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Fachkraftemangel:
Was tun? —

Liebe Leserinnen
und Leser,

wir werden dlter, wir werden
weniger - dies beschreibt
plakativ den demografischen
Wandel in unserer Gesellschaft
in den ndchsten Jahrzehnten.
Allerdings werden durch die
zunehmende Bedeutung des
Schienenverkehrs fiir die Er-
reichung der Klimaziele mehr Fachkréfte
bendtigt. Gleichzeitig ist eine Qualifizierung
des bestehenden Personals nétig, um die
Digitalisierung und Automatisierung des
Bahnbetriebs zu meistern. Wir kénnen und
wollen in der Bahnbranche dieser Entwick-
lung nicht tatenlos zuschauen. Was kénnen
wir konkret tun?
Ingenieurwissenschaftliche Ausbildung
als Aufgabe der o6ffentlichen Daseinsvor-
sorge starken! Hier missen durch die Poli-
tik attraktive Rahmenbedingungen fiir die
Forschung und Lehre im Bereich des Schie-
nenverkehrs geschaffen werden. Hier sind
im foderalen Bildungssystem der Bundes-
republik vor allem die Léander gefordert, an
den Universitdten eine ausreichende Anzahl
gut ausgestatteter Lehrstiihle furr eine starke
Schiene zu schaffen und in stringent gefiihr-
ten Berufungsverfahren auch zu besetzen.
Ingenieurwissenschaftliche Ausbildung
als lebensbegleitenden Prozess in person-
liche Bildungsbiographien integrieren! Wir
miissen am Ubergang von Schule in Beruf
junge Talente fiir die attraktiven Tatigkeitsfel-
der unserer Branche gewinnen. Bislang be-

Was tun!

stehende Barrieren zwischen

den Bildungsbereichen, insbe-

sondere zwischen beruflicher

und akademischer Bildung,

missen weiter gesenkt sowie
. Ubergénge optimiert werden.
§Das Projekt UpTrain des Ver-
« bandes Deutscher Verkehrsun-
Eternehmen unterstreicht, dass
édies im Schulterschluss von

Verkehrsunternehmen und Bil-
dungstragern gelingen kann.

Attraktivitdit des Studienstandorts
Deutschland steigern! Eine Strategie, dem
Fachkraftemangel zu begegnen, ist Integra-
tion und qualifizierte Zuwanderung. Umso
wichtiger wird es zukinftig, auslandische
Studierende als potenzielle zukiinftige Fach-
kréfte zu gewinnen. Ein betrachtlicher Anteil
auslandischer Absolventen deutscher Hoch-
schulen beginnt nach dem Abschluss eine
Erwerbstatigkeit in Deutschland. Durch ihr
Studium sind sie bereits mit Kultur und Spra-
che vertraut und integrieren sich schnell in
den Arbeitsmarkt. In dieser Ausgabe der
Eisenbahntechnischen Rundschau wird mit
dem Studiengang Railway Systems Enginee-
ring der RWTH Aachen ein englischsprachi-
ger Studiengang vorgestellt, der auf diese
Zielstellung einzahlt.

Wir alle sind gefordert, Verantwortung
zu Ubernehmen. Es liegt an uns, die Bahn-
branche als zukunftsfahigen Arbeitsmarkt
darzustellen und durch lebenslange Bil-
dungsangebote junge Talente zu befahigen.
Lassen Sie uns gemeinsam die Chancen nut-
zen und den Wandel aktiv gestalten. °

Prof. Dr.-Ing. habil. Lars Schnieder

Geschaftsfuhrer, ESE Engineering und Software-Entwicklung GmbH,
Privatdozent RWTH Aachen, Honorarprofessor an der TU Braunschweig
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Das Parlament kann entscheiden, doch mi

N
- |

Schienenfinanzierungsfonds: mit einfacher Mehrheit fiir ein Gesetz oder Zweidrittel-Mehrheit fir eine

Grundgesetzanderung?

Infrastruktur-Fonds | Die Beschleuni-
gungskommission Schiene (BKS) hatte zur
Finanzierung der Schieneninfrastruktur in
Deutschland die Einflihrung zweier Fonds
empfohlen: einen fiir das Bestandsnetzund
einen Ausbau- und Modernisierungsfonds.
Nach dem Bundesverfassungsgerichts-
(BVerfG)-Urteil zum Nachtragshaushalt
2024 und dem Klima- und Transformations-
fonds (KTF) duflert unter anderem das Bun-
desverkehrsministerium (BMDV) Zweifel an
einer schnellen Umsetzbarkeit des Modells.
Jurisitisch gibt es unterschiedliche Ansétze,
die von ,Einfachgesetzlich mdglich” bis hin
zu,Grundgesetzanderung” reichen.
Verfassungsrechtler  Prof.  Joachim
Wieland, der die Bundesregierung im Ver-
fahren zum KTF gerichtlich vertreten hat,
argumentierte in einem Interview mit der
Allianz-pro-Schiene (ApS), das BVerfG habe
sich im Urteil mit der Schuldenbremse
beschéftigt. Die Befassung mit Fondswirt-
schaft und Sondervermoégen erfolgte nur
dahingehend, ,wie eine Notlagensituation
und die darin zuldssige Kreditaufnahme
davor gesichert werden kann, dass sie
missbraucht wird und Kredite auch in Zei-
ten aufgenommen werden, in denen keine
Notsituation herrscht’, so Wieland. Er ist

6

Lehrstuhlinhaber an der Deutschen Univer-
sitat fur Verwaltungswissenschaften Spey-
er und Mitglied des Verfassungsgerichthofs
Nordrhein-Westfalen.

Fur die Einrichtung solcher Fonds un-
abhangig von einer Notsituation, etwa aus
normalen Haushaltsmitteln oder aus der fir
den Bund in gewissem Umfang zuldssigen
Verschuldung, spiele das neue Urteil keine
Rolle. Auch eine Uberjshrigkeit sei kein Pro-
blem. Das BVerfG habe das Haushaltsprin-
zip der Jéhrlichkeit nur gestarkt, damit es
keine Umgehung der Schuldenbremse
gibt. Die in Art. 110 Absatz 1 Grundgesetz
vorgesehene Mdglichkeit der Bildung von
Sondervermdgen ,hat das Bundesverfas-
sungsgericht fiir den Normalfall, wenn
es nicht um die Schuldenbremse geht, in
keiner Weise eingeschréankt’, so Wieland.
Fir die Einrichtung der Fonds wiirde eine
einfache Gesetzesdnderung reichen. Eine
Grundgesetzdnderung sei nicht nétig.

Anders sieht das Prof. Thorsten Ingo
Schmidt, Dekan der Juristischen Fakultat
der Universitat Potsdam, den die ETR-
Schwesterzeitung Rail Business zum Thema
Fonds fragte. Nach der Entscheidung des
BVerfG zur Verfassungswidrigkeit der Um-
widmung der Mittel des KTF sei die Fonds-

Quelle: Janine Schmitz/photothek Dt. Bundestag

I6sung nach geltender Verfassungslage
nicht mehr umsetzbar, denn sie verstofle
gegen die finanzverfassungsrechtlichen
Grundsatze der Jahrlichkeit der Haushalts-
planung und der Jahrigkeit des Haushalts-
vollzugs, die auch fiir Sondervermégen
gelten. Nach dem Grundsatz der Jahrlich-
keit seien Haushaltsmittel grundsatzlich
nur fir ein Jahr zu bewilligen, wahrend bei
der Errichtung eines Sondervermdgens
gerade Uberjdhrlich Mittel zur Verfiigung
gestellt werden. Nach dem Prinzip der Jah-
rigkeit seien die verfligbaren Mittel binnen
des festgesetzten Jahres zu verbrauchen,
was beim ,Parken” der Mittel in einem
Sondervermdgen auch nicht geschehe.
Das BVerfG lasse nur eng umrissene Aus-
nahmen von diesen Grundsétzen zu. Eine
komplette Finanzierung der Schieneninfra-
struktur durch die beiden Fonds falle nicht
mehr unter diese Ausnahmeregelung. Da-
her bleibe fiir die notwendige Finanzierung
der Schieneninfrastruktur nur der jahrliche
Kampf um knappe Mittel” aus dem allge-
meinen Staatshaushalt in parlamentari-
scher Auseinandersetzung mit anderen
wichtigen staatlichen Aufgabenfeldern
Ubrig oder die Einfihrung eines Sonder-
vermdgens  Schieneninfrastruktur  nach
dem Vorbild des Bundeswehr-Sonderver-
mogens durch Verfassungsanderung.

Prof. Georg Hermes, Professor an der
Goethe-Universitat Frankfurt am Main,
meinte gegeniber Rail Business, dass sich
das Konzept eines Schieneninfrastruktur-
fonds (Zweckbindung und Uberjshrigkeit)
im Rahmen des geltenden Finanzverfas-
sungsrechts, also ohne Anderung des
Grundgesetzes, umsetzen liee, allerdings
nur durch ein haushaltsrechtlich verselbst-
standigtes Sondervermoégen auf gesetzli-
cher Grundlage. Das Grundgesetz erlaube
Ausnahmen von den Haushaltsprinzipien
der Geamtdeckung, der Vollstandigkeit
und der Einheit des Haushalts, insbeson-
dere in Féllen, in denen es um eine lang-
fristige und verlassliche Finanzierung von
Infrastrukturinvestitionen gehe. Gleiches
gelte fur die Verfassungsprinzipien der
Jéhrlichkeit und der Jahrigkeit, fir deren
ausnahmslose Umsetzung das KTF-Urteil
Jnichts hergibt”. Solle der Infrastruktur-
fonds zur Kreditaufnahme auflerhalb der
Schuldenbremse  ermdchtigt werden,
musse er mit eigener Rechtsfahigkeit und
mit eigenen Sachaufgaben ausgestattet
werden.” (jgf/dr) ®
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Regierungsfraktionen einigen sich bei BSWA

Infrastruktur | Die Regierungsfraktionen
haben sich Mitte Februar zu strittigen Details
zur Novelle des Bundesschienenwegeaus-
baugesetzes (BSWAG) geeinigt. Uber Ande-
rungen und Ergdnzungen zum Entwurf der
Bundesregierung (BT-Drs. 20/8288) hatten
SPD, Griine und FDP monatelang verhandelt.
Mit der BSWAG-Novelle will der Bund seine
Finanzierungsmaoglichkeiten unter anderem
bei der Instandhaltung erweitern. Das gilt als
zentral fir die Finanzierung etwa der Korri-
dorsanierungen. Uneins waren sich die Frakti-
onen Uber die Menge der Finanzierungsmdg-
lichkeiten und prozessuale Regelungen im
BSWAG, die Uiber reine Finanzierungsfragen
hinausgehen. Die Einigung sieht nun am Ge-

setzentwurf selbst nur wenige Anderungen
vor: Unter anderem sollen Abstellanlagen
kunftig explizit vom BSWAG umfasst und
die Wirtschaftlichkeitsprifung von Netz-
resilienzmaBnahmen (Uberholgleise, Uber-
leitstellen etc.) vereinfacht werden.

Die Einigung enthdlt aber auch einen
EntschlieBungsantrag mit weitergehenden
Forderungen. So besteht das Parlament auf
ein Moderne-Schiene-Gesetz inklusive einer
Neuordnung der Schienenfinanzierung. Die-
ser soll im zweiten Quartal vom Bundeskabi-
nett beschlossen werden. Auch der Infraplan
inklusive Deutschlandtakt und dessen Etap-
pierung sind Teil des vereinbarten Entschlie-
Bungsantrags. (jgf/dr) ®

Gleisanschluss-Charta wurde erweitert

Giiterverkehr | Der Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV) hat eine aktu-
elle Fassung der 2019 erstmals erschiene-
nen Gleisanschluss-Charta herausgegeben.
Das 68-seitige Papier enthdlt 97 Maf3nah-
menvorschldge, um ,Zukunftschancen
von Gleisanschlissen und multimodalen
Zugangsstellen zu verbessern” und mehr
Guter auf die Schiene zu bringen. Die Maf3-
nahmen sind fiinf Zielen zugeordnet:

= Beim Ziel ,Personen unterstiitzen, die
Entscheidungen treffen und umsetzen”
wird etwa ein staatlich unterstitztes
»Coachingangebot” zur Schiene fiir Ver-
lader, Speditionen und Kommunen emp-
fohlen. In einschldgigen Ausbildungen
und Studiengangen sollen schienenspe-
zifische Inhalte etabliert werden, aber
auch Informations-, Weiterbildungs- und
Austauschmoglichkeiten fiir Verantwort-
liche, die ,on the job” zum Thema Schie-
ne gelangen.

= Beim Ziel ,Die Wirtschaft bedarfsgerecht
mit Zugangsstellen und vorgelagerter In-
frastruktur ausstatten” pladiert die Char-
ta fur eine starkere Rolle der Regionen.
Industrie siedle sich zunehmend in der
Peripherie und in der Flache an. Nach re-
gionaler Bestands-, Bedarfs- und Nutzen-
erfassung von Terminals und Strecken
solle die Zusammenarbeit aller Akteure
und Ebenen bei Planung und Finanzie-
rung verbessert werden. Ein Vorschlag
ist, bei Investitionsentscheidungen Inf-

www.eurailpress.de/etr

rastruktur nicht nach Betreiber, sondern
nach Relevanz flir das regionale Konzept
zu beurteilen. Fir wichtig halt die Charta
auch die Flachensicherung fiir Zugangs-
stellen und Zufiihrungsgleise.

= Um ,Rahmenbedingungen fiir Gleisan-
schlussstellen und Verladestellen (zu)
verbessern’, schlagt die Charta vor, bei
der Gleisanschlussforderung die Men-
genverpflichtung durch Verlangerung
des Nachweiszeitraums zu lockern. Au-
Berdem sollen u.a. Abstellfldichen gefor-
dert werden. Weiter sollten auch multi-
funktionale Anlagen (z.B. fiir modulare
Behéltersysteme genormter oder nicht-
genormter Einheiten) und kommunale
Infrastruktur im Eigenbetrieb kiinftig for-
derfdhig werden. Ein digitaler Antrags-
prozess sei wiinschenswert.

= Fir das Ziel ,Transportlésungen uber
Gleisanschlisse und multimodale Ver-
ladestellen anbieten” wird etwa An-
schubfoérderung direkt fir Verlader und
Speditionen fiir Neu- und Mehrverkehre
vorgeschlagen. Im KV-Vor- und -Nachlauf
sollen 4,20 m Lkw-Ho6he auf genehmig-
ten Korridoren erlaubt werden.

= Das Ziel ,Moderne und innovative Tech-
niken einsetzen” soll unter anderem
durch ein Foérderprojekt zur Erarbeitung
von Standardisierung von modularen
Systemen, durch vereinfachte Zulas-
sungsverfahren oder durch die Standar-
disierung von Behdlterschnittstellen er-
reicht werden. (jgf/dr) @

Keine Boni fiir 2023 | Nac

lich Kritik an groBzligigen Bonuszahlungen
fiir DB-Vorstande gegeben hatte, wird es fir
2023 keine Boni geben. Die Deutsche Bahn
habe 2023 vom Bund mehr als 50 Mio. EUR
aus der Strompreisbremse erhalten, be-
griindete Martin Burkert, stellvertretender
Aufsichtsratsvorsitzender der DB, dies ge-
gentiber DPA. Neben dem Konzernvorstand
sollen auch die Vorstande von DB Regio, DB
Fernverkehr und DB Cargo davon betroffen
sein. Fiir das Jahr 2022 wiirden die Boni
aber gezahlt. Kiinftig sollen die Zahlungen
laut Burkert aber geringer sein, da die
Berechnung umgestellt wird. Das Erreichen
kurzfristiger Ziele mache dann nur noch

20 % der Boni aus, wahrend der groBere
Anteil fur das Erreichen langfristiger Ziele

nur noch alle vier Jahre gezahlt werde.  (as)

Leasinggesellschaft fiir alternative An-
triebe | Siemens Mobility hat das Tochter-
unternehmen Smart Train Lease GmbH ge-
griindet, um Kunden die flexible Ergdnzung
ihrer Flotten mit Batterie-, Wasserstoff- und
Elektrotriebziigen durch Vermietung zu
ermdglichen. Die Mireo Smart-Ziige sind
zugelassen und auch ,kurzfristig verfiig-
bar’, mit vorkonfigurierten Fahrzeugen

und zusatzlichen Dienstleistungen wie der
Instandhaltung. Dieses Mietmodell wird
zunachst nur in Deutschland angeboten,
mittelfristig ist eine Ausweitung auf ganz
Europa geplant. (cm)

Studie zu Strecken-Reaktivierungen
verdffentlicht | Das groBte Hindernis bei
der Reaktivierung von Bahnstrecken ist
die Wirtschaftlichkeitshiirde. Das ist ein
Ergebnis einer Studie der Technischen
Hochschule Deggendorf und des Internati-
onal Maglev Board, an der sich 115 Reak-
tivierungsprojekte in ganz Deutschland
beteiligt haben. Bislang hat nur ein Zehntel
der Initiativen erfolgreich eine Strecke wie-
derbeleben kénnen. Eine weitere Erkennt-
nis der Studie: Der Guiterverkehr wird bei
den Streckenreaktivierungen in der Regel
von den Akteuren vor Ort vernachldssigt.
(as)
5G-Testfeld fiir FRMCS vervollstiandigt |
Nach der DB hat jetzt auch die Technische
Universitat Chemnitz ihre 5G-Forschungs-
infrastruktur im ,Digitalen Testfeld Bahn”
im Erzgebirge vervollstandigt. Dort wird
der kiinftige 5G-Bahnfunk FRMCS (Future
Railway Mobile Communication System)
getestet. (dr)
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Kopfe & Karrieren

Vergriete neuer Verkehrsminister in
Frankreich | In der neuen Regierung von
Gabriel Attal ist Patrice Vergriete (55),
ehemaliger Minister fiir
Wohnungsbau in der Regie-
rung Elisabeth Borne, neuer
delegierter Verkehrsminister
und damit Nachfolger von
Clément Beaune. Er ist Christophe Béchu
zugeordnet, dem Minister flr den 6kologi-
schen Ubergang und den Zusammenbhalt
der Gebiete. (wkz/cm)

Ifflinder jetzt Professor an der HTW
Dresden | Dr. rer. nat. Lukas Ifflander ist

seit 1. Februar 2024 Professor an der HTW
Dresden. Er Gibernahm an der Fakultdt
Informatik/Mathematik die Professur fir
Informatiksicherheit. Zuvor war Ifflinder
Wissenschaftlicher Referent am Deutschen
Zentrum fiir Schienenverkehrsforschung
(DZSF). (cm)

Stefan Marschnig folgt auf Peter Veit an
der TU Graz | Das Institut furr Eisenbahnwe-
sen und Verkehrswirtschaft der TU Graz be-
kommt zum 01.10.2024 eine neue Leitung.
Nachfolger von Prof. Peter Veit wird Prof.
Stefan Marschnig (47). Der Bauingenieur
hat an der TU Graz studiert und ist seit 2011
zunachst Assistenzprofessor an der TU Graz
und seit Oktober 2016 stellvertretender
Leiter des Instituts fir Eisenbahnwesen und
Verkehrswirtschaft, auBerdem seit 2008
Geschaéftsfuhrer der LCC railconsult. (dn)

Adams mit Stiftungsprofessur in Graz |
Christian Adams ist seit Dezember 2023 Profes-
sor fuir Akustik und Larmwirkungsforschung an
derTU Graz. Er leitet die BMK Stiftungsprofes-
sur Larmentwicklungsforschung: Kompetenz-
stelle fir Verkehrslarm und Gesundheit. Eines
der Forschungsziele ist, intelligente Larm-
karten zu entwickeln, in die kontinuierliche
Messdaten einflieBen. Vor seinem Wechsel
leitete Adams die Arbeitsgruppe Maschi-
nenakustik der Unite-Partneruniversitat TU
Darmstadt. (dn)

Verinderungen nach Ubernahme | Mit
der Ubernahme der Reuschling GmbH & Co.
KG durch Alstom zum 01.02.2024 sind die
bisherigen geschéftsfiihrenden Gesellschaf-
ter aus ihren Funktionen ausgeschieden.
Jorg Neubauer ist Site Managing Director
der neuen Alstom Reuschling Service
GmbH Co. KG, jetzt Tochter der Alstom
Lokomotiven Service GmbH. (dr)
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Quelle: European Railway Award/de Leeuw

Bulc und DSB erhie

Ehrung | Die européischen Verbande CER
und Unife haben in Brissel die frithere EU-
Verkehrskommissarin Violeta Bulc (links)
fur ihre Verdienste fiir den Sektor und die
Férderung von Frauen mit dem European
Railway Award geehrt. Die danische Staats-
bahn Danske Statsbaner DSB (im rechten
Foto CEO Flemming Jensen, Mitte) erhiel-

ten den ,Trailblazer”(,Wegbereiter”)-Award
fur die Personalgewinnung. Ausgezeichnet
wurde das Konzept der DSB, beim ,S-Tog”
die Stelle des vom Zugleitsystem CBTC un-
terstiitzten Fahrers als ,System Operator”
auszugestalten statt als klassischen Lok-
fuhrer. Das soll sie fiir diverse Zielgruppen

attraktivieren. (igf) ®

Verbesserungen im Betrieb und mehr Einsicht

Infrastruktur | Der Vorstandsvorsitzende
der DB InfraGo AG, Philipp Nagl, hat beim
DB-Wettbewerbssymposium Ende Januar
in Berlin skizziert, wie DB InfraGo kurzfristig
betriebliche Verbesserungen herbeifiihren
will. Nagl nannte als Beispiel das Thema
Fahrdienstleiter. Hier sei ein um sechs Wo-
chen verkiirzter Ausbildungskurs ,ESTW-
Fahrdienstleiter” eingefiihrt worden, fir
den nicht mehr alle Stellwerkstypen ge-
lernt werden mdssten. Zudem seien die
Personalabteilungen angewiesen worden,
Verwaltungsstellen erst zu besetzen, wenn
alle Fahrdienstleiterstellen besetzt sind. So
sollen deren Bemiihungen auf das operati-
ve Geschift gebiindelt werden.

Beim Thema Weichenstérungen habe
man bei einer Uberpriifung der Supplychain
auf das Ziel einer Behebung innerhalb von
48 Stunden auf Hauptstrecken hin festge-
stellt, dass die Kapazitdt im DB-Weichen-
werk Witten zu gering sei. Dort seien dann
Schweilroboter gekauft werden. Wenn
man immer nur frage, ob man 48 Stunden
schaffe, sei die Antwort immer ,unmdglich”.
Man miisse ein klares Ziel setzen. Das sei flr
die InfraGo ein gewisser ,Kulturschock’, gibt
Nagl zu. Gleichzeitig wiirden mit der geplan-
ten Netzerneuerung die Probleme alter per-
sonalintensiver Stellwerke und schadanfalli-
ger Weichen geldst, so Nagl.

Zum Thema Kapazitatszuweisung stell-
te Nagl die Frage, inwiefern das aktuelle
Trassenanmeldesystem, dass jedes Jahr
alle Nutzer ganz neu ihre Trassen anmelden
und am Ende der Fahrplan,zu 98 % genau-
so ist wie der im Vorjahr”, einer Erneuerung
bedarf. Es sei eine  Verschwendung"” im Sys-
tem und beschéftige im Netzfahrplan 100
Leute. Fiir Bahnen - auch Wettbewerber
- sei es oft besser, Planbarkeit fiir Trassen
zu haben. Uber Anpassungen miisse ge-
sprochen werden, aber Krafte kénnten auf
Verkehrskonzepte konzentriert werden.

Theurer kiindigte Gesetz fiir bessere
Einblicksmoglichkeiten an

Der Bund will sich fiir die neue DB InfraGo
AG bessere Einblicksmoglichkeiten sichern
als er bei der DB Netz hatte. Das kiindigte
Bundesschienenbeauftragter Michael Theu-
rer ebenfalls beim DB-Wettbewerbssympo-
sium an. ,Das Prifungsrecht des Bundes-
rechnungshofs (BRH) ist ... in der Satzung
verankert, und wir haben zugesagt, dass wir
da eine Novellierung des Allgemeinen Eisen-
bahngesetzes (AEG) auf den Weg bringen
werden’, so Theurer. Das dauere allerdings
noch ein wenig. Der Bundesrechnungshof
hatte zuvor Hindernisse bei der Einsicht bei
DB Netz moniert. (jgf/dn @
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NACHRICHTEN | FAKTEN | TRENDS

2022 war ein schweres Jahr fiir viele EVU,

Markte | 2022 erwirtschafteten 66 % aller
befragten EVU ein positives Betriebsergeb-
nis von insgesamt 260 Mio. EUR. Im Vorjahr
waren es noch 70 %. Die Summe der Verluste
bei den 34 % der EVU lag bei 1,27 Mrd. EUR.
Dies ist das Gesamtergebnis der Marktunter-
suchung der Bundesnetzagentur (BNetzA). In
der Detailbetrachtung der Verkehrsdienste
zeigen sich erneut deutliche Unterschiede.

Im SPNV haben 2022 nur 60 % ein gerin-
ges Plus von insgesamt 80 Mio. EUR erzielt,
die restlichen 40 % mussten dagegen einen
Gesamtverlust von 299 Mio. EUR hinnehmen.
Hier tragt laut BNetzA DB Regio den Haupt-
teil. Das Ergebnis je Leistungseinheit (Tras-
senkilometer/Trkm bzw. Personenkilometer/
Pkm) hat sich im Vergleich zu 2020 und 2021
verbessert, liegt jedoch tber alle EVU immer
noch im negativen Bereich (sieche neben-
stehende Grafiken). Allerdings konnten die
nichtbundeseigenen (NE) EVU in 2022 nach
2018 erstmals wieder ein insgesamt positives
Ergebnis erwirtschaften.

Wahrend sich die NE-Bahnen des SPNV
nach Corona erholt haben, verlief es im
Schienenguiterverkehr (SGV) im Jahr 2022
nicht gut. Zwar hatten 70 % der Unterneh-
men ein positives Ergebnis erzielt (2021:
85 %) - allerdings nur von insgesamt 70 Mio.
EUR. 30 % erzielten dagegen ein Minus von
948 Mio. EUR, gepragt von DB Cargo. Dies
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zeigt sich auch bei den Betriebsergebnissen
je Leistungseinheit: Diese lagen Uber alle EVU
hinweg deutlich im negativen Bereich und
selbst bei den NE-EVU erstmals seit 2018 im
roten Bereich.

Im Vergleich zum Jahr 2021 verbesserte
sich die Ergebnissituation im Schienenperso-

nenfernverkehr (SPFV) und erreichte erstmals
seit 2019 wieder ein insgesamt positives Er-
gebnis. Dieses lag in 2022 bei 38 Cent/Trkm
und 0,14 Cent/Pkm. Zuletzt waren positive
Ergebnisse 2019 erzielt worden; sie lagen
allerdings deutlich héher (2,83 EUR/Trkm
und 0,93 EUR/ Pkm). (crm/dr) @

Weitere Infos finden Sie hier:
www.eiffage-infra.de/rail

www.eurailpress.de/etr
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sionellen Zusammenarbeit.

Willkommen im Team!

Wir arbeiten iiber Grenzen hinweg.

Wenn es um Schienen geht, sind wir nicht nur in Deutschland aktiv. Auch eine
Hochgeschwindigkeitsstrecke in Frankreich, Gleisbauarbeiten in Norwegen
oder auch eine Metrolinie in Hongkong haben wir erfolgreich realisiert. Dies
zusammen mit unseren Schwesterunternehmen innerhalb der Unternehmens-
gruppe Eiffage Infra-Bau oder in Kooperation mit lokalen Joint Venture Part-
nern. Kurz: Wir sind nicht nur rdumlich flexibel, sondern auch bei der profes-

Sie mdchten sich beruflich verdndern und bei uns einsteigen? Fragen rund um
Bewerbung und Karriere beantwortet Ihnen gerne Frau Stefanie Bertram,
T +49 2325 9551-0, bewerbungen.er@eiffage.de

Grafiken: Bundesnetzagentur



Planung und
Koordinierung
sind entscheidend

Mark Fisher ist Chief Technical Officer beim Bahninfra-
strukturunternehmen Spitzke SE. Er beschreibt,
welche Erfahrungen bei der ersten Vollsperrung

der Riedbahn zur Vorbereitung der
Arbeiten ab Sommer gemacht

wurden.

Spitzke und Leonhard Weiss bilden gemein-
sam das Konsortium, das mit der ersten
Hochleistungskorridorsanierung beauftragt
ist, der Riedbahn (Los 1), zwischen Frankfurt
und Mannheim. Die Hauptarbeiten beginnen
ab Sommer 2024, Die erste Vollsperrung zur
Realisierung der vorbereitenden Arbeiten
gab es bereits im Januar. Was nehmen Sie
aus dieser fiir das Gesamtprojekt mit?

Diese erste Sperrpause war in Vorbereitung
auf die grofBe Sommersperrpause fir alle
Beteiligten sehr wichtig. Denn die Aufga-
ben sind hochkomplex, es gibt eine groRe
Masse an Menschen und Maschinen auf
sehr engem Raum mit nur sehr begrenzten
Trassen, um vielfdltige Bauaufgaben unter-
schiedlicher Gewerke in derartigen Gro-
Benordnungen zu erbringen. Es war daher
entscheidend, dass alle Projektpartner die
Gelegenheit hatten, sich aufeinander ein-
zustellen und Erfahrungen in der Zusam-
menarbeit zu sammeln. Die beiden fiir uns
wichtigsten Erkenntnisse sind: Es ist mog-
lich, die geforderten groBen Bauvolumina
fristgerecht umzusetzen. Wir als Bauunter-
nehmen waren, wie festgesetzt, am 21. Ja-
nuar mit der Realisierung unserer Leistun-
gen fertig. Doch es hat sich gezeigt, dass
auch fir die Betriebsaufnahme nach Ab-
schluss des Baus ausreichend Puffer vor-
handen sein muss, damit die Strecke ter-
mingerecht wieder freigegeben werden
kann. AuBBerdem wurde deutlich, dass es
erheblichen Koordinierungsbedarf gibt,
wenn aufller den Arbeiten an der Fahrbahn
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Mark Fisher ist bei
Spitzke verantwortlich
fiir die erfolgreiche Umset-
zung der groBBen Volumina,
die das Konzept der Hoch-
leistungskorridorsanierung
den Bauunternehmen
abverlangt.

auch noch Stellwerke umgerustet, Bahnho-
fe umgebaut und Larmschutzwande er-
richtet werden.

Wie war die Stimmung? Alle schauten auf das
Pilotprojekt und dann wurde es auch noch
sehr kalt.

Die Stimmung war sehr gut. Allen Beteilig-
ten war die Bedeutung des Projektes be-
wusst und daher waren auch alle extrem
auf den Projekterfolg fokussiert. Wir haben
mit mehreren 100 Menschen Uber 20 Tage
und Ndchte hinweg gearbeitet, an den Wo-
chenenden, bei Schnee, Kdlte und Regen.
Ich glaube, der Teamgeist selbst hat die
Kolleginnen und Kollegen beflligelt.

Was waren neben diesem Engagement aller
Beteiligten weitere wichtige Faktoren?

Wie immer haben wir Kapazitat vorgehal-
ten, also Redundanz eingeplant. Es kann

immer etwas schiefgehen und dann die
notwendige Ersatzausrlstung erst beschaf-
fen zu mussen, flihrt zu erheblichen Verzo-
gerungen in einem Projekt. Nur ein Bei-
spiel: Fur das Einbringen unserer Rohrgriin-
dungen fir die Oberleitungsmaste und Si-

gnale haben wir drei Gleisrammen
vorgehalten, gereicht hatten wahrschein-
lich auch zwei.

Hat sich gezeigt, dass sich die Annahmen, die
Sie bei der wirtschaftlichen Kalkulation ge-
macht haben, bestatigen oder gibt es Abwei-
chungen?

Den Strich unter das ganze Projekt ziehen
wir am Ende. Doch aus heutiger Sicht kdn-
nen wir sagen, dass wir mit den geplanten
Ressourcen bisher zurechtgekommen sind.
Der erste Schritt bei einem solchen Projekt
sind immer Machbarkeitsanalysen, zu-
nachst durch den Kunden vor der eigentli-

www.eurailpress.de/etr
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MARK FISHER

chen Ausschreibung. Doch auch wir als
Baufirma fiihren Machbarkeitsanalysen
durch, bevor wir ein Angebot abgeben. So
wird ein Bauablaufplan unter Beriicksichti-
gung aller Leistungsparameter der Res-
sourcen erstellt. Letztendlich setzt sich ein
Grof3projekt aus vielen kleineren Projekten
zusammen. Alle missen gut vorgeplant
und aufeinander abgestimmt werden.

Mein Eindruck ist, dass Planbarkeit generell
abgenommen hat, dass alles volatiler wird.
An der ein oder anderen Stelle stimmt das
sicherlich. Wir hatten beispielsweise nicht
mit den sehr langen Materialisierungsfris-
ten gerechnet, mit denen wir heute zu-
rechtkommen muissen. Normalerweise ma-
terialisieren wir ein Projekt erst dann, wenn
uns eine abgeschlossene, funktionierende
Ausfiihrungsplanung vorliegt. Bei der Ried-
bahn war das nicht sofort der Fall. Dass es
letztendlich dennoch so gut funktioniert
hat, lag daran, dass alle Beteiligten pragma-
tisch und I6sungsorientiert zusammenge-
arbeitet haben und schnell Entscheidun-
gen getroffen wurden, auch auf Seiten der
Projektleitung der Deutschen Bahn. Das ist
schon ein ganz besonderer Spirit bei die-
sem ersten Korridorprojekt. Ahnliche Her-
ausforderungen wie bei der Beschaffung
des Materials hatten wir librigens auch bei
der Auswahl und Bindung von Sonderfach-
leuten und Spezialfirmen fir einzelne Ge-
werke. Viele von ihnen sind lange im Voraus
ausgebucht. Das zeigt, wie wichtig eine
hochprézise Vorplanung und lange Vorlauf-
zeiten sind.

Eine lange Vorlaufzeit hatten Sie nicht.
Nein, die Zeit zwischen Entscheidung und

Mark Fisher
Chief Technical Officer (CTO),
Spitzke SE

www.eurailpress.de/etr
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Baubeginn war eigentlich zu kurz, zumin-
dest bei der Riedbahn als erstem Korridor-
projekt der Deutschen Bahn. Angesichts
dieser kurzen Zeitspanne war ein entschei-
dender Erfolgsfaktor, dass wir — Spitzke ge-
meinsam mit unserem Arge-Partner Leon-
hard Weiss - als Fachfirmen tber sehr viel
Erfahrung in groBen Projekten verfiigen.
Dies trifft auch auf unsere Dienstleister zu.
So arbeiten wir zum Beispiel bei der Pla-
nung mit der Firma Obermeyer zusammen
und setzen auf deren Fachkompetenz.
Wenn die Planer von Obermeyer festge-
stellt haben, dass sie noch dieses oder je-
nes Gutachten brauchen, sind wir als Bau-
firma losmarschiert und haben uns darum
gekiimmert. Dies ist sicher kein typisches
Vorgehen in grofBen Bahnbauprojekten,
doch anders ware die Aufgabe nicht zu
schaffen gewesen. Das ist eben der Spirit,
der alle im Projekt vereint. Auch die Projekt-
leitung der Deutschen Bahn war gefiihlt
rund um die Uhr prasent und erreichbar
und hat méglich gemacht, was uns zuvor
unmaoglich erschien. Deshalb ist es wichtig,
dass die Planer, welche das Bausoll definie-
ren und die Entwurfsplanung machen, aus-
reichend Zeit bekommen und alle notwen-
digen Unterlagen, Nachweise und Informa-
tionen rechtzeitig erhalten. Dann wird es
fiir alle, die im Prozess nachfolgen, leichter.
Kiinftigen Generalsanierungen wird daher
bereits jetzt schon im Vorbereitungs- und
Planungsprozess mehr Zeit eingerdumt.

Haben Sie innovative Techniken eingesetzt,
um die groBen Bauvolumina zu bewiltigen?
Wir haben eine Bauleitzentrale eingerich-
tet, bei der auf groBen Monitoren letztend-
lich das ganze Gleisfeld 1:1 abgebildet ist.

Mark Fisher ist seit 2012 bei der Spitzke SE.
Seit Januar 2020 ist der Wirtschaftsingenieur
mit Fachrichtung Bauwesen deren CTO

und verantwortet in dieser Position bei der
Spitzke Gruppe unter anderem die Maschi-

Wichtig ist eine hochprazise
Vorplanung und lange
Vorlaufzeiten.

Alle Maschinen sind mit GPS-Trackern aus-
gerustet, sodass die zwei bis drei Mitarbei-
terinnen und Mitarbeiter in der Bauleitzen-
trale rund um die Uhr und in Echtzeit im
Blick haben, welche Maschinen im Gleisfeld
sind. Es wurde ein Kommunikationskon-
zept entwickelt und fiir alle Beteiligten ver-
bindlich vereinbart. So konnten und koén-
nen schnell die richtigen Entscheidungen
getroffen werden. Ohne innovative Lésun-
gen kann ein solches Projekt nicht umge-
setzt werden.

Sind auf den Bildschirmen Kamerabilder zu
sehen oder eine virtuelle Abbildung des
Gleisfeldes?

Eine virtuelle Abbildung des Gleisfeldes.
Der Gleisgraph wurde von einem externen
Dienstleister erstellt, mit allen Weichen,
Ein- und Ausfahrten, Uberleitstellen und
Abstellgleisen.

Gibt es nach der ersten Sperrpause eine offizi-
elle Auswertung, was bei der Riedbahn und
eventuell auch den folgenden Korridorsanie-
rungen noch besser gemacht werden konnte?
Ja, eine solche Auswertung ist schon termi-
niert. Es gibt hierzu einen mehrstufigen
Prozess: Zuerst werten die beiden Baufir-
men jeweils intern ihre Erfahrungen aus,
dann folgt eine gemeinsame Auswertung

nentechnik, die Werke und verschiedene
andere operative Bereiche. Vor seinem
Wechsel zu Spitzke war Fisher bei der

DB Bahnbau Gruppe GmbH, hier zuletzt
als Bereichsleiter Einkauf.
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INTERVIEW

als Arbeitsgemeinschaft zusammen mit
dem Planungsunternehmen. In einem letz-
ten Termin besprechen wir dann die Er-
kenntnisse mit der Projektleitung der Deut-
schen Bahn. Jeder hat seine Erfahrungen
gemacht und dokumentiert, sodass eine
derart wichtige Auswertung maoglich ist.
Geplant ist der Abschluss dieses Prozesses
im Marz, damit alle Beteiligten noch vor der
Sperrung im Sommer notwendige Opti-
mierungen umsetzen kénnen.

Heute schon: Was haben Sie auf Ihrer Liste
der Erfolgsfaktoren stehen?

Ich habe den besonderen Spirit ja schon er-
wahnt. Auf einzelne Punkte heruntergebro-
chen wiirde ich sagen, es braucht eine gut
dimensionierte und kompetente Projektlei-
tung auf beiden Seiten — Auftragnehmer
und Auftraggeber, eindeutig definierte Ver-
antwortlichkeiten und eine angemessene
Besprechungsplanung und -kultur. Wir hat-
ten zum Beispiel jeden Tag zu festgesetzten
Terminen Besprechungen mit genau defi-
nierten Teilnehmerinnen und Teilnehmern,
um alle notwendigen Themen fiir den Tag,
die Nacht oder die nachsten Tage abzu-
stimmen.

Ein mogliches Problem, das Sie im Vorfeld
skizziert hatten, war, dass es keine tatsachli-
che Totalsperrung gab, sondern die Gleise
nachts fiir einige Stunden befahrbar sein
mussten. Wie hat sich das ausgewirkt?

Wir hatten das Gliick, dass die Gleise nicht
jede Nacht und dann auch erst ab der zwei-
ten Woche nachts befahrbar sein mussten.
AuBerdem war der Anrainerverkehr von
Anfang an bekannt und eingeplant. Den-
noch mochte ich betonen: Bei so viel Bau-
volumen in so kurzer Zeit sollte im Vorfeld
alles versucht werden, den Anrainerver-
kehr fir einen gewissen Zeitraum ganz zu
unterbrechen und andere Lésungen zu fin-
den, beispielsweise durch Andienung lber
die Stral3e. Denn immer wieder die Endlage
herzustellen, damit ein Gleis von reguldren
Zigen befahren werden kann, kostet nicht
nur sehr viel Zeit, sondern auch Geld.

Wir hatten schon kurz iiber die virtuelle Dar-
stellung der Gleisfeldes gesprochen. Gibt es
noch andere Innovationen?

Erstmals werden wir im Sommer bei der
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Generalsanierung der Riedbahn einen Be-
wegungssensor in den Weichen haben. So
kann die Betriebsleitzentrale immer ge-
wahrleisten, dass eine Weiche richtig ge-
stellt ist. Diese Automatisierung der Uber-
wachung ist ein riesiger Schritt nach vorn.
Unser Arge-Partner Leonhard Weiss wird
beim Bau der Larmschutzwénde auflerdem
Lasthubschrauber einsetzen, die das Mate-
rial vor Ort bringen. Das erleichtert wieder-
um die Logistik im Gleis, weil nicht die ca.
50.000 gm Larmschutzwande Uber das
Gleis angefahren werden missen. Wir ar-
beiten Ubrigens auch auf dieser Ebene in
der Arbeitsgemeinschaft gut zusammen,
Uberprifen, wie wir Arbeiten bestmdglich
aufeinander abstimmen, und nutzen auch
gegenseitig unsere Maschinen, um etwai-
ge lange Anfahrtszeiten von Spezialma-
schinen zu vermeiden.

Wie stark sind Sie als Bahnbau von Entwicklun-
genin der allgemeinen Bauindustrie betroffen?
Es ist bedauerlich, was gerade in der Wirt-
schaft allgemein und in der Bauwirtschaft
im Besonderen passiert! Vielleicht wird es
fur uns etwas einfacher, neue Fachkréfte zu
gewinnen. Allerdings sind die Gewerke im

Bahnbau und im Hoch- und Tiefbau sehr
unterschiedlich. Aulerdem haben wir im
Bereich des Bahninfrastrukturbaus andere
Rahmenbedingungen: Der Ingenieur im
Hoch- und Tiefbau arbeitet tagsiiber, von
Montag bis Freitag. Im Bahnbau arbeiten
wir dagegen besonders viel am Wochenen-
de und nachts.

Mit der Rail Baltica soll in den kommenden
Jahren ein riesiges Bahn-Neubau-Projekt
umgesetzt werden. Wie sind hier die Zusam-
menhdnge? Werden dadurch Kapazitdten
aus Deutschland abgezogen?

Ich schatze den Einfluss als eher gering ein.
Dies sind Bauprojekte, die mehrere Jahre
dauern und durch mehrere Lander fiihren.
Unsere Markte sind Deutschland, Déne-
mark und die angrenzenden Lander.

Zum Abschluss eine private Frage: Wie ent-
spannen Sie sich?

Mit meiner Familie natirlich, das gilt immer.
Physischen Ausgleich bieten mir Radfahren
und Gartenarbeit, den geistigen Ausgleich
finde ich in guten Konzerten und gerne
auch bei einem schonen Abendessen.

Das Interview fUhrte Dagmar Rees

Bei der Generalsanierung der Riedbahn (Los 1) arbeiten Bautrdger Deutsche Bahn und die beiden Unter-
nehmen in der Arbeitsgemeinschaft eng zusammen, bis hin zur gemeinsamen Spezialmaschinennut-
zung. Bei der ersten Sperrung im Januar herrschte ein ganz besonderer Spirit, meint Mark Fisher

www.eurailpress.de/etr
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INFRASTRUKTUR & BAU

Instandhaltung des
— bleibt der Kunde auf ¢

—

er Strecke?

Die Sanierung von Hochleistungsstrecken des Netzes der DB ist wegen des Investi-

tionsriickstandes dringend erforderlich und erfordert einen hohen Mitteleinsatz.

Gleichzeitig muss die Leit- und Sicherungstechnik mdglichst rasch digitalisiert

werden, einschlieBlich netzweiter Umstellung auf ETCS. Die Instandhaltung auf

hohem Niveau bleibt eine Daueraufgabe, denn die meisten Fahrwegelemente

missen alle 20 bis 40 Jahre erneuert werden. Die Sanierung durch halbjahrliche

Vollsperrungen von wichtigen Strecken hat fiir die Reisenden und den Gutertrans-

port gravierende Nachteile. Die Ziele, mehr Reisende und mehr Giiter auf die Bahn

zu bringen, sind geféhrdet. Eine langfristige Strategie der Instandhaltung der

Infrastruktur, die bei hoher Zuverlassigkeit den Betrieb nicht mehr als unbedingt
notwendig einschrankt und den Kunden im Mittelpunkt sieht, muss das Ziel sein.

Die DB hat das ,marode Netz” und dar-
aus folgend die ,Generalsanierung des
Schienen-Hochleistungsnetzes” ausgeru-
fen. Die Generalsanierung mit halbjéhr-
licher Streckensperrung beginnt im 2.
Halbjahr 2024 mit der Strecke Frankfurt/
Main -Mannheim (Riedbahn) und soll
2030 abgeschlossen werden. Insgesamt
sollen Streckenabschnitte mit einer Ge-
samtlange von tiber 4000 km des ca. 9000
km langen ,Hochleistungsnetzes” in den
kommenden Jahren eine Generalsanie-
rung durchlaufen [1], d. h. ca. 600 km/Jahr.
Da die durchschnittliche Sperrung von 70
bis 100 km Strecke ca. ein halbes Jahr dau-
ert, werden grob geschétzt gleichzeitig
jeweils 300 km auBer Betrieb sein. Fiir die
Kunden des Systems Eisenbahn, die Rei-
senden und die Guterzlige, sind massive
Einschrankungen angekiindigt. Daftr soll
nach 2030 alles besser werden.

Das Ausrufen des ,maroden Netzes” ist
nicht neu. Nach der Wende musste das sehr
marode Netz der ehemaligen Deutschen
Reichsbahn saniert werden, was bald zwei
Jahrzehnte dauerte. 2007 berichtete der
Spiegel, als es um mehr Mittel fur das Netz
ging, Uber ein DB-internes Papier: ,Das
westdeutsche Schienennetz ist dringend
sanierungsbedirftig - starker, als die Bahn
dachte. Bislang investierte sie vor allem in
das noch marodere ostdeutsche Netz. Jetzt
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plant das Unternehmen in aller Eile eine
Generalsanierung. Bundesweit rechnet
die Bahn mit Verspdtungen” [2]. DB Netz
nannte als ,Haupt-Engpasskorridore” die
Strecken Hamburg—Hannover, Bebra - Ful-
da-Frankfurt sowie Frankfurt—Karlsru-
he -Basel. Wahrend der Sperrzeiten miiss-
ten Ziige umgeleitet oder zum Teil auch
eingestellt werden. Die Mittel aus der,Leis-
tungs- und Finanzierungsvereinbarung”
(LUFV) zwischen Bund und Bahn wurden
seitdem mehrmals erhéht, wenn auch nicht
im zundchst geforderten Umfang und man
liegt mit Investitionen in die Infrastruktur
deutlich unter dem, was Nachbarbahnen in
ihre Infrastruktur stecken.

2019 bis 2024 folgte 30 Jahre nach ihrer
Inbetriebnahme die Sanierung der Hochge-
schwindigkeitsstrecken Hannover-Wirz-
burg und Mannheim - Stuttgart [3]. Knapp
500 km in 5 Jahren, davon jeweils ca. 50 km
gleichzeitig auBer Betrieb mit gravieren-
den Auswirkungen insbesondere auf den
Fernreise-, aber auch auf den Guterverkehr
und den Nahverkehr auf den Umleitungs-
strecken. Hinzu kamen in den vergangenen
Jahren gleichzeitig im ,Hochleistungsnetz”
Sanierungen wie Wirzburg-Nirnberg
und Ausbauten wie auf Teilabschnitten
von Nirnberg —Bamberg - Ebensfeld sowie
zahlreiche weitere Sperrungen. Die Bahn
hat gelernt, dass wichtige Hauptkorrido-

Dr.-Ing. Werner Weigand
| Abteilungspréasident a. D.
. WernerWeigand@t-online.de

re gesperrt werden kdnnen, ohne dass es
einen groflen Aufschrei gibt. Und sie hat
kommuniziert, dass es zu den Vollsperrun-
gen keine Alternative gibt.

Monatelang gesperrte Strecken im
Hochleistungsnetz haben nicht nur Fahr-
zeitverlangerungen zur Folge, sondern
beeinflussen durch mehrfache Effekte die
Puinktlichkeit negativ:

= Ohnehin stark belastete Umleitungsstre-
cken werden Uber viele Monate noch
starker belastet, das Netz ist zeitweise
weniger resilient und Stérungen zu ma-
nagen wird schwieriger.

= Die Redundanz im Netz geht verloren.
Bereits bei geringfligigen Stérungen auf
Umleitungsstrecken kommt der Betrieb in
ganzen Netzteilen teilweise zum Erliegen.

www.eurailpress.de/etr
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= Der Fahrplan wird deutschlandweit im-
mer wieder angepasst. Fiir das Betriebs-
und Zugpersonal gibt es standig neue
Zustande, mit denen es sich erst ausein-
andersetzen muss. Eingefahrene und im
laufenden Betrieb optimierte Fahrplan-
strukturen gelten nicht mehr.

Wirde man eine der Hauptautobahnen
Uber Monate sperren? Was passiert, wenn
eine stark befahrene Autobahn Uber lan-
gere Zeit ausfallt, kann man bei der plotz-
lich notwendigen Briickensperrung bei
Lidenscheid sehen. Autobahnen werden
geplant saniert, indem wahrend der Bau-
zeit die Zahl der Fahrstreifen nicht verrin-
gert wird. Die Spuren werden enger, der
Standstreifen einbezogen und die Ge-
schwindigkeit beschrénkt. Die Kapazitat
bleibt erhalten. Lediglich BriickenmaR-
nahmen fiihren zu Sperrungen, die aber
auf die Wochenenden, z.T. nur nachts zwi-
schen Samstagabend und Sonntagvormit-
tag, konzentriert werden.

Die Kunden

Die Kunden der Bahn - Reisende ebenso
wie viele Giterzlige - treffen massive Rei-
sezeitverlangerungen durch die baube-
dingten Streckensperrungen und Umlei-
tungen. Gleichzeitig (oder teilweise auch
deswegen) sind die Reisenden auch von
der aus ganz unterschiedlichen Griinden
abnehmenden Piinktlichkeit betroffen.

Ziel der Ampel-Koalition ist die Erho-
hung des Modal Split im Guterverkehr auf
25% und Verdoppelung der Verkehrsleis-
tung im Personenverkehr bis 2030 [4]. Ob
und wie man die zusdtzlichen Reisenden
gewinnen kann, wird nicht problematisiert.
Scheinbar wird angenommen, dass die vie-
len Reisenden schon in die Bahnhéfe und
die Ziige dréngen werden.

Wie wirken sich die verlangerten Rei-
sezeiten aus? Bereits seit Sperrung der ICE-
Strecken ab 2019 werden manche Reisen
gar nicht mehr mit der Bahn maglich, fir
manche Tagesgeschéfts- und Wochenend-
reise per Bahn geht einfach viel mehr Zeit
drauf. Verdndertes Verhalten von Kunden
splrt man nicht immer sofort und Effekte
wie die Corona-Pandemie Uberlagern die
Entwicklung. Wer friiher 6fter in 3% Stun-
den von Frankfurt nach Berlin oder Ham-
burg und am gleichen Tag wieder zurtickge-
fahren ist, merkt erst nach einiger Zeit, dass
das heute nicht mehr méglich ist. Scheinbar
hat bei DB Netz die Reisezeit der Fernreise-
und Glterziige keinen hohen Stellenwert.

www.eurailpress.de/etr

1: Gleisbauarbeiten auf der Riedbahn

Der Nahverkehr muss in der Regel
auf zwei Strecken im groen Umfang auf
Schienenersatzverkehre (SEV) umgestellt
werden. Einmal auf der vollgesperrten Stre-
cke, zum anderen auf den Umleitungsstre-
cken, wo umgeleitete Fern- und Giiterziige
den Nahverkehr verdrédngen. Es gibt ein
aufwendiges Konzept mit vielen Bussen
und Busfahrern. Die Fahrzeiten sind dop-
pelt und dreimal so lang wie mit RE oder S-
Bahn. Die ,Mussfahrer” haben keine Wahl,
sie werden die Schienenersatzverkehre
nutzen oder ohnehin verkehrende Buslini-
en. Wie sich die Nachfrage insgesamt ent-
wickelt, bleibt spannend.

Bauen bei langen Streckensperrungen
spart Kosten. Dem stehen hohe Kosten und
Ressourcenverbrauch bei den Umleitungen
durch lange Fahrzeiten im Fern- und G-
terverkehr und fiir SEV gegendiber. Hinzu
kommen z.T. erhebliche Einnahmeverluste
der Transporteure, da Kunden abwandern.
Eine volkswirtschaftliche Betrachtung ist
nicht bekannt.

Die Instandhaltungsstrategie

Das Hochleistungsnetz weist ca. 9000
Streckenkilometer auf. Geht man davon
aus, dass etwa alle 30 Jahre ,Generalsanie-
rungen” féllig sind, missen pro Jahr ca.
300 km saniert werden. Vielleicht reduziert
sich diese Zahl nach 2030 fiir einige Jahre.
Aber eine Strategie bzgl. der Ersatzinvesti-
tionen und Instandhaltung der Infrastruk-
tur muss langfristig stimmig sein. Verspre-
chungen, dass nach 2030 alles gut ist, sind

Quelle: Deutsche Bahn AG / Uli Planz

deplatziert. Denn dann hat man gerechnet
- einschlie3lich der Sanierung des ostdeut-
schen Netzes nach 1990 - bereits 40 Jahre
lang ,generalsaniert”. D.h. dann sind ande-
re Strecken,in die Jahre” gekommen.,Nach
der Sanierung ist vor der Sanierung®”.

Andere Strategien sind mdoglich. So
denkt die SNCF gar nicht daran, ihre Hoch-
leistungsstrecke Paris—Lyon fir Instand-
haltungs- und Modernisierungsmaf3nah-
men langer zu sperren. Bereits Ende der
1990er-Jahre mussten der Schotter und
Weichen ausgetauscht werden. Man hat
ein quasi industrialisiertes Verfahren ent-
wickelt, um in néachtlichen Sperrpausen
von je nach Wochentag maximal 9 Stun-
den in einem Gleis, davon 4 Stunden auch
im Nachbargleis, mit modernen Maschi-
nen und Bauziigen zu arbeiten [5]. Jetzt
hat man nach 40 Jahren Betrieb die Stre-
cke saniert und modernisiert. Der Ober-
bau wurde nachts erneuert, 3 Jahre lang
in jeder Nacht ca. 500 m. Tags gab es im
jeweiligen Sanierungsbereich Langsam-
fahrstellen (120 km/h) [6]. Auch die Er-
neuerung der Leit- und Sicherungstechnik
und die Umstellung auf ETCS werden bei
tags laufendem Betrieb vorgenommen.
Das Betriebsprogramm mit sehr dichter
Zugfolge der TGV-Ziige muss kaum einge-
schrankt werden.

Keine Bahn im benachbarten Ausland
sperrt ihre Hochleistungsstrecken monate-
lang, weder in Frankreich, Italien, Schweiz
oder Osterreich. Schon gar nicht in Japan.
Nur die DB scheint das fiir alternativlos
zu halten. Langere Vollsperrungen sind
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2: Gleisbauarbeiten bei Mannheim

in Einzelfdllen unvermeidlich, wenn man
Strecken mit topologisch sehr schwierigen
Verhdltnissen instand setzen muss. So hat
die OBB in den letzten Jahren die Brenner-
rampe mehrmals gesperrt — eine Strecke
mit starker Steigung, engem Gleisabstand,
vielen engen Kurven, vielen Tunnel und Zu-
fahrtmaglichkeit zu Baustellen nur tGber die
Strecke — kaum vergleichbar mit den DB-
Strecken der Generalsanierung.

Die ,Generalsanierung der 1970er-Jah-
re” der Deutschen Bundesbahn erfolgte
mit wenigen Einschrankungen fir den Be-
trieb. Damals musste auf den ca. 4500 km
Hauptabfuhrstrecken und anschlieend
auf 6500 km Nebenfernstrecken der Bun-
desbahn der Oberbau ausgetauscht wer-
den. Die friiher eingebaute Schiene S 49
verschliss bei den erhéhten Lasten und
héheren Geschwindigkeiten zu schnell
und wurde durch Schienen mit dem Profil
UIC 60 und passenden Schwellen ersetzt.
Man arbeitete ,industrialisiert” jeweils
mit drei Schnellumbauziigen und weite-
ren Oberbaumaschinen parallel in unter-
schiedlichen Bereichen des Netzes. Die
grof3rdumige Baubetriebsplanung steuerte
die damalige Zentrale Transportleitung be-
triebsvertraglich so, dass im Jahr 1100 km
Gleise erneuert werden konnten [7]. Prinzi-
pien waren:

= Der Betrieb darf nur so wenig wie mog-
lich eingeschrankt werden; grundsatz-
lich standen von Montag bis Freitag auf
fast allen Strecken dem Betrieb 2 Gleise
zur Verfigung.

= Eingleisige Betriebe Gber mdglichst kur-
ze Abschnitte.
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= Streckenvollsperrungen nur ausnahms-
weise fiir einige Stunden an Wochenen-
den flir Weichenumbauten etc.

= Gleichzeitig keine Baustellen auf paralle-
len Umleitungsstrecken.

= Gleichzeitig keine Langsamfahrstellen
im gleichen Zuglauf tiber lange Strecken;
Zige missen sich nach Langsamfahr-
stellen erholen”.

= Umbau von jeweils ca. 6 km Gleis zwi-
schen zwei Bahnhofen mit Schnellum-
bauziigen an einem langen Wochenen-
de (Freitag abends bis Montag friih).

Auch die Elektrifizierung des Streckennet-
zes der DB in den 1950er bis 1970er-Jahren
erfolgte mit geringstmdglichen Behinde-

3: Gleisbauarbeiten auf der Riedbahn bei Gro3-Rohrheim

gen. So auf der Schwarz :
maBnahmen wurden bei tags eingleisigem
Betrieb und néchtlichen Vollsperrungen
nacheinander durchgefiihrt.

Zwischen der Methode ,halbjahrliche
Vollsperrung” und ausschlieflich ,néchtli-
che Sperrung” sind viele Varianten denkbar.
Der Umfang der Arbeiten, Baulogistik, Er-
reichbarkeit der Trasse, Untergrundverbes-
serungen, Sanierung von Briicken, Nahe
zu Siedlungen und Umweltschutz stellen
groBe Herausforderungen dar. In dicht be-
siedelten Gebieten bestehen Restriktionen
fur Nachtarbeiten aus Larmschutzgriinden.
Biindelung der Gewerke ist ein wichtiger
Beitrag, um Sperrungen und Umleitungen
effektiv zu nutzen. So ist schon seit Jahr-
zehnten Konsens, dass im Zuge von Ober-
bauerneuerungen auch die Fahrleitung
instand gesetzt wird ebenso wie Au3enan-
lagen der Leit- und Sicherungstechnik. Ein
wichtiger Fortschritt der aktuellen Projek-
te ist, dass auch Verbesserungen, die der
Erhéhung der Streckenleistungsfahigkeit
dienen, mitfinanziert werden. Dies macht
Sinn, um zu vermeiden, dass nach wenigen
Jahren wieder massive Eingriffe an gleicher
Stelle notwendig werden. Den Takt gibt die
Sanierung des Oberbaus vor, denn wo ein
Gleis erneuert wird und ggf. auch, wo der
Untergrund saniert wird, kann kein Zug
fahren.

Dass kapazitatsschonender Gleisum-
bau wirtschaftlich, umweltvertrdglich und
kundenfreundlich mdglich ist, ist in einer
2022 erstellten Broschire dargestellt [8].

D-EVULW 99 80 9419 019-1

Quelle: Deutsche Bahn AG / Uli Planz
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4: ETCS Eurobalise im Gleisbett. Die gelben Balisen im Gleis sind das entscheidende Element, um per Funk
Informationen zwischen Fahrzeug und Infrastruktur auszutauschen
Quelle: Deutsche Bahn AG / Max Lautenschlager

Ein Argument gegen mehr Nacht- und
Wochenendarbeit ist, dass man daflir zu
wenige Arbeitskrafte findet. Aber man soll-
te die Bauindustrie nicht unterschatzen.
Nattrlich mussen die Arbeiten fiir diese
gewinnbringend sein - und gleichzeitig fur
den Auftraggeber kostenglnstig. Beides
ist nur gesichert, wenn Auftrage Uber viele
Jahre kontinuierlich zu erwarten sind. Dies
setzt wiederum voraus, dass die Finanzie-
rung langfristig gesichert und nicht von
Schwankungen im Haushalt der Bundesre-
gierung abhangig ist.

Im Netzzustandsbericht der DB [9] wei-
sen Stellwerke und Bahniibergdnge die
schlechtesten Zustandsnoten auf. Anteile
von 42 % und 48% wurden mit schlecht,
mangelhaft und einschrankend benotet.
Hier zeigt sich ein groBes Dilemma, das
sich in vielen Jahrzehnten entwickelt hat.
Die Leit- und Sicherungstechnik der DB ist
vollig Uberaltert und besteht aus einer Viel-
zahl von Bauarten. Seit den 1950er-Jahren
war die Relaistechnik mit Gleisbildstellwer-
ken Stand der Technik. Bereits 1963 wurde
die Fernsteuerung groBer Teile der ,Vogel-
fluglinie” Libeck-Puttgarden in Betrieb
genommen. Aber es fehlten Ressourcen,
um die Relaistechnik und die Technik der
Fernsteuerung in angemessener Zeit fla-
chendeckend auszurollen. 1988 ging das
erste elektronische Stellwerk (ESTW) in
Murnau in Betrieb, 1995 das erste ESTW in
einem groBen Knoten in Hamburg-Altona.

www.eurailpress.de/etr

Aber auch diese Technik konnte man nicht
in angemessener Zeit netzweit einfiihren,
man findet sie verstreut iber die Republik
neben den Stellwerken der friheren Ge-
nerationen. Bis heute hat man noch eine
Vielzahl von mechanischen und elektrome-
chanischen Stellwerken, Stand der Technik
aus der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts.
Negativer Nebeneffekt: Beschdftigte im
Betriebsdienst miissen ein viel zu umfang-
reiches Vorschriftenwerk mit aufgeblahtem
Signalbuch, Fahrdienstvorschrift und vie-
len weiteren Regelungen beachten.

In den Hochleistungskorridoren will
man im Zusammenhang mit der General-
sanierung nun auch die Stellwerke erneu-
ern und durch Elektronische oder Digitale
Stellwerke ersetzen.

Kritische Anmerkung: Ist die vollstandi-
ge Erneuerung der AuB3enanlagen der Leit-
und Sicherungstechnik unabdingbar [10]?
SchlieBlich will man in absehbarer Zeit auf
ETCS L2 ohne Signale umstellen.

Einschrankungen durch gesetzliche
Regelungen und Vorschriften

Eine Reihe von Vorschriften hat in den
letzten Jahrzehnten das Bauen im Betrieb
erschwert. Die Uberbordende Birokratie
in Deutschland hat mit 13.000 Seiten Richt-
linien bei DB Netz auch die Bahn erreicht.
Zahlreiche neue Vorschriften fihren zu
Einschrankungen, obwohl dies nicht im-

schrankungen. Dieser Pun
gestreift und wére eine vertiefte Untersu-
chung wert.

Kosten

Die Erneuerung (Oberbau, Fahrleitung, ei-
nige Bahnsteige und weitere MaBnahmen
in Bahnhofen) von tiber 80 km der Strecke
Furth —Wirzburg 2023 hat ca. 200 Mio. Euro
gekostet [11]. Die Generalsanierung der
Riedbahn (ca. 70 km) war zunéchst mit ca.
500 Mio. Euro kalkuliert, inzwischen nennt
die Bahn 1,3 Mrd. Euro, ca. 18 Mio. Euro/km
[12]. Im Gegensatz zu Wiirzburg —Niirnberg
sind auch die vollstandige Erneuerung der
Leit- und Sicherungstechnik und einige zu-
satzliche Uberholungsgleise und Uberleit-
stellen einbezogen.

Die Finanzierung der Instandhaltung
der Bahn war in der Vergangenheit ge-
teilt: Ersatzinvestitionen zahlte der Bund,
laufende Instandhaltung musste die DB
zahlen. Dies motivierte, bei der laufenden
Instandhaltung zu sparen und stattdessen
baldmdoglichst Ersatzinvestitionen zu tati-
gen. Beispielsweise wurde bei einer in den
1990er-Jahren erdffneten S-Bahn-Strecke
auf groBeren Teilabschnitten der Oberbau
nach 20 bis 25 Jahren vollstdndig erneu-
ert, obwohl nur leichte S-Bahn-Ziige ver-
kehrten - weniger als 80 Ziige je Tag und
Richtung. D.h. ein Bruchteil der Tonnage,
die in der gleichen Zeit auf Hochleistungs-
strecken wie der Riedbahn unterwegs war.
Und obwohl die Lebensdauer von Beton-
schwellen von der DB selbst mit 40 Jahren
angegeben wird [13].

Leistungssteigerung

Erklartes Ziel der Generalsanierung ist
die Leistungssteigerung des Netzes. Die
Streckenleistungsfahigkeit der Riedbahn
steigt durch die geplanten MalBnahmen
aber nur geringfiligig [14], eher im unteren
einstelligen Bereich. Die von Verkehrsmi-
nister Wissing zuletzt angegebenen 20%
Leistungssteigerung waren allenfalls rech-
nerisch bei vollstandiger Ausstattung nicht
nur der Strecke, sondern auch aller Trieb-
fahrzeuge mit ETCS, hoher Punktlichkeit
beim ,Einbruch” in die Strecke und Inkauf-
nahme viele Uberholungen denkbar. Im
Korridor fehlen 2 Gleise; der Bau der drin-
gend notwendigen Neubaustrecke Rhein/
Main —Rhein/Neckar ist immer noch nicht
terminiert (Planungsbeginn 1993, 2024 soll
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die parlamentarische Befassung erfolgen
[15]). Die Finanzierung ist nicht geklart. Die
Generalsanierung ersetzt nicht den drin-
gend notwendigen Neu- und Ausbau von
Strecken und Knoten.

Langfristige Strategie und Finanzierung
gefragt

Die Instandhaltungsstrategie muss lang-
fristig Uber die Lebensdauer der Fahrweg-
elemente angelegt sein, eine tempordre
Generalsanierung eines Teils der Strecken
wird kaum zu idealen Zustdnden fiihren.
Das Netz soll langfristig storungsarm funk-
tionieren und auch zusédtzliche Verkehre
aufnehmen. Dabei kann zwischen Hoch-
leistungsnetz und Ubrigem Netz unter-
schieden werden, die Lebensdauer von
Gleisanlagen hangt wesentlich von der
Tonnage ab, die dartiber gefahren wird -
und natirlich der Qualitdt der laufenden
Inspektion und Wartung. Umleitungsstre-
cken missen elektrifiziert und ihre Leis-
tungsfahigkeit erhéht werden.

Auf Basis einer solchen Langfrist-Stra-
tegie, die finanziell untermauert ist, sind
die Bau-Unternehmen zu Investitionen
in Mensch und Maschine bereit. Bei der
derzeitigen Situation wird das schwierig:
Wenn ein Unternehmer sich heute zur In-
vestition in eine GroBBmaschine entschei-
det, bekommt er diese geliefert, wenn die
,Sonderkonjunktur Generalsanierung” fast
vorbei ist. Wenige Jahre spédter steht die
Maschine auf dem Hof und Mitarbeiter sind
Uberzahlig. Das ist nicht sehr attraktiv oder
fuhrt zu extremen Preisen, die das gesamte
System Eisenbahn gefahrden.

Ahnliches gilt fiir die Leit- und Siche-
rungstechnik. Man beklagt, dass die In-
dustrie furr rasche Stellwerkserneuerungen
zu wenig Kapazitaten hat. Mit einem lang-
fristigen Erneuerungsprogramm, dessen
Finanzierung garantiert ist, konnte die In-
dustrie ihre Kapazitdten darauf einrichten.
Das Gegenteil ist Realitat: Die Forderung
von ETCS-Fahrzeuggerdten wurde Uber
den Klima- und Transformationsfonds in
Aussicht gestellt und nach dem Urteil des
Verfassungsgerichts wieder einkassiert.
Dabei kommen die Vorteile von ETCS wie
der Verzicht auf ortsfeste Signale und Leis-
tungssteigerungen nur zur Geltung, wenn
Strecke und Fahrzeuge ausgestattet sind.
Leider wurde die langfristige und vom je-
weiligen Bundeshaushalt unabhangige Fi-
nanzierung der Schieneninfrastruktur mit
der Griindung der DB InfraGO AG bisher
nicht angegangen.
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Fazit

Die Sanierung von Hochleistungsstre-
cken des Netzes ist wegen des Investi-
tionsriickstandes dringend erforderlich
und erfordert einen hohen Mitteleinsatz.
Gleichzeitig muss die Leit- und Sicherungs-
technik mdglichst rasch digitalisiert wer-
den, einschlieBlich netzweiter Umstellung
auf ETCS. Die Instandhaltung auf hohem
Niveau bleibt eine Daueraufgabe, denn
die meisten Fahrwegelemente missen
alle 20 bis 40 Jahre erneuert werden. Es ist
nicht absehbar, dass 2030 durch die ,Gene-
ralsanierung” alles gut wird, zumal Infra-
strukturméngel nur einen kleinen Teil aller
Verspatungsursachen ausmachen. Die Leis-
tungsfahigkeit der Strecken steigt nur we-
nig, der Neu- und Ausbau von Strecken und
Knoten ist weiterhin dringend erforderlich
und wird durch die Generalsanierung nicht
ersetzt. Die Sanierung der Hochleistungs-
strecken bei halbjdhrlichen Vollsperrungen
erscheint dulerst problematisch. Die Ver-
sprechen von kurzen Reisezeiten und gro-
Ber Zuverlassigkeit bei Reisen mit der Bahn
gelten so nicht mehr. Um Kunden und po-
tenzielle neue Kunden zu tiberzeugen, sind
sie jedoch unabdingbar. Die Ziele, mehr
Reisende und mehr Guter auf die Bahn zu
bringen, sind gefdhrdet. Die DB darf sich
nicht zu einer Baufirma entwickeln, bei der
auch Ziige fahren dirfen. Eine langfristige
Strategie der Instandhaltung der Infra-
struktur, die bei hoher Zuverlassigkeit den
Betrieb nicht mehr als unbedingt notwen-
dig einschrénkt und den Kunden im Mittel-
punkt sieht, muss das Ziel sein. °
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Network maintenance - is the customer falling by
the wayside?

The refurbishment of high-performance sections
of the DB network is urgently needed due to the
investment backlog and requires a high level of
funding. At the same time, the control and safety
technology must be digitalised as quickly as
possible, including the network-wide conversion
to ETCS. High-level maintenance remains an
ongoing task, as most track elements need to be
renewed every 20 to 40 years. The refurbishment
through six-monthly full closures of important
routes has serious disadvantages for travellers
and freight transport. The goals of bringing more
travellers and more freight onto the railways

are jeopardised. The goal must be a long-term
infrastructure maintenance strategy that does not
restrict operations any more than absolutely nec-
essary while maintaining a high level of reliability
and putting the customer at the centre.
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MATISA

Zeit fiir einen Paradigm

Oberste Prioritat fiir das Eisenbahnnetz

MATISA Uberdenkt den traditionellen Weg von Produktion und Instandhaltung

von Gleisbau- und Unterhaltsmaschinen. Es braucht einen Paradigmenwandel: Die

zunehmende Komplexitdt der Maschinen fiihrt zu massiven Nachteilen fiir alle

Beteiligten und das Schienennetz. Wir haben bereits vor Jahren die Weichen

gestellt, um diese Herausforderungen zu bewaltigen.

Gravierende Herausforderungen

Regulierungsbehorden, Eigentiimer des
Schienennetzes, Auftragnehmer und Ma-
schinenhersteller haben die Anforderun-
gen an Gleisbau- und Unterhaltsmaschinen
standig erhoht: Die meisten der heutigen
Maschinen sind hochgradig individualisiert
- die Komplexitat belastet alle. Die Folge:
Ein steigender Bedarf an Ressourcen mit ge-
ringem Nutzen fiir das Schienennetz. Lange
Lieferzeiten fiur neue Maschinen (3-5 Jahre)
und Ersatzteile, erhdhte Kosten, Ungewiss-
heiten bei der Zulassung und damit beim
Betrieb. Dies passt nicht zum Bedarf - be-
sonders nicht im deutschen Schienennetz
mit seinem erheblichen Erneuerungs- und
Instandhaltungsbedarf. Ohne Paradig-
menwechsel wird es nicht gelingen, einen
plinktlichen und ressourcenschonenden
Bahnbetrieb zu ermdglichen.

MATISA: bester Partner fiir den
Paradigmenwechsel

Wir stehen fiir den Wandel vom «Maschi-

nenbauer» zum Lésungspartner. Uber fiinf

Stellhebel ermdglichen wir den Paradig-

menwechsel:

1. Systematische Komplexitatsreduzie-
rung durch Fokussierung auf heutige

www.eurailpress.de/etr

und zukiinftige Anforderungen, die tat-
sdchlich Wert schaffen.

2.Innovation nur wo sinnvoll & nétig:
Strikte Vermeidung unnotiger Neuhei-
ten, die nur die Komplexitat erweitern,
ohne einen Mehrwert fiir das Netz zu
bringen.

3. Ergonomisches Design: Entwicklung
von Maschinen, die die Arbeit von
Teams unterstiitzen und die Benutzer-
freundlichkeit und Effizienz verbessern.

4. Kurze Lieferzeiten: Massive Verkiirzung
der Vorlaufzeiten in der Entwicklung,
Produktion, Lieferkette und Zulassung,
um eine schnellere und zuverldssigere
Lieferung zu gewahrleisten.

5. Lifecycle-Management: Wir bieten Ser-
vice Level Agreements fiir Ersatzteile,
und Wartungspldne, Benutzerschulun-
gen und Nachriistungen an, um ein ho-
hes Leistungsniveau mit geringen Aus-
fallzeiten zu gewahrleisten.

Schnellstmogliche Lieferung — 18 Monate

Unser Erfolgsrezept ist die konsequente
Verkiirzung der Durchlaufzeiten von der
Bestellung bis zum operativen Einsatz. Das
Verkniipfen der Vertriebs- und Betriebspla-
nung ist entscheidend. Es bietet unseren
Kunden folgende Vorteile:

Flr weitere Einblicke wenden Sie sich
bitte an

A. Schorpp (Direktor DE)
andreas.schorpp@matisa.de
+49771 15 80 66

D. Boucher (CSO)
bdl@matisa.ch
+41 216312103

E. Afsin (Sales Manager DE)
aer@matisa.ch
+4121631 2182

oder treffen Sie uns auf der InnoTrans
24.-27.09.2024.

Unterstiitzung durch Transparenz dariiber,
wie die Maschinenspezifikation die Ressour-
cen in der Entwicklung, Produktion, Zulas-
sung bei MATISA und generell im Lebenszy-
klus der Maschine beeinflusst.
Standardisierungs- und Modularisierungs-
arbeiten haben die Produktkomplexitat
erheblich verringert: Teile und Komponen-
ten kénnen Uber Maschinentypen hinweg
eingesetzt werden. Kunden diirfen sich auf
bewahrte Komponenten, eine verbesserte
Wartung und Verfiigbarkeit von Ersatzteilen
verlassen. Standardisierte Komponenten tra-
gen zu einem vereinfachten Produktionspro-
zess und verlasslichen Lieferzeiten bei.

Die Bestellung einer Maschine mit einer re-
gistrierten Zulassung (ERA-TV), wie z.B. einer
B 66 UC oder B 45 UE in Deutschland heisst:
Eine Lieferzeit von nur 12 Monaten plus einer
Zulassungszeit von 6-8 Monaten. Wir kdnnen
sogar Zeitfenster reservieren und die Verfiig-
barkeit der Produktion garantieren.

Mit den aufgezeigten Hebeln tragen wir zum
Paradigmenwechsel bei. Entscheidend, um
die Vorteile zu nutzen: Das enge partner-
schaftliche Zusammenspiel zwischen Kun-
den und MATISA. °
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VERKEHR & BETRIEB

Prognosefahigkeit im un
Kapazitatskonfliktmanagement bei der DB InfraGO

Durch die friihzeitige und automatische Prognose, welche Ziige von welchen

Baumalnahmen betroffen sind, sollen die Arbeitsaufwande im unterjahrigen

Kapazitatskonfliktmanagement in der Baufahrplanung kiinftig genauer und ohne

manuelle Hilfe geschatzt werden, um eine ressourcenschonende und ziel-

1. Einleitung

Die DB InfraGO AG verwaltet einen Grof3teil
des deutschen Schienennetzes und ist ne-
ben der Planung und Steuerung des Eisen-
bahnbetriebs auch fiir die Koordinierung
von Baustellen zustdndig. Insbesondere
in der Baufahrplanung werden die baube-
dingten Einschrankungen an der Schienen-
kapazitat in den Fahrplan integriert und
abgestimmt. Wahrend grof3e Baustellen oft
Jahre im voraus geplant und in den Fahr-
plan eingearbeitet werden, gibt es auch
unterjdhrig angemeldete Baumafnahmen.
Diese haben in der Regel zur Folge, dass
bereits geplante Trassen nun nicht mehr
ihren urspriinglichen Fahrplan einhalten
kénnen und im Kapazitatskonfliktmanage-
ment umgeplant werden missen.

Anforderung
Netzfahrplan Anmeldeschiuss A- & B(0)- BBZR ZvE-Entwurf
[Aug.] MN zu Z-31 [Z-291 [Z-24]

1: Prozess der Bauplanung
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NEP1 Baubetriebsplanung

Dabei hat die Menge der betroffenen
Trassen je angemeldeter Baumaf3nahme
einen mafgeblichen Einfluss auf die fach-
liche Einordnung als auch auf die fahrpla-
nerische Behandlung eines Bauvorhabens.
Je mehr Trassen von einer BaumafBnahme
betroffen sind, desto aufwendiger ist es,
diese auszuregeln. Entsprechend mehr Ar-
beitszeit muss fir die Ausregelung einge-
plant werden.

In diesem Beitrag stellen wir eine da-
tengestiitzte Prognose vor, die friihzeitig
und automatisiert diesen Arbeitsaufwand
erkennen soll, der sich durch einen Bauvor-
gang ergibt. Das Ziel ist es, den Zeitraum
fir mogliche und nétige Anpassungen zu
vergroBern und eine zielgerichtete Arbeits-
steuerung im unterjdhrigen Baufahrplan zu
ermdglichen.

Baubetriebsmanagement

Vorgang geht in
Arbeitssteuerung
Arbeitsaufwand

wird teilweise
manuell
eingeschiitzt

gerichtete Arbeitssteuerung zu erreichen.

Matthias Hiiller

Zentraler Verbundprozesskoordi-
nator, DB InfraGO AG

matthias.hueller@
deutschebahn.com

Dr. Julian Reisch

Algorithmeningenieur in der
Verkehrsoptimierung,
Synoptics GmbH

julian.reisch@synoptics.de

Christoph Krekel

Leiter Baubetriebsmanagement,
DB InfraGO AG

christoph.krekel@
deutschebahn.com

ZvF-Endstiick FPlo
[Z-15] [z-31

Z=Wochen vor Baubeginn
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