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Wir finden neue Wege.

Sehr geehrte/r
Leserin, Leser!

Ich darf Sie herzlich einladen, am

FSV-Verkehrstag

2010 teilzuneh-
men!
Der FSV-Ver-

kehrstag, die
Jahrestagung der
FSV, findet heuer
am 17. Juni 2010
in Wien statt.
Diese Tagung ist
DIE jahrlich statt-
findende ,Leistungsschau” aller
Arbeitsgruppen der FSV. Damit
werden 13 topaktuelle Themen
aus allen Bereichen des Strafien-
wesens behandelt werden. Der
Verkehrstag ist eine kompakte
Maglichkeit fiir Verkehrsfachleu-
te, sich nicht nur einen Uberblick
Uber in naher Zukunft erschei-
nende RVS zu verschaffen, son-
dern dariber hinaus ein Treff von
tiber 200 Fihrungspersonen im
Verkehrswesen. Die Tagung steht
allen Interessierten offen - unse-
ren Mitgliedern sogar kostenfrei.
Ein Querschnitt uber planungs-
bezogene, ausfiihrungsbhezoge-
ne und fir den Betrieb und die
Erhaltung geltende Regelungen
wird gegeben.

Dabei werden auch straflen- und
schienenlibergreifende  Ausar-
beitungen - z.B. die neue RVS
08.03.01 ,Erdarbeiten” als ge-
meinsame Regelung fiir Straflen
und Eisenbahnen - vorgestellt.
Ein weiteres Uibergreifendes The-
ma ist der Landschaftsbau an
Verkehrswegen, flr den der rich-
tige Umgang mit der Standardi-
sierten  Leistungsbeschreibung
Verkehrsinfrastruktur der FSV
inklusive Neuerungen vorgestellt
werden wird.

Die LB-VI wird im Herbst 2010 als
Version 2 veroffentlicht werden
und verkehrstrageribergreifend
den aktuellen Ausschreibungs-
stand bilden.

Dipl.-Ing.
Martin Car

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretar der FSV

Die Standardisierte Leistungsbeschreibung
fir Verkehrsinfrastruktur (LB-VI) -
Neuerungen der Version 02 der LB-VI

Die Stan-
dardisierte
Leistungsbe-
schreibung
Verkehrsin-
frastruktur,
welche am 1.
Oktober 2008
veroffentlicht
und somit zur
Ausschrei-
bungsgrundlage fir weite Teile
des Osterreichischen Tiefbaues
wurde, hat sich in den letzten
beiden Jahren als praxistaug-
liches Standardwerk etabliert.
Uber 115 Fachexperten aus den
Bereichen Straflenbau, Eisen-
bahnbau, Briickenbau, Tunnel-
bau und Landschaftsbau haben
in der Zwischenzeit an der Ver-
besserung und Aktualisierung
des Werkes weitergearbeitet.
Dabei wurden sowohl die Rick-
meldungen aus der praktischen
Anwendung sowie die aktuellen
Entwicklungen der Normen,
Gesetze und Produktneuheiten
beriicksichtigt. Um die Benut-
zerfreundlichkeit zu verbessern
wurde in einigen Leistungs-
gruppen eine Ubersichtlichere
Unterleistungsgruppenstruktur
eingefiihrt.

Neu eingefiihrt wurden die
strafBenbauspezifischen  Leis-
tungsgruppen fur Verkehrs-
zeichen” und .Verkehrslichtsig-
nalanlagen” sowie die fir den
gesamten Tiefbau relevante

Dipl.-Ing.
Christian Mantl

Leistungsgruppe .Sanierung
von Altlasten und kontaminier-
ten Flachen”. Diese zuletzt ge-
nannte Leistungsgruppe wurde
in Zusammenarbeit mit dem
Osterreichischen Wasser- und
Abfallwirtschaftsverband (OWAV)
erstellt. Im Zuge dessen wurden
die Aufzahlungspositionen der
gesamten LB-VI fir das Weg-
schaffen von kontaminierten Ma-
terialien Giberarbeitet und an den
aktuellen Stand der Gesetze und
Verordnungen angepasst.

Einen weiteren Grund fir eine
Uberarbeitung der Version 01
stellt die Veroffentlichung der
ONORM A 2063 +Austausch
von  Leistungsbeschreibungs-,
Ausschreibungs-, Angebots-,
Auftrags- und Abrechnungsda-
ten in elektronischer Form™ mit
1.6.2009, welche als Grundlage
fur die Erstellung von Norm-
datentragern fir Standardisierte
Leistungsbeschreibungen dient,
dar. Diese Norm erlaubt im Ge-
gensatz zur Vorgangerversion ei-
nige grundlegende Neuerungen.
So konnen die Positionsstich-
worte statt 43 nun 60 Zeichen
lang sein. Dies minimiert das
Erfordernis von Abkirzungen in
den Stichworten und tragt somit
zum besseren Verstandnis und
zur Fehlervermeidung bei. Des
Weiteren konnen nun Grafiken
direkt mit den Positionen uber-
geben und somit als ndhere Um-
schreibung verwendet werden.

Diese und viele andere Vorteile
wurden genutzt, um die Be-
nutzerfreundlichkeit in der Ver-
sion 02 der LB-VI zu verbessern.
Fir die Version 03 der LB-VI ist
eine eigene Leistungsgruppe
fur die, im Eisenbahnbau immer
wieder erforderliche, Kriegsmit-
telsondierung geplant.

Die Veroffentlichung der Ver-
sion 02 der Standardisierten
Leistungsbeschreibung Ver-
kehrsinfrastruktur erfolgt vo-
raussichtlich im Oktober 2010 im
neuen Datentrageraustausch-
format nach ONORM A 2063. So-
mit ist die Aktualitat und Rechts-
sicherheit durch die Anwendung
der LB-VI gegeben.

Fir notwendige Erganzungen
und eine laufende Aktualisierung
der LB-Vl innerhalb vertretbarer
Zeitabstande wird die FSV auch
in Zukunft sorgen. Dieses Werk
wurde von Praktikern fir Prak-
tiker geschaffen und kann nur
verbessert und weiterentwickelt
werden, wenn von den Anwen-
dern kritische Rickmeldungen
mit konstruktiven Vorschlagen
kommen.

Uber die Homepage der FSV
www.fsv.at  kdnnen Verbesse-
rungsvorschldage, welche allen
Anwendern niitzen und dankbar
entgegengenommen  werden,
von jedermann lbermittelt wer-
den.

Dipl.-Ing. Christian Mantl

Innovative Verkehrssysteme:
Beitrage einer innovativen Eisenbahntechnik

Zwei Ereig-
nisse der
letzten Wo-
chen machen
auf unter-
schiedliche
Art deutlich,
wie  wichtig
die Themen
nachhaltige
Entwicklung
und nachhaltige Mobilitat fir
uns alle sind, speziell fir uns
Europaer.

Prof. Dr.
Klaus Milz

Seit dem 1. Dezember 2009 ist
endlich der Lissabon-Vertrag in
Kraft getreten. Ein zehnjahriger
Reformprozess ist damit zum
vorlaufigen Abschluss gekom-
men.

Der Vertrag starkt die Hand-
lungsfahigkeit der EU und bringt
neue, zusatzliche Impulse so-
wohl fir die nachhaltige Ent-
wicklung in Europa als auch spe-
ziell fir die nachhaltige Mobilitat
in allen EU-Landern.
DerVerkehr sollte ja beim Klima-

gipfel in Kopenhagen zwingend
in das Kioto-Nachfolgeprotokoll
mit aufgenommen werden. Das
ist so nicht gelungen, aber allein
die allseits negativen Nachwe-
hen dieses nicht so erfolgrei-
chen Gipfels lassen jetzt fir die
nachsten notwendigen Schritte
(z.B. beim Gipfel Mitte 2010 in
Bonn) hoffen.

Die Ziele fir eine nachhaltige
Mobilitat und damit zur Begren-
zung des Klimawandels missen
durchweg viel scharfer formu-

403

ETR | Juni 2010 | NR. 06



ETR AUSTRIA | FSV-aktuell Schiene | MITTEILUNGEN 2/2010

130

125

120

115

110

105

100

~#—Transport of goods
~®- GDP

~—Transport of passengers

1985 1996 1897 1988

1998 2000

2001 2002 2003 2004

volumina

Wirtschaftliches Wachstum bedingt steigende Transport-
(Bombardier (2010): http://www.bombardier.com)

liert und durch legislative Ent-
scheidungen dann auch mit Le-
ben gefiillt werden. Ermutigend
in diesem Zusammenhang ist die
aktuelle Mitteilung der Kommis-
sion ,.Eine nachhaltige Zukunft
fiir den Verkehr: Wege zu einem
integrierten, technologieorien-
tierten und nutzerfreundlichen
System”. Aus diesem Projekt
soll noch in diesem Jahr eine
Uberarbeitung des WeiBbuches
Verkehr mit entsprechenden
Handlungsvorgaben werden.
Trotz aller Bemihungen, gerade
auch von politischer Seite, ist auf
absehbare Zeit keine Entkopp-
lung von Verkehrswachstum und
wirtschaftlicher Entwicklung er-
kennbar.

Die weiter fortschreitende Ar-
beitsteilung in der Wirtschaft
sowie die europdischen Erweite-
rungen flihren jedoch weiterhin
zu einem Uberproportionalen
Wachstum des Giterverkehrs.
Damit stellt sich die Frage: Wie
wollen wir dies unter der Pra-
misse nachhaltiger Entwicklung
bewaltigen?

Wegen der auBergewdhnlichen
Bedeutung des Verkehrs fir
Wirtschaft und  Gesellschaft
kann er bei den genannten Um-
weltproblemen nicht negiert
werden. Es ist vielmehr Aufgabe
aller Beteiligten in Politik, Ver-
kehrswesen und der Industrie,
unsere Verkehrssysteme effizi-
ent und kostenglinstig zu gestal-
ten und konsequent darauf zu
achten, seine negativen Folgen
auf Umwelt und Klima so gering
wie moglich zu halten.

Die folgenden grundsatzlichen
Ziele gelten fur die Gesamtheit
der Beteiligten im Verkehrsge-
schehen:

- Nachhaltige Entwicklung mit
wirtschaftlichem Wachstum
und Sicherung des Umwelt-
schutzes

- Beschaftigungssicherung

- Internationale Wettbewerbs-
fahigkeit

—> Nachhaltige Mobilitat

Deshalb sind alle ,Stakeholder”
des Verkehrssektors (wie Politik,
Betreiber und Industrie] glei-
chermalflen gefordert.

Bei den Zielen, die relativ einfach
formuliert werden konnen, be-
steht bereits weitgehend Uber-
einstimmung, aber bei den not-
wendigen Mafinahmen zu ihrer
Umsetzung gibt es leider noch
viel Entscheidungs- und vor
allem Handlungsbedarf.

Ein herausragendes Instrument
zur Realisierung der groflen
Ziele ist nun die Innovation in
den technischen und organisato-
rischen Bereichen.

Bombardier hat vor etwa 3 Jah-
ren die angesprochenen globalen
Herausforderungen systematisch
aufgegriffen und als Antwort eine
Reihe von Losungsvorschlagen
aus dem Bahnsektor identifiziert
sowie gleichzeitig eine Innovati-
onsinitiative gestartet.

Herausforderungen:
— Globale Erwarmung
- Steigende Energiepreise

Ldsungen:

— Elektrische Ziige sind frei von
CO, und Feinstaub-Emissio-
nen

—> Moderne Eisenbahntechnolo-
gien senken den Energiever-
brauch bis zu 50 %

Auf der Basis solcher Uberle-

gungen und Strategien kann
die Bahnindustrie mittels viel-
faltiger Innovationen geeignete
Beitrage zur Bewaltigung dieser
Herausforderungen liefern. Kon-
krete Beispiele hierflir werden
weiter unten erlautert.

Zunachst ist es flr politische
Entscheidungen wichtig, die Ar-
beitsteilung der einzelnen Ver-
kehrstrager und deren unmit-
telbaren Einfluss auf Klima und
Umwelt zu betrachten.

Nach allen wissenschaftlichen
und betrieblichen Erkenntnissen
sind der Schienenverkehr und
der Offentliche Personennahver-
kehr die umweltfreundlichsten
und energiesparendsten Ver-
kehrssysteme. Unabhangig von
den notwendigen Verbesserun-
gen bei allen Verkehrstragern
durch Innovationen darf deshalb
die Frage des Modal Split nicht
aus den Augen verloren gehen.
Schiene und teilweise auch OPNV
haben in den vergangenen Jah-
ren kontinuierlich Marktanteile
verloren. Erst mit der Entwick-
lung einer zukunftsorientierten
Verkehrspolitik, vorwiegend ini-
tilert auf europaischer Ebene,
hat ein Umlenkungsprozess be-
gonnen. Gerade in den Landern,
welche diese neue Verkehrspo-
litik am konsequentesten um-
gesetzt haben, sind dann auch
erfreuliche Marktanteilsgewinne
der Bahnen erkennbar.

Nach diesen erfreulichen An-
satzen stellt sich jetzt die grofe
Frage:

Wie entwickelt sich der Modal
Split in Zukunft weiter?

Dazu missenwir uns fragen: Wie
missen die Rahmenbedingun-
gen korrigiert werden und was
muss der Sektor Eisenbahnen
selbst unternehmen, um Markt-
anteile nachhaltig zurlickzuge-
winnen? Hohere Marktanteile
der Schiene und des OPNV sind
vor allem aus Umweltgriinden
unumganglich. Sie verringern
ceteris paribus den CO_-Ausstof3
im Verkehr und tragen deutlich
dazu bei, die globale Erwarmung
zu bremsen und den Umwelt-
schutz zu verbessern.

Im Rahmen dieses Beitrages
steht die Frage der moglichen
Beitrage, welche die einzelnen
Verkehrstrager zugunsten der
angestrebten langfristigen Mobi-
litat leisten konnen.

Ein bedeutsamer Teil dieser Bei-

trage kommt von den betroffenen
Betreibern selbst, die nach der
Einfihrung des intramodalen
Wettbewerbes und der Offnung
der nationalen Netze durch kon-
sequente  Kundenorientierung
und betriebliche Rationalisierun-
gen bereits deutlich sichtbare
Effizienzsteigerungen erreichen
konnten und insgesamt ihre
Wettbewerbsposition gegentber
anderen Verkehrstragern beacht-
lich erhéht haben. Die mit der Li-
beralisierung dieser Markte ver-
bundenen  Restrukturierungen
und Marktorientierungen wurden
zum Gewinn der betroffenen Be-
treiber und entwickeln sich letzt-
lich zum Nutzen ihrer Kunden so-
wie der Gesellschaft insgesamt.
Eingebunden in die Zielsetzung
Nachhaltigkeit, Ressourcen-
Schonung, Klima und letztlich
Umweltschutz, hat die Bahnlie-
ferindustrie einen neuen Ent-
wicklungsschub gestartet, der
mit Hilfe komplexer Innovatio-
nen einen weiteren Beitrag zur
Erhohung und Absicherung der
Wettbewerbsfahigkeit dieser
Verkehrstrager leistet und da-
mit die Klima- und Energieziele
mafgeblich unterstiitzt.

Unter dem Slogan eco4, ab-
geleitet aus ,,Energy, Efficien-
cy, Economy und Ecology” hat
sich Bombardier systematisch
Uberlegt, wie bei den schienen-
gebundenen Verkehrssystemen
- deutlich weitergehend als
bislang - der Energieverbrauch
gesenkt, die Effizienz optimiert,
die Wirtschaftlichkeit verbessert
und der Umweltschutz erhoht
werden kann.

Auf dem Bild (.eco 4 - das Port-
folio fir nachhaltigen Verkehr”)
eines  Hochgeschwindigkeits-
fahrzeuges sind eine Reihe von
EinzelmaBnahmen mit ihrer
jeweils firmeninternen Bezeich-
nung und dem angestrebten bzw.
errechneten Effekt auf die oben
genannten Bereiche Energie,
Effizienz, Wirtschaftlichkeit und
Umweltschutz dargestellt. Es ist
interessant, dass diese Maf3nah-
men fast alle technischen und
kaufmannischen Bereiche wie
Mechanik, Elektrotechnik, Elek-
tronik, Aerodynamik, Design,
System- und Prozesstechnik so-
wie Kostenanalysen und andere
betriebswirtschaftliche Diszipli-
nen umfassen.

Im Folgenden sollen einige wei-
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tere Beispiele mit ihren zu er-
wartenden qualitativen und vor
allem quantitativen Einsparun-
gen und Verbesserungen fir An-
schaffung und Betrieb der Bahn-
produkte gezeigt werden.

Das System EnerGplan von
Bombardier kann ein ganzes
Bahnnetz von seinem Energie-
verbrauch her optimieren. Es
beriicksichtigt verschiedene
Parameter wie Verlauf der Trak-
tionsleistung,  Fahrplangestal-
tung, Energiespeicherung und
Energiertickgewinnung.

Bislang ist dieses System bei
People Mover Systemen, bei
Straflenbahnen und U-Bahnen
im Einsatz. Es kann auch auf
kleinere, regional begrenzte
Fernbahnnetze Ubertragen wer-
den. Die hiermit erzielten Ener-
gieeinsparwerte belaufen sich
auf bis zu 20 %.

Das Energiemanagement- und
Uberwachungssystem aus der
gleichen Entwicklung analysiert
und iberwacht den laufenden
sowie den durchschnittlichen
Energieverbrauch beim Fahren
und wahrend des Stillstandes.
Dabei werden z.B. die nicht be-
notigten Verbraucher (wie Hilfs-
betriebe] selektiv abgeschaltet.
Dieses System liefert damit un-
ter Berlicksichtigung der Strom-
tarife fortwahrend Hinweise fiir
Einsparungen des Energiever-
brauchs an Bord fiir den Fahrer
sowie in der Zentrale fir den Be-
treiber.

Bislang konnten damit bis zu
10% Kosteneinsparungen im
Betrieb erzielt werden.

Das Fahrerassistenzsystem EBI
Drive 50 schafft eine intelligente
Verknipfung der Ziele Plnktlich-
keit, Energieeffizienz und gene-
relle Betriebskostenoptimierung.
Der Fahrer erhalt kontinuierli-
che Empfehlungen fiir eine opti-
male Geschwindigkeit, optimale
Zugkraftgestaltung, basierend
auf aktuellen Daten beziiglich
Position, Strecke, Fahrplansitu-
ation etc..

Mit der permanenten Daten-
kommunikation zur Zentrale
wird auch ein dynamisches An-
passen der jeweiligen Fahremp-
fehlung ermoglicht. Gleichzeitig

einsparungen erreichten Werte
bis zu 15%.

Im  Hochgeschwindigkeitsver-
kehr spielt der aerodynamische
Widerstand der Fahrzeuge bzw.
Zige eine bedeutsame Rolle.
Im oberen Geschwindigkeits-
bereich (um 300 km/h und da-
riiber) erhoht sich dieser Wider-
stand fast mit dem Quadrat der
Geschwindigkeit und die dann
zu installierenden Fahrzeug-
leistungen steigen dann an-
ndhernd mit der dritten Potenz
der Geschwindigkeit. Um die-
ses Phanomen zu beherrschen,
miissen besondere Maf3nahmen
ergriffen werden.

In Zusammenarbeit mit dem
Flugzeugbereich von Bombar-
dier (Bombardier Aerospace)
wurde hier in einem komplexen
Iterationsprozess ein Design ent-
wickelt, das erhebliche Reduzie-
rungen des Luftwiderstandes ei-
ner Zugkonfiguration ermdglicht.
Die dadurch erzielbaren Ener-
gieeinsparungen belaufen sich
auf bis zu 12%.

Aber auch bei den Hilfsein-
richtungen, den Klima- und
Heizungssystemen der Bahn-
fahrzeuge, ist beachtliches Ver-
besserungspotenzial identifiziert
worden.

Der von Bombardier entwickel-
te ThermoEfficient nutzt die
Energie der verbrauchten Luft
in einem Warmetauscher und
steuert die Frischluftmenge be-

darfsoptimiert durch Messung
der Passagierzahlen.

Dieses  Konzept ermoglicht
Energieeinsparungen im Klima-
system bis zu 26 %.

Die Lauftechnik der Schienen-
fahrzeuge kann durch innovative
Konzepte nicht nur angenehme
Komfortverbesserungen  brin-
gen sondern auch sehr positive
Beitrage zur Energieeinsparung
und zur Kostenreduzierung des
Bahnbetriebes leisten.

Neue  Drehgestellkonstruktio-
nen, zum Beispiel das FLEXX
Tronic von Bombardier, reduzie-
ren die mechanische Komplexi-
tat durch aktive, multifunktiona-
le Elemente, um sich flexibel und
rasch an veranderte Betriebsbe-
dingungen , wie hohe Geschwin-
digkeiten, enge Kurven oder
andere unterschiedliche Stre-
ckenparameter, anzupassen.
Der  Energieeinsparungseffekt
belduft sich hierdurch auf anna-
hernd 5%.

Ein weiteres Beispiel fir Innova-
tionen im Drehgestellbau ist das
FLEXX Eco. Dabei handelt es sich
um ein innen gelagertes Drehge-
stell mit sehr leichten Radsatzen,
einer Minimierung der unabgefe-
derten Massen und einer Redu-
zierung des Luftwiderstandes.
Damit werden sowohl Unterhal-
tungskosten bei den Fahrzeugen
als auch die Abnutzungskosten
bei den Gleisen reduziert.Die mit
diesem Drehgestellkonzept ver-

bundenen Energieeinsparungen
belaufen sich ebenfalls auf fast
5%.

Die Entwicklung der Fahrmoto-
ren war schon seit Beginn der
elektrischen Traktion eine He-
rausforderung an die Bahninge-
nieure. Erst mit dem Aufkommen
der Stromrichter, insbesondere
diejenigen in Form der moder-
nen Leistungselektronik, konnte
auch der alte Traum der Bahn-
ingenieure umgesetzt werden,
kommutatorlose ~ Fahrmotoren
zu verwenden.

Der Drehstromasynchronmotor,
der in der Bahnanwendung we-
sentlich leichter und vor allem
erheblich wartungsarmer als
seine mit Kommutator behafte-
ten Vorganger ist, begann seinen
Siegeszug vor Uber 20 Jahren.
Ein weiterer Innovationsschritt
ist jetzt jedoch der Permanent
Magnetmotor. Er verdankt sei-
nen wirtschaftlichen Einsatz
u.a. der Fortentwicklung neu-
er Werkstoffe. Der Permanent
Magnetmotor bringt zusatzliche
Gewichts- und Volumeneinspa-
rungen. Aulerdem erzielt er im
Hochgeschwindigkeitsverkehr
Drehmomente, welche gegen-
tiber modernen DS- Motoren
mehr als doppelt so hoch sind.
Sein Beitrag zur zusatzlichen
Energieeffizienz belduft sich auf
rund 2%. Es gibt in den Bahnnet-
zen weltweit nach wie vor eine
wirtschaftliche  Arbeitsteilung

MITRAC
Hybrid

Energie- Reduzierte

sinsparung Emissionen

Energie-

einsparung

-‘ \

e C O - das Portfolio fiir nachhaltigen Verkehr

ThermoEfficient
Klimatisiarungs-
system

Energie- Energie-

ainsparung einsparung

Energie-

einsparung

eco 4 -

das Portfolio
fir nachhaltigen
Verkehr

(Bombardier
(2010): http://www.
bombardier.com)

rduzierte -

Partikel-

emission

wird durch diese Einrichtung die
Pinktlichkeit erhoht und letzt-
lich eine verbesserte Energieef-
fizienz moglich. Die hierdurch im
Betrieb gemessenen Energie-

Energie- Asthetische Redurierte Lebens- Erhihte Energie-

einsparung Verbesserung zykluskosten Effizienz einsparung

PRIMOVE
Fahrdrahtioser
Betrieb

FLEXX
Eco Bogie

Energiemanage-
ment-Kontroll-
system

405

ETR | Juni 2010 | NR. 06



ETR AUSTRIA | FSV-aktuell Schiene | MITTEILUNGEN 2/2010

zwischen elektrischer Traktion
und Dieselbetrieb. Glicklicher-
weise kann die Innovation auch
bei den Dieselmotoren weiter-
helfen. Problematisch sind bei
der Dieseltraktion - ahnlich
wie im StraBenverkehr - be-
kanntermafien die Emissionen
(Feinstaub und NOX). Das von
Bombardier zusammen mit qua-
lifizierten Partnern entwickelte
CLEAN Diesel Power Pack bringt
eine Reduzierung des Feinstaub-
ausstofles um bedeutsame 87 %.
Die schon erwahnte rasante
Entwicklung der Leistungs- und
Steuerelektronik brachte nicht
nur eine Revolution der Mehrsys-
temtechnik bei elektrischen Lo-
komotiven und Triebziigen, son-
dern erdffnete ein weiteres Feld
fir effizienteren Bahnverkehr,
insbesondere grenziiberschrei-
tend. Mehrsystemfahrzeuge bil-
den inzwischen das Riickgrat fir
die interoperable Betriebsfiih-
rung in und zwischen allen euro-
pdischen Eisenbahnnetzen.

Die Fahrzeuge nach dem MITRAC
DUAL Power Konzept vereinigen
in sich gleichzeitig elektrische
Antriebe und Dieselantriebe.
Sie erlauben problemlos durch-
gehenden Betrieb  zwischen
elektrifizierten und nichtelekt-
rifizierten Strecken und fihren
zu beachtlichen Fahrzeitverkdr-
zungen.

Durch  konsequente Nutzung
der schon erwahnten Systemin-
novationen an Bord sind damit
bemerkenswerte  Energieein-
sparungen und Emissionsreduk-
tionen maoglich.

Generell kénnen damit Energie-
einsparungen gegeniiber ge-
trennten Betriebsfiihrungen bis
zu 40% erreicht werden.

Die elektrische Traktion er-
moglichte immer schon das
Zurickgewinnen von Energie
beim Bremsen oder bei Fahrten
im Gefalle. Dazu sind aber zum
Teil aufwendige elektrotechni-
sche Einrichtungen erforderlich
und die Auswirkungen auf den
Energiehaushalt sind stark von
der Netzstruktur abhangig. Des-
halb war es stets ein Wunsch der
Bahningenieure, geeignete For-
men der Zwischenspeicherung
von Energie in den Fahrzeugen
zu finden.

Neu entwickelte leistungsfahi-
ge Kapazitatsspeicher, wie der
MITRAC Energy Saver, flihren
zu wesentlich glinstigeren Ener-
gie- und Kostenbilanzen als dies
friher flr Speicher in den Bahn-
fahrzeugen der Fall war.

Die ersten erfolgreichen Anwen-
dungen befinden sich bereits in
Straenbahn- und U-Bahnnetzen.
Die Vorteile dieser leistungsfa-
higen und flexiblen Energiespei-
cher liegen auf der Hand. Sie

bringen Energie- und Emissi-
onsreduzierungen, sie erlauben,
den ,Boostereffekt” zu nutzen
und fihren damit zu hoheren Be-
schleunigungen beim Anfahren.
Das bedeutet, die im Stromver-
sorgungssystem zu installieren-
de Leistung kann reduziert wer-
den. In Sondersituationen kann
der Zug sogar ohne Oberleitung
fahren.

Insgesamt bringt dieses moder-
ne Energiespeicherkonzept eine
Fille von Vorteilen fiir Betrieb
und Energieversorgung. Das
damit erzielbare Energieeinspa-
rungspotenzial liegt bei bis zu
30%.

Zum Abschluss dieses Innova-
tionsfeuerwerkes soll noch ein
anderer, auch sehr alter Wunsch
der Bahntechnik angesprochen
werden. Es ist dies die Frage der
kontaktlosen Energiezufiihrung
zwischen  Stromversorgungs-
system und Fahrzeugen. Ins-
besondere im innerstadtischen
Verkehr war dieses Problem von
Anfang an offensichtlich.

Das PRIMOVE System kann hier
eine lang ersehnte Lésung brin-
gen. Kabel im Boden iibertragen
die Energie Uber ein elektromag-
netisches Feld auf eine Spule im
Fahrzeug analog wie in einem
Transformator.

Die Vorteile dieses innovativen
Systems sind offensichtlich:

- Unsichtbare und kostenlose
Energielibertragung

- Keine Abnutzung von Hoch-
spannungsbauteilen

- Geringere Wartungskosten

- Zuverlassigkeit bei allen Wet-
terbedingungen

zusammenfassend:

1. Die Energie-, Klima- und Um-
weltprobleme haben zu einer
Neubesinnung in der Ver-
kehrspolitik gefiihrt (leider
noch nicht uberall und noch
nicht immer mit der notwen-
digen Konsequenz).

2. Der Bahnsektor und der
OPNV haben durch Libera-
lisierung, Restrukturierung
und Marktorientierung den
Weg zu verbesserter Wettbe-
werbsfahigkeit und hdheren
Marktanteilen gefunden.

3. Die Lieferindustrie  tragt
durch eine Vielzahl von In-
novationen mafgeblich zum
Erfolg dieser 0Okologischen
Verkehrstrager bei.

Mit diesen 3 Elementen kann
und muss der Verkehr viel star-
ker als bislang seinen angemes-
senen Beitrag zur nachhaltigen
Entwicklung, zum Umweltschutz
und zur Rettung unseres Klimas
leisten.

Prof. Dr. Klaus Milz

In der nachsten Ausgabe ...

...... finden Sie weitere Berichte zu neuen Richtlinien und
Vorschriften fiir das Eisenbahnwesen.

FSV-aktuell Schiene:

FSV-Geschaftsstelle:
A-1040 Wien, Karlsgasse 5

Schriftleitung:
Dipl.-Ing. Claudia Osterbauer

der FSV auf www.fsv.at.

,Osterreich-Teil” und offizielles Organ des Bereich Schiene der Oster-
reichischen Forschungsgesellschaft Strafle - Schiene - Verkehr (FSV)

Tel.: +43 1 5855567 - Fax: +43 1 5855567 - 99
E-Mail: office@fsv.at - http://www.fsv.at

(Kommentare, Anregungen, Beitragsideen etc. erwiinscht!)
Weitere Informationen und Bestellmdglichkeit der Publikationen

Bei Bestellungen im EU-Raum bitte Ihre UID bekannt geben (in
Deutschland = DE + 9 Ziffern), da Sie so die MwSt. sparen konnen.

Abonnementpreis der Zeitschrift ETR - Eisenbahntechnische Rund-
schau fiir FSV-Mitglieder ermaBigt!

Veranstaltungen und Seminare

FSV-Tagung
FSV-Verkehrstag 2010

Datum: 17. Juni. 2010

Uhrzeit: 9:00 - 17:00

Wer ladt ein: FSV

Wo: Arcotel Wimberger, 1070 Wien

FSV-Seminar in Wien
Kommunale Stralen Tag 1-3
Datum: 12. - 14. Oktober 2010
Uhrzeit: lt. Programm

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV, 1040 Wien, Karlsgasse 5

FSV-Schulung in Wien
Verkehrssicherheitsauditoren
und Road Safety Inspektoren
Datum: 20. - 24. Sept. 2010
Uhrzeit: lt. Programm

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV, 1040 Wien, Karlsgasse 5

FSV-Schulung in Wien
Briickeninspektoren -
Basislehrgang

Datum: 28. - 30. Sept. 2010
Uhrzeit: lt. Programm

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV, 1040 Wien, Karlsgasse 5

FSV-Seminar in Wien
Kommunale Stralen Tag 4 - 6
Datum: 19. - 21. Oktober 2010
Uhrzeit: lt. Programm

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV, 1040 Wien, Karlsgasse 5

FSV-Schulung in Wien
Betriebspersonal

von Straflentunnel

Datum: 02. - 04. November 2010
Uhrzeit: lt. Programm

Wer ladt ein: FSV

Wo: FSV, 1040 Wien, Karlsgasse 5
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