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Martin Nowosad,
Chefredakteur

Darauf kommt es jetzt an:

Editorial

Liebe Leser*innen,

dass es um die Infrastruktur nicht zum Besten bestellt ist, ist flir

Bahnkunden — Reisende wie Unternehmen — nichts Neues und
tagtéglich spirbar. Auch der Netz- und Bahnhofsbetreiber DB InfraGO

AG bewertet den Gesamtzustand von Schienenwegen und Bahnanlagen
im aktuellen Bericht nur mit méaBigen Noten. Gleichzeitig bewegt die Bahn
einiges, um Abhilfe zu schaffen: von der Generalsanierung stark befah-
rener Korridore bis zu einem Paket kleinerer und mittlerer MaBnahmen, die
schnell far splrbare Verbesserungen sorgen sollen.

Ein wesentlicher Erfolgsfaktor fir die Modernisierungsoffensive ist die
Baubetriebsplanung. Mit einer neuen Sperrzeitenlogik soll die Vereinbarkeit
von Fahren und Bauen fir die betroffenen Verkehrsunternehmen erleichtert
werden, wie Dr. Matthias Feil, Leiter Fahrplan und
Kapazitdtsmanagement bei der InfraGO, in unserem
Leitartikel darlegt (S. 6).

Bauregime und

Die strategische und politische Steuerung der Infra-

stabilen Betrieb in strukturentwicklung ist ein Thema, das im Zuge der

Einklang bringen

Grundung von InfraGO wieder intensiv und kontrovers
diskutiert wird. Im Rahmen der Reihe zu 30 Jahren
Bahnreform zieht Bernd Knierim von der Allianz pro
Schiene eine Bilanz und pladiert fiir weitere Reformschritte, um den Sanie-
rungsstau auf der Schiene aufzulésen (S. 12).

Lesen Sie auBBerdem: Digital Planen und Bauen — wie DB Training den
Bahnkonzern fir den BIM-Einsatz fit macht, alternative Antriebskonzepte flr
Baufahrzeuge machen den Gleisbau griiner, und: Mein Blick auf die Dinge
— unser Redakteur und DB-Managementcoach Sven Hantel beginnt eine

neue Kolumne mit einem Blick auf den Begriff der Hochleistungskultur.

Bleiben Sie zuversichtlich,

fo T Sie haben Fragen oder Anregungen zum Heft?
L-IL;’ Kommen Sie gerne auf mich zu:
C martin.nowosad@bahn-fachverlag.de
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Getaktete Sperrzeiten fiir mehr Planbarkeit,
Stabilitidt und Qualitat

Die DB InfraGO AG verfolgt das Ziel, die notwendigen
MaBnahmen zur Modernisierung des Schienennetzes
mit einem stabilen Betrieb in Einklang zu bringen.

Von Dr. Matthias Feil

Reformbedarf auf der Schiene -
damals und heute

Im Ruckblick auf die Bahnreform vor 30 Jahren haben
sich insbesondere die unklaren politischen Zielset-
zungen fur die Entwicklung der Infrastruktur als hinder-
lich erwiesen.

Von Dr. Bernhard Knierim

Systemverbund Bahn

18

54

Fahren und Bauen - Grundsatze

Der Auszug aus dem DB-Fachbuch ,Planungs- und
Betriebsmanagement fir das System Bahn* beschreibt
die Grundlagen der Baubetriebsplanung.

Von Jasmin Schuttler

Multisystem-Lokomotive Euro9000

Das neueste Modell des Schweizer Fahrzeugherstellers
Stadler Rail AG schl&gt hinsichtlich Leistung und Anfahr-
zugkraft bisherige Rekorde.

Von Jurgen Horstel
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Die ,,Trophy Tour“ auf klimafreundlicher
Deutschland-Reise

Bei der DB laufen die Vorbereitung zur FuBball-EM auf
vollen Touren. Der Pokal war bis Mitte Mai zu Gast in drei
Bahnhofen.

Von Sven Kénig

Infrastruktur
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Schneller fahren auf alten
Schnellfahrstrecken

Eine Anhebung der zul&ssigen Hochstgeschwindigkeit
ist technisch grundsatzlich moglich.

Von Hannes Lorenz Naumann und Fabian Weidler

High Speed Grinding-Kampagne im
deutschen Hochleistungsnetz

P Die DB InfraGO AG setzt seit Ende 2022 auf die
smarte Schleiftechnik von Vossloh.

Content Partner: Vossloh Rail Services

Gleisbaumaschinen mit
alternativen Antrieben

Baufahrzeuge mussen 6kologisch zukunftssicher und
gleichzeitig wirtschaftlich und leistungsstark sein.

Von Simon Misar



Quelle DB
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Kompetenzen in der Digitalisierung
der Bahninfrastruktur

Die DB-Tochter SIGNON ist auf die gewerkeUbergreifen-
de Planung von bahnbetrieblichen Anlagen spezialisiert.
Von Dipl.-Ing. Holger Rosenberger

Priifung der Streckenkompatibilitat
von Schienenfahrzeugen

Das 4. EU-Eisenbahnpaket hat die Bedingungen fur die
Durchfthrung des RCC-Verfahrens konkretisiert.

Von Sven Schubert und Anton Miller

Internationaler Treffpunkt zur
DC-Bahnenergieversorgung

Im Méarz 2024 fand in Leipzig die dritte Konferenz fur die
Bahnenergieversorgung mit Gleichstrom statt.

Von Prof. Dr.-Ing. Steffen Rohlig

Transport und Logistik

50

Roboterhund unterstiitzt Instandhaltung
von Giiterwagen

Der Laufroboter ,Spot” wurde im Instandhaltungswerk
Mainz-Bischofsheim von DB Cargo zur Wagenortung
und Radsatzwelleninspektion getestet.

Fachinformation Bahn Fachverlag
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Durch die Vielzahl

an Infrastruktur-
projekten wachst der
Schulungsbedarf zum
Digitalen Planen und
Bauen

i Bei der Beschaffung

+ wird abgeklart, ob
neue Fahrzeuge fiir
den Einsatz auf den
vorgesehenen Stre-
cken geeignet sind

20. HDT-Gurtforderertagung macht Halt in
Dortmunder Lokwerkstatt

P Bereits zum 20. Mal lieferte die HDT-Gurtférderer-
tagung Praxiswissen und exklusive Einblicke, in diesem
Jahr in Essen.

Content Partner: Haus der Technik (HDT)

Menschen in Beruf & Fiihrungsverantwortung

30 BIM-Befahigung im DB-Konzern
Mit einer ganzheitlichen Beratung und Qualifizierung der
Mitarbeitenden méchte DB Training den BIM-Einsatz
voranbringen.
Von Brigitte Matzinger

38 Uber Aktion, Reaktion und
die Hochleistungskultur
In einer neuen Kolumne mochte der Autor seine ganz
eigene Sicht auf konkrete Themen rund um Menschen
in Beruf und FUhrungsverantwortung teilen.
Von Sven Hantel

4 In Kiirze

64 Vorschau, Impressum

Unser Titelbild

Bauarbeiten auf der Ausbaustrecke Nurnberg-Bamberg
Foto: DB AG/Daniel Karmann
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DB Training eroffnet Ausbildungswerkstatt in Saarbriicken

In Saarbricken hat die Deutsche Bahn
Mitte Mai eine neue Ausbildungswerk-
statt fur gewerblich-technische Berufe
offiziell eroffnet. Gemeinsam mit der
saarlandischen Ministerprasidentin Anke
Rehlinger und Oberburgermeister Uwe
Conradt tbergab DB-Personalvorstand
Martin Seiler symbolisch den Schlussel
an Werkstattleiter Stephan Kessler.

Die Ausbildungsstéatte ist von Volklingen
an einen groéBeren und zentraleren
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DB-Personalvorstand Seiler (rechts) bei der
symbolischen Schliisseliibergabe in der
DB-Ausbildungswerkstatt Saarbriicken

C_P RailTech Europe

CONTENT PARTNER

Auf der RailTech Europe 2024, die am 6.
und 7. Marz in Utrecht stattfand, konnte
die Rhomberg Sersa Vossloh GmbH (RSV)
einen groBBen Erfolg feiern. Die RailTech
ist die groBte auf die Bahnindustrie spe-
zialisierte Veranstaltung in den Benelux-
staaten. Mit mehr als 8.500 Besuchenden
aus Uber 100 L&ndern und einer Viel-
zahl von Workshops und Networking-
Moglichkeiten Ubertraf die Veranstaltung
die Erwartungen. Mit aktuellen Innovati-
onen, Dienstleistungen und Produkten,
denen ein groBer Einfluss auf die zukunf-
tige Schieneninfrastruktur zugeschrie-
ben werden, war auch die 15. Auflage
gut organisiert.

Die RSV war mit ihrer auf die Bahninfra-
struktur spezialisierten Asset Manage-
ment Software MR.pro fur die RailTech
Innovation Awards nominiert. Mit der Wei-
terentwicklung des seit vielen Jahren eta-
blierten Programms hin zu einer flexiblen
Cloud-L6sung konnte die Fachjury in der

Deine Bahn 6/2024

Standort in Saarbrticken am Hauptbahnhof
gezogen und hat mit 700 Quadratmetern
etwa 50 Prozent mehr Flache. In den
funf Werkstattraumen wird eine projekt-
bezogene Berufsausbildung mit einem
hohen Praxisbezug und realitdtsnahen
Arbeitsprozessen in Gewerken wie Mecha-
tronik, Elektronik und Industriemechanik
durchgefthrt.

Im Saarland machen derzeit rund 100
junge Menschen eine Ausbildung bei

Auswahlrunde Uberzeugt werden. Neben
MR.pro waren Innovationen der Unter-
nehmen Sercel und der KONUX GmbH
in der Kategorie Infrastruktur fur die Aus-
zeichnung nominiert. Zuséatzlich mit den
weiteren sechs nominierten Unterneh-
men aus den Kategorien Digitalisierung
(Siemens Mobility AG, Cyclus und CFL
Multimodal) und Technologie & Design
(Knick Elektronische Messgerate GmbH

der Bahn, bundesweit sind es 14.000
in insgesamt 50 Berufsausbildungen
und 25 dualen Studiengéangen.

Bis Ende 2023 wurde die Gesamt-
flache der 30 DB-Ausbildungswerk-
statten um ca. 11.000 m? erweitert.
In diesem Jahr wurden bereits drei
neue Standorte eroffnet.

Mehr zu den DB-Ausbildungswerkstatten
in Deine Bahn 12/2023 ab S. 30. u

A

Foto: DB AG/Volker Emerslebe

H

2024: MR.pro gewinnt den ,,Audience Choice Award*“

& Co. KG, MEMSYS und Infrabel N.V.)
noch flur den ,Audience Choice Award".
Diese Auszeichnung, bei der es auf die im
unmittelbaren Vorfeld der Messe abgege-
benen Stimmen ankommt, konnte MR.pro
aufgrund einer zahlenméBig groBen Fan-
Gemeinde gewinnen. Ein toller Erfolg far
Mario Rainer und sein Entwicklerteam, die
das seit 2005 am Markt befindliche Soft-
wareprodukt als Standardlésung fur die
Digitalisierung von Schienennetzen aus-
gerichtet haben. Mario Rainer und sein
Team fuhren selbst auch Inspektionen und
Gleisnetz-Digitalisierungen durch, was
eine extrem kunden- und praxisorientierte
Ausrichtung der RSV Software garantiert.

Der Preis fur die beste Innovation im
Bereich Digitalisierung ging an die CFL,
der Preis fur Technologie an InfraBel und
der Award fUr Infrastruktur an Sercel. =

Content Partner:
Rhomberg Sersa Vossloh GmbH
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Infrastruktur-Bericht 2023: Gesamtzustand des Schienennetzes nur MittelmaB

Foto: DB AG/Uli Planz }

Die Infrastrukturgesellschaft der Deut-
schen Bahn, die DB InfraGO AG, hat
den Zustand des Schienennetzes und
der Personenbahnhofe evaluiert. Die
gesamthafte Zustandsnote aller Bricken,
Tunnel, Stutzbauwerke, Gleise, Weichen,
Bahntbergange, Stellwerke und Oberlei-
tungen verschlechterte sich demnach im
Berichtsjahr 2023 gegentber dem Vorjahr
von 3,01 auf 3,03 (auf einer Skala von
1-neuwertig bis 5-mangelhaft).

Der im Mai veroffentlichte InfraGO-
Zustandsbericht Netz und Personen-
bahnhofe ist das Ergebnis einer

umfassenden und jahrlich aktualisierten
Bestandsaufnahme. Daflr hat InfraGO
ihre rund 222.000 Infrastrukturanlagen
im Geschaftsbereich Fahrweg untersucht
und anhand von Daten in Verbindung mit
Erfahrungen der Anlagenverantwortlichen
vor Ort nach der Schulnotenlogik bewertet.

Erstmalig ist eine regionale Bewertung auf
Landerebene verfugbar: Dabei schneidet
der Osten Deutschlands durchweg etwas
besser ab als die alten Bundeslander;
Spitzenreiter sind Thuringen und Hessen,
das Schlusslicht bilden Mecklenburg-
Vorpommern und Schleswig-Holstein.

Tipp: BIM-Kongress 2024 -
Infrastruktur digital planen und bauen 4.0

Der Kongress ist das Top-Event fur Digi-
tales Planen und Bauen von Infrastruk-
tur. Jahr fUr Jahr treffen sich mehr als
500 Spezialist*innen, Anwender*innen
und Interessierte, um zu erfahren, in

welche Richtung sich Building Informa-
tion Modeling (BIM) in Forschung und
Praxis entwickelt.

Der Kongress wird bereits zum elften
Mal von der Technischen Hochschule
Mittelhessen und dem 5D Institut in
Kooperation mit der Deutschen Bahn
veranstaltet.

CAMPUS | BAU
GIESSEN | ...

# THM

TECHNESCHE ROCHSCHULE MITTELHESSEN

4. und 5. September 2024

Ort:
Kongresshalle Gieen

Weitere Infos und
Anmeldung unter::
> www.bim-kongress.de

Fur die rund 5.400 Personenbahnhofe
der DB wurde die Zustandsnote eben-
falls erstmalig ermittelt und betrug 3,09.
Darin sind mehr als 87.000 Anlagen der
Bahnhofsinfrastruktur mit ihrem indi-
viduellen Zustand zusammengefasst,
darunter Bahnsteige und Empfangsge-
baude, aber auch Aufzlige, Fahrtreppen
und Fahrgastinformationsanlagen. Der
Zustandsbericht berlcksichtigt in der
Benotung insbesondere das Alter im
Lebenszyklus und die Verfugbarkeit der
technischen Anlagen.

Alle Anlagen seien sicher, betont die DB,
sieht jedoch ,besonderen Handlungs-
bedarf* bei den sogenannten punktlich-
keitsrelevanten Anlagen wie Bahnuber-
gange und Stellwerke. Letzere schneiden
im Bericht am schlechtesten ab und
erreichen nur einen Notendurchschnitt
von 4,02. Fur die Allianz pro Schiene ist
dieser Befund ein ,Alarmsignal” — der
Branchenverband fordert die Bundesre-
gierung auf, basierend auf dem InfraGO-
Zustandsbericht verbindliche Ziele fur die
Verbesserung der Schieneninfrastruktur
zu benennen. ]

Der InfraGO-Zustandsbericht
2023 zum Download unter:

» www.dbinfrago.com

Deine Bahn 6/2024
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I Bahn aktuell

Ganzheitlicher
Bewirtschaftungsplan
soll Umsetzung aller
notwendigen Vorhaben
ermdglichen

Aktuell erreichen weder der Personen- noch der
Guterverkehr auf der Schiene eine gute Qualitat.
Der Betrieb lauft nicht stabil und die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen spiegeln der DB zu Recht
zurlck, dass insbesondere das Thema Bau ihnen zu
schaffen macht. Deshalb hat die DB InfraGO AG das
Geschehen intensiv analysiert und dabei festgestellt,
dass sich seit 2019 die Baubetroffenheit der Zuge
verdoppelt hat.

Gleichzeitig schafft es die Organisation nur bei einem
Drittel der Zuge, die betreffenden Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (EVU) mithilfe der ZvF (Zusammenstel-
lung vertrieblicher Folgen) punktlich dartiber zu infor-
mieren, dass es baubedingte Fahrplandnderungen
gibt. Diese Verfristung in der Kommunikation hat sich
seit 2019 verdreifacht. Das stellt EVU vor enorme
Herausforderungen: sei es bei der Personalpla-
nung, Umlaufplanung oder auch in der rechtzeitigen
Kommunikation der betroffenen Reisenden.

Die durch BaumaBnahmen betroffenen Ztuge haben
in den letzten Jahren insbesondere deshalb so zuge-
nommen, da immer kleinteiliger und inhomogener
gebaut wird. Nicht zuletzt, weil diese vielen kleinteiligen
BaumaBnahmen zunehmend verfristet angemeldet
werden, kénnen in Folge die Fahrpl&ne nicht mehr
rechtzeitig erstellt werden. Zusatzlich leidet die Fahr-
planqualitét, da verfristete BaumaBnahmen den Planern
nicht gentigend Zeit lassen, die Kapazitatseinschran-
kungen effektiv in bereits bestehende Baustellen zu
platzieren. Das wiederum fuhrt zu mehr Baubetroffen-
heiten. Es mangelt schlichtweg an der erforderlichen
Flexibilitat und dem notwendigen Spielraum, um das
Baugeschehen effizient aufeinander abzustimmen und
den Zugverkehr méglichst wenig zu beeintrachtigen.

Nun ist unser Schienennetz jedoch stark in die Jahre
gekommen und daher besonders stéranféllig. Dies fuhrt
zunehmend zu Kapazitats- und Qualitatsproblemen

durch die bereits erwahnten vielen kurzfristig notwen-
digen BaumaBnahmen. Gleichzeitig nimmt der Baube-
darf weiter zu, denn in den kommenden Jahren muss
aufgrund des erheblichen Investitionsstaus mehr als
je zuvor in die Infrastruktur investiert werden.

Um das Fahren und Bauen gleichzeitig zu ermdg-
lichen, bedarf es Anderungen am derzeitigen Bau-
regime, welches nicht auf die Kombination aus aktu-
ellem Stérgeschehen und zukUnftig notwendigem
Bau-volumen ausgelegt ist. Denn es darf kein entweder
oder zwischen der zwingend notwendigen Sanierung
des Netzes und dem stabilen Eisenbahnbetrieb geben.

Neue Sperrzeitenlogik
fur das Streckennetz

Seit Sommer 2023 arbeitet die DB InfraGO AG deshalb
an der Konzeption und Umsetzung einer neuen
Sperrzeitenlogik flr das Hochleistungsnetz und das
Uberregionale Flachennetz. Ein ganzheitlicher Bewirt-
schaftungsplan soll die Umsetzung aller notwendigen
Bauvorhaben ermoglichen. Dieser entkoppelt die
BaumaBnahme vom Fahrplanprozess und sieht vor,
dass groBe wie kleine Bauvorhaben mit Hilfe von
standardisierten, vorab terminierten ,Containern®
umgesetzt werden.

Der Begriff ,Container” ist dabei Synonym fur Sperr-
zeiten, innerhalb derer BaumaBnahmen (raumlich)
gebundelt durchgefihrt werden. So entstehen verlass-
liche Zeitfenster fur Bautatigkeiten, die verkehrlich
bestmoéglich ausgeregelt sind, aber dazwischen auch
geplante Phasen ohne ganzliche Einschrankungen far
den Zugverkehr einrdumen.

Invest-Container

In diesem Jahr startet die DB mit der Sanierung
des Hochleistungsnetzes. 40 hochbelastete Korri-
dore sind identifiziert und fur eine Generalsanierung

Hochleistungsnetz

Invest-Container

Uberregionales
Flachennetz

Regionales
Flachennetz

Strecken-individuelles

Generalsanierungen: Bauregime,

5 Monate TSP?, danach
mind. 5 Jahre Baufreiheit

Fokussierte Sanierung:
Standard-Container-Typen
mit 2-5 Monate TSP? oder
ESP?, danach gestaffelte
Baufreiheit

z. B. Invest-Container

(x Wochen TSPYESP?) in
Schwachlast-Saison, zusatzlich
wiederkehrende kurze TSPen
far 1H3

Anlagenzustand heben

Instandhaltungs-Container

Anlagenzustand halten Regelmafig wiederkehrende Standard-Takte fiir IH3

Invest-Container
analog Generalsanierung / fokussierte Sanierung mit
anschlieBender Baufreiheit oder unter rollendem Rad

Neu- und Ausbau

(1) Totalsperrung  (2) Eingleisige Sperrung  (3) Instandhaltung
Quelle: DB InfraGO AG

8 Deine Bahn 6/2024



e
o ¥
% i
Tha

e —" 2 aus 2028 & 2029 ({
Biindelung von bai?rzj FECEEEEEEEEEEEEE R e Container
BaumalRnahmen Alle 4 Wochen
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der Personen-
bahnhofe

Quelle: DB InfraGO AG

Invest-Container
auf Korridor xyz

Planmafige Einordnung
Gewerkeubergreifende Biindelung
Mehrjéahrige Bindelung
AnschlieRende Baufreiheit

Instandhaltungs-Container auf
Netz xy

Planméafige Einordnung
RegelmaRiger Rhythmus
Kurzfristig nutzbar
Einfach zu merken

vorgesehen, um bis einschlieBlich 2030 das neue
Hochleistungsnetz zu schaffen. In jeweils finfmona-
tigen Totalsperrungen bundelt die DB auf diesen Stre-
ckenabschnitten alle erforderlichen BaumaBnahmen.

Danach folgen mindestens funf Jahre ohne groBe inves-
tive MaBnahmen, denn alle notwendigen Gewerke
wurden bereits in der langen Sperrpause integriert.
Instandhaltungsarbeiten werden aber selbstverstéand-
lich weiterhin notwendig sein, damit die neuen Stre-
cken auch lange halten und die Umleitungsverkehre
von anderen, sich in Sanierung befindenden Strecken,
aufnehmen zu kénnen.

Aber auch jenseits des Hochleistungsnetzes ist die
Infrastruktur veraltet und stéranfallig. Die Logik der
Generalsanierungen wird deshalb in angepasster
Weise nun auch auf das Uberregionale Flachennetz
Ubertragen. So entsteht ein ganzheitlicher und stan-
dardisierter Bewirtschaftungsplan fur das Netz, der
es erlaubt, den Anlagenzustand auf dem Hochleis-
tungs- und Uberregionalen Flachennetz gleichzeitig
zu heben.

Ab 2027 werden deshalb sogenannte Invest-Container
flachendeckend eingefihrt. Je nach Baubedarf sind
standardisierte Container-GréBen fur einen Korridor
vorgesehen. Diese erlauben eine gewerkelbergrei-
fende Blndelung notwendiger SanierungsmaBnahmen
und sind somit Garant fur eine langfristig planbare,
effiziente Baudurchfuhrung. Je nach Dimension des
Invest-Containers — Sperrdauer und Sperrart (Total-
sperrung bzw. Eingleisige Sperrung) — folgt anschlie-
Bend eine mehrjahrige Phase der Baufreiheit. Jahrlich
wiederholen sich die fast identischen Bauphasen mit
festgelegten Zeitrdumen fur Invest-MaBnahmen zur
fokussierten Sanierung der Strecken.

Dank dieser Taktung und der standardisierten Container-
Typen gibt es zukunftig nur noch wenige Fahrplanzeit-
scheiben. Diese groBeren Kapazitatseinschréankungen

kénnen dann auch frihzeitig mit den EVU konsultiert,
im Netzfahrplan angemeldet und regelkonform verar-
beitet werden. Daraus ergibt sich eine verl&ssliche
Planbarkeit, da bereits in einem frihen Stadium fest-
gelegt wird, wann, wo und wie die jeweiligen Strecken
bebaut werden.

Instandhaltungs-Container

Um nachhaltig den Anlagenzustand auf diesen Stre-
ckensegmenten auch halten zu kénnen, sind regel-
maBig getaktete Sperrzeiten fur InstandhaltungsmaB-
nahmen vorgesehen. Diese sogenannten IH-Container
sind planméaBig eingeordnet und kénnen auch mit
geringem Vorlauf z. B. fir SofortmaBnahmen genutzt
werden.

Kurzfristig notwendige Sperrungen werden dadurch
auf ein Minimum reduziert. Sie folgen einem vorgege-
benen, regelméaBigen Rhythmus, in welchem alle vier
Wochen eine Sperrzeit von in der Regel acht Stunden
wiederkehrt. Diese Logik erlaubt ein einfach zu
merkendes Schema, welches nicht nur fur Reisende,
sondern auch fur EVU und Planer bei der DB InfraGO
AG eine deutliche Vereinfachung darstellt.

Unterschiedliche Container-Typen fur Strecken,
Knoten, S-Bahn und GroBmaschinentechnik
(Pravention), berlcksichtigten dabei jeweils
besondere Anforderungen dieser Infrastruktur-
Instandhaltungs-Kategorien.

Der Startschuss der Container-Logik fur die Instand-
haltung fallt im 2. Halbjahr dieses Jahres: in der
Nacht vom 14. auf den 15. Juli werden die ersten
IH-Container live zu erleben sein. Diese Container-
hallen kdnnen bereits heute mit konkreten Instandhal-
tungsmaBnahmen beflllt werden.

Analog zu den Invest-Containern wird auch hier
eine maximale, gewerkelUbergreifende Bundelung
von InstandsetzungsmaBnahmen sowie planbaren

Bahn aktuell [l

GroBBe wie kleine
Bauvorhaben werde
mit Hilfe von stan-
dardisierten, vorab

terminierten Containern

umgesetzt
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Durch die standardi-
sierte Beplanung wird

stabilerer Betrieb schon

10

wéhrend der Phase
der Netzerneuerung
erreichbar
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Kunden

g
5 Durch die Bindelung von Bauarbeiten in Containern kommt
e - es zu weniger verkehrlichen Einschrankungen
Toa
ég}g Frghzeitig festgelegte Bauphasen gefplgt von baufreien
g@@d)  Zeitraumen schaffen mehr Planbarkeit fiir die Kunden

Moderne Anlagen sorgen flr eine zuverlassigere
Infrastruktur und erhéhen somit die Plnktlichkeit fir die

Stabile Bauprozesse

Fristgerechte, stabile
Fahrplane

Ruhe im System

Quelle: DB InfraGO AG

Inspektions- und Wartungstatigkeiten der Anlagen
angestrebt. Im Zentrum steht dabei, dass moglichst
alle Instandhaltungstatigkeiten innerhalb der Container
stattfinden und somit eine hohe Container-Konformitét
gewabhrleistet ist.

Ausblick

Um die Schieneninfrastruktur in Deutschland aus dem
Zustand ,zu alt, zu voll, zu kaputt* in ein robustes
und zukunftsféhiges System zu fuhren, bedarf es
zwangsweise einer neuen Herangehensweise, um
die notwendige Modernisierung mit einem stabilen
Betriebsprogramm in Einklang zu bringen.

Kernelement ist hierbei die Einfuhrung von getakteten
Sperrzeiten fur kleine wie auch groBe MaBnahmen. In
den kommenden Monaten wird das Konzept weiter
verfeinert und flr den ganzheitlichen Rollout in den
unterschiedlichsten Dimensionen vorbereitet. ]

Lesen Sie auch

Wie eine Autobahnsperrung
zur Attraktion wurde

Deine Bahn 10/2023

Paradigmenwechsel fiir mehr
Qualitat und Kapazitat
Deine Bahn 6/2023

Wir brauchen eine stabile und
leistungsfahige Infrastruktur
Deine Bahn 10/2022

Verbesserung der Baukommunikation
bei DB Station&Service
Deine Bahn 6/2021

Kundenorientierte Wege in der
Abwicklung von BaumaBnahmen
Deine Bahn 5/2019
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30 Jahre Bahnreform

Reformbedarf auf der =
Schlene damals und heute

Fotoi: DB AG/Volker Emersleben

Dr. Bernhard Knierim, Referent Verkehrspolitik und Projekte,
Allianz pro Schiene, Berlin

Sie galten als kostspielig, und ihre Strukturen als verkrustet: Es war wenig schmei-
chelhaft, was man den beiden Bahnen in BRD und DDR in den achtziger Jahren
attestierte. Die von der damaligen Bundesregierung eingesetzte Regierungs-

kommission Bundesbahn analysierte die Situation zunachst der Bundes- und

nach dem Mauerfall auch der Reichsbahn. In ihrem Abschlussbericht entwarf sie die Struktur einer
Bahnreform, die schlieBBlich 1993 mit Gberwéltigender Mehrheit im Bundestag beschlossen wurde und
zum Jahresbeginn 1994 in Kraft trat: Aus Bundesbahn und Reichsbahn wurde die neu gegriindete
Deutsche Bahn AG. Die Bilanz féllt aus heutiger Sicht gemischt aus und weitere Reformschritte sind
unerlésslich, vor allem bei der Infrastrukturentwicklung.
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Die neue DB AG sollte zukUnftig sowohl das Bundes-
schienennetz unterhalten als auch als eines von vielen
Eisenbahnverkehrsunternehmen im Markt agieren.
Nur die hoheitlichen Aufgaben blieben direkt beim
Staat: Als Aufsichtsbehorde wurde das Eisenbahn-
Bundesamt (EBA) gegrindet, und die Beamten der
Bundesbahn sowie die nicht fur den Bahnverkehr
bendtigten Grundstlcke gingen an das Bundesei-
senbahnvermoégen Uber.

Die mit der Reform verbundenen Hoffnungen waren
riesig; in den Bundestagsdebatten gab es regelrecht
enthusiastische Reden: Man erwartete wesentlich
mehr Verkehr auf der Schiene in besserer Qualitat bei
gleichzeitig niedrigeren Preisen und mit geringerem
staatlichem Zuschussbedarf; kurzum: eine grund-
legende Trendwende. Dass dabei Zielkonflikte unver-
meidlich sind und nicht alles gleichzeitig méglich ist,
ging in der allgemeinen Euphorie weitgehend unter.

Wachstum bei geschrumpftem
Schienennetz

So ist es wenig Uberraschend, dass die tatsachliche
Bilanz 30 Jahre spater durchwachsen ausfallt. Wirk-
lich positiv hat sich vor allem die Verkehrsleistung auf
der Schiene entwickelt. Das gilt insbesondere fur den
Schienenguter- und den Schienenpersonennahver-
kehr (SPNV). Fur letzteren sind seit der Reform die
Lander bzw. von ihnen eingesetzte Aufgabentrager
zustandig. In vielen Regionen ist der SPNV seitdem
wesentlich dichter und attraktiver geworden und
zudem oft besser mit dem o6ffentlichen Nahverkehr
verknUpft.

Der Grund fur die bessere Qualitat ist neben der
klaren Definition des Nahverkehrs als Aufgabe der
Daseinsvorsorge vor allem die verbesserte Finan-
zierung, die der Bund den Landern Uber die Regio-
nalisierungsmittel zukommen |&sst — wahrend der
Regionalverkehr vor der Reform unterfinanziert war.
Nicht zuletzt durch diese Steigerungen im SPNV ist der
Personenverkehr auf der Schiene insgesamt um gut
70 Prozent gewachsen. Der jahrelange Abwartstrend
beim Marktanteil (Modal Split) wurde gestoppt, und er
ist stattdessen wieder angestiegen — wenn auch nur
leicht von 6,5 Prozent im Jahr 1993 auf inzwischen
8,9 Prozent.

Beim Guterverkehr auf der Schiene hat sich die
Verkehrsleistung seit der Bahnreform sogar verdop-
pelt, weil engagierte Guterverkehrsunternehmen viele
neue Transporte auf die Schiene gebracht haben.
Auch hier wurde der Abwartstrend bei den Marktan-
teilen gestoppt, und der Schienenguterverkehr konnte
im Modal Split wieder zulegen — von 16,6 Prozent
(1993) auf inzwischen 19,8 Prozent.

Leider heiBt das im Umkehrschluss auch: Noch immer
rollt der weit Uberwiegende Teil — mehr als 72 Prozent
des Guterverkehrs und sogar Uber 80 Prozent des

Personenverkehrs — Uber die StraBen und Autobahnen.
Trotz erfreulicher Steigerungen ist die Verlagerung auf
die Schiene also bisher kaum vorangekommen — ein
Ergebnis des starken Verkehrswachstums bei einer
gleichzeitig unveréndert straBenverkehrsfreundlichen
Politik.

Ein zunehmendes Hindernis fur ein weiteres Wachstum
des Schienenverkehrs ist der Mangel an Kapazi-
taten auf vielen Strecken. Trotz der Eréffnung einiger
Neubaustrecken ist das Schienennetz unterm Strich
sogar deutlich geschrumpft statt gewachsen: Seit der
Bahnreform sind fast zwolf Prozent des Netzes stillge-
legt worden (Abbildung 1 folgende Seite).

Damit verlief die Entwicklung des Schienennetzes
vollig anders als die aller anderen Verkehrsinfra-
strukturen in Deutschland, die im gleichen Zeitraum
kontinuierlich erweitert wurden. Viele Regionalstrecken
wurden seit den 1990ern sogar komplett entwidmet,
sodass eine Reaktivierung sehr schwierig ist. Hier hat
man die westdeutschen Fehler der 1960er und 70er
Jahre leider in Ostdeutschland wiederholt: Zahlreiche
Orte wurden vom Schienennetz abgekoppelt, was oft
mit einem wirtschaftlichen Niedergang einherging.

Das verbleibende Netz ist mit dem wachsenden
Verkehr zunehmend Uberlastet. Hinzu kommt ein Nach-
holbedarf bei der Instandhaltung, der sich inzwischen
auf Gber 90 Milliarden Euro summiert. Viele Briicken,
Stellwerke, Gleise und Oberleitungen sind Uberaltert;
das Ausfallrisiko steigt damit erheblich. Dadurch
kommt es immer wieder zu Stérungen und kurzfris-
tigen Sperrungen oder ZUge mUssen streckenweise
langsamer fahren. Zudem wurde auch noch mehr als
die Halfte der Weichen aus dem Netz entfernt, um
damit Geld fur die Instandhaltung einzusparen.

Folgen einer fehlenden
Netzstrategie des Bundes

Das Ergebnis ist ein Schienennetz mit geschrumpfter
Kapazitat und Flexibilitat, was eine der Ursachen
fur viele Verspatungen im Schienenverkehr ist. Der
Ruckzug betraf nicht zuletzt auch die Bahnhofe: Seit
der Bahnreform wurden 81 Prozent der Bahnhofs-
gebaude verkauft. Es ist Gluckssache, ob eine enga-
gierte Kommune ein Gebaude Ubernommen und zu
einer regionalen Mobilitdtszentrale ausgebaut hat oder
ob ein Spekulant es verrotten lasst. Zudem wurden
viele ,nicht bahnnotwendige” Grundsticke verauBert,
die man jedoch zukunftig moglicherweise wieder fur
Kapazitatserweiterungen bendtigt.

Fur die Infrastruktur ist die Bilanz der Bahnreform also
insgesamt negativ. Hier hat die fehlende Netzstrategie
des Bundes in Verbindung mit der rein betriebswirt-
schaftlichen Ausrichtung des DB-Konzerns zu einer
enormen Fehlsteuerung gefihrt. Hinzu kommt die unzu-
reichende Finanzierung des Neu- und Ausbaus bei
gleichzeitig fehlender langfristiger Verlasslichkeit, da

Bahn aktuell [l
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Es wird immer enger auf Deutschlands Schienen

Entwicklung von Streckenldnge und Verkehrsleistung im Vergleich (1995-2022)

100%

183,4 %

Allianz
pro Schiene

&

198,6 % Guterverkehr

s 196,60 %

g Personenverkehr
+32,4 %

Schienennetz

-11,8 %

8-;,2 % jﬂ%
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Abbildung 1:
Entwicklung von
Streckenldnge und
Verkehrsleistung
im Vergleich
(1995 bis 2022)
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die Mittel jahrlich mit dem Bundeshaushalt festgelegt
werden (Abbildung 2). Dies ist der Grund dafur, dass
der dringend notwendige und mit dem Bundesschie-
nenwegeausbaugesetz eigentlich bereits beschlos-
sene Ausbau des Schienennetzes nicht vorankommt.

Inzwischen hat der 1994 schuldenfrei gestartete
DB-Konzern fast 40 Milliarden Euro Schulden ange-
hauft. Grund dafur ist vorwiegend die jahrelang
verfolgte internationale Ausrichtung. Besonders unter
Hartmut Mehdorn und seinem Nachfolger Rudiger
Grube wurden fur viele Milliarden Euro Unternehmen
aufgekauft, die mit dem Kerngeschaft des Schienen-
verkehrs in Deutschland wenig zu tun hatten.

Das Tochterunternehmen DB Schenker ist heute zwar
auf dem internationalen Markt ein Logistik-Champion;
das hat aber leider kaum dazu beigetragen, Guter-
verkehr in Deutschland auf die Schiene zu verlagern.
DB Arriva betreibt Nahverkehr auf Schiene und StraBe
in vielen anderen L&ndern Europas — auch dies
ohne positive Effekte fur den deutschen Schienen-
verkehr. Im Zuge der aktuellen Ruckbesinnung des
DB-Konzerns auf sein Kerngeschéft stehen daher
konsequenterweise beide Tochterunternehmen auf
der Verkaufsliste.

Glucklicherweise gescheitert ist das bis 2008 intensiv
verfolgte Projekt eines Borsengangs der DB AG —
mitsamt dem damals diskutierten Einstieg russischer
Investoren. Damit hatte der Bund die Mdglichkeit einer
politischen Steuerung des Staatskonzerns, die immer
dringlicher wird, weitgehend aufgegeben.

2022

Bundesschienenwege und Infrastruktur nichtbundeseigener Eisenbahnen

Quelle: Allianz pro Schiene

Reformansatze fiir die Infrastruktur

Nach 30 Jahren l&sst sich bilanzieren: Die rein
betriebswirtschaftliche Ausrichtung der DB AG bei
unklaren politischen Zielen, besonders fur die Infra-
struktur, hat sich in vielerlei Hinsicht nicht bewahrt. Die
Folgen erleben die Bahnreisenden nun taglich: Der
Anteil der verspéteten Zige im Fernverkehr liegt inzwi-
schen bei Uber einem Drittel — keine gute Werbung fur
die Nutzung der Bahn.

Noch schlimmer trifft es die Schienenguterverkehrs-
unternehmen: Sie kénnen Transportauftrage aufgrund
fehlender Schienenkapazitaten teilweise nicht
annehmen, und ihre Zlge haben oft viele Stunden
Verspatung. Das bremst eine starkere Verlagerung
von Transporten auf die Schiene, die klimapolitisch
dringend geboten wére.

Immerhin ist das Problem inzwischen in der Politik
angekommen: Es ist unstrittig, dass es neben mehr
Geld eine bessere Struktur braucht, um das Schie-
nennetz vorausschauend instand zu halten und zlgig
auszubauen. Die Lésung soll die neue DB InfraGO
AG bringen, die zum 1. Januar 2024 gegrlndete
gemeinwohlorientierte Infrastruktursparte innerhalb
der DB AG. Dafur wurden die bestehenden Toch-
terunternehmen DB Netz und DB Station&Service
zusammengelegt.

Manche bezeichnen diese neue Struktur schon als
,Bahnreform 2.0“. Sie wird das Problem der Netz-
instandhaltung jedoch allein nicht I6sen. Denn bisher
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Staatliche Steuerung und Finanzierung der Schieneninfrastruktur

Allianz
pro Schiene

e
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Schweiz Osterreich Luxemburg Deutschland
Pro-Kopf-Investitionen (in Euro, 2022) 450 319 575 114
Verkehrspolitische Strategie JA JA JA NEIN
Mehrjahrige Finanziemngsﬁcherheit 12 6 1 1
Neu- und Ausbau Schiene (in Jahren)
Staat verzichtet auf Rendite JA JA JA g;:l%%??e

Quelle: Allianz pro Schiene

fehlt eine klare Positionsbestimmung, was diese neue
Gesellschaft denn nun genau leisten soll und wie das
Gemeinwohl konkret vom Bund definiert ist. Noch fehlt
eine Steuerung durch politisch vorgegebene strate-
gische Ziele. Immerhin ist im Marz ein neuer Sektor-
beirat mit Vertreter*innen der Branche geschaffen
worden, der die Gesellschaft beraten soll.

Ein wichtiges Steuerungselement soll zukunftig
auch der sogenannte Infraplan werden, mit dem die
Bauprojekte im Schienennetz fur jeweils funf Jahre
im Voraus verbindlich festgelegt werden — jahrlich
rollierend fortgefthrt. Dies wird aber nur dann wirk-
lich eine Verbesserung gegentber der heutigen
Situation bringen, wenn auch die Finanzierung
verbindlich festgelegt wird. Denn nur dann ware die
Umsetzung innerhalb des Zeitplans — im Gegensatz
zum Bundesschienenwegeausbaugesetz — auch
tatséchlich gewahrleistet.

Der beste Weg dafur wéare es, zwei Fonds zu
schaffen, mit denen die Mittel fur die Instandhaltung
sowie fur den Neu- und Ausbau langfristig garantiert
werden. Das ist eine der zentralen Empfehlungen der
Beschleunigungskommission Schiene, die Ende 2022
ihren Abschlussbericht vorgelegt hat. Damit wéren die
Investitionen ins Schienennetz erstmals unabhangig
von den jahrlich wechselnden Prioritdten im Bundes-
haushalt und den damit verbundenen Unsicherheiten,
sodass die Planungs- und Baukapazitdten auch
dementsprechend aufgebaut werden kénnen — so wie
sich dies in der Schweiz und in Osterreich bereits gut
bewahrt (vgl. Abb. 2).

Den Sanierungsstau abbauen

Auch wenn diese Schritte momentan noch in der poli-
tischen Diskussion sind, beginnt die DB InfraGO AG
schon in diesem Jahr mit der dringend notwen-
digen Instandsetzung des Schienennetzes. Um die
vielen anstehenden BaumaBnahmen im Netz zu
bundeln und zu verhindern, dass Strecken mehrfach
gesperrt werden mussen, sollen diese als Korridor-
sanierungen stattfinden: Ganze Streckenabschnitte
werden Uber Monate komplett gesperrt, dabei aber
umfassend erneuert — inklusive kapazitatserweiternder
MaBnahmen wie neuer Uberleitstellen oder verbes-
serter Leit- und Sicherungstechnik.

Fur den Bahnverkehr bedeutet das allerdings massive
Einschrankungen: Viele Fahrgéste werden in Ersatz-
bussen unterwegs sein, und die Guterverkehrsunter-
nehmen mussen teilweise groBe Umwege mit erheb-
lichen Mehrkosten in Kauf nehmen. Dafur sollen aber
Uber die nachsten Jahre auf den meistbefahrenen
Strecken ,Hochleistungskorridore® entstehen, auf
denen dann fUr lange Zeit keinerlei Sperrungen mehr
notwendig sein sollen.

In Anbetracht des Sanierungsstaus ist dieser schmerz-
hafte Weg wohl unausweichlich. Er sollte aber die
Ausnahme bleiben und zukunftig wieder durch das
kapazitatsschonende Bauen mit kurzzeitigen Sper-
rungen einzelner Gleise maglichst Uber Nacht ersetzt
werden, um Fahrgaste und Verlader nicht dauerhaft
zu verschrecken.

Abbildung 2:

Staatliche Steuerung

und Finanzierung
der Schieneninfra-
struktur in aus-
gewdébhlten Landern
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Fur die Umsetzung der neuen Baukonzepte fehlen
allerdings noch die entsprechenden gesetzlichen
Regelungen, insbesondere da einige technische
Anlagen im Zuge der Korridorsanierungen fruher
ersetzt werden als dies eigentlich ihrer technischen
Lebensdauer entspréche. Dies soll mit der Novelle
des Bundesschienenwegeausbaugesetzes (BSWAG)
ermdglicht werden, um das erst Uber mehrere Monate
innerhalb der Regierung gestritten worden war und
das nun nach dem Beschluss des Bundestages im
Vermittlungsausschuss zwischen Bundesrat und
Bundestag liegt, weil die Lander an mehreren Stellen
noch zuséatzlichen Regelungsbedarf sehen. Hier
mussen alle Beteiligten auf eine schnelle Einigung
hinarbeiten, um den ehrgeizigen Zeitplan nicht zu
gefahrden.

Weitere Voraussetzungen fur die zUgige Modernisie-
rung des Netzes, die von der Beschleunigungskom-
mission Schiene ausgearbeitet wurden, sollen mit dem
noch ausstehenden ,Moderne-Schiene-Gesetz" eben-
falls noch in diesem Jahr umgesetzt werden. Damit
ist die Grundlage fur die zugige Modernisierung der
Infrastruktur in greifbarer Nahe; allerdings mussen in
den n&chsten Jahren auch die notwendigen Finanz-
mittel dafur bereitgestellt werden.

Deutschlandtakt als Ziel

Fur den Ausbau der Infrastruktur braucht es eine
klare Leitstrategie, und fur einen zukunftig weiter-
wachsenden und attraktiven Schienenverkehr auch
ein entsprechendes Angebot. Daflr gibt es mit dem
Deutschlandtakt ein durchdachtes Konzept, wie ein
dichter, vernetzter und zuverl&ssiger Bahnverkehr im
ganzen Land zukUnftig aussehen musste — sowohl
fur den Personenverkehr als auch mit eingeplanten
Trassen fur den Guterverkehr. Fur die Umsetzung
braucht es aber wiederum an vielen Stellen im Netz
gezielte Investitionen, etwa um die Kapazitaten auf
einzelnen Strecken zu erhéhen oder Engpéasse in den
groBen Knoten zu beseitigen.

Der Schlussel fur die Realisierung dieses dringend
bendtigten Konzepts ist eine stufenweise Umsetzung —
die Etappierung: Es mussen erreichbare Zwischen-
ziele mit verbindlichen Zeitpunkten definiert werden,
bis zu denen bestimmte InfrastrukturmaBnahmen
umgesetzt werden und mit denen dann schon Teile
des Deutschlandtakt-Fahrplans in Betrieb gehen
kénnen. Viele der bendtigten MaBnahmen sind vom
Umfang her Gberschaubar und in einem kurzen Zeit-
horizont realisierbar — etwa zusatzliche Weichenver-
bindungen oder Signale. Sie mtssen in den Infraplan
aufgenommen und so umgesetzt werden, dass sowohl
die Fahrgaste als auch die Transporteure schon
schnell einen konkreten Nutzen haben.

Zuklaren ist aber auch, wie der Vorrang fur die System-
trassen des Deutschlandtakts verankert werden kann,
woflr auch das EU-Recht weiterentwickelt werden

muss. Es muss gewdhrleistet werden, dass alle Zlge
als Netzwerk mit abgestimmten Fahrplanen und
einheitlichen Tarifen verkehren. Mit dem bisherigen
Open-Access-Wettbewerb, bei dem jeder Anbieter
seine eigenen Fahrplane erstellt und sein eigenes
Tarifsystem unterhalt, wird dies nicht moéglich sein.
Besonders im SPNV steigt der Bedarf fur zuséatzliche
Verkehre und damit fur eine Erhéhung der Regionali-
sierungsmittel — nicht zuletzt aufgrund der erfreulichen
Nachfragesteigerung durch das Deutschlandticket.

Aber nicht nur innerhalb Deutschlands muss im Zuge
der Klimakrise viel mehr Verkehr auf die Schiene
verlagert werden, sondern auch international. Die
grenzUberschreitende Infrastruktur muss deutlich
ausgebaut werden, und jenseits des Deutschland-
takts musste noch der ,Europatakt entstehen, der
die européischen L&nder miteinander verbindet —
sowohl mit schnellen Tagesverbindungen als auch
mit komfortablen Nachtzlgen. Diese sind besonders
flr Langstrecken oft die erste Wahl und erfreuen sich
schon jetzt zunehmender Beliebtheit. Mit dem ,TEE
2.0" gab es auch hier schon erste Uberlegungen, die
aber weiterentwickelt und vor allem zUgig in Koope-
ration zwischen den nationalen Bahnen umgesetzt
werden mussen.

Fazit

Die Herausforderungen fur das System Bahn sind
momentan riesig — die Chancen aber ebenso. Die
Politik hat endlich erkannt, dass wir die Bahn drin-
gender denn je als Ruckgrat einer nachhaltigen
Mobilitatswende brauchen und der Ausbau des Schie-
nennetzes Uberfallig ist. Mit dem Deutschlandtakt und
der Gemeinwohlorientierung der Infrastruktur liegen
konkrete Anséatze vor, um die erste Bahnreform von
1994 substanziell weiterzuentwickeln. Entscheidend
ist jedoch endlich eine konsequente verkehrspoli-
tische Prioritatensetzung zugunsten der Schiene. =
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-} plassertheurer.com m ﬂ

JPlasser & Theurer®, ,Plasser” und ,P&T" sind international eingetragene Marken
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Fachbuch-Auszug ,,Planungs- und Betriebsmanagement fiir das System Bahn“

Fahren und Bauen — Grundsatze

Jasmin Schiittler, Leiterin kurzfristige zentrale Baubetriebsplanung, DB InfraGO AG,

Frankfurt am Main

Das DB-Fachbuch ,Planungs- und Betriebsmanagement flir das System Bahn“ stellt die Planung,
Steuerung und Durchfiihrung flr einen sicheren und wirtschaftlichen Bahnbetrieb im Zusammenhang
dar. Die Themen des Fachbuchs reichen von der Angebotsplanung und der Fahrplanerstellung tber
die Betriebsverfahren und das Betriebsmanagement bis hin zur Planung und Durchfiihrung von
Bauarbeiten auf der Strecke sowie den Kapazitédtsberechnungen. Im vorliegenden Auszug geht es

um Grundlagen der Baubetriebsplanung.
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Die DB Netz AG! ist maBgebliche Betreiberin der
deutschen Eisenbahninfrastruktur. Ihr Bauvolumen
wachst seit Jahren konstant an.

Es liegt in der Natur der Sache, dass Bauwerke,
Maschinen, Fahrzeuge, elektrische Anlagen und
dergleichen aufgrund ihres zweckgerichteten
Einsatzes physikalischen Belastungen ausge-
setzt sind. Hinzu kommen Witterungseinflisse und
altersbedingte Materialermudung. Die Folgen sind
VerschleiB, steigende Stéranfélligkeit und Defekte.
Diesen GesetzmaBigkeiten kann sich auch die Eisen-
bahn bei der Nutzung ihrer Anlagen nicht entziehen.
Dementsprechend ist die Sicherstellung der Anla-
genverflgbarkeit durch InfrastrukturmaBnahmen
erforderlich. Im Jahr 2019 fanden etwa 40.000 Infra-
strukturmaBnahmen mit in der Spitze 900 Infrastruk-
turmaBnahmen t&glich statt.

Je nach Art und Umfang einer InfrastrukturmaBnahme
unterscheidet man zwischen:

m Arbeiten: Dies sind alle Tatigkeiten, die ohne Gleis-
sperrung durchgefthrt werden kénnen oder fur die
eine Gleissperrung ausschlieBlich aus Grinden der
Unfallverhltung erforderlich ist.

® Bauarbeiten: Dies sind Tatigkeiten im gesperrten
Gleis an bautechnischen, leit- und sicherungs-
technischen, telekommunikations- und elektro-
technischen Anlagen sowie jene, bei denen der
Regellichtraum oder die technische Verfugbarkeit
betriebsrelevanter Anlagen eingeschrankt wird.

Die Dauer der Gleissperrung ist die sogenannte Sperr-
zeit. Dies ist die Zeit, in der ein definierter Teil der
Infrastruktur der DB Netz AG geplant nicht verfugbar
gesperrtist, damit InfrastrukturmaBnahmen sach- und
fachgerecht durchgefihrt werden kénnen.

Weiterhin ist eine InfrastrukturmaBnahme aufgrund
ihrer ,Herkunft” zu differenzieren. Man unterscheidet
zwischen

1. Neu- und Ausbauten der Eisenbahninfrastruktur
Neben dem Ausbauprogramm nach Bundesverkehrs-
wegeplan zur Erweiterung der Leistungsfahigkeit der
Schieneninfrastruktur (beispielsweise mehrgleisiger
Ausbau) fallen hierunter auch jegliche Neubauten von
Bahnanlagen, insbesondere neue Streckenfihrungen.

2. Instandhaltung, diese umfasst

m die Inspektion, die im Wesentlichen die Begutach-
tung von Bahnanlagen hinsichtlich deren ordnungs-
gemaBer Funktionsweise beinhaltet,

m die Wartung zur Erhaltung der Funktionsfahigkeit
einer Bahnanlage,

®m die Instandsetzung, die erforderlich wird, um
die nicht mehr gewé&hrleistete ordnungsgemaBe
Verflgbarkeit wiederherzustellen.

Systemverbund Bahn [}

3. Ersatzinvestitionen im Bestandsnetz

Auch bei regelmaBig durchgefthrter Instandhaltung
unterliegt eine Bahnanlage aufgrund der permanenten
Beanspruchung einem gewissen Verschlei3. In der Folge
sind die betroffenen Anlagen je nach Abnutzung teilweise
(Teilerneuerung) oder insgesamt (Vollerneuerung) durch
gleichartige, neuwertige Komponenten zu ersetzen.

4. InfrastrukturmaBnahmen Dritter

Durch Bauarbeiten von StraBenbaulasttragern oder
anderen schienenfremden Institutionen kann es zu
Auswirkungen auf den Eisenbahnbetrieb kommen.

In direkter Folge dieser Beeintrachtigungen kénnen
sich unterschiedliche Arten der Betriebsbeeinflussung
ergeben. Neben der teilweisen oder vollstandigen
Sperrung von Gleisen sind auch ErsatzmaBnahmen
fur nicht voll funktionsféhige Anlagen, insbesondere
Signale, Bahnsteige und Weichen, vorzusehen,
welche Auswirkungen auf den Betrieb haben (z. B.
Behelfsbahnsteige, Fahren auf dem Gegengleis usw.).

Weitere Auswirkungen von InfrastrukturmaBnahmen
sind die Reduzierung von Hoéchstgeschwindigkeiten
vor, nach und wahrend der Durchfihrung sowie die
Ausschaltung der Oberleitung. Hieraus resultierende
Fahrplananpassungen kénnen beispielsweise Umlei-
tungen Uber andere Strecken, den (Teil-)Ausfall oder
Haltausfall von Zugen, geanderte Bahnhofsbele-
gungen, Fahrzeitanpassungen oder weitere Fahrpla-
nanderungen erfordern.

All diese Aktivitaten sind jedoch méglichst kapazitats-
schonend einzuplanen und zu koordinieren. Gleich-
zeitig ist auch eine wirtschaftliche Bauabwicklung
unter Beachtung sicherheitsrelevanter Vorgaben zu
gewahrleisten. Es gilt, die Ausgewogenheit zwischen
,Fahren® und ,Bauen” sicherzustellen. Dementspre-
chend sind im Sinne eines kundenfreundlichen
Bauens Sperrzeiten, Bauverfahren und Fahrplankon-
zepte moglichst homogen und auswirkungsarm auf
den Betrieb zu gestalten. Die folgenden vier Grund-
satze des Kapazitatsmanagements Fahren und Bauen
bilden hierfur die entsprechende Grundlage.

m Es erfolgt eine Segmentierung des Streckennetzes
abhangig von der spezifischen Zugbelastung
der Strecken. Differenziert wird zwischen hoher
und mittlerer Auslastung. Fur hochausgelastete
Segmente gelten aufgrund anspruchsvollerer
erforderlicher Regelungsbedarfe frihzeitigere
Kundenkommunikationszeitpunkte sowie strengere
Vorgaben an Sperrzeiten und Bauverfahren sowie
die Finanzierung von InfrastrukturmaBnahmen.

m Standardisierte, vorkoordinierte Bautakte (siehe
Abb. 2-55) gewahrleisten eine jahrestbergreifende
Zusammenfassung von InfrastrukturmaBnahmen
aller Gewerke, insbesondere auf hochausgelasteten
Segmenten, und werden bereits fUr einen mehrjah-
rigen Zeitraum (drei bis funf Jahre im Voraus) definiert.
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Abbildung 1:
Einflussfaktoren

baubetriebliche Planung
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Sie bilden fur einen Zeitraum von in der Regel einer
Woche baulich bedingte Verkehrseinschrankungen ab.
Neue Bedarfe sind zielgerichtet in bereits bestehende
Bautakte einzuplanen. Auch auf allen anderen Stre-
cken sollten Bedarfe moglichst frihzeitig in Bundeln
zusammengefasst werden. Bedarfe der Instandhaltung
sind frihzeitig in Form von Instandhaltungsfenstern
standardisiert und gewerkeUbergreifend einzuplanen.

® Bauverfahren sollen baubetrieblich optimiert einge-
plant werden — also Sperrzeiten mit moglichst
geringen Folgen fur den Zugverkehr generiert
werden. Durch den Einsatz von GroBmaschinen-
technik und maéglichst hohe Umbaumengen sollen
InfrastrukturmaBnahmen effizient und moglichst
innerhalb einer Sperrzeit durchgefuhrt werden. Die
Sperrung selbst ist raumlich (Sperrabschnitt) und
zeitlich (Sperrzeit) im Hinblick auf die Restkapazitat
fur den Zugverkehr zu optimieren.

® FUr den Endkunden sollen InfrastrukturmaBnahmen
zu moglichst wenig Fahrplanwechseln fahren,
daher ist eine entsprechende Fahrplanhomo-
genitat der Bautakte zu realisieren. Wechselnde
Sperrungen sind daher méglichst fahrplanerisch
einheitlich auszuregeln.

Die abschlieBende Festlegung von Bauverfahren und
Betriebsweise sowie schlussendlich der konkreten
Sperrung wird von zahlreichen Faktoren beeinflusst.
Hierbei wird insbesondere die erforderliche Ausgewo-
genheit zwischen Fahren und Bauen deutlich.

Nachfolgendes Schaubild (Abbildung 1) verdeutlicht,
welche Einflussfaktoren insgesamt auf die baubetrieb-
liche Planung von InfrastrukturmaBnahmen wirken und
welche Wechselbeziehungen zu berucksichtigen sind.

Die baubetrieblichen Rahmenbedingungen sind so zu
wahlen, dass unter Abwagung der moglichen Ausfih-
rungsvarianten ein gesamtwirtschaftliches Optimum
erreicht wird.

Wenn InfrastrukturmaBnahmen unter ,laufendem
Betrieb® durchgefthrt werden muissen, so ist
zu beachten, dass neben den direkten Kosten
(Planungs-, Bau- und Logistikkosten) zusatz-
liche Kosten fur die Betriebsfuhrung entstehen
(Betriebserschwerniskosten). AuBerdem mussen
die Punktlichkeits- und QualitatseinbuBen in ein
Verhé&ltnis der zu erwartenden verringerten Nach-
frage (Erlésminderungen) gesetzt werden. Auch hier
kénnen bereits aus vertraglichen Verpflichtungen
heraus Zahlungen an die Kunden der DB Netz AG
(Ponale) erforderlich werden, die ungeachtet der
tatsadchlich auf Kundenseite auftretenden Erlésmin-
derungen direkten Einfluss auf die Kosten-Nutzen-
Situation haben.

Die Rolle der Baubetriebsplanung ist in diesem
Kontext die Austarierung im Zielkonflikt Fahren und
Bauen. Neben einer sperrzeitoptimierten Planung
durch bestmdgliche Bindelung von Infrastruktur-
maBnahmen steht die bundesweite Koordination
der resultierenden Betriebsbeeinflussungen unter
Bertcksichtigung der jeweiligen Kundenwinsche
im Vordergrund. Die Betriebssicherheit bei Ausfuh-
rung der InfrastrukturmaBnahmen ist dabei jederzeit
zu gewabhrleisten.

Daraus resultieren die folgenden baubetrieblichen
Aufgaben:

®m Festlegen der Betriebsweise (z. B. Totalsperrung,
Gleiswechselbetrieb usw.)

z. B. Ausschlusszeitraume
wegen Saisonverkehren,
Wunsch-Betriebsweise
zur Vermeidung von
Schienenersatzverkehr
usw.

Kundenwiinsche

z. B. maximale Strecken-
kapazitat, aktuelles
Betriebsprogramm Fahrplanerische

Rahmenbedingungen

Technische

Finanzierung

z. B. Baukosten, zusatzliche Kosten fiir kunden-
freundliche Infrastrukturerganzungen

Friihzeitige und stabile
Planung der Bau-
Projektstabilitat/ projekte

Anmeldedisziplin

z. B. Larmschutzregelungen
wie Nachtruhe sowie
Arbeitsschutzvorgaben,
welche die moglichen
Betriebsweisen und
Sperrzeiten beeinflussen

Gesetzliche
Vorgaben und
Arbeitsschutz

Rahmenbedingungen

Mégliche Bauverfahren,
Logistikzwangspunkte usw.

Quelle: DB Netz AG, I.NBF 42




m Festlegung der zeitlichen Lage und Dauer der
Sperrungen (baubetriebliche Einordnung)

® Einflussnahme auf die Geschwindigkeiten im
Bauabschnitt sowie die Bauzuschlage

m Einflussnahme auf die Auswahl der Bauverfahren

B Anforderung befristeter Infrastrukturerg&dnzungen
(z. B. Bauweichen, Hilfsbetriebsstellen)

m Koordination der baubedingten Betriebsbeeinflus-
sungen durch Bau sowohl innerhalb des Netzes
der DB als auch in Abstimmung mit anderen EIU
(national und Nachbarlander), auch unter Nutzung
der Instrumente Fahrplaneinschatzung und Bild-
liche Ubersicht

® Abstimmung und Entscheidung von Ausfuhrungsva-
rianten, u. a. auf Basis der Auswirkungen und Kosten

m Erstellen von Handlungsanweisungen und Unter-
lage zur sicheren und behinderungsminimierten
Durchfthrung von InfrastrukturmaBnahmen (La,
Kapazitatsplane, Betra)

Samtliche im Zusammenhang mit baubetrieblicher
Arbeit verbundenen Regeln sind in der DB Netz-Richt-
linie (Ril) 406 ,Fahren und Bauen*® niedergeschrieben.
Da aus Griinden der Ubersichtlichkeit in diesem Fach-
buch nicht alle Punkte umfassend behandelt werden
kénnen, wird fur Details auf die entsprechende Richt-
linie verwiesen.

Im Folgenden soll nun ein Einblick in die wesentlichen
baubetrieblichen Instrumente Betriebsweise, Bauzu-
schlag und Bildliche Ubersicht/Fahrplaneinschatzung
gegeben werden.

Betriebsweise

Auf dem Schienennetz der DB Netz AG wird in der
Regel auf dem rechten Streckengleis zweigleisiger
Strecken gefahren. In Bahnhéfen werden die regelma-
Bigen Fahrwege fur die verkehrenden Zuge in ,Fahr-
planen fur Zugmeldestellen* dargestellt. Die Regeln
hierzu enthéalt die Ril 408 ,Fahrdienstvorschrift®.

Steht die regelmé&Bige Infrastruktur aufgrund der
Durchfthrung von InfrastrukturmaBnahmen voriber-
gehend nicht zur Verfligung, so muss von diesen
regelmaBigen Fahrwegen abgewichen werden.

Zu unterscheiden ist fur die freie Strecke zwischen
den ,eingleisigen Betriebsweisen®

B Fahren auf dem Gegengleis mit Befehl

® Fahren auf dem Gegengleis mit Signal Zs 8

Systemverbund Bahn [}

Betriebsweise festlegen
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Betriebsweise
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Quelle: DB Netz AG, |.NBF 42

® Fahren auf dem Gegengleis mit Signal Zs 6 — Gleis-
wechselbetrieb (GWB) voribergehend angeordnet
oder standig eingerichtet (Abbildung 1)

Dabei wird auf zweigleisigen Strecken bei jeweiliger
Sperrung des einen Gleises der Zugbetrieb Uber das
verbleibende andere Streckengleis gefuhrt, wobei
sich entsprechend der vorhandenen Signal- und
Stellwerkstechnik unterschiedliche betriebliche Hand-
lungen mit unterschiedlich hohen zu erwartenden
Fahrzeitverlusten fur die betroffenen Zige ableiten
lassen.

Der Fahrzeitverlust I1&sst sich anhand der Fahrzeiten-
rechnung (vgl. Kap. 3.2.2) ermitteln. Hinzu kommen
ggf. die Zeit fur das Ubermitteln des Befehls (ca. 3
min) sowie evtl. Wartezeiten (vgl. Kap. 3.3.2), z. B.
aus Kreuzungen.

Innerhalb von Bahnhoéfen kommt bei baubedingt
gesperrten Infrastrukturanlagen das ,Abweichen
vom Fahrplan fur Zugmeldestellen* als Betriebs-
weise im Sinne der Ril 406 mit folgenden Varianten
in Betracht:

m Abweichen vom Fahrplan fur Zugmeldestellen
mit Kreuzung des Fahrwegs der Gegenrichtung
(Fzmst X) oder

m Abweichen vom Fahrplan fur Zugmeldestellen
ohne Kreuzung des Fahrwegs der Gegenrichtung
(Fzmst).

Abbildung 2:
Festlegung der
Betriebsweise zwei-
gleisige Strecke

Deine Bahn 6/2024
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Abbildung 3:

Auszug aus einer
Bildlichen Ubersicht —
Fahrzeitverlust aufgrund
einer Kreuzung

mit einem Zug der
Gegenrichtung

22  Deine Bahn 6/2024

Hier wird es aufgrund der Nichtverfigbarkeit von
Infrastrukturanlagen erforderlich, den Zugbetrieb
Uber andere als die gemaRB Fahrplan fir Zugmelde-
stellen regelmaBig vorgesehenen Bahnhofsgleise
durchzufUhren.

Eine beispielhafte Darstellung:

Im Falle einer vollstandigen Sperrung der Infrastruktur
sind alle betroffenen Zige umzuleiten oder missen
(teilweise) ausfallen. Hierbei unterscheidet man
zwischen einer Totalsperrung (zweigleisige Strecke
oder Bahnhof) und einer Streckensperrung (einglei-
sige Strecke). Weiterhin gibt es neben den klassischen
Betriebsweisen sowie der vollstdndigen Sperrung
weitere Formen baubetrieblicher Regelungen,
beispielsweise die Nichtverfugbarkeit eines Bahnsteigs
oder die Nichtbedienbarkeit einer Anschlussstelle.

Unabh&ngig von der Auspradgung der baube-
trieblichen Regelung wird diese ergdnzt um
Sperrabschnitt und Sperrzeit, d. h. um den
konkreten ortlichen und zeitlichen Umfang der
InfrastrukturmaBnahme.

Bauzuschlage

Die Ril 406.1101 Abschnitt 5 definiert Bauzuschlage
wie folgt:,Baubedingte Fahrzeitverluste entstehen
infolge der Durchfdhrung von InfrastrukturmaB-
nahmen, durch vortbergehend eingerichtete Lang-
samfahrstellen oder Stellen mit besonderer Betriebs-
regelung. (...) Der Bauzuschlag dient zum Ausgleich
der Fahrzeitverluste, die infolge von Infrastruktur-
maBnahmen entstehen.”

Bauzuschlage sind somit ein Bestandteil der Regel-
fahrzeit von Zugen und werden bereits bei der
Trassenkonstruktion (vgl. Kap. 2.1.3) entsprechend
berlcksichtigt. Dabei wird zwischen berechneten
und zusatzlichen Bauzuschldgen unterschieden.

Beim berechneten Bauzuschlag werden Hoéhe
und Verteilung, auf Basis eines mathematischen

Verfahrens, grundsatzlich in Abhangigkeit von
ortlich relevanten Infrastrukturdaten ermittelt. Der
berechnete Bauzuschlag flieBt, ohne Bezug zu einer
konkreten InfrastrukturmaBnahme, als konstante
GroBe in die Fahrplangestaltung ein.

Der zusétzliche Bauzuschlag wird fur langer andau-
ernde oder sich wiederholende Sperrzeiten (inklu-
sive Langsamfahrstellen) angefordert. Er ist ein
ortlich und zeitlich begrenzter variabler Zeitwert, der
in Erg&nzung zum berechneten Bauzuschlag fur den
Ausgleich von Fahrzeitverlusten angesetzt wird. Er
errechnet sich, gegliedert nach Verkehrsarten, aus
der Differenz des ermittelten Fahrzeitverlusts und
des berechneten Bauzuschlags. Wegen der BerUck-
sichtigung der Bauzuschlage bei der Ermittlung der
Regelfahrzeit (vgl. Kap. 3.2.2.4).

Bildliche Ubersichten/
Fahrplaneinschatzungen

Die aufgrund der vorgenannten Aspekte den jewei-
ligen InfrastrukturmaBnahmen zugrunde liegende
Parameter (z. B. Betriebsweise, Fahrzeitverluste,
Sperrzeit) werden in allen Planungsphasen fahrplan-
seitig in eine Visualisierung des Zugaufkommens
auf dem jeweiligen Streckenabschnitt eingearbeitet.
Die Visualisierung erfolgt auf Basis eines Zeit-Wege-
Diagramms (,Bildliche Ubersicht*), welches trans-
parente Aussagen Uber die fahrplanerischen Folgen
ermdglicht. Dazu gehdren:

B insbesondere auf eingleisigen Streckenabschnitten
weitere Fahrzeitverluste und Abh&ngigkeiten, die
aus den jeweiligen Zugkreuzungs- und -folgesitu-
ationen resultieren,

m erforderliche (Teil-)Ausfalle und Haltausfalle,
m erforderliche Umleitungen,

B weitere zugbezogene Regelungen.
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Die Zusammenfassung dieser zugscharfen baube- n
dingten Folgen wird als ,Fahrplaneinschatzung” Das DB-Fachbuch
bezeichnet. In den Bildlichen Ubersichten und Fahr-
planeinschéatzungen sind die baubedingt auftretenden
Verfugbarkeits- und Belegungskonflikte entsprechend
Kapitel 3.3.2 geldst.

Planungs- und Betriebs-
management fiir das System Bahn

Hrsg. von Prof. Dr. Nils NieBen &

Im weiteren Planungsverlauf sind die Auswirkungen Prof. Dr. Andreas Oetting

von InfrastrukturmaBnahmen auch untereinander
abzustimmen und zu koordinieren. Fahrplaneinschéat-
zungen sind hierbei ein unverzichtbarer Bestandteil zur
bundesweiten Identifikation miteinander nicht kompa-
tibler Sperrzeiten bzw. baubedingter Fahrplankonzepte.
Ebenso erfolgt die Einordnung neu bekannt gewordener
Baubedarfe auf Basis dieser bereits bestehenden
Planungen mit dem Ziel, abgestimmte Konzepte (beste-
hend auf InfrastrukturmaBnahme und Fahrplankonzept)
moglichst unangetastet zu lassen. Die sperrzeitneu-
trale Integration neuer Bedarfe in bereits bestehende
Bautakte und Bundel ist daher oberste Préamisse.

kann im Online-Shop des Bahn Fachverlags
bestellt werden:

Preis: 64,90 €

Seitenzahl: 368
Erscheinungsdatum: 11/2023
ISBN: 978-3-943214-29-1

Bildliche Ubersichten (Abbildung 3) und Fahrplanein-
schatzungen dienen somit:

m als Entscheidungshilfe bei der baubetrieblichen www.bahn-fachverlag.de/shop

Einordnung von InfrastrukturmaBnahmen,

® als Grundlage fur die erforderliche Abstimmung
mit den betroffenen Kunden sowie zur Erarbeitung
der aus ihr resultierenden erforderlichen Fahrplan-
maBnahmen und

® den betriebsfihrenden Stellen als Dispositionshilfe Anmerkung
far d.|e Regelung der Durchfuhrung des reduzierten [1] Das Fachbuch ist vor der Umbenennung der DB Netz AG in
Betriebsprogramms. u DB InfraGO AG erschienen.
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Nachhaltig und flexibel auf der Strecke!

Als erfahrener Partner im Gleisbau méchten wir mit Ihnen den nachhaltigen und wirtschaftlichen

Schienenguterverkehr weiter ausbauen. In unseren Projekten nutzen wir z. B. die Zweikraftlokomotive
Vectron Dual Mode. Durch die Anpassung auf wechselnde Streckenanforderungen, mit und ohne
Oberleitung, ist sie nach Méglichkeit auch elektrisch unterwegs.

www.eiffage-infra.de/rail Sprechen

Sie uns an.
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Machbarkeitsstudie

Schneller fahrén auf alten
Schnellfahrstrecken

)

Foto: DB AG

ICE 3 auf der Strecke zwischen Fulda-und Wiirzburg

Hannes Lorenz Naumann, Projektleiter ,300 km/h auf alten Schnellfahrstrecken®, Deutsche Bahn
AG, Leipzig, und Fabian Weidler, Referentim Kompetenzzentrum Aerodynamik und Klimatechnik,
DB Systemtechnik GmbH, Minchen

Die Bahn kann mehr: In einem Projekt untersuchen ihre Fachleute derzeit, ob auf den Schnellfahr-
strecken der ersten Generation, also den Verbindungen Hannover—Wirzburg und Mannheim—Stuttgart,
kiinftig schneller gefahren werden kann als heute. In den tunnelreichen Abschnitten ist die Héchst-
geschwindigkeit heute auf 250 km/h beschrankt. Denn auf den gemischt genutzten Strecken sollen
sich Zuge des Personen- und des Glterverkehrs nicht bei hdheren Geschwindigkeiten begegnen.
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Die Schnellfahrstrecken der ersten Generation (aSFS)
Mannheim-Stuttgart und Hannover—Wurzburg wurden
sowohl fur schnellen Personenverkehr (PV) als auch
fur Guterverkehr (GV) konzipiert, der dort mit bis
zu 160 km/h fahren darf. Begegnungen von Zigen
des PV mit Zugen des GV in Tunneln mUssen dabei
allerdings fahrplanmaBig ausgeschlossen werden.
Dieses Tunnelbegegnungsverbot (TBV) begrenzt die
Kapazitat und die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
auf beiden Strecken.

Auf den Schnellfahrstrecken der ersten Generation gilt
heute eine Tag-Nacht-Trennung: Tagsuber fahren Zlge
des Personenverkehrs, nachts der Guterverkehr. Um
auf den Schnellfahrstrecken der ersten Generation mit
Personenztigen grundsétzlich schneller als die heute
zuldssigen 250 km/h fahren zu durfen, musste die Einhal-
tung des Tunnelbegegnungsverbots Uber ein automa-
tisches, selbsttatig gesteuertes technisches System
(,TBV-System*) sichergestellt werden. Ein solches
System mUsste aber erst noch entwickelt werden.

Aufgrund der Projektierung und der urspriinglichen
Entwurfsparameter fur die Trassierung lieBen sich
die Strecken auch mit hdheren Geschwindigkeiten
befahren. Im Juni 2022 schlossen deshalb DB Fern-
verkehr, DB Netz, DB Systemtechnik und DB Projekt
Stuttgart-UIm eine Absichtserklarung, um gemeinsam
héhere Geschwindigkeiten auf den Schnellfahrstre-
cken der ersten Generation zu untersuchen. Am 16.
Dezember 2022 fand mit einem Triebzug der Baureihe
403 eine Versuchsfahrt auf der Strecke zwischen Fulda
und Warzburg mit 300 km/h statt. Die ca. 75 km lange
Strecke wurde dabei in 22 Minuten und 45 Sekunden
zurlckgelegt. Vor diesem Hintergrund startete im
DB-Konzern im Mai 2023 das Projekt ,300 km/h auf
alten Schnellfahrstrecken®.

Nutzen der
Geschwindigkeitsanhebung

Hoéhere Geschwindigkeiten auf den Schnellfahrstre-
cken der ersten Generation zielen darauf ab, die
Zuverlassigkeit und Punktlichkeit im Fernverkehr
signifikant zu verbessern. Durch ein durchgehendes
Befahren der Strecken Mannheim-Stuttgart und
Hannover-Wurzburg mit einer Geschwindigkeit von
300 km/h lieBen sich die Fahrzeiten im Vergleich zum
aktuellen Stand um etwa 3 bzw. 8 Minuten reduzieren.
Diese gewonnenen Zeitreserven bieten zum Beispiel
die Chance, Verspatungen abzubauen und somit die
Betriebsqualitat zu steigern. Zusétzlich kénnten die
Reserven auch in Teilen fahrplanwirksam werden.
Far den Deutschlandtakt wird beispielsweise auf der
Verbindung zwischen Mannheim und Stuttgart voraus-
gesetzt, dass die Zlge die Strecke auch durch Tunnel
mit mindestens 280 km/h befahren.

Zum Jahresende 2023 wurde mit der Feststellung,
dass héhere Geschwindigkeiten technisch machbar
sind, die erste Phase des Projektes erfolgreich

abgeschlossen. In dieser Phase wurden die fach-
lichen Voraussetzungen geschaffen, wobei folgende
Schwerpunktthemen betrachtet wurden:

m Untersuchung der aerodynamischen Lasten bei
PV-GV-Begegnungen im Tunnel und Konzeptio-
nierung von Ansétzen fur ein TBV-System.

m Untersuchung und Nachweise u. a. zur Aerody-
namik, Fahrtechnik und -leitung sowie weiterer
Gewerke.

m (Teil-)Freigabe der Wirbelstrombremse als
Betriebsbremse fur Schotteroberbau.

Als Ergebnis konnte die technische Machbarkeit (TM),
also die grundséatzliche Eignung und Realisierbarkeit
fur ein Befahren mit 280 km/h bzw. 300 km/h bestatigt
werden. Einige Herausforderungen und bestehende
Restriktionen innerhalb der Gewerke bleiben jedoch
noch zu l6sen.

Begegnungsausschluss und
TBV-System

Die groBte Herausforderung fur eine Geschwindigkeits-
erhéhung stellt das geforderte TBV-System dar. Die
bestehenden Anforderungen an ein solches System
resultieren aus Versuchen in den 1990er Jahren. Da
die seinerzeit ermittelten Lasten bei Geschwindig-
keiten groBer 250 km/h Uber den Referenzlasten der
als sicher fur den Mischverkehr eingestuften Altbau-
bzw. Bestandsstrecken lagen, konnten lediglich
Geschwindigkeiten bis 250 km/h fur Begegnungen
in Tunneln als unbedenklich eingestuft werden. Abbil-
dung 1 zeigt die aerodynamischen Drucklasten auf
einen Guterzug wahrend der Fahrt im Tunnel.

Vergangene Ansatze fur ein TBV-System scheiterten
an den gestellten Anforderungen, welche mit der
bestehenden Leit- und Sicherungstechnik bisher
nicht umgesetzt wurden. Im Rahmen der TM wurden
verschiedene Konzepte entwickelt und bewertet,
wobei die folgenden Anséatze als am aussichts-
reichsten identifiziert wurden:

m Risikoanalytische Bewertung fur die Zuverlassig-
keit des Begegnungsausschlusses

m Unterstltzendes TBV-System auf Basis einer
Zugerkennung

Zielsetzung ist, auf Basis einer quantitativen risikoana-
lytischen Bewertung die bestehenden Anforderungen
anhand des aktuellen Standes der Technik neu zu
bewerten und festzulegen, mit welcher Zuverlassigkeit
die Begegnung tats&chlich auszuschlieBen ist. Parallel
dazu wird ein vereinfachtes TBV-System entwickelt,
das das Betriebspersonal mittels Zugerkennung auf
unzul&ssige Begegnungen aufmerksam macht, ohne
direkt in die Zugsteuerung einzugreifen.

Infrastruktur [
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Abbildung 1:
Simulation der

Drucklasten im Tunnel
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Oberbau

Bisher verkehren kommerzielle Ziuge in Deutsch-
land mit Geschwindigkeiten gréBer 280 km/h nur auf
Fester Fahrbahn (FF). Bei einer Einhaltung der maxi-
maler Radsatzlasten von 21,5 t kann jedoch auch
der Schotteroberbau der aSFS mit bis zu 300 km/h
befahren werden.

Tunnel- und Streckenaerodynamik

Neben der Betrachtung der Lasten bei Tunnel-
begegnungen wurden die folgenden weiteren aerody-
namischen Problemstellungen untersucht:

B Seitenwindstabilitat der Fahrzeuge,
m Auftreten von Mikrodruckwellen (, Tunnelknall®),
B aerodynamisch induzierter Schotterflug,

® Vermeidung von Druckschwankungen im Tunnel
von mehr als 10 Kilopascal (kPa).

Zum Seitenwindrisiko sind fur einige Brlcken noch
detaillierte Untersuchungen notwendig. Geschwin-
digkeitsreduktionen unterhalb von 300 km/h gilt es
moglichst zu vermeiden. Weder eine héhere Belastung
der Anwohner durch die Emission von Mikrodruck-
wellen bei der Tunneleinfahrt noch aerodynamisch indu-
zierter Schotterflug ist zu erwarten. Bei einigen Tunneln
konnte bei einer Begegnung zweier 400 m langer und
300 km/h schneller Zuge allerdings unter ungtinstigen

Bedingungen ein Uberschreiten der Druckschwan-
kungen von 10 kPa in ersten Simulationen beobachtet
werden, weshalb hier weitere Untersuchungen und ggf.
die Definition von MaBnahmen erforderlich sind.

Oberleitung

Auf den Schnellfahrstrecken der ersten Generation
sind Oberleitungen der Regelbauart Re 250 verbaut,
welche aktuell mit bis zu 280 km/h befahren werden
durfen. Aus Simulationen zur mechanischen Bean-
spruchung der Oberleitung ergibt sich, dass technisch
auch ein Befahren mit einem Stromabnehmer auch bei
300 km/h moglich ist. Zuge mit zwei Stromabnehmern
jedoch mussten auf 280 km/h beschrankt bleiben. Ein
moglicher Losungsansatz hierfur ware, die Abspann-
kraft um ca. 20 Prozent zu erhéhen.

Wirbelstrombremse auf Schotter-
oberbau als Betriebsbremse

Bisher wurde die Wirbelstrombremse, die verschleiB-
frei die abzufuhrende Bremsenergie in Form von
Wé&rme an die Schienen abgibt, ausschlieBlich als
Betriebsbremse auf festen Fahrbahnen eingesetzt.
Dies begrundet sich durch die maximal zul&ssigen
Schienentemperaturen, welche auf den aSFS mit
Schotteroberbau signifikant niedriger angesetzt
sind. Bei einer Kombination aus dicht aufeinander-
folgenden, bremsenden Zigen, hohen AuBentem-
peraturen und starker Sonneneinstrahlung besteht
das Risiko, dass die zulassige Schienentemperatur
Uberschritten wird.



Aufgrund der thermischen Belastung und des damit
einhergehenden hoheren VerschleiBes der Scheiben-
bremsen sind dadurch die BR 403 und 406 auf 250
km/h auf Schotteroberbau beschrankt. Fir die BR 407
und 408 wird dieser erhdhte VerschleiB bereits toleriert.
Dennoch ist eine moéglichst umfassende Zulassung
der Wirbelstrombremse auch fur diese Fahrzeugreihen
anzustreben. Im Rahmen der TM wurde ein mehrstu-
figes Vorgehen entwickelt, um eine schrittweise Frei-
gabe der Wirbelstrombremse zu erreichen:

m Freigabe der WB zunéchst von November bis
Februar (Temperaturen an keinem Tag hoéher als
20°C)

m Freigabe bei geringer Nutzung des ICE 3 (BR
403/406)

B Temperaturabhangige Freigabe basiert auf
tagesaktuellen Temperaturprognosen und
Messdaten

®m automatisches System fur die selbsttatige
Auswertung der (Strecken-)Messdaten und auto-
matisierte Freigabe der Wirbelstrombremse

Ausblick

Mit dem erfolgreichen Abschluss der technischen
Machbarkeit Ende 2023 konnte bestatigt werden, dass
eine Anhebung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
auf bis zu 300 km/h auf den Schnellfahrstrecken der
ersten Generation technisch grundsétzlich moglich
ist. Die Ergebnisse bieten eine Ausgangsbasis fur die
erforderlichen Nachweise, die in den nachfolgenden
Projektphasen erbracht werden mussen.

Fur den Ansatz, die bestehenden Anforderungen an
ein TBV-System mit einem risikoanalytischen Ansatz
neu zu bewerten, sind Begegnungsversuche zwischen
PV und GV in einem Tunnel einer aSFS geplant, um
Risiken zu quantifizieren. Die Untersuchungen werden
dabei sowohl fur Begegnungen mit 280 km/h als auch
mit 300 km/h durchgefuhrt. Ziel ist es, mit diesem
Ansatz auch ein Anheben auf 300 km/h zu einem
spéateren Zeitpunkt zu realisieren. Parallel dazu wird
ein Pruf- und Nachweiskonzept fur eine Geschwindig-
keitsanhebung auf 300 km/h entwickelt. u

Abkiirzungen

aSFS  Alte Schnellfahrstrecken*, Schnellfahrstrecken der
ersten Generation

TBV  Tunnelbegegnungsverbot

FF Feste Fahrbahn

GV Guterverkehr

PV Personenverkehr

HGV  Hochgeschwindigkeitsverkehr
™ Technische Machbarkeit

Infrastruktur [

Integrale Betreuung
Bahnbauprojekts
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CONTENT PARTNER

Content Partner: Vossloh Rail Services

Um den steigenden Belastungen auf den am starksten
beanspruchten Streckenverbindungen des deutschen Eisen-
bahnnetzes mit innovativen Lésungen zu begegnen, setzt
die DB InfraGO AG seit Ende 2022 auf die smarte Schienen-
instandhaltung mit High Speed Grinding (HSG) von Vossloh.

Kontakt
Vossloh Rail Services GmbH
Sebastian Gand

Director Operations

E-Mail: Sebastian.Gand@vossloh.com
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Die DB-Instandhaltungsstrategie sieht drei Schleifkam-
pagnen pro Jahr im Abstand von vier Monaten fUr das
komplette Hochleistungsnetz vor. Um die mindestens
14.000 Fertigkilometer pro Jahr zu erbringen, organi-
siert und koordiniert Vossloh séamtliche Aufgaben fur
die Schleitkampagnen inklusive der Planung, wo und
wann geschliffen wird, dem Bestellen eines Fahrplans
sowie einem eventuellen Nachholen von Schichten bei
Stérungen in Eigenregie.

Wé&hrend zu Beginn noch mit einem homogenen
Abtrag gearbeitet wurde, erfolgt die Schleifleistung
seit Mai 2023 gemaB den erfassten Messergebnissen.
Denn der weiterentwickelte HSG-Schleifzug verfugt
Uber umfangreiche Messtechnik, um Quer- und Langs-
profilmessungen durchzufihren. Der zuséatzliche
Trolley fur die Wirbelstromprifung sichert eine noch
verlasslichere Risspravention.

Die Sensortechnik arbeitet relativ autonom und misst
beide Schienen gleichzeitig, wodurch auch eine Spur-
weitenermittiung maoglich ist. Mittels Querprofiimes-
sung lasst sich auch die VerschleiBreserve im Schie-
nenkopf messen. Samtliche Zustandsdaten werden
metergenau erfasst und eindeutig lokalisiert.



Quelle: Vossloh
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Erhebt der smart HSG den Schienenzustand, flieBen
die erhobenen Zustandsdaten in eine gesicherte und
zentralisierte Datenbank in der Cloud, wo sie zur Algo-
rithmus-basierten Verarbeitung der Messungen — also
fur die ,lernende* Auswertung — und Implementierung
in der Anwendung ,maintenance planning easy* zur
Verflgung stehen.

mapl-e beschrankt sich nicht auf die Darstellung von
Messdaten, sondern unterteilt die gemessene Strecke
in verschiedene Bearbeitungsabschnitte — je nach
Fehlertyp und -tiefe und visualisiert den Schienen-
zustand intuitiv in Ampelfarben. Diese simplifizierte
Bewertung von gut, schlecht und kritisch kann tber
Toleranzbander durch Veranderung der Schwellen-
werte jederzeit schnell und einfach angepasst werden
und deren Auswirkungen auf Schichtleistung und
Kosten ersehen.

Dank eines kompletten Uberblicks kénnen die zu
bearbeitenden Streckenabschnitte priorisiert und
entsprechende MaBnahmen gezielt geplant werden.
Somit vereinfacht mapl-e den gesamten Planungs-
und Steuerungsprozess der Schieneninstandhaltung.

Auf Basis der Erkenntnisse aus mapl-e und dank des
neuen Schleifaggregats werden bei der anschlie-
Benden Schleifkampagne mithilfe des Schleifspuren-
generators die Sensordaten zur automatischen
Auswahl der Schleifspuren verwendet.

Diese Vorgehensweise ermdglicht sowohl eine
zielgerichtete Reaktion auf den erfassten Zustand

des Querprofils als auch eine préazise Fuhrung der
Schleifkérper entlang der Fahrkante. Die Schleif-
facetten werden im folgenden Schleifzyklus ggf.
von der Laufflache hin zur Fahrkante verschoben.
Dank der in die Lange gezogenen Kontaktlinie ist
das Entfernen der versprédeten Oberflache und
moglicher Verriffelungen sichergestellt.

Streckenverfiigbarkeit im
Mittelpunkt

Zusammenfassend Ubererfullt der smart HSG die Anfor-
derungen an die praventive Schieneninstandhaltung:
Sowohl die geforderte Qualitat (Querprofil, Langsprofil,
Rauheit) als auch die Effektivitat sind kontinuierlich
messbar —trotz der hohen Vorschubgeschwindigkeit.

Mit der Weiterentwicklung des Schleifzugs zum
Diagnosefahrzeug sind gleich mehrere richtungs-
weisende Vorteile verbunden: Erstmals wird eine
Datenerhebung des Schienenzustands ohne Stre-
ckensperrung oder Fahrplanstérung mit Geschwin-
digkeiten bis 120 km/h méglich. Schienenbearbeitung
und Zustandsdiagnose werden auf effiziente Weise
in nur einer Uberfahrt miteinander verbunden. Das
unterstltzt eine auf den operativen Betrieb minimal
invasive MaBnahmendurchfthrung.

Parallel werden weniger korrektive Schienen-
instandhaltungsmaBnahmen bendtigt, was gleich-
bedeutend flr weniger Sperrpausen steht. All das
fuhrt zu einer besseren Kostenkontrolle und hohen
Gleisverfugbarkeit. [

mapl-e ist der wesent-
liche Baustein fiir eine

vereinfachte Planung
und Steuerung der

Schieneninstandhaltung
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Besser bauen

BIM-Befahigung im DB-Konzern

Brigitte Matzinger, Product Owner des DB loBIM, DB Training, Learning &
Consulting, Frankfurt am Main

Mit Einfihrung der Digitalisierung innerhalb der Deutschen Bahn und der
stetigen Weiterentwicklung der Technologie ist es unerlasslich, Mitarbeitende
weiter zu qualifizieren sowie laufende Bahn-Projekte im Baubereich generell und

BIM-Projekte speziell zu optimieren. Damit wird ein effizienter und erfolgreicher
Projektverlauf sichergestellt.
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Beim Building Information Modeling (BIM) werden
alle relevanten Informationen und Daten im Lebens-
zyklus eines Bauwerks kontinuierlich digital erfasst
und stehen allen Projektbeteiligten in jeder Phase (vom
Planen, Bauen, Betreiben bis Rlckbau) zur Verfugung.

BIM bietet vielfdltige Chancen

Durch die Einfuhrung und Etablierung von BIM bei der
Deutschen Bahn (DB) kénnen Potenziale gehoben und
Maoglichkeiten eroffnet werden, um den stetig wach-
senden Anforderungen an die Transparenz, Kommuni-
kation und Wirtschaftlichkeit von Bauprojekten gerecht
zu werden.

Dies kénnen unter anderem die technische Integra-
tion von BIM in den jeweiligen Lebenszyklus eines
(Bau-)Vorhabens oder die Handhabung von Soft-
wareldésungen (z. B. iTWO) sein. Hierbei kann die
technische Kommunikation oder Ubertragung der
Informationen fur die Bereiche Planung, Realisierung,
Bau und Betrieb bzw. Ruckbau verbessert werden.
DarUber hinaus stehen konsistente Daten im gesamten
Lebenszyklus des Vorhabens zur Verfigung und die
Kommunikation mit internen als auch externen Stake-
holdern kann wesentlich unterstttzt werden.

Durchgehend angewendet bietet BIM einen groBen
Mehrwert bei der Umsetzung der spezifischen
Projektziele und verbessert die Zusammenarbeit aller
Beteiligten.

Befahigung ist der Schliissel

Die Rollenverteilung innerhalb von BIM-Projekten
kann sehr unterschiedlich sein. Durch verschiedene
Projekt- und Vertragskonstellationen ergeben sich
neue Wege der Zusammenarbeit in Projekten. Dartber
hinaus werden vielfaltige (Software-)Kenntnisse bend-
tigt, um in BIM-Projekten tatig sein zu kénnen. Die
BIM-Methodik erfordert zudem eine neue Form der
kollaborativen Zusammenarbeit.

Die stetig wachsenden Herausforderungen und
Anforderungen in den Projekten verlangen eine konse-
quente und durchgehende Qualifizierung aller Projekt-
beteiligten. Hierbei ist es elementar, die fachlichen und
methodischen Kompetenzen kontinuierlich weiterzu-
entwickeln, um BIM-Projekte erfolgreich umsetzen zu
kénnen. Dabei steht DB Training, Learning & Consul-
ting dem DB-Konzern als Qualifizierungs- und Bera-
tungsanbieter zur Verfligung (Abbildung 1).

Beitrag zur Umsetzung der
VRI-Strategie

Handlungsleitend fur alle Geschéftsfelder des Bahn-
konzerns — so auch fur DB Training — ist die fortge-
schriebene Strategie zur Implementierung von BIM
(Stand 2022) des Vorstandsressorts Infrastruktur
(VR 1). Die VRI-Strategie beschreibt den Einsatz der

Menschen in Beruf & Filhrungsverantwortung [l

Was ist BIM?

,Building Information Modeling (BIM) bezeichnet
eine kooperative Arbeitsmethodik, mit der auf der
Grundlage digitaler Modelle eines Bauwerks die
flr seinen Lebenszyklus relevanten Informationen
und Daten konsistent erfasst, verwaltet und in
einer transparenten Kommunikation zwischen
den Beteiligten ausgetauscht oder flr die weitere
Bearbeitung bereitgestellt werden.”

Quelle: Stufenplan Digitales Planen und Bauen, BMVI 2015 (Hrsg.)

BIM-Methodik sowohl flr neue Infrastrukturprojekte
wie auch fur den Anlagenbestand. Das spiegelt sich
im Verstandnis des DB 10BIM Life Cycle wider (Abbil-
dung 2 auf Seite 32).

Bezogen auf das Handlungsfeld ,Menschen und
Kommunikation® in der VRI-Strategie soll bis zum
Ende der Phase 2 ,Digitale Kompetenz* ein flachen-
deckender Aufbau und Befahigung der BIM-Anwen-
denden erfolgen (Abbildung 3 folgende Seite). Das
Institut of Building Information Modeling (DB [oBIM)
von DB Training bietet mit dem House of BIM ein
geschaftsfeldibergreifendes Qualifizierungs- und
Beratungsportfolio an (Abbildung 4, S. 33).

DB loBIM Life Cycle

Der Begriff ,Life Cycle" bezieht sich auf einen nach-
haltigen und digitalen Lebenszyklus von Bauwerken,
der in einzelnen Prozessetappen dargestellt wird. Im
Kern geht es um die Digitalisierung und deren weit-
reichende Vernetzung in den einzelnen Bauphasen,
welches das Bauwerk durchlebt (siehe Abb. 2).

Abbildung 1:
Beféhigung ist der
Schiiissel zum Erfolg

Quelle: DB loBIM

Erfolg

DB loBIM

Beratung

=

Schulung
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Abbildung 2:
BIM-Lebenszyklus

Abbildung 3:
BIM-Phasen der VRI-

Strategie (Stand 2022)

Konzept
Design

Entwurf

Facility Management
Wartung & Betriebskosten

~

Gewerke + Bauelemente
Anforderungen
Berechnungen

Planung Simultationen & Kosten

Umbau / B I M :us;u!\rung /
Riickbau ea. isierung
Renovierung Qg’lante 1]
e Kontrolle
Abriss tro
Betrieb Logistik
Bestand Abrechnung
Betrieb

[Variante 2]
Keine Daten aus der
Realisierung vorhanden

Quelle: DB loBIM

Innerhalb der Entwurfsphase wird ein Modell des
Bauwerks digital angefertigt, sodass dieses in den
weiteren Prozessen wie der Planungs- oder Ausfuh-
rungsphase genutzt werden kann. Mit der digitali-
sierten Planung kénnen in kurzer Zeit die bendtigten
Mengen, Kosten und Anforderungen an das Bauwerk
geprift und simuliert werden. Dadurch kénnen Unre-
gelmaBigkeiten in der Planung (insbesondere beim
Zusammenspiel verschiedener Gewerke) fruher
erkannt und entsprechende GegenmaBnahmen vor
der Errichtung eines Bauwerks eingeleitet werden.

Weiterhin kénnen positive Effekte im Ablauf von
Planungsleistungen erzielt werden. Dadurch kann sich
eine verkulrzte Dauer in der Planungsphase einstellen
und die Daten fur die nachsten Leistungsphasen
genutzt werden. Wahrend der AusfUhrungsphase
besteht eine digitale Vernetzung zwischen den Projekt-
beteiligten, sodass bspw. das Ma&ngelmanagement,
die Logistik und die Abrechnungen digital abgebildet
werden koénnen.

BIM-Phasen

2005

2025
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Quelle: BIM-Strategie des VRI

Der DB-Konzern betreut neben Neubauprojekten auch
Bestandsobjekte (z. B. BUrogebaude, Bahnhofe). Die
Objekte kénnen im Fall fehlender digitaler Aufzeich-
nungen oder im Rahmen einer Sanierungsplanung
erfasst und digital fur weitere Planungsleistungen
aufbereitet werden.

Innerhalb des Betriebs kann durch die Digitalisierung
die Effizienz der einzelnen Bauobjektbereiche opti-
miert werden. Dies betrifft beispielsweise die Bereiche
des Raum-, Energie-, Wartungs- und Klimamanage-
ments. Durch intelligentes Gebaudemanagement
kénnen Kosten und Ressourcen effizienter eingesetzt
und Potenziale im Gebaudebetrieb gehoben werden.

Die Anwendung von BIM in der Umbau- und Ruck-
bauphase von Bauobjekten erdffnet ebenfalls Vorteile
in Bezug auf konsistente Planungsergebnisse durch
die Digitalisierung von Bauwerksmodellen. Dabei
kénnen Kosten und Risiken minimiert, sowie eine
verbesserte Planung, Zusammenarbeit und ein effi-
zienteres Ressourcen- und Nachhaltigkeitsmanage-
ment erreicht werden, um damit den Umbau- bzw.
Ruckbauablauf zu beschleunigen.

Qualifizierungs- und Beratungs-
portfolio auf einen Blick

In einer Welt, die sich standig weiterentwickelt, ist
es unerlasslich, am Puls der Zeit zu bleiben. Es
ist dabei wichtig, offen fir neues Wissen zu sein.
DB Training ist ein qualifizierter Anbieter fur BIM-
Schulungen und bietet langjéhrige Unterstltzung
in Bahn- und BIM-Projekten an. Das ,House of



BIM® zeigt das Angebot im Qualifizierungs- sowie
Beratungsportfolio (siehe Abbildung 4).

DB Training bietet aktuell mehr als 100 Trainingspro-
dukte zu BIM und iTWO (iTWO ist ein Projektsteue-
rungssystem fur Infrastrukturprojekte) an und ist damit
der einzige Anbieter von BIM-/iTWO-Trainings fur alle
Geschéftsfelder im Konzern.

Innerhalb der DB werden Mitarbeitende unterschied-
licher Geschéaftsbereiche sowie Dienstleister, die fur
die DB in Bau-Projekten arbeiten, in BIM und iTWO
qualifiziert. Der Qualifizierungsbedarf ist enorm, insbe-
sondere forciert durch neue BaumaBnahmen sowie
Infrastruktursanierungen, fur die vorhandene und neue
Mitarbeitende oder Dienstleister entsprechend quali-
fiziert werden mussen.

Die Qualifizierungspalette reicht von Trainings zur
BIM Methodik, BIM in der Projektarbeit, BIM in der
Anwendung (z. B. CDE, PKP, Konstruktions- und Koor-
dinationssoftware) bis hin zu iTWO. AuBerdem werden
Qualifizierungen im Bereich BIM-Management und
Softwareschulungen angeboten.

Mit mehr als 1.000 Trainingsterminen und mehr als
10.000 Teilnehmenden pro Jahr zu BIM und iTWO
ist DB Training der Qualifizierungspartner fur den
DB-Konzern. DB Training bietet Ubergreifende Trai-
ningsangebote, aber auch auf Geschéaftsfelder indi-
viduell zugeschnittene Trainings an.

Das DB IoBIM bietet neben Qualifizierungen auch
Beratungsleistungen an. Diese umfassen unter
anderem die BIM-Unterstutzung in Projekten,
das BIM-Management/-Koordination, geschéafts-

Menschen in Beruf & Filhrungsverantwortung [l

feldspezifische Workshops bzw. Labs oder
z. B. das Thema BIM im Bestand. Durch unsere
geschéaftsfeldlibergreifenden Erfahrungen und
das Know-how unserer externen Partner stehen
wir dem DB-Konzern als kompetenter Dienstleister
zur Verflgung.

Hierbei unterstltzt DB Training beispielsweise das
Portfolio der Digitalen Schiene Deutschland (DSD) in
agilen Organisationsaufgaben und der Inbetriebnah-
mekonzeption, die ABS38 Minchen-Muhldorf-Frei-
lassing in der Einfuhrung und Anwendung der inte-
grativen Planung und des Last-Planner-Systems oder
die Bahnbaugruppe bei der Umsetzung der BIM-
Methodik in den Geschaftsbereichen.

Digitalisierung von Bestandsbau-
werken und weitere Zukunftsthemen

Ein Aspekt bei der Zukunft des Bauens ist die Digita-
lisierung von Bestandsbauwerken. Hierbei existieren
Bestandsobjekte, die nicht als digitales Abbild
vorliegen und deren aktueller Zustand gepruft, analy-
siert und festgehalten werden soll (Abbildung 5).

Zur Ermittlung der Grundstruktur und des Gebau-
dezustands von Bestandsbauwerken kdnnen
digitale Aufnahmen z. B. mit Hilfe eines 3D-Laser-
scanners erstellt werden. Mit den gesammelten
digitalen Rohdaten ist es moglich, z. B. eine Punkt-
wolke zu erstellen und ein digitales Abbild des
Bestandsbauwerkes zu erzeugen (Abbildung 6).
Das digitale Abbild kann je nach erforderlichem
Kriterium an die bendétigten Anforderungen (z.
B. Facility Management, Umbau) angepasst und
genutzt werden.

DB Institute of Building Information Madeling

Abbildung 4:
,House of BIM*

Qualifizierungsportfolio

BIM Trainings

8IM in der Anwendung

BIM Beratung

DB Training, Learning & Consulting - wir bilden dein Fundament

Quelle: DB loBIM

Beratungsportfolio
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Durch die Modellierung eines Bestandsgebaudes
kénnen eine Vielzahl an Informationen generiert
werden. Dazu gehdren beispielsweise die Anfertigung
von Grundrissen und Schnitten oder die Aufnahme von
Mangeln. AuBerdem kénnen die bendtigten Massen-
mengen fUr die Ausschreibung der jeweiligen Leis-
tungen und eine dazugehorige Kostenanalyse erstellt
werden. Des Weiteren gibt es auch die Mdglichkeit,
das digitale Abbild fur eine Darstellung mit einer
VR-Brille aufzuarbeiten und z. B. fur Variantendar-
stellungen in der Planung zu nutzen.

Daruber hinaus gewinnen Zukunftsthemen im BIM-
Bereich eine immer gréBere Bedeutung. Dies sind
beispielsweise die Themen GIS2BIM, X2BIM oder
Nachhaltiges Bauen und Betreiben.

Fazit

Die Vision des DB loBIM ist es, sein Know-how einzu-
setzen, um den DB-Konzern im Bereich BIM ganz-
heitlich zu betreuen, zu qualifizieren und zu beraten.
Hierbei ist das DB |oBIM geschaéftsfeldibergreifend
tatig, d.h. auf der eigenen DB Planet-Seite werden
BIM-Informationen fur alle Geschaftsfelder zur Verfu-
gung gestellt.

Quelle: DB [oBIMVA {58

B Abt.)"dung.fj" Das Ziel ist es, die BIM-Methodik voranzubringen,
estandsimmobilie . . . ) ..
Verwaltungsgebéude damit Bauprojekte bzw. Objekte im DB-Konzern effizi-

in Freilassing enter geplant, realisiert, betrieben, erneuert und rtick-
gebaut werden kénnen. Daflr entwickelt und bietet
das DB 10BIM aktuelle fachbezogene Schulungen
mit erfahrenen Lernbegleitenden im BIM-Bereich an,
sodass Seminarteilnehmende praxisnahe Aus- und
Weiterbildungen erhalten.

Mit den erfahrenen Fachexperten kénnen in
BIM-Projekten in Bezug auf Digitalisierung, neue
Prozesse bzw. neue Formen der Zusammenarbeit
unterstltzt werden, damit Bahn- und BIM-Projekte

4
'% dkonomisch durchgefthrt und erfolgreich beendet
= werden konnen. u

|

Lesen Sie auch

Bauprojekte bei der DB
Station&Service AG
Deine Bahn 09/2023
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Vom Bauinformationsmodell zum

P A:tb”%n%& Produktinformationsmodell

UNKIWwolke der .

Bestandsimmobilie in Deine Bahn 08/2023
Freilassing

Erfahrungen aus der BIM-Pilotierung
bei der DB Netz AG

Deine Bahn 04/2020

Kontakt
db-iobim@deutschebahn.com
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Pionier im griinen Bauen:
Bereits 2016 investierte Krebs-Gleisbau
in den umweltfreundlichen E3-Antrieb

Grunes Bauen

Glelsbaumaschmen mlt
alternatlven Antrleben

Foto: Plasser & Fheurerd

Simon Misar, Plasser & Theurer, Export von Bahnbaumaschinen, Marketing
und Kommunikation, Wien

Der Bahnbau steht heute vor komplexen Herausforderungen. Nachhaltigkeitsziele

halten auch in diesen Industriezweig Einzug. Plasser & Theurer arbeitet seit zehn
Jahren an Gleisbaumaschinen mit alternativen Antrieben. Sie miissen 6kologisch

zukunftssicher, ausreichend leistungsstark und wirtschaftlich darstellbar sein.
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Startschuss fiir griines

Bauen in Deutsch-
land mit dem Unimat

09-4x4/4S Dynamic E3
der DB Bahnbau
36  Deine Bahn 6/2024

Gleisbau kann leise und schadstoffarm sein. Erst-
malig im Einsatz begeisterte ein neues Antriebs-
konzept bereits 2015 ein Fachpublikum von 500
Expert*innen bei der Tagung der Osterreichischen
Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft (OVG)
in Salzburg. Damit wurde eine bedeutungsvolle
Wende eingeleitet. Drei Ziele standen im Fokus
der neuen E3-Maschinengeneration: Economic,
Ecologic und Ergonomic. Inzwischen nahmen 14
E3-Maschinen ihren Betrieb auf als Wegbereiter
einer neuen Ara im Gleisbau und tber 60 weitere
sind in Fertigung bzw. beauftragt.

Dem wachsenden Bedarf
gerecht werden

Handelte es sich vor einigen Jahren noch um hoch-
gradig individualisierte Einzelldsungen, so fordern
Klimawandel und politische Zielsetzungen fur
CO,-Reduktion heute Antworten wie E3. Und das in
rasch zunehmendem Ausmaf. Plasser & Theurer
setzt daher auf eine serienahnliche Entwicklung
von Bahnbaumaschinen. Dies ist die Folge des
wachsenden Bedarfs und der enorm gesteigerten
Aufwéande fUr die Zulassung in Europa.

Flottenangebot mit
modularem Antrieb

Instandhaltungsfahrzeuge mit trimodalem Antrieb
in modularer Serienbauweise werden aktuell fur
die OBB gefertigt. Als Energiequelle dienen wahl-
weise mehrere grine Optionen: die Oberleitung,
im Arbeitseinsatz Batterien und als Ruckfallebene
ein dieselelektrisches Powerpack, das mit synthe-
tischen Kraftstoffen betrieben wird. Dabei wurde
E3 erstmals flr eine Maschinenserie entwickelt
und realisiert.
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Leistungssteigerung als
Basis fiir mehr Effizienz

Flachendeckend neue E3-Maschinen auszurollen, ist
ein wichtiges Ziel. Doch am Weg zum grinen Bauen
gibt es schon jetzt schnell realisierbare Etappenziele.
Dabei handelt es sich um eine Summe von EinzelmaB-
nahmen, die im zielgerichteten Einsatz die Effizienz der
Bestandsflotten steigern und Emissionen reduzieren.

Der Energiebedarf sinkt bereits mit zunehmender konti-
nuierlicher Arbeitsweise, da nur mehr 20 Prozent der
Maschinenmasse bei jedem Stopfeingriff gebremst
und wieder beschleunigt werden. Drehzahlregelungen
bei Stopfaggregaten machen die Arbeitseinsatze
leiser und effizienter. Bei Retrofits stehen elektrische
Stopfaggregate — Oko-Retrofits — im Angebot. Sie
senken die Motordrehzahl und damit LA&rmemissionen,
CO.-AusstoB und Treibstoffverbrauch. Alternative Treib-
stoffe wie HVO 100 machen Maschinen mit Verbren-
nungsmotoren ,griner”. Diese MaBnahmen reichen
natdrlich nicht aus, doch lassen sie eine Trendwende
hin zum grtinen Bahnbau deutlich erkennen.

Gleisinstandhaltung mit Bahnstrom
aus der Oberleitung

Der Anteil an erneuerbarer Energie im deutschen
Bahnstrom nimmt erheblich zu, 2022 lag er bei 65,2
Prozent. In Osterreich wird der Bahnstrom zur Ganze
aus Wasserkraft, Sonne und Wind gewonnen. Der
Fahrdraht stellt die perfekte Energiequelle fur die Gleis-
instandhaltung dar. Ein Unternehmen, das als Pionier
2016 auf die E3-Technik setzte, ist Krebs-Gleisbau
mit einem Unimat 09-32/4S Dynamic E®. Diese Stopf-
maschine fur Gleise und Weichen lieferte Daten, die
schnell belegten, dass umweltfreundliches Agieren
auch wirtschaftlich sein kann.




Die DB Bahnbau Gruppe prasentierte auf der InnoTrans
2022 einen vollelektrischen Unimat 09-4x4/4S Dynamic
E®. Die Maschine wurde nach dem grtinen Superhelden
,Hulk® getauft. ,Vollelektrisch*, weil hier bereits die
Stopfaggregate und Achsgetriebe elektrisch ihre Arbeit
leisten. Elektrische Energie muss nur noch wenig
umgewandelt werden, um die verbliebene Hydraulik
zu versorgen, wie beim Hebe- und Richtaggregat zur
Manipulation des Gleisrostes in die Soll-Lage. Der voll-
elektrische Energiestrang ist hocheffizient und reduziert
den Bedarf an Hydraulikél enorm.

Die Entwicklung geht weiter. Das Angebot umfasst bei
Plasser & Theurer heute modular aufgebaute Systeme,
die weit mehr als Stopfarbeiten erledigen. Integrierte
Instandhaltungssysteme kombinieren Arbeitsverfahren
und bieten digitale Assistenz fur effiziente und nach-
haltige Ergebnisse. Die Stopftechnik bleibt nattrlich
das entscheidende Herzstuck: variabel fur Gleise und
Weichen, fur eine oder mehr Schwellen. Systemisch
gedachte Erg&nzungen vernetzen die Instandhaltungs-
maschine individuell nach Bedarf mit der Infrastruk-
turinspektion, der Vormessung und Nachweisfihrung.

Okologisch ist auch 6konomisch

Bisher lag der Fokus bei Bahnbaumaschinen in
erster Linie auf deren Leistung und Arbeitsqualitét.
Die Betrachtungsweisen auf alternative Antriebe im
Gleisbau sind dagegen vielschichtiger: Der erheb-
lich niedrigere Schallpegel steigert fur Anwohner und
Bedienpersonal die Lebens- und Arbeitsqualitat und
reduziert Stressfaktoren — ein nicht zu unterschat-
zender Aspekt, der zunehmend von Bedeutung fur
die Gesellschaft ist.

Der elektrische Antrieb senkt den Schadstoffausstol3
je nach Einsatzszenario bis auf null. Der Wegfall von
Tankstopps und Einsparungen bei Wartungsauf-
wanden ist ein Zugewinn an Maschinenverfigbarkeit.
Daraus ergeben sich neue Potenziale im Flottenma-
nagement. Fur zukunftssichere Investitionen lohnt
sich der Blick auf eine Gesamtkostenbilanz Gber den
Lebenszyklus. Der 6kologische FuBabdruck griner
Bahnbaumaschinen zeichnet sich als nachhaltige
Investition in die Zukunft ab. ]

Lesen Sie auch

Die Okobilanz der Schiene
Deine Bahn 12/2023

Griines Bauen fiir die Schiene
Deine Bahn 6/2023

Okologische Innovation
fiir die Gleisinstandhaltung
Deine Bahn 4/2016

Anzeige —

Stell’ deine Finanzen
Richtung Zukunft.

Ein cleverer Zug
von dir: Dein Partner
Sparda-Bank

Die Bank, die auf Gemeinschaft setzt.

Gemeinsam schauen wir, wie wir dein Leben auf stabile Gleise setzen.
Wir beraten und unterstitzen dich bei der Vermdgensvorsorge, bei der
Baufinanzierung bis hin zu alltaglichen Finanzthemen - ob persénlich,
in redaktionellen Beitrdgen oder in Webinaren. Und das tun wir
verstandlich und fair. Denn es geht um deine finanzielle Zukunft!

Jetzt informieren: www.sparda.de
www.dbplanet.de

DBplus

Partner

Sparda-Bank




B Menschen in Beruf & Fiihrungsverantwortung

Meine Sicht auf die Dinge

Foto: PantherMedia/styf

Sven Hantel, Leadership Coach & Mentor,
Deutsche Bahn AG

Jeder Mensch bliht

In einer neuen Kolumne mdéchte ich mit Thnen
meine ganz eigene Sicht auf konkrete Themen
rund um Menschen in Beruf und Fihrungsverant-
in seiner Kultur auf wortung teilen. Lassen Sie sich inspirieren, zum
Nachdenken, Nicken, Kopfschitteln, Diskutieren,
Weitersagen. Ich freue mich auf Ihre Meinung und
Ihr Feedback. In der ersten Folge geht es um den

Begriff der Hochleistungskultur.
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Kennen Sie das Gefthl, dass manchmal schon ein
fluchtig gehorter Begriff reicht, um bei lhnen eine
heftige Reaktion auszulésen? Eine Reaktion mit
erhdhtem Blutdruck sowie innerem und hérbarem
auBeren Widerstand?

Das letzte Mal, als mir das passiert ist, war es der
Begriff ,Hochleistungskultur®. Der Begriff fiel im
Zusammenhang mit der Idee einer Kollegin, sich
mit ausgewé&hlten Mitarbeitenden diesem Thema zu
nahern und dann eine Hochleistungskultur in inrem
Bereich zu etablieren.

Warum war ich bei dem Wort sofort im Widerstand?
Wahrscheinlich deshalb, weil meine spontane Visua-
lisierung die des Hamsterrades war und die verzwei-
felte Suche nach Moglichkeiten, die Geschwindigkeit
fur mehr Leistung weiter zu erhéhen. Den Drehzahl-
messer sozusagen in den roten oder dunkelroten
Bereich zu bewegen.

Manchmal ist es vorteilhaft, dem ersten Reiz nicht
eine sofortige Reaktion folgen zu lassen und Uber den
kleinen Umweg einer Reflexion zu gehen. So auch in
diesem Fall bei mir. Auf den zweiten Blick teilte sich
namlich fur mich der Begriff ,Hochleistungskultur® in
die Worte ,Leistung® und ,Kultur® und es entstand ein
vollig anderes Bild, ein Bild von zwei fur mich positiv
besetzten Substantiven.

Leistung und auch Erfolg sind fur mich persénliche
und unternehmerische Motivatoren, Griinde warum
ich versuche, immer besser zu werden und dabei
an meine Grenzen gehe. Und es ist auch Uberhaupt
nichts Verwerfliches daran, Leistung zu fordern und
zu férdern, denn das ist der Sinn von Arbeit. Dazu
bin ich zutiefst davon Uberzeugt, dass der Wunsch,
etwas zu leisten, in uns Menschen steckt. Was ich
dazu brauche, das sind ein positives Umfeld, gute
Rahmenbedingungen, ein Vertrauen in meine Fahig-
keiten, Menschen, die an mich glauben und mir den
Kopf geraderticken, falls erforderlich.

Und schon sind wir bei der Kultur. Einige Fragen
kénnen bei der Annaherung helfen. Die Antworten sind
so individuell wie wir Menschen, denn jeder Mensch
bluht in seiner Kultur auf.

Da ist zum Beispiel die Frage, welche Kultur braucht
es, damit jeder an seinem Platz die bestmogliche
Leistung erbringt und damit erfolgreich ist? Oder die
Frage, wenn leistungsférdernde Kultur etwas Individu-
elles ist: Was machen wir dann in Unternehmen und
in Teams mit der Kultur?

Ich empfinde es als unabdingbare Voraussetzung,
ohne den Anspruch einer Kultur fur Alle, dass
Unternehmen einen Rahmen aus Werten und einem
Kompass schaffen. Daraus entstehen viele Kulturen
im Unternehmen und in Summe vielleicht eine
Unternehmenskultur.

Menschen in Beruf & Filhrungsverantwortung [l

Dazu sollten wir unserer Neugier freien Lauf lassen,
um den Menschen im Team neben mir hinter der Stel-
lenbeschreibung kennenzulernen. Womit wir uns oft
noch schwertun, ist es transparent und offen unsere
eigenen ,Kultur“-Bedurfnisse* darzulegen.

Wie wére es, aus all diesen Dingen den eigenen Team-
kompass zu schaffen und diesen ernsthaft erleb- und
einforderbar zu machen. Dabei sehe ich das Team
als Ganzes, ohne eine Kulturverantwortung aus hier-
archischen Strukturen, oder anders ausgedruckt, fur
die Kultur sind alle verantwortlich, wie in einer Familie.
Deshalb ist auch eine emotionale Bindung im Team
so wichtig. Die Arbeit daran ist mdhevoll und lohnend
zugleich.

Und trotzdem wunsche ich mir die Fuhrungskraft
in der gelebten Rolle eines Kulturbeauftragen. Eine
Fuhrungskraft, die sich aus Uberzeugung die Zeit fur
Kultur nimmt und dem Team fUr seine Entwicklung
den notwendigen Raum gibt. Eine, die Rahmenbedin-
gungen hinterfragt, Kulturbedingungen schafft und als
emotionaler Leader immer wieder inspiriert.

Zum Abschluss, wenn es bei der ,Hochleistungs-
kultur® nicht das Bild des Hamsterades ist, was ist
es dann? Vielleicht eine Waage in Balance: Auf der
einen Seite die bestmogliche Leistung und auf der
anderen Seite die Zufriedenheit der Menschen, die
dafur tagtéaglich arbeiten.

Reflexionsfragen

Wo sehen Sie |hr Team in Sachen einer fUr Sie persén-
lich leistungsférdernden Kultur?

Welche Kultur ist flr Sie personlich leistungsférdernd
und was benotigen Sie, um erfolgreich zu sein? =

Kontakt
sven.hantel@deutschebahn.com

Lesen Sie auch

»Big Boss Theory“:
Gute Fiihrung geht anders
Deine Bahn 9/2023

DB Akademie - Wir bewegen Fiihrung
Deine Bahn 12/2022

Das Potenzial von Coaching
fiir ein starkes Team DB
Deine Bahn 9/2022
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B Infrastruktur

der Bahninfrastruktur

Dipl.-Ing. Holger Rosenberger, Vorsitzender der Geschéftsfihrung,
SIGNON Deutschland GmbH, Berlin

SIGNON, eine 100-prozentige Tochtergesellschaft der Deutschen Bahn AG,
verbindet langjéhrige nationale und internationale Erfahrung in der Planung und
Beratung fur die technische Streckenausristung mit der Rolle des Digitalisie-

rungstreibers in den Bereichen Safety-, Systems- und Software Engineering.
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Seit mehr als 15 Jahren entwickelt SIGNON Software-
Lésungen zur Digitalisierung von Eisenbahninfrastruktur.

Kl fir digitale Infrastrukturdaten

SIGNON SATengine macht traditionelle Streckenbege-
hungen zur Erfassung und Vermessung der verbauten
technischen Ausristung weitestgehend Uberflussig.
Stattdessen werden Fahrzeuge mit Video-, Laser-
scanner- und Ortungstechnik ausgestattet, um die
Infrastruktur bei normaler Betriebsgeschwindigkeit
aufzunehmen.

Die so gewonnenen Videos und Punktwolken werden
zun&chst mit den prozessierten Positionsdaten von
GNSS (Global Navigation Satellite System) Uber
exakte Zeitstempel geo-referenziert und dann mit
eisenbahnspezifischen Attributen wie z. B. Strecken-
kilometer, Streckennummer, Richtungskennzahl und
Gleisnummer versehen.

AnschlieBend kann die eigentliche Auswertung
beginnen. Um dabei aufwendige Handarbeit durch
Menschen einzusparen, hat SIGNON in den letzten
Jahren mehrere Kl-L&sungen entwickelt.

Nach langjéhriger Erprobung und fortlaufender
Verbesserung auf mehreren tausend Streckenkilo-
metern sind diese KlI-Systeme heute in der Lage,
verschiedenste Elemente der Eisenbahninfrastruktur
mit hoher Zuverlassigkeit automatisch zu erkennen
und zu vermessen.

Die so erhobenen Daten kénnen vielseitig genutzt
werden. Haufige Anwendungsfalle sind die Bestands-
datenaktualisierung fur die Planung (z. B. sicherungs-
technische Lageplane) und die Inventarisierung von

Infrastrukturelementen fur die Instandhaltung (z. B.
Erfassung in technischen Platzen).

Je nach Anwendungsfall werden die Ergebnisse
in unterschiedlichen Formaten an den Auftragge-
benden geliefert. Fur die digitale Planung ermoglichen
beispielsweise verschiedene XML-Formate (PlanPro,
railML) und Listen-Formate (CSV/Excel) die direkte
Weiterverarbeitung der Daten.

Ein Beispiel, bei dem besonders groBe Stickzahlen
von Objekten anfallen, ist die automatische Erfassung
und Erkennung von Betonschwellen. Mit Hilfe der Ki
kénnen auch ganze Netzbezirke und Regionen in
kurzer Zeit befahren und die erfassten Bilder analy-
siert werden.

Netzberechnung und Zugfahrt-
simulation mit SIGNON SUITE

Energie- und Leistungsbedarf, Spannungsfall, Kurz-
schlussstrome, Fahrzeiten, Ausfallszenarien, elektro-
magnetische Beeinflussung u.v.m. sind Themen im
Umfeld des elektrischen Bahnbetriebs.

Die Simulationssoftware SIGNON SUITE bedient
dieses weite Feld als grundlegende Voraussetzung
fur die Planung von robusten und sicheren Bahn-
energieversorgungsanlagen (z. B. Unterwerke,
Fahrleitungsanlagen, Energiespeicher etc.), um
final ein geplantes Betriebsregime gewahrleisten
zu kénnen.

Moderne und klare grafische Benutzeroberflachen
unterstltzen die Nutzenden bei der Modellierung
und Auswertung der Strecken-, Fahrzeug- und Fahr-
plandaten sowie der elektrotechnischen Anlagen.
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Automatisch
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Deine Bahn 6/2024

“RUILDTYPE_B70 0.99

.00

Ry
Q
£
O]
°
c
8
S
2
3
)
Q
=
Q
2
Q
@
e
T
S
¢}

Karten, Schemata, Assistenten und die einheitliche
Dialoggestaltung sorgen fur eine hohe Lernkurve und
schnelle Wiedererkennung.

Die hoch-performanten Rechenkerne fur Gleich- und
Wechselstrombahnen sind nach EN 50641 zertifiziert.
Sie sind in ein automatisiertes Simulationsmanage-
ment eingebunden, um zahlreiche Simulationsjobs
parallel und schneller abzuarbeiten.

Fur die statistische und graphische Auswertung
stehen dem/der Nutzer*in zahlreiche Diagrammtypen,
Templates, Berichtsgeneratoren und eine eigene
Skript-Engine Uber SIGNON GRAPH zur Verfigung.

Die Software ist als Einzelplatzsystem sowie im
Umfeld einer Mehrnutzerumgebung einsetzbar.
Weitere Details befinden sich auf der neuen Produkt-
seite https://signon-group.com/software-produkte/
signon-suite

Unterstiitzung bei IBN-Koordination
von Stellwerksprojekten

In den groBen Eisenbahnknoten der DB InfraGO AG
sind derzeit viele Projekte in Planung und Bau, die
einen umfangreichen Koordinationsbedarf erfordern.
Dieser erstreckt sich Uber die zeitliche Einordnung,
entsprechende Finanzierung, die Abstimmung der
Baufelder, die Planungsgrundlagen, die Nutzung
gemeinsamer personeller Ressourcen Uber alle
Leistungsphasen, die Baubetriebsplanung und auch
die technischen LST-Schnittstellen der Anlagen unter-
einander. Diese anspruchsvolle Aufgabe wird durch
die zeitliche Dynamik der genannten GréBen noch
zusétzlich erschwert.

Im Rahmen der projektubergreifenden Koordina-
tion dieser Belange der DB InfraGO AG unterstutzt
SIGNON bei der Koordination der LST-Schnittstellen.
Hierzu werden alle Projekte systematisch auf Schnitt-
stellen miteinander und zu gemeinsam genutzten
technischen Ressourcen untersucht. Grundlage
dafur sind die zum Einsatz kommenden Funktiona-
litadten der Systeme (z. B. SCI-Schnittstellen), aber

natdrlich auch die spezifischen Anforderungen aus
der Planung. Wesentlicher Bestandteil ist daneben
die zeitliche Einordnung (Basis sind Projekttermin-
plane), die aufgrund der Dynamik laufend Uberwacht
werden muss.

Aus den erstellten Ubersichten wird dann gut erkennbar,
wie die Projekte miteinander verknlpft sind und vor
allem, welche Konsequenzen dadurch entstehen, wenn
bestimmte Schnittstellen auf der gegenUberliegenden
Seite nicht zeitgerecht bereitgestellt werden kénnen.
Darunter leiden nicht nur die unmittelbar miteinander
verbundenen Projekte, sondern bei eng getakteten,
aufeinanderfolgenden Projekten auch alle folgenden,
darauf aufbauenden MaBBnahmen.

Ziel bei der Koordination der LST-Schnittstellen ist es
daher, deren Umsetzung projekttbergreifend zu tber-
wachen und dadurch einen termingerechten Projek-
tablauf zu ermdglichen. Wenn absehbar wird, dass
bestimmte, der jeweiligen Planung zugrunde gelegte
Schnittstellen nicht rechtzeitig umgesetzt werden,
kénnen bereits in einem frihen Stadium Alternativ-
szenarien entwickelt werden. ]

Uber SIGNON

Signon vereint in ihren Teams interdisziplinére
Kompetenzen, die eine ganzheitliche Unter-
stitzung bei der Durchfihrung von Bahninfra-
strukturprojekten ermdglichen. Das Leistungs-
spektrum umfasst die Analyse und Beratung,
die Erarbeitung von Digitalisierungskonzepten
und Planung der gesamten AusruUstungstechnik
des Bahnbetriebs. Die gewerkelUbergreifende
Planung von Leit- und Sicherungstechnik (LST),
Energie-Anlagen, Oberleitungssystemen und
Telekommunikationsanlagen erfolgt aus einer
Hand. Auftraggebende werden bis zum Betrieb
und dessen Optimierung unterstutzt. Software-
und System-Expert*innen setzen komplexe
Projekte um, die mittels hauseigener Software,
dem Einsatz von kunstlicher Intelligenz (KI) und
neuen Digitalisierungsanséatzen die Effizienz far
den Auftraggebenden maximal steigern.

Lesen Sie auch

Technologiesprung
fiir die Schiene der Zukunft
Deine Bahn 12/2022

DB E.C.O. Group - Wegbereiter
fuir die Bahn von morgen
Deine Bahn 12/2021
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Sven Schubert, Experte Zulassungs- und Risikomanagement,
DB Fernverkehr AG, Minchen, und Anton Miller, Strategisches Vertrags-
management, DB Regio AG, Frankfurt am Main

Der Einsatz zugelassener Fahrzeuge ist nur auf Strecken méglich, fur die sie
auch technisch kompatibel sind. Diese Abwagungen beginnen bereits vor

der Beschaffung von Fahrzeugen. Mit dem ,,4. EU-Eisenbahnpaket® wurden

diese Bedingungen nun konkreter festgelegt. Die Umsetzung des Artikels 23 (Prufungen vor der Nutzung genehmigter
Fahrzeuge) der Richtlinie (EU) 2016/797 Uber die Interoperabilitédt des Eisenbahnsystems sieht vor, dass sich das
Eisenbahnverkehrsunternehmen vor Einsatz eines genehmigten Fahrzeugs auf einer in seinem Verwendungsgebiet
ausgewiesenen Strecke zu vergewissern hat, ob das Fahrzeug mit der Strecke kompatibel ist (in bestimmten Eigen-
schaften Ubereinstimmend).
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Far diese Prafung der technischen Kompatibilitat wird
der englische Begriff ,Route Compatibility Check
(RCC)" verwendet. Was zunachst sehr anspruchsvoll
klingt, ist in der Praxis eine Prtfung von technischen
Daten, welche an der Schnittstelle zwischen Fahrzeug
und Infrastruktur (z. B. Streckenklasse, Fahrzeugum-
grenzung, Bahnsteighdhen) relevant sind.

Nach europaischem Recht, im speziellen der Durch-
fuhrungsverordnung (DVO) (EU) 2018/545 (Praktische
Modalitaten fur die Genehmigung fur das Inverkehr-
bringen von Schienenfahrzeugen und die Genehmi-
gung von Schienenfahrzeugtypen gemaB der Richt-
linie (EU) 2016/797), werden seitens der Behérden
—wie der Europaischen Eisenbahnagentur (ERA) oder
den zustandigen Aufsichtsbehorden (in Deutschland
das Eisenbahn-Bundesamt) — die Genehmigungen
zum Inverkehrbringen von Fahrzeugen erteilt. Mit
dieser Genehmigung ist ein Fahrzeug grundséatz-
lich fur mindestens einen Mitgliedstaat oder eine
bestimmte ,Area of Use (Einsatzgebiet)“ zugelassen.
Damit erfolgt eine konkrete Trennung zwischen der
Fahrzeuggenehmigung und dem Betrieb von Schie-
nenfahrzeugen (Streckenkompatibilitatsprifung).

Fahrzeuggenehmigung

Die Fahrzeuggenehmigung erfolgt europaweit einheit-
lich fur ein bestimmtes Verwendungsgebiet (Area of
Use — AoU) welches nicht mehr zwingend an der nati-
onalen Landesgrenze endet.

Im Rahmen der Fahrzeuggenehmigung wird zwar
durch Konformitatsbewertungsstellen (Notified Body
und Designated Body) die technische Netzkompati-
bilitat im Verwendungsgebiet Ubergreifend gepruft,
jedoch muss das Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU) nachgelagert noch die notwendige strecken-
spezifische Kompatibilitat prifen. Abbildung 1 zeigt
die Einordnung des RCC von der Fahrzeuggenehmi-
gung bis zur Zugfahrt.

Streckenkompatibilitatspriifung

Das Verfahren, die Verantwortlichkeiten sowie die
Anforderungen werden in der Durchfihrungsverord-
nung (EU) 2019/773 ,Verkehrsbetrieb und Verkehrs-
steuerung (TSI OPE: Nr. 4.2.2.5.1 i. V. m. Anlage
D1 Parameter fur die Kompatibilitat zwischen Fahr-
zeug und Zug und der zu befahrenden Strecke)
beschrieben. Die EVU sind demnach verpflichtet,
diese Prufung durchzufthren, wobei die Anlage D1
alle daftr notwendigen Parameter und entsprechende
Verfahren beschreibt. Die Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen (EIU) sind im Gegenzug dazu verpflichtet, die
erforderlichen Infrastrukturdaten in einem Infrastruk-
turregister hierfar zur Verfigung zu stellen.

Grundsétzlich beschreibt die Technische Spezifikation
Teilsystem ,Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung*
(TSI OPE), dass nationale Vorschriften oder zuséatz-
liche nationale Anforderungen fur den Netzzugang in
Bezug auf die Streckenkompatibilitdt grundsatzlich
als mit Anlage D1 unvereinbar gelten. Der Infrastruk-
turbetreiber darf also keine zuséatzlichen technischen
Uberprufungen der Streckenkompatibilitat verlangen,
die Uber das in Anlage D1 festgelegte Verzeichnis
hinausgehen.

Die EIU sind im Gegenzug dazu verpflichtet, die
erforderlichen Infrastrukturdaten in einem Infrastruktur-
register hierfdr zur Verfligung zu stellen.

Von der Theorie zur Praxis

Es war eine Herausforderung, die bisher bestehenden
Ablaufe und Prufungen (vor bzw. im Rahmen der
Fahrzeuggenehmigung, Erfullung der Nutzungsbe-
stimmungen des EIU sowie Prufungen im Rahmen
der Trassenbestellung) auf die zun&chst theoretisch
beschriebenen Anforderungen der Anlage D1 der
TSI OPE weiterzuentwickeln, damit sich diese in eine
praxisnahe Prifung einbetten lassen. Die Fachautoren

Stufe Inhalte

Priifung vor im Fahrzeug

Inverkehrbringen
von Fahrzeugen im
Verwendungsgebiet .

Fahrzeug

Prifung vor bzw.

wéhrend der Nutzung | .

des Fahrzeugs im
Zugverband

und/oder Plantrasse

Quelle: Miller, Schubert

» Kompatibilitat zwischen den Teilsystemen
» Integration der Teilsysteme in das

Kompatibilitdt des Fahrzeugs mit der
Infrastruktur im Verwendungsgebiet
(Nationale technische Regeln — NTR)

Erfullen der Nutzungsbestimmungen der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Kompatibilitat Zug mit Trassenangebot
basierend auf dem Infrastrukturregister

Im Abweichungsfall zur Planzugbildung

Halter/EVU
><‘j‘ EVU
EVU + EIU

Verantwortung

Antragsteller
(Hersteller, Halter)

Infrastruktur [

Abbildung 1:

Ubersicht Einordnung

Genehmigung zum
Inverkehrbringen von
Fahrzeugen (GIF)
bis Zugfahrt
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Abbildung 2:
ICE L mit iberischer
Spurweite
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der DB Regio AG und DB Fernverkehr AG arbeiteten
zunachst intensiv in verschiedenen Arbeitskreisen,
um die ersten Erkenntnisse und primar auch ,Stolper-
fallen* zur moglichen Vorgehensweise auszuraumen.

Nach ersten Kooperationsversuchen (Zusammen-
arbeit mit weiteren Akteuren) stie das Thema RCC
im européaischen Raum jedoch zunachst auf wenig
Resonanz bezuglich der gemeinsamen Verarbeitung
von Erkenntnissen. SchlieBlich teilten 6sterreichische
Fachkollegen die noch offenen Fragen der DB (also
Stolperfallen), hatten ebenfalls bereits erste ldeen
und waren gegenuber einer Zusammenarbeit sehr
aufgeschlossen.

Intensive Analyse und Diskussion
der Anforderungen

In der Anlage D1 der TSI OPE sind samtliche Pruf-
punkte inklusive der Prufverfahren aufgefuhrt (ca. 40
an der Zahl). Viele davon mussten erst in regelma-
Bigen Arbeitsrunden analysiert und ausgiebig disku-
tiert werden, um die Sinnhaftigkeit dieser Prifpunkte
an der Schnittstelle zwischen Fahrzeug/Zug und

5
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Infrastruktur zu verstehen und einen Ansatz flr die
betriebliche Praxis herzuleiten.

Wahrend der Entwicklung spezifischer Verfahren zur
Prifung der Streckenkompatibilitat fur jedes Eisen-
bahnunternehmen wurde deutlich, wie wichtig ein
Austausch im européischen Raum war. Die verschie-
denen Perspektiven auf die einzelnen Anforderungen
und Prifverfahren sowie die hohe Fachkompetenz
der Beteiligten, ermoglichten die Generierung von
Lésungsansatzen, welche bei der Umsetzung der
Prufpunkte bertcksichtigt wurden.

Einige Anforderungen waren auf den ersten Blick
etwas verwirrend. So wird im RCC beispielsweise die
Verfugbarkeit von HeiBlauferortungsanlagen oder die
Spurweite abgepruft. In Deutschland ist die Standart-
spurweite von 1.435 mm definiert. Warum sollte es nun
abgepruft werden?

Rein national gedacht mag das stimmen, solange
das Fahrzeug nicht auf einer Schmalspurbahn eige-
setzt werden soll. Durch die einheitliche Européische
Genehmigung, kénnten aber auch finnische Bahnen
(russische Breitspur 1.524 mm) oder spanische
Bahnen (iberische Breitspur 1.668 mm — Abbildung
2) die Fahrzeuge ordern, welche z. B. fur Normalspur
gebaut wurden oder umgekehrt. In Spanien ist es mit
einigen Fahrzeugen tatsachlich moéglich, wéahrend
der Fahrt von Normalspur auf Iberische Breitspur zu
wechseln. Vor diesem Hintergrund macht die Prifung
der Spurweite natdrlich Sinn.

Priifpunkte der TSI OPE
in zwei Gruppen

Aufgrund der verschiedenen und umfangreichen
Prufpunkte ist klar zu erkennen, wie unterschiedlich
heute noch die Eisenbahninfrastruktur in Europa ist.
Aus diesem Grund sind auch einige der Prifpunkte
fur das Verwendungsgebiet (AoU) Deutschland nicht
relevant. Es gibt sogar einen Prufpunkt, welcher nur
in Frankreich Anwendung findet.

Bei Prufpunkten wie z. B. Fahrdrahthdéhe, Temperatur-
bereich oder Mindestraddurchmesser gibt es bereits
Regeln, nach denen im Rahmen einer Genehmigung
fur ein entsprechendes Land Nachweise zu erbringen
sind. Ein Teil der in der TSI OPE geforderten Prifungen
sind in Deutschland fur den Netzzugang relevant.
DarUber hinaus ist ein weiterer Teil Werte harmonisiert.
In diesem Fall kann angenommen werden, dass alle fur
dieses Verwendungsgebiet genehmigten Fahrzeuge
diesen Parameter einhalten. Mit diesen Erkenntnissen
wurden die Prufpunkte in zwei Gruppen, den ,RCC
AoU (Route Compatibility Check im Verwendungsge-
biet)” und den ,RCC Strecke", eingeteilt.

In der Abbildung 3 ist beispielhaft die Einteilung
in Anlehnung an die Vorgaben der DB Fernverkehr
AG gezeigt.



RCC Strecke

Harmonisierte/definierte Parameter (Genehmigung, min/max-Werte)
-> techn. Kompatibilitat Gesamtnetz

Parameter, die streckenspezifisch unterschiedlich sind
-> techn. Kompatibilitat Strecke

AoU-1a) Vertikaler Radius an Kuppen
AoU-1b) Vertikaler Radius an Wannen
AoU-2) Zugortungsanlagen/Gleisfreimeldung
AoU-3) HeiBlaufer Ortungsanlagen (HOA)
AoU-4a) max. Uberhohungsfehlbetrag
AoU-4b) Schienenneigung

AoU-5) Spurweite Radsatz

AoU-6) Mindestraddurchmesser im Betrieb
AoU-7) Art der Umspureinrichtungen

AoU-8) Minimaler Bogenhalbmesser

AoU-9) Bremsen - max. Zugverzégerung
AoU-10) Bremsen — Thermische Belastbarkeit
AoU-11) Bremsvermogen Feststellbremse
AoU-12) Magnetschienenbremse zulassig
AoU-13) Temperaturbereich

AoU-14) Strenge klimatische Bedingungen

AoU-15) Elektrodynamische Nutzbremse zulassig

AoU-17) Max. Stromaufnahme bei Stillstand (DC)
AoU-18) Stromabnehmerwippe

AoU-19a) min. Fahrdrahthohe

AoU-19b) max. Fahrdrahthbhe

AoU-20) Stromabnehmer Schleifsttickwerkstoff
AoU-21) Mittlere Kontaktkraft Stromabnehmer
AoU-22) Stromabnehmer Anzahl/Abstand/vmax
AoU-23) Autom. Absenkung Stromabnehmer
AoU-24) Abstand zw. Fihrerstand u.
Stromabnehmer (Phasentrennung, Frankreich)
AoU-25) Zugintegritat (ab Level 3)

AoU-26) Funksystemkompatibilitét (Sprache)
AoU-27) Funksystemkompatibilitat (Daten)
AoU-28) Heimatnetz SIM-Karte/Roaming
AoU-29) Verwendung der Gruppe 555

AoU-30) Dyn. Briickenkompatibilitét

AoU-BE) Besonderheiten/sonstige

STR-1) Streckenklasse

STR-2a) Begrenzungslinie/Lichtraum

STR-2b) Begrenzungslinie/Lichtraum Besonderheiten
STR-3) Wirbelstrombremse zuléassig

STR-4) Energieversorgungssystem (OLA)

STR-5a) Zugsicherungs-/ Zugbeeinflussungssystem
STR-5b) ETCS-Systemkompatibilitat (ESC-Code)
STR-6a) Kommunikationssystem (GSM-R)

STR-6b) Besonderheiten Kommunikationssystem (analoger
Zugfunk)

STR-7a) Bahnsteignutzlange

STR-7b) Bahnsteighohe

STR-8) Brandschutzkategorie Tunnel

STR-9) Bremsen — Steilstrecke (B.017)

STR-BE) Besonderheiten/sonstige Einschrankungen aus Priifung

Quelle: Sven Schubert

AoU-16) Strombegrenzung am Fahrzeug Einschrankungen

AoU

Gruppe ,,RCC AoU*“

In dieser Gruppe werden alle Prifpunkte gebundelt,
welche bereits im Rahmen der Fahrzeuggeneh-
migung geprUft bzw. nachgewiesen werden (z. B.
Temperaturbereich), im AoU harmonisiert sind (z.
B. Verwendung der Magnetschienenbremse). Eben-
falls sind in dieser Gruppe auch die nichtrelevanten
Prufpunkte zu finden. Damit wird keine einheitliche
Einteilung fur samtliche EVU vorgegeben. Es muss
vielmehr branchenspezifisch (z. B. Guterverkehr,
Personenverkehr) definiert und im eigenen EVU im
Sicherheitsmanagementsystem (SMS) festgelegt
werden (inkl. Haufigkeit der Prifungen).

So wird z. B. der Gruppenruf 555 im GSM-R-Funk
in Deutschland nicht verwendet, damit kann dieser
Prafpunkt in die Gruppe der AoU als nicht relevant
zugeordnet werden und kommt erst bei Anderungen
zur Wiedervorlage.

Die Verwendung von Wirbelstrombremsen ist bei der
DB Fernverkehr AG beim ICE 3 gegeben und muss
bei der Prifung jeweiliger Strecken einzeln abgepruft
werden. Dieser Prufpunkt darf bei der DB Fernverkehr
AG nichtin die Kategorie AoU zu geschieden werden.
Anders hingegen bei der DB Regio AG, wo keine Fahr-
zeuge mit Wirbelstrombremsen im Einsatz sind. Hier
wurde dieser Prifpunkt als nicht relevant der Gruppe
AoU zugeordnet.

Gruppe ,,RCC Strecke“

Zusatzlich zu den Parametern der AoU sind
Prafungen fur Zige, deren Parameter stark von der
tats&chlichen Zugzusammenstellung und den Stre-
cken abhéangig sind, erforderlich. Diese Prifungen
erfolgen im ,RCC Strecke” und i. d. R. laufwegspe-
zifisch. Wenn sinnvoll, ist auch die Prufung eines
gesamten Teilnetzes mit den ungunstigsten Zug- und
Infrastrukturwerten zugelassen.

Diese Prufungen sind beim EVU nicht unbekannt und
wurden bereits in der Vergangenheit im Rahmen der
Betriebsplanung und -durchfuhrung berucksichtigt.
Im Bereich des ,RCC Strecke” werden damit variable
Parameter der jeweiligen Infrastruktur und Zugbil-
dung dargestellt.

Neben der Kompatibilitat der Version von dem euro-
paischen Zugbeeinflussungssystem ETCS werden z.
B. auch Bahnsteiginformationen, Streckenklasse oder
Lichtraumprofil gepruft. Fahrzeuge mit dem Lichtraum-
profil G1 (fur Fahrzeuge, die auch im grenziberschrei-
tenden Verkehr eingesetzt werden) und G2 (deutscher
Regellichtraum) habeni. d. R. keine Einschrankungen
im deutschen Netz. Ist ein Fahrzeug aufgrund seiner
Beschaffenheit jedoch einem anderen Leichtraum-
profil z. B. DE1 (etwas breiter im unteren Bereich) oder
DE2/DE 3 (Doppelstock — breiter im oberen Bereich)
eingestuft, ist die Prufung essenziell.

Datengrundlagen

Im Grunde soll der RCC eine Prifung der Fahr-
zeugdaten aus ERATV (dem européischen Re-
gister fur genehmigte Fahrzeugtypen) mit den Daten
aus RINF (dem européischen Infrastrukturregister)
sein. Die Vorgaben der erforderlichen Parameter, die
in die jeweiligen Systeme einzutragen sind, hat sich
im zeitlichen Verlauf verandert.

Lag eine Eintragung im ERATV vor einer solchen
Anderung, sind oft nicht alle relevanten Daten
vorhanden. Auch auf der Seite der Infrastrukturen sind
nicht alle Daten zum Abgleich verfligbar. Somit gibt
es fur manche Prufpunkte unvollstandige Datenséatze
und ein Abgleich ist nicht moglich. Es ist damit den
EVU nicht immer méglich, einen RCC vollstandig/
eigenstandig durchzufthren. In diesen Fallen ist eine
Zusammenarbeit bzw. Abstimmung zwischen den
Partnern notwendig.

Infrastruktur [

Abbildung 3:

Einteilung AoU-Strecke
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Im Ergebnis mussen fur den RCC mehrere Sachver-
halte bertcksichtigt werden. Dabei sind die Prifungen
aus der Genehmigung fUr das Inverkehrbringen von
Fahrzeugen sowie die technischen Anforderungen in
den Nutzungsbestimmungen des jeweiligen EIU rele-
vant. Zum anderen wird die Zugcharakteristik mit der
Trassenanmeldung verbindlich an das EIU geliefert
und umfasst die betrieblich-technischen Angaben fur
die Trassenkonstruktion. Entstehen bei der Konstruk-
tion der Trasse Konflikte in Bezug auf die technische
oder betriebliche Kompatibilitat, muss sich das EIU
entsprechend mit dem EVU abstimmen.

Abbildung 4:
Beispiel Lichtraumprofil

Gauging Profile

Check name Track Vehicle

Quelle: ERA

Abbildung 5:
RCC-NWH-NN Detail

~
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Route Compatibility Check

From: [DEL] Wirzburg Hbf - DEODMNWH

4+  Add via poini

To: [DEL] Murnberg Hbf - DEGOOMMN

Wehicle type: 440 - 13-022-0001-5-001

o Wilirzburg Hbf

Track:  single-rack

Track length: 7.7 lom

Vehicles 440 - 13-023-0001-5-001

Summary: [ Compatile 10 | [ Need manusl checi 1 | [ hot compatizle: 5 | [ Unknawr: 16 |

Details

View all parameters

@ rorendort, w s

Tracke opposite irack

Track length: 0.2 km

Quelle: ERA
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Bei Abweichungen im Rahmen der Betriebsdurchfih-
rung (z. B. vom Fahrplan fur Zugmeldestellen: Einfahrt
in ein anderes Bahnsteiggleis) sind die betrieblichen
Regelungen zu beachten. AuBerdem ist eine Strecken-
kompatibilitatsprtfung in alleiniger Verantwortung des
EVU nicht immer moglich, weil sich diese nur auf die
Streckenabschnitte inkl. deren Fortfuhrung in einer
Betriebsstelle beziehen kann. Besonderheiten in den
Betriebsstellen muss das EIU festlegen und bei der
Konstruktion sowie im Fahrdienst beachten.

Umsetzung im europaischen
Vergleich

Im européaischen Raum gibt es mehrere Ansatze
fur die Durchfuhrung des RCC. Das fur Deutsch-
land entwickelte Verfahren zum RCC mit Hilfe
einer Einteilung nach RCC AoU und RCC Strecke
findet nicht in jedem Mitgliedstaat Anwendung.
Auch bieten z.B. in Osterreich oder in Italien die
Abteilungen des technischen Netzzugangs beim
Infrastrukturbetreiber Unterstltzung fur die Durch-
fuhrung des RCC an. Dazu sind die Daten fur das
zu prufende Fahrzeug zu Ubergeben, welche dann
durch den Infrastrukturbetreiber auf Kompatibilitat
gepruft werden.

EVU kénnen diesen Service buchen und sich so
beim Abgleich von Fahrzeug- und Infrastruktur-
parametern fachkundig unterstitzen lassen. Die
Infrastrukturbetreiber kennen ihr eigenes Netz und
wissen in welchen Teilen der Infrastruktur Heraus-
forderungen bestehen. Ungeachtet dessen liegt
die Verantwortung fur den RCC dabei weiterhin
beim EVU.

In Deutschland gibt es nach jetzigem Stand noch
kein vergleichbares Verfahren. Der Datenabgleich
Fahrzeug-Strecke muss durch die einzelnen EVU
eigenstandig durchgefuhrt werden. Dabei werden
die Fahrzeugparameter fur AoU und jede einzelne
Strecke einzeln auf Basis der vom Infrastruktur-
betreiber bereitgestellten Daten durchgefthrt. Da
fur das EVU unter Umstanden nicht immer alle
Infrastrukturdaten abrufbar bzw. in einem Infra-
strukturregister verfugbar sind, missen in der
Folge Einzelanfragen beim Infrastrukturbetreiber
gestellt werden.

Das RCC-Tool der ERA

Seitens ERA wird ein RCC-Tool!" zur Verfligung
gestellt. Mit diesem Tool soll der RCC fur die EVU
vereinfacht werden. Allerdings ist die praktische
Anwendung des Tools nicht moéglich. Einerseits
werden Daten falsch verglichen, sodass z.B. ein
Fahrzeug mit fr das Lichtraumprofil G1 zugelassen
ist, auf einer G2-Strecke als nicht kompatibel ange-
zeigt wird. Andererseits werden nicht alle Prufpara-
meter abgepruft (Abbildung 4).
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Ein weiteres Beispiel:

Als Output gibt das Tool den sog. Section of Line (SoL)
als kleinste Einheit fur einen Streckenabschnitt in eine
Tabelle aus. Als Beispiel hat die Strecke von Wurzburg
Hbf nach Nurnberg Hbf allein 28 SolL auf den 102,2
Streckenkilometern ! Es ist einem EVU daher nicht
moglich, einen addquaten RCC zu dokumentieren.
Zudem ist das Ergebnis des RCC-Tools nicht rechts-
sicher (Abbildung 5).

Fazit

Mit der Einfihrung der Richtlinie (EU) 2016/797 hat
sich die Anforderung fur EVU, einen ordnungsge-
méaBen und regelkonformen RCC durchzufthren und
zu dokumentieren, wesentlich erhéht. Es ist schon eine
Herausforderung dies zu handeln. Aus diesem Grund
wurden von der DB Regio AG und DB Fernverkehr AG
entsprechende praxisgerechte Prozesse entwickelt
und in das SMS implementiert.

Durch sich stets verjingende Fahrzeugflotten und
Nachreichung von Daten in das europdische Infra-
strukturregister (RINF) durch Nachrtstung oder
Neubau von Fahrzeugen wird sich allerdings die
Datengrundlage zukunftig weiter vergréBern. Aus
diesem Grund steht dem Bahnsektor in Deutschland
noch viel Arbeit bevor, um die Prozesssicherheit flr
L,Prafungen gem. Route Compatibility Check" weiterhin
sicher zu gewabhrleisten. =

|

Abkiirzungen

AoU Area of use (dt. Verwendungsgebiet)

DVO Durchftihrungsverordnung

EIU Eisenbahninfrastrukturunternehmen

ERA Europaische Eisenbahnagentur

ERATV  European Register of Authorised Types of
Vehicles (dt. européisches Register autorisierter
Fahrzeugtypen)

EVU Eisenbahnverkehrsunternehmen

GSM-R  Global System for Mobile Communications —
Rail(way)
(dt. bahneigenes Funksystem der europaischen
Eisenbahnen)

GIF Genehmigung zum Inverkehrbringen von
Fahrzeugen

RCC Route Compatibility Check (dt. Priffung der
Streckenkompatibilitat)

RINF Registers of Infrastructure (dt. europaisches
Infrastrukturregister)

SolL Section of Line (dt. im RINF kleinster definierter
Streckenabschnitt)

TSI OPE Technische Sperzifikation Teilsystem
,Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung”

Quellen und Anmerkungen

[1] bttps://www.era.europa.eu/domains/trains/route-compatibility-
check-rcc_en

[2] Streckennummer 5910, Entfernung gemas Trassenfinder.de

Lesen Sie auch

Harmonisch durch Europa
Deine Bahn 3/2024

Gemeinsame europaische
Sicherheitsmethode zur Evaluierung
und Bewertung von Risiken
Deine Bahn 2/2024

Europa und die Interoperabilitat
Deine Bahn 5/2021

Infrastrukturtragfahigkeit
und Fahrzeuggewicht
Deine Bahn 4/2019

Infrastruktur [

Triebwagen PESA Link

bei DB Regio im
Netz Allgdu
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Digitalisierung

Roboterhund unterstutzt
Instandhaltung von Guterwagen

Deine Bahn 6/2024

Fachinformation Bahn Fachverlag

Die Digitalisierung der Instandhaltung ist zentral fir eine erfolgreiche Verkehrswende. Sie verkirzt
den Werkstattaufenthalt von Fahrzeugen und schafft so kurzfristig mehr Kapazitét fir den Transport
von Personen und Gitern. Eine digitale Losung ist der Laufroboter ,Spot“. Er wurde im Instand-
haltungswerk in Mainz-Bischofsheim erstmals bei der DB Cargo AG zur Wagenortung und Radsatz-
welleninspektion getestet.



Mehr Fahrgaste erfordern gréBere Flotten, mehr
Fahrzeuge bedeuten mehr Instandhaltungsbedarf.
Vor diesem Hintergrund wird sich die Instandhaltung
von Fahrzeugen radikal ver&ndern. Digitalisierung,
Automatisierung und der Einsatz kunstlicher Intelli-
genz ermdglichen es, Mitarbeitende von monotonen
Arbeiten und zeitraubenden Routinekontrollen zu
entlasten. Und das schafft Zeit fur die wichtigen
Reparaturarbeiten. Denn: Viele Zugverspétungen
oder -ausfalle kdnnen schon in den Werken vermieden
werden.

Dabei helfen bereits mehrere Tools wie die automa-
tisierte Radsatz-Messanlage, Kameratore mit Kinst-
licher Intelligenz und Unterflurroboter. Ergédnzend testet
die DB aktuell den Laufroboter ,Spot*“. Mit hochentwi-
ckelten Kameras, Sensoren und Kunstlicher Intelligenz
ausgestattet, kann ,Spot” eigenstandig Guterwagen
identifizieren und Sichtpridfungen vornehmen, um
Schaden am Zug zu erkennen. Nun setzt die DB den
hundeahnlichen Roboter erstmals bei der DB Cargo
zur Wagenortung und Radsatzwelleninspektion ein.

Der vierbeinige Roboter des Herstellers Boston Dyna-
mics ist 25 Kilogramm schwer, 84 Zentimeter hoch
und kann eine Geschwindigkeit von bis zu 6 Kilo-
meter pro Stunde erreichen. Er kann Treppen steigen
und in Wartungsgruben klettern, auf unwegsamen
Gelande entlang der Gleise laufen und diese auch
Uberqueren — rund um die Uhr einsatzbereit bei fast
jedem Wetter.

Transport und Logistik [l

Mitarbeitende werden entlastet

In einem sechswdchigen Test wurden zwei Anwen-
dungsfalle erprobt: Die Wagenortung mittels Radio-
Frequency Identification (RFID), ein Verfahren zur
automatischen ldentifizierung von Objekten Uber
Funk, und die Sichtprtfung der Radsatzwellen in der
Wartungsgrube.

Der Laufroboter reduziert Laufwege, objektiviert
Prifungsergebnisse und ermdglicht den Wegfall von
aufwendigen Grubenarbeiten unter dem Zug. Die
Mitarbeitenden werden bei korperlich anstrengenden
Arbeiten entlastet und gewinnen Zeit fir wertschop-
fende Tatigkeiten. So kénnen die Instandhaltungs-
kosten gesenkt und der Fachkraftemangel abgefedert
werden.

Bewahrt sich ,Spot“, kénnte er die Radsatzwellen-
prifung kunftig in weiteren Werken von DB Cargo
Ubernehmen. Der Einsatz kann zudem auf weitere
Anwendungsfélle ausgedehnt werden, wie z.B. zur
Erkennung loser Bremsschlauche und Leckagen an
Guterwagen. =

Quelle:

www.deutschebahn.com

Ein Mitarbeiter von

DB Systemtechnik mit
Laufroboter ,,Spot“im
Instandhaltungswerk in
Mainz-Bischofsheim
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CONTENT PARTNER

Jubilaumsgastspiel

20. HDI-Gurtforderertagung macht
Halt in Dortmunder Lokwerkstatt!

Content Partner: Haus der Technik (HDT) Geopolitik, globale Lieferketten, Fragen der Nachhal-

tigkeit und des Klimaschutzes Uberschatten derzeit

} ) ) . ein wenig die rein technischen Themen. Diese sind
Jahr flr Jahr liefert die groBe HDT-Gurtférderertagung (Www.  beispielsweise mit Industrie 5.0 aber ebenfalls heraus-

hdt.de/gurtfoerderer) Praxiswissen und exklusive Einblicke quasi ~ fordernd wie lange nicht. Wohin die Reise bezogen auf
die Branche geht, ist daher eine komplizierte Frage.

am laufenden Band; 2024 zum inzwischen 20. Mal. Die bestim-
mende Frage lautete vom 13. bis 14. Marz in Essen: Quo vadis,  Einfacher lasst sich sagen, wohin die HDT-Gurtfér-
derertagung sich bewegt. Die traditionelle Exkursion
Gurtférderer? fuhrte im Jubilaumsjahr namlich nach Dortmund. Die
Teilnehmenden hatten dort Gelegenheit, sich bei der
Dortmunder Eisenbahn umzusehen und Einblicke in
die spannende Arbeit zu erhalten. Das passte auch
deshalb gut, weil das HDT bekannt ist fir sein umfang-

Infos und Kontakt reiches Seminarangebot im Bereich Eisenbahntechnik
(www.hdt.de/bahntechnik).

Haus der Technik e. V.

Hollestr. 1 Seit Grundung der Dortmunder Eisenbahn GmbH im

45127 Essen WISSEN DURCH ERFAHRUNG Jahr 1899 zéhlen die Konzeption und Abwicklung
von schienenbasierter Werkslogistik fur die Eisen-

Tel.: + 49 (0) 201/18 03-1 und Stahlindustrie zum Dienstleistungsportfolio des

E-Mail: hdt@hdt.de heutigen gemeinsamen Tochterunternehmens der

» www.hdt.de Captrain Deutschland GmbH und der Dortmunder
Hafen GmbH.
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Ein interessanter Aspekt ist der Vorzug der Dort-
munder Eisenbahn, die Logistik der zwischen Rhein
und Ruhr ans&ssigen Industrie mit regionalen und
Uberregionalen Verkehrsleistungen auf der Schiene zu
verbinden. Unter den 170 Mitarbeitenden sind circa 90
Lokfuhrer, weitere 35 sind in der Instandhaltung tatig.
Eine eigene Werkstatt mit groBem Ersatzteillager dient
der Sicherstellung der hohen Verfugbarkeit.

Bei ihrer Besichtigung wurden die rund 70 Teilneh-
menden der HDT-Tagung ,Gurtférderer und ihre
Elemente” durch Geschéftsfuhrer Jan Lazer herzlich
empfangen. Gemeinsam ging es in die Werkstatt.
Ausfuhrlich brachten Lazer und sein Team das Thema
Bahnlogistik naher — insbesondere aus Sicht eines
privaten Bahnbetreibers als Alternative zur Deutschen
Bahn, die noch rund 40 Prozent des Guterverkehrs auf
der Schiene abdeckt. Die Ubrigen 60 Prozent entfallen
auf etwa 350 private Bahnbetreiber.

Auf die Werkstattbesichtigung folgte eine Fahrt im
Schienenbus aus den 1950er-dahren, der von Ehren-
amtlichen fahrttchtig gehalten und zu besonderen
Anlassen bewegt wird. AnschlieBend ging es zum
intermodalen (Lkw/Bahn) Dortmunder Container-
Umschlagterminal. Auf der Schiene angelieferte
Container aus den Seeh&fen kommen hier zur
Zwischenlagerung und Verteilung zu den Empfangern
per Bahn oder Lkw an.

Themen waren hier die Bereitstellung der Lager-
flachen, Kommissionierung fur Speditionen und
Reedereien sowie die Verladung und Bereitstellung fir
Zollprtfungen. Derzeit erfolgt eine Flachenerweiterung
auf die doppelte GroBe. Die Fahrt zum Terminal fuhrte
entlang von in Umwidmung befindlichen Industrie-
flachen, darunter der Freizeithafen Dortmund und die
rund 27.000 Quadratmeter groBe ehemalige Knauf-
Interfer-Halle. =

Deine Bahn 6/2024
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Modernes Design: Die Front der Euro9000
mit der Baureihenbezeichnung 2019
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Foto: Jiirgen Horstel

Die ,,groBBe Schwester“ der Eurodual

Multisystem-Lokomotive Euro9000

Jiuirgen Horstel

In der Lokomotiv-Familie der Eurodual und der Euro4000 hat Stadler Rail auch die Multisystem-
Lokomotive Euro9000 entwickelt, die mit ihrer Leistung von bis zu 9 Megawatt und 500 Kilonewton

Anfahrzugkraft als die groBe Schwester der in Deine Bahn 5/2024 vorgestellten Eurodual bezeichnet
werden kann.

54 Deine Bahn 6/2024



Das neueste Modell des Schweizer Fahrzeugherstel-
lers Stadler Rail AG schlagt hinsichtlich Leistung und
Anfahrzugkraft bisherige Rekorde und ist mit bis zu
9.000 Kilowatt (kW), d.h. gut 50 Prozent mehr elekt-
rischer Leistung, ein echtes ,Kraftpaket”. Konzipiert
wurde die Euro9000 auf Basis der Eurodual (siehe
Deine Bahn 5/2024) insbesondere flr die euro-
paischen Guterverkehrskorridore, um dort bisher
notwendige Doppeltraktionen zu ersetzen. Dabei
werden auch im Gleichstrombereich hohe Leis-
tungen erreicht.

In der ersten Version sind die Landerpakete fur
Deutschland, Osterreich, die Schweiz, Italien, die
Niederlande und Belgien (,DACHINLB*) sowie fur die
Stromsysteme 25 und 15 Kilovolt (kV) Wechselstrom
sowie 1,5 und 3 kV Gleichstrom enthalten. Die ETCS-
AusrUstung ist Standard, die jeweiligen nationalen
Zugsicherungssysteme werden integriert, wie die
deutsche PZB, die niederlandische ATB, das italie-
nische SCMT sowie das belgische TBL1+.

Hohere Leistung und Boost-Modus

Fur die gegendber der Eurodual deutlich erhéhte
Leistung wurden die 6 Fahrmotoren in Einzelachsan-
steuerung jeweils von 1.050 kW auf 1.500 kW gestei-
gert. Das oberbauschonende Drehgestell ist das
gleiche wie bei der Eurodual oder der Euro4000. Der
fur die héhere Leistung optimierte Trafo ist unterflur
angeordnet und versorgt die neuen energieeffizienten
ABB-Stromrichter.

Systemverbund Bahn [}

Wegen des Platzbedarfs der Aggregate und Schalt-
schranke fur die o. g. 6 Landerpakete wurden far
den Dieselantrieb zwei kleinere Industrie-8-Zylinder-
Motoren mit je 950 kW vom Typ Caterpillar C32
gewahlt, die seitlich angeordnet wurden, um einen
durchgehenden Mittelgang im Maschinenraum zu
ermoglichten. Diese Dieselmotoren erreichen die
Abgasnorm Stage V ohne Ad-Blue und sind auch
fur synthetischen Kraftstoff zugelassen. Das Tankvo-
lumen betragt 1.800 Liter.

Die maximale Leistung am Rad von 9 Megawatt
(MW) wird im elektrischen Betrieb unter 25 kV/50
Hertz (Hz) Wechselstrom erreicht, bei 15 kV/16,7
Hz sind es 8 MW, in Gleichstromnetzen wegen der
beschrankten Leistungsaufnahme tber die Oberlei-
tung bei 3 kV noch 6 MW, bei 1,5 kV noch 4 MW.
Letztere kdnnen aber durch eine Besonderheit, den
sogenannten Boost-Modus, z. B. in Belgien oder
Italien durch die Dieselmotoren um 1,65 MW erhéht
werden. Prinzipiell kbnnten aber statt der Diesel-
motoren auch Akkumulatoren installiert werden, die
Uber die Oberleitung geladen werden, oder eine
Kombination aus Dieselmotor und Akku.

Im Maschinenraum sind die Aggregate zu beiden
Seiten des Mittelgangs Uberwiegend in verschlos-
senen Schaltschranken untergebracht, wobei der
Hochspannungsteil Uber ein Schlusselsystem abge-
sichert wird. Der Zugang von auBBen zum Fdhrerraum
erfolgt per ID-Karte. Optional ermdglichen beidseitige
Seitenfahrschalter das Fahren wahrend des Blicks aus

Ergonomisch gestalteter
Arbeitsplatz: der Fihrer-

raum einer Euro9000
mit tbersichtlichem
Fihrerpult und mit
guter Sicht
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Rail Force One (RFO)
mit Sitz in Rotterdam
erhielten als eine der

Ersten eine Euro9000,
hier die Lok 2019 302 im
September 2022 auf der

56

InnoTrans in Berlin

Deine Bahn 6/2024

dem Seitenfenster, die Funkfernsteuerung ist auBer
in Italien in allen anderen oben genannten Landern
zugelassen.

Die Euro9000 l&sst sich von der sehr ahnlich ausseh-
enden Eurodual von auBen u. a. an den Luftungs-
offnungen unterscheiden, die in etwa der Lage des
Einbauorts der Dieselmotoren entsprechen: bei der
Euro9000 n&her an den Fuhrerrdumen, bei der Euro-
dual nahezu mittig. Daneben sind auf dem Dach der
Euro9000 neben den Auspuffanlagen vier Stromab-
nehmer montiert, an den Enden fur 15 bzw. 25 kV,
innenliegend die Pantographen far 1,5 bzw. 3 kV
Gleichstrom. Bei der Eurodual sind es dagegen nur
zwei, z. B. je nach Landerpaket fur Deutschland und
Osterreich oder fur Norwegen und Schweden.

Erstkunde European Locomotive
Leasing

Die ersten beiden Euro9000-Prototypen wurden im
Jahre 2021 in Betrieb genommen und in Zusammen-
arbeit mit der DB-Systemtechnik in Deutschland,
Osterreich, ltalien, Belgien, den Niederlanden und
der Schweiz getestet.

Erstkunde der Euro9000-Lokomotiven von Stadler
ist der 2018 gegrundete die European Locomotive
Leasing AG (ELP) mit Sitz im schweizerischen Frau-
enfeld, die sich mit einem ,Full-Service-Leasing“ von
modernen Lokomotiven vor allem an europdische
Eisenbahnverkehrs- und Logistikunternehmen wendet.

Der Fokus der ELP AG liegt neben den sechsachsigen
Dual-Lokomotiven auf der Euro9000. Im Februar 2019
schlossen Stadler Rail und ELP einen Rahmenvertrag
fr 100 Lokomotiven, darunter auch Mehrsystemloko-
motiven ab. Damit entwickelte sich das noch junge
Unternehmen zum MarktfUhrer im Leasing-Bereich der
Hybrid-Lokomotiven. 2019 hatte ELP zehn Euro9000-
Lokomotiven bei Stadler bestellt. Die ersten Leasing-
Kunden waren Rail Force One (RFO), die Rurtalbahn
Cargo (RTBC), HSL und Lokomotion.

Die erste Serienlok fur ELP im Design fur Rail Force
One wurde auf der InnoTrans 2022 in Berlin offiziell
vorgestellt. Im April 2023 kam die Zulassung fur
Deutschland und Osterreich, im November 2023 flir
die Schweiz, einen Monat spéater flr die Niederlande
und Belgien. Die Zulassung far Italien wird fur dieses
Jahr erwartet. Als nachstes werden Zulassungen
fur Frankreich und Luxemburg als ,West-Variante®
angestrebt sowie weitere in Richtung Studosteuropa
(,Ost-Variante®).

Ausblick

Bis Anfang 2024 wurde der ELP-Fahrzeugpool
einschlieBlich der Nachbestellungen auf insgesamt
124 Lokomotiven aufgestockt, davon neben 84 Euro-
dual auch 40 Euro9000, welche bis voraussichtlich
Ende 2025/Anfang 2026 geliefert werden. Auch
das Leasingunternehmen Alpha Trains, das bereits
die Euro4000 von Stadler fur Spanien und Portugal
vermietet, hat zwolf Euro9000 bestellt und dafur mit
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Quellen: ELP/Stadler Rail

Lokomotiventyp: Hybrid-Multisystemlokomotive fur Elektro- und Dieselantrieb
Spurweite: 1.435 mm

Lange Uber Puffer: 23,02 m

Gesamtgewicht: 120 t

Radsatzanordnung: Co'Co’

Speisespannung:

25 kV 50 Hz AC, 15 kV 16,7 Hz AC, 3 kV DC, 1,5 kV DC

Landerkonfiguration:

Deutschland, Osterreich, Schweiz, ltalien, Niederlande, Belgien

Elektrische Leistung AC:

Bis zu 9.000 kW (25 kV/50 Hz AC), 8.000 kW (15 kV/16,7 Hz AC)

Elektrische Leistung DC:

6.000 kW (3 kV DC), 4.000 kW (1,5 kV DC)

Dieselleistung: 1.900 kW
Anfahrzugkraft: 500 kN
Hochstgeschwindigkeit: 120 km/h

Stadler einen Fullservice-Vertrag Uber mindestens
zehn Jahre abgeschlossen, der die komplette praven-
tive, korrektive und schwere Instandhaltung umfasst.
Die Auslieferung dieser Loks ist fur 2025 und 2026
geplant.

Wie bei der Eurodual hat auch die Euro9000 den
Vorteil, sowohl fur den langeren Hauptlauf unter Fahr-
draht als auch fur fahrleitungsfreie Streckenabschnitte
einsetzbar zu sein, daneben mit dem Dieselantrieb
(oder mit Akku-Modulen) auch fur Zustellfahrten
und Rangierarbeiten auf der ,letzten Meile“. Dank
der deutlich gesteigerten elektrischen Leistung sind
mit der Euro9000 aber noch langere und schwerere
Zuge moglich, ohne dass eine Doppeltraktion mit
klassischen vierachsigen Drehstromlokomotiven nétig
ist. Auch wenn letztere bisher nur abschnittsweise
notwendig war, erspart die durchgehende Bespan-
nung mit einer Lok auch Unterwegsaufenthalte zum
Zustellen und Abhangen einer zweiten Zuglok.

Diese betrieblichen Vorteile fuhren bei den Eisenbahn-
verkehrsunternehmen dazu, dass sie ihre Transporte
wirtschaftlicher gestalten kénnen, was vor allem im
Vergleich mit den konkurrierenden Verkehrstragern
wie z. B. dem Lkw wichtig ist — dank der nun durch
die weiterentwickelte und platzsparende Drehstrom-
antriebstechnik moglichen ,echten® Zweikraftiokomo-
tiven mit deutlich gesteigerter Leistung u

Lesen Sie auch

Zweikraftlokomotive ,,Eurodual:
Riickkehr der 6-Achser
Deine Bahn 5/2024
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Technische Daten
der Euro9000

Blick durch den Mittel-
gang in den Maschinen-
raum einer Euro9000
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Mit Giber 470 Entscheidern und technischen Experten ist
der Konferenzsaal zum dcrps 2024 voll besetzt

dcrps 20_2_4

Internationaler 'ul"‘r'effpunkf‘ |
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zur DC-Bahnenergieversorgung

Deine Bahn 6/2024

Prof. Dr.-Ing. Steffen Rohlig, Stellvertreter des Vorstandsvorsitzenden, Rail.S e. V., Dresden

Nun ist es schon fast Tradition: Im Méarz 2024 fand in Leipzig die nunmehr dritte Konferenz dcrps
far die Bahnenergieversorgung mit Gleichstrom (DC) unter starker internationaler Beteiligung statt.
Die dcrps wechselt sich im Zweijahresrythmus mit ihrer ,Schwesterkonferenz® acrps fir AC-Bahn-
energieversorgung (Wechselstrom) ab. Viele der Giber 470 Teilnehmenden kommen nunmehr jahrlich
nach Leipzig, um sich tUber aktuelle Entwicklungen und Erfahrungen auszutauschen sowie Kontakte
zu knipfen. Die dcrps und acrps sind damit die weltweit groBten Konferenzen ihrer Art.



Auch schon fast traditionell begann die Konferenz
am Vortag mit einer technischen Exkursion. In diesem
Jahr fuhrte sie in Leipzigs Nachbarstadt Halle an der
Saale, in der 1891 das erste elektrisch betriebene
StraBenbahnnetz Europas in Betrieb ging. Auf dem
Besichtigungsprogramm standen eine StraBenbahn-
GroBbaustelle und der Betriebshof Rosengarten.

Die eigentliche Konferenz fand am 14. und 15. Marz im
Hotel The Westin in Leipzig statt. Aufgrund der hohen
Zahl von Themenvorschlagen mussten die Organi-
satoren eine Auswahl treffen. Insgesamt 23 Vortrage
haben es schlieBlich in das Programm geschafft.
Die Themen deckten Eisenbahnen, Metros, StraBen-
bahnen, Obusse und den elektrischen StraBen- und
Guterverkehr ab. Dabei wurden der Betrieb, die
Energieeffizienz, Schaltanlagen, Fahrleitungsanlagen
sowie Fragen der Streustromkorrosion und der elektri-
schen Sicherheit betrachtet. Durch die internationale
Beteiligung blieb der Blick nicht nur auf Deutschland
begrenzt, sondern erlaubte auch einen Einblick in
Losungsansatze aus dem Ausland, wie Niederlande,
Frankreich und China.

Die Konferenz wurde vom Geschéftsflhrer der Leip-
ziger Verkehrsbetriebe, Ronald Juhrs, und weiteren
wichtigen Akteuren der Branche eroffnet, die auf
die wachsenden Verkehrsanforderungen sowie die
historische Bedeutung elektrischer Bahnsysteme
fur die Bewadltigung der anstehenden Verkehrs-
aufgaben hinwiesen. Besonders hervorgehoben
wurden die Herausforderungen, allem voran die
finanzielle Absicherung von Angebotsausbau und
Netzerweiterung, sowie technologische Fortschritte
im Kontext der urbanen Mobilitdt und deren nach-
haltige Entwicklung.
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Vortrage Uber spezifische Projekte wie die Energiever-
sorgung der Berliner S-Bahn und neue Unterwerks-
konzepte fur verbesserte Leistungsfahigkeit und
Effizienz wurden detailliert diskutiert. Auch innovative
Systeme zur effektiven Nutzung von Bremsenergie am
Beispiel vom Mont-Blanc-Express in der Schweiz oder
zur Verbesserung der Infrastruktur einschlieBlich der
Instandhaltung dieser wurden vorgestellt.

So prasentierte SNCF Réseau aus Frankreich einen
Montagezug fur Oberleitungen, der einen Tausch von
Fahrleitungsmasten ohne Demontage des gesamten
Kettenwerks erlaubt und damit die Umbauzeiten
erheblich verkurzt. SchlieBlich zeigte die Diskussion
Uber die elektrische Traktion deutlich die Vorteile
gegenltber anderen Antriebstechnologien und die
Notwendigkeit einer fokussierten Unterstutzung
politischer Entscheidungstrager auf — Stichwort:
Planungs- und Finanzierungssicherheit.

Die hohe Relevanz der Konferenz spiegelt sich in
der Themendichte, -vielfalt sowie dem kontinuierlich
wachsenden Teilnehmendenkreis wider. Die nachste
acrps ist fir Marz 2025 geplant, gefolgt von der vierten
dcrps im Mérz 2026. u

acrps 2025:
Call for Papers bis 28. Juni 2024

Interessierte, die einen Vortrag auf der kommen-
den acrps halten wollen, werden gebeten, einen
Vorschlag mit Angabe der Referenten, des
Themas und einer kurzen Inhaltsangabe (500
Zeichen) per E-Mail einzureichen: acrps@rail-s.de

Infrastruktur [

Die aufmerksamen
Zuhdrer kamen aus

einem Dutzend Léndern
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V.l.n.r.: Ex-Profifu3baller und Weltmeister Sami Khedira, Ralf Thieme (Vorstand Personenbahnhéfe DB InfraGO
AG), UEFA Maskottchen Albért, Iris Spranger (Berliner Senatorin fiir Inneres und Sport), Ulrike Haber-Schilling
(Personalvorsténdin DB Regio AG) und Eleonora Zanoni (Moderatorin und DB Social Media Expertin)

Ein Team.

Foto: DB AG/Oliver Lang

FuBball-EM 2024

Die,,Trophy Tour”aufklimafreundlicher
Deutschland-Reise

Deine Bahn 6/2024

Sven Konig, DB InfraGO AG, Kommunikation Produktionsentwicklung und Programme, Berlin

Ende April bis Mitte Mai tourte der wertvolle EM-Pokal, die sogenannte Henri-Delaunay-Trophée, durch
ganz Deutschland. Auf seiner Reise war dieser auch zu Gast in drei Bahnhofen. Der Pokal wurde
von zahlreichen Gasten begri3t, die ihre Chance auf ein einmaliges Foto mit der begehrten Trophae
nutzen wollten. Ein Vorgeschmack auf den Sommer. Welche Rolle die Bahnhofe fir das Gelingen eines
nachhaltigen Turniers spielen und welche Vorkehrungen dafur aktuell getroffen werden, erfahren Sie

im nachfolgenden Beitrag.



Die FuBball-Legende Christiano Ronaldo hielt den
begehrten silbernen EM-Pokal 2016 in der Hand,
zuletzt Giorgio Chiellini beim italienischen EM-Triumph
2021. Inhm einmal so nahekommen wie die Europa-
meister — das war im April in drei Bahnhdfen moglich.
Bei der sogenannten ,Trophy Tour” hatten Reisende,
Gaste und DB-Mitarbeitende Gelegenheit, den Pokal
live in den Bahnhofen zu sehen, bevor er im Juli an
die Siegermannschaft tbergeben wird.

Anfang des Monats machte die Troph&e zunachst in
Frankfurt am Main und KoéIn Halt. Ende April legte
sie ihren Berliner Tour Stopp am Hauptbahnhof ein.
BegruBt wurde sie neben vielen Schaulustigen und
FuBballfans von Ralf Thieme, Vorstand Personenbahn-
hofe, und Ulrike Haber-Schilling, Personalvorstandin
DB Regio sowie von Ex-Weltmeister Sami Khedira
und der Berliner Sportsenatorin Iris Spranger. Der
Andrang an der Eventflache war enorm — zahlreiche
Gaste und DB-Mitarbeitende wollten ihren Moment mit
dem begehrten Pokal fur ein Selfie nutzen.

Zu Gast auch in Frankfurt und Koln

Zuvor durften Reisende und Besucher*innen die
Troph&e auch in den Hauptbahnhofen in Frankfurt am
Main und Kéln aus n&chster N&he bestaunen — und
mit dem glanzenden Pokal und UEFA-Maskottchen
Albart fur Fotos posieren. Mit dabei auch hier die
groBen lkonen des WeltfuBballs: In Frankfurt am Main
war Welt- und Europameisterin Steffi Jones vor Ort.
In KéIn konnten Reisende und Gaste Turnierdirektor
und Weltmeister Philipp Lahm und Toni Schumacher,

25

Willlco rmamien im
Horzelt Edropes.
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Europameister von 1980, treffen. An allen Standorten
war und ist ganz deutlich zu spuren: Die absolute
Vorfreude auf einen spannenden FuBballsommer.

Die griinste EM aller Zeiten

Die Deutsche Bahn begleitet als nationale Partnerin
die UEFA EURO 2024™. Das Ziel: Die Europa-
meisterschaft zu einem begeisternden Ereignis, ganz
im Zeichen griner Mobilitdt zu machen. ,Diesen
Sommer werden wir in Deutschland ganz Europa
zu Gast haben, darauf freuen wir uns riesig"“, so Ralf
Thieme, Vorstand Personenbahnhéfe DB InfraGO AG.
LAls DB haben wir uns darauf intensiv vorbereitet:
Denn schon heute begriBen wir jeden Tag rund 20
Millionen Menschen an unseren Bahnhofen und sind
damit Deutschlands groBter Gastgeber. Mit zusatz-
lichem Service- und Reinigungspersonal stehen wir
an 100 Stationen an den Austragungsorten bereit,
damit sich wahrend der EM alle bei uns wohl und
willkommen fuhlen.*

EM-Vorbereitung:
Voller Einsatz an den Bahnhofen

Die Bahnhofe sind fur viele Menschen das Eingangstor
und Drehscheibe der Mobilitat zur FuBball-Europa-
meisterschaft. Daher laufen die Vorbereitungen in
den Bahnhofen auf Hochtouren. In den Bahnhofen
der Spielstandorte stehen fur alle Fans sogenannte
.Welcome Desks" bereit. Diese geben Orientierung
und gemeinsam mit der UEFA hilft die Deutsche Bahn
mit EM-spezifischen Informationen aus.

S

Eiir @neEM
~~aer Feinden.
~ e

&

Der Berliner Haupt-
bahnhof im Rahmen der
anstehenden EM farben-
froh angestrahlt
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DB-Mitarbeitende
in Berlin

Deine Bahn 6/2024

Zudem unterstitzen hunderte Reisendenlenker*innen
und Freiwillige die Fans auf ihrem Weg zu den Spielen.
DarUber hinaus werden fur alle Fans die direkten
Wege von den Bahnhofen zu den Stadien und Public
Viewing-Standorten gemeinsam mit den Stadten durch
zusatzliche Wegeleitung gekennzeichnet.

Wichtiger Ausbau von
Service-Kapazititen

Die Deutsche Bahn bieten zahlreiche zusatz-
liche Services an den Bahnhofen an, wie z.B.
mehr SchlieBfacher, um Gepack gut verstauen zu
koénnen, sowie zusatzliche Reinigungen an mehr als
100 Bahnhofen. Und far ein barrierefreies Turnier
werden die Kapazitdten nochmal verstérkt auf Roll-
treppen und Aufzlge ausgebaut, damit diese sicher
und verlasslich funktionieren. Der Deutschen Bahn
ist vor allem bei einem solchen Event Diversity ein
Herzensanliegen. Alle sollen gut und komfortabel
an- und abreisen kénnen. ]
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Weitere Infos zur EM 2024 unter:

» em2024.bahn.de

Lesen Sie auch

Kunst am Bahnhof: Das offentliche
Gesicht der Kultur
Deine Bahn 9/2023

DB startet innovatives Einkaufs-
konzept am Berliner Ostbahnhof
Deine Bahn 8/2023




DB-Fachbuch BFV

Jurgen Janicki

Systemwissen Eisenbahn

3. Uberarbeitete Auflage, 02/2022

304 Seiten, Softcover, Format: 17 x 24 cm

Medientyp: Print inkl. Online-Version', Preis: EUR 54,90
ISBN 978-3-943214-30-7

Die 3. komplett (iberarbeitete Auflage beschreibt das Eisenbahnsystem in seiner Gesamtheit und stellt die
Zusammenhdnge zwischen den verschiedenen Teilbereichen dar. Neben der Vorstellung der beiden Verkehrsarten
Gliterverkehr und Personenverkehr, werden auch technische Themen wie Bremstechnik, Zugsicherungstechnik
und die Fahrzeuginstandhaltung erkldrt. Zudem berticksichtigt es die zuktinftige Weiterentwicklung der
Eisenbahntechnik und die aktuellen Anderungen innerhalb der Europdischen Eisenbahngesetzgebung.

1 Der Inhalt des Buches steht zusétzlich in der Online-Plattform BFV ELog digital zur Verfiigung (personlicher Freischaltcode per E-Mail).

Bestellungen unter www.bahn-fachverlag.de/shop
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» Anzeigenschluss:

Foto: DB AG/M/olfgang Klee'

Kommende Ausgaben

Wir haben Beitrage zu diesen Themen geplant:

Juli: Arbeitgeber Bahnbranche

®m Personalentwicklung der DB InfraGO AG
m EU-Projekte fur Fachkrafte im Schienensektor
® Bahnunternehmen als lernende Organisation

August: Personenbahnhofe

® Bahnhofe innerhalb der DB InfraGO AG
® Entwicklung der Reisendeninformation
m \erkehrsstationen im landlichen Raum
» Redaktionsschluss: 17. Juni

5. Juli

September: InnoTrans Spezial

®m Schienenverkehr im europdischen Eisenbahnraum

m Kl und Digitalisierung in Betrieb und Infrastruktur

B Personalgewinnung in internationaler Perspektive

2. August

Kontakt

Redaktion Anzeigen

redaktion@deine-bahn.de anzeigen@deine-bahn.de » Redaktionsschluss: 12. Juli
Sie erreichen uns auch telefonisch unter 030.200 95 22 0 » Anzeigenschluss:

) Deine Bahn abonnieren: www.system-bahn.net/abonnements
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