Ungarn: Simis IS

Ungarns

Nick Baer

Die ungarische Eisenbahn ist ein Industrie-
zweig, der auf 160 Jahre zuriickblickt
und immer eine wichtige Rolle in der wirt-
schaftlichen und infrastrukturellen Tatig-
keit des Landes gespielt hat. Die Geschich-
te der Bahn begann am 15. Juli 1846 mit
der privaten Er6ffnung der Strecke von
Pest (heute Budapest) nach Vac — ein Er-
eignis, dass von der damaligen Presse mit
Begeisterung begleitet wurde. Die erste
vom Staat betriebene Strecke war die 1868
in Betrieb genommene Linie Pest—Fiilek—
Losonc. Die Voraussetzung zur Griindung
der Ungarischen Staatsbahnen war der
Osterreichisch-Ungarische Ausgleich von
1867, welcher das Land politisch und
wirtschaftlich vorwartsbrachte. Das Be-
wusstsein des durch Ausdauer und Klug-
heit errungenen politischen Siegs tber
Osterreich trieb die Ungaren an, den frei-
heitlichen Ausbau des Staates moglichst
rasch zu vollenden. Vor allem wollte man
die materielle Entwicklung des Landes
durch Eisenbahnen férdern. Das Bahnbau-
fieber liess auch in den folgenden Jahren
nicht nach, da das Eisenbahngeschéft
sehr lukrative Aussichten bot.

1891 erfolgte die grosse Verstaatlichungs-
welle, und die Bahn wurde fortan im Ein-
heitsbetrieb gefiihrt. Damals wurden fast
hundert kleinere und grossere Bahn-
gesellschaften der Staatsbahn einverleibt.
Im Anschluss an den Ersten Weltkrieg
verlor die Bahn den grossten Teil des Bahn-
netzes, der Ausriistung, der Lokomotiven



Bahnsystem im Wandel

und des Rollmaterials. Viele der Bahn-
strecken wurden zwischen zwei Stationen
abgetrennt und fiihrten somit oft nach
nirgendwo.

Mehr als nur eine
Eisenbahn

In all den Jahren war die Ungarische
Staatsbahn mehr als einfach eine Eisen-
bahn. Sie spielte eine wichtige Rolle in
der ungarischen Kultur. So waren etliche
Klnstler, Musiker und Literaten eng mit
dem staatlichen Unternehmen verbunden.
In den dreissiger Jahren wurde die Stre-
cke Budapest—Hegyeshalom elektrifiziert
und mit Lokomotiven aus nationaler Pro-
duktion befahren. Zu jener Zeit dienten
ungarische elektrische Lokomotiven auf
den meisten Eisenbahnlinien Europas.
Die Elektrifizierung der restlichen Haupt-
strecken setzte sich allerdings erst rund
sechzig Jahre spater durch. Die bendtigten
Lokomotiven wurden zwar noch in Ungarn
produziert, jedoch meist in Lizenz.

Seit 1993 betatigt sich das Unternehmen
als Aktiengesellschaft. Diese befindet
sich in staatlichem Eigentum und hat den
offiziellen Namen Magyar Allamvasutak
Zrt. (MAV), zu Deutsch «Ungarische Staats-
eisenbahnen AG». Die heutigen Flagg-
schiffe von MAV sind die 1047-er Loko-
motiven von Siemens, allbekannt als
TAURUS. Sie sind vor allem fiir Hochleis-
tung, Hochgeschwindigkeit sowie den
internationalen Verkehr geeignet und
verfligen Uber moderne Sicherheits- und
Zugbeeinflussungssysteme.

Veranderung und
Beschleunigung

In den letzten Jahren hat eine bedeutende
Veranderung im Leben der ungarischen
Eisenbahn insgesamt und damit auch im
Leben der MAV AG begonnen. Entspre-
chend den Marktanforderungen hat sich
die Ungarische Staatseisenbahnen AG in
eine moderne Gruppe verwandelt. Ge-
schaftszweige wurden ausgegliedert, um
ihre Tatigkeit als selbststandige Gesell-
schaften fortzufiihren. Als Mutterunter-
nehmen und Leiterin der Gruppe ist die
MAV AG auch weiterhin die grésste Eisen-

bahngesellschaft in Ungarn, und mit ih-
ren ungefdahr 30 000 Angestellten ist sie
einer der gréssten Arbeitgeber des Landes.
In den kommenden Jahren wird die Ei-
senbahn radikal erneuert. Seit dem Beitritt
Ungarns zur Europdischen Union erhal-
ten die MAV und ihre Tochterunternehmen
von dieser finanzielle Unterstlitzung.
Grossziigige Investitionen sollen es den
Passagieren ermdglichen, bald mit einer
modernen Bahn des 21. Jahrhunderts zu
reisen. Im Operativen Verkehrsprogramm
far die Jahre 2007 bis 2013 steht ein
Budget von 753 Mia. Forint (ca. 3,8 Mia.
Fr.) zur Verwirklichung von Eisenbahn-
projekten zur Verfligung, weitere 197 Mia.
Forint (ca. 1 Mia. Fr.) werden aus den ei-
genen Ressourcen der MAV beigesteuert.
Mit den EU-Geldern erneuert die Gesell-
schaft vor allem die Hauptstrecken, aber
auch die Erneuerung der angeschlosse-
nen Strecken wird als ein wichtiges Ziel
erachtet. Zusatzlich wird nach einer M6g-
lichkeit gesucht, um die sich im Staats-
eigentum befindliche MAV-Gruppe unter

Marktbedingungen in eine konkurrenz-
fahige Eisenbahn zu verwandeln.

Mobility tiberzeugt

Innerhalb acht alleinstehender Projekte
ist die Modernisierung von 350 km Bahn-
strecke im Gange — vorwiegend auf den
Strecken, die die Abschnitte der paneuro-
pdischen Korridore in Ungarn bilden. Eine
strategisch bedeutende Rolle kommt dabei
dem Ort Szajol (ausgesprochen «Saiol»),
ca. 100 km siiddstlich von Budapest, zu.
Die Station liegt an der Verzweigung der

beiden ETCS-L2 Linien Budapest—Ukraine
und Budapest—Rumadnien. Im Projekt
Szajol-Mez6tir hat Siemens Mobility die
Inbetriebnahmen der neuen elektroni-
schen Sicherungsanlagen SIMIS IS zusam-
men mit den Bedienplatzen ILTIS erfolg-
reich abgeschlossen. Das Zeit-Management
funktionierte so gut wie die sprichwort-
lich bekannten Schweizer Uhren. In Cegléd
(ausgesprochen «Zegled»), einer Station
nahe von Szajol, konnten das Abnahmever-
fahren sowie die Garantiezeit und Feh-
leranmeldungsperiode von SIMIS IS ein
Jahr nach Inbetriebnahme der letzten Bau-
phase im vergangenen Dezember erfolg-
reich abgeschlossen werden. Siemens ist
dadurch einziger Systemlieferant der
neuen Generation elektronischer Siche-
rungsanlagen in Ungarn im Besitz eines
vom Kunden unterschriebenen Abnahme-
protokolls. Damit ist man zugleich der
Produktzulassung in Ungarn fiir das Stell-
werk SIMIS IS ein wesentliches Stiick
naher gekommen.

Mit beiden Projekten hat Mobility ihr
Image bei der MAV als zuverlassiger Part-
ner weiter bekrdftigt. Aufgrund der Um-
gestaltung im ungarischen Bahnverkehr
werden die Herausforderungen in der
Region nicht ausgehen. 2009 stehen die
ersten Ausschreibungen mit Stellwerk
und Radio Block Center (RBC) an, entspre-
chende Funktionen werden von Mobility
laufend implementiert und getestet. Zu-
dem zeichnen sich am Horizont Aus-
schreibungen flr weitere Stellwerke ab.
Auch hier ist Mobility gewappnet und
hofft auf zusatzliche Auftrdage.
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Rekordverdachtig
schnell

Seit Mitte Marz ist das Streckennetz der Rhatischen Bahn (RhB) um
7,6 km kiirzer als gewohnt: Der Streckenabschnitt zwischen Ardez
und Scuol-Tarasp im Unterengadin ist fiir acht Monate stillgelegt.
Grund sind dringende Sanierungsarbeiten am Tasna-Tunnel.
Gleichzeitig wird auch der Bahnhof Scuol-Tarasp vorzeitig saniert.
Beides zusammen ist eine Stressiibung sondergleichen - fiir

die Verantwortlichen der RhB wie fiir Lieferanten und Behérden.

oben:

Blick vom sanierten in den
noch nicht sanierten Teil des
Tasna-Tunnels. Der untere
Teil des Tunnelgewdlbes in
Blickrichtung links ist teil-
weise eingedriickt und «ritzt»
geringfiigig das Profil.

# links:

Die Baustelle am Tunnelportal
Seite Ardez.
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Sepp Moser

Das gibt es nicht alle Jahre. Eine Tunnel-
sanierung beginnt als routinemadssiges
Bauprogramm, wird jedoch alsbald durch
Naturgewalten gestort und droht schliess-
lich vollends aus dem Ruder zu laufen.

Da entschliesst sich die Bahn zu einer in
dieser Form wohl noch nie dagewesenen
Radikalreaktion. Der Tunnel wird gleich
vollstandig gesperrt und bei dieser Gele-
genheit auch der dahinter liegende Bahn-
hof vorzeitig saniert und vollig umgebaut.
All das sozusagen aus dem Stand heraus,
ohne langfristig geplantes Budget, ohne
den sonst liblichen Planungsvorlauf und
zum Teil sogar ohne rechtzeitig erteilte
endgliltige Baubewilligungen. Und alles
mit dem vollen Einverstandnis aller Betei-
ligten inklusive samtlicher Beh6rden und
der nunmehr fur eine Sommersaison von
der Bahn abgeschnittenen Bevélkerung.
Denn sie alle sind einer Meinung: Das

ist das Beste, weil das einzige mdgliche
Vorgehen angesichts einer einmaligen
Situation.

Was ist geschehen?

Der 2350 Meter lange, 1910 im labilen
Berg zwischen Ardez und Scuol gebaute
Tasna-Tunnel war renovationsbedirftig.
Profilverletzungen durch das kriechende
Gestein im Bereich des Portals bei Ardez
sowie Wassereinbriiche und Mauerschaden
drohten sich auszuweiten. Fiir die RhB
mit ihren 140 Tunneln ist das ein alltdgli-
ches Problem, welches ab Friihling 2008
im Rahmen eines ebenso normalen Bau-
programms nach dem Muster «Zwei Jahre
lang Bahnverkehr tagsiiber, Bauarbeiten
nachts» geldost werden sollte. Nur zwei
Monate lang, im Sommer 2010, sollte der
Tunnel zwecks Umbau der Gleisfunda-
mente total gesperrt sein; fir diesen Zeit-
raum waren auch die Hauptarbeiten an
den Gleissanierungen des Bahnhofs in
Scuol vorgesehen.

Doch es kam anders. Immer wieder ereig-
neten sich wahrend der Bauarbeiten

im Tunnel unerwartete Gesteinsabbriiche.
Nicht in jedem Fall gelang es, das Gleis
rechtzeitig flr den ersten fahrplanmassi-
gen Zug zu raumen; mehrmals musste
der Bahnbetrieb kurzfristig ausgesetzt
werden. Besonders kritisch war ein soge-
nannter Tagbruch am 27. August 2008.
Dabei brachen morgens um 4 Uhr, also
anderthalb Stunden vor der geplanten



Durchfahrt des ersten Zugs, nahe beim
Tunnelportal 150 Kubikmeter Erd- und
Gesteinsmassen in das Gewdlbe, und an
der Erdoberflache klafft seither ein gut
sichtbarer Krater. Als sich am 15. Oktober
etwa 300 Meter weiter im Innern des
Tunnels ein dhnlicher, wenn auch kleine-
rer Einbruch ereignete, war das Mass
voll. Jetzt war allen Beteiligten klar, dass
es so nicht weitergehen konnte.

Enormer Zeitdruck

Es folgte die Phase der intensiven Sitzun-
gen und Augenscheine. Dabei zeigte sich
sehr rasch, dass es nur eine Losung ge-
ben konnte: Totalsanierung der kritischen
330 Meter am westlichen Ende des Tun-
nels im 24-Stunden-Betrieb mit Vollsper-
rung der Strecke und Busersatz. Scuol
wirde also fiir einen langeren Zeitraum
vollstandig vom RhB-Netz abgetrennt
sein. Diese Tatsache wiederum fiihrte zum
ndchsten Gedanken: Wenn man die fiir
das Jahr 2010 ohnehin vorgesehene Total-
sanierung des Bahnhofs Scuol-Tarasp
vorziehen und parallel zur Tunnelreparatur
ausfiihren kdnnte, liesse sich der Krise
wenigstens noch eine gute Seite abgewin-
nen. Das Problem war nur, dass es fur
den Bahnhofumbau weder ein detaillier-
tes Projekt noch einen Kredit gab.

Der Herbst 2008 wird allen Beteiligten un-
vergesslich bleiben. Es waren jene Wochen,
in denen sich ein Routinegeschaft unter
reichlichem Adrenalineinfluss und zwangs-
ldufiger Verletzung verschiedener Regeln
des Projektmanagements zu einem
Grossprojekt mit einem Volumen von
etwa 40 Millionen Franken (10 Millionen
mehr als urspriinglich vorgesehen) ent-
wickelte. Der Zeitdruck war enorm, was
sich nicht zuletzt an einigen kalendari-
schen Fixpunkten zeigt:

e 16. Oktober 2008: Dritter Gesteinsein-
bruch im Tasna-Tunnel. In der Folge
Beschluss, das geplante Vorgehen grund-
satzlich zu andern.

e Oktober/November 2008: Intensive
Gesprdche mit allen beteiligten Fach-
leuten sowie mit den Kantons- und
Gemeindebehorden, Lieferanten, Kun-
den (Hotellerie, Tourismus, Fracht-
kunden) und weiteren Betroffenen. In
allen Fallen konnte eine Losung fur
die Zeit der Totalsperrung gefunden wer-
den. Fir den Personentransport ent-
wickelten RhB und Postauto Schweiz ein
Konzept mit zusatzlichen Fahrzeugen,
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Der Einbruch vom 27.8.08 (150 Kubikmeter).

mehr Personal und einer provisorischen
Zufahrtsstrasse zum Bahnhof Ardez.

November 2008: Erste Begehung des
Gelandes. Wahrend der Riickfahrt im Zug
nach Landquart ergaben sich Gespra-
che, die spontan zu einer vélligen Um-
krempelung des fiir Scuol geplanten
Bahnsteigkonzeptes fiihrten. In der Fol-
ge sofortige Uberarbeitung der ent-
sprechenden Plane.

e 1. Dezember 2008: Fertigstellung des
revidierten Projekts fiir den Bahnhof
Scuol und anschliessend Vergabe der
ersten Auftrdge noch vor der formellen
Genehmigung durch die Behérden
(aber mit deren Duldung).

e Anfangs Mdrz 2009: Erste Begehung
des Bahnhofgeldndes mit den interes-
sierten Bauunternehmern. Dabei wa-
ren verschiedene Vorarbeiten im Innern
des Gebdudes bereits im Gang. Die
Unternehmer mussten innerhalb weni-
ger Wochen ihre Offerten fiir die noch
offenen Teile einreichen.

¢ Anfangs Mai 2009: Vergabe der Bau-
auftrage.

«Beinahe Weltrekord»

In der nlichternen Aufzdhlung wirken die-
se Daten nicht sehr spektakular. Ein bes-
seres Bild vermittelt der konkrete Fall der
Mobility-Fachleute von Siemens Schweiz,
die fur das Stellwerk des neuen Bahnhofs
verantwortlich sind. Es handelt sich um
eine Anlage vom Typ Domino 67 mit Relais-
Technik. Die RhB bevorzugte dieses
Modell gegenliber moderneren elektro-
nischen Stellwerken wegen der hohen
Robustheit und der grossen Verbreitung

{ b e T

von Domino-Stellwerken bei RhB-Statio-
nen mit reger Rangiertdtigkeit.

Unter normalen Umstanden dauert bei
einem Projekt dieser Grosse die Phase
«Pflichtenheft und Offerte» ein bis zwei
Monate, wahrend zwischen Auftrags-
erteilung und Inbetriebnahme rund 18
bis 24 Monate verstreichen. In diesem
Fall wurden Pflichtenheft und Offerte in
je einer Woche (Tag- und Nachtarbeit)
erstellt, worauf der Verwaltungsrat der
RhB innerhalb von zwei Tagen den Auf-
trag erteilte!

Fir die Realisierung hat Siemens Mobility
ab Auftragserteilung genau 11 Monate
Zeit! Diese Termine sind «beinahe Weltre-
kord», wie der Projektleiter in einem
E-Mail an den Siemens-Projektverantwort-
lichen schrieb. Aber sie stehen nicht al-
lein, denn dhnlich draufgangerisch werden
auch alle anderen Teile des komplexen
Sanierungsvorhabens umgesetzt. Es gibt
in diesen Monaten im Bindnerland wohl
einige Leute mit schlaflosen Nachten!

Dabei wire die ganze Ubung gar nicht
ndtig gewesen, wenn nicht vor hundert
Jahren einige Unterengadiner Lokalpoliti-
ker die eigenen Interessen Uiber jene der
ganzen Talschaft gestellt hatten. Nach
dem Wunsch der Geologen hétte die Bahn
namlich zwischen Ardez und Scuol auf
der anderen Talseite gefiihrt werden sol-
len, wo die geologischen Verhadltnisse sta-
biler sind. Aber die Vertreter der Gemeinde
Ftan legten ihr Veto ein und erzwangen
die heutige Linienfiihrung. Gebracht hat
es ihnen nichts, denn vom ehemaligen
Bahnhof des Dorfes steht nur noch das
langst verlassene Gebdude. Und ihre
Nachkommen miissen jetzt den Tasna-
Tunnel sanieren.
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Siemens Mobility Schweiz ist nicht nur hierzu-
lande aktiv, sondern insbesondere auch im asi-
atischen Raum. In Malaysia ist Siemens schon
seit Uber 100 Jahren prdsent und in den ver-
gangenen Jahren war Mobility Schweiz an di-
versen Projekten beteiligt. So wurde 2002 der
mit Iltis ausgestattete Express Rail Link (ERL)
zwischen dem Hauptbahnhof von Kuala Lum-
pur und dem neuen internationalen Flughafen
eroffnet. Beim Flughafen hat Mobility 2006
auch das neue Gepacklogistiksystem geliefert
und installiert. Seit Dezember 2008 ist zudem
die strategisch wichtige Bahnstrecke Rawang—
Ipoh in Betrieb, welche Kuala Lumpur direkt
mit dem Norden des Landes verbindet. Auch
hier 1auft die Leitung des Verkehrs Gber lltis. In
Zukunft sind einige spannende Projekte zu er-
warten. So ist zum Beispiel der Nord- und Siid-
anschluss der InterCity-Strecken geplant — mit
Thailand im Norden und Singapur im Stden.
Auch hier erhofft sich Mobility Schweiz inter-
essante Auftrdge.
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Eine Bahn fir alle

Rund 15 Kilometer nérdlich der malaysischen Hauptstadt Kuala
Lumpur befinden sich die Batu Caves. Die Kalksteinhdhlen beher-
bergen mehrere Hindu-Tempel und sind bei Wallfahrern und
Touristen gleichermassen beliebt. Damit die Besucher in Zukunft
schnell und bequem an ihr Ziel gelangen, wird derzeit eine neue
S-Bahn-Strecke von Sentul zu den Batu Caves gebaut. Dabei setzt
die Betreibergesellschaft KTM auf das Betriebsleitsystem lltis

von Siemens Mobility Schweiz.
Nick Baer

Kuala Lumpur ist die grosste Stadt
Malaysias und zugleich administratives,
kulturelles und 6konomisches Zentrum
des Landes. Nordlich der Stadt befinden
sich die weitherum bekannten Batu Caves.
Das weitverzweigte und bis zu 100 Meter
hohe Hoéhlensystem ist einer der gross-
ten und beliebtesten Hindutempel ausser-
halb Indiens. Der Komplex besteht aus
drei Haupthohlen und diversen kleineren
Ablegern. Am grossten ist die 100 Meter
hohe sogenannte Tempel- oder Kathed-
ralenhéhle, zu deren Eingang vom Vorplatz
272 steile Treppenstufen fihren. Alljahr-
lich Ende Januar oder Anfang Februar
werden die Batu Caves zum Angelpunkt
des hinduistischen Thaipusam-Festes.
Dabei kommen die Pilger nicht nur aus
Malaysia, sondern aus etlichen Landern.
2007 nahmen Uber 1,5 Millionen Pilger
an der Prozession teil, was etwa der Ein-
wohnerzahl von ganz Kuala Lumpur ent-
spricht. Besucht wird der Ort aber nicht
nur von Pilgern, sondern tdglich auch von
tausenden Touristen. Diese bestaunen
die atemberaubende Flora und Fauna so-
wie die imposanten Statuen und Tempel-
bauten.

Reibungsloser Betrieb dank lltis

Die Verbindung zwischen Kuala Lumpur
und den Tempeln wurde bislang durch
die Zugstrecke Sentul-Batu Caves sicher-
gestellt. Diese ist allerdings nur einmal
im Jahr, am Pilgerfest, in Betrieb, und
zudem nur einspurig befahrbar. In den ver-
gangenen zehn Jahren hat sich die Um-
gebung mit vielen kleinen Dérfern zu ei-
nem Industriequartier mit vielen neuen
Hausern und Geschaften entwickelt. Die
wachsende Urbanisierung und die damit
verbunden Pendlerstrome verlangten
nach einem neuen Verkehrskonzept, denn
die bisherige Strecke ware bei regularem

Betrieb dem standig zunehmenden Ver-
kehrsaufkommen nicht mehr gewachsen.
Deshalb hat die Malaysische Bahngesell-
schaft KTM entschieden, die Strecke grund-
legend zu erneuern und fortan im S-Bahn-
Betrieb zu fuhren. Die neue, 7,2 Kilometer
lange Verbindung ist zweispurig und be-
inhaltet insgesamt flinf Stationen. Fir die
einwandfreie Abwicklung des Bahnver-
kehrs auf der neuen Strecke setzen die
Betreiber auf das Verkehrsleitsystem lltis
von Mobility und damit auf Know-how
aus der Schweiz. Dies hat unter anderem
damit zu tun, dass Mobility Schweiz in
Malaysia schon seit vielen Jahren aktiv ist
und lltis bereits die gesamte Verkehrslei-
tung in und um Kuala Lumpur Gbernimmt.
Die Abwicklung des Projekts erfolgt tber
die lokale Siemens-Organisation, wobei
zwei Experten von Mobility Schweiz stets
vor Ort sind, um den Prozessablauf zu
Uberwachen. Die Inbetriebnahme ist auf
Ende 2009 geplant. Dies bedeutet fir die
1,5 Millionen Pilger, dass sie bei der nachs-
ten Prozession nicht mehr in iberfillten
Zigen oder mihsam zu Fuss, sondern be-
quem und einfach mit der S-Bahn zu den
Batu Caves gelangen.

1961 Lieferung von automatischen
Blocksystemen

Bau von Relaisstellwerken an
der East Coast Line
Grlindung der Firma Sitas,
einem Joint Venture von
Siemens Schweiz AG und der
malaysischen Staatsbahn KTMB
Realisierung des Express Rail
Link zwischen Kuala Lumpur
und dem neuen Flughafen als
Turnkey-Projekt

2001 — 2008 Ausbau und Modernisierung
der KTMB-Bahnlinie zwischen
Rawang und Ipoh

Integration der Sitas in die
Siemens Malaysia

1994 - 1995

1996

1999 - 2002

2003



W mi
Eine 100-ja
fur das 21. Jahrhundert

rige Idee

Genf antwortet auf das Bevolkerungswachstum und somit das
steigende Mobilitatsbediirfnis des Kantons mit einer 100-jahrigen
Idee. Die bereits am Anfang des 20. Jahrhundert geplante Bahn-
verbindung Cornavin-Eaux-Vives—-Annemasse (CEVA) wird nun
Wirklichkeit. Siemens Mobility trdagt einen wichtigen Teil dazu bei.

Carolina Newton

Am 7. Mai 1912 schlossen die Eidgenossen-
schaft und der Kanton Genf einen Ver-
trag Uber den Bau und Betrieb einer SBB-
Bahnlinie zwischen den Bahnhofen
Cornavin, Eaux-Vives im Kanton Genf
und Annemasse in Frankreich. Der erste
und spdter der zweite Weltkrieg verzo-
gerten deren Baubeginn jedoch. Aufgrund
dessen und der Wirtschaftskrise in der
Zwischenkriegszeit mussten die Priorita-
ten gedndert werden. In der Region reali-
sierte man andere Eisenbahnprojekte,
unter anderem auch eine Bahnlinie zum
Flughafen Genf (1987). Erst im Jahr 2000
entschied sich der Kanton Genf, diesen
Vertrag beim Bund geltend zu machen und
den Bau der 1912 vereinbarten Strecke
einzufordern. In den vergangenen 90 Jah-
ren hatten sich die Bedingungen ver-
standlicherweise stark verdandert. Obwohl
die Gultigkeit des Vertrages von 1912 nie
in Zweifel gezogen wurde, musste das Pro-
jekt neu definiert werden. Im Jahre 2002
hat der Bundesrat dem neuen Vorgehen
zugestimmt und den Weg fir die Eisen-
bahnverbindungslinie CEVA freigemacht.

Siemens Mobility hat nun von der SBB den
Auftrag erhalten, ein neues Stellwerk in
Genf-La Praille, einem Industrievorort von
Genf, als Vorbereitung fiir die CEVA zu
bauen.

Gross, grosser, Simis W

Das neue Stellwerk Simis W ersetzt die
aus dem Jahre 1963 stammende Anlage
vom Typ Siemens Dr S. Die Leistungen
beim Neubau gehen von der Projektleitung
und Projektierung der Innen- und Aussen-
anlagen uber die Montage bis hin zur
Lieferung von Zugsicherung, Stromversor-
gungen und Gleisfreimelde-Komponen-
ten. Zusatzlich werden verschiedene Zug-
sicherungssysteme der franzésischen
SNCF in das Siemens-Stellwerk integriert
und ungefdhr 60 Schalterantriebe zur
Umschaltung der verschiedenen Fahrdraht-
spannungen von der SBB (15 kV) und
SNCF (25 kV) geliefert. Dieses Stellwerk
in Genf-La Praille wird etwa doppelt so
gross wie die bereits in Betrieb stehende
Simis W-Anlagen in Stein-Sackingen oder
Lausen-Sissach. Das Stellwerk benétigt
far den Aufbau einen Rechnerraum von
8 x 20 Metern und hat eine Anschluss-

Mobility News: Simis W in Genf

leistung von 60 kVA. Es steuert und tber-
wacht 100 Weichen, 40 Haupt- und 150
Rangiersignale und kontrolliert 150 Gleis-
abschnitte, ob diese mit Rollmaterial be-
legt sind oder nicht. Mit anderen Worten:
Es wird das grosste Simis W-Stellwerk der
Schweiz!

Liickenlos nach Frankreich

Die CEVA, die sich seit 2005 in Bau befin-
det, schliesst eine wichtige Liicke zwi-
schen dem franzosischen und dem schwei-
zerischen Bahnnetz im Kanton Genf.

Sie soll helfen, die Verkehrsprobleme der
Metropole Genf im 21. Jahrhundert zu
I6sen. Man rechnet, dass die Bevdlkerung
in Genf und der Agglomeration bis 2020
um 20 Prozent auf 1 100000 Einwohner
ansteigen wird. Das Bauwerk von 16 km
Lange verlduft hauptsachlich unterirdisch
und umfasst fiinf neue Bahnhofe im
stadtischen Raum. Ausserdem beinhaltet
das Projekt den Bau eines 4,8 km langen
Bahntunnels zwischen den zwei bestehen-
den Linien Cornavin—La Praille und Eaux-
Vives—Annemasse. Nach Bauabschluss,
voraussichtlich im Jahre 2012, werden Fern-
verkehrszlige fiir die Strecke Genf-
Annemasse ohne umzusteigen lediglich
17 statt 35 Minuten bendtigen.

Bauzeit: 2005 bis ca. 2012

Lange: 16,1 Kilometer

Fahrzeit: 17 Minuten

Baukosten: 950 Millionen Franken
Anteil Bund: 58 Prozent

Weitere Informationen unter:
www.ceva.ch
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TA-Ausbildung Mobility

Lebenslanges Lernen

Das Betreiben und der Unterhalt
von Anlagen, Systemen, Kompo-
nenten und Produkten unter-
schiedlichster Technologien stellt
fiir jedes Unternehmen eine per-
manente Herausforderung be-
ziiglich Fach- und Methodenkom-
petenz dar. Aus diesem Grund
bietet die Technical Academy
von Siemens Mobility ihren Kun-
den ein breites Kursangebot im
Bereich Bahntechnologie. Neben
technisch gewichteten Schul-
ungen sind auch praxisbezogene
Planspiele, welche den Alltag
simulieren, von besonderer
Bedeutung.
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Nick Baer

Fachwissen fiir technische Produkte ver-
altet innerhalb von drei bis vier Jahren.
Auf diese Entwicklung haben Anbieter von
betrieblicher Weiterbildung mit einem
wachsenden Angebot an Fachkursen re-
agiert. Ob eine Person an einem entspre-
chenden Kurs teilnimmt, ist dabei oft
Resultat von individuellen Kosten-Nutzen-
Uberlegungen. Im Grunde besteht eine
weitverbreitete, als selbstverstandlich
geltende Bereitschaft zu lernen — durch-
aus auch «lebenslang». Viele Berufstétige
ziehen aber praktische Erfahrung for-
malisierten Veranstaltungen vor. Zudem
weiss man heute, dass hinter jedem
Expertenwissen mindestens 10000 Praxis-
stunden stecken.

Fachkurs als unverzichtbares Instrument
Die Technical Academy hat diesen Trend
langst erkannt: Fachwissen wird haupt-
sachlich am Arbeitsplatz vermittelt. Den-
noch bleibt der Fachkurs fiir effizientes
und schnelles Vermitteln von Fachwissen
ein unverzichtbares Instrument. Damit
jedoch das Lernen am Arbeitsplatz auch
nach einem absolvierten Fachkurs weiter
geht, mussen in einem Ausbildungs-
konzept zusdtzliche Lernaspekte beach-
tet werden. Aspekte wie Team- oder

Abteilungsklima, Prozessverstandnis oder
Qualitatsanspriiche sind massgebliche
Forder- bzw. Hemmfaktoren fiir das betrieb-
liche Lernen. Diese Faktoren lassen sich
kaum durch Vortrage beeinflussen, viel-
mehr muss deren Wirkung in einer konkre-
ten Situation selbst erlebt werden.

Die Technical Academy hat deshalb fiir
das Umfeld Bahntechnologie verschiedene
neue Lernmethoden geprift und auf-
grund der Analyse mit Nachdruck in die
Entwicklung von praktischen Planspielen
investiert. Planspiele bilden eine eigen-
standige Ausbildungsmethode und kdnnen
das Lernen am Arbeitsplatz simulieren.
Ziel ist ein verbesserter Lerntransfer von
der Theorie zur praktischen Anwendung.
Planspiele haben einen komplementéren
Charakter und wirken dort, wo dem
Lernen in Kursen Grenzen gesetzt sind.

Erweitertes Kursangebot

Zusammen mit Businesspartnern werden
alltagliche oder besondere Situationen
konstruiert, in denen sich die Mitarbeiten-
den zurechtfinden miissen. Dabei lernen
sie zum Beispiel, wann Flexibilitat ge-
fragt ist, wie wichtig Vertrauen im Team
sein kann oder wie sich Fehlentscheidun-
gen auf den Arbeitsprozess auswirken.
Veranderungen im Arbeitsumfeld werden
stets beobachtet und die damit verbun-
denen Ausbildungsmethoden angepasst.
Aufgrund der positiven Riickmeldungen
von ehemaligen Kursteilnehmerinnen
und Kursteilnehmern sowie der grossen
Nachhaltigkeit dieser Ausbildungsmetho-
de erweitert die Technical Academy ihr
Angebot um weitere Planspiele.

Viele Mobility-interne Kurse sind auch
flr Mobility-Kunden von Interesse. Des-
halb erstellt die Technical Academy
jeweils zu Jahresbeginn ein Ausbildungs-
programm speziell fir Kunden. Einige
Kurse werden auch in gemischten Klassen
(interne und externe Kursteilnehmende)
durchgefiihrt und auf Wunsch werden
kundenspezifische Ausbildungskonzepte
sowie individuell angepasste Seminare
erstellt.

Das gesamte Kursangebot der Technical
Academy finden Sie auf der Internetseite

von Siemens Mobility unter «Ausbildung».

w1.siemens.ch/ch/del/ts/ausbildung
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Der Vela : ]
erster Hochgeschwini { '1szug in China

Der Hochgeschwindigkeitszug Velaro ist
eine hundertprozentige Eigenentwick-
lung der Siemens AG. Die spanische Ver-
sion hat bereits mehr als zehn Millionen
Kilometer absolviert. Seit Februar 2008
verbindet er die Stadte Madrid und
Barcelona mit einer Reisegeschwindigkeit
von 300 km/h und konnte in Konkurrenz
zum Flugzeug 47 Prozent Marktanteil
erobern. Der Velaro RUS der russischen
Bahn RZD soll Ende 2009 den Betrieb
zwischen Moskau und St. Petersburg auf-
nehmen. Zusammen mit den chinesi-
schen Modellen hat Siemens damit be-
reits 109 Velaros verkauft. Mit einem
Verbrauch von gerade einmal 0.33 Litern
pro Sitzplatz auf 100 Kilometer ist der
Velaro zudem der umweltfreundlichste
Hochgeschwindigkeitszug auf dem Markt.

Mobility International

100 Siemens-Zuge fiir China

Carolina Newton

Die erneute Bestellung Chinas ist beson-
ders erfreulich, weil Siemens die ersten
Fahrzeuge fiir die wichtigste Hochge-
schwindigkeitsstrecke Peking —Shanghai
liefert. Somit wird eine langfristige Be-
ziehung zu Partnern im kiinftig gréssten
Hochgeschwindigkeitsmarkt gestarkt.
Diese langfristigen Vertrage regeln auch
die Zusammenarbeit bei zukiinftigen
Projekten.

Weitere 1000 Ziige geplant

Das chinesische Bahnministerium plant
innerhalb der nachsten Jahre die Beschaf-
fung von rund 1000 Hochgeschwindig-
keitszligen, einen Grossteil davon im
Geschwindigkeitsbereich tiber 300 km/h.
Die jetzige Bestellung beinhaltet die
ersten Zlige fiir die neuen Hochgeschwin-
digkeitsstrecken zwischen Peking und

Shanghai; die Strecken Wuhan und
Guangzhou sowie Wuhan und Shijiazuang
sollen folgen. Diese Strecken werden
ausschliesslich dem schnellen Personen-
verkehr gewidmet sein. Ingesamt umfasst
das Netz dieser Linien bis 2020 etwa
16000 Kilometer.

Weltweit langster Einzelzug

Die neuen Zugmodelle werden an den
Hochgeschwindigkeitszug CRH 3 anleh-
nen, der erfolgreich im Einsatz ist. Der
CRH 3 basiert auf der Siemens-Plattform
flr Velaro. Eine Zugeinheit mit jeweils

16 Wagen bietet Platz fiir etwa 1060 Pas-
sagiere. Mit einer Gesamtlange von

400 Metern wird das neue Modell somit
der weltweit langste Einzelzug im Hoch-
geschwindigkeitsverkehr sein. Der Zug
kann in Zukunft die 1381 Kilometer lange
Strecke Peking—Shanghai in nur vier
Stunden zurticklegen.

Siemens und die Deutsche Bahn
sichern 2000 Arbeitsplatze

Die Deutsche Bahn investiert in die Zukunft und bestellt 15 inter-
nationale ICE-Hochgeschwindigkeitsziige bei Siemens. Der Vertrag
mit einem Volumen von rund 500 Millionen Euro wurde bereits im

Dezember 2008 unterschrieben.

Carolina Newton

Der damalige Vorstandsvorsitzende der
Deutschen Bahn AG, Hartmut Mehdorn,
und der Siemens CEO, Peter Loscher, schlos-
sen den Vertrag ab und bildeten, gerade
jetzt wo die Wirtschaft Impulse braucht,
ein grosses Konjunkturprogramm fiir die
Bahnindustrie in Deutschland. Herge-

stellt wird der Velaro ICE im Siemens-
Werk Krefeld-Uerdingen, womit in
Deutschland rund 2000 Arbeitsplatze
gesichert werden kdnnen.

Geriistet fiir den internationalen
Wettbewerb

Die neuen Velaro ICE-3-Triebzlige werden
fliir den internationalen Verkehr geristet

sein, damit sie bereit sind, auf Strecken
im Ausland zu fahren, denn ab 2012 libe-
ralisiert sich in Europa der grenziiber-
schreitende Schienenpersonenverkehr. Im
Dezember 2011 sollen die ersten Fahrzeu-
ge in Betrieb gehen; zur Erprobung ste-
hen Ziige im Sommer 2011 bereit. 2012
sollen dann alle 15 Triebziige ausgeliefert
sein. Wie seine Vorganger verfligt der
neue Velaro ICE 3 Uiber einen unterflur
angeordneten, verteilten Antrieb und ist
deshalb besonders spurtstark.
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Endstation Schwarzenburg

In Schwarzenburg geht's
nur in eine Richtung

Sepp Moser

Die Orte heissen Niederscherli, Guggisberg
oder Hinterfultigen. Wir sind im Schwar-
zenburgerland. Die Hiigel sind sanft, doch
die Flusstaler von Sense und Schwarz-
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wasser ziehen schroffe Furchen in die
Landschaft. Es ist eine wunderschone, aber
nicht eine verkehrsfreundliche Gegend.
Die Dorfer sind klein und Schwarzenburg
weit herum das grésste von ihnen. «Ein
sehr alter Ort, der schon in einer Urkunde

Hier ist die Bahn nicht aus
Irrtum, aus Verlegenheit oder
wegen eines gescheiterten
Traums zu Ende, sondern gewollt.
Schwarzenburg bei Bern ist

die Antithese zu den meisten
Endstationen im schweizeri-
schen Eisenbahnnetz.

von 1027 erscheint», schrieb anno 1908
das Geographische Lexikon der Schweiz,
und weiter: «Das Dorf bildet die letzte
grosse Ortschaft vor der machtigen Felsen-
mauer der Stockhornkette und deshalb
den Stapelplatz des Verkehrs in der gan-
zen Gegend.»

Doch diese Lage war lange auch die Wur-
zel eines Problems. Schwarzenburg ge-
hort zum protestantischen Kanton Bern,
liegt aber dem katholischen Fribourg
naher und war von dorther wahrend Jahr-
hunderten besser erreichbar. Bis 1832
gab es nach Bern nur einen Karrenweg und
im Schwarzwassertobel nicht einmal eine
Steinbrilicke, sondern nur einen gebrech-
lichen Steg liber den Fluss. Nach Fribourg
flhrte dagegen eine kutschenfreundli-
che Strasse — ein auf Dauer unhaltbarer
Zustand!

Schnelle Berner

So trafen sich am 2. November 1897 in
Bern Vertreter von Stadt und Land und
kreierten die Idee einer Schmalspurbahn
von Bern nach Schwarzenburg. Im Mai
1901 wurde das Projekt in einer Volksab-



stimmung abgesegnet und sogleich die
Bestellung fiir Schienen, Schwellen und
Weichen aufgegeben. Dass gleichzeitig
die Freiburger eine Normalspurbahn
planten und die Experten diese Spurweite
flir die geeignetere hielten, wurde ver-
mutlich verdrangt. Immerhin dnderten die
Berner ihre Plane noch rechtzeitig, ka-
men irgendwie auch noch rasch genug
an das entsprechende Material und stachen
schliesslich die Freiburger mit geradezu
unbernerischer Behdndigkeit aus. Bereits
am 1. September 1904 begannen nam-
lich die Bauarbeiten fiir die normalspuri-
ge Bern-Schwarzenburg-Bahn — obwohl
zu jenem Zeitpunkt die Linienflihrung im
Raum Bern noch véllig unklar war. Das
Freiburger Konkurrenzprojekt versank der-
weil in der Vergessenheit, und das war
aus Berner Sicht wohl das Wichtigste.
Am 1. Juni 1907 dampfte der erste Zug
von Bern nach Schwarzenburg — gemass
der Berner Chronik «ohne spezielle Ein-
weihungsfeierlichkeiten», weil «wegen
erschwerender Momente ein Gefiihl der
Freude nicht zum Ausdruck gelangen
konnte». Jubel herrschte dagegen in
Schwarzenburg, wo bereits am 31. Mai

ein grosses Fest stattgefunden hatte
und der Bahnanschluss mit einem eigens
daflir komponierten Lied gefeiert wor-
den war.

Anschluss an die
Bundeshauptstadt
Wer heute im Schwarzenburger Kopfbahn-

hof steht, erkennt sogleich, dass fiir diese
Bahn nie eine Fortsetzung geplant war

und schon gar nicht eine Richtung Fribourg:

Das Gleisende zielt genau ins Herz des
Dorfes. Nein, diese Bahn sollte aus der
Provinz nach Bern fiihren und sonst nir-
gends hin. Und das tut sie immer noch,
obwohl dies keine Selbstverstandlichkeit
ist. Denn mehrmals drohte ihr das Aus,
und immer schrammte sie nur knapp an
der Betriebseinstellung vorbei.

Kritisch war es erstmals in den Jahren nach
1920. Die Elektrifizierung kostete eine
Menge Geld, und nicht alle Politiker waren
vom Sinn einer solchen Investition in die
kleine Nebenbahn tberzeugt.

Dann kam die Zeit um 1960, als sich ein
Neubau der Schwarzwasserbriicke nicht
mehr vermeiden liess. Wenig hatte ge-

fehlt, und heute wirde nicht mehr eine
Bahn, sondern ein Bus das Schwarzen-
burgerland mit der Hauptstadt verbinden.
Doch einmal mehr setzten die Bergler
ihren Willen durch, und so tberqueren die
Zlge das tiefe Tobel heute nicht nur auf
einer modernen Briicke, sondern sie halten
dort sogar noch an, denn der romanti-
sche Flusslauf ist zu einem beliebten Aus-
flugsziel geworden.

Heute fahren auf der Linie Bern-Schwar-
zenburg pro Jahr mehr als zwei Millionen
Personen, die Zlige verkehren im Halb-
stundentakt. Und Schwarzenburg darf sich
eines Ausnahme-Bahnhofs riihmen: eines
Kopfbahnhofs, der nie etwas anderes
sein sollte als eine Endstation.
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