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ENNO WIEBE

GASTKOMMENTAR

Forderung von Wettbewerbsfahigkeit
und Investitionen

Die europaische Zulieferindustrie der Eisenbahn ist stark, jedoch brauchen wir

Unterstiitzung, um dies zu bleiben.

Liebe Leserinnen
und Leser,

die InnoTrans in Berlin war schon im-
mer ein einzigartiges Schaufenster,
um zu prasentieren, was unsere Bran-
che zu leisten vermag. Wir sind eine
leistungsfahige, innovative und dy-
namische Industrie und tragen kon-
tinuierlich dazu bei, die européische
Mobilitdt zu férdern und die Emissi-
onsreduzierung voranzutreiben. Dennoch missen
wir uns ernsthafte Gedanken darliber machen, was
getan werden muss, um in dieser besonderen Posi-
tion zu bleiben.

In meiner Rolle als neuer UNIFE-Generaldirek-
tor hatte ich bereits die Gelegenheit, mich meinen
Mitgliedern vorzustellen und mit ihnen auszutau-
schen. Bei vielen dieser Diskussionen ging es hdu-
fig um zwei Schlisselthemen: Wettbewerb und
Investitionen.

Wir stehen im Wettbewerb mit Global Playern,
deren Handeln wir aufmerksam verfolgen und
ernst nehmen. Hier bestehen nicht nur ernsthafte
Bedenken hinsichtlich des Marktzugangs fiir euro-
paische Unternehmen, sondern auch hinsichtlich
der Nutzung staatlicher Subventionen zur Senkung
der Kosten flr Ausschreibungen fir Projekte in Eu-
ropa. Im Gegenzug wissen und schétzen wir auch,
dass viele Lander konstruktive globale Partner fir
unsere Branche sein kdnnen.

Ich bin Giberzeugt, dass die europdische und aus-
landische Industrie weiterhin zusammenarbeiten
kann. Wir diirfen jedoch keinen Wettlauf zu Lasten
der Qualitdt, in Folge eines verschérften Preiskamp-
fes, unternehmen. Uberregulierung und iibermagi-
ge Meldepflichten auf EU-Ebene gilt es zusétzlich
als Erschwernis fiir unsere Industrie hervorzuheben.
Viele unserer UNIFE Mitgliedsunternehmen, insbe-

sondere KMU, haben Schwierigkeiten,
angesichts dieser Biirden wettbe-
werbsfdhig zu bleiben.

Bezuglich der Investitionen in die
Eisenbahn gibt es noch erheblichen
politischen Handlungsbedarf sowohl
auf europadischer als auch auf natio-
naler Ebene. Ich mdchte besonders
der deutschen Bundesregierung die
ausreichende und kontinuierliche
Finanzierung der Eisenbahnen in
Deutschland ans Herz legen, um weitere Investiti-
onen fiir wichtige Projekte wie ERTMS sicherstellen
zu kénnen.

Wir wissen, dass umfassendere Finanzierung,
um Investitionen voranzutreiben, der kreativen
Ansatze bedirfen. Ob durch private Investitionen
oder Green Bonds Uber die Européische Zentral-
bank: Wir missen bei der Finanzierung von Pro-
jekten wie der digitalen automatischen Kupplung,
ERTMS und letztendlich TEN-V einfallsreich und
klug vorgehen.

Die Finanzierung dieser Programme wird In-
novationen vorantreiben und es uns dann ermdg-
lichen, die Vorteile von K, Digital Twins und einer
Reihe intelligenter Systeme weiter zu nutzen, um die
Effizienz der europdischen Eisenbahnen zu steigern.

Wir sind uns dartiber im Klaren, dass es beim
Umgang mit &ffentlichen Mitteln schwierige Ent-
scheidungen zu treffen gilt. Allerdings bieten In-
vestitionen in diese Technologie in die Eisenbahn
- wenn sie mit Investitionen der Privatwirtschaft
einhergehen - eine Chance, die Produktivitat we-
sentlich zu steigern.

Es gilt nun die Chance zu ergreifen, eine mo-
derne, attraktive und leistungsfahige Eisenbahn zu
gestalten. Ich freue mich, mit unseren Mitgliedern
und unseren Partnern zusammenzuarbeiten, um
dies gemeinsam zu erreichen. °

Enno Wiebe
Generaldirektor UNIFE
The European Rail Supply Industry Association

www.eurailpress.de/etr
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Die InnoTrans 2024 wird deutlich umfangremher
als die vorangegangene Messe im Jahr 2022

Dr. Daniela Gerd tom Markotten im Interview
iber technische Losungen fiir komplexe Themen

Finf Jahre DZSF anhand von fiinf Beispielen: ein Blick
auf die Ressortforschung fir den Schienenverkehr
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We pioneer motion

Leichter, starker, verlasslicher —
Das neue Y25 Gehduse fiir den Giterverkehr

Innolrans

r

24.-27.September 2024
Halle 21 - Stand 430

Immer mehr Giiter werden auf der Schiene transportiert. Durch die erhohte Nutz-
last werden die Komponenten im Drehgestell gro3eren Belastungen ausgesetzt.
Das neue Y25 Gehduse von Schaeffler ist fiir eine Achslast von bis zu 25 Tonnen
ausgelegt und weist dabei im Vergleich zu seinem Vorganger 14 Prozent weniger
Gewicht auf. Dadurch wird das Leergewicht reduziert — damit Sie héhere Nutz-
lasten fahren kénnen. Da es nicht die eine Losung fiir alle Anwender gibt, ist das
Y25 individuell konfigurierbar. Sprechen Sie uns gern an!

rail_transport@schaeffler.com - medias.schaeffler.de/rail SCH A E FF LE R
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Eigenkapital statt Bauzuschiisse
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Statt Bauzuschussen soll es mehr Eigenkapitalerhthung bei der Deutschen Bahn geben - dies wiirde
beim augenblicklichen Trassenpreissystem die Trassenpreise weiter in die Hohe treiben

Haushalt 2025 | Die Ampelregierung hat-
te sich Mitte August auf Anderungen im
bisherigen Bundeshaushaltsentwurf 2025
verstandigt. Teile der Investitionsmittel flr
die Schiene sollen damit schuldenbrem-
senneutral ausgestaltet werden.

Laut einer Mitteilung der Bundesregie-
rung sollen im Umfang von 4,5 Mrd. EUR
bisher im Entwurf fiir 2025 vorgesehene
Zuschiisse durch Eigenkapitalerh6hun-
gen der Infrastruktursparte der Deutschen
Bahn AG, DB InfraGo, ersetzt werden.
Durch diese MaBnahme reduziert sich
die bisherige Licke im Haushalt von
17 Mrd. EUR auf 12,5 Mrd. EUR.

Zusammen mit der bisher im Haus-
haltsentwurf 2025 enthaltenen DB-Eigen-
kapitalerhohung von 5,9 Mrd. EUR werden
sich die Eigenkapitalerhdhungsmittel so
auf 10,4 Mrd. EUR summieren. An Zuschis-
sen fir Investitionen Ubrig bleiben noch
4,7 Mrd. EUR.

Dariiber hinaus will der Bund der DB
ein Darlehen in Héhe von 3 Mrd. EUR ge-
wahren. Mit diesem soll die DB bisher am
Markt begebene Anleihen fiir die Infra-
struktur ablosen. Die Regierung schreibt
in ihrer Mitteilung, dem Eigenkapital stehe
ein ,angemessener Ertrag”, dem Darlehen
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ein ,werthaltiger Rickzahlungsanspruch”
gegeniber. Das Ministerium verweist da-
bei auf eigene Einnahmen der DB InfraGo
wie Trassenpreise, Vermietungserlose aus
Personenbahnhéfen und die Anlagenver-
mietung.

Neele Weeseln, Geschéftsfihrerin des
Verbandes ,Die Giiterbahnen” wies in ei-
ner Stellungnahme darauf hin, dass bei der
augenblicklichen Gestaltung des Trassen-
preissystems mit jeder Milliarde Euro zu-
satzlichem Eigenkapital DB InfraGo jedes
Jahr 59 Mio. EUR zusatzliche Trassenpreise
verlangen kann.

Ein Problemfeld beim jetzigen System
ist der Anspruch auf Eigenkapitalverzin-
sung, den DB InfraGo bei der Trassenpreis-
berechnung ansetzen kann. Das Bundes-
verkehrsministerium (BMDV) hatte nach
der Verkiindung der Haushaltspléne die
Maoglichkeit ins Spiel gebracht, durch eine
Absenkung des Verzinsungsanspruchs von
59% auf 2,0% die zu erwartenden Tras-
senpreissteigerungen etwas abzufedern.

Der Verband Deutscher Verkehrsun-
ternehmen (VDV) hatte schon im Juni an-
gekiindigt, dass die Branche gemeinsam
einen Vorschlag fiir eine Reform des Tras-
senpreissystems erarbeiten werde. (jgf/dr) e

NACHRICHTEN |

Foto: DB/Stefan Wildhirt
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In Kiirze

Mehr als 110 Fahrzeuge und 220 Welt-
premieren | Mehr als 110 Fahrzeuge fiir den
Personen- und Gliterverkehr sollen auf der
InnoTrans vom 24. bis 27.09.2024 im Frei- und
Gleisgeldnde der Berliner Messe gezeigt
werden. Die Aussteller wiirden rund 220
Weltpremieren in den fiinf Messesegmenten
Railway Technology, Railway Infrastruc-

ture, Public Transport, Interiors und Tunnel
Construction prasentieren, kiindigt die Messe
an. Insgesamt werden in diesem Jahr auf der
14. internationalen Leitmesse fir Verkehrs-
technik Gber 2900 Aussteller aus 59 Landern
auf 200.000 m? in 42 Hallen sowie auf dem
Outdoor Display und dem Bus Display ihre
neuesten Produkte und Innovationen vorstel-
len. (@s)

Keine Reaktivierungen in Grof3britannien|
Die neue britische Finanzministerin Rachel
Reeves hat alle Plane zur Reaktivierung von
Bahnstrecken und Bahnhofen zurlickgestellt.
Vorausgegangen war die Feststellung eines
Haushaltsdefizits der alten Regierung von

22 Mrd. GBP. Zum Ausgleich sind im Verkehrs-
bereich Ausgabenkiirzungen in Héhe von

2,9 Mrd. GBP vorgesehen. Darunter fallen
unter anderem alle noch nicht begonnenen
Projekte aus dem Programm ,Restoring Your
Railway”. (jb)

Kl an Bahniibergéngen | Der Infrastruk-
turbetreiber Bane Nor will die Sicherheit an
Bahniibergéngen (BU) verbessern. Dazu soll
eine neue Technik eingesetzt werden: die Kl
analysiert Kamerabilder. Bei Auffalligkeiten
wird dann automatisch ein Notruf an die Leit-
stelle der Triebfahrzeugdfiihrer gesendet. Bane
Nor hat das System zundchst iber 15 Monate
getestet, anschlieend erfolgte Ende 2023 fiir
zwei Monate auf der Kongsvingerbanen ein
Pilotbetrieb. Im Laufe dieses Sommers wur-
den nun 39 BU umgeriistet, im Winter sollen
weitere 25 folgen. (cm)

Autonom fahrendes Testfahrzeug fiir RFI-
HGV-Strecken | Der italienische Netzbetrei-
ber RFI hat jetzt auf dem Testgelénde Circuito
San Donato in Bologna das Unmanned
Railway Vehicle (URV) getestet. Das URV fiihrt
die mobile Diagnose der Strecke vollautoma-
tisch durch. RFI will das Fahrzeug auf seinem
Hochgeschwindigkeitsnetz einsetzen. Fiir

die Uberfiihrung hat das URV an den Enden
eine Kupplung Typ Scharfenberg. Das nur

7,5 m lange und 2 m hohe Fahrzeug erreicht
200 km/h, die Batterien ermdglichen einen
Betrieb Uber vier Stunden. (cm)

www.eurailpress.de/etr
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(ybersicherheit auch fiir kleinere Unternehmen

Geltungsbereich der Cybersicherheits-Vorgaben des NIS-2-Umsetzungsgesetzes

.Besonders wichtige Einrichtungen”

m kritische Anlagen” laut geplantem Kri-
tis-Dachgesetz (bzw. dort geforderter, noch
zuveroffentlichender Verordnung des Bun-
desinnenministerium)

‘ .Wichtige Einrichtungen”

sowie

m Betreiber von Eisenbahninfrastruktur einschlieBlich zentraler Einrichtungen, die den Zug-
betrieb vorausschauend und bei unerwartet eintretenden Ereignissen disponieren

® Eisenbahnverkehrsunternehmen (laut Bundesverkehrsministerium inkl. Fahrzeug- und
Wagenhalter, sofern sie als EVU tatig sind), einschl. Betreiber einer Serviceeinrichtung

B mit mindestens 250 Mitarbeitenden ODER
Hmeinem Jahresumsatz von tiber 50 Mio. EUR
UND einer Jahresbilanzsumme von liber

43 Mio. EUR

B mit mindestens 50 Mitarbeitenden ODER
H einem Jahresumsatz UND einer Jahresbi-
lanzsumme von jeweils tiber 10 Mio. EUR

Auflagen fir Cybersicherheit missen zukinftig auch von kleineren Unternehmen im Sektor Schiene
eingehalten werden. Das Gesetz ist noch nicht verabschiedet, doch der Entwurf zeigt die Richtung

Cybersicherheit | Ende Juli hat das
Bundeskabinett den  Gesetzentwurf
zur Umsetzung der EU-NIS-2-Richtlinie
(NIS2UmsuCG) vorgelegt. Er macht Vor-
gaben, wie sich Unternehmen gegen Cy-
berangriffe zu schiitzen und im Falle eines
Angriffes damit umzugehen haben. Mit
dem NIS2UmsuCG gelten diese fiir einen
deutlich vergroBerten Betroffenenkreis,
darunter eine ganze Reihe von Eisenbahn-
verkehrs- (EVU) und -infrastrukturunter-
nehmen (siehe Tabelle).
Zentraler Bestandteil des NIS2UmsuCG
ist die Novelle des Gesetzes liber das Bun-
desamt fiir Sicherheit in der Informations-
technik (BSI-Gesetz), das bisher Cyberse-
curity-Regelungen umfasst, allerdings fiir
deutlich weniger Einrichtungen. Kiinftig
sind alle ,wichtigen” und ,besonders wich-
tigen” Einrichtungen verpflichtet, sich
binnen drei Monaten als solche zu regist-
rieren.
AuBerdem haben sie ein Risikoma-
nagement zu erstellen, das unter anderem
Konzepte zu
= Risikoanalyse und IT-Sicherheit
= Bewaltigung von Sicherheitsvorféllen
= Aufrechterhaltung des Betriebs, wie
Backup-Management und Wiederher-
stellung nach einem Notfall

= Sicherheit der Lieferkette, Sicherheits-
mafBnahmen bei Erwerb und Wartung
von IT-Systemen und Komponenten

= Bewertung der Wirksamkeit von Risiko-
managementmalnahmen

= | 6sungen zur Authentifizierung und ge-
sicherter Kommunikation innerhalb der
Einrichtung

= |T-Sicherheitsschulungen

= Einsatz von Verschlisselung oder

= Zugriffskontrolle auf Anlagen enthalt.
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Weiter ist klinftig ein dreistufiges Mel-
deverfahren vorgesehen, das nach einem
serheblichen Sicherheitsvorfall” gilt: Nach
spdtestens 24 h hat eine Erstmeldung, nach
72 h eine detailliertere Meldung und spa-
testens einen Monat danach eine ausfiihr-
liche Beschreibung des Vorfalls inklusive
Auswirkungen und AbhilfemaBnahmen an
eine Meldestelle mit Beteiligung des BSI zu
erfolgen.

,Besonders wichtige” und ,wichtige”
Einrichtungen unterscheiden sich etwa
in der BuBgeldhohe, die bei anhaltender
Nichterfiillung der Vorgaben drohen: Sie
liegt bei ersteren bei bis zu 10 Mio. EUR, bei
nur,,wichtigen” bei bis zu 7 Mio. EUR. GroR3e
Unternehmen (liber 500 Mio. EUR Jahres-
umsatz) kénnen auch mit BuBgeldern in
Hohe von 2 % bzw. 1,4 % des Jahresumsat-
zes belangt werden.

Der NIS2UmsuCG-Entwurf soll bei Un-
ternehmenspflichten Synergien mit dem
geplanten Kritis-Dachgesetz erzeugen,
das auch physische Sicherheitsvorgaben
fur ,kritische Anlagen” (Kritis) macht. Das
Kritis-Dachgesetz dndert umfassend eine
ganze Reihe von Gesetzen mit dem Ziel der
hoéheren Sicherheit. Fir das Kritis-Dachge-
setz liegt allerdings noch keine Kabinetts-
einigung vor.

Beide Gesetze setzen EU-Recht um.
Eigentlich misste dies bis 17. Oktober
2024 erfolgen - ob es bis dahin umgesetzt
werden kann, daran bestehen Zweifel. In-
wiefern in der Praxis NIS-2-Pflichten teils
schon Uber Sicherheitsmanagementsys-
teme (SMS) der EVU etc. abgebildet sein
kénnten, bleibt abzuwarten. Vor dem Hin-
tergrund des noch offenen Sachstands halt
sich der Sektor mit Einschatzungen noch
zuriick. (jgf/dr) @

Quelle: Gesetzentwurf des Bundesinnenministeriums

Briicke bei Kiistrin
ist fertiggestellt

Infrastruktur| In Kustrin wurde die Errich-
tung der weltweit ersten Netzwerkbogen-
briicke mit Carbonhadngern abgeschlossen.
Als Teil der alten Ostbahn Berlin-Koénigs-
berg quert die Strecke bei Kiistrin die Oder
und die Odervorflut. Die knapp zwei- und
dreihundert Meter langen stahlernen Fach-
werkbriicken aus der Mitte des 19./ Anfang
des 20. Jahrhunderts wurden seit 2021
durch die modernen Konstruktionen er-
setzt. Die neue zweigleisige Briicke besteht
aus einem 130 m langen Stromfeld, an das
sich drei Vorlandbriicken bis zur alten Kist-
riner Festungsmauer am Ostufer anschlie-
Ben. Durch den elastischen Stoff und die
innovative Bautechnik ist das Bauwerk eine
materialsparende und umweltfreundliche
Konstruktion. (dne

Die erste Netzwerkbogenbriicke mit Carbonhangern

Bereitstellung
vollautomatisch

Automatisierung | Wie lassen sich vollauto-
matisierte Bereitstellungs- und Abstellungs-
fahrten von Triebzligen umsetzen? Dieser
Frage widmet das Forschungsprojekt ,Stab-
ling automation for multiple units” (SAMU),
das die FH Aachen ins Leben gerufen hat und
an dem sich die Stidwestdeutsche Landes-
verkehrs-GmbH (SWEG) - zusammen mit den
Konzerntochtergesellschaften Trapico GmbH
und SWEG Schienenwege GmbH - beteiligt.
Ein weiterer Partner ist die Talbot Services
GmbH. dne

www.eurailpress.de/etr
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DB InfraGo will SPNV nicht mehr schonen

Trassenpreise | DB InfraGo hat das Stel-
lungnahmeverfahren zu den Infrastruktur-
nutzungsbedingungen 2026 gestartet. Ge-
genstand dessen ist auch der Hauptantrag
furr die Trassenentgelte 2026.

DB InfraGo hat sich entschieden, dort
den bisherigen SPNV-Trassenpreisdeckel,
den sie flr rechtswidrig halt und vor Ge-
richt anficht, nicht anzuwenden. Fiir den
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) sind
deshalb enorme Steigerungsraten ange-
meldet. Laut DB InfraGo entsprechen diese
»der tatsachlichen Entwicklung der Regio-
nalisierungsmittel seit 2018" inklusive aller
sonstigen, auch einmaligen, Erhéhungen.

Foto: Dé/UWe Miethe

MONITOR

Alte Entwidmungen
noch maglich?

Infrastruktur | Das Bundesverkehrsmi-
nisterium (BMDV) prift, ob es kurzfristig
eine Ubergangsregel beziiglich der Er-
schwerung der Freistellung von Bahnbe-
triebszwecken, die mit dem Genehmi-
gungsbeschleunigungsgesetz (GBeschlG)
am 29.12.2023 in Kraft trat, einfiihren will.
Damit konnten Freistellungsverfahren,
die vor Inkrafttreten des GBeschlG bean-
tragt wurden, nach der alten Rechtslage
entschieden werden. Das schrieb Michael
Theurer, Parlamentarischer Staatssekretar
im BMDV, auf eine schriftliche Frage des

CDU-Bundestagsabgeordneten Micha-
el Donth. Dieser hatte sie in Bezug auf
seit langer Zeit geplanter Freistellungen
im Kontext von Stuttgart 21 gestellt. Im
GBeschlG ist der Bahnbetriebszweck von

DB InfraGo arbeitet zudem an einem
Mechanismus, um Auswirkungen von DB-
Eigenkapitalerhohungen (EKE) auf Trassen-
preise zu vermeiden. Sollte dies gelingen,
will sie den Schienenguterverkehr (SGV)

Trassenpreis-Steigerungim
Fahrplanjahr 2026 gegeniiber 2025 laut

DB-InfraGo-Ankiindigung

und den Schienenpersonenfernverkehr SPNV +235% +235% Grundstiicken als ,lberragendes offentli-
(SPFV) fiir tiberproportionale Steigerungen sev +14,8 % -158% ches Interesse” qualifiziert, Entwidmungen
aus den Vorjahren kompensieren.  (jgf) e SPFV +101% -31.5% sind dadurch deutlich erschwert. (igf) ®

Dir ist wichtig, die M
der Zukunft mitzuge

Wir suchen dich als Planungsingenieur:in.

Begleite unsere Projekte im Infrastruktur-
bereich in den Gewerken:

- Verkehrsanlagen Schiene und StralRe

- Konstruktiver Ingenieurbau

- Leit- und Sicherungstechnik

- Telekommunikation

- Hochbau

Besuche uns auf

der lnnoTrans 2024

24.-27.00.20,,
Clty CI.Ibe’ Ha"e B’

Stand 419

E:%aE Jetzt informieren und bewerben:
Fﬁ._ﬂ‘-"ﬂ'_ﬁ db.jobs/db-ec-planung
)

g Was ist dir wichtig?
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Kopfe & Karrieren

Schaal folgt auf Cichon an der TH Niirnberg|
Seit August ist Prof. Dr.-Ing. Roman Schaal Pro-
fessor fiir Schienenfahrzeugtechnik am Institut
fur Fahrzeugtechnik (IFZN) der
;. Fakultat Maschinenbau und
&
Dr-Ing. Martin Cichon, der schon seit Februar
2023 beim KIT (Karlsruher Institut fiir Techno-
logie) Leiter des Institutsteils Bahnsystemtech-

Versorgungstechnik der TH
Nirnberg Georg Simon Ohm.
Schaal ist Nachfolger von Prof.

nik des Instituts fiir Fahrzeugsystemtechnik
(Fast) ist. Schaals Professur wurde gezielt fir
die Schienenfahrzeugtechnik geschaffen.
Schaal hat an der TH Niirnberg Maschinenbau
studiert und an der Universitat Stuttgart pro-
moviert. AnschlieBend war er technischer und
wissenschaftlicher Mitarbeiter am IFZN der TH
Nirnberg. Danach wechselte er zu Siemens
Mobility und dann zu DB Systemtechnik.  (cm)

Theurer geht, Bohm hat gewechselt |
Michael Theurer (57/ FDP), seit Anfang 2022
Parlamentarischer Staatssekretdr im Bundes-
verkehrsministerium und Beauftragter der
Bundesregierung fuir den Schienenverkehr,
wechselt in den Vorstand der Deutschen Bun-
desbank. Uber eine Nachfolge werde,zeitnah
(voraussichtlich nach der parlamentarischen
Sommerpause) entschieden’, so das Ministeri-
um kurz vor Redaktionsschluss im August. Die
erste Sitzungswoche im Bundestag beginnt
am 9. September. Im Organigramm (2. August)
vor Redaktionsschluss, war Theurer noch

als Beauftragter aufgefiihrt. Sein Buroleiter
Florian B6hm, der diese Position schon unter
Theurers Vorganger Enak Ferlemann innehatte,
hat schon innerhalb des Hauses gewechselt.
Bohm leitet nun die Abteilung E 20 Grundsatz
Haushalt und Finanzierung. Seine ehemalige
Position des Buroleiters ist im gleichen Organi-
gramm schon vakant. (jgf/cm/dr)
Hostettler hat Nachfolge Fiiglistaler ange-
treten | Christa Hostettler hat ihren Posten als
neue Direktorin des Schweizer Bundesamtes
fiir Verkehr (BAV) angetreten. Bereits im Januar
war sie als designierte Nachfolgerin von Peter
Fuglistaler, der den Posten 14
| Jahre innehatte, bestimmt
worden. Die 50-jdhrige Juristin

war zuletzt Leiterin Markt und
Kunden und Geschéftslei-
tungsmitglied bei der Postauto AG. Zuvor
war sie als Generalsekretdrin der Bau-,
Planungs- und Umweltdirektorenkonferenz
(BPUK) sowie der Konferenz der Direktoren
des offentlichen Verkehrs (KoV) tatig.  (jgf)
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Das 1.Halbjahr endet mit —677 Mio. EUR EBIT

Halbjahreszahlen 2024 der DB AG im Vergleich zum 1. Halbjahr 2023

Kennnzahlen [Mio. EUR) 1. Hj. 2024 1.Hj.2023 | Verinderung
Umsatz bereinigt 22.310 23.005 -3,0%
Umsatz vergleichbar 22.370 22.985 -2,7%
EBIT (operat. Ergebnis) bereinigt -677 279 v
Ergebnisvor Ertragsteuern -1.113 32 v
Ergebnis nach Ertragsteuern -1.231 -71 v
Brutto-Investitionen 7.305 6.176 +18,3 %
Netto-Investitionen 4.016 2.977 +35,9 %
Netto-Finanzschulden 33.084 33.953 -2,6%
Return on Capital Employed in % -2,7 1,2 v

EBIT bereinigt [Mio. EUR) mm

DB Fernverkehr -232 A 4
DB Regio -66 —38 v
DB Cargo -261 -195 v
DB InfraGo -712 -234 v
DB Energie 192 310 v
DB Schenker 520 626 -16,9%
Beteiligungen/Sonstige -92 -95

(DB Arriva; Verkauf abgeschlossen) 62 43 +44,2%

Angaben aus dem Integrierten Zwischenbericht Januar- Juni 2024 der Deutschen Bahn AG; Anm. zu .Veranderung”: Wo

eine Prozentangabe rechnerisch nicht sinnvollist, ist ein P

feilmit der Tendenz der Entwicklung der Kennzahl eingefiigt;

Arriva-Verkaufwurde im Mai 2024 abgeschlossen und Arriva bis dahin als ..nicht fortgefiihrtes Geschéaftsfeld” gelistet

Unternehmen | Die Deutsche Bahn AG hat
im 1. Halbjahr 2024 ein Ergebnis nach Er-
tragssteuer von -1,23 Mrd. EUR erzielt. Das
operative Ergebnis (Ebit) stiirzte um 956 Mio.
EUR auf -677 Mio. EUR ab (siehe Tabelle).
Auch in allen Verkehrsunternehmen wies die
Ebit-Tendenz nach unten. Der Umsatz stieg
immerhin bei DB Regio; bei DB Cargo und
Fernverkehr waren auch hier die Entwick-
lungen negativ. Als Grund fir die schlech-
ten Ergebnisse nannte DB-Chef Richard Lutz
Extremwetter und Infrastrukturmangel.

Laut DB-Finanzchef Levin Holle koste-
ten die GDL-Streiks an 13 Tagen die DB rund

300 Mio. EUR. Bei Cargo driickte auch der
noch nicht geférderte Einzelwagenverkehr
aufs Ergebnis.

Zugenommen haben im ersten Halb-
jahr 2024 die Brutto- und Nettoinvestitio-
nen, im Gesamtjahr 2024 sollen diese auf
21 Mrd. EUR und 11 Mrd. EUR wachsen. Bei
DB Fernverkehr sanken die Netto-Investiti-
onen im ersten Halbjahr um rund 0,35 Mrd.
EUR, bei DB InfraGo stiegen sie um 1,3 Mrd.
EUR. Die Netto-Finanzschulden sanken um
knapp 1 Mrd. EUR. Wirksam waren hier tiber
3 Mrd. EUR DB-Eigenkapitalerhdhung und
der Arriva-Verkauf. (jgf) ®

Neue Struktur im Min

Luxemburg| Das luxemburgische Ministe-
rium fir Mobilitdt und offentliche Arbeiten
fihrt eine Umstrukturierung durch. Diese
Umstrukturierung soll zu besseren Syner-
gien zwischen den Direktionen und Ab-
teilungen fiihren. Ab dem 16. September
2024 wird das Ministerium fir Mobilitat
und o6ffentliche Arbeiten aus vier General-
direktionen bestehen:
= Generaldirektion ,Rechtliche Angelegen-
heiten, offentliches Auftragswesen und
Logistik’, zustandig ist Félicie Weycker,
derzeit Generalkoordinatorin der Mobi-
litdtsabteilung

isterium

= Generaldirektion ,Offentliche Gebiude
und Stadtentwicklung”, zustandig ist
Sylvie Siebenborn, Erste Regierungsrétin
= Generaldirektion ,Offentlicher Verkehr und
Verkehrsinfrastruktur’, zustandig ist Jean-
Paul Lickes, Erster Regierungsberater
= Generaldirektion ,Allgemeine Angele-
genheiten, Luftverkehr, Strategie und
Innovation’, zustandig ist Gilio Fonck,
Erster Regierungsberater
Max Dérner, Generalkoordinator bei Mi-
nisterin Yuriko Backes, wird die Koordination
der vier Generaldirektionen innerhalb des
Ministeriums Gbernehmen. (wkz/dr) ®
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Innovator. Taktgeber. Wertetreiber.

Wir denken schon heute die Mobilitdt von morgen: Mit ma3geschneiderten Knorr-Bremse
Losungspaketen aus innovativen Produkten, Systemen und Services.

Die Mobilitatswende von der StraBBe auf die Schiene ist in vollem Gange. Knorr-Bremse treibt sie

voran — mit neuen Entwicklungen, schnellen Innovationszyklen sowie hohen Qualitatsstandards.

Unsere Kompetenzen stellen wir unter anderem im europaischen Innovationsprogramm
Europe’s Rail Joint Undertaking unter Beweis: Mit reproduzierbaren Bremswegen. Dem Digitalen
Glterzug. Der neuen Digital-Elektromechanischen Bremse. Den neuesten Technologien fiir
klimakomfortables Reisen.

| rail.knorr-bremse.com |

Besuchen Sie uns auf der
InnoTrans 2024

- b
Halle1.2. Booth 250 ()] KNORR-BREMSE




Freigelande der InnoTrans 2022

Quelle: Christoph Mller

InnoTrans 2024 wieder

auf Wachstumskurs

Die InnoTrans hat sich von dem Riickschlag der Corona-Pandemie erholt: Die

InnoTrans 2024 wird deutlich umfangreicher als die Messe im Jahr 2022.

Die InnoTrans wachst wieder. Nachdem
die Messe 2022 in Folge der Corona-
Pandemie etwas kleiner ausfiel, erwartet
die Messe Berlin vom 24.-27. September
2024 ,600 neue Aussteller, so auch aus
Marokko, Malaysia, Indonesien und Std-
afrika. Zudem seien 18 internationale
Verkehrsunternehmen  Aussteller - ne-
ben drei arabischen Bahngesellschaften
auch die Staatsbahn UZ der Ukraine - und
16 internationale Industrieverbande. Erstmals
wird auch CRRC auf dem Freigelande mit ei-
nem Fahrzeug zugegen sein. Stand Ende Juli
war die Messe komplett ausgebucht.

Wie in den vergangenen Jahren setzt
sich die InnoTrans aus den finf Bereichen
Railway Technology, Railway Infrastructure,
Tunnel Construction, Public Transport und
Interiors zusammen. Aber die Messe ent-
wickelt sich auch weiter und fiihrt das Seg-
ment Al Mobility Lab ein.

Eréffnung mit Podiumsdiskussion

Die InnoTrans-Er6ffnung wird am Dienstag,
24. September 2024 im Palais Berlin mit

14 ETR | September 2024 | NR.9

rund 1000 Gasten aus Politik, Wirtschaft,
Wissenschaft und Medien erfolgen. Nach
den Ansprachen wird es eine Diskussion
unter dem Motto ,From Hype to Reality -
Al in the Mobility Sector” geben. Auf dem
Podium sitzen Volker Wissing, Bundesver-
kehrsminister, Richard Lutz, Vorstandsvor-
sitzender, Deutsche Bahn, Mohamed Rabie
Khlie, CEO Morrocan National Railways Of-
fice (ONCF), Henri Poupart-Lafarge, Prasi-
dent Alstom Transport, Michael Peter, CEO
Siemens Mobility und Javier Martinez Ojin-
aga, CEO des Fahrzeugherstellers CAF.

KI im Fokus: Al Mobility Lab

Die InnoTrans bietet mit dem Al Mobility
Lab einen neuen spezialisierten Ausstel-
lungsbereich an. Das Al Mobility Lab als Er-
weiterung des Segments Public Transport
(Halle 7.1a) umfasst die Themen Kiinstliche
Intelligenz (KI), Robotics, Datenschutz und
Cybersecurity.

Uber 30 Aussteller zeigen im Al Mobi-
lity Lab Mdglichkeiten und Herausforde-
rungen von Kinstlicher Intelligenz, Cyber-

Dipl.-Ing. Christoph Miiller
Redakteur Eurailpress

christoph.mueller@
dvvmedia.com

security, Datenschutz und Robotics in der
Bahnbranche. Die Ausstellung begleiten
Vortrdge in der Al Mobility Corner in Hal-
le 7.1a. Dort kdnnen an den Messetagen
Vortrdge live auf der Biihne verfolgt oder
im Nachgang on demand auf dem Service-
Portal InnoTrans Plus angeschaut werden.
Um Interessierte passgenau mit Aus-
stellern zusammenzubringen, bietet die
InnoTrans 2024 erstmals vier unterschiedli-
che Rundgédnge mit dem Schwerpunkt KI.
Sie finden wahrend der Messe téglich statt
und ergdnzen das bestehende Angebot an
gefiihrten World Innovation Tours zu Rail-
way Technology, Public Transport/Interiors,

www.eurailpress.de/etr



VORBERICHT

Tunnel Construction/Infrastructure sowie
Outdoor/Bus Display. Die Rundgédnge ,Al
Tour” starten taglich vom Al Mobility Lab.

Gut versorgt: Hospitality Forum und TCCS

Im Wettbewerb um Fahrgaste sind Service-
Dienstleistungen sehr wichtig. Mit dem
Hospitality Forum greift die InnoTrans das
Thema Komfort, Unterhaltung und Versor-
gung erneut auf. Die von der International
Rail Catering Group (IRCG) organisierte
Veranstaltung zeigt die Wichtigkeit der
zusatzlichen Services bei der Bahnfahrt
fur Fahrgaste auf. Das Forum ergédnzt den
speziell gekennzeichneten Ausstellungs-
bereich Travel Catering & Comfort Servi-
ces (TCCS) mit Trends und Neuheiten aus
den Bereichen Fahrzeugausstattung, -in-
nenausbau und Design in Halle 1.1 mit ca.
20 Ausstellern. Das Angebot reicht von
cleveren Kaffee- oder Verkaufsautomaten
und nachhaltigem Catering im Reisever-
kehr tber Spilmaschinen fiir Bordkiichen
bis hin zu digitalen Abrechnungssystemen,

Trolleys, Hygieneldsungen und innovativen
Oberflachenmaterialien fiir eine individuell
angepasste Innenausstattung.

Erganzt wird der Ausstellungsbereich
durch das Hospitality Forum, das die IRCG
organisiert. Auf dem Forum am Mittwoch
von 14 bis 16 Uhr im CityCube Berlin lautet
das Thema:, Die Zukunft des Bahncaterings
im Zusammenspiel mit technischen Inno-
vationen der Schienenfahrzeughersteller”.

InnoTrans Convention

Uber die Jahre hat sich die InnoTrans Con-
vention als internationaler Treffpunkt fir
Entscheider aus Wirtschaft, Politik und
Verkehr etabliert. Mit hochkaratigen Podi-
umsdiskussionen und Expertenrunden zu
aktuellen und zukunftsrelevanten Mobili-
tatsthemen ist die InnoTrans Convention die
Plattform fiir einen Austausch auf Augenho-
he. Hier wird auf internationaler Ebene eror-
tert, was uns in Zukunft bewegt. Dieses Jahr
setzt sich die InnoTrans Convention wieder
aus folgenden Bereichen zusammen:

INNOTRANS 2024

Dialog Forum,

International Design Forum,
International Tunnel Forum,
Public Transport Forum,

DB Innovation Forum und
International Bus Forum.

Den thematischen Schwerpunkt bildet
das Dialog Forum unter der Federfiihrung
des Deutschen Verkehrsforums (DVF), des
Verbandes der europaischen Schienenver-
kehrsindustrie (UNIFE), des Verbandes der
Bahnindustrie in Deutschland (VDB) sowie
des Verbands der Elektro- und Digitalindust-
rie (vormals: Zentralverband Elektrotechnik-
und Elektronikindustrie)(ZVEI). Alle fiinf Ver-
anstaltungen finden im Palais Berlin statt:

= Digital Boost? Mehr Produktivitat durch
Digitalisierung im Schienenguterverkehr
/VDB (Mittwoch 10-12 Uhr)

= Von der Idee bis zur Umsetzung: Was
brauchen wir, um Innovationen im Schie-
nenverkehr voranzubringen? / DVF (Mitt-
woch 14-16 Uhr)

Bosch Engineering

BOSCH

Die neue Bosch Tram Assist Suite - erhohte
Betriebssicherheit, weniger Unfallrisiko

m Liickenlose Umfelderkennung
m Sensorik der neusten Generation
m Modularer Ansatz

www.eurailpress.de/etr
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INNOTRANS 2024

In den Hallen herrscht oftmals groBer Andrang

= Effizienz- und Leistungssteigerung in Ei-
senbahnsystemen durch ERTMS/UNIFE
(Donnerstag 10-12 Uhr)

= Zukunft der Mobilitat: Wie Generative Kl
die Branche verandert / ZVEI (Donners-
tag 14-16 Uhr)

= Dialog Forum - Talente im Fokus: Fach-
krdfte gewinnen, Potenziale entfalten,
Schiene gestalten /VDB und VDV (Freitag
10-12 Uhr).

Das International Design Forum im CityCube,
Ebene 3 M1-3 wird inhaltlich durch das Inter-
nationale Design Zentrum Berlin (IDZ) betreut.

= Attraktive Reiseerlebnisse gestalten: in-
novative Interiors fiir den OPNV von heu-
te und morgen (Mittwoch 10-12 Uhr)

Das International Tunnel Forum im CityCu-
be, Ebene 3 M8 begleitet das Messeseg-
ment Tunnel Construction und beinhaltet
zwei international besetzte und kompak-
te Diskussionsforen. Veranstalter ist die
STUVA e.V. (Studiengesellschaft fiir Tunnel
und Verkehrsanlagen).

= Nachhaltigkeit im Tunnelbau (Mittwoch
14-16 Uhr)

= Herausforderungen im Tunnelbau (Don-
nerstag 14-16 Uhr).

Im Public Transport Forum (Halle 27, Beta 8-9)
dreht sich alles um die Entwicklungen des
offentlichen Personennahverkehrs. Realisiert
wird das Forum von der ETC Solutions GmbH.
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Quelle: Messe Berlin

= Finanzierung - Vernetzung - Personal:
Unverzichtbar fir den Offentlichen Ver-
kehr der Zukunft (Donnerstag 10-13 Uhr)

Die Deutsche Bahn AG veranstaltet zum
vierten Mal das 2016 lancierte DB Innova-
tion Forum auf der InnoTrans (CityCube,
Ebene 3 M1-3).

= Nachster Halt: Bahnerfolg - Digital, ver-
netzt, automatisiert und klimafreundlich.
Wie fiihren wir die Bahn in eine erfolgrei-
che Zukunft? (Donnerstag 10-18 Uhr).

Das International Bus Forum des DVF findet
zum dritten Mal statt (Halle 27, Beta 8-9).

= Fahrplan Zukunft OPNV: Strategie, Bench-
mark und Rollout (Donnerstag 14-16 Uhr).

Speakers” Corner

Auch 2024 bietet die Speakers’ Corner
eine besondere Themenvielfalt. Ausstel-
ler der InnoTrans erhalten exklusiv die
Méoglichkeit, sich abseits ihrer Standfla-
che in einem voll ausgestatteten Kon-
ferenzraum zu prdsentieren. Bei dem
einstiindigen Slot ist die inhaltliche Ge-
staltung frei und liegt ganz in den Han-
den der Veranstalter. Mit diesem Format
ist alles moglich — ob Vortrag oder In-

teraktion. Die Vortrdge in der Speakers’

Corner sind dabei kostenfrei zuganglich.
Diesmal sind drei Bereiche in der Halle 27
in Beta 1-2, 3-4 und 6-7 reserviert.

VORBERICHT

Erstes Railfluencer Festival

Um Networking und Kennenlernen geht
es bei der Premiere des ersten internati-
onalen Railfluencer Festivals. Am Freitag
von 10-12 Uhr sind fiihrende Unterneh-
men der Bahnindustrie wie auch Influ-
encer aus aller Welt eingeladen. Kriterien
fir die Auswahl sind laut Messe Berlin die
Relevanz der Inhalte, Reichweite und En-
gagement sowie die Qualitat der Inhalte.
Die Jury zeichnet die beste Arbeit von
Railfluencern und Unternehmen aus der
ganzen Welt in drei Kategorien aus: Best
InnoTrans Video, Best Brand Video und
Best Mobility Channel.

UNIFE-Studie

Auf der diesjahrigen InnoTrans wird die
10. Ausgabe der UNIFE World Rail Market
Study vorgestellt. Sie gibt erneut einen
umfassenden Uberblick Gber den aktu-
ellen Stand und die zu erwartende Ent-
wicklung des gesamten und zugdnglichen
Weltbahnmarktes. Die Studie umfasst die
Marktentwicklung von 66 Landern, die
zusammen mehr als 99% des weltweiten
Schienenverkehrs ausmachen, gebiindelt
in sieben Regionen. Die von Bain & Com-
pany erstellte Studie im Auftrag der UNIFE
wird (iber die DVV Media Group, die auch
die Fachzeitschriften El - Der Eisenbahn-
ingenieur und ETR - Eisenbahntechnische
Rundschau verlegt, vertrieben. Aussteller
der InnoTrans erhalten sie zum Vorzugs-
preis. Die Studie wird am Dienstag, 24.
September um 13:30 Uhr auf dem UNIFE-
Stand Halle 27/630 von Michael Peter, CEO
von Siemens Mobility und Vorsitzender
der UNIFE, Enno Wiebe, Generaldirektor
der UNIFE sowie Massimo Sabel von Bain
& Company vorgestellt.

InnoTrans Plus: Messebesuch digital
vorbereiten, Networking nutzen

Die neue digitale Plattform InnoTrans Plus
bietet erstmals die Mdglichkeit, den Mes-
sebesuch digital vorzubereiten. Zudem
besteht die Mdglichkeit des Networking.
Nutzer konnen sich ein Profil anlegen
und sich vernetzen, liber die Messe infor-
mieren, vorab Termine organisieren und
z.B. an Webinaren teilnehmen. Hier sind
wdhrend der InnoTrans die Livestreams
von der InnoTrans Convention abrufbar
sowie vom gesamten Rahmenprogramm
und im Nachgang der InnoTrans on de-
mand abrufbar. o

www.eurailpress.de/etr
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INNOTRANS 2024

Gestalte die Zukunft
der Mobilitat

Was konnte dein Beitrag zur Zukunft der Mobilitat sein? Schau wahrend der

InnoTrans 2024 am Stand von Siemens Mobility im hub27 vorbei und finde es heraus!
Wir stellen ein, unter anderem in den Bereichen Technik, IT, Fertigung und
Projektmanagement. Ob Du am Anfang Deiner Karriere stehst oder tiber jede Menge
Berufserfahrung verfiigst: Komm zu uns, teile unsere Leidenschaft fiir Mobilitat und

lass uns die Dinge in Bewegung bringen! Unser Recruiting-Team vor Ort freut sich darauf,
dich kennenzulernen.

Create a better #TomorrowWithUs

Messe

Berlin, Join the
24.-27. ride at
September hub27

siemens.de/innotrans




[-] Berlin ExpoCenter City

Exhibition Grounds (Preliminary hall layout)
Gelandeplan (vorlsufige Hallenplanung)
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ELMAR ZEILER

INNOTRANS 2024

Systemverfiigbarkeit im Fokus auf der InnoTrans 2024

Der neue CEO Customer Services Elmar Zeiler ist seit Gber 20 Jahren fiir Siemens Mobility tatig. Er bringt u.a. weitreichende

Erfahrung in den Bereichen Schienenfahrzeuge, Personenverkehr und Integration mit digitaler Technologie mit. Im Hinblick

auf seine erste InnoTrans als CEO freut er sich besonders auf die Frage einzugehen: Wie tragt Siemens Mobility dazu bei, die
reale und die digitale Welt fiir einen effizienten und nachhaltigen Schienenverkehr miteinander zu verbinden?

Liebe Leserinnen
und Leser,

Bahnbetreiber auf der ganzen Welt stehen vor zahl-
reichen Herausforderungen, von der alternden Inf-
rastruktur bis hin zum steigenden Fahrgastaufkom-
men. Ein Thema, bei dem fast alle diese Belange
zusammenlaufen, ist die Systemverfiigbarkeit — dass
Ziige im Betrieb bleiben und Menschen hinkom-
men, wo sie hinmussen. Auf der letzten InnoTrans
versprach Siemens Mobility kiihn ,bis zu 100 % Sys-
temverfligbarkeit”. Zu diesem Versprechen stehen
wir und werden es auf der diesjdhrigen Messe weiter untermauern.

Das Versprechen l6sen wir vor allem ein, indem wir physi-
sche Assets schrittweise mit Digitalisierung und Automatisierung
verbinden - und zwar nicht nur in neuen, sondern auch in beste-
henden Systemen. Zu den konkreten Mafnahmen gehéren eine
zunehmend modulare Software, APIs (Application Programming
Interfaces) fiir eine nahtlose Integration und die weitere Auslage-
rung von Softwaremodulen auf Cloud-Plattformen.

Im Mittelpunkt steht dabei Railigent X, unsere Applikations-
Suite, die bahnspezifische Applikationen und Datenservices zur Un-
terstlitzung der digitalen Transformation von Bahnsystemen liefert.
Diese Plattform bereitet den Weg fiir einen effizienteren, hochver-
figbaren und nachhaltigen Bahnbetrieb durch Entscheidungshil-
fen und Prozessautomatisierung.

Ein weiteres Highlight an unserem Stand wird das Depot- und
Servicenetzwerk sein. Ein Praxisbeispiel dafir ist das Rail Service
Center, das wir derzeit in Dortmund-Eving ausbauen. Es maximiert
die Verfligbarkeit der Ziige durch zeitsparende digitale Technolo-
gien wie Kl-basierte Instandhaltung, 3D-Druck und hochautomati-
sierte Dienstleistungen. Sie kdnnen sich auch tber die einzigartige
Automated Vehicle Inspection (AVI) in diesem Depot informieren,
bei der die Rader, Achsen und Laufflichenprofile eines Zuges mit-
hilfe modernster Technologien wie Computer Vision und digitalen
Zwillingen automatisch Gberpriift werden.

AuBerdem lernen die Besucher MoBase kennen, die Mobilitats-
E-Commerce-Plattform fiir professionelle Bahnprodukte und L6-
sungen: Dariiber ldsst sich alles kaufen, verkaufen und verbinden,
was man braucht, um nachhaltig 100 % Systemverfiigbarkeit si-

cherzustellen. Mit derzeit Gber 350.000 Artikeln bie-
tet MoBase neue Dienstleistungen wie den MoBase
,Resale” fiir die nachhaltige Nutzung von Uberbe-
standen sowie die ,Repair Services” fiir eine einfache
Reparaturabwicklung. Das neueste Update ist die
ERP (Enterprise Resource Planning)-Schnittstelle, die
eine direkte Verbindung zwischen dem ERP-System
des Kunden und MoBase herstellt: Der Warenkorb
wird also an das ERP-System Ubertragen.

Neben diesen Highlights bietet der Messestand
Ihnen die Mdglichkeit, unser Rail Services-Portfolio
in seiner ganzen Bandbreite kennenzulernen. Dazu
gehoren Angebote und Innovationen rund um die Zukunft von KiI-
Daten, Automatisierung im Service sowie unser Einsatz fiir Nach-
haltigkeit. Unsere nachhaltigen Lebenszyklus-Services belegen,
dass wir uns der Entwicklung und Umsetzung von Technologien
und Losungen verschrieben haben, die Emissionen, Abfall, Was-
ser- und Energieverbrauch wahrend des gesamten Lebenszyklus
unserer Produkte und Dienstleistungen verringern. Entscheidende
Bereiche unseres Engagements fiir Nachhaltigkeit sind Dekarboni-
sierung und Energieeffizienz - diese erreichen wir durch ,mehr mit
weniger’, eine Verlangerung der Lebensdauer sowie Kreislaufwirt-
schaft, also etwa Reparatur, Uberholung und Wiederverwendung.

Natdirlich ist die InnoTrans 2024 fiir uns eine Gelegenheit, unsere
Lésungen vorzustellen, aber vor allem ist sie ein Treffpunkt, wo wir
mit unseren Kunden in Kontakt treten konnen. Unser diesjahriges
Messemotto lautet ,transform mobility for everyone”. Das bedeutet,
dass wir Antworten auf echte Herausforderungen liefern - fiir unsere
Kunden, ihre Fahrgaste und alle, die im Berufsleben und im Alltag auf
Mobilitat angewiesen sind. Ist das nicht jeder? Gemeinsam kénnen
wir 100 % Systemverfligbarkeit verwirklichen. °

Siemens Mobility Customer Services
hub27, Stand 220/230.

https://www.mobility.siemens.com/
global/de/portfolio/bahnservices.
html?stc=wwmo212669

Elmar Zeiler

www.eurailpress.de/etr
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Die Eurailpress-Messevorschau zur InnoTrans 2024

Traditionell hat Eurailpress bei seinen Partnern aus Industrie und Dienstleistung nachgefragt, welche Neuheiten
auf der InnoTrans 2024 prasentiert werden. Bis zum Stichtag Mitte August haben zahlreiche Unternehmen
ihre Neuheiten an die Redaktion gemeldet. Nutzen Sie diese Vorschau zu einer optimalen Vorbereitung!
Eurailpress und ETR wiinschen lhnen einen erfolgreichen Messebesuch!

Avelia Horizon zeigt viele Themen auf

Der Alstom-Konzern wird anhand des neuen und ,fortschrittlichsten”
Hochgeschwindigkeitszuges Avelia Horizon aufzeigen, welche Themen
wichtig sind: die Dekarbonisierung von Bahnlésungen wahrend ihres
gesamten Lebenszyklus, die Weiterentwicklung der Technologie, um
die maximale Leistung aus den Bahnsystemen herauszuholen, und die
Sicherstellung, dass Bahnreisende ihr Reiseerlebnis von Anfang bis Ende
lieben. Umweltfreundlichere Antriebstechnologien sind flr Alstom be-
reits seit der InnoTrans 2016 ein Thema.

Auf dem Hallenstand wird es Einblicke in die Palette von neuen Techno-
logien und Losungen geben. Dazu gehdren fahrerlose Bahnen, Model-
lierung von Fahrgaststromen, vorausschauende Wartung, ein datenge-
stlitzter Betrieb sowie die Art und Weise, wie KI, maschinelles Lernen, Big
Data und Cybersicherheit unterstiitzt wird.

Die Besucher in Berlin werden ,im wahrsten Sinne des Wortes” in eine
Erlebnisinnovation eintauchen - eine sinnliche, taktile, klangliche Ent-

deckung, wie das Fahrgast-Erlebnis mehr ist als die Summe seiner Teile.
Alstom denkt dabei Uber das Zusammenspiel von Beleuchtung, Be-
wegung, Materialien, Farben, Informationen, Konnektivitdt und vielem
mehr nach.

Auf dem Freigeldnde werden aus deutscher Sicht der neue Coradia Max
fir Niedersachsen (LNVG) sowie die neue lange StraBenbahn Flexity fiir
Berlin (BVG) stehen. Der Coradia Max fiir eine hohe Kapazitat setzt sich
aus doppel- und einstdckigen Wagen zusammen. In den einstockigen
Wagen ist die Antriebstechnik eingebaut. Die neuen Stral3enbahnen fiir
die BVG, ,Urbanliner” genannt, weisen eine Lénge von 50m auf. Sie bie-
ten Platz fiir 312 Fahrgaste. Die BVG will die Bahnen ab dem 1. Quartal
2025 in den Fahrgastbetrieb nehmen. Der Avelia Horizon — der TGV M der
SNCF —wird dagegen nur als digital gesttitzte Prasentation zu sehen sein.

www.alstom.com Halle 3.2/Stand 450; Freigelande T5/Stande 40, 45

Der Coradia Max, hier die sechsteilige Variante beim VUZ-Testcenter, wird auf

dem Freigeldnde zu sehen sein

Der,Urbanliner” fir die BVG

Quelle: Alstom

Quelle: VUZ

Kl-gesteuerte Mobilitats- und Belohnungsplattform

Die Kl-gesteuerte Mobilitdts- und Beloh-
nungsplattform von Axon Vibe ist bei vielen
groBBen Verkehrsunternehmen im Einsatz.
Sie bietet multimodale Reiseerkennung fir
automatisches Ticketing, innovative Beloh-
nungskampagnen fiir nachhaltiges Reisen
und anreizgesteuerte Kundenstromlenkung.
Axon Vibe Technologie analysiert Smart-
phone-Sensordaten (z.B. GPS, Schrittzéh-
ler) und erkennt Fahrten flir automatisches
Ticketing (z.B. in den Apps der Deutschen
Bahn) nahtlos Uber alle Verkehrsmittel hin-
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weg, einschlieBllich Umstiege zwischen den
Verkehrsmitteln und Fahrtenden («be-out).
Uber die App kénnen anhand der Kunden-
daten auch digitale Gutscheine an loyale
Nutzer ausgespielt werden, wie bei der App
DB Regio Guide. Auch kénnen basierend auf
individuellen Reisemustern Stérungen auf
Schiene und StralBe vorhergesagt und al-
ternative Routen und Verkehrsmittel vorge-
schlagen werden.

App mit Technik von Axon Vibe

www.axonvibe.com Halle 7.1¢/Stand 440 Quelle: DB AG / Axon Vibe AG

www.eurailpress.de/etr
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Planung eines neuen Betriebshofes

Die Stadtwerke Miinchen (SWM) bauen an der Standlerstral3e ei-
nen neuen Tram-Betriebshof flir Miinchen. Die Bernard Gruppe ZT
GmbH wurde beauftragt, die Verkehrsanlagen, einschliefilich einer
Sandgrube fiir Bremssand, alle Zdune inklusive der Tore sowie die
Schrankenanlagen zu planen Die Planungsleistungen erstrecken
sich Giber die Vorplanung, die Entwurfs- und Genehmigungspla-
nung bis hin zur Erstellung der Ausfiihrungsunterlagen sowie der
Bauphasenplanung. Insgesamt werden 10.500 m Gleise, 89 Weichen
und 37.500 m? StraBBen / Wege und Parkplitze geplant. Der neue Be-
triebshof befindet sich auf einem ca. 12 ha gro3en Geldande, welches
schon heute als Werkstatt fiir StraBenbahnen dient. Von der Bernard
Gruppe sind insgesamt 35 Bauphasen konzipiert, von Vorabmaf3-
nahmen 2023 bis zur letzten geplanten Inbetriebnahme im Jahr
2034. Etwa 97 Trambahnen werden zukiinftig hier beheimatet sein.

CityCube A/Stand 855 Quelle: MVG

Tram-Betriebshof Standlerstral3e

www.bernard-gruppe.com

Rail Forward Assist fiir Vollbahnen

Das neue Assistenzsystem Rail Forward Assist von Bosch Engineering,
das auf der InnoTrans gezeigt wird, sorgt fiir ein zusatzliches Plus an Si-
cherheit im Bahnverkehr. Fiir den urbanen Raum bietet das Unterneh-
men schon seit 2017 ein Kollisionswarnsystem fiir StraBenbahnen an.
Nun wurde das Konzept auf Vollbahn-Triebfahrzeuge erweitert. Anwen-
dungsbereiche des Kollisionswarnsystems sind der Personennahver-

kehr, der Rangierdienst und Wartungsfahrzeuge der,,Gelben Flotte”; es
ist nach EN 50155 und EN 50128 zertifiziert. Das modulare Assistenzsys-
tem besteht aus einem Steuergerat und verschiedenen Sensoren, die
fiir eine nahtlose Uberwachung des Bereichs vor dem Schienenfahr-
zeug verkn(ipft werden. Das eingesetzte Sensorcluster ist abhdngig von
der Anwendung und kann aus Kamera-, Radar-, LIDAR- und Ultraschall-

Modulen bestehen. Der modulare Aufbau gewahrleistet den flexiblen
Einsatz in verschiedenen Bahn-Sparten, fiir kundenspezifische Anwen-
dungen sowie auch Spezialanwendungen. Erste Pilotprojekte der Um-
felderfassung im Bahnbereich konnten erfolgreich umgesetzt werden.
Die langfristige Vision ist ein vollautomatisierter, hochvernetzter und
damit effizienterer und sicherer Zugverkehr. Ein erster Schritt ist bei-
spielsweise die Automatisierung der Bereitstellungsfahrten von Ziigen
oder eine Vollautomatisierung im Rangierbereich.

www.bosch-engineering.com/de/branchen/schiene/eisenbahn/
Halle 20/Stand 320

Der Shunting Forward Assist unterstiitzt das Rangierpersonal
Quelle: Bosch Engineering

Bahnplanung neu gedacht

Die IB&T Software GmbH gibt einen Uberblick tiber die verschiedenen Bahnmodule der Soft-
wareldsung card_1 und deren Neuerungen. In card_1 wurden zahlreiche Funktionen erganzt
oder Uberarbeitet, wie die Grenzzeichenberechnung von Weichen und die Schnittstelle zum
bahneigenen GND-Edit. Eine neu entwickelte Transformation offener Geodaten nach DB_REF
fr die Arbeit mit dem lokalen VA-System der DB InfraGo ermdglicht das maBstabsfreie Erzeugen
von Bauteilen mit entsprechenden Trassierungsrichtlinien im Bereich der Bahnsteigplanung.

In Live-Demos wird gezeigt, wie mit dem card_1 Bahnsteiggenerator parameterbasierte
AuBen- und Mittelbahnsteige, inklusive Bauwerken, Planungs-DGM, Querprofilen, Topogra-
fielinien und Absteckpunkten, erzeugt werden. Auch in den Bereichen Bahnk&rpermodel-
lierung, Bahnvermessung, Signalplanung mit ProSig, Engstellen-Management und Gleisen
aus Punktwolken bietet card_1 passende Funktionen fiir die Bahnplanung.

Die Bahnsteigausstattung fiir den card_1 Bahn-
steiggenerator erfolgt flexibel Gber 2D-Symbole,
die anschlieBend in 3D generiert werden

Quelle: Card_1

www.card-1.com Halle 5.2/Stand 775
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TW-18B: Neue kompakte Akkuschraubmaschine

Mit der Akku-Schraubmaschine TW-18B / Ecolmpact erganzt das Unternehmen Cembre sein
Produktsortiment fiir die Instandhaltung im Eisenbahnbetrieb. Die TW-18B ist modernste
Technik in kompakter Form. Das voreingestellte Drehmoment erméglicht es, effektiver und
schneller zu arbeiten. Das robuste Gerat verfligt iber eine Mechanik mit Umlaufgetriebe
und burstenlosem Motor, was, im Vergleich zu Schlagschraubern, kaum Wartungsarbeiten
erfordert. Die TW-18B / Ecolmpact bietet ein kontrolliertes Drehmoment bis 250 Nm. Der in-
tegrierte Tragegriff fungiert auch als Schnittstelle zur Befestigung am Fahrwagen CS-EU-BK.
Der Haltegriff fungiert als Schutz und ist auf Federlagern montiert, um die von der Maschine
auf den Benutzer Uibertragenen Vibrationen zu reduzieren. Die Schraubmaschine ist ergo-
nomisch und kompakt, sie ermdglicht dem Anwender eine komfortable Arbeitsposition
auch bei einem intensiven Betrieb. Aufgrund seiner hohen Schutzart IP44M kann die Akku-
Schraubmaschine auch bei Regen eingesetzt werden. Leistungsstarke LED-Leuchten zur
nichtlichen Ausleuchtung des Arbeitsbereichs erganzen das Gerit. Uber das Farbdisplay
mit voreingestellten Programmen und einem internen Speicher kdnnen die durchgefiihr-
ten Arbeiten ohne die Installation zusatzlicher Software dokumentiert werden. Die Daten
konnen auf dem USB-Stick gespeichert und Ubertragen werden, um den Arbeitsnachweis
zur Dokumentation ausdrucken zu kénnen.

www.cembre.de Halle 25/Stand 680; Halle 12/Stand 120
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TW-18B / Ecolmpact im Einsatz. Die Arbeiten
kénnen dokumentiert werden Quelle: Cembre

Sierra AC+ DCUSV System: mit hoher Redundanz

CE+T Power und Gertek prasentieren das unterbrechungsfreie Strom-
versorgungssystem (USV) Sierra zur Absicherung kritischer AC- + DC-
Verbraucher in der Bahninfrastruktur. Das Sierra-System zeichnet sich
durch hohe Redundanz, modularen Aufbau und einfache Wartung
aus. Das Sierra-System bietet eine zuverlassige Stromversorgung fur
AC- und DC-Lasten in einem Modul und verfiigt tiber drei bidirektio-
nale Anschliisse (zwei AC- und ein DC-Anschluss) fiir einen nahtlosen
Energiefluss und Integration. Das System bietet eine hohe Redundanz
durch zwei Stromeingédnge, im laufenden Betrieb austauschbare Mo-
dule und intelligente Uberwachung. Weiter sind eine Modularitit und

Skalierbarkeit gegeben: einfaches Hinzufligen zusétzlicher Module;
ein Modul kann sowohl AC- als auch DC-Lasten bedienen. Sierra weist
Eingangs-/Ausgangsspannung von 230, 240 und 277 V AC/ 48 V DC
und eine Leistung von 2,7 kW pro Modul (2,4 kW pro Anschluss), ska-
lierbar auf bis zu 1,2 MW, auf. Der Wirkungsgrad liegt bei bis zu 96 %.
Das Sierra-System unterstltzt Signalisierungs-, [T-Netzwerksicher-
heits-, Telekommunikations- und Kontrollsysteme und gewahrleistet
eine zuverldssige Stromversorgung und Betriebssicherheit.

www.cet-power.com Halle 22/Stand 276

Betriebliche Fahrpldne in einer Darstellung

Mit dem Dynamischen Fahrplan von CN-Con-
sult ist es erstmals mdglich, dass im Doku-
mentenmanagementsystem DiLoc|Sync alle
betrieblich relevanten Fahrplanunterlagen
des Triebfahrzeudfihrers (Tf) in einer Darstel-
lung vereint werden. EBuLa-Daten und Ta-
ges-La sind, ebenso wie Fahrplananordnun-
gen (Fplo) und digitale Ersatzfahrplanhefte,
automatisch tagesaktuell eingebunden und
mussen nicht aufwendig zusammengestellt
werden. Die einmalige Eingabe der Zugnum-
mer gentigt, um alle notwendigen Daten auf
das Endgerét zu laden. Anderungen, die sich
wahrend der Fahrt durch Ad-hoc-Anordnun-
gen ergeben, werden automatisch nachgela-
den. Der Tf wird entsprechend informiert und
kann seinen Fahrplan mit einem Klick aktua-
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lisieren. Die flexible und skalierbare Architek-
tur ermdglicht die Einbindung verschiedener
Fahrplanquellen und generiert dadurch ei-
nen vollstandigen Fahrplan. Durch die Nut-
zung der Tablet-App ist ein Einsatz auch auf
Fahrzeugen ohne Bordgerdte mdglich. Die
GNSS-gestitzte Ortungsfunktion ermdéglicht
zudem das automatische Weiterschalten des
Fahrplans wahrend der Fahrt. Das System ist
so konzipiert, dass in Zukunft weitere elek-
tronische Fahrplandaten integriert werden
kdnnen. Damit bietet der Dynamische Fahr-
plan die ideale Grundlage zur Erfiillung der
EU-weiten Technischen Spezifikationen fiir
die Interoperabilitat (TSI OPE).

Der Dynamische Fahrplan im Testbetrieb
Quelle: Merlin Seifert

www.cn-consult.eu Halle 2.1/Stand 720

www.eurailpress.de/etr
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Patentierte Feste Absperrung

Das Portfolio der Condor Gruppe reicht von der Gleisbaustellensiche-
rung mit Sicherungsaufsichten, technischen Warnsystemen und Festen
Absperrungen bis zur automatisierten Drohnen-Befliegung (UAS) fiir
Sicherheits-, Inspektions- und Vermessungsaufgaben. Aus acht Stand-
orten in Deutschland sorgt Condor 24/7 fiir die Sicherheit von Baukraf-
ten. Auf dem Gemeinschaftsstand der UGG (Uberwachungsgemein-
schaft Gleisbau) zeigt Condor einen Ausschnitt der eigenen Produkte
und Dienstleistungen wie die Festen Absperrungen (spot), einsetzbar
auch im Bereich mit Schienenstegddampfern (ohne Demontage, daher
organisatorisch und wirtschaftlich hochst effizient) sowie Weichen und
Kreuzungsanlagen. Weitere Themen sind mobile Larmschutzwande,
technische Warnsysteme inklusive eigenentwickeltem Zubehor wie
Akku-Ladekoffer, mobile Sicherungsanlagen (TH-BUP), Signalisierung
(Sh, Lf) und bauaffine Dienstleistungen, die LB Foster Stele zur autarken
und vernetzten Information von Reisenden sowie Drohnen-Produkte
und Services zur Vermessung (LiDAR-Integration), Dokumentation und
Kabeldiebstahl-Pravention (u.a. mit IMSI-Catcher-Technologie).

www.condor-sicherheit.de Halle 25/Stand 240a
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Die patentierte Feste Absperrung (spot) Quelle: Condor

Barrierefreie Mobilitat

Mit ihrer Fahigkeit, Licken im System einfach zu schlieBen, er-
offnet die Seilbahn Verkehrsplanern ganz neue Chancen fiir die
Entlastung des 6ffentlichen Personennahverkehrs. Sie punktet
mit geringen Betriebsrisiken, einfacher Netzintegration, schnel-
ler und kosteneffizienter Errichtung, mit einem kleinen 6kolo-
gischen FuBabdruck, geringem Fldachenverbrauch, optimaler
Barrierefreiheit und einem digitalen Steuerungssystem mit auto-
nomem Betrieb. Ein zukunftsweisendes Projekt ist die Seilbahn-
linie Cable C1, die derzeit im Groraum Paris mit Doppelmayr
realisiert wird. Die auf 3,2 Mio. Passagiere jahrlich ausgelegte
Seilbahn hat eine Gesamtlange von 4,5km und fiinf Stationen,
die direkt an weitere 6ffentliche Verkehrsmittel wie Metro, Bus
oder Regionalbahn angeschlossen sind. Die 105 Kabinen sind
maBgeschneidert, barrierefrei und bieten bis zu zehn Fahrgas-
ten je Kabine Platz. Doppelmayr stellt nun erstmalig einem inter-
nationalen Publikum auf der InnoTrans eine Kabine vor.

www.doppelmayr.com Halle 2.2/Stand 100

Projekt Cable C1 Quelle: Tle-de-France Mobilités/Doppel France

www.eurailpress.de/etr

InnoTrans 2024 | 24.09.-27.09.2024
Hall 27, Stand 760

Sitzplatz-Reservierungssystem.
Innovativ, fexibel und effizient.

= Frihzeitige Erkennung von Reservierungen dank
LED-Indikatoren

- Gesteigerte Passagierfluss-Effizienz

= Energie-, kosteneffiziente und kontrastreiche
Display-Technologie

= Eine Displayldsung fir flexible Einbausituationen

* Nahtlose Integration mittels vielseitigen kunden-
spezifischen Anpassungsmadglichkeiten

eaon

www.eao.com Your Expert Partner for Human Machine Interfaces
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Innovative pH-neutrale Fahrzeugreinigung

Das Familienunternehmen Dr. Schnell prasentiert die innovative
Losung flr eine saubere Zukunft auf der Schiene: das einzigartige
Purol N System zur effektiven pH-neutralen FahrzeugauBenreini-
gung. Als besonders materialschonende und nachhaltige L6sung
setzt Purol N neue Mal3stdbe in der Reinigungsbranche, frei von
VOC-Losemitteln und zertifiziert umweltschonend mit dem renom-
mierten Nordic Swan Ecolabel. Die Produktreihe ist der Allrounder
fur jede Anforderung der FahrzeugauBenreinigung, bietet die Rei-

MESSEVORSCHAU

nigungsperformance von sauren oder alkalischen Produkten, ver-
meidet durch den neutralen pH-Wert Korrosion am Fahrzeug und
sichert somit langfristigen Werterhalt der Komponenten von Fahr-
zeug und Waschanlage. Darlber hinaus bietet Dr. Schnell Produkte
fur jede Herausforderung bei der Fahrzeuginnenreinigung sowie
Graffiti-Entfernung am Fahrzeug und Gebaude.

www.dr-schnell.com Halle 6.2/Stand 415

Neue Druckluftstation E-Bull

E-Bull Druckluftstation Quelle: Diirr Technik
Mit der neuen olfreien E-Bull Druckluftstation optimiert Dirr Tech-
nik seine innovative E-Bull Baureihe, die speziell fir Schienenfahr-
zeuge konzipiert wurde. Damit erfiillt das Unternehmen die beson-

deren Bediirfnisse der heutigen Zughersteller und Bahnbetreiber
mit Blick auf Platzangebot und Nachhaltigkeit. Die neue kompakte
Losung bietet Platz fur zwei E-Bull Kompressoren und eine Steu-
ereinheit in einer besonders raumsparenden Einheit. Durch den
Einsatz von zwei Kompressoren kann der Durchflussbedarf besser
ausgeglichen werden, sodass statt eines grof3en, stromintensiven
Hauptkompressors nur ein E-Bull Kompressor in der Station gestar-
tet wird. Bei steigendem Bedarf kann der zweite Kompressor hinzu-
geschaltet werden. Diese Losung reduziert nicht nur den Larm und
erhoht die Redundanz, sondern ermdglicht auch eine flexible Steu-
erung der Kompressoren und eine bessere Kontrolle des Verschlei-
Bes durch den Wechselbetrieb beider Einheiten. In Kombination
mit Kiihlaggregaten, Trocknungssystemen sowie elektrischen und
pneumatischen Steuerungselementen kann die Druckluftstation je
nach Fahrzeug flexibel ausgelegt und eingebaut werden.

www.duerr-technik.com Halle 1.2/Stand 680

Sitzplatz-Reservierungssystem der neusten Generation

Das neue System fiir die Sitzplatzreservierung von EAO basiert auf
einer standardisierten Plattform und bietet neben hoher Flexibilitat
eine kundenspezifische Design- und Systemanpassung. Das System
kann nicht nur einfach und nahtlos in das Fahrgastinformations-
system integriert werden, sondern bietet dank energieeffizienter
Displaytechnologie und den leuchtstarken Indikatoren eine ausge-
zeichnete Erkennbarkeit von Reservierungen. Texte kdnnen sowohl
in weiBBer Schrift auf schwarzem Hintergrund wie auch in schwarzer
Schrift auf weilem Hintergrund angezeigt werden. Bei Bedarf kann
situativ, beispielsweise bei Dunkelheit, die Hintergrundbeleuchtung
aktiviert werden. Die Anzahl der anzuzeigenden Sitzpldtze sowie
generelle Displayinhalte werden mittels individualisierter Software
auf dem vollgraphischen Display angezeigt, was ein Hochstmal3 an
Flexibilitdt ermoglicht. Dank dieser modernen Displaytechnologie
benétigt das Display nur Energie, wenn der Displayinhalt gedndert
wird. Das Gehause vom Display kann nach individuellen Wiinschen
gestaltet werden. Je nach Installationsbeddirfnis kann das Display
um 180° gedreht werden, so dass der Kabelabgang links oder rechts
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Das neue Sitzplatz-Reservierungssystem Quelle: EAO

abgehen kann. Je nach Kundenwunsch kann das Design der Display-
Einschubstreifen mit verschiedenen Symbolen erganzt werden - so
kdnnen Gang- oder Fensterpldtze nicht nur eindeutig identifiziert
werden, sondern auch spezielle Bereiche, beispielsweise flr Fahr-
rader oder Kinderwagen, werden fiir Passagiere schnell ersichtlich.

WWWw.eao.com/srs Halle 27/Stand 760

www.eurailpress.de/etr



MESSEVORSCHAU

Neue Generation von Schienenbefestigungssystem

Bei edilon)(sedra ist das Next Generation
Schienenbefestigungssystem fiir schot-
terlose Gleise zu erleben. Es ist schlank
im Design, einfach zu installieren sowie
nachhaltig. Ob bewahrtes Corkelast ERS
(Embedded Rail System), 6kologisches SDS
(Sound Damping System), flexibles DFS (Di-
rect Fastening System) oder schwingungs-
dampfende Trackelast Matten - die innova-

tiven Systeme sind getestet, gepriift und
zertifiziert nach den neuesten EN-Normen.
Zu sehen sein wird auch die Neuentwick-
lung aus dem Segment Corkelast EBS (Em-
bedded Block System). Ob Neubau oder
Sanierung — montagefertige Blocke lassen
sich schnell und effektiv einbauen.

www.edilonsedra.com Halle 25/Stand 210
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Corkelast EBS (Embedded Block System)
Quelle: edilon)(sedra

Sichere und praktische Verschlusssysteme

Zu den Emka Produkten fir den Schie-
nenverkehr, die auf der InnoTrans in Ber-
lin gezeigt werden, gehéren Dreh-Spann-
Verschliisse mit Deckel und optischem
Offnungsindikator. Wenn der Verschluss
nicht vollstandig geschlossen ist, steht
der Deckel im 90°-Winkel gut sichtbar ab.
Das erleichtert die schnelle und sichere
Durchfiihrung von Wartungsarbeiten.
Da im Innenraum von Schienenfahr-
zeugen platzsparende Bauteile gefragt
sind, kommt dort der flachaufbauende
Schwenkgriff aus pulverbeschichtetem
Zink-Druckguss zum Einsatz. Er eignet
sich besonders fiir enge Durchgénge und
Fluchtwege. Bewahrt haben sich auch die

Der flachaufbauende Schwenkgriff aus pulverbe-
schichtetem Zink-Druckguss Quelle: Emka

Mehrpunkt-Verriegelungen von Emka:
Mit ihnen kénnen Schrianke im Inneren
des Zuges, aber auch schwer zugangliche
Unterflurcontainer auf der AuBlenseite
sicher verschlossen werden. Die Bedie-
nung kann per Schwenkgriff oder Vor-
reiber erfolgen. Unverzichtbar sind nicht
zuletzt die Brandschutzdichtungen von
Emka, die durch den Einsatz flammhem-
mender Materialien die héchste Brand-
schutzklasse HL3 nach DIN EN 45545-2
erreichen.

www.emka.com Halle 3.1/Stand 765

GIMOTA Steckverbinderlésungen - bewéahrt, sicher und hocheffizient

Modulare Rechtecksteckverbinder von GIMOTA erméglichen flexible Anschluss-
moglichkeiten fir Energie, Signale und Daten - auch unter extremen Umgebungs-
bedingungen, wie zum Beispiel in Schienenfahrzeugen. Sie erfillen die wichtigsten
Bahnnormen wie Brandschutz EN 45545-2R22,R23 / HL1,HL2,HL3, Schutzart IP65 / IP67
und IP69 (Hochdruckreinigung) nach DIN EN 60529 und Schock- und Vibrationstest nach

EN 61373 Kategorie 1 Grad b.

Seit mehr als 60 Jahren spezialisiert auf Bahnstecker

Besuchen Sie uns an der InnoTrans in der Halle 12 am
Stand 240

Die bahntauglichen TRAC D-SUB, TRAC F und M12 Anschlisse bieten individuelle und
leistungsféhige Daten- und Signallbertragungskapazitaten bei gleichzeitig héchster
Betriebssicherheit. Die TRAC-Steckverbinder sind individuell kodierbar, um Fehler beim
Stecken der Steckverbinder auszuschliessen. Der 360°-Schirmanschluss sorgt fir einen
optimalen Schirmiibergang vom Kabel zur leitenden Flache des Steckers.

m GIMOTA AG | Chrummacherstrasse 3 | 8954 Geroldswil | Schweiz | Tel: +41 44 749 30 10 | Web: www.gimota.ch

www.eurailpress.de/etr
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Messtechnik fiir Gleis und Fahrzeuge

Ensco Rail und KLD Labs zeigen aktuelle Messtechnik-Lésungen. Das autonome System ATGMS wird auf
Fahrzeugen installiert, um die Gleisgeometrie kontinuierlich zu Giberwachen. Es bietet drahtlose Daten-
Ubertragung und webbasiertes Reporting. Das URFS (Ultraschall-Schienenfehler-Inspektionssystem)
kann auf Zwei-Wege-Fahrzeugen oder Schienenfahrzeugen installiert werden, um Schienenbriiche zu
verhindern. Es integriert sich nahtlos in andere Bildverarbeitungs- und Messsysteme von Ensco. RSIS ist
ein autonomes oder bemanntes Bildverarbeitungssystem, das automatisch den Zustand der Schienen-
oberfldche bewertet und Rolling Contact Fatigue (RCF) sowie Oberflachenschaden erkennt. WheelScan
ist ein im Gleis installiertes System, das Radprofile bei Streckengeschwindigkeit misst und Wartungsbe-
darfe flir Rolimaterial meldet. Es bietet Echtzeit-Feedback zu allen wichtigen Radparametern, einschlief3-
lich Flanschdicke, Felgendicke und SpurmaR. Das Bildverarbeitungssystem UnderScan verwendet KI/ML

fir die Bewertung des Untergestells von Rollmaterial.

www.ensco.com/rail; www.kldlabs.com

Gleisinspektionstechnik von Ensco an einem

Zwei-Wege-Fahrzeug Quelle: Ensco

Halle 25/Stand 520

Zukunft der Instandhaltung

Auf der InnoTrans wird Euco Rail als echter Game-Changer auf-
treten. Seit der Griindung im Oktober 2022 gestaltet das Unter-
nehmen die Zukunft der Wartung mit fortschrittlichsten und
herstellerunabhdngigen Instandhaltungsservices fiir Schienen-
fahrzeuge aller Art und setzt dabei auf innovative Ansdtze. Die
Technologie digitaler Zwillinge erméglicht es, virtuelle Konfigu-
rationen der Schienenfahrzeuge in Echtzeit per iPad abzurufen

und zu analysieren. Mobile Teams erganzen den Wartungszyklus,
indem sie Ad-hoc-Reparaturen direkt auf dem Gleis in den Nacht-
abstellungen durchfiihren. Euco Rail ist nach ISO 9001 (Qualitat),
ISO 14001 (Umwelt) sowie 45001 (Arbeitssicherheit) zertifiziert
und auch fiir ECM 1-4.

www.eucorail.com Halle 2.2/Stand 250

Digitaler AuBenspiegel

Auf der InnoTrans 2024 zeigt Eyyes seinen digitalen AuBBenspiegel
nach SIL1 als Innovation der RailEye-Produktserie. Basierend auf dem
bewdhrten analogen AuBenspiegelsystem RailEye 2.0 markiert die-
ses System einen deutlichen Fortschritt in Hinsicht Sicherheit und
Effizienz im StraBenbahnverkehr. Hochauflésende Kameras und ein
robuster Panel PC mit einem kapazitiven 10,1” Touch-Screen liefern
dabei gestochen scharfe Live-Videobilder. Das System lasst sich dank
der angebotenen Schnittstellen einfach in bestehende Infrastruktu-
ren integrieren.

Ein herausragendes Merkmal des RailEye-Systems ist die situations-
bedingte automatisierte Mehrfachdarstellung der Kamerabilder auf

Digitaler Ruckspiegel
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einem Display. Funktionen wie beispielsweise Bild-in-Bild oder Bild-
Zoom ermdglichen es damit dem Fahrer, in komplexen Verkehrssitu-
ationen den Uberblick zu behalten. Die intuitive Touchscreen-Bedie-
nung erleichtert die Handhabung.

Entwickelt unter Berlicksichtigung der Normen ISO 16505 und
UNECE R46, erfilllt das System hochste Sicherheitsanspriiche. Zu-
dem ermdglicht die integrierte Recheneinheit des Panel-PC die KI-
gestiitzte Objekterkennung und ermdglicht damit eine proaktive
Warnung des Fahrers in Gefahrensituationen.

www.eyyes.com Halle 7.1a/Stand 170 und Mobility Lab

SIL1

CERTIFIED
aal

Quelle: Eyyes

www.eurailpress.de/etr
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Smarte Losungen fiir den Schienenverkehr

Die neueste Generation der Radialventilato-
ren-Baureihe RadiPac von ebm-papst zeich-
net sich durch Energieeffizienz und gerin-
ges Gerduschniveau aus. Beim RadiPac C
sorgt die Kombination des strémungs-
technisch optimierten Laufrads aus einem
hochfesten, glasfaserverstarkten Verbund-
werkstoff mit der neuesten Generation EC-
Motoren fiir h6chste Effizienz. Die Baureihe
wurde so konstruiert, dass bestehende alte
Ventilatoren eins-zu-eins ersetzt werden

kénnen. Der RadiPac C liberzeugt u.a. zur
Kiihlung von Bordnetzumrichtern.

Der Radialventilator RadiCal 2 ist eine wei-
tere Neuentwicklung, welche sich optimal
fur den Einsatz in Ziigen eignet. Bei der Wei-
terentwicklung der RadiCal Baureihe sorgt
die dreidimensionale Schaufelgeometrie im
Vergleich zum Vorgédnger fiir einen gerin-
geren Kopfspalt, welcher in einem héheren
Wirkungsgrad und einem niedrigeren Ge-
rdusch resultiert. In den Baugréf3en 190 bis
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280 findet der RadiCal z. B. Anwendung in
der Kabinenkiihlung.

Der AxiEco Track ist vielseitig einsetzbar
und bringt die Starken der bekannten Axi-
alventilatoren-Baureihe auf die Schiene. Er
punktet mit seiner kompakten Bauweise,
hocheffizienten EC-Motoren, plug-and-play
Einsatzmdoglichkeit sowie hoher Schwin-
gungs- und Schockresistenz.

www.ebmpapst.com Halle 3.1/Stand 180

Dynamische Fahrgastinformationssysteme

Digitale Fahrgastinformationssysteme (FIS)
mit Anzeigen im Fahrzeug und Informati-
onstafeln an den Haltestellen sind die Vo-
raussetzung fiir den Fahrgastkomfort. Je
nach Situation passen sich diese dynamisch
an die Beddrfnisse an. Deshalb sind moder-
ne FIS vernetzt und imstande, relevante Da-
ten in Echtzeit auszutauschen. FIS bestehen
aus verschiedenen Einzelkomponenten:
von Bildschirmen und Anzeigern, Audio-
Systemen, Video-Systemen zu Bordrech-
nern sowie Netzwerkkomponenten und
der Software zur Verwaltung und Steue-
rung. Diese alle sind Teile des Fela-Produkt-

TVM Quelle: Fela

portfolios. Ldsungen, auch in mechanischer
Hinsicht, gehdren fiir uns ebenso dazu, wie
die flexible Skalierung oder die Anbindung
an unser Ticketing-System.

Die Fela Management AG bietet skalier-
te und intelligent vernetzte Losungen fir
Fahrgastinformation und Betriebsleitstelle,
mobiles Ticketing und elektronische Bezahl-
systeme. Dazu gehoren auch Refit-Konzep-
te, abgestimmt auf jedes Fahrzeugmodell,
mandantenfdhiges  Flottenmanagement
und flexible Smart-Mobility-Lésungen.

www.fela.swiss Halle 2.1/Stand 230

Potentiometer PW70

Zuverlassig, hochgenau und auf Wunsch
redundant - diese Eigenschaften weisen
die Potentiometer der Baureihe PW70 von
FSG Fernsteuergerate auf. Weltweit wird es
in Schienenfahrzeugen aller Bauarten und
aller namhaften internationalen Hersteller
zur Regelung der Geschwindigkeit einge-
setzt. Die Bauweise des PW70 ist noch im-
mer klassisch mit Drahtwicklung, die Win-
kelmessung erfolgt bis maximal 360°. Das
Gerét ist mit bis zu sechs Schaltern lieferbar;
der Temperaturbereich, in dem das PW70
zuverldssig funktioniert, reicht von -30° bis
+80 °Celsius. Bei der Baureihe PW70 sind
vielfdltige individuelle Konfigurationen
maoglich, beispielsweise olgefiillt oder fir
unterschiedliche Aktivstrecken konfigu-
riert. Dank der hohen Fertigungstiefe von
90% ist FSG in der Lage, praktisch alle Bau-
teile binnen kurzer Zeit selbst anzufertigen
- auch fiir Spezialanwendungen.

www.eurailpress.de/etr

Die aktuelle Generation der Neigungssen-
soren von FSG setzt vor allem auf MEMS -
mikro-elektromechanische Systeme, die ei-
nen elektronischen Beschleunigungssensor
enthalten und damit hochgenau Neigungen
erfassen. Je nach Anwendung kommen Mo-
delle zum Einsatz, in denen ein zweiter Sensor
integriert ist: ein elektronisches Gyroskop. In
der Kombination MEMS plus Gyro erzielen die
Neigungssensoren auch unter schwierigen
Einsatzbedingungen hochste Prazision. So
sind beispielsweise die Modelle der Baurei-
hen PE-MEMS-X-CAN-G-GS70 und PE-MEMS-
XY-CAN-G-GS70 in der Lage, Vibrationen und
StoBe zu kompensieren, herauszufiltern und
zuverldssige Daten zu liefern. Im Bahnverkehr
werden diese Neigungssensoren beispiels-
weise in der Neigetechnik oder bei Stral3en-
bahnen an der Haltestelle genutzt.

www.fsg-sensors.de  Halle 27/Stand 321

Quelle: FSG

Potentiometer PW70 Quelle: FSG
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Neue Tools fiir Geopac

Auf einem Gemeinschaftsstand mit der Muttergesellschaft IB&T
Software GmbH (card_1) prasentiert Geo Digital die neuesten
Features der aktuellen Version 16 des 3D BIM CAD-Planungs- und
Entwurfssystems Geopac fur Elite-CAD. Zu den Geopac-Highlights
gehodren neben dem langjahrig praxisbewahrten 3D Hullkurven-
verfahren einschlieBlich des 3D TramEditors zur Modellierung von
Schienenfahrzeugen auch wichtige Features on demand fiir die
Geopac-Module Digitales Gelandemodell (DGM) und den optiona-
len DGM-Funktionalitdten zur Trassenplanung (TPL) im Ausblick auf
die neue Version 17.

Live gezeigt wird zudem die BIM-Kompatibilitdt des Schienen-/
Spurstangenteilungs- und Biegemoduls Geopac EVAST. Die sys-
temseitig generierten Schienendaten (u.a. Profil, Qualitat, Lénge,
Spurstangenabstande, Laschen- und Spurstangenlochung, Radien,
Pfeilhohen) werden via IFC-Schnittstelle bereitgestellt und kdnnen
abschlieBend mit geeigneten Tools zur Modellvalidierung (z. B. BIM-
collab) einer Modellpriifung unterzogen werden. Als Preview wer-
den schon einige Geopac 17-Funktionen der fiir das Friihjahr 2025
angekiindigten Version 17 zu erleben sein.

Piinktlich zur InnoTrans ist auch die neue Version von HPA-Lue zur
Erstellung von Beférderungsanordnungen (Befo) fiir Fahrten mit
aufllergewohnlichen Sendungen und zur Engstellendokumentation
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verfligbar. Diese Softwareldsung ist insbesondere fiir Eisenbahninf-
rastrukturunternehmen von Interesse, auf deren Netzen Sendungen
mit LademaBiberschreitung (LU) oder Gibergrof3e Fahrzeuge verkeh-
ren. Neben der Optimierung der Performance sowie Verbesserung
der Stabilitdt stand vor allen Dingen die Migration auf die MySQL-
Version 8.x im Vordergrund unserer Aktivitdten.

www.geodigital.de Halle 5.2/Stand 775

Schienen-/Spurstangenteilungs- und Biegemodul Geopac EVAST
Quelle: Geo Digital

Synergien nutzen — Sicherheit schaffen

Mit dem ,Handrail Lighting System” von Gifas Electric werden Synergien genutzt und
wird Sicherheit geschafft. Es dient im Ernstfall zur Selbstrettung von Fahrgasten und
Personal in Tunnel und Stollen — mit den vorrangigen MaBnahmen: Schutz von Leib
und Leben - Personen evakuieren - Brandbekdmpfungs- und SchutzmaBnahmen ein-
leiten. In Kooperation mit namhaften Herstellern wurde ein Handlaufsystem entwickelt
und geprift, welches die hohen Anforderungen in Tunnelanlagen erfiillt und umfang-
lich den Vorgaben der TSI Richtlinie 2008/57/EG 17.6.2008 entspricht. Die gepriiften
Handlaufprodukte GFK, INOX 48, LaneLED WALL mit integrierter LED-Lichtleiste bieten
durchgehende Beleuchtung und gute Sichtbarkeit auch bei Rauch- und Feuerentwick-
lung. Das Handlaufsystem zeichnet sich durch eine einfache und schnelle Montage aus,
ist komplett zertifiziert und bereits in zahlreichen Tunnel- und Stollenanlagen installiert.

www.gifas.ch Halle 5.2/Stand 600

- = i BT ke s
Handlauf-System LanelLED GFK im Tunnel Glatscheras
(CH) Quelle: Gifas

Sensoren, Tests und Messungen

Die Losungen von HBK (Hottinger Briel & Kjaer) erstrecken sich = Testfahrten und Abnahmefahrten (Homologation)

Uber den gesamten Produktlebenszyklus und integrieren nahtlos
die physische Welt von Sensoren, Tests und Messungen mit der di-
gitalen Welt von Simulation, Modellierungssoftware und Analyse.
Hier finden Sie Expertise fir alle kritischen Aspekten der Messtech-
nik, die fiir Design, Test, Steuerung, Messung und Uberwachung
erforderlich sind. HBK bietet Losungen fiir:

= Wayside Train Measurement Systeme (WILD, WIM, unrunde R&-
der, Lauf- und Bremsverhalten)

= Uberwachung von Stromabnehmern und Oberleitungen

= Sensoren fiur die Integration in Fahrzeug und Infrastruktur

28 ETR | September 2024 | NR.9

= Komponentenmessungen am Prifstand

= Messungen an Fahrleitungen und Hochspannungskompo-
nenten

= Schallmessung und bewegungsbezogene Quellenortung

= Messungen von Hoch- und Niederspannungsstrom

= Drahtlose und GPS-IMU-Sensoren (MicroStrain)

= Uberwachung von Bahnbauwerken wie Tunneln und Briicken

= |ngenieurdienstleistungen fiir die Bahnindustrie.

www.hbm.com/de/9724/die-hottinger-bruel-kjaer-gmbh/
Halle 23/Stand 315

www.eurailpress.de/etr
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Automatisiertes Ubergangssystem

Mit dem AutoCouple System prdasentiert die
Hibner-Gruppe eine zukunftspragende Welt-
neuheit. Das System ermdoglicht Verkehrsbetrei-
bern - im Vergleich zum bisherigen, manuellen
Prozess - eine vollautomatisierte und effizien-
tere An- und Abkupplung von Ubergangssys-
temen bei Personenziigen. Das optimiert nicht
nur Betriebsabldufe, sondern reduziert auch
den Personalbedarf. Einen weiteren Impuls fir
mehr Nachhaltigkeit setzt Hibner mit dem neu-
en FrontAdd System fir Triebfahrzeuge. Dies
schitzt nicht nur die in der Zugspitze verbaute
Technik, sondern senkt zugleich den Luftwider-
stand und so den Energieverbrauch. Das Holo-
grafische Fenstersystem von Hiibner in Koope-
ration mit Zeiss zeigt einen Blick in die Zukunft
der Mobilitdt: Informationen wie Ankunfts- und
Abfahrtszeiten werden mit holografischer Tech-
nologie in Fensterscheiben von Bahnen und
Bussen angezeigt.

www.hubner-group.com Halle 1.2/Stand 120

A

Das AutoCouple System verbindet Ubergange auf Knopfdruck Quelle: Hibner

www.pintsch.net

Systemlosungen fiir die Bahninfrastruktur

Bahnibergangstechnik
Achszéhltechnik

Stellwerks- und Rangiertechnik
Weichenantrieb

Signale

Fordertechnik
Weichenheizungen

Diagnose

00000000

www.eurailpress.de/etr
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LeroStepBoarding: Barrierefrei einsteigen im Fernverkehr

Leichter mit Rollstuhl, Kinderwagen oder
groBem Koffer einsteigen - dies ermdg-
licht der neue ZeroStepBoarding der Knorr-
Bremse Gesellschaft IFE. Der nahezu barri-
erefreie Einstieg bietet neue Losungen fir
den Schiebetritt. Die brancheniblichen
Birsten wurden durch einen begehba-
ren, rampenformigen Abstreifer ersetzt,
und ein weiterentwickeltes Dichtsystem
ist trotz der nun schrdagen Rampe in der
Lage, auch ohne unmittelbares Gegen-
stlick ausreichend Druck fiir die benétigte
Dichtfunktion z.B. gegen die Druckwellen
bei Zugbegegnungen oder Tunneleinfahr-
ten aufzubauen. Im Gegensatz zu anderen
nahezu stufenlosen Ansdtzen kommt der
ZeroStepBoarding ohne zusétzliche aktive
Elemente wie klappbare Dichtwinkel, sich
hebende Stufen oder aufblasbare Dich-
tungen aus. Fiir den Ubergang des Dicht-
winkels von der rampenférmigen Schrage

Das IFE ZeroStepBoarding Einstiegsystem besteht
aus druckdichter E3D-e1-Tur und Schiebetritt
(Rendering) Quelle: IFE

zur vertikalen Tirdichtung fand IFE eine
Losung. Neben dem wegfallenden Ener-
gieverbrauch fiir den Betrieb der aktiven
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Elemente senkt die rein passive Herange-
hensweise auch die Komplexitdt der Lo-
sung - und fiihrt damit zu einer deutlich
héheren Verfligbarkeit und Zuverldssigkeit.
Ausgelegt insbesondere fiir das bewahrte
druckdichte E3D-Einstiegssystem fir In-
tercity- und Hochgeschwindigkeitsanwen-
dungen lasst sich die Entwicklung auch in
andere Systeme des IFE-Portfolios integrie-
ren. In der Hochgeschwindigkeitsanwen-
dung ist der ZeroStepBoarding auf bis zu
6 kPA ausgelegt.

Da die verwendeten Abstreifer austausch-
bar sind, wird es fiir die in den verschiede-
nen Schienenverkehrsmarkten geltenden
Anforderungen zum barrierefreien Einstieg
optimierte Lésungen geben. So auch fir
die in Europa geltende TSI-PRM.

www.ife-doors.com/de/
Halle 1.2/Stand 250

Neuer Onboard-Sensor zur Zuglokalisierung

Mit dem Magnetic Railway Onboard Sensor (Maros) entwickelt die
ITK Engineering GmbH eine sichere und vollstandig zuggebunde-
ne Lokalisierungslésung fiir den Schienenverkehr. Der Maros ist ein
innovativer Onboard-Sensor, der es ermdglicht, auf Infrastruktur-
elemente wie Balisen oder Kameras zu verzichten. Dies macht ihn
besonders kosteneffizient in Installation und Betrieb. Unabhangig
von Wetterbedingungen oder GNSS-Signalen ist der Maros auf al-
len Stahlgleisen einsetzbar und bietet die notwendige Sicherheit
und Zuverlassigkeit fiir Zugsteuerungssysteme wie ETCS Level 3,
Automatic Train Operation (ATO) und Communication-Based Train
Control (CBTC). Der Maros ist ein wesentlicher Baustein im Projekt
+AutomatedTrain” in Verbindung mit Technologien zur Umfelder-
kennung. Im Rahmen dieses Forschungsprojekts der Digitalen
Schiene Deutschland arbeitet ITK Engineering mit Partnern aus Wirt-
schaft und Wissenschaft an vollautomatisierten Bereitstellungs- und
Abstellungsfahrten von Ziigen. Der Bund fordert das Projekt mit
42,6 Mio. EUR bis 2026.

www.itk-engineering.de Halle 20/Stand 320

Quelle: ITK

Magnetic Railway Onboard Sensor (Maros)
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KSI-Mischfrasen vereinfachen bewahrtes FMI-Verfahren

Auf der InnoTrans zeigt Kemroc, Her-
steller von Spezialfrasen fiir den Anbau
an Baggern und Baggerladern, eine
Frase zur Baugrund- und Bodenverbes-
serung im Infrastrukturbereich. Sie wird
unter dem Begriff ,KSI — Kemsolid Soil
Injection” vermarktet. Die selbst ent-
wickelte KSI-Mischfrdse im Fras-Misch-
Injektionsverfahren (FMI) mit umlau-
fender Fraskette dringt in den Boden
und durchmischt ihn mit einer Binde-
mittel-Suspension, die von einer Misch-
anlage uber Schlduche zum Einsatzort
gepumpt wird. Nach dem Aushérten
verbleibt im Boden ein homogener,
stabiler, tragfahiger und dichter Erd-

Bindemittel vermischt wird. So entfal-
len kostspielige Antransporte von gro-
Ben Mengen an Baustoffen und Beton
sowie Abtransporte und Entsorgung
von Aushub. Das bewdhrte FMI-Verfah-
ren dient im Bahnbau der Ertlichtigung
alter Bahnddamme sowie zur Abgren-
zung von Larmemissionen und Erschiit-
terungen. Die KSI-Mischfrdsen sind als
Anbaugerate fiir Bagger in verschiede-
nen Ldngen von 5 bis 16 m sowie mit
Wandbreiten von 350 bis 950 mm ver-
fugbar. Aktuell konstruiert Kemroc eine
KSI-Mischfrase mit Doppelschwert, die
insbesondere im Bahnbau ihre Verwen-
dung finden wird.
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il

Mischfrase KSI 12000 mit Einzelschwert (links) und die neue

betonkorper. Dieses Verfahren ist sehr
nachhaltig, da vorhandener Boden mit

www.kemroc.de Halle 5.2/Stand 124

Version mit Doppelschwert (rechts), die insbesondere im
Bahnbau ihre Verwendung finden wird Quelle: Kemroc

Neue Interface-Technologie fiir Fahrzeuge und DC-Unterwerke

Zur Messung von Strémen bis zu 20 kA bietet Knick jetzt Shunt-Wi-
derstéande an, die bei maximalem Messstrom einen Spannungsab-
fall von 30mV statt 60 mV generieren. Die neuen Varianten sind in
den Genauigkeitsklassen 0,5 und 0,2 verfligbar. Die damit halbierte
Verlustleistung reduziert den Aufwand fiir die Schaltschrankkiih-
lung deutlich. Zur unverfalschten Messung der geringen Shunt-
Spannungen stehen Messumfomer u.a. der Serien P51000, P41000
und P29000 mit hoher Gleichtaktunterdriickung zur Verfiigung.
Die hochisolierenden Messumformer der Serie P45000 dienen der
Messung von Gleich- und Wechselspannungen bis zu 3900 V DC
und 4500 V ACpeak auf Schienenfahrzeugen, z.B. in Traktions- und
Bordnetzumrichtern. Mit dem neuartigen, schlanken Gehdusekon-
zept zdhlen P45000 zu den platzsparendsten Hochspannungs-
messumformern. Die Anreihgehduse fir 35-mm-Tragschienen
lassen sich bei Bedarf stehend, liegend oder gestapelt auf Monta-
geflachen aufschrauben. Zugleich sind P45000 marktweit als erste
Hochspannungsmessumformer in Versionen mit SIL2- oder (redun-
dant) SIL3-Zertifizierung verfligbar.

Als weltweit erster universeller Drehzahlsignalwandler mit funktio-
naler Sicherheit koppelt P16800 Geschwindigkeitssignale aus den
Messkreisen riickwirkungsfrei nach SIL4 aus und stellt die Signale

in identischer Form an seinen Ausgangen bereit. Damit eriibrigt
P16800 bei der Nachriistung von Triebfahrzeugen z.B. mit ETCS-
Steuerungen den aufwendigen Einbau zusatzlicher Drehzahlgeber.

www.knick-international.com/de Halle 17/Stand 225

Shunt-Widerstande mit Biihne Quelle: Knick

www.eurailpress.de/etr
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Evolution der Bremse und Kupplung der Zukunft

Unter dem Motto,Break the limits, ride the flow" prasentiert sich Knorr-
Bremse auf der InnoTrans. Dabei werden flinf Innovationsbereiche -
Traffic Flow, Ecological Footprint, Digital Solutions, Traveling Comfort
und Operations & Maintenance - vorgestellt.

Im Rahmen seiner ,Evolution of Braking” zeigt Knorr-Bremse in einem
GroBexponat von fast 11m’ eine Gegeniiberstellung der neuesten
Evolutionsstufe des hochoptimierten digital-elektropneumatischen
Bremssystems und des zukunftsweisenden digital-elektromechani-
schen Bremssystems. Die Installation stellt die funktionalen Bausteine
beider innovativer Bremstechnologien plastisch dar und macht den
Systemgedanken aus Bremssignallibertragung, Signalverarbeitung
bzw. -verteilung und hochpraziser Bremskraftiibertragung greifbar
(,Supply-Control-Act”). Das digital-elektropneumatische Bremssystem
verfiigt iber die neueste CubeControl Bremssteuerungsgeneration,
die ein nochmals weiterentwickeltes Zusammenspiel von Pneuma-
tik (,Brake-by-air), Elektromechanik und Software fiir verbesserte
Sicherheit, Zuverldssigkeit und Leistung ermdglicht. Das digital-elek-

tromechanische Bremssystem demonstriert hingegen das innovative
Funktionsprinzip ,Brake-by-wire”. Dank Elektrifizierung, Konnektivitat,
Luft- und Olfreiheit sowie Gewichtsersparnis von bis zu 15% zahlt es
entscheidend auf Eco-Effizienz, maximale Performance, Nachhaltig-
keit und Wartungsfreundlichkeit ein.

Im Glterverkehr der Zukunft wird Knorr-Bremse mit der Digitalen
Automatischen Kupplung (DAK) und weiteren hochentwickelten Au-
tomatisierungstechnologien eine zentrale Rolle spielen. Hierzu verbin-
det Knorr-Bremse seinen Systemansatz aus hochqualitativer Hardware
(DAK), Automatisierungssystem und datengetriebenen Services zu ei-
nem Gesamtpaket fiir den effizienten Frachttransport — der Future Rail
Freight Transportation. Unter anderem verfligt die weiterentwickelte
Evolutionsstufe der DAK - die DAK 5 — erstmals Uber einen hochleis-
tungsfahigen elektrischen Aktuator im Kupplungskopf, der das auto-
matisierte Entkuppeln von Giiterwagen und Lokomotiven ermdglicht.

www.knorr-bremse.de Halle 1.2/Stand 250

Weltpremiere: Kunststoffschwelle mit integrierter Schienenbefestigung

Die weltweit erste Kunststoffschwelle mit integrierten, in
die Schwelle eingegossenen Schienenbefestigungen steht
im Mittelpunkt des Messestandes von Lankhorst Enginee-
red Products1. Die KLP Hybrid-Polymerschwelle Typ 104
- gezeigt wird eine Schwelle mit den Befestigungsclips
Pandrol Fastclip und W14/W30 sowie einer Stromleitungs-
verbindung - macht die Bearbeitung der Bodenplatten vor
Ort tiberflussig und vereinfacht den Einbau von Kunststoff-
schwellen in Hauptgleisen, Weichen, Briicken und Tunneln.
Die KLP Hybrid-Polymerschwelle wird aus einem hochwer-
tigen, duktilen Polymer hergestellt und mit Stahlstaben
ummantelt. Wahrend der Herstellung werden die Gleisbe-
festigungen in die geformte Schwellengeometrie einge-
arbeitet. StandardmagBig sind die KLP Hybridschwellen in
drei Varianten hergestellt: Gleisschwellen der 100er Serie,
Weichenschwellen der 200er Serie und Briickenschwellen
der 400er Serie.

www.lankhorstrail.com Halle 27/Stand 561

KLP Hybrid Polymer Gleisschwelle Typ 104 mit Stromanschluss

Quelle: Lankhorst

Flachstellen-Detektor

Der Flachstellendetektor GEL 2475FD von Lenord+Bauer verfligt
Uber eine integrierte Erkennung periodischer Stobelastungen. So
konnen Fehlstellen am Rad zuverlassig erkannt, klassifiziert und ver-
ortet sowie eindeutig von Schdden der Gleisinfrastruktur unterschie-
den werden. Die Signalisierung einer Flachstelle erfolgt ohne kom-
plexe Bussysteme mittels analoger HTL-Signale. Der Detektor liefert
zudem klassische Drehzahlsignale, sodass bestehende Pick-up-

32 ETR | September 2024 | NR.9

Sensoren einfach ersetzt werden kdnnen. Die Systeme sind intern
galvanisch voneinander getrennt und somit riickwirkungsfrei. Die
Klassifizierung der Flachstellen in verschiedene Schweregrade hilft
bei der friihzeitigen Erkennung. Die Warnschwellen sind je nach Ein-
bauort und Intensitét der Flachstellen kundenspezifisch einstellbar.

www.lenord.com Halle 27/Stand 561
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Hochleistungs-Schienenfraszug Railmaster

Die Linsinger Maschinenbau GmbH stellt auf der InnoTrans ihr neu-
estes Flaggschiff, den Railmaster, vor. Bei der Entwicklung stand be-
sonders die Modularitat im Vordergrund. Neben dem klassischen
Dieselaggregat kann zwischen einer Oberleitungsversorgung mit-
tels Pantographen oder einer mit Wasserstoff betriebenen Brenn-
stoffzelle gewdhlt werden, wobei zwei Energiesysteme redundant
zum Einsatz kommen. Durch den konsequenten Verzicht auf Leis-
tungshydraulik und den durchgédngigen Einsatz elektrifizierter
Komponenten konnte ein Optimum an Wirkungsgrad erreicht
werden. In Eigenfahrt erreicht die Maschine 120km/h. Durch das
Zu- und Wegschalten der Antriebsmodule je nach Leistungsbedarf
ist ein energieeffizienter Betrieb gewdhrleistet. Weiter kann der
Schienenfraszug mit einem vorlaufenden und einem nachlaufen-
den Messsystem ausgestattet werden.

Auch der zeitraubende Werkzeugwechsel wurde erleichtert: Die Be-
arbeitungsaggregate kénnen wéhrend der Fahrt ins Innere der Ma-
schine geschwenkt werden, um dort im geschiitzten Umfeld den

INNOTRANS 2024

Werkzeugwechsel durchzufiihren. Danach kdnnen sie im laufenden
Betrieb wieder abgesetzt werden. Somit gehdren das mit Gefahren
behaftete Verlassen der Maschine und die damit verbundenen auf-
wendigen Gleissperrungen der Vergangenheit an.

www.linsinger.com Freigelande Siid/Stand 0-320

Der modular aufgebaute Schienenfraszug Railmaster Quelle: Linsinger

Human Centric Lighting auf den Bahnsteig

Bisher waren Leuchten, die das menschli-
che Wohlbefinden in den Mittelpunkt stel-
len, auf Bahnsteigen nicht zu finden. Mit
der ENEC-zertifizierten Leuchte Varyo llI
der LMT Leuchten + Metall Technik GmbH
ist dies nun zum ersten Mal moglich. Aus-
gestattet mit Reflektor, Lamellenraster und
innerem Diffusor besitzt sie eine optimale
Entblendung, perfekt geeignet fir den
Einsatz am Bahnsteig. lhre tunable white
LED mit einstellbarer Lichtfarbe (warme

2700 K bis kalte 5700 K) erméglichen cir- stadt, Frankfurt am Main

cadiane Beleuchtung und haben zudem
eine deutlich erhéhte Lebensdauer. Ver-
schieden konfigurierbar, z.B. 600 mm oder
1200mm lang, mit symmetrischer oder
asymmetrischer Ausstrahlung, bietet sie
immer die perfekte Losung, auch fiir An-
wendungen abseits des Bahnsteiges. lhr
nach unten hin geschlossenes Gehduse
ist vandalismussicher bei trotzdem einfa-
chem und sicherem Einbau.

Bahnsteigleuchte Varyo lll am U-Bahnhof Romer-

Quelle: LMT

www.Imtgmbh.de  Halle 5.2/Stand 720

TUVNORD

We are hiring!

TUV NORD ist seit Jahrzehnten Partner fiir internationale Hersteller, Betreiber und Behdrden im .
Hier bewerben!

Eisenbahngeschaft und bietet Konformitats-, Zertifizierungs- und Sicherheitsbewertungen fir
Bahnsysteme und Komponenten an. Bewirb dich jetzt und werde Teil unseres Teams bei TUV NORD!

Light Rail Main Line
Certification
Welding Technology  AsBo

TOVE

www.eurailpress.de/etr

Metro Monorail Al

Cyber Security

CBTC

Additive Manufacturing Brake Tests

Fire Safety Laboratory Tests Inspection  Sustainability

CENELEC Conformity Assessment DeBo ETCS NoBo IRIS ISA

TUVNORDGROUP
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USB-C PD Ladeports fiir den Fahrgastbereich

Mit den neuen USB-C Ladesystemen bie-
tet LUtze Transportation Erstausristern
die Moglichkeit, vollstandig auf 230 V
Schuko-Steckdosen in Fahrgastrdumen zu
verzichten. Dank Power Delivery (PD) wird
ein sicheres Laden mit hoher Geschwin-
digkeit ermdglicht, ohne den Akku zu be-
schadigen. Die USB-C Dose liefert 65 W
Ausgangsleistung bei 5 bis 20 V und bis
3,25 A, ausreichend fir leistungsstarke
Laptops und Tablets. Mit einer Energieef-
fizienz von lber 80% und einem Standby-
Verbrauch von unter 50mW wird das Bord-
netz minimal belastet. Dank dynamischer
Erkennung des Ladeprotokolls wird der
Strombedarf des angeschlossenen Geréts
erkannt und der Ladestrom effizient ange-
passt. Der Dauerbetrieb ist bei Temperatu-

USB-C PD Ladesystem flr Passagierbereiche

Quelle: Lutze

MESSEVORSCHAU

ren von -25 bis +55 °C moglich, mit einer Le-
bensdauer von 20.000 Betriebsstunden bei
Volllast. Das neue USB-C Ladesystem erfiillt
alle bahnrelevanten Normen, darunter EN
50155, EN 50121-3-2, EMV06, EN 61373 und
EN 45545-2. Mit Abmessungen von 40 x
42 mm und einer Bautiefe von 40 mm ist das
System kompakter als herkémmliche Schu-
ko-Steckdoseneinheiten. Die passagiersei-
tige Frontabdeckung ist nicht verschraubt,
sondern von der Riickseite eingeklinkt, wo-
durch die USB-Dose passagierseitig nicht
entfernt werden kann. Das USB-System
arbeitet eingangsseitig mit 230 V AC, aus-
gangsseitig liefert es max. 20 V.

www.luetze-transportation.com
Halle 27/Stand 650

Klarlack SnapCure trocknet noch schneller

Mit der innovativen Lacktechnologie,Snap-
Cure” beschleunigt der Lackhersteller Man-
kiewicz signifikant den Lackierprozess von
Schienenfahrzeugen. Die Klarlack-Produkt-
innovation SnapCure Clearcoat trocknet
innerhalb von nur zwei Stunden bei Raum-
temperatur im Vergleich zu marktiblichen
acht bis zwolf Stunden Trocknungsdauer.
Das Lacksystem verfiigt auBerdem (iber
einen hohen Festkorperanteil, sodass we-
niger Losemittel emittiert werden. Zudem

kommt es ohne Diisocyanate aus, wodurch
ein Beitrag zum Mitarbeitendenschutz ge-
leistet wird. Dank patentierter Lackrezeptur
ermdglicht die Technologie tiberdies eine
speziell fir den Bahnbereich angepasste
Einstellung der Verarbeitungsparameter
wie Tropf- und Trocknungszeit und das un-
abhéngig voneinander.

www.mankiewicz.com/de
Halle 8.2/Stand 225

Lackiertechnik von Mankiewicz =~ Quelle: Mankiewicz

Let’s start our journey together

at InnoTrans 2024

REUEPARES ERE RPN Die Kugel- und Rollenlagerwerk Leipzig GmbH

freut sich darauf, Sie zu begriBen.

Unsere Experten und unser Vertriebsteam beraten Sie gern zu
KRW Walzlagern: Fahrmotoren-, Getriebe- und Radsatzlager
fir bewédhrte und moderne Schienenfahrzeuge.

www.krw.de | sales@krw.de | Telefon +49 (0)341 45320-200
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Innovative Produkte fiir elektrifizierte Ziige

Auf der InnoTrans 2024 wird Mersen sein Produktportfolio fiir elek-
trifizierte Zuge, U-Bahnen, S-Bahnen und Busse vorstellen. Neben
Hochtemperatur-Sammelschienen und Hochleistungs-Kihlldsun-
gen fiir elektronische Baugruppen zeigt Mersen auch ein digitales
Uberwachungssystem fiir Stromabnehmer, die in U- und S-Bahnen
eingesetzt werden.

Das digitale Stromabnehmergerdt D-CCD Uberwacht die Qualitat
der Stromzufuhr zwischen den Stromabnehmern und der dritten
Schiene. Eine patentierte Sensortechnologie in Kombination mit
fahrzeuginternen Elektronikmodulen verarbeitet die Signale, spei-
chert die Daten und erméglicht eine drahtlose Kommunikation. Die
MessgroBen sind die Temperaturerh6hung im Stromabnehmer, die
Kraft auf die dritte Schiene und die Vibrationen, die auf den Strom-
abnehmer wéhrend seiner Fahrt einwirken.

Die vakuumgel6tete Kihlplatte ECS LV100 Maxx ist die eine Lo-
sung fir eine effiziente Kiihlung von Elektronikmodulen (Si und SiC
LV100). Kein herkémmliches Kihlsystem kann die Wéarmeleitfahig-
keit und Homogenitét des ECS LV100 Maxx erreichen, und auch der
Druckverlust wurde im Vergleich zu bestehenden Kihllésungen
anderer Hersteller optimiert. Das kompakte modulare Design der
Kihlplatte ermdglicht die parallele Installation mehrerer Kiihll6-
sungen und spart so Bauraum.

Hersteller setzen zunehmend Wide-Band-Gap-Halbleiter (WBG) ein, um

ZEPPELIN

Power Systems

Innolrans
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Meet us in Hall 2.2 — Booth 150

ECS-LV100-Maxx, eine effiziente Kuhllosung fur Leistungselektronikmodule
Quelle: Mersen

die Leistungsdichte in ihren Antrieben und Umrichtern zu erhéhen. Bei
herkdmmlichen Stromschienen kann jedoch die in den WBG entstehen-
de Warme ab einer Temperatur von 105 °C zum teilweisen oder vollstan-
digen Versagen des Isolationsverbundes fiihren. Deshalb entwickelte
Mersen die MHi-T-Sammelschiene, eine Kombination aus einer Reihe
von Polymerfolien als isolierendem Dielektrikum und einem Hochtem-
peraturklebstoff. MHi-T-Sammelschienen kénnen Betriebstemperatu-
ren zwischen 130 °C und 180 °C problemlos standhalten.

www.mersen.de Halle 9/Stand 220
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Zustand von Schiene und Zug zuverlassig iiberpriifen

Die Laserscanner von Micro-Epsilon erfassen, messen und bewerten Profile be-
rihrungslos auf unterschiedlichsten Objektoberflachen. Sie messen etwa Profil,
Breite, Hohe oder Tiefe sowie viele weitere Messgrof3en. Die verfiigbaren Modelle
sind mit verschiedenen Messbereichen erhiltlich und bestens fir Anwendungen
im Bereich der Bahntechnik geeignet. Schwerpunkt des Messeauftritts sind in
diesem Jahr Laserscanner der ScanControl Familie. ScanControl Sensoren kom-
men z.B. bei der Radreifen-Profilmessung oder der VerschleiBmessung des Schie-
nenkopfes zum Einsatz. Bei letztgenanntem Anwendungsfall sind die Sensoren in
speziellen Messwagons verbaut. Diese kénnen den Zustand der Gleiskopfe auch
bei hohen Geschwindigkeiten erfassen. Mithilfe von Micro-Epsilon Sensoren lasst
sich der Zustand der Schienen zuverldssig Uberpriifen. Ein weiterer wichtiger
Einsatzbereich ist die Radreifen-Profilmessung mit ScanControl Sensoren. Hier-
bei erfassen die Sensoren das Radprofil durch halbseitige Aussparungen in den
Schienen auf den Radreifen.

ScanControl Sensoren bei der Radreifen-Profilmessung

www.micro-epsilon.de Halle 27/Stand 170 Quelle: Micro-Epsilon Messtechnik

IEC 62443-4-2 zertifizierte Netzwerklosungen

Im Zuge der zunehmenden Automatisierung und des Ubergangs
zu autonom fahrenden Zligen gewinnt das Thema Cybersicher-
heit immer mehr an Bedeutung. Dies beantwortet Moxa mit den
IEC 62443-4-2 SL2 zertifizierten Routern der TN-4900 Serie flr
Train Control Management Systeme (TCMS) und Ethernet Train
Backbone Network Management (ETBN) - laut Hersteller der
weltweit erste Router mit diesen Zertifizierungen. Die Gerdte er haben den Dreh ra US!
bieten ein HochstmaB an Netzwerksicherheit und ermdglichen -
schnellere Upgrade-Zyklen fiir regelmaBige Sicherheits-Updates
und neue Funktionalitdten. Als neueste Innovation zeigt Moxa
die Ethernet Switches der Serie TN-4500B mit High-Density
8/12/16/20/24/28 Ports sowie bis zu 16 Gigabit-Ports. Sie bieten
eine siebenmal hohere Rechenleistung als die Vorgdngergenera-
tion und sind IEC 62443-4-2 konform. Fiir beide Serien garantiert
Moxa eine Verfiigbarkeit von 15 Jahren mit Form-Fit-Function-
Kontinuitat fir zuklnftige Produktgenerationen. Die modulare
Wi-Fi 6 Komplettldsung von Moxa erfiillt alle Anforderungen von :
anspruchsvollen Roaming-Anwendungen im Bereich der Train-to- ; '. © Al
Ground-Kommunikation (T2G). Die Losung ermdglicht zuverlas- '
sige CBTC- (Communication-Based Train Control) und hochauflo-
sende CCTV- (Closed Circuit Television) Netzwerke, wie sie fiir die
Sicherheit und Effizienz im Schienenverkehr entscheidend sind.

Unterflurdrehbank
in Offenburg

WWWw.moxa-europe.com
Halle 4.1/Stand 550

verkehrsglnstig an der Rheintalbahn
voll elektrifizierte Zufahrtswege
kundengerechte Terminangebote

sweg.de/ufd sm
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Router der TN 4900 Serie Quelle: Moxa
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Autonome Messsysteme fiir bessere Internetkonnektivitat

Die Mobilfunkqualitdt wéhrend Zugfahrten
wird sowohl fiir den Kundenkomfort als
auch fir interne Betriebsabldufe immer re-
levanter. Doch zur Datenerfassung war bis-
her ein hoher Personalaufwand notwendig:
Firjeden Datensatz mussten Messtechniker
jede einzelne Strecke abfahren. Jetzt bietet
der ACT-Scan von Net Check einen neuen
Weg: Als autonomes Messgerdt scannt er
kontinuierlich und automatisch die Umge-
bung nach relevanten Frequenzen ab. So
liefert das System eine umfassende Daten-

ACT-Scan Quelle: Net Check/Dirk Tessmer
grundlage zur gezielten Verbesserung der
Konnektivitat in Zigen und um die Zug-
Land-Kommunikation zu verbessern, Wech-

INNOTRANS 2024

selwirkungen von Mobilfunk und Betriebs-
funk aufzudecken sowie betriebsrelevante
Kommunikation sicherzustellen. Zudem er-
méglicht es die Uberpriifung der Erfiillung
bestehender SLA und trégt zur Erprobung
neuer Technologien bei. Der ACT-Scan kann
mobil und stationdr eingesetzt und aus der
Ferne gesteuert werden. Er ist unter ande-
rem nach CE, DIN EN 45545-2, DIN EN 50155
und DIN EN 50121 zertifiziert.

www.nc-group.net Halle 4.1b/Stand 345

Software zum Fahrzeug-Layout

Die Software TrainOptimizer von Netwiss dient zum einfachen Erstel-
len von Fahrzeuglayouts (ohne technische bzw. CAD-Vorkenntnisse)
und zur Uberpriifung der Layouts hinsichtlich Fahrgastwechselzeit,
Gepackverstaubarkeit und effektiver Sitzplatznutzbarkeit. Dies sind
wesentliche Einflussgroen auf die Effizienz der Fahrzeuge. So lasst
sich bei einem gut gewahlten Layout der Sitzplatzauslastungsgrad
um bis zu 20% anheben und die Fahrgastwechselzeit um bis zu 70%
reduzieren. Die Entwicklung erfolgte im intensiven Austausch mit

Schritt 1: Layouts erstellen

Schritt 3: Charts erstellen

o v

LI

Funktionsutberblick TrainOptimizer-Software
Quelle: Netwiss

www.eurailpress.de/etr

den Anwenderinnen und Anwendern der Software. So wird aktuell an
umfangreichen Funktionsverbesserungen gearbeitet, die die Erstel-
lung von Layouts und ganzen Ziigen noch einfacher gestalten und
deutlich beschleunigen. Diese Funktionserweiterungen werden auf
der InnoTrans erstmalig vorgestellt und bereits bestehenden Kunden
ohne Mehrkosten zur Verfligung gestellt.

www.netwiss.at Halle 6.1/Stand 210

W=D
HERING auf der InnoTrans

.Bauen mit System" fangt bei HERING bereits

. . Erfahre hier mepr
mit der Entwicklung durchdachter Systeme an, iiber unseren
abgestimmt auf den Bedarf der Kunden und die Stand
Bediirfnisse der Nutzer, gefolgt von detaillierter
Planung und maBgeschneiderter Ausfiihrung.
Unser Produktportfolio auf der InnoTrans:

= Verkehrsstationen = |ogistik
= Bahnsteigdacher = Gleisgriindungszug
= Fertigteilbahnsteige = Gleisbau

= GroBmaschinen
= Konstruktiver Ingenieurbau

= Beschichtung

lhr findet uns hier:
Halle 25, Stand 365

HERING Gruppe Neuldnder 1 57299 Burbach T +49 2736 27-0 gruppe@hering-bau.de
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Sichere Remote-Anwendungen

Auf der InnoTrans prasentiert die NewTec
GmbH Vernetzungsldsungen fiir Remote-
Anwendungen und sichere Update-Rollouts
auf Basis von NTSecureCloudSolutions -
NewTecs Hard- und Software-Framework
fur sichere Vernetzung. Mithilfe der NTSecu-
reGateways mit kryptografischer Hardware-
Engine konnen auch sicherheitsrelevante
Inhalte (Steuerbefehle, Parametrisierungen
etc.) auf Lokkomponenten (ibertragen und
umgekehrt Sensordaten zentral Gber die
Cloud ausgewertet werden. Durch Letzte-

auch eine gezielte Behebung kleinerer
Funktionsprobleme via Remote-Zugriff.
Perspektivisch sind damit auch autonomes
Fahren oder eine Vernetzung von digitalen
Zwillingen moglich.

Im Bereich Zugkommunikation gibt es Neu-
es:Im Rahmen von Safe4Rail/Connecta 3 hat
der TRDP-Mitgestalter NewTec einen Securi-
ty-Layer fuir TRDP entwickelt, mit dem auch
innerhalb von Ziigen eine sichere Kommu-
nikation vernetzter Steuergerate und Kom-
ponenten moglich ist.

MESSEVORSCHAU

res wird nicht nur eine zustandsbasierte

Instandhaltung von Loks mdglich, sondern www.newtec.de

Halle 6.1/Stand 410

NTSecure Gateway 1000_V2 Quelle: NewTec

Die Schiene digitalisieren

Bahn digitalisieren, Transformation begleiten, Fortschritt ermdgli-
chen: Nextrail ist Spezialist fir die Einfiihrung neuer Technologien in
die Schienennetze und Fahrzeuge von morgen. Als Bindeglied zwi-
schen Industrie und Bahnbetreibern unterstiitzt das Unternehmen
beratend die Durchfiihrung von nationalen und internationalen Zu-
kunftsprojekten. Interdisziplinar aufgestellt, bietet das Unternehmen
das Prozess- und Systemwissen fiir eine ganzheitliche Betreuung von
der technischen Expertise bis zur persénlichen Beratung. Nextrail ar-
beitet mit dem Ziel, die Digitalisierung des Bahnsystems zu optimie-

ren. Mit dem Fokus auf effiziente Prozesse und praxisnahe Lésungen
hilft der Anbieter, neue Technologien zu implementieren und navi-
giert Sie durch das Spannungsfeld zwischen komplexen Systemen
und begleitet von der Projektidee bis zur Realisierung. Die Leistungen
reichen von der Konzeption liber System Engineering, Data Manage-
ment und Fahrzeugintegration bis Safety Management (inklusive Be-
gutachtung) sowie Begleitung von Realisierungsprojekten.

www.nextrail.com CityCube A/Stand 240

BERLIN n

Treffen Sie uns auf der
InnoTrans 2024

Berlin-Brandenburg Stand
CityCube | Hall B
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Neueste Walzlagertechnik

Zu den Exponaten, die NSK Europe auf der In-
noTrans zeigt, gehort die neueste Generation
derWalzlager fiir Achsaggregate von Hochge-
schwindigkeitszligen. Die RCT (Railway Cart-
ridge Tapered)-Kegelrollenlager mit ,Sealed
Clean”-Dichtungen und rotierenden Endkap-
pen kommen bereits in mehreren europai-
schen Hochgeschwindigkeitszug-Projekten
zur Anwendung. Sie erreichen eine sehr lange
Lebensdauer und nehmen dabei hohe StoR3-
belastungen und Axiallasten sowie statische
und dynamische Radiallasten auf.

Ein weiterer Fokus der NSK-Messeprasen-

von Schienenfahrzeugen. Hier kommt es auf
Nachhaltigkeit und Kosteneffizienz an. Die
Motoren sind hohen radialen und axialen Be-
lastungen ausgesetzt und missen oft bei ho-
hen Stromstérken und Drehzahlen arbeiten.
NSK bietet Zylinderrollen- und Rillenkugella-
ger mit Isolationsbeschichtungen und hoch-
festen Kafigen, die unter diesen Bedingungen
eine lange Lebensdauer erreichen. Zum Pro-
gramm fiir Traktionsmotoren gehdren auch
Hybridlager mit Walzkorpern aus Keramik und
Laufringen aus Stahl.

INNOTRANS 2024

NSK-Kegelrollenlager mit gepresstem Stahlkéfig

tation sind Walzlager fiir Traktionsmotoren ~ www.nskeurope.de

Halle 20/Stand 270 fur Bahntechnik-Anwendungen Quelle: NSK

Innovative Losungen fiir die digitale Infrastrukturplanung

Auf der diesjdhrigen InnoTrans stellt Obermeyer in Berlin aktu-
elle Entwicklungen aus der digitalen Infrastrukturplanung vor.
Das Highlight des Messeauftritts sind die taglichen Fachvortra-
ge. Der Head of BIM, Steffen Scharun, prasentiert die Vorteile der
BIM-GIS-Integration anhand aktueller Projekte wie dem Brenner
Nordzulauf und der Stromtrasse Suedlink. In weiteren Vortrdgen
erldutert Maximilian Bade die Vorteile der digitalen Streckenpla-

nung anhand des Hochleistungskorridors Riedbahn. Es werden
von David Schammler die neuen Mdglichkeiten des Informa-
tionsmanagements in groen Projekten vorgestellt und Felix
Eickeler zeigt die Vorteile der digitalen Bestandsaufnahme als
Grundlage fiir effizientere Planungsprozesse auf.

www.obermeyer-group.com Halle 26/Stand 330

@ InnoTrans in Berlin

HALLE 25
STAND 370

www.eurailpress.de/etr
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Abwaschbare Anti-Graffiti-Anschriftentafel
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Anti-Graffiti-Anschriftentafel Quelle: Oellerking

www.oellerking.com

MESSEVORSCHAU

Die Schleswiger Tauwerkfabrik Oellerking GmbH ist flihrender Hersteller und
Lieferant fiir Planenlésungen und Schiebeverdecksysteme im europaischen
Glterwagensektor. Eine der neuesten Innovationen aus dem Hause ist die
abwaschbare Anti-Graffiti-Anschriftentafel AG3G als Bestandteil der Hauben-
plane eines Shimmns- oder Rils-Wagens. Gerade Haubenwagen sind immer
wieder begehrte Freiflachen fiir Graffiti-Sprayer. Dabei werden haufig auch die
Anschriftentafeln bespriiht, sodass der Betrieb des Wagens nicht mehr erlaubt
ist. Die neue Anti-Graffiti-Anschriftentafel (AG3G) lasst sich leicht mit einem
Spezialreiniger in einer Spriihflasche an Ort und Stelle sdubern. Die verbes-
serte Oberflachenversiegelung gegen Graffiti (AG3G) erlaubt bis zu 20 Reini-
gungsvorgdnge. Bestandswagen kénnen problemlos bei neuer Planenbestel-
lung mit abwaschbaren Anti-Graffiti-Anschriftentafeln ausgestattet werden.
Die AG3G-Anschriftentafeln ersetzen dabei die klassischen Metalltafeln.

Halle 8.2/Stand 255

Kabelverschraubungen nach Brandschutz-Normen

Fur die Bahnindustrie liefert Pflitsch Kabelverschraubungslésungen,
die mit hoher Vibrationsbestdndigkeit, einer sehr guten Festigkeit
gegen Steinschlag und besten Zugentlastungswerten weit Uber
dem Standard liegen. So erfiillen die Kabeleinfiihrungen die aktuel-
le Brandschutznorm EN 45545-2 und -3: Die Dichteinsdtze aus dem
Material TPE T80s und Silikon S55 sowie das Polyamid des Verschrau-
bungskdrpers entspricht den HL3-Anforderungen fiir den uneinge-
schrankten Einsatz in Ziigen. Die verwendeten Dichteinsatze haben
im Test die Feuerwiderstandklasse E30 erreicht, halten also doppelt
so lange dicht, wie die Norm es vorschreibt.

Die Pflitsch Kabelverschraubungen mit IP68 sind verfiigbar in den
GroBen M12 bis M63 fiir Kabeldurchmesser 2,0 bis 54,0 mm. Um Platz
zu sparen, kommen UNI Dicht-Mehrfach-Kabelverschraubungen
zum Einsatz, durch die mehrere Kabel abgedichtet werden kénnen.
EMV-Varianten gegen elektromagnetische Stérungen sind ebenso
verfuigbar wie Wellrohr-Durchfiihrungen fiir Zugdacher- und -wénde.
Ebenso zertifiziert sind die geteilten Systeme aus Metall und Kunst-
stoff fiir die Einflihrung konfektionierter Kabel. Die Flansch-Systeme

verfligen Uber drei integrierte Kabelverschraubungen in M25, die
sich mit hundert verschiedenen Dichteinsatzen applikationsspezi-
fisch abstimmen lassen.

www.pflitsch.de Halle 12/Stand 450

Kabelverschraubung Quelle: Pflitsch

,Mehr” von PJM

PJM wird nicht nur Neuheiten und aktuelle Projekte in Berlin prasen-
tieren, sondern auch neue Fachbereiche:

= Premiere auf der InnoTrans feiert das jingste Unternehmen
PJ Motion, das auf Zulassungsmanagement nach dem 4. Eisen-
bahnpaket spezialisiert ist. Das jingste Unternehmen der PJM-
Gruppe feiert im Oktober sein 1-jahriges Bestehen.

= Mit dem konsequenten Ausbau der Fachbereiche sowie Infra-
struktur ist PJM fir jede Projektphase im Zulassungsprozess von
spurgebundenen Fahrzeugen der ideale Partner.

= Die bestehenden Testbereiche der akkreditierten Prifstelle 1SO/
IEC 17025 werden mit dem neuen Priifbereich Pantograph erwei-
tert. Dessen Aufbauphase ist bereits abgeschlossen und PJM bie-
tet neuerdings auch Stromabnehmer-Testungen an, zusatzlich zu
Fahrtechnik, Festigkeit, Bremse, Akustik und Aerodynamik.

40 ETR | September 2024 | NR.9

= Fachbereich Engineering: Durch die enge Verknipfung von
Konstruktion (CAD), Berechnung (FEM), Simulation (MKS), Mess-
technik und Zertifizierung bietet PJM ein einzigartiges System-
verstandnis und Know-how in der Produktentwicklung von struk-
turellen Eisenbahn-Komponenten. Die Expertise ist international
anerkannt, was u.a. belegt ist durch die Zertifizierung des ame-
rikanischen ARR WABL Commitee fiir Festigkeitsnachweise von
Eisenbahnradern entsprechend den Standards S-660 und S-669.

= Weiterer Schwerpunkt: Digitaler Schienenglterverkehr, die
automatische Bremsprobe sowie Smart Train-Funktionalitaten,
die den intelligentesten Giiterzug Europas erméglicht haben.

WWww.pjm.co.at City Cube A/Stand 220

www.eurailpress.de/etr
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Neues Bahnsteuerungssystem PSSrail

Das Automatisierungsunternehmen Pilz
zeigt in Berlin innovative Steuerungslésun-
gen fir die digitale Schiene. Highlight ist
das neue sichere und modulare Bahnsteu-
erungssystem PSSrail, das Pilz erstmals vor-
stellt. Systemanbietern und Integratoren
steht jetzt eine Plattform bereit, um ihre
Digitalisierungsprojekte schnell und maf3-
geschneidert umzusetzen. Das Steuerungs-
system PSSrail erlaubt als Object Controller
den digitalen Fernzugriff auf Stellwerke, die
Steuerung und Uberwachung von Bahn-
Ubergdngen oder von elektrisch ortsge-
steuerten Weichen. Das Steuerungssystem
ist kompatibel mit dem neuesten EULYNX-
Standard. Stellvertretend fiir die vielfalti-
gen Einsatzgebiete des neuen Bahnsteue-
rungssystems zeigt Pilz auf der InnoTrans
die Anwendung als Object Controller: Die

Steuerung von Pilz Gbersetzt die digitalen
Steuerbefehle aus den Stellwerken in Si-
gnale firr gleisseitige Komponenten. Pilz
zeigt auf dem Messestand das Zusammen-
spiel von Steuerungstechnik mit Signal-
technik des Pilz-Partners Pintsch.

Das neue Bahnsteuerungssystem PSSrail be-
steht neben der Hardware auch aus einem
Software-Suite zur Programmierung oder
Konfiguration von Anwenderprogrammen. In
einer Programmbibliothek sind bahnzertifi-
zierte Funktionsblocke hinterlegt und ermdg-
lichen eine einfache und schnellere Imple-
mentierung. Auf dem Messestand kénnen an
einer Software-Demo die unterschiedlichen
Maoglichkeiten zur Konfiguration individueller
Lésungen getestet werden.

www.pilz.com Halle 27/Stand 550

INNOTRANS 2024

Bahnsteuersystem PSSrail Quelle: Pilz

TOMORROW

BESUCHEN SIE UNS AUF DER INNOTRANS 2027
24.-27. SEPTEMBER IN BERLIN
HALLE 25, STAND 250

Rail Power Systems GmbH
Garmischer StralRe 35 | 81373 Miinchen | Deutschland
T+ 49 89 41999-0 | F +49 89 41999-270

www.rail-ps.com Rail Power Systems
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Mobiles Priiflabor fiir urbane Schienenfahrwege

Nahverkehrsbetreiber stellen besondere Anforderungen an Ins-
pektion und Vermessung der Infrastruktur. Der Plasser InfraSpector
Truck von Plasser & Theurer bewegt sich autonom auf Stra8e und
Schiene und erlaubt ein besonders rasches Ein- und Ausgleisen bei
beengten Platzverhéltnissen. Im Gleis dient der InfraSpector Truck
als Priiflabor, akkreditiert gemaf DIN ISO/IEC17025 - ein entschei-
dender Faktor fuir Qualitdt und Zuverldssigkeit der Messungen. Das
mobile Priiflabor misst Gleisgeometrie, Schienenprofil langs und
quer sowie Lichtraum- und Schotterprofil. Auf Wunsch sind weitere
Parameter integrierbar. Der neue Plasser InfraSpector Truck steht
als Weltneuheit auf dem Freigelande Stid der InnoTrans.

Plasser & Theurer bietet mit der neuen Plasser InfraSpector-Serie
individuell konfigurierbare Losungen fiir Messung und Inspektion
von Bahninfrastrukturen. Vier verschiedene Diagnostikbereiche be-
schéftigen sich mit relevanten Parametern fiir Fahrweg (B), Schiene
(R), Weiche (S) und Oberleitung (C). Auf Wunsch wertet Plasser &
Theurer diese als prazise Zustandsinformationen aus und tbertragt
sie in Handlungsempfehlungen. Durch ein umfassendes Partner-
Netzwerk mit spezifischen Expert:innen kann Plasser & Theurer die-
se Komplettpakete aus einer Hand anbieten. Das Portfolio umfasst
Fahrzeuge und Systeme - auf Wunsch inklusive deren Wartung -
oder Daten und Analysen, die als Dienstleistung bezogen werden.
Nachdem auch abseits des Nahverkehrs Messung und Inspektion

e Jae O S

Der InfraSpector Truck nimmt Messungen an Fahrweg, Schiene, Weiche und
Oberleitung vor Quelle: Plasser & Theurer

ein grof3es Thema ist, stehen neben dem Plasser InfraSpector Truck
selbstfahrende Messfahrzeuge genauso im Angebot wie die Integ-
ration in modulare Aufbauten auf Containertragwagen.

www.plassertheurer.com Halle 26/Stand 270; Freigelénde Siid,
Stande T2/Stande 50 + 55, T3/Stand 50

Pendulum: der wandelbare Sitz

Auf der InnoTrans prdsentiert die Probatec AG als Innovation den
Pendulum Seat. Idee und technisches Grundkonzept zu diesem
neuartigen Sitzmobilar fiir den Nahverkehr stammen aus der Fe-
der der Siemens Designabteilung. Technische Realisierung und
Fertigung entstanden in einem iterativen Entwicklungsprozess
in einer partnerschaftlichen Kooperation zwischen der Siemens
Mobility GmbH und Probatec. Der Pendulum Seat ist ein multi-
funktionales Sitzkonzept mit dem Ziel, eine universelle Antwort
auf stetig wachsende Fahrgastzahlen zu geben. Der Sitz kann
vom Zugfiihrer aus zentral angesteuert werden, um die Fahrgast-
kapazitdt den jeweils vorliegenden Gegebenheiten temporar an-

zupassen. Hierzu kann der Sitz in der Rushhour zum Zweck der
Kapazitatssteigerung in der vertikalen Position vollautomatisch
verriegelt werden, sodass ausschlieBlich Stehplatzfliche zur Ver-
figung gestellt wird und Fahrgaste den Sitz ,nur” als Anlehnhilfe
nutzen kénnen. In Nebenverkehrszeiten kann dann die Verriege-
lung aufgehoben und den Fahrgdsten ein nahezu vollwertiger
Sitz zur Verfligung gestellt werden. Nach Benutzung gehen die
Sitze vollautomatisch wieder in die vertikale Ruheposition und
verriegeln, bis der ndchste Fahrgast den Sitz erneut bedient.

www.probatec.de Halle 1.1/Stand 335

Pendulum Seat
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Quelle: Probatec
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ProVI-Neuheit: Code Compliance Checking Plattform

Die Online-Plattform ProVI CCC zur automatisierten Regelwerksprii-
fung von 3D-Infrastrukturmodellen schliet eine technologische
Licke beim,Code Compliance Checking” in der taglichen Planungs-
praxis. Dabei wird auf offene Datenformate und open-source Tools —
kurz: maximale Transparenz — gesetzt. Denn der Nutzer hat Einblick in
die hinterlegte Regel und kann die Logik der automatisierten Regel-
werkspriifung auch ohne Programmierkenntnisse nachvollziehen.

Die Priifprozesse laufen automatisiert und unter geringem Perso-
naleinsatz ab. Bauherren und &ffentliche Verwaltungen profitieren
von der Losung, denn die automatisierte Modellpriifung steigert
gleichzeitig die Qualitdt von Modellen und die Effizienz der Bearbei-
tung nachhaltig und beschleunigt Priif- und Genehmigungsprozesse.

www.provi-cad.de Halle 5.2/Stand 135

Wasserstoff-Brennstoffzellen-System ,HyCabinet $24”

Die Deutsche Bahn hat das Auslaufen der Dieselgeneratoren in der
Notstromanwendung bis 2026 formalisiert. Als Alternative fiir unterbre-
chungs- und emissionsfreien Strom, wie dies bei Stellwerken notwen-
dig ist, bieten sich Wasserstoff-Brennstoffzellen-Systeme an. Die Proton
Motor Fuel Cell GmbH kann aktuell die erfolgreiche Ubergabe und den
Abschluss des stationdren Folgeauftrags an die DB-Tochter DB Bahnbau
Gruppe GmbH bekanntgeben. Proton Motor hat ein komplettes Wasser-
stoff-Brennstoffzellen-Notstromsystem geliefert, das den Standortab-
nahmetest sowie die Serien- und Betriebspriifung bestanden hat. Zum
Lieferumfang gehort unter anderem das Plug-and-Play-Brennstoffzellen-
System,HyCabinet 524" fiir den Innenbereich, das aus drei vollredundan-
ten ,HyModule S8"-Systemen besteht. Die neuen Losungen werden von
der DB Bahnbau Gruppe unter den Markennamen ,EnerRail H024" und
+EnerRail H048" gefiihrt. Bereits seit 2015 besteht eine Kooperationsver-
einbarung, unter der bereits 23 Wasserstoff-Brennstoffzellen-Systeme
von Proton Motor Fuel Cell fiir verschiedene netzunabhéngige Stromver-
sorgungseinheiten entwickelt und geliefert wurden. Neben dem ,HyCa-
binet S24"-Produkt mit einer Nennleistung von 24 kW, das zur Installation
in einer Bahnleitstelle im Grof3raum Berlin bestimmt ist, hat Proton Motor
zudem von der ,H2tec AG" die erste Folgebestellung erhalten. Der Kun-
de fungiert als Full-Service-Dienstleister fiir Brennstoffzellen-Notstrom-

systeme im Auftrag des Schweizer ,Bundesamt fiir Stra3en” (ASTRA), das
300 StralBentunnel in der Schweiz betreibt.

www.proton-motor.de Halle 25/Stand 440

HyCabinet-524-Produkt basiert auf drei HyModule-58-Systemen
Quelle: Proton Motor

Rolling Stock

Innolrans

Geringe Emissionen, sparsamer Verbrauch, enorme Power:

-» konstante Dauerfahrtgeschwindigkeit unter Last

=» unbegrenzte Zeit bei Schrittgeschwindigkeit und 40°C Umgebungstemperatur

- 50% weniger Emissionen im speziellen Tunnelmodus

24.-27. Sept. 2024
Stand O/330

Unsere DE 18, eine der leistungsstéarksten Mittelflihrerhauslokomotiven

auf dem europaischen Markt.

www.eurailpress.de/etr
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Produkte fiir effizienten Giiterverkehr

Auf der InnoTrans prasentiert Qlar, ehemals Schenck Process, das
dynamische, eichféhige Verwiegen von Waggons mit den MULTI-
RAIL Train Scale Produkten und das digitale Yard Management mit
der Software LOGIQ.

Der Experte fiir prozesskritische Schittgutanwendungen hat mit
seiner Produktreihe MULTIRAIL Train Scale das dynamische, eich-
fahige Verwiegen auf dem Gleis perfektioniert. Mit Hilfe der Soft-
ware LOGIQ wird der Gitertransport auf der Schiene zudem naht-
los in das Yard-Management eines Zement- oder auch Stahlwerks
integriert. Digitalisierung ist dabei ein wirkungsvolles Werkzeug
zur Prozessoptimierung.

Qlar verbindet mit seinen Wéagesystemen und intelligenten Soft-
wareldsungen das Know-how aus beiden Bereichen: Dynamisches
Wiegen ermdglicht einen reibungslosen Schienentransport ohne
Zeitverlust, und dank eichfdhiger Technik sind die Systeme auch
fur den Verkaufsverkehr geeignet. Das zeitaufwendige statische

MESSEVORSCHAU

Wiegen gehort mit den MULTIRAIL-Systemen der Vergangenheit
an. Die Yard-Management-Software LOGIQ Uberwacht und steuert
zudem alle logistischen Prozesse auf dem Werkshof. In Kombina-
tion mit der MULTIRAIL-Technologie werden die ein- und ausge-
henden Rohstoffe und Waren schnell und effizient verwogen und
erfasst. Auch die Daten externer Schnittstellen kdnnen mit LOGIQ
sicher integriert werden.

Das MULTIRAIL Wayside Train Monitoring erkennt Unregelmafig-
keiten in der Lastverteilung der Waggons und Flachstellen an den
Radern bei Streckengeschwindigkeit. Das System warnt rechtzei-
tig und ermoglicht so eine proaktive Wartung. Wie die verschiede-
nen Systeme ineinandergreifen und in ihrer Kombination fiir mehr
Sicherheit und Effizienz im Guterverkehr auf der Schiene sorgen,
zeigen die Experten in Berlin.

www.qlar.com Halle 23/Stand 355

Innovative Interconnect-Losungen

Als ein weltweit tatiges Unternehmen in Design, Entwicklung und
Herstellung von Interconnect Losungen setzt Radiall mit Hochleis-
tungs-Rundsteckverbindern und fortschrittlichen Glasfaserkabeln
seinen Fokus auf Schienenfahrzeuge, Signaltechnik und Bordkom-
munikationssysteme. Die Produkte sind bekannt fiir Zuverldssig-
keit, Flexibilitdt und Langlebigkeit und sind so konzipiert, dass
sie unter extremen Bedingungen wie Vibrationen, Temperatur-

schwankungen und Feuchtigkeit zuverldssig funktionieren. Neben
standardisierten Produkten bietet Radiall maBgeschneiderte L6-
sungen, die speziell auf die Bedirfnisse der Kunden zugeschnitten
sind und sowohl technische Beratung als auch individuelle Anpas-
sungen an bestehende Systeme umfassen.

www.radiall.com/industries/rail Halle 12/Stand 110

Silent-Track-Hobelschleifen

Nach mehrjahriger technischer Entwicklung und Erprobung hat
RailTechnology ein neues und innovatives Verfahren der mobilen
Schienenbearbeitung eingefiihrt: das Silent-Track-Hobelschleifen
(ST). Die einzigartige Hobelschleiftechnik ST arbeitet mit drei Hobel-
schleifklotzen pro Schiene, die so eingestellt werden kdnnen, dass
sie jedes Schienenprofil bei Schienen aller Art herstellen kénnen,
einschlieBlich eingedeckter Rillenschienen, Weichen und Kreuzun-
gen. Firr das ST-Hobelschleifen ist es nicht erforderlich, Achszéhler,
Erdungsverbindungen, Schmiervorrichtungen, Isolierstoe oder
sonstige an der Schiene oder im Gleisbett befestigte Vorrichtungen
auszubauen. Das bringt gegeniliber anderen Methoden eine deut-

lich hohere Produktivitat und sinkende Kosten mit sich, da Ziige, die
auf den durch das ST-Hobelschleifen instand gehaltenen Strecken
fahren, weniger unter mechanischem Verschlei und mechanischen
Schédden leiden. ST-Hobelschleifen verursacht nur minimal Staube
oder Abriebteilchen, die mit dem bordeigenen Absaugsystem direkt
entfernt werden. Jetzt schon Uiberzeugt von der ST ist die Schweer-
bau GmbH & Co. KG. Der langjdhrige und enge Geschaftspartner
nimmt die Maschine ab Zulassung in den Einsatz.
www.railtechnology.com / www.schweerbau.de
Halle 25/Stand 605; Freigelande 03/Stand 70

Fahrzeug zum Silent-Track-Hobelschleifen
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Hobelschleifklotz Quelle: RailTechnology
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Big Picture fiir eine ganzheitliche Infrastrukturbewirtschaftung

Digitalisierung macht Infrastrukturmanagement papierlos, transparent und effizient

Die Infrastruktur ist ein komplexes Zusam-
menspiel verschiedener Fachdisziplinen,
mit einer Vielzahl unterschiedlichster Netz-
objekte, die in einem rdumlichen und in-
haltlichen Zusammenhang stehen und als

Quelle: Rhomberg Sersa Vossloh

Gesamtsystem wirken. Fiir den Uberblick
Uiber das groBe Ganze und den Gesamt-
zusammenhang von derart komplexen In-
halten sind Big Pictures bestens geeignet.
Dazu ist es sinnvoll, alle Objekte struktu-

riert in einer einzigen Datenbank mit ein-
heitlichem Ordnungsrahmen zu verwalten,
um von vorneherein System- und Medien-
briiche zu vermeiden. Die von der Rhom-
berg Sersa Vossloh GmbH entwickelte
Software MR.pro ist auf das Gesamtsystem
Bahninfrastruktur ausgelegt und dennoch
so aufgebaut, dass sie den spezifischen
Anforderungen jeder Anlagenart und -gat-
tung entspricht. Damit ist die Software in
der Lage, Anlagenverantwortlichen den
nétigen Durchblick zu geben und Zusam-
menhédnge aufzuzeigen (Big Picture). Dank
des integrierten Workflows mit minimalem
Datenpflegeaufwand, der die bereits er-
fassten Daten durchgdngig im gesamten
Instandhaltungsprozess verwendet, ent-
fallt jegliche Doppelerfassung.

www.rhomberg-sersa-vossloh.com
Halle 25/Stand 430 und Halle 26¢/
AuBenstand 0/176

Gleis- und Stadtbahnbau
Hallen- und Industriebau
Erd- und Bahnsteigbau
Straf3en- und Kanalbau
Ingenieur- und Wasserbau

ALBERT FISCHER GmbH
Heilswannenweg 53 = 31008 Elze
Tel. 05068 / 9290-0 = Fax -40
info@albert-fischer.de
www.albert-fischer.de
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mr

Y
ALBERT FISCHER 92/

MITTELSTANDES

Albert Fischer GmbH - Alle Bauleistungen aus einer Hand!
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Neuheiten fiir Gleisbau, Instandhaltung und Automatisierung

Die Unternehmen der Robel-Gruppe zeigen neue Lésungen fir In-
frastrukturinstandhaltung, Logistik, Automatisierung und Service,
die alle eines gemeinsam haben: mehr Arbeitssicherheit, héhere
Prozessgeschwindigkeit und den Fokus auf Okonomie und Okologie.
Die ,3 D" — Dekarbonisierung, demographischer Wandel und Digi-
talisierung - stehen im Vordergrund bei allen Lésungen, die von
den Unternehmen der Robel-Gruppe gezeigt werden. Prasentiert
werden vier schienengebundene Fahrzeuge und mehr als 25 Gleis-
baumaschinen und Messgerdte sowie Dienstleistungen. Robel
zeigt im Bereich der handgefiihrten Maschinen neue Elektro- und
Hybridantriebe fiir Schraub-, Schleif-, Stopf- und Bohrmaschinen.
Am AufBlengeldnde demonstriert die neue Rowrench 8-Spindel
Schraubmaschine die Vorteile der Automatisierung beziiglich Pro-
zessgeschwindigkeit und -qualitat.

Eine InnoTrans-Weltneuheit stellt der Rorunner E* Hybrid-Gleis-
kraftwagen fiir Miinchen dar: Der kombinierte Stromschienen- und
Batteriebetrieb ermdglicht deutlich beschleunigtes und emissions-
freies Arbeiten in der U-Bahn. Das selbstfahrende, elektrische Ro-
spect Messfahrzeug ist das erste Produkt fiir Schieneninspektion

Rospect Messfahrzeug Quelle: Robel

B

und Gleismessung aus der Kooperation der Gruppe: Messtechno-
logie von Vogel & Plétscher, Akku- und Fahrzeugtechnik von Robel,
Datenauswertung von Robel Rail Automation.

Vogel & Pl6tscher liefert u.a. neue, digitale Losungen fiir die Quer-
profilmessung (PML) in handgefiihrter oder maschinenintegrier-
ter Ausfiihrung sowie Gerdte zur Detektion von Risstiefen und
UnregelméRBigkeiten der Schienenoberflache (RSCM). Das PML ist
in zwei Varianten verfligbar, die beide dieselbe Handhabung ha-
ben. Wahrend PML V auf Vignolschienen genutzt wird, kann PML
VG zusatzlich das Schienenprofil von Rillenschienen erfassen. Die
Messauflosung liegt bei 0,01 mm, das Messintervall bei 0,14 mm bei
einer Messunsicherheit von < 0,1 mm.

Der Dienstleister Plasser Robel Services prasentiert sein marken-
Ubergreifendes Serviceprogramm fiir schienengebundene Fahr-
zeuge, darunter neu der Uptime Service mit Miet- und Gebraucht-
maschinen.

www.robel.com
Halle 26/Stand 480; Freigelande T02/Stand 60 und T03/Stand 55

Quelle: Robel

Rorunner E2
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Quelle: Robel

www.eurailpress.de/etr



MESSEVORSCHAU

INNOTRANS 2024

Aktualisierte Testprozeduren und -einrichtungen fiir veranderte Klimabedingungen

Klimatests waren und sind fiir die Entwicklung moderner Schienen-
fahrzeuge von grof3er Bedeutung. Der Klima-Wind-Kanal Wien von
Rail Tec Arsenal (RTA) bietet die Mdglichkeit, Wettereinfllisse auf
Fahrzeuge und Komponenten unter realistischen Betriebsbedin-
gungen zu untersuchen. Firr Klimatests an einem wasserstoffbetrie-
benen Triebzug wurde eine permanente Wasserstoffversorgung der
Brennstoffzellen Uber einen auBlerhalb des Gebdudes abgestellten
Wasserstoff-Trailer mit Ubergabestation und Einbindung in die Si-
cherheitssteuerung realisiert. RTA schafft durch die Entwicklung von
neuen Testeinrichtungen und spezifisch angepassten Klimatestpro-
zeduren bestmdogliche Bedingungen zur Optimierung und vorbeu-
genden Qualitatssicherung von Schienenfahrzeugen, z.B. Notliften,
Standby- oder Energiesparbetrieb des Klimasystems oder Klima-
wechseltests. Neue Testeinrichtungen tragen dazu bei, die Repro-
duzierbarkeit von Klimatests und deren genaue Dokumentation der
Versuchsparameter zu verbessern. z.B. kann mit den neuen Schnee-
disenverteilern der Schnee nun deutlich besser,,charakterisiert” und
dokumentiert werden.

www.rta.eu CityCube A/Stand 325

Klimatest mit dem ICE L bei der RTA Quelle: RTA

Green Rails

Durch die Verwendung von CO,-reduziertem Stahl bietet Saar-
stahl Rail umweltfreundlichere Mobilitatslosungen fiir eine kli-
mafreundliche Bahnindustrie. Die ,griinen” Schienen von Saar-
stahl Rail geben Schienennetzbetreibern die Mdéglichkeit, die
CO,-Emissionen nochmals zu reduzieren. Saarstahl Rail liefert
jahrlich 300 000t Schienen in fiinf Kontinente. Bei der Herstel-
lung der ,griinen” Schienen setzt Saarstahl Rail auf das Modell
der Kreislaufwirtschaft und bietet auch das Recycling und die
Verwertung von Altschienen an. Diese Schritte Gbernimmt das
Werk Saarstahl Ascoval im franzdsischen Saint-Saulve. Dort
wird der Schrott der Altschienen eingeschmolzen und der im
Elektrolichtbogenofen produzierte Qualitéts-Stahl in Vorblocken
zu Saarstahl Rail geliefert, wo er zu Schienen verarbeitet wird. Bei
der Herstellung der,griinen” Schienen fallen bis zu 70% weniger
CO,-Emissionen als beim herkémmlichen Produktionsprozess
an, der Eisenerz und Kohle als Rohmaterialien nutzt.

www.saarstahl-rail.fr Halle 21/Stand 210

Quelle: Saarstahl Rail

Schienen von Saarstahl Rail

www.eurailpress.de/etr

Made in Germany www.lenord.com

Flachstellen
zuverlassig erkennen

Unser neuer Flachstellendetektor
fiir Ihr Condition Monitoring!

B Erkennt Flachstellen und Schienenschaden
W 1:1-Ersatz flir bestehende Wegimpulsgeber InnoTrans
M Verschleil und Werkstattzeiten reduzieren

B Gerduschemissionen gezielt mindern j:\“

Vertrauen Sie auf unsere Expertise bei
Erstausriistung und Retrofit-Projekten.

@\ LENORD .. ... ..von
& +BAUER roiniing st

Besuchen Sie uns!
Halle 27, Stand 561
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Neue Produkte fiir hochste Sicherheit

Auf der InnoTrans 2024 prdsentiert Schaltbau drei neue Produktlo-
sungen, die Bahnbetreiber dabei unterstiitzen, Energieeffizienz,
Nachhaltigkeit und Zuverldssigkeit zu steigern und gleichzeitig
Ausfallzeiten und Wartungskosten minimieren.

Mit neuen Varianten der CP- und CF-Schiitz-Serien erganzt Schalt-
bau sein Portfolio an Hochleistungsschiitzen. Zudem wird erstma-
lig ein Prototyp eines intelligenten CP Bahnschiitzes zu sehen sein.

MESSEVORSCHAU

Als Teil hochmoderner Elektrik fiir Schienenfahrzeuge bietet Schalt-
bau mit dem PAD 41 einen elektrischen Notbremsgriff fiir den jah-
relangen storungsfreien Betrieb.

Schaltbaus neuer Schnappschalter S900 wurde fiir eine besonders
lange Lebensdauer und maximale Betriebsbereitschaft entwickelt.

www.schaltbau.com/de/loesungen/rail/  Halle 2.2 b/Stand 110

Neue Schtze von Schaltbau Quelle: Schaltbau

Neue Schitze von Schaltbau

Quelle: Schaltbau Notbremsgriff PAD 41 Quelle: Schaltbau

Trinkwasserschlauche mit Brandschutz

Neu bei Schauenburg Industrietechnik und
damit auf der InnoTrans sind die zertifizier-
ten Trinkwasserschlduche mit Brandschutz
nach EN 45545-2. Diese Schldauche ent-
sprechen der neuesten Norm der Trinkwas-
serverordnung und erfiillen zugleich die
Brandschutznorm nach neuestem Stand.
Bisher galt es als technische Herausforde-

rung, die Bedingungen fiir die neuesten

Anforderungen fiir Trinkwasser und Brand-

schutz in einem Produkt zu erfillen. Schau-

enburg bietet hierfiir zwei Losungen:

= Den Schutz des Trinkwasserschlauchs
mittels des F88SC Feuerschutzschlauchs,
mit dem der Schlauch im Verbund nach
EN45545-2 gepriift wurde.

= Einen Trinkwasserschlauch mit veran-
derter AuBendecke, die nach EN 45545-
2 erfolgreich geprift wurde.

Mit dem Konzept der One Stop Solution bietet

Schauenburg alle Produkte und Dienstleistun-

gen als Systemlieferant aus einer Hand.

www.sb-it.com Halle 5.2/Stand 475

Planungen reduzieren auch (0,e-FuBBabdruck

Die Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur sind groB3, die
Herausforderung ist komplex. Die Sicherung der Mobilitat von
morgen, die Aufrechterhaltung und der nachhaltige Ausbau un-
serer Verkehrsnetze gehdren zu den zentralen Aufgabenberei-
chen von Schiiler-Plan. In jedem Projekt vereint das Unterneh-
men seine Kompetenzen und Leistungen aufs Neue und bietet
ein breites und individuell zugeschnittenes Leistungsspektrum:
von der Verkehrsinfrastrukturplanung, der Objekt- und Trag-
werksplanung von Hoch- und Ingenieurbauwerken UGber das
Bau- und Projektmanagement bis hin zur Geotechnik arbeiten

48 ETR | September 2024 | NR.9

wir interdisziplindr, digital und ganzheitlich zusammen - auch in
der Gesamtverantwortung als Generalplaner. Die Digitalisierung
der Arbeitsmethoden und -prozesse erlaubt, die Zusammenar-
beit und Kommunikationswege lean, agil, effizient und auf die
Bedirfnisse der Kunden zugeschnitten zu gestalten. Dabei ar-
beitet SchiBler-Plan auch an neuen Methoden, Instrumenten
und Wegen, um den CO,e-FuBabdruck der Branche und des Un-
ternehmens zu reduzieren.

www.schuessler-plan.de Halle 5.2/Stand 640

www.eurailpress.de/etr



MESSEVORSCHAU

Biobasierte feuerhemmende Harze

Auf der InnoTrans wird Scott Bader seine innovativen biobasier-
ten Harze Crestafire Bio P1-8001 und P1-8003 vorstellen. Die neue
chemische Formel bietet eine nachhaltige Alternative zu traditi-
onellen Phenolverbindungen und liefert Hochleistung und Feu-
erbestandigkeit bei gleichzeitig geringerer Umweltbelastung.
Die Harze sind aus Zuckerrohrabfdllen abgeleitet und bieten
Schienenfahrzeugherstellern eine hundertprozentig biobasierte
Losung, welche die strengen europdischen EN 45545-Standards
fur die Brand-, Rauch- und Toxizitatskontrolle (FST) erfillt. Die
Leistung der Crestafire-Bioharze ist so gut, dass die EN 45545 FST-
Standards auch dann erfillt werden, wenn sie als eigenstandige
Losung - ohne Gelcoat - verwendet werden. AuBBerdem wird wah-
rend der Aushartephase nur Wasserdampf freigesetzt, sodass die

INNOTRANS 2024

Bediener keinen potenziell gefdhrlichen fllichtigen organischen
Verbindungen (VOC) ausgesetzt werden. Die einfachere Lagerung
stellt einen weiteren Vorteil dar, weil die Harze bei Raumtempe-
ratur sechs Monate lang aufbewahrt werden kénnen, wéahrend
traditionelle Produkte Petrochemikalien enthalten und sorgfaltig
kontrolliert bei 5 °C gelagert werden missen.

Ebenfalls im Fokus der InnoTrans wird die Prasentation der neues-
ten Scott Bader Saertex Crestafire LEO-Systeme stehen, bei denen
eine Gewichtsreduzierung des Fahrzeuggewichts zu einem gerin-
geren Energieverbrauch und einer héheren Kraftstoff-/Batterieef-
fizienz flhrt.

www.scottbader.com Halle 8.2/Stand 260

Gleisiiberwachung mittels WCM

Als einer der Pioniere von Wireless Condition Monitoring (WCM) bie-
tet die Senceive Ltd Komplettlésungen — vom Sensor tiber die Kom-
munikation bis hin zur cloud-basierten Datenvisualisierung. Sowohl
Rohdaten als auch abgeleitete GroBen wie Uberhéhung, Verwin-
dung, vertikale Pfeil- und Langshéhe kdnnen generiert, visualisiert,
alarmiert und bei Bedarf an tibergeordnete Datenbankplattformen
weitergeleitet werden.

Wenngleich héufig als synonym zu Neigungssensoren verstanden,
bietet WCM weitaus mehr: Parameter von Sensoren unterschiedli-
chen Signaltyps lassen sich sukzessive einbinden. Dabei kann es sich
um geometrische Gré8en, wie durch Laserdistanz- oder Risssensoren
erfasste 1D-Streckendnderungen, aber auch um eher geotechnische
GroBen, wie z.B. Grundwasserstand, Dehnung bzw. Stress (,Strain”)
oder Bodenfeuchte, handeln. Des Weiteren l3sst sich das Potenzial
aktiver Sensorik voll ausschépfen, indem bei der Uberwachung von
Hangen oder Fangzdunen die Sensorik Uber das voreingestellte In-
tervall hinaus auch zwischendurch wachsam bleibt und bei Grenz-
wertliberschreitung selbststandig aufwacht, Alarme generiert und
z.B. via Kamera aus der Ferne ,Einsicht” in das Szenario gewdhrt.

www.senceive.com Halle 22/Stand 275

Quelle: Senceive

Gleistiberwachung mittels WCM

Rutschsicherheit durch CleanGrip

Die SFS Safety Flooring Systems GmbH zeigt ihre aktuelle Pro-
duktentwicklung von CleanGrip. Schon in der Entwicklung war
Umweltfreundlichkeit bei stets hoher Qualitdt eine der héchsten
Prioritaten. Zudem sollte eine leicht zu reinigende, mit guten Brand-
eigenschaften versehene Alternative fiir rutschsichere Innenrdu-
me geschaffen werden. Nach der fiir Zuginnenrdume relevanten
Brandnorm DIN EN 45545-2 wird hier eine Einstufung auf HL2, fiir
den transparenten Belag sogar HL3 erreicht. In Verbindung mit der
Rutschhemmung R10 nach DIN EN 16165 ist er somit ideal geeignet
fur jeden Einstiegsbereich.

www.sfs-safety.de CityCube B/Stand 100

www.eurailpress.de/etr

CleanGrip Quelle: SFS
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Elastische Kupplung mit kurzer Baulange

Die neue SGF Gelenkscheibenkupplung
+SGFlex-5FD-Rail” bringt die Vorteile der
fadenarmierten Gummielemente in teil-
abgefederte Schienenfahrzeugantriebe.
Bei Drehzahlen von max. 6000 U/min
und Nennmomenten von ca. 1000 Nm
sind die elektrische Isolierung und die
einfache Montage dieser Kupplungs-
bauart gegeben. Weitere herausragende
Eigenschaften sind die geringe Steifig-
keit bei Verlagerungen und ein neu in-
tegriertes Rutschelement zur wirksamen

LAufgeschnittene” Gelenkscheibenkupplung
,SGFlex-5FD-Rail” Quelle: SGF

MESSEVORSCHAU

Begrenzung von Drehmomentspitzen.
Die elastischen Elemente der Kupplung
sind wartungsfrei, kommen ohne Ol und
Schmierstoffe aus und erreichen eine Le-
bensdauer von bis zu zwdlf Jahren. Dari-
ber hinaus erfiillt die Kupplung die Brand-
schutzklasse HL3 nach DIN EN 45545-2,
was sie zur sicheren Wahl fiir moderne
Schienenfahrzeugantriebe macht.

www.sgf.com
City Cube A/Stand 240

Kunststoff-Bahnschwellen aus Recycling-Material

In den letzten zwei Jahrzehnten hat Sicut
Enterprises Kunststoffschwellen in Gber
20 Landern, darunter Deutschland, Skan-
dinavien, GroBbritannien, die Niederlan-
de, Osterreich, Spanien, die USA und Aus-
tralien, eingebaut. Die Schwellen werden
in Strecken, Weichen, Kreuzungen und
Briicken bei Stadt- und Vollbahnen ein-
gesetzt. Die Schwellen tragen auch dazu
bei, die Umweltziele zu erreichen. Hier-
zu gehort der geschlossene Recycling-
Kreislauf von Kunststoffabfdllen, indem
sie 6 Mio. Plastikflaschen pro Kilometer
Gleis wiederverwenden. Ein Kilometer

Gleis auf Sicut-Schwellen spart 185t
CO,e im Vergleich zu unbehandeltem
Hartholz. Sicut-Schwellen haben die An-
wenderfreigabe und HPQ-Zertifizierung
der Deutschen Bahn, die Produktzulas-
sung von Network Rail, die Zulassung
der schwedischen Transportbehorde
sowie umfangreiche europdische und
US-amerikanische o6ffentliche Transport-
zulassungen erhalten. Dariiber hinaus
ist Sicut nach US AREMA Ch 30 und ISO
12856:2020 getestet und hat eine EPD fiir
die Einhaltung von PAS 2080:2016. Sicut
ist auch eines von nur drei Unternehmen,

die fur den Innovation Award der Deut-
schen Bahn 2024 nominiert wurden.

www.sicut.com Halle 23/Stand 340B

Strecke mit Sicut-Kunststoffschwellen  Quelle: Sicut

APl erbringen Mehrwert fiir Xcelerator

Bei Siemens Mobility steht die digitale Strategie fiir mehr Nachhal-
tigkeit im Fokus. Ein wichtiges Thema ist dabei die offene digitale
Geschéftsplattform Xcelerator, das fiir Betreiber und Instandhalter
von Bahnanlagen alles Wesentliche in einem einzigen Mobilitats-
Okosystem zusammenfasst. Sie wurde 2022 eingefiihrt. Durch di-
gitale Services und Anwendungen, die auf standardisierten API
basieren, wird ein Mehrwert fiir den Kunden geschaffen. In diesem
Jahr geht Siemens noch einen Schritt weiter und zeigt, wie dies im
Fahrgastbetrieb umgesetzt, wie das Lebenszyklus- und Betriebsma-
nagement verbessert und wie die fortschrittliche Automatisierung
vorangetrieben wird. Durch eine nahtlose Verbindung von realer
und digitaler Welt kdnnen die Netzkapazitdten maximiert, kann die
Auslastung der Zlige gesteigert und eine 100 %ige Systemverflig-
barkeit gewédhrleistet werden.

Ein weiteres Ziel von Siemens ist es, Software und Dienstleistungen
anzubieten, die IT und OT kombinieren, um die Effizienz und Ef-
fektivitat des Bahnbetriebs zu steigern und gleichzeitig die Kosten
Uber den gesamten Lebenszyklus zu senken. Dies wird durch eine
breite Palette an L6sungen erreicht. Siemens bietet eine umfassen-
de App-Suite fiir die Instandhaltungsintelligenz von Infrastruktur,
Fahrzeugen und Anlagen, die dazu beitrdgt, die mit der Produktion
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verbundenen CO,-Emissionen zu minimieren. Abgerundet werden
diese Betreiberldsungen durch die Mobility as a Service (MaaS)-
Fahrgastplattformen, die mehrere Dienste in einer App vereinen.
Auf der InnoTrans 2024 wird Siemens Mobility eine Weltpremiere
in der Signaltechnik prasentieren. Betreiber kénnen mit Hilfe von
digitalen Signalisierungs- und Elektrifizierungsldsungen sowohl die
Netzkapazitidten als auch die Energieeffizienz weiter optimieren.
Die Cloud-Infrastruktur mit ihrer Mdglichkeit der Virtualisierung
und Georedundanz von verschiedenen Hardwarekomponenten
wie Stellwerks- und ETCS-Systeme trégt erheblich zur Senkung der
Wartungs- und Betriebskosten bei.

Train2Cloud: Mit dem digitalen Signalsystem fiir den urbanen
Schienenverkehr prasentiert Siemens Mobility die neuesten Inno-
vationen wie 5G-Konnektivitdt sowie die weltweit erste Umriistung
eines bestehenden GoA4-Metro-Systems auf ein neues GoA4-CBTC-
Automatisierungssystem.

www.mobility.siemens.com

Halle 27/Sténde 220, 230; Freigelande O/Stand 610, T 6/Stande
40, 45,50, T 7/Stand 40

www.eurailpress.de/etr
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Photovoltaik-Wechselrichter

Photovoltaik-Wechselrichter PV2Rail
Quelle: Smart Railway

PV2Rail ist ein Photovoltaik-Wech-
selrichter, der darauf ausgelegt ist,
direkt in das einphasige 16,7 Hz oder
50 Hz Bahnstromnetz einzuspeisen.
Dieser Wechselrichter von Smart Rail-

way Technology ermdglicht die direk-
te Nutzung von erneuerbaren Ener-
gien in der unmittelbaren Nahe von
Bahntrassen, ohne den kostspieligen
und verlustbehafteten Umweg (iber
das dreiphasige Energieversorgungs-
netz gehen zu missen. Der kompak-
te Photovoltaik-Wechselrichter hat
eine Nennleistung von 100 kW und
erfillt alle relevanten Normen und
Standards. Smart Railway Technology
ist Hersteller von Einzelgerdten wie
Batterieladegerdten oder Klimaum-
richtern bis hin zu kompletten Bord-
netzumrichtern fiir Reisezugwagen
und Triebzige.

www.smart-railway.de
Halle 17/Stand 245

Roboter-Schleifanlagen

Einen Waggon automatisiert zu schleifen und zu polieren birgt Herausforderungen,
denn die Schleifmaschine muss Unebenheiten erkennen und berticksichtigen. Die
Erfahrungen aus der Automobilindustrie auf GroBfahrzeuge zu tibertragen, war an-
spruchsvoll aufgrund der weit groBReren Fertigungstoleranzen. Unebenheiten von
wenigen Zentimetern sind bei Waggons bis zu 30 m Ldnge haufig. Die F&E-Abteilung
von SPS Technik begann den Schleifprozess intensiv zu untersuchen und optimierte
ihn schrittweise. Ein Hauptaugenmerk lag auf der menschlichen Sensorik, die beim
Handschleifen fiir optimale Ergebnisse sorgt. Dieses sensorische Wissen wurde in
einen neu entwickelten Schleifkopf integriert. Mit hochprazisen Abstandssenso-
ren wurde die Verwerfung am Schleifteller gemessen und wurden die Winkel- und
Parallelitatsfehler automatisch durch den Roboterarm korrigiert, unterstiitzt durch
das RSl von Kuka fiir Echtzeit-Anpassungen. Die Sensoren ermdglichten schlie8lich
auch die Steuerung der Schleifkraft in allen Quadranten des Schleiftellers, was teure
und komplexe Kraftregelungslésungen tiberfliissig machte.

www.sps.at Halle 8.2/Stand 230

L low pressure

__'“ 5 -

without BIONIG BIONIK
ROBOTER-SCHLEIFANLAGEN

Sensibel wie die menschliche Hand
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ROBOT SANDING APPLICATION
As sensitive as the human hand

- Supporting plate with metelized surfece

Anpressdruck

contact pressure

1 even preasurc dalibubion
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Including BIONIC

] even pressure distribution

Wirkungsweise der Roboter-Schleifanlage Quelle: SPS

www.eurailpress.de/etr
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SEKISUI

EBA Zulassung

bis 230 km/h INNOTRANS
HPQ-Zertifizierung =~ 24.9 - 27.9.2024
1.925 km Gleis Halle 25, Stand 265b

Wir halten
die Spur*

Sicher Reisen

BAHNTECHNIK

State

A

-
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( FGLOBALIG0
SEKISUI CHEMICAL GmbH [®] ]
RoBstraBe 92 e D-40476 Dusseldorf
T: +49-(0)211-36977-0 "‘:-|ﬁ
E-Mail: contact@sekisui-rail.com -
www.sekisui-rail.com E I

*Temperaturausdehnungskoeffizient
FFU74 = 7,8x10%/°K
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Breite Fahrzeugpalette mit Weltpremiere

Bei Stadler wird auf der diesjdhrigen In-
noTrans eine Uberraschung Weltpremiere
haben. Der ,RS Zero” ist eine komplette
Neuentwicklung. Der Triebwagen ist aus-
gelegt flir Regionalstrecken mit geringerer
Nachfrage und damit quasi der Nachfolger
des Erfolgsmodels RS1/Regio Shuttle. Das
Fahrzeug wird nur mit Batterie- oder Was-
serstoffantrieb (BEMU/HEMU) angeboten.
Die Kapazitat wird je nach Konfiguration
70 bis 150 Sitze betragen, die Hochstge-
schwindigkeit 120 km/h bei einer maxima-
len Radsatzlast von 18t.

Weiter wird der neue Kiss fiir die OBB aus-
gestellt. Der Rahmenvertrag sieht 186
Einheiten vor, bislang haben die OBB 42
vierteilige und 20 sechsteilige Einheiten als
,Cityjet” abgerufen.

Erstmals vorgestellt wird der neue zweitei-
lige Flirt 3 XXL BEMU. Der Batteriezug ist fir
das Pfalznetz vorgesehen, DB Regio hat 44
Stlick bestellt. Im Gegensatz zu den Flirt
BEMU fiir Schleswig-Holstein hat der BEMU
fur die Pfalz vier Drehgestelle, er ist daher
ldnger (55,5m statt 45,7m) und hat auch
entsprechend mehr Sitzplatze (172 statt
105+18). Auch hat der Flirt 3 XXL BEMU vier
statt zwei angetriebene Radsatze.

Class 99 mit einem Dual-Mode-Antrieb fiir den Markt in GroB3britannien

MESSEVORSCHAU

Zu sehen sein wird auch der neue Ser-
vicejet fir die OBB. Die 18 dreiteiligen
Rettungstriebziige (RTZ) dienen der Tun-
nelrettung, aber auch den Service- und
Erhaltungsarbeiten in Tunneln. Der Zug be-
steht aus zwei angetriebenen Endwagen

-
ESTADLERM

Der RS Zero Quelle: Stadler
mit Fihrerstand und einem Mittelwagen,
der hauptsachlich den Wassertank umfasst.
In einem Endwagen ist Platz fiir 18 Feuer-
wehrleute samt Ausrlistung. Im zweiten
Endwagen sind zwei Dieselaggregate und
eine Traktionsbatterie untergebracht. An
beiden Enden sind am Dach Hochdrucklif-
ter montiert, die der Entrauchung dienen.

é Saa_[ha'nn g

VDV-Tram-Train in der Version fir die Saarbahnen
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Quelle: Stadler

Dazu kommen je ein Niederdruck- und
zwei Hochdruckwasserwerfer.

Stadler Valencia zeigt die neue Class 99 fir
UK. Beacon Rail hat 30 dieser Dual-Mode-
Maschinen geordert, eingesetzt werden sie
von GB Railfreight (GBRf). Die sechsachsi-
ge Lokomotive hat unter 25 kV/50 Hz eine
Leistung von 6 MW und erreicht 120 km/h.
Uber die Leistung des Dieselmotors hat
Stadler bisher nichts verlauten lassen.
Einen grof3en Stellenwert auf der InnoTrans
hat das Geschaftssegment Signalling, das
Stadler immer weiterentwickelt. Gezeigt
werden dabei zahlreiche Signalling-Neu-
heiten, so die beiden CBTC-Systeme Nova
Pro und Nova Depot. Nova Pro kann in eine
bestehende Infrastruktur migriert werden,
Nova Depot ermdglicht vollautomatisch ge-
steuerte Rangierbewegungen. Dies ist aktu-
ell bei der BLT aus Basel fiir das neue Depot
der Waldenburgerbahn in Realisierung.

www.stadlerrail.com
Halle 2.2/Stande 230, 250; Freigelande O/
Stand 650; 09/Stande 45, 50; T10/Stande

40 und 50; T4/Stand 19; T8/Stande Stande
40 und 50; T9/Stande 40, 45, 50

Quelle: Stadler

www.eurailpress.de/etr
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Mehr Vernetzung war nie

Die Stahl Netzmanagement fokussiert sich bei der InnoTrans 2024 auf das,Netz-
werk Management System”. Eine Live-Demo zeigt alle neuen Anbindungsmég-
lichkeiten, die die Software zur IP-Vernetzung jetzt bietet. Neben Fahrgast-
WLAN, Fahrgastinformations- oder Entertainmentsystem konnen nun auch
Kamerasystem und Bordrechner tiber nur einen Router, eine Antenne und eine
SIM-Karte an das Rechenzentrum angebunden werden. Gleiches gilt fiir digitale
Systeme an Haltestellen, ob Verkaufsstellen oder AuBenanzeigen. Das Netzwerk
Management System sorgt noch in einer zweiten Hinsicht fiir Effizienz: IP-Netze,
(WLAN-)Router und Access Points lassen sich damit zentral verwalten, Gberwa-
chen und konfigurieren — und das herstellerunabhangig. So konnen viele Gera-
te gleichzeitig konfiguriert werden, statt jedes einzeln. Das System ist speziell
fur die Anforderungen im &ffentlichen Personenverkehr und fiir die Vernetzung
von Fahrzeugen und Haltestellen ausgelegt.

www.netzwerkmanagementsystem.de Halle 4.1/Stand 240

Sicherheit in der Bahnstromversorgung

Mit der EvoTrak-Familie hat Staubli
Electrical Connectors ein kompaktes
Steckverbindersystem fiir Schienen-
fahrzeuge entwickelt: Eine modulare
Losung in zwei Leistungsklassen fiir
flexible Verbindungen innerhalb der
gesamten elektrischen Traktions- EvoTrak MPC in abgewinkelter Ausfiihrung
kette. Der Einsatz einer steckbaren  Dautsehrflach Quelle: Stéubl
Losung anstelle von Schraubverbin-
dungen bietet sowohl Sicherheit
durch einfache Handhabung als auch
Zeitersparnis durch schnelle War-
tung. Die flexiblen 1- bis 4-poligen
Konfigurationen erfiillen alle gangi-
gen Normen fir den Einsatz in Schie-
nenfahrzeugen. EvoTrak MPC mit
bis zu 700 A und 3000 V eignet sich
beispielsweise fiir Subsysteme und
Wagenverbindungen. Der beriihrge-
schiitzte EvoTrak Lite (330 A, 1500 V)
ldsst sich an Batterien oder am Trakti-
onsmotor einsetzen.

Die bewdhrte Multilam-Kontakt- Doppelgabelstecker Quelle: Staubli
technik von Stdubli sorgt fur eine

dauerhafte elektrische Verbindung

und einen konstanten Ubergangs-
widerstand.  Verbindungslésungen
von Staubli erhéhen die Zuverlassig-
keit und Sicherheit unter extremen
Bedingungen wie starke elektrische
Beanspruchung, hohe thermische
Schwankungen, mechanische Einwir-
kungen, Vibrationen und St6Re.

Die einfache und kompakte Ver-
bindung von Stromschienen in In-
nen- und AuBeninstallationen, flr
Stromversorgung, Energiespeicher,

www.eurailpress.de/etr

Batterien, Leistungselektronik und
Wechselrichter lasst sich mit Gabel-
stecker einfach realisieren. Dank der
Einstecktechnik koénnen auch an
schwer zugéanglichen Stellen sichere
und zuverldssige Verbindungen her-
gestellt werden. Doppelgabelstecker
sind eine sehr kompakte Losung in
Hochstrom-Anwendungen.

www.staubli.com
Halle 10/Stand 350

Pushing Performance
Since 1945

Web-Seminar Reihe
Bahntechnik 2024

Im Rahmen dieser Web-Reihe
stellt HARTING Systemkonzepte
fur die wichtigsten Trends in der
Bahnindustrie vor.

THEMEN & TERMINE:

SEPTEMBER 17, 2024 - Plug & Play Wagen-
Ubergangslosungen + InnoTrans 2024 Vorschau

9. OKTOBER 2024 - Riickblick InnoTrans 2024:
Alle Highlights im Detail

15. OKTOBER 2024 - Digitale Uberholspur fiir
Ingenieure: Neue Konfiguratoren, digitaler
Zwilling, generative Kl

HARTING auf der InnoTrans 2024
24-27 SEP 2024 | Halle 12, Stand 310

One Range. No Limits:
www.HARTING.com/railway2024
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Anpasshare seilzuggefiihrte Fensterrollos

Die Texat decor engineering AG (Tde) ist An-
bieter von Innenausstattungslosungen fir
den Transportsektor. Die neuesten Modelle
in der Produktpalette sind seilzuggefiihrte
Rollos. Das seilzuggefiihrte Rollo von Tde
kann Fensterbreiten von 50 bis 2500mm
abdecken. Ebenfalls wurde eine technische
Losung entwickelt, damit das Rollo bei Dop-
pelstockfahrzeugen im Oberdeck entlang
der Kontur einer gebogenen Seitenwand
verfahrt. Weitere Merkmale dieser neuesten
Losung sind die Beschattung ohne seitli-
chen Lichteinfall, kein Uberstand des Stoffs
Uber die Seitenwand, keine Einschrankung
des Schulterraums der Passagiere und die
einfache Bedienung des Rollos in jeder

Position. Daruiber hinaus bieten die Rollos
eine breite Palette an Einstellmdglichkeiten,
einschlieflich Bedienkraft, Stoffspannung
und Parallelitdt, wodurch es unméglich ist,
die Griffleiste zu verkanten oder zu ver-
klemmen und dadurch die Bedienung zu
beeintréchtigen. Bei den Rollos fiir Nacht-
zlige wird der Stoff im Flihrungsprofil oder
am dulBersten Punkt der Griffleiste befestigt.
Dies verhindert, dass der Stoff aufgrund von
Vibrationen oder Bewegungen des Zuges
aus dem Fihrungsprofil fallt und sorgt so
daflir, dass die Fensterfliche vollstédndig
verdunkelt wird.

www.tde.ch Halle 1.1/Stand 640
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Verdunklungsrollo Quelle: Tde

Sicherung von Kontaktverschraubungen

Y

| Al

NSK-E fir die Sicherung von Kontaktverschrau-
bungen Quelle: Teckentrup SLI

Auf der diesjahrigen InnoTrans prasentiert
Teckentrup SLI seine neueste Entwicklung fir
die Sicherheit von Schraubenverbindungen
im Elektro-Bereich: die NSK-E - die effektive
Sicherung fiir elektrische Kontaktverschrau-
bungen. In Zusammenarbeit mit externen
Partnern wurde die NSK-E (u.a. nach DIN
25201-4 (Anhang B), DIN 267-26 und IEC
61373) erfolgreich getestet. Die Scheibe ent-
spricht den Anforderungen der zukiinftigen
europdischen Norm prEN 17976 fiir Bahnan-
wendungen - Verschrauben von Schienen-
fahrzeugen und -fahrzeugteilen. Durch die
aufgestellte Bogenform hat die NSK-E eine
besonders gute Federwirkung, sodass auf-

kommende Setz- und Kriecherscheinungen
kompensiert werden kdnnen. Die weiterent-
wickelte Verzahnung auf der Oberseite sorgt
fur einen Formschluss, wodurch das Losen
der Verbindung trotz groBer Warmedehnung
und starker Vibrationen verhindert wird. Zum
Schutz der weichen Leitermaterialien wie z.B.
Kupfer besitzt die NSK-E an der Unterseite
eine kufenartige Kontur. Im verschraubten
Zustand liegt die Scheibe flach auf, sodass ein
gleichmaBiger Kontaktdruck und geringer
Ubergangswiderstand vorhanden sind.

www.teckentrup-sli.de
Halle 8.2/Stand 405

Abgasnachbehandlungssysteme

Bereits seit 2006 ist die Tehag GmbH regel-
maBiger Aussteller bei der InnoTrans. Mit
ihrem umfangreichen Produktportfolio
zur Nachbehandlung von Abgasemissio-
nen aus Verbrennungsmotoren bietet das
Unternehmen effiziente Lésungen sowohl
fur die Reduzierung von Gerduschemissi-
onen als auch Schadstoffemissionen an.
Dabei umfasst das Leistungsspektrum
sowohl Losungen fiir Fahrzeughersteller
und den Neubau als auch fiir die Nachris-
tung von Bestandsfahrzeugen. Insbeson-
dere im Bereich der Nachriistung von Lo-
komotiven, Verbrennungstriebwagen und
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Gleisbaumaschinen steht der Name Tehag
fur praxisorientierte Losungen mit einem
hohen MaB an konstruktiver Kreativitat,
um Abgasreinigungssysteme in gegebe-
nen Baurdumen unterzubringen. Tehag
ist fir die Produktion nach der DIN EN
15085-2 CL1 als Schweil3fachbetrieb zer-
tifiziert. Uber die Fertigung hinaus bietet
das Unternehmen auch die betriebsferti-
ge Montage der Systeme und Ubernimmt
die Wartung und Reinigung von RuBBparti-
kelfiltern und SCR-Kats.

www.tehag.de Halle 18/Stand 640

Abgasnachbehandlungssystem

Quelle: Tehag

www.eurailpress.de/etr
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Kompakte DC/DC-Wandler
fir Bahnanwendungen

Bei THN 10UIR, TEN 30UIR und TEN 40UIR
handelt es sich um drei Serien von Hoch-
leistungs-DC/DC-Wandlern  fiir  Bahn-
anwendungen mit einem ultraweiten
12:1-Eingangsspannungsbereich und
einer Ausgangsleistung von 10, 30 bzw.
40 Watt aus dem Hause Traco Electronic.
Die kompakten, vollstdndig gekapselten
Wandler bieten eine erhohte Bestdn-
digkeit gegen StoéBe/Vibrationen und
schnelle Temperaturdnderungen und
weisen einen ultraweiten Eingangsspan-
nungsbereich: 9-75, 14-160 VDC auf.
Aufgrund des hohen Wirkungsgrads von
bis zu 90 % kdnnen die Wandler in einem
Arbeitstemperaturbereich von -40 °C bis
+70 °C (bis zu 80 °C mit Kiihlkdrper) ohne
Lastreduktion eingesetzt werden. Dank
des speziellen Uberbriickungskondensa-
toranschlusses erfillen sie die Anforde-
rungen an lingere Uberbriickungszeiten,
ohne dass sperrige Eingangskondensa-
toren erforderlich sind. Die Zulassun-
gen nach den Normen EN 50155 und
EN 61373 qualifizieren die Wandler fir
Bahn- und Transportsysteme. Die Zusatz-
qualifikation fir das Brandverhalten von
Komponenten nach EN 45545-2 sowie
die Sicherheitszulassung nach IEC/EN/UL
62368-1 unterstltzen eine mogliche Kon-
formitatsprifung der Anwendung. Alle
Modelle verfligen Uber eine E/A-Isolati-
onsspannung von 3000 VDC, eine aktive
Unterspannungssperrschaltung, Extern
Ein/Aus und einstellbare Ausgdnge, um
sicherzustellen, dass die Wandler fir alle
robusten Anwendungen geeignet sind.

www.tracopower.com
Halle: 17/Stand 330

Kompakte DC/DC-Wandler Quelle: Traco

www.eurailpress.de/etr
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oilquick.de @ 0".QU|CK®

MULTI
TOOL

WER SAGT,
DASS HELDEN _
GROSS SEIN MUSSEN?

Mit unseren neuen, vollhydraulischen Mini-Tiltro-
tatoren machst du deinen Bagger zum Hero jeder
Gala-Baustelle und arbeitest schneller, gunstiger,
gesunder und okologischer.

WIR SEHEN UNS:

11. - 14. SEPT 2024
HALLE: 7-613
FREIGELANDE: Eog

IMPROVE
YOUR MACHINE
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Neuheiten fiir Vermessungsaufgaben

Fur die Bereiche Track Survey & Scanning, Monitoring und Mobile
Mapping zeigt Trimble seine Neuheiten. Die neu gestaltete elekt-
ronische Gedo Track Bar ist eine ideale Losung fiir die Messung von
Fester Fahrbahn, wenn ein Gedo Gleismesswagen nicht geeignet

MX90 Mobile Mapping System Quelle: Trimble

Gedo Track Bar — die neueste elektronische Gleismesslatte

MESSEVORSCHAU

ist. Die Trimble Gedo Track Bar kann auch als Alternative zu einem
Gleismesswagen fiir kleinere Projekte mit nur wenigen zu messen-
den Gleispositionen verwendet werden. Die elektronische Gleis-
messlatte verfiigt (iber eingebaute Spurweiten- und Uberhéhungs-
sensoren, eine Prismenhalterung fir tachymetrische Messungen,
drahtlose Kommunikation mit Trimble Kontrolleinheiten und ist in
verschiedenen Spurweiten erhéltlich. Zur Bedienung steht die Feld-
software Trimble Access Rail zur Verfiigung.

Trimble Access Track Gauge Survey ist eine Anwendung zur geoda-
tischen Gleisvermessung mit einer Trimble Totalstation und einer
mechanischen Gleismesslatte. Zur gleisbezogenen Absteckung mit
direktem Trassenbezug ohne Gleismesswagen steht das Trimble
Access Rail Modul Stakeout zur Verfligung. Das Trimble Access Rail
Modul Spurweite & Uberhéhung dient der einfachen Gleiskontrolle
zur Erfassung der Spurweite, Uberhdhung und Verwindung zusam-
men mit der aktuellen Station.

Der Trimble MX90 setzt neue Mal3stdbe in der Gleisvermessung
und bietet eine hochmoderne Mobile-Mapping-L6sung mit einer
Vielzahl fortschrittlicher Funktionen und Technologien, die de-
taillierte und genaue Daten von Gleisanlagen erfassen. Er erfasst
prazise Objektpositionen, die zusammen mit der Streckeninfor-
mation die Grundlage fiir den Aufbau einer vollstandigen Daten-
bank bilden kénnen. Das MX90-System erfasst hochauflésende,
kolorierte Punktwolken sowie prazise Panorama- und Mehrfach-
ansichten des Gebiets.

www.trimble.com Halle 25/Stand 385

Vielfaltige Losungen fiir den Fahrgastkomfort

Auf der InnoTrans prasentieren TSL-Escha und
Mafelec gemeinsam innovative L&sungen
aus einer Hand. Die neuen Produkte wie die
Haltestangenleuchten HL22 und HL18, der
Haltestangentaster HSTIAV und der Warnton-
geber WSM87 setzen neue Mal3stdbe in der
Verkehrstechnik. Die M-Light Produktserie
von Mafelec bietet Frontbeleuchtungslo-

sungen fiir Schienenfahrzeuge und kann
individuell an die Kundenanforderungen
angepasst werden. Mafelec bietet Fahrzeug-
herstellern Unterstlitzung bei der Entwick-
lung und Fertigung von Lichtmodulen sowie
kompletten optischen Systemen.

www.tsl-escha.com  Halle 27/Stand 480

Quelle: TSL Escha

Taster und Leuchten von TSL Escha

MaRgefertigte Waschtische, Verkleidungen, Ablagen

Varicor-Waschtisch in der Nasszelle im Railjet der OBB
Quelle: Varicor
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Vom Entwurf zum Prototyp bis hin zur Se-
rie — Varicor steht fir unbegrenzte Még-
lichkeiten. Varicor des gleichnamigen
Unternehmens ist ein homogener, voll
durchgefarbter Mineralwerkstoff, der aus
hochwertigen Naturmineralien und Har-
zen besteht. Er ist in der Produktion flus-
sig und kann in fast jede beliebige Form
gebracht werden. Die dazu erforderlichen,
preisgiinstigen Werkzeuge werden im ei-
genen Werkzeugbau hergestellt. Dabei
ist der Werkstoff warm verformbar. Diese

hohe Verarbeitungsflexibilitat wird durch
die freie Kombinierbarkeit mit anderen
Materialien (Holz, NE-Metalle, Glas oder
Plexiglas) abgerundet. Varicor erfiillt die
Anforderungen nach der Norm DIN EN
45545-2 HL3 fur R1 beziglich der wich-
tigen Brandschutzeigenschaften. Varicor
wird auch im Flugzeugbau eingesetzt. Das
Material ist komplett durchgefdrbt und
braucht keine Oberflichenversiegelung.

www.varicor.com Halle 1.1/Stand 170

www.eurailpress.de/etr
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Neues Powerpack PGM 500/600

Powerpack PGM 500/600 Quelle: Viertel Motoren

In Berlin stellt Viertel Motoren sein neues Powerpack PGM 500/600 vor. Be-
sonders hervorzuheben ist die modulare Bauweise des Powerpacks: Es ist
sowohl fiir das Dual-Engine-Konzept als auch fiir den Hybridbetrieb mit Li-
thium-lonen-Akku ausgelegt. Durch die intelligente Zu- und Abschaltung
des Verbrennungsmotors je nach Leistungsbedarf wird die Effizienz maxi-
miert. Das kompakte Design und die intelligente Konstruktion reduzieren
das Gewicht erheblich, ohne die Leistung zu beeintrachtigen. Ein zweistu-
figer Hochleistungsluftfilter von Donaldson sorgt auch unter schwierigsten
Bedingungen fiir maximale Leistung.

Der leistungsstarke Sechszylindermotor MAN D3876 mit 15,3 | Hubraum liefert
489 kW bei 1800 U/min. Durch die Motorsteuerung und den VTG-Turbolader
wird ein gleichbleibend hohes Drehmoment erreicht, das bereits ab 1050 U/
min sein Maximum von 3000 Nm erreicht. Die Abgasriickflihrung erméglicht
die Einhaltung der Abgasnorm Stage V ohne AdBlue (gemafB Verordnung (EU)
2018/858 fiir Maschinen der Klasse,NRMM" Kat. RLL).

Das Powerpack PGM 500/600 lasst sich mit dem MAN D4276 Motor prob-
lemlos auf 581 kW erweitern oder in einer bestehenden Lok remotorisieren.
Samtliche verbaute Komponenten sind bereits fiir das Upgrade vorberei-
tet, um weitere 90 kW bereitzustellen. Der Betrieb mit HVO 100 ist moglich.

www.viertel-motoren.de Halle 18/Stand 240

Explore System Performance on Track

Auf der InnoTrans 2024 stellt Voestalpine Railway Systems intelligente Wei-
chen- und Schienensysteme in den Mittelpunkt, die eine neue Ara des Schie-
nenverkehrs einlduten. Neben hochqualitativen Weichen- und Schienenlésun-
gen liegt ein besonderes Augenmerk auf intelligenten Signaltechnikldsungen,
die sich nahtlos in moderne Stellwerkstechnologien wie EULYNX integrieren
lassen. Diese Lésungen bieten Schnittstellen fiir eine effizientere und sicherere
Steuerung des Bahnverkehrs. Einen Blick in die Zukunft ermdglichen Virtual-
Reality-User-Journeys, die die intelligenten Systeme rund um ,zentrak” — dem
digitalen Hub fiir Anlagen- & Instandhaltungsmanagement sowie Diagnose &
Monitoring flr Infrastruktur und Rolling Stock — veranschaulichen. Weiter in-
formiert Voestalpine Railway Systems (iber die Nachhaltigkeitsinitiativen von
umweltfreundlichen Materialien und Prozessen bis hin zu Lifecycle-Tools und
Circular-Economy-Ansétzen.

www.voestalpine.com Halle 21b/Stand 150

www.eurailpress.de/etr
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Produkte und Service fiir nachhaltigen Schienenverkehr

Die Digitale Automatische Kupplung (DAK)
ist eines der zentralen Themen auf der In-
noTrans — auch bei Voith. Unter dem Motto
»Mobilitatswachstum braucht Visionen” bil-
det die CargoFlex von Voith einen Schwer-
punkt am Messestand. Die CargoFlex wird
aktuell im Rahmen des EU-Rail Flagship
Project 5 Trans4M-R getestet und erprobt.
Einen weiteren Beitrag zum nachhaltigen
Mobilitdtswachstum leistet Voith zudem
mit seiner Hybridkupplung fiir Lokomo-
tiven, deren aktuelle Version ebenfalls in
Berlin zu sehen ist. Mit ihr ist sowohl das
Kuppeln auf Zughaken als auch mit auto-
matischer Kupplung méglich, da der Kopf
je nach Bedarf in Automatikstellung oder
manuelle Stellung gebracht werden kann.
Betreiber kénnen damit ihre Flotte suk-
zessive auf die DAK umstellen. Ausgestellt
wird auch die Kupplungstechnologie fiir
Passagierziige.

Ein weiteres Highlight: Kupplungen und

MESSEVORSCHAU

Die DAK Typ Voith CargoFlex Hybrid

genen Jahren erweitert hat. Dadurch sind
auch im Service neue Synergien entstan-
den, die Betreibern von Schienenfahrzeu-
gen schon heute zugutekommen.

Quelle: Voith Turbo

Corner den Vortrag ,Coupler Innovations @
Voith” an. Hier stehen aktuelle und anste-
hende Entwicklungen im Bereich Fracht- und
Passagierkupplungen auf dem Programm.

Radsatzgetriebe, deren Portfolio Voith
durch strategische Zukaufe in den vergan-

Fur alle Fachbesucher bietet Voith am zwei-
ten Messetag um 13:30 Uhr in der Speakers'’

www.voith.com Halle 1.2/Stand 130

Batterieiiberwachung mittels vdx sentry

Vor dem Hintergrund der zunehmenden Einfiihrung von batterie-
elektrischen Triebwagen (BEMU) im Regionalverkehr prasentiert
Volytica Diagnostics auf der InnoTrans 2024 den vdx sentry. Dies
ist eine wegweisende Lésung fiir die Uberwachung von Batterien
vom elektrischen OPNV bis hin zum Flottenmanagement von elek-
trischen Kfz und Nutzfahrzeugen. Der vdx sentry reduziert Fehlalar-
me um 99 % und steigert die Effizienz von Wartung und Betrieb. Das

"

System kategorisiert Warnungen intuitiv in ,keep going’, ,watch out”

und ,act now". Durch Anklicken der Warnungen erhdlt der Nutzer
detaillierte Einblicke in Fehlermeldungen wie Temperaturanstieg
oder Anomalien des Ladezustands, Diagnosen moglicher Ursachen
und konkrete Handlungsempfehlungen wie das Abschalten des
Systems innerhalb des nachsten Tages oder die Kontaktaufnahme
mit dem Hersteller.

www.volytica.com Halle 7.1¢/Stand 200

Das vdx sentry Dashboard
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Quelle: Volytica Diagnostics

www.eurailpress.de/etr
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Wegweisende Lokomotiven mit europaweiter Servicekompetenz

Gemeinsam prasentieren Vossloh Rolling
Stock und IMATEQ umweltfreundliche
Lokomotiven, europaweite Servicekom-
petenz und zahlreiche berufliche Entwick-
lungsmdglichkeiten.

Das Highlight ist die Modula-Plattform, die
neben der Nutzung emissionsarmer Tech-
nologien Energiequellen flexibel kombi-
nieren kann, um den spezifischen Bediirf-
nissen gerecht zu werden. Sie ist sowohl
fur Rangieraufgaben als auch schwere Gu-
tertransporte konzipiert. Mit den Modula-
Varianten gelang den Kielern eine revolu-
tiondre Hybridlokomotiven-Plattform, die
Anpassungsfahigkeit und Zukunftssicher-
heit bietet. Neben der Nutzung emissions-
armer Technologien, kdnnen Energiequel-
len flexibel kombiniert werden. Welche der
vier Varianten - EBB, EDD, BDD oder BFC
- fir die jeweiligen Kundenbediirfnisse das
ideale Paket darstellt, lasst sich auf Basis
zukinftiger Streckencharakteristika, Fahr-
plane und Zuggewichte simulieren und
analysieren.

Die wasserstoffbetriebene Modula BFC -
gemeinsame Weltpremiere der Kieler und
duisport rail - wird u.a. am neuen Duisburg
Gateway Terminal (DGT) verkehren, dem
groflten KV-Terminal im europdischen Hin-
terland, das mit Hilfe von Wasserstoff voll-
kommen klimaneutral betrieben wird. Die
BFC-Variante stellt eine Weiterentwicklung
der BDD-Modula dar.

Dariuiber hinaus wird die Modula EBB zu
sehen sein, die seit April die Zulassung als
Testlokomotive durchlduft. Service-seitig

www.eurailpress.de/etr
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Modula BFC im Kundendesign

sind die Modula-Lokomotiven mit einem
intelligenten Zugsteuerungssystem (TCMS)
ausgestattet, welches die Daten von mehr
als 100 Sensoren fir die zustandsbasierte
Wartung sowie das Flottenmanagement
sammelt und auswertet.

Diese, ebenfalls sehr nachhaltige Modula-
Variante ist eine gute Wahl, wenn lange
Strecken unter Oberleitung zu glinsti-
gen Kosten und unter Nutzung sauberer
Energie zurtickgelegt werden kénnen. Fur
Kurzstrecken ohne Fahrdraht sowie den
emissionsfreien Rangierbetrieb nutzen
Kunden die Batterie. Dafiir ist die Modula
EBB mit 15/25-kV AC und 1,5 kV DC sowie
zwei LTO-Batterien mit 350 kWh bzw. 400
kWh demnéchst ausgestattet.

Quelle: Vossloh Rolling Stock

Komplettiert werden die ausgestellten Lo-
komotiven mit der DE 18 SmartHybrid, mit
ihrem leistungsstarken Antriebssystem. Dank
der Moglichkeit, umweltfreundlichen HVO-
Kraftstoff nutzen zu konnen, und intelligenter
Betriebsmodi, bietet sie Vorteile in Bezug auf
Effizienz, Betriebskosten und Umweltschutz.
Hinzukommt, dass die unterflur verbaute
Batterie ein emissionsfreies Rangieren fir
eine Stunde ermdglicht. Mit dem Second-
Life-Batteriekonzept wurde mit spezialisier-
ten Second-Life-Partnern ein Kreislaufsystem
fur die Traktionsbatterien initiiert.

www.vl-rs.com
Halle 7.2c¢/Stand 217; Freigelande Sud/
Stand O 330

Aktuell konnen Kunden zwischen vier Modula-Varianten wéhlen

Quelle: Vossloh Rolling Stock
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Green Friction-Technologie: Bessere Luftqualitat in Tunneln

Feinstaubemissionen durch das Bremsen von Ziigen sind eine globa-
le Herausforderung. Durch Bremsenabrieb werden unzéhlige Kleinst-
partikel freigesetzt, die im schlimmsten Fall zu Gesundheitsbelastun-
gen fiihren kénnen. Mit der Green Friction-Bremslosung der Wabtec
Corp. wird die Feinstaubbelastung kiinftig erheblich reduziert. Die
neuen und innovativen Bremsbeldge reduzieren die Partikelemissio-
nen beim Bremsvorgang ganz erheblich und verbessern so die Luft-
qualitdt insbesondere in Tunneln und U-Bahn-Stationen. Die intensiv
erprobte Technik ist jetzt marktreif und bereit fiir den kommerziellen
Flottenbetrieb. Eingesetzt wird Wabtecs Green Friction ab diesem Jahr
in allen MI09-Ziigen der Linie RER A in Paris. Wabtec hat seine Green
Friction-Materialien Uber ein Jahr lang in zehn RER A-Ziigen auf Gber
einer Million Testkilometern erprobt. Dabei konnten die freigesetzten
Emissionen beim Bremsen des Zuges um durchschnittlich 70 bis zu
90% reduziert werden. Die neue Technologie gewahrleistet dabei die
gleiche Bremsleistung und Sicherheit und hat gleichzeitig nur mini-
male Auswirkungen auf die Betriebskosten. Das Green Friction-Pro-
duktportfolio wurde 2019 entwickelt, um die aktuellen und zukinf-
tigen gesetzlichen Vorschriften zur Luftqualitét zu erfiillen. Wabtec ist
heute der einzige Zulieferer in der Bahnindustrie, der eine marktreife
technische Losung anbietet, die die Schadstoffbelastung beim Brem-
sen erheblich reduziert und bereits erfolgreich eingesetzt wird.

www.wabteccorp.com Halle 1.2/Stand 210

Bremsstaubentwicklung mit herkdmmlichen Beldgen und mit Green Friction-
Beldgen Quelle: Wabtec

Verschmutzungsanzeige fiir Ansaugrauchmelder

Schnelle und zuverladssige Branddetektion
schiitzt Personen und minimiert Brand-
schdden in Schienenfahrzeugen. Wagner
Rail hat hierfiir seine Ansaugrauchmelder
weiterentwickelt und zeigt diesen in Berlin.
Die Titanus-Ansaugrauchmelder entneh-

gen sehr effektiv. Bei der aktuellen Neuheit
ist die Verschmutzungsanzeige integriert
worden, die eine vorausschauende und
ressourceneffiziente Wartung ermdglicht.
Wagner Rail hat auch Brandmeldezentralen
(BMZ) weiterentwickelt: die BMZ Rail 148

men standig Luftproben, erkennen feinste
Rauchpartikel bereits in der Pyrolysephase
und sorgen so fur eine moglichst rasche
Branddetektion. Die Systeme integrieren
sich unauffallig und vandalismusgeschitzt
in das Innendesign der Ziige. Die Melder

)

Der kompakte Ansaugrauchmelder Titanus

[ -

Micro-Sens Quelle: Wagner Group

sind tduschungsalarmsicher und funktio-
nieren trotz Luftstroms durch Klimaanla-

weist zusatzliche Instandhaltungs- und Di-
agnosemdglichkeiten wie erweiterten Da-
tenspeicher mit Statusmeldungen auf.

www.rail.wagnergroup.com
Halle 2.2/Stand 250

Ethernet Kabeltester

Das Messe-Highlight der Weetech GmbH
ist der neue Ethernet Kabeltester W
850 HF. Dieser kann die Ethernet Kabel
auch in komplexen Kabelsatzen einfach,
schnell und sicher testen. Der Multi-Port-
Vektor-Netzwerkanalysator W 850 HF
kann in die bestehende Testumgebung
der Weetech Hochspannungstestsyste-
me integriert werden. GemdR ISO/IEC
11801-1 und ISO/IEC 61935-1/-2 werden
Return Loss (RL), Insertion Loss (IL), Ne-
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arEnd Crosstalk (NEXT), FarEnd Crosstalk
(FEXT), WireMap (Verdrahtung), Propaga-
tion Delay und Delay Skew in weniger als
20 Sekunden mit einem leicht verstandli-
chen PASS / FAIL-Ergebnis bewertet. Das
Ergebnis der unterschiedlichen Prifun-
gen wird am Ende in einem einzigen Pro-
tokoll zusammengefasst. Dies stellt ein
Alleinstellungsmerkmal von Weetech dar.

www.weetech.de Halle 11.1/Stand 215

. MugETECH

Ethernet Kabeltester W 850 HF Quelle: Weetech

www.eurailpress.de/etr
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Kleb- und Dichtstoff mit hohem Feuerwiderstand

Fir den Bau, die Wartung und die Reparatur von Schienenfahr-
zeugen hat Weicon einen dauerelastischen Kleb- und Dichtstoff
entwickelt - Flex 310 M FireSeal. Der Kleb- und Dichtstoff auf
SMP-Basis ist schwer brennbar und kann Feuer bis zu 120 Mi-
nuten standhalten. FireSeal ist geprift und klassifiziert fir alle
Fugenausrichtungen nach EN 1366-4. Der anstrichvertragliche
Dichtstoff mit sehr geringem Volumenschwund erfiillt die An-
forderungen der Internationalen Maritimen Organisation IMO
FTPC Parts 2+5 sowie fiir Schienenfahrzeuge laut DIN EN 45545-2
R22/23 HL3. Seine sehr geringen Emissionen ermdglichen eine
sichere Anwendung im Innenbereich. Er ist geruchsarm und
|6semittel-, isocyanat- und silikonfrei. Der schwarze Kleb- und
Dichtstoff ist einfach in der Verarbeitung. Er ist bestandig gegen
Wasser, aliphatische Lésungsmittel, Ole, Fette, verdiinnte an-
organische Sduren und Alkalien. FireSeal haftet sehr gut selbst
auf pulverbeschichteten, lackierten, galvanisierten, anodisierten,
chromatierten sowie feuerverzinkten Oberflachen. Er eignet sich
fur den Einsatz auf Metall, vielen Kunststoffen, Beton und Holz.

www.weicon.de Halle 8.2/Stand 220 Flex 310 M: neuer dauerelastischer Klebe- und Dichtstoff Quelle: Weicon

BESUCHEN SIE UNS AUF -
DER INNOTRANS! . ._ ?
FREIGELANDE 0/350 _ SLIStGm /

EIN NEUES ZEITALTER
DES INTELLIGENTEN
STOPFENS UND

SCHOTTER-
MANAGEMENTS
GLEISBAU MASCHINEN Neu! Voll digitalisierte
UNIVERSAL TAMPING ROBOT S7 PLS 16 4.0 Planiermaschine - S7 HSP 4.0.

Eine Schotterplaniermaschine,
die nicht nur in beide Richtun-
gen arbeiten kann, sondern so
gestaltet ist, dass sie mit einer
Ein-Mann-Bedienung auskommt.
Automatische Einstellung des
Flanken- und Mittelpfluges auf
vorgegebene Schotterprofile,
Erzeugung eines Qualitats-
abnahmeschriebes, erweiterte
Schotterprofiimessung vor und
nach der Arbeit und die Lernfa-
BALLAST REGULATING ROBOT S7 HSP 4.0 higkeit des Systems sind weitere

Merkmale der Weltneuheit.

CONTINUOUS TAMPING ROBOT S7 CPLS 32 4.0

System7 Rail
www.s7-rail.com
office@s7-rail.com

www.eurailpress.de/etr ETR | September 2024 | NR.9 61



INNOTRANS 2024

Emissionsfreies Rangiergerat E-Maxi XL 20t

MESSEVORSCHAU

In Berlin zeigt Zagro sein neues, innovatives Zweiwege- und Ran-
gierfahrzeug. Die Messeneuheit Zagro E-Maxi XL 20t ist mit Funk-
fernsteuerung fir Einsatze auf Strale und Schiene ausgelegt. Das
kompakte Kraftpaket mit einem Gesamtgewicht von 20 t ist zum
Transport grofer Lasten bis 1500 t geeignet. Dabei erfolgen die Ran-
gierarbeiten emissionsfrei mit einer Geschwindigkeit bis 8 km/h.
Im Solobetrieb bewegt sich das Fahrzeug ziigig mit 20 km/h. Durch
die modulare Bauweise sind vielféltige Ausflihrungen mdglich: fir
Spurweiten von 1000 mm bis 1676 mm, mit Waggonbremsanlage,
unterschiedlichen Kuppelsystemen, Fahrerkabine, Doppelkabine
fir Mannschaftstransport und Anbaugerdten wie Ladekran und
Scherenbiihne. Mit den Anbaugeréten fungiert das Zweiwegefahr-
zeug als Geréatetrager und kann flexibel fiir jegliche Arbeiten auf der
Strecke oder im Tunnel eingesetzt werden. Das Modell ist auch mit
Hybridantrieb lieferbar.

Www.zagro-group.com Freigelande O/Stand 260 bis 260b  Zagro E-Maxi XL 20t

Quelle: Zagro

Hybride Zweiwege-Hubarbeitshiihne

Das neueste Highlight der Zeck GmbH ist die hybride Zweiwege-Hub-
arbeitsbiihne RR A-POD 18 HEV. Diese universell einsetzbare Maschine
mit Elektrobetrieb und wechselbaren Akkus (4 x 4,4 kWh) bietet eine
Betriebsdauer von ca. 5 Stunden. Die Akkus kénnen sowohl in der
Maschine als auch extern geladen werden. Mit einer Arbeitshéhe von
18 Metern und hoher Tragféhigkeit bietet sie maximale Flexibilitat und
Sicherheit bei Wartungs- und Installationsarbeiten an Oberleitungen.
Fortschrittliches Design und intuitive Bedienung setzen neue MaR3stébe.
Zeck bietet hochwertige Bahntechnik fiir Fahrleitung und Gleisbau. Die
maBgeschneiderten Fahrdrahtverlegeeinheiten sorgen fiir eine prazise
Installation von Oberleitungen. Diese Einheiten kdnnen sowohl auf Ei-
senbahnwaggons als auch auf Zweiwege-Lkw eingesetzt werden. Zu-
satzlich werden Seilwinden fiir Speiseleitungen und Trommelbdcke zur
Installation von neuem Draht angeboten, die ebenfalls als Zweiwege-
Geréte verwendet werden kdnnen.

www.zeck-gmbh.com Freigeldnde Siid/Stand 03-52

Fahrzeug zur Fahrleitungsmontage Quelle: Zeck
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Die neue Zweiwege-Hubarbeitsbihne RR A-POD 18 HEV Quelle: Zeck
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Optimiertes Asset Management fiir Infrastruktur

Fur das effiziente Management von Bahnanlagen bietet die Zedas
GmbH mit zedas asset Infra eine spezialisierte Softwarelésung. Sie
unterstlitzt Betreiber dabei, die Verfligbarkeit der Infrastruktur zu
maximieren, Instandhaltungsprozesse zu optimieren und die Effizi-
enz zu steigern, selbst bei begrenztem Budget. Das Programm er-
laubt, aktuelle und historische Messdaten umfassend zu verwalten
und das Gleisnetz inkl. Stérungen und erledigten Instandsetzungs-
maBnahmen grafisch darzustellen. Die Software hilft, Datensilos
aufzubrechen und Daten zu vereinheitlichen. Zudem unterstitzt
zedas asset Infra bei der rechtssicheren Dokumentation und Nach-
weisflihrung gegeniiber Aufsichtsbehorden.

www.zedas.com

CityCube B/Stand 110

Mit zedas asset Infra lassen sich Bahnanlagen einfach verwalten  Quelle: Zedas

INNOTRANS 2024

Neue Signalgeneration,,Compact”

LED-Streckensignal der neuen Compact-Serie Quelle: Zelisko

Kurz vor der InnoTrans ist bei der Knorr-Bremse Marke Zelisko
die neue Generation von LED-Streckensignalen mit deutlich
verschlanktem Design auf den Markt gekommen: Hatte das
Vorgangermodell in der Tiefe noch 356 mm gemessen, sind es
bei der neuen ,Compact“-Generation nur mehr 205 m - Uber
42 Prozent weniger. Der Hebel liegt in einem grundsatzlich
neuen Aufbau der Elektronik: Da drei friiher separate Platinen
nun auf einer einzigen kompakten Steuerplatine untergebracht
sind, féllt der Hauptgrund fiir die bisherige Tiefe weg. Trotzdem
bleiben Funktionsweise und elektrische Schnittstellen zum
Stellwerk gleich. Die neue und erstmals IP65-zertifizierte Gene-
ration lasst sich folglich flexibel im Mix mit der Vorgdngergene-
ration betreiben - sowie seitens der Steuereinheit auch an den
meisten in Europa gangigen Stellwerkschnittstellen. Der Front-
ring ist austausch- und damit anpassbar an unterschiedliche
Befestigungsarten.

www.zelisko.com Halle 25/Stand 120

InnoTrans ...
~ City Cube / Halle A/ 220

=" b ot
Automatische Bremsprobe: ~ -* |
Jetzt verflgbar far den - = .

-

= . q 1 /
operativen Einsatz "

- Digitaler
Schienengiiterverkehr
- Akkreditierte
Prufstelle
ISO/IEC 17025
- Engineering
- Zulassungsmanagement
nach 4. Eisenbahnpaket

PJ Messtechnik GmbH
P) Monitoring GmbH
PJ Motion GmbH

www.pjm.co.at

Weltweite Systemlosungen
fur den Schienenverkehr

www.eurailpress.de/etr
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Zahlreiche Neuheiten zur Sicherheit am Gleis

BT T TR

Quelle: Zollner

Sensor F500 Sen mit Magnethalterung

Die ZolIner Signal GmbH zeigt einen ganzen Blumenstraul3 an Neu-
heiten. A-Cross erméglicht eine automatisierte, mobile und tempo-
rare Bahniibergangssicherung, die schnell zu montieren ist. Dabei
kann A-Cross an die jeweiligen landespezifischen Anforderungen
angepasst werden. Das Achszdhlsystem ist SIL4 zertifiziert. A-Cross
ist besonders interessant fiir Anwendungen mit geringen Zugfre-
quenzen und Geschwindigkeiten oder Fahren auf Sicht und stei-
gert die Effizienz der Betriebsabldufe im tempordren Baubetrieb.
Ein neues Produkt ist auch die innovative Magnethalterung fir in-
duktive Sensoren. Der groBte Vorteil der neuen Magnethalterung
liegt in der extrem schnellen und einfachen Montage. Mit einer
Installationsdauer von nur etwa 30 Sekunden wird der Aufenthalt
im Gefahrenraum auf ein Minimum reduziert. Der Sensor F500 Sen,
der mit der Magnethalterung eingesetzt wird, ist SIL4 zertifiziert.
Der Sicherung von Beschéftigten auf Bahnbaustellen dient das
ZPW-G 2.0 (ZolIner Personenwarngerdte GSMR). Es ist ein innova-
tiver Warngeber, der Gber GSM-R durch Informationen aus dem
Stellwerk gesteuert wird. Er bietet eine Auswahl der Betriebsmodi
Warnen"” oder ,Sichern”, Das ZPW-G ist multifunktional und kann
Uber seine Schnittstellen weitere funk- und kabelbasierte Warnge-
ber oder ein maschineneigenes Warnsystem ansteuern.

Im Bereich der individuellen Warnsysteme stellt Z6llner das Wadson
und ZWG vor (SIL3). Der personenbezogene Warngeber ZWG (War-
nung im Gehdrschutz) und Wadson (Warnung iber miniaturisiertes
Warngerat) sind optimal fiir Arbeitsbereiche, in denen rascher Fort-

MESSEVORSCHAU

Quelle: Zoliner

Individuelles Warnsystem Wadson

schritt und Flexibilitdt gefragt sind oder auch fiir Maschinenfihrer.
Das ZWG sorgt fiir eine sichere Wahrnehmbarkeit des Warnsignals,
selbst bei lautem Arbeitswerkzeug. Der multifunktionale Funkemp-
fanger ZIR (Zollner Individual Remote) steuert die personenbezo-
genen Warngeber ZWG und Wadson.

Weiter wird der ZRT-30 présentiert, ein innovativer Radio Transcei-
ver als Erweiterung des automatischen Warnsystems zur Sicherung
von Menschen auf Gleisbaustellen. Der ZRT-30 vereint die Vortei-
le kabelgebundener Systeme mit denen der Funkwarngeber, was
die Anpassung der Sicherung an die jeweilige Baustellensituation
vereinfacht und effizienter gestaltet. Mit der SIL3-Zertifizierung
garantiert der ZRT-30 hochste Sicherheitsstandards. Der ZRT-30
wird per Kabel an die Zentrale der Kabelanlage angeschlossen
und kann wahlweise liber die Kabelanlage oder Akkus betrieben
werden (Spannungsversorgung). Mit dem ZRT-30 l&sst sich eine
vollautomatische Warnanlage konfigurieren, die kabelgebundene
und funkbasierte Komponenten kombiniert. Angeschlossen an die
Zentrale der Kabelanlage kann der ZRT-30 direkt mit dem ZPW126-
10 als ERRI Empfanger verbunden werden. So kann auch die Ma-
schinenwarnung unmittelbar Gber die Kabelanlage angesteuert
und ausgeldst werden. In besonders lauten Bereichen der Baustelle
kann die Warngeberkette um ZPW126-10 erganzt werden.

www.zoellner.de Halle 25/Stand 565

Rotrac E1 mit Lithium-Technik

Der Rotrac E1 von Zwiehoff ist das erste Rangiergerat, das mit einer
emissionsfreien Lithium-Batterie betrieben wird und gleichzeitig
dank einer absenkbaren Kupplung eine sehr niedrige Bauform be-
sitzt. Hierdurch ist es ihm moglich, sogar zwischen Waggons zu fah-
ren. Durch diese Kombination kénnen Rangieraufgaben bis zu 200 t
und zusatzlich Sonderaufgaben bewadltigt werden, wie das sichere
Bewegen von Drehgestellen unter Waggons. Das Fahrzeug ist im
Rahmen eines Forderprojektes entstanden, welches das automati-
sierte Fahren des Rotrac E1 zum Ziel hat. Diese und weitere Losun-
gen fiir das Rangieren mit und ohne Automatisierung zeigt Zwiehoff.

www.zwiehoff.com Freigelande/Stand 0280
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Rotrac E1

Quelle: Zwiehoff

www.eurailpress.de/etr



Formt Zukunft. Leube

Larmschutz

individuell gedacht

Modul- und Gesamtlésungen fiir den leiseren Bahnverkehr.

Bei der Herstellung der Leube Fertigteile verbinden wir die Qualitat, Asthetik und Wirtschaftlichkeit
von Beton. Wichtige Einsatzbereiche unserer Betonteile sind Larmschutzwande und Fertigteilsysteme
fUr Bahn und Strafle. Mit Uber 40 Jahren Erfahrung in der Konstruktion von bewadhrten Systemen in der
Larmschutzverbauung aus schallabsorbierendem Holzbeton verfugen wir Uber eine EBA-Zulassung,
die den Ausbau von Bahnstrecken bis 300 km/h ermoglicht. Wir arbeiten eng mit Architekten,
Ingenieuren und Bauherren zusammen, um individuelle Sonderlosungen mit Betonfertigteilen fir
unterschiedliche Anwendungen im Bereich Infrastruktur zu realisieren.

Jetzt unverbindlichen Beratungstermin vereinbaren:
+43 6542 / 80 400

leube.eu



Taglich
Probleme
l0sen

Als Vorstandin fur Digitalisierung und Technik bei der Deut-
schen Bahn (DB) muss Dr. Daniela Gerd tom Markotten
technische Losungen fiir komplexe Probleme finden. Im
ETR-Interview spricht sie liber kleine Schritte und
grol3e Ziele, liber veraltete Infrastruktur und
zukunftsweisende Kinstliche Intelligenz.

Wer die Eisenbahn nutzt, privat oder beruf-
lich, im Personenverkehr oder Giiterverkehr,
erlebt nicht nur Positives. Mein Leitfaden fiir
unser heutiges Gesprach ist, was ich mir wih-
rend einer Dienstreise von Bonn nach Frank-
furt/Main iiber K6In und zuriick an Storungs-
durchsagen notiert habe. Ich mdchte mit Ih-
nen dariiber sprechen, welche technischen
Losungen die Deutsche Bahn hier entwickelt.
Gerne, denn zu oft wird nur Gber die Prob-
leme geredet und nicht tiber die Losun-
gen. Frither hieB es nur, dass der Zug spa-
ter kommt, jetzt sagen wir, warum. Wir ha-
ben uns bewusst entschieden, transpa-
rent zu sein, wenn es ein Problem gibt,
und beschreiben deshalb den aufgetrete-
nen Fehler genau. Das beseitigt natrlich
die Probleme nicht und entschuldigt sie
auch nicht, doch es zeigt, wie viele Ele-
mente reibungslos ineinandergreifen
mussen, damit ein Fahrgast ohne Stérung
von A nach B kommt.

Als erstes: Storung am Zug.

Es ist spannend, dass Sie mit der Stérung
am Zug beginnen. Denn die erleben wir
durch unsere Investitionen in eine moder-
ne und zuverlassige Flotte immer seltener.
Das grofle Thema im Eisenbahnsektor ist
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Digitali-
sierung ist kein
Selbstzweck, doch bie-
tet Digitalisierung Losun-

gen fiir Probleme im Betrieb.

Basis fiir alles ist jedoch die
Sanierung der Infrastruktur,
davon ist die DB-Technik-
vorstandin liber-
zeugt.

heute vielmehr die stark veraltete und in
Teilen storanfallige Infrastruktur.

Wir bauen unsere ICE-Flotte weiterhin aus.
Diese systematische Verjingung reduziert
deutlich die Zahl der ,Stérungen am Zug”
AuBerdem setzen wir immer mehr auf ,Pre-
dictive Maintenance’, also eine zustands-
und prognosebasierte Wartung und In-
standhaltung, und legen bei unseren neuen
Zlgen Wert auf die notwendige Sensorik.
Unser Ziel ist, fr jeden Zug in unserer Flotte
einen digitalen Zwilling zu haben, Gber den
wir dann den Gesundheitszustand eines Zu-
ges in Echtzeit ablesen und auch unter Ein-
satz von Kiinstlicher Intelligenz analysieren
kdnnen. Wenn sich eine Stérung abzeichnet,
kénnen wir den Zug gezielt in die Werkstatt

bringen und planmaBig die betroffene
Komponente tauschen, bevor sie ausfallt.

Uiber Predictive Maintenance sprechen und
schreiben wir schon seit mindestens 10 Jah-
ren. Es wird also jetzt umgesetzt?

Auch die heutigen Fristen flr die Instandhal-
tung basieren ja im Grunde auf Erfahrungs-
werten und Prognosen, wie lange welche
Teile wohl halten. Diese Einschdtzung ist al-
lerdings sehr grob. Wir werden Uber die Jah-
re immer prdziser — zum einen mit immer
ausgefeilterer Sensorik, die den Zustand der
Komponenten erfasst. Und zum anderen
mit einer immer leistungsfahigeren IT, die
die Daten auswertet und sie fir die Wartung
und Instandhaltung erschlief3t.

www.eurailpress.de/etr

Foto: Deutsche Bahn/Sebastian Berger



DANIELA GERD TOM MARKOTTEN

Als nachstes: Signalstorung.

Die Bahn ist das sicherste Verkehrsmittel:
Grundsatzlich fahren Ziige nur, wenn sie
grines Signal haben; steht das Signal auf
Rot, steht der Zug - auch wenn der Grund
dafiir nur eine Stérung am Signal ist. Diese
Stérquelle raumen wir aus dem Weg, wenn
wir Strecken auf ETCS ohne Signale umris-
ten. Auf der Strecke Nirnberg-Erfurt ist
ETCS Level 2 ohne Signale schon Realitat. In
Stuttgart statten wir erstmalig in Europa ei-
nen ganzen Eisenbahnknoten mit ETCS
aus. Auch bei der Generalsanierung der
Hochleistungskorridore erneuern wir die
Leit- und Sicherungstechnik und legen die
Basis fiir ETCS. Ich bin daher mehr als zuver-
sichtlich, dass wir kiinftig auch immer we-
niger Signalstérungen erleben werden.

Eine weitere Meldung: Storung an der Ober-
leitung und Storung an den Weichen - was
passiert hier?

Die Modernisierung der Infrastruktur ist au-
genblicklich das wichtigste Thema fiir uns.
Wir wollen aus einem hoch belasteten Netz
ein Hochleistungsnetz machen. Neben der
Korridorsanierung setzen wir auch bei der
Infrastruktur zunehmend auf vorausschau-
ende und zustandsbasierte Instandhal-
tung. Fur die Erfassung der notwendigen
Daten bei den Weichen haben wir hier ,DI-
ANA - Diagnose & Analyse” verbaut: Diese
erfasst die Verlaufskurve der Stellstrome
bei Weichen - aus Anderungen in den Mus-
tern lassen sich Riickschliisse auf die weite-
re Funktionsfahigkeit einer Weiche schlie-
Ben. Zur Erfassung des Zustands der ge-
samten Infrastruktur, also der Gleislage und

Dr. Daniela Gerd tom Markotten
Vorstandin Digitalisierung und
Technik, Deutsche Bahn (DB) AG

Dr. Daniela Gerd tom Markotten studierte

Wirtschaftsingenieurwesen und promo-
vierte zum Thema IT-Sicherheit. Sie war
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auch der Oberleitung, gibt es schon lange
unsere Messziige. Neu und ein wahrer
Game-Changer ist jedoch, dass wir die Inf-
rastrukturdaten nun auch (iber Sensoren
an Regelzligen erfassen. So erhalten wir ein
dichtes und aktuelles Bild des Zustands der
Infrastruktur.

Wie steht es um die Qualitat der Daten, die
von Regelziigen erfasst werden, im Vergleich
zu den Messziigen?

Die Genauigkeit der Daten, die ein Regel-
zug erfasst, der ja viel schneller als ein
Messzug Uber die Strecke féhrt, ist meist
geringer. Doch wir konnten nachweisen,
dass die Dichte der Daten, die wir durch die
Messung Uber Regelziige bekommen,
ebenso gut Abweichungen im Muster er-
kennen ldsst wie die genaueren Daten der
Messziige. AuBerdem sind die Intervalle
zwischen den Messungen wesentlich kur-
zer, so dass wir zeitndher auf Veranderun-
gen reagieren kénnen. Gerade im Zusam-
menhang mit dem Klimawandel wird dies
immer wichtiger. Wir wissen jetzt viel friiher
Bescheid, welche Auswirkungen beispiels-
weise ein Unwetter auf eine Strecke hat.

Sie kommen also bei der DB in die Phase, in
der Sie die Instrumente einsetzen kénnen,
die unter dem Oberbegriff Digitalisierung
beschrieben werden?

Ja. Doch ohne die Modernisierung der Inf-
rastruktur werden Digitalisierung und in-
novative Technologien ihre Kraft nicht voll
entfalten kdnnen. Was hilft es mir, wenn ich
durch Digitalisierung und Erkennung von

von 2003 bis 2017 in verschiedenen Posi-
tionen in der IT sowie in Logistik und Pro-
duktion bei der Daimler AG tatig, zuletzt

als CEO von Daimler Fleetboard Manage-
ment sowie Leiterin der Digital Solutions
& Services von Mercedes Benz Lkw. 2017
wechselte sie als CEO zur Mobilitatsplatt-

INTERVIEW

Die Modernisierung der
Infrastruktur ist das
wichtigste Thema fiir uns.

Mustern und Abweichungen, also durch
Kiinstliche Intelligenz, immer genauer vor-
hersagen kann, dass es auf einer Strecke zu
einer Stérung kommen wird? Wir missen
das Problem I6sen, das der Stoérung zu
Grunde liegt, also die veraltete Infrastruk-
tur auf Vordermann bringen. Nur so kann
die Digitalisierung zuverldssig arbeiten.

Weitere Storungsmeldungen: Zugteil fehlt
und Halt entfallt.

Hier geht es um unterschiedliche Dinge.
Manchmal fehlt ein Zugteil, weil er durch
eine Verspatung auf seiner vorherigen
Fahrt nicht rechtzeitig zur Verfligung stand,
oder wir ihn wegen einer Stérung kurzfris-
tig aus dem Betrieb nehmen mussen. Da
werden ein stabilerer Betrieb und mittel-
fristig die Modernisierung der Flotte und
die vorausschauende Instandhaltung Ver-
besserungen bringen. Kurzfristig ist das
Wichtigste, die Fahrgaste rechtzeitig zu in-
formieren, so dass sie eventuell auf andere
Zlge ausweichen kénnen.

Wenn ein einzelner Halt entfallt”, dann ist
das oft die Folge davon, dass sich inner-
halb eines Tages im Netz Unpinktlichkeit
aufgebaut hat. Ein Zug endet dann vorzei-
tig, um seinen nachsten Einsatz wieder

form Moovel. 2020 griindete Gerd tom
Markotten das Tech-Start-up IUHHOO, das
u.a. Software fur KI-/AR-basierte Video-
anrufe zur Fernunterstitzung entwickelt.
Seit 2021 ist Daniela Gerd tom Markotten
Vorstandin fur Digitalisierung und Technik
bei der Deutschen Bahn.
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planmaBig starten zu kénnen. Das steht
also im Interesse der Punktlichkeit im Ge-
samtsystem. Solche Entscheidungen sind
immer Balanceakte - zwischen den Inter-
essen der Fahrgaste, die profitieren, weil
ihr Zug punktlich fahrt, und den ebenso
berechtigten Anspriichen der Fahrgaste,
die negativ betroffen sind, weil ihr Halt
entfallt. Wir blicken bei diesen Entschei-
dungen zum Beispiel auf Daten aus unse-
ren Reservierungssystemen, denn das Ziel
ist ja klar: Die Zahl der negativ betroffenen
Fahrgdste minimieren und ein Optimum
Uber das gesamte Netz schaffen.

Haufig zu horen ist auch ,Verspatung eines
vorausfahrenden Zuges”. Warum sortiert
man die Ziige nicht neu?

Wo die Infrastruktur es hergibt, wo wir Aus-
weich- und Uberholstellen zur Verfiigung
haben, disponieren wir ja durchaus so, dass
ein langsamer Nahverkehrszug nicht einen
schnellen ICE aufhalt. Wir nehmen einen
Zug, der eine starke Verspatung hat, durch-
aus aus dem System heraus. Und wir schaf-
fen noch mehr Gleiswechsel- und Uberhol-
maoglichkeiten. Damit machen wir unseren
Bahnbetrieb flexibler. Ein eigenes Problem
sind die gro3en Knoten in unserem Eisen-
bahnnetz: Sie sind zu voll. Wenn da ein Zug
ein paar Minuten ldnger als geplant am
Bahnsteig steht, kann sich das auf nachfol-
gende Ziige Ubertragen. Wir wissen bei-
spielsweise, dass der Uibervolle Hamburger
Hauptbahnhof ein Piinktlichkeitsfresser ist.
Letztendlich wird auch hier, neben dem
Ausbau der Infrastruktur, ETCS die Lage
verbessern. Denn mit ETCS kann mit Mo-
ving Blocks gefahren werden; durch den
Wegfall der festen Blockabstdnde erhoht
sich die Kapazitat auf den Strecken, es kann
wieder mehr Puffer im System geben, um
Verspatungen aufzuholen.

Als letztes in dieser Liste steht eine Durchsa-
ge, bei der man als Fahrgast nur noch auf-
stohnt: Zugpersonal oder Lokfiihrer fehit.
Oder, immer haufiger, im Navigator: Stell-
werk nicht besetzt. Kann man nicht die Per-
sonalumladufe anders planen oder die Stell-
werke mehr zusammenschalten?

Auch uns trifft der demographische Wan-
del: Viele erfahrene Kolleginnen und Kolle-
gen gehen in den wohlverdienten Ruhe-
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stand, wir rekrutieren in einem hart um-
kdmpften Markt auf Rekordniveau neue
Fachkréfte. Auf technischer Ebene werden
Digitale Stellwerke viele der heutigen Prob-
leme 16sen. Dann werden wir Weichenan-
triebe und &hnliches lber IP-Adressen —
und damit unabhdngig vom einzelnen
Stellwerk — ansteuern kdnnen.

Bei unseren Lokfiihrerinnen und Lokfiih-
rern ist das wie bei den Zligen: Wir brau-
chen immer die richtigen Kréfte zur richti-
gen Zeit am richtigen Ort. Wir planen das
sehr sorgfaltig, aber leider durchkreuzt die
storanféllige Infrastruktur mitunter auch in
der Personaldisposition die Plane.

Warum kein Reserve-Personal an Orten und
bei Zeitfenstern, von denen man aufgrund
der Auswertung von Daten weiB, dass sie an-
fillig sind?

Das geschieht schon, sowohl die Auswer-
tung als auch punktuell das Aufstellen von
Backup-Mannschaften. Doch auch hier
trifft uns die regional angespannte Perso-
nalsituation. Wir haben im Jahr 2023 fast
34.000 neue Mitarbeitende begriflt - so
viele wie nie zuvor. Zu den Neueinstellun-

DANIELA GERD TOM MARKOTTEN

gen zahlen auch jeweils mehr als 2000 Lok-
fihrende und Stellwerksmitarbeitende.

Angesichts der vielen Storungen und Ausfal-
le muss ich als Fahrgast oft umplanen. Die
Fahrgastinformationen im Navigator finde
ich haufig verwirrend, besonders, weil nicht
ersichtlich ist, ob ein Hinweis auf eine Sto-
rung auf einer bestimmten Strecke tatsach-
lich meinen Abschnitt betrifft. Auch habe ich
gelegentlich den Eindruck, dass die Info-
points und der Navigator unterschiedliche
Daten haben.

Wir haben inzwischen eine einzige Daten-
quelle, das heillt, alle Auskiinfte sind tGber
alle Informationsmedien hinweg konsis-
tent. Was die Unsicherheit angeht, welcher
Streckenabschnitt von Stérungen betrof-
fen ist, so arbeiten wir bereits an einer L6-
sung. Ziel ist, dass eine Stérungsmeldung
im DB-Navigator bei einer Verbindungsan-
frage nur noch angezeigt wird, wenn sie
den angefragten Streckenabschnitt auch
tatsachlich betrifft.

Zu guter Letzt noch ein Beispiel aus dem Gii-
terverkehr, das ich vor kurzem gehort habe:

A

,Ich bin sehr daftr, pragmatisch vorzugehen und auch einmal kleine Schritte zu machen, statt auf die gro3e

Losung in finf, acht oder zehn Jahren zu warten”

www.eurailpress.de/etr
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Eine Trasse von Siiden nach Norden ist ge-
bucht, fiir einen Giiterzug mit 2700 t. Plotz-
lich darf der Giiterzug nicht mehr weiterfah-
ren, weil der néchste Streckenabschnitt we-
gen Baustellen fiir dieses Gewicht nicht mehr
zugelassen ist.

Eigentlich sollte das nicht passieren. Wir ha-
ben ein Tool eingefilihrt, das den Trassen-
planern in allen sieben Fahrplan-Regionen
eine Ubersicht gibt (ber alle geplanten
und akuten Baustellen im gesamten Netz.
Dieses Tool warnt auch, wenn Planungen
oder Ereignisse in einer anderen Region
eine Umplanung von Trassen erforderlich
machen. Doch Fehler konnen passieren;
diese schauen wir uns ganz genau an und
prifen, ob wir Prozesse @ndern kénnen.

Gibt es im Konzern einen Evaluierungspro-
zess fiir MaBnahmen und wie werden neue
MaBnahmen priorisiert?

Digitalisierung und Automatisierung sind
kein Selbstzweck. Entscheidungskriteri-
en sind fir uns Wirtschaftlichkeit, Kun-
denzufriedenheit, Plinktlichkeit und Qua-
litdt. Jede MaBBnahme muss Verbesserun-
gen bringen; dies wird vor der Entschei-
dung fir eine MaBBnahme berechnet. Vor
zwei Jahren haben wir deshalb bei der DB
den Digitalen Produktionsverbund ins
Leben gerufen. Hier wurde gepriift, Gber
alle Bereiche hinweg, wie durch Digitali-
sierung die Plinktlichkeit erh6ht werden
kann. Bei jeder MaBnahme wurde dabei
berechnet, wie viele Lost Units durch die-
se MaBnahmen verhindert werden, das
Ganze zug-scharf. Eine Lost Unit und ihre
Ursache erfassen wir jedes Mal, wenn ein
Zug irgendwo auf seiner Fahrt mehr als
90 Sekunden hinter dem Fahrplan liegt.
Dadurch konnten wir uns fiir die MaB3-
nahmen mit dem hoéchsten Wirkungs-
grad entscheiden und wussten, dass es
sich lohnt, das Geld auszugeben.

Sie haben viele MaBnahmen beschrieben,
die auf lange Sicht Verbesserung bringen
werden, doch wenn die aktuelle Piinktlich-
keitsquote nur knapp iiber 50 % liegt, ist das
nur wenig trostlich. Warum nicht noch mehr
kurzfristig umsetzbare MaBnahmen ergrei-
fen, wie etwa die heutigen Blockabstidnde zu
iiberpriifen, ob sie eventuell in bestimmten
Féllen verkiirzt werden konnten, bei gleicher

www.eurailpress.de/etr

Sicherheit. Dies konnte schon vor der gro3en
Einfiihrung von ETCS zu mehr Kapazitit auf
den Strecken fiihren.

Ein Fakt vorweg: Die Plinktlichkeitsquote
betrug im ersten Halbjahr 63 %. Es gibt sehr
viele Forschungsergebnisse und Vorschla-
ge, wie die Kapazitat im Netz erh6ht wer-
den kann. Diese finden wir alle gut und
richtig - und wollen sie nach Kréften nut-
zen. Das grof3e Ziel muss jedoch ETCS sein
mit Moving Blocks - dies hat die grof3te He-
belwirkung, weil damit der Blockabstand
geschwindigkeitsabhdngig wird. Ohne
ortsfeste Achszdhler brauchen wir aller-
dings die zugseitige Integritatsprifung
auch bei Giiterziigen. Das leistet die Digita-
le Automatische Kupplung (DAK). Solange
sie nicht eingefiihrt ist, kann man uber
hochgenaue Ortung (iber Satellitennaviga-
tionssysteme nachdenken beziehungswei-
se durchaus gezielt eine solche Zwischen-
I16sung einsetzen. Ich bin sehr dafir, prag-
matisch vorzugehen und auch einmal klei-
ne Schritte zu machen, statt auf die groRe
Losung in finf, acht oder zehn Jahren zu
warten. Doch wir diirfen auch die gro3en
Ziele nicht aus den Augen verlieren: eine
sanierte Infrastruktur, digitale Stellwerke,
modernes Rollmaterial und ETCS im gan-
zen Netz.

Wonach halten Sie auf der InnoTrans Aus-
schau?

Das Leben und die technische Entwicklung
stehen nie still. Wir als DB halten immer
Ausschau nach Loésungen, die die Bahn
wirtschaftlicher machen und die Kunden-
zufriedenheit erhéhen. Ein groBes Thema

INTERVIEW

auf der InnoTrans wird sicher die Digitale
Automatische Kupplung sein. Wichtig ist
mir auch, nach Innovationen Ausschau zu
halten, die die Nachhaltigkeit weiter erho-
hen. Die Bahn ist heute schon nicht nur der
sicherste, sondern auch der nachhaltigste
Verkehrstrager — doch wir kénnen immer
noch besser werden.

Eisenbahn fasziniert als ein System, das,
wenn es gut lauft, das ideale Verkehrsmittel
ist. Wenn es nicht gut lauft, schmerzt dies
umso mehr, wie bei enttauschter Liebe. Ab
welcher Piinktlichkeitsquote wiirden Sie sa-
gen: 2024 war ein gutes Jahr?

Die Probleme mit Pinktlichkeit und Quali-
tat schmerzen auch mich jeden Tag. Ich ver-
stehe, dass alle auf die Punktlichkeit des
Fernverkehrs schauen. Unser Regionalver-
kehr, der jeden Tag 4,65 Millionen Men-
schen transportiert, hatte 2023 eine Plinkt-
lichkeit von 91 Prozent. Auch das ist die DB.
Natiirlich wirde ich liebend gerne (iber
eine Bahn sprechen, die das beliebteste
Verkehrsmittel ist, statt immer erkldren zu
missen, warum vieles so schwierig ist.
Doch es ware unserids von mir zu verspre-
chen, dass schon 2024 oder 2025 alles gut
sein wird. Mit der Generalsanierung sind
wir auf dem richtigen Weg, hin zu einem
stabilen Netz und einer starken Schiene.
Dies tragt erheblich zu Plnktlichkeit und
Robustheit im Betrieb bei. Deshalb ist 2024
fir mich das Jahr des Aufbruchs.

Das Interview fiihrte Dagmar Rees
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Fiinf Jahre DZSF — fiinf Schlaglichter auf
die Ressortforschung im Schienenverkehr

Die Griindung des Deutschen Zentrums fiir Schienenverkehrsforschung beim

Eisenbahn-Bundesamt (DZSF) vor fiinf Jahren war ein starkes Signal der Bundes-

regierung zur Starkung der Schiene. Das DZSF forscht fiir die wissenschafts-

basierte Politikberatung und setzt Impulse zur Einfihrung von Innovationen.

Finf Jahre DZSF anhand von fiinf Beispielen: ein Blick auf die

Das Bundesministerium fiir Digitales und
Verkehr (BMDV) hat mit der Griindung des
DZSF im Mai 2019 ein wichtiges Signal fir
die Starkung des Schienenverkehrs gesetzt.
Das DZSF ist eine neutrale und unabhédngi-
ge Denkfabrik des BMDV. Als Ressortfor-
schungseinrichtung forscht es an aktuellen
Fragen der Bundesregierung sowie an mit-
tel- und langfristigen Forschungsthemen
im Schienenverkehr.

Perspektivwechsel fiir die Transformation

Die Ressortforschung ist ein bewdhrtes
Instrument der wissenschaftsbasierten
Politikberatung und ein eigenstandiger
Teil des deutschen Wissenschaftssystems.
Das breite Expertenwissen der Ressortfor-
schung soll fiir die Politik und die Verwal-
tung ad hoc zur Verfiigung stehen. Das Bild
der Ressortforschung in der Offentlichkeit
ist jedoch oftmals unscharf; so hat das Ro-
bert-Koch-Institut (RKI) erst in der Corona-
Pandemie groBere Bekanntheit erlangt. Im
Verkehrsbereich gibt es fiir die Stralle und
die WasserstraBe bereits seit Jahrzehnten
Ressortforschungseinrichtungen. Seit finf
Jahren schlieBt das DZSF diese Liicke fir
die Schiene. Was leistet also die Ressortfor-
schung? Wie ergénzt sie sich beispielsweise
mit der universitdren Forschung und der
Industrieforschung?

Die Anforderungen und Erwartungen
an die Politik und Verwaltung sind hoch.
Entscheidungen sollen eine Vielzahl von
sich d@ndernden Anforderungen bertick-
sichtigen: gesellschaftliche, 6konomische
und technische Aspekte. Die Gesellschaft
unterliegt laufenden Veranderungsprozes-
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sen, die es erfordern, neue Zielzustande
und die Wege vorauszudenken und da-
fir neue Perspektiven einzunehmen. Die
Ressortforschung ermdoglicht es, solche
Fragestellungen interdisziplindr und lang-
fristig zu betrachten. Ressortforschung ist
auf die Anwendung ausgerichtet und be-
riicksichtigt insbesondere auch die Anfor-
derungen eines auf Sicherheit und Vorsor-
ge ausgerichteten Gemeinwesens. Diese
ganzheitliche Betrachtung von Themen
und Entwicklungen bildet eine Ergdnzung
zur Industrieforschung und der Forschung
an Hochschulen und anderen Forschungs-
einrichtungen der Lander und des Bundes.

Das DZSF unterstiitzt die anstehenden
Transformationsprozesse zur Starkung der
Schiene als verldsslicher Teil der globalen
Mobilitat. Dafuir greift das DZSF verschie-
dene Forschungsaspekte und unterschied-
liche Blickwinkel auf. Ein Beispiel ist dafir
die Automatisierung des Betriebs. Neben
technischen, betrieblichen und insbe-
sondere Sicherheitsaspekten ist die Frage
relevant, ob die Gesellschaft das automa-
tisierte Fahren von Personen- und Giiter-
zligen akzeptiert. Die Forschungsarbeit
des DZSF bietet die Mdglichkeit, nicht nur
projektspezifisch, sondern systematisch
zu arbeiten und wissenschaftsbasierte L6-
sungsmoglichkeiten anzubieten.

Ein Schwerpunkt der ersten finf For-
schungsjahre des DZSF war die Ermittlung
und Aufbereitung von Daten und Grund-
lagen. Datengrundlagen fehlen zu nahezu
allen Forschungsfragen des DZSF: zu Inf-
rastruktur, Umweltauswirkungen, Klima-
daten und 6konomischen Aspekten. Auch
die volkswirtschaftliche Bedeutung des

Ressortforschung fiir den Schienenverkehr.

M. Sc. Dipl.-Ing. (FH)

Ariane Boehmer

Referentin im Fachbereich
Strategie, Deutsches Zentrum

fur Schienenverkehrsforschung
| (DZSF)
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Dipl.-Ing. Andreas Eckel

Fachbereichsleiter Strategie,
Deutsches Zentrum fur Schie-
nenverkehrsforschung (DZSF)

eckela@dzsf.bund.de

Schienensektors, bezogen auf die Beschaf-
tigungswirkung, war zuvor nicht systema-
tisch erhoben worden. Das DZSF hat diese
Fragestellung inzwischen beantwortet: Die
Bahnbranche steht fiir rund eine halbe Mil-
lion Arbeitspldtze in Deutschland, davon
rund 400.000 direkt im Bahnsektor. Weite-
re circa 150.000 Arbeitsplatze sichert der
Bahnsektor bei Lieferanten und entlang
der Wertschopfungskette [1]. Fiir politische
Entscheidungen sind diese Zahlen von gro-
Ber Bedeutung.

Impulse setzen, auch das ist Aufgabe
der Ressortforschung. Das DZSF unter-
stiitzt beispielsweise die Forschung und
Entwicklung im Bereich der Automatisie-
rung des Fahrbetriebs. Der automatisierte
Bahnbetrieb ist eines der groBen Innova-
tionsthemen im Bahnsektor. Um diese Ent-
wicklung zu férdern, hat das DZSF einen
offenen Datensatz erstellen lassen. Ziel war

www.eurailpress.de/etr
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es, Trainings-, Validierungs- und Testdaten
fur die notwendige Objekterkennung zur
Verfiigung zu stellen. Entstanden ist der
erste frei verfiigbare Multisensor-Daten-
satz, der mit einer Vielzahl von Objekten
annotiert ist, die fir den Eisenbahnkontext
relevant sind, beispielsweise Personen, Sig-
nale, Ziige und Waggons [2].

Fiinf Schlaglichter aus fiinf Jahren DZSF
Die (Nicht-)Nutzerperspektive

Die Berlicksichtigung der Bedarfe aktueller
und potenzieller Bahnnutzer ist unerlass-
lich, um die richtigen politischen und pla-
nerischen MafBnahmen zur Steigerung der
Attraktivitat der Schiene als Verkehrsmittel
im Nah- und Fernverkehr und im Guter-
verkehr zu entwickeln. In Eigenforschung
erfasst das DZSF mit dem ,Akzeptanzba-

Das DZSF - ein Kurzportrit

Aufgabe des DZSF ist die wissen-
schaftsbasierte Politikberatung fur
den Verkehrstrager Schiene. Das DZSF
soll neue Impulse setzen und Ideen
fur die Bewdltigung von bestehenden
und zukunftigen Herausforderungen
entwickeln. Die Einfihrung wichtiger
Innovationen in den Schienenver-
kehrssektor soll mit erganzender
Forschung unterstitzt werden: fur die
wissenschaftsbasierte Politikberatung
oder zur Unterstitzung der Aufgaben
des Eisenbahn-Bundesamtes (EBA).
Das DZSF forscht selbst und vergibt
Forschungsauftrdge an Dritte. Zur
UnterstUtzung der Forschungsarbeit
baut das DZSF schrittweise eigene
Forschungsinfrastruktur auf. Das
DZSF arbeitet I6sungsorientiert und
praxisnah. Ziel des DZSF ist, Wissen
und Kompetenz im Eisenbahnsektor
zu erhalten und weiterzuentwickeln.
Dafir verdffentlicht das DZSF die
Ergebnisse und macht seine Daten
frei zugdnglich.

Aktuell arbeitet ein rund 70-kopfiges
Team von Wissenschaftlern und Wis-
senschaftlerinnen an den Standorten
Dresden und Bonn; rund ein Drittel ist
davon befristet angestellt, insbeson-
dere Uber Drittmittelprojekte oder
Promotionsstellen.

www.dzsf.bund.de
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1: Aussortierte Spannbetonschwellen nach ReparaturmafBnahmen an einer Nebenstrecke

rometer Schienenverkehr in Deutschland”
regelméflig anhand einer bundesweiten
Bevoélkerungsstichprobe  Einflussfaktoren
auf die Bahnnutzung und Einstellungen
gegeniber technologischen Innovationen.
Die Daten ermoglichen die kontinuierli-
che Ableitung von Forschungsbedarf und
Handlungsempfehlungen fiir die Branche,
um den Anteil der Bahn am Modal Split zu
steigern.

Auch die im &ffentlichen Raum sichtba-
re Verkehrsinfrastruktur hat direkte Auswir-
kungen auf die Nutzung und Bewertung
eines Verkehrsmittels. Das DZSF-Auftrags-
forschungsprojekt ,Bahnhof der Zukunft”
befasst sich mit der Weiterentwicklung des
Bahnhofs als bedarfsorientiertes Mobili-
tatszentrum. Daflir wurde unter anderem
eine reprdsentative Online-Befragung zu
Bedarfen, Bedtrfnissen und Wiinschen an
den Bahnhof der Zukunft durchgefiihrt. Die
Mehrheit der Befragten stimmt der Aussa-
ge zu, (noch) haufiger mit dem Zug zu fah-
ren, wenn Bahnhofe verbessert werden,
was das Potenzial der Berticksichtigung der
Nutzerperspektive unterstreicht [3].

Automatisierung — auch jenseits des Fahrens

Die Automatisierung und die Mdéglichkei-
ten von digitalen Anwendungen bieten
Potenzial fir viele Bereiche des Schienen-
verkehrs — und fir alle Akteure. Die Inspek-
tion und Prifung sowie die Planung der
Wartungs- und Instandsetzungsmafinah-
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men kénnen beispielsweise durch digitale
Anwendungen unterstiitzt werden [4]. Am
DZSF wird dies in den Bereichen Prifver-
fahren im Bauwesen, Building Information
Modeling (BIM), pradiktive Instandhaltung
und fernerkundungsgestiitzte Erfassung
und Uberwachung von Infrastruktur unter-
sucht.

Der Einsatz von Prifverfahren im Bau-
wesen hangt von der Kenntnis der Einsatz-
moglichkeiten, der Aussagekraft sowie der
Zuverlassigkeit der zu erwartenden Ergeb-
nisse ab. Das DZSF hat Kataloge zu zersto-
rungsfreien Prifverfahren (ZfP) erarbeitet,
um den an der Bauwerksprifung Beteilig-
ten das notwendige Basiswissen zur Verfi-
gung zu stellen [5]. Derzeit untersucht das
DZSF die Maglichkeit, verdeckte Risse in
Spannbetonschwellen zerstérungsfrei zu
detektieren (Bild 1).

Darauf aufbauend sollen perspekti-
visch Verfahren fir den Einsatz in Prifzi-
gen oder Draisinen entwickelt werden.

Auch das EBA soll fiir seine hoheitli-
chen Aufgaben von digitalen Anwendun-
gen, wie z.B. von BIM, profitieren. Fiir den
Einsatz in Genehmigungs- und Aufsichts-
verfahren missen die Anwendungen feh-
lerfrei, sicher und reproduzierbar sein [6].
Ebenso sollen Satellitendaten des europa-
ischen Copernicus-Programm:s fiir die Auf-
sichtstatigkeit des EBA nutzbar gemacht
werden. Informationen zu Flacheneigen-
schaften, zur zeitlichen Veranderung von
naturschutzrechtlichen Ausgleichs- und
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2: Erprobung von Alternativverfahren zur chemischen Vegetationskontrolle

ErsatzmaBBnahmen sowie zu Gleisanlagen
und Serviceeinrichtungen lassen sich ab-
leiten [7]. Das DZSF forscht, um technische
und regulative Liicken zu schlieBen, und
begleitet das EBA bei der Einfiihrung der
Methoden in den behdrdlichen Alltag.

Klimaanpassung zur Erhhung der Wider-
standsfahigkeit der Schiene

Deutschland wird in Zukunft wahrschein-
lich eine Zunahme von klimatischen Ex-
tremereignissen und deren Folgen erleben,
insbesondere intensivere Hitzewellen und
Dirreperioden, Starkregenereignisse und
heftigere Stiirme. Die Anpassung der Infra-
struktur an verdnderte Klimabedingungen
und extreme Wetterereignisse ist wichtig,
um die Widerstandsfahigkeit, die Resilienz,
gegenliber diesen Einflissen zu erhdhen.
Das DZSF forscht zu den fiir die Schiene
besonders relevanten Einflissen und Na-
turgefahren: Boschungsbrande infolge Hit-
zeperioden, gravitative Massenbewegun-
gen (beispielsweise Hangrutschungen),
Schnee/Frost, Starkregen und Sturmwurf.
Auf Grundlage von regionalen Klima-
modellen entwickelt das DZSF fiir jede die-

72 ETR | September 2024 | NR.9

Quelle: DZSF

ser Gefahren bundesweite Hinweiskarten,
mit denen die regionalen Schwerpunkte
identifiziert werden [8]. Die Informationen
konnen fir die Planung neuer Anlagen, die
bauliche Anpassung bestehender Anlagen
sowie fir betriebliche Risikomanagement-
konzepte wie fir die Umweltvertraglich-
keitspriifung genutzt werden. Weiterhin
flieBen die Karten in die Klimawirkungs-

Die Strategie zur Weiterent-
wicklung des DZSF umfasst die
Erarbeitung einer mittelfristigen
Forschungsstrategie, die weitere
internationale Vernetzung,

die Forderung der Eigen-
forschung und den praxis-
orientierten Wissenstransfer,
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analyse des BMDV-Expertennetzwerks"
ein, mit der die besonders stark betroffe-
nen und verkehrlich relevanten Abschnitte
im deutschen Schienennetz identifiziert
werden [9]. Fur Betreiber, Behérden sowie
die Politik stehen damit wichtige Grund-
lagen fiir die Bewertung des Klimaanpas-
sungsbedarfs und die Priorisierung von
MaBnahmen zur Verfligung.

Vegetation entlang von Schienenwegen:
gewiinscht und herausfordernd

Das Vegetationsmanagement hat grof3en
Einfluss auf die Sicherheit und die betrieb-
liche Verfligbarkeit. Dabei miissen unter-
schiedliche Anforderungen berticksichtigt
werden: Reduzierung von Schadstoffein-
trdgen in den Boden und das Grundwasser,
Reduzierung der Ausbreitung von gebiets-
fremden Arten und Berticksichtigung des
gesundheitlichen Arbeitsschutzes. Gleich-
zeitig erfullt die Vegetation wichtige Funk-
tionen. Sie sichert Bahndédmme und Bo-
schungen vor Erosion, bindet Kohlenstoff
und tragt zum natirlichen Klimaschutz bei.
Weiter férdert die Vegetation entlang der
Schienenwege die Biodiversitdt, indem sie
Lebensrdaume fiir Tiere und Pflanzen bietet
[10]. Das DZSF biindelt diese unterschied-
lichen Anforderungen, entwickelt Losungs-
ansatze und setzt Impulse fir die weitere
Entwicklung durch die Industrie.

Der Einsatz von Pflanzenschutzmitteln
zur Vegetationskontrolle auf Gleisanlagen
ist genehmigungspflichtig. Diese chemi-
schen Herbizide sind auf vielen Streckenab-
schnitten in Deutschland, wie in Schutzge-
bieten, nicht erlaubt. Die Entwicklung von
alternativen Verfahren, die ohne den Ein-
satz von chemischen Herbiziden, insbeson-
dere Glyphosat, auskommen, ist deshalb
notwendig. Im DZSF-Projekt ,Entwicklung
eines alternativen Verfahrens zur chemi-
schen Vegetationskontrolle auf Gleisanla-
gen” wurden 18 Verfahren zur Unkrautbe-
kampfung im Schotterbett bewertet. Die
drei vielversprechendsten Verfahren sind
das mechanische Jaten, die Hochdruck-
wasserbehandlung und die elektrische Un-
krautbekdampfung. Als Kombinationsver-
fahren werden sie aktuell in Feldversuchen
mit einem Versuchsfahrzeug (Bild 2) getes-
tet. [11] Mit dem Nachweis der Machbarkeit
gibt das DZSF starke Impulse fiir die Mog-

1) Das BMDV-Expertennetzwerk Wissen-Kénnen-Han-
deln ist ein Zusammenschluss von sieben Ressortfor-
schungseinrichtungen des BMDV.
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lichkeiten von alternativen Verfahren einer
umweltfreundlichen Vegetationskontrolle.

Sicherheit hat viele Facetten: Sicherheits-
kultur und Cybersicherheit

Die Analyse der Unfélle und Ereignisse im
europaischen Eisenbahnraum macht deut-
lich, dass der Faktor Mensch zunehmend in
den Fokus genommen werden muss, um
die Sicherheit im Schienenverkehr zu for-
dern. Nicht nur individuelle Fehler, sondern
auch Ergebnisse sozialer Prozesse wirken
sich dabei auf die gelebte Sicherheit aus,
negativ wie auch positiv. Um die Sicher-
heit zu verbessern, stellt die Starkung einer
positiven Sicherheitskultur in den Unter-
nehmen einen wichtigen Ansatzpunkt dar.
Dafiir ist eine sicherheitsgerichtete Grund-
haltung im Denken und Handeln jedes
Einzelnen erforderlich: Sicherheit hat die
oberste Prioritat. Das DZSF setzt sich dafiir
ein, das Verstandnis und Wissen fir Sicher-
heitskultur zu starken [12]. Gemeinsam mit
dem EBA veranstaltet das DZSF den Tag
der Sicherheitskultur, eine Fachtagung, um
MaBnahmen und Werkzeuge sowie prakti-
sche Beispiele mit dem Bahnsektor zu er-
ortern.

Mit zunehmender Digitalisierung und
Automatisierung wird die Cybersicherheit
eine dauerhafte Fragestellung und Aufga-
be fiir den Bahnsektor. Wie bei der Sicher-
heitskultur ist auch hier das Bewusstsein
von groBer Bedeutung. Die umfassende
Umfrage des DZSF im Jahr 2022 hat ge-

CNZ\CONSULT

zeigt, dass der groBte Teil des Sektors beim
Thema Cybersicherheit damals noch kein
Basisschutzniveau erreicht hatte. Beson-
ders negativ fiel der Bereich der Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen auf. Beim
Einsatz neuer Technologien bestand noch
starkes Innovationspotenzial und man-
gelndes Verstandnis fir viele Technologien
[13].

Wissenschaftsrat bestatigt Leistung des
DZSF

Die Ressortforschung unterliegt den glei-
chen Qualitdtsanforderungen wie andere
Wissenschaftszweige. Im Auftrag der Bun-
desregierung lberprift der Wissenschafts-
rat (WR) deren Leistungsfahigkeit. Auch
das DZSF ist bereits evaluiert worden. Der
WR kommt zu einem positiven Ergebnis:
Das DZSF spielt eine wichtige Rolle bei der
angestrebten Mobilitditswende. Die Auf-
bauarbeiten der Leitung und des wissen-
schaftlichen Personals sind Uberzeugend.
Die Empfehlungen des WR an das DZSF be-
ziehen sich vor allem auf den Ausbau der
eigenen Forschungsarbeit und intensivere
Kooperationen mit anderen wissenschaftli-
chen Einrichtungen [14].

Weiterentwicklungsstrategie des DZSF

Finf Jahre DZSF - die ersten Jahre Ressort-
forschung fiir die Schiene — waren gepragt
durch den Aufbau der Organisation, die
Erarbeitung von Forschungsgrundlagen
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und die Vernetzung mit dem Sektor. Ein en-
gagiertes Team von Wissenschaftlerinnen
und Wissenschaftlern forscht nun fiir die
wissenschaftsbasierte Politikberatung. Ers-
te Impulse fir die Weiterentwicklung des
Verkehrstragers Schiene wurden bereits
gesetzt.

Fur die nachsten finf Jahre des DZSF
soll die Weiterentwicklung im Mittelpunkt
stehen. Dies gilt fir das DZSF selbst, ins-
besondere aber fiir den Beitrag der Res-
sortforschung zur Starkung der Schiene.
Ein Schwerpunkt wird die Erarbeitung der
ersten mittelfristigen Forschungsstrategie
des DZSF sein. Ziel ist, das Profil des DZSF
zu scharfen. Dafiir analysiert das DZSF die
Forschungsbedarfe und identifiziert die
Perspektiven der Ressortforschung. Der
Austausch mit dem Sektor und der Politik
hilft, die richtigen Forschungsfragen fir die
Ressortforschung zu definieren.

Neue Themen miissen in den Fokus
ricken, alte Themen bleiben erhalten: Wie
gehen wir mit den Herausforderungen
Kunstlicher Intelligenz um? Wie kdnnen
wir den Fachkraftemangel auffangen? Wie
bilden wir in Zukunft aus, um das System-
verstandnis zu bewahren? Wie fiihren wir
fortlaufend Innovationen ein und gestalten
dafir einen effektiven regulatorischen Rah-
men? Wie stabilisieren wir in Anbetracht
knapper werdender offentlicher Ressour-
cen die Wirtschaftlichkeit des Systems?
Wie kdnnen wir das Gesamtsystem Schiene
widerstandsfahig gegenliber dem Klima-
wandel und Angriffen von auf3en machen?
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Wie kénnen wir das System Schiene als ver-
lasslichen Teil der Mobilitdtskette fiir Men-
schen und Glter umweltgerecht sichern
und ausbauen?

Viele Fragen zur Mobilitdit von Men-
schen und Giitern lassen sich verkehrstra-
geribergreifend besser 16sen. Durch die
zunehmende Digitalisierung und Auto-
matisierung bieten andere Verkehrstrager
und Branchen vermehrt Losungen, die
auch fur die Transformation der Schie-
ne relevant sind. National ist das DZSF
Teil im BMDV-Expertennetzwerk, in dem
die Ressortforschungseinrichtungen des
Verkehrsressorts ~ zusammengeschlossen
sind. Europadisch ist das DZSF seit Juli 2024
deshalb Mitglied bei der European Con-
ference of Transport Research Institutes
(ECTRI), der europdischen verkehrstrager-
Ubergreifenden Vereinigung der Verkehrs-
forschungsinstitute. Das DZSF wird bei
ECTRI die Aspekte des Schienenverkehrs
starken. Das DZSF wird seine Vernetzung
mit der Wissenschaftscommunity ausbau-
en, denn fir eine hochwertige Forschung
ist die Vernetzung unerldsslich. Weitere
internationale Forschungskooperationen,
wie bereits Gber Horizon Europe und mit
dem Koreanischen Bahnforschungsinstitut
KRRI, sollen folgen.

Die Forderung der wissenschaftlichen
Expertise ist ein wichtiges Ziel fiir die Wei-
terentwicklung des DZSF. Dafiir sollen die
Eigenforschung und die Forschungsinfra-
struktur des DZSF schrittweise ausgebaut
werden. Auch die Férderung des wissen-
schaftlichen Nachwuchses durch Promo-
tionsstellen und Abschlussarbeiten ist Teil
der DZSF-Strategie und stérkt die Schiene
insgesamt.

Das DZSF will im Eisenbahnsektor
die Kommunikation und den Austausch
zwischen den Beteiligten aus Politik, Wirt-
schaft, Wissenschaft und Verwaltung an
zentraler Stelle weiter fordern. Der Dialog
schafft Transparenz und Vertrauen in die
Weiterentwicklung der Schiene. Der Wis-
senstransfer und die Kommunikation der
Forschungsergebnisse sollen noch starker
auf die jeweiligen Zielgruppen ausgerich-
tet werden. Die Umsetzung von Innovati-
onen in die Anwendung wird damit weiter
beschleunigt.

Zusammenfassung

Anhand von fiinf Themenfeldern wird die
Aufgabe des DZSF erldutert: Forschung fir
die wissenschaftsbasierte Beratung der Po-

litik und der Verwaltung sowie das Setzen
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von Impulsen. In den ersten funf Jahren
musste das DZSF fir viele Themenbereiche
zunachst Datengrundlagen schaffen. Die
Strategie zur Weiterentwicklung des DZSF
umfasst die Erarbeitung einer mittelfristi-
gen Forschungsstrategie, die weitere inter-
nationale Vernetzung, die Forderung der
Eigenforschung und den praxisorientierten
Wissenstransfer. °
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Five years of the DZSF - five highlights of depart-
mental research in rail transport

The task of the DZSF is explained on the basis of
five subject areas: research for science-based advice
to policy-makers and the administration as well as
providing impetus. In the first five years, the DZSF
first had to create a data basis for many subject are-
as. The strategy for the further development of the
DZSF includes the development of a medium-term
research strategy, further international networking,
the promotion of in-house research and practice-
orientated knowledge transfer.
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Sprechen Sie TRDP?

ADVERTORIAL

Um im Wettbewerb zu bestehen, missen Hersteller sicherstellen,
dass ihre Produkte kompatibel mit IEC 61375 und dem Netzwerkprotokoll TRDP sind.
TRDP-Mitgestalter NewTec unterstiitzt sie dabei.

Grundlage fiur die Interoperabilitdit von
Zugkomponenten ist das Netzwerkproto-
koll TRDP (Train Realtime Data Protocol),
das in IEC 61375-2-3 Annex A spezifiziert
ist. Das Protokoll bildet auch die Basis fiir
zukiinftige, TSN-basierte Zugnetzwerke
(Time Sensitive Network).

Ist alles TRPD-konform?

Hersteller von Fahrzeugen und Zugkom-
ponenten stehen nun vor der Aufgabe,
TRDP unter Einhaltung der normativen
Vorgaben der IEC 61375 in ihre Produkte
zu integrieren. Konkret hei3t das: Schnitt-
stellen mussen implementiert, umfangrei-
che Funktions- und Interoperabilitatstests
durchgefiihrt sowie Zertifizierungsverfah-
ren durchlaufen werden. ,Das ist fiir viele
Hersteller Neuland und stellt selbst grof3e
Unternehmen vor Herausforderungen®,
erldutert Matthias Wolbert, Mitglied der
Geschéftsflihrung bei der NewTec GmbH.
,Und am Ende steht immer die Frage: Ha-
ben wir alles auch TRDP-konform entwi-
ckelt?”

Als TRDP-Mitgestalter unterstiitzt NewTec
OEMs und Komponentenhersteller daher
mit umfangreichen TRDP-Konformitétstests
gemal |EC 61375-2-8. So kann verifiziert
werden, dass die Implementierung des
TRDP-Protokollstacks in die Gerate entspre-
chend den normativen Anforderungen er-
folgt ist. Dabei wird u. a. die Transportschicht
Uberprift, ebenso die Kommunikationsmus-
ter und Adressierung, der Topografiezahler
und die Reaktionen auf Fehler. Optional
kann auch die Sicherungsschicht in die Tests
miteinbezogen und gepriift werden, ob eine
sichere Kommunikation (bis SIL 2) gemaf}
Safe Data Transmission Protokoll (SDTv2)
gewidhrleistet ist. Aber NewTec untersucht
nicht nur die Software, auf Wunsch werden
auch physische Checks durchgefiihrt, bei-
spielsweise von Steckern und Kabeln.

Unabhangige Tests sind wichtig

.Da TRDP ein Open-Source-Protokoll ist
und es prinzipiell von jedem verdndert
werden kann, ist es wichtig, Funktionalitat
und Konformitdt nach der Implementie-

rung noch einmal maglichst unabhangig
nach IEC IEC 61375-2-8 zu priifen”, erldutert
Matthias Wolbert. Als Pionier fiir TRDP-Kon-
formitatstest hat NewTec daher bereits fir
diverse namhafte Hersteller unterschiedli-
che Endgerdte des TCMS (Train Control and
Management System) auf TRDP-Konformi-
tat getestet — darunter Zugsteuergerate
flr operative und Komfortfunktionen oder
Dashboards mit Echtzeitinformationen fiir
den Fahrzeugfihrer.

Unterstiitzung bei Entwicklung und
Integration

Uber Konformititstests hinaus bietet New-
Tec weitere Unterstiitzung im TCN-Umfeld
an. Mit den NTTrainSolutions von NewTec
kénnen OEMs und Komponentenhersteller
auf ein Komplettpaket von leistungsfahigen
Services und Werkzeugen fiir die Entwick-
lung mafgeschneiderter TRDP-L&sungen
zugreifen. Dank gezielter Schulungen und
Coachings von NewTec gelingt es Unter-
nehmen zudem, ein eigenes, nachhaltiges
TRDP- und TCN-Know-how aufzubauen.
Auch wenn es darum geht, das TCN oder
Komponenten gegen Cyberangriffe abzusi-
chern, helfen die Security-Experten mit Be-
ratung und Entwicklungsunterstiitzung.

TRDP-Experte NewTec bietet

umfangreiche Unterstiitzung im

TCN-Umfeld:

« Beratung und Projektbegleitung

» Entwicklungsunterstiitzung

« TRDP-Schulung

« TRDP-Konformitatstests gemaf
IEC 61375-2-8

« TRDP-Security-Beratung
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DATENFUNK NAHVERKEHR

Vergleichende Betrachtung

unterschiedlicher

Datenfunktechnologien im Nahverkehr

Funkbasierte Zugbeeinflussungssysteme sind ein Losungsbaustein fiir einen attrak-

tiven und leistungsfahigen Betrieb stadtischer Schienenverkehrssysteme. Aus

verschiedenen Lésungskonzepten miissen Betreiber hierbei die geeignete Techno-

logie auswahlen. Hierbei unterscheiden sich verschiedene technische Ausristungs-

konzepte hinsichtlich der mit ihnen verbundenen Lebenszykluskosten.

Viele Nahverkehrsunternehmen betreiben
ihre Zugsicherungsanlagen bereits meh-
rere Jahrzehnte. Bei vielen Verkehrsunter-
nehmen haben die Zugsicherungsanlagen
daher die Grenze ihrer technischen und
wirtschaftlichen Lebensdauer bereits er-
reicht und missen im ndchsten Jahrzehnt
sukzessive ersetzt werden. Zunehmend
mehr Betreiber entscheiden sich dafiir,
die zukiinftigen Zugsicherungsanlagen
als Communications Based Train Control
System (CBTC) auszupragen. Hierfir ist ein
leistungsfahiges Datenkommunikations-
system fir die Ubertragung von Daten zwi-
schen Fahrzeug und Strecke unverzichtbar.
Hierbei sind verschiedene Technologieop-
tionen zu betrachten, um fiir das Verkehrs-
unternehmen die geeignete Systemaus-
pragung zu identifizieren. Ma3geblich sind
hierbei auch betriebswirtschaftliche Ver-

1: Eigenbetriebenes WLAN Netzwerk
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gleichsrechnungen im Sinne einer Lebens-
zykluskostenrechnung. In diesem Beitrag
wird dargestellt, wie sich verschiedene Va-
rianten eines redundanten 5G-Mobilfunk-
netzes (,Campus-Netz“) hinsichtlich der
mit ihrem Einsatz verbundenen Lebenszy-
kluskosten im Vergleich zu Wireless Local
Area Networks (WLAN) verhalten.

1. Datendienste im automatisierten
Nahverkehr

Leistungsfahige und attraktive Nahver-
kehrssysteme stellen zunehmend hdohere
Anforderungen an eingesetzte Kommuni-
kationstechnologien. Hierbei nehmen die
Anforderungen mit zunehmenden Automa-
tisierungsgraden zu. Dies wird nachfolgend
exemplarisch anhand einer Beschreibung
der in den einzelnen Automatisierungsgra-
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den zu realisierenden Funktionen umrissen,
welche eine verldssliche bidirektionale Kom-
munikation zwischen Fahrzeugen und Infra-
struktur bendtigen:

= Automatisierungsstufe 1 (non auto-
mated train operation, NTO): In dieser
Automatisierungsstufe werden alle fir
die sichere Durchfiihrung der Zugfahrt
erforderlichen Informationen zwischen
Fahrzeugen und Infrastruktur Ubertra-
gen. Kommt Communications Based
Train Control (CBTC) zum Einsatz, sind
die Anforderungen an den Kommunika-
tionskanal durch sehr hohe Verfligbar-
keitswerte, hochste Prioritdtsstufen aber

www.eurailpress.de/etr



DATENFUNK NAHVERKEHR

2: Figenbetriebenes redundantes 5G Campusnetzwerk mit ausschlieBlicher Verwendung von aktiven

Antennen an den Tunnelmindern

allerdings auch durch vergleichsweise
geringe Datenraten gekennzeichnet [1].
Die Datenlibertragung reduziert sich in
diesem Fall weitestgehend auf die Uber-
tragung von Ortungsinformationen der
einzelnen Fahrzeuge bzw. die Ubermitt-
lung von Zielkoordinaten des Endes der
jeweiligen Fahrerlaubnis der Fahrzeuge.
Alle weiteren fiir die Uberwachung der
zuldssigen Fahrweise des Zuges not-
wendigen Informationen (z.B. statisches
Geschwindigkeitsprofil und zuldssige
Streckengeschwindigkeiten) kdnnen aus
dem Streckenatlas abgeleitet werden.

= Automatisierungsstufe 2 (semi-auto-
mated train operation, STO): In dieser
Automatisierungsstufe Gbernimmt die
Automatisierungskomponente die Re-
gelung der Langsbewegung des Zuges
vom Fahrzeugfihrer. Im Vergleich zum
zuvor dargestellten NTO-Betrieb werden
in dieser Automatisierungsstufe zusatz-
liche Informationen zwischen Fahrzeug
und Infrastruktur (bertragen, die der
Ermittlung bzw. Umsetzung der unter
den jeweiligen betrieblichen Randbedin-
gungen optimalen Fahrstrategie dienen.

Wie verhalten sich verschiedene
Varianten eines redundanten
5G-Mobilfunknetzes hinsichtlich
der mit ihrem Einsatz verbundenen
Lebenszykluskosten im Vergleich zu
Wireless Local Area Networks?

www.eurailpress.de/etr

So werden beispielsweise von der Leit-
technik (Automatic Train Supervision,
ATS) ermittelte FiihrungsgroBen wie der
Entfall eines Haltes oder das Einkirzen/
Verldngern der Haltestellenaufenthalts-
zeiten erganzend (ibertragen [2].

Automatisierungsstufe 3 (driverless
train operation, DTO) bzw. 4 (unatten-
ded train operation, UTO): Fahrerlose
stadtische Schienenverkehrssysteme
haben die hdochsten Anforderungen
an die Dienstglite der Kommunikation.
Dies wird dann deutlich, wenn man sich
die zusdtzlichen Funktionen vor Augen
fuihrt, welche von technischen Systemen
oder aus der Leitstelle heraus tibernom-
men werden missen, wenn kein Fahrer
(GoA3) oder sonstiges Betriebspersonal
(GoA4) mehr an Bord der Fahrzeuge ist.
Die hohen Anforderungen resultieren
aus Funktionen wie Durchsagen aus
der Leitstelle in den Fahrgastraum der
Fahrgaste und Kommunikation von Fahr-
gasten mit der Leitstelle aus Notsprech-

5G-Antenne
()
i
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stellen in den Fahrzeugen. Weiterhin
ist eine Videoliberwachung (CCTV) im
Fahrzeug die Regel, um einerseits auf das
Sicherheitsbediirfnis der Fahrgdste zu
reagieren und andererseits eine unklare
betriebliche Situation (bspw. Tirblocka-
de) aus der Leitstelle heraus aufzulosen.
Weiterhin werden zukiinftig Konzepte
des teleoperierten Fahrens einen Beitrag
leisten, nach Stérungen schneller wieder
in den Regelbetrieb Giberzugehen [3,4,5].

2. Losungsraum unterschiedlicher
Technologieoptionen

In den letzten Jahren wurden in vielen
CBTC-Projekten von den verschiedenen
Herstellern haufig WLAN-Netzwerke aufge-
baut, die die Ubertragung von Informatio-
nen zwischen Infrastruktur und Fahrzeug
sicherstellten. WLAN-Netzwerke sind ur-
spriinglich jedoch eher fiir den Einsatz mit
stationdren Gerdten, wie man sie in Heim-
netzwerken oder in Blroumgebungen
findet, konzipiert, sodass Modifikationen
notwendig sind, um z.B. einen sicheren
Handover zwischen benachbarten Funkzel-
len gewahrleisten zu konnen. Auch besit-
zen die Access Points nur eine beschrénkte
Reichweite, wodurch eine Installation von
vielen Antennen in kurzen Abstdnden né-
tig ist. Die Hersteller von CBTC-Systemen
haben auf diese besonderen Randbedin-
gungen mit leistungsfahigen Algorithmen
reagiert, welche trotz der geschilderten
Herausforderungen einen Betrieb mit den
erforderlichen Dienstgiiten (zumindest in
GoA1 und GoA2) erméglichen. Da WLAN
in alle Richtungen Funk abstrahlt und kei-
ne unidirektionale Strahlung wie bei 5G
moglich ist, missen bei dieser Architektur-
variante alle 150 Meter zwei Access Points

5G-Antenne
()
A

((fi’))

5G-Antenne

5G-Antenne

3: Eigenbetriebenes redundantes 5G Campusnetz mit aktiven Antennen und LCX Kabeln in den Tunneln
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mit jeweils redundanten Antennen (Re-
dundanz) installiert werden. Um eine ent-
sprechende Ausfallsicherheit zu erreichen,
werden die Access Points dann auch durch
jeweils redundante Stromversorgungs-
und Datenkabel miteinander verbunden.
Der Einsatz von WLAN hat den entschei-
denden Nachteil, dass sich eine Vielzahl von
Komponenten (Access Points, Antennen
und Kabel) auch in den Tunneln zwischen
den Stationsbereichen befinden. Die er-
forderlichen Instandhaltungsmanahmen
(Inspektion, Wartung, Instandsetzung) sind
daher nur in den Betriebspausen mdoglich.
Der grundsétzliche Aufbau dieser Variante
istin Bild 1 schematisch dargestellt.

Mit der Einfiihrung des Mobilfunksys-
tems der flinften Generation (5G) besteht
die Moglichkeit fiir die Nahverkehrsunter-
nehmen, unabhéngig von den Mobilfunk-
betreibern eigene Funknetzwerke aufzu-
bauen. Sie kdnnen auf diese Weise eine fiir
die automatisierte Betriebsfiihrung ausrei-
chende Funkabdeckung der U-Bahntunnel
gewabhrleisten [6,7,8]. Hierbei kdnnen in
Bezug auf die technische Ausriistung der

Kostengegeniiberstellung

5G-Mobilfunketze zwei verschiedene Aus-
pragungen unterschieden werden:

= Variante eines redundanten 5G Netzes
mit ausschlieBlich aktiven Antennen
an den Bahnsteigenden: Bei dieser Ar-
chitekturvariante werden lediglich an
den Bahnsteigenden der Station akti-
ve 5G-Mobilfunkantennen verwendet.
Diese 5G-Mobilfunkantennen leuchten
sowohl den Stationsbereich als auch
die angrenzenden Tunnelabschnitte
aus. Sind die Abstdnde zwischen den
benachbarten  Tunnelstationen  aus-
reichend kurz, kann in diesem Fall von
einer unterbrechungsfreien Dateniiber-
tragung ausgegangen werden. Diese
Variante ist auch in Bezug auf die Inves-
titions- und Betriebskosten optimal, da
diese von allen verglichenen Varianten
mit einem Minimum an Komponenten
auskommt. AuBerdem befinden sich
diese Komponenten gut zugénglich an
den Enden der Bahnsteige. Eine Instand-
haltung ist daher auch auBlerhalb der
Betriebspausen méglich. Jedoch kann in

DATENFUNK NAHVERKEHR

der Praxis nicht immer von ausreichend
kurzen Stationsabstanden ausgegangen
werden. Diese Architekturvariante ist in
Bild 2 dargestellt.

= Variante eines redundanten 5G Netzes
mit abstrahlenden Kabeln in den Tun-
neln sowie passiven Antennen an den
Bahnsteigenden: Bei diesem Architek-
turkonzept befinden sich in jeder Station
aktive Atennen redundant an den Tunnel-
mindern. Auch diese Antennen leuchten
sowohl den Stationsbereich als auch den
angrenzenden Tunnelbereich aus. Um je-
doch die zuvor dargestellte Thematik der
unterbrechungsfreien Funkversorgung zu
I6sen, sind an die Antennen zusatzliche
redundante Leckwellenleiter angeschlos-
sen. Uber diese Leckwellenleiter wird der
5G-Mobilfunk in den Tunnelbereichen ab-
gestrahlt. In Bereichen von U-Bahnhofen,
konnen keine abstrahlenden Kabel ver-
wendet werden, so dass hier aktive An-
tennen verwendet werden. Der Vorteil bei
dieser Architekturvariante ist, dass sich
Komponenten, die potenziell hdufiger
von Ausfallen betroffen sind (aktive An-

4: KostengegenUberstellung von 5G-Netzwerkarchitekturen zu konventionellen WLAN-Funknetzen fiir das betrachtete Beispiel
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tennen) an den Tunnelmiindern befinden
und somit ein Austausch im laufenden
Betrieb stattfinden kann. Diese Variante
ist schematisch in Bild 3 dargestellt.

3.Vergleich der Lebenszykluskosten der
verschiedenen Technologieoptionen

Als Ausgangsbasis der vergleichenden
Analyse sind die Lebenszykluskosten zu
modellieren [9, 10]. Hierbei wird fiir jede
der drei Varianten die Produktaufbruch-
struktur (product breakdown structure),
die Kostenaufbruchstruktur (cost break-
down structure) sowie die einzelnen Kos-
tenelemente (cost elements) betrachtet.
Dies bedeutet konkret:

= Produktaufbruchstruktur: Die unter-
schiedlichen technischen Systemaus-
pragungen wurden in unterschiedlich
strukturierten  Stlicklisten dargestellt.
Die Mengenwerte ergeben sich aus der
exemplarischen Betrachtung eines Lini-
enpaars eines deutschen U-Bahn-Betrei-
bers. Die Linien weisen Gesamtldngen

von 9,2km bzw. 15,4km auf. Die beiden
Linien weisen Uberdies eine Linieniiber-
lagerung an insgesamt neun gemeinsam
bedienten Haltestellen auf. Bei der Ablei-
tung des fiir die Kostenbetrachtung zu
Grunde liegenden technischen Grobkon-
zepts wurden spezifische Randbedin-
gungen wie die Anzahl der in eine Stati-
on einmiindenden bzw. aus einer Station
fuhrenden Tunnelréhren mit betrachtet.
Kostenaufbruchstruktur: Die in unter-
schiedlichen Lebenszyklusphasen anfal-
lenden Kosten wurden fiir die einzelnen
Elemente der Produktaufbruchstruktur
betrachtet. Dies umfasste im Wesentli-
chen die beiden Hauptphasen Beschaf-
fung und Betrieb (Instandhaltung). Die
Kosten fir die Entsorgungen wurden
nicht mit in die Betrachtung einbezo-
gen. Die Kosten fiir die Investition und
Ersatzinvestition wurden aus den Ergeb-
nissen einer Markterkundung sowie aus
der Analogie dhnlicher bereits beim Be-
treiber in Betrieb befindlichen Systemen
gespeist. Die Haufigkeit verschiedener
Instandhaltungstatigkeiten  (praventiv
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und korrektiv) sowie die mit den ver-
schiedenen Instandhaltungsaktivitdten
verbundenen Aufwande wurden aus Er-
fahrungswerten bislang bei Betreibern
eingesetzter Funksysteme analog abge-
leitet und mit Angaben aus Instandhal-
tungsanweisungen der Hersteller plau-
sibilisiert.

Kostenarten: Die Kostenarten benen-
nen die Bereiche, die Kosten verursachen
und gliedern diese in kostenverursa-
chende Elemente auf. Bei der Betrach-
tung eines kostenverursachenden Ele-
ments befindet man sich demzufolge
auf der kleinsten Betrachtungsebene.
Es konnen verschiedene Kostenarten
unterschieden werden, wie beispiels-
weise Materialkosten (Verbrauchsma-
terialien und  Ersatzkomponenten),

Personalkosten sowie Werkzeugkosten.
Die Angaben fiir die Kostenarten stam-
men idealerweise aus einem bei dem
Betreiber eingesetzten Softwaresystem
[11]. Bei der Abschatzung der einzelnen
Kostenpositionen wurden auch Risiken,
beispielsweise in Bezug auf zu erwar-
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tende zukinftige Preissteigerungen,
mit berlcksichtigt. Hierbei wurde die
zukiinftige Kostenentwicklung uber die
Extrapolation verschiedener fiir einzelne
Kostenpositionen zutreffender Indizes
(bspw. Arbeitskostenindex) in die Be-
rechnung der Lebenszykluskosten mit
einbezogen.

Bild 4 zeigt die Ergebnisse der fiir das be-
trachtete Beispielprojekt abgeleiteten Le-
benszykluskosten. Die Lebenszykluskosten
der verschiedenen 5G Netzwerkarchitektu-
ren werden in Bild 4 den Kosten konventi-
oneller WLAN Funknetzwerke gegentiber-
gestellt. Die Ergebnisse stellen sich hierbei
wie folgt dar:

= Die Variante eines redundanten 5G Net-
zes mit abstrahlenden Kabeln in den
Tunneln sowie passiven Antennen in den
Bahnhofen weist zunéchst die hochsten
Lebenszykluskosten auf. Hierbei fallen
die hohen Materialkosten durch die
Leckwellenleiter ins Gewicht. Die Leck-
wellenleiter sorgen dafiir, dass diese Ar-
chitekturvariante deutlich teurer ist als
die beiden anderen betrachteten Archi-
tekturvarianten. Jedoch sind bei dieser
Architekturvariante deutlich héhere Tun-
nelldangen als bei der 5G Variante mit aus-
schlieBlich aktiven Antennen mdglich.
Auch ist durch die lineare Abstrahlung
in den Tunneln eine héhere Netzabde-
ckung méglich, was die Ubertragungs-
qualitdt verbessert.

= Bei einer Variante des Aufbaus eines
redundanten WLAN-Netzes fallen die
Kosten am zweithOchsten aus. Hierbei
fallen die hohe Zahl von Komponenten
(Access Points und Antennen) sowie eine
umfangreiche redundante Verkabelung
(Strom- und Glasfaserkabel) ins Gewicht.
Dies gilt sowohl hinsichtlich der initialen
Kosten fiir die Beschaffung und Montage
sowie in der Folge auch die erforderli-
chen Instandhaltungsaktivitdten im wei-
teren Verlauf der Lebensdauer.

= Die kostengiinstigste Variante ist der
Aufbau eines 5G-Ubertragungsnetzes
mit lediglich punktuellen aktiven An-
tennen. Hier muss allerdings darauf ge-
achtet werden, dass der Streckenbereich
ausreichend funktechnisch abgedeckt
ist, um einen Funkabriss zu vermeiden.

4, Fazit und Ausblick

Die zuvor dargestellte Kostenbetrachtung
allein ist unzureichend, denn diese wiirdigt
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nicht die konkrete Nutzung der Funksys-
teme fiir die verschiedenen Kommunikati-
onsdienste. Um den Anforderungen eines
solchen Multiservice-Systems gerecht zu
werden, kdnnen prinzipiell unterschiedli-
che Losungsansétze fir die Umsetzung ei-
ner groBeren Anzahl verschiedener Diens-
te in einem fahrerlosen bzw. unbegleitet
fahrerlosen Nahverkehrssystem verfolgt
werden:

= Ldsungsansatz 1: Fir jeweils eine
Teilmenge der Dienste der Zugbeein-
flussung und des halb automatischen
Betriebs auf der einen Seite und der fiir
hohere Automatisierungsgrade zusatz-
lich erforderlichen Daten auf der ande-
ren Seite wird genau ein Kommunikati-
onssystem zur Verfligung gestellt. Dieser
Losungsansatz hat den Vorteil, dass es
theoretisch zu keinerlei oder zumin-
dest wenig gegenseitiger Beeinflussung
der verschiedenen Dienste kommt, da
jede Gruppe an Diensten einem spezi-
fischen Ubertragungssystem zugeord-
net wird. Gegen den Ansatz mehrerer
Funksysteme spricht, dass im Allgemei-
nen Funkressourcen wie z.B. Frequenz-
bander knapp sind. AuBerdem bedingt
dieser Ansatz enorme Investitionen und
vervielfacht die Aufwédnde bezuglich der
Planung, Investition und die anschlie-
Bende Wartung.

= Lésungsansatz 2: Fir alle Dienste wird
genau ein Kommunikationssystem zur
Verfiigung gestellt. Dieser Ansatz ist re-
lativ investitionsarm. Es muss hier nur ein
Kommunikationssystem beschafft und
gewartet werden. Aufgrund der benétig-
ten Datenraten stellt sich aber auch hier
die Frage nach ausreichenden Funkres-
sourcen. Ebenso verlangt dieser Ansatz
den Einsatz moderner Kommunikati-
onstechnologien, die ein stérungsfreies
Nebeneinander verschiedenster Servi-
ces moglich machen und garantieren.
Mit dem Einsatz eines Mobilfunks der
finften Generation sind Datenraten und
storungsfreies Nebeneinander jedoch
beherrschbar.

Vor dem Hintergrund der Multiservice-The-
matik relativieren sich also auch die zuvor
dargestellten Lebenszykluskosten. So wird
bei Betreibern, welche tiber den halb auto-
matischen Betrieb hinaus keine zukiinftige
Weiterentwicklung ihrer Systemtechnik in
Richtung eines unbegleiteten fahrerlosen
Betriebs anstreben, die WLAN-Infrastruktur
ausreichend sein und mithin empfohlen.

DATENFUNK NAHVERKEHR

Fir Betreiber, welche auf einen unbeglei-
teten fahrerlosen Betrieb mit entsprechend
notwendigen weiteren Kommunikations-
diensten zielen, fallt der durch 5G mdogli-
che Verzicht auf eine Ausriistung mit einem
doppelten Kommunikationssystem starker
ins Gewicht, so dass in diesem Fall ein 5G-
Mobilfunksystem die zu bevorzugende zu-
kunftssichere Ausriistungsvariante ist. o
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Comparative analysis of different radio data tech-
nologies in urban transport

Radio-based train control systems are a solution
component for the attractive and efficient oper-
ation of urban rail transport systems. Operators
must select the appropriate technology from
various solution concepts. The various technical
equipment concepts differ in terms of their associ-
ated life cycle costs.
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Agile Modernisierung der

RAIL CARGO MANAGEMENT SOLUTION

Order-to-Cash-Softwarelandschaft bei SBB Cargo

Im laufenden Betrieb wurde innerhalb von fiinf Jahren eine neue IT-Kernlésung

bei kontinuierlicher Weiterentwicklung eingefiihrt. Die SBB Cargo verfiigt nun

Uber eine Softwarelésung ,from Order to Cash” — ORCA.

1. Ausgangslage Greenfield
1.1. Modernisierungsbedarf

Die IT-Landschaft der SBB Cargo ist tiber vie-
le Jahre in ihrer Komplexitdt gewachsen und
basierte bis Ende 2023 noch auf alten Main-
frame Technologien und selbst entwickelten
Software-Programmen aus den 90-er Jah-
ren. Diese ,Legacy” erschwerte zusehends
die Time-To-Market von neuen Fahigkeiten
und schrénkte die Dialogfahigkeit in der
Kundeninteraktion stark ein. Historisch be-
dingt war zudem der fachliche Schnitt zwi-
schen SBB Cargo als Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen (EVU) und SBB Infrastruktur als
Infrastrukturbetreiber nicht optimal gelegt.

Mit dieser Ausgangslage startete das
Programm Greenfield 2018 mit dem Ziel,
die technologische Basis fiir den gesamten
Order-to-Cash-Prozess zu erneuern, alte Le-
gacy Systeme abzubauen, fachliche Schnit-

1: Vereinfachte IT-Zielarchitektur der SBB Cargo und grober Funktionsumfang der neuen Kernanwendung ORCA
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te zu bereinigen und Komplexitat durch
einfachere und standardisierte integrale
Prozesse zu reduzieren [1].

1.2. Zielbild

SBB Cargo entschied sich im Kern fiir den
Einsatz einer etablierten Branchenldsung
fur den Schienenglterverkehr (Rail Car-
go Management Solution RCMS der DXC
Technology) inklusive mobiler App. Diese
L6ésung wurde erganzt um ein Kundenpor-
tal (in Eigenentwicklung) [2], um ein Trans-
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2: Darstellung des Prozesses,Zugfahrt tiberwachen und steuern”als BPMN-Diagramm (Business Process Model Notation)

portkettenmodul (Eigenentwicklung) und
um eine auf standardisierten Clouddiens-
ten basierende Analytics Plattform.

Die Fahigkeit, Verkehre vom Auftrag
bis zur Abrechnung im RCMS abzubilden
(engl. Order-to-Cash) fiihrte zur Wahl des
Produktnamens “ORCA’, unter dem die
Software bei SBB Cargo eingeflihrt wurde.

Die Kernldsung ORCA ist mit verschie-
denen Umsystemen wie z.B. den Systemen
des Infrastrukturbetreibers (fiir Trassen-
management und Formationsdaten), den
Finanzsystemen (fir Debitoren, Kredito-
ren) und unterschiedlichen internationalen
Systemen (u.a. Orfeus, XRail, Hermes) zum
Zwecke des Informationsaustauschs ver-
bunden (Bild 1). Die Ressourcenplanung
der Lokfiihrer, Loks und Rangiermitarbeiter
war nicht Bestandteil des Vorhabens, da
diese Aufgaben bereits durch eine spezifi-
sche Branchenlésung abgedeckt waren.

2. Agile Vorgehensweise

Die Einflihrung neuer IT-Systeme im ge-
planten Umfang ist hochkritisch fiir ein
Schienenverkehrsunternehmen. Um die
dadurch bedingten Risiken zu minimieren
und die eigene Organisation sowie die ei-
genen Kunden nicht zu tberfordern, wur-
de von Seiten SBB Cargo eine schrittweise

www.eurailpress.de/etr

Einfilhrung des Systems geplant. Dabei
sollte im Projekt agil vorgegangen werden,
d. h. mit regelméfBigen Produktivsetzungen
mindestens einmal pro 2-Wochen-Sprint.

Bereits zu Beginn des Projekts wurde
eine Basisversion von ORCA bereitgestellt,
die die wichtigsten Komponenten des
RCMS enthielt, um so friih wie moglich die
Eignung des Systems praktisch zu erpro-
ben und die Projektmitarbeitenden in der
Nutzung zu schulen. Gleichzeitig wurden
mittels BPMN-Diagrammen [3] die Uber-
sicht tiber die im RCMS abgebildeten Stan-
dardprozesse geschaffen, fur die Produktiv-
setzung zu schlieBende Liicken visualisiert
und das Zielbild entwickelt (Bild 2).

Die Software ORCA wurde dann im Pro-
jektverlauf kontinuierlich erweitert um:

= Schnittstellen in die kiinftige Zielumge-
bung,

= Schnittstellen zu abzulésenden Syste-
men, um einen Parallelbetrieb, die soge-
nannte ,Koexistenz’, zu ermdglichen,

= Funktionen zur Automatisierung von im
RCMS abgebildeten Prozessen,

= neue Fachobjekte und Funktionen, die
im Standard nicht vorhanden sind, auf
die aber aus kommerziellen oder be-
trieblichen Griinden nicht verzichtet
werden konnte.

Nach ca. sechs Wochen Projektlaufzeit wur-
den in einem Pilotversuch bereits einzelne
Zige pro Woche als Parallelbetrieb zur Pro-
duktionsumgebung im ORCA End-to-End
abgewickelt (Bild 3).

Als “Minimum Viable Product” wurde
der fir die Produktivsetzung von Ganzzl-
gen des Kiesverkehrs notwendige Funkti-
onsumfang definiert. Dieser beinhaltete
sowohl den Regelbetrieb, der ausschlie3-
lich in ORCA abgebildet werden sollte, als
auch Abweichungen davon (z.B. Aussetzen
von Wagen), der betrieblich in den Altsys-
temen aber auftragstechnisch in der neuen
Welt abgewickelt werden musste.

Um einen Big Bang im Einzelwagenver-
kehr zu vermeiden (Abbildung des kom-
pletten Angebots im Einzelwagenverkehr
in der Software), wurde ein Pilot auf dem
geschlossenen Teilnetz des Kombinier-
ten Verkehrs gefunden, das ausschlieB3lich
mit den neu mit automatischer Kupplung
ausgeriisteten Wagen und Lokomotiven
verkehrt [4]. Dieser Pilot erforderte um-
fangreiche Anpassungen auch in den Alt-
systemen der SBB Infrastruktur, denn diese
waren bislang fiihrendes System bei der
Ermittlung und operativen Anpassung der
Transportkette - Funktionen, die neu durch
ORCA Ubernommen werden sollten. Das
Pilotnetz nutzt zum Rangieren einen ei-
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3: Weiterentwicklung der Anwendung bei gleichzeitiger Migration der Verkehre

genen Bahnhof ohne Ablaufberg, so dass
dafiir keine der nach alter Transportketten-
logik aufgebauten Ablaufbergsteuerungen
angepasst werden musste.

Weitere Schritte in der Migration waren
(Bild 3):

= |nternationale Ganzziige

= Zige die gleichzeitig fur Ganzzug-Auf-
trdge als auch im Einzelwagenverkehr
genutzt wurden,

= |Internationale Ziige des Einzelwagenver-
kehrs tGber XRail-Buchungen

Herausforderungen bei der schrittwei-
sen Migration bestanden insbesondere
in der gleichzeitigen Buchung von Zi-
gen durch Systeme der alten und neuen
Softwarelandschaft. Durch praktisch in
Echtzeit zu gewadhrleistenden Datenaus-
tausch (Zugvormeldungsnachrichten so-
wohl mit Wagen als auch mit Wagentyp-
buchungen) wurde sichergestellt, dass
keiner der Ziige Uberbucht wurde. Dazu
wurde sowohl in ORCA als auch in den
Altsystemen jeder Wagen gefiihrt, unab-
héngig von dessen Quellsystem, sowohl
im Buchungsmanagement als auch in der
betrieblichen Fahrzeugliste.

Die letzte grofle Migrationsaufgabe
bestand in der Durchfiihrung der Zugkon-
trolle aus ORCA bzw. der zugehérigen App
Willy (Bild 4) heraus. Gro3te Herausforde-
rung dabei war es sicherzustellen, dass eine
einmal durchgefiihrte Kontrolle von allen
angeschlossenen Systemen (neue Systeme
von SBB Cargo und SBB Infrastruktur sowie
Altsysteme der SBB Infrastruktur) korrekt
verarbeitet wurden, musste schliellich je
nach Verkehr ein anderes System als fiih-
rend angesehen werden. Letztlich erfolgte
die Migration aller Kunden aufgrund der
Abhangigkeit der Verkehre innerhalb des
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Netzwerks in Branchenclustern. Dazu wur-
den in einer separat aufgesetzten Umge-
bung die neuen Verkehre durch die User
vorbereitet - u.a.Vertrdge und Zugfahrten
angelegt — und (beim Einzelwagenverkehr)
mit der Transportkettenrechnung simu-
liert, um festzustellen, welche Liicken im
Gesamtsystem vor Migration des Verkehrs
geschlossen werden mussten.

Insbesondere in der letzten Projektpha-
se mit der héchsten Migrationsgeschwin-
digkeit bestand die groe Herausforde-
rung, Systemstabilitdt und -performance
sowie notige Weiterentwicklung und Ver-
besserung der Nutzererfahrung bei der
Verteilung der begrenzten Entwicklungs-
ressourcen zu berlicksichtigen. Dem agi-
len Projektansatz und dem hohen Einsatz
aller Beteiligten ist zu verdanken, dass die
Abschaltung der Altsysteme termingerecht
erfolgen konnte.

3. Zusammenspiel von Angebotsplanung
und Kundenbestellprozessen

Die wichtigsten Beddrfnisse der End-
kunden der SBB Cargo sind kurzfristige
Reaktionszeiten auf Anfragen sowie eine
jederzeit aktuelle Information lber den
Stand ihrer Bestellungen - von der Pla-
nung bis zur Durchfiihrung. Dies ldsst sich
nur durch enge Verzahnung von Ange-
botsplanung und Kundenbestellprozess
und einen hohen Automatisierungsgrad
gewahrleisten. Je nach Verkehrskonzept
(Ganzzug, Einzelwagen) wurden unter-
schiedliche Ansatze gewahlt, um diesen
Anspriichen gerecht zu werden.

3.1. Jahresplanung

Um bei der hohen Auslastung der Schwei-
zer Eisenbahninfrastruktur verldsslich die

von den Kunden gewtinschten Transport-
leistungen realisieren zu kdnnen, reserviert
die SBB Cargo schon in der Jahresplanung
Trassen fir ihre wesentlichen Verkehre.
Dazu zéhlen:

= das komplette Netz des Einzelwagen-
verkehrs, also von, zu und zwischen den
groBen Rangierbahnhdéfen

= |eistungen im Ganzzugverkehr, die re-
gelmaBig erbracht werden

Dieses Verkehrsangebot wird in ORCA in
Planungsszenarien der sogenannten ab-
strakten Planung hinterlegt. Hier werden
Zugfahrten mit ihrem zeitlich-/raumli-
chen Verlauf, ihren betrieblich relevanten
Aktivitaten (Abholung und Zustellung von
Wagen, Fahrtrichtungs- und Lokwechseln
usw.), ihren angebotsrelevanten Daten
(max. Zuglangen, -gewichte, Streckenklas-
sen usw.), jedoch ohne konkrete Ressour-
cen geplant. Informationen zu den besta-
tigten Trassen werden per Schnittstelle
von der SBB Infrastruktur Ubermittelt. Die
Planenden werden (ber relevante Abwei-
chungen zwischen bestéatigter Trasse und
geplanten Zugfahrten informiert, um diese
in Abstimmung mit Trassenvergabestelle
und ggf. Kunden zu I6sen. In den Bereich
der Jahresplanung fallen auch Baustellen-
und Feiertagsplanung, die jeweils Abwei-
chungen in den Jahreskonzepten verursa-
chen kénnen.

3.2. Ganzzugverkehr

Um einen Auftrag im Ganzzugverkehr zu
bestellen, geben die Kunden - im Rahmen

4: Einsatz der mobilen Anwendung Willy bei der

Erfassung vom Bremsdaten Quelle: Daniel Hanni
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5: Erfassung von Anschlussausnahmen in der abstrakten Planung

der mit ihnen vereinbarten, in ORCA hin-
terlegten Vertrdge - als wichtigste Daten
die Transportmenge (Wagentypen und
Ladung), Start und Ziel des Transports und
das gewlinschte Zeitfenster an, innerhalb
dessen die Transportleistung realisiert wer-
den soll. In ORCA wird nun die betriebliche
Durchfiihrung dieses Auftrags manuell
durch einen fiir dieses Verkehrssegment
(z.B. Kiesverkehre, Mineral6lverkehre, usw.)
spezialisierten Planer geplant,

= indem einzelne oder mehrere im Jahres-
fahrplan vorgesehene Zugfahrten voll-
standig oder teilweise durch diesen Auf-
trag belegt werden (dies knnen sowohl
Zugfahrten des Ganzzug-, aber auch Ein-
zelwagennetzes sein),

= indem zusatzliche Halte auf bereits be-
stehenden Zugfahrten eingeplant wer-
den oder

= indem Ad hoc-Zugfahrten an konkreten
Tagen geplant werden.

Jede der fiir den Auftrag vorgesehenen Zug-
fahrten wird fiir einen konkreten Betriebs-
tag angelegt (ggf. aus der Vorlage der Jah-
resplanung generiert) und liber sogenannte
Bestellelemente mit dem Auftrag verknipft.
Ein vollstandig geplanter Auftrag kann ge-
geniiber dem Kunden bestétigt werden.
Bei Anderungen einer der Zugfahrten wird
durch das System gepriift, ob der Transport-
wunsch des Kunden weiterhin vollsténdig
abgedeckt ist. Ist dies nicht der Fall, wird die
Planungsabteilung dariiber informiert und
muss manuell umplanen.

Fur Kunden mit regelmaBigen Verkehren
kann der Bestellprozess vereinfacht werden,
indem in ORCA sogenannte Bestelloptionen
durch die Planenden angelegt und mit den
abstrakten Zugfahrten des Jahresfahrplans
verkniipft werden. Im Bestellportal kann der
Kunde dann in einer sogenannten Wochen-
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bestellung einfach aus den Bestelloptionen
seine bendtigten Verkehre auswahlen. Lost
der Kunde den Auftrag aus, werden automa-
tisch die notwendigen Zugfahrten in ORCA
aus der Jahresplanung in die konkrete Be-
triebsplanung Gibernommen und die Bestel-
lelemente angelegt.

VERKEHR & BETRIEB

Wichtiges Hilfsmittel der Zugplaner im
Ganzzugverkehr ist eine tabellarische Uber-
sicht aller bestellten Trassen und deren Nut-
zung durch Zugfahrten. Daran wird sicht-
bar, ob Trassen verfiigbar sind, zusatzliche
Trassen bestellt werden miissen oder in der
Jahresplanung bestellte Trassen fiir konkre-
te Verkehrstage abbestellt werden kénnen.

3.3. Einzelwagenverkehr

Damit Auftrdge im Netz des Einzelwagen-
verkehrs automatisch  Transportketten
finden koénnen, werden bereits mit der
Jahresplanung der Ziige wichtige Steue-
rungsparameter definiert:

= Uber das Verkehrssegment einer Zug-
fahrt wird festgelegt, welche Zugfahr-
ten fir den Einzelwagenverkehr genutzt
werden dirfen.

= Die geplante Ho6chstgeschwindigkeit
und Kupplungsarten beschrénken,

6:Im neuen Kundenportal Cargo Digital lassen sich Auftrage einfach erfassen, bearbeiten und tberwachen
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welche Buchungen auf einem Zug ak-
zeptiert werden. Die durch die Trassen
vorgegebenen Kapazitatsbeschrankun-
gen des Wagenzugs (Lange, Gewicht)
werden beachtet.

= Auf den Ziigen werden sogenannte For-
mationsgruppen definiert. Diese bilden
planerisch den Zusammenhalt von Wa-
gen auf bestimmten Relationen ab, sind
gleichzeitig die Elementarbausteine, aus
denen Transportketten gebildet werden,
und wichtiges Kommunikationsobjekt
im Austausch mit den Rangierbahnho-
fen. Abweichend von Zugabfahrt und
-ankunft kénnen Zeiten definiert wer-
den, ab denen Wagen fiir Ubergénge zu
anderen Zigen zur Verfligung stehen
(Zerlegeende) bzw. bis zu denen die
Wagen angekommen sein missen, um
in dieser Gruppe mitfahren zu kénnen
(Formationsende). Uber sogenannte Re-
striktionen konnen Wagen bestimmter
Eigenschaften vom Transport auf einer
Gruppe ausgeschlossen werden (Kun-
de, Gutart, Ladestellen, Auftragsrelation
u.a.). Es ist moglich, sowohl in Lange als
auch Gewicht die maximale Kapazitét ei-
ner Formationsgruppe zu beschranken.

= Ubergdnge zwischen Gruppen sind an
einem Ort immer dann mdglich, wenn
das Zerlegeende eines Zubringers vor
dem Formationsende eines Abbringers
liegt. Mittels sogenannter Anschlussaus-
nahmen kénnen Ubergdnge zwischen
Formationsgruppen zusatzlich gesteuert
werden. So lassen sich Anschlussverbote
oder Exklusivanschliisse zwischen Grup-
pen festlegen, die in der Anschlussmatrix
angezeigt werden (Bild 5).

Die Zlge des Jahresfahrplans werden re-
gelmaBig generiert (tagesscharfe Instan-
zen erzeugt) und damit fiir Kundenauftra-
ge buchbar gemacht. Die Kunden wahlen
dann im Bestellportal (Bild 6) ein konkretes
Bedienzeitfenster zur Abholung ihrer Wa-
gen aus, sowie das Verkehrsprodukt, das
Transportdauer und Kosten bestimmt und
geben wichtige Wagen- und Ladungsda-
ten an. Mit diesen Angaben ermittelt das
Transportkettenmodul unter Berlcksichti-
gung des Angebots und der bereits durch
andere Buchungen belegten Kapazitat
den bestméglichen, kapazitdtsgesicher-
ten Transportplan. ORCA reserviert diesen
verbindlich und Ubermittelt die Auftrags-
bestatigung an den Kunden. Betriebliche
Abweichungen (Ausfdlle von Zugfahrten,
Anderungen von Zeiten, Verpassen von
Umstiegen) fiihren im Falle des Einzelwa-
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Der Einsatz eines integralen
Branchensystems fiir den
Schienengiterverkehr bildet
heute eine solide Basis

flir weitere End-to-End
Digitalisierung, Automatisierung
und Effizienzsteigerungen.

genverkehrs zur automatischen Neube-
rechnung der Transportkette. Dabei wer-
den die neu ermittelten prognostizierten
Ankunftszeiten jederzeit transparent an die
Kunden weitergegeben.

Fir GroBkunden mit regelméfigem Ka-
pazitdtsbedarf werden in ORCA Auftrags-
vorlagen angelegt, aus denen mit Freigabe
des Buchungszeitraums automatisch Auf-
trdge erzeugt und gebucht werden.

Buchungen koénnen sowohl fiir kon-
krete Wagen als auch - provisorisch —
nur unter Angabe eines Wagentyps er-
folgen. Mit Auftragsvervollstdndigung
durch den Kunden werden die konkreten
Wagennummern sowie prazisierte La-
dungsinformationen auf die Zugfahrten
ibernommen. Andert sich dabei der Ka-
pazitdtsbedarf, so wird die Transportket-
tensuche neu angestof3en.

4.Zusammenfassung

Mit dem seit sechs Jahren laufenden
Projekt und dem Einsatz einer cloudba-
sierten Branchenlésung konnte die Soft-
warelandschaft der SBB Cargo deutlich
vereinfacht werden - was nebst der Re-
duktion der betrieblichen Komplexitat
insbesondere auch namhafte Kostenein-
sparungen mit sich bringt.

Durch den Einsatz eines Branchen-
standards konnten von Beginn weg sehr
schnell produktive Etappen eingefiihrt
werden, um darauf aufbauend zu lernen
und kontinuierlich besser zu werden.
Der Einsatz eines integralen Branchen-
systems fir den Schienengiterverkehr
bildet heute eine solide Basis fiir weitere
End-to-End Digitalisierung, Automatisie-
rung und Effizienzsteigerungen.

Die gemeinsame agile Arbeitsweise
in gemischten partnerschaftlichen Teams

(SBB Cargo und DXC Technology) war ein
wesentlicher Erfolgsfaktor, um die gro-
Ben Herausforderungen in verdaubaren
Etappen umzusetzen und um von den Fa-
higkeiten aller Beteiligten bestmdglich zu
profitieren.

Ein Big Bang konnte durch geeignete
Einflihrungsetappen vermieden werden,
allerdings waren dazu komplexe Abldufe
und Schnittstellen notig, um den Parallel-
betrieb mit den Altsystemen im laufenden
Bahnbetrieb stets aufrecht zu halten.

Per Ende 2023 konnten die Altsysteme
erfolgreich abgestellt werden [5]. Bis Ende
2024 werden weitere Verbesserungen (Per-
formance, effizientere Ablaufe, fehlende
Funktionen) in den End-to-End Prozessen
eingefihrt. °

[1] Bundesamt fur Verkehr: Bessere Rahmenbedingun-
gen flr zukunftstauglichen Guterverkehr, https://www.
bav.admin.ch/bav/de/home/publikationen/medien-
mitteilungen.msg-id-99636.html, abgerufen 4. 7.2024.
[2] SBB Cargo: Neue Buchungsplattform verbessert
den Bestellprozess, https://blog.sbbcargo.com/neue-
buchungsplattform-verbessert-den-bestellprozess/,
abgerufen 4.7.2024.

[3] Object Management Group: Business Process Model
and Notation, https://www.bpmn.org/, abgerufen
4.7.2024.

[4] SBB Cargo: Automatisierung Schienenguterverkehr:
nachste Etappe geschafft.
https://blog.sbbcargo.com/automatisierung-schienen-
gueterverkehr-naechste-etappe-geschafft/. abgerufen
4.7.2024.

[5] K. Jochum: SBB verabschieden sich vom Mainframe.
Inside IT: https://www.inside-it.ch/sbb-verabschieden-
sich-vom-mainframe-20240605, abgerufen 4.7.2024.

Agile modernisation of the order-to-cash software
landscape at SBB Cargo

The Greenfield programme, launched in 2018,
aimed to modernise SBB Cargo's IT landscape. The
order-to-cash process was modernised and the
legacy systems replaced with software based on
the Rail Cargo Management Solution. The gradual
system introduction and agile approach mini-
mised risks and increased efficiency.
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Dynamischer Fahrplan fiir Europa —
Vision oder Wirklichkeit?

Alle betrieblichen Fahrplandaten in einer landeriibergreifenden Darstellung zu

verarbeiten, ist eine Revolution fiir die Branche. Mit einem dynamischen Fahrplan

auf dem Fiihrerstand wird es moglich, dem Ziel einer harmonisierten Bahn in

Europa flexibel und schrittweise naher zu kommen.

Grenzenloses Reisen ist flir die Europder
eine Selbstverstandlichkeit. Mit einem Zug
Uber die Grenze zu fahren, ist dagegen
nach wie vor eine Herausforderung. Strom-
systeme, Zugsicherungen und andere
technische Abweichungen sind weiterhin
nicht harmonisiert. Auch der Fahrplan fir
das Lokpersonal sieht in jedem Land et-
was anders aus. Der Dynamische Fahrplan
ermdglicht es den Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen, diese Liicke zu schlieBen und
interoperabel hochflexibel zu arbeiten.
Kufstein. Der Inntal-Bahnhof ist fiir vie-
le Reisende, die beispielsweise auf dem
Weg von Deutschland in Richtung Urlaub
nach Tirol oder Italien per Bahn unterwegs
sind, ein bekannter Ort. In den 1980er-
Jahren modernisiert und insbesondere fiir

1: Der Dynamische Fahrplan im Testbetrieb
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die Grenzabwicklung optimiert, hat er seit
der Grenzoéffnung am 01. Dezember 1997
Stlck fiir Stlick an Bedeutung verloren. Frii-
her war er ein wichtiger Grenzbahnhof, auf
dem die Zige alle anhalten mussten und
Menschen sowie Waren sich dem Zoll stell-
ten. Sind die Pésse alle giiltig? Wurden alle
Frachten ordnungsgemaR verzollt? Nicht
nur das Zugpersonal wechselte, auch die
meisten Lokomotiven wurden dort abge-
kuppelt und warteten so auf ihre nachste
Rickfahrt in Richtung Brenner oder Min-
chen. Dabei hatten die Osterreichische
Bundesbahn (OBB) und die Deutsche Bun-
desbahn (DB) seit langem den Vorteil, dass
beide Bahnsysteme relativ dhnlich waren.
Spurweite, Stromsystem und sogar das
punktférmige  Zugbeeinflussungssystem

Quelle: Merlin Seifert

Wolfgang Schiittler
Leiter DiLoc|Sync
CN-Consult GmbH, Mittenaar

wolfgang.schuettler@
cn-consulteu

(PZB) waren identisch. Lediglich die Signale
und die fahrdienstlichen Vorschriften wi-
chen und weichen bis heute voneinander
ab. Fast ideale Voraussetzungen fiir einen
interoperablen Verkehr. Bis in die 2000er-
Jahre hinein war Interoperabilitdt bei der
Bahn jedoch ein Fremdwort.

Dieser Ort ist nur ein Beispiel von vie-
len, denn so oder so dhnlich stellt sich die
Situation in Europa seit tber 25 Jahren dar.
Was auf der politischen und allgemeinen
Ebene gelungen ist, sucht man in der ope-
rativen Bahnpraxis bis heute vergeblich.
Einige Fortschritte sind erreicht, beispiels-
weise sind interoperable Mehrsystemloks
und -triebzlige seit vielen Jahren Standard.
Das Funksystem GSM-R hat sich ebenfalls
durchgesetzt und es wird sogar schon am
Nachfolgestandard FRMCS gearbeitet. Die-
ser stellt eine wichtige Grundlage fiir das
europdische Zugsicherungssystem ETCS
dar. Auch dieses System ist keine Insel, son-
dern steht in Verbindung mit dem Eisen-
bahnsteuerungs- und Managementsystem
ERTMS. Die Fachleute erkennen bereits
die Komplexitdt aller Herausforderungen.
Denn neben der ganzen Technik gibt es
auch noch die zugehorigen Regularien und
unterschiedlichen Arten von Vorschriften
und Regelwerken in den jeweiligen Lan-
dern bzw. auf deren Infrastruktur.
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etwas erstellen. Eine nicht triviale Aufgabe,
43149 TESTBETRIES - Fahrplan unverbindlich 12022024 ‘ 09:56:7 ‘@_ handelt es sich doch um sicherheitsrele-
2 3 a 5 8 |7 8 vante Informationen. Damit die EVU nicht
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am e M "H2 ks miissen, bietet die CN-Consult GmbH ab
aut Signal 59 - 143 links K .
Sustand whbrend Ende des Jahres 2024 eine neue Erweite-
Bausustihrung rung ihres Dokumenten- und Informations-
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2: Darstellung der EBula-XML Daten und Tages-La Daten

Was bleibt, sind ein paar Grundsatze,
die alle doch irgendwie vereinen: Es gibt
Fahrzeuge, die fahren auf Strecken mit mal
mehr, mal weniger Signalen und dirfen in
bestimmten raumlichen Abschnitten eine
maximal zuldssige Geschwindigkeit fah-
ren. Zudem gibt es vereinbarte Zeiten, zu
denen ein Zug an einer bestimmten Stelle
ankommen, ab- oder durchfahren soll. Wei-
tere Informationen, die fir das jeweilige
Betriebsverfahren relevant sind, kommen
dann noch dazu, zum Beispiel, ob eine Zug-
behandlung stattfindet, ein Bahniibergang
zu sichern ist oder ein bestimmtes Signal
eine gewisse Relevanz hat oder nicht.

Einen international betrieblichen Fahr-
plan zu erstellen, scheint also auf den ers-
ten Blick ein nahes Ziel. Fahren doch heute
schon zahlreiche Triebfahrzeugfiihrer (Tf)
Uber die Grenze und dariiber hinaus. Al-
penquerend von Miinchen bis zum Bren-
ner oder vom Ruhrgebiet bis zum nieder-
landischen Hafen - kein Problem, solange
Sprache und Ausbildung vorhanden sind.
In der Realitdt sieht es jedoch so aus, dass
es den meisten Landern und Infrastruktu-
ren bis dato nicht gelungen ist, ein durch-
gehendes Werk aufzubauen. Das System,
bestehend aus einem Fahrplan und einer
aktuellen Abweichung (in Deutschland
und Osterreich beispielsweise mit der La,
dem Verzeichnis der voriibergehenden
Langsamfahrstellen) findet sich auch in vie-
len anderen europdischen Landern wieder.
Es bedarf also mehr, als sich einfach nur
an eine Harmonisierung der unterschied-
lichen Systeme und Sprachen zu wagen.
Auch hier lohnt ein kleiner Blick zuriick,
denn seit 2009 gab es seitens des Internati-
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Quelle: CN-Consult GmbH

onalen Eisenbahnverbands (UIC) Versuche,
Fahrplandaten in einer konsistenten Anzei-
ge zu vereinigen [1]. Konsequent verfolgt
wurde dies aber offensichtlich nicht.

Der Unmut bei den Triebfahrzeug-
fuhrern bleibt, denn der Umgang mit den
zahlreichen unterschiedlichen Fahrplan-
medien erscheint im Zeitalter von Kiinstli-
cher Intelligenz (KI) und dem Umgang mit
Smartphones und Tablets wie ein Relikt aus
der Steinzeit. Von innen heraus, also aus
Sicht der Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men (EIU), scheint nicht geniigend Druck
zu herrschen, denn Lésungen sind nicht
in Sicht. Somit missen die Eisenbahnver-
kehrsunternehmen (EVU) selbst die Liicke
schlieBen und aus den vorhandenen Daten

43149 TESTBETRIER - Fahrplan unverbindlich

riistung furr Bestands- und Altfahrzeuge. Der
Startschuss erfolgt mit dem Bereich der DB
InfraGO. Die erste Version beinhaltet bereits
die Vereinigung des elektronischen Buch-
fahrplans und der La (Bild 2) sowie die Ein-
beziehung der baubedingten und ad hoc
erstellten  Fahrplananordnungen  (Fplo).
Letztere werden ermdglicht durch die Zu-
sammenarbeit mit dem Bahn Baustellen
Manager der Firma catkin GmbH aus Dort-
mund. Es bedarf mehrerer Expertisen, damit
aus den vorhandenen Unterlagen ein ge-
meinsamer Fahrplan wird.

Wahrend der Entwicklung dieses Sys-
tems wurde deutlich, woran auch seiner-
zeit die Deutsche Bahn selbst scheiterte, als
sie bereits 2011 versuchte, die Langsam-
fahrstellen in den Buchfahrplan zu integrie-
ren. Die beiden Welten (Buchfahrplan und
La) stammen zwar aus demselben Haus,
sprechen aber unterschiedliche Sprachen.
Mit sensibler Herangehensweise und der
Motivation einiger Pilot-EVU ist es gelun-

12022024
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3: Geteilte Darstellung der drei Dokumente, Fplo (oben links), La-Eintrage (unten links) und Ersatzfahr-

plan (rechts)

Quelle: CN-Consult GmbH
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gen, ein vollstandiges und sicheres System
zu entwickeln. Im Bereich der Fahrplanan-
ordnungen bestehen derzeit noch keine
Moglichkeiten, auf die Ersatzfahrplandoku-
mente im PDF-Format zu verzichten. Dem-
zufolge reagiert der Dynamische Fahrplan
hier flexibel und ist in der Lage, an der ent-
sprechenden Stelle die Ansicht zu wech-
seln. Die kombinierte Ansicht aus Anzeige
der Fplo- und La-Daten ermdéglicht, dass
der Triebfahrzeugfiihrer auch weiterhin
alle fur den Fahrtabschnitt relevanten Da-
ten inklusive des PDF-Dokuments in einer
Ansicht erhalt (Bild 3). Nach Durchfahren
des Umleitungsweges erscheint dann wie-
der mit einem Tastendruck die vorherige
Fahrplanansicht mit Buchfahrplan und La.

Die Architektur ermdglicht nicht nur,
dass die unterschiedlichen Dokumente
und Informationen vereint dargestellt
werden. Bereits die Zusammenstellung
erfolgt zentral mit nur einem Aufruf der
Zugnummer. Der Tf gibt diese einmal ein
und der Server stellt in der Folge indivi-
duell den Fahrplan zusammen. Es werden
alle relevanten Dokumente inklusive der
notwendigen Ersatzfahrplane mitgeliefert
und auf dem Endgerat des Tf gespeichert.
Die Speicherung erfolgt, bis die Giltig-
keit des Fahrplans abgelaufen ist. Somit
ist auch eine Bevorratung an Fahrplanen
moglich fiir den Fall, dass am Startbahn-
hof absehbar keine ausreichende Inter-
netverbindung besteht. So ausgestattet
kann der Tf die Fahrt beginnen und hat
jederzeit die Gewissheit, dass alle relevan-
ten Informationen beriicksichtigt wurden
und zur Nutzung vorliegen. Das manuel-
le Bldttern und Wechseln der Dokumente
wdhrend der Fahrt entfallt, da alles be-
reits in einer Darstellung vereinigt wurde.
Durch den GNSS-Empfang des Tablets ist
zudem auch ein automatisches Weiter-
blattern moglich, sodass sich der Tf auf die
Fahrt konzentrieren kann. Die Alternative
des zeitbezogenen und manuellen Weiter-
schaltens ist ebenfalls vorhanden.

Weitere Lander und Infrastrukturen
kdnnen dem System ebenfalls hinzugefiigt
werden. Nach der fachlichen Beurteilung
und Bereitstellung der notwendigen Daten
kann es noch zu Anpassungen in der Dar-
stellung kommen. Hierflir wurden bereits
die notwendigen Grundlagen geschaffen,
sodass eine Erweiterung jederzeit moglich
ist. Erste Schritte sind bereits gemacht und
so kann ggf. der Fahrplan der OBB Infra nach
Fertigstellung der Schnittstelle zum elekt-
ronischen Zugfahrtmanagement (ZFM) im
kommenden Jahr angebunden werden.

www.eurailpress.de/etr

Den Anforderungen der technischen
Spezifikation fiir die Interoperabilitat des
Teilsystems ,Verkehrsbetrieb und Verkehrs-
steuerung” des Eisenbahnsystems in der
Europdischen Union nachzukommen, ist
das gemeinsame Ziel der EU und des Dy-
namischen Fahrplans. Bis dahin kommt es
aber darauf an, die vorhandenen Systeme
zu unterstiitzen und den Prozess der Har-
monisierung auf europdischer Ebene Stiick
furr Stlick zu begleiten. °

[1] Ralph Muller, DB, Prasentation ,Harmonised and
PRECISE operators requirements specifications are the
preconditions for economic benefits by scale-effects
due to standardisation and modularisation’, https://
www.uic.org/com/IMG/pdf/090309_UIC_612_presen-
tation.pdf, 17.06.24, 10:00 Uhr.
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Dynamic Timetable for Europe —
vision or reality?

The Dynamic Timetable for Europe is an inde-
pendent and flexible platform that integrates

all railway-related timetable documents and
makes them accessible on tablets. By combining
the electronic timetable book and the list of
speed restrictions (La) as well as the inclusion of
roadworks messages (Fplo), train drivers can work
more efficiently and safely. The platform stores

all relevant documents and offers functions such
as automatic browsing using GNSS to increase
the driver's concentration on the journey. The
Dynamic Timetable supports the harmonisation of
European rail transport by overcoming technical
and organisational hurdles. CN-Consult GmbH
plans to introduce this solution in 2024 and
further expand it through cooperation with other
railway systems. This will promote interoperability
and safety in cross-border rail transport.

@ PFLITSCH

Passion for the best solution

Kabel wlrden
CABseal rail kaufen

Die neue CABseal rail kann flexibel besttckt, vielseitig
eingesetzt sowie einfach, sicher und kostensparend
montiert werden. Mehr unter www.pflitsch.de

CABseal rai

Brandschutz-
Zertifizierung
nach
EN 45545

Besuchen Sie PFLITSCH, Mitglied im VDB, auf der
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ASSISTENZSYSTEME

Neue Assistenzsysteme fiir mehr
Sicherheit im Schienenverkehr

Neue Fahrerassistenten sorgen fiir erhdhte Sicherheit im Bahnverkehr und vermei-

den Betriebsstorungen. Die hochmoderne Bosch Sensorik wurde speziell fiir den

anspruchsvollen Einsatz auf der Schiene adaptiert.

1. Rail Forward Assist fiir die Vollbahn

Die Bahn zahlt zu den sichersten Verkehrs-
mitteln in Deutschland, aber auch der
Schienenverkehr ist nicht véllig frei von
Unfallen. Nach Angaben des Statistischen
Bundesamtes ereigneten sich allein im Jahr
2022 490 Unfélle mit Personenschaden im
Eisenbahnverkehr. Das neue Assistenzsys-
tem Rail Forward Assist von Bosch Engi-
neering sorgt fiir ein zusatzliches Plus an
Sicherheit im Bahnverkehr und hilft so, die
Unfallzahlen weiter zu reduzieren. Fir den
urbanen Raum bietet das Unternehmen
schon seit 2017 ein Kollisionswarnsystem
fur StraBenbahnen an. ,Mit dem Rail For-
ward Assist Ubertragen wir das erfolgreiche
Konzept nun auf Vollbahn-Triebfahrzeuge.
Anwendungsbereiche des Kollisionswarn-
systems sind der Personennahverkehr, der
Rangierdienst und Wartungsfahrzeuge der
Gelben Flotte, so Heiko Mangold, Leiter
Bahntechnologie bei Bosch Engineering.
Das modulare Assistenzsystem besteht aus

einem Steuergerat und verschiedenen Sen-
soren, die fiir eine nahtlose Uberwachung
des Bereichs vor dem Schienenfahrzeug
verkniipft werden. Das eingesetzte Sensor-
cluster ist abhdngig von der Anwendung
und kann aus Kamera-, Radar-, Lidar- und
Ultraschall-Modulen bestehen.

1.1. Mainline and Urban Forward Assist fiir
urbanen Nahverkehr

Fir den Betrieb von Metros, S-Bahnen und
Regionalziigen umfasst die Uberwachung
des Mainline and Urban Forward Assist
neben dem Umfeld vor dem Triebfahrzeug
auch den Bahnsteigbereich. Das System
warnt vor Hindernissen im Gleis und Ge-
fahrensituationen an Bahnstationen, bietet
eine Signalerkennung und eine Bremsassis-
tenzfunktion. Damit reduziert es die Unfall-
gefahr im Stationsbereich und verhindert
Stérungen im Betriebsablauf durch Uber-
fahrene Signale oder falsche Haltepunkte
in Bahnhofen.

Daniel Metzger

Sales und Key Account Manager
Rail Technology

daniel.metzger@de.bosch.com

-

1.2. Shunting Forward Assist

Der Rangierbetrieb stellt das Bahnpersonal
vor besondere Herausforderungen, denn
zusatzlich zur eigentlichen Rangieraufgabe
muss es zum eigenen Schutz den Bahn-
betrieb auf Parallelgleisen beachten. Der
Shunting Forward Assist unterstiitzt das
Rangierpersonal durch Warnung vor Hin-
dernissen im Gleisbereich wie falsch abge-
stellten Fahrzeugen oder einer drohenden
Kollision bei falsch eingestellten Weichen.
Zudem ist eine Kuppelassistenzfunktion,

1: Bosch Mainline and Urban Forward Assist warnt vor Hindernissen im Gleis
und Gefahrensituationen an Bahnstationen und bietet eine Signalerkennung
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2: Der Shunting Forward Assist unterstiitzt das Rangierpersonal durch War-
nung vor Hindernissen im Gleisbereich oder einer drohenden Kollision bei

falsch eingestellten Weichen
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3: Der Maintenance Vehicle Forward Assist erkennt Personen und Hindernisse
im Gleisbereich sowie eine drohende Kollisionsgefahr mit falsch abgestellten

Fahrzeugen im Weichenbereich und Beschddigungen der Fahrleitung

eine Signalerkennung sowie ein Fahrlei-
tungsassistent fir Lokomotiven mit Hy-
bridantrieb integriert. Die resultierenden
Vorteile sind eine erhebliche psychische
Entlastung des Personals, mehr Sicherheit,
weniger Personen- und Sachschdden so-
wie die Vermeidung oftmals kostspieliger
Oberleitungsschaden.

1.3. Maintenance Vehicle Forward Assist

Bei Bau- und WartungsmafBnahmen miis-
sen haufig Arbeiten im Gleisbereich aus-
gefiihrt werden. Das Personal ist auch
hierbei besonders gefordert, die eigene
Sicherheit und die Betriebssicherheit zu
gewadbhrleisten. Unterstilitzung erhalten sie
durch die Umgebungsiiberwachung des
Maintenance Vehicle Forward Assist. Seine
Gefahrenhinweise decken Personen und
Hindernisse im Gleisbereich, drohende
Kollisionsgefahr mit falsch abgestellten
Fahrzeugen im Weichenbereich und Be-
schdadigungen der Fahrleitung ab. Damit
gewadbhrleistet er eine bessere Situations-
erfassung, sodass sich das Personal auf die
Bau- oder Wartungsarbeiten konzentrieren
kann, und reduziert das Risiko von Perso-
nen- und Sachschéden.

1.4. Auf dem Weg zur Vollautomatisierung

Der Bosch Engineering Rail Forward As-
sist basiert auf einem robusten Multi-
Sensor-Konzept und ist speziell auf die
hohen Anforderungen des Bahnbereichs
ausgelegt. Das System ist nach EN 50155
und EN 50128 zertifiziert. Der modulare
Aufbau gewahrleistet den flexiblen Ein-
satz in verschiedenen Bahn-Sparten, fir
kundenspezifische Anwendungen sowie
auch Spezialanwendungen. Erste Pilotpro-
jekte der Umfelderfassung im Bahnbereich

www.eurailpress.de/etr

konnten erfolgreich umgesetzt werden.
»Mit unserer Expertise und unseren Tech-
nologien méchten wir die komplexe Auto-
matisierung des Bahnverkehrs weiter mit
vorantreiben. Der langfristigen Vision eines
vollautomatisierten, hochvernetzten und
damit effizienteren und sicheren Zugver-
kehrs kommen wir damit Stiick fir Stiick
naher, erganzt Mangold. Ein erster Schritt
in Richtung Vollautomatisierung findet im
niedrigen Geschwindigkeitsbereich statt.
Dies umfasst beispielsweise die Automa-
tisierung der Bereitstellungsfahrten von
Ziigen oder eine Vollautomatisierung im
Rangierbereich.”

2. Neue Tram Assist Suite — der nachste
Schritt auf dem Weg zur Automatisierung

Offentlicher Stadtverkehr wird immer
wichtiger und muss neben einer hohen
Verfligbarkeit vor allem sicher sein. Auf den
StraBen in den Innenstddten geht es oft-

4: Der Tram Forward Assist warnt beispielsweise bei drohenden Frontalkollisi-
onen und kann Signale und Schilder erkennen

mals hektisch zu - kein leichter Job fiir die
Tramfahrer. Unfélle mit anderen Verkehrs-
teilnehmern verursachen beim Betreiber
hohe Kosten fiir Reparatur und Betriebs-
stoérungen sorgen fiir Unmut bei den Fahr-
gasten. Auf der InnoTrans prasentiert Bosch
Engineering ihre neue Tram Assist Suite fir
einen nahtlosen Rundumschutz und mehr
Zuverlassigkeit im Stadtverkehr. Dafiir wur-
de ein neues Frontkollisionswarnsystem
entwickelt. Ergdnzt wird dieses um Nah-
bereichs-, Seiten- und Aufmerksamkeits-
Assistenten, die kiinftig Unfélle verringern
oder gar vermeiden sollen. ,Mit der Tram
Assist Suite gehen wir den néachsten logi-
schen Schritt. Die einzelnen Assistenten
erhéhen signifikant die Betriebssicherheit
und senken das Unfallrisiko. Das Fahrper-
sonal wird in zahlreichen kritischen Situ-
ationen, ob an der Haltestelle oder auf
unibersichtlichen StraBen mit Linksabbie-
geverkehr unterstitzt und gleichzeitig ent-
lastet. Unfallschdden und daraus oftmals

5: Der Tram Near Range Assist Uberwacht den Nahbereich
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6: Der Tram Flank Assist soll Kollisionen verhindern, die von einscherenden
Fahrzeugen verursacht werden

resultierende Ausfélle oder Umleitungen
lassen sich deutlich verringern®, erlautert
Heiko Mangold. Seit 2017 unterstiitzt das
bestehende Kollisionswarnsystem Straf3en-
bahnfahrer erfolgreich weltweit bei ihrer
anspruchsvollen Tatigkeit.

2.1. Tram Assist Suite

Mit der neuen Tram Assist Suite baut Bosch
Engineering das Angebot an Assistenz-
systemen flir StraBenbahnen weiter aus.
Dabei ist das Assistenzpaket als modularer
Baukasten konzipiert, aus dem Betreiber
von Stadt- und StraBenbahnen sowie Fahr-
zeughersteller eine auf ihren individuellen
Bedarf mafl3geschneiderten Funktionsum-
fang zusammenstellen kénnen.

In der Suite enthalten ist der Tram For-
ward Assist, der beispielsweise bei dro-
henden Frontalkollisionen warnt, sowie
Signale und Schilder erkennt. Dieser ist
zudem in den zuséatzlichen Ausbaustufen
,Plus” und ,Extended Range” verfiigbar.
Der Tram Near Range Assist Uberwacht er-
ganzend dazu den Nahbereich. Er warnt
an Haltestellen beispielsweise vor Kindern,
die die Fahrbahn direkt vor der Straf3en-
bahn queren oder vor Personen, die sichim
Kupplungsbereich zwischen zwei Stra3en-
bahnwagen aufhalten (sogenannte Kupp-
lungs-Surfer). Zudem vermeidet er die
Turoffnung auf der falschen Bahnsteigseite
und unterstiitzt das Bahnpersonal durch
eine Abstandsmessung beim Ankuppeln
der Zugteile im Depot.

Der Tram Flank Assist soll Kollisionen
verhindern, die von einscherenden Fahr-
zeugen verursacht werden. Querverkehr,
Fahrspurwechsel und linksabbiegende
Fahrzeuge sind Hauptunfallursachen fir
StraBenbahnen im Mischverkehr. ,Unser
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7: Der Tram Focus Assist analysiert die Blickrichtung, Mimik und Haltung des

Fahrers und erkennt Midigkeitssignale oder Ablenkung vom Verkehrsgesche-
hen und warnt den Fahrer entsprechend

Tram Flank Assist warnt den StralBenbahn-
fahrer friihzeitig vor einer drohenden
Gefahr, sodass er seine Fahrweise anpas-
sen und einen Unfall oftmals abwenden
kann’, erklart Mangold. Ergdnzend zum
Tram Forward Assist vergrof3ert er den Er-
fassungsbereich. Eine andere Unfallquelle
sind Midigkeit und Ablenkung bei Stra-
Benbahnfahrern. Hier kommt der Tram
Focus Assist zum Einsatz. Dieser analysiert
die Blickrichtung, Mimik und Haltung des
Fahrers und erkennt beispielsweise M-
digkeitssignale oder Ablenkung vom Ver-
kehrsgeschehen und warnt den Fahrer ent-
sprechend.

Die Tram Assist Suite basiert auf der
Bosch Sensortechnologie der neuesten
Generation. Ein Sensor-Cluster bestehend
aus Kamera-, Radar-, Lidar- und Ultraschall-
technik ermoglicht, das komplette Auf3en-
umfeld der Bahn sowie den Fihrerstand im
Innenraum zu liberwachen. Die Verarbei-
tung der Daten erfolgt tiber fiir Schienen-
fahrzeuge optimierte Hochleistungs-Steu-
ergerate. Moderne Connectivity-Ldésungen
erlauben das Update der Systemsoftware
Uber eine Funkschnittstelle ,Over The Air”
(OTA) und die Einbindung in pradiktive
Wartungskonzepte.

2.2, Schnelle und sichere Integration in Neu-
oder Bestandsflotten

Als OEM-unabhadngige Losung kann die
Bosch Tram Assist Suite vom StraRen-
bahnhersteller oder Drittanbietern als
einbaufertige Erstausriistung in eine neue
Bahn integriert sowie auch in bestehende
Flotten jeden Alters nachgeristet werden.
Jnsbesondere bei Mischflotten ergeben
sich durch eine in allen Bahnen einheitli-
che Technikplattform erhebliche Vorteile

fur Betreiber. Einerseits reduzieren sich
durch die Gleichteile Ersatzteillogistik- und
Wartungskosten, andererseits wird der
Schulungs- und Umgewdhnungsaufwand
verringert, da die Fahrer nur die Bedienung
eines Herstellersystems erlernen mdissen
und bei einem Wechsel auf eine andere
Bahn die gleiche Bedienlogik vorfinden’,
erldutert Mangold. Auf Wunsch tGbernimmt
das Unternehmen auch die Rolle des Sys-
temintegrators fur die Nachriistung. Die
Soft- und Hardwarekomponenten der
Bosch Tram Assist Suite entsprechen allen
internationalen Standards fir Stadt- und
StraBenbahnen. Sie wurden speziell fir
die harten Einsatzbedingungen im Bahn-
betrieb entwickelt und sind auf hohe Ro-
bustheit, Zuverldssigkeit und Langlebigkeit
ausgelegt.

Als Innovationsschritt nach Einfiihrung
der Tram Suite arbeitet Bosch Engineering
an Konzepten fiir den automatisierten Stra-
Benbahnverkehr der Zukunft. Beispielswei-
se die Automatisierung des Depotverkehrs.
Der StraBenbahnfahrer stellt die Bahn dann
am Ende einer Fahrt einfach im Depot ab,
die Automatisierungsfunktion tGbernimmt
die Steuerung der Stralenbahn und ran-
giert sie fahrerlos zum Abstellplatz. °

New assistance systems for greater safety in rail
transport

New driver assistance systems ensure increased
safety in rail transport and prevent operational
disruptions. The state-of-the-art Bosch sensor
technology has been specially adapted for
demanding use on the railway.

www.eurailpress.de/etr
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Bahniibergangssysteme, Larmschutz,
Schienenisolierung und Kunststoff-
schwellen fiir das System Bahn

KRAIBURG STRAIL prdsentiert auf der InnoTrans ein breites Produktsortiment.
Neben Bahniibergangssystemen flr unterschiedliche Belastungen und dem

barrierefreien System veloSTRAIL liegt der Fokus auf Larmschutzprodukten, der
Schienenisolierung und auf der Kunststoffschwelle. Erstmals ausgestellt wird
die Kunststoffschwelle STRAILway 30 fir den Nahverkehr.

Barrierefreier Bahniibergang

Als einer der Weltmarktfiihrer im Bereich
Bahniibergdnge zeigt STRAIL das barrie-
refreie Bahnibergangssystem veloSTRAIL
(Bild 1). Dabei handelt es sich um ein mo-
dulares Innenplattensystem mit Wechsel-
teilen, das sich schnell und einfach ein-
bauen lasst. Zwischen der Schiene und der
Innenplatte wird ein Gummi-Wechselteil
eingesetzt. Bei der Zugliberfahrt driickt der
Spurkranz des Zugrades das Wechselteil
einfach nach unten. Durch die elastischen
Eigenschaften des verwendeten Werkstoffs

1: Beim barrierefreien Bahntibergangssystem veloSTRAIL wird ein Gummi-Wechselteil zwischen Schiene und
Innenplatte eingesetzt und so die Spurrille geschlossen
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kehrt das Wechselteil von selbst wieder in
die Ausgangsposition zurlick und schlie3t
die Spurrille. Dadurch kénnen sich schmale
Rader wie von Fahrradern oder Kinderwa-
gen nicht mehr in der Spurrille verfangen.
Das Innenplattensystem ldsst sich mit
allen AuBenplatten des siiddeutschen
Bahniibergangsherstellers  kombinieren.
So kann jeder Bahnibergang den Anfor-
derungen an die Sicherheit von Zweirad-
fahrern entsprechend realisiert werden.
Oftmals wird als AuBenplattensystem
pontiSTRAIL gewdhlt, da sich dieses fle-
xibel an die jeweilige Gleislage anpassen

]

Quelle aller Bilder: KRAIBURG STRAIL GmbH & Co. KG

Carola Schwankner

Unternehmensredakteurin bei
KRAIBURG STRAIL, Tittmoning

Carola.schwankner@strail.de

Gilinther Wagner

Geschaftsfihrer KRAIBURG
STRAIL, Tittmoning
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Technischer Leiter bei KRAIBURG
STRAIL, Tittmoning
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lasst und dadurch besonders geeignet ist
fur Bahniibergange, die haufigen Gleis-
durcharbeitungszyklen unterliegen. Er-
ganzend wird als Bordstein vermehrt der
STRAIL B-Bordstein verwendet. Dabei han-
delt es sich um einen schnell und einfach
zu verbauenden Betonbreitbord, der keine
Fundamentfertigteile, kein Ausgraben von
Schotter am Schwellenkopf, kein Eingrei-
fen in den Unterbau und keine Ausgleich-
schicht benétigt. Der B-Bordstein wird di-
rekt auf den verdichteten Schotter gesetzt.

www.eurailpress.de/etr
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2: veloSTRAIL stellt zum Beispiel einen barrierefreien Bahnibergang fur Rad- und Rollstuhlfahrer, fiir Fu3-

ganger mit Kinderwagen oder Gehhilfen sicher

Einfacher Einbau

Ein Alleinstellungsmerkmal des
veloSTRAIL-Systems ist die einfache Monta-
ge. Das Gummi-Wechselteil zum Schlielen
der Spurrille wird weder geklebt noch ge-
schraubt. Es lasst sich einfach mit wenigen
Hammerschldagen positionieren und wird
durch die Schwalbenschwanzverbindung
gehalten. Dadurch kénnen die Wechseltei-
le ohne grofRen Aufwand in sehr kurzer Zeit
auch wieder ausgebaut werden, entweder
fur einen Tausch der Teile oder fir War-
tungsarbeiten am Gleis. Ein zusatzlicher
Vorteil der geschlossenen Spurrille kommt
vor allem in schneereichen Regionen zum
Tragen. Da die Rille im Winter nicht mehr
gesondert von Schnee und Eis befreit wer-
den muss, verringern sich fiir den Betreiber
die Instandhaltungskosten (Bild 2).

veloSTRAIL verfiigt seit 2016 Uber eine
uneingeschrankte Zulassung des Eisen-
bahn-Bundesamtes (EBA) fuir 80 km/h und
ist mittlerweile in mehr als 18 Ladndern im
Einsatz. Das System wird zunehmend vor
Schulen, Kindergérten, Seniorenheimen,
Einkaufszentren oder bei kritischen Kreu-
zungswinkeln installiert. Weltweit wurden
bereits mehr als 1200 Bahniibergdnge da-
mit ausgestattet.

Neben dem barrierefreien System wer-
den auch die Bahniibergdnge pontiSTRAIL,
innoSTRAIL und STRAIL ausgestellt. Damit
kénnen Ubergiange sowohl fiir FuBgénger
und wenig befahrene Stra8en als auch fir
StraBen mit starkem Verkehrsaufkommen
sowie fir den Schwerverkehr ausgestat-
tet werden. Alle Bahniibergangssysteme

www.eurailpress.de/etr

von STRAIL werden mit einem speziellen,
einzigartigen und geschitzten Verfahren
hergestellt, das fur eine lange Lebensdauer
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und hohe Belastbarkeit der Produkte steht.
Das Basismaterial der vulkanisierten Gum-
mimischungen fiir die Ubergénge besteht
aus Sekunddrrohstoffen. Diese Grundstoffe
werden an den entscheidenden Stellen mit
Neumaterial ergdnzt und durch Faserver-
bundstoffe oder mit hochwertigem Stahl
oder Aluminium verstarkt. In die patentier-
te High-Tech-Gummioberfliche der Uber-
gangssysteme sind hochfeste Bestandteile
einvulkanisiert. Diese sorgen fiir eine hohe
Rutschfestigkeit. Damit sind die Ubergénge
auch bei Nasse und Glatte sicher passierbar.
Die Bahniibergdnge sind zudem besonders
gerduscharm, da Gummi durch seine elas-
tischen Eigenschaften eine absorbierende
und dampfende Wirkung aufweist.

Neue Kunststoffschwelle fiir den Nahverkehr

Ein Highlight auf dem Messestand ist die
neue Variante der STRAILway Kunststoff-
schwelle, die STRAILway 30 fiir den Nah-
verkehr (Bild 3). Sie ist fiir eine Achslast von
16 Tonnen sowie fiir die auf Nahverkehrs-

Kunze GmbH DE

DE-83052 Bruckmiihl
DE-59348 Ludinghausen
Kunze AT GmbH
AT-8561Soding - St. Johann
www.kunze-buehnen.com
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3: Die Kunststoffschwelle STRAILway 30 ist fur eine Achslast von 16 Tonnen sowie fur die auf Nahverkehrs-
strecken Ubliche maximale Zuggeschwindigkeit von 120 km/h ausgelegt

strecken Ubliche maximale Zuggeschwin-
digkeit von 120 km/h ausgelegt und wird
als Gleis- sowie Weichenschwelle angebo-
ten. Sowohl die Kunststoffschwelle fiir den
Nahverkehr, wie Ubrigens auch die Vari-
ante fir die Vollbahn, bestehen aus einer
Mischung aus faserverstarktem Polyolefin-
recyclat-Compound. Dabei handelt es sich
um Sekunddrrohstoffe.

Die vom Hersteller selbst entwickel-
te Mischung ist so formuliert, dass sie
besonders widerstandsfahig gegen Um-
welteinflisse ist. Dadurch hat die Kunst-
stoffschwelle eine Lebensdauer von bis zu
50 Jahren. Je nach Anwendung wird die
Mischung angepasst. So lassen sich die
Kunststoffschwellen in gleichbleibend ho-
her Qualitdt und maBgeschneidert fiir die
jeweiligen Anforderungen produzieren.
Dieses adaptive Herstellungsverfahren er-
moglicht im Vergleich zu Mitbewerbern
eine kostenoptimierte Variante fir den
Nahverkehr. Neben Gleis- und Weichen-
schwellen steht die neue Schwelle auch in
einer feuerfesten Version fiir den Einsatzim
Tunnel zur Verfligung.

Fir die Kunststoffschwelle fiir den Nah-
verkehr liegt die Zulassung zur Betriebs-
erprobung des EBA vor. Damit ist davon
auszugehen, dass diese Schwellenvariante
die grundsétzlichen Anforderungen des
Nahverkehrs in Europa erfiillt. Die Schwel-
le wurde bereits einem umfangreichen
Testverfahren unterzogen. Unter anderem
einer Uberpriifung der thermischen Aus-
dehnung, der Auszugskraft von Schrauben
sowie einer permanenten Priifung der Bie-
geeigenschaften. Dabei zeigte sich, dass
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der Schraubenauszug besonders gute Wer-
te liefert und sich die Kunststoffschwelle
hier deutlich von vergleichbaren Schwellen
abhebt und sogar héhere Werte liefert, als
sie bei Betonschwellen tiblich sind.

Vorgebohrte Schwellen

Alle  Kunststoffschwellen von  STRAIL
koénnen in jeder beliebigen Lange bis zu
13 Metern in einem Arbeitsgang gefertigt
werden. Auch individuelle Vorbohrungen,
zum Beispiel fiir Weichen, sind madglich
(Bild 4). Dabei handelt es sich um eine
standardisierte und erprobte Zusatzleis-
tung, die mit einem Qualitatsprotokoll
Uberpriift und dokumentiert wird. Fiir die
Bohrungen wird die Weichenzeichnung
auf die Schwellen (bertragen. Samtliche
Datenformate konnen daflir verwendet
werden. Die Bohrungen werden direkt im
Anschluss an das Herstellungsverfahren
der Schwellen von STRAIL selbst durchge-
fuhrt. Dies bringt sowohl einen erheblichen
Zeitgewinn als auch eine Verringerung des
Arbeitsaufwandes mit sich.

Die Kunststoffschwellen stehen fiir
Strecken, Briicken sowie Weichen zur Ver-
fugung. Fir die Weichenschwelle erfolgt
die Zulassung der Deutschen Bahn in 2024.
Des Weiteren lauft die Erprobungsphase
furr die Briickenschwellen.

Larmschutz
Mit der Produktsparte fiir Larmschutz und

Schienenisolierung zeigt der Spezialist ein
weiteres wichtiges Segment flr die Bahn-

KOMPONENTEN

branche. Ins Auge sticht die geringe Bau-
héhe der Larmschutzldsungen. Die kleinste
Schallschutzwand ist sogar nur 360mm
Uber Schienenoberkante hoch. Dadurch
kann sie sehr nahe an der Schallquelle plat-
ziert werden. Diese speziell geformte Mini-
Schallschutzwand wird an den Schwellen-
kopfen befestigt und steht dann, schrég
geneigt, knapp auflerhalb des Regellicht-
raumes.

Die Mini-Schallschutzwand wurde u.a.
im Ammertal in Baden-Wirttemberg ent-
lang der Strecke Tibingen-Herrenberg
im Siedlungsbereich erfolgreich verbaut
(Bild 5). Die duBerst niedrigen Schallschutz-
elemente sind im Vergleich zu herkdmm-
lichen Larmschutzwéanden viel weniger
sichtbar und fiigen sich ins Landschaftsbild
ein. Auch die Fahrgaste im Zug kdnnen mit
dieser L6sung trotz Schallschutz die Aus-
sicht genieBen. Zusatzlich zur Mini-Schall-
schutzwand befinden sich weitere Vari-
anten mit 730 mm und 1250 mm Hoéhe in
Entwicklung und werden derzeit getestet.

Hochabsorbierende Akustikoberfliche

Neben der speziellen Formgebung der
Larmschutzsysteme ist der Werkstoff, nam-
lich hochwertiger, faserverstarkter Gummi,
in Kombination mit einer hochabsorbieren-
den Akustikoberflache ausschlaggebend
fir den hohen Wirkungsgrad der Produkte.
Zudem sind die Systeme extrem wider-

4: STRAIL kann samtliche Bohrungen an den
Kunststoffschwellen selbst vornehmen. Dafur wird
die Weichenzeichnung auf die Schwellen Gbertra-
gen, die Bohrungen werden mittels Qualitatspro-
tokoll Gberprift und dokumentiert

www.eurailpress.de/etr
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standsfahig, bruchsicher, UV- und ozon-
bestandig und halten den auftretenden
Druck- und Sogkraften im Bahnverkehr
problemlos stand. Dadurch wird Material-
ermiidung vermieden und die Produkte
haben eine lange Lebensdauer.

Larmschutz fiir Gelander

Fiir exponierte Streckenabschnitte wie Brii-
cken oder Stiitzmauern bietet STRAILastic
spezielle Schallschutzelemente an, die mit
einer einvulkanisierten Befestigungsschie-
ne direkt innen oder auflen an Geldnder
montiert werden kdnnen. Die Elemente
schirmen das Gleis wirksam von der Um-
gebung ab, ohne aufzufallen. Die Gelan-
derausfachung wird senkrecht stehend an
vorhandene, statisch geeignete Gelander
langs der Strecke befestigt. Das erspart
eine zusatzliche Haltekonstruktion und die
zugehorige Baugenehmigung. Zusatzlich
besteht die Mdglichkeit, die Schallschutz-
wande auch mit bedruckten Paneelen aus-
zustatten. Dabei lasst sich zum Beispiel die
Optik einer Hecke oder Steinmauer aufgrei-
fen, um die Larmschutzwand dem Land-
schaftsbild anzupassen.

Abgerundet werden die Schallschutz-
I6sungen mit Schienenstegdampfern.
Die Dampfer sind eine effektive Mdglich-
keit zur Bekdmpfung des Larms, bevor er
entsteht. Dazu wird zwischen zwei Schie-
nenbefestigungen, jeweils im Schwellen-
fach, beidseits am Schienensteg je ein
Dampfer-Element angebracht. Zur Durch-

INFRASTRUKTUR & BAU

5:Im Ammertal in Baden-Wirttemberg kam die Mini-Schallschutzwand mit einer Hohe von 360 mm Uber
Schienenoberkante bereits zum Einsatz

arbeitung, zum Beispiel fiir Stopfarbeiten
am Gleis, sowie zum Schienenschleifen
missen die Schienenstegddmpfer nicht
entfernt werden.

Schienenisolierung fiir jeden Oberbau
Im Bereich der Schienenisolierung gegen

Streustrom prasentiert STRAIL die Dammsys-
teme SOK fiir Einzelstlitzpunkt- und Schwel-

lengleise und SOK simplex fiir kontinuierlich
gelagerte Rahmengleise (Bild 6). Die Systeme
kénnen durch eine modulare Bauweise fiir
alle Oberbauformen verwendet werden. Der
grof3e Vorteil der Schienenddmmsysteme: Sie
sind schnell, einfach und ohne Verklebung zu
montieren. Das verkirzt die Einbauzeit er-
heblich und spart Kosten.

Um die ohnehin schon kurze Einbau-
dauer der Schienenisolierung noch wei-

Unser Plan von Mobilitat

Besuchen Sie uns auf der InnoTrans/Halle 5.2, Stand 640

24.-27. Sept. 2024, Berlin
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6: Die Bauweise der Schienenisolierung mit STRAILastic SOK simplex kommt
ohne Unterguss aus, was Bauzeit und Kosten erheblich reduziert

ter zu verringern, kann das System SOK
simplex mit der Gleisrahmenstiitze von
STRAILastic kombiniert werden. Die Gleis-
rahmenstiitze nimmt den Gleisrahmen ei-
ner Rillenschiene mit einer FuBlbreite von
180 mm auf. Dadurch lasst sich der Gleis-
rahmen in Lage und Hohe entsprechend
justieren und anschlieBend fixieren. Die
tragende Betonplatte wird einfach unter
das Gleis eingefligt. Auch der Fillbeton
zwischen den Schienen kann ohne Un-
terbrechung eingebracht werden. Diese
Bauweise kommt ohne Unterguss aus, was
Bauzeit und Kosten nochmals erheblich re-
duziert.

Rasengleis fiir mehr Griin in der Stadt

STRAILastic_R ist ein streustromisolieren-
des Rasengleissystem aus heiBBvulkani-
siertem Gummi, das einfach und schnell
zu montieren ist. Es sind lediglich einige
Hammerschldge notwendig, um die Pro-
file in Position zu bringen. Zudem las-
sen sich die Profile einfach zuschneiden,
wenn Anpassungen notig sind, etwa vor
und hinter Bahnibergéngen. Die Profi-
le sind selbstklemmend und bendtigen
keinen Kleber. Im Anschluss an die Po-
sitionierung der Rasengleisprofile wird
ein Vlies ausgebracht und das Gleis mit
einer Humus-Schicht samt Rasensamen
eingedeckt. Die Wartung von Schienen
und Kleineisen ist jederzeit moglich. Das
System wird aus Sekundarrohstoffen her-
gestellt und ist nach Gebrauch wieder zu
100 % recycelbar. Der Gummi weist eine
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hohe mechanische Festigkeit auf, ist UV-
und ozonbestandig. Individuelle Anpas-
sungen koénnen einfach vorgenommen
und so das Gleissystem an die Gegeben-
heiten jeder Stadt angepasst werden.

Im Sommer 2023 erneuerten die
Stadtwerke Minchen den Oberbau der
StraBenbahnlinie 25 nach einer Nut-
zungsdauer von 30 Jahren. Im Zuge die-
ser Sanierung kam auf der Strecke, von
Stden kommend kurz vor der Haltestelle
Klinikum Harlaching bis siidlich der Halte-
stelle Authariplatz, das Rasengleissystem
zum Einsatz (Bild 7). Insgesamt wurden
1,8 km verbaut. Um sicherzustellen, dass
das Rasengleis die Anforderungen wie
die Trennung zwischen Vignolschienen
und Rasenauflage sowie die geforderte
Streustromisolierung des Gleises vollum-
fanglich erfillt, fihrten die Stadtwerke im
Vorfeld Untersuchungen durch. Das Ra-
sengleis lieferte sehr gute Ergebnisse und
wurde daher fiir das Projekt ausgewdhlt.

Individuell und voll recycelbar

Neben hochwertigen Produkten setzt das
Unternehmen auf individuell zugeschnit-
tene Losungen fir jeden Anwendungs-
fall: Sowohl bei den Bahniibergangssys-
temen, die fur samtliche Anforderungen
adaptiert werden, als auch bei den Larm-
schutzprodukten, die sich an die Ge-
gebenheiten anpassen und nach dem
Baukastenprinzip kombinieren lassen.
Auch bei der Kunststoffschwelle lassen
sich kundenspezifische Anpassungen di-

KOMPONENTEN

7:Im Sommer 2023 wurden in Minchen 1,8 km Rasengleis verlegt

rekt bei der Produktion vornehmen. Die
Schwellen kénnen unmittelbar nach der
Lieferung verbaut werden.

STRAIL betrachtet seine Produkte ganz-
heitlich, vom Rohmaterial {iber die Lebens-
dauer bis hin zur Entsorgung. Als Basisma-
terial fur die Schallschutzlésungen dient,
wie auch fir die Bahniibergangssysteme
des Unternehmens, recyceltes Gummi-
Granulat. Dieses Granulat wird mit einem
hochwertigen, ozon- und UV-stabilen Neu-
gummideckblatt ummantelt und an ent-
scheidenden Stellen durch Faserverbund-
stoffe oder mit hochwertigem, rostfreiem
Stahl oder Aluminium verstarkt. Alle Pro-
dukte kénnen nach Ende ihrer Lebensdau-
er einer erneuten Verwendung zugefiihrt
werden. Zudem garantiert das spezielle
und geschitzte Herstellungsverfahren eine
lange Lebensdauer. °

Level crossing systems, noise protection, rail insu-
lation and polymer sleepers for the railway system

KRAIBURG STRAIL is presenting a wide range of
products at InnoTrans. In addition to level crossing
systems for different loads and the barrier-free
veloSTRAIL system, the focus will be on noise
protection products, rail insulation and polymer
sleepers. The STRAILway 30 polymer sleeper for
local transport will be exhibited for the first time.

www.eurailpress.de/etr
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NACHHALTIGKEIT

Emissionsfreier Bahnbau: Okonomisch
und okologisch nachhaltig

Nachhaltigkeitsziele treten auch im Bahnbau in den Vordergrund und verandern

das Umfeld, in dem Unternehmen aktiv sind. Seit mittlerweile zehn Jahren arbeitet

Plasser & Theurer an Gleisbaumaschinen mit alternativen Antrieben. Neben

Leistung und Wirtschaftlichkeit ist 6kologische Zukunftssicherheit ein

Hauptaspekt, den Betreiber der Maschinen als zentrales Entscheidungs-

und Bewertungskriterium flir neue Fahrzeuge heranziehen.

Der griine Weg

Der Ubergang vom mechanischen zum
hydraulischen  Stopfantrieb  war  vor
70 Jahren ein wichtiger Meilenstein in der
Gleislagebearbeitung. Durch das asyn-
chrone Stopfprinzip konnten erstmals
Wirkungsgrade von etwa 70 % erreicht
werden. Diese Grundidee wurde im Hause
Plasser & Theurer Uber die Jahrzehnte kon-
tinuierlich weiterentwickelt, um die Effizi-
enz des Stopfeinsatzes weiter zu steigern.
Dabei sind die kontinuierliche Arbeitswei-
se oder die Drehzahlregelung bei Stopf-
aggregaten wesentliche Meilensteine. Der
Energiebedarf sinkt durch den Einsatz der
kontinuierlichen Arbeitsweise, da nur mehr
20% der Maschinenmasse bei jedem Stopf-

Hydraulische Arbeit
reduzieren LArm und er

sl

1: Stufen zur emissionsfreien Gleisdurcharbeitung
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eingriff gebremst und wieder beschleunigt
werden missen. Drehzahlregelungen bei
Stopfaggregaten machen die Arbeitsein-
satze leiser und effizienter.

Ein weiterer bedeutender Schritt in
der jiingeren Vergangenheit war der Uber-
gang zu elektrischen Antrieben. Um den
CO,-FuBabdruck im Bahnbau zu reduzie-
ren, wurden beginnend mit den 2010er-
Jahren Stromabnehmer und elektrische
Komponenten in das Antriebssystem in-
tegriert. Diese Entwicklung eroffnete die
Option, Bahnstrom aus der Oberleitung als
Energiequelle zu nutzen. Zum Dieselmo-
tor, der dem hydraulischen Antriebssys-
tem Energie liefert, kam ein Elektromotor,
der durch Bahnstrom Uber Dachgarten,
Transformator und Stromrichter versorgt

EMISSIONSFREIE
GLEISDURCHARBEITUNG -
DER WEG ZUM ZIEL

Dipl.-Ing. Markus Jiirgen
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Produktmanagement
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markus.buchner@
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Ing. Marc Demml

Produktmanager fur Stopf-
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Plasser & Theurer, Export von
Bahnbaumaschinen

simon.misar@plassertheurercom

wird. Dies war die erste Evolutionsstufe
der E*-Technologie.

Danach erfolgte die konsequente Wei-
terentwicklung zum vollelektrischen Sys-
tem, das durch signifikante Reduktion der
Hydrauliksysteme einen Gesamtwirkungs-
grad von ca. 83% ermdglicht. Alle rele-
vanten rotatorischen Verbraucher werden
dabei vom hydraulischen auf elektrischen
Antrieb umgestellt. Dazu zdhlen der Fahr-
antrieb fiir die elektrischen Triebdrehge-
stelle, die Antriebe der Arbeitsaggregate
wie Vibrationsantrieb der Stopfaggregate

www.eurailpress.de/etr
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2: Antriebskonzept einer elektrischen Stopfmaschine fiir Metros mit Batterieanhdnger und signifikant reduziertem Hydrauliksystem

und Dynamischer Gleisstabilisator sowie
die elektrische Satelliten-Vorfahrt der kon-
tinuierlich arbeitenden Stopfmaschinen.
Dieses Antriebskonzept verfligt neben der
Energieversorgung Uber die Oberleitung
noch Uber einen zusatzlichen dieselelektri-
schen Antriebszweig, mit dem die Maschi-
ne auf nicht-elektrifizierten Strecken oder
bei abgeschalteter Oberleitung fahren und
arbeiten kann.

Maschinen bestehender Flotten kon-
nen durch Oko-Retrofits mit elektrischen
Stopfaggregaten ausgestattet werden, um
durch Senkung der Motordrehzahl Larm-
emissionen, CO,-Ausstofl und Treibstoff-
verbrauch zu reduzieren.

Im Bereich von Oberbauwagen und
Maschinen fiir den Oberleitungsbau erhielt
der elektrische Antrieb mit dem Einsatz von
modernen Batteriesystemen eine weitere
Energiequelle. Durch die Entwicklung des
trimodalen Antriebskonzeptes arbeiten
Maschinen der Plasser Crafter E>-Serie aus-
schlieBlich elektrisch. Bei Fahrten zum Ein-
satzort liefert die Oberleitung den Strom,
im Arbeitseinsatz ein Batteriesystem. Ein
dieselelektrisches Powerpack ist zusatzlich
als Ruickfallebene vorhanden. Es kann auch
umweltfreundlich mit alternativen Kraft-
stoffen wie HVO100 betrieben werden. [1]

Batteriebetriebene Stopfmaschine

In Tunneln ist schadstofffreies Arbeiten be-
sonders wichtig, um die Arbeitssicherheit
zu verbessern, gesundheitliche Risiken zu
minimieren und den Arbeitsplatz attrakti-
ver zu gestalten. Emissionen von Bauma-
schinen haben in Tunneln verstarkte Aus-
wirkungen, da Schall reflektiert wird und
die Bellftung begrenzt ist, was besonders
auf den Arbeitsbereich von U-Bahnen zu-
trifft. Dies hat ein europaischer Personen-
nahverkehrsbetreiber erkannt und darauf
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aufbauend eine Ausschreibung fiir neue
Stopfmaschinen veréffentlicht, bei der die
Verwendung von Verbrennungsmotoren
bei der Arbeit komplett untersagt ist.

Lokal emissionsfreies Antriebskonzept mit
hochster Effizienz

Die Forderung nach einem Antrieb ohne
Verbrennungsmotor wirft sofort die Frage
nach einer geeigneten Energiequelle auf.
Die beste Entscheidung ist ein vollelektri-
scher Hybridantrieb. [2]

Zu diesem Ergebnis kommt auch die
Studie ,Assessment and Recommenda-
tions for a Fossil Free Future for Track Work
Machinery” (Landgraf, 2021), in der fir
dieses Einsatzszenario eine Kombination
aus Oberleitung und Batterie empfohlen

wird. [3] Die Wahl eines hybriden Antriebs-
konzeptes ist in diesem Fall auch deshalb
zwingend, da aus Sicherheitsgriinden die
stromflihrende dritte Schiene bei Arbeiten
stromlos geschaltet sein muss.

Die Verwendung eines Wasserstoffkon-
zeptes wurde kurz in Betracht gezogen,
jedoch aufgrund zahlreicher Nachteile ge-
geniiber Alternativkonzepten verworfen.
Ein entscheidender Grund war neben der
aktuell unzureichenden Infrastruktur das
ungiinstige Kosten-Nutzen-Verhaltnis in
Bezug auf Nachhaltigkeit im Vergleich zum
Szenario mit batterieelektrischem Betrieb.

Da der Fahrgastbetrieb der U-Bahn
in der Regel von ca. 5:30 Uhr morgens bis
1:00 Uhr nachts lauft, sind die verfligbaren
Zeitfenster fur die Instandhaltung nur kurz.
Ein batteriebetriebenes Antriebskonzept

Betriebskostenvergleich fir Deutschland

Maschinentyp: Plasser UnimatExpress 2X-4x4
Anteil: BO%
Anteil: BO%

Oberleitung fir Arbeitsmodus

Oberleitung fur Oberstelimodus

100 %

0%

dieselhydraulisch

Schichten pro Jahr: 180
Transfers km pro Jahr: 10000
Durchschnittliche Schichtdauer (h) 6

3: Vergleich der laufenden Kosten zwischen konventioneller Technologie und nachhaltiger L6sung
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4: \ergleich des 6kologischen FuBabdruckes verschiedener Antriebe

kann hier seine Vorzlige ausspielen, da das
Verhdltnis von bendtigter Energie (Batte-
riekapazitat) und vorhandener Ladezeit es
ermdglicht, dass die Maschine tagstber
zwischen den Einsdtzen problemlos gela-
den werden kann.

Das Antriebskonzept ist schematisch in
Bild 2 dargestellt und zeigt ein System, das
Uber mehrere Moglichkeiten verfligt, die
Batterien zu laden. Zum schnellen Laden
kann die Leistung direkt von der dritten
Schiene Uber den Stromrichter zum Bat-
teriesystem geleitet werden. [4] Ein geeig-
netes BTMS (Battery Thermal Management
System) hélt dabei die Betriebsparameter
in einem geeigneten Rahmen, was die ge-
forderte Lebensdauer der Batterien positiv
beeinflusst.

Als weitere Moglichkeit bietet die Ma-
schine auch eine 3 x 400 V-AC-Ladeschnitt-
stelle an. Diese ist flr eine Erhaltungsla-
dung oder bei langerem Stillstand auch fiir
ein Nachladen der Batterien geeignet.

Um den 6kologischen FuBabdruck
noch weiter zu reduzieren, verfiigt die Ma-
schine neben der mechanischen Bremse
Uber die Mdoglichkeit, verschleil3frei elek-
trisch zu bremsen. Dadurch werden zum
einen direkte Emissionen in Form von War-
me, Larm und Bremsstaub reduziert, zum
anderen kann die Bremsenergie bei geeig-
neten Randbedingungen ins Netz oder in
die Batterie zurlickgespeist werden.

Neben weiteren projektspezifischen
Innovationen hebt dieses Maschinenkon-
zept im Bereich Nachhaltigkeit und CO,-
Reduktion den neuen Standard von Stopf-
maschinen auf ein héheres Level.
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Neue Technologien erfordern
ganzheitliche Kostentransparenz

Um den Betreibern von Maschinen die
Méoglichkeit fiir eine langfristige Perspek-
tive auf ihre Investitionsentscheidung zu
geben, werden Total Cost of Ownership-
Berechnungen (TCO) angestellt. Gleichzei-
tig wird neben dem 6konomischen Aspekt
auch dem CO,-Aussto8 im Betrieb durch
transparente Darstellung mehr Aufmerk-
samkeit geschenkt. Das Ziel ist, 6konomi-
sche, nachhaltige und ergonomische L&-
sungen fiir die Bahn der Zukunft zu liefern.

Basis fiir Kaufentscheidungen war in
der Vergangenheit oftmals der Anschaf-

NACHHALTIGKEIT

fungspreis einer Gleisbaumaschine, alle
weiteren im Produktlebenszyklus entste-
henden Kosten hatten untergeordneten
Einfluss. Gemeint sind Energiekosten durch
Diesel oder Bahnstrom und typische Le-
benszykluskosten (LCC), die auch die War-
tung einschlieen. Immer wichtiger wer-
den in vielen Regionen auch anfallende
CO,-Zertifikatskosten.

Okologische und wirtschaftliche Vorteile
gehen Hand in Hand

Die Potenziale der Nutzung alternativer An-
triebe kénnen gut berechnet werden. Der
in der Folge vorgestellte TCO-Rechner ba-
siert auf der Kapitalwertmethode, die alle
Einzahlungen und Auszahlungen (von der
Investition bis zu zukilnftigen Zahlungs-
stromen) durch Abzinsung bewertet.

Die Beispielkalkulation geht von ei-
nem Szenario aus, in dem fir das Arbeiten
und Fahren zu 20% der Verbrennungs-
motor und zu 80% elektrische Energie
von der Oberleitung verwendet wird, bei
180 Schichten pro Jahr und einer Transfer-
leistung (Fahren von und zur Baustelle) von
10.000 km pro Jahr.

Uber einen Beobachtungszeitraum von
20 Jahren fallen durch die Nutzung einer
Hybridmaschine E* C/I rund 40% weniger
Kosten fiir den Betrieb an gegeniiber einer
dieselhydraulischen Maschine. Diese Ein-
sparungen sind primar auf den reduzierten
Energieverbrauch zurlickzufiihren, ein wei-
terer Grund sind geringere Life Cycle Costs
(LCC). Durch die langeren Wartungsinter-
valle elektrischer Komponenten kdnnen

Leerlauf

Leerlauf

Uberstellen

=

Uberstellen

0 b0 100 150

200 250 300 3560

Minuten

5: Ein typischer Schichtablauf zeigt Energiesparpotenziale auf
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hier signifikante Einsparungspotenziale
gehoben werden.

Eine weitere wichtige Informati-
on fir die Investitionsentscheidung ist
die Berechnung des CO,-AusstofBes von
Maschinen. Der TCO-Rechner bietet diese
Méoglichkeit und gibt transparent Auskunft
Uber die relativen Einsparungen an CO,-
Emissionen. Diese Betrachtung wird tiber
die Nutzungsdauer der Maschine, das defi-
nierte Einsatzprofil und die jeweilige Tech-
nologie dargestellt.

Versteckte Potenziale unterschiedlicher
Arbeitsweisen

Arbeitsablauf und Einsatzbedingungen
von Stopfmaschinen unterscheiden sich
erheblich voneinander. Wichtige Kriterien
sind dabei:

= Erhaltungsstopfung versus Neulage/Sa-
nierung

Einzelfehlerbehebung versus Strecken-
stopfung

= Weiche versus Strecke

= Regionale Spezifika.

Neben den technisch-funktionalen Er-
fordernissen spielen im Gesamtbild auch
gesetzliche Regelungen, Vorschriften und
unterschiedliche Vergilitungsmodelle eine
wichtige Rolle.

Am Beispiel eines mdglichen Arbeits-
ablaufes fiir eine Weichendurcharbeitung
werden in der Folge versteckte Potenziale
der E*-Technologie gegeniiber konventio-
nellem Antrieb auf Verbrennerbasis aufge-
zeigt.

Bei einem solchen Arbeitsablauf wird
die Stopfmaschine am néchstgelegenen
Bahnhof zu Beginn der Schicht startklar
gemacht. Dort steht die konventionelle
Maschine mit eingeschaltetem Dieseltrak-
tionsmotor, um die Verbraucher zu versor-
gen. Die Crew bespricht z.B. den Arbeits-
einsatz oder nimmt die tdgliche Wartung
vor. Der zu deckende Leistungsbedarf in
dieser Phase ist relativ gering und umfasst
vor allem die Nebenverbraucher wie Hei-
zung, Kihlung, Rechner- und Kommuni-
kationssysteme. Eine Dauer von etwa zwei
Stunden ist fiir diese Phase nicht uniblich.
In der Folge wird die Maschine zum Arbeits-
bereich Uberstellt und in der Hauptphase
die Weiche durchgearbeitet. Am Ende ei-
ner Arbeitsschicht wird die Stopfmaschine
wieder zum Bahnhof tiberstellt.

Fir das Stopfen selbst wird in Fachpu-
blikationen aufgezeigt, dass vollelektri-
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sches Stopfen bis zu 69% weniger Kos-
ten verursacht als das dieselhydraulische
Pendant. [5] Bei einer Uberstellung mit
aufgebligeltem Pantographen kann mit
héchster Effizienz nachhaltiger Bahnstrom
fuir die Traktion eingesetzt werden, mit den
bekannten Vorteilen einer rein elektrischen
Traktion gegeniber einem dieselhydrauli-
schen Antrieb mit seinen inhdrent gréRe-
ren Verlusten.

Bisher noch wenig untersucht wurde
die Leerlaufphase der Maschine, die zeit-
lich im Bereich von 30% der gesamten
Einsatzdauer liegt. Der Treibstoffverbrauch
belduft sich auf ca. 7 bis 10% des Gesamt-
verbrauches pro Arbeitsschicht. In dieser
Phase wird bei konventionellem Antrieb
der Dieseltraktionsmotor mit ca. 6 bis 15%
seiner Nennleistung betrieben, wobei der
Wirkungsgrad sehr gering und der spezifi-
sche Verbrauch deutlich erhoht ist.

Ublicherweise werden somit 8 bis 15%
mehr Kraftstoff pro kWh verbraucht als im
optimalen Bereich des Motors. Das Abgas-
system wird dadurch stark belastet und
erfordert wiederholte aktive Regeneration
der Dieselpartikelfilter.

Bei Einsatz der E*-Technologie kann
diese Phase rein elektrisch aus der Oberlei-
tung abgedeckt werden. Der Dieselmotor
und das Abgassystem werden geschont
und die Larmemissionen deutlich gesenkt,
was sich besonders vorteilhaft auswirkt, da
die Maschine sich zu dieser Zeit meist in ei-
nem Bahnhofsareal befindet. In einem zu-
kinftigen Szenario kann diese Phase Uber
Batterien versorgt werden, was eine weite-
re Flexibilisierung bedeutet.

Monetarisierung der Reduktion von
€0,-Emissionen

Fir die Vergabe von Gleisinstandhaltung
mit mechanisierten Stopf-, Richt- und Ni-
vellierarbeiten werden in Europa zuneh-
mend Forderungen nach emissionsarmen
Antrieben gestellt, die als Grundvorausset-
zung fir die Teilnahme an 6ffentlichen und
teilweise auch privaten Ausschreibungen
zu erfiillen sind. In diesem Kontext missen
rechtliche und regulatorische Rahmenbe-
dingungen geschaffen werden, damit diese
Forderungen umgesetzt werden kénnen.
Ein Mehr an Nachhaltigkeit bedeutet
fur den Betreiber von Bahnbaumaschinen
Zusatzinvestitionen. Diese werden bis zu
einem gewissen Grad durch verbesserte
Effizienz und geringere LCC-Kosten im Lau-
fe der Zeit wieder erwirtschaftet. Um den
Umstieg zu beschleunigen, sind zusatzlich

INFRASTRUKTUR & BAU

Anreize erforderlich, um die Reduktion von
Umweltauswirkungen auch finanziell zu
belohnen.

Ist das Ziel einer Dekarbonisierung
ernst gemeint, diirfen sie nicht nur als , wei-
che Faktoren” betrachtet werden. [6] °

[1] Adamiczek C, Raffel J.: Griine Instandhaltungsflotte
fur Osterreichs Bahnnetz. Internationales Verkehrswe-
sen4|2022.

[2] Folie G.: Potenziale und Grenzen alternativer Antrie-
be im Gleisbau. ETR - Eisenbahntechnische Rundschau
September 2023 | Nr. 9.

[3] Zeiner M, Landgraf M., Knabl D., Antony B, Barrena
Céardenas V., Koczwara C.: Assessment and Recom-
mendations for a Fossil Free Future for Track Work
Machinery. Sustainability 2021, 13, 11444. https://doi.
0rg/10.3390/ su132011444.

[4] Kiessling F, Puschman R, Schmieder A.: Fahrleitun-
gen elektrischer Bahnen: Planung, Berechnung, Ausfih-
rung, Betrieb. John Wiley & Sons, New York 2014. S. 162.
[5] Radler T, Hofmann L., Koczwara C., Buchner M. J.:
Energieeffizient und emissionsarm stopfen. El - Der
Eisenbahningenieur. Januar 2024 | Nr. 1.

[6] Landgraf M.: Okologische Aspekte des Systems
Bahn. OVG Salzburg (2023).

Emission-free railway construction: economically
and ecologically sustainable

The article describes the sustainable evolution

of track maintenance machines, focussing on
emission-free technologies. The development of
alternative drives in railway construction is driving
this progress. One highlight is the world’s first
battery-powered tamping machine.

TCO calculations enable a transparent assessment
of costs, benefits and CO2 emissions for invest-
ment decisions. Nevertheless, framework con-
ditions are needed in which it is also financially
attractive to operate railway construction with the
lowest possible environmental impact.
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ZULASSUNG GROSSMASCHINEN

Zulassungspraxis von GroBmaschinen

im 4. Eisenbahnpaket

Man darf den Regelungen der Europdischen Union fiir das gemeinsame System

Bahn durchaus ein Maf3 an Idealismus und ein strategisches Bekenntnis zuschrei-

ben. Was deren Umsetzung und die operative Arbeit in der Zulassungspraxis

betrifft, braucht es vor allem einen pragmatischen Korridor. Die bisherigen

Erkenntnisse bringen eher starre Strukturen ans Tageslicht, die wenig Spielraum

zulassen. Es eroffnet sich die Frage, wie konsensfahig Zulassung, insbesondere

in der nationalen Umsetzung, tGiberhaupt sein kann.

Wir erleben seit Inkrafttreten des 4. Eisen-
bahnpakets (4. EP) mit seiner Fiille an Richt-
linien und Verordnungen groBe Anlauf-
schwierigkeiten. Unzédhlige Abhandlungen
wurden dazu bereits verfasst, Clarification
notes, Application guides etc. sollen uns
den Weg durch den Paragraphen-Dschun-
gel ebnen, eine Verstrickung unzahliger
uniiberschaubarer Verweise.

Freiziigigen Eisenbahnverkehr in einem
vereinten Europa zu ermdglichen ist nicht
nur eine technische Mammutaufgabe. Auch
die Suche nach einem gemeinsamen Ver-
standnis, unter welchen Bedingungen dies
erfolgen soll, sowie die Definition von Sicher-
heitszielen erfordern enorme Anstrengun-
gen. Nur mit einheitlichen Regeln ist ein funk-
tionierender Eisenbahnbetrieb darstellbar.

Kommentar:

Das System Bahn und seine
Komplexitatssucht

Um allen Anspriichen von heute
gerecht zu werden, sind wir auf vielen
Ebenen gefordert. Das hohe Mal}

an Komplexitat ist jedoch haufig
hausgemacht. Es wirkt fast wie eine
Sucht, flr jede (einfache) Losung ein
Problem zu konstruieren oder diverse
Fragestellungen zur negativen Seite
auszulegen. Am Ende schreiben wir
allem eine Sicherheitsrelevanz zu.
Schwer zu sagen, ob es sich um ein
rein europaisches Phdnomen handelt.
Flr unsere Innovationskraft ist das
freilich nicht forderlich.
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Die Haufigkeit an Veranstaltungen
und Tagungen zum Thema Fahrzeugge-
nehmigung im 4.EP und die Anzahl derer,
die sich mit diesem Thema beschiftigen,
macht deutlich, wie hoch der Aufwand und
gleichzeitig die Erkldrungsnotwendigkeit
ist, Fahrzeuge in Verkehr zu bringen. Es ist
fraglich, ob man das Ziel, das System Bahn
als zukunfts- und wettbewerbsfahigen Ver-
kehrstrager richtig zu entwickeln, mit dem
4. EP in seiner derzeitigen Form erreicht.

Anstatt sich mit technischen Losungen
und Innovationen zu beschéftigen, wird das
Studieren von Richtlinien und Verordnun-
gen zur neuen Leitdisziplin fir Eisenbahnin-
genieure. Angesichts der Ressourcenknapp-
heit bei Technikern und der zunehmenden
Globalisierung in den Lieferketten, birgt das
zusatzlich eine grofle Gefahr, nicht zuletzt
aus wirtschaftlicher Sicht.

Die Eigenheit der Gelben Flotte

Gleisbaumaschinen nehmen in der Welt
der Eisenbahn eine besondere Stellung
ein. Wir reden von Nischenprodukten. Der
Uberstellbetrieb, in welchem die Gleisbau-
maschine als Schienenfahrzeug betrachtet
wird, nimmt aus der Endkundensicht nur
eine untergeordnete Rolle ein und ist Mit-
tel zum Zweck. Dabei sind technisch bzw.
betrieblich gesehen die gleichen Anfor-
derungen wie bei Regelfahrzeugen zu er-
fullen. Der Fokus bei der Entwicklung von
Gleisbaumaschinen liegt auf dem Arbeits-
prozess. Die daraus resultierende zusatzli-
che Integration der Arbeitstechnik stellt die
Hersteller vor eine Herausforderung.

Peter Hechenberger

Leiter Zulassung, ROBEL
Bahnbaumaschinen GmbH,
Freilassing,

Sprecher der Arbeitsgruppe 3,
AK Zulassung des VDB

e PeterHechenberger@robel.com

Die Varianz bei Baumaschinen ergibt
sich somit nicht nur aus eisenbahntechni-
schen Erfordernissen, sondern vielmehr aus
den unterschiedlichsten Arbeitsaufgaben.
Diesem Umstand geschuldet, sto3t man im
Verlauf des Genehmigungsverfahrens auf
Sonderfalle, die oftmals zu Stolpersteinen
werden. Zwangslaufig ergeben sich Wider-
spriiche und Zielkonflikte, die in den anzu-
wendenden einschldgigen Regelwerken
nicht ausreichend behandelt werden. Hier
gilt es fiir die Branche, sich kiinftig mehr
bei der Entstehung und Uberarbeitung von
Normen und Spezifikationen einzubringen.

Bahnbaumaschinen werden gemal3 der
neuen Technischen Spezifikation fiir Intero-
perabilitdt des Teilsystems,Fahrzeuge - Loko-
motiven und Personenwagen” (TSI Loc&Pas)
als Sonderfahrzeuge (SF) bezeichnet.

Besteht die Absicht, die Fahrzeuge in mehr
als einem Mitgliedsstaat zu betreiben, fihrt
der Weg zwangslaufig tber die TSI Loc&Pas als
anzuwendende Spezifikation. In dem einen
oder anderen Kapitel der TSI sind Ausnahmen
oder Besonderheiten fiir SF beschrieben, er-
fahrungsgeman Iasst sich allerdings nicht alles
interpretationsfrei formulieren.
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Kundenan-
forderung

Kunde
Betreiber | 4 Hersteller

Regularien

System Safety

Vorbereitung
des Antrags

Behorde

Technik
Engineering
Hersteller N
Priifstelle

Antrag- 0sS

steller

Bodies = 4= Hersteller

Hersteller

LY OSS/ERATV

Betreiber

Behérde

INFRA 4= Hersteller

BeschleunigungsmaBnahme

INFRA 4= Hersteller

Phasen gem. (EU) 2018/545 Kapitel 2 Kapitel 3 Kapitel 4
Meilensteine
Glossar: Bodies = INFRA = 0SS = One Stop Shop (ERA), NSB = Nationale . GIF = fiir das von

1: Darstellung Genehmigungsverfahren

Grenziiberschreitendes Arbeiten mit
Baumaschinen

Das Bestreben, innerhalb der Union Gren-
zen abzubauen, ein grenziiberschreitendes
Arbeiten zu ermdglichen und zugleich den
Wettbewerb zu férdern, ist mit der Philo-
sophie des 4.EP zwar dargestellt, mit der
derzeit praktizierten Form der Anwendung
und Auslegung jedoch nicht spiirbar; im
Gegenteil. Grenziiberschreitendes Arbei-
ten mit Gleisbaumaschinen ist meistens
zeitlich und rdumlich begrenzt und ein
freizigiges Verkehren auf dem jeweiligen
Netz nicht notwendig. Darin unterscheidet
sich die Nutzung von Gleisbaumaschinen
grundlegend vom reguldren Zugbetrieb.
Trotzdem ist der volle Genehmigungspro-
zess zu durchschreiten.

Der Genehmigungsprozess bei
Bahnbaumaschinen

Zur eisenbahnrechtlichen, behérdlichen
Genehmigung fligen sich weitere Verfah-
ren hinzu, wie eine Erkldrung der Konfor-
mitdt zur Maschinenrichtlinie 2006/42/
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T
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Kapitel 5 Kapitel 6 Kapitel 7

Atb.
Betrieb

EG bzw. Maschinen-Verordnung (EU)
2023/1230 und die Arbeitsberechtigung
oder Anwenderfreigabe des jeweiligen In-
frastrukturbetreibers.

Beschleunigungskommission des BMDV

Um die Eisenbahn als wesentlichen Ver-
kehrstrager der Zukunft zu stdrken und
den daraus resultierenden Bestrebungen
der Beschleunigungskommission des Bun-
desministeriums flr Digitales und Verkehr
(BKS) und der Branche insgesamt Rech-
nung zu tragen, wurden im Abschlussbe-
richt der o. g. Kommission MaBnahmen zur
Verbesserung aufgelistet. Fiir das Problem
der Verfiigbarkeit von Gleisbaumaschinen
und den explodierenden Aufwanden durch
die Umstellung des Genehmigungsverfah-
rens sollen Lésungen erarbeitet werden.
SinngemédBe Zusammenfassung bzw. Aus-
zug aus dem Bericht vom Dezember 2022,
Handlungsfeld 4:

MaBnahme:,Gezielter GroBmaschinen-
technik (GMT)-Einsatz auf Grundlage der
Entscheidungsmatrix zur Verfahrensaus-
wahl zum Gleisumbau’

igen, Arb. = Arbeit

Quelle aller Bilder: © ROBEL Bahnbaumaschinen GmbH

,Die Zulassungsdauer von GroBBmaschi-
nen hemmt Innovationen und Investitionen
fiir Hersteller. Durch ein beschleunigtes Zu-
lassungsverfahren erwartet die Beschleu-
nigungskommission vermehrt innovative
GrofBmaschinen, welche zu Produktivitats-
zuwdchsen flihren und Bauzeiten verrin-
gern koénnen. So kénnen Kapazitdten des
Schienennetzes gehoben werden

,Die ersten Beschleunigungsmafinah-
men sollen noch im Sommer 2023 umge-
setzt werden. Hierfiir steht die Branche im
Austausch mit dem Eisenbahn-Bundesamt
(EBA), von dessen Zustimmung die Umset-
zung weitgehend abhdngt. Da fir einzelne
MaBnahmen eine Anderung der Eisenbahn-
Inbetriebnahmegenehmigungsverordnung
(EIGV) notwendig ist, will die Branche zeit-
nah ein Spitzengesprach von Bahnindustrie,
Bauindustrie, DB Netz AG, EBA und BMDV
anregen. Parallel dazu soll im Sommer 2023
erstmals der Runde Tisch tagen”

+....Ziel des Runden Tisches sollte es
sein, MaBnahmen zur Halbierung der Zu-
lassungsdauer zu entwickeln, mit einer
weiteren Halbierung in einem zweiten
Schritt. Durch einen Vergleich der Zulas-
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sungsgeschwindigkeit Deutschlands mit
dem europdischen Ausland sollen Be-
schleunigungsmoglichkeiten identifiziert
und ausgearbeitet werden. Zusatzlich gilt
es, interne Regelungen und Zulassungsver-
fahren der DB auf Beschleunigungspoten-
ziale hin zu Uberpriifen. Um den Umfang
der Zulassung zu konkretisieren, wird eine
verbindliche Liste der erforderlichen Nach-
weise angestrebt..."

Eine entsprechende Kommunikations-
basis soll also im ersten Schritt fiir Transpa-
renz und Aufkldrung sorgen.

Arbeitsgruppen — was bewegt die
Teilnehmer

2022 wurde, initiiert vom VDB und in Ab-
stimmung mit dem EBA, mit der Benen-
nung von drei Arbeitsgruppen begonnen:

AG 1: Zulassungspraxis im 4. EP

AG 2: Modernisierung und Umbau

AG 3: Zulassung von Sonderfahrzeugen
(schienengebundene Maschinen).

Nach den ersten Ergebnissen der AG 1 + 2
konnte die Bildung der AG 3 gestartet
werden.

Abgesehen von einer kompletten Umstel-
lung der Arbeitsweise beklagen Betreiber
wie Hersteller der Maschinen, dass es trotz
gleicher EU-weiter Vorgaben offensicht-
lich gro3e Unterschiede in der nationalen
Umsetzung und ein unterschiedliches
Verstédndnis von TSI-Anforderungen fir
GroBbaumaschinen der Mitgliedsstaaten
gibt. Es fehle an grundséatzlichen Voraus-
setzungen bereits zu Beginn eines Pro-
jektes. Insbesondere ist eine Regelwerks-
festschreibung fiir die Planungssicherheit
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unerldsslich. Fir Sonderfahrzeuge exis-
tieren zum Zeitpunkt dieser Texterstel-
lung noch keine aktualisierten und final
veroffentlichten NNTR-Listen (Notifizierte
Nationale Technische Regeln). Das vorge-
sehene Pre-Engagement Verfahren ist in
vielen Fallen kein probates Mittel fiir das
Aus- und Festlegen von Anforderungen,
weil viele Punkte erst in der Designpha-
se, gegebenenfalls als Abweichung, ans
Tageslicht kommen.

Industrie  sowie Konformitatsbewer-
tungsstellen brauchen Klarheit und Planbar-
keit bei den Vorgaben. Die Transformation
vom Gutachter- zum Inspektionsverfahren
macht den Umgang mit Abweichungen
besonders schwierig. Die Abschaffung von
Doppelpriifungen durch das EBA fiir die
Fachgebiete, Fahrtechnik, Bremse, Radsatz
und Zugsicherung, sieht man als nétige
MaBnahme zur Beschleunigung. Nach dem
Vorbild anderer Lander soll des Weiteren die
Maoglichkeit eines befristeten Einsatzes vor
endgiiltiger Erteilung einer Genehmigung
(= GIF) eingerdumt werden.

Die Behorde sieht den Sektor aufgefor-
dert, sich auf die neuen Gegebenheiten ein-
zustellen. Wie auch bei den Regelfahrzeu-
gen sei aullerdem der Vertrauensvorschuss
gegeniiber den Bewertungsstellen aufge-
braucht. Stellen missen Fachkompetenz
und Unabhdngigkeit besitzen, die im Rah-
men der Anerkennung und Uberwachung
geprift wird. Die Qualitdt und Aussagekraft
der Dokumente sei oft nicht ausreichend,
um die Antrdge in der vorgesehenen Frist
oder gar beschleunigt zu bearbeiten.

Round Table in Bonn

Anfang September 2023 erfolgte eine erste
Klausur in Bonn mit allen beteiligten Partei-

ZULASSUNG GROSSMASCHINEN

2: Erorterte
Mafnah-
men aus der
Klausur in
Bonn

en: Vertreter des EBA, der Deutschen Bahn
als Infrastrukturbetreiber, der Bundesverei-
nigung Mittelstandischer Bauunternehmen
BVMB, den Herstellern von Baumaschinen
und dem Verband der Bahnindustrie VDB.
Die mit dem 4.EP formulierten Er-
wartungen sind in der Arbeitsgruppe
einem gleichen Verstandnis aller Betei-
ligten zuzufiihren, um die Lieferungen
der Baumaschinen durch eine robustere
Antragsabwicklung planbar zu gestalten
und die geforderte Beschleunigung zu er-
maoglichen. Das Ergebnis leitet sich aus den
identifizierten Punkten ab und soll in einer
Abschlussprasentation in Form eines Maf3-
nahmenkatalogs abgebildet werden.

Schritt 1: Aufgabenstellung des Arbeits-
ausschusses

= Gemeinsames Verstandnis zwischen den
Beteiligten schéarfen

= Prozesse analysieren

= Hauptursachen fiir Probleme in der Pra-
xis und Pain Points identifizieren

= Handlungsstrange ableiten.

Der vorhandene Rechtsrahmen sowie die
gultigen Regelwerke spielen dabei eine ent-
scheidende Rolle. Die gegenwartige Situati-
on erfordert es, den Korridor innerhalb dieser
Vorgaben maximal zu nutzen. Als kurzfristige
Lésung sind Ubergangsregelungen zu ent-
werfen. Langfristig missen Anpassungen
oder Ergénzungen in der Gesetzgebung ei-
nen groBeren Lésungsraum schaffen.

Eine Hilfestellung zu den Analysen
sollen die Rickmeldungen ("ISSUES”) am
One Stop Shop (0OSS) der European Railway
Agency ERA von den bereits hochgelade-
nen Antrdgen liefern. Quantitdt und Klassi-
fizierung der ISSUES nach Verursacher und
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Fachgebieten sind zu clustern. Die Anzahl
der gestellten Genehmigungsantrdage am
0SS war aufgrund der erschwerten und da-
mit verzogerten Bearbeitung in der Bewer-
tungsphase nicht sehr hoch, so konnten
nur einzelne Fallbeispiele genannt werden.

In Analogie zur AG 1 wurde der gesam-
te Genehmigungsprozess mit Betrachtung
der sechs Phasen hinsichtlich Rollenver-
standnis, Verantwortung und Dokumenta-
tion durchleuchtet. Parallel dazu versuchte
man, einen Vergleich mit Verfahren in an-
deren Mitgliedsstaaten anzustellen.

Schritt 2: Themengebiete erdrtern und
Handlungsstrange festlegen

Das Resultat erscheint wenig spektakuldr,
die MaBBnahmen sind jedoch essentiell.

Nationale Anforderungen (NNTR)

Die Erstellung und inhaltliche Bereinigung
der NNTR-Listen wird in einem aktiven
Redaktionsteam weiter behandelt. Auf-
grund des vermehrten Bedarfs an Mehr-
landerzulassungen ist eine NNTR-Liste fiir
TSI Loc&Pas konforme Sonderfahrzeuge
langst Gberféllig. Diese ist auf Basis der
existierenden Regelfahrzeugliste zu gene-
rieren. Mehrere Erschwernisse haben die
bisherige Erstellung verzdgert: Die Regel-
werksfortschreibung erfordert eine lau-
fende Anpassung der Ausgabestande, ins-
besondere in Zusammenhang mit den TS,
sodass die Absprungbasis nicht besonders
valide ist. Leider besteht bei den Listen fiir
die SF insgesamt eine sehr hohe Abhéngig-
keit zu den Regelfahrzeugen.

Fir SF gelten zuséatzliche Anforderun-
gen, die eingearbeitet werden missen.
Den Vorgaben im 4. EP entsprechend sind
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die Anforderungen fiir den Arbeits- und
Versetzfahrmodus klar von jenen des regu-
laren Fahrmodus zu trennen. Eine Pramisse,
die in anderen Landern durchaus so ausge-
legt und praktiziert wird. Man muss aller-
dings anerkennen, dass sich eine strenge
Abgrenzung des Arbeitseinsatzes zur Ge-
wahrleistung eines sicheren Bahnbetriebs,
beispielsweise in Bezug auf Verletzung des
Umgrenzungsprofils, nicht finden Iasst.
Daraus resultiert die Frage, wer diese An-
forderungen nach welchen Kriterien priift
und bewertet. Die Meinung reicht von einer
reinen Herstellerverantwortung Uber die
Prifung durch den Infrastrukturbetreiber
bis hin zur Behorde unter Einbeziehung der
Konformitatsbewertungsstellen (DeBo). Es
gilt weiterhin zu verifizieren, ob nationale
Anforderungen firr Regelfahrzeuge auch fir
SF anzuwenden sind und vor allem in wel-
cher Auspragung, Stichwort Rollieren. Als
Argument dafiir spricht die Tatsache, dass
SF aufgrund des Betriebskollektives ein ge-
ringeres Gefahrdungspotenzial darstellen.

Festschreibung der Regelwerke

Dieses Thema ist oft debattiert, bleibt aber
unerlasslich fiir eine bessere Planbarkeit. Auch
hier behindern offensichtlich die Fortschrei-
bung der Regelwerke und komplizierte Uber-
gangsregelungen ein ziigiges Vorankommen.

Bewertungsphase

Diese erstreckt sich von Beginn eines Pro-
jekts Uber einen langen Zeitraum. Aus
diesem Aspekt steckt darin ein grofes
zeitliches Potenzial, das man allerdings nur
nutzen kann, wenn die oben genannten
Voraussetzungen entsprechend geschaf-
fen werden.

INFRASTRUKTUR & BAU

3: Stand der Ergebnisse, prasen-
tiert anldsslich der diesjéhrigen
Jahresfachtagung der Eisenbahn-
Sachverstandigen in Fulda

Besonderheit Arbeitsprozess

Die Prifung und Erteilung der Arbeitsbe-
rechtigung obliegt dem Infrastrukturbetrei-
ber DB InfraGO und stehtin Zusammenhang
mit einer erteilten GIF. Um Uberlappungen
bei Nachweisen zu vermeiden und Optimie-
rungspotenziale bei der Bearbeitung még-
lichst auszuschopfen, missen Industrie und
DB im Austausch stehen.

Verbringungsfahrten

Darunter versteht man, dass Maschinen
ohne endgiiltigen Abschluss des Genehmi-
gungsverfahrens fiir Arbeitseinsédtze an die
Baustelle verbracht werden kénnen. Natiir-
lich unter festgeschriebenen Bedingungen,
die es in addquater Form auszuarbeiten
gilt. Ein nachvollziehbares, strittiges Krite-
rium ist die Ubernahme der Sicherheits-
verantwortung. Ein positiver Vergleich mit
anderen Landern der EU kann hierbei her-
gestellt werden. Fir die Zeitachse brachte
der VorstoB einen sehr grofRen Nutzen.

Fazit & Ergebnisse

Anlésslich der diesjahrigen Jahresfachta-
gung der Eisenbahn-Sachverstandigen
in Fulda im Februar wurde der Stand der
Ergebnisse vorgestellt. Der Fortschritt der
bis dahin gemeinsamen Arbeit kann wie
folgt zusammengefasst werden: Niichtern
betrachtet konnte der Arbeitsausschuss
der Aufgabenstellung aus dem Abschluss-
bericht der Beschleunigungskommission
vorerst nicht gerecht werden:

Die Zeitschiene fiir die selbst gesteck-
ten Ziele seit der Klausur im September
2023 wurde weit liberschritten. Unter dem
Strich konnte von einer Beschleunigung
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also (noch) nicht gesprochen werden. Den-
noch sind die ersten wichtigen Schritte
auf einer sehr kooperativen und durchaus
offenen Gesprachsebene vollzogen. Der
Verlauf der nachfolgenden Monate ldsst
hoffen, dass sich Losungen abzeichnen.

Auswege aus der Situation

Darf man eine Revolution erwarten oder
eher den Weg der kleinen Schritte? In einem
Umfeld mit vielen Stakeholdern, Entschei-
dungstragern und Interessen sowie schwie-
rigen Rahmenbedingungen in einem sehr
komplexen System, wird es wohl eher ein
kontinuierlicher Verbesserungsprozess sein,
der vorangetrieben werden muss.

Abgesehen von konkretisierten Umset-
zungspaketen zur Beschleunigung der Ge-
nehmigungsverfahren bestehen folgende
Grundsatzprobleme:

a) Die Komplexitat des Systems mit sei-
nen Verfahren und Konsequenzen ist zu
hoch und muss reduziert werden.

b) Es braucht mehr Klarheit bei den Anfor-
derungen fiir den Sektor der Bahnbau-
maschinen.

¢) Sicherstellung von Kontinuitdt und Sta-
bilitat der Regelwerke fiir einen straffen
und effizienten Projektablauf.

d) Sicherheit ist ein entscheidender Fak-
tor im System Bahn. Das Argument darf
jedoch nicht dazu instrumentalisiert
werden, einen Fortschritt zu blockieren.
Es muss der Grundsatz der Verhaltnis-
maBigkeit gelten - nicht alles ist per se
sicherheitsrelevant.

Die ndchsten Phasen miissen daher im
Zeichen einer konstruktiven und 16-
sungsorientierten Zusammenarbeit aller
Beteiligten stehen. °

Der Beitrag gibt den Sachstand zum Redak-
tionsschluss am 26. Juli 2024 wieder.
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Authorisation practice for large machines in the
4th railway package

Since the 4th railway package came into force, the
sector has been struggling with start-up difficul-
ties. The length of time it takes for large machines
to be authorised is hampering innovation and
investment. The Acceleration Commission expects
an accelerated approval process to lead to an
increase in innovative large machines, which

will resultin increased productivity and shorter
construction times. The working committee was
unable to fulfil the Acceleration Commission'’s task
within the timeframe it had set itself. The co-op-
erative basis for discussion that was developed
nevertheless allows for positive expectations in
the coming weeks. In a complex system with
many players, it will be a continuous improve-
ment process that must be driven forward. Apart
from concrete implementation packages to speed
up the approval process, there is a need for clarity
in the requirements and to ensure the continuity
and stability of the regulations. The high degree
of complexity and the simultaneous need for
security must be taken into account.
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Qualitatsindizes zur Schieneninstand-
haltung — ein Vergleich zwischen

Nordamerika und Europa

Eisenbahnsysteme in Nordamerika und Europa gehen verschiedene Wege in

Bezug auf Schieneninstandhaltung. Dies liegt darin begriindet, dass die zugrunde

liegenden Normen verschiedene Herangehensweisen an die Abnahme von

Arbeiten definieren. Bei der Implementierung von praventiven

Schleifprogrammen kommen in Nordamerika Indizes zur Anwendung,

die eine effiziente Qualitatskontrolle erlauben.

1. Die Entwicklung der Strategien zur
Schieneninstandhaltung

Der Hauptgrund fiir das Schienenschlei-
fen war urspriinglich die Entfernung von
Fehlern im Schienenldngsprofil (Riffel/
Schlupfwellen). Die Arbeiten wurden je-
weils korrektiv nach Uberschreiten eines
(Sicherheits-)Grenzwertes  durchgefiihrt.
Der Nachteil dieser korrektiven Strategie
bestand in der deutlichen Verkiirzung der

Schienenlebensdauer auf Grund von ho-
hem Materialabtrag. In den spéaten 1980er-
Jahren wurde dazu Gibergegangen, zusatz-
lich spezifische Querprofile durch Schleifen
herzustellen. Durch diese Entwicklung
konnte die Schienenlebensdauer deutlich
verldngert werden [1]. Die Einfiihrung ei-
ner praventiven Instandhaltungsstrategie
Anfang der 1990er-Jahre fiihrte wieder zu
einer signifikanten Verldngerung der Schie-
nenlebensdauer und zur Steigerung der

1: Veranschaulichung der Position des Rad/Schiene-Kontaktes an einem Radprofil, die sich aus der
Anwendung mehrerer Schienenprofile netzweit ergibt:

A = Bogen-Innenschienenprofil,
B = AuBenseitenkontakt in der Geraden (CPF),
C = Fahrkantenkontakt in der Geraden (CPG),

D = AuBenschienenprofil fir weite Bogen (HR mild),
E = Auenschienenprofil fir enge Bogen (HR sharp)
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2: Graphische Darstellung einer praventiven Schleifstrategie (,Magic Wear Rate”) [adaptiert nach 3]

Produktivitdt von Schleifmaschinen. Durch
regelméafBige Schleifintervention mit ge-
ringem Materialabtrag wird die Schienen-
oberflache in einem nahezu schadigungs-
freien Zustand gehalten. Eine begleitende
Quialitatskontrolle durch addquate Mess-
technologie ist hierbei wesentlich.

2. Netzspezifische Querprofile
Der europiische Ansatz

In Bezug auf netzspezifische Querprofile
gibt es (vor allem im Nahverkehr) in Nord-
amerika und Europa unterschiedliche
Herangehensweisen. In Europa definiert
die Norm EN 13674-1:2011 samtliche Neu-
schienenprofile [9]. Aufgrund positiver Er-
fahrungen in Australien und Nordamerika
mit speziell entwickelten Zielprofilen haben
auch einige européische Eisenbahnen ihre
eigenen asymmetrischen Schienenprofile
entwickelt. Drei Haupttypen solcher Profile
sind in der EN 13231-5 [7] spezifiziert:

= Ein ,verschleilSreduzierendes Profil” (oder
asymmetrisches Profil) wird fiir Bogen mit
Schienenverschleifly von mehrals 2 mm/a
vorgeschlagen. Bei diesem wird die Kon-
taktflaiche der AuBenschiene in Richtung
Fahrflanke und die der Innenschiene in
Richtung AuBenseite verschoben.

= |n Bereichen mit zu kleinem Spurspiel
(bzw. zu geringer Spurweite) wird ein
~Spurberichtigungsprofil” vorgeschlagen.
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= Ein ,Anti-Head-Check-Profil* (AHC-Profil)
wird vorgeschlagen, um das Wachstum
von RCF-Fehlern an der Fahrkante zu verzo-
gern. Dies wird mittels Hinterschneidung
der Fahrkante um ca. -0,3 mm erreicht.

Abgesehen von den meisten AHC Profi-
len sind diese Sonderprofile nicht in der
EN 13674-1:2011 spezifiziert, sondern wer-
den in lokalen Vorschriften festgelegt.

Die Europédische Norm EN 13231-2 [6]
befasst sich mit der Qualitdtsabnahme
von Schienenschleif- und -frésarbeiten.
Die Norm legt den Reprofilierungsbereich
durch die Winkel von 70° an der Fahrkante
und 5° auf der AuBenkante fest.

Die Norm definiert vier Genauigkeits-
klassen (P, Q R und S), die maximale Quer-
profilabweichungen (geschliffenes Profil
vs. Sollprofil) zwischen 0,4mm, 0,6mm,
1,0mm und 1,7mm erlauben. Die ver-
schiedenen Profilklassen legen auch den
Mindestprozentsatz der Messungen fest,
die innerhalb der geforderten Toleranz der
jeweiligen Klasse liegen miissen.

EN 13231-2 [6] gibt auch einen ,Quali-
tatsindex” (Ql) an fur die Oberflachenrau-
heit mit Wellenldngen < 10mm. Es sind
drei verschiedene Ql-Klassen definiert, die
einen direkten Einfluss auf die Larment-
wicklung haben.

Fir das Langsprofil gibt es in der
EN 13231-5 [7] Spitzenwert-zu-Spitzen-
wert-Grenzwerte sowohl fir die Planung
als auch fur die Ausfiihrung von Schleif-
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arbeiten, die je nach Streckengeschwindig-
keit variieren.

Der nordamerikanische Ansatz

Bei Betreibern in Nordamerika ist es (ib-
lich, kundenspezifische Schienenprofile
zu definieren, die fiir gerade Abschnitte
und fur unterschiedliche Bogenradien
spezifiziert sind. Flr die Gestaltung die-
ser Profile gibt es verschiedene Techni-
ken [4]. Ein Ansatz ist die Entwicklung
von Schienenprofilen auf der Grundlage
der durchschnittlich abgenutzten Schie-
nenkopfformen [10].

Ein Verfahren, das auf der zuvor ge-
nannten Methode aufbaut, wird bevorzugt
von Global Rail North America (GRNA) ver-
wendet. Die Hauptkriterien fir die Profil-
entwicklung (von typischerweise 4-5 Pro-
filformen pro Eisenbahnsystem) sind die
Kontrolle der Lage des Fahrspiegels, die
Optimierung des Bogenlaufverhaltens und
die Verringerung von Spannungen im Rad/
Schiene-Kontakt. Die Profile, die typischer-
weise fir Schienennetze entwickelt wer-
den, sind:

1. AuBenseitenkontakt in der Geraden
(Contact Point Field - CPF) mit Beriihr-
punktlage zwischen Schienenmitte und
der AulBenseite des Schienenkopfes.

2. Fahrkantenkontakt in der Geraden
(Contact Point Gauge - CPG) mit Beriihr-
punktlage zwischen Schienenkopfmitte
und Fahrkante.

3. Bogen-Innenschienenprofil, bei dem
die Berlihrpunktlage zur Auflenkante
hin angeordnet ist (wie bei CPF), um
das Lenkvermdgen des Radsatzes zu
maximieren.

4. AuBenschienenprofil flir enge Bogen
(High Rail Sharp - HRS), wobei das Kon-
taktband nahe an der Schienenkopfrun-
dung liegt, um den Bogenlauf zu
erleichtern und gleichzeitig die Kontakt-
spannung zu reduzieren (Schadigungs-
reduktion).

5. AuBenschienenprofil fir weite Bogen
(High Rail Mild - HRM), bei dem der Kon-
takt leicht zwischen Schienenkopfrun-
dung und Laufflache liegt. Es beglinstigt
einen kontrollierten Ein-Punkt-Kontakt,
der den Bogenlauf unterstiitzt.

Alle funf Profile insgesamt bewirken meh-
rere Berlihrungspunkte auf dem Rad, um
einen gleichmaéBigeren Verschleifl zu for-
dern und um Hohllauf am Rad zu minimie-
ren (Bild 1).
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3. Priventive Instandhaltungsstrategien
Der optimale VerschleiBl - Magic Wear Rate

Wie bereits erwdhnt, beschreibt ein praven-
tives Schleifkonzept die minimale Material-
abtragsrate, die gerade noch notwendig
ist, um entstehende Oberflichenschaden
auf der Schiene zu beseitigen. Eine hohere
Rate wiirde zwar Schaden beseitigen, aber
auch unnétig Material entfernen und somit
die Lebensdauer der Schiene verringern.
Eine niedrigere Rate wiirde nicht ausrei-
chen, um die Entstehung von Rissen und
Defekten in der Oberflache zu verhindern.
Da das Erreichen dieses theoretischen
Gleichgewichts durch natirliche Abnut-
zung unter realen Bedingungen nicht
moglich ist, muss kiinstlicher Verschleil3
durch Schleifen in das System eingebracht
werden, um diese ,Magic Wear Rate” [2] zu
erreichen.

Wie in Bild 2 zu sehen ist, beeinflusst
das Schleifintervall die zu erzielende Ver-
schleifirate. Bei einem ldngeren Intervall
muss bei jedem Durchgang mehr Metall
abgetragen werden, wodurch der resultie-
rende Verschleif3 steigt und weiter von der
~Magic Wear Rate” entfernt ist. Zusatzlich
besteht die Gefahr, dass nicht gentigend
Metall abgetragen wird und sich die ver-
bleibenden Risse zu irreversiblen Schaden
ausweiten konnen. Ein zu kurzes Intervall
erzeugt unnotig hohe Kosten und kann
ebenso zu UbermaBigem Materialabtrag
fihren. Letztendlich beriicksichtigt das op-
timale Schleifintervall fir eine Bahn meh-
rere Faktoren wie die Abtragsleistung der
Maschine, die Anzahl der zu bearbeiten-
den Gleiskilometer, den Schienenzustand
(Verschlei3, RCF), die Anzahl der Bogen,
Reibungsbedingungen, die Schienengii-
ten und resultierende Schadigungsraten
etc. Dementsprechend werden optimierte
Schleifprogramme auf der Basis der Beson-
derheiten der jeweiligen Schienennetze/
Streckenabschnitte entwickelt.

Der Uibergang von korrektiven zu préventiven
Strategien

Durch die Kombination von mageschnei-
derten Schienenprofilen und praventivem
Schleifen kann die Lebensdauer der Schie-
ne im Netz betrachtlich erhéht werden und
die jahrlichen Kosten fiir Instandhaltung/
Erneuerung deutlich gesenkt werden. Die
vollstdndige Implementierung einer pra-
ventiven Schleifstrategie erfordert einen
mehrstufigen Prozess.

www.eurailpress.de/etr
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3: Beispiel fiir die Uberlagerung von Soll- und Ist-Profil sowie die berechnete Abweichungskurve (in
grin) fur den GQI. Die roten Pfeile zeigen die auBerhalb des Toleranzbereichs liegenden GQI-Beurtei-

lungspunkte [5]

Schritt eins ist die initiale Bewertung
des Gleises. Dazu gehort eine visuelle Ins-
pektion, um die Art und Schwere der Scha-
den am System zu beurteilen. Ebenso soll-
ten Riffel- und Oberflachenrissmessungen
durchgefiihrt werden. Gleichzeitig werden
Rad- und Schienenprofile (mit taktilen oder
lasergestiitzten Systemen) erfasst und
mittels Rad/Schiene-Interaktions-Analyse
bewertet. Zundchst wird das Ausgangs-
verhalten der unverschlissenen und ver-
schlissenen Profile analysiert, um dann
darauf aufbauend neue Schienenprofile
zu entwickeln, mit Fokus auf Laufstabili-
tat in der Geraden, optimierten Bogenlauf
und reduzierte Kontaktspannungen. Die
Erstinspektion und das anschlieBende Pro-
fildesign bilden nun die Grundlage fiir die
initiale Schleifstrategie, bei der einerseits
die optimierten Schienenprofile im Netz
eingebracht werden und andererseits vor-
handene Oberflachenschaden vollstan-
dig entfernt werden. Mit ausreichenden
Schleifressourcen ist es theoretisch mog-
lich, diesen Schritt mit einer einzigen kor-
rektiven Intervention durchzufiihren. Alter-
nativ zum Schleifen kann fiir diesen Schritt
auch Frasen verwendet werden, wobei
jedoch die geringere Profilflexibilitat des
Frasprozesses beriicksichtigt werden muss.
In der Realitdt kann es jedoch praktischer
und effektiver sein, einen ,schrittweise pra-
ventiven” Ansatz zu verwenden [11], bei
dem zundchst die Schienenform und dann

der Oberflachenzustand tiber mehrere pra-
ventive Schleifzyklen mit erhéhtem Materi-
alabtrag hinweg gedndert werden.

Der zweite Schritt ist die Erstellung des
initialen Schleifprogrammes. Dazu geho-
ren die Optimierung der Schleifparameter
und Logistikplanung, um die verfiigbare
Gleiszeit so effektiv wie moglich zu nutzen.

Schritt drei umfasst eine Inspektion
nach dem Schleifen, bei der die Lage des
Kontaktbandes Uberpriift und gemessene
Schienenprofile gesammelt werden, die fiir
die verwendeten Zielprofilformen représen-
tativ sind. Dafiir kénnen taktile oder laserba-
sierte Handmessgerate verwendet werden.
Moderne Schleifmaschinen sind auch mit
integrierten Messsystemen ausgestattet, die
eine netzweite Erfassung der Profile ermég-
lichen. Die Schienenprofile werden dann
mathematisch mit den jeweiligen Vorlagen
verglichen [5], um die Genauigkeit des bis-
herigen Schleifvorgangs zu ermitteln. Wenn
signifikante Unterschiede festgestellt wer-
den, konnen Korrekturen vorgenommen
werden. Falls dies nicht der Fall ist, kann ein
Plan fir das zukiinftige praventive Schleif-
programm entwickelt werden.

Dies erfordert die Festlegung eines
Schleifzyklus auf der Grundlage der Gleis-
belastung und der zur Verfiigung ste-
henden Schleifkapazitat, mit Fokus auf
moglichst geringen Materialabtrag und
minimaler Anzahl an Uberfahrten im en-
gen Bogen. In der Regel werden dann enge
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4: Darstellung von Gewichtungsfunktionen fur positive und negative Profilabweichung zur Berechnung des PDI. Links: normale Darstellung; Rechts: auf

Flache unter der Funktion normalisierte Darstellung

Bdgen in jedem Zyklus, weite Bogen in je-
dem zweiten Zyklus und Geraden in jedem
dritten Zyklus geschliffen [10]. Eine regel-
maBige Uberwachung des Profils und der
Oberflachenbeschaffenheit stellt sicher,
dass sowohl der Schleifzyklus als auch die
entworfenen Querprofile eine Maximie-
rung der Schienenlebensdauer im Netz
dauerhaft erreichen.

4, Quantifizierung der Schleifqualitat

In Nordamerika empfiehlt die Norm (AREMA
Chapter 4 - Rail: 2024) der American Rail-
way Engineering and Maintenance-of-Way
Association (AREMA) die Verwendung eines
Grind Quality Index (GQI) zur Qualitatskon-
trolle. Die GQI-Skala reicht von 0 bis 100,
wobei 100 anzeigt, dass das Profil an allen
Stellen innerhalb von 0,25 mm Toleranz zum
Soll-Querprofil liegt (Bild 3). Der GQI wird an
einer festen Anzahl von Punkten am Profil
berechnet (in der Regel 8), und jede Stelle
ist genauso wichtig wie alle anderen [12].
Die Toleranz von 0,25 mm spiegelt die tech-
nischen Mdéglichkeiten von nordamerikani-
schen Schleifmaschinen wider.

Der GQI fur das Beispiel in Bild 3 liegt
bei einem Wert von 80 von maximal 100;
nur die beiden rot markierten Pfeile an
Punkten an der Schienen-AuBBenseite, wel-
che auf3erhalb der +/- 0,25 mm Bandbreite
liegen, tragen zum Indexwert bei. In die-
sem Bereich ist die Profilabweichung - in
dem Fall zu viel Materialabtrag - jedoch gar
nicht relevant, da an der Stelle der Auf8en-
seite kein Rad/Schiene-Kontakt stattfindet.
Der Bereich, in welchem der Rad/Schiene-
Kontakt stattfindet und wo im Beispiel in
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Bild 3 zu wenig Material abgetragen wurde,
wird jedoch gar nicht bewertet.

Die europadische Norm [6], wie oben
beschrieben, verfolgt einen anderen An-
satz. Nur ein bestimmter Prozentsatz
der Messungen in einem Schleifbereich
darf auBerhalb der Spezifikation liegen
(z.B. +/- 0,2 mm). Um es in Form eines GQlI
auszudriicken, darf nur ein bestimmter Pro-
zentsatz der Profilmessungen keinen GQI
von 100 erreichen.

Untersuchungen von Oldknow und
Magel zeigen, dass der GQI eine zu grobe
Bewertung der Schleifqualitat darstellt und
dass trotz enger Toleranzen signifikante
Profilabweichungen trotz 100% GQI Be-
wertung vorliegen kénnen.

Global Rail North America (GRNA) hat
zusammen mit dem National Research
Council of Canada (NRC) den optimierten
,Profilabweichungsindex” (profile deviati-
on index (PDI)) entwickelt, der

a) vor dem Schleifen angewendet wird,
um den Schleifaufwand zu bestimmen,
der erforderlich ist, um die geplante
Form zu erreichen [5], und

b) nach dem Schleifen zur Anwendung
kommt, um die Genauigkeit des Schleif-
vorgangs zu Uberpriifen.

Der PDI ist eine gewichtete Berechnung,
die der Profilgenauigkeit in relevanten Be-
reichen (Kontaktpunkt) mehr Bedeutung
beimisst.

Der Vorteil des GRNA PDI liegt darin,
dass er fiir die gesamte Differenzkurve be-
rechnet wird, wobei positive und negative
Abweichungen unterschiedliche Gewich-

tungswerte haben (abhdangig vom Ziel-
profil). In Bereichen von geringerer Bedeu-
tung (z.B. ndher zur Schienen-Auf3enseite)
kann eine negative Abweichung in einer
Geraden oder in einer AuBenschiene eine
Gewichtung gegen Null aufweisen, da sie
auBerhalb des Kontaktbereichs liegt. Die
Gewichtung wird mit Hilfe einer Gewich-
tungsfunktion durchgefiihrt, die fir die
eigentliche Berechnung in normalisierter
Version (auf Flache unter der Gewichtungs-
kurve) zur Anwendung kommt (Bild 4). Es
gibt jeweils eine Gewichtungsfunktion fiir
zu wenig (positive Abweichung) und fiir zu
viel (negative Abweichung) Abtrag.

Die Berechnungsmethodik funktioniert
derartig, dass zunachst die Abweichungs-
funktion zwischen Soll- und Ist-Profil be-
rechnet wird und anschlieBend die (norma-
lisierte) Gewichtungsfunktion fiir tiber- und
unterschliffene Bereiche mit der Abwei-
chungsfunktion multipliziert wird. Zuletzt
wird die Flache unter der nun gewichteten
Abweichungsfunktion integriert, was den
PDI Wert ergibt [5].

Fir den PDI bedeutet ein Wert von 0
eine perfekte Ubereinstimmung zwischen
Soll- und Ist-Profil. Je groBBer der PDI ist,
desto starker weicht das gemessene Profil
von der Vorlage ab.

Die in Bild 3 dargestellte Abweichungs-
kurve (griine Kurve) einer Nachmessung
nach dem Schleifvorgang zeigt positive
Bereiche, die einen zusatzlichen Schleifauf-
wand erfordern und negative Bereiche,
in denen zu viel Material entfernt wurde
(Schleifen oder VerschleiB). In Bild 5 wird
dann die endgiiltige PDI Funktion in griin

www.eurailpress.de/etr



SCHIENENINSTANDHALTUNG

dargestellt (Abweichungskurve aus Bild 3
multipliziert mit der jeweiligen normalisier-
ten Gewichtungsfunktion fiir zu wenig und
fir zu viel Abtrag). Der PDI fir dieses Bei-
spiel liegt bei einem sehr guten Wert von 8.

In Anbetracht der besseren Méglich-
keiten zur Kontrolle und Korrektur sollten
die Verkehrsbetriebe in der Lage sein, den
strengeren PDI anzuwenden und die Vor-
teile der dadurch entstehenden geringe-
ren RCF, des geringeren Verschlei3es, der
geringeren Rollgerdusche durch Riffel und
der geringeren Vibrationen zu nutzen, als
dies mit der weniger strengen GQI-Metho-
de moglich waére.

Mehrere nordamerikanische Nahver-
kehrsbetreiber haben mit Unterstiitzung
von GRNA diesen Weg beschritten und
konnten nachweisbare Kosteneinsparun-
gen bei gleichzeitiger Verldngerung der
Schienenlebensdauer erzielen [8].

5. Optimierung im Rad/Schiene-System

Eine praventive Instandhaltungsstrategie auf
Basis des Konzeptes der ,Magic Wear Rate”
bringt deutliche Vorteile in Bezug auf die
Schienenlebensdauer. Die Komplexitdt des
Systems sowie die inneren Abhangigkeiten
erfordern eine ganzheitliche Betrachtung -
die Schieneninstandhaltung wirkt sich auf
alle anderen Aspekte der Rad/Schiene-Inter-
aktion aus und umgekehrt. Um diesem dy-
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namischen Verhalten Rechnung zu tragen, ist
die konsequente Uberwachung durch geeig-
nete Messtechnik der Schliissel zum Erfolg
dieses Ansatzes. Nur so ist es mdglich, Sys-
temverdnderungen friihzeitig zu erkennen
(oder vorauszusehen) und einen optimier-
ten, anpassungsfahigen und nachhaltigen
Systemansatz zu gewahrleisten. °
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5: Darstellung der gewich-
teten Abweichungsfunkti-
onen fir den PDI (in griin).
Es errechnet sich daraus
ein sehr guter PDI von 8
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Quality Indices for railhead machining -
A comparison of North America and Europe

Urban Rail operators in North America and Europe
are taking different approaches in evaluating
railhead machining programs. This is attributed

to different approaches to quality control criteria
in the applied standards. North American railway
operators typically use quality indices as quality
measures when applying preventive rail mainte-
nance strategies, whereas European railways apply
general quality criteria.

ETR | September 2024 | NR.9 113



FAHRZEUGE & KOMPONENTEN SMART MAINTENANCE

,Smart Maintenance” — Die zukiinftige
intelligente Instandhaltung von
Heizungs-, Liftungs- und
Klimasystemen in Schienenfahrzeugen

Die Instandhaltung eines Schienenfahrzeugs ist bezliglich Fahrgastzufriedenheit,
Komfort, Gesundheit, Verfiigbarkeit, Instandhaltungs- und Betriebskosten sowie

Umweltfreundlichkeit essenziell. Projektkernziel des FFG-Forschungsprojekts

SMACS ist daher das Vorantreiben intelligenter Instandhaltung von Heizungs-,
Luftungs- und Klimasystemen mit dem Fokus auf bedarfsorientierte,

zustandsabhangige und pradiktive Strategien sowie effizientere
Instandhaltungsprozesse und die dazugehorigen Tools.

Eisenbahnunternehmen und -hersteller
des Schienenpersonenverkehrs bewe-
gen sich in einem wettbewerbsintensiven
Markt und werden zukiinftig einen ent-
scheidenden Beitrag zur Erreichung der
Nachhaltigkeitsziele u.a. des Pariser Klima-
abkommens sowie zur Dekarbonisierung
durch Digitalisierung leisten.

Damit der Wachstumstrend anhlt,
missen sich Bahnbetreiber und -industrie
wettbewerbsféhig und innovativ gegen-
Uber ihren Fahrgdsten mit niedrigen Fahr-
scheinpreisen und hoher Pinktlichkeit

1: Projektkonsortium Forschungsprojekt SMACS
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prasentieren. Der Einsatz von ,Smart Main-
tenance” unterstltzt den dazu notwen-
digen Innovationsprozess, indem er die
Betreiberwartungskosten deutlich senkt
sowie die Verfligbarkeit von Zuggarnituren
und den Umweltschutz deutlich erhéht.

Im durch die Osterreichische For-
schungsforderungsgesellschaft (kurz: FFG)
geforderten  Forschungsprojekt  Smart
Maintenance of Rail HVAC Systems (kurz:
SMACS), wird dieses Smart Maintenance
auf Basis neuer Methoden zu Machine
Learning und Techniken der Kiinstlichen
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2: Arbeitsschritte des Condition-based Monitoring bzw. Predictive Maintenance

Intelligenz in Kombination mit Digital
Twinning entwickelt, um die Instandhal-
tungskosten des Heizungs-, Liiftungs- und
Klimasystems (kurz: HLK) fiir den Betreiber
durch prdadiktive Diagnosen zu senken und
gleichzeitig hochste Zuverlassigkeit und
einen durchgehend hocheffizienten Anla-
genbetrieb sicherzustellen. Umweltschutz
sowie Fahrgastkomfort werden durch die
friihzeitige Erkennung von Systemanoma-
lien im Betrieb maf3geblich erhoht. Zur Res-
sourcenschonung tragt die Verldngerung
von Wartungsintervallen bei, um kostenin-
tensive Hauptkomponenten wie Verdichter
oder Lifter oder auch wartungsintensive
Luftfilter bedarfsgerecht zu tauschen.

Um Anforderungen und Schnittstellen
perfekt abstimmen zu kénnen, sind markt-
fiihrende Player der Branche direkt oder in-
direkt im Projekt beteiligt (Bild 1).

Smart Maintenance im Projekt SMACS
erstreckt sich vom Condition-Monitoring,
Condition-based Maintenance und Predic-
tive Maintenance bis hin zur intelligenten
Wartungsplanung und Wartungsunterstt-
zung mittels digitaler Wartungsprozesse
und Tools fiir den Betreiber bzw. Instand-
halter. Im Forschungsprojekt SMACS wird
somit ein durchgehend digital vernetztes
Instandhaltungskonzept erarbeitet.

Die Anforderungen an ein modernes,
digital vernetztes Instandhaltungskon-
zept beinhalten eine Untersuchung der
bestehenden Organisationen, Abldufe
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und Probleme der Instandhaltung in der
Praxis. Daflir wurden Stérungsmeldungen
zu HLK-Systemen verschiedener Nahver-
kehrsfahrzeugflotten hinsichtlich héufig
auftretender Probleme untersucht sowie
Experteninterviews aus unterschiedlichen
Bereichen und Einsatzgebieten der In-
standhaltung gefiihrt. Bei exakten Ausfalls-
vorhersagen und Kritikalitdtsbewertungen
eines Smart Maintenance Systems kdnnen
durch die digitale Vernetzung mit beste-
henden Instandhaltungsplanungssyste-
men der Nahverkehrsbetriebe die Instand-
haltungstatigkeiten effizienter geplant und
somit die Auftragsdurchlaufzeiten und Per-
sonalaufwande optimiert werden.

Das System soll aus der Expertise des
Instandhaltungspersonals, indem deren
Befundungen nach Inspektionen und In-
standsetzungstatigkeiten konsequent in
das System zurlickgemeldet werden sowie
aus automatisierten Funktionstests und
Priflaufen lernen.

1. Digitale Wartungsprozesse und Tools

Im Betrieb werden liber Sensoren Zustande
der HLK-Anlage erfasst und auf Steuerein-
heiten am Zug (vor-)verarbeitet. Via Daten-
fernlibertragung werden Informationen
weiter auf die Landseite Ubertragen und
auf Servern weiterverarbeitet. An welcher
Stelle bestimmte Funktionsmodule wie
Digital Twins und Prognosemodelle im Ge-

FAHRZEUGE & KOMPONENTEN

samtsystem implementiert werden, richtet
sich u.a. nach erforderlicher Betrachtungs-
breite  und technisch-wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen. Die Ergebnisse der
Zustandstiberwachung und der Prognose
sind Grundlage intelligenter Wartungspla-
nung und Disposition fiir den Betreiber.
Der durchgehend digitale Informations-
fluss reicht bis zum ausfiihrenden Instand-
haltungspersonal, wo Uber ein geeignetes
HMI (z.B. Industrie-Tablet) relevante Unter-
stitzung Uber einen digitalen Instandhal-
tungsassistenten geboten wird.

Fur diesen macht zur effizienten Feh-
leridentifikation aus aktueller Sicht eine
Kombination verschiedener Strategien
Sinn - zentral ist dabei ein Bayes'sches
Netz basierend auf Fehlerbaumen, der Fai-
lure Mode Effects and Criticality Analysis
(FMECA) sowie praktischer Erfahrung aus
der Instandhaltung (dhnlicher) Anlagen.
Es wird ein signifikanter Mehrwert durch
die Einbindung von Digital Twins in intel-
ligente Prifldufe unter Einbeziehung des
Wartungspersonals flr einzelne manuelle
Tatigkeiten (z.B. gezielte Messungen mit
Spezialmessgerdten und Eingabe der Er-
gebnisse) geschaffen.

Eine praktisch-wirtschaftliche Heraus-
forderung liegt in der teilweise kleinen
Stlickzahl pro Serie. Daher ist die Identifika-
tion von wiederverwendbaren Funktions-
Clustern wesentlich.
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2. Digital Twin

Der unmittelbare Abgleich zwischen Digital
Twin und realer Anlage ist die Basis fiir Con-
dition-based Maintenance bzw. Predictive
Maintenance sowie digitale Assistenten.

Ein modulares Digital Twin Konzept,
auf System-, Baugruppen- und Komponen-
tenebene zur Erhéhung der Lauffahigkeit
findet im Projekt SMACS Verwendung. Ent-
scheidend ist der Shift von detailreichen,
aufwendig parametrierten Simulations-
modellen hin zu selbstparametrisierenden,
selbstkalibrierenden und schnell rechnen-
den Digital Twins.

Fur die Kalibrierung bzw. die automa-
tische Parametrierung werden statistische
Methoden zur Echtzeit-Systemidentifika-
tion mit kalibrierbaren Modellklassen ver-
wendet, welche nicht auf eine gro8e Anzahl
von Stichproben angewiesen sind. Dieses
selbstkalibrierende Schema konfiguriert
die Modellklassen adaptiv neu, um eine
zuverldssige Echtzeitschatzung fiir den
Systemzustand und die Modellparameter
zu erreichen. Bei jedem Zeitschritt werden
die Plausibilitditen der Modellklassen be-
rechnet und dienen als Anhaltspunkt fir
deren Kalibrierung und Neukonfiguration.
Danach wird die Identifikation mit den ka-
librierten Modellklassen bis zur nachsten
Neukalibrierung fortgesetzt. Folglich ent-
wickeln sich diese weiter und ihre Mangel
werden korrigiert.

Ziel bei der Dateniibertragung ist es,
die Datenmengen zu minimieren und
,Small-Data“-Ansatze mittels Edge Com-
puting umzusetzen. Ist das Ubertragungs-
system offline, kann sich die Anlage selbst
lokal Gberwachen und gleichzeitig die Zwi-
schenspeicherung der Daten Gbernehmen.

3. Condition-based Maintenance und
Predictive Maintenance

Anders als bei der (iblichen praventiven War-
tung, basierend auf vordefinierten Interval-
len/Serviceplanen, wird bei der Condition-
based Maintenance der tatsachliche aktuelle
Zustand und bei der Predictive Maintenance
der prognostizierte zukiinftige Zustand einer
Anlage betrachtet. Basis bildet die Zustands-
Gberwachung. Im Forschungsprojekt legt die
Condition-based Maintenance die Basis fir
die Predictive Maintenance.

Die Arbeitsschritte gehen von der Erfas-
sung, Digitalisierung, Ubermittlung und Spei-
cherung von Daten (fir Condition-based &
Predictive Maintenance), hin zur Analyse und
Bewertung der Daten (fir Condition-based
& Predictive Maintenance) und weiter zur
Berechnung von Eintrittswahrscheinlichkei-
ten flir bestimmte Ereignisse (fiir Predictive
Maintenance) (Bild 2).

Durch die Verarbeitung der zugrunde
liegenden Daten werden bei der Predictive
Maintenance Prognosen zur Reduktion von
Ausfallzeiten, Erhohung des Passagierkom-
forts und Kostenreduktion moglich. Hierzu
bedarf es einer Interpretation von Messda-
ten aus Echtzeit-Analysetechnik und Da-
tenbank per Edge Computing lokal am Zug
und Cloud Computing zur Betrachtung
Uber die gesamte Flotte.

Weitere Vorteile der Predictive Main-
tenance sind eine Erhdhung der Anlagen-
effizienz, optimiertes Ersatzteilhandling,
langere Anlagenlebensdauer sowie eine
wesentliche Erhéhung der Nachhaltigkeit
im Betrieb.

Die entwickelten Methoden in SMACS
sollen zukiinftig auf andere mobile oder
stationdre Kalteanlagen sowie Warme-
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SMART MAINTENANCE

pumpen und HLK-Systeme in Fahrzeugen,
Gebduden oder dhnlichen Applikationen
gleichermaflen anwendbar sein.

SMACS wird durch das Programm
+Mobilitdt der Zukunft” des Bundesministe-
riums fur Klimaschutz (BMK) gefordert. Die
Autorlnnen bedanken sich fiir die teilweise
Férderung im Rahmen des COMET K2 Com-
petence Centers for Excellent Technologies
durch das BMK, beim Bundesministerium
fur Arbeit und Wirtschaft (BMAW), beim
Land Steiermark (Abt. 12) sowie bei der
Steirischen Wirtschaftsforderung (SFG). Das
Programm wird durch die FFG abgewickelt. e

https://www.virtual-vehicle.at/de/
projekte/smacs/

Smart Maintenance” - The future intelligent main-
tenance of heating, ventilation and air condition-
ing systems in rail vehicles

The maintenance of a rail vehicle is essential in
terms of passenger satisfaction, comfort, health,
availability, maintenance and operating costs as
well as environmental friendliness.

The core objective of the FFG research project
SMACS is therefore to promote intelligent main-
tenance of heating, ventilation and air condition-
ing systems with a focus on demand-oriented,
condition-based and predictive strategies as well
as more efficient maintenance processes and
associated tools.

This project is funded by the FFG.The FFG is

the central national funding organization and
strengthens Austria’s innovative power.

www. ffg.at

www.eurailpress.de/etr



Dasist MACS

Liebherr-Transportation Systems hat ein effizientes
und flexibel konfigurierbares HVAC System fiir Schie-
nenfahrzeuge aller Art entwickelt: MACS (Modular Air
Conditioning System) Giberzeugt durch seinen hohen
Standardisierungsgrad, niedriges Gewicht und seine
geringe Bauhdhe. Je nach Leistungsbedarf kann das
System mit identischen Modulen erweitert werden.
www.liebherr.com

Modular Air Conditioning System

Besuchen Sie uns auf der

InnoTrans

24.-27. Sept. 2024
Stand 0/170
Freigelande Sud
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EQUIPMENT FUR WARTUNGSARBEITEN

Werkstatt-Equipment und Hubanlagen

flir Bahnen weltweit

Seitdem die Pfaff Verkehrstechnik Mitte 2023 vollstandig in Columbus McKinnon
(CMCO) aufgegangen ist, hat sich der Zusammenschluss in der Gruppe und die

gegenseitige Unterstlitzung der verschiedenen Marken im Konzern weiter verstarkt.

Bei der Abwicklung der Auftrdge ist nicht nur Columbus McKinnon Engineered
Products mit seiner Marke Pfaff-silberblau mit dabei — auch STAHL CraneSystems
und YALE tragen ihren Teil zum Erfolg der Projekte bei. Aus der konzerninternen

Kooperation ergeben sich neue Lésungen fiir die Bahntechnik, die weltweit
gemeinsam mit lokalen Partnern und Subunternehmern realisiert werden.

Unter dem Dach von CMCO wird das Port-
folio der ehemaligen Pfaff Verkehrstechnik
weiter ausgebaut. Auch die Schwester-Mar-
ken YALE und STAHL CraneSystems leisten
ihren Beitrag, wenn es darum geht, spezia-
lisierte Losungen fiir die Bahntechnik zu re-
alisieren. Dazu gehoren nicht nur verkehrs-
technische Komponenten, sondern auch die
Projektierung, Installation und Wartung von
schlusselfertigen Hubanlagen fiir verschie-
denste Schienenfahrzeuge weltweit. Mit
dem Markenverbund und der zunehmen-
den Verschmelzung kann CMCO den Kun-
den- und Marktanforderungen noch besser

1: Hubanlage fiir Gleisverlegemaschinen
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gerecht werden. Kunden erhalten alle Pro-
dukte, Losungen und Dienstleistungen aus
einer Hand - bei einer einfacheren und ef-
fizienteren Abwicklung von der Bestellung
Uber die Auslieferung bis hin zum Service.
Zugleich profitieren sie von einem deutlich
groBeren Produktportfolio. Ein neu aufge-
stellter Aftersales-Service bringt einen noch
umfassenderen und schnelleren Support.

Projekte in Europa

Die Anzahl der weltweit realisierten bzw.
laufenden GroB3projekte ist riesig. Allein in

Quelle aller Bilder: CMCO

Jorn Polansky

Specialist, Content Marketing
Columbus McKinnon Industrial
Products GmbH
marketing.emea@cmco.eu

Indien werden derzeit an acht verschiede-
nen Standorten Projekte umgesetzt, darun-
ter in Delhi, Pune, Bangalore und Mumbai.
Auch in Europa ist CMCO aktiv, etwa fir
die deutsche Eiffage Gruppe, die ein WiFi-
gesteuertes System (10 Hubeinheiten fir je
30 Tonnen) zum Anheben von Wartungs-
fahrzeugen und Gleisverlegemaschinen
auf einer Lange bis 110 m benétigt.

Fir die Schweizerischen Bundesbah-
nen (SBB) wurden in den letzten Jahren
bestehende Bahnsteige in Basel mit Dach-
arbeitsbiihnen, Kranschienen und Lasten-
aufziigen aufgeristet. Auch Skanska AB,
ein multinationales Bauunternehmen aus
Schweden, nutzt die Technik beispielswei-
se zur Ausrlistung eines Depots in Sdvends,
Goteborg, darunter Hebebdcke fiir 25 Ton-
nen auf einer schienengefiihrten Hebevor-
richtung mit automatischer Positionierung
per Lasertracker.

Projekte ,Make in India”

Unlangst hat CMCO an den indischen Kun-
den HYT Engineering Company eine Unter-

www.eurailpress.de/etr
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2: links: Lastenaufziige in Basel (Schweiz) und rechts: Hebebdcke in Sévensas, Goteborg (Schweden)

flur-Hubanlage ausgeliefert, die gemaf der
»Make in India” Initiative hergestellt wurde,
d.h. der indische Fertigungsanteil betrug
mehr als 50%. Zum ersten Mal wurde die
Werksabnahme einer Unterflur-Hubanlage
einschlieBlich Belastungstests in Indien vor
Ort durchgefiihrt und konnte in Ahmeda-
bad auf Anhieb ohne Méngel freigegeben
werden. Um die Anforderungen der Initi-
ative und der Werksabnahme zu erfillen,
kooperiert Pfaff Verkehrstechnik mit loka-
len Fertigungspartnern, beispielsweise mit
der zu Columbus McKinnon gehdrenden
STAHL India und Techno Industries, einem
fuhrenden indischen Hersteller fiir Kréne,
Aufzilige und Rolltreppen.

Die Anlage dient der Wartung und In-
standhaltung der 8-Wagen-Ziige des Typs
Vande Bharat. Endabnehmer der Hubanla-
ge ist die staatliche Eisenbahngesellschaft
Indian Railways. Sie betreibt den groBten
Teil des indischen Schienenverkehrs. Die
Unterflur-Hubanlagen entsprechen den
hochsten internationalen Sicherheitsvor-
schriften, wie etwa der europdischen Norm
fur Fahrzeug-Hebebihnen DIN EN 1493.
Durch die Auslieferung in vormontierten
Modulen wurden die Montagezeiten vor
Ort auf ein Minimum reduziert. Mit dem
System konnen die Vande Bharat-Zlige zu-
klinftig in erheblich kiirzerer Zeit als bisher
gewartet werden. Aufgrund kurzer Rust-
zeiten sind die Fahrzeuge schnell wieder
betriebsbereit und die Betriebszeiten im
Verkehrseinsatz verldngern sich. Zu den
weiteren Projekten von CMCO in Indien
zdhlen Hubanlagen fir die Pune Metro und
die Kanpur Metro.

www.eurailpress.de/etr

GroBprojekte in Israel

Im Bahndepot in Ashkelon, Israel, werden
elektrische Ziige vom Typ Desiro HC (High
Capacity) des Herstellers Siemens Mobility
gewartet. CMCO hat sich um Losungen fiir
die komplette Werkstattausstattung des
Depots gekiimmert. Das umfasst neben
Gleisanlagen auch ein Achswechselsystem,
mehrere Hubtische, mobile Hebebdcke, hy-
draulische Abstiitzbdcke, Drehscheiben und
sogenannte ,Flying Carpets” fiir Wartungs-
arbeiten auf den Zugdachern. 24 mobile
Hebebdcke mit Traglasten von jeweils 20 t
heben die Ziige fiir Wartungs- und Instand-

3: Mobile Hebebdcke mit Traglasten von jeweils
20 tin Israel

FAHRZEUGE & KOMPONENTEN

haltungsarbeiten komplett in die Hohe. Die
gesamte Hebebockanlage wird (iber Fre-
quenzumrichter geregelt, wobei durch die
Synchronisation der einzelnen Hebebdcke
das Anheben eines Zuges im Genauigkeits-
bereich von +/- 4 mm maoglich ist.

Fur Wartungs- und Reparaturarbeiten auf
dem Dachbereich der Ziige wurden alle drei
Wartungsgleise mit Flying Carpets von der
CMCO-Tochter STAHL CraneSystems ausge-
stattet. Diese Gestelle hdngen an Kranbah-
nen an der Hallendecke und sind in einem
weiten Bereich von 175 m lber die gesamte
Hallenldnge und somit Uber die gesamte
Zugladnge verfahrbar. Jeder Flying Carpet ver-
fuigt Gber zwei hydraulisch absenkbare Gon-
deln, die entweder als Paar oder in Einzelfahrt
betrieben werden kénnen.

Die Gondeln besitzen elektrische Aus-
schubmodule, um den Spalt zum Zug zu
iberbriicken und so den Zugang zum Dach
zu erleichtern. Uber telekopierende Gelan-
der kann der Arbeitsbereich flr sicheres
Arbeiten auf dem Dach rundum gesichert
werden. Um die Demontage von Kompo-
nenten und deren Weitertransport zu ver-
einfachen, wurden zwischen den Gondeln
vertikal verfahrbare Kréne angebracht.
Diese lassen sich liber eine Funkbedienung
auch aus der Ferne steuern.

Bahntechnik in Peru

CMCO lieferte auch Anlagenteile zur Werk-
stattausriistung flr das neue Santa Anita
Depot der Metro Lima in Peru. Die gesamte
Ausrlistung, die gemeinsam mit dem Ber-

4: Flying Carpet mit zwei hydraulisch absenkbaren
Gondeln
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-

5: Unterflur-Drehgestell-Hebestéande in Peru

liner Unternehmen SIM IMPEX montiert
wurde, umfasst neben einer Unterflur-
hubanlage auch Drehgestell-Hebestande,
Achshebevorrichtungen (Unterflur), mo-
bile Hebebdcke, manuelle Drehscheiben,
Hubdrehvorrichtungen fiir die Drehgestell-
rahmen, Hilfsdrehgestelle und Transport-
Vorrichtungen in grof3en Stiickzahlen.

Die Unterflurhubanlage der Pfaff Ver-
kehrstechnik ist fir schwere Ziige bis
280 t mit bis zu sieben Wagen und einer
Gesamtldnge von 120 m ausgelegt. Der
Gleichlauf der Radhebebiihnen wird durch
die SPS (speicherprogrammierbare Steue-
rung) in einem engen Toleranzbereich von
+/-5 mm geregelt, d.h. auf der gesamten
Lange betrdgt die maximale Hohenabwei-
chung der Hebeblhnen nur 10 mm. lhre
Kragarm-Ausfiihrung sorgt dafiir, dass die
ausgebauten Drehgestelle fiir die separate
Wartung unter dem angehobenen Zug hin-
durch geschoben werden kénnen.

Siemens-GroBauftrag in igypten

Siemens hat nach eigener Aussage vor zwei
Jahren den gréten Auftrag in der Geschich-
te des Unternehmens aus Agypten erhalten.
Zum Auftrag gehdren 41 achtteilige Velaro-
Hochgeschwindigkeitsziige, 94 Vvierteilige
Desiro-Hochleistungs-Regionalziige  und
41 Vectron-Giterlokomotiven. Mit der Be-
reitstellung neuester Plattformen durch
Siemens Mobility sollen der Zugbetrieb, die
Schieneninfrastruktur und Teilsysteme im
gesamten Netz optimiert werden.

Die sogenannte ,Green Line” wird im
Depot in October Gardens (Kairo-West)
gewartet, um hochste Verfligbarkeit zu ge-
wahrleisten. Auch hierfiir hat CMCO zahl-
reiche Anlagenteile, -komponenten und
weitere Ausriistung fur die Wartung der
Schienenfahrzeuge geliefert, u.a. Unter-
flur-Hubsysteme fiir die Velaro- und Desiro-
Ziige. AuBBerdem werden auch hier Hub-
drehvorrichtungen fiir die Drehgestelle,
Radsatzwechsel-Systeme sowie Hebestan-
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6: Unterflurhubanlage fur schwere Ziige bis 120 m

de, Arbeitsplattformen und Deckenkrdne
von STAHL CraneSystems installiert.

Hydraulik-Lésungen von YALE

Im deutschen Schienenverkehr setzt die
Deutsche Bahn fiir die Wartung der Dreh-
gestelle an den Triebwagen der DB Regio
Hebel6sungen, darunter kleine Hydrau-
likpumpen, von YALE ein. Eine akkubetrie-
bene Elektro-Motorpumpe PYB hebt zu-
sammen mit dem Kurzhub-Zylinder YALE
YLS-20/45 den Zug etwas lber 2 mm leicht
an, um die Radstdnde zu drehen und zu
prifen, ob es Beschdadigungen gibt - das
ist ein offizieller Wartungsprozess bei der
Bahn, der friiher per Hand gemacht wurde.
Jetzt entschied sich die Bahn fir die
mobile Losung mit der akkubetriebenen
Elektro-Motorpumpe PYB, die einen Be-
triebsdruck bis 700 bar aufbauen kann.
Einsatzbereiche sind der Betrieb von klei-
nen bis mittelgroBen Zylindern, wie dem
einfach wirkenden Kurzhub-Zylinder YLS
mit einer Druckkraft fiir Lasten von 10 bis
100 Tonnen und einem Federriickzug. Sol-
che Zylinder bieten sich tiberall dort an, wo
nur wenig Freiraum zur Verfligung steht.
Sie werden vor allem zum Heben, Ausrich-
ten und Spannen eingesetzt.
Normalerweise wird das Drehgestell an
mindestens vier Punkten angehoben — mit

7: Akkubetriebene Elektro-Motorpumpe bewegt
mit 700 bar einen Kurzhub-Zylinder

dieser Losung genligt es, wenn es einseitig
angehoben (also leicht gekippt) wird, weil
man den Radreifen nur einmal drehen muss,
um zu priifen, ob er beschadigt ist und bei-
spielsweise Risse aufweist. Die Losung er-
moglicht aber auch, das komplette Gestell
anzuheben, indem die 2-fach-Verteilung
einfach durch eine 4-fache getauscht wird.

Fazit

Wer moderne Verkehrssysteme betreibt,
ist auf eine zuverlassige Wartung und Ins-
pektion angewiesen. Das Equipment von
CMCO ermdoglicht die effiziente Organisati-
on und Durchfiihrung von Wartungsarbei-
ten mit geringstmaoglichen Stillstandzeiten.
Hierfiir bietet das Unternehmen neben der
Lieferung von verkehrstechnischen Kom-
ponenten die vollstdndige Projektierung,
Installation und Wartung von schliisselfer-
tigen Hubanlagen fir unterschiedlichste
Schienenfahrzeuge weltweit. Ergénzt wird
das Portfolio durch verschiedene Ausfiih-
rungen von Dacharbeitsstanden, Kréanen
und vielfaltiges Werkstatt-Equipment. e

Workshop equipment and lifting systems for
railways worldwide

Operators of modern transport systems depend
on reliable maintenance and inspection. Equip-
ment from CMCO enables maintenance work to
be organised and carried out efficiently with the
shortest possible downtimes. As well as supplying
transport components, the company also offers
complete project planning, installation and main-
tenance of turnkey lifting systems for all kinds

of rolling stock worldwide. The comprehensive
portfolio is complemented by various types of
roof working platforms, cranes and a wide range
of workshop equipment.

www.eurailpress.de/etr
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ZWEIWEGE-TECHNIK

[weiwege-Fahrzeuge: Innovation und
Flexibilitat auf Schiene und Stral3e

Zweiwege-Fahrzeuge kombinieren die Vorteile von Stral3en- und

Schienenfahrzeugen, um maximale Effizienz und Flexibilitdt zu bieten. In diesem

Beitrag werden die Eigenschaften und Vorteile dieser Technologie anhand der
Modelle RR9-200, RR14-EVO3, RR19-500 und der in Entwicklung

Einfiihrung in die Zweiwege-Technik

Zweiwege-Fahrzeuge, auch als ,Road-Rail-
Vehicles” (RRV) bezeichnet, sind vielseitige
Maschinen, die sowohl auf Stra3en als auch
auf Schienen fahren kénnen. Diese Technik
ermdglicht es, mit einem einzigen Fahr-
zeug unterschiedliche Einsatzorte zu errei-
chen, ohne auf verschiedene Transportmit-
tel umsteigen zu missen. Diese Flexibilitat
ist besonders im Bau- und Wartungssektor
von Vorteil, da sie die Effizienz erhoht und
Kosten senkt.

Die Kunze GmbH hat sich auf den
Vertrieb und die Vermietung von Zwei-
wege-Arbeitsbihnen  spezialisiert. ~ Als
schienengebundene Gerdte werden sie
fur verschiedene Markte und Infrastruktu-
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befindlichen RR11T-230 erldutert.

ren angeboten und zertifiziert. Als Ergan-
zung werden sie von Dienstleistern fiir die
Montage und Wartung von Oberleitungen
genutzt, da sie vergleichsweise kompakt,
flexibel im Ein- und Ausgleisen und sim-
pel in der Bedienung sind. Mit der aktuell
grofiten Arbeitsbiihne auf dem Gleis, der
RR19-500 mit 19 Metern Arbeitshohe, wer-
den die meisten Anforderungen der Kun-
den abgedeckt.

RR9-200: Kompaktheit und Vielseitigkeit

Die RR9-200 ist ein kompaktes und vielsei-
tiges Zweiwege-Fahrzeug, das fiir Arbei-
ten in beengten Umgebungen entwickelt
wurde. Mit einer Arbeitshdhe von bis zu
9,5 Metern und einer seitlichen Reichweite

| W Charly Kunze

Geschéftsfihrer der Kunze
GmbH und Experte im Bereich
Zweiwege-Arbeitsblihnen

sales@kunze-buehnen.com

von 4,7 Metern bietet dieses Modell hervor-
ragende Leistung in stadtischen Gebieten
und auf Baustellen mit begrenztem Platz.
Die Arbeitsbihne ist mit einem kraft-
vollen Dieselmotor ausgestattet und ver-
fugt Uber eine elektrohydraulische Steue-
rung, die prazise Bewegungen ermdglicht.

)=

RR9-Tab-200 ~ ~

www.eurailpress.de/etr
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3: RR14 mit Arbeitshohe bis zu 14,4 Metern

Auch eine reine Batterieversion ist erhalt-
lich fir den emissionsfreien Betrieb. Die
schnelle Umstellung von Strallen- auf
Schienenbetrieb und umgekehrt macht die
RR9-200 besonders flexibel und einsatzbe-
reit in unterschiedlichsten Szenarien. Die
RR9-200 wird als Leiterersatzgerat verwen-
det und verfiigt iber ein Eigengewicht von
weniger als 3 Tonnen.

Die Maschine ist ohne Abstiitzung ver-
wendbar und kann auf einem PKW-Anhén-
ger mit einer Anhéangelast von 3,5 Tonnen
transportiert werden. Zu den herausra-
genden Merkmalen gehoren die Selbstni-
vellierung des Oberwagens und ein dyna-
misches Arbeitsdiagramm, das das Fahren
in der Hohe bis +/- 38° Schwenkbereich
ermoglicht. Der Unterwagen besteht aus
zwei hydraulisch gesteuerten Systemen.
Die um 90° schwenkbaren Ketten ermdgli-
chen ein einfaches und schnelles Ein- und
Ausgleisen (Bilder 1 und 2).

RR14-EV03: Hohere Reichweite und fort-
schrittliche Sicherheit

Mit der RR14-EVO stieg Platform Basket vor
Uber 10 Jahren in den Markt der schienen-
gebundenen Arbeitsbiihnen ein. Seitdem
wurde das Modell mehrmals Uberarbei-
tet und ist nun in der aktuellen Version
RR14-EVO3 auf dem Markt. Die RR14-EVO3
bietet eine Arbeitshéhe von bis zu 14,4 Me-
tern und eine seitliche Reichweite von
9,3 Metern. Diese Maschine ist ideal fiir an-
spruchsvollere Arbeiten, die mehr Hohe und
Reichweite erfordern. Die RR14-EVO3 ist
standardmaBig mit einem Hatz Dieselmotor

www.eurailpress.de/etr
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ausgestattet, der die neueste Abgasnorm
TIER V erfiillt. Wie auch die RR9-200 ist die
RR14EVO3 mit einem optionalen Batteriepa-
ket erhaltlich. Als Besonderheit wird hier mit
einem hybriden Antriebssystem gearbeitet,
das sowohl Diesel- als auch Elektroantrieb
(mit Lithium-lonen-Batterien) ermdglicht.
Dies macht sie umweltfreundlicher und re-
duziert die Betriebskosten.

Besonderes Merkmal der RR14-EVO3 ist
ihre umfangreiche Sicherheitsausstattung.
Dazu gehoren eine automatische Nivellie-
rung, um Uberhéhungen auszugleichen,
und ein Diagnosedisplay zur einfachen
Wartung. Diese Funktionen gewahrleis-
ten nicht nur die Sicherheit der Bediener,
sondern erhohen auch die Effizienz und
Zuverlassigkeit der Maschine. Die Gene-
ration 3 der RR14 EVO-Serie ist erhéltlich

FAHRZEUGE & KOMPONENTEN
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4:RR19 - die derzeit hochste selbstfahrende Arbeitsbihne auf dem Gleis

mit verschiedenen Achsen fir Normal-,
Schmal- und Tramspur und verfligt ab Werk
tiber einen Allrad-Antrieb sowie ein Ruf3fil-
tersystem fir Einsdtze in Tunneln. Die Ma-
schine erreicht auf Schiene eine Geschwin-
digkeit von bis zu 18 km/h (Bild 3).

Dank der intensiven Zusammenarbeit
mit namhaften Bahn-Systempartnern wie
Spitzke SE, SPL Powerlines Germany, Ralil
Power Systems oder Furrer+Frey werden
die Railroad-Biihnen auch weiterhin hin-
sichtlich Einsatzspektrum, Bedienkomfort
und Wirtschaftlichkeit optimiert.

RR19-500: Maximale Leistung
und Reichweite

Die RR19-500 stellt derzeit die Spitze der
Zweiwege-Bihnenentwicklung dar. Sie

INTELLIGENT MOTION

Columbus McKinnon

CraneSystems

STAHL N 222

[

_—

Yale D

CMCO Rail Technology - Engineered Lifting & Motion Solutions Worldwide
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5: RR19 flr umfangreiche Bau- und Wartungsarbeiten

wurde ebenfalls von KUNZE und Platform
Basket entwickelt und ist seit Anfang
2022 die derzeit hochste selbstfahrende
Arbeitsbiihne auf dem Gleis. Mit einer be-
eindruckenden Arbeitshéhe von bis zu
19 Metern und einer seitlichen Reichweite
von 12,5 Metern ist die RR19-500 ideal fiir
umfangreiche Bau- und Wartungsarbeiten
und gewadbhrleistet die Erreichbarkeit hoher
Strommasten. Die hohe Traglast von bis zu
500 kg ermoglicht den Einsatz schwerer
Werkzeuge und Ausriistungen. Damit ist
die RR19-500 das aktuell leistungsstarkste
Modell und erfiillt die gesteigerte Kunden-
nachfrage nach mehr Arbeitshéhe und ver-
groBerter Korblast.

Die RR19-500 verfuigt Uber einzeln hy-
drostatisch angetriebene und gebremste

6: RR11T-230: Die ndchste Generation ist auf der
InnoTrans zu sehen
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Antriebsrader und wird von einem 55,9 kW
Hatz-Dieselmotor mit einem 8 kW Notmo-
tor angetrieben. So werden die Funktionen
im Falle eines Ausfalls der Hauptmaschi-
ne wiederhergestellt und es wird sicher-
gestellt, dass das Gerét in jeder Situation
bewegt werden kann. In Planung ist eine
vollelektrische Version mit Lithium-lonen-
Akkus. Solch eine umweltfreundliche An-
triebsart dient vor allem zum geeigneten
Einsatz in groBen Tunneln, Innenrdumen
wie Hangars oder in der Ndhe von Wohn-
gebieten. Der 360° drehbare Oberwagen
hat eine automatische Nivellierung zum
Ausgleich von Uberhdhungen, die Ma-
schine kann per Fernbedienung gesteuert
werden. Der Korb bietet Platz fiir bis zu drei
Personen und Werkzeuge. Haupteinsatz-
gebiete sind Bau- und Instandhaltungs-
arbeiten, insbesondere an Strommasten
und Oberleitungen. Die Umstellung von
StraBen- auf Schienenbetrieb ist denkbar
einfach und kann auch mit der optionalen
Funkfernsteuerung durchgefiihrt werden
(Bilder 4 und 5).

Generell erfiillt die RR19-500 hohe Si-
cherheitsstandards, die das Arbeiten unter
erschwerten Einsatzbedingungen sichern
und erleichtern. Da die Arbeiten im Gleisbe-
reich oft schnelles Handeln erfordern, um
Schienenfahrzeuge und Personen nicht in
Gefahr zu bringen, ist dies besonders wichtig.

RR11T-230: Die nidchste Generation
Die Zweiwegearbeitsbiihne RR11T-230

reprasentiert die nachste Generation der
Zweiwege-Fahrzeuge. Kunze GmbH ar-

ZWEIWEGE-TECHNIK

beitete eng mit filhrenden Ingenieuren
und Technikern von Platform Basket zu-
sammen, um ein Fahrzeug zu entwickeln,
das als zusatzliches Leiterersatzgerdt neue
MaBstabe setzen soll (Bild 6).

Die Neuheit RR11T-230 wird auf der
InnoTrans 2024 am Stand von Platform
Basket prasentiert. Diese neue Maschine
ist aufgrund ihres geringen Gewichts von
unter 3 Tonnen leicht auf einem Pkw-An-
hanger transportierbar. Sie verfligt Uber
eine teleskopische Bauweise, erreicht eine
Arbeitshohe von 11 Metern und bietet eine
Korblast von 230 Kilogramm.

Das Projekt entstand aus dem Bedarf
an einer kompakten und vielseitigen Tele-
skopmaschine als Alternative zur RR9 mit
Gelenkarm.

Optional kann die RR11T-230 mit ei-
nem Pantograph fir Einstell- und Montage-
arbeiten und einer Seilwinde ausgestattet
werden, die Lasten bis zu 230 Kilogramm
heben kann, anstelle des Arbeitskorbes.

Kunze GmbH und Platform Basket: eine
erfolgreiche Zusammenarbeit

Die Kunze GmbH kiimmert sich um die Zu-
lassung der Maschinen in Zusammenarbeit
mit der Deutschen Bahn und der Oster-
reichischen OBB. Mittlerweile sind knap-
pe 100 Maschinen im deutschsprachigen
Raum zugelassen worden und im Betrieb.
Knappe 15 Zweiwegebiihnen stehen bei
Kunze fiir die Vermietung bereit. Der itali-
enische Hersteller Platform Basket entwi-
ckelt und produziert die Zweiwegebiihnen
in enger Abstimmung und Zusammenar-
beit mit KUNZE. Sowohl Chassis, Schienen-
fahrwerk und Arbeitsbiihne kommen aus
einem Werk. °

Road-rail vehicles: Innovation and flexibility on rail
and road

Two-way access platforms are indispensable tools in
the modern construction and maintenance sector.
The models RR9-200, RR14-EVO3, RR19-500 and the
RR11T7-230, which is currently under development,
offer flexible and efficient solutions for a wide range
of applications. With their advanced technology,
high reliability and extensive safety features, these
vehicles set new standards in the industry.

www.eurailpress.de/etr



ETR

AUSTRIA

Fachwissen aus Osterreich

zu Technik, Betrieb und Wissenschaft

www.eurailpress.de/etr

Sehr geehrte Leserinnen
und Leser!

Ich hoffe, Sie konnten einen angenehmen
Sommer verbringen und auch ausreichend
Zeit zur Erholung finden. Ich mochte Sie
sehr herzlich zu einer weiteren Ausgabe
der ETR-Austria begriien, die in mehrfa-
cher Hinsicht eine besondere ist. Zundchst
erscheint sie rechtzeitig zur InnoTrans, ei-
nem alle zwei Jahre stattfindenden Hohe-
punkt in der Eisenbahnbranche. Viele von
lhnen werden dieser Fachveranstaltung si-
cherlich schon entgegenfiebern, einerseits
als Besucherinnen oder Besucher mit dem
Ziel, viele Neuigkeiten zu erfahren und um-
fangreich Eindriicke zu den aktuellsten Ent-
wicklungen zu sammeln, andererseits auch
als Ausstellerinnen und Aussteller und ste-
cken dabei wahrscheinlich gerade mitten
in den letzten Vorbereitungen. lhnen wiin-
sche ich jetzt schon ein gutes Gelingen und
viele wertvolle Gedanken- und Informati-
onsaustausche und Fachgesprache!

Somit komme ich zur zweiten ,Beson-
derheit” dieser Ausgabe, wofiir bewusst
der Zeitpunkt der InnoTrans gewahlt wur-
de. Osterreich ist ein sehr bahnaffines Land,
nicht nur mit dem hochsten pro Kopf Bahn-
reiseanteil in der EU, sondern auch im Hin-
blick auf die Wirtschaftsleistung und auf
die Wissenschaft. Zahlreiche Weltmarktfiih-
rer aus der Branche sind in Osterreich be-
heimatet, auch viele kleinere Unternehmen
in Osterreich leisten wertvolle Beitrage zur
Weiterentwicklung und Starkung des Sys-
tems Bahn.

In Anlehnung an die zahlreichen her-
ausragenden wirtschaftlichen Leistungen
war es mir ein besonderes Anliegen, einer
,Sparte’, die vor Ort auf der InnoTrans phy-
sisch nicht in vollem Umfang vertreten ist,
wvirtuell” ausreichend Aufmerksamkeit zu
schenken. Dies ist die wissenschaftliche
Welt der Eisenbahn in Osterreich. Bezo-
gen auf die Gro3e unseres Landes verfligt
Osterreich (ber ein dichtes Netzwerk an
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Universitaten und Fachhochschulen, die in
Forschung und Lehre im Bahnbereich tatig
sind. Diese Ausgabe der ETR-Austria stellt
einen Uberblick in Form einer ,Leistungs-
schau” der Eisenbahn-Hochschulland-
schaft in Osterreich dar. Neben den ,Haupt-
akteurinnen” an der TU Wien, der TU Graz,
der Uni Innsbruck und der FH St. Polten
werden auch zahlreiche weitere Institute
und Forschungsbereiche vorgestellt, die
zwar nicht ausschlieBllich, aber doch zu
einem wichtigen Teil in der Eisenbahnleh-
re- und Forschung tatig sind. Somit bekom-
men Sie einen breiten Uberblick und um-
fangreichen Eindruckin die Osterreichische
Eisenbahn-Hochschullandschaft und die
vielfdltigen wissenschaftlichen Leistungen,
die in unserem Land erbracht werden.

In der Eisenbahntechnischen Rund-
schau darf jedoch auch ein Fachartikel
nicht fehlen, der passend zum Thema eine
weitere Bahn-Entwicklung darstellt. Die Fir-
ma Plasser&Theurer stellt in diesem eine
neu entwickelte Maschinenlinie fir den
Bau und die Instandhaltung von Oberlei-
tungsanlagen dar, die neben einer hohen
Leistungsfahigkeit auch dem Zeitgeist
des Umweltschutzes durch alternative
Antriebstechnologien umfangreich Rech-
nung tragt.

Beim Studieren all dieser Erkenntnisse
wiinsche ich lhnen gute Unterhaltung und
all jenen, die personlich zur InnoTrans kom-
men werden, spannende und informative
Tage! Vielleicht ergibt sich auch die Gele-
genheit zu einem personlichen Kennenler-
nen; gerne kdnnen Sie mich in der Halle 6.1
am Stand 210 besuchen kommen!

lhr

Ass.Prof. DI Dr.techn. Bernhard Riiger,
EURAIL-ING

Technische Universitat Wien,

Institut fur Verkehrswissenschaften,

Forschungsbereich Spurgebundene
Verkehrssysteme
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Fachkonferenz Zielnetz 2040

TU Wien | Der Forschungsbereich fiir Spurgebundene Verkehrs-
systeme hat in Kooperation mit der OBB Infrastruktur AG, dem
Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat,
Innovation und Technologie (BMK) und der Schieneninfrastruk-
tur-Dienstleistungsgesellschaft (SCHIG mbH) im Kuppelsaal der
TU Wien die Fachkonferenz Zielnetz 2040 veranstaltet. Aufgabe
und Sinn dieser Konferenz war es, den Erarbeitungsprozess des
Fachentwurfes aus der Sicht der methodischen Herangehensweise
wissenschaftlich zu beleuchten.

Das Zielnetz 2040 ist die langfristige Ausbaustrategie fir Ei-
senbahninfrastruktur in Osterreich. Der Fachentwurf Zielnetz 2040
wurde gemeinsam vom BMK, der OBB-Infrastruktur AG und der
SCHIG mbH entwickelt. Bei der Erstellung des Fachentwurfs erfolg-
te eine Identifikation, Bewertung und Auswahl von Neu- und Aus-
bauvorhaben in Form von Modulen.

Nach der BegriiBung und Betrachtung des Themas ,Wissen-
schaft in Bezug zum System Bahn” durch Prof. Dr. Bernhard Riiger
als ,Hausherr” erfolgten weitere einleitende Impulsvortrage durch
die Leiterin der Sektion ,Verkehr” und interimistische Leiterin der
Sektion ,Mobilitat* DI" Vera Hofbauer, die Vorstindin der OBB-
Infrastruktur AG DI™ Judith Engel und den Geschaftsfihrer der
SCHIG mbH Dr. Stefan Weiss.

AnschlieBend wurden in vier Breakout-Sessions die Module
,Bedarf, Angebot und Fahrplan’, ,Modellierung®, ,Bewertung” und
JTechnische Ausarbeitung” durch mehrere Fachvortrage umfang-
reich analysiert und anschlieBend kritisch diskutiert. Den Abschluss

KOMPAKT

der sehr gelungenen Veranstaltung mit iber 150 Teilnehmerinnen
und Teilnehmern aus der Wissenschaft, der Verwaltung, der Privat-
wirtschaft und Interessensvertretungen sowie Studierenden und
weiteren interessierten Personen bildete eine Podiumsdiskussi-
on mit DI Ulrich Flamm (BMK, Sektionl, Verantwortlicher Zielnetz
2040), DI Felix Sternath (OBB-Infrastruktur AG, GB AM, Leiter Netz-
entwicklung, Univ.Prof. Dr. Glinter Emberger (TU Wien, Leiter Ins-
titut fiir Verkehrswissenschaften) und Jan llik (Ceské dréhy, Leiter
Internationale Angelegenheiten). °

Fachkonferenz Zielnetz 2040 im Kuppelsaal der TU-Wien, BegriiBungsworte
von Prof. Bernhard Riger

FSV-Richtlinie fiir das Eisenbahnwesen mit Klimarelevanz

RVE | Die RVE 04.01.01 ,Larmschutzvorrichtungen - Technische
Anforderungen und Bemessungsregeln” wurde im Forschungs-
projekt ,Klimacheck” im Herbst 2022 als klimarelevant eingestuft.
Im Moment wird diese RVE Uberarbeitet. Der zustédndige Arbeits-
ausschuss hat sich mit der Klimarelevanz dieser RVE auseinander-
gesetzt und hat bei den allgemeinen Grundsatzen klimarelevante
Hinweise fir die Produktion von Larmschutzvorrichtungen auf-
genommen. Der Fokus liegt in der Sensibilisierung der Hersteller

der Larmschutzvorrichtungen, die Wiederverwendbarkeit bzw.
Kreislaufsteigerung der Materialien in den Produkten und auch
ein optimierter Energieverbrauch bzw. reduzierte Treibhausgas-
emissionen sollten in der Produktentwicklung mit beriicksichtigt
werden. Die beschriebenen Dauerschwingversuche fiir Larm-
schutzvorrichtungen an Bahnstrecken sollen eine langere Lebens-
bzw. Nutzungsdauer der Produkte bringen und erfillen daher ein
zusatzliches klimarelevantes Kriterium. °

Meilenstein fiir Offentlichen Verkehr:
Neu gestaltete Neutorgasse eroffnet

Graz Linien | Die Innenstadtentlastung in Graz ist ein wichtiges
Projekt fiir den OV in der steirischen Landeshauptstadt. Denn
heute fahren durch das Nadel6hr in der Herrengasse derzeit in der
Frihspitze bis zu 119 StraBenbahnen. Gerade in Hinblick auf die
Bestellung von 15 neuen und ldngeren StraBenbahnen fiir Graz ist
die Entlastung des Nadel6hrs Herrengasse unabdingbar.

Mit dem Anfang Juli fertiggestellten ersten Bauabschnitt in
der Neutorgasse ist den Verantwortlichen der Graz Linien ein
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wichtiger Schritt in die richtige Richtung gelungen. Bis zur Inbe-
triebnahme der StraBenbahn Ende 2025 gibt es noch einiges zu
tun. So wird Ende November 2024 die Tegetthoffbriicke wieder
fir den Verkehr freigegeben. In der Belgiergasse werden bis Sep-
tember 2025 die Bim-Gleise verlegt und die Oberleitungen fir
die StraBenbahnen montiert. Und in der Vorbeckgasse, wo die
Gleise bereits verlegt sind, erfolgt 2025 der Gleisanschluss zur
Annenstralle. °

www.eurailpress.de/etr
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Messen fiir regionale Netze mit Zwei-Wege-Fahrzeug

Plasser & Theurer | Urbane und regionale Netze stellen besonde-
re Anforderungen an Inspektion und Vermessung der Infrastruktur.
Gefordert ist ein Mehr an Flexibilitdt, um Messarbeiten rasch und
unkompliziert vor Ort abzuwickeln. Der Plasser InfraSpector Truck
bewegt sich autonom auf Strale und Schiene. Am Gleis dient er
als Priiflabor, akkreditiert gemaf DIN ISO/IEC17025 - ein entschei-
dender Faktor, um Qualitdt und Zuverldssigkeit der Messungen
zu gewidbhrleisten. Diese internationale Norm legt detaillierte An-
forderungen an die Kompetenz, Unparteilichkeit und konsistente
Arbeitsweise von Priiflaboren fest, um vertrauenswirdige Mess-
ergebnisse sicherzustellen. Die erforderlichen Parameter geben
Einblick in kausale Zusammenhédnge, abgestimmt auf die Diagnos-
tikbereiche Fahrweg inklusive Untergrund, Schiene, Weiche und
Oberleitung. Plasser Italiana bietet mit diesem Fahrzeug europa-
weit Messdienstleistungen an. Besichtigen Sie diese Maschine live
am AuBengeldnde der InnoTrans im Bereich T2/55. °

Der Plasser InfraSpector Truck bietet Messdienstleistungen fur urbane Gleise

Wesentliche Erweiterungen im TrainOptimizer®

Fahrzeugsimulation | Die Fahrzeugsimulationssoftware TrainOp-
timizer®, mit deren Hilfe wissenschaftlich fundiert Fahrgastwech-
selzeiten, die Verstaubarkeit von Gepack und die tatsdchliche
Nutzbarkeit von Sitzen ermittelt werden kann, wurde rechtzeitig
vor der InnoTrans einem Relaunch unterzogen und durch wichtige
userfreundliche Funktionen erweitert. Dem Team hinter TrainOpti-
mizer® ist es wichtig, laufend die Anforderungen aus der Sicht der
Anwender/-innen zu erheben und aus Feedbackgesprachen weite-
ren Entwicklungsbedarf zu verifizieren. So ist es gelungen, aus dem
Feedback eines groBen Anwendungsworkshops in Wien im Feb-
ruar dieses Jahres und darauf gezielt folgenden Einzelgesprachen
die notwendigen weiteren Entwicklungsschritte mit dem gré3ten
Nutzenpotenzial zu ermitteln.

So ist es beispielsweise ab sofort méglich, aus beliebigen Wag-
gons bzw. unterschiedlichen Layouts ganze Ziige in beliebiger
Reihenfolge zusammenzustellen und diese untereinander zu ver-
gleichen oder auch im Waggoneditor bereits vorhandene Wagen-
layouts als Bilddateien einzublenden. Der Editor selbst wurde um
zahlreiche nitzliche Funktionen erweitert, welche die Bearbeitung
weiter vereinfachen und beschleunigen und somit in kurzer Zeit
eine Effizienzbewertung von Eisenbahn- und Nahverkehrsfahrzeu-
gen auch ohne technische oder CAD-Kenntnisse ermdglichen. Die
Software findet daher mittlerweile bei zahlreichen Betreibern auch
als einfach anwendbares Fahrzeugdesigntool Anwendung. Auch
diesem Umstand wurde bei der Uberarbeitung und Erweiterung
Rechnung getragen. °

Neue Schallschutzwande in Kottingbrunn

OBB | Mehr als 20 Mio. Euro pro Jahr investieren die OBB in Schall-
schutzmaBBnahmen. Rund 900 km Schallschutzwande entlang von
Bahnstrecken bringen den Bewohner:iinnen mehr Ruhe und Le-
bensqualitit. In Kottingbrunn errichten die OBB nun abschnittswei-
se rund 1.900 m neue Schallschutzwande. Die Schallschutzwande
haben eine Héhe von 2 bis 3 m iber Schienenoberkante. Das Pro-

jekt wird in den Jahren 2024 bis 2025 umgesetzt und kostet rund
2,7 Mio. Euro. Die Finanzierung teilen sich OBB, Land Niederdster-
reich und die Marktgemeinde Kottingbrunn.

Im Sommer wurden in Phase eins jene Wande im Bahnhofsbereich
hergestellt - der erste Kilometer Schallschutz. Im kommenden Jahr fol-
gen weitere 850 Meter dem Bahnhof vor- bzw. nachgelagert. °

RAILWAY SOLUTIONS for infrastructure operators

> ,,RFID Rail-Reader“: RFID based train/wagon IDENTIFICATION

o ,TRANOS“: acoustic monitoring w. flatspot indication

> ,,DRAM*: digital twin of infrastructure network & asset monitoring

www.prosoftconsult.at  email: info@prosoftconsult.at

www.eurailpress.de/etr

PROSOFT SUD

CONSULTING

Innovative Railway Solutions
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WISSEN

Technische Universitat Wien
Forschungsbereich Spurgebundene Verkehrssysteme

Wir betrachten spurgefiihrte Verkehrssysteme aus technisch-wirtschaftlicher Sicht

unter Einbeziehung von Aspekten der Nachhaltigkeit und der Einbindung in die

Gesellschaft interdisziplinar. Diese Herangehensweise setzen wir sowohl in der

Lehre als auch in Forschungsprojekten um. Aktuelle Schwerpunkte liegen auf

bahnbetrieblichen und akustischen Themen des Systems Bahn sowie bei Frage-

stellungen zum Fahrgastverhalten, Kund/-innenbedirfnissen und Barrierefreiheit.

Aufgaben in der Lehre

In der Lehre vermitteln wir den Studie-
renden einen ganzheitlichen Blick auf das
System Bahn. In der Pflichtvorlesung Eisen-
bahnwesen im Bachelorstudium des Bau-
ingenieurwesens wird der Bogen von den
Themen Trassierung, Ober- und Unterbau
Uber den Bahnbetrieb, die Sicherungstech-
nik, Energieversorgung, Verkehrsanlagen,
bis hin zur Fahrzeugtechnik gespannt, um
ein grundlegendes Verstandnis fir das
System Bahn zu bekommen, welches in
der zugeordneten Plicht-Ubung vertieft
wird. In den Vertiefungslehrveranstal-
tungen des Masterstudiums werden die
Themenbereiche ,Bahnerhaltung®, ,Offent-
licher Personennahverkehr’, Verkehrswirt-
schaft’, ,Betriebssimulation und Fahrplan-
konstruktion”, ,CAD-unterstlitzte Tras-
sierung”, ,Spurfihrungstechnik’, ,Um-
gebungslarm®, ,diverse Vertiefungen im
Eisenbahnwesen” und ,Seilbahnen” in
unterschiedlichen Formaten wie Vorlesun-
gen, Seminaren, Ubungen und Projektar-
beiten umfangreich bearbeitet. In jeweils
einwdchigen Planungsseminaren gemein-
sam mit den Wiener Linien und geplant ab
2025 mit der OBB-Infrastruktur AG fiihren
die Studierenden in Kleingruppen Projekt-
arbeiten durch, wobei der Bogen von einer
anfanglichen Begehung des Planungs-
bereiches Uber fachlich begleitete Aus-
arbeitungen bis hin zur Endprésentation
vor leitenden Personen der jeweiligen
Unternehmen gespannt ist. Dartiber hinaus
werden die in den verschiedenen Lehrver-
anstaltungen vermittelten Kenntnisse in
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mehreren, teils mehrtdgigen Exkursionen
aus dem praktischen Blickwinkel vertieft.

Schwerpunkte in der Forschung

Wir betreiben interdisziplindr ausgerichte-
te Forschung und Entwicklung sowie Pro-
jektarbeit im Bereich der spurgebundenen
Verkehrssysteme mit einem starken Fokus
auf die ganzheitliche Betrachtung des Sys-
tems Bahn mit besonderen Schwerpunkten
in den Themen Bahnbetrieb, Bahnldrm und
Interaktion Mensch /System Bahn. Dartiber
hinaus sind auch die Optimierung durch-
gangiger intermodaler Mobilitatsketten im
Personen- und im Glterverkehr immer un-
ter Einbindung der Eisenbahn sowie Know-
how-Transfer von der Bahn in die Luftfahrt
Bestandteil der Forschung. Studierende
werden durch die Moglichkeit, spezielle
Themenbereiche aus Forschungsprojekten
in Diplomarbeiten vertieft zu bearbeiten,
aktiv in Forschungsprojekte eingebunden.

Ausgewdhlte Forschungsprojekte

= PubTrans4All (EU/FP7) - Es wurde nach
Méglichkeiten universell einsetzbarer
Einstiegshilfen geforscht, um allen mo-
bilitatseingeschrankten Personen einen
ungehinderten Zugang zum System Ei-
senbahn zu ermdglichen.

= |OP/IOP2/I0P3 - Aufbereitung von In-
teroperabilitatsrichtlinien fiir die OBB:
Die TSI unterliegen regelmiRig Uber-
arbeitungen, deren Ergebnisse unter-
schiedliche Auswirkungen auf die Um-
setzbarkeit bzw. den damit verbundenen
Aufwand haben. Daher werden fiir die

Kontaktdaten

TU Wien

Fakultat fur Bau- und Umweltinge-
nieurwesen, Institut fur Verkehrs-
wissenschaften, Forschungsbereich
Spurgebundene Verkehrssysteme

Karlsplatz 13/230-2
A-1040 Wien

Prof. Dr. Bernhard Ruger

Email: office rail@tuwien.ac.at
Email: Bernhard.rueger@tuwien.ac.at

www.tuwien.ac.at/rail

Forsc

Spurg
R Verkehr.
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OBB die relevanten Anpassungen aufbe-
reitet.

= Station4All (FFG) - Es wurden MaB3nah-
men entwickelt, kleinere und mittlere
Bahnhofe besser in das tdgliche Leben
zu integrieren und somit den Zugang
zum Offentlichen Verkehr starker in das
Bewusstsein der landlichen Bevélkerung
zu bringen.

= TrainOptimizer2.0 (FFG) - Entwicklung
einer Simulationssoftware, mit deren
Hilfe Hersteller und Betreiber von Fahr-
zeugen des offentlichen Verkehrs deren
Effizienz hinsichtlich Fahrgastwechsel-
zeit, Raumnutzung, Fahrgastkomfort,
Gepéackunterbringung, erzielbare Aus-
lastungsgrade und Barrierefreiheit be-
werten und optimieren kénnen.

= NEXUS (EU/Europe’s Rail) - NEXUS zielt
darauf ab, zukinftige Metrosysteme
durch den Einsatz von Automatisierung,
Digitalisierung und Kinstlicher Intelli-
genz effizienter, nachhaltiger, attraktiver
und widerstandsfahiger zu gestalten.

= SPNV 00 - Ziel ist es, mehrere Varian-
ten von Betriebsprogrammen zur Be-
rlicksichtigung von unterschiedlichen
Bau- bzw. Inbetriebnahmephasen der
verschiedenen Streckenabschnitte im
Schienenpersonennahverkehr auf dem
durch die Errichtung der Regional-Stadt-
bahn sich ergebenden Netz (Linzer Lo-
kalbahn, Mihlkreisbahn, Regional-Stadt-
bahn nach Gallneukirchen/Pregarten)
auszuarbeiten. Weiters sollen allfallige
Verbesserungsvorschldge  technischer
und wirtschaftlicher Art betreffend
Infrastruktur und Betrieb flir den Schie-
nenpersonennahverkehr im GroBraum
Linz erarbeitet werden.

= Betriebssimulationen - Es wurden in
zahlreichen Projekten Betriebssimula-
tionen durchgefiihrt und Betriebsmo-
delle erarbeitet. Beispielsweise genannt
seien der Brenner Basistunnel, die Stre-
cke Feldkirch-Buchs oder der Abschnitt
Ebreichsdorf.

= FairStations (EU/Shift2Rail) - Ziel des
FAIR Stations-Projekts war es, ein integ-
riertes Bahnhofs- und Tlirzugangssystem
zu entwerfen, das fir einen reibungslo-
sen Passagierfluss optimiert ist, sowie
Bahnhofe mit verbesserter Sicherheit
und Kundenzufriedenheit zu schaffen.

= CargoPV+ (FFG) - Es wurde ein Gesamt-
system aus Betriebsmodell, Software
und fahrzeugseitiger Infrastruktur entwi-
ckelt, um einen Expressgutversand unter
Nutzung von Fernverkehrsziigen ohne

www.eurailpress.de/etr

Reduktion der Fahrgastkapazitdat umset-
zen zu kénnen.

InfoTrainX (FFG) - Ziel ist die Entwick-
lung eines dynamischen Informations-
und Wegeleitsystems am Bahnsteig.
Dabei sollen erganzend zu den Informa-
tionssystemen am Bahnsteig innovative
Ansdtze entwickelt werden, um Echtzeit-
Information zum einfahrenden Zug vor-
ab anzuzeigen - wie zum Beispiel Tir-
storungen, der Besetzungsgrad in den
jeweiligen Wagons oder die zu erwarten-
de Gepackauslastung.

EuroNight2.0 (DZSF) - Es wird ein Mus-
terlastenheft fiir zukinftiges Wagen-
material flir Nachtreiseziige entwickelt,
welches MaBnahmen zur Verbesserung
der Schlafqualitdt beinhalten wird. Ein
wichtiger Kern im Projekt sind Testfahr-
ten in Nachtreiseziigen unter Nutzung
eines mobilen Schlaflabors.

EasyTravel (FFG) — Es wurden Mdoglich-
keiten untersucht und MaBnahmen ent-
wickelt, um die Anreise mit der Bahn bei
Urlaubsfahrten attraktiver zu gestalten
und den Bahnanreiseanteil deutlich zu
erhdhen.

TerminalAufSchiene (FFG) - Es wurden
MaBnahmen entwickelt, um die Attrakti-
vitat von Bahnanreisen zum Flugverkehr
deutlich zu steigern. Insbesondere wur-
den Méglichkeiten zur Fluggepackabga-
be im Zug untersucht und konkrete Um-
setzungsmalnahmen entwickelt.
AirWorld-Door2Door (FFG) - Es wird in
einem Sondierungsprojekt untersucht,
in welchen Bereichen die Nutzung von
Kinstlicher Intelligenz méglich und
sinnvoll ist, um die Durchgangigkeit von
intermodalen Bahn-Flugreisen zu ver-
bessern und die Akzeptanz der Bahnnut-
zung zu erhdhen.

ULRMod21 (BMK) - Gemeinsam mit Zi-
viltechnikerbilro DI Dr. Kirisits wurden
auf Basis des Europaischen Prognose-
modells multidimensionale Analysen bei
realitdtsnahen Betriebsszenarien durch-
geflihrt, um etwaigen Immissionserho-
hungen durch gesteigerten Bahnverkehr
begegnen zu kénnen und MaBBhahmen
zur Minderung zeitgerecht einzuleiten.
GLAS (FFG) - Ziel des mit dem Institut
fir Schallforschung (OAW) umgesetzten
Projekts war es, die Immissionsprogno-
se gemall des Europdischen Rechen-
modells im Hinblick auf transparente,
schallreflektierende Wandelemente zu
verbessern.

ETR AUSTRIA

= PAAB (FFG) - In einem Kooperationspro-
jekt mit OAW und Ziviltechnikerbiiro DI
Dr. Kirisits wurde die Beldstigungswir-
kung von auffélligen, hochfrequenten
Gerduschkomponenten in engen Bégen
untersucht, exemplarisch Gesamtanpas-
sungswerte abgeschatzt und Empfeh-
lungen fir die Anwendung in Normen
gegeben.

Weitere Aktivitaten

Gemeinsam mit der Osterreichischen Ver-
kehrswissenschaftlichen Gesellschaft or-
ganisiert der Forschungsbereich seit iber
20 Jahren das jahrlich stattfindende
+Wiener Eisenbahnkolloquium”,  eine
zweitdgige Eisenbahn-Fachkonferenz
mit jahrlich wechselnden Schwerpunk-
ten.

Ebenso werden eine jahrlich stattfin-
dende Fachkonferenz gemeinsam mit der
TU Dresden und der TU Prag entwickelt
und zu verschiedenen fachlichen Schwer-
punkten Workshops oder Fachkonferenzen
mit unterschiedlichen Kooperationspart-
nern durchgefiihrt (wie kirzlich die Fach-
konferenz zum Zielnetz 2040+).

Dem Forschungsbereich obliegt auch
die redaktionelle Betreuung der ETR-Aus-
tria, welche vierteljahrlich erscheint.

Des Weiteren ist der Forschungsbe-
reich durch Prof. Riiger in die Arbeitsgrup-
pen 213.02 (ASI),CEN/TC 256/SC 3 und ISO/
TC 269/SC 2" ,Rolling stock”, sowie durch
Dr. Maly in den FSV-Arbeitsausschuss EBO7
+Schienenverkehrslarm” eingebunden.

Neben der Forschung werden auch Be-
ratungsleistungen und Auftragsarbeiten in
den oben genannten fachlichen Schwer-
punkten angeboten und durchgefihrt.
Hier sei exemplarisch die Entwicklung von
Betriebsprogrammen und die regelmafi-
ge Anwendung von Betriebssimulationen
unter Nutzung fachlich spezifischer Soft-
wareprodukte (FBS, OpenTrack; TrainOpti-
mizer) angefiihrt. Der Forschungsbereich
ist in Kooperation mit netwiss auch an der
Entwicklung der Fahrzeugsimulationssoft-
ware TrainOptimizer® beteiligt. °
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Technische Universitat Wien
Forschungsbereich fiir Verkehrsplanung
und Verkehrstechnik

+Nachhaltige Mobilitat fir Menschen” - Der Forschungsbereich fiir Verkehrspla-
nung und Verkehrstechnik betreibt interdisziplinare Forschung im Bereich nach-
haltiger Mobilitat fiir den Menschen.

Der Forschungsbereich zeichnet sich durch
die Einbeziehung evolutionstheoretischer
Ansdtze zur Erklarung menschlichen Ver-
haltens aus. Neben den traditionellen
Methoden der Verkehrsplanung und Ver-
kehrstechnik (wie Verkehrsmodellierung,
Erhebungsmethoden, Design und Pla-
nungsprinzipien) ermdglichen diese evo-
lutionstheoretischen Ansétze ein tieferes
Verstandnis des menschlichen Verhaltens
und die Erforschung interdisziplindrer
Wechselwirkungen zwischen Verkehrssys-
temen, Raumplanung und Wirtschaft. Die
gewonnenen Erkenntnisse flieBen in die
Verkehrskonzepte firr Stadte und Gemein-
den ein und fordern eine nachhaltige und
enkel:innentaugliche Mobilitat.

Der Forschungsbereich arbeitet in zahl-
reichen Forschungskooperationen mit mehr
als 270 nationalen und internationalen Insti-
tutionen und Unternehmen zusammen.

Im Laufe seines Uiber 40-jahrigen Beste-
hens hat der Forschungsbereich besondere
Fachkompetenzen in den Bereichen Stra-
Benraumgestaltung, Energieverbrauch und
Umweltschutz, Verstehen und Prognose
menschlichen Verhaltens, MaBnhahmen zur
Férderung des Umweltverbundes, Verkehrs-
infrastruktur und Mobilitat, Transitverkehr,
Verkehrssicherheit sowie Eisenbahnperso-
nen- und Glterverkehr aufgebaut. Diese
Expertise wird von den Mitarbeiter:innen
des Forschungsbereichs in Lehre, Forschung
und Praxis weitergegeben.

Aufgaben in der Lehre

Ausbildung von Bau- und Umweltingeni-
euren an der TU Wien im Bereich Verkehrs-
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planung, Umweltverbund, Barrierefreiheit
und o6ffentlicher Verkehr auf Bachelor und
Master Level.

Schwerpunkte in der Forschung

Forschungsschwerpunkte sind nachhaltige
Verkehrssysteme, barrierefreie Verkehrssys-
teme, Umweltauswirkungen von Mobilitat,
Planung und Erhaltung von Verkehrsinfra-
strukturen und verkehrspolitische Frage-
stellungen.

Ausgewdhlte Forschungsprojekte

= NEXUS - Next-Gen Technologies for
Enhanced Metro Operations

NEXUS ist ein HORIZON-Projekt, das da-
rauf abzielt, zukinftige Metrosysteme
durch den Einsatz von Automatisierung,
Digitalisierung und Kiinstlicher Intelli-
genz effizienter, nachhaltiger, attraktiver
und widerstandsfahiger zu gestalten.

Laufzeit: 2024 - 2026
Fordergeber: EU

= Dekarbonisierung Zillertalbahn

Ziel des Projektes war die Erstellung ei-
ner Bewertung unterschiedlicher Kon-
zepte fiir die Umsetzung des Projektes
~Dekarbonisierung Zillertalbahn”

Laufzeit: 2023 - 2024
Fordergeber: Land Tirol

Kontaktdaten

TU Wien

Forschungsbereich fur Verkehrspla-
nung und Verkehrstechnik, Institut far
Verkehrswissenschaften, Fakultat fir
Bau- und Umweltingenieurwesen

Karlsplatz 13/230-1 (Stiege 1, 3.Stock,
Raum AA 03 22),

A-1040 Wien

Univ. Prof. Dr. Guenter Emberger

Email: guenteremberger@tuwien.ac.at

https://www.tuwien.at/cee/transport/
planning

Like! http://www.facebook.com/FWV.
TUWiInstitut/

3 FORSCHUNGSBEREICH FUR
43 VERKEHRSPLANUNG UND
VERKEHRSTECHNIK

www.eurailpress.de/etr



WISSEN ETR AUSTRIA

= Qualitdtshandbuch ,Haltestellen des cherheit und Kundenzufriedenheit zu

offentlichen Schienenregionalverkehr”

Ziel des Projektes war die Erstellung ei-
nes Qualitdtshandbuches, welches fir
unterschiedliche Stationstypologien fir
den schienengebundenen Regionalver-
kehr, Ausstattungsanforderungen fir
unterschiedliche Ebenen (verkehrliche,
weitere Funktionen) festlegt.

Laufzeit: 2023 - 2024
Fordergeber: Graz-Koflacher Bahn und
Busbetrieb GmbH

initCOSEERAIL - Initial Research and
Design for COSEERAIL

Ziel des Projekts war es, die verschie-
denen Hindernisse fir den grenziiber-
schreitenden Schienenpersonenverkehr
in den westlichen Balkanlandern zu iden-
tifizieren und quantitativ zu analysieren.

Laufzeit: 01/2018 - 12/2018
Fordergeber: EU

FAIR Stations - Future Secure and Ac-
cessible Rail Stations

Ziel des FAIR Stations-Projekts war es,
ein integriertes Bahnhofs- und Tirzu-
gangssystem zu entwerfen, das fiir einen
reibungslosen Passagierfluss optimiert
ist, sowie Bahnhofe mit verbesserter Si-

schaffen.

Laufzeit: 09/2017 - 12/2019
Fordergeber: EU

Weitere Aktivitaten

= Mitarbeit/Mitglied bei der Osterreichi-
schen Verkehrswissenschaftlichen Ge-
sellschaft (www.oevg.at)

= Mitarbeit/Mitglied bei der Osterreichi-
sche Forschungsgesellschaft Stralle -
Schiene - Verkehr (www.fsv.at)

= Mitarbeit/Mitglied bei der UITP (The In-
ternational Association of Public Trans-
port - https://www.uitp.org/) °

Fur lhre Werbeplanung

die kommenden Ausgaben im Uberblick

www.eurailpress.de/etr

10/2024

Automatisierter Betrieb

Hochverfiigbares Verkehrsangebot /

Kapazitat

Zugbildungsanlagen und Multi-Hubs

D-AK
Tunnel und Briicken
Mit ETR-Swiss 4/2024

Erscheinungstermin: 07.08.2024
Anzeigenschluss: 09.07.2024
Druckunterlagenschluss: 15.07.2024

Tim Feindt - 040/23 714-220 - tim.feindt@dvvmedia.com

11/2024

IT-Sicherheit

Nutzung der Datenschéatze
der Branche

Fahrwegbau und -instandhaltung

Weiterbildung, Karriere,
Nachwuchsforderung

Aktuelles aus der Forschung

Erscheinungstermin: 15.11.2024
Anzeigenschluss: 15.10.2024
Druckunterlagenschluss: 21.10.2024
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Technische Universitat Wien
Forschungsbereich Technische Dynamik
und Fahrzeugdynamik

Unsere Forschungsschwerpunkte liegen in der Dynamik und Regelung von

StraBBen- und Schienenfahrzeugen. Dabei nutzen wir Synergien aus entwickelten

Methoden und theoretischen wie praktischen Erkenntnissen aus Versuchen.

Aufbauend auf Methoden der Technischen Dynamik streben wir ein vertieftes

Verstandnis des Systemverhaltens an. Dieses bildet die Grundlage zur Erarbeitung

passiver wie aktiver Methoden zum Erreichen eines angestrebten Systemverhal-

tens. Dabei erganzen sich Modellbildung, Simulation, Versuch, Validierung und

Erprobung gegenseitig. Die Verbindung mathematisch-physikalischer Modelle mit

Methoden des Maschinellen Lernens eroffnet weitere neue Losungswege.

Aufgaben in der Lehre

Neben der Lehre aus den Grundlagenfachern
der Mechanik, Technischen Dynamik, Mehr-
korpersystemdynamik und Maschinendyna-
mik liegt der Schwerpunkt in vertiefenden
Lehrveranstaltungen auf dem Gebiet der
Fahrzeugdynamik. Dabei werden die Dyna-
mik des Automobils sowie der Schienenfahr-
zeuge behandelt, ebenso die Grundlagen der
Motorrad- und Fahrrad-dynamik.

In Bezug auf Schienenfahrzeuge liegt
der Fokus auf dem Rad-Schiene-Kontakt
sowie auf der Laufdynamik und -stabilitdt
bei Geraden- und Bogenfahrt. Die Grundla-
gen der Traktion sowie der Bremsdynamik
(des einzelnen Fahrzeugs als auch des Zug-
verbundes) sowie entsprechender Systeme
sind ein weiterer Inhalt. Die entsprechen-
de Lehre ist auch im CDL fiir Verbessertes
Bremsverhalten von Schienenfahrzeugen
eingebunden. Schliefilich ist auch die Pan-
tograph-Oberleitung-Interaktion Thema in
der Lehre.

Schwerpunkte in der Forschung

Ein Schwerpunkt der Forschung in Bezug
auf Schienenfahrzeuge liegt in der Mo-
dellbildung und Simulation von Weichen-
und Kreuzungstiberfahrten, wobei neben
verschleil- und laufdynamischen Aspek-
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ten auch der Fahrkomfort der Passagiere
im Fokus liegt. Der Rad-Schiene-Kontakt
sowie Ursachen der Polygonisierung des
Rades und mdogliche passive und aktive
AbhilfemaBnahmen stellen einen weite-
ren aktuellen Forschungsschwerpunkt dar.
Schlie3lich sind zurzeit die Bremssysteme
des Schienenfahrzeugs ein intensiv be-
forschtes Feld, wobei neben der Reib- bzw.
elektrodynamischen Bremse auch die San-
dung, die Magnetschienenbremse und die
Wirbelstrombremse sowie gegebenenfalls
deren Zusammenwirkung intensiv unter-
sucht wird, um Anhaltewege auch in kriti-
schen Situationen sicherzustellen und den
Verschleil und den Energieverbrauch der
Systeme zu minieren.

Ausgewdhlte Forschungsprojekte

= Christian Doppler Labor (CDL) fiir Ver-
bessertes Bremsverhalten von Schie-
nenfahrzeugen, Fordergeber: Christian
Doppler Gesellschaft, Wirtschaftsminis-
terium. Industriepartner: Knorr-Bremse
GmbH. Im Rahmen des CDL werden
Grundlagen zum Kontakt zwischen
Magnetschienenbremse und Schiene
unter Beriicksichtigung von eingebrach-
tem Sand, mdéglichen Verunreinigungen
und Nasse zur Verbesserung des globa-
len Bremsverhaltens erforscht.

Kontaktdaten

TU Wien

Institut fir Mechanik und Mechatronik
FB Technische Dynamik und Fahr-
zeugdynamik

Getreidemarkt 9
A-1060 Wien

Univ. Prof. DI Dr. techn.
Johannes Edelmann

Email: johannes.edelmann
@tuwien.ac.at

www.eurailpress.de/etr



https://www.cdg.ac.at/forschungsein-
heiten/labor/verbessertes-bremsverhal-
ten-von-schienenfahrzeugen
Rad-Polygonisierung bei Stralen-
bahnen; in Kooperation mit einem
Industriepartner. Es werden grundle-
gende Mechanismen zur Entstehung
von Rad-Polygonisierung bei Straf3en-
bahnen untersucht und AbhilfemalB-
nahmen aufgezeigt.

Untersuchungen zur Verbesserung
des Laufverhaltens unter besonderer
Beriicksichtigung der Giblichen inner-
stadtischen Infrastruktur und der Bau-
formenvonStraB3en-undStadtbahnen;
im Rahmen einer Forschungskooperati-
on zwischen der TU Wien, Fakultdt Ma-
schinenbau, und einem Industriepartner.
Ziel des Schwerpunkts 6 des Gesamtpro-

jektes ist die Analyse und der Vergleich
von Fahrwerksmodulen fiir Niederflur-
straBenbahnen in Bezug auf Fahrkom-
fort, Entgleisungssicherheit und Ver-
schleiB3.

Selbsterregte Schwingungen bei Ma-
gnetschienenbremsen; in Kooperation
mit einem Industriepartner. Im niedrigen
Geschwindigkeitsbereich kdnnen beim
Abbremsen Schwingungen des Rah-
mens von Magnetschienenbremsen auf-
treten. Es werden dafiir verantwortliche
Selbsterregungsmechanismen  mittels
Simulation und Messungen im Fahrver-
such identifiziert und verschiedene Ab-
hilfemaBnahmen erarbeitet.
Dynamische Einfliisse von Weichen-
iliberfahrten auf StraBBenbahnziige; in
Kooperation mit einem Industriepartner.

Nutzen Sie lhre digitalen ETR-Services
und -Leistungen und lesen Sie bereits am
Vortag die Neuigkeiten von morgen.

www.eurailpress.de/etr-digital
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Es wird die Wechselwirkung zwischen
StraBenbahnweiche und Fahrzeug mit-
tels dynamischer Simulation analysiert,
um weichenspezifische Parameter, wel-
che fiir die Fahrwerksauslegung relevant
sind, zu identifizieren.

Weitere Aktivitaten

Secretary General der International As-
sociation for Vehicle System Dynamics
https://iavsd.org/

Editor of Vehicle System Dynamics
https://www.tandfonline.com/journals/
nvsd20

Mitwirkung von Personen in der Lehre
und Forschung aus der Schienenfahr-
zeugzulassung, Normung und Schienen-
fahrzeugindustrie (OEMs, TIER-1) °
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Technische Universitat Wien
Forschungsbereich Konstruktionslehre,
Fordertechnik und Ecodesign

Der Forschungsbereich Konstruktionslehre, Férdertechnik und Ecodesign hat das
Ziel, mit wissenschaftlichen Methoden innovative und nachhaltige Produkte zu

entwickeln bzw. bestehende Produkte zu verbessern, effiziente Materialfllisse zu

gestalten und Industriebetriebe in diesen Belangen zu unterstiitzen. Im Fokus
stehen dabei Industriebetriebe der Branchen Férdertechnik und Schienenfahrzeuge.

Aufgaben in der Lehre

Der Forschungsbereich Konstruktionslehre,
Fordertechnik und Ecodesign bietet Stu-
dierenden der TU Wien ein umfangreiches
Paket von Lehrveranstaltungen im Bereich
Schienenfahrzeuge an:

Schienenfahrzeugbau Vorlesung
Schienenfahrzeugbau Recheniibung
Schienenfahrzeugbau  Konstruktions-
Gbung

Schienenfahrzeugbau Laboriibung
Schienenfahrzeugbau Seminararbeit.

Die Lehrveranstaltungen werden von er-
fahrenen Mitarbeitern aus der Schienen-
fahrzeugindustrie abgehalten.

Rad-Schiene-Priifstand
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Schwerpunkte in der Forschung

Der Forschungsbereich verfligt Uber ei-
nen Rad-Schiene-Priifstand mit einer zum
Kreis gebogenen Schiene (D = 2000 mm),
der urspriinglich fiir Versuche an Kranlauf-
radern entwickelt und vor einigen Jahren
fuir Schienenfahrzeugrader umgebaut wur-
de. Mit diesem Priifstand wurden in den
letzten Jahren umfangreiche Versuchsrei-
hen in den Themengebieten Schlupf und
Verschleil durchgefihrt.

Zusatzlich gibt es seit Jahrzehnten Ko-
operationen zwischen dem Forschungs-
bereich Konstruktionslehre, Fordertechnik
und Ecodesign und Osterreichischen In-
dustriebetrieben in der Branche Schienen-
fahrzeuge. Die Kooperationen finden meis-

tens in Form von Bachelor-, Diplom- oder
Doktorarbeiten statt. Entsprechend der
fachlichen Ausrichtung des Forschungs-
bereiches sind die Arbeitsschwerpunkte
dieser Kooperationen in den Bereichen
Produktentwicklung und Ecodesign ange-
siedelt. °

Kontaktdaten

TU Wien

Fakultat fur Maschinenwesen und
Betriebswissenschaften

Institut fr Konstruktionswissenschaf-
ten und Produktentwicklung
Forschungsbereich Konstruktionsleh-
re, Férdertechnik und Ecodesign

Lehargasse 6
A-1060 Wien

Univ. Prof. Dr. Georg Kartnig
Email: g.kartnig@tuwien.ac.at

http://www.ikl.tuwien.ac.at

Forschungsbereick
Spurgebundene
Verkehrssysteme

A\
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Technische Universitat Graz
Institut fiir Eisenbahnwesen und Verkehrswirtschaft

Das Institut steht fuir das System Eisenbahn. In Lehre und Forschung sind

damit die unzahligen Schnittstellen zwischen Fahrzeugen, Infrastruktur,

Betrieb/Fahrplan, Investition/Instandhaltung, Verfligbarkeit/Sperrpausen

und auch die monetdren Konsequenzen verschiedener Optionen und Strate-

gien im Fokus. Das Ziel ist inhaltliche Vertiefung (Anlagenmanagement

Fahrweg) mit systemischem Hintergrundwissen.

Aufgaben in der Lehre

Im  Bachelorstudium Bauingenieurwis-
senschaften werden die Grundlagen des
Eisenbahnwesens unterrichtet. In dieser
Vorlesung werden alle relevanten Teile the-
matisiert, der Schwerpunkt liegt aber auf
den Grundlagen der Fahrdynamik bzw. der
Trassierung. Zum Entwurf von Eisenbahn-
strecken gibt es eine begleitende Lehrver-
anstaltung. Im Master Infrastruktur werden
seitens des Instituts die drei Themenbldcke
Betrieb, Infrastruktur und Organisation/
Wirtschaftlichkeit eingebracht. Hier er-
folgt auch die Vertiefung in den Bereich
der Gleiskonstruktion und -herstellung,
der Zustandserfassung sowie der Instand-
haltung, zunéchst technisch (neu: Seminar
Data Analysis and Predictive Maintenance),
danach auch wirtschaftlich (Life Cycle Ma-
nagement). Der Wirtschaftlichkeit im Sys-
tem sind mehrere Lehrveranstaltungen
gewidmet, von der Investitionsrechnung
bis zum Infrastructure Pricing. Lehrveran-
staltungen werden themenabhidngig auf
Deutsch oder Englisch angeboten. Die
Masterprojekte und Masterarbeiten zum
Abschluss des Studiums bearbeiten pra-
xisnahe Aufgabenstellungen, oftmals Aus-
wertungen auf Basis von Messdaten.

Ziel der eisenbahnspezifischen Aus-
bildung im Master Infrastruktur ist es, die
Absolvent*innen mit fundiertem, sowohl
technischem als auch wirtschaftlichem
Wissen im Bereich Gleis und Weiche sowie
breitem Verstdndnis der Systemzusam-
menhénge fir die herausfordernden Auf-
gaben im Eisenbahnwesen auszustatten.
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Schwerpunkte in der Forschung

Der grofte Forschungsbereich des Instituts
ist dem Anlagenmanagement des Fahr-
wegs gewidmet. Hier stehen die Wechsel-
wirkungen von Investitionsqualitdt und
Instandhaltungsbedarf im Zentrum. Dabei
sind innovative Komponenten in ihrem
Verhalten zu erforschen, eine Vorausset-
zung fir ihre Bewertung. Weiters sind der
Zeitpunkt der Reinvestition und aller In-
standhaltungsmafBRnahmen (Predictive
Maintenance) zu bestimmen. Den durch
Messwagenfahrten erhobenen Zustands-
daten werden die relevanten Statusdaten
(Verkehrsbelastung, Gleis- und Kompo-
nentenalter, umgesetzte Instandhaltung)
angefiigt. So werden Mess- und abge-
leitete Qualitatswerte in ihrer zeitlichen
Entwicklung parameter- und komponen-
tenspezifisch analysiert. Die Prognose des
Verhaltens ist Voraussetzung fiir pradiktive
und préaventive Instandhaltung. In wei-
terfihrenden Auswertungen wird auch
der Einfluss verschiedener Fahrzeuge und
Geschwindigkeitsniveaus analysiert. Dies
erlaubt eine Abschdtzung des kinftigen
Instandhaltungsbedarfs auch bei sich an-
derndem Verkehrskollektiv. Gleichzeitig
kdnnen vereinfachte Schadigungsmecha-
nismen fir verursachungsgerechte Tras-
senpreise herangezogen werden, wie sie
in der Schweiz bereits eingefiihrt sind (For-
schungszusammenarbeit des Instituts mit
der SBB).

Die technischen Instandhaltungsopti-
onen werden wirtschaftlich auf Basis von
Lebenszykluskosten (LCC) bewertet. Die

Kontaktdaten
Technische Universitat Graz
Institut fir Eisenbahnwesen und

Verkehrswirtschaft

Rechbauerstraf3e 12/11
A-8010 Graz

Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr. techn.
Stefan Marschnig (ab 01.10.2024)

Tel.: +43 (0) 316 /873 - 6216
Email: office.ebw@TUGraz.at

www.ebw.tugraz.at

stefan.marschnig@tugraz.at
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betrieblichen Auswirkungen von Gleisar-
beiten werden mittels Betriebserschwer-
niskosten bewertet. So entstehen Progno-
sen fir Instandhaltungsmengen und damit
klinftig notwendige Budgets zur Sicherung
eines nachhaltigen Netzzustandes.

Wenngleich auch die OBB-Infrastruktur
AG der wichtigste und langjahrigste Ko-
operationspartner des Instituts ist, konnten
und kénnen auch andere, nicht in Oster-
reich vorherrschende Randbedingungen
(Achslasten,  Schotterqualitdt, (Hoch-)
Geschwindigkeiten, Instandhaltungsphi-
losophien) im Rahmen von Forschungs-
projekten  mit Infrastrukturbetreibern
(Schweiz, Norwegen, Deutschland u.v.m.)
und der Zulieferindustrie (Voestalpine,
Plasser&Theurer, Siemens, Getzner...) be-
forscht werden.

Ausgewaihlte Forschungsprojekte

= Life Cycle Management; OBB-Infra-
struktur AG: Im Rahmen dieser Koope-
ration, die sich schon (ber viele Jahre
erstreckt, werden Grundlagen zum tech-
nischen und wirtschaftlichen Anlagen-
management erarbeitet. Die Aufgaben
umfassen dabei verschiedenste Aspek-
te, von Aufbereitung und Analyse von
Messdaten, der Ableitung von Algorith-
men zur Erfassung der VerschleiB3- oder
Verfallsprozesse von Fahrwegkompo-

www.eurailpress.de/etr

nenten, bis hin zu Instandhaltungs- und
Investitionsstrategien auf Basis von Stan-
dardelementen fiir beinahe alle Anla-
gengattungen der Infrastruktur.
Rail4Future | Resilient Digital Railway
Systems to enhance Performance; Co-
met Projekt der FFG: In Kooperation
mit mehr als 20 Partnern aus Wissen-
schaft und Wirtschaft und unter Fiih-
rung der OBB bearbeitet das Institut im
Arbeitspaket 2.2 Fragen zur Prognose
des komponentenspezifischen Zustan-
des in Weichen.

BeTAMP; Plasser&Theuer, OBB-Inf-
rastruktur AG, SBB: Im Rahmen des
BETamp-Projekts wurde eine Methodik
entwickelt, welche die Echtzeitbewer-
tung des Schotterzustandes wdhrend
des Eindringvorgangs der Stopfpickel
in das Schotterbett anhand von Sensor-
daten aus den Stopfaggregaten erlaubt,
was neben dem Monitoring des Infra-
strukturzustandes auch die automati-
sierte Anpassung von Maschinenpara-
metern ermdglicht.

Gesamtsystem Fahrzeug-Fahrweg; Sie-
mens, OBB-Infrastruktur AG, Institut fiir
Betriebsfestigkeit und Schienenfahrzeug-
technik: Die gegenseitigen Wechselwir-
kungen von Fahrzeug und Fahrweg wer-
den auf Basis empirischer Daten analysiert
und fiir die Abbildung dieser Wechselwir-
kungen in der Simulation aufbereitet.

= Dynamische Lasten an Schwei3ungen
im Schotteroberbau; Voestalpine, Institut
fur Eisenbahn-Infrastrukturdesign, Institut
fur Betriebsfestigkeit und Schienenfahr-
zeugtechnik: Die Aufgabe des Instituts
im Rahmen dieses Projektes ist die daten-
seitige Bewertung von Schienenoberfla-
chenunebenheiten an Schweil3stoRen so-
wie die Quantifizierung des Einflusses auf
das lokale Setzungsverhalten des Gleises.

Weitere Aktivitaten

Das Institut veranstaltet regelmaBig die
Tagung ,Moderne Schienenfahrzeuge”,
eine Veranstaltung mit langer Tradition, die
2025 bereits zum 49. Mal stattfinden wird.
Ebenfalls 2025 wird auch eine Tagung des
OVG-Arbeitskreises Eisenbahntechnik
(Fahrweg) an der TU Graz stattfinden, ein
begleitendes Seminar am Nachmittag da-
vor wird vom Institut gestaltet.

Neben der aktiven Teilnahme am genann-
ten OVG-Arbeitskreis ist das Institut auch
in anderen Formaten zum Austausch, der
Kooperation und der Wissensvermittlung
engagiert. Besonders hervorzuheben ist da-
bei der 2020 gegriindete Research Cluster
Railway Systems (RCRS) an der TU Graz, einer
Kooperation aus Wissenschaft (TU Graz, Vir-
tual Vehicle) und Wirtschaft (OBB, Siemens,
Voestalpine), der die im Raum Steiermark
vorhandene Eisenbahnexpertise bindelt. o
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Technische Universitat Graz
Institut fir Eisenbahn-Infrastrukturdesign (RID)

Eisenbahn-Infrastruktur von Morgen: Wir forschen am Grundverstandnis der Rad-Schiene-Interak-

tion und komplexen Systemen wie Weichen und Ubergéngen. Mit diesem Wissen optimieren wir

die Oberbau-Dimensionierung fiir zukilinftige Belastungen, um sie resistenter und wartungsarmer

zu gestalten. Durch Messungen (Gleis und Labor) sowie Simulationen verifizieren wir unsere

Ansatze. Als Mitglied im RCRS stehen weitere Kompetenzen der Partner einfach zu Verfligung.

Aufgaben in der Lehre

Gemeinsam mit unseren Partnerinstituten
EBW und BST lehren wir fakultédtstber-
greifend das Gesamtsystemverstandnis im
Eisenbahnwesen. Dabei Ubernimmt das
RID den Part der Oberbauberechnung
und dessen Auslegung, die Messdatener-
fassung im Gleis sowie Laboriibungen mit
Oberbaubezug. Diese Themen werden auf
Bachelor-, Master- und Doktoratsniveau
vermittelt. Im Bachelorstudium bieten wir
die Lehrveranstaltung Eisenbahnwesen
Grundlagen 1 gemeinsam mit dem EBW
an. In dieser Lehrveranstaltung werden die
Grundlagen des Eisenbahnwesens vermit-
telt. Im Master bieten wir eine Vielzahl spe-
zialisierter Lehrveranstaltungen an:

= Oberbauberechnung und Bahnschall

= Messung, Monitoring und Design im
System Eisenbahn (gemeinsam mit EBW
und BST)

= Gleisbau und Instandhaltung (gemein-
sam mit EBW, ab WS 2024)

= Fahrweg und Fahrzeug - Praxisbeispiele
und Betriebserfahrung (gemeinsam mit
EBW und BST, ab SS 2025)

= Urban Rail Infrastructure (ab SS 2025)

Bachelor- und Masterarbeiten sowie Dis-
sertationen erganzen unser Lehrangebot
und bieten den Studierenden die Mdglich-
keit, praxisnahe und forschungsorientierte
Themen zu bearbeiten.

Schwerpunkte in der Forschung

Ein zentraler Bereich ist die Konstruktion
und Bemessung von Oberbaukomponen-
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ten, wobei das Zusammenspiel der ver-
schiedenen Komponenten im System im
Fokus steht. Besonderes Augenmerk liegt
auf dem Rad-Schiene-Kontakt und der
Elastizitdat im Oberbau, um die Leistungsfa-
higkeit und Langlebigkeit der Infrastruktur
zu verbessern. Darliber hinaus werden spe-
zielle Elemente wie Weichen, Uberginge
und Isolierstoe eingehend erforscht. Ein
weiteres wichtiges Forschungsfeld ist die
Validierung von Simulationen durch Feld-
versuche sowie die prazise Bestimmung
von Kraften, Bewegungen und Beschleuni-
gungen im Gleis. Der Aufbau eines Labors
zur Komponenten- und Systempriifung un-
terstiitzt diese Forschungsarbeiten.

Ausgewdhlte Forschungsprojekte

= Rail4Future; FFG/BMK/SFG/Wirtschafts-
agentur Wien/Das Land Steiermark: Die
Zukunft des effizienten Einsatzes und
Managements von Bahn-Ressourcen
liegt in einem vollstandig vernetzten
und digitalisierten Bahnsystem. An der
Realisierung dieser hochkomplexen For-
schungsaufgabe arbeiten die OBB mit
rund 20 Partnern aus Wirtschaft und
Wissenschaft. Das RID Gbernimmt dabei
die Messung und Analyse des Fahrweg-
verhaltens aufgrund von Uberfahrten in
engen Radien (dynamische Spurerweite-
rung) sowie in Weichen.

= Famo2;  K2/vif/OBB/SBB/voestalpine/
Getzner Werkstoffe: Erweiterung der be-
stehenden Fahrwegsimulationsmetho-
den durch Erhéhung der Modellierungs-
tiefe und intensive Berticksichtigung der
Wechselwirkung zwischen Schwelle und
Schotter.

Kontaktdaten
Technische Universitat Graz
Institut flr Eisenbahn-Infrastruktur-

design (RID)

Inffeldgasse 25f (1. Stock)
A-8010 Graz

Univ.-Prof. Drtechn.
Ferdinand Pospischil, MSc

Tel: +43 316 873 35081

Email: rid@tugraz.at
Email: ferdinand.pospischil@tugraz.at

www.rid.tugraz.at
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Institut fiir Cisenbahn-
Infrastuklurdesign

SIMULATION

GLEIS-
&
LABORMESSUNG

NONIs; FFG/OBB/Martin Schienentech-
nik: Neuentwicklung von IsolierstoBsys-
temen unter Integration des Gesamten
Oberbaus

DynaNOR; BaneNOR: Mit Hilfe von
Gleismessungen werden mehrere For-
schungsfragen beziglich der dynami-
schen Gleisbewegung und der Spur-
erweiterung in Fester Fahrbahn und
Schotteroberbau bearbeitet.
ERJU-FA3WP16 - Railway superstruc-
ture demonstrators;  voestalpine:
Im Rahmen des EU-Projekts sollen Ober-
bau-Demonstratoren mit angepassten
Oberbaukomponenten installiert wer-
den. Diese werden dann messtechnisch
Uberwacht, um Rickschliusse auf das
Verhalten und die Wechselwirkung zwi-
schen Fahrzeug und Gleis zu ziehen und
dessen Reaktion zu erfassen und zu be-
werten.

Kantigkeit - Evaluation of the angula-
rity and roughness of railway ballast;
Plasser&Theurer: Ziel dieses Projektes
ist die Entwicklung eines wissenschaft-
lichen Ansatzes zur Ermittlung: - des
Einflusses und der Bestimmung der Kan-
tigkeit/Verzahnung der Schotterkérner
zur Ermittlung der Grenzwerte fiir Recy-
clingschotter in neuen Schichten bzw.

www.eurailpress.de/etr
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ErhaltungsmalRnahmen - Ansétze flr die
mogliche Anpassung der Priifverfahren
auf Instandhaltungsfahrzeugen - den
Einfluss der Schotterbettverschmutzung
auf die Rauigkeit.

PrudHomme - Review of the
Prud’'Homme criterion for validi-
ty with current track technologies
especially in very tight curves; OBB:
Ziel ist die wissenschaftlich fundier-
te Uberpriifung der Giiltigkeit des
Gleisverschiebungsgrenzwertes  nach
Prud’homme fiir die Verkehrszulassung
von Schienenfahrzeugen, insbesondere
fur Bogen mit Radien von weniger als
250m. Mit theoretischen und experi-
mentellen Nachweisen wird der Grenz-
wert mit dem Stand der Technik in der
Gleisplanung und -instandhaltung ver-
glichen und seine Giiltigkeit Gberprift.
Eine Modifikation dieses Grenzwertes,
die dem heutigen Grenzwert entspricht,
istin Arbeit.

R-S-Ubahn - Wheel-Rail optimization
at Metros; Wiener Linien, SWM/MVG
Minchen, voestalpine, PJM: Der Rad-
Schienen-Kontakt ist ein entscheidender
Faktor fiir die Optimierung des Schienen-
verschleifles, insbesondere im Bereich
von hochbelasteten U-Bahnlinien. Ent-
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sprechend werden die vorhandenen Y/Q-
Krafte mit Messkampagnen erfasst und
weitere Simulationen kalibriert, um den
Rad-Schienen-Kontakt zu optimieren.

= Rillenschienen - Rail stresses and their
influence on the wear limits of grooved
rails; Wiener Linien: Mit Hilfe von Mes-
sungen und Simulationen soll der Ein-
fluss von fahrzeugbedingten Schienen-
beanspruchungen unter verschiedenen
VerschleiBbedingungen erfasst und de-
ren Einfluss auf die VerschleiBgrenzmale
neu bewertet werden.

= Zahlreiche nationale und internationa-
le Projekte, unter anderem in Agypten,
Deutschland, Indien und der Schweiz,
belegen, dass weltweit agierende Unter-
nehmen kontinuierlich die Expertise un-
seres Instituts in Anspruch nehmen.

Weitere Aktivitaten

Das RID ist ein Griindungsmitglied des
2020 gegriindeten Research Clusters Rail-
way Systems (RCRS). In Zusammenarbeit
mit Partnern aus Wissenschaft (TU Graz,
Institute BST, EBW und RID, Virtual Vehic-
le) und Industrie (OBB, Siemens, Voestal-
pine) entwickeln wir innovative Lésungen
fur die Bahninfrastruktur von morgen. e
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Technische Universitat Graz

Institut fiir Betriebsfestigkeit
und Schienenfahrzeugtechnik

Das Institut beschaftigt sich mit der Entwicklung fortschrittlicher Designkonzepte

und liefert Methoden zur betriebsfesten Auslegung von Leichtbauteilen und

ganzen Systemen. Die umfassende Prifinfrastruktur sowie Simulationsmethoden

ermdglichen Analysen auf mehreren GréBenskalen, von reprasentativen Proben

Uber einzelne Komponenten bis hin zu gesamten Baugruppen, womit eine durch-

giangige Ubertragbarkeit und anwendungsnahe Validierung gegeben ist.

Aufgaben in der Lehre

Die Lehre am Institut fokussiert die beiden
Themen der Betriebsfestigkeit und Schie-
nenfahrzeugtechnik in Theorie und Praxis.
Anhand von Vorlesungen, Ubungen und
anwendungsnahen Lehrveranstaltungen
werden die Grundlagen sowie auch pra-
xisorientiertes Fachwissen bermittelt. Im
Speziellen die Vorstellung moderner Aus-
legungs- und Bewertungsmethoden, wie
beispielsweise simulationsbasierte Kon-
zepte im Schienenfahrzeugbau, stellen ei-
nen wesentlichen Aspekt der Lehrtatigkeit
dar. Die Schwerpunkte in der Lehre kénnen
wie folgt zusammengefasst werden:

= Grundlagen der Schienenfahrzeugtech-
nik und Leichtbaudesign

= Grundlagen der Betriebsfestigkeit und
Lebensdauerbewertung

= Praxisnahe Bauteilauslegung mittels Si-
mulation und Versuch

Schwerpunkte in der Forschung

Ein wesentlicher Aspekt in der Forschungs-
tatigkeit liegt auf der Erstellung und An-
wendung von Simulations- und Versuchs-
konzepten als Grundlage eines modernen
Auslegungsprozesses, um das Betriebs-
verhalten von Schienenfahrzeugen sowie
involvierten -bauteilen zu bewerten und
weiterflihrend zu optimieren. Die For-
schungsschwerpunkte koénnen wie folgt
zusammengefasst werden:
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= Erstellung und Anwendung von moder-
nen Simulationskonzepten

= Numerische Untersuchungen zur Fahr-
zeug-Fahrweg-Interaktion

= Erarbeitung von spezifischen Versuchs-
und Analysetechniken

= Untersuchung von Reibbremsen am
neuartigen Bremsenpriifstand

Ausgewdhlte Forschungsprojekte

= Railways for Future: Resilient Digital
Railway Systems to enhance perfor-
mance (Rail4Future), FFG/OBB/Siemens/
voestalpine/etc.: Im Rahmen dieses
Projektes werden am Institut Mehrkor-
persimulationen durchgefiihrt, um ein
verbessertes Verstandnis fir die Fahr-
zeug-Fahrweg-Interaktion zu erhalten.
Diese Methodik ermdglicht die Identifi-
zierung signifikanter Einflussparameter
auf das dynamische Fahrzeugverhalten
und liefert somit ein wesentliches Poten-
zial zur zielgerechten Optimierung des
Gesamtsystems.

= |Innovatives Bremssystem fiir hohe
Gleitgeschwindigkeiten bei Schienen-
fahrzeugen (nBrake), FFG/Siemens/
Miba: Auf Basis des innovativen Brems-
systems kdnnen zum einen Bremsschei-
ben direkt an der ungefederten Rad-
satzwelle vermieden werden, und zum
anderen sind geringere Bremskréfte und
somit Bremskomponenten in Leicht-
bauweise realisierbar, wodurch in Sum-
me eine signifikante Verringerung der

Kontaktdaten
Technische Universitdt Graz
Institut fUr Betriebsfestigkeit und

Schienenfahrzeugtechnik

Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr. mont.
Martin Leitner, MBA

Inffeldgasse 25/D
A-8010 Graz

Tel. +43 316 873 - 1363
Email: martin.leitner@tugraz.at

https://www.bst.tugraz.at
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Lebenszykluskosten des Schienenfahr-
zeug-Gesamtsystems ermoglicht wird.
GroBenspezifische und rdaumliche Ver-
teilung von verkehrsbedingten Ab-
rieben und partikuliren Emissionen
(DustRail), DZSF (Deutsches Zentrum
fur Schienenverkehrsforschung): Im Pro-
jekt werden unter anderem umfangrei-
che experimentelle Partikelmessungen
an verschiedenen Emissionsquellen,
wie beispielsweise an Reibbremsen und
Stromabnehmer, durchgefiihrt. Das
Institut ist hierbei mit Versuchen am neu-
artigen Bremsenpriifstand involviert.
Automatisiertes Laden von Elektro-
fahrzeugen auf der Schiene als Ena-
bler der E-Mobility (RailCharge), FFG/
SSC RailTec/Easelink/etc.: RailCharge ist
das erste interdisziplindre Sondierungs-

projekt, welches multimodale Mobilitdt
durch die Fusion von batterieelektri-
schen Fahrzeugen und elektrifiziertem
Schienenverkehr auch auf der Ebene der
Fahrzeugenergieflisse vereint. Verkehrs-
planerische Aspekte werden im Hinblick
auf Nutzerlnnen-Verhalten und unter
Erfassung von Mobilitdtstrends, wie z.B.
autonomen Fahrzeugen berlicksichtigt.

Probabilistische bruchmechanische
Methoden zur Auslegung von Eisen-
bahnfahrwerken (EisenBahnFahr-
werke-3), FFG/MCL/Siemens/etc.: Ein
wesentliches Ziel des Projektes ist die
Optimierung von Berechnungsverfahren
sowie deren zugrunde liegenden Model-
le zur Definition von Inspektionsinterval-
len fur Radsatzwellen. Das Institut fokus-
siert hierbei auf die Untersuchungen an

ETR AUSTRIA

den Radsatzwellen anhand experimen-
teller und theoretischer Methoden.

Weitere Aktivitaten

= Research Cluster Railway Systems RCRS
(Mitwirkung im Cluster an der TU Graz)

= International Union of Railways UIC (Mit-
wirkung hinsichtlich Bremsenpriifstand)

= Scientific Steering Group bei Europe’s
Rail Joint Undertaking (Prof. Leitner, Mit-
glied)

= Vereinigung der Universitatsprofessoren
des Eisenbahnwesens VUE (Prof. Leitner,
stellvertretender Vorsitzender)

= International Institute of Welding IIW
(Prof. Leitner, Osterreichischer Delegier-
ter der Commission XlII “Fatigue of Wel-
ded Components and Structures”). °

Mit uns bekommen Sie mehr Bewerber!

Ihr Fachmann fir Stellenanzeigen:

Tim Feindt
tim.feindt@dvvmedia.com
+49 40 23714 220

www.eurailpress.de/etr
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Technische Universitat Graz
BMK Stiftungsprofessur Larmwirkungsforschung:

Kompetenzstelle fiir Verkehrslarm und Gesundheit

Larm betrifft ein Drittel der Menschen in Osterreich und 140 Millionen in Europa.

Eine dominierende Larmquelle ist der Verkehr (Stral3e, Luft, Schiene). Die vom

BMK und Industriepartnern finanzierte Stiftungsprofessur Akustik und Larm-

wirkungsforschung erforscht Schallquellen, -ausbreitung und -wirkungen

auf Menschen inklusive der Gesundheit. Dazu dient der

Larmwirkungskreis als ganzheitliches Konzept.

Aufgaben in der Lehre

»Technische Akustik« vermittelt Grundla-
gen der Schallentstehung und -abstrah-
lung, insbesondere im Verkehrswesen,
Grundlagen von Schallabsorbern und
Méglichkeiten zur Larmminderung wie
z.B. Schallschutzwdnde oder ldarmarme
Fahrbahnbeldge. »Schallschutz und Larm«
geht auf Larmkartierung, die Larmaktions-
planung und die Umgebungsrichtlinie ein
und beleuchtet auch die gesundheitlichen
Wirkungen von Verkehrsldrm auf den Men-
schen.

Schwerpunkte in der Forschung

Fir den Verkehrstrager Eisenbahn werden
Vorbeifahrtsgerdusche und ihre Charak-
teristika, Schallentstehung durch Rad-
Schiene-Kontakt inkl. Kurvenkreischen und
Uberfahrt von Weichen sowie weitere The-
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men erforscht. Dazu werden unter ande-
rem psychoakustische Metriken eingesetzt,
um besser zu verstehen, wie Larm auf den
Menschen wirkt. Dies soll dazu beitragen,
MaBnahmen zum Larmschutz noch zielge-
richteter setzen zu konnen.

Die BMK Stiftungsprofessur Larmwir-
kungsforschung:  Kompetenzstelle ~ fir
Verkehrslarm und Gesundheit wird in den
ersten finf Jahren vom Bundesministeri-
um fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mo-
bilitat, Innovation und Technologie (BMK)
sowie der Arbeitsgemeinschaft Osterrei-
chischer Verkehrsflughdfen, der ASFINAG,
der AVL, KTM F&E, den LINZ AG LINIEN, der
OBB-Infrastruktur AG (OBB-Infra) und den
Wiener Linien gefordert.

Die Professur wird in der Forschungs-
gesellschaft StraBe - Schiene - Verkehr
mitarbeiten und sich in der Arbeitsgruppe
Schall & Vibrationen des OVG Arbeitskrei-
ses Schienenfahrzeuge einbringen. .

Kontaktdaten

Technische Universitat Graz

BMK Stiftungsprofessur Larmwir-
kungsforschung

Univ.-Prof. Dr-Ing. Christian Adams

Inffeldgasse 18
A-8010 Graz

Tel. +43 316 873 - 5982

Email: christian.adams@tugraz.at

www.eurailpress.de/etr
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Universitat Innsbruck, Eisenbahnwesen,
am Arbeitsbereich fiir Intelligente Verkehrssysteme

Eisenbahn ist Zukunft. Und diese mochten wir mitgestalten. Mit Leidenschaft fiir

Technik. Mit unserem interdisziplindren Team wollen wir dazu beitragen, den

klimafreundlichen Verkehrstrager Eisenbahn als Verkehrsmittel der Zukunft

zu positionieren und einen Beitrag fiir eine nachhaltige und lebenswerte
Zukunft nachfolgender Generationen zu leisten.

Aufgaben in der Lehre

Ziel unserer Veranstaltungen ist es, Stu-
dierende der Bau- und Umweltingenieur-
wissenschaften fir das Themenfeld Bahn
zu begeistern und ein Systemverstandnis
sowie Zusammenhdnge zu vermitteln. Un-
ser Fokus ist auf den Fahrweg gerichtet und
dort speziell auf die Lastabtragung und die
Bemessung des Eisenbahnoberbaus. Fir
eine gute Verzahnung zwischen Lehre/
Forschung und Industrie unterstiitzen wir
interessierte Studierende gerne bei der Su-
che nach Praktika und Werkstudententatig-
keiten im Themenfeld.

Wir vermitteln unseren Studierenden
im Grundlagenfach Infrastruktur Schiene

zunachst die Zusammenhange der Eisen-
bahntechnik, von Fahrzeugkunde und
Fahrdynamik Gber Fahrzeitermittlung und
Energieverbrauchsberechnung,  Trassie-
rung von Strecken, Eisenbahnoberbau, Ge-
staltung von Bahnhdofen des Personen- und
Glterverkehrs, Signal- und Sicherungs-
technik. Fir interessierte Studierende gibt
es eine Reihe von Vertiefungsmdoglich-
keiten. Unsere Kernkompetenz liegt im
Fahrweg der Eisenbahn und dort im Eisen-
bahnbau. Es werden weiter einschlagige
Vertiefungsmodule zu Hochleistungsbah-
nen und Gliterverkehr angeboten. In allen
Veranstaltungen werden nationale und
internationale Standards und Ldsungen
diskutiert.

Querverschiebewiderstandsmessungen des Teams der Universitat Innsbruck bei der Mariazellerbahn

www.eurailpress.de/etr

Kontaktdaten

Universitdt Innsbruck

Lehrstuhl flr Eisenbahnwesen

Institut fUr Infrastruktur/Arbeitsbereich
Intelligente Verkehrssysteme

Technikerstral3e 13
A-6020 Innsbruck

Leitung Eisenbahnwesen:
Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr. techn.
Harald Loy

Tel. +43 512 507 62401

Email: eisenbahnwesen@uibk.ac.at
Email: harald.loy@uibk.ac.at

https://www.uibk.ac.at/de/verkehrs-
systeme/

M universitat
= innsbruck

Arbeitsbereich fur
Intelligente Verkehrssysteme
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Schwerpunkte in der Forschung

Unser Lehrstuhl beschéftigt sich schwer-
punktmaBig mit den theoretischen und
praktischen Aspekten des Eisenbahnober-
baus. Die kombinierte Forschungsstrategie
aus Modellbildung (Theorie), Laborversu-
chen und In-situ-Messungen gewahrleistet
eine ganzheitliche Betrachtung der Prob-
lemstellungen und ermdglicht somit einen
hohen Erkenntnisgewinn. Wir fiihren regel-
miBig Messungen im Gleis der OBB und
anderer Bahnbetreiber durch und liefern
durch die Kombination von Theorie und
Praxis einen Beitrag zur wissenschaftlichen
Basis fUr deren Zukunftsstrategien.

Wir sind in unserer Forschung national
und international breit aufgestellt in den
Themenfeldern Gleis und Weiche. Durch-
gefiihrte Forschungsprojekte im Laufe der
letzten 40 Jahre umfassen verschiedene
Bereiche von der Bemessung von Gleis-
anlagen, Fahrzeit und Energieverbrauch,

Laufverhalten von Schienenfahrzeugen,
Bewertung der Einfliisse von Fahrzeugen,
Schienenabniitzung, Schienen mit asym-
metrischen Profilen, verschiedene Ober-
baumessungen auch bei Hochgeschwin-
digkeitsfahrten, Ubergangskonstruktionen
bei Ingenieurbauwerken wie Briicken,
Tunnel und Fester Fahrbahn, Masse-Feder-
Systeme, Elastizitdt im Schotteroberbau,
Untersuchungen von Weichen mit Rollen-
vorrichtungen, offentlicher Personennah-
verkehr, u. dgl.

Unsere Forschungsprojekte im Schwer-
punkt des Eisenbahnoberbaus adressieren
abhdngig von der Aufgabenstellung fol-
gende Aspekte:

= Optimierung der Sicherheit und Ef-
fizienz: Durch die Verbesserung der
Stabilitdt und der Dauerhaftigkeit des
Eisenbahnoberbaus erhéhen wir die
Sicherheit und Effizienz des Schienen-
verkehrs.

WISSEN

= Reduzierung der Lebenszykluskosten
(LCC): Unsere Forschung zielt darauf ab,
die Lebenszykluskosten von Eisenbahn-
infrastrukturen durch verbesserte Last-
abtragung und Haltbarkeit des Eisen-
bahnoberbaus zu minimieren.

= Schall- und Erschiitterungsschutz:
Wir entwickeln Losungen, die den Kor-
perschall und die Erschiitterungen im
Gleis- und Weichenbereich reduzie-
ren, um den Komfort und die Umwelt-
freundlichkeit des Schienenverkehrs zu
verbessern.

= Praxisnahe Losungen: Durch die Kom-
bination von Simulationen, Laborprifun-
gen und Gleismessungen stellen wir si-
cher, dass unsere Forschungsergebnisse
praxistauglich sind und den Anforderun-
gen des Betriebes entsprechen. Gerne
arbeiten wir eng mit Infrastrukturbetrei-
bern und Zulieferfirmen zusammen und
bieten unsere Expertise und Forschungs-
leistungen an. °
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Universitat Innsbruck, Arbeitsbereich
Intelligente Verkehrssysteme | Verkehrsplanung

Mobilitét der Zukunft erforschen und gestalten!

Forschungs- und Kompetenzzentrum fiir Mobilitatsverhalten und Planung, Bau, Betrieb und

Management von Verkehrssystemen fir alle Verkehrsarten auf den Verkehrswegen Stral3e,

Schiene und Seilbahn. Ausgehend von Mobilitdtsbediirfnissen der Menschen sowie raumlichen

und umweltbezogenen Rahmenbedingungen und mit Bedacht auf begrenzte Ressourcen.

Aufgaben in der Lehre

In der Lehre vermittelt Univ.-Prof. Mailer mit
seinem Team den Studierenden im Bache-
lorstudium der Bau- und Umweltingenieur-
wissenschaften mit den Grundlagen der
Verkehrsplanung auch spezifische Inhalte
des straBen- und schienengebundenen Of-
fentlichen Verkehrs. Diese Inhalte werden
in Masterstudien in verschiedenen Lehrver-
anstaltungen, aber auch in Abschlussarbei-
ten vertieft. Wesentlich ist dabei auch das
Verstandnis fur die Wechselwirkung von
verkehrsplanerischen mit betrieblichen As-
pekten der Offentlichen Verkehrs.

Schwerpunkte in der Forschung

Ein spezieller Schwerpunkt in der For-
schung sind Analysen und MaBnahmen zur
Forderung der Anreise mit der Bahn im Tou-
rismus auch in Verbindung mit Angeboten
zur Mobilitat in Tourismusregionen ohne
eigenes Auto. Neben offentlichen Mobili-
tatsangeboten im Sinne von Mobility as a
Service sind hier auch Gepackservices und
die damit verbundene Logistik im Fokus.

www.eurailpress.de/etr

Ausgewadhlte Forschungsprojekte

= EASY Travel - new mobility services
in tourism, gefoérdert von bmvit/FFG
im Programm Mobilitdt der Zukunft:
Nutzer-anforderungen, Betreiber- und
Geschaftsmodelle fur Services zur For-
derung der Bahnanreise mit Fokus auf
Gepaécktransport, Vor-Ort-Mobilitat
und Buchung im Sinne eines Rundum-
sorglos-Pakets.

= ULTIMOB - Pilotregion Otztal, gefér-
dert von BMK/FFG als Leitprojekt im
Programm Mobilitdt der Zukunft: Kon-
zeption und pilothafte Erprobung von
verbesserten Gepdckservices/Gepacklo-
gistik, Multimodaler Knoten und Mitfahr-
services in Tourismusregionen zur For-
derung der Bahnanreise und autofreien
Mobilitdt in der Region.

Weitere Aktivititen
Univ.-Prof. Markus Mailer ist Leiter der Lan-

desstelle Tirol der Osterreichischen Ver-
kehrswissenschaftlichen Gesellschaft. °

Kontaktdaten
Universitdt Innsbruck

Arbeitsbereich fur Intelligente
Verkehrssysteme

Technikerstralle 13
A-6020 Innsbruck

Leitung:
Univ.-Prof. Dipl--Ing.
Dr. Markus Mailer

Tel. +43 512 507 62401

Email: verkehrssysteme@uibk.ac.at
Email: markus.mailer@uibk.ac.at

uibk.ac.at/verkehrssysteme

M universitat
Innsbruck

Arbeitshereich fur
Intelligente Verkehrssysteme

Im Leitprojekt ULTIMOB wurden verschiedene
Losungen zur Forderung der Bahnanreise pilothaft
erprobt (Bildrechte OVG, Ummadum)
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Fachhochschule St. Polten
Department Bahntechnologie und Mobilitat /
Carl Ritter von Ghega Institut fiir
integrierte Mobilitatsforschung

Wer die klimafreundliche Mobilitatszukunft mitgestalten mochte, findet an der

FH St. Polten optimale akademische Ausbildungen: vier Eisenbahn-Studien-

angebote bieten breites internationales Bahn-Systemverstandnis, individuelle

Vertiefungsmaoglichkeiten und gute Kombinierbarkeit mit einem Job. Der Fokus

der anwendungsorientierten Forschung und Entwicklung sind

Zusammenhange in Bahn- und Mobilitatssystemen.

Aufgaben in der Lehre

Seit 2008 werden an der FH St. P6lten Studi-
engange zum System Bahn angeboten. Die
Abfolge aufeinander aufbauender, 6ffent-
lich finanzierter Studiengange, die sich ge-
samtheitlich dem Gesamtsystem Bahn wid-
men, ist einzigartig im deutschsprachigen
Raum. Der in den letzten Jahren deutlich
gestiegenen Nachfrage nach Studienplat-
zen wird ab dem Jahr 2025 mit zusatzlichen
Studienpldtzen und einem neuen Schwer-
punkt zu ,Schienenfahrzeugtechnologie”
Rechnung getragen. Im Zentrum aller Stu-
dienangebote steht immer eine hohe Pra-
xisorientierung mit Vortragenden aus Un-
ternehmen und Anwendungskompetenz
in Projekten und Softwaretools.

Der Bachelor ,Bahntechnologie und
Mobilitdt” (B.Sc.) ermdglicht den Studieren-
den, die Systemzusammenhdnge zwischen
Eisenbahnbetrieb, Bahnbau, Fahrzeug-,
Energie- und Signaltechnik, Mobilitatssys-
temen, Recht und Wirtschaft zu verstehen
und zu beherrschen. Mit der breiten Basis
kénnen die Studierenden entscheiden, in
welchem Bereich des Eisenbahnwesens sie
sich weiter vertiefen mochten.

Im September 2025 startet der neue du-
ale Bachelor ,Schienenfahrzeugtechnologie”
(B.Sc.). Im Fokus stehen einerseits der Pro-
duktlebenszyklus von Schienenfahrzeugen
von der Planung (iber Bau, Zulassung, Betrieb,
Instandhaltung, Upgrade bis zur Wiederver-
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wendung und andererseits die Wechselwir-
kungen zwischen Eisenbahninfrastruktur,
-betrieb und den Fahrzeugen, um diese in
Innovationsprozesse einflieBen zu lassen. Die
duale Organisationsform bedeutet, dass Teile
des Studiums in Form betreuter berufsprakti-
scher Projekte bei Partner-Arbeitgeber*innen
aus der Bahnbranche absolviert werden und
als Studienleistung anerkannt werden.

Der Master ,Bahntechnologie und Ma-
nagement von Bahnsystemen” (Dipl.-Ing.)
baut auf den Bachelorstudien auf, kann
aber auch mit einem artverwandten ande-
ren Studium besucht werden. Fiinf Wahl-
pflichtpfade bieten die Méglichkeit zur Ver-
tiefung auf Expert*innenniveau. Aus den
Bereichen Fahrzeugtechnik, Systemtech-
nik, Energieversorgung, Bautechnik, Markt
und Management kann ein individueller
Lernpfad erstellt werden.

Der internationale (D-A-CH) Weiterbil-
dungs-Hochschullehrgang ,Europaische
Bahnsysteme” (M. Sc.) orientiert sich an
den Anforderungen von europdischen
Bahnunternehmen und Behdrden. Durch
Einbeziehen der groBen Bahnunterneh-
men DB, OBB und SBB vertiefen die Stu-
dierenden ihr Systemwissen und kniipfen
transnationale Kontakte.

Vereinbarkeit Job & Studium

Alle Studienangebote sind explizit darauf
ausgelegt, dass sie mit einem Job in der

Kontaktdaten

FH St. Pélten GmbH, Department
Bahntechnologie und Mobilitat

Campus-Platz 1
A-3100 St. Polten

Departmentleitung:

FH-Prof. Dipl.-Ing. (FH) Dipl.-Ing.
Frank Michelberger, EURAIL-Ing.
Tel: +43 2742 313 228-662

Email: dom@fhstp.ac.at
Email: frank.michelberger@fhstp.ac.at

www.fhstp.ac.at/dbm

I Bahntechnologie JA111//]
& Mobilitat st.polten
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Bahnbranche gut kombinierbar sind. Einer-
seits kdnnen fachspezifische Ausbildungen
angerechnet werden oder Berufserfahrung
das Berufspraktikum ersetzen. Andererseits
findet in der berufsbegleitenden Organisa-
tionsform Unterricht nur an ca. 10 Wochen-
enden (Freitagmittag — Samstagabend) und
in zwei Intensivwochen pro Semester statt.

Internationalitit im Studium

Eisenbahnen sind international vernetzte
Systeme. In der Internationalen Eisenbahn-
betriebswoche verbringen Bachelorstudie-
rende eine Woche bei Partnerunternehmen
im benachbarten Ausland und erarbeiten
Systemunterschiede und -gemeinsamkei-
ten in der Betriebsfiihrung.

Eine Europa-Exkursion bringt die Mas-
terstudierenden direkt dorthin, wo die Wei-
chen fiir die europdischen Eisenbahnen
gestellt werden: nach Briissel zur EU-Kom-
mission, nach Valenciennes zur ERA und
nach Paris zur UIC.

Karrierechancen

Gesellschaftliches Highlight in jedem Stu-
dienjahr ist die Firmenmesse der Bahn-
branche, bei der sich das Who's who der
Unternehmen der Bahnbranche an der
FH St. Pélten trifft und Studierenden der FH
St. Polten und anderer Hochschulen und
HTL-Absolvent*innen spannende Jobpers-
pektiven prasentiert.

Schwerpunkte in der Forschung
Forschungsinstitut

Seit der Griindung 2013 konzentriert sich
das Carl Ritter von Ghega Institut fir in-
tegrierte Mobilitatsforschung auf anwen-
dungsorientierte Forschung und Entwick-
lung zu den Themen Bahntechnologie und
Mobilitdt. Im Fokus steht dabei die Kern-
kompetenz des Teams, namlich die umfas-
sende Kenntnis des Systems Bahn. Dieses
Know-how ermdglicht, zukiinftige Heraus-

forderungen zu erkennen und rechtzeitig
Losungen dafiir zu entwickeln. Auch wenn
die Bahn auf den ersten Blick ein Verkehrs-
system ist, das schon seit vielen Jahrzehn-
ten existiert, verlangt dieses komplexe
System insbesondere an der Schnittstelle
zu anderen Verkehrstragern eine stéandige
Weiterentwicklung. Basierend auf dem pro-
funden Know-how aus dem Bereich Bahn
werden in Kooperationen mit nationalen
und internationalen Partnerinnen und
Partnern Ansétze fiir neue Mobilitatslosun-
gen entwickelt. Das Institut versteht seine
Aufgabe darin, verschiedene Disziplinen
der Mobilitdt integriert zu betrachten, Zu-
sammenhdnge zu erforschen und daraus
neues Wissen zu generieren.

Ausgewaihlte Forschungsprojekte

= LOGI-TOOLKIT - Tool fir Bedarfsab-
schdtzung und Manahmen zur Logistik-
planung im Quartier (FFG - Mobilitat der
Zukunft)

= Comfort:zone - Erweiterung der per-
sonlichen Komfortzone unterrepréasen-
tierter Gruppen in einem inklusiven Mo-
bilitatssystem (FFG - Femtech)

= LeWelaS - Lehm als Werkstoff fir Larm-
schutzwande im System Bahn (FFG - Mo-
bilitat der Zukunft)

ETR AUSTRIA

= ZeroEmissionNebenBahn - Infrastruk-
turanlagen fiir emissionsfreien, automa-
tisierten Betrieb auf Nebenbahnen (FFG
- Mobilitat der Zukunft)

= DACIO - Digital Automated Coupling in
Infrastructure Operations (FFG - Mobili-
tat der Zukunft)

= CoBeNaMo - Co-kreative Bewusstseins-
bildung der jungen Karntner Bevdlke-
rung zum Thema ,Nachhaltige Mobilitat”
(Lakeside Science & Technology Park
GmbH und von EFRE kofinanziert).

Weitere Aktivititen
Broschiire ,Bahn ist Zukunft”

Einen Einblick in bestehende Studienange-
bote, Projekte, Exkursionen, studentische
Arbeiten, Veranstaltungen, Partnerschaf-
ten und die genannten Forschungsprojek-
te bietet die Departmentbroschiire ,Bahn
ist Zukunft”. °

KAR-IN Railway mobility lab — R&D-environment for railway centered mobility solutions

o Carinthia / Austria

o 24km open track, no regulat traffic, railway stations, shunting yards, various testbeds
o ideal for vehicle tests, systemintegration tests, training, easy booking, effordable

www.kar-in.at email: info@kar-in.at

www.eurailpress.de/etr

FFG Living the MOBILITY CHANGE
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Universitat fiir Bodenkultur Wien,
Institut fiir Verkehrswesen

Mit unserer Forschung und Lehre mochten wir wesentlich zur Gestaltung eines

integrierten Systems aus Verkehr, Raum, Umwelt und Gesellschaft beitragen, das

die erforderliche Mobilitat fiir Personen und Giiter nachhaltig sicherstellt.

Aufgaben in der Lehre

In der Lehre vermitteln wir forschungsgelei-
tet neuestes Wissen im Verkehrswesen und
statten die Studierenden mit umfassenden
Kenntnissen und methodischem Werkzeug
fur ihre Berufslaufbahn aus. Dies beginnt mit
Grundlagenwissen zu Mobilitat, Verkehrssys-
temen und Planungsmethoden in den Ba-
chelorprogrammen Umweltingenieurwesen,
Umwelt- und Bioressourcenmanagement so-
wie Landschaftsplanung und Landschaftsar-
chitektur. Darauf aufbauend kdnnen die Stu-
dierenden ihre Kenntnisse in einem breiten
Angebot an Fachern in Masterprogrammen
vertiefen, u.a. verkehrstrageriibergreifend
zu Methoden der Erhebung, Analyse und
Modellierung der Verkehrsnachfrage. Bahn-
spezifisch werden Lehrveranstaltungen zu
Eisenbahnwesen und Bahnbau, zu o&ffentli-
chem Personennahverkehr und eine Exkursi-
on Eisenbahnwesen angeboten.

Schwerpunkte in der Forschung

Im Fokus unserer Forschung stehen die
Wechselwirkungen zwischen Mobilitats-
verhalten, Verkehrssystem, Gesellschaft,
Wirtschaft, Raum und Umwelt. Wir erheben
und analysieren Daten zu Mobilitdat und
Verkehr und schaffen verkehrstrageriber-
greifend methodische Grundlagen und
Werkzeuge fiir eine nachhaltige Verkehrs-
planung und fir zukunftsfahige Mobilitats-
I6sungen. Einer der Schwerpunkte unserer
Arbeiten sind Analysen und Prognosen im
Personen- und Guterverkehr. So haben wir
im Auftrag des Bundesministeriums fir
Klimaschutz (BMK) Revealed- und Stated-
Preference Befragungen zur Verkehrsmit-
telwahl im Personen- und Guterverkehr fir
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das Verkehrsmodell und die Verkehrsprog-
nose Osterreich 2040+ durchgefiihrt. Spe-
ziell fir die strategische Planung im Eisen-
bahnverkehr wurden im Projekt EmUVer
Strategien der Verkehrswende entwickelt
und Empfehlungen fir die technische Um-
setzung im Verkehrsmodell der OBB-PV AG
ausgearbeitet, um die Wechselwirkungen
zwischen der Verkehrsnachfrage und dem
Angebot im Rahmen dieser Szenarien zu
simulieren und Engpésse identifizieren zu
konnen. Ein weiterer Forschungsschwer-
punkt ist die Gestaltung von bedarfsge-
rechten Angeboten im offentlichen Ver-
kehr, inklusive der Verkniipfung der (liber-)
regionalen Angebote im Schienenverkehr
mit lokalen Mobilitdtsdiensten. So wurden
beispielsweise im von der FFG gefoérderten
Projekt ULTIMOB (https://www.ultimob.at/)
in vier Pilotregionen Lésungen fir eine in-
tegrierte Mobilitdt erarbeitet, umgesetzt
und evaluiert, unter anderem eine verbes-
serte Anbindung des Bahnhofs Tullnerfeld,
MaBnahmen zur Erhéhung des Bahnan-
teils im Pendlerverkehr Feldkirchen-Graz
und multimodale Mobilitdtsangebote
im Tourismus fiir An- und Abreise sowie
die Vor-Ort-Mobilitdt ohne eigenen Pkw
in der Region Otztal. Dem Forschungs-
schwerpunkt Digitalisierung und Automa-
tisierung im Verkehrs- und Mobilitétssys-
tem widmet sich die Forschungsgruppe
und BMK Stiftungsprofessur DAVeMoS
https://de.davemos.online/). Beispiels-
weise wurde hier im Projekt SmartHubs
https://www.smartmobilityhubs.eu/)  un-
tersucht, wie eine partizipativ konzipierte
und benutzerorientierte Implementierung
von Mobilitdats-Hubs als Wegbereiter fiir
eine besser zugangliche, nachhaltige Mo-
bilitat fungieren kann. °

Kontaktdaten

Universitdt fir Bodenkultur

Institut fur Verkehrswesen, Depart-
ment fUr Raum, Landschaft und Infra-

struktur, Universitat fir Bodenkultur

Peter Jordan-Stral3e 82
A-1190 Wien Osterreich

Univ. Prof. Dr. rer. pol.
Astrid GUhnemann

Tel. +43147654-85600

Email: verkehr@mail.boku.ac.at
Email: astrid.guehnemann@boku.ac.at

https://boku.acat/rali/verkehr/
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Universitat fiir Bodenkultur Wien,
Institut fir Konstruktiver Ingenieurbau /

Strukturmechanik

Infrastruktursysteme sind das Rlickgrat der modernen Gesellschaft und eine der
wichtigsten Triebfedern fiir wirtschaftliches Wachstum und nachhaltige Entwick-

lung von Landern. Die Konsolidierung und Verbesserung von Kriterien, Methoden

und Verfahren fiir den Schutz, die Erhaltung und die Verbesserung der Sicherheit,
Robustheit, Dauerhaftigkeit, Funktionalitat und Widerstandsfahigkeit kritischer
Strukturen und Infrastruktursysteme unter unsicheren und sich andernden klima-

tischen Bedingungen ist daher eine strategische Prioritat.

Aufgaben in der Lehre

Sicherheit und Zuverldssigkeit im Ingeni-
eurwesen: Die theoretischen Grundlagen
der Sicherheit und Zuverlassigkeit von
Ingenieurbauwerken und des Lebens-
zyklusmanagements (LCA) u.a. der Ei-
senbahninfrastruktur werden vermittelt.
Die Studierenden sind in der Lage, die
Anwendung und Merkmale von LCA-Ele-
menten wie Zuverldssigkeitsmethoden,
Bewertungsmethoden, Vorhersagemetho-
den, Uberwachungs- und Priifmethoden,
Entscheidungsfindungsmethoden und
Instandhaltungsstrategien sowie deren
Eignung fiir verschiedene Arten von Ingeni-
eurbauwerken anzuwenden. Sie sind in der
Lage, ein effizientes, stabiles und aussage-
kréftiges Through-Life-Management-Mo-
dell fur Ingenieurbauwerke zu entwickeln
und dessen mechanische und 6kologische
Leistungsfahigkeit, Gebrauchstauglichkeit
und Dauerhaftigkeit tber die Entwurfs-
lebensdauer unter Verwendung eigener
oder aus der Literatur entnommener struk-
tureller, materieller und 6kologischer Leis-
tungsindikatoren zu analysieren.
Computerorientierte Modellierung in
den Ingenieurwissenschaften: Die Wech-
selwirkungen zwischen der baulichen In-
frastruktur, einschlieBlich der Eisenbahn-
infrastruktur, der Geomechanik und den
Prozessen, die fur die Umweltingenieur-
wissenschaften von Bedeutung sind, wer-
den vermittelt. Die Studierenden sind in
der Lage, Softwareprodukte und speziell

www.eurailpress.de/etr

entwickelte Programme bzw. Lésungsver-
fahren auszuwdhlen, um die Wechselwir-
kungen zwischen UIW-Prozessen und Infra-
strukturen zu beschreiben. Sie sind in der
Lage, Probleme und Lésungsansétze zu er-
kennen und diese sowohl mit analytischen
Methoden als auch mit Computerwerkzeu-
gen zu bearbeiten, zu verifizieren und rele-
vante Fachquellen zu nutzen.

Schwerpunkte in der Forschung

Integrated Research Centre for Struc-
tures/Forschungszentrum fiir die er-
weiterte  Performance-Bewertung von
Ingenieurstrukturen u.a. auch der Eisen-
bahninfrastrukturen: Mit dem Projekt wird
ein Forschungszentrum (IREC) fur fortge-
schrittene numerische und analytische
Analysen der Zuverldssigkeit, Performance
und Dauerhaftigkeit von bestehenden und
neuen Bauwerken wie Briicken, Tunneln
und Schutzbauten gegen Naturgefahren
eingerichtet. Das Forschungszentrum hat
die Aufgabe, den grenziiberschreitenden
Transfer von wissenschaftlich fundierten,
fortschrittlichen Losungen fir komplexe
Probleme der Performance- und Lebens-
dauerbewertung von Ingenieurbauwer-
ken in der DACH-Region zu erleichtern.
Im Rahmen dieser Aktivitdten bietet das
Zentrum Wissenstransfer in Form von Se-
minaren und Publikationen sowie direkte
Anwendungs- und Beratungstatigkeiten
fur Partner aus Ingenieurbiros und Infra-
strukturbetreibern und -eigentimern an.

Kontaktdaten

Universitat far Bodenkultur
Department fur Bautechnik und
Naturgefahren

Institut fur Konstruktiver Ingenieur-
bau/Strukturmechanik

Peter Jordan Strasse 82
A-1190 Wien

Univ. Prof. Dipl.-Ing. Dr. Alfred Strauss
Tel: +43 1 47654 87511
Email: alfred.strauss@boku.ac.at

https://boku.ac.at/baunat/iki
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Dariiber hinaus entwickelt das Zentrum
Dienstleistungen, Methoden und Werkzeu-
ge im Bereich der digitalen Zwillingsanaly-
se und passt diese an die Bedirfnisse der
Ingenieurgemeinschaft und der Zielgrup-
pen an. Das Forschungsprojekt ermdglicht
den notwendigen Transfer zu modernen,
fortschrittlichen numerischen Methoden,
um den Entwurf und die Bewertung von
Strukturen zu verbessern und zu rationali-
sieren und eine nachhaltige und zuverlas-
sige Verkehrsinfrastruktur zu ermoglichen.

Ausgewdhlte Forschungsprojekte

" Integrated Research Centre for
Structures, HORIZON Interreg.
In diesem Forschungsvorhaben wer-
den die nichtlinearen zuverlassig-
keitsbasierten Nachweisformate fir
die strukturelle Performance und Nut-
zungsdauer von Ingenieurbauwerken

= Adaptive digitale Zwillinge
far Nachhaltigkeitsbewertungen
im Infrastrukturbau, FFG DACH
Dieses Forschungsprojekt zielt darauf
ab, die Entwicklungen der digitalen
Zwillinge in Bezug auf Nachhaltigkeit-
sindikatoren im Zusammenhang mit
dem Instandhaltungsmanagement
und der Nutzungsdauerprognose von
Infrastrukturbauten vorzubereiten und
zZu erweitern.

= Nature-Based Solutions for Demons-
trating Climate-Resilient Critical Inf-
rastructure, HORIZON-MISS-2023-CLI-
MA-01-02. Das  Forschungsprojekt
befasst sich mit den Mdglichkeiten von
»Natural Based Solutions” zur Entlastung
von Infrastrukturbauten im Zusammen-
hang mit den zu erwartenden Klimaver-

anderungen.
= Harmonised Transport Infra-
structure  Monitoring in  Euro-

WISSEN

Safety, HORIZON-NMBP-36-2020
Ziel des Forschungsprojekts ist die Har-
monisierung von Monitoring-, Inspek-
tions- und Bewertungsmethoden von In-
genieurbauwerken und die Entwicklung
eines CEN-Standards.

= Smart Enforcement of Transport Ope-
rations, HORIZON-CL5-2022-D6-02-03
Im Rahmen dieses Forschungsprojekts
wird der Einfluss des Zustands der In-
frastruktur auf die Sicherheit und den
Verkehrsfluss der Infrastrukturnetze un-
tersucht.

Das Institut ist in die Mitwirkung bei fol-
genden Arbeitsgruppen bei Austrian Stan-
dard eingebunden:

= AG 014 04: Bewertung der Tragfahigkeit
bestehender Eisenbahn- und Stral3en-
briicken

= AG 014 06: Zuverldssigkeit und Qualitats-

trainiert und entwickelt. pe for Optimal Maintenance and sicherung im Brlickenbau. °
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Universitat fiir Bodenkultur Wien,
Institut fiir Produktionswirtschaft und Logistik

Nachhaltige/griine Produktion und Logistik stehen im Mittelpunkt der Aktivitaten. Das Themenspektrum reicht

von der Forst- und Holzwirtschaft und den damit verbundenen Lieferketten Giber humanitdre Logistik im

Gesundheitswesen und Katastrophenmanagement bis hin zu nachhaltigem Giiterverkehr und intelligenter

urbaner Logistik. Entsprechend stehen Themen wie Versorgungsrisiken, die Verlagerung von Transporten auf die

Schiene, die emissionsfreie Versorgung von Stadten und die Entwicklung belastbarer
Distributions- und Beschaffungsstrukturen im Mittelpunkt der Aktivitaten.

Aufgaben in der Lehre

Das Institut bietet umfangreiche Lehre an
der Boku fiir fast alle Studienrichtungen
der Boku an. Das Lehrangebot ist aufge-
baut in Grundlagen, Vertiefung, Spezialisie-
rung und Advanced Methods. Das Institut
hat zwei etablierte LV (Green Logistics, In-
termodaler Verkehr), die sich dem Thema
nachhaltiger Gliterverkehr widmen.

1. Intermodaler Verkehr (VO)
Im Zusammenhang mit der Vorlesung
und diversen Projekten im Bereich Inter-
modaler Verkehr wurde das Handbuch
Intermodal Transport EUROPE verfasst.
2. Green Logistics

Schwerpunkte in der Forschung

Die Arbeiten am Institut beschéftigen sich
mit Modellen der simulationsbasierten
Optimierung. Wir bearbeiten konkrete
Fragestellungen der Wirtschaft und entwi-
ckeln Algorithmen zur Lésung. Diese Algo-
rithmen missen viele Daten in kurzer Zeit
verarbeiten und Lésungen nahe am magli-
chen Optimum erzeugen kénnen.

Die Forschungsarbeiten des Instituts
konzentrieren bzw. verteilen sich auf die Be-
reiche a) Holzwirtschaft und b) nachhaltiger
Transport und vernetzen beide Bereiche.

Intermodaler Transport: aktuelle Arbeiten
befassen sich mit der automatischen, Al ba-
sierten Schadenserkennung an Trailern am
InGate und mit einer Stellplatz-Optimierung
und Zonierung mit Hilfe genetischer Algo-
rithmen und Simulation der Terminalablau-
fe.
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Ausgewadhlte Forschungsprojekte

= SimCont, FFG, Generisches Simulations-
modell fiir intermodale Terminals

= SimShunt, FFG, synchrone Simulation
von Guterverkehrsknoten der Bahn

= Prodigy, FFG, Prozessinnovation durch
Digitalisierung — Neue Technologien an
der Schnittstelle von Strale und Inland-
terminal

= FAMOUS, FFG, Freight Access Model for
Optimizing Urban Space: Entwicklung
eines konkreten Zufahrtsmanagements
fur den Guterverkehr in Stadten

= KONZIB, FFG, Konzeptentwicklung eines
Konsolidierungszentrums fir die zirkula-
re Baustellenlogistik in Wien

Weitere Aktivitaten

a. Beiratstatigkeiten im Bereich intermo-
daler Verkehr und Anschlussbahnen

b. 2014-2024 Mitglied in der wissenschaft-
lichen Leitung der OVG, zustindig fiir
Glterverkehr

c. Betreuung einer Dissertation im Bereich
Maintenance Management bei Giiter-
verkehrswagen zur Erhohung der effek-
tiven Laufleistung

d. Kooperation mit Jiatong University in
Peking im Bereich der Ablaufanalyse
von Verschubkonten

e. Mitglied bei der IAROR °

Kontaktdaten
Universitat fur Bodenkultur
Institut fir Produktionswirtschaft

und Logistik

Guttenberghaus, Feistmantelstr. 4
A-1180 Wien

Univ. Prof. Dr. Manfred Gronalt
Tel: +43 1 47654 73411
Email: manfred.gronalt@boku.ac.at

www.wiso.boku.ac.at/pwl.html

BOKU

Institute of Production
Economics and Logistics
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Fachhochschule Technikum Wien Academy
Rolling Stock Engineering (Masterlehrgang)

Schienenfahrzeuge haben viele Schnittstellen zur Bahn-Infrastruktur, -Betrieb und zu internen Subsyste-

men. Sie sind Bestandteil des integrierten Eisenbahnsystems. Der Weiterbildung-Masterlehrgang, initiiert

durch den Verband der Bahnindustrie, vermittelt Bahnprofis einen Blick tiber den Tellerrand, um das

eigene Fachwissen in das grof3e Ganze einbetten und Zusammenhange besser verstehen zu kénnen.

Aufgaben in der Lehre

Anhand des Lebenszyklus von Schienen-
fahrzeugen werden die Grundlagen aller
Haupt- und vieler Nebenaspekte gelehrt,
von der Fahrzeugkonzeption basierend
auf zeitgemdBem Requirement Manage-
ment und Model Based System Enginee-
ring, der Antriebstechnik und Subsysteme,
der Projektplanung, Fertigungsmethodik
und -uberleitung bis hin zur Zulassung,
Messtechnik und Normen, sowie dem 6ko-
logischen FuBabdruck und den Lebenszy-
kluskosten. Besonderheiten des Vertriebs-
prozesses langlebiger Investitionsguter,
internationaler Vorgaben und unterschied-
licher Mobilitdtsmotive werden genauso
thematisiert wie ein vielschichtiger Blick in
die Zukunft der Eisenbahn.

Die Lehrenden sind Giberwiegend aktive
Fachexpert*innen aus der Bahnindustrie,
von Bahnbetreibern und Bahnbehérden.

Jedes Semester bietet Hand-on-
Projekte zur praktischen Vertiefung des
Lehrinhaltes. Die Masterarbeit wird durch
Vorlesungen und ein Seminar zum wis-
senschaftlichen Arbeiten unterstiitzt. Der
Lehrgang wird mit der Masterpriifung zum
MSc (CE) abgeschlossen.

Schwerpunkte in der Forschung

Anwendungsnahe Forschung erfolgt im
Rahmen der Masterarbeiten mit zielgerich-
teten Fragestellungen aus der tdglichen
Praxis der Studierenden, fiir die im betrieb-
lichen Alltag zu wenig Zeit und Ressourcen
verfligbar sind. Neben der Fachbetreuung
durch das Bahnunternehmen wird eine for-
mal-inhaltliche Betreuung durch die Fach-
hochschule angeboten.

In den letzten Jahre bildeten sich Schwer-
punkte zur Dekarbonisierung von nicht elek-
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trifizierten Bahnstrecken, zu Anforderungen
an moderne Reisezugwagen und Gliter-
wagenkomponenten, im Bereich der Stan-
dardisierung digitalisierter Subsysteme, der
Optimierung von Wartungs- und Verfiigbar-
keitsstrategien heraus. Ebenso mdoglich sind
die Untersuchung von Einzelthemen z.B. zur
Auslegung von Fahrmotoren oder effizienter
technischer Dokumentation. Beispiele von
Masterarbeiten sind:

= Machbarkeitsuntersuchung  norwegi-
scher Hauptbahnen zur Umstellung von
Diesel- auf alternative Antriebe unter
gemeinsamer  Berlicksichtigung von
Fahrzeug-, Infrastruktur- und Betriebspa-
rameter (z.B. Nordlandbahn mit Akku-
hybrid-Antrieb)

= Machbarkeitsuntersuchung zur Dekar-
bonisierung der Schneeberg-Zahnrad-
bahn und detaillierte Fahrzeugausle-
gung unter spezieller Beriicksichtigung
der Gewichts- und Energieversorgungs-
problematik

= Vermeidung zuklnftiger Crash-Versuche
amerikanischer Reisezugwagen fiir zwei
von drei Energieverzehrkomponenten
durch Nachweis der hinreichenden Eig-
nung von spezifischen Simulationsbe-
rechnungen unter Berticksichtigung von
Materialtoleranzen

= Optimierung von modularen Sanitaran-
lagenkonzepten und Kombination elekt-
rischer Flachenheizungen mit luftbasier-
ten Heizungssystemen in zuklnftigen
Fernreisezugwagen

= Entwicklung eines parametrisierten Mo-
dells zum Vergleich und zur Optimierung
des Energiebedarfs zukiinftiger U-Bahn-
Fahrzeuge.

In wissenschaftlicher Kooperation mit der
TU Wien wurde im Auftrag des Landes Tirol

Kontaktdaten

Lehrgangsleitung
Rolling Stock Engineering
Meldemannstral3e 18, A-1200 Wien

zert. EuRail-Ing. DI Dr. Manfred Vohla

Tel. +43 133340 77-5162
(Lehrgangsassistenz)

Email: lehrgang@technikum-wien.at
Email: manfred.vohla@technikum-
wien.at

URL: academy.technikum-wien.at/mas-
ter-akademische-abschluesse/master-
lehrgang-rolling-stock-engineering/

eine viel beachtete Grundlagenstudie zur
Dekarbonisierung der Zillertalbahn erstellt,
die wesentlich auf der Methodik basiert, die
wir Uiber vier Masterarbeiten entwickelt ha-
ben. Der gesamtheitliche Modellansatz, in
dem die neu dimensionierten Fahrzeugkon-
zepte als Teil des Gesamtsystems unter Vor-
gaben von Fahrdynamik, Realisierungszeit-
raum u.a. betrachtet und bewertet werden,
ist explizit nachhaltig und systemoffen fiir
zukiinftige, heute nicht absehbare Verdnde-
rungen in der Welt des Schienenverkehrs. e

www.eurailpress.de/etr
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Fachhochschule Oberdsterreich
Forschungsgruppe Bahnautomatisierung (Wels)

Logistikum (Steyr)

Die bahnspezifische angewandte Forschung der FH OO hat sich zum Ziel gesetzt,

mit innovativen Impulsen zur Weiterentwicklung und Starkung des Verkehrssys-

tems Schiene beizutragen. In Wels sind die Schwerpunkte Technologien fiir den

Guterverkehr und den Regionalverkehr sowie Prozesse im Bereich der Schienen-

guterlogistik, in Steyr sind es Entscheidungsgrundlagen fiir MaBnahmen zur

Verkehrsverlagerung im Guterverkehr und Logistikoptimierungen.

Aufgaben in der Lehre

Themen aus dem Bahnbereich flieBen in
verschiedene Lehrveranstaltungen in den
Studieng@ngen Automatisierungstechnik,
Maschinenbau und Energietechnik ein. Bei-
spiele dafiir sind spezielle Themen der Sen-
sorik und Automatisierung, sowie der Soft-
wareentwicklung fiir Bahnsysteme. Weitere
Themen sind Elektromobilitat im Offentli-
chen Verkehr mit Themen der Bahnstrom-
versorgung und Verkehrsverlagerung auf
Schiene und Binnenwasserstraf3en.

Schwerpunkte in der Forschung

Die Schwerpunkte der Forschungsthemen
sind Zugsicherungstechnik fiir Regional-
strecken, ATO-Betrieb auf Regionalstrecken
und im Verschub, Automatisierung im Ver-
schub, mechatronische und mechanische
Lésungen im Verschub und bei der Gleis-
Instandhaltung, Intelligente Sensoriklosun-
gen fiir Bahnbetrieb und Instandhaltung,
zudem Themen der Verkehrsverlagerung
und Modal Split.

Ausgewabhlte Forschungsprojekte

= autoSHUNTING - Bundesministerium
fur Klimaschutz / FFG: Entwicklung
innovativer Losungsansdtze fiir den au-
tomatisierten Verschub.

= DACIO - Bundesministerium fiir Klima-
schutz / FFG: Unterstiitzung der Einfiih-

www.eurailpress.de/etr

rung der DAK (digitale automatische
Kupplung) unter besonderer Bertiicksich-
tigung der infrastrukturseitigen Prozesse
und Technologien.

= TRANS4M-R - European Rail Joint Un-
dertaking / European Union (Flagship-
project5): Entwicklung der Grundlagen
fur die Einfihrung der DAK im europai-
schen Schienengliterverkehr. Beitrag der
FH OO im Bereich Verschubautomatisie-
rung (Yard Automation).

= ULTIMOB - Bundesministerium ftir Kli-
maschutz / FFG: Entwicklung von Pilot-
regionen fir nachhaltige Verkehrslésun-
gen. Beitrag der FH OO: Verbesserungen
im Bereich Gepacklogistik bei touristi-
schen Verkehren.

= Train Control Systems - Eisenbahnun-
ter-nehmen und Signalindustrie: Ent-
wicklung neuer und kostengtinstiger Si-
cherungsldsungen fiir Regionalstrecken.

= Sicherheitshemmschuh - OBB / SBB:
Entwicklung von selbstauflésenden
Hemmschuhen zum Sichern von Eisen-
bahnfahrzeugen, der sich im Fall des
Liegenlassens nach 8 m Sicherungsweg
selbstandig auflost und vom Gleis fallt.

= Railway Monitoring from Space - Plas-
ser & Theurer: Kl-gestiitzte Analyse von
Satelliten-Bildern zur Unterstlitzung in
der Fahrweg-Instandhaltung: auf der Ba-
sis von Multispektral-Bildern und Radar-
Aufnahmen zur friihzeitigen Erkennung
etwaiger Anomalien (z.B. Bodenbewe-
gungen).

Kontaktdaten

Fachhochschule Oberdsterreich
(FHO0)

Technische Fakultat:
Stelzhamerstr. 23, A-4600 Wels

Logistikum:
Wehrgrabengasse 1-3, A-4400 Steyr

Prof. Dr. Burkhard Stadlmann (Wels)
Prof. Dr. Martin Egger (Wels)

Prof. Dr. Gerald Zauner (Wels)

Prof. Dr. Lisa-Maria Putz-Egger (Steyr)

Email: Burkhard.Stadlmann@fh-wels.at
Email: Martin.Egger@fh-wels.at

Email: Gerald.Zauner@fh-wels.at

Email: Lisa-Maria.Putz-Egger@fh-steyr.at

www.fh-ooe.at/

) UNIVERSITY
he ™A OF APPLIED SCIENCES
=hod) UPPERAUSTRIA
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= Thermografie-System zur Gleisfeh-
ler-detektion - Plasser & Theurer: Mit
Hilfe von aktiver Thermografie und
entsprechenden Anregungstechniken
sollen Risse und auch unter der Ober-
fliche ausgepragte Schienenfehler ge-
funden und diese (geometrisch) exakt
quantifiziert werden.

= Objekterkennung im Gleisbereich
mittels Kamera - Plasser & Theurer: Au-
tomatisierte Bildklassifikation, die Ob-
jekterkennung und die Semantische Seg-

mentierung von relevanten Bildbereichen
werden auf Basis moderner Kl-basierter
Bild-/Videoauswertung gewonnen.

= MultiRELOAD - HORIZON Europe: De-

monstrator CBoXX fiir multimodale
Transporte im Bereich LTL Logistics auf
der Schiene (CargoBeamer), FH OO leitet
Demonstrator WP 2 und das gesamte Im-
pact Assessment.

= Potenziale und Herausforderungen

der Intermodalitiit in Osterreich - Wirt-
schaftskammer Niederosterreich: Analy-

WISSEN

se der Potenziale und kritischen Erfolgs-
faktoren fiir die verstarkte Nutzung des
Intermodalverkehrs in Osterreich: Eine
Untersuchung von Best-Practice-Unter-
nehmen mit Schwerpunkt auf Schienen-
gliterverkehr.

Weitere Aktivititen
Beratung von Bahnunternehmen und In-

dustriepartnern im Bereich von Automati-
sierungsldsungen. °

FH JOANNEUM

Energie-, Verkehrs- und Umweltmanagement

Unser Institut setzt sich intensiv mit Fragestellungen rund um intelligente Mobili-

tat, technologischen Umweltschutz und Energieeffizienz auseinander.

Die Mobilitdtsforschung des Instituts reicht von klassischer Verkehrsplanung und
-telematik iber E-Mobilitat bis zur Mobilitat von unterschiedlichen Bevélkerungs-

gruppen. Weiterer Fokus liegt unter anderem in einer verkehrsmafBlig und energe-

tisch nachhaltigen Stadtplanung fiir unsere Regionen und Lander.

Aufgaben in der Lehre

In unserer Lehre versuchen wir verschiede-
ne Bereiche der Eisenbahn den Studieren-
den ndherzubringen. Die zur Zeit vorherr-
schenden Themengebiete, die vorgebracht
werden, sind: die unterschiedlichen Rechts-
grundlagen des Bahnverkehrs/Betriebs in
Osterreich und der EU, die Rolle der Bahn
im European Green Deal, die European
Railway Direktive, die verschiedenen Si-
cherheitssysteme im Bahnverkehr, die Inf-
rastrukturplanung, die Automatisierung im
Bahnverkehr, die Energieversorgung des
Bahnverkehrs/Infrastruktur und die Rolle
der Bahn in der Guter- und Personenlogis-
tik (In- und Ausland).

Schwerpunkte in der Forschung

Die Auslastung des Schienennetzes, der
Zige und der Haltestellen als auch deren
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Personenlogistik sind Forschungsberei-
che unserer Institution. Die Fragestellung
+Welche Rolle muss der Bahnbetreiber ein-
nehmen, um die Pariser Klimaziele 2050 zu
erreichen und ob und wie missen Bahn-
betreiber ihr Portfolio erweitern, um einen
nachhaltigen Beitrag zu den Klimazielen
leisten zu kdnnen” sind im Augenblick un-
sere relevanten Thematiken.

Ausgewdhlte Forschungsprojekte
,OBB-Radsatzanalyse” COIN Aufbau 7. Aus-
schreibung; Auftraggeber FFG (Laufzeit:
01.09.2018 - 31.08. 2023)

Weitere Aktivitaten

Wir sind Mitglied in verschiedenen Arbeits-
kreisen der OVG. o

Kontaktdaten

FH-Prof. DI Dr. Uwe Trattnig

Email: Uwe trattnig@fh-joanneum.at
https://www.fh-joanneum.at/institut/

energie-verkehrs-und-umweltma-
nagement/

k
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Plasser CatenaryCrafter — eine neue
Generation nachhaltiger Maschinen fiir
Oberleitungshau und -instandhaltung

Die neu entwickelte Maschinenlinie Plasser CatenaryCrafter stellt in ihren

unterschiedlichen Auspragungen das ideale Werkzeug dar, um

Infrastrukturbetreiber und Bahnbauunternehmen fiir kiinftige Herausforderungen

bei Oberleitungsbau und Instandhaltung zu riisten. Mit alternativer
Antriebstechnologie, die hochste Traktionsanforderungen erfiillt und potenziell
emissionsfreien Betrieb moglich macht, sowie leistungsstarken Arbeitsaggregaten

fur optimierte Arbeitsabldufe bietet der CatenaryCrafter alle Moglichkeiten zur

Einleitung

Das System Bahn ist populdrer denn je. Eine
zunehmende Sensibilisierung in Richtung
Nachhaltigkeit und Emissionsreduzierung
im Verkehr stellt die Bahn als attraktive
und ressourcenschonende Alternative zu
konventionellen  Verkehrslésungen ins
Rampenlicht. Dies zeigt sich durch die seit
Jahren steigenden Fahrgastzahlen und
steigende Auslastung im Waren- und Gu-
terverkehr [1].

Bahnunternehmen reagieren entspre-
chend, stecken sich ambitionierte Klima-
ziele und setzen MaBnahmen, um Emissio-

effizienten Oberleitungsinstandhaltung.

nen zu reduzieren sowie zur Erreichung der
CO,-Neutralitat [1].

Dies hat unmittelbare Auswirkungen
auf die Gestaltung des Systems Bahn und
der dazugehorigen Infrastruktur. Hohere
Auslastungen im Personen- und Giiter-
verkehr miinden in Aus- und Neubau von
Bahnstrecken, fortschreitende Elektrifizie-
rung mit Einsatz von Okostrom, Reduzie-
rung der Sperrpausen etc., um die Kapazi-
taten der Bahn sowie die Verfligbarkeit der
Gleisinfrastruktur zu erhéhen [1, 2].

Im Bereich Bau und Instandhaltung
von Oberleitungen dndern sich die Anfor-
derungsprofile der Gleisbaumaschinen, um

Dipl.-Ing. Dr. techn.
Florian Lottersberger

Portfoliomanagement FSO - Fahr-
= zeug, Schiene und Oberleitung,

t}l Plasser & Theurer
; florian.Lottersberger@
<2 A

plassertheurer.com

1: Plasser CatenaryCrafter 15.4 E* C/B/I mit unterschiedlichen Maschinenlayouts: Typ 1 (links) und Typ 2 (rechts)

www.eurailpress.de/etr
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2: Plasser CatenaryCrafter 12.5

den sich verandernden Rahmenbedingun-
gen gerecht zu werden. Je nach Einsatzbe-
reich missen diese sehr unterschiedliche
Anforderungen erfiillen:

= Bau-und Instandhaltung: Um kiinftig bei
kirzeren Sperrpausen die gleiche Leis-
tung zu erzielen, sind Arbeitsablaufe zu
optimieren und die Maschinenverfiig-
barkeit zu erhéhen, um die Gesamteffizi-
enz der Maschine zu steigern.

= |ntervention: Um mdglichst schnell am
Einsatzort zu sein, werden hohere Fahr-
geschwindigkeiten (120 km/h) sowie das
eingereihte Fahren im Regelbetrieb mit
modernsten  Zugsicherungssystemen
gefordert.

= Multifunktionaler Einsatz: Neben den
Haupttatigkeiten werden Fahrzeuge im-
mer ofter flir weitere Anwendungsfalle
genutzt, wie z.B. als Zugfahrzeug, Fahr-
zeug zur Oberleitungsmessung oder im
Betrieb zur Schneerdumung.

= Emissionsfreier oder emissionsreduzier-
ter Betrieb der Maschine: weniger bis kei-
ne Abgase des Fahrzeugs und reduzierte
Larmemissionen. Dies steigert zudem
die Ergonomie am Arbeitsplatz fiir das
Bedienpersonal und bedeutet weniger
Belastung fiir die Anrainer:innen beim
Einsatz der Maschine in den Nachtstun-
den und im urbanen Raum.

= Design der Maschine: Dieses muss den
neuesten Normen und Standards so-
wie Verordnungen (TSI Loc&Pas und
TSI Energie zur Erfiillung von Interope-
rabilitét und Zulassbarkeit nach Eisen-
bahnpaket 4) entsprechen.

Plasser & Theurer hat eine neue Generation
von Instandhaltungsmaschinen entwickelt,

die auf die kiinftigen Anforderungen bei
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Oberleitungsbau sowie

ausgerichtet ist [3].

Instandhaltung

Die neue Maschinenlinie Plasser
CatenaryCrafter

Die von Plasser & Theurer neu entwickelte
Maschinenlinie bietet die Moglichkeit, aus
Tragerfahrzeugen mit zwei unterschied-
lichen Langenauspragungen - 12,5 und
15,4m Drehzapfenabstand - ein Fahrzeug

WISSEN

in Regelfahrzeugbauart darzustellen. Fir die
modulare Ausgestaltung sowohl der unter-
flurigen Antriebskonfiguration als auch des
oberflurigen Maschinenlayouts mit Arbeits-
aggregaten, Kabinen und Ladeplattformen
wurde ein Baukastensystem entwickelt.

Um im Interventionsfall Einsatzstellen
innerhalb kurzer Zeit zu erreichen, sind
die Maschinen auf eine hoch dimensio-
nierte Traktionsleistung ausgelegt, die
eine Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h
sowie hohe Anhéngelasten bis 120t erlau-
ben, auch bei gréfleren Steigungen. So-
mit lassen sich auch mit Materialwaggons
Berg- und Talfahrten in groBen Rampen
noch mit ausreichend Geschwindigkeit be-
waltigen [5]. Die neuen Maschinen kdnnen
auch tagsiiber zwischen den Fahrplantras-
sen eingereiht mitfahren, ohne wie bisher
den Regelverkehr zu behindern. Dafiir sind
die Fahrzeuge mit modernsten Zugsiche-
rungssystemen wie ETCS (Level 2) in Kom-
bination mit nationalen Zugsicherungssys-
temen ausgestattet.

Alle Maschinentypen bauen auf der
gleichen Tragerfahrzeugstruktur auf. Sie
unterscheiden sich in der Auspragung ih-
rer Antriebskonfiguration, Arbeitsaggre-
gate sowie Gestaltung der Ladeplattform

Tabelle 1: Basiskenndaten des Plasser CatenaryCrafters 15.4 E>

Plasser CatenaryCrafter 15.4 E*

Spurweite

Drehzapfenabstand

Lange uber Puffer

Minimal befahrbarer horizontaler Radius
Minimal befahrbarer vertikaler Radius
Maximal Gleistiberh6hung

Maximale Steigung/Gefalle (fahren/bremsen)

Maximale Achslast

Hochstmasse inklusive Besatzung, Betriebsmittel (ca.)

Maximale Zuladung

Maximale Fahrgeschwindigkeit Eigenantrieb
Maximale Fahrgeschwindigkeit gezogen
Streckenklasse

Fahrzeugumgrenzung

Antriebsmodi

Bahnstrom

Zugsicherungssysteme (vorbereitet oder integriert)

Fahrzeugverbindungseinrichtung

Maximale Anzahl Personen bei Uberstellfahrt inklusive

Bediener und Lotse

1.435 mm

15.400 mm

22.040 mm

120 m

500 m

180 mm

40 %o

22,5t

82t

5t

120 km/h

120 km/h

D2 gemaf EN 15528
G2/GI1 gemaB EN 15273-2

elektrisch (Oberleitung)
batterieelektrisch
dieselelektrisch

15 kV/16,7 Hz

ETCS (Level 2)
Nationales Zugsicherungssystem

Crashpuffer

Manuelle Kupplung
ROCKINGER Anhangerkupplung
DAK (vorbereitet)

1"
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c/B/I c/i

(nur 15.4 m)

Oberleitung ( é @’

Batterie

KONZEPT

Diesal -
Elektrisch

©

Diesel -
Hydraulisch

o1 om0 wvomo-
v
v @
4 4
4

Tabelle 2: Verfligbare Energiequellen und deren magliche Kombination

und Kabinen. Tabelle 1 gibt eine Ubersicht
Uber die technischen Daten am Beispiel
der grof3ten Langsauspragung mit 15,4 m
Drehzapfenabstand.

Energiebereitstellung und Antrieb

Zur Energieversorgung ist die Nutzung
der Oberleitung genauso moglich wie die
Energiebereitstellung in Form von Batte-
rien oder alternativen Treibstoffen. In der
Studie Fossil Free Future for Track Work Ma-
chinery [4] wurden unterschiedliche Ener-
gietréger fur den potenziellen Einsatz von
Gleisbau- und Instandhaltungsmaschinen
untersucht und bewertet. Im Bereich der
Instandhaltungsfahrzeuge fiir Oberleitung
sind dabei Batterietechnologie und Was-
serstoff als potenziell taugliche Energie-
quellen identifiziert worden [4, 5].

Folgende elektrische Energie-
quellen sind in der Maschinenlinie
Plasser CatenaryCrafter verfligbar:

= C (Catenary): Nutzung der elektrischen
Versorgung Uber Fahrdraht und Strom-
abnehmer, Transformator, Spannungs-
wandler etc.

= B (Battery): Traktionsbatterien zur elektri-
schen Versorgung

= | (Internal Combustion Engine): Power-
pack mit Dieselmotor und Generator

Fur die konventionelle dieselhydraulische
Energiebereitstellung steht ein Powerpack
mit Dieselmotor, Verteilergetriebe und Hy-
draulikpumpen zur Verfligung (Hydrostat).

www.eurailpress.de/etr

Durch Elektrifizierung des Antriebs-
stranges ist — im Vergleich zu einer hydro-
statischen Ausflihrung - eine Effizienzstei-
gerung von bis zu 12 % erreichbar.

Die moglichen Kombinationen der
Energiequellen im elektrifizierten An-
triebsstrang sind in Tabelle 2 dargestellt.
Ein Stromrichter als zentrales Element
dient zur Verbindung und Steuerung der
Energieflisse, je nach verfiigbarer Energie-
quelle und Betriebszustand. Das Bedien-
personal kann je nach Einsatzfall die Ener-
giequelle wahlen, wobei Hauptschalter ein
Umschalten im laufenden Betrieb, sprich
auch wahrend der Fahrt ein Wechseln der

ETR AUSTRIA

Energiequelle ohne Stillstand der Maschine
ermoglichen.

Der elektrifizierte Antriebsstrang bietet
dartiber hinaus die Moglichkeit, elektrisch
und somit verschlei3frei zu bremsen. Die
Bremsenergie wird dabei vorrangig zum
Laden der Batterien genutzt. Rekuperation
(Energieriickgewinnung) bei geladenen
Batterien ist bei Aufnahmefdhigkeit des
Bahnstromnetzes ebenso mdglich. Ist die-
ses nicht aufnahmefahig, kann Gberschis-
sige Bremsenergie mittels Bremswiderstan-
den in Warme umgewandelt werden. Fir
jeden Anwendungsfall und jede Kunden-
anforderung lasst sich die ideale Antriebs-
variante konfigurieren.

Je nach Betriebsmodus und Einsatzfall
ist ein potenziell emissionsfreier Betrieb im
Arbeits- bzw. Fahrmodus gewdhrleistet [5].

Betriebsmodus Arbeiten

= Primdr wird die Traktionsbatterie fir
den emissionsfreien Arbeitsbetrieb des
Fahrzeugs eingesetzt. Je nach Anwen-
dungsfall stellt die Batteriekapazitat bis
zu 200 kWh Energie fiir eine typische Ar-
beitsschicht von sechs bis acht Stunden
zur Verfiigung.

Betriebsmodus Fahren

= Oberleitung

= Wabhlweise kann die Traktionsbatterie zu-
satzliche Energie bereitstellen bzw. tGber
die Energiequellen Oberleitung oder
Dieselelektrik geladen werden.

= Dieselelektrisch (HVO).

3: Arbeitsaggregate des CatenaryCrafters in ausgefahrenem Zustand
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4: Test des Plasser CatenaryCrafters bei hartesten Umgebungsbedingungen in der Klimakammer

Das dieselelektrische Powerpack dient als
Ruickfallebene, um auch auf nicht elektrifi-
zierten Strecken oder bei besonders langen
Arbeitseinsdtzen die Verfligbarkeit und
Leistung der Maschine sicherzustellen.

HVO-Tauglichkeit: Alle neuen Maschi-
nen von Plasser & Theurer konnen fiir den
Betrieb mit synthetischen Kraftstoffen
konfiguriert werden. Somit sind die neuen
CatenaryCrafter flir HYO100 geeignet [5, 7].
Eine Kraftstoffumstellung auch fiir beste-
hende Maschinen kann nach Einzelfallpri-
fung erfolgen.

Die Gestaltung des elektrifizierten An-
triebsstrangs bringt eine Vielzahl an Vortei-
len mit sich. Fir die Maschinenbesatzung
ergibt sich eine im Vergleich zum Betrieb
mit Dieselmotor um bis zu 20 dB(A) redu-
zierte Larmbelastung. Beim Arbeiten im
Tunnel entféllt die Abgasbelastung ebenso
wie die bisher erhéhte Larmbelastung. Fir
die Anwohner:innen von Nachtbaustellen
oder stadtischen Einsatzorten wird der Ma-
schinenldrm deutlich reduziert [6].

Mehrfachtraktion ist beriicksichtigt und
ermdglicht die Kombination der Traktions-
leistung von zwei Maschinen (Doppeltrakti-
on). Die Bedienung erfolgt dabei von einem
Fahrstand aus. Dadurch wird die Fahrleis-
tung fur hohe Anhdngelasten oder grof3e
Steigungen erhéht und Transferkosten so-
wie Kraftstoffverbrauch werden reduziert.
Zudem wird eine gleichzeitige Ankunft der
Maschinen am Einsatzort erreicht.

Die zusétzliche Funktion der Vielfach-
steuerung ermdglicht das Bedienen einer
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Maschine vom Fahrstand einer gekoppel-
ten, nicht zwingend mittreibenden Maschi-
ne bzw. eines Steuerwagens, welche die
Baustellenlogistik erleichtert. Dadurch ist
ein Zugsverband mit eingereihten Flach-
oder Materialwaggons in beide Fahrrich-
tungen einsetzbar, zusétzliche Rangierta-
tigkeiten werden vermieden.

WISSEN

Arbeitsabldufe, Arbeitstechnik und
Effizienzsteigerung

Der Ablauf beim Errichten von Oberleitungs-
anlagen erfordert sorgfaltige Planung, pra-
zise Ausfiihrung und umfassende Qualitats-
kontrolle. Um dies sicherzustellen, verfiigt
der Plasser CatenaryCrafter Gber modernste
Arbeitsaggregate und Messsysteme, ergo-
nomische Kabinen fiir das Personal und aus-
reichend Platz fiir Arbeitsmaterial.

Ein Kran mit hohem Hubmoment (bis
zu 340 kNm) und groBer Reichweite ist
am Heck der Maschine positioniert und
ermdglicht das Transportieren von Las-
ten und Arbeitsmaterialien zur Arbeits-
bzw. Einsatzstelle. Dabei kann der Kran
eine Hohe Uber Schienenoberkante (SOK)
von bis zu 20,5 m erreichen. Horizontal
ist je nach Zuladung ein Ausfahren von
bis zu 16,9 m ab Gleismitte moglich. Der
Eisenbahnkran ist zusdtzlich mit einem
negativen Knickarm ausgestattet, der ein
Ausschwenken unter einer bestehenden
Oberleitung ermdglicht. Ein demontierba-
rer Arbeitskorb erleichtert aulerdem bei
Montagearbeiten, wie z. B. dem Anbrin-
gen von Auslegern, an exponierte Stellen
der Oberleitung zu gelangen. Das Endlos-
schwenkwerk gestattet es, unabhangig
von der Fahrzeugausrichtung, effizient die
gewtlinschte Position zu erreichen.

5: Plasser CatenaryCrafter 15.4 E* bei Streckenfahrt mittels Oberleitung
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WISSEN

Fir die Montage und Inspektion von
Auslegern, Hanger, Fahrdraht und Tragseil
kommt eine Hubarbeitsbiihne zum Einsatz.
Verfuigbar ist je nach gewdhltem Fahrzeug-
typ entweder eine frei schwenkbare Hu-
barbeitsbiihne zum Erreichen von expo-
nierten Stellen wie Masten, Tunnelwénden
oder anderer Bahninfrastruktur oder eine
dreiteilige Hubarbeitsbiihne, die Vorteile
beim Neubau von Oberleitungsanlagen
bietet. Mit letzterer knnen mehrere Perso-
nen gleichzeitig an verschiedenen Stellen
der Oberleitung arbeiten.

Sicherheitseinrichtungen wie Lastmo-
mentbegrenzungen, einstellbare Hohen-
und Gegengleissperren sorgen fiir grof3t-
maogliche Arbeitssicherheit.

Zur Einstellung bzw. Justierung der
Fahrdrahtposition sind Arbeitsaggregate
wie Fahrdraht- und Tragseilpositionierer,
Stromabnehmer mit Messlineal sowie
ein Fahrdrahtmessturm verfligbar. Dieser
dient zur Bestimmung der Position des
Fahrdrahts bei Montage- und Justierar-
beiten. Bei Arbeiten zur Einstellung der
statischen Ruhelage darf der Stromab-
nehmer keinen Druck auf den Fahrdraht
ausliben und muss gesenkt werden. Dies
wird durch eine eigens entwickelte Be-
dienautomatik erleichtert und optimiert.
Wird der Fahrdrahtmessturm angehoben,
senkt sich der Stromabnehmer automa-
tisch ab, um die Position der Oberleitung
in Ruhelage zu messen. Bei der Riickkehr
des Fahrdrahtmessturms in die Trans-
portstellung hebt sich der Stromabneh-
mer an und wird wieder zum Erdungs-
stromabnehmer.

Nach Abschluss der Installationsar-
beiten wird die Oberleitung bzw. das
Kettenwerk einer griindlichen Qualitats-
kontrolle unterzogen. Diese umfasst die
Inspektion der gesamten Anlage auf ein-
wandfreie Funktion mit entsprechenden
Tests, Abnahmefahrten und Dokumentati-
on der Fahrdrahtposition.

Zu  diesem  Zweck ist  der
Plasser CatenaryCrafter mit mehreren
Messsystemen ausgestattet. Einerseits
wird die Position des Fahrdrahts mithil-
fe eines Messlineals am Stromabnehmer
visualisiert und Gber Kamerabilder in der
Fahrkabine angezeigt. Das Rotationslaser-
Messsystem Plasser InfraScan kann an der
Maschinenfront mobil aufgebaut werden.
Es ermdglicht die Messung der Position
der Oberleitung in Bezug auf die Gleismit-
te und die Schienenoberkante. Dariiber
hinaus koénnen das Lichtraumprofil, der
Gleisabstand zum Nachbargleis, der Ab-
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stand zur Bahnsteigkante oder das Schot-
terprofil gemessen werden.

Nach der Fertigstellung werden alle
durchgefiihrten Arbeiten sorgfaltig do-
kumentiert und im Flottenmanagement-
system Plasser Datamatic Ubermittelt
und gespeichert. Die ordnungsgemafe
Dokumentation ist entscheidend fiir die
Nachverfolgbarkeit und Wartung der Ober-
leitungsanlage im laufenden Betrieb. Ab-
schlieend wird die Anlage fiir den regula-
ren Betrieb freigegeben.

Um die Arbeitseffizienz auf der Maschi-
ne zu erhohen, ist diese mit einem zusatzli-
chen HMI-Bedienpanel in der Sozialkabine
ausgestattet. Dieses reduziert die Wege
des Bedienpersonals, um Arbeitsaggregate
oder Arbeitsbeleuchtung zu steuern sowie
Zustandsdaten auszulesen.

Zur Detektion unzuldssig hoher Be-
schleunigungen, z.B. bei abgestellter oder
im Zugverband eingereihter Maschine bei
Uberstellfahrten, ist ein System zur Auflauf-
stoB-Erkennung aufgebaut, das Ort und
Zeitpunkt dokumentiert.

Klimakammertest

Der Plasser CatenaryCrafter wurde zur
Bewertung von Leistung, Zuverldssigkeit
und Haltbarkeit extremen Witterungs- und
Umgebungsbedingungen wie Kalte, Hit-
ze oder Feuchtigkeit ausgesetzt und Uber
Stunden beobachtet. Wahrend der Tests
wurden die Messdaten kontinuierlich er-
fasst, darunter Temperaturverldaufe und
Leistungsparameter der Maschine. Zudem
erfolgt die Uberwachung der Maschinen-
systeme auf einwandfreie Funktion.

Nach Abschluss der Klimakammer-
tests werden die gesammelten Daten
analysiert, um die Auswirkungen der
Bedingungen zu bewerten. Diese Infor-
mationen helfen, das Design des Plasser
CatenaryCrafters weiter zu verbessern.
Dies gewdbhrleistet die einwandfreie und
zuverldssige Funktion der Maschine un-
ter extremen Bedingungen.

Erste Projekte in Realisierung

Die neue Maschinenlinie
Plasser CatenaryCrafter kommt erst-
mals bei einem GroBauftrag der OBB fiir
56 Fahrzeuge zum Einsatz. Neben zwei Ty-
pen von CatenaryCraftern 15.4 sind darun-
ter auch neu konzipierte MultiCrafter 15.4
als Spezialisten fiir die Oberbauinstand-
haltung [8]. Zudem umfasst der Auftrag
neu konzipierte Transportwagen, Plasser
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TransportUnits 14.2, welche als Steuerwa-
gen eingesetzt werden kdnnen.

Fir Kunden aus der Schweiz und Po-
len werden derzeit zwei CatenaryCrafter
12.5 produziert. AuBerdem sind fiir Kunden
aus Osterreich und Deutschland mehrere
Plasser CatenaryCrafter 15.4 in Umsetzung. e

[1] Mattha, A Vortrag — 24. Internationale Tagung des
Arbeitskreises Eisenbahntechnik, OVG. Salzburg,
8.5.2023.

[2] Engel, J.: OBB Infrastruktur AG Neue Wege in der
Planung, Errichtung und Instandhaltung unserer Fahr-
strominfrastruktur: von der Vision bis zur Umsetzung.
Wien, 16.11.2023, 5. OVG-Kongress Fahrstromanlagen.
[3] Lottersberger, F.: Alternative Antriebskonzepte bei
Instandhaltungsfahrzeugen fir OL-Systeme — Evolution
und Vision bei Plasser & Theurer. Wien,11./12.11.2021,
3. OVG-Kongress Fahrstromanlagen.

[4] Zeiner, M., Landgraf, M., Knabl, D. C,, Antony, B,
Barrena Cardenas, V., Koczwara, C. (2021): Assessment
and Recommendations for a Fossil Free Future for Track
Work Machinery. Sustainability, 13(20), Article 11444.
https://doi.org/10.3390/5u132011444, abgerufen am
3.7.2024.

[5] Folie, G.: Potenziale und Grenzen alternativer Antrie-
be im Gleisbau. ETR - Eisenbahntechnische Rundschau,
9/2023,S.32-37.

[6] Antony, B, Auer, F. et.al: Maschinenldrm ldsst sich
verringern. ZEVrail 143, 11-12 2019, S. 446-451.

[71 HVO100 — Alternativer Kraftstoff fir die gelbe Flotte.
https://www.plassertheurer.com/de/unternehmen/
presse/presseaussendungen/hvo100-alternativer-kraft-
stoff-fuer-die-gelbe-flotte, abgerufen am 3.7.2024.

[8] Adamiczek C,, Raffel J.: Griine Instandhaltungsflotte
fur Osterreichs Bahnnetz. Internationales Verkehrswe-
sen (74) 4] 2022.

Plasser CatenaryCrafter - a new generation of sus-
tainable machines for overhead line construction
and maintenance

The newly developed Plasser CatenaryCrafter
machine line in its various versions is the ideal
tool to equip infrastructure operators and railway
construction companies for future challenges in
overhead line construction and maintenance.
With alternative drive technology that meets

the highest traction requirements and makes
potentially emission-free operation possible, as
well as powerful work units for optimised work
processes, the CatenaryCrafter offers all options
for efficient overhead line maintenance. It goes
without saying that it fulfils the highest standards
of occupational safety and ergonomics.
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Sehr geehrte/r Leserin, Leser!

Es ist erfreulich, seit einiger Zeit wird
in manchen Ausschiissen mehr tber
Klimarelevanz diskutiert. Das wird
sich positiv auf die FSV-Regelwerke
auswirken. Jede Richtlinie hat viele
AuBenwirkungen; die Sensibilisierung
fur die Benutzung der beschriebenen
Technologien in einer klimafreund-
lichen Weise erzielen genau hier die
grofite Wirkung.

Umgekehrt erzeugt die Anwendung
der klimaschonenden Technologien
Erkenntnisse dartber, wie mit weniger
Energieverbrauch und mit mehr
Ressourceneinsparung die gleiche
Nutzung ermoglicht wird.

Interessanterweise wurden im Zuge
der Diskussionen aber auch Span-
nungsfelder innerhalb des Umwelt-
schutzes sichtbar, beispielsweise in
der Larmminderung durch Larm-
schutzwande auf Eisenbahnstrecken.
Eisenbahnen gelten generell als
umweltfreundlicher, erzeugen aber
bei hoheren Geschwindigkeiten mehr
Larm. GroBere Larmschutzwande
bedeuten aber einen gréReren Res-
sourcen- und Energieverbrauch. Ein
Fazit daraus, wie auf Stral3en auch, je
schneller gefahren wird, desto lauter
und ressourcenverbrauchender wird
eine Strecke.

Fa

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretar der FSV
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Wir finden neue Wege.

Geothermische Nutzung einer
Bohrpfahlwand im Lainzer Tunnel

Der Lainzer Tunnel ist das Verbindungs-
bauwerk zwischen der Weststrecke und
dem Wiener Hauptbahnhof und somit eine
der am starksten frequentierten Bahnstre-
cken in Osterreich. Der Tunnel wurde An-
fang der 2000er-Jahre fertiggestellt. Fir
diese Untersuchungen war die geother-
mische Nutzung der Bohrpfahlwand im
Bereich Wien Hadersdorf (Art und Positio-
nierung der Messsensoren) von Interesse,
da es seit dem Jahr 2004 kontinuierliche
Messungen des Verformungs- und Tempe-
raturverhaltens gibt. Dieser Datensatz ist
ein weltweites Alleinstellungsmerkmal. Es
erfolgte eine Aufbereitung der Messdaten
aus der Heizperiode 2005/06, welcher als
Referenzzeitraum fir die weiteren Untersu-
chungen herangezogen wurde.

Es wurden die erforderlichen Parameter
zur Modellierung eines Tunnelabschnitts
mit COMSOL Multiphysics (Bild 1) festgelegt.
Einerseits konnten bekannte Werte aus dem
Bodengutachten, aus Messungen und Plan-
unterlagen herangezogen werden. Dazu
zahlten der Bodenaufbau, die AuBenluft-
temperatur und die geometrischen Rand-
bedingungen. Andererseits konnten einige
Parameter auf Grundlage bekannter Werte,
mittels Literaturrecherche sowie theoreti-

Heizperiode 2005/06

Dipl--Ing.
Nathalie
Sagasser, B.Sc.

1: COMSOL-Modell, rot Energiepfahl
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2: links: Gegentiberstellung des Temperaturverlaufs der Simulation (SI) mit den Messwerten (MW) fir
die Heizperiode 2005/06, erdseitig (E) und luftseitig (L) sowie die kalibrierte Tunnelinnenlufttemperatur
(TILT); rechts: Leitungsschema des Energiepfahls, Markierung der Sensoren. Quelle: Brunner, Adrian, et
al."Langzeiterfahrungen zur geothermischen Nutzung des Lainzer Tunnels in Wien!” Bauingenieur, vol.
98, no. 7-8, 2023, pp. 243-56, https://doi.org/10.37544/0005-6650-2023-07-08-65)
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Detail Schnitt -1 m Tiefe [°C] Detail Schnitt -18 m Tiefe [°C]

Stromungsrichtung

Luftseite

Luftseite

3: Detailschnitt COMSOL-Modell fir den Zeitpunkt Anfang Marz in der Heizperiode 2005/06

(links: -1 m Tiefe, rechts: -18 m Tiefe)

schen Uberlegungen angenommen wer-
den, waren dadurch jedoch mit gewissen
Unsicherheiten behaftet. Dazu zdhlten die
Tunnelinnenlufttemperatur, die Vorlauftem-
peratur sowie die Strémungsgeschwindig-
keit der Absorberflissigkeit.

Anhand von Uber 20 Parametern wurde
das Modell in einem iterativen Best-fit-Pro-
zess kalibriert. Dabei dienten die Messdaten
der Pfahltemperaturen der Modellvalidie-
rung. Es konnte gezeigt werden, dass sich
das Temperaturverhalten im Pfahl sehr gut
durch die Modellierung abbilden lie. Dies
ist in Bild2 zu erkennen. Das kalibrierte
Modell kann somit zur Vordimensionierung
weiterer Projekte herangezogen werden.

Eine wesentliche Erkenntnis der Simula-
tionsberechnungen war das unterschiedli-
che Temperaturverhalten des Absorberkrei-
ses 1 (unter der Bodenplatte, Bohrpfahlwand
auf beiden Seiten erdbertihrt) zu jenem des
Absorberkreises 2 (oberhalb der Boden-
platte, Bohrpfahlwand mit Luft- und Erd-
seite). Der Absorberkreis 1 war auBlerhalb
des Heizbetriebs deutlich weniger von den
jahreszeitlichen Temperaturschwankungen
abhangig. Auch unterschieden sich die
Temperaturen an den erdseitigen und den
luftseitigen Auswertpunkten deutlich we-
niger als im Bereich des Absorberkreises 2.
Ein Schnitt durch den Energiepfahl wéhrend
des Heizbetriebs Anfang Mérz ist in Bild 3
dargestellt. Anhand der Berechnungen
ergab sich fur den betrachteten Pfahl ein
Energieertrag von etwa 38 W/m? als Dauer-
leistung im Vollbetrieb.

Der Kalibrierung nachfolgend wurde
eine Parameterstudie durchgefihrt, in der
durch Variation einzelner Parameter (Tun-
nelinnenlufttemperatur, Vorlauftemperatur,

www.eurailpress.de/etr

Anfangstemperatur des Bodens, Strdmungs-
geschwindigkeit der Absorberflissigkeit)
deren Einfluss auf das Gesamtsystem ge-
zeigt werden konnte. Es sei an dieser Stelle
die Tunnelinnenlufttemperatur sowie die
Vorlauftemperatur hervorgehoben, da diese
den verhdltnismaRig groBten Einfluss auf das
Temperaturverhalten hatten.

Im Abschnitt zum Einfluss einer geo-
thermischen Nutzung von Bohrpfahlen auf
deren statisch-konstruktive Bemessung
wurden eingangs alle in Osterreich rele-
vanten Normen und Richtlinien angefiihrt,
die zur Bemessung eines Bohrpfahls ohne
geothermische Nutzung zu beachten sind.
AnschlieBend erfolgten grundlegende
Uberlegungen zur Bemessung eines Bohr-
pfahls mit geothermischer Nutzung.

AbschlieBend wurden internationale
Regelwerke betrachtet, die eine geother-
mische Nutzung von Massivabsorbern
behandeln. Zusammenfassend ging aus
diesen hervor, dass sich die geothermische
Nutzung vornehmlich im Gebrauchstaug-
lichkeitszustand auf die Statik auswirkt.
Insbesondere sind an dieser Stelle die
franzosische und die britische Richtlinie
hervorzuheben, die die detailliertesten
Ansatze zur statischen Berlicksichtigung
beinhalten. In Ersterer erfolgt ein Einflie-
Ben in die Bemessung lber angepasste
Kombinationsbeiwerte. In der Zweiten
wird stattdessen ein exaktes Ansetzen der
induzierten Temperaturen empfohlen. An
dieser Stelle sei jedoch darauf hingewie-
sen, dass zu diesem Thema noch weiterer
Forschungsbedarf besteht.

Dipl.-Ing. Natalie Sagasser, B.Sc.
nathalie.sagasser@oebb.at
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Schienenveredelung: Linsinger Smart Surface Technology LSST

Funkenfrei | Linsinger prasentiert ein revolutio-
nares Veredelungsverfahren, das die Oberflachen-
behandlung von Schienenkdpfen auf ein neues
Niveau hebt. Bei der Technologie, kurz LSST, han-
delt es sich um einen Umformprozess, welcher
ohne Hitzeeinwirkung, Funkenflug und Einwir-
kung auf die Langswelligkeit die Periodizitat der
Frasfacetten in Ladngsrichtung egalisiert und eine

erzeugt. Das Nachbearbeitungssystem besteht
aus einem Closed-Loop-Kugelstrahlverfahren,
welches in der Abbildung veranschaulicht wird.
Der Frasprozess ist in Kombination mit dem von
Linsinger entwickelten Kugelstrahlprozess der
weltweit erste vollkommen funkenfreie Schienen-
reprofilierungsprozess und hebt sich somit aus
dem Feld der Schienenbearbeitungstechnologien

homogene, klar definierte Oberflichenstruktur
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Quelle: Linsinger Maschinenbau Ges.m.b.H.

Verlangerung der Forschungskooperation zur Zug-Klimatisierung

DLR und DB | Wie die Klimatisierung komfor-
tabel, wirkungsvoll und energieeffizient ge-
lingt, daran forschen das Deutsche Zentrum
fur Luft- und Raumfahrt (DLR) und die Deut-
sche Bahn (DB) gemeinsam bereits seit 2020.
Am 11. Juni 2024 haben beide ihre Zusam-
menarbeit fiir weitere drei Jahre verlangert.
Fir die Forschung an Technologien, die
das Wohlbefinden der Reisenden steigern
und den Energiebedarf der Klimatisierung
reduzieren, ist ein reguldrer ICE-Wagen
mit aufwendiger Sensortechnik umgebaut
worden zu einem ,Demonstrator-Fahrzeug
fur Innovationen im Reisendenkomfort
und Klimatisierung”, kurz DIRK. Der Wag-
gon steht auf dem Geldnde der DB System-
technik in Minden. Dort unterzeichneten
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Prof. Andreas Dillmann, Direktor des DLR-
Instituts fir Aerodynamik und Strémungs-
technik in Gottingen, sowie Dr. Hiie-Mai
Unger und Christoph Kirschinger aus der
Geschéftsfuhrung der DB Systemtechnik
die neue Kooperationsvereinbarung.

In den kommenden Jahren wollen die
Fachleute im Demonstrator-Fahrzeug unter-
suchen, wie sie Aerosole in der Raumluft si-
cher und wirkungsvoll bekampfen kdnnen.
Neue Filter-, Liftungs- und Klimatisierungs-
konzepte sollen in einem gemeinsamen,
von der EU geforderten Forschungsprojekt
unter den realen Bedingungen eines ICE-
Wagens auf ihre Wirksamkeit Gberprift wer-
den. In die Bewertungen flieBen Erkenntnis-
se aus den bisherigen praktischen Studien

mit DIRK ebenso ein wie die theoretischen
Arbeiten des DLR-Instituts fiir Aerodynamik
und Strdmungstechnik.

Fir die Untersuchungen zu Komfort
und Klima werden die Temperaturen von
Raumluft und Oberflichen erfasst. Dazu
kommen Luftbewegungen und Luftfeuch-
tigkeit an unterschiedlichen Stellen sowie
die Luftqualitdt anhand des CO2-Gehalts.
Auch Befragungen mit Probandinnen
und Probanden zum individuellen Tem-
peraturempfinden hat das Team schon
durchgefiihrt. Mit seinen umfangreich do-
kumentierten Messungen steht DIRK dem
gesamten Bahnsektor fur Studien und als
Referenzmodell fiir Komfort und Klimati-
sierung zur Verfligung. (uh) ®
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PRODUKTE & DIENSTLEISTUNGEN

MARKTPLATZ

Online-Marktplatz MoBase bringt Beschaffungsprozesse mit der
ERP-Schnittstelle auf ein neues Level

VERKAUFER

]"_ﬂ MoBase

Digitaler
Datenfluss

Kunden-ERP-System

Siemens | Kunden in der Bahnindustrie
suchen nach digitalen Lésungen, um ihre
Beschaffungsprozesse zu vereinfachen und
Zeit zu sparen. Als Betreiber einer eCom-
merce-Plattform ist es daher entscheidend,
den Bestellprozess effizient und benutzer-
freundlich zu gestalten. Durch eine weitge-
hende Automatisierung der Abldufe kann
die Produktivitat der Endkunden maximiert
werden. MoBase, die digitale Einkaufsplatt-
form von Siemens Mobility fir Bahnpro-
dukte und -l6sungen, kommt diesem Ziel
mit der Einflihrung einer Kunden-ERP-
Schnittstelle nun einen Schritt ndher.

MoBase verbindet Kaufer, Verkdufer und
Drittanbieter aus der Bahn- und Zulie-
ferindustrie. Die Plattform bietet ein um-
fassendes Portfolio und erméglicht eine
schnelle Ersatzteilbeschaffung aus einer
Hand. Dabei werden Preise, Verfiigbarkei-
ten und Lieferzeiten transparent darge-
stellt. Die neuen Kategorien MoBase Resa-
le und der Repair Service wurden kiirzlich
eingefiihrt. Sie unterstiitzen den verant-
wortungsvollen Umgang mit begrenzten
Ressourcen und ermdoglichen Kreislauf-
wirtschaft sowie online bestellbare Repa-
raturen. Dies hat positive Auswirkungen
auf die Nachhaltigkeit in der Mobilitats-
branche. Als neueste innovative L&sung
zur Effizienzsteigerung des Workflows fiir
die Kunden wird nun die ERP-Schnittstelle
eingefiihrt. Dadurch wird der Bestellpro-
zess erheblich optimiert und vereinfacht.

www.eurailpress.de/etr

eCommerce-Plattform

ERP-Schnittstelle zu MoBase - Vereinfach-
te Einkaufsprozesse in der Bahnbranche

Beim Einkaufsprozess Uber eine eCom-
merce-Plattform wie MoBase treffen die
Warenwirtschaftssysteme  (ERP-Systeme)
von Kaufer und Verkaufer aufeinander. Bis-
her mussten die Kunden ihre Bestellungen
doppelt erfassen, um Auftrdge anzulegen
- sowohl in MoBase als auch im eigenen
ERP-System durch manuelle Ubertragung
der Daten. Hier setzt die ERP-Schnittstelle
an. Sie ermdglicht es den Kunden, ihr ERP-
System mit der MoBase-Plattform zu ver-
binden. Nach erfolgreicher Konfiguration
kann der Kunde direkt aus dem eigenen
ERP-System auf den digitalen MoBase-
Katalog zugreifen und seinen Warenkorb
erstellen. Die Warenkorbinformationen mit
allen relevanten Attributen werden dann
automatisch mit einem Klick in das Kun-
den-ERP-System Ubertragen. Der Einkau-
fer kann die Gbermittelten Daten entspre-
chend den internen Bestellanforderungen
und Genehmigungsprozessen priifen und
die Bestellung direkt aus dem eigenen ERP-
System ausldsen. AnschlieBend wird die
Bestellung elektronisch an MoBase Uber-
mittelt und von dort aus bis zur erfolgrei-
chen Auslieferung prozessiert.

Die Einrichtung einer ERP-Schnittstelle
ermoglicht somit einen digitalen Daten-
fluss auftragsrelevanter Informationen
zwischen dem Kunden-ERP-System und

der MoBase-Plattform. Die Daten werden
nahtlos zwischen den Systemen Ubertra-
gen, wobei die ERP-Verbindung als siche-
rer Kommunikationskanal dient und alle
Informationssicherheitsvorgaben und
Datenschutzrichtlinien eingehalten wer-
den - MoBase ist nach ISO/IEC 27001:2013
auditiert. MoBase unterstiitzt alle ERP- und
Lieferantenmanagement-Systeme, sofern
diese ein OCl- oder cXML-Format ver-
wenden. Kunden kdnnen ihr ERP-System
mittels einfacher Konfiguration durch die
standardisierte Schnittstelle an MoBase an-
binden.

Der Mehrwert einer ERP-Schnittstelle
ist deutlich: Durch den Wegfall manueller
Bestellschritte wird der Beschaffungs- und
Bestellprozess vereinfacht und nahtlos in
den Workflow des Kunden integriert. Der
Kunde bewegt sich ausschlieBlich in sei-
nem Kunden-ERP-System und muss keine
Informationen mehr handisch eingeben
oder zwischen den Plattformen hin und her
wechseln, was den Zeitaufwand erheblich
reduziert. Die Automatisierung der operati-
ven Bestellschritte sorgt fiir mehr Effizienz,
weniger Fehlerquellen und eine verbesser-
te Zusammenarbeit der Geschéftspartner.
Die Kunden kénnen sich noch starker auf
das Wesentliche konzentrieren - ihr Kern-
geschéft voranzutreiben. °

Kontakt: info@mymobase.com.

Weitere Informationen unter:
www.mymobase.com.
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VDB-NACHWUCHSPREIS

Bahnindustrie Next Generation:
Der VDB-Nachwuchspreis,,Clean Mobility Award”

Grenzen verschieben, Mobilitdt neu den-
ken, Zukunft bewegen - genau darum
geht es bei dem VDB-Nachwuchspreis. Der
Verband der Bahnindustrie in Deutsch-
land (VDB) e.V. verleiht im Rahmen der
InnoTrans 2024 zum vierten Mal den Nach-
wuchspreis ,Clean Mobility Award”. Ausge-
zeichnet werden drei Akademikerlnnen,
deren innovative wissenschaftliche Arbeit
zu mehr Klimaschutz, mehr Qualitdt oder
der Digitalisierung der Schienenmobilitét
beitrdgt. ,Eisenbahn, das bedeutet schon
lange nicht mehr Dampflokomotive. Schie-
ne, das ist Hightech. Das ist Nachhaltigkeit.
Das ist globale Wirtschaftskraft. Die nachs-
te Generation an Mobilitdtsgestalterinnen
und Gestaltern entwickelt Lésungen fir die
Mobilitat der Zukunft. Der VDB freut sich ,
die Innovationskraft der Bahnindustrie von
morgen sichtbar zu machen - und zu for-
dern. So geht Zukunft!, sagt VDB-Hauptge-
schaftsfihrerin Sarah Stark.

Drei Studierende wurden ausgezeich-
net und zur Weltleitmesse InnoTrans nach
Berlin eingeladen:

Hat ETCS Platz in Bestandsfahrzeugen?
Blanca RoB3berg, Technische Universitat
Dresden

,Bis zum Jahr 2040 plant die Bundesregie-
rung das Eisenbahnsystem mit European
Train Control System (ETCS) auszuriisten.
Daraus bedingt sich, dass bestehende
Fahrzeugflotten fiir den Betrieb mit dem
neuen Zugsicherungssystem ausgestat-
tet werden miissen. Der Einbau mehrerer
ETCS-Komponenten in das Fahrzeug fihrt
zu einer Vielzahl an technischen und wirt-
schaftlichen Herausforderungen. Dazu ge-
hort vor allem bei Bestandfahrzeugen der
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begrenzte verfligbare Bauraum. Deshalb
habe ich mich in meiner Studienarbeit mit
der Fragestellung beschaftigt, inwieweit
der Bauraum auf den Fahrzeugen in der be-
nétigten GroBenordnung oder auch an der
geeigneten Stelle vorhanden ist, und habe
dies den am Markt verfligbaren System-
komponenten gegentibergestellt.

Besondere Relevanz ergibt sich fir
bestehende Fahrzeuge mit geringen
Stiickzahlen, weshalb ich in meiner Stu-
dienarbeit die Fahrzeuggruppen Bahn-
dienstfahrzeuge, Zweiwegefahrzeuge und
historische Fahrzeuge sowie Lokomotiven
untersucht habe. In diesem Rahmen habe
ich den vorhandenen Bauraum in den Fahr-
zeugen betrachtet und mit den ermittelten
Minimal- und Maximalabmessungen der
ETCS-Komponenten verglichen. Die Ana-
lyse ermdglicht Aussagen Uber die Nach-
rustbarkeit der Fahrzeuge mit ETCS sowie
Ruckschliisse fiir die Fahrzeuggruppen. In
den Fahrzeuggruppen Lokomotiven, Bahn-
dienstfahrzeuge und historische Fahrzeuge
ergaben die Bauraumbetrachtungen mit
einzelnen Ausnahmen positive Ergebnis-
se fiir die ETCS-Nachriistung. Bei allen be-
trachteten Zweiwegefahrzeugen war der
Einbau der Balisenantenne aus bauraum-
technischer Sicht nicht moglich.

Im Ergebnis konnte ich Entwicklungs-
potentiale fiir die Fahrzeuge, die ETCS-
Komponenten und das System Bahn
erarbeiten. Diese bieten eine erste Orien-
tierung und einen Uberblick fiir Fahrzeug-
halter, Ansatze zur Weiterentwicklung fur
Komponentenhersteller sowie Entwick-
lungspotentiale und regulatorische Anpas-
sungsmoglichkeiten fiir ETCS.”

Mit KI zu mehr Energieeffizienz und
Piinktlichkeit

Markus Tesar, Karlsruher Institut fir Tech-
nologie (KIT)

4n der Digitalisierung und insbesondere
in der Anwendung von Kiinstlicher Intelli-
genz (KI) im Bahnsystem liegen grof3e Po-
tenziale, den Sektor effizienter, plnktlicher
und wirtschaftlicher zu gestalten. StraBen-
bahnen sind fiir die KI-Anwendung prades-
tiniert, da diese sich die Trasse mit dem mo-
torisierten Individualverkehr, Radfahrern

und FuBBgéngern teilen. Bislang sind die
Automatisierungsméglichkeiten begrenzt
und die Fahrer sind von der sicheren Fahr-
zeugdfiihrung vereinnahmt. Fahrzeitreser-
ven sind dagegen durch das Fahrgast- und
Verkehrsaufkommen variabel. Konventio-
nelle Optimierungsverfahren kénnen fir
einzelne Szenarien Fahrprofile ermitteln,
welche den Energiebedarf bei einer plinkt-
lichen Fahrweise minimieren. Bei betriebli-
chen Abweichungen sind diese Fahrprofile
jedoch nicht mehr optimal. Aufgrund der
variablen Fahrzeiten und Haltedauern bie-
tet sich der Einsatz von Kl an, welche die
Muster Gber den Tag erlernt und darauf die
Fahrprofile anpasst.

Auf Basis von Langzeitmessungen im
Karlsruher StraBenbahnnetz wird ein vali-
diertes, digitales Abbild des Bahnsystems
bestehend aus dem Fahrzeug, der Infra-
struktur und des Betriebs aufgebaut. In die-
ser Simulationsumgebung erlernt die KI, in
Abhéngigkeit der variablen Fahrzeitreserve
Uiber den Tag, den Fahrern Fahrvorgaben zu
einer energieeffizienten und pinktlichen
Fahrweise zu geben.

In exemplarischen und reprasentati-
ven Szenarien im Karlsruher Stra3enbahn-
netz konnte die Kl den Energiebedarf um
durchschnittlich 11,1 % reduzieren und die
Puinktlichkeit um 65 Sekunden im Vergleich
zu den Fahrern verbessern. Dies zeigt, dass
der gezielte Einsatz von Kl einen Mehrwert
fur Hersteller, Betreiber und Kunden lie-
fert. Neben der erhdhten Punktlichkeit fir
Fahrgéste konnen Hersteller und Betreiber
erste Erfahrungen mit dem Einsatz von KI
sammeln. Da die Kl lediglich als unterstiit-
zendes System fungiert, kann dieses ohne
Neuzulassung im Regelbetrieb sowie in der
Fahrschule eingesetzt werden”
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Zweites Leben fiir Traktionshatterien
Tom Horn, NORDAKADEMIE Elmshorn

,Um den europdischen Modal Split deutli-
cher in Richtung Schiene zu bewegen, sor-
gen innovative Antriebskonzepte bei Ran-
gier- und Streckenlokomotiven fiir einen
noch umweltfreundlicheren Betrieb auf
oberleitungsfreien Strecken. Bei Lokomo-
tiven-Plattformen stehen 6kologische An-
triebsarten, wie Batterietechnologien, im
Mittelpunkt. Da in den verwendeten Trakti-
onsbatterien wertvolle Rohstoffe enthalten
sind, sollte ein nachhaltiger Umgang mit
den Ressourcen erfolgen. Die Umsetzung
einer Kreislauf- anstelle einer Linearwirt-
schaft trdgt wesentlich zur Ressourcen-
schonung bei. Wie kdnnte ein kreislauffahi-
ges Second-Life-Batteriekonzept aussehen
und optimal etabliert werden? Ausgehend
davon, dass die Traktionsbatterien bereits
bei einem sogenannten ,State of Health’
von etwa 80 % die geforderten Leistungs-
spitzen nicht mehr erreichen, wurde eine
Analyse der mdglichen Anwendungsfelder
nach dem Einsatz in der Lokomotive durch-
gefihrt und Entwicklungsmdglichkeiten
eines flexiblen Second-Life-Konzepts auf-
gezeigt. Fir die Lésungsentwicklung wur-
den Experteninterviews gefiihrt sowie Best
Practices sowohl in der Bahnbranche als
auch nachahmenswerte Ansétze aus an-
deren Industrien zur Analyse des Marktes
betrachtet. In einem Workshop wurden die
Methoden ,Circularity Cards” und ,Circular
Opportunities” angewendet, die einen be-
sonderen Fokus auf die Kreislauffahigkeit
legen, mit dem Ziel, Lésungen zu entwi-
ckeln und zu bewerten.

Im Ergebnis zeigte sich, dass eine
Zusammenarbeit ~ mit  spezialisierten
Second-Life-Partnern, die die Batterien
beispielsweise zu stationdren Speichern
weiterverarbeiten, sinnvoll ist. Sobald die
ersten Batterierlicklaufer eintreffen, wird
das nachhaltige Konzept zur Verlangerung
des Batterielebens umgesetzt. Dadurch
werden Lokomotiven noch nachhaltiger
und umweltfreundlicher” °

www.eurailpress.de/etr
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Neuer Bachelor-Studiengang,Schienen-

fahrzeugtechnologie”

FH St. Polten | Das Department Bahn-
technologie und Mobilitat der FH St.
Polten erhdlt im Zuge des FH-Ausbaus
2025/26 des Osterreichischen Bundes-
ministeriums flr Bildung, Wissenschaft
und Forschung 20 zusatzliche bundesge-
forderte Studienpldtze zur Entwicklung
und Umsetzung eines neuen dualen
Bachelor-Studiengangs ,Schienenfahr-
zeugtechnologie”. Start des neuen An-
gebots ist unter der Voraussetzung des
erfolgreichen Akkreditierungsprozesses
im Herbst 2025.

Absolvent*innen des neuen Stu-
diengangs  sollen interdisziplinare
Expert*innen entlang des Produktle-
benszyklus von Schienenfahrzeugen
(Planung, Bau, Zulassung, Betrieb, In-
standhaltung, Upgrade, Wiederverwen-
dung) sein. Besonderes Augenmerk wird
in diesem Studienangebot auf Wechsel-

wirkungen zwischen Eisenbahninfra-
struktur, -betrieb und den Fahrzeugen
gelegt, diese zu verstehen und in Innova-
tionsprozesse einflieBen zu lassen.

Die duale Organisationsform be-
deutet, dass Teile des Studiums in Form
betreuter berufspraktischer Projekte bei
Partner-Arbeitgebern aus der Bahnbran-
che absolviert werden und als Studien-
leistung anerkannt werden. °

Effiziente digitale Qualifizierung von
Fachpersonal im Giiterverkehr

Projekt CURLIE | Mit dem ausgepragtem
Fachkraftemangel steht dem bis 2030
angestrebtem Wachstum des Anteils des
Schienengiiterverkehrs (SGV) am Modal
Split auf 25% bereits jetzt eine sehr gro-
Be Herausforderung gegeniiber. Nach
Schéatzungen von Experten werden in
den kommenden Jahren in Deutschland
mehrere zehntausend operative Fach-
kréfte im SGV fehlen!

Um diese Herausforderung anzuge-
hen, missen Qualifizierung und Weiter-
bildung effizienter gestaltet werden, um
schneller voll einsatzfahiges operatives
Personal auszubilden. Ebenso muss die
Qualifizierung darauf abzielen, Fachkrafte
basierend auf individuellen Wiinschen ein-
setzbar zu machen und so die Mitarbeiter-
bindung im Sektor deutlich zu verbessern.

Genau hier setzt das im Mai 2024
gemeinsam von den Partnern Menlo79
GmbH, Bentheimer Eisenbahn AG und
MEV Eisenbahn-Verkehrsgesellschaft
mbH gestartete Projekt CURLIE an.

Im Rahmen des Projekts soll ein
intelligenter Qualifizierungsassistent
entwickelt werden, der Vorschlage
fur Qualifizierung und Weiterbildung
erzeugt, welche dann in der Soft-
ware WILSON des Berliner Start-ups
Menlo79 gemanagt werden kénnen.
Ebenso wird (ber standardisierte
Schnittstellen ein direkter Zugriff auf
ein digitales Qualifizierungsangebot
in den Bereichen Streckenkunde, Bau-
reihenkenntnis und Fortbildungen
ermoglicht. Durch diese voll-digitale
Integration unter Beriicksichtigung
aller Sicherheitsanforderungen wird
die Qualifizierung fir Unternehmen
im Schienengiterverkehr deutlich be-
schleunigt und im Sektor skalierbar.

Das Projekt CURLIE lauft bis Septem-
ber 2026 und wird vom Bundesministe-
rium fir Digitales und Verkehr (BMDV)
durch das Bundesprogramm ,Zukunft
Schienengiiterverkehr” mit insgesamt
rund 1,9 Mio. Euro geférdert. (uh) @
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SET4FUTURE ehrt Bahninnovationen

Preistrager und Juroren des SET4FUTURE Innovation Award 2024 mit Staatsminister und Chef der Staatskanzlei
des Freistaates Sachsen Oliver Schenk (2. v. 1)

Award | Zum fiinften Mal rief SET4FUTURE
- das Innovationscluster fiir smarte Lésun-
gen auf der Schiene — den SET4FUTURE In-
novation Award aus. Gesucht waren wieder
innovative Produkte, Technologien, Losun-
gen und Geschaftsmodelle, die ein Aushan-
geschild fir die Bahntechnik der Zukunft
sind und ihren Beitrag zur Mobilitdtswende
leisten. Die diesjdhrigen Preistrager Rail
Power Systems GmbH zusammen mit F&S
Prozessautomation GmbH, die CargoBe-
amer AG sowie die DB Bahnbau Gruppe
GmbH zusammen mit der DB Enginee-
ring & Consulting GmbH wurden auf dem
Sommerfest des Bahnindustrievereins
Rail.S e.V, Trager des Innovationsclusters
SET4FUTURE, im Beisein von Staatsminister
fur Bundesangelegenheiten und Medien
sowie Chef der Staatskanzlei des Freistaa-
tes Sachsen, Oliver Schenk, ausgezeichnet.

Rail Power Systems und F&S Prozessauto-
mation auf dem 1. Platz

Das Bewerberduo Rail Power Systems GmbH
und F&S Prozessautomation GmbH geht
in diesem Jahr als Gewinner aus dem SET-
4FUTURE Innovationswettbewerb hervor.
Mit der wissenschaftlichen Unterstiitzung
seitens der Professur fir Elektrische Bahnen
der TU Dresden, haben sie eine Ladestation
fir batterie-elektrische Ziige entwickelt,
die auf nicht-elektrifizierten Strecken zum
Einsatz kommt. Das Herausragende hierbei
ist, dass die Ladung mit der Landesnetzfre-
quenz von 50 Hz erfolgen kann und nicht
wie sonst Ublich mit 16,7 Hz Bahnfrequenz,
was eine aufwendige und kostenintensive
Frequenzumformung obsolet macht. Dies
ist mit einem einfachen fahrzeugseitigen
Software-Update mdglich, was Fahrzeuge
von 16,7 Hz auf 50 Hz ertlchtigt. Hierfir
wird ein Symmetrierumrichter genutzt,
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der trotz bahnseitiger einphasiger Belas-
tung das speisende Stromnetz symmet-
risch belastet und zugleich netzdienliche
Funktionen tibernehmen kann. Die Technik
kann sowohl fir 15kV als auch fir 25 kV
Fahrleitungsspannung konfiguriert und fiir
verschiedene Leistungen skaliert werden.
Kompaktheit, schnelle Errichtbarkeit, Flexi-
bilitdt und ein hoher Wirkungsgrad fiihren
zu niedrigeren Investitionen und Betriebs-
kosten verglichen mit herkdmmlichen Tech-
nologien. Die Ladestation ist ein Gemein-
schaftsprojekt ,Made in Saxony’, an dem
neben der TU Dresden noch die DB Energie,
die DB RegioNetz Infrastruktur GmbH/Erz-
gebirgsbahn, der Smart Rail Connectivity
Campus, der Verkehrsverbund Mittelsach-
sen sowie der Schienenfahrzeughersteller
Alstom mitgewirkt haben.

CargoBeamer gewinnt den 2. Platz

Der zweitplatzierte Logistikdienstleister
CargoBeamer AG hat ein intelligentes und
leistungsstarkes Umschlagsystem fiir den
kombinierten Verkehr entwickelt. Aufgrund
des einzigartigen technischen Ansatzes,
bei welchem Sattelauflieger, Wechselbrii-
cken, Container oder andere Ladeeinheiten
auf einem Waggonaufsatz abgestellt und
seitlich auf den Giterwagen geschoben
werden, kann das Unternehmen auch erst-
mals nicht-kranbare Einheiten verladen,
welche rund 95 % der Transporte auf eu-
ropdischen StraBen ausmachen. Der ge-
samte Prozess der Be- und Entladung von
insgesamt bis zu 72 Sattelaufliegern erfolgt
dabei innerhalb von 20 Minuten und damit
rund neunmal schneller als in herkdmmli-
chen Kranterminals. Und: Mit einem einzi-
gen Schienentransport von CargoBeamer
kénnen bis zu 36 Lkws auf der Straf3e er-
setzt werden. Dies entspricht einer 85-pro-

Foto: Rail.Se. V.
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zentigen Einsparung von CO2-Emissionen.
Hinzu kommt, dass der Personalbedarf im
Terminal sowie auf den Langstreckentrans-
porten Uber die StraBe erheblich gesenkt
wird. Das erste vollumfangliche CargoBea-
mer-Terminal ist seit Sommer 2021 in Calais
(Frankreich) in Betrieb. Aktuell arbeitet das
Unternehmen an der Realisierung eines
europaischen Netzwerks, welches 2034 bis
zu 18 CargoBeamer-Terminals und bis zu
50 Routen umfassen soll.

DB Bahnbau Gruppe und DB Engineering &
Consulting sichern sich den 3. Platz

Mit  der 360° Multisensorplattform kon-
nen der Bestand der Bahninfrastruktur
und die Umgebung sehr genau erfasst
und dreidimensional in sehr hoher Auf-
I6sung dargestellt und fiir weitere Infra-
strukturplanungen aufbereitet werden.
Die Multisensorplattform vereint verschie-
dene Sensoren und Messtechniken in ei-
nem Gleisfahrzeug: Das Mobile Mapping
System, u. a. bestehend aus GNSS (Global
Navigation Satellite System) und Laser-
scannern, liefert eine 3D-Erfassung der
Oberflache, die Panoramakamera erfasst
ein 360° Bild der Umgebung und einen zu-
satzlichen Blick unter die Schiene ermdg-
licht das optionale Georadar. All das leistet
die Multisensorplattform in nur einer Fahrt.
Bei einer Geschwindigkeit von 80 km/h er-
fasst sie bis zu 200 km pro Tag, ohne den
Bahnbetrieb zu beeintrachtigen.

Siegerehrung des ERCI Innovation Awards
auf der InnoTrans

Die Preistrager des SET4FUTURE Innovati-
on Awards haben sich automatisch fiir den
europaischen Wettbewerb - ERCI Innovati-
on Award - qualifiziert. Bereits zum zehn-
ten Mal ist die europdische Bahnclusterini-
tiative ERCI auf der Suche nach innovativen
Produkten, Technologien, Losungen und
Geschéftsmodellen aus der Bahnindustrie.
31 Unternehmen aus ganz Europa sind fir
den Award in den Kategorien ,Innovativs-
tes GroBunternehmen” und ,Innovativstes
Klein- und Mittelstdndisches Unterneh-
men” nominiert. Die Preisverleihung wird
auf der InnoTrans am 26. September 2024
ab 9:00 Uhr am Stand des bayerischen
ERCI-Partnerclusters CNA eV. | Cluster
Bahntechnik | Bayern (City Cube, Halle A |
240) ausgerichtet. (uh) ®

www.eurailpress.de/etr



VERANSTALTUNGEN & TERMINE

Digitale Zwillinge in der Bahnindustrie

Event | Wie konnen Digitale Zwillinge die
Bahnindustrie revolutionieren? In ihrer
heutigen und fortgeschrittenen Form sind
Digital Twins leistungsstarke dynamische
Systeme. Die Veranstaltung zielt darauf
ab, ein gemeinsames Verstandnis fiir diese
Technologie in der Rail-Branche zu etablie-
ren, Zukunftsszenarien zu skizzieren und
die digitale Revolution aktiv mitzugestal-
ten. Namhafte Unternehmen, Betreiber
und wissenschaftliche Institutionen arbei-
ten an den aktuellen Herausforderungen
bei der Anwendung und Implementierung
von Digitalen Zwillingen. Auf Grund der
enormen Komplexitat, bedarf es konkreter
Fragestellungen, einer gut abgestimmten
Vorgehensweise, einer Expert-Community
auf Augenhohe, unterschiedlichster Skills
und Tools, sowie einem zukunftsorientier-

ten Mindset, um die Entwicklung von Digi-
tal Twins in der Bahnindustrie weiter erfolg-
reich voranzutreiben.

Die Implementierung digitaler Zwillinge
in den unterschiedlichen Konzernberei-
chen stellt eine der gréf3ten Hiirden dar.
Schwierigkeiten bestehen insbesondere
darin, greifbare Vorteile und wirtschaft-
liche Gewinne nachzuweisen. Hohe An-
fangsinvestitionen, Change-Management
und die Integration in etablierte Entschei-
dungsprozesse erschweren die Umsetzung
zusatzlich.

Effektive digitale Reprasentationen er-
fordern anspruchsvolle Modellierungen, ge-
naue, reale Daten und eine kontinuierliche
Aktualisierung. Viele Organisationen kdmp-
fen mit den notwendigen Ressourcen. Wei-
tere Herausforderungen ergeben sich aus

KOMPAKT

betrieblichen Hindernissen, Datenschutzbe-
denken und Cybersecurity-Risiken.

Eine enge Zusammenarbeit ist ent-
scheidend, um Richtlinien zu etablieren,
Interoperabilitat zu gewdhrleisten und Ver-
trauen aufzubauen. Obwohl Wartungsda-
ten wertvoll sind, kann deren Ubergabe an
komplexe Systeme die Effizienz beeintréch-
tigen. Digitale Zwillinge bieten eine sichere
Umgebung fiir Innovation und Experimen-
tierrdume, was zu verbesserten Prozessen
und Produkten fiihren wird.

Am 16. Oktober 2024 bietet die Veran-
staltung im MP09 | Liebenauer Tangente 4,
A-8041 Graz ein interaktives Setting mit
GRIT-Masterclasses zu

= SBB: Complexity - The actual killer?

= DB: Journey - Digital Train Twin in 24
months?

= Siemens: Solutions - Silver lining on the
horizon? (uh) @

«GRIT /5

Graz Railway Intelligence Tech Lab | 2024
Railways Digital Twin, Simulation & Virtualisation

Detaber 16th 2024, MPOS, Graz, Austria

DIGITAL TWINS

Holistic Digital Methodologies &
Scientific Deep-Dives

Forschung zur Gestaltung des optimalen Leitstellenarbeitsplatzes

Projekt IADAPT | Der moderne Leitstellen-
arbeitsplatz steht im Mittelpunkt des von
INIT unterstiitzten  Forschungsprojektes
IADAPT (kurz fiir: Intelligente User Interfaces
fuir adaptive Leitstand-Systeme) des Instituts
furr Intelligente Interaktive Ubiquitére Syste-
me (IlIUS) von Prof. Thomas Schlegel an der
Hochschule Furtwangen (HFU). Anfang Mai
fand der digitale Kick-Off des auf drei Jahre
angelegten Projektes statt. Ziel der Projekt-
partner ist es, einen sogenannten adaptiven
Leitstand fiir die Koordination des OPNV
zu erforschen, also einen auf das Leitstel-
lenpersonal bestens angepassten Arbeits-
platz. Im Projekt werden zwei Forschungs-
schwerpunkte beriicksichtigt: Zum einen

www.eurailpress.de/etr

geht es um die Optimierung des digitalen
Leitstellenarbeitsplatzes. Hier soll erforscht
werden, wie der ideale Arbeitsplatz aussieht
und welche Verbesserungsmoglichkeiten
bestehen. Dazu werden aktuelle Arbeitspro-
zesse ausgewertet, Nutzeroberflachen der
Leitstellenprogramme und Schnittstellen
getestet sowie Informations- und Kommu-
nikationsabldufe auf den Prifstand gestellt.
Der zweite Forschungsschwerpunkt betrifft
Lnnovative Mobilitdtskonzepte” Hier soll es
um die Weiterentwicklung von Interaktions-
strategien am Leitstellenarbeitsplatz gehen.
Im Mittelpunkt steht dabei das Intermodal
Transport Control System (ITCS) des Ver-
kehrsunternehmens. (uh) @

Neue Mobilitatskonzepte wie etwa autonome
Fahrzeuge werden das Leitstellenpersonal in Zukunft
beschéftigen. IADAPT erforscht die Folgen fir die
Leitstelle. Im Mittelpunkt stehen Arbeitsplatz und
Interaktionsstrategien
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KOMPAKT VERANSTALTUNGEN & TERMINE

Messen | Kongresse | Konferenzen

17.09.2024 Berlin (D) Abschlussveranstaltung des UBA-Projekts ,Verkehrs- Abschlussveranstaltung.Schienenverkehrslaerm@
wende und Konzept fiir einen leiseren Schienenver- iges.com
kehr”
18.09. - 20.09.2024 Dresden (D) 20. Internationale Schienenfahrzeugtagung Dresden www.eurailpress.de
24.09. - 27.09.2024 Berlin (D) InnoTrans https://www.innotrans.de/de/auf-einen-blick/
06.11.2024 Nirnberg (D) 10. Fachtagung zur Sanierung von Ingenieurbau- https://www.vdei-akademie.de
werken
07.11.-08.11.2024 Fulda (D) 24. Internationaler SIGNAL+DRAHT-Kongress https://www.eurailpress.de

Mehr Termine und Details im Internet: https://www.eurailpress.de/veranstaltungen/branchentermine.html

INSERENTEN
Albert Fischer GmbH, Elze 45 Pintsch GmbH, Dinslaken 29
Atlas GmbH, Ganderkesee 93  PJ Messtechnik GmbH, Gra 63
August Storm GmbH & Co. KG. Spelle 30  Plasser & Theurer GmbH Export, Wien U1
Berlin Partner fir Wirtschaft und Technologie GmbH, Berlin.........co... 38  prosoft sud consulting GmbH, Wien 127,147
Bosch Engineering GmbH, Abstatt 15 ProVI GmbH. Minchen 99
CN-Consult GmbH, Mittenaar 73 Rail Power Systems GmbH, Miinchen 41
DB Engineering & Consulting GmbH, Berlin 11 Robel Bahnbaumaschinen GmbH, Freilassing 9
DVV Media Group GmbH, Hamburg............... U3, 108, 131,133,135 144,150  Schaeffler Technologies AG & Co. KG, Schweinfurt 7
EAO GmbH, Essen 23 SchuBler-Plan GmbH, Dusseldorf 97
Fernsteuergerate Kurt Oelsch GmbH, Berlin 57  Sekisui Chemical GmbH, Duisseldorf 51
Gimota AG, Geroldswil 25  Siemens Mobility, Minchen 17
HARTING Deutschland GmbH & Co.KG, Minden 53  Spitzke SE, Grol3beeren U2
HERING Bahnbau GmbH, Holhausen 37  Stadler Rail Management AG, Bussnang 81
Knorr-Bremse GmbH, Minchen 13 Stadtwerke Tuibingen GmbH, Tibingen 79
Kraiburg Strail GmbH & Co. KG, Tittmoning 39  SWEG Stdwestdeutsche Landesverkehrs-GmbH, Lahr ... 36
Kugel- & Rollenlagerwerk Leipzig GmbH, Leipzig 34 Swibox AG, Flamatt 31
Kunze GmbH, Bruckmuihl 95  system7 railtechnology GmbH, Oberweis 61
Lenord, Bauer & Co.D GmbH, Oberhausen 47 TUV Nord AG, Hamburg 33
Leube Betonteile GmbH & Co. KG, Maishofen 65  Vossloh AG, Werdohl U4
Liebherr-International Deutschland GmbH, Lindenberg Vossloh Rolling Stock GmbH, Kiel 43
MPL AG 116 Zeppelin Power Systems GmbH, Hamburg 35
NewTec GmbH, Pfaffenhofen 75
Oilquick Deutschland KG, Steindorf. 55

Dieser Ausgabe liegen Beilagen der GRT Global Rail Academy and Media
il e TsEEs i Emisl) [y (P2 GmbH, Har?ﬁburg ugnd der D?/V Media Group GmbH, Hambu::_:] bei.
Pflitsch GmbH & Co. KG. Hiickeswagen 89  Wir bitten um freundliche Beachtung.
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FUNF FRAGEN

Fragen an

Dr. Mina Kolagar

Innovationsmanagerin und Mitgriinderin der PANTOhealth GmbH in Berlin

MINA KOLAGAR

Mailen Sie mir Ihre Meinung
mina@pantohealth.com

Mit Echtzeitdaten die Systemverfiigbarkeit erhohen

Das Start-up Pantohealth hat eine innovative L6sung gefunden, wie ,Predictive Maintenance” bei Oberleitungen

besonders gut gelingen und so die Zuverlassigkeit des Schienenverkehrssystems deutlich verbessert werden

konnte. Mina Kolagar erlautert die Geschaftsidee.

Frau Dr. Kolagar, welche Idee steht

hinter Pantohealth?

Wir wollen durch die laufende
Sammlung von Daten zum Zustand von
Oberleitungen Uber entsprechend ausge-
riistete Stromabnehmer auf Regelziigen in
Echtzeit den besten Zeitpunkt fiir eine War-
tung oder Reparatur ermitteln, um durch
optimale Instandhaltung langere Ausfallzei-
ten der Infrastruktur zu vermeiden. Wir ge-
hen davon aus, durch die Implementierung
unserer Lésung die Effizienz der Wartung
von Oberleitungen um mindestens 30 Pro-
zent steigern zu kdnnen.

Was unterscheidet lhr Produkt von

anderen, die ebenfalls auf voraus-

schauende Wartung abzielen?
Pantohealth besteht aus einem System,
das auf der Schleifleiste des Stromabneh-
mers sitzt, gekoppelt mit weiterer Technik
wie Laserscannern auf dem Fahrzeugdach.
Im Regelfall werden Daten zu Oberlei-
tungen meist alle sechs Monate wahrend
einer Erkundungsfahrt gesammelt. Wir
erfassen aber bei jeder einzelnen Zug-
fahrt umfassende Daten zum Zustand der
Oberleitungen, sodass sich die beste Zeit
fur Wartungsarbeiten deutlich genauer
definieren ldsst. Dadurch kénnen sowohl
Wartungskosten als auch Ausfallzeiten er-
heblich reduziert werden, was sich positiv
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auf die Verlasslichkeit und Punktlichkeit
des Schienenverkehrs auswirkt.

detes Start-up. Haben Sie erste

Kunden?
Ja, wir haben bereits Projekte beispielswei-
se in KéIn und Leipzig sowie in den Nieder-
landen und in Belgien umgesetzt. Die Ent-
scheidungsprozesse in der Bahnbranche
sind allerdings duBerst langwierig. Vom
Erstgesprach bis zum Vertrag vergehen in
der Regel mindestens 18 Monate, oft mehr.
Obwohl lange Verkaufszyklen das Risiko
von Liquiditdtsknappheit in unserer Firma
erhohen, bieten sie uns auch die Zeit,
unser Produkt zur Marktreife zu bringen.
Unsere tiefen Branchenkenntnisse haben
uns geholfen, die benétigten Variablen zur
Uberwachung der Oberleitungen festzu-
legen und auf dieser Basis eine passende
Hardware zu entwickeln.

3 Pantohealth ist ein in 2020 gegriin-

Wie finanzieren Sie Ihr Unterneh-

men?

Durch ein erfolgreiches erstes See-
ding-Programm Ende 2023 konnten wir uns
wunderbare Venture-Capital-Geber an Bord
holen, die uns nicht nur finanziell unterstut-
zen, sondern auch mit ihrem umfangrei-
chen Know-how und ihren weitreichenden

Netzwerken dazu beitragen, dass wir weiter
vorankommen. Wir sind duf8erst zufrieden
mit dieser Entwicklung. Fiir das Jahr 2025
planen wir, Investoren aus der Bahnbranche
an Pantohealth zu beteiligen.

Welche Pldne haben Sie dariiber

hinaus?

Wir beabsichtigen, einen globalen
Markt anzusprechen - auch in Regionen,
die geografisch nicht in unserer Nahe
liegen, wie Indien. Bereits 2022 waren hier
60 Prozent des Schienennetzes elektrifi-
ziert, innerhalb der nachsten drei bis fiinf
Jahre soll eine vollstandige Elektrifizie-
rung erreicht werden. Das kénnte fir uns
ein interessantes Geschéftsfeld werden,
darum starten wir hierzu in diesem Jahr
eine Studie. Andererseits sehen wir grof3e
Chancen auf dem europaischen Markt:
Die Infrastruktur in Europa ist in die Jahre
gekommen. Es ist von entscheidender
Bedeutung, dass eine Verlagerung des
Verkehrs auf die Schiene vorangetrieben
und dabei hochster Wert auf Umwelt-
freundlichkeit gelegt wird. Dies kann nur
gelingen, wenn die Infrastruktur ausge-
baut wird und die bestehenden Anlagen
in einem optimalen Zustand gehalten
werden, um eine zuverldssige Nutzung si-
cherzustellen. Hier kdnnen wir mit unserer
innovativen Losung unterstutzen. °
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VERLAGSPROGRAMM
Fachwissen Rail & OPNV ot ot £5 Gl R

GROUP

2024/25 (Auszug)

Liebe Leserinnen, liebe Leser, -
[nnoTrans = Unsere Biicher
finden Sie auf dem

nach einer kleinen Pause finden Sie nun wieder unsere aktuells- ' Stand
ten Titel Ubersichtlich im Verlagsprogramm 2024/25 inklusive Eurallpr.ess- ar‘; 2
einiger Vorankiindigungen fiir Neuerscheinungen. Mit unserem Nr. 115 in Halle 4.
Schwerpunkt auf der Schiene — von OPNV bis Giiterverkehr,

von der Technik bis zur Betriebswirtschaft — hoffen wir, lhrem

Bedarf nach fundierter Fachliteratur gerecht zu werden.

TrackoMedia als Plattform fir die Wissens-Produkte der
Global Rail Group wird in der kommenden Zeit deutlich
ausgebaut — seien Sie gespannt!

Herzlichst,

lhr Detlev Suchanek
(Geschéftsfiihrer / Publisher) m

Handbuch

Bremstechnik von Eisenbahnfahrzeugen
Theorie, Konstruktion, Betriebseinsatz

Das Werk stellt neue gesetzliche Regelwerke vor, die in den letzten Jahren zur
Herstellung der Interoperabilitat im europdischen Eisenbahnverkehr entstanden
und auch fir die Bremstechnik bindend sind.

1. Auflage Dez. 2023, Hrsg. Dieter Jaenichen, 320 Seiten, Hardcover,
ISBN 978-3-96245-259-9, Print mit E-Book Inside € 89,-
www.trackomedia.com/bremstechnik

|| NEUERSCHEINUNGEN 2024

Handbuch
Entwerfen von Bahnanlagen

Komplett iiberarbeitet und aktualisiert: alle notwendigen

24 Informationen zu Linienfiihrung, Oberbau, Eisenbahnbriickenbau,
August 20 Erdbau, Bahniibergangen, Schall- und Erschiitterungsschutz
und weiteren Themen.

Neuauflage

4. Aufl. Dez. 2024, Autoren: Hartmut Freystein, Martin Muncke,
Peter Schollmeier, ca. 820 Seiten, Hardcover,

ISBN 978-3-96245-265-0, Print mit E-Book Inside € 118,-*

3. Auflage bis Erscheinen der Neuauflage als

E-Book erhaltlich, € 99,90*
www.trackomedia.com/bahnanlagen

ETCS in Deutschland

Die aktualisierte und erweiterte 2. Auflage liefert einen umfassen-
den Einblick in das European Train Control System allgemein und
seine Realisierung in Deutschland.

2. Auflage Aug. 2024, Hrsg. Jochen Trinckauf, Ulrich Maschek,
Richard Kahl, ca. 450 Seiten, Hardcover, ISBN 978-3-96245-263-6,
Print mit E-Book Inside € 89,-*
www.trackomedia.com/etcsdeutschland

* Preise inkl. MwSt, zzgl. Versand

BESTELLUNGEN: Tel.: +49 7953 718-9092 . Fax: +49 40 228679-503 . E-Mail: office@trackomedia.com . Online: www.trackomedia.com




VERLAGSPROGRAMM 2024/25

Handbuch Das System Bahn

Die 3. Auflage des ,Handbuch Das System Bahn" in der grundlegenden Neufassung informiert
mit einer ganzheitlichen Systembetrachtung durch erfahrene Fachexperten. Zu den aktuellen
Themen gehoren neue EU-Richtlinien und Planungsabldufe, Building Information Modeling,

Schienenfahrzeuge, Fahrzeug-Instandhaltung, Sicherheit im Bahnbetrieb und HGV-Systeme.

3. Auflage 2021, Hrsg. Eberhard Jansch, Hans Peter Lang, Nils Nielen,
800 Seiten, Hardcover, ISBN 978-3-96245-224-7, Print mit E-Book Inside € 99,-*

www.trackomedia.com/systembahn

GRUND-
LAGENWERK

MIT
E-BOOK
INSIDE

Handbuch
Erdbauwerke der Bahnen

Eine ganzheitliche Betrachtung des Trag-

systems Oberbau - Unterbau - Untergrund.

Fir die Praxis und als Nachschlagewerk.

3. Uberarbeitete und erweiterte Auflage 2022,
Hrsg. Claus Gobel, Klaus Lieberenz,

Ulrike Weisemann, 750 Seiten, Hardcover,
ISBN 978-3-96245-244-5,

Print mit E-Book Inside € 89,-*
www.trackomedia.com/erdbauwerke

Kurz - Pragnant — Praxisnah

ABSTRACT:

\e HIER BESTELLEN:

www.trackomedia.com

MIT
E-BOOK
INSIDE

Handbuch Eisenbahn-
Sicherheitsmanagement

Das Buch verbindet das politisch formulierte
Ziel und abstrakte Konzept der Eisenbahn-
sicherheit mit der praxistauglichen
Implementierung und Anwendung
sicherheitsbezogener Prozesse.

1. Auflage Sept. 2024, Autor: Michael Rosch,
ca. 750 Seiten, Hardcover,

ISBN 978-3-96245-264-3,

Print mit E-Book Inside € 99,-*
www.trackomedia.com/bahnsicherheit

GRUND-
LAGENWERK

Neuauflage erscheint
ca. im Mai 20

Handbuch Eisenbahnbriicken

Die wichtigsten Kriterien fUr die Erarbeitung
und Beurteilung eines Briickenentwurfs.
Besondere Schwerpunkte: Oberbau und
die Ausriistung auf Briicken.

2. Auflage 2017, Autoren: Tristan Molter,

Rolf H. Pfeifer, Michael Fiedler, 752 Seiten,
Hardcover, ISBN 978-3-96245-154-7,

Print mit E-Book Inside € 96,-*
www.trackomedia.com/eisenbahnbruecken

Auch erhaltlich als:

E-Book only f Einzelkapitel

Montageprozesse fiir Fahrleitungsanlagen
1. Auflage 2022, Autor: Manfred irsigler, 217 Seiten, Paperback,
ISBN 978-3-96245-240-7, Print mit E-Book Inside € 39,-*

Die kompakte Buchreihe

www.trackomedia.com/montagefahrleitung

Systemtechnik von HGV-Oberleitungen

1. Auflage 2020, Autor: Manfred Irsigler, 114 Seiten,

Paperback, ISBN 978-3-96245-223-0, Print mit E-Book Inside € 29,-*
www.trackomedia.com/technikoberleitung

Kapazitatsschonender Gleisumbau
Entscheidungswege zum wirtschaftlichen, umweltvertraglichen
und kundenfreundlichen Bahnbau

1. Auflage 2022, Autoren: Axel-Bjorn Hiiper, Hannes Tesch,

Achim Uhlenhut, 112 Seiten, Paperback, ISBN 978-3-96245-251-3,
Print mit E-Book Inside € 39,-*,
www.trackomedia.com/gleisumbau

Zum Teil auch erhéltlich als: |55l <11

* Preise inkl. MwSt, zzgl. Versand

BESTELLUNGEN: Tel.: +49 7953 718-9092 . Fax: +49 40 228679-503 . E-Mail: office@trackomedia.com . Online: www.trackomedia.com




MIT
E-BOOK
INSIDE

Grundwissen Personenverkehr
und Mobilitat

Prozesse der betrieblichen und betriebswirt-
schaftlichen Leistungsplanung und Leis-
tungserstellung in Unternehmen des OPNV.

1. Auflage 2021, Hrsg. VDV Akademie,
432 Seiten, Hardcover,

ISBN 978-3-96245-238-4,

Print mit E-Book Inside € 79,-*
www.trackomedia.com/personenverkehr

|| NEUERSCHEINUNGEN 2025

Neuauflage

sommer 2025

* Preise inkl. MwSt, zzgl. Versand

Der Gleislage auf der Spur

Grundlagen - Fehlerermittlung — Korrektur — Qualitat:
Ein vergleichender Uberblick iiber die DACH-Staaten

Dieses Standardwerk liefert einen tiefen Einblick in den gesamten Stopfprozess unter
Beriicksichtigung der einschldagigen Regelwerke.

1. Auflage 2019, Autoren: Fabian Hansmann, Wolfgang Nemetz, 208 Seiten, Hardcover,

ISBN 978-3-96245-164-6, Print mit E-Book Inside € 59,*

www.trackomedia.com/gleislage

Die englischsprachige Ausgabe ,Keeping Track of Track Geometry" erhalten Sie ebenfalls fiir € 59,*
Mehr Infos: www.trackomedia.com/trackgeometry

Auch auf japanisch lieferbar! Mehr Infos: www.trackomedia.com/trackgeometryjap

Zum Teil auch erhaltlich als: |22 e

GRUND-
LAGENWERK

Jetzt mit

50%

MIT
E-BOOK
INSIDE

RABATT!

Railway Signalling and Interlocking
International Compendium

Handbuch Schienenfahrzeuge

Das Buch liefert das komplette System-
wissen iiber Schienenfahrzeuge. Mit
Grundlagen der Schienenfahrzeugtechnik,
Fahrzeugkonzepten, Auslegungsrahmen
fur Fahrzeuge und vielem mehr.

Grundlagen und heutige Situation der
internationalen Eisenbahnsignaltechnik
und Zugsicherungssysteme.

3. Auflage 2019, Hrsg. Gregor Theeg,
Sergej Vlasenko, 552 Seiten, Hardcover,
Sprache: Englisch, ISBN 978-3-96245-169-1,
Print mit E-Book Inside € 79,-*
www.trackomedia.com/signalling

1. Auflage 2014, Hrsg. Christian Schindler,
576 Seiten, Hardcover,

ISBN 978-3-96245-052-6, Print UVP € 59,-*
www.trackomedia.com/schienenfahrzeuge

Auch erhaltlich als:

E-Book only

Auch erhaltlich als:

E-Book only [l Einzelkapitel

ETCS for Engineers

Das anerkannte Nachschlagewerk erscheint im Sommer 2025
in der 2., Uberarbeiteten und aktualisierten Neuauflage.

2. Auflage 2025, Hrsg. lan Mitchell (IRSE), ca. 350 Seiten,
Hardcover, Sprache: Englisch, ISBN 978-3-96245-271-1,

Print mit E-Book Inside. Bis zum Erscheinen weiterhin erhaltlich:
1. Auflage, Print oder E-Book € 68,-*
www.trackomedia.com/etcs

ETCS in Europe

Dieses neue Buch zum Thema ETCS wird die bestehende ETCS-
Reihe erganzen und Liicken auf europaischer Ebene schlieBen.

1. Auflage 2025, Hrsg. Ulrich Maschek, Richard Kahl,
ca. 450 Seiten, Hardcover, ISBN 978-3-96245-272-8,
Print mit E-Book Inside.

\? BESTELLUNGEN: Tel.: +49 7953 718-9092 . Fax: +49 40 228679-503 . E-Mail: office@trackomedia.com . Online: www.trackomedia.com




VERLAGSPROGRAMM 2024/25

Kommentar zur Eisenbahn-Bau- und
Betriebsordnung (EBO)

Der Kommentar zur Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung ist das wichtigste Regelwerk
fiir die Sicherheit und Ordnung des Eisenbahnbetriebs. Die durchgehend tberarbeitete
7. Auflage enthalt alle Anderungen seit Erscheinen der Vorauflage.

7. Auflage 2023, Hrsg. Alexander von Liipke, Frank Zwanziger, 624 Seiten, Hardcover,
ISBN 978-3-96245-258-2, Print mit E-Book Inside € 98,-*

www.trackomedia.com/ebokommentar

NEU

Die Zukunft der Mobilitat -
Digitale Schiene Deutschland

Vorgestellt werden MaBnahmen zur
Digitalisierung, die bei der Deutschen
Bahn bereits umgesetzt werden sowie
neu entwickelte Technologien.

1. Auflage 2024, Hrsg. DB Netz AG, 145 Seiten,
Hardcover, ISBN 978-3-96245-260-5, Print € 29,*
www.trackomedia.com/digischiene

Weitere Titel aus der Medienpartnerschaft

zwischen TrackoMedia und der Deutschen Bahn
finden Sie unter www.trackomedia.com/dbbuch

Unsere E-Books

TrackoMedia E-Books sind Biicher in digitaler Form. Sie liefern Nutzern eines Endgerits mit PDF-Reader
(PC, Tablet, Smartphone) die Inhalte des Werks auch elektronisch und mit Suchfunktion.

* Preise inkl. MwSt, zzgl. Versand
Solange der Vorrat reicht

BESTELLSCHEIN

MIT
E-BOOK
INSIDE

Optimisation of Mechanised
Maintenance Management

Optimierungsvorschlage fiir die
Instandhaltung der Infrastruktur

1. Auflage 2019, Autor: Leon Zaayman,
280 Seiten, Hardcover, Sprache: Englisch,
ISBN 978-3-96245-165-3,

Print mit E-Book Inside € 68,-*
www.trackomedia.com/
optimisation-maintenance

Auch erhaltlich als:

E-Book only

Rolling Stock
in the Railway System

Die derzeit umfassendste Beschreibung der
gesamten Schienenfahrzeugtechnik: vom
Bau bis zum Betrieb, von der historischen Ent-
wicklung bis zum aktuellen Stand der Technik.

1. Auflage 2020, Hrsg. Eric Fontanel,
Reinhard Christeller, gesamt 1516 Seiten,
Sprache: Englisch, Gesamtwerk in 3 Banden,
Einzelbande erhéltlich als E-Books zu je € 69,*
www.trackomedia.com/rollingstock

Alle unsere Biicher erhalten Sie auch iiber den Buchhandel.

Expl. | Buchtitel

Ich bestelle hiermit folgende Buchtitel:

ISBN Preis*

Firma/Name, Vorname

Strale/Nr./PLZ/Ort/Land

E-Mail-Adresse

Telefon/Fax

* Die Buchpreise gelten inkl. MwSt, zzgl. Versandkosten.

== Coupon einsenden oder faxen an: +49 40 228679-503
8 GRT Global Rail Academy and Media GmbH | TrackoMedia

Kundenservice | D-74590 Blaufelden

Telefon:+49 7953 718-9092 | E-Mail: office@trackomedia.com

Datum

Unterschrift

Es gilt die Datenschutzerklarung von GRT Global Rail Academy and Media GmbH | TrackoMedia, einsehbar unter www.trackomedia.com/datenschutz



WORLD RAIL MARKET STUDY

10t edition | forecast 2024 to 2029 Commissioned by UNIFE, conducted by Bain & Company
and published by DVV Media | Eurailpress | Railway Gazette

The 10" edition of the UNIFE World Rail Market Study offers a
detailed analysis of the current state and development of the global
rail supply market.

The 2024 edition of the study examines 66 countries which account
for 99% of global rail traffic and the full rail supply value chain,
including infrastructure, rail control, rolling stock, services, and
turnkey management.

In addition to detailed market estimations, the World Rail Market
Study provides an overview of sustainability and digitalisation trends
and their impact on the rail supply industry.

This and other exclusive, high-quality content can only be
found in the World Rail Market Study 2024. Preorder this
unique insight to the world rail market right now!

www.eurailpress.de/24-wrms-study
service@eurailpress.de

vailable as printed version or PDF file*

Price: R 2.450* (excl. VAT and postage)

exc for InnoTrans exhibitors Spec'\a\ rate
« EUR 2.850* VAT and postage) regular price for \nnoTTa“S
ublication: 25 September 2024 exh'\b.\\'.()\’s‘.

PREORDER YOUR COPY TODAY!
Internet: www.eurailpress.de/24-wrms-study
E-Mail: service@eurailpress.de

Phone: +4940237 14-260

DVV Media Group GmbH | Eurailpress

* Please notice:
Prepayment is necessary. A PDF version of the study will be sent as a digitally signe
which is marked per user with an individual watermark that includes personalised details —
The use of the study is only licensed to the respective user.

. . Eu ) Railway Gazette
www.eurailpress.de | www.railwaygazette.com g press @ ......... oL






