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Mischverkehr

Tunnelreiche Schnellfahr-
strecken besser auslasten

o
8
N
©
o
"y
)
<
3
5]
=
[41]
Q
8
@

Eberhard Kieffer, DB Systemtechnik, Minchen und Reinhard Koren, DB Netz AG, Techno-
logiemanagement, Frankfurt am Main

Die meisten Schnellfahrstrecken (SFS) der DB Netz AG sind aufgrund ihrer Trassierungsmerkmale
grundsétzlich fur Mischverkehr (fiir den Verkehr mit Reise- und Giterzligen) geeignet. Fiir die tunnel-
reichen Abschnitte der Schnellfahrstrecken bestehtjedoch ein Begegnungsverbot fir Guterziige und
Reisezuge. Unter anderem flr die zwischen Fulda und Burgsinn auch von Giterzigen genutzte SFS
wurde dies durch die Einfihrung eines Tag- und Nachtfensters geldst. So fahren dort zurzeit tagsiiber
nur Reisezige und nachts nur Giterzlige. Dieser Streckenabschnitt ist daher auch als Besondere
Bestimmung in Ziffer 3.36 der Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB) ausgewiesen. Diese
Lésung zieht allerdings deutliche KapazitatseinbuBBen nach sich.
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KapazitatsuntersuchungenimRahmen des Seehafenhinterland-
verkehrs haben einen zuséatzlichen Bedarf an Guterzugtrassen
auf dem Nord-Sud Korridor aufgedeckt. Die Kapazitat kann
deutlich gesteigert werden, wenn auf der Schnellfahrstrecke
Hannover —Wirzburg auch tagstber Guterzlge, insbesondere
zwischen Fulda und dem Betriebsbahnhof Burgsinn, gefthrt
werden. Die parallellaufende Altbaustrecke ist sudlich von Fulda,
bis zum Abzweig in Flieden, eine der am starksten belasteten
Strecken der DB Netz AG, da hier neben der Nord-Stdachse
auch der Komplettverkehr Fulda — Frankfurt am Main bewaltigt
werden muss. Auf der Schnellfahrstrecke Fulda—Wdarzburg fahrt
hingegen tagsUtber nur jeweils ein ICE pro Stunde. Damit waren
auf diesem Streckenabschnitt auch fur tagstber verkehrende
Guterzlge ausreichend freie Kapazitaten vorhanden, die den
Engpass Fulda-Flieden entlasten kdnnten. In Burgsinn kénnten
die Guterztige wieder auf die Altbaustrecke Ubergehen.

Die DB Systemtechnik wurde von der DB Netz AG (I.NVT 3)
beauftragt, ein technisches Verfahren zu entwickeln, mit dem
der gleichzeitige Aufenthalt von Guter- und Reisezlgen in den
Tunneln verhindert werden kann, um die Voraussetzungen fur
eine denkbare Abschaffung der Tag-/Nachtregelung insbeson-
dere in diesem SFS-Abschnitt zu erfillen.

Erkennung der Zugart

Wichtigste EingangsgroBe fur die Realisierung von Mischverkehr
am Tage ist die eindeutige Information, ob es sich bei dem
jeweiligen Zug um einen Reisezug oder Guterzug handelt.

Eine Unterscheidung von Guter-und Reisezligen nuranhand der
Zugnummer musste verworfen werden, da die Technologie der
Zugnummernmeldeanlage keine ausreichende Zuverlassigkeit
gewahrleistet. Daneben kann nicht sichergestellt werden, dass
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die Zugnummerimmer eindeutig denfur Reise-bzw. GUterzigen
vorgesehenen Nummerkreisen gemaB RilL 402.028 entspricht.

Die Aufgabe, Zugarten zuverlassig unterscheiden zu kénnen,
konnte dadurch geldst werden, dass sich Guterwagen, Reise-
zugwagen und Triebfahrzeuge in den Achsmustern signifikant
unterscheiden. Eine sichere Erkennung der Zugart ist deshalb
grundsétzlich durch die Messung von Achsabstanden und
deren Zuordnung zu Fahrzeugen moglich. Sollte ein Fahrzeug
ausnahmsweise nicht eindeutig erkannt werden oder befinden
sich sowohl Reise- als auch Guterwagen in einem Zug, gibt das
System einen ,unerkannten Zug"“ an, fir den zunachst keinerlei
Begegnungen zulassig sind. Erst nach einer Uberprifung
durch den Fahrdienstleiter kann die Zugart manuell im System
berichtigt werden.

Folgende Zugarten verarbeitet das System:

m Guterzlge,

m  Reisezlge,

m neutrale ZlUge (zum Beispiel einzelfahrende Lok),

® unerkannte Zuge (zum Beispiel Achsabst&dnde unbekannt).

Guter- und Reisezlge durfen sich nicht gleichzeitig im Tunnel
aufhalten. Fur neutrale Zuge gelten keine Verbote und fir uner-
kannte Zuge ist der gleichzeitige Aufenthalt nur mit neutralen
Zugen zulassig.

Gesamtsystem Tunneliiberwachung

Auf dem Uberwachten Abschnitt befinden sich mehrere
Abschnitte mit Tunneln in dichter Folge. Um die Fahrdienstleiter
moglichst wenig mit zuséatzlichen Informationen zu belasten,
werden jeweils mehrere Tunnel zu einem Tunnelbereich
zusammengefasst. In jedem Tunnelbereich dirfen sich jeweils
nur Zuge befinden, deren gleichzeitiger Aufenthalt in einem
Tunnel zuldssig ist.

Né&hert sich ein Zug einem leeren Tunnelbereich, belegt er
diesen mit der fUr ihn identifizierten Zugart.

Zugfahrten sich ausschlieBender Zugarten Richtung Tunnel-
bereich durfen nun vom Fahrdienstleiter nicht mehr gestellt
werden. Sollte dennoch eine nicht zulassige FahrstraBe gestellt
werden, warnt das System rechtzeitig vor dem Tunnelbele-
gungskonflikt, so dass dieser noch abgewendet werden kann.

Unmittelbar nach Verlassen des Tunnelbereiches wird dieser
wieder freigemeldet, sofern sich kein weiterer Zug im Tunnel
befindet.

Auf der Strecke Fulda — Burgsinn sind zwei Tunnelbereiche mit
jeweils drei bzw. finf Tunneln eingerichtet worden; diese Bereiche

sind durch den Uberholungsbahnhof Mottgers getrennt.

Das Gesamtsystem besteht im Wesentlichen aus folgenden
Komponenten:

Anzeigegerate der Bedienplatze

In der Betriebszentrale Frankfurt sowie in den Stellwerken
Fulda und Burgsinn (der Uberholungsbahnhof Mottgers wird
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aus Burgsinn ferngesteuert) befinden sich Bildschirme, die den
Beteiligten alle Informationen des Konfliktwarngerétes anzeigen.
Dort erfolgt sowohl die Anzeige der Tunnelbelegungen als auch
die Anzeige der Zugart, Fahrtrichtung und Zugnummer aller auf
dem Streckenabschnittidentifizierten Zuge. Die verschiedenen
Zugarten werden farblich unterschieden.

Zusétzlich kann jeder Tunnelbereich fur eine Zugart reserviert
werden. In diesem Fall zeigt ein Fahrdienstleiter dem Nach-
barfahrdienstleiter die Absicht an, in Klrze einen Zug einer
bestimmten Zugart auf die Strecke bringen zu wollen.

ID-Stelle und Radsensoren

Mit Hilfe so genannter ID-Stationen (Identifikationsstellen) wird
an insgesamt 24 Stellen die Zugart bestimmt. Dies erfolgt mit
bertihrungslos arbeitenden Radsensoren. Bei Uberfahrt eines
Zuges erkennen diese Sensoren die Rader und ermoglichen
somit die Berechnung der Achsabsténde. Alle Fahrzeuge eines
Zuges, dessen ,,Achsmuster” dem System bekanntsind, werden
erkannt und daraus die Zugart bestimmt.

Die Radsensoren des Herstellers Frauscher GmbH werden bei
der Deutschen Bahn AG bereits in vielfaltiger Weise (Achszéh-
lung/Gleisfreimeldung, Schaltkontakt) eingesetzt. In diesem
Projekt wurden sie zusétzlich zur sehr genauen Bestimmung
der Achsabstande verwendet, um Rickschllsse auf betrieblich
fahrende Zlge zu erzielen. Somitkdnnen auch bei 280 Kilometer
pro Stunde (km/h) die Achsabstande auf 15 Millimeter genau
gemessen werden.

Die ID-Stationen fur dieses Projekt wurden durch die Fa. Dralle
Systementwicklungen erstellt.

Diese Systeme wurden im Rahmen des Projekts entwickelt und
erstmalig eingesetzt. Es werden die Radsensor-Signale erfasst
und ausgewertet und damit Fahrzeuge identifiziert. Alle nétigen
Zugidentifikationen werden generiert und Uber das aufgebaute
Netzwerk versendet.

Ein Service-Bildschirm steht zur Anzeige von Betriebs- und
Fehlermeldungen der Subsysteme bzw. der Daten von Zuguber-
fahrten zur Verfugung.

Die Anlagenwurden besonders instandhaltungsarm projektiert.
Der Rechner arbeitet IUfterlos, anstelle von Festplatten wurden
langlebige und stérungsunanfallige Flashspeicher eingesetzt.

Digitaler Streckenverteiler

Durch Einsatz des digitalen Streckenverteilers (DSV) konnte
auf eine zusatzliche Verkabelung verzichtet werden. Durch den
DSV erfolgt der Datenaustausch der ¢rtlich weit auseinander-
liegenden Systemkomponenten.

Die Innovation bestehtdarin, dass eine Vielzahl von Informationen
Ubernureine Doppelader des tblichen Streckenfernmeldekabels
Ubertragen werden kann. Altbetagte Kupferadern kdnnen mittels
dieser erstmals eingesetzten Technologie zu hocheffektiven
breitbandigen Datenautobahnen ausgebaut werden. Dadurch
entstand ein Netzwerk (Ethernet-LAN) mit einer Lange von
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Warnung bei auftretenden Konflikten,
Zusténdigkeit, Empfehlung und Status.

Der Disponentenarbeitsplatz sieht genau so
aus, hat aber keine Bedienungsmdéglichkeit.

Bildschirmansicht des Konfliktwarngerétes (Quelle DB Systemtechnik)

45 Kilometern. Durch den Einsatz des DSV konnten erhebliche
Kosten fur das Verlegen von Kabeln eingespart werden. In Fulda
werden die Zugmeldungen zentral gesammelt und ausgewertet.

FahrstraBenidentifikation

Durch Einlesen und Auswerten von Informationen zur einge-
stellten FahrstraBe (FahrstraBenidentifikation) wird verhindert,
dass in Mottgers haltende Zuge félschlicherweise einen
Tunnelbereich belegen, den sie zunachst gar nicht befahren

Verwendeter Radsensor (Quelle: Frauscher GmbH)
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werden. Anfahrende Zuge werden sofort nach Stellen der
FahrstraBe erkannt.

Betriebliche Losung

Aufgrund von Bauarbeiten auf der Altbaustrecke Flieden —
Burgsinn entstand bei der DB Netz AG die Anforderung, das
System bereits zum 23. November 2009 in Betrieb nehmen zu
kénnen. Damit musste die Projektlaufzeit um mehr als ein Jahr
verkurzt werden.

Die Realisierung in einem Zeitraum von unter einem Jahr

erforderte ein speziell zusammengestelltes Projektteam und

die enge Einbindung von geeigneten DB-internen und externen

Fachexperten, unter anderem von

m DB Netz AG,

®  Berner & Mattner Systemtechnik GmbH (Konfliktwarnsystem),

m Dralle Systementwicklungen (Zugidentifikation und
EDV-Systeme),

m  Funkwerk AG (FahrstraBenidentifikation),

m  Basler & Partner AG (Nachweis gleicher Sicherheit),

m  Eisenbahn-Bundesamt.

Innerhalb des Ressorts Technik wurden folgende Arbeiten

durchgefihrt:

m DB Systemtechnik (Projektleitung, Entwicklung, Sicherheits-
management und Schulung, Sensorik, Montage, Verka-
belung, Datentbertragungstechnik),

®  Produktbereich Elektrotechnik ; Telekommunikation ; Leit-und
Sicherungstechnik (Beschaffungund LST-Grundsatzfragen).



Pilotbetrieb

Punktlich zum 23. November 2009 waren alle erforderlichen
Genehmigungen zum Pilotbetrieb vorhanden und die Hardware
stand betriebsfahig zur Verfigung. Alle mit dem Betrieb betrauten
Fahrdienstleiter sowie Disponenten waren in den Vorwochen
geschult worden.

Die Moglichkeit, nun tagstber Guterzige auf der Schnell-
fahrstrecke zu fahren, wurde intensiver genutzt als zun&chst
vorgesehen. Neben den bereits im Vorfeld geplanten Fahrplan-
trassen fur Guterztge wurde eine Vielzahl von Guterzigen ad
hoc, nach einer Uberprufung der erforderlichen Kriterien, auf
die Schnellfahrstrecke umgeleitet.

Im Laufe der drei Wochen wurde der Begegnungsausschluss
sicher durch die Fahrdienstleiter mit Unterstitzung durch das
Konfliktwarnsystem Uberwacht. Als an einem Tag der Fernverkehr
Frankfurt — Fulda Uber Aschaffenburg — Burgsinn umgeleitet
werden musste, konnten dank der Uberwachung in diesen
Stunden dennoch einige Guterzliige konfliktfrei Gber die SFS
gefahren werden.

Ausblick

Die gute Akzeptanz des Systems und die positiven Erfahrungen
der sicheren Zugerkennung haben gezeigt, dass der n&chste
Schritt der technischen Lésung weiter verfolgt werden sollte.
Die technische Lésung ermdglicht:

m die Verhinderung der Fahrtstellung deckender Signale bei
unzuléssigen Tunnelbelegungen,

B eine Entlastung der Fahrdienstleiter,

m die Uberwaohung mehrerer Tunnelbereiche,

®m die Steigerung der Streckenleistungsfahigkeit.

Weiterhin erforderlich ist die dispositive Begegnungsvermei-
dung. Hier bietet sich zur Unterstltzung der Disponenten eine
Erweiterung des DV-gestitzten Verfahrens an.

Wahrend des dreiwdchigen Pilotbetriebes konnte nachgewiesen
werden, dass das Begegnungsverbot zwischen Reise- und
GUterziigen in den Tunnel der Schnellfahrstrecke sicher mit
technischer Unterstltzung Uberwacht werden kann.

Die Anwendung des zwischen Fulda und Burgsinn erprobten
Systemsistauch fur weitere Schnellfahrstrecken sowie flr Tunnel
im Bestandsnetz mit Begegnungsrestriktionen geeignet. u
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Nur noch wenige Exemplare auf Lager:
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Ein Standardwerk fiir alle, die den Bahnbetrieb planen und steuern
— insbesondere flr Direkteinsteiger, Trainees und ,Fachwirte
fur den Bahnbetrieb“. Studenten eisenbahnbautechnischer und
eisenbahnbetriebswissenschaftlicher Fachrichtungen hilft dieses
Fachbuch, schon friihzeitig den Blick flr die Praxis zu schéarfen.

Die Autoren vermitteln umfassendes Bahnwissen zu den
Themen Ortliche Richtlinien und Uberwachung der Mitarbeiter
im Bahnbetrieb, Fahren und Bauen, Betriebszentralen, Betriebs-
prozessanalyse, Betriebsleittechnik, Trassenmanagement und
Fahrwegkapazitatsbetrachtungen.

1. Auflage, 08/2006, 387 Seiten, Paperback, Format: 14,8 x21 cm,
Normalpreis: 69,50 Euro. Jetzt fiir nur 54,90 Euro
(inkl. 7% MwSt.)
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Bestellen Sie das DB-Fachbuch unter www.deine-bahn.de oder
telefonisch, per Fax oder E-Mail bei DB Media & Buch,
Telefon0561-7002-130, Fax 0561-7002-402, E-Mail: info@db-mb.de
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