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Leitartikel 

Den ÖPNV einfacher machen 

Von Johann von Aweyden, Geschäfts-

führer der Deutschlandtarifverbund-

GmbH, Frankfurt am Main. 

Einigkeit ist nicht gerade das Wort, das 

im öffentlichen Personennahverkehr 

in Deutschland inflationär gebraucht 

wird. Und dennoch ist man sich inner-

halb der Branche einig über die Wich-

tigkeit gemeinsamer Anstrengungen 

zur Stärkung des Öffentlichen Perso-

nennahverkehrs (ÖPNV). Klimapoliti-

sche Herausforderungen spielen dabei 

eine ebenso wichtige Rolle wie das 

wachsende Verkehrsaufkommen, wes-

halb insbesondere der Schienenper-

sonennahverkehr in Zukunft immer 

mehr an Bedeutung gewinnen wird. 

Es stellt sich uns die Frage: Wie kann 

die Branche den ÖPNV in Deutschland 

weiter nach vorne bringen? Eine mitt-

lerweile gesellschaftliche Kontroverse 

diskutiert darüber, wie der ÖPNV aus-

gebaut werden soll und welche Maß-

nahmen dafür erforderlich sind. Wich-

tige Stellhebel und Instrumente wurden 

auf unzähligen Symposien von der 

Branche diskutiert und identifiziert. 

Bleibt die Frage der Vorgehensweise. 

Der neue Deutschlandtarifverbund 

geht dieser Frage in einer grundsätzli-

chen Form nach. 

 

Johann von Aweyden; 

Foto: Ralf Werner. 

Keine Atempause 

Einigkeit ist in Deutschland häufig ge-

prägt von Gedanken nationaler Einheit 

und demokratischer Freiheit. Nicht aus 

Zufall steht der Begriff an erster Stelle 

der Nationalhymne. Einigkeit im ÖPNV 

klingt dagegen utopisch und dennoch 

spielt sie eine wesentliche Rolle für die 

Entwicklung des neuen Deutschland-

tarifs, ein einheitlicher Eisenbahntarif 

im Nahverkehr. In Pandemiezeiten ge-

wissermaßen im Hintergrund auf den 

Weg gebracht, verändert er die Branche 

von Grund auf. 

In Deutschland gibt es über 60 Tarif- 

und Verkehrsverbünde sowie einige 

Landestarife. Je nachdem von wo nach 

wo der Kunde fährt, gelten unterschied-

liche Tarife. Allerdings sind die Ver-

bund- und Landestarife nicht flächen-

deckend. Überall dort, wo kein Landes- 

oder Verbundtarif zur Anwendung 

kommt, gilt für Fahren mit der Eisen-

bahn ab nächstem Jahr der Deutsch-

landtarif. Hierdurch reicht ein Ticket 

für jede Fahrt mit der Eisenbahn aus, 

egal ob es sich dabei um den Nahver-

kehr oder durchgehende Fahrscheine 

in Kombination mit dem Fernverkehr 

handelt. Dessen Anbietern bietet der 

Deutschlandtarifverbund einheitliche 

Konditionen für eine Kooperation an. 

Am Ende braucht der Reisende also 

auch hier nur ein Ticket. 

Möglich wurde das durch eine gemein-

same Unternehmung — eine Hau-

Ruck-Aktion würde es besser treffen — 

der relevanten Player im Schienen-

personennahverkehr aus staatlichen 

Institutionen und Eisenbahnverkehrs-

unternehmen. 62 Gesellschafter sitzen 

an einem Tisch der erst 2020 gegrün-

deten Deutschlandtarifverbund-GmbH 

und sind somit aus dem Stand einer der 

größten Verkehrsverbünde nicht nur in 

Deutschland, sondern in ganz Europa. 

Der Deutschlandtarifverbund hat die 

Tür für alle Eisenbahnen und Aufga-

benträger weit aufgestoßen. Das Be-

sondere an seiner Gesellschafterstruk-

tur ist aber gar nicht seine Größe, son-

dern dass seine Gesellschafter über die 

Gestaltung des Deutschladtarifs mit-

entscheiden. Dabei ist es den Eisen-

bahnunternehmen selbst überlassen, ob 

sie sich als Gesellschafter beteiligen, 

oder lediglich auf Basis des Tarifan-

wendungs- und Einnahmenauftei-

lungsvertrags kooperieren möchten. 

Über dessen (Tarif-)Inhalte bestimmen 

die Gesellschaftsorgane aus Gesell-

schafterversammlung und Aufsichts-

rat. Und das ist ein absolutes Novum 

und macht uns in der Branche einzig-

artig. 

Geschichte wird gemacht 

Bus und Bahn fahren liegen trotz 

schwerer Pandemiezeiten im Trend. 

Schon seit Jahren verzeichnen wir ein 

konstantes Wachstum der ÖPNV-

Nutzung. Vor Corona war sogar von 

einem Fahrgastrekord die Rede: 2018 

sind die Fahrgastzahlen im ÖPNV er-

neut gestiegen. Insgesamt nutzten 10,4 

Milliarden Kunden Busse und Bahnen 

und sorgten damit im einundzwan-

zigsten Jahr hintereinander für ein Re-

kordergebnis bei den Verkehrsunter-

nehmen. 2020 beendete COVID-19 

diesen Trend. 

Die ÖPNV-Bilanz liest sich dennoch als 

Erfolg, auch wenn man das Wachstum 

der Fahrgäste mit als größte Heraus-

forderung erkannt hat, da man längst 

an Kapazitätsgrenzen stößt. Um die 

Masse an Fahrgästen befördern zu 

können, strebt man vorerst eine Ver-

besserung der öffentlichen Verkehrs-

mittel und des Angebots an: „Klima-
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freundlicher Nahverkehr“, „Deutsch-

landtakt“, „Mobility Inside“, „Bran-

cheninitiative gegenseitiger Verkauf“, 

„Starke Schiene“, die Zahl der Bran-

cheninitiativen ist groß und ambitio-

niert. Der Nahverkehr muss liefern. 

Den ÖPNV einfacher machen. Der 

Deutschlandtarif ist in meinen Augen 

ein wesentlicher Bestandteil zur Voll-

endung der Bahnreform und gehört 

zur organisatorischen Neuordnung, 

die durch das 1994 in Kraft getretene 

Eisenbahnneuordnungsgesetz einge-

leitet wurde, dazu. 

Der schienengebundene Personennah-

verkehr hat sich in Deutschland seit 

der Bahnreform zur erfolgreichsten 

von allen drei Beförderungssparten 

aus Personennahverkehr, Fernverkehr 

und Güterverkehr entwickelt. 

Eine ähnliche Erfolgsstory zeigt sich 

bei einem Abstecher zu unseren Nach-

barn in der Schweiz. Vor etwa 20 Jah-

ren startete die Schweiz den ersten von 

mehreren Schritten ihrer Bahnreform. 

Die SBB wurde verselbständigt und 

Markt- und Wettbewerbselemente 

wurden eingeführt. Die Attraktivität 

des öffentlichen Verkehrs konnte da-

durch in der Schweiz massiv gesteigert 

werden. Ein zentrales Element und Er-

folgsfaktor zugleich ist der „Alliance 

Swiss-Pass“. Der Swiss-Pass bietet 

seinen Kunden Zugang zum Öffentli- 

chen Verkehr sowie zu zahlreichen 

Partnerdiensten. Mit der Kundenkarte 

des Verbands öffentlicher Verkehr 

(VöV), die seit dem 1. August 2015 

ausgegeben wird, ist die Möglichkeit 

des Erwerbs durchgängiger Fahrkar-

ten (früher „CH-direct“) schon seit 

langem etabliert. 

Es geht voran 

Tarifdschungel lichten, einheitliche 

Konditionen, mehr Mitspracherecht 

für alle, Transparenz bei der Willens-

bildung, mehrheitliche Entscheidungs-

findung, die Agenda des Deutschland-

tarifverbundes ist lang. 

Neben der Tarifpflege und Einnahmen-

aufteilung sind wir in erster Linie zu-

ständig für die Willensbildung unserer 

Gesellschafter. Die Branche hat längst 

erkannt, dass die zukünftigen Heraus-

forderungen und Entwicklungen nur 

gemeinsam an einem Tisch entschie-

den und gelöst werden können. Dem-

entsprechend versteht sich der Verbund 

auch weniger als Tarifprojekt, sondern 

vielmehr als Organisationsprojekt zur 

Bündelung der gemeinsamen Initiati-

ven seiner Gesellschafter. 

Ob das funktioniert? Der beste Beweis 

dafür liegt förmlich auf der Hand: Der 

Tarifanwendungs- und Einnahmenauf-

teilungsvertrag, kurz VAE, ist das 

Herzstück der Organisation. In ihm 

kommen alle zusammen. Das Vertrags-

werk bestehend aus vier Verträgen und 

24 Anlagen wurde am 20. September 

2021 von der DTVG-Gesellschafterver-

sammlung beschlossen und regelt die 

Zusammenarbeit in der Gesellschaft 

und die Pflichten der Verbundunter-

nehmen. 

Das Erfolgsgeheimnis für die Vertrags-

gestaltung in Rekordzeit (etwa ein Jahr, 

von Gründung des Unternehmens bis 

zum Beschluss des Vertragswerks) sind 

sieben Arbeitsgruppen mit Vertretern 

der Deutschen Bahn, der Nichtbundes-

eigenen Eisenbahnen und der Aufga-

benträger. In den Fachgruppen kom-

men nicht nur alle Partikularinteressen, 

sondern auch unerschöpfliches Bran-

chen-Know-how für die Erarbeitung 

einheitlicher Lösungen auf den Tisch. 

Angebotskapazitäten gezielt auszu-

weiten, die Qualität im Bedarfsfall 

steigern, eine einfache und attraktive 

Tarif- und Preisgestaltung, die zent-

ralen Stoßrichtungen im ÖPNV können 

keine Verbesserung bewirken, sofern 

die Rahmenbedingungen diese nicht 

unterstützen. Die Vielzahl an Akteuren 

und Individuallösungen erschweren 

die notwendige Verkehrswende: 75 

Verkehrsverbünde und rund 500 öf-

fentliche Unternehmen machen eine 

Vereinfachung des ÖPNV-Markts nö-

tig. Kompetenznetzwerke statt Insel-
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lösungen sind für Herausforderungen 

wie die Digitalisierung oder neue Ver-

triebsplattformen gefragt. Dabei darf 

nicht vergessen werden, dass das nicht 

zum Nulltarif zu haben ist. 

„Keine Atempause. Geschichte wird 

gemacht. Es geht voran.“ 

Der aus den 1980ern bekannte Song 

der Band Fehlfarben trifft die Situation 

eigentlich sehr gut. Der Song und ins-

besondere sein eingängiger Refrain 

haben es bis ins deutsche Bewusstsein 

geschafft. Die Band selbst gilt heute als 

eine der wichtigsten Vertreterinnen 

ihrer Zeit. >> 

Betrachtet man den Refrain ganz 

nüchtern, dann fällt auf, dass es sich 

um eine Passivkonstruktion handelt: 

Geschichte wird gemacht. Daran 

schließt sich zwangsläufig die Frage 

an: Von wem? Wer oder was macht 

wie Geschichte? Es gibt kein eindeu-

tiges Subjekt, das bleibt versteckt. 

Mit einer ähnlichen Unaufdringlichkeit 

hat die Branche die Zwangspause ge-

nutzt, die Herkulesaufgabe Deutsch-

landtarif auf den Weg zu bringen, auch 

wenn die Pandemie den Nahverkehr 

vorerst ausgebremst zu haben scheint. 

Ein Jahr ist eine lange Zeit. Für das, 

was seit 2020 auf den Weg gebracht 

wurde, erscheint sie fast verflogen zu 

sein. Ein Thema, über das wir auf je-

den Fall noch einmal sprechen sollten: 

Was man nicht alles schaffen kann, 

wenn man sich einig ist. 

Weitere Informationen finden Sie un-

ter www.deutschlandtarifverbund.de. 

Europäische 

Verkehrspolitik 

Fit für das 55-Prozent-Ziel 

Unter dieser Überschrift präsentierte 

die Europäische Kommission am 14. 

Juli 2021 ein Gesetzgebungspaket, um 

das verschärfte Europäische Klimage-

setz (siehe Folge 121 der GRV-Nach-

richten, Seite 4) umzusetzen. In den 

insgesamt zwölf Maßnahmen spielt 

der Verkehrssektor eine zentrale Rolle. 

Unter anderem ist vorgesehen: 

• Ausweiten des Emissionshandels 

auf weitere Quellbereiche. Bereits 

seit 2005 gibt es das Emission 

Trading System (ETS), das den 

Ausstoß von Kohlendioxid von 

Großanlagen mit einem Preis be-

legt. Emissionsrechte werden in 

jährlich linear sinkender Zahl ver-

geben und sind auf einem grünen 

Marktplatz handelbar. Aktuell sind 

rund 10 000 Unternehmen aus den 

Bereichen Energie, Produktion so-

wie Luftfahrt erfasst, die rund 40 

Prozent der europäischen Treib-

hausgasemissionen verursachen. 

Künftig werden auch Schiffe ab ei-

ner Größe von 5000 Bruttoregister-

tonnen einbezogen. Für die Klein-

quellen-Bereiche Verkehr und 

Gebäude soll es von 2026 an ein 

eigenes ETS geben. 

• Ausbau der erneuerbaren Energien: 

Der Anteil von Wind-, Wasser- 

und Solarstrom soll in der EU bis 

2030 von bisher 32,5 Prozent auf 

40 Prozent steigen. 

• Alternative Kraftstoffe für Luft- 

und Schifffahrt: Über zwei Initia-

tiven — Re-Fuel-EU Aviation 

und Fuel-EU Maritime — wird 

bei Treibstoffen ein Mindestanteil 

an alternativen Kraftstoffen fest-

gelegt. Beim Ankern in europäi-

schen Häfen sollen Schiffe nicht 

mehr mit Schiffsdiesel, sondern 

mit Elektrostrom von Land aus 

versorgt werden. 

• Weniger Emissionen aus dem 

Straßenverkehr: Als Zwischen-

schritt war bislang vorgesehen, 

dass die Hersteller den spezifischen 

Kohlendioxid-Ausstoß ihrer Neu-

wagenflotte bis zum Ende des Jahr-

zehnts um 37,5 Prozent (verglichen 

mit 2021) senken. Nun sollen diese 

spezifischen Emissionen bis 2030 

um 55 Prozent fallen. Von 2035 an 

sollen neue Pkw und leichte Nutz-

fahrzeuge komplett emissionsfrei 

sein (Anmerkung: Ende des klas-

sischen Verbrennungsmotors). 

• Dichtes Lade- und Tankstellennetz: 

Die Richtlinie für den Aufbau der 

Infrastruktur für alternative Kraft-

stoffe aus dem Jahr 2014 soll neu 

gefasst werden. Geplant ist unter 

anderem ein Flächennetz, das alle 

60 Kilometer E-Ladesäulen bietet. 

Für Wasserstoff ist in der Fläche 

alle 150 Kilometer eine Tankmög-

lichkeit vorgesehen. Der Aufbau 

von ÖPNV-Infrastruktur für alter-

native Kraftstoffe — wie auch die 

Ladeinfrastruktur für E-Busse — 

soll in die nationalen Strategien 

aufgenommen werden. 

• Im Rahmen der „Energiebesteue-

rungsrichtlinie“ (2003/96/EG) 

werden der ÖPNV und die Schiene 

als wichtige Dienste anerkannt, 

was weiterhin reduzierte Steuer-

sätze für die Energie ermöglicht. 

VDV-Präsident Ingo Wortmann kom-

mentierte: „Insgesamt zeigt die EU-

Kommission, dass sie mit diesen Vor-

schlägen und Verbesserungen erkannt 

hat, dass der Aufbau und die Investiti-

onen in alternative Antriebe und in 

den Öffentlichen Verkehr ein Schlüs-

sel sind, um die europäischen Klima-

schutzziele bis 2030 im Verkehrssek-

tor zu erreichen.“ 

Ottmar Edenhofer, Direktor des Pots-

dam-Instituts für Klimafolgenfor-

schung. betonte: „Das ist ein großer 

Wurf — da gibt es kein Zurück mehr. 

Das Politikpaket der EU für die Stabi-

lisierung unseres Klimas ist das bislang 

umfassendste seiner Art, und es knüpft 

an vieles an, was die Forschung ent-

wickelt hat. Europa schafft einen 

zweiten Emissionshandel, nämlich für 

Transport und Gebäudewärme, zusätz-

lich zu dem für Strom und Industrie. 

Das hat fundamentale Bedeutung für 

unsere gesamte Wirtschaft: fast alle 

Bereiche werden nun von der Kohlen-

dioxid-Bepreisung erfasst. Wetter-

extreme weltweit sprechen eine deut-

liche Sprache: Nur mit entschlossenem 

Handeln können wir die Kosten und Ri-

siken noch begrenzen, für eine sichere 

Zukunft für alle.“ 

Bundesumweltministerin Svenja 

Schulze erklärte: „Die Europäische 

Union hat sich mit dem EU-

Klimagesetz ein verbindliches Ziel 

gesetzt: Bis 2050 soll die EU klima-

neutral sein und auf dem Weg dahin 

bis 2030 ihre Emissionen um 55 Pro-

zent gegenüber 1990 senken. Unter 

deutscher Ratspräsidentschaft ist es 

im vergangenen Jahr gelungen, alle 

Mitgliedstaaten hinter diesen Zielen 

zu vereinen. Klimaschutz wird damit 

zum zentralen europäischen Zukunfts-

projekt. Es geht um nichts weniger als 

eine neue industrielle Revolution, an-

geführt von der Europäischen Union.“ 

http://www.deutschlandtarifverbund.de/
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn121b.pdf#page=4
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Kurzberichte 

Europäische Verkehrspolitik 

Am 14. Juni 2021 wurde das 175. Ju-

biläum der Bahnverbindung Brüs-

sel – Paris, als erste Verbindung von 

zwei europäischen Hauptstädten, ge-

feiert. Im Jahr 1846 dauerte die Reise 

noch zwei Tage, heute benötigen die 

Hochgeschwindigkeitszüge nur noch 

1 Stunde und 22 Minuten. Mit einem 

Sonderzug von Thalys von Paris nach 

Brüssel für 175 geladene Gäste wurde 

das Jubiläum gefeiert, auch als Be-

standteil der Aktivitäten zum Europä-

ischen Jahr der Schiene. 

Am 14. Juni 2021 hat der Rat der EU 

die Verordnung zur Fazilität „Con-

necting Europe“ (CEF) angenom-

men. Für 2021 bis 2027 sind 33,7 Mil-

liarden Euro vorgesehen zur Entwick-

lung der Verkehrs-, Digital- und Ener-

gieinfrastruktur. Auf Verkehrsprojekte 

entfallen 25,8 Milliarden Euro, um 

insbesondere den Ausbau des transeu-

ropäischen Verkehrsnetzes zu fördern. 

Im Energiebereich sollen europaweite 

Projekte zum Ausbau erneuerbarer 

Energien gefördert werden. Die An-

nahme durch das EU-Parlament er-

folgte am 6. Juli 2021. 

Das EU-Parlament hat am 24. Juni 2021 

das europäische Klimagesetz verab-

schiedet (siehe Folge 121 der GRV-

Nachrichten, Seite 4). Das Klimage- 

setz schreibt die Treibhausgasneutra-

lität bis 2050 als neues langfristiges 

Klimaziel für die EU gesetzlich fest 

und verstärkt das Kohlendioxid-Min-

derungsziel für 2030 von 40 auf 55 

Prozent. Zur Umsetzung des Gesetzes 

legte die Kommission am 14. Juli 2021 

ihr Gesetzgebungspaket „Fit for 55“ 

vor (siehe Bericht oben). 

Kommissionspräsidentin Ursula von 

der Leyen und EU-Ratspräsident Char-

les Michel haben bei der UN-General-

versammlung in New York am 24. 

September 2021 mehr Einsatz im 

Kampf gegen den Klimawandel ein-

gefordert. „Die EU ist fest auf dem 

Weg, die Ziele des Pariser Abkommens 

zu erreichen. Wenn unsere Partner un-

serem Beispiel folgen, wird die Welt in 

der Lage sein, die Erwärmung unter 

1,5 Grad Celsius zu halten“, erklärte 

von der Leyen im Vorfeld der UN-Kli-

makonferenz COP 26 im November 

in Glasgow. 

Am 7. Oktober 2021 hat der EU-

Sonderzug „Connecting-Europe-

Express“ (siehe Folge 121 der GRV-

Nachrichten, Seite 4) nach einer Reise 

über 20 000 Kilometer sein Ziel Paris 

erreicht. Unterwegs hat er 120-mal 

Halte eingelegt und 26 Länder besucht 

und insgesamt 33 Grenzen überquert. 

Im Europäischen Jahr der Schiene 

sollte er auf die Vorteile der Schiene 

aufmerksam machen. 

Verkehrspolitik in 

Deutschland 

Zwischenruf: Klimaabgaben 

und die soziale Frage 

Von Wolfgang Dietrich Mann, 

Bochum-Dahlhausen 

Stellvertretender Vorsitzender und 

Geschäftsführer der GRV Gesellschaft 

für Rationale Verkehrspolitik e.V. 

Dass die Menschheit zu viel Kohlen-

dioxid emittiert und dadurch das Klima 

so stark schädigt, dass dadurch auf 

Dauer jegliches Leben auf unserem 

Planeten verunmöglicht wird, ist das 

Eine. Mit welchen Instrumenten diese 

unheilvolle Entwicklung änderbar ist, 

das Andere. 

Weit verbreitet ist die Vorstellung, 

dies über den Preis regeln zu können. 

Dieses Instrument entspricht schließ-

lich der inneren Ordnung in unserer 

Gesellschaft. Warum also nicht? „Zu 

Risiken und Nebenwirkungen holen 

Sie sich bitte ärztlichen Rat, oder fragen 

Sie in der Apotheke!“ 

Wenn die Abgabe auf Kohlendioxid 

dem Staat keine Mehreinnahmen brin-

gen muss, und die Bevölkerung unter 

dem Strich nicht zusätzlich belastet 

werden soll, dann muss ein Ausgleich 

geschaffen werden. Eine gängige Idee 

ist, die erzielten Einnahmen direkt wie-

der an die Bürgerinnen und Bürger 

auszuschütten. Wenn die Ausschüttung 

„pro Kopf“ erfolgt, hätte dieses Modell 

unter dem Strich eine Umverteilungs-

wirkung zugunsten finanziell schlech-

ter gestellter Kreise. Doch die Betrach-

tung von Durchschnittswerten führt 

(wie so oft) in die Irre. Wenn man eine 

Hand in 70 Grad heißes und die andere 

in eiskaltes Wasser taucht, ist es im 

Durchschnitt eben trotzdem nicht an-

genehm. Das berühmte Beispiel dazu 

ist die Krankenschwester, die ein Auto 

benötigt, um pünktlich zu ihrer Schicht 

zu kommen, und sich nur eine Altbau-

Wohnung leisten kann, deren Isolie-

rung (einerseits) und Wirkungsgrad 

der Heizungsanlage (andererseits) 

nicht dem „neuesten Stand“ entspricht. 

Regelrecht absurd ist aber der Ansatz, 

den Betroffenen mit einer Erhöhung 

der Entfernungspauschale bei der 

Steuer helfen zu wollen. >> 

 

Der Connecting Europe Express (CEE) am 29. September 2021 im Bahnhof Berlin Südkreuz; 

Foto: DB AG / Pierre Adenis. 

http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn121b.pdf#page=4
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn121b.pdf#page=4
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Im Rahmen des „Klimapakets“ hat 

der Gesetzgeber in Deutschland im 

Herbst 2019 die Einführung einer 

Kohlendioxid-Abgabe auf fossile 

Energieträger (und damit auch auf 

Benzin und Diesel) beschlossen (sie-

he Folge 116 der GRV-Nachrichten, 

Seite 15ff). In einem ersten Schritt wur-

de zum 1. Januar 2021 eine Abgabe 

von 25 Euro je emittierter Tonne Koh-

lendioxid auf Kraftstoffe eingeführt, 

inklusive Mehrwertsteuer bewirkte 

diese eine Verteuerung des Liters Ben-

zin um rund 7 Cent. Zugleich wurde 

die Entfernungspauschale ab dem 21. 

Entfernungskilometer um 5 auf 35 Cent 

erhöht. Wenn der Arbeitsweg der oben 

genannten Krankenschwester 19 Kilo-

meter (pro Richtung) beträgt, dann be-

kommt sie also keine steuerliche Ent-

lastung, sondern muss rund 40 Euro 

für den verteuerten Sprit aus ihrer ei-

genen Tasche berappen1. Gutverdie-

nende Angestellte, die mit dem Auto 

50 Kilometer pendeln, haben zwar 

Mehrkosten durch den höheren Sprit-

preis von rund 100 Euro pro Jahr, sie 

bekommen durch die erhöhte Entfer-

nungspauschale jedoch über 130 Euro 

bei der Steuer vergütet2. In den Reihen 

der Gutverdienenden, die weite Stre-

cken mit öffentlichen Verkehrsmitteln 

pendeln, gibt es sogar Fälle, in denen 

die Steuerersparnis größer ist als der 

Preis der Fahrkarte. Immerhin wurde 

eine Mobilitätsprämie eingeführt, die 

bei jenen Niedrigverdienenden wirkt, 

die große Entfernungen pendeln, die 

aber keine oder so wenig Einkommens-

steuer bezahlen, dass die Entfernungs-

pauschale ihnen gar keine Entlastung 

bringen würde. 

Die Frage, ob Wegekosten zwischen 

Wohnung und Arbeitsstätte überhaupt 

als Werbungskosten anerkannt werden 

müssen, ist grundsätzlich zu stellen. 

Augenblicklich ist es die herrschende 

Meinung, dass der Weg zur Arbeits-

stätte notwendig ist, um ein Einkom-

                                                 
1 Gerechnet wurde mit 38 Kilometern pro Arbeitstag (je 19 Kilometer Hin- und Rückfahrt), 210 Arbeitstagen pro Jahr und einem Spritver-

brauch von 7 Litern pro 100 Kilometern Fahrt. 
2 Mehraufwand beim Sprit proportional zu vorigem Beispiel; 210 Arbeitstage pro Jahr mal 30 Entfernungskilometer (für welche die erhöhte 

Pauschale gilt) ergeben zusätzliche absetzbare Werbungskosten in Höhe von 315 Euro, bei einem (Grenz-)Steuersatz von 42 Prozent beträgt 

die Ersparnis 132,30 Euro (bei ganz hohen Einkommen beträgt der Steuersatz gar 45 Prozent, gegebenenfalls zuzüglich Kirchensteuer und / 

oder Solidaritätszuschlag). 
3 Im Einkommenssteuergesetz in der Fassung des am 19. Juli 2006 verkündeten „Steueränderungsgesetzes 2007“ wurde in Paragraf 9 Absatz 2 

geregelt: „Keine Werbungskosten sind die Aufwendungen des Arbeitnehmers für die Wege zwischen Wohnung und regelmäßiger Arbeits-

stätte und für Familienheimfahrten. Zur Abgeltung erhöhter Aufwendungen für die Wege zwischen Wohnung und regelmäßiger Arbeitsstätte 

ist ab dem 21. Entfernungskilometer für jeden Arbeitstag, an dem der Arbeitnehmer die Arbeitsstätte aufsucht, für jeden vollen Kilometer der 

Entfernung eine Entfernungspauschale von 0,30 Euro wie Werbungskosten anzusetzen…“. 

men zu erzielen. Daraus wird logisch 

abgeleitet, dass dieser Aufwand bei 

der Bemessung des zu versteuernden 

Einkommens abzuziehen ist. Würdigt 

man hingegen, dass in vielen Fällen 

(wahrscheinlich in den meisten Fällen) 

die Wahl des Wohnorts eine individu-

elle Entscheidung ist, dann sind die 

Wegekosten nur noch zu einem Teil 

(oder gar nicht mehr!) als Werbungs-

kosten anzusehen. 

Wenn Menschen sich für eine Woh-

nung an einem anderen Ort als dem 

der Arbeitsstelle entscheiden, hat dies 

oftmals einen der beiden folgenden 

Gründe. Entweder sind Wohnungen am 

Arbeitsort nicht erschwinglich; wenn 

dann Metropolen Schwierigkeiten ha-

ben, Leute die für die Funktionsfähig-

keit der Stadt nötig sind (zum Beispiel 

Polizei, Lebensmittelhandel oder in der 

Altenpflege) zu gewinnen, dann wird 

sich dies auf Dauer nur durch Lohnzu-

schläge in den Metropolen lösen lassen, 

nicht durch eine Subventionierung des 

Verkehrs. Wenn andererseits manchen 

Beschäftigten die Wohnlagen in der 

Nähe ihrer Arbeitsstätte „nicht gut ge-

nug“ sind (kaum ein Profi-Fußballer 

des Zweitligisten Schalke 04 wohnt in 

der Nähe seines Stadions…), dann ist 

dies wahrlich der Privatsphäre zuzu-

rechnen, und die Fahrtkosten sind 

keine ernsthaften Werbungskosten. 

Einen entsprechenden Anlauf gab es 

schon einmal: In der ersten Amtszeit 

von Bundeskanzlerin Angela Merkel 

(2005 bis 2009, Große Koalition) 

wurde die Entfernungspauschale für 

die ersten 20 Entfernungskilometer ab 

dem 1. Januar 2007 abgeschafft3. Ein 

einzelnes Wörtchen ist entscheidend: 

Fahrtkosten ab dem 21. Entfernungs-

kilometer wurden fortan nicht mehr 

„als“, sondern „wie“ Werbungskosten 

berücksichtigt. 

Das Bundesverfassungsgericht hat mit 

Urteil vom 9. Dezember 2008 festge-

stellt, dass dieses Gesetz nicht mit Ar-

tikel 3 Absatz 1 des Grundgesetzes 

(„Alle Menschen sind vor dem Gesetz 

gleich“) vereinbar ist. (Das Urteil kann 

nachgelesen werden auf der Seite 

www.bundesverfassungsgericht.de.) 

Entscheidend war nicht die Frage, ob 

der Weg zwischen Wohnung und Ar-

beitsstätte berufsbedingt oder der Pri-

vatsphäre zuzurechnen ist, sondern 

dass der Grundsatz der Besteuerung 

nach Leistungsfähigkeit grob miss-

achtet wurde. Angesichts obigen Ver-

gleichs darf man gespannt sein, ob die 

aktuelle Regelung im Rahmen des 

Klimagesetzes vor dem Bundesver-

fassungsgericht bestandhaben wird. 

Die Auflösung dieses Dilemmas ist 

keineswegs die berüchtigte Quadratur 

des Kreises. Denn wenn die Wahl des 

Wohnorts der Privatsphäre zugerech-

net wird und damit die Fahrtkosten 

nicht mehr als Werbungskosten anzu-

sehen sind, schließt dies nicht aus, da-

raus eine „freiwillige Leistung des 

Staates“ zu gestalten. Nur muss diese 

in sich selbst logisch sein und nach 

dem allgemeinen Empfinden als ge-

recht empfunden werden. 

Es gibt viele gute Gründe, dass der 

Staat der arbeitenden Bevölkerung 

Steuervergünstigungen einräumt. 

Warum also nicht zum Beispiel unten-

stehendes Modell einer einkommens-

unabhängigen Mobilitätsprämie? 

Einkommensunabhängige Abzüge von 

der Steuer sind kein Neuland. Schon 

seit 1984 werden Spenden an politische 

Parteien (und Freie Wahlgemeinschaf-

ten) bei der Einkommenssteuer ent-

sprechend begünstigt. Während Spen-

den an gemeinnützige Vereine (wie 

zum Beispiel an die GRV) vom zu 

versteuernden Einkommen abgesetzt 

werden und somit die Steuerersparnis 

vom individuellen (Grenz-)Steuersatz 

abhängt, werden Parteispenden (bis zu 

einem Höchstbetrag) direkt zu 50 Pro-

http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn116b.pdf#page=15
https://www.bundesverfassungsgericht.de/SharedDocs/Entscheidungen/DE/2008/12/ls20081209_2bvl000107.html
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zent von der zu bezahlenden Einkom-

menssteuer abgezogen — unabhängig 

davon, wie hoch der individuelle Steu-

ersatz ist. In ähnlicher Weise können 

seit einigen Jahren Handwerkerleis-

tungen in Privathaushalten und haus-

haltsnahe Dienstleistungen abgesetzt 

werden; hier werden 20 Prozent des 

Rechnungsbetrags (bei Handwerks-

leistungen nur der anteilige Arbeits-

lohn und Kosten der Anfahrt, jeweils 

zuzüglich der Mehrwertsteuer, nicht 

jedoch die Materialkosten, und in bei-

den Fällen nur bis zu einem Höchst-

betrag) von der tarifmäßigen Einkom-

menssteuer abgezogen. 

Eine solche Mobilitätsprämie könnte 

wie folgt aussehen: 

• Der zu berücksichtigende Auf-

wand sollte wie bisher mit einem 

verkehrsmittelunabhängigen Cent-

Satz je Entfernungskilometer an-

gesetzt werden. Der bisher gültige 

Satz von 30 Cent gibt eine Orien-

tierung über die Höhe. 

• Nachzudenken wäre über eine 

Differenzierung gemäß dem zur 

Verfügung stehenden Angebot öf-

fentlicher Verkehrsmittel. Dies 

wird allerdings nur grob und in 

Klassen möglich sein (zum Bei-

spiel in Form einer Matrix zwi-

schen Wohn- und Arbeitsort); Be-

schäftigten im Schichtdienst sollte 

(zumindest außerhalb der Metro-

polen) ein erhöhter Satz zugebil-

ligt werden, weil hier das Angebot 

öffentlicher Verkehrsmittel außer-

halb der typischen Arbeitsbeginn- 

und -endezeiten klassischer Büro-

berufe meist weniger dicht ist. 

• Die Steuerermäßigung sollte sich 

am Steuersatz eines durchschnitt-

lichen Einkommens orientieren. 

Nimmt man als Bezugsgröße die 

Bemessungswerte der gesetzlichen 

Rentenversicherung (aktuell liegt 

das Jahreseinkommen, für welches 

es einen „Entgeltpunkt“ gibt [und 

nach 45 Beitragsjahren die soge-

nannten „Eck-Rentnerinnen“ und 

„Eck-Rentner“]), so landet man bei 

rund 40 000 Euro. Das zu versteu-

ernde Einkommen ist etwas nied-

riger, da Werbungskosten und der 

Vorsorgeaufwand abzuziehen sind; 

hinter dem Vorsorgeaufwand steht 

auch die im Rahmen der Umstel-

lung der Besteuerung der Alters-

renten auf nachgelagerte Besteue-

rung jährlich wachsende Steuerbe-

freiung der Rentenversicherungs-

beiträge. Der reale (Grenz-)Steu-

ersatz eines solchen durchschnitt-

lichen Einkommens dürfte dem-

nach aktuell bei rund 27 Prozent 

liegen. Wie hoch der Abzugsbe-

trag dann tatsächlich sein wird, ist 

letztlich eine politische Entschei-

dung, angemessen wäre ein Be-

trag zwischen 25 und 30, höchs-

tens 35 Prozent. 

• Über Ausnahmen ist allenfalls bei 

Verheirateten mit weit auseinander 

liegenden Arbeitsorten sowie all-

gemein für eine begrenzte Zeit 

nach beruflichen Wechseln nach-

zudenken; dies betrifft dann aber 

auch nur Fälle mit individuell hö-

herem Steuersatz als vorgenanntem 

Wert. Die Ausnahme für Verhei-

ratete kann mit Artikel 6 Absatz 1 

des Grundgesetzes begründet wer-

den („Ehe und Familie stehen un-

ter dem besonderen Schutze der 

staatlichen Ordnung“); demnach 

könnte es geboten sein, die Entfer-

nung zwischen beiden Arbeitsorten 

als berufsbedingt anzuerkennen. 

Um Flexibilität in der Arbeitswelt 

zu erhalten könnte nach Stellen-

wechseln der Arbeitsweg für eine 

begrenzte Zeit (zum Beispiel in 

20-Prozent-Schritten jährlich ab-

schmelzend) als berufsbedingt an-

erkannt werden. 

Für die eingangs erwähnte Kranken-

schwester bedeutet ein solches Modell 

wegen der Berechnung mit dem Steu-

ersatz eines Durchschnittsverdienstes 

(und nicht nur ihres niedrigeren indi-

viduellen Einkommens) eine steuerli-

che Entlastung, so dass sie auch stei-

gende Abgaben auf den Spritpreis 

verkraften kann, ohne ihren Lebens-

standard zu beeinträchtigen. Für Bes-

serverdienende lohnt es sich gleich-

wohl, über ihren ökologischen Fußab-

druck nachzudenken. Und nicht um-

gekehrt! 

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. 

Schub für den 

Deutschlandtakt 

(ge) Am 18. August 2021 informierte 

das Bundesministerium für Verkehr 

und digitale Infrastruktur (BMVI) über 

eine wichtige Weichenstellung für den 

Deutschlandtakt: Auf Basis einer neu-

en wirtschaftlichen Bewertung rückt 

der Deutschlandtakt als Ganzes in die 

höchste Dringlichkeits-Kategorie des 

Bedarfsplans für die Bundesschienen-

wege, den „Vordringlichen Bedarf“, 

auf und erhält damit oberste Priorität. 

Für insgesamt 181 weitere Infrastruk-

turprojekte mit einem Investitionsvo-

lumen von rund 40 Milliarden Euro 

kann nun die Planung vorbereitet 

werden. Im Bundesverkehrswegeplan 

2030 liegt nun ein vollständiges Aus-

bauprogramm zur Ertüchtigung des 

Schienennetzes vor. 

Zusammen mit den Partnern aus der 

Branche — dem Zukunftsbündnis 

Schiene — hat das BMVI und der Bahn-

beauftragte der Bundesregierung, 

Staatssekretär Enak Ferlemann, in der 

abgelaufenen Legislaturperiode das 

Konzept für den Deutschlandtakt ent-

wickelt und die Umsetzung vorange-

trieben. Bereits 2016 wurden mit dem 

novellierten Schienenwegeausbauge-

setz 23 Vorhaben mit einem Umfang 

von 35 Milliarden Euro in den Vor-

dringlichen Bedarf aufgenommen. Im 

November 2018 folgten dann 29 wei-

tere Vorhaben mit einem Gesamtum-

fang von 23 Milliarden Euro. 

Ferlemann sagte am 18. August 2021: 

„Die Eisenbahn ist das Verkehrsmittel 

des 21. Jahrhunderts. Nirgendwo wird 

dies deutlicher als im Deutschlandtakt, 

der den klimaschonenden Bahnverkehr 

in Deutschland mit häufigeren Zugan-

geboten, kürzeren Fahrzeiten und 

pünktlichen Umsteigeverbindungen 

revolutionieren wird. Das Konzept ist 

fertig, die letzten Prüfungen sind mit 

positivem Ergebnis bestanden und die 

Umsetzung ist mit voller Kraft gestar-

tet.“ 

In den vergangenen Jahren hat das 

BMVI die Investitionen für die Schiene 

angehoben, auch als Voraussetzung, 

um den Deutschlandtakt schrittweise 

umsetzen zu können. Die Mittel für 

Aus- und Neubau sowie Erhalt und 

Modernisierung stiegen von 7,6 Milli-

arden in 2020 auf 8,5 Milliarden Euro 

mailto:versand@grv-nachrichten.de
mailto:info@gdi-adi.ch
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in 2021. Im Jahr 2022 sollen dann 

erstmals die Mittel des Bundes für 

die Schiene über denen für die 

Straße liegen. 

Der 323-seitige Entwurf des „Ab-

schlussbericht zum Zielfahrplan 

Deutschlandtakt, Grundlagen, Kon-

zeptionierung und wirtschaftliche Be-

wertung“ vom 31. August 2021 kann 

heruntergeladen werden: 

www.deutschlandtakt.de. 

Deutsche Investitionen in die 

Schiene im internationalen 

Vergleich schwach 

(ge) Am 4. August 2021 informierten 

die Allianz pro Schiene und SCI über 

die Ergebnisse eines aktuellen Inves-

titionsvergleichs. Danach stiegen in 

Deutschland die jährlichen Investitio-

nen in die Schiene im Zeitraum 2016 

bis 2020 von 64 Euro auf 88 Euro pro 

Kopf und damit um knapp 38 Prozent. 

Allerdings bleibt der Abstand zur eu-

ropäischen Spitze beachtlich. Die füh-

renden Länder wie Luxemburg, die 

Schweiz oder Österreich investieren 

pro Einwohner ein Vielfaches in die 

Schiene. Und selbst Italien investiert 

mit 120 Euro deutlich mehr als 

Deutschland. (siehe Grafik). 

Interessant ist auch das Verhältnis der 

staatlichen Infrastruktur-Investitionen 

in die Schiene zu denen in die Fern-

straßen auf Bundesebene. Im Jahr 2020 

entfielen in Deutschland auf die 

Schiene 48 Prozent, in der Schweiz 

63 Prozent, in Österreich 67 Prozent 

und in Luxemburg 69 Prozent. 

Immerhin sollten nach den Plänen der 

„alten“ Regierungskoalition im Jahr 

2022 in Deutschland die Investitionen 

in die Schiene erstmals die der Straße 

übersteigen. Es bleibt zu hoffen, dass 

dies auch bei der neuen Regierungs-

koalition (in welcher Zusammenset-

zung auch immer) so bleibt! 

Bundesverkehrsministerium 

wählte 12 Modellprojekte 

zur Stärkung des ÖPNV aus 

Das Bundesministerium für Verkehr 

und digitale Infrastruktur (BMVI), hat 

am 12. September 2021 die Modell-

projekte bekannt gegeben, die im 

Rahmen der Förderrichtlinie „Modell-

projekte zur Stärkung des ÖPNV“ eine 

Förderung vom BMVI erhalten sollen. 

Mit der Förderrichtlinie sollen Pro-

jekte zur Stärkung des öffentlichen 

Personennahverkehrs unterstützt wer-

den, die die Kohlendioxid-Emissio-

nen im Verkehrsbereich durch ein at-

traktiveres Angebot nachhaltig redu-

zieren. Dafür stehen bis 2024 bis zu 

250 Millionen Euro bereit. 

Die ausgewählten Förderskizzen 

konnten durch integrierte Gesamtkon-

zepte sowie innovative und an die re-

gionalen Anforderungen angepasste 

Maßnahmen überzeugen. 

Die Maßnahmen werden mit bis zu 

30 Millionen Euro pro Antragsteller 

mit einer Förderquote von bis zu 80 

Prozent unterstützt. Die Quote kann 

durch Landesmittel auf bis zu 95 Pro-

zent erhöht werden. 

Die Projekte werden insbesondere mit 

Blick auf ihr Kohlendioxid-Redukti-

onspotenzial wissenschaftlich beglei-

tet. Ebenfalls wird überprüft, inwie-

fern besonders wirksame Best Prac-

tices auf andere Städte übertragen 

werden können. 

Folgende Projekte wurden für die 

Förderung ausgewählt: 

• „Auf dem Weg zum Hamburg-

Takt (AWHT)“, Freie und Hanse-

stadt Hamburg 

• „Mobilität und Fläche clever ver-

netzt im Wendland (Clever-

MoWe)“, Landkreis Lüchow-

Dannenberg, Niedersachsen 

• „CuX und quer — Erfahrungen in 

Grün“, Landkreis Cuxhaven, Nie-

dersachsen 

• „Digitale Mobilitätsinnovationen 

in Freyung-Grafenau 

(DiMoFRG)“, Landkreis Freyung-

Grafenau, Bayern 

• „Lippe Intelligent Vernetzt (LIV)“ 

Kommunale Verkehrsgesellschaft 

Lippe mbH, Nordrhein-Westfalen 

• „Mehr klimafreundliche Mobilität 

zur Stärkung von Partizipation und 

Inklusion in der Regiopolregion 

Rostock (MIRROR)“, Verkehrsver-

bund Warnow GmbH, Mecklen-

burg-Vorpommern 

• „Modellregion Hannover: Wende-

punkte im Verkehr (MoHaWiV)“, 

Region Hannover, Niedersachsen 

• „Multimodale Mobilität in Lever-

kusen und im Rheinisch-Bergi-

schen Kreis (MUMOLEVRBK)“, 

Wupsi GmbH, Nordrhein-Westfa-

len 

• „Kreisübergreifende Angebotsof-

fensive zum Ausbau und zur 

Schaffung eines metropolitanen 

Stadt-Land-Taktes (ÖVer.KanT)“, 

Kreis Herzogtum Lauenburg, 

Schleswig-Holstein 

• „RMVall-in — die generelle Mo-

bilitätsplattform“, Rhein-Main-

Verkehrsverbund GmbH, Hessen 

• „STADTLand+ — Mitteldeutsch-

land vernetzt“, Hallesche Ver-

kehrs-AG, Sachsen-Anhalt 

• „Neue öffentliche Mobilität durch 

Innovation, Nachhaltigkeit und 

Digitalisierung (VGI newMIND), 

Zweckverband Verkehrsgemein-

schaft Region Ingolstadt, Bayern 

  >> 

 

Grafik: Allianz pro Schiene, mit Material von BMVI und anderer staatlicher Stellen in der 

Schweiz, in Österreich und Luxemburg sowie der SCI Verkehr GmbH. 

https://www.deutschlandtakt.de/news-und-downloads/downloads/#articlefilter=alle
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Nähere Informationen zu den ausge-

wählten Projekten sowie deren skiz-

zierter Förderbedarf finden sich auf 

der Internetseite www.bmvi.de. 

Die Förderrichtlinie sowie weiterge-

hende Informationen zum Förderpro-

gramm stehen auf der Internetseite 

des Bundesamts für Güterverkehr zur 

Verfügung: www.bag.bund.de. 

Förderung von 

Schienenfahrzeugen mit 

alternativen Antrieben 

Das Bundesministerium für Verkehr 

und digitale Infrastruktur (BMVI) setzt 

eine weitere Maßnahme seines 

„Elektrifizierungsprogramm-Plus“ 

um: Die Förderung alternativer An-

triebe im Schienenverkehr. Am 18. 

Juni 2021 wurde dazu der erste För-

deraufruf veröffentlicht. Im Fokus 

stehen Antriebe auf Basis von Batte-

rien und Wasserstoff. 

Das Schienennetz in Deutschland ist 

zu 61 Prozent mit Oberleitungen elek-

trifiziert. Einer vollständigen Elektri-

fizierung mit Oberleitungen stehen auf 

Strecken mit geringer Frequentierung 

wirtschaftliche Aspekte entgegen. Auf 

den nichtelektrifizierten Strecken kom-

men derzeit fast ausschließlich konven-

tionelle Schienenfahrzeuge mit Diesel-

motor zum Einsatz. Um die Emissionen 

im Schienenverkehr zu reduzieren, 

sollen, neben dem Ausbau des mit 

Oberleitung elektrifizierten Schienen-

netzes, auf Strecken ohne Elektrifizie-

rung innovative Antriebssysteme 

mit verminderten Kohlendioxid-

Emissionen zum Einsatz kommen. 

Gemäß Bundes-Klimaschutzgesetz 

(siehe Folge 121 der GRV-Nachrich-

ten, Seite 12f) muss der Verkehrssektor 

seine Emissionen entlang eines linea-

ren Minderungspfads bis 2030 um 42 

Prozent im Vergleich zu 1990 mindern 

(auf 95 Millionen Tonnen Kohlendi-

oxid). Ziel dieser Förderrichtlinie ist 

die Erhöhung des Anteils emissions-

armer Antriebe im Schienenverkehr. 

Gefördert werden: 

• die Beschaffung von innovativen 

Schienenfahrzeugen oder die Um-

rüstung auf alternative Antriebe, 

• der Bau von Lade-/Wasserstoffbe-

tankungsinfrastruktur, sowie Elek-

trolyseanlagen zur Erzeugung von 

Wasserstoff, 

• Studien zu Einsatzmöglichkeiten 

im jeweiligen Streckennetz. 

Mit der Förderung sollen die Investi-

tionsmehrkosten in klimafreundliche 

Techniken gemindert werden und zu 

einer Marktaktivierung führen. Damit 

können auf Herstellerseite die Techno-

logien weiterentwickelt, Skaleneffekte 

erzielt und neue klimafreundliche Pro-

dukte angeboten werden. 

Die Förderrichtlinie ergänzt durch 

ihre technologieoffene Ausrichtung 

die Förderprogramme des BMVI zur 

batterie-elektrischen Elektromobilität 

und das ressortübergreifende Nationale 

Innovationsprogramm Wasserstoff- 

und Brennstoffzellentechnologie — 

Phase II (NIP II) für das Segment des 

Schienenverkehrs sowie das Elektrifi-

zierungsprogramm des Bundes für das 

deutsche Schienennetz. 

Die Richtlinie ist abrufbar unter 

www.bundesanzeiger.de. 

Spendenaufruf 
Die GRV-Nachrichten werden über-

wiegend aus Spenden finanziert; sie 

beanspruchen den größten Teil des 

Budgets. Zur Fortsetzung ihrer Arbeit 

bittet die GRV daher weiter um Spenden. 

Bankverbindung: 

IBAN = DE47 3005 0110 0045 0046 52 

BIC = DUSSDEDDXXX 

Verwendungszweck: „steuerbegünstigte 

Spende für verkehrswiss. Arbeiten“. 

Die Gesellschaft für Rationale Verkehrs-

politik e.V. ist als gemeinnützig 

anerkannt. Sie erhalten (sofern wir Ihre 

Adresse kennen — bitte gegebenenfalls 

mitteilen) zeitnah und unaufgefordert eine 

Spendenquittung für das Finanzamt. 

Ampel, Jamaika oder 

doch wieder Groko? 

Nach der Bundestagswahl am 26. Sep-

tember 2021 wurden einige Karten neu 

gemischt. Eines war schon vor der Wahl 

klar: Dass die Tage von Dr. Angela 

Merkel als Bundeskanzlerin gezählt 

sind. Und nach der Wahl ist nun auch 

klar, dass es keine Fortsetzung der 

„Großen Koalition“ unter Führung der 

CDU mehr geben wird, denn die Uni-

onsparteien haben stark an Stimmen 

und damit an Mandaten verloren, die 

SPD hingegen zugewonnen, so dass sie 

jetzt die größte Fraktion im Bundestag 

stellt. Eine Groko ist somit allenfalls 

unter Führung der SPD denkbar. Das 

hat die Union zwar ausgeschlossen, 

dies muss aber nichts heißen. Nach der 

Bundestagswahl 2017 hatte die SPD 

eine Fortsetzung der Groko ebenfalls 

ausgeschlossen, dass es anders gekom-

men ist, das ist allgemein bekannt. 

Zunächst stehen jetzt aber andere 

Bündnisse auf der Agenda. Ein erneuter 

Anlauf für eine „Jamaika-Koalition“ 

(CDU/CSU, Grüne und FDP) ist rech-

nerisch möglich, doch eine rechneri-

sche Möglichkeit für irgendeine Koa-

lition besagt noch lange nicht, dass 

diese dann auch zustande kommt — 

siehe 2017. 

Deswegen wird aktuell erst einmal über 

eine „Ampel“ (SPD, Grüne und FDP) 

verhandelt. Bereits am 15. Oktober 

2021 legten die drei Parteien in einem 

12-seitigen Papier das Ergebnis ihrer 

Sondierungen vor, die Gremien der 

beteiligten Parteien stimmten in den 

Tagen danach der Aufnahme formeller 

Koalitionsverhandlungen zu. 

Verkehrspolitisch enthält das Sondie-

rungspapier nur wenig Konkretes, am 

Ende der Präambel des Sondierungs-

papiers heißt es aber auch: „Dieses Pa-

pier zeichnet die Ergebnisse der Son-

dierungen nach. Es umfasst nur die 

Themen, über die die Verhandlungs-

partner vor Eintritt in Koalitionsver-

handlungen eine Vorfestlegung errei-

chen wollten. Nicht alle Themen wur-

den besprochen, nicht jedes Thema bis 

in die Einzelheiten diskutiert. Dazu 

bieten die folgenden Verhandlungen 

Gelegenheit.“ Am deutlichsten wahr-

genommen wurde, dass beim Zustan-

dekommen einer Ampel-Koalition ein 

allgemeines Tempolimit auf den Bun-

desautobahnen, wie es nicht nur die 

GRV, sondern beispielsweise auch 

der Deutsche Verkehrssicherheitsrat 

(DVR) fordert, nicht zustande kommen 

wird. Darüber hinaus finden sich noch 

folgende verkehrspolitisch relevante 

Aussagen im Sondierungspapier: 

• Um Deutschland zügig zu moder-

nisieren sind schnelle Verwal-

tungs-, Planungs- und Genehmi-

gungsverfahren zentrale Voraus-

setzung. (…) Unser Ziel ist es, die 

http://www.bmvi.de/modellprojekte-nahverkehr
https://www.bag.bund.de/DE/Foerderprogramme/OEPNV/oepnv_node.html
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn121b.pdf#page=12
https://www.bundesanzeiger.de/pub/publication/0Ma1yaNdo2Tp2DOdF1z/content/0Ma1yaNdo2Tp2DOdF1z/BAnz%20AT%2017.02.2021%20B5.pdf?inline
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Verfahrensdauer mindestens zu 

halbieren. 

• Wir wollen für gute Lebensbedin-

gungen in Stadt und Land sorgen. 

Gerade in den ländlichen Räumen 

gilt es, die Daseinsvorsorge zu stär-

ken. Bürgerinnen und Bürger sollen 

ihren Alltag in ihrer Region gut le-

ben können — von der Arbeit übers 

schnelle Internet bis hin zu guten 

Verkehrsanbindungen, vom Ein-

kaufen über den Arztbesuch bis hin 

zum Sport. Wir wollen dafür sor-

gen, dass notwendige Investitionen 

(zum Beispiel in schnelles Internet 

oder Mobilität) insbesondere dort 

angepackt werden, wo der Nach-

holbedarf am größten ist. 

• Gemäß den Vorschlägen der EU-

Kommission hieße das im Ver-

kehrsbereich, dass in Europa 2035 

nur noch Kohlendioxid-neutrale 

Fahrzeuge zugelassen werden — 

früher wirkt sich dies in Deutsch-

land aus. Außerhalb des bestehen-

den Systems der Flottengrenzwerte 

setzen wir uns dafür ein, dass nach-

weisbar nur mit E-Fuels betankbare 

Fahrzeuge neu zugelassen werden 

können. Wir wollen Deutschland 

zum Leitmarkt für Elektromobilität 

machen und dafür den Ausbau der 

Ladesäuleninfrastruktur massiv be-

schleunigen. Ein generelles Tem-

polimit wird es nicht geben. Im 

Rahmen klimafreundlicher Mobi-

lität werden wir die Entwicklung 

intelligenter Systemlösungen für 

den Individualverkehr und den 

ÖPNV unterstützen. 

• Wir werden im Rahmen der grund-

gesetzlichen Schuldenbremse die 

nötigen Zukunftsinvestitionen ge-

währleisten, insbesondere in Kli-

maschutz, Digitalisierung, Bildung 

und Forschung sowie die Infra-

struktur. Damit die bereitgestellten 

Mittel auch eingesetzt werden, 

müssen Planungsprozesse und Ge-

nehmigungen deutlich beschleu-

nigt werden; Investitionssicherheit 

muss herrschen. 

Zum Zeitpunkt der Drucklegung dieser 

Folge der GRV-Nachrichten waren die 

Verhandlungen noch nicht abgeschlos-

sen. Sobald ein Koalitionsvertrag 

(gleichgültig von welcher Koalition) 

vorliegt, wird die GRV die verkehrs-

politisch relevanten Passagen in Supp-

lement Nummer 122a dokumentieren. 

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 hält am 

Kooperationsmodell im 

Eisenbahn-Fernverkehr fest 

Die heutige Marktordnung im öffent-

lichen Personenverkehr hat sich nach 

Überzeugung des Bundesrats bewährt. 

Sie soll darum weitergeführt werden. 

Diesen Schluss zieht der Bundesrat in 

einem Bericht, den er an seiner Sitzung 

am 23. Juni 2021 gutgeheißen hat. 

Mit Blick auf die Erneuerung der 

Eisenbahn-Fernverkehrskonzession 

anno 2017 hatte das Parlament dem 

Bundesrat den Auftrag erteilt, in einem 

Bericht die künftige Marktordnung im 

regelmäßigen und gewerbsmäßigen 

Personenverkehr darzulegen. Jetzt 

liegt der Bericht vor. Eingeflossen sind 

darin unter anderem die Erfahrungen 

der letzten Konzessionsvergabe im 

nationalen Fernverkehr auf der Schie-

ne. Erst 2019 und nur durch die Ver-

mittlung durch Bundesrätin Simonetta 

Sommaruga konnte eine gütliche Eini-

gung zwischen der SBB und der BLS 

gefunden werden (siehe Folge 116 der 

GRV-Nachrichten, Seite 10f). Die 

Bahnen einigten sich auf eine Koope-

rationslösung: Die SBB erhielt eine 

Einheitskonzession, BLS und SOB 

bedienen darunter einzelne Fernver-

kehrslinien. 

Der Bundesrat hat entschieden, an 

diesem Modell festzuhalten. Für die 

nächste Erneuerung der Fernverkehrs-

konzession im Jahr 2029 strebt er wie-

derum die Direktvergabe des gesamten 

Netzes an die SBB an. Gleichzeitig soll 

die SBB dazu verpflichtet werden, 

andere interessierte Transportunter-

nehmen mit dem Betrieb einzelner 

Linien zu beauftragen. Der Bundesrat 

ist überzeugt, mit diesem Modell auch 

in Zukunft einen erfolgreichen, mit 

dem übrigen Verkehr abgestimmten 

und innovativen Fernverkehr in der 

Schweiz gewährleisten zu können. 

Die grenzüberschreitenden Angebote 

des Schienenpersonenfernverkehrs 

werden heute von der SBB in Koope-

ration mit ausländischen Partnerbah-

nen erbracht. Auch dieses Modell hat 

sich nach Überzeugung des Bundesrats 

bewährt: Dadurch können die Kräfte 

gebündelt werden. Zudem kann so die 

Vereinfachung und Harmonisierung 

von technischen und organisatorischen 

Lösungen effizient sichergestellt wer-

den. Der Bundesrat erwartet von der 

SBB, dass sie ihre Kooperationen aus-

baut und die internationale Marktstel-

lung weiter stärkt. 

 

Die Fernverkehrslinie IR 17 Bern – Olten 

wird seit Dezember 2019 von der BLS — 

unter der Konzession der SBB — 

betrieben; 

auf dem Bild steht ein Zug dieser Linie 

abfahrbereit im Bahnhof Olten. 

Foto: BLS. 

Im Regionalen Personenverkehr auf 

der Schiene sollen die Konzessionen 

weiterhin direkt an die Transportunter-

nehmen vergeben werden. Der Bun-

desrat will da auf Ausschreibungen 

weiterhin verzichten (siehe Folge 119 

der GRV-Nachrichten, Seite 18f). Im 

regionalen Busverkehr sollen wie bis-

her auch Ausschreibungen möglich 

sein. Der Bericht kann von der Seite 

www.newsd.admin.ch heruntergela-

den werden. 

Vereinbarung zur Stärkung 

des Bahnverkehrs mit 

Deutschland unterzeichnet 

Im September 2021 waren es 25 Jahre 

seit der „Vereinbarung von Lugano“. 

Die Schweiz und Deutschland nahmen 

dies zum Anlass, die Abmachung an 

die Entwicklung der letzten Jahre an-

zupassen und auszuweiten. Sie ersetzt 

die bestehende „Vereinbarung von 

Lugano“. >> 

http://www.grv-ev.de/grvn/supplement/s122a.pdf
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn116b.pdf#page=10
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn119b.pdf#page=18
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/67328.pdf
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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. 

Bundesrätin Simonetta Sommaruga 

und der deutsche Verkehrsminister 

Andreas Scheuer haben am 25. Au-

gust 2021 im Rahmen eines digitalen 

Treffens die neue Vereinbarung zum 

grenzüberschreitenden Schienenver-

kehr unterzeichnet. Der Ausbau der 

NEAT-Zulaufstrecken bleibt ein we-

sentlicher Teil — Deutschland bestä-

tigt, sich auch weiterhin dafür einzu-

setzen, dass die Leistungsfähigkeit 

der nördlichen Zulaufstrecken zur 

NEAT gesteigert wird. Darüber hinaus 

bezweckt die neue Vereinbarung unter 

anderem, den Regionalverkehr sowie 

Nachtzugsverbindungen zu stärken. 

Im Hinblick auf den Bau der Neuen 

Eisenbahn-Alpentransversalen NEAT 

hatten sich die Schweiz und Deutsch-

land 1996 in der „Vereinbarung von 

Lugano“ darauf verständigt, die Kapa-

zitäten auf den NEAT-Zulaufstrecken 

der wachsenden Verkehrsnachfrage 

entsprechend zu erhöhen. Inzwischen 

hat Deutschland zwei Abschnitte der 

Rheintalbahn zwischen Karlsruhe und 

Basel auf vier Gleise ausgebaut: zwi-

schen Rastatt Süd und Offenburg so-

wie zwischen Schliengen und Haltin-

gen (Katzenbergtunnel, siehe Folge 95 

der GRV-Nachrichten, Seite 18f). Wei-

tere Abschnitte sind im Bau, das deut-

sche Parlament hat den Ausbau der ge-

samten Strecke mitsamt der dafür nö-

tigen Finanzierung beschlossen. Diese 

Arbeiten werden sich nach aktuellem 

Stand noch bis zum Jahr 2042 hinzie-

hen. Die Verzögerungen gegenüber 

dem ursprünglichen Zeitplan sollen 

aber durch betriebliche Maßnahmen 

wie zusätzliche Trassen für Güterzüge 

sowie punktuelle Ausbauten, etwa am 

Bahnknoten Offenburg, kompensiert 

werden. Des Weiteren wurden die 

Strecken nach München sowie nach 

Ulm ausgebaut und elektrifiziert. 

Auch beim Bahnangebot enthält die 

Vereinbarung neue Aspekte. Diese 

betreffen beispielsweise die Stärkung 

des internationalen Schienenpersonen-

verkehrs mitsamt den Nachtzügen und 

des Regionalverkehrs in den Grenzre-

gionen. Weiter möchten die Schweiz 

und Deutschland die Zusammenarbeit 

in den Bereichen Forschung, Entwick-

lung, Innovation und Digitalisierung 

vertiefen und mit der Harmonisierung 

von technischen Vorgaben den grenz-

überschreitenden Verkehr weiter ver-

einfachen. Die Vereinbarung kann von 

der Seite www.newsd.admin.ch her-

untergeladen werden. 

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 Peter Hug, GdI Mutationen. 

An den Sitzungen des GdI-Zentralvor-

standes vom 18. August und 17. Sep-

tember 2021 ergaben sich Mutationen 

der Mitglieder. Ein herzliches Will-

kommen geht an die sieben neuen 

GdI-Mitglieder (siehe Tabelle unten). 

† Wir ehren die geschätzten GdI-Mit-

glieder, welche verstorben sind: 

• Felix Bernardi, Ortsgruppe Luzern 

• André Dufour, Ortsgruppe 

Lausanne 

• Alain Gertsch, Ortsgruppe 

Lausanne 

• Robert Huber, Ortsgruppe Luzern 

• Alfredo Keller, Ortsgruppe Luzern 

ViTa Mikromobilität der 

GdI-Ortsgruppe Zürich / 

Ostschweiz 

Von Bettina Wagner, GdI-Ortsgruppe 

Zürich / Ostschweiz. 

Nach der Sommerpause im Juli traf sich 

die Ortsgruppe Zürich / Ostschweiz im 

August noch einmal virtuell bei einer 

„ViTa“ („Virtuellen Tagung“) zum 

Thema „E-Trottis, Velos und E-Bikes: 

Geteilte Mikromobilität als Teil des 

öffentlichen Verkehrs?“. Das Referat 

brachte den Teilnehmenden die Mik-

romobilität allgemein und aus einer 

verkehrstechnischen Perspektive näher 

und beleuchtete den möglichen Bei-

trag dieser neuen Verkehrsmittel zum 

bestehenden Verkehrssystem. Die 

Aussagen basierten auf effektiven 

(anonymen) Nutzungsdaten der letzten 

zwei Jahre. Dieser datenbasierte Zu-

gang des Referenten Lukas Ballo zum 

Thema konnte sehr überzeugend zei-

gen, dass Mikromobilität aus verkehrs-

technischer Sicht ernst zu nehmen ist 

und bereits heute ein ergänzendes Teil-

system der Mobilität darstellt. Das 

Thema wird seit Kurzem auch in einer 

Doktorarbeit an der ETH Zürich wei-

terentwickelt. Im Anschluss an das Re-

ferat fand wie schon an früheren An-

läsen eine angeregte Diskussion statt. 

Weitere ViTas sind für Spätherbst / 

Winter angedacht. 

Präsentation und Fahrt mit 

dem Flexity bei den Verkehrs-

betrieben Zürich (VBZ) 

Von Hans Jörg Käppeli, Ortsgruppe 

Zürich / Ostschweiz. 

Nach sehr langer Zeit trafen sich am 

Montag, dem 27. September 2021 

38 Mitglieder zur ersten „normalen“ 

physischen Veranstaltung der Orts-

gruppe in der VBZ-Hauptwerkstätte 

in Zürich-Altstetten auf Initiative von 

Name Vorname Ortsgruppe Arbeitgeber 

Büchel Claudio Zürich Ostschweizer Fachhochschule 

Fischer Severina Luzern RUBI Bahntechnik 

Goelff Joé Bern SBB Infrastruktur 

Häller Pascal Lausanne KPZ Fahrbahn 

Molis Jerg Bern SBB Infrastruktur 

Schneeberger Paul Zürich Kanton Zürich, Mobilität 

Simas Fernando Lausanne SBB Infrastruktur 

Tabelle: Neumitglieder der GdI per 17. September 2021 

mailto:versand@grv-nachrichten.de
mailto:info@gdi-adi.ch
http://www.grv-ev.de/grvn/el/grvn095b.pdf#page=18
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/67962.pdf
http://www.gdi-adi.ch/
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Guido Schoch, pensionierter VBZ-

Direktor und GdI-Mitglied. Der aktu-

elle Direktor der VBZ, Marco Lüthi, 

unterstrich mit seiner Teilnahme die 

Bedeutung unseres Anlasses. 

Projektleiter Andreas Hotz begeisterte 

mit „feu sacré“ die Teilnehmer. In sei-

nem Vortrag gab er einen spannenden 

Einblick in die Beschaffung des Trams 

Typ Flexity 2 von Bombardier (neu 

Alstom). Dem Projektstart am 1. Ap-

ril 2010 folgte ein Submissionsver-

fahren mit einer rekordverdächtigen 

Dauer von 7 Jahren bis zur Vertrags-

unterzeichnung im März 2017. Zweit-

meinungen, Beschwerden und Finan-

zierungsprobleme waren die Ursachen 

dafür. Seit November 2019 erfolgt die 

Auslieferung der Fahrzeuge ab Wien. 

Mit einer Lieferkadenz von 2 Wochen 

lösen die 110 Fahrzeuge (inklusive 40 

der ersten Option) das Tram 2000 ab. 

Die für Zürich angepasste Standardi-

sierung des Typs Be 6/8 umfasst Klapp-

tritte für den behindertengerechten Ein-

stieg, mittels Kundschaftsbefragung 

ausgewählte Holzsitze (mit Kunstharz 

in Form gepresst), Türbeleuchtung 

mit Statusanzeige (grün = einsteigen, 

rot = gesperrt, blau = fahren). Das 

bisherige Kontroller-Rad wurde durch 

einen Stick abgelöst. Die 42.9 Meter 

langen und 2.4 Meter breiten Fahr-

zeuge werden stufenweise auf ver-

schiedenen Linien eingesetzt. Dem 

Zusammenbau in Wien geht eine 

Komponentenherstellung in Bautzen 

(Deutschland), Breslau (Polen) und 

Trnava (Tschechien) voran. Die Aus-

lieferung nach Zürich erfolgt auf der 

Strasse mit einem Sondertransport mit 

einer Gesamtlänge von 55 Metern. 

Das ist eine besondere logistische 

Herausforderung, insbesondere auf 

den letzten Metern bei der engen Ein-

fahrt in die Hauptwerkstätte der VBZ. 

Nach dem Vortrag konnten sich die 

Teilnehmenden bei einem Apéro aus-

giebig austauschen. Die Organisatoren 

der VBZ liessen sich für uns auch ein 

paar schöne Details einfallen: So durf-

ten sich auf dem Werksgelände zwei 

unserer Teilnehmer ans „Steuer“ set-

zen. Auf der Ausfahrt Richtung 

Schlieren konnten wir das tadellose 

Fahrverhalten und auch noch das 

Wirken der Notbremsung miterleben. 

Die Unersättlichen durften eine Stadt-

durchfahrt zum Depot Oerlikon mit-

machen. Aufgrund eines Feuerwehr-

einsatzes führte die ungewöhnliche 

Route durch das Depot Kalkbreite und 

über verschiedene Depotgleise. In der 

Gegenrichtung verkehrten sogar die 

Kursfahrzeuge durch ein anderes 

denkmalgeschütztes Depot. 

Rückblick auf Fachtagung 

und Generalversammlung 

in der Bodensee-Region 

und im Appenzellerland 

Von Fabian Jeker, GdI Bulletin. 

Nachdem die Fachtagung und General-

versammlung 2020 / 21 infolge der 

Corona-Pandemie seit Frühling 2020 

mehrfach verschoben werden musste, 

lud die Ortsgruppe Zürich / Ostschweiz 

vom 16. bis 18. September 2021 mit 

einem Zusatztag in die Ostschweiz ein. 

Der dreitägige Anlass erfreute sich re-

kordverdächtigen Teilnehmerzahlen. 

Neben Fachthemen und Rahmenpro-

gramm kam auch die Geselligkeit bei 

Speis und Trank nicht zu kurz. Am 

Donnerstag starteten die Teilnehmen-

den mit einer Besichtigung der Bahn-

anlagen der Säntis-Schwebebahn-Tal-

station und Führungen auf dem Säntis 

zu dessen Geschichte und den Wetter-

verhältnissen rund um den Berg. Am 

Freitag stand ein Besuch der neuen 

Werksanlagen von Stadler Rail am 

Standort Sankt Margrethen auf dem 

Programm. Robér Bormann, Ange- 

botsplanung SBB, und Axel Kiese, 

Rollmaterialentwicklung SBB, began-

nen zuvor mit einem Rückblick und 

Ausblick zur Entwicklung des Euro-

city-Angebotes Zürich – München so-

wie zu den dazu notwendigen Strecken-

ausbauten und Fahrzeuganpassungen. 

Martin Fürer von Stadler Rail stellte 

den Tango-Zug der Appenzeller Bah-

nen vor. Die Reihe an Fachreferaten 

schloss Jürg Stadler, Bereichsleiter 

Engineering bei Stadler Rail, mit ei-

ner Unternehmenspräsentation. Am 

Nachmittag lud Thomas Baumgartner, 

Direktor der Appenzeller Bahnen, bei 

schönstem Postkartenwetter zu einer 

Rundreise vom Bodensee durchs Ap-

penzellerland nach Sankt Gallen ein: 

in offenen Sommerwagen von Ror-

schach hinauf nach Heiden, weiter mit 

dem Doppelstock-Postauto bis Trogen 

und von dort mit einer neuen Tango-

Komposition der Appenzeller Bahnen 

zurück nach Sankt Gallen. 

Am Samstagmorgen fand die General-

versammlung in Sankt Gallen statt. 

Diese genehmigte die statutarischen 

Geschäfte einstimmig und nahm 

ebenso einstimmig die folgenden 

Wahlen vor. In den Zentralvorstand 

wiedergewählt wurden Hans Meiner 

und Andreas Willich (Co-Präsidium), 

Hannes Maichle (Zentralsekretär) und 

Peter Hug (Adressen und Archiv). Die 

Generalversammlung bestätigte weiter 

Daniel Dufner als neuen Zentralkassier 

und wählte den Schreibenden, Fabian 

 

Die GdI zu Gast in den neuen Werksanlagen von Stadler Rail in Sankt Margrethen. 

Foto: Fabian Jeker. 
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Jeker, als neue Kontaktperson für das 

Bulletin (GdI-Informationen in den 

GRV-Nachrichten). Grosser Dank geht 

an die scheidenden Mitglieder des 

Zentralvorstands Seppi Zihlmann 

(Kassier), Jean-Luc Gessenay (Archiv) 

und Steffen Schranil (Bulletin) für ih-

ren langjährigen, unermüdlichen Ein-

satz. 

Mit einem Ausflug auf die Ebenalp 

und anschliessender Besichtigung des 

Museums der Appenzeller Bahnen in 

Wasserauen gingen drei schöne und 

interessante Tage in der Ostschweiz 

zu Ende. 

Bericht des GdI-Zentral-

vorstandes zu den Vereins-

aktivitäten von Juni 2019 bis 

September 2021 anlässlich der 

Generalversammlung am 

Samstag, 18. September 2021 

in Sankt Gallen 

Von Hannes Maichle, 

GdI-Zentralsekretär 

Der Zentralvorstand setzte sich wie 

folgt zusammen: 

• Co-Präsidenten: 

Hans Meiner, Andreas Willich 

• Sekretär: Hannes Maichle 

• Mutationen: Peter Hug 

• Kassier: 

Seppi Zihlmann, Daniel Dufner 

• Archiv: Jean-Luc Gesseney 

• Bulletin: Steffen Schranil 

• Delegierte OG Lausanne: 

Jacques Nicolier, Jean-Jacques 

Dubuis, Claude Chevalley, 

Sonia Domingo Ramos, Daniella 

di Stasi Cirillo 

• Delegierte OG Bern: 

Josep Aniceto, Julius Bosch, Felix 

Dschung, Philipp Buhl 

• Delegierte OG Luzern: 

Erich Schmied 

• Delegierte OG Zürich: 

Daniel Scherrer, René Dätwyler, 

Bettina Wagner, Hans Jörg 

Käppeli, Urs Bachmann 

Der Zentralvorstand hat sich im Be-

richtsjahr 2019 zu vier Sitzungen zu-

sammengefunden. Neben den laufen-

den Verbandsgeschäften wurden die 

traditionellen Anlässe wie Fachtagung, 

Generalversammlung und Auslandex-

kursion vorbereitet. Insgesamt konnte 

unseren Mitgliedern der Besuch von 

rund 15 nationalen und regionalen 

Veranstaltungen angeboten werden. 

Auch 2019 wurden unter dem Titel 

„GdI know(s)how“ zwei zusätzliche, 

sehr gut besuchte Fachveranstaltungen 

zu den Themen „Wie kommt das 

Geld zur Eisenbahn?“ und „Brüsseler 

Spitzen, die EU-Eisenbahnpolitik in 

50 Minuten“ organisiert. Diese Vor-

tragsreihe richtet sich an GdI-Mitglie-

der, die ihr Wissen über ihr eigentliches 

Arbeitsfeld hinaus erweitern wollen. 

Zusätzlich zu den nationalen Anlässen 

haben die Ortsgruppen 15 regionale 

Anlässe organisiert, zu welchen auch 

immer die Mitglieder aller Ortsgruppen 

willkommen sind. Weiter werden un-

sere Mitglieder auf interessante Veran-

staltungen unserer Partnerorganisatio-

nen aufmerksam gemacht wie zum 

Beispiel VDEI (Verband Deutscher 

Eisenbahn-Ingenieure), UEEIV (Union 

European Railway Engineering 

Associations) oder EPTS (European 

Platform of Transport Sciences). 

Seit Januar 2020 traf sich der Zentral-

vorstand zu fünf Sitzungen, davon 

zweimal per Microsoft-Teams. Für 

unsere Mitglieder fanden aufgrund der 

Pandemie 2020 leider nur drei regio-

nale Veranstaltungen statt, alle vor dem 

13. März. Alle nationalen Anlässe 

mussten verschoben oder abgesagt 

werden. Die Fachtagung und General-

versammlung 2020 wurde vorerst vom 

Mai auf Oktober 2020, dann auf Mai 

2021 und schliesslich definitiv auf 

September 2021 verschoben. Die Aus-

landexkursion 2020 wird sogar erst 

2022 stattfinden. Seit Januar 2021 

haben verschiedene Ortsgruppen mit 

Erfolg virtuelle Anlässe organisiert. 

Auf der GdI Internet-Plattform 

www.gdi-adi.ch sind die Einladungen 

zu allen Veranstaltungen sowie alle 

anderen wichtigen Informationen allen 

Mitgliedern zugänglich. Peter Hug, 

Urs Wili, Michel Bermane, Steffen 

Schranil, Sylvain Meillasson und 

Jean-Luc Gesseney bildeten das Re-

daktionsteam redaktion@gdi-adi.ch, 

Hannes Maichle vertritt die Anliegen 

des Zentralvorstandes. Grosser Dank 

gebührt dem ganzen Team für die Ge-

staltung und die laufende Aktualisie-

rung unseres Internet-Auftritts. Mit 

dem Kaderverband des öffentlichen 

Verkehrs (KVöV) wurde die gute und 

enge Zusammenarbeit weitergeführt. 

In der Geschäftsleitung des KVöV ist 

die GdI durch den Co-Präsidenten Hans 

Meiner vertreten. Präsident Markus 

Spühler vertritt die Anliegen unserer 

Mitglieder in der Verhandlungsge-

meinschaft Gesamtarbeitsvertrag 

(GAV) von SEV (Gewerkschaft des 

Verkehrspersonals), Transfair, VSLF 

(Verband Schweizer Lokomotivfüh-

rer und Anwärter) und KVöV. Das 

Ressort OR-Verträge (privatrechtliche 

Anstellungsverträge nach Obligatio-

nenrecht) leitet Marionna Lutz. Die 

beiden nationalen KVöV-Anlässe vom 

3. April 2019 („Strategie des Fernver-

kehrs“ mit Cornelia Mellenberger) und 

vom 12. November 2019 („Herausfor-

derung Infrastruktur SBB“ mit Jacques 

Boschung) wurden auch von GdI-Mit-

gliedern rege besucht. Am 5. Juli 2021 

konnte wieder ein gut besuchter natio-

naler Anlass organisiert werden mit 

Vincent Ducrot, CEO SBB zum The-

ma „Die SBB in Corona-19 Zeiten: 

Rückblick. Ausblick und Führen auf 

Distanz“. Siehe www.kvoev.ch. Die 

Mitgliederzahl erhöhte sich leicht auf 

1424, davon 957 Berufsaktive, rund 

60 Prozent davon sind auch Mitglied 

der GdI. Am 1. Mai 2019 traten die in 

harten Verhandlungen abgeschlosse-

nen GAV SBB und GAV SBB Cargo 

in Kraft. 

Bulletin und GRV-Heft 

In der Berichtsperiode sind sechs Aus-

gaben der GRV-Nachrichten mit Bei-

trägen der GdI erschienen. Hier bringt 

die GdI ihre gesellschaftlichen Themen 

und aktuelle verkehrliche Beiträge 

ein. Erscheinungsdaten waren im Jahr 

2019 der 2. April, der 16. Juli sowie der 

19. November und im Jahr 2020 der 

14. April, der 7. Juli sowie der 1. De-

zember. Die Ausgaben erscheinen je-

weils elektronisch als PDF und als 

Printausgabe. Die GdI-Mitglieder er-

halten die GRV-Nachrichten per E-

Mail und in Druckform an ihre Pri-

vatadresse. 

Im aktuellen Berichtsjahr sind bereits 

die weiteren Ausgaben (Folgen 120 

und 121) erschienen respektive ge-

plant (Folge 122 für den 16. Novem-

ber 2021). Die Koordination der GdI-

Beiträge stellte unser Redaktor Steffen 

Schranil sicher. Vielen Dank an dieser 

http://www.gdi-adi.ch/
mailto:redaktion@gdi-adi.ch
http://www.kvoev.ch/
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Stelle für seine grosse geleistete Arbeit. 

Steffen wird sein Amt an Fabian Jeker 

übergeben. 

Fachtagung vom 24. Mai 2019 

in Samstagern und General-

versammlung vom 25. Mai 2019 

in Luzern und Stansstad 

Die Fachtagung stand ganz im Zeichen 

der Schweizerischen Südostbahn 

(SOB) und der Mobilität im Wandel. 

Wie ein roter Faden zog sich das The-

ma durch die Veranstaltung. Die SOB 

begrüsste uns dazu in der Halle ihrer 

Fahrzeuginstandhaltung in Samsta-

gern, die eigens dazu in Bankettbe-

stuhlung umgewandelt wurde. 

Die neuen Traverso-Triebzüge von 

Stadler lösen die alte Flotte der SOB 

ab. Martin Burkhard, Leiter Flotten-

management, zeigte uns die Anforde-

rungen an das moderne Rollmaterial. 

Der Traverso-Zug, basierend auf der 

Flirt-Familie wurde für den Fernver-

kehr bewusst in einer edlen Fahrzeug-

lackierung und Innenausstattung kon-

zipiert. Wir liessen es uns nicht neh-

men, mit der ersten kommerziell ein-

setzbaren Einheit, die erst wenige Tage 

zuvor die Zulassung erhielt, eine Son-

derfahrt von Samstagern über den 

Sattel nach Luzern zu unternehmen. 

Mit dem neuen Rollmaterial werden 

völlig neue Angebots- und Produkti-

onskonzepte möglich und die SOB wird 

ihr Marktgebiet dadurch ganz erheb-

lich ausweiten. Michael Sutter, Leiter 

Markt und Angebot, zeigte uns dazu 

die Mobilitätsangebote der SOB auf: 

Zunächst hat die SOB ab Dezember 

2019 den Voralpen-Express auf die 

neue Rollmaterialgeneration umge-

rüstet. Dann folgte bereits im Dezem-

ber 2020 die Linie über die Gotthard-

Panoramastrecke (Gotthard-Bergstre-

cke). Die SOB fährt und vermarktet 

die Strecke im Auftrag der SBB. 

Der Mobilitätsmarkt verändert sich 

mit dem Aufkommen neuer Techno-

logien und Mobilitätsangebote tief-

greifend. Selbstfahrende Fahrzeuge im 

Individual- und Kollektiv-Verkehr und 

auch bei der Bahn werden kommen, 

und heute und in naher Zukunft den 

Markt und das Mobilitätsverhalten 

prägen. Markus Barth, Leiter Infra-

struktur und Mitglied der Geschäfts-

leitung gab dazu ein engagiertes Vo-

tum ab. 

Neue Herausforderungen kommen 

auch auf die Infrastruktur im Bereich 

der verschiedenen Anlagenkompo-

nenten zu. Christoph Kölble, Leiter 

Anlagenmanagement, zeigte dazu die 

„Pflicht und Kür — Tagesgeschäft 

und Innovation“ auf und präsentierte 

entsprechende Lösungen für neue 

Konzepte im Anlagenmanagement. 

Im Referat am Folgetag anlässlich der 

Generalversammlung präsentierte uns 

Thomas Küchler, Vorsitzender der Ge-

schäftsleitung SOB zunächst den Aus-

bauschritt 2035, der noch auf konven-

tioneller Angebots- und Infrastruktur-

planung basiert. Aber bereits im nächs-

ten Teil war auch er mit dem Thema 

„Smartrail 4.0 — Wirkungen und Ne-

benwirkungen“ bei der Mobilität der 

Zukunft. 

Im Anschluss fand eine Vorstellung 

und Besichtigung der neuen Instand-

haltungshalle der Zentralbahn AG in 

Stansstad mit Apéro statt. 

Unser europäischer Dachverband, die 

UEEIV nutzte die Möglichkeit, gleich-

zeitig mit unserer Veranstaltung ihre 

Vorstandssitzung abzuhalten und eine 

Vorstellung ihrer Ausbildungsmög-

lichkeiten zum ‚Systemingenieur‘ zu 

präsentieren. 

Im 2020 musste die bereits detailliert 

geplante Fachtagung und Generalver-

sammlung leider wieder abgesagt und 

verschoben werden. 

Auslandsexkursion 2019 

Die Auslandexkursion 2019 führte zum 

ersten Mal in der Geschichte der GdI 

nach Korsika und fand vom 11. bis 

15. September 2019 statt. Organisiert 

wurde sie durch die Ortsgruppe Lau-

sanne. Angesichts der Reisedauer auf 

Schienen und zu Wasser war auch der 

Weg das Ziel, wobei jede Etappe ge-

spickt war mit neuen Höhepunkten. 

Jedenfalls ist es dem Organisations-

komitee unter der Leitung von Jacques 

Nicolier, Claude Chevalley und Jean-

Jacques Dubuis gelungen, ein span-

nendes und ereignisreiches Programm 

abzuwickeln und das in Ländern, die oft 

von Streiks geplagt werden und über 

die hohe See, wo man jederzeit mit 

den Kapriolen der Witterung rechnen 

muss. Chapeau! 

Gestartet hat die GdI-Reise in Genua, 

wo die Stazione Genova Piazza Manin 

der Ferrovia Genova – Casella sowie 

die Cattedrale di San Lorenzo besich-

tigt werden konnten. Nach dem Ein-

schiffen erfolgte die Überfahrt mit der 

Fähre nach Bastia. In Casamozza er-

folgte die erste Fahrt auf korsischen 

Schienen und anschliessend konnte die 

moderne Werkstätte der CFC (Chemin 

de Fer da la Corse) besichtigt werden. 

Von Bastia wurde eine Reise nach 

Calvi unternommen und eine kurze 

Kreuzfahrt im Golf von Porto. Das 

Gala-Diner fand in den hängenden 

Gärten in Bastia statt. Für die Fahrt 

 

Weiteres Foto zum Bericht über die Fachtagung und Generalversammlung 

in der Bodensee-Region und im Appenzellerland auf Seite 13: 

Mit den offenen Sommerwagen ging es von Rorschach hinauf nach Heiden. 

Foto: Fabian Jeker. 
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von Bastia nach Ajaccio hat uns die 

CFC eine Zusatzeinheit des Typs 

AMG 800 bereitgestellt und die Rück-

fahrt mit der Fähre erfolgte dann von 

Ajaccio nach Toulon, von wo der Heim-

weg in die Schweiz angetreten wurde. 

Ein weiterer Bericht (auf Französisch) 

findet sich in Folge 116 der GRV-Nach-

richten, Seite 13f, die Übersetzung ins 

Deutsche wurde in Supplement 116a 

veröffentlicht. 

Pensioniertenausflug 2019 

Im Jahr 2019 fand der Pensionierten-

anlass traditionsgemäss am letzten 

Mittwoch im Oktober statt, am 30. 

Oktober. Wie immer waren die Le-

benspartnerinnen und Lebenspartner 

herzlich dazu eingeladen, welche in 

erfreulicher Zahl der Einladung nach 

Oberhofen am Thunersee gefolgt sind. 

Ein ausführlicher Bericht findet sich 

in Folge 117 der GRV-Nachrichten, 

Seite 14f. 

Im Jahr 2020 musste der Pensionier-

tenanlass leider verschoben werden. 

Aktivitäten der Ortsgruppe Suisse 

occidentale / Valais (Lausanne) 

Es haben die folgenden regionalen 

Anlässe stattgefunden: Die General-

versammlung (Assemblée générale) 

konnte am 29. Januar 2020 durchge-

führt und der Bau des neuen Stellwerks 

für den Bahnhof Lausanne am 11. März 

besichtigt werden. Anschliessend 

musste wegen Covid-19 leider die am 

19. März geplante Besichtigung der 

Kraft-Wärme-Kopplungszentrale 

(centrale de cogéneration) in Puidoux 

verschoben werden, ebenso im Rah-

men Léman 2030 die Besichtigung der 

Überwerfung (saut de mouton) des 

vierten Gleises Lausanne – Renens, 

die am 2. April geplant war, sowie die 

Besichtigung der Unterhaltsanlage der 

Freiburgischen Verkehrsbetriebe (tpf) 

in Givisiez, die am 4. Mai angesetzt 

war. Wieder durchgeführt werden 

konnte dann am 11. Juni die Besichti-

gung des Kombi-Terminals Terco in 

Chavorney. Anschliessend war erst am 

25. Januar 2021 wieder eine virtuelle 

Durchführung einer Veranstaltung 

möglich: die Assemblée générale und 

Conférences zu den Transports Vallée 

de Joux – Yverdon-les-Bains – Ste-

Croix (TRAVYS) Orbe, die mit mehr 

als 35 Teilnehmern ein grosser Erfolg 

war. Der nächste Anlass am 5. Mai 

zum Thema Seilbahnen als städtische 

Verkehrsmittel sowie Seilbahnen im 

Kanton Wallis wurde ebenfalls virtu-

ell durchgeführt. 

Im Vorstand waren Jacques Nicolier, 

Claude Chevalley und Jean-Jacques 

Dubuis tätig. Neu in den Vorstand auf-

genommen wurden Sonia Domingo 

Ramos und Daniella di Stasi Cirillo. 

Jacques Nicolier trat aus dem Vor-

stand zurück, wobei sein langjähriger 

und grosser Einsatz als Präsident der 

Ortsgruppe hier herzlich verdankt sei! 

Aktivitäten der Ortsgruppe 

Mittelland / Jura (Bern) 

Die Ortsgruppe war mit der Organisa-

tion der „GdI know(s)how“-Anlässe 

beschäftigt, hat aber auch regionale 

Anlässe organisiert. Corona-bedingt 

war aber leider nur die Durchführung 

von wenigen Anlässen möglich: Am 

14. August 2019 fand eine Besichti-

gung der neuen Worbla-Züge beim 

Regionalverkehr Bern-Solothurn statt 

(siehe Folge 116 der GRV-

Nachrichten, Seite 13) und am 28. Ja-

nuar 2020 die Fahrt im Restaurant-

Tram in Bern (siehe Folge 117 der 

GRV-Nachrichten, Seite 16). 

Im Ortsgruppen-Vorstand amtete Josep 

Aniceto als Präsident. Julius Bosch, 

Felix Dschung und Steffen Schranil 

waren im Vorstand, Philipp Buhl zu-

dem als Beisitzer für die „GdI 

know(s)how“ tätig. 

Aktivitäten der Ortsgruppe 

Nordwest- / Zentralschweiz / Ticino 

(Luzern) 

In der Ortsgruppe konnte der folgende 

regionale Anlass durchgeführt werden: 

Am 18. Oktober 2019 wurde das his-

torische Rollmaterial im Depot Erstfeld 

besichtigt und es konnte ein Sonder-

zug mit der historischen SBB-

Elektrolokomotive Ae 8/14 auf der 

Gotthardbergstrecke geführt werden 

(siehe Folge 117 der GRV-

Nachrichten, Seite 14). Der für den 

11. November 2020 geplante Boccia-

Event musste leider abgesagt werden. 

Die Ortsgruppe und der Vorstand müs-

sen weitgehend neu ausgerichtet wer-

den. Der auf die Nord-Süd-Achse aus-

gerichtete Perimeter (Nordwest-/Zen-

tralschweiz/Ticino) wird unverändert 

bleiben, aber der Hauptstandort soll 

auf den Raum Olten ausgerichtet wer-

den. Dies weil sich die Aktivitäten und 

Standorte der Bahnen, insbesondere 

der SBB nach Olten verschoben haben 

und die Rekrutierung von Vorstands-

mitgliedern am Standort Luzern sehr 

schwierig geworden ist (siehe auch 

Folge 121 der GRV-Nachrichten, Sei-

te 11). Im Vorstand verblieb als An-

sprechpartner Erich Schmied. Die 

Neuzusammensetzung des Vorstan-

des läuft. 

Aktivitäten der Ortsgruppe Zürich / 

Ostschweiz 

Vor der Corona-Pandemie konnten 

verschiedene regionale Anlässe durch-

geführt werden: Am 10. Oktober und 

am 1. November 2019 wurde eine Be-

sichtigung des Glockenturms des Sankt 

Peter in Zürich durchgeführt. Am 27. 

November fand eine Exkursion zum 

Neubau der Personen-Unterführung 

Nord und der Veloquerung im Bahn-

hof Winterthur statt (siehe Folge 117 

der GRV-Nachrichten, Seite 15). Dann 

wurde am 4. Februar 2020 das Rega-

Center in Dübendorf besichtigt. Nach 

einem Jahr Corona-bedingtem Unter-

bruch wurde im März 2021 mit den 

„ViTa“ („Virtuelle Tagung“) der Ver-

such gestartet, der GdI wieder mehr 

Leben einzuhauchen, um die Gesellig-

keit Corona-unabhängig weiter pflegen 

zu können (siehe Folge 121 der GRV-

Nachrichten, Seite 12). Im Monatsab-

stand hat jeweils ein GdI-Mitglied ein 

kurzes Input-Referat gehalten, das als 

Ausgangspunkt für einen Austausch 

unter den Mitgliedern genutzt wurde. 

Es fanden 5 ViTas, zu folgenden The-

men statt: 1. ViTa (9. März): „Von 

Opfikon bis nach Vezia: Spannungs-

geladener Ausflug in die Stromabnah-

me“ (Urs Wili); 2. ViTa (15. April): 

„Bau der Limmattalbahn in Dietikon: 

Herausforderung Bahnbau mitten 

durch ein Stadtzentrum“ (Daniel Iss-

ler); 3. ViTa (18. Mai): „Systemwis-

sen — Schlüssel zum langfristigen Er-

folg der Bahn“ (Markus Barth); 4. Vi-

Ta (21. Juni): „Mehrspur Zürich – 

Winterthur: Bahnausbau via Brüttener 

Tunnel“ (Gerry Steiner); 5. ViTa (23. 

August): „E-Trottis, Velos und E-Bi-

kes: Geteilte Mikromobilität als Teil 

des öffentlichen Verkehrs?“ (Lukas 

Ballo, siehe Bericht auf Seite 12). >> 

http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn116b.pdf#page=13
http://www.grv-ev.de/grvn/supplement/s116a.pdf
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn117b.pdf#page=14
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn116b.pdf#page=13
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn117b.pdf#page=16
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn117b.pdf#page=14
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn121b.pdf#page=11
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn117b.pdf#page=15
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn121b.pdf#page=12
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Am 23. August 2021 konnte wiederum 

in einer virtuellen Tagung die General-

versammlung abgehalten werden, an-

lässlich derer René Dätwyler aus dem 

Vorstand verabschiedet wurde. Mi-

chael Burger wurde als neues Vor-

standsmitglied gewählt. Im Vorstand 

waren weiter Hans Jörg Käppeli, Urs 

Bachmann, Bettina Wagner und Da-

niel Scherrer (Präsident) tätig. 

Union European Railway 

Engineering Associations (UEEIV) 

Die 13. Hauptversammlung fand am 

23. November 2019 im Generalsekre-

tariat in Frankfurt am Main statt. Fol-

gende Schwerpunktthemen prägten 

diese Sitzungen: Die inhaltliche Mit-

gestaltung und finanzielle Unterstüt-

zung von Fachveranstaltungen der 

Mitgliedsverbände, jungen Ingenieu-

ren den Zugang zur fachlichen Weiter-

bildung zu ermöglichen und weiter 

die zielorientierte Umgestaltung der 

Zertifizierung unter Einbezug des 

„Systemingenieurs”. 

Weiterhin ist die GdI im Vorstand 

durch unser Mitglied Roland Werme-

linger als Generalsekretär und durch 

Daniel Wirth als Schriftführer vertre-

ten. 

Im Jahr 2020 fand keine Hauptver-

sammlung statt. 

Mitglieder 

† In der Berichtsperiode sind 26 Mit-

glieder verstorben: Felix Bernardi, 

Samuel Ed. Berthoud, Reto Danuser, 

Hans Eisenring, Fredi Eppler, Heinrich 

Fäh, Walter Frey, Thomas Furrer, 

Alain Gertsch, Werner Gobeli, Robert 

Huber, Hugo Inglin, Josef Jäger, Peter 

Krieg, Werner Latscha, Peter Leh-

mann, Klaus Rehor, Claude Ribaux, 

Philippe Rochat, Michel Sandoz, Peter 

Schaaf, Rudolf Sievi, Max Vogt, 

Hans G Wägli und Heinz Weber. Mit 

Bedauern mussten wir 2019 den tragi-

schen Hinschied unseres aktiven Prä-

sidenten der Ortsgruppe Nordwest-/ 

Zentralschweiz/Ticino, Oliver Buss 

hinnehmen. 

Wir behalten die verstorbenen Mit-

glieder in ehrender Erinnerung. 

Der Mitgliederstand per 18. Septem-

ber 2021 (Generalversammlung) prä-

sentiert sich wie folgt: 

25.05.2019 18.09.2021 Delta 

Suisse romande 

126 118 – 8 

Mittelland / Jura 

407 376 – 31 

NW / Zentral / Ticino 

174 153 – 21 

Zürich / Ostschweiz 

224 226 + 2 

Total 

931 873 – 58 

Verabschiedung von Seppi 

Zihlmann, Steffen Schranil 

und Jean-Luc Gesseney aus 

dem Zentralvorstand 

Von Hannes Maichle, 

GdI-Zentralsekretär. 

Anlässlich der Generalversammlung 

am 18. September 2021 in Sankt Gal-

len sind Seppi Zihlmann, Steffen Schra-

nil und Jean-Luc Gesseney als lang-

jährige Mitglieder aus dem Zentral-

vorstand zurückgetreten. Seppi war 

unser Kassenwart und hat die Finanzen 

der GdI erfolgreich, engagiert und 

sauber geführt. Er konnte sein Amt 

bereits an Daniel Dufner übergeben. 

Steffen war engagierter Redaktor un-

serer Vereinsnachrichten und hat diese 

erfolgreich in die GRV-Nachrichten 

integriert und weiterentwickelt. Er 

übergibt dieses Amt nun an Fabian 

Jeker. Jean-Luc hat unser Archiv ge-

hütet, ergänzt und an seinen neuen 

Standort gezügelt. Er übergibt das 

Amt an Peter Hug. Seppi, Steffen und 

Jean-Luc sei an dieser Stelle für ihren 

grossen Einsatz herzlich gedankt! Wir 

wünschen ihnen alles Gute. 

Die Pensionierten 

auf hoher See 

Von Jost Wichser, GdI Ortsgruppe 

Zürich / Ostschweiz 

Traditionsgemäss fand der diesjährige 

Pensioniertenanlass am letzten Mitt-

woch im Oktober statt, am 27. Okto-

ber 2021. Wie immer waren die Le-

benspartnerinnen und Lebenspartner 

herzlich dazu eingeladen, welche in 

erfreulicher Zahl der Einladung an den 

Walensee gefolgt sind. 43 Teilneh-

mende trafen sich in Unterterzen bei 

der Werft der Schiffsbetrieb Walen-

see AG, wo uns nach notwendiger 

Zertifikatskontrolle der Betriebsleiter 

Markus Scherrer seine kleine, aber 

feine Schifffahrtsunternehmung vor-

gestellt hat. 

Die Schiffsbetrieb Walensee AG be-

treibt von April bis Oktober die tou-

ristischen Fahrten zwischen Weesen 

und Walenstadt, wobei das autofreie 

und nur über das Wasser erreichbare 

Quinten das wichtigste touristische 

Ziel ist. Ganzjährig dient die Unter-

nehmung der öffentlichen Erschlies-

sung von Quinten mit einer Schiffs- 

linie im Stundentakt zwischen Murg 

und Quinten. Zu dieser Verbindung 

gehört auch der Güterverkehr mittels 

eines Ledischiffs für Baumaterial und 

auch für Restaurantbelieferungen. 

Quinten, ein kleines Dörfchen am 

Fusse der Churfirsten, ist klimatisch 

sehr begünstigt. Es wachsen dort ein 

vorzüglicher Wein, aber auch Feigen 

und Palmen. Heute leben in Quinten 

ganzjährig um die 35 Personen. Neben 

der Landwirtschaft mit Schwergewicht 

Rebbau ist der Tourismus ein wichtiger 

Arbeitgeber, was den engen Zusam-

menhang mit der Schifffahrtsgesell-

schaft zeigt. >> 

 

MS Quinten auf dem Walensee; 

Foto: Schiffsbetrieb Walensee AG. 
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Nach der Werftbesichtigung bestiegen 

wir bei Kaiserwetter das Flaggschiff 

der Gesellschaft, die MS Quinten, für 

eine 90-minütige Fahrt vorbei an 

Quinten und dem farbenprächtigen 

Ufer am Fusse der Churfirsten nach 

Weesen. Auf dem Schiff genossen wir 

einen Apéro mit vorzüglichem Quint-

ner Wein — was denn sonst. An-

schliessend konnten wir uns bei ei-

nem vorzüglichen Mittagessen in der 

Trattoria Walensee weiter unterhalten 

und den Anlass ausklingen lassen. 

Der Organisator dankt den Teams der 

Schiffsbetrieb Walensee AG und der 

Trattoria Walensee in Weesen für die 

Betreuung und Bewirtung. Zudem sei 

die Unterstützung durch Francois 

Massy bei der Übersetzung der Einla-

dung — wie bereits 2020 — und Dani 

Dufner bei der finanziellen Beratung 

und der Verbuchung der Einzahlungen 

und Rechnungen herzlich verdankt. 

Bitte vormerken: Das nächste Pensio-

niertentreffen findet am 26. Oktober 

2022 statt. Die Einladung erhalten die 

Pensionierten im Laufe des Monats 

September 2022. 

Ab 2022 übernimmt Thomas Rüdiger 

aus Landquart verdankenswerterweise 

die Organisation des Pensioniertenan-

lasses. 

Wer noch nicht 65 Jahre alt und bereits 

pensioniert ist, wird gebeten, dies an 

Peter Hug info@peterhug.ch zu mel-

den, damit der entsprechende Eintrag 

in der Mitgliederliste vorgenommen 

werden kann. Die GdI-Mitglieder, die 

das 65. Altersjahr erreichen, gelten hin-

gegen automatisch als Pensionierte. 

Nachhaltigkeit 

Klimawandel: 

Folgen und Anpassung 

Bei einem ungebremsten Klimawandel 

muss Deutschland mit erheblichen 

Schäden für Natur, Infrastruktur und 

das Wirtschaftssystem rechnen. Es 

drohen dann Folgen im gesamten 

Bundesgebiet, wie die am 14. Juni 2021 

veröffentlichte Klimawirkungs- und 

Risikoanalyse 2021 für Deutschland 

(KWRA 2021) zeigt. Die Anpassung an 

die Klimakrise sei unvermeidbar. Die 

Analyse wird im Auftrag der Bundes-

regierung alle sechs Jahre durchge-

führt und ist die umfassendste Unter-

suchung. Beteiligt waren Expertinnen 

und Experten aus 25 Bundesbehörden 

und -institutionen sowie aus neun 

Ressorts, die im Behördennetzwerk 

„Klimawandel und Anpassung“ zu-

sammenarbeiten. Eine 121-seitige 

Kurzfassung der KWRA 2021 kann 

heruntergeladen werden: 

www.umweltbundesamt.de . 

Genau einen Monat nach der Veröf-

fentlichung der KWRA 2021 hat das 

Tief „Bernd“ insbesondere am 14. Ju-

li 2021 für massiven Starkregen in 

Teilen von Nordrhein-Westfalen und 

Rheinland-Pfalz gesorgt, was zu einer 

Flutkatastrophe mit fürchterlichen 

Folgen für die Bewohner sowie die 

gesamte Infrastruktur (Versorgungs- 

und Abwasserleitungen sowie zahlrei-

cher Straßen und Eisenbahnstrecken) 

führte. Da Warnungen vor der Flut 

nicht ernst genommen wurden, waren 

über 180 Menschenleben und mehre-

rer Hundert Verletzte zu beklagen. 

Der Physiker und Meteorologe Hart-

mut Graßl (bis 2005 Direktor des Max-

Planck-Instituts für Meteorologie in 

Hamburg) schrieb am 28.September 

2021 im Online-Magazin Klimarepor-

ter (www.klimareporter.de): „Als die 

ZDF-Wetterchefin Katja Horneffer 

schon Tage vor dem Ereignis von 

Niederschlagsmengen bis zu 200 Mil-

limetern in zwei Tagen auf der Basis 

der Vorhersagen des Deutschen Wet-

terdienstes sprach, war klar, dass das 

für die Eifel und das benachbarte Bel-

gien neue Rekordwerte waren. Es hät-

ten bei allen Katastrophenschutzinsti-

tutionen nicht nur sämtliche Warnlam-

pen leuchten müssen, sondern jeder 

Bewohner in der Nähe von Bächen 

und Flüssen hätte durch verschiedene 

Medien vor der Lebensgefahr gewarnt 

werden müssen.“ 

Zu den massiven Zerstörungen an 

der Infrastruktur der Eisenbahn 

gehören: 50 Brücken, 180 Bahnüber-

gänge, fast 40 Stellwerke und mehr als 

1000 Oberleitungs- und Signalmasten. 

Zusätzlich sind Energieanlagen sowie 

Aufzüge und Beleuchtungsanlagen in 

den Bahnhöfen beschädigt worden. 

Daneben sind Hänge und Dämme 

weggerutscht, Gleise unterspült und 

überflutet worden. Bei den Planungen 

für den Wiederaufbau der Eisenbahn-

infrastruktur steht die DB im engen 

Austausch mit Bund, Ländern und 

Gemeinden. Dabei soll auch moder-

nere Technik bei Stellwerken und 

Bahnübergängen realisiert werden. 

Für neu zu errichtende Brücken und 

Bahndämme wird eine klimaresilien-

tere Bauweise angestrebt. 

 

Nach dem Hochwasser am 15. Juli 2021 

wurden auch im Bahnhof Bochum-Dahl-

hausen an der Strecke Essen-Steele Ost – 

Hattingen (Ruhr) die Gleise überspült; 

Foto: Wolfgang Dietrich Mann. 

Anfang September 2021 hat der Bun-

destag ein Programm zum Wieder-

aufbau beschlossen. Zwei Milliarden 

Euro sind für die Wiederherstellung 

der Infrastruktur des Bundes geplant. 

Noch in diesem Jahr sollen 150 Milli-

onen Euro in die Schiene investiert 

werden. Bis 2026 kommen noch ein-

mal 620 Millionen Euro hinzu. Für 

Bundesautobahnen und -Fernstraßen 

sollen in diesem Jahr 50 Millionen 

Euro ausgegeben werden. Bis 2024 

plant der Bund mit weiteren 270 Mil-

lionen Euro. Die Schäden an Straßen 

dürften 2022 weitgehend abgeschlos-

sen sein, bei der Eisenbahn wird es 

deutlich länger dauern. Mitte Septem-

ber 2021 nannte die Deutsche Bahn 

für die stark zerstörte Eifelstrecke fol-

genden Zeitplan: Der Bahnverkehr 

zwischen Euskirchen und Mechernich 

soll bis zum Frühjahr 2022 wieder 

aufgenommen werden, bis zum Som-

mer soll dann der Abschnitt bis Kall 

folgen, von dort bis Nettersheim soll 

bis Sommer 2023 die Sanierung abge-

schlossen sein. Da damit zu rechnen ist, 

dass derartige Wetterextreme in der 

Zukunft häufiger eintreten werden, hat 

der Bundestag auch einer Planungs-

beschleunigung zugestimmt. Wenn 

mailto:info@peterhug.ch
http://www.umweltbundesamt.de/
https://www.klimareporter.de/gesellschaft/der-anpassungsdruck-an-wetterextreme-steigt
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Bundesfernstraßen oder Schienenwege 

umgestaltet werden müssen, um der-

artigen Naturereignissen besser stand-

halten zu können, soll künftig kein 

Planfeststellungsverfahren mehr er-

forderlich sein. 

Am 7. Juli 2021 hat Bundesumwelt-

ministerin Svenja Schulze den Start-

schuss für ein neues Zentrum Klima-

Anpassung gegeben, das nun Städte, 

Landkreise und Gemeinden bei ihren 

eigenen Anstrengungen zur Klimaan-

passung kompetent beraten soll. Das 

Zentrum bündelt einschlägige Kom-

petenzen, Erfahrungen und Wissen, 

um mit lokalen Entscheidungsträgern 

und Entscheidungsträgerinnen indivi-

duelle Anpassungskonzepte zu entwi-

ckeln, breite öffentliche Aufmerksam-

keit für das Thema zu schaffen und 

alle betroffenen Agierenden zu ver-

netzen sowie maßgeschneiderte Fort-

bildungsmöglichkeiten anzubieten. 

Durch die Flutkatastrophe Mitte Juli 

2021 ist die von der DB am 18. Juni 

2021 vorgestellte Resilienz-Strategie 

zur Anpassung an Witterungsext-

reme hochaktuell geworden. Grund-

lage für ein konzernweites Maßnah-

menpaket ist eine neue Studie des 

Potsdam-Institut für Klimafolgenfor-

schung (PIK), in der klimatische Ver-

änderungen bis 2060 untersucht wer-

den. Das Ergebnis überrascht nicht: 

deutlich mehr Hitzetage in Deutsch-

land und mehr Wetterextreme wie 

Starkregen und Hagel. Die DB will die 

wissenschaftlichen Daten nutzen, um 

vor allem Infrastruktur, Fahrzeuge, 

Energieanlagen sowie Bahnhöfe bes-

ser gegen Klimafolgen zu wappnen 

und das Angebot auf der Schiene wet-

terfester zu machen. Die aktuelle, be-

reits zweite PIK-Studie für die DB 

weist dabei erstmals detaillierte Prog-

nosen zu klimatischen Besonderhei-

ten von 34 Verkehrsregionen aus. 

Professor Dr. Ottmar Edenhofer, Di-

rektor und Chefökonom des PIK sagte 

bei der Präsentation der Studie: „Die 

heute vorgestellten Daten für die DB 

zeigen Klimarisiken für ganz Deutsch-

land. Diese Risiken treffen die Bahn 

mit ihrem flächendeckenden Schienen-

netz in besonderer Weise — sie treffen 

letztlich aber uns alle. Wenn wir Kohle, 

Öl, Gas verfeuern und damit Treib-

hausgase ausstoßen und das Erdsystem 

aufheizen, dann führt das zu Wetter-

veränderungen. Und diese verursachen 

erhebliche wirtschaftliche Schäden, 

heute und mehr noch morgen. Anpas-

sung ist da wichtig. Noch wichtiger ist 

eine rasche Verringerung des Kohlen-

dioxid-Ausstoßes, wie die Bahn sie 

betreibt. Mobilität mit Strom aus Son-

ne und Wind ist der Schlüssel. Hier 

muss der Straßenverkehr nachziehen, 

wenn die deutschen Klimaziele er-

reicht werden sollen.“ 

Weiter Informationen finden sich un-

ter: https://gruen.deutschebahn.com. 

Dena-Leitstudie „Aufbruch 

Klimaneutralität“ 2045 

Am 7. Oktober 2021 hat die Deutsche 

Energie-Agentur (dena) die Leitstudie 

„Aufbruch Klimaneutralität — Eine 

gesamtgesellschaftliche Aufgabe“ ver-

öffentlicht. Der Abschlussbericht iden-

tifiziert Handlungsfelder und Lösungs-

ansätze, um bis 2045 in Deutschland 

Klimaneutralität zu erreichen. Mehr 

als zehn wissenschaftliche Institute so-

wie ein 45-köpfiger Beirat mit hoch-

rangigen Expertinnen und Experten 

aus Wissenschaft, Politik und Gesell-

schaft haben dazu ihre Expertise ein-

gebracht. Über 70 Unternehmen steu-

erten ihre Branchenerfahrungen bei. 

Nach der Studie können die im Klima-

schutzgesetz 2021 (siehe Folge 121 

der GRV-Nachrichten, Seite 12ff) für 

die Sektoren Gebäude, Verkehr, In-

dustrie, Energie sowie Landwirtschaft 

fixierten Jahresziele zur Emissions-

minderung in den nächsten Jahren 

nicht erreicht werden. Die Studie lie-

fert aber in vier Varianten konkrete 

Lösungsansätze und Kohlendioxid-

Reduktionspfade, um das Modellsze-

nario der Klimaneutralität bis 2045 zu 

erreichen. Neben einer umfassenden 

Analyse werden insgesamt 84 Aufga-

ben in zehn zentralen Handlungsfel-

dern identifiziert, die einen Leitfaden 

für die kommende Legislaturperiode 

darstellen. 

Zu den zentralen insgesamt 9 Aufga-

ben im Verkehrsbereich gehören: 

• Zahlungsbereitschaft im Verkehr 

für Kostendegression von erneuer-

baren Kraftstoffen nutzen 

• Öffentlichen Verkehr als Rückgrat 

der bezahlbaren Mobilität stärken 

und besser verzahnen 

• Planungen und Umsetzungen von 

Infrastrukturmaßnahmen und Ge-

nehmigungen beschleunigen und 

verfügbare Alternativen mitdenken 

• Anpassung von Steuern und Abga-

ben mit Fokus auf Zielerreichung 

• Kostenwahrheit als Grundlage ei-

nes verursachergerechten und so-

zial ausgewogenen Klimaschutzes 

implementieren. 

Die 306-seitige Studie kann herunter-

geladen werden: www.dena.de. 

Neuer Bericht des 

Weltklimarats mit 

alarmierenden Aussagen 

Am 9. August 2021 wurde der erste 

Teil des sechsten Sachstandsbericht 

des Weltklimarats IPCC (Intergovern-

mental Panel on Climate Change) ver-

öffentlicht, der die naturwissenschaft-

lichen Grundlagen des Klimawandels 

behandelt. Über 230 Autorinnen und 

Autoren aus 66 Ländern haben in der 

Arbeitsgruppe I den aktuellen Stand 

anhand von mehr als 14 000 wissen-

schaftlichen Veröffentlichungen zur 

Klimaforschung bewertet und zusam-

mengefasst. Die beiden weiteren 

Bände „Folgen des Klimawandels, 

Verwundbarkeit und Anpassung“ und 

„Minderung des Klimawandels“ sollen 

anfangs 2022 folgen. Auf einige zent-

rale Ergebnisse des neuen Berichts 

wird kurz hingewiesen. 

Der Bericht kommt zu dem Schluss: 

Die vom Menschen verursachten 

Treibhausgasemissionen sind ein-

deutig die Ursache für die Erwär-

mung des Klimasystems. Zahlreiche 

⁠Klimafolgen⁠ — einschließlich der Ex-

tremereignisse (siehe Bericht oben) — 

sind schnell eingetreten und lassen 

sich direkt dem ⁠Treibhauseffekt⁠ zu-

ordnen. Sie sind intensiver und häufi-

ger geworden und werden dies auch 

in den kommenden Jahrzehnten sein. 

Der Anstieg der globalen mittleren 

Oberflächentemperatur im Ver-

gleich zum vorindustriellen Niveau 

wird wahrscheinlich Anfang der 

2030er Jahre den Wert von 1,5 Grad 

erreichen, und zwar in allen fünf un-

tersuchten Emissions-Szenarien. 

Trotz der schnelleren Erwärmung sind 

die verbleibenden ⁠Kohlendioxid⁠-Bud-

https://gruen.deutschebahn.com/06_Strategie/01_klimaschutz/Pik_Studie/Klimawandelanalyse_DB.pdf
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn121b.pdf#page=12
https://www.dena.de/newsroom/publikationsdetailansicht/pub/abschlussbericht-dena-leitstudie-aufbruch-klimaneutralitaet
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gets im Vergleich zu dem IPCC-Sonder-

bericht über 1,5 Grad globale Erwär-

mung aufgrund methodischer Verbes-

serungen annähernd unverändert ge-

blieben. Für eine Begrenzung des 

Temperaturanstiegs auf 1,5 Grad 

dürfen weltweit nur noch 400 Giga-

tonnen Kohlendioxid ausgestoßen 

werden. Zum Vergleich: 2019 hat die 

Menschheit insgesamt 43 Gigatonnen 

Kohlendioxid verursacht. 

Auf der Internetseite der Deutschen 

Koordinierungsstelle des IPCC findet 

sich der Aufbau der IPCC-Berichte so-

wie Links zu allen Berichten: 

www.de-ipcc.de. 

Hybridantrieb für das 

MS Jungfrau der BLS 

(wdm) Seit 12. Juli 2021 ist das Mo-

torschiff (MS) Jungfrau der BLS auf 

dem Brienzersee mit einem hybriden 

Antriebssystem unterwegs: Herzstück 

sind zwei neue Elektromotoren, die den 

Strom von zwei verschiedenen Ener-

giequellen beziehen: von Dieselgene-

ratoren oder von einer Batterie. Größ-

tenteils liefern die drei neu eingebauten 

Dieselgeneratoren den Strom. Das MS 

Jungfrau kann aber neu zeitweilig im 

Elektromodus fahren. Dann wird der 

Strom von der 2,2 Tonnen schweren 

Batterie geliefert, die Dieselgenerato-

ren sind abgeschaltet. Damit kann die 

Jungfrau voraussichtlich bis zu 30 Mi-

nuten geräuschlos über den See gleiten. 

Ist die Batterie leer, wird sie während 

der Fahrt durch die Generatoren auf-

geladen oder an einer Anlegestelle an 

den Strom angeschlossen. 

Die bedarfsgerechte Stromproduktion 

spart Energie. Fährt das Schiff langsam 

und benötigt wenig Energie, ist nur ein 

Dieselgenerator in Betrieb. Fährt das 

Schiff schnell und benötigt zugleich 

die Schiffsküche viel Energie, sind alle 

drei Generatoren in Betrieb. Die BLS 

rechnet damit, dass das neumotorisierte 

MS Jungfrau zwölf Prozent weniger 

Diesel verbraucht. Bei einem Jahres-

verbrauch von durchschnittlich rund 

100 000 Litern werden damit 12 000 

Liter Diesel gespart. Das Schiff stößt 

32 Tonnen weniger Kohlendioxid aus, 

das entspricht dem jährlichen Kohlen-

dioxid-Ausstoß von über 15 Autos. 

Ein weiterer Vorteil der Neumotori-

sierung liegt in der Austauschbarkeit 

der Energiequellen: Die Dieselgene-

ratoren, die heute Strom an die Elekt-

romotoren liefern, können durch um-

weltfreundlichere Technologien wie 

zum Beispiel Solarpanels oder Was-

serstoff ersetzt werden, wenn diese 

Technologien in der Binnenschiff-

fahrt etabliert sind. 

Das MS Jungfrau wurde 1954 erbaut 

und ist damit das älteste Motorschiff 

der BLS-Flotte. Die Neumotorisierung 

kostete rund 1,7 Millionen Franken. 

Zehn Quadratmeter Groß-

stadtdschungel: Duisburger 

Verkehrsgesellschaft stellt 

begrünte Wartehallen auf 

(wdm) Die Duisburger Verkehrsgesell-

schaft AG (DVG) setzt ihr Projekt zur 

Begrünung von Wartehallen fort. Da-

für wurden jetzt an drei weiteren Hal-

testellen Wartehallen mit Dachbegrü-

nung aufgestellt. 

Umgesetzt wurde die Maßnahme von 

Ströer, dem langjährigen Partner der 

DVG für Aufbau, Reinigung und In-

standhaltung von Wartehallen. Auf den 

Dachflächen wachsen insgesamt zwölf 

unterschiedliche Pflanzenarten. Die 

Sedum-Gewächse sind robust und 

pflegeleicht, so dass sie für eine Dach-

begrünung ideal geeignet sind. Auf den 

Dächern der Wartehallen sind erhöhte 

Umrandungen angebracht, die bei 

schlechtem Wetter dafür sorgen, dass 

nichts heruntergespült wird. Die War- 

tehallendächer dienen als Retentions-

fläche — also als kontrollierte Wasser-

speicher-Fläche — für jeweils rund 

200 Liter Regenwasser. Bis zu 70 Pro-

zent davon verdunsten und tragen so 

aktiv dazu bei, das Stadtklima zu ver-

bessern und sogenannte Hitzeinseln 

zu vermeiden. Die Bepflanzung dient 

Bienen und anderen Insekten als Nah-

rung und Zufluchtsort, die es sonst im 

urbanen Umfeld immer weniger gibt. 

Sedum-Pflanzen sind zudem in der 

Lage, Kohlendioxid und Feinstaub zu 

binden und so die Emissionslast zu 

senken. 

Gemeinsam werden die DVG und 

Ströer in den kommenden Monaten 

20 weitere begrünte Wartehallen im 

gesamten Stadtgebiet aufstellen, um 

überall in der Stadt ein Zeichen für 

den Klimaschutz zu setzen. Zehn be-

grünte Wartehallen gibt es bereits. 

Weitere Informationen gibt es auf der 

Internetseite www.dvg-duisburg.de. 

Kurzberichte Nachhaltigkeit 

Deutschland sollte sich für eine EU-

weite Besteuerung des Kerosins für 

Flugzeuge einsetzen. Zudem sollte 

die Bundesregierung die Luftverkehr-

steuer so erhöhen, dass die fehlende 

Mehrwertsteuer auf internationale 

Flüge ausgeglichen wird. Diese und 

weitere Maßnahmen für mehr Klima-

schutz im Luftverkehr zeigt eine am 

21. Mai 2021 veröffentlichte Studie 

des Öko-Instituts. Die Studie für die 

Stiftung Klimaneutralität kann herun-

tergeladen werden: www.oeko.de. 

 

Begrünte Wartehallen der DVG (hier die Haltestelle Angerbogen in Duisburg-Huckingen) 

dienen auch Bienen und Insekten als Rückzugsort und wichtige Nahrungsquelle,; 

Foto: Duisburger Verkehrsgesellschaft AG (DVG). 

https://www.de-ipcc.de/307.php
https://www.dvg-duisburg.de/die-dvg/wissenswertes/begruente-haltestelle
https://www.oeko.de/fileadmin/oekodoc/Moeglichkeiten-zur-Regulierung-der-Klimawirkungen-des-Luftverkehrs.pdf
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Eine Studie des Schweizer Beratungs-

unternehmens Infras hat den Kohlen-

dioxid-Fußabdruck von TGV-

Lyria-Fahrten zwischen der 

Schweiz und Frankreich berechnet 

und mit den Ergebnissen von Fern-

bus, Auto mit Verbrennungsmotor o-

der Elektroauto und Flugzeug auf 

denselben Strecken verglichen. Die 

Analyse berücksichtigt neben dem 

Betrieb des Fahrzeugs auch seinen 

gesamten Lebenszyklus, die Energie-

produktion und die Infrastruktur. Je 

nach analysierter Strecke ergab sich, 

dass pro Personenfahrt im TGV 16- 

bis 20-mal weniger Kohlendioxid-

Äquivalente entstehen, als mit dem 

Flugzeug oder dem Auto mit Ver-

brennungsmotor. Interessant für Ge-

schäftsreisende: Man kann im TGV 

bis zu 83 Prozent der Reisezeit arbei-

ten, im Vergleich zu unter 35 Prozent 

im Flugzeug. Eine 53-seitige Synthese 

der Studie kann heruntergeladen wer-

den: www.infras.ch. 

Für Schiffe, die vor 2013 gebaut wur-

den, gelten ab dem 1. Januar 2023 

weltweit neue Vorgaben zur Vermin-

derung des Treibhausgasausstoßes. Die 

Internationale Seefahrtsorganisation 

(International Maritime Organization, 

kurz IMO) hat Standards beschlossen, 

auf die sich der Umweltausschuss im 

November 2020 verständigt hatte: Die 

globalen Kohlendioxid-Emissionen 

der Seeschifffahrt sollen bis 2030 um 

mindestens 40 Prozent unter das 

Niveau von 2008 gesenkt werden. 

(Quelle: Deutsche Logistik-Zeitung 

DVZ vom 17. Juni 2021.) 

Das Schweizer Bundesamt für Raum-

entwicklung (ARE) veröffentlicht re-

gelmäßig die externen Kosten und 

Nutzen der Mobilität in der Schweiz. 

Am 6. Juli 2021 wurden die Werte für 

das Jahr 2018 genannt. Danach belau-

fen sich die externen Kosten der Mo-

bilität auf 13,7 Milliarden Schweizer 

Franken. Das sind knapp zwei Prozent 

mehr als 2017. Die externen Nutzen 

des Fuß- und Fahrradverkehrs (dank 

körperlicher Betätigung vermiedene 

Kosten für das Gesundheitswesen) 

haben gegenüber dem Vorjahr gering-

fügig zugenommen und beliefen sich 

auf 1,4 Milliarden Franken. Die 36-

seitige Studie kann heruntergeladen 

werden: www.are.admin.ch. 

Die vom Bundesverkehrsministerium 

(BMVI) zur Notifizierung vorgelegte 

Förderrichtlinie für Nutzfahrzeuge 

mit alternativen Antrieben 

(www.bmvi.de) konnte nach der Ge-

nehmigung durch die Europäische 

Kommission am 29. Juli 2021 starten. 

Damit steht für batteriebetriebe, brenn-

stoffzellenbetriebene und hybridelekt-

rische Fahrzeuge, die Tank- und Lad-

einfrastruktur sowie Machbarkeitsstu-

dien ein attraktives Förderprogramm 

bereit. 

Im Juli wurden laut Kraftfahrtbundes-

amt in Deutschland etwa 57 000 Elek-

trofahrzeuge neu zugelassen. Damit 

wurde das Ziel erreicht, eine Million 

elektrisch betriebene Fahrzeuge auf 

Deutschlands Straßen zu bringen. Über 

die Hälfte davon sind rein elektrische 

Fahrzeuge, die übrigen sind Plug-In-

Hybride sowie Brennstoffzellenfahr-

zeuge. (Quelle: BMVI, 2. August 2021.) 

Die Deutsche Bahn informierte am 

5. August 2021 über den Hochlauf 

zur komplett grünen Stromversorgung: 

Von 2023 an wird Wasserkraft aus 

Norwegen den Bahnstrommix in 

Deutschland noch nachhaltiger ma-

chen. Für zehn Jahre wird das Wasser-

kraftwerk Mågeli jährlich fast 190 Gi-

gawattstunden Grünstrom an die DB 

liefern, was den Betrieb von 40 000 

Zügen eine Woche lang ermöglicht. 

Genutzt wird das neue Nordseekabel 

Nordlink, das die Stromnetze Norwe-

gens und Deutschlands seit April 2021 

direkt miteinander verbindet. Es han-

delt sich um den ersten grenzüber-

schreitenden Ökostrom-Vertrag der 

DB. Partner ist das staatliche norwe-

gische Energieunternehmen Statkraft 

in Oslo. 

Am 3. September 2021 informierte 

das BMVI über die Standortentschei-

dungen zur Entwicklung der Was-

serstofftechnologie(siehe Folge 121 

der GRV-Nachrichten, Seite 15): 

• in Norddeutschland soll ein Inno-

vations- und Technologiezentrum 

(ITZ) für die Luftfahrt und die 

Schifffahrt errichtet werden. Dieses 

„ITZ Nord“ soll sein Leistungsan-

gebot an den Standorten Bremen / 

Bremerhaven, Hamburg und Stade 

erbringen. 

• Duisburg, Chemnitz und Pfeffen-

hausen bei Landshut wurden als 

Standorte des Innovations- und 

Technologiezentrum Wasserstoff 

ITZ unter dem Dach des Deutschen 

Zentrum Mobilität der Zukunft 

ausgewählt, unter dem auch das 

ITZ Nord arbeiten wird. 

Der VDV informierte am 8. Septem-

ber 2021, dass es von der EU-Kom-

mission grünes Licht für die Notifi-

zierung der Förderung von Elektro-

bussen mit 1,25 Milliarden Euro 

gibt. Folgende Schwerpunkte sind 

förderfähig: 

• die Beschaffung und Umrüstung 

von Bussen mit alternativen An-

trieben sowie 

• die Beschaffung der zum Betrieb 

notwendigen Infrastruktur mit 80 

Prozent der Investitionsmehrkosten 

zur Dieselreferenz für Batterie-, 

Brennstoffzellen- und Batterie-

oberleitungsbusse, 

 >> 

 

Klimabilanz Genf – Paris: 

Kohlendioxid-Äquivalente pro Person und Fahrt für unterschiedliche Verkehrsträger; 

Grafik: INFRAS. 

https://www.infras.ch/media/filer_public/cf/1e/cf1e1a4d-5856-4eb3-b2c3-45fa6989dbd8/verkehrstragervergleich_tgvlyria_210305.pdf
https://www.are.admin.ch/are/de/home/medien-und-publikationen/publikationen/verkehr/externe-kosten-und-nutzen-des-verkehrs-in-der-schweiz.html
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/richtlinie-KsNI.pdf?__blob=publicationFile
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn121b.pdf#page=15
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• 40 Prozent Investitionsmehrkosten 

zur Dieselreferenz für Biogas-

Busse, 

• 40 Prozent der Investitionsvoll-

kosten für die zum Betrieb not-

wendige, nicht öffentliche Infra-

struktur 

• Machbarkeitsstudien. 

Am 1. Oktober 2021 startete das Bun-

desministerium für Verkehr und digi-

tale Infrastruktur (BMVI) die Aus-

schreibung für das Deutschlandnetz 

zum Aufbau und Betrieb von etwa 

900 Schnellladestandorten in ganz 

Deutschland. Die entstehenden rund 

8000 neue Schnellladepunkte sollen 

mit den bereits vorhandenen für eine 

flächendeckende Schnellladeinfra-

struktur sorgen. Bis Ende 2025 stehen 

insgesamt 500 Millionen Euro für den 

weiteren Ausbau der öffentlichen La-

deinfrastruktur zur Verfügung. 

Die Anwesenden der Vorbereitungs-

konferenz zur Weltklimakonferenz 

(COP26) erwarten, dass alle noch of-

fenen Punkte des Pariser Abkommens 

nun gelöst werden können. Umwelt-

staatssekretär Jochen Flasbarth rief 

die Industrieländer auf dem Treffen in 

Mailand am 2. Oktober 2021 dazu auf, 

die noch bestehende Lücke in der jähr-

lichen Klimafinanzierung für ärmere 

Länder zu schließen und die im Pariser 

Abkommen verankerten Klimaziele in 

Reichweite zu halten. Mit den bishe-

rigen Anstrengungen befindet sich die 

Welt nicht auf Zielkurs: Nach einem 

aktuellen Bericht des Weltlimarats 

(siehe oben) werden die weltweiten 

Treibhausgase bis 2030 um 16 Pro-

zent gegenüber 2010 steigen, mit der 

Folge einer Erderwärmung von rund 

2,7 Grad bis Ende des Jahrhunderts. 

Auf der Vorbereitungskonferenz 

tauschten sich über 40 Vertragsstaaten 

über die Kernfragen bei COP 26 aus. 

Die Weltklimakonferenz COP 26 

findet vom 1. bis 12. November 2021 

im schottischen Glasgow statt. 

In Werlte im Emsland wurde am 4. 

Oktober 2021 die weltweit erste in-

dustrielle Anlage eröffnet, die Koh-

lendioxid-neutrales Kerosin nach 

dem PtL-Verfahren (power-to-li-

quid) herstellt. Erster Abnehmer — 

der zunächst bescheidenen Mengen — 

ist die Lufthansa, sie soll am Flughafen 

Hamburg beliefert werden. Neben 

Bundesumweltministerin Svenja 

Schulze nahm auch Bundesverkehrs-

minister Andreas Scheuer an diesem 

Ereignis teil. Allerdings bleibt Fliegen 

weiterhin klimaschädlich, da es auch 

mit PtL Kondensstreifen mit ihren ne-

gativen Auswirkungen auf die Atmo-

sphäre geben wird. 

Am 13. Oktober 2021 übergab die Ex-

pertenkommission Nationale Platt-

form Zukunft der Mobilität (NPM) 

ihren Abschlussbericht dem Bundes-

verkehrsministerium. Auftrag der 

Kommission war es, der Bundesregie-

rung Strategien zur Klimaneutralität 

im Verkehr zu empfehlen. Der Fahrrad-

club ADFC, die Allianz pro Schiene, 

der Bund für Umwelt und Naturschutz 

Deutschland, der Deutsche Städtetag, 

der Verband Deutscher Verkehrsunter-

nehmen VDV und die Vorsitzende der 

Verkehrsministerkonferenz bezweifel-

ten in einer gemeinsamen Mitteilung, 

dass die beschriebenen Maßnahmen 

ausreichen, um die Klimaschutzziele 

im Verkehr zu erreichen. Insbesondere 

wurde der fehlende Willen kritisiert, 

den Autoverkehr spürbar zu reduzie-

ren. Von der nächsten Bundesregie-

rung fordern die Organisationen klare 

Priorität für Fuß-, Rad- sowie öffent-

lichen Nah- und Fernverkehr. 

In Österreich ging am 18. Oktober das 

Klimaticket „Now“ an den Start. Die-

se Jahreskarte gilt für das ganze Bahn-

netz und den gesamten übrigen öffent-

lichen Verkehr und kostet 949 Euro, 

was 3 Euro pro Tag entspricht. 

Infrastruktur-

projekte 

Brückenschlag 

85 Meter über dem Filstal 

Die Deutsche Bahn hat beim Bau der 

Neubaustrecke Wendlingen – Ulm 

einen Meilenstein geschafft: Die Fils-

talbrücke schließt die letzte Lücke der 

neuen Hochgeschwindigkeitsstrecke 

und überspannt auf einer Länge von 

knapp 500 Metern das Filstal. Die 

Brücke besteht aus zwei eingleisigen 

Überbauten und verbindet den Boßler- 

und den Steinbühltunnel. Zur Feier des 

Brückenschlags am 14. Juli 2021 mit 

zahlreichen Gästen hatten sich einge-

funden: Ronald Pofalla, Vorstand Inf-

rastruktur der DB, Herald Ruijters, 

Generaldirektor Mobilität und Verkehr 

der Europäischen Kommission, Stef-

fen Bilger, Parlamentarischer Staats-

sekretär beim Bundesminister für Ver-

kehr und digitale Infrastruktur, Bert-

hold Frieß, Ministerialdirektor im Mi-

nisterium für Verkehr des Landes Ba-

den-Württemberg, und Johann Bögl, 

Gesellschafter und Aufsichtsratsvor-

sitzender der Firmengruppe Max Bögl. 

Pofalla: „Die Filstalbrücke ist ein fi-

ligranes Meisterwerk der Baukunst. 

Sie bildet das Herzstück unserer Neu-

baustrecke Wendlingen – Ulm, durch 

die Millionen Reisende in Zukunft 

von schnelleren und komfortableren 

Bahnverbindungen profitieren werden. 

Die Fahrzeit zwischen Stuttgart und 

 

Die beiden Überbauten der Filstalbrücke sind fertiggestellt, 

Blick talwärts in Richtung des Boßlertunnels; 

Foto: Gunther Ellwanger. 
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Ulm wird fast auf eine halbe Stunde 

halbiert mit Inbetriebnahme von 

Stuttgart ‘21 im Jahr 2025.“ 

Die höchsten Eisenbahnbrücken 

Deutschlands 

Die höchste Bahnbrücke wurde 1897 

(Müngstener Brücke in Solingen, 107 

Meter Höhe) in Betrieb genommen, 

die zweithöchste mit 95 Meter Höhe 

im Jahr 1986 (Rombachtalbrücke auf 

der Schnellfahrstrecke Hannover — 

Würzburg). Die Filstalbrücke ist mit 

85 Meter Höhe die dritthöchste Eisen-

bahnbrücke in Deutschland und soll 

im Dezember 2022 in Betrieb gehen. 

Ruijters: „Die Europäische Kommis-

sion freut sich über den Brückenschlag 

an der Filstalbrücke. Ein wichtiger 

Meilenstein für das Bahnprojekt Stutt-

gart – Ulm auf dem Rhein-Donau-

Korridor und ein weiterer Lücken-

schluss im trans-europäischen Ver-

kehrsnetz sind damit erreicht. Mitten 

im Europäischen Jahr der Schiene ist 

dies ein schöner Erfolg für alle Betei-

ligten.“ Bis 2030 soll die Fahrgastzahl 

im europäischen Hochgeschwindig-

keitsverkehr verdoppelt werden. 

Bilger: „Europa wächst zusammen — 

auch dank des Brückenschlags über 

die Fils! Die hierfür vom Bund zur 

Verfügung gestellten Mittel sind sinn-

voll investiertes Geld, denn dem 

schnellen Schienenverkehr gehört die 

Zukunft.“ Bilger wies auch auf die er-

folgreiche Wirtschaftlichkeitsuntersu-

chung für den Ausbau der Gäubahn hin, 

dessen Finanzierung gesichert sei. 

Frieß: „Die Filstalbrücke steht sym-

bolisch für die Beschleunigung des 

Schienenverkehrs zwischen Stuttgart 

und Ulm. Bereits ab 2022 werden viele 

Fahrgäste in den Genuss der um eine 

Viertelstunde verkürzten Fahrzeit im 

Fernverkehr kommen. Zudem wird 

auch der Regionalverkehr durch eine 

neue Linie mit Halt am Regional-

bahnhof in Merklingen und kurzen 

Fahrzeiten nach Ulm profitieren. Ein 

echtes Plus für die Anwohner und den 

Klimaschutz.“ 

Bögl: „Eine Brücke verbindet Men-

schen. Hier im Filstal ist es ein wahrer 

Brückenschlag, der in einer Heraus-

forderung für Ingenieure und Bau-

menschen die Neubaustrecke Wend-

lingen – Ulm zusammenwachsen lässt 

und somit das große Ziel dieser Gene-

rationenaufgabe wahr werden lässt.“ 

Die Neubaustrecke Wendlingen – Ulm 

ist sehr weit gediehen: Über 100 Kilo-

meter der 120 Kilometer sind mit Glei-

sen ausgestattet, zudem ist die Ober-

leitung in weiten Teilen der Trasse 

bereits montiert. Anfang 2022 sollen 

die ersten Testfahrten beginnen, um 

die Strecke im Dezember 2022 in Be-

trieb zu nehmen. 

Bund übergibt Aktionsplan 

Westdeutsche Kanäle an 

Land Nordrhein-Westfalen 

(wdm) Am 2. Juli 2021 haben Bundes-

verkehrsminister Andreas Scheuer 

und der Präsident der Generaldirek-

tion Wasserstraßen und Schifffahrt 

(GDWS), Professor Dr.-Ing. Hans-

Heinrich Witte, in Düsseldorf den 

Aktionsplan Westdeutsche Kanäle an 

NRW-Verkehrsminister Hendrik Wüst 

übergeben. Hierin beschreibt die 

GDWS, wann die erforderlichen Er-

satzinvestitionen und Maßnahmen zur 

Beseitigung von Engpässen im West-

deutschen Kanalnetz geplant werden 

sowie zur Umsetzung kommen sollen. 

Scheuer erklärte, dass der Bund in den 

nächsten 10 Jahren kräftig in das West-

deutsche Kanalnetz investieren müsse, 

allein für den Erhalt und den Ausbau 

der Kanäle rund 1,5 Milliarden Euro. 

Damit würde nicht nur der Wirtschafts-

standort NRW gestärkt, sondern auch 

aktiv zum Klimaschutz beigetragen. 

Denn Güterverkehr von der Straße aufs 

Wasser zu verlagern gelänge nur, wenn 

die entsprechende Infrastruktur gut und 

verlässlich nutzbar sei. 

Witte ergänzte, dass mit dem neuen 

Aktionsplan Westdeutsche Kanäle — 

Nordrhein-Westfalen die rund 200 

Maßnahmen im westdeutschen Kanal-

netz transparenter und nachvollziehba-

rer würden in den jeweiligen Abhängig-

keiten. Dabei habe der störungsfreie 

Betrieb höchste Priorität. Und für In-

dustrie, Verlader und Binnenschiff-

fahrt würde damit die Planungssicher-

heit erhöht. 

Über das Westdeutsche Kanalnetz wer-

den die Häfen und Wirtschaftszentren 

(zum Beispiel Chemie- und Mineralöl-

Industrie) im Ruhrgebit mit dem Rhein 

und den Häfen an Nord- und Ostsee 

verbunden. Der Wesel-Datteln-Kanal 

(WDK) und der Rhein-Herne-Kanal 

(RHK) sind nach dem Rhein die ver-

kehrsreichsten Binnenwasserstraßen 

Deutschlands. Für NRW hat die Bin-

nenschifffahrt im bundesweiten Ver-

gleich mit Abstand die größte Bedeu-

tung für den Gütertransport. 

Der Aktionsplan ist auf der Internet-

seite www.gdws.wsv.bund.de zu fin-

den. 

Planung für Fernbahntunnel 

in Frankfurt gestartet 

Grünes Licht für den Fernbahntunnel 

in Frankfurt: Die Mainmetropole be-

kommt den lang erwarteten Eisenbahn-

tunnel, den die meisten Fernzüge be-

nutzen werden und künftig 35 Meter 

unter der Erde in der neuen Station 

Hauptbahnhof tief halten werden 

(siehe auch Folge 117 der GRV-Nach-

richten, Seite 38). Als Durchgangs-

verbindung sorgt der Tunnel für eine 

Entlastung der überlasteten oberirdi-

schen Gleise. Dank des neuen Tunnels 

mit zwei Gleisen und vier Bahnsteig-

kanten soll die Kapazität im Knoten 

Frankfurt von 1250 auf 1500 Züge 

täglich erhöht werden. Für die Fern-

reisenden soll es verlässlichere und 

schnellere Verbindungen geben, auch 

der Nahverkehr der Rhein-Main-Re-

gion wird profitieren. Nachdem die 

gemeinsam mit dem Bund, dem Land 

Hessen, der Stadt Frankfurt und dem 

Rhein-Main-Verkehrsverbund am 28. 

Juni 2021 präsentierte Studie die 

Machbarkeit des Tunnels bestätigte, 

startete die Deutsche Bahn (DB) mit 

der konkreten Planung. 

Die vom Bund 2019 beauftragte 

Machbarkeitsstudie geht von einem 

zweigleisigen Tunnel aus, der aus öst-

licher bzw. westlicher Richtung auf 

den Frankfurter Hauptbahnhof zuläuft 

und dort mit vier unterirdischen Glei-

sen den neuen Tiefbahnhof anschließt 

(siehe Grafik). Die Studie zeigt, dass 

der Fernbahntunnel Frankfurt sowie 

der unterirdische Durchgangsbahnhof 

technisch umsetzbar sind und der 

Kostenrahmen von rund 3,6 Milliar-

den Euro aus dem Bundesverkehrs-

wegeplan 2030 realisierbar ist. Es 

https://www.gdws.wsv.bund.de/Aktionsplan-Westdeutsche-Kanaele
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn117b.pdf#page=38
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wurden insgesamt drei Korridore zwi-

schen dem Hauptbahnhof und dem 

Frankfurter Osten untersucht. Der 

mittlere Korridor verläuft unter den 

Hochhäusern, deren bis zu 50 Meter 

tiefe Fundamente einen Tunnel tech-

nisch nur sehr schwer zulassen, auch 

der nördliche Korridor stößt auf zahl-

reiche bauliche Hindernisse. 

Als beste Variante ging der Südkor-

ridor aus der Untersuchung hervor. Er 

führt an den Frankfurter Hochhäusern 

vorbei, mit dem weiteren Vorteil, dass 

der künftige Tunnel sowohl an die nord-

mainische als auch die südmainische 

Strecke angebunden werden kann. In 

westlicher Richtung wird der Tunnel 

an die neue, dritte Niederräder Brücke 

angebunden. Die neue unterirdische 

Station soll unter dem südlichen Teil 

des Hauptbahnhofs entstehen. 

Die DB ermittelt nun, wo genau der 

neue Fernbahntunnel am besten ver-

läuft, wie und wo er mit bestehenden 

Bahnstrecken verbunden wird. Dabei 

will die DB transparent vorgehen und 

alle Interessierten in die Planungen 

einbeziehen. Bereits am Tag der Prä-

sentation fand die erste Informations-

veranstaltung statt. Nach dem Ab-

schluss der Planungen wird mit 10 

Jahren Bauzeit gerechnet. 

Weitere Informationen unter: 

www.fernbahntunnel-frankfurt.de. 

Kurzberichte 

Infrastrukturprojekte 

Am 29. Juni 2021 haben der Bund, die 

Kantone Waadt und Genf, die Stadt 

Lausanne und die SBB den ersten 

Spatenstich zum Ausbau des Bahn-

hofs Lausanne gefeiert. Bis 2030 

sollen in diesem „Mobilitätshub des 

21. Jahrhunderts“ doppelt so viele 

Fahrgäste unterwegs sein als bisher. 

Die wesentlichen Arbeiten umfassen: 

• Verbreiterung der Bahnsteige zur 

größeren Sicherheit der Reisenden 

und Verlängerung für bis zu 400 

Meter lange Züge 

• Neubau von drei Personenunter-

führungen, die doppelt so breit 

werden wie die bisherigen zwei 

Unterführungen 

• direkte Anbindung des Bahnhofs 

über das Untergeschoss an die Sta-

tionen der Metrolinien M2 und M3 

• Neugestaltung des Bahnhofplatzes. 

Die Investitionen für den neuen Bahn-

hof belaufen sich auf rund 1,3 Milli-

arden Schweizer Franken, die haupt-

sächlich vom Bund (900 Millionen), 

aber auch von SBB Immobilien (250 

Millionen), vom Kanton Waadt (90 

Millionen) und von der Stadt Lausan-

ne (15 Millionen) getragen werden. 

 

Seit Juni 2021 gibt es für das Groß-

projekt Ausbau- und Neubaustrecke 

Karlsruhe – Basel eine neugestal-

tete Internetseite: www.karlsruhe-

basel.de. Sie ist moderner, nutzer-

freundlicher und klarer strukturiert: 

Statt der bisherigen sieben Menü-

punkte gibt es nur noch drei Haupt-

rubriken: Gesamtprojekt, Streckenab-

schnitte und News & Downloads. Auf 

der Startseite geben Videosequenzen 

einen ersten Einblick in das Großpro-

jekt. Das Herzstück ist eine interak-

tive Streckenkarte: Per Klick gelangt 

man direkt in den gewünschten Plan-

feststellungsabschnitt. 

Deutschlands modernste Güterdreh-

scheibe hat den Betrieb aufgenommen. 

Nach zwei Jahren Bauzeit und einem 

mehrmonatigen Probelauf haben DB-

Infrastrukturvorstand Ronald Pofalla, 

der Parlamentarische Staatssekretär 

beim Bundesminister für Verkehr und 

digitale Infrastruktur Enak Ferlemann 

und Niedersachsens Verkehrsminister 

Dr. Bernd Althusmann am 23. Juni 

2021 den Containerbahnhof Mega-

Hub Lehrte eröffnet. Die neue Anlage 

verlädt Container binnen weniger Mi-

nuten. Ziel ist es, den Schienengüter-

verkehr attraktiver zu machen und zu 

steigern. Der Mega-Hub Lehrte stellt 

bis zu 13 Güterzüge pro Tag zusam-

men, was rund 250 000 Lkw-Fahrten 

 

Ergebnisse der Machbarkeitsstudie des neuen Fernbahntunnels in Frankfurt am Main als Grundlage für die weitere Planung; 

Grafik: © Deutsche Bahn AG. 

http://www.fernbahntunnel-frankfurt.de/
http://www.karlsruhe-basel.de/
http://www.karlsruhe-basel.de/
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und 120 000 Tonnen eingespartem 

Kohlendioxid pro Jahr entspricht. 

Bund und DB haben 171 Millionen 

Euro in die neue Anlage investiert. 

Die Elektrifizierung der (württem-

bergischen) Südbahn (Ulm – Fried-

richshafen) wurde am 1. Juli 2021 ab-

geschlossen und die DB hat die neuen 

Oberleitungsanlagen mit 15 000 Volt 

unter Spannung gesetzt und den Probe-

betrieb gestartet. Ab dem Fahrplan-

wechsel am 12. Dezember 2021 wer-

den die Züge fahrplanmäßig elektrisch 

unterwegs sein. 

In den vergangenen zehn Jahren gab 

es in Deutschland deutliche Preis-

steigerungen für Bauleistungen. 

Wie das Statistische Bundesamt am 

21. Juli 2021 mitteilte, sind die Preise 

im Straßenbau im Jahr 2020 gegen-

über 2011 um 29,1 Prozent gestiegen. 

Die Erstellung von Brücken verteuerte 

sich im gleichen Zeitraum um rund ein 

Viertel (plus 24,1 Prozent). 

Am 29.September 2021 fand der offi-

zielle Spatenstich für die zweite 

Röhre des Gotthard-Straßentunnels 

statt, der 2016 in einer Volksabstim-

mung beschlossen wurde (siehe Folge 

105 der GRV-Nachrichten, Seite 31). 

Für die 16,9 Kilometer lange Röhre 

sind Kosten von 2,14 Milliarden Fran-

ken vorgesehen. Die Vorarbeiten star-

teten bereits 2020, ab 2024 sollen 

Bohrmaschinen den Haupttunnel auf-

fahren, der Durchschlag ist für 2026 

geplant. Wenn alles planmäßig ver-

läuft, sollen 2029 die ersten Lkw und 

Autos den neuen Tunnel befahren, die 

erste Röhre soll dann saniert werden 

(siehe Folge 104 der GRV-

Nachrichten, Seite 29). Je Richtung 

ist aber stets nur ein Fahrstreifen vor-

gesehen, um die Kapazität nicht zu 

erhöhen. 

Um Bauprojekte auf der Schiene 

schneller voranzubringen, fordert 

der Städte- und Gemeindebund eine 

neue Kategorie für Investitionsvorha-

ben mit übergeordnetem gesamtgesell-

schaftlichem Interesse. „In dieser neu-

en Kategorie müssen dann spürbare 

Reduzierungen von Anforderungen 

bei Bau, Planung und Ausschreibung 

möglich sein“, sagte Hauptgeschäfts-

führer Gerd Landsberg am 4. Oktober 

2021 der Deutschen Presse-Agentur. 

„Die Verkehrswende wird nur gelin-

gen, wenn die Planungsanforderungen 

für wichtige Infrastrukturprojekte, 

insbesondere den Ausbau der Schiene 

und die damit verbundene Bürokratie 

deutlich reduziert werden können.“ 

Bei einer Medienkonferenz am 15. Ok-

tober 2021 in Liestal präsentierten die 

SBB den aktuellen Stand des 380 Mil-

lionen Franken Projekts Vierspur-

ausbau Liestal. Aktuell werden fol-

gende Elemente davon in Betrieb ge-

nommen: Hilfsbahnsteig am Gleis 2, 

die neue Seltisbergerbrücke und der 

erste Abschnitt der neuen Personen-

unterführung Oristal. Zudem liegen die 

Pläne der Passerelle Schwieri öffent-

lich auf. Ziele der beiden Projekte Vier-

spurausbau und Wendegleis Liestal 

ist es, dass ab Ende 2025 die Züge 

zwischen Basel und Olten pünktlicher 

und die S-Bahnen zwischen Liestal 

und Basel im Viertelstundentakt ver-

kehren. 

Kurzberichte Bahnprojekt 

Stuttgart – Ulm 

Am 12. Juli 2021 hat die DB die Hälf-

te des Vortriebs für den Flughafen-

tunnel geschafft. Mit dem Tunnel wird 

im Rahmen von Stuttgart 21 der Stutt-

garter Flughafen an das Fern- und Re-

gionalbahnnetz angebunden. Dadurch 

entsteht auf den Fildern eine Verkehrs-

drehscheibe, von der 250 000 Bürger 

und Bürgerinnen alleine im unmittel-

baren Einzugsgebiet profitieren. Der 

Flughafen ist künftig vom Stuttgarter 

Hauptbahnhof aus in acht Minuten 

statt heute in 27 Minuten erreichbar. 

Reisende aus Ulm können künftig in 

knapp einer halben Stunde direkt zum 

Flughafen fahren, heute benötigen sie 

dafür mit Umstieg in Stuttgart rund 

1 Stunde und 45 Minuten. 

Am 24. Juli 2021 hat die DB die Fer-

tigung der Lichtaugen im Dach des 

künftigen Hauptbahnhofs vergeben. 

Den Zuschlag für die Konstruktion aus 

Glas, Stahl und Aluminium erhielt der 

Fassadenbauspezialist Seele aus Gerst-

hofen bei Augsburg. Der Auftrag um-

fasst den Bau sowohl der Lichtaugen 

als auch der Glasgitterschalen an drei 

Zugängen zur neuen Bahnsteighalle. 

Die Lichtaugen haben einen Durch-

messer von bis zu 21 Metern. Die je-

weilige Tragkonstruktion aus Stahl 

wird komplett vorgefertigt und in 

mehreren Teilen auf die Baustelle ge-

liefert. Die Verglasung — ein Fünf-

fach-Verbundsicherheitsglas — wird 

auf der Baustelle eingesetzt und 

schließlich versiegelt. Zunächst stellt 

die Firma Seele einen Prototyp her. 

Die Montage des ersten Lichtauges ist 

für Frühjahr 2022 geplant. 

Ein aktuelles Vorher-Nachher-Video 

„Bald kommen die Züge! Die Neu-

baustrecke im Wandel der Zeit“ 

zeigt eindrucksvoll, was die Bautrupps 

auf dem 60 Kilometer langen Stre-

ckenabschnitt geschaffen haben, wie 

sich der Bereich des Ulmer Haupt-

bahnhofs, die Hochfläche der Schwä-

bischen Alb, das Filstal und das Alb-

vorland im Lauf der Jahre verändert 

haben. Dieses sechsminütige Video 

ist seit anfangs Oktober unter folgen-

dem Link abrufbar: https://bsu.link. 

Hinweis: Auf der zentralen Internet-

plattform des Bahnprojekts Stuttgart – 

Ulm www.bahnprojekt-stuttgart-

ulm.de finden sich weitere aktuelle 

Informationen zum Projekt. 

Innovationen 

DZSF startet neue Projekte 

Die im August 2021 gestarteten For-

schungsvorhaben spiegeln die ganze 

Bandbreite der Forschung des „Deut-

sche Zentrum für Schienenverkehrs-

forschung“ (DZSF) wider. Das Spekt-

rum reicht vom Einsatz erneuerbarer 

Energien über Sicherheitsaspekte und 

Regelwerksanpassungen bis hin zu 

Problemstellungen aus der Fahrzeug-

technik, darunter sind: 

Potenzialstudie 

Photovoltaik-Anwendungen an der 

Schieneninfrastruktur 

Als ein Baustein zur Erhöhung des 

Anteils erneuerbarer Energien am 

Bahnstrom-Mix werden derzeit Photo-

voltaik-Anwendungen entlang der 

Schienenwege erprobt. Ziel des For-

schungsprojektes ist es, das technische 

Potential dieser Systeme, die zur Di-

http://www.grv-ev.de/grvn/el/grvn105b.pdf#page=31
http://www.grv-ev.de/grvn/el/grvn104b.pdf#page=29
https://bsu.link/vorhernachher-nbs
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/
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rekteinspeisung in das Bahnstromnetz 

in Betracht kommen, an und in der 

Schieneninfrastruktur zu bestimmen. 

Weiterentwicklung innovative 

Verkehrsforschung: 

Trend Scouting 

Die Breite der für den Schienensektor 

relevanten Technologien ist zu groß 

und dynamisch, um sie allein mit ma-

nuellen Recherchemethoden zu über-

blicken. Es wird deshalb untersucht, 

ob und wie ein teilautomatisiertes 

Mensch-Maschine-System systemati-

sche Aufgaben der Recherche und 

Bewertung relevanter Technologien 

übernehmen kann. 

Sicherheitsgutachten zur 

Anpassung der LNT-Richtlinie 

Der Einsatz von leichten Nahverkehrs-

triebwagen (LNT) im Mischverkehr 

mit Vollbahnfahrzeugen ist durch die 

sogenannte LNT-Richtlinie geregelt. 

Ziel dieses Vorhabens ist es, für die 

aufgrund veränderter technischer und 

rechtlicher Rahmenbedingungen not-

wendige Fortschreibung der Richtlinie 

erforderliche Sicherheitsnachweise zu 

erbringen. 

Kuppelbarkeit von Fahrzeugen 

im SPNV 

Der freizügigen Einsetzbarkeit von 

Nahverkehrsfahrzeugen sind aktuell 

aufgrund der großen Fahrzeugvielfalt 

bei der Kuppelbarkeit technische 

Grenzen gesetzt. Das Forschungspro-

jekt befasst sich mit der Frage, welche 

Hindernisse überwunden werden 

müssen, um eine freie Kuppelbarkeit 

von Triebfahrzeugen im Schienenper-

sonennahverkehr zu erreichen und 

welche wirtschaftlichen Potentiale 

sich dadurch erschließen ließen. 

Auf der Webseite des DZSF findet 

sich eine Übersicht aller Projekte: 

www.dzsf.bund.de. 

Das DZSF agiert als unabhängige, 

technisch-wissenschaftliche Ressort-

forschungseinrichtung des Bundes. 

Angesiedelt ist es mit Dienstsitzen in 

Dresden und Bonn als eigenständiges 

Bundesinstitut beim Eisenbahn-Bun-

desamt. Es hat die Aufgabe, den Schie-

nenverkehr in Deutschland durch an-

wendungs- und lösungsorientierte For-

schung zu stärken. Die Forschungs- 

ergebnisse sollen dazu beitragen, dass 

wichtige Innovationen nicht nur ent-

wickelt, sondern auch praxistauglich 

umgesetzt und vom gesamten Bahn-

sektor genutzt werden können. 

Der Berufsverband Führungskräfte 

Deutscher Bahnen (BF-Bahnen) hat 

am 29. Oktober 2021 in Dresden der 

Direktorin des DZSF, Professorin Dr.-

Ing. Corinna Salander, die Goldene 

Umweltschiene verliehen. Die Lauda-

tio hielt Dr. Sigrid Nikutta, Vorstän-

din Güterverkehr der Deutschen Bahn 

AG. BF-Bahnen ehrt mit der „Golde-

nen Umweltschiene“ seit 1989 Per-

sönlichkeiten des öffentlichen Lebens, 

die in Wissenschaft und Politik, als 

Leitende von Behörden und Verkehrs-

unternehmen, sowie im Management 

der Bahnindustrie oder der Logistik-

branche sich um den Schienenverkehr 

verdient machen. Alle bisherigen 

Preisträgerinnen und Preisträger kön-

nen heruntergeladen werden: 

www.bfbahnen.de. 

DB präsentiert Ideenzug-City 

Am 22. Juli 2021 hat die Deutsche Bahn 

das begehbare eins-zu-eins-Modell 

einer S-Bahn der Zukunft vorgestellt, 

um neue Maßstäbe für den Bahnver-

kehr in Metropolregionen zu setzen. 

Der Ideenzug-City zeigt innovative 

Lösungen auf, mit denen Besteller und 

Bahnbetreiber im Nahverkehr die 

Qualität und Kapazität auf der klima-

freundlichen Schiene deutlich erhöhen 

können Der Ideenzug-City soll die 

Fahrt zur Arbeit oder Ausflüge im Re-

gional- und S-Bahn-Verkehr noch ver-

lässlicher und komfortabler machen. 

Die Sitzlandschaften lassen sich auf 

Knopfdruck ein- oder ausfahren. Die 

verfügbaren Kapazitäten können so 

an das Fahrgastaufkommen und die 

Tageszeit angepasst und bei Bedarf 

zusätzlicher Raum für Fahrräder und 

Kinderwagen geschaffen werden. 

LED-Bänder helfen den Fahrgästen, 

sich besser im und am Zug zu orien-

tieren. Neuartige Displays und digi-

tale Folien an Fenstern und Türen 

verbessern die Fahrgastinformation. 

Eine 180-Grad-Zugzielanzeige in der 

 

 

Der Vorsitzende vom BF Bahnen, Wilfried Messner, 

übergibt Professorin Dr.-Ing. Corinna Salander die Goldene Umweltschiene; 

Foto: Gunther Ellwanger. 

https://www.dzsf.bund.de/SiteGlobals/Forms/Suche/Expertensuche/DZSF_Projekte_Expertensuche_Formular.html;jsessionid=04ED21D57C4EC844A1A42B2E15CEA9CF.live11314?gts=dateOfIssue_dt+desc&documentType_=Basepage&sortOrder=dateOfIssue_dt+desc&cl2Categories_Suchpfad=2378154
http://www.bfbahnen.de/
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Frontscheibe passt sich den Blickwin-

keln der Fahrgäste am Bahnsteig an, 

indem der Zielbahnhof von der Mitte 

der Anzeige an die Seite wandert, da-

mit er für alle Kunden gut lesbar ist. 

Reisende, die im Zug arbeiten wollen, 

finden ein integriertes Display als 

zweiten Monitor für einen Laptop und 

einen komfortablen Klapptisch vor. 

Der Ideenzug-City ist das zweite eins-

zu-eins-Modell von DB Regio, das In-

novationen im Regionalverkehr erleb-

bar macht. Den auf der Innotrans 2018 

vorgestellten Ideenzug-Regio (siehe 

Folge 113 der GRV-Nachrichten, Sei-

te 40) hat die DB zwischenzeitlich er-

weitert. Erste Umsetzungen aus dem 

Ideenzug-Regio finden sich bei der S-

Bahn München und perspektivisch 

bei der S-Bahn-Stuttgart, der S-Bahn 

Hamburg und der Südostbayernbahn. 

Ein 12-seitiges, reich bebildertes Fak-

tenblatt kann heruntergeladen wer-

den: www.deutschebahn.com. 

Kurzberichte Innovationen 

Für den Ausbau ihres Netzes hat die 

Deutsche Bahn (DB) mit Partnern in-

novative Glasfaserkabel entwickelt. 

DB-Infrastrukturvorstand Ronald Po-

falla, Bundesverkehrsminister Andreas 

Scheuer sowie Hessens Verkehrsmi-

nister Tarek Al-Wazir haben am 2. Ju-

li 2021 die ersten Meter dieser neuen 

Datenkabel verlegt. Diese sind wider-

standsfähig gegen äußere Einflüsse 

jeglicher Art und können direkt in die 

Erde verlegt werden, ein extra Kabel-

kanal ist nicht mehr nötig. Die DB er-

hofft sich davon weniger Baustellen 

und weniger Streckensperrungen. Die 

neuen Kabel kommen erstmals bei der 

Odenwaldbahn zum Einsatz, wo bis 

Ende des Jahres 27 Kilometer dieser 

„Outdoor-Kabel“ verlegt werden. Als 

nächstes folgt die rund 36 Kilometer 

lange Strecke Lübeck – Ahrensburg. 

Bis 2026/27 will die DB das gesamte 

33 400 Kilometer lange Schienennetz 

mit Glasfasertechnik ausstatten. Ak-

tuell sind die Glasfaserkabel bereits 

an 20 000 Kilometern Strecke verlegt. 

Damit wird die Grundvoraussetzung 

geschaffen, um den Bahnverkehr zu 

digitalisieren. 

Die DB will einen der am meisten be-

fahrenen Eisenbahnknoten Deutsch-

lands digitalisieren. Digitale Leit- und 

Sicherungstechnik soll für einen 

leistungsfähigeren Bahnknoten 

Köln sorgen. So sollen mindestens 

drei S-Bahn-Züge pro Stunde und 

Richtung zusätzlich über das Nadel-

öhr Hohenzollernbrücke fahren. Für 

das Vorhaben startete die DB am 8. 

Juli 2021 eine Machbarkeitsstudie, 

die der Bund finanziert. Zu den Initia-

toren des Projekts gehören auch das 

Land Nordrhein-Westfalen sowie der 

Zweckverband Nahverkehr Rheinland 

(NVR). 

Eine Magnetschwebebahn des chine-

sischen Staatskonzerns CRRC hat am 

20. Juli 2021 die Produktionshalle in 

der Stadt Qingdao verlassen. Diese 

Bahn soll eine Geschwindigkeit von 

600 Stundenkilometer erreichen, wo-

mit sie der schnellste Zug der Welt 

wäre. Der Zug soll nun mehrere Jahre 

lang getestet werden, und es müssen 

Magnetschwebebahn-Strecken gebaut 

werden. Mit dem Einsatz erster Züge in 

fünf bis zehn Jahren könnte die Reise-

zeit zwischen Peking und Shanghai 

von derzeit rund fünf Stunden halbiert 

werden. Chinas erste Magnetschwebe-

bahn, ein deutscher Transrapid, ver-

bindet seit 2002 die kurze Strecke vom 

Shanghaier Flughafen zum Messe-

zentrum. In Deutschland wird die 

Magnetschwebetechnik mit dem 

„Transport System Bögl (TSB)“ für 

den Nahverkehr verfolgt (siehe Folge 

117 der GRV-Nachrichten, Seite 26). 

Am 2. August 2021 informierte das 

Luftfahrtunternehmen Lilium in Mün-

chen über die Absichtserklärung zur 

Lieferung von 220 elektrischen, 

kleinen Jet-Flugzeugen („electric 

Vertical Take-Off and Landing air-

craft“, kurz eVTOL) an die brasiliani-

sche Airline Azul mit einem Wert von 

bis zu 1 Milliarde Dollar. Lilium ent-

wickelt und produziert senkrecht-star-

tende und -landende Kleinflugzeuge 

(Pilot und 6 Passagiere) mit Batterie-

antrieb. Azul will ab 2025 in Partner-

schaft mit Lilium in Brasilien ein Luft-

verkehrsnetz betreiben. Lilium wurde 

2015 von vier Absolventen der Tech-

nischen Universität München gegrün-

det und hat 600 Mitarbeitende. Seit 

2019 gibt es beim Firmensitz in Weß-

ling (nahe München) eine erste Pro-

duktionshalle. Weitere Informationen 

auf der englischsprachigen Webseite: 

https://lilium.com. 

In einem am 9. September 2021 ver-

öffentlichten Positionspapier Digita-

lisierung der Bahnen — ja, aber mit 

System fordert der Verband Deutscher 

Eisenbahn-Ingenieure (VDEI) eine 

schnellere Umsetzung der Digitalisie-

rung im Bahnsektor und nennt die da-

für erforderlichen politischen Rahmen-

bedingungen. Dr. Thomas Mainka, 

Präsident des Verbandes forderte: 

„Nur eine grundlegende, langfristige 

Planungssicherheit für die Unterneh-

men ermöglicht die Ausbildung und 

Einstellung des für die Verkehrs-

wende so dringend benötigten Fach-

personals“. Das Positionspapier be-

leuchtet verschiedene technische Er-

fordernisse, wie die Einführung des 

europaweiten European Train Control 

Systems (ETCS) oder der EU-weit ein-

heitlichen Digitalen Automatischen 

Kupplung (DAK). In dem Papier wird 

auch darauf hingewiesen, dass es ei-

nes über die Landesgrenzen hinaus 

einheitlichen Informationssystems zu 

den Zugläufen und eines grenzüber-

greifenden Fahrkartenverkaufs mit ei-

ner entsprechend angepassten Tarifie-

rung bedarf. Das 5-seitige Positions-

papier kann heruntergeladen werden: 

www.vdei.de. 

In ihrer Rede zur Lage der EU am 15. 

September 2021 stellte Kommissions-

präsidentin Ursula von der Leyen ihre 

Leitinitiativen für das Jahr 2021 vor. 

Die ersten drei der Prioritätenliste sind: 

• Fortführung der Impfkampagne in 

Europa; bessere Pandemievorsorge 

• Schließung der Finanzierungslücke 

beim Klimaschutz 

• Verwirklichung des digitalen 

Wandels in der EU bis 2030. Ziel 

der EU-Kommission ist es, Europa 

zu einer digitalen Führungsrolle zu 

verhelfen. Um dies zu erreichen hat 

die Kommission den Vorschlag für 

einen Beschluss des Europäischen 

Rats und des Europäischen Parla-

ments vorgelegt. Dieser Vorschlag 

enthält konkrete Zielvorstellungen 

für die Wirtschaft und Gesellschaft 

und orientiert sich an dem Anfang 

2021 vorgelegten Digitalen Kom-

pass mit den Kernbereichen: digi-

tale Kompetenzen, digitale Infra-

strukturen sowie der Digitalisie-

rung öffentlicher Dienste und Un-

ternehmen. >> 

http://www.grv-ev.de/grvn/el/grvn113b.pdf#page=40
https://www.deutschebahn.com/resource/blob/6315320/4d532699657941272e3282d116242869/210722-Faktenblatt-IdeenzugCity_final-data.pdf
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn117b.pdf#page=26
https://lilium.com/
https://www.vdei.de/service/download/positionspapiere
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Für die moderne, vernetzte Mobilität 

sind Daten besonders wichtig. Ver-

kehrsplanung und Verkehrssteuerung, 

aber auch die Wahl von Verkehrsmit-

teln brauchen einen verlässlichen Zu-

gang zu Daten, einschließlich Echt-

zeitdaten. Am 17. September 2021 hat 

der Bundesrat der Mobilitätsdaten-

verordnung zugestimmt. Damit ste-

hen deutschlandweite Daten zu Fahr-

plänen, Routen und Fahrpreisen künf-

tig auf einer Plattform, dem Mobilitäts-

Daten-Marktplatz (MDM), zur Verfü-

gung. Auf dieser Datengrundlage kön-

nen App-basierte Mobilitäts- und In-

formationsdienste für Endkunden ent-

wickelt werden. Zunächst werden Bus-

fahrpläne, U-Bahnen etc. bereigestellt. 

Im Jahr 2022 sollen dann auch detail-

lierte Informationen zu allen Bahnhö-

fen und Echtzeitdaten für den gesam-

ten öffentlichen Personenverkehr zur 

Verfügung stehen. 

Das Schweizerische Bundesamt für 

Verkehr (BAV) und Branchenvertreter 

des Schienengüterverkehrs haben am 

28. September 2021 eine Absichtser-

klärung unterschrieben, um den 

Schweizer Schienengüterverkehr ab-

gestimmt auf die Entwicklungen in 

Europa zu modernisieren. Konkret 

sollen alle Wagen und Lokomotiven 

mit der digitalen automatischen 

Kupplung (DAK) ausgerüstet werden. 

Dies soll schlankere Betriebskonzepte 

sowie einen schnelleren und wettbe-

werbsfähigeren Schienengüterverkehr 

ermöglichen. Anlass war der Besuch 

des „Connecting Europe Express“ in 

Basel, einem Sonderzug der EU zum 

„Jahr der Schiene“ (siehe Folge 121 

der GRV-Nachrichten, Seite 4ff). 

Auf der Betuweroute, die den Hafen 

Rotterdam mit dem Ruhrgebiet ver-

bindet und in den Niederlanden aus-

schließlich Güterzügen dient, ist am 

1. Oktober 2021 das deutsch-nieder-

ländische Projekt „Erprobung von 

Automatic Train Operation (ATO) 

Technologies for Cargo“ gestartet. 

Bis Ende 2025 sollen erstmals die 

Steuerung und Fernüberwachung auto-

matisierter Züge im Schienengüterver-

kehr erprobt werden. Das Vorhaben 

sieht auch einen einjährigen Probebe-

trieb für automatisierte Güterzüge auf 

freier Strecke auf dem niederländi-

schen Abschnitt der Betuweroute vor. 

Das Projekt wird durch das Bundes-

programm „Zukunft Schienengüter-

verkehr“ mit 18,9 Millionen Euro ge-

fördert, wovon die DB Cargo AG 17,5 

Millionen Euro erhält. Weitere Partner 

sind: Digitale Schiene Deutschland, 

Deutsches Zentrum für Luft- und 

Raumfahrt und der niederländische 

Infrastrukturbetreiber Prorail B.V. 

Die Deutsche Bahn und Siemens haben 

den weltweit ersten automatisch fah-

renden Zug entwickelt. Dr. Richard 

Lutz, Vorstandsvorsitzender der DB, 

und Dr. Roland Busch, Vorstandsvor-

sitzender der Siemens AG, präsentier-

ten das Fahrzeug des Projekts Digitale 

S-Bahn Hamburg am 11. Oktober 2021 

gemeinsam mit Dr. Peter Tschentscher, 

Erster Bürgermeister der Freien und 

Hansestadt Hamburg, bei der Premie-

renfahrt. Der Zug wird mittels digita-

ler Technik gesteuert und fährt auto-

matisch. Die Lokführer bleiben zur 

Überwachung der Fahrt mit Fahrgästen 

weiterhin an Bord. Das Rangieren er-

folgt ohne Personal. Das Projekt ist 

Teil des DB-Programms Digitale 

Schiene Deutschland. 

Unternehmen 

und Märkte 

Wohin steuert der 

Einzelwagenverkehr? 

Von Gönke Kraft, Leiterin Service 

Design der DB Cargo AG. 

Klimaziele und Verkehrswende 

Der Klimawandel ist eines der drän-

genden Probleme unserer Zeit. Gesell-

schaftliche Erwartungen und gesetzlich 

verankerte Ziele geben den Rahmen für 

Unternehmen zur massiven Senkung 

des Kohlendioxid-Ausstoßes vor: Bis 

2030 soll dieser in Deutschland um 

65 Prozent reduziert werden — bis 

2040 um 88 Prozent. Und bis 2045, 

ganze fünf Jahre früher als bisher ge-

plant, soll Deutschland klimaneutral 

sein. Der Logistikbranche als zentraler 

Motor der Wirtschaft kommt dabei ei-

ne Schlüsselrolle zu. Höchste Zeit also 

zu handeln. Die vermeintlich einfache 

Formel lautet nach wie vor: Güter 

gehören auf die Schiene. Der Schie-

nengüterverkehr muss wieder zur lo-

gistisch attraktivsten und wirtschaft-

lich sinnvollsten Option werden. 

Zwar haben sich die Güterverkehrs-

ströme auf der Schiene in Deutsch-

land in den vergangenen 20 Jahren 

verdoppelt. Und bereits 60 Prozent der 

Verkehre von DB Cargo in Deutsch-

land fahren grenzüberschreitend. Aber 

immer noch werden rund zwei Drittel 

der Güter per Lkw transportiert, nur 

knapp 20 Prozent auf Güterzügen. Und 

dabei belegen aktuelle Zahlen aus 

Brüssel ganz deutlich: Die Schiene ist 

der einzige Verkehrsträger, der seine 

Kohlendioxid-Emissionen seit 1990 

kontinuierlich gesenkt hat. Von den 

gesamten Treibhausgasemissionen der 

EU entfallen 25 Prozent auf den Ver-

kehrssektor — jedoch nur 0,4 Prozent 

auf den Schienenverkehr. Das Interesse 

der Industrie an klimafreundlichen 

Transporten wächst. Über die Stamm-

branchen hinaus besteht ein steigendes 

Klimabewusstsein, zum Beispiel von 

Konsumgüterherstellern, Handelsket-

ten, Großversendern und Paketdienst-

leistern. Dies eröffnet weitere Chancen 

zur Verlagerung von Transporten auf 

die klimafreundliche Schiene. 

Für die Verkehrswende und das Errei-

chen der Klimaziele muss der Schie-

nengüterverkehr also weiterwachsen. 

Ein wesentlicher Anteil kommt hier 

dem Einzelwagenverkehr (EV) zu. Er 

ermöglicht jedem Versender — ob mit 

kleinen oder großen, stabilen oder 

punktuellen Mengen — den Zugang 

zur Schiene. Schon heute wickelt der 

EV rund 18 Prozent des Schienengüter-

verkehrs in Deutschland ab. Er ist da-

mit ein wesentliches Fundament für 

Lieferketten europäischer Fertigungs-

betriebe und wichtig für die Wettbe-

werbsfähigkeit vieler Industrien, wie 

Chemie-, Stahl-, Recycling- und Auto-

mobilindustrie. Mit diesem Angebot 

wird ein Zugang in das System Schiene 

für viele Kunden, insbesondere auch 

mittelständische Unternehmen, gebo-

ten. Damit ist der Einzelwagen essen-

ziell für die Erreichung der Klimaziele: 

Nur mit einem starken EV ist eine 

Verlagerung der wachsenden Güter-

verkehrsströme von der Straße auf die 

umweltfreundliche Schiene erreichbar 

(Ziel: Modalanteil von 25 Prozent im 

Jahr 2030). >> 

http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn121b.pdf#page=4
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Das strategische Fenster für den Neu-

start des EV ist jetzt geöffnet. Daher 

plant DB Cargo für den EV ein steti-

ges Wachstum in den nächsten Jahren. 

Wie gelingt aber das angestrebte 

Wachstum? Zwei Stoßrichtungen ste-

hen dabei für DB Cargo im Vorder-

grund, um den Anforderungen des 

Marktes bestmöglich zu entsprechen: 

Erstens: Damit das Wachstum gelingt, 

braucht es leistungsfähigere Produkte 

mit einem einfachen Zugang zur Schie-

ne. Zweitens: Für leistungsfähigere 

Produkte braucht es ein robusteres und 

effizienteres Produktionssystem. 

Mit attraktiven und leistungs-

fähigen Produkten am Markt 

Das Einzelwagennetzwerk ist die 

Alternative zum Lkw. Um diese mög-

lichst attraktiv und für die Bedürfnisse 

des Markts passend zu gestalten, soll 

das Angebot weiter ausgebaut werden. 

Kunden- und Branchenkonzepte, 

Shuttle auf aufkommensstarken Kor-

ridoren sowie intermodale Produkte für 

Einzelmengen bilden hier wesentliche 

Säulen. 

Für Kunden und Branchen mit größeren 

Mengenaufkommen aber unterhalb 

eines gesamten Zuges rücken immer 

stärker individuelle Konzepte in den 

Vordergrund. Diese kombinieren die 

Vorteile des flexiblen Netzwerks mit 

kundenindividuellen Anforderungen 

an die Logistik. Die Beispiele für er-

folgreich umgesetzte Kunden- und 

Branchenkonzepte sind zahlreich und 

ihre Anzahl soll in den nächsten Jahren 

weiter stark wachsen. Ein Beispiel ist 

der DB-Steelexpress, der die süddeut-

sche Automobilindustrie, ihre Zuliefer-

unternehmen und Unternehmen in Ita-

lien klimafreundlich mit Stahl versorgt. 

Das Geheimnis dahinter ist eine Ver-

bindung aus Flexibilität und Schnellig-

keit: Aus dem Werk in Salzgitter fährt 

der DB-Steelexpress direkt und ohne 

weitere Stopps in Rangieranlagen bis 

in die Regionen Nürnberg und Mann-

heim. Erst hier werden die Transporte 

verteilt — eine ähnliche Vorgehens-

weise wird bei der Zustellung von 

Expresspaketen angewandt. 

Gemeinsam haben die Salzgitter AG 

und DB Cargo für die aufkommens-

starken Verbindungen feste Abfahrts-

tage und Transportmengen im Einzel-

wagennetzwerk vereinbart. Auch die 

Kapazitäten auf der letzten Meile kön-

nen fest gebucht werden. Da Lage-

Kapazitäten ständig reduziert werden, 

wird die Anlieferung von Material zum 

zeitkritischen Service. DB Cargo bietet 

der Salzgitter AG mit dem DB-

Steelexpress eine bessere Planbarkeit 

der Werkslogistik und hat damit dazu 

beigetragen, dass der Modal-Split der 

Schiene im Stahlausgang deutlich er-

höht wird. 

Auf den internationalen Korridoren 

stellen insbesondere Shuttle-Produkte 

eine interessante Alternative zum Lkw 

dar. Die Verknüpfung in das Netzwerk 

an Start- und Zielpunkt ist dabei ge-

währleistet. Der kürzlich gestartete 

Slovakia-Shuttle ist ein gutes Beispiel. 

Er bietet eine schnelle Direktverbin-

dung von Deutschland über Osttsche-

chien in die Slowakei in rund 24 Stun-

den mit fünf Abfahrten pro Woche. Ein 

Übergang in das EV-Netz ist in Halle 

und Ostrava (Übergang aus Tschechien 

in das polnische Netzwerk) möglich. 

Auch eine Weiterleitung vom End-

bahnhof in Žilina in die Ukraine, Un-

garn, Rumänien, Bulgarien ist dabei 

realisierbar. Der Slovakia-Shuttle ist 

für alle Güterarten geeignet. Für die 

nächsten Jahre wird bereits an einer 

Vielzahl weiterer Shuttle-Produkte 

gearbeitet. Gerade durch die langen 

Distanzen wird damit ein erheblicher 

Beitrag zur Reduzierung des Kohlen-

dioxid-Ausstoßes gelegt. 

Neu gestartet wurde die Aufnahme von 

Kunden ohne Gleisanschluss ins Ein-

zelwagennetzwerk. Dazu kombiniert 

DB Cargo den Lkw im Nahbereich mit 

der Schiene auf der Ferndistanz und 

ermöglicht so die Nutzung des Einzel-

wagenverkehrs auch für Kunden ohne 

Gleisanschluss. Dabei übernimmt die 

Güterbahn die komplette Organisation 

der Leistung inklusive Vor- und Nach-

lauf der Lkw und stellt auch das Equip-

ment zur Verfügung. Die 45-Fuß-

Wechselbrücken für die Beladung stellt 

DB Cargo direkt an die Laderampe 

der Kunden und fährt anschließend 

die beladenen Behälter zu den Um-

schlagpunkten, die dort von einem 

Verladekran auf den Güterwagen ge-

setzt werden. Um diesen Prozess noch 

zu beschleunigen, sollen in den Ran-

gierbahnhöfen zukünftig Umschlag-

möglichkeiten mit Reachstackern 

(Greifstapler) entstehen, ferner ein 

Verbindungsgleis zu einem befestigten 

Platz mit Straßenanschluss — ein so-

genanntes „Tiny Terminal“. 

Bis 2025 sollen weitere zentrale Punkte 

in das Einzelwagennetzwerk einbezo-

gen sein. DB Cargo kümmert sich da-

bei um den gesamten Logistikprozess 

und organisiert Vertrieb, Buchung, 

Transport und Disposition aus einer 

Hand. 

Eine wesentliche Voraussetzung für die 

Ausweitung des EV-Netzwerks ist ein 

konsequenter Ausbau der Zugangs-

punkte und deren Verknüpfung ent-

sprechend den Marktanforderungen. 

Interessierten Kunden wird so der Zu-

gang ins Schienennetz ermöglicht und 

attraktiv gemacht. Hierfür bedarf es 

einer engen Zusammenarbeit zwischen 

 

E-Lok der Traxx-Serie (Baureihe 185) von DB Cargo „Stahl auf Stahl“ startet beim 

langjährigen Partner Salzgitter (Symbolaufnahme, 1. Juli 2021); 

Foto: DB AG / Oliver Lang. 
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DB Cargo und DB Netz sowie Gebiets-

körperschaften. DB Cargo unterstützt 

zum Beispiel eine Initiative, um neue 

Gewerbegebiete mit einem Gleisan-

schluss zu versehen. 

Robusteres und effizienteres 

Produktionssystem durch Digi-

talisierung und Automatisierung 

Um das angestrebte Mengenwachstum 

zu bewerkstelligen, ist es wichtig, das 

System robuster und damit weniger an-

fällig für Störungen zu machen. Neben 

der kontinuierlichen Verbesserung von 

Prozessen stehen insbesondere durch 

Digitalisierungsinitiativen große Ver-

änderungen an. So werden alle wesent-

lichen Systeme für die Konzeptionie-

rung von Verkehren, die Planung und 

Steuerung von Ressourcen sowie die 

Steuerung von Sendungen und Zug-

bildungsanlagen neu aufgebaut. Natür-

lich werden dabei auch Echtzeit-Daten 

von Güterwagen und Loks einbezogen. 

Auch für Kunden bietet das perspekti-

visch deutlich mehr Möglichkeiten zur 

Verfolgung der eigenen Sendungen. 

Ein merklicher Hub wird ab Mitte der 

2020er Jahre durch eine breite Palette 

an Initiativen zur Automatisierung er-

wartet. Zentraler Kern ist die Digitale 

Automatische Kupplung (DAK), die 

europaweit in einer branchenweiten 

Initiative eingeführt werden soll. Sie ist 

eine technische Neuerung, die Treiber 

für erhebliche Änderungen in den be-

trieblichen Prozessen sein wird. 

Bislang werden alle Wagen manuell 

miteinander gekuppelt. Dies ist mit 

einem hohen zeitlichen Aufwand ver-

bunden. Zukünftig werden sich Wagen 

mit der DAK automatisch kuppeln, so-

bald sie zusammengeschoben werden. 

Über diese Verbindung werden wie bis-

lang — jedoch ohne manuelle Verbin-

dung — die mechanische Kraftüber-

tragung und pneumatische Leitung si-

chergestellt. Die DAK wird zusätzlich 

noch stromführende Leitungen sowie 

die Datenübertragung im Zugverbund 

ermöglichen. 

Was bringt das für den EV? Die DAK 

sorgt für den Wegfall manueller Pro-

zesse sowohl beim Kunden als auch 

während des gesamten Zuglaufs. Zum 

Beispiel kann die Zugbildung und -ab-

fertigung automatisiert werden. Redu-

zierte Aufenthaltszeiten in Anlagen be-

schleunigen Sendungen, verbessern die 

Verfügbarkeit und senken die Stück-

kosten. Ein weiterer wichtiger Aspekt 

ist der Arbeitsschutz: In Zukunft muss 

kein Mitarbeiter mehr unter den Puffern 

durch und zwischen die Wagen treten, 

um die Kupplungen mit manuellem 

Aufwand zu verbinden. Die DAK ist 

darüber hinaus Voraussetzung für die 

Nutzung von Level 3 des europäischen 

Zugsicherungssystems (ETCS) und 

damit auch für schwerere und längere 

Güterzüge. 

Zudem sollen weitere Prozesse in den 

Anlagen automatisiert werden: Eine 

automatische, nahezu autonom verkeh-

rende Abdrücklokomotive, ausgestat-

tet mit zahlreichen Sensoren zur Um-

felderkennung, wird die Güterwagen 

künftig über den Ablaufberg drücken. 

Auch die aufwendige Prüfung der 

einzelnen Wagen durch einen Wagen-

meister sollen in Zukunft Kameras un-

terstützen, die an einer Kamerabrücke 

installiert sind. Künstliche Intelligenz 

(KI) übernimmt dann die Auswertung 

der Bilder. 

Durch all diese Maßnahmen soll der EV 

wirtschaftlicher, robuster und damit 

attraktiver werden. 

Gemeinsam zum Ziel 

Attraktive und leistungsfähige Produk-

te in einem robusten und effizienten 

Produktionssystem sind der Schlüssel 

zum Erfolg: Nur so können mehr Güter 

auf die Schiene gebracht werden. Diese 

Zielstellung erfordert eine große Kraft-

anstrengung von vielen Akteuren. Ne-

ben DB Cargo ist im DB-Konzern da-

bei auch DB Netz ein aktiver Weichen-

steller. Nur mit mehr Kapazität im Netz 

zum Beispiel durch Streckenausbau, 

aber auch Ausrüstung mit ETCS und 

modernen Zugbildungsanlagen kann 

das anvisierte Mengenwachstum rea-

lisiert werden. Aber auch politische und 

regulatorische Rahmenbedingungen 

leisten einen wichtigen Beitrag zur 

Zielerreichung. Attraktive und faire 

Trassenpreise sowie die Harmonisie-

rung von Regularien auf europäische 

Ebene sind nur einige Beispiele dafür. 

Und natürlich bedarf es enger Abstim-

mung innerhalb der Branche, zum Bei-

spiel im Verband Deutscher Verkehrs-

unternehmen (VDV) mit abgestimmten 

Masterplänen aber auch mit Kunden, 

um deren Bedürfnisse stetig in die 

Weiterentwicklung des EV-Netzwerks 

einfließen zu lassen. „Gemeinsam zum 

Ziel“ für mehr Güter auf der Schiene 

heißt also die Devise für das aktuelle 

Jahrzehnt. 

Ioki-Studie zu öffentlicher 

Mobilität in Deutschland 

Fahrmöglichkeiten, die bei Bedarf be-

stellt werden können („On-Demand-

Angebote“) und den bestehenden Li-

nienverkehr mit Bahnen und Bussen 

verstärken, leisten einen wichtigen Bei-

trag zu flächendeckender Mobilität und 

Klimaschutz. Das ist das Ergebnis einer 

Studie des DB-Tochterunternehmens 

Ioki, die Bedarf und Nachhaltigkeit 

neuer Mobilitätsangebote in Deutsch-

land untersucht hat. 

Die DB hat in den vergangenen drei 

Jahren bereits rund 330 On-Demand-

Verkehre mit flexiblen Fahrtzeiten 

und Haltestellen in den öffentlichen 

Personennahverkehr (ÖPNV) integriert 

und damit rund sieben Millionen Fahr-

gäste befördert. 

 

Ioki — eine Plattform für On-Demand-

Mobilität, die sowohl in der Stadt, als 

auch auf dem Land, flexible Mobilität er-

möglicht; 

Foto: DB AG / Philipp Trocha. 

Die Mobilitätsanalyse von Ioki zeigt: 

27 Millionen Deutschen, die in Metro-

polregionen und Großstädten leben, 

steht ein sehr guter öffentlicher Nah-

verkehr zur Verfügung. Für 55 Milli-

onen Bundesbürgerinnen und Bundes-

bürger, die im Umland und im ländli-

chen Raum wohnen, ist das Angebot 

deutlich geringer. Deutschlandweit 

gibt es zwar ein dichtes Netz an Halte-

stellen. Doch weniger als die Hälfte 

der Haltestellen auf dem Land wird 

mehr als zweimal pro Stunde bedient. 

Hingegen haben 90 Prozent der Groß-

stadtbewohnerinnen und Großstadtbe-

wohner mindestens einen Stundentakt. 

 >> 
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Auch bei neuen Mobilitätsformen be-

steht ein Stadt-Land-Gefälle: Über 90 

Prozent der On-Demand-Angebote, 

Leihräder und E-Scooter befinden sich 

in den Zentren der Großstädte. Nur 

fünf Prozent der Gemeinden mit we-

niger als 20 000 Einwohnerinnen und 

Einwohnern haben wenigstens ein On-

Demand- oder Sharing-Angebot. 

Laut den Ioki-Mobilitätsforscherinnen 

und -forschern besitzt jeder vierte deut-

sche Haushalt mehr als einen Pkw. 

Fast alle befinden sich im ländlichen 

Raum. Um auf ihren Zweit- oder Dritt-

Pkw verzichten zu können, benötigen 

diese Haushalte vor Ort ein attraktives 

ÖPNV-Angebot als Alternative. Insge-

samt 42 Millionen deutsche Haushalte 

besitzen zwölf Millionen Zweit-, Dritt- 

oder Viertwagen. 380 000 On-De-

mand-Fahrzeuge könnten diese Autos 

ersetzen. 12 Millionen weniger Pkw — 

darin liegt ein jährliches Einsparpoten-

zial von rund 15 Millionen Tonnen 

Kohlendioxid pro Jahr. Dies entspricht 

10 Prozet der gesamten Kohlendioxid-

Emissionen, die in Deutschland jähr-

lich im Verkehr ausgestoßen werden. 

Eine Kurzfassung der Studie kann 

heruntergeladen werden von der In-

ternetseite www.deutschebahn.com. 

DB baut in Dortmund neues 

ICE-Werk 

Die DB baut ein neues ICE-Instand-

haltungswerk in Dortmund. Dafür in-

vestiert sie über 400 Millionen Euro 

und schafft so bis zu 500 weitere at-

traktive Arbeitsplätze. Das neue Werk 

entsteht westlich des Dortmunder Ha-

fens auf der brachliegenden Fläche des 

ehemaligen Güterbahnhofs. Die Vor-

bereitungen des Genehmigungsverfah-

rens laufen noch in diesem Jahr an. In 

enger Abstimmung mit der Stadt Dort-

mund will die DB im 1. Halbjahr 2022 

in einem offenen Bürgerdialog die Pla-

nungen vorstellen. Der Baubeginn ist 

für das Jahr 2025, die Betriebsauf-

nahme für 2027 geplant. Die 450 Me-

ter lange Wartungshalle wird das 

Herzstück des neuen Werks, das zu 

100 Prozent Kohlendioxid-neutral be-

trieben wird. Auf vier Gleisen werden 

dort bis zu 17 ICE-Züge pro Tag fit 

gemacht. 

DB-Personenverkehrsvorstand Bert-

hold Huber sagte anlässlich der Vor-

stellung der Pläne am 18. Oktober 2021 

in Dortmund, dass es für die Mobilitäts-

wende eine leistungsfähige Eisenbahn 

brauche. Deshalb müssten heute die 

Weichen für Wachstum und Qualität 

der Flotte von morgen gestellt werden. 

Allein für den Ausbau und die Moder-

nisierung ihrer Fernverkehrsflotte in-

vestiert die DB bis 2026 die Rekord-

summe von 8,5 Milliarden Euro, unter 

anderem in insgesamt 167 neue ICE 3 

und 4. In den Neu- und Ausbau der 

Fernverkehrswerke sollen bis 2030 

knapp 2 Milliarden Euro fließen. 

Der Minister für Verkehr (inzwischen 

Ministerpräsident) des Landes Nord-

rhein-Westfalen, Hendrik Wüst, er-

gänzte, dass Deutschland wieder 

„Bahnland“ werden müsse. Dazu leiste 

das neue Kohlendioxid-neutrale ICE-

Werk in Dortmund einen wichtigen 

Beitrag. Eine moderne Verkehrspolitik 

sei der beste Klimaschutz. Im neuen 

Werk würden Klimaschutz mit Wohl-

stand und guter Arbeit zusammenge-

bracht. Dies sei gut für die Umwelt und 

gut für die Menschen in der Region. 

DB-Infrastrukturvorstand Ronald Po-

falla hält den Standort am Dortmunder 

Hafen für das neue Werk für ideal, weil 

dort vorhandenes Bahngelände genutzt 

werden könne — dies verkürze die 

Planungs- und Bauzeit deutlich. 

Dortmunds Oberbürgermeister Tho-

mas Westphal bemerkte, dass eine der 

wirtschaftlichen Stärken Dortmunds 

die Drehscheibenfunktion für globale 

Warenströme sei. Die Entscheidung 

der DB für ein neues 

Instandhaltungswerk untermauere 

diese Stärke. Dortmund sei der ideale 

Standort, weil von hier aus die War-

tung der Fahrzeuge perfekt in die na-

tionalen Umläufe integriert werden 

kann. Diese millionenschwere Investi-

tion in die Bahntechnik und in hun-

derte neue Arbeitsplätze sei eine 

Chance für die gesamte Region und 

stärke Dortmund als urbanes Steue-

rungszentrum mitten im westfälischen 

Wirtschaftsraum. 

Mehr Pakete über die Schiene 

Die Deutsche-Post-DHL-Gruppe und 

die Deutsche Bahn AG bauen ihre be-

stehende Kooperation im Bereich des 

Pakettransports per Schiene weiter aus. 

Am 4. Oktober 2021 haben Tobias 

Meyer, Konzernvorstand Post & Paket 

Deutschland von der Deutsche-Post-

DHL-Gruppe, und Sigrid Nikutta, 

DB-Konzernvorständin Güterverkehr, 

symbolisch den Startschuss für neue 

Verbindungen gegeben, über die noch 

mehr DHL-Pakete als bisher klima-

freundlich über die Schiene transpor-

tiert werden. Dadurch erhöht sich der 

Anteil der über diesen Verkehrsweg 

transportierten Pakete von 2 Prozent 

auf nunmehr 6 Prozent. Langfristig 

werden rund 20 Prozent angestrebt. 

Damit dies gelingt, sind jedoch aus 

Sicht von Deutsche Post DHL noch 

Veränderungen erforderlich, zum Bei-

spiel schnellere Waggons für den 

leichten Güterverkehr, ein Ausbau der 

Infrastruktur, bessere Trassen unter 

Einbeziehung der Hochgeschwindig-

keitsstrecken, vereinfachte Verfahren 

für den Neu- und Ausbau von Bahn-

anschlüssen sowie schnellere, kosten-

günstige Verfahren zur Verladung vom 

 

Ab 2025 wird gebaut — zwei Jahre später soll es in Betrieb gehen: 

Das neue ICE-Werk in Dortmund; 

Animation: DB AG. 

https://www.deutschebahn.com/resource/blob/6598216/b2b0dc91f5c09c49e407c6aacb898a1e/211027_ioki-Studie-data.pdf
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Lkw auf die Bahn und umgekehrt. 

Für einige Transporte müsste auch die 

Bereitschaft auf Kundenseite gegeben 

sein, für einen klimafreundlicheren 

Transport auf der Schiene etwas län-

gere Laufzeiten zu akzeptieren. 

Die Kooperation mit der Deutschen 

Bahn und der Ausbau des schnellen, 

leichten Güterverkehrs auf der Schiene 

sind Bestandteil der Nachhaltigkeits-

strategie der Deutschen Post DHL. 

Die Kohlendioxid-Emissionen pro Pa-

ket seien bereits heute deutlich gerin-

ger als bei den Wettbewerbern, unter 

anderem durch die bereits weit fortge-

schrittene Umstellung der Zustellung 

(„letzte Meile“) auf E-Mobilität. Um 

diesen Vorsprung auszubauen, sollen 

lange Transportwege auf die Schiene 

verlagert werden. Ziel sei ein Kohlen-

dioxid-neutraler Brief- und Paketdienst 

in Deutschland. Jeder DHL-Zug spart 

80 bis 100 Prozent Kohlendioxid ge-

genüber dem Straßentransport. Mit ei-

nem einzigen Güterzug können bis zu 

100 000 Pakete transportiert werden. 

Im Vergleich zum Transport auf der 

Straße spart Deutsche Post DHL heute 

schon zirka 1000 Tonnen Kohlendioxid 

monatlich durch die Nutzung der 

Schiene ein. 

Die ersten Paketzüge neuer Prägung 

(das heißt auf Basis von aufsetzbaren 

Wechselbehältern) rollten bereits im 

Jahr 2000 mit einer Nord-Süd-Verbin-

dung in Deutschland an. In den letzten 

Jahren kamen weitere Verbindungen 

hinzu. Im April 2021, als Deutsche 

Post DHL zuletzt über den Stand ihres 

Nachhaltigkeitsprogramms informier-

te, bestand das Schienentransportnetz 

für Pakete aus 13 Verbindungen, die 

fast alle am Wochenende verkehrten. 

Nun sind weitere sieben Zugverbin-

dungen mit zumeist werktäglichen 

Verkehren hinzugekommen. Allein 

vom Güterterminal Großbeeren bei 

Berlin aus werden Destinationen in den 

Großräumen Dortmund, Mannheim 

und Frankfurt am Main angefahren. 

Dabei werden Pakete aus den umlie-

genden DHL-Paketzentren per Lkw 

zum jeweiligen Güterterminal trans-

portiert und dort auf die Züge verladen. 

Von dort gehen sie in die Zielregion, 

wo sie wieder umgeladen und per Lkw 

ins aufnehmende Paketzentrum ge-

bracht werden. Dieser Transport ge-

schieht zumeist über Nacht. Der An-

trieb auf der Schiene erfolgt dabei 

durch nachhaltig produzierten Strom. 

Mit Blick auf den bevorstehenden vor- 

weihnachtlichen Starkverkehr planen 

Deutsche Post DHL und DB Cargo, 

zusätzlich 20 Züge an den Wochenen-

den vor Weihnachten einzusetzen. 

Um den klimafreundlicheren Paket-

transport auf der Schiene weiter aus-

zubauen, würde die Deutsche Post 

DHL auch ausgewählte Paketzentren 

mit Gleisanschlüssen ausstatten. 

Dadurch könnten Transporte zu den 

Terminals reduziert, die Verladung 

beschleunigt und noch höhere Mengen 

in den zur Verfügung stehenden Zeit-

fenstern klimafreundlich auf der 

Schiene transportiert werden. Den 

Anfang soll das Paketzentrum Köln 

machen, in dem in den nächsten Jahren 

eine Erweiterung und Bau eines direk-

ten Zugangs zu dem benachbarten Con-

tainerterminal Eifeltor geplant ist. Bis-

herige Erfahrungen seitens Deutsche 

Post DHL bei der Planung von neuen 

beziehungsweise der Ertüchtigung von 

bestehenden Gleisanschlüssen seien 

allerdings eher ernüchternd, denn eine 

Vielzahl baulicher und regulatorischer 

Vorschriften erschwerten solche Vor-

haben und bedingten Jahre an Vorlauf-

zeit, so Meyer. 

Kurzberichte Unternehmen 

und Märkte 

(ge) Zwar nutzen immer mehr Men-

schen den öffentlichen Verkehr (öV) 

in der Schweiz, doch stagniert der An-

teil des öV am Gesamtverkehrsauf-

kommen. Am 26. Juni 2021 hat der 

Verband öffentlicher Verkehr (VöV) 

als Nummer 10 seiner Schriftenreihe 

eine Studie veröffentlicht, die auf-

zeigt, wie der Modalsplit nachhaltig 

gesteigert werden kann. Die vom 

Genfer Planungsbüro Citec erstellte 

Studie analysiert, wie der öV wieder 

Verkehrsanteile gewinnen kann. Ent-

lang von sechs Handlungsfeldern wer-

den 38 Maßnahmen präsentiert, welche 

einen mehr oder weniger signifikanten 

Einfluss haben und ihre Wirkung kurz- 

bis langfristig entfalten. Wenn die Maß-

nahmen koordiniert werden, soll eine 

Steigerung des öV-Modalsplits von 

heute 28 auf über 40 Prozent möglich 

sein. Die 52-seitige Studie kann her-

untergeladen werden: www.voev.ch. 

(ge) 20 Jahre Rollende Autobahn 

(Rola) Freiburg – Novara: Am 11. Ju-

li 2001 fuhren zum ersten Mal Züge 

der Rola zwischen Freiburg und No-

vara. Das Schweizer Unternehmen 

RAlpin hat als Pionierin in der Nutzung 

des 4-Meter-Simplon-Intermodalkor-

ridors seitdem über 1,7 Millionen 

Lkw von der Straße auf die Schiene 

verladen und so die Schweizer Alpen 

spürbar vom Schwerverkehr und knapp 

600 000 Tonnen Kohlendioxid entlas-

tet. Pandemiebedingt ging im Ge-

schäftsjahr 2020 das Transportvolu-

men um über 35 Prozent zurück. Der 

begleitete Kombinierte Verkehr über 

zwei Landesgrenzen wurde aber ganz-

jährig aufrechterhalten. 

 

Post und Bahn spannen wieder zusammen! 

Foto: DB AG / Oliver Lang. 

https://www.voev.ch/de/Service/Publikationen/VoeV-Schriften
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Kultur, Reisen 

und Freizeit 

Cottbus ist Bahnhof des 

Jahres 2022 — Sonderpreis 

für Kühlungsborn West 

Am 15. September 2021 gab die Alli-

anz pro Schiene die diesjährigen Sie-

ger ihres jährlichen Wettbewerbs 

„Bahnhof des Jahres“ bekannt. 

Als moderner und kundenfreundlicher 

Verkehrsknotenpunkt präsentiert sich 

der Bahnhof Cottbus Hbf nach dem 

2016 begonnenen Umbau. Bei der Er-

neuerung haben die Verantwortlichen 

die Bedürfnisse der Reisenden konse-

quent in den Mittelpunkt gestellt, so 

dass sich die Menschen beim Aufent-

halt wohl fühlen und gut und komfor-

tabel ankommen oder weiterfahren. 

Aus dem Zweckbau im Stil der 1970er 

Jahre ist ein moderner, freundlicher 

und sauberer Bahnhof geworden. Als 

Verkehrsknotenpunkt ermöglicht Cott-

bus das komfortable Umsteigen zwi-

schen den Zugverbindungen, die den 

Bahnhof jeweils zur „Knotenzeit“ vor 

der vollen Stunde aus sechs verschie-

denen Richtungen erreichen. Verkürzt 

wurden auch die Wege zum kommu-

nalen Nahverkehr. Auf der Vorderseite 

des Bahnhofs ist ein zentraler Busbahn-

hof komplett neu entstanden. Dabei 

sind auch die Straßenbahnhaltestellen 

näher an den Bahnhof herangerückt. 

 

Die Verlegung der Straßenbahngleise 

näher zum Cottbuser Hauptbahnhof hin 

machen die Umsteigewege kürzer. 

Die neue Gastlichkeit des Bahnhofs 

zeigt sich im Empfangsgebäude. Fotos 

und Verweise auf Wahrzeichen von 

Stadt und Umland stellen ebenso wie 

das Geschäft mit Spezialitäten aus 

Spreewald und Lausitz auf erfrischende 

Weise einen Bezug zur Heimatregion 

her. 

Eine deutliche Verbesserung sind die 

großzügigen Fahrradabstellanlagen auf 

beiden Seiten des Bahnhofs und der 

neue Tunnel, der vom Empfangsge-

bäude zu allen Bahnsteigen und bis 

zum Nordausgang führt. Dadurch hat 

sich der Fußweg von der Südseite des 

Bahnhofs in die Altstadt im Norden 

deutlich verkürzt. Vorher mussten die 

Reisenden mit Koffern, mit Kinder-

wagen oder mit ihrem Rad zwischen 

zwei Tunneln wechseln und beim Über-

gang die Treppe zu einem Bahnsteig 

hochsteigen. Heute sind alle Bahn-

steige barrierefrei zu erreichen. 

Der historische Bahnhof Kühlungs-

born West ist nicht nur irgendeine 

Durchgangsstation auf der Urlaubs-

reise, sondern zusammen mit der 

Dampflokbahn Molli ein eigenes 

touristisches Ziel für einen schönen 

Ausflug mit jeder Menge Eisenbahn-

Romantik. Dafür erhält Kühlungsborn 

West den Sonderpreis 2021. 

„Beim Bahnhof Kühlungsborn West 

ist es gelungen, viel vom historischen 

Charme der traditionsreichen Bäder-

bahn zu bewahren, beziehungsweise 

wieder herzustellen und die Anlage mit 

dem liebevoll geführten Café und dem 

schönen Eisenbahnmuseum zu einer 

lebendigen Attraktion mit einem be-

sonderen Reiz für die Urlauber im 21. 

Jahrhundert zu gestalten“, so die Wür-

digung der Jury. 

Wer mit der dampfenden und schnau-

benden Molli-Bahn in dem kleinen Ort 

nahe der Ostsee ein- oder abfährt, fühlt 

sich in die Ursprünge der Eisenbahn-

geschichte zurückversetzt. Kinder und 

Erwachsene mit Herz für alte Loks und 

Bahnhöfe sind fasziniert von dem End-

punkt der wunderbaren Schmalspur-

bahn direkt an der Ostsee. Dazu trägt 

die originale Gebäudesubstanz mit his-

torischen Lampen und reichem Blu-

menschmuck ebenso bei wie der Nach-

bau des Bahnsteigdachs, das histori- 

 

Das Geschäft mit Spezialitäten aus Spreewald und Lausitz stellt den Bezug zur Region her; 

Alle Fotos vom Bahnhof Cottbus Hbf: Allianz pro Schiene / Felix Kayser. 

 

Der historische Bahnhof Kühlungsborn West erhält den Sonderpreis 2021. 
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sche Pflaster und einiges mehr aus 

früheren Zeiten bei. Zusammen mit 

dem täglichen Dampflokbetrieb sorgt 

der Bahnhof Kühlungsborn West dafür, 

dass die Menschen hier nicht nur echte 

Urlaubsatmosphäre, sondern auch ei-

nen Hauch vergangener Eisenbahn-

Zeiten spüren können. 

Der Bahnhof entstand 1910, als die 

Strecke der Schmalspurbahn Bad Do-

beran – Heiligendamm in das damalige 

Arendsee (heute Kühlungsborn West) 

verlängert wurde. Seit seiner Eröffnung 

bildet die Station den betrieblichen 

Mittelpunkt der Schmalspurbahn. 

Einen besonderen Reiz bietet das große 

Empfangsgebäude mit dem roten Klin-

ker, das in den 1930er Jahren umge-

baut und stark erweitert wurde. Die 

Dimension ist für eine Schmalspurbahn 

ungewöhnlich und zeugt von der tou-

ristischen Bedeutung der Bahn. Das 

Gebäude beherbergt neben einer 

Schalterhalle und Diensträumen im 

ersten Stock auch mehrere Personal-

wohnungen, die zum Teil inzwischen 

als Ferienwohnungen dienen. Gegen-

über dem Empfangsgebäude steht der 

Lokschuppen mit dem markanten 

Wasserturm. 

Im Café mit dem nachgebauten Molli-

Wagen als Tresen und vielen origina-

len Eisenbahn-Gegenständen fühlen 

sich die Gäste wie im Dampfzug-Zeit-

alter. Sehr beliebt bei den Gästen ist 

draußen der offene Güterwagen, der 

heute Teil der Café-Terrasse ist. Vom 

Café geht es auch direkt in das Molli-

Museum mit seinen alten Fahrkarten-

druckern, den Morsegeräten und vielen 

anderen interessanten Exponaten. Auf 

der Freifläche lockt unter anderem ein 

aufgeschnittener Original-Lokomotiv-

Kessel, der einen Einblick in das Innen-

leben einer Dampflok gibt. Und so wird 

aus einem längeren Aufenthalt am 

Bahnhof Kühlungsborn West für alle 

Eisenbahnfans egal welchen Alters ein 

großes Vergnügen. 

Veranstaltungen 

Abweichungen vom 

Regelbetrieb — Bleiben 

Kapazität, Qualität oder 

Kunde auf der Strecke? 

Dies war das Thema des diesjährigen 

Eisenbahntechnischen Kolloquiums 

(ETK) am 24. Juni 2021 des Instituts 

für Bahnsysteme und Bahntechnik der 

TU Darmstadt (TUD). Professor An-

dreas Oetting, TUD und Dr.-Ing. Tho-

mas Mainka, Präsident des Mitveran-

stalters VDEI (Verband Deutscher Ei-

senbahn-Ingenieure) konnten knapp 

100 Teilnehmer des erstmals virtuellen 

ETK begrüßen. 

Um das Klimaziel 2030 zu erreichen, 

soll auch mehr Verkehr auf die Schiene 

gebracht werden. Dies bedeutet mehr 

Züge, Reisende und Fracht bei nur 

wenig höherer Kapazität. Gleichzeitig 

steigt der Anspruch an die Qualität des 

wahrgenommenen Produkts, der Zug-

fahrt. Ein rascher Ausbau des Eisen-

bahnnetzes ist zeitaufwendig und 

schwierig. Daher sollten kurzfristig 

kleinere Maßnahmen realisiert werden, 

um zusätzliche Kapazitäten für den 

Schienenverkehr zu schaffen. Das 

Bahnsystem sollte so gestaltet werden, 

dass Kapazität und Qualität, auch bei 

Abweichungen vom Regelbetrieb, 

möglichst weitgehend aufrecht erhal-

ten bleiben. 

In 12 Beiträgen wurden Herausforde-

rungen, bereits realisierte und zukünf-

tige Maßnahmen aus Verkehr und 

Infrastruktur sowie neue wissenschaft-

liche Erkenntnisse vorgestellt und 

diskutiert. Mehrere Vorträge wurden 

parallel gehalten, auf einige wird kurz 

eingegangen. 

Klaus Garstenauer, Vorstandsmitglied 

der ÖBB-Personenverkehr AG, wies 

auf die Bedeutung von Abweichun-

gen für die Bahn hin. Im Jahr 2020 

erzielte der Personenverkehr der ÖBB 

107 Millionen Zugkilometer, es kam 

zu 2242 Streckenunterbrechungen und 

Einschränkungen der Infrastruktur und 

es wurden 43 109 Abweichungen be-

arbeitet. Um Abweichungen zu mini-

mieren, verwenden die ÖBB neben ei-

nem Regelzuschlag einen Baustellen-

zuschlag von 7 Prozent der Fahrzeit. 

 >> 

 

Fester Bestandteil des Bahnhofs ist das kleine Molli-Museum. 

 

Die Café-Terrasse im offenen Güterwagen erfreut sich bei den Gästen großer Beliebtheit; 

Alle Fotos vom Bahnhof Kühlungsborn West: Allianz pro Schiene / Ove Arscholl. 
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Derzeit wird ein Simulationstool ent-

wickelt, um Störeinflüsse und Maß-

nahmeneinwirkungen abzubilden. Im 

Zug werden die Kunden bei Abwei-

chungen durch Lautsprecherdurchsa-

gen und Textinformationen (gelbe 

Störungstexte) informiert, der Vortra-

gende sieht diese Information als ent-

scheidend für die Kundenzufrieden-

heit. 

Dr. David Matz, DB Netz, referierte 

in einem Tandemvortrag gemeinsam 

mit Herrn Nenad Gruber der TUD 

über kapazitätsoptimiertes Bauen. 

Der steigende Verkehr auf der 

Schiene, die verstärkte Bautätigkeit 

sowie die Marktsituation der Bau-

branche führen zu großen Herausfor-

derungen für den Infrastrukturbetrei-

ber. Derzeit verändert sich DB Netz 

hin zu einem Kapazitätsmanager. Der 

Kapazitätseigenbedarf von DB Netz 

soll durch folgende Maßnahmen re-

duziert werden: 

• Bündelung von Infrastrukturmaß-

nahmen 

• Nutzung des Zusatzbudgets „Kun-

denfreundliches Bauen“ (1,11 Mil-

liarden Euro in den Jahren 2020 bis 

2029) 

• Höhere Sperrzeiteffizienz 

• Nachrüstung von Gleiswechselbe-

trieb (GWB). Eine neue Strategie 

GWB sieht mehr Überleitstellen 

sowie eine vollständige Signali-

sierung vor. Bis 2040 sollen hoch- 

und höchstbelastete Netzsegmente 

damit ausgerüstet werden, aktuell 

sind es im Gesamtnetz nur zirka 

20 Prozent. 

Der Vortrag von Dr. Hannah Richta, 

DB Netz AG, Algorithmik Betrieb 

wurde gemeinsam mit Professor Oet-

ting gehalten Das Eisenbahnbetriebs-

feld Darmstadt (EBD) wird durch ver-

schiedene Projekte weiterentwickelt, 

um ein Traffic Management System 

(TMS) zu implementieren. Aktuell 

können bereits Zugfahrten gesteuert 

und überwacht werden. Oetting sieht 

den Nutzen eines erweiterten TMS als 

Testplattform insbesondere für: 

• verschiedene Dispositionslogiken 

• entscheidungsunterstützende An-

sätze für Konfliktlösungen und 

Schnittstellen zwischen den An-

spruchsgruppen 

                                                 
4 European Train Control System 

• verschiedene Zugssicherungssys-

teme (zum Beispiel die Punktuelle 

Zugbeeinflussung PZB oder das 

europäische Zugbeeinflussungs-

system ETCS4) und deren betrieb-

liche Nutzen 

• verschiedene Maßnahmen zur Rei-

sendeninformation und Bewertung 

ihres Einflusses auf die Service-

qualität. 

Mit weiteren Projekten seines Instituts 

will Oetting das TMS modular ergän-

zen, um ein komplexes, aber praxis-

nahes System mit simultanen Entwick-

lungsmöglichkeiten zu schaffen. 

Ulla Kempf, SBB Cargo International, 

ging auf die verkehrliche Wirkung 

einer halbjährigen Streckensper-

rung ein. Die Referentin beklagte auch 

die Folgen des Rastatter Streckenun-

terbruchs für die Güterbahnen vom 

12. August bis 2. Oktober 2017 (siehe 

Folge 109 der GRV-Nachrichten, Sei-

te 19). Abschließend nannte Kempf 

mehrere Handlungsfelder, die ange-

gangen werden müssen, darunter: 

• Internationale Fahrplangestaltung 

mit durchgängiger Planung von Gü-

terzugfahrten mit standardisierten 

Parametern (Länge, Höhe, Ton-

nage) 

• Gesicherte Kapazität für den 

Schienengüterverkehr, auch bei 

Bauarbeiten mindestens 75 Pro-

zent 

• Ein starkes internationales Korri-

dormanagement sollte den Nord 

Süd Transportfluss steuern 

• Eine hochwertige Produktion er-

fordert ein durchgängiges Trans-

portmanagement aus einer Hand 

mit einfachen, harmonisierten Be-

triebsregeln und der Überwindung 

von Sprachbarrieren 

• Vereinfachung der regulatorischen 

Anpassungen. 

Joachim Schöpfer, SBB AG, ging in 

seinem Ausblick auf Vision Fahrplan 

und Betrieb bei Abweichungen ein. 

Mit dem „Traffic Management System 

(TMS)“ entstünde bereits jetzt die Zu-

kunft. Laut Schöpfer verfolgt die SBB 

weiterhin das langfristige Zielbild 

„Smartrail 4.0“, das aber etappiert um-

gesetzt wird. Als zentrale Bestandteile 

der Planungsphilosophie im TMS 

nannte der Referent: 

• Automatisierte Fahrplanerstellung 

• Kommerzielle Angebotswünsche 

definieren den Lösungsraum von 

Fahrplantrassen 

• Fahrzeitberechnung: Reserven dort 

planen, wo sie benötigt werden 

• Schweizweite Skalierung mittels 

Komplexitätsreduktion 

Mit der Realisierung des TMS wird 

es auch zu Veränderungen bei den 

Berufsbildern kommen: Aus Planern 

und Betriebsmitarbeitenden werden 

Kapazitätsmanager. 

Reaktivierung stillgelegter 

Strecken in der Fläche 

Ein attraktives Schienennetz für 

Deutschland — das ist gemeinsames 

Ziel von Deutscher Bahn (DB) und 

den Branchenverbänden Allianz pro 

Schiene und Verband Deutscher Ver-

kehrsunternehmen (VDV). Ein wich-

tiger Baustein dafür ist die Reaktivie-

rung stillgelegter Strecken, mit der die 

Bahn verstärkt zurück in die Fläche 

kommen soll. Bereits am 6. Dezember 

2019 hatte die DB angekündigt, keine 

Strecken mehr stillzulegen und bereits 

stillgelegte Verbindungen wieder in 

Betrieb zu nehmen. 

In einem virtuellen Pressegespräch 

am 22. Juni 2021 stellten Jens Berg-

mann, DB-Netz-Vorstand Infrastruk-

turplanung und -projekte, Dirk Flege, 

Geschäftsführer der Allianz pro 

Schiene, und Dr. Martin Henke, Ge-

schäftsführer Eisenbahnverkehr des 

VDV, die aktuellen Pläne für eine 

weitere Belebung der Reaktivierungs-

vorhaben vor. 

Die DB wird 20 Strecken mit einer 

Länge von 245 Kilometern für den 

Bahnbetrieb reaktivieren. Bei den 

Strecken handelt es sich um einen 

ersten Teil von stillgelegten Strecken, 

auf denen künftig wieder Personen- 

oder Güterverkehr stattfinden soll. 

Nicht alle Strecken befinden sich noch 

im Eigentum der DB, auch deshalb 

fanden bereits Gespräche mit Bundes-

ländern, Aufgabenträgern und Kom-

munen statt, die Reaktivierungen 

grundsätzlich begrüßen. Ein Team der 

DB hatte in den vergangenen Monaten 

ein Streckenportfolio in ganz Deutsch-

http://www.grv-ev.de/grvn/el/grvn109b.pdf#page=19
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land mit insgesamt rund 1300 Kilome-

tern Länge ermittelt, für das verkehr-

liches Potenzial besteht. Bei einem 

Großteil lohnt sich bei Abwägung von 

Kosten und Nutzen die Wiederinbe-

triebnahme. 

Bergmann betonte in dem Pressege-

spräch: „Versprochen, gehalten: Ge-

meinsam mit den Ländern und Aufga-

benträgern erwecken wir stillgelegte 

Strecken zu neuem Leben. Bundesweit 

gehen wir zunächst 20 Strecken an, in 

den kommenden Jahren folgen weitere 

Verbindungen.“ 

Henke freute sich, dass die DB nach 

Jahrzehnten des Rückzuges wieder ei-

nen Schritt in die Expansion des Netzes 

geht und sagte: „Die Bundesregierung 

hat dafür mit dem neuen Gemeinde-

verkehrsfinanzierungsgesetz gute Be-

dingungen geschaffen, muss nun aber 

auch die veralteten Bedingungen der 

‚Standardisierten Bewertung‘ solcher 

Projekte anpassen.“ 

Flege forderte von der nächsten Bun-

desregierung: „Die Hürden für weitere 

Reaktivierungen zu senken.“ 

(wdm) Die Bundesminister Andreas 

Scheuer (Ressort Verkehr und digitale 

Infrastruktur) und Horst Seehofer 

(Ressort Inneres, Bau und Heimat) be-

grüßten noch am gleichen Tag die Er-

gebnisse. Ziel der Bundesregierung sei 

es, bis 2030 die Zahl der Fahrgäste auf 

der Schiene zu verdoppeln und den 

Marktanteil im Schienengüterverkehr 

deutlich zu erhöhen. 

Der Bund habe für die Reaktivierung 

von Bahnstrecken in dieser Legislatur-

periode wichtige finanzielle und recht-

liche Voraussetzungen geschaffen. 

Streckenstillegungen erfolgten in der 

Vergangenheit im Wesentlichen aus 

betriebswirtschaftlichen Gründen, ins-

besondere wenn zu wenig Fahrgäste die 

Angebote nutzten. Zur Reaktivierung 

müssen die Länder prüfen, ob es vor 

Ort Bedarf für neue Verkehrsangebote 

gäbe, und wie die zu reaktivierende 

Strecke in ein vorhandenes Mobilitäts-

konzept integriert werden könne. 

Der Bund unterstützt die Reakti-

vierung von Bahnstrecken mit fol-

genden Förderprogrammen: 

Leistungs- und Finanzierungsver-

einbarung (LuFV III): 

Mit der Finanzierung von Investitionen 

in das Bestandsnetz (LuFV III) stellt 

der Bund auch Mittel zur Verbesserung 

des Nahverkehrs auf der Schiene bereit. 

Den Einsatz der Mittel stimmen die 

Länder mit der DB AG eigenständig 

ohne Beteiligung des Bundes ab (An-

lage 8.7 der LuFV III). Diese Mittel 

wurden zuletzt für den Zeitraum 2020 

bis 2029 auf 2,8 Milliarden Euro erhöht. 

Für die Reaktivierung von Strecken 

können unter anderem auch diese Mit-

tel in Höhe der jeweiligen Länderquote 

zur Finanzierung eingesetzt werden. 

Gemeindeverkehrsfinanzierungs-

gesetz (GVFG): 

Durch eine Novellierung des Gesetzes 

in dieser Legislaturperiode wurden die 

Fördermöglichkeiten erweitert und die 

Reaktivierung von Nahverkehrsstre-

cken ausdrücklich ergänzt. Die GVFG-

Mittel werden insgesamt versechs-

facht! Von ursprünglich jährlich rund 

330 Millionen Euro auf zwei Milliar-

den Euro im Jahr 2025. 

Das BMVI überarbeitet zudem derzeit 

das Bewertungsverfahren für GVFG-

Projekte: Künftig sollen Umwelt- und 

Klimawirkungen sowie übergeordnete 

politische Zielsetzungen (Klima-

schutz, Kohlendioxid-Reduktion, Da-

seinsvorsorge‚ Gleichwertigkeit der 

Lebensverhältnisse) bei der Nutzen-

Kosten-Bewertung stärker berück-

sichtigt werden. Dazu läuft aktuell ein 

Forschungsvorhaben, das bis Ende des 

Jahres 2021 abgeschlossen sein soll. 

Regionalisierungsmittel: 

Mit den Regionalisierungsmitteln des 

Bundes können die Länder den Nah-

verkehr finanzieren. Diese Mittel be-

tragen im Jahr 2021 bereits rund 9,3 

Milliarden Euro und werden bis 2031 

jährlich mit 1,8 Prozent dynamisiert. 

Damit leistet der Bund einen wesent- 

Grafik: Deutsche Bahn AG. 
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lichen Beitrag für ein leistungsfähiges 

Nahverkehrsangebot vor Ort. Die Län-

der können so auch den Betrieb auf 

reaktivierten Strecken finanzieren. 

Bessere Information: 

Reaktivierungen von Bahnstrecken 

sind komplex und brauchen neben ei-

ner langfristigen Wirtschaftlichkeit vor 

allem eine breite Akzeptanz vor Ort. 

Wichtig ist, frühzeitig alle Argumente 

öffentlich auszutauschen und zu dis-

kutieren. Dies wird in zwei aktuellen 

Forschungsprojekten untersucht: 

• Das Deutsche Zentrum für Schie-

nenforschung (DZSF) entwickelt in 

dem Projekt „Begleitende Maß-

nahmen für die Reaktivierung von 

Schienenstrecken“ einen Leitfaden 

zur erfolgreichen Umsetzung von 

Reaktivierungsmaßnahmen. Damit 

sollen unter anderem Initiativen 

vor Ort besser unterstützt und tie-

fergehende Informationen bereit-

gestellt werden. 

• Das Bundesinstitut für Bau-, Stadt- 

und Raumforschung (BBSR) unter-

sucht derzeit die Bedeutung von 

Reaktivierungen von Schienen-

strecken für die ländlichen Regio-

nen einschließlich deren Beitrag 

für gleichwertige Lebensverhält-

nisse. 

Interessante Exkursion 

in der Ostschweiz 

Am 1. September 2021 führte eine von 

Kurt Metz organisierte Exkursion der 

Bahnjournalisten Schweiz in die Ost-

schweiz mit Besuchen von drei Unter-

nehmen. 

Am Hauptsitz der Stadler Rail Group 

in Bussnang präsentierte Peter Fehr, 

Leiter „Tailor Made“, diesen Ge-

schäftsbereich, der für Rollmaterial in 

kleinen Serien (Wagen, Triebzüge und 

Lokomotiven) für Schmal-, Normal- 

und Breitspurbahnen weltweit sowie 

mit und ohne Zahnrad maßgeschnei-

derte Lösungen entwickelt und die 

Fahrzeuge in Bussnang anfertigt. Das 

Auftragsvolumen dieses Geschäftsbe-

reichs liegt derzeit bei 1,2 Milliarden 

Schweizer Franken. Die Serien betra-

gen 1 bis 22 Fahrzeuge, durchschnitt-

lich etwa 4 bis 6. Im laufenden Jahr 

sollen insgesamt 34 Fahrzeuge ausge- 

liefert werden. Dazu gehören auch die 

neuem Gelenktriebwagen für die Rigi-

Bahn (siehe Folge 121 der GRV-Nach-

richten, Seite 35) sowie drei Triebwa-

gen für die Stuttgarter Zahnradbahn 

(siehe Foto sowie Folge 114 der GRV-

Nachrichten, Seite 24) und ein Fahr-

radvorstellwagen. Ein ausführlicher 

Rundgang durch die Produktionshalle 

gab einen Eindruck von der Fahrzeug-

vielfalt der Stadler Rail 

(www.stadlerrail.com). 

In Frauenfeld wurde zunächst die TR 

Trans Rail AG (www.tr-transrail.ch) 

besucht. Ein sehr aktives Eisenbahn-

verkehrsunternehmen, das insbeson-

dere historische Zugfahrten (zum Bei-

spiel Suisse Train Bleu), Charterzüge 

und Überführungsfahrten organisiert. 

Im Güterverkehr ist das Unternehmen 

für den Zuckerrübenverkehr in der 

Schweiz verantwortlich und auch aktiv 

in der Baustellenlogistik. 

Den Abschluss der Exkursion bildete 

die Müller Frauenfeld AG 

(www.mueller-frauenfeld.ch), die seit 

50 Jahren besteht und sich mit rund 

400 Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern 

um verschiedene bahnnahe Aktivitäten 

kümmert, wie Gleistiefbau, Kabelbau, 

Grünpflege, Sicherheit am Gleis. Die 

Firma baut auch angetriebene Bahn-

spezialwagen und unterhält, repariert 

oder reinigt Bahnwaggons. In einem 

Modernisierungsprogramm werden 

gegenwärtig mehrere Baustellenloks 

der SBB (Am 841) umgebaut. Dabei 

wird die bisher reine Diesellok mit ei-

nem Stromabnehmer, einer Batterie 

und einem Elektromotor ausgestattet. 

Der vorhandene Dieselmotor wird 

durch einen kleineren, der neuesten 

Emissionsstufe ersetzt (neue Bezeich-

nung Aeam 841). Die ökologischen 

Vorteile sind: Fahrten von und zu den 

Baustellen können rein elektrisch zu-

rückgelegt werden, auf der Baustelle 

ist der Dieselmotor im Einsatz, kurze 

Strecken und Arbeiten im Tunnel kön-

nen im Batteriebetrieb zurückgelegt 

werden. 

 

Müller Frauenfeld modernisiert gegenwär-

tig mehrere Diesel-Baustellenloks der SBB; 

Foto: Gunther Ellwanger. 

 

Die neue „Zacketze“ für Stuttgart in der Fertigungshalle von Stadler Bussnang im Bau; 

Foto: Jürg Lüthard. 

http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn121b.pdf#page=35
http://www.grv-ev.de/grvn/el/grvn114b.pdf#page=24
https://www.stadlerrail.com/de
http://www.tr-transrail.ch/
http://www.mueller-frauenfeld.ch/
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Zweiter DACH-Kongress 

Verkehr und Mobilität in 

Friedrichshafen 

Nach dem guten Erfolg des 1. DACH-

Kongresses 2019 in Dornbirn (siehe 

Folge 115 der GRV-Nachrichten, Sei-

te 35ff) folgte am 30. September und 

1. Oktober 2021 die zweite Ausgabe. 

Die drei verkehrswissenschaftlichen 

Gesellschaften aus Deutschland 

(DVWG), Österreich (ÖVG) und der 

Schweiz (SVWG) haben zum Thema 

Grenzüberschreitender Verkehr 

der Zukunft — Perspektiven des 

DACH-Raumes an die Zeppelin Uni-

versität nach Friedrichshafen eingela-

den, Ausrichterin war die DVWG. 

Im Mittelpunkt des Programms stand 

die Leitfrage: „Wie wird der grenzüber-

schreitende Verkehr sich in den kom-

menden 50 Jahren weiterentwickeln?“ 

Hochkarätige Referierende aber auch 

Nachwuchsforschende aus den drei 

Ländern vertieften das Thema. Auf 

einige Referate wird kurz eingegan-

gen. Professor Dr. Alexander Eisen-

kopf, Lehrstuhl für Wirtschafts- und 

Verkehrspolitik der Zeppelin Univer-

sität Friedrichshafen war für die wis-

senschaftliche Kongressleitung ver-

antwortlich und begrüßte die fast 100 

Teilnehmenden. 

Winfried Hermann, Minister für Ver-

kehr des Landes Baden-Württemberg, 

hat im Vorprogramm das Logo des von 

seinem Ministerium geförderten Pro- 

jekts RABus (Reallabor für den Auto-

matisierten Busbetrieb im ÖPNV in der 

Stadt und auf dem Land) enthüllt und 

den Kongress mit seinem Grußwort 

eröffnet. Mit RABus (www.projekt-

rabus.de) soll in Mannheim und in 

Friedrichshafen bis zum Ende des 

Jahres 2023 ein ÖPNV-Betrieb mit 

elektrifizierten und automatisierten 

Fahrzeugen etabliert werden. Die 

Fahrzeuge sollen im regulären Verkehr 

„mitschwimmen“ und innerorts mit 

mindestens 40 und außerorts mit min-

destens 60 Stundenkilometer fahren. 

Über eine Begleitforschung zu Ak-

zeptanz, Wirtschaftlichkeit und tech-

nischen Lösungsansätzen ist die Wis-

senschaft intensiv in das Projekt ein-

gebunden. 

Professor Franz-Josef Radermacher, 

Forschungsinstitut für anwendungs-

orientierte Wissensverarbeitung, Ulm, 

beleuchtete in seiner Leitrede das The-

ma „Bieterwettbewerb Klimaneutrali-

tät: Grenzüberschreitende Verkehre in 

realitätsfernen politischen Program-

men“. Er erinnerte an die Warnungen 

des Club of Rome bereits 1972 mit dem 

Bericht „Die Grenzen des Wachs-

tums“. Die Ziele der Weltklimakonfe-

renz von Paris 2015 (COP 21, siehe Fol-

ge 105 der GRV-Nachrichten, Seite 

10ff) die globale Erwärmung auf zwei, 

möglichst nur 1,5 Grad bis zum Ende 

des Jahrhunderts zu begrenzen, sieht er 

als nicht erreichbar an, da es in Paris nur 

„eine Summe von Versprechungen“ 

der Staaten gegeben habe. Laut Rader-

macher ist der aktuelle Kohlendioxid-

ausstoß Chinas höher als aller Indust-

rieländer zusammen. Die Klimafrage 

werde sich in den Schwellenländern 

und nicht bei uns entscheiden. Der 

Referent empfiehlt den Industrielän-

dern in Afrika ein großes Auffors-

tungsprogramm und die Nutzbarma-

chung von Flächen für die Landwirt-

schaft zu finanzieren. 

„Das Smartphone als partizipative 

Antwort auf Veränderungen in Demo-

kratie und Planungsverständnis von 

Verkehrsprojekten“ lautete das Thema 

von Nicole Raddatz, Universität Kas-

sel. Die Referentin sieht als Ursache 

für Widerstände gegen neue Verkehrs-

projekte insbesondere: 

• Informationshoheit von Verwal-

tung und Politik 

• mangelnde Transparenz der Pla-

nungsverfahren 

• Aufbereitung / Vermittlung von 

Informationen 

• mangelnde Partizipation. 

Da Beteiligungen der Bürger an Pla-

nungen übers Internet nicht immer er-

folgreich seien, sieht Raddatz ein hohes 

Potential für mobile online-Formate 

wie der Nutzung des Smartphones. 

Dr. Peter Vollmer, alt Nationalrat und 

ehemaliger Präsident der Nationalrät-

lichen Verkehrskommission, Bern, re-

ferierte über: „Der Weg zum schienen-

gebundenen alpenquerenden Transit-

verkehr — Lehren aus der Schweiz.“ 

Zunächst informierte er über die unter-

 

Entwicklung des alpenquerenden Güterverkehrs seit 1980; 

Quelle: BAV, Bern. 

http://www.grv-ev.de/grvn/el/grvn115b.pdf#page=35
http://www.projekt-rabus.de/
http://www.projekt-rabus.de/
http://www.grv-ev.de/grvn/el/grvn105b.pdf#page=10
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schiedliche Entwicklung des alpen-

querenden Güterverkehrs von Straße 

und Schiene in Frankreich, der Schweiz 

und Österreichs (siehe Grafik). Der 

sehr hohe Marktanteil der Schiene in 

der Schweiz sei der Alpeninitiative 

1994 und ihrer Umsetzung sowie 

mehreren Volksabstimmungen zu 

verdanken, basierend auf den drei 

zentralen Elementen: 

• Der Bund schützt das Alpengebiet 

vor den negativen Auswirkungen 

des Transitverkehrs 

• Der alpenquerende Gütertransit-

verkehr von Grenze zu Grenze er-

folgt auf der Schiene 

• Die Transitstraßen-Kapazität im 

Alpengebiet darf nicht erhöht wer-

den. 

Obwohl die Forderung „Grenze zu 

Grenze“ formal aus europapolitischen 

Gründen nicht buchstabengetreu um-

gesetzt werden kann, hofft man das 

effektive Ziel (Reduktion der alpen-

querenden Lkw auf 650 000) mit ei-

ner Vielzahl von Maßnahmen dennoch 

zu erreichen. Bisher verringerte sich 

die Zahl von 1,3 Millionen Lkw 2008 

auf 940 000 Lkw im Jahr 2018. 

In seinen Schlussfolgerungen zeigte 

sich Vollmer überzeugt: 

• Die direktdemokratischen Ele-

mente tragen wesentlich zum Er-

folg des öffentlichen Verkehrs 

bei. Insbesondere auch bei der 

Güterverkehrs-Verlagerung im 

Alpenraum! 

• Die Kunden, An- und Einwohner 

sind mittels ihrer Volksrechte 

gleichzeitig die „Besteller und In-

vestoren“ des öffentlichen Ver-

kehrs! 

• Ein partizipativer und formell-

rechtlicher Einbezug in allen 

Phasen ist deshalb unabdingbar. 

Dr. Harald Diaz-Bone vom Beratungs-

unternehmen Ernst Basler Partner 

(Zürich) präsentierte das Thema „Ver-

kehr und Umwelt — Anforderungen 

an ein nachhaltiges Verkehrssystem 

der Zukunft“. 

Zur notwendigen Dekarbonisierung 

der Mobilität schlug der Referent fol-

gende Schritte vor: 

1. Klimaneutrale Mobilität: Tech-

nisch möglich, aber ambitiös — 

Mobilität ist schneller dekarbonisier-

bar als die anderen Sektoren 

2. Statt „low hanging fruits“ sollten 

zuerst die schwersten Brocken ange-

gangen werden — Für ambitiöse 

Ziele braucht es wirkungsstarke Maß-

nahmen 

3. Starke Maßnahmen müssen umfas-

send bewertet werden — Wo möglich 

sollen Synergien mit anderen Zielen 

genutzt werden 

4. Elektromobilität als Standardtech-

nologie — Elektromobilität gleich 

Ökostrom und netzfreundliches Lade-

verhalten — Wasserstoff und Power-

to-X als Teil der Lösung 

Diaz-Bone kam nach der Vertiefung 

obiger Schritte zum Fazit: 

• Politikinstrumente und -maßnah-

men für Netto-Null-Schweiz sind 

noch nicht vorhanden 

• Bestehende Instrumente müssen 

verstärkt werden 

• Schlüsselrolle der Städte: Bevöl-

kerung soll Verhalten nicht erst 

unter hohen Preissignalen ändern 

• Städte müssen Instrumente „inno-

vativ“ einsetzen für indirekte Wir-

kungen 

• Kompliziertere Welt: Fahrzeug- 

und Mobilitäts-System plus Ener-

gie-System, für alle Akteure 

• Elektromobilität kommt sowieso, 

aber nur bei rechtzeitigem Handeln 

kommt sie gut, vor allem zur Un-

terstützung anderer Politikziele. 

Dieser zweite DACH-Kongress war 

hervorragend organisiert, und es ist zu 

wünschen, dass weitere Fortsetzungen 

folgen. 

Spendenaufruf 
Die GRV-Nachrichten werden über-

wiegend aus Spenden finanziert; sie 

beanspruchen den größten Teil des 

Budgets. Zur Fortsetzung ihrer Arbeit 

bittet die GRV daher weiter um Spenden. 

Bankverbindung: 

IBAN = DE47 3005 0110 0045 0046 52 

BIC = DUSSDEDDXXX 

Verwendungszweck: „steuerbegünstigte 

Spende für verkehrswiss. Arbeiten“. 

Die Gesellschaft für Rationale Verkehrs-

politik e.V. ist als gemeinnützig 

anerkannt. Sie erhalten (sofern wir Ihre 

Adresse kennen — bitte gegebenenfalls 

mitteilen) zeitnah und unaufgefordert eine 

Spendenquittung für das Finanzamt. 

Literatur 

Wir Mobilitätsmenschen — 

Wege und Irrwege zu einem 

nachhaltigen Verkehr 

Mobilität ist fester Bestandteil unseres 

Lebens. Nie zuvor war so viel Mobilität 

möglich, und nie stand sie so auf dem 

Prüfstand wie heute, verursacht sie 

doch ein Viertel des globalen Kohlen-

dioxid-Ausstoßes. In 37 Reflexionen 

bereitet der Verkehrsprofi Benedikt 

Weibel in seinem Buch das komplexe 

Mobilitätsgeschehen auf. 

 

Seit Jahrzehnten arbeitet Weibel in 

der Mobilitätsbranche, von 1993 bis 

2006 war er Generaldirektor der 

Schweizerischen Bundesbahnen 

(SBB), ab 2003 vier Jahre lang Präsi-

dent des Internationalen Eisenbahn-

verbands UIC. Seine Expertise und 

Erfahrung ermöglichen ihm die kom-

pakte Analyse der Frage, wie die Ver-

kehrswende ohne fossile Treibstoffe 

funktionieren kann, ohne die Mobili-

tät grundsätzlich einzuschränken. 

Angesichts des munteren Treibens auf 

unseren Straßen und des stetig zuneh-

menden Verkehrs stellt sich die Frage: 

Wie viele von uns nehmen ihre per-

sönliche Öko-Bilanz wirklich ernst? 

Die Zeit ist reif — Ideen für eine Ver-

kehrswende sind vorhanden. Mit dif-

ferenziertem Blick auf Verkehrsinfra-

strukturen, technologische Innovatio-

nen und politische Eingriffe in den 

Verkehr bildet Weibel die Gesamt- 

situation ab. >> 
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Für die zukunftsrelevante Verkehrs-

wende werden konkrete Ziele, Akti-

onsfelder und Werkzeuge genannt, 

die realistische Lösungen für eine der 

größten Herausforderungen unserer 

Zeit ermöglichen. Das sehr lesenswerte 

Buch richtet sich an: Klimabesorgte, 

die Verkehrsbranche, Politik, Behör-

den und die Zivilgesellschaft. 

Das Buch ist im September 2021 bei NZZ 

Libro in Basel erschienen. 

Es hat 200 Seiten und kostet 34 Schweizer 

Franken oder Euro. 

ISBN: 978-3-907291-56-6. Das Buch ist 

in Buchhandlungen oder direkt beim Ver-

lag erhältlich: www.nzz-libro.ch. 

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. 

Nachhaltige Mobilität für alle 

In diesem Buch plädieren die Autoren 

Peter Hennicke, Thorsten Koska, Jana 

Rasch, Oscar Reutter und Dieter Seif-

ried für mehr Verkehrsgerechtigkeit 

und machen Vorschläge für die Ver-

kehrswende. Die ersten vier Autorin-

nen bzw. Autoren arbeiten beim Wup-

pertal-Institut für Klima und Energie, 

Hennicke war bis 2008 dessen Präsi-

dent. Seifried hat zahlreiche Sachbü-

cher im Energie- und Verkehrsbereich 

veröffentlicht und ist Geschäftsführer 

des Büros Ö-Quadrat. 

 

Die Grenzen des Verkehrswachstums 

sind erreicht. Klimaschutz und Lebens-

qualität sind wichtiger als hochgerüs-

tete Autoflotten, die für Millionen Men-

schen ohne Auto Belastungen bedeu-

ten. Notwendig ist eine sozial-ökolo-

gische Transformation des Verkehrs-

systems: Ausbau und Förderung des 

Umweltverbundes aus ÖPNV, Schie-

ne, Sharing-Systemen, Rad- und Fuß-

verkehr — das sind bekannte Strategie-

elemente, die aber durch die Privilegie-

rung des Autos ausgebremst werden. 

Dabei hat das Leitbild der autogerech-

ten Stadt längst ausgedient. Ziel muss es 

sein, nachhaltige Mobilität zu sichern, 

Verkehrsgerechtigkeit zu schaffen und 

die Hälfte der Autoflotte überflüssig zu 

machen. Die Autorin und Autoren sind 

überzeugt: Mit einer engagierteren 

Verkehrspolitik von Bund und EU, 

kann eine nachhaltige Mobilität für alle 

in Stadt und Land geschaffen werden. 

Beleuchtet werden alle Facetten der 

Verkehrswende, angefangen bei der 

neuen Rolle des Fußgängerverkehrs, 

was auch eine Neuausrichtung der 

Stadtplanung bedingt. Die Chancen 

des Homeoffice, falsche Anreize im 

Steuerrecht und die Versäumnisse der 

Verkehrspolitik werden neben vielen 

weiteren Punkten in diesem lesens-

werten Buch angesprochen. 

Das Buch ist 2021 im Oekom-Verlag 

München erschienen. Es hat 432 Seiten 

mit 54 Abbildungen und kostet 28 Euro. 

ISBN 978-3-96238-279-7. 

Das Buch ist in Buchhandlungen oder 

direkt beim Verlag — auch als E-Book — 

erhältlich: www.oekom.de. 

Die Eisenbahn in Bayern 

(wdm) Manchmal erscheinen Bücher, 

von denen man gerne 16 Bände hätte. 

Für jedes Bundesland eines. Oder — 

wenn mehrere kleinere Bundesländer 

in einem gemeinsamen Band abgehan-

delt werden, zumindest so viele Bände, 

dass das ganze Bundesgebiet abgedeckt 

ist. 

Auf fast 300 Seiten dokumentiert der 

Autor die Entwicklung des Eisenbahn-

netzes in Bayern, illustriert mit 194 Bil-

dern, darunter einige Aquarelle und 

viele historische Foto-Aufnahmen — 

wobei auch die Eisenbahn in den 

1970er- und 1980er-Jahren längst als 

historisch zu betrachten ist. Aber auch 

die „moderne“ Eisenbahn kommt nicht 

zu kurz. 

Mit 35 Karten im Buch und weiteren 

3 beigelegten Plänen (zwei Strecken-

karten aus dem Jahr 1942, dem Jahr 

der größten Ausdehnung des Eisen-

bahnnetzes in Bayern, die zweite mit 

den Eröffnungs- und gegebenenfalls 

Stilllegungsdaten, sowie dem Gleis-

plan des Bahnhofs Donauwörth im 

Jahr 1867) gelingt ein guter Überblick. 

Mit 22 Tabellen, darunter eine fast 

30 Seiten umfassende Auflistung der 

Eröffnungs- und Stilllegungsdaten 

aller Bahnstrecken in Bayern, einer 

ausführlichen Zeittafel, Tabellen zu 

grenzüberschreitenden Strecken, zu 

Kopfbahnhöfen und Bahnhofsverle-

gungen, zu nichtstaatlichen Zweig-

strecken in Bayern im Jahr 1900, zu 

Elektrifizierungen und Zweigleisig-

keiten, zu den höchsten und längsten 

Eisenbahnbrücken, zu Tunnels oder 

Strecken mit Steigungen über 25 Pro-

mille bis hin zu einer Übersicht, wie 

sich die Farbgebung der Eisenbahn-

fahrzeuge in den letzten 100 Jahren 

entwickelt hat und vielen weiteren 

Aufstellungen ist ein mächtiges Nach-

schlagewerk entstanden. 

 

Die verkehrspolitische Entwicklung 

wird vom Autor sehr kritisch gesehen, 

aber man muss nicht in allen Punkten 

seiner Wertung folgen. Über die Be-

deutung und Auswirkungen der Bahn-

reform von 1994 kann man geteilter 

Meinung sein. Und manchmal fehlt 

auch eine Differenzierung hinsichtlich 

der Wichtigkeit der einzelnen Strecken. 

Dem Werk tut dies aber keinen Ab-

bruch. >> 

https://www.nzz-libro.ch/benedikt-weibel-wir-mobilitaetsmenschen-978-3-907291-56-6
mailto:versand@grv-nachrichten.de
mailto:info@gdi-adi.ch
https://www.oekom.de/buch/nachhaltige-mobilitaet-fuer-alle-9783962382797
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Wolfgang Hendlmeier: Die Eisenbahn in 

Bayern — Von den Anfängen bis zur Ge-

genwart. Das Buch ist im Dezember 2020 

erschienen und kostet 48 Euro. 

Es hat keine ISBN und ist zu bestellen bei: 

Bernhard Schülein Werbung & Promotion, 

Unterau 55 a, 82444 Schlehdorf, 

Telefon +49 8851 9235825, 

Mail schuelein-werbung@t-online.de. 

Lieferung gegen Vorausrechnung / Vor-

kasse, in Deutschland versandkostenfrei 

(Ausland auf Anfrage). 

Personalia 
† Professor Stefan Strick, Präsident 

der Bundesanstalt für Straßenwesen 

(BASt), ist am 27. Februar 2021 nach 

kurzer schwerer Krankheit verstorbe-

nen. Sein Nachfolger ist seit 1. Novem-

ber 2021 Professor Dr.-Ing. habil. 

Markus Oeser. Oeser war bisher Di-

rektor des Instituts für Straßenwesen 

und Dekan der Fakultät für Bauinge-

nieurwesen an der Rheinisch-Westfä-

lischen Technischen Hochschule Aa-

chen (RWTH). 

Daniela Schmitt ist seit 18. Mai 2021 

Ministerin für Wirtschaft, Verkehr, 

Landwirtschaft und Weinbau des Lan-

des Rheinland-Pfalz; in diesem Minis-

terium war sie zuvor Staatssekretärin. 

Sie folgt auf Volker Wissing, der sich 

nun auf die Bundespolitik konzentriert. 

Wissing ist seit September 2020 zusätz-

lich Generalsekretär der FDP und war 

bei der Bundestagswahl am 26. Sep-

tember 2021 Spitzenkandidat auf der 

Landesliste seiner Partei. 

Dr. Marcus Bayer ist seit dem 1. Sep-

tember 2021 Beauftragter für die Eisen-

bahnstrecken der Deutschen Bahn AG 

auf Schweizer Gebiet. Er löst Jürgen 

Lange ab, der nach über 20 Jahren er-

folgreichen Wirkens zum 31. August 

2021 in den Ruhestand trat. Bayer war 

bereits in den letzten fünf Jahren als Re-

ferent für Großprojekte und Vertreter 

des Beauftragten für die deutschen Ei-

senbahnstrecken auf Schweizer Gebiet 

in Basel tätig. Er hat sich in dieser Zeit 

ausgiebig mit den fachlichen Besonder-

heiten vertraut gemacht. Zuvor war er 

in verschiedenen Führungs- und Fach-

experten-Funktionen im DB-Konzern 

beschäftigt. 

An der Hauptversammlung der Bahn-

journalisten Schweiz am 14. Septem-

ber 2021 wurden Corona-bedingt die 

öV-Preise für zwei Jahre vergeben. 

Für 2019 ging der Preis an Daniel 

Zumbühl von der Surseer Woche für 

seinen Artikel „Gleisbau der Superla-

tive“, für 2020 an Kurt Metz für sei-

nen Artikel über den Schweizer Mo-

bilitätspreis „FLUX — Goldener Ver-

kehrsknoten“ in der Zeitschrift „Der 

Nahverkehr“. 

Franz Steiger übernahm am 15. Sep-

tember 2021 die Aufgabe als Finanz-

chef der SBB und wurde Mitglied der 

Konzernleitung. Er war bisher Finanz-

chef von SBB Immobilien. 

Dr. Lydia Hüskens ist seit 16. Septem-

ber 2021 Ministerin für Infrastruktur 

und Digitales des Landes Sachsen-An-

halt. Sie folgt (für das Verkehrsress-

ort) auf Thomas Webel, der aus der 

Landesregierung ausschied. Hüskens 

war zuvor Geschäftsführerin des Stu-

dierendenwerks in Halle an der Saale. 

Jeannette Winter ist seit 1. Oktober 

2021 Vorständin Produktion der DB 

Station & Service AG. Zuvor war sie 

Leiterin Regionalbereich Ost beim sel-

ben Unternehmen. Sie folgt auf Sven-

Uwe Hantel, der eine andere Aufgabe 

im DB-Konzern übernommen hat. 

Dr.-Ing. Stefan Pöting hat am 1. Ok-

tober 2021 die Leitung des Geschäfts-

felds Bahntechnik bei TÜV Nord über-

nommen und verantwortet damit kün-

ftig weltweit das operative Geschäft 

des Konzerns für Bahnbetreiber und 

Bahnindustrie. Der 51-jährige kam vor 

zwei Jahren ins Unternehmen, zuvor 

arbeitete er neben anderen Tätigkeiten 

in leitender Funktion bei Alstom Trans-

port Deutschland. Pöting folgt auf 

Mike Walter, der das Unternehmen 

verlassen hat. 

Ina Brandes ist am 28. Oktober 2021 

zur Ministerin für Verkehr des Landes 

Nordrhein-Westfalen ernannt worden. 

Sie folgt auf Hendrik Wüst, der am 

Tag zuvor vom Landtag zum Minister-

präsidenten des Landes Nordrhein-

Westfalen gewählt wurde. Brandes 

hatte seit 2006 beim schwedischen 

Planungskonzern Sweco gearbeitet, 

von 2011 bis 2020 als Sprecherin der 

Geschäftsführung. 

Arnulf Schuchmann übernimmt am 

15. November 2021 den Vorsitz der 

Geschäftsführung bei der Bayerischen 

Oberlandbahn GmbH und der Bayeri-

schen Regiobahn GmbH. Er ist bereits 

seit Juli 2020 technischer Geschäfts-

führer beider Gesellschaften und folgt 

auf Fabian Amini, der zum 1. Januar 

2022 die Seiten wechselt und in die 

Geschäftsführung der deutschen Go-

Ahead-Gesellschaften eintritt. 

Auf Anfang 2022 verstärkt Astrid 

Schnidrig die Geschäftsleitung der 

BLS als Finanzchefin. Sie folgt auf 

Luca Baroni, der per Ende Juli 2021 

zurückgetreten war. Schnidrig war seit 

September 2020 Finanzchefin von 

Swissfillon in Visp, einem Start-up-

Unternehmen in der Pharmabranche. 

Zuvor war sie 20 Jahre lang im Bereich 

Finanzen und Controlling beim Che-

mie- und Pharmaunternehmen Lonza 

in Visp und Basel tätig. 

Supplement zu den 

GRV-Nachrichten 
Für die GRV-Nachrichten stehen re-

gelmäßig mehr Beiträge als Drucksei-

ten zur Verfügung. Um den Rahmen 

einigermaßen einzuhalten, müssen 

immer wieder einige bereits fertig ge-

schriebene Artikel gelöscht werden. 

Wir haben uns daher entschieden, zu-

sätzlich zu den weiterhin gedruckten 

Folgen der GRV-Nachrichten Supple-

mente herauszugeben, die als Pdf-Da-

tei auf unserer Internetseite 

www.GRV-Nachrichten.de veröffent-

licht werden. 

Supplemente können zu beliebigen 

Terminen erscheinen. In jeder Folge 

der gedruckten GRV-Nachrichten lis-

ten wir auf, welche Supplemente seit 

der letzten Folge der GRV-Nach-

richten erschienenen sind. Leser, die 

keinen Internet-Zugang haben, oder 

einzelne oder alle Supplemente lieber 

in gedruckter Form haben möchten, 

können bei der GRV Ausdrucke zum 

Selbstkostenpreis bestellen. >> 

 

mailto:schuelein-werbung@t-online.de
http://www.grv-nachrichten.de/
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In Kürze erscheint folgendes Supple-

ment und kann von unserer Internet-

seite heruntergeladen werden: 

122a: Koalitionsvertrag für die 20. Le-

gislaturperiode (2021 bis vsl. 2025): 

Zum Zeitpunkt der Drucklegung der 

Folge 122 der GRV-Nachrichten ver-

handelten SPD, Grüne und FDP über 

die Bildung einer Regierungskoalition. 

Wenn diese sogenannte „Ampel-Koa-

lition (oder eine andere Koalition) zu-

stande kommt und der Koalitionsver-

trag (wie üblich) veröffentlicht wird, 

werden wir mindestens die verkehrs-

politisch relevanten Abschnitte im 

Supplement 122a veröffentlichen. 
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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 
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