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Kurzfassung  

Die vorliegende Arbeit behandelt Ursachen und Hintergründe, die Probleme für 

regelmäßigen und gut funktionierenden Personenfernverkehr, mit der Bahn, innerhalb 

Europas darstellen. Hierbei soll aufgezeigt werden, wie vielseitig diese Herausforderungen 

sind. Dies ist speziell im Hinblick auf den Green Deal der Europäischen Union wichtig, da 

einerseits die Verwendung der Bahn in Zukunft dadurch noch stärker forciert werden soll. 

Andererseits werden dazu im Kontrast Beispiele angeführt, die diese Differenzen bereits 

überwunden haben und an denen heutzutage gute internationale Verbindungen vorhanden 

sind. Dabei wird beleuchtet, welche Faktoren zum Erfolg führten, um Exempel zu zeigen, wie 

die bestehenden Schwierigkeiten behoben werden können. 
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1 Einleitung 

Als regelmäßige Bahnfahrerin innerhalb Europas hat sich der Autorin beim Blick in den Fahrplan 

und der Streckenkarte des Öfteren die Frage gestellt, weshalb auf einigen Verbindungen - die für 

sie logisch erscheinen würden-keine oder nur komplexe bzw. langwierige Verbindungen 

vorhanden sind. Auf Grund dessen, dass das Bahnfahren in Zukunft weiter an Bedeutung 

gewinnen soll, ist die Behandlung dieses Themas wichtig. 

Vor diesem Hintergrund beschäftigt sich die vorliegende Arbeit mit folgender zentraler 

Fragestellung: welche Faktoren zu gutem und reibungslos funktionierendem 

Schienenpersonenfernverkehr in Europa geführt haben und aus welchem Grund es Fälle gibt, die 

vom Gegenteil handeln. In beiden Fällen wird analysiert welche Daten und Fakten 

ausschlaggebend sind. 

Zusammenfassend kann die Forschungsfrage dieses Themas wie folgt definiert werden: Welche 

Ursachen liegen regelmäßigem, gut funktionierendem grenzüberschreitendem 

Personenbahnverkehr zu Grunde bzw. was sind Faktoren, welche diesen verhindern? Weshalb 

werden Gleise oftmals mit einer niedrigeren Frequenz bedient? Ist es möglich diese Faktoren in 

verschiedene Gruppen zusammenzufassen? 

2 Methodik 

Die verwendeten Daten wurden durch eine Literaturrecherche gewonnen. Es handelt sich dabei 
hauptsächlich um Artikel in Fachzeitschriften sowie Studien, Richtlinien und Online-Quellen. Die 
Inhalte wurden analysiert, gegliedert und in eine neue Struktur gebracht. 

3 Aufbau und Abgrenzung des Themas 

Bevor näher auf das Inhaltliche dieses Themas eingegangen wird, werden die Parameter der 

Arbeit festgelegt. Der Fokus dieser Abhandlung und der darin vorkommenden Beispiele liegt auf 

grenzüberschreitendem Personenverkehr mit Fokus auf Fernverkehr, wobei dieser nicht auf 

Hochgeschwindigkeitsstrecken beschränkt ist. Auch wenn in der Regel verschiedene Ursachen 

ineinandergreifen, einander beeinflussen, voneinander abhängen und nur schwer abzugrenzen 

sind, wird in weiterer Folge der maßgebende Grund in den Fokus gerückt. Damit werden Beispiele 

möglichst plakativ dargestellt und jeder Ursache an einem Exempel ausreichend Raum gegeben.  

Dieser Text handelt ausschließlich von Strecken in Europa auf denen Gleise liegen, die nach 

aktuellem Fahrplan im Regelbetrieb befahren werden.  

4 Ursachen, die zu einem Verbesserungsbedarf führen  

Die im folgendem Kapitel behandelten Ursachen sollen aufzeigen, in welchen Bereichen das 

Bahnnetz in Europa Möglichkeiten zur Verbesserung bietet, um ein für Bahnreisende 

attraktiveres Angebot zu ermöglichen. Dabei wird veranschaulicht, dass die Gründe sehr 

vielschichtig sind und variable Hebel bestehen, an denen angesetzt werden kann.  

Im Zuge dessen werden die jeweiligen Ursachen zur besseren Übersichtlichkeit und 

Verständlichkeit in passende Kategorien gegliedert. Es wird zwischen Herausforderungen 

betrieblicher Natur, in die Anforderungen an das Personal sowie logistische Differenzen fallen, 

technische Differenzen sowie politische Differenzen im Zusammenhang mit der Finanzierung 

unterschieden. 

Sofern es dem Thema dienlich ist und ein Lösungsweg des Problems existiert, wird dies erwähnt 

werden. 
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4.1 Anforderungen an das Personal 

4.1.1 Sprachkompetenz 

Das erste Thema, mit dem sich diese Arbeit vor diesem Hintergrund beschäftigt, ist das der 

erforderlichen Sprachkompetenz von LokführerInnen. Dies ist für Mitgliedsstaaten der 

Europäischen Union in der Richtlinie  2007/59/EG , geregelt. [1]  Dabei lautet der Anhang VI in der 

konsolidierten Fassung aus dem Jahr 2019 wie folgt:  

» Triebfahrzeugführer, die sich mit dem Infrastrukturbetreiber über kritische Sicherheitsfragen 

austauschen müssen, müssen über die erforderlichen Kenntnisse mindestens einer der vom 

betreffenden Infrastrukturbetreiber angegebenen Sprachen verfügen. Ihre Sprachkenntnisse müssen 

ihnen eine aktive und wirksame Kommunikation im Normalbetrieb, bei gestörtem Betrieb und in 

Notsituationen erlauben. Sie müssen in der Lage sein, die Mitteilungen und die 

+ÏÍÍÕÎÉËÁÔÉÏÎÓÍÅÔÈÏÄÅ ÇÅÍßħ ÄÅÒ 43) ȴ6ÅÒËÅÈÒÓÂÅÔÒÉÅÂ ÕÎÄ 6ÅÒËÅÈÒÓÓÔÅÕÅÒÕÎÇȬ ÚÕ ÖÅÒ×ÅÎÄÅÎȢ« 

[2]  

Dies entspricht laut dem Gemeinsamen Europäischen Referenzrahmen für Sprachen mindestens 

einem Niveau von B1. [2] . Dieses Level müssen LokführerInnen im Regelbetrieb des 

Fernverkehrs, in allen von Ihnen durchfahrenen Ländern mindestens nachweisen können. 

Darüber hinaus müssen gemäß der RICHTLINIE 2007/59/EG Anhang VII, diese 

Sprachkompetenzen alle 3 Jahre überprüft werden [1] . 

Laut der Richtlinie (EU) 2016/882, die eine konsolidierte Fassung des Originals (Richtlinie 

2007/59/EG) darstellt, können TriebfahrzeugführerInnen, »die lediglich zwischen den Grenzen 

und den grenznahen, für den grenzüberschreitenden Verkehr bestimmten Bahnhöfen« [3]  

verkehren, unter gewissen Voraussetzungen der Regelung der Sprachanforderung ausgenommen 

werden. [3]  

Darüberhinausgehend wurde 2019 in der Verordnung 2019/554 der Europäischen Union 

festgestellt, dass diese Anforderungen im Störfall ein Ausweichen durch temporäre 

Streckenführung über ein Nachbarland erschwert. [2]  

Aus den ebengenannten Gründen fordert  die Europäische Kommission dazu auf andere 

Möglichkeiten als die Sprachanforderung für LokführerInnen  auf dem Niveau B1 zu prüfen. Diese 

Vorgehensweise soll mehr Flexibilität erlauben. Bei den getesteten Alternativvarianten ist 

wichtig, dass ein Sicherheitsniveau gewährleistet ist, das den geltenden Anforderungen 

zumindest gleichwertig ist. Vergl. [2]   

Im Rahmen dessen wurde im Jahr 2019 das 0ÒÏÊÅËÔ ȵ4ÒÁÎÓÌÁÔÅτ2ÁÉÌ- ,ÁÎÇÕÁÇÅ 4ÏÏÌȰ ÉÎÓ ,ÅÂÅÎ 

gerufen [4] . Bereits im Jahr 2021 konnte der Prototyp an der Grenze zwischen Österreich und 

Italien getestet werden. [5]  Bei diesem Tool geht es darum, TriebfahrzeugführerInnen mit einer 

Möglichkeit der automatischen Übersetzung auszustatten, um mit der FahrdienstleiterIn  ohne 

Sprachbarriere kommunizieren zu können. Dies geschieht mit Hilfe einer 

Spracherkennungssoftware und einer Übersetzungssoftware, die auf die Bedürfnisse der Bahn 

ausgelegt sind. [4]  

Die Schweiz, ein Land mit vier offiziellen Landessprachen, war schon vor der Öffnung der Grenzen 

für internationalen Verkehr mit diesem Thema konfrontiert. Es wurde hierfür bereits eine 

alternative Lösung gefunden. LokfürerInnen müssen lediglich eine der drei Landessprachen 

fließend und darüber hinaus eine Weitere im Niveau A1 beherrschen. [6]  Es wurde also die 

Anforderung an die Sprachkompetenz auf einem niedrigeren Niveau angesetzt. 

Jedoch gelten in der Schweiz für FahrdienstleiterInnen dieselben Sprachanforderugen wie für die 

LokführeInnen. [7]  [8]  Dies wird beispielsweise in Österreich von FahrdienstleiterInnen gemäß 

der Eisenbahn-Eignungs- und Prüfungsverordnung §28 nicht verlangt. [9]  
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4.1.2 Betriebsverfahren und betriebliche Regulierungen ς Länderspezifische Fahrkenntnisse 

Eine weitere Thematik, die sich auf die Anforderungen an das Personal auswirkt, ist, dass in 

unterschiedlichen Ländern verschiedene betriebliche Regelungen existieren. Dafür muss das 

Personal geschult sein, um einen sicheren Ablauf zu gewährleisten, Unfälle vermeiden zu können 

und im Falle eines solchen möglichst effizient reagieren zu können.  

Die Ursache dieser Differenzen ist historisch gewachsen, da länderspezifische Betriebsverfahren 

entwickelt worden waren. Ein maßgebender Faktor, der die weitere Regulierung beeinflusst, ist, 

dass beispielsweise im britischen Raum nicht, wie im deutschsprachigen zwischen Stations- und 

Streckenbereichen unterschieden wird. [10, p. 11] Auch der Begriff der Rangierfahrt kann 

länderspezifisch unterschiedlich ausgelegt werden. [10, p. 14] und die Organisation der 

Fahrdienstleitung ist abweichend. [10, p. 13] Weitere Unterschiede sind: die Regelung und 

Sicherung der Zugfolge [10, p. 15], die Stellwerkstechnik [10, p. 23], sowie die Signalisierung. [10, 

p. 35] Eine weitere Differenz ist die Richtungsregelung der Fahrtrichtung der Züge [11]  

In der Richtlinie 2007/59/EG des Europäischen Parlaments und Rates wurde die neue Regelung 

zur Zertifizierung der TriebfahrzeugführerInnen festgelegt. Diese wurde insbesondere 

notwendig, da ab 2007 das Recht auf Zugang zum gesamten Netz für inländische und 

grenzüberschreitende Güterverkehrsdienste bestand und in weiterer Folge mit der Richtlinie 

2007/58/EG ab 2010 auch für Personenverkehr eingeführt wurde [12] . Im speziellen geht es 

darum, den TriebfahrzeugführerInnen eine Zusatzbescheinigung für Länder auszustellen, in 

denen sie verkehren dürfen, die nicht ihr Land der Anstellung sind [1] . 

Auf die technischen Unterschiede, die solch eine Zusatzbescheinigung notwendig machen, wird 

im Kapitel der technischen Differenzen näher eingegangen. In diesem Kapitel ist es lediglich 

wichtig, auf diesen Punkt hinzuweisen, da er eine zusätzliche Ausbildung für die FahrerInnen 

notwendig macht. 

 

4.1.3 Beispiel, bei dem die personellen Anforderungen Schwierigkeiten im laufenden Betrieb 
verursachten 

Die in den vorherigen Unterkapiteln genannten Aspekte führen mitunter dazu, dass im Jahr 2017, 

als bei Rastatt auf der Rheintalbahn, einer Hauptverkehrsader zwischen dem nördlichen 

Karlsruhe und Basel, mit weiterem Anschluss an den Rotterdamer Hafen, die Schienen plötzlich 

absackten. Dadurch gab es weitreichende Konsequenzen für den, durch Deutschland geführten, 

Bahnverkehr. [13]  Dieses Absacken ist auf eine eingebrochene Tunnelröhre beim Neubau der 

Hochgeschwindigkeitsstrecke Karlsruhe-Baden zurückzuführen. Dieser Zwischenfall führte dazu, 

dass der bestehende Streckenabschnitt für mehrere Wochen nicht befahren werden konnte. [13]  
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Abb. 1: Bereich der Neubaustrecke sowie des gesperrten Abschnitts [14]  

Da es nicht ausreichend LokführerInnen, die der französischen Sprache mächtig und auf der 

Alternativstrecke kundig waren, gab, war ein Ausweichen über die französischen Gleise nur in 

eingeschränktem Ausmaß möglich. Auch Alternativen über Österreich waren schwierig zu 

realisieren, da dort viele Baustellen vorhanden waren und teilweise andere Loks als in 

Deutschland nötig wären. Dies führte zu einer immensen Zahl an Zugausfällen sowie 

Verspätungen. Die Kosten für den Schaden sind, auch in einem kurzen Seitenschwenk auf den 

Güterverkehr, sehr hoch und liegen bei rund 12 Mio. Euro Umsatzverlust pro Woche. Darüber 

hinaus bestanden große Probleme bei Lieferketten und den weiteren Anschlüssen für Waren und 

Personen. [15]  

 

4.2 Organisatorische Differenzen 

4.2.1 Internationale Fahrplangestaltung 

Die internationale Fahrplangestaltung ist ein ausgesprochen komplexes Thema, da hier 

verschiedene Bedürfnisse aufeinandertreffen. Um nur ein paar zu nennen: Nahverkehr, 

Fernverkehr, Güterverkehr unterschiedliche Bahnbetreiber, nationale Bedürfnisse, Anschlüsse, 

Wartezeiten etc. 

Die Strecken, die dabei die größte Herausforderung darstellen, sind jene die sowohl vom 

Nahverkehr als auch vom Güter- und Fernverkehr genutzt werden. Bei Bahnhöfen besteht die 

Schwierigkeit bei der Auslastung großer Knotenbahnhöfe. Dieses Thema führt auch zu 

Kapazitätsengpässen auf Neubaustrecken, die eine sehr hohe Auslastung erfahren. Generell 

kommt es häufig zu einem Konflikt zwischen bestehenden nationalen Taktfahrplänen und der 

Implementierung von Fernverkehrszügen, die neue internationale Verbindungen schaffen. Dies 

führt dazu, dass für zweitere oft nur noch weniger attraktive Abfahrzeiten möglich sind und Züge 

nicht zu den gewünschten Zeiten eingeplant werden können. [16]  

Darüber hinaus müssen Fahrpläne jährlich bilateral zwischen den 

Eisenbahnverkehrsunternehmen und Eisenbahninfrastrukturunternehmen auf der International 

Timetable Conference abgestimmt werden, welches ein aufwändiges Verfahren ist. Diese 
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Plattform wird von der Forum Train Europe (FTE) geboten. [17]  Die FTE ist ein Zusammenschluss 

verschiedener Verkehrsunternehmer sowohl des Personen- als auch des Güterverkehrs. Ihr Ziel 

ist es, die Interoperabilität innerhalb Europas zu stärken [18] . 

Ein Beispiel für eine Komplikation in diesem Kontext ist in Frankreich, im Großraum von Paris zu 

finden. Im konkreten wird diese Situation zwischen dem Bahnhof Paris-Est und dem Beginn der 

Neubaustrecke in Vaire vorgefunden. Hier gibt es eine 4- gleisige Mischverkehrsstrecke, die auch 

von dem stark genutzten Pariser Vorortsverkehr, vornehmlich S-Bahnen, genutzt wird. Dieser 

Umstand führt dazu, dass in den attraktiven Hauptverkehrszeiten lediglich acht Trassen für die 

französischen Hochgeschwindigkeitszüge (TGV) zu Verfügung stehen. Einerseits erschwert diese 

Tatsache die Einführung neuer Fernverkehrszüge erheblich, andererseits ist es aufwendig, Züge 

mit Verspätung in diese Zeitslots einzufügen, um den Gesamtzeitverlust möglichst gering zu 

halten [16, p. 11]. 

Eine weitere Schwierigkeit, speziell für internationale Nachtzugverbindungen, ist, dass 

Hochgeschwindigkeitsstrecken in manchen Ländern in der Nacht nicht genutzt werden können. 

Dies gilt für Frankreich und Belgien, da zu dieser Zeit die Trassen geschlossen sind Dasselbe trifft 

auch auf Deutschland zu, da hier die Trassen für den Frachtverkehr reserviert sind. Ebenso 

kommen jene Züge an den Knotenbahnhöfen in einem kleinen Zeitfenster zwischen 6 und 10 Uhr 

in der Früh an, wo wiederum ausreichend Gleise zu Verfügung stehen müssen. [19]  

 

4.2.2 Unterschiedliche Kapazitätsanforderungen 

Eine weitere, damit im Zusammenhang stehende Problemstellung ist, wie viel Kapazität Züge für 

Passagiere entlang einer Strecke vorweisen sollen, da der Bedarf stark variieren kann. Vor allem 

Streckenabschnitte, die von PendlerInnen mitbenutzt werden, sind hier von Bedeutung. 

Als Exempel kann die Strecke zwischen Basel und Zürich angeführt werden. Auf diesem Abschnitt 

liegt in der Hauptverkehrszeit die Nachfrage bei etwa 1000 zu befördernden Personen pro Zug, 

mittlerweile wird der TGV in diesem Abschnitt mit zwei Garnituren zu je 370 Plätzen betrieben, 

allerdings war das schon 2007 oftmals nicht ausreichend, vor allem in Anbetracht gewünschter 

steigender Zahl an Bahnreisenden in der Zukunft. [16, p. 110] 

Ein weiteres Beispiel dieser Thematik ist die Weststrecke in Österreich. Sie führt von Wien 

Richtung Salzburg und München bzw. Innsbruck. Es kommt regelmäßig wegen hoher 

Pendlerfrequenzen in Teilabschnitten der Strecke zu einer Überbelastung der Züge des 

Fernverkehrs. Hinzu kommt, dass sich die Fahrgastzahlen im April 2022 im Vergleich zu April 

2019 um rund14% erhöht haben. [20]   

Vor diesem Hintergrund ist es für Fernreisende durchaus erwägenswert, eine 

3ÉÔÚÐÌÁÔÚÒÅÓÅÒÖÉÅÒÕÎÇ ÚÕÍ 0ÒÅÉÓ ÖÏÎ σΌ ÉÎ "ÅÔÒÁÃht zu ziehen, allerdings ist diese Möglichkeit für 

Pendler mit höheren weiteren Kosten verbunden. Es gibt von der ÖBB die Möglichkeit eines 

Sitzplatzabos für Klimaticket Ö InhaberInnen - allerdings ÓÉÎÄ ÄÉÅÓÅ ÚÕ ÅÉÎÅÍ 0ÒÅÉÓ ÖÏÎ ρςπΌ ÐÒÏ 

100 Stück zu erwerben. Somit muss jährlich mit zusätzlichen Kosten, lediglich für den Sitzplatz, 

ÖÏÎ ÅÔ×Á τψπΌ ÇÅÒÅÃÈÎÅÔ ×ÅÒÄÅÎ. [21]  

 

4.3 Politische Differenzen ς Finanzierung 

4.3.1 Übergeordnete Einheit zur Organisation und Festlegung von Standards 

Aus meiner Perspektive ist die folgende Ursache eine, die vielen weiteren Erschwernissen bis zu 
einem gewissen Grad zugrunde liegt. Es fehlt an einer europäischen, den einzelnen Ländern 
übergeordneten Einheit, die ausreichend Handlungsspielraum für tiefreichende Entscheidungen 
bietet.  
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Zwar wurde im Jahr 2004 die Eisenbahnagentur der Europäischen Union - kurz ERA - gegründet 
und im Rahmen des 4. Eisenbahnpakets der EU im Jahr 2013 mit einem vergrößerten 
Zuständigkeitsbereich ausgestattet. Allerdings bleibt weiterhin ein großer Handlungsspielraum 
bei den einzelnen Staaten. [22]  [23]  Selbst Josef Doppelbauer, Chef der ERA, kritisiert den hohen 
Grad an nationalen Regelungen. [24]  Die bisherigen Leistungen der ERA waren die 
Zusammenführung wirtschaftlich tragbarer technischer Normen, Sicherheitsmaßnahmen- und 
ziele, Berichterstattung über die Eisenbahnsicherheit in der EU sowie Mitwirkung an der 
Schaffung einheitlicher Signalisierungsstandards [25]  Auch wenn dies nach einem großen 
Fortschritt klingen mag, ist es noch ein weiter Weg, bis der grenzüberschreitende Verkehr in 
Europa vereinheitlicht ist. 
 

4.3.2 Unterschiedliche nationale Prioritäten beim Streckenausbau 

Unterschiedliche nationale Prioritäten können das gesamteuropäische Konzept und deren 

Bedürfnisse vernachlässigen. Dies wird anhand des Beispiels der Weststreck in Österreich mit 

Anschluss nach Zürich im Westen und nach Budapest im Osten erläutert. Konkret geht es um den 

Streckenabschnitt zwischen Kufstein und Salzburg. Im Regelbetrieb verkehren hier alle zwei 

Stunden Direktzüge des Personenfernverkehrs, betrieben von den ÖBB (Österreichische 

Bundesbahnen). [26]  

 

Abb. 2: Streckenführung der ÖBB Kufstein-Salzburg [27]  

Im Jahr 2018 gab es Gutachten zur Abwägung der Streckenführung einer 

Hochgeschwindigkeitstrasse zwischen Salzburg und München. Dabei wurden die Möglichkeiten 

über Mühldorf, in folgender Grafik blau markiert, sowie eine im Süden über Rosenheim (hier in 

grün), auf der die Züge der Weststrecke verkehren, verglichen. [28]  
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Abb. 3: Markierung der beiden untersuchten und möglichen Trassierungen für die Strecke München-
Salzburg [28]  

Das Gutachten kommt zu dem Schluss, dass die südliche Strecke für den Korridor der ÖBB 

erhebliche Vorteile bringen würde. Die Fahrzeitverkürzung betrüge zwischen Salzburg und 

Kufstein 40 Minuten. Das heißt die Fahrzeit würde sich von 1h10min. auf lediglich 30 Minuten 

verkürzen. Allerdings würde der Bau teurer werden als die alternative Variante über Mühldorf. 

Für die Deutsche Bahn (DB), die eine Fahrzeitverkürzung zwischen München und Salzburg 

anstrebt, wären beide Varianten etwa um 25 min. schneller als die bisherige Trasse. Des Weiteren 

wird angemerkt, dass die Entscheidung welche Streckenführung zu priorisieren ist, eine 

politi sche ist, da rein die Untersuchung der Gegebenheiten keine der beiden Varianten 

entscheidend hervorhebt. [28]  

Mittlerweile gibt es tatsächliche Neubau- Ausbauprojekte in der Region, allerdings handeln diese 

von den Strecken München-Kufstein sowie München-Salzburg, mit der Streckenführung über 

Mühldorf . Für die Strecke südlich des Chiemsees, auf dem alle direkten Züge der Weststrecke 

Österreichs zwischen Kufstein und Salzburg verkehren, ist weiterhin kein priorisierter gesamter 

Ausbau geplant [29]  [30] . 

 

Abb. 4: ausgewählte Streckenführung für den Neubau der Strecke München-Salzburg [30]  
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Zwar betrifft ein Teilstück des Ausbaus München-Kufsteins, das dem Gesamtprojekt des Brenner-

Nordzulaufs zuzuordnen ist, auch die Weststrecke. Jedoch handelt es hier lediglich um knapp 32 

km, wohingegen die Gesamtstrecke zwischen Kufstein und Salzburg etwa 120 km beträgt. [31]  

[32]  

 

Abb. 5: Streckenverlauf des Ausbaus München-Kufstein [33]  

Dass das Streckenstück zwischen Kufstein und Salzburg nicht gesamt ausgebaut wird, hat auch 

einen Einfluss auf viele internationale Verbindungen. Beispielsweise gibt es eine umfangreiche 

Kooperation der ÖBB mit den Schweizerische Bundesbahnen (SBB) auf dem Nightjetnetz. Alle 

Züge, die von Wien nach Zürich verkehren, müssen diesen Korridor passieren. Dabei handelt es 

sich unter anderem um geplante Anschlüsse nach Barcelona, Amsterdam und Rom. [34]  

Es wird  also erkenntlich, dass die nationale Priorität Deutschlands bei der Streckenwahl über das 

gesamteuropäische Interesse - im speziellen auch des Interesses Österreichs - gestellt wurde, da 

aus Kostengründen nicht mit einem zusätzlichen, zeitnahen Ausbau der Strecke Rosenheim-

Salzburg gerechnet werden kann. 
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4.3.3 Dauer von der Planung bis zur Realisierung 

Das wird anhand, der sich im Bau befindlichen Strecke 

der Rail Baltica, geschildert. Dabei handelt es sich um 

eine neue Strecke, die die Baltischen Staaten von Norden 

nach Süden verbinden soll. Sie führt von Estland durch 

Lettland und Litauen, auch Anschlüsse nach Polen sowie 

Finnland sind in Planung. [35]  Das Ausmaß der 

involvierten Staaten lässt die Komplexität erahnen. 

Darüberhinausgehend ist zu erwähnen, dass es große 

technische Differenzen zwischen diesen Ländern und 

jenen davon westlich gelegen gibt. Beispielsweise 

unterscheiden sie sich momentan in der 

vorherrschenden Spurweite von Zentraleuropa, da 

damals beim erstmaligen Bau der Eisenbahn die 

Breitspurweite Russlands(1520mm) verwendet wurde. 

Außerdem sind die vorherrschenden Bahnverbindungen 

von Osten nach Westen, das heißt in Richtung der 

ehemaligen Sowjetunion ausgerichtet und führen nur in 

einem eingeschränkten Maß nach Zentraleuropa oder 

durch die drei baltischen Staaten selbst. [36]  

Nun kommen wir zur Problematik, die sich an diesem 

Beispiel anschaulich darstellen lässt: Der Dauer von der 

initialen Planung bis zur tatsächlichen Realisierung. 

Bereits 1994 gab es erste Pläne. Der Beschluss zur 

Kooperation fiel 2001 in Wismar, mit geplanter 

Inbetriebnahme der Gleise 2015. [37]  [38]  Im Jahr 2004 

×ÕÒÄÅ ÄÁÓ 0ÒÏÊÅËÔ ÁÌÓ ȵ6ÏÒÒÁÎÇÉÇÅ !ÃÈÓÅ .ÒȢςχȰ ÖÏÎ ÄÅÒ 

EU-Kommission zu den TEN -T ɀ vorrangige Achsen und 

Projekte- hinzugefügt [39]  [40] . Dies geschah nur ein 

Jahr nach dem EU-Beitritt der drei baltischen Staaten. 

[41]  

Schließlich wurde im Jahr 2018 von Estland, als dem 

letzten der drei baltischen Staaten, die Raumplanung 

bewilligt und somit eine Festlegung der Trasse 

ermöglicht. [35]  85% der entstehenden Kosten für die 

Planung werden von der EU übernommen, den 

übrigen Teil zahlt das jeweilige Land selbst. [36]  

Auch die momentane Planung verläuft nicht 
reibungslos. Beispielsweise wurde 2020 von Henrik Hololei, Chef der EU-Generaldirektion 
Transport und Verkehr, damit gedroht die Unterstützung zu entziehen, sollte es zu keiner 
Änderung im Management kommen [42]  Weiterhin liegt das geplante Fertigstellungsdatum für 
die gesamte Strecke im Jahr 2026, ob dieser Zeitplan auch in die Realität umzusetzen ist, wird sich 
in der Zukunft zeigen. [40]  
 
 
 
 

Abb. 6: geplanter Streckenverlauf RailBaltica [35]  
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4.3.4 Streckenwahl private Bahnunternehmen  

Grundsätzlich ist festzustellen, dass neu in den Markt einsteigende Bahnunternehmen sich 
hauptsächlich für profitable, hoch frequentierte Strecken interessieren und eher wenige, dafür 
aber leicht zu erbringende Leistungen anbieten. [43]   
Ein Beispiel eines privaten Bahnunternehmens in Österreich ist die Westbahn. 
Das Unternehmen operiert seit Ende 2011 auf der Strecke Wien-Salzburg und seit Sommer 2022 
wurde das Angebot bis nach München erweitert. [44]  

 

Abb. 7: Fahrstrecke der Westbahn [45]  

Das Angebot der Westbahn wurde erst ab 2008 durch die Richtlinie 2007/58/EG der 
Europäischen Union ermöglicht. [12]  Zwar wollte das Unternehmen später auch auf anderen 
Strecken innerhalb Österreichs tätig werden, allerdings hätten hierfür Streckenabschnitte 
ÍÉÔÂÅÎİÔÚÔ ×ÅÒÄÅÎ ÍİÓÓÅÎȟ ÄÉÅ ÎÉÃÈÔ ÍÉÔ ȵ/ÐÅÎ !ÃÃÅÓÓȰ ÄÅËÌÁÒÉÅÒÔ ÓÉÎÄȢ &İÒ ÄÉÅÓÅ 
subventionierten Abschnitte gilt, dass sie pauschal an die ÖBB vergeben wurden und somit nicht 
von anderen Personenverkehrsunternehmen befahren werden. Diese Subventionierung des 
öffentlichen Personenverkehrs führt dazu, dass ein freier Wettbewerb nur an einer 
untergeordneten Anzahl an Strecken möglich ist [46, p. 27] 
Das heißt diese Regulierung verhindert einen freien Wettbewerb auf dem gesamten Streckennetz. 

4.3.5 Hohe Trassenpreise machen Strecken im Ausland unattraktiv 

Infrastrukturnutzungsentgelte, die nur beim Verkehrsmittel Bahn fällig sind, erschweren die 

finanzielle Nachhaltigkeit des internationalen Bahnverkehrs im Vergleich zum Straßen- oder 

Flugverkehr. Die Gebühr, die hervorgehoben werden muss, ist der Trassenpreis. Anders als 

beispielsweise bei der Straßenmaut fällt er auf allen Strecken an. Er ist unter anderem für die 

Einstellung der Verbindung Berlin-Brüssel-Paris verantwortlich, da die Strecke durch gestiegene 

Trassenpreise der Infrabel (Belgien) unwirtschaftlich wurde [47]  nach DB AG]. 

Von Interesse ist, wie sich Trassenpreise zusammensetzen. Die Grundlage für diese Gebühr liefert 

der Recast des ersten Eisenbahnpakets der EU-Kommission (Richtlinie  2012/34/EU) im Jahr 

2012, der der Vereinheitlichung des Eisenbahnnetzes der Europäischen Union dienen soll. Dabei 

werden in Artikel 31 Abschnitt 1 die Entgeltgrundsätze geregelt. [48]  Es wird also gestattet, 

Trassenpreise in »Höhe der Kosten festzulegen, die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs 

anfallen«. [48]  

Jedoch zeigt bereits das Wahlrecht der einzelnen Mitgliedstaaten, wie die Richtlinie in die 

nationale Gesetzgebung übernommen wird, dass eine einheitliche Rechtsgrundlage nicht 

unmittelbar zu einer einheitlichen Entgeltregelung führt. [49]  Dabei wird der Umfang der 

Trassenpreise von verschiedenen Einflüssen geprägt. Dazu zählt die Struktur der Finanzierung 

der Eisenbahninfrastruktur, also im speziellen die Anteile der öffentlichen Finanzierung, zu denen 

die Nutzer finanziert sind.  Des Weiteren sind die Komplexität der Infrastruktur, in Anbetracht 

der Topografie, Effizienz der Betreiber sowie Höhe der Vorleistungspreise der unterschiedlichen 

Staaten von Bedeutung bei der Festlegung der Preise. Des Weiteren ist er davon abhängig, ob 
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lediglich eine Deckung der, durch den Zugbetrieb anfallenden Kosten, angestrebt wird, oder ob 

die Kosten für die Vorhaltung sowie den gesamten Betrieb gedeckt werden sollen. [49]  

In der folgenden Grafik sind die entstandenen Unterschiede in der Höhe des Trassenpreises in 

den EU-Ländern im Jahr 2017 deutlich erkennbar. 

 

Abb. 8: Durchschnittlicher Trassenpreis für Personenfernverkehr in der EU-2017 [49]  

Zur Abfederung dieser ungewohnten Kosten kann es für, neu in den Markt eintretende 

Unternehmen, zu einer temporären Trassenpreissenkung kommen. Dies geschieht, um die 

Wettbewerbsöffnung zu fördern, da der Eintritt in einen neuen Markt, in einem anderen Land, mit 

erheblichen Mehrkosten verbunden sein kann. Diese Kosten setzen sich vor allem aus einem 

neuen Bordsystem für die Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung zusammen und fallen 

somit Großteiles als einmalige Investitionskosten an. Beispielsweise wurde solch eine 

Trassenpreissenkung der französischen Regulierungsbehörde für Verkehr (Autorité de 

régulation des transports, kurz ART) dem Bahnbetreiber Trenitalia France genehmigt. Dieser ist 

seit 2021 in Frankreich präsent. Dabei handelt es sich im ersten Jahr um einen Rabatt von 37% im 

zweiten um 16%, eine weitere Trassenpreissenkung in den folgenden Jahren ist nicht mehr 

vorgesehen. [50]  

Es ist kontraproduktiv, dass eine Richtlinie, die den interoperablen Eisenbahnverkehr erleichtern 

soll, in diesem Punkt gegenteilige Auswirkungen hervorruft. Sie verringert einerseits die 

Konkurrenzfähigkeit zum Auto, da dort nicht auf allen Straßen Maut zu zahlen ist. Andererseits 

kann sie auch zum Wegfall gewisser Bahnverbindungen führen, da diese durch die geringere 

Ausnutzung unrentabel werden. [47]  
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4.4 Technische Differenzen 

4.4.1 Unterschiedliche Spurweiten 

Die heutige Regelspurweite von 1435mm verbreitete sich von den ersten Bahnstrecken im 

England des 19. Jahrhunderts nach Europa [51] . Da jedoch noch nicht die Annahme bestand, dass 

in Zukunft eine europaweite Interoperabilität notwendig sein würde, wurde in einigen Ländern 

mit abweichenden Spurweiten gebaut - dies wird in weiterer Folge am Beispiel Spaniens erläutert. 

%ÒÓÔ ςπρρ ×ÕÒÄÅ ÖÏÎ ÄÅÒ %ÕÒÏÐßÉÓÃÈÅÎ 5ÎÉÏÎ ÉÍ "ÅÓÃÈÌÕÓÓ ÚÕÒ ȵ4ÅÃÈÎÉÓÃÈÅÎ 3ÐÅÚÉÆÉËÁÔÉÏÎ ÆİÒ ÄÉÅ 

)ÎÔÅÒÏÐÅÒÁÂÉÌÉÔßÔȰ ρτσυÍÍ ÁÌÓ Regelspurweite festgelegt [52]  

Auf der folgenden Abbildung ist die jeweils vorherrschende Spurweite der Länder zu erkennen, 

der blaue Kreis in Spanien steht für die Strecken der Hochgeschwindigkeitszüge. 

 

Abb. 9: vorherrschende Spurweiten in den Staaten Europas1 [53]  

Auf der iberischen Halbinsel wurde mit einer breiteren Spurweite von 1688 mm gebaut. Die 

Gründe hierfür waren, dass davon ausgegangen wurde, dass es Vorteile aufgrund der Topografie 

geben würde sowie, dass stärkere Lokomotiven wirtschaftlicher eingesetzt werden könnten. 

Es wird auch angenommen, dass teilweise andere Spurweiten, als die der Normalspur verwendet 

wurden, um eine militärische Invasion zu verhindern - dies gilt allerdings nicht als bestätigt. [54]  

Ein weiterer Grund für die abweichende Spurweite in Spanien ist, dass sich zum Beginn des 

Bahnbaus das metrische System (auf dem Meter basierende Messeinheit) noch nicht durchgesetzt 

hatte. [54]  [55]  

Wichtig zu erwähnen ist, dass das heutige spanische Hochgeschwindigkeitsnetz mit einer 

Spurweite von 1435mm gebaut ist. Diese Strecken sind dem Personenverkehr vorbehalten, da 

ihre räumliche Ausdehnung begrenzt ist. Wichtiges Ziel war, das spanische Eisenbahnnetz an das 

europäische Hochgeschwindigkeitsnetz anzuschließen. [56]  

 
1 In Moldawien ist, anders als in der Grafik angegeben die vorherrschende Spurweite, die russische Breitspur mit 

1.5200mm, hier in dottergelb markiert [101]  
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Ein weiterer Lösungsansatz für das Passieren von Grenzen mit unterschiedlichen Spurweiten ist 

das Umspuren durch Tauschen der Laufwerke oder Veränderung am Laufwerk. Eine solche 

Umspurung findet im ukrainischen Bahnhof Tschop für Züge statt, die von Ungarn bzw der 

Slowakei in die Ukraine verkehren [57] . 

 

4.4.2 Differierende Stromsysteme 

Anfang des 20. Jahrhunderts wurde das europäische Bahnnetz elektrifiziert. Jedoch wurde das 

Vorgehen dabei nicht von einer gemeinsamen Stelle geplant. Dadurch entstanden kleinräumig 

verschiedene Lösungen. 

 

Abb. 10: verwendete Stromsysteme der einzelnen Staaten2 3 [58]  

2014 wurde von der Europäischen Kommission mithilfe der Technischen Spezifikationen für die 

Interoperabilität (TSI) "Energie" festgelegt, dass es in Europa Zielsysteme gibt, wobei 25kV/50Hz 

als Zielsystem festgesetzt wurde und zu bevorzugen ist. Dennoch sind Neubaustrecken mit den 

anderen drei Varianten zulässig. [59]  

Ein Übergang der Stromsysteme erzeugt an vielen Grenzen eine weitere Differenz, die 

überwunden werden muss. Es besteht die Möglichkeit Triebfahrzeuge zu verwenden, die auf 

beiden Systemen operieren können, dazu muss jedoch auch die passende Zugsicherung 

vorhanden sein, worauf in einem anderen Abschnitt eingegangen wird. Darüber hinaus ist solch 

eine Lok kostspieliger und ihre Leistung kann je nach Stromart und Spannung divergieren. Eine 

Alternative hierzu ist, die Lok an dem Grenzbahnhof zu wechseln. [60]  Die andere gängigste 

Option ist es, Dieseltriebwägen einzusetzen, da diese keine Umspannung und somit eine 

zusätzliche Pause notwendig machen. [61]   

Die AbbildungAbb. 10 zeigt die Zersplitterung europäischer Bahnstromnetze. Erwähnenswert ist 

auch, dass Hochgeschwindigkeitsstrecken in einigen Ländern mit einem anderen System 

 
2 In Moldawien gibt, anders als in der Grafik angegeben kein Bahnstromsystem, Betrieb mit Diesellokomotiven [102]  
 
3 In der Ukraine gibt es hingegen zwei vorherrschende Stromsysteme, im westlichen Teil 25 kV 50Hz und im Östlichen 

3kV [103]  
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betrieben werden als mit dem im Land typischen Bahnstromsystems. Dies ist beispielsweise in 

Spanien der Fall, wie in der vorherigen Abbildung ersichtlich. [58]  

 

4.4.3 Rechts-/Linksverkehr 

In der nachfolgenden Illustration ist ersichtlich, dass auch die Fahrtrichtung der Länder 

unterschiedlich ist - was wiederum auf das historisch gewachsene System zurückzuführen ist. 

 

Abb. 11: Verkehrsrichtung der Staaten Europas [62]  

In Österreich gab es von Beginn an zwei unterschiedliche Fahrtrichtungen. Einerseits auf der 

Südstrecke den Linksverkehr, der von den Briten übernommen worden war. Andererseits 

Richtung Westen und Osten Rechtsverkehr, da sich der Linksverkehr bei dampfbetriebenen Loks 

als nachteilig erwiesen hatte. Bei den dampfbetriebenen Loks hatte der Triebführer eine 

schlechtere Sicht auf Signale, somit wurden alle weiteren Strecken auf Rechtsverkehr ausgelegt. 

Um die österreichischen Bahnstrecken zu vereinheitlichen, beschlossen die ÖBB im Jahr 2012, 

großflächig in die generelle Ausrichtung auf Rechtsverkehr zu investieren. Lediglich auf der 

Südstrecke sind die Züge, bis zur Fertigstellung des Semmering-Basistunnels, noch im 

Linksverkehr unterwegs. [63]  

Dies macht, wie in einem anderen Abschnitt detailliert erläutert, besondere Strecken- sowie 

Länderkenntnisse der LokführerInnen, insbesondere im grenzüberschreitenden Verkehr 

notwendig. 

 

4.4.4 Zugleitsysteme 

Das Zugleitsystem ist ein sehr komplexes Thema und weist deutliche nationale Differenzen auf. In 

der Grafik am Ende des Kapitels ist die Vielfalt der europäischen Zugleitsysteme deutlich 

erkennbar. In diesem Abschnitt wird nicht auf die konkrete Funktionsweise der einzelnen 

Systeme eingegangen, sondern vielmehr welche Probleme eben jene Unterschiede beim 

grenzüberschreitenden Verkehr verursachen, welch ein Zusatzaufwand daraus hervorgeht und 

wie dem begegnet wird.  

Grundsätzlich ist hierbei die Kommunikation und Information zwischen Zügen und der 

Leitzentrale sowie den Fahrgästen von Bedeutung. Teilaspekte hiervon sind unter anderem die 


















