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Fortschrittliches

Innovationen bewegen
auch die Eisenbahnen.

Die Eisenbahn soll vernetzter, leistungsfdhiger, effizienter und Rosten-
ginstiger werden. Doch wie und wo kann die Branche die Bahn weiter-
entwickeln? Wie Rann das vorhandene Bahnnetz besser genutzt,
kRénnen héhere Verkehrsleistungen erbracht und dabei teure Ausbauten
auf einem Minimum gehalten werden?

Text: Roger Dallenbach

Diese und ahnliche Fragen beschaftigen die Bahnbranche im In- und im Ausland.
Das Potenzial ist gegeben: Bis zu 20 Prozent zusatzliche Kapazitat konnten die
bestehenden Strecken hergeben, wirde das System flexibler genutzt. Wenn die
Position der Zuge - ohne komplexe Sensorik in den Gleisen - jederzeit sicher
und auf den Meter genau bestimmbar ware, konnte auf Teile der teuren und war-
tungsintensiven streckenseitigen Anlagen verzichtet werden. Anstelle der dem
Wind und dem Wetter ausgesetzten komplexen Sensorik auf der Strecke erhalten
die Zuge sichere und genauere Ortungs- und DatenUbermittiungssysteme. Die
heutigen bis zu einigen Kilometer langen Strecken-Blockabschnitte - die frei sein
mussen, bevor der nachste Zug in diese einfahrt - wurden somit ersetzt durch
einen sich jeweils vor dem Zug mitbewegenden Sicherheitsbereich. Dieser ent-
spricht mindestens dem maximalen Anhalteweg des Zuges und wird in der Fach-
sprache «moving block»> genannt. Durch diese Losung folgen die Zuge einander
mit geringerem Abstand, was eine hohere Kapazitat ergibt. Der Weg bis zur Reife
dieser Systeme ist noch lang. Trotzdem sind die Bahnunternehmen und die Sys-
temlieferanten angehalten, diesen bereits jetzt in Angriff zu nehmen.

Das Assistenzsystem der Zukunft (Automatic Train Operation - ATO)

Eine wichtige Voraussetzung fur die digitalisierte Bahn ist das automatisierte
Fahren mittels ATO - eines Systems, welches das Lokpersonal beim prazisen
und gleichmassigen Fahren unterstUtzt. Analog einem Autopiloten bei einem
Flugzeug wird die eigentliche Zugsteuerung von einem Fahrtrechner Ubernom-
men, und der LokfUhrer kann sich auf die Beobachtung und Uberwachung der
Strecke und der Systeme fokussieren. Bereits vor dem spateren Umbau der ob-
genannten bestehenden Bahnanlagen konnen die Funktionen dieses ATO-Sys-
tems zu ersten Einsparungen beim Energieverbrauch, hoheren Kapazitaten und
einer genaueren Einhaltung des Fahrplans fuhren.

Die SOB ist ganz vorne mit dabei

Der volle Nutzen der neuen Systeme lasst sich nur erreichen, wenn die Signale
direkt in den FUhrerstand Ubertragen werden und die Strecke keine Lichtsignale
(im Bahnjargon «Aussensignale») mehr benotigt. Mit dem Zugbeeinflussungs-
system ETCS L2 (European Train Control System, Level 2) wird dies auf einigen
Neu- und Umbaustrecken in der Schweiz bereits praktiziert. Jedoch sind noch
immer gut 90 Prozent des schweizerischen Streckennetzes mit Lichtsignalen
und dem Zugbeeinflussungssystem ETCS L1LS (Level 1 Limited Supervision) aus-
gerUstet. Die SOB ist Uberzeugt, dass auch diese Strecken ATO-tauglich sind und



sich hier bereits einige der Vorteile
der Assistenzsysteme fUr das Lokper-
sonal zeigen, denn es werden noch
viele Jahre vergehen, bis es bei den
schweizerischen Eisenbahnen keine
Aussensignale mehr gibt.

Um diesen Ansatz weiter zu verfol-
gen, erarbeitete die Sudostbahn im
Jahr 2017 eine entsprechende Mach-
barkeitsstudie. Die Resultate daraus
zeigen, dass die Idee theoretisch um-
setzbar ist. Gemeinsam mit dem Inno-
vationsprogramm der Eisenbahnbran-
che «smartrail 4.0» arbeitet die SOB
seit 2017 an vorderster Front an der
Umsetzung des automatisierten Fah-
rens mit und will mit ihrem ATO-Pi-
lotprojekt im Rahmen dieses Teilpro-
gramms beweisen, was theoretisch
bereits machbar ist.

Dazu hat die SOB im Jahr 2018 unter
den interessierten Industriepartnern
einen Innovationswettbewerb durch-
gefUhrt und die drei besten Um-
setzungsideen mit einem Preisgeld
pramiert. Die beiden Erstplatzierten
entwickeln gemeinsam mit der Sud-
ostbahn seit Januar 2019 je ein Sys-
tem fUr das automatisierte Fahren der
Zuge unter Anwendung des Zugbeein-
flussungssystems ETCS LALS.

Seit Dezember 2019 bis im Fruh-
sommer 2020 testet die SOB diese
beiden Systeme auf ihrer Strecke im
Toggenburg. Die Testfahrten finden
nachts zwischen Wattwil und De-
gersheim ohne Fahrgaste statt. Im

Anschluss sind anspruchsvolle Tests
bei Steigungen und Gefallen von 50
Promille geplant. Funktioniert das
System zuverlassig, erprobt die Sud-
ostbahn das unterstUtzende Assis-
tenzsystem ab Dezember 2020 fUr ein
Jahr im kommerziellen Betrieb.
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Ob sich das bestehende Bahnnetz bes-
ser nutzen lasst, zeigt sich nach der
Auswertung aller Daten und Resulta-
te bis Juni 2023. Die Eisenbahnver-
kehrsunternehmen entscheiden fru-
hestens dann Uber den definitiven
Einsatz des Systems. e

smartrail 4.0 - ein Modernisierungsprogramm der Bahnbranche
Mit dem Programm smartrail 4.0 modernisieren die Schweizer Bahnen das

Bahnsystem. Alte Systeme werden abgelost und dabei das Automatisie-
rungs- und Optimierungspotenzial ausgeschopft. Dadurch kann das kunfti-
ge Angebot robust gefahren, konnen die Kapazitat auf dem bestehenden
Netz sowie die Sicherheit fur die Mitarbeitenden im Gleisfeld erhoht und
die Systemkosten stabilisiert werden. Damit bleibt die Bahn langfristig
wettbewerbsfahig. Eines von sechs Teilprogrammen von smartrail 4.0 be-
fasst sich mit dem Thema Automatic Train Operation (ATO). DafUr werden
verschiedene Tests durchgefihrt, um die Potenziale von Automatisierungs-
ansatzen zur Unterstutzung des Lokpersonals zu ermitteln.
www.smartrail40.ch

SOB-Projektleiter im ATO-Pilotprogramm
Roger Dallenbach ist seit dem 1. Januar 2018
bei der Sudostbahn als Gesamtprojektleiter
ATO-Pilot verantwortlich. Zuvor leitete er bei
den SBB diverse Rollmaterial-Beschaffungs-
projekte. Roger Dallenbach studierte an einer
hoheren Fachschule Elektronik und schloss
die Weiterbildung in Betriebswirtschaft mit
einem EMBA ab. Der 49-Jahrige lebt im ZUr-
cher Weinland und spielt in seiner Freizeit
Trompete, wandert und reist gerne.




