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eue Autos brauchen eine,

neue Flugzeuge ebenso —

und Schienenfahrzeuge
selbstverstandlich auch: Ohne
Typgenehmigung und Betriebs-
zulassung dirfen Lokomotiven,
Zlige und Wagen nicht auf die
Strecke gehen. Und doch gibt es
einen wesentlichen Unterschied.
Luft- und StraBenfahrzeuge kén-
nen, haben sie erst einmal eine
Betriebsfreigabe erhalten, pro-
blemlos Grenzen Uberschreiten
und weltweit fliegen oder fahren.
Fir den Schienenverkehr gilt das
ganz und gar nicht.

Vor allem in Europa existieren
bis heute historisch gewachsene,
nationale Bahnsysteme, deren
unterschiedliche technische Stan-
dards einen grenziliberschreiten-
den Bahnverkehr behindern: ver-
schiedene Spurweiten, diverse
Gleich- oder Wechselstromsysteme
mit unterschiedlichen Spannungen,
eine Vielzahl nicht miteinander
kompatibler Zugsicherungsein-
richtungen und einiges mehr.
Noch vor wenigen Jahren wur-
den deshalb an Grenzbahnhofen
in aller Regel die Lokomotiven
gewechselt.
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Verbindungen dagegen sind mehrsystemfahig und kdnnen
je nach technischer Ausriistung bestimmte Lander- und
damit Systemgrenzen Uberschreiten. Zum Beispiel beherr-
schen fiir den Einsatz in Deutschland und Frankreich aus-
gerlistete Mehrsystem-Zlige sowohl die deutschen Zugsi-
cherungssysteme PZB fiir konventionelle Strecken und LZB
fur den Hochgeschwindigkeitsbereich als auch die beiden
franzésischen Systeme KVB und TVM. Das neue ,European
Train Control System” (ETCS), das schrittweise auf wichtigen
internationalen Korridoren eingerichtet wird und kiinftig als
europadisches Einheitssystem die nationalen Zugsicherungen
ersetzen soll, ist noch zusatzlich an Bord.

Die EU setzt auf einheitliche Kriterien

Nicht allein mit ETCS setzt die Europdische Union auf Verein-
heitlichung. ,Auch die Definition Technischer Spezifikatio-
nen flr die Interoperabilitdt im Schienenverkehr (TSI) soll
kiinftig mehr Klarheit bringen”, erkldart Winfried Mahr, Leiter
Zulassung Locomotives bei Siemens Rail Systems. Als tech-
nische Vorschriften mit Gesetzes-Charakter legen die TSI
Kriterien flir ein interoperables Eisenbahnsystem fest — von
der Infrastruktur tiber Energieversorgung, Fahrzeugeigen-
schaften und Signalgebung bis hin zu Wartung und Betrieb.
Winfried Mahr: ,Eine Zertifizierung nach TSI ist gewisserma-
Ben eine Basiszulassung, die automatisch auch in den Ubri-
gen EU-Landern gilt.”

Leider sind ldngst nicht alle technischen Anforderungen
an Schienenfahrzeuge durch eine TSI abgedeckt. Die vielen
nationalen Besonderheiten gibt es nach wie vor — selbst
Vorschriften zu Bremsanlagen und Brandschutz, Crash-

Fahrpriifungen sind Teil des
Zulassungsverfahrens.
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Der modulare
Ansatz des Vectron-
Konzepts erlaubt
auch ein optimier-
tes Zulassungs-
verfahren.”

sicherheit und Klimaanlagen kénnen von Land zu Land ver-
schieden sein. So fiihrt noch auf absehbare Zeit kein Weg
an den nationalen Priif- und Zulassungsverfahren vorbei.
,FUr uns als Hersteller, der seine Schienenfahrzeuge inter-
national auf den Markt bringt, ist also jede Zulassung fiir
ein anderes Land ein wahrer Hindernislauf”, sagt Winfried
Mabhr. ,Die Genehmigungsverfahren der zustandigen Behor-
den sind oft leider auBerst komplex, kosten enorm viel Zeit —
und wie lange sie dauern, ist kaum vorherzusagen.”
Gemeinsam mit anderen Herstellern setzt sich Siemens
deshalb dafiir ein, die Anforderungen der Behdrden inter-
national zu harmonisieren: Cross Acceptance nennt sich
das Verfahren, bei dem Zulassungsstellen dort, wo natio-
nale Prifkriterien in ihren wesentlichen Punkten Gberein-
stimmen, die Priifzertifikate anderer Lander anerkennen.
JZiel dieser Cross Acceptance ist es, die Zulassungsverfah-
ren kiinftig zu vereinfachen und damit letztlich auch die
Lieferzeiten zu verkiirzen”, sagt Winfried Mahr. So kdnnen
unndtige Wiederholungen von Priifungen vermieden wer-
den, die Priifsicherheit aber bleibt auf gleichem Niveau.
Zwischen mehreren europdischen Staaten gibt es bereits
derartige Abkommen: Deutschland und Frankreich akzep-
tieren gegenseitig bestimmte Zertifikate, auch zwischen
Deutschland, Osterreich, der Schweiz, Italien und den
Niederlanden gibt es Cross Acceptance, ebenso zwischen
Belgien, den Niederlanden, Frankreich und Luxemburg.
.Weiteres Optimierungspotenzial liegt darin, den Zulas-
sungsprozess auf mehrere Lander zu verteilen. Dabei wird
vorher vereinbart, welche nationale Behérde fiir welche
Prifpunkte verantwortlich ist. Die anderen verpflichten sich
zur Anerkennung des festgelegten Priifumfangs. Im Idealfall
erlaubt dies eine zeitnahe Zulassung in mehreren Landern.”



Vectron-Familie: Modular aufgebaut, modular
zugelassen

Welche Vorteile das Verfahren in der Praxis bringt, zeigt
sich am Beispiel der komplexen, sehr variantenreichen
Vectron-Lokomotivfamilie: Die umfasst DC-Versionen fir
Gleichstrom-Bahnnetze mit 1,5 kV und 3 kV Spannung,
AC-Loks flir Wechselstromnetze mit 15 kV und 16,7 Hz
Netzfrequenz sowie 25 kV und 50 Hz, dazu Mehrsystem-
Loks mit mehreren Landerpaketen sowie eine dieselelek-
trische Variante. Weitere Versionen gibt es durch die in
Europa verwendeten unterschiedlichen Spurweiten sowie
verschiedene Antriebsleistungen.

Diese Vielfalt ist freilich nur mdglich, weil die Vectron-
Familie als modulare Plattform konzipiert ist — gewisser-
mafen als Lokomotiv-Baukasten: Flr jede Baugruppe und
jedes System ist ein fester Einbauplatz vorgesehen”, so
Winfried Mahr. ,Wird eine Baugruppe nicht benétigt, bleibt
dieser Platz einfach frei — zum Beispiel bei einer Gleich-
stromlokomotive, die ja keine Wechselstrom-Ausstattung
braucht. Verbindungen und Kabelbdume werden aber
dennoch installiert. So ldsst sich eine Vectron-Lok auch
nachtraglich leicht umriisten oder mit zusatzlichen Aus-
ristungspaketen fiir andere Lander versehen, wenn sich
ihr Einsatzbereich im Laufe der Zeit verdndert.”

Der modulare Ansatz erlaubt auch ein optimiertes Zulas-
sungsverfahren. ,Statt wie bisher liblich jede Lokomotive als
Ganzes der Typpriifung zu unterziehen und spater fiir jede
gednderte Version eine neue Zulassung zu beantragen, lasst
man bei der Vectron-Plattform zundchst eine voll ausgestat-
tete Mehrsystemlokomotive priifen — eine Maximalvariante
also, bei der die meisten Bahnstrom- und Zugsicherungs-

37

como 10 | Mai 2013 move

Moderne Loks und Triebziige kénnen
Landergrenzen liberschreiten.

Module fiir Europa schon installiert sind”, erklart Mahr. ,Durch
Weglassen beziehungsweise Deaktivieren bestimmter Modu-
le weist man nach, dass dies riickwirkungsfrei bleibt und die
verbliebenen Systeme stérungsfrei weiterarbeiten.”

Perfekte Arbeitsteilung: Cross-Acceptance
und Delta-Zulassung

Diese Top-down-Priifung bringt nun gleich mehrere Vor-
teile: Zusammen mit den Nachweisen zur Riickwirkungs-
freiheit gilt die Typzulassung fiir die Maximalausstattung
automatisch auch fiir alle einfacher ausgestatteten, gewis-
sermaBen abgespeckten Varianten. Umgekehrt lassen sich
erst spater bendtigte Ausstattungsmodule im Rahmen
von Delta-Zulassungen bei Bedarf einfacher nachzertifizie-
ren — nur noch die neu hinzugekommenen Komponenten
miissen bewertet werden. Und schlieBlich erlauben es die
genannten internationalen Cross-Acceptance-Vereinbarun-
gen, bestimmte Priifleistungen zeitsparend auf die betei-
ligten Landerbehdrden zu verteilen: Die Zertifizierungsstel-
len arbeiten parallel und akzeptieren die Zertifikate der
anderen Priifinstitutionen anschlieBend fiir die nationale
Gesamtzulassung.

Insgesamt etwa zwei Jahre dauerte es, bis erste wichtige
Landerzulassungen fiir die von Grund auf neu entwickelte
Vectron-Lokomotive vorlagen. Nach bisherigen MaBstdben
eine eher kurze Zeitspanne, wie Winfried Mahr resimiert:
.Das zeigt aber, dass es noch viel zu tun gibt, neue Fahrzeu-
ge kiinftig schneller und einfacher auf die Schiene bringen
zu kdnnen. Eine Moglichkeit dazu ist es, den Weg der Har-
monisierung in Europa weiter voranzutreiben. Schon dies
bringt viel Verbesserungspotenzial.” &





