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Die SBB setzt beim Energiesparen auf
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Kommniktion

Das Energiesparpotenzial, das durch eine aktive und fliissigere Lenkung des Bahnverkehrs entsteht,

betragt knapp fiinf Prozent des Bedarfs an Traktionsenergie der SBB, wie eine vom Bundesamt fiir

Energie mitfinanzierte Studie zeigt. Dies entspricht einer jahrlichen Einsparung von rund 90 Giga-

wattstunden oder dem Stromverbrauch von iiber 22000 Schweizer Haushalten. Die SBB bereitet nun

mit dem Projekt «Adaptive Lenkung» die Umsetzung dieser Sparmassnahmen vor.

Der Lokomotivfuhrer Hervé Dupont (fiktiver Na-
me) fahrt einen Guterzug von Neuenburg nach
Biel. Als er das Vorsignal in Chavannes erreicht,
das eine Warnung zeigt, verlangsamt er auf
40Kilometer pro Stunde. Anschliessend muss
er den Zug vor dem geschlossenen Hauptsignal
vollstandig anhalten. Nachdem das Signal die
Fahrt wieder frei gegeben hat, kann er erneut
auf die zuldssige Hochstgeschwindigkeit be-
schleunigen.

In unserem Beispiel wdre es auch méglich gewe-
sen, Hervé Dupont vor Cornaux per Mobiltelefon
zu informieren, dass die Strecke in Chavannes
wegen der Durchfahrt eines Intercity-Zugs erst in
der Minute 14 seiner Fahrt frei werde. In diesem
Fall hatte der Lokfuhrer seine Geschwindigkeit
mit der elektrischen Bremse lange vor Erreichen
des Vorsignals in Chavannes auf 60 Kilometer
pro Stunde verringern kénnen. Dadurch hatte
das Hauptsignal bei der Durchfahrt des Zugs
freie Fahrt gezeigt, und der Lokomotivfihrer
hatte erneut auf die Streckengeschwindigkeit
beschleunigen kénnen. Dank dieser aktiven
Kommunikation zwischen dem Fahrdienstleiter
und dem LokfUhrer hatte das vollstandige An-
halten in Chavannes verhindert werden und der
Guterzug dadurch 208 Kilowattstunden einspa-
ren kénnen. Dies entspricht der Strommenge,

die ein durchschnittlicher Schweizer Haushalt
wadhrend rund 19 Tagen verbraucht.

Verbrauch von 22000 Haushalten

Dieses fiktive, aber durchaus realistische Beispiel
zeigt das Energiesparpotenzial auf einer be-
stimmten Fahrstrecke auf, das durch eine aktive
Verkehrslenkung und flissigere Fahrweise mog-
lich wird. Ubertragen auf den gesamten Bahn-
verkehr kénnte diese Einsparung fast 5 Prozent
des Traktionsenergieverbrauchs der SBB errei-
chen. Das sind in einem Jahr rund 90 Gigawatt-
stunden, was dem Stromverbrauch von (iber
22000 Haushalten in der Schweiz entspricht.
Dies geht aus einer 2009 fertiggestellten Studie
(«Verifizierung der Stromeinsparung durch ener-
gieeffizientes Zugsmanagement») hervor, die
das Bundesamt flr Energie im Rahmen seines
Forschungsprogramms Elektrizitatstechnolo-
gien und -anwendungen mitfinanziert hat.

Diese Forschungsarbeit schloss an eine zwischen
2006 und 2007 von der SBB durchgefhrte Stu-
die («Potentialermittlung Energieeffizienz Trak-
tion bei den SBB») an, die ebenfalls vom BFE
mitfinanziert worden war. «Anhand der ersten
Studie konnte das Sparpotenzial im Bereich der
Traktionsenergie fur den Bahntransport grob
geschatzt werden», erklart Markus Halder, der



Koordinator des SBB-Energiesparprogramms.
«Im Rahmen der nun abgeschlossenen Studie
ging es darum, dieses Potenzial genauer zu ana-
lysieren. Neben der reinen Quantifizierung des
Sparpotenzials mit Zuweisung zu den einzelnen
Transportarten wurden auch Uberlegungen
angestellt, wie dieses Ziel in der heutigen tech-
nischen und organisatorischen Ausgestaltung
des Bahnsystems erreicht werden kann.»

Die Studie geht davon aus, dass der Energie-
verbrauch am kleinsten ist, wenn die Ziige ihre
Fahrten maglichst unbeeinflusst von anderen
Zugen durchfahren kénnen. Dadurch kann
unnétiges Abbremsen und Beschleunigen ver-
mieden werden. Zur Bestimmung dieses Spar-
potenzials stutzte sich die Studie nicht nur auf
Informatik-Simulationen, sondern auch auf Ana-
lysen konkreter Situationen. Dafiir wurden an
bestimmten Ziigen Messgerdte angebracht und
Lokfuhrerbefragungen durchgefihrt. Es stellte
sich heraus, dass das Sparpotenzial im Personen-
Fernverkehr etwa vier bis funf Prozent und im

um ein Abbremsen zu vermeiden. Er bestimmt
seine Geschwindigkeit selbst und folgt den An-
weisungen der Signale auf der Strecke.

Aus diesem Grund mochte die SBB diese aktive
Lenkung des Bahnverkehrs mit Hilfe der neuen
Informations- und Kommunikationstechnolo-
gien automatisieren. Das Projekt «Adaptive
Lenkung» wird gegenwadrtig ausgearbeitet. Mit
der Umsetzung, die noch von einem demndchst
erwarteten Entscheid der SBB-Geschéftsleitung
abhangt, kénnte 2011 begonnen werden.
«Hinsichtlich der Informatik ist die Realisierung
des Projekts ziemlich einfach», sagt Frank Lie-
bermann, der Verantwortliche fur das Projekt
«Adaptive Lenkung» im Bereich Informatik und
Infrastruktur der SBB. Die Umsetzung erfolgt auf
Basis des Informatiksystems «Rail Control Sys-
tem», das die SBB 2009 eingefiihrt hat. Dieses
dient der Zuglaufoptimierung und gewdhrleistet
schweizweit durchgéngige Datenflisse tUber die
Ebenen Planung, Dispositionen und Leittechnik
hinweg. «Die Schwierigkeit liegt vor allem in der

«DIE FOR DIE ENERGIEEINSPARUNG WICHTIGEN PARAMETER — ZOGIGES BESCHLEUNIGEN, ANTIZIPIEREN, UM UN-
NOTIGES ABBREMSEN ZU VERMEIDEN, EINSATZ DER ELEKTRISCHEN BREMSE — WERDEN IN DER PROGRAMMIERUNG

DES SYSTEMS BERUCKSICHTIGT.»

MARKUS HALDER, KOORDINATOR DES SBB-ENERGIESPARPROGRAMMS.

Regional- und S-Bahn-Verkehr rund ein bis
drei Prozent betrdgt. Das grossere Potenzial im
Fernverkehr hangt mit den hoheren Geschwin-
digkeiten und weniger zahlreichen fahrplan-
massigen Halten zusammen. Im Guterverkehr
konnte wegen der sehr unterschiedlichen Zug-
kompositionen kein genauer Wert bestimmt
werden. Da die Zugmassen im Guterverkehr
aber im Allgemeinen hoch und die Flexibilitat
bei den Fahrten grosser sind, dirfte das Spar-
potenzial erheblich sein.

Automatisierung der Kommunikation

«Bereits heute findet der im Beispiel beschrie-
bene Informationsaustausch zwischen Fahr-
dienstleiter und Lokfuhrer so oft wie maglich
statt», erlautert Heinz Egli, Projektleiter bei der
Betriebsfihrung der SBB. Dieser Austausch ist
aber nicht immer mdéglich, und er ist nicht die
Hauptaufgabe der Verkehrsleiter. «In ruhigen
Zeiten ist es kein Problem, Informationen tber
vereinzelte Fahrplanabweichungen telefonisch
zu Ubermitteln», sagt Egli. «Bei grossen Sto-
rungen oder dichtem Verkehr wird es schwie-
rig.» Aber genau in diesen Situationen ist die
mogliche Einsparung am grossten. Wéhrend
dieser Zeiten starken Drucks fur die Fahrdienst-
leiter ist der Lokfuhrer auf sich selbst gestellt und
verfligt nicht Gber die nétigen Informationen,
um im Voraus zu wissen, wann er einen Zug
kreuzen wird und wann er verlangsamen muss,

Koordination und Organisation, um beispiels-
wiese alle Zuge technisch anzupassen und die
Zlige aus dem Ausland sowie anderer Unterneh-
men als der SBB zu beriicksichtigen, die nicht
dieselben Anforderungen im Bereich der Infor-
mationstechnologie haben.»

Energieeinsparungen als Nebeneffekt

«Die Energieeinsparung ist fur die SBB nicht
der Hauptgrund fur das Projekt <Adaptive Len-
kung», erklart Halder ganz offen. Die Idee einer
automatischen Lenkung zur Verflussigung des
Bahnverkehrs existierte in den Képfen der Ver-
antwortlichen der SBB-Betriebsfuhrung schon
seit langem. Hauptziel ist die Stabilisierung eines
der dichtesten Bahnnetze der Welt und die Er-
hohung der Kapazitat.

Die Energieeinsparung ist ein glicklicher Neben-
effekt dieses Projekts. «Das ist ein weiteres wich-
tiges Argument fir eine raschere Umsetzung,
fugt Halder an. «Auch in finanzieller Hinsicht ist
dies entscheidend, konnen doch die Kosten fur
die Einfuhrung des neuen Systems durch die rea-
lisierten Energieeinsparungen ausgeglichen wer-
den. Die fir die Energieeinsparung wichtigen
Parameter — zlgiges Beschleunigen, Antizipie-
ren, um unnotiges Abbremsen zu vermeiden,
Einsatz der elektrischen Bremse — werden in der
Programmierung des Systems beriicksichtigt.»
(bum)
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Energiesparprogramm
der SBB

Mit einem immer dichteren Fahrplan und im-
mer rascheren Zlgen verbessert die SBB ihr
Angebot standig. Damit steigt auch der En-
ergieverbrauch. 2008 hat die SBB-Geschafts-
leitung ein Energiesparprogramm lanciert, mit
dem der Energieverbrauch bis 2015 um rund
10 Prozent gesenkt werden soll. Die Einspa-
rung entspricht 230 Gigawattstunden oder
dem jahrlichen Stromverbrauch von knapp
60000 Haushalten (vgl. auch Artikel in en-
ergeia 5/2008).

Das Programm der SBB stitzt sich auf eine
systematische Untersuchung des Einsparpo-
tenzials und beruht auf vier Saulen: Betriebs-
fihrung und flissiger Verkehr, Fahrweise der
Lokfiihrer, Rollmaterialoptimierung sowie
Gebaude und Anlagen. Absolut betrachtet
weist die Saule Betriebsfiihrung und flissiger
Verkehr das grosste Potenzial auf. Die Um-
setzung der Sparmassnahmen fiir diese Saule
erfolgt mit dem Projekt «Adaptive Lenkung»
der SBB (vgl. Hauptartikel).
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