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Ein Jahr (ETCS-)Betriebserfahrungen
auf der SFS Wendlingen-Ulm

Bei einer insgesamt sehr positiven Bilanz wird an vielen Stellen
auf hohem Niveau weiter optimiert.

ANDREAS GOTTIG | FELIX GRIMMINGER |
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Nach fast 30000 kommerziellen Zugfahr-
ten fallt eine erste Bilanz zum Betrieb der
Schnellfahrstrecke (SFS) Wendlingen-Ulm
insgesamt sehr positiv aus. In besonderem
Fokus stand und steht dabei die Ausriis-
tung der Strecke mit European Train Control
System Level 2 ,ohne Signale” (ETCS L20S),
als eine der ersten derartigen Strecken in
Deutschland. Gleichwohl in dieser Hinsicht
rund 99,8% der Zugfahrten unauffillig
waren, verdienen die wenigen Fahrten mit
betriebsbehindernden Stérungen einen ge-
naueren Blick. Die Erfahrungen waren und
sind Anlass, um im Hinblick auf die weiter vo-
ranschreitende ETCS-Einfiihrung auf hohem
Niveau weiter zu optimieren. Dabei zeigt
sich einmal mehr, wie Eisenbahningenieure
entlang des gesamten Systems Bahn gefor-
dert sind - weit liber die bloBBe Verfiigbarkeit
der Technik der Infrastruktur hinaus.

Motivation

Die 60 km lange und mit bis zu 250 km/h
befahrbare SFS (Abb. 1) ging zum Fahrplan-
wechsel am 11. Dezember 2022 in Betrieb. Im
Jahresfahrplan 2023 (bis einschlieflich 9. De-
zember 2023) fuhren 29848 Ziige Uber die
Strecke - durchschnittlich rund 80 pro Tag,
nahezu hélftig Fern- und Regionalverkehr. Der
Uberregionale Fernverkehr wird dabei planma-
Big mit ICE-3- und ICE-4-Triebziigen gefahren.
Der 200 km/h schnelle Regionalverkehr wird
jeweils aus zwei Vectron-Lokomotiven mit fiinf
Wagen gebildet und pendelt zwischen Wend-
lingen und Ulm.

Bis zur Ende 2025 geplanten Inbetriebnahme
von Stuttgart 21, in deren Rahmen der nahtlos
an die SFS anschlieBende Abschnitt Wendlin-
gen-Ulmin Betrieb genommen wird, schrankt
das zwischen Stuttgart Hbf und Wendlingen
zu befahrende, hochausgelastete Bestands-
netz sowie ein daran anschlieBender, rund
12 km langer ,eingleisiger” Abschnitt (Abb. 2)
die Leistungsfahigkeit der Strecke noch erheb-
lich ein.

Eine Besonderheit der Strecke ist die Aus-
riistung mit ETCS L20S: Nach den 2015 und
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Abb. 1: Die Schnellfahrstrecke Wendlingen - Ulm ist mit ETCS ausgerustet.

2017 in Betrieb genommenen Abschnitten
Erfurt—Halle/Leipzig und Ebensfeld-Erfurt
des Verkehrsprojekts Deutsche Einheit Nr. 8
(VDE 8) ist die SFS die dritte derart in Be-
trieb genommene Infrastruktur in Deutsch-
land. Erstmals wurde L20S dabei nach
Baseline 3 (BL 3) in Betrieb genommen [1],
wobei erstmals in Deutschland auch eine
BL-3-Fahrzeugausriistung erforderlich ist. [2]
Die ETCS-Ausriistung der SFS war wiederholt
Gegenstand breiterer medialer Berichterstat-
tung. Daneben ist die Skepsis gegeniiber L20S
groB, wird vielfach noch eine gewisse Doppel-
ausriistung als ,Rlckfallebene” gefordert [3].

Gesamtiiberblick

Der Betrieb auf der Strecke lduft seit der In-
betriebnahme sehr stabil ohne groBere Sto-
rungen. In den ersten Betriebstagen kam
es zu wenigen Kinderkrankheiten wie Wei-
chen- und Lokstoérungen, die zligig behoben
werden konnten. Hinter den Kulissen wurden
im ersten Betriebsjahr insbesondere an (oft
neuartigen) maschinentechnischen Anlagen
Stérungen beobachtet. In seltenen Fllen fiihr-
ten diese auch zu Sperrungen, beispielsweise
bei Fehlalarmen von Brandmeldeanlagen.
Zusammen mit den Lieferanten wird hierzu
weiter nachgearbeitet. Das Storaufkommen ist

Quelle aller Abb.: Deutsche Bahn AG

gleichwohl gering: So wurden im Fernverkehr
nur 0,3 Verspatungsfalle pro Tag aufgrund von
Infrastrukturstérungen (aller Art) registriert -
weit weniger als auf alteren Strecken.

Der neu gebaute Streckenabschnitt zwischen
Wendlingen und Ulm hat im ersten Betriebs-
jahr wesentlich zur Verbesserung der Stabilitat
beigetragen. In Verbindung mit dem Bestands-
abschnitt Wendlingen-Ulm ging die Piinkt-
lichkeit (bis 5:59 Minuten) der (iber die SFS ge-
fiihrten Fernverkehrsziige im Mittel in beiden
Fahrtrichtungen zwar zuriick - von 55 % bei
Abfahrt in Stuttgart auf 52 % bei Ankunft in
Ulm bzw. von 75 % auf 65 % in Gegenrichtung.
MaRgeblich fiir diese Entwicklung ist aller-
dings nicht die neue Infrastruktur der SFS, son-
dern sind insbesondere Verdrangungseffekte
unpiinktlich in die hochausgelasteten Knoten
Stuttgart und Ulm einbrechender Ziige, inten-
sive Bautdtigkeiten im Knoten Stuttgart sowie
der eingleisig befahrene Abschnitt bei Wend-
lingen. Die Ankunftsplnktlichkeit des abseits
von Stuttgart verkehrenden Regionalverkehrs
in Ulm lag bei 91 %.

Im Fernverkehr fuhren 99 % der 15014 Giber die
SFS geplanten Ziige tatsdchlich tber die Stre-
cke. Die 153 Umleitungen Uber die Altstrecke
haben unterschiedlichste, zumeist nichttech-
nische Griinde. Bei hohen Verspatungen wur-
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Abb. 2: Auf einem rund 12 km langen Abschnitt bei Wendlingen wird ein Gleis in beiden Richtungen befahren.

den manche Uber die SFS geplante Ziige (iber
die Altstrecke geleitet, um allzu groBe Konflik-
te im ,eingleisigen” Abschnitt bei Wendlingen
zu vermeiden und erhielten dabei etwa 15 Mi-
nuten zusdtzliche Verspatung. Umgekehrt
wurden 1170 verspatete ICE (insbesondere der
Linie 42) auBBerplanmaBig tiber die SFS gefiihrt
und konnten dabei durchschnittlich elf Minu-
ten Verspatung abbauen.

In einem insgesamt schwierigen Umfeld leistet
somit allein schon die SFS im ersten Betriebs-
jahr einen Beitrag zur Stabilisierung des Be-
triebsgeschehens.

Erfahrungen mit ETCS

ETCS ist Stand der Technik, |6st auch die LZB
(Linienformige Zugbeeinflussung) als Zugbe-
einflussungssystem  fiir ~ Geschwindigkeiten
Uber 160 km/h ab und ist fiir alle neu auszu-
ristenden Hochgeschwindigkeitsstrecken
zwingend vorzusehen. Die Deutsche Bahn
AG (DB) verfiigt Uber rund 20 Jahre Erfahrung
mit ETCS, beispielsweise aus dem Pilotprojekt
Jiterbog—-Halle/Leipzig [4, 5, 6], der sukzes-
siven ETCS-Ausriistung von ICE-Triebziigen
[7] und der Ausriistung weiter Teile der Achse
Nirnberg - Leipzig/Halle-Berlin (VDE 8). [8, 9]
Konzeption und Planung [1], Inbetriebnahme
[10] sowie Betrieb von ETCS auf der SFS Wend-
lingen-Ulm setzen hierauf auf. Dazu zéhlen
beispielsweise ein Fehlermanagement [11], ein
Analysesystem [12] und ETCS-Erstfahrten jedes
nachgeriisteten Triebzugs ohne Fahrgaste.
Durch eine weitreichende technische Redun-
danz und Fehlertoleranz ist ETCS (auch) auf der
SFS als robustes System konzipiert: So sind die
ETCS-Zentrale (RBC), das zugrunde liegende
Stellwerk sowie die Fahrzeuggerdte als 2x2-
von-2- oder 2-von-3-Rechner ausgefiihrt. Der
fiir ETCS Level 2 unabdingbare Bahnbetriebs-
funk GSM-R wurde mit verdichteten Abstanden
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von Basisstationen (BTS) geplant, sodass der
Ausfall einer einzelnen Funkzelle ohne Auswir-
kungen auf den laufenden Betrieb bleibt [1].
Auch einzelne nicht lesbare Balisen bleiben
im Regelbetrieb in der Regel ohne Auswirkun-
gen [13]. Die Verfugbarkeit der Infrastruktur-
+Hardware’, wie Balisen, Funk und RBC, war im

ersten Betriebsjahr unaufféllig. Auch Fahrzeug-
komponenten wie Displays, Modems und Funk-
antennen sind in aller Regel doppelt vorhan-
den. Die Odometrie der eingesetzten Triebzlige
ist betriebsbereit, so lange von insgesamt vier
bis flnf Sensoren wenigstens zwei Sensoren
unterschiedlichen Typs funktionsféhig sind. [14]
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Abb. 3: Wesentliche Schritte, die zu Nothaltauftragen bzw. Warmstarts des RBC der SFS fiihrten

Beleg-E-Paper der Ausgabe EIl 2/24; Veroffentlichung des eigenen Beitrags im unternehmenseigenen Inter- und Intranet sowie auf Social-Media-Plattformen unbefristet genehmigt

/ © DVV Media Group GmbH



Warmstarts des RBC

Die grofite betriebliche Beeintrachtigung
durch ETCS lag in finf RBC-Warmstarts (am
24./25. April, 24. Mai, 4. Juni und 2. August),
durch die jeweils etwa drei Zlige zwangsge-
bremst wurden und erst mit Befehl wieder an-
fahren konnten. Wahrend der Verursacherzug
durch das RBC zwangsbremst wurde, lief bei
weiteren der 40-s-Timer T_NVCONTACT gemal
[15] ab. Aufgrund einer unzuldssigen starken
Dampfung in den Funkmodulen (EDOR) von
ICE-4-Triebziigen gelang, wie in Abb. 3 skiz-
ziert, zwar der Funkaufbau zum RBC. Nach Er-
teilung der ersten Fahrterlaubnis, die das Kom-
mando zum Wechsel nach ETCS ,hinter” dem
ETCS-Einstiegssignal kommandiert und eine
Textmeldung als Richtungsanzeiger vormerkt,
brach die Verbindung bei Einfahrt in den Alb-
vorlandtunnel kurzzeitig zusammen. Die be-
troffenen Ziige passierten infolgedessen das
ETCS-Einstiegssignal ohne Funkverbindung,
lieBen dieses reguldr in Halt fallen und fiihrten
den kommandierten Wechsel nach ETCS aus.
Ein von dem Datenpunkt am Einstiegssignal
ausgeldster und vom RBC binnen sieben Se-
kunden nach Signalhaltfall erwarteter Posi-
tion Report blieb infolgedessen aus. Als die
Verbindung erst spater neu aufgebaut war,
erteilte das RBC daraufhin einen unbedingten
Nothaltauftrag (UES) - eine Sicherheitsreakti-
on, um eine falsche Zuordnung einer Gleisbe-
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legung zu einem anderen Zug zu vermeiden.
Daneben wurde die vom RBC vorgemerkte, als
wvirtueller” Richtungsanzeiger vorgesehene
Textmeldung,Ri. Nabern” (Ulm) neu berechnet
und konnte nicht mehr Gibermittelt werden, da
sich der Zug bereits hinter der Weiche befand.
Nach Wiederkehr der Kommunikationsver-
bindung meldete das Fahrzeug bereits einen
Ort hinter dem Wirkort der Textmeldung. Dies
flihrte fir das RBC zu einem nicht plausiblen
Status und |6ste dessen Warmstart aus.

Der initiale Ausloser fir die rund 30 dB Damp-
fung im Uplink des EDOR (Senderichtung)
lag an falsch gesteckten Antennenkabeln an
einem bzw. beiden EDOR nach einem Soft-
wareupdate des European Vital Computer
(EVC).Wahrend, wiein Abb. 4 unten dargestellt,
Antennen auf die RX/TX-Buchsen gesteckt
werden sollten, waren sie auf die RX-Buchsen
(Abb. 4 oben) gesteckt, was nur bei Zligen mit
besonders geringem Antennenabstand (mit
zusétzlich zwischengeschaltetem Duplexer)
erforderlich gewesen ware. Aufgrund dieser
Erfahrungen wurden Mitarbeiter sensibilisiert
und Arbeitsanweisungen verscharft, beispiels-
weise eine Vier-Augen-Sichtkontrolle einge-
fihrt. Darliber hinaus sollen nicht verwendete
Buchsen zukiinftig mit einem Abschluss verse-
hen werden.

Infrastrukturseitig war an dieser Stelle eine
Richtungsanzeige ohnehin Uberfliissig, da

————

Antennenanschlissen

Abb. 4: Funkmodule (EDOR) eines ETCS-Fahrzeuggeréts (EVC) mit korrekt bestiickten

LEIT- UND SICHERUNGSTECHNIK

es in diesem Bereich Richtung Ulm keine
Verzweigung gibt. Sie wurde in enger Zu-
sammenarbeit von Siemens und der DB am
28. September durch eine Projektierungsan-
derung entfernt, womit die Folgen einer star-
ken Dampfung zumindest nur auf den Verur-
sacherzug beschrankt bleiben.

Einzelstérungen an Fahrzeugen

Das fahrzeugseitige Storgeschehen war sehr
liberschaubar: Uber die vorgenannten Wech-
selwirkungen hinaus wurden im Fernverkehr
bei mehr als 15000 Fahrten insgesamt neun
betriebsbehindernde ETCS-Stérungen regis-
triert (Tab. 1). Nach durchwachsenen friihe-
ren Erfahrungen (z.B. [9]) erwies sich auch die
Odometrie als sehr unaufféllig. Gleichwohl die
Strecke Uber eine Hohe von bis zu rund 750 m
fiihrt, dlrften die langen Fahrten durch die er-
warmten Tunnel dazu beitragen, dass die Sen-
sorik fiir die Odometrie nicht vereist.

Bei dem in Einzelféllen eingesetzten ICE 1
kam es zweimal zu einer Zwangsbremsung
aufgrund eines bereits von der VDE 8 bekann-
ten Softwarefehlers: Wird eine Leveltransition
beim ETCS-Ausstieg in einem EVC-Verarbei-
tungszyklus sowohl von Balisen als auch vom
Radio Block Centre (RBC) kommandiert, stiirzt
der EVC ab (Wechsel nach ,System Failure”).
Inzwischen haben mehr als zwei Drittel der
ICE 1 ein Softwareupdate erhalten, mit dem
der Fehler nicht mehr auftritt; weitere dispo-
sitiv eingesetzte Zige werden vorbeugend
umgeleitet.

Bei den ebenfalls rund 15000 Fahrten von
DB Regio blieb die Zahl der Stérungen eben-
falls sehr (iberschaubar. Flinf Zugausfalle wa-
ren auf fahrzeugseitiges ETCS zurlickzufiihren:
drei fehlgeschlagene Aufnahmen sowie ein
Ausfall des (nicht gedoppelten) Displays und
ein EVC-Absturz. Daneben kam es auf fahren-
den Zligen in zwei Fallen zu einem nicht nach-
vollziehbaren Verbindungsabriss zwischen
Zug und RBC. Dariiber hinaus kam es bei star-
kem Schneefall am 1. Dezember 2023 zu drei
EVC-,Abstirzen”. Als Ursache wird jeweils eine
Odometriestérung vermutet; die Ursachenauf-
kldrung ist noch im Gang.

Dispositive Zufahrtsicherung

Mit der in [1] beschriebenen Dispositiven Zu-
fahrtsicherung (DZ) sollen Ziige ohne funkti-
onsbereites ETCS rechtzeitig vor der letzten
Weiche vor dem mit L20S ausgeriisteten Be-
reich erkannt und dispositive MaBnahmen
(wie Umleitungen) ergriffen werden. Kommt
im Zulauf auf die SFS keine Test-Funkverbin-
dung zum RBC zustande, wird lber die Altstre-
cke umgeleitet, wofiir auch ein Alternativfahr-
plan (im EBuLa) hinterlegt ist.

Im ersten Betriebsjahr zeigte sich, wie der Nut-
zen der DZ klar liberschétzt wurde: Es wurde
kein einziger Fall bekannt, in denen ein nicht
bereits zuvor als gestort bekannter und spa-
ter aufféllig gewordener Zug erkannt wurde.
Samtliche ETCS-bezogenen Storungen traten
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Mehrmals kurzzeitiger MFD-Ausfall mit Vollbremsanforderung durch ETCS

Hochstgeschwindigkeit 120 km/h aufgrund falsch eingegebener ETCS-Zugdaten

Auslésung der ETCS-Rolliiberwachung aufgrund einer Bremsenstérung

Zwangsbremsung beim ETCS-Ausstieg aufgrund Softwarebug (s. u.)

Zwangsbremsung beim ETCS-Ausstieg aufgrund Softwarebug (s. u.)

19.12.2022 ICE 912

10.01.2023 ICE 613

29.03.2023 ICE9N

19.04.2023 ICE 1063

29.04.2023 ICE 615

28.06.2023 ICE 2911

08.08.2023 ICE 2935

22.08.2023 ICE 591

Full Supervision an Balisen

29.10.2023 ICE 1010 Odometriestorung nach Sanden

Tab. 1: Einzelstérungen an Fahrzeugen des Fernverkehrs

erst spater auf oder konnten durch die einfache
,Sichtpriifung’, ob eine Funkverbindung be-
steht, nicht erkannt werden.
UnverdientermaBen wurde am zweiten Be-
triebstag einem kuriosen Einzelfall breite me-
diale Aufmerksamkeit zuteil. Ein Zug, der im
Albabstiegstunnel in Ulm nicht in ETCS aufge-
nommen wurde und letztlich zuriickgesetzt
wurde, fiihrte dazu, dass die Strecke Richtung
Wendlingen knapp zwei Stunden blockiert war.
Unmittelbar lag die Ursache in einem Bedien-
fehler, mittelbar an einer unzureichenden In-
formation tiber die Funktion der DZ: Der Trieb-
fahrzeugfiihrer (Tf) war irritiert vom Funkabbau
der DZ vor Ulm und versuchte im Hbf Ulm einen
manuellen Wechsel nach Level 2, der letztlich
mit einer Zwangsbremsung (Wechsel nach Trip)
quittiert wurde. Infolgedessen wurde noch am
selben Tag eine Information fiir Triebfahrzeug-
fuhrer (Tf-Info) zur DZ erstellt und die Formu-
lierung im Fahrplan 2 (EBuLa) prazisiert. Dieser
Vorfall blieb der einzige seiner Art.

40 km/h beim ETCS-Ausstieg

Der Wechsel vom anzeigegefiihrten (L20S) zum
signalgefiihrten Betrieb erfolgt ca. 230 m vor
dem Ausstiegssignal, um eine ausreichende
Reaktionszeit zu ermdglichen. Im L20S-Betrieb
gibt der Buchfahrplan die hochstzuldssige Ge-
schwindigkeit in der Rickfallebene (Betriebsart
SR) an, typischerweise 40 km/h, und spielt im
anzeigefiihrten Regelbetrieb keine Rolle [16].
Im signalgefiihrten Betrieb ist der Buchfahrplan
hingegen zu beachten. Diese SR-Geschwindig-
keit ist bei einem direkten Ubergang aus einem
L20S-Bereich in einen Bereich ohne ETCS bis
zum ETCS-Ausstiegssignal hinterlegt (Abb. 5).
Dies fiihrt bei strenger, so nicht beabsichtigter,
Auslegung des Regelwerks dazu, dass vor dem
Ausstiegssignal kurzzeitig mit 40 km/h gefah-
ren und anschlieBend wieder beschleunigt
wird. Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2024
wird die entsprechende Richtlinie fortgeschrie-
ben [17]. Eine friihere Losung durch einen La-
Eintrag wurde gepriift, erwies sich aber als nicht
umsetzbar.
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Fehlende ETCS-Ausriistung

und -Ausbildung

38 der 154 Umleitungen im Fernverkehr gin-
gen auf auBerplanmaBig nicht mit BL-3-ETCS
ausgeristete Zige (z.B. ICE 2, ICE T) zurtick.
In zwei Féllen wurden Ziige ohne ETCS-Aus-
riistung fir die Strecke geplant (ein ICE 2 und
ein ICE 3 ohne ETCS-Ausriistung). In wenigen
Einzelfallen wurden kurzfristig Tf ohne ETCS-

Zwangsbremsung, nachdem eine erwartete Balisengruppe nicht gefunden wurde (defekte Balisengruppe wurde getauscht)

Stérung Kommunikation EVC flihrte zu Zwangsbremsung; Weiterfahrt nach ETCS-Reset

Stérung an Eurobalisenantenne, Zwangsbremsung, Weiterfahrt nach Reset auf Befehl, zunachst in Staff Responsible, Aufwertung nach

Ausbildung Uber die Strecke disponiert. Die
betroffenen Ziige wurden allesamt (iber die
Altstrecke umgeleitet.

Aufgrund der auf hohem Niveau weiter vor-
anschreitenden Fahrzeugausriistung sowie
der ETCS-Ausbildung von Tf werden derartige
Félle in naher Zukunft praktisch nicht mehr
auftreten konnen. Im laufenden Jahr liegt
ein Augenmerk auf dem Einsatz der ersten

40 |- ZF GSM-R - 22| 806
ETCS-Bk 26173, 80,9
(ETCS-Bk 26273)

81,4
Albabstiegstunnel | 82,0
ETCS-Bk 26175, 82,7
(ETCS-Bk 26275)

83,2
ETCS-Bk 26177, 84,8
(ETCS-Bk 26277)
Shk 26179 86,0
g
(Shk 26279) 86,0
Esig Ulm Hbf § 87,4

Abb. 5: Auszug aus dem Ersatzfahrplan zum Jahresfahrplan 2023
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beiden mit BL-3-ETCS ausgeriisteten Trieb-
zlige der Baureihe 407, die in einem Umlauf
Uber die SFS gefilihrt werden. Eine weitere Ar-
beitsanweisung regelt, wie Ziige ohne ETCS
von Miinchen bis Stuttgart als Leerzug vor
Plan verkehren, um anschlieBend auf dem
besonders stark nachgefragten Abschnitt
Stuttgart-Karlsruhe eingesetzt zu werden.
Daneben wurde geregelt, dass bei jedem
fur die SFS vorgesehenen Zug noch einmal
kurzfristig von einem Disponenten die ETCS-
Ausbildung des Tf gepriift wird.

Resiimee und Ausblick

Die Bilanz nach einem Jahr Betrieb auf der SFS
Wendlingen-Ulm fallt insgesamt sehr po-
sitiv aus. Die Strecke hat die in sie gesetzten
Erwartungen erfillt, wurden im Fernverkehr
mehr als 5 Mio. Reisende und im Regional-
verkehr mehr als 800000 Personen befordert.
[18] Mit der Inbetriebnahme von Stuttgart 21
wird die dann durchgehend zweigleisig be-
fahrbare Strecke ihre volle Leistungsfahigkeit
entfalten.

Auch die Erfahrungen mit einem Jahr ETCS-
Betrieb sind dabei sehr positiv. ETCS erwies
sich nicht als magebliche Storquelle. Andere
Faktoren, wie der eingleisige Abschnitt bei
Wendlingen oder die hohe Auslastung des
Bestandsnetzes insbesondere im Raum Stutt-
gart, fielen wesentlich starker auf. Mit Blick
auf die im Hochleistungsbetrieb im Kern des
Digitalen Knotens Stuttgart (DKS) erwarteten
etwa 1700 Zlge pro Tag [19] und die dabei
vielfach dichten Zugfolgen sind weitere Opti-
mierungen geboten und auch an vielen Stel-
len bereits im Gang.

Die Erfahrungen mit der SFS zeigen dabei
einmal mehr (iberdeutlich, wie Ingenieure
entlang des Systems Bahn an vielen Stellen
gefordert waren und sind, beispielsweise
zur Fahrzeugausriistung, zu Betriebs- und
Werkstattprozessen, zur Weiterentwicklung
von Hard- und Software, zur Ausbildung
und vielen anderen Feinheiten. Unter an-
derem werden fiir den DKS eine Reihe von
Optimierungen verfolgt [20, 21]. Im Ubrigen
verdeutlichen die Erfahrungen auch, wie ge-
ring der Nutzen einer Doppelausriistung der
Infrastruktur ware bzw. ist, wenn die ETCS-
Infrastruktur an sich hochverfiigbar ist und
alle Zige planmdBig mit ETCS fahren: Bei
einer seltenen Fahrzeugstérung steht ein
Zug selbst vor einem Fahrt zeigenden Licht-
signal zundchst einige Minuten, um Bedien-
und Hilfshandlungen wie Befehle auszufiih-
ren, und darf anschlieBend mit hochstens
40 km/h weiterfahren [3].

Mit Inbetriebnahme der SFS Wendlin-
gen-Ulm ist ETCS auf 520 km bzw. 1,6 %
des DB-Netzes in Betrieb [1]. Der ndchste
wesentliche Schritt wird Ende 2024 die In-
betriebnahme der sanierten und dann mit
ETCS ausgeriisteten Riedbahn sein [22]. 2025
folgt dann u.a. die Verlangerung der SFS von
Wendlingen nach Stuttgart (im Rahmen von

Stuttgart 21), gemeinsam mit dem Kern des
DKS. Im Knoten Ulm soll ETCS (Level 2 ,mit
Signalen”) 2027 eingefiihrt werden [1]. Im
Netz der DB sollen bis 2030 Schritt fiir Schritt
rund 10000 km ETCS in Betrieb genommen
werden. Der rasch wachsende Schatz an Be-
triebserfahrungen und daraus folgenden
Optimierungen lassen erwarten, dass ETCS-
Stérungen dabei noch viel seltener auftreten
werden als im ersten Betriebsjahr der SFS
Wendlingen-Ulm. u

Das Projekt wird
kofinanziert von der
Europdischen Union.
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