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GASTKOMMENTAR

Als das Bundesministerium für Verkehr 
und digitale Infrastruktur im Sommer 
2016 zu einem Runden Tisch Schienen-
güterverkehr einlud, wagte kaum jemand 

zu hoffen, dass daraus nur knapp ein Jahr später 
ein Masterplan hervorgehen würde, der den Hand-
lungsbedarf der Branche in einem Ausmaß und ei-
ner Dichte auf den Punkt bringt, wie dies seit der 
Entstehung der Eisenbahnen in Deutschland noch 
nie der Fall war. Das ist umso bemerkenswerter, als 
Masterpläne der Bundespolitik in aller Regel nicht 
besonders konkret ausfallen. Der Erfolg war nur 
möglich, weil die Branche gemeinsam Antworten 
auf die Frage nach den Rahmenbedingungen und 
Maßnahmen für einen zukunftsfähigen Schienen-
güterverkehr geliefert und die Politik ernsthafte 
Konsequenzen daraus gezogen hat. Dass dies nei-
dische Blicke anderer Verkehrsträger auf sich zieht 
und in unseren Nachbarländern der Ruf nach ei-
nem ähnlichen Programm laut wird, spricht für die 
Qualität dieses Plans.

Nach der Präsentation des Masterplans im Som-
mer 2017 standen der Wahlkampf und danach 
schier endlose Koalitionsverhandlungen auf der Ta-
gesordnung, somit eine Zwangspause beim kon-
kreten politischen Handeln. Allerdings wurde die 
Zeit genutzt: Im BMVI wurde ein neues Referat für 
Schienengüterverkehr eingerichtet, das insbeson-
dere für die Umsetzung des Masterplans zuständig 
ist. Zudem wurde beispielsweise das Netz von 740 
m langen Überholgleisen in den vordringlichen Be-
darf hochgestuft und an der nicht einfachen Um-
setzung der Trassenpreissenkung gearbeitet. Ein 
weiterer wichtiger Schritt war die Vorlage des Son-
derprogramms zur Elektrifizierung durch den VDV 
im Herbst 2017, das auf große Resonanz stieß. 
Auch bei den Vorhaben im Bereich der Eisenbahn-
technologie sind bereits erste Schritte erfolgt; die 
Konzeption für ein entsprechendes Bundespro-
gramm liegt vor.

Sowohl im Wahlkampf als auch in den Koaliti-
onsverhandlungen war die Unterstützung des Mas-

terplans und seiner Maßnahmen 
parteiübergreifend Konsens. Große 
Bestandteile finden sich in den Par-
teiprogrammen und im Koalitions-
vertrag wieder. Das sollte die Um-
setzung des Plans erleichtern. 
Wichtig ist auch, dass der Runde 
Tisch, der der Bundesregierung zu-
gearbeitet hat, weitergeführt wird. 
Er übernimmt das Monitoring und 
die Weiterentwicklung der Agenda 
und nimmt diese Rolle auch aktiv 
wahr.

Gefragt sind allerdings nicht nur 
Aktionen der Politik, sondern auch 
solche des Sektors. Dies betrifft vor 
allem aber das Thema Innovation, 
Automatisierung und Digitalisie-
rung. In der langen Sanierungs- und 
Selbstfindungsphase der Branche 
seit der Bahnreform stand den Unternehmen nur 
selten der Sinn nach technologischem Neuland. 
Das ändert sich nun, zumal einige der Techniken 
dabei sind, die Schwelle zum wirtschaftlichen Ge-
schäftsmodell zu überschreiten. Gerade die Digita-
lisierung bietet keinem Verkehrsträger so große 
Chancen wie der Eisenbahn als spurgeführtem Sys-
tem. Es wird höchste Zeit, mit dem Rückenwind in 
der Politik den entscheidenden Sprung in die tech-
nologische Welt des 21. Jahrhunderts zu wagen.

Dr. Martin Henke
Geschäftsführer für den Bereich Eisenbahnverkehr im Verband 
Deutscher Verkehrsnternehmen e.V. (VDV), Köln

Jahrhundertchance 
Masterplan nutzen

Fo
to

: V
DV
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Masterplan fördert 
Wettbewerbsfähigkeit
Für den Schienengüterverkehr ist die Umsetzung des Plans unerlässlich.

Die Autorin: Dr. Heike van Hoorn, Geschäftsführerin Deutsches Verkehrsforum e.V., Berlin

Am 23. Juni 2017 wurde der Masterplan 
Schienengüterverkehr (SGV) durch den 
damaligen Bundesverkehrsminister Alex-
ander Dobrindt vorgestellt und seitens 

der Branche hoch gelobt. Der Masterplan ist ein 
Gewinn für den Schienengüterverkehr, weil die vor-
geschlagenen Maßnahmen ein in sich stimmiger 
Dreiklang aus Infrastrukturausbau, Digitalisierung 
und Senkung der Kostenbelastung sind, um die Be-
dingungen für den SGV zu verbessern. 

Warum braucht der Schienengüterverkehr über-
haupt eine solche Unterstützung? Aufgrund seiner 
wirtschaftlichen Lage ist es dem SGV nicht im ausrei-
chenden Maß möglich, Innovationen wie automati-
sche Kupplungssysteme oder die Digitalisierung der 
Logistikprozesse auf die Schiene zu bringen. Diese 
sind jedoch eine wesentliche Voraussetzung für eine 
Steigerung des Marktanteils zugunsten des Schie-
nengüterverkehrs. Das Deutsche Verkehrsforum 
(DVF) hat deshalb maßgeblich den Masterplan 
Schienengüterverkehr initiiert, in dem Bund und 
Branche gemeinsam Maßnahmen entwickelt haben, 
um Innovationen in den Markt zu bringen.

Zehn Handlungsfelder für den SGV
In verschiedenen Projektgruppen hat seinerzeit das 
Bundesministerium für Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI) mit Wirtschaftsvertretern zehn Hand-
lungsfelder mit konkreten Maßnahmen zur Verbes-
serung der Wettbewerbsfähigkeit des SGVs erarbei-
tet. Das DVF hat sich maßgeblich daran beteiligt. 
Die Handlungsfelder sind:
 1. Leistungsfähige Infrastruktur für den Schie-

nengüterverkehr bereitstellen
 2. Digitalisierung des Schienengüterverkehrs 

 vorantreiben
 3. Eisenbahnbetrieb stärker automatisieren
 4. Technische Innovationen für Schienenfahrzeu-

ge unter Berücksichtigung von Wirtschaftlich-
keit und Umweltperformance der Schienen-
fahrzeuge forcieren

 5. Multimodalität stärken sowie Zugang zur 
Schiene sichern und ausbauen

 6. Elektromobilität auf und mit der Schiene 
 ausbauen

 7. Trassen- und Anlagenpreise deutlich reduzie-
ren

 8. Abgaben- und Steuerbelastung begrenzen
 9. Vergleichbare Standards der Arbeits- und 

SozialvorschriftenundSicherheitsauflagen
bei allen Verkehrsträgern gewährleisten 

10. Aus- und Weiterbildung forcieren.

Eine Arbeitsgruppe unter Beteiligung des DVF 
soll die Umsetzung der Maßnahmen sicherstellen. 
Besonders wichtig sind aus Sicht des Deutschen 
Verkehrsforums der Ausbau der Digitalisierung, 
damit rasch eine stärkere Automatisierung des Be-
triebs möglich wird; außerdem der Ausbau des 
740-m-Netzes, die deutliche Kostensenkung durch 
geringere Trassenpreise nach dem Grenzkosten-
prinzip und eine Entlastung bei den Energiekosten, 
etwa durch die Freistellung der Schienenbahnen 
von der EEG-Umlage. Grundsätzlich ist zudem eine 
Gesamtstrategie für die Forschung im Schienen-
verkehr nötig und sollte in ein Bundesforschungs-
programm eingehen. 

Die Branche befürwortet die Einführung und 
Gegenfinanzierungder reduziertenAnlagen- und
Trassenpreise in Höhe von rund 350 Mio. EUR jähr-
lich. Eine schnelle Bereitstellung würde die Voraus-
setzung für Mehrverkehre und damit höhere Ein-
nahmen schaffen, die reinvestiert werden können. 
Deshalb muss nun nach der Regierungsbildung 
zwischen CDU/CSU und SPD der Bundeshaushalt 
schnell verabschiedet werden.

Schengen auf der Schiene notwendig
Damit Züge demnächst ohne Halt und Lokführer-
wechsel über die Grenze fahren können, ist eine 
europäisch harmonisierte Technik erforderlich. 
Die Weichen sind durch den aktualisierten Aus-
rüstungsplan für das europäische Zugsiche-
rungs- und Leitsystem (ETCS) gestellt. Darin ist 
beschrieben, wie die Ausstattung mit ETCS im 
deutschen Netz bis 2022 realisiert werden soll. So 
sind rund 2500 km Streckennetz auszurüsten, 
 beginnend mit grenzüberschreitenden Strecken-
abschnitten.

Die EU will mit der Ausrüstung des Netzes mög-
lichst schnell wichtige Schienenkorridore verbin-
den. Parallel zur Revision der Transeuropäischen 
Verkehrsnetze (TEN-V) 2023 sollen die weiteren 
Schritte für eine netzweite Ausstattung der Haupt-
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strecken mit ETCS auf europäischer Ebene festge-
halten werden.

Insgesamt bedeutet der Wechsel zur digitalen 
Leit- und Sicherungstechnik für den gesamten 
Schienenverkehr einen Technologiesprung mit 
deutlichen Rationalisierungspotenzialen. Das Deut-
sche Verkehrsforum begleitet das Thema intensiv 
in seinen Gremien und informiert sich regelmäßig 
zur parallelen Ausstattung des Netzes mit digitalen 
Stellwerken (NeuPro) in der Fläche. Bis 2030 könn-
ten so 80 Prozent der Netzbezirke auf ETCS-Neu-
Pro umgestellt werden – eine wichtige Vorausset-
zung zur Verbesserung der Wettbewerbsfähigkeit 
des Schienenverkehrs.

Die vom BMVI vergebene Machbarkeitsstudie 
bewertet die Transformation zu digitalen Infra-
strukturkomponenten grundsätzlich positiv. Im Juli 
2018 soll die Studie endgültig abgeschlossen sein 
und eine Migrationsstrategie enthalten. Entschei-
dend für eine erfolgreiche Umrüstung wird sein, 
wie die Umrüstungskosten der Betreiber aufgefan-
gen werden.

Schneller planen und bauen
Um Engpässe im Netz zu beseitigen, muss schnel-
ler geplant und gebaut werden, sonst können die 
erhöhten Investitionsmittel nicht genutzt werden. 
Für eine wettbewerbsfähige Schiene sind Infra-
strukturerhalt und -ausbau maßgeblich.

Das DVF und Experten aus seinen Mitgliedsun-
ternehmen haben in der Reformkommission Groß-
projekte und im Innovationsforum Planungsbe-
schleunigung an einem Planungsbeschleunigungs-
programm mitgearbeitet. So gilt es beispielsweise, 
Planungs- und Genehmigungsverfahren zu straffen 
und Doppelprüfungen zu vermeiden. Zudem ist 
mehr Personal in den Behörden notwendig, damit 
eine Vorratsplanung und Planungsprozesse schnell 
vorankommen. Dabei sollten auch private Pla-
nungs- und Ingenieurbüros eingesetzt werden.

Ein gutes Beispiel für die Bundesschienenwege 
ist die zwischen dem Bund und der Deutschen 
Bahn AG getroffene Bedarfsplanumsetzungsver-
einbarung. Sie gewährleistet die notwendige Pla-
nungssicherheit. Der Bund übernimmt die vollstän-
dige Finanzierung der Planungskosten – die Deut-
sche Bahn AG sichert verbindliche Termine zur 
Fertigstellung zu. Je nach Projekt ergibt sich damit 
eine Beschleunigung um ein bis zwei Jahre und es 
können 170 bis 270 Mio. EUR jährlich eingespart 
werden.

Ohne Akzeptanz kein Mehrverkehr
Doch was nutzen alle Maßnahmen ohne die Akzep-
tanz der Bevölkerung für mehr Schienengüterver-
kehr? Von höchster Bedeutung ist es darum, den 
Schienenlärm stark zu reduzieren. An dieser Stelle 
sind bereits große Fortschritte zu verzeichnen: Der 
Bund und die Bahnunternehmen haben Maßnah-
men ergriffen, um das Ziel der Halbierung des 
Schienenlärms bis 2020 zu erfüllen. Das ist für die 
vom Schienenlärm Betroffenen eine echte Pers-
pektive. Die Umrüstung von lauten auf leise Brems-
systeme an Güterwagen ist in vollem Gang. Parallel 
erfolgt die Lärmsanierung durch Schutzwände und 
Schallschutzfenster. Durch innovative Maßnahmen 
zur Lärmsenkung von Loks und Wagen werden wei-
tere Lärmsenkungen möglich.

Die Bundesregierung will ein Verbot von lauten 
Wagen – auch ausländischer Bahnen – ab 2021. 
Deshalb wirbt das DVF auf europäischer Ebene für 
Anreize zur Umrüstung. Die derzeitige EU-Förde-
rung in Höhe von 20 Prozent der Umrüstkosten aus 
EU-Mitteln der Connecting Europe Facility reicht 
selbst in Kombination mit nationalen Fördermaß-
nahmen dafür nicht aus. Daher ist es sehr wichtig, 
dass das deutsche Schienenlärmschutzgesetz zü-
gig von der EU-Kommission notifiziert wird und ab 
2021 laute Güterwagen vom deutschen Netz aus-
geschlossen werden können.  ■

Kommt die Digitalisie-
rung und damit die 
Voraussetzung für 
Automatisierung, bietet 
dies deutliches 
Rationalisierungspoten-
zial gerade auch beim 
Rangieren.  
Foto: Deutsche Bahn AG / 
Uwe Miethe
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Rastatt: 2 Mrd. EUR 
Wertschöpfungsverlust
Ein Störfall wie bei Rastatt darf nicht wieder passieren. Doch bisher ist keine 
befriedigende Lösung in Sicht.

Die Autoren: Peter Westenberger, Geschäftsführer, und Hubertus Wester-Ebbinghaus, 
Netzwerk Europäischer Eisenbahnen e.V. (NEE), Berlin

Die Unterbrechung der Rheintalbahn süd-
lich von Rastatt am 12. August 2017 war 
eine der schwerwiegendsten Störungen 
im europäischen Eisenbahnnetz nach dem 

Zweiten Weltkrieg. Sieben Wochen war eine der 
Hauptschlagadern des Nord-Süd-Schienengüter-
verkehrs (SGV) vollständig gesperrt – von einer Mi-
nute auf die andere. Die fast fertiggestellte und 
nun bis auf Weiteres unbenutzbare östliche Tunnel-
röhre war gerade im geplanten Verknüpfungsbe-
reich mit  der bestehenden Strecke mit Hilfe einer 
Tunnelbohrmaschine nur etwa fünf Meter unter 
dem Schotterbett weitergegraben worden, als das 
Bauwerk nachgab. Die Gleise der Bestandsstrecke, 
über die an verkehrsreichen Tagen bis zu 200 Gü-
terzüge und geschätzt 150 Personenzüge des 
Fern- und Nahverkehrs fahren, sackten ab.

Nach der Sperrung wurde kurzfristig ein Bus-
Pendel als Ersatz für den Schienenpersonenverkehr 
zwischen Rastatt und Baden-Baden auf rund 10 km 
Länge eingerichtet. Das hat vergleichsweise gut 
funktioniert, aber durch eine Reisezeitverlänge-
rung von etwa einer Stunde dennoch viele Kunden 
vertrieben. Im SGV waren die unmittelbaren Fol-
gen gravierender, hier blieb allenfalls die Umlei-
tung. Doch die dafür noch am ehesten geeignete 
Gäubahn von Stuttgart nach Singen war wegen 
Bauarbeiten voll gesperrt und konnte daher keine 
Entlastung bieten. Erste Züge wurden über die im 
Vergleich zur Rheintalstrecke mindestens 100 km 
längere Route Plochingen - Tübingen - Horb - Sin-
gen – einschließlich einer nicht elektrifizierten Lü-
cke zwischen Tübingen und Horb – geführt.

Ersatzkapazitäten nur teilweise nutzbar
In den folgenden Wochen zeigte sich, dass die 
von DB Netz AG, dem Infrastrukturunternehmen 
der Deutschen Bahn, vorgelegte Liste möglicher 
Umleiterstrecken zu einem großen Teil theoreti-
scher Natur war. Auch nach der chaotischen An-
fangsphase kam der Schienengüterverkehr über 
ein Maximum von 50 Prozent der üblicherweise 
transportierten Mengen nicht mehr hinaus. Insge-
samt entfielen etwa zwei Drittel der Verkehre im 
Zeitraum.

Wesentliche Gründe für die unter den theoreti-
schen Kapazitäten der Umleitungsstrecken liegen-
de Nutzung waren
• fehlende Triebfahrzeuge (Diesellokomotiven mit 

Frankreich-Zulassung)
• fehlende Strecken- und Sprachkenntnisse des 

vorhandenen Personals für die üblicherweise 
nicht genutzten Strecken wiederum vor allem in 
Frankreich

• Unwirtschaftlichkeit aufgrund der großen Um-
wege und Zusatzkosten

• die sehr schnelle Entscheidung der Verlader für 
andere Verkehrssysteme (LKW, Binnenschiff).

Das allerdings hatte seinen Preis: Für die teure-
ren LKW-Transporte wurden teils längerfristige Ver-
träge gefordert, und der Zwischentransport per 
Schiff nahm mehr Zeit in Anspruch. Bei der Beliefe-
rung von produzierenden Unternehmen war über 
Wochen das gesamte Können der Logistiker ge-
fragt. Und dennoch sind Schäden in der Logistik 
entstanden, die den Schaden am Querungsbau-
werk deutlich übertreffen: Einer im Auftrag der 
Verbände NEE, UIRR und Erfa erstellten Analyse 
der Hamburger HTC Hanseatic Transport Consul-
tancy Dr. Ninnemann & Dr. Rössler GbR zufolge 
summieren sich diese Effekte auf mehr als 2 Mrd. 
EUR. Während bei der Infrastruktur selbst laut HTC 
„nur“ ein Achtel der Summe anfiel, mussten Schie-
nenlogistiker und ihre Kunden zusammen fast 1,8 
Mrd. EUR Wertschöpfungsverluste verkraften. 
Nicht enthalten sind die Folgen des Vertrauensver-
lusts in die Leistungsfähigkeit der Branche.

Maßnahmenvorschläge liegen vor
Das Netzwerk Europäischer Eisenbahnen hat unter 
dem Titel „Rastatt darf nie wieder vorkommen!“ 
zusammen mit zahlreichen in- und ausländischen 
Organisationen Sofortmaßnahmen und längerfris-
tige Vorschläge unterbreitet, um akute Probleme 
zu verbessern und der Wiederholung eines solchen 
Desasters vorzubeugen beziehungsweise die Fol-
gen auch bei kleineren Havarien zu minimieren. DB 
Netz als Infrastrukturbetreiber hat ihrerseits mithil-
fe des Korridormanagements Schlussfolgerungen 

Nach dem Tunnelein-
bruch ging auf der 

Rheintalstrecke sieben 
Wochen lang nichts 

mehr. 
Foto: NEE
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gezogen und will diese in einem Handbuch veröf-
fentlichen. In den ersten Entwürfen ist zu viel die 
Rede davon, wie sich Eisenbahnverkehrsunterneh-
men (EVU) auf eine Wiederholung vorbereiten kön-
nen, anstelle von Ideen für die Schadensvermei-
dung. Auf Verdacht Lokführer Französisch lernen 
zu lassen, kann keine Antwort auf die Anforderun-
gen der Interoperabilität sein.

Zwar kam im September 2017 eine hochrangige 
Runde auf Einladung von EU-Verkehrskommissarin 
Violeta Bulc in Brüssel zusammen. Doch die gefor-
derte Task Force wurde weder ad hoc eingerichtet 
noch künftig in Aussicht gestellt. Finanzielle Über-
brückungshilfen für insolvenzgefährdete Unterneh-
men wurden explizit abgelehnt, das deutsche Ver-
kehrsministerium hat mehrere Monate lang diese 
Forderung nicht einmal kommentiert. Zusätzliche 
Lokführer haben offenbar die Staatsbahnen für 
Umleiterstrecken in geringem Umfang nur ihren 
Staatsbahn-Partnern zur Verfügung stellen können. 
Die Wettbewerbsbahnen waren hier auf sich alleine 
gestellt. Vereinfachte Betriebsverfahren auf den 
Umleitungsstrecken unter Einbezug der  European 
Railway Agency (ERA), insbesondere auf der kür-
zesten aller parallelen Strecken linksrheinisch von 
Wörth bei Karlsruhe nach Straßburg, wurden nicht 
erprobt – obwohl bekannt ist, dass das französi-
sche Personal auf den elsässischen Stellwerken fast 
komplett deutsch spricht.

Bisher geschieht kaum etwas
Von den längerfristig angelegten Forderungen 
nach Konsequenzen wurden sechs der 20 erhobe-
nen Forderungen in drei der acht angesprochenen 
Themenfelder weiter verfolgt: Notfallpläne mit ak-

tueller Benennung von Umleitungsstrecken (aktu-
eller Stand derzeit unklar) und Krisenmanagement-
pläne, auf deren Grundlage sofort auch grenzüber-
schreitend zwischen den Infrastrukturbetreibern 
kommuniziert wird. Zudem sollen Priorisierungsre-
geln und Kommunikationsstrukturen zwischen be-
nachbarten Korridoren entwickelt werden.

Weite Teile der Forderungen stehen jedoch un-
verändert im Raum:
• einheitliche Betriebssprache (oder ähnlich wir-

kende Vereinfachung der Kommunikation zwi-
schen Triebfahrzeugführern und Infrastruktur-
mitarbeitern)

• internationale Koordination des Baugeschehens
• Harmonisierung von ETCS
• stärkere Managements für die EU-Güterver-

kehrskorridore mit Entscheidungsbefugnis
• Übernahme von Umleiterkosten (auch Trassen-

kosten im Ausland), 
so dass bisher keine nachhaltigen Impulse von 
Rastatt ausgegangen sind. Denn auch die gefor-
derte Sonderkommission (kurzfristig) und die 
Bahnplattform (langfristig) hat und wird es nicht 
(ge)geben.

Die Eisenbahnlogistiker bekämpfen nun das 
Vergessen der Schadensdimension und der zu zie-
henden Konsequenzen. Auch die noch völlig offe-
ne Regelung des Schadenersatzes sowie die von 
den EVU angefachten und anhaltenden Diskussio-
nen um den Infrastrukturausbau von parallel lie-
genden oder Netzwirkung erzeugenden Infrastruk-
turen wirken in diese Richtung. Selbst wenn uns 
„Rastatt II“ erspart bleibt, muss für Überlastung, 
Instandhaltungsmaßnahmen und als Sicherheits- 
und Wachstumsreserve auf vorhandene Infrastruk-
turen besser zurückgegriffen werden können. ■

bewege-was.com
no national barriers:
one language, less regulations, one highway!

Studie

Mehr zur Analyse von 
HTC unter:  
www.netzwerk-bahnen.
de/Rastatt

http://www.netzwerk-bahnen.de/Rastatt
http://www.netzwerk-bahnen.de/Rastatt
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Glücksfall Rastatt
Viele Verbesserungen erfordern nur guten Willen.

Die Diskussionen laufen auf allen Ebenen. 
Nun müssen Taten folgen, um künftig 
nicht nur bei Ausfällen besser zu reagie-
ren, sondern vor allem, um solche Situati-

onen in Zukunft zu vermeiden. An welchen Punk-
ten wie anzusetzen ist, erläutert Michail Stahlhut, 
CEO SBB Cargo International, im Gespräch mit der 
Redaktion.

Herr Stahlhut, welche Lehren aus den Ereignis-
sen in Rastatt gibt es?
Vor allem drei:
• Dass wir im täglichen operativen Geschäft euro-

päischer und ganz und gar nicht national den-
ken dürfen.

•  Sich allein auf das Lösen der Havariefälle (Con-
tingency Management) zu beschränken, wäre 
sträflich.

• Dass wir im Prinzip keine neuen Probleme ken-
nengelernt haben als die, welche wir seit Jahren 
als Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) rekla-
mieren.

Nach Rastatt: Was muss geschehen, um eine 
verlässliche Situation im internationalen Schie-
nengüterverkehr zu erreichen?
Das europäische Infrastrukturmanagement (IM) 
muss internationalisiert werden. Es bedarf Trassen-

produkte, die das Label `international´ tragen und 
auch wirklich eine Verbesserung zu heute anbieten. 
Es kann nicht sein, dass Effizienzgewinne eines IMs 
an der Grenze verpuffen.

Zu fast allen Hauptkorridoren gibt es Bypässe 
durch Deutschland oder durch das angrenzende 
nahe Ausland. Diese gehören schnellstens elektrifi-
ziert und vor allem auf die Standardmaße ausge-
baut. Sie bieten dann auch noch eine Option zur 
regionalen Entmischung der Verkehre.

Zudem wird ein dramatischer Umschwung in der 
Handlungsmotivation benötigt. Jeder muss sich 
selbst fragen: Was kann ich an der Stelle, an der ich 
mich befinde und wirke, für die Verbesserung des 
Systems Bahn tun, um es zu vereinfachen und um 
seinen Marktanteil auszuweiten.

Und wie weit ist dann ein vollständig harmoni-
sierter europäischer SGV-Binnenmarkt noch 
weg von einer verlässlichen Situation?
Da ich ein positiv denkender Mensch bin, würde 
ich sagen, bis morgen, wenn es endlich alle wollen. 
Der Realist in mir sagt, dass mit der ETCS-Einfüh-
rung auf den Korridoren auch ein wesentlicher 
Baustein für ein internationales Denken eingeführt 
wird. Hier können Betriebsregeln, Sprache und Si-
gnalisierungen deutlich internationaler aufgestellt 
werden. Dazu bedarf es eines verlässlichen Plans 

Michail Stahlhut, CEO 
SBB Cargo International 
Foto: SBB CFF FFS

SBB Cargo International hat extra Loks mit den Forderungen versehen. Foto: SBB CFF FFS

INTERNATIONALER SCHIENENGÜTERVERKEHR
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für die kommenden fünf Jahre. Veränderungen 
müssen viel schneller als bisher kommen und nicht 
einen Lebenszyklus benötigen.

Der Unternehmer in mir sieht aber auch, dass 
alle für EVU substanziellen Harmonisierungsvorha-
ben wie ETCS, Kapazitätsausbauten und einheitli-
cher europäischer Netzzugang sich in den Zeithori-
zonten wesentlich über die mittelfristige Zukunft 
hinausschieben und EVU Schwierigkeiten haben 
werden, bis dahin weiterhin die betriebswirtschaft-
lichen Herausforderungen unserer Branche zu 
meistern.

Woher kommen die finanziellen Mittel für die er-
forderlichen Maßnahmen?
Ich erkenne nicht, welche großen Mittel notwendig 
wären, wenn man das Vorhandene besser nutzt und 
dies mit dem notwendigen Mindestmaß an zusätzli-
cher Elektrifizierung der Schiene unterlegt. Der 
volkswirtschaftliche und der Reputationsschaden, 
die der Eisenbahn durch Rastatt zugefügt wurden, 
sollten doch von allen als Ansporn gesehen werden 
zu zeigen, dass wir es deutlich besser können. Ich 
bin mir sicher, dass dies alle verstanden haben.

Wie steht es um die Schadenersatzforderungen 
der Bahnen gegenüber DB Netz und auch der 
Kunden an die Bahnen?
Gute Frage. Ich bin nicht im Bilde, wie weit der Ver-
gleich zwischen DB Netz und dem Bauunterneh-
men ist, da ist die Öffentlichkeit ja nicht dabei. Alle 
werden die DB an den Aussagen auf dem `Nach-
Rastatt-Event´ in Düsseldorf messen: Hier wurde 
eine Entschädigung im Beisein der Kunden der 
EVU angedeutet.

Auf der von der Hupac organisierten Tagung in 
Düsseldorf im Dezember 2017 haben Sie für 
pragmatisches Denken beziehungsweise kleine 
Schritte plädiert. Was sind kleine Schritte?
Klein ist, dass beispielsweise die handelnden IM-
Disponenten aus den Korridor-IMs eine virtuelle 
Arbeitsplattform generieren. Hier braucht man 
nichts außer den Willen, Menschen in einer Spra-

che miteinander reden zu lassen. Dann wäre in ei-
nem Schritt eine verpflichtende zweite Sprache auf 
den Infrastrukturen eine leicht lösbare Aufgabe. 
Weiter kann es meines Erachtens keine Herkules-
Aufgabe sein, zwischen zwei bis drei Ländern opti-
mierte Trassenprodukte zu finden. Und eine Info im 
Störungsfall nach einer Stunde ist ja nun auch keine 
Herausforderung. Auf der Straße zeigt mir mein 
Navi eine Staulage just in time an, das erwarte ich 
ja gar nicht. Und die Festlegung von Kapazitäten 
für einzelne Verkehrsmodi – und damit das ver-
briefte Recht für eine Verkehrsart, eine Kapazität zu 
bekommen – ist ebenfalls nur guter Wille!

Gleichzeitig fordern Sie etwa internationales 
Krisenmanagement. Ist das nicht ein großer 
Schritt?
Wieso? Das ist doch das Einfachste, in einem Hava-
riefall über den Tellerrand zu denken. Gerade dann 
zeigt sich, wie gut die internationale normale Ar-
beit funktioniert. Es wäre fahrlässig, wenn wir erst 
in der Krise anfangen, international zu denken. Das 
gehört zum Tagesgeschäft einer industriell global 
vernetzten Welt. Nochmal: Rastatt hat nichts auf-
gezeigt, was uns nicht im Täglichen schon behin-
dert. Wir kämpfen seit Jahren mit diesen behin-
dernden Rahmenbedingungen.

Sie haben Schritte genannt, die sofort und mit 
geringem Aufwand angegangen werden könn-
ten, um die Situation der EVU und ihrer Kunden 
umgehend zu verbessern. Werden sie schon um-
gesetzt?
Nein. Meiner Ansicht nach steht aktuell das Thema 
Lebenserhaltung im Havariefall (Contingency) im 
Fokus. Das ist zu wenig und schränkt alle ein, offen 
über eine Neuerung zu reden. Wie so häufig in der 
Eisenbahnwelt arbeitet man im guten Glauben 
schnell an einer Lösung, die jede Meinung gehört 
und integriert hat, sich jedoch danach leider nur 
auf zehn Prozent der Fälle bezieht. Der kleinste ge-
meinsame Nenner wird keine echte Hilfe sein. Wir 
brauchen mindestens die ,kleinen Schritte‘, müs-
sen weg vom Konjunktiv und uns messbar machen.

Hafenlogistik in Neuss, Düsseldorf und Köln
           Größter Verbund öffentlicher
            Binnenhäfen in Deutschland

Europaweite Schienenlogistik
           Größte private Güterbahn
            in Deutschland

Hafenlogistik in Neuss, Düsseldorf und Köln
           Größter Verbund öffentlicher
            Binnenhäfen in Deutschland

Europaweite Schienenlogistik
           Größte private Güterbahn
            in Deutschland
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Zeichnen sich denn nirgendwo bereits Verbes-
serungen ab?
Ich sehe bei der Baustellenplanung eine erste Idee 
zur Harmonisierung. Mit Annex VII der Richtlinie 
2012/34/EU wurde eine europäische Lösung zur 
Fristigkeit geschaffen. Nun gilt es, diese harmo-
nisch national zu implementieren und marktorien-
tiert umzusetzen. Auch an den Notfallplänen wird 
zwischen Markt und IM aktuell konstruktiv gearbei-
tet. Hier braucht es auf beiden Seiten Verständnis: 
EVU müssen lernen, dass nicht alles sofort geht. IM 
müssen lernen, zeitnah zu Lösungen zu kommen.

Wie stellen sich die Infrastrukturbetreiber der-
zeit auf zu Forderungen etwa nach international 
orientierten Spezialisten für die Korridore?
Spezialisten gibt es meiner Meinung nach schon. 
Die Grenzdisposition wird von ausgesuchten Fach-
leuten gemacht. Hier muss man diesen Menschen 

über den Korridor eine virtuelle Arbeitsmöglichkeit 
geben und sie miteinander vernetzen. That‘s it.

Brauchen wir mehr oder weniger Korridore?
Wir brauchen eine internationale Vernetzung der 
Industriezentren und Sicherstellung der Versor-
gung der Mega-Lebensräume. Das wird auf lange 
Sicht nur die Eisenbahn schaffen und dazu ist ver-
netzende Infrastruktur notwendig. Nennen wir es 
Rail-Korridore, Fließbänder oder Highways – der 
Name ist egal, es braucht die Wirkung aus dieser 
vernetzten Infrastruktur. Entsprechend sollten wir 
bei den oben besprochenen Umleitungsstrecken 
selbstredend das Lichtraumprofil und die Zuglänge 
im Auge haben.

Welche Züge müssen bei Engpässen vorrangig 
behandelt werden?
Wenn ich diese Frage auf den Havariefall beziehe, 
sollten wir uns klar machen, dass es eine Trassen-
verteilung vor einem Havariefall gab. Und diese 
stellt die Marktbedürfnisse dar. Der fairste Weg ist 
dann eben nach einer Havarie, im Rahmen der 
Marktlogik die Reste zu verteilen. Das ist Mathe-
matik und die ist ehrlich. Die lauteste Stimme oder 
die größte Nähe zu einem Infrastrukturunterneh-
men sind da keine wesentlichen Merkmale für Fair-
ness. Die Entscheidung, ob dies der richtige Weg 
ist, sollte korridorweit erfolgen. Da dies ein Eingriff 
in eine Trassenvergabe ist, sollten meines Erach-
tens dazu die Regulatoren gehört werden.

Wenn die Frage auf den Grundsatz einer Vorran-
gigkeit abzielt, stelle ich mir ein Modell der Kapazi-
tätssicherung der einzelnen Verkehrsmodi vor. Hier 
hat etwa die Schweiz mit dem Netznutzungsplan 
eine gesetzliche Regelung geschaffen, die dem 
Schienengüterverkehr (SGV) Kapazitäten vor dem 
Personenverkehr einräumt, aber auch umgekehrt 

Im Oktober 2017 ist der Güterzugverkehr auf der Rastatt-Strecke zurück im Rheintal. 
 Foto: SBB CFF FFS
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dessen Rechte absichert. Dies ist im Fahrplan zum 
Deutschlandtakt sicher mit zu bedenken

Wie sind Korridore zu organisieren?
Wie gesagt, es muss eine übergreifende internatio-
nale Sicht geben und eine durchgängige Verant-
wortlichkeit von der Planung bis in die daily Opera-
tions. Das sollte so weit gehen, dass die internatio-
nalen Trassenentgelte durch diese Stelle verein-
nahmt werden. Dadurch bekommt die Einheit dann 
auch finanzielle Kraft. Zurzeit sind die Korridore 
zahnlose Tiger, die hauptsächlich auf den Goodwill 
von Nationalstaaten angewiesen sind. Mit finanzi-
eller Emanzipation könnten hier schneller Entschei-
dungen getroffen und einfacher Korridorlösungen 
auf nationalen Infrastrukturen gefunden werden.

Zwischen Zugschlusssignal und ETCS auf dem 
Weg zum vollständig harmonisierten europäi-
schen Binnenmarkt im SGV: Klappt die Realisie-
rung rechtzeitig genug um zu verhindern, dass 
der Schienengüterverkehr noch mehr Ladung an 
die Straße verliert, möglichst sogar noch La-
dung hinzugewinnen kann?
Wenn alle verstehen, dass dies der letzte Weg ist, 
ja. Wenn wir anfangen, uns im Klein-Klein zu verlie-
ren und über Contingency nicht hinausgehen, müs-
sen wir weiter positiv und international diskutieren.

Auch der soziale Druck der LKW-Fahrer gegen 
ein Leben auf Rasthöfen sowie die Personalsituati-
on werden dazu führen, dass sich die Lage zu 
Gunsten des SGVs ändert. Bahnen leisten bereits 
mit einem Fahrer so viel wie im Schnitt 40 LKW. 
Und aus den Diskussionen, die wir mit unseren So-
zialpartnern führen, folgt schon heute, dass wir im-
mer mehr Symmetrien in die Schichtplanung ein-
bauen. Ich ermutige alle LKW-Fahrer, Lokführer zu 
werden. Das würde einen echten Drive in den Sek-

tor bringen. Es wird sich noch einiges verbessern. 
Und wir haben als EVU die Lösungen dazu.  

Wie kann das Vertrauen der Kunden in die Bahn, 
die sowieso schon mit Imageproblemen zu 
kämpfen hat, nach Rastatt wieder aufgebaut 
werden?
Wir müssen es als Sektor und hier zwischen IM und 
EVU schaffen, uns im Verbund als System zu ver-
kaufen. Da ist es völlig nebensächlich, ob ein EVU 
und ein IM unter einem Dach sitzen oder nicht.

Wenn wir mit Quickwins – den genannten 
schnell umsetzbaren Schritten – einen Beitrag zu 
mehr Qualität bei allen Beteiligten schaffen, kön-
nen wir das Vertrauen der Kunden zurückgewin-
nen. Wir stehen für Verlässlichkeit, Qualität, Solidi-
tät. Die Grundlagen stecken nach wie vor im Sys-
tem. Wir müssen sie nur wieder aufleben lassen. 
Auf diese Weise wird unsere Vision eines – für den 
Kunden – reibungslos funktionierenden Bahnsys-
tems in Europa wieder glaubhaft. Es gibt zur Eisen-
bahn keine Alternative, die Straße wird die Perso-
nen- und Güterbeförderung allein niemals schaf-
fen. Zudem sind die Themen wie Sicherheit und 
Fahrermangel auf der Straße gerade erst ange-
kommen und werden den SGV stärken. Hier würde 
ich mir eine zusammenstehende Verkehrsbehörde 
aus Eisenbahn-Bundesamt und Bundesamt für Gü-
terverkehr, die Sicherheit im Verkehr mit einer Bril-
le sieht, wünschen. 

So viele Diskussionen sind endlich in Gang ge-
kommen: Ist Rastatt eventuell auch ein Glücks-
fall für den europäischen SGV?
Ja – genau meine Meinung. Die Tür ist auf und ger-
ne bemühe ich als Abschlussstatement die Musik-
branche: „The Time is now“ (John Cena). Also las-
sen Sie uns das schaffen! (zp) ■

www . e r m ew a . c om Your Railcars Leasing Solutions
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Gemeinsam für mehr 
Schienenverkehr
Wachsender Umschlag, aber bisher geringer Anteil der Bahnen am Zu- und 
Ablauf. Wie Antwerpen gegensteuern will.

Die Autorin: Annik Dirkx, Kommunikationsmanagerin, Antwerp Port Authority, Antwerpen

D er Hafen Antwerpen ist Europas zweit-
größter Seehafen und verzeichnet seit 
Jahren steigende Frachtzahlen. 2017 lag 
der Zuwachs bei über vier Prozent und 

stieg damit auf insgesamt 223,6 Mio. t und 10,5 
Mio. TEU im Containerbereich. Dieses stetig wach-
sende Verkehrsaufkommen erfordert nachhaltige 
Lösungen auch im Hinterland. Zur Stärkung des 
Verkehrsträgers Schiene arbeitet die Antwerp Port 
Authority daher eng mit privaten Initiativen und der 
belgischen Regierung zusammen.

Derzeit werden rund 21 Mio. t Güter jährlich auf 
der Schiene von und zum Hafen Antwerpen trans-
portiert. Die Bahn erreicht damit im Modal Split 
lediglich einen Anteil von acht Prozent beziehungs-
weise von nur sechs Prozent im Containerverkehr. 
Der neue CEO der Antwerp Port Authority, Jac-
ques Vandermeiren, will diesen Anteil bis etwa zum 
Jahr 2025 auf 15 Prozent erhöhen.

Staatliche Hilfe für die Schiene
Die belgische Regierung unterstützt dieses Vorha-
ben und investiert in die Stärkung der allgemeinen 
Schienenanbindung des Hafens Antwerpen, einer 
der wichtigsten Wirtschaftsmotoren des Landes. 
So stehen im Zeitraum 2018 bis 2022 zusätzliche 
Finanzmittel bereit, die beispielsweise in die Mo-

dernisierung der Hafenbahninfrastruktur oder die 
Erweiterung des Hauptschienenzugangs zum Ha-
fen fließen sollen. Allein mit diesem Ausbauprojekt 
soll die Kapazität des schienenseitigen Hafenzu-
gangs um etwa 30 Prozent steigen.

Auch die Reaktivierung des „Eisernen Rheins“, 
einer Bahnverbindung zwischen Antwerpen und 
Nordrhein-Westfalen (NRW), soll zur Stärkung der 
Schiene beitragen. Wichtige Hürden wurden An-
fang 2018 genommen: Die deutsche Bundesregie-
rung hat den vordringlichen Bedarf des Ausbaus 
erkannt, die internationale 3RX-Studie hat die bes-
te und günstigste Lösung über Roermond und 
Venlo in Richtung deutsche Grenze und Viersen 
ermittelt und das Land NRW hat seine aktive Un-
terstützung bereits angekündigt. Aber ein Ab-
schnitt dieser Route führt durch die südlichen Nie-
derlande, die mit der Betuwe-Linie eine konkurrie-
rende Güterstrecke ausbauen. So stehen jetzt Ge-
spräche an, um die Modernisierung der Abschnitte 
auf niederländischem Boden voranzubringen – 
etwa den Bau einer Kurve nördlich von Roermond 
in Richtung Venlo.

Private Initiativen fördern
Das Problem: Durch eine Verbesserung der Infra-
struktur allein wird sich der Schienenanteil im Mo-

Unser komplexes Servicepaket reduziert  
die Ausfallzeiten und erhöht die Produktivität  
der Transportmittel auf der Schiene.

Full Service für Ihre Güterwagen

   Reinigen innen  
und außen

  Beizen und Passivieren
  Strahlen

  Reparieren und Instandsetzen
  Umbau von Kesselwagen
  Prüfen und Warten
  Beschichten und Lackieren

RBS Kirchweyhe GmbH  •  Richtweg 85  •  D-28844 Weyhe-Kirchweyhe   
Tel. +49 (42 03) 80 41-0  •  Fax +49 (42 03) 80 41-10 
E-Mail: Info@RBS-Kirchweyhe.de  •  www.RBS-Kirchweyhe.de  •  Station Kirchweyhe, Anschlussgleis RBS

Unser komplexes Servicepaket reduziert  
die Ausfallzeiten und erhöht die Produktivität  
der Transportmittel auf der Schiene.

Full Service für Ihre Güterwagen

   Reinigen innen  
und außen

  Beizen und Passivieren
  Strahlen

  Reparieren und Instandsetzen
  Umbau von Kesselwagen
  Prüfen und Warten
  Beschichten und Lackieren

RBS Kirchweyhe GmbH  •  Richtweg 85  •  D-28844 Weyhe-Kirchweyhe   
Tel. +49 (42 03) 80 41-0  •  Fax +49 (42 03) 80 41-10 
E-Mail: Info@RBS-Kirchweyhe.de  •  www.RBS-Kirchweyhe.de  •  Station Kirchweyhe, Anschlussgleis RBS

Unser komplexes Servicepaket reduziert  
die Ausfallzeiten und erhöht die Produktivität  
der Transportmittel auf der Schiene.

Full Service für Ihre Güterwagen

   Reinigen innen  
und außen

  Beizen und Passivieren
  Strahlen

  Reparieren und Instandsetzen
  Umbau von Kesselwagen
  Prüfen und Warten
  Beschichten und Lackieren

RBS Kirchweyhe GmbH  •  Richtweg 85  •  D-28844 Weyhe-Kirchweyhe   
Tel. +49 (42 03) 80 41-0  •  Fax +49 (42 03) 80 41-10 
E-Mail: Info@RBS-Kirchweyhe.de  •  www.RBS-Kirchweyhe.de  •  Station Kirchweyhe, Anschlussgleis RBS

Unser komplexes Servicepaket reduziert die 
Ausfallzeiten und erhöht die Produktivität der 
Transportmittel auf der Schiene.

RBS Kirchweyhe GmbH 
Richtweg 85 • D - 28844 Weyhe-Kirchweyhe
Tel. + 49 (42 03) 80 41- 0 • Fax + 49 (42 03) 80 41 -10
E-Mail: Info @ RBS-Kirchweyhe.de • www.RBS-Kirchweyhe.de 
Station Kirchweyhe, Anschlussgleis RBS

■ Reinigen innen und außen
■ Beizen und Passivieren
■ Strahlen
■ Reparieren und Instand-

setzen

■ Umbau von Kesselwagen
■ Prüfen und Warten
■ Beschichten und Lackieren

7518_anz_RBS_Kirchweyhe_180x62.indd   1 11.08.2016   14:39:36



GÜTERBAHNEN SPEZIAL 1/2018 RailBUSINESS 13

dal Split nicht erhöhen. Dazu sind neue, marktge-
rechte Bahnprodukte notwendig. So unterstützt 
die Antwerp Port Authority mehrere aussichtsrei-
che privatwirtschaftliche Initiativen mit je 
200  000 EUR in den kommenden drei Jahren – dar-
unter den Terminalbetreiber DP World mit einer 
Schienenverbindung nach Stuttgart, die der deut-
schen Automobilindustrie eine nachhaltige Trans-
portalternative bietet, aber auch Euroports Inland 
Terminals mit einer neuen Verbindung zwischen 
Lüttich und Antwerpen, die jährlich 16 200 LKW-
Fahrten einsparen kann. Und zur effizienteren An-
bindung an das osteuropäische Hinterland werden 
die ab Mitte 2018 zwischen Bratislava und Antwer-
pen geplanten Kombizüge des Containerterminal-
betreibers Slovak Shipping and Ports gefördert.

Zudem wird der Hafen in Kürze Gespräche mit 
dem nationalen Eisenbahninfrastrukturbetreiber 
Infrabel aufnehmen, der auch das gesamte Schie-
nennetz auf dem Hafengelände in Belgien verwal-
tet. Die Hafengemeinschaft möchte – ähnlich dem 
Vorbild in deutschen und französischen Häfen – 
durch eine stärkere Beteiligung der Hafenbehörde 
und von deutlich mehr Bahnoperateuren starre 
Strukturen aufbrechen, um flexible sowie innovati-
ve Schienenlösungen zu implementieren. 

Der Schlüssel zur Stärkung der Schiene im Ha-
fen Antwerpen liegt also in einer gezielten Zusam-
menarbeit aller Beteiligten – von Hafen, Landesre-
gierung, Bahnbetreibern, Traktionsanbieter, Ter-
minals und Logistikunternehmen sowie auf inter-
nationaler Ebene. ■

Der Anteil der Schiene am Modal Split der Verkehre vom und zum Hafen soll bis 2025 auf 15 Prozent steigen. Foto: Antwerp Port Authority
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Wirtschaftlicher 
Erfolg ist möglich
NE beweisen im täglichen Geschäft, wie leistungsfähig sie sind.

Die Liste der Ärgernisse ist lang. Trotzdem 
gelingt es nichtbundeseigenen Eisenbah-
nen (NE) profitabel Schienengüterverkehr 
(SGV) zu betreiben. Wie sie dies erreichen, 

erläutern einige Eisenbahnverkehrsunternehmen 
(EVU) in einer Umfrage dieses Magazins. Neben 
hoch motivierten Mitarbeitern, die etwa bei der 
Havelländischen Eisenbahn (HVLE) Probleme mög-
lichst so lösen, dass der Kunde davon nichts merkt, 
und individuellen, flexiblen sowie effizienten Trans-
portkonzepten, die für jeden Kunden maßge-
schneidert werden, wie beispielsweise bei Captrain 
Deutschland, geht es vor allem um den optimalen 
Einsatz der Ressourcen. Gerd Wehland, Head of 
Procurement and Operations, führt an, dass VTG 
Rail Logistics verschiedene Leistungen, die für un-
terschiedliche Kunden erbracht werden, miteinan-
der kombiniert. So sei eine möglichst hohe Auslas-
tung zu erreichen. Zudem sei die Zusammenarbeit 
mit Partnern eng, um Synergien zu heben. Auf 
Kombinationen setzt auch Christian Stavermann, 
Leiter Verkehr der EGOO Eisenbahngesellschaft 
Ostfriesland-Oldenburg: Kleinere Wagengruppen 
würden bei Langstreckenverbindungen auf kürze-
ren Distanzen mitfahren, so dass eine optimale De-
ckung der Kostensituation erreicht werde. Captrain 

weist noch auf den IT-unterstützten Informations-
austausch hin, der für Transparenz und Effizienz 
sorge.

Der Aussage, der Schienengüterverkehr sei 
langsam, unzuverlässig und unflexibel, treten die 
Bahnen entschieden entgegen. Regelmäßig mit 
diesem Vorurteil durch potenzielle Kunden kon-
frontiert, bietet EGOO neben Einblick in Verspä-
tungsstatistiken auch Testtransporte an. Laut Sta-
vermann seien die potenziellen Kunden dann 
schnell überzeugt, dass ihr bisheriges Urteil über 
Bahntransporte nicht mehr zutreffe. Für Wehland 
gibt es etwa unter Umweltschutzgesichtspunkten 
sowie für Gefahrgut kaum eine bessere Beförde-
rungsmöglichkeit. Auch Spotverkehre seien durch-
aus sehr kurzfristig zu organisieren und böten Kun-
den Flexibilität. Derselben Meinung ist Ludolf Ker-
keling, Vorstand der HVLE: Das Image des SGV sei 
schlechter als er es verdient habe. Speditionen und 
Verladern empfiehlt er, genau zu analysieren, was 
die Schiene für sie leisten kann. Dabei sei sein Un-
ternehmen gern behilflich. Dem SGV mehr zuzu-
trauen, fordert Romy Mothes, Pressesprecherin 
von Captrain. Ob internationale Traktionsleistun-
gen, komplexe Werkverkehre oder individuelle, in-
tegrierte Transportkonzepte – der Verkehrsträger 
Schiene biete passgenaue Lösungen für verschie-
denste Transportbedürfnisse. Wehland räumt 
allerdings auch ein, dass es viele Bereiche gebe, in 
denen die gesamte Branche besser werden müsse.

Kommunikation und Transparenz
Wenn etwas schief geht, liegt das jedoch oft nicht 
am EVU. Aber der Kunde des EVU ist betroffen. 
Alle befragten Unternehmen setzen dann auf zeit-
nahe Information und transparente Kommunikati-
on, um den Kunden nicht zu verlieren. Für Mothes 
ist der persönliche Kontakt, das direkte Gespräch, 
das A und O. Stavermann ist sich sicher, dass es 

Erfolgsfaktoren

• hoch motivierte Mitarbeiter

•  individuelle und flexible Transportkonzepte auch für 
Spotverkehre

•  Kombination von Verkehren unterschiedlicher Kunden

•  enge Zusammenarbeit mit Partnern

•  IT-unterstützter Informationsaustausch und zeitnahe 
persönliche Information der Kunden bei Unregelmäßig-
keiten

•  Transparenz der Transportkette.

bahnlogist ik europaweit:    

Einfach, intelligent und schnell mit Rail&Sea
bahnlogistik maßgeschneidert
railports/terminals

anschlussbahnen
Digital services

Der klick zu mehr bahn:
www.railsea.com
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Marktuntersuchung  

Die Bundesnetzagen-
tur hat in ihrer Markt-
untersuchung Eisen-
bahnen 2017, die 
sich auf das Jahr 
2016 bezieht, Folgen-
des festgehalten: 
180 Eisenbahnver-
kehrsunternehmen 
(EVU) waren 2016 im 
kommerziellen Schie-
nengüterverkehr 
(SGV) in Deutschland 
aktiv. Sie erwirtschaf-
teten eine Verkehrs-
leistung von 126 
Mrd. tkm. Die Wettbe-
werbsbahnen zur DB 
AG hielten 46 Prozent 
der Marktanteile. 
Davon entfielen 40 
Prozent auf ausländi-
sche Staatsbahnen, 
42 Prozent auf privat 
geführte EVU mit Sitz 
in Deutschland, acht 
Prozent auf private 
EVU mit Sitz im Aus-
land und zehn Pro-
zent auf die von Län-
dern und Kommunen 
kontrollierten EVU. 
Die nichtbundeseige-
nen Unternehmen 
konnten ein positives 
Ergebnis von 62 
Eurocent je Trassenki-
lometer (2015: 47 
Cent) und 0,09 Cent 
je Tonnenkilometer 
(2015: 0,07 Cent) 
erwirtschaften 
(Umsatzrentabilität: 
4,1 Prozent).

weniger darum gehe, dass etwas schief gelaufen 
sei. Sondern vielmehr darum, diese Fälle transpa-
rent und kommunikativ abzuarbeiten. Alle empfeh-
len zudem, zügig Alternativen anzubieten oder zu-
sammen mit dem Kunden zu erarbeiten. 

Masterplan SGV umsetzen
Die dringendsten Aufgaben für Industrie, For-
schung, EVU, Eisenbahninfrastrukturunternehmen 
und Politik, um Schienengüterverkehr künftig noch 
wirtschaftlicher, umweltfreundlicher sowie pannen-
freier und damit attraktiver zu machen, sieht Weh-
land in Trassenpreissenkungen, der Verbesserung 
der Infrastruktur speziell auf zentralen Verbindun-
gen, Bürokratieabbau sowie einheitlichen Regulari-
en. Zudem liege großes Potenzial in der Digitalisie-
rung, um Geschäftsprozesse zu vereinfachen und 
zu beschleunigen. Faire Wettbewerbsbedingun-
gen speziell im Vergleich zum LKW, die Beseitigung 
von Hindernissen des grenzüberschreitenden Ver-
kehrs sowie die Ertüchtigung des Schienennetzes 
und der weitere Ausbau der Elektrifizierung sind 
für Mothes Herausforderungen, um die Zuverläs-
sigkeit und Effizienz der Schiene zu erhöhen. Ker-
keling verweist schlicht auf die im Masterplan 
Schienengüterverkehr genannten Maßnahmen zur 
Stärkung des SGVs. Stavermann hat noch einen 
weiteren Punkt: Neue Trailer und andere Ladesys-
teme müssten grundsätzlich automatisch ein Bahn-
zertifikat haben. So legten Industrie und Politik zu-
mindest das Grundgerüst für die Verkehrsverlage-
rung von der Straße auf die Schiene, die angesichts 
des drohenden Verkehrsinfarkts dringend in die 
Wege geleitet werden müsse.

Hätten die Befragten einen Wunsch frei, wünsch-
te sich Mothes einen einheitlichen europäischen 
Eisenbahnraum, in dem der Wechsel von einem 
Land zum anderen so einfach wie mit dem LKW sei. 
Für Stavermann ist ein Wunsch deutlich zu wenig, 
aber kurzfristig würde er sich für ein stabiles 700-m-
Netz in Deutschland entscheiden, gern auch län-
ger. Faire Rahmenbedingungen stehen bei Weh-
land im Fokus. Kerkeling wünscht sich mit Blick auf 

die Branche ein Verkehrssystem, bei dem kleinteili-
ge Wirtschaftsgüter auf der ersten und letzten Mei-
le durch Straßenelektrofahrzeuge gesammelt und 
verteilt sowie zwischen den neu zu konzipierenden 
Konsolidierungspunkten mit schnellen und zuver-
lässigen Zügen transportiert werden. Kerkeling 
hält auf diese Weise eine durchgehend elektrische 
Lieferkette auch für heute noch nicht bahnaffine 
Güter für machbar. (zp) ■

Die Enercon-Tochter EGOO bietet potenziellen Neukunden auch 
Testtransporte an.  Foto: EGOO

Wünsche

• einheitlicher europäischer Eisenbahnraum

• stabiles Netz für 700 m lange Züge

• faire Rahmenbedingungen

• durchgehende elektrische Lieferkette

•  Umsetzung aller im Masterplan Schienengüterverkehr 
genannten Maßnahmen.

blscargo.chblscargo.ch

BLS Cargo. Die Alpinisten.
Als erfahrene Alpinisten und Experten des Schienengüterverkehrs sorgen wir dafür, 

dass die Berge Ihrem Ziel nicht im Weg stehen. Wir übernehmen auf der Gesamtstrecke 

die Transportverantwortung und lassen den Verkehr zuverlässig vom Norden durch 

die Alpen in den Süden rollen. Die Kunden profi tieren von unserem internationalen 

Partnernetzwerk sowie von der sprachlich-kulturellen Verbindung zwischen Nord- und 

Süd europa. Mit uns sind Sie besser unterwegs.
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Wege auf die 
Schiene
Ob Spediteur oder Verlader: Wer künftig den Verkehrsträger Bahn in seine 
Logistikketten einbeziehen will, braucht Rat und zuverlässige Partner.

Die Autorin: Kerstin Zapp

Es funktioniert. Für bestimmte Güter, Routen, 
Auftragsvolumina und Laufzeiten ist die Be-
förderung auf der Schiene ideal. Nur: Wer 
hilft einzuschätzen, ob dies im individuellen 

Fall der Fall ist? Oder welche Art des Bahntrans-
ports in Frage kommt? Oder ob es sinnvoll ist, 
selbst einen Schienengüterverkehr (SGV) aufzuzie-
hen, statt sich für diesen Teil der Logistikkette be-
reits fachkundige Partner zu suchen? Die Redakti-
on hat einige Verbände und Praktiker nach ihren 
Tipps gefragt.

Spedition mit EVU
Straßengüterverkehr konnte die Spedition Konrad 
Zippel schon immer. Doch vor ein paar Jahren bot 
es sich an, stärker die Schiene in die Transportab-
wicklung einzubeziehen. Zunächst hat das Unter-
nehmen die komplette Leistung eines Eisenbahn-
verkehrsunternehmens (EVU) mit Trassenbuchung 
und Equipment eingekauft. Mittlerweile macht Zip-
pel alles selbst, hat seit 2011 über die Beteiligung 
an ZigsXpress ein eigenes EVU, eigene Loks und 
eigene Wagen angemietet. Zudem gehört auch 
die Hanseatisches Bahn Contor GmbH (HBC) als 
Rangierdienstleister im Hamburger Hafen zur Zip-
pel Group. „Nur mehr Lokführer brauchen wir“, 
sagt Axel Kröger, geschäftsführender Gesellschaf-
ter bei Zippel. Gefragt, was er Spediteuren, die 
künftig auch die Schiene als Verkehrsträger nutzen 
wollen, als Erstes raten würde, sagt er: „Leute be-
auftragen, die sich bereits auskennen. Viele ma-
chen hier einen guten Job. Ich möchte heute nicht 
als Spediteur noch einmal einen Schienengüterver-
kehr neu entwickeln müssen. Der Markt ist sowohl 
national als auch international aufgeteilt.“ Das 

führt auch dazu, dass die Schieneninfrastruktur so 
stark ausgelastet ist, dass kaum mehr Züge mög-
lich sind. Dies wirkt sich besonders dann negativ 
aus, wenn Sonderzüge zusätzlich zu den lange im 
Voraus gebuchten Verkehren erforderlich sind, um 
etwa Spitzen bei Kunden abzufahren. „Müssen wir 
kurzfristig Trassen einkaufen, so ist das teuer und 
kein Geschäft“, sagt Kröger. „Wer auf der Schiene 
anfängt, müsste Trassen und Regelzüge frühzeitig 
einkaufen – ohne Gewähr auf Auslastung. Das ist 
ein hohes finanzielles Risiko.“ 

Dem, der sich doch in das Abenteuer SGV stür-
zen möchte, rät Kröger: „Das Aufkommen muss 
von vornherein stimmen. Sie müssen mindestens 
drei Abfahrten pro Woche bieten, damit Kunden 
einen Zug überhaupt als adäquates Verkehrsmittel 
ansehen.“ Zippel beispielsweise fährt allein zehn 
Mal pro Woche zwischen Hamburg und Berlin. 
„Und Sie brauchen Fachleute. Die gibt es aber 
kaum, weil entsprechende Kenntnisse beispiels-
weise in der Berufsschule nicht vermittelt werden. 
Sie in der Praxis zu lernen, ist ebenfalls schwierig, 
da Schienengüterverkehr von Speditionen oft nicht 
angeboten wird.“

Kombinierter Verkehr, Ganzzug oder 
Wagenladung?
Eine Spedition, die gerade wieder einen Kunden 
für die Schiene gewinnen konnte, ist die L.I.T. Spe-
ditions GmbH. Sie arbeitet mit Partnern, deren 
Kernkompetenz die Traktion von Zügen ist, damit 
das Auslastungsrisiko der Züge nicht bei L.I.T. liegt. 
Und sie gründet derzeit mit Captrain Deutschland 
ein Gemeinschaftsunternehmen. L.I.T. bezeichnet 
sich als klassischen LKW-Flottenbetreiber, ist aber 

Ihr Spezialist für Rail-Fachbücher:

www.pmcmedia.com

https://www.pmcmedia.com/
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gerade durch sich verändernde Rahmenbedingun-
gen wie stark steigende Personalkosten überzeugt, 
dass Lösungen im Kombinierten Verkehr Schiene-
Straße (KV) eine Zukunft haben. Vorausgesetzt, es 
handelt sich um ein maßgeschneidertes, durchge-
hend aus einer Hand produziertes und gesteuertes 
Konzept. „Nur dann ist die Qualität dem klassi-
schen Straßentransport ebenbürtig“, meint Klaas 
Lange, Business Development Intermodal bei L.I.T. 
„Benchmark für den SGV ist immer der LKW.“

Unter den aktuellen Gegebenheiten im Trans-
portmarkt rät auch Olaf Krüger, Vorsitzender des 
Vorstands der International Rail Freight Business 
Association (IBS) und Geschäftsführer der Bera-
tung Future Rail Freight, den Weg auf die Schiene 
über den KV – und hier gleich den Einstieg als 
Kommanditist bei Kombiverkehr Deutsche Gesell-
schaft für kombinierten Güterverkehr. Doch „für 
Spediteure, die konventionelle Ladungen auf die 
Bahn bringen wollen, empfiehlt sich die Nutzung 
neuer multimodaler Verkehrslösungen verschiede-
ner Bahnspeditionen“, so Krüger. Er rät, mit IBS 
Kontakt aufzunehmen: „Wir kennen und fördern 
die bereits entstandenen Netzwerke für Ladungs-
verkehre und multimodale Verkehrslösungen.“  

Bedürfnisse analysieren
Gefragt nach dem ersten Schritt zum SGV, führt 
Lange die geografische und volumenseitige Analy-
se an: Nahverkehrsstruktur, Konsolidierungs- und 
Umschlagpunkte, Hauptlauf, benötigtes Equip-
ment und mehr. Georg Lennarz, Fachbereichsleiter 
Marktfragen Güterverkehr des Verbands Deut-
scher Verkehrsunternehmen (VDV), setzt noch eher 
an: bei der Selbstinformation über die Grundlagen 
des Schienengüterverkehrs. Er empfiehlt hierzu ei-
nen Blick in den Transportberater des VDV (https://
www.vdv.de/transportberater-start.aspx). Dann sei 
die Beantwortung von Fragen wichtig, wie: Welche 
Verkehrsart passt zu den Anforderungen des Trans-
ports – Kombinierter Verkehr, Ganzzüge, Wagenla-
dungsverkehr? Welche Voraussetzungen sind vor-
handen – gibt es beispielsweise einen Gleisan-
schluss? Welche Relationen sollen in welchen 
Transportzeiten bewältigt werden? Was darf das 
kosten? Grundlegende Informationen bieten auch 
diverse Fachveranstaltungen sowie individuelle Be-
ratungen, die ebenfalls unter anderem der VDV 
durchführt.

Der nächste Schritt ist der Kontakt zu Dienstleis-
tern. In Deutschland kann dies die Güterverkehrs-

tochter der Deutschen Bahn, DB Cargo, sein, Kom-
biverkehr oder etwa eine der nichtbundeseigenen 
Eisenbahnen (NE), die mittlerweile über einen 
Marktanteil von 46 Prozent verfügen. Wie erfolg-
reich NE sind, zeigt beispielsweise der Verband Al-
lianz pro Schiene in seinen Broschüren „Mehr Bahn 
wagen“ (https://www.allianz-pro-schiene.de/wp-
content/uploads/2015/09/mehr-bahn-wagen.pdf) 
und „Die Bahn bringt´s“ (https://www.allianz-pro-
schiene.de/wp-content/uploads/2015/09/broschu-
ere-die-bahn-bringts-2-auflage.pdf). Oder der 
Weg führt zu einem Bahnspediteur. Neutrale Bera-
tung bietet der VDV.

Sich auf jeden Fall an Experten für SGV zu wen-
den, empfiehlt auch Carole Coune, amtierende 
Generalsekretärin der European Rail Freight Asso-
ciation (Erfa). Sie wüssten über alle Verkehrsformen 
auf der Schiene bestens Bescheid.

Verlader, die ein Anschlussgleis (AGL) reaktivie-
ren oder neu beantragen wollen, sind laut Lennarz 
ebenfalls beim VDV oder den Anschlussbahnprofis 
richtig, um mehr über ihre Möglichkeiten zu erfah-
ren. Ob ein AGL in der Nähe liegt und eventuell 
mitgenutzt werden kann, ist laut Krüger über die 
VDV-Kooperationsbörse (https://www.vdv.de/ko-
operationsboerse.aspx) herauszufinden. Lennarz 
und Dirk Flege, Geschäftsführer Allianz pro Schie-
ne, verweisen zudem auf die Plattform railway.tools 

(Fortsetzung Seite 20)

Der Kombinierte Verkehr bietet einen einfachen Umstieg auf die Schiene.  
Foto: Deutsche Bahn AG / Michael Neuhaus
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(https://railway.tools/#/de) der Infrastrukturtoch-
ter der Deutschen Bahn, DB Netz. Hilfreich sei es 
auch zu wissen, wo die nächste multimo dale Um-
schlaganlage mit Gleisanschluss liegt, meint Len-
narz. Mehr als 600 gibt es davon in Deutschland, 
meist werden sie betrieben von Speditionen oder 
Häfen. 

Herausforderung Grenzübertritt
Will ein Unternehmen ein eigenes EVU gründen, so 
steht der VDV als Fachverband der EVU auch hier 
beratend zur Seite. Lennarz weist darauf hin, dass 
für neue EVU das Sicherheitsmanagementsystem 
besonders anspruchsvoll ist. Wer eine Sicherheits-
bescheinigung Teil A und/oder B erlangen möchte, 
braucht betriebliches und technisches Experten-
wissen im Unternehmen. Deshalb sei es wichtig, 
entweder eigene Betriebs- und Technikprofis zu 
beschäftigen oder sich von darauf spezialisierten 
Beratern unterstützen zu lassen. Auch bei Fragen 
zur Beschaffung und dem Einsatz von Loks und Gü-
terwagen seien diese hilfreich. Coune weist auf 
eine Liste mit allen europäischen Bahnen hin, die 
über ein gültiges Sicherheitszertifikat verfügen 
 (https://eradis.era.europa.eu/default.aspx). 

Schwierig wird es, wenn ein EVU selbst grenz-
überschreitend tätig sein möchte. Zwar werde dar-
an gearbeitet, die Technik europaweit zu harmoni-
sieren, um Interoperabilität zu gewährleisten. Doch  
neben technischen seien auch administrative, be-
triebliche und rechtliche Hindernisse zu überwin-
den. Laut Lennarz und Coune ist der Schienengü-
terverkehr in Europa unverändert zersplittert und 
nationalstaatlich aufgebaut. Netzzugangsbedin-
gungen, zulässige Betriebssprachen, nationale 
technisch-betriebliche Regelwerke: Lennarz emp-
fiehlt EVU dringend, in jedem Land eine Landesor-
ganisation aufzubauen oder auf Kooperationspart-
ner zu setzen, die sich in den einzelnen Ländern 
auskennen. Krüger rät zudem zur Nutzung der eu-
ropäischen SGV-Korridore, zu denen Rail Net Euro-
pe (RNE, http://www.rne.eu/) Informationen bereit 
hält.

Ein generelles internationales Problem spricht 
Coune an: fehlende Transparenz auf dem europäi-
schen SGV-Markt. Beraten könnten hier auch die 
European Rail Infrastructure Manager (EIM, http://
www.eimrail.org). Zudem verweist Coune auf die 
eigene Organisation Erfa, die Neulingen im Markt 
speziell bei Wettbewerbsverstößen gegen sie und 
der Beseitigung von Markteintrittsbarrieren zur 
Seite steht.

Förderung muss bei Ausbildung  
starten
Um mehr Spediteure und Verlader mit ihrer Ladung 
auf die Schiene zu bekommen, sieht Lennarz wie 
auch Kröger von Zippel vor allem ein Instrument: In 
Ausbildung und Studium muss Wissen über den 
Verkehrsträger Bahn vermittelt werden. Lennarz: 
„Wenn wir in die Köpfe junger Nachwuchslogisti-
ker möchten, benötigen wir einen Kraftakt bei den 
Ausbildungsinhalten inklusive Lehrmaterial. Dafür 
werden entsprechend geschultes sowie motivier-
tes Personal und Geld benötigt.“ Und Krüger mo-
niert, dass es an Beratungsunternehmen fehle, die 
sich auf neutrale, verladerbezogene SGV-Konzepte 
konzentrierten. Hier kann er sich eine Förderung 
etwa im Rahmen des Masterplans Schienengüter-
verkehr vorstellen. ■

Viele Unternehmen machen bereits einen guten Job auf der Schiene.  Foto: Zippel Group

Wagentechnisches Ausbildungszentrum
Regiobahn Bitterfeld Berlin GmbH 
- Ein Unternehmen der Captrain Deutschland-Gruppe -
Chemiepark Areal C, Straße am Landgraben 5, 06749 Bitterfeld-Wolfen
Tel. +49 (0) 3493 / 784 50, Mobil +49 (0) 172 / 308 03 60
karsten.koppehel@captrain.de

Das Wagentechnische Ausbildungszentrum Bitterfeld bietet für alle Ein-
satzfelder passgenaue, fundierte und praxisnahe Aus- und Fortbildungspro-
gramme rund um die Wagen- und Bremstechnik im Schienengüterverkehr. 
Natürlich stets aktuell angepasst an die Vielzahl der geltenden Vorschriften 
und Regelwerke. 

Ausbildungsschwerpunkte
· Prüfer für Güterwagen aller Stufen und Bremsprobeberechtigung
· Regelmäßige Fortbildungsunterrichte (RFU) zur Wagen- und Bremstechnik
· Fachteile AVV, Qualitätsprüfer, Kombinierter Verkehr (KV) u.a.

Alle Ausbildungen finden Sie unter www.captrain.de/weiterbildung.html. 
Gerne unterbreiten wir Ihnen für Ihren Schulungsbedarf ein individuelles 
Angebot.

RBB

Aus- und Weiterbildung nAch MAss

WAgentechnisches AusbildungszentruM bitterfeld
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Hilfe fachlich und 
finanziell erwünscht
Einzelwagenverkehre und Gleisanschlüsse sind das Herzstück des Schienen-
güterverkehrs. Unterstützung ist dringend notwendig.

Die Autoren: Dr. Agnes Eiband, Geschäftsführerin Erfa Gleisanschluss GmbH, und 
Karl  Fischer, Geschäftsführer LKZ Prien GmbH, Prien am Chiemsee

Der ständig wachsende Verkehr auf unseren 
Straßen ist eines der zentralen Themen 
unserer Verkehrspolitik. Unabdingbar ist 
daher eine gute Schieneninfrastruktur, die 

kontinuierlich verbessert und ausgebaut werden 
muss, um die Straße zu entlasten. Dabei ist auch 
auf den Gleisanschluss – die erste beziehungsweise 
letzte Meile im Schienengüterverkehr – ein beson-
deres Augenmerk zu richten.

Der Transport auf der Schiene kann in drei Pro-
duktionskonzepte unterteilt werden:
1. Ganzzugverkehr (Ganze Züge fahren direkt zwi-

schen zwei Gleisanschlüssen.)
2. Einzelwagenverkehr (Einzelne Wagen (-grup-

pen) verkehren zwischen zwei Gleisanschlüssen, 
werden dafür über Rangierbahnhöfe zu größe-
ren Zügen gebündelt, am Ziel wieder in einzelne 
Wagen (-gruppen) zerlegt und zugstellt.)

3. Kombinierter Verkehr (KV; ganze Züge mit ver-
schiedenen Ladeeinheiten fahren direkt zwi-
schen zwei öffentlichen KV-Terminals mit Vor- 
und Nachlauftransport auf der Straße.).

In Deutschland betrug der Anteil der Schiene an 
der Transportleistung (tkm) im Jahr 2016 etwa 
18 Prozent.   Davon leistet der Kombinierte Ver-
kehr zirka 40 Prozent und der Ganzzug- und Einzel-
wagenverkehr den großen Anteil von 60 Prozent 
der Tonnenkilometer beziehungsweise 75 Prozent 
der beförderten Tonnen. Der KV bedient dabei vor 
allem den (internationalen) Fernverkehr mit einer 
durchschnittlichen Transportweite von rund 500 km 
auf dem deutschen Streckennetz, während der ge-
samte Schienengüterverkehr durchschnittlich nur 
etwa 300 km Beförderungsdistanz aufweist.  Durch 
den Wegfall des Vor- und Nachlaufs sind hier deut-
lich kürzere Strecken wirtschaftlich und ökologisch 
sauberer bedienbar als im KV. Dies weist darauf 
hin, dass dem Einzelwagen- und Ganzzugverkehr 
eine sehr große Bedeutung für die Verlagerung 
von Gütertransporten auf die Schiene für den gro-
ßen Markt der Beförderungen auf Distanzen unter 
300 km zukommt. 

An diesen Punkten setzen die Erfahrungsaus-
tauschgruppen der Erfa Gleisanschluss GmbH an 

RailBUSINESS SPEZIAL 1/2018 GÜTERBAHNEN

Innovation

ZAGRO E-MAXI VARIO – Neue Generation 
Wir erstellen Ihr individuelles Elektrorangiergerät – auch als Hybrid

 Anhängelasten von 350 t bis 1000 t
 Batteriekapazitäten von 320 Ah bis 1000 Ah
 Spurweiten von 1000 mm bis 1668 mm
 Waggonbremsanlagen bis 1000 t
 Variable Kupplungssysteme mit Höhenverstellung
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(www.erfa-gleisanschluss.de). Mit professioneller 
Begleitung durch das Fraunhofer-Institut für Mate-
rialfluss und Logistik IML und die Anschlussbahn-
profis Ingenieurbüro GmbH sowie den Moderato-
ren Dr. Bernd Seidel von der Contrack Consulting-
Gesellschaft für Schienenbahnen mbH in Nieder-
sachsen und der Logistik-Kompetenz-Zentrum 
(LKZ) Prien GmbH in Bayern haben sich seit 2013 
43 Unternehmen zusammengefunden. Sie tau-
schen sich regelmäßig über Möglichkeiten aus, die 
Effizienz ihrer Werkslogistik zu verbessern, sich 
rechtlich abzusichern sowie Um- und Ausbaumaß-
nahmen ihrer Gleisanschlüsse besser zu planen. 

Das durch den moderierten Erfahrungsaus-
tausch bereits erarbeitete Wissen wurde in einem 
Handbuch für Gleisanschließer dokumentiert und 
laufend erweitert.  Derzeit werden Forderungen 
für die Politik erarbeitet, welche Maßnahmen künf-
tig notwendig sind, um eine Steigerung oder auch 
nur den Erhalt der Gleisanschlussverkehre zu för-
dern. Zur Stärkung der Schlagkraft wird mit Ver-
bänden – darunter dem Verband Deutscher Ver-
kehrsunternehmen  (VDV) – zusammengearbeitet. 

Der Einzelwagenverkehr hat eine strategische 
Bedeutung für die Gleisanschlüsse. Über die Hälfte 
der Mitglieder von Erfa Gleisanschluss geben an, 
dass sie das Produktionskonzept des Einzelwagen-
verkehrs für ihren eigenen Gleisanschluss brau-
chen, um wirtschaftlich agieren zu können.  Ein Teil 
gibt an, dass sie aufgrund der Aufkommensmenge 
ausschließlich im Einzelwagenverkehr transportie-
ren können. Die zweite Form ist die Mischform am 
Gleisanschluss. Dabei werden sowohl große Men-
gen über regelmäßige Ganzzüge verschickt oder 
empfangen und zusätzlich Einzelrelationen mit 
dem Einzelwagenverkehr erschlossen, flexibel je 
nach Bedarf. Die Mengen des Einzelwagenver-
kehrs können demzufolge nicht durch Ganzzüge 
transportiert werden, sondern würden bei einer 
Einstellung des Produktionssystems direkt auf die 
Straße zurückgehen. 

Auch der Masterplan Schienengüterverkehr 
spricht davon, dass industriell und logistisch auf-
kommensstarke Standorte einen Gleisanschluss 
besitzen sollen. Dafür soll das bestehende Gleisan-
schlussprogramm weitergeführt und -entwickelt 
werden.  Auch andere staatliche Förderprogram-
me sowie die beinahe einzigen Anbieter von Ein-
zelwagenverkehren, die ehemaligen Staatsbahnen 
in Deutschland, der Schweiz und Österreich sowie 
die private belgische Bahn Lineas, kündigen an, 
mehr für den Einzelwagenverkehr tun zu wollen. 
Ansatzpunkte sind eine höhere Qualität durch Ein-
führung von Innovationen, kürzere Laufzeiten und 
günstigere Preise. Doch trotz dieser Ankündigun-
gen ist der Bereich in den vergangenen Jahrzehn-
ten erheblich vernachlässigt worden: Seit 1994 
sind mehr als 80 Prozent der Gleisanschlüsse abge-
baut worden, da sie nicht mehr bedient wurden. 
2016 bestanden noch 2371 Gleisanschlüsse in 
Deutschland. 

Der Einzelwagenverkehr wird von den Bahnen 
oft stiefmütterlich behandelt, und die Qualität in 
Bedienung und Technik wird nur langsam verbes-
sert. Zudem sind die Förderverfahren für die 
 mittelständisch geprägte Wirtschaft sehr aufwän-
dig, so dass diese meist nur mit professioneller 
Hilfe genutzt werden können. Nicht zuletzt steht 
das Budget der Gleisanschlussförderrichtlinie mit 
aktuell 14 Mio. EUR jährlich deutlich im Schatten 
der KV-Förderrichtlinie mit etwa 93 Mio. EUR 
in 2017. 

Herausforderung Fachwissen
Die Infrastruktur der Gleisanschlüsse wird von den 
Gleisanschließern – meist aus der verladenden 
Wirtschaft – selbst gebaut, gewartet und betreut. 
Und sie tragen das Auslastungsrisiko allein. Sie ver-
pflichten sich finanziell für mehrere Jahrzehnte 
dem Schienengüterverkehr, da sie massive An-
strengungen zur Ermöglichung des Gleisanschlus-
ses unternehmen müssen, obwohl Logistik meist 
nicht ihr Kerngeschäft ist. Daher arbeitet bei ihnen 
nur wenig Personal im Logistikbereich im Vergleich 
zu Produktion, Verwaltung und anderen Unterneh-
mensteilen. Aber diese Mitarbeiter stehen im 
Schienenmarkt einer Vielzahl von Regulierungen 
gegenüber, die in keinem Verhältnis zu dem Auf-
wand des Neubaus eines Straßenzugangs zum 
Werk stehen. Unternehmen, die sich so deutlich 
dem umweltfreundlichen Transport ihrer Güter ver-
schrieben haben, sollten hier weiter unterstützt 
werden – finanziell sowie fachlich. 

Ein klares Bekenntnis zum Einzelwagenverkehr 
zeigt sich darin, dass alle Mitglieder von Erfa Gleis-
anschluss die Weiterführung ihres Gleisanschlusses 
oder sogar  seine Erweiterung planen. Die Unter-
nehmen wollen trotz der Schwierigkeiten den 
 Einzelwagenverkehr beibehalten und investieren 
in ihn. Aber sie brauchen hier dringend Unter-
stützung – um zukunftsfähig zu werden und weite-
re Verkehre von der Straße auf die Schiene zu 
 bringen. ■

Anschlussgleise sind für Gleisanschließer ein finanzielles Risiko.  Foto: Anschlussbahnprofis
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Seit über 35 Jahren 
stark am Zug – IGE
Ganzzugverkehre, Last Mile, Dienstleistungen und Sonderverkehre: IGE 
bietet Lösungen für alle Anforderungen des Schienengüterverkehrs.

D ie Internationale Gesellschaft für Eisen-
bahnverkehr (IGE) ist ein mittelständisches 
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) mit 
Sitz im fränkischen Hersbruck und rund 80 

Mitarbeitern. Das Unternehmen arbeitet im Bereich 
Schienenverkehr und bietet seinen Kunden ein brei-
tes Portfolio an Eisenbahn-Dienstleistungen.

Groß geworden aus der Organisation von euro-
paweiten Sonderfahrten mit Sonderzügen, erfolg-
te 2003 die Zulassung als Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen (EVU). Seitdem liegt der Fokus nun auch 
verstärkt auf dem nationalen und internationalen 
Güterverkehr.

Neben Ganzzugverkehren bieten wir beispiels-
weise folgende Leistungen auf der Schiene:

Last Mile
An den bayerischen Standorten Nürnberg, Ingol-
stadt, München und Passau stehen unsere Rangier-
Spezialisten bereit, um Ihre Wagen und Züge in 
Ihrem Gleisanschluss zu übernehmen und zu Ihren 
Zieldestinationen in Bayern zu bringen. Aber auch 
umgekehrt stehen unsere Dienstleistungen allen 
Eisenbahnverkehrsunternehmen zur Verfügung, 
um ihre Wagen zum Empfänger oder in die bayeri-
schen Containerterminals zu rangieren.

Für diese Spezialaufgaben der letzten Meile ste-
hen uns eine Flotte von modernen Diesellokomoti-
ven mit Funkfernsteuerung und entsprechend aus-
gebildete Lokrangierführer zur Verfügung, die fle-
xibel und zuverlässig auf die Anforderungen unse-
rer Kunden reagieren.

Dienstleistungen
Die ganze Palette der Eisenbahn-Dienstleistungen – 
von uns, für Ihr Unternehmen! Egal, ob Sie eine fahr-
zeugtechnische Untersuchung Ihres Güterzugs, eine 
Lauffähigkeitsbescheinigung oder eine Fahrzeug- 
oder Unfalluntersuchung benötigen: Wir bieten die 
Lösung. Wir stellen etwa unseren mobilen Wagen-
meister an dem von Ihnen gewünschten Standort. 
Aber auch unser Schadwagenmanagement steht 
anderen EVU für die Abwicklung zur Verfügung.

Sonderverkehre 
Die IGE GmbH & Co. KG ist Ihr erfahrener Partner 
auch für knifflige Projekte! Wir haben das – als be-

triebsführendes EVU – bewiesen, als am 2. Sep-
tember 2006 auf der DB-Neubaustrecke Ingol-
stadt–Nürnberg der Geschwindigkeitsweltrekord 
für Drehstromlokomotiven neu aufgestellt wurde. 
Davon profitieren auch Sie, denn wir bieten sämtli-
che Abwicklungen im Eisenbahnbereich, egal wie 
speziell Ihre Anforderung auch ist. Von außerge-
wöhnlichen Transporten mit BZA-Bestellung bis zu 
Abnahme- und Überführungsfahrten und auch 
Sonderzügen für den Personenverkehr – wir haben 
für jeden Zug den richtigen Spezialisten!

Kontaktieren Sie uns: 
IGE GmbH & Co. KG
Bahngelände 2 / II. Stock
91217 Hersbruck
Tel: 09151/90 55 20
Fax: 09151/90 55 30
info@ige-bahn.de
www.ige-bahn.de

Klimaeffizient bis zur letzten Meile Foto: IGE

http://www.ige-bahn.de
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Zwingend notwendig, 
aber …
… der Weg zur automatischen Kupplung ist noch weit. Beispielsweise fehlen 
bisher technische Standards und eine Lösung zur Finanzierung.

Allgemeine Effizienzproble-
me im Schienengüterver-
kehr in Europa, sinkende 
Kostenvorteile der Bahnen 

auf mittleren Streckenlängen, knap-
per werdendes Rangierpersonal, 
lange Verweilzeiten in Zugbildungs-
anlagen: Die flächendeckende Ein-
führung automatischer Kupplungen 
könnte Abhilfe schaffen. Malte 
Lawrenz, Vorsitzender des Ver-
bands der Güterwagenhalter in 
Deutschland (VPI), sprach mit der 
Redaktion über den aktuellen Stand 
des Themas.

Herr Lawrenz, im Masterplan 
Schienengüterverkehr steht, dass 
eine standardisierte technische 
Lösung einer spezifisch für den 
Schienengüterverkehr geeigneten 
automatischen Kupplung zu ent-
wickeln ist. Was muss sie können?

Lawrenz: Sie muss vollautomatisch kuppeln und ent-
kuppeln können, um Mitarbeiter im Berner Raum zu 
ersetzen, Effizienzvorteile bieten gegenüber dem 
Zeitfresser der manuellen Zugbildung sowie eine 
Strom- und eine Datenbusverbindung ermöglichen.

Wer legt die technischen Standards fest?
So weit sind wir noch nicht. Bisher gibt es viele Ide-
en, unterfüttert beispielsweise auch durch die Ver-
suche zu innovativen Güterwagen wie 5L. Die Nor-
mung wird aus der Bedarfsträgerschaft, also aus der 
Praxis heraus, kommen. Wir als VPI müssen darauf 
achten, wo der größte Druck entsteht und auch un-
sere vom Wagenbestand her kleineren Mitglieder 
mitnehmen. Politische Vorgaben sollten vermieden 
und dringend eine europäische Lösung angestrebt 
werden.

Wie steht der VPI zur Einführung von Mittelpuf-
ferkupplungen?
Wir werden das Thema positiv begleiten, aber 
auch auf Schwierigkeiten für die Wagenhalter wie 
etwa die Finanzierung hinweisen. Unsere Mitglie-
der tragen die Investitions- und Umsetzungslast. 

Die Vorteile liegen dagegen zu 95 Prozent bei den 
Eisenbahnverkehrsunternehmen in der schnelleren 
Zugzusammenstellung und dem sinkenden Perso-
nalbedarf sowie bei den Infrastrukturunternehmen, 
die Investitionen in beispielsweise Eurobalisen ent-
lang der Strecken sparen. 

Welchen Vorschlag haben Sie für die Finanzie-
rung?
Der VPI plädiert für Vollförderung oder Transfer-
leistungen im Sektor, beispielsweise aus der Infra-
strukturförderung. Auf keinen Fall darf es eine ähn-
liche Lösung wie bei der Umrüstung auf LL-Sohlen 
geben, bei der die Investitionen der Halter nur zu 
50 Prozent förderfähig sind und noch dazu das 
komplizierte Antragsverfahren jeweils etwa 300 
EUR verschlingt. Solche Investitionen regeln sich 
nicht über den Markt.

Im Masterplan wird auch die Entwicklung und 
Umsetzung einer europäischen Migrationsstra-
tegie gefordert. Wie kann diese aussehen?
Es wird nicht von vornherein eine flächendeckende 
europäische Lösung geben. Aber bestimmte Bran-
chen, Sektoren oder Korridore wären Felder, von 
denen aus man eine Umsetzung starten, daraus ler-
nen und die Strategie weiterentwickeln könnte. 
Schon heute ist die Mittelpufferkupplung bei Wa-
gen für besonders schwere Güterer folgreich im 
Einsatz. Und SBB Cargo hat die Einführung der au-
tomatischen Kupplung bereits beschlossen. 

Grundsätzlich muss die gesamte Branche mit all 
ihren Playern an einem Strang ziehen. Dabei kann 
eine vom Bund initiierte Auftragsforschung mit Pi-
lotprojekten unter Einbindung diverser Akteure 
helfen.

Im Zusammenhang mit automatischen Kupp-
lungsvorgängen werden häufig auch fernge-
steuerte Kupplungsroboter genannt. Welche 
Rolle könnten sie spielen?
Sie sind allenfalls eine Zwischenlösung.

Sehen Sie bereits einen Zeitpunkt, zu dem die 
automatische Kupplung in Europa flächende-
ckend eingeführt sein könnte?
Nein. Davon sind wir noch weit weg. (zp) ■

Malte Lawrenz, Vorsitzender des Verbands der 
Güterwagenhalter in Deutschland e.V. Foto: VPI
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Das Ziel klar im Blick
Der Weg führt über Telematik und Digitalisierung zur Automatisierung von 
Prozessen im  Schienengüterverkehr.

Die Autorin: Kerstin Zapp

B is 2030 könnten rund 80 Prozent des deut-
schen Schienennetzes digital (ohne Signale) 
betrieben werden. Das geht aus dem 
 Zukunftsprogramm „Digitale Schiene 

Deutschland“ hervor, welches die Deutsche Bahn 
AG im Januar 2018 vorgestellt hat. Durch die Digita-
lisierung der Infrastruktur sollen Pünktlichkeit und 
Ausfallsicherheit verbessert sowie die Kapazitäten 
für den Zugverkehr um bis zu 20 Prozent erhöht wer-
den. Das Konzept beruht auf drei Komponenten:
• ERTMS/ETCS, um höhere Zugfolgen bei größe-

ren Geschwindigkeiten zu ermöglichen
• digitale Stellwerke, damit auf die kabelgebun-

dene Ansteuerung von Stellein heiten verzichtet 
werden kann 

• Diagnosesysteme für Weichen und Messungen 
entlang der Infrastruktur zur Unterstützung der 
zustandsabhängigen Instandhaltung von Wei-
chen etc. 
Über die Kosten ist bisher nichts bekannt. Um 

möglichst schnell Effekte zu erzielen, sollen zu-
nächst die europäischen Schienengüterverkehrs-
korridore ausgestattet werden.

So viel zur Infrastruktur. Auf der Fahrzeugseite 
stehen  Automatisierung – und Digitalisierung als 
Voraussetzung für Automatisierung – ebenfalls im 
Fokus für einen wettbewerbsfähigen Schienengü-
terverkehr (SGV).

Telematik und Sensorik

Die Ausstattung von Wagen mit Telematik und 
Sensorik geht voran. Ein erster Schritt hin zum digi-
talen Schienengüterverkehr (SGV). DB Cargo, die 
Güterverkehrstochter der Deutschen Bahn, will bis 
2020 ihre komplette Wagenflotte von rund 70 000 
Einheiten in Deutschland entsprechend ausgerüs-
tet haben. Kontinuierliche Ortung der Wagen via 
GPS-Signal und damit eine leichtere Prognose, 
wann die Ware ihr Ziel erreicht, ist dann möglich 
und wird die Kunden freuen. Die Sensoren geben 
zudem Auskunft über den Zustand der Ladung, 
etwa Temperatur, Luftfeuchtigkeit im Wagen und 
Erschütterungen. Aber auch über den Zustand der 
Wagen selbst durch Messungen beispielsweise am 
Radsatz können Sensoren informieren.

Auch die Rail Cargo Group (RCG) der Österrei-
chischen Bundesbahnen (ÖBB) will bis Ende 2020 
rund 13 700 ihrer etwa 21 500 Wagen mit GPS aus-
gestattet haben. Sie kommt damit nach eigenen 
Angaben einerseits Kundenbedürfnissen entgegen 
und legt gleichzeitig den Grundstein für die Opti-
mierung des Wagenmanagements sowie für eine 
laufleistungsbasierte Instandhaltung.

SBB Cargo hat bis Ende 2017 rund 5000 ihrer 
Wagen mit RFID-Chips ausgerüstet, um sie anhand 
von an der Strecke montierten Lesegeräten identi-

Die Handarbeit im 
Berner Raum könnte 
bald von automatischen 
Kupplungsvorgängen 
abgelöst werden. 
Foto: Deutsche Bahn AG / 
Bartlomiej Banaszak
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fizieren zu können. Bis Ende 2018 sollen alle knapp 
6000 Wagen einen Chip haben.

Der Schweizer Waggonvermieter Wascosa rüs-
tet ebenfalls seit 2016 seine Wagen systematisch 
mit einem Telematiksystem aus. Bei den privaten 
Wagenhaltern sticht in Deutschland VTG heraus. 
Bis 2020 soll deren gesamte Flotte von rund 80 000 
Wagen mit Telematik bestückt sein. 

Innovative Komponenten im Test
Weitere Voraussetzungen für mehr Güterverkehr 
auf der Schiene sind neben leiseren auch energie-
effizientere und wirtschaftlichere Wagen als bisher 
eingesetzt. Diese Aspekte, ergänzt um Telematik- 
und Sensoranwendungen, verbinden zwei For-
schungsprojekte, bei denen diverse Komponenten 
erprobt werden.

Einerseits ist dies der Forschungsauftrag „Inno-
vativer Güterwagen“ des Bundesverkehrsministeri-
ums, den DB Cargo und VTG erhalten haben. Vier 
verschiedene Wagengattungen werden betrachtet, 
alle Waggons wurden neu entwickelt und mit unter-
schiedlichen Komponenten wie innovativen Dreh-
gestellen, gewichtsreduzierten Scheibenbremsen, 
lärmarmen Radsätzen, Strom- und Datenbusleitun-
gen sowie elektropneumatischen Bremsen und zum 
Teil automatischen Mittelpufferkupplungen ausge-
rüstet. Die Betriebserprobung mit jeweils drei Wa-
gen jeder Kategorie sowie Referenzeinheiten aktu-
eller Bauart ist Anfang März 2018 gestartet. Die 
Lärm- und Energieverbrauchsmessungen zuvor er-
brachten Werte, mit denen das Ministerium sehr 
zufrieden ist. Eine abschließende Analyse soll zei-
gen, unter welchen Rahmenbedingungen der Ein-
satz von lärmmindernden Technologien im SGV für 
die Nutzer wirtschaftlich darstellbar ist.

Andererseits testet SBB Cargo verschleiß- und 
lärmarmes Rollmaterial mit innovativen Komponen-
ten. Der leise, leichte, laufstarke, logistikfähige und 
life-cycle-cost-orientierte 5L-Zug erprobt an 16 
Containertragwagen beispielsweise radial einstell-
bare Radsätze an Drehgestellen, Scheibenbremsen, 
automatische Kupplungen, Schalldämpfmaßnah-
men sowie natürlich Telematik und Sensorik. Diese 
Güterwagen hat SBB Cargo gemeinsam mit dem 
Technischen Innovationskreis Schienengüterverkehr 
(TIS), dem Schweizer Bundesamt für Umwelt (Bafu) 
und diversen Industriepartnern entwickelt. Die Pi-
lotphase war Ende 2017 abgeschlossen. Die Mess-
werte haben die Erwartungen zum Teil übererfüllt. 
Nun ist der Zug im Realbetrieb unterwegs.

Automatisierung
Gemeinsam mit RCG arbeiten SBB Cargo und PJ-
Messtechnik derzeit an einer teilautomatisierten 
Zugvorbereitung, die beispielsweise eine automa-
tisierte Bremsprobe beinhaltet. Dabei können 
Triebfahrzeugführer die Bremsen direkt am Lokfüh-
rerstand per Tablet prüfen und auf einen Blick 
Funktion und Wirkungsweise der Bremsen erken-
nen. Die erforderliche Energieversorgung wird 

über Generatoren sichergestellt, die während der 
Fahrt Energie erzeugen und in einen Akku einspei-
sen. Seit Ende August 2017 sind drei Testzüge mit 
zusammen 20 Wagen im Einsatz. Kontinuierlich 
werden Daten zur Bremsprobe übermittelt und für 
die Weiterentwicklung des Produkts ausgewertet.

Die automatische Bremsprobe ist aber nur ein 
Teil der Gesamtstrategie hin zu einem automati-
sierten und damit langfristig wettbewerbsfähigen 
SGV. Besonders die Automatisierung des Bahnbe-
triebs auf Rangieranlagen steht im Vordergrund. 
Hier sind zudem die Erprobung automatischer 
Kupplungen sowie von Loks mit Kollisionswarnsys-
tem wichtig, um Rangierabläufe effizienter zu ge-
stalten. SBB Cargo arbeitet hier am Ein-Personen-
Betrieb. Das Kollisionswarnsystem besteht aus 
Sensoren und Kameras an der Rangierlok zur Fahr-
wegüberwachung, die vom Rangierspezialisten, 
der die Lok über eine Funkfernsteuerung bedient, 
genutzt werden.

Tests
Der deutsche Masterplan Schienengüterverkehr 
setzt natürlich ebenfalls auf eine stärkere Automa-
tisierung des Eisenbahnbetriebs. Schwerpunkte 
liegen auch hier auf dem Rangieren und Kuppeln. 
Doch die Langstrecke steht ebenso im Fokus, etwa 
durch Vorschläge wie den Einsatz von Fahrerassis-
tenzsystemen und bei sehr langen Zügen einer von 
der führenden Lokomotive aus ferngesteuerten 
Mittellok. Ein erstes Testfeld für Digitalisierung und 
Automatisierung der Zugbildung im Schienengü-
terverkehr wird im Rangierbahnhof München-Nord 
entwickelt. Österreich will im Juni 2018 mit dem 
Aufbau des „Open.Rail.Lab“ beginnen, einem 
Bahn-Labor für autonomes Fahren auf einer 25,5 
km langen Teststrecke.

Bereits 2017 ist in Bremen das Projekt „Rang-E 
– Autonomes Rangieren auf der Hafenbahn“ ange-
laufen. Ziel des Projekts auf der Hafenbahn Bre-
merhaven ist es, die Rangierprozesse in Seehäfen 
durch Optimierung und Automatisierung effizien-
ter zu gestalten. Das Projektteam will verschiedene 
Automatisierungsstufen bis hin zur vollständigen 
Autonomie und Selbststeuerung von Rangierein-
heiten beleuchten. Zudem wird untersucht, inwie-
weit ein dieselunabhängiger Rangierbetrieb mit-
tels elektrischer Akkumulatoren umsetzbar ist be-
ziehungsweise welche Voraussetzungen dafür im 
Hafengebiet zu schaffen sind.

Tests zum automatisierten Fahren sollen noch in 
diesem Jahr auf der Betuwe-Route in den Nieder-
landen beginnen. Gestartet wird mit halbautomati-
schen Versuchen des Grade of Automation (GoA) 2, 
bei denen der Triebfahrzeugführer das Startsignal 
für den Zug gibt und das Fahrzeug in Bewegung 
setzt. Der Zug fährt dann automatisch, der Triebfahr-
zeugführer kann aber bei Bedarf die Kontrolle über-
nehmen. Zunächst ist eine 100 km lange Strecke 
zwischen dem Rotterdamer Hafen und Valburg vor-
gesehen. Am Frachtterminal Valburg soll auch der 
automatische Rangierbetrieb getestet werden. ■

BMVI  

Mehr Informationen 
zum Forschungspro-

jekt von DB Cargo 
und VTG: www.innova-
tiver-gueterwagen.de 

SBB und TIS

Weitere Informatio-
nen zu 5L:  

www.innovative-
freight-wagon.de und  

blog.sbbcargo.
com/32342/5l/  

Rang-E

Detaillierte Informati-
onen zum Bremer 

Projekt: www.isl.org/
de/projekte/rang-e
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Digitalisierung 
und Optimierung
IT macht die Logistik im Schienengüterverkehr effizienter.

Die Standardsoftwarelösung zedas®cargo 
für das Logistikmanagement im Schienen-
güterverkehr ist speziell auf die Anforde-
rungen in der Bahnbranche zugeschnit-

ten. Die neuen Highlights der Lösung stehen ganz 
im Zeichen der Vernetzung mit den Kunden, der 
Erhöhung von Mitarbeiterzufriedenheit und Entlas-
tung der Personalplaner.

Wissen, wann Waren ankommen
Zu den entscheidenden Informationen für Beteilig-
te im Schienengüterverkehr gehört die Kenntnis, 
„dass“ und „wie“ sich Ankunftszeiten aufgrund von 
Betriebsstörungen oder Abweichungen ändern. 
Hier unterstützt zedas®cargo mit einer automati-
schen Estimated-Time-of-Arrival-Berechnung (ETA) 
inklusive einem durch den Kunden individuell konfi-
gurierbaren Meldungsversand. Die Lösung kombi-
niert die Planungsdaten des gesamten Routenver-
laufs und der Ressourcennutzung (Trassen, Fahrzeu-
ge und Personal) mit aktuellen Zuglaufdaten aus 
dem Betrieb. Die automatische Berechnung auf 
Basis intelligenter Algorithmen erfolgt fortlaufend 
und in Echtzeit. Somit ist jederzeit eine bedarfsge-
rechte und verlässliche Prognose generierbar, die 
über die voraussichtliche Ankunftszeit und damit 
die Zustellung des Kundenauftrags informiert.

Optimierte Personalplanung 
per  Knopfdruck
Im Fokus der aktuellen zedas®cargo-Entwicklungen 
stehen Funktionen, die quantitative Optimierungs-
aufgaben speziell im Bereich der Ressourcenpla-
nung lösen. Die Planungsaufgaben im Schienengü-
terverkehr, insbesondere im Personalbereich, sind 
durch die Vielzahl von zu berücksichtigenden Re-
geln sehr komplex. Individuelle Bedürfnisse der 
Mitarbeiter sind nur unzureichend einbezogen. Hin-
zu kommt, dass die Planungen durch unerwartete 
Ereignisse, wie etwa Personal- oder Zugausfälle, 
Umleitungen und Fahrplanverschiebungen, schnell 
angepasst werden müssen. Mit der neuen Lösung 
wird der Prozess der Schichtzyklus- und Einsatzpla-
nung sowohl automatisiert als auch optimiert.

Alle Dienste werden durch die Software ent-
sprechend den gesetzlichen sowie tariflichen Re-
gelungen unter Einbeziehung der Mitarbeiterprä-
ferenzen eigenständig ermittelt und zugeordnet. 
Bei Ausfällen oder Änderungen errechnet die Lö-

sung alternative Planungsvorschläge für eine 
schnelle Reaktion auf betriebliche Ereignisse. Per-
sonalplaner profitieren von einer deutlichen zeitli-
chen Entlastung. Alle Ressourcen sind unter Be-
rücksichtigung der Abhängigkeiten untereinander 
ausgewogener und effizienter eingesetzt. Individu-
elle Wünsche der Mitarbeiter werden in einer 
„Tauschbörse“ via App berücksichtigt. Die Zufrie-
denheit des Personals wird durch die Einflussnah-
me auf die persönliche Diensteinteilung wesentlich 
erhöht. ■

Über zedas®cargo

Die Lösung zedas®cargo des Software-Spezialisten ZEDAS GmbH ist eine modulare 
Standardsoftware, die zur ganzheitlichen Unterstützung der Logistikprozesse von 
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) entwickelt wurde. Die durchgängige Lösung 
unterstützt betriebliche und kaufmännische Prozesse entlang der Wertschöpfungs-
kette. EVU sind in der Lage, die Planung, Überwachung und Abrechnung Ihrer Trans-
portleistungen effizient und transparent zu gestalten. Die zentralen Bausteine unter-
stützen Kalkulation, Vertrags- und Auftragsmanagement sowie die regelkonforme 
Planung benötigter Ressourcen. Mobile Anwendungen für Tablets oder Smartphones 
lassen Mitarbeiter an jedem Ort auf ausgewählte Informationen zugreifen und weiter-
verarbeiten. Prozesskonforme Schnittstellen liefern wichtige Echtzeitdaten zur 
 Optimierung der Betriebssteuerung und Kundeninformation. Rechnungsstellung und 
Personalabrechnung werden durch automatisierte Prozesse beschleunigt. Die durch-
gängige Dokumentation erleichtert die Erstellung von Nachweisen und Statistiken.

zedas®cargo im mobilen Einsatz Foto: ZEDAS GmbH

zedas®cargo Videos
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Bahnsektor in 
Aufbruchstimmung
Telematiksysteme an Güterwagen sind voraussichtlich innerhalb der kommen-
den fünf Jahre flächendeckend eingeführt. Doch wie geht es weiter? 

Die Redaktion sprach mit Dr. Niko Davids, 
Leiter Digitalisierung der VTG Rail Europe 
GmbH, über die digitale Zukunft des 
Schienengüterverkehrs.

Herr Dr. Davids, bei der Digitalisierung des 
Schienengüterverkehrs (SGV) geht es bisher vor 
allem um Telematik. Warum?
Dr. Davids: Telematiksysteme bieten die technolo-
gische Basis, um sich überhaupt mit den Wagen, 
dem Ladegut und dem Transport in Verbindung 
setzen und so mit der Digitalisierung starten zu 
können. Damit dies flächendeckend zügig gelingt, 
haben wir für die VTG-Wagen nicht die größte 
technisch mögliche Lösung gewählt, sondern eine 
wirtschaftliche Mindestausstattung, an der sich nun 
auch andere orientiert haben. Vorteil: So wird in 
zwei bis drei Jahren nicht nur die gesamte VTG-
Flotte mit Telematik ausgestattet sein, sondern 
meiner Einschätzung nach kurze Zeit später alle 
Wagenflotten. Der Sektor hat erkannt, dass die Di-
gitalisierung die Chance bietet, den SGV wirklich 
einfacher und effizienter zu machen. Zudem ist der 
Abwanderungsdruck der Bahnkunden in Richtung 
LKW-Transporte spätestens vor zwei Jahren durch 
den niedrigen Dieselpreis so groß geworden, dass 
alle Wagenhalter handeln mussten.

Wie geht es weiter?
Wir müssen schauen, welche Informationen und 
Daten die Player im SGV gewinnbringend in ihren 
Prozessen nutzen können. Für die Verlader geht es 
darum, dass Verkehre auf der Schiene besser plan-
bar, einfacher und damit attraktiver werden, sowie 
darum, das Ladegut zu überwachen. Die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (EVU) brauchen künftig 
zusätzlich vor allem automatisierte Abfertigungs-
prozesse. Hier wäre ein nächster Schritt etwa die 
automatisierte Bremsprobe. Für Wagenhalter müs-
sen Ansätze entwickelt werden, die eine effiziente-
re Instandhaltung der Wagen ermöglichen und de-
ren Verfügbarkeit erhöhen.

Und die Eisenbahninfrastrukturunternehmen?
Um ihre Infrastruktur leistungsfähiger zu machen 
und auch zu schützen, sind mittlerweile auch die 
EIU sehr an Daten aus Monitoringsystemen interes-
siert, die an der Strecke – wayside – installiert wer-
den. Die Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) 
zum Beispiel stellen ihren Kunden solche Informati-

onen kostenfrei zur Verfügung, damit diese den 
Gesundheitszustand ihrer Wagen aktiv steuern 
können. Beispielsweise gilt: Je weniger Flachstel-
len an den Rädern, desto weniger wird der Schie-
nenunterbau geschädigt und desto geringer ist 
das Risiko, dass ein Wagen ausgesetzt werden 
muss und die Betriebsabläufe stört.

Wie ist die Situation bei DB Netz?
DB Netz arbeitet an ähnlichen Modellen und Moni-
toring-Stationen, ist aber noch nicht ganz so weit. 
VTG hat bereits Interesse bekundet, aber DB Netz 
hat bisher noch kein Modell für die Weitergabe sol-
cher Daten an Dritte verabschiedet.

Wayside-Informationen spielen bei VTG trotz-
dem bereits eine Rolle.
Seit rund zwei Jahren kooperieren wir mit dem 
Bonner Start-up Railwatch, das im Januar nun eine 
erste Station zur Kontrolle von Radsätzen und 
Bremssystemen mit an der Infrastruktur installier-
ten Sensoren in Bremerhaven in Betrieb genom-
men hat. Auch wenn der Testzeitraum noch recht 
kurz ist: Die ersten Ergebnisse sind sehr vielver-
sprechend.

Eine Station reicht aber nicht…
Allein in Deutschland wären Schätzungen zufolge 
wenigstens zwölf Stationen an Netzknoten erfor-
derlich, um zumindest rund 60 bis 80 Prozent der 
Güterwagen mindestens einmal im Monat zu erfas-
sen. Das reicht für Vielläufer wie Containertragwa-
gen, die vornehmlich auf den Hauptstrecken unter-
wegs sind. Einzelwagen dagegen müssen wohl, 
soweit technisch und wirtschaftlich möglich, eher 
mit Sensorsystemen am Wagen ausgerüstet wer-
den, um sie regelmäßig kontrollieren zu können.

Wie sieht der digitale SGV künftig für Sie aus?
Die Technologien sind zwar der Nukleus. Aber 
wirklich spannend wird es erst, wenn die Daten 
durchgehend vernetzt und barrierefrei nutzbar ge-
macht werden. Der Zielzustand ist für mich erreicht, 
wenn Informationsströme zum Auftrag, zum Trans-
portablauf an sich, zu den benutzten Assets und 
zum Ladegut auf digitalen Plattformen zusammen-
laufen, durch Algorithmen aufbereitet und verdich-
tet werden und für die Beteiligten in der Transport-
kette individuell abrufbar sind. So kann ich mir vor-
stellen, dass Wagenmeistern im Gleis künftig über 

Dr. Niko Davids, Leiter 
Digitalisierung der VTG 
Rail Europe GmbH 
Foto: VTG
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Smart Glasses angezeigt wird, wo eine intensivere 
Untersuchung der Wagen notwendig ist und wo 
eben nicht. Es geht an vielen Enden um Vereinfa-
chung durch Transparenz. 

Welche Leistungen werden dann dazugekom-
men sein?
Im finalen Schritt wird es um Automatisierung ge-
hen. Die Geschäftsprozesse werden sich beispiels-
weise durch Möglichkeiten wie automatisierte 
Transportbeauftragungen, Instandhaltungsplanung 
und -abwicklung oder auch automatische Abrech-
nung von Verkehren und Standgeldern verändern.

Für manche Leistungen ist eine Energieversor-
gung am Wagen erforderlich.
Stimmt. Und: Mit mehr verfügbarer Energie ent-
stehen viele neue Ideen. Bei Sensoren erfolgt die 
Versorgung durch eine Batterie, die bis zu zwölf 
Jahre lang Energie bieten kann, weil nicht jede In-
formation ständig erhoben werden muss. Bei Tra-
cking-Geräten wie dem VTG-Connector stellen 
immer häufiger Solarzellen, kombiniert mit einer 
integrierten Batterie, eine stabile Energieversor-
gung sicher. Für automatisierte Bremsproben tes-
ten SBB und Rail Cargo Austria derzeit Achslager-
generatoren, die permanent während der Fahrt 
Energie erzeugen und in einen Akku einspeisen. 
VTG erprobt zusammen mit DB Cargo im Projekt 
,Innovativer Güterwagen‘ eine durchgängige 
Stromleitung durch den Zug. Kommt die automa-
tische Kupplung, so wird sie eine Datenverbin-
dung und eine Energieversorgung über den ge-
samten Zug bieten. Spätestens dann ist eine 
durchgehende Stromversorgung gewährleistet, 
mit der diverse Anwendungen gleichzeitig ver-
sorgt werden können.

Was treibt den Innovationswillen der Branche?
Die Branche hat erkannt, dass es nicht wie in den 
vergangenen 50 Jahren weitergehen kann, wäh-
rend sich die Logistik um die Bahn herum rasant 
verändert. Durch mutige Innovations- und Digitali-
sierungsschritte einiger Player ist der Ball ins Rollen 
gekommen und es wird deutlich, dass diese Inno-
vationen wirklich etwas bewegen. Die Befürchtung, 
dass der SGV ohne Veränderung abgehängt wer-
den könnte, wirkt als Katalysator. Wir reden schon 
lange darüber, und der steigende Druck durch die 
Kunden sagt es deutlich: Der SGV muss besser 
funktionieren als bisher. Da die gesamte Branche 

mit dieser Situation konfrontiert ist, sinken die 
Hemmschwellen, miteinander zu reden. Coopetiti-
on nimmt zu, also eine offenere Haltung unter den 
Marktteilnehmern, Dinge gemeinsam anzupacken. 
Datenschranken fallen – im Rahmen der strengen 
Möglichkeiten. Die technische Hardware, die den 
SGV effizienter machen könnte, also zum Beispiel 
Telematik und Sensorik, ist längst entwickelt und 
wird durch Preisverfall und schnelle Weiterentwick-
lung immer attraktiver. Nun müssen existierende 
Systeme und behutsame Weiterentwicklungen 
durch einen smarten Ansatz nutzbar gemacht und 
eventuell mit einer Anschubförderung in Serie ge-
bracht werden.

Kommen die Lösungen rechtzeitig, um die Wett-
bewerbsfähigkeit des SGVs zu erhalten oder gar 
zu stärken?
Ja, das werden sie. Die Offenheit und die Auf-
bruchstimmung, die gerade in der Branche herr-
schen, sind bislang einzigartig. Seit zwei Jahren 
arbeiten alle Marktteilnehmer aktiv und immer 
stärker daran, den SGV wieder einfacher und effizi-
enter zu machen. Hinzu kommt der Generations-
wechsel der vergangenen zehn Jahre in der Bran-
che. Meist sind Leute zwischen 30 und 45 Jahren 
mit Innovations- und Digitalisierungsthemen be-
fasst, die selbst mit IT- und Datenbankbasteleien 
groß geworden sind und somit die technischen 
Hintergründe verinnerlicht haben. Dazu kommen 
oft so genannte `Digital Natives´, die ohnehin ext-
rem offen für alles Digitale sind. Das macht es 
leichter, neue Wege einzuschlagen. Ich bin sicher, 
dass die Schiene ihre Vorteile so bald voll ausspie-
len kann.

Wie genau kann das gelingen?
Glücklicherweise müssen keine Altlasten verteidigt 
werden. Der SGV ist in der erfreulichen Situation, 
eventuell mit technischen Innovationen etwas zu 
lange gewartet zu haben, aber jetzt alle Vorteile 
einstreichen zu können. Dabei sollte nicht zu sehr, 
wie in der Bahnbranche üblich, auf eine komplexe, 
europaweite Entwicklung von Standards gesetzt 
werden, denn das dauert zu lange. `Einfach mal 
machen´ ist die Devise. Das Beispiel TIS (Techni-
scher Innovationskreis Schienengüterverkehr) hat 
gezeigt, dass es sehr erfolgreich ist, wenn Partner 
sich zusammentun, gemeinsam agil an Umsetzun-
gen und Standards arbeiten und diese dann für an-
dere öffnen. (zp) ■

VTG 

Die VTG Aktiengesell-
schaft mit Hauptsitz 
in Hamburg und etwa 
1500 Mitarbeitern ist 
ein börsennotiertes 
Unternehmen mit 
weltweit aktuell mehr 
als 82 000 Eisen-
bahngüterwagen. Drei 
Bereiche prägen das 
Geschäft: Waggonver-
mietung inklusive 
Waggonbau und 
Instandhaltung, 
Schienenlogistik und 
Tankcontainerlogistik 
(zirka 8200 Tankcon-
tainer). Hinzu 
 kommen diverse 
Tochter- und Beteili-
gungsgesellschaften.

Das Thema Digitali-
sierung wird bei VTG 
von einem siebenköp-
figen Kern-Team vor-
angetrieben. Es han-
delt sich dabei nicht 
um Technologieexper-
ten, sondern laut Dr. 
Niko Davids um 
„Leute aus dem Busi-
ness, die aus einer 
inneren Motivation 
heraus die Prozesse 
im Sektor durch die 
Nutzung digitaler 
Möglichkeiten verän-
dern möchten“.

Die Railwatch-
Messstelle zur Kontrolle 
von Radsätzen und 
Bremssystemen in 
Bremerhaven 
Foto: Railwatch
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Zusammenarbeit 
muss stärker werden
Wie schnell wird der Einsatz von Digitaltechnologien bei Güterwagen voran-
schreiten und warum? Ergebnisse einer Fragebogenaktion.

Die Autorin: Kerstin Zapp

Der Schienengüterverkehr (SGV) muss in 
den nächsten Jahren seine Wettbewerbs-
position insbesondere gegenüber dem 
LKW grundlegend verbessern. Um dies zu 

erreichen, spielen unter anderem Digitalisierung 
und Automatisierung von Prozessen eine große 
Rolle. Davon ist der Knorr-Bremse-Konzern, nach 
eigenen Angaben weltweit führender Hersteller 
von Bremssystemen und Anbieter weiterer Subsys-
teme für Schienen- und Nutzfahrzeuge, überzeugt.

Um zu erfahren, wie die Schienengüterverkehrs-
branche die aktuelle Situation einschätzt, haben Ist-
ván Hegedüs, Director Freight Car Business Seg-
ment Europe / UIC, und Matthias Cordes, Sales 
Freight Cars Europe / UIC bei Knorr-Bremse, auf 
dem Symposium des Verbands der Güterwagenhal-
ter in Deutschland (VPI) im Januar 2018 nachgefragt. 

Von mehr als 200 Teilnehmern der Veranstaltung 
unter dem Titel „Digitalisierung im Schienengüter-
verkehr – Wo stehen wir?“ haben spontan 149 
Branchenvertreter die 29 Fragen beantwortet. Hier 
einige der nun vorliegenden Ergebnisse: Um die 
Wettbewerbsposition des SGVs gegenüber der 
Straße zu verbessern, halten mehr als 60 Prozent 
der Befragten Telematik / Digitalisierung für sehr 
wichtig und weitere rund 25 Prozent für wichtig. 
Bis 2020 werden Telematiksysteme als Instrument 
zur Digitalisierung von Güterwagen bereits bei 
mehr als 30 Prozent der Güterwagen in Europa in-
stalliert sein, ist die überwiegende Zahl der Umfra-
geteilnehmer sicher. Bis 2025 sollen es fast 60 Pro-
zent sein. Bis 2030 gehen die Befragten davon aus, 
dass 80 Prozent der in Europa eingesetzten Wagen 
mit Telematiksystemen ausgerüstet sind. 

Bezogen auf Funktionen aus dem Bereich Opti-
mierung der Zugbildung und Zugauflösung erwar-
ten die befragten Branchenvertreter, dass der Um-
setzungsgrad bis 2020 etwa 24 Prozent erreicht 
hat. Bis 2025 soll die Umsetzung bereits bei 44 
Prozent liegen und für 2030 wird ein Umsetzungs-
grad von 64 Prozent erwartet. Die relevantesten 
Use Cases in diesem Bereich sind für die Antwort-
geber die automatische Bremsprobe, die automa-
tische Kupplung sowie automatisches Rangieren.

Als wichtigste Use Cases aus dem Bereich Trans-
portoptimierung nannten die Befragten längere 
Züge, mehr Zuladung sowie geringerer Energiever-
brauch. Sie gehen davon aus, dass die für die 
Transportoptimierung erforderlichen Digitalisie-
rungstechnologien im Schienengüterverkehr bis 
2020 bereits zu knapp 28 Prozent verbreitet sind, 
bis 2025 zu 46 Prozent und 2030 zu 67 Prozent.

Bei der Zusammenarbeit der Akteure im SGV 
sehen die Branchenvertreter einen deutlichen 
Nachholbedarf: Obwohl sie eine gute Zusammen-
arbeit aller Bereiche als sehr wichtig erachten, um 
Telematik / Digitalisierung erfolgreich und gewinn-
bringend einführen zu können, beurteilen sie die 
aktuelle Situation als eher schlecht. Hegedüs kann 
diesen Eindruck bestätigen. Die Branche sei sehr 
konservativ und setze stark auf individuelle Lösun-
gen. Gleichzeitig gebe es mehrere positive Initiati-
ven wie etwa die Arbeitsgruppe Telematik und 
Sensorik des Technischen Innovationskreises Schie-
nengüterverkehr (TIS) oder Veranstaltungen wie 
das Symposium des VPI. Doch Hegedüs meint, die 
industrielle Zusammenarbeit müsse deutlich inten-
siviert werden.
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Kommerzielle Hindernisse
Für die heute noch sehr unterschiedlichen Lösun-
gen stehen auch die Antworten auf die Frage, was 
die wichtigsten technischen Hindernisse für eine 
schnellere Einführung von Telematik-/Digitalisie-
rungstechnologien im SGV sind. Hier führen mit 
zusammen knapp 40 Prozent die Antworten „feh-
lende Standards“ und „Notwendigkeit der Intero-
perabilität“. Das Hindernis „keine stabile Strom-
versorgung“ führen rund 20 Prozent der Branchen-
vertreter an.

Hegedüs sieht als größte Herausforderung, dass 
75 Prozent der Befragten die Anfangsinvestitionen 
für zu hoch halten, kein Kosten- und Gewinntei-

lungsmodell sehen oder keinen klaren Business 
Case ausmachen können. Für ihn sind diese ge-
nannten kommerziellen Hindernisse für eine 
schnelle Einführung der Technologien ein Zeichen 
für Unsicherheit in der Branche, wie und wann ein 
Return of Investment erzielt werden kann. Gerade 
die Wagenhalter, die die Hauptlast der Investitio-
nen tragen müssten, könnten nicht alle Benefits 
aus den Technologien für sich geltend machen. 
Entsprechend verwundert auch eine weitere Ant-
wort mancher auf die Frage, warum einige Wagen-
flottenbetreiber noch kein eigenes System instal-
liert haben, nicht: Sie können keinen klaren Trend 
auf dem Markt erkennen. ■

Nachgefragt
bei István Hegedüs, Director Freight Car Business Segment Europe / UIC 
bei Knorr-Bremse.

Herr Hegedüs, welche der Aussagen sind für 
Knorr Bremse besonders wichtig?
Die Antworten der Befragten haben bestätigt, 
dass die Verbreitung von Diensten auf GPS-Ba-
sis bereits kurzfristig weiter steigen wird. Tele-
matikanwendungen sind die bekanntesten 
Technologien zur Digitalisierung von Wagenflot-
ten und leicht zu installieren.

Auf der anderen Seite werden innovative er-
gänzende Anwendungen gebraucht, um die Di-
gitalisierung voranzutreiben. Bremsen gehören 
hier bei den Befragten zu den meistbeachteten 
Teilsystemen von Wagen. Da sie das Spezialge-
biet von Knorr Bremse sind, werden wir natür-
lich besonders in diesem Bereich neue Techno-
logien im Zusammenhang mit der Digitalisie-
rung entwickeln.

Wie werden Sie die erfragten Informationen 
konkret verwenden?
Die automatische Bremsprobe ist für die Bran-
che laut Umfrage die wichtigste Anwendung, 
um die Prozesse rund um die Vorbereitung der 
Zugfahrten zu verbessern. Hier setzen wir an. 
Wir haben das Know-how und die Testanlagen.

Welches Ergebnis hat Sie überrascht?
Die bedeutende und bereits kurzfristig zu er-
wartende Marktgröße. Die Teilnehmer der Um-
frage sind beispielsweise überzeugt, dass schon 
in Kürze 30 Prozent der Wagen mit Telematik-
systemen ausgerüstet sein werden. Das sind im-
merhin 120 000 Einheiten bis 2020 und damit 
ein hoher finanzieller Aufwand für die Wagenbe-
sitzer.

István Hegedüs, Director 
Freight Car Business 
Segment Europe / UIC 
Foto: Knorr-Bremse

Bei der herkömmlichen Güterwagen-Bremsprobe müssen vor jeder Neuformierung eines Zugs die Bremsen von einem Mitarbeiter 
direkt am Wagen auf ihre Funktionalität geprüft werden. Dies kann bei einem 500 m langen Zug rund 40 Minuten dauern. Die 
automatische Bremsprobe soll innerhalb von 10 Minuten für den gesamten Zug erledigt sein.  Foto: SBB CFF FFS



FORSCHUNG

Ein Projekt für fast 
jede Herausforderung
Schlaglichter auf die Forschung

Deutschland ist ein führender Standort der 
Forschung im Eisenbahnwesen. Woran 
wird an den verschiedenen Hochschulen 
und Instituten derzeit gearbeitet, um den 

Schienengüterverkehr wettbewerbsfähiger zu ma-
chen? Die Redaktion hat bei diversen Lehrstühlen 
nachgefragt. Einige Beispiele.

Allein in Nordrhein-Westfalen wird an sieben 
Universitäten und sechs Fachhochschulen in min-
destens einer der drei Fachrichtungen – Schienen-
fahrzeugtechnik, Eisenbahnbau und -betrieb sowie 
Elektrotechnik für Bahnanwendungen – gelehrt 
und geforscht. Als größte Universität für techni-
sche Studiengänge in Deutschland deckt die Rhei-
nisch-Westfälische Technische Hochschule Aachen 
(RWTH) alle drei Fachrichtungen ab. Drei Institute 

sind hervorzuheben:
•   das Institut für Schienenfahrzeuge 

und Transportsysteme (IFS), an dem 
unter anderem an kontaktloser Wa-
gen-zu-Wagen-Kommunikation sowie 
Lösungen zum automatisierten und 
autonomen Fahren gearbeitet wird

•   das Verkehrswissenschaftliche Institut 
(VIA), an dem es etwa um die Unter-
suchung von Betriebsabläufen der Ei-
senbahn, Kapazitätsberechnungen 
und Leistungsfähigkeitsuntersuchun-
gen von Eisenbahninfrastruktur sowie 
Eisenbahnsicherungstechnik geht

•   das Institut für Stromrichtertechnik 
und elektrische Antriebe (ISEA), an 
dem neben der Entwicklung von 
Bahnantrieben beispielsweise an neu-
artigen Hochleistungsbauelementen, 
modernen Schaltnetzteilen, Fotovol-
taik-Wechselrichtern sowie Umrich-
tern und Ladegeräten für die Elektro-
mobilität gearbeitet wird.

Gemeinsam haben die Institute das 
Research Center Railways (RCR) gegrün-
det, um interdisziplinär etwa an digitaler 
Vernetzung arbeiten zu können.

VIA an der RWTH
Die aktuellen Forschungsprojekte am 
Verkehrswissenschaftlichen Institut (VIA) 
der RWTH Aachen zur Stärkung des 
Schienengüterverkehrs beleuchten An-

dreas Pfeifer und Fabian Stoll, wissenschaftliche Mit-
arbeiter am VIA, welches von Prof. Dr. Nils Nießen 
geleitet wird:

„Das VIA forscht schwerpunktmäßig im Bereich 
der Eisenbahnbetriebswissenschaft, worunter As-
pekte der Betriebsführung, des Fahrplanwesens 
und Trassenmanagements sowie der Infrastruktur- 
und Netzplanung fallen. Die Zuverlässigkeit und 
Leistungsfähigkeit des Gesamtsystems Bahn wird 
mithilfe von anerkannten Softwareanwendungen 
analysiert, bewertet und optimiert. Der Schienen-
güterverkehr profitiert von den erzielten Erkennt-
nissen, etwa durch den empfohlenen Ausbau von 
Gleisen oder anzustrebende Geschwindigkeits- 
und Kapazitätserhöhungen.

Im Auftrag des Eisenbahn-Bundesamts (EBA) 
werden am VIA Auswirkungen der Digitalisierung 
auf den Eisenbahnbetrieb untersucht. Der Fokus 
liegt dabei auf digitalen Arbeits- und Hilfsmitteln 
für den Triebfahrzeugführer wie etwa  Fahrerassis-
tenzsystemen sowie auf der digitalen Zustandser-
fassung des Rollmaterials. Die Planung von Zug-
fahrten des Kombinierten Verkehrs stellt Infrastruk-
turbetreiber vor Herausforderungen bei der Prü-
fung von Lichtraumprofilen. Im Auftrag der 
luxemburgischen Staatsbahn CFL validiert und er-
weitert das VIA derzeit Verfahren der Lichtraum-
profilbemessung. Ein weiteres Forschungsprojekt 
im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums be-
schäftigt sich mit dem Stand der ETCS-Migration 
und leitet Handlungsempfehlungen für eine zielge-
richtete und effektive Systemeinführung ab, die in 
erster Linie dem grenzüberschreitenden Schienen-
güterverkehr nützen würde. 

Die Ergebnisse der aufgeführten Projekte zei-
gen Möglichkeiten auf, bestehende Systemvorteile 
des Schienengüterverkehrs besser zu nutzen. Dies 
erfordert effizientere, zuverlässigere und kunden-
freundlichere Betriebsprozesse. Der Kundennutzen 
ist dabei zwingend durch Digitalisierung zu erhö-
hen, damit sich die Wettbewerbsfähigkeit gegen-
über dem flexiblen Straßentransport verbessert. 
Ebenso bedeutsam sind hierfür jedoch eine leis-
tungsfähige Infrastruktur sowie eine effiziente Ka-
pazitätsausnutzung.“ 

Smart Cargo Station an der BTU
An der Brandenburgischen Technischen Universität 
Cottbus-Senftenberg (BTU) steht derzeit eine 
durch die Karl-Vossloh-Stiftung geförderte For-
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rangierdienstleister 
Anzeigenschluss: 5. Oktober
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schungsarbeit im Mittelpunkt des öffentlichen Inte-
resses: die Smart Cargo Station (SCS), bei der Gü-
ter im Bahnverkehr so simpel wie Personen ein-, 
aus- und umsteigen sollen. Prof. Dr. Hans-Chris-
toph Thiel, Leiter des Lehrstuhls Eisenbahnwesen 
an der BTU, und Christian Menzel, akademischer 
Mitarbeiter und Doktorand am Lehrstuhl, beschrei-
ben das System: „Den Kern des Projekts bildet 
eine neuartige Lösung, die auf zeitraubende Ran-
gier- und Zugbildungsprozesse komplett verzich-
tet. Stattdessen soll der Güterumschlag während 
eines kurzen Verkehrshalts an einem Hauptgleis 
möglich gemacht werden, selbstverständlich unter 
dem Nachweis gleichbleibender Sicherheit. Güter 
können in der Smart Cargo Station auf einem Gleis 
rasch umgeschlagen werden, wo zuvor und danach 
andere Züge fahren. Der Bau zusätzlicher Gleise ist 
dafür nicht erforderlich. Die kurzen Distanzen zum 
Kunden werden auf der Straße überbrückt. Der 
Aufbau und die Abläufe in der SCS werden in Kom-
bination virtueller und realer Modelle in einer La-
bor- und Lehranlage simuliert.“ Mehr Infos: https://
www.b-tu.de/fg-eisenbahn/forschung/projekte/
smart-cargo-station.

TU Berlin: Vielfalt und Praxisnähe
Woran im Fachgebiet Schienenfahrzeuge am Insti-
tut für Land- und Seeverkehr der Fakultät V – Ver-
kehrs- und Maschinensysteme an der Technischen 
Universität Berlin derzeit geforscht wird, um den 
Schienengüterverkehr baldmöglichst noch wirt-
schaftlicher und attraktiver für Bahnen und ihre 
Kunden zu machen, ist so umfangreich, dass Fach-
gebietsleiter Prof. Dr. Markus Hecht eine Stich-
wortliste geschickt hat:
• automatische Kupplung (AK): Kinematik, Ver-

schleißfragen, Abklärung Eignung Schaku TYP 
10, betriebliche Handhabung

• automatische Bremsprobe (AB)
• Diagnose für Güterwagen
• radialeinstellende Achsen
• Verbesserung Aerodynamik
• Lärmreduktion an der Quelle
• Erschütterungsreduktion

• CO2-Reduktion durch Fahrdrahthybride, ver-
größerte Rückspeisung beim Bremsen und 
ETCS-Einsatz

• kleine Räder für Güterwagen
• großvolumige Wagen für GC-Lichtraumprofil
• fahrerloser Zugbetrieb ATO + überlange Güter-

züge, Längsschwingungen im Zugverband.
Der Nutzwert der Projekte liegt vor allem in der Be-
schleunigung von Transporten, in Ergonomie, Ener-
gieeinsparung, Planbarkeit, höherer Sicherheit, ein-
facherer Wartung und Erhöhung der Akzeptanz des 
Schienengüterverkehrs in der Bevölkerung.

Energieeffizienz, Digitalisierung und 
Citylogistik an der TU Dresden
An der TU Dresden geht es etwa an der Professur 
für Technik spurgeführter Fahrzeuge von Prof. Dr. 
Günter Löffler schwerpunktmäßig um Fragen der 
Brems- und Antriebstechnik sowie die Entwicklung 
moderner Fahrzeuglösungen für den Schienengü-
terverkehr mit besonderem Augenmerk auf der 
Energieeffizienz. Und gemeinsam mit der Professur 
Informationstechnik für Verkehrssysteme der TU 
Dresden wird beispielsweise die Ausrüstung von 
Güterwagen mit robuster, akkubetriebener Sensor-
technik erprobt. Im Rahmen der Professur für 
Bahnverkehr, öffentlichen Stadt- und Regionalver-
kehr an der TU Dresden, die Prof. Dr. Rainer König 
innehat, wird auch das Center for Rail Logistics be-
treut. Hier entwickeln in einer Kooperation For-
scher der TU Dresden und  DB Cargo zum Beispiel 
Algorithmen für die Digitalisierung von Planungs-
prozessen im Schienengüterverkehr. Davon soll 
auch der europäische Einzelwagenverkehr profitie-
ren. Der Fokus liegt auf Zugbildungsanlagen.

Auch mit Citylogistik befasst sich König: Das 
Transportkonzept DEL steht für eine durchgehend 
elektromobile Lieferkette von Tür zu Tür. Ware wird 
bei dieser Idee auf der Schiene in ein stadtnahes 
Verteilzentrum gebracht, das Bahn-City-Portal 
(BCP). Es besteht aus einer maßgeschneiderten Lo-
gistikimmobilie mit Gleisanschluss. Dort werden 
die Güter automatisch umgeschlagen und mit 
Elektro- oder Hybrid-Fahrzeugen verteilt. (zp) ■

13. September 2018
Konferenzraum im Oezeanum Stralsund

Hafenstraße 11, 18439 Stralsund

Bahntransporte bewältigen  wie digital darf es sein?

1. Fachtagung "Schienengüterverkehr maritim"
Anmeldung und Information

BSL 
we can rail

Ralf Jentges
Rechtsanwalt und Unternehmensberater

Lindenring 16
06618 Naumburg
Tel: 03445 6596587
Ralf.Jentges@schienenverkehr.de

www.schienenverkehr.de

• Digitalisierung im Schienengüterverkehr  Möglichkeiten, Trends, Forderungen
• Die Seehäfen MecklenburgVorpommerns als klassische und leistungsfähige
  Knotenpunkte des Schienengüterverkehrs
• Führung durch die Anlagen des Seehafens Stralsund und der Hafenbahn Seehafen Stralsund
• Networking mit Fachreferenten und zahlreichen Vertretern der Branche
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Wann  
kommt der Zug?
Es erscheint nur als Puzzlestück der Digitalisierung intermodaler Lieferketten. 
Doch gelingt das komplexe Projekt Eleta, kann es die internationale Wettbe-
werbsfähigkeit des Kombinierter Verkehrs deutlich steigern.

Der Autor: Ralf-Charley Schultze, Präsident der Internationalen Vereinigung für den Kombi-
nierten Verkehr Schiene-Straße UIRR scrl, Brüssel

Die Anforderungen der 
Kunden des Kombinierten 
Verkehrs Schiene-Straße 
(KV) sind klar: Die Empfän-

ger wollen wissen, wann ihre Ware 
eintrifft. Und sie wollen informiert 
werden, wenn Verzögerungen zu 
erwarten sind. Doch durch die Viel-
zahl der Akteure und damit von 
Einzelinformationen, die zusam-
mengeführt und interpretiert wer-
den müssen, sowie die unter-
schiedlichen Vertragsgestaltungen 
ist das KV-System äußerst kom-
plex. Ein Schritt hin zu den Erwar-
tungen der Kunden ist das Projekt 
„ELETA“ (Electronic exchange of 
ETA information). Es geht darin um 
den elektronischen Austausch von 
Zugverfolgungsdaten sowie Infor-
mationen über die voraussichtliche 
Ankunftszeit der Züge und Sen-
dungen zwischen den Akteuren. 
Damit wird Eleta die Transparenz 
im KV erhöhen und so zu einer er-
heblichen Verbesserung der Quali-
tät des Schienengüterverkehrs in 
Europa beitragen.

Hervorgegangen ist das Projekt 
aus einer Stellungnahme des Sek-
tors zur Beschleunigung der Quali-
tät des Schienengüterverkehrs an-
lässlich der TEN-T Days 2016 in 
Rotterdam. Konkrete Maßnahmen 
und Aktionspläne wurden definiert, 
die Politik hat ihre flankierende Un-
terstützung in einer ministeriellen 
Erklärung der EU-Mitgliedstaaten 
zugesagt. 

Ankunftszeit berechnen
Eines der konkret angegangenen 
Themen ist, die ETA (Estimated 
Time of Arrival) – also die voraus-

sichtliche Ankunftszeit der Züge und Sendungen – 
den Kunden der Eisenbahnen über die Operateure 
zur Verfügung zu stellen. Diese ist heute nur schwer 
zu ermitteln, da der Datenzugriff im aktuellen Ei-
senbahnsystem sehr unterschiedlich geregelt und 
die Weiterleitung der Daten in Echtzeit nicht im-
mer zielführend ist.

Zwölf Relationen quer durch Europa wurden 
ausgewählt und werden nun in folgenden Schritten 
genau untersucht:
• Systemanalyse der aktuellen Situation des Da-

tenaustauschs und der Datenverfolgung im Be-
reich des KV

• umfassenden Umfrage zu den rechtlichen Rah-
menbedingungen des Datenaustauschs

• Bestandsaufnahme der präzisen Anforderungen 
an ein ETA-Eco-System

• Einschätzung aller denkbaren Möglichkeiten der 
Verknüpfung der IT-Systeme mit den existieren-
den Standards

• Erarbeitung der funktionalen Anforderungen 
und der Architektur des ETA-Eco-Systems

• Konzept und Design eines ETA-Algorithmus, 
Programmierung und Test der Software-Anwen-
dungen und Schnittstellen mit den Nutzern.

Das Ziel des Eleta-Projekts ist ein ETA-Eco-Sys-
tem, das auf das gesamte KV-Netzwerk ausgerollt 
werden kann. Das Projekt arbeitet sehr eng zusam-
men mit Rail Net Europe (RNE), die die Eisenbahn-
netzbetreiber vertreten. Hauptziele sind dabei die 
Verknüpfung der KV-Terminals mit dem Zuginfor-
mationssystem (TIS) und der Datenzugang der KV-
Operateure zum TIS.

Für das gesamte zweijährige Projekt stehen bis 
September 2019 2,8 Mio. EUR zur Verfügung. Die 
EU übernimmt im Rahmen des CEF-Förderpro-
gramms 50 Prozent. Das Projektkonsortium besteht 
aus fünf Operateuren des KVs sowie dem nieder-
ländischen Transportverband KNV und UIRR als Ko-
ordinatoren. Eng eingebunden sind ebenfalls alle 
anderen Akteure der intermodalen Logistikkette 
wie Netzbetreiber, Eisenbahnverkehrsunternehmen 
und Terminals, die auf den ausgewählten zwölf Re-
lationen quer durch Europa beteiligt sind.  ■

Umschlag im KV am Terminal in Frankfurt 
am Main Ost 

Foto: Deutsche Bahn AG / Wolfgang Klee
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Wem gehören die 
vielen Daten?
Gesetze und Richtlinien greifen bisher kaum. Darum ist eine vertragliche 
Vereinbarung  erforderlich.

Der Autor: Karl-Heinz Fehr, Justiziar des VPI – Verband der Güterwagenhalter 
in  Deutschland e. V., Hamburg

Im Zuge der fortschreitenden Digitalisierung im 
Schienengüterverkehr rückt auch die eingangs 
gestellte Frage aus einer rechtlichen Perspekti-
ve in den Fokus. Zunächst ist festzuhalten, dass 

es in der derzeitigen Rechtslage keine einschlägi-
gen Vorschriften darüber gibt, wie mit maschinell 
erzeugten Daten umzugehen ist. Die Versuche, 
sich der Frage mit den bestehenden Begrifflichkei-
ten und Vorschriften zu nähern, liefern ebenfalls 
keine belastbaren Ergebnisse. 

Da ist als erstes die Frage nach dem „Eigentum“ 
an den Daten, die bereits ins Leere läuft. Der Be-
griff des Eigentums in § 903 BGB setzt als zentrale 
Voraussetzung das Vorhandensein einer Sache vor-
aus und diese ist in § 90 BGB als körperlicher Ge-
genstand definiert. Daten sind damit nach heuti-
gem juristischen Verständnis nicht eigentumsfähig. 
Erst wenn sie durch ein Speichermedium eine kör-
perliche Gestalt annehmen, kann das Eigentum am 
Speichermedium erworben, veräußert und Ähnli-
ches werden.

Viele Gesetze helfen nicht weiter
Als Nächstes richtet sich der Blick auf vermeintlich 
hilfreiche Vorschriften wie das Bundesdatenschutz-
gesetz, das Urheberrechtsgesetz, das Marken- 
und das Designgesetz (früher: Geschmacksmus-
tergesetz). Doch sie alle sind nicht auf maschinell 
erzeugte (Industrie-) Daten anwendbar. Die ge-
nannten Vorschriften knüpfen alle an den so ge-
nannten menschlichen Schöpfungsakt an, also 
eine intellektuelle Leistung eines Menschen, die 
geschützt werden soll. Im hier in Frage stehenden 
Zusammenhang werden die Daten aber maschinell 
erzeugt.

Das Datenschutzgesetz schützt nur personen-
bezogene Daten und ist deshalb im Zusammen-
hang mit maschinell erzeugten Daten nicht ein-
schlägig. Allenfalls peripher könnte eine Anwend-
barkeit zu bejahen sein – dann nämlich, wenn 
etwa aus Personaleinsätzen beispielsweise von 
Triebfahrzeugführern persönliche Profile erstellt 
werden könnten.

 Diese Situation ist aus Sicht der Branche nicht 
befriedigend. Seit etwa zwei bis drei Jahren ist eine 

beginnende Diskussion im juristischen Schrifttum 
darüber zu beobachten, ob die Schaffung eines 
„Dateneigentums“ in den Rechtssystemen sinnvoll 
wäre oder nicht. Die Argumente dafür überwiegen 
dabei deutlich.

Erste Anhaltspunkte in EU-Richtlinie
Die EU-Kommission hat sich des Themas ange-
nommen und mit der „Richtlinie über den Schutz 
vertraulichen Know-hows und vertraulicher Ge-
schäftsinformationen (Geschäftsgeheimnisse) vor 
rechtswidrigem Erwerb sowie rechtswidriger Nut-
zung und Offenlegung vom 8. Juni 2016 (Richtlinie 
(EU) 2016/943)“ erste Schritte unternommen, um 
die wichtigsten Fragen anzugehen. Eine differen-
zierte Regelung des Dateneigentums bleibt die 
Richtlinie (RL) aber schuldig. Sie ist zudem noch 
nicht in nationales Recht umgesetzt, also noch 
nicht unmittelbar anwendbar. Die Umsetzungsfrist 
läuft bis zum 7. Juni 2018. 

Dennoch gibt die RL die Marschrichtung in gro-
ben Zügen vor: Sie definiert, was Geschäftsge-
heimnisse sind und schützt diese, indem sie unbe-
fugte Nutzungen und Zugriffe darauf sanktioniert 
und Unterlassungsansprüche begründet. Zentral 
hierbei ist der Begriff „Geschäftsgeheimnis“, der 
insbesondere voraussetzt, dass Daten auch aktiv 
geschützt werden. Das heißt, es müssen „den 
Umständen entsprechende Geheimhaltungsmaß-
nahmen...“ durch den Befugten getroffen wer-
den. Sonst handelt es sich nicht um Geschäftsge-
heimnisse im Sinne der RL und der Schutz greift 
nicht.

Schließen kann man aktuell mit dem Fazit, dass 
im Zuge der Digitalisierung und der mit ihr verbun-
denen Implementierung automatisierter Daten-
transfers die jeweils Beteiligten die Frage der Da-
tenverwendung und des Zugriffs darauf in einer 
umfassenden vertraglichen Vereinbarung regeln 
sollten. Das heißt auch für den Anwendungsfall im 
Schienengüterverkehr, dass sich die Akteure auf 
ein möglichst breites einheitliches Verständnis zu 
dieser Frage einigen müssen und dieses in einer 
wie auch immer gearteten Vereinbarung niederle-
gen sollten.   ■
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