschiedene 

Verkehrsmittel, Routen und Zeiten: 

tagsüber, mit dem Nachtzug oder per 

Flugzeug, nach Graz oder an den 

Anfangsort des jeweiligen Tagespro-

grammes. 

Ein Zusatzprogramm am Mittwoch, 

05. September 2018, wurde von 42 

Teilnehmern gewählt. Per Reisecar 

ging es nach Zeltweg, wo die Voest-

alpine VAE GmbH zu einer Besichti-

gung der Weichenproduktion einge-

laden hat. Die Aufteilung auf drei 

Gruppen wurde über die Lauffähig-

keit der Teilnehmer vorgenommen, 

denn die folgenden 2,5 Stunden ver-

langten einiges an Ausdauer. 

Hydroastar, die neuste Entwicklung 

des Themas Weichenantrieb und -ver-

schluss wurde genau so präsentiert wie 

die Konfektionierung der Weichen-

bauteile. Dabei durfte das Auflegen 

einer kompletten Weiche nicht fehlen. 

Nach dem Mittagessen mit angereg-

ten Gesprächen — unter anderem mit 

dem GdI-Mitglied Dr. Jochen Holz-

feind, heute Geschäftsführer in Zelt-

weg — führte der Weg nach Eisenerz. 

Den Offenabbau des Eisenerzes 

konnten mit einer Fahrt auf einem 

Hauly durch den Erzberg „steinnah“ 

begutachtet werden. Auf der Rück-

fahrt nach Graz führte ein kleiner 

Umweg über Donawitz, wo ein Teil 

des Erzes in den Hochöfen zu Stahl 

verarbeitet wird. Imposant war insbe-

sondere die Grösse des ganzen Wer-

kes und seine Bedeutung für die Re-

gion zu erfassen. 

Der Donnerstag, 06. September 2018, 

stand unter dem Stichwort Semme-

ringbahn. Über die Infobox in Mürz-

zuschlag konnten wir den Zwischen-

angriff Fröschnitzgraben mit seiner 

speziellen Aushubablagerung besich-

tigen. Gibt es kein Loch zum Füllen, 

kann man auch ein Tal zuschütten. Die 

bauchige Linienführung des neuen 

Basistunnels ist das Resultat einer 

 
Anschlussgleise im Cargocenter Graz am 07. September 2018; 

Foto: Urs Wili. 
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breiten Variantenuntersuchung. Nicht 

immer ist die Gerade als kürzeste 

auch die einfachste Lösung. Es blieb 

noch Zeit, das nördliche Portal in 

Gloggnitz von oben zu sehen. Für die 

Nicht-Techniker fand gleichzeitig 

eine Führung in der Lurgrotte Semri-

ach mit Begleitmusik und Lichteffek-

ten statt. Über Wiener Neustadt per 

Reisecar, ging es mit dem Railjet über 

die Semmeringbergstrecke zurück 

nach Graz. 

Am Freitag, 07. September 2018, 

führte das Kulturprogramm in die 

Ölmühle Hartlieb in Heimschuh mit 

Führung durch das Kloster Seggau; 

ein Steiermarkbesuch ohne Einblick 

in die Kürbiskernverarbeitung wäre 

sicher ein Fehler gewesen. Technisch 

war das südlich von Graz gelegene 

Cargo-Center Graz das High-light. 

Was zuerst als trockene Materie er-

schien, wurde durch die Center-Lei-

tung und den Bahnbetreiber Steier-

märkische Landesbahn als extrem 

spannende Geschichte im Umfeld 

Gütertransport, Europa und Industrie-

produktion präsentiert. Zurück in 

Graz schloss sich eine Stadtführung 

mit verschiedenen Themenkreisen an, 

bei der dank geschickter Routenwahl 

trotz Gewitter niemand durchnässt 

wurde. 

Am Samstag, 08. September 2018, 

verlief die Anreise zunächst mit der 

S-Bahn via Gleisdorf nach Weiz zur 

Feistritztalbahn. Unter Dampf- und 

Dieseltraktion ging es talaufwärts 

über Anger zur Endstation in Birk-

feld. Eine schöne Landschaft, ein 

Apfelanbaugebiet, ein offener Bar-

wagen und gutes Wetter verbreiteten 

gute Laune. Die „Kulturellen“ fuhren 

anschliessend nach Vorau, wo im 

Klosterstift neben den schönen Sak-

ralbauten auch eine altehrwürdige 

Bibliothek zu besichtigen war. 

„Technisch“ ging es im Reisecar nach 

St. Radegund, wo eine Gondelbahn 

auf den Grazer Hausberg Schöckl 

(1436 Meter über Seespiegel) führte. 

Für einige Teilnehmer konnte sogar 

eine Führung durch die Anlage der 

Seilbahn organisiert werden, die an-

deren konnten die Aussicht geniessen. 

Den Schlusspunkt des Tages bildete 

das Galadinner im Saal Engelreich im 

Hotel „Weitzer“. 

Die Rückfahrt in die Schweiz am 

Sonntag war ab 09:40 Uhr Graz Hbf 

geplant und trotz aller voraus bekann-

ter Streckensperrungen, -umleitungen 

und -unterbrüchen problemlos gelun-

gen. Die ÖBB konnten dabei die 

Leistungsfähigkeit ihres Speisewa-

gens demonstrieren. 

Graviers 

— sable et terre sur les MBC 

De Sylvain Meillasson, Rail-Passion 

et AdI Suisse occidentale / Valais 

(Lausanne) 

Le 12 octobre 2018, ses ont 16 

membres qui ont participé à la visite 

de la gravière des Délices à Apples. 

Les MBC (Transports publics Morges 

– Bière – Cossonay) assurent depuis 

2016 un important trafic de matériaux 

entre la région d’Apples et Gland. Ce 

flux est produit sur voie métrique 

(ligne du Bières – Apples – Morges) 

et sur voie à écartement standard 

européen (ligne CFF Lausanne – 

Genève). Des trucks sont utilisés à cet 

effet. Le trafic découle d’une «vieille 

idée». Le permis d’exploiter reçu par 

Léman Granulat qui a décidé de ne 

traiter qu'avec les seuls MBC est 

conditionné à un recours au ferrovi-

aire. En 2017, ce ne sont pas moins 

de 30'000 passages de camions qui 

ont ainsi été évités aux habitants 

d’Apples. 

Les MBC font circuler trois A/R 

quotidiens cinq jours sur sept entre la 

carrière de Léman Granulats à App-

les-Les Délices et une centrale à bé-

ton sise en aval de Gland. Ces rotati-

ons permettent de traiter annuelle-

ment jusqu’à 230 000 t au départ 

d’Apples et 130 000 t au départ de 

Gland. La composition de base est de 

quatre wagons pour le gravier – celui-

ci est remplacé au retour par des 

remblais servant à combler la carrière 

et de trois pour le sable. Les produits 

transportés nécessitent deux types de 

wagons: les Fans-u pour le gravier et 

la terr et les Faccns pour le sable. Les 

360 000 t annuelles mobilisent les 

Ge4/4 21 et 22 de 1994 ainsi que la 

Re 420 506-8 des MBC. Une Ge4/4 

avec 2400 kW accepte 410 t en rampe 

de 35 %o en US tandis que deux 

Ge4/4 freinant électriquement per-

mettent de descendre 600 t. Une or-

ganisation particulière au niveau des 

personnels polyvalents et motivés a 

aussi dû être définie, afin de pouvoir 

traiter simultanément deux trains à 

Morges. 

L’installation des Délices est suffi-

samment dimensionnée afin de ne pas 

perturber le trafic. Considérée comme 

raccordement, la carrière a nécessité 

la création d’une deuxième voie. Les 

installations de sécurité de la gare 

d’Apples ont été adaptées. Le signal 

amont de protection a été déplacé de 

500 m. L'installation des Délices doit 

pouvoir être réutilisée à terme, car un 

gisement important près de Bières 

doit être mis en exploitation dans les 

cinq à dix ans. Enfin, une nouvelle 

desserte vers Vufflens – Aclens est en 

préparation. Il ne s’agit pas 

d’expédier plus de trains mais de 

répartir les volumes actuellement 

remis, avec là aussi la même logique 

de double-flux. 

 
Locomotive Ge4/4 21 à Apples-Les Délices (22.06.2017); 

Photo : Sylvain Meillasson. 
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Die Pensionierten 

in Sankt Gallen 

zu Besuch in Apotheken 

Von Jost Wichser, GdI-Ortsgruppe 

Zürich / Ostschweiz 

Traditionsgemäss fand der diesjährige 

Pensioniertenanlass am letzten Mitt-

woch im Oktober statt, konkret am 

31. Oktober 2018. Das diesjährige 

Reiseziel war Sankt Gallen — die 

Metropole ganz im Osten der 

Schweiz — und dort die Altstadt mit 

dem Unesco-Weltkulturerbe Kloster-

bezirk und Stiftsbibliothek. Die 45 

Teilnehmer trafen sich vor dem Ein-

gang der Stiftsbibliothek. Nach der 

Begrüssung wurde die Gesellschaft 

durch zwei Führerinnen übernom-

men. Danach ging es mit Filzpantof-

feln ausgestattet in den spätbarocken 

Bibliothekssaal, der in der Zeit von 

1758 bis 1767 entstanden ist. Anhand 

ausgestellter Handschriften aus dem 

ersten Jahrtausend konnte viel Inte-

ressantes aus der Zeit der Christiani-

sierung des Bodenseeraums durch 

irische Mönche und das Kloster Sankt 

Gallen erfahren werden. 

Das Sankt-Galler Kloster erlebte 

bereits im neunten Jahrhundert eine 

religiöse, kulturelle und wirtschaftli-

che Hochblüte und besass ab dem 

achten Jahrhundert eine bedeutende 

Sammlung von Büchern. Heute hat 

die Stiftsbibliothek 400 mehr als 1000 

Jahre alte Bücher im Bestand. Insge-

samt sind es mittlerweile 180 000 

Bände, darunter 2100 Handschriften. 

Damit ist es eine der bedeutendsten 

Handschriftenbibliotheken der Welt. 

Der Bezug zum Titel des Berichtes 

stammt von der griechischen Inschrift 

auf dem Eingangsportal, die übersetzt 

„Heilstätte für die Seele“ oder 

„Seelenapotheke“ bedeutet. Nach der 

Führung begaben sich die Teilnehmer 

zu den Gaststuben zum Schössli oder 

besser zur die Seelenapotheke ergän-

zenden „Apotheke für den Körper“. 

Auf dem Weg dorthin durfte ein Be-

such der barocken Kathedrale nicht 

fehlen. Auf diesem Spaziergang konn-

te der gesamte Stiftsbezirk bestaunt 

werden, welcher heute auch die Re-

gierung und einen Teil der Verwal-

tung des Kantons Sank. Gallen be-

herbergt. 

Der nächste Pensioniertenanlass ist 

traditionsgemäss bereits auf den 

30. Oktober 2019 datiert — Bitte 

vormerken! 

Veranstaltungsankündigungen 

 Donnerstag, 24.01.2019, 18:40 — 21:00 

Uhr, Fonduetramfahrt durch Bern, Bern 
Guisanplatz, OG Mittelland / Jura (Bern) 

 Mittwoch, 20.02.2019, 16:15 Uhr, GdI 
Know[s] How zum Thema Finanzierung 

des Schienennetzes, Auditorium im SBB 

Hauptsitz Bern-Wankdorf, OG Mittelland / 
Jura (Bern) 

Weitere Veranstaltungen werden rechtzeitig 

auf der GdI-Homepage (www.gdi-adi.ch) 

publiziert. 

Eisenbahnen 

allgemein 

Rethmann-Gruppe steigt bei 

Transdev ein 

Die Rethmann-Gruppe beabsichtigt, 

den bislang von Veolia gehaltenen 

30-Prozent-Anteil an der Transdev-

Gruppe zu erwerben. Die übrigen 70 

Prozent werden weiterhin vom staat-

lichen französischen Finanzinstitut 

Caisse des Dépôts et consignations 

(CDC) gehalten. Dadurch, dass Reth-

mann seine Nahverkehrs-Tochter 

Rhenus-Veniro einbringt, steigt der 

Anteil auf 34 Prozent. Über zwei 

Drittel der Stimmrechte werden aber 

von CDC ausgeübt. 

Rethmann ist ein inhabergeführtes 

Familienunternehmen mit Sitz im 

westfälischen Selm (etwa 30 Kilome-

ter nördlich von Dortmund). Das 

Unternehmen hatte schon an seinem 

Anfang einen Bezug zur Bahn: Der 

Großvater der heutigen Firmeninha-

ber startete 1934 mit der Übernahme 

einer bahnamtlichen Spedition sowie 

eines Fuhrunternehmens. Heute lie-

gen die Schwerpunkte einerseits im 

weltweit tätigen Wasserversorger und 

Abfallentsorger Remondis, anderer-

seits (seit 1998) in der Rhenus-

Gruppe, einem traditionsreichen Un-

ternehmen der Rheinschifffahrt. 

Bereits 1998 gründete Rhenus zu-

sammen mit der französische VIA 

Générale de Transport et d'Industrie 

(VIA GTI) die Eurobahn. Anno 2001 

wurde VIA GTI mit Cariana, einem 

Tochterunternehmen der französi-

schen Staatsbahn SNCF, zu Keolis 

verschmolzen. Einige Jahre später, 

2007, kam es in Deutschland zur 

Realteilung zwischen den Partnern. 

Keolis bekam die Eurobahn in Biele-

feld, Rhenus die Eisenbahnbetriebe in 

Freiberg (Sachsen) und die Donners-

bergbahn in Rheinland-Pfalz sowie 

die Busbetriebe. Unter der Firma 

Rhenus-Veniro werden aktuell die 

Bahnstrecken Freiberg – Holzhau, 

Bullay (Mosel) – Traben-Trarbach 

und Boppard – Emmelshausen sowie 

eine ganze Anzahl von Busbetrieben 

geführt. 

Eisenbahn-

infrastruktur 

Bundesnetzagentur lehnt 

Anreizsystem der 

Eisenbahnbranche ab 

Die Bundesnetzagentur hat am 31. 

August 2018 einen Genehmigungsan-

trag der DB Netz AG zu einem ge-

planten Anreizsystem zur Erhöhung 

der Leistungsfähigkeit des Schienen-

netzes und zur Verringerung von 

Störungen abgelehnt. Dabei handelt 

es sich um die Umsetzung des Bau-

steins 2 des Runden Tisch Baustel-

lenmanagement (siehe Folge 112 

der GRV-Nachrichten, Seite 25 ff). 

An dem Antrag der DB Netz AG hat 

die Bundesnetzagentur unter anderem 

beanstandet, „dass wesentliche Eck-

punkte nicht ausreichend mit den 

Eisenbahnverkehrsunternehmen ab-

gestimmt waren. Zudem wurde die 

besondere Situation des kurzfristigen 

Schienengüterverkehrs nicht adäquat 

berücksichtigt. Darüber hinaus ent-

hielt das System unangemessene 

Regelungen zur Entgeltminderung, 

zum Haftungsausschluss und zur 

Streitschlichtung. Das Anreizsystem 

sah auch Zahlungen der DB Netz AG 

an die Eisenbahnverkehrsunterneh-

men bei Verspätungen aufgrund von 

Baumaßnahmen im Schienennetz vor. 

Diese Regelungen und Zahlungshö-

http://www.gdi-adi.ch/
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hen waren zuvor zwischen den 

Marktakteuren diskutiert und durch 

eine breite Mehrheit des Marktes 

getragen worden. Auch die Bundes-

netzagentur hält die Regelungen für 

ausgewogen. Die isolierte Genehmi-

gung eines Teilbereichs des An-

reizsystems war aber nicht möglich.“ 

Der Runde Tisch Baustellenma-

nagement reagierte am 04. Septem-

ber 2018, für ihn erklärten Dr. Tho-

mas Schaffer (Vorstand Marketing 

und Fahrplan DB Netz AG), Stephan 

Krenz (Präsident mofair), Frank 

Zerban (Hauptgeschäftsführer BAG-

SPNV) und Dr. Martin Henke (Ge-

schäftsführer Eisenbahn des VDV): 

„Dass die am Runden Tisch im Kon-

sens erarbeiteten Vorschläge zur Aus-

gestaltung des Anreizsystems mit den 

SNB (Schienennetz-Benutzungsbedin-

gungen) insgesamt verworfen wurden, 

bedauern wir sehr. Wir werden in den 

nächsten Wochen die Punkte prüfen 

und gemeinsam Vorschläge im Geiste 

des Runden Tisches Baustellenmana-

gement erarbeiten, um die Änderung 

des Anreizsystems so zügig wie mög-

lich zu erreichen. Wir stehen zu den 

Ergebnissen des Runden Tisches. Wir 

wollen den Weg des Dialogs fortset-

zen, denn in einem komplexen Schie-

nensystem wie in Deutschland kön-

nen nur gemeinsam und im Schulter-

schluss aller Verkehrsarten tragfähige 

Lösungen erarbeitet werden. Die 

zahlreichen wichtigen am Runden 

Tisch vereinbarten Maßnahmen wer-

den wie vereinbart umgesetzt.“ 

Das Netzwerk Europäischer Eisen-

bahnen e.V. (NEE) hingegen stellt in 

Abrede, dass dieses Anreizsystem 

vom Runden Tisch Baustellenmana-

gement erarbeitet worden sei und hält 

die Ablehnung durch die Bundesnetz-

agentur für „konsequent“. 

Sanierung der ersten beiden 

Hochgeschwindigkeits-

strecken 

Am 01. Oktober 2018 informierte DB-

Netz-Chef Frank Sennhenn, dass die 

beiden 1991 vollständig in Betrieb 

genommenen Hochgeschwindigkeits-

strecken Hannover – Würzburg und 

Mannheim – Stuttgart ab 2019 rund-

erneuert werden. 

Den Auftakt bildet die 327 Kilometer 

lange Verbindung Hannover – Würz-

burg. Die Bauarbeiten an Gleisen, 

Weichen und Technik sollen in vier 

Abschnitten ab Juni 2019 stattfinden: 

 Hannover – Göttingen 

(11. Juni bis 14. Dezember 2019) 

 Göttingen – Kassel 

(23. April bis 15. Juli 2021) 

 Fulda – Würzburg (2022) und 

 Kassel – Fulda (2023). 

Dabei erneuert die DB insgesamt 532 

Kilometer Gleise und 224 Weichen, 

verlegt 800 000 neue Schwellen und 

500 000 Tonnen Schotter. Die Maß-

nahmen kosten rund 640 Millionen 

Euro (überwiegend Finanzmittel des 

Bundes im Rahmen der bestehenden 

Leistungs- und Finanzierungs-Verein-

barung LuFV). 

Aufgrund der Streckensperrungen 

sind die Züge im Fernverkehr in der 

ersten Bauphase 2019 auf den Ver-

bindungen Hamburg – Frankfurt, 

Berlin – Frankfurt und Hamburg – 

München jeweils zirka 30 bis 45 Mi-

nuten länger unterwegs. Zwischen 

Hamburg bzw. Berlin und Frankfurt 

kommt es auch zu Zugausfällen. 

Ab 2020 wird die Strecke Mannheim 

– Stuttgart saniert. Die Bauarbeiten 

sollen in 205 Tagen bei einer Total- 

sperrung zwischen 10. April und 31. 

Oktober erledigt werden. Die Erneue-

rung umfasst 190 Kilometer Gleise, 

54 Weichen, 200 000 Tonnen Schotter 

und 315 000 neue Betonschwellen, 

dafür sind Kosten in Höhe von 185 

Millionen Euro veranschlagt. 

Über die Fahrplanänderungen will 

die DB ihre Kunden rechtzeitig vor 

den Maßnahmen über zahlreiche 

Kanäle informieren. Unter 

www.deutschebahn.com gibt es In-

formationen zu den Baumaßnahmen. 

Lage am Tunnel Rastatt 

nach der Havarie 

am 12. August 2017 

Ein Jahr nach der Havarie des Tunnels 

Rastatt (siehe Folge 109 der GRV-

Nachrichten, Seite 19 und Folge 110, 

Seite 13ff) informierte die DB über 

die Situation am Tunnel Rastatt. Da 

die Untersuchungen zur Schadensur-

sache andauern, konnten die letzten 

Meter der beiden je 4270 Meter lan-

gen Tunnelröhren bislang nicht auf-

gefahren werden. Alle Beteiligten 

sind derzeit auf die Bewertung der 

Hintergründe der Havarie fokussiert. 

Die Bauarbeiten gehen aber weiter. 

Nach der Havarie wurde der Bereich 

 
Die „Neubau“-strecken Hannover – Würzburg und Mannheim – Stuttgart sind in die Jahre 

gekommen, und benötigen nun nach 30 Jahren Betrieb die erste General-Überholung. 

Hier ein ICE 4 Baureihe 412 auf der Schnellfahrstrecke Hannover – Göttingen in der Nähe 

von Bad Gandersheim 

Foto: DB AG / Oliver Lang. 

http://www.deutschebahn.com/bauprojekte
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oberhalb der Tunnelröhren mit einer 

Betonplatte dauerhaft stabilisiert, seit 

dem 02. Oktober 2017 konnten die 

Züge auf der wichtigen Rheintalbahn 

wieder rollen. Nun wurde der Vortrieb 

der Weströhre fortgesetzt und nach 

genau 3672 Metern erreichte die 

Tunnelvortriebsmaschine Anfang 

Dezember 2017 die Rheintalbahn, 

dort steht sie noch immer in Warte-

position. 

Im Februar 2018 haben die Arbeiten 

für den Rückbau des rund 2000 Ku-

bikmeter großen Betonpfropfens in 

der Oströhre begonnen, der als Schutz-

maßnahme unterhalb des abgesenkten 

Gleisbereichs eingebracht wurde, um 

den intakten Tunnel vom Schadens-

bereich abzutrennen. Der Rückbau 

des Betonpfropfens ist inzwischen 

abgeschlossen. Gebaut wird derzeit 

eine Öffnung durch die Tunneldecke 

zur Erdoberfläche, die als Rettungs-

weg und zur Versorgung der weiteren 

Bauarbeiten dient. 

Aktuell läuft das zwischen der DB 

und der Arbeitsgemeinschaft (Arge) 

Tunnel Rastatt vereinbarte Beweis-

erhebungs- und Schlichtungsver-

fahren zur Klärung der Ursachen des 

Schadens. Dazu führt die Arge Tunnel 

Rastatt zusammen mit der DB seit 

Mitte Mai 2018 ein umfangreiches 

Bohrprogramm zur detaillierten Er-

kundung des Baugrundes durch. Pa-

rallel werden die Ergebnisse ausge-

wertet, um weitere Hinweise über die 

Ursachen der Havarie zu liefern. Auf 

dieser Basis soll dann ein Konzept 

zum weiteren Vortrieb der Weströhre 

entwickelt werden. Die Ursachenana-

lyse dient dann auch als Grundlage 

für die Vorgehensweise in der Ost-

röhre, wo die einbetonierte Tunnel-

vortriebsmaschine demontiert werden 

muss. Am 22. August 2018 informier-

te die Deutsche Logistik Zeitung 

DVZ ihre Leser — unter Bezug auf 

das Handelsblatt —, dass mit dem 

Schlichterspruch frühestens Anfang 

2019 zu rechnen ist. 

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. 

Eppstein und Winterberg 

sind Bahnhof des Jahres 2018 

Nach Testreisen durch ganz Deutsch-

land hat die Jury am 31. August 2018 

zwei Bahnhöfe ausgezeichnet, die ihre 

Qualität einem besonderen Engage-

ment vor Ort verdanken: Eppstein im 

Taunus und Winterberg im Hoch-

sauerland gewinnen den Titel „Bahn-

hof des Jahres 2018“. Als „Bürger-

bahnhöfe“ bieten Eppstein und Win-

terberg den eigenen Bürgern Service-

leistungen an, die sonst eher im Rat-

haus zu finden sind. 

 
Bernd Koch, Vorstandsvorsitzender der 

DB Station & Service AG, lobte bei der 

Preisverleihung am 31. August2018 das 

Engagement der beiden Städte; 

Foto: Gunther Ellwanger. 

Das historische Bahnhofsgebäude von 

Eppstein fügt sich nach der liebe-

vollen Sanierung vorbildlich ins 

Stadtbild: Aus grauem Sandstein 

gefertigt und vollständig erneuert, ist 

der Bahnhof Eppstein heute eine 

zentrale Anlaufstelle für Bürger, 

Ausflügler und Pendler geworden. 

Besonders überzeugend ist das viel-

fältige Nutzungskonzept: Gastrono-

mie, Tourismus und Bürgerservice 

kommen auf kleinstem Raum zu 

ihrem Recht. „Gemeinsam haben 

Stadt und Deutsche Bahn hier ein 

verkehrspolitisches Experiment 

unternommen, dessen Ergebnis sich 

sehen lassen kann“, urteilte die Jury. 

Seinen Neustart hat der Eppsteiner 

Bahnhof einem Tunnelneubau zu 

verdanken, der dem ganzen Bahn-

hofsareal seit April 2013 viel Platz 

verschafft hat. Die neue Trassen-

führung ermöglichte dem historischen 

Bahnhof einen Vorplatz und einen 

Bussteig direkt am Bahnsteig. Das 

Bahnhofsgebäude mit Vorplatz, Bus-

haltestelle, Fahrradständern („Bike 

and Ride“) und Parklätzen („Park and 

Ride“) sind im Eigentum der Stadt 

Eppstein. Nur die Bahnsteige mit allen 

Aufbauten und die Unterführung 

gehören der DB AG. 

Der neue Bahnhof des bekannten Ski-

ortes Winterberg mit abstrahierter 

Skisprungschanze auf dem Dach gibt 

dem Bahnhof eine ganz besondere 

 
Schöne Sichtachse am Bahnhof Eppstein im Taunus: 

Wer aus dem Zug aussteigt, sieht Burg Eppstein und das nahe Stadtzentrum; 

Foto: Allianz pro Schiene / Stephan Röhl. 

mailto:versand@grv-nachrichten.de
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Note. Zum neuartigen Bahnhofs-

konzept gehört, dass der Fahrkarten-

schalter in der hellen, aus Holz und 

Glas geschmackvoll gestalteten Halle 

zugleich Anlaufstelle für das städti-

sche Bürgeramt ist. 

Die Stadt Winterberg hatte vor 15 

Jahren das städtebauliche Potential 

der brachliegenden Bahnflächen ein-

schließlich Bahnhof erkannt und die 

Flächen erworben. Somit konnte das 

Areal vom Stadtzentrum bis zum 

Bahnhof für zentrumsnahes Einkaufen 

und öffentliche Dienstleistungen 

entwickelt werden. Nach dem Abriss 

des alten Bahnhofgebäudes wurde im 

Oktober 2017 der neue Bürgerbahnhof 

fertiggestellt, der auch das Bürgerbüro, 

einen Service-Punkt der Winterberg 

Touristik und Wirtschaft GmbH, die 

Volkshochschule und ein Restaurant 

beherbergt. Das Bahnhofsgebäude 

entstand nach den Plänen der Archi-

tektin Helga Köster-Saure. Im Zuge 

des Neubaus wurde auch die Bushal-

testelle am alten Bahnhof zu einem 

Omnibusbahnhof umgebaut. 

Der Vorstandsvorsitzende von DB 

Station & Service, Bernd Koch, lobte 

das Engagement der Städte und der 

beiden Bahnhofsmanager: „Ausge-

zeichnet, was hier entstanden ist! 

Wenn Städte und die DB an einem 

Strang ziehen, werden aus kleinen 

Bahnhöfen repräsentative Aushänge-

schilder. Als Betreiber von rund 5400 

Bahnhöfen freuen wir uns sehr über 

die gelungene Zusammenarbeit, auch 

bei der Entwicklung des Bahnhofs-

umfeldes.“ 

Weitere Informationen unter: 

www.allianz-pro-schiene.de. 

Kurzmeldungen Bahnprojekt 

Stuttgart – Ulm 

Beim Bau der Neckarbrücke in 

Stuttgart-Bad Cannstatt hat die DB 

Projekt Stuttgart–Ulm GmbH ein 

wichtiges Etappenziel erreicht: Der 

letzte Taktschub der Brücke wurde 

am 09. August 2018 erfolgreich abge-

schlossen (rund ein Jahr nach dem 

ersten Taktschub im August 2017). 

Derzeit werden an beiden Ufern des 

Neckars die restlichen Stahlbauteile 

der Brücke mit Mobilkränen einge- 

hoben. Die Fertigstellung des gesam-

ten Rohbaus ist für Ende 2019 ge-

plant. Die Brücke ist dann 345 Meter 

lang und bietet neben vier Gleisen 

auch Platz für einen untergehängten 

Radfahrer- und Fußgängersteg. 

Anfang September 2018 wurde im 

Fildertunnel das Wendemanöver des 

ersten Teils der Tunnelvortriebsma-

schine „Suse“ (Schild samt Schneid-

rad) erfolgreich durchgeführt. Der 

Fildertunnel verbindet den neuen 

Stuttgarter Bahnhof mit der Filder-

ebene und wird seit 2014 in vier Ab-

schnitten weitgehend maschinell 

aufgefahren. Nach dem kompletten 

Wendevorgang erfolgt derzeit die 

letzte von vier Schildfahrten. 

Anlässlich ihres 5-jährigen Bestehens 

informierte die DB Projekt Stuttgart–

Ulm GmbH am 21. September 2018 

über den Stand beim Tunnelbau des 

Projekts. Danach sind mittlerweile 

92 Kilometer der insgesamt 120 Ki-

lometer Tunnel — über drei Viertel 

— aufgefahren. „Eine großartige 

Leistung — und das einerseits im 

Karstgebirge der Schwäbischen Alb 

und andererseits unter den besonderen 

Bedingungen des Bauens mitten in 

der Großstadt“, lobte Ronald Pofalla, 

Vorstand Infrastruktur der DB. 

Am 02. Oktober 2018 erfolgte für das 

Projekt Stuttgart 21 die letzte Unter-

fahrung des Neckars. Die vier Tun-

nel unter dem Neckar verbinden den 

künftigen Stuttgarter Hauptbahnhof 

mit den bestehenden Gleisen in Rich-

tung Obertürkheim – Ulm und mit 

dem künftigen Abstellbahnhof in 

Untertürkheim. 

 
Die Jury kam, sah und notierte: „Hohe Aufenthaltsqualität“. Eine helle, hohe Wartehalle, 

mit Holz getäfelt — „Schöner Warten“ ist das Motto in Winterberg; 

Foto: Allianz pro Schiene / Stephan Röhl. 

 
Die neue Neckarbrücke in Bad Cannstatt am 18. September 2018;  

Foto: Armin Kilgus / Bahnprojekt Stuttgart–Ulm e.V. 

https://www.allianz-pro-schiene.de/wettbewerbe/bahnhof-des-jahres
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Schienen-

güterverkehr 

Runder Tisch 

Schienengüterverkehr 

Am 25. September 2018 tagte der 

Runde Tisch Schienengüterverkehr. 

Auf der Tagesordnung stand auch das 

Bundesprogramm „Zukunft Schie-

nengüterverkehr“ über das die Lo-

gistikzeitung DVZ berichtete. 

Darin geht es darum, wie die Innova-

tionskraft des Schienengüterverkehrs 

(SGV) gestärkt werden kann. Ziel ist 

es, den Einzelwagenverkehr zu mo-

dernisieren und wirtschaftlicher zu 

betreiben. Das Bundesprogramm will 

deshalb die Markteinführung von 

innovativen Produktentwicklungen 

unterstützen. In den vergangenen 

Jahren sei die Förderung von Innova-

tionen unzureichend gewesen, heißt 

es. Deshalb müsse der SGV dringend 

gefördert werden. 

Als konkrete Testfelder oder Pilot-

projekte nennt das Bundesprogramm 

das Digitale Testfeld Schienen-

güterverkehr zum Weltkongress für 

intelligente Verkehrssysteme (IST) 

2021 in Hamburg, den automatisierten 

Rangierbetrieb, die automatisierte 

Zugbildung beispielsweise in Mün-

chen-Nord oder eine Teststrecke zur 

Förderung des automatisierten Fahrens 

im Güterverkehr auf der Schiene. 

Als Handlungsfelder sind im Bundes-

programm die Digitalisierung, Auto-

matisierung sowie Fahrzeugtechnik 

genannt. Sie sollen mit laufenden 

europäischen Aktivitäten koordiniert 

werden, besonders mit der For-

schungsinitiative Shift2Rail. Denn 

mehr als die Hälfte der Transport-

leistung im Schienengüterverkehr in 

Deutschland resultiere aus internatio-

nalen Verkehren. 

„Für das Bundesprogramm Zukunft 

Schienengüterverkehr wurde für die 

nächsten fünf Jahre ein Förderbedarf 

von mindestens 500 Millionen Euro 

ermittelt“, heißt es in dem 8-seitigen 

Papier. Es werde von einem Förder-

satz von 50 Prozent seitens des Bun-

des ausgegangen. Eine Infrastruktur-

seitige ETCS-Ausrüstung soll in dem 

Programm aber nicht gefördert wer-

den. 

Näheres werde in einer Förderricht-

linie des Bundesverkehrsministeriums 

geregelt. Das Bundesprogramm unter-

liege einer fortlaufenden Erfolgskon-

trolle. Die Arbeitsgemeinschaft „Um-

setzung Masterplan Schienengüter-

verkehr“ des Runden Tisches über-

wache und begleite das Programm. 

Bei Bedarf werde es angepasst. 

Kurz vor Drucklegung dieser Folge 

der GRV-Nachrichten erlitt das Bun-

desprogramm Zukunft Schienengüter-

verkehr einen herben Rückschlag. Wie 

der Verband Deutscher Verkehrsunter-

nehmen (VDV) am 09. November mit-

teilte, wären in der Nacht zuvor in der 

sogenannten Bereinigungssitzung des 

Haushaltsausschusses des Bundestags 

die Mittel für dieses Programm für das 

Jahr 2019 wieder gestrichen worden. 

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. 

Ausrüstung 

von 30 000 Güterwagen 

mit intelligenten Sensoren 

Die DB Cargo AG hat Siemens Mo-

bility beauftragt, einen Großteil ihrer 

Güterwagenflotte zu digitalisieren. 

Insgesamt 30 000 Güterwagen sollen 

mit der Frachtsensorlösung vom Typ 

CTmobile ausgestattet werden. Mit-

hilfe des Systems kann der Standort 

des jeweiligen Wagens kontinuierlich 

ermittelt werden. Auch Informationen 

zum Beladungszustand werden bereit-

gestellt. Die Ausstattung der Güter-

wagen erfolgt über einen Zeitraum 

von drei Jahren. Siemens Mobility 

wird das System für sechs Jahre be-

treiben und die Erfassung der Daten 

sowie den Datenfluss durch den zent-

ralen, hauseigenen CTServer abwi-

ckeln. Der Vertrag beinhaltet eine 

Option für die Ausrüstung von weite-

ren 20 000 Güterwagen. 

„In einer Welt ständig fortschreitender 

Digitalisierung erwarten die Kunden 

heute ein hohes Serviceniveau. Sie 

wollen in Echtzeit wissen, wo ihre 

Fracht gerade ist, wann sie am Be-

stimmungsort eintreffen wird und in 

welchem Zustand sie ist“, so Steffen 

Bobsien, für die Anlagen und Fahr-

zeuge zuständiger Abteilungsleiter 

der DB Cargo AG am 19. September 

2018. 

Mit diesem Telematiksystem erhält 

DB Cargo Güterwagen- und Zugin-

formationen in Echtzeit und kann 

diese an Leitzentralen, Wartungsper-

sonal und Zugbetreiber für eine effi-

ziente Logistik und Routenplanung 

übertragen. Durch kontinuierliche 

Überwachung soll CTmobile dazu 

beitragen, nicht nur Diebstahl und 

Beschädigungen zu verhindern, son-

dern eine hohe Qualität der Transport-

dokumente zu ermöglichen. Über GPS 

können die Wagen verfolgt und die 

erwartete Ankunftszeit kann ermittelt 

werden. Mithilfe der von Sensoren er-

fassten Daten können Informationen 

zum Beladungszustand, zur Tempera-

tur und zum Feuchtigkeitsgrad bereit-

gestellt werden. Da sich die Position 

jedes einzelnen Wagens nachverfol-

gen lässt, soll auch eine höhere Ver-

fügbarkeit erreicht werden. 

Erfolgsgeschichte 

„China-Verkehre“ 

Der Zugverkehr nach China hat sich 

seit dem Beginn am 06. Oktober 2008 

zu einer Erfolgsgeschichte entwickelt. 

Die Zahl der transportierten Container 

von Europa nach Asien und zurück 

steigt stetig. Dem Ziel, bis 2020 jähr-

lich insgesamt 100 000 Standard-

container zu transportieren, nähert 

sich die Deutsche Bahn in großen 

Schritten: 2018 werden bereits rund 

90 000 Container erwartet. 
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Um langfristig noch mehr Verkehr 

auf die Schiene zwischen Europa und 

China zu bringen, stellt sich die DB 

mit der Einheit „DB Cargo Eurasia“ 

neu auf. Sie wird als Operateur für 

die Chinaverkehre alle Aktivitäten im 

Konzern bündeln. Dafür wurde im 

August 2018 ein eigenes Büro in 

Shanghai eröffnet. 

Alexander Doll, DB-Vorstand für 

Güterverkehr und Logistik sagte am 

05. Oktober 2018: „Was mit einem 

Zug am 6. Oktober 2008 begann, hat 

sich längst zu einer Erfolgsgeschichte 

entwickelt. Mit der neuen Vertriebs-

einheit „DB Cargo Eurasia“ sorgen 

wir für noch mehr Angebote und eine 

bessere Produktivität.“ 

Von Kleidung über Papier, Konsum-

güter und Elektronik bis zu Zuliefer-

teilen für verschiedene Industriezweige 

wird seit zehn Jahren fast alles auf dem 

transeurasischen Korridor befördert. 

Mit im Schnitt 14 bis 16 Tagen Fahr-

zeit geht das per Bahn schneller als 

per Schiff, günstiger als per Luft-

fracht — und zudem klimafreundlich. 

Mussten Kunden früher einen kom-

pletten Zug buchen, so besteht inzwi-

schen die Möglichkeit, auf allen Zügen 

einzelne Container und ausgewählt 

einzelne Frachtstücke transportieren 

zu lassen. 

Um für die Kunden noch effizienter 

zu werden, soll auch der Austausch 

elektronischer Daten zwischen den 

beteiligten Bahnunternehmen verbes-

sert werden. 

Am 25. September 2018 hat DHL 

Global Forwarding, der Luft-, See- 

und Schienenfrachtspezialist der 

Deutsche Post / DHL Gruppe, einen 

neuen Stückgutservice auf der 

Schiene von Duisburg nach Chengdu, 

China eingeführt. Der neue Service 

richtet sich an Kunden, die vorrangig 

Stückgut versenden und hierfür den 

zuverlässigen Transport auf der 

Schiene nutzen wollen. Mit einer 

Laufzeit von bis zu 29 Tagen für Tür-

zu-Tür-Lieferungen zwischen den 

wichtigsten Geschäftszentren ist DHL 

schneller als auf dem Seeweg und 

kostengünstiger als auf dem Luftweg. 

Zunächst ist wöchentlich ein Zug 

vorgesehen. 

Die GRV begrüßt die Schienenaktivi-

täten auf der Seidenstraße und sieht 

bei der Laufzeit noch Luft für Verbes-

serungen (bei 14 Tagen Laufzeit liegt 

die Durchschnittsgeschwindigkeit bei 

rund 30 Kilometern pro Stunde). 

Schienen-

personenverkehr 

Intensiver Wettbewerb 

zwischen Bahn und Bus in 

Irland 

Von Ernst Rota, Zürich 

Einleitung 

In einem Beitrag im Jahr 2015 

(http://fokus-oev-schweiz.ch) wurde 

über das Bahnwesen in der Republik 

Irland berichtet. Bei mehreren Bahn-

reisen, bei denen knapp die Hälfte des 

Streckennetzes befahren wurde, 

konnten wir uns vom vorzüglichen 

Zustand der Eisenbahn überzeugen. 

Die Züge waren weitgehend neu und 

komfortabel. Die besuchten Bahnhöfe 

waren gepflegt und teilweise mit 

Blumen und Antiquitäten geschmückt. 

Bild 1 zeigt eine Szene im Bahnhof 

Wexford. 

Das Personal war stets freundlich und 

hilfsbereit. Die Fahrscheine konnten 

auf einfache Art über die Website der 

staatlichen irischen Eisenbahngesell-

schaft erworben werden. Mit der 

Bestätigung der Reise erhielt man 

eine Nummer, mit der an den bedie-

nungsfreundlichen Billettautomaten 

die Fahrscheine in zwei Schritten 

ausgedruckt werden konnten. Mit 

Ausnahme einer elektrisch betriebe-

nen und häufig verkehrenden S-Bahn 

„DART“ und einem dichteren Netz 

an dieselbetriebenen Vorortzügen im 

Großraum Dublin sowie der stündlich 

befahrenen Paradestrecke von Dublin 

nach Cork, ist das Angebot im Fern-

verkehr im Vergleich mit Mitteleuro-

pa dürftig. 

Im August 2018 haben wir Irland er-

neut besucht und dabei auch einen 

Abstecher nach Nordirland unter-

nommen. Dabei fuhren wir mit der 

Bahn von Dublin nach Belfast und 

zurück und unternahmen in Belfast 

drei kürzere Fahrten mit Regional-

zügen. 

Beim Rundgang durch Dublin und 

Belfast besichtigten wir auch die 

zentralen Busbahnhöfe und studierten 

dort das Angebot an Fernbusverbin-

dungen. Ein besonderes Augenmerk 

galt dem in diesem Beitrag dargestell-

ten Vergleich des Fernverkehrs von 

Bus und Bahn. 

Zentrale Busstationen und 

Bahnhöfe 

Bild 2 zeigt die Innenansicht der 

zentral gelegenen und mit den übrigen 

öffentlichen Verkehrsmitteln bestens 

erschlossenen zentralen Busstation 

von Dublin. 

Gemäß unseren Beobachtungen be-

stehen zwischen den Busstationen 

und den Bahnhöfen weder in der 

Republik Irland noch in der engli-

schen Provinz Nordirland in Bezug 

auf Ausstattung, Lage, Sauberkeit 

und Komfort Unterschiede. Übersicht-

lichkeit und klare Besucherführung 

sind selbstverständlich. Bequeme 

Wartezonen erleichtern das Warten. 

Die Toilettenanlagen sind sauber und 

stehen kostenlos zur Verfügung. 

 
Szene im Bahnhof Wexford; 

Foto: Ernst Rota. 

http://fokus-oev-schweiz.ch/2015/10/28/bahnfahren-in-irland-servicequalitaet
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Bus- und Zugverkehr 

Die beiden Übersichten (Tabelle 1 

und 2) enthalten getrennt für Irland 

und Nordirland die Anzahl der Ver-

bindungen, die Reisezeit und die 

Preise von einigen Bus- und Bahn-

verbindungen. Die Werte wurden 

nach bestem Wissen und Gewissen 

den an vielen Orten aufliegenden 

kostenlosen Fahrplänen oder dem 

Internet entnommen. Teilweise ge-

währen Bus- und Bahnbetreiber sub-

stantielle Vergünstigungen auf die 

normalen Preise. Wir basieren hier 

auf den offiziell kommunizierten 

Standardpreisen. Ein Busanbieter in 

Nordirland publiziert übrigens keine 

schriftlichen Preisangaben und erteilt 

ausschließlich telefonische Auskünfte. 

Die Distanzangaben wurden mit einem 

Routenplaner aus dem Internet ermit-

telt. Dort, wo wir den Verlauf der 

Bahnstrecken kennen, wurden eigene 

Berechnungen oder Schätzungen 

angestellt. Teilweise bedienen die 

Fernbusse auch Ortschaften abseits 

der Hauptstraßen. Wir können leider 

keine Gewähr für die Distanzangaben 

bieten — es handelt sich um grobe 

Schätzungen. 

Für den Vergleich herangezogen 

wurden für Nordirland zwei und für 

Irland drei typische Verbindungen. 

Die komfortablen Züge zwischen 

Dublin und Cork und Belfast und 

Dublin haben Intercity-Charakter und 

verfügen in der Regel über einen 

Speisewagen und führen erste und 

zweite Klasse. 

In der Regel sind sowohl Busse als 

auch Züge komfortabel und sehr 

sauber. Das Personal ist aufmerksam 

und hilfsbereit. 

 
Der Bahnhofvorstand von Arklow 

erleichtert zu später Stunde das 

Aussteigen mittels einer Rampe; 

Foto: Ernst Rota. 

Gemäß unseren Feststellungen besteht 

sowohl in den Metropolitanräumen 

von Dublin und Belfast ein gut aus-

gebauter öffentlicher Bus- und Eisen-

bahnverkehr. Dublin verfügt zudem 

über zwei dicht befahrene und hohen 

Ansprüchen genügende Tramlinien. 

Enorme Unterschiede zwischen Irland 

und Nordirland bestehen hingegen im 

öffentlichen Fernverkehr. Kleinere 

Ortschaften im Inneren der Republik 

Irland sind mit öffentlichen Ver-

kehrsmitteln nicht erreichbar. 

Bemerkungen zu den Tabellen: 

1. Auf den dargestellten Relationen 

besteht ein intensiver Wettbewerb 

zwischen Bahn und Bus. 

2. Es besteht der Eindruck, dass die 

Fahrpreise erheblich von der 

Marktstellung der Verkehrsträger 

auf der jeweiligen Relation be-

stimmt werden. 

3. Auffallend ist die Dichte des öf-

fentlichen Verkehrs in der engli-

schen Provinz Nordirland. Trotz 

den werktäglich über sechzig Bus-

verbindungen zwischen Belfast 

und Londonderry bietet Translink 

auf dieser Relation an Werktagen 

16 Verbindungen auf der Schiene 

an. Erstaunlich ist, dass die Bahn-

fahrt länger dauert und erst noch 

teurer ist. Gemäß den Angaben in 

der Reiseliteratur soll die Bahnrei-

se von Belfast nach Londonderry 

durch außerordentlich malerische 

Gebiete führen. 

4. Auf den meisten Relationen fah-

ren die Busse rund um die Uhr — 

teilweise mit Lücken nach Mitter-

nacht. 

5. Unsicher ist, wie lange Irish Rail 

den hochwertigen aber dünnen 

Zugverkehr auf Relationen wie 

beispielsweise zwischen Dublin 

und Rosslaire/Wexford noch auf-

rechterhalten kann. Seit dem Jahr 

2015 wurde an Werktagen und 

sonntags je ein Zugpaar gestrichen. 

Da die meisten Bahnhöfe bedient 

sind, müssen die Fixkosten auf 

immer weniger Züge verteilt wer-

den. 

6. Der intensive Wettbewerb zwi-

schen Bus und Bahn scheint die 

Qualität nachhaltig gefördert zu 

haben. Die Bilder von den Bus-

stationen und den Bahnhöfen 

 
Halle im Busbahnhof von Dublin, im Hintergrund die Zugänge zu den Bussen; 

Foto: Ernst Rota. 
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sprechen für sich. Aber auch die 

Qualität in den Zügen ist gut. Die 

Ausstattung der nur zweite Klasse 

führenden Regionalzüge in 

Nordirland ist ausgesprochen 

komfortabel und erreicht weitgehend 

das Niveau der ersten Klasse in den 

schweizerischen Regionalzügen und 

S-Bahnen. Der freundliche 

Zugbegleiter scheute sich 

beispielsweise nicht, beim 

Richtungswechsel in Belfast Great 

Victoria Street Zeitungen und 

Kaffeebecher zu entsorgen. 

Und noch ein paar Bemerkungen 

zur Schweiz: 

1. Fokus OeV Schweiz hat sich in 

einem früheren Beitrag zu den 

unhaltbaren Zuständen auf dem 

Busparkplatz in Zürich geäußert: 

http://fokus-oev-schweiz.ch. 

2. Die Besichtigung der beiden zent-

ralen Busstationen auf der irischen 

Insel hat uns in unserer Kritik be-

stärkt — der Busparkplatz in Zü-

rich ist eine Schande für ein sich 

seines hohen Niveaus im öffentli-

chen Verkehr rühmenden Landes! 

Zahlreiche Busse verlassen den 

Busparkplatz Zürich zu Zielen, 

die nur per Bus erreichbar sind (es 

sei, man fliege oder fahre mit dem 

Privatauto). Leidtragende dieses 

Missstandes sind in aller Regel 

sozial schlechter gestellte Mit-

menschen, die oft in der Schweiz 

für tiefe Löhne wertvolle Arbeit 

leisten. 

3. Der Fernverkehr mit Bussen wird 

sich in Europa weiter ausbreiten. 

Aus Sicht der Eisenbahn ist dies 

zu bedauern. Eine nüchterne Be-

trachtung ergibt, dass der Anteil 

des Busverkehrs in der Schweiz 

bereits heute viel höher ist als all-

gemein angenommen wird. Man 

denke etwa an die Gruppenreisen 

mit Bussen. 

4. Die Bahnen täten gut daran, die 

Bedrohung durch Fernbusse ernst 

zu nehmen und wirksame Gegen-

maßnahmen zu ergreifen. Immer 

billigere Sparbillette oder Behin-

derungen der Konkurrenz durch 

Verbote werden es nicht richten 

— eine grundlegende Erneuerung 

des Schweizer Eisenbahnwesens 

und Innovationen wie eine drasti-

sche Verkürzung der Reisezeiten 

zwischen den großen Zentren sind 

unabdingbar. 

5. Die kürzeste Fahrzeit von 3 Stun-

den und 53 Minuten für die rund 

360 Kilometer lange Strecke von 

Sankt Gallen nach Genf ist viel zu 

lang. 

6. Zu prüfen wäre zudem, ob die 

SBB vermehrt Personenverkehr 

auf der Straße anbieten könnten, 

um potentiellen Konkurrenten den 

Markteintritt zu erschweren. Dazu 

könnten sich Relationen wie bei-

spielsweise Luzern – Stans – 

Flüelen oder Luzern – Cham – Af-

foltern am Albis – Zürich durch-

aus eignen. Zur Erinnerung — die 

SBB betreiben mit dem Glarner 

Bus bereits heute Regionalverkehr 

auf der Straße. Und der Personen-

fernverkehr der Postauto AG zwi-

schen Bellinzona und Chur wird 

rege benutzt. 

Siemens nimmt 

RRX-Instandhaltungswerk 

in Betrieb 

Im März 2015 beauftragten die am 

neuen Schienenverkehrskonzept 

Rhein-Ruhr-Express (RRX) beteilig-

ten Zweckverbände Verkehrsverbund 

Rhein-Ruhr (VRR, federführend), 

Nahverkehr Rheinland (NVR) und 

Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL) 

Siemens Mobility mit der Lieferung 

von 82 Elektrotriebzügen vom Typ 

Desiro HC und ihrer Wartung über 

einen Zeitraum von 32 Jahren (siehe 

Folge 102 der GRV-Nachrichten, 

Seite 24). Der Auftrag im Gesamtvo-

lumen von über 1,7 Milliarden Euro 

ist für Siemens der bisher größte aus 

dem Bereich des regionalen Schienen-

verkehrs in Deutschland. 

Nach rund anderthalb Jahren Bauzeit 

hat Siemens am 06. September 2019 

das neue Instandhaltungswerk für den 

RRX in Betrieb genommen. Im Rail 

Service Center in Dortmund-Eving (an 

der IC-Strecke Dortmund – Münster) 

werden künftig 75 Mitarbeiter die 

82 Triebzüge des RRX warten und 

instand halten. Das digitalisierte und 

papierlose Konzept soll dafür sorgen, 

dass die vertraglich vereinbarte Ver-

fügbarkeit der Fahrzeuge von über 

99 Prozent gesichert werden kann. 

 
Tabelle 1: Kennzahlen Irland 2018. 

 
Tabelle 2: Kennzahlen Nordirland 2018. 

http://fokus-oev-schweiz.ch/2016/09/27/fernbusverkehr-und-die-schweiz-ein-diskussionsbeitrag
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Martin Husmann, Vorstandssprecher 

des Verkehrsverbunds Rhein-Ruhr, 

sagte auch im Namen der anderen am 

RRX-Projekt beteiligten Aufgaben-

träger: „Ich freue mich besonders für 

die Fahrgäste, denn die heutige Er-

öffnung ist ein weiterer Schritt in die 

Zukunft. Für die täglich rund 2,7 Mil-

lionen Menschen, die im Schienen-

personennahverkehr im Land unter-

wegs sind, schaffen wir in den nächs-

ten Jahren ein deutlich verbessertes 

Mobilitätsangebot. Wir erwarten, dass 

das neue Dortmunder Werk maßgeb-

lich dazu beiträgt, eine bestmögliche 

Einsatzfähigkeit der neuen Fahrzeuge 

zu garantieren.“ 

 
Ein erster RRX-Triebzug auf der 

Innotrans 2018 in Berlin; 

Foto: Gunther Ellwanger. 

„Mit unserer digitalisierten Wartung 

und Instandhaltung sehen wir uns als 

Vorreiter in der Branche und werden 

dafür sorgen, dass die RRX-Züge für 

die Fahrgäste zuverlässig zur Verfü-

gung stehen. Dafür haben wir das 

Rail Service Center und die Züge mit 

den neusten Diagnosesystemen aus-

gestattet, die es uns ermöglichen, 

Fehler zu erkennen, bevor sie zu einer 

Störung im Betrieb führen können“, 

sagte Sabrina Soussan, Vorstandsvor-

sitzende von Siemens Mobility. 

DB investiert in zusätzliche 

Hochgeschwindigkeitszüge 

Die Deutsche Bahn AG informierte 

am 28. September 2018, dass der Auf-

sichtsrat grünes Licht für die Bestel-

lung zusätzlicher ICE-4-Züge gegeben 

hat. Die bisherigen Investitionen von 

5,3 Milliarden Euro werden dadurch 

um weitere 700 Millionen Euro auf-

gestockt. Zusätzlich sollen 320 Milli-

onen Euro für die Modernisierung des 

ICE 1 investiert werden. Dies ist eine 

Ausweitung der 2015 gestarteten Fern-

verkehrsoffensive (siehe Folge 102 

der GRV-Nachrichten, Leitartikel und 

Seiten 23 ff). 

Dazu der Vorstandsvorsitzende der 

DB, Dr. Richard Lutz: „Mit diesen 

zusätzlichen Investitionen machen 

wir die Schiene noch attraktiver. Für 

unsere Fahrgäste im Fernverkehr 

bedeutet das mehr Platz, mehr Kom-

fort und ein größeres Angebot. Die 

Bahn ist und bleibt der Schlüssel für 

eine erfolgreiche Verkehrswende.“ 

Die neue Fahrzeugbestellung beim 

Hersteller Siemens umfasst: 

 den Kauf von 18 neuen ICE-4-

Zügen („7-Teiler“); Erhöhung der 

Bestellung von 19 auf 37 Einhei-

ten und 

 den Kauf von 50 Einzelwagen, 

mit denen die Hälfte der 100 be-

reits bestellten 12-teiligen ICE-4 

zu 13-Teilern verlängert werden 

sollen. Dabei handelt es sich um 

angetriebene Wagen („Power-

car“), um die Antriebsstärke des 

Zuges zu erhöhen. Die Zahl der 

Sitzplätze in diesen dann 375 Me-

ter langen Zügen steigt von 830 

auf 918. 

Damit reagiert die DB auf die konti-

nuierlich steigende Zahl der Reisen-

den in den letzten Jahren auf 142 

Millionen im Jahr 2017, für 2018 wird 

erneut ein Fahrgastrekord erwartet. 

DB-Personenverkehrsvorstand Bert-

hold Huber: „Wir entwickeln unser 

Angebot konsequent weiter. Durch 

Investitionen in die Modernisierung 

unserer Flotte senken wir das Durch-

schnittsalter unserer Fahrzeuge, 

schaffen zusätzliche Kapazität und 

werden flexibler. So können wir die 

Zuverlässigkeit und das Platzangebot 

auf nachfragestarken Strecken ver-

bessern.“ 

Mit der 320 Millionen Euro umfas-

senden Modernisierung des ICE 1 

soll der „Pionier des deutschen Hoch-

geschwindigkeitsverkehrs“ fit für 

einen Einsatz bis ins Jahr 2030 ge-

macht werden. Die 58 Züge bekom-

men unter anderem neue Sitzbezüge 

und Teppichböden, ein modernes 

Fahrgastinformationssystem sowie 

eine verbesserte Antriebstechnik. 

SNCF bestellt 100 TGV 

der nächsten Generation 

Der französische Hersteller Alstom 

hat am 26. Juli 2018 über den Auftrag 

der SNCF für 100 TGV- Hochge-

schwindigkeitszüge informiert. Diese 

Avelia Horizon-TGV der nächsten 

Generation sollen die Wettbewerbs-

fähigkeit erhöhen und die Rentabilität 

steigern. 

Die Anschaffungskosten sollen bei 25 

Millionen Euro je Zug liegen, was rund 

20 Prozent unter denen der Vorgänger-

generation liegt, der Auftrag hat mit 

Wartung ein Volumen von 2,7 Milli-

arden Euro. Die Wartungskosten sol-

len um mehr als 30 Prozent unter den 

jetzigen liegen und ein Ferndiagnose-

system soll eine vorausschauende 

Wartung ermöglichen. Das neue 

aerodynamischen Design und die 

Rückspeisung der Bremsenergie 

sollen den Energieverbrauch um 

20 Prozent senken. 

Der neue TGV besitzt zwei verkürzte 

Triebköpfe und Doppelstockwagen. 

Die verfügbare Fahrgastfläche soll 

sich um 20 Prozent erhöhen, in der 

von der SNCF gewählten längsten 

Konfiguration können 740 Fahrgäste 

befördert werden. 

„Dieser Auftrag ist das Ergebnis der 

erfolgreichen Zusammenarbeit von 

SNCF und Alstom. Die Avelia Hori-

zon-Lösung erfüllt die technologi-

schen, wirtschaftlichen und wettbe-

werblichen Herausforderungen der 

SNCF“, sagte Henri Poupart-Lafarge, 

Vorstandsvorsitzender von Alstom. 

Es ist interessant, dass Alstom und 

die SNCF weiterhin auf das Trieb-

kopfkonzept im Hochgeschwindig-

keitsverkehr setzen (wie ICE 1) und 

nicht zum Triebwagenkonzept über-

gehen, wie es von Alstom 2012 mit 

dem AGV für den privaten italieni-

schen Betreiber NTV (siehe Folge 94 

der GRV-Nachrichten, Seite 34) rea-

lisiert wurde und wie es von Siemens 

und der DB mit dem ICE 3 und ICE 4 

praktiziert wird. 
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Fernverkehrsfahrkarten 

gelten nun auch für den 

öffentlichen Nahverkehr 

Seit dem 01. August 2018 ist das 

City-Ticket in allen Spar- und Flex-

preistickets des DB-Fernverkehrs 

integriert. Mit dem City-Ticket kön-

nen Reisende kostenfrei öffentliche 

Verkehrsmittel wie S- und U-Bahn, 

Tram oder Bus für Fahrten im Stadt-

gebiet des jeweiligen Start- bzw. 

Zielbahnhofs nutzen. Bisher gab es 

dieses City-Ticket nur für die Inhaber 

einer Bahncard. Da gleichzeitig die 

günstigsten Sparpreise in das neue 

Angebot „Super-Sparpreis“ überführt 

wurden (in welchem das City-Ticket 

nicht gilt), ist es für einen Teil der 

DB-Kunden — jene mit Bahncard — 

teilweise auch eine Verschlechterung. 

Schweiz weiterhin 

Europameister im 

Bahnfahren 

Ein alter Statistiker-Leitspruch lautet: 

„Unser Problem ist nicht das, was wir 

nicht wissen, sondern das was wir 

wissen, was aber nicht stimmt“. 

Seit Jahren veröffentlicht Litra, der 

Informationsdienst des öffentlichen 

Verkehrs in der Schweiz, die Fahr-

gastzahlen der Eisenbahn und setzt 

sie in Bezug zur Wohnbevölkerung 

des jeweiligen Landes. Dabei ist es 

nur ein Randproblem, dass bei flä-

chenmäßig kleinen Ländern die Er-

gebnisse durch Transitreisende ver-

zerrt sein können. Ansonsten ist diese 

regelmäßige Statistik von Litra ein 

wertvolles Barometer dafür, welche 

Bedeutung die Eisenbahn in den ver-

schiedenen Ländern hat. In der Ver-

gangenheit wertete dabei Litra immer 

die Statistik des internationalen Eisen-

bahn-Verbands UIC aus. Die 2016 

publizierte Litra-UIC-Statistik mit 

den Daten für das Jahr 2015 weisen 

allerdings erhebliche Differenzen zu 

den Werten aus, die man aus der 

Statistik „Verkehr in Zahlen“ des 

deutschen Bundesverkehrsministeri-

ums berechnen kann. 

Nachdem nun die UIC in ihrer Statistik 

ausdrücklich die Werte nach dem Land 

des Sitzes der Bahngesellschaft aus-

weist, und nicht danach, in welchem 

Land die Verkehrsleistung erbracht 

wird (ein Problem, dass übrigens bei 

der bundesdeutschen Eisenbahn-Sta-

tistik bezogen auf die einzelnen Bun-

desländer genauso besteht), hat Litra 

die Datenquelle gewechselt. Neu wer-

den jetzt die Daten von Eurostat, dem 

statistischen Amt der Europäischen 

Union, herangezogen. Leider stehen 

dadurch Daten von Japan (bisher 

Weltmeister hinsichtlich der Anzahl 

der Bahnfahrten je Einwohner — be-

zogen auf die Verkehrsleistung [Per-

sonenkilometer] war dies bislang die 

Schweiz) nicht mehr zur Verfügung. 

Weiterhin haben einige EU-Länder, 

zum Beispiel Belgien und die Nieder-

lande, diese Daten als „vertraulich“ 

deklariert, so dass diese Länder eben-

falls nicht mehr aufgeführt sind. 

Nach dem Ergebnis der Auswertung 

ist die Schweiz mit 72 Bahnfahrten je 

Einwohner weiterhin Europameister. 

Auch bei der Verkehrsleistung steht 

die Schweiz mit 2463 Personenkilo-

metern pro Einwohner an der Spitze. 

Teilweise deutliche Verschiebungen 

bzw. Vertauschungen gibt es indes auf 

den übrigen Tabellenplätzen (siehe 

Grafiken). Die neue Statistik steht 

auch nicht mehr im Widerspruch zu 

den oben genannten Daten aus „Ver-

kehr in Zahlen“. 

Deutschland: Fahrplan 2019 

mit mehr Verbindungen 

„Neue Züge, mehr Sitzplatzkapazität 

und häufigere Fahrten auf nachfrage-

starken Verbindungen“, so fasst die 

DB am 04. Oktober 2018 die Neue-

 
Grafik: Litra — Informationsdienst für den öffentlichen Verkehr. 
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rungen im Fahrplan 2019 zusammen. 

Zeitgleich mit dem Fahrplanwechsel 

am 09. Dezember 2018 werden die 

Fernverkehrspreise um durchschnitt-

lich 0,9 Prozent erhöht, deutlich un-

terhalb der Inflationsrate. Für Bu-

chungen bis zum 08. Dezember gel-

ten noch die alten Preise. 

Im ICE-Netz baut die DB das Ange-

bot auf der Schnellfahrstrecke Berlin 

– München aus: Fünf Sprinterzüge 

pro Tag und Richtung verbinden die 

Metropolen ab Fahrplanwechsel in 

unter vier Stunden miteinander. Bis-

lang waren es drei. Außerdem kommt 

mit dem ICE 4 (siehe Bericht oben) 

erstmals der neueste Fernverkehrszug 

zum Einsatz. 

Zwischen Düsseldorf und Stuttgart 

werden die Direktverbindungen über 

Frankfurt Flughafen um drei auf 14 

Fahrten pro Tag und Richtung erhöht. 

Auch auf dieser Strecke kommen 

erstmals ICE-4-Züge zum Einsatz. 

Auf der Verbindung Frankfurt am 

Main – Köln – Aachen – Brüssel fährt 

die DB ab April 2019 durchgehend 

im Zweistundentakt. Von April bis 

Anfang November besteht künftig 

zusätzlich eine neue Spätverbindung, 

die nach 20 Uhr in Frankfurt bzw. 

Brüssel startet. 

Von Juni bis Dezember 2019 wird die 

Schnellfahrstrecke zwischen Hanno-

ver und Göttingen saniert. Durch 

Umleitungen verlängern sich die 

Fahrzeiten und manche Züge zwi-

schen Berlin und Frankfurt am Main 

sowie zwischen Hannover und Kassel 

entfallen (siehe Bericht im Kapitel 

Eisenbahninfrastruktur). Die Verbin-

dung Berlin – Frankfurt (Main) über 

Erfurt ist von den Baumaßnahmen 

nicht betroffen. 

Die DB verbessert auch das Fern-

verkehrsangebot in der Fläche 

außerhalb des ICE-Netzes: Über die 

Mitte-Deutschland-Verbindung fah-

ren ab Fahrplanwechsel täglich drei 

IC-Zugpaare von Nordrhein-West-

falen bzw. Kassel über Erfurt und 

Jena ins thüringische Gera. Mit einer 

neuen Eurocity-Verbindung zwischen 

Berlin, Breslau und Krakau wird 

zudem das Zugangebot zwischen 

Deutschland und Polen erweitert. 

Weiterer Verkehr 

im Umweltverbund 

Umweltbundesamt legt 

Grundzüge einer 

Fußverkehrsstrategie vor 

Über ein Fünftel aller Wege werden 

in Deutschland ausschließlich zu Fuß 

zurückgelegt. Zu Fuß gehen ist emis-

sionsfrei, leise und braucht wenig 

Platz. Das Umweltbundesamt (UBA) 

will den Fußverkehr weiter stärken 

und hat am 10. Oktober 2018 Grund-

züge für eine bundesweite Fußver-

kehrsstrategie vorgestellt. 

Die Ziele sind: Mehr Menschen legen 

mehr Wege zu Fuß zurück, der Fuß-

verkehr wird sicherer und barrierefrei, 

das Thema wird mit festen Zuständig-

keiten in Verwaltungen von Bund, 

Ländern sowie Kommunen verankert 

und die Aufenthaltsqualität für zu 

Fuß-Gehende steigt. Maria Krautz-

berger, Präsidentin des UBA: „Fuß-

gängerinnen und Fußgänger sind die 

blinden Flecken der Verkehrspolitik. 

Dabei ist Gehen die natürlichste und 

grundlegendste Form der Mobilität. 

Unser Konzept zeigt, wie wir den Fuß-

verkehr stärken können — für mehr 

Umweltschutz und lebenswertere 

Städte. Wir brauchen eine bundesweite 

Strategie zum Fußverkehr, wie es sie 

bereits in mehreren europäischen 

Ländern gibt.“ 

Wer läuft, hat in Deutschland oft 

unter Abgasen und Lärm zu leiden 

und ist stark unfallgefährdet: 36 Pro-

zent der Verkehrstoten innerorts wa-

ren zu Fuß unterwegs. Zudem ist das 

Potenzial des Fußverkehrs längst 

noch nicht ausgeschöpft. Ein Fünftel 

aller Wege, die mit dem Auto zurück-

gelegt werden, ist kürzer als zwei 

Kilometer. Die meisten dieser Wege 

könnten problemlos zu Fuß zurückge-

legt werden. 

Um zu Fuß gehen attraktiver zu 

machen, hat das UBA verschiedene 

Vorschläge entwickelt: beispielsweise 

die Verankerung der fußläufigen 

Erreichbarkeit im Planungsrecht, die 

Einführung der Regelgeschwindigkeit 

Tempo 30 innerorts, Erhöhung der 

Bußgelder für fußgängerfeindliches 

Verhalten oder die Festlegung bauli-

cher Mindeststandards für Fußwege 

oder Ampelschaltungsphasen, bei 

denen die Zu-Fuß-Gehenden nicht 

das Nachsehen haben. 

Parken muss deutlich 

teurer werden 

Anlässlich des „Park(ing) Day“ am 

21. September 2018 — einem welt-

weiten Aktionstag, an dem Parkplätze 

zu Inseln des Stadtlebens umgestaltet 

werden sollen — kritisierte der All-

gemeine Deutsche Fahrradclub 

(ADFC), dass das Parken in Deutsch-

land zu billig ist. Die in San Francisco 

geborene Idee findet in Deutschland 

immer mehr Zuspruch mit Aktionen 

in über 25 Städten von ADFC und 

anderen Verkehrswende-Gruppen. 

Der ADFC appellierte an die Städte, 

das Parken deutlich teurer zu machen, 

um der steigenden Platznot entgegen-

zuwirken. 

ADFC-Bundesgeschäftsführer Burk-

hard Stork sagte: „Deutschland be-

handelt seinen öffentlichen Raum wie 

Ramsch. 46 Millionen Autos parken 

hierzulande fast überall kostenfrei 

oder zu Spottpreisen. Bei immer 

enger werdenden Städten und explo-

dierenden Wohnkosten ist das eine 

Sünde. Großstädte überall auf der Welt 

haben begriffen, dass öffentlicher 

Raum mehr wert ist — und dass man 

mit intelligenter Parkraumbewirt-

schaftung Geld und Platz für ÖPNV 

und Radverkehr schaffen kann. Das 

brauchen wir auch hier. Sonst ist der 

Verkehrskollaps nicht zu vermeiden.“ 

Während in der Londoner City eine 

Stunde Parken im Durchschnitt 5,60 

Euro kostet, in Amsterdam 5,00 Euro 

und in Kopenhagen 4,70 Euro, sind es 

in Berlin nur 3,00 Euro. In München 

zahlt man mit 2,50 Euro noch weni-

ger, in Braunschweig sogar nur 1,80 

Euro. Ein Anwohnerparkausweis 

kostet pro Jahr in Stockholm 827 

Euro, in Kopenhagen 535 Euro, in 

Zürich 300 Franken — in Berlin ist er 

für 10,20 Euro zu haben. 

Etwa 46 Millionen Autos gibt es in 

Deutschland. Bei einem Flächenver-

brauch von etwa 13 Quadratmetern 

pro Pkw summiert sich die benötigte 

Stellfläche auf rund 600 Quadrat-
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kilometer für alle Autos. Stork: 

„Öffentlicher Raum ist das Tafel-

silber einer Stadt — und darf nicht 

zum Nulltarif verscherbelt werden!“ 

Paris investiert 35 Milliarden 

Euro in den Metroausbau 

Am 28. und 29. Oktober 2018 führten 

die Schweizer Aviatik- und Bahn-

journalisten eine gemeinsame Reise 

zum im Bau befindlichen „Grand 

Paris Express“ durch, über die hier 

berichtet wird. Ein besonderes Erleb-

nis war bereits die Reise nach Paris in 

der neuen Business 1. Klasse im TGV 

Lyria, dessen Bordküche durch die 

Lufthansa-Tochter LSG Sky Chefs 

bestens betreut wird. 

Der Bau des Grand Paris Express 

ist ein gigantisches Projekt mit insge-

samt 35 Milliarden Euro Investitionen. 

Es wird von der staatlichen Gesell-

schaft „Société du Grand Paris“ ver-

antwortet. Bis zum Jahr 2030 sollen 

insgesamt 200 Kilometer neue Metro-

strecken vollautomatisch betrieben 

werden. Diese Supermetro verbindet 

dann die Vororte untereinander und 

mit dem Zentrum von Paris, auch die 

beiden großen Flughäfen Charles de 

Gaulle im Norden und Orly im Süden 

erhalten leistungsfähigere und schnel-

lere Verbindungen zum Stadtzentrum. 

Bild 1 zeigt die vier neuen Metro-

linien 15 bis 18 sowie die Verlänge-

rungen der vorhandenen Linie 14, der 

bisher jüngsten Linie, die seit 1998 

vollautomatisch und fahrerlos betrie-

ben wird und derzeit den für Pendler 

wichtigen Bahnhof St. Lazare mit 

Olympiades verbindet. (Mittlerweile 

wurde auch die älteste Pariser Metro-

linie 1 auf vollautomatischen Betrieb 

umgerüstet). Auch die Linie 11 wird 

für den Grand Paris Express verlän-

gert. Eine besondere Bedeutung 

kommt der neuen Linie 15 zu, die 

einen vollständigen Ring um die 

französische Metropole bilden wird 

und in die Abschnitte Süden, Osten 

und Westen unterteilt ist. Einen an-

schaulichen Überblick sowie eine 

Detaillierung der neuen Linien er-

möglicht die interaktive Karte unter 

www.societedugrandparis.fr. 

Von den 200 Kilometer neuen Stre-

cken werden etwa 90 Prozent unter-

irdisch verlaufen, was den Einsatz 

zahlreicher Tunnelbohrmaschinen 

(TBM) sinnvoll macht. 68 neue von 

bekannten Architekten entworfene 

Bahnhöfe erschließen die neuen Stre-

cken. Rund 80 Prozent dieser Bahn-

höfe werden mit vorhandenen Metro-

linien, der RER (S-Bahn) oder den 

Straßenbahnstrecken verknüpft: Nach 

der vollständigen Realisierung wer-

den täglich 2 Millionen Fahrgäste von 

beachtlichen Reisezeitverkürzungen 

profitieren. 

Der Direktor der Schweizer Bauun-

ternehmung Implenia, Oliver Böckli, 

informierte die Reisegruppe über das 

Gesamtprojekt und die beiden Baulose 

an denen Implenia in Arbeitsgemein-

schaften beteiligt ist. Die Schlüssel-

kompetenzen seines Unternehmens 

sieht Böckli im: 

 Projektmanagement großer, kom-

plexer Infrastrukturprojekte 

 Tunnelbau mit TBM und Tüb-

bing-Produktion, aber auch kon-

ventioneller Tunnelbau 

 Ingenieurtiefbau im komplexen 

Infrastrukturbau, wie Bahnhöfe. 

Auch die beiden Baustellenführungen 

wurden von Böckli selbst durchge-

führt. Die erste war ein Los der östli-

chen Verlängerung der Linie 11 am 

Ortsrand von Montreuil. Diese Ver-

längerung gehört zwar zum Grand 

Paris Express, als Bauherr fungiert 

hier aber die RATP (Régie autonome 

des transports Parisiens). Das Auf-

tragsvolumen beträgt 253 Millionen 

Euro und umfasst 3 Kilometer zwei-

gleisigen Metrotunnel, die mit einer 

TBM aufgefahren werden, 200 Meter 

Tunnel in offener Bauweise sowie 4 

Bahnhöfe und 3 Ventilationsschächte. 

Die Bauarbeiten begannen im Jahr 

2016 und sollen 2021 abgeschlossen 

sein. 

 
Bild 2: Der Bau des Schachts La Dhys 

der Linie 11 unmittelbar neben einem 

Hochhaus war eine besondere 

Herausforderung, Foto GE. 

Die zweite Besichtigung erfolgte in 

einem Los der Linie 15 Süd, das ein 

Auftragsvolumen von 363 Millionen 

Euro hat. Bis zum Jahr 2021 sollen 

zwei Metrotunnel mit insgesamt 

7 Kilometern Länge zwischen den 

Bahnhöfen Noisy-Champs und Bry 

Villiers Champigny mit einer TBM 

aufgefahren werden. Dazu gehören 

auch 3 große Hauptschächte sowie 

 
Bild 1: Bis 2030 sollen im Großraum Paris 200 Kilometer neue Metrostrecken entstehen; 

Karte: Société du Grand Paris. 

https://www.societedugrandparis.fr/gpe/carte
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7 Lüftungs-/Sicherheitsschächte. Die 

eingesetzte Herrenknecht TBM hat 

einen Schilddurchmesser von 9,08 

Meter, die Schildlänge beträgt 10,91 

Meter, zusammen mit 4 Nachläufern 

ist die TBM 105 Meter lang. 

Diese beiden Baulose sind Teile der 

Phase I des Grand Paris Express. 

Bereits zu den Olympischen Spielen 

in Paris 2024 sollen die Strecken der 

Phase I betrieben werden: Verlänge-

rungen der Linien 11 und 14, Linie 15 

Süd und erste Abschnitte der Linien 

16 und 17. 

Alle 16 Bahnhöfe der Linie 15 Süd 

von Pont de Sèvres (Verknüpfung mit 

Metro 9) im Westen bis Noisy-Champs 

(Verknüpfung mit der RER A) im 

Osten von Paris sind bereits im Bau. 

Ab 2019 sollen 11 weitere TBM die 

Tunnel dazwischen auffahren. Mit 

dem Bau des Unterhaltungswerks für 

die Züge in Champigny soll 2019 

begonnen werden, dort wird auch die 

Leitzentrale untergebracht. Die Un-

terhaltung der Infrastruktur und der 

Streckenausrüstung wird von Vitry 

aus erfolgen, Baubeginn ist ebenfalls 

2019. 

Am 20. September 2018 hat Alstom 

den Auftrag für die Entwicklung und 

Lieferung der neuen Metrozüge für 

die Linien 15, 16 und 17 erhalten. Der 

Rahmenvertrag hat ein Volumen von 

1,3 Milliarden Euro für bis zu 1000 

Wagen (183 Züge) in Konfiguratio-

nen mit drei (Linien 16 und 17) und 

sechs Wagen für die Linie 15 Süd. 

Die neuen Metros erhalten Stahlräder 

und sollen automatisch und fahrerlos 

mit Geschwindigkeiten von bis zu 

110 Kilometern pro Stunde fahren, 

ihre durchschnittliche Reisegeschwin-

digkeit soll 55 Kilometer pro Stunde 

betragen. Die Stromversorgung er-

folgt über Oberleitungen. Die auf der 

Metropolis-Plattform von Alstom 

basierenden neuen Züge haben je 

Wagen und Seite drei große Türen, 

um einen raschen Fahrgastwechsel zu 

ermöglichen. Die Metros mit drei 

Wagen können bis zu 500 Personen 

befördern, die Version mit sechs 

Wagen bis zu 1000 Personen. Die 

ersten Züge sollen das Werk ab 2022 

verlassen, um 2024 den kommerziel-

len Dienst zu beginnen. 

Ein Konsortium aus Siemens Mobility 

und Thales erhielt am 04. Oktober 

2018 den Auftrag, die Linien 15, 16 

und 17 und deren Leitzentralen mit 

einem vollautomatischen Zugsteue-

rungssystem auszurüsten. Der Liefe-

ranteil von Siemens umfasst das funk-

basierte Zugbeeinflussungssystem 

(Communications-Based Train Con-

trol — CBTC). Thales stattet die 

Leitzentralen aus und übernimmt die 

streckenseitige Ausrüstung und das 

Kommunikationsnetz. Zum Auftrag 

gehört auch ein Wartungsvertrag über 

30 Jahre. 

Verkehr 

in der Schweiz 

Die Rhätische Bahn im 

Erneuerungs-Modus 

Von Bernhard Studer, Igis 

Derzeit läuft eines der größten Erneu-

erungsprogramme in der 128-jährigen 

Geschichte der Rhätischen Bahn (RhB) 

— übertroffen wohl nur von der Inf-

rastruktur- und Fahrzeugerneuerung 

im Zusammenhang mit der vollstän-

digen Elektrifizierung von 1913 bis 

1922. Derzeit investiert die RhB auf 

ihrem 385 Kilometer langen Netz pro 

Tag durchschnittlich eine Million 

Schweizer Franken. 

Infrastrukturseitig das größte Projekt 

ist der Bau des 345 Millionen Franken 

teuren Albulatunnels II. Dieser ent-

steht parallel zum 1903 eröffneten 

ersten Tunnel, dem höchstgelegenen 

Scheiteltunnel in den Alpen. Der alte 

Tunnel hätte aus Sicherheitsgründen 

erneuert und erweitert werden müs-

sen. Die Sanierung hätte gravierende 

Betriebseinschränkungen erzwungen. 

2010 entschied die RhB, stattdessen 

in 30 Meter Abstand einen neuen, 

5860 Meter langen Tunnel zu erstellen. 

Der Neubau kostet nur unwesentlich 

mehr als die Sanierung des alten 

Tunnels, der als Sicherheitsstollen 

erhalten bleibt. Drei Jahre nach Bau-

beginn ist am 02. Oktober 2018 der 

Durchstich erfolgt. Weitere drei Jahre 

benötigt der Endausbau. Ab Ende 

2021 sollen die Züge durch den neuen 

Tunnel rollen. 

Auch andernorts betreibt die RhB 

imposante Baustellen. In Landquart 

entsteht ein neuer Bahnhof mit Meter-

spur- und Normalspurgleisen am 

gleichen Bahnsteig. Ebenfalls in Land-

quart entsteht ein Interventionsstütz-

punkt Infrastruktur, und die Werkstätte 

für den Rollmaterialunterhalt wird 

großzügig erweitert. Mehrere neue 

Doppelspur-Abschnitte werden kurz- 

bis mittelfristig helfen, die Fahrplan-

stabilität zu verbessern. Umfassend 

erweitert und umgestaltet wird die 

erst 1999 eröffnete Bahnhofsanlage 

von Sagliains am südlichen Ende des 

Vereina-Tunnels. 

 
Foto 3: Das Ende der Herrenknecht TBM „Malala“ auf der Linie 15 Süd 

auf dem Weg zum Bahnhof Bry-Villiers-Champigny; 

Foto: Gunther Ellwanger. 
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Die Erneuerung des Rollmaterials 

schreitet mit Riesenschritten voran. 

2016 hat die RhB bei Stadler Rail die 

größte Fahrzeugbestellung in ihrer 

Geschichte platziert: Die ersten der 

insgesamt 36 vierteiligen Triebzüge, 

„Capricorn“ (rätoromanisch für 

„Steinbock“) genannt, je 76,44 Meter 

lang und ausgerüstet mit 35 Sitzplät-

zen in der ersten, 137 in der zweiten 

Klasse sowie zwei Rollstuhlplätzen, 

sollen bereits 2019 einsatzbereit sein. 

Jeder dieser mit großen Niederfluran-

teil versehenen Züge kostet 10 Milli-

onen Franken. Mit dieser Beschaf-

fung wird die konzeptionelle Flotten-

entwicklung der letzten Jahre weiter-

geführt und über die Reduktion der 

Typenvielfalt die Fahrzeuginstandhal-

tung massiv rationalisiert. 

Heute fahren die Züge von und nach 

Davos zwischen Landquart und Klos-

ters jeweils stündlich im Blockab-

stand. Künftig sollen mehrere „Cap-

ricorn“-Triebzüge bis und ab Klosters 

gemeinsam als ein Zug verkehren und 

dort in Flügeltriebzüge aufgeteilt oder 

zusammengekuppelt werden. 

Externe Kosten und Nutzen 

des Verkehrs in der Schweiz 

Am 05. Juli 2018 hat das Bundesamt 

für Raumentwicklung (ARE) seine 

neue Publikation zu den externen 

Kosten vorgestellt. Diese von den 

Verkehrsteilnehmern nicht gedeckten 

Umwelt-, Gesundheits- und Unfall-

kosten belaufen sich im Jahr 2015 auf 

12.8 Milliarden Franken und fallen 

hauptsächlich wegen Schadstoffaus-

stoß, Verkehrslärm und Unfällen an. 

Die vom Schweizer Verkehr auf Straße, 

Schiene, Wasser und in der Luft ver-

ursachten Kosten schlagen sich nicht 

im Preis der Mobilität nieder und 

werden deshalb als extern bezeichnet. 

Von den 12,8 Milliarden Schweizer 

Franken entstehen 9,2 durch den 

Verkehr auf der Straße und 950 Mil-

lionen durch den Langsamverkehr. 

Bei Letzterem sind es vor allem selbst 

verursachte Unfallkosten. Hingegen 

sind Luftverschmutzung inklusive 

Kohlendioxid-Ausstoß sowie Lärm 

die hauptsächlichen Kostenkategorien 

beim motorisierten Privatverkehr. Der 

öffentliche Verkehr auf der Straße 

(Bus, Tram) verursacht externe Kosten 

von 250 Millionen Franken. Im Luft-

verkehr fällt der größte Teil der 1,2 

Milliarden Franken wegen dem Koh-

lendioxid-Ausstoß an. Der Schienen-

verkehr ist für externe Kosten in 

Höhe von 1,1 Milliarden Franken 

verantwortlich, der Schiffsverkehr für 

knapp 100 Millionen Franken. 

Die neue Publikation hat beim Lang-

samverkehr auch externe Nutzen 

untersucht: Die körperliche Betätigung 

erzeugt einen Gesundheitsnutzen, 

welcher teilweise bei der Person selbst 

anfällt und somit als interner Nutzen 

anzusehen ist. Aber die Bewegung im 

Langsamverkehr hat auch positive 

Effekte für die Gesellschaft: weniger 

Krankheitsfälle und dadurch produk-

tivere Mitarbeitende sowie weniger 

Kosten im Gesundheitswesen. Der 

Nutzenüberschuss des Langsamver-

kehrs, also die Differenz zwischen 

seinen externen Nutzen und Kosten, 

beläuft sich für das Jahr 2015 auf 

knapp 400 Millionen Franken. Er fällt 

 
Am 02. Oktober 2018 erfolgte der Durchstich des Albulatunnels II. Als erster Mensch 

klettert der Schichtführer des Südstollens in den Nordstollen. Den ihn dort erwartenden 

Mineur-Kollegen überreicht er eine Statue der heiligen Barbara, der Schutzpatronin der 

Bergleute; 

Foto: Bernhard Studer. 

 
Gesamte externe Kosten und Nutzen des Verkehrs 2015. Beim Straßen- und Schienenverkehr 

erfolgt die Abgrenzung nach dem Territorialprinzip, beim Luft- und Schiffsverkehr nach dem 

Halbstreckenprinzip. Die Berechnung erfolgte aus der Perspektive Verkehrsträger. 

(Erläuterungen hierzu in der am Ende des Artikels verlinkten Publikation.) 

Grafik: Bundesamt für Raumentwicklung. 
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insbesondere dank den Fußgängern 

an, bei den Velofahrenden halten sich 

externe Kosten und Nutzen ungefähr 

die Waage. 

Die neue Studie zeigt, dass der Preis 

der Mobilität die verursachten Kosten 

nicht deckt und somit das Verursacher-

prinzip nicht umgesetzt ist. Durch den 

zu niedrigen Preis der Mobilität ent-

steht ein Anreiz, längere und häufigere 

Fahrten zu unternehmen als dies bei 

voller Kostenanlastung der Fall wäre. 

Dies führt zu einem Ressourcenver-

brauch, der volkswirtschaftlich nicht 

sinnvoll ist. Die beträchtlichen Sum-

men der externen Kosten müssen von 

der Gesellschaft oder den zukünftigen 

Generationen (Anmerkung: insbeson-

dere Kohlendioxid) getragen werden. 

Die 36-seitige ARE Publikation mit 

den methodischen Grundlagen und 

Zahlen von Infras und Ecoplan kann 

heruntergeladen werden: 

www.are.admin.ch. 

Die GRV tritt seit Jahrzehnten für das 

Verursacherprinzip ein und begrüßt, 

dass in dieser Publikation auch der 

Fahrrad- und Fußverkehr berücksich-

tigt ist. 

Sommerfahrplan der SBB 

Die SBB hat während der Sommerfe-

rien 30 Baustellen mit Auswirkungen 

auf den Fahrplan betrieben, davon 

drei Großbaustellen: Fahrbahn- und 

Weichenerneuerung Lausanne – 

Puidoux, Fahrbahnerneuerung Gelter-

kinden – Tecknau sowie Fahrbahner-

neuerung und Ausbau für mehr Züge 

Sankt Gallen – Sankt Gallen Winkeln. 

Wegen teilweise mehrwöchiger 

Streckensperrungen verkehrten die 

Züge vom 30. Juni bis 26. August 

2018 erstmals nach einem speziellen 

Sommerfahrplan, welcher entgegen 

der früheren Bedeutung ein reiner 

Baustellenfahrplan war. Das stark 

belastete Netz der SBB erfordert 

ständige Unterhalts- und Ausbauar-

beiten. Diese wurden 2018 gebündelt 

zur Sommerferienzeit durchgeführt, 

mit dem Ziel, dass möglichst wenig 

Reisende während möglichst kurzer 

Zeit betroffen waren. Zudem konnten 

die Baukosten um 22 Prozent redu-

ziert werden. 

95 Prozent der Züge im Fernverkehr 

wurden im Laufe eines Tages anders 

eingesetzt als üblich, für 70 Prozent 

des Lok- und Zugpersonals resultier-

ten andere Einsatzpläne. Die Pendler 

waren, vor allem in der Westschweiz, 

teilweise deutlich länger unterwegs 

und mussten sich neu orientieren, da-

bei half der angepasste Online-Fahr-

plan. Die Abwicklung des Sommer-

fahrplans war für alle Beteiligten eine 

große Herausforderung. Dieser erst-

malige Sommerfahrplan sowie der 

Pilotversuch mit einem automatisier-

ten Entschädigungssystem für die 

Bahnkunden werden von der SBB 

nun detailliert ausgewertet. 

Wie sich Schiene und Straße 

in der Schweiz ergänzen 

Die Schweizer Bahnjournalisten 

führten am 25. und 26. Oktober 2018 

die Exkursion „Wie sich Schiene und 

Straße in der Schweiz ergänzen“ 

durch: An fünf Orten gab es neben 

technischen Besichtigungen und 

Fototerminen insgesamt 14 Präsenta-

tionen, über einige Events wird kurz 

berichtet. 

Der Auftakt dieser Güterverkehrsreise 

war im Swissterminal Frenkendorf 

(südlich Basel), dort werden im Kom-

binierten Verkehr Container zwischen 

Schiene und Straße umgeschlagen. 

Dieses Terminal bildet die Schnitt-

stelle zwischen den Transporten aus 

den italienischen Häfen (Hannibal 

von Contship) und dem Norden 

(Schweizerzüge aus Antwerpen und 

Rotterdam – Neuss) und dient der 

Versorgung der Schweiz. 

Frank Furrer, Generalsekretär des 

VAP (Verband Schweizerischer An-

schlussgleise- und Privatgüterwagen-

besitzer) sieht insbesondere folgende 

politischen Herausforderungen: 

 Beschluss „Organisation der 

Bahninfrastruktur“ im Parlament; 

die Verlader möchten bei der 

Fahrplangestaltung mitwirken und 

Wettbewerb sollte als Grundsatz 

verankert werden 

 Netzkapazitäten für Güterverkehr 

sichern / schaffen; beim Ausbau-

schritt 2030/35 die Entwicklung 

der Güterverkehrsanlagen berück-

sichtigen 

 Logistik- und Produktionsstand-

orte sichern/schaffen. 

In der Interessengemeinschaft Wa-

genladungsverkehr (WLV) will der 

VAP mit dem VÖV (siehe unten), 

SBB Cargo und gegebenenfalls wei-

teren Bahnunternehmen die Effizienz 

und Wettbewerbsfähigkeit des WLV 

verbessern. 

Über „Kundenbedürfnisse statt Ideo-

logie“ referierte André Kirchhofer, 

Vizedirektor des Schweizerischer 

Nutzfahrzeugverbands Astag und 

plädierte für eine Ko-/Multimodalität. 

Hans-Peter Hadorn, Präsident der 

Kommission Güterverkehr des VöV 

(Verband öffentlicher Verkehr) lobte 

die Revision des Gütertransportgeset-

zes mit der Förderung von Güterver-

kehrsanlagen und technischer Innova-

tionen. Komodalität und Wettbewerb 

sollten innerhalb fairer Rahmenbe-

dingungen erfolgen mit einem dis-

kriminierungsfreien Zugang zur Inf-

rastruktur und zu den Güterverkehrs-

anlagen. 

Wichtigstes Geschäftssegment der 

BLS Cargo ist mit 50 Prozent der 

unbegleitete Kombinierte Verkehr 

(UKV), gefolgt von der Rollenden 

Landstraße (Rola, Begleiteter Kom-

binierter Verkehr) mit 28 Prozent, 

und beide im Transit so Silvan Munz, 

Leiter Binnen-, Import- und Export-

verkehre. Den Markt in der Schweiz 

sieht BLS Cargo als strategisches 

Ergänzungssegment. Der intramodale 

Wettbewerb soll die „Schiene gegen-

über der Straße „fit“ machen“. Für die 

Ganzzüge oder Wagengruppenzüge 

trägt der Kunde das Auslastungsrisiko, 

BLS Cargo betreibt keinen Einzel-

wagenverkehr. 

Adrian Bögli, Kundenbetreuer bei 

SBB Cargo International sieht sein 

Unternehmen als führend auf der 

Nord-Süd-Achse mit 38,2 Prozent 

Marktanteil im alpenquerenden 

Schienengüterverkehr. Bögli erläuterte 

die reibungslose Flugpetrolversor-

gung des Flughafens Zürich aus 

Deutschland. SBB Cargo International 

stellt die Leistung auf der deutschen 

Strecke sicher und übergibt die Züge 

in Basel an die Muttergesellschaft. 

Der Fahrplan der Züge ist getaktet 

und auf saisonale Volatilitäten ausge-

richtet. Als große Herausforderungen 

https://www.are.admin.ch/are/de/home/medien-und-publikationen/publikationen/verkehr/externe-kosten-und-nutzen-des-verkehrs-in-der-schweiz.html
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nannte Bögli die Störungen im Bahn-

betrieb: 14 Stellwerkstörungen zwi-

schen Mannheim und Basel 2018 (bis 

16. Oktober) dauerten knapp 48 Stun-

den, dazu kamen 28 Personenunfälle 

mit 65 Stunden Störungsdauer. 

Die Infrastrukturpläne der SBB für 

den Schienengüterverkehr im Raum 

Genf stellte Philippe Buhl vor und 

betonte die zentrale Bedeutung des 

Güterbahnhofs Genf La Praille mit 

seinen vier Funktionen: Formations-

bahnhof (Sortierung der Züge), Stück-

gutzentrum, Terminal im Kombinier-

ten Verkehr und Freiverladung (be-

sonders Baustoffe und Entsorgung). 

Im Rahmen des Programms Step 

2030 (https://sbb-step2030.ch) will die 

SBB Genf La Praille leistungsfähig 

ausbauen: Insbesondere eine neue 

Logistikhalle mit 150 Meter langen 

Ladegleisen sowie ein 380 Meter 

langes Terminal des Kombinierten 

Verkehrs mit Portalkränen, die 4 

Gleise, 3 Lkw-Spuren und 3 Lager-

spuren überspannen, die Freiverla-

dung soll beibehalten werden. 

Die City Logistik für Genf erläuterte 

Pierre Page, Leiter Kunden und Pro-

dukte des Logistikunternehmens 

Railcare am Coop Verteilzentrum in 

Aclens (12 Kilometer nordwestlich 

Lausanne) sowie am folgenden Tag in 

Genf. Railcare ist seit 2010 eine 100-

prozentige Tochter von Coop und 

befördert Güter des täglichen Bedarfs 

schweizweit mit eigenen Zügen und 

Lkw. Im UKV erfolgt der längste 

Transportweg auf der Schiene, um 

den vor- und nachgelagerten Trans-

port auf der Straße zu reduzieren. Seit 

dem 01. Juli 2013 werden die Waren 

von Coop aus dem Verteilzentrum in 

Aclens mit dem Zug ins nur 67 Kilo-

meter entfernte Genf transportiert. 

Der Railcare Zug pendelt dreimal 

täglich zwischen Aclens und Genf 

(Anmerkung: zwischen Lausanne und 

Genf haben Güterzüge stündlich zwei 

Fahrplantrassen). Ab dem Bahnhof 

Genf La Praille versorgen dann Lkw 

die 45 Genfer Coop Verkaufsstellen. 

Die speziellen Kühl-Wechselbehälter 

werden seitlich zwischen den Bahn-

wagen und den Lkw durch den Fahrer 

verladen. Der „RCE-Powerpack“ 

(siehe Beitrag von Jürg Lüthard in 

Folge 108 der GRV-Nachrichten, 

Seite 26) ermöglicht es, die Waren 

beim Bahntransport mit kinetischer 

Energie anstatt mit Diesel zu kühlen, 

dadurch reduziert sich der Kohlen-

dioxidausstoß um rund 75 Prozent. 

Coop will bis zum Jahr 2023 kohlen-

dioxidneutral sein und hat im Jahr 

2016 durch die Verlagerung auf die 

Schiene 9,7 Millionen Lkw-Kilo-

meter eingespart und so 8400 Tonnen 

Kohlendioxid vermieden. 

Wie das Coop-Verteilzentrum verfügt 

auch das benachbarte Logistikzent-

rum von Camion Transport über 

zwei Bahngleise, über die klassischer 

Stückgutverkehr abgewickelt wird, 

wie ihn der Redakteur in den 1970er-

Jahren des letzten Jahrhunderts bei 

der DB noch erlebt hat. Mathias Lanz, 

Logistikkoordinator von Camion 

Transport erläuterte den Bahnjour-

nalisten das neue Logistikzentrum 

detailliert. Die nationale Stückgut-

verteilung im dualen Transportsystem 

Schiene / Straße ist das Kerngeschäft 

von Camion Transport. 

Peter Jedelhauser, Direktor des Pro-

gramms „Léman 2030“ verdeutlichte 

die Herausforderungen im Genfer 

Bogen: Zwischen Lausanne und Genf 

soll die Zahl der Reisenden von täg-

lich 60 000 auf 100 000 steigen und 

die der Züge von 670 auf 800. In den 

kommenden 10 Jahren sollen für die 

Ausbauten 4 Milliarden Schweizer 

Franken investiert werden, zusätzlich 

zu 2 Milliarden Franken für die Un-

terhaltung und Erneuerung. 

Zur Abrundung der von Kurt Metz 

hervorragend organisierten Medien-

reise konnte der im Rohbau fertigge-

stellte neue Bahnhof Eaux-Vives des 

Projekts CEVA besichtigt werden. Im 

Dezember 2019 sollen alle Arbeiten 

abgeschlossen sein. Der Léman Ex-

press wird dann 230 Kilometer Stre-

cken mit 45 Bahnhöfen in Frankreich 

und der Schweiz bedienen mit täglich 

 
Horizontalverladung eines Wechselbehälters in Aclens; 

Foto: Jürg Lüthard. 

https://sbb-step2030.ch/de/gueterverkehr
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50 000 Reisenden. Bereits seit Juni 

2018 gibt es zwischen Coppet (östlich 

Genf) und dem neuen Bahnhof 

Lancy-Pont-Rouge (südlich Genf 

Cornavin) in der Hauptverkehrszeit 

einen 15 Minuten Takt. 

Die Vorträge der Medienreise finden 

sich auf: www.kurtmetz.ch. 

Für den Redakteur war es eine Freude 

zu erleben, wie mit der zukunftsfähigen 

Schweizer Bahnpolitik im 21. Jahr-

hundert Schienengüterverkehr auch 

über kurze Entfernungen und für 

Stückgut betrieben wird. 

Kurzmeldungen Schweiz 

Stadler informierte am 13.August 

über einen gewonnenen Auftrag im 

Vereinigten Königreich. Wales & 

Borders bestellte 36 dreiteilige Tram-

Trains des Typs „Citylink“ und 35 

Triebzüge des Typs „Flirt“ — insge-

samt 71 Züge, die 2022 fahren sollen. 

Am 21. August 2018 hat die SBB in 

Zürich die neu gestalteten Speise-

wagen im Fernverkehrs-Doppel-

stockzug den Medien vorgestellt. Sie 

werden ab dem Fahrplanwechsel vom 

09. Dezember schrittweise eingeführt. 

Der neue Speisewagen ist hell einge-

richtet, bietet Platz für rund 30 Perso-

nen und verkehrt vorwiegend auf der 

Linie IC 1 zwischen Genf und Sankt 

Gallen. Bereits im April hatte die 

SBB ein neues Catering-Angebot 

eingeführt, mit einer vollständig über-

arbeiteten Speisekarte. Gepflegtes 

Speisen während der Fahrt sieht die 

SBB als besonderes Erlebnis für ihre 

Bahnkunden. Mit der Inbetriebnahme 

der neuen Fernverkehrs-Doppelstock-

züge und dem „Giruno“ werden daher 

in den nächsten Jahren alle Intercity- 

und Eurocity einen Speisewagen 

mitführen. Bis 2021 soll die Speise-

wagenflotte von heute 107 auf 159 

Fahrzeuge wachsen. 

Der Bundesrat will eine Vernehm-

lassung zu „Cargo sous terrain“ 

einleiten. Er hat das Eidgenössische 

Departement für Umwelt, Verkehr, 

Energie und Kommunikation an sei-

ner Sitzung vom 28. September 2018 

beauftragt, bis Ende 2018 ein Bun-

desgesetz über unterirdische Güter-

transportanlagen zu erarbeiten. Bei 

Cargo sous terrain handelt es sich um 

ein Gesamtlogistiksystem, das einen 

automatisierten, unterirdischen 

Transport von Paletten und Behältern 

erlaubt. 

Bundesrätin Doris Leuthard hat am 

10. Oktober 2018 ihre französische 

Amtskollegin Elisabeth Borne, Minis-

terin für Verkehr beim Minister für 

den ökologischen und solidarischen 

Wandel, in Bern empfangen. Die 

Ministerinnen erörterten insbesondere 

die laufenden schweizerisch-fran-

zösischen Projekte im Bereich des 

Personenverkehrs auf der Schiene. 

Zwei davon stehen kurz vor der Voll-

endung, nämlich die Verbindung Biel 

– Delle – Belfort, die im Dezember 

2018 wiedereröffnet wird, und das 

grenzüberschreitende S-Bahn-Netz 

Léman Express, welches im Dezem-

ber 2019 in Betrieb genommen wer-

den soll. 

Da gute Telefon- und Datenverbin-

dungen am Bahnhof und im Zug für 

die Kunden eine hohe Bedeutung 

haben, investiert die SBB mit den 

Mobilfunkanbietern laufend in die 

Verbesserung der Mobilfunkversor-

gung der Bahnstrecken und Züge. 

Seit einigen Jahren rüstet die SBB 

ihre Züge mit 3G/4G
4
-Signalver-

stärkern aus. Im Hinblick auf den 

neuen 5G Mobilfunkstandard setzt 

die SBB zukünftig auch auf laser-

perforierte Fensterscheiben. Am 

18. Oktober 2018 kündigte die SBB 

für 2019 einen Technologietest für 

Gratis-Internet im Zug an. Die ange-

strebte Lösung soll den Kunden eine 

schnellere Internetverbindung mit 

mehr Bandbreite als WLAN im Zug 

bieten. 

Am 24. Oktober 2018 kamen 250 

Teilnehmer zum 5. Meterspur-

Anlass ins Verkehrshaus Luzern. 

Unter dem Thema „Bahnwelt in Be-

wegung“ wurde über die Synergien 

der 16 schweizerischen Meterspur-

bahnen in der Railplus AG diskutiert. 

Die Zusammenarbeit soll Erfolge in 

den Bereichen Kosteneffizienz, Leis-

tungsqualität und Kundenorientierung 

bringen. Der nächste Meterspur-An-

lass soll im Herbst 2020 stattfinden. 

                                                 
4 Der Mobilfunkstandard 3G ist besser 

bekannt als UMTS, 4G entspricht LTE. 

Schifffahrt 

150 Jahre Mannheimer Akte 

Am 17. Oktober 1868 haben die da-

maligen Anrainerstaaten des Rheins 

— Baden, Bayern, Frankreich, Hes-

sen, die Niederlande und Preußen — 

die Mannheimer Akte unterzeichnet. 

Ihre wesentlichen Prinzipien Freiheit 

der Schifffahrt, Gleichberechtigung 

und Einheit des Schifffahrtsregimes 

gelten bis heute. Zugleich bildet die 

Akte die Basis für die grenzüber-

schreitende Zusammenarbeit. 

Die Zentralkommission für die Rhein-

schifffahrt (ZKR) hat sich zu einem 

Kompetenzzentrum für die Binnen-

schifffahrt entwickelt. Am 17. Okto-

ber 2018 veranstaltete die ZKR im 

Mannheimer Schloss, dem histori-

schen Ort der Unterzeichnung der 

Übereinkunft, einen Jubiläumskon-

gress, um weitere Impulse für die 

Rheinschifffahrt zu setzen. 

Dieses internationale Abkommen 

regelt die freie Nutzung des Rheins 

als Transportweg. Beim Jubiläums-

kongress haben Vertreter von Belgien, 

Deutschland, Frankreich, den Nieder-

landen und der Schweiz eine Erklärung 

unterzeichnet. Damit bestätigen sie, 

dass sie das Regelwerk der Mann-

heimer Akte unterstützen und den 

Erfolg der Rheinschifffahrt auch für 

die Zukunft sichern wollen. 

Die GRV sieht die Mannheimer Akte 

kritisch, da sie eine Anlastung der 

Wegekosten und auch der von den 

konkurrierenden Verkehrsträgern zu 

zahlenden Energiesteuer auf Binnen-

schiffe verhindert. 

Die Wasserstraßen 

des Bundes 

Das Netz der Bundeswasserstraßen 

hat eine Länge von rund 7300 Kilo-

meter Binnenwasserstraßen und 

schließt auch zirka 17 800 Quadrat-

kilometer Seewasserstraßen ein. Hier-

von entfallen zirka 6550 Kilometer 

auf Binnenschifffahrtsstraßen und 

zirka 690 Kilometer auf Seeschiff-

fahrtstraßen. Etwa 34 Prozent der 

Netzlänge sind frei fließende bzw. 

geregelte Flussstrecken, 42 Prozent 

http://www.kurtmetz.ch/
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staugeregelte Flussstrecken und 24 

Prozent Kanäle. Zu den wichtigsten 

Bauwerken zählen rund 350 Schleu-

senanlagen, rund 300 Wehranlagen, 

vier Schiffshebewerke, acht Sperr-

werke und rund 1000 Brücken. Das 

Netz der Bundeswasserstraßen stellte 

im Jahr 2012 ein Anlagevermögen 

von rund 40 Milliarden Euro dar. 

Der Rhein stellt die mit Abstand wich-

tigste und verkehrsreichste Binnen-

wasserstraße in Europa dar. Rund 

80 Prozent des Güterverkehrs in der 

Binnenschifffahrt findet auf dieser 

internationalen Magistrale statt, die 

die westlichen Seehäfen mit dem 

Hinterland verbindet. Im Hinterland- 

verkehr des Seehafens Rotterdam hat 

das Binnenschiff beispielsweise einen 

Marktanteil von über 40 Prozent, in 

Antwerpen sind es über 30 Prozent. 

Der Niederrhein wird jährlich von 

knapp 200 000 Schiffen befahren. 

Das sind im Durchschnitt rund 550 

Schiffe pro Tag. 

Die Binnenschifffahrt transportiert 

rund 230 Millionen Tonnen Güter pro 

Jahr auf Deutschlands Flüssen und 

Kanälen. Die Transportleistung liegt 

bei rund 60 Milliarden Tonnenkilo-

metern (Anmerkung: auf der Schiene 

wurden 2017 129 Milliarden Tonnen-

kilometer geleistet). 

Das Netz der Bundeswasserstraßen 

wird durch Ausbaumaßnahmen stän-

dig den veränderten Anforderungen 

angepasst. Der Bundesverband der 

Deutschen Binnenschifffahr (BDB) 

weist darauf hin, dass dem Zustand 

der Wasserstraßen in der Vergangen-

heit zu wenig Aufmerksamkeit ge-

schenkt wurde, worunter der Erhalt 

gelitten hat: 30 Prozent der Schleusen 

haben das technische Lebensalter von 

100 Jahren überschritten. Ein Drittel 

aller Schleusen soll sich in einem 

nicht mehr ausreichenden Zustand 

befinden. 

Weitere Informationen finden sich 

beim Bundesverband der Deutschen 

Binnenschifffahrt e.V. (BDB), 

www.binnenschiff.de. 

Straßenverkehr 

Infrastrukturgesellschaft 

für Autobahnen gegründet 

Das Bundesministerium für Verkehr 

und digitale Infrastruktur (BMVI) hat 

am 13. September 2018 in Berlin die 

Infrastrukturgesellschaft für Auto-

bahnen und andere Bundesfernstra-

ßen (IGA) gegründet. Die neue Ge-

sellschaft ist Teil der Neuordnung der 

Bundesfernstraßenverwaltung (siehe 

Folge 112 der GRV-Nachrichten, 

Seite 39). 

Die IGA soll ab dem 01. Januar 2021 

ihre Aufgaben vollumfänglich auf-

nehmen. Davor müssen die Bundes-

länder entscheiden, ob auch die Bun-

desstraßen in die Verantwortung des 

Bundes gehen sollen. Alleiniger Ge-

sellschafter ist der Bund, vertreten 

durch das BMVI. Bis Ende Februar 

2019 wird die Interimsgeschäftsfüh-

rung von Torsten R. Böger und Mar-

tin Friewald übernommen, die diese 

Tätigkeit parallel zu ihren Aufgaben 

als Geschäftsführer der Verkehrsinf-

rastrukturfinanzierungsgesellschaft 

(VIFG) ausüben. Die VIFG soll zum 

01. Januar 2019 mit der IGA ver-

schmolzen werden. Ab März 2019 

sollen je ein technischer und kauf-

männischer Geschäftsführer bestellt 

werden. Aufsichtsratsvorsitzender 

wird BMVI-Staatssekretär Gerhard 

Schulz. 

 

https://www.binnenschiff.de/
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Die Zentrale der IGA befindet sich in 

Berlin. Zusätzlich ist die Gesellschaft 

mit ihren 10 Niederlassungen, 41 

Außenstellen und zahlreichen Auto-

bahnmeistereien im gesamten Land 

vertreten. Ergänzend zur IGA wurde 

am 01. Oktober 2018 das Fernstra-

ßen-Bundesamt mit dem Hauptsitz 

in Leipzig errichtet, das künftig ins-

besondere die Planfeststellung bun-

desweit verantworten wird. 

Autonome Lkw sollen 

Logistikkosten stark 

reduzieren 

Die Digitalisierung und Automatisie-

rung von Logistikprozessen und Lie-

ferfahrzeugen soll die Logistikkosten 

für standardisierte Transporte bis 

2030 um 47 Prozent senken. Rund 80 

Prozent dieser Ersparnisse dürften auf 

die Reduktion von Personal in der 

Transport- und Logistikbranche zu-

rückzuführen sein. Zu diesem Ergeb-

nis kommt die aktuelle Truck Studie 

2018 von Strategy& (Strategietochter 

von Pricewaterhouse-Coopers PwC, 

ursprünglich Bestandteil von Booz 

Allen Hamilton), über die in der Lo-

gistikzeitung DVZ am 13. September 

2018 berichtet wurde. 

Die Studie prognostiziert enorme 

Effizienzsteigerungen: Der Umstieg 

auf autonom fahrende Lkw soll dazu 

führen, dass die Fahrzeuge nicht mehr 

wie derzeit 29 Prozent des Tages un-

terwegs sind, sondern ab 2030 bereits 

78 Prozent des Tages. Den Effizienz-

gewinn führt die Studie darauf zurück, 

dass einerseits Ruhepausen für Fahrer 

entfallen und andererseits Leerlauf-

zeiten durch den Einsatz von Algo-

rithmen sinken werden. 

Nach einer Meldung der DVZ vom 

09. Oktober 2018 soll in knapp zwei 

Jahren Hamburg zum Versuchsfeld 

für autonom fahrende Lkw werden. 

Im Projekt „Hamburg Truckpilot“ 

sollen sie auf dem Containerterminal 

Altenwerder (CTA) fahren, aber auch 

70 Autobahnkilometer fast im Allein-

gang zurücklegen. Die Fahrzeugbe-

gleiter sollen lediglich als menschli-

ches Backup für die elektronischen 

Systeme an Bord sein. 

DVZ-Redakteur Sven Bennühr, emp-

fiehlt: „Damit es den Menschen leich-

ter fällt, der Technik zu vertrauen, 

wäre es sinnvoll, das Projekt „Ham-

burg Truckpilot“ in zwei Etappen an-

zugehen: Erst beweisen die autonomen 

Lkw ein oder zwei Jahre auf dem CTA 

ihre Zuverlässigkeit, dann erweitert 

man das Spektrum um die doch um 

einiges anspruchsvollere Fahrt über 

die Autobahn. Und da bis dahin viel-

leicht autonome Pkw schon zum 

gewohnten Bild gehören, wäre die 

Akzeptanz höher.“ 

Luftfahrt 

Weiterhin starkes Wachstum 

in der Luftfracht erwartet 

Nach einer Meldung der Logistikzei-

tung DVZ vom 10 Juli 2018 soll sich 

die Aircargo-Flotte in den kommen-

den zwanzig Jahren mehr als verdop-

peln. Das geht aus der aktuellen glo-

balen Marktprognose von Airbus für 

die Jahre 2018 bis 2037 hervor. Er-

wartet wird, dass der Bestand an 

Frachtflugzeugen von heute 1650 auf 

2722 Einheiten und damit um 65 Pro-

zent anwachsen wird. Gegenüber der 

vorherigen Prognose mit plus 49 Pro-

zent hat sich das Wachstum damit 

beschleunigt. 

Am stärksten soll die Flotte im Asien-

Pazifik-Raum wachsen — von 318 

auf 802 Flugzeuge. Für Nordamerika 

prognostiziert Airbus einen Zuwachs 

von 823 auf 1080 Einheiten, in Euro-

pa ein Plus von 253 auf 405 Stück. 

Lufthansa Cargo hatte im Mai dieses 

Jahres bei Boeing zwei Frachtflug-

zeuge vom Typ Boeing 777F bestellt. 

Die Maschinen sollen bereits im 

Februar und März 2019 von Seattle 

aus ihren künftigen Heimatflughafen 

Frankfurt am Main erreichen. Der 

Vorstandsvorsitzende der Frachtairli-

ne, Peter Gerber, zeigte sich am 06. 

Juli 2018 erfreut: „Diese wichtige 

Investition in die Zukunft der Luft-

hansa Cargo ist durch das hervorra-

gende Ergebnis des letzten Jahres 

möglich geworden. So können wir 

optimal am Marktwachstum partizi-

pieren und sind zugleich flexibel 

aufgestellt, wenn sich die Vorzeichen 

ändern. Entscheidungen über die 

Außerdienststellung einzelner MD-

11F werden daher nach Marktlage 

getroffen werden. Strategisches Ziel 

bleibt, langfristig eine reine B777F-

Flotte zu betreiben:“ 

Dieses weitere starke Wachstum der 

Luftfracht ist auch darauf zurückzu-

führen, dass sie zu billig ist, weil sie 

nicht ihre externen Kosten tragen 

muss. Mit Blick auf den Klimaschutz 

und das Verursacherprinzip, schlägt 

die GRV eine Bepreisung der Kohlen-

dioxidemissionen bei allen Verkehrs-

trägern vor. 

Postwesen 

Motive des Verkehrswesens 

auf neuen Briefmarken 

Die Schweizer Post brachte ihre Dau-

ermarkenserie mit Schweizer Bahn-

höfen zum Abschluss. Nach jeweils 

fünf Werten in den beiden vergange-

nen Jahren (siehe Folge 107 der GRV-

Nachrichten, Seite 35, Folge 109, 

Seite 43 und Folge 110, Seite 32) 

kamen am 06. September 2018 die 

Bahnhöfe von Zweisimmen (10 Rap-

pen), Huttwill (15), Alp Grüm (20) 

sowie Fleurier (50) dazu. Den Schluss-

stein setzte dann am 15. November 

2018 der Bahnhof Bern (360 Rappen). 

  

  

 
Bildnachweis: 
© Post CH AG. 
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Literatur 

Praxisbuch Bahnsicherung 

Das von den Autoren Dirk Bödeker, 

Ruedi Hösli und Sepp Moser geschrie-

bene Buch beschreibt die notwendige 

Eisenbahnsicherungstechnik um den 

immer engmaschigeren Fahrplänen 

mit einer Nullfehlertoleranz gerecht 

zu werden: Die Sicherheit muss auch 

dort oberste Priorität haben, wo der 

letzte Risikofaktor namens Mensch 

täglich neu zu überlisten ist. Dieses 

neue Buch zeigt, was Bahnen heute 

unternehmen, um selbst kleinste Pan-

nen auszuschalten. Wer regelmäßig 

mit dem Zug unterwegs ist, macht die 

Erfahrung, dass die heutige Fahrplan-

dichte kaum Raum für das Aufholen 

von Verspätungen lässt. Somit gilt es, 

Systeme statt Pläne im Griff zu ha-

ben, Systeme, die längst so komplex 

geworden sind, dass sie ohne High-

tech, sprich Computer und Sensoren 

nicht mehr zu steuern sind. 

Das Buch ist im November 2018 im 

AS Verlag Zürich erschienen. 

Es hat 160 Seiten und kostet 39,80 

Schweizer Franken oder 34,90 Euro. 

ISBN 978-3-906055-80-0 

Bestellen Sie das Buch direkt beim Verlag 

(www.as-verlag.ch) oder in jeder gutsor-

tierten Buchhandlung. 

LITRA-Verkehrszahlen 2018 

Am 20. August 2018 veröffentlichte 

der schweizerische Informationsdienst 

für den öffentlichen Verkehr LITRA 

seine Verkehrszahlen 2018. Danach 

arbeiten gut 100 000 Personen für den 

öffentlichen Verkehr der Schweiz und 

stellen so 20 Prozent der Mobilität im 

Personenverkehr und 43 Prozent des 

Güterverkehrs des Landes bereit. 

Insgesamt 250 Transportunternehmen 

bedienen die 25 000 Haltepunkte des 

öffentlichen Verkehrs. Knapp 17 

Milliarden Franken werden jährlich 

für den öffentlichen Verkehr ausge-

geben, ein Viertel davon für die Infra-

struktur. Diese und viele andere Fak-

ten finden Sie in der neuen Ausgabe 

der Verkehrszahlen. 

Die 48-seitige, reich illustrierte Broschüre 

„Verkehrszahlen 2018“ kann herunterge-

laden werden: www.litra.ch. 

Der Tunnel 

Der Eisenbahner Hans Leister ist bis-

her in der Öffentlichkeit besonders 

durch sein Engagement für den 

Deutschlandtakt in Erscheinung ge-

treten. Jetzt hat Leister einen Thriller 

publiziert: Der IC 683 der SBB fährt 

mit 300 Passagieren in den Gotthard-

Basistunnel (GBT). Dort kommen auf 

das Zugpersonal und eine Berliner 

Lehrerin auf Klassenfahrt große Her-

ausforderungen zu. Im GBT wird 

auch rangiert, ohne Strom in der Fahr-

leitung mit einer Last-Mile-E-Lok mit 

Diesel. Was außerhalb des Tunnels 

passiert ist, wissen die Betroffenen 

nicht. Eine der Schülerinnen findet 

aber mehr heraus… 

„Der Tunnel“ ist im Oktober 2018 im 

Benevento Verlag Salzburg München 

erschienen. 

Der Thriller hat 400 Seiten und kostet 

20,00 Euro oder 27,90 Franken. 

ISBN 978-3-7109-0053-2 

Das Buch gibt es auch als E-Book, es ist 

im Bahnhofsbuchhandel und in Buch-

handlungen erhältlich. 

Veranstaltungen 

Innotrans 2018 

mit neuen Rekorden 

Nach vier Messetagen schloss die 

Innotrans 2018 am 21. September 2018 

ihre Tore mit neuen Rekordzahlen: 

Auf dem komplett belegten Berliner 

Messegelände präsentierten 3062 Aus-

steller aus 61 Ländern das gesamte 

Produktangebot der Mobilitätsbran-

che. Mit dabei waren über 400 Inno-

vationen, davon 155 Weltpremieren 

und 155 Fahrzeuge. 161 157 Messe-

gäste aus 149 Ländern informierten 

sich über das umfangreiche Branchen-

angebot. Die Publikumstage lockten 

am Wochenende noch einmal rund 

12 000 Privatbesucher auf das Gleis- 

und Freigelände. Im folgenden Bei-

trag wird auf einige der zahlreichen 

Veranstaltungen vor und während der 

Messe sowie auf wenige ausgestellte 

Fahrzeuge hingewiesen. 

Die Bahnindustrie sei in entscheiden-

dem Maße verantwortlich für die 

Gestaltung der zukünftigen Mobilität. 

Darauf verwies Dr. Ben Möbius, 

Hauptgeschäftsführer des Verbands 

der Bahnindustrie in Deutschland 

(VDB) beim „International Press 

Circle“ am Vortag der Messe (17. 

September). Er nannte als Beispiele 

die Elektro-Mobilität in Deutschland 

sowie automatisierte Systeme. Mit 

den Worten „Tunnel sind unverzicht-

barer Bestandteil effizienter Schienen-

verkehrsnetze und dürfen deshalb auf 

der Innotrans nicht fehlen“, machte 

Dr. Roland Leucker, Geschäftsführer 

der Studiengesellschaft für Tunnel 

und Verkehrsanlagen e.V. (STUVA
5
) 

die Bedeutung des globalen Tunnel-

baumarktes deutlich, mit derzeit jähr-

lich 7 Prozent Wachstum. 

Rund 1200 Gäste sind der Einladung 

des VDB zum traditionellen Empfang 

am Vorabend der Innotrans gefolgt. 

VDB-Präsident Volker Schenk betonte 

in seiner Begrüßung die Innovations-

kraft der deutschen Bahnindustrie. 

Enak Ferlemann, Staatssekretär im 

Bundesverkehrsministerium und 

Beauftragter der Bundesregierung für 

den Schienenverkehr, stellte die Be-

deutung des Schienenverkehrs für 

eine zukunftsfähige Mobilität heraus: 

„Die Eisenbahn kann das Verkehrs-

mittel des 21. Jahrhunderts werden!“ 

Auch die Anforderungen des Klima-

schutzes erforderten eine stärkere 

Nutzung der Eisenbahn. Von den Ver-

kehrsinvestitionen von 280 Milliarden 

Euro bis 2030 seien 40 Prozent für 

die Schiene bestimmt. Der boliviani-

sche Verkehrsminister Milton Claros 

warb für das Projekt „Bioceanico“, 

eine Eisenbahnverbindung zwischen 

dem Atlantik und Pazifik über Bolivi-

en, Paraguay und Uruguay. Sein Land 

will bei dieser Schieneninvestition 

auf deutsches und schweizerisches 

Know-how zurückgreifen. 

Die Deutsche Bahn hatte am 18. 

September 2018 bereits zum zehnten 

Mal zum „Rail Leaders’ Summit“ 

eingeladen. Hochkarätige Persönlich-

keiten diskutierten zum Thema „Rail-

tropolis — Die Zukunft der Städte 

heißt Eisenbahn“. Andreas Scheuer, 

Bundesminister für Verkehr und 

digitale Infrastruktur, eröffnete den 

                                                 
5 Die Abkürzung leitet sich aus dem 

ursprünglichen Vereinsnamen „Studien-

gesellschaft für unterirdische Verkehrsan-

lagen“ her 

http://www.as-verlag.ch/
https://www.litra.ch/de/News/Mitteilungen/Detail?newsid=8348


39 

Gipfel optimistisch: „Die Stimmung 

auf der Messe ist grandios, die Auf-

tragsbücher sind gut gefüllt. Deutsch-

land ist ein Investitionsland.“ Violeta 

Bulc, Kommissarin für Verkehr in der 

Europäischen Kommission, betonte 

die Notwendigkeit eines einheitlichen 

europäischen Schienenverkehrsmark-

tes mit einem einheitlichen Ticket-

system, mit Open Data und geteiltem 

Wissen. Die EU sei bereit, mehr in 

den Schienenverkehr zu investieren. 

Die Mittel im neuen Haushaltsplan 

2021 bis 2027 sollen zu 60 Prozent 

für Maßnahmen zur Dekarbonisie-

rung eingesetzt werden und zu 40 

Prozent für Digitalisierung und Ver-

besserung des grenzüberschreitenden 

Verkehrs. Li Wenxin, Vizegeneral-

direktor der Chinesischen Eisenbahn, 

sagte, dass in China täglich 8000 

Züge unterwegs seien und 80 Prozent 

der Tickets über das Internet verkauft 

werden. Der Ausbau der Hochge-

schwindigkeitsstrecken habe die 

Kapazität um 50 Prozent erhöht. Dr. 

Richard Lutz, Vorstandsvorsitzender 

der DB unterstrich die gemeinsame 

Herangehensweise: „Wir brauchen 

für die Kunden eine Plattform für alle 

Verkehrssysteme. Schienenverkehr ist 

ein Teamsport“. 

Am Nachmittag des ersten Messeta-

ges stellten Vertreter des BMVI, der 

VTG und DB Cargo das Forschungs-

projekt Aufbau und Erprobung von 

Innovativen Güterwagen vor. Das 

Projekt läuft seit 2016 und soll im 

April 2019 abgeschlossen werden. Der 

Demonstratorzug mit 12 verschie-

denen innovativen Güterwagen soll 

dann 150 000 Kilometer zurückgelegt 

haben. Dr. Jens Klocksin vom BMVI 

betonte, dass rund 20 Millionen Euro 

investiert werden, um den Güterver-

kehr leiser, energieeffizienter und 

wirtschaftlicher zu machen. Sven 

Wellbrock von VTG und Steffen 

Bobsien von DB Cargo präsentierten 

die bisherigen Ergebnisse. Unter 

anderem wurde auf dem Testring 

Wegberg-Wildenrath Anfang 2018 

eine Lärmminderung von 4 bis 7 

Dezibel [in der A-Bewertung, kurz 

dB(A)] im Vergleich zum Grenzwert 

der TSI-Lärm
6
 gemessen. Auf dem 

                                                 
6 Technische Spezifikation für die Inter-

operabilität (TSI) zum Teilsystem „Fahr-

zeuge — Lärm“ 

Freigelände konnten vier der zwölf 

Wagen des Demonstratorzuges be-

sichtigt werden: gewichtsoptimierter 

80 Fuß-Containertragwagen, ein 

sechsachsiger multifunktionaler 

Flachwagen, ein 2 Meter kürzerer 

Kesselwagen bei gleichem Volumen 

und ein 2 Meter längerer Autotrans-

portwagen. 

„Wenn jemand das Thema 4.0 mit 

Leben füllen kann, ist das die Bahn-

industrie“, sagte Ben Möbius, Haupt-

geschäftsführer des VDB beim Dia-

logforum Schiene 4.0. Der Sektor sei 

führend bei den zentralen Themen wie 

Elektromobilität, Batterie- und Was-

serstoffantriebe. Josef Doppelbauer, 

Exekutivdirektor der Europäischen 

Eisenbahnagentur, mahnte, bei den 

Innovationen darauf zu achten, dass 

sie das System tatsächlich verbessern. 

Er nannte als Hemmnisse für Innova-

tionen: das System Bahn als dynami-

sches Netzwerk, bei dem jede Ände-

rung Folgen im ganzen System hat, 

und die nationale Fragmentierung. 

Die Bahn müsse stärker modular an 

Innovationen arbeiten, damit Produk-

te mit kurzen Lebenszyklen wie Soft-

ware auch schnell ausgetauscht wer-

den könnten. 

Nach dem Ergebnis einer vom BMVI 

in Auftrag gegebenen Studie sollte das 

Schienennetz in Deutschland digitali-

siert werden. Dadurch könnte ein Ka-

pazitätsgewinn von bis zu 20 Prozent 

im Personen- und Güterverkehr er-

reicht werden. Damit würden die 

Voraussetzungen geschaffen, um das 

wachsende Verkehrsaufkommen in 

Deutschland aufnehmen zu können. 

Die in Berlin präsentierte Machbar-

keitsstudie zur Digitalisierung der 

Eisenbahn kommt zu dem Ergebnis, 

dass die Ausrüstung des deutschen 

Schienennetzes mit der europäischen 

Leit- und Sicherungstechnik (ETCS) 

neuester Generation mit gleichzeitiger 

Einführung digitaler Stellwerkstechnik 

sinnvoll ist und kurzfristig gestartet 

werden sollte. Die Vorschläge umfas-

sen ein technisches Zielbild, eine mit 

der Branche abgestimmte Rollout-

Strategie über die Netzbezirke, ein 

Finanzierungskonzept, Darstellung 

der nötigen Ressourcen und eine 

Struktur für die Koordinierung. (siehe 

auch Folge 112 der GRV-Nachrichten, 

Seite 24 und: www.digitale-schiene-

deutschland.de). 

Das Frauennetzwerk der Allianz pro 

Schiene kürte am 19. September die 

Mobilitätsgestalterinnen 2018. 

Nicole Michel (Bombardier Transpor-

tation) erhielt den Titel in der Katego-

rie „Personenverkehr“ für eine Erfin-

dung, die den Fahrradtransport für 

Reisende erleichtern könnte. Jane 

Grabowski (Siemens) gewann in der 

Kategorie „Umweltinnovation“ mit 

einer Lok, die im Standbetrieb den 

Energiebedarf drastisch drosselt. 

Simone Bauer (Spitzke) entwickelte 

eine Methode, um Arbeiter besser vor 

Schweißrauch und Strahlung zu 

schützen (Kategorie „Arbeitswelt“). 

Im Bereich „Beste Idee“ ehrte die Jury 

Sylvia Lier (DB) für ihr „Mobilitäts-

budget“, das der Arbeitgeber zahlt, 

damit soll die Dienstreisepraxis und 

private Mobilität grundlegend geän-

dert werden. 

 
Ein 2 Meter kürzerer Kesselwagen bei gleichem Volumen ist Teil des Forschungsprojekts 

„Aufbau und Erprobung von Innovativen Güterwagen“ des BMVI; 

Foto: Gunther Ellwanger. 

https://www.digitale-schiene-deutschland.de/
https://www.digitale-schiene-deutschland.de/
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Vor dem Südeingang der Messe prä-

sentierte die DB in einem Zelt ein 

begehbares eins-zu-eins-Modell eines 

Doppelstockwagens des Ideenzugs 

der DB Regio AG. Am zweiten Mes-

setag vereinbarte die DB mit Bayern, 

einen Teil der Ideen in die Realität 

umzusetzen. Dazu unterzeichneten 

Sabina Jeschke, DB-Vorständin für 

Digitalisierung und Technik, und DB 

Regio-Vorstand Jörg Sandvoß mit der 

bayerischen Verkehrsministerin Ilse 

Aigner ein Abkommen zur Erstellung 

einer Konzeptstudie für das neue 

Innenraumdesign eines realen Doppel-

stockwagens. In einem Wagen der 

Südostbayernbahn (SOB) sollen bis 

2020 anlässlich eines Redesigns neun 

Module umgesetzt werden, darunter 

der neue Fahrradhalter, die Lounge 

und die Familienecke. 

Der europäische Bahnindustriever-

band UNIFE (Union des Industries 

Ferroviaires Européennes) präsentierte 

eine neue Folge seiner World Rail 

Market Study (Weltmarktstudie). 

Laut der Studie erwartet die Bahnin-

dustrie zwischen 2018 und 2023 ein 

jährliches Wachstum von 2,7 Prozent. 

Treiber dieser Entwicklung sind zum 

einen bestehende Bahnsysteme, in die 

konstant investiert wird. Zum anderen 

sollen die Länder des Mittleren 

Ostens, Afrikas und Lateinamerikas 

zunehmend in ihr Schienennetz 

investieren. 

Unter den 155 Fahrzeugen im Frei-

gelände war auch der erste fertige 

Triebzug für die S-Bahn Berlin zu 

besichtigen. Gefertigt werden die 

Züge im Konsortium: Siemens liefert 

die Antriebs- und Bremssysteme 

sowie die elektrische Ausrüstung, 

Stadler ist für die Fahrzeugkonstruk-

tion und -produktion zuständig. Laut 

Christian Gaebler, Chef der Senats-

kanzlei Berlin, ist der Zug das Ergeb-

nis eines „langen Abstimmungs-

prozesses auch mit den Fahrgästen“. 

S-Bahn-Chef Peter Buchner und 

Susanne Henkel, Geschäftsführerin 

des Verkehrsverbunds Berlin- Bran-

denburg, versprachen, dass der erste 

Zug am 01. Januar 2021 in den Fahr-

gastbetrieb gehen wird. 

Sabrina Soussan, Chefin von Siemens 

Mobility überreichte symbolisch „den 

Schlüssel“ für den ersten „Cityjet 

eco“ von Siemens an Evelyn Palla 

von der ÖBB-Personenverkehr AG. 

Neu an dem Zug sind die Batterien 

als Energiespeicher. Sie sind in drei 

Containern auf dem Dach des Mittel-

wagens untergebracht. Die Ladung 

der Batterien erfolgt über die Ober-

leitung. Ihre Reichweite erstreckt sich 

bei oberleitungsfreien Strecken über 

rund 80 Kilometer. Mit dem elektro-

hybriden Batterieantrieb besteht laut 

Siemens die Möglichkeit, „zu ver-

gleichsweise geringen Investitions-

kosten“ einen sehr flexibel einsetzba-

ren Zug zu erhalten. 

Stadler präsentierte 7 Neuheiten: 

Zwei S-Bahn-Züge, eine selbst-

fahrende U-Bahn für Glasgow, zwei 

neue Flirt-Züge, eine bi-modale Lo-

komotive und den neuesten Doppel-

stockzug für Skandinavien. 2016 

hatte Stadler im Konsortium mit 

Ansaldo den Vertrag zur Lieferung 

von 17 U-Bahnzügen für die Glasgow 

Subway gewonnen, die ab 2020 voll-

automatisch in Betrieb sein sollen. 

Erstmals wird Rollmaterial von Stad-

ler in einem führerlosen U-Bahn-

System unterwegs sein. Die Glasgow 

Subway ist das drittälteste U-Bahn-

System der Welt (nach London und 

Budapest) und besteht aus einer 10,5 

Kilometer langen Ringstrecke. Die 

Spurweite beträgt 1219 Millimeter 

(vier Fuß) und die Tunnel haben einen 

Durchmesser von nur 3,4 Metern. 
 

Der erste fertige neue S-Bahn-Triebzug für die S-Bahn Berlin; 

Foto: Jürg D. Lüthard. 

 
Der neue Hybrid-Triebzug „Cityjet eco“ für die Österreichischen Bundesbahnen ÖBB; 

Foto: Jürg D. Lüthard. 
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Mit einem neuen Produktdesign stellte 

sich der Mobilitätsanbieter Bombar-

dier auf der Innotrans 2018 vor. Er 

positionierte sich damit als Produzent 

ganzheitlicher Systeme für urbanen 

Transport. Nach den Worten des 

Präsidenten Laurent Troger wirken 

seine Mobilitätslösungen „wie ein 

Katalysator für Wachstum und wirt-

schaftliche Entwicklung von Städten 

auf der ganzen Welt“. So hat das 

Unternehmen mit Singapur einen 

Vertrag für U-Bahnen geschlossen, 

mit dem die täglichen Fahrgastzahlen 

auf 1,8 Millionen erhöht werden 

sollen. 

Auf dem „Bus Display“ rund um den 

Sommergarten zeigten neun Austeller 

zehn Neuheiten — ausschließlich 

elektrisch angetriebene Fahrzeuge. 

Auf dem rund 500 Meter langen 

Rundlauf wurden die Busse vorge-

führt. Neben bekannten Busherstel-

lern wie Solaris (Polen) und VDL 

(Niederlande), waren auch Alstom 

oder das E-Bus-Cluster vertreten. Die 

Bussparte der italienischen Staats-

bahn FS (Ferrovie dello Stato Italia-

ne) präsentierte einen Brennstoffzel-

lenbus. 

Die 13. Innotrans findet vom 22. bis 

25. September 2020 in Berlin statt. 

Weitere Informationen auf: 

www.innotrans.de. 

Personalia 
† Am 25. Mai 2018 ist Dr.-Ing. E.h. 

Horst Weigelt im Alter von 90 Jah-

ren verstorben. Von 1979 bis 1993 

wirkte er als Präsident der Bundes-

bahndirektion Nürnberg. Weigelt 

bleibt dank seiner zahlreichen Veröf-

fentlichungen in der Eisenbahnwelt 

präsent. 

Am 28. Juli 2018 hat die italienische 

Regierung einen neuen Vorstand von 

FS Italiani berufen und den bisherigen 

Vorstandsvorsitzenden Renato Maz-

zoncini durch Gianluigi Castelli 

ersetzt. Mazzoncini war seit Dezem-

ber 2016 auch UIC Präsident, auch 

diese Funktion wird inzwischen von 

Castelli wahrgenommen. 

Joachim Zimmermann ist seit 11. 

September 2018 neuer Präsident des 

Bundesverbandes Öffentlicher Bin-

nenhäfen (BÖB). Er folgt auf Rainer 

Schäfer, der seit 2008 BÖB-Präsident 

war und altershalber nicht erneut 

kandidierte. Zimmermann ist seit 

2005 Geschäftsführer der Bayernha-

fen-Gruppe. 

Seit dem 14. September 2018 ist Axel 

Plaß neuer Präsident des Deutschen 

Speditions- und Logistikverbands 

(DSLV). Er folgt auf Mathias Krage, 

der neun Jahre an der Spitze des Ver-

bands stand und sich nicht mehr zur 

Wahl stellte. Plaß ist geschäftsfüh-

render Gesellschafter der Hamburger 

Spedition Konrad Zippel. 

Christian Plüss ist seit 01. Novem-

ber 2011 neuer Chef von Postauto 

Schweiz. Er löst Thomas Baur ab, 

der das Unternehmen seit 9 Monaten 

interimistisch geführt hatte und jetzt 

wieder seine ursprüngliche Funktion 

in der Konzernleitung der Schweize-

rischen Post wahrnimmt. 

Stefanie Haaks, Finanzvorständin 

der Stuttgarter Straßenbahnen, wird 

Anfang 2019 (der genaue Termin ist 

noch offen) neue Vorstandsvorsitzen-

de der Kölner Verkehrs-Betriebe AG 

(KVB). Sie folgt auf Jürgen Fenske, 

der in den Ruhestand tritt. Damit endet 

auch seine Funktion als Präsident des 

Verbands Deutscher Verkehrsunter-

nehmen (VDV). Das VDV-Präsidium 

hat am 06. November 2018 Ingo 

Wortmann, Vorsitzender der Ge-

schäftsführung der Münchener Ver-

kehrsgesellschaft mbH (MVG), zum 

neuen VDV-Präsidenten gewählt. 

Die Schweizer Bundesrätin Doris 

Leuthard tritt aus der Landesregie-

rung zum 31. Dezember 2018 zurück. 

Sie leitet seit 2010 das Eidgenössi-

sche Departement für Umwelt, Ver-

kehr, Energie und Kommunikation 

(UVEK). Über ihre Nachfolge wird 

die Vereinigte Bundesversammlung 

in der Wintersession entscheiden. 

Logistik- und Cargo-Vorstand der DB 

AG Alexander Doll übernimmt ab 

01. Januar 2019 zusätzlich die Ver-

 
Die kleinste U-Bahn der Welt von Stadler und Ansaldo 

stieß bei den Besuchern der Innotrans auf großes Interesse; 

Foto: Gunther Ellwanger. 

http://www.innotrans.de/
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antwortung für das Ressort Finanzen, 

das bisher vom DB-Chef Richard 

Lutz verantwortet wurde. Der Auf-

sichtsrat hatte die neue Geschäftsver-

teilung am 26. September 2018 be-

schlossen. 

Neuer Exekutivdirektor der UIC ist 

ab 01. Januar 2019 Francois Da-

venne. Er folgt auf Jean- Pierre 

Loubinoux, der diese Funktion seit 

2009 ausübt. Die Generalversamm-

lung der UIC hat Davenne am 04. Juli 

2018 gewählt, er ist bisher General-

sekretär der zwischenstaatlichen 

Organisation für den Eisenbahnver-

kehr (OTIF) in Bern. 

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 

demnächst erscheinen oder seit der 

letzten Folge der GRV-Nachrichten 

zusätzlich erschienenen sind. Leser, 

die keinen Internet-Zugang haben, 

oder einzelne oder alle Supplemente 

lieber in gedruckter Form haben wol-

len, können bei der GRV Ausdrucke 

zum Selbstkostenpreis bestellen. 

In Kürze erscheint folgendes Supp-

lement und kann dann von unserer 

Internetseite heruntergeladen werden: 

113a: Eine beispielhafte Baustelle 

zwischen Puidoux-Chexbres und 

Lausanne (Übersetzung des Beitrags 

von Sylvain Meillasson auf Seite 15 

in dieser Folge). 

Impressum 
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Namentlich gekennzeichnete Artikel geben 

die Meinung des Autors wieder; diese muss 

sich nicht mit der der GRV decken! 

Druck: 

Fa. Bonn & Fries GmbH & Co. KG, Siegen. 

Redaktionsschluss für diese Ausgabe war am 

26. Oktober 2018. Später eingegangene 

Informationen konnten nur noch teilweise 

berücksichtigt werden. 

Titelbild: „Bahnbus im Tunnel“, Sieseler 

Tunnel an der Ruhr-Sieg-Strecke zwischen 

Plettenberg und Finnentrop am 09. März 2018; 

Foto: Joachim Seyferth. 

Dieses und 99 weitere schöne Fotos finden sich 

auf der CD „Schiene Galerie 2018“. 

Wir danken dem Joachim Seyferth Verlag für 

die freundliche Genehmigung zum Abdruck. 

www.seyferthverlag.de.. 

Frühere Folgen der GRV-Nachrichten können 

von der Seite www.grv-nachrichten.de 

heruntergeladen werden. Ab Folge 76 sind dort 

Bilder und Grafiken in der Regel farbig 

dargestellt, bis Folge 75 handelt es sich um 

eingescannte Hefte. 

In der Internet-Ausgabe sind die in den 

Artikeln angegebenen Quellen zum Zeitpunkt 

der Drucklegung direkt verlinkt (Änderungen 

des Standorts im Internet können unsererseits 

nicht angepasst werden). Für den Inhalt der 

verlinkten Seiten und Quellen übernimmt die 

GRV keine Verantwortung. 

Die nächste Folge der GRV-Nachrichten 
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Privatpersonen, die mit der Speicherung ihrer 

Daten nicht einverstanden sind, können sich 

jederzeit aus dem Verteiler streichen lassen 

durch formlose Mitteilung an: 

 GRV, Postfach 101403, D-45014 Essen, 

 per Fax +49 234 5465180 oder 

 Mail an versand@grv-nachrichten.de. 
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Vierte Umschlagseite: Anzeige Econex 


