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In dieser Ausgabe:

Hilft EuGH-Urteil bei Abwendung des Trassenpreis-Plus 2026?
Regulierung   Die Analyse der Auswir‑
kungen auf das deutsche Trassenpreis‑
system des Urteils des Europäischen 
Gerichtshofs (EuGH) in der Rechtssache 
C‑538/23 hat begonnen. In dem Urteil 
vom 22.05.2025 erregt vor allem ein 
Halbsatz unter Randnummer 88 zu den 
Vollkostenaufschlägen, die als Bestand‑
teil der Trassenentgelte erhoben werden, 
Aufsehen. Zu ihnen heißt es: „... wobei 
diese nicht der Erzielung von Gewinnen 
dienen dürfen“. In der englischspra‑
chigen Version noch klarer: „... and tho‑
se mark-ups cannot be used to generate 
profits“. In Deutschland ist dem Infra‑
strukturbetreiber DB InfraGo aufgrund 
einer Regelung im Eisenbahnregulie‑
rungsgesetz (ERegG) erlaubt, als (Voll-)
Kostenbasis für die Trassenpreisberech‑
nung eine „kapitalmarktübliche Verzin‑
sung“ des Eigenkapitals zu erzielen.

BNetzA hat Verfahren eröffnet

Ob das weiter zulässig ist, darüber 
muss die Bundesnetzagentur (BNetzA) 
Klarheit schaffen: Flixtrain hat sich nach 

dem Urteil an sie gewandt und fordert 
sie auf, die Entscheidungen zum aktu‑
ellen mehrjährigen Ausgangsniveau der 
Gesamtkosten (AGK 2024 bis 2028) so‑
wie die Obergrenze der Gesamtkosten 
(OGK) für 2026, die als zu deckende 
Kostengrundlage für die Trassenpreise 
dient, insoweit aufzuheben, als dort eine, 
aus Flixtrain-Sicht unzulässige, Eigen‑
kapitalverzinsung zugunsten der DB In‑
fraGo erfolgt. Die BNetzA hat dazu das 
Verfahren BK10-25-0172_E eröffnet. Die  
BNetzA könnte in ihre Entscheidung das 
EuGH-Urteil einbeziehen – wohl vorausge‑
setzt, dass sie es als hinreichend eindeutige 
neue unionsrechtliche Lage bewertet, um 
von den aktuellen Regelungen im ERegG 
abzuweichen. Ob das der Fall ist, ist offen.

Politische Lösung gesucht

Um insbesondere die für 2026 auf‑
grund der hohen, zu verzinsenden DB-
Eigenkapitalmittel beantragten Trassen‑
preissteigerungen von rund 20 % gegen‑
über 2025 abzuwenden, die laut Verband 
„Die Güterbahnen“ für den Güterverkehr 

bei Beibehaltung der SPNV-Trassenpreis‑
bremse zu Trassenpreissteigerungen von 
bis zu 36 % führen könnten, werden auch 
kurzfristige politische Lösungen gesucht. 
Eine Einigung der zuständigen Bundesmi‑
nisterien, den Verzinsungsanspruch auf 
2,2 % zu reduzieren, scheiterte an einer 
Klage der DB InfraGo, der das VG Köln im 
Eilverfahren recht gab. Nun versuchen die 
„Güterbahnen“, den Bundestag zu einer 
Änderung des ERegG dahin gehend zu 
bewegen, dass für die aktuelle Regulie‑
rungsperiode 2024 bis 2028 im ERegG ein 
Verzinsungsanspruch von 0,0 % festge‑
schrieben wird. Den aktuell beantragten 
Kostenrahmen von rund 7,8 Mrd. EUR 
würden dies um die rund 1 Mrd. EUR Ver‑
zinsungsrendite senken.

Sollten diese Wege nicht erfolgreich 
sein, bliebe den Bahnen auch der Klage‑
weg (siehe auch S. 12). Sollte das AGK 
angegriffen werden, dürfte das auch Aus‑
wirkungen auf die Trassenpreissysteme 
2025 oder –  sofern es noch nicht als  
nicht bestandskräftig gilt – auch 2024 
haben.� RB 2.6.25 (jgf)

Flixtrain steigt groß in die Fahrzeugbeschaffung ein. Das private Fernverkehrsunter-

nehmen hat am 27.05.2025 die Bestellung von bis zu 65 Zügen des Typs Talgo 230 (Höchst-

geschwindigkeit 230 km/h) und bestimmte Wartungsleistungen im Gesamtwert von 2,4 Mrd. 

EUR bekannt gegeben. Ein erster verbindlicher Abruf erfolgt für 30 Züge im Wert von 1,06 

Mrd. EUR. Als Lokomotiven sollen Siemens Vectron eingesetzt werden. Der Zug soll in eu-

ropäischen Verbindungen zum Einsatz kommen, die Wagen sind zunächst für DE, AT, NL, DK 

und SE zugelassen. Wann der Betrieb starten wird, will Flix bald bekannt geben. �RB 2.6.25 (jgf)
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EBA veröffentlicht TraFöG-Beihilfen 2024
Förderung   Das Eisenbahn-Bundesamt 
(EBA) hat nun die Empfänger der Beihil-
fen in der Trassenpreisförderung im Gü-
terverkehr (TraFöG) in der Fahrplanperi-
ode 2024 bekannt gegeben. Die veröffent-
lichten Daten umfassen einzelne Kunden-
nummern, die eine Grenze von 500 000 
EUR Beihilfen überschritten haben. 
Schlüsse auf Unternehmensebene sind 
dabei nur begrenzt möglich, da Unter-
nehmen mehrere Kundennummern ha-
ben können und solche, die unter 500 000 
EUR liegen, nicht ausgewiesen werden 
und dann bei der Unternehmenssum-
me nicht einfließen. Dennoch gibt die 
Liste einen näherungsweisen Überblick 
über die Marktverhältnisse im deutschen 
Schienengüterverkehr. Rail Business ver-
öffentlicht deshalb eine Übersicht über 
diejenigen Unternehmen, die über ihre 
Kundennummern kumuliert über 1 Mio. 
EUR TraFöG-Beihilfen empfangen haben 
(s. Tabelle). 2024 standen für die TraFöG 
229,3 Mio. EUR (–39 % gegenüber 2023) 

zur Verfügung, die Fördersätze bewegten 
sich durchschnittlich bei rund 32 %. 

Die kundennummernscharfe Aus- 
wertung gibt eingeschränkt Einblicke in 
Verhältnisse innerhalb der Unternehmen:
	■ Bei DB Cargo enthielt die Kundennum-

mer zum Einzelwagenverkehrs-Netz-
werk mit knapp 30 Mio. EUR die meiste, 
die zu den Ganzzügen mit 28,3 Mio. EUR 
die zweitmeiste TraFöG. Der KV ist in 
mehrere Nummern aufgeteilt, KV Mari-
tim bekam 4,3 Mio. EUR TraFöG.
	■ SBB Cargo Deutschland hat als größte 

Kundennummer den KV für Hupac mit 
4,5 Mio. EUR TraFöG, für Ganzzüge na-
tional und international bekam sie rund 
1,1 Mio. EUR TraFöG.
	■ Bei Metrans Rail entfiel die meiste Tra-

FöG auf die D-CZ-D-Verkehre (3,6 Mio. 
EUR), dann folgen die Binnen- (2,3  Mio. 
EUR) und D-CZ-NL-Verkehre (0,9 Mio. 
EUR). 

Die ganze Liste im Link.� RB 2.6.25 (jgf)

tinyurl.com/TraFoeG-2024

Beihilfen nach TraFöG in der Fahrplanperiode 2024 – Einzelbeihilfen nach
Kundennummer kumuliert nach Unternehmen – Unternehmenssumme über 1 Mio. EUR
Unternehmen Standort Betrag in EUR
DB Cargo-Gruppe
     davon RBH
     davon MEG

Mainz (DE)
      Gladbeck (DE)
      Schkopau (DE)

81.288.358,83   
7.702.059,70   

606.157,76   
TX Logistik AG Troisdorf (DE) 8.303.207,06   
SBB Cargo Deutschland Duisburg (DE) 8.049.607,08   
Metrans Rail - D Leipzig (DE) 7.401.333,18   
boxXpress.de GmbH Hamburg (DE) 6.089.336,20   
Vias Frankfurt/Main (DE) 6.073.084,48   
Crossrail Benelux Borgerhout (BE) 6.023.176,56   
ITL Eisenbahngesellschaft mbH Dresden (DE) 5.908.925,87   
LTE-Gruppe Kassel (DE)/Rotterdam (NL) 5.048.657,61   
Rail Cargo Carrier - Germany GmbH Ingolstadt (DE) 4.926.270,58   
ecco rail GmbH Starnberg (DE) 4.631.999,39   
HSL-Logistik - GmbH Hamburg (DE) 4.220.015,79   
RheinCargo Fernverkehr Neuss (DE) 3.655.009,64   
CD Cargo a.s. Frankfurt/Main (DE) 3.183.520,34   
Lineas NV Brüssel (BE) 3.078.912,19   
SETG - K-Rail für SETG Freilassing (DE) 2.682.879,33   
Dispo-Tf Rail GmbH Berlin (DE) 2.338.326,66   
Wiener Lokalbahnen Cargo GmbH Wien (AT) 2.321.408,37   
Retrack Germany GmbH Hamburg (DE) 2.283.714,77   
Lokomotion Ges. f. Schienentr. mbH München (DE) 2.071.985,71   
MEV für Rail Cargo Logistics Germany GmbH Frankfurt/Main (DE) 1.926.073,49   
Captrain Deutschland CargoWest Gütersloh Gütersloh (DE) 1.866.856,24   
Rail Force One Germany GmbH Duisburg (DE) 1.809.949,04   
CFL cargo Deutschl.GmbH - Kunde cargoLux Duisburg (DE) 1.801.375,30   
Holzlogistik & Güterbahn GmbH HLG Bebra (DE) 1.711.925,77   
Locon Logistik & Consulting AG Berlin (DE) 1.571.909,73   
Havelländische Eisenbahn AG Wustermark (DE) 1.548.561,56   
Raildox GmbH & Co.KG - Gv 1 Erfurt (DE) 1.503.625,22   
PKP Cargo S.A. Warschau (PL) 1.333.307,35   
CTL Logistics GmbH Berlin (DE) 1.292.065,61   
KombiRail Europe B.V. Rotterdam (NL) 1.245.249,32   
FRACHTbahn Traktion GmbH Wien (AT) 1.182.730,45   
Netzwerkbahn Sachsen GmbH Dresden (DE) 1.088.405,94   Q
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Lange (BMV): RMV Vorbild 
für bundesweiten Tarif

D-Ticket   Ulrich Lange (CSU), Parlamen-
tarischer Staatssekretär beim Bundesver-
kehrsministerium, hat bei der Feier zum 
30-jährigen Bestehen des Rhein-Main-
Verkehrsverbundes Sympathie für „einen 
ganz großen Verbund in Deutschland“ 
nach dem Prinzip „ein Ticket, ein Fahr-
plan, ein Preis“ geäußert. Der RMV habe 
als „Großverbund“ einen „Vorbildcharak-
ter“ für ganz Deutschland. Lange betonte 
die Voraussetzung, „uns über all die Ebe-
nen von Bund, Ländern und Kommunen 
[zu] verständigen“. Die „Baustelle“, eine 
langfristige Finanzierung werde „Aufgabe 
schon sehr bald werden“.  � RB 2.6.25 (jgf)

Der Kommentar

Julius G. Fiedler  
zur großen Flixtrain- 
Fahrzeugbeschaffung 

Flix denkt D-Takt vor?
Milliarden Euro gibt ein privates Unter-
nehmen nicht einfach so aus. Flixtrain 
und seine Investoren scheinen über-
zeugt zu sein, dass im Schienenperso-
nenfernverkehr in den nächsten Jahren 
Geld zu verdienen sein wird. Und das 
trotz schwieriger Rahmenbedingungen 
in Deutschland bei Trassenpreisen, 
Infrastrukturverfügbarkeit sowie Gene-
ralsanierungen. So scheint die Hoff-
nung in die geplanten Maßnahmen der 
Regierung groß; zudem gibt es eine 
stabile Nachfrage nach SPFV, auch bei 
DB Fernverkehr wuchs die Verkehrslei-
stung Anfang 2025 nach dem Rückgang 
von 2024 wieder. Und auch wenn genaue 
Flix-Expansionspläne noch nicht be-
kannt sind: Flix denkt international, 
gerade der grenzüberschreitende Ver-
kehr ist ein Wachstumsfeld. Vielleicht 
setzt das Unternehmen aber auf Markt-
verschiebungen in Deutschland: DB 
Fernverkehr steht finanziell unter 
Druck, eine Wachstums- statt Profitabi-
litätsstrategie kann nicht lange gutge-
hen. Für den Deutschlandtakt sind 
schon verschiedene SPFV-Marktmodel-
le in Diskussion. Eine DZSF-Studie dazu 
wird für Mitte 2025 erwartet. � RB 2.6.25 

Verkehrspolitik
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InfraGo plant kaum Maßnahmen zur Entzerrung auf dem Netz 

Unlängst hat DB InfraGo eine 
Überarbeitung der Systemtras­
sen – genannt auch Netznut­
zungskonzept oder mittelfris­
tiges Konzept für optimierte 
Kapazitätsnutzung – unter 
dem Namen mKoK 2028ff. 
zur Anhörung freigegeben. Bis 
31.05.2025 lief die Rückmel­
dungsfrist.

Teils neue Infrastruktur, teils noch 
nicht fertig

Gegenüber dem Vorgänger (Rail 
Business 23/24) sind nun vor allem die 
Infrastrukturmaßnahmen Tunnel Ra­
statt und Raum Basel auf der Dauerbau­
stelle Karlsruhe – Basel (Bau seit 1985), 
Altona Nord, der 200-km/h-Ausbau Rie­
sa – Dresden und die zweigleisige Wend­
linger Kurve enthalten. Entgegen frühe­
ren Ankündigungen fehlen aber immer 
noch die ETCS- und 200-km/h-Aus­
bauten Bitterfeld – Halle sowie Mann­
heim – Saarbrücken, der 160-km/h-
Ausbau Roßlau – Wiesenburg oder die 
Blockverdichtung Stralsund – Züssow. 
Weiterhin sind verschiedene Regional­
projekte wie Prignitz-Express, Kiel – Lü­
beck oder Besekow – Frankfurt/Oder 
weit in die Zukunft verschoben. 

Keine Konzepte für Hbf-Entlastung

DB InfraGo spricht deutlich an, 
dass Knoten wie Köln Hbf, Frankfurt/
Main Hbf, Hamburg Hbf oder Mün­
chen Hbf entlastet werden müssten. Je­
doch will DB Fernverkehr weiterhin an 
allen Hauptbahnhof-Halten festhalten, 
insbesondere auch an der hochproble­
matischen Wende in Köln Hbf mit den 
sehr verspätungsanfälligen Linien 42/43  
(Hamburg – Köln – Mannheim – Stutt­
gart – München/Basel) im Gegenteil: Hier 
wird die in mKoK 2026 bereits enthaltene 
Vorbeifahrt der Linie 43 wieder rückgän­
gig gemacht. So scheint sich DB InfraGo 
konzernintern nach wie vor nicht durch­
setzen zu können. Aber auch verstärkte 
Ausweichrouten via Frankfurt/Main Süd 
oder München Ost statt der jeweiligen Hbf 
sucht man vergebens. Im Gegenteil: Ge­
mäß „Marktwunsch“ von vermutlich DB 
Fernverkehr verkehren (wieder) alle Tras­

sen von/nach Hannover bzw. 
Braunschweig über die chro­
nisch überlastete Stadtbahn in 
Berlin. Hinter diesem Wunsch 
dürfte aber nicht das Bedürf­
nis des Marktes (Fahrgäste) 
stecken, da die Fahrzeit nach 
Berlin Hbf über die Stadtbahn 
7 min länger ist, sondern viel­
mehr die bequemere Anbin­

dung zum Betriebswerk Rummelsburg. 
Nach wie vor in mKoK nicht enthal­

ten sind die Sprintertrassen zwischen 
Berlin und Bonn, die schon bislang „ein­
fach“ über den Nahverkehr drübergelegt 
wurden mit entsprechenden Fahrzeitver­
kürzungen im Nahverkehr, welche man­
gels Reserven dann regelmäßig zu weite­
ren Verspätungen führen. Die ebenfalls 
unlängst eingeführten weiteren Non­
stop-Sprinter Berlin – Lehrte – Frankfurt 
haben zwar auch eine Trasse in Berlin ge­
funden, jedoch reicht diese nur bis Fulda 
und landet dort auf der „Flix-Trasse“ Ber­
lin – Halle – Frankfurt/Main. 

Für Flix eine fünfte HH-B-Trasse

Auf der Gewinnerseite dürfte Flix­
train stehen, die nun eine fünfte Trasse 
in zwei Stunden Berlin – Hamburg (mit 
kleiner Ehrenrunde ab Nauen über Wus­
termark) sowie die Verlängerung „ihrer“ 
bislang in Heidelberg endenden Trasse 
wieder bis Stuttgart (zulasten der DB-IC-
Trasse Norddeich – Stuttgart) als Erfolg 
verbuchen können. Bedenklich ist al­
lerdings, dass diese zwei Trassen eben­
falls nun eine weitere „Deutschland­
rundfahrt“ Hamburg – Berlin – Frank­
furt – Stuttgart ergeben, was sich schon 
bei DB Fernverkehr als großes betrieb­

liches Problem erweist und mit der 
heutigen Performance von Flixtrain 
ebenfalls Schlimmstes befürchten lässt. 
Auch eher für die Wettbewerber – seit 
Längerem gibt es Anfragen von Regiojet 
hierzu – dürfte eine weitere zweistünd­
liche Trassen Berlin – Prag sein, die aller­
dings in Berlin nur in den unattraktiven 
Bahnhof Lichtenberg führt.

Gemischtes Bild im Nahverkehr

Im Nahverkehr sind vor allem eine 
neue RE 80 Hannover – Paderborn, die 
die bisherige Langläufer S-Bahn S5 er­
setzt und bis Bad Pyrmont zusätzlich ist, 
sowie der lange überfällige Stundentakt 
Stralsund – Angermünde und die Weiter­
führung aller Nahverkehrszüge in Lindau 
auf die Insel hervorzuheben. Dies geht 
aber Hand in Hand mit Herausnahme von 
Güterverkehrskapazitäten. Gestrichen 
wurde dagegen der einmal vorgesehene 
zweistündliche RE Mannheim – Oster­
burken, womit dann weiterhin allein die 
S-Bahn hier diese Langstrecke bedienen 
müsste. Ebenfalls als deutlichen Rück­
schritt in Baden-Württemberg dürfte die 
Aufgabe der Flügelung in Neu-Edingen 
Richtung Schwetzingen gelten.

Das mKoK 2028ff. wartet mit insge­
samt 12 neuen Nahverkehrsstationen auf 
und auch mit weiteren Halten bei RE-Lini­
en. Jedoch wurden in den meisten Fällen 
die Fahrzeiten nicht verlängert. Zwar mö­
gen neue Außenbahnsteige/gleichzeitige 
Einfahrten im Einzelfall Fahrzeitreserven 
aktivieren, jedoch verfestigt sich auch das 
Bild dahin gehend, dass weitere Reserven 
eher aus dem Netz herausgenommen wer­
den, anstatt ihm zuzuführen.� RB 2.6.25 (jgf)

Teil 2 zum Güterverkehr nächste Woche

Felix Berschin
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Felix Berschin, Berater bei Movation Consult, analysiert für Rail Business das neue mittelfristige  
Konzept für optimierte Kapazitätsnutzung (mKoK) 2028ff. der DB InfraGo. Dies ist Teil 1 zum Personenver-

Das mKoK gibt Hinweise, wie viel Kapazität der SPNV – hier ein Arverio-BW-Zug – erhält.
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	Q Bei Alstom steht ein Wechsel in der 
Leitung an. Der derzeitige CEO Hen-
ri Poupart-Lafarge (56) hat jetzt dem 
Verwaltungsrat mitgeteilt, nicht mehr 
für eine vierte Amtszeit zur Verfügung 
zu stehen. Sein jetziger Vertrag läuft 
mit der Hauptversammlung, die den 
Jahresabschluss für das am 31.03.2027 
endende Geschäftsjahr genehmigen 
wird, aus. Dies wird voraussichtlich 
gegen Ende Mai 2027 sein.  Poupart-
Lafarge leitet Alstom seit Februar 2016. 
	Q Zum 01.06.2025 übernahmen bei Al-

stom zwei langjährige Führungskräfte 
neue Aufgaben. Andrew DeLeone wird 
Präsident der Region Europa als Nach-
folger von Gian Luca Erbacci, der in den 
Ruhestand tritt. Martin Vaujour ist neu-
er Präsident der Region AMECA (Afrika, 
Naher Osten und Zentralasien) und wird 
Mitglied des Executive Committees von 
Alstom. Er folgt auf DeLeone, der seit 
2021 die Region AMECA leitet.  
	Q Ivan Bednárik, früher Vorstandsvor-

sitzender von CD Cargo (2014-2020) so-
wie Generaldirektor und Vorstands-
vorsitzender von CD (2020-2022), ist 
seit 15.05.2025 Generaldirektor der 
Železnice Slovenskej republiky (ŽSR). 
Er folgt auf Alexander Sako, der seit 
November 2023 die ŽSR leitete und mit 
folgenden Worten zurückgetreten ist: 
„Ich trete aus persönlichen Gründen von 

meinem Amt zurück, 
da ich den politischen 
Druck auf meine Fami-
lie im Zusammenhang 
mit meinem öffentlich 
bekannten Vermögen 
als Eingriff in meine 
persönliche Integrität 

empfinde.“ Zudem hat Sako gegenüber 
der Politik deutlich und öffentlich mas-
sive Probleme der ŽSR angesprochen. 
	Q Der Aufsichtsrat der Häfen und Gü-

terverkehr Köln (HGK AG) hat am 
26.05.2025 beschlossen, „alle erforder-
lichen Schritte für eine zeitnahe Bestel-
lung von Steffen Bauer (46), CEO der 
HGK Shipping GmbH, zum künftigen CEO 

der HGK AG in die Wege 
zu leiten“. Er folgt auf 
Dirk Michel, der das 
Rentenalter erreicht 
hat. In der gleichen Sit-
zung gab Susana dos 
Santos Herrmann ih-
ren Rücktritt als Vorsit-

zende des HGK-Aufsichtsrats bekannt. 
Der stellvertretende Aufsichtsratsvor-
sitzende Dirk Michel übernimmt kom-
missarisch die Leitung des Gremiums. 
	Q Die Westfälische Verkehrsgesellschaft 

mbH (WVG) und ihre Verkehrsunterneh-
men Regionalverkehr Ruhr-Lippe (RLG), 
Regionalverkehr Münsterland (RVM) und 

Westfälische Landes-Eisenbahn (WLE) 
bekommen zum 01.07.2025 eine neue Ge-
schäftsführung: Detlef Berndt (61) und 
Julian Hericks (42). Sie lösen die seit An-
fang 2024 tätige Interimsgeschäftsfüh-
rung aus Berndt, Hericks sowie David 
Oelkers und Steffen Schuldt ab. Oelkers 
übernimmt im Juli die kaufmännische 
Leitung, Schuldt wird Bereichsleiter für 
den betrieblichen Bereich. 
	Q Stephan Simioni (41) wird zum 

01.08.2025 neuer Leiter Infrastruktur 
der Schweizer Zentral-
bahn (ZB). Er ist derzeit 
innerhalb des Bereichs 
Infrastruktur Leiter 
der Abteilung Steue-
rung und Entwicklung 
und Stellvertreter von 
Gunthard Orglmeis

ter, dem er nachfolgt. Orglmeister wird 
die ZB nach elf Jahren Ende August 2025 
verlassen. Simioni ist seit 2017 in ver-
schiedenen Funktionen für die zb tätig. 
	Q Nicola Lyons ist neue Personalchefin 

der Getlink-Gruppe und damit Mitglied 
der Geschäftsleitung. Sie begann in 
London bei der Bouygues-Gruppe, be-
vor sie 2005 zur Fujitsu-Gruppe wech-
selte und 2009 zum Industrielogis
tiker Gefco, 2022 wurde sie dann Per-
sonalchefin Europa von Ceva Logistics 
(CMA-CGM-Gruppe).� RB 2.6.25 (in/wkz/cm)

Personalien

IZEF betreibt Werkstatt 
in Haldensleben

Übernahme   Die Werkstatt in Haldens-
leben hat einen neuen Nutzer: Statt der 
Strabag, die den Standort Ende 2023 
aufgab, ist nun die im April 2024 ge-
gründete IZEF-Instandhaltungszentrum 
für Eisenbahnfahrzeuge GmbH Mieter. 
Bereits seit April 2024 läuft die langfris
tige Anmietung vom Bundeseisenbahn-
vermögen (BEV), wie das Unternehmen 
auf Nachfrage sagte. Geschäftsführer und 
Gesellschafter zu je 50 % sind Christian 
Engebrecht (37) und Otto Rentschler (53). 
Engebrecht ist auch Geschäftsführer der 
Altmark-Rail. Rentschler ist staatlich ge-
prüfter Eisenbahnbetriebsleiter und Sach-
verständiger für Schienenfahrzeuge und 
hat in der Vergangenheit u. a. die Werk-
statt Haldensleben wie auch die Werkstatt 
der OHE in Celle geführt.  � RB 2.6.25 (cm)
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Firema mit Zahlungsproblemen
Fahrzeughersteller   Die italienische Ti-
tagarh Firema s.p.a. mit Sitz in Caserta bei 
Neapel hat Zahlungsprobleme. Dies teilte 
die Gewerkschaft Uilm 
Campania mit. Das 
1993 aus einem Zusam-
menschluss von acht 
Schienenfahrzeugher-
stellern entstandene 
Unternehmen stand 
2010 unter Sonderver-
waltung durch die ita-
lienische Konkursbe-
hörde und ist seit 2015 Teil des indischen 
Fahrzeugherstellers Titagarh. Laut der 
Gewerkschaft habe das Unternehmen 
Aufträge im Wert von rund 1 Mrd. EUR, 
„der Mehrheitsaktionär garantiert jedoch 
nicht die wirtschaftlichen Ressourcen für 
die Realisierung dieser Aufträge“, so deren 

Generalsekretär Crescenzo Auriemma ge-
genüber örtlichen Medien. Dies würde das 
gesamte Unternehmen gefährden. 

Dies bestätigte indirekt auch Didier 
Pfleger, CEO von Firema, gegenüber Rail 
Business. Er sei zu Ende Mai zurückgetre-
ten, der Gesellschafter sucht neue Inves
toren und „steckt kein Geld mehr in das 
Unternehmen“. Unter diesen Umständen 
wolle er nicht weitermachen. � RB 2.6.25 (cm)

I. Bednárik
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S. Simioni

Firema baut 

derzeit 38 

Züge für die 

Region Latio 

und Nacht-

zugwagen 

mit Škoda für 

Trenitalia.Fo
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Visit a train  
full of ideas. 
And groundbreaking services for passengers and 
digital operations. For a sustainable future.

S-Bahn Hamburg at the UITP Summit Hall A1, Booth A1500
uitpsummit.org
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Talbot/AIXrail: Neuer Werkstattstandort Stolberg

Fahrzeug-Instandhaltung   In Stol­
berg bei Aachen entsteht eine komplett 
neue Werkstatt mit zwei Hallen. Bau­
herren sind Talbot Services und AIXrail 
– beide leiden unter Platzproblemen. 
Wie Dirk Reuters, geschäftsführender 
Gesellschafter von Talbot, im Gespräch 
mit Rail Business erläuterte, mussten 
schon aus Platzgründen Aufträge abge­
lehnt werden. Talbot sei bis Ende 2026 
ausgelastet, hat aber nur Platz für ma­
ximal 134 m lange Züge – längere Ein­
heiten müssten zerlegt werden. Und auf 
dem Gelände hätte alle geeigneten Halle 
inzwischen einen Gleisanschluss, so das 
Fazit von Reuters. 

Zunächst wollte Talbot sich in un­
mittelbarer Nähe ausdehnen und von 
der DB Netz/DB InfraGo die Anlagen 

des Bahnhofs Aachen Nord überneh­
men. Letztlich wollte die DB aber dem 
Verkauf nur zusammen mit der 6,4 km 
langen Anschlusstrecke vom Bahnhof 
Aachen Rothe Erde durchführen – und 
Talbot wollte nicht Infrastrukturbetrei­
ber werden. 

Beteiligt an dem Projekt ist AIXrail. 
Das Unternehmen ist einmal als EVU 
u.a. im Baugeschäft tätig und hat sich 
bei Talbot mit einer Werkstatt eingemie­
tet, wo Diesellokomotiven und Bauma­
schinen instandgehalten werden. Auch 
AIXrail leidet unter Platzmangel.

Gefunden haben die Unternehmen 
am westlichen Rand von Stolberg das 
nördlich der Gleise gelegene ehemalige 
Militärgelände Camp Astrid mit einer 
Fläche von 50 000 m2 und dies gekauft. 

Talbot erstellt auf dem 35 000 m2 gro­
ßen Gelände eine dreigleisige Halle 
mit einer Nutzlänge von 220 m für rund 
35 Mio. EUR, AIXrail auf 15 000 m2 für 
rund 10 Mio. EUR eine 75 m lange eben­
falls dreigleisige Halle. Für beide Unter­
nehmen bietet das Gelände zudem gute 
Erweiterungsmöglichkeiten. Talbot be­
kommt eine Förderung über rund 40 % 
aus dem EU-Topf EFRE, verteilt über das 
Landesprogramm „Zirkuläre Produkti­
on“, bei dem es um Kreislaufwirtschaft 
geht. Talbot will in Stolberg u. a. auch 
Züge modernisieren. 

Baubeginn soll schon im 3. Quartal 
2025 sein, der Betrieb bei Talbot soll An­
fang 2028 starten. Beide Unternehmen 
wollen zusammen um 150 Arbeitsplätze 
schaffen. � RB 2.6.25 (cm)

Rangierlok: Umbau von Diesel auf E-Antrieb reduziert Verbrauch
Forschung   Die Forschungsorga­
nisation Sintef und die Norwegische 
Technische-wissenschaftliche Universi­
tät Trondheim (NTNU) haben die Um­
stellung einer Rangierlokomotive der 
Baureihe Skd 226 (Baujahr 1971-73) 
von Diesel- auf Elektroantrieb simu­
liert. Thema war der Energieverbrauch. 
Zunächst wurde ein typischer Rangier­
vorgang simuliert, bei dem ein Zug von 

300 t beschleunigt und anschließend ab­
gebremst wurde. Dabei wurde ein Ener­
gieäquivalent von 1,6 kWh verbraucht. 
Im elektrischen Betrieb konnten davon 
beim Bremsen 75 % zurückgewonnen 
werden. 

Bei einem Praxistest einer sechs­
stündigen Schicht mit GPS-Tracker hat 
sich die Lok tatsächlich eine Stunde be­
wegt, der Motor lief die ganze Zeit über. 

Auf dem Gelände in Stolberg erstellen beide Unternehmen jeweils Hallen mit drei Gleisen.
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Der Energieverbrauch ist mit 28 kWh 
berechnet worden. Bei einem E-Antrieb 
hätten davon 11 kWh beim Bremsen zu­
rückgewonnen werden können, so die 
Untersuchung. Da bei einer E-Lok die 
zum Heizen genutzte Abwärme des Die­
selmotors entfällt, müsste eine Wärme­
pumpe installiert werden, deren Ener­
gieverbrauch aber nicht ins Gewicht 
fällt. � RB 2.6.25 (hz/cm)

Technik/Infrastruktur

©
 D

VV
 M

ed
ia

 G
ro

up
 G

m
bH

, H
ei

de
nk

am
ps

w
eg

 7
3-

79
, 2

00
97

 H
am

bu
rg

. W
ei

te
rg

ab
e 

an
 D

rit
te

 u
rh

eb
er

re
ch

tli
ch

 u
nt

er
sa

gt
.



72.6.2025 | 23/25

Weitere Freigaben der DB InfraGo für Infrastruktur-Techniken

iaf Münster   Die DB InfraGo hat 
jetzt den Einsatz des Stopfverfahrens 
mit Automatik von System7 Rail nach 
zwei Jahren Entwicklung, Erprobung 
und technischer Prüfung freigege-
ben. Die Stopfmaschine misst erst-
mals, so die DB InfraGo, die Schot-
terverdichtung unter der Schwelle in 
Echtzeit – und stopft nur so lange, bis 
die optimale Dichte erreicht ist. So 
sinkt die Stopfzeit im Schnitt von 1,2 
auf 0,7 sec. Hersteller, Nutzer und die 
DB InfraGo versprechen sich dadurch 
gleichmäßiger verdichteten Schotter, 
weniger Verschleiß und eine längere 
Gleislagehaltbarkeit. Eingesetzt wird 
die Maschine jetzt von Leonhard 
Weiss. 

Geismar hat für das neue Laserfix-
punktmessgerät „Mephisto 2“ jüngst die 
Freigabe zur Nutzung bei der DB Infra-
Go erhalten: Sie wurde am 15.05.2025 
mit Gültigkeit ab dem 01.06.2025 er-
teilt. Das Gerät misst die Gleislage in 

Bezug auf feste Markierungen oder In-
stallationen, um die Nivellierung und 
das Richten des Gleises vor und nach 
der Stopfung zu kontrollieren. Weitere 
Messmöglichkeiten sind beispiels-
weise die Gleisabstände, die Lage der 

Die Stopfmaschine von System7 hat jetzt die Freigabe der DB erhalten. Die Polymer-Schwelle Typ 102 befindet sich noch im Test; das Beson-

dere ist der Steg anstelle eines durchgehenden gleichen Querschnitts, unten ist die Schwelle mit Aussparungen für den Schottergrip.
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Messgerät Mephisto 
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Bahnsteigkanten zum Gleis oder das 
Lichtraumprofil. Die Messstrecke 
des Lasers liegt bei maximal 10 m. 
Die Akkukapazität reicht für rund 
8h Aktivität. Das Messgerät besteht 
aus leichten, zerlegbaren Teilen und 
wiegt mitsamt dem Koffer um 22 kg. 

Lankhorst hat im April für die 
Polymer-Schwelle die Zulassung 
seitens des Eisenbahn-Bundesamtes 
(EBA) sowie die herstellerbezogene 
Produktqualifikation (HPQ) der 
DB InfraGo erhalten. Dies gilt für 
den Schwellentyp 201, der für Stre-
cke und Weiche geeignet ist und in 
Längen bis zu 2600 mm (Strecke) 
bzw. 5200 mm (Weiche) geliefert 
wird. Dabei führt die DB InfraGo die 

Bohrungen in der Schwelle flexibel vor 
Ort durch – sie werden nicht im Her-
stellungsprozess vorgenommen. Der 
Schwellentyp 102, der rund 50 % leich-
ter als der Typ 201 ist, wird derzeit von 
der DB getestet. � RB 2.6.25 (cm)
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Verladen taillierter Schwellen.  

Für das schnelle Verladen tail-

lierter Schwellen, wie des Typs 

B90, hat Sonnenberg aus Hai-

nichen das Umschlaggerät 219 

entwickelt und auf der iaf vorge-

stellt. Dabei lag das Augenmerk 

auf der Speditionsbranche – das 

eher leichte Gerät (440 kg) kann 

dank nur zweier erforderlicher 

Steuerkreise auch an Ladekrane 

von LKW angeschlossen wer-

den. Die Schwellenbreite kann 

zwischen 280 mm und 400 mm 

liegen, die Traglast beträgt 2500 

kg. Das Gerät hat einen starren 

und einen beweglichen Rahmen. Die bewegliche Rahmenseite benötigt nicht mehr an 

Platz als von den Schwellen vorgegeben wird.  � RB 2.6.25 (cm)

Keine Instandhaltung von  
einigen Diesellok-Baureihen

DB FZI   Nachdem die DB-Fahrzeugin-
standhaltung (DB FZI) im Oktober 2023 
mitteilte, bestimmte E-Lok-Baureihen 
nicht mehr bearbeiten zu wollen (Rail 
Business 40/23), wurde dies jetzt für meh-
rere Diesellok-Baureihen angekündigt. 
Mit einer deutlich längeren Vorlaufzeit als 
damals soll die neue Regelung ab Anfang 
2027 gelten. Betroffen sind die Baureihen 
223 (Siemens ER20), 225, 232/233, 275 
(Vossloh), 285, 298, 33x, 34x, 36x. Für 
die Komponenten-Aufarbeitung werde 
man nach diesem Datum fallweise die 
Möglichkeiten prüfen.� RB 2.6.25 (cm)

Bocholt plant  
Stammgleis-Reaktivierung

Industriegebiet   Die Stadt Bocholt will 
nun in Eigenregie das Anschlussgleis 
zum Industriegebiet Mussum wieder in 
Betrieb nehmen. Die DB InfraGo hatte 
sich überraschend von dem Vorhaben im 
März 2025 zurückgezogen. Hintergrund 
sei eine konkrete Nutzungsanfrage eines 
dort ansässigen Unternehmens, so die 
Stadt. Auch ein weiteres Unternehmen 
zeige sich offen für zukünftige Trans-
porte. Die Spedition Fiege hatte im Febru-
ar einen Testzug gefahren.� RB 2.6.25 (cm)

IZEF und Viking rail  
bieten ETCS-Einbau an

Werkstätten   Die Unternehmen IZEF-
Instandhaltungszentrum für Eisenbahn-
fahrzeuge, Haldensleben, und Viking 
Rail, Padborg, bieten für Betreiber klei-
ner Flotten die Nachrüstung der Fahr-
zeuge mit ETCS an. Grundlage sei eine 
neue Kooperation der privaten Werk-
stätten mit dem Hersteller Siemens, so 
Christian Engebrecht zu Rail Business. 
Viking Rail hat bereits seine eigenen, 
in Dänemark zugelassenen Dieselloks 
umgebaut sowie für DB Cargo deren dä-
nische Loks der Reihe MZ. Engebrecht 
ist geschäftsführender Gesellschafter 
bei der IZEF, der Altmark-Rail und leitet 
bei Viking Rail als Gesellschafter deren 
Werkstatt.� RB 2.6.25 (cm)

https://izef.de; https://vikingrail.dk
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Bagger mit Brennstoff-

zelle.   Bereits seit 2020 

hat AMT in Zusammen-

arbeit mit Atlas bislang 

20 Bagger auf einen Bat-

terieantrieb umgebaut. 

AMT baut dabei den 

neuen Antriebsstrang 

und integriert die vier 

großen Batterie-Stacks 

mit 4 x 90 kWh. Auf der 

iaf zeigte AMT nun den 

ersten Bagger mit einer 

Toyota Brennstoffzelle 

sowie zwei Batterie-Stacks (Lithium-Eisenphosphat) mit je 140 kWh. Der Tank fasst 9 kg 

Wasserstoff. Die Batterie-Stacks werden zum Laden getauscht, um den Einsatz des Bag-

gers auch über mehrere Schichten zu ermöglichen – verbraucht werden pro Schicht um 

260 kWh bzw. 35 kWh/h. � RB 2.6.25 (cm)
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Tram-Weiche mit Tauschteilen.   Um die Instandhaltung von Rillenschienen-Weichen zu 

vereinfachen, hat Vossloh den Tausch von Verschleißteilen eingeführt. Für die Backen-

schiene ist dies neu – zudem kann in die tauschbare Backenschiene die Heizung integriert 

werden: In zwei Längsbohrungen verlaufen die Heizstäbe. Die neue Weiche wird in Belgien 

erstmals in Charleroi eingebaut und nun dort im Verschleißverhalten über mehrere Jahre 

geprüft. Vossloh hat die Konstruktion dieser Monoblock-Weiche mit der tauschbaren Ba-

ckenschiene zum Patent angemeldet.� RB 2.6.25 (cm)
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BVerwG: Interimslösung für Fehmarnsund-Brücke ist zulässig
Feste Fehmarnbeltquerung   Das 
Bundesverwaltungsgericht in Leipzig 
hat am 22.05.2025 acht Klagen gegen 
den Planfeststellungsbeschluss vom 
18.03.2024 für den Abschnitt (PFA) 6 
der Festen Fehmarnbeltquerung (FFBQ) 
auf der Insel Fehmarn abgewiesen (Az. 
BVerwG 7 A 5.24  und BVerwG 7 A 6.24). 
Kläger sind die Stadt Fehmarn und der 
Wasserbeschaffungsverband Fehmarn 
sowie sechs im Bereich Sport, Freizeit 
und Tourismus tätige Unternehmen.

Die verfahrensgegenständliche 
Elektrifizierung der eingleisigen 
Strecke über die denkmalgeschütz-
te Fehmarnsundbrücke ist nur eine 
Zwischenlösung. Nach den Plänen 
der beigeladenen DB InfraGo soll der 
Fehmarnsund später durch einen ca. 
2,2 km langen Absenktunnel mit vier 

Fahrstreifen für die Straße sowie zwei 
Gleisen für die Eisenbahn bei Erhaltung 
der Fehmarnsundbrücke für den lang-
samen Verkehr (Fußgänger, Radfahrer) 
gequert werden. Das nach dem Staats-
vertrag zunächst maßgebliche Pla-
nungsziel, spätestens bis zur Eröffnung 
der FFBQ – voraussichtlich 2029 – eine 
ausreichende Eisenbahnkapazität auf 
der eingleisigen Schienenstrecke sicher-
zustellen, wird laut Gericht mit der Inte-
rimslösung jedoch erreicht. Der Ausbau 
zu einer durchgehend zweigleisigen 
elektrifizierten Schienenstrecke soll spä-
testens sieben Jahre nach der Eröffnung 
der FFBQ betriebsbereit sein. Das zwei-
stufige Vorgehen entspricht demnach 
den Vereinbarungen im Staatsvertrag. 
Unter Beachtung der mit dem Vorhaben 
verfolgten verkehrlichen Ziele sowie der 

Faserverbundstoffe im Fahrzeugbau: Neue Techniken kommen
SKZ-Tagung   Die Nutzung von 
Faserverbundwerkstoffen im Schie-
nenfahrzeugbau ist schon lange gän-
gige Praxis – aber noch immer gibt 
es rund um den Themenkomplex 
Fragestellungen. Damit befasst sich 
die entsprechende Fachtagung des 
Kunststoffzentrums SKZ. Nicht un-
erwartet nahm der Brandschutz eine 
wichtige Rolle ein, aber auch neue 
Fügetechniken wurden beschrieben. 

Auf die Herausforderungen bei 
der Fahrzeug-Modernisierung, gera-
de beim Brandschutz, wies Frank Lü-
ders der DB Systemtechnik hin. Die 
Systemtechnik hat nicht nur ein Brand-
labor, sie stellt auch notwendige Brand-
schutznachweise und -konzepte auf. Bei 
Umbauten gebe es eigentlich immer eine 
Diskrepanz zwischen dem Materialen des 
Bestandszuges und aktuellen Vorschrif-
ten. Von besonderer Problematik seien 
die Schnittstellen von verschiedenen Ver-
bundwerkstoffen – ein großes Thema 
sei dies bei der Aufarbeitung der Oberflä-
chen. Die Schnittstellenprobleme würden 
insbesondere bei Folierungen auch bei 
„neuen“ Fahrzeugen mit Nachweisfüh-
rung DIN EN 45545-2 im Bestand auftre-
ten, was perspektivisch zu wenig Reser-
ven für Folierungen und Erneuerung von 
Lackierungen führe. Die Brandschutzei-

genschaften der Materialien müssten so 
eingestellt werden, dass im Betriebsein-
satz Instandhaltungsmaßnahmen oder 
Auflaminierungen möglich seien. Für 
Lüders sollte daher das Ziel bei der Über-
arbeitung der DIN EN 45545-2 sein, grö-
ßeren Schwerpunkt auf Instandhaltung 
und Modernisierung zu legen. 

Der richtige Einsatz von Verbund-
stoffen kann nicht nur Gewicht reduzie-
ren, auch der CO2-Fußabdruck wird klei-
ner. Dies zeigte Phil Knupe-Wolfgang von 
Saertex auf. Bei Crestafire Leo erfolgt eine 
Vakuuminfusion des Harzes im Produkti-
onsprozess, was gegenüber Handlamina-
ten Gewicht (durch weniger Harzeinsatz) 
und CO2 einspart. Der Fasermassenanteil 

staatsvertraglichen Verpflichtung der 
Bundesrepublik Deutschland kommt 
ein Zuwarten auf eine derzeit nicht hin-
reichend verfestigte Lösung durch eine 
andere Querung des Fehmarnsundes 
nicht in Betracht, stellt das Gericht klar.

Laut Gericht haben die Kläger kei-
ne „unzumutbare Beeinträchtigungen“ 
des Tourismusstandortes durch die In-
terimslösung dargelegt. Die Immissi-
onsgrenzwerte werden eingehalten, das 
gelte auch für den Campingplatz. Und 
weiter ist die Trinkwasserversorgung 
auf Fehmarn durch das planfestgestell-
te Vorhaben nicht gefährdet – relevante 
bau- und betriebsbedingte Erschütte-
rungen der Wassertanks wie die Stö-
rungen der Trinkwasserleitungen kön-
nen nach den Planunterlagen „ausge-
schlossen“ werden.� RB 2.6.25 (cm)

stieg von rund 37 % auf über 70 %. 
Und bei der Verwendung von Sand-
wichplatten als Fußboden können 
durch die Verwendung eines „ul-
traleichten“ Schaumkerns gegenüber 
Aluminium- oder Holzkonstrukti-
onen deutlich Gewicht und Instand-
haltungskosten reduziert werden. 
Das erwähnte auch Martin Plettig von 
SMT Forst. So würde Sandwich in La-
minatdicke ein etwa um 33 % gerin-
geres Gewicht pro Fläche aufweisen. 
Zudem sei die Integration von Senso-
rik, Heizung und Stromversorgung 
leicht realisierbar. Die Paneele wiegen 

zwischen 5 kg/m2 bei einer Dicke von 10 
mm bis zu 8 kg/m2 bei 28 mm.

Dass Kunststoffe formschlüssig mit 
Metall verbunden werden können, habe 
das SKZ nachgewiesen, so Julian Hessel-
bach. Zur Erwärmung der Materialen hat 
sich Infrarot und/oder Induktion bewährt. 
Dabei erhöht die Einbindung von Hinter-
schnitten die Kopfzugfestigkeit deutlich. 
Zudem hat der Klimawechseltest PV1200 
keinen eindeutigen Einfluss auf die Ver-
bindungsqualität gezeigt. Das Projekt 
„TheDi – Thermisches Direktfügen“ 
wurde vom Fraunhofer Institut für Werk-
stoff- und Strahltechnik (IWS), Dresden, 
durchgeführt, gefördert vom Bundeswirt-
schaftsministerium. � RB 2.6.25 (cm)

Das CFK-Fahrzeug Cetrovo 1.0 ist inzwischen in Betrieb 

– den Prototypen haben CG Rail aus Dresden und CRRC 

2018 auf der InnoTrans vorgestellt.
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Kommunen lehnen trotz 
NKV > 1 Reaktivierung ab

Saarland   Die Strecke 9321 Merzig – 
(Nieder-)Losheim (15 km) wird wohl 
nicht reaktiviert – obwohl die Bewertung 
ein Nutzen-Kosten-Verhältnis (NKV) von 
1,63 beim Stundentakt und von 1,87 beim 
Halbstundentakt ergeben hat. Der Stadt-
rat Merzig, der Gemeinderat Losheim und 
der Kreistag Merzig-Wadern haben sich 
jeweils dagegen ausgesprochen. Die Stadt 
Merzig befürchtet unter anderem negative 
Folgen für die Entwicklung des ehema-
ligen Produktionsgeländes von Villeroy 
& Boch und mehr Staus an den (neuen) 
Bahnübergängen durch mehr Bahnver-
kehr. Zudem sieht die Stadtverwaltung 
die Kosten nicht geklärt. Außerdem be-
fürchtet die Stadt zusätzlichen Lärm für 
die Anwohner durch den halbstündigen 
Takt und zusätzlichen Güterverkehr. Die 
Machbarkeitsstudie rechnet mit 49 Mio. 
EUR für die Reaktivierung, Merzig rechnet 
aber wegen der Kostensteigerungen mit 
dem Doppelten. � RB 2.6.25 (cm)

Kommunen planen  
Haltepunkte an DB-Strecke

Niedersachsen   Die Stadt Cuxhaven so-
wie die Gemeinde Wurster Nordseeküste 
planen je eine Reaktivierung einer Station: 
Altenwalde bzw. Spieka. Beide liegen an 
der Strecke 1310 Cuxhaven – Bremerha-
ven und sollen jeweils einen 175 m langen 
Bahnsteig bekommen. Die Planungsleis
tungen wurden jetzt ausgeschrieben. Der 
Aufgabenträger LNVG erwartet 300 bzw. 
240 Reisende pro Tag. � RB 2.6.25 (cm)

Dank Förderung: Neuer Nachtzug  
Basel – Schweden geplant
SBB/RDC   Die SBB haben im Rahmen 
der Förderung des grenzüberschreiten-
den Personenverkehrs durch das CO2-Ge-
setz ein Gesuch für die Vorbereitung eines 
neuen Nachtzugs von Basel SBB nach 
Kopenhagen/Malmö beim Bundesamt für 
Verkehr (BAV) eingereicht. Ein Nachtzug 
Basel SBB – Kopenhagen – Malmö könnte 
bei geklärter Finanzierung „frühestens“ 
ab Frühjahr 2026 eingeführt werden, so 
die Bahn zu Rail Business. Das Rollma-
terial soll vom jetzigen Nachtzug Zürich/
Basel – Amsterdam kommen, den die 
ÖBB auf die neuen Nightjet-Wagen um-
stellen will. Die von RDC angemieteten 
Wagen können dann für den neuen Zug 
genutzt werden, ergänzten die SBB.

Artikel 37a des CO2-Gesetzes der 
Schweiz sieht eine finanzielle Förderung 
grenzüberschreitender Bahnangebote 
vor, um die Treibhausgasemissionen im 
Luftverkehr zu vermindern. Für 2025 hat 
das Parlament 10 Mio. CHF zur Verfü-
gung gestellt, ab 2027 will die Regierung 
(Bundesrat) auf die Förderung verzichten. 
Beiträge können in- oder ausländische 
Unternehmen erhalten, Konzepte für die 
Fördergelder 2025 sind laut BAV (Bun-
desamt für Verkehr) im ersten Quartal 
2025 einzureichen, die Vereinbarungen 
sollen bis Mitte des Jahres unterzeichnet 
sein. Finanzierungsvereinbarungen für 
die Folgejahre werden nur mit Vorbehalt 
abgeschlossen. � RB 2.6.25 (cm)

Restaurierung statt 

Aufarbeitung.   Die 

VIS Halberstadt hat 

derzeit einen unge-

wöhnlichen Auftrag: 

Das Deutsche Tech-

nikmuseum lässt den 

EB 169a der Berliner 

S-Bahn in den Zu-

stand der 1950er 

Jahre restaurieren. 

Dabei wird die Kom-

petenz von Histori-

kern genutzt. Der Beiwagen gehört zu einem Zug der Bauart „Bernau“, dem ersten in Serie 

hergestellten Zug für die elektrische S-Bahn. 1924/25 wurden 17 Züge bestehend aus zwei 

vierachsigen Triebwagen mit drei mittig angeordneten zweiachsigen Beiwagen beschafft. 

Die Beiwagen untereinander waren mit einer speziellen Kupplung verbunden, zum Trieb-

wagen war es die übliche Schaku (Scharfenberg-Kupplung). � RB 2.6.25 (cm)
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Das Ende der RoLa von RAlpin

Mangelnde Streckenverfügbar-
keit   Überraschend kündigte RAlpin 
am 05.05.2025 die Einstellung ihrer 414 
km langen RoLa (Rollende Autobahn) 
zwischen Freiburg i. B. und Novara für 
Ende 2025 an. Das finanzielle Ergeb-
nis für 2024 betrug –2,2 Mio. CHF und 
es fielen 10 % der Züge aus. Im ersten 
Quartal 2025 führten kurzfristig ange-
ordnete Baustellen und weitere unvor-
hersehbare Ereignisse zum Ausfall von 
20 % der Züge. Statt 1018 verkehrten nur 
noch 794 Züge. Die mit je einem Drit-
tel beteiligten Aktionäre SBB, BLS und 
Hupac erachten es trotz Bundeshilfe 
als nicht zielführend, die RoLa bis zum 
vorgesehenen Ende im Dezember 2028 
weiterzubetreiben.

RAlpin beförderte jährlich rund 
80 000 LKW im begleiteten kombi-
nierten alpinen Verkehr – das entspricht 
7 % der die Schweizer Alpen querenden 
LKW. Man erhofft sich, zumindest einen 
Teil davon auf den unbegleiteten KV ver-
lagern zu können.

Noch 2020 war RAlpin zuversicht-
lich, die RoLa langfristig anbieten zu 
können. So präsentierte RAlpin auf der 
transport logistic 2020 (RailBusiness 
35/20) das Modell eines zur Beschaffung 
vorgesehenen neu entwickelten Glieder-
zugs. 2022 bewilligte der Bund eine jähr-
liche Finanzierung von 20 Mio. CHF bis 
Ende 2026. 2023 erfolgte dann eine Ver-
längerung bis Ende 2028. Dazu war eine 
Unterstützung von 106 Mio. CHF für die 
Jahre 2024 – 2028 vorgesehen.

Der Hauptgrund der anhaltend ho-
hen Störungsanfälligkeit ist die Schienen-
infrastruktur in Deutschland. Werden in 
der Schweiz und in Italien die größeren 

Sperren mindestens 12 Monate im Vo-
raus bekannt gegeben, so hat sich die An-
kündigungsfrist seit November 2024 in 
Deutschland auf zwischen zwei Wochen 
bei Unterhaltsarbeiten und 3 bis 12 Mo-
nate für größere Arbeiten reduziert.

Da die LKW-Fahrer mitfahren, kön-
nen die Züge nicht starten, wenn durch 
Streckensperrungen Wartezeiten von 
mehr als rund 90 Minuten vorhersehbar 
sind. Mindestens 80 % der Züge sollten 
ihr Ziel mit weniger als 60 min Verspä-
tung erreichen, derzeit sind es noch 54 %.

Zukunft von Wagen  
und Terminals offen

RAlpin ist Eigentümer der 23 um 
50 Jahre alten Begleitwagen. Was mit 
diesen zwischen 2012 und 2020 moder-
nisierten Liegewagen geschehen soll, ist 
offen. Dies gilt auch für die 418 von Hu-
pac angemieteten Niederflur-Tragwa-
gen, die zumeist um die 40 Jahre alt sind. 

Das Terminal in Freiburg gehört der 
DB InfraGo und wird über die DUSS an 
RAlpin vermietet. Was mit dem Termi-
nal geschehen soll, ist offen. Mit seiner 
Nutzgleislänge für lediglich 530 m ist es 
zum Abstellen von Güterzügen wenig 
geeignet. Für eine Nutzlänge von 750 m 
wäre ein größerer Umbau erforderlich.

Der RAlpin-Terminal in Novara ge-
hört der italienischen RFI. Die RFI plant, 
bis 2035 ab Arona nach Vignale (unmit-
telbar nördlich von Novara) eine gegen 
40 km lange Neubaustrecke zu erstellen 
und könnte dazu das Areal für Güterzü-
ge selbst benötigen. Für die Hupac wäre 
das Areal als Ergänzung ideal, grenzt es 
doch unmittelbar an ihren eigenen Ter-
minal.� RB 2.6.25 (lüt)

DPB Rail und MEV  
mit neuen SiBe

Tschechien/Niederlande   Jüngst 
haben zwei Güterbahnen neue Sicher-
heitsbescheinigungen (SiBe) erhalten 
bzw. sind kurz davor. So hat die MEV 
Nederland BV, Schwester der deut-
schen MEV Eisenbahn-Verkehrsgesell-
schaft mbH, die SiBe für die Nieder-
lande erhalten. Damit kann MEV nun 
in den Ländern Deutschland, Öster
reich, Schweiz und Niederlande Bahn-
verkehr selbst durchführen. 

Am 14.05.2025 erhielt die DPB 
Rail Infra Service Czech Republic s.r.o. 
die nationale Verkehrsgenehmigung 
für den Betrieb auf dem tschechischen 
Schienennetz. Der nächste Schritt ist die 
Beantragung der SiBe, welche mit dem 
Jahreswechsel erlangt werden soll. Vor 
allem im Zuge von langwierigen Stre-
ckensperren im deutschen Raum sieht 
sich die DPB dadurch in die Lage ver-
setzt, unabhängig und flexibel agieren 
zu können. Und auch für Ungarn steht 
der eigenständige Netzzugang an. Hier 
hat die DPB Rail Infra Service Hungary 
Kft. die SiBe beantragt.� RB 2.6.25 (cm)

www.m-e-v.de
https://mevnederland.nl

https://dpb.at

Hafen Oostende wieder  
per Bahn erreichbar

Belgien   Nach einer Pause von 15 Jahren 
fuhr am 15.05.2025 wieder ein Güterzug 
zum Seehafen Oostende. Die Wiederin-
betriebnahme erfolgte dabei mit einem 
Automotive-Zug – die belgische Güter-
bahn Lineas beförderte den 600 m lan-
gen Zug mit 250 Automobilen. Der Zug 
kam aus Valenciennes (Frankreich), Ziel 
der Fracht war Großbritannien. Dies 
war zugleich der erste Automotive-Zug 
zum Hafen. Da die Gleise des Hafens 
seit etwa 15 Jahren nicht mehr benutzt 
worden waren, haben der belgische In-
frastrukturbetreiber Infrabel und die 
Güterbahn Lineas in einem anderthalb 
Jahre dauernden Projekt zusammenge-
arbeitet, um sie wieder betriebsfähig zu 
machen. Zudem wurden Signalanlagen 
installiert. Der Hafenanschluss ist offen 
für andere Betreiber und Frachtgutarten. 
� RB 2.6.25 (qv/cm)
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Meinung

Aktuelle Gerichtsentscheidungen 
zum Eisenbahnrecht
Zusammengestellt von Prof. Dr. Urs Kramer, Universität Passau und
Fachredakteur der Zeitschrift Bahn-Report

Klagemöglichkeit gegen 
Trassenpreise

Bislang herrschte keine 
Klarheit darüber, ob einzelne 
Netzzugangsberechtigte (ZB) 
gegen die zuvor von der Bundes-
netzagentur (BNetzA) geneh-
migten Entgelte für Trassen und 
Stationsnutzungen auch noch 
im Nachhinein vorgehen kön-
nen oder ob sie auf eine Beteiligung und 
nötigenfalls Klage im vorangegangenen 
Verfahren zur Genehmigung der Entgelte 
durch die BNetzA verwiesen sind. Zu die-
sem Zeitpunkt des mehrstufigen Verfah-
rens dürfte ihnen die eigene Betroffenheit 
aber oft noch gar nicht klar sein. 

Die Klägerinnen des hiesigen Verfah-
rens sind im Schienengüterverkehr tätige 
Eisenbahnverkehrsunternehmen und für 
ihren Geschäftsbetrieb zwingend auf die 
Nutzung der Schienenwege der heutigen 
DB InfraGo AG angewiesen. In dem vor 
der BNetzA geführten Verwaltungsverfah-
ren zur Festlegung der Entgelte, bei dem 
auf der ersten Stufe das sogenannte „Aus-
gangsniveau der Gesamtkosten“ (AGK) 
bestimmt wird, beantragten die späteren 
Klägerinnen ihre Hinzuziehung, worauf-
hin sie an dem Verfahren beteiligt wurden. 
Gegen den Beschluss der Beschlusskam-
mer der BNetzA unter anderem über das 
„AGK“ erhoben sie Klage. Das Verwal-

tungsgericht (VG) Köln (Urteil 
vom 20.03.2023 – Az.: 18 K 
5421/22) wies diese jedoch als 
unzulässig ab, da die Kläge-
rinnen nicht klagebefugt seien. 
Sie könnten nämlich nicht – 
wie erforderlich – geltend ma-
chen, durch die Festlegung des 
„AGK“ bereits in dieser Phase 
des Verfahrens in ihren Rechten 

verletzt zu sein. Erst mit der Entgeltgeneh-
migung drohe unmittelbar eine solche 
Verletzung. Denn erst die Entgeltgeneh-
migung greife auf Grund ihrer „privat-
rechtsgestaltenden Wirkung“ konkret in 
die Vertragsfreiheit der ZB als Vertragspar-
teien ein, indem sie an die Stelle eines frei 
vereinbarten Entgeltes ein hoheitlich fest-
gesetztes Entgelt setze, das der Betreiber 
zwingend einhalten müsse. Der Beschluss 
der BNetzA zum „AGK“ berühre demge-
genüber mangels Vorgabe konkreter Ein-
zelpreise noch nicht die privatrechtlichen 
Rechtsverhältnisse zwischen der DB Infra-
GO AG und ihren Vertragspartnern.

Seit der letzten Novelle des Eisen-
bahnregulierungsrechts gibt es gegen das 
Urteil des VG nur noch das Rechtsmittel 
der Revision und nicht mehr zunächst die 
Berufung. Das VG Köln ließ die Revision 
gegen sein Urteil wegen grundsätzlicher 
Bedeutung der Frage nach der Klagebe-
fugnis Dritter für Anfechtungsklagen ge-

Urs Kramer
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gen Beschlüsse zur Festlegung des „AGK“ 
zu. Das daraufhin von den Klägerinnen 
angerufene Bundesverwaltungsgericht 
(BVerwG) hat nach einer Mitteilung der 
Prozessbeteiligten nunmehr letztlich in 
Übereinstimmung mit dem VG entschie-
den, dass ZB sich noch nicht schon auf 
dieser „Stufe“ des Verfahrens gleichsam 
„vorbeugend“ gegen die aus ihrer Sicht zu 
hohen Trassenpreise gerichtlich wehren 
können (Urteil vom 06.11.2024 – Az.: 6 
C 2.23). Wenn sie dabei die den Entgelten 
zugrunde liegende Festlegung des „AGK“ 
für falsch halten, müssen und können sie 
die AGK-Festlegung durch die BNetzA 
nicht gesondert angreifen. Vielmehr ist 
es ausreichend und aus Sicht des BVerwG 
allein ausreichend, die AGK-Festlegung 
inzident im Rahmen einer Klage gegen 
die Trassenpreisgenehmigung auf den 
gerichtlichen Prüfstand zu stellen. Aus der 
Sicht des BVerwG bietet dieses Vorgehen 
für die Betroffenen den Vorteil, dass sie 
erst im Rahmen einer „Trassenpreiskla-
ge“ – also zu einem Zeitpunkt, zu dem 
sie wissen, ob und in welchem Umfang 
sie die Trassenpreise angreifen wollen – 
entscheiden müssen, ob sie auch gegen 
das zu Beginn von der BNetzA festgelegte 
„AGK“ vorgehen wollen. Das BVerwG hat 
ergänzend betont, dass nach einer solchen 
erfolgreichen Klage die BNetzA zu einer 
entsprechenden Korrektur der Trassen-
preisgenehmigung auch zugunsten aller 
anderen ZB angehalten sei, um ein nicht 
diskriminierendes Trassenpreisgefüge für 
alle zu gewährleisten. Das bedeutet dann 
aber praktisch, dass sich die ZB auch auf 
ein „Musterverfahren“ einigen und damit 
ihr Risiko bzw. die Verfahrenskosten mi-
nimieren können. � RB 2.6.25 (UK/jgf)
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