
Folge 125 November 2022 

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

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

  

 

 

Leitartikel: Die Gestaltung 

der GRV-Nachrichten | Seite 3 

Steuerkonzept für eine umweltverträgliche 

Entwicklung der Pkw-Flotte | Seite 8 

Der Elefant im Raum | 

Seite 21 

Verkehr hat Klimaziel 2021 verfehlt | 

Seite 23 

Güterverkehr braucht 

linksrheinische Alternative | Seite 26 

Mit dem Zug klimaneutral nach Athen | 

Seite 28 

Rhätische Bahn: 

Längster Reisezug der Welt | Seite 39 

Schwerpunkt nachhaltige Mobilität 

bei der Innotrans 2022 | Seite 41 

  

Foto: Philipp Schmidli. 



plassertheurer.com
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Die zeitgemäße und kosteneffektive Planung und Umsetzung von 
Baumaßnahmen braucht genaue und lückenlose Daten. Es geht um 
sämtliche Parameter des Gleises, Gleisbetts, Unterbaus und der 
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der Strecke. Und er informiert sofort darüber, welche Eingriffe wo 
durchgeführt werden müssen. Wir liefern alle Daten, die Sie brauchen. 
Mit einem Fahrzeug. In einem Durchgang. Nehmen Sie Kontakt mit 
uns auf.
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Leitartikel 

Etwas aus dem Nähkästchen 

geplaudert: Die Gestaltung 

der GRV-Nachrichten 

Von Wolfgang Dietrich Mann, 

Bochum-Dahlhausen, 

Stellvertretender Vorsitzender und 

Geschäftsführer der GRV Gesellschaft 

für Rationale Verkehrspolitik e.V. 

Liebe Leserinnen und Leser, 

mit dieser Folge Nummer 125 der 

GRV-Nachrichten ist nicht nur das 

erste Achtel von Tausend erbracht, 

sondern Sie halten auch die fünfzigste 

Folge der Zeitschrift in den Händen, 

die Dr.-Ing. Gunther Ellwanger und 

ich gemeinsam fabriziert haben. 

Nachdem Gunther im August 2018 in 

Folge 112 einen Leitartikel zu 30 Jah-

ren GRV-Nachrichten mit einem um-

fassenden Rückblick verfasst hat, soll 

heute einmal ein Blick auf die (vor al-

lem — aber nicht nur — textliche) Ge-

staltung der GRV-Nachrichten gelegt 

werden. 

Das äußere Erscheinungsbild unserer 

ersten gemeinsamen Folge — Num-

mer 76 im August 2006 — war geprägt 

durch das Design der vorigen Folgen 

aus der Feder unseres früheren Vor-

sitzenden Dr.-Ing. Alfons Thoma 

(* 13. März 1917, † 4. September 

2011). Aus Budgetgründen mussten 

wir allerdings ein paar Abstriche ma-

chen. Wir haben auf die Beauftragung 

einer Agentur für die Erstellung des 

Layouts verzichtet, und benutzen auch 

nur ein Standard-Textverarbeitungs-

programm, keine spezielle Software 

für die Gestaltung von Druck-Erzeug-

nissen. Im Grundsatz gab es auch nur 

einfarbigen Druck, die äußeren Um-

schlagseiten (Titel und Rückseite) im 

„GRV-grün“, die Innenseiten schwarz-

weiß. 

 

Wolfgang Dietrich Mann; 

Foto: Anke Knipschild / Foto-Eck Linden. 

Ganz bewusst haben wir uns für den 

Schriftschnitt „Times“ entschieden. 

Diese zeitlose Schrift ist gedruckt eine 

der am besten lesbaren Schriften (auf 

dem Bildschirm gilt dies nur bedingt, 

andere Schriftschnitte schneiden da 

etwas besser ab), und sie ist äußerst 

wirtschaftlich. Sie ist in dem von uns 

verwendeten Textverarbeitungs-Pro-

gramm inklusive, und sie hat — wie 

es in der Gutenberg-Zunft genannt 

wird — eine geringe Laufweite. Die 

Buchstaben sind schmaler als bei an-

deren Schriften, und so lässt sich auf 

der gleichen Fläche rund 10 Prozent 

mehr Inhalt veröffentlichen. Eine Le-

serzuschrift erreichte uns damals mit 

Kritik an dieser Schrift, mittlerweile 

trägt sie zum Wiedererkennungswert 

der GRV-Nachrichten bei. 

Anlässlich der Folge Nummer 100 im 

September 2014 leisteten wir uns die 

Beratung durch eine Agentur für die 

Neugestaltung (Firma Bernd Schülein 

aus Schlehdorf am Kochelsee, Land-

kreis Bad Tölz-Wolfratshausen). Am 

auffälligsten war die Einführung einer 

separaten Titelseite, immer mit farbi-

gem Titelbild, und die Umstellung von 

zwei auf drei Spalten. Durch die gerin-

gere Zeilenbreite war es möglich, auch 

die Schriftgröße etwas zu verkleinern 

(wobei der Zeilenabstand absolut nicht 

ganz so stark verkleinert wurde, im 

Verhältnis zur Schriftgröße also leicht 

vergrößert). So bringen wir etwa gleich 

viel Inhalt im Heft unter, trotz der ver-

stärkten Illustration. Die Möglichkeit, 

Fotos, Tabellen, Karten oder andere 

Skizzen ein-, zwei- oder dreispaltig 

abzudrucken hat den gestalterischen 

Spielraum erheblich vergrößert, aller-

dings auch den Arbeitsaufwand beim 

Layout. Ziel ist es, auf jeder aufge-

schlagenen Doppelseite mindestens 

eine Illustration unterzubringen, meis-

tens gelingt uns dies auch. Seit der 

Kooperation mit der schweizerischen 

Gesellschaft der Ingenieure des öffent-

lichen Verkehrs (GdI) und der damit 

einhergegangenen Vergrößerung der 

Auflage ab Folge 107 (Dezember 

2016) ist es uns möglich, zuweilen ei-

nige (nicht alle) Innenseiten vierfarbig 

zu drucken. Bei der Neugestaltung 

wurde übrigens auch nochmal über den 

Schriftschnitt diskutiert, wir entschie-

den uns für die Beibehaltung der 

Times — wegen der schon oben ge-

nannten Wirtschaftlichkeit, und aus 

Gründen des Wiedererkennungswerts! 

Nicht verändert wurden einige sprach-

liche Grundsätze. So schreiben wir 

damals wie heute bis zu vierstellige 

Zahlen am Stück, bei größeren Werten 

gliedern wir Dreierblöcke (Tausender) 

mit einem Leerzeichen (und nicht mit 

einem Punkt, oder — wie vor allem in 

der Schweiz verbreitet — mit Hoch-

komma). 

Abkürzungen schreiben wir in der 

Regel aus, und dies aus folgender Er-

wägung: Beim Lesen übersetzt das 

menschliche Gehirn Abkürzungen in 

die vollständigen Wörter, und dies 

kostet für die inhaltliche Erfassung der 

Texte mehr Zeit, als das Augen durch 

die geringere Anzahl von Lettern Zeit 

spart. Ausgeschriebene Wörter machen 

http://www.grv-ev.de/grvn/el/grvn112b.pdf#page=3
http://www.grv-ev.de/grvn/el/grvn107b.pdf#page=3
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damit das Lesen und Verstehen von 

Texten leichter. Ausnahmen sind nur 

solche Begriffe, bei denen das Gehirn 

üblicherweise schon die Abkürzung 

„abgespeichert hat“, wie zum Beispiel 

„GmbH“, „Lkw“ oder „usw“. Auch die 

Bahngesellschaften DB, SBB, BLS, 

ÖBB oder SNCF kürzen wir gerne ab, 

und lösen sie nur von Zeit zu Zeit mal 

auf. Chemische Verbindungen nennen 

wir immer beim Namen, schon alleine 

deswegen, weil nur in Einzelfällen au-

ßerhalb der Fachwelt die chemischen 

Formeln bekannt sind. Wir schreiben 

Kohlendioxid aus und nicht CO₂, ge-

nauso wenig wie wir Wasser mit H₂O 

abkürzen oder (Äthyl-)Alkohol mit 

der Summenformel C₂H₆O oder gar 

der Strukturformel CH₃CH₂OH. 

Schon ein paar Mal gab es Leserzu-

schriften wegen unserer Auflösung 

von km/h in Stundenkilometer. Es 

scheint die Vorstellung weit verbreitet 

zu sein, dass die Konvention, die in 

Mathematik und Physik gilt, dass bei 

Formeln das Mal-Zeichen weggelassen 

werden kann, auch in der Sprache gälte. 

Daraus wird dann geschlossen, dass 

Stundenkilometer eine Multiplikation 

der beiden Wortbestandteile sein müs-

se. Das wäre natürlich falsch — die 

Geschwindigkeit ist sicherlich nicht 

das Produkt der Faktoren Strecke und 

Zeit, sondern der Quotient aus dem 

Dividenden Strecke und dem Divisor 

Zeit. Für Wortzusammensetzungen 

(Komposita) gibt es in der deutschen 

Sprache indes viel mehr Mögichkeiten, 

der Zusammenhang zwischen den 

Wortbestandteilen lässt sich nur im Zu-

sammenhang (Kontext) interpretieren. 

Kalbsschnitzel, Jägerschnitzel oder 

Seniorenschnitzel — das Grundwort 

ist jeweils dasselbe, das Bestimmungs-

wort steht in völlig unterschiedlichen 

Beziehungen dazu. Noch mehr Vari-

anten gibt es bei den Schränken: 

Schlafzimmerschrank, Stahlschrank, 

Aktenschrank, Schubladenschrank, 

Hängeschrank, Kühlschrank — und 

viele andere mehr. Der Duden, Band 9 

„Richtiges und gutes Deutsch“, wid-

met den Stundenkilometern dann auch 

einen eigenen Eintrag, und rechtfertigt 

die Verwendung dieses Begriffs. All 

denen, die sich danach immer noch an 

den Stundenkilometern stören, möchte 

ich jetzt entgegnen, dass aus diesem 

Personenkreis wohl kaum jemand nach 

getaner Arbeit auf den verdienten 

Stundenlohn zu verzichten bereit ist, 

oder? 

Wir stehen zu den geänderten Regeln 

nach der Rechtschreibreform gemäß 

den Beschlüssen der Wiener Konferenz 

von 1986 und den einschlägigen Emp-

fehlungen des Rats für deutsche Recht-

schreibung. Bei der Verwendung von 

Fremdwörtern sind wir zurückhaltend. 

Wir müssen jedoch nicht für jedes ein-

gebürgerte Fremdwort zwangsweise 

ein deutsches Wort als Ersatz suchen. 

Telefon ist verständlicher als Fern-

sprecher, es darf auch ein Laptop statt 

einem Klapprechner sein. In manchen 

Kreisen breitet sich allerdings ein nur 

noch schwer verständlicher Slang aus 

Anglizismen aus, bei dem diejenigen, 

die diesen anwenden, wohl selbst nicht 

mehr verstehen was sie sagen wollen. 

Eine wertvolle Hilfe ist uns dafür der 

vom Verein Deutsche Sprache (VDS) 

herausgegebene Anglizismen-Index 

mit oftmals guten Vorschlägen für die 

Verwendung deutscher Begriffe. In ei-

ner älteren Auflage (der von 2018) ist 

gar noch bei jedem Anglizismus ange-

geben, ob er ergänzend, differenzierend 

oder verdrängend zur deutschen Spra-

che wirkt. 

Die Verständlichkeit unserer Texte ist 

auch das Kriterium, welches uns im 

Umgang mit der Modeerscheinung des 

„Tschenderns“ leitet. Gehören Sie auch 

zu denen, die sich über Großbuchsta-

ben — speziell das große „I“ — oder 

Sonderzeichen (Stern, Unterstrich, 

Doppelpunkt, Ausrufezeichen oder 

andere) inmitten von Wörtern ärgern? 

Die deutsche Rechtschreibung und 

Grammatik sehen dies ausdrücklich 

nicht vor. Und deshalb kommt das bei 

uns auch nicht infrage. Für (oder besser 

gesagt: gegen) Internetseiten, auf de-

nen unsere Sprache damit verhunzt ist, 

gibt es ein exzellentes Werkzeug — 

vorausgesetzt Sie benutzen als Navi-

gator den Chrome von Google oder 

den Firefox von Mozilla. Das Add-On 

„Binnen-I be gone“ korrigiert in der 

mildesten Form per Maus-Klick die 

Verunstaltungen, und ersetzt sie durch 

das generische Maskulinum. In (ein-

stellbaren) schärferen Formen erfolgt 

die Ersetzung auch ohne Nachfrage, 

oder es können auch Doppelformen 

(zum Beispiel „Lokführerinnen und 

Lokführer“) oder Partizip- und Passiv-

konstruktionen (zum Beispiel „Mitar-

beitende“) eliminiert werden. Leider 

funktioniert dieses Werkzeug nur bei 

Internetseiten. Falls jemand ein ent-

sprechendes Werkzeug auch für her-

kömmliche Textdateien (zum Beispiel 

im Pdf-Format) kennt, bitten wir um 

entsprechende Mitteilung — es würde 

die Arbeit des Lektorats sehr erleich-

tern! 

Doch es sind nicht nur formale Gründe, 

oder die in weiten Teilen der Gesell-

schaft fehlende Akzeptanz, die uns auf 

Sternchen und Co verzichten lässt. Bei 

einer Mehrheit mag die Verständlich-

keit nur eine Komfortfrage sein. Für 

Leute, die mit den Sternchen-Schreib-

 

50 Folgen Layout der GRV-Nachrichten sind auch 50 Folgen gute Zusammenarbeit mit der 

Druckerei Bonn und Fries in Siegen — wir danken dem Team für die stets gute Beratung, 

pünktliche Fertigstellung aller Folgen und große Geduld mit unseren Sonderwünschen; 

Foto: Druckerei und Verlag Bonn und Fries GmbH & Co. KG. 
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weisen (oder anderen Formen) eine 

Botschaft verbinden (vermeintlicher 

Beitrag zur Gleichberechtigung ver-

schiedener Geschlechter), spielen die 

damit verbundenen Probleme offenbar 

keine Rolle. Wer denkt dabei dann 

aber an diejenigen, deren Erstsprache 

nicht Deutsch ist, oder die entweder 

von den Sinnesorganen Hürden bei 

der Schrifterfassung haben (zum Bei-

spiel Sehbehinderte), oder beim Text-

verständnis Schwierigkeiten haben? 

Einen ganz guten Überblick über Ar-

gumente für und gegen geschlechter-

gerechte Sprache liefert die Landes-

zentrale für politische Bildung Ba-

den-Württemberg (www.lpb-bw.de) 

und führt je acht Argumente dafür 

und dagegen an. 

Ein Problem liegt in der zunehmenden 

Verkennung des generischen Masku-

linums. In über 100 Jahren Sprachent-

wicklung hat sich eingeschlichen, 

Frauen, die einen Beruf ausüben (was 

viele Jahrzehnte lang eine Ausnahme-

situation darstellte), eine spezifisch 

weibliche Berufsbezeichnung zu ver-

passen — „Lehrerin“, „Ärztin“ usw. 

Inzwischen meint die Duden-Redak-

tion gar, dass mit den maskulin-gene-

rischen Berufsbezeichnungen nur noch 

Männer bezeichnet seien. Nach mei-

nem Dafürhalten überschreitet hier die 

Duden-Redaktion ihre Kompetenzen; 

ihre Aufgabe ist es, Sprache zu be-

schreiben, und nicht Sprache festzule-

gen. 

Zentrale Instanz in Fragen der 

Rechtschreibung ist ausdrücklich 

nicht die Duden-Redaktion, son-

dern der Rat für deutsche Recht-

schreibung. Zu geschlechtergerech-

ter Schreibung empfiehlt dieses 

Gremium: 

„Der Rat für deutsche Rechtschreibung 

bekräftigt in seiner Sitzung am 26. 

März 2021 seine Auffassung, dass allen 

Menschen mit geschlechtergerechter 

Sprache begegnet werden soll und sie 

sensibel angesprochen werden sollen. 

Dies ist allerdings eine gesellschaft-

                                                 
1 Ganz in diesem Sinn auch Nele Pollatschek in einem Gastbeitrag im Tagesspiegel vom 30. August 2020 

„Deutschland ist besessen von Genitalien — Gendern macht die Diskriminierung nur noch schlimmer“, www.tagesspiegel.de. 
2 Steinhauer, Anja; Diewald, Gabriele: „Richtig gendern — Wie Sie angemessen und verständlich schreiben“, 

ISBN 978-3-411-74357-5, Duden-Verlag 2017. 
3 Eine Besonderheit gilt für „Gäste“, und damit auch den in der Berichterstattung über öffentliche Verkehrsmittel häufiger vorkommenden 

Begriff des Fahrgastes; im Deutschen Wörterbuch der Gebrüder Grimm wurde bereits Mitte des 19. Jahrhunderts auch „Gästin“ gelistet; 

wir sehen diese Form indes als veraltet an, und verwenden sie deswegen nicht. 

liche und gesellschaftspolitische Auf-

gabe, die nicht allein mit orthografi-

schen Regeln und Änderungen der 

Rechtschreibung gelöst werden kann. 

Das Amtliche Regelwerk gilt für Schu-

len sowie für Verwaltung und Rechts-

pflege. Der Rat hat vor diesem Hinter-

grund die Aufnahme von Asterisk 

(„Gender-Stern“), Unterstrich („Gen-

der-Gap“), Doppelpunkt oder anderen 

verkürzten Formen zur Kennzeichnung 

mehrgeschlechtlicher Bezeichnungen 

im Wortinnern in das Amtliche Regel-

werk der deutschen Rechtschreibung 

zu diesem Zeitpunkt nicht empfohlen.“ 

Die vollständige Stellungnahme findet sich 

in einer Pressemitteilung des Rats vom 

26. März 2021 www.rechtschreibrat.com, 

detaillierte Erläuterungen dazu in 

www.rechtschreibrat.com. 

Weil das generische Maskulinum nicht 

mehr von allen richtig erkannt wird, 

deswegen wird die Verwendung des 

generischen Maskulinums zunehmend 

als unhöflich empfunden. Dabei wer-

den allerdings feminine Formen der 

Ansprache gar nicht von allen Frauen 

gutgeheißen; so manche Professorin 

möchte mit „Frau Professor“ und eben 

nicht mit „Frau Professorin“ angespro-

chen werden, weil nämlich die Beto-

nung des Geschlechts auch abwertend 

wirken kann1. Das Lektorat der GRV-

Nachrichten orientiert sich daher — 

schon seit längerem! — im Grundsatz 

am „Leitfaden zum geschlechterge-

rechten Formulieren“ der Bundeskanz-

lei der Schweiz, www.bk.admin.ch, 

und an der Weisung der Bundeskanz-

lei zum „Umgang mit dem Genderstern 

und ähnlichen Schreibweisen in 

deutschsprachigen Texten des Bun-

des“, www.bk.admin.ch. Ganz ähnlich 

sind die Empfehlungen im Ratgeber 

„Richtig gendern“ des Duden-Ver-

lags2. 

Im Einzelnen bedeutet dies: 

• Soweit konkrete Menschen ange-

sprochen werden, verwenden wir 

weitgehend neutrale Begriffe, oder 

nennen beide Geschlechter. Neutral 

sind auch solche Substantive, die 

es nur in einem Geschlecht gibt, 

zum Beispiel „der Mensch“ oder 

„die Person“3. 

• Wir sehen keine Notwendigkeit, da-

rüber hinaus weitere Geschlechter 

gezielt anzusprechen; wer mit der 

Dichotomie in unserer Sprache 

nicht zurechtkommt, möge sich 

bitte auf den Sinn des generischen 

Maskulinums zurückbesinnen. 

Die Beidnennung ist eine Partitio-

nierung der Grundgesamtheit und 

meint dann wirklich alle. Der Ein-

bezug femininer Formen ist das 

Zugeständnis an eine Mehrheit der 

Gesellschaft (in der Summe über 

alle Alterskohorten gibt es mehr 

Frauen als Männer). Darüber hin-

aus weitere Minderheiten explizit 

anzusprechen, verbietet sich aus 

mehreren Gründen. Das allgemeine 

Diskriminierungsverbot lautet, 

dass niemand benachteiligt oder 

bevorzugt werden darf; eine ein-

zelne Minderheit bei jeder sich 

bietenden Gelegenheit zu nennen 

(insbesondere in der Mehrzahl der 

Fälle, in denen das Geschlecht gar 

keine Rolle spielen sollte), wäre 

eine Bevorzugung gegenüber allen 

anderen existierenden Minderhei-

ten — müssten dann nicht alle ge-

bürtigen Schwaben mit aktuellem 

Wohnsitz im Ruhrgebiet (und viele 

anderen Minderheiten) ebenfalls 

andauernd erwähnt werden? 

• Bei zusammengesetzten Wörtern 

wird allenfalls das Grundwort an 

das Geschlecht angepasst, bei den 

Bestimmungswörtern bleibt es 

grundsätzlich bei den ursprüngli-

chen Geschlechtern der Wörter 

(also „Bürgermeisterkandidatinnen 

und -kandidaten“, aber niemals 

„Bürgerinnenmeisterinnenkandi-

datinnen“). 

• Wir haben keine Probleme mit sub-

stantivierten Formen des Partizips 1 

und schließen uns deswegen nicht 

der spitzfindigen Unterscheidung 

zum Beispiel zwischen „Studen-

ten“ und „Studierenden“ an; wie 

in vorgenanntem Duden-Ratgeber 

https://www.lpb-bw.de/gendern#:~:text=Durch%20Gendern%20wird%20das%20Geschlecht,wird%20durch%20Gendern%20nicht%20gew%C3%A4hrleistet
https://www.tagesspiegel.de/kultur/gendern-macht-die-diskriminierung-nur-noch-schlimmer-4192660.html
https://www.rechtschreibrat.com/DOX/rfdr_PM_2021-03-26_Geschlechtergerechte_Schreibung.pdf
https://www.rechtschreibrat.com/DOX/rfdr_PM_2021-03-26_Anlage1_Geschlechtergerechte_Schreibung_seit_2018.pdf
https://www.bk.admin.ch/dam/bk/de/dokumente/sprachdienste/sprachdienst_de/leitfaden_geschlechtergerechte-sprache.pdf.download.pdf/leitfaden_geschlechtergerechtesprache.pdf
https://www.bk.admin.ch/dam/bk/de/dokumente/sprachdienste/sprachdienst_de/20210615_Weisung%20der%20BK%20zum%20Genderstern.pdf.download.pdf/20210615_Weisung%20der%20BK%20zum%20Genderstern.pdf
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„Richtig gendern“ festgestellt, ist 

die Eingrenzung der Studierenden 

auf die Zeit, zu der sie tatsächlich 

„büffeln“ (studieren), nicht sach-

gerecht — schließlich sind Vorsit-

zende eines Vereins es auch dann, 

wenn der Verein gerade nicht ak-

tiv ist. 

• Total unsinnig wird es allerdings, 

wenn einige überaktiv auch für 

neutrale oder gar feminine Be-

zeichnungen eine weibliche Form 

suchen — „Mitgliederinnen“ ist 

da schon harmlos, ein öffentlich-

rechtlicher Sender war sich nicht 

zu blöd dafür, mehrfach „Kranken-

schwesterinnen“ zu sagen4. 

Dass Sprache sich ständig weiterent-

wickelt ist unstrittig. Hierbei ist aber 

strikt zu unterscheiden zwischen der 

„natürlichen“ Entwicklung im Sprach-

gebrauch der Bevölkerung, und Ver-

suchen bestimmter Schichten, dem 

Rest des Volkes eine Veränderung 

aufzuzwingen. Mit Sprache wird auch 

manipuliert! Zwischen dem, was eini-

ge Herr- und Damschaften (ist das jetzt 

herrlich oder dämlich?) mit Sprachver-

hunzung betreiben, und dem „Neu-

sprech“, wie es Eric Arthur Blair (be-

kannter unter seinem Künstlernamen 

George Orwell) in seinem Roman 

„1984“ beschrieben hat, besteht nur 

ein ganz schmaler Grat! 

Nun macht es zugegebenermaßen er-

hebliche Mühe, Texte gendersensibel 

zu verfassen, dabei gleichzeitig die all-

gemeinen Rechtschreib- und Gram-

matikregeln einzuhalten, und dann 

noch so zu formulieren, dass nicht nur 

der Inhalt verstanden wird, sondern die 

Aufnahme der Texte noch Spaß macht. 

Leute, die nur einfach Großbuchstaben 

und Sonderzeichen in ihre Texte her-

einrotzen, machen sich eindeutig zu 

wenig Mühe. Im Lektorat der GRV-

Nachrichten haben wir uns dazu ent-

schlossen, entsprechende Schreibwei-

sen als mangelnde Ernsthaftigkeit im 

Bemühen um gendersensible Formu-

lierungen zu werten. Und damit gehen 

wir wie folgt um: Manuskripte und 

Medienmitteilungen mit Binnen-I, 

Sternchen (und ähnlichem) haben eine 

große Chance, von uns komplett igno-

riert zu werden; wenn wir sie dennoch 

                                                 
4 Westdeutscher Rundfunk in der „Aktuellen Stunde“ am 10. August 2021, 

sowie abermals in der regionalen „Lokalzeit Südwestfalen“ am 9. August 2022. 

veröffentlichen, machen wir uns wohl 

noch die Arbeit, sie in ein korrektes 

Deutsch zu übersetzen, sind aber nicht 

bereit, zusätzliche Mühe für eine zweite 

Übersetzung in gendersensible Formu-

lierungen zu investieren. Wenn Sie also 

in den GRV-Nachrichten Texte mit 

generischem Maskulinum vorfinden, 

können Sie mit hoher Wahrscheinlich-

keit davon ausgehen, dass Sie im Ur-

text Sternchen oder ähnliches finden. 

Europäische 

Verkehrspolitik 

ERA veröffentlicht 

Sicherheitsbericht 2022 

Auf der Grundlage der gemeinsamen 

Sicherheitsindikatoren, der nationalen 

Jahres- und Unfallberichte und weite-

rer Informationen legt die Europäische 

Eisenbahnagentur ERA (European 

Union Agency for Railways) alle zwei 

Jahre einen Bericht über die Sicherheit 

und Interoperabilität der Eisenbahnen 

in der Gemeinschaft vor. 

Am 16. Juni 2022 wurde der Bericht 

2022 veröffentlicht, der es ermöglicht 

die Situation der Europäischen Bahnen 

und ihrer zeitlichen Entwicklung zu 

verstehen. Die Daten des Berichts er- 

lauben es, Bereiche für Verbesserun-

gen zu identifizieren, um zu einem 

noch effizienteren Eisenbahnsystem 

zu gelangen. Die Europäischen Bahnen 

gehören zu den sichersten der Welt mit 

immer weniger großen Unfällen (fünf 

oder mehr Tote) und auch einem Rück-

gang bei den bedeutenden Unfällen in 

den letzten Jahren (siehe Grafik). Al-

lerdings bleiben die Kosten der Eisen-

bahnunfälle hoch und die Fortschritte 

bei der Sicherheit der Eisenbahnen 

sind in den Mitgliedsstaaten ungleich 

verteilt. Der Geschäftsführer (Execut-

ive Director) der ERA, Josef Doppel-

bauer, fordert daher den Bahnsektor 

auf, die Bahnsicherheit weiter zu ver-

bessern, indem ein robustes Sicher-

heitsmanagement rigoros angewendet 

und eine positive Sicherheitskultur ge-

lebt wird. 

Die Daten des Berichts zeigen auch, 

dass es bei der Interoperabilität der 

Europäischen Bahnen gewisse Fort-

schritte gibt, jedoch ist es noch ein 

weiter Weg bis zur Zielerreichung in 

vielen Bereichen. Beklagt wird in dem 

Bericht auch, dass es den Bahnen 

nicht gelungen ist, im letzten Jahr-

zehnt ihren Marktanteil zu steigern, 

obwohl die Eisenbahn am umwelt-

freundlichsten ist. 

Der aktuelle Bericht enthält erstmals 

Indikatoren zum grenzüberschreiten-

den Verkehr (Verkehrsvolumen, Über-

 

In den letzten 10 Jahren sind die Zahlen der Todesfälle (fatalities), 

der Schwerverletzten (serious injuries) und der bedeutenden Unfälle (significant accidents) 

des Eisenbahnverkehrs in der EU zurückgegangen; 

Quelle: ERA Sicherheitsbericht 2022. 
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ganszeit, Pünktlichkeit), die es ermög-

lichen sollen, die Nahtlosigkeit inter-

nationaler Bahnverbindungen zu be-

urteilen. 

Der englischsprachige, 124-seitige Bericht 

2022 kann heruntergeladen werden: 

www.era.europa.eu . 

Gute Beteiligung an 

Europäischer 

Mobilitätswoche 

Die Europäische Mobilitätswoche 

(EMW) ist eine EU-Kampagne und 

bietet Kommunen aus ganz Europa die 

Möglichkeit, ihren Bürgerinnen und 

Bürgern das Thema Nachhaltige Mo-

bilität stärker ins Bewusstsein zu rufen. 

In der Woche vom 16. bis 22. Septem-

ber 2022 wurden und werden Maßnah-

men etabliert, die den Verkehr vor Ort 

dauerhaft klima- und umweltverträg-

licher machen sollen. Zeitgleich fanden 

europaweit in mehr als 2300 Städten 

und Gemeinden Aktionen statt. In 

Deutschland wird die EMW seit 2016 

vom Umweltbundesamt (UBA) koor-

diniert. 

Dirk Messner, Präsident des ⁠UBA⁠ 

sagte am 15. September: „Nachdem 

uns die Corona-Pandemie mehr als 

zwei Jahre „auf Abstand“ gehalten 

hat, steht die diesjährige Europäische 

Mobilitätswoche unter dem Motto 

„Besser verbunden“. Denn nachhaltige 

Mobilität bietet viele Möglichkeiten, 

Menschen und Orte besser zu verbin-

den und Mobilitätsangebote und Be-

dürfnisse miteinander zu verknüpfen. 

Die kreativen Aktionen während der 

EMW zeigen, wie die Verkehrswende 

in Kommunen aussehen kann und 

machen Spaß.“ 

In Deutschland beteiligten sich in die-

sem Jahr 144 Städte, Gemeinden und 

Landkreise an der EMW. Darüber hi-

naus gingen auch 52 nichtkommunale 

Akteure, darunter Vereine, Hochschu-

len, Verkehrsverbünde und Unterneh-

men, mit eigenen Mobilitätsaktionen 

an den Start. Gemeinsam mit Bürge-

rinnen und Bürgern wurde ausprobiert, 

wie der Straßenraum anders genutzt 

und damit Mobilität verändert werden 

kann. In Karlsruhe wurden 66 Straßen 

als temporäre Spielstraßen zum Spie-

len und Toben genutzt. Die Städte 

Chemnitz, Stuttgart und Nürnberg ver-

anstalteten Straßenbahn-Nachtfahrten. 

Norderstedt feierte mit einem auto-

freien Straßenfest und großem Musik-

umzug. Darüber hinaus wurden im 

gesamten Bundesgebiet die Unterstüt-

zungsmaterialien der nationalen Koor-

dinierungsstelle der EMW am UBA 

eingesetzt. 

Erstmals fand am 16. und 17. Septem-

ber 2022 der Tag der Schiene in Ko-

operation mit der EMW statt. Mehr als 

300 Veranstaltungen deutschlandweit 

vor Ort und online boten Möglichkei-

ten, hinter die Kulissen von Eisenbahn-

betrieben zu schauen und sich über 

Karrieremöglichkeiten in der Branche 

zu informieren. Die Premiere des bun-

desweiten Tags der Schiene war ein 

voller Erfolg. Mehr als 300 Veranstal-

tungen fanden in Deutschland statt, 

rund 50 000 Menschen kamen zu Be-

such. Der Geschäftsführer der Allianz 

pro Schiene, Dirk Flege, möchte den 

Tag der Schiene nach dem gelungenen 

Auftakt als feste Institution etablieren; 

der nächste Tag der Schiene findet vom 

15. bis 17. September 2023 statt. Ein 

Team seines Verbands hatte die Akti-

vitäten koordiniert. 

Weichen für eine 

klimaneutrale europäische 

Wirtschaft gestellt 

Die europäischen Energie- und Um-

weltministerinnen und -minister ha-

ben Ende Juni 2022 eines der umfas-

sendsten Klimaschutzpakete in der 

Geschichte der EU auf den Weg ge-

bracht. In Luxemburg verständigten 

sie sich bei ihrem zweitägigen Treffen 

auf weitreichende Verschärfungen be-

stehender Klimaschutzvorgaben. >> 

 

Von links: Dirk Flege (Geschäftsführer der Allianz pro Schiene), Klaus-Dieter Josel 

(Konzernbevollmächtigter der Deutschen Bahn für den Freistaat Bayern), Christian 

Bernreiter (Bayerischer Verkehrsminister) und Bärbel Fuchs (Geschäftsführerin der 

Bayerischen Eisenbahngesellschaft) gaben bei der zentralen Eröffnungsveranstaltung 

am 16. September 2022 im DB-Museum in Nürnberg vor dem Nachbau des „Adler“ (erste 

Eisenbahn in Deutschland) den Startschuss für den Tag der Schiene; 

Foto: Thomas Winszczyk / Bayerisches Staatsministerium für Wohnen, Bau und Verkehr. 

https://www.era.europa.eu/content/railway-safety-and-interoperability-2022-report_en
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Grundlage dafür ist das „Fit-für-55-

Paket“ der EU-Kommission (siehe 

Folge 122 der GRV-Nachrichten, 

Seite 5), mit der die EU ihre Klima-

Emissionen bis 2030 um 55 Prozent 

senken und damit die Vorgaben des 

Pariser Weltklimaabkommens einhal-

ten will. 

Den Beschlüssen der Energie- und 

Umwelträte zufolge soll der Kohlen-

dioxid-Zertifikatehandel auf weitere 

Sektoren ausgeweitet werden. Pkw-

Neuwagen sollen ab 2035 vollständig 

kohlendioxidfrei fahren; dazu soll die 

Elektrifizierung im Verkehr vorange-

trieben werden. Das EU-Endenergie-

effizienzziel soll deutlich angehoben 

werden und zum ersten Mal verbind-

lich sein. Das bereits verpflichtende 

Ziel für erneuerbare Energien wird von 

32 auf 40 Prozent angehoben, mit am-

bitionierten Sektorzielen für Wärme, 

Verkehr, Gebäude und Industrie. Hinzu 

kommen Ziele und Rahmenvorgaben 

für den Hochlauf von grünem Wasser-

stoff. Sozialschwache Haushalte sollen 

über einen Klimasozialfonds entlastet 

werden. 

Bundeswirtschafts- und Klimaschutz-

minister Robert Habeck: „Inmitten der 

größten Energiekrise Europas haben 

wir eines der umfassendsten Klima-

schutzpakete in der EU-Geschichte 

auf den Weg gebracht. Die Beschlüsse 

sind elementar, um die EU unabhängi-

ger von fossilen Energien zu machen 

und den Klimaschutz voranzutreiben. 

Dabei sind Schnelligkeit und Konse-

quenz gefragt. Mit dem „Fit-für-55“-

Paket sind die Weichen für den Umbau 

der Wirtschaft hin zur Klimaneutralität 

gestellt. Klimaschutz in der EU wird 

mit dem Paket unumkehrbar.“ 

Bundesumweltministerin Steffi Lem-

ke: „Europa hat heute die Weichen für 

mehr Klimaschutz im Verkehr gestellt. 

Das ist ein riesiger Fortschritt und lenkt 

den Verkehrssektor auf den Weg der 

Klimaneutralität. Gerade im Verkehr 

gibt es enormen Nachholbedarf. Die 

EU-Mitgliedstaaten haben mit deutli-

cher Mehrheit dafür gestimmt, dass 

ab 2035 nur noch Autos und leichte 

Nutzfahrzeuge zugelassen werden, 

die kein Kohlendioxid ausstoßen. Wir 

setzen damit das klare Signal, dass wir 

die Klimaziele erreichen müssen. Sie 

geben der Autoindustrie die Planungs-

sicherheit, die sie braucht.“ 

Im nächsten Schritt werden die Ener-

gie- und Umwelträte unter tschechi-

scher EU-Ratspräsidentschaft zusam-

men mit dem Europäischen Parlament 

im Trilog-Verfahren weiterverhan-

deln. 

Internationale Konferenz zur 

weiteren Stärkung des 

Schienengüterverkehrs 

(wdm) Sowohl Wirtschaft als auch Be-

völkerung setzen darauf, dass Güter 

möglichst effizient und klimafreund-

lich transportiert werden. Für die De-

karbonisierung des Verkehrs spielt die 

Bahn eine entscheidende Rolle. An 

einer Konferenz in Bern am 12. und 

13. September 2022 mit Vertreterinnen 

und Vertretern aus den Ländern der 

wichtigsten Nord-Süd-Korridore ging 

es um eine weitere Stärkung des in-

ternationalen Schienengüterverkehrs. 

Die Schweiz setzt auf die Verlagerung 

der alpenquerenden Gütertransporte 

von der Straße auf die Schiene. Dies 

hat sich bewährt: Inzwischen werden 

drei Viertel der Güter durch die 

Schweizer Alpen mit der Bahn beför-

dert. Die Schienentransporte sichern 

die wirtschaftliche Versorgung der 

Bevölkerung mit großen Gütermen-

gen, zudem schonen sie Umwelt und 

Klima. Doch der Güterverkehr auf 

der Schiene steht vor verschiedenen 

Herausforderungen. Alle Beteiligten 

sind gefordert, Lösungen gemeinsam 

und über die Grenzen hinweg zu erar-

beiten. 

Eine zentrale Rolle für eine erfolgrei-

che Verlagerung des alpenquerenden 

Gütertransports spielen leistungsfä-

hige europäische Schienengüterver-

kehrs-Korridore. Große Bedeutung für 

die Schweiz haben die Korridore Rot-

terdam – Genua sowie Antwerpen – 

Lyon / Basel. Damit der Schienengü-

terverkehr sein Potenzial ausschöpfen 

kann, sind weitere Ausbauten notwen-

dig, zum Beispiel durchgehend vier 

Gleise auf der Rheintalstrecke zwi-

schen Karlsruhe und Basel. Wichtig 

sind auch eine gute Koordination der 

Baustellen sowie die Ertüchtigung 

von Ausweichstrecken, zum Beispiel 

zwischen Stuttgart und Schaffhausen, 

damit die Güterzüge auch bei Bauar-

beiten oder Störungen genügend Fahr-

möglichkeiten haben. Zudem sind Be-

trieb und Angebot weiter zu verbessern, 

damit die Transporte auf der Schiene 

gegenüber dem Straßenverkehr noch 

wettbewerbsfähiger werden. 

Neben Pünktlichkeit und Qualität so-

wie den Bautätigkeiten und Umlei-

tungsstrecken sind an der Konferenz 

auch die Pläne der EU ein Thema, die 

beiden Korridore, welche durch die 

Schweiz führen, organisatorisch zu-

sammenzulegen. Ein weiterer Diskus-

sionspunkt ist die Festlegung einheit-

licher Standards, damit Züge bis zu 

einer bestimmten Länge und einem 

bestimmten Gewicht überall auf den 

Korridoren verkehren können. 

Rund 50 Vertreterinnen und Vertreter 

der Verkehrsministerien, der Infra-

strukturbetreiber, der Eisenbahnunter-

nehmen und der Operateure des kom-

binierten Verkehrs aus der Schweiz, 

Deutschland, Frankreich, Italien und 

den Benelux-Staaten nahmen an der 

Konferenz teil. 

Verkehrspolitik in 

Deutschland 

Steuerkonzept für eine 

umweltverträgliche 

Entwicklung der Pkw-Flotte 

Im Zwischenruf „Firmenwagen ge-

recht und vernünftig besteuern“ (sie-

he Folge 124 der GRV-Nachrichten, 

Seite 6f) wurde das Problem des 

Dienstwagenprivilegs thematisiert. 

Bundesfinanzminister Christian Lin-

der behauptet nun, dass es sich um 

keine Steuervergünstigung handele, 

sondern lediglich um eine Vereinfa-

chung. Und die Frankfurter Allgemeine 

Sonntagszeitung (FAS) veröffentlichte 

Ende August 2022 Musterrechnungen, 

nach denen die Pauschalierung sogar 

nachteilig für die Nutzerinnen und 

Nutzer eines Firmenwagens sein kön-

nen; diese Rechnungen lassen sich al-

lerdings leicht widerlegen: Zum einen 

sind schon die Modellannahmen für die 

Berechnungen äußerst abenteuerlich 

gewählt (zum Beispiel Jahresfahrleis-

tungen weit unter dem Durchschnitt 

aller Pkws), und zum anderen steht es 

http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn122b.pdf#page=5
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn124b.pdf#page=6
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allen Steuerpflichtigen frei, anstelle der 

Pauschalierung Kosten und Fahrleis-

tung spitz zu ermitteln. Wie die Re-

daktion der FAS hier gearbeitet hat, ist 

schon grob manipulativ, und so darf 

man sich die Frage stellen, ob hinter der 

FAS (und ihrer Mutterzeitung FAZ) 

wirklich immer ein kluger Kopf steckt? 

Nun hat die Agora Verkehrswende5 

gemeinsam mit dem Finanzwissen-

schaftlichen Forschungsinstitut an der 

Universität zu Köln (FiFo Köln) und 

dem RWI — Leibniz-Institut für Wirt-

schaftsforschung (RWI Essen), genau-

er untersucht, wie die Kfz- und Dienst-

wagenbesteuerung bisher wirkt, wo-

rauf es bei einer zukunftsweisenden 

Reform ankommt und wie eine solche 

Reform konkret aussehen könnte. 

 

Die aktuelle Lage dränge zu raschem 

und entschlossenem Handeln. Der Ver-

kehrssektor konnte seine Treibhaus-

gasemissionen bisher nicht ausrei-

chend mindern und hat 2021 das im 

Klimaschutzgesetz festgelegte Ziel 

verfehlt (siehe Bericht auf Seite23). 

Hinzu käme Russlands Krieg gegen 

die Ukraine, der uns vor Augen führe, 

wie riskant es auch ökonomisch und 

sicherheitspolitisch sei, von fossilen 

Kraftstoffimporten abhängig zu sein. 

Die Transformation der Pkw-Flotte 

sei ein wichtiger Teil der Lösung, um 

aus dieser Abhängigkeit herauszu-

kommen. Die Reform der Kfz- und 

                                                 
5 Die Agora Verkehrswende ist eine Denkfabrik für klimaneutrale Mobilität mit Sitz in Berlin. Im Dialog mit Politik, Wirtschaft, 

Wissenschaft und Zivilgesellschaft setzt sich die überparteiliche und gemeinnützige Organisation dafür ein, die Treibhausgasemissionen im 

Verkehrssektor auf null zu senken. Dafür entwickelt das Team wissenschaftlich fundierte Analysen, Strategien und Lösungsvorschläge. 

Initiiert wurde Agora Verkehrswende Anfang 2016 von der Stiftung Mercator (eine private Stiftung der Essener Handels- und 

Unternehmerfamilie Karl Schmidt) und der European Climate Foundation. Gesellschafter sind die beiden Stiftungen. 

Dienstwagenbesteuerung sollte daher 

bereits im neuen Klimaschutzsofort-

programm verankert werden. Und kon-

sequent zu Ende gedacht könnte die 

Bundesregierung mit dieser Reform 

die dringend notwendige fiskalpoliti-

sche Wende im Verkehrssektor ein-

läuten — hin zum Abbau bestehender 

Fehlanreize und zu einer sozial ausge-

wogenen und ökologisch nachhaltigen 

Gestaltung der Steuern, Abgaben und 

Subventionen rund um den Pkw. 

Der Hauptbericht besteht aus drei Teil-

berichten: Eine Analyse des Status quo 

der Kfz-Steuer und der Dienstwagen-

besteuerung in Deutschland sowie ein 

Vergleich mit anderen europäischen 

Ländern bietet Teilbericht A (FiFo 

und RWI). In Teilbericht B werden 

Reformvorschläge für die Kfz- und 

Dienstwagenbesteuerung erarbeitet 

und diskutiert (FiFo). In Teilbericht C 

werden die Ergebnisse einer deutsch-

landweiten Haushaltsbefragung zum 

Themenkomplex präsentiert und dis-

kutiert (RWI). 

Die Studie „Steuersignale zur Trans- 

formation der Pkw-Flotte“ kann von der 

Internetseite der Agora Verkehrswende 

heruntergeladen werden: 

www.agora-verkehrswende.de. 

Tankrabatt, 9-Euro- 

und Deutschlandticket 

Als Folge des Einmarsches russischer 

Truppen in die Ukraine am 24. Feb-

ruar 2022 schnellten weltweit die 

Energiepreise in die Höhe. Um die 

autofahrende Bevölkerung zu entlas-

ten, senkte der deutsche Staat vorüber-

gehend (in den Sommermonaten Juni 

bis August) die Spritpreise, indem er 

auf Steuereinnahmen verzichtete. Die 

Mineralölsteuer (inzwischen korrekte 

Bezeichnung: „Energiesteuer“) wurde 

auf den EU-weit festgelegten Mindest-

satz reduziert, für Benzin von 65,45 auf 

35,90 Euro-Cent pro Liter und für Die-

selkraftstoff von 47,04 auf 33,00 Cent. 

Da damit auch die Bemessungsgrund-

lage für die Mehrwertsteuer (19 Pro-

zent) reduziert wurde, betrug der Steu-

erverzicht knapp 35,2 beziehungsweise 

16,7 Cent pro Liter. Dass diese Steuer-

reduktion nicht eins zu eins an den 

Zapfsäulen der Tankstellen ankam, 

sondern dass auch die Mineralölgesell-

schaften damit ein gutes Geschäft zu 

machen versuchten, ist ein anderes 

Thema. 

Doch nicht nur der Straßenverkehr 

wurde subventioniert, auch der ÖPNV 

bekam eine entsprechende Förderung. 

Es wurden im selben Zeitraum in allen 

öffentlichen Nahverkehrsmitteln in 

Deutschland gültige Monatskarten zum 

Preis von 9 Euro ausgegeben, Abonne-

ments wurden entsprechend auf diesen 

Preis reduziert und ohne weiteres Zutun 

deutschlandweit anerkannt. Das 9-

Euro-Ticket wurde rund 52 Millionen 

Mal verkauft, pro Monat also über 17 

Millionen. 

Der Tankrabatt kostete den Fiskus über 

3 Milliarden Euro, hinzu kommen 2,5 

Milliarden Euro für das 9-Euro-Ticket. 

Für Bundesverkehrsminister Dr. Vol-

ker Wissing war das 9-Euro-Ticket 

gleichzeitig ein Modellversuch, wie 

viel Verkehrsverlagerung mit einem 

sehr einfachen Tarifangebot möglich 

ist. Nach Ende der 3-Monats-Aktion 

wünschte sich die Bundesregierung 

eine Fortsetzung der Idee, allerdings 

mit einem nicht ganz so niedrigen Preis 

und unter finanzieller Beteiligung der 

eigentlich für den ÖPNV zuständigen 

Bundesländer. Der Bund bot für ein 

Ticket in der Preisspanne zwischen 

49 und 69 Euro einen Zuschuss von 

1,5 Milliarden Euro pro Jahr, unter der 

Maßgabe, dass die Länder denselben 

Betrag beisteuern. 

Die Länder verlangten als Bedingung 

zusätzlich zu den 1,5 Milliarden Euro 

Bundeszuschuss für das Ticket noch 

eine stärkere Erhöhung der Regionali-

sierungsmittel — für das laufende Jahr 

zusätzlich 1,5 Milliarden Euro, und für 

die Jahre 2023 und 2024 je 1,65 Mil-

liarden Euro. Nach zähen Verhand-

lungen einigten sich Bund und Länder 

Anfang November 2022 auf eine Erhö-

hung um eine Milliarde Euro für das 

laufende Jahr und eine Dynamisierung 

https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2022/Kfz-u-Dienstwagen/84_Gesamt-Kfz-und-Dienstwagenbesteuerung.pdf
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um jährlich 3,0 Prozent (nach bisheri-

ger Regelung 1,8 Prozent). Über die 

Regionalisierungsmittel der Jahre ab 

2025 wollen Bund und Länder Ende 

2024 verhandeln. 

Ob das Deutschlandticket nun tatsäch-

lich kommt, ist indes noch nicht ganz 

sicher. Der Verband Deutscher Ver-

kehrsunternehmen (VDV) macht da-

rauf aufmerksam, dass unter den jetzt 

beschlossenen Prämissen zu große fi-

nanzielle Risiken zu Lasten der Ver-

kehrsunternehmen bestehen, da sowohl 

Bund als auch Länder nicht bereit 

seien, mehr als die zugesagten jeweils 

1,5 Milliarden Euro pro Jahr beizu-

steuern. Der VDV fordert, dass Bund 

und / oder Länder sich verpflichten, 

Geld nachzuschießen, wenn sich zei-

gen sollte dass die genannten Beträge 

nicht ausreichen. 

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 melden ihre 
Adressänderungen bitte an info@gdi-adi.ch. 

Bundesamt für Logistik 

und Mobilität (BALM) 

Ab 1. Januar 2023 heißt das Bundesamt 

für Güterverkehr (BAG) neu Bundes-

amt für Logistik und Mobilität (BALM). 

Dies gab Bundesverkehrsminister Dr. 

Volker Wissing am 4. Juli 2022 be-

kannt. Der neue Name soll das ganze 

Spektrum der Aufgaben der Behörde 

besser widerspiegeln. Das 1952 ge-

gründete BAG hat neben der Zentrale 

in Köln 11 Außenstellen und eine Ne-

benstelle in Berlin. Als Kontroll- und 

Ahndungsinstanz im Bereich des Gü-

terkraftverkehrs ist es ein wichtiger 

Ansprechpartner für Gewerbe, Politik 

und die Öffentlichkeit. Eine zentrale 

Aufgabe ist die Fortschreibung der 

Kontrollstrategien, Mautverfahren und 

der Digitalisierung von Ahndungspro-

zessen. Außerdem verantwortet das 

BAG als Bewilligungsbehörde die 

Förderprogramme der Mautharmoni-

sierung (De-minimis, Ausbildung und 

Weiterbildung) sowie die Förderung 

energieeffizienter und / oder kohlen-

dioxidarmer schwerer Nutzfahrzeuge 

und der Ausrüstung von Kraftfahrzeu-

gen mit Abbiegeassistenzsystemen. 

In den vergangenen Jahren kamen 

weitere entscheidende Aufgaben 

hinzu: 

• Das Bundesamt ist verantwortlich 

für die zivile Notfallvorsorge (ZN) 

im Straßenverkehr und für die lo-

gistische verkehrsträgerübergrei-

fende Koordinierung in Krisenla-

gen. Seit März 2022 ist in Köln der 

Krisenstab „KM-UKR“ im Einsatz, 

der die Beförderung ankommender 

ukrainischer Flüchtender koordi-

niert. Hierfür wurde ein Lagezent-

rum eingerichtet, das an allen Ta-

gen besetzt ist. 

• Das Bundesamt verantwortet in-

novative, klimaschonende Förder-

programme. Ein Schwerpunkt sind 

der Radverkehr und wegweisende 

ÖPNV-Modellprojekte. 

• Außerdem ist die Behörde Projekt-

träger für Soforthilfeprogramme 

zur Abmilderung der Auswirkun-

gen der Corona-Pandemie (unter 

anderem Reisebusbranche und 

Flughäfen). 

• Die verkehrsträgerübergreifende 

Marktbeobachtung ist eine wich-

tige Grundlage für verkehrspoliti-

sche Entscheidungen und Geset-

zesvorhaben. 

• Das in diesem Jahr gegründete 

„Mobilitätsforum Bund“ steht 

Kommunen, Ländern und allen 

weiteren Akteuren moderner Mo-

bilität als Lotse, Wissenszentrum 

und zentrale Anlaufstelle des Bun-

des mit Rat und Tat zur Seite. 

Vorrang für Energie-

transporte auf der Schiene 

Zur Sicherung der Energieversorgung 

erhalten die für sie nötigen Transporte 

auf der Schiene vorübergehend Vor-

rang vor anderen Zügen. Das hat die 

Bundesregierung am 24. August 2022 

in einer Rechtsverordnung festgelegt, 

die das Bundesministerium für Wirt-

schaft und Klimaschutz (BMWK) zu-

sammen mit dem Bundesministerium 

für Digitales und Verkehr (BMDV) er-

arbeitet hat. Ziel ist es, den Betrieb 

von Kraftwerken, Raffinerien und 

Stromnetzen sicherzustellen. 

Die DB Netz AG hat parallel dazu die 

Nutzungsbedingungen des Schienen-

netzes angepasst, um Mineralöl- und 

Kohletransporte auf der Ebene der 

Disposition, also bei der betrieblichen 

Abwicklung der Züge, zu priorisieren. 

Mit der Rechtsverordnung kann auch 

die Bevorzugung von Mineralöl- und 

Kohletransporten auf Ebene der Tras-

senzuweisung priorisiert werden. 

Hintergrund für die Verordnung ist die 

durch den völkerrechtswidrigen An-

griffskrieg Russlands auf die Ukraine 

verursachte Energiekrise. Dadurch ha-

ben sich grundlegende Veränderungen 

im deutschen Energiesystem ergeben. 

So arbeitet Deutschland daran, unab-

hängig von russischen Energieträgern 

(Kohle, Gas und Öl) zu werden und 

die Lieferungen zu diversifizieren. Ent-

sprechend wurden und werden Liefer-

ketten und -wege umgestellt. >> 

 

Zur Sicherung der Energieversorgung erhalten die für sie nötigen Transporte 

auf der Schiene vorübergehend Vorrang vor anderen Zügen; 

hier ein Kohle-Ganzzug von DB Cargo zwischen Oberhausen West und Duisburg-Wedau; 

Foto: DB AG / Georg Wagner. 

mailto:versand@grv-nachrichten.de
mailto:info@gdi-adi.ch
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Die Rechtsverordnung basiert auf der 

Grundlage des novellierten Energiesi-

cherungsgesetzes (Paragraf 30) und ist 

auf sechs Monate befristet. Sie sieht 

vor, dass Energieträgertransporte per 

Bahn und der schienengebundene 

Transport von Großtransformatoren 

bei Gefährdung des sicheren und zu-

verlässigen Betriebs der Elektrizitäts-

versorgung und bei Gefährdung des 

Betriebs von Raffinerien und der Mi-

neralölversorgung Vorrang bei der 

Nutzung des Schienennetzes haben. 

Dabei geht es um Transporte von Erdöl 

und Erdölerzeugnissen sowie von fes-

ten, flüssigen und gasförmigen Ener-

gieträgern. Großtransformatoren sind 

Kernelemente für Energieversorgungs-

netze, die sich wegen ihrer Größe nur 

auf der Schiene transportieren lassen. 

Bei Ausfall oder Zerstörung von Trans-

formatoren ist ein schneller Ersatz not-

wendig, um die Sicherheit und Zuver-

lässigkeit des Elektrizitätsversor-

gungssystems zu gewährleisten. 

Die Eingriffe in den Schienenverkehr 

sollen so gering wie möglich gehalten 

werden, um auch andere Güterarten 

weiterhin den Bedarfen entsprechend 

transportieren zu können und Ausfälle 

beziehungsweise Verspätungen im 

Personenverkehr weitestgehend zu 

vermeiden. Die Priorisierung erfolgt 

innerhalb eines klar definierten Ener-

giekorridor-Netzes. Diesem liegen die 

Transportbedarfe der Energie- und 

Mineralölwirtschaft zugrunde (zum 

Beispiel vom Hafen zum Kraftwerk). 

Sollte eine Beschränkung anderer 

Schienenverkehre nötig sein, wird ein 

abgestuftes Priorisierungsverfahren 

vorgesehen, um den betrieblichen 

Vorrang von Energieträgertransporten 

und Großtransformatoren zu gewähr-

leisten. Entschädigungen richten sich 

nach dem Energiesicherungsgesetz. 

Zur Gewährleistung einer stabilen 

Energieversorgung und aufgrund be-

stehender Kapazitätsengpässe auch 

beim Wagenmaterial kann es erforder-

lich sein, auch solche Güterwagen ein-

zusetzen, die nicht mehr den geltenden 

Lärmschutzstandards entsprechen. Die 

Vorschriften des Schienenlärmschutz-

gesetzes werden daher in diesem be-

sonderen Ausnahmefall von der An-

wendung ausgeschlossen. 

Regulierungsbehörde ist die Bundes-

netzagentur. Sie überprüft, ob die Prio-

risierung rechtmäßig ist. Um eine Ver-

zögerung des Zuweisungsverfahrens 

und damit der Transporte auszuschlie-

ßen, geschieht die Prüfung allerdings 

erst nachträglich. 

4. Schienengipfel diskutiert 

aktuelle Herausforderungen 

(ge) Am 15. September 2022 hat in 

Berlin der 4. Schienengipfel stattge-

funden. Auf Einladung des Bundes-

ministeriums für Digitales und Verkehr 

(BMDV) kamen rund 200 Expertinnen 

und Experten zusammen, um die aktu-

ellen Herausforderungen der Branche 

zu diskutieren. Kernthemen waren die 

Digitalisierung des Netzes, die geplan-

te Korridorsanierung und die zweite 

Etappe des Deutschlandtakts. 

Bundesminister Dr. Volker Wissing: 

„Für mich steht fest: Der Deutschland-

takt ist das mit der gesamten Branche 

erarbeite Ziel für die Schiene. Daran 

halten wir fest, da müssen wir gemein-

sam hin: pünktlich, zuverlässig, um-

weltfreundlich, qualitativ hochwertig 

und attraktiv für Reisende und Wirt-

schaft. Dafür müssen Digitalisierung, 

Elektrifizierung, Sanierung, Aus- und 

Neubau endlich zusammengedacht 

werden. Ich werde die losen Fäden mit 

Blick auf das Gesamtziel zusammen-

führen. Aber Eines muss ich dazu deut-

lich sagen: mit dem jetzigen Zustand 

des Bestandsnetzes werden wir unsere 

Ziele nicht erreichen. Auch ein digita-

lisiertes marodes Netz bleibt im End-

effekt ein marodes Netz. Ich habe da-

rum Ende Juni erste Eckpunkte vorge-

stellt, wie uns die Synchronisierung all 

dieser notwendigen Maßnahmen gelin-

gen kann, und freue mich, dass die DB 

diesen Arbeitsauftrag angenommen 

und einen Vorschlag gemacht hat, der 

nun in enger Abstimmung mit der ge-

samten Branche finalisiert werden 

kann.“ 

Im Rahmen von Podiumsdiskussionen 

wurden die folgenden Themen auf dem 

Gipfel thematisiert: 

1) Digitalisierung 

An der Digitalisierung der Leit- und 

Sicherungstechnik, also der Einfüh-

rung von ETCS (European Train Con-

trol System) und DSTW (Digitale Stell-

werke), führt kein Weg vorbei. Der 

Bund stellt zur Einführung von ETCS, 

auch über das Programm „Digitale 

Schiene Deutschland“, Mittel in Höhe 

von zirka 7 Milliarden Euro bereit. 

Langfristig soll ETCS bis 2040 bundes-

weit eingeführt werden. Durch die 

hohe Deckung der Hochleistungskor-

ridore mit den transeuropäischen Kor-

ridoren, die bis 2030 mit ETCS ausge-

rüstet werden sollen, ergibt sich ein 

großes Synchronisierungspotenzial, 

dass es unbedingt zu nutzen gilt. 

2) Infrastruktur 

Der Deutschlandtakt ist der zentrale 

Kompass für die Weiterentwicklung 

des deutschen Bahnnetzes. Um mög-

lichst schnell spürbare Verbesserungen 

auf die Schiene zu bringen, wird der 

Deutschlandtakt schrittweise umge-

setzt. Das Potentialkonzept für die 

zweite Etappe, das heute vorgestellt 

wurde und die Fahrplanjahre 2026 bis 

2030 betrifft, steckt das Zwischenziel 

ab: einen Halbstundentakt zwischen 

den Metropolen für den Fernverkehr, 

belastbare Systemtrassen für den 

Schienengüterverkehr und gut ausge-

baute Knoten von denen aus der 

Deutschlandtakt in die Fläche wächst 

und attraktiven ÖPNV ermöglicht. 

Klar ist aber: der aktuelle Zustand des 

Schienennetzes wird den Anforderun-

gen des Deutschlandtakts noch nicht 

gerecht. Die Generalsanierung in den 

Hochleistungskorridoren, die Digitale 

Schiene, die Elektrifizierung, die In-

standhaltung und Wartung und der 

Aus- und Neubau nach dem Bedarfs-

plan müssen ineinandergreifen und 

aufeinander abgestimmt sein. Kapazi-

tätssteigerungen von bis zu 30 Prozent 

durch Digitalisierung werden sich auf 

hochbelasteten Strecken alleine durch 

ein „Softwareupdate“ kaum ergeben. 

Für so hohe Kapazitätssteigerungen 

sind flankierende Baumaßnahmen 

notwendig. Und bevor es losgeht, 

braucht es ausreichend ertüchtigte Um-

leitungsstrecken für den betroffenen 

Korridor. Die DB-Netz hat am 15. 

September 2022 die erste Korridor-

sanierung vorgestellt. 

Danach beginnt die DB am 15. Juli 

2024 auf der Riedbahn zwischen 

Frankfurt (Main) und Mannheim 

mit den Generalsanierungen im hoch 

belasteten Schienennetz. Ein über-

greifendes Team soll die Arbeiten so 
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koordinieren, dass sie im Rekord-

tempo erfolgen können. Innerhalb 

von nur fünf Monaten will die DB 

alle technischen Anlagen erneuern 

und 20 Bahnhöfe modernisieren. Mit 

der Generalsanierung der Riedbahn 

bündelt die DB erstmals auf einem hoch 

ausgelasteten Korridor alle geplanten 

Baumaßnahmen der kommenden Jahre 

innerhalb einer einzigen Streckensper-

rung. 

DB-Infrastrukturvorstand Berthold 

Huber erklärte: „Nirgendwo sonst in 

Deutschland wird die Infrastruktur der-

zeit stärker beansprucht als zwischen 

Frankfurt am Main und Mannheim. 

Täglich verkehren auf der Strecke 

rund 300 Züge im Nah-, Fern- und 

Güterverkehr. Deshalb setzt unser 

neues Konzept genau hier an. Mit der 

Generalsanierung modernisieren wir 

radikal, tauschen alle störanfälligen 

Anlagen aus und schaffen die dringend 

benötigte Kapazität für mehr Verkehr 

auf der klimafreundlichen Schiene. 

Erstmals entwickeln wir Netz und 

Bahnhöfe aus einem Guss, machen die 

Stationen attraktiver für unsere Rei-

senden — und komplett barrierefrei.“ 

Deutschland bei 

Schieneninvestitionen weiter 

abgehängt 

(ge) Deutschland investiert mehr in 

die Schieneninfrastruktur als je zuvor, 

bleibt aber im internationalen Ver-

gleich auf den hinteren Plätzen. „Mit 

124 Euro pro Einwohner hat die Bun-

desrepublik im Jahr 2021 so viel in das 

Schienennetz investiert wie noch nie“, 

sagte der Geschäftsführer der Allianz 

pro Schiene, Dirk Flege, am 7. Juli 

2022 in Berlin. Aber auch andere eu-

ropäische Staaten hätten die staatlichen 

Investitionen ins Gleisnetz deutlich 

gesteigert, so dass Deutschland im 

Europa-Vergleich immer noch einen 

Keller-Platz habe. 

Die Allianz pro Schiene ermittelt jähr-

lich gemeinsam mit der Unternehmens-

beratung SCI Verkehr, wieviel Geld 

ausgewählte Staaten Europas pro Kopf 

in die Schieneninfrastruktur investie-

ren. Spitzenreiter im Jahr 2021 waren 

Luxemburg mit 607 Euro pro Einwoh-

ner und die Schweiz mit 413 Euro. Mit 

Pro-Kopf-Investitionen von 315 Euro 

erstmals auf Platz drei ist Norwegen. 

Österreich liegt mit 271 Euro auf dem 

vierten Platz und damit ebenfalls in 

der Spitzengruppe. Deutschland liegt 

hinter Großbritannien (158 Euro), Dä-

nemark (157 Euro) und den Nieder-

landen (147 Euro) auf einem der hin-

teren Plätze. 

Der deutliche Anstieg der Investitionen 

in Deutschland von 88 Euro pro Kopf 

im Jahr 2020 auf 124 Euro pro Kopf 

im Jahr 2021 basiert laut Allianz pro 

Schiene „in Teilen auf einem Sonder-

effekt“. Die vom Bund im Zusammen-

hang mit dem Klimaschutzprogramm 

2030 bereit gestellten Mittel für die 

Eigenkapitalerhöhung der Deutschen 

Bahn AG wurden in 2021 nachträglich 

auch für das Jahr 2020 ausgezahlt. 

„Nach diesem Sondereffekt ist ein er-

neutes Zurückfallen Deutschlands bei 

den Pro-Kopf-Investitionen im Jahr 

2022 bereits vorprogrammiert“, sagte 

Flege mit Verweis auf den Haushalts-

plan für das laufende Jahr. „Das passt 

weder zu den ambitionierten Zielen des 

jetzigen Koalitionsvertrages noch zur 

weiter steigenden Verkehrsnachfrage 

auf der Schiene“, so Flege. 

2. und 3. Regionalkonferenz 

zum Deutschlandtakt in 

Nürnberg und Hamburg 

Nach der ersten Regionalkonferenz 

zum Deutschlandtakt am 24. Juni 2022 

in Mainz (siehe Folge 124 der GRV-

Nachrichten, Seite 8) fanden im Ok-

tober 2022 die beiden nächsten Kon-

ferenzen statt. 

Am 7. Oktober 2022 stellte Michael 

Theurer, Beauftragter der Bundesre-

gierung für den Schienenverkehr und 

Parlamentarischer Staatssekretär im 

Bundesministerium für Digitales und 

Verkehr, in Nürnberg die konkreten 

Verbesserungen (einschließlich der 

dafür erforderlichen Infrastrukturaus-

bauten), die der Deutschlandtakt in 

Bayern und Thüringen auf die 

Schiene bringen soll, vor. 

Auf dem Weg zum Deutschlandtakt 

bringt der Bund nun weitere wichtige 

Neubaustrecken (NBS) und Ausbau-

strecken (ABS) im Wert von rund 

3,9 Milliarden Euro auf den Weg. 

Dazu zählen unter anderem: 

• ABS Augsburg – Donauwörth; 

• ABS Burgsinn – Gemünden – 

Würzburg – Nürnberg; 

• NBS/ABS Hanau – Würzburg / 

Fulda – Erfurt (4-gleisiger Ausbau 

zwischen Hanau und Aschaffen-

burg sowie NBS Heigenbrücken – 

Nantenbach); 

• ABS München – Lindau – Grenze 

Deutschland / Österreich (zusätz-

liche Überholgleise); 

• Knoten München (zusätzliche Fuß-

gängerquerung München Hbf). 

Eine Liste der für den Deutschland-

takt notwendigen Vorhaben in der 

Region Süd-Ost findet sich in einem 

Faktenblatt, das von der Internetseite 

https://bmdv.bund.de heruntergeladen 

werden kann. 

Am 25. Oktober 2022 folgte die Kon-

ferenz in Hamburg, auf der Theurer 

die Pläne für den Norden und Westen 

(Schleswig-Holstein, Hamburg, Nie-

dersachsen, Bremen und Nordrhein-

Westfalen) vorstellte. Auf dem Weg 

zum Deutschlandtakt befinden sich 

derzeit Maßnahmen mit einem Inves-

titionsvolumen von rund 26 Milliar-

den Euro in der Region Nord-West in 

der Planung bzw. Umsetzung. Dies 

betrifft unter anderem die Achsen 

 

Grafik: Allianz pro Schiene (07/2022) 

mit Material von BMDV, EFV (Zusammenstellung VöV), BMK, MMTP, SCI Verkehr GmbH. 

http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn124b.pdf#page=8
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/K/presse/pm-077-faktenblatt.pdf?__blob=publicationFile
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• Münster – Lünen, 

• Hannover – Hamburg / Bremen, 

• Hannover – Bielefeld, 

• Hamburg – Lübeck – Puttgarden, 

• Brunsbüttel- Wilster 

• sowie die Knoten Köln, Hamburg 

und Hannover. 

Eine Liste der für den Deutschland-

takt notwendigen Vorhaben in der 

Region Nord-West findet sich in ei-

nem Faktenblatt, das von der Internet-

seite https://bmdv.bund.de herunter-

geladen werden kann, ein weiteres 

Faktenblatt speziell für Hamburg fin-

det sich hier: https://bmdv.bund.de. 

Kurzberichte 

Verkehrspolitik Deutschland 

(ge) Das Bundesministerium für Digi-

tales und Verkehr (BMDV) hat die fort-

geschriebene Version der Standardi-

sierten Bewertung am 1. Juli 2022 

in Kraft gesetzt. Der VDV hatte sich 

in der Vergangenheit intensiv für eine 

zeitgemäße Weiterentwicklung einge-

setzt und begrüßte die neue Fassung 

ausdrücklich: „Das ist ein wichtiger, 

ganz konkreter Schritt für den Ausbau 

der ÖPNV-Infrastruktur in den deut-

schen Städten und Gemeinden. Es 

wurden wichtige Anpassungen zum 

novellierten Gemeindeverkehrsfinan-

zierungsgesetz (GVFG) herbeigeführt 

und dringend notwendige Verbesse-

rungen im Bereich der Bewertungen 

erreicht“, so der Präsident des VDV 

Ingo Wortmann. Der VDV sieht die 

Ergebnisse der Testrechnungen und 

die für einzelne Projekte deutlich ge-

stiegenen Nutzenbewertungen positiv. 

Für alle Projekte, die zur Förderung 

angemeldet werden, ist nun das neue 

Verfahren anzuwenden. In den ver-

gangenen 15 Monaten hatten die Gut-

achter vom Verkehrswissenschaftli-

chen Institut an der Universität Stutt-

gart (VWI) und Intraplan die Verfah-

rensanleitung der neuen „Version 

2016+“ erarbeitet und mit dem BMDV 

sowie dem projektbegleitenden Ar-

beitskreis abgestimmt. 

Am 28. September 2022 hat das Bun-

deskabinett die Änderung des Raum-

ordnungsgesetzes des Bundesminis-

teriums für Wohnen, Stadtentwicklung 

und Bauwesen verabschiedet. Die 

Novelle soll auch die Realisierung 

größerer Verkehrsprojekte deutlich 

beschleunigen. Bei Verkehrsinfra-

strukturprojekten ist vor dem Planfest-

stellungsverfahren ein Raumordnungs-

verfahren vorgesehen. Raumverträg-

lichkeitsbelange werden jedoch auch 

im Rahmen des Planfeststellungsver-

fahrens geprüft. Mit der Änderung des 

Raumordnungsgesetzes wird die Dau-

er für die Erstellung des Gutachtens 

der Raumordnungsbehörde nun ver-

bindlich auf maximal sieben Monate 

begrenzt. Legt die Raumordnungsbe-

hörde nach einer Vollständigkeitsprü-

fung von maximal einem Monat ihre 

Stellungnahme nicht innerhalb von 

sechs Monaten vor, kann das Zulas-

sungsverfahren gleichwohl eingeleitet 

werden. In der Vergangenheit konnte 

das Raumordnungsverfahren bei gro-

ßen Projekten mehrere Jahre in An-

spruch nehmen. 

Das BMDV arbeitet an einem Mobili-

tätsdatengesetz, das 2024 verab-

schiedet werden soll. In die Erarbei-

tung bezieht das BMDV Wirtschaft, 

Zivilgesellschaft und Wissenschaft 

mit ein. Der Konsultationsprozess 

wurde am 28. Oktober 2022 mit einer 

Auftaktveranstaltung gestartet. Damit 

soll eine transparente Beteiligung und 

Gestaltung im Gesetzgebungsprozess 

ermöglicht werden. An der hybriden 

Veranstaltung im BMDV nahmen rund 

75 Vertreterinnen und Vertreter von öf-

fentlichen und privaten Verkehrs- und 

Mobilitätsunternehmen, Forschungs-

einrichtungen, Zivilgesellschaft und 

Bundesländern teil. In den kommenden 

Wochen werden zu einzelnen Themen 

Arbeitskreise mit unterschiedlichen 

Betroffenengruppen organisiert. In 

diesen Runden sollen Aspekte wie 

Datenverfügbarkeit, Datenqualität 

und Regeln der Datennutzung vertieft 

diskutiert und erarbeitet werden. Erste 

Eckpunkte sollen im Frühjahr 2023 

vorliegen. Der Referentenentwurf ei-

nes Mobilitätsdatengesetzes soll Ende 

2023 in die Ressortabstimmung gehen, 

damit das Gesetz 2024 verabschiedet 

werden kann. 

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 melden ihre 
Adressänderungen bitte an info@gdi-adi.ch. 

Verkehrspolitik in 

der Schweiz 

Vorbemerkung für unsere Leserinnen und 

Leser außerhalb der Schweiz: Während in 

Deutschland und Österreich mit „Bundes-

rat“ die jeweils zweite Kammer des Par-

laments benannt wird, ist mit Bundesrat 

in der Schweiz die Regierung bezeichnet. 

Die Mitglieder der Regierung heißen 

ebenfalls Bundesrat bzw. Bundesrätin. 

Bundesrat will 

Rollende Landstraße 

bis 2026 fortführen 

Die Rollende Landstraße (Rola) leis-

tet einen Beitrag, um den Gütertrans-

port durch die Alpen auf die Schiene 

zu verlagern. Der Bundesrat hat an sei-

ner Sitzung vom 30. September 2022 

die Botschaft zur Weiterführung der 

Rola bis Ende 2026 verabschiedet. 

Mit der Rola werden Lastwagen auf 

der Schiene durch die Schweiz trans-

portiert. Die Fahrerinnen und Fahrer 

reisen in einem Begleitwagen mit. Die 

bestehende Finanzierung läuft Ende 

2023 aus. Im Rahmen des Verlage-

rungsberichts 2021 hatte der Bundes-

rat im November 2021 vorgeschlagen, 

die Rola noch ein letztes Mal bis Ende 

2028 mit jährlich rund 20 Millionen 

Franken zu fördern (siehe Folge 123 

der GRV-Nachrichten, Seite 14). In 

der Vernehmlassung ist die Vorlage 

auf ein mehrheitlich positives Echo 

gestoßen. Auf der Basis von finanzpo-

litischen Überlegungen hat der Bun-

desrat nun aber entschieden, die Rola 

nur bis Ende 2026 weiter zu fördern. 

Er hat die Vorlage für die dazu nötige 

Anpassung des Güterverkehrsverlage-

rungsgesetzes sowie zum Zahlungs-

rahmen ans Parlament verabschiedet. 

Dank der befristeten Weiterführung der 

Rola können Rückverlagerungen auf 

die Straße vermieden werden und das 

bestehende Rola-spezifische Rollma-

terial kann bis zu seinem Lebensende 

genutzt werden. Die heutigen Rola-

Transporte sollen schrittweise in den 

unbegleiteten kombinierten Ver-

kehr überführt werden — unter ande-

rem dank dem vermehrten Einsatz 

kranbarer Sattelauflieger und neuen 

Umlademöglichkeiten. 

https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/K/presse/pm-080-faktenblatt-2.pdf?__blob=publicationFile
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/K/presse/pm-080-faktenblatt-1.pdf?__blob=publicationFile
mailto:versand@grv-nachrichten.de
mailto:info@gdi-adi.ch
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn123b.pdf#page=14
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Staus auf Schweizer Straßen 

verursachen Kosten von 

über 3 Milliarden Franken 

Die Schweizer Bevölkerung kann auf 

eine sehr gute Verkehrsinfrastruktur 

zählen. Dennoch kosten überlastete 

Straßen und Züge die Volkswirtschaft 

jährlich mehrere Milliarden Franken, 

wie die am 4. Oktober 2022 veröffent-

lichten Berechnungen des Bundesamts 

für Raumentwicklung (ARE) zeigen. 

Besonders ins Gewicht fallen die Ver-

spätungen aufgrund von Stau. 

Knapp 200 000 Stunden Verspätung 

häufen sich jeden Tag auf den Straßen 

in der Schweiz an, weil Autos und 

Lastwagen in Staus feststecken oder 

nur langsam vorwärtskommen. Die 

verlorene Zeit kostet Geld. Gemäß den 

Berechnungen des ARE beliefen sich 

2019 die sogenannten Verspätungs-

kosten auf über drei Milliarden Fran-

ken. 

Neun von zehn Stunden Verspätung 

gehen zu Lasten der Pkw. Der Rest ent-

fällt auf Lieferwagen und den Schwer-

verkehr. Besonders häufig und lange 

stehen die Fahrzeuge auf Hauptstraßen 

still. Verkehrsüberlastungen auf Auto-

bahnen verursachen nur 17 Prozent 

der verspäteten Zeit. Am meisten Zeit 

büßen die Verkehrsteilnehmenden an 

Werktagen ein, und nur zu einem weit 

geringeren Maß (12 Prozent der ge-

samten Zeitverluste) am Wochenende 

oder auf der Reise in die Ferien. Be-

troffen sind weitgehend stets dieselben 

Strecken während gewisser Zeitab-

schnitte. 

Erhoben hat das ARE erstmals auch 

die Komforteinbußen im öffentli-

chen Verkehr, die durch überfüllte 

Züge, Busse und Straßenbahnen zu 

Spitzenzeiten verursacht werden. Sie 

lösen Kosten von 27 Millionen Fran-

ken aus. 

Die Zahlen zeigen aber auch, dass die 

Schweiz im internationalen Vergleich 

über eine sehr leistungsfähige Ver-

kehrsinfrastruktur verfügt. Die Verspä-

tungszeit pro Kopf liegt unter dem 

Schnitt der EU-Länder, und dies ob-

wohl die Schweiz vergleichsweise 

dicht besiedelt ist. Mit einem gezielten 

Ausbau der Infrastruktur, einer Verla-

gerung des Personen- und Güterver-

kehrs auf den öffentlichen Verkehr 

(ÖV) inklusive der Schiene sowie einer 

Glättung der Verkehrsspitzen, ist es 

aber möglich, die Verspätungen weiter 

zu reduzieren. 

Die strategischen Entwicklungspro-

gramme des Bundes für die Eisen-

bahninfrastruktur und die National-

straßen sowie das Programm Agglo-

merationsverkehr haben das Ziel, das 

Transportsystem weiter zu verbessern. 

Als schnell wirkame Maßnahmen setzt 

das Bundesamt für Straßen (ASTRA) 

unter anderem auf Geschwindigkeits-

harmonisierungen und dosierte Ein- 

und Ausfahrten bei Nationalstraßen. 

Weitere Maßnahmen zur Vermeidung 

von Verkehrsüberlastungen zu Spit-

zenzeiten sind flexiblere Arbeits- und 

Unterrichtszeiten sowie mehr Home-

office und Video-Konferenzen. 

Berechnungsmethode 

Das ARE erhebt die Verspätungen auf 

der Straße anhand eines Vergleichs mit 

der staufreien Fahrzeit während der 

Nacht. Die Kosten entsprechen jenem 

Betrag, den die Verkehrsnutzerinnen 

und -nutzer bereit wären zu bezahlen, 

um diese Verspätungen (oder die Kom-

forteinbußen im ÖV) zu vermeiden. 

Anders formuliert: Die Verkehrsteil-

nehmenden in der Schweiz wären be-

reit, insgesamt rund drei Milliarden 

Franken zu bezahlen, wenn sie dafür 

garantiert keine Verspätungen im 

Straßenverkehr und keine Komfort-

einbußen im Öffentlichen Verkehr 

hinnehmen müssten. 

Die 169-seitige Grundlagenstudie „Kos-

ten der Überlastung der Transportinfra-

struktur (KÜTI)“ kann von der Internet-

seite des ARE heruntergeladen werden: 

www.are.admin.ch. 

 

 

 

Informationen des 

Vereins GdI — AdI 

Für den Inhalt dieses Kapitels ist die 

Gesellschaft der Ingenieure des öffentlichen 

Verkehrs (GdI) / Association des Ingénieurs 

des transports publics (AdI) verantwortlich 

(siehe Impressum). 

Weitere Informationen zu den vielfältigen 

Veranstaltungen der GdI finden Sie im Internet 

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

ein Portrait der Gesellschaft mit ihren vier 

Ortsgruppen. 

Mutationen der 

GdI-Mitglieder 

Von David Kyburz, GdI Mutationen. 

An der Sitzung des GdI-Zentralvor-

standes vom 23. August 2022 ergaben 

sich Mutationen der Mitglieder. Ein 

herzliches Willkommen geht an die 

10 neuen GdI-Mitglieder (siehe Ta-

belle unten). 

† Wir ehren die geschätzten GdI-Mit-

glieder, welche verstorben sind: 

• Walter Amsler, Ortsgruppe Zürich 

• Rolf Rüetschi, Ortsgruppe Luzern 

Visite de l’usine EFSA de 

Romont du groupe Suisse 

occidentale / Valais de l’AdI 

De Sylvain Meillasson, groupe Suisse 

occidentale / Valais. 

La section romande de l’AdI a orga-

nisé, le 28 juin dernier, une visite de 

la « nouvelle » usine EFSA de Romont. 

Accueillie par MM. Jean-Louis Mon-

nier directeur de Tracknet Group, 

Jacques Miauton directeur scientifique 

Tracknet et Rodrigue de Pourtalès di-

Name Vorname Ortsgruppe Arbeitgeber 

Arnet Roland Luzern Kanton Aargau 

Brunner Nicole Bern SBB AG 

Fleury Mathieu Lausanne Lémanis SA 

Jost Vincent Lausanne Transports Publics 

de la Région Lausannoise 

Knobel Olivier Bern BLS AG 

Maritz Sandro Bern Kanton Aargau 

Savoy Yannick Lausanne SBB AG 

Schmid Fabian Bern RBS Direktor 

Tahvildari Nima Zürich SBB AG 

Wirth Finn Jonathan Zürich Prose AG 

Tabelle: Neumitglieder der GdI per 23. August 2022 

https://www.are.admin.ch/dam/are/de/dokumente/verkehr/publikationen/are-kuti-schlussbericht.pdf.download.pdf/ARE%20K%C3%9CTI%20Schlussbericht%20final_publ.pdf
http://www.gdi-adi.ch/
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recteur EFSA, la délégation forte de 

11 participants a eu tout loisir de se 

faire expliquer les activités de ce site 

plutôt récent, au sein de la holding 

Tracknet. 

Historiquement, il convient d’abord 

de souligner que EFSA souhaitait ra-

cheter la partie « soudure » (soit la 

société Neuweiler) de Von Roll qui 

entendait pour sa part vendre l’inté-

gralité de ses activités dans le domaine 

ferroviaire. Aussi, EFSA a-t-elle été 

amenée à également reprendre Ten-

soil et à créer Tracknet Group. Ten-

soil et EFSA n’ont en commun que la 

fabrication de traverses métalliques 

mais exercent autrement leurs compé-

tences dans des domaines distincts : 

• Tensol est spécialisée dans la fabri-

cation des aiguillages, des crémail-

lères et des demi-changements, 

• EFSA effectue des travaux de sou-

dure et d’entretien de voie, sans 

oublier la fourniture de matériel 

ferroviaire, comme des rails neufs 

ou d’occasion. 

Ensuite, il n’a pas échappé aux experts 

de la délégation de l’AdI qu’EFSA oc-

cupait auparavant, c’est-à-dire jusqu’ 

en 2019, un autre site, celui de Châtil-

lens. Le transfert de ses activités à 

Romont est consécutif au fait que 

CFF Cargo ne voulait plus desservir 

l’usine précitée, ce qui a incité l’en-

treprise à trouver un endroit suscep-

tible de rester à long terme connecté 

au système de dessertes assurées par 

cet opérateur. « A Romont, on ne 

risque pas grand-chose au vu de l’im-

plantation de Nespresso et de l’armée » 

résume M. Jacques Miauton. Après 

cette introduction historique, les res-

ponsables de Track-net Group et 

d’EFSA ont conduit la délégation de 

l’AdI à travers l’usine de Romont et 

ont décrit ses différentes activités. 

Deux sujets ont particulièrement re-

tenu l’attention des visiteurs : les tra-

verses métalliques et le camion Yak. 

A propos des traverses métalliques, 

leur fabrication requiert les opérations 

suivantes : 

• Coupe des profilés en provenance 

d’Allemagne aux longueurs dési-

rées, 

• Mise des profilés dans un « rack », 

puis cycle automatique consistant 

à poinçonner des trous, à souder 

des nervures, à plier les nouvelles 

traverses pour leur donner l’incli-

naison désirée (1:20 ou 1:40), à 

leur bêchage pour augmenter leur 

résistance latérale, 

• Mise en paquet pour la livraison 

ou, prémontage de nouvelles at-

taches développées avec la société 

Schwihag (Tägerwillen CH), avant 

chargement sur des wagons dédiés 

au transport des traverses. 

Tracknet Group fabrique aussi des tra-

verses Y (dont le brevet est tombé dans 

le domaine public), mais actuellement 

que pour des chemins de fer à crémail-

lère, tels que le Tramway du Mont-

Blanc ou le Brienz Rothorn Bahn AG. 

L’entreprise précise même avoir déve-

loppé un profil un peu particulier pour 

ce type de travelage. « Nous avons 

découvert que l’une des faiblesses du 

profil était la minceur de l’âme, atta-

qué par la rouille. Nous avons simple-

ment augmenté de 2 mm son épaisseur 

et fait laminer ce nouveau profil » con-

fie M. Jacques Miauton. Cette modifi-

cation est limitée mais peut être très 

bénéfique. Les traverses métalliques 

d’EFSA, mis à part le marché suisse, 

sont exportées dans le monde entier, 

avec dernièrement, des ventes aux USA 

et en Slovaquie. L’industriel produit 

plus de 30 modèles différents pour la 

voie de 1435 mm (CFF, SOB et BLS 

entre-autres) et d’autres écartements : 

de 1000 mm pour la Suisse et la Fran-

ce (chemin de fer de Provence ou che-

min de fer corse), de 800 mm (Rochers 

de Naye), voire de 600 mm. M. Jacques 

Miauton explique que de nouveaux 

marchés, pour différentes lignes en 

France, ont été gagnés sur ce segment, 

du fait de la résurrection du système 

Decauville. « Ces traverses sont fabri-

quées à partir d’anciennes traverses 

métalliques pour voie normale, parve-

nues en fin de vie ». Selon leurs pro-

moteurs, les traverses métalliques ont 

de nombreux atouts, à commencer par 

le fait qu’elles peuvent être posées sur 

des superstructures non assainies, ce 

qui procure un gain financier certain. 

Leur durée de vie est également un 

grand avantage : « si on considère un 

cycle complet ». En effet, des traverses 

arrivées en fin de vie sur voie princi-

pale, peuvent être après contrôle et ré-

paration, parfaitement réintroduites sur 

des voies secondaires ou des embran-

chements industriels. Vis-à-vis de la 

problématique du développement du-

rable, ce type de travelage présente 

l’avantage ultime de pouvoir être 

fondu pour refabriquer des traverses, 

ce qui est impossible avec d’autres 

approches. Parmi les contraintes pou-

vant être citées pour les traverses mé-

talliques en auge, figure la vitesse li-

mite des trains qui n’est « que » de 

130 km/h. Malgré tout, elles restent 

compétitives. Le problème actuel pour 

le fabricant est le renchérissement non 

seulement de l’acier, mais aussi de 

l’énergie, qui affecte l’attractivité du 

produit. >> 

 

La fabrication des traverses métalliques en auge chez EFSA ; 

Photo: Daniella Di Stasi Cirillo. 
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Le camion « route / rail » a également 

fait l’objet d’une attention toute parti-

culière. Le développement du concept 

« YAK » a pour but d’offrir un service 

performant d’échange-standard de piè-

ces d’appareils de voie. Mis en œuvre 

par une équipe aguerrie, il permet par 

l’engagement d’un seul véhicule, d’as-

surer les besoins en traction de wagons 

et de levage, au moyen d’une grue 

particulièrement performante. Equipé 

d’un moteur extrêmement propre 

(EURO 6), il offre un excellent bilan 

carbone. De plus sa conception lui 

permet de travailler sous ligne de con-

tact enclenchée. Le YAK est surtout 

apprécié par le service « clé en mains » 

qu’il offre, ce service pouvant même 

comprendre la fourniture et l’élimina-

tion des pièces d’appareils de voie. 

La découverte des activités de l’usine 

EFSA de Romont s’est terminée par 

une démonstration de soudure de rail 

par aluminothermie, suivie d’un apé-

ritif composé de produits du terroir. 

Fachexkursion der GdI-

Ortsgruppe Zürich / 

Ostschweiz zur künftigen 

Schnellfahrstrecke 

Ligurien – Tortona – Mailand 

16. bis 18. Juni 2022 

Von Hans Jörg Käppeli, Ortsgruppe 

Zürich / Ostschweiz. 

Dank unserem umtriebigen GdI-Mit-

glied Walter Finkbohner (Fibo) konn-

ten wir diese exklusive Fachexkursion 

überhaupt durchführen. Seit Jahren be-

mühen sich Fibo und seine Frau Lotti 

um die Verbesserung der Verkehrsbe-

ziehungen zwischen der Schweiz und 

Genua. Obwohl Baustellenbesichti-

gungen bei Rete ferroviaria italiana 

(RFI) unbeliebt sind, ist es Fibo ge-

lungen, einen Besuch zu organisieren. 

Ausnahmen gibt es nur für Anlässe 

mit hohen Behörden oder eben für die 

GdI-AdI. Aus logistischen Gründen 

musste die Teilnehmerzahl auf vierzig 

Personen begrenzt werden. Im Gegen-

satz zur Schweiz und anderen europä-

ischen Ländern werden im nahen Ita-

lien keine öffentlichen Begehungen 

und Besichtigungen grosser Bahn-Bau-

werke angeboten. 

Anreise, Donnerstag, 16. Juni 2022 

Für die Anreise fuhren wir umsteigefrei 

und ohne Zwischenhalt in Mailand mit 

dem EC 327 von Zürich Hauptbahnhof 

(ab 10.33 Uhr) nach Tortona (an 15.11 

Uhr). Der neue Hochgeschwindigkeits-

zug der SBB ‘Giruno’ benötigt dazu 

nur viereinhalb Stunden, und verfügt 

auch über einen Speisewagen. Nach 

abwechslungsreicher Fahrt durch die 

Zentralschweiz und durch das Tessin 

sowie durch die beiden neuen Alpen-

tunnel Gotthard und Monte Ceneri 

führte die Reise hinter Mailand vorbei 

an den Reisfeldern der Lombardei. Die 

Überquerung des Po nach Pavia erfolg-

te auf einer Doppelbrücke: unten fährt 

die Bahn, oben der Strassenverkehr. 

Man staunte über die fast pünktliche 

Ankunft in Tortona! Alles funktioniert, 

Gäste und Gastgeber waren da und 

haben sich gefunden. Der Sindaco, 

Federico Chiodi, und Fibo begrüssen 

sich aufs Herzlichste. Wir verbrachten 

drei spannende Tage im Südpiemont 

und in Genua. Die Piemontesische 

Küche offerierte Köstliches. 

Terzo Valico dei Giovi (TVG), 

Freitag, 17. Juni 2022 

Unser Besuch galt den interessanten 

Bau- und Planungsarbeiten in der Ge-

gend rund um Tortona am Rande der 

Po-Ebene. Neben den beiden bestehen-

den Bahnverbindungen entsteht hier 

eine künftige Hochleistungsstrecke. 

Sie führt auf einer Länge von 53 Kilo-

metern zu 70 Prozent durch Tunnel. 

Die Strecke wird voraussichtlich 2026 

in Betrieb genommen. Planerisch weit 

vorangeschritten ist auch die neue Dop-

pelspur für Züge mit 200 Stundenkilo-

metern parallel zur bestehenden Dop-

pelspur von Tortona nach Milano Ro-

goredo. Damit wird die bisherige Fahr-

zeit Genua – Milano Rogoredo für 

IC-Züge auf weniger als eine Stunde 

gesenkt und dem Güter- und Regio-

nalverkehr genügend Kapazität zur 

Verfügung gestellt. 

Die 2013 begonnenen Arbeiten an der 

dritten Bahnlinie über den Giovi-Pass 

laufen trotz anfänglicher vergabe-

rechtlicher Probleme auf Hochtouren. 

Unsere Kollegen von RFI und Vertreter 

der diversen am Bau beteiligten Unter-

nehmen empfingen uns auf dem Campo 

Base CBP3 in Arquata Scrivia sehr 

freundlich und betreuten uns grosszü-

gig. Sehr kompetente Referenten prä-

sentierten mit sichtlichem Stolz das 

beachtliche Projekt in allen Facetten. 

Die Präsentationen zu den Referaten 

der RFI sind auf der Homepage der 

GdI abrufbar unter: https://gdi-adi.ch. 

Der TVG ist eine Neubaustrecke mit 

hoher Kapazität, die den Anschluss der 

Stadt Genua und der Häfen Liguriens 

an die Hauptstrecken Norditaliens so-

wie an Simplon und Gotthard verbes-

sert. Er ist Bestandteil des Rhein-Al-

pen-Korridors des TEN-V-

Kernnetzes. 

Kennzahlen des TVG 

Streckenlänge: 53 km 

Davon im Tunnel: 37 km 

Längster Tunnel: Valico: 27 km 

Länge der Verbindungslinien: 13 km 

Streckengeschwindigkeit: 200 – 250 km/h) 

(Verbindungslinien: 100 – 160 km/h) 

Stromsystem: 3000 V =) 

(vorbereitet für: 25 000 V ≈) 

Grösste Steigung: 12,5 ‰ 

Fahrzeugbegrenzungslinie: UIC GC 

Zuglänge: 750 m 

Baukosten: ≥ 7 Mrd. € 

Inbetriebnahme: 2026 

ERTMS Level 2, Baseline 3 

www.Terzovalico.it. 

Der Tunnelbau ist schon weit fortge-

schritten: 80 Prozent der Gesamtlänge 

sei ausgebrochen. Unter kundiger Füh-

rung konnten wir anschliessend aus-

führlich die Tunnelbaustellen entlang 

der Neubaustrecke zwischen Tortona 

und Genua besuchen. Für die Baustel-

lenbesichtigungen standen sogar ni-

gelnagelneue Sicherheitsschuhe der 

richtigen Grösse (!) bereit. Auf jeder 

Baustelle wurden uns die Zusammen-

hänge und interessante Details anhand 

von Schautafeln und Plänen erklärt. 

Den spannenden Tag beendeten wir 

mit einem Abendessen in Vho. In dem 

kleinen Dorf mit der grossartigen Aus-

sicht auf Tortona und seinem speziellen 

Weisswein der Timorasso-Rebe aus 

dem 15. Jahrhundert ist für uns mitten 

auf dem Dorfplatz der Tisch gedeckt 

worden. 

Von Casella nach Genua, 

Samstag, 18. Juni 2022 

Am letzten Tag fuhren wir von Casella 

nach Genua hinunter. Als Kontrast 

https://gdi-adi.ch/fileadmin/user_upload/20220617_RFI_Convegno_TVG_17.06.pdf
http://www.terzovalico.it/
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zum Hochgeschwindigkeitsverkehr 

besichtigten wir einige ältere Bahnen 

mit deutlich gemächlicheren Ge-

schwindigkeiten. 

Ferrovia Genova – Casella (FGC): 

Wir konnten die ganze Strecke in einem 

eigenen Salonwagen (1929 von Breda 

erbaut) befahren, die Aussicht genies-

sen und uns mit einem Lunch verkös-

tigen. Die Infrastruktur der am 1. Sep-

tember 1929 in Betrieb genommenen 

FGC ist einfach ausgerüstet. Bei Zug-

kreuzungen werden die Weichen von 

Hand gestellt. Trotz der geringen Ge-

schwindigkeit wackelte der Wagen hef-

tiger als gewisse Züge in der Schweiz. 

Gleislage und Dämpfungseigenschaf-

ten der Drehgestelle dürften dazu bei-

tragen. Um entgleiste Fahrzeuge in der 

Spur zu halten, sind in den Kurven 

systematisch Schutzschienen montiert. 

In Genua teilte sich die Schar der Teil-

nehmenden für individuelle Erkundun-

gen. 

Standseilbahn: 

Eine Gruppe nutzte die Gelegenheit, 

die einzigartige Standseilbahn mit Lift 

zu besichtigen. Eine 23 Personen fas-

sende Kabine rollt zunächst als Stand-

seilbahn 240 Meter in den Berg hinein. 

Dort kreuzt sie eine zweite Kabine, 

die soeben in einem Liftschacht aus 

70 Metern Höhe heruntergeschwebt 

ist. Jetzt wird die erste Kabine zum 

oberen Ausgang ‘Castello de Albertis’ 

hochgehoben, und die zweite fährt auf 

den Seilbahngleisen zur talseitigen Sta-

tion. Seit der Eröffnung 1929 mussten 

die Fahrgäste zu Fuss durch den langen 

Horizontaltunnel zum Lift gehen. Erst 

2004 wurde die Standseilbahn für den 

bequemeren Zugang eröffnet. Die 

Konstruktion beruht auf einer Idee 

des Ingenieurs Michele Montanari der 

Azienda Mobilità e Trasporti Genova 

(AMT). Gebaut hat die Anlage der 

Seilbahnhersteller Poma Italia. 

Zahnradbahn Granarolo: 

Eine weitere Gruppe besichtigte die mit 

550 Volt Gleichstrom elektrifizierte 

Zahnradbahn Piazza Principe – Grana-

rolo von 1901. Die Bahn weist viele 

Merkmale einer Standseilbahn auf. 

Die ursprüngliche Riggenbach-Leiter-

zahnstange wurde 2012 durch eine 

Flachstahlzahnstange System von 

Roll ersetzt. 

Auf der Rückreise in die Schweiz am 

späteren Nachmittag mussten einige 

Verspätungen und Zugumleitungen in 

Kauf genommen werden. Das Detail-

Reisprogramm ist abrufbar unter 

https://gdi-adi.ch. 

Jahresversammlung der 

Ortsgruppe Mittelland / Jura 

mit Fachreferat 

„Last-Management der SBB“ 

vom 22. August 2022 

Von Fabian Jeker, GdI Bulletin. 

Nach einer längeren Corona-Pause 

folgten zahlreiche Mitglieder der Ein-

ladung der Ortsgruppe Mittelland / 

Jura zur Jahresversammlung 2022, und 

nutzten die Gelegenheit für den per-

sönlichen Austausch. Seit der letzten 

Jahresversammlung am 24. April 2019 

konnten aus bekanntem Grund nur 

wenige Anlässe stattfinden: am 14. 

August 2019 ein Besuch beim Regio-

nalverkehr Bern-Solothurn zur Be-

sichtigung der neuen „Worbla“-Züge 

mit anschliessender Fahrt, sowie am 

28. Januar 2020 und 19. Januar 2022 

das traditionelle Fondue-Tram (2021 

musste die Fahrt leider ausfallen). Zu-

dem wurde am 24. Juni 2019 ein „GdI 

know[s] how“-Anlass zum Thema 

„Brüsseler Spitzen. Die EU-Eisen-

bahnpolitik in 50 Minuten“ durchge-

führt. Inzwischen ist die Organisation 

dieser Veranstaltungsreihe an den 

Zentralvorstand übergeben worden. 

An dieser Stelle nochmals herzlichen 

Dank an Philipp Buhl für die Organi-

sation der zahlreichen interessanten 

„GdI know[s] how“-Anlässe in den 

letzten Jahren! 

An der Jahresversammlung vom 22. 

August 2022 standen Wahlen an. Josep 

Aniceto trat als Präsident zurück, bleibt 

aber dem Vorstand als Mitglied und 

der Ortsgruppe als Ansprechperson 

erhalten. Das Präsidentenamt der Orts-

gruppe ist derzeit vakant, es wird eine 

Nachfolge gesucht. Neu in den Vor-

stand gewählt wurde Roland Ziegler, 

beruflich bei SBB Informatik tätig. Der 

Vorstand setzt sich damit neu wie folgt 

zusammen: 

• Josep Aniceto 

• Julius Bosch, Kassier 

• Philipp Buhl 

• Felix Dschung 

• Roland Ziegler 

Nach einer kurzen Pause stellten Mar-

kus Halder (Programmleiter Lastma-

nagement bei SBB Energie) und Dr. 

Andreas Fuchs (Senior R&D Expert 

und Projektmanager bei SBB Energie, 

Lastmanagement im 16,7-Hertz-

Stromnetz) in ihrem Fachreferat 

„Lastmanagement — Smart Grid bei 

der SBB“ ein prestigeträchtiges Pro-

jekt vor, das dieses Jahr den renom-

mierten Preis „Watt d’Or“ des Schwei-

zerischen Bundesamts für Energie in 

der Kategorie Energietechnologie ge-

wonnen hat. 

Der Energieverbrauch der SBB ist 

durch den Taktfahrplan und die Tages-

zeiten bestimmt, wird jedoch durch 

„zufällige“ kurzzeitige Lastspitzen 

überlagert, die abgedeckt werden müs-

sen. Die SBB begegnet der Heraus-

forderung des steigenden Energie- und 

Leistungsbedarfs durch mehr und noch 

leistungsfähigere Züge mit dem Pro-

gramm „Last-Management“, um den 

Bedarf an neuen Kraftwerken zu be-

grenzen. Zwar besteht ein Lastaus-

gleich mit dem Ausland zur Risiko-

Reduktion, doch muss die Leistung 

grundsätzlich im Inland abgedeckt 

werden können. Durch gezieltes Hei-

zen, Kühlen oder Laden sollen die 

Schwankungen ausgeglichen werden. 

In einer ersten Etappe werden die Last-

spitzen gebrochen. Dies erfolgt etwa 

durch kurzzeitiges Ausschalten der 

Wagenheizungen oder Weichenhei-

zungen. Diese Massnahme bewirkt be-

reits sehr viel, ohne sich auf die Tem-

peratur in den Zügen auszuwirken (Re-

duktion von 0.1 Grad pro Minute). 

Ein „virtuelles Kraftwerk“ in dieser 

Grösse und mit den für die Eingriffe 

notwendigen Zeitskalen von Sekunden 

lässt sich nicht auf dem Markt kaufen. 

Daher wurde die Softwarelösung dazu 

selbst entwickelt. Der erste Anwen-

dungsfall war der stark belastete Bahn-

knoten Zürich. Die ersten Fahrzeuge 

wurden 2017 / 2018 umgerüstet. Ak-

tuell steht schweizweit eine Schalt-

leistung von rund 30 Megawatt zur 

Verfügung. Ziel ist ein Ausbau auf 

rund 70 Megawatt in den nächsten 

Jahren. Im Winter besteht grösseres 

Potenzial als im Sommer, da die 

Temperaturunterschiede beim Heizen 

grösser sind als beim Kühlen, und die 

Leistung mit den Temperaturunter-

schieden korreliert. Klimakompresso-

https://gdi-adi.ch/fileadmin/user_upload/Tortona_2022_Detailprogramm_Nachfrist.pdf
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ren sind zudem nicht dafür geeignet, 

schnell ein- und ausgeschaltet zu wer-

den. 

Die zweite Etappe soll durch die Ein-

bindung weiterer Verbraucher Zusatz-

nutzen bringen, um das Lastprofil zu 

glätten. Grosses Potenzial besteht hier 

in der Einbindung von Fahrzeugen mit 

Batterien, ohne dabei den Betrieb ein-

zuschränken. Die Bewirtschaftung von 

Schwarmbatterien wird im Projekt 

„Biene“ verfolgt. Die Dienstfahrzeuge 

der SBB werden in den kommenden 

Jahren elektrifiziert. Die Zusatzlast 

durch Batterieladung beträgt maximal 

1 Prozent der aktuellen Maximallast im 

Bahnstromnetz. Aber es sind jederzeit 

60 Megawattstunden Batteriekapazität 

im Bahnstromnetz verfügbar, wenn 

sich die Batteriefahrzeuge unter der 

Fahrleitung befinden. Ein zentrales 

Lademanagement sorgt für eine batte-

rieschonende Ladung. Im Notfall ist 

jedoch auch eine Schnellladung mög-

lich, was die Versorgungssicherheit 

erhöht. Der Ausbau der Batterieflotte 

erfolgt zwar erst im Zeitraum 2035 bis 

2040, doch starten die Vorbereitungs-

arbeiten bereits heute, um kostengüns-

tige Standardlösungen statt teurer 

Nachrüstungen bei den Fahrzeugen 

zu ermöglichen. 

Mit diesem Vorhaben nutzt die SBB 

die Chancen der Digitalisierung als 

„Prosumer“, da selbst zugleich Produ-

zentin und Konsumentin von Energie. 

Die grösste Herausforderung bei die-

sem komplexen Projekt war, das Ma-

nagement davon zu überzeugen. Inno-

vation ist ein Risiko, denn es sind zu-

nächst grosse Investitionssummen not-

wendig, um später Geld einsparen zu 

können. 

In der anschliessenden Diskussion kam 

die Frage nach der Übertragbarkeit auf 

andere Systeme auf. Möglicherweise 

besteht bei Elektroautos mit grossem 

Schaltpotenzial bei Ladungen in der 

Summe ein weiteres Anwendungsfeld. 

Den interessanten Abend liessen die 

Mitglieder in geselliger Runde bei ei-

nem „Apéro très riche“ ausklingen. 

Die Ortsgruppe Mittelland / Jura plant 

bereits einen nächsten Anlass zum 

Thema „Wie bereitet sich die SBB 

auf einen Stromausfall vor?“. 

GdI-Auslandsexkursion 2022 

nach Rotterdam und Utrecht 

Von Fabian Jeker, GdI Bulletin. 

Die Auslandsexkursion 2022 führte 

rund 60 GdI-Mitglieder vom 14. bis 

18. September in die Niederlande nach 

Rotterdam und Utrecht auf Schiene, 

Strasse und Wasser. Die Reise war ur-

sprünglich für Herbst 2020 vorgesehen, 

musste infolge der Corona-Pandemie 

jedoch zweimal auf Herbst 2022 ver-

schoben werden. Der Begrüssungs-

abend fand bereits auf dem Wasser im 

Restaurantschiff „De Zwarte Zwaan“ 

in Rotterdam statt, wo die Crew trotz 

beschränkter Kombüse mit einem „à-

la-Carte“-Angebot für die Reisegruppe 

begeisterte. 

Zu Besuch bei „Port of Rotterdam“ 

Am nächsten Morgen ging es für die 

Teilnehmenden des Technikpro-

gramms mit dem Lift hoch hinauf in 

das Verwaltungsgebäude von „Port of 

Rotterdam“ mit herrlicher Aussicht 

über Altstadt und Hafen, wo Maurits 

Van Schuylenburg, Projectmanager 

Logistics bei „Port of Rotterdam“, zum 

Vortrag empfing. Die Gesellschaft ver-

waltet, bewirtschaftet und entwickelt 

das Hafen- und Industriegebiet. In den 

letzten 600 Jahren hat sich Rotterdam 

vom Fischerdorf zur Weltstadt entwi-

ckelt. Der Hafen wuchs dabei stadt-

auswärts in Richtung Meer immer 

weiter, erstreckt sich heute über eine 

Länge von rund 40 Kilometern und 

ist der grösste Seehafen Europas. Der 

stärkste Ausbau erfolgte in den letzten 

70 Jahren. Die zwei jüngsten Hafen-

erweiterungen „Maasflakte“ und 

„Maasflakte 2“ wurden durch Auf-

schüttungen vollständig dem Meer 

abgerungen. 

Bei der Fracht ist eine deutliche Ver-

schiebung weg von flüssigen und fes-

ten Massengütern sowie Stückgut hin 

zum Containerverkehr zu verzeichnen. 

Die Schiffe werden dabei immer 

grösser. Die tiefsten Hafengebiete 

weisen eine Wassertiefe von 20 bis 

30 Metern auf und können somit auch 

durch die grössten Schiffe befahren 

werden. Mit den Schiffen wachsen 

die Umschlagsmengen pro Schiff, 

was neue Herausforderungen an die 

Logistik im Hinterlandverkehr stellt. 

Der grösste Anteil Güter wird auch 

hier auf dem Wasserweg abgewickelt: 

28 Prozent durch Binnenschiffe, wie 

insbesondere über den Rheinkorridor 

und 30 Prozent durch Feederschiffe für 

die Anbindung umliegender kleinerer 

See- und Binnenhäfen. Rund ein Drittel 

verkehrt auf der Strasse im Umkreis 

von bis zu 500 Kilometern und nur 

gerade 8 Prozent auf der Schiene für 

Distanzen bis 1250 Kilometer. Der in 

den letzten Jahren ausgebauten „Be-

tuweroute“ kommt für die Schienen-

erschliessung grosse Bedeutung zu. 

Dazu gehört auch eine neue leistungs-

fähige Hafenanbindung ohne Hebe-

brücken und somit ohne Unterbruch 

des Bahnverkehrs. Wöchentlich be-

stehen mehr als 250 Verbindungen 

mit dem Hafen Rotterdam auf der 

Schiene. 

Zu Wasser und zu Lande 

durch Stadt und Hafen 

Anschliessend folgte eine ausgedehnte 

Hafenrundfahrt mit Mittagessen auf 

dem Schiff, welche die immense 

Grösse des Rotterdamer Hafens vor 

Augen führte. Das Einschiffen fand am 

Wilhelmine-Pier beim Hotel New York 

statt, von wo aus einst Auswanderer mit 

der Holland-Amerika-Linie ihr Glück 

in Übersee suchten. Vom Rheinhafen 

startete unsere Fahrt zunächst maas-

aufwärts durch die Stadt vorbei an der 

imposanten ehemaligen Eisenbahn-

Hebebrücke „De Hef“. Heute verläuft 

die Eisenbahnlinie im Tunnel unter der 

„Nieuwe Maas“ hindurch. Binnen-

schiffe beginnen hier ihre Reise rhein-

aufwärts bis nach Basel, neben Fracht-

schiffen mehr und mehr auch Fluss-

kreuzfahrtsschiffe, von denen in Rot-

terdam einige anzutreffen waren. Kurz 

vor der Stadtgrenze ging es wieder 

zurück flussabwärts durch zahlreiche 

Hafenbecken bis zum „Petroleum-

haven“, wo die Fahrt entlang der wei-

teren zwei Drittel des Hafens auf dem 

Landweg fortgesetzt wurde. 

Die Busfahrt verdeutlichte nochmals 

die Ausdehnung des Hafens: nach der 

Passierung des endlos scheinenden 

„Chemiehaven“ folgte ein Abstecher 

zur Landzunge von Rozenburg mit den 

Sturmflut-Sperrtoren „Maeslantke-

ring“ am „Nieuwe Waterweg“ bei 

Hoek van Holland. Der jüngste Be-

standteil des umfassenden Hochwas-

serschutzplans „Deltaprojekt“ wurde 



19 

1997 fertiggestellt. Bei Sturmflutge-

fahr werden die beiden Tore von je ei-

ner Grösse des Eiffelturms geschlos-

sen. Die Aussichtsplattform „Paal 83“ 

mit Informationstafeln bot Einblicke 

in Bau und Betrieb dieser Sperrtore 

sowie Ausblicke auf den Hafenteil 

„Europoort“. Im Besucherzentrum 

„Future-Land“ in „Maasflakte 2“ er-

läuterte uns unser Tagesbegleiter Roe-

land Dreissen die Hafenentwicklung 

nochmals auf einer Übersichtskarte. 

Die Teilnehmenden des Kulturpro-

gramms genossen eine Stadtführung 

zu Fuss sowie ein Mittagessen in der 

angesagten Markthalle Rotterdams. 

Das 2014 eröffnete Gebäude steht im 

historischen Kern Rotterdams und be-

herbergt neben dem ersten komplett 

überdachten Lebensmittelmarkt der 

Niederlande auch Einkaufsläden, 

Gaststätten, Wohnungen und Park-

plätze. Auf einer „Zeittreppe“ zur 

Tiefgarage sind beim Bau aufgefun-

dene Gegenstände ausgestellt, die 

eine Zeitreise in die Entstehungsge-

schichte Rotterdams ermöglichen. Am 

Nachmittag führte eine Schifffahrt zur 

Besichtigung der bekannten Wind-

mühlen von „Kinderdijk“, die seit 

1997 zum UNESCO-Weltkulturerbe 

zählen. Die 19 Windräder wurden im 

Jahr 1740 erbaut, um das tief gelegene 

Gebiet „Alblasserwaard“ trocken zu 

halten. Zum Abendessen trafen die 

beiden Gruppen in der Innerstadt 

Rotterdams wieder zusammen. 

Bahnhöfe, Grachten und 

Zukunftsprojekte der Eisenbahn 

Am Freitagmorgen stand die Besich-

tigung mehrerer Bahnhöfe in Gruppen 

mit Begleitung durch „Prorail“, dem 

niederländischen Eisenbahn-Infra-

strukturbetreiber, auf dem Technik-

programm. Wer sich schon gefragt hat, 

wo in Rotterdam Centraal Gleis 1 ge-

blieben ist: es musste weichen, um 

Platz für die Zollkontrollen des Euro-

stars zu schaffen, der zweimal täglich 

zwischen Amsterdam Centraal und 

London St. Pancras verkehrt und in 

Rotterdam Centraal ab Gleis 2 fährt. 

Dann werden jeweils alle anderen Zu-

gänge zu Gleis 2 abgeriegelt. Der 

Bahnhof verfügt jedoch weiterhin 

über gleich viele Perronkanten, da 

Gleis 2 früher ein Durchfahrgleis für 

Güterzüge ohne Perron war. Beim 

nächsten Halt in Amsterdam Schiphol 

beeindruckte eine resolute Kunden-

lenkerin auf dem engen Perron von 

Gleis 1 und 2 zwischen den grossen, 

durcheinanderwuselnden Reisenden-

strömen, die mit ihrer markanten 

Stimme bei dieser Herausforderung 

sicher auch an manchem Schweizer 

Bahnhof Abhilfe schaffen könnte. 

Üblicherweise unterstützt ein elektro-

nisches Leuchtband an der Decke mit 

Anzeige von Wagen- und Türenposi-

tion die Reisendenverteilung auf dem 

Perron, doch befand sich dieses Wun-

derwerk der Technik gerade ausser Be-

trieb. Infolge des dichten Zugverkehrs 

erfolgt die Belegung der je zwei Gleise 

pro Fahrtrichtung spontan auf dem je-

weils nächsten freien Gleis. 

In Amsterdam Zuid, wo die noch aus-

stehende Tieferlegung der Autobahn 

dem Ausbau der Eisenbahn im Wege 

steht, wechselten wir vom Zug auf die 

Metro nach Amsterdam Centraal. Eine 

Verlängerung dieser von Norden nach 

Süden durch die Stadt führenden Met-

rolinie bis Amsterdam Schiphol und ein 

Lückenschluss der Linien zwischen 

Isolatorweg und Amsterdam Centraal 

zu einem Ring sind geplant. Nach ei-

ner „Lekker-Koffie“-Pause in Amster-

dam Centraal, wo neben Zug, Metro 

und Strassenbahn auch die Fähren in 

den öffentlichen Verkehr eingebunden 

sind, setzten wir die Fahrt per Zug nach 

Utrecht fort. Am Bahnhof Utrecht be-

suchten wir das grosse „fietsenstal-

ling“, nicht nur eine simple Fahrrad-

garage, sondern ein unterirdisches 

Fahrradparkhaus auf mehreren Ebenen 

mit zahlreichen Dienstleistungen rund 

um das in den Niederlanden neben öf-

fentlichem Verkehr und Auto ebenso 

beliebte und verbreitete Gefährt. Die 

Teilnehmenden des Kulturprogramms 

stiessen nach einer Stadtführung in Ut-

recht entlang der malerischen Grachten 

und zahlreicher ehemaliger Klöster 

zum gemeinsamen Mittagessen in ei-

nem Restaurant am Bahnhof hinzu. 

Am Nachmittag empfing „Prorail“ die 

Technikbegeisterten am Hauptsitz nur 

ein paar Schritte vom Bahnhof Utrecht 

entfernt. Das zwischen 1918 und 1921 

erbaute, grösste Backsteingebäude der 

Niederlande verfügt über kunstvoll be-

malte Glasfenster und einen eigenen 

Wasserturm. Seine Form trug ihm den 

offiziellen Namen „Inktpot“ (Tinten-

fass) ein, der Schweizer Eisenbahner 

zum Schmunzeln bringt, da er an die 

eigene „Tintenburg“ der Verwaltung 

erinnert. Im Tintenfass wird gerade die 

Zukunft des niederländischen Eisen-

bahnnetzes geplant, wie in mehreren 

Fachreferaten zu erfahren war. Fahr-

gastprognosen sagen ein Wachstum 

von rund 20 Prozent für die kommen-

den Jahre voraus, wobei der grösste 

Zuwachs auf den bereits heute stark 

nachgefragten Strecken erwartet wird. 

Insbesondere auf IC-Linien ist mit Ka-

pazitätsproblemen zu rechnen. Dieser 

Herausforderung will „Prorail“ mit ei-

nem Umbau des Eisenbahnsystems in 

fünf Punkten begegnen: Fahrplan, In-

frastruktur, technische Innovation, 

Verhaltenssteuerung und Regulierung. 

Zu den Hauptmassnahmen gehören 

 

Roeland Dreissen erläutert im Besucherzentrum „Future-Land“ 

die Entwicklung des Rotterdamer Hafens; 

Foto: Fabian Jeker. 
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mehr Züge mit grösserer Kapazität auf 

den bestehenden Strecken, die Ver-

schlankung der Infrastruktur und eine 

Entflechtung der Verkehre. In diesem 

Zusammenhang ist beispielsweise die 

Verlegung des Fernverkehrs von Ams-

terdam Centraal nach Amsterdam Zuid 

geplant. Reisende mit Ziel Innerstadt 

müssen dann jeweils in Amsterdam 

Zuid auf die Metro umsteigen. Auch in 

den Niederlanden steht das European 

Rail Traffic Management System 

(ERTMS) auf der Agenda, mit dem die 

Kapazität im Schienennetz gesteigert 

werden soll. Begonnen wird mit Pilot-

projekten auf Nebenstrecken zur Zug-

folgezeitverkürzung. Neben zwei wei-

teren interessanten Fachvorträgen zur 

Mitelfristplanung und zur Zustands-

prüfung von Eisenbahndämmen stellte 

sich „Eurolink“ vor, ein Verkehrspla-

nungs-Thinktank von Infrastrukturbe-

treibern mit Fokus auf internationale 

Verkehre, an dem auch Vertreter von 

SBB Infrastruktur massgeblich betei-

ligt sind. Die Gruppe hat sich zum Ziel 

gesetzt, die Grundlagen dafür zu schaf-

fen, um auf der Schiene Alternativen 

zum Flugverkehr anbieten zu können, 

und pflegt den Austausch mit Eisen-

bahnverkehrsunternehmen und diver-

sen weiteren Organisationen. 

Auf die Kulturinteressierten wartete 

am Nachmittag das feine Eisenbahn-

museum Utrecht oder die Möglichkeit, 

die Stadt auf eigene Faust zu erkunden. 

Ebenso stand der Abend beiden Grup-

pen zur freien Verfügung. Der Schrei-

bende entdeckte auf einer abendlichen 

Erkundungstour entlang der „Oude-

gracht“ an einem Gebäude eine origi-

nale Schweizer Bahnhofsuhr mit Se-

kundenzeiger und Zeigersprung! 

Deltawerke, Museumsbahn und 

Galadinner in luftiger Höhe 

Der letzte Reisetag führte beide Grup-

pen per Bus zu den Deltawerken. Im 

Besucherzentrum „Deltapark Neeltje 

Jans“ auf der gleichnamigen, eigens 

für den Bau der Deltawerke künstlich 

angelegten Insel erfuhren wir in einem 

Film, auf einem geführten Rundgang 

und in einer multimedialen Show Hin-

tergrundinformationen zur grossen 

Flutkatstrophe von 1953, zu den im-

mensen Anstrengungen bei Bau und 

Betrieb der Deltawerke sowie zu den 

umliegenden Naturschutzgebieten. 

Danach folgte ein kurzer Spaziergang 

zum benachbarten Oosterschelde-

Sperrwerk. Das 1986 fertiggestellte 

Bauwerk stellt einen Wendepunkt im 

ursprünglichen Delta-Hochwasser-

schutzprojekt der Niederlande dar. 

Wurden bisher alle Meeresarme — 

mit der Ausnahme von Schleusen für 

die Schifffahrt — durch Dämme her-

metisch abgeriegelt, so ist hier die 

Durchlässigkeit zwischen Meer und 

Flussdelta gewährleistet. Dies kommt 

nicht nur der Natur, sondern auch der 

Fischerei und der Muschelzucht zu-

gute. Die Sperrtore werden nur bei 

Hochwasser- oder Sturmflutgefahr 

geschlossen. 

 

Selbst Wasser und Wind von allen Seiten 

konnten die Gruppe nicht von einem 

Augenschein an den Oosterschelde-

Sperrwerken abhalten; 

Foto: Fabian Jeker 

Im „Rotterdamsche Tramweg Maat-

schappij“ (RTM) Museum in Ouddorp 

erwarteten uns die Freiwilligen zum 

Mittagessen mit echt niederländischen 

„Kroketjes“, belegten Brötchen, Kaf-

fee und weiteren Getränken. Die Ge-

sellschaft RTM betrieb einst zwischen 

Rotterdam und den südholländischen 

Inseln ein beachtliches Überlandstras-

senbahnnetz von 235 Kilometern in 

Kapspur von 1067 Millimetern sowie 

zahlreiche Fähren. Neben Personen 

wurden landwirtschaftliche Güter, 

Tiere und Baumaterial transportiert, 

wovon der grosse Güterwagenbestand 

im Museum zeugt. Währenddem die 

Reisenden zwischen Zug und Schiff 

umsteigen mussten, fand für Güter-

wagen ein Trajektverkehr statt. Die 

Flutkatastrophe von 1953 zerstörte 

grosse Teile des Schienennetzes, die 

danach nur teilweise und oft nur un-

zureichend wiederaufgebaut wurden. 

Mit dem Bau der Deltawerke waren die 

Inseln durch gut ausgebaute Strassen 

über die Dämme verbunden. Die letzte 

Bahnstrecke wurde 1966 stillgelegt. 

Ein Verein hegt und pflegt seither einen 

Teil des einst grossen Fuhrparks und hat 

nach dem Wechsel von einem früheren 

Standort das Museum in Ouddorp und 

die Museumsstrecke über den „Brou-

wersdam“ komplett neu aufgebaut. Es 

ist die einzige in den Niederlanden noch 

verbliebene Strecke in Kapspur. Die 

krönende Fahrt auf der Museumslinie 

mit Fotohalten nach West Repart und 

zurück unternahmen wir selbstver-

ständlich im königlichen Wagen bei 

kaiserlichem Herbstwetter. Nach einer 

geführten Besichtigung durch Depot-

anlagen und Werkstätten sowie Zeit 

für den individuellen Museumsbesuch 

ging es mit dem Bus zurück nach 

Rotterdam. 

Am Abend fand die abwechslungsrei-

che, interessante und hervorragend 

organisierte GdI-Auslandsexkursion 

2022 bei einem vorzüglichen Gala-

dinner auf dem Rotterdamer Aussichts-

turm „Euromast“ ihren Abschluss. 

Herzlicher Dank geht an das Organi-

sationskomitee um Philipp Buhl, Mi-

chael Stähli, Daniel Dufner, Daniel 

Scherrer und Daniel Pixley sowie an 

den Reiseleiter der Kulturgruppe 

Christoph Brändli. 

Die GdI-Auslandsexkursion 2023 nach 

Stuttgart wird durch die Ortsgruppe 

Zürich / Ostschweiz organisiert und 

findet vom 7. bis 10. September 2023 

statt. Weitere Informationen folgen zu 

gegebener Zeit. 

 

Bei der Fahrt am Nachmittag mit der Museumsbahn mit Fotohalten 

herrschte wieder kaiserliches Herbstwetter; 

Foto: Fabian Jeker. 
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GdI-Pensioniertenanlass 

vom 27. Oktober 2022 in Biel 

Von Thomas Rüdiger, GdI-Orts-

gruppe Zürich / Ostschweiz. 

Am letzten Mittwoch im Oktober fand 

der traditionelle Pensioniertenanlass 

der GdI statt. Nach dem Ausfall im 

Jahre 2020 und dem Anlass 2021 mit 

Zertifikatspflicht konnte die diesjäh-

rige Ausgabe ohne Einschränkungen 

durchgeführt werden. 

43 GdI-Mitglieder, teilweise mit Part-

nerinnen, trafen sich beim Hauptsitz 

des Swatch-Konzerns in Biel mit sei-

ner bemerkenswerten Architektur. Hier 

besichtigten wir das Omega-Museum. 

Die Uhrenmarke Omega mit ihrer 

langen Tradition ist eine Spezialistin 

für Zeitmessung an Sportveranstaltun-

gen. Aber auch alle Astronauten auf 

dem Mond trugen Armbanduhren der 

Marke Omega. Und James Bond 007 

darf ebenfalls nicht fehlen. All dies 

und vieles mehr kann im attraktiven 

Museum besichtigt werden. Für eine 

Besichtigung des sich im gleichen Ge-

bäude befindenden Swatch-Museums 

fehlte uns die Zeit. 

Nach dem Museumsbesuch fuhren wir 

mit Linienbussen Richtung Bahnhof 

bis zum Restaurant Barrique. Dort gab 

es zuerst einen Apéro mit Häppchen 

und anschliessend als Mittagessen ein 

herbstliches Jagd-Menü. 

Zum Abschluss unternahmen die 

meisten Teilnehmer bei wunderschö-

nem Herbstwetter einen Spaziergang 

zurück zum Bahnhof. 
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Adresse kennen — bitte gegebenenfalls 

mitteilen) zeitnah und unaufgefordert eine 

Spendenquittung für das Finanzamt. 

Nachhaltigkeit 

Der Elefant im Raum 

Von Ralph Müller, Konstanz. 

„Da ist ein Elefant im Raum“ sagt man 

vor allem im Englischen, wenn sich 

jedem Anwesenden eine Gewissheit 

aufdrängt, die von allen bewusst ver-

schwiegen wird. 

Die Hitzetoten übertreffen mittlerweile 

die Verkehrs- und Corona-Toten. Doch 

der Klimawandel ist eben kein militä-

rischer Überfall, der uns alle schockiert 

und neben dem unermesslichen 

menschlichen Leid den persönlich 

messbaren Alltags-Indikator hoch-

treibt: Preise. Nicht nur für Kraftstoff. 

Der Klimawandel tritt auch nicht in 

Gestalt behördlich verordneter Rest-

riktionen auf, mit denen wir im Zuge 

der Pandemie konfrontiert wurden be-

ziehungsweise Schutz suchen. Das 

Virus ist für uns unsichtbar. Masken, 

Schutzabstände und -wände sind es 

nicht. 

Und doch merken wir, dass die ver-

breiteten wissenschaftlichen Erkennt-

nisse immer wieder mit uns zu tun ha-

ben werden: Wetterextreme, selbst er-

lebt am eindrucksvollsten. Von gar 

nicht so fernen Orten als Bilder im-

portiert hinreichend verstörend. Es 

stellt sich die Ohnmacht ein, dass hier 

eine erodierende Macht am Werk ist, 

der nichts und niemand gewachsen 

sein wird. Also etwas schicksalhaft 

Unausweichliches wie der eigene Tod, 

den die meisten Menschen mit erfolg-

reichen Verdrängungsstrategien für 

sich selbst ausgeblendet und für nahe 

Betroffene zumeist professionell aus-

gelagert haben. Eine ganze Pflege- 

industrie lebt davon, tägliches Leiden 

und Sterben aus unserem Alltagserle-

ben fernzuhalten. Wir sind dafür dank-

bar. Und was uns mit dem Tod gelingt, 

sollte das nicht auch für den Klima-

wandel gut funktionieren? 

Ja, wäre zu erwidern, wenn es eine gute 

Geschichte dazu gibt, die von Hoff-

nung, Erneuerung und Verbesserung 

erzählt. So, wie dem Todgeweihten 

die Erlösung im Paradies verheißen 

wird — bei Erfüllung bestimmter Vo-

raussetzungen. Und manchmal gar die 

Sehnsucht nach dem Tod größer 

werden kann als die verzagende Liebe 

zu einem bedrängten oder gar leidvol-

len Leben. Etwa wenn genau abge-

zählte 72 Jungfrauen den Neuan-

kömmling bereits erwarten sollen. 

Eine gute Verdrängung funktioniert 

also mit einer guten Geschichte noch 

besser. Was ist nun die Geschichte für 

die Verdrängung des Klimawandels? 

Diese Geschichte erzählt von Tatkraft 

und Entschlossenheit, Planung und 

Durchsetzung. Erzählt wird sie von 

unseren Politikerinnen und Politikern, 

die gewohnt souverän und medial per-

fektioniert ihre Profession darbieten: 

Den Interessensausgleich. Da wären 

zum einen die gesetzlichen Vorgaben 

zur Kohlendioxid-Reduzierung als 

verbliebene Druckkulisse. Und zum 

anderen die Freiheit, Akzeptanz und 

Mobilitätsanforderungen der Bürger. 

Die gälte es zu vermitteln. 

Selbst beim sofort signifikant klima-

wirksamen Tempolimit weisen alle 

Umfragen, sogar die des ADAC, eine 

satte Zustimmung aus. Freiheits-Veto! 

Abgelehnt. 

Statt der guten Tat heute gibt es den 

hoffnungsvollen Blick nach Morgen. 

Die Zukunft ist grün. Nicht grün wie 

Gas und Atomkraft, die vom EU-

Parlament jüngst zu Klimarettern gea-

delt wurden (siehe Folge 124 der 

GRV-Nachrichten, Seite 5). Sondern 

noch grüner: Es ist die grüne Straße, 

die durchelektrifiziert bis zum letzten 

Mähdrescher das Klima retten wird. 

Damit beim Wählerfischen niemand 

verloren geht, werden auch die E-Bi-

kes explizit hervorgehoben. E-Auto 

und E-Bike werden es richten. Die 

Politik hat die relevanten Interessen 

bestmöglich ausgeglichen und wird 

fortan noch mehr Steuergeld auf die 

ergrünende Straße werfen. 

Die Eisenbahnerinnen und Eisenbah-

ner stehen ratlos und vergessen am 

Rande. Nicht einmal eine Erwähnung 

findet das Bahnsystem in den Visionen 

der Klimaretter. In Expertennischen 

verstauben die zigfach durchgerech-

neten und nachgewiesenen Konzepte 

der Verdreifachung des Schienen-Gü-

terverkehrs schon bei kurzfristigem 

und punktuellem Netzausbau. Dies 

gilt auch für die Schließung der Elek-

trifizierungslücken bis hin zur Voll-

Elektrifizierung nach Schweizer Vor-

bild. >> 

http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn124b.pdf#page=5
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Dies, obwohl die Verlagerung des 

Güterverkehrs auf die Schiene ein 

Garant für überschäumende Wähler-

gunst ist. Hat doch der Freiheitsbe-

griff in der bürgerlichen Wahrneh-

mung sehr viel mit freien Straßen zu 

tun. Und dieses Narrativ hat ja letztlich 

auch über Jahrzehnte den klimafeind-

lichen Umbau der Verkehrssysteme 

weltweit argumentativ getragen. Nach-

dem der Verkehrssektor im Gegensatz 

zu allen anderen Sektoren seine Koh-

lendioxid-Emissionen nicht reduziert, 

wäre verantwortungsvoller Verkehrs-

politik ein akut greifbarer Anlass zum 

Umsteuern zu wünschen. Und dieser 

Anlass wurde so unerwartet wie ein 

atomarer Störfall mit der russischen 

Aggression gegen die Ukraine gebo-

ten. Während die Politik Fukushima 

als Chance zum Atomausstieg be- und 

ergriff, schlossen sich beim Ölsparen 

die sonst so beredten Münder schmal-

lippig zum Schweigekartell. Die Am-

pel blinkte nicht einmal kurzzeitig gelb, 

sondern zeigt weiter hellgrünes Dauer-

licht. Russisches Öl fließt weiter in 

Strömen. Autofreie Sonntage wurden 

gar nicht erst erwogen. Die 100 Milli-

arden Euro für die Außenverteidigung 

wurden nicht mit einem wenige Milli-

arden Euro leichten Freiheits-Ticket 

landesweit für alle Bürger ergänzt. 

Allen Bürgerinnen und Bürgern sofort 

                                                 
6 Knie, Andreas: Zurück zur neuen Bundesbahn; Klimareporter, 11.11.2021. 
7 Nelles, David und Christian Serrer: Machste dreckig — machste sauber: Die Klimalösung; www.klimawandel-buch.de, 2021, 

ISBN 978-3-9819-650-1-8. 

und kostengünstig, wenn nicht gar kri-

senbegründet kostenfrei, auf einfache 

Weise öffentliche Mobilität zu ge-

währen, hätte jedes Gequengel über 

steigende Benzinpreise nüchtern und 

nachhaltig parieren können. Der Slo-

gan „Freie Fahrt für freie Bürger“ hätte 

seine späte Erweiterung auf die Schiene 

erfahren, und den Uneinsichtigen wäre 

mit der Belehrung „Wer sein Auto 

tankt, tankt Putin’s Panzer!“ begegnet 

worden. 

Doch all diese naheliegenden Szena-

rien haben die politischen Scheren in 

den Köpfen unserer Mandatsträger 

und -trägerinnen vorauseilend abge-

schnitten. 

Nicht nur keine Gängelung von Bür-

gerinnen und Bürgern, sondern freiere 

Straßen, denn je hätte die Option der 

Güterverkehrswende ermöglicht. Wel-

che infrastrukturellen Änderungen in 

der gesamten Wirtschaft und Gesell-

schaft bei äußerem Zwang möglich 

werden, wird gerade mit dem Ersatz 

von russischem Erdgas gezeigt. 

Diesen akuten und äußeren Anlass gibt 

es im Verkehr schon lange, und nun 

auch rechtsverbindlich. Doch die er-

wärmende Geschichte von der grünen 

Straße der Zukunft scheint allemal at-

traktiver für die Verantwortlichen zu 

sein, als sich „ohne Not“ mit 

mächtigen Lobbygruppen anzulegen. 

Die grüne Straße wird zwar Kohlen-

dioxid senken, doch mit Unmengen 

von Batterien — brandgefährliche 

Hochenergiespeicher und künftige 

Rohstoffkrisenquellen — und weiter 

sich anreicherndem Mikroplastik in 

Nahrung und Menschen aus Reifen-

abrieb auch künftig ihren tödlichen 

Fußabdruck hinterlassen. Dass Stra-

ßenverkehr rund fünfmal energieauf-

wändiger ist als die Bahn, fällt dann 

schon kaum mehr ins Gewicht. Die 

Politik erzählt die Geschichte, die ihr 

— und ihrer Wählerschaft? — gefällt, 

und zu guten Geschichten gehört eben 

immer auch das gezielte Weglassen. 

Die Eisenbahnerinnen und Eisenbah-

ner, Vergessene der Politik, drehen 

sich hilfesuchend um: Die System-

vorteile der Bahn als verschmähter 

Hauptakteur für die Klimawende im 

Verkehr müssen doch irgendwo er-

kannt und unterstützt werden!6 

Und ja: Klimaretten hat Konjunktur. 

Kein Unternehmen, egal was es pro-

duziert oder zu Diensten leistet, will 

auf den Heldenstatus „Klimaretter“ 

verzichten. Auch die der Bahn beson-

ders verbundene Sparda-Bank Baden-

Württemberg schreitet beherzt zur Tat 

und unterstützt mit ihrer Stiftung „Um-

welt und Natur“ zwei Spiegel-Best-

seller-Autoren und über 250 Wissen-

schaftlerinnen und Wissenschaftler bei 

der Erarbeitung der „Klimalösung“7, 

wie das kompakte Büchlein heißt. Ne-

ben vielen Sinnbildern finden wir auch 

ein kleines ICE-Symbol auf dem Ein-

band und sind hoch erwartungsvoll: 

Mit so viel akademischem Beistand 

und gutem Sponsoren-Willen wird 

endlich der Bahn ihre verkannte 

Hauptrolle für die Klimalösung im 

Verkehr zuteilwerden. 

Das Kapitel „Verkehr“ ist rasch gefun-

den, doch lesen wir darin vor allem 

über E-Autos und Schnellladestationen 

auf Autobahnraststätten. Zum E-Lkw 

lernen wir: „Vor allem aufgrund der 

sehr niedrigen Verkaufszahlen von 

batterieelektrischen Lkw und Wasser-

stoff-Lkw sind die Herstellungskosten 

der Fahrzeuge noch enorm hoch. (…) 

Einige Strecken des Frachtverkehrs 

 

Das Eisenbahnnetz in Deutschland sollte nach Schweizer Vorbild vollständig elektrifiziert 

werden; im Bild Fahrleitungsarbeiten im Hauptbahnhof von Halle an der Saale; 

Foto: DB AG / Volker Emersleben. 

http://www.klimawandel-buch.de/
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werden routinemäßig gefahren. Gerade 

hier können sich Logistiker, Fahr-

zeughersteller und Energielieferanten 

zusammenschließen, um die benötigte 

Infrastruktur aufzubauen, den Absatz 

der Fahrzeuge zu steigern (…)“. Da-

nach folgen Kapitel über Flug- und 

Schiffsverkehr. Bahn? Fehlanzeige. 

Wir sind verstört und blättern ratlos 

hin und her. Eine Fehlbindung, wurde 

gar das Bahnkapitel von der Druckerei 

vergessen? Die durchgängigen Seiten-

zahlen legen nahe: Es gibt kein Bahn-

Kapitel. Die Bahn kommt als Klima-

lösung nicht vor, von wenigen Fußno-

ten und Randbemerkungen abgesehen. 

Den angesagten Klimapäpsten unserer 

Zeit scheint sie keine Klimalösung zu 

sein. Nicht einmal für den bahnaffinen 

und besonders Kohlendioxid-trächti-

gen Güterfernverkehr. 

Das schmerzt. 

Die Eisenbahnerinnen und Eisenbah-

ner, die die Bahn als technisches Sys-

tem wie auch als betriebliche Großfa-

milie kennen und verstehen, erzählen 

eine eigene Geschichte8. Es ist die ei-

ner Bahn, die einst die Schlagader der 

Wirtschaft und der Stolz der Gesell-

schaft war. Die seit langem Pech mit 

ihrem Eigentümer hat und sich von 

politischen Missverständnissen und 

Missachtung bis heute nicht erholt hat. 

Deren Potenzial jedoch weit reicht und 

deren Möglichkeiten erkennbar wer-

den, wenn wir in „Bahnländern“ wie 

der Schweiz, Österreich und Tsche-

chien unterwegs sind. Was es dazu 

braucht? Freundinnen und Freunde 

der Bahn, die die Energie und Aus-

dauer haben, politisch Einfluss zu 

nehmen. Für das Klima und damit für 

die Bahn. Für Sie, für uns, für alle. 

Verkehr hat 

Klimaziel 2021 verfehlt 

Im Verkehrssektor wurden im Jahr 

2021 rund 148 Millionen Tonnen Koh-

lendioxid-Äquivalente ausgestoßen. 

Die Treibhausgasemissionen lagen da-

mit etwa 3 Millionen Tonnen über der 

laut Klimaschutzgesetz (KSG) für das 

Jahr 2021 zulässigen Jahresemissions-

menge von 145 Millionen Tonnen 

Kohlendioxid-Äquivalenten. 

                                                 
8 Bantleon, Dieter, et. al.: Der Plan für die Bahn… damit das Land funktioniert? Eisenbahn-Kurier 2/ 2022, Seite 34ff. 

Das Bundesministerium für Digitales 

und Verkehr (BMDV) hat am 13. Juli 

2022 gemäß KSG ein Sofortprogramm 

zur Einhaltung der Klimaziele im Ver-

kehrsbereich vorgelegt. Bundesminis-

ter Volker Wissing: „Wir wollen auch 

im Verkehrsbereich die Klimaziele 

einhalten. Mit dem Klimaschutzpro-

gramm 2030 der Bundesregierung 

wurde im Verkehrssektor die Umset-

zung einer Vielzahl an Klimaschutz-

maßnahmen bereits eingeleitet. Ein 

Großteil dieser Maßnahmen wird aber 

erst nach und nach greifen, beispiels-

weise aufgrund der langen Realisie-

rungszeiten für Infrastrukturprojekte.“ 

Mit dem nun vorgestellten Maßnah-

menpaket soll die Differenz vollstän-

dig ausgeglichen werden, um auch im 

Verkehrssektor die Klimaziele einzu-

halten. Für eine klimafreundliche Mo-

bilität ist vorgesehen: 

• Aufbau der Ladeinfrastruktur mit 

Hochlauf der Elektromobilität im 

Bereich der Pkw sowie der Nutz-

fahrzeuge. 

• Ausbauoffensive Radverkehr, um 

das Fahrrad zu einer attraktiveren 

Alternative zu entwickeln. 

• Ausbau- und Qualitätsoffensive 

Öffentlicher Personennahverkehr, 

um ihn im Wettbewerb mit ande-

ren Verkehrsträgern attraktiver zu 

machen. 

Vor Erstellung der Beschlussvorlage 

über die Maßnahmen für die Bundes-

regierung wurden diese dem Exper-

tenrat für Klimafragen zur Prüfung 

der Annahmen zur Treibhausgasre-

duktion übermittelt. Dieser kam zum 

Ergebnis, dass die Anforderungen an 

ein Sofortprogramm gemäß KSG nicht 

erfüllt werden. „Das Sofortprogramm 

für den Verkehrssektor spart nach An-

gaben des Verkehrsministeriums nur 

14 Megatonnen an Treibhausgas-

Emissionen ein, so dass sich rechne-

risch immer noch eine Erfüllungslücke 

von 261 Megatonnen bis 2030 ergibt“, 

so Brigitte Knopf, stellvertretende 

Vorsitzende des Expertenrats am 25. 

August 2022. 

Ende Oktober 2022 gab es den Entwurf 

eines Klimaschutzsofortprogramms, 

danach sind weitere Maßnahmen für 

den Verkehrssektor erst im Frühjahr 

2023 geplant. 

Länderübergreifender 

Aktionsplan für klimafreund-

liche Mobilität in den Alpen 

(wdm) Der Verkehr im Alpenraum 

soll bis 2050 klimaneutral ausgestaltet 

werden. Darauf haben sich die Ver-

treterinnen und Vertreter der Umwelt- 

und Verkehrsministerien der Alpen-

länder am 27. Oktober 2022 in Brig 

geeinigt. Auf Initiative der Schweizer 

Bundesrätin Simonetta Sommaruga 

haben sie sich zur „Simplon-Allianz“ 

zusammengeschlossen und einen Ak-

tionsplan mit konkreten Maßnahmen 

erarbeitet. Dazu gehören beispielswei-

se ein alpenweites Abonnement für 

öffentliche Verkehrsmittel, mehr E-

Tankstellen, die Förderung von Nacht-

zügen sowie ein Label für kohlendi-

oxidneutrale Reiseziele. 

Die Schweiz ist vom Klimawandel be-

sonders betroffen, weil sich das Klima 

in den Alpen doppelt so stark erwärmt 

wie im weltweiten Durchschnitt. An-

getrieben wird dies unter anderem 

durch den Verkehr: Fast 30 Prozent 

aller Treibhausgasemissionen werden 

durch den Personen- und Güterverkehr 

versursacht. Die Folgen des Klima-

wandels sind für die Bevölkerung di-

rekt spürbar: Hitzewellen lassen die 

Gletscher schmelzen, starke Nieder-

schläge verursachen Hochwasser und 

Murgänge. 

Die Umwelt- und Verkehrsministerin-

nen und -minister der Alpenländer 

wollen darum den Kohlendioxid-Aus-

stoß senken und die Mobilität klima-

freundlicher gestalten. Der alpine Ver-

kehr soll bis 2050 klimaneutral werden. 

Anfang 2022 haben sie auf Initiative 

von Bundesrätin Simonetta Somma-

ruga beschlossen, einen Aktionsplan 

mit konkreten Maßnahmen dazu aus-

zuarbeiten (siehe Folge 123 der GRV-

Nachrichten, Seite 16f). An der daran 

anknüpfenden Konferenz in Brig ha-

ben die Vertreterinnen und Vertreter 

der beteiligten acht Alpenländer die-

sen Aktionsplan erarbeitet. Getragen 

wird er von der neu ins Leben gerufe-

nen „Simplon-Allianz“, zu der die 

Mitgliedsländer der Alpenkonvention 

sowie des „Zürich Prozess“ gehören. 

Die Schweiz präsidiert in diesem Jahr 

beide Gremien. >> 

http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn123b.pdf#page=16
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Der Aktionsplan wurde von den Ver-

treterinnen und Vertretern von 

Deutschland, Frankreich, Italien, Ös-

terreich, Slowenien und der Schweiz 

sowie der Fürstentümer Liechtenstein 

und Monaco in Brig erarbeitet. Er sieht 

Maßnahmen in drei Bereichen vor: 

Güterverkehr: Die Verlagerung auf 

die Schiene soll deutlich erhöht werden. 

Erreicht werden soll dies unter anderem 

mit einem Dialog über eine alpenweite 

Verkehrsabgabe für schwere Nutzfahr-

zeuge. Die Allianz will sich zudem für 

den Ersatz von Benzin- und Diesel-

Lastwagen durch emissionsfreie Fahr-

zeuge wie E-Lastwagen einsetzen. 

Dafür wollen sich die Länder auch 

stärker um eine Infrastruktur bemühen, 

um diese Fahrzeuge aufzuladen. 

Grenzüberschreitender Personen-

verkehr: Der Wechsel auf den öffent-

lichen Verkehr soll verstärkt und die 

nachhaltige Mobilität gefördert wer-

den. Dafür ist unter anderem vorgese-

hen, die Idee von alpenweit gültigen 

Fahrkarten oder -Abonnementen zu 

verfolgen und die Nachtzugsverbin-

dungen zu fördern. Weiter wollen die 

Alpenländer Busflotten elektrifizieren 

und auf nicht-elektrifizierten Strecken 

Brennstoffzellen-Züge einsetzen. 

Tourismus- und Freizeitmobilität: 

Ein großer Teil des Kohlendioxid-Aus-

stoßes im alpinen Tourismus entfällt 

auf die An- und Abreise. Daher wollen 

die Alpenländer die Emissionen in 

diesem Bereich deutlich senken und 

mit einer gemeinsamen Vision Reisen 

mit dem öffentlichen Verkehr erleich-

tern. Hierzu wollen sie die Bahnver-

bindungen in die alpinen Destinationen 

verbessern und den Fuß- und Fahrrad-

verkehr in den Tourismusorten fördern. 

Vorgesehen ist auch ein Label für koh-

lendioxidneutrale Reiseziele. 

Der Vorsitz der Alpenkonvention 

wurde im Rahmen der Tagung turnus-

gemäß von der Schweiz an Slowenien 

übertragen. Das Präsidium des „Zürich 

Prozess“ wechselte von der Schweiz 

zu Frankreich. 

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. 

Grüner auf die Insel Sylt: 

Dieselloks tanken klima-

freundlichen Biokraftstoff 

(wdm) Die Deutsche Bahn (DB) treibt 

die grüne Verkehrswende auf der 

Schiene weiter voran: Seit dem 20. Ju-

li 2022 fahren sowohl das Sylt-Shuttle 

als auch das Sylt-Shuttle-Plus zwischen 

Westerland und Niebüll mit klima-

freundlichem HVO (Hydrotreated 

Vegetable Oil). Durch den Abschied 

vom Diesel werden auf der beliebten 

Bahnstrecke von und nach Sylt jähr-

lich etwa 7500 Tonnen Kohlendioxid 

eingespart. Der von der DB eingesetzte 

Biokraftstoff besteht ausschließlich 

aus biologischen Rest- und Abfall-

stoffen. Damit wird keine extra ange-

baute Biomasse verwendet, sodass 

eine Konkurrenz mit der Nahrungs- 

und Futtermittelproduktion ausge-

schlossen ist. Zudem ist der Biokraft-

stoff frei von Palmöl. 

Bis 2025 stellt DB Fernverkehr die 

letzten noch verbleibenden knapp zwei 

Prozent der dieselbetriebenen Strecken 

im Fernverkehr auf Biokraftstoff um. 

Hierbei handelt es sich um die Strecken 

Erfurt – Gera und Ulm – Oberstdorf. 

Alle anderen Strecken betreibt DB 

Fernverkehr inzwischen elektrisch. 

Die Nutzung des Biokraftstoffes ist 

auch ein Gewinn für den Ressourcen-

schutz, denn der Einsatz ist ohne auf-

wendige Umrüstungen an den Fahr-

zeugen möglich. Voll funktionsfähige 

Züge und Lokomotiven müssen somit 

nicht vorzeitig ausrangiert werden, 

sondern sind mit gleicher Leistung 

deutlich klimafreundlicher unterwegs. 

Am 2. September 2022 wurde auch die 

DB-Tankstelle im württembergischen 

Aulendorf auf HVO umgestellt. 

Kurzberichte Nachhaltigkeit 

Die Mobilität der Schweizer Bevölke-

rung richtet jährlich Schäden in Milli-

ardenhöhe an. Sie fallen vor allem bei 

der Umwelt und beim Klima, aber auch 

bei der Gesundheit an. Laut den neu-

esten Berechnungen des Bundesamtes 

für Raumentwicklung ARE vom 28. 

Juni 2022 für 2019 hat der Verkehr 

pro Kopf in der Schweiz durch-

schnittlich 1600 Franken externe 

Kosten verursacht. Diese Folgen der 

Mobilität müssen von der Allgemein-

heit oder künftigen Generationen ge-

tragen werden. Sie belaufen sich für 

2019 auf insgesamt 14 Milliarden 

Schweizer Franken. Für den größten 

Teil dieser Schäden (9,8 Milliarden 

Franken) ist der motorisierte Privat-

verkehr auf der Straße verantwortlich. 

Das Schweizer Bahnunternehmen 

Stadler und das Deutsche Zentrum für 

Luft- und Raumfahrt (DLR) entwi-

ckeln ein modular skalierbares Bat-

teriesystem für Akku-Triebzüge. 

Leistung und Kapazität des Batterie-

systems sollen sich optimal an stre-

 

Sylt-Shuttle und Sylt-Shuttle-Plus werden jetzt in Westerland auf Sylt an der ersten 

regulären HVO-Schienentankstelle der DB am Sylt Shuttle-Terminal mit klimafreundlichen 

HVO (Hydrotreated Vegetable Oil) betankt (im Bild eine Lok der Baureihe 245); die 

Tankstelle kann auch von anderen Bahnunternehmen diskriminierungsfrei genutzt werden; 

Foto: Deutsche Bahn AG / Sylt Shuttle. 
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ckentypische Einsatzszenarien anpas-

sen lassen. Dies hilft Gewicht und Bau-

raum zu optimieren. Durch Sektoren-

kopplung und die Einbindung erneu-

erbarer Energien soll ein nachhaltiger 

Bahnbetrieb unterstützt werden. Mit 

dem neuartigen Batteriesystem ausge-

stattete Züge eigen sich insbesondere 

für Strecken, auf denen ein batterie-

elektrischer Betrieb bisher unwirt-

schaftlich oder aus technischen Grün-

den nicht möglich war. Die Batterie-

systeme lassen sich gezielt auf Fahr-

zeugumläufe, Betriebszeiten und vor-

handene Ladeinfrastruktur abstim-

men. Dadurch lässt sich auch die zu 

erwartende Lebensdauer der Batterie-

systeme optimieren. (Quelle: Medien-

mitteilung Stadler vom 28. Juni 

2022). 

Am 7. und 8. Juli 2022 trafen sich die 

deutschsprachigen Umweltministe-

rinnen (Deutschland, Österreich, Lu-

xemburg. Liechtenstein und Schweiz) 

auf Einladung von Bundesrätin Simo-

netta Sommaruga in Basel zu einem 

informellen Meinungsaustausch. Auf 

dem Programm standen die Vorberei-

tung der internationalen Konferenzen 

zur Biodiversität und zum Klima-

schutz. Zudem sprachen die Ministe-

rinnen über das Spannungsfeld zwi-

schen Naturschutz und dem Ausbau 

der erneuerbaren Energien. Die Mi-

nisterinnen besuchten auch die Basler 

Rheinhäfen, die für die Güterverlage-

rung aus Rotterdam wichtig sind. 

Zur Auftaktsitzung des vom BMDV 

eingesetzten Expertenbeirats Klima-

schutz in der Mobilität (EKM) am 

8. Juli 2022 erklärte der in das Gremium 

berufene Geschäftsführer Technik des 

Verbands Deutscher Verkehrsunter-

nehmen (VDV), Martin Schmitz: 

„Der VDV hat mit seinen Gutachten zu 

den ÖPNV-Leistungskosten und zum 

Schienengüterverkehr für den Zeit-

raum bis 2030 herausarbeiten lassen, 

welche konkreten Schritte im Ver-

kehrssektor gegangen werden müssen, 

um in den wenigen verbleibenden 

Jahren die Klimaschutzziele zu errei-

chen.“ Denn allein im Verkehrssektor 

müssen die Treibhausgasemissionen 

bis 2030 auf 85 Millionen Tonnen ge-

senkt werden. „Angesichts der drän-

genden Herausforderungen auch durch 

die Energieimport-Abhängigkeit 

Deutschlands müssen Bus und Bahn 

mit ihrer hervorragenden Energieeffi-

zienz endlich die gebotene finanzielle 

und administrative Unterstützung be-

kommen“, so Schmitz. 

(wdm) Mit einem Festakt haben Ver-

treter der großen Umweltverbände 

BUND, NABU, VCD und der Deutschen 

Bahn am 1. September 2022 im Pots-

damer Kaiserbahnhof das 20-jährige 

Bestehen der Kooperation Fahrtziel 

Natur gefeiert. Fahrtziel Natur ist Vor-

reiterin für nachhaltige Mobilität im 

Tourismus. Quasi als Markenzeichen 

verfügen alle Gebiete über ein gut 

ausgebautes Angebot mit öffentlichen 

Verkehrsmitteln. So wird der Umstieg 

auf klimafreundliche Mobilität im Ur-

laub attraktiv und einfach. Außerdem 

hat sich seit Bestehen der Kooperation 

das Angebot, mit einer Gästekarte vor 

Ort kostenlos mobil zu sein, in zwei 

Drittel der Fahrtziel-Natur-Gebiete 

als Standard etabliert. Im Rahmen des 

Festakts wurde das Biosphärengebiet 

Schwäbische Alb neu in die Koopera-

tion aufgenommen. Damit engagieren 

sich Nationalparks, Naturparks und 

Biosphärenreservate in 24 Fahrtziel-

Natur-Gebieten in Deutschland, der 

Schweiz und Österreich. Beim Start im 

April 2001 waren es gerade einmal 

sechs deutsche Schutzgebiete. Die 

Fahrtziel-Natur-Gebiete fördern die 

nachhaltige Entwicklung ihrer ländlich 

geprägten Regionen. Vorrangiges Ziel 

ist es, sensible Naturlandschaften vom 

Pkw-Verkehr zu entlasten. In den 

Fahrtziel-Natur-Gebieten entwickeln 

Trägergruppen spezielle Angebote und 

Konzepte, damit Touristen vom Auto 

auf öffentliche Verkehrsmittel um-

steigen. Damit leistet die Kooperation 

einen wichtigen Beitrag zum Klima-

schutz. Weiterführende Informationen 

zu Fahrtziel Natur gibt es unter 

www.fahrtziel-natur.de. 

Bundesumweltministerin Steffi Lemke 

hat am 5. September 2022 in Berlin 

das Beteiligungsverfahren für das 

Aktionsprogramm Natürlicher Kli-

maschutz (ANK) eröffnet. Natürli-

cher Klimaschutz verbindet Klima-

schutz mit Naturschutz und nutzt ge-

zielt Synergien, um der ökologischen 

Doppelkrise aus Erderhitzung und 

Artenaussterben entgegenzuwirken. 

Ziel des ANK ist es, Ökosysteme zu 

bewahren und wiederherzustellen. 

Lemke: „Wir brauchen eine breite 

Beteiligung und ein starkes Engage-

ment aller Akteurinnen und Akteure 

vor Ort, damit wir die Voraussetzun-

gen für intakte Ökosysteme und Na-

türlichen Klimaschutz gemeinsam 

schaffen können. Wir müssen drin-

gend handeln: Die Alpengletscher 

schmelzen, Wälder brennen. Bis zum 

Jahr 2026 stellen wir deshalb vier 

Milliarden Euro aus dem neu geschaf-

fenen Klima- und Transformations-

fonds zur Verfügung, denn wir müs-

sen die Natur schützen, damit sie uns 

schützen kann.“ Weitere Informatio-

nen: www.bmuv.de. 

Nach einer Mitteilung des Potsdam-

Instituts für Klimafolgenforschung 

(PIK) vom 8. September 2022 ist Grü-

ner Wasserstoff aus erneuerbarem 

Strom für das Erreichen der Klima-

neutralität von einzigartigem Wert. 

Er kann fossile Brennstoffe in der In-

dustrie oder im Fernverkehr ersetzen, 

dort wo eine direkte Elektrifizierung 

nicht möglich ist. Doch selbst wenn 

die Produktionskapazitäten so schnell 

wachsen wie Wind- und Solarenergie, 

bleibt die Versorgung mit grünem Was-

serstoff kurzfristig knapp und langfris-

tig unsicher, wie eine neue Studie in 

der Zeitschrift „Nature Energy“ zeigt. 

Weltweit wird grüner Wasserstoff bis 

2035 wahrscheinlich weniger als 1 Pro-

zent der Endenergie liefern, während 

die Europäische Union die 1-Prozent-

Marke schon etwas früher, etwa 2030, 

erreichen könnte. 

Mit der Inbetriebnahme eines Elekt-

rolyseurs in Wunsiedel im Fichtelge-

birge am 14. September 2022 und 

dem ersten Spatenstich für einen 

Elektrolyseur in Pfeffenhausen als 

Teil der „Hy-Performer-Region Hy-

Bayern“ am Folgetag, fördert das 

Bundesministerium für Digitales und 

Verkehr (BMDV) zwei Projekte für 

die regionale Produktion von grü-

nem Wasserstoff. Dazu Volker Wis-

sing, Bundesminister für Digitales 

und Verkehr: „Mit unserer Förderung 

helfen wir dabei, dass grüner Wasser-

stoff in Bayern produziert und vor Ort 

verwendet werden kann. Damit stärken 

wir die regionale Industrie und bringen 

die klimafreundliche Mobilität voran.“ 

Von den regionalen Erfahrungen in der 

http://www.fahrtziel-natur.de/
https://www.bmuv.de/themen/bildung-beteiligung/beteiligung/dialog-natuerlicher-klimaschutz
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Produktion, Verteilung und Nutzung 

von Wasserstoff sollen auch künftige 

Verkehrsprojekte — national und in-

ternational profitieren. 

Am 16. September 2022 hat der Serien-

wasserstoffzug von Alstom „Coradia-

I-Lint“ ohne Nachtanken 1175 Kilo-

meter von Bremervörde nach Mün-

chen Hbf zurückgelegt. Dieser Zug 

gehört zur Flotte der Landesnahver-

kehrsgesellschaft Niedersachsen 

(LNVG), wo er seit Mitte August 2022 

im Einsatz ist. 

Die Schweizer Regierung (Bundesrat) 

will den Treibhausgas-Ausstoß bis 

2030 halbieren und das Klimaziel 2030 

erreichen. Sie hat zu diesem Zweck am 

16. September 2022 die Botschaft 

zum revidierten CO₂-Gesetz für die 

Zeit von 2025 bis 2030 verabschiedet. 

Die Vorlage nimmt die Bedenken bei 

der letzten Revision auf und enthält 

keine neuen oder höheren Abgaben. 

Stattdessen setzt sie auf eine gezielte 

Förderung, um Investitionen in klima-

freundliche Lösungen zu lenken. Im 

Vordergrund stehen Maßnahmen, die 

es der Bevölkerung ermöglichen, den 

Kohlendioxid-Ausstoß zu senken. 

Gleichzeitig stärkt die Vorlage die 

Schweizer Energieversorgung und re-

duziert die Abhängigkeit von Öl und 

Erdgas. 

Die Deutsche Bahn AG (DB) setzt in 

den nächsten Jahren konsequent auf 

den Schutz wertvoller Ressourcen 

wie Stahl und Beton. Dafür hat sich 

das Unternehmen bis zum Jahr 2030 

ehrgeizige Recycling-Ziele gesetzt. 

Wie der DB-Vorstandsvorsitzende 

Dr. Richard Lutz anlässlich des Fo-

rums Nachhaltigkeit am 6. Oktober 

2022 in Berlin mitteilte, soll beispiels-

weise der Recycling-Anteil beim 

Schienenstahl auf 45 Prozent nahezu 

verdoppelt werden. Beim Gleisschotter 

wird sogar eine Verdreifachung auf 

rund 40 Prozent angestrebt. Insgesamt 

will die DB mit dem vermehrten Ein-

satz von Recycling-Materialien min-

destens 300 000 Tonnen Kohlendioxid 

und rund zehn Millionen Tonnen 

neues Material einsparen. Bis zum 

Jahr 2040 soll dann eine vollständige 

Kreislaufwirtschaft aufgebaut sein. 

Angesichts des Vormarsches klima-

neutraler Neufahrzeuge unterstrich 

der Vizepräsident des Verbands Deut-

scher Verkehrsunternehmen (VDV), 

Veit Salzmann, am 10 Oktober 2022: 

„Natürlich bringt jede technische Neu-

erung zusätzliche Kosten bei der Um-

rüstung und gesonderten Aufwand bei 

der Infrastruktur und den Fahrzeugen 

mit sich, aber die Branche treibt klima-

freundliche Investitionen und Innova-

tionen vorwärts, um den technischen 

Wandel emissionslos zu gestalten. In-

nerhalb der nächsten drei bis fünf Jah-

re erwarten wir in Deutschland plan-

mäßig über 300 Fahrzeuge auf den 

Schienen, die im Regelbetrieb knapp 

50 Millionen Zugkilometer pro Jahr 

klimaneutral fahren werden, davon 

der Löwenanteil batterieelektrisch.“ 

Am 19. Oktober 2022 hat das Bunde-

kabinett den Masterplan Ladeinfra-

struktur II beschlossen. Unter Fe-

derführung des Bundesverkehrsminis-

teriums hatten sich rund 80 Akteure, 

darunter Bundesländer, Kommunen, 

Verbände und Unternehmen, an der 

Entwicklung der 68 Maßnahmen be-

teiligt. Zu den wichtigsten Handlungs-

feldern des Masterplans Ladeinfra-

struktur II gehören: 

• Ladeinfrastruktur und Stromsys-

tem integrieren: Mit Hilfe der Be-

darfsplanung der Nationalen Leit-

stelle Ladeinfrastruktur sollen der 

Ausbau von Ladeinfrastruktur und 

Stromnetz optimal aufeinander 

abgestimmt werden. 

• Ladeinfrastruktur durch Digitali-

sierung verbessern: So sollen künf-

tig Daten, wie der Belegungszu-

stand von Ladepunkten, in Echtzeit 

zur Verfügung gestellt werden. 

• Kommunen als Schlüsselakteure 

stärker einbinden: Die Kommunen 

verfügen über das Wissen über die 

lokalen Gegebenheiten. Der Mas-

terplan enthält ein umfassendes 

Unterstützungspaket für die Kom-

munen zur Planung, Umsetzung 

und Finanzierung von Ladeinfra-

struktur. 

• Ladeinfrastruktur für E-Lkw initi-

ieren: Der batterieelektrische Lkw 

soll sowohl regional als auch auf 

der Langstrecke verstärkt zum Ein-

satz kommen. 2023 soll ein öffent-

liches Lkw-Ladenetz ausgeschrie-

ben werden. 

• schnelle und unbürokratische Zur-

verfügungstellung der erforderli-

chen Flächen, gerade auch entlang 

von Autobahnen. 

Der 44-seitige Masterplan kann her-

untergeladen werden: 

www.bmdv.bund.de. 

(wdm) Am 28. Oktober 2022 feierte 

das Wasserkraftwerk Amsteg sein 

100-Jahr-Jubiläum. Von 1918 bis 

1922 hat die SBB in Amsteg das da-

mals größte Wasserkraftwerk der 

Schweiz gebaut. Es spielte zusammen 

mit dem Kraftwerk Ritom im Tessin 

eine bedeutende Rolle bei der Elektri-

fizierung der Gotthardstrecke und ist 

aufgrund des Neubaus im Jahre 1998 

noch heute das größte Kraftwerk im 

Kanton Uri. Das Kraftwerk Amsteg 

bildet zusammen mit den Anlagen in 

Göschenen und Wassen die Reuss-

Kaskade, welche ungefähr 40 Prozent 

des gesamten Bahnstrombedarfs der 

SBB erzeugt. Das Kraftwerk Amsteg 

allein deckt rund 20 Prozent des ge-

samten Bahnstroms für den Schweizer 

Schienenverkehr ab und gehört somit 

zu den wichtigsten Kraftwerken der 

SBB. Das Kraftwerk Amsteg gehört zu 

90 Prozent der SBB und zu 10 Prozent 

dem Kanton Uri. 

Infrastruktur-

projekte 

Kapazitätsengpass 

Rheintalbahn gefährdet 

Verkehrsverlagerung zur 

Schiene — Güterverkehr 

braucht linksrheinische 

Alternative! 

Die Schweizer Schienengüterverkehrs-

branche, vertreten durch den Verband 

der verladenden Wirtschaft VAP, 

BLS Cargo, der Hupac-Gruppe sowie 

SBB Cargo International, hat sich am 

19. August 2022 mit einer Medienmit-

teilung zur Situation des Schienengü-

terverkehrs im Rheintal geäußert und 

Vorschläge für funktionstüchtige Al-

ternativ-Lösungen gemacht, da mit 

der Fertigstellung der Rheintalbahn 

zwischen Karlsruhe und Basel erst im 

Zeitraum 2040 bis 2045 zu rechnen sei. 

http://www.bmdv.bund.de/masterplan-ladeinfrastruktur-2
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Der vertraglich vereinbarte Ausbau der 

Rheintalbahn als Element des NEAT-

Konzepts sieht den Ausbau auf vier 

Gleise und auf 740 Meter Zuglänge 

sowie auf 2000 Tonnen Zuggewicht 

vor, was die Leistungsfähigkeit der 

Strecke maßgeblich erhöhen wird. Die 

schweizerische Bahnbranche begrüßt 

die Infrastrukturausbauten ausdrück-

lich und erwartet eine zügige Umset-

zung, da sie entscheidend zur Errei-

chung der Verlagerungs- und Klima-

ziele beitragen. 

Die gegenwärtigen Kapazitätsengpäs-

se verschärfen sich zusehends und 

stellen aus schweizerischer Sicht eine 

besorgniserregende Konstante dar: 

„Baustellen, technische Störungen 

und unzureichende Umleiterstrecken 

belasten den Betrieb in einem derarti-

gen Ausmaß, dass ein regulärer Güter-

verkehrsbetrieb kaum mehr möglich 

ist.“ 

Die schweizerische Bahnbranche for-

dert daher gezielte Maßnahmen zur 

Absicherung der Kapazität und zur 

Stabilisierung des Betriebs. Im Fokus 

steht insbesondere die linksrheini-

sche Bahnlinie über Frankreich. 

Dank der Streckenführung im Flach-

land und guten Voraussetzungen hin-

sichtlich des Streckenprofils stellt sie 

eine ideale Ergänzung und Alterna-

tive zur rechtsrheinischen Rheintal-

bahn durch Deutschland dar. Daher 

werden folgende Maßnahmen vorge-

schlagen: 

Rasche Ertüchtigung der Strecke 

Wörth – Lauterburg – Straßburg 

Der Ausbau der linksrheinischen Nord-

Süd-Achse ist gegenwärtig eine der 

wichtigsten Voraussetzungen für die 

stabile Nutzung der NEAT und für die 

weitere Verlagerung des alpenqueren-

den Güterverkehrs in Erwartung des 

Vollausbaus der rechtsrheinischen 

Strecke. Das schweizerische Parlament 

hat mit dem Antrag 20.3003 zum Ab-

schluss eines Staatsvertrags zum Aus-

bau der linksrheinischen Strecke und 

mit dem Antrag 22.3000 zur Finanzie-

rung der Elektrifizierung des Strecken-

abschnitts Wörth – Straßburg den Weg 

für die aktive Beteiligung der Schweiz 

am Ausbau des Nord-Süd-Korridors 

auch auf französischer Seite geebnet. 

So soll eine Parallelführung entstehen, 

die sowohl den Transit-, als auch den 

für die schweizerische Wirtschaft 

wichtigen Import- und Exportverkehr 

sicherstellt. Mit geringen Mitteln lässt 

sich innerhalb weniger Jahre eine zu-

sätzliche Kapazität von 60 Güterver-

kehrstrassen pro Tag realisieren. 

Zugang zu Umleiterstrecken über 

Frankreich erleichtern 

Auf der Rheintalbahn sind weitere um-

fangreiche Bauarbeiten geplant, bei-

spielsweise im Sommer 2024 mit einer 

vierwöchigen Vollsperrung. Die links-

rheinische Umleitungsstrecke über 

Frankreich ist zwar befahrbar, jedoch 

nur mit unverhältnismäßig hohem be-

trieblichem Aufwand und nur für eine 

geringe Anzahl an Zügen pro Tag. Um 

den Zugang zu den Umleiterstrecken 

zu erleichtern, sollte eine temporäre 

Lösungen gefunden werden, damit 

deutschsprachiges Lokpersonal über 

Frankreich fahren kann zum Beispiel 

durch eine deutsch-französische 

Sprach-App zur Kommunikation oder 

durch zweisprachiges Personal in den 

Leitstellen. Auch die Verfahren zur Er-

langung der erforderlichen Strecken-

kenntnis sollten temporär vereinfacht 

werden. Von zentraler Bedeutung ist 

zudem ein international koordiniertes 

Trassenmanagement auf der links-

rheinischen Strecke. 

Korridorsanierung Deutschland: 

erst Umleitung sichern, dann bauen 

Der Schienengüterverkehr muss auf 

den großen internationalen Achsen 
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kontinuierlich rollen können. Daher 

müssen Infrastrukturbetreiber vor den 

Sperrungen für Baufreiheit, störungs-

freie Anlagen und für die notwendige 

Ausstattung (Oberleitung, Zuglänge, 

Abstellflächen, etc.) für die volle Men-

ge von Zügen auf den für die Umlei-

tung vorgesehenen Strecken sorgen. 

Es ist im Interesse der Schweiz, dass 

die in Deutschland angekündigte Ge-

neralsanierung von hochbelasteten 

Schienenkorridoren (siehe Beitrag auf 

Seite 11f) von Anfang an die Erstellung 

von leistungsfähigen Umleitungskon-

zepten vorsieht. 

Infrastrukturbetreiber des 

Korridors Rhein-Alpen an einen 

Tisch 

Die Herausforderungen im Güterver-

kehr auf dem Korridor Rhein-Alpen 

meistern wir nur durch internationale 

Zusammenarbeit. Die kommenden 

Jahre intensiver Bautätigkeit sind ent-

scheidend, um die bisherigen Erfolge 

der Verkehrsverlagerung nicht zu ge-

fährden. Wir schlagen die Einrichtung 

eines internationalen Arbeitsgremiums 

der Infrastrukturbetreiber des Korri-

dors unter Einbezug der Verkehrsmi-

nisterien vor. Ziel ist eine aktive Koor-

dination der Anforderungen des Infra-

strukturausbaus einerseits und eines 

marktfähigen Verkehrsangebots ande-

rerseits. Die Schweiz als zentrales 

Transitland im Korridor Rhein-Alpen 

ist prädestiniert für eine treibende Rol-

le bei der Umsetzung der genannten 

Maßnahmen. So stellen wir gemeinsam 

sicher, dass die NEAT die Erwartungen 

erfüllt und die Verlagerungen von der 

Straße auf die Schiene kontinuierlich 

fortschreiten kann. 

Güterdrehscheibe Duisburg 

(wdm) Duisburger Hafen AG (Dui-

sport) und die Deutsche Umschlagge-

sellschaft Schiene — Straße (DUSS) 

kooperieren beim Betrieb der Güter-

drehscheibe Duisburg. Der Schiene-

Straße-Umschlag im Güterterminal für 

den Kombinierten Verkehr in Duisburg 

(KV-Drehscheibe) startete im Juli 

2022. Dafür haben sich Duisport und 

DUSS, ein Tochterunternehmen der 

DB Netz AG, auf eine partnerschaftli-

che Zusammenarbeit geeinigt. 

Kundinnen und Kunden der DUSS 

können seit Juli Lkw-Trailer über das 

Gelände des künftigen Duisburg Gate-

way Terminal (DGT) anliefern. Duis-

port transportiert diese dann mit Ter-

minalfahrzeugen über hafeninterne 

Straßen zur KV-Drehscheibe der DUSS. 

Ab Sommer 2023 steht dann ein direk-

ter Straßenzugang in Duisburg-Ruhr-

ort bereit. 

 

Alexander Stern (links), Geschäftsführer 

der DUSS, und Markus Bangen, 

Vorstandsvorsitzender von Duisport; 

Foto: Krischer Fotografie / © Duisport. 

„In guter Partnerschaft haben wir eine 

Einigung für mehr Güterverkehr auf 

der klimafreundlichen Schiene erzielt. 

Durch diese Lösung können wir schon 

vor dem Ende der Bauarbeiten für un-

sere eigene Zufahrtsstraße Waren ab-

fertigen, die mit dem Lkw angeliefert 

werden“, sagt Alexander Stern, Ge-

schäftsführer der DUSS. „Damit för-

dern wir die Verkehrsverlagerung von 

der Straße auf die Schiene.“ 

„Die nun gefundene Lösung ist das 

Ergebnis vertrauensvoller Gespräche 

zwischen Duisport, der DB Netz und 

der DUSS. Die Partner haben sich in-

tensiv um eine Lösung bemüht, von 

der alle profitieren. Wir bündeln unsere 

Kräfte und legen jetzt gemeinsam los“, 

sagte der Vorstandsvorsitzende von 

Duisport, Markus Bangen. „Außerdem 

danken wir der Stadt Duisburg und 

der Kommunalpolitik vor Ort, dass 

sie diese Zwischenlösung mittragen.“ 

Die Inbetriebnahme des DB-Terminals 

ist ein wichtiger Meilenstein im Zuge 

der vielfältigen lokalen Infrastruktur-

maßnahmen, die DUSS und Duisport 

derzeit vorantreiben. Ziel ist die effi-

ziente Vernetzung der insgesamt vier 

zukünftigen intermodalen Terminals 

in Ruhrort und Meiderich über hafen-

interne Straßen. Verbunden mit einer 

intelligenten Verkehrsführung, die 

Anwohnerstraßen entlastet und Emis-

sionen und Wartezeiten spürbar redu-

ziert. 

Mit dem Zug klimaneutral 

nach Athen — Nachtzüge 

können und müssen 

viele Flugverbindungen 

in Europa ersetzen 

Von Markus Rebmann, Mannheim. 

Waren Sie schon mit dem Zug in 

Athen? Wenn ja, dann haben Sie das 

Alter von 60 Jahren bestimmt schon 

überschritten, die jüngeren werden 

das wohl durchweg verneinen. Nur 

bis 1988 hat der Hellas-Express ab 

Dortmund in 50 Stunden die rund 

3000 Kilometer bis in die griechische 

Hauptstadt zurückgelegt, genutzt zum 

Beispiel von Schulklassen für Studien-

reisen zu den Stätten der antiken grie-

chischen Kultur. Mittlerweile haben 

Flugzeuge weite Reisen per Bahn, 

Schiff oder Auto ersetzt: Schneller, 

moderner, bequemer. Das könnte alles 

so bleiben, wenn nicht die immer 

schneller voranschreitende globale 

Erwärmung so offensichtlich und die 

Hauptursache, die Verbrennung fossi-

ler Energien und die damit verbundene 

kurzfristige Freisetzung von über Jahr-

millionen gebundenen Kohlenstoffs, 

zu 99,9 Prozent wissenschaftlich ab-

gesichert wäre. 

Wir müssen den Klimaschutz äußerst 

ernst nehmen, das haben die großen 

Dürren in diesem Sommer einmal mehr 

gezeigt. Leider werden wir durch an-

dere Krisen wie die Wirtschafts-, die 

Corona- und jetzt auch noch die Uk-

raine-Krise von der Klimakrise abge-

lenkt. Doch wir dürfen nicht nachlas-

sen, alle fossilen Brennstoffe durch er-

neuerbare Energien zu ersetzen. Auch 

der noch so bequeme Flugverkehr muss 

auf den Prüfstand, denn die Klimawir-

kung des Flugturbinen-Abgases wird 

durch Stickoxide, Wasserdampf, Ruß 
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und Partikel (Kondensstreifen) noch 

erheblich verstärkt. Daher muss die 

ausgestoßene Kohlendioxid-Menge 

mit dem Faktor 2 bis 3 multipliziert 

werden, so dass der Beitrag der welt-

weiten Luftfahrt zur Erderwärmung 

zwischen 5 und 10 Prozent liegt. 

Für einen klimaneutralen Flugver-

kehr sind nur zwei technologische 

Pfade aussichtsreich: Zum einen sind 

dies die als Brückentechnologie be-

zeichneten alternativen Treibstoffe für 

die konventionellen Turbinentriebwer-

ke und zum anderen der Elektroantrieb. 

Bei den alternativen Treibstoffen sind 

entweder Bio-Treibstoffe oder aber 

synthetische Treibstoffe wie Wasser-

stoff oder E-Fuels aus regenerativen 

Stromquellen möglich. Gegenüber der 

direkten Stromnutzung benötigt der 

Umweg über Wasserstoff die doppelte 

und über E-Fuels sogar die sechsfache 

Menge an wertvollem grünem Strom9, 

der auch in anderen Sektoren wie der 

Industrie dringend benötigt wird. Ein 

weiterer wichtiger Punkt: Selbst wenn 

alternative Treibstoffe in großtechni-

schem Maßstab Kohlendioxid-frei her-

gestellt und im Falle von Wasserstoff 

im Flugzeug auch sicher gespeichert 

werden könnten, bliebe die zusätzliche 

Treibhauswirkung aus den oben ge-

nannten Verbrennungseffekten noch 

weitgehend bestehen. Nur die Alter-

native Elektromotor kann diese aus-

schließen, doch besteht hier die enor-

me Herausforderung der Energiedichte 

der Batterien: Hat das flüssige, druck-

los handhabbare Kerosin eine Ener-

giedichte von 12 000 Wattstunden pro 

Kilogramm Eigengewicht, so schaffen 

es Batterien derzeit gerade mal auf 

200 Wattstunden pro Kilogramm10 — 

es ist also noch der Faktor 60 zu über-

winden, eine gewaltige Herausforde-

rung! Viele Ansätze von Elektro-

Leichtflugzeugen dürfen nicht darüber 

hinwegtäuschen: Revolutionen sind bei 

den sicherheitstechnisch äußerst an-

spruchsvollen großen Verkehrsflug-

zeugen nicht schnell zu erwarten und 

keineswegs gesichert. Jedes heute pro-

duzierte und ausgelieferte Flugzeug 

wird auf nicht absehbare Zeit mit 

                                                 
9 Ellwanger, Gunther: „Klimaschutz erfordert rasche Verkehrswende“. GRV-Nachrichten Folge 123, März 2022, Seite 3 bis 5. 
10 Späth, Andreas: „Grün Fliegen: Fliegen ohne Scham“. Businesstraveller Ausgabe Oktober/November 2021, Seite 12 bis 19. 
11 DB International with support by Dr. Thomas Sauter-Servaes: Night Trains 2.0, im Auftrag der UIC, veröffentlicht 2013. 
12 Rebmann, Markus: Bahn muss für eine Verlagerung des Flugverkehrs weiter denken — Konzeption eines Nachtzuges Berlin – Madrid. 

Tagungsband der 37. Horber Schienen-Tage 2019, Vieles in Bewegung — Chancen zur Veränderung, Seite 91 bis 104, ISSN 2193-4630. 

fossilem Kerosin betrieben werden. 

Wir dürfen uns nicht auf die Mach-

barkeit der Ansätze verlassen — wir 

haben überhaupt keine Zeit zu verlie-

ren, für weite Reisen gesicherte Alter-

nativen voranzutreiben. 

Nachtzüge sind eine technologisch 

ausgereifte Alternative zu 

kontinentalen Flugverbindungen 

Die Eisenbahn ist grundsätzlich eine 

Alternative zum Flugverkehr. Die nun 

schon seit Jahrzehnten bewährte elek-

trische Traktion kann den Strom aus 

der Fahrleitung mit sehr hoher Effizi-

enz nutzen, weshalb ihr Umwelt- und 

Klimavorteil gegenüber dem Flugzeug 

längst nachgewiesen ist: Die Kohlen-

dioxid-Emissionen liegen beim Strom-

Mix der letzten Jahre bei nur einem 

Viertel bis einem Zehntel11 — und 

mit grünem Strom nahe bei null. Es 

ist kein Technologiesprung mehr er-

forderlich, und so wird in der Klima-

krise kostbare Zeit gewonnen. 

Man muss aber realistisch bleiben: 

Züge können nicht den gesamten 

Flugverkehr ersetzen. Zum einen 

scheidet der interkontinentale Flug-

verkehr durch sehr große Entfernungen 

und die Überwindung von Meeren 

aus — wenn nennenswerte Mengen 

von alternativen, klimaneutralen Flug-

treibstoffe erzeugt werden können, 

dann sollten sie zunächst dort einge-

setzt werden. Zum anderen hat der 

kontinentale Flugverkehr in Europa in 

den letzten Jahrzehnten ein solches 

Ausmaß angenommen, dass er bei wei-

tem nicht komplett und ein Anteil erst 

nach erheblichen Investitionen in neue 

Fahrzeuge und Strecken auf die Bahn 

verlagert werden kann. Wir müssen den 

Reisewilligen ehrlich sagen, dass das 

günstige, schnelle, aber stark klima-

belastende Fliegen in diesem Umfang 

nicht mehr möglich sein wird. Die 

Corona-Krise hat gezeigt, dass eine 

massive Reduzierung des Flugverkehrs 

nicht die zivilisierte Welt zusammen-

brechen lässt: Geschäftsleute tagen in 

Videokonferenzen, Menschen tau-

schen sich online mit Freunden und 

Verwandten in aller Welt aus, für Ruhe 

und Erholung reicht auch Urlaub in 

Deutschland oder dem benachbarten 

Ausland. Eine geregelte Reduzierung 

des Flugverkehrs in beispielsweise fünf 

Jahren muss mit einem zielgerichteten 

Ausbau der Eisenbahn als zeitgemäße 

und annehmbare Alternative einher-

gehen. 

Neues Nachtzugmaterial 

und moderne Strecken 

müssen schnell angestoßen werden 

Für eine Verlagerung von Flugverkehr 

auf die Bahn sind neue, moderne 

Nachtzüge erforderlich. In Europa in-

vestieren derzeit nur die ÖBB in neue 

7-teilige Zuggarnituren mit 200 Meter 

Länge, die auch doppelt geführt werden 

können. Die am 6. September 2022 von 

ÖBB und Siemens in Wien vorgestell-

ten Waggons sind für 230 Stundenkilo-

meter ausgelegt und weisen insgesamt 

254 Sitz-, Liege- und Schlafplätze auf. 

In einem konzertierten Vorgehen 

könnten in wenigen Jahre viele wei-

tere Nachtzuggarnituren in und für 

Europa gebaut werden, auch in Lizenz 

von Siemens und unter Einbeziehung 

von Produktionskapazitäten der Luft-

fahrtindustrie. Um Reisezeiten zu re-

duzieren und die bereits vorhandenen 

Schnellfahrstrecken in Europa zu nut-

zen, sind auch Hochgeschwindigkeits-

(HG)-Nachtzüge mit einer Höchstge-

schwindigkeit um 300 Stundenkilome-

tern wichtig, wie sie seit vielen Jahren 

in China verkehren. Zur Sicherstellung 

ihres „Green Deals“ muss sich die EU 

bei der raschen Entwicklung eines eu-

ropaweit zugelassenen HG-

Nachtzuges engagieren, ähnlich wie 

in den 1970er-Jahren bei der Entwick-

lung des europäischen Großraum-

Verkehrsflugzeugs Airbus 300. Mit 

solchen Zügen lassen sich in wenigen 

Jahren bereits heute vorhandene HG-

Strecken nutzen und Nachtzug-Relati-

onen wie zum Beispiel Berlin – Mad-

rid aufs Gleis setzen12. 

Mittlerweile hat auch Bundesverkehrs-

minister Volker Wissing erkannt, dass 

Deutschland erheblich mehr in seine 

Schieneninfrastruktur investieren 

muss. Es wurde und wird zwar viel ge-
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baut, doch im europäischen pro Kopf-

Vergleich (siehe Bericht auf Seite 12) 

viel zu wenig, so dass jetzt Generalsa-

nierungen von wichtigen Hauptstre-

cken erforderlich werden. Die langen 

Genehmigungs- und Bauzeiten von 

Neu- und Ausbaustrecken (NBS und 

ABS) müssen dringend und für den 

Klimaschutz deutlich reduziert wer-

den. Im europäischen Kontext ist fest-

zuhalten, dass in weiten Teilen Euro-

pas bis nach Skandinavien, nach Eng-

land, nach Spanien und nach Italien 

die moderne Eisenbahn auf Normal-

spur bereits viele Schienenstränge ge-

schaffen hat, weitere NBS und ABS 

sind auch dort vonnöten. Für weitere 

europäische Regionen müssen erst 

noch geeignete Schienenwege geschaf-

fen werden. Mit dem Projekt Rail 

Baltica ist gerade ein wichtiges Projekt 

für Nordosteuropa bis nach Estland 

und Helsinki in der Realisierung. Noch 

ohne wegweisendes Konzept ist die 

Region Südosteuropa, obwohl dort 

Bahnpotenziale bis nach Griechenland 

und die Türkei bestehen. 

Verlängerung der 

Magistrale für Europa 

Paris – Budapest bis nach Sofia 

Die vor zwei Jahren gestartete Initiative 

„TEE 2.0“ des deutschen Verkehrs-

ministeriums13 kann ein wichtiger 

Anfang für mehr Tages- und Nacht-

züge in Europa sein, doch muss sie 

auch wirklich umgesetzt und erheb-

lich weiterentwickelt werden. Das 

Konzept scheut sich, auch NBS und 

ABS in Europa zu konzipieren, die 

zum Beispiel in Südosteuropa drin-

gend erforderlich sind. Davon konnte 

sich der Autor Anfang Juli 2022 selbst 

ein Bild bei einer Zugreise nach 

Athen machen, die bis auf einen kur-

zen Abschnitt zwischen Bulgarien 

und Griechenland auch heute noch 

möglich ist — allerdings mit mehr-

maligem Umsteigen und Reisezeiten 

von mehreren Tagen. Wenig bekannt 

ist, dass in Griechenland die Bahnver-

bindung Thessaloniki – Athen seit 

2019 komplett elektrifiziert und zwei-

gleisig ausgebaut ist und seit diesem 

Jahr modernisierte italienischen ETR 

                                                 
13 Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur: TEE 2.0 — Grenzüberschreitender Hochgeschwindigkeits- und Nachtverkehr 

auf der Schiene für den Klimaschutz. Veröffentlicht am 21. September 2020. 
14 Rebmann, Markus: Mit Tages- und Nachtzügen klimaneutral nach Südosteuropa. Eisenbahntechnische Rundschau, 7 + 8 2022, 

Seiten 45 bis 51. 

470 die beiden größten Städte mit 160 

Stundenkilometern in knapp 4 Stun-

den verbinden. Mittelfristig sind hö-

here Geschwindigkeiten und eine 

Fahrzeit von dreieinhalb und langfris-

tig drei Stunden geplant. Zwischen 

dem Endpunkt der „Magistrale für 

Europa“ Budapest und Griechenland 

ist ein großer, aber wichtiger Lücken-

schluss erforderlich, um die Mitteleu-

ropäischen Bahnen mit dem griechi-

schen Eisenbahnnetz attraktiv zu ver-

binden. Eine wesentliche finanzielle 

Förderung muss durch die EU erfolgen, 

weshalb die Strecke über die Mitglieds-

länder Rumänen und Bulgarien zu füh-

ren ist. Der bulgarischen Hauptstadt 

Sofia würde eine besondere Bedeutung 

zukommen, da sich dort eine Verzwei-

gung nach Griechenland einerseits und 

Istanbul / Türkei anderseits ergibt. Das 

vom Autor vorgestellte Konzept14 

sieht für die gebündelten Verkehre 

zwischen Budapest und Sofia eine 

NBS als Verlängerung der „Magist-

rale für Europa“ Paris – Budapest vor 

und ab Sofia ABS in Richtung Grie-

chenland und Türkei. Es wird gezeigt, 

dass die NBS nicht nur attraktive 

Nachtzüge, sondern auch internatio-

nale Tageszüge und schnelle natio-

nale Verbindungen ermöglicht. Unter 

anderen sind die Nachtzugverbindun-

gen 

• Berlin / München (ab 17.30) – 

Wien – Budapest – (…) – Thessa-

loniki – Athen (an 11.00 Uhr) 

• Berlin / München (ab 17.30) – 

Wien – Budapest – – Plowdiw – 

Istanbul (an 09.30 Uhr) 

möglich, die bereits in einer Nacht 

Deutschland mit Bulgarien, Griechen-

land und der Türkei verbinden. 

 

Zwischen Thessaloniki und Athen 

sind seit 2022 modernisierte Triebzüge 

ETR 470 im Einsatz; 

Foto: Markus Rebmann. 

Eine NBS zu planen und zu bauen 

dauert nach deutschen Verhältnissen 

mindestens 10 bis 20 Jahre, in anderen 

Ländern kann dies durchaus kürzer 

sein. In der Klimakrise haben wir 

keine Zeit zu verlieren und müssen 

konsequent auf sicher beherrschbare 

Technologien wie die elektrifizierte 

Bahn setzen. Konzeption und Diskus-

sion von neuen Strecken müssen so 

früh wie möglich beginnen. 

 

Der Bahnhof Sofia Central hat noch 

erhebliche freie Kapazitäten; 

Foto: Markus Rebmann. 

Fazit 

Zur Eindämmung der globalen Erwär-

mung können und müssen Nachtzüge 

viele europäische Flugverbindungen 

ersetzen. Statt Verkehrsflugzeuge 

müssen klassische Nachtzugkomposi-

tionen wie der neue ÖBB-Nightjet und 

zusätzlich auch 300 Stundenkilometer 

schnelle, europaweit einsetzbare 

Nachttriebzüge konzipiert und gebaut 

werden. Europaweit sind die Schienen-

kapazitäten auf den Hauptstrecken zu 

erhöhen, und auf wichtigen europäi-

schen Korridoren wie Südosteuropa 

sind auch NBS und ABS zu konzipieren 

und umzusetzen. Schulklassen könnten 

so ab etwa 2030/35 eine Nacht von 

Deutschland bis zu den antiken Stätten 

Griechenlands benötigen, ebenso 

könnten Touristen wie Bürgerinnen 

und Bürger mit türkischen Wurzeln 

Istanbul in einer Nacht klimaneutral 

erreichen. Moderne Nachtzüge sind 

ein guter Kompromiss: zwar längere 

Reisezeiten als beim Flugzeug, aber 

bequemer und schneller als Reisebus 

oder Auto. Wir müssen aber auch ehr-

lich sein: Die ganz großen Transport-

mengen werden auf absehbare Zeit auf 

der Schiene nicht möglich sein. Wir 
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müssen uns für den Klimaschutz auch 

mäßigen. Die Überwindung großer 

Entfernungen muss wieder etwas Be-

sonderes sein, das darf dann auch ein 

bis zwei Tage dauern, und sollte mit 

zwei bis drei Wochen am Urlaubsort 

belohnt werden — was den Zielländern 

zugutekommt. Einen Wochenend-

Städtetourismus per Flugzeug kann es 

im bisherigen Ausmaß nicht mehr ge-

ben, für Kurzurlaube sind nur nahe 

Reiseziele nachhaltig, und in der Kli-

makrise auch zumutbar. 

Plangenehmigungsverfügung 

für Teilausbau 

des Lötschberg-Basistunnels 

(wdm) Die BLS ist beim Ausbau des 

Lötschberg-Basistunnels einen Schritt 

weiter. Das Bundesamt für Verkehr 

hat am 13. Juni 2022 dem Berner Bahn-

unternehmen die Plangenehmigungs-

verfügung für den Teilausbau des Ba-

sistunnels erteilt. 

Die Plangenehmigungsverfügung ge-

mäß Eisenbahnverordnung entspricht 

einer Baubewilligung. Der 35 Kilo-

meter lange Lötschberg-Basistunnel 

ist nur auf 14 Kilometern zweispurig 

befahrbar. Auf einer Länge von wei-

teren 14 Kilometern ist eine zweite 

Röhre ausgebrochen, aber nicht für 

den Bahnbetrieb ausgerüstet. Auf den 

restlichen 7 Kilometern beim Nord- 

portal existiert nur eine Röhre, die 

zweite Röhre müsste erst noch ausge-

brochen werden. 

Das Parlament entscheidet voraussicht-

lich 2023, ob nur die 14 Kilometer 

lange Rohbau-Röhre bahntechnisch 

ausgerüstet wird (Teilausbau) oder ob 

der Basistunnel durchgängig zwei-

gleisig ausgebaut werden soll (Voll-

ausbau) (siehe hierzu auch der Bericht 

in Folge 124 der GRV-Nachrichten, 

Seite 11f). Dafür arbeitet die BLS das 

Projekt für den Vollausbau bis Ende 

2022 auf einen vergleichbaren Pla-

nungsstand wie das Teilausbau-Pro-

jekt aus. 

Die BLS wird die Hauptarbeiten für den 

Teilausbau erst nach dem Parlaments-

entscheid ausschreiben. Damit kann 

sie das Projekt entsprechend anpassen, 

wenn sich das Parlament für einen 

Vollausbau entscheidet. Die Hauptar-

beiten für den weiteren Ausbau des 

Lötschberg-Basistunnels starten vo-

raussichtlich 2026. Der Teilausbau 

kostet gemäß aktuellem Planungsstand 

973,5 Millionen Franken. 

Die BLS befürwortet den Vollausbau 

des Lötschberg-Basistunnels. Mit ei-

nem komplett zweispurigen Tunnel 

gäbe es mehr Kapazitäten im Güter- 

und Personenverkehr. Zudem würde 

der Tunnel als wichtige Verbindung 

zwischen dem Mittelland und dem 

Wallis während der ganzen Bauzeit 

befahrbar bleiben. Bei einem Teilaus-

bau müsste der Tunnel für acht Mo-

nate komplett gesperrt werden. 

Inbetriebnahme 

Schiffshebewerk Niederfinow 

(wdm) Dr. Volker Wissing, Bundes-

minister für Digitales und Verkehr, 

Guido Beermann, Minister für Infra-

struktur und Landesplanung des Lan-

des Brandenburg, und Professor Dr.-

Ing. Hans-Heinrich Witte, Präsident 

der Generaldirektion Wasserstraßen 

und Schifffahrt haben am 4. Oktober 

2022 das neue Schiffshebewerk Nie-

derfinow für den Schiffsverkehr frei-

gegeben. 

Mit dem neuen Hebewerk wird sowohl 

die Verbindung zwischen Berlin und 

Stettin gestärkt als auch die Havel- 

Oder-Wasserstraße und das Bundes-

land Brandenburg. Die Havel-Oder-

Wasserstraße ist Teil des transeuropä-

ischen Wasserstraßennetzes der Euro-

päischen Union. Sie spielt insbeson-

dere für Schwertransporte zwischen 

West- und Osteuropa eine wichtige 

Rolle. 

Das neue Schiffshebewerk Niederfi-

now ist 54,55 Meter hoch, 46,40 Me-

ter breit und 133,00 Meter lang. Mit 

Hilfe des Senkrechthebewerks über-

winden Binnenschiffe einen Höhen-

unterschied von 36 Metern. 

Ab sofort können sowohl zweilagige 

Containerschiffe, moderne Großmo-

torschiffe und Schubverbände als auch 

verlängerte Europaschiffe mit einer 

Länge von bis zu 110 Metern das neue 

Schiffshebewerk nutzen. Dies gilt 

ebenso für Fahrgastkabinenschiffe in 

dieser Größenordnung. 

Im Rahmen des Probebetriebs vom 

Herbst 2021 bis zum Sommer dieses 

Jahres wurden mehrere hundert Trog-

fahrten durchgeführt sowie Betriebs- 

und Störfälle simuliert. Darüber hinaus 

erhielt das Bedien- und Wartungsper-

sonal des Wasser- und Schifffahrtsamt 

Oder-Havel eine umfassende Einwei-

sung. 

Das seit 1934 bestehende kleinere 

Schiffshebewerk Niederfinow wurde 

2007 von der Bundesingenieurkammer 

als Historisches Wahrzeichen der In-

genieurbaukunst in Deutschland aus-

 

Erweiterung der „Magistrale für Europa“ Paris – Budapest bis Sofia; 

Grafik: Markus Rebmann. 

http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn124b.pdf#page=11
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gezeichnet. Das Bauwerk war für 

Schiffe mit einer Länge von 82 Metern 

befahrbar. Das historische Hebewerk 

wird mit der Freigabe des neuen Hebe-

werks während dessen Gewährleis-

tungsphase noch einige Jahre in Be-

trieb bleiben. Es bleibt danach als 

Technikdenkmal und touristisches 

Wahrzeichen erhalten. 

 

Mit dem Eisbrecher Frankfurt wurde am 

4. Oktober 2022 das neue Schiffshebewerk 

Niederfinow freigegeben; 

Foto: Wasserstraßen- und 

Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV). 

Kurzberichte 

Infrastrukturprojekte 

Für die Ausbau- und Neubaustrecke 

Karlsruhe – Basel hat die Deutsche 

Bahn (DB) am 1. Juli 2022 die Plan-

unterlagen für den Bahntunnel Of-

fenburg beim Eisenbahn-Bundes-

amt (EBA) eingereicht. Damit beginnt 

nun das Planfeststellungsverfahren, 

welches mit dem Planfeststellungsbe-

schluss endet (dieser stellt die Bauge-

nehmigung dar). Der Tunnel Offen-

burg soll primär von Güterzügen ge-

nutzt werden. Der Schienenverkehr 

wird dann für die Anlieger deutlich 

weniger zu hören sein. Der Tunnel ist 

mit seinen rund elf Kilometern Länge 

das größte Bauwerk der Ausbau- und 

Neubaustrecke Karlsruhe – Basel. Er 

beginnt am südlichen Ende der Ge-

markung Appenweier, unterquert das 

Stadtgebiet Offenburg und kommt an 

der Autobahn zwischen Schutterwald 

und Hohberg wieder ans Tageslicht. 

Um über den Sachstand des Gäubahn-

Ausbaus (Strecke Stuttgart – Singen) 

zu informieren, und einen Ausblick auf 

die Planung und Realisierung zu geben, 

hatten Michael Theurer, Parlamenta-

rischer Staatssekretär beim BMDV so-

wie Beauftragter der Bundesregierung 

für den Schienenverkehr, und Thorsten 

Krenz, Konzernbevollmächtigter der 

DB für das Land Baden-Württemberg, 

am 19. Juli 2022 zur Gäubahn-Kon-

ferenz eingeladen. Danach sagte 

Theurer: „Es war mir ein besonderes 

Anliegen, dass alle Interessensträger 

nun auf einem gemeinsamen Sachstand 

sind. Unser Ziel bleibt, die internatio-

nale Fernverkehrsverbindung Stutt-

gart – Zürich in den neuen Tiefbahn-

hof einzubinden. Die verkehrlich op-

timale Lösung hierfür ist der Pfaffen-

steigtunnel. Die Bereitschaft des Bun-

des für den Ausbau im Rahmen des 

Deutschlandtakts ist eine einmalige 

Chance für die Gäu-Neckar-Bodensee-

Bahn. Wir werden weiter daran arbei-

ten, Lösungen für die direkte Anbin-

dung der Gäubahn in den Hauptbahn-

hof zu finden.“ Krenz ergänzte: „Dank 

Stuttgart 21 gibt es auch für die Gäu-

bahn eine großartige Perspektive: Wir 

machen die Gäubahn fit für den 

Deutschlandtakt — und das wäre ohne 

den Pfaffensteigtunnel schlicht nicht 

möglich.“ Die DB will auch alternative 

Fahrplanszenarien prüfen, um Reisen-

den auch während der Bauzeit umstei-

gefreie Verbindungen an den Stuttgar-

ter Hauptbahnhof zu ermöglichen. 

(wdm) Die Parlamentarische Staats-

sekretärin beim Bundesminister für 

Digitales und Verkehr Daniela Klu-

ckert, der Minister für Infrastruktur und 

Landesplanung des Landes Branden-

burg Guido Beermann und der Präsi-

dent der Generaldirektion Wasserstra-

ßen und Schifffahrt Professor Dr.-Ing. 

Hans-Heinrich Witte haben am 2. Au-

gust 2022 die neu gebaute zweite 

Schleuse Wusterwitz für den Schiffs-

verkehr freigegeben. Das erste Schiff, 

das die Schleuse passierte, war die 

 
Die Parlamentarische Staatssekretärin 

beim Bundesminister für Digitales und 

Verkehr, Daniela Kluckert (zweite von 

rechts) hat am 2. August 2022 die neu 

gebaute zweite Schleuse Wusterwitz für 

den Schiffsverkehr freigegeben; im 

Hintergrund das Schiff Elektra; 

Foto: Wasserstraßen- und Schifffahrts-

verwaltung des Bundes (WSV). 

Elektra, das weltweit erste emissions-

freie Schubboot mit Brennstoffzel-

len-Antrieb. Mit der Fertigstellung der 

Schleuse Wusterwitz sind alle großen 

Bauwerke des Verkehrsprojektes Deut-

sche Einheit Nummer 17 umgesetzt. 

Das Projekt verbindet Berlin mit Han-

nover und über weitere Wasserstraßen 

auch mit dem Überseehafen Hamburg, 

dem Ruhrgebiet und dem Rhein. Der 

Neubau der Schleuse Wusterwitz wur-

de durch den „Europäischen Fonds für 

regionale Entwicklung“ (EFRE) mitfi-

nanziert. 

(wdm) Mit dem symbolischen ersten 

Spatenstich haben Susanne Henckel, 

Staatssekretärin im Bundesministe-

rium für Digitales und Verkehr, Gab-

riele Matz, Vorstandssprecherin des 

Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr, Sören 

Link, Oberbürgermeister der Stadt 

Duisburg, und Werner J. Lübberink, 

Konzernbevollmächtigter der DB für 

das Land NRW, am 22. August 2022 

den Neubau der Gleishalle des Duis-

burger Hauptbahnhofs offiziell ge-

startet Der Umbau des Duisburger 

Hauptbahnhofs ist das größte und um-

fangreichste Bahnhofsprojekt der 

Deutschen Bahn in Nordrhein-West-

falen. Insgesamt investieren der Bund, 

das Land und die DB rund 260 Milli-

onen Euro in die moderne, architekto-

nisch attraktive Gleishalle mit einem, 

wellenförmigen Glasdach und sechs 

neuen Bahnsteigen. Seit dem 5. August 

laufen die Arbeiten am östlichsten 

Bahnsteig Gleis 12/13. Für jeden Bahn-

steig und Dachabschnitt wird rund ein 

Jahr benötigt. Sobald der Bahnsteig und 

das wellenförmige Glasdach an einem 

Bahnsteig fertiggestellt sind, rollen die 

Arbeiten zum nächsten Bahnsteig wei-

ter. „Zur Internationalen Gartenaus-

stellung Metropole Ruhr“ (IGA 2027) 

wird der überwiegende Teil des Bahn-

hofs umgebaut sein — im Jahr 2028 

sollen die Arbeiten dann abgeschlossen 

sein. 

(wdm) Die SBB nahm am 12. Septem-

ber 2022 die Entflechtung Wylerfeld 

zwischen Bern-Wankdorf und dem 

Bahnhof Bern in Betrieb. Damit wurde 

das bisherige Nadelöhr im zweitmeist-

befahrenen Bahnknoten der Schweiz 

behoben. Der neue Tunnel ermöglicht 

die Einführung neuer Angebote und 

dient der Pünktlichkeit und Fahrplan-
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stabilität. Die Bauzeit betrug rund 

sechseinhalb Jahre. (Siehe Folge 106 

der GRV-Nachrichten, Seite 30.) 

Das Bahnprojekt Mannheim – 

Karlsruhe ist eines der wichtigsten 

Infrastrukturvorhaben im Südwesten 

Deutschlands. Mit einem Neu- oder 

Ausbau der Infrastruktur zwischen 

den beiden Städten will die DB mehr 

Kapazität für den umweltfreundlichen 

Schienenverkehr schaffen. In Karls-

ruhe bietet die DB seit dem 27. Sep-

tember 2022 nun die Möglichkeit, 

 

Für das wichtige Bahnprojekt Mannheim – 

Karlsruhe gab es bisher bereits Online-

Sprechstunden; mit diesem Container vor 

dem Karlsruher Bahnhof startet die Deut-

sche Bahn nun auch den Bürgerdialog vor 

Ort; 

Foto: Gunther Ellwanger. 

sich vor Ort zu dem Bahnprojekt zu 

informieren. Dazu wurde ein Info-

Container auf dem Karlsruher Bahn-

hofsvorplatz aufgestellt. Außen bietet 

er Informationen rund um das Bahn-

projekt, innen gibt es Platz für persön-

liche Gespräche. Am 19. Oktober 2022 

hat die DB einen ähnlichen Info-Con-

tainer vor dem Mannheimer Haupt-

bahnhof aufgestellt. 

Kurzmeldungen Bahnprojekt 

Stuttgart – Ulm 

Der Verein Bahnprojekt Stuttgart–

Ulm e.V. wurde bei der 12. Verleihung 

des Deutschen Preis für Onlinekom-

munikation (DPOK) am 24. Juni 2022 

in Berlin mit Gold ausgezeichnet. Der 

DPOK ehrt die besten digitalen Kom-

munikationsleistungen von Unterneh-

men in verschiedenen Branchen. Der 

Award wird seit 2011 vergeben und ist 

der wichtigste „Digital Award“ im 

deutschsprachigen Raum. Im Rahmen 

des „Branchen-DPOK“, die zum fünften 

Mal stattfand, hatten sich Tanja Sehner, 

Leiterin Marketing und Event des Ve-

reins Bahnprojekt Stuttgart-Ulm e.V., 

und ihr Social-Media-Team mit dem 

Projekt „Großbaustelle meets So-

cial Media“ in der Kategorie „Ver-

kehr, Transport & Logistik“ beworben. 

Das Projekt wurde zum Besten in dieser 

Kategorie gekürt. Über 500 Bewerbun-

gen gingen für die 50 Kategorien ein. 

Am 5. Juli 2022 wurde mit den letzten 

Arbeiten von Stuttgart 21 im Stuttgarter 

Talkessel begonnen. Auf dem Gelände 

des früheren Rangierbahnhofs Stutt-

gart-Untertürkheim entsteht ein mo-

derner Abstellbahnhof. Bevor die Bau-

arbeiten beginnen konnten, musste die 

DB rund 8600 Mauer-Eidechsen um-

siedeln. Nach dem Abbau der alten 

Gleise werden neue Gleise verlegt und 

die Reinigungsanlagen für die Züge ge-

baut. Der neue Abstellbahnhof Un-

tertürkheim wird im Ringverkehr mit 

dem Stuttgarter Hauptbahnhof ver-

bunden: über den Tunnel Ober-/Un-

tertürkheim sowie über die Neckar-

brücke und den Tunnel Bad Cannstatt. 

Es entstehen 33 Abstellgleise mit einer 

Gesamtlänge von 8,5 Kilometern, um 

den bisherigen Abstellbahnhof am 

Rosensteinpark zu ersetzen. 

In der 29. Lenkungskreissitzung am 

18. Juli 2022 haben die vier Projekt-

partner (Landeshauptstadt Stuttgart, 

Land Baden-Württemberg, Verband 

Region Stuttgart und die Deutsche 

Bahn) drei wichtige Entscheidungen 

für das Projekt Stuttgart 21 und den 

Deutschlandtakt getroffen: 

1. Der rund 11 Kilometer lange Pfaf-

fensteigtunnel soll die Gäubahn 

von Böblingen aus direkt zum 

Flughafen Stuttgart und von dort 

über den Fildertunnel zum neuen 

Stuttgarter Hauptbahnhof führen. 

Der Tunnel hat ein positives Nut-

zen-Kosten-Verhältnis, und eine 

Vorplanung wurde in Rekordzeit 

abgeschlossen. Die Vertragspart-

ner stellen aus dem Projektbudget 

270 Millionen Euro für den Gäu-

bahn-Ausbau, Abschnitt Nord, zur 

Verfügung. Der Bund stellt im Rah-

men des Bundesverkehrswege-

plans (BVWP) die Anschlussfinan-

zierung sicher. 

2. Vom Land Baden-Württemberg er-

ging der Auftrag, im Tunnel Bad 

Cannstatt die Anschlussstutzen 

für einen weiteren Tunnel in 

Richtung Stuttgart-Feuerbach 

zu bauen — und damit die soge-

nannte „P-Option“ vorzubereiten. 

Auch diese Vorsorgemaßnahme 

dient (wie der Gäubahn-Ausbau) 

dem Deutschlandtakt, diesmal in 

Richtung Mannheim. 

3. Die vier Projektpartner haben in 

einer Absichtserklärung („Memo-

randum of Understanding“) den 

Willen formuliert: Die Panorama-

bahn soll erhalten und weiterhin 

genutzt werden. Nach einem ver-

kehrswissenschaftlichen Gutach-

ten im Auftrag des Landes wird 

dieser Tangentialverbindung zwi-

schen Stuttgart-Vaihingen im Sü-

den und Stuttgart-Feuerbach im 

Norden ein großes Potenzial an 

Fahrgästen, insbesondere für den 

Nahverkehr, bescheinigt. 

Am 11. Dezember 2022 geht die Neu-

baustrecke Wendlingen – Ulm in 

Betrieb. Am 2. September 2022 waren 

es noch 100 Tage, bis die Reisenden 

zwischen Stuttgart und Ulm im ICE 

rund 15 Minuten schneller unterwegs 

sein werden. „Die Neubaustrecke ist ein 

wichtiger Baustein für die Mobilitäts-

wende im Südwesten. Die Reisenden 

werden im ICE mit bis zu 250 Stun-

denkilometer unterwegs sein. Die 

neue Schnellfahrstrecke ist gut für die 

Umwelt und gut für die Menschen“, 

sagte Olaf Drescher, Vorsitzender der 

Geschäftsführung der DB Projekt 

Stuttgart–Ulm GmbH. Derzeit läuft 

noch ein umfangreiches Testpro-

gramm, um das Zusammenspiel der 

Züge mit der Strecke zu überprüfen. 

Zudem wird das Lokpersonal für 

Fahrten auf der neuen Strecke ausge-

bildet. 

Die Deutsche Bahn hat für Stuttgart 

21 sämtliche Tunnel im Talkessel 

der Landeshauptstadt erfolgreich 

vorgetrieben. Insgesamt haben die 

Mineure rund 51 Kilometer Tunnel 

gegraben. Damit ist ein weiterer wich-

tiger Meilenstein des Bahnprojekts 

Stuttgart – Ulm auf dem Weg zur In-

betriebnahme erreicht. Ab Dezember 

2025 sollen sich Reisezeiten im Fern- 

und Regionalverkehr erheblich ver-

kürzen. Der Abschluss des Tunnel-

vortriebs wurde am 5. Oktober 2022 

von hochrangigen Vertretern der DB, 

der Bundes- und Landespolitik, der 

http://www.grv-ev.de/grvn/el/grvn106b.pdf#page=30
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Europäischen Kommission sowie der 

Baubranche feierlich begangen. „Exakt 

51 093,2 Meter Tunnelvortrieb unter 

schwierigen logistischen Bedingungen 

einer Großstadt — das ist eine heraus-

ragende Leistung. Dahinter stecken 

viel geistige Arbeit, Schweiß und Mut. 

Dafür gebührt den Tunnelbauerinnen 

und Tunnelbauern unser Dank. Der Ab-

schluss dieser Arbeiten im Stuttgarter 

Talkessel zeigt einmal mehr: Stuttgart 

21 schreitet erkennbar voran“, sagte 

Berthold Huber, DB-

Infrastrukturvorstand. 

Am 21. Oktober 2022 kamen die Part-

ner des Bahnprojekts Stuttgart 21 

zur 30. Sitzung des Lenkungskreises 

zusammen. Im Anschluss daran infor-

mierten Baden-Württembergs Ver-

kehrsminister Winfried Hermann, DB-

Infrastrukturvorstand Berthold Huber, 

Stuttgarts Oberbürgermeister Dr. 

Frank Nopper und der Vorsitzende des 

Verbands Region Stuttgart, Thomas 

S. Bopp, die Medien über die Sitzung. 

Laut Hermann war es „eine einfache 

Sitzung ohne kontroverse Diskussio-

nen“. Hermann wies auch auf die In-

betriebnahme der Neubaustrecke 

(NBS) Wendlingen – Ulm in wenigen 

Wochen hin. Huber nahm erstmals am 

 

Blick am 21. Oktober 2022 vom 

Informationsturm auf das Dach des neuen 

Stuttgarter Hauptbahnhofs, links der 

Bonatzbau und im Hintergrund die 

frühere Bundesbahndirektion; 

Foto: Gunther Ellwanger. 60b 

Lenkungskreis teil und informierte 

über mehr Züge zwischen Stuttgart und 

München sowie 15 Minuten Zeitge-

winn durch die NBS. Bopp informierte, 

dass die Auslieferung der 58 neuen S-

Bahn-Triebzüge begonnen habe. Nop-

per sieht im Pfaffensteigtunnel zur 

Anbindung der Gäubahn an den Flug-

                                                 
15 Unter Einhörnern (englisch Unicorns) werden in der Finanzwelt Unternehmen mit einer Marktbewertung von über einer Milliarde 

US-Dollar verstanden, deren Anteile aber nicht an einer Börse gehandelt werden. 

hafen eine gute Lösung, auch im Hin-

blick auf den Deutschland-Takt. Beim 

Bau der beiden je über 11 Kilometer 

langen Röhren soll besonders wenig 

Fläche des fruchtbaren Filderbodens 

in Anspruch genommen werden. In der 

Sitzung wurde der Kostenrahmen und 

der Zeitplan mit der Inbetriebnahme 

von Stuttgart 21 im Dezember 2025 

bestätigt. 

Innovationen 

Kommission 

stellt eine neue Europäische 

Innovationsagenda vor 

Die Europäische Kommission hat am 

5. Juli 2022 eine neue Europäische 

Innovationsagenda angenommen, um 

Europa an der Spitze der neuen Welle 

von technologieintensiven Innovatio-

nen und Start-up-Unternehmen zu po-

sitionieren. Sie soll Europa dabei hel-

fen, neue Technologien zu entwickeln 

und auf den Markt zu bringen, um die 

dringendsten gesellschaftlichen Her-

ausforderungen zu bewältigen. Europa 

soll zu einem führenden Akteur in der 

globalen Innovationslandschaft ge-

macht werden. 

Als Vorreiter bei Innovationen, insbe-

sondere bei der neuen Welle technolo-

gieintensiver Innovationen, die bahn-

brechende Forschung und Entwicklung 

und umfangreche Kapitalinvestitionen 

erfordern, soll Europa seine zentrale 

Rolle bei der Gestaltung des grünen 

und digitalen Wandels stärken. Tech-

nologieintensive Innovationen sollen 

es Europa ermöglichen, seine techno-

logische Führung auszubauen, und 

neuartige Lösungen für drängende ge-

sellschaftliche Herausforderungen 

wie den Klimawandel und Cyberbe-

drohungen hervorzubringen. Solche 

Innovationen dürften positiv auf alle 

Sektoren ausstrahlen, von erneuerba-

ren Energien bis zur Agrartechnik, 

vom Bausektor bis zu Mobilität und 

Gesundheit, und dazu beitragen, die 

Ernährungssicherheit zu fördern, die 

Energieabhängigkeit zu verringern, 

die Gesundheit der Menschen zu 

verbessern und unsere Volkswirt-

schaften wettbewerbsfähiger zu ma-

chen. Die schwerwiegenden Folgen 

des russischen Aggressionskriegs ha-

ben diese Probleme noch dringlicher 

gemacht und strategische politische 

Veränderungen zur Gewährleistung 

von Wohlstand und Sicherheit in der 

EU ausgelöst. 

Mariya Gabriel, Kommissarin für In-

novation, Forschung, Kultur, Bildung 

und Jugend, sagte: „Über ein Jahr lang 

haben wir die Interessenträger befragt, 

etwa führende Mitglieder von Innova-

tionsökosystemen, Start-ups, soge-

nannte Einhörner15, Unternehmens-

gründerinnen, Frauen aus der Risiko-

kapitalbranche, Universitäten und Un-

ternehmen. Gemeinsam werden wir 

Europa zum weltweiten Kraftzentrum 

für technologieintensive Innovationen 

und Start-ups machen.“ 

Die 27-seitige Mitteilung der Kommission 

kann in deutscher Sprache heruntergeladen 

werden: 

https://eur-lex.europa.eu. 

Rheineck – Walzenhausen 

wird vollautomatisiert 

(wdm) Das heute auf der Linie Rhein-

eck – Walzenhausen (RhW) eingesetz-

te Fahrzeug ist seit über 64 Jahren im 

Einsatz. Es löste damals die Standseil-

bahn ab und ermöglichte die Verlänge-

rung der Linie von der ursprünglichen 

Talstation Ruderbach in der Gemeinde 

Sankt Margrethen an den Bahnhof 

Rheineck (Strecke Rorschach – Sankt 

Margrethen). Das Fahrzeug muss al-

tershalber ersetzt werden. Oberstes 

Ziel ist der langfristige Erhalt der Er-

schließung Rheineck – Walzenhausen 

mit der Bahn. Voraussetzung hierfür 

ist die Verbesserung des Kostende-

ckungsgrades, um so die Vorgaben der 

Kantone an die Wirtschaftlichkeit zu 

erfüllen. Die Appenzeller Bahnen (AB) 

befassten sich zusammen mit der In-

dustrie mit möglichen Nachfolgelö-

sungen. Nach mehreren Vorstudien fiel 

der Entscheid auf eine Weiterführung 

der Bahn als Zahnradbetrieb mit einer 

innovativen Betriebsform. Die Bahn 

soll zukünftige vollautomatisch und 

fahrerlos betrieben werden. Das neue 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:52022DC0332
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Fahrzeug ist damit die erste vollauto-

matisierte Überland-Adhäsions- und 

Zahnradbahn der Welt. Am Dienstag, 

27. September 2022, unterzeichneten 

die AB mit Stadler den Werkliefer-

vertrag. Die Inbetriebnahme ist für 

2026 geplant. 

Das neue Fahrzeug wird mit der CBTC-

Lösung (Communications-based Train 

Control) von Stadler ausgerüstet. Die-

ses System bietet die Voraussetzung 

für einen automatisierten Betrieb. Die 

AB und die Industrie setzen eine Au-

tomatisierung der Stufe 4 (GoA4) um: 

Der Zugbetrieb erfolgt vollautomatisch 

und fahrerlos. Die Betriebszentrale der 

AB kann per Fernsteuerung in den Zug-

betrieb eingreifen. 

Bereits heute existieren vollautomati-

sierte Bahnen in Tunnels oder auf ab-

geschlossenen Gleissystemen, in der 

Schweiz zum Beispiel die Metro Lau-

sanne oder auf der ganzen Welt bei 

Dutzenden von U-Bahnsystemen. In 

Europa werden 15 vollautomatische 

Metrosysteme betrieben. Die neue 

Bahn auf der Linie Rheineck – Wal-

zenhausen wird jedoch die erste 

„GoA4-betriebene Bahn auf offenem 

Feld“ sein. 

Aktuell erarbeiten die AB das Vorpro-

jekt. Nebst dem Bau des Fahrzeuges 

werden die AB auch die Gleis- und 

Bahnsteiganlagen modernisieren, die 

Tunnels und Brücken in ihrer Substanz 

erhalten und entsprechende Arbeiten 

auslösen. Die Hauptarbeiten sind im 

Jahr 2025 geplant, die Fertigstellung 

und die Inbetriebnahme erfolgen im 

2026. 

Weitere Informationen zum Projekt 

RhW inklusive Erklärung der ver-

schiedenen GoA-Stufen sind zu finden 

unter: www.appenzellerbahnen.ch. 

 

Visualisierung der künftigen 

vollautomatischen Zahnradbahn 

Rheineck – Walzenhausen; 

Animation: Appenzeller Bahnen AG. 

Kurzberichte Innovationen 

Im Rahmen des Gemeinschaftspro-

jektes „H2goesRail“ entwickeln und 

erproben Siemens Mobility und die DB 

ein innovatives Wasserstoff-Gesamt-

system aus Tankstelle, Zug und In-

standhaltungsinfrastruktur (siehe 

Folge 124 der GRV-Nachrichten, Sei-

te 31), das zukünftig Dieseltriebzüge 

im Regionalverkehr ersetzen und da-

durch die Kohlendioxid-Emissionen 

auf der Schiene weiter reduzieren soll. 

Am 9. September 2022 erfolgte in 

Wegberg-Wildenrath die Premieren-

fahrt mit dem Wasserstoffzug Mireo 

Plus H und der ersten offiziellen Be-

tankung mit der mobilen Schnelltank-

stelle. 

(wdm) Die Digitale S-Bahn Ham-

burg ist seit dem 15. September 2022 

regulär im Hamburger Netz im Einsatz. 

Fahrgäste der S-Bahn Hamburg erleben 

die automatische Fahrt in vier Zügen 

der Linie S 2 auf dem Abschnitt zwi-

schen Berliner Tor und Bergedorf. Die 

Lokführer bleiben weiter an Bord und 

überwachen den Zug. Das Rangieren, 

zum Beispiel die Zugwende, geschieht 

ohne Personal. Die Deutsche Bahn und 

Siemens hatten die Digitale S-Bahn, 

den weltweit ersten allein fahrenden 

Zug im Eisenbahnverkehr, gemeinsam 

mit der Stadt Hamburg zum ITS-

Kongress vorgestellt. Die Partner ha-

ben 60 Millionen Euro in die Digitale 

S-Bahn Hamburg investiert, die Teil 

des DB-Programms Digitale Schiene 

Deutschland ist. Die Ausstattung des 

S-Bahn-Kernnetzes ist bis Ende des 

Jahrzehnts geplant. 64 weitere Züge 

der Baureihe 490 mit digitaler Technik 

sind bestellt und werden ab 2025 ein-

geflottet. So wächst die S-Bahn-Flotte 

auf 256 Züge. 

Das Bundesministerium für Digitales 

und Verkehr (BMDV) hat am 23. Sep-

tember 2022 den ersten Förderaufruf 

der Förderrichtlinie „Autonomes 

und vernetztes Fahren in öffentli-

chen Verkehren“ gestartet, es stehen 

55 Millionen Euro dafür zur Verfü-

gung. Ziel der Förderung ist, dass Lö-

sungen zum Regelbetrieb autonomer 

Fahrzeuge entwickelt werden, die für 

den Einsatz im öffentlichen Verkehr 

in Deutschland geeignet sind. Mit der 

Förderung wird insbesondere das Ziel 

verfolgt, dass nach Abschluss der Pro-

jektförderung autonome Fahrzeuge der 

Kategorie Level 4 durch Mobilitätsan-

bieter dauerhaft im Linienverkehr oder 

als nachfrageorientiertes Angebot und 

auf eigene Kosten betrieben werden. 

Weitere Informationen unter 

https://bmdv.bund.de. 

Bei einem Besuch in der Leitstelle 

der S-Bahn Stuttgart am 26. Septem-

ber 2022 zog die Technikvorständin 

der Deutschen Bahn, Dr. Daniela 

Gerd tom Markotten, Bilanz über den 

Einsatz Künstlicher Intelligenz (KI). 

Damit konnten allein im ersten Halb-

jahr 2022 gut 4000 Verspätungsminu-

ten vermieden werden. Das sind rund 

17 Minuten am Tag und bedeuten im 

eng getakteten S-Bahn-Netz eine sig-

nifikante Verbesserung. So gewinnt 

die S-Bahn, trotz der Einschränkungen 

durch Bauarbeiten an Stabilität. Das 

KI-Tool simuliert auf Basis des Live-

Betriebs laufend die Entwicklung der 

Verkehrslage und meldet mögliche 

Konflikte frühzeitig. Die Disponenten 

können so bereits eingreifen, ehe eine 

Störung eintritt. Das von der DB selbst 

entwickelte KI-Tool ist seit gut einem 

Jahr erfolgreich im Einsatz. Aufgrund 

der guten Ergebnisse aus dem Stutt-

garter Pilotprojekt setzt die DB die 

Technologie mittlerweile auch bei den 

S-Bahnen in Frankfurt am Main und 

München ein. 

Nichtmotorisierter 

Verkehr 

Bundesverkehrsministerium 

beruft Beirat für Radverkehr 

Der Bundesminister für Digitales und 

Verkehr (BMDV), Dr. Volker Wissing, 

hat am 25. August 2022 den Beirat 

Radverkehr berufen. Das Expertengre-

mium unterstützt das Ministerium bei 

der Umsetzung und Weiterentwicklung 

des Nationalen Radverkehrsplans 

(NRVP 3.0, siehe Folge 121 der GRV-

Nachrichten, Seite 23ff). 

20 Beiratsmitglieder (11 Frauen und 9 

Männer) aus Verwaltung, Forschung 

und Lehre sowie Verbänden werden zu-

nächst bis 2026 im Sinne des NRVP 3.0 

http://www.appenzellerbahnen.ch/projektrhw
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn124b.pdf#page=31
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/DG/forschungsprogramm-automatisierung-vernetzung-strassenverkehr.html
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn121b.pdf#page=23
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gemeinsam mit dem BMDV an der 

Strategie mehr, besseren und sichere-

ren Radverkehr in den Städten und 

ländlichen Räumen in Deutschland, 

arbeiten. 

Eine Liste der Mitglieder des Beirats 

findet sich auf der Internetseite des 

Ministeriums: https://bmdv.bund.de. 

Unternehmen 

und Märkte 

SBB will im Kerngeschäft 

Güterverkehr wachsen 

(ge) Die SBB setzt auch in Zukunft 

auf den Güterverkehr und baut ihn aus. 

Sie will „für mehr Güter mehr Bahn“ 

und schafft mit „Suisse Cargo Logis-

tics“ die Basis für eine effiziente, au-

tomatisierte und nachhaltige Logistik 

in der Schweiz. Bis 2050 könnten so 

60 Prozent mehr Güter auf der Schiene 

transportiert werden. 

Der Transport von großen und schwe-

ren Gütern nimmt stetig ab, der Trans-

port kleinteiliger, leichter Güter nimmt 

weiter zu. Der Wunsch der Güterver-

kehrskunden nach Flexibilität, Ge-

schwindigkeit und Digitalisierung 

wächst. Gleichzeitig steigen Nachfrage 

und Forderungen nach mehr ökologi-

schen, kohlendioxidneutralen und 

energieeffizienten Transporten. Als 

Folge dieser sich verändernden Markt-

bedürfnisse sind im Schienengüterver-

kehr neue Lösungen nötig. 

Die SBB will auch in Zukunft auf den 

Güterverkehr setzen. Die Eckpunkte 

von „Suisse Cargo Logistics“ sind: 

• Genügend Trassenkapazitäten für 

schnelle und regelmäßige Verbin-

dungen. Die SBB will die Bahnin-

frastruktur optimal ausnutzen. 

Durch die Ausbauschritte 2025 und 

2035 stehen dem Güterverkehr 

mehr und schnellere Trassen zur 

Verfügung. 

• Leistungsfähige Umschlagsanla-

gen, die einen einfachen Zugang 

zur Bahn ermöglichen, Transport-

zeiten verkürzen und die Effizienz 

steigern. Für eine optimale Kom-

bination von Schiene und Straße 

soll das Umschlagnetzwerk um 

fünf neue Terminals für den 

kombinierten Verkehr ergänzt 

werden. Zudem sollen bestehende 

Güterverkehrsanlagen mit Schie-

nenanbindung an zentralen Stand-

orten insbesondere für Bau- und 

Entsorgungslogistik zu fünf bis 

acht „City-Hubs“ weiterentwi-

ckelt werden. 

• Effiziente Produktionsmodelle, die 

auf die Kundenbedürfnisse abge-

stimmt sind. Der Ganzzugverkehr 

ermöglicht Güterverkehrskunden 

Punkt-zu-Punkt-Transporte von 

großen Mengen direkt vom Verla-

der zum Empfänger. Der Einzel-

wagenladungsverkehr bildet das 

Grundangebot und sichert das be-

stehende Transportvolumen. Er 

kann jedoch nicht kostendeckend 

betrieben werden. Er wird — vor-

behaltlich des politischen Ent-

scheids zu Umfang und Qualität 

der Förderung — als Netzwerk-

verkehr gestärkt und erlaubt eine 

breite Erschließung. 

• Eine erneuerte Flotte, die durch 

Investitionen und Automationen, 

beispielsweise die automatisierte 

Bremsprobe und die digitale, au-

tomatische Kupplung, effizienter 

wird. 

Die Finanzierung der Anlagen von 

„Suisse Cargo Logistics“ soll über die 

bestehenden Förderinstrumente des 

Bundes und Investitionen der SBB er-

folgen. Die SBB rechnet mit Kosten 

von einer Milliarde Franken für Ter-

minals und Cityhubs und rund 500 

Millionen Franken für die Automati-

sierung des Fahrzeugparks bis 2040. 

Die SBB will den Schienengüterver-

kehr in der Schweiz auch in Zukunft 

nicht allein, sondern in Partnerschaf-

ten betreiben, mit anderen Logistikak-

teuren oder beim Betrieb von Termi-

nals. Die Minderheitsbeteiligung von 

knapp 2 Prozent an „Cargo Sous Ter-

rain“ gibt die SBB ab, da sie sich auf 

ihren Kernauftrag und ihre Stärken 

konzentrieren will. 

Die SBB will „Suisse Cargo Logistics“ 

in den nächsten Monaten in enger 

Abstimmung mit Branchenakteuren, 

Kantonen und Gemeinden weiterent-

wickeln. Ein erstes kapazitätsstarkes 

Terminal auf der Ost-West Achse 

Sankt Gallen – Genf soll vor 2030 in 

Betrieb genommen werden. 

Neigetechnik in der Schweiz 

hat leider keine Zukunft 

Die SBB hat entschieden, auf das 

schnelle Fahren in Kurven — das so-

genannte bogenschnelle Fahren — auf 

Basis der in den Fernverkehrs-Doppel-

stockwagen (FV-Dosto) genutzten 

Wankkompensation zu verzichten. 

Dies gab das Unternehmen am 1. Juli 

2022 in einer Medienmitteilung be-

kannt. 

Die SBB hatte deren Einsatz ab 2027 

vorgesehen, um während bevorstehen-

den Bauarbeiten mehr Reserve im 

Fahrplan zu haben. Danach sollte da-

mit ab 2036 in einem ersten Schritt 

zwischen Lausanne und Bern sowie 

in einem zweiten Schritt zwischen 

Winterthur und Sankt Margrethen die 

Reisezeit ohne teure Infrastrukturaus-

bauten verkürzt werden. 

Den Entscheid, dereinst auf das bo-

genschnelle Fahren zu setzen, hatte die 

SBB basierend auf dem damaligen 

Stand des technischen Wissens sowie 

aufgrund vielversprechender Studien 

und erfolgreicher Testfahrten mit um-

gebauten „IC 2000“ gefällt. Die Wank-

kompensation galt als Zukunftstech-

nik, um mit einem Doppelstockzug 

gleichzeitig die Fahrzeiten zu verkür-

zen und auf die steigende Nachfrage 

zu reagieren. 

In den vergangenen zehn Jahren hat 

sich jedoch gezeigt: Techniken für 

Nischenmärkte und hoch komplexe 

Eigenanfertigungen wie die Wank-

kompensation für das bogenschnelle 

Fahren sind zwar technisch umsetzbar. 

Sie sind allerdings vergleichsweise 

fehleranfällig, aufwändiger im Unter-

halt und damit nicht zukunftsfähig. Bei 

Testfahrten mit dem FV-Dosto wurde 

außerdem deutlich, dass der Fahrkom-

fort beim bogenschnellen Fahren weder 

für die Kundinnen und Kunden noch 

für die SBB zufriedenstellend wäre. 

Deshalb setzt die SBB in ihrer aktua-

lisierten Flottenstrategie auf bewährte 

Züge und Techniken. Gemäß dieser soll 

der FV-Dosto nach seinem Lebensende 

Mitte der 2040er-Jahre durch Standard-

Rollmaterial ersetzt werden. Daher 

wäre das bogenschnelle Fahren mit 

Fahrzeitgewinn nur für rund zehn Jahre 

möglich; entsprechende Investitionen 

https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2022/059-wissing-beirat-radverkehr.html
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in die Bahninfrastruktur für bogen-

schnelles Fahren lohnen sich nicht. 

Im Rahmen von planmäßigen Ober-

bau-Erneuerungen hat die SBB bisher 

zwischen Bern und Lausanne 32 Mil-

lionen Franken für das schnelle Fahren 

in Kurven investiert. Die SBB wird 

aufgrund des Entscheids und in Ab-

sprache mit dem Bundesamt für Ver-

kehr (BAV) auf weitere Investitionen 

verzichten, die nötig gewesen wären, 

um die Infrastruktur für das bogen-

schnelle Fahren zu ertüchtigen. 

Die Fahrzeitverkürzungen um fünf 

Minuten zwischen Lausanne und Bern 

(ab 2036) sowie um zwei Minuten 

zwischen Winterthur und Sankt Mar-

grethen zu einem späteren Zeitpunkt 

können mit dem Verzicht auf das 

schnelle Fahren in Kurven nicht er-

reicht werden. Die SBB verfolgt das 

Ziel von Fahrzeitverkürzungen und 

Fahrplanstabilität jedoch dezidiert 

weiter. Sie beantragt dafür beim BAV 

eine Anpassung des Angebotskonzepts 

2035, welche den Verzicht auf das 

bogenschnelle Fahren berücksichtigt. 

Für die Strecke Lausanne – Bern steht 

eine Neubaustrecke im Vordergrund. 

Dafür ist eine vom Bund beauftragte 

Studie in Erarbeitung. Für die Strecke 

Winterthur – Sankt Margrethen strebt 

die SBB das gleiche Vorgehen an. 

Die Flottenstrategie der SBB sieht vor, 

den Fahrzeugpark des Personenver-

kehrs von heute rund 20 schrittweise 

auf sechs bis sieben Fahrzeugtypen zu 

reduzieren, bei denen bewährte Tech-

niken zum Einsatz kommen. Damit 

sollen die Komplexität und die Kosten 

reduziert werden. Die Transportkapa-

zität wird weiter erhöht, indem auf stark 

frequentierten Strecken einstöckiges 

durch doppelstöckiges Rollmaterial er-

setzt wird. Hoher Kundennutzen und 

konsequente Serviceorientierung wer-

den auch bei künftigen Fahrzeugen im 

Vordergrund stehen. 

Auch wenn es in der SBB-

Medienmitteilung nicht expressis ver-

bis drinsteht: Zwischen den Zeilen 

kann man lesen, dass die Neigetech-

nik insgesamt bei der SBB auf einem 

Stumpfgleis steht. Für die vorhande-

nen Neigetechnik-Züge wird es dem-

nach keine Nachfolger geben — eine 

Entscheidung, die in ähnlicher Weise 

in Deutschland schon vor Jahren 

gefallen ist. Sowohl für die Diesel-

Neigezüge im Nahverkehr (Baureihen 

VT 610 bis 612) als auch für die 

elektrischen Neigetechnik-ICE (ET 

411 und ET 415) gibt es ebenfalls 

keine Nachfolger. Lange Jahre war die 

ICE-Neigetechnik abgeschaltet, jetzt 

ist sie wieder in Betrieb, wird aber 

nicht für Fahrzeitverkürzungen ge-

nutzt, sondern „nur“ zur Verbesserung 

der Fahrplanstabilität. 

Dabei gäbe es durchaus sinnvolle Ein-

satzmöglichkeiten für Neigetechnik-

Züge. Sie ermöglichen signifikante 

Fahrzeitverkürzungen auf den zahlrei-

chen vorhandenen kurvenreichen 

Strecken in Mittelgebirgen und Fluss-

tälern, in denen kurvenärmere Neu-

baustrecken wirtschaftlich nicht dar-

stellbar sind. 

Die GRV bedauert diese Perspektiv-

losigkeit der Neigetechnik. Das eigent-

liche Problem ist nicht die technische 

Komplexität (die überhaupt nicht be-

stritten werden soll), sondern viel stär-

ker folgender politische Umstand: Für 

die Finanzierung der Infrastruktur ist 

der Staat zuständig, die Fahrzeuge 

sollen hingegen von den Verkehrsun-

ternehmen finanziert werden. Wenn 

die Fahrgeldeinnahmen diese Kosten 

nicht decken, dann finden in einem 

marktwirtschaftlichen System solche 

Angebote nicht statt. Hinzu kommt, 

dass der — gewollte! — Wettbewerb 

auf der Schiene einen Teil der Nach-

frage auf Billig-Züge lenkt. Alles in 

allem ist unter diesen Umständen das 

finanzielle Risiko für jeden Betreiber 

zu groß. Deswegen fordert die GRV 

von der Politik (regulatorische und fi-

nanzielle) Lösungen, um die mit Nei-

getechnik möglichen Fahrzeitverkür-

zungen abseits der Hauptabfuhrstre-

cken zu realisieren. Die Lösung liegt 

in Baukostenzuschüssen für Neige-

technik-Fahrzeuge, mit einer entspre-

chenden Zweckbindung für vom Staat 

festgelegten Strecken. Der Staat sollte 

es aber vermeiden, im Schienenperso-

nenfernverkehr eine Bestimmer-Rolle 

zu übernehmen, wie es nur im SPNV 

(mit einem wesentlich höheren Staats-

anteil in der Finanzierung) sinnvoll ist. 

Im Fernverkehr sollte hingegen über 

die Details des Angebots letztlich der 

Markt entscheiden, und dies erfordert 

unternehmerische Freiheiten. 

DB ist erster intermodaler 

Partner der Star Alliance 

(ge) Die Deutsche Bahn (DB) ist seit 

dem 1. August 2022 der erste intermo-

dale Partner der Star Alliance. Diese 

Partnerschaft soll auch zu mehr Nach-

haltigkeit im Mobilitätssektor beitra-

gen. Durch die neue Kooperation kön-

nen die Passagiere der DB und der 

 

Am 4. Juli 2022 präsentierten (von links) 

Jeffrey Goh, Geschäftsführer der Star 

Alliance, Michael Peterson, Vorstand 

Personenfernverkehr der Deutschen Bahn 

AG, und  Harry Hohmeister, Mitglied des 

Vorstands der Deutsche Lufthansa AG, in 

Frankfurt die erste intermodale 

Kooperation zwischen der DB und der 

Star Alliance; 

Foto: Gunther Ellwanger. 

Mitgliedsfluggesellschaften der Star 

Alliance künftig ihre Reise in der kli-

mafreundlichen Bahn beginnen oder 

beenden. Zum ersten Mal im interna-

tionalen Luftverkehr wird das inter-

modale Partnerschaftsmodell der Star 

Alliance Flug, Zug und andere Ver-

kehrsträger auf intelligente Art und 

Weise untereinander verbinden. Star 

Alliance will intermodale Partner-

schaften in Zukunft weiter ausbauen. 

Deutschland ist der erste Markt und 

die DB der weltweit erste Partner im 

neuen Programm der Star Alliance. 

Michael Peterson, Vorstand Personen-

fernverkehr der DB AG: „Von Freiburg 

nach Singapur: Dafür braucht es nur 

noch ein einziges Ticket. Diese neue 

Kooperation ergänzt unsere erfolgrei-

che mit Lufthansa Express Rail, wo 

sich die Buchungszahlen seit 2010 

mehr als verdoppelt haben.“ 

Jeffrey Goh, Geschäftsführer der Star 

Alliance: „Der heutige Tag bündelt die 

Kräfte von zwei verschiedenen Ver-

kehrsanbietern und öffnet damit die 

Türen der Star Alliance über die eigene 

Welt der Fluggesellschaften hinaus. 

Wir freuen uns sehr, die Deutsche 

Bahn als unseren ersten intermodalen 

Partner der Star Alliance begrüßen zu 

dürfen.“ >> 
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Harry Hohmeister, Mitglied des Vor-

stands der Deutsche Lufthansa AG: 

„Diese Partnerschaft ist weltweit ein-

zigartig. Wieder sind wir in Deutsch-

land Vorreiter für die intelligente Ver-

knüpfung von Verkehrswelten.“Die 

neue Partnerschaft von DB und Star 

Alliance baut auf dem Programm 

Lufthansa-Express-Rail auf. Damit 

können Lufthansa-Passagiere bereits 

seit mehr als 20 Jahren in einem Bu-

chungsschritt ein kombiniertes Ticket 

für Zug und Flug kaufen. Künftig kön-

nen neben der Lufthansa auch alle 25 

anderen Mitgliedsfluggesellschaften 

der Star Alliance über ihre Buchungs-

systeme die umweltfreundlichen ICE 

der DB mit Flugnummern in ihr An-

gebot aufnehmen. Damit profitieren 

die Passagiere von vielen Vorteilen. 

Die GRV begrüßt grundsätzlich diese 

neue Kooperation zwischen Schiene 

und Luftfahrt. Allerdings sollte auch 

der Zugang zum Internationalen Bahn-

reiseverkehr in Europa verbessert wer-

den (siehe Artikel von Sebastian Belz 

in Folge 116 der GRV-Nachrichten, 

Seite 4f). 

Deutsche Bahn präsentiert 

ersten stufenlosen ICE 

Die Deutsche Bahn hat am 14. Sep-

tember 2022 in Berlin den ersten Wa-

gen des neuen ICE L präsentiert. Der 

Zug des spanischen Herstellers Talgo 

setzt bei der Barrierefreiheit neue Maß-

stäbe: Durch seinen stufenlosen Zu-

gang können Reisende im Rollstuhl 

erstmals ohne fremde Hilfe in den 

ICE L ein- und aussteigen. Aber auch 

alle anderen Fahrgäste etwa mit großem 

Koffer, Kinderwagen oder Fahrrad 

profitieren vom ebenerdigen Einstieg. 

Ab Herbst 2024 werden 23 ICE L (das 

L steht dabei für den englischen Be-

griff „low floor“, also „Niederflur“) 

die Fernverkehrsflotte der DB schritt-

weise verstärken. Zuerst kommen die 

Züge auf der Linie Berlin – Amsterdam 

zum Einsatz. Ab dem Jahr 2026 wer-

den die Züge auch auf den touristi-

schen Verbindungen nach Sylt und 

Oberstdorf verkehren. 

Der 230 Stundenkilometer schnelle 

und 256 Meter lange ICE L besteht aus 

17 Reisezugwagen inklusive Steuer-

wagen und einer Mehrsystemlok. Da- 

durch ist auch ein grenzüberschreiten-

der Einsatz möglich. 

Außerdem können Reisende den ge-

wohnten ICE-Komfort genießen. Dazu 

gehören neben dem neuen ICE-

Innenraumdesign beispielsweise 

komfortable, komplett neu entwi-

ckelte Sitze, ein besonders leistungs-

fähiges WLAN, mobilfunkdurchläs-

sige Scheiben, viel Platz für Familien 

mit Kindern, ein Restaurantwagen, 

acht Fahrradstellplätze sowie Fahr-

gastinformation mit Echtzeitdaten. 

Kurzberichte Unternehmen 

und Märkte 

Die Deutsche Bahn verkauft keine 

Empfangsgebäude von Bahnhöfen 

mehr. DB-Infrastrukturvorstand Bert-

hold Huber sagte dazu am 11. Juli 2022: 

„Bahnhöfe sind das Eingangstor der 

Reisenden zum Zug, ihre Gebäude 

und Vorplätze quasi die Visitenkarte 

eines Ortes. Sie müssen freundlich und 

einladend sein. Deswegen stoppen 

wir den Verkauf unserer Empfangs-

gebäude. Wir wollen die Flächen ge-

meinsam mit den Städten und Gemein-

den gestalten und weiterentwickeln.“ 

Mit dem Kurswechsel werden alle rund 

900 übriggebliebenen Empfangsge-

bäude im Eigentum der DB bleiben. 

Ausgenommen vom Verkaufsstopp 

sind einige wenige Immobilien, insbe-

sondere, bei denen die DB bereits mit 

den Kommunen (vor-)vertragliche 

Bindungen eingegangen ist. Bisher hat 

die DB viele ehemalige Empfangsge-

bäude verkauft, weil sie schwer zu er-

halten waren. Anstelle einer Veräuße- 

rung setzt die DB nun auf eine weitere 

Stärkung ihrer Bahnhofsgebäude. Die-

se sollen umfassend entwickelt werden. 

Gute Beispiele aus jüngster Zeit seien 

die Hauptbahnhöfe in Halle (Saale), 

Cottbus oder Saarlouis. 

Am 1. September 2022 hat die neu ge-

gründete Transdev Rhein-Ruhr GmbH 

unter der Marke Rhein-Ruhr-Bahn 

(RRB) vom Schwesterunternehmen 

Nordwestbahn den Eisenbahnbetrieb 

der fünf Linien am Niederrhein, im 

Ruhrgebiet und im Münsterland über-

nommen. Das 265 Kilometer lange 

Netz liegt vollständig im Gebiet des 

Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr. Die 

neue Zentrale der Transdev Rhein-

Ruhr befindet sich in Duisburg. 

Deutschlands einziger Container-Tief-

wasserhafen, der Jade-Weser-Port 

in Wilhelmshaven, feierte am 21. Sep-

tember 2022 seinen 10. Geburtstag. 

Trotz schwieriger Ausgangsbedingun-

gen, eines herausfordernden Markt-

umfeldes und der Nachwehen der 

Wirtschaftskrise aus den Jahren 2008 / 

2009 verzeichnete der Hafen in den 

ersten zehn Jahren seines Bestehens 

sehenswerte Erfolge: Aktuell laufen 

mehrere Nordeuropa-Asien-Linien-

dienste der drei großen Reederei-Alli-

anzen und mehrere Feeder-Linien in 

den Ostseeraum den Jade-Weser-Port 

an. Auch der Einstieg der weltweit 

fünftgrößten Hamburger Reederei, der 

Hapag-Lloyd AG, am Jade-Weser-

Port wird die weitere positive Ent-

wicklung der Liniendienste und der 

Ladungsströme nach Wilhelmshaven 

entscheidend vorantreiben. 

 

Gonzalo Urquijo Fernández de Araoz, Vorstandsvorsitzender Talgo (links) und Dr. Michael 

Peterson, DB-Vorstand Personenfernverkehr, präsentierten am 14. September 2022 im 

Rahmen der Messe Innotrans den ersten Wagen des neuen ICE L; 

Foto: DB AG / Oliver Lang. 

http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn116b.pdf#page=4
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Kultur, Reisen 

und Freizeit 

Rhätische Bahn: 

Längster Reisezug der Welt 

Mit 25 vierteiligen Capricorn-Trieb-

zügen vom Schweizer Hersteller Stad-

ler fuhr die Rhätische Bahn (RhB) am 

Samstagnachmittag, 29. Oktober 2022, 

über die Albulalinie. Der 1906 Meter 

lange Rekordzug wurde in der Nacht 

zuvor und am Vormittag im Albula-

tunnel (Spinas – Preda) aufgereiht, 

um 14.20 Uhr startete er in Preda, ge-

gen 15.30 Uhr wurde der Landwas-

serviadukt überquert. Das Gelingen 

des Weltrekords wurde vor Ort von 

Guinness World Records™ offiziell 

bestätigt. Der Eintrag lautet: „Longest 

Narrow Gauge Passenger Train“ 

(längster Schmalspurpersonenzug). 

In Bergün (rätoromanisch Bravuogn) 

wurde ein Festgelände aufgebaut, wo 

rund 3000 Besucherinnen und Besu-

cher dem Weltrekordversuch beiwohn-

ten. Der Weltrekordversuch selbst 

wurde mit einer rund zweistündigen 

Sendung im Internet-Sender Blick-TV 

übertragen und von zahlreichen TV-

Stationen weltweit in ihrer Berichter-

stattung aufgenommen. 

Am Bahnhof Bergün zeigten die Part-

ner der RhB ihr Können. So war zum 

Beispiel das Gleisbau-Unternehmen 

SERSA mit einer Gleisbaumaschine und 

einem Loksimulator präsent. Der Tech-

nologiekonzern Asea Brown Boveri 

(ABB) und das Graubündner Energie-

versorgungsunternehmen Repower 

informierten über Elektromobilität. 

Siemens ermöglichte mit Augmented 

Reality Bahnerlebnis pur. Das Bahn-

museum Albula war geöffnet, Märklin 

und BEMO zeigten zusätzlich diverse 

Modelleisenbahnen, dabei präsentierte 

Märklin den Weltrekordzug im Maß-

stab 1 zu 22,5 und einer Länge von 80 

Metern. 

Am 29. Oktober 2022 galt auf der Al-

bulalinie der RhB ein Spezialfahrplan. 

Gleichzeitig war die Straße über den 

Albulapass von 6 bis 22 Uhr zwischen 

Filisur und La Punt gesperrt. 

Zahlen und Fakten zum Weltrekord: 

• Der Zug setzte sich aus 25 Einheiten 

mit jeweils vier Wagen der neuen 

Capricorn-Triebzüge zusammen und 

war insgesamt 1906 Meter lang. 

• „Capricorn“ ist der rätoromanische 

Begriff für Steinbock. 

• Die Weltrekordstrecke von Preda bis 

Alvaneu ist exakt 24 930 Meter lang. 

• Dabei wurden 789,4 Höhenmeter (ab-

wärts) überwunden. 

• Die Weltrekordfahrt führte über 48 

Brücken und durch 22 Tunnels. 

• Der größte Viadukt auf der Weltre-

kordstrecke ist der weltbekannte 

Landwasserviadukt kurz nach Filisur 

mit einer Länge von 142 Metern und 

einer Höhe von 65 Metern. 

• Der längste Tunnel auf der Strecke ist 

der Greifensteintunnel kurz vor Fi-

lisur mit 698 Metern. 

• Der Weltrekordzug fuhr mit 30 bis 35 

Stundenkilometern. 

• Die Kommunikation innerhalb des Zu-

ges wurde mittels eines fast 2 Kilometer 

langen Feldtelefons vom Zivilschutz 

sichergestellt. 

• Im Zug agierten 7 Lokführer und 21 

Techniker. 

Die Titelseite dieser Folge der GRV-

Nachrichten zeigt den Weltrekordzug 

im spektakulärsten Abschnitt unter-

halb von Preda. 

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 melden ihre 
Adressänderungen bitte an info@gdi-adi.ch. 

Bahnhof des Jahres 2022: 

Coburg 

Die Allianz pro Schiene verlieh dem 

Bahnhof der früheren Residenzstadt 

Coburg am 24. August 2022 die Aus-

zeichnung „Bahnhof des Jahres 2022“. 

Nach umfangreichen Sanierungs- und 

Renovierungsarbeiten erstrahlt er in 

neuem Glanz. Er bietet den Reisenden 

auf kleinem Raum ein durchdachtes 

Serviceangebot, außergewöhnliches 

Design und verbindet dies mit regio-

nalen Bezügen. 

Schon beim Betreten des 1923 fertig-

gestellten Bahnhofs fallen die Licht-

bäume im Zentrum der Empfangshalle 

auf. An ihnen zeigt sich exemplarisch, 

dass die Macherinnen und Macher des 

Bahnhofs beim Umbau Design und 

Kundschaftsorientierung immer ge-

meinsam gedacht haben. Die Bäume 

schaffen eine wohltuende Lichtatmo-

sphäre. Auf dem renovierten Boden im 

historischen Schachbrettmuster stehen 

Sitzinseln, die mit USB-Anschlüssen 

ausgestattet sind. In ehemaligen Schau-

fenstern sind Sitznischen entstanden. 

Die Bahnsteigunterführung wurde re-

noviert und mit hellen Grafiken mit re-

gionalen Bezügen ausgestattet. 

Die Jury hat nicht nur die besondere 

Aufenthaltsqualität beeindruckt, son-

dern auch eine durchdachte Wegelei-

tung mit vielen Details, die den Rei-

senden die Orientierung leicht machen. 

So finden die Reisenden vom Bahn-

steig kommend direkt eine digitale 

Infostele der Stadt Coburg. Hier gibt 

 

Der Weltrekordzug auf dem Landwasserviadukt bei Filisur; 

Foto: Swiss-Image / Philipp Schmidli. 

mailto:versand@grv-nachrichten.de
mailto:info@gdi-adi.ch
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es Informationen über die Stadt, einen 

Stadtplan sowie das regionale Hotel-

angebot. Es ist sogar möglich, direkt 

Hotels zu buchen. Ebenfalls direkt im 

Blick der ankommenden Reisenden ist 

die Echtzeit-Anzeige der nächsten Bus-

abfahrten; wer in umgekehrter Rich-

tung unterwegs ist, sieht die Abfahrt-

zeiten der nächsten Züge. Abgerundet 

wird das Bild durch die notwendigen 

Serviceangebote wie Fahrkartenschal-

ter, Zeitschriftenhandel und Bahnhofs-

Café. Eine öffentliche Toilette findet 

sich beim Busbahnhof. 

Für die Jury fügen sich die Gestaltung 

mit all diesen Angeboten zu einem 

beeindruckenden Kundenbahnhof zu-

sammen. Hier wurden auf kleinem 

Raum kreative Lösungen gefunden, 

um den Fahrgästen eine Wohlfühlat-

mosphäre zu bieten. Dieses Kleinod 

in Coburg ist damit Vorbild für viele 

weitere Bahnhöfe in Deutschland, die 

aus dem Dornröschen-Schlaf geweckt 

werden können. 

Für einen aus Fahrgast-Perspektive 

überzeugenden Bahnhof kommt es auf 

die Zusammenarbeit vieler Akteure 

an — vor allem Stadt und Bahn. Dies 

ist in Coburg auch im Umfeld des Bahn-

hofs zu erleben. Gut gelungen ist die 

Verbindung von Bahnhof und Stadt: 

Die Straße vor dem Bahnhof wirkt 

durch eine fußgängerfreundliche Mit-

telinsel nicht als trennende Barriere. 

Die Gestaltung des Bahnhofsplatzes 

wirkt entschleunigend auf den Auto-

verkehr, ankommende Reisende wer- 

den in eine Allee nur für Fuß- und 

Radverkehr direkt in Richtung Innen-

stadt geleitet. In der Gegenrichtung 

erkennen die Reisenden ihr Ziel — den 

Bahnhof — schon von weitem, da er 

genau in der Sichtachse liegt. Der an-

grenzende Busbahnhof ist auf kurzem 

Wege erreichbar und besticht durch ein 

modernes Design. 

Durch die Welt ein Riss 

Simon Viktors Debütroman „Durch die 

Welt ein Riss“ ist das schonungslose 

Porträt eines Dorfs an einer radikalen 

Zeitenwende: Das Buch beleuchtet 

eindrucksvoll ein nahezu vergessenes 

Kapitel deutscher Geschichte: das bis 

heute schwerste Eisenbahnunglück in 

Deutschland nach dem Krieg, das 106 

Menschenleben forderte (beim ICE-

Unglück 1998 bei Eschede starben 

101 Menschen). 

Am Abend des 16. Juli 1945 bleibt 

nahe dem Dorf Aßling (Strecke Ro-

senheim – München) ein Zug liegen. 

Der mit Kriegsgefangenen aus dem 

US-amerikanischen Kriegsgefange-

nenlager bei Bad Aibling besetzte Zug 

war auf dem Weg nach Hannover, wo 

die Gefangenen in ihre Heimatorte in 

Westfalen und im Rheinland entlassen 

werden sollten. Die Zugsicherung war 

kriegsbedingt noch außer Betrieb, und 

es fuhr ein Güterzug von hinten auf. 

Daraus formte der Autor eine Ge-

schichte. Die 1200 Soldaten an Bord 

haben den Horror des Krieges über-

lebt, endlich dürfen sie nach Hause. 

Doch nicht alle werden ihr Ziel errei-

chen. Vom Zufall zusammengewürfelt, 

treffen fünf grundverschiedene Men-

schen am Zug aufeinander, darunter der 

Deserteur Otto, der das Kriegsende im 

Kriegsgefangenenlager in Bad Aibling 

erlebt, der Tierarzt Fritz, der mit den 

Dorfbewohnern auf Kriegsfuß steht, 

und Marianne, die rebellische Tochter 

eines gefürchteten Großbauern. Von 

den Wogen der letzten Kriegswirren 

mitgerissen, tauchen sie ein in eine 

Nacht, nach der nichts mehr so sein 

wird wie zuvor. 

Das Buch „Durch die Welt ein Riss“ ist 

im Mai 2022 im Battenberg Gietl Verlag 

erschienen und kostet 16,90 Euro; Es ist 

in Buchhandlungen oder direkt beim Ver-

lag erhältlich: www.battenberg-gietl.de. 

ISBN 978-3-95587-799-6. 

 

Motive des Verkehrswesens 

auf neuen Briefmarken 

Die 18 Kilometer lange Bahnstrecke 

Feldkirch – Schaan – Buchs bildet seit 

150 Jahren das Rückgrat des Fernver-

kehrs zwischen Österreich, Liechten-

stein und der Schweiz. Die am 24. Ok-

tober 1872 eröffnete, heute elektrisch 

betriebene Bahnstrecke ist die einzige 

Bahnstrecke im Fürstentum Liechten-

stein. Über sie läuft ein großer Teil des 

Güter- und Personenverkehrs zwischen 

Österreich und der Schweiz — und 

dies, obwohl sie nur eingleisig ist. 

Aus Anlass des 150-jährigen Jubiläums 

haben die drei Postgesellschaften einen 

Sonderblock herausgegeben, der von 

 

Die Sitzinseln und Lichtbäume mit ihrem extravaganten Design 

schaffen eine angenehme Aufenthaltsqualität in der Bahnhofshalle von Coburg; 

Foto: Allianz pro Schiene / Christopher Schmid. 

https://www.battenberg-gietl.de/produkt/durch-die-welt-ein-riss
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David Gruber aus Wien (Briefmarken) 

und Marion Füllerer aus Sankt Pölten 

(Block) gestaltet wurde. Im jeweiligen 

Land ist auf dem Sonderblock nur die 

eigene Marke perforiert und mit der 

entsprechenden Nominale versehen. 

Die Frankaturwerte sind 180 Rappen 

(Schweiz und Liechtenstein) und 100 

Euro-Cent (Österreich). Für Sammle-

rinnen und Sammler ist auch ein Son-

derblock mit den Nominalen aller drei 

Länder erhältlich. 

 

Bildnachweis: © Post CH AG. 

Abgebildet sind drei im jeweiligen 

Land eingesetzte Lokomotiven aus 

verschiedenen Epochen: eine Dampf-

lokomotive von 1927 für Österreich, 

ein elektrischer ÖBB-Triebwagen aus 

dem Jahr 2004 für Liechtenstein sowie 

die Re 4/4 II der SBB, die 1964 bis 

1985 gebaut wurde. 

Veranstaltungen 

Schwerpunkt 

nachhaltige Mobilität 

bei der Innotrans 2022 

Diese internationale Leitmesse für Ver-

kehrstechnik präsentierte vom 20. bis 

zum 23. September 2022 in Berlin 

neue Produkte von 2834 Ausstellern 

aus 56 Ländern. Nach der durch Corona 

bedingten vierjährigen Pause war es 

die 13. Ausgabe dieser Messe, mit 

137 394 Fachbesuchern aus 131 Län-

dern. Die Rekordwerte der 12. Ausgabe 

(siehe Folge 113 der GRV-Nachrich-

ten, Seite 38ff) wurden nur bei der An-

zahl der Weltneuheiten mit 250 gegen-

über 155 im Jahr 2018 übertroffen. 

Aufgeteilt in die fünf Messesegmente 

Bahntechnik (Railway Technology), 

Eisenbahninfrastruktur (Railway Inf-

rastructure), Öffentlicher Verkehr 

(Public Transport), Innenausstattung 

(Interiors) und Tunnelbau (Tunnel 

Construction), belegte die Innotrans 

erneut alle 42 Hallen des Berliner 

Messegeländes. 

Über 1000 geladene Gäste nahmen an 

der offiziellen Eröffnung teil, die 

durch Martin Ecknig, Vorsitzender 

der Geschäftsführung der Messe Ber-

lin, gemeinsam mit der EU-Verkehrs-

kommissarin Adina Vălean und Bun-

desverkehrsminister Dr. Volker Wis-

sing erfolgte. Vălean nahm die EU-

Mitgliedsstaaten für Verbesserungen 

im Eisenbahnsystem in die Pflicht, ihre 

Verkehrsinvestitionen auf die Schiene 

zu konzentrieren. Zuletzt hätten einige 

Mitgliedsstaaten einfach akzeptiert 

 

Die EU-Verkehrskommissarin 

Adina Vălean bezeichnete sich am 

20. September 2022 bei der 

Verbesserung des Schienenverkehrs 

als „Freundin“ aller Beteiligten; 

Foto: Gunther Ellwanger. 

dass ihre Bahnsysteme schlechte Leis-

tungen abliefern. EU-Subventionen 

könnten die in den vergangenen Jahren 

mangelnden Investitionen in das Sys-

tem nicht ausgleichen. Von der Schie-

nenverkehrsindustrie forderte sie, ihre 

Kapazitäten den Bedürfnissen entspre-

chend auszubauen und standardisierte 

und leistbare Angebote zu schaffen. 

Die Verkehrsunternehmen rief sie auf, 

ihre Angebote durch Innovation zu 

verbessern. Vălean unterstrich auch 

die Bedeutung des Hochgeschwindig-

keitsverkehrs, um die Menschen in Eu-

ropa miteinander zu verbinden. 

Wissing hat angeregt, eine verlässliche 

Infrastruktur als Staatsziel in die Ver-

fassung aufzunehmen. In Anbetracht 

des Ukraine-Kriegs zeige sich, dass 

Schieneninfrastruktur sicherheitsrele-

vant sei: Unter anderem leide Deutsch-

land unter Gasknappheit und steigen-

den Energiepreisen, verstärkt müssen 

fossile Energieträger über die Schiene 

transportiert werden. Schwächen in der 

Infrastruktur seien deshalb „Sicher-

heitslücken für die Bevölkerung“. Vor 

dem internationalen Publikum skiz-

zierte er auch die Strategie, mit der 

Deutschland seine Schieneninfrastruk-

tur erneuern wird: Alle notwendigen 

Bauarbeiten auf den vielbelasteten 

Hauptkorridoren sollen gebündelt und 

dafür die Korridore nacheinander 

komplett gesperrt werden. Dafür sollen 

sie danach für viele Jahre baufrei blei-

ben. Neben dem Infrastrukturausbau 

solle die Digitalisierung des Netzes 

dabei helfen, die bestehende Infra-

struktur besser zu nutzen. 

Die Eröffnungsveranstaltung stand 

unter dem Motto „Die Zukunft der Mo-

bilität im Zeitalter des Klimawandels“ 

(„The Future of Mobility in Times of 

Climate Change“). Eine erste Diskus-

sionsrunde bestritt Richard Lutz, Vor-

standsvorsitzender der DB AG mit 

Michal Krapinec, Generaldirektor der 

Tschechischen Bahnen (České drahy). 

Lutz wies auf die aktuellen Transporte 

für die Ukraine auf der klimafreundli-

chen Schiene hin und plädierte für mehr 

europäischen Hochgeschwindigkeits-

verkehr auf einem kompletten Netz 

auch in die östlichen Länder, wie mit 

der Neubaustrecke Dresden – Prag vor-

gesehen. Die Einführung der Digitalen 

Automatischen Kupplung (DAK) müs-

se in engem Kontakt mit der Industrie 

auf EU-Ebene erfolgen (siehe auch 

Folge 124 der GRV-Nachrichten, Sei-

te 26f und 27ff). 

Bei einer weiteren Diskussionsrunde 

herrschte weitgehende Einigkeit: Mi-

chael Theurer, Parlamentarischer 

Staatssekretär und Bahnbeauftragter 

der Bundesregierung, Michael Peter, 

Chef von Siemens Mobility, Henri Pou-

part-Lafarge, Chef von Alstom und 

Peter Spuhler, Chef von Stadler, be-

tonten die Wichtigkeit alternativer 

Antriebe zur Erreichung der Klima-

ziele. Spuhler verwies darauf, dass die 

aktuelle Lebensdauer von Batterie-

Paketen nur bei sieben bis acht Jahren 

liege, und der Wirkungsgrad von Was-

serstoffantrieben weniger als 30 Pro-

zent betrage. Eine der großen Heraus-

forderungen der kommenden Jahre, so 

der Tenor, sei die Effizienzsteigerung 

des Systems Bahn. Poupart-Lafarge 

nannte als Ziel Frankreichs bis 2030 

eine Verdopplung der Passagierzahlen 

und eine Verdreifachung des Fracht-

aufkommens der Schiene. Die Daten-

erfassung und -nutzung im Schienen-

verkehr ist ein weiterer Punkt mit Hand-

lungsbedarf. Laut Peter ist es wichtig, 

http://www.grv-ev.de/grvn/el/grvn113b.pdf#page=38
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn124b.pdf#page=26
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hierbei eine Harmonisierung zu errei-

chen. Theurer verwies auf das noch zu 

erarbeitende Mobilitätsdatengesetz, 

das unter anderem festlegen soll, wem 

die Daten gehören, was „keine triviale 

Angelegenheit“ sei. >> 

Wissing und Theurer besuchten nach 

der Eröffnung den Messestand des 

Branchenverbands VDV, wo ihnen 

der neue Kopierschutz für Barcodes 

„Motics“, mit dem ÖPNV-Tickets auf 

Smartphones fälschungssicherer wer-

den, präsentiert wurde. Zudem wird 

die Ticketkontrolle dadurch erheblich 

schneller und komfortabler für die 

Fahrgäste, weil sie keine zusätzlichen 

Ausweisdokumente mehr vorzeigen 

müssen. Motics ist weltweit einzigartig 

und wurde vom VDV E-Ticket-Servi-

ce, einer Tochter des VDV, komplett 

eigenständig entwickelt. 

Auf den vollständig genutzten 3500 

Metern Gleisen der Berliner Messe 

waren insgesamt 128 Fahrzeuge und 

Exponate ausgestellt, auf wenige da-

von wird in diesem Beitrag hingewie-

sen. Wasserstoff-Antriebe mittels 

Brennstoffzellen waren sehr stark 

vertreten. Der schweizerische Schie-

nenfahrzeughersteller Stadler präsen-

tierte sieben Weltpremieren mit nach-

haltigen Antriebslösungen, darunter 

auch den mit Wasserstoff betriebenen 

Triebzug „Flirt H2“ für den amerika-

nischen Personenverkehr. Das Beson-

dere an dem Zug: Die gesamte Wasser-

stoff-Technik ist in dem mittig ange-

ordneten „Powercar“ untergebracht. 

Die Fahrgastbereiche in den Endwa-

gen, die dem elektrischen Flirt ent-

sprechen, sind frei von Wasserstoff-

Techniken. Dieser Zug soll ab 2024 

in Kalifornien fahren und dort auch 

bei großer Hitze und damit hoher Leis-

tung für die Klimaanlage die gefor-

derten rund 500 Kilometer am Tag, 

ohne nachzutanken, absolvieren. 

 

Unter den sieben Weltpremieren des 

schweizerischen Unternehmens Stadler 

befand sich auch der mit Wasserstoff be-

triebene Triebzug „Flirt H2“ für die USA; 

Foto: Gunther Ellwanger. 

Ein anderes Konzept hat Siemens mit 

dem Zug „Mireo Plus H“ realisiert. Bei 

diesem Zug ist die Wasserstofftechnik 

auf dem Dach eines weitgehend mit 

dem elektrischen Mireo identischen 

Zuges eingebaut.Um den Betrieb von 

Regionalzügen lokal emissionsfrei zu 

bekommen, ist der Batterieantrieb 

auch eine Option. Zusammen mit 

dem Auftraggeber Nahverkehrsver-

bund Schleswig-Holstein GmbH 

stellte Stadler den neuen Flirt Akku 

vor. Das Fahrzeug kann unter Ober-

leitung fahren oder mit der Batterie. 

Die ersten der 55 bestellten Züge ge-

hen im Mai 2023 in den Fahrgastbe-

trieb. Damit sollen dann rund 40 Pro-

zent der Leistungen im Regionalver-

kehr von Schleswig-Holstein mit Bat-

teriezügen erbracht werden. Weitere 

Informationen unter: www.stadler-

rail.com. 

Bislang war bei 200 Stundenkilometer 

Schluss — künftig werden 230 mög-

lich sein. Siemens hat seine Lokomo-

tive Vectron „beschleunigt“. Die tsche-

chische Staatsbahn České Dráhy (ČD) 

hat für den internationalen Personen-

verkehr 50 Lokomotiven bestellt — 

mit einem Servicevertrag über 15 Jahre. 

Die Zulassung soll in sechs Ländern 

erfolgen: Tschechien, Deutschland, 

Österreich, Polen, Slowakei und Un-

garn. Die Lok bekommt die Siemens-

eigene ETCS-Fahrzeugausrüstung 

Trainguard 200. Diese ist spezifiziert 

für das Europäische Zugbeeinflus-

sungssystem ETCS Level 2 Baseline. 

Als globaler Technologieführer im 

Gleisbau und der -unterhaltung war 

die österreichische Firma Plasser & 

Theurer mit mehreren Maschinen auf 

dem Freigelände präsent. Darunter war 

auch die „Unimat 09-4x4/4S Dyna-

mic E3“, eine neue Universal-Stopf-

maschine mit klimafreundlicher An-

triebstechnik für die DB Bahnbau-

Gruppe. Neben dem Dieselantrieb 

kann die Maschine bei Überstellfahrten 

vollelektrisch mit bis zu 100 Stunden-

kilometer fahren, und auch der Arbeits-

modus ist vollelektrisch möglich. Der 

Hybridantrieb und die elektrisch an-

getriebenen Stopfaggregate führen bei 

dieser Maschine zu einer drastischen 

Senkung des Geräuschpegels um zirka 

20 Dezibel (A).Die 14. Innotrans fin-

det vom 24. bis 27. September 2024 

in Berlin statt. Weitere Informationen 

auf 

www.innotrans.de. 

 

Diese Universalstopfmaschine von Plasser &Theurer 

ist die erste Hybridmaschine für die DB Bahnbau Gruppe; 

Foto: Martin Ellwanger. 

https://www.stadlerrail.com/static/img/flirt-akku/Stadler_Datenblatt_Flirt_Akku_Nah_DE.pdf
https://www.stadlerrail.com/static/img/flirt-akku/Stadler_Datenblatt_Flirt_Akku_Nah_DE.pdf
http://www.innotrans.de/
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Goldene Umweltschiene für 

Deutsche Bahnhofsmission 

Der Berufsverband Führungskräfte 

Deutscher Bahnen (BF-Bahnen) hat 

am 4. November 2022 in Berlin der 

Bahnhofsmission Deutschland e.V. 

für die ehrenamtliche soziale Arbeit 

und auch für ihre Betreuung der 

Flüchtlinge aus der Ukraine die Gol-

dene Umweltschiene 2022 verliehen. 

Den Preis nahmen der Vorsitzende 

Professor Dr. Bruno W. Nikles und 

sein Vertreter Pfarrer Klaus-Dieter 

Kottnik entgegen. Die Laudatio auf die 

Bahnhofsmission Deutschland hielt 

Martin Seiler, Vorstand Personal und 

Recht der Deutschen Bahn AG. 

Mit einem Festvortrag zu Themen der 

Sozialforschung und der Bildungsso-

ziologie hat Frau Professorin Dr. h.c. 

Jutta Allmendinger, Präsidentin des 

Wissenschaftszentrums Berlin für So-

zialforschung und Professorin für Bil-

dungssoziologie und Arbeitsmarktfor-

schung an der Humboldt-Universität 

zu Berlin, die Festveranstaltung abge-

rundet. 

BF-Bahnen ehrt mit der „Goldenen 

Umweltschiene“ seit 1989 Persönlich-

keiten des öffentlichen Lebens, die in 

Wissenschaft und Politik, als Leitende 

von Behörden und Verkehrsunterneh-

men, sowie im Management der Bahn-

industrie oder der Logistikbranche sich 

um den Schienenverkehr verdient ma- 

chen. Alle bisherigen Preisträgerinnen 

und Preisträger sind auf der Internet-

seite www.bfbahnen.de aufgeführt. 

Verkehrsverlagerung: Viel 

linksrheinische Dynamik 

Unter diesem Motto hat Kurt Metz eine 

interessante Exkursion für Medien-

schaffende im Raum Basel organisiert. 

Im Swissterminal Frenkendorf (nahe 

Liestal) wurde das Thema durch sechs 

Präsentationen vertieft, auf zwei davon 

wird eingegangen. Die Exkursion wur-

de mit der Besichtigung des multimo-

dalen elsässischen Swissterminal in 

Ottmarsheim (ostwärts Mülhausen) 

am Rhein abgerundet. 

Der Chef der Swissterminal-Gruppe, 

Roman Mayer, begrüßte die 17 Teil-

nehmenden und gab einen Überblick 

seines Unternehmens: 

• Schweizer Marktführer für Con-

tainer-, Inland- und Intermodallö-

sungen. 

• Fünf Standorte in der Schweiz 

und Betreiber von drei Rheinhäfen 

in Frankreich. 

• Gegründet am 1. Februar 1972 

von Alex Mayer und nun geführt 

von der 2. Generation der Familie 

Mayer, 162 Mitarbeitende. 

• Seit 01/2020 strategische Partner-

schaft mit DP World als Teilhaber 

(44 Prozent). 

Zur Swissterminal Gruppe gehört auch 

der Schweizerzug mit seinem interna-

tionalen Netzwerk. Darunter sind Gü-

terzüge von Antwerpen nach Ottmars-

heim, sowie über Neuss nach Nieder-

glatt. Von Rotterdam gibt es eine di-

rekte Verbindung nach Frenkendorf. 

Die Swissterminal-Dienste nach China 

werden durch ein Joint Venture mit der 

RTSB Schweiz, einem Tochterunter-

nehmen der Rail Transportation Ser-

vice Broker GmbH (RTSB) mit Sitz in 

Friedrichsdorf im Taunus, ermöglicht. 

Die Verbindungen zwischen Nieder-

glatt / Zürich und Melzo / Mailand 

und von dort zu den italienischen See-

häfen werden vom Intermodalanbieter 

Hannibal betrieben. Für die Verbindun-

gen zum italienischen Hafen Genua ar-

beitet Swissterminal mit einem großen 

Hafenbetreiber aus Singapur zusam-

men. Die Verbindungen zwischen 

Frenkendorf und Wolfurt (Österreich) 

werden von „The Rail Cargo Group“ 

betrieben, einem führenden Logistik-

spezialisten in Österreich. 

Die Mission von Swissterminal be-

schrieb Mayer folgendermaßen: „Wir 

integrieren Terminal-, Transport und 

Lageraktivitäten und verbinden das 

Dreiländereck mit den Weltmeeren.“ 

Aktuell seien die globalen Lieferket-

ten unter Druck durch: 

• Chinas Zero-Covid-Strategie (un-

ter anderem Lockdwons in Shang-

hai). 

• Russlands Krieg gegen die Ukraine 

und die deswegen verhängten 

Sanktionen. 

• Spannungen zwischen China und 

Taiwan. >> 

 

Am 4. November 2022 wurde die „Goldene Umweltschiene“ an die Bahnhofsmission 

Deutschland e.V. verliehen. 

Von links: Martin Seiler, Vorstand Personal und Recht der DB, Professor Dr. Bruno W. 

Nikles, Vorsitzender der Bahnhofsmission, Wilfried Messner, Verbandsvorsitzender 

BF-Bahnen, Klaus-Dieter Kottnik, stellvertretender Vorsitzender der Bahnhofsmission, 

Dirk Flege, Geschäftsführer der Allianz pro Schiene; 

Foto: Gunther Ellwanger. 

https://www.bfbahnen.de/presse/goldene-umweltschiene.html
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Der Bahn- und Wassertransport ins 

Dreiländereck sei laut Mayer aktuell 

stark erschwert durch: Chaos auf den 

deutschen Schienen (Zugverspätungen 

und -ausfälle, Verstopfung auf den 

Terminals) und Niedrigwasser des 

Rheins mit der Folge steigender Trans-

portkosten. Diese und weitere Heraus-

forderungen wie Fachkräftemangel 

und Energieknappheit sah der Referent 

aber auch als Chance, um mit drei 

Schlüsselfaktoren zum Erfolg beizu-

tragen: Agilität, Innovation und Anti-

zipation. 

Fabio Gassmann von der Alpen-Initia-

tive referierte über „Die Rolle der Po-

litik beim Ausbau auf der linksrheini-

schen Strecke“ und wies darauf hin, 

dass beim Alpenquerenden Güterver-

kehr 2021 zwar mit 75 Prozent der 

höchste Bahnanteil seit 30 Jahren er-

reicht wurde, allerdings stagniere die 

Verlagerung mit 860 000 Lkw Fahr-

ten. Als Hebel für mehr Verlagerung 

schlug Gassmann vor: 

1. Verlagerungsziel für Import-, Ex-

port- und Inlandgüterverkehr fest-

legen. 

2. Mit der Revision der Leistungsab-

hängigen Schwerverkehrsabgabe 

(LSVA) die Abgaben verursacher-

gerecht gestalten. 

3. Innovation im Schienentransport 

vorantreiben. 

4. Sicherheitsanforderungen im Stra-

ßentransport verschärfen. 

Im Hinblick auf den in Diskussion be-

findlichen raschen Ausbau der Strecke 

(Karlsruhe –) Wörth – Lauterburg – 

Straßburg, beendete Gassmann seinen 

Vortrag mit den Worten: „Ob Frank-

reich und auch Deutschland diese 

Strecke rasch ausbauen werden, liegt 

in ihren Händen. Das eigentliche Inte-

resse dieser Staaten ist wohl gering. Mit 

großzügigem finanziellem Engage-

ment, klugen Argumenten und viel 

Engagement kann die Schweiz aber 

stark dazu beitragen, dass in den näch-

sten Jahren signifikante Fortschritte 

erzielt werden können.“ 

Das Terminal in Ottmarsheim ist gut 

an die Schiene angebunden. Die Haupt-

strecke ist bis zum Bahnhof Bantzen-

heim elektrifiziert, dort befindet sich 

ein Rangierbahnhof mit 5 Gleisen von 

                                                 
16 LITRA bedeutet „Ligue Suisse pour l’organisation rationelle du Trafic“ und wurde 1935 gegründet. 

Der Verein wurde 1977 in „Informationsdienst für den öffentlichen Verkehr LITRA“ umbenannt. 

je 750 Metern, von denen zwei voll 

elektrifiziert sind. Die letzte Meile zum 

Terminal wird von Swissterminal 

durchgeführt, somit ist kein lokaler 

Rangierbetreiber nötig. 

Neben dem Terminal in Ottmarsheim 

hat sich Swissterminal in zwei weite-

ren elsässischen Terminals engagiert: 

Ile Napoleon in Mulhouse und Hünin-

gen wenige Kilometer nördlich Basel. 

Als Gründe für dieses Engagement im 

Dreiländereck nannte Mayer: 

• Neue Märkte erschließen: 

• Netzwerk weiterentwickeln: 

• Kontinuität des Geschäfts gewähr-

leisten: 

• Neue integrierte Dienstleistungen: 

Literatur 

So reicht das nicht 

Bereits vor 50 Jahren veröffentlichte 

der „Club of Rome“ mit „Die Grenzen 

des Wachstums“ eine Studie zur Ent-

wicklung der Weltwirtschaft und zeig-

te schon damals, wie zeitnah für die 

Menschheit das Ende weiterer Mög-

lichkeiten erreicht sein wird. Der Welt-

klimabericht und außergewöhnliche 

Wetterphänomene zeigen die Dring-

lichkeit noch immer: Die Art wie wir 

leben, hat globale Auswirkungen — 

mit einer dramatischen Entwicklung. 

 

Ernst Ulrich von Weizsäcker betrach-

tet die oft nationalen Maßnahmen und 

Ideen einzelner Länder mit großer Sor-

ge und weiß, dass die Herausforde-

rungen heute weitaus schlimmer sind, 

als vor 50 Jahren. Mit sieben Punkten 

fordert er in seinem Buch zu entschlos-

senem Handeln für das Wohl künftiger 

Generationen. Für ihn braucht es jetzt 

in Sachen Klimaschutz unter anderem 

eine Außenpolitik, neue Ökonomie 

und eine neue Aufklärung. 

Das Buch ist im Juni 2022 im Bonifatius-

Verlag Paderborn erschienen und kostet 

20 Euro; es ist in Buchhandlungen oder 

direkt beim Verlag — auch als E-Book — 

erhältlich: www.bonifatius-verlag.de. 

ISBN 978-3-89710-909-4. 

Die Schweizer Mobilität 

auf einen Blick 

Die „Verkehrszahlen“ informieren seit 

mehr als 30 Jahren über die Mobilität 

in der Schweiz, sei es auf Schiene oder 

Straße, im Personen- wie im Güterver-

kehr. Inhalte wie die Finanzierung von 

 

Betrieb und Infrastruktur, Tarife und 

Umweltaspekte wurden in den letzten 

Jahren neu aufbereitet. Die jüngste 

Ausgabe 2022 der LITRA16-Verkehrs-

zahlen zeichnet die wechselvolle Ent-

wicklung der Mobilität in den vergan-

genen Jahren nach. 

Das Kapitel Mobilität ist unterteilt in: 

Personenverkehr, Regionalverkehr, 

Flugverkehr, Güterverkehr und Kom-

https://www.bonifatius-verlag.de/shop/so-reicht-das-nicht
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binierter Verkehr. Die Daten stammen 

aus den Jahren 2020 und 2021. Danach 

folgen die Kapitel Volkswirtschaftli-

che Bedeutung, Energie und Umwelt 

sowie Mobilität in Europa. Im ab-

schließenden Tabellenteil lässt sich 

die Schweizer Verkehrsentwicklung 

ab 1950 verfolgen. 

Die 68-seitige Broschüre kann von der In-

ternetseite der LITRA (https://litra.ch) her-

untergeladen werden. 

Personalia 
Der Aufsichtsrat der Stuttgarter Stra-

ßenbahnen AG (SSB) hat in einer Son-

dersitzung vom 29. Juni 2022 Annette 

Schwarz einstimmig zur Personalvor-

ständin / Arbeitsdirektorin bestellt. Zu-

vor war sie beim Deutschen Fußball-

Bund e.V. (DFB) und verantwortete 

dort die Bereichsleitung Personal. Sie 

folgt auf Dr. Sabine Groner-Weber, 

die im Mai auf eigenen Wunsch und 

im gegenseitigen Einvernehmen aus 

der SSB ausschied. 

Am 1. August 2022 übernahm Nicolai 

Volkmann die kaufmännische Ge-

schäftsführung bei Erixx und Metro-

nom. Er folgt auf Dr. Lorenz Kasch, 

der Ende Juli 2022 seine Tätigkeit für 

die beiden zum Netinera-Konzern ge-

hörenden Eisenbahngesellschaften auf 

eigenen Wunsch beendet hatte. Volk-

mann war zuvor Geschäftsführer der 

Schienenfahrzeugwerk Eberswalde 

GmbH. 

Dr. Philipp Nagl ist seit 15. August 

2022 Vorstandsvorsitzender der DB 

Netz AG; er folgte auf Frank Senn-

henn, der sich in den Ruhestand ver-

abschiedet hat. Nagl war seit 2018 Vor-

stand Produktion bei der DB Fernver-

kehr AG. 

Eric Dehlinger wurde am 1. Septem-

ber 2022 Vorstandsvorsitzender von 

TGV Lyria (eine gemeinsame Tochter-

gesellschaft von SBB und SNCF); er 

tritt die Nachfolge von Fabien Soulet 

an, der innerhalb der SNCF-Gruppe eine 

neue Funktion übernimmt. Dehlinger 

war bisher Betriebsleiter der TGV-At-

lantik-Achse und TGV-Direktor des 

Bahnhofs Montparnasse. Zum Ver-

waltungsratspräsident von TGV Lyria 

wurde Philipp Mäder, seit 1. Juni 

2022 Leiter des SBB-Bereichs Inter-

nationaler Personenverkehr, ernannt. 

Der Verband Deutscher Reeder (VDR) 

verstärkte am 27. September 2022 sei-

ne Geschäftsleitung mit zwei erfahre-

nen Angestellten. Irina Haesler ist 

Volljuristin und leitete zuletzt das Büro 

Brüssel. Tilo Wallrabenstein ist 

Rechtsanwalt und war bisher als Syn-

dikus für den Bereich Recht und 

Steuern des Verbands zuständig. 

Der Aufsichtsrat der Deutschen Bahn 

AG wählte am 28. September 2022 

Werner Gatzer zu seinem Vorsitzen-

den. Der Jurist war seit 2005 Staats-

sekretär im Bundesfinanzministerium 

(und dienstältester Staatssekretär der 

Bundesregierung). Der stellvertretende 

Aufsichtsratsvorsitzende Klaus-Die-

ter Hommel schied nach 19 Jahren 

Mitgliedschaft aus dem Gremium aus 

und trat in den Ruhestand. 

Claudia Güsken, Vorständin und Ar-

beitsdirektorin der Hamburger Hoch-

bahn AG, legte ihr Amt zum 30. Sep-

tember 2022 aus privaten Gründen nie-

der und hat das Unternehmen verlassen. 

Seit 4. Oktober 2022 ist Bettina Bren-

nenstuhl Alleinvorständin der Dort-

munder Hafen AG. Sie folgt auf Uwe 

Büscher, der Ende August in den Ru-

hestand wechselte. Zuvor war die Dip-

lom-Kauffrau als Erste Beigeordnete 

und Kämmerin in Lünen tätig und 

nahm dabei auch Aufgaben als Auf-

sichtsrätin des Lüner Hafens wahr. 

Der Beirat der Bodensee-Oberschwa-

ben-Bahn (BOB) hat am 6. Oktober 

2022 Horst Schauerte zum Geschäfts-

führer ernannt. Schauerte ist seit Ap-

ril als Bereichsleiter Mobilität beim 

Stadtwerk am See. Zuvor war er Ge-

schäftsführer bei Wartburgmobil, ei-

ner thüringischen Regionalverkehrs-

Gesellschaft. Schauerte ist gleichzei-

tig Geschäftsführer des Stadtverkehrs 

Friedrichshafen und der Katamaran-

Reederei Bodensee. 

† Dr. Dieter Felgentreu ist am 22. Ok-

tober 2022 im Alter von 85 Jahren ge-

storben. Er war seit dem Jahr 2000 

Mitglied im Beirat der GRV. 

Der Vorstand der GRV hat am 1. No-

vember 2022 Dr. Stefan Schultes und 

Ulrich Grosse in den Beirat der GRV 

berufen. Schultes war 1995 bis 2003 

Oberbürgermeister von Reutlingen. 

Grosse ist als Nahverkehrsberater tätig. 

Bundesrätin Simonetta Sommaruga 

tritt zum Ende des Jahres 2022 nach 

12 Jahren von ihrem Amt in der schwei-

zerischen Regierung zurück. Seit Ja-

nuar 2019 stand sie dem Eidgenössi-

schen Departement für Umwelt, Ver-

kehr, Energie und Kommunikation 

(UVEK) vor; zuvor leitete sie gut 8 Jah-

re das Eidgenössische Justiz- und Po-

lizeidepartement (EJPD). 

Raimund Brodehl wird zum 1. Januar 

2023 Geschäftsführer des Hamburger 

Verkehrsverbunds (HVV). Er folgt 

auf Dietrich Hartmann, der Ende 

Oktober 2022 in den Ruhestand trat. 

Brodehl ist aktuell noch Abteilungs-

leiter für Verkehrspolitik in der Ham-

burger Behörde für Verkehr und Mo-

bilitätswende. 

Stefanie Petersen wird zum 1. Januar 

2023 Finanz-Geschäftsführerin der 

deutschen Go-Ahead Gesellschaften. 

Bisher ist sie Prokuristin bei der SWEG 

Bahn Stuttgart GmbH, der vorüberge-

hend von der SWEG Südwestdeutsche 

Landesverkehrs-GmbH getragenen 

ehemaligen Abellio Rail Baden-Würt-

temberg GmbH. 

Der Verwaltungsrat hat zum 1. Januar 

2023 Markus Bernsteiner zum Vor-

standsvorsitzenden der Stadler-Gruppe 

berufen. Peter Spuhler konzentriert 

sich künftig wieder auf das Amt des 

exekutiven Verwaltungsratspräsiden-

ten. Spuhler hatte im Frühjahr 2020 

wieder die operative Führung über-

nommen. Bernsteiner ist aktuell stell-

vertretender Vorstandsvorsitzender der 

Stadler-Gruppe, Exekutiver Vizeprä-

sident der Division Schweiz und leitet 

die Werke in Bussnang und Sankt 

Margrethen. 

Die Gewährträgerversammlung der 

Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) hat 

Jenny Zeller als Vorständin für Perso-

nal und Soziales bestellt. Sie vervoll-

ständigt ab dem ersten Quartal 2023 

den dreiköpfigen Vorstand der BVG 

und folgt auf Dirk Schulte, der das 

Unternehmen im November vergange-

nen Jahres auf eigenen Wunsch ver-

lassen hatte. Zeller ist bislang als Ar-

beitsdirektorin und Geschäftsführerin 

Personal für die S-Bahn Berlin GmbH 

tätig. 

https://litra.ch/de/oev-fakten/litra-verkehrszahlen-2022-die-schweizer-mobilitat-auf-einen-blick
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Pierre André Meyrat, Leiter der Ab-

teilung Finanzierung und stellvertre-

tender Direktor des Bundesamts für 

Verkehr (BAV) der Schweiz, geht 

Ende März 2023 in den Ruhestand. 

Der Aufsichtsrat der Rheinbahn AG 

hat Annette Grabbe zur kaufmänni-

schen Vorständin bestellt. Sie folgt im 

nächsten Jahr auf Susanne Momberg, 

die vertragsgemäß zum 31. Mai 2023 

das Unternehmen verlassen und in den 

Ruhestand wechseln wird. Grabbe ist 

bisher Geschäftsführerin Finanzen der 

Westenergie Netzservice GmbH. 

Impressum 

 

Die GRV-Nachrichten erscheinen 2- bis 3-mal 

jährlich und werden im Rahmen der 

verfügbaren Auflage an interessierte 

Einzelpersonen unentgeltlich abgegeben. 

Die aktuelle Ausgabe finden Sie unter 

www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn125b.pdf. 

Vorstand der GRV: 

Dr.-Ing. Gunther Ellwanger (Vorsitzender) 

Prof. Dr. Dieter Witt (stv. Vorsitzender) 

Wolfgang Dietrich Mann (stv. Vorsitzender 

und Geschäftsführer). 

Beirat der GRV: 

Sebastian Belz 

Ulrich Grosse 

Dr. Karin Jäntschi-Haucke 

Dr. Johannes Ludewig 

Dr. Hans Meiner 

Dr. Stefan Schultes. 

Redaktion für die Kapitel Europäische 

Verkehrspolitik, Nachhaltigkeit, 

Infrastrukturprojekte, Innovationen, 

Veranstaltungen, Literatur sowie 

Korrespondent für Veranstaltungen 

in der Schweiz: 

Dr.-Ing. Gunther Ellwanger (ge) 

Vorsitzender der GRV 

Mattenweg 12 

D-79856 Hinterzarten 

Tel. +49 7652 919009 

gunther.ellwanger@grv-nachrichten.de. 

Redaktion für die übrigen Kapitel, 

Verantwortlicher im Sinne des Presserechts 

und Lektorat: 

Wolfgang Dietrich Mann (wdm) 

stellvertretender Vorsitzender und 

Geschäftsführer der GRV 

Dr.-C.-Otto-Straße 121 

D-44879 Bochum 

Fax +49 234 5465180 

Tel. +49 234 5465181 (Anrufbeantworter) 

Leserinnen und Leser aus der Schweiz 

können gerne auch eine SMS mit der Bitte 

um Rückruf schicken an +41 79 3393059 

wolfgangdietrich.mann@grv-ev.de. 

Titelbild: Die Rhätische Bahn (RhB) fuhr am 

29. Oktober 2022 auf der Albula-Strecke 

(UNESCO-Welterbe) den längten Reisezug der 

Welt — im Bild der spektakulärste Abschnitt 

unterhalb Preda Richtung Bergün / Bravuogn; 

Foto: Swiss-Image / Philipp Schmidli. 

Das Kapitel „Informationen der […] 

GdI — AdI“ wird von der Gesellschaft der 

Ingenieure des öffentlichen Verkehrs (GdI) / 

Association des Ingénieurs des transports 

publics (AdI) gestaltet. 

Verantwortlich für die GdI/AdI-Seiten ist: 

Fabian Jeker 

c/o SBB AG, Produktion Personenverkehr, 

Konzepte Bahnproduktion 

Wylerstr. 123 

CH-3000 Bern 65 

Tel. +41 79 6437560 

fabian.jeker@sbb.ch. 

Namentlich gekennzeichnete Artikel geben 

die Meinung des Autors wieder; diese muss 

sich nicht mit der der GRV decken! 

Druck: 

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

Redaktionsschluss für diese Ausgabe war 

am 21. Oktober 2022. Später eingegangene 

Informationen konnten nur noch teilweise 

berücksichtigt werden. 

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 melden ihre 
Adressänderungen bitte an info@gdi-adi.ch. 

Auf der Internetseite www.grv-nachrichten.de 

finden Sie alle bisherigen Folgen der GRV-

Nachrichten, ab Folge 76 sind dort Bilder und 

Grafiken in der Regel farbig dargestellt (bis Fol-

ge 75 handelt es sich um eingescannte Hefte). 

Auf dieser Internetseite haben Sie zusätzlich 

einige nützliche Suchfunktionen (ab Folge 

107, vorige Folgen sind noch um Aufbau). 

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 er-

scheint voraussichtlich Ende März 2023. 

Die GRV-Nachrichten werden über Anzeigen, 

Beiträge der GRV-Mitglieder und Spenden fi-

nanziert. Es würde uns sehr freuen, wenn 

auch Sie uns mit einer Spende unterstützen 

würden. Die Gesellschaft für Rationale Ver-

kehrspolitik e.V. ist als gemeinnützig aner-

kannt und nach dem Freistellungsbescheid des 

Finanzamtes Freiburg-Land (Steuernummer 

07034/06351) vom 18.10.2019 für den letzten 

Veranlagungszeitraum 2016 bis 2018 nach § 5 

Abs. 1 Nr. 9 des Körperschaftsteuergesetzes 

von der Körperschaftsteuer und nach § 3 Nr. 6 

des Gewerbesteuergesetzes von der Gewerbe-

steuer befreit. Wir versenden (sofern wir Ihre 

Adresse kennen — bitte gegebenenfalls mittei-

len) bei Spenden ab 20 Euro unaufgefordert 

eine Spendenbestätigung für das Finanzamt. 

Unsere Bankverbindung lautet: 

IBAN = DE47 3005 0110 0045 0046 52 

BIC = DUSSDEDDXXX 

Verwendungszweck: „steuerbegünstigte Spende 

für verkehrswissenschaftliche Arbeiten“. 

Wenn Sie Bankgeschäfte mit dem Smartphone 

tätigen, können Sie die Daten direkt einscannen 

 

 

Die GRV speichert Name und Adresse von 

verkehrspolitisch interessierten Personen ge-

mäß DSGVO Art. 6 Abs. 1 Buchst. f. 

Die Daten werden ausschließlich für die Zusen-

dung von verkehrspolitischen Informationen 

(insbesondere der GRV-Nachrichten) sowie 

fallweise für die Zusendung von Zuwendungs-

bestätigungen gemäß §10b EStG in Verbindung 

mit §50 EStDV verwendet. 

Die Daten werden auch an Versanddienstleister 

für den alleinigen Zweck der Verteilung der 

GRV-Nachrichten weitergegeben. Darüber hin-

aus erfolgt keine Datenweitergabe an Dritte. 

Privatpersonen, die mit der Speicherung ihrer 

Daten nicht einverstanden sind, können sich je-

derzeit 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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Seit bald 100 Jahren bringen wir den öffentlichen Verkehr ins Rollen: mit unseren
Fahrleitungsanlagen, die wir entwickeln, planen, bauen und unterhalten. Heute
auch mit unseren Ladestationen für E-Busse sowie Stadt- und Regionalbahnen.
Sie suchen neue, individuelle Lösungen? Wir unterstützen Sie auf ganzer Linie.

furrerfrey.ch
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econex – solides Handwerk seit 1999.

5,15 Mrd. Menschen nutzen das Internet weltweit. Dabei produzieren sie rund 2,5 Trillionen Datenbytes und schreiben 300 Milliarden 

Mails – pro Tag. Das Internet hat nicht nur unser Kommunikations- und Konsumverhalten grundlegend verändert, sondern Geschäfts- 

und Produktionsprozesse revolutioniert und neue Geschäftsmodelle ermöglicht. Digitale Technologien und die Verarbeitung riesiger 

Datenmengen eröffnen uns immer neue Dimensionen. 

Wir nutzen genau solche Daten, die wir vor Ort in Bus und Bahn mit unseren mobilen Teams erheben und per Echtzeit über unsere 

eigens entwickelten Apps auswerten. Daraus leiten wir Empfehlungen für passgenaue Fahrplan- und Schnittstellenoptimierungen 

der vorhandenen Infrastruktur im ÖPNV ab. Je nutzerfreundlicher wir das Angebot von Bus und Bahn gestalten, desto attraktiver 

wird es, auf das Autofahren zu verzichten. So arbeiten wir mit an der Verkehrswende für mehr Klimaschutz und verbinden klassische 

Erhebungsmethoden mit digitaler Technik.

erfolgreiche Praxisbeispiele. 

„Das Internet wird nicht mehr 
Einfluss auf die Wirtschaft haben 

als das Faxgerät”
Paul Krugman, Nobelpreisträger, 1998


