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Rail Baltica Growth Corridor – zwischen  
Vision und wirtschaftlicher Realität

1	 Rail Baltica als Antwort zur  
Überwindung der politischen  
Teilung Europas 

Die Länder Berlin und Brandenburg wol-
len gemeinsam die Chancen der Erwei-
terung des europäischen Binnenmarktes 
und die Lage der Hauptstadtregion Berlin 
am Schnittpunkt wichtiger transeuropäi-
scher Verkehrsachsen nutzen, um aus der 
verkehrlichen Randlage herauszukommen. 
Ergänzend zur „Nord-Süd-Initiative“, d. h. 
zu Verbindungen von den skandinavischen 
Ländern über Ostdeutschland, Bayern und 
weitere mitteleuropäische Regionen bis 
an die Adria1, ist dabei auch der Ost-West-
Korridor aus Richtung Polen, Russland, den 
baltischen Staaten sowie Finnland von Inte-
resse. 

Der Regierende Bürgermeister des Landes 
Berlin und der Stadtpräsident von Helsinki 
hatten mit Unterstützung des Bundesmi-
nisteriums für Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung (BMVBS) ein INTERREG IVB-Pro-
jekt „Rail Baltica Growth Corridor“ der EU 
initiiert, das mit dem Kick-off-Meeting im 
Juni 2011 in Helsinki offiziell gestartet wur-
de. In diesem Projekt wollen sich die Städ-
te und die dazugehörigen Regionen Berlin/
Brandenburg, Posen/Wielkopolksi, Łodz, 
Warschau/Masowien, Białystok, Kaunas, 
Wilna, Riga, Tallin, Helsinki und St. Peters-
burg stärker vernetzen und ein gemeinsa-
mes Lobbying gegenüber den nationalen 
Regierungen zur Verbesserung der Erreich-
barkeit auf der Schiene entwickeln. Eine 
wichtige Rolle spielen dabei auch die Ver-
netzung aller Logistikzentren, die städ-
tebauliche Integration der Bahnhöfe, die 
Schienenanbindung aller Flughäfen an die 
Rail Baltica sowie der Aufbau von Fahr
planformationssystemen.   

Rail Baltica setzt sich aus Teilstücken zweier 
Korridore des Transeuropäischen Verkehrs-
netztes (TEN–Korridore) zusammen: einem 
Ost-West-Korridor zwischen Warschau und 
Berlin und einem Nord-Süd-Korridor, der 
von Helsinki und St. Petersburg kommend 
über Warschau bis an die Adria verläuft. In 
Warschau werden sich die Verkehrströme 
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aus dem Norden entsprechend aufteilen: 
in Richtung Südeuropa und über Berlin in 
Richtung Westen bzw. der Nordseehäfen. 
Auch die Europäische Kommission hat von 
Anfang an großes Interesse an der Entwick-
lung der Rail Baltica signalisiert, denn der 
Ausbau einer modernen und leistungsfähi-
gen Schienenverbindung von Mitteleuropa 
in Richtung baltische Staaten und Finnland 
im Schengen-Raum unter Umfahrung des 
Königsberger Gebiets und Weißrusslands 
hat für den Zusammenhalt der Europäi-
schen Union und für die Entwicklung des 
Binnenmarktes eine hohe strategische Be-
deutung. Das Projekt „Rail Baltic Growth 
Corridor“ unterstützt auch die Ziele der 
Ostseestrategie der EU. Das Projekt will 
die Zugänglichkeit der östlichen Ostsee-
region verbessern  und den nachhaltigen 
und umweltfreundlichen Verkehrsträger 
Schiene fördern. Der Start des Projekts hat 
aber auch verdeutlicht, dass zur Lösung der 
Probleme Kenntnisse der politischen Vor-
geschichte hilfreich sind. Mit Rail Baltica 
müssen auch Altlasten der politischen Tei-
lung Europas überwunden werden.    

Zur Geschichte der Rail Baltica 

Vor dem 1. Weltkrieg gab es im Rail Balti-
ca-Korridor (einschließlich Finnland) nur 
zwei Staaten: das russische Zarenreich und 
das Deutsche Reich. Die historische Netz-
entwicklung der Eisenbahn, die heute im-
mer noch in der Struktur des Bahnnetzes 
östlich von Berlin zu erkennen ist, erfolgte 
nach militärischen Gesichtspunkten. Ziel 
im grenzüberschreitenden Verkehr war die 
Überwindung der schlechten Erreichbarkeit 
durch unterschiedliche Spurweiten und 
lange Kontrollzeiten an den Grenzübergän-
gen. Die Entwicklung des Eisenbahnnetzes 
im russischen Teil von Polen, im Baltikum 
und in Finnland wurde auf Moskau und St. 
Petersburg orientiert. So endete zur Zeit des 
Zarenreichs das Schienennetz in russischer 
Spurweite aus Richtung Moskau und War-
schau in der Textilmetropole Lodz im heu-
tigen Kopfbahnhof. Es gab keine Bahnver-
bindung zur nahegelegenen Grenze nach 
Deutschland und nach Posen. Das deut-
sche und das russische Bahnnetz waren nur 
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Die Zeit der Teilung Europas nach dem 
2.  Weltkrieg führte zum Niedergang des Ei-
senbahn- und Personenverkehrs auf der 
Rail Baltica. Die baltischen Staaten und das 
Königsberger Gebiet waren lange Zeit mi-
litärische Sperrgebiete und fast alle Grenz-
übergänge zwischen der Sowjetunion und 
Polen (u.a. alle Bahnverbindungen durch 
das Kaliningrader Gebiet) wurden für den 
öffentlichen nichtmilitärischen Verkehr 
geschlossen. Das Eisenbahnnetz wurde 
in der Sowjetunion komplett auf die russi-
sche Breitspur umgespurt und wieder auf 
Moskau umorientiert. Erst Ende der 1970er 
Jahre begann man die Bahnverbindung 
Warszawa–Białystok–Vilnius–Leningrad zu 
modernisieren und teilweise zu elektrifizie-
ren. Mit der politischen Krise in Polen nach 
der Einführung des Kriegsrechts 1981 dort 
begannen die DDR und die Sowjetunion, 
den Schienengüterverkehr auf Traktierung 
zwischen den neuen Häfen Mukran und 
Klaipeda (Memel, damals Sowjetunion) 
umzuorientieren.

Nach dem Fall des Eisernen Vorhangs und 
der Auflösung der Sowjetunion kam es im 
Schienenverkehr von Mitteleuropa zu den 
baltischen Staaten zu weiteren Verschlech-
terungen: Vor dem Hintergrund des EU-
Beitritts der baltischen Staaten wurde ein 
wichtiger Abschnitt der Bahnverbindung 
Warschau–Vilnius–St.  Petersburg nördlich 
von Białystok unterbrochen, da die Bahn-
strecke dort ein kurzes Stück (ca. 50  km) 
über weißrussisches Gebiet verläuft. Kurz 
nach der „Wende“ gab es bis 1995 im-
merhin auf der Strecke von Berlin zu den 
Hauptstädten des Baltikums und St. Peters-
burg täglich drei internationale Schlafwa-
genzüge. Für die Reisenden war allerdings 
aufgrund der kurzen Transitdurchfahrt über 
Weißrussland ein Visum erforderlich. Die 
langen Grenz- und Passkontrollen der neu-
en weißrussischen Behörden im Bahnhof 
Grodno erinnerten an die Zeit des Kalten 
Krieges. Der Bahnbetrieb auf der histori-
schen „Warschau-St. Petersburger“-Haupt-
bahn musste daher zwischen Białystok und 
Vilnius aus politischen Gründen eingestellt 
werden.

Als Provisorium musste im polnisch- 
litauischen Grenzgebiet eine stillgelegte 
Nebenbahn reaktiviert werden, damit es 
überhaupt eine Schienenanbindung der 
baltischen Staaten zur Europäischen Union 
gibt. 

in Thorn und in Eydtkuhnen (Ostpreußen) 
miteinander verknüpft. Das finnische Netz 
wurde in russischer Breitspur entwickelt.

Die jungen baltischen Staaten haben zwi-
schen dem 1. und 2. Weltkrieg erfolgreich 
daran mitgewirkt, dass es zur ersten Ent-
wicklung einer Rail Baltica nach Mitteleu-
ropa mit internationaler Bedeutung kam. 
Wie die Eisenbahnkarte aus dem deutschen 
Kursbuch 1937 zeigt (vgl. Abb. 1), verlief die 
damalige Rail Baltica von Berlin nicht über 
Frankfurt/Oder, sondern über die „Ostbahn“ 
(über Küstrin) und über Königsberg (heute 
Russland).

In den 1930er Jahren gab es eine kurze 
Blütezeit im Eisenbahnverkehr. Das Eisen-
bahnnetz in Litauen und Lettland wurde 
auf Mitteleuropa umorientiert und teilwei-
se auf europäische Spurweite umgebaut. 
Von Paris und Ostende nach Riga verkehr-
te der legendäre Luxuszug „Nord-Express“. 
Berlin war von Riga bei morgendlicher Ab-
fahrt in einer Tagesfahrt am frühen Abend 
zu erreichen. Die heutige Fahrzeit liegt bei 
über 35 Stunden. Die Rail Baltica wurde so-
gar für den Transport von Gütern und Per-
sonen zum Pazifischen Ozean genutzt. Im 
lettischen Daugavpils waren die Schnell-
züge Berlin–Riga mit einem sowjetischen 
Schnellzug verknüpft, der Geschäftsreisen-
de, Diplomaten im Transit über die Trans-
sibirische Eisenbahn bis nach Tokio und 
Peking führte. Aus der Eisenbahnkarte der 
lettischen Eisenbahn aus dem Jahre 1936 
wird die Orientierung auf Mitteleuropa und 
auf eine Drehscheibenfunktion bis zum Pa-
zifik sichtbar. 

Die junge unabhängige Republik Polen be-
fand sich allerdings in einer schwierigen 
Lage, da sie sich zwischen den beiden Welt-
kriegen wegen des Konflikts um das Wilnaer 
Gebiet formal mit Litauen im Kriegszustand 
befand und alle Eisenbahnübergänge nach 
Litauen geschlossen waren. Polen lag also 
abseits der damaligen Rail Baltica. Bis An-
fang der 1930er Jahre wurde der Neubau 
der heutigen Intercity-Strecke Posen–Kut-
no (–Warschau) realisiert, so dass die große 
Umfahrung über Thorn entfallen konnte. 
Lodz war allerdings nur provisorisch an Po-
sen angebunden und liegt bis heute abseits 
der Strecke Berlin–Warschau. Polen hatte 
außerdem das Eisenbahnnetz des früheren 

„Russisch Polen“ auf europäische Normal-
spur umgespurt. 

(1)
Vgl. Beitrag Sauer i.d. h.
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Abbildung 1
Eisenbahnkarte Kursbuch 1937

Quelle: Deutsches Kursbuch. Gesamtausgabe der Reichsbahn-Kursbücher, Sommer 1939



Jürgen Murach, Jürgen Roß:  
Rail Baltica Growth Corridor – zwischen Vision und wirtschaftlicher Realität418

Ein weiterer Engpass stellt der polnische 
Abschnitt von Białystok über den litaui-
schen Grenzbahnhof Sestokai bis zum li-
tauischen Bahnhof Kazlu Ruda (Gesamt-
länge 260 km) dar. In Kazlu Ruda trifft diese 
einzige Verbindung zwischen Litauen und 
Polen auf die mit EU-Mitteln moderni-
sierte zweigleisige Hauptstrecke Kalinin-
grad–Kaunas–Vilnius–Moskau, auf der auch 
heute noch ein reger Personenfernverkehr 
stattfindet. Der Streckenabschnitt südlich 
von Kazlu Ruda ist die 1991 reaktivierte, 
vormals stillgelegte eingleisige Nebenbahn. 
Nördlich von Suwałki (heute Kopfbahn-
hof) erlauben die engen Kurvenradien und 
teilweise unbeschrankten Bahnübergänge 
Geschwindigkeiten von nur 50 bis 60 km/h. 
Die Umschlagsanlagen in den Grenzbahn-
höfen Mockava und Šestokai waren bisher 
im Wesentlichen nur für einen Umschlag 
von Holz geeignet.

Absehbare Perspektiven im Schienenverkehr

Die bisherigen Expertisen und Diskussio-
nen haben verdeutlicht: Die Ostseeregion 
ist der größte Wachstumsmarkt der Euro-
päischen Union. Eine Untätigkeit hinsicht-
lich der Modernisierung der Schienenin-
frastruktur würde dazu führen, dass die 
Zuwächse des Güterverkehrs überwiegend 
auf der Straße abgewickelt werden. Vie-
le Regionen im Rail Baltica-Korridor sind 
schon heute vom Straßengüterverkehr be-
lastet, und ein einseitiges Wachstum auf 
der Straße widerspricht auch den Zielen der 
EU, wie sie im Weißbuch Verkehr bis 2050 
formuliert sind. Die absehbare internatio
nale Änderung der verkehrspolitischen 
Rahmenbedingungen (z. B. der Übergang 
in das „postfossile Zeitalter“) könnten auch 
zu einer verstärkten Nachfrage auf der Rail 
Baltica nach einem transkontinentalen Gü-
tertransport aus dem Pazifikraum führen 
(sowohl über die transsibirische Bahn als 
auch über den Hafen Murmansk, der durch 
die Klimaerwärmung an Bedeutung gewin-
nen wird). Deswegen ist es auch wichtig, 
dass assoziierte Partner aus Nordwestruss-
land sowie die Russische Staatsbahn im 
Projekt kooperieren.

Der Nachfrage im Schienenpersonenver-
kehr ist im Abschnitt Posen–Warschau–
Białystok bereits heute sehr hoch. Zwi-
schen den Wirtschaftsmetropolen Posen 
und Warschau bietet das polnische Bahn-
unternehmen PKP (Polskie Koleje Panst-

Heutiger Zustand der Schieneninfrastruktur

Als ersten Schritt haben die Projektpartner 
Berlin, Helsinki und Kaunas im Dialog mit 
der Deutschen Bahn (DB Netz) sowie der 
polnischen und der litauischen Staatsbahn 
im Herbst 2011 eine Bestandsaufnahme 
der heutigen Schieneninfrastruktur für den 
1 200 km langen Abschnitt Berlin–Vilnius 
durchgeführt. Dabei wurden folgende ab-
sehbare Engpässe identifiziert: 

Der Abschnitt Berlin–Warschau (560 km) 
befindet sich in einem relativ guten Zu-
stand. Über 80 % dieser Strecke können 
mit einer Geschwindigkeit von 160 km/h 
befahren werden. Die Ausbauarbeiten der 
noch nicht fertiggestellten Abschnitte im 
Berliner Stadtgebiet (Ostkreuz–Erkner) so-
wie bei den Abschnitten Lowicz–Warschau 
sind im Gange und werden voraussicht-
lich bis 2016 abgeschlossen sein. Dennoch 
sind größere Engpässe absehbar. Beson-
ders problematisch ist der Abschnitt Ber-
lin–Frankfurt/Oder, der bereits heute im 
Regionalverkehr im Dreißig-Minuten-Takt 
sowie von Fernzügen nach Warschau und 
Russland befahren wird und zukünftig noch 
die Zuwächse im Schienengüterverkehr als 
transeuropäischer Vorrangkorridor aufneh-
men muss. Beim Ausbau der Stecke Ber-
lin–Frankfurt/Oder wurde bei den meisten 
Bahnhöfen auf Außenbahnsteige bzw. au-
ßen liegende Überholgleise verzichtet, so 
dass bereits heute Fahrplaninstabilitäten zu 
beobachten sind. Der erste Engpass liegt im 
Berliner Stadtgebiet am Wuhlheider Kreuz, 
dem Kreuzungspunkt der Frankfurter Bahn 
mit dem Berliner Außenring, wo es zu einer 
Trennung des Güterverkehrs mit dem Per-
sonenverkehr kommt. Dort fehlen Ingeni-
eurbauwerke, die eine niveaufreie zweiglei-
sige Ausfädelung ermöglichen. 

Interessanterweise ist eine ähnliche Eng-
pass-Situation im Großraum Warschau vor-
handen. Auch dort wird der Schienengüter-
fernverkehr über einen nördlichen Ring bzw. 
eine südliche Tangentialverbindung unter 
Umfahrung der unterirdischen Bahnanlagen 
am Bahnhof Warzsawa Centralna geführt. 
Eine Engpass-Situation gibt es auch öst-
lich von Warschau zwischen Warschau und 
Thuszcz (40 km). Der Oberbau lässt hier nur 
Geschwindigkeiten von 70 km/h zu, außer-
dem ist die Strecke mit S-Bahn-ähnlichem 
Vorortverkehr stark frequentiert. Der an-
schließende Abschnitt bis Białystok ist dage-
gen mit 120 km/h befahrbar.
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Die Verkürzung der Fahrzeiten beim Berlin-
Warszawa-Express von 20 Minuten durch 
den Einsatz von Mehrsystem-Lokomotiven 
hatte 2011 zu einem Fahrgastzuwachs von 
26 % geführt. Aufgrund der zu erwartenden 
Nachfragepotenziale plant das Infrastruk-
turministerium den Bau einer neuen Hoch-
geschwindigkeitsstrecke Warschau–Łodz–
Posen (mit einem Abzweig nach Breslau) 
und einer geeigneten Verlängerung in 
Richtung Berlin. Dieses Projekt sollte als 

„nationales Leuchtturmprojekt“ bis 2019 
umgesetzt werden. Die neue Regierung hat 
aber im November 2011 aufgrund der wirt-
schaftlichen Lage Polens und des großen 
Sanierungsbedarfs der Bestandsstruktur 
des polnischen Eisenbahnnetzes entschie-

wowe) Intercity täglich ca. 20 Zugpaare 
an, die gut ausgelastet sind. Der Abschnitt 
Warschau–Białystok wird von vielen Fern-
pendlern und Auszubildenden genutzt, so 
dass dort ein Taktfahrplan im Fernverkehr 
angeboten werden kann. Untersuchungen 
der Senatsverwaltung für Stadtentwick-
lung zeigen, dass eine bessere Einbindung 
der Metropole Łodz in die Ost-West-Achse 
Berlin-Posen-Warschau zu großen Nach-
fragesteigerungen im Schienenpersonen-
fernverkehr führen wird, die sich bis nach 
Berlin auswirken würden. Im Fernverkehr 
Berlin–Warschau hat die Bahn heute schon 
einen beachtlichen Marktanteil von ca. 
28 %, während im Verkehr Deutschland–Po-
len dieser im Durchschnitt bei ca. 3 % liegt. 

RBGC Berlin - St. Petersburg
Existing and short term 
Long term
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Abbildung 2
Geplanter Verlauf der Rail-Baltica-Bahnverbindung

Quelle: Karttakeskus Oy, Helsinki, 2012
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baltischen Staaten zu erwarten. Hohe Nach-
fragsteigerungen im Personenverkehr sind 
dagegen auf dem Abschnitt Tallin–Helsin-
ki–St. Petersburg zu verzeichnen. Für den 
langfristigen Zeithorizont wird hier sogar 
die Machbarkeit eines Eisenbahntunnels 
zwischen Tallinn und Helsinki diskutiert 
(vgl. Abb. 2) Eine hohe Verkehrsnachfrage 
ist bereits über die Schnellfähren durch die 
Pendlerströme zu verzeichnen. Zwischen 
Helsinki und St. Petersburg wurde im De-
zember 2011 der Hochgeschwindigkeitsver-
kehr eröffnet. Die Züge müssen nur wenige 
Minuten an der EU-Außengrenze halten.

Die Umsetzung von Rail Baltica hat in 
Litauen begonnen 

Derzeit ist die litauische Staatsbahn zu-
sammen mit den anderen litauischen Part-
nern sehr engagiert, erste infrastrukturelle 
Verbesserungen umzusetzen. 2011 wurden 
bereits die Gleisanlagen der russischen 
und europäischen Spurweiten zwischen 
den Grenzbahnhöfen Šestokai und Mocka-
va modernisiert. In Šestokai konnte eine 
Containerumschlagsanlage in Betrieb ge-
hen, mit der innerhalb von vier Stunden ein 
Containerzug in russischer Spurweite auf 
europäische Spurweite umgeladen werden 
kann. Er wird im Probebetrieb von einer 
Containerzug-Verbindung aus China über 
Frankfurt/Oder nach Rotterdam (unter Um-
fahrung des weißrussischen Grenzbahn-
hofs Brest) genutzt. Die Verlängerung der 
europäischen Spurweite zum Freihandels-

den, die Umsetzung des Projekts auf das 
nächste Jahrzehnt zu verschieben. Mit die-
sem sogenannten „Y-Projekt“ würden auch 
zukünftige Engpass-Situationen zwischen 
dem Schienengüterverkehr und dem Perso-
nenverkehr abgebaut.

Nach Inbetriebnahme des neuen Flugha-
fens Berlin (BER) sind auch Nachfragestei-
gerungen für den Korridor Berlin–Posen zu 
erwarten. Hierzu gehören auch die Groß-
städte Zielona Góra und Gorzów. Ein attrak-
tives interregionales Zugangebot zur Anbin-
dung der westpolnischen Großstädte muss 
noch realisiert werden, u. a. durch eine bes-
sere Verknüpfung und durchgehende Ver-
bindung von Regionalexpress-Zügen in den 
Grenzbahnhöfen Küstrin und Frankfurt/
Oder. Hierfür sind zahlreiche nicht-infra-
strukturelle Probleme zu lösen, denen sich 

„Rail Baltica Growth Corridor“ 2012 ver-
stärkt widmen wird.

Aufgrund der niedrigen Besiedlungsdich-
te in Nordostpolen und in den baltischen 
Staaten ist absehbar, dass die Rail Baltica 
nördlich von Białystok primär ein Projekt 
sein wird, das auf den Schienengüterver-
kehr orientiert ist. Daher wird eine Tren-
nung von Güter- und Personenverkehr hier 
nicht notwendig sein und ein Ausbauzu-
stand von 160 km/h ausreichen. Mit der 
Modernisierung ist aber durchaus auch 
eine Revitalisierung des Personenverkehrs 
z. B. im touristischen Verkehr nach Masuren 
sowie im Intercity-Verkehr zwischen den 

Die Modernisierung der Rail Baltica hat in Litauen bereits begonnen.

Neuer Regionalexpress für 160 km/h zwischen Vilnius und Kaunas Modernisierter Streckenabschnitt mit russischer Breitspur und 
europäischer Normalspur nahe dem litauischen Grenzbahnhof 
Sestokai.
	 Fotos: J. Murach
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2	 Rail Baltica Growth Corridor – die 
Anbindung an das europäische 
Reiseauskunftsnetzwerk EU-Spirit

Das EU-Projekt „Rail Baltica Growth Corri-
dor“ (RBGC) wird die Vernetzung und die 
Erreichbarkeit der Städte und Regionen 
entlang des Rail Baltica-Korridors durch 
eine intensive Interaktion und Kooperation 
verbessern und damit die wirtschaftlichen 
Potenziale verstärken.

Dieses Projekt bietet jedoch auch die Chan-
ce, die Servicequalität für die Fahrgäste 
deutlich zu erhöhen. Deshalb widmet sich 
ein Arbeitspaket der Erweiterung des beste-
henden europäischen Fahrplanauskunfts-
netzwerks EU-Spirit. Dadurch werden 
regionale und nationale Reiseauskunfts-
systeme in die Lage versetzt, ihren Nutzern 
internationale Verbindungen „von Tür zur 
Tür“ zur Verfügung zu stellen.

Ziel des Projekts ist es, die Informations-
qualität entlang des Korridors zu verbes-
sern, indem den Nutzern grenzüberschrei-
tende Informationen des Nahverkehrs vor 
Ort in Verbindung mit Eisenbahn-, Flug- 
und Ostseefährverbindungen des Fern-
verkehrs angeboten werden (vgl. Abb. 3). 
Damit erhalten regionale und nationale 
Fahrplanauskunftssysteme im Ostseeraum 
einen Zugang zu transnationalen Fahrplan
informationen. So werden diese in die Lage 
versetzt, ihren Kunden entsprechende In-

logistikzentrum sowie zum Hauptbahnhof 
von Kaunas soll bis voraussichtlich 2016 zü-
gig vorangetrieben werden. Für die elektri-
fizierte Verbindung Kaunas–Vilnius werden 
bereits moderne, bis zu 160 km/h schnelle 
Regionalexpresszüge eingesetzt, und inzwi-
schen ist auch der Flughafen in Vilnius an 
das Schienennetz angebunden.

Wichtige nicht-infrastrukturelle Probleme 
der Rail Baltica

Eine wichtige Erkenntnis im Rail Baltica-
Projekt ist die Bedeutung der nicht-infra-
strukturellen Probleme, die sich an den 
Grenzbahnhöfen ähneln und den Eisen-
bahnverkehr insbesondere seit der „for-
malen“ Privatisierung der Eisenbahnun-
ternehmen hemmen. Sie sind mindestens 
genauso bedeutsam wie die Probleme der 
Qualität der Schieneninfrastruktur und das 
Problem der unterschiedlichen Spurweiten. 
Dies betrifft die unterschiedlichen Philoso-
phien der nationalen Eisenbahnaufsichts-
behörden bei der grenzüberschreitenden 
Zulassung von Schienenfahrzeugen, die un-
terschiedlichen Finanzierungssysteme des 
Personenverkehrs, die sich verschlechtern-
de Kommunikation bei der Fahrplankoordi-
nierung sowie das Auseinanderbrechen des 
internationalen Tarifsystems.

So verfügt die polnische PKP Intercity über 
einen modernen Schlafwagenzug mit einer 
automatischen Umspurmöglichkeit, der für 
den Einsatz zwischen Warschau und Vilnius 
vorgesehen war. Wegen zahlreicher rechtli-
cher und organisatorischer Probleme darf 
dieser Zug nicht fahren und die Reisenden 
müssen im Schienenersatzverkehr nachts 
in Bussen transportiert werden. Derzeit gibt 
es auf der Ostbahn von Berlin nach Gorzów 
keine durchgehenden Züge mehr und sind 
an den Schaltern keine durchgehenden 
Fahrausweise erhältlich. Zwischen den 
baltischen Staaten wurde inzwischen der 
gesamte Eisenbahnpersonenverkehr einge-
stellt.

Doch auch für diese Hindernisse werden im 
Rahmen des Rail Baltica-Projekts Lösungen 
erarbeitet. Ein Ansatz ist, die Qualität der 
Informationsdienstleistungen für den Fahr-
gast durch eine Verzahnung der verschiede-
nen Reiseauskunftssysteme zu stärken.

Abbildung 3
Wichtige Verkehrswege entlang  
des Rail Baltica Growth Corridors

Quelle: VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg 
GmbH
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licht jedem Partner eine intermodale euro-
paweite Reiseauskunft. 

Dazu gilt es, individuelle Reisewege für 
alle Nah- und Fernverkehrsmittel von Tür 
zu Tür zu berechnen und in der jeweiligen 
nationalen Sprache des Kunden wieder-
zugeben. Das Besondere an EU-Spirit ist, 
dass internationale Informationen durch 
die Verknüpfung von bereits bestehenden 
regionalen und nationalen Fahrplaninfor-
mationssystemen mit Fernverkehrsaus-
kunftssystemen gewonnen werden. Was 
lokal bzw. national vielfach schon jetzt bes-
tens funktioniert, ist durch diese Verzah-
nung auch international möglich. EU-Spirit 
baut auf diese erfolgreichen Systeme auf, 
verbindet sie und stärkt damit alle ange-
schlossenen Fahrgastinformationssysteme.

Die relativ einfache Systemarchitektur, wie 
sie in Abbildung 4 dargestellt ist, ermög-
licht es, kostengünstig die verschiedenen 
Fahrgastinformationssysteme miteinander 
zu verbinden. Dadurch ist es möglich, Fahr-

formationen innerhalb ihrer Standard-Be-
nutzeroberfläche und in der jeweiligen Lan-
dessprache anzubieten. 

Neben diesen technischen Arbeiten soll im 
Projekt ein Partnerschaftsmodell für die 
Kooperation unterschiedlicher Informa- 
tionsdienstleiter im Rahmen des EU-Spirit-
Netzwerks erarbeitet werden.

3	 EU-Spirit – ein europäisches  
Reiseauskunftssystem

Ziele und aktueller Status

Elementarer Grundstock für einen leicht 
zu nutzenden öffentlichen Personenver-
kehr – insbesondere im internationalen Ver-
kehr – ist ein einfacher Zugang zu aktuellen 
und verlässlichen Angebotsinformationen 
im Nah- und Fernverkehr. Dieses Ziel wird 
durch das EU-Spirit-Netzwerk unterstützt, 
ein Netzwerk aus regionalen und nationa-
len Fahrplanauskunftssystemen. Es ermög-

Abbildung 4
Funktionsprinzip des EU-Spirit-Netzwerks

Abbildung 5
Angebundene Regionen im EU-Spirit-Netzwerk

Quelle: VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg 
GmbH 2011a

Quelle: VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH 2011a
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Abbildung 6
Nutzungsprinzip des EU-Spirit-Netzwerks

Quelle: VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH 2011a

planauskünfte der lokalen Stadtverkehre 
mit U-Bahnen und Vorortbahnen, Stra-
ßenbahnen und Bussen mit regionalen Ei-
senbahn- und Buslinien sowie dem Eisen-
bahnfernverkehr, Fähren und Fluglinien zu 
verbinden. Intermodale und internationale 
Reiseauskünfte werden so möglich.

Was im Jahr 1998 als europäisches For-
schungsprojekt der Europäischen Kom-
mission (DG Energie und Transport) im 5. 
Rahmenprogramm begonnen hat, wird seit 
dem erfolgreichen Projektabschluss 2001 
als kontinuierlicher Dienst von den EU-Spi-
rit-Partnern selbst getragen und weiterge-
führt. Das EU-Spirit-Netzwerk überzeugte 
so sehr, dass es 2010 von der EU mit dem 

„LINK-Award für besondere Leistungen auf 
der Gebiet des intermodalen Personenver-
kehrs“ ausgezeichnet worden ist. Das LINK-
Projekt (The European Forum on Intermo-
dal Passenger Travel, www.linkforum.eu) 
wurde im April 2007 ins Leben gerufen und 
von der Europäischen Kommission (DG 
Energie und Transport) im 6. Rahmenpro-
gramm gefördert. 

Aktuell bieten 14 europäische Partner ihren 
Kunden diesen Dienst an und bilden da-
mit das EU-Spirit-Netzwerk. Somit können 
die Fahrgäste in Dänemark, Luxemburg, 
Schweden sowie in Warschau in Polen und 
in Baden-Württemberg, Berlin, Branden-
burg, Bremen, Niedersachsen, Rheinland-
Pfalz, Saarland sowie Schleswig-Holstein in 
Deutschland bereits heute Reiseinforma-
tionen über das EU-Spirit-Netzwerk abru-
fen (Abb. 5: dunkelblaue Färbung). In na-
her Zukunft werden Nordrhein-Westfalen 
in Deutschland, der Stadtverkehr Poznan 
und der Bahnverkehr in Polen, Elsass so-
wie Lothringen in Frankreich folgen (Abb.  5: 
dunkelblaue Schraffur). Die Planungen 
laufen, um auch die noch fehlenden deut-
schen Bundesländer mit einzubeziehen 
(Abb. 5: hellblaue Schraffur). Aktuell werden 
täglich ca. 5  000 Anfragen über das Netz-
werk gezählt.

Im Rahmen des EU-Projekts „Rail Baltica 
Growth Corridor“ wird damit eine Lücke in 
der Reiseauskunft entlang des Projektkorri-
dors durch die Verbesserung der Informa-
tionen der Eisenbahnen und Ostseefähren 
sowie die Verknüpfung mit öffentlichen 
Verkehrsmitteln in der Region Helsinki bzw. 
Finnland geschlossen.

EU-Spirit aus Sicht des Kunden

Das EU-Spirit-Netzwerk ermöglicht eine 
Erweiterung des Funktionsumfangs der 
beteiligten Fahrplanauskunftssysteme. Alle 
Informationen werden durch das EU-Spi-
rit-Netzwerk gebündelt zur Verfügung ge-
stellt (vgl. Abb. 6). Dem Kunden ein Service 
zur Verfügung gestellt, der unabhängig und 
verkehrsmittelübergreifend die geeignete 
grenzüberschreitende Route berechnet. Der 
Fahrgast braucht nur seine vertraute Web-
seite zu kennen und kann sich trotzdem 
europaweit frei mit dem öffentlichen Ver-
kehr bewegen. 

Für die Kunden ergeben sich damit folgen-
de Neuerungen:

(1)	 Sie erhalten eine internationale Reise-
auskunft „von Tür zu Tür“.

(2)	 Sie können ihre vertraute Reiseauskunft 
für europaweite Reiseplanungen ver-
wenden.

(3)	 Die Auskünfte werden in der jeweiligen 
Sprache angeboten.

Wichtig sind auch die Vorteile für die Be-
treiber der existierenden Reiseauskunfts-
systeme. Hier sind vor allem zu nennen:

(1)	 schnelle und kostengünstige Verknüp-
fung mit weiteren internationalen Fahr-
gastinformationssystemen – eigene In-
formationen sind europaweit abrufbar

(2)	 geringe Investitions- und Wartungs
kosten

(3)	 Erweiterung des Anwendungsbereichs 
der existierenden Systeme mit jedem 
neuen Partner 

(4)	 Möglichkeit zur Erweiterung des Kun-
denservices für jeden Partner.
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Ergebnisse

Um zu verdeutlichen, wie sich das EU-Spi-
rit-Netzwerk für den Kunden in der Praxis 
darstellt, werden im Folgenden zwei Fahr-
planauskunftssysteme näher erläutert: die 
des Verkehrsverbundes Berlin-Brandenburg 
und die des schwedischen Verkehrsverbun-
des Skånetrafiken. Beide Anwendungen ste-
hen nur beispielhaft für alle Betreiber des 
EU-Spirit-Netzwerks und spiegeln die Ziel-
richtung der Arbeiten im Projekt „Rail Balti-
ca Growth Corridor“ wider.

Abbildung 7 (Beispiel 1) stellt die Fahr-
planauskunft für die Verbindung von einer 
Adresse in Berlin (Deutschland) zu einer 
Adresse in Dragør (Dänemark) dar. Der 
Fahrgast erhält die Information, welche 
Verkehrsmittelkombinationen möglich und 
zeitlich geeignet sind. Automatisch werden 
die notwendigen Umsteigezeiten einbezo-
gen. Der Fahrgast kann die Linienbezeich-
nung sowie durch das Produktsignet den 
Verkehrsträger erkennen. Der Fußweg kann 
zudem mit einer Karte hinterlegt werden 
(verlinkt mit dem Begriff Fußweg), so dass 
die Orientierung erleichtert wird.

Das zweite Beispiel des schwedischen Ver-
kehrsverbundes Skånetrafiken (Region Mal-
mö), das über das EU-Spirit-Netzwerk u. 
a. mit dem dänischen Fahrplanauskunfts-
system Rejseplanen verknüpft ist, erlang-
te besondere Bedeutung durch die Öre-
sundbrücke und die damit einhergehende 
Intensivierung der Verzahnung zwischen 
Malmö in Schweden und Kopenhagen in 
Dänemark. In den letzten Jahren hat der 
grenzüberschreitende Verkehr in dieser Re-
gion durch die Brücke erheblich zugenom-
men. Täglich überqueren dutzende Züge 
im 10-Minuten-Takt diese Brücke (Skåne-
trafiken 2012; Knopf-Reisen 2011). Damit 
wurde auch der Bedarf für ein grenzüber-
schreitendes Fahrgastinformationssystem 
deutlich. Abbildung 8 zeigt die Verbindung 
von einer Adresse in Malmö (Schweden) zu 
einer Adresse in Kopenhagen (Dänemark) 
auf. Auch in diesem Fall erhält der Nutzer 
eine internationale „Tür-zur-Tür-Auskunft“. 
Ein besonderer Pluspunkt: Dem Fahrgast 
wird automatisch der Fahrpreis angezeigt, 
in diesem Beispiel 105 Schwedische Kronen. 
Ein weiterer Aspekt ist, dass Echtzeitdaten 
(Rubrik „Trafikinfo“) mit angegeben werden. 
Die ersten, die Echtzeitdaten bereits heute 
schon über das EU-Spirit-Netzwerk bereit-
stellen, sind der südschwedische Verkehrs-

Abbildung 7
VBB-Fahrplanauskunft in Deutschland

Quelle: VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH 2012 (Stand: Juni 2012)



Informationen zur Raumentwicklung 
Heft 7/8.2012 425

Durch die Erweiterung des EU-Spirit-Netz-
werks entlang des Rail Baltica-Korridors 
soll das Ziel erreicht werden, durch interna
tionale Fahrplaninformationen das grenz-
überschreitende Reisen mit öffentlichen 
Verkehrsmitteln zu erleichtern. Deshalb soll 
bis 2013 die Fahrplaninformation entlang 
des Korridors Berlin–Polen–baltische Staa-
ten–Helsinki/St. Petersburg grundlegend 
verbessert werden und eine erweiterte in-
ternationale Fahrplanauskunft zur Verfü-
gung stehen. Dazu werden Informationen 
über die öffentlichen Verkehrsmittel im 
Nah- und Fernverkehr zwischen den teil-
nehmenden Städten und in den beteiligten 
Regionen über das EU-Spirit-Netzwerk in 
der jeweiligen Landessprache bereitgestellt. 

verbund Skånetrafiken und das dänische 
nationale Auskunftssystem Rejseplanen. 
Für die Fahrgäste im grenzüberschrei-
tenden Verkehr zwischen Dänemark und 
Schweden ist die Verfügbarkeit von Echt-
zeitdaten ein klarer Zugewinn und erhöht 
deutlich die Informationsqualität.

Beide Beispiele zeigen, welche Möglich-
keiten ein Informationsdienstleister des 
öffentlichen Personennahverkehrs im EU-
Spirit-Netzwerk den Kunden bieten kann 
und welcher Nutzen für die Projektpartner 
des „Rail Baltica Growth Corridors“ möglich 
ist.

4	 Fazit

Mit dem INTEREG IVB-Projekt „Rail Balti-
ca Growth Corridor“ werden umfassende 
Anstrengungen unternommen, die der-
zeitige verkehrliche Situation in Gänze zu 
verbessern. Neben der Ertüchtigung der 
Eisenbahninfrastruktur, um höhere Reise-
geschwindigkeiten zu ermöglichen, gilt es 
Umspurmaßnahmen zu vollziehen und die 
visafreie Reise innerhalb der Europäischen 
Union durch die Umfahrung von Weißruss-
land zu gewährleisten. Dabei zielen diese 
Maßnahmen nicht nur auf den Güterver-
kehr ab, sondern auch im hohen Maße auf 
den Personenverkehr – dieser steht der-
zeit zum Teil still. Eisenbahnverbindungen 
müssen reaktiviert werden und für Fahrgäs-
te attraktiv betrieben werden.

Es kann festgehalten werden, dass der Aus-
bau der Schieneninfrastruktur maßgeblich 
dazu beitragen wird, den östlichen Ost-
seeraum näher an die europäische Mitte 
heranzuführen. Dadurch werden auch das 
regionale wirtschaftliche Potenzial gestärkt 
und ausgebaut und die europäischen Bin-
nengrenzen zunehmend abgebaut. Noch 
befinden sich die baltischen Staaten am 
östlichen Rand der Europäischen Union, 
dabei bilden sie einen dynamischen Wirt-
schaftsraum und sind geostrategisch für 
den Warenaustausch zwischen der EU und 
Asien von besonderer Bedeutung. Grund 
genug, um den Fokus stärker auf diese Re-
gion zu legen. Die ersten erfolgreich abge-
schlossenen Projekte zeigen dies auf.

Abbildung 8
Fahrplanauskunft von Skånetrafiken in Schweden

Quelle: Skånetrafiken 2012



Jürgen Murach, Jürgen Roß:  
Rail Baltica Growth Corridor – zwischen Vision und wirtschaftlicher Realität426

 Literatur

Bieberbach, F.; Hermann, M., 1999: Die Substitution 
von Dienstleistungen durch Informationsprodukte 
auf elektronischen Märkten. In: Scheer, A.-W.; Nütt-
gens, M. (Hrsg.): Electronic Business Engineering/4. 
Internationale Tagung Wirtschaftsinformatik 1999. 
Heidelberg.

Eisenkopf, A.; Hahn, C.; Schnöbel, C., 2008: Intermo-
dale Wettbewerbsbeziehungen im Verkehr und Wett-
bewerbsverzerrungen. In: Eisenkopf, A.; Knorr, A.: 
Neue Entwicklungen in der Eisenbahnpolitik. Schrif-
tenreihe der Hochschule Speyer, Bd. 189. Berlin.

Götz, K.; Loose, W.; Schmied, M.; Schubert, S.; Um-
weltbundesamt (Hrsg.), 2003: Mobilitätsstile in der 
Freizeit; Minderung der Umweltbelastungen des 
Freizeit- und Tourismusverkehrs. Berlin.

Knopf-Reisen, 2011: Öresundbrücke, www.oeresund-
bruecke.de; abgerufen 21.12.2011. 

Koch, D., 2010: Mehr Nachfrage durch Wettbewerb? 
Berlin.

Nießing, J., 2006: Unternehmensführung und Marketing. 
Kundenbindung im Verdienstleistungsbereich. Wies-
baden.

Poppinga, E., 2005: Auf Nebenstrecken zum Kunden; 
Verkehrliche und wirtschaftliche Impulse für den 
ländlichen Raum in Deutschland durch Markenfüh-
rung im regionalen Schienenverkehr. Studien zur 
Mobiltäts- und Verkehrsforschung, Bd. 12. Mann-
heim.

Skånetrafiken, 2012: Reseplaneraren, www.reseplanera-
ren.skanetrafiken.se, abgerufen 5.1.2012. 

Statistisches Bundesamt, 2011: Statistisches Jahrbuch 
2011. Berlin.

VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH, 2005: 
Verbundstatistik 2004/2005. Berlin.

VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH, 
2011a: EU-Spirit – EUROPEAN TRAVEL INFORMA-
TION NETWORK. Berlin.

VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH, 
2011b: Verbundbericht 2011. Berlin.

VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH, 2012: 
VBB-Fahrinfo, www.vbb-fahrinfo.de

Verron, V., 2009: Symbolisch-emotionale Kommunikati-
on für Multimodalität. Plädoyer für eine emotionale, 
intensive und professionelle Vermarktung nachhalti-
ger Mobilität. Der Nahverkehr, 27/4, S. 56 ff.


	Rail Baltica Growth Corridor - zwischen  Vision und wirtschaftlicher Realität
	1 Rail Baltica als Antwort zur  Überwindung der politischen  Teilung Europas 
	2 Rail Baltica Growth Corridor - die Anbindung an das europäische Reiseauskunftsnetzwerk EU-Spirit
	3 EU-Spirit - ein europäisches  Reiseauskunftssystem
	4 Fazit
	Literatur 

