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Die Schulungsunterlage ,Arbeiten im Gleisbereich. Sperren von Gleisen und Weichen” dient zur Fortbildung fir alle am
Baugeschehen Beteiligten und ist vom Bahn Fachverlag in Kooperation mit DB Training, Learning & Consulting entwickelt
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I welche Gefahren auftreten,

I welche Verantwortlichkeiten es gibt,

0 wer zur Abwendung dieser Gefahren zu beteiligen ist,

I wann Gleissperrungen zwingend erforderlich sind, in welchem Umfang und wie sie durchgefiihrt werden.

Jetzt bestellen unter www.bahn-fachverlag.de/shop




Martin Nowosad,
Chefredakteur

Editorial

Liebe Leser*innen,

mit ihrer Strategie ,Starkes Netz“ unterstitzt die DB Netz AG
das grof3e Ziel der Deutschen Bahn, mehr Personen- und
Guterverkehr auf die Schiene zu bringen.

Die Schwerpunkte der Strategie und welche Rolle der Deutschlandtakt
und die Digitale Schiene dabei spielen, erlautert Frank Sennhenn,
Vorstandschef der DB Netz AG, in unserem Leitartikel (Seite 6).

Grundlage fur den Ausbau ist die Netzkonzeption 2040 — sie definiert

den Zielzustand der Infrastruktur und ist der strategische Masterplan

fur das ,Starke Netz". Dazu analysiert der Infrastrukturbetreiber

die Prognosen fur das zukUlnftige Verkehrsaufkommen und leitet

daraus MaBnahmen und Programme ab. Das Vorgehen beschreiben
Alexandra Rohlmann und Tobias Wieczorek in ihrem

Die Baukommunikation ist Beitrag (S. 10).

ein wichtiger Erfolgsfaktor Neuralgische Punkte mit Blick auf die Kapazitat im

bei Infrastrukturprojekten

Netz sind die Bahnknoten. Mit Frankfurt am Main
und Halle/Saale stellen wir zwei in der Umsetzung
befindliche beziehungsweise abgeschlossene Ausbau- und
Modernisierungsprojekte vor (S. 16 und 22).

Essentiell fiir das Gelingen von Infrastrukturprojekten ist die
Kommunikation gegeniiber Beteiligten, Kunden und Offentlichkeit.
Einen Blick in den Werkzeugkasten der Baukommunikation und
ihre Herausforderungen bietet der Beitrag von Annett Heibel von
DB Station&Service (S. 36).

Lesen Sie auBerdem: die DB zieht eine Bilanz nach der
Inbetriebnahme der ersten deutschen Strecke mit ETCS Level 2
ohne Hauptsignale, wie die verschiedenen Verfahren der
Schienenbearbeitung funktionieren und welche Zwecke sie verfolgen,
und: Mit der Fplo-Datenbank werden Prozesse auf dem Stellwerk
digitalisiert und die betrieblichen Personale entlastet.

Viel Freude beim Lesen und natirlich Gesundheit wiinscht
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Kapazitiatsausbau und Digitalisierung
ermdoglichen klimafreundliche Mobilitat

Mit Investitionen in das Bestandsnetz, dem Neu- und
Ausbau und der Digitalisierung von Infrastruktur und
Betrieb schafft die DB Netz AG die Voraussetzungen
fur mehr Verkehr auf der Schiene.

Von Frank Sennhenn

Systemverbund Bahn
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Erfahrungen im Betrieb der ersten

Strecke mit ETCS 2 ohne Signale

Die Erfahrungswerte seit Inbetriebnahme der ersten
deutschen Strecke ohne Hauptsignale im ETCS-Level
2 (L20S) auf der VDE 8 liefern wertvolle Erkenntnisse fur
den weiteren Rollout der Digitalen Schiene.

Von Jérg Daul

Digitale Stellwerkstechnik der

neusten Generation in Niederbayern

P Der Bahninfrastrukturanbieter hat ein digitales
Stellwerk der nachsten Entwicklungsstufe konzipiert, das
in einem Pilotprojekt im Bayerischen Wald zum Einsatz
kommt.

Content Partner: PINTSCH GmbH
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Netzkonzeption 2040:
Masterplan fiir den Infrastrukturausbau

Die Netzkonzeption ist ein Instrument der strategischen
Kapazitatsplanung der DB Netz AG und erarbeitet auf
der Basis von Fahrplanen und Verkehrsprognosen die
zukUnftige Dimensionierung des Schienennetzes.

Von Dr. Alexandra Rohlmann und Dr. Tobias Wieczorek

Ausbau des Eisenbahnknotens
Frankfurt am Main: Zentraler Bestandteil
fiir ein starkes Netz

Im Ausbau des Knotens Frankfurt mit aktuell 18 Einzel-
projekten vereinen sich die Anforderungen, die der
Deutschlandtakt an die zukunftig benétigte Infrastruktur
fur den Nah- und Fernverkehr in der Metropolregion
Rhein-Main stellt.

Von Gerd-Dietrich Bolte

Der neue Bahnknoten Halle (Saale)

An dem traditionsreichen Eisenbahnstandort in Mittel-
deutschland ging indiesem Jahr einkomplett erneuerter
Bahnknoten in Betrieb. Zusammen mit dem Knoten
Leipzig ist das Projekt ein wichtiger Meilenstein auf dem
Weg zum Deutschlandtakt.

Von Frank Kniestedt
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Bauvorhaben kundenfreundlich, informativ, verstéandlich, Mit der Fplo-Datenbank wird die manuelle Bearbeitung
rechtzeitig und multimedial an Beteiligte, Betroffene und von Fahrplananordnungen digitalisiert. Dies spart Papier
Offentlichkeit zu kommunizieren. und entlastet das Stellwerkspersonal.
Von Annett Heibel Von Bjorn Norwig und Matthias Kopitzki
44 Schienenbearbeitung in Gleisen und
Weichen
Mit den verschiedenen Verfahren der Schienenbear-
beitung werden der Instandhaltungsaufwand an Gleis-
anlagenreduziert, der Fahrkomfort der Reisenden erhoéht,
Anrainer von Bahnstrecken von Schienenlarm entlastet
und ein sicherer Betriebsablauf gewahrleistet.
Von Dr.-Ing. Dieter Hartleben
56 Stahlerne StraBBen: Eisenbahnverkehrs- =
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wichtige Voraussetzung auf dem Weg zu einem einheit-
lichen euro-asiatischen Eisenbahnraum.

Von Reiner Rodig und Sergey Kabenkov

Unser Titelbild

Einleistungsfahiges Netz furmehr Verkehrauf der Schiene:
Zuge von DB Fernverkehr und DB Regio unterwegs in
Mecklenburg-Vorpommern.

Foto: DB AG/Volker Emersleben
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Schienengipfel: EU-Mitglieder vereinbaren gemeinsames Vorgehen beim Europatakt

Deutschland und zahlreiche weitere
Mitgliedstaaten der Européischen
Union haben sich in einer gemein-
samen Erklarung zur Wiederbelebung
des TransEuropExpress (TEE 2.0)
bekannt. Die Erklarung wurde Mitte Mai
auf dem Schienengipfel in Berlin unter-
zeichnet, zu dem das Bundesverkehrs-
ministerium (BMVI) eingeladen hatte.

Die unterzeichnenden Staaten verein-
baren darin, bei der Entwicklung von
grenzUberschreitenden Zugverbin-
dungen, einem Taktfahrplan und einer
digitalen Buchungsplattform zusam-
menzuarbeiten und sprechen sich
fur eine Forderung von international
einsetzbaren Schienenfahrzeugen
durch die EU-Kommission aus.

Das von Bundesverkehrsminister
Andreas Scheuer eingebrachte TEE
2.0-Konzept bildet die Grundlage fur
den sogenannten Europatakt, der den
Ausbau grenziberschreitender Hoch-
geschwindigkeits- und Nachtzugver-
kehre und eine Abstimmung nationaler
Fahrpléane fur bessere Anschlisse und
eine effizientere Nutzung der Infra-
struktur vorsieht.

TEE-Zuge sollen geméaB der vom BMVI
aufgestellten Kriterien mindestens zwei
Staaten auf einer Lange von 600 Kilo-
metern verbinden und dabei auf einem
Uberwiegenden Teil der Strecke eine
Geschwindigkeit von 160 km/h oder mehr
erreichen. Die Zlge sollen auBerdem
Uber Bordgastronomie und kostenfreies
WLAN sowie weitere Ausstattungs-
merkmale fur mehr Reisendenkomfort

gegenuber herkbmmlichen Fernzigen
verflgen.

Bereits im Dezember vergangenen
Jahres hatten die Bahnunternehmen
Deutsche Bahn, OBB, SBB und SNCF
die Einrichtung zusétzlicher, direkter
Nachtzug-Verbindungen (Nightjet)
zwischen verschiedenen europdaischen
Metropolen vereinbart. u

Foto: DB AG/Volker Emersleben

Master Europidische Bahnsysteme startet in den 5. Durchgang

Der berufsbegleitende Weiterbildungs-
studiengang ,Européische Bahnsys-
teme"” richtet sich an Bewerber*innen,
die Uber einen Bachelorabschluss im
Eisenbahn- oder Verkehrswesen sowie
Uber mindestens zwei Jahre Berufser-
fahrung in Management, Planung oder

Deine Bahn 6/2021

Betrieb von Eisenbahnen und ihren
Teilsystemen verfugen. Bis zum 15. Juni
2021 lauft die Bewerbungsfrist um die 25
Studienplatze.

Erstmals werden auch Bewerber mit
einschlagiger beruflicher Qualifizierung,
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zum Beispiel Fachwirte, staatlich aner-
kannte Techniker oder Meister Bahn-
verkehr zur Bewerbung ausdrucklich
ermuntert. Nach einer Eignungsprifung
kénnen auch diese zum Studium zuge-
lassen werden.

Das Studium findet Uber drei Semester
mit gleichen Anteilen, jeweils eine Block-
woche je Semester, an der Zlricher
Hochschule fur angewandte Wissen-
schaften in Winterthur sowie den beiden
Fachhochschulen in St. Pélten und Erfurt
statt, die bei Studienerfolg auch den
Doppelabschluss verleihen.

Im vierten Semester wird die Master-
arbeit geschrieben. Ebenfalls zum
Wintersemester 2021 startet in Erfurt
der Zertifikatskurs ,Digitalisierung im
Eisenbahnwesen®.

» FUr weitere Informationen wenden
sich Interessierte an:
weiterbildung@fh-erfurt.de
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Bundestag starkt Schieneninfrastrukturbetreiber
bei der Vegetationskontrolle

ROBEL

THE BATTERY FAMILY

Der Bundestag hat Ende April ein Gesetz

zur Anderung von Vorschriften im Eisen- Bahnindustrie erwartet
bahnbereich verabschiedet. Eisenbahn- coronabedingten
infrastrukturunternehmen erhalten damit Einbruch im

das Recht, Privatgrundstiicke an Bahn- Exportgeschaft
strecken zur Durchfiihrung der Vegeta-

tionskontrolle zu betreten. Der Gesetz- Der Gesamtumsatz der im Verband
geber stellte klar, dass die Verkehrs- der Bahnindustrie (VDB) organi-
sicherungspflicht beim Eigentimer der sierten Unternehmen erreichte im
betreffenden Grundstlicke liegt. Komme Jahr 2020 einen neuen Hochstwert
dieser seinen Pflichten jedoch nicht von 12,5 Milliarden Euro. Das teilte
nach, ist der Betreiber der Schienenwege der VDB auf seiner Jahresbilanz Ende Schnelle Montage und Demontage
befugt, Gefahren fur die Sicherheit des April in Berlin mit.
Bahnverkehrs selbst zu beseitigen.

Akku-Schienenbohrmaschine

Bohren in unter 30 Sekunden
Kombinierbar mit Schnellspann-
vorrichtung und Mehrlochbohrlehre

Der Umsatz wuchs gegenuber dem
Laut dem Gesetzestext sind Schienen- Vorjahr um 7 Prozent, ein GroB-
wege in Deutschland auf einer Lange von teil entfiel auf das Geschaft mit
insgesamt 21.700 Kilometern ein- oder Schienenfahrzeugen.
beidseitig in einem Abstand von bis zu

50 Metern zu den Gleisen mit Baumen Das Volumen der Auftragseingédnge
bewachsen. Ein GroBteil des entspre- aus dem Ausland brach hingegen
chenden Baumbestands, auf einer Lange um mehr als 37 Prozent ein, bei den
von mehr als 16.000 Kilometern Gleisen, Fahrzeugen um 42 Prozent. Der
befindet sich auf Drittgrundsticken und Ruckgang der Nachfrage ist laut
damit nicht im direkten Zugriffsbereich VDB groBtenteils auf die Folgen der
der Intrastrukturbetreiber. Corona-Pandemie zurlckzuftuhren.
Auftrage aus dem Inland nahmen
Im Rahmen ihres Vegetationsmanage- dagegen um 23 Prozent zu.
ments entfernt die DB Netz AG regel-

méaBig Badume und Gewé&chse in einem Von der sinkenden Auslandsnach-
Abstand von 6 Metern zu den Gleisen frage seien nicht alle Mitgliedsun-
und entnimmt auBerhalb dieses Bereichs ternehmen gleichermaBen betroffen,
kranke oder instabile Ba&ume, die beson- sagte VDB-Président Andre Roden-
ders anféllig fur Sturmschaden sind. stock. Jedoch wirden die Nach-
Dazu setzt das Unternehmen etwa 1.000 wirkungen der Krise insbesondere
Mitarbeitende ein. Der Zustand der Vege- fr den exportorientierten Mittel-
tation entlang der Schienenwege wird stand in den kommenden Jahren
neben der Inspektion vor Ort auch per eine beispiellose Herausforderung
Drohne, Hubschrauber oder mittels Satel- darstellen, warnte Rodenstock. ]
litenaufnahmen erfasst. u

www.robel.com

@ ROBEL
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Strategie ,,Starkes Netz“

Kapa2|tatsausbau und
Digitalisierung ermogllchen. "
kllmafreundllche.Mobllltat‘

Frank Sennhenn, Vorsitzender des Vorstandes, DB Netz AG,
Frankfurt am Main

Als Unternehmen mit einer gesamtgesellschaftlichen Aufgabe sind wir aktuell besonders gefordert,

den Eisenbahnverkehr in Deutschland und Uber die Landergrenzen hinaus ,am Laufen® zu
halten. Jedoch kénnen wir in der heutigen Zeit der Corona-Pandemie einmal mehr beweisen, wie
verlésslich und leistungsféhig das System Bahn ist. Die Menschen gelangen mit dem Zug weiter

an ihre Ziele und wichtige Guter werden per Bahn an ihren Bestimmungsort gebracht. Damit sich
dieses positive Momentum der Schiene auch in Zukunft fortsetzt, haben wir durch unsere Konzern-
strategie ,Starke Schiene” schon heute die Weichen fiir Morgen gestellt.

6 Deine Bahn 6/2021



»Starkes Netz“ schafft Grundlagen
fiir klimafreundliche Mobilitat

Im Fokus steht hierbei, die Schiene als klimafreund-
lichen Verkehrstradger weiter auszubauen und so
einen wesentlichen Grundstein fur die Erreichung
der Klimaziele in Deutschland zu etablieren. Damit
die Verkehrswende gelingt, gilt es die notwendige
Kapazitat dafur bereitzustellen und die Zuverlas-
sigkeit weiter zu steigern. Diesen Auftrag greift die
DB Netz in ihrer Strategie ,Starkes Netz" auf und
schafft durch Neu- und Ausbau, Digitalisierung und
Qualitatsverbesserung die Grundlagen fur den erfor-
derlichen Kapazitdtszuwachs. Um dies zu erreichen,
bedarf es auch der Ubergreifenden Koordination
und Planung, was durch die Themen Netzkonzep-
tion 2040 und Deutschlandtakt in dieser Ausgabe
exemplarisch veranschaulicht wird. Durch diese
— und zahlreiche weitere — Initiativen schaffen wir
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heute die notwendigen Voraussetzungen dafur, dass
morgen mehr Zuge fahren.

Investitionen in das Bestandsnetz

Die Basis fur den Eisenbahnverkehr in Deutschland
ist ein robustes, verlassliches und zukunftsfahiges
Bestandsnetz. Grundlage fur das umfangreiche
Modernisierungsprogramm ist die Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung Il (LuFV Ill). Diese stellt
uns in den nachsten 10 Jahren ein Gesamtvolumen
von rund 86 Mrd. Euro fUr Investitions- und Instand-
haltungsmaBnahmen zur Verflgung und erméglicht
so auch weiterhin die umfangreiche Modernisierung
des Bestandsnetzes. Die umweltfreundliche Schiene
wird deutlich gestérkt!

Wir planen bei der DB Netz AG eine deutliche
Erhéhung der Erneuerungsmenge beim Oberbau

Bahn aktuell |
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Ein Mitarbeiter von DB
Bahnbau bereitet eine
Schwelle zur Aufnahme
der Schiene vor

8
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sowie eine Fortsetzung der Brlckenerneuerung
mit zunehmend auch gréBeren Bricken. Die LuFV
Il bietet uns den finanziellen Rahmen fur eine
beschleunigte Verbesserung der Infrastruktur fir den
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) in Zusammen-
arbeit mit den Bundesléndern.

Digitalisierung ist Schliissel fiir
mehr Kapazitat und Zuverlassigkeit

Die Zukunftsfahigkeit unseres Bestandsnetzes
erreichen wir durch die Digitale Schiene Deutsch-
land — hier haben wir weiter Fahrt aufgenommen.
Basis ist die Erstellung einer digitalen Plattform fur
das Bahnsystem Uber die Ausristung mit digitalen
Stellwerken (DSTW) und dem européischen Zugbe-
einflussungssystem ETCS. Auf diese Plattform setzen
die neuen Technologien auf, die den Bahnbetrieb der
Zukunft ermdglichen. So werden Kapazitat, Qualitat

und Zuverlassigkeit des Bahnsystems substanziell
erhoht. Gemeinsam streben wir eine vollstandige
Ausrlstung des Schienennetzes mit digitaler Leit-
und Sicherungstechnik bereits bis 2035 an.

GroBprojekte und punktuelle Verbes-
serungen in der Bahninfrastruktur

Mit dem Neu- und Ausbau bauen wir die Infrastruktur
fur morgen und schaffen die benétigte Kapazitat fur
unsere Kunden. Unsere Schwerpunkte im Neu- und
Ausbau liegen hierbei auch auf hoch belasteten
Strecken und Eisenbahnknoten, um Engpasse im
Schienennetz nachhaltig zu beseitigen.

Durch die geplanten Investitionen kénnen wir Ange-
bote im Nahverkehr der Metropolen verbessern, den
Deutschlandtakt einfuhren und den Guterverkehr auf
der Schiene starken. Prominente Beispiele hierfur
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sind die zweite MUnchner S-Bahn-Stammstrecke
und der geplante Fernbahntunnel in Frankfurt am
Main. Mit dem Rhein-Ruhr-Express (RRX) bauen wir
in Nordrhein-Westfalen eines der gréten Nahver-
kehrsprojekte Deutschlands.

Unser Projektportfolio reicht aber weit Uber diese
GroBprojekte hinaus. Kleinere und weniger bekannte
Projekte sind ebenso der Schllssel zu mehr Kapa-
zitat. Hier bauen wir zum Beispiel das sogenannte
,740-Meter-Netz”, unter dem sich viele neue Uber-
holgleise fur lange Guterztige verbergen. Als Beispiel
fur ein kleineres Projekt mit viel Wirkung kann auch
die ,Wallauer Spange” erwahnt werden. Mit der
vier Kilometer langen Spange entsteht eine direkte
Verbindung zwischen dem Wiesbadener und dem
Frankfurter Ast der Schnellfahrstrecke Kéln-Rhein/
Main. Damit verkurzt sich die Fahrzeit vom Haupt-
bahnhof Wiesbaden zum Frankfurter Flughafen

deutlich. Durch diese Kombination aus kleineren und
groBeren MaBnahmen schaffen wir den Durchbruch
zu mehr Kapazitat auf der Schiene.

Netzkonzeption bildet Rahmen fiir
zukiinftige Infrastrukturprojekte

Hierbei stellen sich die Fragen, wie man einen
solchen Ausbauplan strategisch aufstellt und wie
entschieden wird, was wann gebaut werden soll.
Um diese Fragestellungen aufzulésen, wird mit
Hilfe von Analysen der bestehenden und zukunftig
prognostizierten Bedarfe der Eisenbahnverkehrs-
unternehmen das Zielnetz, die sogenannte Netz-
konzeption, erarbeitet. Diese gibt Hinweise darauf,
welche AusbaumaBnahmen wo im Netz zu welchem
Zeitpunkt fur Kapazitatssteigerungen notwendig sind
und ist damit unser strategischer Leitfaden fur die
kommenden Jahre.

Berlcksichtigt wird dabei beispielsweise auch der
,Deutschland-Takt" als das branchenweit erarbei-
tete Zielkonzept fur schnellere und haufigere Verbin-
dungen im Personen- und Guterverkehr. Durch die
anschlieBende Verkntpfung von Ausbaubedarfen in
Verbindung mit der Projektdauer und den verkehr-
lichen Anforderungen werden die AusbaumaB-
nahmen in Umsetzungsstufen sinnvoll gebundelt. Mit
Hilfe dieser Etappierung sollen spurbare Verbesse-
rungen fur Kunden mdéglichst fruh und umfassend
umgesetzt werden.

Damit die Mobilitatswende zum klimafreundlichen
Transport gelingt, sind wir als DB Netz AG beson-
ders gefordert. Wir setzen daher all unsere Anstren-
gungen darauf, das bestehende Schienennetz
weiter zu starken, die Kapazitat auf Strecken und in
Anlagen auszubauen und die Digitalisierung voran-
zubringen. So schaffen wir heute die notwendigen
Voraussetzungen dafur, dass morgen mehr Zuge
fahren kénnen. Die Grundlage haben wir im vergan-
genen Jahr geschaffen. Nun gilt es dran zu bleiben.
Deutschland und Europa benétigen ein Starkes Netz
fUr die Starke Schiene. Fur die Umwelt, die Menschen
und die Wirtschaft. =

Lesen Sie auch

Prozessorientierte Organisation 2020:
Aufbruch bei der DB Netz AG
Deine Bahn 11/2021

Optimierung der Kapazitidtsnutzung
bei der DB Netz AG
Deine Bahn 10/2020

Mit dem digitalen Bahnbetrieb in die
Zukunft der Eisenbahn
Deine Bahn 9/2020

Bahn aktuell |
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B Infrastruktur

Netzdimensionierung der Zukunft * B -

Netzkonzeption 2040: Masterplan
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fUr den Infrastrukturausbau
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Dr. Alexandra Rohlmann, Leiterin Strategischer

Fahrplan und Netzkonzeption und Dr. Tobias

Wieczorek, Manager Analytics-Verfahren und Analytics-
Projekte (EE.VI), beide DB Netz AG, Frankfurt am Main

Das Projekt ,Netzkonzeption 2040 als Instrument der
strategischen Kapazitatsplanung der DB Netz AG erarbeitet

den Masterplan fir die Netzdimensionierung der Zukunft. Hintergriinde und Motivation wurden in

Deine Bahn 3/2021 bereits detailliert vorgestellt.

Die Ziele sind aus der Konzernstrategie , Starke Schiene*
abgeleitet; Grundlage sind die verkehrlichen Ziele

®m Verdoppelung der Reisendenzahlen im
Fernverkehr

® Eine Milliarde mehr Reisende im Nahverkehr
m Wachstum um 70 Prozent im Guterverkehr

B aus denen sich eine GréBenordnung fur das
betriebliche Ziel von mindestens 1.400 Millionen
Trassenkilometern ermitteln lasst.

Dafur ist eine Ziel-Infrastruktur zu konzipieren, auf der
sich diese Betriebsleistung in marktgerechter Qualitat
fahren lasst. Die Rahmenbedingungen ergeben sich
einerseits aus den verkehrspolitischen Zielen von
Bund und L&ndern, die direkt wie beim Deutsch-
landtakt oder indirekt wie beim Kohleausstieg die
verkehrliche Entwicklung beeinflussen, andererseits
aus geénderten Kundenanforderungen, aus Trends
wie der demographischen Entwicklung oder weiteren
Strategieprojekten der Deutschen Bahn wie der Digi-
talen Schiene Deutschland (DSD).

Strecken und Knoten, Verbindung (Korridore) und
Netzzugang/ErschlieBung (Anlagen), Kundenanforde-
rungen und Technikentwicklung (Digitalisierung, alter-
native Antriebe) mussen aufeinander abgestimmt sein,
um die anspruchsvollen Ziele der ,Starken Schiene*
zu erreichen.

Uberblick

Ansatz

Aufgrund der zuvor erlauterten inhaltlichen Erweite-
rung betritt das Projekt Netzkonzeption 2040 teilweise
methodisches Neuland. Daher hat sich das Projekt
fur ein Vorgehen in mehreren, kontrollierten Schritten
entschieden:

m Stufenweise Anndherung an das Zielnetz in
mehreren lterationen

m Jeweils ausgiebige Prufung und Plausibilisie-
rung der Zwischenstande im Hinblick auf die
Zielerreichung

B Fruhe und intensive Abstimmung mit Kunden und
DB-internen Programmen mit inhaltlichem Bezug
zur Netzentwicklung

B Gleichzeitig Weiterentwicklung der Methoden
und IT-Werkzeuge inklusive Tests und Anwen-
dung in den jeweiligen lterationsstufen

B |n Summe soll somit die transparente Ablei-
tung und Auswahl von AusbaumaBnahmen
gewahrleistet werden.

Die fahrplanbasierte Herangehensweise bedingt ein
Gesamtkonzept bezuglich Taktknoten und Kanten-
zeiten und damit eine deutschlandweit integrierte
Betrachtung — die isolierte Untersuchung von Einzel-
maBnahmen greift in der Regel aufgrund ihrer Wech-
selwirkungen zu kurz.

Vorgehen

Die Netzkonzeption bearbeitet mit Hilfe eines makros-
kopischen Verkehrsmodells die Schritte Verkehrspro-
gnose, Bezugsfall, Engpassanalyse, MaBnahmenab-
leitung und -bewertung, Zielnetz und Umsetzungs-
konzeption (Abbildung 1 auf der n&chsten Seite).

Die Verkehrsprognose berechnet fir den Zeithori-
zont 2040 auf Basis aktueller soziodemographischer
Daten sowie Trends, zum Beispiel CO,-Bepreisung
und Kohleausstieg, Entwicklung der Hafenverkehre
oder des Landverkehrs nach China, das Verkehrs-
aufkommen fur den Personen- und Guterverkehr und
seine raumliche Verteilung.

Der Bezugsfall wird nach dem Ublichen Ohnefall-
Prinzip gebildet. Er beinhaltet auch InfrastrukturmaB-
nahmen, deren Umsetzung bereits gesichert ist und
dient somit als Vergleichsgrundlage zur Bewertung
der verkehrlichen Wirkung des dartberhinausge-
henden Infrastrukturausbaus.

Infrastruktur [l

Deine Bahn 6/2021
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Abbildung 1: Schritte der

12

Netzkonzeption 2040

Quelle: DB AG
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Verkehrs- = Bezugsfall- EngpaB3-
prognose a netz analyse
Wie sieht der zukiinftige > Wie sieht das zukinftige ) Wo paft das zukiinftige )

Verkehr aus?

Netz aus mit den berejts auf
den Weg gebrachten

Netz qualitativ/quantitativ
nicht zum zukiinftigen

Ausbaumafnahmen? Verkehr?
MaBnahmen Zielnetz Umsetzungs- o
% konzeption il
Mit welchen Ausbaumaft- > Welche Ziel-Infrastruktur > Was sind sinnvolle Stufen
nahmen lassen sich die erfiillt die verkehrlichen zur schrittweisen Aus-
verkehrlichen Anforde- Anforderungen am besten? weitung von Netz und

rungen etfiillen?

Uber die Auswahl und Bewertung zusatzlicher
AusbaumaBnahmen wird stufenweise das verkehrliche
Zielnetz gebildet:

m Zuerst werden MaBnahmen ausgewahlt, die
unmittelbar kapazitiv oder qualitativ auf das
Verkehrskonzept des Deutschlandtakts einzahlen
(zum Beispiel der Fernbahntunnel Frankfurt
als zentrales Element fUr Zielfahrzeiten) oder
Engpésse des Bezugsfalls auflésen (zum
Beispiel die Neubaustrecke Bielefeld-Hannover).

® Danach werden solange weitere Ausbaumas-
nahmen ergénzt, bis als Zwischenergebnis das
initiale Zielnetz erreicht ist, welches bei mdglichst
schlankem Ausbaubedarf als GrundgerUst der
Netzentwicklung die weitgehende Engpassfrei-
heit auf den Korridoren anstrebt.

® Dieses wird zuletzt noch zum finalen Zielnetz
erweitert mit dem Ziel, die verkehrlichen Ziele der
,Starken Schiene*, den Deutschlandtakt sowie

Verkehrskonzepten?

weitere Konzepte der Lander flr den Schienen-
personennahverkehr (SPNV) unter Beachtung
der Wirtschaftlichkeit mit marktgerechter Qualitat
fahren zu kénnen.

Im Anschluss wird unter Berlcksichtigung verkehr-
licher Zusammenhange sowie erwarteter Umsetzbar-
keit ein zeitliches Stufenkonzept, die Umsetzungskon-
zeption, erstellt. Zielnetz und Umsetzungskonzeption
bilden schlieBlich die Grundlage fur die folgenden
Abstimmungen mit Bund und Landern.

Ubergreifende Abstimmung

Die Netzkonzeption ist inhaltlich sehr breit aufgestellt,
weshalb die Abstimmung innerhalb und auBerhalb des
Projekts groBen Raum einnimmt, um eine gesamthafte
Ausbaustrategie der Infrastruktur zu erhalten. Die
Herausforderung, mehrere hundert bis einige tausend,
oftmals nicht Uberschneidungsfreie MaBnahmen zu
integrieren, ist offensichtlich. Zudem liegen diese
in unterschiedlichen Hartegraden vor — von der
bloBen Idee Uber ein verkehrliches Konzept bis hin

Abbildung 2: Zieldimensionen
Schematischer Aufbau
des Kriteriensystems zur
MaBnahmenbewertung Verkehr
Quelle: DB AG

Netzkonzeption 2040

Umsetzbarkeit

Wirtschaftlichkeit —

Kriterien Aspekte
Betriebsleistung 7‘ Mehrverkehr
EngpalRauflésung
Verkehrsleistung “ Mehrverkehr
Fahrzeit
Qualitat ] Integraler Taktfahrplan
Netzwirkung
Investbedarf
——— Projektdauer




zu detaillierten Ausarbeitungen auf Spurplanniveau.
Ein Ubergreifendes und dennoch einfach handhab-
bares Auswahl- und Bewertungsverfahren ist hierbei
entscheidend.

Entsprechend der Zieldimensionen Verkehr — Wirt-
schaftlichkeit — Umsetzbarkeit der Netzkonzeption

wurde dafir ein modulares Kriteriensystem ==

entwickelt, das vorhandene Daten nutzt,
Bewertbarkeit gewahrleistet und letztlich
auch die Vergleichbarkeit von MaBnahmen
ermdglicht. Wo es mdglich und sinnvoll
ist, sind die Kriterien bis auf quantitative
Kennzahlen heruntergebrochen. Abbil-
dung 2 zeigt schematisch den Aufbau
dieses Kriteriensystems.

Gleichzeitig geben diese Kriterien
eine Orientierung, um die oben
genannten Ideen und Konzepte
soweit zu konkretisieren, dass sie
als AusbaumaBnahmen in einem
makroskopischen Verkehrsmodell
abgebildet und bewertet werden
kénnen. Dementsprechend lauft
der Auswahlprozess zweistufig: Auf
der ersten Stufe bewertet das jewei-
lige Programm. Die von ihm prio-
risierten MaBnahmen werden dann
zusammen mit den MaBnahmen, die
die Netzkonzeption selbst entwickelt,
auf der zweiten Stufe modellbasiert fur
das Zielnetz bewertet und gegebenen-
falls ausgewahlt.

Themenschwerpunkte

Engpassanalyse und
MaBnahmenableitung
Von den oben beschriebenen Schritten sind
Prognose, Bezugsfall und Engpassanalyse bereits
abgeschlossen. Wie zu erwarten, bewirkt die enorme
unterstellte zukinftige Verkehrsmehrung durch den
Deutschlandtakt und die Verlagerungsziele der
,Starken Schiene” trotz umfangreicher bereits auf den
Weg gebrachter AusbaumaBnahmen eine Verschar-
fung der Engpasssituation. Die Netzkonzeption 2040
hat eine Vielzahl an Engpassen, genauer: qualitative
oder kapazitive Ausbaubedarfe der Infrastruktur, iden-
tifiziert, die den Personen- und Guterverkehr sowie
Strecken und Knoten betreffen.

Abbildung 3 zeigt diese im Netz der DB. Uber das
oben genannte iterative Vorgehen zur Entwicklung
des Zielnetzes werden erforderliche Infrastruktur-
maBnahmen abgeleitet (bisher Uber 180) und ins
Verkehrsmodell Ubernommen. Zusétzlich wird der
Kapazitatseffekt des DSD-Rollouts bertcksichtigt.

Die Orientierung am Zielfahrplan des Deutschland-
taktes fUhrte zu einer massiven Ausweitung des

o

Personenverkehrsangebots. Damit die begrenzte
Kapazitat der Infrastruktur nicht zu einer Verdrangung
des Guterverkehrs fuhrt, liegt der Schwerpunkt darauf,
das Gleichgewicht zwischen den Verkehrsarten zu
wahren. Unter Beibehaltung des Personenverkehrs
wurden vorrangig solche MaBnahmen gebildet und
ausgewahlt, die den Zugang und die Durchléssig-
keit des Netzes fur den Guterverkehr erhéhen. Dazu
gehodrten neben klassischen Aus- und Neubau-
strecken die zielgerichtete Anpassung der Strecken-
kapazitatim Zuge des vorgesehenen DSD-Rollout, die
Schaffung weitere marktkonformer Laufwege durch

Berli

"' d’\"ffz Frankf:?r,t (0)

Infrastruktur [l

7

Abbildung 3:
Ausbaubedarfe nach
Analyse der Netz-
konzeption 2040
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Elektrifizierung, Profilaufweitungen und Grenzlastan-
passungen sowie eine Verbesserung des Verkehrs-
flusses durch Knotenanpassungen und Uberholgleise.

Abstimmung mit SPNV-Programmen

Zwei zentrale Inputs fur die Netzkonzeption 2040
wurden bereits genannt: Der Deutschlandtakt, in
dem der Bund erstmals ein gesamthaftes, integriertes
Angebotskonzept fur den Schienenverkehr entwickeln
lasst, und die Verkehrskonzepte der Lander, die eben-
falls Konzepte zur strategischen Entwicklung des
SPNV erarbeiten, woflr unter anderem die Versteti-
gung und Ausweitung der Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz (GVFG)-Mittel die Grundlage bildet.
Bezuglich der Infrastrukturentwicklung bedeutet dies
eine erhebliche Aufwertung des SPNV, gerade auBer-
halb der S-Bahn-Systeme der Metropolen, wie auch
die zahlreichen Reaktivierungswinsche zeigen. Auch
zukunftig wird der SPNV die Mehrzahl der Zugfahrten
stellen und damit die Infrastruktur maBgeblich beein-
flussen; die spezifischen Anforderungen eines inte-
grierten Taktfahrplans Infrastruktur verscharfen die
Kapazitatsprobleme vor allem in den Knoten.

In die Netzkonzeption sind beide Themen von Anfang
an durch die beiden Teilprojekte ,Deutschlandtakt*
und ,Metropolkonzepte und regionales Wachstum®
eingebunden, um erstens alle relevanten Informati-
onen in das Konzept fur das integrierte verkehrliche
Zielbild aufnehmen zu kénnen und zweitens die
Erkenntnisse aus der gesamthaft-fachlichen Bewer-
tung durch die Netzkonzeption in enger Abstimmung
mit den Fachbereichen der DB Netz AG wieder in die
laufenden Konzeptarbeiten einzubringen. Letztlich
tragt dieses Vorgehen zur inhaltlichen Konsistenz bei
und gewéhrleistet ein methodisch sauberes, nachvoll-
ziehbares und auf einheitlichen Kriterien basierendes
Bewertungs- und Auswahlverfahren. Schlief3lich hilft
es auch der Netzkonzeption, die schiere Masse an
MaBnahmen zu bewéltigen — Deutschlandtakt und
SPNV-Konzepte der Lander umfassen mehrere
hundert MaBnahmen.

Zusammenfassung und Ausblick

Der Ansatz der breiten inhaltlichen Aufstellung der
Netzkonzeption 2040 hat sich bisher sehr gut bewahrt.
Das Projekt konnte flexibel als erste Anlaufstelle
fur weitere Aufgaben im Umfeld der strategischen
Netzentwicklung fungieren, zum Beispiel bezlglich
der Stellungnahme der DB zu Reaktivierungslisten
im letzten Jahr. Auch das schrittweise top-down-
Vorgehen zahlt sich aus: So konnten bereits friih, noch
ohne das gesamte Zielnetz in jedem Detail zu kennen,
erste Erkenntnisse zu Engpéssen, Lage, Handlungs-
bedarf usw. gewonnen werden.

Vorbehaltlich der weiteren Abstimmung werden hier
beispielhaft einige ZielnetzmaBnahmen aufgefuhrt, um
die Bandbreite der untersuchten und ausgewahlten
MaBnahmen zu verdeutlichen:

m Fernbahntunnel Frankfurt und NBS Bielefeld-
Hannover als zentrale Elemente des Deutsch-
landtakts und groBraumigen Kapazitatswirkung

m Viergleisiger Ausbau Spandau — Nauen und
Uberwerfungsbauwerke Erfurt West und Ost zur
Auflésung lokaler Engpasse

® Singener Kurve: zuséatzliche Laufwege des
Guterverkehrs

m Elektrifizierung Oldenburg-Osnabrick: Attrak-
tivierung von Strecken durch Elektrifizierung,
zusétzliche Umleiter-Laufwege zum Beispiel bei
BaumaBnahmen (Netzrobustheit)

B |m Zuge der Digitalisierung des Schienennetzes
eine optimierte Zielblockteilung an zahlreichen
hochausgelasteten Stellen im Netz.

Wéhrend der Entstehung dieses Artikels arbeitet die
Netzkonzeption an der Fertigstellung des initialen
Zielnetzes, bis Ende des Jahres wird das finale Ziel-
netz mit Fokus auf SPNV-MaBnahmen und wenigen
zusatzlichen KorridormaBnahmen, die aufgrund ihrer
Komplexitat eine langere Konzept- und Auswahlphase
bendtigen, erstellt. Bis Mitte 2022 werden dann die
notwendigen MaBnahmen des finalen Zielnetzes in ein
erstes zeitliches Konzept der Umsetzung gebracht.
Geplant ist, ausgehend von groen AnkermaBnahmen
weitere ergdnzende MaBnahmen zu definieren, was
einerseits zu verkehrlich sinnvollen Umsetzungsstufen
fuhrt, andererseits daflr sorgt, dass nicht nur GroB-
projekte sondern Projekte jeglicher GréBenordnung
berucksichtigt werden.

Kann die Verkehrswende gelingen? Die Schritte fur
eine entsprechende Infrastrukturdimensionierung
werden mit der Netzkonzeption 2040 gemacht. u

Lesen Sie auch

Elektrifizierung als Baustein der
Netzentwicklung
Deine Bahn 3/2021

Beschleunigter Infrastrukturausbau
fiur eine Starke Schiene
Deine Bahn 4/2020

Deutschlandtakit:
Eine Idee setzt sich durch
Deine Bahn 2/2020
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Woussten Sie, dass fast jeder vierte Arbeitnehmer berufsunfahig wird?
Die DB-Berufsunfahigkeitsabsicherung hilft Ihnen finanziell weiter,
wenn Sie Thren Beruf wegen Krankheit oder Unfall voraussichtlich langer
als sechs Monate nicht austiben kdnnen. Details finden Sie unter
www.bahn.devk.de/bahn-bu oder fordern Sie weitergehende Informa-
tionen an unter dbplus@devk.de oder per Telefon 0221 757-7557

Die DB Berufsunfahigkeitsabsicherung wird Ihnen
angeboten von der Deutschen Bahn in Kooperation mit der
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Fahrplanorientierter Infrastrukturausbau

Ausbau des Eisenbahnknotens
Frankfurt am Main: Zentraler
Bestandteil fur ein starkes Netz
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Gerd-Dietrich Bolte, Leiter Infrastrukturprojekte Mitte, DB Netz AG, Frankfurt am Main

Im Bahnknoten Frankfurt am Main vereinen sich die Anforderungen, die der Deutschlandtakt kiinftig
an den Fernverkehr mit den Zulaufstrecken aus Richtung Mannheim, KéIn und Fulda/Aschaffenburg
stellt, mit dem Ausbau des Knotens Frankfurt. Denn hier geht es auch um den Ausbau des Nahver-
kehrs in der Metropolregion. Nur mit diesem ganzheitlichen Blick auf die zuklnftig bendtigte Infra-

struktur in einem der gréBten Bahnknoten Europas kann das Vorhaben gelingen, denn Frankfurt
ist durch seine Lage die Drehscheibe fir das gesamte Rhein-Main-Gebiet und dariber hinaus fir den deutschen und
europdaischen Fernverkehr.

Zweigleisiger Ausbau des Der Ausbau des Knotens sowie der Neubau der
Homburger Damms in Zulaufstrecken aus Mannheim und Fulda lauft dabei
Sichtweite des Frankfurter gesamthaft unter dem Dach des Infrastrukturaus-
Hauptbahnhofs bauprogramms Frankfurt RheinMain plus, mit dem

Bund, Land Hessen, Stadt Frankfurt am Main, Rhein-
Main-Verkehrsverbund und DB den Schienenverkehr
der Region fit fur die Zukunft machen. In aktuell
18 Projekten wird eine Rekordsumme von Uber 20 Mrd.
Euro in den Ausbau der Infrastruktur investiert, damit
Millionen Menschen von mehr Mobilitat profitieren.

In verschiedenen Baustufen ging dieser Ausbau nun
in den vergangenen Jahren deutlich voran — bereits
umgesetzt wurden die Ausbaustrecke Hanau-Nanten-
bach (2017), das neue Elektronische Stellwerk fUr die
S-Bahn-Tunnelstammstrecke in Frankfurt (2018) und
inzwischen auch die S-Bahn-Anbindung des neuen

? @
Q s Mehr Zug fiir die
) Region — die Projekte
é des Infrastrukturausbau-
programms Frankfurt
RheinMain plus im
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[t 1 Bis Ende 2023 lduft der
Ausbau ,unter rollendem

= Rad“ zwischen Frankfurt
West und Bad Vilbel

)
2

Vorabmaf3nahme flir die
Nordmainische S-Bahn:
der Bahniibergang
Frankfurter Landstra3e
in Hanau wird beseitigt

Foto: DB AG/Leonhard Weiss i

So kénnte die Neubau-
strecke zwischen Frank-
furt und Mannheim einmal
aussehen (Visualisierung
Abschnitt Gernsheim—
Lorsch parallel zur A 67)
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Frankfurter Stadtteils Gateway Gardens (Ende 2019).
Und aktuell wird mitten in Frankfurt intensiv gebaut:
Noch bis Ende dieses Jahres lauft der zweigleisige
Ausbau des Homburger Damms in Sichtweite des
Hauptbahnhofs, der viergleisige Ausbau zwischen
Frankfurt West und Bad Vilbel ist in vollem Gang und
die Baubeginne in den Projekten Knoten Stadion
(2. Baustufe) und der Nordmainischen S-Bahn stehen
vor der TUr.

Im Jahr 2030 werden taglich rund 1.500 Zige zum
oder Uber den Hauptbahnhof Frankfurt am Main
gefuhrt — die etwa 900 S-Bahnen, die Uber den Tief-
bahnhof und die Tunnelstammstrecke verkehren,
nicht mitgerechnet. Dieser enorme Zulauf zum
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Hauptbahnhof erfolgt dabei im Wesentlichen aus drei
Hauptrichtungen:

® Aus Richtung Kéln, Mainz und Mannheim fahren
die Zuge durch den Frankfurter Stden (Uber
Niederrad oder die Main-Neckar-Brticke)

® Aus Richtung Aschaffenburg und Fulda geht es

Uber Hanau durch den Frankfurter Osten und
Sachsenhausen

B Aus Richtung Kassel, GieBen und Friedberg

fuhrt die Zufahrt durch die nérdlichen Stadtteile
Frankfurter Berg und Eschersheim Uber den
Westbahnhof

7R~

‘Gerstungen

) )
/ (

Infrastruktur [l

Viergleisiger Ausbau
zwischen Hanau und
Gelnhausen (Hilfs-
briickeneinbau fiir die
Errichtung einer neuen
Personenunterflihrung
in Hailer-Meerholz)

Fir die Aus- und
Neubaustrecke
zwischen Fulda und
Gerstungen wird noch
die Vorzugsvariante
gesucht
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Bauarbeiten im Knoten
Stadion — hier eine
Visualisierung der
dritten Niederrdader
Mainbrticke fiir zwei
zusétzliche Gleise

Alle drei Achsen benétigen zusétzliche Infrastruktur,
damit langsame und schnelle Verkehre voneinander
getrennt werden kénnen.

Damit kann sowohl die S-Bahn in ihrem Tempo fahren
und der Ubrige Zugverkehr kann ebenfalls flieBen —
wie ab Ende 2023 zwischen Frankfurt West und Bad
Vilbel. Oder auf der nordmainischen Strecke zwischen
Frankfurt, Maintal und Hanau, wo ab Ende des Jahr-
zehnts ebenfalls eine S-Bahn-Linie auf zusatzlichen
eigenen Gleisen fahren soll. Hierzu laufen vorberei-
tende Bauarbeiten seit 2020.

Doch auch der Fernverkehr und Ubrige Nahverkehr
bendtigen zusatzliche Gleise fur mehr Kapazitat, denn

nur so kénnen die Angebotskonzepte des Deutsch-
landtakts und der Nahverkehrspléne unter anderem
des Rhein-Main-Verkehrsverbunds erreicht werden
— und die Fahrzeiten nochmals reduziert werden.
Beispielhaft daftr sind zu nennen:

® Die Neubaustrecke Frankfurt-Mannheim,
durch die ICEs 9 Minuten schneller zwischen
den beiden Ballungsraumen Rhein-Main und
Rhein-Neckar unterwegs sein werden. Und in
Verbindung mit der Wallauer Spange gelangt
man aus Wiesbaden oder Darmstadt in jeweils
nur 15 Minuten zum Frankfurter Flughafen (fur
Darmstadt ist dies Uberhaupt eine Premiere, denn
bislang gibt es keine Direktverbindung von dort
zum Flughafen).

m Der viergleisige Ausbau zwischen Hanau und
Gelnhausen und der komplette Streckenneubau
weiter nach Fulda fihren zu einer 13 Minuten
schnelleren Fahrzeit zwischen Frankfurt und
Fulda.

®m Die Neubaustrecke Fulda-Gerstungen sorgt in
Richtung Erfurt fur eine um 10 Minuten verkurzte
Fahrzeit.

Mit den oben erwéhnten Neubaustrecken verandert
sich gleichzeitig auch die Kapazitat auf den Bestands-
strecken: Weil der Fernverkehr kinftig Gberwiegend
die neuen Trassen nutzen wird, bleibt beispielsweise
auf der Riedbahn oder Kinzigtalbahn mehr Platz far
den Regionalverkehr.

ZurUck nach Frankfurt: Ein Engpass im Zulauf auf
den Hauptbahnhof ist hier die Anfahrt aus Suden
Uber Stadion und Niederrad. Mit der 2. Baustufe im
Projekt Knoten Stadion, deren Bau noch in diesem
Jahr beginnt, wird dieser Engpass mit kinftig sechs

Machbarkeitsstudie /’ / 7
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Gleisen und einer dritten Mainbrlcke in Niederrad
aufgelost.

Noch groéBer und komplexer ist der Zulauf von
Osten: Zwischen Offenbach, Ostbahnhof und Haupt-
bahnhof mussen alle Verkehre Uber den Studbahnhof
in Sachsenhausen sowie die anschlieBende Main-
Neckar-Bricke gefuhrt werden. Oberirdisch ist es
hier — anders als in Niederrad — eben nicht mdglich,
zusatzliche Gleise zu bauen. Daflr ist die Bebauung
schlicht zu eng. Aus diesem Grund soll der Fernver-
kehr aus Richtung Osten den Hauptbahnhof kunftig
Uber einen neuen Fernbahntunnel erreichen.

Am Hauptbahnhof entsteht dann ein viergleisiger
unterirdischer Bahnhof mit dem positiven Nebenef-
fekt, dass die Bahnsteigkapazitat von heute 25 auf
kunftig 29 erhoht wird. Auf der Westseite schlieBt der
Tunnel dann an das bereits genannte Projekt Knoten
Stadion mit der neuen Niederréader Bricke an. Das
Ziel: 20 Prozent mehr Kapazitat am Hauptbahnhof und
eine um 7 bis 8 Minuten kurzere Fahrzeit. 2019 star-
tete eine Machbarkeitsstudie fur den Fernbahntunnel,
deren Ergebnisse in Kirze vorgestellt werden sollen.
Der Bund hat das Projekt bereits als zentrales Element
seines Zielnetzes benannt.

Dieses Gesamtkonzept bietet groBe Chancen fur alle:
Einerseits profitieren die Fahrgaste, fur die Frankfurt
nur ein Zwischenhalt oder Umsteigebahnhof auf der
Reise von Nord nach Sud oder Ost nach West ist,
von der weiteren Umsetzung des Deutschlandtakts
und des Ausbauprogramms Frankfurt RheinMain plus.

Andererseits kommen die Projekte gerade auch den
Menschen in der Region zugute, denn die zusétzliche
Infrastruktur des Fernbahntunnels flr den Fernverkehr
schafft oberirdisch deutlich mehr Platz fur den Nahver-
kehr. So ist der Fernbahntunnel am Ende nicht nur ein
kleines Puzzleteil, sondern zentraler Bestandteil eines
starken Netzes. u

Lesen Sie auch

Das GroBprojekt S-Bahn-Anbindung
Gateway Gardens
Deine Bahn 1/2019

Mehr Kapazitat und Lebensqualitat
fir Frankfurt Rhein-Main
Deine Bahn 11/2018
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Erfahren Sie mehr:

www.db-engineering:-

DB Engineering & Consulting
Eisenbahn fur die Welt von morgen.

Anzeige —

consulting.de

Als fiihrendes Ingenieur- und Beratungsunternehmen im Bereich Bahn bieten wir nachhaltige Mobilitdts- und Transportlésungen
nach MaR. Von der Stadtbahn bis zum Hochgeschwindigkeitsverkehr, von der Werksbahn bis zum komplexen Logistikkonzept.
Egal, vor welchen Herausforderungen Sie stehen: wir finden die beste Losung fiir Ihr Projekt und behalten dabei die Umwelt im Blick.

I Planung
I Projektmanagement und -steuerung
I Realisierungsmanagement und Bauliberwachung

I Plan- und Abnahmepriifung fiir Bahntechnische Ausriistung

I Umwelt, Geotechnik und Geodasie

I Business Consulting

I Logistikberatung

I Betriebs- und Instandhaltungsberatung
I Data Analytics und Digital Solutions

I DB Rail Academy



B nfrastruktur

VDE 8 T T > i 7

Der neue Bahnknoten Halle (Saale) "
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Frank Kniestedt, Kommunikation Personenbahnhéfe und Ende Méarz auf Bahnsteig 1 des Hauptbahnhofs Halle
; P (Saale): Kameras richten sich auf Bundesverkehrs-
GroBprojekte, DB AG, Leipzig minister, Landes-Ministerprasident, Bahnvorstand
und OberbUrgermeister. Sie ziehen gemeinsam
Der traditionelle Eisenbahnstandort Halle (Saale) in Mittel- einen Knoten glatt. Das war das Symbol fur den
fertig gestellten neuen Bahnknoten Halle (Saale). Die
deutschland ist bereit fir kiinftige Aufgaben im Fern-, Regional- und Szene war Teil der rein virtuellen Inbetriebnahme-
Zeremonie, die im Netz Ubertragen wurde. Die sonst
Ubliche Veranstaltung mit vielen Teilnehmern vor Ort
verkehr im Osten Deutschlands. In diesem Jahr ging hier ein komplett gab es wegen der Pandemie nicht. Trotzdem wurde
der Bau gewdurdigt.

S-Bahnverkehr sowie als zentraler Umschlagpunkt fir den Gter-

neuer Bahnknoten in Betrieb.

So wie bei dieser Veranstaltung war das schnelle
Anpassen an die Situation auch wahrend der gesamten
6,5-jahrigen Bauphase das herausragende Merkmal
dieses erfolgreichen Projektes. Das Bauen auf einem
von 175 Jahren Eisenbahngeschichte gepréagtem
Areal barg so manches Detail, was den Bauablauf
beeinflusste.

Die bis dahin erreichten Etappen waren: Bereits 2017,
mit der Eréffnung der Schnellfahrstrecke Mtnchen-—
Halle/Leipzig-Berlin, war die Saalestadt Teil des
Hochgeschwindigkeitsnetzes der Deutschen Bahn
geworden. Das geschah Uber die Inbetriecbnahme
der Ostseite des Bahnknotens. 2018 nahm eine der
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modernsten Zugbildungsanlagen (Rangierbahnhof)
Europas die Arbeit auf. Ende 2019 ging im Haupt-
bahnhof nach der modernisierten Ost- auch die
Westseite in Betrieb. Anfang des Jahres folgten dann
hier die letzten 3 von insgesamt 13 neu sortierten und
benummerten Gleisen. Der so genannte Innere Bahn-
knoten Halle (Saale) ging komplett in Betrieb.

Damit verlagerten sich die Arbeiten aus der Nord-Sud-
Richtung auf den &uBeren Bereich des Bahnknotens,
auf die Zulaufstrecken in Ost-West-Richtung. Weitere
Abschnitte verlaufen zum Beispiel von Halle-Rosen-
garten im Westen in Richtung Kassel und in Richtung
Osten der Streckenzweig nach Delitzsch.

Kreuzungspunkt mit Tradition
und Funktion

Halle an der Saale im Bundesland Sachsen-Anhalt
hat eine lange Wirtschafts- und Verkehrs-Geschichte.
Fruhzeitig spielte die Stadt eine wichtige Rolle im deut-
schen Schienenverkehr. 1840, nur ein Jahr nach der
ersten deutschen Fernverbindung zwischen Leipzig
und Dresden, fuhr auch nach Halle an der Saale die
Ferneisenbahn.

Ab der Wende zum 20. Jahrhundert pragten
chemische Industrie und Bergbau zunehmend die
Region. Erste Abschnitte der Eisenbahn wurden hier
ab 1911 elektrifiziert. Mit dem gesellschaftlichen
Umbruch 1990 kamen eine wirtschaftliche Neuorien-
tierung, aber auch die Sanierung der Uber die Jahr-
zehnte nicht geschonten Umwelt. Als 1991 die VDE,
die Verkehrsprojekte Deutsche Einheit im Vorgriff auf
einen neuen Bundesverkehrswegeplan beschlossen
wurden, stand es auBer Frage, Halle im Projekt Nr. 8
Nurnberg-Erfurt-Leipzig/Halle-Berlin direkt anzu-
binden, auch wenn das etwa doppelt so groBe Leipzig
nur knapp 50 Kilometer entfernt liegt. In dieser groBen
Tradition wurde nun ein neues Kapitel aufgeschlagen.

Der schnellste Weg fiihrt
iiber Halle (Saale)

Fur ein funktionierendes Bahnsystem sind neben dem
Ausbau der Strecken leistungsféahige Bahnknoten
notwendig. Leistungsfahige Strecken entstanden mit
den Verkehrsprojekten Deutsche Einheit (VDE), hier
dem VDE 8 Nurnberg-Erfurt-Halle/Leipzig—Berlin.
Die schnellen Wege nach und von Halle an der Saale
gingen abschnittweise in Betrieb — komplett Richtung
Berlin 2006 — mit 200 Kilometern pro Stunde (km/h)

Quelle: DB AG

Infrastruktur [l

Bahnknoten Halle

(Saale) — das Projekt im

Uberblick
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Halle (Saale) im Zuge
der Schnellfahrstrecke
(Mdinchen) —N(irn-
berg—Erfurt-Leipzig/
Halle-Berlin
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Uber die VDE 8.3 in zirka einer Stunde, dann Richtung
Stden 2015 mit 300 km/h Uber die VDE 8.2. nach
Erfurt in einer halben Stunde Fahrzeit.

Zwischen den VDE-Anschllssen aber liegt auf Uber
10 Kilometern Lange der Bahnknoten Halle. Die Infra-
struktur entsprach noch 2014 weitestgehend dem
Stand von vor knapp 100 Jahren. Die Weichenver-
bindungen lieBen teilweise nur Geschwindigkeiten
von 40 km/h zu. Die Leit- und Sicherungstechnik war
mit dem Spurplan der Gleise in Umfang und Technik
historisch gewachsen.

Nun trafen modernste Bahnstrecken auf einen
historischen Bahnknoten. Nur mit dem Ausbau des
Knotens konnten die Vorteile der groBen Schienenver-
kehrstrassen in die Region Ubertragen werden und die
auf den neuen Schnellfahrstrecken gewonnenen Fahr-
zeitgewinne erhalten bleiben. Damit gelang es, die
Relationen des Fernverkehrs untereinander, mit dem
Nah- und S-Bahnverkehr, dem Offentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV) und dem Individualverkehr zu
verknlpfen sowie Kapazitaten fur den Guterverkehr
zu schaffen. Nicht zuletzt dient die Modernisierung
einer effektiveren Betriebsdurchfthrung.

Viele EinzelmaBnahmen (siehe Zeitleiste) waren abge-
schlossen, doch nun fehlte der Mosaikstein Halle

(Saale) fur die Inbetriebnahme des VDES8 (Minchen)-
Nurnberg-Erfurt-Halle/Leipzig-Berlin fur Ende 2017.
Diese Jahreszahl gab nun den Takt an. Das Ziel hierbei
waren die magischen 4 Stunden Fahrzeit zwischen
Munchen und Berlin, 2 Stunden schneller als bisher.

Das Ziel: die Liicke schlieBen

Der Planfeststellungsbeschluss fir den Knoten-
Ausbau wurde am 21. Mai 2014 erlassen. Die
Planungen und den Bau begleiteten umfassende
Informationen und Diskussionen in der Offentlich-
keit, eine Informationsstele stand im Hauptbahnhof
schon lange vor Baubeginn. Ein Informationspunkt
folgte noch vor den Bauarbeiten. Fachkrafte vor Ort
begleiteten hier Betroffene und Interessierte, halfen
bei Problemen und dienten der Orientierung fur die
Anwohnenden.

Noch 2014 begann der Aus- und Neubau von Gleisen,
Stellwerkstechnik, Oberleitungsanlagen, Bricken und
Haltepunkten. Anwohner erhielten Schallschutz. 21 alte
Stellwerke wurden durch neue, moderne elektronische
Stellwerke (ESTW) ersetzt, zwei steuern die Anlagen
des Bahnknotens, eins ist fur die Zugbildungsanlage
zustandig. Dieses weitere groBes Vorhaben in Halle
(Saale), die Errichtung einer modernen Zugbildungs-
anlage auf dem Gelande des ehemaligen Guterbahn-
hofs, wurde in die Verantwortung des Projektteams
Knoten Halle (Saale) der DB Netz AG gelegt, denn zu
koordinieren gab es auBerordentlich viel.

Wettlauf mit neuem Ablauf

Die Arbeiten waren sehr anspruchsvoll, da sie
,unter rollendem Rad", also bei laufendem Verkehr
und noch dazu mitten in der Stadt geschahen. Der
laufende Betrieb sollte einerseits méglichst wenig
eingeschrankt werden, andererseits durften die
Bauarbeiten nicht unnétig lange dauern, auch damit
die Belastigung der Anwohner durch Staub und Larm
in Grenzen gehalten werden konnte. Und vor allem
musste die Inbetriebnahme des VDE 8 auf neuen
Gleisen durch die Saalestadt ermoglicht werden.
Der komplette Bauplan wurde deshalb noch einmal
Uberarbeitet und die urspringlich neun Bauabschnitte
durch Zusammenlegung auf vier verringert.

Mit einer 6stlichen Umfahrung des Baufeldes sowie
groBen fur den Zugverkehr gesperrten Bauarealen
wurde erhebliche Bauzeit eingespart, allerdings mit
gréBeren Einschrankungen im Bahnverkehr. Der
Bauablauf war streng in die Etappen eingetaktet.
Nach dem Abriss und Neuaufbau der Bahnanlagen
in einem Baufeld gab es eine groB3e einwdchige Sperr-
pause zum Anschluss der neuen Bahnanlagen und
das Wechseln ins neue Baufeld mit den dann auBer
Betrieb gesetzten Anlagen.

Zunachst entstand bis August 2015 die nérdliche
Anbindung der kunftigen Zugbildungsanlage (ZBA).
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Ab Dezember 2015 folgte der komplette &stliche

Schienenstrang samt zweijahriger Sperrung der Beste Aussicht vom Info-
Ostseite des Hauptbahnhofs. 2016 jedoch stockte der . _ punkt auf die Baustelle West-
Bau und so manchem der Atem nach den Analysen e : = halle (2014)

vor Ort: Mit dieser Bausubstanz der Tragwerke im = f_ - :T‘{EI 2
Hauptbahnhof kann kein langlebiger Bahnhofsbau - - :
entstehen. Hier konnte nicht nur saniert, hier musste
die gesamte Infrastruktur unterhalb des Hallendachs
neu gebaut werden, das heif}t, alle Bahnsteige und die
Personenunterfihrung (PU) mit allen Zugangstreppen
und Aufzugen.

L

Wie war Ende 2017 die Inbetriebnahme des VDES8
mit festlichem Halt in Halle (Saale) auf neuen Bahn-
steigen dennoch moglich? Der neue Bauablauf sah
die volle Konzentration auf die Ostseite vor. Spekta-
kular anzusehen war dabei das Uber der Baugrube
,Sschwebende* historische genietete Hallendach. Es
wurde in Wirklichkeit von massiven st&hlernen Tragern
gehalten.

Der gleiche Bauablauf mit Sperrung und Neuaufbau
wiederholte sich ab 2017 auf der Westseite, ebenfalls
mit komplettem Neuaufbau unterhalb des Hallendachs
mit der Personenunterfihrung und einem weiteren
Tunnel unter den Bahnsteigen fir Medien und Versor-
gung. Als weitere Aufgabe wurden die Gleistragwerke,
die Arkaden, auf der La&nge des gesamten Bahnhofs-
vorplatzes abgebrochen und modern wiederaufge-
baut. Die Optik entspricht der des Jahres 1910.

Da die auch auf der Westseite gelegenen S-Bahn-
bahnsteige und -gleise fast bis zum Umbauschluss in
Betrieb bleiben mussten, gab es noch eine dritte und
letzte Bauetappe fur die Gleise 1,2 und 3 unter der
Westhalle ab Dezember 2019. Fertig gestellt wurden
die verbliebenen 40 Meter der unter allen Bahnsteigen
verlaufenden Personenunterfihrung. Der westliche,
viel genutzte Zuweg in den Bahnhof konnte schon im
Dezember wieder 6ffnen.

Neubau bei laufendem
Zugverkehr unter gesichertem

@ historischem Dach, Osthalle,
Dezember 2016
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Am 17. Januar dieses Jahres fuhr auch in den letzten
Umbauabschnitt der erste regulére Zug ein. Nach
komplettem Neuaufbau haben die Handels- und
Dienstleistungseinrichtungen auf der Westseite in den
Arkaden am Bahnhofsvorplatz sowie die Laden in der
Bahnhofs-Westseite wieder getffnet.

Projektinhalte

Elektronische Stellwerke

Der Knoten Halle (Saale) wurde komplett auf ESTW
umgestellt. Nach dem Umbau gibt es noch ledig-
lich zwei ESTW fur den Bahnknoten, eines fur die
Zugbildungsanlage. 21 Stellwerke verschiedener
alter Bauarten waren es bisher. Alle ESTW in Mittel-
deutschland sind an die Betriebszentrale in Leipzig
angeschlossen und werden von dort gesteuert.
Fahrdienstleiter“innen in diesen Betriebszentralen
schalten Uber sogenannte ESTW-Unterzentralen
(ESTW-UZ) Weichen und Signale. Im ESTW arbeiten
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'Heinrich
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Bahnhof, neue Bahnsteige,

neue Personentunnel

Unter den historischen Hallend&chern, die wahrend
des Baus mit Spezialkonstruktionen in ihrer Lage gesi-
chert und erhalten blieben, wurden alle Anlagen abge-
brochen und nach aktuellem Regelwerk neu gebaut.
Die Bahnsteige sind durch neue Personentunnel auf
der Ost- und Westseite Gber Treppen und Fahrstihle
erreichbar. Bahnhofsbesucher*innen kénnen neue
Sanitarbereiche mit Toiletten und Waschraumen nutzen.

Die Bahnsteige erhielten die neuen Bezeichnungen 1
bis 13 (bisher 1a, 1 bis 12). Sie wurden so umgebaut,
dass Uber die gesamte Lange eines Zuges ein komfor-
tables Ein- und Aussteigen maéglich ist. Das sind fur den
Fernverkehr 420 Meter, fur den Nahverkehr 360 Meter.
Die neuen Bahnsteige fur den Fernverkehr 4/5 und 6/7
und 8/9 wurden auf 76 Zentimeter erhoht. Das ist eine
optimale Hohe, um bequem in den Zug zu kommen.

Stidausfahrt Halle
(Saale): neue Kreuzung
mit entschdrftem
StraBenverlauf,

Mérz 2017

Die Bahnsteige 1 und 1a werden ab diesem Jahr als
Bahnsteige 1 und 2/3 bezeichnet. Die Bahnsteige
fur den Nah- und S-Bahnverkehr sowie alle Ubrigen

zur Sicherheit mindestens zwei Rechnersysteme
gleichzeitig und unabhangig voneinander. Nur wenn

ihre Ergebnisse Ubereinstimmen, kann ein Zug fahren.

Neue Gleise und Spurplidne

Die alten Gleisanlagen waren Uberwiegend Ende
des 19. Jahrhunderts im Zuge des Bahnhofsbaus
entstanden. 50 Kilometer Gleise und rund 200 Weichen
wurden erneuert. Die Vereinfachung des Spurplans
tragt letztlich dazu bei, die Betriebsabldufe zu opti-
mieren, die Kapazitat auf der Schiene zu erhéhen
und den Unterhaltungsaufwand an den baulichen
und technischen Anlagen zu senken.

Oberleitung

Die Oberleitungsanlage aus den Jahren 1953 bis
1985 wurden aufgrund des geanderten Spurplanes
und ihres technischen Verschleies entfernt und neu
aufgebaut.

Bahnsteige des Bahnhofs sind mit einer Hohe von
55 cm ausgelegt. Alle Umbauten sind PRM-gerecht
(PRM = Personen mit eingeschréankter Mobilitat).

Verbesserte Verkehrsfiihrung in
Kreuzungsbereichen

Der Bahnibergang Birkhahnweg ist durch eine
Kombination aus FuB- und Radwegtunnel und einer
neuen StraBenanbindung ersetzt worden. Die groBe
Eisenbahnuberfihrung der Stddausfahrt Uber die
BundesstraBe B 6 wurde neugebaut. Dabei wurde
der StraBenverlauf verlegt und somit der Verkehrsfluss
verbessert.

Europaische Standards
Bei dem gesamten Vorhaben werden die Tech-
nischen Spezifikationen fur die Interoperabilitat (TSI)

Blick auf die Richtungs-
gleise der ZBA, 2021
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berucksichtigt, die von der Europaischen Kommis-
sion festgelegt wurden. Mit ihnen soll erreicht werden,
dass in ganz Europa alle in- und auslandischen
Eisenbahnunternehmen die Bahnanlagen gleichbe-
rechtigt nutzen kénnen. Sie betreffen unter anderem
Bahnsteige, Energie, Zugsteuerung und Zugsicherung
(Tabelle 1).

Zugbildungsanlage (ZBA)

Die moderne ZBA in Halle (Saale) mit 8 Einfahr-
gleisen, 2 Ausfahrgleisen und 36 Richtungsgleisen
ist eine zentrale Drehscheibe des Guterverkehrs in
Ostdeutschland und damit ein wichtiger Knoten fur
die Verteilung der Warenstréme in Richtung Sud-
Ost-Europa. In der ZBA, umgangssprachlich auch
Rangierbahnhof genannt, werden Giterwagen tber
einen Ablaufberg geschoben und entsprechend ihrem
Ziel in Richtungsgleisen neu zusammengestellt, so
dass sie einen mdglichst langen Zug bilden. Einzig-
artig ist das Lichtkonzept auf der knapp 260.000
Quadratmeter groBen Flache der ZBA mit 1.130 LED-
Leuchten von 60 bis 150 Watt auf 650 Spezialmasten.

Bahnbau und Umwelt

Der Ausbau einer Eisenbahnstrecke ist mit Eingriffen
in die Natur und in das Landschaftsbild verbunden.
Diese werden jedoch nach einem detaillierten
landschaftspflegerischen Konzept gemindert oder
ausgeglichen.

Schallschutz

Dem Anspruch auf LA&rmminderung wird durch
Schallschutzwénde (insgesamt 20 Kilometer) sowie
durch Schallschutzfenster (passiver Schallschutz) an
zahlreichen Standorten entsprochen. Zwischenzeit-
lich wurden mobile aufblasbare La&rmschutzwande
auf mehreren Hundert Metern L&nge installiert, um
vor einem Klinikgeldnde die Schallauflagen erflllen
zu kénnen. Wahrend der gesamten Bauzeit wurde
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ein Larmschutzbeauftragter eingesetzt, der mit
hausgenauen Larmprognosen Informationen oder
Kompensationen auslésen kann.

Naturschutz

Vor dem eigentlichen Baubeginn wurden hunderte
Eidechsen in neu angelegte Biotope umgesiedelt.
Sogenannte Eidechsenburgen in den Bahnanlagen
bieten neue Habitate. Uber 1.000 Hektar sogenannte
Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen entstanden und
entstehen als Kompensation fur den Eingriff in die
Natur durch Bahnbau-Projekte in Halle (Saale) und
Umgebung. Die Umwandlung fdr einen artenreiche
Lebensraum lauft behutsam Uber einen Zeitraum von
vielen Jahren.

Altlasten
Der Baugrund ist Uber Sondierungslécher im Raster
von 1,50 x 1,50 Meter bis in eine Tiefe von sechs Metern

Infrastruktur [l

Kampfmittelsondierung
auf dem Geldnde der
ZBA, Mai 2016

Halle (Saale): Blick nach
Norden, Bauzustand im
Mai 2017
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Halle (Saale) Auswahl von Eisenbahn-Daten

1839
1840

1847
1889
1890

1922
1967
1994
1995
1999

1999

2001

2002

2002

2003

2003

Erste deutsche Ferneisenbahn von Leipzig nach Dresden
Einweihung der Bahnlinie Magdeburg—Coéthen—Halle-Leipzig

Thuringische Eisenbahn von Halle nach Erfurt (auf der heutigen
Ostseite)

Inbetriebnahme des Guterbahnhofs Halle

Fertigstellung des Personenbahnhofs Halle als Inselbahnhof
nach funfjahriger Bauzeit

Anschluss an die Elektrifizierung des deutschen Bahnnetzes
Er6ffnung der S-Bahn Halle

Elektrifizierung der Strecke Halle-Eichenberg
Modernisierung der Strecke Halle-Magdeburg

Ausbau der Strecke Halle-Erfurt fur Neigetechnik

Beginn der Sanierung der funf Bahnsteighallendacher tber
den Gleisen. Das Vorhaben ist 2003 abgeschlossen worden.
Bei den Bauarbeiten mussten sowohl die Neutrassierung der
StraBenbahn am Hauptbahnhof als auch die Erneuerung der
Eisenbahnbrtcken tber die Delitzscher StraBe aufeinander
abgestimmt werden.

Beginn der Arbeiten zur Umgestaltung des Hauptbahnhofs
Halle (Saale) zu einer modernen Verkehrsstation mit integ-
rierten Handels- und Dienstleistungseinrichtungen. Die Sanie-
rung der historischen Bausubstanz der Vorhalle, Sandstein-
fassade und der Kuppelhalle. Um Platz fur die Handelsflachen
Uber zwei Etagen zu schaffen, entkernet man die ehemaligen
Warteséle. Auch das Gebaude am Ernst-Kamieth-Platz wurde
modernisiert.

Baubeginn fur die eingleisige S-Bahn-Trasse mit zweigleisigen
Begegnungsabschnitten zwischen Halle (Saale) und Leipzig.
Im Dezember 2004 nahm die S 10 ihren Betrieb auf.

Die Stadt Halle (Saale) hat die Patenschaft fur einen ICE der
Deutschen Bahn Ubernommen. Es wurde ein ICE auf den
Namen ,Halle (Saale)“. Das Modell des ICE ,Halle (Saale)”
steht noch heute im Rathaus.

Bis 2005 Erneuerung der Bricken Uber die Delitzscher StraBe in
allen Gleisbereichen des Personenbahnhofs des Hauptbahnhofs
Halle (Saale) und im Verlauf der Guterzuggleise. Dadurch wurde
die Anbindung der StraBenbahnneubaustrecke zwischen Halle-

Neustadt bis direkt vor den Hauptbahnhof méglich.

Direkte Bahnverbindung zum Flughafen Leipzig/Halle tber
ersten Abschnitt der Neubaustrecke VDE 8.2, Grobers—Leipzig.
Neben Fernverkehrszigen fahren stindlich von morgens bis
abends Regional-Express-Zuge zwischen Halle (Saale) und
Leipzig Uber den Flughafen.
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Halle (Saale) Auswahl von Eisenbahn-Daten

2004

2004

2012

2013

2014

2015

2015

2017

2017

2018
2019

2020

2021

Inbetriebnahme eines neuen Informationssystems fur die
Reisenden auf den Bahnsteigen, an den Treppenaufgangen
zu den Bahnsteigen in den Personentunneln, am westlichen
Zugang sowie auf den Bahnsteigen.

Abschluss der Neu- und AusbaumaBnahmen und Inbe-
triebnahme der S 10 zwischen Halle (Saale) und Leipzig mit
zusatzlichen Halten unter anderem in Halle Messe. Trotz der
zusatzlichen Halte wurde die Reisezeit in modernen Doppel-
stockzlgen verkurzt. Bereits drei Monate nach Betriebsauf-
nahme der S 10 haben funf Prozent mehr Fahrgaste die neue
Verbindung genutzt.

Baubeginn Zugbildungsanlage (ZBA) auf dem Gelande des
ehemaligen Rangierbahnhofs

Mit Fertigstellung des Leipziger City-Tunnels wird die S-Bahn
Mitteldeutschland mit 51 modernen Elektrotriecbwagen

,Talent 2 in Betrieb genommen. Die S 10 geht in der S-Bahn-
linie S 3 (Halle (Saale) Hbf-Leipzig-Stétteritz) auf, von und nach
beziehungsweise in Halle (Saale) verkehren noch die S 5/S 5 x
(Halle (Saale)-Leipzig/Halle Flughafen—Altenburg—Zwickau
Hbf) und S 7 (Halle-Trotha—Halle-Nietleben).

Zusammenfassung aller vorbereiteter AusbaumaBnahmen im
Bahnknoten Halle (Saale) in einer Projektgruppe und Baube-
ginn zur Modernisierung des Bahnknotens Halle (Saale) unter
dem Titel: ,ESTW (Elektronische Stellwerkstechnik mit Spur-
planumbau®, Einschluss des Neubaus der Zugbildungsanlage
(ZBA) sowie der Einbindung der Aus- und Neubaustrecke
Nurnberg-Berlin (VDE 8) beziehungsweise der Schnellfahr-
strecke Munchen-Berlin

Erweiterung des Netzes der S-Bahn Mitteldeutschland (zweite
Inbetriebnahmestufe MDSB 1) mit 29 Elektrotriebwagen
,lalent 2°.

Eroffnung der Neubaustrecke Erfurt-Leipzig/Halle (VDE8.2)

Das Dienstgebaude fur die ZBA entsteht unter 6kologischen
Regeln.

Inbetriebnahme der Ostseite des Hauptbahnhofs Halle (Saale)
zur Eréffnung der Schnellfahrstrecke Mtnchen—Berlin mit Bahn-
steigen 8/9, 10/11 und 12/13

Inbetriebnahme der Zugbildungsanlage (ZBA) Halle (Saale)

Inbetriebnahme der Westseite des Hauptbahnhofs mit Bahn-
steigen 4/5,6/7

Wiederer6ffnung des Westzugangs Ernst-Kamieth-StraBe in
den kompletten Personentunnel unter allen Gleisen

Fertigstellung der Westseite des Hauptbahnhofs mit Inbetrieb-
nahme der S-Bahnsteige 1 und 2/3, Gesamtinbetriebnahme
Innerer Knoten Halle (Saale)
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untersucht worden. Uber 20 Tonnen Munition aus dem
2. Weltkrieg wurden entfernt, eine Bombe musste vor
Ort gesprengt werden, eine konnte abtransportiert
werden. Der an vielen Stellen kontaminierte Boden
wurde klassifiziert und entsorgt.

Denkmalschutz

Historische Zeitzeugen wie ein ehemaliger Lok-
schuppen leben in einer dreidimensionalen Daten-
wolke fort.

Einer von 16 Zukunftsbahnhofen

Der Hauptbahnhof Halle (Saale) ist einer von
16 Zukunftsbahnhofen. Hier erprobt die DB innovative

Angebots- und Serviceideen. So bieten zwei auto-
matisierte Fahrradparktirme sichere Stellplatze fur
Zweiré&der — bislang einzigartig in Deutschland. Eine
Fahrrad-Service-Station hilft Radfahrenden bei klei-
neren Reparaturen. Auf dem Vorplatz gibt es fur das
Smartphone Solarstrom aus dem USB-Anschluss und
im Bahnhof profitieren Gaste von einer Ubersichtlichen
Wegeleitung sowie neuen Sitzmodbeln.

Bereit fiir den Deutschlandtakt

Ubergreifend ist der Bahnknoten Halle (Saale) im
Zusammenhang vor allem mit dem Knoten Leipzig
zu verstehen. Seit Anfang der 2000er Jahre erfolgten
hier Bauarbeiten, die sich auf die Verbesserung des
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Halle (Saale) Haupt-
bahnhof: Auf neuen

Schienenverkehrs aller Sparten im gesamten mittel-
deutschen Raum auswirkten, zum Beispiel flr eine
auch den Knoten Halle (Saale) steuernde Betriebszen-
trale Leipzig ab 1999, das bis dahin gréBte Vorhaben
fur elektronische Stellwerkstechnik in Leipzig, das
2004 in Betrieb ging, den City-Tunnel Leipzig 2013
und die verschiedenen Baustufen des Knotens Leipzig
selbst. Halle (Saale) ist Teil der drei im weiteren
Zusammenhang mit den Neu-und Ausbaustrecken
der VDE 8 zwischen Erfurt, Leipzig und Halle (Saale)
entstandenen neuen Knoten.

Der Planungsauftrag fur die Neu- und Ausbaustrecke
Nurnberg-Berlin (VDE 8) lautete, die Stadte Halle und
Leipzig gleichberechtigt bis in ihre Hauptbahnhofe
anzuschlieBen und somit Impulse fur die gesamte
Region zu setzen. Das ist mit der bisher errichteten
neuen Bahninfrastruktur gelungen und spiegelt sich
nicht zuletzt in dem Anspruch zur Entwicklung einer
Metropol-Region Leipzig/Halle wider.

Die neuen Sudost-Bahnknoten Erfurt als ICE-Kreuz
(Inbetriebnahme 2017), Leipzig (Inbetriebnahme
2020) und Halle (Inbetriebnahme 2021) mit Gesamt-
investitionen von Uber 2 Mrd. Euro sind Meilensteine
zum Deutschlandtakt. Ziel ist die Verdopplung der
Fahrgastzahlen bis 2030. [ |

Weitere Informationen

www.vde8.de/knoten-halle
www.youtube.com/user/vde8
www.deutschlandtakt.de

BaumafBnahmen Bahnknoten
Halle (Saale) im Uberblick

® Anderung des Spurplans in mehreren
Bauabschnitten
(50 Kilometer Gleis und 200 Weichen)

® Anpassung von Tiefbau, Entwéasserung,
Oberleitung, Weichenheizung

® Neubau Elektronischer Stellwerke:
Unterzentrale Halle Hauptbahnhof (Ost)
und Erweiterung der Unterzentrale
Halle Hauptbahnhof (West)

® Neubau und Anpassung von
Bahnubergangssicherungsanlagen

B Neubau und Anpassung von Personenver-
kehrsanlagen (zum Beispiel Bahnsteige) im
Hauptbahnhof Halle und weiteren Verkehrs-
stationen in den Streckenbereichen

® Beseitigung eines Bahnlbergangs durch
Kombination einer Eisenbahnuberflhrung
Uber einem Gehweg und der StraBen-
Uberfuhrung B 100

® Neu- und Umbau von Eisenbahntberfih-
rungen, Kreuzungs- und Stutzbauwerken

m Neubau eines Schaltpostens, zweier Trafo-
stationen und Fernwirkanlagen

® Durchfihrung von aktiven und passiven
SchallschutzmaBnahmen, Schaf-
fung von landschaftspflegerischen
AusgleichsmaBnahmen

Gleisen

Deine Bahn 6/2021
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Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. 8 (VDE 8)

Erfahrungen im Betrieb der ersten
Strecke mit ETCS 2 ohne Signale

Foto: Barteld"Redadion & Verlag

Jorg Daul, Referent ETCS, Betriebszentrale Leipzig, DB Netz AG

Nach baulicher und technischer Fertigstellung der Strecke Leipzig/Halle—Erfurt (VDE 8.2) wurde auf
Forderung der Region Siidost der DB Netz AG ab September 2015 ein sogenannter Vorlaufbetrieb

durchgefihrt. Betroffen waren die vier ETCS-Streckenzentralen mit den ESTW-Unterzentralen

Erfurt, Halle, Neuwiederitzsch und Erfurt Neubaustrecke. Die kommerzielle Inbetriebnahme

erfolgte zum Fahrplanwechsel 2015/2016 am 13. Dezember 2015. Ein weiterer Vorlaufbetrieb
fur die Strecke Ebensfeld—Erfurt (VDE 8.1) fand ab August 2017 mit den betroffenen Unterzentralen Unterleiterbach,
Erfurt Neubaustrecke und Erfurt statt. Zum Fahrplanwechsel 2017/2018 am 10. Dezember 2017 erfolgte die kommer-
zielle Inbetriebnahme. Mit dieser Inbetriebnahme gab es auch eine neue Herausforderung: die Stellwerksfunktion
Tunnelbegegnungsverbot.
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Mit diesem Beitrag sollen betriebliche Erfahrungs-
werte seit der Inbetriebnahme der ersten deutschen
Strecke ohne Hauptsignale im ETCS-Level 2 (L20S)
und damit ohne Nutzungsmaoglichkeit eines weiteren
Zugbeeinflussungssystems, vermittelt werden. Der
Beitrag richtet sich dabei hauptséachlich an Leser mit
Grundkenntnissen Uber die Funktion des europaweit
standardisierten Zugbeeinflussungssystems ETCS
(European Train Control System).

Betriebliche Herausforderungen bei
einer Strecke ohne Hauptsignale

Umsetzung Flankenschutzkonzept

Beim Flankenschutzkonzept mussten neue Wege in
Bezug auf den Lichtschutz (keine Hauptsignale und
Sperrsignale vorhanden) gegangen werden. Geman
dem ETCS-Lastenheft fur die Baseline 2 war ein
Mitwirken der ETCS-Streckenzentrale (Radio Block
Center — RBC) in allen Betriebsarten gefordert. Aus
technischen Grinden auf Seiten der Hersteller war
dies aber nur in den Betriebsarten Full Supervision
(FS) und On Sight (OS) méglich. Diese Einschrankung
soll aber bei der Umsetzung des ETCS-Lastenheftes

Systemverbund Bahn [l

fur die Baseline 3 entfallen. Die Abbildungen 1 und
2 erlautern das momentane Flankenschutzkonzept.

Die Umsetzung des Flankenschutzkonzeptes stellt
hohe Anforderungen an die Fahrdienstleiter (Fdl).
Gerade im Stérungsfall und beim Rangieren ist
volle Konzentration gefragt, um eventuelle Haltfalle
und damit einhergehend Einklrzungen der Fahr-
erlaubnis zu vermeiden. So fuhrt eine Vorbeifahrt
mit schriftichem Befehl am Zufahrtsicherungssignal,
bei stbrungsbedingtem Verbleib des Zuges in der
Betriebsart SR, zum Haltfall der virtuellen Block-
stelle einer benachbarten Abzweigstelle. N&hert
sich dieser Abzweigstelle nun eine Zugfahrt auf der
anderen Strecke, wird aufgrund des wegfallenden
Flankenschutzes, die Fahrstellung im Stellwerk und
somit auch die Fahrerlaubnis der ETCS-Zentrale
zurickgenommen.

Hier musste trotz des Vorlaufbetriebes und einer
hervorragenden Ausbildung einiges an Lehrgeld
bezahlt werden. Eine weitere Erschwernis beim
umgesetzten Flankenschutzkonzept besteht durch
die erforderlichen betrieblichen Regelungen in Bezug

Abbildung 1: Mitwirkung
der ETCS-Streckenzentrale
mdglich

Quelle: DB AG/Trainingszentrum
Betriebszentrale Leipzig

a \mzm/m
:‘Jhu_‘1 =

Da keine Flankenschutzeinrichtung vorhanden ist, bietet ETCS den Fahrwegweichen fir den
durchfahrenden Zug Flankenschutz, wenn der in Gleis 3 sich befindende Zug in ETCS-Level 2
Betriebsart FS oder OS ist. Ist das Gleis 3 frei wird der Flankenschutz ebenfalls von ETCS ge-

boten.

4

Befindet sich im Gleis 3 vor den Signalen Ne 14 ein Fahrzeug, welches sich nicht im ETCS-
Level 2 Betriebsart FS oder OS befindet oder ist im Gleis 3 vor den Signalen Ne 14 eine Rot-
ausleuchtung wegen gestorter Gleisfreimeldeanlage, dann wird den Fahrwegweichen kein
Flankenschutz geboten bzw. der Flankenschutz fiir eine eingestellte Fahrt bricht zusammen.

Abbildung 2: Keine
Mitwirkung der ETCS-
Streckenzentrale méglich

Quelle: DB AG/Trainingszentrum
Betriebszentrale Leipzig
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auf Versuchsfahrten beziehungsweise bei eventuellen
Fahrten in der Betriebsart Isolation (IS) zur Raumung
der Strecke. In diesen Fallen wird laut Regelwerk eine
Fahrwegsicherung bis zum ersten Signal mit Licht-
punkt gefordert.

Riickfallkonzept

Urspringlich sollte beim groBflachigem GSM-R
Datenfunkausfall (mehrere Basisstationen betroffen)
das sogenannte Verfahren ,Durchfahren gestorter
Funkbereiche* mit einer Hochstgeschwindigkeit von
160 km/h angewendet werden. Hierzu wurden auch
streckenseitig die technischen Voraussetzungen (zum
Beispiel Verlegung schaltbarer Balisen zur Deckung
von Gefahrpunkten) geschaffen.

Es gab leider unuberwindbare Probleme bei der
sicherungstechnischen Zulassung des Verfahrens.
Deshalb wurde seit vorigem Jahr gemeinsam mit
den betrieblichen und technischen Fachabteilungen
eine Losung im Rahmen des betrieblich-technischen
Zielbilds erarbeitet, auf dessen Grundlage der Tech-
nologieentwicklungsplan der DB Netz AG erstellt und
weiterentwickelt wird. Die Umsetzung soll im Rahmen
der Digitalen Schiene erfolgen.

Hierin wird zur Vermeidung dieses Szenarios die
Verbesserung der Funkversorgung favorisiert. Auf
der VDE 8 ist bereits eine weitreichende Uberlap-
pung der einzelnen Funkzellen erzielt worden. Die
Erfahrungen (hohe Funkverfligbarkeit) zeigen, dass
der nun verfolgte Weg der erfolgversprechende ist,
da hiermit erhebliche zuséatzliche Belastungen der
Fdl und Triebfahrzeugfuhrer (Tf) vermieden werden.
Bei den wenigen Stérungen im betrachteten Zeit-
raum wurde zudem ein vorab gemeinsam mit dem
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) erarbeitetes
Umleitungskonzept in Kraft gesetzt.

Instandhaltung

Fur die Instandhaltung auf der Strecke beziehungs-
weise in Tunnel wurden Instandhaltungsfahrzeuge mit
ETCS-Ausristung durch die damaligen Produktions-
durchfuhrungsbereiche (PD) Erfurt, Halle, Leipzig und
Nurnberg erworben. Eine Instandhaltung ohne diese
Fahrzeuge ist nicht méglich, da in der Regel keine
Fahrzeuge ohne ETCS-Level 2 Ausristung auf der
L20S-Strecke zugelassen sind.

Die ETCS-Ausbildung musste neben der taglichen
Arbeit der Instandhalter durchgefthrt werden. Die
Fahrten zur Instandhaltung der Strecke (oft mit stan-
digen Fahrtrichtungswechsel) stellen hohe Anforde-
rungen an die Bediener der Fahrzeuge. Die Instand-
haltungsarbeiten gréBeren Umfangs werden zur
Erhéhung der Betriebsqualitat in den Nachtstunden
ausgefthrt. Um Instandhaltungsarbeiten am Tage
auszufuhren, wurde ein tagliches Betra-Programm mit
ETCS-Eingabebelegen fur die Schutz-Langsamfahr-
stellen erstellt. Die gute Vorbereitung und Planung in
der Region Sudost hat sich ausgezahlt.

Storungsbetrieb ohne weiteres
Zugbeeinflussungssystem

GSM-R Storungen (Verbindungsausfalle)
Die groBte Anzahl von Verbindungsausfallen trat auf
der Fahrzeugseite auf. Die Weiterfahrt musste mit
schriftlichem Befehl in der Betriebsart Staff Respon-
sible (SR) erfolgen. In dieser Betriebsart ist ein Befehl
an jedem Signal Ne14 erforderlich. AuBerdem ist die
Geschwindigkeit bis zur Wiederaufnahme in die
Anzeigefuhrung auf 40 km/h begrenzt, was zu einer
starken Einschrankung der Streckenkapazitat fuhrt.
Es gab ebenfalls einige Ausfalle von Funkzellen.
Meistens betraf dies nur eine Basisstation (BTS),
welche aufgrund der groBen Uberlappungsbereiche
ohne Probleme durchfahren werden konnte.

ETCS-Storungen

Zur Erfassung, Untersuchung und Einstufung von
ETCS-Stérungen wurde ein Fehlermanagement und
ab der Inbetriebnahme ein extra indiziertes Fehler-
board eingerichtet. Im Mai 2020 sind diese Aufgaben
in den Regelprozess der Bauartbetreuung Uberfuhrt
worden. Auch auf Forderung der Zulassungsbe-
hoérde erfolgt bis heute ein Monitoring durch die
Betriebsdurchflhrung.

Im Fehlermanagement wurden insgesamt 188 Problem-
meldungen bearbeitet. Durch das Team des Fehler-
boards wurden bis April 2020 allein 1.696 Storfalle der
Region Stdost bearbeitet. Es gab eine Clusterung in die
Kategorien Funk, ETCS und Fahrzeuge. Dabei haben
sich auf der Fahrzeugseite mit Abstand die meisten
Fehler offenbart. Stérungen der ETCS-Streckenzentrale
waren selten und oftmals Schutzreaktionen, wobei der
RBC mit der Durchflhrung eines Warmstarts immer
zur technisch sicheren Seite reagierte. Hierdurch
entstanden gréBere vermeidbare Verspatungen bezie-
hungsweise Belastungen der Beteiligten, da in diesen
Fallen alle durch die ETCS-Zentrale geflhrten Zuge
zum Halten kommen und eine Weiterfahrt nur mittels
schriftlichen Befehls mdglich ist. Andere fahrzeugsei-
tige Fehler konnten meist mit einem Neustart des ETCS-
Fahrzeuggerates behoben werden. Aber auch dafr
und fur die spétere Zustimmung zur Weiterfahrt sind
mehrere schriftliche Befehle erforderlich.

Der Zeitaufwand fur Neustart und Befehle betragt
erfahrungsgemaB mindestens 20 Minuten. Es ist
aber seit Inbetriebnahme eine stetige Verbesserung
spurbar, dies ist hauptsachlich auf die genannten
Gremien und das Monitoring zurtckzufuhren. Nur
durch die korrekte Erfassung und Analyse der
Stérungen kann eine Weiterverfolgung bis zur Abstel-
lung mittels Produktanderungen oder Anderung von
Lastenheften und Regelwerken zur Verbesserung des
Gesamtsystems erfolgen.

Trusted Areas
Trusted Areas sind durch Balisen abgegrenzte
Bereiche, in denen Fahrzeuge beim Aufstarten in



Level 2 eine vertrauenswdirdige Positionsmeldung
abgeben kénnen. Dies ermoglicht ein Beginn der
Zugfahrt in der ETCS Betriebsart FS beziehungs-
weise OS.

Zur Einhaltung des straffen Zeitplans zur Inbetrieb-
nahme mussten leider Abstriche bei der durch die
Betriebsdurchfuhrung geforderten Ausrtstung der
Strecke gemacht werden. Dies betraf auch die L20S-
Strecken. Hier wurden die geplanten Trusted Areas
nicht errichtet. Aus diesem Grund durfen Zuge nur in
den Uberholungsgleisen beginnen, da nur beim Start
in einer Trusted Area das Fahrzeug eine gesicherte
Positionsmeldung abgeben kann. Somit muss der Zug
in der Betriebsart SR mit schriftichem Befehl starten.
Bei der verhaltnisméaBig hohen Anzahl an Instandhal-
tungs-, Zulassungs- und Schulungsfahrten stellt dies
eine zusatzliche Belastung der Tf und Fdl dar.

Nach langem Ringen der Betriebsdurchfihrung und
Klarung der Finanzierung werden die Trusted Areas in
diesem Jahr endlich in Betrieb gehen. In der Umset-
zung des Lastenheftes zur Baseline 2 waren die
Trusted Areas noch eine Option. Mit dem Lastenheft
zur Baseline 3 sind sie in Gleisen, in denen Zugfahrten
beginnen kdnnen, eine grundsétzliche Bedingung.

Fazit und Ausblick

Nur durch die sehr gute Zusammenarbeit aller Betei-
ligten bei der Planung, dem Bau, der Inbetriebnahme
und der jetzigen Betriebsdurchfihrung konnte dieser
Erfolg errungen werden. Im Zuge der Digitalen
Schiene Deutschland sollen die européischen ETCS-
Guterverkehrskorridore, welche durch Deutschland
fUhren, groBtenteils mit L20S ausgerUstet werden.
Dies ist ein wichtiger Meilenstein zur Umsetzung der
EU-Verordnung (EU) Nr. 913/2010.
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Der nachste gréBere Schritt wird die Inbetriebnahme
des digitalen Knotens Stuttgart sein. Auf die Erfah-
rungen im Knoten darf man gespannt sein, denn
diese Inbetriebnahme ist fur die Hochrustung der
VDE 8.1/8.2 eine Voraussetzung. Eine deutschland-
weite Insellésung der Strecken mit Baseline 2 ist keine
Option. [

Abkiirzungen

BTS
ETCS
FS Full Supervision

Basisstation
European Train Control System

IS Isolation

L20S ETCS-Level 2 ohne Hauptsignale
0s On Sight

SR Staff Responsible

VDE  Verkehrsprojekt Deutsche Einheit

Lesen Sie auch

Digitaler Knoten Stuttgart:
Digitalisierung ist kein Selbstzweck
Deine Bahn 3/2021

ETCS als Schnittstelle:
Fiir die digitale Zukunft geriistet?
Deine Bahn 8/2018

ETCS Level 2 - von der Konzeption
zur ersten Zugfahrt
Deine Bahn 12/2015

ETCS Level 2 ohne Signale
auf der Strecke Halle/Leipzig - Erfurt
Deine Bahn 6/2015
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CONTENT PARTNER

Digitale Schiene

"Digitale Stellwerkstechnik er neusten
Generation in Niederbayern

Foto: PINTSCH GmbH

Content Partner: PINTSCH GmbH

Gerade fur den Regionalverkehr werden kiinftig Digitale Stellwerke ein Schlissel fir mehr
Sicherheit und Verfugbarkeit im Bahnverkehr sein. Automatisierte Prozesse sorgen zudem
fir héhere Kapazitaten. PINTSCH lautet derzeit mit einem Pilotprojekt die digitale Zukunft auf
Deutschlands Schienen ein.
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Technische Probleme an Stellwerken bringen immer
wieder den Bahnverkehr in Deutschland durcheinander:
2019 lieBen sich rund 248.000 Zugverspatungen darauf
zurUckfuhren, 2018 waren es sogar 277.000. Die Deut-
sche Bahn und der Bund sehen in Stellwerksstérungen
ein zentrales Problem und investieren daher bis 2030
rund 86 Mrd. Euro in die Bahninfrastruktur. Eines der
wichtigsten Vorhaben dabei ist die ,Digitale Schiene
Deutschland” (DSD). In zehn Regionen sollen in diesem
Rahmen herkémmliche Stellwerke auf digitale Stell-
werkstechnik umgerustet werden.

Die Vorteile liegen auf der Hand: Vor allem im Regio-
nalverkehr noch immer weit verbreitete mechanische
oder elektronische Stellwerke nutzen bis heute keine
standardisierten Schnittstellen zur Kommunikation mit
unterschiedlichen Bahnkomponenten wie Weichen,
Signalen oder Bahnubergangen. Digitale Stellwerke
setzen hingegen auf standardisierte Ethernet-Schnitt-
stellen und Glasfasertechnik, mit der sich auch Stell-
entfernungen von Uber 6,5 Kilometer problemlos
Uberwinden lassen.

Der Bahninfrastrukturanbieter PINTSCH hat ein
digitales Stellwerk der nachsten Entwicklungsstufe
konzipiert, dass konsequent auf die standardisierten
Eulynx-Schnittstellen setzt. Diese sind offen und
|IP-basiert und kénnen ebenso Komponenten unter-
schiedlicher Hersteller zu einem Gesamtsystem
zusammenschalten. Die Systemarchitektur basiert
auf einem Industrierechner und ermdéglicht auch die
erfolgreiche Implementierung der Eulynx-Schnittstelle
fur Bahntbergange (SCI LX). Das bedeutet, dass
Bahnlbergange direkt Uber die dafir entwickelte
Eulynx-Schnittstelle angesprochen werden kénnen,
ohne dass im Bahntbergang selbst zuséatzliche Steu-
erungssysteme notwendig sind.

Digitalisierung der ,Zwieseler
Spinne*

Diese digitale Stellwerkstechnik mit entsprechenden
Komponenten verbaut PINTSCH derzeit als Pilot-
projekt innerhalb eines Streckennetzes von rund 50
Kilometern Lange in der Region ,Bayerischer Wald®.
Das in alle vier Himmelsrichtungen vom Bahnhof der
Glasmacherstadt Zwiesel abgehende Regionalbahn-
netz mit Streckengeschwindigkeiten von bis zu 100
Kilometern pro Stunde wird als ,Zwieseler Spinne*
bezeichnet. Geplant ist, dass die digitale Stellwerks-
technik auf der Zwieseler Spinne im September 2023
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Foto: PINTSCH GmbH

Bahnubergénge kinftig nur noch aus den Schranken
beziehungsweise den LED-StraBBensignalen, die Uber
das digitale Stellwerk gesteuert werden. PINTSCH
erflllt damit zudem samtliche Ansprtiche an gréBtmog-
liche Interoperabilitat, indem sich auch Komponenten
von Drittanbietern problemlos ansteuern lassen, und
gewadhrleistet zugleich héchste Funktionssicherheit.

Ein weiterer Vorteil dieser Technologie liegt in der
Wartung: Uber die digitalen Kommunikationssysteme
lassen sich Stérungen viel leichter diagnostizieren
und gezielter beheben. Durch regelmaBige Status-
berichte der digitalen Komponenten ist zudem eine
mit geringeren Kosten und Zeitaufwanden verbundene
zustandsorientierte Instandhaltung moglich.

PINTSCH zeigt mit der Entwicklung seiner digitalen
Stellwerksldsung fur Regionalstrecken, wie sehr
gerade mittelstandische Industrieunternehmen als
Technologiebeschleuniger den Bahnmarkt durch
innovative Entwicklung und Anwendungen nach vorne
bringen. ]
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Moderne COTS
(Commercial of the
shelf) Hardware als
Basis fir digitale Leit-
und Sicherungstechnik

Kontakt

o
PINTSCH

Safety for Rail

Tilo Brandis
Geschaftsfuhrer

PINTSCH GmbH
Hlnxer StraBe 149

funktionsfahig sein wird. 46537 Dinslaken

info@pintsch.net

Auf diesem Streckennetz werden dann Energie- und .
www.pintsch.net

Datenflisse bei der Steuerung von Komponenten
strikt getrennt. So bestehen beispielsweise digitale
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Verbesserung der Baukommunlkatlon

nahmen, wie hier
«| die Modernisierung
) des Bahnhofs
. Bielefeld Brackwede,
- bendtigen eine
kundenfreundliche
Baukommunikation

\ ‘-\
AVANANNM
Aktuelle Baumalf3- \\\

| eh
L A\

Annett Heibel, Koordinatorin Baukommunikation DB Station&Service AG,

Berlin

Das Bauvolumen wéchst stetig in allen Infrastrukturgesellschaften der
Bahn. Bei der Bahnhofsbetreiberin, der DB Station&Service AG, hat sich
das Bauinvestitionsvolumen in den letzten acht Jahren verdoppelt, von
zirka 650 Mio. Euro auf 1,3 Mrd. Euro im Jahr. Dies stellt die Baukommu-

nikation vor die Herausforderung, immer mehr BaumaBnahmen kundenfreundlich, informativ,
versténdlich, rechtzeitig und multimedial an alle Bahnkund*innen zu kommunizieren. Dieser Artikel
widmet sich den aktuellen Entwicklungen in der Baukommunikation bei der Tochtergesellschaft
DB Station&Service AG.
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Sowohl innerhalb einer Gesellschaft als auch innerhalb
der DB sind die Rollen und Aufgaben in der Baukom-
munikation sowie die Verzahnung der Kommunikati-
onsprozesse komplex. Beteiligt an Bauvorhaben ist
der Verursacher der BaumaBnahme, die Infrastruktur-
unternehmen DB Netz AG, DB Station&Service AG
(DB S&S) beziehungsweise DB Energie GmbH, die
Eisenbahnverkehrsunternehmen, die Aufgabentrager,
aber auch Dritte wie zum Beispiel Kommunen.

Um die HUrde dieser Komplexitat zu nehmen — und
in der Konsequenz auch die vollstandige, recht-
zeitige Bereitstellung von Bauinformationen an alle
Zielgruppen sicherzustellen — hat ein Projekt im
Rahmen von DB Exzellenz ein wichtiges Einstiegs-
instrument entwickelt: die Toolbox Baukommuni-
kation. Sie verschafft allen Mitarbeiter*innen einen
fachbereichstibergreifenden Uberblick tber Rollen,
Prozesse, Aufgaben, Produkte und Zustandigkeiten
in der Baukommunikation. Fachbereichsspezifische
— Uber die Toolbox zugéangliche — Instrumente der
Baukommunikation umfassen inhaltliche und prozes-
suale Arbeitshilfen (zum Beispiel Richtlinien, Leitfaden,
Checklisten), eine fur Investitionsprojekte standar-
disierte budgetare und personelle Planung, einen
Produktkatalog, Best Practice-Beispiele sowie regel-
maBige Netzwerkangebote und Online-Plattformen
zum Austausch von Wissen und Dokumenten.

Was ist Baukommunikation?

Im Baubereich gibt es die Bau- und Projektkommuni-
kation fur die Investitionsprojekte. Investitionsprojekte
werden mit Hilfe eines Fordermittelmixes finanziert, der
in verschiedensten Konstellationen aus EU-, Bundes-,
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Landes-, Kommunal-, Dritt- und/oder Eigenmitteln
bestehen kann. Die Férdermittelgeber planen diese
Projekte gemeinsam mittel- bis langfristig. Die Bau- und
Projektkormmunikation in Investitionsprojekten orientiert
sich an den neun Leistungsphasen der HOAI (Honorar-
ordnung fur Architekten und Ingenieure) eines Baupro-
jektes und ist zum GroBteil davon abhangig, welche
Prozesse durch das Bauprojekt abgearbeitet werden.

Wenn das Bauprojekt ein Planfeststellungsverfahren
durchlauft, dann besteht bereits in den frihen
Leistungsphasen (0-4) die nach Verwaltungsver-
fahrensgesetz definierte Verpflichtung einer fruhen
Offentlichkeitsbeteiligung. In diesem Fall benétigt
das Projekt mitunter bereits ab der unterschriebenen
Finanzierungsvereinbarung ausgiebige Offentlich-
keitsarbeit; das kénnen Burgerveranstaltungen,
Infopoints, Webseiten oder andere kreative Kommu-
nikationsmaBnahmen sein, die dazu dienen, alle
Stakeholder zu informieren beziehungsweise diese
—durch 6ffentliche Auslegung der Planungsunterlagen
mit Einspruchsmoéglichkeiten — mit einzubeziehen.
Wenn das Bauprojekt am Ende der Leistungs-
phase 4 die Baugenehmigung erhalt, beginnen (in
Zuordnung zu den Leistungsphasen 5-9) die soge-
nannten Basis-KommunikationsmaBnahmen. Diese
MaBnahmen werden bei jedem Bauprojekt gepruft,
egal um welche Art des Genehmigungsverfahrens es
sich handelt. Darunter fallen Spatenstich- und Inbe-
triebnahmeveranstaltungen, Anrainerinformationen,
ein Beschwerdemanagement sowie eine saubere,
ordentliche Baustellenbeschilderung.

Instandhaltungsbauprojekte orientieren sich nicht an
den Genehmigungsprozessen und Leistungsphasen

Ingen Jeurgeselischatt Behnan morn

Infrastruktur [l

Der Spatenstich, wie
hier im Bahnhof Minden
im Jahr 2019, ist der
Auftakt fir die BaumaB-
nahme und wird von den
Vertretern der Projekt-
beteiligten ausgefiihrt
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Bei Nachtarbeit muss
die Baukommunikation
im Vorweg die Anlieger
informieren
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der HOAI und werden oft aus Eigenmitteln finanziert.
Aber auch sie benétigen Basis-Kommunikations-
maBnahmen, wenn das Projekt Auswirkungen auf
Reisende hat.

Zusammenfassend kann also festgehalten werden:
Der Baubereich versteht unter Baukommunikation
die Bau- und Projektkommunikation innerhalb eines
Bauprojektes, mit dem Ziel der Baurechtserlangung
und Verstandniswerbung. Zielgruppen sind dabei
vor allem betroffene Endkunden und allgemeine
Offentlichkeit.

Im Vertrieb gibt es die Baukommunikation in Rich-
tung Geschaftskunden, auch als Regelkommunikation
bezeichnet. Zu den Geschaftskunden gehdren Aufga-
bentrager, Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) und
Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU). GemaB der
Infrastrukturnutzungsbedingungen Personenbahnhéfe
(INBP) mussen die Geschaftskunden Uber lang- und
kurzfristige BaumaBnahmen informiert werden. Dazu
schliet sich DB S&S vielerorts an die Formate der
DB Netz AG an beziehungsweise nutzt dieselben
Formate: Bauinformationsdialoge, 12-Wochen-
Vorschau, Kundennewsletter DB Netze. Aber auch
eigene Kommunikationskanéle werden seitens DB
S&S etabliert.

Das Produktions- und Dienstleistungsmanagement
verantwortet bei DB S&S den Bereich Reisen-
deninformation und Betriebskommunikation. Der
gesamte Kommunikationsweg fur Fahrplane auf allen
gedruckten und digitalen Kommunikationsmitteln fallt
in diesen (vormals ,Operations* genannten) Bereich.
Auch baustellenbedingte, abweichende Fahrplane
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— die sogenannten Baufahrpléne — gehéren dazu.
Der Baufahrplan durchlauft einen aufwendigen Weg:
von der Anmeldung einer Sperrpause bei DB Netz
AG, der Ubermittlung abweichender Fahrplandaten
von DB Netz AG an das Europdische Fahrplan-
zentrum (EFZ) und dem Transfer der abweichenden
Fahrplandaten vom EFZ an die EVU sowie in unsere
Bahninformationssysteme (zum Beispiel IRIS, RIS, die
Webseite bauinfos.deutschebahn.com, die App DB
Bauarbeiten).

Letztendlich missen auch die EVU ihren Anteil an
der Baukommunikation leisten: Sie Ubermitteln den
Fahrplanburos in den Regionen ihre abweichenden
Fahrplane, damit diese vom Fahrplanbdro finalisiert
und vom Bahnhofsmanagement in gedruckter Form
in den betroffenen Bahnhéfen ausgehé&ngt werden
kénnen. Die EVU sind ebenfalls fur die Bestellung
und die Kommunikation ihrer Schienenersatzver-
kehre zustandig sowie bei Bedarf fir den Einsatz von
Reisendenlenker*innen.

Die Pressestellen, regional und zentral, sind fur
baubedingte Pressemitteilungen, Bau-Pressekonfe-
renzen oder andere Presseaktivitdten zustandig. Nur
bestimmte Vertreter der Pressestellen haben eine
Sprecherfunktion und durfen die Bahn gegenuber
der Presse présentieren.

Die Verantwortung fur die bahnhofsbezogene,
regionale und Uberregionale Kommunikation von
Bauthemen in Richtung Politikvertreter auf kommu-
naler, Landes- oder Bundesebene teilen sich in
Abhéngigkeit der Ebene Bahnhofsmanagements,
Regionalbereichs-Leitung, Buros der IL (Konzernbe-
vollmachtigte der Lander) und Infrastrukturvorstande.

Ausgewadhlte Instrumente
zur Professionalisierung der
Baukommunikation

Der Konzern war und ist Vorreiter in der Baukommuni-
kation. So setzt er bereits seit Jahrzehnten Presseakti-
vitaten und Max Maulwurf ein, um BaumaBnahmen zu
kommunizieren. Stuttgart 21 war ein entscheidender
Anlass, die bis dato genutzten Kommunikations-
instrumente auszuweiten und wichtige Bauprojekte
umfangreicher zu begleiten. Der Konzern installierte
eine groBere Anzahl eigener Sprecher/Kommunikati-
onsbeauftragte in den GroBprojekten. Neben neuen
Standards, Leitfaden, Austauschformaten, den Einkauf
von Rahmenvertragspartnern u.v.m. etablierte der
Konzern auch das Bauinfoportal als gesammelte
Plattform fur alle Bauprojekte bei der Bahn.

Die Tochtergesellschaften zogen nach. Heute gibt es
bei DB S&S ebenfalls professionelle Instrumente der
Baukommunikation: dreizehn Baukommunikator*innen,
eigene Leitfaden, Standards, Produkte, Austausch-
formate — und seit April dieses Jahres die Toolbox
Baukommunikation.
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Reisender:

SEV

Fahrzeitverldngerung >15 Min
Bf. Bzw. Bahnsteigsperrung
Nicht befestigte Bahnsteige
Ausfall HFT

>

hoch

Briicken-
bau DB
Netz

Investoren

Moderni-
sierung VS
DB SuS

projekte
Dritte

SEV

Fahrzeitverlangerung bis 15
Min.

Haltausfall max. 3 Stationen
Fehlender Wetterschutz
Nicht befestigte Bahnsteige
Mangelhafte Info Aushdnge
Ausfall HFT

Austausch
Aufzug
DB SuS

Austausch
Bahnsteig-
kante
DB SuS

Weichen
Austausch
DB Netz

Kein SEV
Geringflgiger Fahrzeitverlust
Kaum Umwege

Stopf-

gering

arbeiten
DB Netz

Auswirkungen auf Reisenden und Besucher
mittel

Mieter
Um-/
Ausbau
Dritte

<=5 Tage

Quelle: DB AG

6 Tage - 1 Monat >1 Monat

Dauer der Belastung

Besucher:

Komplettsperrung EG
Parkplatze entfallen
Toiletten im Bestand
gesperrt

Geringeres
Warenangebot
als sonst
Kiirzere
Offnungszeiten
Parkraum
verringert

Legende:

() DB Netz
O DB Sus
O Dritte

Toolbox Baukommunikation

Mit der durch das Projekt ,Baukommunikation fur
Reisende verbessern” erarbeiteten Toolbox von DB
S&S wird allen beteiligten Mitarbeiter*innen eine
professionelle, prozessvereinfachende Handlungs-
anweisung zur Verfigung gestellt. Die Toolbox fasst
alle Rollen, Prozesse, Produkte, Arbeitsmittel und Best-
Practice-Beispiele an einem Ort zusammen. Sie orien-
tiert sich an dem Lean-Gedanken — schlanke, effektive
Prozesse im Sinne der Kund*innen zu gestalten.

Bei der Entwicklung der Toolbox stand die Frage nach
den Auswirkungen von Baustellen auf die Kunden-
zufriedenheit (KUZU) im Mittelpunkt. Die Auswer-
tung der vorliegenden Daten ergab, dass die KUZU
wahrend einer Baustelle nahezu immer negative
Tendenzen auswies. Daher wurde von den Projekt-
beteiligten in einem ersten Schritt untersucht, wie
sich welche Baustellen auf die Kundenzufriedenheit
auswirken. Als Ergebnis wurde eine Matrix entwickelt,
die differenziert darstellt, welche BaumaBnahmen die
groBten Auswirklungen auf die Kund*innen hat.

Mit dieser ersten Analyse von Baustellen kénnen die
notwendigen MaBnahmen bei der kundenorientierten
Baukommunikation eingegrenzt werden. Dazu ein
Beispiel: Die MaBnahmen bei der Baukommunika-
tion sind bei einer mehrwdchigen Streckensperrung
mit notwendigen Schienenersatzverkehren deut-
lich umfangreicher und véllig andere im Vergleich
zu einer kleinen BaumaBnahme, wie zum Beispiel
der Austausch eines Aufzugs. Die grundlegende
Ausrichtung der Toolbox orientiert sich also stringent

an den Kundenwuinschen. Um die Wirkung der
eingesetzten MaBnahmen bei den Kund*innen
zu verifizieren, wurden an mehreren Baustellen
vor, wahrend und nach der BaumaBnahme Befra-
gungen durch ein professionelles Institut durchge-
fuhrt. Dartber hinaus wurden die Ergebnisse aus
anderen Untersuchungen (zum Beispiel DB Regio
Kundenbefragung, Kundenblickergebnisse des
Projekts Zukunftsbahnhdofe) zu den Erwartungen der
Kund*innen ausgewertet. Insgesamt wurden einige
tausend Kundenstimmen ausgewertet. Die aus den
umfangreichen Untersuchungen resultierenden
Erkenntnisse bestimmten die Projektinhalte und
wurden bei den in der Toolbox hinterlegten Produkten
und MaBnahmen bericksichtigt. Die Rubrik ,Basis-
informationen® enthalt bestehende Leitfaden, Arbeits-
hilfen, Ansprechpartner, Finanzierungsgrundlagen
und Kundenbefragungsergebnisse.

Unter dem Punkt ,Arbeitsschritte” ist fUr jede Art von
Bauprojekt — Investitionsprojekt, Instandhaltungspro-
jekt, Geschéftsbesorgtes Projekt, Verbundprojekt, Dritt-
projekt, Mieterausbau — eine Checkliste hinterlegt, die
mittels RACI (Responsible-Accountable-Consulted-
Informed: Durchfihren-Verantworten-Beteiligen-
Informieren) — Matrix Aufgaben und Zustandigkeiten
aufzeigt. Diese Checkliste kann kopiert, individuell
adaptiert und zu einem Kommunikationskonzept
umfunktioniert werden. Des Weiteren umfasst die
Toolbox neben ,Best Practices” den ,Produktkatalog
Baukommunikation® und gibt dartber Auskunft,
welche fachbereichsibergreifenden Produkte es gibt
und wie sie erstellt werden.

Absprungbasis fiir
das Arbeiten mit der
Toolbox ist die Matrix
zu den Auswirkungen
von Baustellen auf die
Kund*innen

Startseite Toolbox
Baukommunikation
zum Download
(PDF):

https://bit.ly/3fVATYh
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Gerade bei groBen
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Wegeleitung zu und
die Beschilderung der
Haltestellen fiir den
Schienenersatzverkehr
fiir die Reisenden
wichtig
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In der Auswahl der Produkte spiegelt die Toolbox
wichtige Erkenntnisse aus durchgefihrten Kunden-
zufriedenheitsbefragungen wider. Oberster Kunden-
wunsch ist naturlich, rechtzeitig zu wissen, wie lange
und warum gebaut wird, welche Auswirkungen dies
aktuell hat und welche Vorteile zuklnftig daraus
entstehen. Viele Kunden an befragten Bahnhofen
winsch(t)en sich zudem eine einheitliche, wieder-
erkennbare Farbgebung beim Schienenersatzver-
kehr, einen ausgewogenen Mix zwischen analogen
und digitalen Kommunikationsmedien, eine kurzere,
verstandlichere Plakatierung am Bahnhof oder mehr
barrierefreie Wegeleitungsinformationen.

Die Toolbox ist bestrebt, diese Kundenwlnsche aufzu-
greifen, und die handelnden Personen zu befahigen,
aus Kundenperspektive zu denken.

Inhaltliche und prozessuale

Regel- und Leitwerke der
Baukommunikation

Die KommunikationsmaBnahmen der Bau- und Projekt-
kommunikation in Investitionsprojekten sind grob vom
Eisenbahn-Bundesamt (EBA) vordefiniert. Das EBA-
Handbuch zur Antrags- und Verwendungsprufung
erlaubt somit, dass Bundesférdermittel projektspezi-
fisch eingesetzt werden fur:

® Bekanntmachung von Projekten, Ausstellungen,
Infovitrinen, Erérterungstermine

® Beantwortung von Anfragen

® Grundsteinlegung, Richtfeste und Feiern bei
Inbetriebnahmen

)
4
95}
@
Q
3
&

® Bauschild, Baustellenbeschilderung
® Baustellensicherung.

Diese Vorgaben schlagen sich bei der DB in einer
Konzernrichtlinie (KoRil 2150102A04) nieder. Die
Projektleiter*innen und Baukommunikator*innen, die
im Rahmen von Investitionsprojekten Kommunikati-
onsleistungen erbringen — und sich auf diese Inve-
stitionsprojekte verrechnen —, mussen somit dem
vorgeschriebenen Rahmen an férderfahigen Tatig-
keiten gerecht werden.

Der Leitfaden Bau- und Projektkommunikation bei
DB Station&Service, der in 2017 durch den Vorstand
legitimiert wurde, ist die Arbeitsanweisung fur die
Baukommunikator*innen in Investitionsprojekten. Er
beschreibt unter anderem die Ausgestaltung der
EBA-Vorgaben und halt fest, welche Baukommuni-
kationsmaBnahmen durch wen, fir wen, mit wem,
wann, wo, wie, in welchem Umfang, zu wieviel
Stunden, mit welchem Budget und mit welchen
moglichen Arbeitsmitteln umgesetzt werden. Dieser
Leitfaden wird fachlich durch das Marketing (Koor-
dination Baukommunikation) Zentrale verantwortet.

Fur Instandhaltungsprojekte gibt es seit kurzem
die ,Arbeitshilfe Instandhaltungsprojekte DB
Station&Service"“, die den Projektleiter*innen als
Empfehlung fur durchzufihrende Baukommunikations-
maBnahmen dient. Hier finden die Projektleiterinnen
Auskunft zu den ihnen kostenfrei oder kostenpflichtig
zur Verfugung stehenden Kommunikationsmitteln und
bei wem man diese beauftragt. Auch zur Zeit- und
Budgetplanung gibt es Empfehlungen. Dokumentver-
antwortlicher ist das Marketing (Koordination Baukom-
munikation) Zentrale.

Des Weiteren gibt es den Leitfaden Beschilderung
Fordertechnik. Auch dieser ist ein gultiges Leitwerk
der DB S&S und behandelt die Beschilderung von
Fordertechnikanlagen. Dazu gehort die permanente
Kommunikation (Notruf, Brandfall, 3S-Zentrale, Nothalt
etc.) sowie die temporére Beschilderung bei Defekten
oder Instandsetzungen durch das Bahnhofsmanage-
ment. Der Leitfaden wird durch das Produktions- und
Dienstleistungsmanagement verantwortet.

Alle Dokumente sind, wo anwendbar, mit Richtlinien
und Systemen im Baubereich verknUpft. So enthélt
die Richtlinie 813 ,Personenbahnhoéfe planen und
bauen* Verweise auf bestehende Leitfaden. Die
Bausysteme, welche die Projektleiter*innen durch
den Bauprozess fuhren (Praxishandbuch Bau, PlaPro,
Symbio) enthalten ebenfalls Absprungpunkte auf die
Dokumente.

Die Toolbox Baukommunikation ist in einem MS Share-
point implementiert, der Uber relevante Bausysteme,
Symbio, Leitfaden Bau- und Projektkommunikation,
Arbeitshilfe Instandhaltungsprojekte sowie DB Planet



(Marketing Bahnhofe DB S&S -> Wiki -> Baukommu-
nikation) zuganglich ist.

Budgetare und personelle Auspragung der
Baukommunikation

Die Kommunikationsschnittstellen in der Baukommu-
nikation sind sehr vielfaltig. Bis 2017 musste der/die
Bauprojektleiterin eines Investitionsprojektes unter
anderem:

® beim Variantenentscheid eines Planfeststellungs-
verfahrens die begleitende Kommunikation zur
frihen Offentlichkeitsbeteiligung Ubernehmen
beziehungsweisebei einem Dienstleister
beauftragen

B Spatenstich- und Inbetriebnahmeveranstaltungen
organisieren

® Die Baustellenbeschilderung am Bahnhof bei
den Max Maulwurf-Verantwortlichen im Konzern
beauftragen

® Die Anbringung von Kommunikationsmaterial im
Bahnhof mit dem Bahnhofsmanager abstimmen

® Sich um die Anbringung, Entfernung und
Nachbestellung von Kommunikationsmaterial
kiimmern

® Sich gegebenenfalls mit DB Netz AG und
Bahnhofsmanagement zu parallellaufenden
BaumaBnahmen oder Schienenersatzverkehren
abzustimmen

B Presseanfragen beantworten
® Beschwerden beantworten
m Artikel fUr interne Medien schreiben

® Wichtigen internen Schnittstellen Sachstands-
berichte zum Projekt aufbereiten

® Das Budget fur die Baukommunikation
einschétzen und einplanen.

Wenn man berlcksichtigt, dass es sich bei
Bauprojektleiterinnen um Ingenieur*innen und
Architekt*innen handelt, flr die die Baukommunika-
tion nur einen minimalen Bestandteil des Gesamt-
projektes darstellt, dann war (und ist haufig immer
noch) die Uberforderung mit dem Thema nicht
verwunderlich. Zur Entlastung der Projektleiter*innen
in Instandhaltungsprojekten wurde 2017 die Funktion
der Baukommunikator*innen eingefthrt, der/die sich
nur noch um die Kommunikationsaufgaben im Projekt
kimmert.

Um einen personellen und budgetaren Standard
fur die Baukommunikation per Vorstandsbeschluss

zu formieren, wurden Referenz- und Best Practice-
Beispiele aus zwei Jahren personell und budgetéar
bewertet. Es wurden notwendige Kommunikations-
maBnahmen (in Anlehnung an die EBA-Vorgaben)
definiert und mit Stunden- und Budgetaufwand
hinterlegt.

Im Ergebnis erhielt jeder Regionalbereich mindes-
tens eine/n Baukommunikator*in, die aus dem Pool
der Projektleiterinnen und Projektassistent*innen
finanziert und jahrlich anhand der hinterlegten
Aufgaben/Stunden in Abhangigkeit vom Investitions-
volumen angepasst werden. Seit 2017 ist somit die
Gesamtanzahl von 7 Baukommunikator*innen auf 13
Baukommunikator*innen bei DB S&S gestiegen.

Das Budget fur Material und Leistungen in der
Baukommunikation wurde durchschnittlich mit 0,35
Prozent vom Gesamtwertumfang (GWU) eines Baupro-
jektes bemessen und in den Planungszielkosten (PZK)
berlcksichtigt. FUr Instandhaltungs-, Eigenmittel- oder
RB-bezogene Bauprojekte gibt es bis dato keine
explizit ausgewiesenen Baukommunikator*innen und
keine standardisierte Budgetplanung. Hier missen die
Projektleiter“innen und Fachbereichsverantwortlichen
die Kommunikationmit Hilfe der bestehenden Regel-,
Leit- und Empfehlungswerke sowie der Toolbox
meistern.

Produktkatalog Baukommunikation

Bezuglich der Bau- und Projektkommunikation in

Infrastrukturprojekten gibt es unter anderem folgende

Produkte:

m Pressearbeit (fUr die Projektleiter*innen und
Baukommunikator*innen hei3t das die Einbin-
dung der DB-Pressestellen sowie inhaltliche
Zuarbeiten)

® Kommunikationskonzepte, Stakeholderanalysen

m \eranstaltungen (zum Beispiel Burgerveranstal-
tungen, Spatenstiche, Inbetriebnahme-Feiern)

B Sympathieaktionen
m Giveaways
m |nfo Point / Info Cube / Info-Stellwand am Bahnhof

m Eine Seite im Bauinfoportal oder eine eigene
Webseite zum Projekt

m Vorher-/Wahrend-/Nachher-Fotodokumentation

m Digitalprodukte (Visualisierungen, Film-Clips,
3D-Brillen)

m Printprodukte (Broschren, Flyer)

® Bauschild

Infrastruktur [l
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Beispiel fiir eine
Standardvorlage
im WebZ2print-Tool
Baukommunikation
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Gusen fertelman jerting
Klamper geragen Freserling.

Aa

Wer Sodenperplax schind fromittelt, hat dersenmerz.

Linden herting persch trupplin Frausen querscheid Vertran. Hussental men stark verbasen.

B Spanntransparente, Bauzaunbanner
m Kunststoffschilder
m Klebefolie fur Bauwénde

B FuBboden-/Wand-Aufkleber (zum Beispiel an Auf-
und Abgéngen, Ein- und Ausgangen)

® Roll-Ups, Hintergrundwande

m Plakate/Kundenstopper

® Postwurfsendungen

® Wegeleitung und Wegeleitungsplakate
m Baustellenfihrungen

® Promotionen an der Baustelle

m Externe, interne Beitrage in Zeitschriften,
Stationsanzeiger, DB Planet etc.

Fur die Erstellung vieler Produkte gibt es in der
Regel mehrere Méglichkeiten. Eine Moglichkeit
ist die externe Beauftragung eines Produktes bei
einem Rahmenvertragspartner der Bahn. Die zweite
Moglichkeit ist die Beauftragung oder Anfrage bei
internen Fachbereichen (zum Beispiel Max Maul-
wurf, Marketing). Die dritte Moglichkeit — diese gilt
nur fur Investitionsprojekte — ist die Erstellung durch
die Baukommunikator*innen. Die vierte Mdglichkeit ist
die Selbstanfertigung.

Fur die Selbstanfertigung gibt es neben einem
Web2print-Tool fur Max Maulwurf in der Zustan-
digkeit des Konzerns auch ein Web2print-Tool

Quelle: DB S&S AG

Baukommunikation in Zustandigkeit des Marketings
von DB Station&Service. Mit dem Web2print-Tool
kénnen Bauzaunbanner, Plakate, Flyer, Einladungs-
karten, Roll-Ups und andere Printprodukte einfach,
standardisiert und kostenfrei (die Kosten, einschlieB-
lich des Drucks tragt das Marketing) erstellt werden.
Dabei kénnen eigene Visualisierungen genutzt
als auch Vorlagen aus der Datenbank ausgewéahlt
werden. Die Druckvorlagen werden per Schnittstelle
an DB Kommunikationstechnik Ubermittelt und dort
gedruckt und versandt. Mit dem Tool arbeiten aktuell
die Baukommunikator*innen, das Marketing und
einige Bahnhofsmanagements.

Es seien an dieser Stelle ebenfalls einige Produkte
der Baukommunikation/Regelkommunikation des
Vertriebs genannt:

® Bauinformationsdialog

m 12-Wochen-Vorschau

m Kundennewsletter DB Netze

Zu den Produkten der Baukommunikation/Betriebs-
kommunikation gehéren nachrichtlich unter anderem:

m Baufahrplan (Print + Digital)

m Kommunikation des Schienenersatzverkehrs

m Reisendenlenker*innen.

Netzwerkangebote und Online-Plattformen
zum Austausch von Wissen

Der Konzern fuhrt regelméaBig ein groBes Netz-

werktreffen Baukommunikation durch, zu dem alle
Baukommunikator*innen bei der Bahn eingeladen



sind. Dieses Netzwerk umfasst mittlerweile gut 70
Kolleg*innen. Auf regionaler Ebene gibt es in den
meisten Regionalbereichen einen regelmaBigen
Austausch zwischen den Baukommunikator*innen
der DB Tochtergesellschaften. Bei DB S&S gibt es
zweiwochige Telefonkonferenzen und zweijahrige
Prasenztreffen unter den Baukommunikator*innen.

Die maBgebliche DB Planet-Seite fur die Baukom-
munikation des Konzerns hei3t ,Kommunikation ftr
Bauprojekte (Baukommunikation)®. Dort findet man
aktuelle News und alle Ansprechpartner zur Baukom-
munikation bei der Bahn. Die DB Planet-Seite flr die
Baukommunikation bei DB S&S heiBt ,Baukommu-
nikation DB S&S*" unter ,Marketing Bahnhofe DB
S&S". Sowohl Konzern als auch DB S&S haben einen
eigenen Sharepoint mit allen relevanten Dokumenten
zur Wissensspeicherung.

Verbesserungsprojekte zur
Baukommunikation

In der Baukommunikation kommen generell viele
Stakeholder und Beteiligte zusammen. Aufgrund der
hohen Anzahl Beteiligter, uneinheitlicher Finanzie-
rungen, nicht zufriedenstellender Zustandigkeiten und
unbekannter Prozesse, werden aktuell an mehreren
Stellen Verbesserungsprojekte ins Leben gerufen,
nicht nur bei DB Station&Service. Die Menge der hier
genannten Projekte (Auswahl) spricht fur den Bedarf:

® Baukommunikation der Projektgruppe der Fokus
Bahn (Land NRW)

m DB Schienenersatzverkehrs GmbH

® Projekt Digitaler Aushang Baukommunikation der
DB S&S (DAB)

B Umsetzen der Wegeleitung und Umgebungs-
plane bei SEV an Bahnhofen (DB S&S)

®m Projekt Baustellenkommunikation der DB Regio

Mit den oben aufgefuhrten Projekten hat sich das
Projekt ,Baukommunikation fur Reisende verbes-
sern“ bei DB S&S ausgetauscht und Ergebnisse in
der Toolbox verarbeitet. Die Projekte vereint das Ziel,
Finanzierungen zu klaren, Komplexitat fir alle Betei-
ligten zu reduzieren, Lésungen aus Kundenperspek-
tive umzusetzen, analoge und digitale Standards zu
schaffen und die vielen Schnittstellen der Kommuni-
kation zu reduzieren.

In vielen Féallen tragt der/die Baukommunikator/in die
Verantwortung fur eine optimale Baukommunikation.
Aber ohne die Unterstlitzung der anderen Beteiligten
ist das bei der Menge der Bauprojekte nicht immer
zu realisieren. Daher gilt der frih im Projekt erkannte
Grundsatz, dass die Qualitat der Baukommunikation
alle angeht, egal ob die Bahnhofsmanager*innen

Infrastruktur [l

und deren Teams oder der Vertrieb unterstttzen,
Kundenzufriedenheit geht alle an. Eines sind die
Baukommunikator*innen jedoch in jedem Fall: Sie
sind Kompetenztrager und beratende Hilfsquelle far
alle anderen Beteiligten bei der optimalen Baukom-
munikation. Es muss klar sein, dass man jederzeit
fragen, aber keine Aufgaben aus anderen fachlichen
Zustandigkeiten abwalzen kann.

Zusammenfassung

Ein stetig steigendes Bauvolumen hat dazu gefihrt,
dass auch bei DB S&S AG die Baukommunikation
— also die externe und interne Kommunikation von
Bauprojekten —an Bedeutung gewonnen hat. Die Instal-
lation von Baukommunikator*innen flr Investitionspro-
jekte in 2017 war ein Indiz dafur, dass die Aufgabe
zu komplex geworden war, um bis dato zustandige
Bauprojektleiterinnen damit

allein zu lassen. Die Etablie-
rung von Leitfaden und

Weitere Informationen
Arbeitshilfen wurde verstarkt. eltere ormatione

und Kontakt

Die Motivation, die Baukom- Die Verfasserin steht als Koordinatorin
munikation im Gesamtkontext

— also Uber den Baubereich Baukommumkat!.on bei der
hinaus — zu verbessern, spie- DB S&S sehr gern fur Fragen zum
gelt sich in mehreren regio- Thema zur Verfigung.

nalen und fachbereichstber-

greifenden Verbesserungs- anett.heibel@deutschebahn.com

projekten wider. Die groBten
Entwicklungsfelder liegen zum
einen darin, Finanzierung und Zustandigkeiten zu
klaren, Komplexitat fur alle Beteiligten zu reduzieren,
Loésungen aus Kundenperspektive anzudenken,
analoge und digitale Standards zu schaffen und
die vielen Schnittstellen der Kommunikation besser
zu bedienen. Aus diesen Beweggrinden heraus ist
die Toolbox Baukommunikation entstanden, die allen
Mitarbeiter*innen einen Einstieg in Rollen, Prozesse,
Aufgaben, Produkte und Zustandigkeiten in den
Gesamtkontext der Baukommunikation ermdglicht.
Gleichwohl ist allen Projektbeteiligten klar, dass der
Bereich Baukommunikation sich st&dndig weiterentwi-
ckelt. Daher gibt es auch nach Projektende weiterhin
einen regelmaBigen Austausch der am Projekt Betei-
ligten. ]

Lesen Sie auch

Lean Construction verkiirzt Planung
und Realisierung von GroB3projekten
Deine Bahn 4/2020

Kundenorientierte Wege in der
Abwicklung von BaumafBinahmen
Deine Bahn 5/2019
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Akustische
Schienenbearbeitung
mit SFO3 und GWM
550 auf der Berliner
S-Bahn.

- PR

xy

Dr.-Ing. Dieter Hartleben, Niederlassungsleiter Berlin,
Schweerbau GmbH & Co. KG

Schienen im Gleis zu bearbeiten, heif3t, sie zu schleifen,
zu frédsen oder zu hobeln. In diesem Beitrag werden die
einzelnen Verfahren vorgestellt und der Lebenszyklus einer

Schiene im Gleis im Miteinander von zyklischer und korrektiver
Bearbeitung betrachtet. In der Weichenbearbeitung hat sich das von Schweerbau
eingefuhrte Drehhobeln fest etabliert. Beleuchtet wird auch die gestiegene
Bedeutung einer ebenen Schienenfahrflache fir die LArmminderung.
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Schienenfahrflachenfehler sind leider eine feste GroRe
des Eisenbahnverkehrs. Fast ausnahmslos entstehen
sie durch den Eisenbahnbetrieb an sich. Die Fahr-
flachenfehler lassen sich vier Gruppen zuordnen:

m den Schienenkopflangsprofilfehlern, wie Riffel,
Schlupfwellen, etc.

®m den Rollkontaktermtdungsfehlern, wie Head-
Check, Squat, etc.

®m den Schienenkopfquerprofilfehlern, wie Seiten-
verschleiB3, Verquetschungen, etc.

® sowie Schleuderstellen und Eindrickungen
(Abbildung 1 rechts).

Wahrend Langs- und Querprofilfehler die Eisenbahn
von Anbeginn begleiteten, treten die HeadCheck erst
seit Mitte der 1990er Jahre und die Squat sogar erst
die letzten 10 bis 15 Jahre auf. Letztere sind, ohne
auf den Entstehungsmechanismus néher einzugehen,
vornehmlich das Ergebnis ver&nderter Faktoren des
Zusammenwirkens von Rad und Schiene.

Die Schienenbearbeitung verfolgt als grundsatzliche
Ziele: den Instandhaltungsaufwand an den Gleis-
anlagen und den darauf verkehrenden Fahrzeugen
gering zu halten, zum Fahrkomfort der Reisenden
beizutragen, die Anrainer von Eisenbahnstrecken

vor Larmbeldstigung zu schitzen und die Betriebs-
sicherheit zu gewé&hrleisten. Moglichst sollte
nicht jedes Ziel fur sich, sondern sollten alle Ziele
gemeinsam realisiert werden.

Schienenbearbeitungsverfahren

Um diese Ziele zu verwirklichen, werden die Schienen
rotierend oder oszillierend geschliffen, gefrast, geho-
belt oder auch in Kombination miteinander bear-
beitet. Schweerbau verflgt Uber alle diese Verfahren
und darlber hinaus Uber das mit seinen Partnern
entwickelte Drehhobeln. Gearbeitet wird mit leistungs-
fahigen gleisgebundenen GroBmaschinen. !

Rotierendes Schleifen

Der Materialabtrag wird durch eine Drehbewegung
um die Vertikalachse der wahrend einer Schleiffahrt fix
unter einem beliebigen Winkel zwischen 70 Grad an der
Fahrkante und 45 Grad an der SchienenkopfauBenseite
angeordneten Schleifsteine sowie eine kontinuierliche
Vorwérts- beziehungsweise Ruckwartsbewegung
der Maschine erzielt. Die GroBe des Materialabtrags
hangt vornehmlich von der Schleifmodulanzahl einer
Maschine und deren Leistung ab. Sowohl geringe als
auch relativ groBe Materialabtrage sind realisierbar. Die
Arbeitsgeschwindigkeit betragt zwischen 3 und 15 Kilo-
meter pro Stunde (km/h). Aufgrund des frei wahlbaren
Schleifmodulwinkels ist jede beliebige Zielkontur des
Schienenkopfquerprofils herstellbar. Die Schleifriefen
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Abbildung 1: Typische
Schienenfahrfldchen-
fehler, Bearbeitungsver-
fahren, eingesetzte
Maschinen

Rotierendes | seriaie

Schleifen

Fotos: Schweerbau/Hartleben

Von SCHWEERBAU eingesetzte Verfahren
zur Schienenbearbeitung

schleifen

Hoch-
leistungs-
frasen

o Periodische
Schienenkopf-
langsprofilfehler

Schlupfwellen, ...

¢ Rollkontaktermidungsfehler

HeadCheck, Squat, ...

e Schienenkopfquerprofilfehler

\Eeitenverschleiu, Verquetschung, ...

Riffel,
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Abbildungen 2 und 3:
Gedffnetes Schleifag-
gregat der RG48 und
technische Parameter
Schienenschleif-
maschine RG48

Abbildungen 4 und

5: Schleifaggregat
der GWM 550 und
technische Parameter
GWM 550
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verlaufen quer zur Schienenlangsrichtung, markante
Riefen — in einem Abstand von 25 bis 30 Millimeter
(mm). Dies kann zum kurzfristigen ,Singen* der Schiene
nach dem Schleifen fuhren.

Das rotierende Schleifen ein schnell fortschreitendes
und grundsatzlich wirtschaftliches Verfahren. Mit einer
48 Steinmaschine, ausgerustet mit 30 PS Schleifmo-
dulen, werden Materialabtrége an der Fahrkante von
bis zu 0,40 mm und auf der Fahrflache von bis zu
0,15 mm pro Schleiffahrt bei einer Schleifgeschwin-
digkeit von 9 km/h erzielt (Abbildungen 2 und 3).

Oszillierendes Schleifen

Der Materialabtrag wird durch eine oszillierende
4 Hz-Bewegung der Schleifsteine in Schienenlangs-
richtung einerseits und die Vorfahrt der Maschine
andererseits erreicht. Die Schleifsteine sind fix in
einem Schleifaggregat (Schleiflineal) angeordnet.
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Lange Uber Puffer
Gesamtgewicht
Fahrgeschwindigkeit

Wassertank
Arbeitsverfahren

Schleifmodule
Schleifgeschwindigkeit

Materialabtrag
Schleifbereich

Staubabsaug-System

Messsysteme

kleinster Arbeitsradius

Arbeitsrichtung

62.325 mm
281t

100 km/h
25.000 |

Computergesteuertes Schleifen
mit rotierenden Schleifsteinen

48 Elektroschleifmotore je 30 PS
8 bis 15 km/h (9 km/h)

0,15 mm / Schleiffahrt bei
R=300 mm

70° (Fahrkante) bis 45°
(AuBenkante)

2 hochleistungsfahige
Trockenabsaug-Systeme
integrierte Messeinrichtungen
fur Schienenkopfquer- und
-langsprofil sowie Materi-
alabtrag und Spurweite,
ET-Prufsystem

180 m
an keine Richtung gebunden

Quelle: Schweerbau

Eine gezielte Veranderung des Querprofils kann
jedoch nicht vorgenommen werden. Die GréBe des
Materialabtrags wird von der Anzahl der Schleifsteine,
dem Anpressdruck, der Schleifgeschwindigkeit und
der Schienenharte bestimmt. Die Bearbeitungsmarken
verlaufen in Schienenlangsrichtung.

Der ausgesprochene Vorteil des oszillierenden Schlei-
fens besteht in der Herstellung eines Schienenkopf-
langsprofils héchster Gute, das heifit im kurzwelligen

Quelle: Schweerbau

Lange Uber Puffer
Gesamtgewicht
Fahrgeschwindigkeit

Wassertank

Arbeitsverfahren

Schleifaggregat

Schleifgeschwindigkeit

Materialabtrag

Schleifbereich
Schleifsteine

kleinster Arbeitsradius

Arbeitsrichtung

32.640 mm
111t

90 km/h

4 x 4,300

Oszillierendes und statisches
Nassschleifen, absolut staub-,
funken- und profilfrei

5 Schleifaggregate pro
Schienenstrang mit je 6
Schleifsteinen in zirka 2 m
langen Schleiflinealen

1.000 bis 1.500 m/h (oszillie-
rend), 12 bis 14 km/h (statisch)

0,08 bis 0,15 mm / Schleiffahrt
bei R = 300 mm

Schienenfahrflache
166 / 150 x 75 x 248 mm
180 m

an keine Arbeitsrichtung
gebunden




Lange Uber Puffer
Eigengewicht
Fahrgeschwindigkeit

Arbeitsverfahren

Frasaggregate
Frasgeschwindigkeit
Leistung
Mindestabtrag

Frasbereich

Spéaneaufnahme

kleinster Arbeitsradius

Arbeitsrichtung

51.900 mm
190 t
100 km/h

Computergesteuertes
profilfreies Frasen, weitestge-
hend staub- und funkenfrei

2 Frasaggregate pro Schiene,
@ 1.445 mm

800 bis 3.000 m/h Fertiger-
gebnis mit 1 Frasfahrt

bis 2.800 m/h bei 0,5 mm
Materialabtrag

0,2 bis 0,3 mm pro
Frasaggregat

70° (Fahrkante) bis 20°
(AuBenkante)

Spéneabsaugung direkt am
Fraswerkzeug und Transport in
den Spénecontainer

150 m

eine Arbeitsrichtung

Quelle: Schweerbau

Bereich mit einer Genauigkeit von kleiner gleich
0,01 mm. Da ein Anpassen einzelner Schleifsteine
an vorhandene Langswellenfehler nicht moglich ist,
bleiben Fehler bis zu ihrer endgultigen Beseitigung in
Form dunkler Stellen sichtbar. Ein Aus- und Wieder-
einbau von Gleisschaltmitteln ist nicht erforderlich
(Abbildungen 4 und 5).

Frasen

Die Bearbeitung der Schienen erfolgt spanabhebend

Quelle: Schweerbau

Lange Uber Puffer
Gesamtgewicht
Fahrgeschwindigkeit
Wassertank

Hobelaggregat
Hobelwerkzeug

Hobelgeschwindigkeit

Materialabtrag
Hobelbereich
Schneidplatten
Wasserspruhanlage
Spanesammler

kleinster Arbeitsradius

Arbeitsrichtung

28.940 mm
90 t

90 km/h
4.000 |

je 1 vollhydraulisches Hobel-
aggregat pro Schienenstrang

bestehend aus Schneid-
platte, Kassette und
Kassettenhalter

3,5 bis 5,0 km/h (4,5 km/h)

0,2 bis 2,5 mm / Hobelfahrt,
Fahrkante bis 3,0 mm

80° (Fahrkante) — 80°
(AuBenkante)

gerade und Radius-Platten

zur Kuhlung der
Schneidplatten

je 2 Magnettrommeln
pro Schienenstrang mit
Spénebehéalter

150 m
an keine Richtung gebunden
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im Gleichlauf mit sich um ihre Horizontalachse
drehende Fréser. Die Fraseinheiten werden mittels
Schienenhdhen- und -seitenkopierung gefuhrt.
Maschinen von Schweerbau sind mit 4 beziehungs-
weise 6 Fraseinheiten ausgestattet, deren Durch-
messer 600 mm beziehungsweise1.320 mm und
1.445 mm betragt. Die Frasplatten sind fur die jewei-
lige Zielkontur fix angeordnet. Pro Bearbeitungsfahrt
werden Materialabtrage von 0,3 bis 2,8 mm auf der
Fahrflache und 0,3 bis 3,0 mm an der Fahrkante
erzielt. Die quer zur Schienenlangsrichtung verlau-
fenden Frasmarken werden durch einen mitlaufenden
Bandschleifer behoben.

Das Endprodukt wird Ublicherweise in einer Bearbei-
tungsfahrt hergestellt. Oberflachennahe Schienen-
fehler, wie HeadCheck, bleiben bis zu ihrer restlosen
Beseitigung deutlich sichtbar. Aufgrund der Profilfrei-
heit missen die Gleisschaltmittel nicht aus- und
wiedereingebaut werden (Abbildungen 6 und 7).

Hobeln

Die Schienen werden mit geraden und Radiusschneid-
platten, die in schienenformspezifischen Kassetten
eingespannt sind, spanabhebend bearbeitet. Sechs
charakteristische Hobelschnitte gewahrleisten, die
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Abbildungen 6 und 7:
Technische Parameter
Frédsmaschine HSM und
gedffnetes Frdsaggregat
der HSM

Abbildungen 8 und 9:
Technische Parameter
SBM 250 und Aggregat
der SBM 250
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Abbildung 10:
Technische Parameter
D-HOB 2500 IV

Abbildung 11:
Gedffnetes Aggregat
des D-HOB 2500
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Kontur des Schienenkopfes von 70° an der Fahrkante
bis 20° an der SchienenauBenseite zu bearbeiten.
Zusatz- und spiegelverkehrte Schnitte ermdglichen
es, die Schienen an beiden Kopfseiten bis 80° und
dazu in beiden Arbeitsrichtungen zu bearbeiten.
Die Hobelspane werden mittels Magnettrommeln
aufgenommen.

Lange Uber Puffer 11.340 mm (28.860 mm)
47t (~ 86t)
15 km/h (100 km/h)

Computergesteuertes Dreh-
hobeln und oszillierendes

Gesamtgewicht
Fahrgeschwindigkeit

Albglisetizhie Schleifen, absolut staub-,
funken- und profilfrei
Drehhobelaggregate 2 Drehhobeleinheiten, @

1.445 mm

Fahrflache: 0,2 bis 1,8 mm/
Fahrt, Fahrkante: 0,2 bis

2,5 mm/Fahrt Fertigergebnis
mit 1 Drehhobelfahrt

70° (Fahrkante) bis 20°
(AuBenkante)

Spaneabsaugung direkt
am Drehhobelwerkzeug
und Transport in den
Spéanecontainer

1 elektrisch angetrie-
benes Aggregat mit 8
Schleifsteinen

300 bis 900 m/h

80m

eine Arbeitsrichtung

Materialabtrag

Drehhobelbereich

Spéneaufnahme

Schleifaggregate

Arbeitsgeschwindigkeit
kleinster Arbeitsradius
Arbeitsrichtung

(Angaben in Klammern
einschlieBlich Steuerungs-

und Spanemodul)

Quelle: Schweerbau
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Die Bearbeitung der Schienen erfolgt funken- und
staubfrei. Gleisschaltmittel missen jedoch ausgebaut
werden. Die Fertigmeterleistung betrdgt — auch bei
sehr hohem Zerspanungsvolumen — bis zu 250 Meter
(m) Gleis pro Stunde (Abbildungen 8 und 9 auf vorhe-
riger Seite).

Drehhobeln

Beim Drehhobeln wurden Frésen und Hobeln zusam-
mengefuhrt. Die einzelnen, gruppenweise positionier-
baren Werkzeuge vollziehen eine Drehbewegung, die
kurzfristig von einer parallel zur Schienenfahrflache
verlaufenden gleichférmigen Bewegung Uberlagert
wird. Das zu realisierende Schienenkopfquerprofil
kann wahrend des Drehhobelprozesses, voneinander
unabhangig fur beide Schienen, kontinuierlich veran-
dert werden. Damit wurden die Voraussetzungen
geschaffen, erstmalig auch Weichen spanabhebend
mobil bearbeiten zu kénnen. Die Spane werden
unmittelbar am Drehhobelwerkzeug abgesaugt und
Uber Saugleitungen in den Spanecontainer beférdert
(Abbildungen 10 und 11).

Alle von Schweerbau eingesetzten Maschinen sind mit
Mess- und Prufgeraten zur Ermittlung des Schienen-
kopflangs- und -querprofils, des vorgenommenen
Materialabtrags, des HeadCheck-Status sowie weiterer
Parameter ausgestattet. Die Maschinen sind in der
Lage, die Qualitadtsanforderungen der Ril 824.8310
zu erfullen. Jedes Verfahren hat spezifische Starken.
Aus der Unterschiedlichkeit der Aufgabenstellungen
fur die Schienenbearbeitung ergeben sich damit auch
bevorzugte Einsatzgebiete fur die einzelnen Verfahren
und Maschinen.

Zyklische und korrektive
Schienenbearbeitung in Gleisen

Praventive Schienenbearbeitung bedeutet, die
Schiene zu bearbeiten, um entstehende Fehler bereits
in ihrem Anfangsstadium zu eliminieren und sie nicht
erst in ausgeprégter Form zu beheben. Diese Art der
Bearbeitung ist ein zyklisch wiederkehrender Prozess.
Er beginnt bereits mit der Neuschienenbearbeitung.?!
Diese hat vor der Betriebsfreigabe, spatestens
jedoch 6 Monate danach zu erfolgen. Im Zuge der
Neuschienenbearbeitung wird die wahrend des Walz-
prozesses entstandene randentkohlte Schicht der
Schienen entfernt, das heift in der Regel 0,3 mm und
werden die mit den BaumaBnahmen einhergehenden
Beschadigungen der Schienenfahrflache behoben.
Unabhé&ngig vom vorgefundenen Schienenprofil wird
die Kontur 60E2 1:40 mit dem Abnahmerichtwert nach
Ril 824.8310 hergestellt.

Im Ergebnis der ausgefuhrten Arbeit wird auch die
HeadCheck-Freiheit nachgewiesen. Dies ist logi-
scherweise zum Zeitpunkt der Betriebsfreigabe nicht
erforderlich, jedoch am Ende der Ausfuhrungsfrist
der Neuschienenbearbeitung zwingend. Schweerbau
setzt fur die Neuschienenbearbeitung in Gleisen seine



Schleif- und Frasmaschinen ein, in Weichen seine
Drehhobelmaschinen. Die Auftrage in der Neuschie-
nenbearbeitung reichen von einigen hundert Metern
Gleis und ein, zwei Weichen bis hin zig Kilometern
Gleis und zu Weichen, die deutschlandweit realisiert
werden.

Danach setzt die eigentliche zyklisch wiederkehrende
Bearbeitung ein. Sie ist die Antwort auf das stetig
erneute Entstehen von Schienenfehlern, im Speziellen
von HeadCheck. Nicht rechtzeitig behoben, haben sie
das Potenzial einer Betriebsgefahr. Ein quasi kinst-
licher VerschleiB der Schienen wird vorgenommen. In
Abhéangigkeit von der Streckenbelastung und anderen
Parametern setzt die erstmalige Bearbeitung bereits
nach wenigen Monaten oder auch erst nach einigen
Jahren ein. In dem gewahlten Rhythmus wird die
Bearbeitung wiederholt. FUr diese Art der Bearbei-
tung hat sich seit 2009 das Two-Pass-Grinding, auch
TPG genannt, bewahrt. Mit zwei Schleiffahrten wird
der geforderte Materialabtrag von 0,3 mm bei einer
Fertigmeterleistung von 4.000 m Gleis pro Stunde
erzielt (Abbildung 12). Im Zuge des TPG werden die
Langsprofilfehler des Schienenkopfes behoben, die
Querprofilkontur verbessert und der Schadigungs-
status nachgewiesen. Pro Schicht werden bis zu
25 km Gleis geschliffen. Schweerbau setzt fur diese
Arbeiten seine Schleifmaschinen RG48 ein.

Nicht auszuschlieBende Gleisabschnitte mit Restfeh-
lern werden der korrektiven Bearbeitung zugewiesen.
Wenn beim TPG die vollstdndige Abarbeitung des
vorgegebenen Schleifumfangs im Focus steht, so ist
es beim korrektiven Schleifen die restlose Beseitigung
der Schienenfehler. Das ist kein Widerspruch. Mit dem
schnellen TPG-Schleifen kann weniger wirtschaftlich
angemessen auf ortlich begrenzte Fehler reagiert

werden. Bearbeitungskapazitat wirde ansonsten
vertan werden. Sollte beim TPG-Schleifen ein zu
groBer Anteil geschéadigter Gleisabschnitte zurick-
bleiben, so kann der Schleifzyklus verdichtet werden.

Fdr die korrektive Bearbeitung werden in den letzten
Jahren vornehmlich Frdsmaschinen eingesetzt. Sie
sind in der Lage mit wenigen Frasfahrten, haufig
sogar mit nur einer Fahrt, hohe Abtrage zu erzielen
und damit die Fehlerfreiheit herzustellen. Das schlieit
jedoch nicht aus, auch leistungsfahige Schleifma-
schinen fur diese Art der Arbeiten zu nutzen. Bei
Abtragen bis 1,0 mm ist das Schleifen dem Frasen
leistungs- und kostenseitig Uberlegen, bei 1,5 mm
ebenbdurtig. GroBere Abtrage sollten jedoch dem
Frasen vorbehalten bleiben. Die korrektive Bearbei-
tung kommt ebenfalls zum Tragen, wenn es sich als
erforderlich erweist, das Querprofil nach mehrmaligem
TPG Schleifen nicht nur zu verbessern, sondern regel-
konform wiederherzustellen.

Die praventive Schienenbearbeitung trug dazu bei,
die Gesamtkosten fur Schienenwechsel und Schienen-
bearbeitung erheblich zu minimieren.BEin Jahresbe-
darf von 26.000 km Gleis TPG wurde flr erforderlich
erachtet. SofortmaBnahmen (sogenannte SoFo) zur
Abwendung beziehungsweise auch Behebung von
Langsamfahrstellen aufgrund von Schienenfahr-
flachenfehlern waren eine Seltenheit, spielen jedoch
in den letzten 2 bis 3 Jahren eine gréBere Rolle in der
Arbeit von Schweerbau. Fehler, die einen Materialab-
trag von 3, 4 und mehr Millimetern erfordern, kénnen
sich nur Uber einen langeren intensiven Nutzungs-
zeitraum entwickelt haben. Die Pravention wurde
verpasst. Bedarfe mussen selbstverstandlich perio-
disch Uberdacht und angepasst werden, am Prinzip
der Pravention sollte jedoch festgehalten werden.

Infrastruktur [l

Abbildung 12: TPG
Schleifen mit RG48
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Abbildung 13:

Anteil bearbeiteter
Weichen nach Zweig-
gleishalbmesser,
Materialabtrag und Anzahl
Bearbeitungsfahrten

Abbildung 14:
Drehhobelaggregat
wéhrend der
Herzstlickbearbeitung
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Den Squat wird von einigen Fachkollegen (unter
anderem Banedanmark) nachgesagt, dass sie das
Ergebnis des rotierenden Schienenschleifens seien.
Andere vertreten die Auffassung, dass sie durch das
rollende Rad entstehen und wachsen. DB System-
technik geht diesen Thesen derzeit auf den Grund.

Prozentualer Anteil bearbeiteter Weichen im Jahr 2020 nach ...
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Schweerbau hat sich mit der RG48 Il an der Feld-
untersuchung beteiligt. Sollte sich ersteres bestatigen,
dann sehen wir die Ldsung in einer angepassten
Schleiftechnologie oder im schnellen Frésen (siehe
dazu [1] S. 58-59). Obwohl der Autor These 1 nicht
ausschlieBt, sind ihm Gleisanlagen bekannt, die durch
Seriensquat groBer Tiefe (bis 7 mm) gekennzeichnet
waren. Diese wurden mit der Frdsmaschine SFO3 in
mehrheitlich drei Frasfahrten beseitigt. Das Bemer-
kenswerte war, dass diese Schienen zuvor nie eine
Schienenbearbeitung erfahren hatten.

Weichenbearbeitung

Erstmals im Dezember 2012 im Einsatz, hat die
Drehhobeltechnologie heute ihren festen Platz in
der Beseitigung von Schienenfehlern in Weichen
gefunden. Bearbeitet werden alle Weichenformen
aller Geschwindigkeitsklassen, wie ganz selbstver-
standlich beide Schienenstrange gleichzeitig. Das
Drehhobeln hat gegentber dem rotierenden Schleifen
von Schienen in Weichen entscheidende Vorteile.
Materialabtréage von bis zu 1,8 mm pro Drehhobelfahrt
in Schienenmitte, und damit letztlich weitaus gréBere
im Fahrkantenbereich, gewahrleisten, Rollkontakter-
mudungsfehler gesichert zu beheben. Dort, wo mit
Schleifmaschinen 10, 20 und mehr Schleiffahrten
erforderlich sind, kommt der Drehhobel meistens mit
einer Drehhobelfahrt aus™ (Abbildung 13).

Da es beim Drehhobeln mit Ausnahme der Nach-
bearbeitung mittels eines Polierrades und erst recht
mit dem oszillierenden Schleifen keine Staub- und
Funkenbildung gibt, entfallen das Abdecken der Klin-
kenverschlisse und Rollen sowie deren Reinigung
nach Abschluss der Arbeiten. Beide Gesichtspunkte
bedeuten Zeitersparnis und machen das Drehhobeln
zu einer auBerst effektiven Bearbeitungstechnologie.

GemaB den neuen Anforderungen der DB Netz AG
wurde der Bearbeitungsbereich in Herzsticken vom
Flagelschienenende in Richtung Herzstlckspitze
(100 mm Breite) erweitert. Vom Weichenanfang aus
gesehen erfolgt die Bearbeitung bis zum Knickpunkt
(Abbildung 14). Die Zungenschienen werden bis
beziehungsweise ab einer Zungenbreite von 20 mm,
die Backenschienen vollstandig bearbeitet. Zungen-
hochstdnde werden ohne den Einsatz anderer Tech-
niken behoben.

Akustische Bearbeitung

Nachdem der in Deutschland verkehrende Guterver-
kehr so gut wie vollstandig auf die leiseren Verbund-
stoffbremssohlen umgestellt wurde, gewinnt eine
ebene Schienenfahrflache eine noch gréBere Bedeu-
tung far die L&rmminderung. Es liegt in der Natur der
Sache, dass der Gesamtpegel, bestimmt durch die
Ebenheit der Radlaufflache und durch die der Schie-
nenfahrflache, im Prinzip nur so gut sein kann wie die
schlechteste Komponente es ist.[!
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Abbildung 15: Ergebnis
einer Schallmessfahrt
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Generell ist mit jedem Schienenbearbeitungsverfahren
eine Reduzierung der Schallpegel erreichbar. Damit
gewinnt die préventive Schienenbearbeitung auch
unter diesem Aspekt an Bedeutung. Die geringsten
infrastrukturseitig bestimmten Schallpegel sind jedoch
mit dem oszillierenden Schleifen zu erzielen. Daher
wird diese Technologie in Kombination mit einer
Frasmaschine auBerst erfolgreich flr das Besonders
Uberwachte Gleis (BUG) eingesetzt.

Ein Beispiel unterstreicht diese Aussage (Abbildung
15). Dem Umstand geschuldet, dass zum Zeitpunkt
der Schallmesswagenfahrt auf einem 400 m langen
Gleisabschnitt die BuG-Bearbeitung noch nicht statt-
gefunden hatte, wurde der akustische Effekt dieses
Verfahrens besonders deutlich. Im bearbeiteten Gleis-
abschnitt der Festen Fahrbahn betrug der Schallpegel
-4 dB (= 44 dB(A)), im nichtbearbeiteten Abschnitt
+1 dB (= 49 dB (A)) — eine Verbesserung also um
5 dB(A). Ein Uberzeugender Beweis fur die Zweckma-
Bigkeit des BUG. DarUber hinaus sei angemerkt, dass
ein Pegelniveau von 44 bis 46 dB(A) nur mit dem BUG
Verfahren erreichbar ist.

Schlussbemerkung

Die Arbeitstechnik der in den letzten zehn Jahren
in Betrieb genommenen Maschinen, der Dreh-
hobel D-HOB 2500 und der Hochleistungsfras-
maschine HSM entstand in unserer unmittelbaren
Nachbarschaft — bei der Maschinenbau GmbH
Mevert in Lauenhagen, der Bredemeyer Steue-
rungs- und Schaltanlagen GmbH, in Minden und
dem Konstruktionsbiro Sander, in Blckeburg.
Derartige Maschinen konnten jedoch nur dank der
jahrelangen Erfahrungen und dem Know-how der

Maschinist*innen und Bauleiter*innen der Abteilung
Schienenbearbeitung entstehen. Dieses Wissen, das
immer wieder mit Begeisterung eingebracht wird, ist
fur Konstrukteur*innen von unschatzbarem Wert und
kommt letztlich den Auftraggebern zugute. u

Lesen Sie auch

Sicherung bei Gleisarbeiten:
Technische Losungen und
menschliches Handeln
Deine Bahn 2/2021

Minderung des Rollgerauschs durch
Dampfung der Schiene
Deine Bahn 8/2019
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Digitalisierung im Bahnbetrieb

Digitale Unterstutzung fur Fahrdienst-
leiter durch die Fplo-Datenbank

52
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Bjorn Norwig, Anforderungsmanagement Digitali-
sierung Bahnbetrieb und Matthias Kopitzki, Leiter
Anforderungsmanagement Digitalisierung Bahnbetrieb,
beide DB Netz AG, Frankfurt am Main

Viele Prozesse auf dem Stellwerk laufen manuell ab

und erfordern den Einsatz von Stift und Papier. Ein
solcher manueller Prozess ist bisher auch die Bearbeitung von Fahrplananordnungen (Fplo).
Fplo stellen Erganzungen und Abweichungen zum Netzfahrplan dar, zum Beispiel Sonderziige
oder baubedingte Umleitungen. Nun wurde eine neue digitale Lé6sung entwickelt, welche den
Fahrdienstleiter“innen (Fdl) beim Prozess der Fplo-Bearbeitung unterstlitzend zur Seite steht: die
Fplo-Datenbank.

Foto: DB Netz AG



Ein Blick auf den Altprozess

Im Altprozess werden an das Stellwerk Ubermittelte
Fplo stets ausgedruckt. Der Ausdruck erfolgte dabei
Uber einen Drucker, welcher am Leitsystem Disposi-
tion Flacheninformation (LeiDis-Fl) angeschlossen ist.
Als Ruckfallebene oder wenn kein LeiDis-FI verflgbar
ist, erfolgt der automatische Ausdruck Uber ein
Faxgerat oder einen Multifunktionsdrucker (MFD) mit
Faxfunktionalitat.

Auf den Stellwerken kénnen dadurch riesige Stapel
Papier anfallen. Die Anzahl ausgedruckter Seiten
im Jahr 2020 waren rund 30 Millionen Seiten. Dies
entsprache zirka 176 Baumen. Diese Situation steht
im Kontrast zu dem Ziel der Deutschen Bahn AG, die
Prozesse auch umweltgerecht zu gestalten. Neben
dem hohen Papierverbrauch ist ein weiteres Problem
des Bestandsprozesses, dass die Ausdrucke durch
die Fdl handisch weiterbearbeitet werden mussen.

GemaR der Fahrdienstvorschrift der DB Netz AG
mussen Fdl nun die Fplo lesen und die fUr sie rele-
vante Informationen identifizieren. Das Problem bei
der Bearbeitung ist der umfangreiche Informations-
gehalt einer Fplo. So ist darin der gesamte Zuglauf
abgebildet. Zuséatzlich kdnnen auch mehrere Zlge
in einer Fplo enthalten sein. Von den angegebenen
Informationen ist jedoch nur ein Teil fr die jeweiligen
Fdl relevant. Dies bedeutet einen hohen administra-
tiven Aufwand, um die fur Fdl wichtigen Informationen
aus der Fplo herauszufiltern. Um die Ubersicht zu
bewahren, mussen Fdl die Informationen aus einer
Fplo, die zum Verkehren des Zuges relevant sind,
in einen tabellarischen Vordruck, die sogenannte
~Anordnungen Uber den Zugverkehr” (AnoZ) Uber-
tragen. Dies erfolgt handschriftlich und ist demnach
sehr zeit- und arbeitsintensiv.

Ein erster Blick auf die digitale Losung

Der Altprozess lasst schnell erkennen, dass dieser
nicht besonders ressourcenschonend ist und fur
Fdl einen hohen Zeitaufwand darstellt. Aus diesem
Grund wurde die Fplo-Datenbank entwickelt. Die
Fplo-Datenbank digitalisiert die eingehenden Fplo
mithilfe eines Einlesealgorithmus. Dies ist moglich,
da die Fplo einem Standardformat folgt und der Algo-
rithmus somit die erforderlichen Informationen immer
an den gleichen Stellen vorfindet. Die ausgelesenen
Informationen werden anschlieBend in einer Daten-
bank abgespeichert und den Fdl in aufbereiteter
Form angezeigt. Dabei erstellt die Fplo-Datenbank
automatisch eine digitale AnoZ, in der den Fdl die
an der jeweiligen Betriebsstelle verkehrenden Zuge
angezeigt werden.

Vorteile

Mit der Fplo-Datenbank kann auf den automatischen
Ausdruck der digitalisierten Fplo verzichtet werden.

Ausbildung, Priifung & Beruf [l

Quelle: DB Netz AG
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Dies spart Materialkosten und schont die Umwelt.
Die Freischaltung der Fplo-Datenbank kann dabei
pro Stellwerk erfolgen und somit individuell gesteuert
werden.

Durch das Vorliegen der Informationen in einer Daten-
bank kdnnen diese Ubersichtlich dargestellt werden
und zielgerichtet Uber Such- und Filtermoglichkeiten
durchsucht werden. Eine aufwandige manuelle Suche
in einem Papierstapel oder unleserlichen handge-
schriebenen Notizen gehéren damit der Vergan-
genheit an. Durch den Entfall des handschriftlichen
Ubertrags von Informationen wird der Fahrdienstleiter
von administrativen Aufgaben entlastet und kann sich
auf seine Kernaufgaben fokussieren.

Die digitale AnoZ ist so aufgebaut, dass manuelle
Erganzungen durch die Fdl weiterhin mdglich sind.
So kénnen zum Beispiel ZUge aus nicht digitalisierten
Fplo komfortabel der digitalen AnoZ hinzugeflgt
werden. Dabei werden die Verkehrstage per Maus-
klick ausgewahlt, wodurch ein Eintragen des Zuges an
mehreren Verkehrstagen mit wenigen Klicks moglich
ist. Im Altprozess musste ein solcher Zug an jedem
Verkehrstag separat in der AnoZ handschriftlich
eingetragen werden. Das Eintragen von Bemerkungen
wie zum Beispiel 6rtliche Besonderheiten oder der
Hinweis auf eine Betriebs- und Bauanweisung (Betra)
sind ebenfalls moéglich.

Uber die sogenannte Projektierung besteht die
Maoglichkeit, die digitale AnoZ individuell an die
ortlichen Gegebenheiten anzupassen. So kénnen
alle fur die Fdl relevanten Betriebsstellen ange-
zeigt werden, Unteransichten erstellt werden oder
auch einzelne Spalten ausgeblendet werden. Eine

Altprozess der Fplo-
Bearbeitung beim

Fahrdienstleiter (oben)
und neuer Prozess der

Fplo-Bearbeitung mit
der Fplo-Datenbank
(unten)
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Digitale AnoZ der
Fplo-Datenbank

Quelle: DB Netz AG
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Besonderheit sind hierbei die richtungsbestimmenden
Betriebsstellen. Aus dem Start- und Endbahnhof des
Zuges geht nicht zwangslaufig der 6rtliche Laufweg
hervor. Durch die richtungsbestimmenden Betriebs-
stellen wird den Fdl jedoch auf einen Blick angezeigt,
welches die vor- und nachgelagerten Betriebsstellen
sind und wie somit der 6rtliche Laufweg ist.

Aufrufbarkeit der Anwendung und
Einweisung der Anwender

Die Fplo-Datenbank wurde gemeinsam durch die DB
Netz AG und die Firma MGR Integration Solutions
GmbH als Webanwendung entwickelt. Somit ist sie
Uber die gangigen Webbrowser aufrufbar. Auf vielen
Stellwerken der DB Netz AG sind Ein- und Ausgabe-
stationen (EAS) vorhanden, welche Uber einen
Webbrowser verfugen. Die Fplo-Datenbank ist damit
direkt am Arbeitsplatz der Fdl verfugbar.

Der Aufruf der Fplo-Datenbank Uber Tablets oder
Rechner, die mit dem Netzwerk Birokommunikation
unternehmensweit (BKU) verbunden sind, ist eben-
falls moglich. Insofern kébnnen auch Fdl, denen keine
EAS zur Verfugung steht, auf die Fplo-Datenbank
zugreifen.

Fur die Einweisung der Fdl wurde ein Multiplikatoren-
konzept entwickelt. Dabei wurden regionale Multiplika-
toren ausgebildet, welche wiederum die Endanwender
in die Benutzung der Fplo-Datenbank einweisen.

Zusatzlich werden kurze Filme zur Erklarung der Funk-
tionalitat und Anleitungen Uber das Intranetportal DB
Planet zur Verfugung gestellt. Sobald alle Fdl eines
Stellwerks eingewiesen sind, kann der Bezirksleiter
Betrieb die Voll-Nutzung der Fplo-Datenbank akti-
vieren lassen (Stufe 2). Ab diesem Zeitpunkt werden
digitalisierte Fplo nicht mehr ausgedruckt und auto-
matisch in die AnoZ eingetragen. Sofern noch nicht
alle Fdl eines Stellwerks eingewiesen sind, kann die
Fplo-Datenbank dort jedoch auch schon im Parallel-
betrieb genutzt werden (Stufe 1).

Zusammenfassung und Ausblick

Die Fplo-Datenbank ist seit dem 12. August 2020 bei
der DB Netz AG in Betrieb. Die steigenden Nutzer-
zahlen und das positive Feedback zeigen, dass die
Anwendung gut angenommen wird und einen Mehr-
wert fur die Endanwender darstellt. Stand Mai 2021
nutzen bereits Uber 500 Stellwerke die Fplo-Daten-
bank in der Stufe 2. Fur 2021 sind Updates geplant,
welche bestehende Funktionen verbessern und neue
Funktionen mit sich bringen.

Die Einfuhrung der Fplo-Datenbank ist ein erster Schritt
in der Digitalisierung der betrieblichen Prozesse der
DB Netz AG, von der die Fdl spurbar profitieren.
Gleichzeitig leistet das Unternehmen dadurch einen
Beitrag zum Klimaschutz. Fur die Zukunft ist geplant,
weitere betriebliche Unterlagen und Prozesse zu digi-
talisieren. ]



GSchienendobs. =

Das Karriereportal fiir Bahnberufe

Ganz entspannt \

Praktika und Jobangebote [l
aus der Bahnbranche /¢
bekommen

N 7

N ,/

« 4

X SPEEY

Mein SchienenJobs: Unternehmen hewerben sich bei Dir
Bahn frei fur Deine Karriere!

Ein Projekt von: Unterstitzt durch:

Y ¢ 4
g Al f
é prt;asnczhiene | ndex D B m EIN UNTERN/EVHﬁI\?DZ/R\Fliﬁlﬁ AVG’

BFV NEB VDV DicVerkehrss DIE BAHNINDUSTRIE. CItransdev
BAHN

unternehmen VDB VERBAND DER BAHNINDUSTRIE IN DEUTSCHLAND V.~ the mobility company

uuuuuuuuuuuuuuuuuuuuuuu

FACHVERLAG




B Infrastruktur

Tt L ﬂ'—"
Aktuelles aus der Arbeit der OSShD

Stahlerne StraBen: Eisenbahr
verkehrskorridore der OSShD =~
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Reiner Rodig, Senior-Berater Internationale Verkehrs-
fragen, Neuenhagen, und Sergey Kabenkov,
Chefredakteur OSShD-Zeitschrift, Warschau

Die OSShD ist eine auf die Zusammenarbeit im inter-

nationalen Eisenbahnwesen spezialisierte internationale

Organisation von Landern Osteuropas und Asiens mit Sitz
in Warschau. Uber aktuelle Entwicklungen im euro-asiatischen Eisenbahnraum, Fachveranstal-
tungen sowie Vorhaben und Schwerpunkte der Gremien und Arbeitsgruppen der OSShD berichten
wir regelmaBig in Deine Bahn. In diesem Beitrag werden die gro3en Herausforderungen bei der
Weiterentwicklung der OSShD-Schienenverkehrskorridore vorgestellt werden. Damit gehen nicht
nur neue Schienen, Schwellen und Signale einher, sondern damit sind auch unterschiedlichste
Kulturen verbunden, durch die diese Korridore fihren.
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Eine gut funktionierende Eisenbahninfrastruktur ist das
Ruckgrat der modernen Wirtschaft und sorgt fir nach-
haltige Entwicklung des SchienengUtertransportes.
Aber auch der Personenverkehr basiert auf sicheren
und schnellen Schienenwegen. So wurde jungst auf
der XXXVI. Konferenz der Generaldirektoren (bevoll-
machtigte Vertreter) der OSShD-Eisenbahnen festge-
stellt, dass gerade der nationale und internationale
Personenverkehr durch die Pandemie am starksten
betroffen ist, was zur Einstellung einer Reihe von
Zugen flhrte.

Aufgabe ist es, an der Wiederherstellung des interna-
tionalen Personenverkehrs zu arbeiten. Die OSShD-
Eisenbahnen haben sich das Ziel gesetzt, die kinf-
tige Entwicklung und das reibungslose Funktionieren
eines einheitlichen euroasiatischen Eisenbahnraums
zu férdern und dabei ein hohes Sicherheitsniveau im
Eisenbahnverkehr und die Interoperabilitdt zu gewéhr-
leisten sowie die Wettbewerbsfahigkeit des Schienen-
verkehrs zu verbessern.

Die Bahn als ¢kologischer Verkehrstrager der Zukunft
wird kunftig eine wichtige Rolle zu spielen haben.
Der Vorsitzende des OSShD-Komitees, Miroslav
Antonovych, hat jingst an die dringliche Weiterent-
wicklung und Modernisierung der OSShD-Korridore
erinnert, die in groBem Umfang fur die Planung und
Durchfuhrung des internationalen Personen- und
Guterverkehrs genutzt werden.

Voraussetzungen der OSShD-
Eisenbahnverkehrskorridore

Der Eisenbahnverkehr zwischen den OSShD-
Mitgliedslandern ist gekennzeichnet durch groBe
Entfernungen (5.000 bis 10.000 Kilometer und mehr)
mit groBtenteils einem doppelten Spurwechsel in einer
Richtung (1.435 mm - 1.520 mm — 1.435 mm) und eine
groBe Anzahl von Grenzibergangen. Darlber hinaus
wird die Organisation des Transports auf den Routen
zwischen Europa und Asien durch Richtlinien und
Vorschriften geregelt, die sich in gewissem MaBe von
denen in Westeuropa unterscheiden. Diesen Faktor
gilt es ganz besonders zu beachten, wenn euro-asia-
tische Eisenbahntransporte organisiert werden sollen.

GemaB dem ,Statut der Organisation fur die Zusam-
menarbeit der Eisenbahnen* lag der Schwerpunkt der
Tatigkeit der Organisation auf der Entwicklung und
Verbesserung des internationalen Eisenbahnverkehrs,
vor allem im Eisenbahnverkehr zwischen Europa und
Asien, einschlieBlich des kombinierten Verkehrs.

Im Rahmen der OSShD wurden viele Arbeiten
durchgefuhrt, die zur Entwicklung des Themas
,OSShD-Verkehrskorridore und ihre Parameter”
fUhrten. Experten aus allen Mitgliedslandern waren
an der Entwicklung beteiligt. Bei der Erarbeitung
des Schemas der Haupteisenbahnlinien, der Korri-
dore, wurden die Materialien der Paneuropéischen

Verkehrskorridore, die in Kreta, Helsinki und Sankt
Petersburg angenommen wurden, die Materialien
des TRACECA-Korridors und die Routen der Trans-
asiatischen Eisenbahn, die von UNESCAP entwickelt
wurden, verwendet.

Die Festlegung der OSShD-Eisenbahnverkehrs-
korridore basierte auf der Definition: Ein Eisenbahn-
verkehrskorridor ist ein Komplex von Uberlandbahnen
und Eisenbahn-Wasser-Kreuzungen mit moderner
technischer Ausstattung, bestimmt flr die Konzentra-
tion des internationalen Transitverkehrs mit minimalen
Fracht- und Passagierlaufzeiten, hoher betrieblicher
und wirtschaftlicher Leistung.

Klassifizierung von Korridoren und
grundlegende Anforderungen

Korridore werden nach OSShD-Definition in drei Kate-
gorien unterteilt:

m Breitenrichtung (Ost - West);
m Meridional (Nord - Sud);

m Korridore, die zwischen Breiten- und Meridian-
korridoren liegen.

Ihre grundlegenden Anforderungen sind:

m Der Korridor sollte entlang einer groBen Fern-
bahnstrecke verlaufen, die ein groBes Volumen
an internationalem Guter- und Personenverkehr
bewaltigt oder dies in Zukunft tun wird

m Der Korridor muss internationalen technischen
Parametern entsprechen oder gemas den Anfor-
derungen des ,Européischen Ubereinkommens
Uber Hauptlinien des internationalen Eisenbahn-
verkehrs (AGC)" modernisiert werden

m Der Korridor sollte das Gebiet mehrerer Lander
durchqueren;

m Die Korridorroute muss auf der klrzesten Strecke
zwischen den gUtererzeugenden und den gUter-
verarbeitenden Zentren verlaufen

Dreizehn OSShD-Korridore definiert

Im OSShD-Bereich gibt es 13 Transportkorridore.
Geographisch decken sie fast alle OSShD-Mitglieds-
lander von West nach Ost und von Nord nach Sud
ab. Ihr Grundstein wurde 1996 gelegt, als die OSShD
13 Haupteisenbahnstrecken zwischen Europa und
Asien auf der Grundlage des Guterverkehrs zwischen
den Landern der beiden Kontinente aufstellte.

In den Jahren 1996 bis 2001 hat die Organisation die
geographischen, technischen und fachlichen Merk-
male des Eisenbahnverkehrs zwischen den Landern

Infrastruktur [l
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dieser beiden Kontinente analysiert, sammelte Daten
Uber die Infrastruktur und die Grenzibergange und
untersuchte die Moglichkeiten zur Verbesserung der
Technologie des Guterverkehrs. Als Ergebnis dieser
Arbeit wurden umfassende MaBnahmen zur Verbesse-
rung der Organisation des internationalen Eisenbahn-
verkehrs entlang der Transportkorridore zwischen
Europa und Asien entwickelt. Die betroffenen Lander
unterzeichneten ein ,Memorandum of Understan-
ding“ Uber die Entwicklung dieser Korridore, das als
Grundlage fur ein koordiniertes Vorgehen der OSShD-
Staaten bei der Reorganisation und Modernisierung
der betreffenden Bahnstrecken diente. In diesem
Zusammenhang wurde auch die Zusammenarbeit
mit den westlichen Eisenbahnorganisationen etabliert,
um zukUnftig vom Pazifik zum Atlantik durchgehende
Eisenbahntransporte zu organisieren.

Aktuell sind die OSShD-Korridore und ihre Leistung:

m Korridor Nr. 1 (TRANSSIB) ist der langste Korridor
der Welt, der durch Polen, Lettland, Litauen,
Estland, WeiBrussland; Russland, Kasachstan,
Usbekistan, China, die Mongolei und die Demo-
kratischen Volksrepublik Korea verlauft. Seine
Lange mit Verzweigungen erreicht 25.210 km.

m Korridor Nr. 2 fuhrt durch die Territorien von
Russland, Kasachstan, China und Vietnam. Die
Gesamtlange des Korridors mit Nebenstrecken
erreicht 13.869 km.

m Korridor Nr. 3 fuhrt durch die Gebiete von Polen,
der Ukraine und Russland. Die Gesamtlange
betragt 2.227 km.

m Korridor Nr. 4 fuhrt durch die Gebiete der
Tschechischen Republik, der Slowakei, Polens,
Ungarns und der Ukraine. Die Gesamtlange mit
Nebenstrecken betragt 2.693 km.

m Korridor Nr. 5 fuhrt durch die Gebiete von Ungarn,
der Slowakei, der Ukraine, Russland, Kasachstan,
Georgien, Aserbaidschan, Moldawien, China und
Kirgisistan. Die Gesamtlange des Korridors mit
Nebenstrecken betragt 22.528 km.

m Korridor Nr. 6 verlauft durch die Gebiete der
Tschechischen Republik, der Slowakei, Ungarns,
Rumaniens, Serbiens, Bulgariens, Griechen-
lands, der Turkei, Irans und Turkmenistans. Die
Gesamtlange des Korridors mit Nebenstrecken
betragt 10.054 km.

m Korridor Nr. 7 fuhrt durch die Gebiete von Polen
und der Ukraine. Die L&nge betragt 1.551 km.

m Korridor Nr. 8 verlauft durch die Territorien der
Ukraine, Russlands, Kasachstans, Usbekistans,
Turkmenistans. Die Gesamtlange des Korridors
mit Nebenstrecken betragt 5.444 km.

m Korridor Nr. 9 fuhrt durch die Territorien von
WeiBrussland, Litauen, Russland. Die Lange des
Korridors mit Nebenstrecken betragt 863 km.

m Korridor Nr. 10 fuhrt durch die Territorien von Geor-
gien, Aserbaidschan, Turkmenistan, Usbekistan,
Kirgisistan, Tadschikistan, Kasachstan (Landteil),
mit F&hrlbergangen von Bulgarien, Rumanien
und der Ukraine zu den georgischen Seehéfen
(Poti, Batumi), und von Baku (Aserbaidschan)
nach Turkmenistan und Aktau (Kasachstan). Die
Gesamtlange des Korridors, einschlieBlich der
Fahrverbindungen, betragt 11.512 km.

m Korridor Nr. 11 verlauft durch Russland, Aser-
baidschan und den Iran. Die Gesamtlange des
Korridors mit Nebenstrecken betragt 7.690 km.

m Korridor Nr. 12 verlauft durch das Gebiet von
Moldawien, Ruméanien und Bulgarien. Die
Gesamtlange des Korridors betragt 1.461 km.

m Korridor Nr. 13 fuhrt durch Polen, Litauen,
Lettland, Estland und Russland. Die Lange des
Korridors betragt 1.360 km.

Weiterentwicklung von
OSShD-Korridoren

In Anbetracht der Tatsache, dass sich die Geogra-
phie der Verkehrsstréome aufgrund einer Vielzahl von
Faktoren standig verandert, passt die OSShD ihre Stra-
tegie zur Entwicklung des interkontinentalen Verkehrs
entlang der Haupteisenbahnstrecken standig an und
verbessert sie. Zum Beispiel sieht ihr Arbeitspro-
gramm, welches durch die OSShD-Kommission fur
Verkehrspolitik und Entwicklungsstrategie vertreten
wird, die Vorbereitung, Ausfihrung und Uberwachung
der komplexen Plane zur technologischen Verkehrs-
verbesserung und technischen Entwicklung der
Verkehrskorridore vor.

Die komplexen Plane mit MaBnahmen zur weiteren
Entwicklung der Eisenbahninfrastruktur mit technisch-
betrieblichen Kennziffern und Datenblattern fur alle
13 Korridore wurden bereits von den Sitzungen der
OSShD-Ministerkonferenz genehmigt. Sie enthalten
Bestimmungen Uber die Entwicklung der Eisenbahn-
infrastruktur entlang der einzelnen Korridorabschnitte
und zeigen den Fortschritt ihrer Umsetzung sowie
eine Vergleichsdynamik Uber die im Ergebnis der
Umsetzung dieser MaBnahmen erreichten Guter-
verkehrsmengen an. Technische und betriebliche
Indikatoren mit Datenbléattern zeigen die technische
Ausstattung und die ,Engpésse” des Korridors
entlang der einzelnen Abschnitte, die Eigenschaften
der Terminals, der GrenzUbergangsstellen sowie das
Transportrecht und das Tarifsystem.

GemaB dem Beschluss der XLVII. Konferenz der
OSShD-Minister (4. bis 7. Juni 2019, Taschkent,



Republik Usbekistan) wurden die Anderungen in den
komplexen Planen zur Verbesserung des Transports
und der Entwicklung der OSShD-Eisenbahnver-
kehrskorridore Nr. 2, 5, 8, 10 bis 2020 im Hinblick
auf die Aufnahme weiterer Strecken vorgenommen.
Auf der Sitzung wurde auch die Frage der Ausarbei-
tung neuer umfassender Plane fur die Verbesserung
der Transporttechnologien und die Entwicklung der
OSShD-Eisenbahnverkehrskorridore Nr. 1-13 bis
2030 im Hinblick auf die nationalen Programme fur
die Entwicklung des Eisenbahnverkehrs behandelt.

Dabei wurde beschlossen, dass die betreffenden
Arbeiten nach dem Dokument, das die Fragen der
Vorbereitung und Ausfullung neuer Komplexplane
regelt, beginnen sollen. Zu diesem Zweck haben
die Expert*innen der OSShD-Mitgliedslander mit
der Ausarbeitung des Entwurfs des Merkblattes
,Vorschriften fur die Vorbereitung und Ausflllung des
technisch-betrieblichen Passes des OSShD-Eisen-
bahnverkehrskorridors® begonnen und sind dabei,
diesen zu erstellen. Seit 2010 werden die Complex
Corridor Plans Uberwacht.
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Es ist unbedingt zu beachten, dass die OSShD-
Mitgliedslander die im Komplexplan festgelegten Haupt-
aktivitdten mit eigenen Kraften und Mitteln umsetzen
muUssen, wahrend diejenigen OSShD-Mitgliedslander,
die auch EU-Mitgliedslander sind, diese mit Unterstut-
zung der Europaischen Union verwirklichen kénnen.
Hierin liegt ein groBer Unterschied zwischen diesen
Landern und gleichzeitig eine auBerordentliche Chance
fur die Bahnen der heutigen EU.

Die Eisenbahnen werden marktgerechte Verkehre
Uber den gesamten européischen und asiatischen
Kontinent nur dann anbieten kénnen, wenn auch die
Ostlichen Partnerbahnen mit deren Schienennetz tUber
ein entsprechend angeglichenes Leistungsvermodgen
verfugen. Die OSShD-Schienenverkehrskorridore
sind geografisch von Osten her die Verlangerung
der Paneuropaischen Korridore. Das war seinerzeit
auch so gewollt und von der EU forciert. Galt es
doch nach Ende des Kalten Krieges die Verkehrs-
infrastruktur in den Beitrittslandern und auch in den
weiter im Osten angrenzenden Nachbarlandern in
einen Zustand zu versetzen, der eine harmonische
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Abbildung 1: Die neun
Kernkorridore des Trans-
europdischen Verkehrs-
netzes TEN-V

Quelle:

wikimedia commons/
Infrastrukturatlas 2020,
Urheber: Appenzeller/Hecher/
Sack, Lizenz: CC BY 4.0
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Wirtschaftsentwicklung und einen ausreichenden
Warenaustauch per Eisenbahn erméglicht.

Die politische Grundlage fur diesen Prozess wurde
1995 mit dem Vertrag von Maastricht mit der Schaf-
fung eines Transeuropaischen Verkehrsnetzes (TEN)
beschlossen (Abbildung 1, vorherige Seite). Damit
sollten vorrangige Projekte fur den Eisenbahn-Hoch-
geschwindigkeitsverkehr sowie den konventionellen
Schienenverkehr von hohem gemeinschaftspoli-
tischem Interesse definiert und realisiert werden.
Bereits bei der Erarbeitung des TEN-Vertrages
erkannten die Beteiligten, dass es mit der geplanten
Osterweiterung der EU unumganglich ist, die Infra-
strukturen der mittel-, ost- und stdosteuropaischen
Lander in die Planungen mit einzubeziehen, um diese
schnellstmoéglich an den EU-Standard heranzufthren.

Paneuropaische Korridore

Die Paneuropaische Konferenz 1994 auf Kreta und
1997 in Helsinki beschloss die Erweiterung (Ergén-
zung) des TEN-Netzes nach Osteuropa, um die

Abbildung 2:
Paneuropéische i
Verkehrskorridore ?S )

Quelle:

wikimedia commons,
Lizenz CC BY-SA

3.0, https://commons.
wikimedia.org/w/index.
php?curid=7894093
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MOE-Staaten hinsichtlich der Verkehrstechnologie
und der Infrastruktur an den Standard Westeuropas
heranzubringen. Es wurden zehn Paneuropéische
Korridore definiert mit den folgenden Laufwegen
definiert (Abbildung 2):

Korridor I Tallin-Riga—Kaunas-Warschau: 1.655 km
Schiene (Rail Baltica)

Korridor Il Berlin-Warschau-Minsk—Moskau—Nischni
Nowgorod: 2.313 km Schiene

Korridor Ill  Dresden-Breslau-Lemberg-Kiew: 1.650

km Schiene
Korridor IV Dresden-Prag-Bratislava/Wien—-Buda-
pest-Arad: 4.340 km Schiene

Korridor V. Venedig-Koper-Ljubljana—Budapest—
Uschhorod-Lemberg: 3.270 km Schiene
Korridor VI Danzig-Grudzigdz-Kattowitz-Zilina:

1.800 km Schiene

Korridor VIl Donau zwischen Mindung und Regens-
burg: 2.415 km

Korridor VIII Dieser Ost-West-Korridor verbindet die
Adria (Pan-European Transport Area

Nischni Nowgorod

< Istanbul”

Aéxandroggolis
7



Adriatic-lonian Sea) mit dem Schwarzen
Meer (Pan-European Transport Area
Black Sea) Uber die sidostliche Balkan-
halbinsel. Die Entfernung Uber Albanien,
Mazedonien und Bulgarien betragt auf
der Schiene 1.270 km.

Korridor IX Helsinki — Sankt Petersburg — Pskow —
Kiew — Ljubasewka — Chisindu — Bukarest
— Alexandroupoli: 6.500 km Schiene

Korridor X Multimodaler Verkehrsweg, verlauft von

Nordwest nach Sudost und verbindet
Osterreich, Slowenien, Kroatien, Serbien,
Mazedonien sowie Ungarn mit Griechen-
land und Bulgarien. Die Hauptachse ist
Salzburg-Ljubljana-Zagreb-Belgrad-
Nis-Skopje—Veles—-Thessaloniki mit
Nebenzweigen: 2.528 km Schiene

Die Anbindung in den asiatischen Raum verdeutlicht
eine Karte, die unter dem rechts angegebenen Link
abgerufen werden kann. Damit waren die OSShD-
Korridore definiert und mindestens fur die folgenden
zwei Jahrzehnte festgeschrieben. Man beachte die
deutlichen Langenunterschiede, die im OSShD-
Raum ganzlich andere Herausforderungen ergeben
und neue andere Herangehensweisen erfordern.

Die EU hatte fur diesen anfanglichen Prozess fur
die neuen EU-Mitgliedslander in verschiedenen
Programmen nicht unerhebliche finanzielle Mittel
dazu bereitgestellt, die jedoch bei weitem nicht
ausreichten. Daher mussten und mussen die L&nder
fur die Eisenbahninfrastruktur nach wie vor hohe
Finanzmittel zur Modernisierung der Infrastruktur
aufbringen.

Link zur Karte

Infrastruktur [l

,OSShD-Eisenbahn-

korridore*” (PDF):

https://bit.ly/3vEnviL

Abbildung 3: SGV-
Korridore in Europa

Quelle: DB Netz AG

SGV-Korridore geméaB VO (EU) 913/2010
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Die europaische Schienenverkehrspolitik zielt auf die
Schaffung eines einheitlichen européischen Eisen-
bahnraums ab. Im Rahmen der 2001 begonnenen
Offnung des Eisenbahnsektors fur den Wettbewerb
im EU-Raum wurden innerhalb von zehn Jahren
drei Eisenbahnpakete und eine Neufassung verab-
schiedet. Ein viertes Paket, mit dem die Schaffung
des einheitlichen européischen Eisenbahnraums
abgeschlossen werden soll, wurde im April 2016
(technische Bestimmungen) und im Dezember 2016
(Marktgestaltung) gebilligt.

Die EU hat die bahnbrechende Idee der Schienen-
verkehrskorridore in Europa und Asien mittlerweile
weiterentwickelt. Um die Schienenwege ausschlieB3-
lich bedarfsgerecht im EU-Raum zu modernisieren
und um einen wettbewerbsgerechten Guterverkehr
auf der Schiene zu organisieren, hat die Europaische
Kommission im Jahre 2010 die Verordnung 913/2010
zur Errichtung Européischer Schienenguterverkehrs-
korridore (SGV-Korridore) erlassen. Die Verordnung
legt insgesamt elf Korridore fest, die alle Guterver-
kehrsachsen in Europa miteinander verbinden.

Die Abbildungen 2 und 3 zeigen, dass sich die SGV-
Korridore quer Uber den européischen Kontinent
verteilen. Das hierflr ebenfalls verwendete Wort ,Korri-
dore* ist nach Meinung der Verfasser im Vergleich zu

Abbildung 4: € Rhine-Alpine
Europdische SGV- N )
Korridore durch o Scandinavian-Mediterranean
Deutschland

e Atlantic
Quelle: DB Netz AG €) oOrient / East-Med
North-Sea-Baltic
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den definierten OSShD-Korridoren und den friheren
Paneuropéischen Korridoren ein wenig irritierend.
Handelt es sich doch bei den SGV-Korridoren doch
eigentlich um ein Streckennetz auf den vorrangigen
benannten Achsen fur den Guterverkehr auf dem
territorial begrenzten Europa. Der dabei entstandene
Zusammenschluss der (européischen) Schieneninfra-
strukturbetreiber ist die ,Vereinigung zur Férderung
des internationalen Verkehrs auf der Eisenbahninfra-
strktur® — RailNetEurope (RNE).

An dieser Stelle sei der Appell angebracht, dass
dieses rein européisch handelnde Unternehmen bei
den zukUnftigen Entwicklungen auch wie bisher die
OSShD Bahnen mit bedenkt. Zwar sind die rechtli-
chen Rahmenbedingungen der européischen und
der OSShD-Bahnen noch sehr unterschiedlich, aber
die Zusammenarbeit bei der Organisierung von
Transporten im euro-asiatischen Raum sollte sich am
Kundenbedurfnis ausrichten.

Als am 24. Januar 2008 der erste Containerzug
,Peking-Hamburg-Container-Express” aus Peking
nach 15 Tagen in Hamburg ankam, wurde das Tor
fir eine neue Ara im Langstrecken-Containerverkehr
aufgestoBen. Mittlerweile sind rund 1.000 Zige im
Jahr zwischen verschiedenen Industriezentren in
China und Europa unterwegs. Fur die Strecke von
10.000 bis 12.000 km brauchen die Zuge derzeit 12
bis 14 Tage. Das Schiff benotigt 30 bis 45 Tage und
das Flugzeug ist zehnmal so teuer. DB Cargo Eurasia
hat im Jahr 2020 zwischen China und Europa 200.00
TEU Standardcontainer gefahren. Der direkte Weg
Uber den Korridor Il ist bereits ausgelastet, so dass
weitere sogar multimodale Transportrouten gefunden
werden mUssen. Auch in der derzeitigen Corona-Krise
kann die Bahn von ausgefallenen Luft- und Seefracht-
transporten Uber die euroasiatische Achse profitieren.
Es ist daher geboten, die Zusammenarbeit im Bahn-
bereich zwischen den westeuropéischen Bahnen
und den OSShD-Bahnen auf allen Ebenen standig
zu vervollkommnen.

Im Rahmen der Gespréache Uber eine Weiterentwick-
lung der Transporte zwischen China und Europa
wurde in diesem Jahr die Idee entwickelt, auch bei
der Planung und dem Bau von Eisenbahnstrecken
in Zentralasien entlang der SeidenstraBe zusammen
zu arbeiten, die von China im Rahmen der ,One Belt
One Road*“-Initiative geférdert werden. Darin sehen
vor allem die OSShD-Mitgliedslander, die nicht zur
EU gehdren, die Moglichkeit, bei Teilnahme an den
Programmen mit einem groBen Finanzierungsschub
die Infrastruktur zu verbessern.

Schlussfolgerungen

Die aktive Nutzung der OSShD-Eisenbahntransport-
korridore im internationalen Verkehr ermdglicht eine
qualitativere Planung der Transporttechnologien,
eine erhebliche Erleichterung bei der Uberwindung
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der Grenzen zwischen Eisenbahnsystemen mit unter-
schiedlichen rechtlichen und technischen Normen,
eine VerkUrzung der Transportzeit und eine Verbes-
serung der Interaktion zwischen verschiedenen
Verkehrstragern im multimodalen Verkehr, was letzt-
endlich zur Effizienzsteigerung, Wettbewerbsfahigkeit
und Attraktivitadt des Eisenbahnverkehrs im Allge-
meinen beitragt.

Durch die schwerwiegenden Folgen der Krise infolge
der Corona-Pandemie kénnen die EU-Verkehrsunter-
nehmen und andere Betroffene méglicherweise nicht
den erforderlichen Formalitdten oder Verfahren zur
Einhaltung bestimmter Vorschriften des Unionsrechts
nachkommen. Die Verordnung (EU) 2020/698 betrifft
die Anwendung von zwolf Rechtstexten (Richtlinien
und Verordnungen) fur alle Verkehrstrager, einschlieB3-
lich der Eisenbahn, sowie die Verlangerung der fest-
gelegten Fristen fur die Erneuerung oder Verlangerung
von Bescheinigungen, Lizenzen oder Genehmigungen
sowie die Verschiebung bestimmter regelméBiger
Kontrollen und Weiterbildungen.

Aufgrund der Pandemie ist es in der Tat unwahr-
scheinlich, dass die Ubrigen Mitgliedstaaten die
Festlegungen innerhalb des bis dato vorgegebenen
Zeitrahmens umsetzen kénnen. Im Mai 2020 wurde
die Richtlinie (EU) 2020/700 vom Europaischen
Parlament und vom Rat angenommen. Im September
2020 verabschiedete das Parlament den Vorschlag
fir eine Verordnung zur Unterstitzung des Eisen-
bahnsektors bei der Bewéaltigung der durch die
Corona-Pandemie entstanden Krisensituation
(2020/0127(COD)), die die bestehenden Rahmen-
bedingungen im Schienenverkehr erganzen soll. Auf
diese Weise konnen die nationalen Behérden und die
Akteure des Eisenbahnsektors eine Reihe negativer
Folgen der Pandemie leichter bewaltigen und auf

Nordroute

die dringenden Bedurfnisse des Eisenbahnsektors
reagieren, solange diese Folgen andauern.

Die zustandigen Gremien der OSShD haben auf
deren jungsten Konferenz der Generaldirektoren
(bevollm&chtigte Vertreter) der OSShD-Eisenbahnen
festgestellt, dass seit Marz 2020 die Arbeitsorgane der
OSShD und das OSShD-Komitee unter schwierigen
Bedingungen an der Umsetzung der genehmigten
Plane und des Arbeitsprogramms arbeiten. Die Situ-
ation erlaubte es nicht, sich persoénlich zu treffen.
Die meisten OSShD-Treffen wurden und werden
online durchgefuhrt, wodurch ermdglicht wurde, die
gesetzten Ziele zu erreichen. [ ]

Lesen Sie auch

Verkehrsverlagerung auf die Schiene
im eurasischen Giiterverkehr

Deine Bahn 5/2021

Verkniipfung der Kontinente durch
einheitliches Eisenbahnrecht
Deine Bahn 1/2021

Flihrungswechsel an der
Spitze der OSShD
Deine Bahn 3/2021

Verkehrswende fiir den
innereuropaischen Transport
Deine Bahn 11/2020
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Abbildung 5: Giterztige
Deutschland—China

Quelle: DB AG
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