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Elektrischer Betrieb

lektrischen Betrieb gibt es bei Bahnen seit

1879. Damals fuhr die erste brauchbare

elektrische Bahn auf der Gewerbeausstel-

lung in Berlin. Ihr folgten Ende des 19.
Jahrhunderts erste StralRenbahnstrecken und auch
Untergrundbahnen in den Stadten. Diese Bahnen
nutzten Gleichstromsysteme. Die Wechselstromtrak-
tion bendtigte noch etwas mehr Zeit, dazu waren
zunachst noch einige technische Herausforderungen
zu meistern. Es liegt aber nicht mehr in allzu ferner
Zukunft — dann gibt es elektrische Bahnen seit 150
Jahren.

Die elektrische Traktion Ioste die Dampftraktion —
oder bei StraBenbahnen mitunter auch die , Pferde-
traktion” — ab, und nicht, wie es heute wahrgenom-
men wird, die Dieseltraktion. Besonders eindrucks-
voll wird das in diesem Heft mit einer Ubersicht zur
historischen Energiebedarfsentwicklung in der Schweiz
belegt — in der Schweiz spielte die Dieseltraktion kei-
ne bedeutende Rolle. Dabei wird auch ein wesentli-
cher Vorteil der elektrischen Traktion gegentiber der
Dampftraktion deutlich — die Energieeffizienz. Ge-
genlber der Dieseltraktion gilt das ebenfalls.

Die Zeitschrift eb — Elektrische Bahnen hat in den
fast 125 Jahren ihres Bestehens diese Entwicklung
verfolgt und dokumentiert. In dieser Ausgabe ist es
gelungen, Berichte (iber den elektrischen Betrieb bei
der Deutschen Bahn (DB), der Osterreichischen Bun-
desbahn (OBB) und der Schweizerischen Bundes-
bahn (SBB) zusammenzufassen. Das ist nicht selbst-
verstandlich und war in den letzten Jahren zuneh-
mend schwierig. Im letzten Jahr gab es solche Be-
richte nach langer Pause wieder. Umso mehr gilt der
Dank den Mitarbeitern der Bahnunternehmen, die
diese Berichte verfasst oder Daten als Grundlage fiir
einen Beitrag zur Verfligung gestellt haben. Das Zu-
sammentragen der Informationen erfordert Zeit und
diese ist neben den hauptberuflichen Tatigkeiten
aufzubringen. Diese gehen vor. Und das ist auch der
Grund fir das verzogerte Erscheinen dieser eb-Aus-
gabe. Es war der Redaktion wichtig, diese Beitrage in
einem Heft zu vereinen und das wurde gegeniber
dem punktlichen Erscheinen priorisiert. Bedauerli-
cherweise geschieht das haufig bei Themenheften.

Wahrend es friiher selbstverstandlich schien, be-
triebliche Daten und solche (ber die Anlagenent-
wicklung zu verdffentlichen, wird das heute mitunter
kritisch gesehen. Die Bahninfrastruktur gehort zur
kritischen Infrastruktur. Mitunter wird deshalb die
Prazision in den Beitragen vermisst, die noch vor
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dreifig Jahren Gblich war. Wenn aber weniger prazi-
se berichtet wird, konnen nachfolgende Genaratio-
nen diese Informationen nicht mehr in dem Male
nutzen, wie wir es heute tun. So war es beispielswei-
se selbst fiir Mitarbeiter der DB schwierig, die korrek-
te Ldnge der Streckenneuelektrifizierung oder die
Lange erneuerter Fahrleitungen, solche mit seitli-
chen Stromschienen (,Dritten Schiene”) gehdren
auch dazu, oder die dazugehorige Streckenlange zu
ermitteln. Die Langenangaben einer Pressemittei-
lung der DB InfraGO von Ende Dezember 2025 und
den im Friihjahr 2026 im Infrastrukturzustands- und
-entwicklungsbericht (1ZB) verdffentlichten Daten
differieren im nicht kleinen zweistelligen Prozentbe-
reich. Im 1ZB betragt die Lange der Neuelektrifzie-
rungen 0km. Das kann nicht stimmen. Die Dresdner
Bahn in Berlin und die Ahrtalbahn sind zweifelsohne
Neuelektrifzierungen. Es bleibt zu hoffen, dass derar-
tige Angaben kiinftig korrekt angegeben und der
Nachwelt zur Verfligung gestellt werden kdnnen.

Prof. Dr. Steffen Rohlig
Chefredakteur

Foto: Rail.S
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Blickpunkt

Die neue S-Bahn-Linie S15 féahrt seit Juni 2026 tber den ersten Bauabschnitt des Projektes S27 Berlin. Die
neue Trasse verbindet den Hauptbahnhof mit den Bahnhdfen Wedding und Gesundbrunnen auf dem
nordlichen S-Bahn-Ring. Die Ziige fahren im 10-min-Takt bei 5 min Fahrzeit. Die Strecke war bereits Ende
2025 fertiggestellt und die Stromschienfahrleitung unter Spannung gesetzt.

Fur den zweiten Bauabschnitt im Projekt S27 Berlin erwartet DB InfraGO den Planfeststellungsbeschluss
2026. Die 1,2km lange Strecke soll Hauptbahnhof und Potsdamer Platz verbinden, sie fiihrt in einem Tun-
nel durch das Regierungsviertel. Die Inbetriebnahme ist in den 2030er Jahren geplant. Fir den dritten
Bauabschnitt laufen zurzeit die Vorplanungen. Die Strecke wird dann vom Potsdamer Platz bis zu den
S-Bahnhofen YorckstralRe/GroRgorschenstralle verlangert. Am Gleisdreieck entsteht ein neuer S-Bahnhof.
Dieser wird zu einem der groRten Umsteigepunkte zwischen dem S- und U-Bahn-Netz. Mit einer Fertig-
stellung des Gesamtprojekts wird in den 2040er Jahren gerechnet. Weitere Informationen finden sich im
folgenden Aufsatz.

Foto: © Deutsche Bahn AG / Dominic Dupont.
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Bahnen

Korridorsanierung Hamburg - Berlin fast abgeschlossen

Am 14. Juni 2025 wurde der durchge-
hende Verkehr auf der Strecke Hamburg
— Berlin nach der Korridorsanierung
wieder aufgenommen. Ab diesem Tag
verkehrten alle Nahverkehrsziige wieder
nach regularem Fahrplan. Der Busersatz-
verkehr endete. Auch die Kapazitaten fir
den Guterverkehr zwischen Hamburg
und Berlin waren vollstandig wiederher-
gestellt, ebenso wie auf den Zulaufstre-
cken. Bereits seit dem 15. Mai fahren die
Zige wieder zwischen Hamburg, Hage-
now Land und Schwerin.

Im Abschnitt zwischen Hagenow
Land und Berlin-Spandau lief bis zum
13. Juni die Abnahme der neuen Signal-
und Stellwerkstechnik. AuRerdem fan-
den Belastungs- und Abnahmefahrten
statt, die von den zustandigen Prifsach-
verstandigen eng begleitet wurden. Bis
die Abnahmen, vor allem der LZB (Lini-
enférmige Zugbeeinflussung), vollstan-
dig abgeschlossen waren, wurden in den
ersten Tagen nach der Inbetriebnahme
noch abschnittsweise Geschwindigkeits-
einschrankungen erforderlich. Dies be-
trifft ausschlieBlich Fernverkehrsziige.

Vor diesem Hintergrund musste
DB InfraGO in Abstimmung mit den
Fernverkehrsanbietern die Fahrplane fir
Fernverkehrsziige vorsorglich bis ein-
schlieBlich 30. Juni im Minutenbereich
anpassen. So war ab dem ersten Be-
triebstag ein stabiles und zuverlassiges
Angebot flir Reisende gewahrleistet. Es

Nach der Generalsanierung Hamburg - Berlin:

(Foto: DB/Volker Emersleben).

verkehrten alle geplanten Ziige in voller
Kapazitat.

Die Bauarbeiten an der Infrastruktur
auf dem Korridor sind vollstandig abge-
schlossen. Seit dem 1. August 2025 hat
DB InfraGO entlang der Strecke Ham-
burg — Berlin 165 km Gleise, 249 Wei-
chen, sieben neue Uberleitverbindun-
gen, 678 Signale und 25 Bahnsteige
erneuert. An insgesamt 28 Bahnhofen
wurden umfangreiche Modernisierungs-
arbeiten durchgefiihrt, um sie fur Fahr-
gaste attraktiver zu gestalten.

Baumarathon Emmerich - Oberhausen beendet

Die 73 km lange Strecke Emmerich —
Oberhausen ist ein bedeutendes Teil-
stiick der 1300km langen Glterver-
kehrsachse Rotterdam — K&ln — Basel —
Mailand - Genua. Sie flihrt von den
groRen Nordseehafen zur norditalieni-
schen Mittelmeerkiste und verbindet
wichtige Industriestandorte der Nieder-
lande, Deutschlands, der Schweiz und

Bahnhof Wesel wahrend der BaumaRnahmen
(Foto: DB AG).
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Raillet nach Prag bei Nauen

Nach der Wiederinbetriebnahme der
Strecke setzte DB InfraGO an einigen
Bahnhofen noch Restarbeiten um, die
aufgrund der witterungsbedingten Ein-
schrankungen Anfang des Jahres nicht
rechtzeitig abgeschlossen werden konn-
ten. Aus diesem Grund sind Bahnsteige
an den Stationen Missen, Nauen, Fal-
kensee und Albrechtshof voriibergehend
noch nicht oder nur eingeschrankt barri-
erefrei erreichbar.
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Italiens. Aufgrund ihrer besonderen
wirtschaftlichen Bedeutung ist diese
Strecke ein durch die EU-Verkehrspolitik
definierter TEN-Korridor, wobei TEN fir
Transeuropdische Netze steht.

Die DB InfraGO hat im Mai 2026 den
80-wochigen Baumarathon auf der
Ausbaustrecke Emmerich — Oberhausen
erfolgreich zum Abschluss gebracht.
Das Projektteam hat zahlreiche Arbeiten
gebuindelt und unter anderem fiinf
Briicken in Oberhausen und Dinslaken
eingeschoben, die Bahnsteige am Halte-
punkt Voerde fertig gebaut sowie die
letzte Briicke tber den Wesel-Datteln-
Kanal in Voerde-Friedrichsfeld mit Hilfe
eines Schwimmkrans ausgehoben. Der
Abschluss des intensiven Baumarathons
markiert eine wichtige Zwischenetappe
im Projekt. Zwischen Voerde und Dinsla-
ken rollen die Ziige nun erstmals auf
drei Gleisen.

In mehreren Stufen werden verschie-
dene BaumafRnahmen umgesetzt. Das
Kernstiick bildet dabei der dreigleisige
Ausbau der Strecke, um die Streckenka-
pazitat zu steigern und die betriebli-
chen Ablaufe zu optimieren. Zuvor
wurde in einem ersten Schritt die Leit-
und Sicherungstechnik (LST) moderni-
siert sowie das elektronische Stellwerk
(ESTW) in Emmerich in Betrieb genom-
men. Der Neubau der Systemtrennstel-
le TAC 15kV 16,7 Hz/1 AC 25kV 50Hz
an der Grenze zu den Niederlanden
vereinfacht den internationalen Bahn-
verkehr und spart Zeit, die zuvor im
Bahnhof Emmerich durch den dortigen
Ubergang auf DC 3kV erforderlich war.
Die Strecke wird mit ETCS ausgestattet.

Im Einzelnen handelt es sich um fol-
gende MaRRnahmen:

e 46km Neubau dritten Gleises
e 22km Neubau drei Gleise

llingen
mpel-Rees

D Planfeststellungsbeschluss liegt vor
D Planfeststellungsabschnitt im Bau

D Erdrterungstermin durchgefiihrt

D AbschlieRende Stellungnahme liegt vor/
Anhorungsverfahren abgeschlossen

e Bahnhafe und Haltepunkte

Journal

-

Planfeststellungs- Bau-
? abschnitte (PFA)

N
35 Emmerich-Elten

23 Mehrhoog

abschnitte

21 Friedrichsfeld

14 Voerde

Oberhausen-Sterkrade

Strecke Emmerich — Oberhausen: Ubersicht Planfeststellungsabschnitte und Planungsstand

(Grafik: DBAG)

e 3km Neubau eines dritten und vier-
ten Gleises in Oberhausen

e Anpassung/Neubau von 47 Briicken-
bauwerken

e Ersatz von 55 Bahnubergédngen durch
weitere 38 neue Briicken

e Umbau von zwolf der 15 Bahnhofe
und Haltepunkte

e Anpassung der Bahnsteige und barri-
erefreier Ausbau

o Uberholgleise fiir 750 m lange Giiter-
zlige in finf Bahnhofen

e zweigleisige Verbindungskurve von
Oberhausen-Sterkrade in Richtung
Grafenbusch

e neue Querungsmoglichkeit unter
den Gleisen der Strecke in Richtung
Emmerich, um Konflikte zwischen
dem Personen- und Guterverkehr zu
verhindern

Zustandsnote des Schienennetzes 2025 stabil

Die Daten des DB InfraGO-Zustandsbe-
richts [1] fir das Jahr 2025 zeigen, dass
sich der Zustand des deutschen Schienen-
netzes stabilisiert. Dessen Note betragt im
Mittel 3,00 und liegt auf Vorjahresniveau.
Der langjahrige Abwartstrend scheint
gestoppt zu sein. Die Bahnhofe konnten
sich mit der Note 2,96 gegeniiber 3,03 in
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2024 leicht verbessern. Dazu beigetragen
haben die im vergangenen Jahr mit einer
zukunftsweisenden Rundum-Erneuerung
fertiggestellten 124 Bahnhofe.

Fur den jahrlichen Bericht untersucht
DB InfraGO 380000 Anlagen des Fahr-
wegs und der Bahnhofe und bewertet
diese nach Schulnotenlogik. Benotet

e Verbindungskurve von Oberhausen-
Sterkrade in Richtung Oberhausen-
West (2004 fertiggestellt)

e durchgehender Wechselstrombe-
trieb TAC 25kV 50Hz zwischen dem
Systemwechsel in Deutschland und
Rotterdam

e Ausstattung der Strecke mit dem
europadischen Zugsteuerungs- und
Zugsicherungssystem ETCS Level 2:
kontinuierlicher Informationsaus-
tausch zwischen den ETCS-Strecken-
zentralen und dem Fahrzeug Uber alle
relevanten Streckendaten

e Ausbau des Bahnmobilfunksystems
GSM-R als Voraussetzung fur ETCS
Level 2

Die nachste Sperrpause steht im Novem-
ber 2026 an. Die Bauarbeiten laufen
telweise weiter..

werden alle Briicken, Tunnel, Stiitzbau-
werke, Gleise, Weichen, Bahnulbergange,
Stellwerke, Oberleitungen sowie Anla-
gen der Bahnhofsinfrastruktur.

2025 wurden 1900 km Gleise und
1900 Weichen erneuert. An mehr als
950 Bahnhéfen erfolgten Bauarbeiten,
erneuert werden unter anderem
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Entwicklung Zustandsnoten Netz
(Grafik: DB InfraGo).

250 Aufziige und Rolltreppen. Zur Bilanz
gehoren 103 Briicken mit 25000 m?
Flache und 3700 modernisierte Stellein-
heiten der Leit- und Sicherungstechnik.
1 Mrd. EUR zusatzlich vom Bund sicher-
ten Investitionen in besonders komplexe
Briicken sowie in Leit- und Sicherungs-
technik.

Dr. Philipp Nagl, Vorstandsvorsitzen-
der DB InfraGO AG: , Wir haben 2025
rund 19,9 Mrd. EUR fir Instandhaltung
und Ersatzinvestitionen verbaut und
konnten damit die weitere Verschlechte-
rung des Anlagenzustandes abwenden;
trotz des parallel weiter angewachsenen
Durchschnittsalters unserer Anlagen. Die
Investitionen lohnen sich. Die gestiege-
nen Bauvolumina fiihrten 2025 erstmals
seit Jahren zu einem geringeren Wert
beim Erneuerungsbedarf fiir die Anlagen
mit den Zustandsnoten schlecht, man-
gelhaft und einschrankend. Im Bericht
2024 sind daftir 110 Mrd. EUR ermittelt;
2025 ist diese Summe auf 106 Mrd. EUR
gesunken.”

Bei 16,1 % liegt der Anteil aller Anla-
gen im Schienennetz, die aufgrund ihres

258

Mittlere Zustandnote (MZN) und Notenverteiltung nach Wiederbeschaffungswert im
Flachennetz (FLN) fiir einzelne Gewerke (Grafik: DB InfraGo).

Zustands erneuert werden miussen
(=Note 4 und schlechter). 2024 lag
dieser Anteil mit 16,8 % etwas hoher.

e Mit plus 0,10 Punkten verbesserte
sich der Konstruktive Ingenieurbau,
Briicken und Durchlasse, leicht ge-
gentiber dem Vorjahr auf 2,59.

e Die Zustandsnote fiir den Oberbau,
Gleise und Weichen, verschlechterte
sich 2025 dagegen leicht um 0,06
auf 3,02. Grund dafir sind 9600 km
Gleise mit Erneuerungsbedarf und
aktueller Note 3,00 (2024: 2,91).
Stérmeldungen und Langsamfahrstel-
len wirken sich hier unmittelbar auf
die Benotung aus.

e Die Zustandsnote der Weichen ver-
schlechterte sich minimal von 3,05
auf 3,06. Im Netz sind 15800 der
insgesamt 64 000 Weichen erneue-
rungsbedirftig.

e 4,02: Stellwerke sind 2025 erneut
das Gewerk mit der schlechtesten
Zustandsnote (2024: 4,12). Jedes
zweite der 4000 Stellwerke ist erneu-
erungsbediirftig. Die Bahniibergange
verschlechtern sich leicht von 3,58
auf 3,65.

e Die Anlagen in den Bahnhdofen
verbessern sich leicht; insbesondere
bei den Empfangsgebauden sowie
den Anlagen der Informations- und
Telekommunikationstechnik. Bei Auf-
zligen besteht weiter groRer Bedarf
an Erneuerung.

e Bei der Benotung des Fahrwegs lie-
gen die ostdeutschen Bundeslander,
in denen seit der Wiedervereinigung
umfassend in die Modernisierung des

Schienennetzes investiert wurde, mit
Noten zwischen 2,65 in Thiiringen bis
2,89 in Brandenburg weiter vor den
Landern im Ubrigen Bundesgebiet.
Mit 2,95 folgt Hessen. Nordrhein-
Westfalen hat mit 3,26 erneut die
schlechteste Gesamtnote.

Mit dem InfraGO-Zustandsbericht wur-
de 2021 eine neue, transparente Metho-
dik der Berichterstattung und Steuerung
eingefiihrt. Der Bericht bildet den Zu-
stand der Infrastrukturanlagen umfas-
send und gewerkelibergreifend ver-
gleichbar ab. Er dient DB InfraGO als
zentrale Grundlage, um den Bedarf bei
Instandhaltung und Erneuerung zu be-
stimmen und diese effektiv zu steuern.
Parallel werden jahrlich der Infrastruktur-
zustands- und Entwicklungsbericht (1ZB)

Zustandsnoten Netz und Personenbahnho-
fe nach Bundeslandern (Grafik DB InfraGo).
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erstellt. Mit dem 1ZB weist DB InfraGO
den vertragsgemalen Einsatz der Mittel
nach, die Gber die Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung (LuFV) vom Bund
zur Verfiigung gestellt werden. Quali-
tatskennzahlen aus dem 1ZB flieRen in
die Berechnung der Netzzustandsnote
im InfraGO-Zustandsbericht ein. Damit
ist eine neutrale Analyse des Zustands
des Netzes gewahrleistet.

Die gemeinwohlorientierte DB Infra-
GO ist flir den Betrieb, die Instandhal-
tung sowie die Weiterentwicklung des
mit Gber 34000 km groRten Schienen-
netzes in Europa sowie fiir die Gestal-
tung und den Betrieb von 5400 Bahn-
hoéfen bundesweit zustdandig.

[1] InfraGo-Zustandsbericht Netz und Perso-
nenbahnhofe 2025. DB InfraGo AG, 2026.
https://www.deutschebahn.com/resource/

Bahnhofe werden Mobilitatsdrehscheiben

Bevor Menschen in den Zug steigen,
steht die Frage: Wie komme ich von zu
Hause zum Bahnhof? Und wie komme
ich vom Bahnhof zur Arbeit, zum Arzt,
zum Ausflugsziel? Der Ubergang zwi-
schen Bahn, Fahrrad, E-Scooter und
FuBverkehr soll nahtloser und zuverlassi-
ger organisiert sein. Darum drehte sich
die Konferenz Anschluss erreichen, zu
deren Auftakt am 19. und 20. Mai 2026
in Berlin neben Bundesverkehrsminister
Patrick Schnieder auch DB InfraGO-Chef
Dr. Philipp Nagl gesprochen hat.

Auf der zweitagigen Konferenz disku-
tierten 350 Vertreter aus Kommunen,
Politik, Verwaltung, Wirtschaft und Wis-
senschaft, wie Bahnhofe noch starker zu
leistungsfahigen, sicheren und attrakti-
ven Mobilitatsdrehscheiben ausgebaut
werden kdnnen.

Dr. Philipp Nagl: ,,Wie leistungsfahig
die Anschlussmobilitdt an Bahnhofen ist,
entscheidet auch dartiber, wie attraktiv
und alltagstauglich der Schienenverkehr
vor Ort ist.”

Mit dem Konzept der Zukunftstdhigen
Bahnhéfe hat die DB in den vergange-
nen Jahren den Grundstein fiir eine bes-
sere Anschlussmobilitat gelegt. Denn die
DB modernisiert Bahnhofe ganzheitlich.
Das bedeutet, dass die Verkehrsstation
mit den Bahnsteigen, das Bahnhofsge-
baude sowie der Bahnhofsvorplatz und
das Umfeld aus einem Guss entwickelt
werden, so wie Fahrgaste den Bahnhof
wahrnehmen.
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blob/13865548/20add12224f2c4eb0039
4670fc5f8be8/InfraGO-Zustandsbericht_
2025_Final-data.pdf; abgerufen am 01.06.
2026.

[2] Infrastrukturzustands- und -entwicklungs-
bericht (1ZB) gemal Leistungs- und Finan-
zierungsbereinbarung Ill. Deutsche Bahn
AG, 2026. Herunterladbar  unter:
https://www.eba.bund.de/SharedDocs/
Downloads/DE/Finanzierung/IZB/
1ZB_2025.pdf?__blob=publication File&amp;
v=3; abgerufen am 01.06.2026.

Fahrradabstellanlage des Bahnhofs Stockdorf nach der Aufwertung im Rahmen des
Konzepts Zukunftsbahnhof (Foto: DB/Christian Bedeschinski).

Bereits Giber 200 Bahnhdfe hat die DB
nach diesem Konzept modernisiert und
weiterentwickelt.

AuRerdem unterstiitzt die DB die
Kommunen und Partner vor Ort beim
Planen von Anschlussmobilitat. Zum
Beispiel wurden mit der Bike-and-Ride-
Offensive bis heute 26 000 Fahrradstell-
platze an tiber 300 Bahnhofen errichtet.
2026 werden weitere 45 Standorte hin-
zukommen. Doch der aktuelle Bestand
reicht vielerorts nicht aus, insbesondere
an grof3en Bahnhofen. Der Bedarf liegt
bei 1,5 Mio. Fahrradstellplatzen an
Bahnhofen bundesweit.

Dr. Philipp Nagl betonte: ,Es ist zwin-
gend erforderlich, die bestehenden Be-
ratungs- und Foérderangebote fir Kom-
munen zu verstetigen, damit wir die
verschiedenen Verkehrstrager noch bes-
ser verzahnen und die Bahnhofsumfelder
weiterentwickeln konnen. Bund, Lander
und Kommunen mdissen im Schulter-
schluss zusammenarbeiten und das ebe-
nen-tbergreifend. Nur so gelingt es,
Bahnhofe und die Bahnhofsumfelder
einladend, attraktiv und anschlussfahig
zu gestalten.”
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Stellwerk aus Holz

Im April 2023 war Spatenstich fir die
erste Baustufe des 300-Mio.-EUR-Pro-
jekts Zukunft Infrastruktur Rostock Seeha-
fen. Als Teil der 1. Baustufe ging am

21. April 2026 das neue Elektronische
Stellwerk (ESTW) Rostock-Seehafen im
Bereich der Ein- und Ausfahrgruppe des
Rangierbahnhofes in Betrieb. Es ersetzt
die Stellwerke B1, B11 und R20 und die
Bedienung der Gleisbremsen. In der

2. Baustufe werden die Stellwerke R30,
B40, 50 und 70 ersetzt und der Spur-
plan mit neuen Funktionalitaten voll-
standig umgesetzt.

Wirtschaftlicher Einzelwagenladungsverkehr SBB

Als Besonderheit besteht das Gebau-
de des ESTW aus 270 m? Holz, was unter
anderem zu einer Gewichtsersparnis
fuhrt. Diese war zum Beispiel fir die
Griindung des Bauwerks von Vorteil.
Durch den Baustoff Holz ist auRerdem
die CO,-Bilanz besser als bei typischer
Betonbauweise. Der Betrieb des Gebau-
des selbst ist 6kologisch und nachhaltig.
Das Stellwerk versorgt sich dank einer
Photovoltaikanlage auf dem Dach selbst
mit Elektroenergie. Modernste Arbeits-
pldtze und die zentrale Lage sorgen fir
optimale Ablaufe. Das Bauwerk tragt

Neuausrichtung Einzelwagenladungsverkehr SBB (Grafik: SBB).

Als nachsten grofRen Schritt in der Neu-
ausrichtung des Gterverkehrs starkt die
SBB den Einzelwagenladungsverkehr per
Dezember 2026. Ein neues Produktions-
modell soll die Auslastung erhohen, die
Kosten senken und ein nationales Ange-
bot sicherstellen.

Der Schienenglterverkehr ist zentral
fur die Landesversorgung, Sicherheit
und Klimaziele der Schweiz. Ohne Ein-
zelwagenladungsverkehr (EWLV) gabe es
jahrlich bis zu 1 Mio. zusatzliche Lastwa-
genfahrten. Die bereits im letzten Jahr
angekiindigte Neuausrichtung des der-
zeit stark defizitaren EWLV ist ein bedeu-
tender Meilenstein in der laufenden
Neuausrichtung des Giiterverkehrs der
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SBB. Ab dem Fahrplanwechsel vom

13. Dezember 2026 wird der EWLV we-
sentlich effizienter. Ziel ist ein Guterver-
kehr, der ab 2033 eigenwirtschaftlich
unterwegs sein soll, so wie es der Bund
als Eigentumer der SBB vorgibt.

Zur Neuausrichtung leisten alle einen
Beitrag. Der Bund mit einer befristeten
Unterstiitzung fir den EWLYV Uber acht
Jahre und einem Verladebonus fiir die
Kunden mit kostendeckenden Preisen
sowie langfristigen Vertragen.

Nun ist die SBB in der Verantwortung.

Ein neues Produktionsmodell im EWLV

erhoht die Auslastung, senkt die Kosten
und stellt das nationale Angebot sicher.
Guter werden dort mit der Bahn trans-

kiinftig den Namen Roter Riese. Das ist
das Ergebnis eines Wettbewerbs unter
Beschaftigten. Der Titel greift im We-
sentlichen die Farbe des Gebaudes auf.
Damit die Gliterziige und Rangierab-
teilungen Uber das ESTW gesteuert wer-
den konnen, wird die Infrastruktur im
Seehafen angepasst. So werden Gleise,
Weichen und deren Heizungen, Oberlei-
tungen sowie die Gleisfeldbeleuchtung
erneuert. Die Bahnhofsgleise werden fiir
740-m-Glterzugr erweitert. Ende 2032
sollen alle Arbeiten abgeschlossen sein.

portiert, wo eine Nachfrage seitens Kun-
den besteht. Rund 50 Bedienpunkte
(heute 280 Bedienpunkte) mit einer zu
geringen Nachfrage werden im EWLV
kiinftig nicht mehr angefahren, jedoch
auf Kundenwunsch weiterhin im Ganz-
zugsverkehr bedient. Dennoch kann die
SBB mit 98 % nahezu gleichgrolRe Men-
gen transportieren wie bisher. Das ist
dank besser ausgelasteter Zlige wirt-
schaftlicher.

Die Neuausrichtung im EWLV fihrt
fur 200 Mitarbeitende in der ganzen
Schweiz zu Verdnderungen Die SBB
bietet allen betroffenen Mitarbeitern
einen Wechsel an einen anderen Arbeits-
ort bei SBB Cargo Schweiz, innerhalb
der SBB, zu einer Tochtergesellschaft, zu
einer Partnerbahn oder eine begleitete
berufliche Neuorientierung innerhalb
der SBB an. Dabei hélt sich die SBB strikt
an den Gesamtarbeitsvertrag. Kiindigun-
gen sind die Ausnahme.

Deshalb wechselt das Lok- und Ran-
gierpersonal von elf Standorten mit sehr
geringem Verkehrsaufkommen oder
wenigen Mitarbeitenden den Arbeitsort.
Betroffen sind das Lokpersonal in Brig,
Buchs SG und Chiasso sowie das Ran-
gierpersonal in Thun, Rothenburg, Yver-
don, Payerne, Fribourg, Delémont, Mar-
tigny und Wil. Die Standorte Schaffhau-
sen und Frauenfeld bleiben voraussicht-
lich bis 2028 beziehungsweise 2029
bestehen.

Ziel ist, moglichst viele Mitarbeiter in
der SBB zu behalten und dort einzuset-
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zen, wo Bedarf besteht. Nebst den Ar-
beitsortwechseln rekrutiert die SBB des-
halb laufend Mitarbeiter im Guterver-
kehr, um der Pensionierungswelle zu

begegnen. Aufgrund dieser erwartet die
SBB, dass sie im Guterverkehr in den
nachsten Jahren rund 300 neue Mitar-
beiter bendtigt.

10 Jahre Gotthard-Basistunnel

Am 1. Juni 2016 wurde in der Schweiz
der Gotthard-Basistunnel (GBT) offiziell
eingeweiht. Damit begann eine neue
Ara fir den Offentlichen Verkehr in der
Schweiz und hat die Nord-Stid-Verbin-
dungen in der Schweiz und in Europa,
vor allem auf der Giiterverkehrsachse
Genua — Rotterdam, grundlegend veran-
dert. Seither sind 276 000 Giiterzlige
und 169000 Personenziige durch den
mit 57 km langsten Eisenbahntunnel der
Welt gefahren.

Der 2020 fertiggestellte Ceneri-Basis-
tunnel hat die nachste Verbesserung
gebracht. Der Norden und der Stiden
sind noch naher zusammengeriickt, und
im Tessin ist eine effiziente S-Bahn ent-
standen. Die Fahrzeiten zwischen Luga-
no, Locarno und Bellinzona wurden
halbiert. Gleichzeitig hat sich die Nach-
frage im Personenverkehr auf der Gott-
hard-Achse fast verdoppelt. Auf der
Nord-Slid-Achse fahrt seit fast zwei Jah-
ren in beiden Richtungen alle 30 min ein
Zug. Die SBB erhoht bei Bedarf die Ka-
pazitaten mit zusatzlichen Ziigen, etwa
am Osterwochenende und an anderen
langen Feiertagswochenenden.

Die Neue Eisenbahn-Alpentransversale
(NEAT) macht auch den Giterverkehr
schneller und effizienter, dank einer
nahezu flach verlaufenden Strecke unter
den Alpen und dem 4-m-Korridor. Die
Ziige sind schneller sowie mit mehr
Waggons und schwereren Ladungen
unterwegs als auf der alten Bergstrecke.
Das Transportvolumen auf der Gotthard-
Achse hat deutlich zugenommen. Es
besteht noch Entwicklungspotenzial, da
nur ein Teil der Kapazitat genutzt wird.

Die historische Bergstrecke aus dem
Jahr 1882 behalt weiterhin ihre Bedeu-
tung. Sie stellt weiterhin Regionalver-
kehrsverbindungen sicher. Taglich sind
1400 Fahrgaste in den Treni Gottardo
der Siidostbahn (SOB) unterwegs. Die
Panoramastrecke bietet bei Sperrungen
des Gotthard-Basistunnels, wie 2023 bei
der Teilsperre nach der Entgleisung eines
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Nach dem Unfall im GBT: Arbeiten am neuen Spurwechseltor (Foto: SBB/Gian Baeriswyl).

Guterzuges eine Alternativroute und
verbindet das Urner Reusstal mit der
Leventina im Tessin. Aus touristischer
Sicht bietet die historische Gotthard-
Bergstrecke eine faszinierende Panora-
mareise mit dem Gotthard Panorama
Express, ganz in der Tradition anderer
touristischer Ziige in der Schweiz, wie
dem Glacier Express.

Um die hohe Leistungsfahigkeit des
Tunnels aufrechtzuerhalten, investiert
die SBB jahrlich 35Mio.CHF in den Un-
terhalt des GBT. So flihrt etwa das hohe
Verkehrsaufkommen zu Bremsabrieb
und verschleiBbedingten Metallablage-
rungen, die mit robotergestiitzten Reini-
gungssystemen entfernt werden. Gleich-
zeitig Uberwacht die SBB die Gleise und
Anlagen mit hochprazisen Messinstru-
menten permanent. Neben nachtlichen
Instandhaltungsarbeiten an jedem Wo-
chenende sind auch Arbeiten in lange-
ren Zeitfenstern erforderlich, wie zum
Beispiel fur den Tunnelfunk, der bis 2027
ersetzt werden soll.

2023 kam es infolge eines Radschei-
benbruchs zu der Entgleisung eines
Guterzugs und damit zu einem Schaden
in Hohe von 150 Mio. CHF fiir die SBB.
Die Westrohre des GBT blieb ein Jahr
lang gesperrt. Um das Risiko von Ent-
gleisungen kiinftig zu mindern, muss bei
der Instandhaltung von bestimmten
Guterwagen angesetzt werden, die in-
ternationalen Wagenhaltern gehéren.
Die SBB unterstutzt die Sicherheitsemp-
fehlungen der SUST (Schweizerische
Sicherheitsuntersuchungsstelle) und
fordert rasche behoérdliche MaRnahmen
zur Verbesserung des Unterhalts dieser
Wagenflotte, so wie sie das BAV (Bun-
desamt fur Verkehr) fiir die Schweiz
umsetzen will. Die SBB hat ihre Konse-
quenzen gezogen und geht lber die
gesetzlichen Vorgaben hinaus. Sie kon-
trolliert Glterwagen intensiver und hat
Entgleisungsdetektoren an neuralgi-
schen Stellen vor dem Gotthard-Basistun-
nel eingebaut und in Betrieb genom-
men.
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Energie

Energiebedarf im o6ffentlichen Personenverkehr und
Schienengiiterverkehr in der Schweiz 2024

Das Schweizer Bundesamt fur Verkehr
(BAV) hat im April 2026 die Energie-
kennzahlen fiir den 6ffentlichen Verkehr
(0V) fiir 2024 veroffentlicht [1]. Das BAV
veroffentlicht die Energiekennzahlen
regelmafig, um die Entwicklung der
Treibhausgasemissionen und den Ener-
giebedarf im offentlichen Verkehr aufzu-
zeigen. Die Entwicklung wird seit 2024
erfasst.

Von 2020 bis 2022 hat der Energiebe-
darf aller Verkehrsmittel im 6V von
11888 TJ auf 13194 T] zugenommen
(1T)=1/3,6 GWh = 0,2777 GWh). Dies
entspricht einer Zunahme von etwa 2020 2021 2022 2023 Jahr 2024
11 %. Gleichzeitig hat sich die Verkehrs- e
leistung in Personenkilometern (Pkm)
um rund 41 % erhoht. In den Jahren Bild 1:

2023 und 2024 nahm der Energiebedarf Energiebedarf und Verkehrsleistungen fiir den &ffentlichen Verkehr in der

um 3% auf 12828T] ab, wobei die Ver- Schweiz (alle Bilder — Daten: [1], Grafik: eb).

kehrsleistung um 17 % zunahm. Die 1- Eisgnbahnen; 2 — Autobusse; 3 — StralRenbahnen; 4 — Seilbahnen; 5 — Perso-
nenschifffahrt; 6 — Obus; 7 — Zahnradbahn; 8 — Autofahren; A — Summe des
Energiebedarfs; B — Verkehrsleistung

35
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Energiebedarf
Verkehrsleistung

Abnahme des Energiebedarfs ist auf
Eisenbahnen (-5 %), Stralenbahnen
(-2%) und bei der Personenschifffahrt 2500
(-2 %) zurlickzufiihren. Bei Obussen .
(+2%) und bei Seilbahnen (+3 %) nahm 2000
der Energiebedarf hingegen zu (Bild T).

Bei Eisenbahnen wurden die Daten
getrennt fur den Personen- und den
Guterverkehr erhoben. Fiir beide Verkeh-
re lasst sich auch hier eine Erhéhung des
Energiebedarfs bis 2022 gefolgt von 0
einer Reduzierung danach feststellen. 2020 202 2022 2023 Jahr 2024
Fur den Giterverkehr wurden keine
Transportleistungen angegeben (Bild 2). Bild 2:

Bei den Autobussen (ohne Obusse) Energiebedarf in GWh bei Eisenbahnen im Personen- (7) und Glterverkehr (2).
blieb der Energiebedarf nahezu gleich,
wobei die Nutzung von Elektroenergie
stetig zunahm. Ende 2024 verfligten 9 %
der Autobusse (iber einen elektrischen
Antrieb (Bild 3).

Die Treibhausgasemissionen im Perso-
nenverkehr im 6V sind bis 2024 stetig
angestiegen, von 0,394 Mio.t im Jahr
2020 auf 0.432Mio.t im Jahr 2024
(+10%). Die Kenndaten fir Seilbahnen

1500

1000

Energiebedarf

500

Energiebedarf

wurden erst ab 2021 verarbeitet. Dies 2020 202 2022 2023 Jahr 2024
[ —————
erklart den sprunghaften Anstieg im
Jahr 2021 (Bild 4). In den Folgejahren ist Bild 3:
der Anstieg nicht mehr so deutlich, aber Entwicklung des Energiebedarfs elektrisch angetrieber Busse (ohne Obusse).
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Bild 4:

Entwicklung der Treibhausgasemissionen pro Verkehrsmittel im Personenver-
kehr.

1 — Autobusse; 2 — Eisenbahn; 3 — Personenschifffahrt; 4 — Seilbahnen; 5 — Stra-
Renbahnen; 6 — Obus; 7 — Zahnradbahn
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Bild 5:

Energieeffizienz pro Verkehrtsmittel und Persomnenkilometer bezogen auf den
Wert der Eisenbahn.
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Bild 5:
Energiemix des 6V 2024.
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kontinuierlich. Autobusse sind mit Ab-
stand die groften Emittenten im 6V.

Betrachtet man die Werte fiir 2024
und bezieht Energiebedarfswerte auf die
Verkehrsleistung, ergibt sich ein Energie-
bedarf pro Personenkilometer. Wird der
Wert fir die Eisenbahn als Basis herange-
zogen (= 100 %), ergibt sich die Effizi-
enz bezogen auf die Eisenbahn. Stralen-
bahnen und Obusse kommen der Eisen-
bahn, wenn auch mit Abstand, am
nachsten (Bild 5). Insbesondere bei Au-
tobussen und bei der Personenschifffahrt
wirkt sich der Wirkungsgrad der Antrie-
be negativ aus.

Ein ahnlicher Vergleich lielRe sich fir
die Emissionen der Treibhausgase zie-
hen. Auch hierfur lassen sich die Emissio-
nen auf die Verkehrsleistungen beziehen.
Allerdings lasst die Genauigkeit des ver-
offentlichten Zahlenmaterials diesen
Vergleich nicht zweifelsfrei flihren. Auch
hier ist aber eindeutig, dass die Eisen-
bahn begriindet durch den groRten
Anteil an der Verkehrsleistung und einen
im Vergleich dazu geringen Anteil an
absoluten Emissionen den geringsten
Wert pro Personenkilometer verursacht.

Die Daten erlauben auch einen Blick
auf die Nutzung der Energietrédger, bei-
spielsweise im 6V allgemein. Elektroener-
gie wird mit Gber 61 % am meisten be-
nétigt, gefolgt von Diesel mit rund
37 %. Andere Energietrager kommen
zusammen auf knapp 2 %. Die Energie-
effizienz der Verbrennerantriebe wird
auch hier Ursache fir den verglichen mit
der Verkehrsleistung Uberproportionalen
Dieselanteil sein.

Die hier vorgestellten Daten sind eine
Auswertung aus dem vom BAV zur Ver-
fiigung gestellten Datenmaterial. Die
Daten konnen auf der Internetseite des
BAV eingesehen und heruntergeladen
werden [1]

[1] Energiekennzahlen 6V. Bundesamt fiir Ver-
kehr, 2026. https://www.bav.admin.ch/de/
energiekennzahlen-oev#Kennzahlen-2024;
abgerufen am 01.06.2026.
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Messen, Tagungen, Fachausstellungen

31. Sicherungstechnische Fachtagung

17.09.2026 Technische Universitat Dresden

Dresden (DE) Fon: +49 351 463-32882
matthias.fejes@tu-dresden.de
tu-dresden.de

MONORAILEX 2026

17.-20.09.2026 International Monorail Association

Kairo (EG) Fon: +41 33 4398085
info@monorailex.org.
monorailex2026.org

InnoTrans 2026
Internationale Fachmesse fiir Verkehrstechnik

22.-25.09.2026  Messe Berlin GmbH

Berlin (DE) Fon: +49 30 3038 3131
innotrans@messe-berlin.de
www.innotrans.de

DACH-Tagung
(gemeinsam mit der
8. EUSALP Mobility Conference)

08./09.10.2026  Deutsche Verkehrswissenschaftliche
Miinchen (DE) Gesellschaft e. V. (DVWG)
Fon: +49 30 65852-792
hgs@dwg.de
www.dvwg.de

Einfiihrungsseminar
,Grundlagen der Bahnsysteme”

20.-22.10.2026 DMGe. V.

Frankfurt am Main Fon: +49 160 97415911

(DE) geschaeftsfuehrung@dmg-bahn.de
dmg-bahn.de

BSN-Fachtagung ,, 30 Jahre Regionalisierung”

04./05.11.2026  Bundesverband SchienenNahverkehr
Kassel (DE) e. V.
Fon: +49 151 27179743
info@schienennahverkehr.de
schienennahverkehr.de

Termine

8. RAMS/LCC-Expertenforum

05./06.11.2026  Rail.Se.V.

Dresden (DE) Fon: +49 351 497615-904
veranstaltungen@rail-s.de
rail-s.de/events/

50. Schienenfahrzeugtagung

08.-10.11.2026  Technische Universitat Graz

Graz (AT) Fon: +43 316 873-6216
office@schienenfahrzeugtagung.at
www.schienenfahrzeugfachtagung.at

26. SIGNAL+DRAHT-Kongress (hybrid)

12./13.11.2026  DVV Media Group

Fulda (DE) Fon: +49 40 23714-355
daniela.hennig@dvvmedia.com
www.eurailpress.de

12. Deutscher Mobilitatskongress

18./19.11.2026  Deutsche Verkehrswissenschaftliche

Frankfurt am Main Gesellschaft e. V.

(DE) +49 30 65852-792
deutscher-mobilitatskongress@dvg.de
deutscher-mobilitaetskongress.de

8. OVG Kongress Fahrstromanlagen

02./03.12.2026  Osterreichische Verkehrswissen-
Wien (AT) schaftliche Gesellschaft
Fon: +43 1 5879727
office@oevg.at
www.oevg.at

Rail.S/VDE-Symposium
Systemkompetenz Bahn -
Fahrzeugantriebe & Energieversorgung

13./14.01.2027 Rail.Se.V.

Dresden (DE) Fon: +49351497615-909
info@rail-s.de
rail-s.de/events/

29. Jahresfachtagung

der Eisenbahn-Sachverstidndigen

25./26.02.2027 DVV Media Group

Berlin (DE) Fon: +49 40 23714-355
daniela.hennig@dvvmedia
www.eurailpress.de
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