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Zweiwegefahrzeuge — Perspektiven
und Herausforderungen

Bericht zur 5. Zweiwegefahrzeug-Konferenz 2019

MAX METZGER

Am 21. und 22. Februar 2019 fand in Berlin
die 5. Zweiwegefahrzeug-Konferenz (ZFK),
die zum wiederholten Male vom Institut fiir
Bahntechnik GmbH (IFB) veranstaltet wur-
de, statt. Den 92 Teilnehmenden aus der In-
dustrie, von Ingenieurbiiros, Betreibern und
Zulassungsbehorden wurden zehn Fachvor-
trage und eine Podiumsdiskussion geboten,
deren Inhalte nachfolgend jeweils kurz vor-
gestellt werden. Die vom Veranstalter the-
matisch und personell anvisierte Mischung
ermoglichte wie bei den Vorlauferveranstal-
tungen eine gute Vernetzung zwischen den
verschiedenen Akteure/-innen im Markt, die
umfangreich genutzt wurde. Die zweijahrlich
stattfindende ZFK wird insbesondere deswe-
gen in der Branche geschdtzt. Abgerundet
wurde die ZFK durch einen Ausflug in die Ber-
liner Unterwelten mit anschlieBender Abend-
veranstaltung.

Das Programm der ZFK folgte thematisch ei-
nem roten Faden: Nach zwei Vortragen iiber
den Zulassungsprozess von Zweiwegefahr-
zeugen (ZWF) folgte ein Vortrag zum Thema
Arbeitsschutz, um anschlieBend nach einer
Vorstellung von verschiedenen Modellen
leichter ZWF eines Herstellers in die Podiums-
diskussion zum Thema “Industrie 4.0 - Fiir
Zweiwegefahrzeuge ein neuer Trend?” einzu-
steigen. Am zweiten Veranstaltungstag wur-

den von drei Betreibern Perspektiven und
Aufgaben sowie Problemlagen und deren L6-
sungen vorgestellt. Abgeschlossen wurde die
Konferenz mit zwei Vortragen zu den Themen
ECM (Entity in Charge of Maintenance) und
fahrtechnische Sicherheit.

Den Auftakt gab Michael Koster von der k+v
Ingenieurgesellschaft mbH zum Thema ,Zu-
lassungsprozess  von  Zweiwegefahrzeugen
auf Basis des Memorandum of Understanding
(MoU) - Abnahme gemaR EIGV". Aus der Sicht
eines IDeBo (Interims DeBo) wurde das MoU be-
schrieben und an einem Beispiel der Zulassung
eines Zweiwegebaggers veranschaulicht. Dabei
wurden die fiinf Schritte der Zulassung des MoU
detailliert dargelegt sowie Unterschiede zur EIGV
(Eisenbahn-Inbetriebnahmegenehmigungsver-
ordnung) herausgearbeitet. Jeder Schritt wurde
mit den gewonnenen Erfahrungen beispielhaft
unterlegt. Insbesondere wurde herausgestellt,
dass eine intensive Kommunikation mit dem
EBA (Eisenbahn-Bundesamt) als zustandige Be-
horde sowie eine strukturell in sich stimmige Do-
kumentation der Zulassungsunterlagen, wenn
sie als Gesamtpaket beim EBA eingereicht wer-
den, den Zulassungsprozess deutlich fliissiger
gestalten kdnnen. Gesondert wurde durch den
Vortragenden noch auf die Risikoevaluierung
nach CSM-RA (Common Safety Method for Risk
Evaluation and Assessment) als integralem Be-
standteil des Zulassungsprozesses eingegangen.
Durch die Neueinfiihrung der EIGV im Jahr 2018
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andert sich jedoch noch Einiges im Zulassungs-
prozess, sodass letztlich das vorgestellte Verfah-
ren MoU Hinweise flir das neue Verfahren geben
kann.

Der zweite Vortrag wurde von Dr. Bjorn Os-
termann in seiner Funktion als Technischer
Leiter der Maschinenbautage Kéln zum Thema
+Zweiwegefahrzeuge unter dem Dach der Ma-
schinenrichtlinie — von der Risikobeurteilung
bis zu CE-Kennzeichnung” gehalten. Nach der
Klarstellung, dass die Maschinenrichtlinie (MRL)
als vom EU-Parlament beschlossene Richtlinie
(2006/42/EG) einen bindenden Charakter fiir die
Zulassung von Maschinen hat, wurden die An-
wendungsfélle der MRL kurz vorgestellt. Fiir ZWF
ist die MRL relevant, da sémtliche Aufbauten auf
dem Basisfahrzeug unter die MRL fallen. Beson-
derer Wert wurde durch den Vortragenden auf
das Verstandnis der verschiedenen Maschinen-
begriffe, die bei ZWF Anwendung finden, gelegt.
Die Verantwortung fiir die Beachtung der MRL
liegt beim Hersteller und es empfiehlt sich auch
hier, dass wahrend des Entwicklungsprozesses
kontinuierlich eine Risikobeurteilung durchge-
fiihrt wird, sodass die geltenden Sicherheits- und
Gesundheitsschutzanforderungen beachtet
werden. Es wurden verschiedene Methoden zum
Umgang mit identifizierten Risiken vorgestellt,
sodass die Hersteller mit der Unterzeichnung
der EG-Konformitdtserkldrung fiir Maschinen
ihr Haftungsrisiko reduzieren kénnen. Es wurde
klar herausgestellt, dass eine nicht ausreichende
oder zu spat gestartete Betrachtung der Risiken

Abb. 1: Teilnehmer der Podiumsdiskussion (von links nach rechts): Arne-Friedrich Soltmann (Vossloh Rail Services GmbH), Stefan Mattes (BSB Saugbagger und
Zweiwegetechnik Stefan Mattes GmbH & Co KG), Prof. Dr. Arnd Stephan (IFB Institut fir Bahntechnik GmbH), Jirgen Burg (Stuttgarter StraBenbahnen AG) und
Alexander Winzen (IAW Ingenieurbiiro Alexander Winzen)
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entsprechend der MRL fiir die Hersteller teuer
werden kann.

Thomas Scherrans vom IFB sprach zum Thema
JArbeiten im Oberleitungsbereich Elektrischer
Bahnen” Zu Beginn wurde ein sehr breites
Spektrum an Normen (EN, VDE, IEC) und DGUV-
Vorschriften (Deutsche Gesetzliche Unfallversi-
cherung) benannt, die alle Aussagen zu Mindest-
abstanden zwischen dem arbeitenden Personal
und der unter Spannung stehenden Oberleitung
treffen. Dabei traten deutliche Unterschiede auf,
sodass die Empfehlung gegeben wurde, sich an
den groften Abstand zu halten. In der Neufas-
sung der EN 50122-1 sollen diese Differenzen
zum Teil harmonisiert werden. Nach einer aus-
fuhrlichen Motivation, warum Schutzmal3nah-
men iberhaupt notwendig sind, wurde hergelei-
tet, dass sich entsprechend den Bauvorschriften
nach EBO bzw. BOStrab fiir universell einsetzbare
Arbeitsfahrzeuge folgende generalisierte Ein-
schrankungen ergeben: Bei Arbeiten unterhalb
unter Spannung stehender Oberleitung darf
sich die offene Arbeitsbiihne, wenn sich ein Laie
auf ihr aufhalt, maximal 1,20 m Gber der Schie-
nenoberkante und wenn sich eine elektrisch
unterwiesene Person auf ihr aufhélt, maximal
1,60 m Uber der Schienenoberkante befinden.
Sollen die Arbeiten hoher Uber der Schieneno-
berkante stattfinden, ist die Arbeitsbiihne mit
Hindernissen auszustatten, sodass Schutz vor

einer direkten Beriihrung mit der Oberleitung
gewadhrleistet ist.

Der nachfolgende Vortrag wurde von Gisela
Gruber von der Zeck GmbH zum Thema , Leich-
te Zweiwegetechnik fir Montage- und Bauar-
beiten” gehalten. Der erst seit 2017 im Markt
aktive Hersteller gab einen Uberblick (iber sein
Produktportfolio an den derzeit in Zulassung be-
findlichen ZWF. Ein Schwerpunkt lag hierbei auf
den Fahrzeugen, die fiir die Arbeiten im Oberlei-
tungsbereich konzeptioniert sind, da seit 2017
die gleisfahrbaren Leitern nur noch stark einge-
schrankt benutzt werden kénnen. Ab April 2020
ist deren Einsatz durch das EBA vollstandig un-
tersagt. Entsprechend wird ein Ersatz durch ZWF
bendtigt. Hierbei ergeben sich verschiedenste
Herausforderungen: Zum einen sorgt das gestie-
gene Gewicht des Ersatzes dafiir, dass der Trans-
port der Arbeitsmittel an Wochenenden von
einem Einsatzort zum nachsten schwieriger wird
(Lkw-Fahrverbot). Zudem benétigt das Personal,
das mit den Gerdten arbeitet, die entsprechen-
den Qualifikationen. Die Variabilitat der Einsatz-
mdglichkeiten sinkt, da die Ersatzgerdte nicht
mehr durch zwei Personen in das Gleis gehoben
werden konnen, sondern das ZWF eingegleist
werden muss. AuBerdem ist der Anschaffungs-
preis deutlich hoher. Es zeigt sich, dass, gezwun-
gen durch den regulatorischen Eingriff des EBA,
die Hersteller an den aufgezeigten Herausforde-
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rungen arbeiten, einen attraktiven und zeitnahe
verfligbaren Ersatz fiir die gleisfahrbaren Leitern
anzubieten.

Die anschlieBende Podiumsdiskussion ,Indus-
trie 40 - Fir Zweiwegefahrzeuge ein neuer
Trend?” wurde mit einem Kurzvortrag von Thilo
Hanisch vom IFB Uber die Begriffsdefinition ,In-
dustrie 4.0" eingefiihrt. Als Marketingbegriff er-
funden, lasst sich der mit Digitalisierung und Ver-
netzung in Zusammenhang gebrachte Begriff
nur schwer von dem der ,Industrie 3.0” - Prozess
der Automatisierung — abgrenzen. Diese Proble-
matik zeigte sich auch wéahrend der Podiumsdis-
kussion: Die Beteiligten (Abb. 1) stellten jeweils
mehr oder weniger mit der Thematik zusam-
menhangende Punkte aus ihrem Erfahrungsbe-
reich heraus, wobei sich Fragen nach Datener-
hebung, -nutzung und Informationstransfer mit
Skepsis gegeniber digitalen, als birokratisch
und unproduktiv wahrgenommenen internen
Prozessen mischten. Klare Aussage war, dass
ZWF nur einen marginalen Bereich im Schienen-
verkehr, selbst im Bereich der sogenannten gel-
ben Flotte, ausmachen und somit der Umfang an
Informationen, die unter dem Begriff ,Big Data”
subsummiert werden, eher gering sein wird. Die
Nische der ZWF ist somit wenig attraktiv fir die
grof3en Akteure der ,Industrie 4.0". Perspektiven
wurden in der Vernetzung bei Arbeiten im lau-
fenden Betrieb gesehen, da durch konsequenten
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Informationsaustausch mit den EVU die Starke
des Ein- und Ausspurens der ZWF genutzt wer-
den kann, um Bau- und Instandhaltungsarbeiten
auch im Betrieb durchzufiihren. In einer Publi-
kumsmeldung zeigte sich allerdings, dass die
Branche aktuell weniger eine Treiberin von ,In-
dustrie 4.0” als vielmehr eine Getriebene ist. Der
neue Trend scheint in der Branche noch nicht als
Chance wahrgenommen zu werden.

Am zweiten Veranstaltungstag berichteten zu-
ndchst Andreas Plamann von den Berliner Ver-
kehrsbetrieben (BVG) und Dr. Marc Wiemers
von der Akustikberatung Wiemers Uber die
+Akustische Emissionsminderung eines Rillenrei-
nigers aus Sicht eines Betreibers und eines Inge-
nieurbiiros”. In einem historischen Abriss wurden
die Rillenreinigungsmethoden und -fahrzeuge
der BVG dargestellt. Dabei wurde auch auf das
Problem der Larmemission, die beim derzeitigen
Modell bei 87,5 dB (A) liegt, eingegangen. Es ist
bekannt und zu beachten, dass Larm eines der
Hauptprobleme bei der Akzeptanz von spurge-
flihrtem Verkehr in Stadten ist. Insofern sollten
die Betreiber stets bestrebt sein, diesen zu mini-
mieren. Auf Basis dieser Erkenntnis sollen die neu
zu beschaffenden Schienenreiniger nur noch
eine Larmemission von max. 81 dB (A) haben.
Zusatzlich wurde aufgezeigt, wie ein Bestands-
fahrzeug akustisch optimiert werden konnte.
Durch Messung der verschiedenen Larmemissi-
onen der einzelnen Aufbauten konnte ein Mal3-
nahmenkatalog zur Emissionsminderung entwi-
ckelt werden, dessen Umsetzung (auf Basis eines
Kosten-Nutzen-Vergleiches) eine Larmreduzie-
rung ermdglichte. Der Einsatz von Absorbern an
der Ventilatoreinheit und weitere Manahmen
sorgten dafiir, dass die Larmemission nach ei-
ner Messung unter jedoch nicht normgerechten
Umgebungsbedingungen um 10 dB (A) redu-
ziert werden konnte.

Johanna Eberhardt von der USTRA Hannover-
sche Verkehrsbetriebe AG berichtete lber ,Er-
fahrungen mit Zweiwegefahrzeugen beim Ver-
kehrsbetrieb”. Im Rahmen des Vortrages wurden
die verschiedensten ZWF der USTRA sowie die
positiven Erfahrungen mit den ZWF vorgestellt.
Zudem wurde herausgearbeitet, dass durch die
Modularisierung der Aufbauten zukiinftig ein
ZWF der Flotte eingespart werden kann, da die
Aufgabe des Saugfahrzeuges, das hohe Stand-
zeiten hat, in Zukunft durch das neue Multi-
funktionsfahrzeug (im Tunnel) sowie reguldre
Lkw (im eingedeckten Bereich) libernommen
werden kann. Es wurde gezeigt, dass baugleiche
Schienenfahreinrichtungen je nach Fahrzeug

Die kommende 6. Zweiwegefahr-

zeug-Konferenz des IFB wird am
25. und 26. Februar 2021 wieder-
um in Berlin stattfinden. Weitere
Informationen erhalten Sie unter
www.bahntechnik.de/zfk.
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unterschiedliche Schadensanfalligkeiten vor-
weisen. So gab es bei einem Oberleitungsmon-
tagefahrzeug keine besonderen Auffalligkeiten,
wohingegen ein Schienenreiniger mit grof3er
Belastung und im Umgang mit Feuchtigkeit und
Schmutz mehrfach ausfiel. In diesem Zusam-
menhang wurde als Erkenntnis hervorgehoben,
dass externe Wartungsvertrage mit den Herstel-
lern der ZWF die Bedingung mdglichst geringer
Wartungszeiten beinhalten sollten, damit die
Ausfallzeiten moglichst gering gehalten werden
konnen. Geschlossen wurde der Vortrag mit der
klaren Aussage, dass ZWF fiir Betreiber sehr hilf-
reich und somit als notwendig angesehen wer-
den.

Hernach prasentierte Georg Fuchshuber, Vor-
stand der Achenseebahn AG, unter dem Titel
,128 Jahre ohne Maschinen reichen - Bahner-
haltung neu gedacht” den Anschaffungsprozess
eines ZWF. Nach der sehr anschaulichen Darstel-
lung der Streckeninstandhaltung der Dampf-
zahnradbahn bei bis zu 160%o Steigung ohne
maschinelle Unterstiitzung wurde beschrieben,
wie die Auswahl und Konstruktion des Zwei-
wege-Traktors erfolgte. Der modulare Aufbau
ermoglicht die Arbeiten Béschung mahen, Holz
ziehen, Schnee frasen, Pflligen, Graben, Unkraut
spritzen und den Kohletransport. Um diesen
Anforderungen gerecht zu werden, musste das
Basisfahrzeug mit einem zusatzlichen Hydraulik-
Kreislauf und einer Steuerungseinrichtung fiir
die Rlckwartsfahrt ausgestattet werden. Zudem
wurde eine Schienenfiihrungseinrichtung konst-
ruiert, die sowohlim Reibungs- als auch im Zahn-
radantrieb sicher das Fahrzeug auf der Strecke
fiihrt. Dieses Beispiel verdeutlichte sehr klar, dass
viele ZWF Einzelanfertigungen sind, die den indi-
viduellen Bedlirfnissen des entsprechenden Be-
treibers angepasst werden miissen. Dabei wer-
den oft auch ungewohnliche Wege beschritten.
Das Fahrzeug ist nach osterreichischem Recht
zugelassen und im Betrieb.

Ulrich Wessel vom Instandhaltungsmanage-
ment Wessel trug zum Thema ,Welche Aus-
wirkungen hatte ECM (Entity in Charge of
Maintenance) fiir Nebenfahrzeuge auf die In-
standhaltung von Zweiwegefahrzeugen” vor.
Basis flir die ECM ist die Richtlinie 2008/110/
EG, die ein einheitliches Instandhaltungsma-
nagementsystem fiir Glterwagen mit dem
Ziel eines sicheren Transportverkehrs behan-
delt. Die Anforderungen an die Instandhaltung
wurden, aufgeschlisselt nach Funktion, ent-
sprechend der Richtlinie vorgestellt. Es wur-
den schwerpunktmaBig die Management-,
Instandhaltungsentwicklungs- (Unterlagen),
Fuhrpark-Instandhaltungsmanagement- ~ und
Instandhaltungserbringungsfunktion ~ (Werk-
statt) vorgestellt. Flr die ZWF folgt aus der ECM
beispielsweise, dass speziell ausgebildetes Per-
sonal zur Priifung der einzelnen maschinellen
und technischen Bestandteile der ZWF benétigt
werden wiirde. Entsprechende Sachkundige,
die beispielsweise die Hebebiihne, die Schie-
nenfahreinrichtung oder das Hydrauliksystem
prifen, missten jeweils ausgebildet werden.

Die anschlieBende Diskussion hinterfragte den
Sinn der Anwendung der Richtlinie auf die ZWF,
da die Zielfahrzeuge der ECM doch Giiterwagen
seien. Zudem wurde auf weiter steigende Kos-
ten hingewiesen, die durch die Anwendung des
ECM anfallen wiirden.
Der Vortrag von Heribert Lehna vom IFB zum
Thema ,Fahrtechnische Sicherheit - Prifbedin-
gungen und Quermalinachweise” ging auf die
neuverfasste Norm EN 15746, die derzeit noch in
redaktioneller Uberarbeitung ist, ein. Insbeson-
dere der hinzugekommene ,Teil 4 - Technische
Anforderungen an Fahrbetrieb, die Versetzfahrt
und Arbeitseinsatz in Schienennahverkehrssys-
temen” wurde lobend hervorgehoben, da mit
der Norm den speziellen Beddirfnissen der ZWF
im BOStrab-Bereich entsprochen wird. Anschlie-
end wurde das spezifische Thema der fahrtech-
nischen Sicherheit aufgegriffen und zum einenin
Anlehnung an die EN 15746 und zum anderen in
Anlehnung an die EN 14363:2016 die Wichtigkeit
der Radaufstandskraftverteilung herausgearbei-
tet. Zudem wurde ein interessanter Effekt vor-
gestellt: Bei Anwendung der Prifungskriterien
fiir die fahrtechnische Sicherheit nach EN 15746
kann es passieren, dass ein Fahrzeug die Priifung
nicht besteht, jedoch bestatigt die Nachweisfiih-
rung nach dem Verfahren der EN 14363:2016 fiir
das Fahrzeug die fahrtechnische Sicherheit. Da
die EN 15746 auf die spezifische Norm EN 14363
verweist, kann auch unter den beschriebenen
Umstanden das Fahrzeug im Sinne der EN 15746
als fahrtechnisch sicher angesehen werden.
Dariiber hinaus wurden auch die spezifischen
Anforderungen an die fahrtechnische Sicher-
heit beim Befahren von Rillenschienen und die
entsprechende Nachweisfiihrung auf Basis von
Quermalbetrachtungen vorgestellt.
Die Rickschau auf die 5. Zweiwegefahrzeug-
Konferenz zeigt ein breit aufgestelltes thema-
tisches Spektrum, das eine Vielzahl von Per-
spektiven bot und einen intensiven fachlichen
Austausch zu Zweiwegefahrzeugen mit ihren
aktuellen Entwicklungen und Herausforderun-
gen ermdglicht hat. Dies ist als Mehrwert fiir alle
Teilnehmenden anzusehen und hat einmal mehr
gezeigt, dass trotz des Nischenprodukts Zweiwe-
gefahrzeug dieses flr viele Betreiber ein vorteil-
haftes und nicht verzichtbares Arbeitsmittel ist.
]

Dipl.-Phys. Max Metzger, M.A.
Bereich Systemtechnik

Fahrzeug /Fahrweg

IFB - Institut fur Bahntechnik GmbH,
Berlin

me@bahntechnik.de

Homepageveroffentlichung unbefristet genehmigt fur IFB — Institut fir Bahntechnik GmbH /

Rechte fir einzelne Downloads und Ausdrucke flir Besucher der Seiten

aenehmiat von DVV Media Group. 2019


mailto:me%40bahntechnik.de



