Infrastruktur kann das Problem werden

Alternative Antriebe Der lokal CO,-
freie Regionalverkehr ist in (fast) aller
Munde. Dabei zeigt sich, dass fahrzeug-
seitig derzeit viel passiert. Fast alle Her-
steller sind mit unterschiedlichen Antrie-
ben aktiv, erste Fahrzeuge fahren bereits.
Deutlich schwieriger ist die Situation bei
der Ladeinfrastruktur und dabei insbe-
sondere fiir die Batterie-Ztige. Dies kam
deutlich auf dem 2. Eurailpress-Forum
»Alternative Antriebe im SPNV“ zutage.

Dass der erste, planmillig einge-
setzte Brennstoffzellen-Zug einsatzbereit
ist, zeigte Stefan Schrank, Projektleiter
des iLint bei Alstom. Zwar erreiche die
Verfiigbarkeit noch nicht die Werte des
Diesel-Triebwagens, bei den Energieko-
sten jedoch schlage er ihn. Grund sei das
Energiemanagement beziiglich der Bat-
terie, die die Wirtschaftlichkeit des Zuges
anhebe. Mehr zu den Erfahrungen in Rail
Business 21/19. Die OBB stehen vor dem
Testeinsatz des BEMU (Batteriezug) Ci-
tyJet eco. Dariiber berichtete Roman Mi-
klautz von der OBB PV AG. Und Siemens
befindet sich mit dem Mireo Plus auf Ba-
sis der Mireo-Plattform bei der konkreten
Umsetzung eines BEMU und eines HMU
(s.a. S. 6/7). In diesem Zusammenhang
machte Norbert Klein von Dr. Bitterberg
& Partner — Beratende Ingenieure (Zug-
pool) deutlich, dass ein ausgekliigeltes
Energiemanagementsystem der Ziige mit
neuen Antrieben unabdingbar sei.

Jost Knebel, CEO von Netinera
Deutschland, duflerte die Beflirchtung
tiber deutlich héhere Fahrzeugbeschaf-
fungskosten und lange Lieferverzoge-
rungen. Aus Sicht eines EVU sei fiir die
Angebotserstellung derzeit zudem noch
vollig unklar, was bei diesen Fahrzeugen
an Energiekosten anzusetzen sei. Wei-
ter konnten die Ladezeiten der BEMU
das Zeitfenster fiir die Instandhaltung
schrumpfen lassen. Diese sei ohnehin
schon schwer beziiglich Umfang und
Ersatzteile zu kalkulieren.

Ladestation: Serviceeinrichtung
oder Infrastruktur?

Bei der Infrastruktur zeigten sich
deutlich Unterschiede zwischen den En-
ergietragern. Scheinbar hat es der BEMU
leichter aufgrund der vielen Bahnhofe
mit Oberleitung — es zeigte sich aber,
dass das Gegenteil zutrifft. Die rechtliche
Situation ist fiir die Wasserstofftankstel-
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wer sie errichtet. Der Hersteller (was Al-
stom konkret in Bremervorde umsetzt)

Marcus Kliefoth vortrug. Das Unterneh-
men will hier ,Standards etablieren®.
Ein Problem kénne hier aber die Preis-

Verkehrsvertrige seien ,,problematisch*,

regulatorischen Pflichten gibe.

Strittiger ist dagegen die Frage, wie : . )
= =t % oder | SBB: Verfugbarkeit der
- FV-Dosto gestiegen
héfen rechtlich einzuordnen sind. DB :
Energie und DB Netz sehen diese klar :
als Teil der ,streckenbezogenen Versor-
gung mit Fahrstrom®, dagegen spriche :
. sern, Im Mirz fuhren die Ziige im Schnitt

Oberleitungsinseln  (OL-Inseln)
kurze Oberleitungsabschnitte in Bahn-

auch nicht die Zwischenspeicherung des

Stroms in Batterien. Sollten solche An- :
lagen als SE eingeordnet werden, sieht :
die DB darin Nachteile. Es wiirden neue :
© 1C2000. Aktuell sind 30 Mitarbeiter sei-
Betreibern der SE und dem Bahnstrom-
netzbetreiber (BNB) entstehen, fiir die :
es bislang keinen Rechtsrahmen gibe. :
Auch sei die Erfassung der Energiever- :
. erhielt ein neues Radprofil. Die Software
© fiir die Wankkompensationssteuerung
etwas anders. So machte Volker Heepen
von der Landesanstalt Schienenfahr- :
zeuge Baden-Wiirttemberg (SEBW) deut-
lich, dass er bei der Infrastruktur, die das :
¢ erhalten. In den kommenden Monaten
Zudem sei die Auffassung der DB Netz, :
fiir OL-Inseln das Planfeststellungs-
- zu flinf weitere Ziige {ibernehmen. Ab
. Dezember 2019 sollen die FV-Dosto erst-
der DB Netz-Rechtsabteilung von fiinf :
Jahren zur Umsetzung solcher Anla- :
. Dann bendtigen die SBB mindestens 25

Rechtsverhiltnisse zwischen EVU, den

briuche problematisch.

Andere Sektorteilnehmer sehen dies

Land finanziere, auch mitreden wolle.

verfahren anzuwenden, kontraproduk-
tiv — immerhin sprach Stefan el-Barudi

gen. Hier miissten laut Heepen seitens

der offentlichen Hand neue Wege ge- :
funden werden. Knebel verwies darauf,
dass — trotz ungeklirter Probleme — die :
¢ Verband Inclusion Handicap anhingig.

Oberleitung an den Autobahnen schnell

aufgebaut sei, dass miisse auch bei der :
Bahn gehen. El-Barudi sieht Probleme :
fiir eine schnelle Umsetzung beispiels- °
gesagten 15 % sind, nachzubessern. Von
Axel Schuppe vom Verband der Bahnin- :
dustrie (VDB) machte deutlich, dass die :
Zeitschienen fiir Fahrzeugbau und die :
Erstellung der Infrastruktur ,,synchroni-
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weise bei zu grolRen Bahnsteigdichern.

siert“ werden miissten.

Personenverkenr

- Bahngipfel: Neuer EC nach
- Breslau und Krakau

le eindeutig: Sie ist eine Serviceeinrich- :
tung (SE). Hier stellt sich die Frage eher, :
i ge zwischen Berlin und Wroclaw bzw.
i Krakow via Frankfurt (Oder) ab Dezem-
oder der Infrastrukturbetreiber. Die DB :
Energie zeige hier groRes Interesse, wie :
Bahngipfels vom 08.05.2019. Zeitgleich
. wird der Kulturzug Berlin—Wroclaw ein-
: gestellt. Unabhingig davon hat die PKP
gestaltung sein, so Kliefoth, vertragliche :
Preisbindungen iber die Laufzeit der :
: zubieten.
sofern es nicht eine Befreiung von den

Deutschland/Polen Wieder EC-Zii-

ber 2020 — das ist das einzige konkrete
Ergebnis des 4. Deutsch-Polnischen

angekiindigt, ab Dezember 2020 sieben
statt vier Zugpaare Warschau—Berlin an-
RB 13.5.19 [cm)

Schweiz Die SBB konnten zusammen
mit Bombardier jiingst die Verfligbarkeit
der Twindexx FV-Dosto deutlich verbes-

3500 km statt wie anfinglich 850 km
ohne Storung — was aber noch weit
entfernt ist von den 10000 km bei den

tens Bombardier mit Optimierungen be-
auftragt. Durch eine neue Software konn-
ten die Tiir- und Schiebetrittstérungen
um iiber 50% reduziert werden. Ein Zug

erhielt eine Anpassung. Beides zusam-
men verbessert die Laufruhe deutlich.
Bis Dezember 2019 sollen alle Ziige die
bislang nicht zugelassenen Anderungen

sind weitere Optimierungen vorgesehen.
Nun wollen die SBB kurzfristig bis

mals aufeiner IC-Verbindung zum Einsatz
kommen (Rail Businessvom 07.05.2019).

Einheiten — derzeit sind zwolf Einheiten
(vorldufig) abgenommen.
Und noch immer ist die Klage vom

Unabhingig davon hat sich Bombardier
bereit erklirt, die Rampen, die durch
Fertigungstoleranzen steiler als die zu-

76 vermessenen Rampen waren sieben zu
steil, eine wich um 0,3 % oder 2,4 mm ab.

Von den 460 Wagenkisten sind in-
zwischen 330 hergestellt und 275 fertig
montiert. RB 13.5.19 [Lit/cm)
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