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Kurzfassung

Die vorliegende Arbeit behandelt Ursachen und Hintergrinde, dieProbleme fir
regelmafiigen und gut funktionierenden Personenfernverkehr mit der Bahn, innerhalb
Europas darstellen. Hierbei soll aufgezeigt werden, wie vielseitig diese Herausforderungen
sind. Dies ist speziellin Hinblick auf den Green Deal der Europdisem Union wichtig, da
einerseits die Verwendung der Bahn in Zukunft dadurch noch starker forciert werden soll.
Andererseits werden dazu im Kontrast Beispiele angefuhrt, die diese Differenzen bereits
Uberwunden haben und an denen heutzutage gute internatiot& Verbindungen vorhanden
sind. Dabei wird beleuchtetfwelche Faktoren zum Erfolg fihrten, um Exempel zzeigen,wie
die bestehenden Schwierigkeiten behoben werden kénnen.
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1 Einleitung

Als regelméRige Bahnfahrerin innerhalb Europas hat sictler Autorin beim Blick in den Fahrplan
und der Streckenkarte des Ofteren die Frage gestellt, weshalb auf einigen Verbindungetie fr
sie logisch erscheinen wirdenkeine 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 beschéftigt sich die vorliegende Arbeit mit folgender zentraler
Fragesellung: welche Faktoren zu gutem und reibungslos funktionierendem
Schienenpersonenfernverkehrin Europa gefuhrt haben und aus welchem Grund es Falle gibt, die
vom Gegenteil handeln. In beiden Fallen wird analysiert welche Daten und Fakten
ausschlaggebendind.

Zusammenfassend kann die Forschungsfrage dieses Themas wie folgt definiert werden: Welche
Ursachen liegen regelmafigem, gut  funktionierendem grenziberschreitendem
Personenbahnverkehr zu Grunde bzw. wasind Faktoren, welche diesen verhinden? Weshalb
werden Gleise oftmals mit einer niedrigeren Frequenz bedient? Ist es moglich diese Faktoren in
verschiedene Gruppen zusammenzufassen?

2 Methodik

Die verwendeten Daten wurden durch eine Literaturrecherche gewonnen. Es handelt sich dabei
hauptséachlich um Artikel in Fachzeitschriften sowie Studien, Richtlinien ung®nline-Quellen. Die
Inhalte wurden analysiert, gagliedert und in eine neue Struktur gebracht.

3 Aufbau und Abgrenzung des Themas

Bevor naher auf das Inhaltliche dieses Themas eingegangen wird, werden die Parameter der
Arbeit festgelegt. Der Fokus dieser Abhandlung und der darin vorkommenden Beispiele liegt auf
grenziberschreitendem Personenverkehr mit Fokus auf Fernverkehr, wobei diser nicht auf
Hochgeschwindigkeitsstrecken beschrankt ist. Auch wenn in der Regel verschiedene Ursachen
ineinandergreifen, einander beeinflussen, voneinander abhdngen und nur schwer abzugrenzen
sind, wird in weiterer Folge der mafligebende Grund in den Fokuwertickt Damit werden Beispiele
mdglichst plakativ dargestellt und jeder Ursache an einem Exempel ausreichend Raum gegeben.
Dieser Text handelt ausschlieB3lich vorStrecken in Europa auf denen Gleise liegen, die nach
aktuellem Fahrplan im Regelbetrieb b&ahren werden.

4 Ursachen, die zu einem Verbesserungsbedarf fihren

Die im folgendem Kapitel behandelten Ursachen sollen aufzeigem welchen Bereichen das
Bahnnetz in Europa Mdglichkeiten zur Verbesserung bietet, um ein fir Bahnreisende
attraktiveres Angebot zu ermdglichen. Dabei wird veranschaulicht, dass die Grinde sehr
vielschichtig sind und variable Hebel bestehen, an denen angesetzt werden kann.

Im Zuge dessen werden die jeweiligen Ursachen zur besseren Ubersichtlichkeit und
Verstandlichkeit in passaede 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 Losungsweg des Problems existiert, wird dies erwahnt
werden.
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4.1 Anforderungen an das Personal
41.1 Sprachkompetenz

Das erste Themamit dem sich diese Arbeit vor diesem Hintergrund beschaftigtist das der
erforderlichen Sprachkompetenz von Lokfuhrerinnen. Dies ist fur Mitgliedsstaaten der
Europaischen Union in der Rehtlinie 2007/59/EG , geregelt.[1] Dabei lautetder Anhang Vlin der
konsolidierten Fassung aus dem Jahr 201®ie folgt:

» Triebfahrzeugfuhrer, die sich mit dem Infrastrukturbetreiber tber kritische Sicherheitsfragen
austauschen muissen, missen Uber die erforderlichen Kenntnisse niémdeseiner der vom
betreffenden Infrastrukturbetreiber angegebenen Sprachen verfligen. lhre Sprachkenntnisse missen
ihnen eine aktive und wirksame Kommunikation im Normalbetrieb, bei gestortem Betrieb und in
Notsituationen erlauben. Sie missen in der Lageeins die Mitteilungen und die
+17 11 Ol EEAQGETT Oi AGET AA CAirn AAO 43) | 6AOEAEOOAAC
(2]

Dies entspricht laut dem Gemeinsamen Européaischen Referenzrahmen flr Sprachen mindestens
einem Niveau wn Bl [2]. Dieses Level missen Lokfuhrerinnenim Regelbetrieb des
Fernverkehrs, in allen von lhnen durchfahrenen Landern mindestens nachweisen konnen.
Daruber hinaus missen gemall der RICHTLINIE 2007/59/EG Anhang VII, diese
Sprachkompetenzen alle 3 Jahre Uberpruft werdeifil] .

Laut der Richtlinie (EU) 2016/882, die eine konsolidierte Fassung des Originals (Richtlinie
2007/59/EG) darstellt, kénnen Triebfahrzeugfuhrerinnen, »die lediglich zwischen den Grenzen
und den grenznahen, fur den grenzuberschreitenden Verkehr bestimmten nBafen« [3]
verkehren, unter gewissen Voraussetzungeder Regelung der Sprachanforderungusgenommen
werden. [3]

DarlUberhinausgehend wurde 2019in der Verordnung 2019/554 der Europdaischen Union
festgestellt, dass diese Anforderungen im Storfall ein Ausweichen durch temporare
Streckenfiihrung Uber ein Nachbarland erschwer{2]

Aus den ebengenannten Grinderfordert die Europdische Kommissiondazu auf andere
Mdglichkeitenals die Sprachanforderundir Lokflihrerinnen auf dem Niveau B1zu prufen. Diese
Vorgehensweise sollmehr Flexibilitdt erlauben. Bei den getesteten Alternativvarianten ist
wichtig, dass ein Sicherheitsniveaugewahrleistet ist, das den geltenden Anforderungen
zumindest gleichwertig ist.Vergl.[2]

Im Rahmen dessen wurde im Jahr 2019 80 OT EAE O n 4 OAAT0G GVORA 241EITT O ET ¢
gerufen [4]. Bereits im Jahr 2021 konte der Prototyp an der Grenze zwischen Osterreich und
Italien getestet werden.[5] Bei diesem Tool geht es daruniriebfahrzeugfihrerinnen mit einer
Moglichkeit der automatischen Ubersetzung auszustatten, um mit défahrdienstleiterin ohne
Sprachbarriere  kommunizieren zu koénnen. Dies geschieht mit Hilfe einer
Spracherkennungssoftware und einer Ubersetzungssoftware, die auf die Bediirfnisse der Bahn
ausgelegt sind[4]

Die Schweiz, ein Land mitier offiziellen Landessprachen, war schon vor der Offnung der Grenzen
fur internationalen Verkehr mit diesem Thema konfrontiert. Es wurde hierflir bereits eine
alternative Losung gefunden. Lokfurerlnnen missen lediglich eine der drei Landessprachen
flieRend und datiber hinaus eine Weitere im Niveau Al beherrscher[6] Es wurde also die
Anforderung an die Sprachkompetenz auf einem niedrigeren Niveau angesetzt.

Jedoch gelten in der Schweiz fiir Fahrdienstleiterinnen dieselben Sprachanfordigien wie fur die
Lokfiihrelnnen. [7] [8] Dies wird beispielsweisein Osterreich von Fahrdienstleiterinnen geman
der EisenbahrrEignungs und Prifungsverordnung 8§28 nicht verlangt[9]
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41.2 Betriebsverfahren undetriebliche Regulierunger Landerspezifische Fahrkenntnisse

Eine weitere Thematik, de sich auf die Anforderungen an das Personal auswirkt, ist, dass in
unterschiedlichen Landern verschiedene betriebliche Regelungen existieren. Dafir muss das
Personal geschult sein, um einen sicheren Ablauf zu gewéhrleisten, Unfalle vermeiden zu kénnen
und im Falle einessolchenmdglichst effizient reagieren zu kdnnen.

Die Ursache dieser Differenzen ist historisch gewachsen, da landerspezifische Betriebsverfahren
entwickelt worden waren. Ein mal3gebender Faktor, dedie weitere Regulierungbeeinflusst, ist,
dassbeispielsweise im britischen Raum nicht, wie im deutschsprachigen zwischen Statiensnd
Streckenbereichen unterschieden wird [10, p. 11] Auch der Begriff der Rangierfahrt kann
landerspezifisch unterschiedlich ausgelegt werden.[10, p. 14] und die Organisation der
Fahrdienstleitung ist abweichend [10, p. 13] Weitere Unterschiede sind: die Regelung und
Sicherung der Zugfolgg10, p. 15], die Stellwerkstechnik[10, p. 23], sowie die Signakierung.[10,

p. 35] Eine weitere Differenz ist dieRichtungsregelung der Fahrtrichtung der Zige[11]

In der Richtlinie 2007/59/EG des Europaischen Parlaments und Rates wurde die heue Regelung
zur Zertifizierung der Triebfahrzeugfihrerinnen festgelegt. Diese wurde insbesondere
notwendig, da ab 2007 das Recht auf Zugang zum gesamten Netz fir inlandische und
grenzuberschreitende Guterverkehrsdienste bestand und in weiterer Folge mit der Richtlinie
2007/58/EG ab 2010 auch fiur Personenverkehr eigefuhrt wurde [12]. Im speziellen geht es
darum, den Triebfahrzeugfiihrerinnen eine Zusatzbescheinigung fur Lander auszustellen, in
denen sie verkehren diirfen, die nicht ihr Land der Anstellung sinf].

Auf die technischen Unterschiedgedie solch eine Zusatzbescheinigung notwendig machen, wird
im Kapitel der technischen Differenzen ndher eingegangen. In diesem Kapitel ist es lediglich
wichtig, auf diesen Punkt hinzuweisen, da er eineusatzliche Ausbildung fur die Fahrerinnen
notwendig macht.

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

Die in den vorherigen Unterkapiteln genannten Aspektéiihren mitunter dazu, dass im Jahr 2017,
als bei Rastatt auf der Rheintalbahn, einer Hauptverkehrsader zwischen dem nérdlichen
Karlsruhe und Basel, mit weiterem Anschluss an den Rotterdamer Hafen, die Schienen plétzlich
absackten. Dadurch gab es weitreichende Konsequenzen fir den, durch Deutschlge€iihrten,
Bahnverkehr. [13] Dieses Absacken ist auf eine eingebrochene Tunnelréhre beim Neubau der
Hochgeschwindigkeitsstrecke KarlsruheBaden zurlickzuflihren. Dieser Zwischenfall fiihrte dazu,
dass der bestehende Streckenabschihfir mehrere Wochen nicht befahren werden konnte[13]
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Abb. 1: Bereichder Neubaustrecke sowie des gesperrteAbschnitts [14]

Da es nicht ausreichend.okflihrerinnen, die der franzésischen Sprache méchtig und auf der
Alternativstrecke kundig waren, gab, war ein Ausweichen Uber die franzdsischen Gleise nur in
eingeschranktem Ausmal mdglich. Auch Alternativen iber Osterreich waren schwierig zu
realisieren, da dort viele Baustellen vorhanden waren und teilweise andere Loks als in
Deutschland ndétig waren. Dies filhrte zu einer immensen Zahl an Zugausfallen sowie
Verspatungen. Die Kosten fur den Schaden sind, auch in einem kurzen Seitenschwenk auf den
Guterverkehr, sehr hoch und liegen bei rund 12 Mio. Euro Umsatzverlust pro Woche. Darlber
hinaus bestanden grofRe Probleme bei Lieferketten und den weiteren Anschlissen fur Waren und
Personen[15]

4.2  Organisatorischéifferenzen
421 Internationale Fahrplangestaltung

Die internationale Fahrplangestaltung ist ein ausgesprochen komplexes Thema, da hier
verschiedene Bedurfnisse aufeinandertreffen. Um nur ein paar zu nennen: Nahverkehr,
Fernverkehr, Guterverkehr unterschiedliche Bahnbetreiler, nationale Bedirfnisse, Anschlisse,
Wartezeiten etc.

Die Strecken, die dabei die groRte Herausforderung darstellen, sind jene die sowohl vom
Nahverkehr als auch vom Giterund Fernverkehr genutzt werden. Bei Bahnhofen besteht die
Schwierigkeit bei der Auslastung groRRer Knotenbahnhofe. Dieses Thema fihrt auch zu
Kapazitatsengpassen auf Neubaustrecken, die eine sehr hohe Auslastung erfahren. Generell
kommt es haufig zu einem Konflikt zwischen bestehenden nationalen Taktfahrplanen und der
Implementierung von Fernverkehrsziigen, die neue internationale Verbindungen schaffen. Dies
fuhrt dazu, dass fir zweitere oft nur noch weniger attraktive Abfahrzeiten moglich sind und Zige
nicht zu den gewilinschten Zeiten eingeplant werden kdnnefiL6]

Darlber hinaus missen Fahrplane jahrlich bilateral zwischen den
Eisenbahnverkehrsunternehmen und Eisenbahninfrastrukturunternehmen auf der International
Timetable Conference abgestimmt werden, welches ein aufwandiges Verfahren ist. Diese
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Plattform wird von der Forum Train Europe (FTE) geboten [17] Die FTE ist ein Zusammenschluss
verschiedener Verkehrsunternenmer sowohl des Personerals auch des Guterverkehrslhr Ziel

ist es, die Interoperabilitét innerhalb Euopas zu stéarken[18].

Ein Beispiel fur eine Komplikation in diesem Kontext ist in Frankreich, im Grof3raum von Paris zu
finden. Im konkreten wird diese Situation zwischen dem Bahnhof Parigst und dem Beginn der
Neubaustrecke in Vaire vorgefundenHier gibt es eine4- gleisige Mischverkehrsstrecke, die auch
von dem stark genutzten Pariser Vorortsverkehr, vornehmlich 8ahnen, genutzt wird. Dieser
Umstand fuhrt dazu, dass in den attraktiven Hauptverkehrszeiten ledlich acht Trassen firdie
franzosischen Hochgeschwindigkeitsziige (TG\2u Verfigung stehen. Einerseits erschwert diese
Tatsache die Einfiihrung neuer Fernverkehrsziige erheblich, andererseits ist es aufwendig, Zige
mit Verspatung in diese Zeitslots einzuflign, um den Gesamtzeitverlust maglichst gering zu
halten [16, p. 11].

Eine weitere Schwierigkeit speziell fur internationale Nachtzugverbindungen ist, dass
Hochgeschwindigkeitsstrecken in manchen Landern in delacht nicht genutzt werden kénnen.
Dies gilt fur Frankreich und Belgien, da zu dieser Zeit die Trassen geschlossen sind Dasselbe trifft
auch auf Deutschland zu, da hier die Trassen fur den Frachtverkehr reserviert sind. Ebsn
kommen jene Zuge an den Knenbahnhéfen in einem kleinen Zeitfenster zwischen 6 und 10 Uhr
in der Fruh an, wo wiederum ausreichend Gleise zu Verfigung stehen missi®]

422 Unterschiedliche Kapazitatsanforderungen

Eine weitere, damit imZusammenhang stehende Problemstellung ist, wie viel Kapazitat Zuge fur
Passagiere entlang einer Strecke vorweisesollen, da der Bedarf stark variieren kannvor allem
Streckenabschnitte, die von Pendlerinnen mitbeutzt werden, sind hier von Bedeutung.

Als Exempel kann die Strecke zwischen Basel und Zurich angefuihrt werden. Auf diesem Abschnitt
liegt in der Hauptverkehrszeit die Nachfrage bei etwa 1000 zu beférdernden Personen pro Zug,
mittlerweile wird der TGV in diesem Abschnitt mitzwei Garnituren zu je370 Platzen betrieben,
allerdings war das schon 2007oftmals nicht ausreichend, vor allem in Anbetracht gewiinschter
steigender Zahl an Bahnreisenden in der Zukunffl6, p. 110]

Ein weiteres Beispieldieser Thematik ist die Weststrecke in Osterreich. Sie fiihrt von Wien
Richtung Salzburg und Muinchen bzw. Innsbruck. Es kommt regelmaRig wegen hoher
Pendlerfrequenzen in Teilabschnitten der Strecke zu einer Uberbelastung der Ziige des
Fernverkehrs. Hinzu kommt, dass sich die Fahrgastzahlen im April 2022 im Vergleich zu April
2019 um rund14% erhdht haben[20]

Vor diesem Hintergrund ist es fur Fernreisende durchaus erwagenswert, eine

SEOUDI AOUOAOGAOOGEAOOT ChtkuGieher) Alddings isbdieke Modichkeit fir® A O OA A

Pendler mit htheren weiteren Kosten verbunden. Es gibt von der OBB die Moglichkeit eines
Sitzplatzabos fur Klimaticket Oinhaberlnnen - allerdingsOET A AEAOA UO AET Al
100 Stuckzu erwerben. $mit muss jahrlich mit zusatzlichen Kosten, lediglich fiden Sitzplatz,
Oi'1T AOxA tyno CBIOPAAET AO xAOAAI

4.3 Politische Differenzer Finanzierung
431 Ubergeordnete Einheit zur Organisation und Festlegung vtan8ards

Aus meiner Perspektive ist die folgende Ursache eine, die vielen weiteren Erschwernissen bis zu
einem gewissen Grad zugrunde liegt. Es fehlt an einer europaischen, den einzelnen Landern
Ubergeordneten Einheit, die ausreichend Handlungsspielraum fitiefreichende Entscheidungen
bietet.

0 OAI
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Zwar wurde im Jahr 2004 die Eisenbahnagentur der Europaischen Unierkurz ERA- gegriindet
und im Rahmen des 4. Eisenbahnpakets der EU im Jahr 2013 mit einem vergrof3erten
Zustandigkeitsbereich ausgestattet. Allerding bleibt weiterhin ein grof3er Handlungsspielraum
bei den einzelnen Staater[22] [23] Selbst Josef Doppelbauer, Chef der ERA, kritisiert den hohen
Grad an nationalen Regelungen[24] Die bisherigen Leistungen der ERA waren die
Zusammenfuhrung wirtschaftlich tragbarer technischer Normen, SicherheitsmafZnahmerund
ziele, Berichterstattung Uber die Eisenbahnsicherheit in der EU sowie Mitwirkung an der
Schaffung einheitlicher Signalisierungsstandards[25] Auch wenn dies nach einem grof3en
Fortschritt klingen mag, ist es noch ein weiter Weg, bis der grenziuberschreitende Verkehr in
Europa vereinheitlicht ist.

432 Unterschiedliche nationale Prioritaten beim Streckenausbau

Unterschiedliche nationale Prioritaten kdnen das gesamteuropéische Konzept und deren
Bedurfnisse vernachlassigen. Dies wird anhand des Beispiels der Weststreck in Osterreich mit
Anschluss nach Zirich im Westen und nach Budapest im Osten erlautert. Konkret geht es um den
Streckenabschnitt zwischa Kufstein und Salzburg. Im Regelbetrieb verkehren hier allewei
Stunden Direktziige des Personenfernverkehrs, betriecben von dae OBB (Osterreichische
Bundesbahren).[26]

Abb. 2: Streckenfiihrung der OBB KufsteiBalzburg[27]

Im Jahr 2018 gab es Gutachten zur Abwagung der Streckenfihrung einer
Hochgeschwindigkeitstrasse zwischen Salzburg und Minchen. Dabei wurden die Mdéglichkeiten
Uber Muhldorf, in folgender Grafik blau markiert, sowie eine im Stiden Uber Rosenheim (hier in
griin), auf der die Zlige der Weststrecke verkehren, verglichef28]
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Abb. 3: Markierung der beiden untersuchten und mdéglichen Trassierungen fir digtrecke Minchen
Salzburg[28]

Das Gutachten kommt zu dem Schluss, dass die sidliche Strecke fir den Korridor der OBB
erhebliche Vorteile bringen wirde. DieFahrzeitverkirzung betriige zwischen Salzburg und
Kufstein 40 Minuten. Das heil3t die Fahrzeit wirde sich von 1h10min. auf lediglich 3@inuten
verkilrzen. Allerdings wirde der Bau teurer werden als die alternative Variante tber Mihldorf.
Fur die Deutsche Bain (DB), die eine Fahrzeitverkiirzung zwischen Miunchen und Salzburg
anstrebt, waren beide Varianten etwa um 25 min. schneller als die bisherige Trasse. Des Weiteren
wird angemerkt, dass die Entscheidung welche Streckenflhrung zu priorisieren ist, eine
politische ist, da rein die Untersuchung der Gegebenheitenkeine der beiden Varianten
entscheidend hervorhehi. [28]

Mittlerweile gibt es tatsachliche Neubau Ausbauprojekte in der Region, allerdings handeln diese
von den Strecken Minhben-Kufstein sowie MinchenSalzburg, mit der Streckenfuhrung uber
Mdahldorf. Fur die Strecke sudlich des Chiemsees, auf dem alle direkten Ziige der Weststrecke
Osterreichs zwischen Kufstein und Salzburg verkehren, ist weiterhin kein priorisierter gesamter
Ausbau geplant[29] [30].
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Abb. 4: ausgewahlte Streckenfiihrung fiir den Neubau der Strecke Miinch&alzburg[30]
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Zwar betrifft ein Teilstiick desAusbaus MiincherKufsteins, das dem Gesamtprojekt des Brenner
Nordzulaufs zuzuordnen ist, auch die Weststreckeedoch handelt es hier lediglich um knapp 32
km, wohingegen die Gesamtstrecke zwischen Kufstein und Salzburg etwa 120 betragt. [31]
[32]

Mgncjlgn Y

_Trudering

Rosenheim

Kiefersfelden® Y |
- o :.’

) ’oKufstein

/

/Jwag" Y

Abb. 5: Streckenverlauf des Ausbaus MiincheKufstein [33]

Dass das Streckenstiick zwischen Kufstein und Salzburg nicht gesamt ausgebaut wird,anath
einen Einfluss auf viele internationale Verbindungen. Beispielsweise gibt es eine umfangreiche
Kooperation der OBB mit d@ Schweizerische Bundesbahnen (SBRuf dem Nightjetnetz. Alle
Zige, die von Wien nach Zurich verkehren, missen diesen Korridor gseren. Dabei handelt es
sich unter anderem umgeplante Anschlisse nach Barcelona, Amsterdam und Rofg4]

Eswird also erkenntlich, dass die nationale Prioritat Deutschlands bei der Streckenwahl tber das
gesamteuropaische Inteesse- im speziellen auch des Interesses Osterreichgyestellt wurde, da
aus Kostengrinden nicht mit einemzuséatzlichen, zeithahen Ausbau der Strecke Rosenheim
Salzburggerechnet werden kann
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4.3.3 Dauer von der Planung bis zur Realisierung

¥ Tunnal nach Helsinkd
" in Planung

Das wird anhand, der sich im Bau befindlichen Strecke anland"‘"’ i

der Rail Baltica, geschildert. Dabei handelt es sich un - ww.;:;m N Kunda
eine neue Strecke, die die Baltischen Staaten von Norde Kooge Rand, T [ Rakvers]
nach Siiden verbinden soll. Sie fiihrt von Estland durct ol W‘" ;
Lettland und Litauen, auch Anschliisse nadPolen sowie Ve T.,.,,O?(,,(, S

. . . g . s Ravb Estland
Finnland sind in Planung [35] Das Ausmafl der s w0 oqrs “in Prniyg ‘

involvierten Staaten lasst die Komplexitat erahnen. : 5
Daruberhinausgehend ist zu erwahnen, dass es grol3« -

. . . . . A\ Sudreimas ‘ o y -,
technische Differenzen zwischen diesen Landern und_______ “Wmm M

jenen davon westich gelegen gibt. Beispielsweise ——= fafnefs ™" m E"'
unterscheiden sie  sich momentan in  der @mmwzom 'j,&?«z‘?ﬂ* ‘
vorherrschenden Spurweite von Zentraleuropa, da: X (e 4 i s
damals beim erstmaligen Bau der Eisenbahndie \ ‘ “‘“’Fl’t
Breitspurweite Russlands(1520mm) verwendet wurde. = o
AuRerdem sind die vorherrschenden Bahnerbindungen ». oxm e

Vidzemes
Cantrala
Augsticne

Lettland  Madon

von Osten nach Westen, das heift in Richtung de sm,
ehemaligen Sowjetunion ausgerichtet und fiihren nur in =
einem eingeschrankten Mal3 nach Zentraleuropa oder ""*"""'“""
durch die drei baltischen Staaten selbs{36]

Nun kommen wir zur Problematik, die sich an diesem “N*E".f:,;m
Beispiel anschaulich darstellen lasst: Der Dauer von de| s
initialen Planung bis zur tatséchlichen Realisierung. 3
Bereits 1994 gab es erste Plane. Der Beschluss Zl"
Kooperation fiel 2001 in Wismar, mit geplanter L& -
Inbetriebnahme der Gleise 2015[37] [38] Im Jahr 2004 Zerm
xOOAA AAO 00T EAEO Al O QGIW
EU-Kommission zu den TENT z vorrangige Achsen und . w ‘
Projekte- hinzugefligt [39] [40]. Dies geschah nur elng"f,‘ﬂ':\_,,/-f L

Jahr nach dem EBeitritt der drei baltischen Staaten "M™gie a2 ksodors Patis
Carfiava 17 Kagho ® s ¢5 Bapdonys
[41] Russland - KeyRoda s niaG :
. . . \c""’_‘c"s—g)co: - ““m :? TrakaiC .. ;. s o:'-!
SchlieRlich wurde im Jahr 2018 von Estland, als den’ e S {5, 2o, # 3 Valciona

letzten der drei baltischen Staaten, die Raumplanung
bewilligt und somit eine Festlegung der Trasse
ermoglicht. [35] 85% der entstehenden Kosterfur die
Planung werden von der EU Ubernommen, den
Ubrigen Teil zahlt das jeweilige Land selbs{36] Abb. 6: geplanter Streckenverlauf RailBalticd35]
Auch die momentane Planung verlauft nicht

reibungslos. Beispielsweise wurde 2020 von Henrik Hololei, Chef der EGeneraldirektion
Transport und Verkehr, damit gedroht die Unterstitzung zu entziehen, sollte es zu keiner
Anderung im Management kommen42] Weiterhin liegt das geplante Fertigstellungsdatum fir

die gesamte Strecke im Jahr 2026, ob dieser g#an auch in die Realitéat umzusetzen istwird sich

in der Zukunft zeigen[40]
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434 Streckenwahl private Bahnunternehmen

Grundsatzlich ist festzustellen, dass neu in den Markt einsteigende Bahnunternehmen sich
hauptséchlich fir profitable, hoch frequentierte Strecken interessieren und eher wenige, dafir
aber leicht zu erbringende Leistungen anbieteri43]

Ein Beispiel eines privaten Bahnunternehmens in Osterreich ist die Westbahn.

DasUnternehmen operiert seit Ende 2011 auf der Strecke WieBalzburg und seit Sommer 2022
wurde das Angebot bis nach Minchen erweiter{44]
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Hier halten alle Ziige ® Hier halten die Ziige 948, 900, 923, 925 und 927 t(( WESTshop im Bahnhof V7 Verbindung zum Flughafen

Abb. 7: Fahrstrecke der Westbahri45]

Das Angebot der Westbahn wurde erst ab 2008 durch die Richtlinie 20078EG der
Europaischen Union ermoglicht.[12] Zwar wollte das Unternehmenspater auch auf anderen

Strecken innerhalb Ostereichs tatig werden, allerdings hétten hierfir Streckenabschnitte

i EOAAT I OUubO xAOAAI ii 66Aih AEA TEAEO 1 EO n/bBA
subventionierten Abschnitte gilt, dass sie pauschal an die OBB vergeben wurden und somit nicht

von anderen Pesonenverkehrsunternehmen befahren werden.Diese Subventionierung des

offentlichen Personenverkehrs fihrt dazu, dass ein freier Wettbewerb nur an einer
untergeordneten Anzahl an Strecken moglich id@6, p. 27]

Das heil3t dese Regulierung verhindert einen freien Wettbewerb auf dem gesamten Streckennetz.

435 Hohe Trassenpreise machen Strecken im Ausland unattraktiv

Infrastrukturnutzungsentgelte, die nur beim Verkehrsmittel Bahn fallig sind, erschweren die
finanzielle Nachhaltigkeit des internationalen Bahnverkehrs im Vergleich zum StralRenoder
Flugverkehr. Die Gebuhr, die hervorgehoben werden muss, ist der Trassenprefnders als
beispielsweise bei der Stralenmaut fallt er auf allen Strecken aRr ist unter anderem fir die
Einstellung der Verbindung Berlin-BrisselParis verantwortlich, da die Strecke durch gestiegene
Trassenpreise der Infrabel (Belgien) unwirtschaftlich wurde[47] nach DB AG].

Von Interesse ist, wie sich TrassenpreiseusammensetzenDie Grundlage fur diese Gebuhr liefert
der Recast des ersten Eisenbahnpakets der BKdmmission (Hchtlinie 2012/34/EU) im Jahr
2012, der der Vereinheitlichung des Eisenbahnnetzes der Europaischen Union dienen soll. Dabei
werden in Artikel 31 Abschnitt 1 die Entgeltgrundsatze geregeltf48] Es wird also gestattet,
Trassenpreise in »Ho6he der Kosten festzulegen, die unmittelbaaufgrund des Zugbetriebs
anfallen« [48]

Jedoch zeigt bereitsdas Wahlrecht der einzelnen Mitgliedstaaten, wie die Richtlinie in die
nationale Gesetzgebung Ubernommen wird, dass eine einheitliche Rechtsgrundlage nicht
unmittelbar zu einer einheitlichen Entgeltregelung flihrt [49] Dabei wird der Umfang der
Trassenpreise von verschiedenen Einflissen gepragt. Dazu zahlt die Struktur der Finanzierung
der Eisenbahninfrastruktur, also im speziellen die Anteile der 6ffentlichen Finanzierung, zu denen
die Nutzer finanziert sind. Des Weiteren sinddie Komplexitat der Infrastruktur, in Anbetracht
der Topografie, Effizienz der Betreiber sowie Hohe der Vorleistungspreise der unterschiedlichen
Staaten von Bedeutung bei der Festlegung der Preisd®es Weiterenist er davon abhangig, ob
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lediglich eine Decking der, durch den Zugbetrieb anfallenden Kosten, angestrebt wird, oder ob
die Kosten fur die Vorhaltung sowie den gesamten Betrieb gedeckt werden soll¢49]

In der folgenden Grafik sind die entstandenen Unterschiede in der H& des Trassenpreises in
den EULandernim Jahr 2017deutlich erkennbar.

Abb. 11 Durchschnittliche Trassenpreise 2017 - SPFV
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Abb. 8: Durchschnittlicher Trassenpreis fur Personenfernverkehr in der EL2017 [49]

Zur Abfederung dieser ungewohnten Kosten kann es fir, neu in den Markt eintretende
Unternehmen, zu einer temporaren Trassenpreissenkung kommen. Dies geschieht, um die
Wettbewerbs6ffnung zu férdern, da der Eintritt in einen neuen Markt, in einem anderen Lakh mit
erheblichen Mehrkosten verbunden sein kann. Diese Kosten setzen sich vor allem aus einem
neuen Bordsystem flr die Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung zusammen und fallen
somit Grolidteiles als einmalige Investitionskosten an. Beispielsweise wie solch eine
Trassenpreissenkung der franzdsischen Regulierungsbehoérddir Verkehr (Autorité de
régulation des transports, kurz ART) denBahnbetreiber Trenitalia France genehmigtDieser ist
seit 2021 in Frankreich prasent. Dabei handelt es sich im erstelahr um einen Rabatt von 37% im
zweiten um 16%, eine weitere Trassenpreissenkung in den folgenden Jahren ist niamehr
vorgesehen[50]

Es ist kontraproduktiv, dass eine Richtlinie, die den interoperablen Eisenbahnverkehr erleichtern
soll, in diesem Punkt gegenteilige Auswirkungen hervorruft. Sie verringert einerseits die
Konkurrenzfahigkeit zum Auto, da dort nicht auf allen Stralen Mautwzzahlen ist.Andererseits
kann sie auch zum Wegfall gewisser Bahnverbindungen fiihren, da diese durch die geringere
Ausnutzung unrentabel werdenJ47]
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4.4 Technische Differenzen

441 Unterschiedliche Spurweiten

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

England des 19. Jahrhunderts nach Eurog&l]. Da jedoch noch nicht die Annahme bestand, dass

in Zukunft eine europaweite Interoperabilitat notwendig sen wirde, wurde in einigen Landern

mit abweichendenSpurweiten gebaut- dies wird in weiterer Folge am Beispiel Spaniens erlautert.

%000 c¢mpp xOOAA O1I1T AAO %OOI PREOAEAT S5TEITT EI "A
)T OAOT PAOAAEIT R&BIHDOwejietfestgeledf{52]AT O

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

der blaue Kreis in Spanien steht fur die Strecken der Hochgeschwindigkeitsziige.
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Abb. 9: vorherrschende Spurweiten in den Staaten Europa$53]

Auf der iberischen Halbinsel wurde mit einer breiteren Spurweite von 1688 mm gebaut. Die
Grinde hierfur waren, dass davon ausgegangen wurde, dass es Vorteile aurfigl der Topografie
geben wirde sowie, dass starkere Lokomotiven wirtschaftlicher eingesetzt werden kdnnten.

Es wird auchangenommen dass teilweise andere Spurweiten, als die der Normalspur verwendet
wurden, um eine militérische Invasion zwerhindern - dies gilt allerdings nicht als bestatigt[54]

Ein weiterer Grund fir die abweichende Spurweite in Spanien ist, dass sich zum Beginn des
Bahnbaus das metrische Systeffauf dem Meter basierende Messeinheithoch nicht durchgesetzt
hatte.[54] [55]

Wichtig zu erwahnen ist, dass das heutige spanische Hochgeschwindigkeitsnetz mit einer
Spurweite von 1435mm gebaut ist. Diese Strecken sind dem Personenverkehr vorbeieal, da
ihre raumliche Ausdehnung begrenzt ist. Wichtiges Ziel war, das spanische Eisenbahnnetz an das
europaische Hochgeschwindigkeitsnetz anzuschliel3efb6]

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 L6sungsansatz fur das Passieren von Grenzen mit untefsedlichen Spurweiten ist
das Umspuren durch Tauschen der Laufwerke oder Veranderung am Laufwerk. Eine solche
Umspurung findet im ukrainischen Bahnhof Tschopfir Zuge statt, die vonUngarn bzw der
Slowakeiin die Ukraine verkehren [57].

4.4.2 Differierende Stromsysteme

Anfang des 20. Jahrhunderts wurde das europaische Bahnnetz elektrifiziert. Jedoch wurde das
Vorgehen dabei nicht von einer gemeinsamen Stelle geplant. Dadurch entstanden kleinrAumig
verschiedene Losungen.

i

I 25 kv~, 50 Hz
Il 15kV~, 16,7 Hz
M 3kv=
15kV =

o

Abb. 10: verwendete Stromsysteme der einzelnen Staatéf [58]

2014 wurde von der Europaischen Kommission mithilfe der Technischen Spezifikationen fir die
Interoperabilitat (TSI) "Energie” festgelegt, dass e Europa Zielsysteme gibt, wobei 25kV/50Hz
als Zielsystem festgesetzt wurdeind zu bevorzugen ist. Dennoch sind Neubaustrecken mit den
anderen drei Varianten zulassig[59]

Ein Ubergang der Stromsysteme erzeugt an vielen Gremz eine weitere Differenz, die
Uberwunden werden muss. Es besteht die Mdglichkeit Triebfahrzeuge zu verwenden, die auf
beiden Systemen operieren kénnen, dazu muss jedoch auch die passende Zugsicherung
vorhanden sein, worauf in einem anderen Abschnitt einggngen wird. Dartiber 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 wechself60] Die andere gangigste
Option ist es, Dieseltriebwéagen einzusetzen, da diese keine Umspannung und somit eine
zusatzliche Pause notwendig macheiff61]

Die AbbildungAbb. 10 zeigt die Zersplitterung europaischer Bahnstromnetze. Erwéhnenswert ist
auch, dass Hochgeschwindigkeitsstrecken in einigen Landern mit einem anderen System

2 In Moldawien gibt, anders als in der Grafik angegeben keBahnsromsystem, Betrieb mit Diesellokomotiven[102]

3 In der Ukraine gibt es hingegen zwei vorherrschende Stromsysteme, im westlichen Teil 25 kV 50Hz und im Ostlichen
3kV[103]
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betrieben werden als mit dem im Lanl typischen BahnstromsystemsDies ist beispielsweise in
Spanien der Fall, wie in der vorherigen Abbildung ersichtlicl{58]

443 Rechts/Linksverkehr

In der nachfolgenden lllustration ist ersichtlich, dass auch die Fatnichtung der L&nder
unterschiedlich ist - was wiederum auf das historisch gewachsene System zurtickzufiihren ist.

Abb. 11: Verkehrsrichtung der Staaten Europa$62]

In Osterreich gab es von Beginn an zwaeinterschiedliche Fahrtrichtungen. Einerseits auf der
Sudstrecke den Linksverkehr, der von den Briten Ubernommen worden war. Andererseits
Richtung Westen und Osten Rechtsverkehr, da sich der Linksverkehr bei dampfbetriebenen Loks
als nachteilig erwiesen hate. Bei den dampfbetriebenen Loks hatte der Triebfuhrer eine
schlechtere Sicht auf Signale, somit wurden alle weiteren Strecken auf Rechtsverkehr ausgelegt.
Um die dsterreichischen Bahnstrecken zu vereinheitlichen, beschlossen die OBB im Jahr 2012,
grof3flachig in die generelle Ausrichtung auf Rechtsverkehr zu investieren. Lediglich auf der
Sudstrecke sind die Zuge, bis zur Fertigstellung des SemmeriBgsistunnels, noch im
Linksverkehr unterwegs. [63]

Dies macht, wie in einem andren Abschnitt detailliert erlautert, besondere Strecken sowie
Landerkenntnisse der LokfUhrerinnen, insbesondere im grenziberschreitenden Verkehr
notwendig.

444 Zugleitsysteme

Das Zugleitsystem ist ein sehr komplexes Thema und weist deutlichationale Differenzen aufln
der Grafik am Ende des Kapitels ist die Vielfalt der europaischen Zugleitsysteme deutlich
erkennbar. In diesem Abschnitt wird nicht auf die konkrete Funktionsweise der einzelnen
Systeme eingegangen, sondern vielmehr welche Rieme eben jene Unterschiede beim
grenziiberschreitenden Verkehr verursachen, welch ein Zusatzaufwand daraus hervorgeht und
wie dem begegnet wird.

Grundsétzlich ist hierbei die Kommunikation und Information zwischen Zigen und der
Leitzentrale sowie den Fahgésten von Bedeutung. Teilaspekte hiervon sind unter anderem die



























