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Anfang 2008 habe ich die Leitung des Geschäftsbe-
reichs Transportation Systems (TS) übernommen.  
Zuvor leitete ich innerhalb von Siemens Schweiz  
für zwei Jahre den Geschäftsbereich Industrial  
Solutions and Services. Während meiner beruflichen 
Laufbahn im In- und Ausland habe ich mich intensiv 
mit dem Bahn geschäft auseinandergesetzt – insbe-
sondere in den Schwerpunktthemen Zugbeeinflussung 
und Projektmanagement.   
Seit Anfang dieses Jahres konnte ich zahlreiche  
Gespräche mit unseren Kunden, Lieferanten sowie 
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern führen. Mein  
Fazit nach vier Monaten ist so positiv, wie ich mir 
das vor meinem Amtsantritt erhofft habe: Die  
aktuellen und künftigen Projekte, die das TS-Team 
gemeinsam mit unseren Kunden betreuen darf,  
sind interessant, spannend und anspruchsvoll  
zugleich.
Genau diese Herausforderungen sind es, die uns zu 
Höchstleistungen anspornen und die Siemens Schweiz 
und TS zu einem anerkannten und verlässlichen  
Partner gemacht haben. Auf diesem Weg wollen  
wir weitergehen – denn unser erstes Ziel ist es,  
Optimierungen für unsere Kunden zu erreichen.  
Wir haben dazu nicht nur die Fähigkeit, sondern vor  
allem auch den Willen und den Ehrgeiz, die ent spre-
chen den Produkte, Systeme und Dienstleistungen 
stetig besser zu machen, das Bahnland Schweiz wei-
terzuentwickeln und unsere Geschäftsaktivi täten  
im In- und Ausland zu stärken.
Sie sehen, wir haben uns hohe Ziele gesteckt. Ich und 
mein Team freuen uns auf diese Aufgabe und insbe-
sondere auf viele spannende Gespräche mit Ihnen.

Gerhard Greiter
Geschäftsbereichsleiter

Liebe Leserinnen, 
liebe Leser 
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Sepp Moser

Jeder kennt sie, die grossen Magnetge-
häuse, die bei den meisten Signalen im 
und am Gleis liegen. Sie gehören zu ähn-
lich massiven Objekten, welche an den 
Triebfahrzeugen seitlich am Fahrwerk so-
wie - von aussen unsichtbar - über der 
Gleisachse angeordnet sind. Und sie bilden 
zusammen das Rückgrat des Sicherheits-
systems Integra, das so robust wie zuver-
lässig und so antik wie unverwüstlich ist. 
Ihre Funktion: einen Zug zuverlässig zum 
Stehen zu bringen, sofern er ein geschlos-
senes Signal überfährt.

Einfacher geht’s nicht
Die Funktionsweise von Integra ist, ge-
messen an den Standards des Computer-

zeitalters, fast unglaublich simpel. Je 
nach Stellung des Signals sind die beiden 
Gleismagnete - einer in Gleismitte, der 
andere in Fahrtrichtung links - entweder 
kurzgeschlossen oder nicht. Fährt eine 
Lok am offenen Signal vorbei, so passiert 
bei kurzgeschlossenen Gleismagneten 
nichts, die Strecke ist frei. Im anderen 
Fall induziert der über der Gleismitte liegen-
de Magnet der Lok in dem zwischen den 
Schienen liegenden Gegenstück einen 
Spannungsimpuls, der über den zweiten 
Gleismagneten in die Lok zurück übertra-
gen und dort in zwei Magnetfeldsonden 
empfangen wird. Es entstehen zwei  
Impulse, die entweder positiv oder nega-
tiv polarisiert sind und im Führerstand je 
nach ihrer Abfolge eines von drei Signalen 
auslösen: «Plus-minus» bedeutet «Halt» 
und wird von geschlossenen Hauptsignalen 

ausgelöst; Vorsignale senden «minus-
plus», was so viel heisst wie «Warnung». 
Schliesslich gibt es noch mobile Gleis-
mag nete, die bei Gleisbauarbeiten vorüber-
gehend an die Schiene geschraubt werden. 
Diese lösen ein «plus-plus»-Signal aus, 
was soviel bedeutet wie «Warnung, Lang-
samfahrstelle». Bei «Warnung» muss der 
Lokführer durch Drücken der sogenann-
ten Wachsamkeitstaste bestätigen, dass 
er die Information zur Kenntnis genom-
men hat. Tut er es nicht, kommt es zu 
einem automatischen Nothalt. Das gleiche 
passiert 100 Meter oder 5 Sekunden nach 
dem Überfahren eines Hauptsignals in 
Haltstellung.

Dass das Integra-System ausgerechnet 
jetzt den 80. Geburtstag feiert, hat  
seinen Grund in einer leicht willkürlichen 
Festlegung seines Geburtsdatums. In 
Wirklichkeit war es ein fliessender  
Beginn. Seit Einführung der ersten elek-
trischen Lokomotiven in der Schweiz  
um 1920 war die Sicherheit ein Thema, 
denn im Unterschied zu den Dampfloko-
motiven erlaubten die elektrischen Trieb-

Unverwüstlicher  
Veteran wird 80

Ein Urgestein der Eisenbahntechnik feiert Jubiläum: Das schweize-
rische Zugsicherungssystem Integra wird 80 Jahre alt. Trotz seines 
nicht mehr ganz jugendlichen Alters erfreut es sich bester Gesund-
heit, und die Fachleute sagen ihm nach einer bevorstehenden  
kleinen Operation noch ein langes Leben voraus.
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fahrzeuge prinzipiell den einmannigen 
Betrieb. Damit stieg die Gefahr der unab-
sichtlichen Verletzung von Signalbefeh-
len. Akut wurde das Problem durch einen 
schweren Unfall bei Bellinzona im Jahre 
1924. Trotz doppelter Besetzung des Füh-
rerstandes überfuhr ein Schnellzug ein 
auf Halt gestelltes Signal, geriet über einen 
Gleiswechsel in den Fahrweg eines ent-
gegenkommenden Zuges und kollidierte 
frontal mit diesem. Die Öffentlichkeit war 
aufgeschreckt, und eine Zeitung schrieb: 
«Die technischen Einrichtungen müssen 
derart vervollkommnet werden, dass sie 
Fehler der menschlichen Bedienung,  
mit denen immer zu rechnen sein wird, 
mehr und mehr unschädlich zu machen 
vermögen. Es steht jetzt ein ausführ-
licher Bericht der SBB-Generaldirektion 
in Aussicht. Vielleicht sagt er auch ein 
Wort darüber, warum die schon vor Jah-
ren erfundene Vorrichtung, die beim 
Überfahren eines geschlossenen Signals 
automatisch die Luftdruckbremse in  
Tätigkeit setzt, im Eisenbahnbetrieb bis-
her keinen Eingang gefunden hat». Als 
Reaktion wurde ab 1926 mit der Einfüh-
rung des Totmannpedals (Zwangshalt, so-
fern der Lokführer während längerer Zeit 
keinen Druck auf das Pedal ausübt) ein 
erster Schritt zur Kompensation der weg-
fallenden «personellen Redundanz» ge-
tan. Es blieb jedoch die Gefahr der Miss-
achtung von Signalbefehlen.

Versuche mit  
englischer Technik

Tatsächlich waren in diesem Bereich in 
England bereits erste einfache Sicherungs-

einrichtungen im Einsatz, und nach ih-
rem Vorbild begann die Firma Signum in 
Wallisellen - eine Vorgängerin der heu-
tigen Siemens Transportation Systems – 
mit der Entwicklung eines eigenen Sys-
tems namens Integra. Die Betriebsver suche 
starteten 1927 auf der Strecke Bern–Thun. 
1928 endeten sie erfolgreich, womit der 
Anlass für das jetzige «Jubiläumsjahr» 
geschaffen war. Die tatsächliche Einfüh-
rung von Integra begann jedoch erst 
1930, und dies ganz zögerlich zunächst 
mit einem einzigen Signal in Gümligen 
und einer einzigen Lokomotive; später 
wurden alle 14 Vorsignale zwischen Bern 
und Thun sowie  sechs Loks ausgerüstet. 

Für den grossen Schub nach vorne brauch-
te es tragischerweise einen weiteren 
schweren Unfall. Im Dezember 1932 kam 
es zu einem Frontalzusammenstoss im 
Gütschtunnel bei Luzern. Nach der Durch-
fahrt eines Dampfzuges war die Sicht  
im Tunnel beschränkt, worauf ein Lokfüh-
rer ein geschlossenes Block sig nal über-
fuhr und die Kollision verursachte. Die 
Öffentlichkeit reagierte empört, und als 
Folge kam endlich Schwung in das Pro-
gramm: Am 1. Dezember 1933 beschloss 
die SBB, Integra gesamtschwei zerisch 
und flächendeckend einzuführen. 

In den folgenden Jahren wurden zunächst 
sämtliche Einfahr-Vorsignale mit Integra  
ausgerüstet. Nach einem weiteren Unfall 
anno 1942 in Tüscherz bei Biel - der ein-
geschlafene Lokführer überfuhr das ge-
schlossene Ausfahrsignal und prallte in 
einen Gegenzug, den er in Tüscherz hätte 
kreuzen sollen - wurde das System auch 

bei den Ausfahr-Vorsignalen installiert. 
Schliesslich kamen nach einer weiteren 
Frontalkollision anno 1968 bei St-Léo-
nard in der Nähe von Sion auch noch die 
Hauptsignale hinzu, wobei gleichzeitig 
der eingangs beschriebene zusätzliche 
Integra-Signalbegriff «Halt» («plus-minus») 
eingeführt wurde.

Trotz ETCS:  
Integra bleibt

Leider brauchte es bei Integra (wie so oft 
in der Geschichte der Technik) immer 
wieder die Schockwirkung schwerer Un-
fälle, um neue Entwicklungsschritte zu 
realisieren. Seit Anfang der 70er Jahre ist 
das System jedoch in der Schweiz voll-
umfänglich sowie mit höchster Zuverläs-
sigkeit in Betrieb. Dass es technisch 
längst überholt ist, ändert nichts an sei-
ner Nützlichkeit. Auf vielbefahrenen 
Strecken wird es seit den 90er Jahren 
durch das modernere System ZUB 121 er-
gänzt, welches nicht nur einfache War-
nungen und Zwangsbremsungen auslöst, 
sondern den regulären Bremsvorgang 
auch noch aktiv überwachen kann. Inte-
gra hat damit gewissermassen eine zu-
sätzliche Dimension gewonnen, über-
flüssig geworden ist es jedoch nicht. Im 
Gegenteil: Auch im Zeitalter von ETCS 
und vollelektronischer Verkehrssteue-
rung wird Integra als «Notfallschirm» 
auch in Zukunft eine wichtige Funktion 
wahrnehmen. Nur die grossen Magnete 
werden nach und nach verschwinden, 
um kleinen Eurobalisen Platz zu machen.

Die grossen Magnetgehäuse haben eine wich-
tige Funktion. Sie müssen den Zug zum Stehen 
bringen, falls er ein geschlossenes Signal 
überfährt. Dieses Sicherungsystem � Integra 
genannt, feiert Jubiläum. Doch Integra wird 
nicht über�üssig werden. Auch in Zukunft 
wird es als �Notfallschirm� von ETCS und voll 
elektronischen Verkehrssteuerungen dem 
Bereich der Zugsicherung erhalten bleiben.

Fotos: SBB
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Hanspeter Fröhlich

Bei der Einführung von Innovationen hatten 
die Verantwortlichen der städtischen 
Ver kehrsbetriebe in Bern schon von jeher 
die Nase vorne. Öffentliche Transport-
mittel gibt es hier bereits seit 137 Jahren. 
1871 verkehrte zwischen Bärengraben 
und Linde ein Pferde-Omnibus und 1890 
nahm die «Berner Tramway-Gesellschaft» 
das erste Lufttram in Betrieb, bevor kurze 
Zeit später das Dampftram und später die 
elektrischen Strassenbahnen eingesetzt 
wurden.
Um das steigende Passagieraufkommen 
bewältigen zu können, wurde das Roll-
material im Lauf der Jahre und Jahrzehnte 
dem technischen Fortschritt angepasst 
und sukzessive modernisiert. Heute beför-
dern die städtischen Verkehrsbetriebe 
Bernmobil jährlich weit mehr als 80 Mio. 
Fahrgäste. Das Unternehmen ist schweiz-
weit führend beim Einsatz von komfor-
tablen und behindertengerechten Fahr-
zeugen. Bereits seit Anfang der Neun ziger - 
jahre beschafft Bernmobil ausschliesslich 
Niederflurfahrzeuge mit Rollstuhlram-
pen. Und bei den Bussen hat man sich 
für einen sukzessiven Wechsel von Die-
selfahrzeugen auf umweltfreundlichere 
Gasbusse entschieden.

Passagierkapazität ausbauen
Eine innovative Neuerung wird in den kom-
menden zwei Jahren bei der Combino-
Flotte umgesetzt. So hat sich Bernmobil 
entschieden, 8 der insgesamt 15 im  
Einsatz stehenden Fahrzeuge zu verlän-
gern. Dadurch erhöht sich die Passagier-
kapazität um rund 30 Prozent. Dank der 
modularen Bauweise lässt sich die Verlän-
gerung der Combino-Trams ohne nennens-
werte Probleme bewerkstelligen. So  
werden die fünfteiligen Strassenbahnen 
zwischen dem dritten und vierten Modul 
mit zwei zusätzlichen Modulen – einem 
Mittelmodul und einem Fahrwerkmodul 
– ergänzt. Eine der wesentlichen Heraus-
forderungen dabei ist, die maximale zu-
lässige Achslast, welche auf dem Berner 
Schienennetz wegen der alten Brücken 
sehr gering ist, einzuhalten. Die Siemens-
Techniker haben eine passende Lösung 
ausgearbeitet. So werden die zusätzlich 
benötigten Komponenten für den Antrieb 
nicht beim neuen Triebfahrwerk platziert, 
sondern auf dem Dach des bestehenden 
Lauffahrwerkmoduls. Dadurch kann das 
zusätzliche Gewicht in idealer Weise auf 
das gesamte Fahrzeug verteilt werden. 

Durch die Verlängerung der Combino-
Trams von 31 auf 41 Meter wird nicht nur 
die Fahrgastkapazität erhöht, ein wei-

terer Vorteil ist die verbesserte Antriebs-
leistung. Da beim 7-teiligen Fahrzeug 
sechs von acht Achsen angetrieben wer-
den, nicht wie beim 5-teiligen vier von 
sechs,  kann der verlängerte Combino bes-
ser beschleunigen und trägt dadurch zu 
einem effizienteren Fahrgast betrieb bei.
In den kommenden Wochen und Monaten 
werden nun die konzeptionellen und 
konstruktiven Vorarbeiten weitergeführt 
und bis ins Detail geplant. Der eigent-
liche Umbau der acht Fahrzeuge startet 
Anfang 2009.

Ende 2010 fahren 36 Combino-Trams
Paralell zu diesem Verlängerungsprojekt 
laufen die Vorarbeiten zur Fertigung der 
neuen 7-teiligen Trams, die Bernmobil im 
letzten November bei Siemens bestellt 
hat, auf Hochtouren. Die 21 Fahrzeuge 
des Typs Combino Classic werden bis Ende 
2010 ausgeliefert, rechtzeitig zur Eröff-
nung von Tram Bern West. Nachdem das 
Berner Stimmvolk im vergangenen Juni 
grünes Licht für dieses Projekt erteilt hat, 
fand am 10. April 2008 der offizielle Spa-
tenstich statt. Während rund zweieinhalb 
Jahren werden nun im Westen von Bern 
6,8 km neue Schienen verlegt. Im Dezem-
ber 2010 soll dann der Trambetrieb auf 
der neuen Strecke aufgenommen werden. 

Die Berner Combino werden verlängert

Der öffentliche Verkehr in der Stadt Bern 
kann auf eine lange und erfolgreiche Ge-
schichte zurück blicken. In den vergan-
genen Jahren und Jahrzehn ten wurden 
in der Bundeshauptstadt zahlreiche  
innovative Ideen entwickelt und verwirk-
licht. Eine besondere Neuheit wird ab 
Anfang nächsten Jahres umgesetzt: acht 
Combino-Trams werden durch eine Zusatz-
konstruktion um zehn Meter verlängert.

Combino



8 Panorama 1/2008

Know-how-Transfer

Bernhard Stamm

Die Anfänge der australischen Eisenbahn 
liegen im 19. Jahrhundert. So verkehrte 
1854 die erste Dampfeisenbahn zwischen 
der Innenstadt und dem Hafen von Mel-
bourne. Da die einzelnen englischen Kolo-
nien auf dem Kontinent vor dem Zusam-
menschluss zur Australischen Föderation 
im Jahre 1901 aber voneinander völlig 
unabhängig waren, wurden deren Netze 
mit unterschiedlichen Spurweiten realisiert. 
Dies führte nach dem Zusammenwachsen 
zu erheblichen betrieblichen Problemen, 
deren Auswirkungen auch heute noch zu 
spüren sind.

Australien im Umbruch
Die Länge des australischen Eisenbahn-
netzes beträgt heute etwa 44’000 Kilo-
meter (Schweiz: 3’600 Kilometer). Für 
den Tourismusverkehr spielen vor allem 
die transkontinentalen Strecken und ihre 
Züge eine Rolle. Bekannt sind vor allem 
der «Indian Pacific» und «The Ghan», 

welche den Kontinent in Ost-West bzw. 
Nord-Süd Richtung durchqueren. Insge-
samt ist die Bedeutung des Fernverkehrs 
im australischen Bahnwesen aber von 
eher untergeordneter Bedeutung. Der 
grösste und wichtigste Teil des Personen-
verkehrs wird in den Ballungsräumen 
und Agglomerationen der grossen Städte 
abgewickelt, daneben spielt auch der Gü-
terverkehr eine bedeutende Rolle. 

Die Wichtigkeit der Ballungsräume und 
der Grossstädte schlägt sich auch in der 
Bahnentwicklung und Aufrüstung nieder. 
In den meisten Städten wird heute das 
Angebot im Nahverkehr erweitert. Ein  
Eisenbahnunglück im Grossraum Sydney 
im Jahr 2003 resultierte dann in der For-
derung, auch im Bereich der Zugsicherung 
einen Ausbau vorzunehmen. Im Septem-
ber 2006 hat RailCorp, die für den Per-
sonen verkehr im Grossaum Sydney und 
der Provinz New South Wales zuständige 
Eisenbahngesellschaft, ein entsprechen-
des Pilotprojekt ausgeschrieben. Ziel von 
RailCorp ist dabei die Erprobung des Zug-

beeinflussungssystems ETCS Level 1 unter 
den spezifischen australischen Betriebs-
bedingungen sowie die Vorbereitung einer 
netzweiten Einführung.

Siemens einer von  
drei Lieferanten

Mitte Mai 2007 wurden drei Aufträge für 
je einen Abschnitt einer Pilotstrecke und 
die Ausrüstung je eines Pilotfahrzeugs an 
ein Konsortium aus Alstom und United, 
an ein Joint Venture zwischen Bombardier 
und Westinghouse sowie an Siemens ver-
geben. Jeder der drei Lieferanten rüstete 
zwischen Juli und September je ein rund 
20 Kilometer langes Streckenstück sowie 
je einen Personenzug mit ETCS Level 1 
aus. Von Oktober bis April führte jeder der 
drei Lieferanten nacheinander mit seinem 
Fahrzeug während jeweils ca. vier Wochen 
ETCS-Testfahrten auf allen drei Teilstre-
cken durch. Siemens hat dabei den Anfang 
gemacht, gefolgt von den zwei anderen 
Anbietern. Bis Ende Mai 2008 werden 
dann die drei Firmen bzw. Konsortien ge-
meinsam einen Abschlussbericht zum  
Pilotprojekt erstellen. 

Für Siemens lieferte und projektierte TS 
Deutschland die Fahrzeugsausrüstung. 
TS Schweiz war für die Lieferung und Pro-
jektierung der Streckenausrüstung ver-
antwortlich sowie für die gemeinsam mit 
dem Kunden und den Mitbewerbern durch-
geführte Spezifikationsphase.  

Australiens Eisenbahnen im Umbruch

Australien blickt auf eine lange Eisenbahntradition zurück. Bekannt sind vor allem 
die langen Überlandstrecken durch die Weiten des australischen Kontinents,  
sowie die Erzbahnen mit ihren gigantischen Güterzügen. Wie überall ist es aber der 
Nahverkehr in den Ballungszentren, welcher eine immer grössere Bedeutung er-
langt. Dieser wird heute in den meisten australischen Grossstädten ausgebaut. 
Dabei werden die Netze auch mit modernen Signalanlagen aufgerüstet. Siemens 
Transportation Systems (TS) hat von der Eisenbahngesellschaft RailCorp den 
Auftrag für ein ETCS Level 1 Pilotprojekt in der Gegend von Sydney erhalten.



Richtigstellung:

In der Ausgabe 3/2007 wurde unter dem Titel ‚25 Frachtloks für Australien’  
irrtümlicherweise eine falsche Lokomotive abgebildet. Die Lokomotive auf  
dem Bild verkehrt in Brasilien und nicht in Australien. Herzlichen Dank an den  
aufmerksamen Leser, der uns auf diesen Fehler aufmerksam gemacht hat. 

Die Redaktion
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Siemens Ltd. Australien hat die lokale 
Projektleitung und die Installation der Aus-
rüstungen übernommen sowie die Durch-
führung der Testfahrten. Die Verant -
wortung für die Erstellung des Abschluss-  
berichts liegt wiederum bei TS Schweiz.

Der Bahnbetreiber RailCorp erhofft sich 
von einer netzweiten Einführung von 
ETCS und der damit verbundenen Ablösung 
der bestehenden, aber veralteten Zug-
stopeinrichtung eine ganz erhebliche 
Steigerung der Sicherheit, aber auch eine 
Erhöhung der Netzkapazität. Dadurch 
kann auch die Wirtschaftlichkeit verbessert 
und das Angebot auch ohne grössere 
Streckenbauten erhöht werden. 

Australiens Eisenbahnen im Umbruch

ETCS als einheitliches Zugbeein�ussungssystem

Mit dem Zugbeeinflussungssystem ETCS (European Train Control System) soll der 
grenzüberschreitende Bahnverkehr in Europa effizienter gestaltet und der freie  
Zugang zu den Bahnnetzen ermöglicht werden.  ETCS gestattet dank der kontinu-
ierlichen Überwachung der zu jedem Zeitpunkt aufgrund der Streckeneigenschaften, 
des Fahrwegs und der Signalisierung zulässigen Geschwindigkeit ein sichereres 
und effizienteres Reisen. ETCS wurde als einheitliches System für Europa entwickelt, 
findet aber auch in immer mehr Ländern weltweit Anwendung. Geliefert wird 
ETCS von allen grossen europäischen Herstellern von Eisenbahnsicherungsanlagen. 

ETCS kann in unterschiedlichen Ausbaustufen den Bedürfnissen der Anwender  
angepasst werden. Beim ETCS Level 1 werden zur Übertragung der erforderlichen 
Informationen von der Strecke zum Zug einheitliche Eurobalisen und Euroloops 
eingesetzt, das landesspezifische optische Signalsystem bleibt parallel dazu beste-
hen. Eurobalisen sind punktförmige Datenübertragungseinrichtungen im Gleis,  
die beim Überfahren durch den Zug wie ein Transponder kurzzeitig Daten übertra-
gen. Euroloops sind Kabel im Gleis, welche über eine Strecke von bis zu 1000 m 
kontinuierlich Daten übertragen. Bei ETCS Level 2 erfolgt die Datenübertragung 
primär über ein ebenfalls standardisiertes Funksystem.

Vor allem die langen Überlandstrecken quer durch den Kontinent Australien sind bekannt. 
Im australischen Bahnwesen kommt allerdings dem Nahverkehr in den Agglomerationen der 
grossen Städte immer mehr Bedeutung zu. So kommt es, dass auch im Bereich des Zugsiche-
rungssystems erweitert werden muss.

Nicht nur die Tradition der Eisenbahn ist in  
Australien lang, auch das Schienennetz erstreckt 
sich über mehrere tausend Kilometer.
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Fussballfest

Marc Maurer

Bis zu 5,4 Millionen erwartete Besucher 
in der Schweiz, insgesamt 1 050 000 aus-
gestellte Tickets, 5000 freiwillige Helfer, 
2500 Extrazüge der SBB, 31 Spiele und 
acht Host Cities – das sind nur ein paar 
Fakten zum Fussball-Grossereignis, die im 
Juni in der Schweiz und Österreich statt-
finden wird. Die Vorfreude ist ebenso  
riesig wie der Ansturm auf die begehrten 
Tickets. Doch nur die wenigsten Fans 
konnten sich eines ergattern.
Damit die Fans trotzdem den Spielen und 
der Fussballatmosphäre beiwohnen und 
ihr Team unterstützen können, feiern 
und verfolgen immer mehr gemeinsam 
auf Grossleinwänden an öffentlichen 
Plätzen die Spiele. Insbesondere mit der 
Weltmeisterschaft in Deutschland erlebte 
das sogenannte Public Viewing einen  
ersten Höhepunkt und ist seit damals den 
Fussballbegeisterten ein Begriff. Während 
der EM werden in den sogenannten Fan-

Mit dem Zug  
schneller ans Spiel
Wenn am 7. Juni die EM mit dem Spiel Schweiz-Tschechien 
eröffnet wird, dann sieht ganz Fussball-Europa auf die 
Schweiz und Österreich. Den beiden Ländern bietet sich 
die Möglichkeit, sich von ihrer besten Seite zu zeigen  
und somit mittel- und langfris tig einen Imagegewinn zu 
erzielen. Als zentraler Faktor des Verkehrskonzeptes soll 
der öffentliche Verkehr zum Erfolg beitra gen. So setzt die 
SBB auf Extrazüge und eurospezi�sche Abonnemente. 
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hohe Flexibilität gefordert, da Störungen 
unverhofft eintreten und deshalb schnelles 
Handeln nötig ist. 

Der Welcome Desk (Telefon: 0844 833 811) 
ist die zentrale und rund um die Uhr er-
reichbare Ansprechstelle und stellt den Zu-
gang zur Serviceorganisation von Siemens, 
Transportation Systems (TS), sicher. Dabei 
geht es unter anderem um die Anrufannah-
me während 24 Stunden und die Vermitt-
lung von Systemspezialis ten. Die «Help 
Line» ist die Unterstützung eines qualifi-
zierten Spezialisten per Telefon und stellt 
die erste Stufe des Supports dar. 
Die zweite Stufe ist die Ferndiagnose.  
Dabei wird die telefonische Unterstützung 
durch das Einloggen des Spezialisten ins 
entsprechende System ergänzt. Die dritte 
Stufe ist der Einsatz vor Ort, falls der tele-
fonische Support und die Ferndiagnose 
nicht genügen. 
Ein weiterer wichtiger Punkt ist die recht-
zeitige Bereitstellung von Ersatzmaterial. 
Mit dem Austauschservice kann Siemens 
für die strategisch wichtigen Ersatzteile 
kurze Lieferzeiten garantieren.

Alle Kunden mit Siemens-Anlagen kön-
nen rund um die Uhr Support über  
den Welcome Desk  anfordern. Kunden 
mit einem Servicevertrag profitieren  
von garantierten Reaktions- und Inter-
ventionszeiten, ohne Servicevertrag  
erfolgt die Intervention in Abhängigkeit 
der Verfügbarkeit des entsprechenden 
Systemspezialisten.

meilen, die unter anderem in den Austra-
gungsorten Zürich, Bern, Genf und Basel 
sein werden, Tausende von Menschen ge-
meinsam die Spiele sehen. Daneben wird 
es die UBS-Arenen in der gesamten 
Schweiz geben, in welchen Fussball-
interessierte die Spiele ebenso live mit-
verfolgen können. 

Verkehrskonzept  
entwickelt

Bei den Zuschauermassen ist ein Verkehrs - 
chaos beinahe vorprogrammiert, denn 
die Stadien befinden sich inmitten der 
Städte und es stehen zu wenige Parkplät-
ze für die Besucher zur Verfügung. In  
der Stadt Zürich empfiehlt das Polizeide-
partement deshalb, auf Fahrten mit dem 
Auto zu verzichten und die öffentlichen 
Verkehrsmittel zu benutzen. Weitere Alter-
nativen innerhalb der Stadt sind das Velo 
oder der Fussmarsch. Des Weiteren rät 
die Stadt den Pendlern mit flexiblen Ar-
beitszeiten, möglichst früh anzufangen,  
so dass sie den enormen Verkehrsbehin-
derungen aus dem Weg gehen können. 

Damit die Fussballbegeisterten an die 
Spiele und wieder zurück in ihre Über nach-
tungs  möglichkeiten kommen, braucht  
es ein Verkehrskonzept im öffentlichen 
Verkehr, mit dem die Zuschauermassen 
bewältigt werden können. Dabei arbei ten 
die Schweiz und Österreich zusammen. 
Insbesondere Österreich hat sich für ein 
UEFA EURO 2008 Kombi-Ticket ausgespro-
chen. Den Matchbesuchern bietet sich 
dadurch erstmalig die Möglichkeit, an solch 
einem Grossanlass mit einem Ticket kos-
tenlos durch zwei Länder zu reisen: Denn 
Personen, die ein Ticket für eines der 
Matches besitzen, können automatisch 
die Öffentlichen Verkehrsmittel kostenlos 
benutzen, und das am Spieltag sowie  
am Folgetag bis um 12 Uhr. Des Weiteren 
bietet die SBB hierzu sechs weitere Fahr-
ausweise für die unterschiedlichsten  
Bedürfnisse der Fussballfans an, die die 
Anreise stressfreier machen sollen. Infor-
mationen hierzu sind unter www.sbb.ch 
oder www.railaway.ch zu finden.

Einsatz von  
2500 Extrazügen

Das Ziel der SBB ist ein Anteil des öffent-
lichen Verkehrs bei der An- und Abreise 
zu den Fussballspielen von 80 % im Nah-
verkehr und von 60 % im Fernverkehr. 

Denn ohne öffentlichen Verkehr wäre das 
Chaos in den Städten und rund um die 
Stadien perfekt. Damit dies nicht passiert, 
setzt die SBB 2500 Extrazüge ein. In  
Österreich sind es 1500 Sonderzüge. Das 
bedeutet, dass es an den Spieltagen bis 
150 Minuten nach Spielende Verbin-
dungen in alle grösseren Schweizer Städte 
gibt. Angepasst wird auch das Angebot 
im Regionalverkehr. 

In Basel und Zürich verkehren an allen 23 
EM-Tagen Züge rund um die Uhr. In Genf 
fahren die Züge an den Spiel tagen bis tief 
in die Nacht. In Bern wird an den Spiel-
tagen die Betriebsdauer der S-Bahn ver-
längert; ausserdem kann das Busnetz 
Moonliner genutzt werden. 

Während der drei Spielwochen sind ins-
gesamt 1500 Mitarbeitende zur Kunden-
beratung an den Host-City- und Stadion-
Bahnhöfen im Einsatz. Gleichzeitig mit 
dem Start des Fahrausweisvorverkaufs ab 
April 2008 wird der Fahrplan mit dem  
Zusatzangebot im Regional-, Fern- und 
internationalen Verkehr während des 
Fussballfests zur Verfügung stehen. 

SBB als Partner  
von Siemens

Damit der öffentliche Verkehr während 
diesem Grossevent zuverlässig rollt, benö-
tigt die SBB Hilfe von verschiedenen Part-
nern, welche mithelfen, die zusätzlichen 
Kapazitäten zu bewältigen. Dabei ist 

«UEFA EURO 2008»-Lok

Die Vorbereitungen für den grossen Fussballevent sind bereits seit Monaten im 
Gange. So wurde beispielsweise anlässlich des Fussball-Testspiels Schweiz –  
Österreich im Oktober 2007 im Zürcher Hauptbahnhof die «UEFA EURO 2008»- 
Lokomotive der SBB getauft. Dabei handelte es sich um eine Re460 – besser be-
kannt als Bahn-2000-Lokomotive der SBB. Für den Taufakt kam auch ihr öster-
reichisches Pendant – die «UEFA EURO 2008»-Taurus-Lokomotive – nach Zürich. 

Supportvertrag mit SBB

Die SBB hat mit TS seit mehreren Jahren einen Supportvertrag für die Leittechnik 
Controlguard Iltis abgeschlossen. Bestandteil dieses Vertrages sind garantierte 
Reak tionszeiten rund um die Uhr von Leittechnikspezialisten, welche über den 
Welcome Desk angefordert werden. Die Spezialisten unterstützen per Telefon 
(«Help Line»), per Ferndiagnose oder mit einem Einsatz direkt vor Ort. Diese Art 
der Unterstützung hat sich im konkreten Einsatz bewährt und hilft mit, die hohe 
Verfügbarkeit des Leittechniksystems Iltis zu erreichen - vor, während und nach 
der EM. 
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Trainee-Programm

Daniel Steimer

Trainee-Programme gelten als sehr attrak-
tiv. Nicht nur für den Mitarbeiter, der  
ge zielt in das Unternehmen und dessen 
Tätigkeiten eingeführt wird, sondern auch 
für die Betriebe. Viele Grossunternehmen 
rekrutieren so ihren Kadernachwuchs. 

Networking betreiben
Durch zielgerichtete Ablaufplanung wer-
den dem sogenannten Trainee umfas-
sende Einblicke in die vielseitigen Heraus-
forderungen gewährt. Doch auch die 
Schulung von sozialen Fähigkeiten soll  
in die Ausbildung integriert werden.  
Zudem soll der Mitarbeiter während die-
ser Zeit wichtige Kontakte knüpfen und 
damit sein persönliches Expertennetzwerk 
aufbauen. Normalerweise dauert eine sol-
che Ausbildung rund 18 Monate und meist 
ist eine Festanstellung nicht garantiert.

Abweichung der Norm
Hier geht Siemens Transportation Systems 
neue Wege. Das Programm mit Pionier-
charakter war von Beginn an eine Festan-
stellung gebunden und dauerte zehn Mo -
nate. Während dieser Zeit galt es, Markus 
Bühler die nötigen Kenntnisse über Pro-

dukte, Strukturen und Prozessabläufe zu 
vermitteln, so dass er für zukünftige  
Angebotsprojekte sicher und kompetent 
auftreten kann. Nicht zuletzt war es 
ebenfalls das Ziel, die Menschen kennen-
zulernen, mit denen er in seiner Vertriebs-
arbeit als Angebotsverantwortlicher  
konfrontiert sein wird. «Da ich dadurch 
die Bid-Pool-Mitarbeiter kennengelernt 
habe, kann ich auf Kundenanfragen  
optimal und schnellstmöglich reagieren», 
erklärt der 31-Jährige.

Vorteile dieser Ausbildungsart
Der Pionier sieht viele Vorteile in solchen 
Programmen. Einerseits erleichtere es 
den Einstieg enorm, da durch das genos-
sene Traineeship klar sei, wer für was 
und wo zuständig sei. Andererseits spricht 
Markus Bühler auch die soziale Ebene  
an: «Durch das Ausbildungsprogramm in-
tegrierte man mich in laufende Projekte; 
dies führte zu grosser Akzeptanz für mei-
nen Direkteinstieg in den Vertrieb von-
seiten der Techniker.» Für das Unterneh-
men selbst lohnt sich die Investition eben-
falls. Der ausgebildete Mitarbeiter kann 
sofort produktiv an seiner Planstelle wirken 
und hat durch das On-the-job-Training 
beste Kenntnisse über die genauen Pro-

zessabläufe. «Ich denke, es ist für beide 
Seiten eine Win-win-Situation», ist der 
studierte Maschinenbau- und Wirtschafts-
ingenieur überzeugt.

Kunden profitieren
«Durch diese Art von Einarbeiten kann 
ein optimaler Einstieg in den Bahnbereich 
ermöglicht werden», nennt er einen 
weite ren positiven Aspekt. Doch Markus 
Bühler sieht im umfassenden Training 
auch Nutzen für den Kunden. Dank der 
gezielten Einschulung in den neuen Fach-
bereich weiss er jederzeit, wo das nötige 
Know-how zu beschaffen ist. Gerade im 
Bahnsektor spielt dies eine wichtige Rolle, 
haben doch teilweise Garantieverträge 
eine Laufzeit von mehreren Jahren. Durch 
das Trainee-Programm, während dem 
sich Markus Bühler «einen Rucksack voller 
Bahnwissen schnürte», ist er für die  
verantwortungsvolle Aufgabe bestens 
vorbereitet und qualifiziert.

Dank dem erlernten Wissen kann der ehe-
malige Trainee die Teams für die jewei-
ligen Projekte bestmöglichst zusammen-
stellen, was im Endeffekt zur allgemeinen 
Zufriedenheit der Kunden beiträgt.

Optimaler Einstieg durch  
Trainee-Programm

In ökonomischen Bereichen erfreuen sich Trainee-
Programme immer grösserer Beliebtheit. Siemens 
Transportation Systems geht hierbei neue Wege: 
In einem Pilotprojekt durfte Markus Bühler ein 
Traineeship anderer Art geniessen. Pro�tieren von 
diesem Ausbildungskonzept sollen der Mitarbeiter, 
Siemens und nicht zuletzt auch der Kunde.Das Trainee-Programm ermöglicht einen optimalen 

Einstieg in den Bahnsektor. So erhielt Markus Bühler 
durch gezieltes on-the-job-Training die Basis um 
bestmöglich auf die zukünftige Tätigkeit vorberei-
tet zu sein.
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Tagung

Kathrin Greifzu

Die Privatbahntagung gibt es schon lange. 
Nun wurden am 15. April 2008 zum er-
sten Mal die Direktoren der Privatbahnen 
aus allen Regionen der Schweiz einge-
laden. Der Vormittag fand im schönen 
Schloss Schadau in Thun statt.

Unter dem Motto «Megatrends» wurde 
den Teilnehmenden aufgezeigt, wie die 
Welt von morgen von der Urbanisierung, 
dem demografischen Wandel und nicht 
zuletzt dem Klimawandel geprägt sein wird. 
Die Konsequenzen daraus sind weitrei-
chend, sowohl für unser Leben als auch 
für wichtige Sektoren der Wirtschaft wie 
Industrie, Energie, Mobilität, Gesundheits-
wesen, Wasser und Sicherheit. Die Mobi-
lität als Motor der Wirtschaft stand im 
Zentrum der Vorträge und Diskussionen.
Direkt am Thunersee, drängte sich eine 
Schifffahrt natürlich geradezu auf. Der 

bildhafte Ausspruch «Wir sitzen alle in 
einem Boot» von Anna Barbara Remund, 
Leiterin Personenverkehr bei der BLS AG, 
regte zum Nachdenken an. So konnte 
man den Vorträgen am Nachmittag mit 
einem phantastischen Blick auf die Alpen 
lauschen. Eine tolle Kombination: die 
Tonspur für den Wissenstransfer und die 
Aussicht für die Seele. 

Ein interessanter Erfahrungsaustausch 
und angeregte Gespräche machten den 
Tag mit unseren Kunden zu einem ganz 
besonderen.

«Wir sitzen alle in einem Boot»
In einem ganz persönlichen Rahmen kamen die Direktoren der Privat-
bahnen zusammen. Der Austausch unter den Bahnkollegen und Sie-
mens wurde von allen sehr geschätzt. 

Auf dem Konferenzschiff MS Schilthorn bot sich ein nettes Ambiente.

Übrigens, unsere alljährliche Privat-
bahntagung findet am 3. Juli 2008 
im Stadion Letzigrund in Zürich 
statt. Notieren Sie sich den Termin, 
sofern Sie von uns bereits vor-
informiert wurden. 

Schloss Schadau � ein empfehlenswerter  
Tagungsort der besonderen Art. (oben)

Zum ersten Mal lud man die Direktoren der Privat-
bahnen zu einer Tagung ein. (Mitte und unten)



14 Panorama 1/2008

TS Schweiz

Daniel Steimer

Rund um den Globus legen Menschen und 
Güter immer weitere Distanzen zurück. 
Ein Europäer kam beispielsweise 1970 auf 
eine Distanz von 17 Kilometer pro Tag. 
Heute sind es täglich bereits um die 40 
Kilometer. Doch die Mobilität hat ihren 
Preis: Vor allem Zeit, Geld, Energie und 
Ressourcen werden verbraucht.

Verkehr steigt
Vieles ist heutzutage virtuell geworden, 
doch eines hat sich in den letzten Jahr-
zehnten nicht geändert: Menschen und 
Güter müssen weiterhin physisch trans-
portiert werden. Der Verlagerung des 
Verkehrs auf die Schiene kommt dabei 
hohe Priorität zu. Trotzdem verzeichnet 
der Strassenverkehr dabei eine hohe 
Zuwachs raten und die Verkehrsströme 

wachsen zusehends. Als Anbieter von 
Verkehrsleittechnik organisiert Siemens 
mit intelligenten Lösungen Verkehrs-
ströme so, dass sie effizient fliessen  
können. Zudem verfügt Siemens über ein 
breites Know-how bei Schienenfahr-
zeugen, Leit- und Sicherungssystemen, 
aber auch im Bereich Schienen-, Schiffs-, 
Flug- und Autoverkehr.

Optische Umsetzung
All diese Aspekte rund um die Mobilität 
werden nun visuell auf einem Combino 
in der Stadt Bern dargestellt. Das Tram 
zeigt optisch die Antworten auf die stei-
genden Herausforderungen – öffentliche 
Verkehrsmittel nehmen dabei eine zen-
trale Rolle ein. Der neue Auftritt zeigt, 
dass Siemens Mobilität aktiv mitgestaltet 
sowie Menschen und Güter mobil hält.

Siemens-Tram fährt in neuem Design 
durch Bern

Seit dem 7. April verkehrt auf den Linien von Bernmobil 
ein Siemens-Tram in neuem Design. Siemens will mit der 
speziellen Gestaltung auf die vielen Herausforderungen 
hinweisen, welche die steigende Mobilität mit sich bringt. 
Die optische Umsetzung soll zeigen, dass gerade der  
öffentliche Verkehr eine Antwort darauf ist.
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Daniel Bärtsch

Die RhB wird ihren gesamten Fahrzeug-
park mit 1400 Tags und ihr Bahnnetz mit 
35 festen und 5 mobilen Lesestationen 
von Siemens ausrüsten. Von den Lese-
stationen können die erfassten Fahrzeug-
daten via LAN, W-LAN oder GPRS zu einem 
zentralen Server gesendet werden. 

Schlagende Argumente
Diese RFID-Technologie hat sich in vielen 
Ländern Europas bereits bewährt. Die 
Kunden schätzen insbesondere die Ein-
fachheit, das robuste Übertragungsverfah-
ren im 2.4 GHz Frequenzband und die  
einfache Einbindung in die bestehende  
IT-Umgebung. Dass diese Technologie  
zudem mit bewährten Produkten aus dem 
Bahnumfeld vereinigt werden kann und 
Siemens grosse Erfahrung in GU-Projekten 

Benno Estermann

Mitte April 2008 haben die 14 sanierten 
Basler Combino-Fahrzeuge bereits wieder 
300 000 Kilometer zurückgelegt – allein 
mit dem ersten sanierten Combino wurden 
seit dem 12. März 2007 rund 72 000 km 
gefahren. Fahrgäste und Wagenführer  
loben das deutlich bessere Laufverhalten 
der Combino, die im Siemens-Werk in 
Uerdingen auf Vordermann gebracht wer-
den. Die Fahrzeuge laufen ruhiger und 
die neue Wanksteuerung hat sich als zu-
verlässig erwiesen.

aufweist, waren weitere überzeugende 
Argumente bei der Kundenpräsentation 
im Januar 2008. 

Leuchtturmprojekt  
Es geht nun darum, diese Projektlösung 
rasch in ein Produkt für Bahnanwendungen 
zu überführen. Dies heisst, die optimale 
Einbettung in weitere IT-Systeme (z.B.  
Logistik, Disposition) sowie die Implemen-
tierung von Zusatzfunktionalitäten zu  
erreichen. 
Mit diesem Schritt erhalten Bahnen ein 
modernes Werkzeug für eine bedarfs-
gerechte Produktions- und Serviceplanung. 
Darüber hinaus sind die bei der RhB zum 
Einsatz kommenden aktiven Tags beschreib-
bar oder mit Sensorikfunktionen erhältlich. 
Damit können zum Beispiel Temperatur-
überschreitungen in Kühlwagen, allgemeine 
Diagnoseinformationen und Alarmierungen 

bei konkreten Gefahren übermittelt wer-
den. Mit diesen modernsten Tags eröffnen 
sich ganz neue Anwendungsmöglichkeiten 
zur Erhebung von Diagnosedaten in  
Echtzeit. Somit wird die Sicherheit und 
Ver fügbarkeit erhöht und eine effiziente 
Produktionsplanung ist realisierbar. 

Die unsanierten Fahrzeuge haben mittler-
weile bereits eine Fahrleistung von durch-
schnittlich 390 000 km pro Fahrzeug  
erbracht. Ihr individueller Zustand nach 
sieben Betriebsjahren wird vor Beginn der 
Sanierung erfasst und zusätzliche Mass-
nahmen fallweise festgehalten.
Um eine möglichst grosse Passagierkapa-
zität gewährleisten zu können, wird wäh-
rend der Euro 08 die Anzahl Combino, 
die saniert werden, zurückgefahren  
und anschliessend gestaffelt wieder  
erhöht. Als Endtermin der Sanierung ist  
der 22. Dezember 2008 vorgesehen.

RFID im Bahnwesen

Halbzeit in Basel

Die Rhätische Bahn (RhB) hat sich entschieden, die Fahrzeug-
lokalisierung mit einem RFID-System von der Siemens Schweiz AG 
zu realisieren. Transportation Systems wird dieses System nun  
im Bahnumfeld einsetzen. Die Erfassung des Fahrzeugparks via 
RFID-Tags dient der RhB als Grundlage für eine ef�ziente Bewirt-
schaftung des Rollmaterials und für eine leistungsabhängige  
Serviceplanung. 

Die Hälfte der Basler Combino-
Flotte ist bereits saniert. Am  
15. April 2008 haben die Basler  
Verkehrsbetriebe (BVB) an einer 
Medienorientierung über den 
Stand der Arbeiten informiert.

TS Schweiz

Was ist RFID?

RFID steht für Radio Frequency Identifi-
cation und ist ein Verfahren zur auto-
matisierten, berührungslosen Identifi-
zierung von Gegenständen oder Person 
mit Hilfe von codierten elektromagne-
tischen Wellen. 

Ein RFID-System besteht aus einem 
Transpondermodul (Tag (engl.) =  
elektronische Etikette), der sich am 
oder im zu erfassenden Gegenstand  
befindet und diesen kenn zeichnet.  
Die Lesegeräte (Reader) zum Auslesen 
der Transponder-Kennung gibt es in  
der Bauform fix oder mobil.

Tag Reader



16 Panorama 1/2008

TS International

Nicole Gerteis

Die Deutsche Bahn (DB AG) hatte nur ein 
Jahr zuvor einem Konsortium aus Siemens 
Transportation Systems (TS) und Alstom 
einen Auftrag über die Ausrüstung von 
26 Siemens-Mehrsystem-Lokomotiven 
der Baureihe 189 mit dem europäischen 
Leit- und Sicherungssystem ETCS sowie 
mit dem holländischen Zugsicherungs-
system ATB erteilt. 
Mit der ETCS-Ausstattung wird nun der 
grenzüberschreitende Verkehr auf der so-
genannten Betuwe-Route zwischen dem 

Hafen Rotterdam und der Industrieregion 
in Nordrhein-Westfalen ohne zeitrau-
benden Lokwechsel möglich sein. Das 
Projekt ist Teil des geplanten europäischen 
Güterverkehrkorridors von Rotterdam  
bis Genua. Es stellt eine weitere Etappe in 
der Standardisierung des europäischen 
Schienenverkehrs dar, die das Überqueren 
von Grenzen vereinfachen, die Fahrzeiten 
verkürzen und die Betriebsleistung auf 
den Strecken steigern soll. 

Der Anteil des Konsortialführers Siemens 
umfasste die Ausrüstung der Lokomotiven, 

die im TS-Werk in München-Allach erfolg-
te. Siemens hatte ferner das Engineering 
und die Zulassung für 1,5-kV-Gleich-
spannung, die in der niederländischen 
Bahnstromversorgung üblich ist, sowie 
für die 25-kV-Wechselspannung, die  
auf der Betuwe-Route installiert wurden, 
übernommen. 

Die Lokomotiven der BR 189 gehören zu 
100 Mehrsystem-Lokomotiven vom Typ 
ES64F4, die Siemens TS zwischen 2002 
und 2005 an die DB AG geliefert hat.

Hohes Tempo bei Hoch- 
geschwindigkeitszügen 

Erste Elektroloks für  
Betuwe-Linie zugelassen 

Der Siemens-Hochgeschwindigkeitszug Velaro setzt seine Erfolgsfahrt fort. 
Pünktlich zu den Olympischen Spielen in China werden ab August 2008  
die ersten 5 von 60 georderten Hochgeschwindigkeitszügen in China rollen.  
Zudem wird sich zum Jahreswechsel 2008/09 der erste russische Velaro  
vom Siemens-Werk in Krefeld auf den Weg nach Russland machen. 

Die Lokomotive ES64F4 von Siemens, als BR 189 für die  
DB AG und Railion Deutschland AG im Einsatz, hat die  
Zu lassung auf der Betuwe-Linie erhalten. Seit Anfang  
Dezember 2007 verkehren die ersten Lokomotiven  
zwischen Rotterdam und Duisburg. Damit ist nun die  
erste Elektrolokomotive für den Güterverkehr auf der  
Strecke verfügbar.

Der Velaro wird in China in Rekordzeit in Betrieb gesetzt. 
Weniger als 24 Monate lagen zwischen Vertrags-

unterzeichnung und der Anlieferung des ersten Zuges.

Die Elektrolokomotive ES64F4 im Einsatz auf der 
Betuwe-Linie zwischen Rotterdam und Duisburg.
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Nicole Gerteis

Mit der Eröffnung der Strecke Madrid– 
Barcelona Ende Februar ist Spanien seinem 
Ziel, 2010 das dichteste Hochgeschwin-
digkeitsnetz in Europa zu unterhalten, ein 
gutes Stück näher gekommen: Nur gut 
zweieinhalb Stunden braucht der Siemens 
Velaro E, der in Spanien als AVE S 103  
firmiert, um die 621 Kilometer zwischen 
Madrid und Barcelona zurückzulegen – 
und das im Stundentakt. Die 26 in Deutsch-
land entwickelten und in Deutschland 
und Spanien gebauten Züge haben damit 
eine neue Ära zwischen den beiden spa-
nischen Metropolen gestartet. 

China und Russland
Rekordverdächtig ist auch die Arbeit von 
Siemens beim Ausbau des chinesischen 
Hochgeschwindigkeitsverkehrs: Weniger 
als 24 Monate lagen zwischen der Ver-
tragsunterzeichnung und dem Eintreffen 
des ersten Velaro-Zuges Ende Januar  
im Hafen der chinesischen Stadt Tjanjin. 

Daniel Steimer

Der Umbau der gesamten Anlage erfolgt 
ab 2008 bei laufendem Betrieb. Die Moder-
nisierung des teilweise aus dem Jahr 
1920 stammenden Systems umfasst einen 
Abschnitt von 5,8 Kilometern mit etwa 
42 Kilometern Gleislänge. Herzstück ist 
die Union Station. Der Bahnhof – mit fast 
2000 verschiedenen Fahrwegen einer 
der komplexesten Nordamerikas – wird 
nach dem Umbau der grösste des Konti-
nents sein, der mit elektronischen Stell-
werken ausgestattet ist. 

Go-Transit-Präsident Peter Smith verspricht 
sich von der Modernisierung grosse Vor-
teile: «Das neue System wird es uns ermög-
lichen, unseren Service und die Zuver-
lässigkeit zu verbessern sowie künftig 
mehr Züge einzusetzen.» 

Zurzeit wird dieser Zug beim chinesischen 
Siemens-Partner in Tangshan in Betrieb 
gesetzt. Auch der zweite der insgesamt 
drei in Deutschland gebauten Züge  
befindet sich bereits in China. Parallel 
dazu wird der erste von 57 beim Siemens-
Partner Tangshan Locomotive & Rolling 
Stock Works in China gefertigten Züge  
Anfang April 2008 in Betrieb gesetzt wer-
den. Damit liegt Siemens bei allen Zügen 
unter den Zeitvorgaben. Wie vom Kunden  
gewünscht, werden zu den Olympischen 
Spielen im August 2008 fünf chinesische 
CRH 3 auf Basis der Velaro-Familie von 
Siemens die Besucher schnell durch China 
transportieren. 

Auch der Bau der acht Velaros für Russland 
läuft planmässig. Die Wagen des ersten 
Zuges werden bereits im Siemens-Werk 
in Krefeld montiert, die übrigen befinden 
sich in der Vorfertigung. Noch in diesem 
Jahr soll der erste Velaro RUS die Werks-
hallen in Krefeld Richtung St. Petersburg 
verlassen.

Im Rahmen der Modernisierung werden 
die mechanischen Stellwerke Cherry Street, 
Scott Street, John Street und Bathurst 
Street durch elektronische Stellwerke vom 
Typ Sicas ECC ersetzt. Die neue Technik 
wird in der Endausbaustufe 250 Weichen 
und 170 Signale steuern. Die Gleisfrei-
meldung – also die Erkennung der Züge 
– erfolgt über Gleiskreise, welche die Daten 
der 42 Gleiskilometer erfassen. 
Die neue Leitzentrale erhält ein neues 
Betriebsleitsystem, das die zentrale Kon-
trolle und Bedienung der Stellwerke so-
wie Funktionen wie Zuglaufverfolgung, 
Fahrplanverwaltung und Zuglenkung  
ermöglicht. Ausserdem können mit dem 
System die gesamte Aussenanlage über-
wacht, Fehlfunktionen lokalisiert und 
identifiziert werden. Direkt aus der Leit-
zentrale heraus werden künftig auch  
die Fahrgäste «just in time» mit allen not-
wendigen Informationen versorgt.

Grösster Bahn-Automatisierungs auftrag in Amerika 
Siemens Transportation Systems (TS) hat vom kanadischen Betreiber Go Transit 
seinen bislang grössten Automatisierungsauftrag in Amerika erhalten. Siemens 
wird bis 2014 die kompletten Signal- und Kommunikationseinrichtungen rund 
um die Union Station in Toronto inklusive der Leitzentrale erneuern. Insgesamt 
beläuft sich der Wert des Projektes für Siemens auf rund 140 Mio. EUR.  

Der Bahnhof in Toronto wird bis 2014 mit elek-
tronischen Stellwerken ausgestattet sein.

TS International
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Endstation Niederweningen

Sepp Moser

Niederweningen, Einfahrt der blauen  
S-Bahn-Komposition der Linie 5. Die S5 
endet zur Hälfte hier. Die andere Hälfte 
der Züge fährt ab Oberglatt, 12 km Rich-
tung Zürich, auf der Hauptstrecke weiter 
über Bülach bis nach Rafz. Mehr als ein 
ortsunkundiger Fahrgast hat hier schon 
den falschen Zug erwischt und landete  
in Niederweningen statt in Bülach oder 
Eglisau.
Doch der eigenartige Fahrplan ist nicht 
das einzige Kuriosum rund um diesen 
Bahnhof. Er entstand als Teil einer Bahn, 
die nie verwirklicht wurde, deren Nicht-
Bau aber unzähligen Menschen zu güns-
tigen Reisekosten verhalf. Und der Bahn-
hof erhielt als einer der letzten in der 
Schweiz eine Fahrleitung.

Unerwarteter Fund
Doch der Reihe nach! Die Geschichte von 
Niederweningen, wie die so manchen 
Endbahnhofs, begann während des Eisen-
bahnbooms Mitte des 19. Jahrhunderts. 
Die Nordostbahn übernahm damals neben 
vielen anderen Bahnlinien auch ein Gleis, 
das von Oberglatt nach Dielsdorf führte. 
1891 wurde es bis nach Niederweningen 
verlängert, wo – freilich an dem dem 
Bahnhof entgegengesetzten Dorfrand – 
ein florierendes Unternehmen namens 
«Johann Bucher, mechanische Werkstätte, 
Fabrikation von mechanischen Bestand-
teilen landwirtschaftlicher Maschinen» 
ein regelmässiges Fahrgastaufkommen 
und einige Gütertransporte versprach. 
Während des Baus dieser Teilstrecke kam 
es auch zur ersten Sensation, als während 

der Erdarbeiten Teile eines Mammuts aus 
dem Jungpleistozän gefunden wurden. 
Inzwischen kamen mehrere weitere Exem-
plare ans Tageslicht, und Niederwenin-
gen verdankt ihnen ein kleines, aber fei-
nes Mammut-Museum. Doch das nur 
nebenbei.
Wichtiger für unser Thema ist die Verstaat-
lichung der Schweizer Bahnen und die 
Gründung der SBB per 1. Januar 1902. Sie 
bescherte unserem Bahnhof eine neue 
Eigentümerin und dem Bund eine Flut zu-
meist lokalpatriotisch motivierter Begeh-
ren zum Bau neuer Eisenbahn-Transitstre-
cken kreuz und quer durch die Schweiz. 

Zahlreiche  
Projektideen

Eine der vielen Initiativen kam aus dem 
Kanton Aargau (der rund einen Kilometer 
hinter dem Prellbock des damaligen End-
bahnhofs beginnt) und verlangte eine 
Fortsetzung der Linie durch das Surbtal 
via Lengnau nach Döttingen, wo ein  

Hinter dem Prellbock beginnt der Aargau

Diesen Kopfbahnhof gäbe es nicht ohne grosse Träume und eine grosse Fabrik. 
Die Träume zerschlugen sich, die Fabrik motivierte zum Bau des Bahnhofs, und 
heute ist dieser eine halbe Endstation. Eine Geschichte aus dem Zürcher Unter-
land, in der sogar 45 000-jährige Fossilien eine Rolle spielen.






