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In der Kategorie „Bahnmarkt Europa“ stellt das Wirtschafts
magazin „bahn manager“ seit 2016 in jeder Ausgabe das 
Eisenbahnsystem eines anderen europäischen Landes 
vor – mit ausgewählten Aspekten von der historischen 
Entwicklung über wichtige Akteure, Infrastruktur, Produ
zenten und sonstiges Bemerkenswertes. Diese Beiträge 
wurden nun in einem Buch gebündelt,  aktualisiert und um 
weitere Aspekte ergänzt. 
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D as Buch enthält zwischen den 
Beiträgen einzelne eingestreute 
Werbeanzeigen der Bahnbran-

che, was hinsichtlich der Auf machung 
und Optik dem „bahn manager“-Magazin 
entspricht. Den größten Anteil des Buchs 
 machen die Länderporträts aus. 21 EU- 
und Nicht-EU-Länder werden vorgestellt, 
so auch die Türkei, die Schweiz, Russland 
und Norwegen. Ein  Kapitel thematisiert 
den grenzüberschreitenden Verkehr, un-
ter anderem werden hier das Vorha-
ben Rail Baltica präsentiert und die 
Siemens- Vectron-Lokomotive mit 
ihrer Zulassung in 20 Staaten als die 
Lok für den inter nationalen Verkehr 
vorgestellt. Weitere Texte beschrei-
ben den Ist-Stand sowie Verbes-
serungen im grenzüberschreiten-
den Verkehr. Im Abschnitt „Player, 
 Supplier, Services“ finden sich als 
gemischte Kategorie verschiedens-
te Beiträge über die Bahn industrie.

Die Länderporträts im Hauptteil folgen 
keinem einheitlichen Schema, daher 
fallen die einzelnen Länderkapitel auch 
unterschiedlich lang und ausführlich aus. 
Meist sind die Hauptmerkmale des Bahn-
markts, ein Einblick in die Historie sowie 
aktuelle Schwerpunkte, unter anderem  
in Form von Interviews mit Entschei-
dungsträgerinnen und Entscheidungs-
trägern oder externen Expertinnen und 
Experten, enthalten. 

So lernt man beispielsweise über 
 Ungarn, dass das Land mit 130 Bahnsta-
tionen pro Million Einwohner weit über 
dem europäischen Durchschnitt von   

61 Bahnstationen je Million Einwohner liegt. 
Bei der Streckendichte führt Ungarn sogar 
im europäischen Vergleich. Die Infrastruktur 
wurde jedoch jahrzehntelang vernachläs-
sigt und zahlreiche lokale Zubringerstre-
cken unter der sozialistischen Regierung 
in den 2000er-Jahren stillgelegt (im Jahr 
2007 waren es 474 Kilometer) – erst die 
Fidesz-Partei  unter Viktor Orbán reaktivier-
te einige dieser  Strecken. Das ungarische 
Preissystem, das als ineffektiv und unüber-

sichtlich beschrieben wird, konnte bislang 
nicht vereinfacht werden. Stattdessen gab 
es verschiedene Sparmaßnahmen, wie die 
Einstellung von Speise wagen im Inlands-
verkehr, Zuschläge für Fernzüge und die 
Reduzierung der Bestellungen im regiona-
len Bahnverkehr. Im Kapitel über Ungarn 
erfährt man zudem, dass im Jahr 2013 
erstmalig Frauen zu Lokführerinnen aus-
gebildet werden durften und dass sich die 
Staatsbahn MÁV als Mehrheitsanteilseigner 
mit MÁV  Nosztalgia ein Unternehmen für 
Dampfloktourismus leistet. Eine weitere 
Ausgründung ist  Continental Railway Solu-
tion, das insbesondere Speise-, Salon- und 
Discowagen für Charterfahrten anbietet.

Bisher gibt es nur wenige Überblicks-
werke über die nationalen Bahnsysteme 
in Europa. „bahnland europa“ füllt damit 
eine Lücke. Das Buch bietet eine lesens-
werte Zusammenstellung für verschie-
denste Wissensstufen und dürfte sowohl 
für Fachleute als auch für interessierte 
Laien neue Einblicke und Erkenntnisse 
liefern. Die Texte sind in einem erzählen-
den Stil geschrieben, mit  anschaulichen 
Beispielen und präzisen statistischen 

Angaben. Insbesondere bei den 
 Interviews wäre es sinnvoll gewe-
sen, das Datum des Beitrags anzu-
geben, damit die Aktualität der Aus-
sagen besser eingeschätzt werden 
kann.

Insgesamt macht „bahnland euro-
pa“ Lust auf die einzelnen Bahn-
länder und versorgt die Leserinnen 
und Leser mit entsprechenden 
Hintergrundinformationen. Die in 

der vorliegenden Ausgabe noch nicht 
enthaltenen Länderporträts sollen 
laut den  Herausgebern in einer Folge-
veröffentlichung präsentiert werden.
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KARS: VOM 
MAUERBLÜMCHEN 

ZUR GÜTERVER-
KEHRS-BOOM-

TOWN

DURCH CHINAS BEMÜHUNGEN UM 
TRANSPORTWEGE DER NEUEN SEIDEN-
STRAßE RÜCKT DIE MARGINALISIERTE 
NORDÖSTLICHE TÜRKISCHE STADT KARS 
IN DAS INTERESSE EINER GROßREGION. 

 Am 30.Oktober 2017 fuhr der erste Containerzug von Ka-
sachstan über Aserbaidschan und Georgien nach Kars, im 
Frühjahr 2019 wurde der erste bei Stadler gebaute Reise-
zug über die Strecke gebracht und soll ab Anfang 2020 im 
Regelverkehr fahren. Und dank Instagram sind jetzt auch 
die „normalen“ türkischen Züge von Ankara nach Kars 
Kult unter einheimischen und westlichen Touristen: Kars 
boomt. 

Dabei liegt die etwa 80.000 Seelen zählende Garni-
sonsstadt im Nordosten Anatoliens am äußersten Rande 
der Türkei, gewissermaßen „on the edge of nowhere“. Nur 
45 Kilometer von Armenien und 65 Kilometer von 
Georgien entfernt, verirrten sich kaum Fremde hierher. G
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baut, doch im Mai 2019 unterzeichneten die Eisenbahnen Russ-
lands, Aserbaidschans und der Türkei ein Memorandum, das den 
erneuten Bau einer Breitspurbahn vorsieht — diesmal von Kars 
nach Achalkalaki. Damit könnten mehr Umlade-Dienstleistungen 
in dem türkischen Terminal verbleiben, und Russland bliebe im 
Spiel. 

Deshalb intensivierte das Land auch in den vergangenen Mo-
naten die Bahn-Zusammenarbeit mit Aserbaidschan. Ebenfalls im 
Mai 2019 legte ein Kooperationsabkommen fest, die Infrastruktur 
des russisch-aserischen Grenzübergangs Samur-Yalama auszubau-
en, um die Durchlaufkapazität zu erhöhen. Auch bei der in 2019 
stattfindenden Sanierung der 192 Kilometer langen Strecke Yala-
ma-Baku bot Russland Unterstützung an. Das Volumen des 
Frachtverkehrs zwischen beiden Bahnunternehmen stieg im ersten 
Quartal 2019 um 25 Prozent. Für den Güterverkehr unter anderem 
auf der BTK bestellte Aserbaidschan 40 neue Elektrolokomotiven 
vom Typ Prima T8 „AZ8A“ aus dem kasachischen Werk Astana, 
einem Alstom-Joint Venture. 

FÜR TOURISTEN BAHN PUR
Rund 24 Stunden dauert der 1310 Kilometer lange Trip von Anka-
ra Richtung Osten nach Kars. Lange Zeit war der Dogu Ekspresi, 
der Ostexpress, ein Zuschussgeschäft. Wer es konnte, leistete sich 
für eine so lange Strecke ein Flugticket. Das hat sich geändert. In-
zwischen gibt es Bahntickets oft nur noch zum Vielfachen des offi-
ziellen Preises von 118 Lira, etwa 30 Euro, und zwar auf dem 
Schwarzmarkt. Tausende von Bildern begeisterter Bahnreisender 
in den sozialen Medien heizen die Nachfrage an — die aus dem Zug 
zu beobachtende Landschaft ist atemberaubend, die Fahrt gibt ent-
schleunigtes „Bahnerlebnis pur“. Für Kars und Umgebung ist der 
touristische Ansturm ein Glücksfall. Wer schon einmal hier ist, 
lässt sich auch gerne mit einem Pferdeschlitten über den im Winter 
in etwa 2000 Metern Höhe immer vereisten Ç ld r-See ziehen. 

Da alles so gut läuft, beunruhigten sich die Karsker auf das 
Äußerste über einen touristischen Werbefilm der Staatsbahn 
TCCD, der Kars außen vor ließ. Dazu kamen Gerüchte, die Anzahl 
der Züge nach Kars solle verringert werden. Doch Gemach! Auf 
Einladung der örtlichen Tourismusorganisation KORSOD eilte 
TCDD-Generaldirektor Erol Ar kan nach Kars und gab Entwar-
nung — alles ein Missverständnis! Schließlich kommt bald noch ein 
zweiter Teil des Staatsbahn-Werbefilms heraus, und dieser werde 
sich „nur Kars, An , Ç ld r und Sar kam “ widmen. Und: „Der Ost-
express fährt weiterhin planmäßig nach Kars. Zusätzlich haben wir 
den Touristenzug eingeführt. Der Tourismuszug fährt drei Tage 
die Woche, und wir haben einen zusätzlichen hinzugefügt, um die 
Qualität zu steigern. Der Dogu Ekspresi wird weiter Vollgas ge-
ben.“ Na also! Kars bleibt weiterhin Boomtown.   (hfs)

Zwischen 1828 und 1918 gehörten Kars und Umland nach einem 
verlorenen russisch-türkischen Krieg zum östlichen Nachbarn. In 
jener Zeit errichtete dort Russland Bahnlinien nach eigenen Be-
dürfnissen — 1888 eine Breitspurlinie in 1524 mm Spurweite von 
Baku über das damals russisch verwaltete georgische Tiflis/Tbilis-
si über Armenien und Kars nach Sar kam s, später einen Anschluss 
von dort nach Erzurum in 750 mm Spurweite. 

ZWISCHEN NORMAL- UND BREITSPUR
Erst 1957 beziehungsweise 1962 wurden diese von Kars gen Wes-
ten gehenden Abschnitte durch die Türkischen Staatsbahnen auf 
Normalspur umgebaut. Auf der Strecke von Kars gen Osten, nach 
Tbilissi, wurde hingegen 1964 auf dem Grenzabschnitt (Kars >) 
Dogukap  — Ahuryan (< Gyumri < Tbilissi) ein drittes Gleis einge-
baut. So fuhren Personenzüge von Armenien auf Breitspur bis Do-
gukap  und Güterzüge auf Normalspur bis Ahuryan, wo jeweils 
Umsteigen beziehungsweise Umladen stattfand. Doch beim auf-
kommenden aserisch-armenischen Grenzkonflikt stellte sich die 
Türkei auf die Seite Aserbaidschans. 1988 wurde der Personenver-
kehr nach Armenien eingestellt, am 12.7.1993 der gesamte Bahn-
verkehr ab Dogukap  über die Grenze. Jetzt lag Kars arg abge-
drängt in einem „Zonenrandgebiet ohne Zone“.

Doch das änderte diametral die BTK, die Eisenbahn Baku-
Tbilissi-Kars. Das 849 km lange BTK-Programm bekam zentrale 
Bedeutung für die Schaffung eines Eisenbahnkorridors von China 
und dem Kaspischen Meer über die Türkei nach Europa. Die Bau-
arbeiten begannen im Jahr 2008 und umfassten die Instandsetzung 
und den Wiederaufbau einer 178 km langen Eisenbahnstrecke auf 
1520 mm Spurweite zwischen Marabda und Achalkalaki 
(Georgien). Von dort wurden 110 km Neubaustrecke auf 1435 mm 
Spurweite nach Kars mit einem 4,4 km langen Tunnel an der geor-
gisch-türkischen Grenze bei Kartsachi geschaffen. Für den Neu-
bauabschnitt wurden 22 Tunnel und zwei Viadukte errichtet. 
Schätzungen prognostizieren eine Kapazität von 6,5 Millionen 
Tonnen Fracht und 1 Million Passagieren pro Jahr, die bis 2034 auf 
17 Millionen Tonnen und 3 Millionen Passagiere pro Jahr gestei-
gert werden könnte. 

RUSSLAND BLEIBT IM SPIEL
Erst einmal informierte die Internationale Vereinigung Trans-Ca-
spian International Transport Route, kurz Middle Corridor ge-
nannt, im Januar 2019: Im Vorjahr wurden über 15.000 TEU trans-
portiert, für 2019 soll das Volumen der Containertransporte auf 
60.000 TEU steigen. Derzeit findet in Achalkalaki ein automati-
scher Spurwechsel der aserbaidschanischen Reisezugwagen statt. 
Güter werden dort zwischen Breit- und Normalspurwagen umgela-
den. Das Güterterminal Kars wurde inzwischen großzügig ausge-
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