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V

Grenzüberschreitende Mobilität war im europäischen Schienenverkehr lange Zeit 
geprägt von technischen, betrieblichen und auch normativen Hemmnissen. Unterschied-
liche Traktionsstromsysteme, verschiedene Spurweiten aber auch unterschiedliche 
Zugsteuerungs- und Zugsicherungssysteme waren ursächlich dafür, dass die Eisen-
bahn gegenüber anderen Verkehrsträgern zunehmend weniger wettbewerbsfähig war. Im 
letzten Jahrzehnt des letzten Jahrhunderts wurde in der Europäischen Union der rechtliche 
Rahmen zum Aufbau eines einheitlichen Eisenbahnsystems geschaffen. Seither wurden 
einheitliche technische Spezifikationen für das einheitliche Zugbeeinflussungssystem 
ETCS sowie harmonisierte Normen als Grundlage europaweit einheitlicher Zulassungs-
prozesse geschaffen. Im Ergebnis beseitigt ein zentrales technisches Hemmnis im grenz-
überschreitenden Zugverkehr. ETCS steigert die Wettbewerbsfähigkeit der Eisenbahn 
durch die Erhöhung ihrer Sicherheit, Leistungsfähigkeit und Wirtschaftlichkeit.

Meine berufliche Tätigkeit in der Eisenbahnzulieferindustrie, meine berufsbegleitende 
Hochschullehre sowie die Praxis in meinen Beratungs- und Begutachtungsprojekten 
zeigt den Bedarf, die Grundsätze des Zugsteuerungs- und Zugsicherungssystems ETCS 
in einer deutschsprachigen Publikation prägnant zusammenzufassen. Dieses Buch soll 
Studierenden und Praktikern der Bahnbranche einen schnellen Einstieg in das Thema 
ermöglichen. Darüber hinaus soll es Anknüpfungspunkte für eine weitergehende 
Recherche bieten.

Den folgenden Herstellern der Eisenbahnsignaltechnik sei an dieser Stelle für die 
freundliche Abdruckgenehmigung von Bildern gedankt:

• Alstom S.A.
• Bombardier Transportation signal Germany GmbH
• Deutawerke GmbH
• HASLERRAIL AG
• Lenord, Bauer & Co. GmbH
• Siemens Mobility GmbH

Vorwort



VI Vorwort

Zum Abschluss möchte ich noch einen Hinweis zum Sprachgebrauch in diesem Buch 
geben. Die Begrifflichkeiten im ETCS sind generell englischsprachig. Aus Projekten 
im deutschsprachigen In- und Ausland werden von den Spezifikationsdokumenten 
abweichende deutschsprachige Begriffe verwendet. Ich habe diese deutschen Begriffe 
aus didaktischen Gründen in diesem Buch verwendet.

Priv.-Doz. Dr.-Ing. habil. Lars Schnieder
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In den letzten mehr als hundert Jahren haben sich in Europa sehr stark national geprägte 
Eisenbahnsysteme herausgebildet. In der Vergangenheit erschwerten technische und 
betriebliche Hemmnisse einen grenzüberschreitenden Bahnverkehr oder machten diesen 
in der Praxis gar unmöglich. In der Folge war der Verkehrsträger Schiene im inter-
modalen Wettbewerb zunehmend nicht mehr wettbewerbsfähig. Dieses einführende 
Kapitel stellt dar, warum die Einführung eines einheitlichen Zugbeeinflussungs-
systems in Europa erforderlich ist (vgl. Abschn. 1.1). Darauf basierend werden die mit 
der Vereinheitlichung von Zugbeeinflussungssystemen verbundenen Ziele vorgestellt 
(Abschn. 1.2). Abschließend wird ein kurzer Abriss über die zeitliche Entwicklung der 
Harmonisierungsaktivitäten gegeben (Abschn. 1.3).

1.1  Notwendigkeit der Harmonisierung von 
Zugbeeinflussungssystemen

Aus historischen Gründen entwickelten die europäischen Eisenbahnen unterschiedliche 
Verfahren zur Zugsicherung und Zugsteuerung. Eisenbahninfrastruktur- und Eisenbahn-
verkehrsunternehmen nutzen bis heute vorwiegend eigene, nationale Systeme mit ent-
sprechenden Außensignalen für den konventionellen Bahnverkehr oder eine nationale 
Ausprägung der Führerstandssignalisierung für den Hochgeschwindigkeitsverkehr. 
Teilweise werden bei einem Bahnbetreiber auch mehrere unterschiedliche Zugbeein-
flussungssysteme eingesetzt. Aus diesem Grund existieren heute europaweit immer noch 
über 20 verschiedene Zugsteuerungs- und Zugsicherungssysteme. Als Beispiele seien 
hier Deutschland (PZB/Indusi, LZB, ZUB für Neigetechnik), Frankreich (Crocodile, 
KVB, TVM) und die Schweiz (SIGNUM, ZUB 121) genannt. Dies hat die folgenden 
Nachteile:

Historie und Motivation für das 
European Train Control System 1

https://doi.org/10.1007/978-3-662-62015-1_1
http://crossmark.crossref.org/dialog/?doi=10.1007/978-3-662-62015-1_1&domain=pdf

