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Prof. Dr.-Ing. Ekkehard Gartner, Velten

1 Allgemeines

Das Einfiihrungsseminar E2/08 , Markt-
wirtschaftliche Anwendungen der Bahn-
systeme” wurde gemaft dem vom DMG-
Ausschuss ,,Fortbildung“ beschlosse-
nen Seminarprogramm 2008 vom 11. bis
13. Juni 2008 in Hamburg unter Leitung
des Verfassers, der auch Vorsitzender die-
ses Ausschusses ist, durchgefiihrt [1].

Fiir das Seminar war das spezielle The-
ma ,,Umschlag zwischen See, Strafte und
Schiene - Probleme des Seehafen-Hinter-
landverkehrs“ benannt worden und so
war es nahe liegend, Hamburg als Veran-
staltungsort zu wahlen. Und als weiteres
spezielles Thema bot sich bei Hamburg
natiirlich auch die ,Rolle dieser Stadt im
Schienen-Personen-Fern- und Nahver-
kehr* an.

Die gewdhlten Themen sind wieder
auf grofles Interesse gestofien, wie die
Zahl von 26 Teilnehmern zeigt, die die
volle Ausnutzung des vom DMG-Aus-
schuss ,, Fortbildung® begriindet gewdhl-
ten Limits bedeutet. Die Nachwuchsfiih-
rungskrafte flir dieses Seminar kamen
von deutschen und schweizerischen Ei-
senbahn-Verkehrsunternehmen (EVU),
von Eisenbahn-Infrastrukturunterneh-
men (EIU) und aus der Bahnindustrie in
Deutschland, vom Deutschen Zentrum
fiir Luft- und Raumfahrt, von den Univer-
sitdten Hannover und Stuttgart sowie der
Bundesnetzagentur (BNetzA). Gastgeber
der DMG waren am ersten Seminartag die
,Hamburg Port Authority“ (HPA) sowie
am zweiten und dritten Tag die ,,Hambur-
ger Hochbahn AG“ (HHA).

2 \Vortrdage und
Besichtigungen

2.1 Umschlag zwischen See,
Stra3e und Schiene -
Probleme des Seehafen-
Hinterlandverkehrs

Zu diesem Thema waren drei Vortrdage
und als besondere Hohepunkte die Be-
sichtigungen des Container-Terminals
LAltenwerder“ (CTA) und des Hafenbahn-
hofs , Alte Siiderelbe” vorgesehen.

Herr Fehrs von der HPA stellte zundchst
dieses Unternehmen vor, das fiir das ge-
samte Hafenmanagement verantwortlich
ist. Kernaufgabe der HPA ist die zeitge-
rechte Finanzierung einer bedarfsgerech-
ten Infrastruktur unter Wahrung der Inte-
ressen der Freien und Hansestadt Ham-
burg. Zu den weiteren Aufgaben der HPA
zdhlen

- die regelmdfige Kontrolle der Wasser-
tiefen, die Beseitigung der den Schiffs-
verkehr beeintrachtigenden Minder-
tiefen sowie die Behandlung und Un-
terbringung der ausgebaggerten Sedi-
mente,

- das Bauen und Betreiben offentlicher
Hochwasserschutzanlagen wie Deiche
und Sperrwerke im Hafen sowie das
Schaffen der Grundlagen des privaten
Hochwasserschutzes in Form von Pol-
dern,

- die Gefahrenabwehr zum Beispiel
in Form des Sturmflut-Warndienstes
und

- die liickenlose Gewdhrleistung der
nautischen Sicherheit und des rei-
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bungslosen Verkehrsflusses durch den
Betrieb der Landradarkette und des
Lotsendienstes.

Beinahe atemberaubend ist die Entwick-
lung des Containerumschlags in der Welt
und auch in Hamburg. Wahrend der
Massengutumschlag zwischen 2007 und
2015 in Hamburg ,,nur” von 42,7 Mio. t
auf 48,8 Mio. t, d.h. um 14 % wachsen
wird, kann fiir den gleichen Zeitraum mit
einer Verdoppelung des Containerum-
schlags, d.h. von heute 9,9 Mill. TEUV
auf 18,1 Mio. TEU, gerechnet werden.
Dabei werden in Hamburg

- 10 % der Container im Hafen be- oder
entladen,

- 45% der Container in das oder aus
dem europdischen Hinterland trans-
portiert (davon wiederum 70 % auf
der Schiene),

- 15 % der Container in das oder aus
dem Hamburger Umland transportiert
und schliellich

- 30 % der Container als Transitfracht
in den Ostseeraum oder nach Skandi-
navien transportiert (davon 80 % mit
Feederschiffen).

Aufgrund der o. g. Entwicklung des Con-
tainerumschlags ist der Bau zwei weite-
rer Containerterminals mit einem Inves-
titionsvolumen von 3 Mrd. € geplant, um
die Umschlagkapazitdten um 15 % stei-
gern zu konnen. Hier beweist sich ein-
mal mehr der Hamburger Hafen als mul-

UTEU (Twenty Foot Equivalent Unit): MaReinheit fiir
die Container-Transportkapazitat von Schiffen und
Hafeneinrichtungen. 1 TEU entspricht einer 20-Fuf2-
Containereinheit.
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timodale Logistikdrehscheibe. So bil-
det er auch Europas grofsten Giliterum-
schlagplatz auf der Schiene. Heute errei-
chen oder verlassen wochentlich mehr
als 1300 Ziige, davon 750 Containerziige,
den Hamburger Hafen. Da in den Hafen
gemadf} dem Zukunftsprogramm 3 Mrd. €
bis 2015 investiert werden sollen, drangt
sich die Frage auf ,,Wie werden die Con-
tainer zukiinftig dem Hafen zu- und vom
Hafen abgefiihrt?“, zumal auch Bremen
und der geplante neue Tiefseehafen bei
Wilhelmshaven sich auf den wachsen-
den Containerverkehr einstellen wollen
und miissen.

Herr Fuchs von der HPA stellte in seinem
Vortrag , Vernetzung von See-, Schienen-
und Strafdenverkehr bei der Hamburger
Hafenbahn® zundchst den Hafen Ham-
burg als iiberregionalen Logistikknoten
sowie seine Marktstellung und Bedeu-
tung fiir Hamburg vor. So bietet der Hafen
163000 Arbeitspldtze, das sind 13 % in
der Region. Er bringt eine jahrliche Wert-
schopfung von 12,4 Mrd. € entsprechend
14,4 % des gesamten Hamburger Brutto-
Inlandsprodukts. Aufgrund der o.g. Um-
schlagszuwdchse wird fiir die Hamburger
Hafenbahn zwischen 2007 und 2015 mit
einer Steigerung

- des Transportaufkommens von
40 Mio. t auf ca. 70 Mio. t,

- des Containertransports von
1,7 Mio. TEU auf 4,5 Mio. TEU und

- der Zahl der tdglichen Giiterziige von
220 auf 400

gerechnet. Daraus resultieren notwen-
digerweise

- die Verbesserung der Bahnprozesse
und Produktion, wie optimierte Zoll-
prozesse und eine straffere Organisa-
tion der Fahrpldane und der Slots, d. h.
durchgdngige Fahrpldne von den Hin-
terlandstrecken {iber das Hafenbahn-
netz zu den Umschlagterminals,

- die Anpassung und der Ausbau der In-
frastruktur in den Terminals und der
Hafenbahn,

- die Optimierung der Schnittstelle zwi-
schen Hafenbahn und Gleisnetz der
Deutschen Bahn AG (DB AG) sowie

452

- im Hinterland der Infrastrukturausbau
im Netz der DB AG.

Herr Fuchs fiihrte weiter aus, dass die Ha-
fenbahn der HPA ein 6ffentliches EIU ist,
das die privaten Infrastrukturen der Hafen-
unternehmen mit dem Netz der DB AG
verbindet. Die Hafenbahn verfiigt iber
320 Gleiskilometer mit 1 000 Weichen und
73 Briicken sowie drei Rangier-Ablaufsys-
temen mit insgesamt sieben Stellwerken.
Die Hamburger Hafenbahn behandelt
tdglich Giiterziige mit tiber 6000 Wagen.
Thr Transportanteil betrdgt ca. 30 % des
Hafenumschlags und ca. 70 % des Contai-
nerfernverkehrs. Zu ihren Kunden zdhlen
57 EVU, denen sie die diskriminierungs-
freie Nutzung ihrer Infrastruktur gewahr-
leisten will und muss. Da in manchen Fal-
len im Rahmen des herkdmmlichen Re-
glements schwierig zu entscheiden ist,
wurde bei der Hafenbahn ein spezielles
Konfliktmanagement eingefiihrt.

Folgende Problemstellungen sollen des-
sen Notwendigkeit stellvertretend veran-
schaulichen: ,Soll einem verspdtet ein-
treffenden Zug gegeniiber einem fahr-
planmadfiigen der Vorrang eingerdumt
werden, wenn das Containerschiff nur
monatlich eine Route bedient oder welche
Kosten konnen einem EVU fiir die Nut-
zung von Abstellgleisen in Rechnung ge-
stellt werden, wenn das Containerschiff
infolge schlechten Wetters mehrere Tage
verspdtet eintrifft?“ Das von der Hafen-
bahn entwickelte und benutzte Entgelt-
system soll die effiziente Nutzung und
Bewirtschaftung seiner Infrastruktur si-
chern und gleichzeitig hierfiir Anreiz-
mechanismen schaffen und die Kosten-
deckung verbessern.

Herr Dr.-Ing. Breimeier - Mitglied im
DMG-Ausschuss , Fortbildung® - ver-
suchte in seinem Vortrag , Netzentwick-
lung der Eisenbahn fiir den Seehafen-
Hinterlandverkehr” nun eine Antwort
zu geben auf die in den beiden zuvor ge-
nannten Vortrdgen jeweils aufgeworfene
Frage nach der kiinftigen Bewdltigung
des Hinterlandverkehrs angesichts des
rasant steigenden Containerumschlags.
Fir diese Fragestellung war er besonders
kompetent, da er u.a. 1990 bis 1998 die

,Hauptabteilung fiir die wirtschaftliche
Bewertung von Neu- und Ausbaustre-
cken® bei der Deutschen Bundesbahn
und bei der DB AG geleitet hat. Er besta-
tigte das Hauptproblem des Hamburger
Hafens, dass das fiir den Giiterverkehr in
und aus Richtung Siiden prognostizierte
Wachstum um mindestens 180 Ziige pro
Tag im Bundesverkehrswegeplan (BVWP)
2003 bisher nicht berticksichtigt worden
ist. Es ist daher nicht nur erforderlich,
den BVWP 2003 rasch zu korrigieren, in
dem die bereits enthaltene Y-Neubaustre-
cke Hannover-Hamburg/Bremen durch
je eine Verbindungskurve bei Rotenburg
(Wiimme) und Bremen-Arbergen erganzt
sowie der dreigleisige Ausbau zwischen
Hamburg-Harburg und Liineburg aufge-
nommen wird, sondern vor allem auch,
dass die diesbeziiglichen Raumordnungs-
und Planfeststellungsverfahren umge-
hend begonnen werden. Die zurzeit zur
Diskussion stehenden Alternativen mit
dem viergleisigen Ausbau der Strecke
Hamburg-Harburg-Celle und zusatzlicher
Fiihrung von Giiterziigen iiber Nebenbah-
nen und das Netz der Osthannoverschen
Eisenbahnen wurde vom Referenten ver-
worfen, da der zwischen Hamburg-Har-
burg und Liineburg hoch verdichtete Nah-
verkehr einen nicht iiberwindbaren Eng-
pass fiir neue Giiterzug-Fahrplantrassen
darstellt. Bekanntlich beansprucht die
Fahrplantrasse eines Regional-Express-/
Bahnzuges die zweier Gliterziige. Mit
seinem Vorschlag konnten bei Nutzung
der Y-Trasse fiir den Giiterverkehr in den
Nachtstunden 223 tdgliche Giiterzug-
Fahrplantrassen zwischen Hamburg und
Hannover gewonnen werden und damit
sogar deutlich mehr als die o. g. erforder-
lichen 180. Die Aktualitdt des Themas
Seehafen-Hinterland-Anbindung zeigen
auch zahlreiche Verdffentlichungen der
jlingsten Zeit [2 bis 7].

Die Seminarteilnehmer konnten sich bei
einer gefiihrten Busrundfahrt im CTA von
dessen Leistungsfahigkeit direkt tiberzeu-
gen. Dieses Terminal ist eines von vier
Containerterminals im Hamburger Ha-
fen und verfiigt iiber eine Kaildnge von
1400 m mit 14 Containerbriicken. Im
Terminal wird 360 Tage im Jahr rund um
die Uhr bis Windstdarken < 7 gearbeitet.
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Tafel 1: Technische Daten der im CTA eingesetzten Containerbriicken

Parameter Grofle

Hohe der Ausleger 110 m

Hubhdohe Uber Kranschiene 385m

Senktiefe unter Kranschiene 23 m

nutzbare wasserseitige Ausladung 61 m (22 Containerreihen)
Tragfahigkeit der Katzen-Hubwerke 631t

Zahl der Kran-Katzenfahrwerke 29

Zahl der Schienenfahrwerke 2

Zahl der Rader eines Schienenfahrwerks 20

Eigenmasse ca.2000t

2 Die Hauptkatze tibernimmt den Containertransportvom Schiffauf die auf der Containerbriicke befindliche
Laschplattform, die Portalkatze von dort auf die fahrerlosen Transportfahrzeuge.

Containerbriicken, auch als , Portainer®
bezeichnet, sind grof!dimensionale Ver-
ladeeinheiten, in denen eine Krananla-
ge, zwei Laufkatzen und eine schienen-
gebundene Transportanlage kombiniert
sind. Die riesigen Dimensionen der im
CTA eingesetzten Containerbriicken ver-
anschaulichen die in Tafel I zusammen-
gefassten technischen Daten. Zusatzlich
verkehren im CTA 70 fahrerlose Trans-
portfahrzeuge ,,Automated Guided Vehi-
cle” mit einer Antriebsleistung von je-
weils 260 kW, die fiir den Containertrans-
port zwischen Containerbriicke und -la-
ger auf einer Fliche von 1400 m x 100 m
eingesetzt werden. Der Fahrer eines Lkw,
der einen Container bringt oder abholt,
checkt sich elektronisch am Eingang des
CTA ein und erhdlt den Lagerort seines
Containers. Die Aufenthaltszeit im Ter-
minal einschlieflich Be- und/oder Entla-
dung betragt fiir einen Lkw im Allgemei-
nen 20 bis 25 Minuten.

Bild 1:

Containerschiff am CTA-Kai

Alle Seminarteilnehmer waren auch von
den technischen Daten eines zum heuti-
gen Standard gehorenden Ubersee-Con-
tainerschiffs beeindruckt. Ein solcher
Schiffstyp kann bis zu 9000 TEU aufneh-
men und mit einer Wellenleistung von ca.
75000 kW eine Geschwindigkeit bis zu
25 sm/h (ca. 46,3 km/h) erreichen, so-
dass pro Tag durchaus ein Seeweg von
iiber 1100 km zurtickgelegt werden kann.
Der Bremsweg aus der angegebenen Ge-
schwindigkeit bis zum Stillstand betrdgt
ca. 20 km. Bild I zeigt ein an der Kaimau-
er des CTA liegendes Containerschiff beim
Containerumschlag. Neu und nicht min-
der ungewohnlich waren wirtschaftliche
Daten: So fallen bei der Fahrt eines sol-
chen Containerschiffs von Europa nach
Asien Kosten in Hohe von 4 Mio. US-$ an.
Allein die Kosten des taglichen Treibstoff-
verbrauchs betragen bis zu 100000 US-$,
die einer Passage durch den Suezkanal
0,5 Mio. US-$.
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Einen ebenso nachhaltigen Eindruck hin-
terlief} bei den Seminarteilnehmern die
von den Herren Schénwald und Schliiter
von der HPA geflihrte Besichtigung des
Bahnhofs , Alte Siiderelbe“ der Hambur-
ger Hafenbahn. Bild 2 zeigt das Befehls-
stellwerk, dessen Aussichtsplattform ei-
nen ausgezeichneten Uberblick iiber den
Betriebsablauf ermdglichte. Bild 3 soll
einen Eindruck von dem intensiven Be-
triebsablauf auf den Gleisen der Zugbil-
dungsgruppe mit den zu bildenden Con-
tainerziigen vermitteln. Im Vordergrund
sind die Gleisbremsen zu erkennen, mit
denen die vom Ablaufberg (,Eselriicken®)
abrollenden Wagengruppen auf die not-
wendige Geschwindigkeit abgebremst
werden. Angesichts dieses Verkehrs war
jeder Seminarteilnehmer davon iiber-
zeugt, dass die 0. g. Prognosen mit hoher
Wahrscheinlichkeit eintreffen werden.

2.2 Die Rolle Hamburgs im
Schienen-Personen-Nah- und
Fernverkehr

Herr Sieg, verantwortliches HHA-Vor-
standsmitglied fiir das Ressort ,,Schie-
nenverkehr und Infrastruktur®, stell-
te zundchst in seinem Vortrag den Kon-
zern HHA vor. Das 1911 gegriindete Un-
ternehmen gehort zu 100 % der Freien
und Hansestadt Hamburg. Heute hat die
HHA 4 300 Mitarbeiter und befordert jahr-
lich 384 Mio. Fahrgdste, davon 184 Mio.
im U-Bahn-Verkehr. Das Streckennetz
der U-Bahn betragt 101 km, hat 89 Hal-
testellen und wird
mit 730 Wagen be-
dient. Aufgrund
der Marktoffnung
im offentlichen
Personennahver-
kehr verfolgt die
HHA folgende Zie-
le: Kostensenkung,
Erhohung der Pro-
duktqualitdt, Er-
halt der gegenwar-
tigen Verkehrskon-
zessionen in Ham-
burg und den Ge-
winn neuer Ver-
kehrsleistungen in
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Bild 2: Stellwerk des Bahnhofs,Alte Siiderelbe” der Hafenbahn Hamburg

anderen Regionen. Fiir letzteres wurde
2007 die BeNEX als Holdinggesellschaft
mit 51-%-Anteil der HHA fiir alle Ver-
kehrsleistungen auflerhalb Hamburgs ge-
griindet. Dazu gehodren die Beteiligung
an der ,,Metronom Eisenbahngesellschaft
mbH*, der ,Nordbahn Eisenbahngesell-
schaft mbH & Co. KG“, der ,,Ostdeutschen
Eisenbahn GmbH*“ (ODEG), der ,Cantus
Verkehrsgesellschaft mbH* und der ,Re-
gionalbahnnetz Regensburg/Donautal-
bahn“ Nach neuesten Meldungen priift
der Hamburger Senat im Rahmen einer
Umstrukturierung der Hafenfinanzierung,

die Hafenbahn aus der HPA herauszul6-
sen und durch die HHA betreiben zu las-
sen. Eine Entscheidung ist jedoch noch
nicht gefallen.

Herr Schenk, Leiter des Bereichs ,,System-
entwicklung und Ressortcontrolling® im
Ressort ,,Schienenverkehr und Infrastruk-
tur® der HHA stellte in seinem Vortrag
,Stddtischer Nahverkehr aus Sicht der
Hochbahn“ neben der Organisation des
OPNV in Hamburg® und dem Busbereich
der HHA natiirlich das den Zuhdorerkreis
besonders interessierende U-Bahn-Sys-

Bild 3: Zugbildungsgruppe des Bahnhofs,Alte Siiderelbe” der Hafenbahn Hamburg
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tem und die kiinftige Stadtbahn vor. Das
gegenwartige U-Bahn-Netz umfasst drei
Linien, die durch eine in Bau befindliche
vierte erganzt werden sollen. Diese neue
Linie U4 soll die in Entwicklung befind-
liche Hafen City mit dem Stadtzentrum
verbinden. Die Streckenldnge der U4 be-
trdgt zundchst 4,0 km, auf der nach dem
Endausbau der Hafen City ein tdgliches
Fahrgastaufkommen von 33 500 Fahrgas-
ten erwartet wird. Fiir den Bau der neu-
en U-Bahn-Strecke, die bis zu einer max.
Tiefenlage von 42 m unter Geldndeniveau
gebaut werden muss, ist ein Investitions-
volumen von 298 Mio. € geplant. Neben
dem U-Bahn-Bau ist auch die Errichtung
eines oberirdischen Stadtbahnsystems
geplant, das derzeit nicht direkt durch
Schnellbahnen erschlossene Raume be-
dienen soll. Hinsichtlich des Fahrzeug-
parks fiihrte Herr Schenk aus, dass dieser
seit 1960 kontinuierlich erweitert, moder-
nisiert und erneuert wurde. So lduft zur-
zeit die Sanierung und Modernisierung
von 68 Fahrzeugen der Baureihe DT 3,
nach dem die einer Reihe von Fahrzeugen
der Baureihe DT 2 abgeschlossen werden
konnte. Neben der weiteren Beschaffung
von Fahrzeugen der Baureihe DT 4 befin-
det sich die Baureihe DT 5 in Entwick-
lung, erstmals fiir die HHA ein dreiteiliger
Triebzug, dessen Einsatz auf allen Halte-
stellen mit Bahnsteiglangen von 90 m in
Zwei- und von 125 m in Dreifachtraktion
moglich ist. Der voll klimatisierte Trieb-
zug DT 5 bietet Uberginge zwischen den
Wagen, eine grofiere Fahrzeugbreite von
2,60 m und damit 96 Sitz- und 128 Steh-
pldtze. Wie sich die Seminarteilnehmer
bei dem spdteren von den Herren Petersen
und Hoop von der HHA gefiihrten Rund-
gang durch die Barmbecker Werkstatt
der HHA {berzeugen konnten, befindet
sich die fiir die Instandhaltung der neu-
en Fahrzeugbaureihe DT 5 erforderliche
Infrastruktur mit langeren Hallengleisen
und Dacharbeitsstinden bereits im Bau.
Die Werkstattbesichtigung gab Anlass zu
mancher Fachdiskussion, wie Bild 4 ver-
anschaulicht.

2 Der Verkehrsraum des Hamburger Verkehrs-Ver-
bunds umfasst eine Fliche von 8700 km? mit
3,32 Mio. Einwohnern, davon entfallen auf die Freie
und Hansestadt Hamburg 755 km? mit 1,73 Mio. Ein-
wohnern.
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An dieser Stelle muss noch erwahnt wer-
den, dass die HHA grofien Wert auf die
Zufriedenheit ihrer Kunden - aktueller
Durchschnittswert 2,1 - wie auch auf
ein kontinuierliches Berichtswesen zur
Servicequalitdt legt. Letztere wird mit
den Kriterien

- Verfiigbarkeit, Zugdnglichkeit, Zuver-
lassigkeit und Sauberkeit von Fahrzeu-
gen und Anlagen der U-Bahn und

- Information, Betreuung und Sicherheit
der Kunden

bewertet.

Herr Hiittel von der S-Bahn Hamburg
GmbH berichtete in seinem Vortrag

Bild4: HHA-Werkstatt Barmbeck

,Zweisystembetrieb im Hamburger Nah-
verkehr am Beispiel der Hamburger S-
Bahn“ {iber den Einsatz der S-Bahntrieb-
ziige BR 474.3, die flir den Betrieb an seit-
licher Stromschiene mit 1,2 kV Gleich-
spannung und Oberleitung mit 15 kV/
16,7 Hz Einphasen-Wechselspannung
geeignet sind [8]. Sie gewdhrleisten den
ungebrochenen Verkehr auf der Linie S 3
zwischen Pinneberg und Stade durch das
Hamburger Stadtzentrum. Der fahrplan-
mafiige Betrieb wurde am 8. Dezember
2007 aufgenommen. Voraussetzung hier-
fiir waren Erginzungen und Anderungen
der Infrastruktur, wie

- Gleis- und Weichenumbauten,

- Anpassung der Signaltechnik und der
Sicherung von Bahniibergdngen,

- Einrichtung eines Gleiswechselbe-
triebs zwischen Neugraben und Bux-
tehude,

- Neubau und Anpassung der Oberlei-
tungsanlagen einschliefRlich deren Ver-
starkung zwischen Harburg und Haus-
bruch,

- Einbau zweier Systemwechselstellen,
die stromlos mit Schwung durchfah-
ren werden,

- Neubau und Anpassung der Telekom-
munikationsanlagen auf GSM-R-Ba-
sis,

- Neubau oder Erh6hung der Bahnstei-
ge (Bahnsteighthe bei Mischbetrieb

76 cm iiber Schienenoberkante, sonst
96 cm),

- teilweise Schaffung zusatzlicher Bahn-
steigzugdange und

- Neubau mehrerer Unterfiihrungen fiir
den Strafien-, Fufiganger- und Fahrrad-
verkehr.

Fiir die Fahrgdste, vor allem aus dem
Landkreis Stade, bietet die neue Betriebs-
art nicht nur eine umsteigefreie Verbin-
dung in die Hamburger Innenstadt, son-
dern auch kiirzere Reisezeiten mit einem
20-Minuten-Takt im Berufsverkehr, zeit-
weise zwischen Buxtehude und Hamburg
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sogar im 10-Minuten-Takt. Sie wird her-
vorragend angenommen.

Herr Dr.-Ing. L. Miiller von der System-
technik Minden und Mitglied des DMG-
Ausschusses ,, Fortbildung“ wechselte mit
seinem Vortrag ,ICE-Anbindung nach
Skandinavien“ vom Nah- zum Fernver-
kehr und berichtete iiber den schon an-
gekiindigten Einsatz des ICE-TD (BR 605
der DB AG) nach Danemark [9]. Mit dem
Fahrplanwechsel 2008 begann der Ein-
satz dieser dieselelektrischen Triebziige
mit einem tdglichen Zugpaar in Doppel-
traktion zwischen Berlin und Kopenha-
gen, das in Hamburg nach Arhus ,geflii-
gelt“ wird, sowie je einem zusdtzlichem
Zugpaar von Hamburg nach Kopenhagen
und Arhus. Mit diesem Einsatz wurde
nicht nur der ICE-Standard auf den o.g.
Relationen eingefiihrt, sondern es konn-
ten auch die Fahrzeiten bis zu 40 min ver-
kiirzt werden. Bild 5 zeigt einen auf das
Fahrschiff in Puttgarden rollenden Trieb-
zug ICE-TD.

Der Betrieb der Triebzilige ICE-TD er-
folgt in Ddnemark unter Verantwortung
der Ddanischen Staatsbahn. Zusatzlich
zu der urspriinglichen Zulassung muss-
te daher die Zulassung fiir die erforder-
lichen Umbauten durch das Eisenbahn-
Bundesamt (EBA) sowie die entsprechen-
den Zulassungen auf ddnischer Seite er-
wirkt werden.

Die Endwagen der Triebziige mussten
fiir den o.g. Einsatz mit einem Aufwand
von ca. 1 Mio. € je Triebzug modifiziert
werden. So war die Verlegung von ca.
1800 m Kabel notwendig. Die techni-
schen Anderungen betrafen u. a.

- den zusdtzlichen Einbau der danischen
Zugbeeinflussung vom Typ ZUB 123
mit der Antennenmontage vor dem
ersten Radsatz des fithrenden Dreh-
gestells und daraus resultierend den
Versatz der PZB/LZB-Antenne hinter
den zweiten Radsatz mit einem zu-
sdtzlichen Ausschnitt am Wagenkas-
ten, um den Freiraum fiir die Drehge-
stellbewegung zu gewdhrleisten,

- zusdtzliche Drehzahlgeber fiir die
ZUB 123 und das Registriergerat,
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- zusdtzliche Dachantennen fiir die
GPS-Ortung und fiir den analogen
Zugfunk in Ddnemark,

- den Einbau von zwei zusatzlichen
Schaltschranken an Stelle der Schlief3-
fdcher sowie deren Ersatz durch neue
Gepdckablagen,

- Anpassung der Fahrzeug-Software,

- neue oder zusatzliche Anordnung von

Bild 5: Triebzug ICE-TD im Féhrhafen Puttgarden

Bedien- und Informationsgerdten im
Fiihrerstand zur speziellen Anpassung
an danische Betriebsweisen,

- Einbau eines zusdtzlichen Feuerlo-
schers und

- Anordnung neuer Piktogramme.

2.3 Standardthemen

Zum DMG-Einfiihrungsseminar E2 geho-
ren auch einige Themen, die unabhdngig
von den dem Veranstaltungsort speziell
zuzuordnenden Themen und daher gene-
rell im Seminarprogramm enthalten sind.
So behandelte Herr Heinrichs von der
BNetzA in seinem Vortrag ,Regulierung
der Eisenbahnnetze in Deutschland“ die
Umsetzung des in den drei Eisenbahnpa-
keten formulierten Europdischen Rechts
auf den Eisenbahnmarkt in Deutschland.
Dieser ist von dem nicht immer konflikt-
freien Rollenspiel zwischen den Betrei-
bern von Eisenbahn-Infrastruktur und
Serviceeinrichtungen, den Zugangsbe-
rechtigten, wie EVU und Fahrzeughal-
tern, und der BNetzA charakterisiert. Auf
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der Basis der allgemeinen Aufgaben der
BNetzA, wie

- Forderung effizienter Infrastruktu-
ren,

- Wahrung der Nutzer- und Verbrau-
cherinteressen,

- Sicherung einer flichendeckenden
Versorgung und

- Entwicklung des Binnenmarkts in der
Europdischen Union,

verfolgt sie speziell fiir den Eisenbahn-
markt die Ziele der Gewdhrleistung ei-
nes attraktiven Verkehrsangebots und der
Sicherstellung eines wirksamen und un-
verfdlschten Wettbewerbs. Auftrag fiir die
BNetzA ist es schliefilich, die Einhaltung
der Rechtsvorschriften iiber den Zugang
zur Eisenbahn-Infrastruktur technisch,
betrieblich, juristisch und 6konomisch zu
iiberwachen, wobei eine Aufgabenzuord-
nung zum EBA und zum Bundeskartell-
amt definiert ist.

Herr Dr. Berg von der DB Netz AG erwi-
derte in seinem folgenden Vortrag , Auf-
gabe und Verantwortung eines Betreibers
der Schienenwege aus regulierungsrecht-
licher Sicht®, dass eigentlich ,,Regulie-
rung die Einschrankung der Handlungs-
freiheit des regulierten Unternehmens*®
bedeutet und stellte die Konsequenzen
aus der 3. Novelle zum Allgemeinen Ei-
senbahngesetz fiir den Konzern DB AG
dar. Er kommt jedoch zu dem Schluss,

dass mit der verdnderten Konzernstruk-
tur alle Vorgaben, auch fiir die DB Netz
AG als Infrastrukturbetreiber und deren
gednderte Netzzugangsbedingungen hin-
sichtlich Nutzung, Entgelt und Organisa-
tion, an das neue Recht angepasst wor-
den sind. Es ist nahe liegend, dass beide
Vortrdge zu einer intensiven und vielsei-
tigen Diskussion gefiihrt haben.

In gewohnt souve-
rdner Weise hielt
Herr Dr.-Ing. Tro-
ckels von der DB
Systemtechnik
Kirchmgser seinen
Vortrag ,Instand-
haltungsstrategi-
en und -systeme
fiir Schienenfahr-
zeuge*“, der eine
Menge interes-
santer Fakten bot:
So wird die Flotte
der DB AG mit ca.
180000 Fahrzeu-
gen in 105 Wer-
ken, davon zwolf
Werken der ,,schweren® Instandhaltung,
mit insgesamt ca. 14 000 Beschaftigten in-
stand gehalten. Er definierte die Ziele der
Fahrzeug-Instandhaltung hinsichtlich

- Qualitat, d. h. Gewdhrleistung von Zu-
verldssigkeit und Komfort der Fahr-
zeuge sowie eines hohen Mafies an
Rechtssicherheit fiir das EVU,

- Effizienz, d.h. hohe Flottenverfiigbar-
keit und niedriger Fertigungsstunden-
Aufwand, und

- Kosten, d. h. Minimierung der Lebens-
zyklus-Kosten der Fahrzeuge,

und stellte im Einzelnen die zentrale und
dezentrale Instandhaltungsorganisation,
die Instandhaltungsprozesse fiir Fahrzeu-
ge und Komponenten sowie unterschied-
liche Instandhaltungsstrategien vor. Zu
letzteren zdhlen zum Beispiel die im All-
gemeinen bei Gliterwagen angewand-
te korrektive Strategie, die bei den japa-
nischen Shinkansen-Triebziigen iibliche
praventive planmafige Strategie oder die
bei Gleisbaumaschinen bevorzugte pra-
ventive zustandsbezogene Strategie.

ZEVrail Glasers Annalen 132 (2008) 10 Oktober



Bild6: Im Seminarraum der HHA

3 Rahmenprogramm
und Dank

Die DMG hatte wie {iblich alle Seminar-
teilnehmer am ersten Abend zu einem
gemeinsamen Essen eingeladen. Mit dem
im Hamburger Hafen liegenden ehema-
ligen englischen Feuerschiff war hierfiir
ein Rahmen mit einem besonderen tech-
nischen Ambiente gegeben. Der Abend

Bild7: Seminarteilnehmer

diente wie immer dazu, dass die Teil-
nehmer

- sich untereinander naher bekannt ma-
chen und Erfahrungen austauschen
konnten, letztlich mit dem Anliegen,
im weiteren Berufsleben die hier ange-
bahnten Kontakte fortzufiihren, und

- Geschichte, Ziele und Anliegen der
DMG kennenlernen [10, 11], die in die-
sem Fall der Verfasser in einem kurzen
Vortrag vorstellte.

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-Geddchtnisstiftung fiir
ihre finanzielle Unterstiitzung der DMG
zu danken, die damit diese Fortbildungs-
seminare in dem o.g. Umfang erst er-
moglicht. Nicht zuletzt gilt der besonde-
re Dank den beiden Hamburger Gastge-
bern. So hat die HPA am ersten Tag den
Seminarraum zur Verfiigung gestellt, ei-
nen fiir die Region typischen Imbiss ge-
sponsert und die gefiihrte Besichtigung
des CTA und des Bahnhofs , Alte Siider-
elbe“ der Hafenbahn ermdoglicht. Sehr
hilfreich war dabei der von der HHA zur
Verfiigung gestellte Bus, der mit dem
schnellen Transfer zwischen Hotel und
Seminarort auch erst
den straffen Zeitplan
des Seminars ermog-
lichte. Der HHA-Vor-
tragsraum geniig-
te, wie Bild 6 veran-
schaulicht, allen An-
spriichen. Der von
der HHA gesponser-
te Imbiss einschlief’-
lich Getrdanke wie
auch der Mittagstich
am zweiten Seminar-
tag und die sachkun-
dige Fithrung durch
die U-Bahn-Werk-
statt haben nicht un-
wesentlich zu einem
erfolgreichen und
erlebnisreichen Se-
minarablauf beige-
tragen. Nicht uner-
wadhnt soll bleiben,
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dass fiir die Seminarteilnehmer von der
HHA nach Ende des Seminars am zwei-
ten Abend die Moglichkeit geboten wur-
de, ein Spiel der deutschen Mannschaft
bei der FuRball-Europameisterschaft im
Fernsehen zu verfolgen.

Bild 7 zeigt die Seminarteilnehmer nach
Erhalt der Teilnahmebescheinigung mit
hoffentlich nachhaltigen Eindriicken zur
marktwirtschaftlichen Anwendung der
Bahnsysteme und dem Beginn eines fach-
bezogenen personlichen Netzwerks.

-B 710 -

(Indexstichwort: Deutsche Maschinen-
technische Gesellschaft)

(Bildnachweis: Alle Bilder, Verfasser)
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