Hinweis der Redaktion

Der Beitrag "Netzplanung klein geschrieben" in Heft 4/2005 beruht in einigen Punkten auf einem
unvollstandigen Informationsstand, ohne dass dadurch der verkehrspolitische Inhalt wesentlich
berGhrt wird: Die DB nutzt zwar die Software "RailSys", gleichwohl hat die Netzplanung nicht den
Stellenwert, der ihr zukommen sollte.

Bitte lesen Sie diesen Beitrag im Zusammenhang mit der Richtigstelung in derFahrgast 1/2006 Seite
45-48.



Thema

Software bei der DB:

Netzplanung klein geschrieben

Wo kein Interesse ist, gibt es auch keine Software

= Auch die Deutsche Bahn AG verfigt Gber Soft-
ware auf hohem Niveau, die sich jedoch fir die Pla-
nung der Infrastruktur kaum eignet. Ein Einblick in
die Zusammenhénge ist ohne eine intensive Recher-
che kaum moéglich, und auch dann kommen nur
oberfldchliche Informationen zu Tage. Dennoch
versuchen wir, einen Einblick zu geben.

Nicht fiir Dritte
W dhrend das Schweizer Programm ,,Open Track® of-

fensiv vermarktet wird und jeder sich dariiber infor-

mieren kann, ist es sehr schwierig, Informationen
iiber die bei der DB laufende Software zu erhalten. Offent-
liche Angebote bringt die DB nicht auf den Marke. Wer ver-
sucht, sich iiber diese Programme niher zu informieren,
wird bei der Deutschen Bahn AG, die die Programme an-
wendet, so gut wie nicht fiindig. Am ehesten erfihrt man
noch etwas iiber das Programm ,RUT-K", das fiir die Tras-
senvergabe eingesetzt wird (7). Einige Informationen gibt es
bei der Rheinisch-Westfilischen Technischen Hochschule
Aachen (RWTH) (2), die die Entwicklungsarbeit geleistet
hat. Diese Informationen beschrinken sich auf einen knap-
pen Uberblick und dienen in erster Linie dazu, die wissen-
schaftliche Leistungsfihigkeit der Hochschule darzustellen.
Tatsichlich verfiigt die DB aber iiber ein ganzes Biindel von
Programm-Modulen. Die Programme tragen Namen wie
»Faktus®, ,Anke, ,Babsi®, ,Strele®, ,Stresi“ und ,Alfa“. Mit
ihnen kénnen alle Aufgaben der Fahrplanerstellung auf der
Grundlage der vorhandenen Infrastrukeur gelést werden.

Software aus Aachen

Bereits seit Jahren arbeitet die RWTH an Forschungen und
Verfahren zur Simulation des Eisenbahnbetriebs. Im Rah-
men dieser Titigkeit wurden auch die oben genannten
Programmwerkzeuge entwickelt. Einen deutlichen Schub
brachte die Offnung des Schienennetzes, denn nun benétig-
te die DB ein Werkzeug, um kurzfristig Trassen fiir Wettbe-
werber zu berechnen und zu verwalten. Das revolutionierte
vor allem das Verhiltnis von Fahrplanerstellung und Praxis
im Giiterverkehr: Wihrend Fahrpline von Giiterziigen
frither meistens auf dem Papier standen und die Ziige oft
Stunden vor oder nach Planzeit fuhren, so wie das der
Betrieb gerade zulief$, muss heute der Giiterverkehr genauso
prizise und realititsnah geplant werden wie der Personen-
verkehr, dessen Fahrplan die Fahrgiste schon immer zur
Kenntnis bekamen. Die Entwicklung erfasst inzwischen
auch die rechnerbasierte Betriebsleitung und Disposi-
tion (3).

Zwar wird auch an Verfahren zur langfristigen Netzentwick-
lung gearbeitet (4), aber der Schwerpunkt liegt auf der Ent-
wicklung von Software zur Fahrplanerstellung.

derFahrgast - 4/2005

Bereits seit 1994 wurde die Software ,,Faktus“ in Pilotpro-
jekten und zum Fahrplan 1998/99 erstmals flichendeckend

eingesetzt.

wFaktus® und die Pufferzeiten

Die Software bedarf der stindigen Verbesserung. Die zahllo-
sen Daten erfordern eine umfangreiche Programmierung,
die beim Ersteinsatz zwar hinreichend sicher, aber nicht per-
feke sein kann. So berichtet Groger im Jahr 2002 (5), dass die
Software ,Faktus“, die schon fiir mehrere Jahresfahrpline
von der DB eingesetzt wurde, nicht in der Lage war, die Vor-
schriften der DB iiber die Pufferzeiten nachzubilden. Puffer-
zeiten — in der Regel von einer Minute — miissen nach den
DB-Vorschriften zwischen zwei Gleisbelegungen verblei-
ben, um Verspitungen aufzufangen. Der Bearbeiter auch bei
Verwendung der Software musste die Pufferzeiten von Hand
beriicksichtigen. Ob die zunehmenden Verspitungen der
DB darauf zuriickzufiihren sind, dass dies nicht geschah,
wird allerdings nicht berichtet. Gréger ergriff jedoch die
Gelegenheit, diesen Mangel fiir die Folgeversionen zu besei-
tigen. Der Nachfolger des Programms heiflt ,RUT-K*.

Die Sperrzeitentreppe als Grundlage

Auf der Fachausstellung Innotrans 2004 verlautete, dass es sich
bei dem seit 2003 in Verwendung befindlichen Programm
LRUT-K*um das ,weltweit modernste System des Trassenma-
nagements“ handele. Die DB beschreibt das Programm wie
folgt (6): ,,Jeder Zug ist durch einen Block gekennzeichnet, der den
Sicherheitsabstand zu anderen Schienenfabrzeugen symbolisiert.
Uberschneiden sich die Blicke, miissen , Konflikte* ausgeriiumt
werden — etwa indem der Fahrplankonstrukteur die Geschwin-
digkeit eines Zugs verindert, ihm Wartezeiten verpasst oder die
Abfahrtszeiten verschiebt. Der rasch vollzogene Einsatz des erar-
beiteten Modells im Trassenmanagement der DB Netz AG stellt
einen bemerkenswerten Innovationssprung und ein sehr schines
Beispiel fiir einen gelungenen schnellen Transfer einer wissen-
schaftlichen Entwicklung in die Praxis dar.

Genauer betrachtet, ergeben sich aber Zweifel, ob das Pro-
gramm denn fiir die Netzplanung dasselbe leisten kann wie
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Thema

»Open Track®. Denn ,RUT-K*“ ist — wie sein Vorginger ,,Faktus“ —
fiir die interaktive Erstellung von Trassen entwickelt. Mit Grundda-
ten wird eine Trasse im schon bestehenden Trassensystem neu ein-
gefiigt und manuell und von Hilfsmitteln unterstiitzt optimiert. Die
Frage, ob mit einer Verinderung der Infrastrukeur mehr Leistung
herausgeholt werden kann, stellt sich nicht.

Weiter ist fraglich, ob in der Software die Wirklichkeit detailliert
genug abgebildet wird, um diese Aufgabe zu bewiltigen. Zwar
wird die Infrastrukeur zur Fahrzeitberechnung dhnlich genau er-
fasst wie bei ,,Open Track®, doch fiir die Trassenbelegung gibt die
vorhandene Signaltechnik die zu berechnenden Punkte vor.

Man muss sich die Arbeitsweise eines derartigen Computerpro-
gramms so vorstellen, dass bestimmte Rechenknoten gebildet werden,
die mit Daten hinterlegt werden. Dazwischen verlaufen einfache Ver-
bindungslinien. Das ist nichts grundsitzlich anderes als die Arbeitam
herkémmlichen Bildfahrplan, an dem bestimmte Punkte errechnet
wurden und dazwischen eine Linie gezogen wurde, doch sagt diese
Linie recht wenig tiber Konflikte zwischen verschiedenen Ziigen aus.
Die Sicherheit des Eisenbahnverkehrs beruht auf dem Prinzip,
dass jeder signaltechnisch gesicherte Streckenabschnitt (Block-
abschnitt) nur von einem einzigen Zug belegt sein darf. Solange
er belegt ist, ist er fiir andere Ziige gesperrt. Erst michilfe der Com-
putertechnik gelang es, diese Blockabschnitte in den Bildfahrplan in
Form von Kistchen sichtbar einzutragen. Diese Kistchen (siebe Ab-
bildung Seite 11 rechts unten) nennt man ,,Sperrzeitentreppe” (7).
Fiir die Erstellung eines Fahrplans auf einer vorhandenen Infrastruk-
tur ist es zunichst nur wichtig, den Anfang und das Ende der jeweils
belegten Blockabschnitte zu berechnen. Eine genauere Simulation
bringt nichts fiir die Ubersicht iiber die Gleisbelegung. Fiir die Fahr-
planerstellung sind vielmehr Module wichtig, die Konflikte erken-
nen und Fahrplanalternativen automatisch suchen und vorschlagen.

Die Netzoptimierung bleibt auBen vor

nungssoftwarekonzepte wie ,,Vinato“ ein, das vom Schweizer

Beratungsbiiro SMA entwickelt wurde. Fiir exakte Aussagen
iiber die Wirkungen von Verinderungen der Infrastruktur eignet
sich die Software nicht. Die von der DB fiir die Fahrplanerstellung
entwickelte Software aus Aachen ist zwar theoretisch nicht ungeeig-
net, um Anstdfe fiir eine Verbesserung des Netzes vor Ort zu geben
(8), aber aufgrund der Ausgestaltung doch nicht effizient nutzbar.
Groger, der die Software ,,Faktus® weiterentwickelt hat, verwendet
nur wenige Zeilen auf diesen Aspekt (9). Natiirlich kann man auch

Fiir strategische Planungen setzt die DB einige einfachere Pla-

fiir eine fiktive Infrastrukeur, die erst noch gebaut werden muss,
Fahrpline konstruieren. Hierbei sind allerdings fiir unterschiedlich
gestaltete Gleisanlagen jeweils getrennte Simulationsldufe des ge-
samten Fahrplangeschehens nétig, die verglichen werden miissen.
Die Qualitit der Simulation ist nimlich nur so prizise wie die Dich-
te der berechneten Messpunkte, und die wird bei der Software der
DB durch die Lage der Signale und die davon abhingigen Sperr-
zeiten festgelegt, wihrend ,,Open Track® die Zugposition im Takt
von maximal zehn Sekunden bestimmt —und es ist derzeit das ein-
zige Verfahren, das diese Aufgabe bewiltigt (10).

Dass die DB nicht iiber eine geeignete Software verfiigt, mit der sie
die Wirkung von Langsamfahrstellen und Baustellen vorab testen
kann, diirfte auch Vorkommnisse erkliren, die die Redaktion bisher
nur fiir ,menschliches Versagen® gehalten hat, sich so aber als Sys-
temfehler im Unternehmen darstellen: so wurden wegen Bauarbei-
ten eingleisige Abschnitte auf der Strecke Niirnberg — Ansbach mit
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17 Minuten Fahrzeit eingerichtet, die von zwei Ziigen je Stunde und
Richtung durchfahren werden mussten — die Fahrgiste mussten
dann darunter leiden, dass die Stunde nicht mehr als 60 Minuten hat.
Oder — wie im April 2005 geschehen — die wundersame Ankiindi-
gung, dass bei Bauarbeiten zwischen Kassel und Warburg die Reisen-
den bis zu 40 Minuten Verspitung hinnehmen miissten. Erst spiter
wurde eine viel bessere Fahrplankonstruktion gewihlt. Wiirde man
von vornherein mit ,,Open Track“ die Auswirkungen von Bauarbei-
ten testen, so kime es gar nicht zu solchen Fehlleistungen.

Planen im europdischen Mafistab

Das Netz der DB ist zwar um einiges grofer als das der Schweiz,
und so wire es fraglich, ob sich das gesamte deutsche Netz mit
»Open Track® auf einmal abbilden liefle. Dieses Problem muss je-
doch fiir grofle Eisenbahnnetze ohnehin geldst werden. Ein geeig-
neter Ansatz ist die Arbeit mit vernetzten Rechnern (71).

Ob es allerdings sinnvoll ist, solche Planungsaufgaben auf Dauer
auf die Groéfle der nationalen Eisenbahnen zu beschrinken — wie es
heute in Europa noch der Fall ist — ist eine Frage, die noch gar
nicht in das Bewusstsein der Képfe der Planer gelangt ist. Wahr-
scheinlich muss auch hier erst der Zwang zur europiischen Inte-
gration nachhelfen und die Interoperabilitit der Planungsinstru-
mente iiber die Grenzen hinweg genauso fordern oder sogar
erzwingen wie die Vereinheitlichung der Sicherungstechnik, da-
mit Ziige quer durch Europa schnell und unabhiingig von Unter-
nehmensgrenzen fahren kénnen. Auch da hat die Schweizer Soft-
ware die Nase vorn — mit einem Datenaustausch im Format
,RailML", einem fiir das Eisenbahnwesen entwickelten Datenfor-
mat (12). Ob und inwieweit die Software aus Aachen einen Daten-
austausch zulisst, dariiber ist hingegen nichts zu ermitteln.

(1) Netznachrichten, Informationen fiir Kunden des Unterneh-
mensbereichs Fahrweg DB AG, Ausgabe 1 November 2003

(2) www.via.rwth-aachen.de/software/Produkte.htm

(3) Jdrgen Jacobs, Rechnerunterstiitzte Konfliktermittlung
und Entscheidungsunterstitzung bei der Disposition des
Zuglaufs, Dissertation, Aachen 2003,
http://sylvester.bth.rwth-aachen.de/dissertationen/2003/
078/03_078.pdf

(4) Verkehrsmanager (BF Bahnen), Heft 4/2005, S. 12.

(5) Thomas Andreas Gréger, Simulation der Fahrplanerstellung
auf der Basis eines hierarchischen Trassenmanagement
und Nachweis der Stabilitét der Betriebsabwicklung,
Dissertation, Aachen 2002, S. 87, http://sylvester.bth.rwth-
aachen.de/dissertationen/2002/206/02_206.pdf

(6) WAB-move Kundeninfo Mérz 2005 Seite 2, Verkehrsauto-
matisierung Berlin GmbH

(7) Jacobs [3], S. 21 ff.

(8) Vgl. Hans Schlenker, Verteilte Constraint-basierte Eisenbahn-
Simulation, Dissertation, Berlin 2004, S. 44,
http://edocs.tu-berlin.de/diss/2004/schlenker_hans.pdf

(9) Gréger|[5], S. 95.

(10) Siehe die umfassende Aufstellung bei Schlenker [8], S. 44/45.
(11) Schlenker [8] befasst sich mit solchen Lésungen.
(12) Weitere Informationen: www.railml.org
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Software bei der DB:

Nochmals: Netzplanung klein geschrieben

Die DB verfiigt iiber Simulationssoftware und nutzt sie auch - aber bisher fast
nur punktuell und so gut wie nicht zur Planung eines integralen Netzes

Von Rainer Engel

= Einige Leser haben uns angesichts
meiner Behauptung, die DB verflige
nicht Gber Simulationssoftware zur
Netzplanung (derFahrgast 1/2005,
Seite 10-14), das Gegenteil belegt.
Selbstverstédndlich verfagt auch die
DB lber Simulationssoftware, mit der
man Fahrpléne auf ihre Funktions-
féhigkeit Gberprifen kann. Doch der
Kern unserer Behauptung ist nicht
widerlegt, sondern bestétigt worden:
Entweder ist die Software nicht ge-
eignet, um ein integrales Netz zu pla-
nen, oder die DB setzt die Software
an entscheidenden Stellen nicht ein.
Ob das ein Mangel der technischen
Entwicklung ist oder fehlender Wille,
istuns als Fahrgésten gleichgliltig.
Fest steht: Die DB féhrt auf einem
suboptimalen Netz und moderne
Software wird nach wie vor nur punk-
tuell eingesetzt. Zugleich wird die
Qualitét des Netzes durch Riickbau-
ten stédndig verschlechtert, ohne dass
eine systematische Untersuchung zur
Kapazitat und Fahrplanstabilitat statt-
findet.
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Netz - was ist das?

»Hub and Spoke* statt Netz

nisses liegen. Innerhalb der DB AG

scheint die Auffassung zu bestehen,
dass ,,Bahn® ist, was ,Deutsche Bahn*
heifdt, und ,Netz“, was zu ,,DB-Netz*
gehort. Die unternehmerische Okkupation
der deutschen Sprache fithre zu der Lesart
unserer Verdffentlichung, dass die DB
tiberhaupt nicht iiber Simulationssoftware

H ier diirfte der Kern des Missverstind-

verfiige.

Doch Netz im eigentlichen Sinne ist
nicht eine Ansammlung von Linien und
Knoten — auch bei der Eisenbahn nicht —,
sondern ein systematisch verflochtenes
Netz, wie man es sich seit der Einfiihrung
des Intercity 1973 vorstellt: durchgeplant
und sauber gewirkt, sodass es iiberall
zusammenhilt. Oder so, wie ,Bahn 2000
in der Schweiz ist: ein Netz, das funktio-
niert wie ein Uhrwerk, bei dem die Ziige
im Knoten ,just in time“ zusammenkom-
men, um das Zauberwort aller Logistik-
unternehmen zu benutzen. Um es vorweg
zu nehmen: Es ist nach wie vor nicht ersicht-
lich, dass die DB in diesem Sinne der Ge-
staltung eines integrierten Netzes Simula-
tionssoftware in grofferem Umfang nutzt.

Am 26. Februar 2000 stellte DB-Chef
Mehdorn seine Vision der Bahn vor: Wie
Flugzeuge sollen ICE zwischen Knoten
(,Hub“ = Nabe) auf Hochgeschwindigkeits-
strecken (,Spoke® = Speiche) pendeln, und
alles andere besorgt der Nahverkehr (7).

Es trifft nicht zu,dass die DB nicht
liber Simulationssoftware verfiigt.

Richtig ist jedoch:

1. Die DB setzt die vorhandene
Software nicht dazu ein, ihre
Schienenstrecken als Netz im
eigentlichen Wortsinn zu
gestalten.

2. Netzplanung im Sinne der
Planung eines integralen
Taktfahrplans hat bei der DB
keinen ausreichenden
Stellenwert.
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Flugzeuge brauchen kein Netz und keine
abgestimmten Anschliisse — und genauso
wenig braucht es die Eisenbahn. Die
Schweiz ist laut Mehdorn nur ein besse-
res S-Bahn-Netz. Nach 6ffentlicher Kritik
wurde diese Bahnvision zwar von der Front
der Selbstdarstellung der DB zuriickgezo-
gen — aber aufgegeben wurde sie nie. Im
Jahr 2000 begann die Entwicklung der
Software erst richtig, und als wichtigster
Anwender bestimmte die DB, wohin die
Entwicklung fiihrt.

»RailSys“ hat gleichgezogen

Dementsprechend eignete sich die Soft-
ware SIMU ++ zunichst nur fiir die Simula-
tionen von S-Bahn-ihnlichen Betrieben
(2). Unter dem Handelsnamen ,,RailSys*
wurde sie weiterentwickelt und inzwischen
auch vielfach eingesetzt (3). Eine Liste
berichtet von iiber 85 Projekten im In- und
Ausland, bei denen die Software eingesetzt
wurde. Eine ausfiihrliche Beschreibung ist
online verfiigbar, auflerdem wird eine
Demoversion angeboten, eine Liste von
Verbffentlichungen iiber ,RailSys“ fehlt in-
dessen. Auf den ersten Blick ist zu sehen,
dass der Leistungsumfang dem gleich-
kommt, was das Schweizer Programm
»OpenTrack® bietet. Die feinen Unterschie-
de werden nur die Anwender erkennen.

Daneben gibt es zahlreiche weitere Pro-
gramme, die die Simualtion des Eisenbahn-

betriebes erlauben (4).

DB simuliert
Betrieb in groBen Knoten

Ein Blick in die Referenzliste von ,RailSys“
zeigt, dass die DB in erster Linie Pro-
bleme in groflen Knotenbahnhéfen mit
Simulationen bearbeitet: Aachen, Kéln,
Dortmund, Frankfurt (Main), Heidelberg,
Magdeburg, Berlin und Leipzig standen auf
dem Programm, daneben Untersuchungen
zu S-Bahnen und zu einigen Grundsatz-
fragen. Weiter findet sich eine Untersuchung
zu ,betrieblichen Auswirkungen von Stérun-
gen des Zugsicherungssystems im Kontext
der Infrastruktur der Neubaustrecke Kéln —
Rhein/Main“ — also eine Streckenunter-
suchung, weiter eine Untersuchung zu
Bauzustinden auf der Bahnlinie Hamburg —
Berlin. Untersuchungen von Netzen und
Netzzusammenhingen durch die DB sind
mit einer Ausnahme nicht verzeichnet. Bei
dieser Ausnahme handelt es sich um mehr-
fache Untersuchungen zum integralen Takt-
fahrplan fiir Nordrhein-Westfalen, ein Pro-
jekt, das die Diisseldorfer Landesregierung
mit groflem Einsatz gefordert hat.

Die Konzentration der Arbeit auf die
groflen Bahnknoten hat nahe liegende

Griinde: die Umstellung der Signaltechnik
auf elektronische Stellwerke und die Er-
kenntnis, dass die Knoten die eigentlichen
Engpisse darstellen. Aber es ist auch unver-
kennbar, dass das Anwendungsspektrum
sehr genau der ,Hub and Spoke®-Vision
des Jahres 2000 entspricht. Fiir die Vor-
bereitung der Umbauten von groflen Kno-
tenbahnhéfen und deren Stellwerke setzt
die DB inzwischen weitere Softwarepro-
gramme ein (5).

Knoten statt Strecke?

Die Konzentration der Anwendung auf
Knotenbahnhéfe spiegelt sich auch in den
Fachartikeln von DB-Mitarbeitern wider
(6). Wie sehr sich die Gedanken der DB
auf die Knoten konzentrieren, ist daran
ersichtlich, dass man sich dariiber Gedan-
ken macht, wie viele Wartegleise fiir Giiter-
ziige in Knotenbahnhéfen vorzuhalten sind
(7). Das Thema ist fiir die Leistungsfihig-
keit des Netzes sehr wichtig. Aber die
Wortwahl der Fragestellung iiberrascht
doch. Denn fiir ein Logistikunternehmen
ist es das erste Ziel, die Giiter auf die
Strecke zu bekommen. Ein solches Unter-
nehmen sollte es interessieren, wie viele
Uberholgleise an der Strecke notwendig
sind, damit die Giiterziige moglichst
schnell vorankommen. Der Lagerplatz von

Aktuelle Ergdnzungen zu diesem Heft: www.der-fahrgast.de>Aktuell
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Industrie und Handel ist bei der konkurrie-
renden Strafle die Autobahn — nicht die
Raststitte.

Bahnlinien bleiben
wauf der Strecke*

ass die DB nach wie vor ,rationalisiert
D und Gleise und Weichen abbaut, ohne

dass eine ausreichende Kapazititsbe-
rechnung und Priifung der Fahrplanstabilitit
vorliegt, beweist eine Ende November 2005
vorgelegte Liste: Darin fiihrt die Bundesar-
beitsgemeinschaft der Aufgabentriger des
Schienennahverkehrs Bahnhéfe und Stre-
cken auf, deren Kapazitit die DB erheblich
vermindert hat und es damit den Aufgaben-
trigern unmoglich macht, einen stabilen
Fahrplan oder einen anderen Fahrplan als
bisher anzubieten. Obwohl ,Riickbauten®,
die die Streckenkapazitit vermindern, gench-
migungspflichtig sind, baut die DB Weichen
aus, und es ist nicht zu erfahren, ob dafiir eine
Kapazititsberechnung oder Genehmigung
vorliegt. Weder die Aufgabentriger des Nah-
verkehrs noch Giiterkunden werden dazu
angehort. So werden vollendete Tatsachen
geschaffen. Im Bahnhof Sylbach im Kreis
Lippe, aber nicht nur dort, kann man einen
solchen Fall besichtigen.

Simulation kann mehr

Dass Simulationen mehr leisten, als die DB
damit (sichtbar) tut, zeigen Beispiele aus der
Referenzliste, aber auch Diplomarbeiten.
So liegt eine Diplomarbeit zur Verbindung
Lindau — Basel vor, die interessante Auf-
schliisse gibt (8). Aufgabentriiger haben be-
reits Betriebssimulationen zu Neubauten
(zweite Stammstrecke S-Bahn Miinchen)
oder fiir Regionalbahnen (z. B. Merseburg —
Miicheln — Querfurt West) in Auftrag ge-
geben. Interessant ist auch, dass Giiterver-
kehrskunden an solchen Untersuchungen
Interesse haben. So hat beispielsweise die
Jade-Weser-Port Entwicklungsgesellschaft
die Leistungsfihigkeit ihres Giiterverkehrs-
anschlusses untersuchen lassen. Eigentlich
sind das alles Aufgaben, die dem Netzbetrei-
ber obligen. Die zahlreichen Auftrige zei-
gen, welch hohes 6ffentliches Interesse an
einer leistungsfihigen Infrastruktur besteht.

Neubaustrecken kein Thema

Neubauten sind hingegen offenbar bei der
DB kein Thema fiir eine vorausschauende
betriebstechnische Untersuchung. Anwen-
dungsbeispiele finden sich weder in der
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Der Unterschied

im Selbstverstindnis
zeigt sich auf der
Startseite des
Internet-Auttritts:

Referenzliste noch in einschligigen Fach-
beitrigen. Das war bereits am Beispiel des
Tunnelbahnhofs ,Stuttgart 21 aufgefallen
(9). Auch der weitere Verlauf des Rechts-
streits iiber den Planfeststellungsbeschluss
zu ,Stuttgart 21 hat keine neuen Erkennt-
nisse dazu erbracht — oder doch: Professor
Ullrich Martin von der Universitit Stutt-
gart stellte der DB AG fiir den Rechtsstreit
eine Stellungnahme vom 6.2.2005 zur
Verfiigung, in welcher es heifit: ,, Fiir eine
Betriebssimulation empfiehlt sich eine Vor-
gehensweise auf der Grundlage der Richtlinie
405.0101 (Fabrwegkapazitiit) der DB AG,
da diese nicht nur die anerkannten Regeln
der Technik reprisentiert, sondern auch fiir
Untersuchungen der DB Netz AG als allge-
meiner Standard zu verwenden ist.

Im Klartext: Eine Simulation des Betriebs-
ablaufs fiir den Tunnelbahnhof , Stuttgart
21“ist bisher nicht durchgefiihrt worden.
Pikant an der Stellungnahme ist zweierlei.
Zum einen: Das Institut von Professor
Martin ist Anwender der Software ,,Rail-
Sys“. Professor Martin kénnte also diese
Simulation selbst durchfiihren. Zum ande-
ren: Anerkannte Regeln der Technik sind
allgemein verbindlich und fiir jeden An-
wender der Technik verfiigbar. Die vor-
genannte Richtlinie ist aber ,nicht fiir
Dritte” — also nicht allgemein verfiigbar.
Der Redaktion wurde der Bezug verwei-
gert. Sind die anerkannten Regeln der

»RailSys“

www.railsys.de ...

- ... und,, Open Track*

www.opentrack.ch.

Technik in Sachen Eisenbahn Geheimsache
des Unternehmens Deutsche Bahn AG?

Simulationen
konnten Fragen beantworten

Mit einer Simulation des Betriebsablaufs
wiirde die Frage beantwortet, ob der fiir
Stuttgart geplante Tunnelbahnhof mit nur
acht Gleisen iiberhaupt ausreicht. Doch
nicht nur eine Antwort auf diese Frage
interessiert die Offentlichkeit.

Sven Andersen (10), einer der kritischen
Kenner des Eisenbahnbetriebs, stellt die
Frage, ob die Neubaustrecke Stuttgart —
Ulm in der derzeitigen Planung tiberhaupt
betriebstechnisch befahrbar ist, ohne dass
bei den einzusetzenden Fahrzeugen grofle
Probleme hinsichtdich Traktionsleistung,
Geschwindigkeit und Bremsleistung auf-
treten. Auch hier kénnte eine saubere
Simulation Aufschluss geben — stattdessen
wird Andersen von Professor Schwanhiufler
beschimpft (11).

Schlieffllich die Neubaustrecke Erfurt —
Niirnberg: Die genehmigten Tunnel mit
zwei Gleisen in einer Rohre diirfen nur mit
Einschrinkungen befahren werden (siehe
Seite 19 in diesen Heft). Auch hier kénnte
eine Simulation zu Tage férdern, welche
Kapazitit die Strecke iiberhaupt hat— und
was getan werden miisste, um die notwen-
dige Kapazitit zu erreichen.

L



Fahrgast-Politik

Doch wer hat Interesse an einer Simulation,
die unangenehme Tatsachen Punkt fiir
Punkt belegen wiirde? Nachdem ein Projekt
mit grolem Aufwand in der Offentlichkeit
platziert worden ist, kann man noch nicht
einriumen, dass man etwas iibersehen hat.

Netzplanung - fiir wen?

eifdt das im Riickschluss doch: , Netz-
H planung klein geschrieben“? Es sieht

alles danach aus, dass der Versuch, die
Zusammenhinge im komplexen Netz bei
der DB in den Griff zu bekommen, noch
nicht stattfindet. Die Diskussion iiber die
Methoden hat bereits begonnen (72). Was
aber noch fehlt, ist aber das Bewusstsein
der Wissenschaftler, dass sie mit einem Ei-
senbahnnetz umgehen, das Milliarden an
Steuermitteln verschlingt, deren Einsatz ge-
rechtfertigt sein will. Bei einer bérsenorien-
tierte Netz-Aktiengesellschaft ist dieses Be-
wusstsein nicht zu erwarten, dort zihlt nur
der alsbaldige Gewinn. Fiir den Steuerzah-

ler zahlt hingegen der langfristige Nutzen,
und den kénnen weder die Fahrgiste am
Bahnsteig noch die verladende Wirtschaft
erkennen. Das muss sich dindern. [
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Schlechte Recherche - oder Systemproblem?

Augenmerk gewidmet und wir haben auch einige Informatio-

nen nicht gefunden, die wir bei mehr Fachkenntnis hatten fin-
den kénnen. Aber woran liegt das?
Sicher nicht an bédsem Willen. Und auch nicht an Faulheit. Fir sol-
che Arbeitsergebnisse gibt es immer mehrere Ursachen.
Eine Ursache liegt bereits in der Art, wie Wissenschaft und Praxis
selbst damit umgehen. Uns als Fahrgaste (genauso wie die ver-
ladende Wirtschaft) interessiert die Netzplanung im Sinne eines
leistungsfahigen Netzes mit einem schliissigen und stabilen Fahr-
planangebot. Sucht man nach Methoden, mit denen man dahin
kommt, flhren alle Wege in die Schweiz. In Deutschland: Fehl-
anzeige. Hier kommt man nur weiter, wenn man nach ,,Betriebs-
simulationen” sucht. Das Ergebnis dieser weiteren Recherchen:
Es gibt zwar die Methoden, aber ihr Einsatz im Sinne des Ziels ist
nicht nachvollziehbar.
Eine weitere Ursache liegt in der Art und Weise, wie die DB mit
dem Thema umgeht. Aus der offiziellen Offentlichkeitsarbeit der
DB selbst ist genau eine einzige Information Uiber den Einsatz von
»RailSys” bekannt. Sie datiert vom 8. Marz 2005: eine Audio-Pres-
seinformation mit dem Titel ,,Auf dem Weg zum robusten Fahr-
plan“. Wenn die mit Simulationssoftware zu erzielenden Ergeb-
nisse wirklich eine zentrale Rolle im DB-Konzern spielen wiirden,
ginge die DB damit sehr viel offensiver um.
Die Schweizer Bundesbahnen (SBB) tun es hingegen — wie Uiber-
haupt die SBB seit langem gewohnt sind, Infrastrukturprojekte all-
gemein nicht nur publik zu machen, sondern auch liberzeugende

z ugegeben, wir haben der Software ,,RailSys* kein besonderes

Konzepte zu entwickeln, weil letztlich die Stimmbdirger Uber die
Gelder daflir entscheiden. So fuhrt denn eine Internetrecherche
auch bei deutschen Suchmaschinen wie in einer Endlosschleife
immer wieder zuriick in die Schweiz, zur SBB und zu ,,OpenTrack".
Die aus Deutschland verfligbaren betriebstechnischen Einzeldar-
stellungen, in denen Uber ,RailSys* berichtet wird, finden sich nur
in einer einzigen Fachzeitschrift, der Eisenbahntechnischen Rund-
schau, und auch dort wird nur exemplarisch berichtet. Selbst
Fachleuten fehlen oft Details, die die Arbeitsweise und Arbeits-
ergebnisse nachvollziehbar machen. Die SBB bringt das Thema
bisinihre populéren Publikationen und stellt dar, was dabei fiir den
Fahrgast herauskommt.

Dasselbe gilt fur den Internetauftritt der beiden konkurrierenden
Anbieter der Software. Der Auftritt von ,,OpenTrack” wirkt offensiv
und gleichzeitig fachlich kompetent. Referenzen werden mit Links
und Fachpublikationen unterlegt, sodass in kiirzester Zeit ein voll-
standiges Bild Uber die Fahigkeiten des Programms bis ins Detail
entsteht. Der Auftritt von ,,RailSys” ist zwar auch fachlich kompe-
tent, aber doch eher unterkthlt und in den Detailinformationen nicht
SO prazise.

Wettbewerb bei der Entwicklung geeigneter Software und eine
breite 6ffentliche Information Uber die damit verbundenen Mdg-
lichkeiten, die Schieneninfrastruktur effizienter zu machen, sind im
Interesse der Fahrgéaste, der Giterkunden und des Steuerzahlers.
Das muss auch in die Kopfe derjenigen gelangen, die die Software
vermarkten und derjenigen, die sie anwenden. Davon sind wir in
Deutschland noch meilenweit entfernt.
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