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ils nrw = Institut fur Landes- und Stadtentwicklungsforschung und Bauwesen des

2 |journal 1/04 isomw Landes Nordrhein-Westfalen [http://www.ils.nrw.de/publik/pdf/ils-journal04-1.pdf]

siedlungs- und flachenentwicklung

Bahnhdfe und Bahnflichen zur Stadt machen

Der ,Leitfaden zur Aktivierung gewid-
meter Bahnflachen und Empfangsge-
baude” in Verbindung mit der Prasidi-
alverfligung des Eisenbahn-Bundesam-
tes besitzt auf Grund seiner rechtlich
bindenden Wirkung bundesweite Be-
deutung. Erstmals kinnen alle Betei-
ligten - Stadte und Gemeinden, Eisen-
bahn-Bundesamt und die Bahn - auf
derselben, fir alle Seiten verbindlichen
Basis agieren.

Musterkaufvertrag DB -
aus kommunaler Sicht
Die Arbeitshilfe soll den Kommunen,
die Bahnflachen erwerben wollen, den
Umgang mit den Standardkaufvertra-
gen der Bahn erleichtern und Klarheit
Uber einzelne Vertragsbestandteile
schaffen, die im gewohnten kommu-
nalen Liegenschaftsverkehr eher un-
publik, um Erfahrungen rund um die gewdhnlich sind und deshalb zu Un-
hnflachenentwicklung auszutau- sicherheiten und zu einem erhdhten
stadtebauliches Potenzial - Bahnhdfe schen, sich iiber die aktuellen Arbeits-  Priifbediirfnis bei den kommunalen
régen das Stadtbild, sie sind z f hilfen des Forums zu informieren und Vertragspartnern fiihren kénnen. Das
m Bahn. Kontakte zu knipfen. Angesprochen Forurn hat Fachwissen der Bahn mit
Dabei hangt der Wert der Flachen fir waren - neben den rund 100 Mit- kommunaler Sachkenntnis verknipft

Entbehrliche, brachliegende Bahnfla-
chen besitzen vielfach ein enormes
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Institut fiir Eisenbahnwesen
und Verkehrssicherung , fE v

EinfUhrung

Systemhaus , Eisenbahn®

Das Dach

Betrieb leiten,
steuern, sichern

Der Wohnraum
Guter und Personen transportieren,
Fahrzeuge entwickeln, bauen, fur
Betrieb bereitstellen

Das Fundament
Bauliche Anlagen wie z.B. Gleise, Weichen,
Tunnel, Bricken dimensionieren, errichten,
unterhalten

Der Baugrund
Umgebung wie z.B. natlrliche, technische, administrative Umwelt, andere Systeme
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Vorteile spurgefiuhrter Verkehrssysteme
* energiesparend

« umweltfreundlich

» sehr sicher

* hohe Massenleistungsfahigkeit

Vorteile straRengebundener Konkurrenz
o Erfillen die 5 ,J“ des Verkehrs nahezu ideal
jeder Zeit - jedes Gut - von jedem Ort - an jeden Ort - von jedermann

» hoherer Energieverbrauch und geringere Sicherheit werden politisch und gesellschaftlich
weitgehend akzeptiert (im wahrsten Sinne des Wortes ,in Kauf genommen®)

Derzeitige Folgen

» Gleichbleibender bzw. sinkender Anteil der Schiene am Modalsplit

» Aufgabe, Rickbau und Entwidmung in heutigen Mal3staben unwirtschaftlicher Gleisanlagen
» Flachenerschlielfung durch Schiene ricklaufig

* ErschlielBung durch Schiene fast ohne Bedeutung bei Raumordnung und Bauleitplanung
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Einfuhrungsbeispiele ey MLV
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Institut fiir Eisenbahnwesen

EinfUhrungsbeispiele
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Institut fiir Eisenbahnwesen

EinfUhrungsbeispiele
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. . Institut fr Eisenbah
Einfuhrun g und ﬁerl?gh/:fighgrinvgesenrg Biungh We‘!

Langfristige Entwicklung
» bei steigenden Energiepreisen Schiene wirtschaftlich wieder interessanter

* bei weiter ansteigenden LKW-Anteilen immer mehr Forderungen nach Verlagerung auf
Schiene (Verkehrsfluss, Sicherheit, Verschleil)

dann aber vermutlich
 Mangel an ErschlieBungsmaoglichkeiten (ehem. Trassen verbaut, Trassen nicht eingeplant)
» Erweiterung um zusatzliche Gleise problematisch, da nicht frihzeitig eingeplant

* (Teil-)Umbau von StralRen oder Fahrbahnen zu Schienenwegen u.a wg.
Trassierungstechnischer Randbedingungen nicht unproblematisch

« Erhohung der Leistungsfahigkeit durch mehr intelligente LST nicht im geforderten Mal3e
modalsplitwirksam

Uberlegung

auch wenn noch nicht sofort gebaut wird

» Bertcksichtigung von ,Schienenwege-Entwicklungsachsen in der Raumordnung?
» Festlegen und Freihalten von Korridoren in der gemeindlichen Bauleitplanung?

« Vorbereitung von Bahniibergangsbeseitigungen bei MaRnahmen in der Umgebung von BU?
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Beispiel , Individualisierter Schienenverkehr iy 1TEV

Die funf ,J" des Verkehrs
jeder Zeit
jedes Gut
von jedem Ort
an jeden Ort

von jedermann
Problem:

Der Lkw kann’s — die Bahn nicht.

[Frederich sinngemald in ZEVrail 6/7 2002]
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Beispiel , Individualisierter Schienenverkehr iy 1TEV

[GlEe
» Abkehr vom Fahren mit Zigen
» Kleine, haufig verkehrende Einheiten
o Abstandsgeflhrter Betrieb
< 15 km/h mit Abstandsmessgeraten

> 15 km/h Standortdifferenzverfahren mit standiger (Funk)-Ubertragung der aktuellen
Fahrzeugstandorte (absoluter Bremswegabstand)

» Fahrzeugbasiertes Stellen von Weichen (in gr. Knoten v. Fahrstral3en)

e LST auf die Fahrzeuge — Keine nennenswerte LST-Ausstattung an der Strecke

Ziele

» Luckenlose, netzweite Bedienung im Personen- und Guterverkehr
» Haufige Bedienung

» Direktverkehre, d.h. kein Umsteigen, kein Umladen

* Erh6hung des Modalsplitanteils der Schiene [Frederich sinngemaR in ZEVrail 6/7 2002]

Guntersberge 30./31. Mai 2005 Gunnar Bosse: ,Raumverfugbarkeit* 11



Beispiel , Individualisierter Schienenverkehr iy 1TEV

Technische Annahmen fir die nachfolgenden Betrachtungen
e Leit- und Sicherungstechnik
permanente Selbstortung der Fahrzeuge (z.B. GPS/Galileo, Balisen, Abstandssensoren)

funkbasierte Informationsubertragung zwischen Fahrzeug — Fahrzeug und/oder Fahrzeug —
Zentrale (Standleitung — keine Aufbauzeit)

Weichen und Bahniibergdnge werden vom Fahrzeug per Funk angesteuert

tolerierbarer Ubertragungsausfall 5 Sekunden, danach automatische Bremsung

* Fahrzeuge » Betrieb
Lange 20 m kein Mischbetrieb mit konventionellen
Beschleunigung 0,7 m/s? A=
Bremsverzdgerung 1,0 m/s?

Leit- und Sicherungstechnik auf den Fahrzeugen
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Beispiel , Individualisierter Schienenverkehr iy 1TEV

Definition Bisherige Einheit:
Streckenleistungsfahigkeit in [ZUge/Zeit]

ABER:
unterschiedliche Transportkapazitaten von Zigen und Einzelwagen

Deshalb:
Transportleistungsfahigkeit einer Strecke in [Wagen/Zeit] (Wagen & 20 m)
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Beispiel , Individualisierter Schienenverkehr iy 1TEV

,Ist durch den Betrieb selbstorganisierender Einzelwagen prinzipiell eine Erhéhung der
Streckenleistungsfahigkeit zu erwarten?*

Leistungsfahigkeit [-] 1 Selbstorganisierende Einzelwagen
und Flexibilitat in 1  Zugverbande
Abhangigkeit von

der Betriebsweise
(qualitative Zusammenhange)

(beide mit abs. Bremsweq)

e

Leistungsfahigkeit bei
konv. Betrieb mit Zigen
im H/V-System

Flexibilitat

0 >
Anzahl Wagen

Auf Hauptabfuhrstrecken konnte durch den Ubergang zur Betriebsweise mit (virtuellen)
Zugverbanden die Transportleistung deutlich erhdéht werden. Allerdings setzt die erforderliche
Sortierung nach Fahrtzielen die Flexibilitat in zeitlicher Sicht herab.
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Beispiel , Individualisierter Schienenverkehr iy 1TEV

» Wie leistungsfahig ist die heutige Gleisinfrastruktur in den typischen Einsatzbereichen
der selbstorganisierenden Einzelwagen?“

Veranderung der Transportleistungsfahigkeit
gegeniiber konventionellem Betrieb 1)

1 B absoluter Bremswegabstand
) Lok +5 Wagen & 20 m [ relativer Bremswegabstand

100
80 I
60

Prozent

_20 B
-40 flexiblen Betriebsweise

e ﬁ—-:lﬂ"l‘
20
0 { [ﬁ[IIT Bei der gewlinschten

:28 (rot umrandet) wird die
o =) . =) o =) o =) o > Transportleistungs-
) S ) g ) g ) 2 ) S fahigkeit der Strecken
N N N N N ] .
Guterverk. Giiterverk. | Giiterverk. nur Giiter- und bei unveranderter
keine volle zufallige Personen- | Personen- Gleisinfrastruktur
Blundelung Blndelung Blundelung verkehr verk, zuf.

tendenziell abnehmen.
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Beispiel , Individualisierter Schienenverkehr iy 1TEV

,Welche Bedeutung haben Weichen beim Betrieb selbstorganisierender Einzelwagen?*

Einfluss der Richtungsbindelung auf die Leistungsfahigkeit
(qualitativ)
g
= /./-/ —&— Absoluter Bremsw egabstand
é —m— Relativer Bremsw egabstand
i
niedrige Blndelung hohe Blindelung
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Beispiel , Individualisierter Schienenverkehr iy 1TEV

,Welche Bedeutung haben Weichen beim Betrieb selbstorganisierender Einzelwagen?*

Zugfolgefalle, Beispiel 2
1. Fahrt: Durchfahrt in 1, Durchfahrt in 2

2. Fahrt: Einfadeln in 1, Rendezvousmandver, gemeinsame Durchfahrt in 2

Weg [m]

QI:_ oy ~ Falll vor3 FaZit:
max. Belegungszeit

» mal3gebend fir die Leistungsfahigkeit
ist die maximale Belegungszeit im
@) Streckenabschnitt (hinter Weiche bei 1)

Sy «_ | Min. Belegungszeit _ — : ;
e » Angleichen der Geschwindigkeiten in

beiden Weichenstrangen

* Weichengrundform von System-
Zeit[s] | z.T. unter relativer Bremswegabstand geschwindigkeit abhéangig
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Beispiel , Individualisierter Schienenverkehr*

Institut fiir Eisenbahnwesen f
und Verkehrssicherung , E V
TU Braunschweig

,Welche Bedeutung haben Weichen beim Betrieb selbstorganisierender Einzelwagen?*

Charakteristische Kennzahlen fur Weichen

heute typisch in den

1) je nach betrieblichen Verhaltnissen beim Einbau

Grundform |V abzw |Lange Kosten ohne LST 1) Fees _
zukdinftigen Einsatz-
[km] [m] : i
EW 190 20 27| 45.000,00€ bis  90.000,00 € _creichen selbst
it !S it organisierender
EW 300 50 36/ 50.000,00 € bis 100.000,00 € Einzelwagen
EW 500 65 43| 60.000,00 € bis 120.000,00 € R )
EW 760 80[ 53| 80.000,00€ bis 160.000,00 €] . —CICe2VOUSMAnOveEr
: selbstorganisierender
EW 1200 100 64| 120.000,00 € bis 240.000,00 Einzelwagen erforderl.

Grundformen?

» Weichen sind Systemmerkmal selbstorganisierender Einzelwagen (moglw. steigende Anzahl?)
« Weichen (= Gefahrpunkte) mindern die Leistungsfahigkeit oder sie reduzieren die Flexibilitat
» Kosten + Platz fur Weichenneu- und umbauten sind abhéngig von der Systemgeschwindigkeit

« Anstieg der Umstellvorgange werden Instandhaltungs- und Uberwachungskosten erhéhen

Guntersberge 30./31. Mai 2005
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Beispiel , Individualisierter Schienenverkehr* ooy NV

» Welche Wechselwirkungen bestehen beim Betrieb selbstorganisierender Einzelwagen
zwischen StralRe und Schiene?”

20 7 | | vk | ML T T IT {MQ) Bimodale
O AN v Leistungsfahigkeits-
W ) diagramme fiir
vszff:;in k 35‘E‘| | g
pro FT:]rzeug Anzahl ;falte w00t | / BahnUbergange
8 {
1a00 *Verlustzeiten/Strallen-Fz
7L 1800 S : b aep';'fz"_]gg
478 AT oo IS «Halte/StraRen-Fz
S BN
T s o o a o *Ruckstaulangen

Belastung S0G [Fz]

Mittlere

ssuingen | Erste vorlaufige Abschatzung der Obergrenzen fir BU

stral3enseitig: 400 bis 600 Pkw/h

6000 1

w
=1
=
o
[}

mittlere

Stauldngen 400'0| . L . -
m .. « schienenseitig: 50 (bis 75) Einzelfahrzeuge/h
- [ e BU verbleiben nur an schwach belasteten Strecken
< m Speny .

Schienenseitige Erh6hung der Leistungsfahigkeit nur
durch Blndelung mdglich

In Zusammenarbeit mit Inst. f. Verkehr und Stadtbauwesen, TU Braunschweig
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Beispiel , Individualisierter Schienenverkehr iy 1TEV

Zusammenfassung , Individualisierter Schienenverkehr*

Abstandshaltesystem ermdglicht hohe Leistungsfahigkeiten beim Fahren in (virtuellen)
Zugverbanden

Weichen schliel3en hohe Leistungsfahigkeit und hohe betriebliche Flexibilitat aus
Im Einzelwagenbetrieb sehr geringe Leistungsfahigkeiten

Selbstorganisierende Einzelwagen werden in raumlicher und zeitlicher Sicht nicht die
Flexibilitdt von Lkw erreichen

Gegenwartige Gleisinfrastruktur ist nicht generell sofort ,h6chstleistungsfahig*

Investitionen erforderlich insbesondere flr zwei- und mehrgleisigen Ausbau, Beseitigung
von Bahnibergangen, Anpassung von Weichenverbindungen an die Systemeigenschaften

Schneller, bundesweit einheitlicher Ausbau eines leistungsfahigen Netzes erforderlich

Derzeit jedoch stark gegenlaufige Entwicklung der Raum- und Verkehrsnetzstrukturen mit
abnehmender FlachenerschlielRung durch Schiene

Beliebige Quelle-Senke-Beziehungen nicht ohne Umladen bedienbar

Einsatzbereich auf langerfristig gesicherten Quelle-Senke-Beziehungen mit kleinen, aber
haufigen SendungsgrofRen
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Institut fiir Eisenbahnwesen
und Verkehrssicherung , fE V

Andere Szenarien

Bereitwillig zeigt Durr auch die Restriktionen fur die ktinftige Bahn auf:
»ES heild3t aber auch Abschied nehmen von der unrealistischen
Vorstellung, die Eisenbahn sei fir jedwede Art von Transport an jedem

beliebigen Punkt unseres Landes einsetzbar«.
http://www.jungewelt.de/frameit.php?/1998/07-23/010.htm
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. Institut fiir Eisenbahnwesen
A n d e r e S Z e n ar I e n und Verkehrssicherung Tltgungwx

e Die Stral3e ist und bleibt der dominierende Verkehrstrager — in Ost und West, im Giiter- und
Personenverkehr

» Die Giterverkehrsentwicklung ist sektoral bzw. guterstrukturell tendenziell Stral3en-affin,
aber jnach Relationen durchaus auch Schienen- und Binnenschiffs-affin

. Die Schiene hat gute Chancen, den negativen Marktanteils-Trend zu stoppen; bis dahin

gibt es fur alle Akteure allerdings noch einiges zu tun ...
[Rommerskirchen, ProgTrans AG, Basel, 26.4.2005 in Dortmund]

s\WWachsendes Containeraufkommen Asien — Suezkanal — Mittelmeer — Mitteleuropa
egrof3e, einheitliche Massen in Containern mit (Uber-)langen Zugen
slange Strecken (z.B. Italien — neue Alpentunnel — Deutschland)

*Direkte Punkt-zu-Punkt-Relationen
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. Institut fiir Eisenbahnwesen
A n d e r e S Z e n ar I e n und Verkehrssicherung Tgtgunﬁwx

6.2.2 Die Eisenbahn ist flr viele Guter Uber grof3e Entfernungen das
umweltvertraglichste Verkehrsmittel. Verlagerungen von der Stral3e auf
die Schiene werden deshalb durch den Bau von Guterverkehrs- und -
verteilzentren, von leistungsfahigen Umschlagstellen und durch den
Anschlul3 von Gewerbe- und Industriegebieten an das Schienennetz
unterstitzt. Von besonderer Bedeutung ist der Erhalt und die
nachfragegerechte Weiterentwicklung von Zugangsstellen in
Verdichtungsraumen. Durch verbesserte logistische Angebote und
durch Kooperation mit anderen Verkehrstragern kann die Bahn
zuséatzliche Transportaufgaben tbernehmen.

Aus Verordnung tber den gemeinsamen Landesentwicklungsplan fur den engeren Verflechtungsraum
Brandenburg-Berlin, http://www.mdje.brandenburg.de/Landesrecht/gesetzblatt/texte/K92/920-25.htm
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Institut fiir Eisenbahnwesen , f E v
Z u S am m e n faS S u n g und Verkehrssicherung TU Braunschweig

» Deutschland ist ein hoch verdichteter Planungsraum

» Viele konkurrierende Nutzungen auf engem Raum

» FlachenerschlieBung durch Eisenbahn (trotz anderer Bekundungen) gegenwartig ricklaufig
» Gegenwartige Gleisinfrastruktur ist nicht generell sofort ,modalsplitwirksam*

» Intelligentere LST vermutlich allein nicht ausreichend (H6here Strecken-LF erfordert
groRere Aufnahmekapazitat in Knoten, Rbf, etc.)

* Investitionen erforderlich insbesondere fiir zwei- und mehrgleisigen Ausbau, Beseitigung
von Bahnubergangen, Anpassung von Weichenverbindungen an die Systemeigenschaften

» Art der ErschlieBung: z.B. Flache durch Anschlussstellen oder punktuell durch KLV?
» Art der Netztrennung: Netze homogener Betriebsablaufe sind i.d.R. leistungsfahiger

* bundesweit einheitlicher Ausbau eines leistungsfahigen Netzes wichtig

 Welches Modell eines zuktinftigen Eisenbahnsystems sollte man zugrunde legen, um
die eisenbahnseitigen Anforderungen an die Raumordnung und die Bauleitplanung
zu formulieren? Rumpfbahn? Massenbahn? LKW auf Schienen? Getrennte Netze ? ...
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