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Nur noch sechs Jahre bis 2030: Dann müssen wichtige 
Zwischenziele beim Klimaschutz erreicht werden. Allmäh-
lich schließt sich das Zeitfenster, in dem noch die richtigen 
Entscheidungen getroffen werden können. Das vergegen-
wärtigen uns auch die bevorstehenden Europawahlen. Im 
Juni entscheiden wir alle mit über die EU-Politik bis 2029. 
Die Wählerinnen und Wähler haben es zum einen in der 
Hand, ein gesellschaftspolitisches Statement zu setzen 
und die demokratischen Kräfte in Europa zu stärken. Zum 
anderen können sie auch für mehr Klimaschutz durch mehr 
ÖPNV und mehr Schienengüterverkehr abstimmen.  

Hierzulande kommt der Schienengüterverkehr in eine im-
mer schwierigere Situation. Die Politik muss jetzt handeln, 
um diese Entwicklung zu stoppen und so den SGV seinem 
anvisierten Marktanteil von 25 Prozent bis 2030 näher zu 
bringen. Wenn wir das schaffen wollen, müssen wir es ver-
meiden, Gelder zu streichen. Das Gegenteil ist im Moment 
leider der Fall. 

Wenn man sich heute den einen oder anderen Gleisan-
schluss anschaut, kann man fast nur noch dafür beten, dass 
er erhalten bleibt und dass der Anschließer ein gutes An-
gebot bekommt, um vom Lkw auf die Schiene umzusteigen. 
Umso mehr freut es mich deshalb, dass seitens der Wirt-
schaft, der Kommunen und der Verbände das Unterstützer-
bündnis der Gleisanschluss-Charta deutlich gewachsen ist.

Die Mittelkürzungen im Bundeshaushalt könnten jedoch 
dazu führen, dass der Marktanteil des Schienengüterver-
kehrs weiter sinkt: Das müssen wir angesichts der Klima-
krise zwingend vermeiden. Wir benötigen mehr Geld, um 
den SGV zu modernisieren – etwa bei der Automatisierung 
von Rangierbewegungen und der Einführung der Digi-
talen Automatischen Kupplung. Nicht zuletzt gilt es, die 
Infrastruktur so auszubauen, dass auch der Güterverkehr 
gut von A nach B kommt. Mit Reparaturen allein kann das 
seit Jahrzehnten unterfinanzierte Netz nicht fit gemacht 
werden für die Anforderungen der Wirtschaft und des 
Klimaschutzes.

Was wir jetzt an Mittelkürzungen hinnehmen müssen, 
führt mit Blick auf den Klimawandel zu einem massiven 
Rückschritt bei der Transformation unseres Landes. Die 
Mittelkürzungen sind auch wirtschaftspolitisch kontra-
produktiv. Investitionen in den Schienenverkehr und den 
Öffentlichen Personennahverkehr beleben die Konjunktur 
und sichern Arbeitsplätze.

Herzlichst Ihr

Ingo Wortmann 

Klimaschutz: 
Raus aus dem 

Rückwärtsgang 
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Breites Bündnis macht sich stark für Gleisanschlüsse 
Mehr Güter auf die Schiene: Das geht nur mit mehr Gleisanschlüssen. Fehlt ein kundennaher und 
moderner Zugang zum Schienengüterverkehr, hat das Folgen für das gesamte System und seine 
Angebote. Unter anderem für bessere Rahmenbedingungen, moderne Technik und bedarfsge-
rechte Infrastruktur macht sich ein breites Bündnis aus mehr als 50 Verbänden und Organisa-
tionen aus der Wirtschaft und den Kommunen stark. Auf Initiative des VDV haben sie fast 100 
konkrete Vorschläge ausgearbeitet, wie der Schienengüterverkehr wachsen kann. Gebündelt 
finden sich die Maßnahmen wieder in der Neuauflage der Gleisanschluss-Charta. Während des 
Forums Schienengüterverkehr, das der VDV und der Bundesverband Materialwirtschaft, Ein-
kauf und Logistik (BME) ausrichteten, übergab VDV-Vizepräsident Joachim Berends im Beisein 
von Vertreterinnen und Vertretern der Unterzeichnenden die aktualisierte Charta an Michael 
Theurer (vorne 5. v. r.), parlamentarischer Staatssekretär im Bundesministerium für Digitales 
und Verkehr – „damit wir mit mehr und modernen Gleisanschlüssen den Wirtschaftsstandort 
Deutschland stärken und das Klima schützen“, so Joachim Berends (siehe auch Beitrag S. 24). 
www.gleisanschluss-charta.de

502 | 20244 

VDV IM BILD

02 | 2024

http://www.gleisanschluss-charta.de


Volle Kraft fürs 
grünere Europa
Im Sommer wird das Europäische Parlament neu gewählt. Die Abgeordneten aus den  
27 EU-Mitgliedsstaaten werden die Verkehrspolitik hin zu mehr Klimaschutz und  
Verbraucherschutz aktiv vorantreiben. Aufmerksamer Beobachter und zugleich  
konstruktiver Mitgestalter ist das Brüsseler Büro des VDV. Die große Linie ist seit Jahren 
vorgegeben: Der zusammenwachsende Binnenmarkt braucht barriere- und CO2-freie, 
hocheffiziente Verkehrsinfrastrukturen. Neben dem radikalen Abbau der Treibhausgas-
emissionen zählt die umfassende Digitalisierung zu den großen Aufgaben.
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Der kommende Juni wird in Deutschland 
zum Europamonat. Freitag, 14. Juni: In 
München startet die Fußball-Europa-
meisterschaft mit dem Eröffnungsspiel 

Deutschland gegen Schottland. Kurz davor ist am  
9. Juni Wahlsonntag. Rund 350 Millionen Wahl- 
berechtigte sind in den 27 Ländern aufgerufen, über 
die Zusammensetzung des zehnten Europäischen 
Parlaments zu entscheiden. Für das Kreuzchen auf 
dem Wahlzettel stehen aus den deutschen Parteien 
Kandidaten für sieben Fraktionen und eine Viel-
zahl von Kleinparteien zur Auswahl; die deutschen 
Kandidatinnen und Kandidaten bewerben sich um 
96 der insgesamt über 700 Parlamentssitze.

Erfahrungsgemäß werden längst nicht alle Bürge-
rinnen und Bürger den Weg zur Urne antreten. Bei 
der letzten Europawahl 2019 lag die Beteiligung 
gerade bei 51 Prozent. Doch das offensichtliche 

Desinteresse an europäischer Politik verkennt, 
dass im Straßburger Parlament ganz wesentlich 
zu den politischen Weichenstellungen in der Ge-
meinschaft beigetragen wird. „Die Abgeordneten 
haben eine starke Stimme bei der Regulierung des 
zukünftigen Europas“, beobachtet Annika Degen, 
Leiterin des Brüsseler VDV-Büros: „Ihr Votum 
steht in den meisten Gesetzgebungsverfahren 
gleichberechtigt und gleichgewichtig neben den 
Entscheidungen der Mitgliedstaaten.“ Vor allem im 
Verkehrsausschuss und im Umweltausschuss wür-
den die Parlamentarier die für die Verkehrsbran-
che wichtigen Dinge vorantreiben. Durchaus mit 
Konfliktpotenzialen: Der Umweltausschuss sei 
häufig ambitionierter in Sachen Klimaschutz, der 
Verkehrsausschuss trage in seinen Überlegungen 
eher Branchenbedenken Rechnung, wenn Re-
formpläne übereilt und zu kostspielig erscheinen. 
Annika Degen: „Letztlich ist aber allen klar, es 

203020452050



902 | 20248 02 | 2024

EUROPA

führt kein Weg vorbei am Ziel der klimafreundli-
chen Wirtschaft.“ Dieser weithin beherrschende 
Gedanke sorge auch dafür, dass es leichter als in 
anderen Parlamenten ist, Kompromisse zu erzielen. 
„Denn es handelt sich ja meist um Themen, die ei-
gentlich alle wollen.“

Verkehrsinfrastruktur steht im Fokus
Zentrales Thema der europäischen Verkehrspolitik 
ist immer wieder der Ausbau und die Optimierung 
der Verkehrsinfrastrukturen. „Infrastruktur ist 
Rückgrat und Nadelöhr. Es muss alles dafür getan 
werden, um mehr Kapazität für den wachsenden 
Verkehr zu schaffen“, sagt Lucie Petersen, Eisen-
bahnexpertin im Brüsseler VDV-Büro. Leistungs-
starke Schienenwege seien die „Hardware“ im 
umweltfreundlichen Landverkehr für Mensch und 
Güter. Ausbau der Netze und Ergänzungen durch 
Neubau seien unumgänglich, aber auch die Digi-
talisierung etwa der Leit- und Sicherungstechnik 
schaffe zusätzliche Kapazitäten auf vorhandenen 
Gleisen. 

Kurz vor der Jahreswende hatten sich Parlament und 
Rat auf die Überarbeitung der schon vor Jahrzehn-
ten verabschiedeten Verordnung über EU-Leit-
linien für den Aufbau eines transeuropäischen 
Verkehrsnetzes (TEN-V) verständigt. Neben dem 
Infrastrukturausbau ist seit den Anfängen im Jahr 
1996 auch das Ziel einer gewissen Vereinheitli-
chung der Verkehrssysteme bis heute aktuell. Eines 
der Stichworte ist Interoperabilität. Sie ist insbe-
sondere für den Bahnsektor ein zentrales Thema, um 
über Grenzen hinweg problemlos fahren zu können 
(siehe Beitrag S. 10). In der jüngsten Überarbeitung 
der TEN-V sind nunmehr auch Klimaschutz und 
die Digitalisierung des Eisenbahnsystems stärker 

verankert. Für den 
Schienenverkehr 
bedeutet das: In 
einer ersten Phase 
bis 2030 soll das 
europäische Kern-
netz modernisiert 
und perfektioniert werden, bis 2040 folgt das ein-
geführte erweiterte Kernnetz mit weiteren stra-
tegisch wichtigen Strecken. Wesentlicher Punkt 
dabei ist die Einführung des europäischen Eisen-
bahnverkehrsleitsystems ERTMS. Ein Plan, der 
seit Jahrzehnten nur mühselig vorankommt – nicht 
zuletzt wegen der hohen Kosten für die Implemen-
tierung der Technik in Streckeninfrastruktur und 
Schienenfahrzeuge. Schrittweise will die Union bis 
2050 das Schienennetz möglichst flächendeckend 
europaweit auf digitale Standards bringen und zu-
gleich auch die durchgehende Streckenelektrifizie-
rung auf dem TEN-V realisiert haben. 

Ein weiterer Aspekt ist die verstärkte Rolle für 
„städtische Knoten“. Das europäische Verkehrsnetz 
stütze sich im Personen- wie im Güterverkehr bei 
der „ersten und der letzten Meile“ auf die städti-
sche Mobilität und müsse diese viel stärker in das 
TEN-Gesamtkonzept einbeziehen. Und das unter 
dem Aspekt der Nachhaltigkeit, heißt es in den Sta-
tements der EU. Die Stärkung und Modernisierung 
des ÖPNV, der Umweltverbund von Bus und Bahn 
mit Fußgänger- und Radverkehr, emissionsarme 
Stadtlogistik sowie multimodale Hubs mit digitalen 
Lösungen sind dabei einige der zentralen Vorhaben. 
Auch beim zentralen Ziel der Klimaneutralität baut 
die EU auf die Städte: Hundert europäische Städte 
– aus Deutschland Aachen, Dortmund, Dresden, 
Heidelberg, Frankfurt/Main, Leipzig, Mannheim, 
München und Münster – sind im Rahmen einer 
EU-Mission als Vorreiter ausgewählt, um mit For-

schungs- und Innovationsprojekten, politischen 
Maßnahmen, Rechtsetzungsinitiativen und Bür-
gerbeteiligung möglichst bis 2030 klimaneutral 
zu werden. EU-Kommissarin Margrethe Vestager 
fixiert den Anspruch: „Wir wollen bis 2030 Lösun-
gen für die wichtigsten globalen Herausforderun-
gen vorlegen.“

EU soll 2050 klimaneutral sein
Europas Ziele sind ambitioniert. Der 2019 formu-
lierte „Green Deal“ will die EU bis 2050 klimaneu-
tral machen. Das Gesetzespaket „Fit für 55“ enthält 
in einem ersten Schritt eine Reihe von rechtli-
chen Maßnahmen, um die Treibhausgasemissi-
onen in der Gemeinschaft bis 2030 schon einmal 
um wenigstens 55 Prozent zu senken. Die Poli-
tik stellt die Weichen zum radikalen Umbau der 
Wirtschaft von der Bauwirtschaft bis zur Chemie- 
industrie – auch zur Neugestaltung des Verkehrs-
sektors, dem großen Sorgenkind beim Klimaschutz. 
Bisher trägt er zu knapp einem Viertel der Emis-
sionen bei, und die Strategien der Gemeinschaft 
sehen eine Reduzierung um 90 Prozent vor. Ziel 
ist eine nachhaltige, intelligente Mobilität, in der 
der öffentliche Verkehr mit Bus und Bahn maß-
geblicher Teil der Klimaschutzpolitik sein muss. 
„Durch den Green Deal ist viel angestoßen worden. 
In der nächsten Legislaturperiode wird die Politik 
noch reichlich Arbeit haben, um die Umsetzung 
der beschlossenen Maßnahmen voranzubringen 
und Lücken zu schließen“, sagt VDV-Repräsentan-
tin Annika Degen: „Ganz wesentlich wird es dabei 
auch um das stets kritische Thema der Finanzierung 
gehen. Der Umbau der Wirtschaft wird viel Geld 

kosten, mehr als der Finanzrahmen der EU in den 
nächsten Jahren und Jahrzehnten wird leisten kön-
nen.“ Empfehlenswert sei es, stets auch die Förder-
möglichkeiten der Europäischen Investitionsbank 
(EIB) im Blick zu haben. Wünschenswert wäre eine 
Fortschreibung der Finanzierungsinstrumente, 
die nach Corona und in der Energiekrise zur Ver-
fügung standen. Damit konnten auch Maßnahmen 
für einen nachhaltigen Verkehr umgesetzt werden.

Das zweiköpfige Brüsseler VDV-Team begleitet 
intensiv das politische Geschehen in der Union. 
Lucie Petersen: „Grundstein für unsere Arbeit sind 
die öffentlichen Konsultationen zu Gesetzesvor-
haben. Wir beobachten 40 bis 50 Themen im Jahr 
und bringen uns – wo relevant – mit schriftlichen 
Stellungnahmen ein.“ Hinzu kommen regelmäßig 
Treffen mit Entscheidungsträgern im Parlament 
und aus der EU-Kommission, Kontakte mit anderen 
Verbänden, Feedback mit den VDV-Gremien da-
heim in Deutschland – stets mit dem Ziel, die Sicht 
der Branche, der VDV-Mitglieder, darzulegen und 
bei kritischen Themen Überzeugungsarbeit für die 
Zukunft von Bussen und Bahnen zu leisten. Für den 
Herbst dieses Jahres steht ein wichtiger Programm-
punkt an. Dann kommt das VDV-Präsidium zu einer 
Sitzung nach Brüssel und will bei dieser Gelegenheit  
Politikerinnen und Politikern die Branchenpositio-
nen für die nächsten fünf Jahre näherbringen.

Die Abgeordneten haben eine starke 
Stimme bei der Regulierung des zukünf-
tigen Europas. Ihr Votum steht in den 
meisten Gesetzgebungsverfahren gleich-
berechtigt und gleichgewichtig neben den 
Entscheidungen der Mitgliedsstaaten.

Infrastruktur ist Rückgrat und 
Nadelöhr. Es muss alles dafür 
getan werden, um mehr Kapazität 
für den wachsenden Verkehr zu 
schaffen. 

 Annika Degen 
 Leiterin des VDV-Büros Brüssel 

 Lucie Petersen 
 Eisenbahnexpertin im VDV-Büro Brüssel 

Mehr Infos dazu unter: 
www.vdv.de/europa
www.vdv.de/wirliebeneuropa

Grenzüberschreitender Verkehr: Ein Eurocity-Express 
mit einer Zuggarnitur der Schweizerischen Bundes-
bahnen nimmt den Anstieg vom Bodensee ins Allgäu. 

Auf der Frankfurter Oderbrücke passiert ein 
Eurocity der Polnischen Staatsbahnen PKP die 
Grenze zwischen den beiden Nachbarländern.

EU-VERKEHRSPOLITIK: 
WAS DER VDV ERWARTET

Die Europawahl im Juni stellt die Weichen bis 
2029. Damit die Ziele des „Green Deals“ und 
die Verkehrswende bis 2030 beziehungsweise 
2050 unterstützt werden, bedarf es der richtigen 
politischen Entscheidungen. Welche das aus 
Sicht des VDV sind, fassen zehn Kernforde-
rungen für eine umweltfreundlichere und 
effizientere EU-Verkehrspolitik zusammen. 
www.vdv.de/10PunkteEU 

http://www.vdv.de/10PunkteEU
http://www.vdv.de/europa
http://www.vdv.de/wirliebeneuropa
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Grenzen überwinden 
dank Interoperabilität

Autos fahren mühelos über jede offene 
Staatsgrenze. Bahnen haben da schon 
eher Probleme. Historisch bedingt, 
sind die technischen Systeme des 

Schienenverkehrs häufig national gewachsen. So gibt 
es variantenreich nicht kompatible Stromsysteme 
und von Land zu Land unterschiedliche Leit- und 
Sicherungstechnik. Und ein grenzüberschreitender 
Zug scheitert manchmal schon an verschiedenen 
Bahnsteighöhen oder beispielsweise an einem im 
Nachbarland eng bemessenen Lichtraumprofil, das 
das Überqueren von Brücken oder Durchfahren von 
Tunneln unmöglich macht. Solche Hemmnisse zu 
überwinden, ist aufwendig und teuer. So ist in-
ternationaler Hochgeschwindigkeitsverkehr und 
auch grenzüberschreitender Güterverkehr oft nur 
möglich dank Triebfahrzeugen mit kostspieliger 
Mehrsystemtechnik an Bord. 

Interoperabilität im Bahnverkehr herzustellen, ist 
seit Langem ein ambitioniertes wie komplexes An-
liegen der EU. Um Zugbeeinflussungssysteme und 
Signale zu vereinheitlichen, soll ETCS – das Euro-
pean Train Control System – an die Stelle der natio-
nalen Techniken treten. Doch die Einführung zieht 
sich über Jahrzehnte hin, denn sie ist mit hohen 
Kosten verbunden. Beispielsweise verkennen die 
Haushälter im Deutschen Bundestag oftmals, dass 
ETCS neben den Investitionen in die Strecken- 
infrastruktur zusätzlich teure Installationen in 
Lokomotiven und Triebzügen notwendig macht 
– eine Aufgabe, die Bahnbetreiber finanziell 
überfordert. So sind in Deutschland über 14.000 
Lokomotiven und Triebzüge mit ETCS-Onboard 

Units auszustatten. Der Aufwand geht in die Mil-
liarden. Bezogen auf ein Fahrzeug sind eine halbe 
bis fünf Millionen Euro für die Umrüstung er-
forderlich. Das übersteigt in manchen Fällen den 
Restbuchwert in Betrieb befindlicher Fahrzeuge 
deutlich. Somit ist hier eine öffentliche Förderung 
nötig.

Standards ersetzen nationale Technik
Die mühselige Vielfalt der Bahntechnik wird in den 
kommenden Jahren mehr und mehr verschwinden. 
Grund dafür sind die von der Union entwickel-
ten „Technischen Spezifikationen für die Inter- 
operabilität“ (TSI). Sie legen für jedes Teilsystem 
der Bahntechnik Standards fest, und sie werden im 
Amtsblatt der EU veröffentlicht. Damit verdrängen 
sie nach und nach nationale technische Lösungen.
Hoffnungsträger für mehr Wirtschaftlichkeit und 
Schnelligkeit im Schienengüterverkehr ist die  
Digitale Automatische Kupplung (DAK). Das 
System bewährt sich in Probeläufen und inter-
nationalen Testfahrten. Das Problem: Die neue 
Kupplung ist mit der alten Schraubenkupplung 
nicht kompatibel. Das bedeutet, sie muss europa-
weit flächendeckend eingeführt werden, um die 
Freizügigkeit des internationalen Wagenparks zu 
erhalten. Ein gewaltiger Kostenfaktor: Es gibt fast 
eine halbe Million Güterwagen, die Umrüstung 
kostet laut Branchenschätzungen mindestens 
etwa 17.000 Euro pro Waggon. Die Bahnen in der 
EU blicken deshalb nach Brüssel. Doch ist es nach 
Einschätzung des dortigen VDV-Büros unwahr-
scheinlich, dass die EU diese Investition allein aus 
ihrem Haushalt übernehmen kann.

14.000
          LOKS UND TRIEBWAGEN 

 MÜSSEN MIT 
         ONBOARD UNITS FÜR ETCS 
 AUSGESTATTET WERDEN 

Versuchsträger: Das Advanced TrainLab der 
DB ist das schnellste Labor auf Schienen. Hier 
werden die neuesten Technologien für den 
Eisenbahnverkehr erprobt - wie eine spezielle 
Onboard Unit, die unter anderem wegen ihrer 
modularen Bauweise nachgerüstet werden 
konnte.
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Konfliktpotenzial 
Mobilitätsdienste

Hinter der Abkürzung MDMS ver-
birgt sich eine Gesetzesinitiative 
der EU-Kommission, die in der Ver-
kehrsbranche durchaus skeptisch 

gesehen wird: Es geht um multimodale, digitale 
Mobilitätsdienste. Brüssel stellt sich vor, dass 
Verkehrsdienste ihre Daten vollständig öffentlich 
machen und so branchenfremden Unternehmen 
wie etwa Start-ups die Möglichkeit geben, in den 
Vertrieb der Verkehrsleistungen einzusteigen und 
daran zu verdienen. Ziel sei, den Zugang zu diesen 
Verkehrsangeboten zu erleichtern. Die Vorstel-
lung von unabhängigen, übergreifenden Plattform- 
lösungen gefällt beispielsweise dem Verkehrsclub 
Deutschland (VCD), allerdings mit Blick auf den euro-
päischen, grenzüberschreitenden Schienenverkehr: 
Eine „europaweite Mobilitätsdatendrehscheibe“, 
die Fahrplaninformationen und Ticketbuchungs-
optionen für alle öffentlichen Verkehrsmittel biete, 
werde „dringend benötigt“. 

Hintergrund sind Ergebnisse der regelmäßig 
stattfindenden „Bahn-Tests“ des Clubs. Es ist in 
Europa immer noch nicht möglich, jede internati-
onale Bahnfahrt durchgehend zu buchen. Selbst im  
21. Jahrhundert könne dies „eine nervenaufrei-

bende Angelegenheit“ sein. Grenzüberschreitende 
Fahrkarten für die gesamte Reisestrecke gebe es 
nur, wo Bahnunternehmen kooperieren. Ansons-
ten müsse man sich Informationen und Tickets von 
verschiedenen Plattformen zusammensuchen.
Der VDV sieht den ÖPNV bei diesen Überlegun-
gen außen vor. In den Städten und Kreisen gehe es 
unter anderem um die Frage, „wer zukünftig Zu-
gang zu den Kundinnen und Kunden hat, sowie um 
die Frage, ob in einem nicht profitabel zu betrei-
benden Geschäft von privatwirtschaftlich organi-
sierten Unternehmen Gewinnmargen im Vertrieb 
erzielt werden sollen, während alle für die Wert-
schöpfung nötigen Investitionen und laufenden 
Kosten den Verbünden und Verkehrsunternehmen 
– und damit der öffentlichen Hand – überlassen 
werden“, sagt VDV-Hauptgeschäftsführer Oliver 
Wolff. Die Kosten für die Digitalisierung, aber auch 
durch den Verlust der Kunden an die Plattform 
würde in keinem Verhältnis zum Nutzen stehen – 
etwa wenn es durch erleichterten Ticketkauf mehr 
Fahrgäste gäbe. Die sind im ÖPNV zu 90 Prozent in 
ihren eigenen Städten unterwegs. Dort kennen sie 
sich aus und wissen, wie sie an ein Ticket kommen. 
Fraglich ist aus VDV-Sicht, ob es überhaupt einer 
Plattform Dritter bedarf.

Mit der Clean Vehicles Directive (CVD) 
hat die EU die Unternehmen des ÖPNV 
seit 2021 gesetzlich verpflichtet, bei 
anstehenden Erneuerungen ihrer Fahr-

zeugflotten immer mehr saubere Busse zu beschaffen. 
Die klare Vorgabe aus Brüssel: Bis Ende 2025 müssen  
45 Prozent neu bestellter Linienbusse „sauber“ sein, die 
Hälfte davon vollständig emissionsfrei. Ab 2026 darf 
nur noch ein Drittel neu eingekaufter Busse Dieselan-
trieb haben. Ab 2035, so die Vorgabe der europäischen 
Verkehrspolitik für die Hersteller, sollen alle neu auf 
den Markt gebrachten Stadtbusse emissionsfrei sein, 
mit einem ambitionierten Zwischenziel von 90 Prozent 
für 2030. Rund 50.000 Linienbusse sind in Deutsch-
land im Einsatz - mehr als 6.000 davon E-Busse, die im  
ÖPNV-Regelbetrieb oder bestellt sind. Die Quote von 
über zwölf Prozent emissionsfreier Fahrzeuge ist mehr 
als dreimal so hoch wie bei den Pkw. Auch wenn der 
ÖPNV damit Marktführer bei der Flottenumstellung ist, 
zeigen die Zahlen, dass der Markthochlauf jäh ausgebremst 
wurde. „Was die massiven Kürzungen im Bundeshaushalt 

2024 bei der E-Bus-Förderung und ihr perspektivisches 
Auslaufen für die Umstellung in den Kommunen und für 
die Klimaschutzziele des Bundes bedeuten, kann sich 
jeder ausrechnen“, erläutert VDV-Vizepräsident Werner 
Overkamp. Speziell für kleinere Verkehrsunternehmen 
ist die CVD vor allem eine finanzielle Herausforderung, 
denn die sauberen Busse sind in der Anschaffung immer 
noch deutlich teurer als herkömmliche Fahrzeuge. Hinzu 
kommt: Für den E-Bus muss in den Betriebshöfen und im 
Netz neue spezifische Infrastruktur geschaffen werden. Die 
enormen Kosten sind in vielen Unternehmen nur über die 
Förderung der öffentlichen Hand zu realisieren. Der VDV 
kritisiert seit Längerem, dass der Bund auf der einen Seite 
die Maßnahmen der CVD politisch mitträgt, andererseits 
aber nicht zur Förderung der Investitionen und Stadtbusse 
bereit ist. Nun habe der Bund mit der Bereinigung für den 
Haushalt 2024 diese Förderung „faktisch beendet“, kri-
tisiert VDV-Präsident Ingo Wortmann: „Die Umstellung 
der Busflotten und vor allem der Infrastrukturen bei den 
kleinen und mittleren Unternehmen in den Kommunen 
kommt damit schlicht zum Erliegen.“

EUROPA
Laut EU-Richtlinie müssen  
45 Prozent der neu bestellten  
Linienbusse bis Ende nächsten 
Jahres „sauber“ sein. 

Grenzübeschreitende Tickets für 
die gesamte Reisestrecke erhalten 
Fahrgäste nur, wenn die Bahn- 
unternehmen kooperieren. 

Clean Vehicles Directive:

Bus-Förderung am Ende
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Zwei Jahrzehnte nach der Osterweiterung der EU hat sich in Brandenburg und  
Sachsen eine Vielzahl von grenzüberschreitenden Verbindungen im ÖPNV etabliert. 
Auf der Schiene und auf der Straße gibt es über Oder und Neiße hinweg und an der 
Elbe zahlreiche Verbindungen von und nach Polen beziehungsweise Tschechien.  
Für den weiteren Ausbau sind einige Projekte anvisiert, gefördert von der EU.

Kleine Grenzverkehre mit Bahn und Bus

Gute Nachbarschaft an 
Oder, Neiße und Elbe

Wir stehen im engen Austausch 
mit unseren polnischen Nach-
barn“, betont Ute Bonde, seit Mai 
2023 Geschäftsführerin des Ver-

kehrsverbunds Berlin-Brandenburg (VBB). „Ein gutes 
Nahverkehrsangebot ist ein ganz wesentlicher Er-
folgsfaktor für eine florierende Wirtschaft. Das wird 
auf der anderen Seite der Oder genauso gesehen wie 
bei uns.“ Man pflege die Kontakte und treffe sich 
regelmäßig, um die gemeinsamen Vorhaben voranzu-
bringen. Die Politik sei mit vollem Engagement dabei. 
„Mit dem brandenburgischen Infrastrukturminister 

Rainer Genilke war ich im Frühjahr zu einem 
Meinungsaustausch in Posen.“ Man dürfe 

nicht vergessen: „Berlin und Brandenburg 
auf der einen und die angrenzenden Woi-
wodschaften auf der anderen Seite liegen 

heute im Herzen Europas.“

Zu besprechen gibt es genug. Im Vordergrund  stehen 
die Bemühungen, den Schienennahverkehr zwi-
schen Brandenburg und der Woiwodschaft Lubuskie, 
dem polnischen Verwaltungsbezirk mit dem längs-
ten gemeinsamen Grenzabschnitt zum VBB, spürbar 
auszubauen. Bei den Verbindungen nach Wrocław 
(Breslau) arbeitet der VBB auch mit Niederschlesien 
und in Richtung Szczecin (Stettin) mit Westpom-
mern zusammen. 
Vorrangiges Projekt ist derzeit die Stärkung der 
bereits mit der RB 66 bedienten Bahnverbindung 
von Berlin in die Hafenstadt Szczecin. Die Stre-
cke ab Angermünde wird zurzeit vollständig zwei-
gleisig für Tempo 160 ausgebaut und elek trifiziert. 
Voraussichtlich ab Dezember 2026 wird die Reise-
zeit zwischen Berlin und Szczecin um 20 Minuten 
auf nur noch anderthalb Stunden schrumpfen und 
die neue Linie RE 9 im Zweistundentakt mit neuen 
Fahrzeugen unterwegs sein. Zwischen Angermünde 
und  Szczecin wird das Angebot durch die RB 66 ver-
dichtet. 
Auch bei der heute eingleisigen Strecke von  Berlin 
nach Küstrin-Kietz setzen sich die Bundesländer 
Berlin und Brandenburg und der VBB für den zwei-
gleisigen Ausbau und die Elektrifizierung ein. Ute 
Bonde: „Der Deutsche Bundestag hat die Idee bereits 
aufgegriffen und die Strecke Ende 2023 in den Be-

darfsplan Schiene aufgenommen. Wir versprechen 
uns davon ein deutlich verbessertes Regionalzug-
angebot zwischen Berlin und Küstrin und bis zur 
Großstadt Gorzów Wielkopolski (Landsberg an der 
Warthe). Hier wird eine leistungsfähige Bahnver-
bindung zwischen Deutschland und Polen zur Ent-
lastung der Hauptstrecke über Frankfurt (Oder) für 
den wachsenden Personenfernverkehr und Güter-
verkehr gebraucht. Ein erster bedeutender Schritt 
ist getan, wenn in diesem Jahr die neue Oderbrücke 
zwischen Küstrin-Kietz und Kostrzyn fertiggestellt 
ist. Dann können auch die Züge der RB 26 wieder 
stündlich über die Brücke fahren.“ Das alte Bauwerk 
war nur noch für 30 Stundenkilometer zugelassen. 
Ergänzend dazu wird auf polnischer Seite der Aus-
bau und die Elektrifizierung des anschließenden 
Streckenabschnittes nach Krzyż vorbereitet. Diese 
Strecke spielt auch für die perspektivisch zu erwar-
tende Verbindung zwischen dem in Planung befind-
lichen polnischen Hochgeschwindigkeitsnetz und 
dem deutschen Netz eine wichtige Rolle.

Pro Tag 100 Verbindungen über die Grenze 
Auch weiter südlich gibt es regelmäßige Direktver-
bindungen im Regionalverkehr zwischen Branden-
burg und Polen: von Frankfurt (Oder) mit der RB 91 
und von Cottbus aus mit der RB 93 über Forst (Lau-
sitz) nach Zagań (Sagan) sowie seit dem letzten Fahr-
planwechsel mit der RB 92 über Guben nach Zielona 
Góra (Grünberg in Schlesien). Die VBB-Chefin: „Wir 
fahren also schon in fünf Korridoren über unsere 

„Die neue Eisenbahnbrücke über den 
deutsch-polnischen Grenzfluss Oder 
ist ein Symbol für das Zusammen-
wachsen Europas. Das Bauwerk ver-
bindet Küstrin-Kietz auf deutscher 
Seite und das polnische Kostrzyn. 

Ein gutes Nahverkehrsangebot ist ein 
ganz wesentlicher Erfolgsfaktor für 
eine florierende Wirtschaft. Das wird 
auf der anderen Seite der Oder genauso 
gesehen wie bei uns. 

 Ute Bonde 
 Geschäftsführerin des  
 Verkehrsverbunds Berlin-Brandenburg (VBB) 
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280 Kilometer lange gemeinsame Grenze und kommen ak-
tuell auf gut 100 grenzüberschreitende Verbindungen pro 
Tag.“ Es sollen noch mehr werden. Im gemeinsamen, von der 
EU geförderten Regionalprojekt „RailBLu“ wurden perspek-
tivisch für alle Strecken zwischen Brandenburg und Lubus-
kie regelmäßige SPNV-Takt-Verbindungen neu konzipiert 
und somit eine Grundlage für die weitere Entwicklung der 
grenzüberschreitenden Verkehre erarbeitet. Das „B” im Pro-
jektnamen steht für Brandenburg, das „Lu” für Lubuskie. Die 
Untersuchungen haben gezeigt: Es gibt ein Potenzial von 
ungefähr 5.500 Reisenden mehr pro Tag über die Oder und 
Neiße hinweg.

Nicht immer geht es um Wirtschaft und Pendlerströme, auch 
der Ausflugsverkehr lockt die polnischen und deutschen 
Nachbarn zu Besuchen jenseits der Grenze. Zu den Highlights 
im Ausflugsverkehr gehört der „Kulturzug”. Er verbindet Ber-
lin und Wrocław mit attraktiven Stopps in Deutschland und 
in Polen in gut vier Stunden Fahrzeit. Unterwegs gibt es ein 
zweisprachiges Kulturprogramm mit Lesungen, Konzerten, 
Karaoke bis hin zur Clubnacht. Am Ziel lockt eine vielseitige 
Stadt. Über hundert Mal ist der Kulturzug im letzten Jahr ge-
fahren, und das soll er auch in diesem Jahr wieder erreichen. 
Fahrscheine gibt es wie auch für das alltägliche Regional-
bahnangebot über die Grenzen hinweg bereits seit Länge-
rem ganz einfach aus den VBB-Ticketautomaten. Darüber 
hinaus sind dank des Projekts „RailBLu“ inzwischen auch 
VBB-Fahrscheine für ausgewählte Relationen mit dem Ziel 
Gorzów Wielkopolski oder Zielona Góra in der mobilen App 
„DB Navigator“ erhältlich. 
 
Euro-Neiße-Ticket+ schafft Verbindungen
Über die Neiße funktioniert der kleine Grenzverkehr im 
ÖPNV auch an Sachsens Grenze mit Polen, genauso wie 
durch die Wälder und Gebirge nach Tschechien. Im östlichen 
Landkreis Bautzen und im Kreis Görlitz hat der Zweckver-
band Verkehrsverbund Oberlausitz Niederschlesien (ZVON) 
gemeinsam mit den Partnern in den Nachbarländern auf 
Schiene und Straße vielfältige Verbindungen geschaffen, die 
den Fahrgästen die typischen Vorzüge eines Verkehrsver-
bundes gewissermaßen grenzenlos verschaffen. Trotz 
der unterschiedlichen Sprachen und Währungen gibt es  
ÖPNV-Linien mit Bus und Bahn von einem Land ins andere 
und vor allem Tickets, die beiderseits gelten. „Die Koopera-
tion mit den benachbarten Aufgabenträgern in den beiden 
Nachbarländern und die Gestaltung grenzüberschreitender 
ÖPNV-Angebote im Dreiländereck der Euroregion Neiße ist 
für uns eine wichtige Aufgabe über das klassische Verbund-
geschäft hinaus“, sagt Geschäftsführer Christoph Mehnert. 
Dreh- und Angelpunkt ist das „Euro-Neiße-Ticket+“: Es 
steht für die Möglichkeit, nicht nur im ZVON-Gebiet be-
liebig viele Fahrten im ÖPNV mit Bus, Bahn oder Tram zu 
unternehmen, sondern auch auf vielen Linien in den grenz-
nahen Regionen der beiden benachbarten Länder. Mit Gör-
litz und Zittau als geografischen Mittelpunkten umfasst das 
Hauptnetz die Region von Weißwasser in der Oberlausitz im 
Norden bis südlich von Česká Lípa (Leipa) in Böhmen und in 

der Ost-West-Ausdehnung von kurz vor Dresden bis Jele-
nia Góra (Hirschberg) am Fuß des Riesengebirges. Gezielt 
setzt die Dreiländer-Region auf den Tourismus. Das Plus 
verspricht Vergünstigungen beim Besuch von Schlössern, 
Museen und Bädern beispielsweise, wenn das Ticket zur 
Anreise genutzt und vorgelegt wird.
In der Euro-Neiße-Region spielt der Eisenbahngrenzüber-
gang Görlitz – Zgorzelec (Görlitz) eine wichtige Rolle: Auf 
polnischer Seite ist die Strecke aus Wrocław bis Zgorzelec, 
knapp einen Kilometer östlich von Görlitz, seit einigen Jah-
ren elektrifiziert. Inzwischen wurde entschieden, den Fahr-
draht bis voraussichtlich 2028 nach Görlitz zu verlängern. 
Görlitz wird dann Wendepunkt der Triebzüge aus Wrocław 
sein. Zur dringend notwendigen Elektrifizierung zwischen 
Görlitz und Dresden gibt es noch keinen belastbaren Zeitplan.

Nationalparkbahn: Beispiel guter Nachbarschaft
Ein weiteres Beispiel für eine nicht alltägliche grenzüber-
schreitende Kooperation auf der Schiene gibt es ein paar 
Kilometer weiter westlich vom ZVON. Durch den Ver-
kehrsverbund Oberelbe (VVO) fährt die „U 28“. Keine Un-
tergrundbahn, sondern eine Linie vom Regionalnetz des 
böhmischen Bezirks Ústí nad Labem (Aussig an der Elbe). 
Auf ihrer Strecke von Rumburk im äußersten Norden Tsche-
chiens nach Děčín (Tetschen) macht sie im Zweistunden-
takt einen kurzen Abstecher nach Sachsen über Sebitz und 
Bad Schandau, dann geht es Elbe aufwärts wieder über die 
Grenze. Die „Nationalparkbahn“ ist ein Beispiel guter Nach-
barschaft in den Wanderregionen der Sächsischen und der 
Böhmischen Schweiz. DB Regio stellt rote Desiro-Triebwa-
gen, gefahren werden sie von tschechischem Personal. Die 
Währung für den Ticketkauf an Bord: Euro oder Kronen. Die 
U 28 ist in den Verkehrsverbund Oberelbe (VVO) integriert, 
und es gibt ein U 28-Ticket, gültig auf der ganzen, 65 Kilo-
meter langen Linie.
Auch an der Ostsee trennt die Grenze zwischen Mecklen-
burg-Vorpommern und Polen schon lange nicht mehr. Seit 
2008 fährt die Usedomer Bäderbahn (UBB) hinüber nach 
Swinemünde zur Endstation Świnoujście Centrum. Eigen-
tümer des kurzen Abschnitts von der Grenze hinter Ahlbeck 
ist die Tochter UBB Polska. Gefahren wird auf der Schiene 
ohne Verbindung zum polnischen Netz nach deutscher Ei-
senbahnbetriebsordnung, Tickets gibt es zu den üblichen 
Bäderbahn-Tarifen. Auch das Deutschland-Ticket gilt hier 
über die Grenze hinaus.

EUROPA

Gut vier Stunden benötigt 
der Kulturzug für die Fahrt 
von Berlin nach Wrocław. 
Unterwegs gibt es ein 
zweisprachiges Programm. 

Es geht oft, aber nicht immer nur um gesetz-
liche Vorgaben: Einige Kommunen haben 
sich eigene ambitionierte Ziele gesetzt, bis 
2035 oder sogar schon 2030 klimaneutral zu 

werden. Im Zuge dessen sind auch die örtlich aktiven 
Verkehrsunternehmen gefragt. Unabhängig davon wird 
es ab dem Berichtsjahr 2025 europaweit zunächst für 
Großunternehmen zur Pflicht, jährlich Nachhaltigkeits-
berichte zu erstellen. Darin müssen konkrete Angaben 
etwa zu den Treibhausgasemissionen gemacht werden. 
Den Hintergrund bildet die Corporate Sustainability 
Reporting Directive (CSRD), die seit Anfang 2024 greift 
und bis Juli dieses Jahres von den Mitgliedsstaaten in 
nationales Recht überführt werden muss. 

Beim Thema Klimaneutralität will der VDV seinen 
Mitgliedsunternehmen verstärkt Orientierungshilfe 
und Unterstützung geben – unter anderem mit einer 
Serie von Veröffentlichungen sowie einer Veranstal-
tung. Den Auftakt machte im Februar ein erstes Fact-
sheet zur Klimaneutralität im öffentlichen Verkehr. 
Es erläutert Grundlagen und gibt Einstiegshilfen, wie 
sich Verkehrsunternehmen dem Thema nähern kön-
nen. Im März folgt Factsheet Nr. 2 mit einer Anleitung 
und wichtigen Hinweisen, wie eine Treibhausgas-
bilanz speziell in einem Verkehrsunternehmen er-
stellt wird. Zudem arbeitet die AG Klimaneutralität 
des VDV schon am nächsten Papier, das sich der Frage 

widmet, mit welchen Maßnahmen Treibhausgas-
emissionen reduziert werden können. „Unser An-
spruch ist es, Tempo in diese Debatte zu bringen und 
etwas Hilfreiches und Praktisches für unsere Mit-
glieder zu entwickeln“, berichtet Annika Degen. Die 
Leiterin des Brüsseler VDV-Büros rief vor gut einem 
Jahr die Arbeitsgruppe Klimaneutralität ins Leben. 
Innerhalb des VDV ist die AG mit dem Ausschuss für 
Planung und Klimaschutz sowie dem Unterausschuss 
Nachhaltigkeit vernetzt.

„Zukunft gestalten: Wissen schafft nachhaltigen Vor-
sprung“: Unter diesem Leitgedanken widmet sich der 
VDV-Fachkongress für Nachhaltigkeit und Klima-
schutz ausführlich den aktuellen Herausforderungen 
im Bereich Klimaschutz und Nachhaltigkeit. Auf dem 
Programm stehen die relevanten gesetzlichen Vorgaben, 
strategische Vorgehensweisen beim Nachhaltigkeits- 
und Klimamanagement, praktische Anleitungen zur 
Erstellung von Nachhaltigkeitsberichten und Treib-
hausgasbilanzen sowie Musterlösungen aus unter-
schiedlichen Bereichen. Die Veranstaltung findet am  
4. und 5. Juni in Offenbach statt.

Wie wirkt sich die Arbeit eines Unternehmens auf die Umwelt, Menschenrechte und 
 Sozialstandards aus? Neue Vorgaben, mit denen die EU bis 2050 und erste Städte schon in 
sechs Jahren klimaneutral werden wollen, bringen für die ohnehin schon klimafreundliche 
Verkehrsbranche neue Herausforderungen und Berichtspflichten mit sich. Der VDV bietet 
dafür Unterstützung.

Klimaneutralität: 
Gutes tun und 
darüber berichten 

Das Factsheet steht zum Download unter:  
bit.ly/Knowhow_vdv 
Infos zum Fachkongress unter: 
bit.ly/Fachkongress_klimaschutz

https://knowhow.vdv.de/universal_docs/factsheet-01-klimaneutralitaet/
https://www.vdv-akademie.de/tagungen/vdv-fachkongress-fuer-nachhaltigkeit-und-klimaschutz/
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Der Aufbau Transeuropäischer Netze ist speziell im Bahnsektor fast schon eine 
Jahrhundertaufgabe. Drei deutsche TEN-Projekte von internationaler Bedeu-
tung im Verlauf des Skandinavien-Mittelmeer-Korridors für den Güterverkehr 
machen die Probleme sichtbar.

Langer Marsch zu 
neuen Schienenwegen

A usbaustrecke Karlsruhe – Basel: 
Vor fast acht Jahren nahm die 
Schweiz den Gotthard-Basis-
tunnel in Betrieb. Das engste 

Nadelöhr auf der Route von den Nordseehäfen 
durch die Alpen nach Norditalien und ans 
Mittelmeer war beseitigt. Doch nach einer 
Güterzugentgleisung im August 2023 ist der 
derzeit längste Bahntunnel der Welt wegen 
umfangreicher Reparaturarbeiten an der Stre-
ckeninfrastruktur noch für einige Monate 
nur eingeschränkt befahrbar. Seinen vollen 
Nutzwert wird er ohnehin vermutlich erst 
im übernächsten Jahrzehnt entfalten können. 
Der Grund: Sehr zum Ärger der Schweizer 
Nachbarn hat Deutschland seine in einem 
Staatsvertrag vereinbarten Verpflichtungen 
zum Ausbau der rund 200 Kilometer langen 
Gotthard-Zulaufstrecke von Karlsruhe nach 
Basel noch lange nicht erfüllt. Vorgesehen ist 
ein komplett viergleisiger Ausbau der heute 
zweigleisigen Strecke, mit entsprechenden 
Kapazitäten für den Güterverkehr und ma-
ximalen Geschwindigkeiten von Tempo 250 
für den schnellen Personenverkehr. 
Erst 60 Kilometer sind in Betrieb, vor allem 
im Norden und im südlichen Abschnitt. In 
etlichen Bereichen verharrt das Projekt noch 
im Planungs- und Genehmigungsverfahren. 
Internationale Schlagzeilen machte das Bau-
vorhaben im Jahr 2017, als im Raum Rastatt 
eine Tunneldecke einzustürzen drohte und 
sich ein Gleis der Bestandsstrecke absenkte. 
Für mehrere Wochen war die Verkehrs- 
ader völlig gesperrt. Zuvor hatte die geplante 
Trasse im Raum Offenburg bei Anwohnern 
und Umweltschützern massive Proteste aus-
gelöst, die letztlich zu einer die Bauzeit ver-
längernden Tunnellösung führten. 
Nach Angaben einer Bahnsprecherin 
sind derzeit etwa 20 Prozent des Projek-
tes in der Realisierungsphase: der Stre-
ckenabschnitt Karlsruhe – Rastatt Süd 
einschließlich des Rastätter Tunnels sowie 
zwei Abschnitte im Südbadischen zwi-
schen Müllheim und Weil am Rhein. Bis 
2035 will der Bauherr DB die durchge-
hende Viergleisigkeit zwischen Karls- 

ruhe und Basel herstellen und bis 2041 den 
vollständigen Ausbau für Hochgeschwindig-
keit. Seit der Eröffnung des Gotthardtunnels 
wären dann fast 25 Jahre vergangen.

Anschluss an den Fehmarnbelt-Tunnel: Seit 
den 1960er-Jahren war Puttgarden auf der 
Ostseeinsel Fehmarn der deutsche Fähr-
bahnhof der „Vogelfluglinie“, der kürzesten 
Schiffsverbindung hinüber nach Dänemark 
auf die Insel Lolland. Bis vor wenigen Jahren 
beförderten die Fähren auch internationale 
Züge, doch jetzt sind sie via Flensburg und 
die Brücke über den Großen Belt auf einem 
160 Kilometer längeren Weg. Unterdessen 
wächst vom dänischen Hafen Rödby aus der 
künftige Tunnel mit Autobahn und Bahn-
strecke südwärts durch das flache Wasser 
des Fehmarnbelt – ein „Absenktunnel“ aus 
an Land vorgefertigten Segmenten. Auf dä-
nischer Seite ist die Schnellbahnstrecke von 
Kopenhagen aus weitgehend fertiggestellt. 
In Deutschland geht es jetzt allmählich los. 
Nachdem in mühevollen politischen und 
rechtlichen Auseinandersetzungen und trotz 
vielfacher Bürgerablehnung das Baurecht 
durchgesetzt wurde, starteten Ende letzten 
Jahres die Arbeiten zunächst auf Fehmarn. 
Die Fertigstellung des Gesamtprojektes wird 
für das Ende des Jahrzehnts anvisiert. 

Auf rund 88 Kilometern entsteht zwischen 
Puttgarden und Lübeck eine Neu- und 
Ausbaustrecke, im Gegensatz zur heutigen 
Verbindung durchgehend zweigleisig und 
elektrifiziert. Zudem wird die heute in Hei-
ligenhafen endende Autobahn A 1 parallel zu 
den Schienen bis zum 20 Kilometer langen 
Fehmarnbelttunnel durchgebaut. Besonders 
aufwändig ist die Überwindung der Meer-
enge zwischen Ostholstein und der Insel 
Fehmarn. Die für die Vogelfluglinie gebaute 
elegante Brückenkonstruktion, im Volks-
mund „Kleiderbügel“ genannt, reicht nach 
Erkenntnissen der Ingenieure nicht für das 
erwartete Verkehrsaufkommen aus. Künftig 
wird die Ostsee auch hier auf der Schiene 
wie auf der Straße in einem Absenktunnel 

Ausbaustrecke Karlsruhe - Basel: 
Etwa 20 Prozent des Projekts sind 
in der Realisierungsphase. Dazu 
zählen der Streckenabschnitt  
Karlsruhe – Rastatt Süd ein-
schließlich des Rastätter Tunnels 
(Foto) sowie zwei Abschnitte im 
Südbadischen zwischen Müllheim 
und Weil am Rhein. 

EUROPA



Die Menschen in Deutschland nutzen wieder häufiger 
Busse und Bahnen. Hohe Kosten bei sinkenden Einnahmen 
stellen die Branche jedoch vor große wirtschaftliche Her-
ausforderungen. Nach Berechnungen des VDV waren 2023 
rund 9,5 Milliarden Fahrgäste mit dem ÖPNV unterwegs. 
Die Nachfrage ist im Vergleich zum Jahr davor um rund 
acht Prozent gestiegen. „Das ist positiv und eng verknüpft 
mit der Einführung des Deutschland-Tickets“, bilanzierte 
VDV-Präsident Ingo Wortmann: „Auf der anderen Seite 
bringen die Abonnenten des Deutschland- Tickets weit 
überwiegend keine zusätzlichen Einnahmen.“ Im ver-
gangenen Jahr blieben die Kosten für Personal, Strom und 
Diesel auf hohem Niveau. Im Vergleich zu 2020 zahlte 
die Branche im Schnitt 57 Prozent mehr für Strom und  
54 Prozent mehr für Diesel. Dagegen sind die Ticketpreise, 
vor allem durch das 9-Euro-Ticket und das Deutschland- 
Ticket, im selben Zeitraum branchenweit um durch-
schnittlich mehr als 23 Prozent gesunken. 

Im Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz 
(GVFG) haben die Verkehrsunternehmen mehr 
Infrastrukturprojekte zur Förderung angemel-
det als je zuvor. Das Gesetz wurde 2020 novel-
liert und finanziell aufgestockt. Das führte zu 
einer Verdreifachung der gemeldeten Projekte. 
Aktuell sind es 407 aus den Bereichen Grund-
erneuerung, Reaktivierung, Elektrifizierung 
sowie Bahnhöfe, Stationen und Haltestellen.

Jede Menge Zahlen, Fakten und Grafiken: Für 
die Verkehrsbranche und alle Interessierten 
liefert die VDV-Statistik Jahr für Jahr eine 
umfangreiche Datensammlung. Jetzt ist die 
„VDV-Statistik 2022“ erschienen und als frei 
zugängliches pdf-Dokument abrufbar. Dort 
stehen ebenfalls die Statistiken zurück bis 
ins Jahr 2001 zum Download zur Verfügung. 

www.vdv.de/statistik-jahresbericht.aspx

Fahrgastzahlen erholen sich,  
aber die Kosten bleiben hoch 

GVFG: So viele Projekte 
gemeldet wie noch nie

VDV-Statistik: Umfassende Datensammlung 
über die Verkehrsbranche aktualisiert 

2022
Statistik
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ANZEIGE

AUS DEM VERBAND

durchfahren. Die weithin sichtbare Brücke, die 
unter Denkmalschutz steht, bleibt erhalten: Das 
Gleis auf ihr wird zurückgebaut, die Fahrbahn soll 
Fußgängern, Radfahrern und dem lokalen Ver-
kehr vorbehalten bleiben. 
Auf dem holsteinischen Festland verlässt die 
geplante Trasse in mehreren Abschnitten auf  
55 Kilometern den bisherigen, im Nordabschnitt 
inzwischen stillgelegten Schienenweg über Neu-
stadt/Holstein und die Seebäder an der Lübecker 
Bucht; sie folgt weithin parallel der Autobahn 
mit mehreren Verknüpfungen mit der Altstre-
cke. Nachdem das deutsch-dänische Gemein-
schaftsprojekt 2008 in einem Staatsvertrag 
besiegelt worden war, folgten langwierige kon-
troverse Planungsverfahren mit über 15.000 
Einwendungen und Stellungnahmen, in denen 
der Lärmschutz vor dem erwarteten steigenden 
Schienenverkehr einerseits und das Interesse 
insbesondere der Badeorte am Verbleiben ihres 
Bahnanschlusses andererseits die Kontrapunkte 
setzten. Für die am Ende ausgehandelten und po-
litisch abgesegneten Kompromisse gab in letzter 
Instanz im Jahr 2020 das Bundesverwaltungsge-
richt in Leipzig grünes Licht: Es hatte zuvor die 
sechs verbliebenen Klagen von Projektgegnern 
abgewiesen. Vor Ort bestehen noch Initiativen, 
den SPNV auf der „Bäderbahn“ zu erhalten.

Aus Bayern zum Brenner-Basistunnel: In der 
Computeranimation fahren die Züge schon. Aus 
einer virtuellen Vogelperspektive ist ein Güter-
zug auf dem Weg aus dem Großraum München 
bis zur deutschen Grenze nach Kiefersfelden 
bei seiner zügigen Fahrt südwärts zu beobach-
ten – auf einer großzügig geschwungenen Neu-
baustrecke, abseits der Orte, immer wieder im 
Tunnel verschwindend. Ob es so kommt, ist aber 
noch fraglich. Die Trasse des deutschen Nord- 
zulaufs zum künftig längsten Eisenbahntunnel 
der Welt zwischen Österreich und Italien ist seit 
Jahren heftig umstritten. Und schon heute ist 
klar: Nicht anders als bei der Achse zum Gotthard 
wird der deutsche Beitrag zu einem leistungs- 
fähigen Schienenweg zum und vom Brenner etli-
che Jahre verspätet zur Verfügung stehen.
Immerhin ist das Projekt Ende vergangenen Jah-
res in eine konkrete Phase getreten. Die Deutsche 

Bahn, vom Bundesverkehrsministerium mit der 
Planung des Vorhabens beauftragt, hat aus den 
verschiedenen Möglichkeiten der Streckenfüh-
rung eine „Vorzugstrasse“ entwickelt, die der DB 
als optimale Variante gilt: eine 54 Kilometer lange 
neue zweigleisige Linie von Grafing südlich von 
München bis Kiefersfelden vor Kufstein für den 
schnellen Personenverkehr und internationale 
Güterzüge, die Rosenheim als größten Ort an der 
Strecke nördlich und östlich umfährt, weitge-
hend unterirdisch. Insgesamt sollen 60 Prozent 
im Tunnel verlaufen. 
Ob die geplante Fertigstellung bis 2038 realis-
tisch ist, hängt vom weiteren Prozedere ab. Zwar 
sind nach Angaben eines Sprechers bereits rund 
100 Vorschläge von Anwohnern und Gemein-
den in die Trassenplanung einbezogen, doch 
das Verfahren sieht nun im nächsten Schritt 
vor, dass Bürger, Kommunen und Kreise „Kern-
forderungen“ hinsichtlich ihrer Vorstellungen 
formulieren. Diese werden dann vom Planungs-
team der DB bewertet und mit den Beurteilun-
gen als Paket an das Eisenbahn-Bundesamt 
weiter gereicht. Nach einer Bearbeitung bei der 
Aufsichtsbehörde werden die Unterlagen vor-
aussichtlich 2025 zur politischen Diskussion an 
den Deutschen Bundestag übergeben. Dort muss 
dann letztlich die Entscheidung fallen, wann, 
wie und wo gebaut wird.

Auf deutscher Seite hebt ein 
Bagger den Tunnelgraben für die 
neue Fehmarnbeltquerung aus.

EUROPA

http://www.vdv.de/statistik-jahresbericht.aspx
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Im vergangenen Jahr standen laut ADAC die Autofahren-
den in keinem anderen Bundesland mal wieder so häufig 
hintereinander aufgereiht wie in Nordrhein-Westfalen. 
Grund genug, dass Pendelnde scharenweise auf Busse 

und Bahnen umsteigen? Mitnichten. Denn auch im öffentli-
chen Verkehr läuft es im bevölkerungsreichsten Bundesland 
nicht immer flüssig. Für reichlich Gesprächsstoff dürfte also 
gesorgt sein auf der VDV-Jahrestagung, zu der der VDV und 
die Rheinbahn ins CCD Congress Center Düsseldorf einladen. 
International, vielseitig und offen: Dafür steht die Landes-

hauptstadt. Dort sowie in Meerbusch und weiten Teilen des 
Kreises Mettmann befördert die Rheinbahn auf ihren Stadt-, 
Straßenbahn- und Buslinien etwa 175 Millionen Fahrgäste 
jährlich. 

Mehr als 850 Teilnehmende aus der Verkehrsbranche, Wirt-
schaft und Politik werden zur VDV-Jahrestagung erwartet. 
Sie dürfen gespannt sein, was die Eingeladenen aus der 
Politik – darunter NRW-Ministerpräsident Hendrik Wüst 
und sein Verkehrsminister Oliver Krischer sowie für den 

Einer der größten und wichtigsten deutschen Mobilitätskon-
gresse kommt ins Stauland Nummer eins: Vom 10. bis 12. Juni 
2024 gastiert die VDV-Jahrestagung in Nordrhein-Westfalens 
Landeshauptstadt Düsseldorf. Dort geht es jedoch nicht nur um 
Verkehr und Politik: „Menschen im Fokus – Fachkräfte, Fahr-
gäste, Vielfalt“ lautet das diesjährige Veranstaltungsmotto. 

VDV-Jahrestagung 2024:

Mensch in den 
Mittelpunkt

AUS DEM VERBAND

Bund Verkehrsminister 
Volker Wissing – zur 
aktuellen und künfti-
gen Situation in NRW 
sowie darüber hinaus 
zu sagen haben. Zudem 
ist in diesem Jahr – zwei 
Tage nach der Europa-
wahl – der Redebeitrag 
eines EU-Vertreters 
geplant.

In verkehrs- und gesellschaftspolitisch aufgewühlten Zei-
ten geht es auf der VDV-Jahrestagung jedoch um mehr als 
den Zustand von Straßen, Brücken und Schienen – nämlich 
um die Menschen. Nach den verkehrspolitischen Reden 
von VDV-Präsident Ingo Wortmann sowie von Vertretern 
aus Bund und Ländern steht der Hauptveranstaltungstag 
im Zeichen des Themas „Arbeit“. Den Leitgedanken greift 
Zarah Bruhn auf. Die Geschäftsführerin von Social-Bee – 
einer Plattform, die sich darauf spezialisiert hat, Migran-
tinnen und Migranten in den deutschen Arbeitsmarkt zu 
integrieren – widmet sich diesem Thema sowie der Förde-
rung von Vielfalt in der Gesellschaft auch in ihrem Vortrag. 
Zarah Bruhn ist zudem Beauftragte für soziale Innovationen 
im Bundesministerium für Bildung und Forschung (BMBF). 
Anschließend diskutiert ein namhaft besetztes Podium. Die 
Diskussionen werden wieder von Catherine Vogel (WDR) 
moderiert, die auch durch den Galaabend führt. 

Wie gewohnt, finden am Nachmittag die Foren zu den Be-
reichen Technik, ÖPNV und Eisenbahn statt. Letzteres wird 
Schauplatz einer Premiere: Erstmalig soll der Pilot des Rail 

Freight Data Hub demonstriert werden – eine vom VDV 
initiierte gemeinsame Datendrehscheibe für Güterbahnen, 
die deren Wettbewerbsfähigkeit stärken soll. Schon am Tag 
zuvor trifft sich das Netzwerk „Women in Mobility“, wo es 
auch um Barrierefreiheit geht: Viktoria Brandenburg, Ge-
schäftsführerin bei „Die „Informationsdesigner“, wird die 
visuelle Gestaltung von Informationen näher erläutern. Flo-
rian Christof von den Wiener Linien stellt „Iris“ vor – einen 
Avatar, der für Gehörlose Fahrgastinfos automatisch in Ge-
bärdensprache dolmetscht.

Weitere Beiträge sind auf der Jahrestagung zu den Themen 
Sicherheitsempfinden, Wegeplanung und optimale Gestal-
tung von Haltestellen vorgesehen. Parallel zur Konferenz 
gibt es wieder eine Fachausstellung, auf der Hersteller und 
Dienstleister ihre Produkte und Angebote präsentieren – ein 
attraktiver Rahmen für Gespräche und Geschäftskontakte. 
In diesem Jahr werden dort verstärkt Start-ups auf sich und 
ihre Angebote aufmerksam machen. Abgerundet wird die 
VDV-Jahrestagung am Morgen des 12. Juni von drei Fach-
besichtigungen.

Anmeldungen zur VDV-Jahrestagung sind über die 
VDV VerbandsApp möglich, die in Kürze mit KI-Funk-
tionen aufwarten wird. Registrierte Teilnehmerinnen 
und Teilnehmer haben dort Zugriff auf das Programm, 
zu Vortragenden und Ausstellern sowie auf weitere 
Infos. 

Hendrik Wüst (l.), Ministerpräsident von Nordrhein-Westfalen, 
steht auf der Liste der Wunschgäste weit oben. Bereits zugesagt 
hat Zarah Bruhn (r.), die sich dem Thema Integration Geflüchteter 
in den Arbeitsmarkt und Vielfalt verschrieben hat.

VDV-Präsident Ingo Wortmann wird 
die Teilnehmenden in Düsseldorf 
willkommen heißen und zur Ver-
kehrspolitik Stellung beziehen.

Als Moderatorin der VDV-Jahres-
tagung und des Galaabends konnte 
erneut Catherine Vogel (WDR) ge-
wonnen werden.

Anmeldung und weitere Infos:
www.vdv.de/jahrestagung

http://www.vdv.de/jahrestagung


Es läuft derzeit nicht gut für den Schienengüter-
verkehr: Gestiegene Stromkosten, gestörte Lie-
ferketten, die sanierungsbedürftige Infrastruktur 
und die fehlende Planungssicherheit haben die 

Transportleistungen 2023 von 133 auf 126 Milliarden Ton-
nenkilometer zurückgehen lassen. Wenn die Bundesregierung 
ihre Investitionen in den Ausbau des Schienennetzes und 
wichtige Förderungen für Trassen- und Anlagenpreise, die 
Infrastruktur nichtbundeseigener Bahnen sowie für das di-
gitale europäische Zugleitsystem ETCS deutlich zurückfährt, 
wird der Güterverkehr das zusätzlich zu spüren bekommen.
In diesem politischen und wirtschaftlichen Umfeld startete 
unter der Federführung des VDV ein breites Bündnis eine 
weitere Initiative und legte eine neue Gleisanschluss-Charta 
vor: Ziel ist es, die Zukunftschancen von Gleisanschlüssen, 
multimodalen Zugangsstellen und regionalen Eisenbahnin-

frastrukturen zu verbessern. 
„Es geht um bessere Rah-
menbedingungen, moderne 
Technik und bedarfsgerechte 
Infrastruktur. Deren we-
sentliche Schlüsselfunktion 
für den gesamten Schienen- 
güterverkehr soll stär-
ker in den Fokus der Poli-
tik rücken“, erläutert Georg 
Lennarz, der die Gleisan-
schluss-Charta beim VDV 
betreut.

Die aktuelle Charta ist eine 
Weiterentwicklung der Vor-
gängerfassung aus dem Jahr 
2019. Seitdem wurden viele 
Vorschläge umgesetzt oder 
werden noch verwirklicht. 
„Bei einigen Themen bedarf 
es eines neuen Impulses, 
weil wenige bis keine Fort-
schritte erkennbar sind“, sagt 

VDV-Vizepräsident Joachim Berends. Dazu zählt beispiels-
weise der Bürokratieabbau beim Bau von Gleisanschlüssen. 
Genauso wie neue Themenfelder – darunter die Realisie-
rung regionaler Infrastrukturkonzepte – sind auch weitere 
Unterstützer hinzugekommen: Die Zahl der unterzeichnen-
den Organisationen wuchs von 36 auf 57 an.
Mit fast 100 vorgeschlagenen Maßnahmen sollen fünf 
wesentliche Ziele erreicht werden. Ganz vorne steht der 
Mensch: So sollen Personen unterstützt werden, die in 
Unternehmen und Kommunen Entscheidungen für die 
Schiene treffen und umsetzen können – etwa durch verbes-
serte Aus- und Weiterbildungsangebote und den Ausbau 
von Beratungs- und Coachingmöglichkeiten. Die weiteren 
Ziele sind die bedarfsgerechte Ausstattung der Wirtschaft 
mit Zugangsstellen und vorgelagerter Infrastruktur, bessere 
Rahmenbedingungen für Gleisanschlüsse und Verladestel-
len, das Angebot entsprechender Transportlösungen sowie 
der Einsatz moderner und innovativer Techniken etwa 
durch modular gestaltete Fahrzeuge sowie mehr Digitalisie-
rung und Automatisierung auf der ersten und letzten Meile.

Doch wie viele Gleisanschlüsse gibt es überhaupt in 
Deutschland? Genau weiß das niemand. Zahlen von  
DB InfraGo oder der Bundesnetzagentur ergeben kein 
vollständiges Bild. Georg Lennarz vom VDV kann die Zahl 
nur schätzen – „auf 1.500 bis 2.000“. Ob es mehr oder 
weniger oder gleichbleibend viele sind, kann auch der 
VDV-Fachmann nicht sagen. Daher empfiehlt die Gleisan-
schluss-Charta, zunächst eine verlässliche Datengrundlage 
zu schaffen, um treffsichere Investitionsentscheidungen 
herbeizuführen. „Für die fehlt jedoch eine gemeinsame 
Strategie von Bund, Ländern und Kommunen“, kritisiert 
Georg Lennarz. Hilfreich wäre es, die staatliche Planung und 
Finanzierung der Infrastruktur in den Regionen sowie die 
Gleisanschlussförderung zu optimieren.

Insbesondere mehr Gleisanschlüsse und multimodale Zugänge zur Schiene 
sind wichtig, um mehr Güter von der Straße zu holen. Mit der aktualisierten 
Gleisanschluss-Charta macht ein breites Bündnis aus Verbänden, Vereini-
gungen und Initiativen darauf aufmerksam – und liefert fast 100 konkrete 
Vorschläge. 
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Dickes Bündel an Ideen 
für mehr Gleisanschlüsse

VIELE STIMMEN 
- EINE CHARTA

57 Verbände, Organisationen und Ini-
tiativen aus Industrie, Handel, Logis-
tik, Bau-, Land- und Holzwirtschaft, 
Recycling und Kommunen haben die 
Gleisanschluss-Charta unterzeichnet 
– darunter Spitzenverbände wie 
der Bundesverband der Deutschen 
Industrie (BDI), der Handelsverband 
Deutschland (HDE), der Verband 
der Chemischen Industrie (VCI), der 
Hauptverband der Bauindustrie, 
der Bundesverband Großhandel, 
Außenhandel, Dienstleistungen 
(BGA), die Wirtschaftsvereinigung 
Stahl sowie der Deutsche Städtetag 
und der Deutsche Städte- und 
Gemeindebund. Hinzu kommen zahl-
reiche Interessenvertretungen aus 
dem Bereich Verkehr und Logistik.

Michael Theurer (kl. Foto, l.), Staatssekretär im BMDV, er-
hielt die Charta von VDV-Vizepräsident Joachim Berends. 
Sie setzt sich unter anderem für durchgehende Transporte 
auf der Schiene ein. Unternehmen sollen unterstützt wer-
den, Gleisanschlüsse zu bauen und zu betreiben. Außerdem 
sollen Anreize zur Verlagerung von Verkehren geschaffen 
werden.

ANZEIGE

AUS DEM VERBAND

Mehr Infos dazu unter: 
www.gleisanschluss-charta.de

http://www.gleisanschluss-charta.de


UNTERWEGS IM NETZ  
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Mobilität 
regional denken

Aller Anfang ist schwer. Seit über 
100 Jahren träumt die fränki-
sche Region um Nürnberg, Er-
langen und Herzogenaurach von 

einer gemeinsamen Überlandstraßenbahn. 
Seit den 1990ern laufen die Anstrengungen, 
die „Stadt-Umlandbahn“ ins Rollen zu brin-
gen. Mit rund 26 Kilometern geplanter Linie, 
derzeit das größte Straßenbahnneubauprojekt 
Deutschlands, soll die „StUB“ zunächst einmal die 
drei Städte und später noch das östlich gelegene 
Schwabachtal (nochmals 18 Kilometer) umwelt-
freundlich elektrisch miteinander verbinden. 
Als möglicher Starttermin wird der Beginn des 
nächsten Jahrzehnts angepeilt. Schon vor einigen 
Jahren hatte ein Bürgerentscheid 60-prozen-
tige Zustimmung erbracht. Doch seinerzeit war 
vereinbart worden, dass Erlangens Bürgerinnen 
und Bürger erneut befragt werden sollen, wenn 
das nach derzeitigem Preisstand 730 Millionen 
Euro teure Projekt konkreter durchgeplant ist. 
Deshalb sollen nun am 9. Juni, dem Wahlsonn-
tag der Europawahl, auch Kreuzchen für oder 
gegen das Projekt gemacht werden. Erlangens 
Oberbürgermeister Florian Janik hat in einer 

Videobotschaft unmissverständlich erklärt, dass 
er von dem Jahrhundertprojekt überzeugt ist. 

Dass bürgerlicher Eigensinn Mobilitätsideen 
bremsen kann, musste vor einigen Jahren schon 
das baden-württembergische Tübingen erleben. 
2021 votierte eine Bürgermehrheit gegen den 
Vorschlag, Gleise für eine Tram durch die Stadt 
zu legen. Der kommunale Zweckverband Regio-
nal-Stadtbahn Neckar-Alb (RSBNA) entwickelt 
für die Region rund um Tübingen ein dichtes 
Verkehrsnetz mit bestehenden Bahnstrecken 
und lange stillgelegten Linien, die reaktiviert 
werden sollen. Zwischen Herrenberg und Met-
zingen im Norden und Albstadt-Ehingen im 
Süden ist geplant, teils im Vollbahnbetrieb, 
teils im Stadtbahnbetrieb mit Zweisystemfahr- 
zeugen (TramTrains) zu fahren. „Wir verfolgen 
das Ziel, schnellere und komfortablere Verbin-
dungen zwischen Stadt und Umland zu schaf-
fen und eine gute Anbindung aus der gesamten 
Region heraus an die Mobilitätsdrehscheibe 
Stuttgart sicherzustellen. Das Liniennetz soll 
zudem möglichst vielen Menschen umsteige-
freie Verbindungen quer durch die Region 

Wohnungsmangel und steigende Lebenshaltungskosten treiben viele  
Menschen aus den Städten ins Umland. Dieser Trend muss Kommunen und 
Landkreise auf neue Ideen bringen: von der Kirchturmpolitik hin zur  
Kooperation. Maßgeblich geht es um nachhaltige Mobilität. Die wachsen-
den Pendlerströme fordern von Rathäusern, Verkehrsunternehmen und 
auch der Bahnindustrie flächendeckend mehr intelligente Lösungen für 
mehr klimaneutrale Lebensqualität.

SERIE  „MOBILITÄTSWENDE AKTUELL“

Das „Karlsruher Modell“ gilt welt-
weit als Vorbild und Vorreiter 
einer modernen Mobilität mit 
Straßenbahnen in der Stadt sowie 
bei der Anbindung des Umlands.



ermöglichen“, beschreibt RSBNA-Geschäftsführer Prof. To-
bias Bernecker das Ziel – „ein Quantensprung im regionalen 
ÖPNV zwischen der Schwäbischen Alb und dem Neckartal“. 

Im Vorlaufbetrieb ist die abschnittsweise schon vor Jahr-
zehnten stillgelegte, in den 1990er-Jahren wieder aufgebaute 
Strecke von Herrenberg über Tübingen und Reutlingen bis 
Bad Urach (Ammertalbahn und Ermstalbahn) seit gut einem 
Jahr vollständig modernisiert und elektrifiziert in Betrieb. 
Nun soll es weitergehen. Voraussichtlich ab 2027 soll der 
Einsatz von TramTrains folgen. „Die ursprüngliche Idee war, 
die Städte Tübingen und Reutlingen von den Bahnhöfen aus 
der Region mit der Tram zu erschließen, natürlich umstei-
gefrei mit durchgehenden Zügen ganz nach dem Karlsruher 
Modell“, erklärt Tobias Bernecker. Nach drei Jahren, also im 
September 2024, ist der Gemeinderat in Tübingen nicht mehr 
an den Bürgerwillen des Entscheides gebunden. Als Basis 
für eine denkbar erscheinende erneute Diskussion über die 
Tram wurde der RSBNA beauftragt, nach Trassenalternati-
ven für Innenstadtrouten zu suchen – „ergebnisoffen“, wie 
es vorsichtig heißt. Reutlingen dagegen scheint schon weiter 
zu sein: Dort sollen voraussichtlich noch in diesem Jahr die 
Weichen gestellt werden für eine von drei vorausgewählten 
Trassen quer durch die City. 

Mehr als 20 Millionen Menschen sind in Deutschland über-
wiegend täglich unterwegs zwischen ihrem Wohnort und der 
Arbeitsstelle, ermittelte das Bundesinstitut für Bau-, Stadt- 
und Raumforschung (BBSR). Dabei würden die Arbeitswege 
immer länger. So legte fast ein Drittel der Pendelnden mehr 
als 30 Kilometer zwischen Bett und Job zurück. Es zeige sich 
rund um die Metropolen, so dass Institut, „dass auch weiter 
entfernt liegende Klein- und Mittelstädte für Beschäftigte 
als Wohnorte zunehmend attraktiv werden“. Derzeit fahren 
Berufspendler ganz überwiegend mit dem Auto zur Arbeit. 
Deshalb attestiert das Bundesforschungsministerium „drin-
genden Handlungsbedarf“ für die Transformationsprozesse 
der Mobilitätswende und verweist darauf, dass dies häufig 
weit über Stadtgrenzen hinaus auf regionaler oder überre-
gionaler Ebene erfolgen sollte. Auch das Umweltbundesamt 

(UBA) fordert und fördert die ökologische Verkehrswende 
über Gemeindegrenzen hinaus. Es gehe um regionale 

und interkommunale Kooperationen: „Mobilität sollte 
regional gedacht werden. Verkehrswende geht nur im 
Netzwerk“, heißt es im UBA-Projekt „Umlandstadt“.

Überall in Deutschland 
gibt es engagierte Bei-
spiele für einen Aus-
bau des nachhaltigen 
öffentlichen Nahverkehrs. 
Leuchtturmprojekte sind 
beispielsweise reak-
tivierte Nebenbahnen, 
Stadtbahn-Neubaustre-
cken, PlusBus-Systeme 
mit der regelmäßigen Ver-

knüpfung an das Schienennetz und nicht zuletzt das Projekt 
VDV-TramTrain. Sieben Verkehrsunternehmen sind eine 
vier Milliarden Euro schwere ÖPNV-Kooperation eingegan-
gen, um in einer gemeinsamen Bestellung beim Schweizer 
Hersteller Stadler bis zu 500 Bahnen zu ordern und ihm für 
Jahrzehnte die Fahrzeugwartung zu übertragen. Das Vorha-
ben ist die konsequente Weiterentwicklung des seit mehr 
als 30 Jahren erfolgreichen Karlsruher Modells: die durch-
gehende Nutzung von städtischen Tramgleisen und klassi-
schen Eisenbahnstrecken für umsteigefreien Nahverkehr 
zwischen Stadt und Umland mit Zweisystemfahrzeugen für 
die beiden unterschiedlichen Stromsysteme. 

Kooperationspartner sind die Verkehrsbetriebe Karlsruhe 
(VBK), die Albtal-Verkehrs-Gesellschaft (AVG), die Saar-
bahn, die Regional-Stadtbahn Neckar-Alb sowie die öster-
reichischen Verkehrsunternehmen in Linz und Salzburg. Der 
Lieferant, der die Bahnen als „Citylink“ vermarktet und in 
seinem spanischen Werk Valencia produziert, will die ers-
ten Vorserienfahrzeuge Anfang nächsten Jahres nach Saar-
brücken ausliefern. Trotz hoher Standardisierung werden 
die Bahnen in sieben Varianten maßgeschneidert für die 
jeweiligen Einsatzgebiete. „Es müssen betreiberspezifische 
Anforderungen wie zum Beispiel Einstiegshöhe, Lackierung 
und Anforderungen an den Einsatzort erfüllt werden“, er-
klärt Gesamtprojektleiter Thorsten Erlenkötter von den VBK.

Das Karlsruher Modell stand in den letzten Jahren auch Pate 
für zwei weitere SPNV-Netze. In Kassel entstand die Re-
gioTram. Sie verbindet drei Eisenbahnstrecken aus dem Um-
land durch einen eigens gebauten Tunnel im Hauptbahnhof 
mit dem Straßenbahnnetz der nordhessischen Metropole. 
Zehn der 28 Zweisystem-Triebzüge sind Hybridfahrzeuge 
mit dieselelektrischem Antrieb für eine nicht elektrifizierte 
Bahnstrecke und der Gleichstromtechnik für die Straßen-
bahn. Die übrigen Bahnen sind vollelektrische TramTrains 
mit zwei Stromsystemen. Ursprünglich wollte man sich in 
Kassel an dem VDV-TramTrain-Projekt beteiligen, ent-
schied sich dann aber, die Flotte bis 2030 vom Fahrzeug-
hersteller Alstom komplett modernisieren zu lassen und bis 
mindestens 2045 weiter einzusetzen. Pläne zur Erweiterung 

des Netzes, das jährlich von neun Millionen Fahrgästen ge-
nutzt wird, gibt es nach Angaben einer Sprecherin derzeit 
nicht.

Das Chemnitzer Modell umfasst vier Linien auf 210 Kilo-
metern. In der sächsischen Industriestadt werden neue 
Stadt-Umland-Verkehrsbeziehungen bereits seit mehr als 
20 Jahren vorangetrieben. Der erste Schritt war Anfang 
des Jahrtausends die Eröffnung einer elektrifizierten Stre-
cke zwischen Chemnitz und Stollberg (C11). Ein wichtiger 
Meilenstein war die Anlage von Bahnsteigen für die Stra-
ßenbahn im Hauptbahnhof Chemnitz mit Anschluss an die 

Vollbahn. Das überwiegend nicht elektrifizierte regionale 
Streckennetz der Deutschen Bahn wird mit Hybridtriebzü-
gen betrieben, die im Umland mit Diesel unterwegs sind und 
ab Hauptbahnhof beziehungsweise Stadtgrenze als Straßen-
bahn unter der Oberleitung in die City fahren. In den nächs-
ten Jahren verändert sich das Netz. Nach und nach werden 
Streckenäste im Zulauf auf die Stadt mit Bahnstrom ausge-
rüstet. Für die weiteren Ausbaustufen des Netzes beschafft 
der Verkehrsverbund Mittelsachsen nun 19 eCitylinks als 
vollelektrische Zweisystem-Regionalstadtbahnen (Bahn-
strom/Straßenbahnstrom). Werktäglich nutzen heute rund 
18.000 Fahrgäste das Chemnitzer Modell.

UNTERWEGS IM NETZ  
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Wie sich das Karls-
ruher Modell weiter-
entwickelt, erläutern 
Prof. Dr. Alexander 
Pischon (Foto o.), 
Vorsitzender der 
 Geschäftsführung 
der Verkehrsbetriebe 
Karlsruhe (VBK) und 
der Albtal-Verkehrs-
Gesellschaft (AVG), 
sowie deren techni-
scher Geschäftsführer 
Christian Höglmeier 

Das Karlsruher Modell hat sich in mehr als  
30 Jahren erfolgreich entwickelt. Was können Sie 
davon Ihren Partnern im VDV-TramTrain-Projekt  
weitergeben?
» Prof. Dr. Alexander Pischon: Die VBK und die 
AVG sorgen tagtäglich in enger Zusammenarbeit 
für einen sehr guten Nahverkehr in der Region. In 
den vergangenen Jahrzehnten ist es uns gelungen, 
mit dem „Karlsruher Modell“ ein erfolgreiches Nah-
verkehrsmodell zu etablieren, das nicht nur regional 
von Millionen Kundinnen und Kunden genutzt 
wird, sondern auch internationales Renommee 
genießt und für viele Regionen weltweit ein Vor-
bild ist. Damit unser gemeinsames VDV-Tram-
Train-Projekt ein ebenso großer Erfolg werden 
kann, steht eine enge und vertrauensvolle Zusam-
menarbeit an erster Stelle. Wir arbeiten sehr gut mit 
allen beteiligten Unternehmen zusammen – deshalb 
sind wir sicher, dass auch das TramTrain-Projekt 
ein echtes Vorzeigeprojekt wird.

Im Laufe der Jahre haben sich Ihre Aktivitäten 
immer mehr erweitert, von der ursprünglichen Idee 
der Stadt-Umland-Verbindungen zwischen Karls- 
ruhe und den Nachbargemeinden hin zu einem 
ausgedehnten, flächendeckenden regionalen Stadt-
bahnnetz einschließlich S-Bahn-Verkehren auf der 
Fernverkehrsstrecke Karlsruhe – Basel. Wie kam es 
zu dieser Ausweitung? 
» Christian Höglmeier: Seit der Entwicklung der 
ersten Zweisystemstadtbahn bis zum heutigen Tag 
hat sich die Zahl der Strecken, auf denen unsere 
Fahrzeuge unterwegs sind, enorm erweitert. Für 
die ersten Jahre im Anschluss an die Pionierstrecke 
von Karlsruhe nach Bretten kann man sogar von 
einem sehr rasanten Ausbau beziehungsweise einer 
Anbindung zahlreicher neuer Orte und Regionen 
an unser Nahverkehrsnetz sprechen. Diese enorme 
Ausweitung hatte vor allem mit der großen Attrak-

tivität unseres komfortablen Stadtbahnangebots 
zu tun, das für Millionen von Fahrgästen pro Jahr 
heutzutage gar nicht mehr wegzudenken ist.  

Im Dezember 2021 haben Sie Ihre kurze Tunnel-
strecke in der Karlsruher City in Betrieb genommen. 
Lassen sich nach gut zwei Jahren Erkenntnisse 
bilanzieren hinsichtlich der Qualität der Be-
triebsabläufe und auch bei der Entwicklung der 
Fahrgastzahlen?
» Alexander Pischon: Der Karlsruher Stadtbahntun-
nel zeichnet sich seit seiner Inbetriebnahme durch 
eine sehr hohe Betriebsstabilität aus und hat mit 
Blick auf unser innerstädtisches Gesamtnetz sehr 
viele Verbesserungen mit sich gebracht. So können 
die Stadtbahnen der AVG und die Tram-Linien der 
VBK die Stadt sowohl auf der Ost-West-Achse als 
auch von Süden her kommend zügiger und ohne 
Behinderungen durchqueren. Das bringt für unsere 
Fahrgäste einen echten Fahrzeitgewinn mit sich 
und verringert auch Störungen im Bahnbetrieb. Zur 
Einordnung: In unserem Tunnel gibt es pro Tag circa 
1.000 Tram- und Stadtbahnverbindungen. 

Gibt es in den kommenden Jahren weitere Groß- 
projekte zur Ausweitung des TramTrain- 
Angebots, etwa nach der Auslieferung der 75 fest  
bestellten Fahrzeuge ab 2025/2026?
» Christian Höglmeier: Ja, natürlich. Wir arbeiten 
derzeit an drei Themenschwerpunkten. Zum einen 
laufen die Planungen und der Bau von zweigleisi-
gen Ausbaumaßnahmen auf den Bestandsstrecken, 
um zusätzliche Verkehre zu ermöglichen. Zum 
anderen arbeiten wir an mehreren Reaktivierungen 
von stillgelegten Strecken in der Region von Karls- 
ruhe und Heilbronn. Und darüber hinaus laufen 
auch Machbarkeitsstudien zu möglichen Strecken-
verlängerungen, um weitere Städte und Gemeinden 
an das Stadtbahnnetz anzuschließen.

Wir verfolgen das Ziel, 
schnellere und komfortablere 
Verbindungen zwischen Stadt 
und Umland zu schaffen.

 Prof. Tobias Bernecker 
 Geschäftsführer des Zweckverbands  
 Regional-Stadtbahn Neckar-Alb 

Ein begehbares Modell der neuen 
TramTrains in Originalgröße
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9. VDV-Symposium 
zur Multimodalität, 
Bremen
Der Markt für On-De-
mand-Angebote, Leihfahrräder oder
E-Scooter befindet sich zwischen
Wachstum und Konsolidierung.
Grund genug, die multimodalen
Strategien und Geschäftsmodelle zu
überprüfen. 

www.vdv.de/terminservice.aspx

4.–5. Juni 2024 
VDV-Fachkongress 
für Nachhaltigkeit 
und Klimaschutz, 
Offenbach
Auf dem Programm stehen u. a. eine 
Übersicht über die EU-Vorgaben sowie 
strategische Vorgehensweisen zur 
Integration eines Nachhaltigkeits- und 
Klimamanagements und die Erstellung 
von Nachhaltigkeitsberichten.  
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Displays mit Vorlesehilfe 
Bye-bye Papierfahrpläne: Die Üstra und regiobus Hannover set-
zen künftig auf sogenannte ePaper-Displays. Die Geräte sollen an 
über 200 Haltestellen und Stationen installiert werden. regiobus 
will ausschließlich Geräte im 13-Zoll-Format einsetzen, die an 
den Haltestellenmasten angebracht werden. Die Üstra wiederum 
wird einen Teil der Geräte auch in vorhandene Vitrinen einbauen. 
Diese Displays werden etwa 31 Zoll groß sein. Die Informatio-
nen zu den Abfahrten in Echtzeit sowie Fahrpläne, Preise und 
Umgebungskarten kommen auf Knopfdruck. Für Menschen mit 
eingeschränktem Sehvermögen gibt es eine Vorlesefunktion. Das 
Projekt wird vom Bund mit 1,4 Millionen Euro gefördert.  
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