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Wie soll  
der öV künftig  
organisiert sein? 

Um die Klimakrise zu bewältigen, ist die Organisation 
des Transportwesens von Menschen und Gütern eine 
entscheidende Frage.

Trotz manch pessimistischer Einschätzung sind die Bedin-
gungen in unseren Regionen vorteilhaft. Zielgerichtetes 
Handeln ist trotzdem nötig. Warum der Optimismus? Die 
anhaltende Urbanisierung fördert niedrigen CO2-Ausstoß: 
Stadtbewohner verursachen weniger Emissionen als Land-
bewohner. Dieser Trend unterstützt die Entwicklung, reicht 
aber allein nicht aus, ist aber zumindest eine gute Basis, auf 
die sich aufbauen lässt.

Wie kann nun der Stadtverkehr  
der Zukunft aussehen? 

Für die Gestaltung des zukünftigen Stadtverkehrs ist die enge 
Verzahnung von Stadt- und Raumplanung mit der Entwicklung 
des Verkehrsnetzes entscheidend. Notwendige Investitionen 
in die Infrastruktur müssen gezielt erfolgen, um die Stadtent-
wicklung sinnvoll zu steuern. Ein möglicher Leitsatz hierfür 
könnte �U-Bahn als Motor der Stadtentwicklung� sein, ebenso 
wie das Konzept der �Stadt der kurzen Wege�. Der Ausbau der 
Infrastruktur bildet zwar die tragende Säule für ein funktionie-
rendes Verkehrsnetz, reicht jedoch allein nicht aus.

Ergänzend zum Infrastrukturausbau sind verkehrspolitische 
Maßnahmen erforderlich, damit die Investitionen ihre volle 
Wirkung entfalten. In urbanen Räumen ist es unerlässlich, 
den Autoverkehr gezielt zu kanalisieren und auf jene Funk- 
tionen zu beschränken, für die er besser geeignet ist. Dazu 
gehört auch die konsequente Bewirtschaftung von Park�ä-
chen, etwa durch Parkraumbewirtschaftung oder City-Maut. 
Diese Maßnahmen helfen, Flächenversiegelung zu reduzie-
ren und generieren Einnahmen, die wiederum für den Aus-
bau des öffentlichen Verkehrs genutzt werden können.

Verkehrsberuhigte Innenstädte sind notwendig, um die Le-
bensqualität im Herzen der Stadt zu erhalten. Gleichzeitig 
braucht es eine menschengerechte Stadt der kurzen Wege, 
um den Ressourcenverbrauch insgesamt niedrig zu halten. 
Die Diskussion über die �autogerechte Stadt� hat sich in der 
Vergangenheit als wenig zielführend erwiesen und vielerorts 
zu städtebaulichen Fehlentwicklungen geführt.

Neben dem Ausbau des Fußgänger- und Radverkehrs sind in-
novative Lösungen für die sogenannte �letzte Meile� in Rand-
gebieten gefragt. Autonome Shuttles mit Elektroantrieb, 
kombiniert mit digitalen Möglichkeiten wie bedarfsorien-
tiertes Routing und virtuellen Haltestellen, bieten hier große 
Chancen. Eingebettet in den organisierten öffentlichen Ver-
kehr, können solche Konzepte auch in ländlichen Gebieten 
neue Impulse setzen. Erste vielversprechende Versuche zei-
gen, dass mit diesen �exiblen Bedienformen die Abhängig-
keit vom eigenen Auto auch auf dem Land reduziert werden 
kann.

Für den Erfolg all dieser Maßnahmen ist die richtige Rei-
henfolge entscheidend: Zunächst müssen die notwendigen 
Ressourcen und Angebote geschaffen werden. Erst danach 
sollten tari�iche Maßnahmen folgen. Nur so lässt sich si-
cherstellen, dass neue Nutzerinnen und Nutzer positive Er-
fahrungen mit dem öffentlichen Verkehr machen und dem 
System langfristig erhalten bleiben. Entscheidend wird sein, 
vom Diskutieren ins Tun zu kommen.

ehemaliger Sprecher der Geschäftsführung der Wiener Linien
sowie ehemaliges Fachbeiratsmitglied von DER NAHVERKEHR 

KommR Dipl.-Ing. Günter Steinbauer
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EDITORIAL

Liebe Leserinnen und Leser,

das Thema Künstliche Intelligenz be-
gleitet uns schon längere Zeit und 
nimmt immer mehr Raum in unserer 
Gesellschaft ein. Was anfangs als au-
ßergewöhnlich galt, verschiebt sich im-
mer mehr Richtung „neues Normal“. Lei-
der gibt es mit Hilfe der KI auch bei-
spielsweise schnellere, günstigere und 
komplexere Cyberangriffe. Selbst Per-
sonen mit nicht so profundem Fachwis-
sen können Unternehmen effizient und 
zielgerichtet angreifen. Darum kommt 
der IT-Sicherheit eine immer größere 
Bedeutung zu. Firmen sollten sich 
schützen, die IT-Sicherheitskultur sollte 
Teil des Unternehmensalltags sein. 
Auch hier kann natürlich zum Schutz KI 
eingesetzt werden. Der Beitrag „Wie KI 
die Bedrohungslage im ÖPNV verän-
dert“ von Vincenz Klemm befasst sich 
mit diesem wichtigen Thema und zeigt 
Wege auf.

Ein weiterer Schwerpunkt dieses Heftes 
liegt auf der Barrierefreiheit. Der Beitrag 
„Barrierefreiheit in Bahnhöfen – Gute 
Gestaltung nützt allen“ von Tomi Sipilä 
beschreibt, wie Barrierefreiheit in der 
Umsetzung aussieht für alle, die zur Ar-
beit, zur Schule oder zu Freizeitaktivitä-
ten mit Fahrrad, Kinderwagen oder Ge-
päck unterwegs sind.

Weitere Themen sind: „Das Deutsch-
landticket – wirklich ein gesamtwirt-
schaftlicher Gewinn?“ von Frank Fichert 
und Andreas Krämer, „Die Busworld 
2025 als Zeitenwende“ von Rüdiger 
Schreiber, „Fahrzeugbeschaffung der 
Zukunft: Einbahnstraße oder Regel-
kreis?“ von Günter Steinbauer sowie 
„Renaissance der Straßenbahn in 
Nord-Amerika“ von Andreas Kossak. 

Ihnen, liebe Leserinnen und Leser, 
wünsche ich eine anregende Lektüre 
sowie unbeschwerte Festtage und ei-
nen guten Übergang in ein glückliches 
neues Jahr 2026.

Titelbild:

Sensorbasierte Systeme schützen Tunnelmündun-
gen durch einen „digitalen Sicherheitsvorhang“ und 
überwachen Anlagen im ÖPNV lückenlos.  
Lesen Sie hierzu den Beitrag ab Seite 14.

Foto: Pieper GmbH

Ihre

Kirsten Rohloff

ÖPNV-REPORT
55	 36 Seiten  
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Empfehlungen zur Zustandserfassung 
und Qualitätsbewertung  
von ÖPNV-Infrastrukturen
Dipl.-Ing. Peter Moik 

Die FGSV hat im Herbst 2025 als neu-
es Regelwerk die �Empfehlungen 
zur Zustandserfassung und Quali-

tätsbewertung von ÖPNV-Infrastrukturen�, 
kurz E ZQ-ÖPNV herausgegeben (FGSV-
Nr. 174). Qualitätserhebungen dienen der 
objektiven Überprüfung des Zustandes 
vorhandener Infrastruktur hinsichtlich fest-
gelegter Qualitätsvorgaben. Zielsetzung 
ist die Einhaltung der Qualitätsstandards 
sowie die Verbesserung der Gesamtquali-
tät. Die systematischen Erfassungen sollen 
Mängel mit dem Ziel aufzeigen, diese dau-
erhaft abzustellen. Die Standardisierung 
der Erhebungen ist Grundvoraussetzung 
für die Vergleichbarkeit und Bewertung der 
Ergebnisse. 

Diese Ergebnisse können dazu beitragen, 
bei allen Verantwortlichen die Sensibili-
tät für die hohe Bedeutung der stationä-
ren Infrastruktur als Teil der Qualität des 
Nahverkehrs zu erhöhen. Darüber hinaus 
können im gemeinsamen Dialog mit den 

zuständigen Akteuren Verbesserungen der 
Infrastruktur erzielt werden.

Die FGSV wird die �Empfehlungen zur Zu-
standserfassung und Qualitätsbewertung 
von ÖPNV-Infrastrukturen� in einem Ein-
führungskolloquium am 5. März 2026 in 
Kassel vorstellen.

Erfassung und Bewertung  
von Zugangsstellen

Stationen und Haltestellen sind weit mehr 
als reine Orte des Ein- und Ausstiegs. Sie 
bilden den ersten Kontaktpunkt mit dem 
öffentlichen Nahverkehr und prägen durch 
ihre Gestaltung, Ausstattung und Aufent-
haltsqualität das gesamte Reiseerlebnis. 
Als Orte der Orientierung, der Information 
und des Service tragen sie entscheidend zur 
Nutzerzufriedenheit bei. Ihre Funktion als 
Schnittstelle zwischen verschiedenen Ver-
kehrsträgern macht sie zu einem zentralen 
Element in der Reisekette. Die Qualität die-

ser Anlagen beein�usst nicht nur die Wahr-
nehmung des ÖPNV, sondern auch dessen 
Attraktivität und Akzeptanz im Alltag.

Die Eigentumsverhältnisse an Zugangs-
stellen im öffentlichen Nahverkehr sind in 
Deutschland heterogen. Während der Groß-
teil der Stationen von der DB InfraGO AG  
betrieben wird, be�nden sich weitere 
Stationen im Verantwortungsbereich re-
gionaler Infrastrukturunternehmen. Halte- 
stellen hingegen fallen häu�g in die Zu-
ständigkeit von Kommunen, Verkehrsun- 
ternehmen oder den jeweiligen Bundes-
ländern. Wer den öffentlichen Personen-
nahverkehr stärken will, muss die Qualität 
der Zugangsstellen systematisch erfassen, 
bewerten und gezielt verbessern.

Eine fundierte Bewertung basiert auf der 
europäischen Norm DIN EN 13816, die 
acht zentrale Qualitätsmerkmale de�niert. 
Zur Erhebung dieser Merkmale stehen ver-
schiedene Methoden zur Verfügung � dar-

Tabelle 1: Darstellung der Bewertungsskalen.

Skala Lineare Abstufung Nicht lineare Abstufung Merkmale

2erSkala Ja/Nein 
(100 Prozent � 0 Prozent)

Messung von Vorhandensein  
und Funktionalität

3er Skala
Ja (100 Prozent) �  
mittelmäßig erfüllt (50 Prozent) �  
nicht erfüllt (0 Prozent)

Ja (100 Prozent) � weitgehend erfüllt  
(75 Prozent) � nicht erfüllt (0 Prozent)

Messung von Abstufungen  
(Sauberkeit/Schadensfreiheit) bezie-
hungsweise Messung von Häu�gkeiten

4er Skala

Voll erfüllt (100 Prozent) �  
weitgehend erfüllt (66 Prozent) � 
teilweise erfüllt (33 Prozent) �  
nicht erfüllt (0 Prozent)

0 Prozent Zustand nicht akzeptabel 
75 Prozent Zustand noch akzeptabel 
90 Prozent Zustand akzeptabel mit  
kleineren, zu vernachlässigenden  
Mängeln 
100 Prozent Zustand vollkommen ak-
zeptabel

Messung von Abstufungen  
(Sauberkeit/Schadensfreiheit)  
beziehungsweise Messung von  
Häu�gkeiten Messung von Abstufungen 
(Sauberkeit/Schadensfreiheit) bezie-
hungsweise Messung von Häu�gkeiten

5er Skala

Sehr gut erfüllt/Immer erfüllt  
(100 Prozent) �  
ziemlich erfüllt/oft erfüllt  
(75 Prozent) �  
mittelmäßig erfüllt/manchmal erfüllt 
(50 Prozent) �  
wenig erfüllt/selten erfüllt  
(25 Prozent) �  
nicht/nie erfüllt (0 Prozent)

Sehr gut erfüllt/Immer erfüllt  
(100 Prozent) �  
ziemlich erfüllt/oft erfüllt (80 Prozent) � 
manchmal erfüllt (60 Prozent) �  
selten erfüllt (40 Prozent) �  
nicht/nie erfüllt (0 Prozent)

Messung von Abstufungen  
(Sauberkeit/Schadensfreiheit) bezie-
hungsweise Messung von Häu�gkeiten
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unter direkte Vor-Ort-Messungen, Mystery 
Shopping, Kundenbefragungen sowie tech-
nische Ferndiagnosen.

Die Bewertung der Zugangsstellen basiert 
auf einem mehrdimensionalen Ansatz, der 
sowohl objektive als auch subjektive Kri-
terien berücksichtigt. Die direkte Vor-Ort- 
Erhebung (Direct Performance Measure, 
DPM) ermöglicht eine präzise Erfassung 
technischer und infrastruktureller Merk-
male. Ergänzend dazu liefert das Mystery 
Shopping (MSS) durch geschultes Erhe-
bungspersonal wertvolle Einblicke in die 
Nutzerperspektive, insbesondere hinsicht-
lich Komfort und Kundenbetreuung. Kun-
denbefragungen (Customer Satisfaction 
Survey, CSS) runden das Bild ab, indem 
sie subjektive Wahrnehmungen und Er-
wartungen erfassen. Die Kombination die-
ser Methoden erlaubt eine ganzheitliche 
Qualitätsbewertung, die sowohl technische 
Standards als auch Nutzerzufriedenheit be-
rücksichtigt.

Die Erfassung sollte über standardisierte 
Skalen erfolgen. Neben binären Ja/Nein- 
Prüfungen (Vorhandensein, Funktionsfähig-
keit) kommen mehrstu�ge Skalen in linearer 
oder nicht linearer Ausprägung in Betracht. 

Mobile Erfassungsgeräte wie Tablets und 
Smartphones ermöglichen eine strukturier-
te, schnelle und fehlerarme Datenerhebung 
direkt vor Ort. Digitale Erhebungsformula-
re bieten Funktionen wie GPS-Tracking, Fo-
todokumentation, Plausibilitätsprüfungen 
und Echtzeit-Datenübertragung. Dies er-
höht nicht nur die Ef�zienz, sondern auch 
die Qualität der Daten. Moderne Systeme 
integrieren zudem Ferndiagnosefunktio-
nen, mit denen technische Komponenten 
wie Fahrkartenautomaten oder Aufzüge 
kontinuierlich überwacht werden können. 
Die Nutzung von IoT-Technologien und 
Predictive Maintenance erlaubt eine pro-
aktive Instandhaltung und trägt zur lang-
fristigen Sicherung der Infrastrukturquali-
tät bei.

Die Erhebung kann als einmalige Be-
standsaufnahme oder als Zeitreihe orga-
nisiert werden; Zeitreihen ermöglichen 
Trendanalysen, Benchmarks und die Steu-
erung von Bonus-/Malus-Systemen. Die 
Ergebnisse dieser Erhebungen bilden die 
Basis für ein wirkungsvolles Qualitätsma-
nagement: Sie ermöglichen den Vergleich 
(Benchmarking), helfen Schwachstellen zu 
identi�zieren, liefern Ansatzpunkte für ge-
zielte Verbesserungsmaßnahmen und die-
nen der Erfolgskontrolle.

Die Bewertung von Zugangsstellen ist 
ein zentraler Hebel zur Verbesserung des 
öffentlichen Personennahverkehrs. Sie 
schafft Transparenz, ermöglicht gezielte 
Investitionen und stärkt das Vertrauen der 
Fahrgäste. 

Erfassung und Bewertung  
von Netzabschnitten

Einen weiteren Schwerpunkt der Qualitäts-
bewertung betrifft die Netzinfrastruktur. 
Diese wird im Gegensatz zu den Zugangs-

Zum Autor
Dipl.-Ing. Peter Moik ist selbstständiger Beratender Ingenieur aus Düs-
seldorf. Er ist Mitglied im Arbeitsausschuss �Öffentlicher Verkehr� der For-
schungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV) und leitet seit 
2017 den Arbeitskreis �Standards für Qualitätsbewertungen für Infrastruktur 
im SPNV/ÖPNV�.

Der Artikel entstand als gemeinsame Arbeit des Arbeitskreises unter Mit-
wirkung von Dipl.-Geogr. Florian Bauer (Nürnberg), Dipl.-Ing. Wolfgang  
Hagemann (Hannover) Yvonne Hanke, M. Sc. (Köln), Prof. Dr.-Ing. Haldor 
Jochim (Aachen), Wirtschaftsfachwirt Steve Jost (Hofheim am Taunus),  
Dipl.-Ing. Simon Preis (Kiel), Dipl.-Wirtsch.-Ing. Lutz Richter (Dresden),  
Dipl.-Wirtsch.-Ing. (FH) Christina Smoktun (Hofheim am Taunus), Bernd  
Völker, MA (Frankfurt am Main) und Dipl.-Ing. (FH) Thomas Weisenstein 
(Mannheim).

Abb. 1: Auswirkungen eines Geschwindigkeitseinbruchs auf freier Strecke. 
� Gra�ken: Darstellungen des Autors

ANZEIGE
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AI-Watch: Aggressionserkennung  
in Straßenbahnen
Dipl.-Ing. Thorsten Harder, Tim Weilandt, Kai Harmening

Im Zuge von Maskenp�icht und weiterer 
Corona-Au�agen kam es im Öffentli-
chen Personennahverkehr (ÖPNV) auch 

in Bremen zu einer erhöhten Zahl von 
Kon�ikten zwischen Fahrgästen und Über-
griffen auf Mitarbeitende, insbesondere 
Fahrpersonal und Ticketprüfende. Diese 
Zahl hat sich sehr schnell wieder auf ein 
Vor-Corona-Niveau eingependelt und liegt 
seit drei Jahren auf einem gleichbleiben-
den Niveau. Dennoch verschlechtert sich 
das subjektive Sicherheitsemp�nden von 
Fahrgästen und Mitarbeitenden, wie unter 
anderem das jährlich erhobene Kunden-
barometer der Bremer Straßenbahn AG 
(BSAG) zeigt. Auch generell wird Sicherheit 
im öffentlichen Raum � und damit auch im 
ÖPNV � aktuell breit diskutiert, wie zum 
Beispiel politische Anfragen und Leitanträ-
ge der Parteien zeigen.

Im Jahr 2022 reagierte die BSAG auf die 
erhöhte Zahl von Kon�ikten mit einer Ver-
doppelung des Budgets für Sicherheits-
begleitungen in ihren Fahrzeugen. Neben 
dieser ressourcenintensiven Maßnahme 
wurden insbesondere nachhaltige techni-
sche Lösungen in den Fokus genommen. 
Hierzu gehört unter anderem eine abge-
schlossene Fahrerkabine im Bus. Diese ist 
bei der BSAG mittlerweile Standardaus-
stattung bei Neubeschaffungen. Darüber 
hinaus wird aktuell die Abschaffung von 
Bargeld auf den Fahrzeugen vorbereitet.

Abb. 1: Szene aus der Theaterfahrt mit Ag-
gression in Richtung Fahrerkabine. � Foto: BSAG

ANZEIGE

Mit dem Projekt AI-Watch geht die BSAG 
einen weiteren Schritt, um die Sicherheit 
und das Sicherheitsgefühl in ihren Fahr-
zeugen zu erhöhen. Kern des Projektes 
ist eine softwaregestützte Erkennung von 
aggressivem und gefährdendem Verhal-
ten in Straßenbahnen, denn mit einer 
Länge von rund 35 Metern können diese 
vom Fahrpersonal nicht vollständig über-
blickt werden. Bei der technischen Umset-
zung arbeitet die BSAG mit der Just Add 
AI GmbH zusammen. Ziel ist es, Vorfälle 
frühzeitig zu identi�zieren, damit Fahr-
personal und Leitstelle situationsgerecht 
reagieren können � insbesondere in den 
Abend- und Nachtstunden, wenn das sub-

jektive Sicherheitsgefühl vieler Fahrgäste 
geringer ist.

Durch frühzeitige Erkennung kritischer 
Situationen soll das System sowohl das 
Fahrpersonal entlasten als auch Eskalati-
onen verhindern. Damit trägt AI-Watch zur 
Attraktivität des ÖPNV bei und unterstützt 
die angestrebte Verkehrswende.

Gefördert wird das Projekt bei der BSAG 
seit 2024 durch das Bundesministerium für 
Verkehr (BMV) mit dem Förderprogramm 
�Digitalisierung kommunaler Verkehrssys-
teme� für nachhaltige Mobilitätslösungen 
in ländlichen und städtischen Räumen.
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festgelegt. Bis Ende 2025 folgen fünf weite-
re Fahrzeuge � und bis Ende 2026 werden 
alle 43 Straßenbahnen der Serie GT8N-1 
mit AI-Watch ausgestattet sein.

Positive Rückmeldungen  
aus dem Fahrdienst

Bei verschiedenen internen Informati-
onsveranstaltungen erhielt das System 
durchweg positive Rückmeldungen aus 
dem Fahrdienst. Zudem wurde der Wunsch 
geäußert, die Implementierung möglichst 
zeitnah auf die gesamte Flotte auszuwei-
ten. Das System wird als unterstützende 
Maßnahme zur Erhöhung der Sicherheit 
eindeutig als hilfreich eingeschätzt. 

Theaterfahrt – Praxistest unter 
realitätsnahen Bedingungen

Dass Ereignisse, zum Beispiel Kon�ikte 
unter Fahrgästen, in einem 35 Meter lan-
gen Fahrzeug mit Platz für über 200 Per- 
sonen nicht immer wahrgenommen wer-
den können, wurde im Rahmen einer 
sogenannten Theaterfahrt deutlich und 
bekräftigt den potenziellen Nutzen eines 
automatisierten Frühwarnsystems, das 
die Sicherheit im Fahrbetrieb gezielt erhö-
hen kann.

Diese Theaterfahrt wurde vorab durchge-
führt, um die Wirksamkeit des AI-Watch-
Systems zu veri�zieren. Rund 50 Statisten 
stellten dabei unterschiedliche Szenarien 
nach � von Schlägereien über Kon�ikte bei 
Fahrscheinkontrollen bis hin zu Übergriffen 
auf das Fahrpersonal. Während der Thea-
terfahrt wurden insgesamt vier Stunden  
Videomaterial aufgezeichnet, das künftig 
zur Validierung und zum Training neuer 
KI-Modelle genutzt wird. 

Datenschutz und AI-Act  
als zentrales Thema 

Ein wesentlicher Zeitfaktor bei der Einfüh-
rung von AI-Watch ist die Abstimmung mit 
dem Landesdatenschutz und die Erstel-
lung der notwendigen Datenschutzfolgeab-
schätzung. Nach der Inbetriebnahme des 

Umsetzung des Projekts  
AI-Watch bei der BSAG

Für die Umsetzung von AI-Watch wird künf-
tig in die Fahrzeuge ein separater Rechner 
integriert, der in das vorhandene IP-Netz-
werk eingebunden wird. Die bereits instal-
lierten IP-Kameras stellen dem System in 
einem separaten Datenstrom das Bildma-
terial zur Verfügung. Hierbei zahlen sich frü-
here Investitionen in ein modernes IP-Netz-
werk bei diesem Projekt aus. AI-Watch 
benötigt deshalb lediglich eine Spannungs-
versorgung und einen Anschluss an das 
IP-Netzwerk, so dass der Einbau und die In-
betriebnahme pro Fahrzeug in nur drei bis 
vier Stunden erfolgen können. 

Pilotbetrieb  
in einer Straßenbahn 

Seit April 2025 ist das erste Fahrzeug mit 
AI-Watch im Pilotbetrieb. In den ersten fünf 
Monaten des Pilotbetriebs hat das System 
in 16 Situationen ausgelöst. Diese Fälle 
werden intern anhand des Betriebsberichts 
abgeglichen, um deren Zuverlässigkeit zu 
überprüfen. Hierbei konnten vier Ereignis-
se jeweils einem Alarm zugeordnet werden. 
Auslöser waren eine simulierte Schlägerei 
von Kollegen, ein nicht aussteigen wollen-
der Fahrgast, �Schwierigkeiten� mit Fahrgäs-
ten und ein Verkehrsunfall. Zu berücksich-
tigen ist, dass nicht jeder Vorfall in einem 
Fahrzeug vom Fahrpersonal erkannt und 
gemeldet wird.

Eine Veri�zierung der Meldungen durch 
AI-Watch anhand von gespeichertem Vi-
deomaterial ist nicht möglich, da dieses 
System getrennt betrieben wird. AI-Watch 
speichert selbst kein Videomaterial und 
gibt lediglich einen �Trigger�, wenn die KI 
eine Situation detektiert hat.

Nach der Pilotphase werden die Alarme 
sowohl beim Fahrpersonal als auch in der 
Betriebsleitstelle angezeigt. Der Rechner 
übermittelt die Erkennung einer gefähr-
denden Situation über eine Schnittstelle an 
das fahrzeuginterne Aufzeichnungsgerät. 
Dieses nutzt wiederum eine bestehende 
Verbindung zur Betriebsleitstelle, in der � 
wie bei anderen Notfällen � ein Überfallruf 
gemeldet wird. Parallel dazu erscheint dem 
Fahrenden auf dem Monitor der Außenspie-
gelkamera ein Hinweis auf die Detektion. 

Der Pilotversuch ist auf sechs Monate aus-
gelegt. Mit den daraus gesammelten Erfah-
rungen werden nun die endgültigen Mel-
dewege, wenn ein Alarm ausgelöst wird, 

Zum Autor
Dipl.-Ing. Thorsten Harder ist seit 2022 Vorstand Technik bei der Bre-
mer Straßenbahn AG. Er verantwortet dort die Bereiche Verkehrsplanung, 
Fahrzeuge, Infrastruktur, Betriebsleitung und Facility Management. Zu den 
Schwerpunkten seiner Arbeit zählt die Antriebswende zur E-Mobilität, der 
ÖPNV-Angebotsausbau und der Einsatz von KI in der Technik. Zuvor war 
er 15 Jahre im DB-Konzern aktiv, zuletzt als Geschäftsführer Produktion und 
Technik bei der S-Bahn Hamburg.

Zum Autor
Tim Weilandt leitet seit 2020 den Fachbereich Nachrichtentechnik bei der 
Bremer Straßenbahn AG. Sein Team arbeitet an Themen wie Videoüber-
wachung, IBIS-IP, TETRA-Funk und Fahrzeugnetzwerken. Mit dem Projekt  
AI-Watch treibt er den praktischen Einsatz künstlicher Intelligenz im Nahver-
kehr voran.

Zum Autor
Kai Harmening hat den Fachbereich Bremen Robotics innerhalb der Just 
Add AI GmbH mit aufgebaut und leitet diesen. Sein Team entwickelt KI-Lö-
sungen im Bereich Autonomes Fahren, Sicherheitsüberwachung und Infra-
strukturüberwachung.

Abb. 2: Eigens für 
AI-Watch angefer-
tigte Piktogramme. 
Sie dienen als 
Hinweis für die 
Verarbeitung mittels 
KI für Fahrgäste, um 
den Datenschutz 
und KI-Richtlinien 
gerecht zu werden. 
� Gra�k: BSAG
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Pilotfahrzeugs wurden Vor-Ort-Begehun-
gen durchgeführt, bei denen die Funktions-
weise des Systems ausführlich erläutert 
wurde. Ziel war es, nachzuweisen, dass AI-
Watch ausschließlich mit Live-Bilddaten 
lokal im Fahrzeug arbeitet und keine perso-
nenbezogenen Daten gespeichert werden.

Um zu verhindern, dass die KI Emotionen 
von Personen interpretiert oder auswertet, 
werden vor der Analyse alle Gesichter ver-
pixelt. Erst nach dieser Bearbeitung erfolgt 
die Bewertung durch das KI-Modell. Die 
Auswertung der Aufnahmen aus der klas-
sischen Videoaufzeichnung war und bleibt 
hingegen auf angezeigte Straftaten be-
schränkt. Das System arbeitet unabhängig 
von AI-Watch.

Alle mit AI-Watch ausgestatteten Fahr-
zeuge werden zusätzlich an den Türen mit 
einem KI-Piktogramm gekennzeichnet. Ne-
ben den Datenschutzhinweisen zur Video-
überwachung informiert ein zusätzlicher 
Aufkleber über die Nutzung von KI. Diese 
Kennzeichnung ergänzt die bestehenden 
Informationsmedien, wie Beförderungs-
bedingungen und die Internetpräsenz der 
BSAG.

Lokale Verarbeitung eines 
echtzeitfähigen KI-Modells

AI-Watch arbeitet in den Straßenbahnen 
vollständig lokal. Das bedeutet: Die Video-
daten werden in Echtzeit auf einer Rechen- 
einheit im Fahrzeug verarbeitet, ohne in 
eine Cloud hochgeladen zu werden. Dies 
gewährleistet nicht nur eine schnelle Verar-
beitung, sondern auch die Einhaltung aller 
Datenschutzvorschriften. Für das System 
bietet Just Add AI einen leistungsfähigen, 
aber kompakten Rechner, der in die beste-
hende IP-Kamerainfrastruktur integriert 
wird. Dieser ist speziell für die Verarbeitung 
großer Datenmengen ausgelegt � und be-
wertet so komplexe Situationen in Echtzeit. 

Zentral ist dabei eine auf komplexe Bilder-
kennung spezialisierte künstliche Intelli-
genz, genauer ein Modell mit einem Welt-
verständnis, wie wir es von Large Language 

Zusammenfassung / Summary

AI-Watch: Aggressionserkennung in Straßenbahnen
Die BSAG setzt mit AI-Watch auf ein KI-gestütztes Sicherheitssystem 
in Straßenbahnen. Entwickelt mit Just Add AI erkennt es lokal und 
datenschutzkonform potenziell aggressives Verhalten in Echtzeit. Seit 
April 2025 läuft ein Pilotbetrieb mit positiven Rückmeldungen aus dem 
Fahrdienst. Bis Ende 2026 werden alle GT8N-1-Straßenbahnen damit 
ausgestattet. Ziel ist es, die Sicherheit für Fahrgäste und Fahrpersonal 
zu erhöhen. 

AI-Watch: Aggression detection in trams
BSAG uses AI-Watch as an AI-supported safety system in trams. De-
veloped with Just Add AI, it detects potential aggressive behaviour lo-
cally and in compliance with data protection in real-time. Since April 
2025, a pilot project has been running and with a positive feedback 
from the transport service. Up to the end of 2026, all GT8N-1- trams 
will be equipped with this system. The aim is to increase the safety of 
passengers and driver personnel.  

Der technische Kern des Systems besteht aus einem bahnzerti�zierten Rechner, der an das 
On-Board-IP-Netzwerk angeschlossen wird, um sich mit den vorhandenen Überwachungs-
kameras zu verbinden. Auf diesem Rechner werden die Videodaten der Kameras in Echtzeit 
ausgelesen und von einem modernen Vision-KI-Modell analysiert, um verdächtige Verhaltens-
muster im Kamerabild zu erkennen. Dabei werden die Daten in folgenden Schritten verarbeitet:

	� Datenaufnahme: Die Kameras erfassen kontinuierlich Videodaten und leiten sie über das 
Fahrzeugnetzwerk an das KI-System weiter.

	� KI-Verpixelung: Eine einfache Verpixelung der Gesichter erfolgt, um der komplexen Vision-KI 
eine Analyse von Emotionen oder eine potenzielle Erkennung von Personen zu verhindern. 
Dies ist ein Zusatzschritt in der Verarbeitung, um dem Datenschutz und dem AI-Act der 
Europäischen Union gerecht zu werden.

	� Analyse mit Vision-KI: Ein speziell entwickeltes Vision-Modell interpretiert die Bilddaten, um 
die gezeigte Situation zu analysieren. Dabei werden beispielsweise körperliche Auseinan-
dersetzungen oder Personen in Not erkannt und sorgen dafür, dass die KI die Situation als 
hilfsbedürftig einstuft.

	� Echtzeitmeldung: Erkennt das System eine potenzielle Gefahrensituation beziehungsweise 
stuft eine Situation als hilfsbedürftig ein, wird eine Meldung an die Leitstelle und den Fah-
renden gesendet.

Datenbearbeitung: Erkennen von verdächtigen Verhaltensmustern

Modellen wie ChatGPT heutzutage kennen, 
kombiniert mit einem Bildverständnis. Die 
Herausforderung: Für AI-Watch helfen ein-
zelne Bilder nur bedingt, da eine Analyse 
der Situation auf bewegten Bildern deut-
lich besser funktioniert. Die zuverlässige 
Klassi�kation einer gefährlichen Situation 
in einem Kamerabild gibt es in verfügbaren 
Modellen nur bedingt. Deshalb wurden die 
Videos aus der Theaterfahrt für Anpassun-
gen des KI-Modells genutzt. 

Das Modell wurde außerdem so angepasst, 
dass es kurze Videosequenzen in Form von 
Bilderreihen als Eingabe nimmt und die 
Ausgabe dann so optimiert, dass diese 
direkt eine Bewertung der gezeigten Situ-
ation darstellt. Dabei handelt es sich um 
die Beurteilung, ob in der Situation Hilfe 
benötigt wird und daher einem Menschen 
Bescheid gegeben werden sollte. 

Wertvolle Ergänzung  
für mehr Sicherheit  
in BSAG-Fahrzeugen 

Für die BSAG ist es in der aktuellen Sicher-
heitsdiskussion essenziell, langfristig trag-
bare Lösungen zu implementieren � die 
zum einen nachhaltig und zum anderen 
�nanzierbar sind. Die Skalierbarkeit der 
Technik von AI-Watch ermöglicht perspek-

tivisch den Einsatz des Systems in allen 
Fahrzeugen der BSAG � also nicht nur in 
Straßenbahnen, sondern auch in den Bus-
sen. In Kombination mit den abgeschlos-
senen Fahrerkabinen ist das �schützende 
Auge� damit ein wertvoller Beitrag für die 
Sicherheit und das Sicherheitsemp�nden 
der Fahrgäste und Mitarbeitenden. Dass die 
Bremer Mobilitätsdienstleisterin damit auf 
dem richtigen Weg ist, eine Vorreiterrolle 
einnimmt und das Potenzial des Systems 
erkannt hat, zeigen internationale Anfragen 
aus der Branche ebenso wie branchenfrem-
des Interesse rund um das Thema Sicher-
heit im öffentlichen Raum.
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Wie KI die Bedrohungslage  
im ÖPNV verändert
Vincenz Klemm 

Künstliche Intelligenz verändert 
Cyberangriffe massiv: Durch die 
Technologie werden sie schneller, 

günstiger und komplexer. Selbst Täter mit 
überschaubarem Fachwissen können Un-
ternehmen unabhängig von ihrer Größe 
ef�zient und zielgerichtet angreifen. Gera-
de für kleine und mittlere Betriebe wächst 
dabei die Gefahr � dies gilt auch für den 
ÖPNV. Waren über viele Jahre vor allem 
große Betriebe Zielscheibe von digitalen 
Angriffen, rücken vermehrt auch Klein- und 
Kleinstunternehmen ins Visier von Cyber-
kriminellen. Laut CYBERsicher haben sich 
die Hackerattacken auf deutsche Unter-
nehmen, die auf Leakseiten veröffentlicht 
wurden, zwischen den Jahren 2021 bis 2024 
schätzungsweise mehr als vervierfacht. 
Deutschland hat dabei die Spitzenposi- 
tion, gefolgt von Italien, Frankreich und 
Spanien.

Hyperpersonalisierung  
von Cyberangriffen durch KI

Besonders deutlich zeigt sich dieser Trend 
im Bereich Phishing. Digitaler Zahlungsbe-
trug, oder auch Fake President, gehört ak-
tuell zu den gefährlichsten digitalen Risi-
ken. Grund dafür ist, dass KI betrügerische 
E-Mails und täuschend echte Webseiten 
ef�zienter und personalisierter macht. Die 
Folge sind höhere Klickraten � und damit 
mehr erfolgreiche Angriffe. Eine zentrale 
Rolle spielt dabei der wachsende Markt 
für Phishing-as-a-Service (PhaaS). Über 
hochentwickelte Plattformen wie Darcula 
sind diese Form der Angriffe für eine brei-
te kriminelle Basis verfügbar. Sie arbeiten 
wie legitime Softwareservices, bieten dy-
namische Domain-Anpassung, Anti-Erken-
nungsfunktionen und KI-gestützte Tools, 
die klassische Sicherheitsmechanismen 
aushebeln. Ihre ausgereifte Infrastruktur 
und die Fähigkeit, täuschend echte Klone 
zu erzeugen, stellen eine erhebliche Ge-
fahr dar. Für Verkehrsunternehmen, Ver-
kehrsverbünde und ÖPNV-Zulieferer mit 
komplexen Beschaffungs- und Zahlungs-
prozessen entsteht somit ein besonderes 
Risiko, da Angriffe gezielt auf interne Frei-

gabeprozesse oder Dienstleisterbeziehun-
gen ausgerichtet werden können.

Ebenfalls zugenommen haben Ransom-
ware-Fälle auf mittelständische Unterneh-
men, die Daten gezielt verschlüsselt. Eine 
entsprechende Entschlüsselung wird nur 
gegen ein Lösegeld in Aussicht gestellt. Die 
Datenlage von Baobab und die vermehrten 
Vorfälle im Frühjahr lassen zudem vermu-
ten, dass es in diesem Herbst besonders 
viele Ransomware-Angriffe geben wird. 

KI verbessert IT-Sicherheit

Andererseits gibt es auch gute Nachrich-
ten: So pro�tiert der öffentliche Personen-
nahverkehr bei der Cybersicherheit von 
KI, etwa in Form eines kontinuierlichen 
DeepScans. Ein KI-basiertes Monitoring 
betrachtet den Betrieb von außen und 
identi�ziert die gefährlichsten technischen 
Sicherheitslücken und Schwachstellen au-
tomatisiert und zuverlässig. Dazu nutzt der 
Scan tagesaktuelle Informationen und ana-
lysiert den Bestand von Firewalls, Back-ups 
sowie E-Mail-Filterlösungen. Auf dieser 
Basis lassen sich etwa die möglichen Kos-
ten für die IT-Forensik bewerten oder Be-
triebsunterbrechungen, Cyberbetrug und 
Datendiebstahl vorhersagen. Das Ergebnis 
ist ein ganzheitliches Risikopro�l. Solch 
ein regelmäßiger Scan hilft Unternehmen 
aber nicht nur dabei, ihre IT-Sicherheit im 
Alltag zu verbessern.

Um die Organisation vor �nanziellen Schä-
den zu schützen, die beispielsweise durch 
gefälschte Zahlungsanweisungen oder 
Social Engineering entstehen können, 
sollte der ÖPNV zudem eine Vertrauens-
schadenversicherung abschließen. Denn 
diese Gefahr nimmt zu: 2023 sind die De-
likte, bei denen Hacker als vermeintliche 
Chefs auftreten, im Vergleich zum Vorjahr 
um 17 Prozent gestiegen. Angreifer nut-
zen immer ausgefeiltere Methoden, um 
Netzwerke zu kompromittieren, sensible 
Daten abzugreifen oder Geschäftsprozes-
se zu stören. Neben einer Versicherung 
müssen Unternehmen daher auch pro-

aktive Schutzmaßnahmen implementie-
ren, darunter kontinuierliche KI-gestützte  
Monitoring-Systeme, die Angriffe in Echt-
zeit erkennen und abwehren können.

Durch die zunehmende Digitalisierung des 
öffentlichen Nahverkehrs sind viele Akteu-
re nicht mehr reine Verkehrsbetriebe, son-
dern betreiben oder vermarkten Software- 
oder IT-Systeme. Daraus ergeben sich neue 
Risiken. Sie können etwa durch IT-Ausfälle 
und menschliche Fehler, wie zum Beispiel 
Schäden durch Verspätungen, Verstöße 
gegen Vertraulichkeitsvereinbarungen ent-
stehen oder in Folge von Ansprüchen aus 
Gefährdungshaftung wie aus Service Level 
Agreements. Neben einer Cyber- und Ver-
trauensschadenversicherung sollten sie 
daher eine IT-Haftp�ichtpolice abschlie-
ßen, die im Falle von Vermögens- und Ei-
genschäden greift.

IT-Sicherheitskultur muss Teil 
des Unternehmensalltags sein

Neben einem kombinierten Versiche-
rungsschutz aus Cyber und Vertrauens-
schadenpolice müssen Unternehmen, 
Behörden und Verbände IT-Sicherheit im 
Arbeitsalltag verankern. 

Zu den wesentlichen Bausteinen gehören 
dabei folgende Maßnahmen:

	� Regelmäßige Back-ups: Sicherheitskopi-
en sind ein essenzieller Baustein einer 
effektiven IT-Sicherheitsstrategie. Sie 
sollten an einem sicheren, externen Ort 
gespeichert und regelmäßig überprüft 
werden. Ausfallzeiten werden minimiert, 
weil wichtige Unternehmensdaten nach 
einem Angriff schnell bereitstehen und 
der Geschäftsbetrieb zügig fortgesetzt 
wird. 

	� Passwortmanagement und gezielte Zu-
gangsbeschränkungen: Wer seine Pass-
wörter mit mindestens 8 � 12 Zeichen, 
einer Kombination aus Groß- und 
Kleinbuchstaben, Zahlen und Sonder-
zeichen erstellt oder noch strengere 
Vorgaben de�niert, stärkt den Schutz 
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sensibler Daten. Zusätzlich erhöht 
die Zwei-Faktor-Authenti�zierung die  
Sicherheit. Unternehmen sollten zu-
dem klar de�nieren, wer Zugriff auf 
welche Systeme und Daten benötigt, 
und diesen nur denjenigen gewäh-
ren, die ihn für ihre Arbeit tatsäch-
lich benötigen.

	� Durch�ührung von Schulungen und  
Awareness-Trainings: Sind Mitarbei-
tende nicht darin geschult, Sicher-
heitsrisiken wie verdächtige E-Mails 
oder Nachrichten zu erkennen, bie-
ten sie ein potenzielles Einfallstor 
ins Unternehmen. Zu den Präventiv-
maßnahmen sollten daher regelmä-
ßige Teamschulungen und -Trainings 
gehören.

	� Cybersicherheit als Führungsaufgabe 
begreifen: Die digitale Bedrohungs-

lage ist dynamisch und zunehmend 
KI-getrieben. Führungskräfte in Ver-
kehrsunternehmen, Behörden und 
Verbänden sollten Cybersicherheit 
daher als Teil der Unternehmens-
strategie und Governance verstehen 
� nicht nur als technische, sondern 
auch als betriebswirtschaftliche 
und reputationsrelevante Heraus-
forderung. Neben einer gelebten 
IT-Sicherheitskultur müssen prä-
ventive Schutzmaßnahmen fest in 
der Unternehmens-DNA verankert 
sein � ergänzt durch eine passge-
naue Absicherung aus Cyber- und 
Vertrauensschadenversicherung. Nur 
so lässt sich im Ernstfall wirtschaft-
licher Schaden begrenzen und das 
Vertrauen von Kunden, Partnern und 
Mitarbeitern langfristig sichern.

Zum Autor
Vincenz Klemm ist Mitgründer und Geschäftsführer von Baobab  
Insurance, einem digitalen Assekuradeur technischer Risiken. Das Pro-
duktportfolio umfasst eine Cyberversicherung, eine IT-Haftp�ichtpolice 
für IT-, Software-, Technologie- und Telekommunikationsunternehmen 
aus Deutschland und Österreich sowie die Vertrauensschadenversiche-
rung eCrime.

Zusammenfassung / Summary

Wie KI die Bedrohungslage  
im ÖPNV verändert
Künstliche Intelligenz verändert die Cy-
berbedrohung im ÖPNV: Angriffe werden 
schneller, günstiger und gezielter � auch 
kleine Betriebe geraten ins Visier. Beson-
ders Phishing und Ransomware nehmen 
zu. Gleichzeitig verbessert KI die Abwehr 
durch automatisiertes Monitoring und  
Risikoanalysen. Entscheidend sind eine 
gelebte IT-Sicherheitskultur, regelmä-
ßige Schulungen und ein kombinierter 
Schutz aus Cyber-, Vertrauensschaden- 
und IT-Haftp�ichtversicherung.

How AI is changing the threat 
situation in public transport
AI is changing cyber threats in the public 
transport system: attacks are becoming 
faster, cheaper and more targeted � even 
smaller businesses are being affected. 
Particularly phishing and ransomware are 
increasing. At the same time, AI improves 
the defence by automated monitoring 
and risk analyses. The decisive factor 
is a culture of safety in practise, regular 
workshops and protection combined of 
cyber-trust damage- and IT-�delity and 
liability insurance. 
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(K)Ein Tunnelblick:  
Lückenlose Anlagenüberwachung  
im ÖPNV
Patrick Meyer

Unbefugte Zutritte zu Gleisbereichen 
stellen im öffentlichen Personen-
nahverkehr (ÖPNV) ein ernstzu-

nehmendes Sicherheitsrisiko dar � sei es 
durch Jugendliche im Rahmen von Mut-
proben, durch Obdachlose auf der Suche 
nach einem Schlafplatz oder durch Perso-
nen und größere Tiere, die unbeabsichtigt 
in gesperrte Zonen geraten. Besonders 
betroffene Gebiete sind dabei Tunnelmün-
dungen, Abstellanlagen und unübersicht-
liche Abschnitte, in denen ein frühzeitiges 
Erkennen von Personen kaum möglich ist. 
Betreiberunternehmen stehen deshalb vor 
der zentralen Aufgabe, unbefugte Zutritte 
und Unfallgefahren zuverlässig zu verhin-
dern und jederzeit die Betriebssicherheit 
zu gewährleisten. Klassische Kameraüber-
wachungen stoßen hierbei jedoch schnell 
an ihre Grenzen: Sie erzeugen enorme Da-
tenmengen, die sich manuell nicht umfas-
send sichten und überprüfen lassen. Selbst 
integrierte, rein videobasierte Analysetools 
liefern häu�g fehlerhafte Ergebnisse � sei 
es durch falsche Alarme oder durch das 
Übersehen realer Gefährdungen. Ein rein 
kamerabasiertes Monitoring reicht also 
nicht aus, um die komplexen Anforderun-
gen an die Anlagensicherheit im ÖPNV zu-
verlässig zu erfüllen.

Objektdetektion:  
Weichen stellen für 
reibungslose Betriebsabläufe

Gerade für schwer einsehbare, kritische 
Areale emp�ehlt sich der Einsatz einer in-
telligenten, mehrstu�gen Systemlösung zur 
Objektdetektion. Ein solches System ver-
netzt sensorbasierte Technologien mit mo- 
dernen, IP-basierten Videoüberwachungs- 
lösungen und schafft auf diese Weise ei-
nen �digitalen Sicherheitsvorhang� an Tun- 
nelmündungen oder rund um zu überwa-
chende Bereiche. Zur primären Kontrol-

le kommt ein Detektionssystem mit 2D- 
LiDAR-Sensoren zum Einsatz: Es nutzt 
Laser als Emitter und Photosensoren zur 
Entfernungsberechnung, um in Echtzeit 
hochau�ösende, präzise Umgebungsinfor-
mationen zu liefern. Vorde�nierte Berei-
che werden automatisiert und fortlaufend 
gescannt und Personen, größere Tiere 
oder Gegenstände zuverlässig erkannt. In 
Kombination mit dem LiDAR-System wer-
den IP-Kameras genutzt, die speziell für 
schwierige Lichtverhältnisse und Außen-
umgebungen geeignet sind. Identi�zieren 
die LiDAR-Sensoren Gefahrenpotenziale, 

Abb. 1: Tunnelanlagen und unübersichtliche Gleisbereiche lassen sich mit einer herkömmli-
chen Kameraüberwachung nicht zuverlässig sichern.� Foto: iStock, Nataliia Shcherbyna

Abb. 2a und 2b: Sensorbasierte Systeme schützen Tunnelmündungen durch einen „digitalen Sicherheitsvorhang“.� Fotos: Pieper GmbH
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werden die Kameras zur sekundären Über-
prüfung mithilfe automatisierter Alarm- 
szenarien in der zuständigen Leitstelle auf-
geschaltet: Die betroffene Umgebung kann 
per Live-Bild überprüft und nötige Maß-
nahmen können eingeleitet werden. Um 
Fehlalarme bei geplantem Betreten eines 
Sektors zu verhindern, lassen sich Schlüs-
selschalter oder andere am Markt gängige 
Zutrittskontrollen integrieren, die durch 
das Service- oder Wartungspersonal akti-
viert werden können.

Risikoprävention vom Tunnel 
bis zum Bahnhof

Dank der passgenauen Kombination un-
terschiedlicher Komponenten eignet sich 
diese Lösung bestens für den Einsatz in 
verschiedenen Anlagenbereichen, die eine 
besondere Beobachtung erfordern. Die be-
reits erwähnten Tunnelmündungen sind 
für Betreiber besonders sicherheitsrele-
vant, um Unfälle und Kollisionen inner-
halb des Tunnels zu verhindern sowie Be-
triebsunterbrechungen zu minimieren. Ein 
geeignetes Objektdetektionssystem kann 
zuverlässig unterscheiden, ob vorbeifah-
rende Züge oder Personen, größere Tiere 
und selbst irrtümlich einfahrende Pkw die 
Mündung passieren � ein Alarm wird nur 
im Bedarfsfall ausgelöst. Zur kontinuier-
lichen Überwachung von Abstellanlagen 
bietet sich ein solches System ebenfalls 
an, um Vandalismusschäden zu verhin-
dern: Eine sensorbasierte Lösung über-
wacht selbst größere Areale lückenlos und 
benachrichtigt bei unbefugtem Eindringen 
direkt die Zentrale � dies beugt �nanziel-
len Schäden und Betriebsstörungen vor. 
An vollbeschrankten Bahnübergängen 
lässt sich die Objektdetektion zur Gefahr-
raumfreimeldung nutzen, indem der Ab-
schnitt zwischen den Bahnschranken vor 
Durchfahrt eines Zuges automatisiert auf 
Personen und größere Objekte gescannt 
wird. Mit einer fortschrittlichen Lösung ist 

das Detektionsfeld exakt an die örtlichen 
Gegebenheiten anpassbar. Auch vorhande-
ne Kameramodule können durch eine Ob-
jektdetektion ergänzt und damit beispiels-
weise Gleisbereiche in Bahnhöfen sicherer 
gemacht werden: Be�nden sich unbefugte 
Personen oder Gegenstände auf den Schie-
nen, wird das verantwortliche Personal 
vollautomatisch benachrichtigt.

Störungsfrei und  
sicher ans Ziel

Im Vergleich zu einer herkömmlichen 
Kameraüberwachung bieten vernetzte 
Systemlösungen zur Objektdetektion Be-
treiberunternehmen zusammenfassend fol- 
gende Vorteile:

	� Sie erhöhen die Personensicherheit deut-
lich, da sensorbasierte Systeme auch 
schlecht einsehbare und große Gebiete 
weitaus zuverlässiger überwachen kön-
nen.

	� Betriebsverzögerungen und -unterbrechun-
gen werden reduziert, da die Leitstellen 
frühzeitig auf Gefährdungen reagieren 
können.

	� Fehlalarme lassen sich nahezu ausschließen, 
da für die Alarmierung relevante Perso-
nen und Objekte vorab de�niert und be-
fugte Mitarbeitende durch eine Zutritts-
kontrolle identi�ziert werden können.

	� Personalbedarf und -kosten �ür das  
Monitoring werden erheblich gesenkt, da  

die vernetzte, automatisierte Detekti-
onslösung eine manuelle Überprüfung 
nur im Falle einer Alarmierung notwen-
dig macht.

Anlagenüberwachung 
erfolgreich auf die Schiene 
bringen

Um die Lösung erfolgreich zu implemen-
tieren, ist eine sorgfältige Planung erfor-
derlich. Zunächst sollten Betreiber ihren 
konkreten Bedarf analysieren: Welche Ab-
schnitte sind besonders gefährdet? Wo 
entstehen durch Störungen die höchsten 
Kosten? Auf dieser Grundlage lassen sich 
Prioritäten setzen. Damit das gewählte 
System mit wachsenden Anforderungen 
Schritt halten kann, sollte es für neue Be-
reiche und Anwendungsfelder modular 
erweiterbar sein. Ebenso wichtig ist die 
Integration in bestehende Leitstellen- und 
Sicherheitsanlagen � nur so entsteht ein 
durchgängiger, ef�zienter Work�ow. Erfah-
rene Anbieter übernehmen hier die gesam-
te Projektierung von der Bedarfsermittlung 
und Planung über die Installation bis hin 
zu Schulung und Wartung. Häu�g können 
sie zudem Modernisierungen und Erweite-
rungen vorhandener Kameraüberwachun-
gen realisieren: Das vermeidet überdi-
mensionierte Neuausgaben, beschleunigt 
den Implementierungsprozess und bietet 
die Basis für eine zukunftsfähige, kunden-
freundliche Mobilität.

Zum Autor
Patrick Meyer kennt als langjähriger Gebietsleiter der Pieper GmbH, einem 
herstellerunabhängigen Anbieter für industrielle Video- und Sicherheitssys-
teme, die Anforderungen von Schienenverkehrsunternehmen an Betriebs- 
und Personensicherheit genau. Diese Branchenerfahrung kombiniert er mit 
fundierter technischer Expertise aus früheren Positionen bei Herstellern von 
Netzwerk- und Security-Komponenten, um Kunden erfolgreich bei der Pla-
nung, Implementierung und Betreuung individueller Sicherheitssysteme zu 
begleiten.

Zusammenfassung / Summary

(K)Ein Tunnelblick:  
Lückenlose Anlagenüberwachung im ÖPNV
Um im ÖPNV auch schwer einsehbare Gleisbereiche wie Tunnelmün-
dungen und Abstellablagen lückenlos zu überwachen, emp�ehlt sich 
eine vernetzte Systemlösung zur Objektdetektion. Sie kombiniert ein 
Detektionssystem auf Basis von 2D-LiDAR-Sensoren mit leistungs-
starken IP-Kameras und ermöglicht so ein zuverlässiges Monitoring 
unterschiedlicher kritischer Anlagenbereiche. Eine solche Lösung 
kann Gefahrensituationen und Fehlalarme deutlich reduzieren und 
zugleich Personalbedarf und -kosten für die Anlagenüberwachung 
senken. Mehr Sicherheit für die Fahrgäste und weniger Betriebsunter-
brechungen sind das Ergebnis.

(No) tunnel vision:  
gapless monitoring in public transport
To ensure seamless monitoring of track sections that are difficult to 
see, such as tunnel entrances and parking spaces, a networked sys-
tem solution for object detection is recommended. It combines a de-
tection system based on 2D-LiDAR sensors together with powerful IP 
cameras, enabling a reliable monitoring of different critical areas. Such 
a solution system may signi�cantly reduce dangerous situations and 
false alerts and even reduce the number and costs of the personnel 
monitoring the plant. The result is more safety for the passengers and 
less operation stops. 
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Leben retten mit Tram-Airbags
Ammandip Duggal

Sicherheit genießt im öffentlichen 
Verkehr für alle Beteiligten oberste 
Priorität. Vor allem im urbanen Um-

feld mit unzähligen Verkehrsteilnehmern 
sind innovative Lösungen gefragt, um un-
ser Lebensumfeld sicherer zu gestalten. 
Neueste Entwicklung von Alstom zu die-
sem Thema: ein Airbag für Straßenbahnen.

Weder Digitalisierung noch die höchst ent-
wickelte KI ändern etwas daran: Wenn wir 
uns draußen bewegen, sind wir physischen 
Gefahren ausgesetzt, die es im öffentli-
chen Verkehr möglichst zu minimieren gilt. 
Hinzu kommt, dass wir mit immer mehr 
Ablenkung durch Handy oder Kopfhörer 
im dichter werdenden Verkehr unterwegs 
sind. Nach wie vor stehen auch Frontalkol-
lisionen mit Fahrzeugen des öffentlichen 
Verkehrs (ÖV) an der Spitze der Unfälle, 
die man in Zukunft vermeiden will, da sie 
häu�g mit schweren Verletzungen oder im 
schlimmsten Fall sogar tödlich enden. Des-
halb ist klar: Diese Ereignisse müssen re-
duziert und die Sicherheit im Straßen- und 
Tramverkehr entsprechend erhöht werden.

In einem zweieinhalb Jahre dauernden  
Pilot-Projekt hat Alstom in Zusammen-
arbeit mit den Verkehrsbetrieben Zürich 

(VBZ) sowie dem Bundesamt für Verkehr 
(BAV) eine neue Technologie getestet: 
Airbag für Trams. Dieses Pilot-Projekt ver-
folgt diesbezüglich einen innovativen und 
mehrstu�gen Ansatz und soll die Anzahl 
und den Schweregrad von Unfällen mit 
Hilfe von modernster Technologie spürbar 
reduzieren. Das in diesem Projekt zur An-
wendung kommende ausgeklügelte Um-
gebungserkennungssystem basiert auf der 
Alstom-Entwicklung ODASTM (Obstacle 
Detection Assistance System). Das Umge-
bungserkennungssystem macht sich mo-
dernste Sensortechnik, Computervision- 
Algorithmen und ein neuronales Netzwerk 
(künstliche Intelligenz) zu Nutze, um Ob-
jekte zu identi�zieren und zu klassi�zieren, 
sowie streckenseitige Signale zu erkennen. 
Es erkennt so potenziell gefährliche Situ-
ationen, die zu einer Kollision führen kön-
nen, wie zum Beispiel das Übersehen von 
Objekten im Fahrweg, das Überfahren eines 
�Halt� zeigenden Signals oder das Über-
schreiten von Geschwindigkeitslimits. Das 
Fahrerassistenzsystem warnt in einem ers-
ten Schritt den Fahrer und leitet in einem 
zweiten Schritt bei ausbleibender Fahrer-
reaktion automatisch einen Bremsvorgang 
ein. So wird in erster Linie das Eintrittsrisi-
ko eines Unfalls verringert.

Dieses Fahrerassistenzsystem wird ergänzt 
durch ein Passanten-Airbag-System. Soll-
te trotz der eingeleiteten Maßnahmen eine 
Kollision unvermeidbar sein, werden noch 
vor der Kollision zwei Airbags ausgelöst. 
Diese Airbags reduzieren die Wucht des Pri-
märaufpralls der Person an der Fahrzeugfront 
und verringern dadurch den Schweregrad 
der Verletzungen. Gleichzeitig verhindern 
sie, dass die Person unter die Tram geraten 
kann. Als Versuchsträger für dieses Pilot- 
Projekt hat Alstom das FlexityTM-Tram 4001  
der VBZ (Abb. 1) ausgerüstet. Die Fahr-
zeuge sind bereits standardmäßig mit  
ODASTM ausgerüstet.

Zürcher Pilot-Projekt: Zukunft 
der Verkehrssicherheit im ÖV 

Um die Relevanz und die Wichtigkeit ei-
nes solchen Projektes einordnen zu kön-
nen, soll ein Blick auf die Unfallstatistiken 
der letzten paar Jahre für die Schweiz und 
Deutschland geworfen werden.

Im öffentlichen Verkehr der Schweiz sind 
jährlich mehrere Todesfälle und Dutzende 
Schwerverletzte allein durch Tramunfälle 
zu beklagen. Laut Sicherheitsbericht 2024 
des BAV starben im Jahr 2024 zehn Perso-

Abb. 1: Alstom FlexityTM-Tram.� Foto: Ammandip Duggal
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nen an der Folge von Zusammenstößen mit 
Trams. Weitere 29 Personen wurden schwer 
verletzt. Über die letzten fünf Jahre gemit-
telt führten Zusammenstöße mit Trams zu 
20 schwerverletzen Personen und etwas 
mehr als vier getöteten Personen pro Jahr 
[1]. Besonders betroffen sind ungeschützte 
Verkehrsteilnehmende wie Fußgänger und 
Velofahrende.

Auch in Deutschland zeigt sich ein ähnli-
ches Bild. Laut dem Statistischen Bundes-
amt (DESTATIS) ereigneten sich allein im 
Jahr 2023 über 1100 Straßenbahnunfälle 
mit Personenschaden. Dabei wurden 1944 
Menschen verletzt, 220 davon schwer und 
26 tödlich. Über die Jahre 2020 bis 2023 ge-

mittelt führten Unfälle mit Personenscha-
den zu 30 getöteten und 198 schwerverletz-
ten Personen pro Jahr [2].

˜hnlich gestaltet sich die Situation in an-
deren Ländern Europas. Diese Zahlen unter-
streichen die internationale Relevanz von In-
novationen zur Erhöhung der Sicherheit wie 
dem entwickelten Airbag-System für Trams.

Die Dringlichkeit des Themas kann nicht 
hoch genug eingeschätzt werden. Die fa-
talsten Unfälle geschehen durch den Auf-
prall auf die Frontscheibe der Trams sowie 
durch die Tatsache, dass die Person nach 
dem Aufprall unter die Tram gelangt. Des-
halb entwickelte Alstom schon vor einigen 
Jahren die Idee, Passanten nicht nur durch 
Assistenzsysteme in der Tram, sondern 
auch durch ein Airbagsystem außerhalb 
der Trams zu schützen und führte im Jahr 
2022/2023 zusammen mit der VBZ Tests 
mit einem reaktiven Airbag durch, der ein 
Überrollen von Personen verhindern soll. 
Auf drei Cobra-Fahrzeugen der VBZ wurde 

das Airbag-System intensiv getestet und 
war über einen längeren Zeitraum aktiv 
im regulären Passagierbetrieb unterwegs. 
Abbildung 2 zeigt die während eines Tests 
ausgelösten Unter�ur-Airbags.

Zum Autor
Ammandip Duggal ist Train System Engineer im Service Engineering De-
partment von Alstom Schweiz und wirkt seit 2022 in verschiedenen Pilot- 
Projekten zur Entwicklung der nächsten Generation von Alstom Tram- 
Fahrerassistenzsystemen und aktivem beziehungsweise reaktivem Passan-
tenschutz in Form von Airbags mit.

Abb. 2: Ausgelöste Unter�ur-Airbags.� Foto: Alstom Transport

Abb. 3: Airbag-Prototyp des Pilot-Projektes auf der FlexityTM-Tram.� Foto: Ammandip Duggal

Eine neue Form  
der Passanten-Sicherheit

Im Rahmen des neuen Airbag-Pilotprojekts 
auf der FlexityTM-Tram wurde ein innova-
tiver und von Grund auf neuartiger Front- 
airbag entwickelt, der proaktiv entfaltet 
wird. Durch die Aktivierung des Airbags 
vor einem allfälligen Primäraufprall, kön-
nen Passanten bei einer Kollision mit ei-
ner Tram geschützt werden, wodurch sich 
der Schweregrad der Verletzungen um ein 
Vielfaches reduzieren lässt. Ein Prototyp 
des Frontairbags ist in Abbildung 3 zu se-
hen. Allerdings gestaltet sich eine proak-
tive Aktivierung wesentlich komplexer als 
eine reaktive Auslösung eines Airbags. Die 
Entwicklung erfolgte über mehrere Phasen 
und über etliche Entwicklungszyklen wur-
de die ideale Form eines solchen Airbags 
hergeleitet. Die korrekte Platzierung der für 
die In�ation benötigten Gaspatronen, die 
richtige Faltung und Unterbringung im Air-
bag Container sowie die Verwendung der 

�©� �D�V�V� �M�e�d�i�a� �G�r�o�u�p� �G�m�b�H �A
�u

�t�
o�

r�
e�

n�
-�

B
�e

�l�
e�

g�
e�

x�
e�

m
�p

�l�
a�

r�
,� 

�F
�r

�a
�u

� �
U

�r
�b

�a
�n

�,�
 �B

�r
�e

�m
�e

�r
� �

S
�t�

r�
a�

ß
�e

�n
�b

�a
�h

�n
� �

A
�G

�,�
 �B

�r
�e

�m
�e

�n
�.�

 �W
�e

�i�
t�e

�r
�g

�a
�b

�e
� �

a�
n�

 �D
�r

�i�
t�t

�e
� �

u�
r�

h�
e�

b�
e�

r�
r�

e�
c�

h�
t�l

�i�
c�

h�
 �u

�n
�t�

e�
r�

s�
a�

g�
t�.

Powered by TCPDF (www.tcpdf.org)



TECHNIK & UMWELT

18 DER NAHVERKEHR  12/2025

richtigen Materialkombinationen mussten 
iterativ erarbeitet werden � alles unter der 
Rahmenbedingung einer reproduzierbaren 
Entfaltung innerhalb der kurzmöglichsten 
Zeit. Die Kombination aus Frühwarnung 
und aktivem Passantenschutz ist nicht nur 
ein technologisch anspruchsvoller Ansatz, 
sondern stellt auch ein Novum im Tramver-
kehr dar und setzt somit neue Standards für 
die Sicherheit im urbanen ÖV.

Nach über 100 Airbag-Entfaltungstests und 
mehr als 25 realistischen Airbag-Kollisions-
tests konnte das Pilot-Projekt im April 2024 
erfolgreich abgeschlossen werden. Die 
Testergebnisse haben mehrfach gezeigt, 
dass der Frontal-Airbag jeglichen Kontakt 
zwischen Körper und Tram bei Kollisions-
versuchen mit Geschwindigkeiten von bis 
zu 30 km/h verhindert. Dies bei Tests, die 
sowohl mit einem Erwachsenen-Dummy 
als auch mit einem Kinder-Dummy durch-
geführt wurden. Mit Hilfe des Unter�ur-Air-
bags kann zudem effektiv das Überrollen 

der am Unfall beteiligten Person verhindert 
werden. Übrigens: Die 30 km/h erscheinen 
zwar niedrig, sind aber deutlich höher  
als die Durchschnittsgeschwindigkeit des 
Tramverkehrs in der Stadt Zürich.

Seit Juli 2023 lief das Fahrerassistenzsys-
tem während des regulären Passagierbe-
triebes der Trams passiv mit und zeigte 
eine eindrucksvolle Performance. Während 
knapp eines Jahres mit passivem Betrieb 
wurden mehrere sogenannte �True Positi-
ves� erkannt (einer davon ist in der Abbil-
dung 4 ersichtlich), also Ereignisse, die zu 
einer Personen-Kollision geführt hätten � 
bei lediglich einer falschen Detektion.

Auch wenn die VBZ als Projektpartner eine 
zentrale Rolle spielten, ist die Relevanz des 
Projekts weit über Zürich hinaus gegeben. 
Die Unfallstatistiken zeigen: Tramunfäl-
le mit tödlichem Ausgang sind kein loka-
les Phänomen. Die Erkenntnisse aus dem  
Pilot-Projekt könnten daher auch für ande-

re Städte und Betreiber von großem Nut-
zen sein.

Ein privat aufgenommenes Video der 
Schlusspräsentation sorgte für unerwartet 
große mediale Aufmerksamkeit. Millionen 
Views auf Social Media und zahlreiche 
Presseanfragen zeigen: Die Idee eines Air-
bags für Trams trifft einen Nerv. Die Sicher-
heit im urbanen Raum ist ein Thema, das 
Menschen bewegt � und das durch techni-
sche Innovationen konkret verbessert wer-
den kann.

Die Sicherheits-Zukunft  
ist bereits da

Noch bleibt auf Entwicklungsebene einiges 
zu tun. Aber im Rahmen dieses Pilot-Projek-
tes konnten die Grundlagen für die nächste 
Generation von Fahrerassistenzsystemen, 
die sich künstlicher Intelligenz zunutze ma-
chen, sowie dem Passantenschutz mit Hilfe 
von proaktiv gezündeten Airbags erarbeitet 
werden. Aufgrund der erreichten Resultate 
hat Alstom ein Folgeprogramm zur Indus-
trialisierung dieser neuen Lösung und zur 
Validierung eines Business Cases in Angriff 
genommen. Nach Abschluss dieser Schrit-
te kann Alstom Passanten-Airbags anbie-
ten, um den Straßenverkehr einen weiteren 
Schritt sicherer zu gestalten.

Abb. 4: Kollisionsrisikoerkennung im Nahbereich – reale Situation, in der das System automatisch 
gebremst und der Passanten-Airbag aktiviert worden wäre.� Foto: Austrian Institute of Technology (AIT)
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Zusammenfassung / Summary

Leben retten mit Tram-Airbags
Im Rahmen des Pilot-Projektes konnten die Grundlagen für die nächs-
te Generation von Fahrerassistenzsystemen, welche sich künstliche 
Intelligenz zunutze machen, sowie dem Passantenschutz mit Hil-
fe eines proaktiv gezündeten Airbags erarbeitet werden. In einem 
nächsten Schritt muss das System für einen aktiven Betrieb in einer 
Fahrzeug�otte im Passagierbetrieb optimiert werden. Dies beinhaltet 
Kostenoptimierungen, beispielsweise durch die Reduktion von Hard-
warekomponenten, technische Optimierungen, wie die Verkürzung der 
Entfaltungszeit des Airbags, sowie Optimierungen im Hinblick auf den 
Betrieb, sprich vereinfachter Wiederinbetriebsetzung des Fahrzeuges 
nach einer erfolgten Airbag-Auslösung. Dafür sind bereits mehrere 
sukzessiv folgende Entwicklungs- und Validierungsphasen auf ver-
schiedenen Prototypenfahrzeugen geplant, mit dem Endziel ein pro-
duktreifes Serienprodukt bereitzustellen.

Saving lives with tram airbags
As part of the pilot project, the foundations were laid for the next 
generation of driver assistance systems that leverage arti�cial in-
telligence, as well as for pedestrian protection using a proactively 
deployed airbag. The next step involves optimizing the system for 
active operation within a passenger vehicle �eet. This includes cost 
optimizations, such as reducing hardware components; technical 
improvements, like shortening the airbag deployment time; and 
operational enhancements, such as simplifying the vehicle�s re-
commissioning process after an airbag deployment. Several suc-
cessive development and validation phases on various prototype 
vehicles are already planned, with the ultimate goal of delivering a 
market-ready series product.
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Sichere Bahnübergänge  
für den Nahverkehr
Carola Zattler

Die Sicherheit im öffentlichen Raum, 
insbesondere an kritischen Schnitt-
stellen wie Bahnübergängen, ge-

winnt im Kontext urbaner Mobilität und 
der Förderung des Rad- und Fußgänger-
verkehrs zunehmend an Bedeutung. Wäh-
rend der reibungslose Zugverkehr höchs-
te Priorität hat, stellen die notwendigen 
Spurrillen an Gleisanlagen, insbesondere 
für kleine und schmale Räder, eine erheb-
liche Gefahrenquelle dar. Der süddeutsche 
Bahnübergangsspezialist Kraiburg Strail 
bietet mit veloSTRAIL eine innovative Lö-
sung, die Spurrillen vollständig schließt, 
ohne den Zugverkehr zu beeinträchtigen 
und somit einen entscheidenden Bei-
trag zur Barrierefreiheit und Sicherheit an 
Bahnübergängen leistet.

Die Notwendigkeit einer Mindestbreite 
von 58 mm für Spurrillen in Deutschland, 
um den ungehinderten Zugverkehr zu ge-
währleisten, kollidiert oft mit der Realität 
moderner Mobilität. Ein durchschnittlicher 
Fahrradreifen misst lediglich 47 mm Breite, 
wodurch sich Fahrräder, aber auch Räder 
von Kinderwagen oder Rollstühlen, leicht 
in den Spurrillen verfangen können. Ins-
besondere bei �achen Kreuzungswinkeln 
steigt die Unfallgefahr erheblich. Ange-
sichts der steigenden Zahlen von Radfah-
rern und der Forderung nach durchgängig 
barrierefreien Wegen im Nahverkehr ist 
die dauerhafte Eliminierung dieser Gefahr 
unerlässlich. Hierfür wurde ein weltweit 
einzigartiges System entwickelt, das die 
Spurrille schließt, ohne den Bahnverkehr 
zu beeinträchtigen.

Gummiwechselteil  
schließt Rille

Die technische Antwort auf diese Heraus-
forderung ist veloSTRAIL � ein innovatives, 
modulares Innenplattensystem, das sich 
durch seine schnelle und unkomplizier-
te Installation auszeichnet. Ein spezielles 
Gummi-Wechselteil wird zwischen Schiene 
und Innenplatte eingesetzt. Dieses inno-
vative Element wird bei der Zugüberfahrt 
durch den Spurkranz des Zugsrades nach 

unten gedrückt und kehrt anschließend 
selbstständig in seine Ausgangspositi-
on zurück, um die Spurrille zuverlässig zu 
schließen. Die Kompatibilität des Innen-
plattensystems mit allen Außenplatten von 
Kraiburg Strail ermöglicht eine �exible An-
passung an unterschiedlichste Bahnüber-
gangsanforderungen. Ergänzend kommt 
häu�g der STRAIL-B-Bordstein zum Ein-
satz, ein schnell und einfach zu verbauen-
der Betonbreitbord, der ohne aufwendige 

Fundamentarbeiten direkt auf verdichte-
tem Schotter versetzt werden kann.

Deutschlandweit 174 Systeme 
eingesetzt

Seit seiner uneingeschränkten Zulas-
sung durch das Eisenbahnbundesamt für 
110 km/h hat sich veloSTRAIL als bewähr-
tes System etabliert und ist mittlerweile in 
über 20 Ländern weltweit im Einsatz. Mit 

Abb. 1: veloSTRAIL 
ist eines der ersten 
Systeme für Bahn-
übergänge, das die 
Spurrille komplett 
schließt, ohne den 
Bahnverkehr zu 
beeinträchtigen.�  
Fotos: Kraiburg Strail GmbH 
& co.KG

Abb. 2: Für Fahrzeu-
ge mit kleinen und 
schmalen Rädern 
wie Fahrräder, 
Kinderwägen oder 
Rollstühle stellt die 
Spurrille oft eine Ge-
fahr dar. Ein weltweit 
einmaliges System 
wurde entwickelt, 
das die Spurrille 
schließt. 
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Abb. 5: Die Bahnübergänge von Strail be-
stehen zum Großteil aus Sekundärrohstoffen, 
genauer gesagt aus bereits vulkanisiertem 
und zu Granulat verarbeitetem Gummi.

mehr als 1400 ausgestatteten Bahnüber-
gängen international und 174 erfolgreichen 
Installationen allein in Deutschland, �ndet 
das System zunehmend Anwendung an 
sensiblen Verkehrsknotenpunkten wie vor 
Schulen, Kindergärten, Seniorenheimen, 
Einkaufszentren sowie an kritischen Kreu-
zungswinkeln.

Ein herausragendes Beispiel für die Wirk-
samkeit von veloSTRAIL ist der Hamburger 
Hafen. Nach der Umrüstung im Bereich der 
Kattwyk-Hubbrücke, wo Straße und Gleis 
parallel verliefen und eine erhebliche Ge-
fahr für Zweiradfahrer darstellten, wurden 
keine Unfälle mit Fahrrädern oder anderen 
Verkehrsteilnehmern mit kleinen Rädern 
mehr gemeldet. Diese positive Bilanz führ-
te zur sukzessiven Umstellung aller Bahn-
übergänge im gesamten Hafengebiet auf 
das fahrradsichere System.

Barrierefreie Bahnübergänge  
in Europa

Auch europaweit trägt veloSTRAIL maß-
geblich zur Barrierefreiheit von Bahnüber-
gängen bei. In Österreich sind bereits über 
300 Bahnübergänge mit dieser Lösung aus-
gestattet, darunter zahlreiche Übergänge 
der Salzburger Lokalbahn im Stadtgebiet 
und auf der Strecke nach Oberösterreich. 
In der Schweiz, in dem ein neues Gesetz 
die Kantone verp�ichtet, alle Bahnüber-
gänge innerhalb kurzer Zeit für Radfahrer 
verkehrssicher zu machen, ist die Nachfra-

ge nach barrierefreien Lösungen entspre-
chend hoch. Beispiele wie Orbe im Kanton 
Waadt, in dem ein Bahngleis im Bogen eine 
Kantonalstraße kreuzt, oder die Strecken 
der Appenzeller Bahn, die vermehrt Stürze 
von Radfahrern verzeichneten, zeigen die 
breite Akzeptanz und Notwendigkeit des 
Systems.

Selbst in Neuseeland hat sich veloSTRAIL  
beim staatlichen Bahnunternehmen Kiwi- 
Rail als Standard für fahrrad- und fuß-
gängerintensive Bahnübergänge etab-
liert. Bereits 128 Übergänge wurden dort  
verbaut, darunter einer im Bereich der 
Taramakau-Brücke, wo ein Radweg direkt 
gegenüber den Gleisen beginnt und viele 
Fahrradfahrer die Gleise querten. Die New 
Zealand Transport Authority KiwiRail such-
te gezielt nach einer Lösung zur Schlie-
ßung der Spurrillen und zur Ermöglichung 
einer barrierefreien Überfahrt für Zweirä-
der. veloSTRAIL erwies sich als optimale 
und schnell installierbare Lösung und ist 
zudem das einzig zugelassene System für 
Kreuzungswinkel von � 50° (Straße) bezie-
hungsweise � 70° (Fußgänger).

Einfacher Einbau

Neben der erhöhten Sicherheit für  
Rad- und Fußgängerverkehr überzeugt 
veloSTRAIL auch durch praktische Vorteile 
für den Betreiber. Ein Alleinstellungsmerk-
mal ist die unkomplizierte und schnelle 

Montage: Das Gummi-Wechselteil wird 
weder geklebt noch geschraubt, sondern 
einfach mit wenigen Hammerschlägen 
positioniert und durch eine Schwalben-
schwanzverbindung sicher gehalten. Dies 
ermöglicht einen schnellen Ausbau für 
Wartungsarbeiten. In schneereichen Regi-
onen reduziert die geschlossene Spurrille 
zudem die Instandhaltungskosten erheb-
lich, da kein gesondertes Entfernen von 
Schnee und Eis mehr notwendig ist.

Die Bahnübergänge von STRAIL zeichnen 
sich zudem durch ihre Robustheit und 
Langlebigkeit aus, basierend auf einem 
speziellen, geschützten Herstellungsver-
fahren. Das Basismaterial der vulkani-
sierten Gummimischungen besteht über-
wiegend aus Sekundärrohstoffen, die an 
entscheidenden Stellen mit Neumaterial 
ergänzt und durch Faserverbundstoffe, 
Stahl oder Aluminium verstärkt werden. 
Die patentierte High-Tech-Gummiober-
�äche mit einvulkanisierten hochfesten 
Bestandteilen gewährleistet eine hohe 
Rutschfestigkeit auch bei Nässe und Glät-
te. Darüber hinaus sorgt die Elastizität des 
Gummis für eine absorbierende und dämp-
fende Wirkung, was die Bahnübergänge be-
sonders geräuscharm macht.

Nachhaltiger Werkstoffkreislauf

Ein weiterer zukunftsweisender Aspekt von 
Kraiburg Strail ist der nachhaltige Werk-

Zur Autorin
Carola Zattler ist seit 2022 als Unternehmensredakteurin bei Kraiburg Strail 
tätig und auf technische Produktkommunikation spezialisiert.

Abb. 3: Die Salzburger Lokalbahn in Öster-
reich hat mit diesem System bereits mehrere 
Übergänge im Bereich der Stadt Salzburg so-
wie im weiteren Streckenverlauf ausgestattet. 

Abb. 4: Das Gummi-Wechselteil, das die 
Spurrille schließt, wird mit wenigen Hammer-
schlägen positioniert und durch die Schwal-
benschwanzverbindung sicher gehalten.
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stoffkreislauf, der in der Produktion der 
Bahnübergänge zum Tragen kommt. Die 
Produkte bestehen zum Großteil aus Gum-
mi, der aus rund 1,6 Millionen Altreifen 
sowie gebrauchten Bahnübergangsplatten 
jährlich zu Granulat verarbeitet und für 
die Herstellung neuer Produkte verwendet 
wird. Dieses recycelte Grundmaterial wird 
an entscheidenden Stellen mit Neumate-
rial ergänzt und durch Faserverbundstoffe, 
hochwertigen Stahl oder Aluminium ver-
stärkt. Damit ist sichergestellt, dass alle 

Produkte am Ende ihrer Lebensdauer wie-
der in den Recyclingprozess zurückgeführt 
werden können. Das Engagement für Um-
welt- und Energiemanagement wird durch 
die Zerti�zierungen nach ISO 50001 und 
ISO 14001 untermauert.

Zusammenfassend lässt sich festhalten, 
dass veloSTRAIL nicht nur eine technische 
Lösung zur Eliminierung von Gefahrenstel-
len an Bahnübergängen darstellt, sondern 
einen integralen Bestandteil moderner, 

Zusammenfassung / Summary

Sichere Bahnübergänge für den Nahverkehr
veloSTRAIL von Kraiburg Strail ist eine innovative Lösung für sichere 
und barrierefreie Bahnübergänge. Das modulare Innenplattensystem 
schließt die Spurrille vollständig mithilfe eines speziellen Gummi- 
Wechselteils. Dieses wird bei Zugüberfahrt nach unten gedrückt und 
kehrt anschließend selbstständig zurück. Dies verhindert, dass kleine 
Räder (von Fahrrädern, Rollstühlen oder Kinderwagen) in der Rille ste-
cken bleiben und reduziert so die Unfallgefahr. Die Montage ist schnell 
und unkompliziert. veloSTRAIL trägt zur Barrierefreiheit und Sicherheit 
an Bahnübergängen weltweit bei.

Safe level crossings for public transport
veloSTRAIL by Kraiburg Strail is an innovative solution for safe and 
barrier-free level crossings. The modular inner panel system complete-
ly closes the �ange groove with a special high-tech rubber �angeway 
element. This is pressed down when a train passes, and then returns 
to its original position automatically. So, this avoids small wheels (bi-
cycles, wheel chairs or strollers) from sticking in the �ange groove and 
hence reduces the danger of accidents. The assembly is made quick 
and easy. veloSTRAIL contributes to accessibility and safety world-
wide.

ANZEIGE

sicherer und nachhaltiger Verkehrsinfra-
struktur bildet. Angesichts der wachsen-
den Anforderungen an die Barrierefreiheit 
und die Förderung des nicht-motorisierten 
Verkehrs im urbanen und regionalen Nah-
verkehr wird die Bedeutung innovativer 
Systeme wie veloSTRAIL weiter zunehmen. 
Kraiburg Strail leistet damit einen ent-
scheidenden Beitrag zur sicheren Koexis-
tenz von Schienen- und Individualverkehr 
und ebnet den Weg für einen zukunftsfähi-
gen Nahverkehr.

Das prüfen wir  
für Sie kostenlos! 
DID-Check nach BFSG 
für drei FGI-Medien.

Direkt loslegen
und kostenlosen 
Barrierefreiheits-  
check erhalten.
Gültig bis 31.03.2026, 
keine Rechtsberatungcheck.did-gmbh.de

Ihre Expert*innen  

für barrierefreie 

Fahrgastkommunikation

DID GmbH   Tunisstr. 19-23, 50667 Köln, +49 221 29240710
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Barrierefreiheit in Bahnhöfen �  
Gute Gestaltung nützt allen 
Tomi Sipilä

Wer an einem Montagmorgen 
durch den Hauptbahnhof ei-
ner deutschen Großstadt geht, 

erlebt hautnah, wie herausfordernd Bar-
rierefreiheit im Alltag sein kann: Pendler 
eilen zu ihren Zügen, Rollkoffer blockieren 
die Wege, Fahrgäste mit Kinderwagen oder 
Rollstühlen warten auf den Aufzug � oft in 
langen Schlangen. Gerade hier, in den stark 
frequentierten Verkehrsknotenpunkten, ent-
scheidet sich, ob Mobilität inklusiv ist oder 
ob ganze Gruppen von der Nutzung ausge-
schlossen werden.

Bahnhöfe sind heute weit mehr als reine 
Transitorte. Sie sind komplexe Schnittstel-
len im öffentlichen Personennahverkehr, in 
denen Aufzüge, Fahrtreppen, Bahnsteige 
und Wegeleitsysteme reibungslos inein-
andergreifen müssen. Schon ein ausge-
fallener Aufzug kann bedeuten, dass ein 
Bahnsteig für mobilitätseingeschränkte 
Menschen nicht erreichbar ist. Eine blo-
ckierte Rolltreppe zur Hauptverkehrszeit 
kann den gesamten Passagier�uss ins Sto-
cken bringen.

Barrierefreiheit ist deshalb eine Grundvor-
aussetzung für die Funktionsfähigkeit die-
ser Orte. Sie kommt nicht nur Menschen 
mit dauerhaften Einschränkungen zugute, 
sondern erleichtert das Reisen für viele: Fa-
milien mit Kinderwagen, ältere Menschen, 
Touristen mit schwerem Gepäck oder auch 
Gelegenheitsfahrgäste, die auf klare Orien-
tierung angewiesen sind. Gute Barrierefrei-
heit bedeutet: gleiche Wege, kurze Distan-
zen und intuitive Nutzung � für alle.

Kone positioniert sich seit Jahrzehnten mit 
Aufzügen, Fahrtreppen und Fahrsteigen im 
ÖPNV und arbeitet eng mit Branchenpart-
nern an künftigen Standards. Das Leitbild 
des �nnischen Unternehmens: Barrierefrei-
heit ist nicht die Rampe am Ende des Flurs, 
sondern integraler Bestandteil der gesam-
ten Stationsgestaltung. Wirklich gelungen 
ist sie erst dann, wenn sie niemandem 
auffällt, weil sie im Hintergrund zuverlässig 
funktioniert und allen zugutekommt.

Wie sieht Barrierefreiheit  
in der Umsetzung aus?

Insbesondere in Bahnhöfen, den urbanen 
Knotenpunkten unseres Alltags, scheint 
Barrierefreiheit vielerorts gelebte Praxis 
zu sein. Im Bestand zeigt sich jedoch oft 
eine Lücke zwischen Regelwerk und Alltag: 
Wege für mobilitätseingeschränkte Perso-
nen sind oft länger und komplexer. Auch 
zerschneiden getrennte Personenströme 
Familien und Gruppen. 

Diese De�zite sind in den seltensten Fällen 
auf bösen Willen zurückzuführen. Vielmehr 
mangelt es an Abstimmungen mit den 
relevanten Akteuren oder an einem ganz-
heitlichen Blick auf das Bauwerk und seine 
Nutzung. Besonders ältere Gebäude erfor-
dern bei der Planung und Modernisierung 
ein erhöhtes Maß an Aufmerksamkeit, da 
entsprechende Vorschriften zum Zeitpunkt 
ihrer Errichtung oft noch nicht existierten. 
Wer heute einen nachträglichen Einbau 
von Mobilitätslösungen in ein Gebäu-
de plant, sollte daher über umfassende 
Kenntnisse der technischen, als auch der 

nutzerorientierten Anforderungen verfü-
gen. Nur so lässt sich eine nachhaltige und 
inklusive Verbesserung der Zugänglichkeit 
erreichen, die mit den architektonischen 
Besonderheiten einhergeht. 

Gute Planungsvorschriften und wirksame 
Lösungsansätze bieten die EN- und neuen 
ISO-Normen. So beschreibt beispielsweise 
EN 81‑70 Standardlösungen für die Barrie-
refreiheit � auch für Menschen mit Behin-
derung. Die Leitplanken? Kabinenmaße, 
Sitzmöglichkeiten, präzise Nivellierung, 
hohe Kontraste und � oft unterschätzt � 
korrekte Bedienhöhen. Diese Details ent-
scheiden nicht nur über Zugänglichkeit, 
sie strukturieren auch Personenströme. 
Längere Tür-Offenhaltezeiten glätten Spit-
zen, größere Kabinen verkürzen Wartekom-
pressionen vor dem Aufzug und reduzieren 
so Rückstaus in den Korridoren. Spiegel 
unterstützen sicheres Rückwärtsausfahren 
und verringern Mikropausen im Kabinen-
wechsel. Alles kleine Stellschrauben, mit 
großer Wirkung auf den People Flow.

Bestand modernisieren: 
technisch anspruchsvoll,  
aber gesellschaftlich notwendig

Wie gelingt Modernisierung konkret? 
Grundsätzlich ist sie der wirksamste He-
bel, um bestehende Stationen barriereär-
mer und betrieblich robuster zu machen 
� auch ohne Neubau. Sie umfasst, je nach 
Bestand, den Austausch veralteter Auf-
züge und Rolltreppen sowie die Nachrüs-
tung zusätzlicher Aufzüge. Das nützt nicht 
nur Reisenden, auch Betreiber pro�tieren: 
sinkende Betriebsausfälle und stabile In-
standhaltungskosten.

Doch was, wenn eine Station noch keine 
barrierefreie Lösung bereithält? Schließ-
lich wurden viele Stationen vor vielen Jah-
ren ohne Aufzüge geplant. Vor allem in his-
torischen oder dicht überbauten Stationen 
braucht es maßgeschneiderte Lösungen. 
Der Schlüssel: Eine frühzeitige Einbindung 
von Planenden, um Barrierefrei-Konzept, 
Statik, Brandschutz und Architektur sau-

Abb. 1: Ob zur Arbeit, zur Schule oder in 
die Freizeit – barrierefreie Infrastruktur sorgt 
dafür, dass Mobilität für alle zugänglich  
bleibt – jeden Tag, überall.� Fotos: Kone

�©� �D�V�V� �M�e�d�i�a� �G�r�o�u�p� �G�m�b�H �A
�u

�t�
o�

r�
e�

n�
-�

B
�e

�l�
e�

g�
e�

x�
e�

m
�p

�l�
a�

r�
,� 

�F
�r

�a
�u

� �
U

�r
�b

�a
�n

�,�
 �B

�r
�e

�m
�e

�r
� �

S
�t�

r�
a�

ß
�e

�n
�b

�a
�h

�n
� �

A
�G

�,�
 �B

�r
�e

�m
�e

�n
�.�

 �W
�e

�i�
t�e

�r
�g

�a
�b

�e
� �

a�
n�

 �D
�r

�i�
t�t

�e
� �

u�
r�

h�
e�

b�
e�

r�
r�

e�
c�

h�
t�l

�i�
c�

h�
 �u

�n
�t�

e�
r�

s�
a�

g�
t�.

Powered by TCPDF (www.tcpdf.org)



BETRIEB & INFRASTRUKTUR

23DER NAHVERKEHR  12/2025

ber zusammenzuführen. Zu berücksichti-
gen sind dabei Standortwahl der Schächte, 
Bauphasen im laufenden Betrieb, Integra- 
tion in Tragwerk und Brandschutz sowie 
von Beginn an People‑Flow‑Kennzahlen 
wie Durchsatz und Wartekompression. 
Realisierte Modernisierungsprojekte von 
Kone, etwa an der Estación de Atocha in 
Madrid, zeigen, dass intensive Vorplanung 
und enge Koordination neue Aufzüge im 
Bestand ermöglichen und historische Sub-
stanz mit modernen Zugänglichkeitsstan-
dards verbinden. 

Wo der Bestand enge Grenzen setzt, si-
chern geneigte Aufzüge, inclined lifts, die 
Gleichwertigkeit der Wege. Sie fahren par-
allel zur Rolltreppe � ohne Umwege, ohne 
�Hintereingang�. Ein Beispiel für eine sol-
che Umsetzung ist die Elizabeth Line in 
London, auf der 53 Kone‑Aufzüge, darunter 
vier geneigte Aufzüge, installiert wurden. 
Sie schaffen nicht nur Gleichwertigkeit, 
sondern ent�echten Ströme. Denn wer den 
Aufzug nutzt, bewegt sich im gleichen Pfad 
wie Rolltreppennutzende, wodurch seit-

liche Abzweige, lange Umwege und Kreu-
zungspunkte entfallen.

Digitale Lösungen:  
Vernetzen statt isolieren 

Barrierefreiheit umfasst jedoch nicht nur 
architektonische Komponenten. Auch di-
gitale Lösungen können dabei helfen, Bar-
rierefreiheit und People �ow miteinander 
zu verschmelzen. Moderne Technik bindet 
Aufzüge über offene Schnittstellen (APIs) 
an Apps, Robotik und Indoor‑Navigation 
an. So passt sich die Technik an die Be-
dürfnisse der Menschen an und wird zum 
Teamplayer im ÖPNV-Ökosystem.

Gleichzeitig können mit Kone 24/7 Connect  
Aufzüge und Rolltreppen kontinuierlich 
überwacht, Anomalien erkannt und Ein-
griffe geplant werden, bevor Ausfälle ent-
stehen. Für Mobilitätsnutzende führt das 
zu höherer Verfügbarkeit und weniger Bar-
rieren durch Defekte. 

Digital �rst �  
aber nie �digital only�

Digitale Technologien ergänzen Barriere-
freiheit, aber sie ersetzen nicht die physi-
schen Grundlagen. Deshalb gilt der Grund-
gedanke, dass jede digitale Interaktion 

auch eine analoge Alternative benötigt. 
Umgesetzt wird das unter anderem durch 
leicht auf�ndbare Notruf-/Sprechstellen, 
redundante Beschilderung und eine klare 
Vor-Ort-Wegweisung, die auch ohne Smart-
phone funktioniert. Ergänzende, digitale 
Angebote müssen selbsterklärend und 
barrierefrei gestaltet sein; beispielsweise 
durch hohe Kontraste, einfache Sprache, 
Audio-Feedback und Mehrsprachigkeit. Di-
gitale Inklusion bedeutet eben auch, Ange-
bote so zu gestalten, dass niemand ausge-
schlossen wird.

Kurzfazit

Barrierefreie Stationsgestaltung ist weder 
�P�icht mit Mindestmaß� noch �nur für 
wenige�. Sie ist urbane Daseinsvorsorge. 
Wer physische Exzellenz mit digitaler In-
telligenz kombiniert, steigert Verfügbar-
keit, Sicherheit und Komfort. Der People  
Flow ist die Scharnierstelle zwischen Bar-
rierefreiheit und Station Design. Denn erst 
wenn Wegeführung, Erschließung und 
Betrieb so aufeinander abgestimmt sind, 
dass Menschen mit unterschiedlichen Mo-
bilitätspro�len ohne Umwege, Kreuzungs-
kon�ikte und Wartezeit durch die Station 
kommen, bringt Barrierefreiheit im Alltag 
Mehrwert und schafft Inklusion � und zwar 
für alle. 

Zum Autor
Tomi Sipilä ist seit über 20 Jahren bei Kone tätig und verfügt über umfassen-
de Erfahrung in der Branche. Seit einem Jahr leitet er die Geschäftsentwick-
lung im Bereich Infrastruktur. In dieser Rolle verantwortet er die Analyse und 
Weiterentwicklung von Geschäftsprozessen mit dem Ziel, den Kundennutzen 
im öffentlichen Verkehr über den gesamten Lebenszyklus hinweg zu sichern 
und zu optimieren.

Abb. 2: Barrierefreiheit hilft allen – ob mit 
Fahrrad, Kinderwagen oder Gepäck. �

Zusammenfassung / Summary

Barrierefreiheit in Bahnhöfen �  
Gute Gestaltung nützt allen 
Barrierefreiheit in Bahnhöfen ist weit mehr als eine gesetzliche P�icht – 
sie ist der Schlüssel zu inklusiver Mobilität und urbaner Lebensqualität. 
Gerade in hochfrequentierten Verkehrsknotenpunkten entscheidet die 
Gestaltung von Aufzügen, Fahrtreppen und Wegeleitsystemen darü-
ber, ob alle Menschen – unabhängig von körperlichen Voraussetzun-
gen – gleichberechtigt am öffentlichen Leben teilnehmen können. Der 
Beitrag beleuchtet die Herausforderungen und Chancen barrierefreier 
Bahnhofsplanung: Er zeigt auf, wie kleine Details wie Kabinenmaße, 
Türbreiten oder Spiegel große Wirkung auf den Passagier�uss entfal-
ten und dass Barrierefreiheit nicht nur Menschen mit Behinderungen, 
sondern auch Familien, Senioren und Reisenden mit Gepäck zugute-
kommt.

Accessibility in Train Stations �  
Good Design Bene�ts Everyone
Accessibility in train stations is much more than a legal obligation – it is 
the key to inclusive mobility and urban quality of life. Especially in high-
ly frequented transportation hubs, the design of elevators, escalators, 
and way�nding systems determines whether all people – regardless of 
their physical abilities – can participate equally in public life. This article 
highlights the challenges and opportunities of accessible station plan-
ning: it demonstrates how small details such as cabin dimensions, door 
widths, or mirrors have a major impact on passenger �ow, and that 
accessibility bene�ts not only people with disabilities, but also families, 
seniors, and travelers with luggage.
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Neuer Irizar ie bus auf der Busworld 
Aiora Contreras

Irizar e-mobility hat seinen neuen Irizar ie 
bus der Klasse I jüngst auf der Busworld 
vorgestellt.1) Das Fahrzeug ist vollstän-

dig elektrisch und bietet bedeutende Fort-
schritte in Bezug auf Ef�zienz, Kapazität, 
Barrierefreiheit, Komfort, Sicherheit und 
Nachhaltigkeit. Dank eines neuen Struk-
turkonzepts konnte das Gewicht um rund 
1000 kg reduziert werden, wodurch die Pas-
sagierkapazität im Vergleich zur Vorgänger-
generation um 5 Prozent gesteigert werden 
konnte. Darüber hinaus trägt die Verringe-
rung der Höhe und des Gewichts des Fahr-
zeugs zu einer besseren Fahrdynamik bei.

In Bezug auf die Barrierefreiheit verfügt 
das neue Modell über breitere Türen und 
Gänge, was einen einfacheren, komfortab-
leren und inklusiveren Zugang für alle und 
optimierte Passagierströme garantiert. Am 
Fahrerarbeitsplatz wurde die unabhängige 
Klimaregelung verbessert, um jederzeit op-
timale Arbeitsbedingungen zu gewährleis-
ten. Um das Fahrerlebnis zu verbessern, 
bietet der neue Irizar ie bus mehr Platz und 
eine bessere Beleuchtung, wodurch eine 
komfortablere und angenehmere Atmo-
sphäre für die Fahrgäste geschaffen wird.

Durch den Einsatz eines kompakteren Mo-
tors, einer neuen Generation ef�zienterer 
Batterien und eines neuen Thermomana-

1	 Siehe auch zu Irizar den Beitrag von Rüdiger Schreiber,  
Seite 28. 

gers konnte unter anderem der Energiever-
brauch im Vergleich zur Vorgängergenera- 
tion um 10 Prozent gesenkt werden. Bei der 
neuen Plattform wurden zudem erhebliche 
Fortschritte bei der Verwendung von recy-
celten Materialien erzielt � doppelt so vie-
le wie bei der Vorgängerplattform. Dieser 
Meilenstein spiegelt das Engagement von 
Irizar für Nachhaltigkeit und die Zukunft 
des Verkehrs wider.

Das Außendesign des neuen Irizar ie bus 
zeichnet sich durch seine starke Persön-
lichkeit aus, die von den übrigen Modellen 
der Marke inspiriert ist. Seine markanten 
Winkel und die klar de�nierte Frontoptik 
unterstreichen seinen unverwechselbaren 
Charakter. Die Seitenteile sind optisch Abb. 1: Der neue Irizar ie bus auf der Busworld 2025 in Brüssel. � Fotos: Irizar e-mobility

Abb. 2: Bald schon wird der neue Irizar ie bus auf den Straßen für mehr Nachhaltigkeit im 
ÖPNV sorgen.

Irizar e-mobility ist ein Unternehmen mit Sitz im Baskenland, das umfassende Lösungen für 
die Elektromobilität im Stadtverkehr anbietet. Dabei werden zu 100 Prozent elektrisch be-
triebene Busse mit einer Lade- und Energiespeicherinfrastruktur kombiniert, die vollständig 
im eigenen Haus entwickelt wurde und durch die die Qualität und Zuverlässigkeit des Irizar- 
Service unterstützt wird.
Die Stadtbusse, die in Zehn-, Zwölf- und Achtzehn-Meter-Versionen erhältlich sind, sind seit 
2014 in verschiedenen Städten weltweit im Einsatz, garantieren Zuverlässigkeit sowie Effizienz 
und tragen aktiv zur nachhaltigen Mobilität bei.
Irizar e-mobility setzt für die Märkte Deutschland und Österreich auf eine starke Partnerschaft 
mit Jebsen & Jessen e-Mobility – einem erfahrenen Anbieter mit ausgeprägter lokaler Kom-
petenz. Als Marke der Jebsen & Jessen Industrial Solutions GmbH ist das Unternehmen Teil 
einer international tätigen Unternehmensgruppe.
In der DACH-Region vertreibt Jebsen & Jessen e-Mobility seit Jahren erfolgreich Elektrobusse 
und -Lkw von Irizar e-mobility und bietet als umfassender Lösungsanbieter vielfältige Services 
rund um die Elektromobilität.

Über Irizar e-mobility und seine Partnerschaft mit Jebsen & Jessen e-Mobility
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integriert, wobei das Design die Fenster, 
Verkleidungen und Türen zu einem harmo-
nischen Ganzen verbindet. Der neue Irizar 
ie bus ist in den Längen zehn, zwölf und 
achtzehn Meter erhältlich.

Selbstverständlich erfüllt dieser neue Bus 
die anspruchsvollsten Standards auf dem 
Markt und garantiert jederzeit maximale 
Sicherheit. Mit dieser ef�zienten Plattform 

Zur Autorin
Aiora Contreras ist Kommunikationsmanagerin bei Irizar e-mobility. Sie hat 
einen Abschluss in Betriebswirtschaftslehre von der University of Tompkins 
Cortland Community College (TC3) der State University of New York (USA) 
und ein Diplom in Managementassistenz von der Universität Navarra in Spa-
nien. Sie kam 2017 zu Irizar e-mobility, als das Unternehmen seine ersten 
Schritte machte. 

Zusammenfassung / Summary

Neuer Irizar ie bus auf der Busworld 
Irizar e-mobility hat auf der Busworld seinen neuen vollelektrischen  
Irizar ie bus vorgestellt. Der Bus bietet Verbesserungen bei Effizienz, 
Kapazität, Barrierefreiheit, Komfort, Sicherheit und Nachhaltigkeit. 
Durch ein neues Strukturkonzept wurde das Gewicht um 1000 kg 
reduziert, was die Passagierkapazität um 5 Prozent erhöht. Breitere 
Türen und Gänge sorgen für besseren Zugang und optimierte Passa-
gierströme. Ein kompakterer Motor, effizientere Batterien und ein neuer 
Thermomanager senken den Energieverbrauch um 10 Prozent. Zudem 
wurden doppelt so viele recycelte Materialien wie zuvor verwendet.

New Irizar ie bus at Busworld
Irizar e-mobility presented its new fully electric Irizar ie bus at Busworld. 
The bus offers improvements in efficiency, capacity, accessibility, com-
fort, safety, and sustainability. Thanks to a new structural concept, the 
weight was reduced by 1,000 kg, increasing passenger capacity by  
5 per cent. Wider doors and aisles ensure better access and optimized 
passenger �ow. A more compact motor, more efficient batteries, and 
a new thermal management system reduce energy consumption by 
10 per cent. Additionally, twice as many recycled materials were used 
compared to the previous model.

Abb. 3: Der neue ie bus ef�cient trägt 
seinen Ansatz bereits im Namen. 

macht Irizar e-mobility einen qualitativen 
und quantitativen Sprung und positioniert 
sich an der technologischen Spitze der 
Elektromobilität.

ANZEIGE

Eine Initiative von:Partner:
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Die Busworld 2025 als Zeitenwende
Rüdiger Schreiber

Einmal mehr stellte die Busworld des 
Jahres 2025 neue Rekorde auf: Wie-
der gab es ein Plus bei Ausstellern 

(559), Fläche (82.000 qm) und Besuchern 
(45.427). In diesem Jahr waren insgesamt 
81 Bushersteller mit 238 Omnibussen zum 
Schaulaufen nach Brüssel gekommen. 

Die sechs Messetage hätten so gerade aus-
gereicht, um alle 238 Omnibusse im Detail 
in Augenschein nehmen zu können, wenn 
da nicht noch die Zulieferindustrie gewe-
sen wäre... Der Nahverkehr müsste ein ei-
genes Sonderheft über die Busworld au�e-
gen, um in Gänze über die Leitmesse mit 
den unzähligen Neuheiten zu berichten. 
Ein mehrseitiger Artikel schafft es, einen 
exemplarischen Überblick zu geben. Wenn 
dann noch Marktbeobachter und Analysten 
zu Wort kommen, fehlen nur noch valide 
Zahlen aus der Buswelt. Die liefert die DVV 
Media Group mit den European Bus Data. 

Warum die Busworld 2025 eine Zeitenwen-
de darstellt? Es war die beeindruckende 
Leistungsschau der 85 chinesischen Aus-
steller, die mit ihrem geballten Auftritt den 
europäischen OEMs auch einen Weckruf 
vermittelten. Keine Messe zeigt so deut-
lich wie die diesjährige Busworld, wo sich 
die Busindustrie in Europa hinbewegt. Die 
alle zwei Jahre statt�ndende Messe in der 
belgischen Hauptstadt gilt weltweit als 

die Busmesse aller Busmessen und damit 
auch als Gradmesser für die Innovations-
kraft wie auch den Wandlungswillen der 
OEMs. Waren vor zwei Jahren nur verein-
zelt Elektrobusse zum Einsatz jenseits des 
klassischen städtischen ÖPNV ausgestellt, 
so hat sich das Angebot dieses Jahr ver-
vielfacht und deckt alle Segmente ab. Die 
deutschen Marken wie MAN und Mercedes- 
Benz haben die Messe für Weltpremieren 
in ausgewählten Segmenten genutzt. Pa-
rallel zeigten die chinesischen Hersteller 
interessante Konkurrenzprodukte für alle 
Segmente. Und die Neuheiten waren mit 
Blick auf den Absatz in Europa entwickelt 
und nur noch vereinzelt modi�zierte Om-
nibusse aus chinesischer Großserienferti-
gung. Die Globalplayer aus dem Reich der 
Mitte sehen die vergleichsweise geringen 
Stückzahlen der in Europa verkauften Om-
nibusse als Imagegewinn für die weltwei-
ten Exporte, die in Summe für das Expan-
dieren und neue Geschäfte so wichtig sind.

Chinesische Bushersteller

Die Zukunft des Busmarktes steckt voller 
Herausforderungen, aber auch spannender 
Chancen, da ist sich die Buswelt einig. Und 
diese Chancen haben allen voran chinesi-
sche Bushersteller für sich erkannt und ha-
ben mittlerweile genau das Angebot, was 
E-Mobilität in Europa verlangt. Für alle 

drei Segmente gab es bei den Herstellern 
aus dem Reich der Mitte passende und 
schon binnen weniger Monate lieferbare, 
vergleichsweise günstige Fahrzeuge. Wäh-
rend die europäischen OEMs nur einzelne 
Elektrobus-Neuheiten vorstellten, �uteten 
asiatische Bushersteller die Busworld mit 
ihren Neuheiten. Und die hatten nicht nur 
einen lokal emissionsfreien Antrieb, son-
dern beispielsweise digitale sowie intelli-
gente Cockpits oder auch ein KI-gesteuer-
tes Flottenmanagement zu bieten. Dass die 
Peripherie beim Verkauf von Elektrobussen 
nicht vergessen werden darf, haben die 
Chinesen längst erkannt � auch, weil es ein 
neues, lohnendes Geschäft ist.

Keine Frage, chinesische OEMs dominier-
ten das Narrativ der Innovation, wie ein 
Rundgang auf der Busworld und besonders 
das Beispiel von Yutong zeigt: Nicht mehr 
irgendwo in den �Expositiehallen van Brus-
sel� hatte dieser Bushersteller aus China 
seinen Messestand, sondern direkt am 
Haupteingang und auf dem Freigelände 
davor. Unter dem Motto �Think Eco, Move 
Green� zeigte Yutong mit dem T14E einen 
eigens für Europa konzipierten 14 m langen 
E-Reisebus, der nicht nur in Großbritanni-
en, sondern auch im skandinavischen und 
BeNeLux-Markt bereits angekommen ist. 
Neu ist mit dem IC12E ein E-Überland-
bus. Und das Duo U12 und U15 sowie ein 
E-Doppeldecker U11DD vor der Messehalle 
machten das E-Stadtbusangebot komplett.

Abb. 1: 1971 als Car & Bus im belgischen Kortirjk gegründet hört die Leitmesse der Busbran-
che seit 1999 auf den Namen Busworld. Der Umzug in die belgische Hauptstadt und in die 
Expositiehallen van Brussel beziehungsweise Paleizen van de Heizel erfolgte 2019. 	  
� Fotos: Rüdiger Schreiber

Abb. 2: Der neue Yutong IC12E wurde � wie 
auch die E-Linienbus-Baureihe namens U so-
wie der E-Reisebus namens T12 (zwölf steht 
für die Fahrzeuglänge) eigens für Europa und 
insbesondere für das Segment der Überland-
busse entwickelt. 
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Neben den Fahrzeugen sorgte die verspro-
chene Akkulaufzeit von 15 Jahren, die dem 
des Omnibusses gleichzusetzen ist, und 
eine Reichweite von bis zu 850 km für Auf-
sehen. Die traditionelle VDV-Banane wurde 
von einem mehr als aufgeräumten, mit klei-
nen tablettartigen Monitoren ausgestatte-
ten digitalen Arbeitsplatz – formschön und 
funktional in Szene gesetzt – abgelöst. Auf 
Wunsch gibt es den Klassiker mit VDV-Maß-
stab aber noch... Dass diesem Bushersteller 
die meisten Auszeichnungen auf der Bus-
world verliehen wurden, sah man im Reich 
der Mitte als Anerkennung der Leistungen 
an. Mit einem Lächeln kommentierte Jack 
Li, CEO Yutong Bus Europe, die neuesten 
Zahlen der European Bus Data-Statistik 
der DVV Media Group: Nach neun Monaten 
führt Yutong wieder mit 1180 neuen Elek- 
trobussen und 14,8 Prozent Marktanteil in 
Europa (EU27+UK+ICE+NO+CH+SRB+UA) 
die Neuzulassungen des Jahres 2025 an. So 
wie schon in den Jahren zuvor, wie Jack Li 
im Gespräch mit DER NAHVERKEHR be-
tonte. Zusammen mit Mercedes-Benz und 
MAN sowie BYD hat Yutong über die Hälfte 
der Neuzulassungen in Europa geliefert, in 
Summe 4037 Elektrobusse. 

Das, was europäische OEMs als Neuheit 
und Innovation präsentierten, muss vor dem 
Hintergrund dessen, was aus dem Reich der 
Mitte vorgestellt wurde, eher als beschei-
den kommentiert werden. Die Fülle der Bus-
neuheiten aus China waren überwiegend 
BEV-Antriebe, generell scheint es mit den 
neuesten Batteriegenerationen so, als habe 
sich die Branche mehr dem BEV- als einem 

FCEV-Antrieb verschrieben. Exemplarisch 
für die Fülle der Neuheiten aus China seien 
an dieser Stelle Ankai mit einem automati-
sierten E-Midi- und einem E-Sightseeing- 
Bus, Alfa Bus mit je einem E-Midi, E-Stadt- 
und E-Überlandbus, CRRC mit je einem 
E-Midi, E-Überland, E-Reisebus sowie einem  

Zum Autor
Rüdiger Schreiber (57) schreibt seit mittlerweile drei Jahrzehnten als freier 
Journalist in deutschen und europäischen Fachzeitschriften über die Themen 
Omnibus und Nutzfahrzeugdesign. Er hat Germanistik und Publizistik sowie 
Visuelle Kommunikation studiert und mit Auszeichnung abgeschlossen. Seit 
2022 ist er das deutsche Jury-Mitglied des Sustainable Bus Awards.

Abb. 3: Die traditionelle VDV-Banane wurde 
in chinesischen Elektrobussen � hier das 
Beispiel King Long � von einem mehr als 
aufgeräumten, mit kleinen tablettartigen Mo-
nitoren ausgestatteten digitalen Arbeitsplatz 
� formschön und funktional in Szene gesetzt 
� abgelöst. 

E-Linien-Doppeldecker, Golden Dragon  
mit einem E-Linien- und E-Reisebus, Higer 
mit einem E-Überland- und E-Reisebus, King 
Long mit je einem automatisierten E-Midi, 
E-Linien- und E-Reisebus sowie Zhongtong 
mit je einem E-Linien-, E-Doppeldecker-  
und E-Reisebus genannt. 

Newcomer in der Busbranche

Aber neben mittlerweile in Europa bekann-
ten Marken waren auch Newcomer in Brüs-
sel vertreten: MG Commercial zeigte in Ko-
operation mit Sunwin ein E-Bus-Chassis für 
Aufbauer und einen E-Linienbus, Skyworth 
war mit je einem E-Klein-, E-Midi- und  
E-Linienbus vertreten. Ob sie alle ernsthaft 
in Europa aktiv werden wollen, ist noch 
nicht klar abzusehen. Fakt ist aber, dass wir 
hier zukünftig mit einer deutlich stärkeren 
Konkurrenz aus China rechnen müssen. 
Aber auch Bushersteller aus Indien, wie bei-
spielsweise JBM oder VinFast aus Vietnam 
haben den europäischen Markt für Elektro-
busse für sich entdeckt und wollen entspre-
chende Fahrzeuge hier verkaufen. 

ANZEIGE

Wir machen Ihr 
Fahrzeug zugänglich 
für alle
• Leichtes, modulares Innenraum-

konzept für �5�H�[�L�E�O�H��Rollstuhl- und 
Sitzplätze.

• �1�L�H�G�H�U�5�X�U�N�R�P�I�R�U�W���I�¾�U���P�D�[�L�P�D�O�H��
�%�D�U�U�L�H�U�H�I�U�H�L�K�H�L�W��

�7�U�L�E�X�V���'�H�X�W�V�F�K�O�D�Q�G���*�P�E�+

Tichelweg 12, 47574 Goch

02823 9763 321

sales@tribus-group.com
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Vorsichtige europäische 
Bushersteller

Ja, die europäischen Bushersteller mach-
ten im Vergleich zur Busworld 2023 auch 
Fortschritte � aber in einem Tempo, das 
im Vergleich zu den mutigen und vielleicht 
auch aggressiven Schritten chinesischer 
OEMs zu vorsichtig ist. So rundete Solaris 
das BEV-Portfolio nur um einen Urbino mit 
10,5 m ab, der polnische Bushersteller un-

ter dem Dach der spanischen CAF-Gruppe 
ließ den angekündigten E-Überlandbus 
noch in der Fabrik in Bolechowo. Auch bei 
Mercedes-Benz blieb es mit dem eIntouro  
nur beim Markteintritt in das Segment 
der E-Überlandbusse. Einen lokal emissi-
onsfreien Reisebus gibt es aktuell nur als 
Technikträger und mit einem Versuchs-
fahrzeug auf Setra-Basis. MAN hingegen 
fährt vor und zeigt als erstes europäische 
OEM einen komplett in Eigenregie produ-
zierten E-Reisebus, der nach einer kleinen 
Vorserie nächstes Jahr of�ziell in die Pro-
duktion gehen wird. Auch für Stadt- so-
wie Überlandfahrten ist das Portfolio bei 
MAN mit batterieelektrischen Antrieben 
komplett. Ein Grund, um sich europaweit 
unter den Top 3 bei den Neuzulassungen 
der Omnibusse mit BEV-Antrieben >8 t be-
haupten zu können. Nach den ersten neun 
Monaten kommt MAN mit 944 neuen Elek-
trobussen bei den BEV-Stadtbussen auf 
einen Marktanteil von 12,7 Prozent in Eu-
ropa (EU27+UK+ICE+NO+CH+SRB+UA), 
wie den European Bus Data der DVV Media 
Group zu entnehmen ist.

Bei Irizar gab es mit dem i3 electric einen 
neuen BEV-Überlandbus als Hochboden. 
Die Technik ist mit der der LowEntry-Va-
riante, die letztes Jahr vorgestellt wurde, 
identisch: In zwei Längen (mit 528 oder 
716 kWh Batterie) soll der Überlandbus auf 
mehr als 400 beziehungsweise 500 Kilome-
ter kommen. Eine Neuau�age erlebt zu-
dem der Elektro-Linienbus namens ie Bus, 
der einen überarbeiteten Antrieb erhalten 
hat. In der neuen Generation lässt er sich 
übrigens auch für die Klasse II zulassen � 
also ebenfalls als Überlandbus. Beim Rei-
sebus setzen die Basken für Europa weiter 
auf das FCEV-Konzept, das mittlerweile 
dem Versuchsstadium entwachsen ist und 
als 2.0 in einer Kleinserie gestartet ist. 
Den BEV-Reisebus, den Irizar auf Basis der 
i6-Baureihe im Angebot hat, gibt es vorerst 
nur in Mexiko. Hier setzen die Basken auf 
eine Kooperation und ein E-Bus-Chassis 
von Zhongtong. Mehr zu Irizar im Beitrag 
von Aiora Contreras, siehe Seiten 24 und 25.

Studie von McKinsey

Dass die Busindustrie in Europa vor grund-
legenden Veränderungen stehe, belegt die 
Studie �Don�t miss the bus�, die McKinsey  
parallel zur Busworld im Oktober 2025 ver-
öffentlichte. Es werde in den kommenden 
zehn Jahren zu grundlegenden Verände-
rungen des europäischen Marktes für Om-
nibusse kommen. Brisant: Wer jetzt als 
OEM in Europa nicht handele, verliere den 

Anschluss, denn die chinesische Konkur-
renz setze europäische Bushersteller unter 
Zugzwang. Zero Emission, Autonomie und 
neue Geschäftsmodelle würden den Markt 
rasant und entscheidend für die Zukunft 
verändern. Der Marktanteil neuer Anbie-
ter, McKinsey erwähnt explizit China, liege 
bereits bei 21 Prozent. Aktuell punkteten 
chinesische Anbieter mit dem Preis: 60 Pro-
zent der europäischen Betreiber würden bei 
zehn bis 20 Prozent Preisersparnis zu chine-
sischen Marken wechseln, so das Ergebnis 
einer �ankierenden Umfrage zur Studie. 

Die Omnibusse aus dem Reich der Mitte 
seien teilweise staatlich subventioniert 
und hätten andere harte wie weiche Stand-
ortfaktoren, sodass ein Preisvorteil ent-
stehe. Auch weitere Faktoren wie zusätz-
liche Services � unter anderem Software, 
Flottenmanagement, Optimierung des 
Batteriemanagements � nähmen in ihrer 
Bedeutung zu. Europäische OEMs kön-
nen ihre Position behaupten, wenn sie die 
Gesamtkosten um bis zu 50 Prozent redu-
zieren, so McKinsey. Dazu müssten neben 
den Omnibussen auch die Total Cost of 
Ownership, Sicherheitsfeatures, ADAS und 
Serviceangebote wie Ladeinfrastruktur so-
wie Batteriemanagement in den Fokus ge-
rückt werden. Der Anteil der Value-Added- 
Services stieg in den deutschen Aus-
schreibungen binnen vier Jahren deutlich 
an. Ferner müssten durch Integration von 
Antriebssystemen, smarter Fertigung und 
KI-gestützte Prozessen die Produktionskos-
ten gesenkt werden. Und: Durch Koopera-
tionen mit Tech-Unternehmen ließen sich 
beispielsweise autonome Technologien 
integrieren, ohne diese selbst entwickeln 
zu müssen. Europäische Bushersteller soll-
ten ihre Omnibusse so gestalten, dass sie 
mit verschiedenen autonomen Technolo-
gie-Stacks kompatibel seien � also mit un-
terschiedlichen Software- und Hardware-
lösungen für das bevorstehende autonome 
Fahren. Als Fazit folgt eine Mahnung: Wer 
jetzt nicht investiere, werde Marktanteile 
verlieren.

Gehandelt haben bereits Scania und Volvo 
Buses, schwedische Komplettmodelle 
aus europäischer Fertigung gibt es nicht 
mehr, beide OEMs bieten batterieelek- 
trische Bodengruppen für alle Segmente 
an. Scania war auf der Busworld noch mit 
einem Messestand vertreten und stellte 
dort je einen batterieelektrischen Über-
landbus (aufgebaut von Irizar) und Reise-
bus (aufgebaut von Caetano) vor. Auf den 
Messeständen von Ayats, Beulas Castrosua  
und Marcopolo waren Bodengruppen von 

Abb. 6: Solaris beschränkte sich in Brüssel 
auf die Premiere eines Midi-Elektrobusses 
der Urbino-Baureihe. Der Urbino 10.5 electric 
kombiniert eine kompakte Länge von 10,5 m 
mit einer Kapazität von bis zu 85 Fahrgästen.

Abb. 5: Mercedes-Benz stellte in Brüssel das 
Serienfahrzeug des batterieelektrischen  
eIntegro vor und ist damit den nächsten 
Schritt der hauseigenen eRoadmap gegan-
gen. Erste Kundenfahrzeuge sollen im zwei-
ten Halbjahr 2026 ausgeliefert werden. 

Abb. 4: MAN enthüllte auf der Busworld als 
erstes europäische OEM einen komplett 
in Eigenregie produzierten E-Reisebus auf 
Basis der Lion‘s Coach-Baureihe. Nach einer 
kleinen Vorserie wird nächstes Jahr die regu-
läre Serie in Produktion gehen. 
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Scania mit entsprechenden Aufbauten 
vertreten. Volvo Buses selbst stellte nicht 
aus. Lediglich bei Aufbauherstellern wie 
beispielsweise Castrosua oder dem Auf-
tragsproduzenten MCV sowie auf dem Frei-
gelände waren Omnibusse mit einer Basis 
der Schweden zu sehen. 

Karsan aus der Türkei behauptet sich im 
Segment der automatisiert fahrenden Elek-
trobusse, dem Level4-Midi namens E-Atak 
wurde auf der Busworld der Mini namens 
E-Jest – auch mit Level4-Fahrfunktion – zur 
Seite gestellt. Das Portfolio des türkischen 
OEMs reicht im E-Bus-Segment von 6 bis 
24 Meter und bietet bei den 12-Meter- 
Linien- und Überlandbussen zusätzlich 
noch als Option einen FCEV-Antrieb. 

Der Zuspruch sei groß, die Absatzzahlen 
würden jedes Jahr weiter steigen, wie in 
Brüssel erklärt wurde. Iveco Bus als Bran-
chenprimus im Überland-Segment spürt 
die wachsende Konkurrenz aus Fernost, 
kann sich mit den batterieelektrischen 

Überlandbussen der Crossway-Baureihe 
nach neun Monaten des Jahres 2025 noch 
auf Platz 1 behaupten – 212 europaweite 
Neuzulassungen reichten. Auf Platz 2 folgt 
aber Yutong mit schon 173 Neuzulassun-
gen, wie den European Bus Data der DVV 
Media Group zu entnehmen ist. Ein Ver-
gleich zum Vorjahreszeitraum offenbart 
Interessantes: Die Zahl der BEV-Überland-
busse hat sich fast vervierfacht, nun be-
ginnt also das Segment der batterieelek-
trischen Antriebe zu boomen. In Brüssel 
zeigte Iveco Bus, wie man Technologieof-
fenheit lebt – und das auch in einer Viel-
falt der Gefäßgrößen. Als Premiere zeigte 
Iveco Bus, mittlerweile unter dem Dach 
der indischen Tata Group, für das Segment 
der Transporter einen batterieelektrischen  
LowEntry Minibus der eDaily-Reihe. Und 
als zweite Weltpremiere wurde ein schma-
ler Midi-Elektrobus G-WAY-Baureihe prä-
sentiert. 

MCV hat sich nicht als Auftragsproduzent 
in der Busbranche einen Namen gemacht, 
sondern überzeugt mit einer eigenen Bau-
reihe lokal emissionsfreier Elektrobusse, 
die mit BEV- oder FCEV-Antrieb vorfahren. 

Abb. 7: Karsan aus der Türkei behauptet sich 
im Segment der automatisiert fahrenden Elek-
trobusse, auf der Busworld wurde jetzt auch 
der Mini-Elektrobus namens E-Jest mit auto-
matisierter Level4-Fahrfunktion vorgestellt.

Abb. 8: Iveco Bus stellte für das Segment der 
Transporter einen batterieelektrischen  
LowEntry Minibus der eDaily-Reihe vor. 
Aktuell ist dieses Segment noch nicht vom 
Boom der Elektromobilität so richtig erfasst, 
die meisten ausgebauten Transport in Brüssel 
hatten einen konventionellen Antrieb.

Als Weltpremiere zeigte der ägyptische 
Bushersteller einen FCEV-LowEntry-Über-
landbus, der die Vorteile eines Low-Entry-
Busses mit einem bisher nicht am Markt 
verfügbaren FCEV-Antriebssystem kombi-
niert. Dank einer großen Batterie mit rund 
100 kWh, einer Brennstoffzelle mit 100 kW 
Leistung und Wasserstoff-Tanks mit einem 
Fassungsvermögen von rund 40 kg Wasser-
stoff habe der neue Überlandbus laut MCV 
eine Reichweite von 600 bis 700 km.

Segment der Kleinbusse

Ein Blick noch auf das Segment der Klein-
busse. Kastenwagen war gestern, vom ak-
tuellen Renault Master bleibt nur der vor-
dere Teil samt Elektroantrieb erhalten, der 
Rest ist neu – auch neugedacht. Renault 
Vehicle Innovation stellt mit dem Master 
Citybus E-Tech einen kleinen BEV-Bus vor, 
der speziell für den öffentlichen Nahver-
kehr und die Beförderung von Fahrgästen 
in urbanen Räumen konzipiert ist. Das 
kommt optisch, ob Überland oder auf der 
letzten Meile, hier steigen Fahrgäste ger-
ne ein, denn auch im Fahrgastraum gibt 
es viel Neues, besonders das Thema Licht 

ANZEIGE

Zukunft schon heute gestalten

www.rku-it.de/nextgen
Jetzt kostenlosen
BERATUNGSTERMIN BUCHEN!

Digitales Ticketing und alle kaufmännischen Prozesse aus einer Hand. 

Mit NextGen liefern wir Lösungen für die Herausforde rungen des 
Öffentlichen Nahverkehrs auf Basis aktueller  regulatorischer Vorgaben. 

Willkommen in der NextGen Welt!

NextGen – 
Die IT-Plattform für den Öffentlichen Nahverkehr

00_AZ_NextGen_Mobility_120x125mm_3mm_Nahverkehr_PSO-Coated_v3.indd   100_AZ_NextGen_Mobility_120x125mm_3mm_Nahverkehr_PSO-Coated_v3.indd   1 06.10.25   10:1306.10.25   10:13

�©� �D�V�V� �M�e�d�i�a� �G�r�o�u�p� �G�m�b�H �A
�u

�t�
o�

r�
e�

n�
-�

B
�e

�l�
e�

g�
e�

x�
e�

m
�p

�l�
a�

r�
,� 

�F
�r

�a
�u

� �
U

�r
�b

�a
�n

�,�
 �B

�r
�e

�m
�e

�r
� �

S
�t�

r�
a�

ß
�e

�n
�b

�a
�h

�n
� �

A
�G

�,�
 �B

�r
�e

�m
�e

�n
�.�

 �W
�e

�i�
t�e

�r
�g

�a
�b

�e
� �

a�
n�

 �D
�r

�i�
t�t

�e
� �

u�
r�

h�
e�

b�
e�

r�
r�

e�
c�

h�
t�l

�i�
c�

h�
 �u

�n
�t�

e�
r�

s�
a�

g�
t�.

Powered by TCPDF (www.tcpdf.org)



TECHNIK & UMWELT

30 DER NAHVERKEHR  12/2025

kann gezielt zum Wohlbe�nden beitragen. 
Auch Temsa hat erkannt, dass der Fahrgast 
entscheidend für die Akzeptanz eines Ange-
botes ist. Mit einem neuen Midi-Elektrobus 
leiten auch die Türken optisch das Ende des 
Kastens ein. Der schmucke 9-Meter-Elektro-
bus basiert auf der bekannten MD9 Electrici-
ty-Plattform. Die bis zu 75 Fahrgäste können 
damit nach Herstellerangaben 600 Kilome-
ter weit fahren. Und die staunen dabei über 
einen freundlichen sowie großzügigen Fahr-
gastraum, der mit Formen und Farben spielt 
und auch Dank großer Fenster�ächen zum 
Verweilen einlädt. 

Klassischer Dieselbus  
statt Batterien

Eine andere Richtung hat VDL eingeschla-
gen: Klassischer Diesel statt Batterien, 
so fährt die dritte Generation des Futura 
zum Kunden. VDL sprach anlässlich der 
Premiere von Kraftstoffeinsparungen von 
bis zu 15 Prozent! Warum nur ein Diesel?  

Der verkauft sich aktuell, bei einem Stro-
mer bremse die europaweit nicht vorhan-
dene Ladeinfrastruktur das Geschäft noch 
aus. Man habe aber, so VDL, die Vorausset-
zungen für spätere Updates geschaffen, so 
etwa für künftige alternative Antriebe. Dass 
der Haus- und Ho�ieferant von VDL, Paccar/ 
DAF, batterieelektrische beziehungsweise 
wasserstoffbrennstoffzellenbetriebene An-
triebe entwickelt hat, ist ein offenes Ge-
heimnis.

Starker Wettbewerb: 
Chinesische Bushersteller  
auf dem europäischen Markt

Zurück zu den chinesischen Busherstellern: 
Um in Europa akzeptiert zu werden, haben 
sie � allen voran BYD � erste Produktionss-
tandorte in Europa aufgebaut. Pünktlich zur 
Busworld meldete BYD für das Werk im un-
garischen KomÆrom den 1000sten in Europa 
produzierten, batterieelektrisch angetriebe-
nen Linienbus. Auf der diesjährigen Bus-
world rückte BYD neue 12- und 18-Meter- 
BEV-Stadtbusse auf Basis der eBus 
3.0-Plattform in den Mittelpunkt. Außer-
dem stellte BYD mit dem B12.b HF einen 
E-Überlandbus vor. Und noch ein Fahrge-
stell für Aufbauhersteller, trotz Batterien an 
Bord gibt es 5,7 m‡ Gepäckraum. Der neue 
E-Überlandbus bietet Platz für maximal 
57 Fahrgäste, die Batteriekapazität beträgt 
495 kWh, als Reichweite nannte BYD bis zu 
650 km. 

Der neue 18-Meter-Gelenkbus B18.b bietet 
Platz für bis zu 146 Fahrgäste, eine Reich-
weite von bis zu 630 km und optional auch 
Allradantrieb. Der B18.b nutzt die Vorteile 

Abb. 11: BYD präsentierte auf der Busworld 
mit dem B12.b HF einen E-Überlandbus, der 
auch nur als reines E-Chassis angeboten 
wird. Trotz verbauter Batterien mit 495 kWh 
gibt es noch 5,7 m‡ Gepäckraum. Der neue 
E-Überlandbus bietet Platz für maximal  
57 Fahrgäste.

der BYD-Blade-Battery-in-Chassis-Techno- 
logie voll aus und setze nach Angaben der 
Chinesen neue Maßstäbe im Segment der 
Gelenk-Elektrobusse für den Stadtverkehr. 
Seine hohe Energiedichte ermögliche eine 
maximale Kapazität von bis zu 746 kWh. 
Nach drei Quartalen des Jahres 2025 kommt 
BYD europaweit bei BEV-Stadtbussen mit 
11,7 Prozent Marktanteil und 869 Neuzu-
lassungen >8 t in Europa auf Platz 4, wie 
die European Bus Data der DVV Media 
Group ermittelt haben. Im Vorjahreszeit 
setzte BYD nur 201 Elektrobusse in Euro-
pa ab. Es müssen aber nicht immer eigene 
Werke in Europa sein, wie das Beispiel BYD 
zeigt, mitunter ist es chinesisches Kapital, 
das in immer mehr europäischen Busher-
stellern steckt � so war beispielsweise der 
französische Bushersteller Safra wieder 
mit seinem FCEV-Linienbus auf der Bus-
world zurück, nachdem die Wanrun-Grup-
pe aus China den insolventen Busherstel-
lern übernahm. Und dass hinter Ikarus mit 
CRRC ein riesiger Konzern aus China steht, 
ist längst kein Geheimnis mehr. Auf dem 
spanischen Markt buhlen mehrere chinesi-
sche Bushersteller um die Gunst namhaf-
ter Karossiers, die jetzt, mit einer im wahrs-
ten Sinne spannenden rollenden Basis aus 
dem Reich der Mitte, ihren Kunden ohne 
große eigene Investition in die Antriebs-
technik einen Elektrobus bieten können.

Zulieferer von 
Buskomponenten  
und -systemen

Europäische Busbetreiber, Journalisten und 
Marktbeobachter sowie -analysten sind sich 
nach dem Besuch der Busworld unisono 
einig, dass sich die chinesischen Busher-
steller von bloßen Beobachtern oder Teil-
nehmern am europäischen Markt zu starken 
Wettbewerbern entwickelt haben. Wichtig: 
An der Busworld 2025 nahmen auch mehr 
chinesische Zulieferer von Buskomponen-
ten und -systemen teil und signalisierten, 
dass die Busindustrie aus dem Reich der 
Mitte auch in Europa immer aktiver werden 
will. Zum Glück gibt es aber europäische Zu-
lieferer, die dem Paroli bieten, wie beispiels-
weise Masats. Der spanische Hersteller gilt 
als Vorreiter in der Entwicklung und Her-
stellung pneumatischer sowie elektrischer 
Türen und Rampen für Omnibusse. Ganz 
konsequent nutzt man Künstliche Intelli-
genz für einen Komfortgewinn im ÖPNV: Auf 
der Busworld zeigte Masats eine Tür samt 
Rampe, die KI-gesteuert nicht nur Roll-
stühle oder Einkaufsshopper, sondern auch 
Blindenstöcke erkennt und dann die Rampe 
ausfährt und Tür öffnet!

Abb. 10: VDL hat auf der Busworld die dritte 
Generation des Futura mit klassischem 
Dieselmotor vorgestellt. Ein Reisebus mit 
Dieselmotor verkaufe sich aktuell, so VDL, bei 
einem Stromer bremse die europaweit nicht 
�ächendeckend vorhandene Infrastruktur den 
Abverkauf aus.

Abb. 9: Kastenwagen war gestern, Renault 
Vehicle Innovation hat den Kleinbus der  
Master-Baureihe für den ÖPNV im urbanen 
Raum neu gedacht und stellte mit dem  
Master Citybus E-Tech einen kleinen BEV-Bus 
vor, der optisch auffällt und zum Mitfahren 
einlädt.
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Zusammenfassung / Summary

Die Busworld 2025 als Zeitenwende
Die Busworld 2025 markiert eine Zeitenwen-
de für die europäische Busindustrie. Nie zu-
vor war der Ein�uss chinesischer Hersteller 
so groß: 85 Aussteller aus China dominierten 
mit innovativen, serienreifen und preisgünsti-
gen Elektro- und Wasserstoffbussen nahezu 
alle Segmente � von Stadt- bis Reisebus-
sen. Während europäische OEMs wie MAN, 
Mercedes-Benz oder Iveco zwar Fortschritte 
zeigten, aber nur verhalten agierten, präsen-
tierten die chinesischen Marken ein vollstän-
diges, marktreifes E-Mobilitätsangebot samt 
digitaler und KI-gestützter Services. Studien 
wie jene von McKinsey warnen: Wer jetzt 
nicht handelt, verliert den Anschluss an ei-
nen Markt, der sich rasant elektri�ziert und 
digitalisiert. Die Messe offenbarte damit nicht 
nur technologische Trends, sondern auch 
ein geopolitisches Ungleichgewicht � geför-
dert durch Subventionen und Kostenvorteile 
chinesischer Hersteller. Europa steht vor der 
Wahl: Entweder gelingt eine gemeinsame 
industriepolitische Neuausrichtung, oder der 
Kontinent riskiert, bei der klimafreundlichen 
Busmobilität dauerhaft abgehängt zu werden.

Busworld 2025 as a turning point
Busworld 2025 marks a turning point for the 
European bus industry. Never before has the 
in�uence of Chinese manufacturers been so 
great: 85 exhibitors from China dominated  
almost all segments � from city buses to 
coaches � with innovative, production-ready, 
and affordable electric and hydrogen buses. 
While European OEMs like MAN, Mercedes-
Benz, and Iveco showed progress but acted 
cautiously, the Chinese brands presented a 
complete, market-ready e-mobility offering, 
including digital and AI-supported services.  
Studies like the one by McKinsey warn that 
those who don�t act now will lose out in a 
market that is rapidly electrifying and dig-
itizing. The trade fair thus revealed not only 
technological trends but also a geopolitical 
imbalance � fostered by subsidies and the 
cost advantages of Chinese manufacturers. 
Europe faces a choice: either it succeeds in a 
joint industrial policy realignment, or the con-
tinent risks being permanently left behind in 
climate-friendly bus mobility.

Abb. 12: Der spanische Hersteller Masats 
setzt konsequent auf Künstliche Intelligenz. 
Auf der Busworld wurde eine Tür samt Rampe 
vorgestellt, die KI-gesteuert nicht nur Roll-
stühle oder Einkaufsshopper, sondern auch 
Blindenstöcke erkennt und dann die Rampe 
ausfährt sowie die Tür öffnet!

ANZEIGE

Kongresse auf der Busworld

Die �ankierenden Kongresse der Busworld 
standen auch bei vielen Teilnehmern aus 
Asien hoch im Kurs. Bei den Diskussionen 
über emissionsfreie Technologien, Digita-
lisierung, Sicherheit, Sozioökonomie und 
die Zukunft des Busverkehrs sahen sie sich 
und ihre Produkte bestätigt. Bis 2030 wer-
den mehr als 60 Prozent der Stadtbusse in 
Europa batterieelektrisch sein, was zeigt, 
dass der Übergang zur emissionsfreien 
Mobilität in vollem Gange ist und enormer 
Bedarf bestehe. Der nahtlose Austausch 
von Fahrzeugdaten wird für den Aufbau 
sicherer und komfortabler multimodaler 
Mobilitätssysteme in der Zukunft von ent-
scheidender Bedeutung sein. 

Fazit

Die Busworld 2025 zeigte eindrucksvoll, 
wie stark die Branche unter Strom steht. 
Und dass in diesem Jahr eine Zeitenwen-
de eingeläutet wurde. Traditionelle Bus-
hersteller wie Van Hool haben das Feld 
geräumt, neue Anbieter � oft aus China � 
füllen die entstandenen Lücken. Die Frage 
aller Fragen dabei ist ein Politikum: Ist der 
Trend zu Omnibussen aus China ein haus-
gemachtes Problem der Europäer? Und hat 
Europa wohlmöglich den Anschluss schon 
verloren? Es knistert in der Branche � aber 
nicht vor Aufbruch, sondern vor Druck. 
85 chinesische Aussteller unter 559 insge-
samt sprechen eine klare Sprache. 

China ist längst ein dominanter Spieler auf 
dem europäischen Busmarkt. 21 Prozent 
Marktanteil bei emissionsfreien Bussen � 

und die Kurve zeigt weiter steil nach oben. 
Während europäische Hersteller Arbeits-
plätze schaffen, hier Steuern zahlen und 
lokale Wertschöpfung sichern, �ießen die 
Einnahmen aus dem Verkauf chinesischer 
Busse direkt ins Ausland. Dank massiver 
staatlicher Subventionen, niedrigerer Ar-
beitskosten und gewaltiger Produktionsvo-
lumina können chinesische Bushersteller 
ihre Fahrzeuge in Europa 20 bis 30 Prozent 
günstiger als die heimischen Produzenten 
anbieten. Ein ungleicher Wettbewerb, der 
die europäischen OEMs in die Enge treibt.

Mit europäischen Steuergeldern wird die-
ser Trend noch forciert. Fördermittel, die 

eigentlich Klimaschutz und heimische In-
dustrie stärken sollen, landen bei Unter-
nehmen, die keinen Fuß in europäische 
Fabriken setzen. Wer hier nicht endlich ge-
gensteuert, sägt an dem Ast, auf dem die 
europäische Busproduktion sitzt. Wenn 
Europa nicht den Anschluss verlieren will, 
muss es jetzt handeln � entschlossen und 
klug. Politik, öffentliche Auftraggeber und 
Industrie müssen gemeinsam die Spielre-
geln neu setzen: faire Wettbewerbsbedin-
gungen, harte Nachhaltigkeitsstandards 
und eine strategische Industriepolitik. 
Sonst fahren wir in Zukunft in Europa zwar 
klimafreundlich, aber in Omnibussen, die 
längst nicht mehr aus Europa kommen.
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Fahrzeugbeschaffung der Zukunft  
Einbahnstraße oder Regelkreis?
KommR Dipl.-Ing. Günter Steinbauer

Wer in der Branche kennt nicht die 
Diskussionen über Instandhal-
tungskosten der Fahrzeuge, über 

die Ef�zienz der eigenen Werkstätten, über 
Haftungen nach dem Ende der Gewährleis-
tung, über Obsoleszenz von Bauteilen, ob 
die gelieferten Fahrzeuge das erfüllen was 
sie erfüllen sollten, wie das in der Aus-
schreibung ursächlich gemeint war, wie 
LCC Kosten und Garantien zu lesen sind, 
aber auch wie dem eigenen Eigentümer 
die Situation zu erklären ist, wenn plötz-
lich wieder museumsreife Fahrzeuge die 
Neufahrzeuge ersetzen müssen, weil diese 
wieder einmal alle in der Werkstätte sind.

Insgesamt eine nicht befriedigende Situa- 
tion, die ewig diskutiert wird, wo es erfolgs-
versprechende Modelle inzwischen gibt, 
aber oftmals bei Betreibern auch der Mut 
fehlt, diese neuen Wege zu gehen, oder sie 
vor den eigenen Betriebsräten in die Knie 
gehen und diese Wege nicht beschreiten 
wollen.

Bei enger werdenden Kassen und laufen-
dem Rationalisierungsdruck reicht es da-
her nicht das bestehende System zu op-
timieren, man muss einfach neue Wege 
gehen, die das gesamte Diskussionspo-
tential unnötig macht, aber gleichzeitig 
auch große Chancen für die europäische 
Schienenfahrzeugindustrie am Weltmarkt 
eröffnen und daher auch großen volkswirt-
schaftliche Nutzen stiften kann.

Wie ist nun die Ausgangslage 
im Detail?

In der klassischen Fahrzeugbeschaffung 
im europäischen Raum liefert nach einem 
entsprechenden Vergabeverfahren der 
Schienenfahrzeughersteller, entsprechend 
den Anforderungen des Lastenheftes, die 
Fahrzeuge, die dann vom Verkehrsunter-
nehmen, entsprechend den Herstelleran-
gaben, gewartet werden. Die Systemver-
antwortung liegt also dabei beim Betreiber, 
der Hersteller liefert was gewünscht wird, 
ohne kritisch zu hinterfragen, ob das im 

Einzelfall auch alles Sinn hat, denn der 
Kunde zahlt schließlich. 

Dieses Modell hat bereits systemisch ei-
nige Denkfehler, die es in Zukunft zu ver-
meiden gilt, man stelle sich so eine Be-
schaffung in der Automobilbranche vor, 
niemand würde den Autohersteller aus sei-
ner Systemverantwortung entlassen, oder 
der Autobesitzer übernimmt die Wartung 
des Pkws unkontrolliert vom Hersteller.

Der erste Denkfehler ist dabei, die Mitar-
beiter des Betreibers können das Lasten-
heft so de�nieren, dass daraus auf Dauer 
ein wirtschaftlich zu wartendes Fahrzeug 
wird. Da �ießen oftmals auch liebgewon-
nene Eigenheiten in den Text ein, oftmals 
wird dann ein für die Werkstätte bequemes 
Vorgehen gewählt, aber an den eigentli-
chen Kunden, den Fahrgast, wird nicht im-
mer gedacht. 

Auch ästhetische Fragen werden oftmals 
überbewertet, dabei sollte die Wirtschaft-
lichkeit und Funktionalität im Vordergrund 
stehen. Bei einem Verkehrsbetrieb wer-
den die Fahrgastzahlen nicht steigen, weil 
die Frontscheibe dreifach gekrümmt ist, 
gegenüber einem anderen, bei dem die 
Frontscheibe nur einfach gekrümmt ist. Im 
Schadensfall geht es aber um erhebliche 
Kostenunterschiede. Der klassische Fahr-
gast im ÖPNV will rasch und bequem von  
A nach B kommen, den interessiert der Fir-
lefanz nicht, und die Schülerverkehre las-
sen sich damit auch nicht beeindrucken. 

Der nächste Problempunkt ist, man nimmt 
der anbietenden Industrie viel Gestal-
tungsspielraum bei der Konstruktion des 
Fahrzeuges und des Einsatzes neuer Tech-
nologien. Man degradiert die Hersteller zu 
einer verlängerten Werkbank.

Es gibt auch keinerlei Gründe für die Fahr-
zeugindustrie, darüber nachzudenken, was 
denn eigentlich besser wäre, um den Ein-
satzzweck zu erfüllen, man baut nach De-
tailwunsch des Kunden � der zahlt auch da-

für � und wenn es nicht den Anforderungen 
des Betriebes entspricht, ist man aus dem 
Schneider, weil man geliefert hat, was ge-
wünscht wurde.

Die Haftungen und Garantien der Herstel-
ler enden im Regelfall nach zwei Jahren, 
danach werden die Betreiber dann oftmals 
vom Hersteller alleine gelassen. Sämtliche 
Regelungen über Pönalen und LCC-Kosten 
erweisen sich als zahnlos. Die zunehmende 
Digitalisierung und der Einzug der Elektro-
nik haben die Problemlage noch deutlich 
verschärft, weil oftmals weit vor dem Ende 
der mechanischen Komponenten, Steue-
rungskomponenten aufgekündigt werden 
und die Hersteller auch keinen Druck ver-
spüren, rasch Ersatzkomponenten auf den 
Markt zu bringen. Zusätzlich gibt es das 
Problem, dass sich die Wartungstätigkei-
ten oftmals als wesentlich aufwändiger 
darstellen als ursprünglich angenommen, 
was natürlich auch für die Betreiber auf 
Dauer unbefriedigend ist und auch immer 
wieder die Diskussion aufwirft, ob die eige-
nen Werkstätten ef�zient arbeiten. 

Dieses Problem wird, abgesehen von der 
Kostenseite, noch dadurch verschärft, dass 
in Zukunft die Mitarbeiter einerseits schwe-
rer zu �nden sein werden als in der Vergan-
genheit und anderseits die Firmentreue 
abnimmt, somit auch das Wissen in den 
Werkstätten nicht mehr in diesem Umfang 
vorhanden ist und daher eine andere Pro-
fessionalisierung notwendig wird. Es bedarf 
wesentlich mehr Struktur und eindeutig de-
�nierte Prozesse auch in der Instandhaltung. 
Insgesamt trägt der Betreiber bei dieser Ver-
tragsform durch die Systemverantwortung 
ein überdurchschnittlich hohes Risiko, und 
das oftmals bei einer Fahrzeuglebensdauer 
von 40 Jahren und mehr, auch die �nanzielle 
Planbarkeit der Instandhaltungskosten lässt 
dabei zu wünschen übrig. 

Ein derartiges Modell ist eher geeignet für 
ausgereifte Großserien, bei denen über die 
Produktlebensdauer keine Überraschun-
gen zu erwarten sind. In dieser Situation 
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ist die Branche aber nicht, durch die relativ 
geringen Stückzahlen handelt es sich im 
Wesentlichen im Vergleich zur Automobil-
branche um Vorserienfahrzeuge, bei denen 
dann über die Lebensdauer mit Überra-
schungen zu rechnen ist.

Um die Hersteller mehr in die P�icht zu neh-
men, haben daher manche Betreiber ihre 
Fahrzeugwartung vollständig an den Her-
steller ausgelagert, und die eigenen Werk-
stätten aufgelassen. Diese Vorgangsweise 
löst durchaus einige der oben beschriebe-
nen Probleme, hat aber den großen Nach-
teil, dass der Betreiber vollkommen von der 
Industrie abhängig wird, selbst kein eigenes 
�Knowhow� für die Wartung der Fahrzeuge 
hat, und im Insolvenzfall, wenn es schlecht 
läuft, den Betrieb einstellen muss, bis eine 
Nachfolgelösung gefunden wird. Abgese-
hen davon haben fast alle Betreiber eigenes 
Personal für die Wartung, welches bei der 
kompletten Auslagerung freigesetzt werden 
muss, was wiederum auf Eigentümerseite 
gerade im kommunalen Bereich zu Verwer-
fungen führt. 

Es ist klar ersichtlich, dass dieses Modell 
eine klassische Einbahnstraße darstellt, 
das fatale daran ist wie bei einer Einbahn: 
Diese Pfeile gehen nur in eine Richtung, 
umkehren gibt es nicht. Am Ende der Ge-
währleistung bleibt der Betreiber gemein-
sam mit dem Fahrgast mit den Problemen 
allein.

Regelkreis basiertes Modell

Ausgehend von ersten Versuchen nach der 
Jahrtausendwende war daher ein neuer Lö-
sungsansatz zu entwickeln, der die Nachteile 
dieser oben beschriebenen Modelle vermei-
det. Das Ziel war die Verantwortung dorthin 
zu bringen, wo sie sinnvoll wahrgenommen 
werden kann, die Langlebigkeit der Pro-
dukte zu berücksichtigen, die vorhandenen 
Werkstattkapazitäten sowohl technisch als 
auch personell zu nutzen und dem Fahrgast 
verlässlichere Fahrzeuge anzubieten sowie 
dem Eigentümer in wirtschaftlich schwieri-
gen Zeiten planbare und kostengünstigere 
Fahrzeuge zu präsentieren. 

Klingt auf den ersten Blick unrealistisch, ist 
inzwischen aber in der Realität beispiels-
weise in Wien, aber auch bei einigen ande-
ren Verkehrsbetrieben, Realität geworden, 
aber leider noch lange nicht bei allen.

Die Ergebnisse aus den letzten zehn Jah-
ren bei den Wiener Linien (fast 600 Fahr-
zeuge in dem im folgenden beschriebenen 

Wartungsmodell inklusive Busse) zeigen 
eindeutig, dass damit große Fortschritte, 
sowohl was die Konzeption der Fahrzeuge, 
aber auch die wirtschaftliche Wartung und 
Planung des Aufwandes betrifft, eingetre-
ten sind.

Lösungsweg zur Vermeidung 
des Problems

Kurz zusammengefasst wird ein Hersteller 
mit der Lieferung des Fahrzeuges inklusi-
ve der langjährigen Instandhaltung beauf-
tragt, wobei der Betreiber diese als Sub-
unternehmer mit seinem eigenen Personal 
durchführt.

Dies bedeutet grundsätzlich: Der Fahr-
zeughersteller bekommt durch die lange 
Vertragsbindung von 24 bis 40 Jahren die 
Systemverantwortung, inklusive des zuge-
hörigen wirtschaftlichen Risikos übertra-
gen. Im Ausschreibungswettbewerb wird 
daher nicht nur der Lieferpreis, sondern 
auch der Wartungspreis mit sämtlichen 
Verschleißteilen über die Vertragsdauer 
dem Wettbewerb unterworfen. Um Best-
bieter zu werden, wird daher der Herstel-
ler ausgereifte Techniken einsetzen und 

im Rahmen des Verhandlungsverfahrens 
� natürlich bei Erfüllung der notwendigen 
Funktionalität � Vorschläge einbringen, 
wie die Konzeption des Fahrzeuges verän-
dert werden sollte, um über den gesamten 
Lebenszyklus ein wirtschaftliches Angebot 
legen zu können. Schon alleine dadurch 
ergeben sich erhebliche Kostenvorteile, es 
werden andere Fahrzeugkonzepte mit an-
deren Wartungskonzepten angeboten, die 
Zugänglichkeit von Bauteilen verbessert  
et cetera, weil dies die Wartungskosten pro 
km positiv beein�usst. Diese Konzeption 
beein�usst auch die MDBF-Werte positiv 
und schafft dem Fahrgast gegenüber aus-
fallsicherere Fahrzeuge.

Im Zuge des Subunternehmervertrages 
bekommt der Betreiber auch Zugang zu in-
dustriellen Prozessen und Abläufen für die 
Instandhaltung, was die Produktivität der 
eigenen Werkstätten positiv beein�usst, 
und einen Digitalisierungsschub bringt. 
Auch die Lagerbewirtschaftung erfährt 
dadurch einen Produktivitätssprung. Die 
berühmte Bauteil-Obsoleszenz, vor allem 
bei den elektronischen Bauteilen, gehört 
damit für den Betreiber der Vergangenheit 
an. Der Hersteller hat auf Vertragsdauer 

Zum Autor
KommR Dipl.-Ing. Günter Steinbauer war mehr als 40 Jahre bei den Wiener  
Linien tätig, zuletzt mehr als 20 Jahre Geschäftsführer für den technischen 
und betrieblichen Bereich sowie Sprecher der Geschäftsführung. Seit seinem 
Eintritt in den Ruhestand im November 2022 ist er als selbstständiger Unter-
nehmensberater tätig.

Abb. 1: Einbahnstraße. � Gra�ken: Darstellungen des Autors
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rechtzeitig für den entsprechend kompa-
tiblen Ersatz zu sorgen.

Das Personal des Betreibers behält durch 
die Durchführung der Wartung sein fach-
liches Grundwissen, sodass auch für den 
Fall des Ausfalles des Herstellers die Fahr-
zeuge entsprechend gewartet werden kön-
nen. Durch den Subunternehmervertrag 
wird einerseits die Produktivität der Werk-
stätten gewährleistet, andererseits werden 
die Arbeitsplätze auf Dauer des Vertrages 
beim Betreiber sichergestellt, da er ja ver-
p�ichtet ist die entsprechenden Personal-
ressourcen vorzuhalten, um den Vertrag 
zu erfüllen. Im Rahmen des Subunter-
nehmervertrages hat der Hersteller auch 
die entsprechenden Wartungsunterlagen 
zu erstellen sowie die Einschulungen 
des Wartungspersonals zu verantworten. 
Nachfolgend kann die weitere Schulung 
nach dem �Train the Train�-Modell erfol-
gen.

Bedingt durch die meist vorhandenen Ge-
haltsunterschiede kann der Hersteller mit 
dem Personal des Betreibers, bei gleicher 
Produktivität, günstigere Wartungspreise 
anbieten. Die vorhandene Wartungsinfra- 
struktur kann weiterhin genutzt werden 
und muss nicht vorzeitig abgeschrieben 
werden beziehungsweise beim Hersteller 
nicht neu aufgebaut werden, auch insge-
samt ein wirtschaftlicher Vorteil.

Für die verbliebene Alt�otte, die nicht 
durch einen Wartungsvertrag abgedeckt ist, 
ergeben sich positive Sekundäreffekte. Er-
fahrungen aus dem wettbewerblichen War-
tungsvertrag können, dort wo die Technik 
es zulässt, die Wirtschaftlichkeit der War-
tung deutlich erhöhen.

Dem Lieferanten steht natürlich ein an-
gemessener Gewinn zu, der bei optima-
lem Verlauf des Altmodells nicht anfallen 
würde, durch vertragliche Vorsorgen kann 
dieser Punkt abgefedert werden (Gewinn-
deckelung). Dieser Faktor wird allerdings 
durch die beschriebenen systemischen 
Vorteile bei weitem aufgewogen, außer-
dem ist ein optimaler Verlauf des Altmo-
dells nur graue Theorie. Üblicherweise 
kommt es über die Vertragsdauer zu Pro-
duktivitätsgewinnen, diese können da-
durch vom Verkehrsunternehmen lukriert 
werden.

Abbildung 2 zeigt deutlich, wie ein derar-
tiges Regelkreissystem auf Dauer gut funk-
tionieren kann zum Wohle der Fahrgäste, 
was das Ziel sein muss.

Voraussetzungen für  
ein derartiges System

Bei der grundsätzlichen Entscheidung für 
eine derartige Vorgangsweise sind folgende 
Punkte zu beachten:

	� Im Rahmen der Ausschreibungen sollte 
auf jeden Fall versucht werden, bis zur 
letzten Stufe den Wettbewerbsdruck auf-
rechtzuerhalten, nur so können vernünfti-
ge Preise erzielt werden und neue techni-
sche Lösungen generiert werden.

	� Die Hersteller benötigen ein verbindliches 
Betriebskonzept, um verschleißabhängige 
Bauteile wie Türantriebe, Schiebetritte et 
cetera richtig bemessen und kalkulieren 
zu können.

	� Für die Ausschreibung braucht es abgese-
hen von der inhaltlichen Vorbereitung, ei-
nen entsprechenden Zeitrahmen. Dieser 
Zeitrahmen für die Verhandlungen kann 
je nach Anlassfall durchaus bis zu 18 Mo-
nate betragen.

	� Im Rahmen der Ausschreibung sind ne-
ben den wirtschaftlichen und rechtlichen 
Experten auch entsprechend technisch 
versierte Experten notwendig. Die Aus-
schreibung ist in zahlreichen Punkten 
funktional zu gestalten, um die Industrie 
zu technischen Lösungen herauszufor-
dern, die über die Lebensdauer Vortei-
le bringen. Diese Vorschläge sind dann 
entsprechend zu beurteilen, welche zu-
gelassen werden und welche nicht, und 
müssen letztendlich beim LAFO so weit 
ein�ießen, dass auch kein Bieter benach-
teiligt wird. Dazu ist es vernünftig am Be-
ginn die Bewertungsmatrix entsprechend 

transparent aufzulegen, damit sich die 
Bieter darauf einstellen können, worauf 
bei der Bestbieterentwicklung neben dem 
Preis besonders Wert gelegt wird.

	� Für die eindeutige Bestbieterermittlung 
sind die Kriterien für die Preisgleitungen, 
mit der der Bestbieter ermittelt wird, ein-
heitlich festzulegen.

	� Es sind kaufmännische Überlegungen 
anzustellen, wie die Verrechnungskreise 
funktionieren sollen, aber auch Überle-
gungen, welche Staffelungen der War-
tungspreise man möchte. Man kann abge-
sehen von km-abhängigen Preisen auch 
mehrjährige Jahrespakete de�nieren, um 
Vor�nanzierungen zu vermeiden oder de-
gressive beziehungsweise aggressive Staf-
felungen diskutieren. Außerdem sind die 
klaren Spielregeln der Valorisierung für 
die Laufzeit des Vertrages festzulegen.

	� Den Bietern sind die Verrechnungsstun-
densätze der eigenen Mannschaft be-
kanntzugeben.

	� Die IT-Systeme und deren Schnittstellen 
müssen dargestellt werden, damit die 
Bieter wissen, wo und wie sie andocken 
können, dies gilt für die Lagerverwaltung 
ebenso wie für die Verrechnungskreise.

	� Eine auftragsabhängige Verbuchung 
muss bei der eigenen Werkstätte möglich 
sein.

	� Klare Regeln müssen de�niert werden, 
wer der Herr der Daten ist. Grundsätzlich 
sollte es der Betreiber sein, dem Liefe-
ranten ist aber natürlich der entspre-
chende Zugang zu gewährleisten, damit 
er seine Wartungsdispositionen � für die 
er auch die Verantwortung trägt � treffen 
kann. 

Abb. 2: Regelkreis.�
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	� Im Zuge der neuen EU-Vorgaben bezüg-
lich Datensicherheit sind entsprechende 
Vorsorgen zu treffen.

	� Für den Fall, dass die Vorgabezeiten des 
Herstellers nicht eingehalten werden 
können, ist eine Regelung zu treffen, 
wie eine verlässliche Eichung erfolgt. 
Eine pragmatische Lösung wäre, dass 
der Hersteller dann diese Tätigkeit vor 
Ort mit seiner Mannschaft testweise er-
bringt. Liegt es an der Arbeitstechnik, 
dann hat der Betreiber nachzuschärfen, 
kann der Lieferant mit seiner Mann-
schaft die Zeiten auch nicht einhalten, 
so sind diese anzupassen. Erbringt das 
Personal des Betreibers die Tätigkeiten 
schneller, so könnte man auch ein An-
reizsystem mit einer Gewinnteilung dis-
kutieren.

	� Die vorhandene Wartungsinfrastruktur 
wird offengelegt, braucht das Fahrzeug 
darüberhinausgehende spezielle Ergän-
zungen der Infrastruktur, so ist diese in 
den Wartungspreis einzurechnen und die 
Abwicklung zu regeln, ebenso sind Spezi-
alwerkzeuge zur Verfügung zu stellen. Da 
es eine Rest�otte gibt, ist auch die durch-
schnittliche Verfügbarkeit der Infrastruk-
tur zu de�nieren. 

	� ˜hnliches gilt für die Lagerkapazitäten 
und deren Nutzung, wobei die Verantwor-
tung, welche Teile in welcher Stückzahl 
vorrätig sein müssen, der Lieferant de�-
niert.

	� Für den Fall von Aufarbeitung von Kom-
ponenten sollten die Werkstätten des Be-
treibers jedenfalls ein Einstiegsrecht zu 
marktüblichen Preisen und Zeiten haben. 
Es liegt im Ermessen des Betreibers, ob er 
im Einzelfall auch Aufträge zu Deckungs-
beiträgen übernimmt.

	� Regelungen über Verrechnung und Auf-
zeichnung von Störungsbehebungen sind 
zu treffen.

	� Es muss ein entsprechendes Vertrags-
management geben und entsprechende  
Dashboards, dies stellt sich bei den neu-
en Fahrzeugen mit einer Fülle an Senso-

ren jedoch als relativ unproblematisch 
heraus.

Technische Vorteile  
des Modells

	� Durch die zum großen Teil funktionale 
Ausschreibung des Fahrzeuges erfolgt 
im Regelfall eine Vereinfachung des 
Fahrzeugkonzeptes, unnötige Feathers 
entfallen im Wettbewerbsdruck. Was 
nicht vorhanden ist, kann auch nicht ka-
putt gehen. Es gibt daher auch eine re-
duzierte Lagerhaltung von Ersatzteilen.

	� Durch den Preisdruck auf den War-
tungspreis ist die wirtschaftliche In-
standhaltung im Vordergrund, dies 
bedeutet aber gleichzeitig bessere Zu-
gänglichkeit von Bauteilen, leichtere 
Ersetzbarkeit im Störungsfall und ins-
gesamt kürzere Ausfallszeiten, was auch 
in der Bemessung der Fahrzeugreserve 
Bedeutung hat.

	� Innerhalb einer Serie wird auf einheit-
liche Konstruktion geachtet, damit gibt 
es aber auch einheitliche Instandhal-
tungsprozesse.

	� Die Hersteller werden dem Betreiber 
schon in der Angebotsphase darauf auf-
merksam machen, welche seiner Wün-
sche verzichtbar sind oder vielleicht zu-
sätzlich sinnvoll sein könnten.

	� Der Hersteller ist auf Vertragsdauer ver-
p�ichtet die Funktion zu gewährleisten, 
dadurch stehen kompatible Komponen-
ten vor allem im IT-Bereich rechtzeitig 
zu Verfügung. Der Einbau wird im Re-
gelfall ohne größere Umbauten möglich 
sein.

	� Das Risiko von Ermüdungsschäden 
oder andere Langzeitschäden wie Ver-
rostungen beispielsweise wird drastisch 
verringert.

Finanzielle Vorteile des Modells

Einige der wesentlichen Vorteile �nanziel-
ler Natur sind:

	� In Abhängigkeit von den bestehenden 
Wartungskosten sind Einsparungen im 
Bereich von 30 bis 50 Prozent durchaus 
erwartbar.

	� Dieser Prozentsatz ergibt sich aus den 
vereinfachten Wartungsprozessen durch 
einfachere Fahrzeugkonzepte.

	� Desweiteren ergeben sich Vorteile aus 
dem Produktivitätsdruck auf das War-
tungspersonal, aber auch aus den in-
dustrielleren Prozessen.

	� Bei deutlich weniger Ausfällen kann 
auch die Fahrzeugreserve geringer aus-
fallen, was ein erheblicher Kostenfaktor 
ist.

	� Durch die Industrialisierung der Prozes-
se ist auch bei der Alt�otte mit erhebli-
chen Senkungen der Wartungskosten zu 
rechnen.

	� Durch den laufenden Vertrag ist die 
Instandhaltung in Zukunft ein stabiler 
Kostenfaktor in der Wirtschaftsplanung; 
unerwartete Kostensprünge bleiben 
aus.

	� Durch die Auslagerung der Arbeitsvor-
bereitung kann auch Verwaltungsperso-
nal reduziert werden.

Volkswirtschaftliche Vorteile 
des Modells

Die europäische Industrie steht in einem 
globalen Wettbewerb, wobei die Heimat-
märkte für den Erfolg insgesamt nicht 
unerheblich sind. Vor allem braucht es 
im Weltmarkt Leitprojekte in der Hei-
mat. Fahrzeuge, die nach einem derarti-
gen Konzept gebaut sind, bei dem auch 
die Erfahrung mit der Wartung und dem 
Kunden ein�ießt, können ein erheblicher 
Vorteil im globalen Wettbewerb sein, was 
wiederum Arbeitsplätze in der europäi-
schen Industrie und damit Wohlstand und 
Arbeitsplätze sichern kann, in Zeiten der 
wirtschaftlichen Verwerfungen nicht zu 
unterschätzen. Die Betreiber können hier 
ihren volkswirtschaftlichen Beitrag leis-
ten. 

Zusammenfassung / Summary

Fahrzeugbeschaffung der Zukunft  
Einbahnstraße oder Regelkreis?
Durch die Etablierung eines Regelkreissystems bei Beschaffung und 
Betrieb von Fahrzeugen im ÖV können erhebliche �nanzielle und tech-
nische Vorteile lukriert werden. Im Ergebnis gibt es einen wirtschaftli-
cheren und verlässlicheren ÖV. Ein verlässlicherer ÖV führt wiederum 
zu zufriedeneren Fahrgästen, was zum Image des ÖV einen positiven 
Beitrag leistet, aber auch den meist öffentlichen Eigentümern das poli-
tische Leben vereinfachen kann.

Future vehicle procurement –  
one-way street or control loop?
By establishing a control loop system for procurement and operation of 
vehicles in public transport, it is possible to realise signi�cant �nancial 
and technical advantages. The result is a more economic and more 
reliable public transport. A more reliable public transport in turn, leads 
to more satis�ed customers which is leading to a more positive image 
of public transport but can also simplify political life of the mostly public 
owners. 
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Renaissance der Straßenbahn  
in Nord-Amerika
Dr.-Ing. Andreas Kossak 

In der Ausgabe 02/2025 des �VDV-Maga-
zins� ist ein Beitrag der �Gebremsten Zu-
kunft der Straßenbahn� in Deutschland 

gewidmet. Einleitend heißt es darin: �Welt-
weit ist die Renaissance der Straßenbahn 
zu beobachten. Tram-Projekte gab und gibt 
es auch in deutschen Städten. Längst nicht 
alle haben politische Mehrheiten, oder 
aber die Vorhaben werden in Bürgerbegeh-
ren gekippt� [1]. Das betrifft insbesondere 
auch die Version �Stadtbahn�. Ein �Para-
debeispiel� dafür war der politische Um-
schwung diesbezüglich vor rund 15 Jahren 
in Hamburg. Im Widerspruch zu dem von 
der Fachbehörde und der damaligen Füh-
rung des zentralen ÖPNV-Unternehmens 
�HHA� (�Hamburger Hochbahn Aktien-
gesellschaft�) erarbeiteten sowie bereits 
umsetzungsreif de�nierten Konzepts der 
Ergänzung des U-Bahn-Systems durch eine 
moderne Stadtbahn, erfolgte seinerzeit 
überraschend die politische Entscheidung 
stattdessen zu Gunsten einer circa 25 km 
langen neuen U-Bahnstrecke mit der Be-
zeichnung U5 (Abb. 1) [2]. 

In Reaktion auf die vielfältige Kritik an der 
betreffenden Entscheidung, nicht zuletzt 
wegen der im Laufe der Zeit immensen Stei-
gerungen der �Kostenschätzungen� sowie 
negativer stadtstruktureller, ökonomischer 
und umweltspezi�scher Auswirkungen und 
Schäden an benachbarten Bauwerken be-
reits im Verlauf der Realisierung der ersten 
Bauabschnitte, wies der amtierende Erste 
Bürgermeister Tschentscher (SPD) �ener-
gisch die Idee zurück, eine Stadtbahn kön-
ne den Verkehr in Hamburg entlasten�; das 
seien �altmodische Stahlungetüme� und 
nicht mehr zeitgemäß; keine Metropole 
baue solche Bahnen in ihr Zentrum�. Nach 
seiner Überzeugung sind �Schnellbahnen 
(gemeint sind Stadtschnellbahnen) � in 
einer Großstadt der wichtigste Verkehrsträ-
ger. Sie verlaufen unterirdisch und geben 
uns deshalb oberirdisch Freiraum� [4, 5]. 

Trotz der Entwicklung der �Kostenschät-
zungen� von ehemals rund 3,5 Mrd Euro 
auf zunächst rund 10 Mrd Euro und inzwi-
schen 14 � 16,5 Mrd Euro [6] sowie der im-

mer offenbarer werdenden negativen Aus-
wirkungen der Baumaßnahmen [7, 8], hat 
sich an der betreffenden Position der Ham-
burger Verwaltung augenscheinlich nach 
wie vor nichts geändert. Stattdessen wer-
den regelmäßig positive Nutzen-Kosten- 
Faktoren auf der Basis der in vieler Hin-
sicht fragwürdigen �Standardisierten 
Bewertung� geltend gemacht, um eine 
massive �nanzielle Förderung aus dem 
�Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz� 
(GVFG) des Bundes sicherzustellen. Die 
Durchführung einer Stadtbahn-Alternativ-
studie in Hinblick auf das künftige Vorge-
hen wird weiterhin verweigert, obwohl die 
zugrunde gelegte Bundesförderung wegen 
des limitierten �Fördertopfes� des GVFG 
zwangsläu�g dazu führt, dass zahlreiche 
sinnvolle Projekte bundesweit mit hoher 
Wahrscheinlichkeit nicht realisiert werden 
können.

Vor diesem Hintergrund bietet es sich an, 
eines der überzeugendsten Beispiele welt-
weit für die in dem betreffenden VDV-Maga-

zin angesprochene �Renaissance der Stra-
ßenbahn� zu skizzieren: �Die Renaissance 
der Straßenbahn in Nord-Amerika�. Dort 
wird bei der Beschreibung der Geschichte 
und der De�nition des Systems Stadtbahn 
regelmäßig explizit auf Deutschland Bezug 
genommen und dabei sogar ausdrücklich 
der Verzicht gerade der Stadt Hamburg hin-
sichtlich der Umstellung auf eine moderne 
Stadtbahn im �Stadtbahn-Land Deutsch-
land� angesprochen [9]. In Hamburg wur-
de die letzte Straßenbahn-Linie eines ur-
sprünglich umfangreichen Streckennetzes 
im Jahr 1978 eingestellt, die berühmte  
�Linie 2� mit den so genannten �Samba- 
Wagen�. Bemerkenswerterweise formulier-
te der damalige Erste Bürgermeister Ulrich 
Klose (SPD) bei dieser Gelegenheit: �Es 
kann sein, dass es ein Fehler gewesen ist� 
[10].

Tatsächlich steht international in Hamburg 
hinsichtlich der Einwohnerzahl in Stadt 
und Region vergleichbaren, aber sogar 
auch in wesentlich größeren Metropolen 

Abb. 1: Streckenverlauf der geplanten U5 in Hamburg.� Gra�k: [3]
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beim Ausbau der städtischen ÖPNV-Sys-
teme die Stadtbahn (�Light rail�) vielerorts 
seit Jahren im Vordergrund � teilweise er-
gänzt um moderne beziehungsweise mo-
dernisierte Straßenbahnen (�Streetcar�). 
Dabei sind je nach strukturellen und/oder 
topographischen Bedingungen durchaus 
unterirdische, aufgeständerte und ni-
veaugleich außerhalb der Straßenräume 
oder in verkehrsberuhigten Zonen positio-
nierte Abschnitte (vor allem in städtischen 
Kernbereichen) üblich und systemkonform. 
Selbst bei größeren Anteilen solcher Kon-
�gurationen sind Stadtbahnen gegenüber 
den �Stadtschnellbahnen� (�Heavy Rail�) 
in aller Regel um ein Mehrfaches bis zu ei-
nem Vielfachen kostengünstiger sowie we-
sentlich schneller realisierbar; zudem sind 
sie erheblich umweltverträglicher (Bau und 
Betrieb) und fahrgastfreundlicher [2].    

Das Argument des gegenwärtigen Ham-
burger Ersten Bürgermeisters pro U-Bah-
nen, �sie verlaufen unterirdisch und geben 
uns deshalb oberirdisch Freiraum� [11] ist 
ebenfalls höchst fragwürdig. Gerade in Me-
tropolen und Großstädten gehört es heu-
te zu den wichtigsten Planungsprinzipien, 
möglichst weitgehend eine direkte und 
barrierefreie/barrierearme Zugänglichkeit 
zum ÖPNV zu gewährleisten; und die ist 
am ehesten �oberirdisch� zu erreichen � 
ganz abgesehen von der Störanfälligkeit 
von Rolltreppen und Fahrstühlen in den 
Stationen (nicht zuletzt in Hamburg). 

Im Folgenden wird auf der Basis ausge-
wählter Fachliteratur und Internet-Quel-
len ein Überblick über die Positionierung 
und Entwicklung der Straßenbahnen/
Stadtbahnen in den letzten Jahrzehnten in 
Nord-Amerika gegeben. 

„Stadtbahn“ im nationalen 
und internationalen 
Sprachgebrauch

Die Stadtbahn [12] ist �ein schienenge-
bundenes und elektrisch angetriebenes 
Transportsystem des öffentlichen Perso-
nennahverkehrs in Metropol- und städ-
tischen Regionen�. International würden 
vergleichbare Systeme vielfach auch als 
�Light rail�, �MØtro lØger�, �Premetro� oder 
�Tren ligero� bezeichnet. Der Begriff werde 
sowohl für das Gesamtsystem, als auch für 
einzelne Linien oder auch für ein einzelnes 
Fahrzeug verwendet. 

In der englischsprachigen Version des  
Internet-Lexikons [9] wird der Begriff �Light 
rail� beziehungsweise �Light rail transit� 
(LRT) als eine Form des urbanen Schie-
nenpersonennahverkehrs bezeichnet, der 
rollendes Material verwendet, das von 
der Straßenbahntechnologie abgeleitet 
sei, gleichzeitig aber auch Merkmale der 
Stadtschnellbahnen aufweise; der betreffen-
de Begriff sei in den Vereinigten Staaten im 
Jahr 1972 explizit als ˜quivalent zum deut-
schen Wort �Stadtbahn� geprägt worden.

Im engeren Sinne würden für Stadtbahnen 
Fahrzeuge verwendet, die denen herkömm-
licher Straßenbahnen ähneln, jedoch mit 
höherer Kapazität und höherer Geschwin-
digkeit sowie zumindest teilweise auf se-
paraten Verkehrswegen betrieben werden. 
Einige Stadtbahnnetze würden eher sogar 
Stadtschnellbahnen (�Heavy rail�) ähneln. 
Wenn sie in vollem Umfang auf eigenen 
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tungsbüro für Verkehrswesen und Technische Infrastruktur. Er studierte an 
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bau und promovierte an der Technischen Hochschule Darmstadt. Er war 
Gesellschafter der FPB Freie Planungsgruppe Berlin, danach Mitglied der 
Geschäftsleitung der SNV Studiengesellschaft Nahverkehr.
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Fahrwegen betrieben werden, würde in der 
Regel von �Light Metros� oder �Light Rail 
Rapid�-Systemen gesprochen.

Details zur Situation  
in Nord-Amerika

Light rail � Entstehung 

Obwohl in den USA und anderswo einige 
traditionelle Straßenbahn- und Trolleysys-
teme weiter existieren, bezeichnet der Be-
griff �Stadtbahn� mittlerweile eine andere 
Art von Schienensystem, die vor allem in 
Westdeutschland entstand. Nach dem 
zweiten Weltkrieg behielt Deutschland vie-
le seiner Straßenbahnnetze. Einige davon 
entwickelten sich zu Modell-Stadtbahnen. 
Mit Ausnahme von Hamburg verfügen alle 
großen und viele mittelgroße deutsche 
Städte über Stadtbahnnetze. Viele Systeme 
in Nord-Amerika weisen gemischte Eigen-
schaften auf. Beispielsweise besteht die 
Stadtbahn der Los Angeles Metro Rail aus 
Abschnitten, die abwechselnd als Straßen-
bahn, als Stadtbahn und im engeren Sinne 
auch als Stadtschnellbahn bezeichnet wer-
den können [9]. 

Light rail in den Vereinigten Staaten 

In der Internet-Lexikon-Version �Light Rail 
in the United States� wird einleitend ange-
merkt, dass Stadtbahnen �in der Regel� für 
eine geringere Fahrgastzahl und geringere 
Reisegeschwindigkeiten ausgelegt seien 
als die Stadtschnellbahnen. In den statis-
tischen Übersichten zu den aktuell betrie-
benen Systemen in Nord-Amerika sind je-
doch auch Systeme enthalten, die mit den 
Stadtschnellbahnen vergleichbare Fahr-
gastzahlen und Systemgeschwindigkeiten 
aufweisen. Unter anderem heißt es in der 
betreffenden Quelle [13]:

Stadtbahnsysteme können in gemischtem 
Verkehr (in Stadtstraßenräumen) oder auf 
Routen, die nicht vollends auf separatem 
Niveau liegen, betrieben werden. Sie treten 
typischerweise in einer der folgenden vier 
Formen auf: 

	� Altsysteme der �ersten Generation�, 
	� moderne Stadtbahnsysteme der �zwei-

ten Generation�, 
	� Straßenbahnen (streetcars) und 
	� Hybridbahnsysteme (Stadtbahnen mit 

einigen anderen Funktionen � zum Bei-
spiel Vorortsverkehr). 

Alle nutzen ähnliche Technologien. Bei ei-
nigen Systemen verschwimmen die Gren-

zen zwischen den verschiedenen Formen. 
Inspiriert durch die deutschen �Stadt-
bahn�-Systeme hat die �zweite Generati-
on� der modernen Systeme generell große 
Züge mit mehreren Wagen, die über größe-
re Distanzen fahren, weniger Haltestellen 
haben und zumindest teilweise auf separa-
ten Fahrwegen verkehren. 

Die Vereinigten Staaten haben laut �Light 
Rail Transit Association� (LRTA) derzeit 
27 �echte� Stadtbahnsysteme (Abb. 2); 
sechs von ihnen befördern mehr als 30 Mio 
Fahrgäste jährlich. Dabei handelt es sich 
um (mit Angaben zu den Einwohnerzahlen 
im de�nierten Stadtbereich sowie in der 
Metropolregion [14]):

	� Boston (0,7 / 4,8 Mio EW), 
	� Los Angeles (4,0 / 13,3 Mio EW), 
	� Philadelphia (1,6 / 6,1 Mio EW), 
	� Portland (0,6 / 2,4 Mio EW), 
	� San Diego (1,4 / 3,3 Mio EW), 
	� San Francisco (0,9 / 4,7 Mio EW). 

Die nächsten meisten Systeme gibt es in 
Deutschland (11) und in Japan (7).

Obwohl noch einige Straßenbahn- oder 
Trolly-Systeme nach wie vor existieren, 
bezeichnet der Begriff �Stadtbahn� heu-
te einen anderen Typ von städtischem 
Schienenpersonenverkehr. Die moderne 
Stadtbahntechnologie hat ihre Wurzeln in 
Deutschland. Nach dem Zweiten Weltkrieg 
behielten viele deutsche Städte ihre Stra-
ßenbahnen und entwickelten sie zu mo-
dellhaften Stadtbahnen weiter.

Die Renaissance der Stadtbahn in den USA 
begann im Jahr 1981, als dort das erste 
tatsächlich moderne Stadtbahnsystem in 
Betrieb genommen wurde, das �San Diego 
Trolly� in Kalifornien; das war nur drei Jahre 
nachdem das erste moderne (�zweite Gene-
ration�) Stadtbahnsystem in Nordamerika 

in der kanadischen Metropole Edmonton/
Alberta im Jahr 1978 eröffnet wurde. Ande-
re nordamerikanische Städte � insbeson-
dere in den Westküstenregionen � began-
nen in den 1980er Jahren mit Planungen für 
ihre eigenen Stadtbahnsysteme. 

Im März 2020 gab es in den USA insgesamt 
53 Stadtbahntyp-Systeme (unter Berück-
sichtigung des Umstands, dass es in eini-
gen Städten mehr als einen Betrieb gibt) 
die ganzjährig einen regulären Service an-
bieten: 

	� 26 moderne Stadtbahnsysteme, 
	� 14 moderne Straßenbahnsysteme und 
	� 13 historische Systeme.  

Faktenbuch zur Stadtbahnentwicklung 
in den USA 

Stadtbahnen haben in den Vereinigten 
Staaten seit den frühen 1970er Jahren er-
hebliche Fortschritte gemacht. Diese Form 
des Verkehrs ist der Nachfolger der ame-
rikanischen Straßenbahnen des frühen 
20. Jahrhunderts, die einst in vielen Me-
tropolen das Stadtbild prägten. Seit 1980 
wurden in den Vereinigten Staaten über 
25 Stadtbahn-Systeme eröffnet. Stadtbah-
nen sind seither eine favorisierte Option 
für Verkehrsunternehmen � mit mehr als 
50 Linien, die sich gegenwärtig in den USA 
in der Planungsphase be�nden. Es wird 
davon ausgegangen, dass die Entwicklung 
diesbezüglich sich im Lande noch mindes-
tens bis Ende der 2040er Jahre fortsetzen 
wird [Stand 2015, 15].

Wissenschaftliche 
Einordnungen

Im Verkehrssektor (�Transportation Re-
search Board�/TRB) der �Nationalen Aka-
demien der Wissenschaften der USA� 
wurden mehrere Einordnungen der Ent-

Abb. 2: 
Stadtbahnstäd-
te/-metropolen 
in den USA.�  
Gra�k: [16]
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wicklung und Bedeutung der Stadtbahnen 
in Nord-Amerika (einschließlich Kanada 
und Mexiko) veröffentlicht. Die betreffen-
den Papiere unterlagen einer intensiven 
wissenschaftlichen Prüfung (�peer re-
views�). Es folgen Ausschnitte aus zwei iko-
nischen Beispielen: 

„Gegenwärtige Stadtbahn-
Entwicklungen in Nord-Amerika“ 
(Stand 1976) [17]

Der Begriff �light rail transit� (LRT) meint 
verschiedene Dinge für verschiedene Leu-
te. Im Gegensatz zu anderen Bahnversi-
onen handelt es sich dabei nicht um ein 
System mit einem klar de�nierten/allge-
mein gültigen Entwurfsstandard. Daraus 
resultiert die relativ große Bandbreite der 
Bedeutungen und Systemtypen. 

Die Auffassung, dass sich das �light� in 
�light rail transit� auf die Infrastruktur 
bezieht, ist das De�nitionsprinzip, das 
diesem Papier zugrunde liegt. Es ist das 
betreffende Element und die damit korre-
spondierende große Vielfalt von Optionen, 
die den Planern aufgrund dessen zur Verfü-
gung steht und die den Städten Nord-Ame-
rikas das Versprechen eines kostengünsti-
gen städtischen Schienenverkehrs bietet.

Die Stadtbahn ist (in Nord-Amerika) sehr 
schnell zu einer Form des städtischen Ver-
kehrs geworden, sowohl hinsichtlich des 
Interesses der Planer als auch der Vielfalt 
der �nanzierenden Institutionen. Mit ihrer 
großen Vielfalt von Entwurfsstandards ist 
sie ideal positioniert bezüglich der Bedürf-
nisse des Öffentlichen Personennahver-
kehrs der Städte vor dem Hintergrund der 
künftigen ökonomischen Bedingungen. Ihr 
Mix von Service-Qualität, Kosten, Umwelt 
und Entwurfs-Möglichkeiten/Spielräumen 
macht sie passend für eine große Vielfalt 
von Anwendungen zwischen dem Automo-
bil einerseits und den städtischen Schnell-
bahnen (�heavy rail�) andererseits. 

„Was gibt es Neues von Nord-
Amerikas Stadtbahn-Systemen?“ 
(Stand 1989) [18]

Dieser Beitrag fasst die Fortschritte des 
nordamerikanischen Stadtbahnverkehrs/
der Stadtbahnsysteme in den letzten Jahren 
zusammen. Seit 1978 haben US-amerikani-
sche Straßenbahnstädte (Boston, Newark,  
Philadelphia, Pittsburgh, Cleveland, Fort 
Worth und San Francisco) alte Wagen er-
setzt, Anlagen umgebaut oder beides. 
˜hnliche Veränderungen gab es in Toronto  

und Mexiko-Stadt. Seit 1977 haben sie-
ben Städte neue LRT-Systeme eröffnet: 
Edmonton (1978), Calgary und San Diego 
(1981), Buffalo (1985), Portland (1986) so-
wie Sacramento und San Jose (1987). Alle 
diese Projekte waren eine interessante und 
produktive Ergänzung der Verkehrsnetze in 
den jeweiligen Gebieten. LRT be�ndet sich 
in Los Angeles im Bau und in mehr als ei-
nem Dutzend anderer Orte in fortgeschrit-
tenen Planungs- oder Entwurfsstadien.  

Mit dem Umbau alter Systeme und einer 
Flut von Neustart-Erfolgen ist die Stadt-
bahn für immer mehr Städte zum Verkehrs-
mittel der Wahl geworden. LRT bietet ein 
angemessenes Maß an Service, Geschwin-
digkeit und Komfort, um realistisch prog-
nostizierte Fahrgastströme zu bewältigen. 
Es ist erschwinglich zu bauen, zu betreiben 
und zu warten; es kann die Stadtentwick-
lung ohne �Manhattanisierung� fördern 
und ist ein sensibler Partner für die von 
ihr bedienten Nachbarschaften. Die Stadt-
bahn sollte auch weiterhin eine glänzende 
Zukunft haben.  

Auszüge aus Fachartikeln 

> „Nord-Amerika treibt den  
Stadtbahn-Boom an“ (2007) [19]

In den gesamten USA kämpfen Stadtbah-
nen gegen Staus und Isolation. Es ist eine 
bemerkenswerte Wende für ein Transport-
mittel, von dem man einst dachte, dass es 
in den geschäftigen und autobesessenen 
Städten der USA und Kanadas wenig Sinn 
hat, eine Touristenattraktion zu nehmen 
und sie in das zu verwandeln, was heu-
te eine der ef�zientesten Instrumente ist, 
um von A nach B zu gelangen. Aber genau 
damit haben Städte auf dem ganzen Konti-
nent begonnen, da sich die Vorteile eines 
gut durchdachten Stadtbahnsystems in der 
Praxis gleichsam als zu gut erwiesen ha-
ben, um wahr zu sein. 

Es ist noch nicht lange her, da gab es auf 
dem ganzen Kontinent gerade einmal neun 
in die Jahre gekommene Stadtbahnnetze. 
Heute sind 21 moderne Stadtbahnsyste-
me dazu gekommen; weitere sind geplant 
oder bereits im Bau. Diese neuen Systeme 
sind so beliebt, dass das Fahrgastwachs-
tum nach Angaben der American �Public 
Transportation Administration� (APTA) 
bei etwa 8,5 Prozent liegt � eine Zahl, die 
weit vor derjenigen der Vorortzüge, der 
Stadtschnellbahnen/U-Bahnen und der 
Bus-Linien liegt. Dieses Wachstum ist teil-
weise auf die Erkenntnis zurückzuführen, 

dass die Stadtbahn die Lücke zwischen 
den Bussen und den �ausgewachsenen� 
Stadtschnellbahnen füllen kann, sowohl 
in Bezug auf die Kosten als auch vor al-
lem die Leistungsfähigkeit. Eine Reihe von 
Beispielen verdeutlicht diesen Erfolg (Aus-
wahl): 

> Denver, Colorado (0,7 / 2,8 Mio EW)

Das zunächst 8,5 km lange Schienennetz 
der Stadt wurde 1994 nach jahrelanger 
Lobby-Arbeit und Entwicklungen in Be-
trieb genommen. Am zweiten Jahrestag la-
gen die Fahrgastzahlen bereits 20 Prozent 
über den optimistischsten Prognosen und 
die Park-and-Ride-Anlagen waren an ihrer 
Kapazitätsgrenze. Alle Einwohner und Un-
ternehmen dieser ehemals Auto-basierten 
Stadt wollten Erweiterungen des Stadt-
bahnsystems und sie bekamen sie auch. 
Das Stadtbahnsystem von Denver um-
fasst nunmehr bereits eine Streckenlänge 
von 25,3 km und das 879 Mio USD teure 
TREX(Transportation Expansion)-Projekt, 
mit dem zwei Gebiete mit einer hohen 
Arbeitslosenquote angebunden werden 
sollen, wird weitere 31 km doppelgleisige 
Strecke mit 13 Haltestellen hinzufügen. 
Erwartet wird, dass damit die Passagier-
zahlen des Stadtbahnsystems an Wochen-
tagen um bis zu 38.000 zunehmen werden. 

Aber die Geschichte ist damit noch nicht 
zu Ende. Denn es gibt bereits Pläne für 
zusätzliche Erweiterungen. Bei dem 
FasTracks-Projekt handelt es sich um einen 
4,7 Mrd USD teuren Plan, das Stadtbahn-
system um 190 km Streckenlänge zu erwei-
tern � in Verbindung mit Zubringer-Bus-
diensten. Geplant sind sechs Korridore, die 
strahlenförmig in alle Richtungen angelegt 
sind. Und die Linien �Mitte�, �Südwest� 
und �Südost� sollen verlängert werden. Die 
Fertigstellung des Programms ist für das 
Jahr 2017 geplant. 

> Dallas, Texas (1,3 / 7,1 Mio EW)

Das Dallas DART-System (Dallas Area Rapid  
Transit) wurde seit seiner Einführung 
im Jahr 1996 mit 17,6 km Streckenlänge 
schrittweise erweitert. Mittlerweile ist es 
72 km lang und verfügt über 35 Stationen. 
Der Erfolg von DART war so groß, dass nun 
Pläne im Gange sind, die Streckenlänge bis 
zum Jahr 2016 zu verdoppeln. Bereits jetzt 
(2007) ist die Anzahl der beförderten Passa-
giere von 1,4 Mio im Jahr 1996 auf 17,5 Mio 
im Jahr 2005 gestiegen; und die Zahlen 
steigen weiter. Die Ergebnisse von Studien 
deuten darauf hin, dass die Vorteile einer 
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zusätzlichen Erweiterung �gigantisch� sein 
könnten. Für den Zeitraum zwischen 2009 
und 2018 wurde eine Reihe von Erweite-
rungen der bestehenden Strecken und von 
neuen Strecken geplant; die bedeutends-
ten sind der Bau der 34 km langen �Green 
Line� im Zuge einer Nord-West/Südost- 
Verbindung sowie die �Orange Line�  
nach Las Colinas und zum Flughafen Dallas  
Fort Worth.

> New York, Hudson-Bergen

Das New-Yorker Stadtbahnsystem Hudson- 
Bergen hat sich als großer Erfolg erwiesen, 
da es das Gebiet des Hudson County revi-
talisiert und das Straßenverkehrsaufkom-
men dort deutlich reduziert hat. Eine Er-
weiterung ist für 2010 geplant. Das System 
wird in zwei Stufen ausgebaut � vorbehalt-
lich der Bereitstellung weiterer Finanzmit-
tel durch �New Jersey Transit�. Wenn das 
System wie geplant fertig gestellt ist, wird 
es eine Streckenlänge von 32,8 km aufwei-
sen und 32 Stationen bedienen. Die tägli-
che Fahrgastzahl wird bis 2010 auf 94.500 
geschätzt � derzeit (2007) befördert die 
Stadtbahn dort 24.000 Passagiere täglich.

> Los Angeles, Kalifornien  
(3,9 / 13,3 Mio EW)

Los Angeles hatte einst eines der um-
fangreichsten Straßenbahnnetze der Welt. 
Die Stadt setzt nunmehr in erster Linie 
auf Stadtbahnen, um ihre Probleme mit 
der Überlastung der Straßen zu verrin-
gern (Abb. 3, 4). Die Stadt verfügt über ein 
140 km langes Streckennetz von Stadtbah-
nen und U-Bahnen und die Verlängerung 
der �Metro-Gold-Line�-Stadtbahn ist der-
zeit im Bau. Eine vierte Stadtbahnstrecke, 
die 640 Mio USD teure, 3,6 km lange �Ex-
position Line�, soll 2010 eröffnet werden. 
(Anmerkung: Die Verlängerung (�Exten-
sion�) der �Gold-Line� ist inzwischen ab-

geschlossen; der Fahrgast-Betrieb soll im 
Laufe dieses Jahres beginnen. Insgesamt 
wird konstatiert, dass die massive Expansi-
on des ÖPNV in Los Angeles �zu einem gro-
ßen Teil der Stadtbahn zuzurechnen ist�.)

> Glänzende Zukunft der Stadtbahn 

Vor allem die USA setzen nach Jahren der 
Stilllegung von Straßenbahnen nunmehr 
mit Nachdruck auf Stadtbahnen. Trotz des 
extrem hohen Pkw-Besitzes erfreuen sich 
nahezu alle neuen und modernisierten 
Stadtbahnsysteme großer Beliebtheit in 
der Bevölkerung. Angesichts des wachsen-
den Drucks auf die Städte, die CO2-Emissi-
onen und die Überlastung der Straßen zu 
reduzieren, hat die Stadtbahn ein überzeu-
genderes Argument als je zuvor.

Städte in den USA und Kanada bereiten 
Ausschreibungen für Stadtbahnsysteme 
vor, von denen viele bestehende oder ehe-
malige Straßenbahntrassen nutzen � aber 
alle zielen darauf ab, das zu erreichen, was 
die Stadtbahn gut kann: Die Überlastung 
der Straßen zu verringern, städtische Ge-
biete wieder zu beleben und die Luft sau-
berer zu machen. Dabei handelt es sich um 
einen Trend, der alle Anzeichen eines lang-
fristigen Wachstums aufweist. 

> „Kanada’s Stadtbahn Renaissance“ 
(2024) [20] 

Stadtbahnen erfahren in vielen Städten 
Kanadas eine Renaissance mit zahlreichen 
Strecken in der Planung und einigen ge-
genwärtig im Bau. Wie die meisten Städte 
der Welt leiden Kanadas wichtigste städti-
sche Zentren unter Verkehrstaus, die dazu 
führen, dass viele Bewohner beträchtliche 
Zeit in ihren Autos verschwenden müssen. 

In den vergangenen Jahren sind Stadt-
bahnen zu den bevorzugten Formen des 
städtischen Schnellverkehrs in den Lang-
fristverkehrsplanungen im ganzen Land ge-
worden, um die betreffenden Probleme zu 
lösen und als ein Weg, neue Regionen mit 
den bereits existierenden Nahverkehrsnet-
zen zu verbinden. Erläutert werden in dem 
Artikel explizit Systeme und Projekte in 
(Reihenfolge in der Veröffentlichung): 

	� Calgary (1,2 / 1,4 Mio EW), 
	� Waterloo (0,12 / 0,58 Mio EW), 
	� Ottawa (0,9 / 1,0 Mio EW), 
	� Vancouver, (0,6 / 2,3 Mio EW), 
	� Toronto (2,7 / 5,4 Mio EW), 
	� Edmonton (0,9 / 1,1 Mio EW) und
	� �Andere Städte�. 

Stadtbahn „REM“  
in Montréal/Kanada 

Im Großraum der Metropole MontrØal  
(1,7 / 3,5 Mio EW) in der kanadischen Pro-
vinz QuØbec entsteht derzeit ein bautech-
nisch und betrieblich höchst interessantes 
und sehr anspruchsvolles Stadtbahnsystem 
unter der Bezeichnung �RØseau Express 
MØtropolitain� (�Metropol-Express-Netz�) 
� mit der of�ziellen Abkürzung �REM� [21]. 
Es soll die vorhandene, komplett unterir-
disch verkehrende, �Metro� als Rückgrat 
des öffentlichen Personennahverkehrs 
(ÖPNV) der Metropolregion entscheidend 
ergänzen und erweitern. Im Gegensatz 
zur �Metro� mit ihren konventionellen Be-
triebsbedingungen handelt es sich bei der 
REM um eine voll automatisiert und ohne 
Fahrer verkehrende Stadtbahn (Abb. 5); sie 
sollte ursprünglich in den Jahren 2022 bis 
2024 etappenweise in Betrieb gehen. Auf-
grund der �teilweise sehr herausfordernden 
baulichen Rahmenbedingungen� hat es ei-

Abb. 3: Zug der LA „Gold Line“. � Foto: LAMetro

Abb. 4: Verlauf der „Gold Line Extension“ in Los Angeles. � Gra�k: [22]
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Abb. 6: Netz der 
„REM“-Stadtbahn 
als Teil des ÖPNV- 
Schienennetzes 
von Montréal. �  
Gra�k: [25] 

Abb. 5: Prototyp der 
„REM“-Stadtbahn.	 � 
Foto: [24]

nige Verzögerungen hinsichtlich der Fer-
tigstellung gegeben. Zum gegenwärtigen 
Zeitpunkt gilt (Abb. 6) [23]:

	� Phase 1: South Shore bis Hauptbahn-
hof: In Betrieb

	� Phase 2: Abschnitte West Island, North 
Shore, Downtown Montreal: Herbst 
2025

	� Phase 3: Flughafensegment: 2027

Damit beträgt die Bauzeit für das Gesamt-
projekt dann knapp zehn Jahre; das ist 
weniger als die Hälfte dessen, was derzeit 
für den Bau der Hamburger U5 angenom-
men wird. Das betreffende Stadtbahnsys-
tem mit einer Gesamt-Streckenlänge von 
67 km � rund das 2,5-fache der Länge der 
U5 in Hamburg � soll 8,34 Mrd Kanadi-
sche Dollar kosten; das entspricht 5,3 Mrd 
Euro, also rund ein Drittel der gegenwär-

tig für die U5 �geschätzten� Planungs- und 
Bau-Kosten. 

Fazit

Die in [1] angesprochene �Renaissance 
der Straßenbahn� �ndet vor allem in der 
Version moderner �Stadtbahnen� tatsäch-
lich weltweit bereits seit Jahrzehnten in 
beträchtlichem Maße statt. Das trifft be-
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Zusammenfassung / Summary

Renaissance der Straßenbahn in Nord-Amerika
In der Ausgabe 02/2025 des �VDV-Magazins� ist ein Beitrag der �Ge-
bremsten Zukunft der Straßenbahn� in Deutschland gewidmet. Ein-
leitend wird dazu festgestellt, dass weltweit eine �Renaissance der 
Straßenbahn zu beobachten� sei. Ein aktuelles �Paradebeispiel� für 
die �gebremste Zukunft� in Deutschland ist der Umschwung vor rund 
15 Jahren in Hamburg von der Ergänzung des U-Bahn-Systems durch 
eine moderne Stadtbahn zum Bau einer neuen U-Bahn-Strecke. De-
ren Realisierung erweist sich bereits in der ersten Bausphase in vieler 
Hinsicht als höchst problematisch � ganz abgesehen von den immen-
sen Steigerungen der �Kostenschätzungen�. Dem wird ein Parade- 
Beispiel der tatsächlichen weltweiten �Renaissance der Straßenbah-
nen� in Form der international regelmäßig explizit als deutsches �Pro-
dukt� apostrophierten �Stadtbahn� gegenübergestellt: Die höchst posi-
tive Bewertung der Stadtbahnen in zahlreichen bisher in besonderem 
Maße automobilgeprägten Metropolen Nord-Amerikas. 

Renaissance of the Streetcar in North America
In the 02/2025 issue of the �VDV Magazine�, an article is dedicated to 
the �braked future of the streetcar� in Germany. In the introduction, it is 
stated that a �renaissance of the streetcar can be observed� worldwide. 
A current �prime example� of the �slowed down future� in Germany is 
the turnaround about 15 years ago in Hamburg from the addition of a 
modern light rail to the construction of a new subway line; their realiza-
tion proves to be highly problematic in many respects even in the �rst 
construction phase � not to speak of the meanwhile immense increase 
of the �estimations� of the total costs. This is contrasted with a typical 
example of the actual worldwide �renaissance of the streetcar� in form 
of the �Stadtbahn�, which is regularly explicitly apostrophized interna-
tionally as a German �product�: The highly positive evaluation of the 
light-rail in many North American metropolises having been dominated 
by automobiles for a long time. 
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merkenswerterweise insbesondere auch 
für die durch eine langzeitig ausgeprägte 
Dominanz des Automobils und aufgrund 
dessen in ihrer Lebens- und Umweltquali-
tät stark belasteten Großstädte und Metro-
polen Nord-Amerikas zu und hält dort nach 
wie vor dynamisch an. Die Einordnung der 
Stadtbahnen durch den amtierenden Ersten 
Bürgermeister der Stadt Hamburg als �alt-
modische Stahlungetüme�, die �nicht mehr 
zeitgemäß� seien und von �keiner Metropole 
in ihr Zentrum gebaut� würden, steht also 
in totalem Widerspruch zur Wirklichkeit und 

belegt das Maß der Fragwürdigkeit des sei-
nerzeitigen politischen Umschwungs von 
der schon weit fortgeschrittenen Stadtbahn-
planung auf den sich inzwischen in vieler 
Hinsicht als höchst problematisch und ex- 
trem teuer erweisenden Bau der U5. Trotz 
der bereits fortgeschrittenen Realisierung 
eines ersten Abschnitts der U5 wird vor 
diesem Hintergrund die schnellstmögliche 
quali�zierte Prüfung eines Wechsels des 
Weiterbaus im Sinne der Kon�guration einer 
modernen (gegebenenfalls ebenfalls vollau-
tomatischen) Stadtbahn für geboten gehal-

ten. Die in [1] angesprochenen Bedenken in 
deutschen Städten gegen die Erhaltung, den 
Bau, die Konvertierung von �klassischen� 
Straßenbahnen zu Stadtbahnen oder zu 
modernen Straßenbahn-/Tram-Versionen 
sollten zudem künftig generell im Lichte der 
weltweit tatsächlich statt�ndenden �Renais-
sance der Straßenbahnen� sowie deren 
Erfolgen eingeordnet werden. Nord-Ame-
rika ist diesbezüglich ein durchaus auch in 
Deutschland in vieler Hinsicht brauchbarer 
und reichhaltiger Fundus � nicht zuletzt im 
Sinne der viel zitierten �Verkehrswende�.  
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Das Deutschlandticket – wirklich  
ein gesamtwirtschaftlicher Gewinn? 
Prof. Dr. Frank Fichert, Dipl.-Volkswirt

In dem oben angegebenen Beitrag argu-
mentiert Krämer, wie bereits mehrfach 
an anderer Stelle [1], dass das Deutsch-

landticket einen nennenswerten volks-
wirtschaftlichen Nettonutzen generiere. 
Allerdings basiert dieses Ergebnis, wie im 
Folgenden gezeigt, auf einer erheblichen 
Überschätzung wesentlicher Nutzenkom-
ponenten bei gleichzeitiger Unterschät-
zung zentraler Kostenbestandteile. Dabei 
beschränkt sich die folgende Kritik an der 
Nutzenberechnung auf die methodisch 
besonders problematische Vorgehens-
weise Krämers bei der Ermittlung der 
Konsumentenrente sowie der sonstigen 
Wohlfahrtsgewinne. Zudem wird auf Ein-
nahmeverluste der ÖPNV-Anbieter und 
weitere gesamtwirtschaftliche Kosten ein-
gegangen.

Konsumentenrente –  
Nur zusätzlicher Nutzen für 
Wohlfahrtsanalyse relevant

Die größte volkswirtschaftliche Nutzen-
komponente sieht Krämer in der Konsu-
mentenrente, die durch das Deutschland-
ticket geschaffen werde. Diese setzt er mit 
rund 2,9 Mrd Euro im Jahr 2025 an. Die Kon-
sumentenrente ist ein Konzept aus der Mi-
kroökonomik und ergibt sich als Differenz 
aus der maximalen Zahlungsbereitschaft 
eines Konsumenten für ein Gut und dem 
entsprechenden Marktpreis. Ein stark ver-
einfachtes Beispiel soll dies verdeutlichen. 
Angenommen sei, die drei Konsumenten 
A, B und C wären bereit, für einen Liter 
Milch maximal 2,00 Euro (A), 1,50 Euro (B) 
und 0,75 Euro (C) zu bezahlen. Bei einem 
einheitlichen Marktpreis von 1,00 Euro 
würden A und B jeweils einen Liter Milch 
kaufen, die Konsumentenrente läge ins-
gesamt bei 1,50 Euro, wobei 1,00 Euro auf 

Haushalt A und 0,50 Euro auf Haushalt B 
ent�elen. Wenn nun beispielsweise eine 
staatliche Subventionierung der Milchpro-
duzenten dazu führt, dass der Milchpreis auf 
0,50 Euro sinkt, steigt die Konsumentenren-
te auf insgesamt 2,75 Euro (die Konsumen-
tenrente von A und B erhöht sich jeweils 
um die Preissenkung von 0,50 Euro, hinzu 
kommen 0,25 Euro für Konsumenten C, der 
zuvor keine Milch gekauft hat). Fragt man 
nach den Effekten des staatlichen Eingriffs, 
so beträgt die subventionsbedingte Stei-
gerung der Konsumentenrente jedoch nur 
1,25 Euro, das heißt die Differenz aus der 
Konsumentenrente vor und nach Einfüh-
rung der Subvention. Dieser Wert wäre dann 
beispielsweise für eine Evaluation der Sub-
ventionswirkungen relevant.

Krämer hat im Rahmen einer Umfrage die 
maximale Zahlungsbereitschaft für das 
Deutschlandticket stichprobenhaft erho-
ben und hochgerechnet. Er ermittelt dann 
nach dem oben skizzierten Muster die ge-
samte Konsumentenrente und setzt diese 
in seiner Nutzen-Kosten-Analyse als volks-
wirtschaftlichen Vorteil des Deutschland-
tickets an. Dabei ignoriert er jedoch, dass 
die weit überwiegende Mehrzahl der Käufer 
des Deutschlandtickets Tarifwechsler sind, 
das heißt vor Einführung des Deutschland-

tickets eine reguläre Monatskarte (oder ein 
vergleichbares Tarifprodukt) gekauft haben. 
Es ist davon auszugehen, dass die jeweili-
ge maximale Zahlungsbereitschaft für eine 
Monatskarte in aller Regel über deren Preis 
lag, das heißt, auch in der Ausgangslage 
vor Einführung des Deutschlandtickets gab 
es bereits eine erhebliche Konsumenten-
rente, die folglich nicht komplett dieser 
zusätzlichen Tarifsubvention zugerechnet 
werden darf.

Die Quanti�zierung der für eine ökono-
mische Bewertung relevanten, das heißt 
zusätzlich (!) durch das Deutschlandticket 
generierten, Konsumentenrente ist kompli-
zierter als im obigen Milchbeispiel und da-
her ohne ergänzende empirische Analysen 
nicht möglich. Im Folgenden werden da-
her lediglich einige methodische Aspekte 
benannt. Zunächst ist zu berücksichtigen, 
dass das Deutschlandticket sich von �her-
kömmlichen� Monatskarten unterscheidet. 
In der Mehrzahl der Fälle ist also auch von 
einer unterschiedlich hohen Zahlungsbe-
reitschaft auszugehen, wobei jedoch das 
Vorzeichen theoretisch nicht eindeutig ist. 
Auf der einen Seite gilt das Deutschland-
ticket im ganzen Bundesgebiet, worauf die 
Teilnehmer der Befragung explizit hinge-
wiesen werden [2]. Für Personen, die den 

Zum Autor
Prof. Dr. Frank Fichert, Dipl.-Volkswirt, lehrt an der Hochschule Worms im 
Fachbereich Touristik/Verkehrswesen. Zu seinen Forschungsschwerpunkten 
zählt die Analyse staatlicher Rahmensetzungen auf Verkehrsmärkten. Er hat 
umfangreich zu verkehrsökonomischen und verkehrspolitischen Themen pu-
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Anmerkungen zum Beitrag  
„Das Deutschlandticket und seine Wohlfahrtswirkung“  
von Prof. Dr. Andreas Krämer in: DER NAHVERKEHR 9/2025
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ÖPNV oftmals außerhalb ihrer Wohnregion 
privat nutzen (Dienstreisende können sich 
die entsprechenden Ausgaben erstatten 
lassen [3]), ist dies sicherlich ein Vorteil, 
der im Vergleich zur regional begrenzten 
Monatskarte eine höhere Zahlungsbereit-
schaft bewirkt. Auf der anderen Seite sind 
�herkömmliche� Monatskarten oftmals 
mit teils großzügigen Mitnahmeoptionen 
verbunden, die beim rein individuellen 
Deutschlandticket entfallen (hierauf sind 
die Befragten offenbar nicht explizit hin-
gewiesen worden). Wer also seine Monats-
karte häu�g nutzt beziehungsweise genutzt 
hat, um mit der Familie oder anderen Be-
gleitpersonen in den Abendstunden oder 
am Wochenende mit dem ÖPNV zu fahren, 
für den ist das Deutschlandticket nur eine 
geringerwertige Alternative. Es ist eine of-
fene empirische Frage, welcher der beiden 
genannten Effekte überwiegt. 

Die Preise für Monatskarten hängen zum 
einen vom jeweiligen Geltungsbereich ab 
(zum Beispiel �nur� Stadt oder Stadt und 
Teile des Umlands), zum anderen diffe-
rieren sie stark zwischen den Regionen 
[4]. Beispielsweise hat eine Erhebung 
des ADAC im Jahr 2021 für 21 deutsche 
Großstädte eine Bandbreite von 57,00 bis 
112,80 Euro und einen (ungewichteten) 
Durchschnittspreis von 80,60 Euro ergeben 
[5], seitdem sind die Preise deutlich gestie-
gen. Interessanterweise geben in den von 
Krämer veröffentlichten Umfrage- bezie-
hungsweise Hochrechnungsdaten nur et-
was mehr als 10 Prozent der Befragten an, 
sie wären bereit, 80 Euro oder mehr für das 
Deutschlandticket zu zahlen [6]. Der An-
teil der Tarifwechsler ist jedoch erheblich 
höher, sodass � wenn man die Umfrage-
ergebnisse als solche nicht infrage stellt � 
entweder der oben genannte Negativeffekt 
überwiegt (also das Deutschlandticket als 
geringerwertiges Substitut zur Monatskar-
te angesehen wird), oder ein Großteil der 
Kunden des Deutschlandtickets zuvor eher 
günstige Monatskarten genutzt hat. Damit 
wäre jedoch auch die zusätzliche Konsu-
mentenrente entsprechend gering.

Lediglich regionale Verlagerung 
der Konsumnachfrage 

Als eine weitere volkswirtschaftliche Nut-
zenkomponente benennt Krämer die zu-
sätzlichen Ausgaben der mit dem Deutsch-
landticket Reisenden an ihren jeweiligen 
Zielorten. Terminologisch ist er dabei et-
was unscharf, da einmal von �Wertschöp-
fung� und einmal von �Mehrausgaben in 
Handel und Gastronomie� die Rede ist (in 

der volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung 
ergibt sich die Bruttowertschöpfung als 
Differenz aus Netto-Umsätzen und Vor-
leistungen, die �Ausgaben� übersteigen 
also die �Wertschöpfung� deutlich). Grund-
sätzlich ist anzunehmen, dass zusätzliche 
Ausgaben an Reisezielorten nur bei zu-
sätzlichen Fahrten, also durch induzierten 
Verkehr, entstehen. Allerdings gilt auch 
hier, dass sowohl die zeitlichen als auch 
die �nanziellen Ressourcen der Menschen 
begrenzt sind. Etwas vereinfacht ausge-
drückt: Die Fahrt mit dem Deutschland- 
ticket zu einem Aus�ugsziel ersetzt ande-
re Freizeitaktivitäten, der Museumsbesuch 
oder der Eisbecher am Zielort ersetzt den 
Kinobesuch oder die Pizza am Wohnort. Es 
handelt sich hier also nicht um zusätzliche 
Ausgaben und zusätzliche Wertschöpfung, 
sondern lediglich um eine regionale und 
gegebenenfalls auch sektorale Verlagerung, 
mit anderen Worten, um ein volkswirtschaft-
liches Nullsummenspiel. Ein deutsch-
landweiter Zusatzeffekt würde nur dann 
eintreten, wenn die gesamten Konsum- 
ausgaben der Deutschlandticket-Besitzer 
stiegen [7], ein doch eher unwahrscheinli-
ches Szenario. Dem kann auch nicht entge-
gengehalten werden, dass die Tarifsubven-
tion zu einer Verringerung der Ausgaben 
für Mobilität führt und die zusätzlichen 
�nanziellen Spielräume für den Konsum 
an den Zielorten genutzt würden. Dieser 
Tarifabsenkungseffekt ist von Krämer näm-
lich bereits im Zusammenhang mit der er-
höhten Konsumentenrente berücksichtigt, 
eine erneute Ansetzung würde folglich eine 
Doppelzählung bewirken.

Einnahmeausfälle  
der ÖPNV-Anbieter

Für eine Berechnung der Einnahmeausfälle 
der ÖPNV-Anbieter durch das Deutschland-
ticket wären grundsätzlich in einem ersten 
Schritt alle ÖPNV-Ausgaben zu erfassen, 
die von den Deutschlandticket-Nutzern 
ohne Existenz dieses Angebots getätigt 
worden wären. Dieser hypothetische Wert 
kann beispielsweise über Befragungen 
oder ökonometrisch über einen Vorher- 
Nachher-Vergleich unter Berücksichtigung 
von Rahmendatenänderungen (zum Bei-
spiel allgemeine In�ationsrate, Entwick-
lung der Benzinpreise) abgeschätzt wer-
den. Dabei sind nicht nur die Ausgaben 
für Monatskarten der oben bereits erwähn-
ten Tarifwechsler bedeutsam, sondern 
auch alle Einzelfahrscheine et cetera, die 
von dieser Gruppe in anderen Verkehrs-
gebieten erworben worden wären. Hinzu 
kommen die entfallenden Fahrschein- 

ausgaben der Deutschlandticket-Neukun-
den, die zuvor oftmals zumindest Gelegen-
heitskunden des ÖPNV waren. Bei beiden 
Gruppen sind zudem sowohl private als 
auch dienstliche Reisen relevant. Von der 
so ermittelten (hypothetischen) Größe 
sind dann die Einnahmen aus dem Verkauf 
des Deutschlandtickets abzuziehen, um 
den Netto-Einnahmeausfall zu bestimmen.

Die Einnahmeausfälle setzt Krämer in  
seiner Analyse mit einem Wert von 
2,747 Mrd Euro (2024) beziehungsweise 
2,345 Mrd Euro (2025) an. Beide Werte lie- 
gen deutlich unter dem von Bund und 
Ländern bereitgestellten Ausgleichsbetrag 
(3,0 Mrd Euro jährlich) und noch deutlicher 
unter dem vom Branchenverband VDV ge-
nannten Wert für den Einnahmenrückgang 
im Jahr 2024 (3,2 Mrd Euro) [8]. Krämer 
unterstellt damit implizit eine erhebliche 
Überkompensation der Einnahmeausfälle. 
Die Berechnung der oben genannten Werte 
wird von Krämer nicht explizit erläutert, es 
�ndet sich lediglich ein knapper Hinweis auf 
die �dargestellte Logik�. Hier wäre der Leser 
für ausführlichere und nachvollziehbare 
methodische Erläuterungen sehr dankbar. 
Zahlreiche lokale und regionale Aufgaben-
träger berichten nämlich, dass die Bun-
des- und Landesmittel nicht ausreichend 
seien, um die Einnahmeausfälle durch das 
Deutschlandticket zu decken. Zumindest in 
diesen Verkehrsgebieten entstehen dann 
volkswirtschaftliche Zusatzkosten, wobei 
es sich grundsätzlich um zusätzliche kom-
munale Zuschussbedarfe, eine zusätzliche 
Preiserhöhung bei den sonstigen Ticketar-
ten (mit einem entsprechenden Rückgang 
der dort entstehenden Konsumentenrente) 
oder um Angebotskürzungen handeln kann, 
letztere reduzieren die Zahlungsbereit-
schaft vieler Kunden und damit ebenfalls 
die Konsumentenrente. Allerdings ist es 
auch möglich, dass einzelne ÖPNV-Anbie-
ter in der Summe durch das Deutschland-
ticket Mehreinnahmen generieren, dort 
wären in gleicher Weise entgegengesetzte 
Effekte zu ermitteln.

Weitere Kostenkomponenten

Die Nachteile, die im ÖPNV durch den 
zusätzlichen (sowohl verlagerten als auch 
induzierten) Verkehr entstehen, werden 
von Krämer unter Verweis auf die aktuelle 
Gesamtzahl der ÖPNV-Nutzer, die immer 
noch unter den Werten des Rekordjahres 
2019 liege, sowie einen eher anekdoti-
schen Hinweis auf die Stadt Frankfurt am 
Main ausgeklammert. Nicht von der Hand 
zu weisen sind jedoch die nennenswerten 
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Mehrverkehre in bestimmten Regionen, 
die Krämer im Zusammenhang mit der von 
ihm als zusätzlich betrachteten Nachfrage 
in Gastronomie und Handel auch implizit 
anerkennt. Bei Überlastungserscheinun-
gen mindern diese zusätzlichen Fahrgäs-
te oftmals den Fahrkomfort aller Kunden 
(zum Beispiel Stehplatz statt Sitzplatz), 
können wahlfreie Nutzer zu einem Um-
stieg auf den Pkw veranlassen und gege-
benenfalls, wenn vor Ort die Angebots-
kapazität erweitert wird, auch zusätzliche 
Kosten verursachen, die bei einer voll-
ständigen Nutzen-Kosten-Analyse zu be-
rücksichtigen wären.

Aus Fahrgastsicht ist unbestritten, dass 
das Deutschlandticket die Transaktions-
kosten für diejenigen ÖPNV-Nutzer senkt, 
die oftmals in unterschiedlichen Verkehrs-
gebieten unterwegs sind. Somit trägt es für 
diese Zielgruppe zu einer Attraktivitätsstei-
gerung des ÖPNV bei. Dieser Vorteil wird 
in Krämers Zahlungsbereitschaftsanalyse 
grundsätzlich erfasst. Allerdings ist auch 
zu berücksichtigen, dass das Deutschland-
ticket für die Verkehrsanbieter die Prozesse 
der Einnahmenaufteilung zunächst einmal 
weiter �verkompliziert�. Zu beobachten ist 
derzeit an vielen Stellen der Aufbau zu-
sätzlicher bürokratischer Strukturen und es 
bleibt abzuwarten, ob es den öffentlichen 
Verwaltungen, Verbünden und Verkehrsbe-
trieben gelingt, an anderer Stelle die Kom-
plexität der Einnahmeaufteilungsprozesse 
zu reduzieren oder sonstige Kostensenkun-
gen im Vertrieb durchzusetzen (durch den 
Rückgang der Zahl der verkauften Einzel-
fahrscheine bieten sich hier gewisse Poten-
ziale). Andernfalls entstehen in der Summe 

zusätzliche Administrationskosten durch 
das Deutschlandticket, die in eine vollstän-
dige Nutzen-Kosten-Analyse einbezogen 
werden müssten. 

Schließlich ist ergänzend darauf hinzuwei-
sen, dass weitere Einnahmeausfälle des 
Staates von Krämer nicht erwähnt wer-
den. Wenn beispielsweise Beschäftigte ein 
Deutschlandticket als Jobticket erhalten, 
ist dies steuer- und abgabenfrei, das heißt, 
im Unterschied etwa zu einem privat nutz-
baren Dienstwagen [9] wird der geldwerte 
Vorteil komplett von der Einkommensteuer 
befreit. Bei einer Entgeltumwandlung, also 
der Senkung des Arbeitsentgelts um den 
Preis des dann vom Arbeitgeber bereitge-
stellten Deutschlandtickets, fällt nur eine 
pauschale Steuer an [10]. In beiden Fällen 
führt die Nutzung des durch den Arbeit-
geber beschafften Deutschlandtickets zu 
Einnahmeausfällen des Staates (Einkom-
mensteuer beziehungsweise Sozialversi-
cherungsbeiträge), ein weiteres Element 
der für den deutschen ÖPNV charakteris-
tischen �Spaghetti-Finanzierung�, die in 
ihrer Gesamtheit zu einer ausgesprochen 
hohen Intransparenz im Bereich der ÖPNV- 
Subventionierung führt. 

Fazit

Die Ausgangsbasis von Krämers Publi-
kationen, die empirische Erfassung der 
Zahlungsbereitschaft für das Deutschland-
ticket sowie weiterer Nutzerdaten, stellt 
ohne Zweifel eine wichtige Grundlage dar, 
um beispielsweise über zukünftige Preis- 
anpassungen entscheiden zu können. Es 
sollte jedoch nicht versucht werden, auf der 

Grundlage dieser grundsätzlich wertvollen 
Daten durch methodisch einseitige Annah-
men die volkswirtschaftlichen Effekte des 
Deutschlandtickets �schönzurechnen� und 
dies dann als Argument für eine noch stär-
kere Subventionierung zu nutzen. Betrach-
tet man die Entstehungsgeschichte des 
Deutschlandtickets, so steht am Anfang das 
�9-Euro-Ticket�, eine Ad-hoc-Maßnahme in 
einer historischen Sondersituation. Da die-
ses Ticket bei der Bevölkerung sehr beliebt 
war, wurde relativ schnell das Deutschland-
ticket als dauerhafter Nachfolger politisch 
beschlossen. Angesichts der Gewöhnung 
weiter Teile der Bevölkerung an diese Ta-
rifsubvention und der zwischenzeitlich 
getätigten Investitionen und Strukturan-
passungen ist davon auszugehen, dass 
das Deutschlandticket � trotz des nahezu 
permanenten Bund-Länder-Streits über die 
Aufteilung der Finanzierungslasten � dau-
erhaft erhalten bleibt. Dennoch muss auch 
die Frage erlaubt sein, ob durch einen an-
deren Mitteleinsatz, etwa einen zielgerich-
teten Angebotsausbau, ein stärkerer Ver-
lagerungseffekt zugunsten des ÖPNV und 
insbesondere ein höherer volkswirtschaftli-
cher Nutzen möglich gewesen wäre. Mit an-
deren Worten, es geht beispielsweise nicht 
nur um die auch von Krämer behandelte 
Frage, wie viele CO2-Emissionen durch das 
Deutschlandticket vermieden wurden be-
ziehungsweise werden, sondern im Sinne 
eines volkswirtschaftlich ef�zienten Mit-
teleinsatzes sollte auch diskutiert werden, 
ob andere Maßnahmen bei gleichem Finan-
zierungsvolumen größere Emissionsrück-
gänge ermöglicht hätten. Hier bietet sich 
noch ein breites Feld für verkehrsökonomi-
sche Forschung.
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Prof. Dr. Andreas Krämer

Ich möchte mich zunächst bei Herrn Prof. 
Dr. Fichert für die ausführliche Beschäfti-
gung mit meinem Artikel �Das Deutsch-

landticket und seine Wohlfahrtswirkung� 
in: DER NAHVERKEHR 9/2025 bedanken. 
Ich würde mich freuen, wenn dies der 
Startpunkt für einen weiteren Austausch 
zur gesamtwirtschaftlichen Bewertung des 
Deutschlandtickets sein könnte. Den Kom-
mentaren möchte ich mich in drei Betrach-
tungsebenen nähern, und zwar erstens 
der politischen Ebene, zweitens dem Ins-
trument der Kosten-Nutzen-Analyse (KNA) 
und drittens den Input-Parametern der 
Wohlfahrtsanalyse.

1. Politische Ebene: 
Übergeordnete Einordnung

Es ist legitim, die Annahmen einer KNA 
zu hinterfragen. Zentral erscheint mir je-
doch Ficherts Vorwurf, meine Analyse be-
ruhe auf einseitigen Annahmen mit dem 
Ziel, die volkswirtschaftlichen Effekte des 
Deutschlandtickets �schönzurechnen�. Ein 
solcher Vorwurf entbehrt jeder Sachlich-
keit. Impliziert wird damit, Fichert kenne 
die �wahren� Effekte. Auffällig ist in die-
sem Zusammenhang die Stellungnahme 
von Ficherts Co-Autor Sterzenbach [1]: 
�Beim milliardenschweren Deutschlandti-
cket, von den Protagonisten gerne als In-
strument der �Verkehrsverlagerung� und als 
�Umweltticket� bejubelt, könnte vor diesem 
Hintergrund die Frage einer Haftung der 
Verantwortlichen für diese augenschein-
liche Zielverfehlung und damit Geldver-
schwendung in Milliardenhöhe diskutiert 
werden, da kein nennenswerter Anstieg 
der Umsteigerzahlen und damit einer Ver-
ringerung der Autonutzung zu beobachten 
ist.� In die gleiche Richtung gehen Aussa-
gen von Fichert und Sterzenbach wie �das 

49-Euro-Ticket kostet Bund und Länder 
viele Milliarden, ist aber für den Klima-
schutz weitgehend wirkungslos�, datiert 
vor Start des DT [2].

Mit �Geldverschwendung� ist offenbar ge-
meint, dass Bund und Länder Mittel be-
reitgestellt hätten, denen keine adäquaten 
Leistungen gegenüberstünden � etwa weil 
ein Umwelteffekt ausbleibe (=Wohlfahrts-
verlust). Diese Einschätzung steht jedoch 
außerhalb des fachlichen Konsenses zur 
Frage der Verkehrsverlagerung: Sowohl die 
Ergebnisse des Ariadne-Projekts (PIK/exeo) 
als auch die Evaluierungsstudie im Auf-
trag des Bundesministeriums für Verkehr 
belegen, dass im schlechtesten Fall etwa 
jede achte und im besten Fall etwa jede 
fünfte Deutschlandticket-Fahrt eine Pkw-
Fahrt ersetzt. Dieser Effekt ist insbesonde-
re maßgeblich durch den hohen Anteil an 
Neu-Abonnenten des Deutschlandtickets 
getrieben (laut VDV circa 54 Prozent im QI 
2025), die bisher keine Monatskarte im Abo 
besessen haben. Damit geht eine Redukti-
on der externen Kosten des Pkw-Verkehrs 
einher � ein zentraler Mechanismus, der 
positive Wohlfahrtseffekte des Deutsch-
landtickets begründet, die als �nicht nen-

nenswert� heruntergespielt werden. Diese 
(unzutreffende) Aussage � ohne Belege 
� �ndet sich auch im Buch �Verkehrspoli-
tik und Verkehrswende�, im neunseitigen 
Abschnitt H �Deutschlandticket und Null-
tarif � Wirklich eine gute Idee?�, Seite 289: 
�Vielmehr handelt es sich beim Anstieg der 
Nutzerzahlen in erheblichem Maße um zu-
sätzlichen, also induzierten Verkehr ...�. Vor 
diesem Hintergrund ist die pauschale Un-
terstellung von �Geldverschwendung� fach-
lich nicht begründet.

2. Ebene: Kosten-Nutzen-
Analyse als Instrument

Die Kritik, dass Milliarden an Steuergel-
dern ohne belastbare ökonomische Eva-
luierung eingesetzt würden, sollte konkret 
belegt werden: Genau hier setzt die KNA 
an. Die KNA ist kein perfektes Instrument, 
aber das zentrale Werkzeug, um volkswirt-
schaftliche Effekte systematisch, transpa-
rent und vergleichbar zu quanti�zieren. 
Jede KNA ist anfällig für Annahmen und 
methodische Unsicherheiten; gerade des-
halb ist sie nötig � weil sie diese Annah-
men explizit macht, Transparenz schafft 
und darauf basierend Alternativen ver-

Das Deutschlandticket – wirklich  
ein gesamtwirtschaftlicher Gewinn! 

Statement zu den Anmerkungen  
von Prof. Dr. Frank Fichert
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gleichbar bewertet. Die Verkehrswissen-
schaft betrachtet die KNA als Standard-
werkzeug. Angesichts der Bedeutung des 
Deutschlandtickets � das teils als revolu-
tionärer Schritt im Nahverkehr bewertet 
wird und aktuell einen großen Anteil an 
Fahrten im Nahverkehr beansprucht � 
ist es bemerkenswert, dass bislang nicht 
mehr unabhängige, öffentlich zugängliche 
KNA vorliegen. Teilweise erklärt sich dies 
durch Einschränkungen in Datenverfüg-
barkeit und Datenkompetenz.

Meine Motivation war, mit Vorlage einer 
konservativen KNA eine zusätzliche, breite 
Diskussionsgrundlage zu schaffen und die 
Gesamtwirkung des Tickets zu beleuchten 
� nicht primär, um Finanzierungsfragen zu 
polemisieren oder das Produkt pauschal 
für strukturelle Probleme des Nahverkehrs 
verantwortlich zu machen. Eine gut ausge-
führte KNA ermöglicht eine differenzierte 
Sicht auf ein komplexes politisches Instru-
ment.

3. Ebene: Input-Parameter  
der Wohlfahrtsanalyse

Eine sachliche Verständigung über Da-
tengrundlagen und zentrale Parameter ist 
wünschenswert und möglich. Zu einigen 
Kernpunkten meiner Analyse:

Konsumentenrente: Es ist korrekt, dass bei 
Inhabern von Zeitkarten bereits vor Ein-
führung des Deutschlandtickets eine Kon-
sumentenrente bestanden haben kann (die 
angesichts des hohen Preisniveaus jedoch 
gering gewesen sein dürfte). Das sagt je-
doch wenig über die Zahlungsbereitschaft 
für das neue, bundesweit nutzbare Ticket 
aus. Abgesehen davon, dass hier ˜pfel mit 

Birnen verglichen werden, vertrete ich die 
Auffassung, dass die zuvor bestehende 
Konsumentenrente angesichts veränderter 
Nutzungsintensitäten durch das Deutsch-
landticket tendenziell abnimmt bezie-
hungsweise sogar bei null liegt. Diese Ein-
schätzung ist diskussionsfähig, ändert aber 
nichts daran, dass das Deutschlandticket 
neue Nutzungs- und Substitutionsmuster 
erzeugt, die in die Wohlfahrtsbetrachtung 
ein�ießen müssen.

Weitere Nutzenkomponenten: In meiner Ana-
lyse wurden aus konservativen Gründen 
bestimmte Nutzenkomponenten nicht 
berücksichtigt, die in der Verkehrs- und 
Umweltökonomie etabliert sind � etwa 
indirekte Nutzen (zum Beispiel verän-
derte Reisezeitbewertung durch weniger 
Stress beim Reisen) oder Non-Use-Values  
(symbolische oder existenzielle Werte be-
zahlbarer Mobilität). Diese Effekte sind 
nicht per se zu vernachlässigen; im Ge-
genteil könnten sie die Konsumentenren-
te der Deutschlandticket-Nutzer deutlich 
erweitern. In einem früheren Beitrag habe 
ich dies im Rahmen eines optimistischen 
Szenarios beschrieben [3]. Dass ich diese 
Effekte außen vorließ, war eine bewusste 
konservative Entscheidung, um Überschät-
zungen des Nutzens zu vermeiden.

Kosten- und Einnahmenbetrachtung: Die 
Behauptung, meine Analyse unterschät-
ze systematisch die Kosten des Tickets, 
beruht auf einem Missverständnis oder 
Unkenntnis. Die Einnahmenminderun-
gen infolge des Tickets sind � basierend 
auf verfügbaren VDV-Daten � geringer als 
oft angenommen. Bei einem Preis von 
49 Euro wurde der Einnahmenausfall mit 
circa 2,6 Mrd Euro angegeben; der höhere 

Preis von 58 Euro (ab 2025) reduziert die-
se Lücke auf etwa 2 Mrd Euro. Wenn Bund 
und Länder für 2025 rund 3 Mrd Euro be-
reitstellen (die Finanzlücke im NV beträgt 
in 2025 circa 3,4 � 3,5 Mrd Euro), folgt 
daraus nicht automatisch ein Wohlfahrts-
de�zit, zumal positive externe Effekte 
(Reduktion externer Kosten des Pkw-Ver-
kehrs) und Konsumentenrente Gegenwer-
te darstellen. Es bedeutet auch, dass das 
Deutschlandticket das Angebot im Nah-
verkehr mit�nanziert [4].

Schlussbemerkung  
und Angebot zum Austausch

Wissenschaftliche Auseinandersetzung lebt 
von Transparenz, nachvollziehbaren Annah-
men und reproduzierbaren Berechnungen. 
In einem separaten Forschungsbericht zum 
Thema wird detaillierter und ausführlicher 
auf die von Fichert kritisierten Punkte einge-
gangen [5]. Herr Prof. Fichert ist ausdrück-
lich eingeladen, alternative, transparente 
Berechnungen vorzulegen, die belastbar 
einen Wohlfahrtsverlust des Deutschland-
tickets belegen. Gleiches gilt für die von 
ihm angesprochenen verkehrspolitischen 
Maßnahmen, die dem Deutschlandticket 
überlegen sein sollen: Konkretisierte Daten 
und transparente Modellrechnungen sind 
erforderlich, damit solche Behauptungen 
evidenzbasiert geprüft werden können. Ein 
solcher Austausch könnte dann zu einem 
echten Erkenntnisgewinn führen. Ein letz-
ter Gedanke: Mit der Entscheidung der Ver-
kehrsministerkonferenz vom 18.09.2025, den 
Preis des Deutschlandtickets auf 63 Euro 
(2026) zu erhöhen und erwartbar weiteren 
Preisanpassungen werden die positiven 
Wohlfahrtswirkungen sinken, wenn sich 
DT-Bestand und -Bestandstruktur ändern.
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Wertschöpfung im ÖPNV �  
Für jeden investierten Euro  
kommen drei zurück
Dr. Jan Schilling

Rund 11,4 Mrd Fahrgäste haben 
Busse, Straßen-, U- und S-Bahnen 
sowie der Regionalverkehr vergan-

genes Jahr befördert. Pendler fahren mit 
ihnen zur Arbeit, Fußballfans ins Stadion, 
Touristen in die Berge oder aufs Oktober-
fest, Shopper zum Einkaufsbummel in die 
Stadt. Konservativ gerechnet ergibt sich 
daraus allein für den Einzelhandel ein 
jährlicher Bruttowertschöpfungsbeitrag 
in Höhe von 2,3 Mrd Euro. Im Tourismus 
sind es 4,0 Mrd Euro, im Immobiliensektor 
4,4 Mrd Euro. Hinzu kommt die Wertschöp-
fung der ÖPNV-Branche selbst und ihrer 
Zulieferer in Höhe von 17,8 Mrd Euro. 

�Dennoch wird der ÖPNV in der öffentli-
chen Wahrnehmung oft auf seine Kosten 
reduziert und steht trotz seiner essenziel-
len Bedeutung für die Infrastruktur und die 
gesellschaftliche Teilhabe unter zunehmen-
dem Kostendruck�, stellt die von MCube  
Consulting publizierte �Studie zur Wert-
schöpfung von ÖPNV� fest. In ihr analysieren 
Wissenschaftler des Münchner Cluster für 
die Zukunft der Mobilität in Metropolregio-
nen MCube gemeinsam mit Professoren der 
TU München die direkte und indirekte Wert-
schöpfung innerhalb der ÖPNV-Branche, 
die Rolle des ÖPNV als Wertschöpfungstrei-
ber anderer Branchen sowie seinen Beitrag 
zur Reduzierung von CO2-Emissionen, Flä-
chenverbrauch oder Lärm � also so genann-
te externe Folgekosten des Verkehrs, die die 
Allgemeinheit trägt.

Ihre Bilanz hat es in sich. Denn sie weisen 
nicht nur nach, dass ein leistungsfähiger 
und attraktiver ÖPNV neben dem Klima-
schutz und der Daseinsvorsorge auch die 
Standortattraktivität von Städten erhöht 
und Unternehmen stärkt. Sie kommen 
auch zu dem Ergebnis, dass der ÖPNV 
volkswirtschaftlich betrachtet schon jetzt 
eine Investition mit erstklassigem Return 
on Investment ist: �Unsere Studie zeigt, 
dass der ÖPNV im Mittel eine Bruttowert-
schöpfung von rund 75 Mrd Euro pro Jahr 
generiert. Das entspricht dem Dreifachen 

seiner jährlichen Betriebskosten�, rechnen 
die Autoren vor. 

Im Zentrum stehen zunächst die direkte 
Bruttowertschöpfung der ÖPNV-Branche 
in Höhe von rund 13,7 Mrd Euro sowie die 
daraus resultierende indirekte Wertschöp-
fung von bis zu 10,9 Mrd Euro, die entlang 
vorgelagerter Produktions- und Dienstleis-
tungsstufen entsteht. Darüber hinaus ent-
faltet der ÖPNV signi�kante wirtschaftliche 
Impulse in anderen Sektoren: Im Einzelhan-
del hängt ein Teil des Umsatzes direkt von  
ÖPNV-Nutzern ab und erzeugt eine Wert-
schöpfung von maximal 7,6 Mrd Euro. Der 
Tourismus pro�tiert insbesondere in Städ-
ten und Ferienregionen von guter ÖPNV- 
Erreichbarkeit, im Immobiliensektor wirkt 
sich die ÖPNV-Anbindung positiv auf Wert- 
entwicklung und Investitionsaktivitäten 
aus. Summa summarum addieren sich 
die Effekte in den drei Branchen abhängig 
vom zugrundegelegten Szenario auf knapp  
40 Mrd Euro.

Hinzu kommen die positiven Effekte, die di-
rekt in den Unternehmen selbst und in der 
Wirtschaft vor Ort wirksam werden: Ein an-
gemessen dimensioniertes ÖPNV-Angebot  
verbessert die Erreichbarkeit von Arbeits-
stätten, erhöht das Angebot an Arbeits-
kräften und gewährleistet ein besseres 
Matching von Arbeitskräften und -plätzen. 
Die damit einhergehende Verdichtung der 
Arbeitsplatzkonzentration wiederum führt 
über sogenannte Agglomerationsvorteile 
zu höherer Ef�zienz und Produktivität der 
bereits bestehenden Arbeitsplätze. 

Darüber hinaus machen gute ÖPNV-Anbin-
dungen Arbeitgeber nachweislich attrak-
tiver. Insbesondere Start-ups und techno-
logieorientierte Unternehmen haben das 
längst für sich entdeckt. Sie siedeln sich 
bevorzugt in gut angebundenen Standorten 
an, um junge Talente für sich zu gewinnen, 
die bei der Wahl des Arbeitsplatzes zuneh-
mend Nachhaltigkeitsaspekte einbeziehen 
und keinen eigenen Pkw besitzen möchten. 

Ein weiterer Pluspunkt sind die im ÖPNV 
geschaffenen Arbeitsplätze selbst. Sie gel-
ten als entscheidender und stabilisieren-
der Faktor im regionalen Wirtschaftsge-
schehen, weil Betrieb und Instandhaltung 
der Verkehrsleistungen ortsnah erfolgen, 
Arbeitsplätze und Einkommen also auch.

Im konservativen Szenario, das ausschließ-
lich die durch Agglomerationsvorteile her-
vorgerufenen Produktivitätszuwächse in 
Städten berücksichtigt, veranschlagt die 
Studie den Wertschöpfungsbeitrag des 
ÖPNV mit rund 2,0 Mrd Euro jährlich.

Ganz anders sieht die Rechnung im pro-
gressiven Szenario aus, das den ÖPNV 
als Mobilitätsvoraussetzung in den Fokus 
rückt: Hier werden ausschließlich jene 
1,31 Mio Beschäftigten berücksichtigt, die 
nachweislich auf den ÖPNV angewiesen 
sind, weil sie weder einen Führerschein 
besitzen, noch ausschließlich im Home- 
of�ce arbeiten. Multipliziert mit dem durch-
schnittlichen Einkommen von 37.747 Euro 
pro Jahr ergibt sich eine Bruttowertschöp-
fung von 49,5 Mrd Euro, die direkt an die 
Existenz und Funktionalität des ÖPNV ge-
koppelt ist und ohne ihn in weiten Teilen 
nicht realisierbar wäre. 

Weiterer Mehrwert  
durch den ÖPNV

Neben der quanti�zierten Wertschöp-
fung im Status quo beziehen die Autoren 
auch Mehrwert ein, der in klassischen 
volkswirtschaftlichen Bewertungen zwar 
selten erfasst wird, für die zukunftsfähi-
ge Entwicklung von Stadt und Land aber 
große Bedeutung hat. Dazu gehört in ers-
ter Linie, dass sie dem ÖPNV die durch 
Bus und Bahn vermiedenen Folgekos-
ten des Motorisierten Individualverkehrs 
(MIV) gutschreiben � und die sind nicht zu 
knapp: Würde die heutige Verkehrsleistung 
des ÖPNV vollständig auf den MIV verla-
gert, entstünden infolge der zusätzlichen  
Kohlendioxid-Emissionen jährliche Folge-
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kosten in Höhe von 9,07 Mrd Euro. Grund-
lage der Berechnungen sind die vom Um-
weltbundesamt im Jahr 2019 ermittelten 
Schadenskosten, die pro Tonne ausgesto-
ßenem Kohlendioxid mit 195 Euro veran-
schlagt wurden. Zu hoch gegriffen ist das 
nicht. Mittlerweile beziffert die Umweltbe-
hörde die Schadenskosten pro Tonne mit 
300 Euro. Daraus lässt sich schlussfolgern, 
dass die Reduktion externer Kosten des-
halb nicht nur ein ökologisches Argument 
ist, sondern ein messbarer volkswirtschaft-
licher Vorteil, der in politischen Entschei-
dungsprozessen stärker berücksichtigt wer-
den sollte.

Tatsächlich geht der gesellschaftliche Nut-
zen, den der ÖPNV in Form besserer Luft-
qualität, geringerer Krankheitslast, weniger 
Flächenversiegelung und mehr Lebens-
qualität im öffentlichen Raum stiftet, weit 
über die ersparten Schadenskosten hinaus. 
Beispielhaft dafür steht der enge Zusam-
menhang zwischen hoher Beförderungska-
pazität, relativ geringem Flächenverbrauch 
und verbesserter Aufenthaltsqualität im 
urbanen Raum. ÖPNV macht Flächen frei, 
die alternativ für Grünräume, Freizeitange-
bote oder Wohnen genutzt werden können. 
Bahnstationen entwickeln sich zunehmend 
zu multifunktionalen Orten, die Aufent-
haltsqualität und wirtschaftliche Aktivität 
verbinden – auch für Menschen, die selbst 
nicht mit dem ÖPNV unterwegs sind. 

Nicht weniger wichtig ist seine Bedeutung 
als zentrale Voraussetzung für soziale Teil-
habe und individuelle Mobilitätsfreiheit. 
Der ÖPNV ermögliche Menschen ohne ei-
genes Auto den Zugang zu Arbeit, Bildung, 
Gesundheitsversorgung und sozialen Kon-
takten, trage durch erschwingliche Preise 
entscheidend zur Mobilitätsgerechtigkeit 
bei und unterstütze dadurch die Umset-
zung gleichwertiger Lebensverhältnisse in 
ganz Deutschland, halten die Autoren fest.

Somit kann eine Bilanz gezogen werden, 
nämlich, dass diese Studie einen bislang 

weitgehend unsichtbaren wirtschaftlichen 
Effekt des ÖPNV sichtbar gemacht. Sie 
zeigt, dass der ÖPNV nicht nur eine zen- 
trale Rolle für nachhaltige Mobilität und 
Daseinsvorsorge spielt, sondern auch ein 
volkswirtschaftlicher Leistungsträger ist. 
Die vom ÖPNV ausgehenden Effekte rei-

chen weit über das hinaus, was in klassi-
schen betriebswirtschaftlichen oder haus-
haltspolitischen Betrachtungen sichtbar 
wird. Dies stärkt die Argumentationsgrund-
lage für zukünftige politische und öffentli-
che Investitionen in den Ausbau und die 
Qualität des öffentlichen Verkehrs.

Zum Autor
Dr. Jan Schilling ist seit April 2023 Vorstand Marketing der DB Regio AG. 
2017 bis 2023 verantwortete er den Bereich ÖPNV als Geschäftsführer beim 
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, VDV e.V. Davor war er beim  
Verband der deutschen Energiewirtschaft (VDEW) und in verschiedenen 
Funktionen beim Verband kommunaler Unternehmen (VKU e.V.) tätig. Dane-
ben war Schilling Geschäftsführer der VKU Consult GmbH. Seit April 2019 hat 
er zudem einen Lehrauftrag an der TU in Berlin. Schilling studierte Rechtswis-
senschaften an der Albert-Ludwigs-Universität in Freiburg, absolvierte sein  
1. und 2. Juristisches Staatsexamen in Baden-Württemberg und promovierte 
2012 an der Humboldt-Universität Berlin. 

ÖPNV stärkt den Einzelhandel
Die Stadt Madrid führte Ende 2018 Zufahrtsbeschränkungen für Autos in der Innenstadt ein. 
In der Folge stieg der Einzelhandelsumsatz auf der Haupteinkaufsstraße Gran Vía in der um-
satzstarken Weihnachtszeit im Vergleich zu den Vorjahren um 9,5 Prozent. Gleichzeitig stiegen 
deutlich mehr Menschen in den ÖPNV um: Die Metro-Nutzung stieg von 53,3 auf 62 Prozent, 
die Busnutzung von 21,2 auf 27,3 Prozent. Dieses Beispiel illustriert eindrucksvoll, dass Be-
schränkungen für den Autoverkehr in Verbindung mit einem attraktiven ÖPNV-Angebot kei-
neswegs wirtschaftsschädlich sind, sondern vielmehr zur Umsatzsteigerung im Einzelhandel 
beitragen können.
ÖPNV fördert die Standortqualität 
Leipzig hat mit einer ambitionierten ÖPNV-Strategie die Erreichbarkeit von Arbeitsplätzen 
verbessert, Unternehmen bei der Personalgewinnung unterstützt und eine Verlagerung vom 
Pkw-Verkehr auf den ÖPNV initiiert. Das gilt auch für das Umland, in dem Schnellbuslini-
en, Taktverdichtungen und eine Ausweitung von Früh- und Spätverkehren attraktive Mobili-
tätsangebote für Pendler auf die Straße bringen. On-Demand-Verkehre binden entferntere 
Gewerbegebiete an das ÖPNV-Netz an, spielen aber auch bei Quartierserschließungen, die 
der Wohn- oder Arbeitsraumentwicklung dienen, eine bedeutende Rolle. Darüber hinaus hat 
Leipzig eine direkte Zusammenarbeit mit ansässigen Unternehmen etabliert, etwa durch ein 
Firmenkundenportal und die Integration betrieblicher Mobilität in digitale Plattformen.
Keine Großveranstaltung ohne ÖPNV
Großereignisse wie das Oktoberfest, das jährlich über sieben Millionen Besucher nach Mün-
chen lockt und einen Wirtschaftswert von 1,49 Mrd Euro generiert, wären ohne einen leistungs-
fähigen ÖPNV nicht realisierbar. Während der 16 Veranstaltungstage leistet die Münchner  
Verkehrsgesellschaft über 4000 zusätzliche Fahrdienststunden, erhöht die Taktfrequenz der 
U-Bahnlinien, fährt zusätzliche Kilometer und erhöht die Kapazität auf stark frequentierten 
Abschnitten um ein Vielfaches. Allein auf der Strecke zwischen Hauptbahnhof und Theresi-
enwiese sind in Spitzenzeiten viermal so viele Fahrgäste unterwegs wie an normalen Tagen 
zur Hauptverkehrszeit. Diese Anpassungsfähigkeit verdeutlicht, wie essenziell der ÖPNV für 
die erfolgreiche Durchführung von Großveranstaltungen ist – sowohl aus infrastruktureller als 
auch aus wirtschaftlicher Sicht.

Beispiele aus der Studie zur Wertschöpfung von ÖPNV

Zusammenfassung / Summary

Wertschöpfung im ÖPNV �  
Für jeden investierten Euro kommen drei zurück
Der öffentliche Nahverkehr ist Klimaschützer, Teil der Daseinsvorsor-
ge und sozialen Teilhabe aber auch ein Wirtschaftsfaktor. Mit jährlich 
rund 11,4 Mrd Fahrgästen sorgt er für massive wirtschaftliche Impul-
se, sowohl innerhalb der Branche als auch in anderen Sektoren. Eine 
neue Studie von MCube und der TU München im Auftrag der „Zukunft 
Nahverkehr“ zeigt, dass jeder investierte Euro eine dreifache Brutto-
wertschöpfung auslöst. Die direkte und indirekte Wertschöpfung der 
Branche liegt bei 24,6 Mrd Euro, während zusätzliche Effekte im Ein-
zelhandel, Tourismus und Immobilienbereich abhängig vom Szenario 
bis zu 40 Mrd Euro erreichen können.

Value chain in public transport �  
for every euro invested, three come back
Public transport is a climate protector, a part of public services and so-
cial participation but also an economic factor. With around 11,4 billion  
passengers per year, it is a massive economic driving force both with-
in the industry and in other sectors. A new study by MCube and TU  
Munich on behalf of “Zukunft Nahverkehr” shows, that every euro in-
vested generates a triple gross value added. Direct and indirect value 
creation of the industry is at 24.6 billion euros while additional effects 
in retail, tourism and the real estate sector can – depending on the 
scenario – reach up to 40 billion euros.
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Nicht-Abgas-Emissionen:  
Die unterschätzte Gefahr  
für urbane Luftqualität
Yoann Le Petit

Kaum eine Debatte über saubere 
Mobilität kommt heute noch ohne 
die Erfolge von Elektromobilität 

und strengeren Abgasnormen aus: Aus-
puffemissionen sinken, Schadstoffkatalo-
ge werden erweitert, gesetzliche Vorgaben 
verschärft. Doch während der Blick auf den 
Auspuff gerichtet ist, steigt ein anderer Par-
tikelstrom ungebremst weiter: Bremsen-, 
Reifen- und Straßenabrieb � zusammen-
gefasst als Nicht-Abgas-Emissionen (NAE) 
� dominieren inzwischen bis zu 88 Prozent 
der verkehrsbedingten Feinstaubbelastung 
in Metropolen wie London, Barcelona oder 
Mailand.

NAE entweichen, wenn Fahrzeuge brem-
sen, beschleunigen oder einfach rollen. 
Bremsvorgänge setzen die größten Parti-
kelmengen frei � oft mehr als 40 Prozent 
der insgesamt luftgetragenen Abriebpar-
tikel �, gefolgt von Reifenabrieb und dem 
Abrieb von Fahrbahnober�ächen. Letzterer 
ist zwar quantitativ geringer, verschärft je-
doch in schlecht instand gehaltenen Stadt-
gebieten lokale Belastungsspitzen. Noch 
bedenklicher: Ein Großteil der Reifenparti-
kel, 95 � 99 Prozent, landet nicht in der Luft, 
sondern reichert sich als Mikroplastik im 
Staub auf Straßen, in Böden und Gewäs-
sern an.

Die Studie �Study on Non-Exhaust Emis-
sions in Road Transport� von EIT Urban  
Mobility, in Zusammenarbeit mit e:misia,  
Transport for London und der Greater 
London Authority rückt all diese Quel-
len erstmals systematisch in den Fokus. 
Sie dokumentiert nicht nur die Masse der 
Emissionen (pro Fahrzeug zwischen acht 
und zwanzig Kilogramm PM2,5 pro Jahr), 
sondern beleuchtet auch die chemische 
Zusammensetzung � von Ruß über Silikate 
bis zu toxischen Metallanteilen wie Eisen 
und Kupfer � sowie die damit verbundenen 
Gesundheits- und Umweltrisiken.

�Nicht-Abgas-Emissionen werden heu-
te zum dominierenden Feinstaubtreiber 

in Städten�, heißt es in der Studie. Und 
diese Partikel sind klein genug, um tief in 
die Atemwege vorzudringen, Herz-Kreis-
lauf-Erkrankungen zu begünstigen und 
langfristig die Ökosysteme von Boden und 
Wasser als Mikroplastik zu �vergiften�. 

Ein zentrales Hindernis auf dem Weg zu 
wirksamen Gegenmaßnahmen sind unzu-
reichende Daten: Of�zielle Emissionsin-
ventare unterscheiden oft nicht zwischen 
Brems-, Reifen- und Straßenabrieb, und 
Emissionsfaktoren (mg/km) variieren stark 
zwischen Regionen. Vor diesem Hinter-
grund emp�ehlt die Studie ein �ächende-
ckendes digitales Monitoring: stationäre 
Sensoren an Verkehrsknoten, mobile Mess- 
plattformen auf Bussen oder Straßenla-
ternen und offene Datenportale, über die 
kommunale Verkehrssteuerungszentren 
Echtzeit-Daten abrufen können. Auf dieser 
Grundlage ließen sich prädiktive Modelle 
füttern, um etwa adaptive Ampelschaltun-
gen oder dynamische Zufahrtskontrollen 
für Schwerverkehr um bis zu 15 Prozent ef-
fektiver zu gestalten.

Regulatorisch steht mit der Euro-7-Verord-
nung ab Ende 2026 erstmals ein Grenzwert 
für Bremsenabrieb an, zwei Jahre später 

folgen Vorgaben für Reifenverschleiß. Doch 
diese Regeln gelten nur für Neufahrzeuge 
und werden Jahrzehnte brauchen, um das 
gesamte Bestandsfahrzeugaufkommen zu 
erfassen. �Die Städte können nicht warten�, 
so die Studie, �denn ohne lokale Maßnah-
men verzögert sich die Luftqualitätsverbes-
serung, und die Gesundheit der Menschen 
leidet weiter.�

Welche Hebel stehen Kommunen und Be-
treibern jetzt offen? Ein Szenario-Durch-
lauf für London zeigt: Die Kombination 
aus verschleißarmen Bremsbelägen und 
abrasionsarmen Reifen spart bis 2050 rund 
4260 Tonnen PM10 und 1552 Tonnen PM2,5 
ein und erzielt einen Netto-Gesellschafts-
nutzen von 235 Mio Euro. Reine Low-Wear- 
Bremskomponenten kommen immerhin auf 
3638 Tonnen PM10 und 1291 Tonnen PM2,5  
(164 Mio Euro Netto), während Partikel-
�lter für Bremsstaub wegen hoher Kosten 
nur moderate Effekte bringen.

Doch technische Innovationen allein rei-
chen nicht: Der wirkungsvollste Hebel 
bleibt der Modal Shift. Eine Verlagerung 
von Pkw-Kilometern auf ÖPNV, Fahrrad 
und Fußverkehr reduziert NEEs fünfmal 
stärker als reine Flottenelektri�zierung, zei-

Abb. 1: Anteil 
der Nicht- 
Abgas- 
Emissionen 
an den 
gesamten 
Partikel- 
Emissionen 
in London  
bis 2050. �  
Gra�k: EIT Urban 
Mobility
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gen ergänzende Modellierungen. Ebenso 
tragen Tempo-30-Zonen vor Schulen und 
P�egeeinrichtungen, glatte Verkehrs�üsse 
und eine insgesamt ruhigere Fahrweise 
kurzfristig zu deutlich weniger Brems- und 
Reifenabrieb bei. Grünstreifen und Ver-
sickerungsmulden binden Abriebpartikel 
und verhindern, dass sie in Böden und Ge-
wässer gelangen.

Empfehlungen für Kommunen, 
Staaten und internationale 
Zusammenarbeit

Um Nicht-Abgas-Emissionen wirksam zu 
reduzieren, emp�ehlt die Studie auf lokaler 
Ebene zunächst, NAE als festen Bestand-
teil der städtischen Luftqualitätspolitik zu 
verankern. Stadtverwaltungen sollten prü-
fen, inwieweit bestehende Umweltzonen 
� wie Low-Emission- oder Ultra-Low-Emis-
sion-Zonen � um Abriebkriterien erweitert 
werden können, um besonders emissions-
starke Fahrzeuge aus sensiblen Bereichen 
fernzuhalten. Parallel dazu spricht sich 
die Studie für eine konsequente Förde-
rung nachhaltiger Verkehrsformen aus: Die 
Verlagerung von Pkw-Kilometern auf Bus, 
Bahn und Radverkehr erweist sich als bis 
zu fünfmal wirksamer bei der Verminderung 
von NAE als eine reine Flottenelektri�zie-
rung. Ergänzend sind sanftere Fahrweisen 
anzustoßen � etwa durch Temposenkungen 
in Wohngebieten und eine Verkehrs�uss- 
optimierung �, da ruhigeres Beschleunigen 
und Bremsen Abrieb und Partikelemissio-
nen sofort spürbar reduziert.

Darüber hinaus legt die Studie nahe, 
Fahrzeuge mit hohem Verbrennungsanteil 
gezielt einzuschränken. Differenzierte Park-
gebühren für schwere SUV oder gewichts-
spezi�sche Zulassungsregelungen können 
hier Anreize schaffen, die Fahrzeugmasse 
und damit den Reifen- und Bremsenver-
schleiß langfristig zu senken. Schon vor In-

krafttreten der Euro-7-Verordnung sollten 
Kommunen in ihren eigenen Fuhrparks auf 
verschleißarme Brems- und Reifenkompo-
nenten setzen und so frühzeitig von den 
neuen Grenzwerten pro�tieren. Eine gut ge-
wartete Straßeninfrastruktur � regelmäßige 
Instandhaltung, verschleißfeste Belagsmi-
schungen � rundet das lokale Maßnahmen-
paket ab und verhindert, dass Fahrbahnab-
rieb unnötig zu Feinstaub wird.

Auf nationaler Ebene kommt der Studie 
zufolge der Unterstützung und Beschleu-
nigung der Euro-7-Umsetzung eine Schlüs-
selrolle zu. Regierungen sollten EU-weit 
gültige Abriebgrenzwerte nicht nur rati-
�zieren, sondern aktiv deren Einführung 
begleiten, etwa durch technische Inspek-
tionen regulierter Flotten wie Busse oder 
Taxis. Nationale Innovationsfonds können 
gezielt Forschungsprojekte fördern, die 
verschleißarme Materialien auf ihre Lang-
zeitstabilität und mögliche Toxizität prüfen. 
Eine zentrale Datenbank, in der NAE-Emis-
sionen und ihre Minderungsmaßnahmen 
systematisch erfasst werden, ermöglicht 
eine transparente Erfolgskontrolle und er-
leichtert den Vergleich zwischen Regionen. 
Auch öffentliche Beschaffungsrichtlinien 
lassen sich anpassen, um bei kommunalen 
Bau- und Verkehrsprojekten verschleißar-
me Technologien zu priorisieren.

Nicht zuletzt betont die Studie die Bedeu-
tung internationaler Kooperation: Ein-

heitliche Überwachungsprotokolle sind 
erforderlich, um Emissionsfaktoren und 
Messmethoden zu harmonisieren. Ge-
meinsame Forschungsinitiativen müssen 
Materialtoxizität und Gesundheitsrisiken 
von NAE weiter untersuchen, während 
multinationale Förderprogramme die Fi-
nanzierung von Pilotprojekten und Lang-
zeitstudien sicherstellen.

Mit diesem mehrstu�gen Ansatz � von der 
kommunalen Praxis über staatliche Rah-
mengesetzgebung bis zur grenzüberschrei-
tenden Zusammenarbeit � legt die EIT  
Urban Mobility-Studie einen klaren Fahr-
plan vor. Langfristig bis zum Jahr 2050 ist 
nur ein integrierter Ansatz erfolgreich: Di-
gitale Überwachung, technische Innovati-
onen, intelligentes Verkehrsmanagement 
und stringente Regulierung müssen Hand 
in Hand gehen, um saubere Luft und le-
benswerte Städte dauerhaft zu sichern. 
Die Zeit zum Handeln ist jetzt: Kommunen 
und ÖPNV-Praktiker tragen Verantwortung 
für die Gesundheit ihrer Einwohner und 
die Zukunft städtischer Mobilität. Die EIT 
Urban Mobility-Studie liefert den Plan � 
es liegt an den Entscheidungsträgern, ihn 
jetzt umzusetzen.

Die vollständige Studie �Study on non-
exhaust emissions (NEE) in road transport� 
kann unter folgendem Link heruntergela-
den werden: https://www.eiturbanmobility.eu/
knowledge-hub/non-exhaust-emission-study/. 

Zum Autor
Yoann Le Petit ist Thought Leadership Manager bei EIT Urban Mobility. Er 
trägt dazu bei, die Skalierung urbaner Mobilitätslösungen voranzutreiben, 
indem er die Berichtsreihe Urban Mobility Next koordiniert und Aktivitäten 
entwickelt, die den Austausch zwischen Praktikern und der breiteren urba-
nen Mobilitätsgemeinschaft fördern. EIT Urban Mobility ist eine Initiative des  
Europäischen Innovations- und Technologieinstituts (EIT), einer Einrichtung 
der Europäischen Union.

Zusammenfassung / Summary

Nicht-Abgas-Emissionen:  
Die unterschätzte Gefahr für urbane Luftqualität
Die Luftverschmutzung bleibt eine der größten globalen Herausforde-
rungen unserer Zeit. Mittlerweile stellen dabei Nicht-Abgasemissionen 
� NAE � Partikel, die durch Bremsen-, Reifen- und Straßenabrieb frei-
gesetzt werden, die Hauptquelle der Feinstaubbelastung dar, eine oft 
noch ignorierte Gefahr für die Gesundheit. In dem Artikel werden die 
wichtigsten Erkenntnisse der Studie �Study on Non-Exhaust Emissi-
ons in Road Transport� von EIT Urban Mobility, in Zusammenarbeit 
mit e:misia, Transport for London und der Greater London Authority 
beleuchtet und Lösungsansätze vorgestellt, die von der kommunalen 
Praxis über staatliche Rahmengesetzgebung bis hin zur grenzüber-
schreitenden Zusammenarbeit reichen.

Non-exhaust-emission:  
underestimated danger for urban air quality
Air pollution is one of the biggest global challenges of our time. Mean-
while, non-exhaust emission � NAE � particles, which are released 
by brake-, wheel- and road abrasion, are the main source of �ne dust 
pollution � an often still ignored danger for our health. In the article, 
the most important results of the �Study on Non-Exhaust Emissions in 
Road Transport� by EIT Urban Mobility together with e:misia, Transport 
for London and Greater London Authority are highlighted and solution 
approaches are presented ranging from municipal practise via govern-
mental framework legislation to cross-border cooperation. 
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Michael Fraunhofer, 
Forum �ür Verkehr 

und Logistik e.V.

mobility move 2026: Praxis und Markthochlauf im Fokus

Vom 10. bis 12. März 2026 �ndet 
in Berlin wieder die größte Kon-

ferenz und Fachmesse für straßen-
gebundene öffentliche Mobilität in 
Deutschland statt. Wichtige inhalt-
liche Schwerpunkte sind neben der 
Elektromobilität bei Bussen und 
dem Autonomen Fahren im ÖPNV im 
kommenden Jahr die Themen Künst-
liche Intelligenz und Digitalisierung.

Kern der mobility move bleibt die 
VDV-Elektrobuskonferenz auf zwei 
Bühnen. Hier geht es wie gewohnt 
um Innovationen, Batterien, Infra-
struktur, Betriebshöfe und Fahrzeu-
ge. Bei den Bussen spielen neben 
verschiedenen rein elektrischen 
Modellen auch solche mit Brenn-
stoffzelle eine wichtige Rolle. Nach 
wie vor geht es darum, das passende 
Fahrzeug für den jeweiligen Einsatz 
zu �nden. Die mobility move ist die 
Plattform, sich zu bereits gemachten 
Erfahrungen in der Verkehrsbranche 
sowie bei der Industrie und Dienst-
leistern auszutauschen.

Leitmarkt für  
Autonomes Fahren

Die Bundesregierung hat als Ziel 
ausgegeben, dass Deutschland zu 
einem Leitmarkt für autonomes 
Fahren werden soll. Die mobility  
move ist auch 2026 die zentrale 
Plattform für diejenigen, die das 
Thema im öffentlichen Verkehr nach 
vorne bringen wollen. Dabei ist der 
Markthochlauf der noch jungen 
Technologie, und was es dafür be-
nötigt, ein Konferenz-Schwerpunkt. 
Dafür gibt es Einblicke aus den Mo-
dellregionen sowie Austausch zu 
den Anforderungen und Lösungen 
für einen autonomen Linienverkehr. 
Impulse zur dafür notwendigen In-
dustriepolitik sowie anderen gesetz-
lichen Rahmenbedingungen runden 
den Konferenz-Teil zum autonomen 
Fahren ab.

Wem gehören die Daten?

Im Forum KI & Digitalisierung ste-
hen besonders Daten im Fokus: 
Welche Daten-Standards gibt es im 
öffentlichen Verkehr? Wo kommen 
die Daten her und wie kann man 
diese nutzen? Wie muss eine IT- 

Architektur aussehen, mit der das 
Verkehrsunternehmen sich für die 
Zukunft richtig aufstellt und so den 
optimalen Nutzen aus Daten ziehen 
kann? Um das Programm zu entzer-
ren, startet das Forum KI & Digitali-
sierung bereits am 10. März und geht 
abends �ießend in die Netzwerk- 
Veranstaltung mobility move night 
über. Eine Neuerung gibt es auch be-
züglich der Personal-Themen. Diese 
Impulse �nden nun im Rahmen der 
technischen Fachforen statt.

Konkrete Mehrwerte 
nutzen

�Egal ob Elektromobilität, auto-
nomes Fahren, Digitalisierung 
oder künstliche Intelligenz: Auf der  
mobility move stehen die Praxis 
und konkrete Mehrwerte von Tech-
nologie im Fokus. Es geht darum, 
die Verkehrsbranche in Deutschland 
für die Zukunft der Mobilität �t zu 
machen. Dafür brauchen wir einen 
branchenübergreifenden Austausch 

mobility move ist Deutschlands größte Konferenz und Fachmesse für straßen-
gebundene öffentliche Mobilität. Auf der Veranstaltung tauscht sich die Branche 
über Herausforderungen aus, bewegt gemeinsam Innovationen und gestaltet 
Mobilität von Morgen: etwa rund um Elektromobilität, Autonomes Fahren sowie 
Digitalisierung & KI. mobility move �ndet statt vom 10. bis 12. März 2026 in 
Berlin.
Mehr Informationen sowie Anmeldung unter www.mobility-move.de

mobility move 2026

Abb. 1: Die mobility move bietet den Teilnehmenden wieder viele Gelegenheiten 
zum Austausch: in den Konferenzen, bei zwei Abendveranstaltungen und beson-
ders auf der großen Fachmesse.� Foto: Jürgen Naber/mobility move

sowie den Dialog mit der Politik�, 
so Martin Schmitz, Geschäftsführer 
Technik beim Verband Deutscher 
Verkehrsunternehmen (VDV).

Technik zum Anfassen

Konkreter werden die Themen auch 
auf der begleitenden Fachmes-
se. Die Veranstalter erwarten auf 
7500 Quadratmetern Fläche mehr 
als 100 internationale Aussteller aus 
der Industrie sowie dem Dienstleis-
tungssektor und über 20 Fahrzeuge 
� darunter auch Wasserstoff-Busse 
sowie autonome Fahrzeuge. Höhe-
punkt der mobility move sind wieder 
die beiden Netzwerkabende inmit-
ten der Ausstellung: mit vielen Gele-
genheiten für fachlichen Austausch 
sowie das Knüpfen und P�egen von 
Kontakten.

Die mobility move ist eine Initiati-
ve von VDV und DEVK, veranstaltet 
vom Forum für Verkehr und Logistik 
mit der VDV-Akademie. 
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�� Aktuelle und geplante ÖPNV- 
Netzausbauten in Deutschland

�� Grüne Gleise � neue Studie aus 
Finnland zeigt Potenzial 

�� Analyse der Datenerhebung  
bei Straßenbahn-Unfällen 

�� Erschütterungsimmissionen 
nach neuer DIN 4150-2

��  �Projekt mit großer Strahlkraft� 
� Albus fährt

�� Dieselbus versus Elektrobus: 
Wirtschaftlichkeit im Vergleich

�� Fahrinfo-Daten: datengestützte 
Angebotsplanung bei der BVG
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TERMINE + VERANSTALTUNGEN
14.01.2026 bis 17.02.2026

14. und 15. Januar
Leipzig

70. Eisenbahntechnische Fachtagung
www.vdei-akademie.de

20. und 21. Januar
Paris, FR

53. Mobil�in Pulse Kongress
https://congres.atec-its-france.com

21. und 22. Januar
Berlin

Deutschland-Ticket Summit
www.vdv-akademie.de

28. bis 30. Januar
Goslar

64. Deutscher Verkehrsgerichtstag
www.deutscher-verkehrsgerichtstag.de

04. Februar
Olten, CH

Oltner Fachaustausch ECM-Praxis 2026
www.bahnverstand.ch

10. und 11. Februar	
Prag, CZ 

Smart Rail Via Vindobona � Internationale Konferenz
www.sn-cz2027.eu/de/termine

17. Februar
Berlin

Tag der Verkehrswissenschaft 2026
www.dvwg.de

Weitere Veranstaltungen �nden Sie unter 
www.nana-online.de/veranstaltungen/branchentermine
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Gemeinschaftsinitiative von

www.forumverkehrlogistik.de

Betriebliche Krankenversicherung

Mehr Verantwortung für die Belegschaft übernehmen 

Mit der VerkehrsMed bietet das Forum für Verkehr und Logistik Unternehmen 
�à�¾�•�A�>�§�Ü�~�Ò�Š�”�§�Ü�”�¾�•�”�¾�A�½�~�Û�¡�”�Ö�‹�¥�¾�”�§�•�”�Ò�Ü�”�E�A���”�ñ�§�Š�·�”�A�$�”�Ö�à�¾�•�¥�”�§�Ü�Ö�A�·�”�§�Ö�Ü�à�¾�¡�”�¾�A�ä�Š�”�Ò�A
�•�§�”�A�¡�”�Ö�”�Ü�ø�·�§�‹�¥�”�A�6�Ò�~�¾�µ�”�¾�ë�”�Ò�Ö�§�‹�¥�”�Ò�à�¾�¡�A�¥�§�¾�~�à�Ö�D

 
Alle Infos zu unseren  
Leistungen und Tarifen  
���¾�•�”�¾�A�W�§�”�A�¥�§�”�Ò�F

Auf die Gesundheit 
kommt es an
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76 BUSSE UND BAHNEN 2025
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58 Auf dem Weg zum konsolidierten Markt � Linienausschreibungen und  
Wettbewerbsergebnisse 2024 // 64 Deutscher Busmarkt wächst in ersten drei Quartalen  
deutlich // 67 Bestellt, geliefert, in Betrieb: Neue Bahnen im städtischen Nahverkehr //  
76 Busse und Bahnen 2025 // 90 Impressum // Inserentenverzeichnis 

Fotos: Dirk Dannenfeld; Manuel Bosch; Skoda Group; Jürgen Burmeister; Daimler Buses  
Fotos Titel: Achim Uhlenhut; Deutsche Bahn; Jürgen Burmeister; Kölner Verkehrs-Betriebe

67 BESTELLT, GELIEFERT, IN BETRIEB:  
NEUE BAHNEN IM ST˜DTISCHEN NAHVERKEHR

64 DEUTSCHER BUSMARKT W˜CHST  
IN ERSTEN DREI QUARTALEN DEUTLICH

58 AUF DEM WEG ZUM KONSOLIDIERTEN MARKT �  
LINIENAUSSCHREIBUNGEN UND  
WETTBEWERBSERGEBNISSE 2024  
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