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DMG-Einfiihrungsseminar E2/2012

Marktwirtschaftliche Anwendungen der Bahnsysteme

1 Aligemeines

Das Einfiihrungsseminar E2/2012 ,,Markt-
wirtschaftliche Anwendungen der Bahn-
systeme“ wurde gemdfs dem vom DMG-
Ausschuss ,Fortbildung“ beschlosse-
nen Seminarprogramm 2012 vom 19. bis
21. Juni 2012 in Miinchen unter Leitung
des Verfassers, der auch Vorsitzender
dieses Ausschusses ist, durchgefiihrt [1].
Miinchen war nach 1998, 2001 und 2003
wieder als Veranstaltungsort fiir ein DMG-
Seminar gewdahlt worden, da diese Stadt
nicht nur ein wichtiger Eisenbahn-Ver-
kehrsknoten ist, sondern dort auch zahl-
reiche Verkehrsunternehmen des Stadt-
und Regionalverkehrs wie auch die Sie-
mens-Lokomotivfabrik ihren Sitz haben.

Gastgeber fiir das Seminar E2/2012 waren
an den ersten beiden Tagen die Miinch-
ner Verkehrsgesellschaft (MVG) und am
dritten Tag das Verkehrszentrum des
Deutschen Museums, die den 26 Teil-
nehmern vom Verband der Bahnindustrie
in Deutschland, Verband Deutscher Ver-
kehrsunternehmen, Deutschen Zentrum
fiir Luft- und Raumfahrt und Eisenbahn-
Bundesamt (EBA) sowie von der Deut-
schen Bahn AG (DB AG), Technischen
Universitdt Dresden, Universitdt Stuttgart
und Bundesnetzagentur ausgezeichnete
Rahmenbedingungen boten.

Alle acht Vortrdge und die Besichtigungen
stieflen bei den Teilnehmern auf grofle
Resonanz. Allen Vortrdgen schloss sich
eine lebhafte Diskussion an, die die Ak-
tualitdt der behandelten Themen zeigte
und auch sicher das Verstandnis bei den
Teilnehmern vertiefte. Sie haben mit ihrer
sehr guten Bewertung des Seminars be-
tatigt, dass sie nachhaltige Eindriicke zur
marktwirtschaftlichen Anwendung der
Bahnsysteme gewinnen konnten.

2  Vortrage

2.1 Vortrag Vogel

Der Leiter der Sparte Tram der MVG, Herr
Dipl.-Ing. Michael Vogel, hatte zundchst
als Gastgeber die Seminarteilnehmer be-
griifit und in seinem Vortrag die Stadt-
werke Miinchen und die MVG als deren
hundertprozentige Tochter vorgestellt.
Flir Miinchen mit 1,4 Mio. Einwohnern
und ca. 5 Mio. jdhrlichen Touristen ist
der weitere Ausbau des Offentlichen Per-
sonennahverkehrs (OPNV) unverzicht-
bar. Die MVG plant daher, bis 2015 ihre
Leistungen im Vergleich zu 2010 um 5 %
zu steigern. Die MVG mit den Sparten
U-Bahn, Tram und Bus betreibt heute ein
Verkehrsnetz mit einer Gesamtldnge von
622 km und beférderte 522 Mio. Fahrgas-
te im Jahr 2011. Aktuelle fahrzeugtechni-
sche Projekte der MVG sind im Bereich

- U-Bahn
die Beschaffung von 21 Stiick 6-Wa-
genziigen der Baureihe C 2.11 mit ei-
ner Option fiir weitere 46 Stiick,
wobei die Ziige fiir einen fahrerlosen
Betrieb nach dem Vorbild der U-Bahn
Niirnberg [2] adaptierbar sind,

- Tram
die Beschaffung von 14 Stiick Vario-
bahnen, wovon eine Bahn mit einer
Lithium-Ionen-Batterie fiir den fahrlei-
tungslosen Betrieb erprobt wird, und

- Bus
die Erprobung der Hybrid-Antriebs-
technik im Rahmen des Forderpro-
gramms Elektromobilitdt sowie als Re-
naissance die Einfiilhrung des Anhan-
gerbetriebs als kostengiinstige Anpas-
sung fiir schwankende Verkehrsauf-
kommen.

2.2 \Vortrag Konig

Der Vorsitzende der MVG-Geschafts-
fiihrung, Herr Dipl.-Ing. Herbert Konig,
sprach in seinem Vortrag , Bedeutung
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von Verkehrsunternehmen in Verkehrs-
verblinden am Beispiel des Grofiraums
Miinchen“ ein spannendes Thema an,
das nicht nur Miinchen betrifft. In Miin-
chen wurde 1971 der zweite Verkehrsver-
bund in Deutschland vor allem aufgrund
des Baus der S-Bahn-Stammstrecke und
der U-Bahn in Vorbereitung der Olympi-
ade 1972 gegriindet.

Ziel aller Verbundgriindungen ist die
Schaffung eines Mehrwerts im Sinne ei-
ner hoheren Attraktivitdt durch ein inte-
griertes Angebot in einem Ballungsraum.
Das erfordert eine abgestimmte Netz- und
Leistungsplanung, ein koordiniertes Sys-
tem von Information und Marketing und
vor allem die tarifliche Durchldssigkeit
durch wechselseitige Anerkennung von
Fahrscheinen, Ubergangstarifen oder vol-
len Gemeinschaftstarifen.

Verkehrsverbiinde erfordern die Partner-
schaft aller Akteure in einem Verkehrs-
raum. Sie sind von den Verbundorgani-
sationen zu unterscheiden, die als Dienst-
leistungsorganisationen entstanden sind,
um verbundbedingte Aufgaben aus einer
Hand durchzufiihren. Am Anfang bilde-
ten nur Verkehrsunternehmen den ,,Un-
ternehmensverbund®, spater kamen die
Aufgabentrdger hinzu oder sie ersetzten
sogar vollstindig die Verkehrsunterneh-
men. Damit waren teilweise eine Verdn-
derung der Rollenwahrnehmung und vor
allem die Ubertragung von Finanzierungs-
funktionen verbunden. Daraus folgten
leider oft bei der Tarifbildung komplexe
Kompromisse mit Verlust an Marktnahe
oder einem hohen Subventionsbedarf.

Wichtig ist auch, die richtige Verbundgro-
3e zu finden; denn es gilt, nicht je grofler
der Verbund umso besser, sondern den
Verbund an die Verkehrsstrukturen opti-
mal anzupassen. Ziel muss es in jedem
Fall sein, den maximalen Nutzen eines
Verkehrsverbundes fiir die Kunden mit
minimalem Zusatzaufwand und maxima-
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ler Kundenndhe zu erreichen. Der Gefahr
der Entwicklung zum Behdérden-OPNV
mit viel Geld fiir Verwaltung statt fiir das
Verkehrsangebot ist rechtzeitig zu begeg-
nen; denn damit sind hadufig auch die Re-
duzierung der unternehmerischen Wert-
schopfung, schwierigere Entscheidungs-
strukturen und eine zunehmende Politi-
sierung der Entscheidungen verbunden.

So musste am Ende seines Vortrags
Herr Konig Licht und Schatten fiir die Ver-
kehrsverbiinde in Deutschland wie auch
in Miinchen bilanzieren.

2.3 Vortrag Miiller

Herr Dr.-Ing. Axel Miiller, Leiter des Re-
ferates 702 in der Bundesnetzagentur
(BNetzA), behandelte in seinem Vortrag
,Aufgabe und Verantwortung der Bundes-
netzagentur” die rechtlichen Grundlagen,
den diskriminierungsfreien Zugang zum
Eisenbahnnetz des Bundes, die Funkti-
on der BNetzA und die Weiterentwick-
lung der Regulierung. Bemerkenswert ist,
dass schon 1912 mit der Entscheidung des
obersten Gerichtshofs der USA tiber den
Zugang zu Eisenbahnbriicken und Ran-
gieranlagen in St. Louis (Missouri) erst-
malig in der Welt eine Regulierung zum
Zugang zu einer Eisenbahninfrastruktur
getroffen wurde. Basierend auf der

- Richtlinie 91/440/EWG [3] wurde u. a.
die Unabhangigkeit der Geschdftsfiih-
rung der Eisenbahnen vom Staat und
die rechnerische Trennung zwischen
Betrieb der Infrastruktur und der Er-
bringung von Verkehrsleistungen ein-
gefiihrt und

- Richtlinie 2001/14/EG [4] wurden die
Regeln fiir die Zuweisung von Fahr-
wegkapazitdten, die Schienennetz-
Nutzungsbedingungen, die Mafistdbe
und Hohe der Wegeentgelte sowie die
Einrichtung nationaler Regulierungs-
stellen wie die BNetzA in Deutschland
festgelegt.

Der BNetzA obliegt es, die Vorschriften
des Eisenbahnrechts iiber den Zugang zur
Eisenbahn-Infrastruktur zu iiberwachen
und im Fall von Verstofien geeignete Auf-
lagen zu erteilen. Zur Infrastruktur zdhlen
nicht nur das eigentliche Gleisnetz, son-
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dern auch die Serviceeinrichtungen. Al-
lerdings steht das jlingste Vorgehen der
BNetzA bei dem Zugang zu Werkstdtten
und anderen Wartungseinrichtungen in
Kritik, da eine Uberregulierung befiirch-
tet wird. Hinsichtlich des diskriminie-
rungsfreien Zugangs besteht im Fall ei-
ner Ablehnung eine Mitteilungspflicht
der Eisenbahn-Infrastrukturunternehmen
(EIU) an die BNetzA vor deren endgiilti-
ger Entscheidung.

Abschliefend ging Herr Dr. Miiller auf

die Umgestaltungsvorschldge (,Recast”)

der Europdischen Kommission ein, da sie

- zu geringe Investitionen in die Infra-
struktur,

- unterschiedliche Hohen und Struktu-
ren der Trassenpreise und

- eine unzureichende Unabhangigkeit
der Regulierungsbehdrden

in Europa feststellen musste. Zugleich un-

terbreitete sie Vorschldge zur Behebung

dieser Mdngel.

2.4 \Vortrag Trockels

In bewdhrter Weise stellte Herr Dr.-Ing.
Ingo Trockels, Leiter Infrastruktur Fahr-
zeuginstandhaltung bei der DB System-
technik Brandenburg-Kichmdser, in sei-
nem Vortrag ,Instandhaltungsstrategi-
en und -systeme fiir Schienenfahrzeu-
ge“ die Anforderungen an die Betriebs-
und Instandhaltungsqualitdt anhand der
RAMS-Kriterien Zuverldssigkeit (,Relia-
bity“), Verfligbarkeit (,,Availibilty“), In-
standhaltbarkeit (,,Maintainability“) und
Sicherheit (,,Safety“) vor. Die Fahrzeug-
Instandhaltung arbeitet in einem Span-
nungsfeld zum Teil gegensatzlicher Zie-
le, so dass optimale Ergebnisse nur in
ganzheitlichen Betrachtungen erzielbar
sind und trdgt ganz wesentlich zur Wett-
bewerbsfdhigkeit eines Eisenbahn-Ver-
kehrsunternehmens (EVU) bei. So be-
tragen die jahrlichen Aufwendungen fiir
die Instandhaltung der Fahrzeuge bei der
DB AG ca. 1,3 Mrd. € mit einem Anteil
von 40 % der Produktionskosten und 15 %
bis 40 % der Materialkosten im Vergleich
zur Fahrzeugfertigung in der Industrie.

Tritt nach einer bestimmten Betriebsein-
satzdauer ein starker Anstieg der Ausfal-
le auf, wird

- durch vorbeugenden Ersatz der Bau-
teile (praventive Instandhaltung),
oder, bei einer konstanten Rate der Aus-

falle,

- durch Ersatz der Bauteile nach sto-
chastischen Ereignissen, Fremdeinwir-
kung, Erschopfung der Verschleifstei-
le und Qualitatsmdngeln und/oder in
Abhdngigkeit der Laufleistung infolge
von Abnutzung, Alterung, Korrosion
oder Ermiidung der Bauteile (korrek-
tive Instandhaltung)

dem Ausfall der Bauteile wiahrend des Be-
triebseinsatzes vorgebeugt.

Ein Instandhaltungssystem kann auf das
Unternehmen, auf Bereiche, auf Fahr-
zeugarten oder auf Fahrzeugbaureihen
bezogen und zentral oder dezentral orga-
nisiert werden. So ist bei der DB AG die
betriebsnahe Instandhaltung an Betriebs-
schwerpunkten in Bereitstellungsanlagen
und die schwere Instandhaltung weitge-
hend netzunabhdingig in den Instandset-
zungswerken organisiert. Am Beispiel der
- Giliterwagen und Innenrdume von Rei-
sezugwagen wurde die korrektive In-
standhaltung bei der DB AG und
- Triebziige des japanischen Shinkan-
sen-Systems und des Hochgeschwin-
digkeitszuges ,,Sapsan“ der Russi-
schen Staatsbahn sowie der Gleisbau-
maschinen der DB AG
wurde die praventive Instandhaltung ein-
drucksvoll veranschaulich und begriindet.

2.5 Vortrag Breinl

Herr Dr.-Ing. Walter Breinl, Geschaftsftih-
rer der Railpool GmbH Miinchen, widme-
te sich in seinem Vortrag ,Der Schienen-
gliterverkehr - aus der Sicht eines Loko-
motivvermieters“ zundchst der Entwick-
lung des Gliterverkehrs in Europa und in
Deutschland anhand des Modal Split ver-
schiedener Verkehrstrager. Der Marktan-
teil der privaten EVU betrug in Deutsch-
land 2010 immerhin schon 27 % im Ver-
gleich zu DB Schenker. In Europa hatte
Deutschland als bedeutendes Transitland
einen Anteil von 25 % der in Europa auf
der Schiene 2011 beforderten Giitermen-
ge von 446 Bill. t. Dabei ist DB Schenker
mit einer Verkehrsleistung von 105,8 tkm
europdischer Marktfiihrer.
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Aber die Giiterziige werden zunehmend
auch von privaten EVU befordert, die
nicht selten als Traktionsmittel Elektro-
und Diesel-Lokomotiven von Leasingge-
sellschaften nutzen. So verfiigten letztere
2011 iiber eine Flotte von 546 elektrischen
Lokomotiven. Railpool als eine dieser
Leasinggesellschaften vermietet nicht nur
elektrische Lokomotiven an 17 Kunden
in zehn Lindern, sondern auch Trieb-
ziige und Doppelstockwagen. Die War-
tung und Instandhaltung der Fahrzeuge
wird an den Endpunkten der Verkehre
geplant und wahrend der Stillstandzei-
ten durchgefiihrt. Je nach Kundenforde-
rung erfolgt entweder der Riickgriff auf
ein Werkstattnetzwerk oder auf mobile
Teams im Voll- oder Detail-Service, der
Kunde kann aber die Instandhaltung auch
selbst tibernehmen.

Abschliefsend zeigte Herr Dr. Breinl noch
anhand des spezifischen Energiever-
brauchs und der Luftschadstoff-Emissio-
nen die nachhaltigen Vorteile des Schie-
nengiiterverkehrs im Vergleich zu ande-
ren Verkehrstragern auf und wies auf die
fiir den Giitertransport immer wichtiger
werdende Landverbindung zwischen Eu-
ropa und Asien hin.

2.6 Vortrag Fleischmann

Herr Dipl.-Ing. Ralf Fleischmann vom
Bombardier-Werk Kassel behandelte in
seinem Vortrag ,, Zulassung der Schienen-
fahrzeuge“ ein sehr aktuelles und wich-
tiges Thema aus europdischer Sicht mit
dem Schwerpunkt Lokomotiven. Die Ent-
wicklung des Eisenbahnmarktes in Euro-
pa benotigt grenziiberschreitende Losun-
gen, die heute technisch mit den Mehr-
systemlokomotiven fiir die verschiedenen
Bahnstromsysteme zur Verfligung stehen.
Es mag tiberraschen, dass fiir die

- DPalettenbreiten der Stromabnehmer,
- Anordnung der Anzeige- und Bedien-
elemente auf den Fiihrerstanden,

- Piktogramme und Anschriften,

- Ausristungsteile wie Hemmschuhe
sowie

- Zugfunk- und Zugsicherungssysteme

auf den Lokomotiven keine europaweit
einheitlichen, sondern nur partielle Lo-

sungen als ,Ldnderpakete“ aus Kosten-
griinden, aber auch aus Griinden des
auf den Lokomotiven verfiigbaren Ein-
bauraums und national geprdgter Tra-
ditionen auf dem Markt angeboten wer-
den. Wahrend fiir den Zugfunk mit dem
unter der Abkiirzung GSM-R bekannten
,Global System for Mobile Communica-
tions - Railway“ eine einheitliche be-
triebsreife Losung verfiigbar ist, befindet
sich das ,,European Train Control System*
(ETCS) noch im Aufbau und in der Ent-
wicklungsphase, bei der u.a. die Transi-
tion von einem zum anderen ETCS-Sys-
tem noch Schwierigkeiten bereitet. Auch
diirfen die Kosten fiir die Zugsicherung
nicht aufler Acht gelassen werden; denn
diese konnen bis zu 25 % der Fahrzeug-
kosten betragen.

Zusatzlich behindern trotz einheitlicher
Direktiven der EU, technischer Spezifika-
tionen der Interoperabilitdt (TSI) und eu-
ropdischer Normen landerspezifische An-
forderungen und Vorschriften, die unter-
schiedlichen Betriebsverfahren der Bah-
nen, Priifstellen, Gutachter und die Zu-
lassungsbehorden selbst sowie natiirlich
die Sprachbarrieren eine schnelle und
kostenglinstige Zulassung im Sinne ei-
ner Bauart- und Inbetriebnahmegeneh-
migung der Lokomotiven fiir den grenz-
iiberschreitenden Verkehr. Der Referent
bedauerte daher das Fehlen einer euro-
pdischen Zulassungsbehorde.

2.7 \Vortrag Vandersee

Frau Dipl.-Ing. Silke Vandersee, Bauart-
verantwortliche Schienenfahrzeuge der
DB Fernverkehr AG, referierte zum The-
ma ,,Schienen-Personenfernverkehr®. Die
DB Fernverkehr AG befordert jahrlich ca.
125,2 Mio. Reisende mit iiber 512 000 Zug-
fahrten, wobei sich die Fahrgaststrome
auf die drei Magistralen Hannover-Stutt-
gart, Dortmund-Stuttgart und Berlin-
Hannover konzentrieren. Die eingesetz-
te Fahrzeugflotte besteht aus
- 225 elektrischen ICE-Triebziigen der
Baureihen 401, 402, 403, 406, 411 und
415,
- 19 dieselelektrischen ICE-Triebziigen
der Baureihe 605,
- 200 elektrischen Lokomotiven der
Baureihen 101 und 120 sowie
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- 1600 Reisezugwagen einschlieflich
105 Steuerwagen.

Die Bauartverantwortung Fahrzeuge der

DB Fernverkehr AG hatte in der jlingsten

Zeit verschiedene technische Herausfor-

derungen zu meistern. Dazu zdhlten

- die drastisch verkiirzten Ultraschall-
Priifintervalle und die daher notwen-
dige Entwicklung und Zulassung neu-
er Radsatze,

- der Einsatz neuer, umweltfreundlicher
Kaltemittel in den Klimaanlagen mit
der damit verbundenen reduzierten
Kalteleistung,

- der Ersatz von storanfalligen und auf
dem Markt nicht mehr verfiigbaren
Halbleiterelementen in den Stromrich-
tern und

- die Praventivmafinahmen zur Vermei-
dung von Schaden im Unterflurbereich
der Fahrzeuge infolge Schotterflug und
Eisbrocken.

Abschliefend ging Frau Vandersee noch
auf die in Entwicklung befindlichen Hoch-
geschwindigkeitsziige ICx ein, in die die
langjdhrigen Betriebserfahrungen mit
der bisherigen Fahrzeugflotte des Fern-
verkehrs einflieffen. Das gewdhlte Kon-
zept erlaubt, mit nur fiinf verschiedenen
Fahrzeugtypen neun Zugkonfiguratio-
nen filir eine Hochstgeschwindigkeit von
230 km/h und 15 Zugkonfigurationen fiir
Hochstgeschwindigkeiten < 249 km/h zu
bilden [5].

2.8 Vortrag Steinbacher

Herr Dipl.-Wirtschafts-Ing. Christian
Steinbacher, in Personalunion Baube-
triebskoordinator bei der DB Regio Netz
Infrastruktur GmbH und stellvertretender
Eisenbahn-Betriebsleiter der Siidostbay-
ernbahn in Miihldorf, definierte zunachst
in seinem Vortrag ,,Aufgabe und Verant-
wortung eines Schienen-Infrastrukturbe-
treibers“ die zur Eisenbahn-Infrastruk-
tur gehorigen Anlagen wie Gleise, Stell-
werke, Bahnhofe sowie die Anlagen der
Bahnstromversorgung und fiir die Betan-
kung und Reinigung der Fahrzeuge. Bei
der DB AG stehen diese Anlagen in orga-
nisatorischer und betriebswirtschaftlicher
Verantwortung der Tochter DB Netz, DB
Station & Service und DB Energie.
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Alle EIU sind verpflichtet, die Infrastruk-
tur nach europdischen Standards zu be-
treiben sowie den diskriminierungsfreien
Zugang zu gewahrleisten. Dabei hat die
Sicherheit oberste Prioritdt vor Plinktlich-
keit und Wirtschaftlichkeit. EVU und EIU
benoétigen zum Betrieb seit Januar 2011
eine durch das EBA bestatigte und auf die
Dauer von fiinf Jahren erteilte Sicherheits-
bescheinigung /-genehmigung. Fiir diese
ist ein etabliertes und in einem Handbuch
dargestelltes Sicherheitsmanagementsys-
tem unabdingbare Voraussetzung.

Aktuelle Herausforderungen an die DB

Netz AG bilden

- der anforderungsgerechte Ausbau der
Infrastruktur, um Engpdsse zu beseiti-
gen,

- die nachhaltige Sicherung der Ener-
gieversorgung und

- die Anpassung der Bahnhofe an die
zukiinftigen Mobilitdtsbediirfnisse.

Wadhrend die EIU die Vorhaltung und
den Betrieb der Infrastruktur gewdahr-
leisten miissen, sagt in Deutschland die
Bundesregierung ihren finanziellen In-
frastrukturbeitrag belastbar im Rahmen
von Leistungs- und Finanzierungsverein-
barungen zu.

2.9 Vortrag Rosenberger

Der Leiter der Technischen Aufsichts-
behorde (TAB) Strafienbahnen des Lan-
des Baden-Wiirttemberg, Herr Dipl.-Ing.
Michael Rosenberger, stellte in seinem
Vortrag ,Inbetriebnahme und Abnah-
me von Fahrzeugen im BOStrab-Bereich“
zundchst einige Daten der zehn Straflen-
und Stadtbahn-Unternehmen dieses Bun-
deslandes vor, von denen jeweils zwei

- einen Mischverkehr nach Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung (EBO) und
StrafRenbahn-Bau- und Betriebsord-
nung (BOStrab) durchfiihren und

- Linien in zwei Bundeslandern oder
grenziiberschreitend betreiben.

Die zehn Unternehmen verfiigen iiber

ein Streckennetz von ca. 330 km sowie

ca. 700 Fahrzeugeinheiten.

Wahrend der Fahrbetrieb nach EBO auf
eigenem Bahnkorper mit Signalen durch-
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gefiihrt wird, erfolgt der Betrieb nach
BOStrab im Allgemeinen mit Fahren auf
Sicht und entweder im &ffentlichen Stra-
flenraum auf strafRenbiindigem oder be-
sonderem Bahnkorper oder ggf. auch auf
einem unabhdngigen Bahnkorper. Recht-
liche Grundlagen fiir die BOStrab bilden
das Personenbeférderungsgesetz, Verord-
nungen mit Gesetzeswirkung, die Stra-
flenverkehrs-Zulassungsordnung und die
Straflenverkehrsordnung. Nach BOStrab
erfolgt die Abnahme der
- Betriebsanlagen nach jeweils einem
durch die TAB erteilten Baufreigabe-
und einem Abnahmebescheid sowie

- das neue Regelwerk bei der EU notifi-
zieren zu lassen.

Voraussetzung hierfiir bildet jedoch eine

neue BOStrab, deren Inkrafttreten heute

noch nicht absehbar ist.

2.10 Vortrag Wendt

In seinem Vortrag ,,Bahntechnische Nor-
mung“ legte Herr Dipl.-Ing. Riidiger
Wendt, Geschiftsfiihrer des Normenaus-
schusses ,Fahrweg und Schienenfahr-
zeuge“ (FSF) im DIN, zundchst dar, dass
auch die Normung in diesem Sektor wie
das gesamte europdische Normenwerk

Seminarteilnehmer im Verkehrszentrum des Deutschen Museums (Bild: DMG)

- Fahrzeuge auf der Basis eines bei der
Bauentwurfsvorlage gestellten Abnah-
meantrags durch einen von der TAB
erteilten Abnahmebescheid.

Da zurzeit keine einheitlichen Regeln

fiir die Abnahme von Fahrzeugen nach

BOStrab existieren, wurde eine Arbeits-

gruppe mit dem Ziel eingesetzt, ein Re-

gelwerk zu erstellen, um

- Verbesserungen bei der Abnahme der
Fahrzeuge fiir die Industrie, die TAB
und die Verkehrsunternehmen zu
schaffen,

- mehr Rechtssicherheit zu erreichen
und

der Harmonisierung der nationalen Nor-
men dient, Handelshemmnisse abbauen
soll und nach den Grundsatzen des ,,New
approach” [6] in den ,, Technical Comm-
ittees“ (TC 256 im Europdischen Komitee
fiir Normung (CEN)) und (TC 9X im Eu-
ropdischen Komitee fiir elektrotechnische
Normung (CENELEC)) durchgefiihrt wird.
Im Besonderen ist die Richtlinie 2004,/50/
EG [7] fiir die Interoperabilitit der Bah-
nen in Europa und die darauf aufbau-
enden Technischen Spezifikationen fiir
die Interoperabiltidt (TSI) fiir die bahn-
technische Normung mafigebend. Diese
wird in Zukunft auch auf globaler Ebene
bei der ,Internationalen Organisation fiir
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Normung*“ (ISO) durch Griindung eines
TC angesiedelt.

Die Entstehung einer Norm bis zu ihrer
Veroffentlichung im Europdischen Amts-
blatt ist oft ein langwieriger Prozess, da
die Interessenlage der Beteiligten sehr
unterschiedlich ist und eine Norm nur
im Konsens erarbeitet und mit gewichte-
ter Stimmabgabe gemaft dem EU-Vertrag
von Nizza verabschiedet werden kann.
Als Beispiel nannte der Referent die sie-
benteilige Brandschutznorm EN 45545
[8], von der er hofft, dass sie nach {iber
20-jdhriger Arbeit Ende 2012 endlich ra-
tifiziert und im Folgejahr verdffentlicht
werden kann.

3  Besichtigungen

Wie in jedem DMG-Seminar wurde das
Vortragprogramm durch Besichtigungen
ergdnzt. So wurden zundchst bei der MVG
die U-Bahn-Betriebszentrale und die Leit-
stelle fiir den Oberflichenverkehr Bus
und Tram besichtigt. Gespannt folgten die
Teilnehmer den Erlduterungen des Fach-
personals und bedauerten einhellig, dass
fiir diese Besichtigung zu wenig Zeit zur
Verfiigung stand.

Das Siemens-Lokomotivwerk in Miin-
chen-Allach war das Ziel der zweiten Be-
sichtigung, in dem die DMG-Bezirksgrup-
pe Bayern Siid schon 2003 zu Gast war [9].
In diesem traditionsreichen Werk arbei-
ten ca. 600 Mitarbeiter in den Bereichen
Entwicklung und Konstruktion des fahr-
zeugtechnischen Teils der Lokomotiven,
Einkauf, Rohbaufertigung, Montage und
Inbetriebnahme. Fiir die Fertigung stehen
eine Fliche von 24000 m? und ein Test-
gleis von ca. 450 m Lange zur Verfiigung.

Nach einem kurzen Einfiihrungsvortrag
iber die Geschichte und den Produkti-
onsablauf konnten die Seminarteilnehmer
neben einer auf dem Priifgleis stehenden
elektrischen Dreisystem-Lokomotive der
Baureihe HLE 18 fiir die Belgische Staats-
bahn SNCB die fiir Railpool in Fertigung
befindlichen elektrischen Lokomotiven
der ,,Vectron-Familie“ [10] ausfiihrlich in
den Fertigungsstufen Rohbau, Vor- und
Endmontage sowie in der statischen End-
priifung verfolgen. Die Siemens-Mitarbei-

ter Beitinger, Leisgang und Ottlo standen
dabei Rede und Antwort. Das Fertigungs-
programm wurde durch Fahrzeugkasten
fiir die Metro Kuala Lumpur ergdnzt und
zeigt die derzeit schwache Auslastung der
Lokomotivfertigung.

Der dritte Tag des DMG-Seminars fand
nicht nur zur Nutzung des ausgezeich-
neten Veranstaltungsraums des Verkehrs-
zentrums des Deutschen Museums statt,
sondern um vor allem auch den Teilneh-
mern mit der Eisenbahnabteilung einen
Einblick in die Eisenbahnhistorie zu er-
moglichen. Herr Dr.-Ing. Huber, Mitglied
im DMG-Ausschuss , Fortbildung®, er-
ldutete mit groflem Fachwissen die bay-
erischen Signale und einige ausgewdhlte
Fahrzeug-Exponate. Dazu zdhlte u. a. der
Triebkopf des , ICE-V*, die als ,,Rhdtisches
Krokodil“ bekannte elektrische Meter-
spurlokomotive der Rhatischen Bahn der
Baureihe G 6/6 und die legendadre Dampf-
lokomotive der Baureihe S 3/6 der Bayeri-
schen Staatsbahn. Besonders das Schau-
spiel der sich bewegenden Teile des
Vierzylinder-Verbund-Triebwerks dieser
Dampflokomotive beeindruckte die Se-
minarteilnehmer, so dass fiir das Erinne-
rungsfoto an das Seminar sie als Motiv
gewdhlt wurde (Bild).

4 Rahmenprogramm und
Dank

Die DMG hatte wieder alle Seminarteil-

nehmer am ersten Abend zu einem ge-

meinsamen Essen eingeladen. Der Abend

dient wie liblich dazu, dass die Teilneh-

mer

- sich ndher bekannt machen und Erfah-
rungen austauschen konnen, letztlich
mit dem Anliegen, im weiteren Berufs-
leben die hier angebahnten Kontakte
fortzufiihren,
und

- Geschichte, Ziele und Anliegen der
DMG kennen zu lernen [11, 12], die
in diesem Fall der Verfasser in einem
kurzen Vortrag vorstellte.

Am zweiten Seminarabend konnten die
Teilnehmer eine besondere Stadtfiihrung
im Miinchner Stadtzentrum erleben, die
zu den Schauplatzen spektakuldrer Krimi-
nalfdlle vor allem im Finanzbereich fiihrte.
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An dieser Stelle soll fiir die perfekte Vor-
bereitung, Organisation und Durchfiih-
rung des Seminars Frau Schmidt von der
DB Training gedankt werden. Ebenso ist
der Werner-Sutor-Gedachtnisstiftung zu
danken fiir ihre finanzielle Unterstiitzung
der DMG, die damit diese Fortbildungsse-
minare in dem oben genannten Umfang
erst ermoglicht. Nicht zuletzt gilt der be-
sondere Dank den Miinchner Gastgebern.

-B 786 -

Prof. Dr.-Ing. Ekkehard Gdrtner (DMG),
Velten

(Indexstichwort: DMG, Deutsche Maschi-
nentechnische Gesellschaft)
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