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Mastering Complexity —
Chancen nutzen, Zukunft gestalten

Liebe Leserinnen
und Leser,

die Komplexitdt des Schie-
nenverkehrs beeinflusst die
Inhovationskraft im Sektor
mafgeblich: Individuelle
Lésungen fordern die tech-
nische Vielfalt, machen die
Steuerung des  Systems
jedoch  zunehmend an-
spruchsvoller.  Unterschiedlichste Fahr-
zeugtypen, komplexe Zulassungsanfor-
derungen und fortlaufend aktualisierte
Softwarestdnde verlangen nach neuen
strategischen Ansdtzen.

Jetzt bietet sich eine einmalige Chan-
ce: Die breite Unterstiitzung durch Po-
littk und Branchenpartner sowie das
gemeinsame Verstandnis fir einen Tech-
nologiesprung und die Notwendigkeit
der Komplexitatsreduktion schaffen die
Voraussetzungen flr nachhaltige Verénde-
rung. Das European Train Control System
(ETCS) steht exemplarisch fir den Wandel,
den die Standardisierung im Schienenver-
kehr bewirken kann. ETCS vereinfacht den
grenziberschreitenden Betrieb und sorgt
fir Kompatibilitat, bringt aber eigene He-
rausforderungen wie hohe Anforderungen
an zuverlassige Funktionalitat und Vielsei-
tigkeit der Softwarearchitekturen mit sich.

Wege wie die Verlage-
rung von Testverfahren ,von
der Strecke ins Labor” kénnen
die - Komplexitdt einfangen
und entlasten gleichzeitig die
Strecke. Das ETCS-Labor der DB
Systemtechnik ist ein zentrales
Element dieser Entwicklung:
Hier werden komplexe ETCS-
Systemkompatibilitatstests
(ESC) unter kontrollierten und
realitdtsnahen Laborbedingungen durch-
gefiihrt. Dank seines modularen Aufbaus
ermdglicht das Labor hybride Prifungen
mit simulierten und realen Komponenten,
Fehleranalysen mit qualifiziertem Feedback
und die digitale Nachbildung ausgewahlter
realer Strecken. Dies verkiirzt Prif- und Zu-
lassungsprozesse, reduziert Kosten und ent-
lastet die Infrastruktur — ein klarer Vorteil fur
die Umriistung vielfaltiger Fahrzeugtypen.

Die DB Systemtechnik versteht sich als
filhrendes Zentrum fiir Bahntechnologie und
Innovation in Europa. Mit strategischer Sys-
temkompetenz und klugen Losungen unter-
stitzen wir die Harmonisierung und kontinu-
ierliche Optimierung des Bahnsektors. Durch
gezielte Komplexitdtsreduktion, innovative
Labortechnologien und gelebte internationa-
le Zusammenarbeit gestalten wir die Zukunft
der Bahn - damit Mobilitét intelligenter, wider-
standsféhiger und nachhaltiger wird. a

Dr.-Ing. Hiie-Mai Unger

Vorsitzende der Geschaftsfihrung der DB Systemtechnik
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Ahrtalbahn und Erftalbahn: Der erfolgreiche Wieder-
aufbau der beiden Strecken nach Flut in Rekordzeit
zeigt, was moglich ist. Die Inbetriebnahme der Ahr-
o talbahn fand am 12. Dezember 2025 statt, im Bild ein
Talent 2 von DB Regio im Bahnhof Altenahr. Lesen Sie
ausflhrlich hierzu den Beitrag auf S. 67.
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Was im schienenpolitischen Jahr 2026 ansteht

Ausblick | Fiir das schienenpolitische Jahr
2026 sind eine Reihe von Entscheidungen,
Novellen und Umsetzungsfristen auf natio-
naler wie auf EU-Ebene angekiindigt.

Fristen aus der Bahn-Agenda

Auf nationaler Ebene finden sich in der im
September 2025 verdffentlichten ,Bahn-
Agenda“ des Bundesverkehrsministeriums
(BMV) zahlreiche Fristen und Ankiindigun-
gen fiir die Schiene:

Bis Ende Marz 2026 hat das BMV die In-

kraftsetzung einer Forderrichtlinie fiir

die bundesweite Bestandsfahrzeugum-
rUstung fiir ETCS angekiindigt.

Ebenfalls bis Ende Mérz soll die  Taskforce

Zuverlassige Bahn” ihre Lsungskonzep-

te vorlegen, u.a. zur Optimierung des

Angebotes in hochbelasteten Knoten,

zur effizienteren Baustellenorganisation,

schnellerer Stérungsbeseitigung und
hoherer Infrastrukturverfligbarkeit.

Bis Mitte 2026 soll der erste Infraplan mit

DB InfraGo abgestimmt und vom BMV

finalisiert sein.

= Bis Mitte 2026 sollen auBBerdem die Vor-
aussetzungen dazu erarbeitet sein, dass
zum 1. Januar 2027 der ,Systemwechsel”
in der Infrastrukturfinanzierung von der
LuFV (Il zur LV InfraGo erfolgen kann.
Ausweislich der BMV-Aussage, dass die
Trassenpreisreform schon fiir das Fahr-
planjahr 2027 greifen soll, misste auch
der Rahmen fiir die Trassenpreisreform
in diesem Zeitraum erarbeitet sein.

# In der ersten Jahreshalfte 2026 steht au-
Berdem die finale Entscheidung tiber die
Zukunft des Beherrschungs- und Ergeb-
nisabfihrungsvertrags zwischen DB AG
und DB InfraGo an.

® Bis Ende 2026 soll DB InfraGo einen ver-
bindlichen branchenabgestimmten Vor-
schlag flir eine Digitalisierungsstrategie
des Schienennetzes vorlegen.

®= Noch fir 2026 hat das BMV fur das
Eisenbahn-Bundesamt (EBA) angekiin-
digt, dort MaBBnahmen zur Beschleuni-
gung insbesondere mit Blick auf Finan-
zierungsfragen,auf den Weg zu bringen”.

® Auch 2026 sollen die ,Sofortprogram-
me” fuir ,mehr Sicherheit und Sauberkeit
an Bahnhofen” und fir die Verfugbar-
keit von Sanitdranlagen und des Ange-
bots im Bordbistro spiirbare Wirkung
entfalten.
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Entscheidungen im DB-Konzern

Zentraler Bestandteil der ,Agenda” sind
auch die Vorgaben fiir Anderungen im DB-
Konzern, die neben den fristgemall zum
1.Januar 2026 umgesetzten erfolgen sollen:

= Kurzfristig” soll der DB Navigator und
die zugehorige Internetprasenz auf
DB InfraGo (ibergehen, fordert das BMV.

= Im 1. Quartal 2026 soll der DB-Vorstand
dem DB-Aufsichtsrat (AR) ein Umset-
zungskonzept zum Abbau von Doppel-
strukturen in DB-Holding und Tochterge-
sellschaften vorlegen.

® Im 1. Quartal 2026 soll auBerdem
DB Fernverkehr ein gesondertes Sanie-
rungs- und Entwicklungsprogramm vor-
legen. k

= Bis Herbst 2026 soll nach den Umbauten
in den Vorstanden von DB AG und DB
InfraGo die ,Feinjustierung” zwischen
den Ressorts abgeschlossen sein.

= Bis Ende 2026 sollen die DB AG- und
DB InfraGo-Vorstande einen Bericht zur
kiinftigen Zuordnung infrastrukturbezo-
gener Kernaufgaben (z.B. Einkauf, poli-
tische Kommunikation) zu Konzern oder
InfraGo vorlegen und umsetzen.

= Ab 2026 soll eine unabhingig gepriifte
Transparentmachung der Verwendung
der DB InfraGo-Gewinne fiir die Infra-
struktur erfolgen.

= |m Laufe des Jahres 2026 soll auRerdem
eine Satzungsanderung der DB AG erfol-
gen, nach der Entscheidungen des DB-
Vorstands mit Auswirkung auf DB Infra-
Go dem DB-AR vorzulegen sind.

= Im Laufe des Jahres 2026 soll der DB-
Vorstand dem DB-AR einen Vorschlag
zur Biindelung oder dem mittelfristigen
Verkauf aller Beteiligungen auBerhalb

Kern- und zugehoriger Geschéfte oder
wichtiger Bundesinteressen vorlegen.

# 2026 muss DB Cargo den beihilferechtli-
chen Vorgaben der EU-Kommission zu-
folge Profitabilitéat erreichen.

EU-Ankiindigungen fiir Gesetze

= Auch aus Brissel sind, u.a. in der Kom-
munikation zum High-Speed-Netz, fiir
2026 eine Reihe von Vorhaben und Ge-
setzesinitiativen angekiindigt.

= Fir das 2. Quartal 2026 hat die EU-Kom-
mission eine Novelle der EU-Lokfiihrer-
Richtlinie zur Vereinfachung des grenz-
tiberschreitenden Lokfihrereinsatzes in
Aussicht gestellt.

= |m 3. Quartal 2026 soll ein Gesetzge-
bungsvorschlag zur Uberarbeitung der
Aufgaben und Kompetenzen der Euro-
paischen Eisenbahnagentur ERA kom-
men.

# Auch flr 2026 ist ein neuerlicher Vor-
schlag fiir verbessertes grenziiberschrei-
tendes Ticketing angekiindigt.

= Noch nicht ganz klar ist, wie es mit der
EU-KV-Richtlinie weitergeht, die die EU-
Kommission zuriickziehen wollte. Bis
Jahresende lag aus dem EU-Parlament
noch keine offizielle Beantragung der
Fortsetzung der Initiative vor. Die Ende
2025 politisch geeinte Rail-Capacity-
Verordnung soll im Juni 2026 final verof-
fentlicht werden; verhandelt wird auch
die finale gesetzliche Grundlage des EU-
Finanzierungsinstrumentes CEF ab 2028.

D-Ticket-Index nimmt Gestalt an
Bei der Friihjahrs-VMK 2026 soll ein detail-

lierter Vorschlag zur D-Ticket-Preisindexie-
rung vorgelegt werden. (jgf) @
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Kopfe & Karrieren

Fithrungswechsel bei Frauscher | Mit
Wirkung zum 1. Januar 2026 hat Mayank
Tripathi (Foto) die Position des Vice Pre-
sident & General Manager
bei Frauscher iibernommen.
Michael Thiel beéndete seine
15-jahrige Amtszeit als CEO
von Frauscher zum Jahresen-
de 2025. Mayank Tripathi hat Giber 20 Jahre
Erfahrung in der Bahnindustrie. Zuletzt

als Chief Sales Officer von Frauscher tatig,
leitete er die globale Vertriebsstrategie und
war mafBgeblich am Aufbau tiefer Kunden-
beziehungen weltweit beteiligt. {mir)

Geschéafisfiihrung erweitert | Zum

1. Januar 2026 hat die Spitzke SE ihr Board
der Geschaftsflihrenden Direktoren um eine
Person erweitert. Als neuer Geschéftsfiih-
render Direktor Gibernimmt Uwe Neumann
die Rolle des Chief Product Officer (CPO). In
dieser Position wird er sich insbesondere um
die Produktionsgesellschaften Spitzke Fahr-
wegsysteme GmbH und Spitzke Mast- und
Stahlbau GmbH kiimmern sowie die Tochter-
gesellschaften Spitzke Bahnsicherungssyste-
me GmbH, SLG Spitzke Logistik GmbH und
das Auslandsgeschdft verantworten. {cm)

Neuer Professor fiir Verkehrsplanung |
Die Hochschule Kaiserslautern hat mit
Dr.-Ing. Sascha Baron seit dem 5. Januar
2026 einen neuen Professor fiir Verkehrs-
infrastruktur. Er begann seine Laufbahn im
Herbst 2008 als wissenschaftlicher Mitarbei-
ter an der TU Kaiserslautern und wechselte
im Friihjahr 2016 zu Obermeyer als Fach-
bereichsleiter StraBe und ErschlieBung.

Drei Jahre spiter folgte die Tatigkeit bei
Sweco als Ressortleiter Verkehr & Wasser,
dann folgte ab Herbst 2021 bei der Stadt
Wiesbaden die Position als Abteilungsleiter
Verkehrsplanung & Verkehrstechnik. Baron
ist Beamter auf Lebenszeit. {cm)

Leiter Politische Bezichungen DB AG |
Thorsten Krenz ist seit Januar 2026 neuer
Leiter Politische Beziehungen
der Deutschen Bahn AG.
Krenz ist seit Mitte 2007 bei
der DB. Er war u.a. bis Ende
2023 fiinf Jahre Konzernbe-
vollméchtigter fur Baden-Wirttemberg,
zwischen 2013 und 2019 hatte er leitende
Funktionen im Hauptstadtbiiro inne. Zu-

letzt war er seit Marz 2025 Principal bei der
Beratungs- und Engineering-Tochter

DB E.C.O. North America. (jgf/mir)

Quelle beider Biider: C. Mdller
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RailAlxs: Noch bleiben Fragen offen

Das von Kamera und Lidar erfasste Bild mit den erkannten Objekten

Forschung | Ist ein automatischer Betrieb
auch auf Nebenstrecken ohne infrastruk-
turseitige Ausrlistung machbar? Dies war
die Kernfrage des kirzlich abgeschlos-
senen dreijdhrigen Forschungsprojekts
+RailAlxs”. Unter Fihrung des Instituts fir
Schienenfahrzeuge (IFS) der RWTH Aa-
chen und Beteiligung vom Maskor Ins-
titut, Hérmann Vehicle Engineering und
Qinum wurde eine Referenzarchitektur fir
fahrzeugbasierte Umfelderkennung ent-
wickelt. Zwar habe das Projekt einen ent-
scheidenden Beitrag zur Zukunft des au-
tomatisierten Nahverkehrs geleistet, so die
Beteiligten zum Abschlusstreffen im IFS,
aber insbesondere bei der Objekterken-
nung bestehe noch Bedarf. Die Komple-
xitdt des Sensorsystems, gepaart mit den
Anforderungen an die Zuverldssigkeit, und
die wechselnden Einsatzbedingungen sind
herausfordernd.

Prof. Christian Schindler hétte das Vor-
haben gerne am Aachener-Rail-Shuttle
(ARS) umgesetzt, was sich aber nicht rea-
lisieren lieB. Als Basis diente daher ein ge-
braucht erworbener Triebwagen Typ LVT/S
der DWA. Dabei war hier die Integration der
ATO-Ansteuerung, die Hérmann {ibernahm,
die Herausforderung. Letztlich wurde eine
vom IFS entwickelte Steuerung genutzt, die
im ausgeschalteten Zustand riickwirkungs-
frei ist. Die Objekterfassung erfolgte mittels
vier Kameras und zwei Lidar, einer davon ein
360°-Lidar. Die Geschwindigkeitserfassung
wurde mittels Satelliten (GNSS) realisiert. Flr
die Integration von Radar und Infrarot hat
die Zeit im Projekt nicht ausgereicht.

Bei dem Projekt wurde zu Beginn ein
Datensatz mit verschiedenen Objekten mit
GroBe und Geschwindigkeit dem System
aufgespielt. Die Objekterkennung und die
Einstufung des Gefahrenlevels erfolgt un-

ter Einsatz der K, die mit Messfahrten ge-
schult wurde. Dabei wurde per Definition
festgelegt, dass erkannte Objekte ihre Ge-
schwindigkeit beibehalten. Es zeigte sich
aber, dass noch nicht alle Objekte mit der
erforderlichen Sicherheit erkannt wurden.
Die Verzogerung von der Objekterkennung
bis zur Reaktion des Fahrzeugs betrugt bis
zu 500 ms, was als ausreichend angesehen
wird. Fiir das System zur Datenaufzeichnung
und Auswertung war Qinum zustandig.

Die ersten Auswertungen wiirden zei-
gen, dass der Mensch bei der Objekter-
kennung zwar noch besser sei, die au-
tomatisierten Systeme aber bereits dem
menschlichen Vermogen sehr nahekom-
men, so Projektleiter Fabian Hampel vom
IFS. Allerdings gebe es fiir die,menschliche
Leistungsfahigkeit im Gleisumfeld noch
keine validen wissenschaftlichen Modelle”
Angemerkt wurde zudem, dass noch keine
Norm zur Sensorauswertung existiert.

RailAlxs wurde durch die Forder-
initiative Mfund des Bundesverkehrsmi-
nisteriums unterstiitzt. Alle Beteiligten
sprachen sich dafiir aus, das System mittels
Investoren zur Einsatzreife weiterzuentwi-

ckeln. cm) e

Das Sensorsystem mit zwei Lidar (oben mittig
und unten mittig) sowie Kameras (hinter Glas)
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Quelle: Marktuntersuchung Eisenbahnen 2025, Grafik Rail Business
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Marktuntersuchung zeigt differenziertes Bild
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BNetzA | Schienen-Modal-Share steigt im
Personenverkehr und sinkt leicht im Guater-
verkehr. Das zeigt die Ende 2025 erschie-
nene Marktuntersuchung Eisenbahnen
der Bundesnetzagentur (BNetzA) zum Be-
richtsjahr 2024. Im Personenverkehr wurde
demnach seit Jahrzehnten mit 10,2 % wie-
der ein zweistelliger Prozentsatz der Ver-
kehrsleistung per Eisenbahn erbracht (plus
weitere 6,3 % im,allgemeinen” OPNV). Gro-
Ben Anteil hatten die u.a. durch das D-Ti-
cket getriebenen Zuwéchse im SPNV lber
Vor-Corona-Niveau (2019: 58 Mrd. Pkm)
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(s. Grafik links). Im Guterverkehr sank der
Anteil der Schiene an der Verkehrsleistung
- analog zu leichten Rickgéngen dieser (s.
Grafik links) — 2024 auf 20,0 %, nachdem
nach Zuwéchsen in den Corona-Jahren bis
zu 21,0 % (2022) erreicht wurden. Er Gber-
traf dennoch das Niveau etwa von 2019
(19,6 %). In allen Segmenten konnten die
Wettbewerbsbahnen ihren Marktanteil an
der Verkehrsleistung weiter steigern (s. Gra-
fik rechts). Nach Betriebsleistung lagen die
Wettbewerberanteile im SPNV (41 %) und
im SGV (63 %) sogar noch hdher. (igh @

26 Schienenwege ,dauerhaft tiberlastet”

Infrastruktur | Mit dem Netzfahrplan 2026
ist mit dem Abschnitt GroBbeeren Sid-
Bitterfeld der 26. Abschnitt im deutschen
Schienennetz von DB InfraGo als Uberlas-
teter Schienenweg (ULS) deklariert wor-
den. Zuvor waren zuletzt aufgrund des mit-
telfristigen  Kapazitdtsnutzungskonzepts
(mKoK) 2028 die Knoten Frankfurt am Main
und Miinchen mit jeweilig angrenzenden
Zulaufstrecken dazugekommen. Die ersten
drei ULS wurden 2008 erklart (Gemiinden
(Main)-Wirzburg Hbf, Furth Hbf-Bam-
berg, Wiirzburg — Farth Hbf).

Mit Stand 1. Dezember 2025 habe es
zudem 38 temporidre Uberlastungsstre-
cken gegeben, die aber nicht zu dauerhaf-
ten Uberlastungsstrecken erklért worden
sind. Dies geht aus der Antwort der Regie-
rung (DS 21/3468) auf eine Kleine Anfrage
der Fraktion Biindnis 90/Die Griinen hervor.

Uberlastungen liegen laut Paragraf 1 Ei-
senbahnregulierungsgesetz (ERegG) ins-
besondere dann vor, ,wenn der Nachfrage
nach Zugtrassen auch nach Koordinierung
der verschiedenen Antrage auf Zuweisung
von Zugtrassen wahrend bestimmter Zeit-
abschnitte nicht in angemessenem Um-
fang entsprochen werden kann”.

Mit 20 ULS resultierten die meisten aus
nicht gewahrbaren Trassenanmeldungen in
der Netzfahrplanerstellung. Ein ULS resul-
tiert aus einer zu hohen Nachfrage aus einer
Rahmenvertragsvergabe, ein weiterer aus
einer Kombination aus Netzfahrplan und
mangelhafter Betriebsqualitét (nach eisen-
bahnbetriebswissenschaftlicher  Untersu-
chung). Zwei ULS resultieren ausschlieBlich
aus letzterem Grund. Bislang seien keine
Uberlastungserkldrungen  zurtickgenom-
men worden. (cm/ jof) ®

In Kiirze

ETCS-Rollout in Belgien | Als zweites
EU-Land nach Luxemburg hat Belgien seine
Hauptverkehrsstrecken nun vollstéandig

mit ETCS (European Train Control System)
ausgestattet. 2015 fing der Einbau der Leit-
und Signaltechnik an: Zehn Jahre, 2,8 Mrd.
EUR und knapp 6400 km spéter verfugt Bel-
gien {iber die europaweit héchste Anzahl
an mit ETCS ausgeriisteten Streckenkilome-
tern. Das Konsortium aus Siemens Mobility
und Equans hat dabei 2274 km mit ETCS
Level 2 ausgestattet. Bis Ende 2027 soll

die Ausstattung des gesamten rollenden
Materials mit ETCS erfolgen. cm)

Pesa itbernimmt 100 % an Heiterblick |
Der polnische Hersteller Pesa Bydgoszcz

SA (ibernimmt 100 % der Anteile an der
Heiterblick GmbH, Leipzig. Es wiirden sich
Markt- und Technologiesynergien sowie
Kompetenzen und Ressourcen in den Berei-
chen Engineering und Produktion ergeben.
Voraussetzung fiir den Einstieg von Pesa sei
gewesen, dass sich neben der Wiirzburger
StraBenbahn (WSB) auch die DSW21 aus
Dortmund bereit erklért hatten, an ihren
Auftragen festzuhalten. Der Abschluss der
Transaktion ist fur das 1. Quartal 2026 vor-
gesehen. Heiterblick befand sich seit 1. Juli
2025 im Insolvenzverfahren. (cm)

Emmerich - Oberhausen: 65 Mio. Euro |
Die Bundesregierung hat die Kosten der
Korridorsanierung Emmerich - Oberhausen
auf 65 Mio. EUR inkl. Risikopuffer beziffert.
Enthalten seien 7 Mio. EUR Eigenmittel der
DB InfraGo. Auf der 73 km langen Strecke
seien 30,56 km Gleis, vier Weichen, 720 m
Bahnsteige und 226 m? Eisenbahniiberfiih-
rungen ersetzt worden. Quantifiziert wird,
dass laut einer Wirtschaftlichkeitsprifung im
1. Halbjahr 2024 die ,Generalsanierung” ge-
geniiber einem ,hypothetisch-konventiellen”
Weiterfiihrungsfall 37 Mio. EUR wirtschaftli-
cher gewesen sei. (jof)

Fehmarnbelt-Tunne! erst 2031 fertig |
Mikkel Hemmingsen,Vorstandschef der
staatlichen dénischen Sund & Bzelt Holding
A/S, hat gegeniiber dpa erklart, dass die Er-
5ffnung des Fehmarnbelt-Tunnels nicht vor
2031 erfolgen werde. Die Absenkung der
Tunnelelemente sei aufwéndiger als zuvor
angenommen — dafiir wiirden zwei Jahre
mehr benétigt. Der Fehmarnbelt habe
Wassertiefen von bis zu 45 m — dreimal so
viel wie der Oresund. Auch dort wurden fiir
den Tunnelbau Segmente abgesenkt.  (cm)



