DIE BAHN
ELEKTRISIERT

Der VVO und der Zweckverband Verkehrsver-
bund-Oberlausitz Niederschlesien untersuchten in
den vergangenen Jahren magliche neue Antriebe
fir Bahnstrecken. Wissenschaftler von der TU
Dresden und der TU Berlin hatten bereits zum
moglichen Einsatz von Wasserstoff- und Akkuzi-
gen geforscht. Fabian Damm (FD), Projekileiter,
und Tobias Mader (TM), Projektingenieur, beide
DB Netz AG, arbeiten aktuell an der Planung der
Eisenbahninfrastruktur fir batterieelektrische Fahr-
zeuge (BEMUs) und klaren im Interview zum aktu-
ellen Stand auf.

Was haben die Forschungsergebnisse

bisher gezeigt?

FD Die vorliegende Studie stellt die Leistungsfahig-
keit und Wirtschaftlichkeit von Wasserstoff- und Ak-
kuzigen im Vergleich zu vollelektrischen Zigen und
Dieseltriebwagen auf den Prijfstand. Der Vergleich
zeigt, dass batterieelekirische Zige eine hohe Leis-
tungsfahigkeit aufweisen. Aus wirtschaftlicher Sicht

rentieren sich batterieelekirische Ziige im Vergleich
zu Dieselfahrzeugen bereits nach 25 Jahren Be-
triebszeit, vorausgesetzt, die Strecke ist groften-
teils elekrifiziert. Die Beschaffungspreise fir beide
Fahrzeugtypen sind Ghnlich. Die Untersuchung be-
ricksichtigt viele unterschiedliche Kostenfakforen,
beispielsweise die Einheitlichkeit von Fahrzeugflot-
ten und Instandhaltungsausgaben. Die Studie pro-
gnostiziert eine Verbesserung der Ladeleistung in

der Zukunft.

Welche Strecken eignen sich fiir den BEMU-Betrieb?
TM Der Einsatz von BEMUs ist fir Verbindungen
sinnvoll, die abschnittsweise bereits elektrifiziert
sind. Dort Uberbriicken sie Elektrifizierungslicken.
Auch die Integration der Technologie in den be-
stehenden Betrieb ist wichtig. Insbesondere die
Halte- und Wendezeiten fir das Nachladen des
Akkus sollten sich nicht nachteilig auf Anschlisse
auswirken. Auf léngeren Abschnitten ohne Ober-
leitungsanlage kénnen Oberleitungsinselanlagen
zur Akku-Nachladung errichtet werden.

FD Wir planen derzeit fir den Einsatz von BEMUs
auf den Verbindungen Dresden—Kénigsbriick, Pir-
na-Sebnitz und Dresden—Altenberg. Die Strecke
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In ganz Deutschland sind mehrere hundert Fahr-

zeuge im Zulauf. Die Zukunft batterieelektrischer

Fahrzeuge sieht also vielversprechend aus.”

Fabian Damm

Dresden—Kénigsbriick kommt beispielsweise fir ei-
nen Betrieb mit Akkuzigen in Frage, weil der Ab-
schnitt bis Dresden-Klotzsche bereits elekirifiziert
ist. Weitere Verbindungen kénnen in Zukunft in Be-
tracht gezogen werden, abhdngig von Elektrifizie-
rungsprojekten in der Region.

Was braucht es an konkreten Investitionen?

FD DB Netz und DB Energie stellen die Infrastruktur
fir Akkuziige bereit. Die Stromversorgung wird
durch Ladeunterwerke, Oberleitungs- bzw. Oberlei-
tungsinselanlagen und Elektranten sichergestellt. Die
Verkehrsverbiinde sind meist verantwortlich fiir die
Beschaffung und Instandhaltung der Fahrzeuge.

TM Im VVO-Netz werden zusatzliche Elektranten in-
stalliert, um abgestellte Fahrzeuge aufladen zu kén-
nen. Auf der Strecke Pirna—Sebnitz ist am Bahnhof
Neustadt i.S. beispielweise zudem eine Oberlei-
tungsinselanlage, inklusive des zusétzlich erforderli-
chen Ladeunterwerks. Dies sorgt dafiir, dass eine
besonders hohe Ladeleistung zum schnellen Nach-
laden der Triebwagen zur Verfigung steht, die
das konventionelle Niederspannungsnetz nicht her-
gibt. Das erfordert dann auf der Seite der Verteil-
netzbetreiber weitere Investitionen.

KNOTENPUNKTE

Warum setzt man nicht gleich auf E-Loks?

FD Um schnellstmdglich vollstandig elekirischen
Schienenverkehr betreiben zu kdnnen, ist die
Kombination unterschiedlicher Antriebstechnolo-
gien sinnvoll. Leistungsfahige Strecken mit gerin-
ger Takffolge sind bzw. werden elektrifiziert.
Bei den zuvor genannten Verbindungen handelt
es sich dagegen um schwécher frequentierte
Strecken, die fir den Schienenpersonennahver-
kehr genutzt werden. Hier bietet sich der Ein-
satz von BEMUs als klimaneutrale Brickentech-
nologie an, um die Abhangigkeit vom Diesel zu
verringern. Sie kdnnten bis zu einer vollstandi-
gen Elektrifizierung im Akkubetrieb und danach
elektrisch fahren oder auf schwach befahrenen
Strecken langfristig zum Einsatz kommen.

Wann werden die BEMUs in Betrieb gehen?

TM Wir unterstitzen den Wunsch des VVO, Akku-
ziige einzusetzen. Die dafiir bendtigte Infrastruktur
wird aktuell in einer frihen Projektphase geplant.
Wir missen uns dabei an geltendes Regelwerk
halten, das fir solche Bauvorhaben teilweise
Sffentliche Genehmigungsverfahren erforderlich
macht. Derzeit sieht der VVO eine Umstellung auf
die neue Antriebstechnologie im Rahmen des neu-
en Verkehrsvertrags zum Ende des Jahres 2031
vor. Damit haben wir uns ein ehrgeiziges Ziel ge-
sefzt, an dem wir gemeinsam arbeiten.

Gibt es Modellprojekte und wie sind dort
die Erfahrungen?

FD Im Nahverkehr in Deutschland haben be-
reits einige Testfahrten und Modellprojekte
zum Einsatz von Akkuzigen stattgefunden. Die
Ergebnisse stimmen positiv. In Schleswig-Hol-
stein wird bereits im Herbst 2023 der reguldre
Fahrgastbetrieb mit Akkuzigen aufgenommen.
Weitere Einsatze im Regelverkehr sind in ande-
ren Regionen geplant. In ganz Deutschland
sind mehrere hundert Fahrzeuge im Zulauf. Die
Zukunft batterieelektrischer Fahrzeuge sieht
also vielversprechend aus. Deshalb arbeiten
wir im DB-Konzern weiter aktiv daran, das Zu-
sammenspiel zwischen Ladeinfrastruktur und
Zigen zu optimieren. Gemeinsam mit DB Ener-
gie sind wir gespannt auf die ersten Erkenntnis-
se aus dem Regelbetrieb.

@O Umweltfreundlich auch
auf alten Dieselstrecken. Tobias
Mader und Fabian Damm (r.)
planen mit batterieelektrischen

Fahrzeugen.

O® Schaltplan fir den Bahnhof
Heidenau. Um die Akkuzige
aufzuladen, braucht es entlang
der Strecken individuelle Lade-
konzepte und Investitionen in
die Infrastruktur.



