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Titelthema

wenn man sie braucht, und ist sauber, 
sicher und schick? – Schiene 4.0 macht 
den Unterschied. Denn automatisiert 
können U-Bahnen zum Beispiel in der 
Rush-hour in viel engerem Takt fahren. 
Das bedeutet: keine Wartezeiten, kei-
ne überfüllten Züge. Digitales Monito-
ring sorgt für mehr Sicherheit in Zügen 
und an Bahnhöfen. Datenbasierte Licht-
systeme navigieren Reisende zu Wag-
gons mit freien Sitzplätzen. Schiene 4.0 
erhöht also die urbane Lebensqualität 
weltweit. Dazu kann auch virtuell ent-
wickeltes Design beitragen. Warum sol-
len die Bürgerinnen und Bürger einer 
Stadt über das maßgeschneiderte De-
sign „ihrer“ neuen Metro nicht kurzer-
hand selbst im Internet abstimmen? 
Auch das dokumentieren die Hallen 
und Freiflächen der InnoTrans: Bahn-
fahren macht Sinn – und Spaß. 
Vielleicht weniger greifbar auf einer 
Messe, aber umso durchgreifender im 
Erfolg ist ETCS. Das digitale Leitsys-
tem der Zukunft sorgt für einen extrem 
flexiblen, zuverlässigen, pünktlichen 
Schienenverkehr. ETCS verbindet 
Menschen, indem es höchst attraktive 
High-Speed-Verbindungen erlaubt. 
Zum Beispiel zwischen Berlin und 
München oder Barcelona und Madrid 
wird der Zug zur ersten Wahl von im-
mer mehr Kunden. Zwischen den bei-
den spanischen Metropolen hat die 
Hochgeschwindigkeitsverbindung den 
Marktanteil der Schiene von etwa 11 

Prozent auf rund 50 Prozent katapul-
tiert. Zwischen Berlin und München ist 
die 40-Prozent-Marke im Visier. So gibt 
es weniger auf solchen Distanzen un-
nötig klimabelastende Flüge. 
Die Digitalisierung bringt mehr Güter 
aufs Gleis. Datenplattformen, Monito-
ring etwa der Temperatur der Ladung, 
präzise Geolokalisierung, intermodale 
Kommunikation – nur digitalisiert wird 
künftig nachhaltige Logistik auf der 
Schiene erfolgreich sein. Das heißt: we-
niger LKWs auf den Autobahnen und 
weniger C02 in der Luft. Und es geht 
auch leiser – die InnoTrans zeigt Lärm-
schutzlösungen, die einen signifikant 
leiseren Güterverkehr realisieren. 
Schiene 4.0 ändert den Modus operan-
di. Schienenverkehr wird noch intelli-
genter und nachhaltiger. So werden bis-
herige Antagonisten – mehr Klimasch-
utz und mehr Mobilität für die Kunden 
– zu Verbündeten. Mehr noch: Die In-
dustrie verkauft künftig oft nicht nur 
Produkte, sondern Lösungen über den 
gesamten Lebenszyklus inklusive da-
tenbasierter vorausschauender Wartung. 
All dies addiert sich zu einem Quanten-
sprung in der Wirtschaftlichkeit für die 
Betreiber. Schiene 4.0 ist die digitale 
Mobilitätsrevolution „made in Germa-
ny“. Die Bahnindustrie in Deutschland 
ist als Weltmarktführer prädestiniert, 
Lösungen mit Partnern rund um den 
Globus in Kooperationen auf Augenhö-
he und in gegenseitigem Respekt ins 

Werk zu setzen. Ein Erfolgsgeheimnis 
gerade der Bahnindustrie in Deutsch-
land kann auf der InnoTrans errlebt 
werden: Die faszinierende Vielfalt und 
die einzigartigen Cluster von Großun-
ternehmen und mittelständischen „hid-
den champions“. 
Die Mobilität der Zukunft hat begon-
nen: Schiene 4.0 wird eine Erfolgsge-
schichte, wenn wir sie gemeinsam 
schreiben. Zusammen mit Partnern in 
aller Welt die beste Mobilität realisie-
ren, die es je gab – darum geht es auf 
der InnoTrans 2018. Für jeden, der heu-
te Antworten auf die Fragen von Mor-
gen finden möchte, ist diese Berline 
Messe „the place to be“. 

Dr. Ben Möbius

Dass die führenden Unternehmen der 
Bahnindustrie aus aller Welt gezielt auf 
die InnoTrans setzen, spiegelt deren 
enorm hohe internationale Reputation. 
Als globales Forum auch des Aus-
tauschs treibt die Messe innovative 
Konzepte und neues Denken. Und die 
InnoTrans platzt aus den Nähten – die 
Ausstellungsfläche ist viel kleiner als 
die Nachfrage. Wo gibt es das sonst? – 
Ganz klar: Die InnoTrans ist die unbe-
strittene Weltleitmesse für nachhaltige 

Mobilität. Andere Messen orientieren 
sich daran. 

Zukunftsindutrie 
Bahnindustrie
Der Verkehrssektor steht vor riesigen 
Herausforderungen: Klimaerwärmung, 
Stickoxid- und Feinstaubbelastung. Ge-
rade Megacities brauchen intelligente 
Konzepte, um dem Verkehrskollaps zu 
entgehen. Groteske Riesenstaus, ge-
sundheitsschädliche Luft und absurde 

Parkplatzsuche belasten die Menschen. 
Oft kommt nachhaltige Mobilität in den 
düsteren Farben des Verzichts daher. 
Aber der Verzicht auf Mobilität ist für 
viele keine Option. Deshalb muss es 
gelingen, mehr Mobilität mit weniger 
Ressourcenverbrauch zu kombinieren. 
„Clean Mobility“ ist die Kernherausfor-
derung unserer Industrie. Schiene 4.0, 
die Digitalisierung und alternative An-
triebe, ebnet den Weg. Es ist ein Zweik-
lang: Die Bahnindustrie in Deutschland 
liefert exzellente Lösungen für die gro-
ßen Zukunftsfragen moderner Gesell-
schaften, vor allem den Klimaschutz, 
und zugleich für viele kleine Details im 
alltäglichen Leben der Menschen, für 
mehr Kundenqualität. 

Klimaindustrie 
Bahnindustrie
Die Klimaziele von Paris müssen gelten. 
Hätte es eines weiteren Beweises be-
durft, die Wetterextreme der jüngsten 
Zeit hätten ihn geliefert. Mobilität muss 
eine Schlüsselrolle spielen. Tut es aber 
nicht. Denn die absoluten Treibhausgas-
emissionen des Verkehrs steigen sogar. 
Schiene 4.0 ist global klimaschonend 
und lokal emissionsfrei. Beispiel: Elek-
tromobilität. Sie ist auf der Schiene 
schon Realität. Nun geht es weiter: 
Emissionsfreie Elektromobilität ist auch 
ohne Oberleitung machbar – dank inno-
vativer Batterie-, Wasserstoff- und Hy-
bridtechnologien „made in Germany“. 
Und automatisiertes Fahren? Auf der 
Schiene State-of-the-Art. Bis zu 30 % 
weniger Energie benötigen automatische 
Fahrzeuge qua optimierter Beschleuni-
gungs- und Bremsvorgänge. Ergebnis: 
Mehr Klimaschutz, weniger Kosten. 

Kundenindustrie
Bahnindustrie
Muss man lange auf eine Metro warten, 
die dann überfüllt ist? Oder kommt sie, 

Produktion von Lokomotiven im Siemens-Werk Allach.

Verband der Bahnindustrie in Deutschland (VDB)

Mehr Klimaschutz und mehr
 Kundenqualität mit Schiene 4.0
Wie sieht die Zukunft der Mobilität aus? Die Mission unserer Branche ist 
klar: Mobilität noch umweltschonender, kundenfreundlicher, sicherer und 
effizienter machen. Null Emissionen, null Unfälle, 100 Prozent Reiseerleb-
nis – für diese Vision arbeiten wir. Intelligente Infrastruktur, vernetztes und 
automatisiertes Fahren, Elektromobilität, kundenfreundliche Informatio-
nen samt Entertainment, neue Designs, prädiktive Instandhaltung, inter-
modale leise Logistik, Cybersecurity,– all dies kann nur mit Innovationen 
aus den Kreativschmieden der Bahnindustrie gelingen. Mit Pioniergeist 
und Realismus die Grenzen des Machbaren verschieben – nirgends sonst 
ist das so eindrucksvoll erlebbar wie auf der InnoTrans 2018. 
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Dr. Ben Möbius, 
Hauptgeschäftsführer des 

Verbands der Bahnindustrie 
in Deutschland (VDB) e.V.
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InnoTrans: 
Heute Mobilität 
von Morgen  
erleben

W
ie werden die Menschen sich in der Zukunft 
fortbewegen? Die Mission unserer Branche ist 
klar: Mobilität auf der Schiene noch umwelt-
schonender, kundenfreundlicher, sicherer und 

effizienter machen. Weniger Emissionen, mehr Reiseerlebnis, 
mehr Emotion. Intelligente Infrastruktur, vernetztes und au-
tomatisiertes Fahren, Elektromobilität, kundenfreundliche 
Informationen samt Entertainment, neue Designs, vorher-
sagende Instandhaltung, Flüsterbahnen, Cybersecurity – all 
dies ist nirgends sonst so kompakt und eindrucksvoll erleb-
bar wie auf der InnoTrans 2018. Von der klassischen Tram 
über modernste Metros bis hin zu innovativen Triebzügen für 
Städte und Regionen, spannenden Lösungen für Monorails 
oder Flughafenbahnen. Als globales Forum des Austauschs 
treibt die Messe innovative Konzepte und neues Denken. Die 
InnoTrans ist die unbestrittene Weltleitmesse für nachhalti-
ge Mobilität. 

Auf der InnoTrans beginnt die Zukunft bereits heute: Stellen 
Sie sich eine Welt vor, in der Sie nicht mehr lange auf eine 
Metro warten, die dann überfüllt ist. Sie kommt, wenn man 
sie braucht, und ist sauber, sicher und schick. Schiene 4.0 
macht es möglich. Denn automatisiert können U-Bahnen in 
der Rush-hour in viel engerem Takt fahren. Das bedeutet: 
keine Wartezeiten, mehr Platz für alle. Digitales Monitoring 
sorgt für mehr Sicherheit in Zügen und an Bahnhöfen. Da-
tenbasierte Lichtsysteme navigieren Reisende zu Waggons 
mit freien Sitzplätzen. Für eine gute Lebensqualität in ur-
banen Regionen. Gerade Mega-Cities brauchen intelligente 
Konzepte gegen den Verkehrskollaps. Groteske Riesenstaus, 
belastete Luft und absurde Parkplatzsuche gehören in die 
Vergangenheit.

„Clean Mobility“ ist der Wachstumstreiber für unsere Bran-
che. Digitalisierung und alternative Antriebe ebnen den Weg. 
Elektromobilität ist auf der Schiene schon lange Realität. 

Nun geht es weiter: Emissionsarme Elektromobilität ist auch 
ohne Oberleitung machbar – dank innovativer Batterie-, Was-
serstoff- und Hybridtechnologien „made in Germany“. Und 
automatisiertes Fahren? Auf der Schiene State-of-the-Art. 
Bis zu 30 Prozent weniger Energie benötigen Fahrzeuge im 
automatischen Fahrbetrieb durch optimierte Beschleuni-
gungs- und Bremsvorgänge. Ergebnis: Mehr Klimaschutz, 
weniger Kosten. 

Die Bahnindustrie in Deutschland liefert exzellente Lösun-
gen für die großen Zukunftsfragen moderner Gesellschaften 
– vor allem den Klimaschutz – und zugleich für viele kleine 
Details im alltäglichen Leben der Menschen, für mehr Le-
bensqualität. Dazu kann auch virtuell entwickeltes Design 
beitragen. Warum sollen die Bürgerinnen und Bürger einer 
Stadt über das maßgeschneiderte Design „ihrer“ neuen Me-
tro nicht kurzerhand selbst im Internet abstimmen? Denn 
Bahnfahren macht Sinn – und Spaß. Auch das dokumentie-
ren die Hallen und Freiflächen der InnoTrans. 

Schiene 4.0 wird eine Erfolgsgeschichte, wenn wir sie ge-
meinsam schreiben. Zusammen mit Partnern in aller Welt 
die beste Mobilität realisieren, die es je gab – darum geht 
es auf der InnoTrans 2018. Für jeden, der die Mobilitätsre-
volution des 21. Jahrhunderts miterleben möchte, ist diese 
Fachmesse „the place to be“ - und Mobilität auf der Schiene 
„the travel mode of choice“ 

Für Ihren Besuch auf der InnoTrans wünsche ich Ihnen an
geregte Gespräche, interessante Erfahrungen und viele neue 
Ideen.

Dipl.-Ing. Axel Schuppe ist Geschäftsführer des Verbands der Bahnindustrie 
in Deutschland (VDB) e.V.

Axel Schuppe
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Zukunftsbranche Bahn

Zukunftsbranche Bahn: Beruf & Karriere 2018/2019

Gestalter der nächsten Mobilitätsrevolution gesucht 

Die Bahnindustrie in Deutschland schafft den digitalen Schienen-
verkehr der Zukunft für mehr Klimaschutz und mehr Kundenqua-
lität. Unsere Mission: Gemeinsam mit Partnern in aller Welt die 
beste Mobilität realisieren, die es je gab. Schiene 4.0 ist beides: 
nachhaltig und faszinierend. Digitale Innovationen schaffen die 
Mobilitätsrevolution des 21. Jahrhunderts, verschieben die Gren-
zen des technisch Machbaren. Faszinierende Lösungen wie die 
Automatisierung, Echtzeit-Infotainment, intelligente Infrastruk-
tur, intelligente Leit- und Sicherungstechnologien, Flüsterzüge 
und Cybersecurity können nur mit Innovationen aus den Kreativ-
schmieden der Bahnindustrie gelingen. Die Vision: Zero Emissionen. Zero Unfälle. Zero Wartezeit. 
Zero Langeweile. Die Bahnindustrie in Deutschland ist Weltmarktführer, gerade dank ihrer einzigar-
tigen Innovationskraft. Kühnheit, Pioniergeist und Leidenschaft treiben die Branche an. Traditions-
reiche Bahnindustrieunternehmen wie junge Start-Ups erfinden die Schiene immer wieder neu.
Wie sieht die Mobilität der Zukunft aus? Entscheiden Sie es! Um die Zukunft der Mobilität aufs 
Gleis zu bringen, suchen wir qualifizierte, engagierte und kreative Köpfe für die Bahnindustrie von 
morgen.
Werden Sie Teil einer globalisierten Industrie. Wer will, kann mit der Bahnindustrie in Deutsch-
land die ganze Welt als Arbeitsplatz haben. Unsere Industrie ist führend im globalen Wettbewerb. 
Deutsche Innovationen bewegen Menschen und Güter rund um den Globus. Mit bis zu 50 Prozent 
aus Export generiertem Umsatz sind wir ein echter Global Player. Das Geheimnis des Erfolgs? Über 
51.000 hochkompetente Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter. 
Werden Sie Teil einer zukunftsgerichtet Industrie. Ob Hochgeschwindigkeitszüge, Hightech 
Metros, vernetzte Bahnhöfe oder alternative Antriebe. Die Bahnindustrie in Deutschland entwickelt 
Lösungen für die Herausforderungen und Bedürfnisse unserer modernen Gesellschaften: Digitali-
sierung, Elektrifizierung, emissionsfreie Elektromobilität wie innovative Wasserstoff-, Batterie- und 
Hybridtechnologien - alles „made in Germany“. 
Werden Sie Teil einer nachhaltigen Industrie. Schienenverkehr ist Klimaverkehr. Ein starker 
Schienenverkehr ist die Basis für Lebensqualität und Wachstum in Deutschland und Europa. Ein 
spürbarer Technologieschub kann den Anteil der Schiene am Verkehr signifikant steigern und die 
Energieeffizienz weiter erhöhen. Klares Ziel: das tagtägliche Leben der Menschen verbessern, die 
Wirtschaft stärken, das Klima schützen. Für mehr Lebensqualität und Wohlstand.

Die Mobilität der Zukunft hat begonnen: Schiene 4.0 wird eine Erfolgsgeschichte – wenn wir sie 
gemeinsam schreiben.

Fo
to

: V
er

ba
n

d
 d

er
 B

a
h

n
in

d
u

st
ri

e 
in

 D
eu

ts
c

h
la

n
d

 (V
DB

)
 E

. V
.

Dr. Ben Möbius
Hauptgeschäftsführer des Verbandes der Bahnindustrie in Deutschland (VDB) e.V.
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òYXWYc\̂YabYX\̂YeXpXqXYrYab]

stuvwxuyszu{|v}u~ YWbY�k[WXWoY�Y�\ghXY~ YckbY�̀hb

d b̀̀Z\̂YV Z̀̀qWb

���������������������������

�����



��������� ��	
��
�����
������������
��
�����
�
	���
�������

������������ ���!"�������#��$# !��%�&%	'�����!����%�&%()�������!��!*����� ���&

+,-.-/-.012/.341.2/-.5/-.6,7.

89-.:/-.;<88.:/.-<9./0-.=20-.:/->

?<-5.0-.?<-5.342.5/-.:/7.

@/0-.8<.@/-.A2.3BC:>.D/2.EDF

8G1CH:I.@0I.5/2.A2.,J.-9-:.8/07.

-/2.K/.;2H.8/-.I<-L.0-.M10-<./0-

-/9/8.N<.;0.I/C.5/9I8G17G10.-/7.

80.8G1/2.O<2I.-/2.8G1<3I.<93>.D<8

-/9/.F42B.0-.P0<-.Q0-.=/0.O/7.

+0-:.8/ILI.-/9/.R<S.8IH.=/.342

50/.10/.80.:/.F<1-.0-.598.I20/.0-

M10-<T.<C8.UB29@.5/8.V987.

I<98G18W.5/8.5/9I8G17G10.-/.807.

8G1/-.X/.8;2HG18W.5/2.8<G17.

+9-.50.:/-.9-5.-/9.I2<.C/-.F/.2<7.

I9-:W.5/2.:/.@/0-.8<.@/-.Y9G1/

-<G1.B;.I0.@<.C/-.NB.B;/.2<.I0B7.

-/-W.-<G1.=/8.I/-W.B3I.@<S.:/7.

8G1-/0.5/2.I/-.6,.89-.:/-.342

O2B.Q/+.I/>.D<8.F42B.08I.NB@.;/7.

I/-L.L/-.I29@.9-5.F/.2<.I/2.342

EDF7R0I.:C0/58.9-.I/2.-/1.@/-

<93.5/@.G10.-/.80.8G1/-.R<2+I>

VC8.EDF.M10/3.K/.;2/.8/-.I<.I0.Z/

[025.?/22.O2B.3/8.8B2.D2>.O/I/2

R-0G1.@0I.8/0.-/@.P/<@.5/-

EDF.ZB2.\2I.@0I.1/2.<98.2<.:/-7.

5/2.A].;/2.I0.8/.Z/2.I2/.I/->

5<8.8<:I/.EDF7O2H.80.5/-I.EBC7.

+/2.YG1/-+>

_̂̀ abcde_fghijkaflidmjf
ndedbgodjpfqgrjsogtubrsodgvwgdixu
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„BINDEGLIED ZU 
ENTSCHEIDUNGSTRÄGERN IM 

CHINESISCHEN MARKT“ 
am 11. Dezember 2018  in Märkte & Player  von bahn manager Magazin 

 

BAHN MANAGER IM GESPRÄCH MIT VDB-PRÄSIDENT VOLKER SCHENK ZUR NEUEN 

REPRÄSENTANZ IN CHINA ZU PARTNERSCHAFTEN UND GEGENSEITIGE WERTSCHÄTZUNG. 

bahn manager Magazin: Welche Vorteile bietet eine VDB-Repräsentanz in China für beide 

Seiten? 

Gemeinsam mit einer Delegation des VDB war ich gerade erst vor Ort zur Eröffnungsfeier 

unseres zweiten Büros in Chengdu. Eine fulminante Zeremonie mit hochrangigen Vertretern 

der Stadt- und Provinzregierung, des VDB und dem deutschen Generalkonsul. Sehr 

beeindruckend! Die VDB-Repräsentanz in China unterstreicht zuallererst die hohe Bedeutung 

der deutsch-chinesischen Partnerschaft und eine besondere gegenseitige Wertschätzung. 

Die Büros in Tianjin und Chengdu setzen neue Maßstäbe für die hiesige Bahnindustrie in 

China: als Forum des Austauschs, des deutsch-chinesischen Gesprächs, der sachkundigen 

und neutralen Beratung, der gemeinsamen Suche nach optimalen Kooperationen, nach 

besten, oft maßgeschneiderten Lösungen für Projekte. Unsere Büros sind Kompetenzzentren 

und Berater für VDB-Mitgliedsunternehmen auf dem chinesischen Markt. Sie dienen in China 

als Wegweiser in die industriellen, meist mittelständischen Strukturen der Bahnindustrie in 

Deutschland sowie als Bindeglied zu Entscheidungsträgern im chinesischen Markt. Dank 

eines noch intensiveren Dialogs wird es möglich sein, gemeinsam beste Lösungen zu 

realisieren. VDB-Mitglieder, darunter viele mittelständische „hidden champions“, werden 

auf dem chinesischen Markt noch aktiver unterstützt – und können ihre führenden Lösungen 

passgenau einbringen. Die Repräsentanz ermöglicht eine neue Dimension der 

Zusammenarbeit: ein bestmögliches deutsch-chinesisches Matching zum Wohlergehen 

beider Partner – in gemeinsamer Verpflichtung auf den modernen Schienenverkehr für die 

Menschen. 

Wie hat sich die InnoTrans 2018 auf die sino-deutschen bahnindustriellen Beziehungen 

ausgewirkt? 

Diese internationale Leitmesse unserer Industrie diente uns dieses Jahr als Plattform, um das 

nächste Kapitel der deutsch-chinesischen Beziehungen in unserem Sektor aufzuschlagen. Der 

VDB und die China Association of Metros (CAMET) haben auf der InnoTrans 2018 eine 

Absichtserklärung unterschrieben, um künftig enger zusammen zu arbeiten. Wir wollen 

Informationen noch besser austauschen und uns in Fragen des Stadtschienenverkehrs 

gegenseitig noch intensiver unterstützen. In Camet organisiert sind sowohl die Hersteller von 

Schienenfahrzeugen für den Nahverkehr als auch die Betreiber. Ein wichtiger Partner also,  

https://www.bahn-manager.de/category/maerkte-player/
https://www.bahn-manager.de/redakteur/bahn-manager-magazin/


 
 

wenn man im chinesischen Markt mitspielen möchte. Auf Konferenzen und im Gespräch mit 

dem bahn manager hat Ihr Verband darauf hingewiesen, dass China ein wichtiger Markt ist 

und es für die deutsche Bahnindustrie dort schon gute Geschäfte gab. Es seien aber 

Disparitäten abzubauen, ungleiche Behandlungen deutscher Unternehmen gegenüber 

chinesischen beim Zugang zu Präferenzkrediten beispielsweise. 

Glauben Sie, durch direkte Präsenz vor Ort können Sie in dieser Richtung auf Dauer etwas 

bewirken? 

Nur aus der Ferne zu rufen, zeigt nur überschaubar Wirkung oder verhallt meistens 

ungehört. Wir setzen ganz klar auf den Dialog, um hier unsere Ziele für ein faires Level- 

Playing Field zu verfolgen. Und wo können wir besser auf diese Missstände aufmerksam 

machen, als in einem permanenten Dialog vor Ort. „Made in Germany“ hat in China einen 

sehr hohen Stellenwert, daher ist man auf chinesischer Seite auch bereit, uns bei 

unangenehmen Themen zuzuhören, wenngleich das nicht immer ungeteilte Zustimmung 

findet. Als Exportindustrie brauchen wir den freien Wettbewerb, ohne Protektionismus oder 

Strafzölle, ohne staatliche Exportförderung, die freien, fairen Wettbewerb verhindern. 

Der VDB ist eine klare „Marke“ der deutschen Bahnindustrie. Aber wer ist Ihr 

Ansprechpartner als chinesische Bahnindustrie? 

Für uns gibt es viele ausgezeichnete, fachkundige Ansprechpartner vor Ort. Als VDB Chief 

Representative wird Herr Professor Dr. Peter Mnich gemeinsam mit Frau Dr. Yuanfei Shi und 

ihrem Team den VDB vor Ort mit herausragender Expertise vertreten. Anlaufstelle sind 

unsere Büros in Tianjin bei Peking und Chengdu, in der Region Sichuan, die als einer der 

bedeutendsten Schienenmärkte Chinas sowie als einer der wichtigsten Standorte der 

Bahnindustrie und Schienenforschung gilt. 

Werden Sie sich auf die Vertretung deutscher Unternehmen in China konzentrieren, auf 

deren Importchancen nach China, oder wollen Sie sich auch um die bereits in China alleine 

oder als joint venture vertretenen deutschen Unternehmen kümmern, deren Anliegen mit 

vertreten? 

Sowohl als auch. Die VDB-Repräsentanz ist zum Ersten Türöffner und erste Anlaufstelle in 

einen neuen Markt. Zum zweiten kann man unsere Büros in China auch als Netzwerk- und 

Beratungsstelle sehen. Der VDB unterstützt seine Unternehmen bei der Markterschließung, 

begleitet diese jedoch selbstverständlich auch weiter, wenn Sie bereits angekommen sind. 

Deutschland und auch der VDB und seine Mitgliedsunternehmen treten für einen freien 

fairen Welthandel ein, leider hören wir von jenseits des Atlantiks derzeit vor allem Rufe nach 

Schutzzöllen. 

 

 

 



 
 

China scheint in dieser Frage eher der deutschen Position zu entsprechen. Sie haben also 

auch eine delikate diplomatisch-politische Mission zu erfüllen in diesen unruhigen Zeiten? 

Nicht nur Technologien, auch Märkte der Bahnindustrie verändern sich rasant. Ohne Export 

– also globale Zusammenarbeit – wäre die Bahnindustrie in Deutschland nur halb so groß. 

Sie profitiert mithin entscheidend von der Globalisierung. Für uns ist ganz klar: globaler 

Wettbewerb ist gut. Aber er muss offen sein, er muss frei sein und er muss vor allem fair 

sein. Nachhaltig angelegte, faire Zusammenarbeit, gemeinsame Entwicklung von 

Verkehrskonzepten, duale Ausbildung von Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern vor Ort, 

Projekterfahrung, Verlässlichkeit, Transparenz statt Blackbox – darum muss es in 

internationalen Partnerschaften gehen. Das ist die Exportphilosophie der Bahnindustrie in 

Deutschland. 

Wie groß wird am Anfang Ihre personelle Vertretung in China sein, sicher werden Sie auch 

Dolmetscher beschäftigen müssen, denn Chinesisch dürfte noch nicht zum Fremdsprachen-

Kanon für VDB-Mitarbeiter gehören? 

Geleitet wird die Repräsentanz von unserem Chief Representative Herrn Professor Dr. Mnich 

und Frau Dr. Yuanfei Shi. Ihr Team unterstützt uns vor Ort – auch in sprachlicher Hinsicht. 

Regelmäßig sind auch Delegationen zu Gesprächen vor Ort. Für Sie knüpfen wir ein breites 

Netzwerk. So haben wir beispielsweise im Oktober ein MoU mit der Handelskammer 

Maschinenbau von Chengdu unterzeichnet, die rund 1300 Mitgliedsunternehmen zählt. Die 

Repräsentanz ist eine fluide, atmende Institution, die bereits heute exzellent aufgestellt ist 

und mit der steigenden Nachfrage des spannenden chinesischen Marktes wachsen wird. 

Wie sehen Sie die Möglichkeit, mit Hochschulen zu kooperieren? 

Auch im akademischen Bereich sind beide Seiten offen und gewillt zu enger Partnerschaft. 

Das mit CAMET unterzeichnete MoU sieht Kooperation in den Bereichen der 

Personalausbildung und Schulung vor. Wir hatten anlässlich unserer Delegationsreise im 

Oktober unter anderem die Gelegenheit die Technische Universität in Tianjin zu besuchen. 

Internationaler Austausch inspiriert und generiert Innovation. Gemeinsam erfolgreich, das 

ist unsere Mission mit Partnern auf der ganzen Welt. 

 

VOLKER SCHENK, seit Januar 2016 Präsident des Verbandes der 

Bahnindustrie in Deutschland (VDB). Er ist hauptamtlich als Technischer 

Vorstand (CTO) für die Vossloh AG tätig. 
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International

gerade für die Bahnindustrie faszinie-
rende Möglichkeiten. 

Chancen der 
Globalisierung
Die Bahnindustrie in Deutschland go-
es global. Mit maßgeschneiderten De-
legationsreisen sowie Auslandsmesse-
beteiligungen unterstützt der VDB sei-
ne exportorientierten und gerade die 
mittelständischen Mitgliedsunterneh-
men in ihrer globalen Präsenz und dem 
Bestreben nach Wachstum. Und die 
weltweiten Märkte mit Zukunftspoten-
zial gehen weit über China hinaus.
Indien beispielsweise ist mit dem fünft-
längsten Schienennetz der Welt ein 
weiterer hoch spannender Markt. Den 
Schienenverkehr wurde als Wachs-
tumsmotor identifiziert, im aktuellen 
Haushaltsplan erhält die indische Ei-
senbahn Vorfahrt. Investitionen von 
140 Mrd. US-Dollar sind binnen fünf 
Jahren geplant. Mit Hochgeschwindig-
keitsprojekten schafft Indien neue Ver-
bindungen. In vielen indischen Metro-
polen wird der Personennahverkehr 
durch wegweisende Schienenprojekte 
modernisiert, um die Lebensqualität in 
überfüllten Mega Cities zu erhöhen. 
Über 10 Metrosysteme befinden sich 
derzeit im Bau oder in Eröffnung. 
Auch Südamerika birgt ein großes Po-
tenzial für die hiesige Bahnindustrie. 
Tren Bioceánico bezeichnet ein spek-
takuläres Projekt: den Bau einer ca. 
3.700 Kilometer langen Eisenbahnstre-
cke von der Küste Brasiliens über die 
zentralbolivianischen Städte Santa 
Cruz und La Paz bis zur südperuani-
schen Hafenstadt Ilo. Neben Planung, 
Bau und Elektrifizierung der Infra-
struktur umfasst der „Panamakanal auf 
Schienen“ Fahrzeuge, Leit- und Siche-
rungstechnik – und Ausbildung vor 
Ort. Brasilien, Bolivien, Peru und auch 
Argentinien, Paraguay und Uruguay 
sind an der Realisierung interessiert. 
Das Volumen? – Rund 10 Mrd. US-
Dollar. Der VDB und sein Partnerver-
band SWISSRAIL haben 2017 die 
deutsch-schweizerische Interessenge-
meinschaft Bioceánico ins Leben ge-
rufen. Die Staaten der Region haben in-
zwischen mit Deutschland und der 
Schweiz für dieses Jahrhundertprojekt 

eine Memorandum of Understanding 
unterzeichnet.
Offenheit schafft Wohlstand. Was 
Adam Smith als Urvater der National-
ökonomie wusste, erlebt die Welt seit 
vielen Jahrzehnten: Der Export sichert 
in der EU über 30 Mio. Arbeitsplätze. 
In Deutschland liegt die Exportquote 
bei 46 Prozent. Die Bahnindustrie ist 
dabei eine der exportstärksten 
Hightech-Branchen unseres Landes. 
Hochgeschwindigkeitszüge, Regional-
bahnen, Metros, Trams, digitale Leit- 
und Sicherungstechnologie, intelligen-
ter Service, Schienenwege, Kompo-
nenten, Sensoren, automatisierte Gü-
terzüge – neueste, klimaschonende 
Mobilität auf der Schiene ist weltweit 
oft „made in Germany“.

Freier und fairer 
Wettbewerb
Die Bahnindustrie in Deutschland ist 
Weltmarktführer. Diesem Anspruch 
wird sie in erster Linie durch einen 
Zweiklang aus Qualität und Innovati-
on gerecht. Doch die Grundlage dieses 
globalen Erfolgs bildet der 
freie und faire Wettbewerb.
Freihandel nützt allen. Ge-
rade die wichtigsten Akteu-
re der Bahnindustrie die 
EU, Nordamerika, China, 
Japan, Südkorea profitie-
ren von vertrauensvoller, 
offener Zusammenarbeit in 
hoher Wertschätzung. „In-
ternationales Geschäft ist 
ein Geben und Nehmen. 
Und das ist auch gut so – so 
lange die Regeln für alle 
gleich sind.“ So VDB-Prä-
sident Volker Schenk. Das 
internationale Gleichwicht 
droht in den letzten Jahren 
etwas in die Schieflage zu 
geraten. Seit 2015 haben 
die Wettbewerbsverzerrun-
gen und Abschottungsten-
denzen weiter zugenom-
men.
Es bedarf globaler Spielre-
geln – nach denen auch al-
le spielen. Freihandel statt 
Abschottung, Zusammen-
arbeit statt Protektionis-

mus, faire Spielregeln statt staatliche 
Marktstörungen, pacta sunt servanda: 
Dafür steht die Bahnindustrie in 
Deutschland.
Die Geschichte der Globalisierung ist 
eine gemeinschaftliche Erfolgsge-
schichte und wird es auch bleiben – so 
lange der Wettbewerb frei und fair 
bleibt. Andreas Becker

Der VDB schlägt mit der Gründung 
seiner Repräsentanz ein neues Kapitel 
deutsch-chinesischer Partnerschaft auf. 
Das neue Büro in Tianjin bei Peking 
setzt völlig neue Maßstäbe für die hie-
sige Bahnindustrie in China: als Forum 
des Austauschs, des deutsch-chinesi-
schen Gesprächs, der sachkundigen 
und neutralen Beratung, der gemein-
samen Suche nach optimalen Koope-
rationen, nach besten, oft maßge-
schneiderten Lösungen für Projekte. 
Das Büro ist Kompetenzzentrum und 
Berater für VDB-Mitgliedsunterneh-
men auf dem chinesischen Markt. Als 
VDB Chief Representative wird Herr 
Professor Dr. Peter Mnich mit seinem 
Team den VDB vor Ort mit herausra-

gender Expertise vertreten. Kommu-
nikation, Dialog, Kompetenz: Die 
VDB Repräsentanz knüpft das bahn-
industrielle Netzwerk zwischen 
Deutschland und China noch enger. 
Sie dient in China als Wegweiser in die 
industriellen, meist mittelständischen 
Strukturen der Bahnindustrie in 
Deutschland sowie als Bindeglied zu 
Entscheidungsträgern im chinesischen 
Markt. So ermöglicht die VDB-Reprä-
sentanz China eine neue Dimension 
der Zusammenarbeit: ein bestmögli-
ches deutsch-chinesisches Matching 
zum Wohlergehen beider Partner – in 
gemeinsamer Verpflichtung auf den 
modernen Schienenverkehr für die 
Menschen.

Zukunftsmarkt China
China ist einer der größten Bahnindus-
triemärkte der Welt. Er bietet viele ex-
zellente Chancen für komplementäre 
Partnerschaften, von denen beide Sei-
ten stark profitieren. Die Volksrepublik 
hat 2015 über 9.000 Kilometer neue 
Zugstrecken in Betrieb genommen. Das 
Hochgeschwindigkeitsnetz, mit 20.000 
Kilometern heute das größte der Welt, 
soll bis 2020 rund 30.000 Kilometer 
messen. Rund 480 Mrd. Euro sollen da-
für in den Netzausbau fließen. Bestmar-
ken eines faszinierenden Marktes.
Für viele Systemhäuser und mittelstän-
dische Zulieferer rangieren der chine-
sische Markt und auch chinesische Pro-
jekte in Drittländern daher oft ganz 
oben. Neben Projekten in Australien, 
Südafrika und Argentinien haben pres-
tigeträchtige Aufträge in den USA und 
Kanada viel Aufsehen erregt. Auch das 
Großprojekt „Neue Seidenstraße“, oder 
auch „Belt and Road Initiative“ (BRI), 
ist ein faszinierendes Unterfangen. Das 
Gesamtvolumen des BRI-Programms 
liegt bei rund 900 Mrd. US-Dollar. 
Wichtiger Baustein sind großformatige 
Schieneninvestitionen in Mittelosteuro-
pa. Prominent sind die vor allem von 
China finanzierte High-Speed-Verbin-
dung von Belgrad nach Budapest und 
die Perspektive einer schnellen Anbin-
dung des Hafens Piräus an die Märkte 
in Mitteleuropa.
Das sino-deutsche Verhältnis ist wie in 
jedem Wettbewerb kompetitiv, jedoch 
auch komplementär. Zahlreiche sehr er-
folgreiche Kooperationen von Unter-
nehmen aus Deutschland und China 
zeigen: Globalisierung – gut gemacht 
– ist eine Win-Win-Strategie. Nachhal-
tiges Zusammenwirken gründet auf 
Vertrauen, Wertschätzung, Synergien 
und der Fähigkeit, Kundenwünschen zu 
entsprechen. 
Die Entscheidung für eine VDB-Reprä-
sentanz in China beruht nicht zuletzt 
auf den Megatrends unserer Zeit: Glo-
balisierung und Digitalisierung bieten 

Das chinesische Schienennetz umfasste 2015 rund 121.000 Kilometer – davon 55.000 Ki-
lometer elektrifiziert – und soll bis 2020 auf 150.000 Kilometer anwachsen, davon 70.000 
Kilometer elektrifiziert.

VDB-Repräsentanz in China

Globaler Akteur Bahnindustrie
Bahnindustrie ist Teamsport. Was schon im nationalen Rahmen gilt, trifft 
für die globalen Märkte allemal zu. Denn nur gemeinsam kann es gelin-
gen, beste Lösungen zu realisieren – zum Wohle der Gesellschaft. Gerade 
die Bahnindustrie in Deutschland ist auf dem Weltmarkt extrem erfolg-
reich – eine Exportquote von rund 50 Prozent zeugt davon. Die nachhalti-
ge, vertrauensbasierte Kooperation mit Partnern vor Ort gehört also zur 
DNA dieser Industrie. Nur folgerichtig ist es, was sich im Mai diesen Jahres 
zugetragen hat: Der Verband der Bahnindustrie in Deutschland hat die 
„VDB-Repräsentanz in China“ eröffnet. 

FO
TO

S:
 C

H
IN

A
 R

A
IL

W
A

Y,
 V

D
B

ANZEIGE

Trans Log Congress Budapest 
(TEG The Events Group )

Andreas Becker, 
Vize-Präsident Mittelstand des 

Verbandes der Bahnindustrie 
in Deutschland (VDB) e.V. 

































Mittwoch, 14. November 2018 FOKUS DER WIRTSCHAFT 33

Freie Bahn vom Atlantik zum Pazifik
Die geplante Eisenbahnverbindung quer durch die Anden ist ein Jahrhundertwerk

RICHARD BAUER, COCHABAMBA

Am Anfang war ein Telefonanruf. Vor
gut zwei Jahren bat die Botschafterin
Boliviens in Berlin einen deutschen und
einen schweizerischen Eisenbahnspezia-
listen zumGespräch.DieOrder zur Kon-
taktaufnahme kam von ganz oben, vom
bolivianischen Präsidenten EvoMorales.
«Mit grossen Werken verändern wir die
Geschichte» ist derWahlspruch des ers-
ten Staatsoberhauptes desAndenlandes
mit indigenenWurzeln.Das ehrgeizigste
dieser Werke, das Megaprojekt einer
Eisenbahnverbindung vomAtlantik zum
Pazifik, soll Morales’Regierungszeit krö-
nen. Je schneller das Jahrhundertwerk
vollendet ist, umso besser, denn spätes-
tens im Jahr 2025, zur Feier des 200.Ge-
burtstags der bolivianischen Republik,
muss nach den Vorstellungen des Präsi-
denten der erste Zug rollen.

4000 verzwackte Kilometer

Aus der Schweiz folgte demRuf der boli-
vianischen Botschafterin Michele Moli-
nari, CEO der Molinari Rail ausWinter-
thur. Molinari war in Bolivien kein ganz
Unbekannter, hatte er sich doch bereits
an der Ausschreibung für eine Strassen-
bahn beteiligt in Cochabamba, der dritt-
grössten Stadt des Landes. In persön-
lichen Gesprächen mit Morales und an-
lässlichmehrererTreffen in Deutschland
und der Schweiz reiften dann die Ideen
für die Projektierung und den Bau der
Transkontinentalbahn quer durch die
Anden. Auf Antrieb Molinaris und mit
tatkräftiger politischer Unterstützung
aus Deutschland wurde eine Interessen-
gemeinschaft (IG) ins Leben gerufen.
Diese wird getragen von Swissrail, dem
Unternehmerverband der schweizeri-
schen Eisenbahnindustrie, und demVer-
band der deutschen Eisenbahnindustrie.
Ziel ist es, sich so frühzeitig für künftige
Ausschreibungen zu positionieren.

Molinari, der als Sprecher der kunter-
bunten IG waltet, führt dieser Tage nun
Vertreter von elf Unternehmen aus
Deutschland und der Schweiz durch
Bolivien. Auch ein Spezialist für Aus-
schreibungen von Stadler Rail ist mit von
der Partie. Besichtigt werden die kriti-
schen Stellen der geplanten Trasseefüh-
rung. Die IG wurde von der boliviani-
schenRegierung eingeladen, ein konkre-
tes Angebot für den Bau eines der ver-
zwacktesten Streckenabschnitte zu
unterbreiten, nämlich desAufstiegs vom
tropischenTiefland von Santa Cruz über
Cochabamba zum andinen Hochland
von La Paz. Insgesamt umfasst dasMons-
terprojekt 400 Kilometer Gleise, 3000
Meter Höhenunterschied und eine zer-

klüftete Gebirgsgegendmit geologischen
Verwerfungen – eisenbahntechnisch eine
echte Herausforderung. Bereits 2015
finanzierte die Interamerikanische Ent-
wicklungsbank (IDB) eine entspre-
chende Projektstudie. Diese dient nun
den Fachleuten der IG aus dem fernen
Europa als Leitplanke.

«‹Geht nicht› gibt’s nicht», lautet die
DeviseMolinaris.Man sei zurzeit auf der
Suche nach der optimalen Strecken-
führung, sagt der Eisenbahnfachmann
im Gespräch in Cochabamba. Für ihn ist
die IDB-Studie nicht sakrosankt, diese
schlägt ein langes, flach ansteigendes
Trassee dem Andenfuss entlang vor.
Jeder Meter Streckenlänge, der einge-
spart werden könne, sei wichtig. «Keine
sinnlosen Kilometer, eine direkte Stre-
ckenführung, das müssen wir anstreben»,
davon ist er überzeugt. Damit sollen
Bau-,Betriebs- und Unterhaltskosten so
tief wie möglich gehalten werden. Ihm
schwebt für den gebirgigen Teil inner-
halb Boliviens eine Zahnradbahn vor,
vergleichbar mit der Zermatt-Gotthard-
Bahn oder der Rhätischen Bahn. «Wir
rechnen mit bis zu 80 Promille Steigung;
das ist mit einer anständigen Schweizer
Zahnradlokomotive locker zu schaffen»,
fügt er bei. Zur technischenAusführung
gehört auch die Frage, ob die Bahn elek-
trisch oder mit Diesel betrieben werden
soll. Noch ist dieser Entscheid nicht ge-
fallen. Die relativ schmale Spurbreite

von 1000 Millimetern ist vorgegeben,
denn die bestehenden Schienenstränge
in Brasilien und Bolivien sind so gebaut.

Europäische Diplomaten am Sitz der
Regierung in La Paz glauben zu wissen,
dass die Idee einer Zahnradbahn bei
PräsidentMorales aufAnhieb auf grosse
Sympathie gestossen sei.AllemAnschein
nach sieht er die Europäer mit ihrer Er-
fahrung im Bahnbau in den Alpen als
ideale Partner für sein Anden-Projekt.
Ein Machtwort des inzwischen in Un-
gnade gefallenen peruanischen Präsiden-
ten Pedro Pablo Kuczynski hatte vor
zwei Jahren einer nördlicher gelegenen
Variante eines Eisenbahnkorridors den

Garaus gemacht.Die chinesische Regie-
rung hatte in Lima und Brasilia anti-
chambriert, um eine wesentlich längere
Bahnlinie quer durch das Amazonas-
gebiet zu bauen und auch zu finanzieren.
Dass ein solches Projekt auf unüber-
windlichen Widerstand von Umwelt-
schützern aus aller Welt stossen würde,
war Kuczynski sofort klar. Für Morales
war der Querschuss der Chinesen letzt-
lich ein nicht vergessener Affront gegen
seine eigenen Pläne. Bei künftigen Bau-
ausschreibungen imRahmen des bolivia-
nischen Projektes dürften dies chinesi-
scheMitbewerber zu spüren bekommen.

100 Jahre alter Traum

Sowieso ist der Traum einer Eisenbahn-
verbindung zwischen Atlantik und Pazi-
fik in der Südhemisphäre alles andere als
neu. Schon vor einhundert Jahren liess
der bolivianische Zinnkönig Simón
Patiño von einer deutschen Ingenieur-
firma eine Studie ausarbeiten, wie das
Tiefland Boliviens mit dem höher ge-
legenenTal von Cochabamba zu verbin-
den wäre. Politische Querelen verun-
möglichten dieAusführung des Projekts.
Dagegen existieren schon seit Beginn
des 20. Jahrhunderts Stichlinien von
Bolivien an chilenische Pazifikhäfen, um
vor allem Mineralien zu transportieren.
Auch zum Atlantik fahren Güterzüge
aus Bolivien. Hier sind die beförderten
Mengen in den letzten Jahren dramatisch
gestiegen. Die Güterzüge, die auf
schlechten Schienen und teilweise im
Schritttempo fahren, sind vor allem mit
Soja und anderen Getreidesorten zur
Verschiffung in Richtung China beladen.
Wichtigste Nutzniesser sind brasiliani-
scheAgroindustrielle.

Das jetzt geplante, 3750 Kilometer
langeTrassee wird erstmals das fehlende
Verbindungsstück im Herzen Boliviens
einbeziehen und den Transport von
Gütern gleichzeitig nachWesten undOs-
ten erleichtern. «Wir sind keine Konkur-
renz zum Panamakanal, wir ergänzen
ihn», sagt Ariel Torrico, der Chef der
bolivianischen Equipe, die das Bahnpro-
jekt betreut. Es gehe nicht nur um die
Exporte nach Übersee, mittelfristig viel
wichtiger sei dieAnkurbelung des regio-
nalen Güteraustauschs im Süden des
Kontinents. Ein besonderes Interesse
habe Paraguay angemeldet, das auf die
Ausfuhr seiner Landwirtschaftsprodukte
angewiesen ist. Dessen Binnenhafen
Carmelo Peralta soll durch einen Schie-
nenstrang ans Netz der transkontinenta-
len Bahn angeschlossen werden.

Grob gesehen besteht das Strecken-
netz des Eisenbahnkorridors aus drei
Abschnitten.Der erste liegt in Brasilien.

Auf dem brasilianischen, dem Atlantik
zugewandten Abschnitt stellen sich am
wenigsten technische Problem.Hier füh-
ren bestehende Eisenbahnlinien durch
topfebenes Land bis zur bolivianischen
Grenze. Auf dieser Strecke braucht es
teilweise neueGleise und eineVerbesse-
rung der Trassees, damit die Güterzüge
mehr Lasten laden können. Planer rech-
nen mit Kosten von geschätzt 3 Mrd. $.
Während sich die brasilianische Zentral-
regierung in der Vergangenheit wenig
um den Eisenbahnkorridor kümmerte,
nehmen Logistiker, die Agrarlobby und
die regionale Regierung im bedeutenden
Gliedstaat Mato Grosso umso engagier-
ter Partei für die geplante Eisenbahnver-
bindung. Sie suchen eine Alternative
zum chronisch verstopften und ver-
gleichsweise teuren Hafen von Santos.
Ihre Hoffnung: Die Kunden in Asien,
vor allem in China, könnten von kürze-
ren Lieferzeiten und günstigeren Fracht-

preisen profitieren. Studien zeigen, dass
die neue Eisenbahnlinie durch die
Anden die Transportzeiten beinahe hal-
biert. Heute müssen Frachtschiffe ab
Santos entweder den teuren Weg durch
den Panamakanal einschlagen oder die
zeitraubende Fahrt um die Südspitze des
Kontinents in Kauf nehmen.

Komplizierter wird es auf dem Stre-
ckenabschnitt, der durch Peru führt.Dort
muss vom Hafen von Ilo bis zur bolivia-
nischen Grenze eine Höhendifferenz
von rund 4000Metern überwunden wer-
den, es besteht zudem einzig ein kurzes
Gleisstück.Der Budgetrahmen liegt hier
bei 7 Mrd. $. Peru hat ein genuines Inte-
resse, den Süden des Landes zur chileni-
schen Grenze hin zu entwickeln, und be-
grüsst das Projekt der Bolivianer. Stu-
dien zur technischen Machbarkeit sind
weit fortgeschritten.Zu den bedingungs-
losen Befürwortern gehört der neue
peruanische Präsident Vizcarra, der aus
der Südregion stammt und selber einmal
Verkehrsminister war. Der Ausbau des
Hafens von Ilo geniesst für die peruani-
sche Regierung Priorität, nicht nur, um

das Volumen der künftigen transkonti-
nental transportierten Güter absorbie-
ren, sondern auch, um die eigenen Erze,
deren Produktion ständig zunimmt, ver-
laden zu können.

Das eigentliche Pièce de Résistance
der Bahn ist der Streckenabschnitt, der
durch Bolivien führt. Hier liegt die
grosse Herausforderung in der Zusam-
menführung der zwei getrennten Schie-
nennetze im Westen und im Osten des
Landes. Grobe Schätzungen gehen von
Bau- und Ausrüstungskosten in Höhe
von mindestens 7 Mrd. $ aus. Um die
Ausführung des Korridors von Santos bis
Ilo zu beschleunigen, setzt die boliviani-
sche Regierung alles daran, den eigenen
Abschnitt so rasch wiemöglich zu bauen.
Damit sollen dieAnrainer Peru und Bra-
silien von der Machbarkeit des Projekts
überzeugt werden. Eine schlechte Nach-
richt brachte die Wahl des erzkonserva-
tiven brasilianischen Präsidenten Bolso-
naro. In einemTelefongespräch mit dem
ebenfalls konservativen chilenischen
Präsidenten Piñera wurde die Eisenbahn
thematisiert. Es droht ein Konkurrenz-
unternehmen zwischen Chile und Brasi-
lien unter Ausschluss Boliviens, für des-
sen sozialistischen Präsidenten beide
Staatsmänner wenig Sympathien auf-
bringen. Beobachter glauben nicht, dass
die brasilianisch-chilenischen Pläne
leicht umzusetzen sind, weil kaum Stu-
dien für diese Variante bestehen.

«Finanzierung kein Problem»

Dennoch: Je konkreter das Eisenbahn-
projekt wird, umso mehr verstummen
die Skeptiker in Bolivien, Brasilien und
Peru. Sie haben immer wieder Nützlich-
keit, technische Machbarkeit und Finan-
zierbarkeit des milliardenschweren Vor-
habens angezweifelt. Als Kenner der
Details des Projekts gehört Molinari ins
Lager der Optimisten. Der Korridor
durch Bolivien habe den Vorzug gegen-
über anderen Varianten – deren gibt es
mindestens ein halbes Dutzend –, dass
grosse Teile des Schienennetzes bereits
existierten, sowohl in Brasilien als auch
in Bolivien, und dass die Projektarbeiten
amweitesten fortgeschritten seien.Auch
die Finanzierbarkeit sei kein Problem,
wenn man an einen Mix von Krediten
vonmultilateralen Banken,Exportförde-
rungsinstitutionen undGeschäftsbanken
denke. Schliesslich unterstreicht Moli-
nari den politischenWillen der boliviani-
schen Regierung, das Projekt durchzu-
ziehen. Dies geschehe nicht zuletzt aus
strategischenGründen,brauche das Bin-
nenland doch einen Zugang zu Meeres-
häfen und ein effizientes Transport-
system für die eigenen Rohstoffe.

Eisenbahnlinien zu bauen, ist in Bolivien eine Herausforderung, aber es gilt als möglich: Zugdepot in Oruro. TRISTAN SAVATIER / GETTY

«Keine sinnlosen
Kilometer, eine direkte
Streckenführung – das
müssen wir anstreben.»
Michele Molinari
CEO der Molinari Rail

«Wir sind
keine Konkurrenz
zum Panamakanal,
wir ergänzen ihn.»
Ariel Torrico
Chef Bahnprojekt Bolivien
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Wirtschaft

Privatbahn Magazin: Auf der Jahres-
pressekonferenz wurden viele The-
men angesprochen. Was ist die vor-
dringlichste Aufgabe, die in der 
Bahnindustrie derzeit gelöst werden 
muss?
Volker Schenk: In Deutschland gilt es 
Innovation zu fördern und in den Markt 
zu bringen. Dazu muss der Bund in ein 
Innovationsprogramm investieren und 
Vergabeverfahren ermöglichen, die 
Qualität fördern, statt ausschließlich 
den Preis in den Vordergrund zu stellen. 
Nur Innovationen sorgen für mehr Kli-
maschutz und mehr Kundenqualität. 
Auf dem Weltmarkt geht es um faire 
Wettbewerbsbedingung, die für alle 
gleich sind und an die sich alle verbind-
lich halten. Wir müssen also mehrere 
Dinge gleichzeitig angehen. Denn nur 
wenn eins ins andere greift sichern wir 
nachhaltig den Erfolg für Klimaschutz 
und Kundenqualität.

Wie sehen Sie das, wird sich der freie 
Handel oder eher die zunehmende 
Abschottung der Märkte durchset-
zen?
Die aktuellen Trends verfolgen wir mit 
Sorge. Der zugängliche Weltmarkt der 
Bahnindustrie ist zwischen 2013 und 
2015 von 102,2 Milliarden Euro auf 
rund 100,9 Milliarden Euro ge-
schrumpft und dies trotz wachsenden 
Marktes. Staatliche Lokalisierungs-
zwänge jenseits der 60 Prozent, intrans-
parente Vergabeverfahren, üppige Ex-
portkredite, ermöglicht durch 
Staatsetats, Staatsbanken und Staats-
fonds: Weltweit sinkt die Offenheit für 
freien Handel in der Bahnindustrie. Das 
Europäische Parlament hat es schon 
Mitte 2016 in einer vielbeachteten Re-
solution festgestellt: Es darf nicht sein, 
dass die europäische Bahnindustrie be-

nachteiligt ist. Denn es geht um Wissen 
und Arbeitsplätze in Europa. Es gibt ja 
durchaus Erfolge. Das Freihandelsab-
kommen zwischen der EU und Japan 
zum Beispiel. Als bedeutenden Fort-
schritt empfinde ich auch die immer en-
gagiertere Zusammenarbeit von Politik 
und Industrie für Auslandsprojekte. 
Denken Sie an die Allianz von deut-
schen und schweizerischen Unterneh-
men für das Projekt „Bioceanico“ in 
Südamerika. Hier sind Politik und In-
dustrie mustergültig gemeinsam unter-
wegs. 
Trotzdem: Weltweit nimmt die Ab-
schottung derzeit zu. Die Bahnindustrie 
braucht offene Märkte und fairen Wett-
bewerb. Ich glaube aber, dass nach ei-
nigen Überschwingern, sich auf Dauer 
der freie Handel durchsetzt, da die Vor-
teile auf der Hand liegen. 

In den Redebeiträgen wurden auch 
klügere Vergaberegeln gefordert. 
National ließe sich das sicher noch 
realisieren, aber international?
Ich hoffe beides. Die EU Kommission 
ist ein großer Verfechter von Ausschrei-
bungen, die Qualität in den Mittelpunkt 
rücken. Auf europäischer Ebene ist das 
Prinzip „Most Economically Advanta-
geous Tender“ schon geltendes Recht. 
Vergabekriterien wie Lebenszykluskos-
ten, Qualität, Umweltfreundlichkeit, so-
ziale Verantwortlichkeit und qualifizier-
tes Personal sollen stärker gewichtet 
werden. 
Nur die praktische Umsetzung lässt auf 
sich warten. Wenn die Politik – sowohl 
national als auch international – reali-
siert, dass das Prinzip Billigstanbieter 
nicht mit Schiene 4.0 kompatibel ist, 
wird ein Umdenken bei Vergaben fol-
gen. Billigstanbieter liefern nicht die in-
novative, nachhaltige, komfortable Mo-

bilität von morgen. Das tun nur 
Bestanbieter. Ich glaube, hier wird es 
Bewegung geben. Nehmen Sie unsere 
Forderung nach einem Bahnfor-
schungsprogramm. Die steht seit Jahren 
in unseren Reden – und nun im Koali-
tionsvertrag. Weil jetzt klar ist: Die Kli-
maziele sind nur mit einer innovativen 
Bahnindustrie erreichbar. Klimascho-
nende Mobilität braucht ein Bundesfor-
schungsprogramm für die Schiene. Das 
ist nun im Koalitionsvertrag verankert. 
Nur müssen Innovationen dann auch in 
den Markt kommen. Da geht es um 
Vergaben. Ich bin optimistisch, dass 
diese Erkenntnis reifen wird. 

Herr Schenk, recht herzlichen Dank 
für das Gespräch.

Die Fragen stellte Ulf Ringer.

Volker Schenk, Präsident des VDB, im Interview

Offene Märkte und fairer Wettbewerb
Über Innovationen, weltweit sinkende Offenheit für den freien Handel und 
neue Vergabekriterien unterhielt sich das Privatbahn Magazin nach der Jah-
respressekonferenz mit Volker Schenk, Präsident des Verbandes der Bahnin-
dustrie in Deutschland (VDB).
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Volker Schenk
ist seit Januar 2016 ehrenamtlicher 

Präsident des VDB. Hauptamtlich 
übernahm er 2014 die Position des 

Technischen Vorstands (CTO) des 
Schieneninfrastrukturausrüsters 

Vossloh. Zuvor war er seit 2011 
Vorsitzender der Geschäftsführung 

von Thales Transportation Systems in 
Stuttgart. Zwischen 2008 und 2010 

war Schenk Geschäftsführer von 
Vossloh Kiepe. Von 1992 bis 2007 

arbeitete Schenk als Ingenieur und 
leitender Manager im In- und 

Ausland bei Siemens. Er studierte 
Elektrotechnik an der Universität 

Erlangen.
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Bahnindustrie will mehr 
staatliche Hilfe gegen Konkurrenz 

 
Die Bahnindustrie in Deutschland dringt auf mehr staatliche Hilfe 
gegen die drohende neue Konkurrenz etwa aus China. Die 
Exportförderung müsse verstärkt werden und bei europäischen 
Ausschreibungen solle nur der Anbieter zum Zuge kommen, der die 
Hälfte der Wertschöpfung in Europa bestreite. Zudem solle der 
Einstieg außereuropäischer Investoren in Unternehmen in der EU 
besser überwacht werden, forderte der Verband der Bahnindustrie 
in Deutschland am Montag in Berlin. 
 

12.11.2018 - 13:05 Uhr – Quelle dpa 

"Wir wollen Bedingungen, nach denen wir in 10 bis 15 Jahren noch 

so wettbewerbsfähig sind wie heute", sagte Hauptgeschäftsführer 

Ben Möbius. Er verwies auf Subventionen Chinas für seine 

Bahnindustrie. "Natürlich werden wir das nicht kopieren können, 

aber das Delta sollte nicht zu groß werden." 

Er sprach sich auch für die geplante Fusion der Zugsparten 

von Siemens und Alstom aus, gegen die die EU-Kommission 

Bedenken vorgebracht hatte. "Überrollen uns die großen Firmen 

aus dem Osten oder sind wir bereit, in Europa ein entsprechendes 

Gegengewicht zu bilden?" 

Im ersten Halbjahr 2018 steigerte die deutsche Bahnindustrie ihren 

Umsatz um acht Prozent auf 5,4 Milliarden Euro. Der Exportanteil 

ging jedoch zurück, was die Branche auf weltweite 

Abschottungstendenzen zurückführt - darunter höhere Zölle und 

erhöhte Pflichtanteile für lokale Wertschöpfung, wie sie der Verband 

auch für Europa verlangt. 

https://www.handelsblatt.com/dpa/wirtschaft-handel-und-finanzen-bahnindustrie-will-mehr-staatliche-hilfe-

gegen-konkurrenz/23622916.html?ticket=ST-3302377-r6grkDqj4WjUESevOoGf-ap4  

https://finanzen.handelsblatt.com/include_chart.htn?sektion=redirectPortrait&suchbegriff=DE0007236101
https://finanzen.handelsblatt.com/include_chart.htn?sektion=redirectPortrait&suchbegriff=FR0010220475
https://www.handelsblatt.com/dpa/wirtschaft-handel-und-finanzen-bahnindustrie-will-mehr-staatliche-hilfe-gegen-konkurrenz/23622916.html?ticket=ST-3302377-r6grkDqj4WjUESevOoGf-ap4
https://www.handelsblatt.com/dpa/wirtschaft-handel-und-finanzen-bahnindustrie-will-mehr-staatliche-hilfe-gegen-konkurrenz/23622916.html?ticket=ST-3302377-r6grkDqj4WjUESevOoGf-ap4










 

New German rail alliance holds its first 

meeting 
Oct 9, 2018 
Written by David Briginshaw 
 

THE inaugural meeting of Germany’s Rail Future Alliance was staged in Berlin on 
October 9 by federal transport minister, Mr Andreas Scheuer, and the federal government 
commissioner for rail, Mr Enak Ferlemann. 

 
The VDB says electromobility will be a focal point of the Rail Future Alliance. 

 
The formation of the alliance was one of the objectives of the federal government Coalition 
Agreement and it will work to launch a national regular-interval timetable, increase capacity, 
enhance competitiveness, reduce noise emissions and encourage digitisation, automation and 
innovation in the rail sector. 

“Today, the rail sector is opening a new chapter in our country,” says Mr Ben Möbius, chief 
executive of the German Railway Industry Association (VDB). “For the first time, politics, 
operators and industry are orchestrating a broad alliance for the digital, climate-friendly and 
customer-friendly mobility of the future. The future alliance must forge a research programme 
and drive innovation in the market ambitiously. 

“The rail industry in Germany is the global leader in low-emission mobility of the 
future. Innovations need a tailwind so that Germany can continue to play a leading role.” 

Möbius says the alliance will first launch a research programme, secondly realise pilot projects in 
Germany and thirdly strengthen its market position through modern infrastructure, intermodal 
networking and innovation-friendly tenders. 

https://www.railjournal.com/author/david-briginshaw/


 

The VDB says electromobility will be a focal point of the future alliance, even without 
electrification. “We support the alliance’s approach of bringing all stakeholders together in order 
to put the vehicle technology and charging infrastructure in close cooperation,” says the VDB’s 
CEO, Mr Axel Schuppe. 

“The challenges are enormous,” Möbius says. “It is high time to seriously promote emission-free 
mobility.” The VDB notes that the latest report from the IPCC Climate Council, published on 
October 8, says that human activity has caused about 1°C of global warming. “The IPCC 
identifies transport as one of the polluters and considers the reduction of the CO2 balance as 
absolutely necessary in order to reach the climate goals of Paris. Mobility must do more to 
contribute to climate protection, and rail plays a key role. Already today, rail is the mode of 
transport with the least emissions. But it has to go further.” 

“Innovations increase both the climate advantage and the market share of rail transport,” Möbius 
says. “That’s what the Rail Future Alliance is all about.” 

Quelle: https://www.railjournal.com/policy/new-german-rail-alliance-holds-its-first-meeting/    

https://www.railjournal.com/opinion/where-does-the-ipccs-report-on-global-warming-leave-transport
https://www.railjournal.com/opinion/where-does-the-ipccs-report-on-global-warming-leave-transport
https://www.railjournal.com/policy/new-german-rail-alliance-holds-its-first-meeting/
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Weichenstellung für die Zukunft 

 
Weltweit führend: Die deutsche Bahnindustrie dominiert den Markt. Aber die Konkurrenz holt 

auf. FOTO: dpa / Julian Stratenschulte 

Berlin. Die Bahnindustrie in Deutschland frohlockt über volle Auftragsbücher 

und dringt zugleich auf mehr staatliche Hilfe gegen die drohende neue 

Konkurrenz etwa aus China. Von Dorothe Torebko 

Der Bahnindustrie geht es so gut wie lange nicht mehr. Im ersten Halbjahr 2018 

wuchs der Umsatz um acht Prozent auf 5,4 Milliarden Euro, der Verband der 

Bahnindustrie in Deutschland (VDB) jubiliert: Die Auftragslage ist hervorragend, 

Deutschland ist in Sachen Innovation führend auf dem Weltmarkt und der politische 

Wille, in die Eisenbahn zu investieren, ist groß. Doch zwei Länder machen den 

Zugbauern Sorgen: die USA und China. 

Am Montag verkündete der VDB, der die Interessen von mehr als 190 Unternehmen 

vertritt, dass die Exporteinnahmen mit zwei Milliarden Euro um 20 Prozent im 

Vergleich zum Vorjahr gesunken sind. Die Gründe liegen Präsident Volker Schenk 

zufolge in den „Abschottungsaktivitäten wie steigenden Zöllen und erhöhten 

javascript:void(0)
javascript:void(0)
javascript:void(0)


 

Pflichtanteilen lokaler Wertschöpfung“. Heißt: Die erhöhten Zölle in den USA drücken 

den Umsatz. Zugleich blockiert das Land ausländische Zughersteller durch 

Vorgaben, dass ein Großteil der Wertschöpfung in den Staaten zu erbringen sei, 

während der europäische Markt so offen sei wie kein anderer. 

Dennoch jammert Präsident Schenk nicht: „Für uns sind die gesunkenen 

Exporteinnahmen kein Grund zum Jubeln, aber auch keiner für Wehklagen.“ Das 

liegt in der exzellenten Auftragslage. Besonders die Nachfrage aus dem Ausland ist 

mit 45,5 Prozent erheblich gestiegen. 

Der Verbandspräsident wertet das als „Beleg für die internationale Spitzenstellung“ 

der deutschen Eisenbahnindustrie. Denn Europas Eisenbahner beherrschen den 

Weltmarkt. 46 Prozent der globalen Wertschöpfung mit Loks, Wagen und 

Signaltechnik werden hier entwickelt und gebaut. Doch die hervorragende Situation 

der hiesigen Bahnindustrie könnte sich bald ändern. Das liegt vor allem an einem 

Land: China investiert derzeit massiv in Europa und könnte den Zugherstellern 

gefährlich werden. Die Deutsche Bahn wurde schon mit Schnellzügen aus Fernost 

beliefert. 

Bevor Bombardier, Siemens und Alstom überrollt werden, schlägt der VDB Alarm. 

Hauptgeschäftsführer Ben Möbius weist darauf hin, dass die chinesische 

Bahnindustrie massiv vom Staat subventioniert wird. Eine ähnliche Förderung der 

Exporte – wenn auch nicht so hoch – könnte er sich auch in Deutschland vorstellen. 

Möbius sprach sich für die geplante Fusion der Zugsparten von Siemens und Alstom 

aus, gegen die die EU-Kommission Bedenken vorgebracht hatte. „Überrollen uns die 

großen Firmen aus dem Osten oder sind wir bereit, in Europa ein entsprechendes 

Gegengewicht zu bilden?“ 

Zudem sollten bei europäischen Ausschreibungen nur die Anbieter bauen dürfen, die 

die Hälfte der Wertschöpfung in Europa bestreiten. „Wir wollen Bedingungen, nach 

denen wir in zehn bis 15 Jahren noch so wettbewerbsfähig sind wie heute“, fordert 

Möbius. 
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OŶZ]e�0jpN0zpmlx{Mpw0|kMwswzmxlNsp0nk{Ml0zpN0rpqlrpsl0�mwpMnpwzp0tNulpvlsuwsxnmx0�m0x{Mk}}pwF

jpN0���uNl0zpN0LwlpNwpMnpw0�Nk{M0EGD�0mn0}kxl0psw0�spNlpq0km}0H��0�sqqskNzpw0�mNu0psw�0rsp0zpN

|Nkw{Mpw�pN�kwz0�j|0kn0juwwpNxlky0nsllpsqlpF0�jsp0yqu�kq0rk{Mxpwzp0�pwzpw�0�mN

�kNvlk�x{Mullmwy0MswlpNq�xxl0MspN0��mNpwF�0jpN0�wqkwzxmnxkl�0xlspy0�rkN0mn0yml0�pMw0tNu�pwl0km}

��J0�sqqskNzpw0�mNuF

jkx0ypxknlp0�px{M�}l0xk{vlp0zknsl0k�pN0mn0vwk��0xsp�pw0tNu�pwl0km}0pq}0�sqqskNzpw0�mNu0k�F0�osN

z~N}pw0ws{Ml0zsp0�mypw0�pNx{Mqsp�pw0�uN0zpN0nkxxs�0�mwpMnpwzpw0yqu�kqpw0opll�prpN�x�pN�pNNmwy��

nkMwlp0�j|�tN�xszpwl0�uqvpN0�{MpwvF0jpN0�my�wyqs{Mp0opqlnkNvl0x{MNmn�}p0}~N0�pNxlpqqpN0kmx

jpmlx{MqkwzF

jpwwu{M0�psql0zpN0�pN�kwz0}~N0zkx0qkm}pwzp0�kMN0rspzpN0kw�spMpwzp0�px{M�}l0kw0mwz0�pyN~wzplp

xpswp0�m�pNxs{Ml0�uN0kqqpn0nsl0pswpn0zpmlqs{Mpw0�m}lNkyx�qmx0kmx0zpn0�mxqkwzF0�spN0xpspw0zsp

��������� ¡�¢

jpN0��x{MullmwyxlNpwz0Mkl0km{M0zsp0|kMwswzmxlNsp0pN}kxxlF

£¤uluK0z�k¥



 !"#"!$ % &'()*+,)-,'.()/012&304,567,86,'09.:*+;66<)=:6',)/0.',>:60/,<6:*+,0&(+)8)/<:6'8,

+66?3@@777"+()/,5:.5(66"*;>@<)6,'),+>,)@+()/,5AB;):<>=<,6,'@.'()*+,)-,'.()/A-/.A7,567,86,'A(.:*+;66<)=:6',)/A.',>:6A/,<6:*+,A.(+)8)/<:6'8,@-C/,6(85C6(

D0EFGH0IJKLMNOPNJQQ0RSPI0T0MUK0VKQMWKMXSMK0LMW0YMWNJZOZW[\\M0IJKLMNOPNJQQ0RSPI0]0̂_̀0aR
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Protektionismus sorgt Bahnindustrie
Frei zugänglicher Markt schrumpft – Deutsche Bahn fährt weiter auf Verschleiß

B˛rsen-Zeitung, 13.4.2018
ge Berlin – Die deutsche Bahnindu-
strie leidet unter dem weltweit zu-
nehmenden Protektionismus. Um
fast ein Viertel brach im vergange-
nen Jahr der Export der Unterneh-
men ein auf nur noch 4,7Mrd. Euro.
Allerdings konnten die Hersteller
von Zˇgen, Weichen, Signaltechnik
und Stellwerken in der gleichen Zeit
5,5Mrd. Euro an neuen Aufträgen
aus dem Ausland hereinholen, gut
ein Fˇnftel mehr als vor Jahresfrist.
Allein bei Lokomotiven und Zˇgen
verbuchten Siemens, Alstom, Bom-
bardier&Co ein Plus von gut einem
Drittel. Den Widerspruch zwischen
einer zunehmenden Marktabschot-
tung und dennoch steigenden Auf-
tragszahlen erklärte Volker Schenk,
Präsident des Verbands der Bahnin-
dustrie in Deutschland (VDB), mit
dem beständig wachsenden Druck,
in den Bestellerländern auch zu pro-
duzieren.

Konkurrenz aus China wächst

Vor allem mittelständische Firmen
k˛nnten sich aber in der ganzen
Welt verteilte Werke nicht leisten.
Hinzu komme, dass chinesische
Wettbewerber mit starker staatlicher
Unterstˇtzung hiesigen Bahnunter-
nehmen immer heftiger Konkurrenz
machten. Da das Reich der Mitte den
heimischen Firmen mit großzˇgig
ausgestatteten Finanzierungspake-
ten unter die Arme greife, seien be-
stimmte Märkte fˇr die deutsche In-
dustrie ,,nicht mehr erschließbar‘‘,
klagt Schenk. ,,Wir dˇrfen nicht die
Augen verschließen vor der massiv
zunehmenden globalen Wettbe-
werbsverzerrung.‘‘ Fˇr hiesige Her-
steller schrumpfe der frei zugängli-
che Weltmarkt. Dass die Auftrags-

eingänge dennoch ausgeweitet wer-
den konnten, erklärt der hauptbe-
rufliche Vossloh-Vorstand mit einem

global anziehenden Bahnmarkt.
Da der Inlandsumsatz anders als

die Exporte um gut ein Zehntel zu-
legte, gingen die Gesamterl˛se nur
um 7% auf 11Mrd. Euro zurˇck.
Das Minus beschränkte sich aus-
schließlich auf die Auslieferung von
Schienenfahrzeugen, während In-
frastrukturausrˇstungen mit
3,1Mrd. Euro stabil blieben. Die
rˇckläufigen Ausfuhren kompensier-
ten h˛here Zahlungen der Deut-
schen Bahn. Auch wenn der Staats-
konzern inzwischen mehr in sein
Schienennetz investiere, fahre er
doch weiterhin ,,auf Verschleiß‘‘, ur-
teilt der bei einem Weichen- und Si-
gnaltechnikhersteller tätige Schenk.
Da jahrelang zu wenig in den Sub-
stanzerhalt investiert worden sei,

reichten auch die zuletzt deutlich
angehobenen Instandhaltungsmittel
bei weitem nicht aus.

Im laufenden Jahr sollte als Folge
der zuletzt wieder gestiegenen Auf-
tragseingänge der Umsatz wieder
zulegen. Angesichts der wachsenden
Konkurrenz aus China erwartet der
VDB-Präsident auch nach dem Sie-
mens/Alstom-Zusammengehen wei-
tere Konsolidierungen – und zwar
sowohl im eher kleinteilig organi-
sierten Infrastrukturbereich als auch
im großvolumigen Schienenfahr-
zeugbau. Mit der neuen Regierung
ist die Branche zufrieden, heißt es
doch im Koalitionsvertrag, dass bis
zum Jahr 2030 doppelt so viele Men-
schen mit der Bahn fahren sollen
und mehr Gˇterverkehr auf die
Schiene verlagert werden soll. Jetzt
mˇsse die Politik aber auch liefern.

ID: 2018071102
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“Nur mit 5G Standard sind die richtigen 

Ziele des Bundes erreichbar” 
 

am 21. November 2018  in Personenverkehr / Politik & Recht  von bahn manager Magazin 
 

Der 26. November ist ein Stichtag für die Verkehrs- und die Klimapolitik in 

Deutschland: An diesem Tag will die Bundesnetzagentur (BNetzA) die Vergabe für 

die 5G-Lizenzen beschließen. Die Bahnverbände unterstützen die Bestrebungen der 

BNetzA, das deutsche Mobilfunknetz leistungsfähig auszubauen. 

 

Denn nur mit 5G Standard sind die richtigen Ziele des Bundes erreichbar: 

Digitalisierung, Verdoppelung der Fahrgastzahlen bis 2030, Verlagerung von 

Güterverkehren auf die Schiene, Deutschlandtakt. Von Automatisierung, Leit- und 

Sicherungstechnik über Entertainment bis hin zu Echtzeitinformationen, Ticketing 

und datenbasierter Wartung: Die digitale Schiene 4.0 braucht ein schnelles 

Mobilfunknetz. Und mehr Klimaschutz in der Mobilität braucht Schiene 4.0. Deshalb 

muss die Bundesregierung jetzt starke Impulse geben, um digitale Innovationen aufs 

Gleis zu bringen. Für mehr Leistungsfähigkeit. Für mehr Klimaschutz. Für mehr 

Kundenkomfort. Die Eisenbahnverbände fordern deshalb: 

 

1. Kurs halten: 100 Mbit/s bis 2022 realisieren. 

Der Entwurf der BNetzA legt einen ambitionierten Ausbau der wichtigsten 

Schienenwege auf 5G Standard bis 2022 fest. Das ist richtig. Denn es ist die 

Grundvoraussetzung für Schiene 4.0 und Klimaschutz. Wer hier Abstriche fordert, 

torpediert die Mobilität von Morgen. Die Bahnverbände unterstützen eine Versorgung 

fahrgaststarker Bahnstrecken mit mindestens 100 Mbit/s bis Ende 2022 mit großem 

Nachdruck. 

 

2. Nachlegen: flächendeckenden Ausbau mit schnellem Internet bis 2024 

sichern. 

Längerfristig braucht das Mobilfunknetz nicht nur an hochfrequentierten Strecken 

mehr Leistungsstärke. Doch für Nebenstrecken ist bis 2024 lediglich ein Ausbau auf 

50 Mbits/s vorgesehen. Das ist im digitalen Zeitalter deutlich zu wenig. Das reicht 

nicht aus für eine adäquate Vertaktung mit der fortschreitenden Digitalisierung des 

Schienenverkehrs. Bis 2024 muss deshalb das gesamte vom Schienenverkehr 

genutzte Mobilfunknetz auf 5G-Standard ausgebaut werden. Nur so kann der 

klimaschonende Schienenverkehr sowohl im intermodalen als auch internationalen  

https://www.bahn-manager.de/category/personenverkehr/
https://www.bahn-manager.de/category/politik-recht/
https://www.bahn-manager.de/redakteur/bahn-manager-magazin/


 

 

 

Wettbewerb erfolgreich sein. Eine ganzheitliche Ausleuchtung des Schienennetzes 

ermöglicht es, digitale Technologien für den Personen- wie den Güterverkehr zu 

nutzen. Auch eine bessere Erschließung und so das Ziel der Bundesregierung der 

besseren Versorgung des ländlichen Raums können nur mit flächendeckendem 

Netzausbau gelingen. 

 

3. Entlastung der Eisenbahnunternehmen und ihrer Kunden. 
 

Der Netzausbau des Mobilfunknetzes entlang der Schienenstrecken darf nicht von 

der finanziellen Beteiligung der Eisenbahnunternehmen abhängig gemacht werden, 

zur Last ihrer Kunden. Der Bund muss seiner Netzausbauverpflichtung gerecht 

werden. 

 

4. Verantwortung. 
 

Die Bahnverbände fordern alle für den 5G-Ausbau relevanten Akteure auf, sich ihrer 

Verantwortung für die digitale Zukunft Deutschlands zu stellen. Nicht konfrontatives, 

sondern kooperatives Vorgehen sichert den digitalen Erfolg. 

 

5. Sanktionsmöglichkeiten. 
 

Lizenznehmer haben eine klare Auflage, Schienenstrecken mit einer 

Mindestausleuchtung zu versorgen. Bei der Vergabe der Frequenzen braucht es 

daher eine Kontrolle der Auflagen und Sanktionsmöglichkeiten bei Nichterfüllung. 

Die Digitalisierung des Schienenverkehrs entlastet Ballungsräume und schafft den 

nachhaltigsten, sichersten, effizientesten und komfortabelsten Schienenverkehr, den 

es je gab. Wenn jetzt die richtigen Rahmenbedingungen dafür geschaffen 

werden. (red/ApS) 
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Im Arbeitskreis Oberflächentechnik 
befassen sich Beschichter, Schienen-
fahrzeug- und Lackhersteller mit der 
Erarbeitung von VDB-Positionen und 
-Leitfäden zur Qualitätssteigerung 
von Oberflächenbehandlung und Kor-
rosionsschutz in der Bahnindustrie.
Die Sitzungen des Arbeitskreises 
Oberflächentechnik bringen drei- bis 
viermal im Jahr durchschnittlich 20 
Schienenfahrzeug-, Komponenten- 
und Lackhersteller sowie Beschichter 
aus VDB-Mitgliedsunternehmen zu-
sammen. Die Mitarbeiter der VDB-
Geschäftsstelle um Axel Schuppe 
 organisieren den Rahmen des Arbeits-
kreises, Jörg Guney (Lackiererei-Lei-
ter im Siemens Werk in Krefeld) lei-
tet ihn in seiner derzeitigen Funktion 
als Sprecher. 

Ziele des Arbeitskreises sind

▪ interner Erfahrungsaustausch 
und Wissensvermittlung,

▪ Erfahrungsaustausch mit Kun-
den und Lieferanten sowie mit 
anderen Marktteilnehmern,

▪ (Weiter-)Entwicklung eines ge-
meinsamen Qualitätsbegriffs 
und der Werkzeuge für dessen 
Umsetzung,

▪ Qualitätssteigerung von Oberflä-
chenbehandlung und Korrosi-
onsschutz in der Bahnindustrie, 

▪ Erarbeitung von Grundsatzfest-
legungen für schienenfahrzeug-
bauende Systemhäuser, 

▪ Erarbeitung von Standards für 
die Schienenfahrzeugbranche, 

▪ Förderung von Zusammenarbeit 
innerhalb der Branche,

▪ Netzwerkbildung.

Die folgenden vier Unterarbeitsgrup-
pen (UAG) des Arbeitskreises wirken 
themenspezifisch zusammen für die 
Ausarbeitung von VDB-Positionen 
und -Leitfäden.

UAG Prüfkriterien
Die Unterarbeitsgruppe arbeitet an 
 objektiven Bewertungskriterien für 
Schienenfahrzeugoberflächen sowie 
die Vergleichbarkeit der Kunden-
abnahme. Eines der Resultate ist der 
VDB-Leitfaden „Prüfkriterien für die 
Abnahme von Schienenfahrzeugober-
flächen“, einschließlich ergänzender 
Anwenderhinweise – auch in eng-
lischer Fassung. Entsprechende Schu-
lungen werden, im Auftrag des VDB, 
ab 2018 vom Institut für Lackprüfung 
Andreas Keiner GmbH (ILAK) ange-
boten.

UAG Vorbehandlungsmethoden/
Korrosionsschutz und Alternati-
ve Substrate
Um Schienenfahrzeugbetreibern und 
-herstellern sowie deren Lieferanten 
einen Überblick zu geben über ge-
bräuchliche Vorbereitungs- und Vor-
behandlungsmethoden, die einer wei-
teren Beschichtung vorangestellt sind, 
arbeitet der UAG Vorbehandlungs -
methoden an einem entsprechendem 
Handlungsleitfaden. 

UAG Anschraubflächen und UAG 
Kleben
Erarbeitet werden soll in der UAG An-
schraubflächen eine einheitliche Vor-
gabe und Prüfungsgrundlage zur Be-
stimmung der Mindestschichtdicke 
für verschraubungsrelevante Lack-
bereiche am Fahrzeug.

Darüber hinaus wird ab diesem Jahr 
auch die UAG Kleben einen Leitfaden 
entwickeln, basierend auf einem be-
reits ausgearbeiteten Erfahrungs-
bericht. 

Workshops und Tagungen
Neben den UAGs gibt es verschiede-
ne Workshops und Veranstaltungen im 
Rahmen des Arbeitskreises Ober-
flächentechnik. So fand zum Beispiel 
im November 2016 ein gemeinsamer 
Workshop mit der DB Systemtechnik 
„Brandschutz/EN 45545“ statt. Der 
Folgeworkshop ist für März/April 
2018 geplant. 
In Planung ist auch ein Workshop 
„Richtig reinigen!“ Hierbei soll es um 
das professionelle und schonende Rei-
nigen lackierter Oberflächen gehen. 
Ausgehend vom Workshop könnte ge-
gebenenfalls ein Leitfaden erarbeitet 
werden. 
Des Weiteren findet jährlich die Fach-
tagung Oberflächentechnik statt. Die 
Teilnahme ist für jeden Interessierten 
möglich. Auch in diesem Rahmen 
wird neben vielfältigen Themen das 
der Reinigung aufgegriffen. 

Thematisierung von Reinigung 
in der Bahnindustrie
Oberflächen und ihre Reinigung be-
einflussen sich wechselwirkend. 
Fachgerechte Reinigung wird inner-
halb der Bahnbranche zunehmend the-
matisiert, denn um Instandhaltungs- 
und Lebenszykluskosten zu optimie-
ren sowie eine lang andauernde opti-
sche Attraktivität zu erhalten, müssen 
Oberflächen schmutzabwehrend und 
leicht zu reinigen sein. Bedarf an 
Oberflächen mit höherer, praxistaug-
licher chemischer Beständigkeit resul-
tiert vorrangig aus den Erfordernissen 
der Graffitientfernung mit aggressiven 
Reinigungsmitteln sowie einer höhe-
ren Kratzbeständigkeit für die Reini-
gung in Waschanlagen. 

Verband der Bahnindustrie in Deutschland (VDB) 

Für widerstandsfähigere Oberflächen
Der Verband der Bahnindustrie in Deutschland (VDB) steht für nach hal -
tige, wirtschaftliche Mobilität. Die Bahntechnologiebranche hat den 
 Anspruch, Maßstäbe zu setzen und Innovation zu fördern. Zu diesem 
Zweck bündelt der Verband Fachwissen und bietet ein Forum des Infor-
mationsaustausches in zwölf Arbeitskreisen und sieben Fachgruppen. 

Oberflächentechnik
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Für die Bestimmung einer geeigneten 
Reinigungstechnik und -regelmäßig-
keit muss unterschieden werden nach 
Art der Verschmutzung, Häufigkeit 
der Reinigung sowie den Belastungen 
aus dem Fahrbetrieb. Einen entschei-
denden Einfluss hat der verwendete 
Lack. Lacke verfügen über versiegeln -
de und schmutzabweisende Inhalts-
stoffe. Es kann somit ein sogenannter 
Lotus-Effekt erzeugt werden: die star-
ke Verringerung der Adhäsionskraft 
auf Oberflächen. Und ein Lack kann 
noch mehr: UV-Beständigkeit, Anti-

Eis- und Schnee-Anhaftung (Anti-
Icing-Lacke) sowie Oberflächen, die 
sich unter Sonneneinstrahlung weni-
ger stark aufheizen (Cool Colours). 
Antibakterielle Beschichtungen könn-
ten künftig für den Innenbereich be-
sonders im Schienenpersonenverkehr 
eingesetzt werden. Haptische sowie 
antireflektierende Lacke werden fer-
ner auch zur Veredlung von Oberflä-
chen eingesetzt. 
Ziel von Forschung und Industrie ist 
unter anderem eine transparente Au-
ßenoberfläche, die  alles kann – Stein-

schlagschutz, Chemikalienbeständig-
keit, Schmutzabwehr, auch mittels 
Nanotechno logie, Vandalismusschutz 
gegen das tiefe Eindringen und für das 
leichte Entfernen von Graffitilack – 
und dabei lange gut aussieht.

Wichtig ist zu erkennen, dass auch 
die Entwicklung der Normen ent-
scheidend für die Innovationen im 
Markt ist. Dafür setzt sich der VDB 
Arbeitskreis Oberflächentechnik ein.

Lackhersteller
1 Mäder Aqualack, Gelsenkirchen
2 Weilburger Coatings, Weilburg
3 Emil Frei, Bräunlingen

OEM´s
1 Vossloh Locomotives, Kiel
2 Bombardier, Henningsdorf
3 Stadler Pankow, Berlin
4 Bombardier, Bautzen
5 Bombardier, Görlitz
6 Alstom, Salzgitter
7 Bombardier, Kassel
8 Siemens, Krefeld
9 Siemens, Erlangen
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10
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54

6

7

8

9

Zulieferer und Dienstleister
1 TÜV Nord, Hamburg
2 SMW, Neubrandenburg
3 Faiveley (Wabtec), Schkeuditz
4 AKG, Hofgeismar
5 Schaltbau Bode
6 Frischkorn, Empetal
7 Hanning & Kahl, Oerlinghausen
8 GHH Radsatz, Oberhausen
9 Talbot Service, Aachen

10 Knorr-Bremse, München
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