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Vorwort

Sehr geehrte Leserin, sehr geehrter Leser,

das Jahr 2004 war in vielerlei Hinsicht ein wesentlicher Markstein und Wendepunkt in der Ge-
schichte der Bahnindustrie und ihrer Kunden, der Bahnen: Wdahrend der Personenverkehr nur ein
leichtes Wachstum von 1,0 % zeigte, konnte die Schiene im Giterverkehr um 8,2 % zulegen und
damit im Modal Split erstmals seit Jahren wieder Marktanteile von der Strafle zurickgewinnen. Zu
diesem Wachstum trugen sowohl Railion mit Gber 5% als auch die vielen neuen privaten Betreiber
mit einem relativen Wachstum von 50 % (1) bei. Liberalisierung und Wettbewerb, das zeigen diese
Zahlen, funktionieren also — zumindest in Deutschland. Die Deutsche Bahn AG wies 2004 erstmals
in ihrer Geschichte einen Gewinn aus und befindet sich, gestarkt durch einen langen und harten
Sanierungskurs, wieder auf dem Wachstumspfad. Wenn sich das kinftig auch in wieder gréfBeren
Bestellungen bei unserer Industrie niederschlagen sollte, wirde uns das natirlich noch mehr freven.

2005 und 2006: Jahre des Wandels und der Européisierung fiir den Bahnmarkt

Die Jahre 2005 und 2006 sind vom Wandel und der Europdisierung des Bahnwesens gepragt: Die
europdische Kommission hat eine Eisenbahnagentur eingerichtet, die sich mit der Sicherheit und
der Interoperabilitat der Eisenbahnen beschaftigt. Sie hat festgelegt, dass ETCS als einheitliche
Zugsicherungstechnik in Europa eingefihrt wird und sie arbeitet konsequent daran, die jeweils
nationalen Eisenbahnnetze fir alle Betreiber zu 6ffnen. Sowohl die Bahnen als auch ihre Zuliefer-
industrie sollen von den Maglichkeiten des gemeinsamen Marktes profitieren. Und vor allem soll die
Schiene eine neue, bedeutendere Rolle auf den Transportmarkten Europas spielen und schneller
wachsen. Doch auf dem Weg zu einem harmonisierten und liberalisierten europdischen Bahnmarkt
gilt es — im Vergleich zu dem selbstverstandlich gewordenen Verkehr auf européischen Straflen -
noch immer gravierende Hindernisse zu Gberwinden. So kann ein Lkw, der in Grof3britannien mit
dem Lenkrad rechts, einem Geschwindigkeitsmesser in mph und nach links gerichtetem Fahrlicht zu-
gelassen wurde, Uberall in Europa betrieben werden ohne dort gesondert zugelassen zu sein — nur
die Scheinwerfer missen abgeklebt werden. Eine Mehrsystemlokomotive hingegen, die in Deutsch-
land zugelassen ist, kann aber nur dann bspw. in ltalien betrieben werden, wenn sie dort auch zu-
gelassen wurde. Denn in Italien sind rote Zeiger fir das Druckluft-Manometer Pflicht - in allen ande-
ren Landern missen die Zeiger schwarz sein. Dies ist nur eines von mehreren Beispielen, das
veranschaulicht, dass die Zulassung einer deutschen Lokomotive in einem Nachbarland einem
Abenteuer mit ungewissem Ausgang gleicht. Im Ergebnis verzichten die Betreiber haufig auf die
Mehrlénderzulassung und fahren mit den teureren Mehrsystemloks nur in einem Land. Dieser offen-
sichtliche Missstand muss sich andern. Die Bahnen und die Industrie fordern dies und die EU-Kom-
mission hat es bereits verstanden. Doch auch die Zulassungsbehdrden missen den Prozess der
Europdisierung unterstitzen, indem sie den Zugang zu Europas Schienen fir Lokomotiven verein-
fachen.

Das Jahrbuch des Bahnwesens 2005/2006

Das vorliegende Jahrbuch des Bahnwesens belegt mit hervorragenden Beispielen, wie sich Industrie
und Betreiber mit Produkt- und Prozessinnovationen nicht nur auf die Verénderung im Bahnmarkt
einstellen, sondern diese Verénderung auch aktiv gestalten. Und zwar im Interesse ihrer Kunden,
der Fahrgaste und Verlader und im besten Interesse ihrer eigenen Unternehmen, deren Geschdfts-
entwicklung untrennbar mit dem Erfolg des europdischen Projektes fir eine neue, bedeutsamere
Rolle der Schiene im Konzert des Wettbewerbs der Verkehrstrager verbunden ist.

!
Friedrich Smaxwil Michael Clausecker
Prasident, Verband der Hauptgeschaftsfihrer, Verband der

Bahnindustrie in Deutschland e.V. Bahnindustrie in Deutschland e.V.




Vorwort

Sehr geehrte Leserin, sehr geehrter Leser,

seit Jahren wird der Begriff ,Innovation” von Wirtschaft und Politik als Synonym der ,Zukunftsfahig-
keit” benutzt. Innovationen stehen im Mittelpunkt von Zielen und Strategien, von Projekten und Pro-
grammen. Bisweilen gewinnt man den Eindruck, es reiche aus, etwas als Innovation anerkannt zu
bekommen; sodann sei der Erfolg der Sache gegeben und seien alle notwendigen Zustimmungen
leicht zu erhalten. Es wundert also nicht, wenn das Jahr 2004 zum ,Jahr der Innovationen” ausge-
rufen wurde und sich der Begriff der ,Innovation” gleichsam imagebildend bei Unternehmen wie
Parteien findet.

Aber welche Funktion haben Innovationen eigentlich? Und was zeichnet sie aus? Nach einer Reihe
neuer glanzender Produkte und zu einem Zeitpunkt, an dem die ,Marke Innovation” von vielen be-
reits als leere Hille empfunden wird, sind Fragen solcher Art berechtigt. Die Herausgeber des Jahr-
buchs des Bahnwesens haben deshalb die diesjahrige Folge unter den Titel ,Innovationen fir
Wachstum im Schienenverkehr” gestellt.

Hierbei wurde ein Teil der Fragestellung schon global beantwortet. Die Funktion der Innovationen
ist unter anderem ,Wachstum” — also Fortschritt, organische Weiterentwicklung, Zugewinn in der
Problemlésung. Anders gesagt, Innovationen sollten keinem reinen Selbstzweck dienen, nur bewei-
sen, dass sie funktionieren.

In diesem speziellen Fall geht es um Wachstum im Schienenverkehr. Hiermit sind zwei weitere Ant-
worten gegeben: Das Wesen der Innovation beschrankt sich zum einen nicht auf einzelne neue,
imagestarke Branchen. Auch Bewdhrtes wie der Schienenverkehr besitzt innovative Potenziale,
gehdrt nicht zum alten Eisen. Zum anderen haben Innovationen eine dienende Funktion. Denn:
Auch die Verkehrsunternehmen fahren nicht aus Selbstzweck. lhre Leistung wird konkret von Wirt-
schaft und Bevélkerung bendtigt. Mit der Ausschépfung innovativer Potenziale kdnnen Verkehrsun-
ternehmen und ihre industriellen Partner bessere Dienstleistungen erbringen. Innovationen dienen
somit dem Kunden und der Lésung seiner Problemstellungen.

Und was zeichnet Innovationen aus? Nach einer ganzen Reihe von Neuerfindungen, bei Kenntnis
der Folgekosten und mehr oder weniger erfolgreichen Markteinfihrungen setzt sich wieder durch:
Innovationen missen funktionieren, miissen wesentlich besser und wesentlich wirtschaftlicher als
ihre Vorgangerprodukte sein. Und sie missen maBstabsgerecht die Licken fillen, fir die es bisher
noch keine Lésungen gibt. ,Normale” Weiterentwicklungen sollten sich nicht hinter dem Titel ,Inno-
vation” verstecken. Innovationen zeichnen sich dadurch aus, dass mit ihnen neue Wege und neue
Wirkungen im Sinne des Kunden erschlossen werden, die einen wesentlichen Quantensprung in
der Problemldsung bedeuten.

Unter diesen Gesichtspunkten werden im vorliegenden Buch Beispiele fir Innovationen im Schienen-
verkehr dargestellt. Diese Sammlung ist sicher nicht vollstandig, aber sie zeigt ausschnittsweise,
dass der Schienenverkehr Zukunft hat. Mit ihm l&sst sich die Mobilitat der Menschen und der Unter-
nehmen in unserer Gesellschaft sichern. Es wére wiinschenswert, wenn die Schiene in diesem Sinne
weiterhin die notwendige politische Unterstitzung erhielte.

L

Dipl.-Kfm. Ginter Elste
Prasident des VDV

il Loy
Dr. Dieter Klumpp
1. Sprecher des VDV-Férderkreises




Innovation als Triebfeder einer
leistungsfihigen Verkehrspolitik

MdB

Berlin

Uwe Beckmeyer

Verkehrspolitischer Sprecher
der SPD-Bundestagsfraktion,

Verkehrspolitik
sichert Mobilitat

Die Geschichte der Menschheit,
ist auch eine Geschichte der Mo-
bilitdt, eine Geschichte von Orts-
wechsel und Wanderungen. Mo-
bilitat ist kein Phanomen der
Neuzeit, der Industrialisierung
und neuer Verkehrsbeziehungen.

(Quelle: DB AG/

Lautenschléger)

Unbestreitbar hat Mobilitét heute
aber eine grofiere Bedeutung fir die Gesell-
schaft als friher. Mobilitat ist heute die Vo-
raussetzung fir wirtschaftliche und gesell-
schaftliche Entwicklung. Sie erschliet Raume,
eroffnet Markte und Beschdftigungschancen;
sie ermdglicht den Zugang zu Bildungs- und
Freizeitangeboten. Reisen ist heute die popu-
larste Form der Mobilitdt, die von einer Viel-
zahl von Menschen als eine angenehme
Form der Freizeitbeschaftigung genutzt wird.
Die aktuell stark gestiegenen Mobilitatsbe-
durfnisse von Mensch und Wirtschaft in den
Industriestaaten hat zwangslaufig auch zu
einer starken Zunahme des Verkehrs in all sei-
nen Auspragungen (Verkehrsaufkommen, Ver-
kehrsleistung und Zahl der Verkehrsmittel) ge-
fohrt. Diese Entwicklung wird sich, so ist zu
erwarten, zukinftig fortsetzen.

Die Ursachen dieser Mobilitatsentwicklung
sind vielfaltig: Die wachsende Arbeitsteilung
und Spezialisierung der Wirtschaft im Zuge
von Globalisierung und europaischer Integra-
tion, die Individualisierung der Gesellschaft
sowie die raumliche Trennung von Arbeit,
Wohnen und Freizeit. Erst Mobilitat fihrt
diese divergierenden Entwicklungslinien wie-
der zusammen, stellt gewissermafien das ver-
bindende Element dar.

Die Verkehrspolitik hat heute grundsatzlich
die Aufgabe, Mobilitat als mégliche oder tat-
sdchliche Bewegung im &ffentlichen Raum zu
sichern. Konkret hat die Verkehrspolitik die
Aufgabe, Verkehr als organisatorische, be-
triebliche, technische und wirtschaftliche Opti-
mierung eines realen Transportsystems -
unter den Bedingungen stetigen Verkehrs-
wachstums — zu gewdhrleisten.

Und da Verkehrspolitik eine typische Quer-
schnittsaufgabe ist, ist sie immer auch mit an-
deren Politikbereichen verknipft:  Umwelt-
freundliche Mobilitat, behindertenfreundliche
Mobilitat, chancensichernde Mobilitét, wirt-
schaftsférdernde Mobilitat, standortsichernde
Mobilitat — um nur einige Beispiele zu nen-
nen. Aus diesen Bereichen werden Forderun-
gen an die Verkehrspolitik herangetragen.
Der Verkehrspolitik kommt daher die weitere
Aufgabe zu, einen fairen Interessenausgleich
dieser teilweise divergierenden Interessen zu
finden.

Integrierte Verkehrspolitik
als Daueraufgabe

Moderne Verkehrspolitik muss sich der Er-
kenntnis stellen, dass unsere natirlichen Res-
sourcen auch unter den Bedingungen stetigen
Verkehrswachstums begrenzt sind. Um die Le-
benschancen auch fir kommende Generatio-
nen zu erhalten, missen wir verantwortungs-




voll mit unserer Umwelt umgehen. Das betrifft
auch den Verkehrssektor.

Aus dieser Erkenntnis heraus setzen wir auf
eine integrierte Verkehrspolitik. Dieses Kon-
zept basiert auf einer verninftigen Kombinati-
on der unterschiedlichen Verkehrstrager zu
einem okonomisch effizienten, sozial ange-
messenen und Skologisch vertraglichen Mobi-
litatsangebot — unter Ausnutzung ihrer jeweili-
gen Starken und bei  gleichzeitiger
Minderung ihrer Schwéchen. Dem Konzept
einer integrierten Verkehrspolitik lassen sich
die Handlungsfelder Infrastruktur, Ordnungs-
politik, Verkehrssicherheit, Emissionsschutz
und — nicht zuletzt — Innovation zuordnen. Sie
beschreiben die Elemente einer modernen
Verkehrspolitik im Spannungsfeld von steigen-
dem Verkehrswachstum, dem Ziel der Be-
schaftigungsférderung und Umweltschutzinte-
ressen.

Integrierte Verkehrspolitik ist eine Dauerauf-
gabe, die auch nach ihrer Implementierung
durchgehend der Kontrolle, Nachsteuerung
und Weiterentwicklung bedarf. Ziel ist die In-
tegration der verschiedenen beteiligten Poli-
tikbereiche im Sinne dkonomischer, dkologi-
scher und sozialer Nachhaltigkeit.

Die Bewadltigung der zunehmenden Verkehrs-
strome wirde einen einzelnen Verkehrstrager
Uberfordern. Ein effizientes Verkehrssystem ist
daher auf die Wettbewerbsfahigkeit und das
kooperative Zusammenwirken der verschiede-
nen Verkehrstrager mit ihren spezifischen
Starken angewiesen.

Das heift: Verkehrspolitik kann nicht einseitig
auf den Ausbau der Infrastruktur oder die Be-
schrankung von Verkehr zielen. Vielmehr

gehen wir davon aus, dass sich durch die In-
tegration verschiedener Verkehrssysteme dko-
nomische und o6kologische Effizienzgewinne
erzielen lassen.

In der Praxis stellt sich der Vernetzungsgrad
der Verkehrssysteme bislang jedoch als noch
nicht ausreichend dar. Dies betrifft sowohl
die intermodalen Schnittstellen — unter ande-
rem Terminals und Informationssysteme — als
auch die Interoperabilitat der Schienensyste-
me im internationalen Verkehr, die in techno-
logischer, rechtlicher und organisatorischer
Hinsicht fortentwickelt werden missen.

Der Anteil der Verkehrstrager am Gesamtver-
kehrsaufkommen hat sich in den vergange-
nen Jahrzehnten zunehmend zum Straflen-
und Luftverkehr verschoben. Eine Verkehrspo-
litik, die insbesondere die Schiene starker am
Verkehrswachstum teilhaben lassen will, muss
bericksichtigen, dass die Entwicklung des
modal split vor allem auf Qualitats- und Kos-
tenvorteilen der expandierenden Verkehrstra-
ger beruht. Eine Beeinflussung dieses Entwick-
lungstrends wird nur mdglich sein, wenn die
Schiene als Verkehrstrager an Attraktivitat ge-
winnt.

Da die Integration verschiedener Verkehrssys-
teme zentrale Aufgabe einer sinnvollen Inte-
grierten Verkehrspolitik ist, kann sie nicht auf
die Modernisierung, den Ausbau und den Er-
halt leistungsfahiger Verkehrswege verzich-
ten. Eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur
ist die Voraussetzung fir Wachstum, Beschaf-
tigung und Wohlstand. Sie hat grofen Ein-
fluss auf die Wettbewerbsfahigkeit des stark
exportorientierten  Standortes  Deutschland
und auf den Erhalt und die Schaffung von Ar-

(Quelle: DB AG/

Lautenschléger)



Thomas Forner

Leiter Systeme und Diagnose
Voith Turbo GmbH & Co. KG,| derungen an die Dieselmotoren in

Rail Division, Heidenheim

Diagnose- und Betriebsdaten-

Der Einsatz elekironischer Steue-
rungen und Datennetzwerke in
Antriebsanlagen moderner Schie-
nenfahrzeuge mit Dieselantrieb
hat in den vergangenen Jahren
standig zugenommen. Dies liegt
zum einen daran, dass die Anfor-

Hinblick auf Verbrauch und Emis-

40

sionen ohne elekironische Steuer-
und Regelungstechnik nicht mehr zu erfillen
sind, aber auch daran, dass eine sténdige
Optimierung der Antriebsanlage beziglich
hoherem Komfort und besserer Verfigbarkeit
gefordert wird. Dies fihrt dazu, dass Antriebs-
anlagen per Datenbussystem vernetzt werden
und somit eine optimale Abstimmung des Die-
selmotors, der Kihlanlage und des Turboge-
triebes méglich wird. Um dieser Komplexitat
gerecht zu werden und vor allem den Inbe-
triebsetzungs- und Abstimmungsaufwand zu
reduzieren, hat Voith Turbo ein Diagnosesys-
tem auf PC-Basis entwickelt. Dieses Diagnose-
system ermdglicht zudem die schnelle und
komfortable Fehlersuche, welche in vielen Fal-
len erst durch die Einfihrung der Elektronik
ermdglicht wurde.
Ein weiteres Gebiet, welches sich durch die
Elektronisierung erdffnet hat, ist die Betriebs-
datenerfassung. Diese Datenerfassung ermdg-
licht die Einsatzbeurteilung durch die Kompo-
nentenhersteller und liefert wertvolle Informa-
tionen die in die Konstruktion neuer Antriebs-
anlagen, wie zum Beispiel in die Turbogetriebe-
oder Voith-Powerpackentwicklung, einfliessen.
Es ermdglicht auBerdem den Umstieg auf die
einsatzabhdngige Wartung. Gerade kleinere
private Betreiber stehen diesem Systemwandel
offen gegeniiber und sehen hier Vorteile fir sich.

Diagnosesystem

Diagnosesysteme von Voith Turbo kénnen in
zwei Kategorien eingeteilt werden.

erfassung fir Schienenfahrzeuge

a) Standarddiagnose
b) erweiterte Diagnose

Die Standarddiagnose beinhaltet wiederum
zwei grundsatzliche Komponenten.

e Elektronische Steuerungen der Antriebsan-
lagen
e PC-basierende Diagnoseprogramme.

Die Standarddiagnose wird mit dem Diagno-
seprogramm VTBSwin (Voith Turbo Diagnose-
und Betriebsdatenerfassungssystem) durchge-
fihrt. Dieses wurde als Nachfolger des DOS-
Programms entwickelt und steht als Windows-
Programm zur Verfigung. Im Vordergrund
stand die Bereitstellung einer umfassenden
Diagnose ohne zusatzliche Sensoren.

Die erweiterte Diagnose wird durch das
Voith-DALOG  System abgedeckt, welches
auch eine Funkibertragung von Messdaten,
Fehlerereignissen und eine GPS-Ortung er-
moglicht.

Bei der erweiterten Diagnose wird ein spezielles
Diagnosegerdt installiert, welches entweder
Daten aus den Steuergerdten ausliest und/
oder mit zusatzlicher Sensorik ausgestattet wird.
Die Vorgabe, keine zusatzlichen Sensoren zu
verwenden, wurde bei der Berechnung der
Leistungs- und MomentengréfBen am Ein- und
Ausgang des Turbogetriebes vollstandig um-
gesetzt. Dabei kam Voith zugute, dass die
Leistungsaufnahme eines Turbogetriebes mit
einer verhdltnismaBig einfachen Gleichung
zu beschreiben ist.

Pic = f(ny, v); n; = Antriebsdrehzahl
v = Drehzahlverhaltnis in der
hydrodynamischen
Komponente

Diese Gleichung, gepaart mit Auslegungsda-
ten in Tabellenform und einer genauen Dreh-
zahlmessung, die in der Turbogetriebesteue-




rung vorhanden ist, ermdglicht eine Leistungs-
und Momentenberechnung mit hinreichender
Genavuigkeit.

Eine weitere besondere Anforderung an die-
ses Diagnosesystem war die Mehrsprachenfa-
higkeit. Neben den Menipunkten und Sys-
temmeldungen, die vom PC-Betriebssystem
verwaltet werden, missen auch alle Begriffe
wie MessgrofBen, Fehlernamen, Einheiten, Be-
wertungen in die Landessprache Ubersetzt
werden.

Diagnose-
und Messaufgaben

Eine wichtige Aufgabe bei elektronischen
Steuerungssystemen ist das Konfigurationsma-
nagement. Mittels dieses Managements kann
sichergestellt werden, dass alle Steuerungs-
systeme mit den erprobten und abgenomme-
nen Software-Versionsstdnden ausgestattet
sind. Das Diagnoseprogramm VTBSwin stellt
dafir das so genannte elekironische Daten-
blatt zur Verfigung. Dieses liest alle relevan-

Bild 1: Elektronisches Datenblatt

ten Informationen beziglich der Steuerungs-
Hardware und Steuerungs-Software aus dem
Steuvergerat aus. Bild 1 zeigt dieses elekironi-
sche Datenblatt.

Planung mit Erfahrung und Kompetenz — Die Probleme durch den zunehmenden

fiir die Deutsche Bahn AG

10119 Berlin 01219 Dresden 60437 Frankfurt/M
Schénhauser Allee 10-11  Wiener StraBe 114/116 Berner StraBe 45
Tel 030/24749-0 Tel 0351/4734-30 Tel 069/50008-200

Fax 030/24749-104 Fax 0351/4734-400 Fax 069/50008-202

Verkehr in Europa sind allgegenwaértig.

Zur Verbesserung von Leistungsfahig-
keit, Wirtschaftlichkeit und Sicherheit
auf den Schienenwegen sind wir ein
verlasslicher Partner der Deutschen
Bahn AG.

Unsere Planungsleistungen:
B Elektronische Stellwerke
B Zugbeeinflussungsanlagen
B Zugnummernmeldeanlagen
|

Betriebsleittechnik
(Betriebszentralen)

Bahniibergangssicherungs-
anlagen

Betriebsfernmeldeanlagen
B Gefahrenmeldeanlagen

90480 Niirnberg

Passauer StraBe 7 GRE

Tel 0911/40909-0 ) —— . . .
Fax 0911/40909-60 Gauff Rail Engineering




Werner Zitz

Geschdaftsfihrer
H.F. Wiebe
GmbH & Co. KG, Achim

Betriebsstorungsarme

Gleisinstandhaltung mit

Hochleistungsmaschinen

Seit Beginn planmafiger Eisen-
bahnverkehre ist die Instandhal-
tung bzw. Erneuerung der Infro-
struktur ein Reizthema.

Die Gleisanlagen sind fir den Ei-
senbahnverkehr da und nicht fir
Bau- und Instandhaltungsarbeiten.
Ohne Instandhaltung der Strecken-
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und Bahnhofsgleise ist aber ein si-
cherer Eisenbahnbetrieb nicht maglich.

Die Auflosung dieses vermeintlichen Wider-
spruchs hat bereits mehrere Generationen Ei-
senbahningenieure beschaftigt und ist heute
im Rahmen der Internationalisierung und der
Vertaktung des Eisenbahnverkehrs so wichtig
wie nie zuvor.

Seit den Grinderjahren der Eisenbahnen bis
in die Mitte der 50er Jahre des vorigen Jahr-
hunderts waren der Bau und die Instandhal-
tung von Gleisen im Wesentlichen Handar-
beit. Ganze Hundertschaften von Mannern
arbeiteten mit einfachsten Werkzeugen, um
die Infrastruktur der Eisenbahn benutzbar zu
erhalten.

Mit Hacke und Schaufel, mit Schrauben-
schlisseln fir 2-Mann-Bedienung, mit Brechei-
sen und einfachen Handrollwagen qudlten
sich die Mannschaften, um fir heutige Begrif-
fe geradezu lacherliche Tagesleistungen zu
vollbringen.

Leistungsvorgaben aus der damaligen Zeit
waren:

Bettung durchgabeln:
8 Schwellenfacher/Mann/Tag = 5m

Schwellenwechsel:
64 Stiick, auswechseln mit 12 Mann/Tag

Schienenwechsel:
120m Schiene mit 8 Mann/Tag

Gleis stopfen:
80m Gleis mit 8 Mann/Tag

Diese schwere korperliche Arbeit bei gerin-
gem Llohn wurde nur selten freiwillig ge-
macht, oft wurden Zwangsarbeiter dafir he-
rangezogen.

Der zunehmende Wohlstand nach dem zwei-
ten Weltkrieg, der Mangel an preiswerten Ar-
beitskraften und vor allen Dingen der Druck
der Verkehrstrager nach héheren Geschwin-
digkeiten und hoheren Achslasten fihrten
dazu, dass sich die Betreiber der Bahnen Ge-
danken Uber die Mechanisierung dieser Ar-
beit machten.

Hebewerkzeuge fir den Gleisbau wurden
entwickelt, um das Auf- und Abladen von
Schienen und Schwellen zu erleichtern.

Die ersten motorbetriebenen Schraubmaschi-
nen und Stopfgerdte wurden entwickelt.
Bagger erhielten  Gleisfahreinrichtungen.
Schienenhandsagen wurden durch motorisier-
te Trennschleifmaschinen ersetzt usw.

Mit diesen ersten einfachen Maschinen wurde
den Menschen die Arbeit erleichtert, die Zahl
der bendtigten Arbeitskrafte konnte gegen-
Uber friher auf etwa die Halfte vermindert
werden.

Ende der 1950er Jahre kam dann der erste
groBe Durchbruch. Die ersten gleisfahrbaren
Stopfmaschinen fir Gleise und Weichen wur-
den gebaut, die damals Stopfleistungen bis
zu 100 m pro Stunde erméglichten.

Von da an war die Entwicklung nicht mehr
aufzuhalten.

Die entwickelten Maschinen wurden leistungs-
fahiger und es kamen neue Konstruktionen
wie z.B. Schotterplaniermaschinen hinzu.
Bald gab es Weichenbaukrane und Umbau-
maschinen fir Gleise und Weichen.
Unterschiedliche Technologien entwickelten
sich in Ost und West bis zu einer Blite in den
spaten 70er Jahren, danach stagnierte der
Prozess etwas bis zur Offnung des eisernen
Vorhanges und zur Wiedervereinigung
Deutschlands.




In den Jahren nach der Zusammenfihrung
der ,Deutschen Bundesbahn” und der ,Deut-
schen Reichsbahn” wurden groBe technolo-

gische Fortschritte auf dem Gebiet der ma-
schinellen Gleisinstandsetzung und der Gleis-

instandhaltung erzielt.

FlieBbandverfahren fir die Erneuerung von
Schienen und Schwellen mit Leistungen von

300m/h wurden entwickelt, und Hochleis-
tungs-Bettungsreinigungsmaschinen  mit  Vor-

triebsgeschwindigkeiten von ebenfalls 300 m/h
wurden jetzt eingesetzt (Bild 1).

Bild 1:

RM 801 DGT
Hochleistungs-
Bettungs-
reinigungs-
maschinen mit
Vortriebsge-
schwindig-
keiten von
300m/h




Neuentwicklungen 2005

Fahrzeuge

Kélner Verkehrsbetriebe AG (KVB)
NiederflurstraBenbahn

Baureihe ...
SHICKZAR! .o 69
Radsatzfolge (nach DIN 30 052).. Bo'2'Bo’
Spurweite .. oo 1435 mm
esamtlénge Uber Puffer/Kupplung.. 28500 mm
Gréfte Breite .................. 2650 mm
Dachscheitelhéhe iber SO. ..3540 mm
FuBbodenhshe iber SO ... 425/625 mm
Achsabstand im Drehgestell ..1800 mm
Drehgestellmittenabstand. 10505 mm

Dienstgewicht.............
Anzahl der Sitzplatze..
Anzahl der Stehplétze (bei 4 Personen /qm

Gewicht des vollbesetzten Fahrzeuges.............cccooieiiiiiiiiiinnns 53t
Nennleistung nach UIC.... 4 x 120 kW
Anfahrbeschleunigung. ..1,2 m/s2
Stromsystem ............... 750 VDC
Anzohrder Fahrmotoren .

Gréfte zuldssige Geschwindigkeit 80 km/h
Jahr der Indienststellun: ..200
Hersteller: Bombcrdier%’rcnsportction
Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB)
NiederflurstraBenbahn
FLEXITY Classic
.12

Spurweite .

esamtléng
Gréfte Breite
Dachscheitelh
FuBbodenhshe ...
Achsabstand im Di
Drehgestellmittenabstand
Dienstgewicht...
Anzahl der Sitzp .
Anzahl der Stehplatze
Gewicht des vollbesetzten Fahrzeuges
Nennleistung nach UIC
Anfahrbeschleunigung
Stromsystem ..
Anzoh(der Fa .
Gréfte zuldissige Geschwi
Jahr der Indienststellung ...
Hersteller: Bombardier Tran

Storstockholms Lokaltrafik (SL)
Elektrischer Niederflurtriebwagen

Baureihe ...
Stickzahl ..
Radsatzfolge (nacl .
Spurweite ..o
esamtlénge Uber Puffer/Kupplung .
Gréfte Breite ...........c......

FuBbodenhshe .................
Achsabstand im Drehgestell
Drehgestellmittenabstand ..
Dienstgewicht.........
Anzahl der Sitzpldtze..
Anzahl| der Stehrlﬁtze ei 5 Personen /qm
Gewicht des vollbesetzten Fahrzeuges.
Nennleistung nach UIC...
Anfahrbeschleunigung.
Stromsystem ...............
Anzahl der Fahrmotoren .
Grofite zuldssige Geschwindigke
Jahr der Indienststellung
Hersteller: Alstom-LHB
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Seit Jahren wird der Begriff der ,Innovation” von Wirtschaft und Politik als Synonym der
~Zukunftsfahigkeit” benutzt. Innovationen stehen im Mittelpunkt von Zielen und Strategien,
von Projekten und Programmen. Aber welche Funktion haben Innovationen? Die Heraus-
geber des Jahrbuchs des Bahnwesens - VDB und VDV-Férderkreis — haben deshalb die
diesjahrige Folge unter den Titel ,Innovationen fiir Wachstum im Schienenverkehr” gestellt.

Das vorliegende Jahrbuch des Bahnwesens belegt in 14 Fachbeitrdagen mit hervorragenden
Beispielen, wie sich Industrie und Betreiber mit Produkt- und Prozessinnovationen nicht
nur auf die Veranderung im Bahnmarkt einstellen, sondern diese Veranderung auch aktiv
gestalten. Und zwar im Interesse ihrer Kunden, der Fahrgaste und Verlader und im besten
Interesse ihrer eigenen Unternehmen, deren Geschéftsentwicklung untrennbar mit dem
Erfolg des européaischen Projektes fur eine neue, bedeutsamere Rolle der Schiene im
Konzert des Wettbewerbs der Verkehrstrager verbunden ist.

Die Chronik des Eisenbahnwesens 2004 /2005 von Dr. Gunter Stier und die Chronik des
stadtischen Nahverkehrs 2004 /2005 von Axel Reuther runden auch in diesem Jahr in
bewéahrter Weise das Jahrbuch ab. Neuentwicklungen aus den Bereichen mechanische
Komponenten, E-Komponenten und IT-Technologie, Infrastruktur und Gleisbaumaschinen
sowie Fahrzeuge stellt Christoph Miiller erstmals in dieser Form im vorliegenden Band vor.
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