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Bevölkerungsschwerpunkte und Hochgeschwindigkeits- 
achsen von und nach Paris 2002;  
Quelle: UIC, verändert und ergänzt 

Als Tagestour nach Paris und zurück 

Der schnelle Schienenverkehr der europäischen Bahnen ab 2007 

Als Tagestour nach Paris und zurück ? Das ist doch heute schon möglich: Von nahezu allen großen, 

mitteleuropäischen Flughäfen bestehen zeitgerechte Angebote in die Seinemetropole. Sie sind das Rückgrat 

für jene Klientel, die in kurzer Zeit reisen muss, insbesondere im Geschäftsreiseverkehr. Vermeintliche 

Billigflugangebote zu Schaufensterpreisen, die seit Ende 2002 auch Paris ins Angebot genommen haben, 

vermögen einigen Neuverkehr anderer Reiseanlässe wie Pendler und Privatreisende zu induzieren. 

Besonders angenehm sind solche Flugreisen jedoch nicht: Die immanenten Systemwechsel des 

Transportmittels von und nach den Flughäfen und die kaum nutzbare Reise- und Wartezeit auf Flugreisen 

rufen bei innereuropäischen Reise-Distanzen schnell zurück auf den Boden der Realität: Beim Landweg 

besteht zunächst das Alternativangebot auf der Straße. Es ist angesichts vergleichsweise hoher 

Autobahngebühren (z.B. Saarbrücken-Paris mit knapp 24,- 

€ Mehraufwand zusätzlich zu den PKW-Kosten), aufgrund 

der Tempolimits und infolge einer zweifelhaften 

Brauchbarkeit des PKW im allseits dichten Verkehr des 

Großraums Paris wenig attraktiv. Auf der Schiene konnte 

dank des Thalys- und ICE-Angebotes via Brüssel 

zumindest der Raum Köln und die Rheinschiene mit Paris 

verknüpft werden. Die Bahn bietet hier heute schon mit 

Reisezeiten unter vier Stunden ein herausragendes 

Angebot, das nach Fertigstellung der Infrastruktur 

zwischen Lüttich und Köln sich noch weiter verbessert. 

Zwischen der Schweiz und Paris verkehren unter der 

Marke „TGV Lyria“ attraktive Züge der SNCF und SBB ab 

Zürich und Lausanne. 

Erstaunlich ist, dass die bevölkerungsreichsten Regionen 

Mitteleuropas mit dem Großraum Paris (Ile de France) 

lediglich mit erst einer - eben jener 

Hochgeschwindigkeitsstrecke des Thalys zwischen Brüssel und Paris - verknüpft sind. Es war offensichtlich 

einfacher, die trennende, natürliche Barriere zwischen England und Frankreich mit einem kostspieligen 

Tunnel unter dem Ärmelkanal zu verbinden als die politisch logische Verknüpfung zwischen der Ile de France 

und den Zentren Mitteleuropas zu forcieren und weitere Strecken für den „Hochgeschwindigkeitsverkehr Ost-

West“ auszubauen. - Auch im vergleichsweise dünn besiedelten Südwesten Europas wachsen die neuen 

Infrastrukturen für den Hochgeschwindigkeitsverkehr schneller (Strecke Barcelona-Lerida-Madrid mit Tempo 

350 ab 2004) und werden einmal  mehr auch in Richtung Paris via Perpignan und TGV Méditerranée das 

Herz Frankreichs anknüpfen.  

Bevölkerungsschwerpunkte und Hochgeschwindigkeits- 
achsen von und nach Paris 2002; 
 Quelle: UIC; verändert und ergänzt 
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Aktuelle Reisezeiten von mehr als sechs Stunden zwischen Frankfurt / Stuttgart / Zürich einerseits und Paris 

andererseits sind die Realität auf dem Landweg. Dabei sind die Reisegeschwindigkeiten mit ca. 100 km/h 

vergleichsweise gering. 

Die Potenziale für den 

Schienenverkehr sind somit 

beträchtlich. Deutliche Fahrzeit- und 

Produktionsvorteile können noch 

ausgeschöpft werden.  

Und die Bahnen holen jetzt auch an 

der Basis auf: Die neue Infrastruktur 

des TGV Est und neue 

Ausbaustrecken eröffnen spannende 

Perspektiven für den Schnellverkehr 

auf der Schiene. 

Zeitaufwendiger Lok und Fahrtrichtungsrichtungswechsel es EC53 Paris-
Frankfurt mit Mehrsystemlok 181 213-0 der DBAG am 3. April 2003 in Metz
 Foto: Autor 

Das Regierungsabkommen von 1992 und die neue Infrastruktur für den Hochgeschwindigkeitsverkehr 

Die Regierungsspitzen von Frankreich und Deutschland trafen sich 1992 in La Rochelle, um u.a. ein 

Abkommen zu unterzeichnen, das die gebotene Verbesserung der Schienenwege vorbereitet. Daraus sind 

die Projekte des TGV Est mit einer Neubaustrecke für den Hochgeschwindigkeitsverkehr in Ost-Frankreich 

und zahlreiche Ausbaumaßnahmen existierender Strecken in den Nachbarländern Frankreichs erwachsen. 

Der internationale Projektname lautet seit La Rochelle „POS“ und steht für Paris-Ostfrankreich-

Südwestdeutschland. 

Die neue Schnellfahrlinie des TGV Est erstreckt sich über 300 km zwischen Vaires, östlich von Paris und 

Baudrecourt südöstlich von Metz. Sie ist für eine kommerzielle Höchstgeschwindigkeit von 320 km/h 

vorgesehen und wird neben dem französischen Standard-Sicherungssystem (TVM 430) auch als Pilotstrecke 

Frankreichs für ETCS ausgerüstet. 

Drei neue Bahnhöfe sind auf der Schnellfahrstrecke vorgesehen: „Champagne-Ardenne“, nahe Reims; 

„Meuse“ für das gleichnamige Maas-Département in Lothringen sowie „Lorraine“ nahe des Flughafens Metz-

Nancy-Lorraine. Die Moseltalstrecke wird auch durch zwei Verbindungskurven für direkte Fahrten von HGV-

Zügen zwischen Paris-Metz-Luxemburg und Paris-Nancy mit der neuen Schnellfahrstrecke an die 

Neubaustrecke angebunden. 
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Planung eines neuen Bahnhofes « Lorraine » bei Louvigny (Département Moselle) 
Source : SNCF, Presseerklärung vom 6.5.2003 

Am vorläufigen 

Endpunkt der 

„LGV“ 

(Hochgeschwindig-

keitsstrecke, LGV = 

Ligne à Grande 

Vitesse) des TGV 

Est in Baudrecourt 

gabelt sich die Schnellfahrstrecke und knüpft im Nord-ast an die bestehende Strek-ke Metz-Saar-brücken  

sowie im Südast an die Strecke Metz-Strasbourg an.  

Eine zweite Bauphase zum TGV Est mit einer Verlängerung als Schnellfahrstrecke durch die Nordvogesen ist 

bis Vendenheim bei Strasbourg vorgesehen. Grundstückskäufe werden dazu bereits getätigt. Eine 

Stellungnahme des technischen Infrastruktur-Audits vom Februar 2003 im Auftrag der französischen 

Regierung (Ministère des transports) sieht die Realisierung allerdings erst für nach 2017 als realistisch an. 

 

TGV Est als Rück grat einer neuen nationalen und internationalen Anbindung von Paris: Die bestmöglichen Reisezeiten 
bei Realisierung der Schnellfahrlinie TGV Est 2007 von und nach Paris sind jenen aus Jahr 2001 gegenüber gestellt 

Quelle: SNCF, Auszug aus Presseinformation vom 6.5.2003 
 

Planung eines neuen Bahnhofes“Lorraine“ bri Louvigny (Département Moseelle) 
 Quelle: SNCF, Presseerklärung vom 6.5.2003 
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Geplantes Wartungswerk für den TGV Est  „Ourq“ nahe dem Gare de l’Est ,Paris 
Quelle: SNCF, Presseinformation vom 6.5.2003)

 

Zur Realisierung des TGV Est hat die SNCF ein eigenständiges Projekt eingerichtet, das in Zusammenarbeit 

mit RFF (Réseau Ferré de France) jene - über die eigentliche Streckenausrüstung hinausgehenden -  

Arbeiten koordiniert. Dazu zählt die Planung des Angebots in Ostfrankreich im Zusammenspiel mit dem 

Güter- und Regionalverkehr auf den konventionellen Strecken, der Neuau und die Betriebsplanung von 

Abstellanlagen und Instandhaltungs- 

und Wartungswerken (u.a. in Ourcq 

bei Paris sowie die Abstellanlage in 

Neudorf bei Strasbourg). 

Im Gegensatz zu den bestehenden 

Strecken im französischen HGV-Netz 

sind am TGV Est erstmalig die 

betroffenen Gebietskörperschaften 

direkt an der Finanzierung der neuen 

Infrastruktur beteiligt. Die 

Gesamtkosten liegen inklusive 

Fahrzeugmaterial bei ca. 4 Mrd. Euro. 

 
Finanzierungsbeteiligung am TGV Est  

Beteiligungssumme 
(Mio. €) 

Prozentsatz 
(gerundet) 

   
Staat Frankreich 1 219 31% 
Europäische Union  320 8% 
Großherzogtum Luxemburg 117 3% 
   
Ile de France (Großraum Paris) 76 2% 
Champagne Ardenne (Region Champagne) 124 3% 
Lorraine (Region Lothringen) 254 6% 
Alsace (Region Elsaß) 282 7% 
   
RFF (Réseau Ferré de France) 683 17% 

SNCF– einschließlich Fahrzeuge 879 22% 

   
Gesamt 3 955  

(Quelle: Auszug aus der SNCF-Presseerklärung TGV Est vom 
6. Mai 2003) 

  

   

Ergänzend zum Neubau der Hochgeschwindigkeitsstrecke TGV Est wird zwischen Luxemburg und Metz 

sowie zwischen Mannheim und Saarbrücken die existierende Schieneninfrastruktur ausgebaut.  

Ferner sollte das Projekt vom Ausbau der Strecke Karlsruhe-Basel im Abschnitt Appenweiher-Bühl profitieren, 

wo Geschwindigkeiten abschnittsweise bis 250 km/h einmal möglich sein sollen. 

61% 

17% 
22% 

Geplantes Wartungswerk für den TGV Est „Ourg“ nahe dem Gare de l’Est, Paris 
 Quelle: SNCF Presseinformation vom 6.5.2003 
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Linienverbesserung bei Kirkel (Saarland), 
rechterhand ist der ehemalige Streckenverlauf 
gerade noch zu erkennen (April 2003). 

Die Ausbauarbeiten nördlich Metz in Richtung Luxemburg umfassen im französischen Abschnitt 

Streckenertüchtigungen für Vmax = 160 km/h und eine neue Sicherheitsausrüstung. Das gesamte 

luxemburgische Netz wird auf ETCS umgerüstet. Die Strecke Metz-Luxemburg erhält durchgängig ferner das 

französische Sicherungssystem KVB. Im Bahnhof Luxemburg sind Anpassungen für TGV vorgesehen, 

darunter Abstellmöglichkeiten. 

Zwischen Mannheim und Saarbrücken werden zwei Bauphasen mit einem Gesamtaufwand von mehreren 

hundert Millionen Euro realisiert. Die EU fördert diese Ausbaumaßnahmen im Rahmen des Projektes TE N 

(Transeuropäisches Netz).  

In der ersten Bauphase mit ca. 186 Mio. €, 

die voraussichtlich Ende 2003 ihren 

Abschluss haben wird, erfolgt eine 

Begradigung im saarländischen Bereich 

der Strecke zwischen St. Ingbert und 

Kirkel (Neue Gleisführung im Bahnhof 

Rohrbach, Verschwenkung / Begradigung 

Geistkircher Hof). Ebenfalls im Rahmen 

dieser Bauphase wird eine Umfahrung des 

Bahnhofes von Schifferstadt und der 

südlich anschließenden Kurve von 

geringem Bogenmaß (Vmax bisher ~90 

km/h) realisiert. 

  

 

Die zweite Bauphase betrifft den Streckenausbau zwischen Kirkel / 

Homburg und Kaiserslautern sowie die sicherheitstechnische 

Ausrüstung mit ETCS für Geschwindigkeiten bis 200 km/h im Bereich 

Ludwigshafen-Neustadt/W und Kaiserslautern-Kirkel. Die betroffenen 

Eisenbahnverkehrsunternehmen erwarten für 2007 die rechtzeitige 

Fertigstellung dieser zweiten Bauphase.  

Neben den Ausbaumaßnahmen im Schienennetz werden auch die 

Bahnhöfe modernisiert und den neuen Anforderungen angepasst.  

POS-Ausbau der DB Netz AG auf der Strecke Mannheim-Saarbrücken bei 
Rohrbach (Stadt St. Ingbert)    Foto : Autor 

Linienverbesserung bei Kirkel (Saarland), 
rechterhand ist der ehemalige Streckenverlauf 
gerade noch zu erkennen (April 2003) 
 Foto: Autor 



 

EISENBAHNTECHNISCHES 
KOLLOQUIUM 2003  

 

Als Tagestour nach Paris und zurück 
Der schnelle Schienenverkehr der europäischen Bahnen ab 2007 
 

 Seite 7 

Linienverbesserung durch Umfahrung Bf Schifferstadt, Stand der Arbeiten im April 2003 
 Foto: Autor 

Internationale Projektkoordination 

Zu den bereits genannten Begriffen POS und TGV Est gesellt sich seit knapp drei Jahren noch ein neuer 

Ausdruck „Rhealys“. Dieser Begriff steht für das Kooperationsprojekt von vier Eisenbahnverkehrs-

unternehmen zur Vorbereitung des Hochgeschwindigkeitsverkehrs über die Infrastrukturen von POS / TGV 

Est (siehe unten). 

 
 

Kürzel Beschreibung 

POS  

Paris-Ostfrankreich-Südwestdeutschland 
(gelegentlich in Frankreich auch PES mit E für Est 
= Ost) 

Gesamtheit aller zukünftigen Infrastruktur- und 
Planungsmaßnahmen zwischen Paris und 
Deutschland auf direktem Wege (d.h. nicht über 
andere Länder wie bei Thalys). – Entstanden aus 
dem La Rochelle-Abkommen 1992 

TGV Est Gesamtheit der Maßnahmen bei RFF (Réseau 
Ferré de France) und SNCF zum Bau und Betrieb 
eines HGV-Systems zwischen Paris und dem 
Osten Frankreichs 

Rhealys S. A. 
Rhein, Alsace und Lys  (s.u.) 

Gemeinsame Studien- und Projektgesellschaft der 
CFL, DB, SBB und SNCF 

 

Linienverbesserung durch Umfahrung Bf Schifferstadt, Stand der Arb eiten im April 2003
  Foto: Autor
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Etappen im POS / Rhealys – Projekt 

1985 – 1990 : Vorbereitende Studien, u.a. Bericht des Ingenieurs Essig mit 
möglichen Bedienungs-Varianten und einem Bündel möglicher 
Trassenverläufe. 

Mai 1992 : Deutsch-französisches Abkommen von La Rochelle zur 
Koordination und Errichtung einer Infrastruktur für den 
Hochgeschwindigkeitsverkehr zwischen Frankfurt / 
Südwestdeutschland und Paris. 

September 1992 Französisch-luxemburgisches Regierungsabkommen  

Über den Anschluss des Großherzogtums Luxemburg an den TGV 
Est und zur Beteiligung Luxemburgs an dessen Finanzierung. 

14. Mai 1996 Unterzeichnung der Gemeinnützigkeitserklärung des TGV 
einschließlich technischer Machbarkeitsstudie (u.a. Definition einer 
minimalen Bedienungshäufigkeit für französische Bahnhöfe).  

Mai 2000 Gründung der Studien- und Projektgesellschaft RHEALYS , 
durch die Luxemburgischen Eisenbahnen CFL, die Deutsche Bahn 
AG, die Schweizerischen Bundesbahnen SBB und die 
französische Eisenbahn SNCF. 

1998-2001 Modernisierung von Bahnhöfen der DB AG (Mannheim, 
Kaiserslautern) und Start der Ausbauarbeiten zur Erhöhung der 
Geschwindigkeit zwischen Saarbrücken und Mannheim (Vmax: 
200 km/h).  

Januar 2002 Staatsabkommen zwischen Frankreich und dem 
Großherzogtum Luxemburg zum Bau des TGV Est 
Beginn der Bauarbeiten zum TGV Est in Frankreich 

2003 Start der Renovierungsarbeiten aller Bahnhöfe im Projekt „TGV 
Est Européen" in Frankreich, insbesondere Paris Est und 
Strasbourg.  

Dezember 2003 Abschluss der Ausbaumaßnahmen Stufe 1 zwischen 
Saarbrücken und Mannheim (Vmax 160 km/h) mit Umfahrung 
Schifferstadt und Ausbau Rohrbach-Geistkircher Hof-Kirkel.  

2004 Neugestaltung des Bahnhofes von Saarbrücken als “Eurobahnhof” 
und Abschluss der Neugestaltung des Bahnhofes Basel SBB (2. 
Phase).  

2006 Streckenertüchtigung und Realisierung technischer Anlagen in 
Luxemburg. 

Sommer 2007 Voraussichtliche kommerzielle Inbetriebnahme des TGV Est.  
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Marktpotenzial und Angebotsplanung 

Angesichts seiner hohen und dichten Bevölkerung mit mehr als 25 Millionen Einwohnern verspricht der Raum 

Paris-Luxemburg-Südwestdeutschland-Zürich ein herausragendes Marktpotenzial für die beteiligten Bahnen. 

Heute schon sind hier bereits mehr als 7 Millionen Bahn-Flug- und PKW-Fahrten jährlich zu beobachten - ein 

idealer Ansatzpunkt für den Hochgeschwindigkeitsverkehr. 

Die Ziele sind ehrgeizig: Es gilt, den Bahnverkehr mindestens zu verdoppeln. Der Marktanteil der Bahn soll 

um das dreifache wachsen. Rhealys rechnet mit einem Reisevolumen von mehr als 2 Millionen 

internationalen Fahrgästen jährlich auf den vier Rhealys-Routen.  

 
 

 

 

Segmentierung des Internationalen Marktes  
Quelle: Rhealys  

Neben den Hauptmärkten zwischen Frankreich und den Nachbarländern Deutschland, Luxemburg und der 

Schweiz darf auch der regionale Markt zwischen Elsass und Süddeutschland bzw. der Schweiz auf eine 

deutliche Angebotsverbesserung zählen. 

Die Ausbaumaßnahmen für den TGV Est in Frankreich mit dem Neubau der Hochgeschwindigkeitsstrecke 

von Vaires bei Paris bis Baudrecourt haben einen nachhaltigen Effekt auf die Reisezeiten.  Auch in Luxemburg 

und in Deutschland tragen Streckenausbauten für höhere Geschwindigkeiten zur Beschleunigung bei. 

Internationale Bahnreisen werden auf diesen Strecken ab 2007 um ganze 2 Stunden verkürzt. In manchen 

Relationen wird die Reisezeit der Bahn auf weniger als die Hälfte der heutigen reduziert. 

Ein Kernelement beim Ausbau des europäischen Hochgeschwindigkeitsverkehrs ist die adäquate 

Angebotsgestaltung. Schwerpunkt ist dabei nicht nur der drastische Zeitgewinn für unsere Fahrgäste infolge 

Infrastruktur und neuer Fahrzeuge. Auch den Serviceleistungen und der Verknüpfung mit den jeweils 

nationalen Verkehrsnetzen im Fern-, Regional- und auch Stadtverkehr kommt eine besondere Bedeutung zu.  

Dank der schnellen Verbindungen mit deutlichen Reisezeitverkürzungen und optimierten Anschlüssen in den 

bestehenden Netzen wird die Bahn gar zur bestechenden Alternative im Verkehrsmarkt gegenüber den 

konkurrierenden Verkehrsträgern. Diese Form des Hochgeschwindigkeitsverkehrs unterstützt die 

Erwartungen der beteiligten Bahnen an einen nachhaltigen Zuwachs im Verkehrsaufkommen und Marktanteil 

der Schiene. 

Im einzelnen sind nach gegenwärtigem Planungsstand - Änderungen sind noch möglich - folgende 

Reisezeiten und Bedienungshäufigkeiten in Diskussion unter den Rhealyspartnern. Dabei streben die Partner 

eine optimierte Einsatzplanung der Fahrzeuge an, die angesichts der internationalen Einsatzfähigkeit 
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besonders aufwendig sind. Nach dem aktuellen Projektstand ist dazu der vorrangige Einsatz von TGV POS in 

Richtung Schweiz und Süddeutschland vorgesehen. Auf der Route  zwischen Frankfurt und Paris hat der 

Einsatz von ICE M erste Priorität. Von und nach Luxemburg werden TGV verkehren mit der Möglichkeit, auch 

TGV POS in dieser Relation einzusetzen. 

 
 
RHEALYS - Angestrebte und heutige Reisezeiten: 

 
 
Luxemburg-Paris 
 

Reisezeit 2003 : 3:35 h 
Reisezeit 2007 : 2:15 h 
4 TGV täglich 

 
 

 
Schweiz-Paris 
 

Basel-Paris 
Reisezeit 2003 : 4:55 h 
Reisezeit 2007 : 3:30 h 
4 TGV täglich  
 
Zürich-Paris 
Reisezeit 2003 : 5:55 h 
Reisezeit 2007 : 4:30 h 
3 TGV täglich   

 
 
 
Deutschland  
 

Nordast: Frankfurt – Paris 
Reisezeit 2003 : 6:15 h (5:35 h via Brüssel) 
Reisezeit 2007 : 3:45 h 
5 ICE täglich  

 
Südast: Stuttgart – Paris 
Reisezeit 2003 : 6:10 h  
Reisezeit 2007 : 3:45 h 
4 TGV täglich POS 
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Vom Hochgeschwindigkeitsverkehr mit einer Beschleunigung von durchschnittlich zwei Stunden profitieren 

auch die unterwegs angesteuerten Städte. Diese sind nach gegenwärtigem Planungsstand: 

• Metz und Thionville auf der Relation Luxemburg-Paris;  

• Mannheim, Kaiserslautern, Saarbrücken und Forbach auf der Relation Frankfurt-Paris;  

• Karlsruhe und Stuttgart in der Relation Stuttgart-Paris sowie  

• zwischen Zürich und Paris: Basel, Mulhouse, Colmar und Strasbourg.  

 
Über die Bedienungshäufigkeit an diesen Bahnhöfen ist noch nicht entschieden. Insgesamt wird für 19 Städte 

im Herzen Europas eine direkte Verbindung nach Paris hergestellt. Attraktive Umsteigeverbindungen werden 

für nahezu alle Einwohner in Süddeutschland, in der Nordschweiz und im Raum Luxemburg geboten. 

Besonders interessant werden Umsteigeverbindungen auch angesichts der Möglichkeit, über die 

Interconnexion-Strecke des TGV-Netzes Paris zu umfahren. In Verknüpfung mit dem nationalen Angebot der 

SNCF ergeben sich damit schnelle Reiseverbindungen zum Flughafen Paris-Charles-De-Gaulles in Roissy, 

nach Nordfrankreich sowie in Richtung Atlantik. 

Das TGV- und ICE-Angebot wird mit schnellen Verbindungen bei drastischer Zeitersparnis bis ins Herz der 

Städte führen. Die in Rhealys zusammen geschlossenen Bahnen möchten damit auf die hohen Ansprüche 

der Fahrgäste im internationalen Verkehr antworten und sich klar gegenüber den konkurrierenden 

Verkehrsträgern positionieren.  

Dank eines Fahrplanangebotes von früh bis spät möchten die beteiligten Bahnen den Bedürfnissen aller 

Kunden entsprechen: Die Konzeption des Rhealys-Angebotes bezüglich Reisezeiten und Fahrlage erlaubt 

dabei eine neue Reisegestaltung sowohl für Geschäftsreisende als auch im Freizeitverkehr: Nicht nur das 

kulturelle Angebot und die historischen Sehenswürdigkeiten von Frankfurt, Stuttgart, München, Paris, Zürich 

und Luxemburg werden leicht in einer Wochenendreise oder als Kurzurlaub erreichbar. Auch für 

Geschäftsreisende wird die Bahn zur bestechenden Alternative, da Geschäftstermine z.B. in Paris von 

Frankfurt oder Stuttgart aus leicht an einem Tag zu erledigen sind.  

Die - ohnehin bestens nutzbare - Zeit der Bahnfahrt wird dank Anreise direkt bis in die Stadtzentren optimiert. 

Service 

Vielseitigkeit und Servicequalität der angebotenen Dienstleistungen beeinflussen immer stärker die Bindung 

eines Reisenden an ein Verkehrsmittel. Das Ziel der Rhealyspartner ist, ihren Fahrgästen dank hochwertiger 

Standards von der Erstinformation und dem Kauf der Fahrkarte bis zum Service am Zielort als treue Kunden 

zu gewinnen. Eine Harmonisierung und Abstimmung der Vertriebskanäle dazu ist gerade im Gange. Eine 

weitere Serviceplanung erfolgt im Kontext der Maßnahmen an den Bahnhöfen und bei der Definition der 

Serviceleistungen im Zug. 
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Neue Fahrzeuge  

Attraktive Angebote und hohe Bedienungsstandards mit TGV- und ICE-Zügen werden die mitteleuropäischen 

Verdichtungsräume Frankfurt, Mannheim, Stuttgart, Zürich und Luxemburg dem Großraum Paris näher 

bringen. Die Fahrgäste im Rhealys-Raum sollen ihre Zeit auf Reisen optimal gestalten können. Ein 

überarbeitetes Innendesign beim TGV und der neue Standard des ICE 3 werden den Kunden eine sehr 

angenehme Umgebung und Aufenthaltsqualität im Zug bieten: Die Möglichkeiten zum Arbeiten, 

Kommunizieren, Unterhalten und Speisen werten die Bahnreise zum kurzweiligen und angenehmen 

Reiseerlebnis auf.  

 
Technische Skizze zum TGV POS Quelle: SNCF, Übersetzung Rhealys  

TGV POS 

Die Entscheidung für ein neues, innovatives Innendesign für den TGV ist Anfang Mai 2003 in Paris gefallen. 

Der Entwurf des renommierten Designers LaCroix wurde den zwei anderen Entwürfen (Recaro, Kenzo) 

vorgezogen. Die Fahrzeuge des TGV Est werden entsprechend umgerüstet. 

Die SNCF hat Anfang des Jahres den Auftrag an Alstom erteilt, insgesamt 30 Triebköpfe vom Typ TGV POS 

zu konstruieren. Die Fahrzeuge sollen - mit Ausnahme von Prototypen, die bereits früher bereit gestellt 

werden - rechtzeitig zur Betriebsaufnahme im Sommer 2007 zur Verfügung stehen. Es handelt sich 

Mehrsystemfahrzeuge, die den Anforderungen unterschiedlicher Zugsicherungssysteme und den drei 
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Inneneinrichtung des ICE 3  Foto DB AG 

unterschiedlichen Spannungen bei DB bzw. SBB mit 15 kV~ 16 Hz und SNCF mit 25 kV~ 50 Hz  und 1,5 kV 

entsprechen können. Die 15 TGV-Garnituren werden mit einstöckigen Wagen (Redesign, s.o.) bestückt, die 

aus der bestehenden TGV-Flotte übernommen werden. Aus den verbleibenden Triebköpfen und mit neuen 

doppelstöckigen Wagen bildet die SNCF weitere TGV-Duplex-Züge für den nationalen Verkehr. 

Die Flotte des TGV Est besteht im Zielzustand des Jahres 2007 aus 51 Fahrzeugen, worin die 15 

international einsetzbare Triebzüge (Deutschland, Schweiz)  enthalten sind. Neun der 15 TGV POS sind fest 

für den Einsatz auf den Routen Richtung Stuttgart und Zürich vorgesehen. Die übrigen Züge will die SNCF im 

nationalen Verkehr einsetzen. 

ICE 3M F 

Die Deutsche Bahn AG engagiert sich ebenfalls mit zusätzlichen Fahrzeugen für den Betrieb über die POS-

Infrastruktur: Fünf weitere ICE 3 M mit 

Mehrsystemausrüstung (BR 406) sollen bis zur 

Betriebsaufnahme im Sommer 2007 zur 

Verfügung stehen und überwiegend auf der 

Nordroute zwischen Paris und Frankfurt pendeln. 

Die Schnellfahrstrecke in Frankreich erlaubt, die 

zulässige Höchstgeschwindigkeit der ICE 3 von 

330 km/h erstmals knapp zu erreichen (Vmax = 

320 km/h). - Mit einer Leistung von 8.000 kW ist 

der ICE der einzige echte HGV-Triebzug in 

Europa ohne zusätzlichen Triebkopf, wobei 16 der 32 Achsen angetrieben sind. Der Antrieb ist somit über den 

ganzen Zug unter dem Fahrzeug verteilt. Die Fahrgäste profitieren durch den freien Blick über die Schultern 

des Triebfahrzeugführers auf die Strecke. 
Auch der ICE 3M F wird als Mehrsystemzug die Grenzen der 

Bahnsystemen überwinden können.  Die Zulassung für das 

französische Streckennetz ist gerade in vollem Gange.  

Bei einer Länge von 200 m ist ein Doppelzugeinsatz möglich. 

Knapp 440 Fahrgästen bietet der ICE 3M F Platz bei der 

gewohnten, herausragenden Komfortausstattung 

(Audioprogramm, Steckdosen an fast allen Plätzen, 

Informations-Displays innen und außen). Die 1. Klasse bietet 

zusätzlich Ledersitze, Video und große Beinfreiheit.  

ICE 3  der DB AG Foto : DB AG 

Inneneinrichtung des ICE 3 Foto DB AG 
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Neue und modernisierte Bahnhöfe 

Auch vor Abfahrt und nach Ankunft sollen die Fahrgäste von optimierten Prozessen bei Services und An- 

bzw. Weiterreise profitieren. Eine besondere Aufmerksamkeit erhalten die intermodalen Verknüpfungen an 

den Bahnhöfen: Verbindungen zu den anderen Verkehrsmitteln stehen auf dem Arbeitsprogramm.  

In diesem Kontext erfolgt die Modernisierung und Neugestaltung zahlreicher Bahnhöfe. Die SNCF wird im 

Rahmen des Gesamtprojektes zum TGV Est an 17 Bahnhöfen Maßnahmen durchführen (u. a. Paris, 

Strasbourg, Forbach, Thionville, Colmar, Mulhouse). In der Schweiz nähern sich die Modernisierungsarbeiten 

am Bahnhof Basel einem ersten Etappenziel mit Fertigstellung einer neuen Passerelle zu den Gleisen. In 

Luxemburg wird ein neuer Verkaufsbereich im Bahnhof eingerichtet. 

Die Bahnhöfe Kaiserlautern und Mannheim sind kürzlich nach umfangreichen Umbauarbeiten als 

modernisierte Verkehrsstationen mit attraktiven Verknüpfungen zum übrigen öffentlichen Verkehr aber auch 

zum Individualverkehr fertig gestellt worden. In Saarbrücken ist mit dem „Eurobahnhof“ gar eine Öffnung und 

Erweiterung auf die Nordseite des Bahngeländes vorgesehen, die nach der Verknüpfung mit der Saarbahn 

auf der südlichen Stadtseite neue und attraktive Anbindungen mit Regionalbussen und dem PKW erlaubt. Der 

„Eurobahnhof“ Saarbrücken ist beschlossene Sache zwischen DB AG, Stadt Saarbrücken und Saarland, 

wobei auch die Finanzierung des auf 28 Mio. € veranschlagten Projektes (mit u.a. 11 Mio. € Landesmittel, 1,2 

Mio. Stadt)  (mit u.a. 11 Mio. € Landesmittel) geteilt ist.  

In fast allen Bereichen dieser Verkehrsstationen wird gearbeitet, um den Bedürfnissen speziell auch 

internationalen Fahrgäste im Bahnhof zu entsprechen: Komfortsteigerung, mehr Aufenthaltsqualität, 

mehrsprachige Wegeleitsysteme, neue Shopping- und Dienstleistungsbereiche, verbesserte Zugänge.  

Die drei in Frankreich neu zu errichtenden Bahnhöfe (Lorraine, Meuse, Champagne-Ardenne, s.o.) werden 

vorerst nicht mit internationalen Zügen bedient. Sie stehen vielmehr im Interesse der interregionalen 

Verknüpfungen in Frankreich „Province-Province“ unter Umfahrung von Paris. 

Eine besondere Kooperation der Bahnen 

Die betroffenen Eisenbahnunternehmen in Deutschland, in Frankreich, in Luxemburg und in der Schweiz 

haben im Mai des Jahres 2000 eine gemeinsame Gesellschaft nach luxemburgischen Recht mit dem Namen 

RHEALYS S.A. gegründet.  Der Name leitet sich aus dem durchfahrenen Raum ab und enthält die Bestandteil 

RHEin, ALsace (Elsaß) und LYS als Synonym für den Großraum Paris (Ile de France) in Anspielung auf die 

Fleur de Lys (Bourbonen-Lilie) als Wahrzeichen der einstigen französischen Königshäuser.  

Rhealys ist die gemeinsame Projekt-Gesellschaft der deutschen, französischen, luxemburgischen und 

Schweizer Bahnen (DB AG, SNCF, CFL, SBB) zur Vorbereitung des Hochgeschwindigkeitsverkehrs ab 2007 

im Raum Süddeutschland/ Luxemburg/Zürich/Ile de France (Paris) .  

Im Gegensatz zum Thalys-Projekt mit einem eigenständigen Markennamen für das Zugprodukt „Thalys“ hat 

Rhealys momentan einen reinen Studiencharakter. Über die Produktgestaltung, über einen Markennamen 
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Aktienanteile der Partnerbahnen an der Rhealys S.A. ; Quelle: Rhealys  

und die Art der Kooperation der beteiligten Partnerbahnen ist noch nicht entschieden. Diese Fragen sind 

Schwerpunkt der Rhealys-Partner in diesem und im kommenden Jahr.  

Die Aktien der Rhealys S.A. sind nach folgenden Schema auf die beteiligten Bahnen verteilt. 

 

Die satzungsgemäßen Ziele von Rhealys sind: 

Ø Marktstudien zum grenzüberschreitenden Verkehr  

Ø Gestalten kunden- und marktgerechter Produkte (Bedienungshäufigkeit, Tarife, Vertriebswege, Services, 
Fahrzeugtechnik) 

Ø Optimieren des bestehenden Schienenfernverkehrs bereits vor Inbetriebnahme des TGV Est, 

Ø Klären finanzieller Strukturen 

Ø Vorbereiten der Gründung einer Betriebsgesellschaft 

Der Verwaltungsrat von Rhealys setzt sich aus jeweils einem Vertreter aus jeder Partnerbahn zusammen. Der 

Vertreter der SNCF ist zur Zeit das beauftragte Verwaltungsratsmitglied zur Koordination und Steuerung der 

Rhealysmitarbeiter und zur Umsetzung der satzungsgemäßen Rhealys-Aufgaben. Der Vertreter der DB AG 

ist zur Zeit der Präsident der Gesellschaft. Momentan arbeiten zwei Mitarbeiter, die aus der DB AG und der 

SNCF entsandt wurden als Kernbestandteil des Rhealysteams im Büro von Rhealys in Paris (Gare de Lyon). 

Aktienanteile der Partnerbahnen an der Rhealys S.A.; Quelle Rheallys 
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Quelle : Rhealys, Schätzwerte, Stand 2003  

TGV ; Stuttgart 21 (~2008);

Wendlingen - Ulm (~2013); NBS
Rhein-Main/Rhein-Neckar (~2012)

Heute

2007

2013

Luxemburg

3 : 20

2 : 15

2 : 15

Schweiz
Basel Zürich

4 : 55 5 : 55

3 : 30 4 : 30

3 : 00 4 : 00

Deutschland
Frankfurt Stuttgart

6 : 20 6 : 10

3 : 45 3 : 45

3 : 30 3 : 30

Angestrebte Reisezeiten von und nach Paris:

Absehbare Infrastrukturprojekte:
TGV Est;
Ausbau Metz-
Luxemburg

TGV Est; Bahn 2000

TGV Rhin-Rhône (~2011)

Est
Ausbau Augsburg-München; NBS

Ausblick 

Der Ausbau der Infrastruktur schreitet nach 2007 weiter voran. Noch lange bevor die Realisierung der 2. 

Ausbaustufe einer Schnellfahrstrecke zum TGV Est ins Auge gefasst werden kann, ist mit der Fertigstellung 

wichtiger Neubaustrecken in Mitteleuropa zu rechnen. Dazu zählt der TGV Rhin-Rhône und die Neu- und 

Ausbaustrecken in Süddeutschland und in der Schweiz. Einerseits sind dadurch Verlagerungen von 

Verkehren vorhersehbar, die auch die Rhealys-/POS Strecken betreffen, ggf. entlasten. Andererseits werden 

dann Verbindungen z.B. zwischen der Schweiz und Frankreich noch attraktiver. - Die folgende Tabelle 

verdeutlicht, welche Potenziale der Reisezeitverkürzung für die Eisenbahnverkehrsunternehmen und ihre 

Kunden noch ausgeschöpft werden können. 

 

 

Die Angebotsattraktivität im Rhealys-Raum steigt bei Realisierung großer  Infrastrukturprojekte bei den 

Partnerbahnen in folgendem Maße: 

Ab 2007 jedoch heißt die innereuropäische Reise-Alternative der Zukunft eindeutig Bahn für den Weg von 

und nach Paris: Schnell, komfortabel, umweltfreundlich und preiswert ! 

Zusammenfassung: 

Eine neue Infrastruktur - mit Ausbaumaßnahmen im Bestandsnetz und mit insbesondere einer neuen 

Hochgeschwindigkeitsstrecke - erlaubt ab 2007 herausragende Verbesserungen im Schienenfernverkehr. Die 

Reisezeiten zwischen Paris und dem Osten Frankreichs sowie dem angrenzenden Grenzraum verkürzen sich 

um ca. 40 %. In einigen Verbindungen werden sie sogar auf weniger als die Hälfte schrumpfen. 

Auch ein Komfortzuwachs durch neues Zugmaterial (TGV POS mit Redesign, ICE 3M F) sowie die 

Ausweitung und Harmonisierung des Angebotes tragen zur Attraktivitätssteigerung bei. Erstmals werden die 
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nationalen Hochgeschwindigkeitssysteme Frankreichs und Deutschlands direkt miteinander verknüpft und 

Luxemburg sowie die Schweiz mit neuen Routen in den HGV integriert.  

Die neue Infrastruktur einer LGV (Ligne à Grande Vitesse) in Frankreich einschließlich neuer Bahnhöfe sowie 

Ausbaumaßnahmen in Deutschland, Luxemburg und der Schweiz ermöglichen, den 

Hochgeschwindigkeitsverkehr in nationaler und internationaler Dimension auszuweiten: 

• Aufwertung des internationalen Angebotes, insbesondere zwischen einerseits dem Großraum Paris und 

andererseits dem Raum Luxemburg, Südwestdeutschland und Nordschweiz. 

• schnelle Verbindungen zwischen dem Großraum Paris und dem Osten Frankreichs 

• Provinz-Provinz-Verbindungen des Osten Frankreichs mit anderen Regionen Frankreichs bei Umfahrung 

von Paris 

• Angebotsoptimierung in den Ländern Luxemburg und Deutschland (Saar-Pfalz-Strecke) bis hin zum 

Nahverkehrsangebot 

Neben den internationalen Direktverbindungen im Hochgeschwindigkeitsverkehr profitieren dank der 

kommunizierenden Netzstruktur in der Angebotsplanung von DB und SBB fast alle Städte süd-östlich des 

Westerwaldes und nördlich der Aare von attraktiven Umsteigeverbindungen von und nach Paris. Attraktive 

Alternativen gegenüber dem etablierten Flug- und PKW-Verkehr eröffnen sich mehreren Kundensegmenten, 

insbesondere im Freizeit- und Geschäftsreiseverkehr. 

Zur Planung und Bewältigung der Aufgaben für dieses neue Angebot haben sich die betroffenen Bahnen 

CFL, DB, SBB und SNCF in einer Projekt- und Studiengesellschaft Rhealys S.A. zusammengeschlossen, die 

in dieser Art als Arbeitsplattform im liberalisierten Transportmarkt bisher ohne Vorbild ist. 

Kontaktadresse und Anschrift des Autors : 

Werner M. Ried, 

Rhealys S.A., Bureau de représentation en France 

c/o SNCF PSE 

43-45, Place Louis Armand, 2ème étage - Porte 68, 

75571 Paris cedex 12 

www.rhealys.com (ab voraussichtlich August 2003) 

email: werner.ried@sncf.fr 



 

EISENBAHNTECHNISCHES 
KOLLOQUIUM 2003  

 

Als Tagestour nach Paris und zurück 
Der schnelle Schienenverkehr der europäischen Bahnen ab 2007 
 

 Seite 18 

Quellen und weiterführende Texte: 

ALSTOM (2003): „SNCF bestellt bei ALSTOM 30 TGV-Triebköpfe im Wert von 188 Millionen Euro“; 

Pressemitteilung vom 29. Januar 2003; www.alstom.com 

ASSAYAG, Valerie (2002) : « Le projet TGV Est européen »; in : « Révue Générale des Chemins de Fer », 

Monatszeitschrift, Ausgabe März 2002, 2. Teil, S. 177-184, Paris 

BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND (1992) : « Vereinbarung zwischen dem Bundesminister für Verkehr 

der Bundesrepublik Deutschland und dem Minister für Ausrüstung, Wohnungsbau und Verkehr der 

Französischen Republik über die Schnellbahnverbindung Paris - Ostfrankreich – 

Südwestdeutschland »; 

Bekanntmachung im Bundesgesetzblatt vom 5. November 1992 ; S. 1101  

CATHELIN, Christian (2002): « Les rames TGV POS internationales » ; in : « Révue Générale des Chemins 

de Fer », Monatszeitschrift, Ausgabe März 2002, 2. Teil, S. 153-156, Paris 

DEUTSCHE BAHN AG (2003) : Internetseiten zu POS und Eurobahnhof Saarbrücken ; 

www.bahn.de/konzern/holding/bahnbaut/ die_bahn_abs_pos.shtml; www.bahn-net.de/presse/presse-

informationen/bundeslaender/ hessen_rlp_saarland/2002_2/pi_20020607.htm 

RIECHERS, Daniel (2003): „Die Weiterentwicklung des ICE 3 und weitere Perspektiven im HGV“ ; in : 

„Eisenbahn Kurier“, Monatszeitschrift, Ausgabe Februar 2003, Nr. 365, S. 52-57 

SNCF (2003) : „Le TGV EST européen et ses gares se dévoilent“, Pressedossier vom 6. Mai 2003 zur 

Eröffnung ; Paris 

 

Werner Matthias Ried,  
Paris, Mai 2003 

 


