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Volker M. Heepen, Projektbeauftragter des Präsidiums, Bundesverband SchienenNahverkehr e.V., Berlin

Vor nahezu drei Jahrzehnten haben die Bundesländer die Aufgaben- und Finanzverantwortung für den 

Schienenpersonennahverkehr übernommen. Seitdem ist sowohl das Angebotsniveau als auch die Nachfrage signifi kant 

angestiegen. Gleichzeitig steht die Branche vor erheblichen fi nanziellen Herausforderungen: Zum einen wirken die 

strukturell hohen Kosten im Betrieb und in der Fahrzeugbeschaffung belastend, zum anderen führen die durch das 

Deutschlandticket rückläufi gen Erlöse zu einer zunehmenden Finanzierungslücke. Vor diesem Hintergrund suchen 

die beteiligten Akteure nach geeigneten Maßnahmen zur Kostenreduktion. Ein zentraler Ansatzpunkt besteht dabei 

in der weitgehenden Standardisierung von Fahrzeugen, von der insbesondere Effi zienzgewinne in der Beschaffung, 

Instandhaltung und im Betrieb erwartet werden.

Fahrzeugentwicklung und -beschaffung

Standardisierung von Fahrzeugen
im Schienenpersonennahverkehr
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Der Verband der Bahnindustrie (VDB) weist in seinem 
Weißbuch Schienenfahrzeuge [2] auf zwei zentrale 
Herausforderungen der Fahrzeugbeschaffung: die 
Kosten sowie der hohe Zeitbedarf für die Neuentwicklung 
von Regionaltriebzügen. Üblicherweise erfolgt die 
Beschaffung der Fahrzeuge für das jeweils ausge
schriebene Verkehrsnetz durch das beauftragte 
Eisenbahnverkehrsunternehmen auf der Basis der 
Vorgaben aus der Ausschreibungsunterlage.

Werden hingegen deutlich größere Leistungsumfänge 
ausgeschrieben, tendieren die Aufgabenträger oder 
die Fahrzeugbereitstellungsgesellschaften (Bayern, 
Baden-Württemberg, Berlin, Niedersachsen, Nord
rhein-Westfalen und Schleswig-Holstein) zunehmend 
dazu, die Fahrzeugbeschaffung zeitlich vorzuziehen 
und direkt auszuschreiben. Die beschafften Fahr
zeuge werden den Verkehrsunternehmen anschlie
ßend für die Erbringung der vertraglich vereinbarten 
Verkehrsleistungen beigestellt. In diesen Fällen profi
tieren die Aufgabenträger außerdem von Skalen
effekten, insbesondere durch größere Beschaffungs
mengen und die Harmonisierung technischer 
Anforderungen. 

Der im VDB-Weißbuch dargestellte Zeitbedarf für die 
Entwicklung und Produktion neuer regionaler Triebzüge 
verdeutlicht die Komplexität und Dauerhaftigkeit 
entsprechender Beschaffungsverfahren. Ohne 
Berücksichtigung iterativer Entwicklungsschleifen wird 
der Entwicklungszeitraum durch den Hersteller mit bis 
zu 36 Monaten nach Auftragserteilung angegeben. 
Daran anschließend ist für die Fertigung ein weiterer 
Zeitraum von bis zu 15 Monaten vorgesehen.

Der nur implizit dargestellte Vergabe- und Zulas
sungsprozess führt zu zusätzlichen zeitlichen Anfor
derungen, die in der Praxis erheblich variieren können. 
Gleichwohl zeigen Plattformbeschaffungen, dass 
signifikante Beschleunigungspotenziale realisiert 
werden können. So wurde im Land Baden-Württem
berg auf Basis einer bestehenden Plattform eine 
Reduktion der Herstellungszeit auf unter 2,5 Jahre 
erreicht.[3]

Die Aufgabenträger haben die erarbeiteten Eck
punkte der Brancheninitiative [4] in einer Charta [5] 
zusammengefasst und damit ein deutliches Signal 
für eine zukunftsfähige und effizientere Fahrzeug
beschaffung gesetzt. Mit dieser Selbstverpflichtung 
bestätigen sie ihre Bereitschaft, stärker standardisierte 
Rahmenbedingungen zu schaffen, Innovationsräume 
zu erhalten und Beschaffungsprozesse nachhaltig zu 
modernisieren. Sie verpflichten sich, zentrale tech
nische und funktionale Anforderungen an künftige 
SPNV-Fahrzeuge zu harmonisieren und zu standar
disieren.

Das Grundprinzip der sogenannten „leeren Röhre“ 
umfasst dabei jene konstruktiven und technischen 
Elemente eines Fahrzeugs (Fahrzeuglänge und 

Das in den vergangenen Jahren verdichtete Ange
botsniveau sowie die erweiterten Betriebszeiten 
haben maßgeblich zur Attraktivitätssteigerung des 
Schienenpersonennahverkehrs beigetragen. Seit der 
Einführung des Deutschlandtickets ist das Fahrgast
aufkommen weiter deutlich angestiegen, insbesondere 
auf den langlaufenden Express-Linien. Die Aufgaben
träger und Verkehrsunternehmen stehen damit vor der 
Herausforderung, zusätzliche Kapazitätsanpassungen 
vorzunehmen, um die stark wachsende Nachfrage 
zuverlässig bedienen zu können.

Parallel hierzu hat sich die wirtschaftliche Lage des 
Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) verschlechtert. 
Obwohl das Deutschlandticket zu einem Anstieg der 
Fahrgastzahlen geführt hat, resultieren aus der Substi
tution höherpreisiger Ticketsegmente erhebliche 
Erlösrückgänge. Zugleich steigen die Ausgaben für 
Personal, Energie, Fahrzeugbeschaffung und Instand
haltung deutlich an, wodurch sich die bestehende 
Finanzierungslücke weiter vergrößert. Angesichts 
der langen Realisierungszeiten von Fahrzeug- und 
Infrastrukturprojekten sind verbesserte finanzielle 
Rahmenbedingungen und verlässliche Förderzusagen 
des Bundes eine wesentliche Voraussetzung für die 
Sicherstellung langfristiger Planungssicherheit.

Ein erheblicher Kostenfaktor im Schienenpersonen
nahverkehr ist die Beschaffung und Instandhaltung 
von Fahrzeugen. Zu den weiteren kostenrelevanten 
Faktoren zählen der Energieverbrauch sowie weitere 
betriebliche Aufwendungen (Verwaltung, Vertrieb und 
Marketing etc.). Zusätzlich fallen Infrastrukturkosten 
an, die außerhalb des unmittelbaren Einflussbereichs 
der Aufgabenträger liegen. Auf Grundlage bundes
weiter Auswertungen entfällt ein erheblicher Anteil der 
Gesamtkosten auf den Fahrzeugbereich: Kapitalkosten 
und Instandhaltung verursachen zusammen im Mittel 
mehr als 40 Prozent der gesamten Aufwendungen.[1]

Die Branche fordert nicht nur eine bessere Mittelaus
stattung, sondern sucht nach Lösungen zur Redu
zierung von Kosten und Beschaffungs-/Lieferzeiträu
men von Neufahrzeugen. 

Lösungsansatz

Vor diesem Hintergrund wird in der Branche die 
Standardisierung als zentraler Hebel zur Reduktion 
von Kosten und zur Beschleunigung der ausschlag
gebenden Prozesszeiten identifiziert. Vertreter aus 
Beschaffung, Finanzierung, Betrieb und Instandhaltung 
verfügen über unterschiedliche fachliche Perspek
tiven, deren Integration in ein einheitliches Verständnis 
erforderlich ist. Aufgabenträger, Verkehrsunternehmen, 
Hersteller, Leasinggesellschaften, Gewerkschaften 
und Verbände haben hierzu im Sommer 2025 eine 
gemeinsame Initiative gestartet, um strukturelle 
Hemmnisse zu identifizieren und praxisorientierte 
Lösungsansätze für effizientere Beschaffungsprozesse 
zu entwickeln.
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-struktur, Türpositionen und breiten, Schnittstellen 
zwischen Fahrzeug und Infrastruktur, technische 
Systeme sowie zentrale Sicherheits- und Zulassungs
komponenten), die für den Fahrgast nicht unmittelbar 
sichtbar oder erlebbar sind. Diese Elemente sollen 
verbindlich definiert werden, um Komplexität zu 
reduzieren und die Interoperabilität zu sichern.

Gleichzeitig sollen Gestaltungsspielräume gezielt 
dort bestehen, wo sie den Fahrgastkomfort, die 
Ausstattungsqualität oder das Erscheinungsbild 
betreffen. Dies umfasst etwa Sitzlandschaften, 
Innenraumgestaltung, Informationssysteme, Beleuch
tung, Materialien oder modulare Komfortelemente. 
Durch diese Flexibilisierung bleibt es möglich, 
regionale Besonderheiten, Kundenwünsche und 
Innovationspotenziale zu berücksichtigen.

Der Bundesverband SchienenNahverkehr (BSN) 
koordiniert die Weiterentwicklung des Standardi
sierungsprozesses. Zu diesem Zweck wurden 
Arbeitsgruppen zu den Themenbereichen Fahrzeug
dimensionen, Fahrzeugtechnik, Innenraumgestaltung, 
Betrieb und Führerstand, bundeseinheitliches 
barrierefreies WC sowie Zulassung eingerichtet.

Die hohe Beteiligung an den BSN-Fachtagungen (2025) 
mit den Schwerpunkten „Die Fahrzeuge der Zukunft – 
Innovation und Technik“ sowie „Standardisierung und 

Katalogisierung“ dokumentiert die Bereitschaft der 
Branche, an einer systematischen Harmonisierung 
fachlicher und technischer Anforderungen mitzu
wirken. Die bisherigen Erfahrungen und Ansätze 
sind zu vertiefen, offene Fragen zu klären und 
praxisorientierte Lösungen zu identifizieren, die 
eine effizientere, wirtschaftlichere und nachhaltigere 
Fahrzeugbeschaffung zum Ziel haben.

Die angemessene Gewichtung funktional formulierter 
Anforderungen im Lastenheft stellt eine zentrale 
Herausforderung dar. Funktionsorientierte Anforde
rungen – d. h. Beschreibungen von Zielzuständen 
und Leistungsmerkmalen ohne detaillierte technische 
Vorgaben – führen erfahrungsgemäß zu robusteren 
und innovationsfördernden Ergebnissen. Dennoch 
zeigen Ausschreibungsprozesse eine Tendenz zur 
sukzessiven Ausweitung des Anforderungskataloges, 
was zu höherer Komplexität und eingeschränkter 
technologischer Flexibilität führt.

Weitere Schritte

Ziel des Standardisierungsprojekts ist die Entwicklung 
eines modular aufgebauten Fahrzeugkatalogs. 
Dieser beinhaltet ein zulassungsrechtlich geprüftes 
Basismodell, das durch optionale Zusatzmodule 
erweitert werden kann. Die Beschaffer können 
bedarfsgerechte Erweiterungen integrieren, die 
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dabei so konzipiert, dass sie keinen erneuten Zulas
sungsprozess auslösen. Der angestoßene Standardi
sierungsprozess setzt primär an der Fahrzeughülle an, 
da in diesem Konstruktions- und Fertigungsbereich 
typischerweise bis zu 90 Prozent der gesamten 
Lebenszykluskosten eines Fahrzeugs entstehen.

Darüber hinaus bildet Standardisierung die Grundlage 
für einen funktionierenden Gebrauchtfahrzeugmarkt. 
Herstellerübergreifende Interoperabilität – insbe
sondere hinsichtlich Mehrfachtraktion und relevanter 
Schnittstellen – ermöglicht den effizienten Einsatz 
von Fahrzeugen in unterschiedlichen Netzen und 
Regionen. Eine Begrenzung der Variantenvielfalt 
reduziert zusätzlich den Aufwand für Dokumentation, 
Schulung und Instandhaltungsorganisationen und 
erhöht die betriebliche Resilienz.

Mit dem Projekt verfolgen die Aufgabenträger auch 
das strategisch langfristige Ziel, die Voraussetzungen 
für eine universelle Kuppelbarkeit von Nahverkehrs
triebzügen zu schaffen und dadurch eine systemweit 
höhere Interoperabilität sicherzustellen. Eine bau
reihenübergreifende Kuppelbarkeit ist derzeit aus 
unterschiedlichen Gründen nicht möglich. Insbeson
dere die softwaretechnische Interoperabilität ist der 
begrenzende Faktor. 

Zusätzlich resultiert aus der Vielzahl möglicher Fahr
zeugkombinationen ein erheblicher Mehraufwand im 
Zulassungsprozess. Für jede neue Mischkonfiguration 
müssten Sicherheitsnachweise, Interoperabilitätstests 
und Funktionsprüfungen erneut durchgeführt werden, 
da sich das Systemverhalten eines Verbundzuges 
emergent ändern kann. Erst umfassende Normen 
für mechanische (Beispiel Scharfenbergkupplung 
(SchaKu) Typ 10), pneumatische und insbesondere 
digitale Schnittstellen würden die Grundlage schaffen, 
um diese Kombinationen systematisch, reproduzierbar 
und sicher zertifizieren zu können.[6]

Die wirksame Umsetzung von Standardisierung 
setzt einen organisationsübergreifend abgestimmten 
Prozess voraus, der ein konsistentes Zielbild, ein 
einheitliches Begriffsverständnis und klar definierte 
Prozesspfade erfordert. Diese dienen als verbindlicher 
Orientierungsrahmen für die weitere fachliche 

Zusammenarbeit. Zur kontinuierlichen Fortschreibung 
des Zielbildes sind weitere Fachtagungen vorgesehen.

Ausblick

Die jüngsten Entwicklungen im SPNV zeigen, dass die 
Standardisierungsinitiative nur dann wirksam sein kann, 
wenn die beteiligten Akteure – trotz unterschiedlicher 
institutioneller Interessen – bereit sind, gemeinsame 
Strukturen und Zielsetzungen zu etablieren. Die vom 
Bundesverband SchienenNahverkehr übernommene 
Koordinationsfunktion bildet hierfür einen zentralen 
organisatorischen Rahmen, innerhalb dessen fach
liche Expertise gebündelt und ein kontinuierlicher 
Austausch gewährleistet werden kann.

Die Einrichtung themenspezifischer Arbeitsgruppen 
stellt sicher, dass relevante Fragestellungen syste
matisch und interdisziplinär bearbeitet werden. 
Damit entsteht die Grundlage für ein konsistentes, 
breit akzeptiertes Zielbild, das die Standardisierung 
von Schienenfahrzeugen sowohl technisch als auch 
organisatorisch fundiert.

Langfristig wird der Erfolg des Prozesses maßgeb
lich davon abhängen, ob die formulierten Empfeh
lungen von allen beteiligten Institutionen verbindlich 
umgesetzt werden. Zugleich muss der Standardi
sierungsrahmen so flexibel gestaltet sein, dass 
Anpassungen an technologische Innovationen, verän
derte Marktbedingungen oder neue rechtliche Anfor
derungen jederzeit möglich bleiben. Nur durch diese 
Balance zwischen Verbindlichkeit und Offenheit kann 
eine nachhaltige und zukunftsfähige Standardisierung 
im SPNV erreicht werden. Die (Teil-)Ergebnisse 
werden u. a. auf der Website des Bundesverbands 
(www.schienennahverkehr.de) veröffentlicht.	 n
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