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Dieser Artikel behandelt die spezifische

Sicht der kundenorientierten Infrastruktur-
entwicklung von Serviceeinrichtungen in
Ergdnzung zu den Fragen, die sich im Zusammenhang mit der
Vermarktung von Kapazitdten und deren Bepreisung ergeben.
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Anders als auf so mancher Modellbahn verschwinden
die Zuge bei der ,richtigen” Eisenbahn nicht einfach
im Tunnel, um dann an anderer Stelle aus einem
solchen wieder aufzutauchen und die n&chste Runde
zu drehen. Zugfahrten sind in Prozesse zur Vor- und
Nachbereitung eingebettet, zum Beispiel Be- und
Entladung, Zugbildung und Abstellung.

Dieser Umstand mag trivial erscheinen. Dennoch
wird den daftr notwendigen Anlagen — im Vergleich
zu den Bahnstrecken — oft nur eine untergeordnete
Bedeutung beigemessen.

Was sind Anlagen?
Der Begriff ,Serviceeinrichtungen” ist juristisch im

Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) und im Eisen-
bahnregulierungsgesetz (ERegG) definiert. Damit ist
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.Serviceeinrichtungen®
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Anlagen

vorallemdas Ziel der Gewahrleistung eines diskriminie-
rungsfreien Zugangs zu diesen Serviceeinrichtungen
und den in diesen erbrachten Leistungen verbunden,
um einen fairen Wettbewerb zu ermdglichen. Der
Betreiber einer Serviceeinrichtung ist zur Veroffent-
lichung von Nutzungsbedingungen verpflichtet.

Serviceeinrichtungen der DB Netz AG umfassen
unter anderem Gleise fur Zugbildung, Ab- und
Bereitstellung, Be- und Entladung und Zufuhrung
sowie die an diesen Gleisen befindlichen Zusatzaus-
stattungen (zum Beispiel Druckluftstander, Elektrant,
WC-Entsorgungsanlage). Die DB Netz AG vermarktet
derzeitbundesweit Serviceeinrichtungenin zirka 1.500
Betriebsstellen.

Die Begrifflichkeit,,Serviceeinrichtung”ist—unabhangig
von der regulatorischen und juristischen Betrach-
tungsweise — aus der Perspektive des Produktes zu
verstehen (,Was wird dem Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen (EVU) angeboten?”). Demgegenuber wird in
Bezug auf die vorhandene Infrastruktur vornehmlich
von ,Anlagen des Guter- und Personenverkehrs®
gesprochen (Abbildung 1). Diese umfassen die
gesamte Eisenbahninfrastruktur aller Gewerke, die zur
Bereitstellung des Produkts ,Serviceeinrichtungen®
und der damit verbundenen Dienstleistungen in der
jeweiligen Betriebsstelle erforderlich sind. Zur Anlage
z&hlen in diesem Sinne auch die nach Trassenpreis-
system vermarkteten Gleise zur Ein- und Ausfahrt und
die Anbindung an die Strecken sowie Verkehrs- und
Rangiererwege, Beleuchtungsanlagen und betriebs-
notwendige Gebaude.

Im Weiteren soll der Schwerpunkt auf den Anlagen des
Schienenguterverkehrsliegen, die von der DB Netz AG
betrieben und vermarktet werden (Abbildung 2). Dies
stellt keinesfalls eine Abwertung der Bedeutung von
Anlagen des Personenverkehrs oder Anlagen anderer
Infrastrukturbetreiber dar, sondern ist vielmehr eine
aus Sicht des Autors sinnvolle Abgrenzung dieses
komplexen Themenfeldes.

Wozu braucht man Anlagen?
Getreu dem Leitsatz ,wer Infrastruktur gestalten

will, muss die verkehrlichen Anforderungen kennen
und verstehen® soll zunachst die Frage nach der

verkehrlichen Bedeutung von Anlagen des Guterver-
kehrs beleuchtet werden. Im Allgemeinen dienen die
Anlagen der Vor- und Nachbereitung von Zugfahrten.
Sie sind damit ein wichtiger Baustein in der Transport-

kette des Schienenverkehrs. Abbildting 2:
Service-
) . . einrichtungen
Andieser Stelle sei hervorgehoben, dass die Nutzung 4o, pB Netz AG
von Anlagen fur nahezu jede Transportkette im (Stand 2018)
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erforderlich sind. In ZBA werden Guterzlge aufgeldst,

gebildet oder mit Wagenaustausch behandelt. Ein
Rangierbahnhof kann aus ein oder mehreren ZBA

bestehen.” In der Praxis findet der Begriff Zugbildungs-

anlage hauptsachlich fur die ,groBen” Anlagen des
Einzelwagenverkehrs Anwendung, bei denen der
Ablaufbetrieb als Rangierverfahren genutzt wird.

Inder Richtlinie 605 von DB Cargowird dartber hinaus
der Uberbegriff Zugbildungsbahnhof definiert, der sich
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Prozesse Quelle > Senke

am Beispiel einer Verkehrsrelation zwischen produzierendem Gewerbe und Hafen
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Gilt analog fiir andere Quellen und Senken (z.B. Ladestellen) | Anteil an gesamten SGV in Deutschland nach tkm (Quelle: https:/jwww.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/305566/)

Abbildung 3:
Nutzung von
Anlagen entlang
der Transport-
kette nach
Produktions-
systemen im
Schienen-
gliterverkehr
(schematische
Darstellung)

Quelle: DB Netz AG
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in Knotenpunktbahnhofe (regionale Bedeutung) und
Rangierbahnhéfe (Uberregionale Bedeutung) unterglie-
dert: ,Zugbildungsbahnhofe verfugenim Allgemeinen
Uber eine, wenige besonders leistungsstarke Rangier-
bahnhoéfe Uber zwei Zugbildungsanlagen.”

Die Abgrenzung des Begriffs Rangierbahnhof wird
dadurch erschwert, dass das Kurzel ,Rbf* als Teil
der historisch tradierten Betriebsstellenbezeichnung
in einigen Fallen von der aktuellen Produktionsstruktur
des Einzelwagenverkehrs (Rangierbahnhof (Rbf),
Knotenbahnhof (Kbf) und Satellit mit Rangiermitteln
(SmR)) abweicht (zum Beispiel Bremen Rbf) und somit
keinen direkten Ruckschluss auf die verkehrliche
Bedeutung zul&sst. Erschwerend kommt hinzu, dass
sich haufig verschiedene Nutzungszwecke innerhalb
einer Betriebsstelle Uberlagern (Abbildung 4). Die
Abgrenzung ist in der Praxis allerdings nicht immer
so trennscharf, wie es diese stark vereinfachte Grafik
suggeriert, zum Beispiel zwischen ,Pufferung” und
»2Abstellung®. AuBerdem &ndert sich die Nutzung einer
Anlage im Zeitverlauf. Einige Prozesse gehen nahtlos
ineinander Uber, beispielsweise die Vereinigung zweier
Wagengruppen (Zugbildung) mit anschlieBender
Verweildauer bis zur Abfahrt des Zuges am Folgetag
(Abstellung). Eine pauschale Klassifizierung als
Zugbildungs-, Abstell-oder Umschlaganlage erscheint
daher nicht zielfuhrend.

Nichtsdestotrotz lohnt eine néhere Betrachtung der
in Abbildung 4 schematisch dargestellten Nutzungs-
zwecke von Anlagen des GUterverkehrs:

. Bedienung fasst die Zustellung beziehungsweise

Abholung von Wagen, Wagengruppen oder Ganz-
zUgen in beziehungsweise aus Gleisanschlissen,
Hafen und KV-Terminals sowie alle damit verbun-
denen Prozesse zusammen.

. Umschlag von Guternzwischenden Verkehrstragern

Schiene, StraBe, Binnenschiff in multimodalen
Transportketten einschlielich des Umschlags von
Ladeeinheiten im Kombinierten Verkehr.

. Zugbildung (und -aufldsung) von Guterzugen,

bei denen Wagenubergange von einem Zug auf
mindestens einen anderen Zug stattfinden. Dies
umfasst samtliche Blndelungsebenen des Einzel-
wagenverkehrs sowie Wagengruppenverkehre.

. Saisonale Abstellung und Leerwagensammlung

sind Sonderformen der Abstellung. Sie stellen
einen eigenstandigen Nutzungszweck dar, da sie
nicht direkt an die Bedienung, Zugbildung oder
den Umschlag anknupfen. Dartber hinaus ist das
Abstellen und Puffern als ,Uberbriickung von Zeit*
fast jedem der drei vorgenannten Nutzungszwecke
unmittelbar vor- und/oder nachgelagert.

. Lokpersonalwechsel (LPW) findet haufig nicht

unmittelbar in der Anlage, sondern auch in Bahn-
steig-und Uberholgleisen statt. [dealerweise werden
die Orte der LPWs so gewahlt, dass sie optimale
Personalumlaufe fur die EVU, gut erreichbare Stand-
orte fur die Triebfahrzeugfihrer und eine moglichst
geringe Inanspruchnahme von Kapazitat im Netz
ermdglichen.

. Auch wenn hierzulade mittlerweile keine Grenz-

abfertigungimklassischen Sinne mehr durchgefihrt



wird, sind Ubergabe und Pufferung an der Grenze
zuden Nachbarlandern weiterhin relevant und erfor-
dern entsprechende Anlagenkapazitaten. Dies ist
regelmaBig mit Triebfahrzeugwechselund/oder LPW
verbunden. Diese Prozesse finden nicht zwingend
unmittelbar in den Grenzbetriebsstellen statt.

Diese Systematisierung ist natdrlich kein Selbst-
zweck, sondern Grundlage fur die Definition der
aktuellen und zukulnftigen verkehrlichen Anforde-
rungen zur Weiterentwicklung der Infrastruktur in den
GuUterverkehrsanlagen.

Anlagen des Giiterverkehrs
weiterentwickeln

Kerngedanke ist, dass sich die Treiber fur die erfor-
derliche Kapazitdt und Ausstattung (zum Beispiel
Gleislange, Elektrifizierung, Rangiertechnik, Zusatz-
ausstattungen) einer Anlage aus den Nutzungszwe-
ckenableiten. Besondere Bedeutung kommtdabeider
Unterscheidung zwischen aufkommensgetriebener
und produktionsgetriebener Inanspruchnahme von
Anlagenkapazitat zu (siehe farbliche Unterscheidung
in den Abbildungen 3 und 4):

Aufkommensgetriebener Nutzungszweck
Die Inanspruchnahme der Anlagenkapazitat leitet
sich aus dem ortlichen beziehungsweise regionalen
Guteraufkommen ab. Dies trifft beispielsweise auf die
Bedienung von Gleisanschlissen zu. In diesem Fall
besteht keine oder allenfalls eine geringe rdumliche
Flexibilitat in der Bereitstellung der Anlagenkapazitat.
Die zukUnftig erforderliche Kapazitatresultiertaus dem
prognostizierten ortlichen beziehungsweise regionalen
Guteraufkommen.

Die Branche der Verlader beziehungsweise die
Art der Ladeguter hat Einfluss auf die Ausstattung.
Beispielsweise besitzen intermodale Verkehre und
Automotive-Transporte — aufgrund der relativ groBen
Verkehrsstréme und des spezifisch leichten Ladegutes
— eine hohe Affinitat zu langen Zugen, woraus eine
entsprechende Anforderung an die Gleislange der flr
diese Verkehre genutzten Anlagen resultiert.

Produktionsgetriebener Nutzungszweck
Die Inanspruchnahme der Anlagenkapazitét leitet
sich aus den Produktionssystemen beziehungs-
weise Betriebskonzepten der EVU ab. Dies trifft
unter anderem auf Uberregionale Zugbildungen und
Lokpersonalwechsel zu. Die Anlagenkapazitt kann
in unterschiedlichen Betriebsstellen zur Verflgung
gestellt werden, die in der Regel jedoch aus Sicht
der EVU nicht gleichermaBen attraktiv sind (zum
Beispiel aufgrund von Umwegen, unterschiedlicher
Personalverfugbarkeit).

Die Systematisierung der Nutzungszwecke ist vor
allem als Handlungsleitfaden flr die Spezifikation
der verkehrlichen Anforderungen und der darauf

aufbauenden Ableitung von InfrastrukturmaBnahmen
zuverstehen. Sieistausdricklich nichtals ,,Schablone*
anwendbar, da sie die Analyse der spezifischen
verkehrlichen und betrieblichen Verhaltnisse in der
einzelnen Anlage nicht ersetzen kann.

Uber die Betrachtung der jeweiligen Anlage hinaus
sind bei Dimensionierungsentscheidungen mehrere
Wechselwirkungen zu bertcksichtigen:

m Wechselwirkungen zwischen mehreren Anlagen
der DB Netz AG:
Sofern moglich, ist eine Konsolidierung der
verkehrlichen Bedarfe vorzunehmen. Beispiels-
weise sollte vor einer Kapazitatserweiterung
natlrlich gepruft werden, ob an anderer Stelle —
zum Beispiel in einer benachbarten Betriebs-
stelle — geeignete Anlagenkapazitat zur Verfu-
gung gestellt werden kann.

® Wechselwirkungen zur Infrastruktur anderer
Betreiber:
Umfang und Art der Infrastruktur in Gleisan-
schlussen, Hafenbahnen, KV-Terminals usw.,
haben einen maBgeblichen Einfluss auf die erfor-
derliche Anlagenkapazitat der DB Netz AG.

m Wechselwirkungen der Anlagen mit der Kapa-
zitat und Ausstattung der Zulaufstrecken und
angrenzenden Knoten:

In diesem Sinne ist eine integrierte Planung
entlang der gesamten Transportkette erfor-
derlich, um den EVU ein durchgéngiges
Infrastrukturangebot von der Quelle bis zur
Senke bereitstellen zu kénnen. Beispielsweise
missen neben der Ertlichtigung von Uber-
holgleisen fur 740-m-Zlge auch entsprechend
lange Anlagengleise an der Quelle und Senke
zur Verflgung stehen.

Die methodische Abbildung dieser Wechselwirkungen
inder Verkehrsplanungistsehranspruchsvoll. ZumTeil
istdies auch durch die Nichtverfugbarkeitumfassender,
strukturierter und aktueller Datenquellen bedingt, wie
im Falle der Serviceeinrichtungen anderer Betreiber.
An dieser Stelle sei auch darauf hingewiesen, dass
der Infrastrukturbetreiber mitunter keine vollstandige
Transparenz Uber die tats&chliche Nutzung seiner
Anlagen durch die EVU besitzt.

Die vorstehenden Ausfuhrungen folgen einem tradi-
tionellen verkehrsplanerischen Ansatz, der sich
im Wesentlichen innerhalb der bestehenden tech-
nischen Rahmenbedingungen des Bahnsystems
bewegt. Darlber hinaus gibt es diverse technische
Entwicklungen, die — im Falle einer substanziellen
Marktdurchdringung — den SchienengUterverkehr mit
seinen Prozessenund den daraus resultierenden Anfor-
derungen an die Infrastruktur tiefgreifend verandern
kdnnen. Automatisierter Bahnbetrieb, selbstfahrende
Guterwagen, automatische Mittelpufferkupplung und

Infrastruktur
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Abbildung 4:
Nutzungszwecke
von Anlagen des
Gdterverkehrs
(schematische
Darstellung)

Quelle: DB Netz AG
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alternative Umschlagsysteme seien hier als prominente
Beispiele genannt.

Aktuelle Herausforderungen

Neben den oben skizzierten fachlichen Herausforde-
rungen zur Dimensionierung der Anlagen auf Basis der
verkehrlichen Anforderungen sollen nachfolgend einige
konkrete Handlungsfelder hervorgehoben werden, die
im Zusammenwirken ein stimmiges, wenn auch nicht
unbedingt positives Gesamtbild ergeben.

Kunden mit Serviceeinrichtungen

der DB Netz AG unzufrieden

In der jahrlichen Kundenzufriedenheitsbefragung der
DB Netz AG haben die EVU wiederholt erheblichen
Handlungsbedarfbeiden Serviceeinrichtungen signa-
lisiert. Dies betrifft sowohl die operativen Prozesse
(Méngelbeseitigung, Grinschnitt etc.) als auch erfor-
derliche Investitionen zur Anpassung der Anlagen an
aktuelle und zukunftige Kunden- beziehungsweise
Marktanforderungen.

Anpassungsbedarf besteht sowohl bei der Kapazitat
der Anlagen als auch bei der Ausfthrung von Anlagen
(zum Beispiel Gleislange, Elektrifizierung). Der letztge-
nannte Aspekt ist fir die EVU von hoher Relevanz, da
dies maBgeblichen Einfluss auf die Produktionskosten
und damit die Wirtschaftlichkeit der Verkehre hat.

Bestandsanlagen erfiillen aktuelle
rechtliche Anforderungen haufig nicht
Nebenden ,klassischen” verkehrlichen Anforderungen
(zum Beispiel Kapazitat, Gleislange) spielt bei den
Anlagen ein weiterer Aspekt eine wichtige Rolle: Es

s

. E—
¥ Umschlag ‘&g Ladestelle

Grenze
Ubergabe und
Pufferung vor Grenze

handelt sich dabei auch um Arbeitsstatten, insbeson-
dere fUr die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der EVU.
Daraus resultieren entsprechende Anforderungen an
Sicherheitund Ergonomie der Arbeitsplatzgestaltung,
die sichunteranderemin der Anordnung und Breite von
Verkehrs- und Rangiererwegen sowie der Lichtstarke
der Gleisfeldbeleuchtung niederschlagen.

Bei Bestandsanlagen werden die aktuellen Anforde-
rungen insbesondere des Arbeitsschutzes vielfach
nicht vollstandig erfullt, woraus bei Veranderungen
von Anlagen hohe Investitionskosten und/oder massive
kapazitative beziehungsweise betriebliche Einschran-
kungen resultieren kdnnen. Wenn beispielsweise die
erforderliche Breite von Verkehrs- und Rangiererwegen
aufgrund der gegebenen Gleisabstande nicht erreicht
wird, kénnen unter anderem eine Verringerung der
zuladssigen Geschwindigkeiten oder zeitweise Gleis-
sperrungen als SicherheitsmaBnahmen abgeleitet
werden. Die Eignung dieser MaBnahmen und die
betrieblichen Auswirkungen sindim Einzelfall zwischen
EIU und EVU abzustimmen.

InjedemFallistes ,Gold wert”, wenn die Konsequenzen
derHerstellung eines regelwerkskonformen Zustandes
bei Neubauten oder umfassenden Umbauten von
Anlagen frihzeitig erkanntund beider Planung beruck-
sichtigt werden. Wenn beispielsweise infolge geringer
Gleisabstande eine Reduzierung der Gleisanzahl
unumganglich sein sollte, kdnnen frihzeitig geeignete
GegenmaBnahmen eingeleitet werden, um
1. eineausreichende Bemessung der Anlagenkapazitat
zu gewabhrleisten,
2. betriebliche Einschrankungen fr die EVU (verrin-
gerte Geschwindigkeiten, zeitweise Gleissperrungen



aus Arbeitsschutzgrinden etc.) zu vermeiden sowie
3. Kosten-und Terminrisikenim Projektverlauf (Umpla-

nung, nachtraglicher Umbau, Beantragung von

Ausnahmegenehmigungen usw.) zu reduzieren.

Mehr Investitionen in Anlagen

des Giiterverkehrs erforderlich

Die DB wird im Jahr 2019 voraussichtlich mehr als
10 Milliarden EURin die Infrastruktur investieren. Diese
Investitionen werden nattrlich nicht einfach aus der
,Portokasse" bezahlt. Vielmehr besteht ein Konstrukt
aus verschiedenen Finanzierungsinstrumenten, unter
anderem das Bundesschienenwegeausbaugesetz
(BSWAG) in Verbindung mit dem ,Bedarfsplan fur die
Bundesschienenwege*, die Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung (LuFV), das Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetz (GVFG) und der sogenannte
,Netzfonds".

Die Passfahigkeit dieser Finanzierungslandschaft far
Investitionen in den Ausbau von Anlagen des Guter-
verkehrs ist allerdings kritisch zu hinterfragen:

B Die Investitionen in den Ausbau von Guter-
verkehrsanlagen sind mit substanziellen Eigen-
mittelanteilen fur die DB Netz AG unter wirtschaft-
lichen Gesichtspunkten kaum darstellbar. Dies ist
vor allem mit strukturell relativ geringen Erl6sen
aus der Vermarktung von Serviceeinrichtungen
verbunden, mit denen sich hohe Investitionen in
Infrastruktur nicht amortisieren lassen. Die Erldse
der DB Netz AG verteilen sich zu zirka 95 Prozent
auf Trassenentgelte und zirka 5 Prozent auf
Nutzungsentgelte fur Serviceeinrichtungen.

® Die Finanzierung von AusbaumaBnahmen
durch den Kunden (,Investition auf Kunden-
wunsch®) ist im SchienenguUterverkehr fur EVU
und GleisanschlieBer in den meisten Fallen
nicht darstellbar. Zudem ist regelmaBig keine
Bereitschaft beziehungsweise kein Verstandnis

vorhanden, dass seitens des Kunden eine
Investition in 6ffentliche Infrastruktur der
DB Netz AG erfolgen soll.

Die Finanzierung von Guterverkehrsanlagen im
Rahmen des ,Bedarfsplans fur die Bundesschie-
nenwege” ist stark eingeschrankt. Beispielsweise
ist dabei eine Finanzierung von Abstellgleisen
sowie von MaBnahmen mit Nutzen fur dezidierte
Kunden (zum Beispiel einem GleisanschlieBer)
im Regelfall nicht moglich. Wie oben bereits
dargelegt, ist die Abgrenzung dieser Sachver-
halte jedoch nicht immer trivial beziehungs-
weise eindeutig. DarUber hinaus besitzen die
MaBnahmen in Anlagen im Vergleich zu Neu- und
Ausbauprojekten von Strecken einen geringeren
Projektumfang, sodass sie in der Regel nicht im
Mittelpunkt der &ffentlichen Diskussion und des
politischen Interesses stehen.

Im Rahmen von Ersatzinvestitionen in Guter-
verkehrsanlagen lassen sich mégliche bezie-
hungsweise erforderliche AusbaumaBnahmen
in den meisten Féllen nicht umsetzen, da die
auf den Erhalt beziehungsweise 1:1-Ersatz der
vorhandenen Infrastruktur bemessene LuFV
den Projekten einen engen Kostenrahmen setzt.
Durch die vorab beschriebene Problematik der
Anforderungen zu Gleisabstanden, Verkehrs- und
Rangiererwegen, Gleisfeldbeleuchtung etc. und
den daraus resultierenden Investitionsbedarfen
wird diese Situation vielfach noch verscharft.
Gleichwohl muss darauf hingewiesen werden,
dass die Umsetzung von AusbaumaBnahmen im
Zusammenhang mit Ersatzinvestitionsprojekten
grundsétzlich die kostengunstigste Méglichkeit
zur Realisierung der verkehrlichen Anforde-
rungen darstellt. Zudem wird in diesem Fall
eine mehrfache Bautétigkeit in der Anlage mit
entsprechenden Einschrankungen fur die EVU
vermieden.

Infrastruktur [l
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Allenvoran ,leiden”kleinere und mittlere AusbaumaB-
nahmen in Guterverkehrsanlagen unter dieser Situa-
tion, da sich vielfach keine Finanzierung findet oder
aufgrund der Finanzierungssuche eine sehr lange
Vorlaufzeiterforderlichist. Paradoxerweise wird der DB
Netz AG gerade bei solchen MaBnahmen vom Markt
ein dringender Investitionsbedarf aufgezeigt. Dies
|&sst sich beispielsweise aus denin ,iTrace"” erfassten
Kundenanforderungen zur Netzentwicklung ableiten.
Der Vollstandigkeit halber sei an dieser Stelle noch auf
die ,Richtlinie zur Férderung von Umschlaganlagen
des Kombinierten Verkehrs nicht bundeseigener
Unternehmen® verwiesen, welche die Finanzierung
von KV-Terminals regelt beziehungsweise ermdglicht.

Beispiele fiir Investitionen in
Giiterverkehrsanlagen

Trotz der oben beschriebenen Herausforderungen
bei der Finanzierung von AusbaumaBnahmen in
Anlagen des Guterverkehrs gibt es einige gelungene
und gelingende Projekte. Nachfolgend sollen einige
Beispiele gewdrdigt werden, ohne ansatzweise einen
Anspruch auf Vollstandigkeit zu erheben.

Injungster Vergangenheit wurde in den einschlagigen
Fachmedien und auch in der breiten Offentlichkeit
umfassend Uber die Inbetriebnahme der moderni-
sierten Zugbildungsanlage in Halle (Saale) berichtet.
Auch die zuvor erfolgte Modernisierung weiterer
~groBer® Rangierbahnhofe (zum Beispiel Maschen,
Gremberg, Mannheim, Seelze, Hagen-Vorhalle) wurde
in der Vergangenheit mehrfach thematisiert.

An dieser Stelle soll der Fokus stattdessen auf einige
Jkleinere" InfrastrukturmaBnahmenin Guterverkehrsan-
lagen gelegt werden, die in der Offentlichkeit bislang
wenig bekannt sind. Doch gerade die Summe vieler
solcher KleinmaBnahmen ist entscheidend, um in
Deutschland einen leistungs- und zukunftsfahigen
Schienenguterverkehr zu ermdglichen.

Im Rahmen der 2. Tranche des Sonderprogramms
.Seehafenhinterlandverkehr 11 (SHHV 11.2) werden
mehrere MaBnahmen zur Anpassung von Guterver-
kehrsanlagenumgesetzt beziehungsweise angeplant:

® |n Bremen Rbf wird derzeit das (Trassen-)Gleis
3 fur Zugfahrten in der Relation Bremerhaven—
Hamburg ausgerustet. Dadurch wird nicht nur die
Durchftuhrung dieser Verkehre vereinfacht und
beschleunigt, sondern auch bislang gebundene
Kapazitat in den Anlagengleisen fur andere
Zwecke nutzbar gemacht.

m |n Kiel-Meimersdorf wird das Gleis 112 umge-
baut, um kunftig beginnende/endende 740-m-
Zuge fur den Seehafen Kiel abfertigen zu kénnen.

®m |n Speyer werden die Gleise 4 und 5 elektri-
fiziert, um beginnende/endende Guterzlge

mit E-Traktion aufnehmen zu kénnen. Diese
MaBnahme dient insbesondere der Bedienung
der Binnenhafen Speyer, Germersheim und
Worth.

® Darlber hinaus wurden im Rahmen von SHHV
[1.2 Planungen zur Anpassung der Anlagen in
Berlin-Moabit, Greifswald, Regensburg Ost und
Passau hinsichtlich Kapazitat und/oder Zuglange
angestoBen.

Mit dem ,740-m-Netz*, das im Bundesverkehrswege-
plan (BVWP) 2030 in den Vordringlichen Bedarf
aufgenommenwurde, werden einzelne Gleisverlange-
rungenin Anlagen angestoBen (zum Beispielin Emden
Rbf). Der Schwerpunkt dieses Programms liegt aber
ausdriicklich auf der Verlangerung von Uberholgleisen
fir 740-m-Zuge. Doch das ,740-m-Netz" wird seine
volle Wirkung nur dann entfalten, wenn auch die
Anlagen als Start- und Endpunkte der Zuge Uber
entsprechende Gleislangen verfugen.

Ausblick

Bei allen Erfolgsmeldungen Uber gelungene und
gelingende Projekte in Guterverkehrsanlagen besteht
weiterhin erheblicher Handlungsbedarf, um der groBen
Bedeutung der Anlagen fur die EVU und Verlader im
Schienenguterverkehr gerechtzu werden. Dies betrifft
vor allemdie skizzierten Punkte in der Verkehrsplanung
beziehungsweise Infrastrukturentwicklung und der
Finanzierung. In diesem Sinne hofft der Autor, mit
dem vorliegenden Artikel einen kleinen Beitrag zum
besseren fachlichen Verstéandnis der Anlagen und
deren Stellenwert im Gesamtsystem zu leisten. u

Lesen Sie auch
Inbetriebnahme der modernisierten
Zugbildungsanlage Halle (Saale)
Deine Bahn 12/2018

Die letzte Meile im
Schienengiiterverkehr
Deine Bahn 11/2018

Der Rangierbahnhof Wustermark
Deine Bahn 6/2018

iTrace: Plattform fiir marktorientierte
Infrastrukturentwicklung
Deine Bahn 9/2017

Leistungsuntersuchungen von
Eisenbahnanlagen
Deine Bahn 11/2015






