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AUFGABE

Der Rangierbahnhof Dresden-Friedrichstadt stellt neben den grofRen Personenbahnhéfen
einen wesentlichen Bestandteil der Schieneninfrastruktur des Eisenbahnknotens
Dresden dar.

Durch die geplante Errichtung einer zentralen Zugbildungsanlage (ZBA) fir den Raum
Mitteldeutschland in Halle (Saale) und der damit verbundenen Verlagerung der
Uberregionalen Zugbildungsaufgaben wird der Bahnhof Dresden-Friedrichstadt zuklnftig
nur noch Bedeutung fur den regionalen Einzelwagenverkehr sowie den Lokwechsel des
grenzliberschreitenden Verkehrs von und nach Tschechien besitzen.

Die Infrastruktur erfuhr in den letzten Jahren nur geringe Anpassungen an die geanderten
Gegebenheiten, so dass sich die Produktion im Einzelwagenverkehr derzeit sehr

ineffizient gestaltet. Des Weiteren verfligt der Bahnhof nicht Gber Uberholungs- und
Lokwechselgleise mit Nutzlangen von 750 Metern, wie sie perspektivisch bendtigt werden.

Das Ziel der Diplomarbeit ist es, eine zukunftsfahige und kostenglinstige Infrastruktur-
gestaltung fir den Bahnhof auf Grundlage des derzeitigen Spurplans zu entwickeln, zu
trassieren und kostenmafig zu bewerten, die den gednderten Anforderungen nach
Inbetriebnahme der neuen ZBA Halle (Saale) Rechnung tragt.

THESEN

(1) Die im Jahr 2025 erwarteten Zugzahlen des durchgehenden Schienengiterverkehrs
(nahezu Verdopplung gegeniber heute) erfordern eine Umspann- und Wartegleisgruppe
mit neun Gleise, deren Nutzldnge perspektivisch 750 m betragen muss.

(2) Die Zugauflésung und -bildung wird im neuen Gleisnutzungskonzept vollstandig in die
jetzige Ausfahrgruppe verlagert, wodurch die gesamten Rangierablaufe wesentlich
effizienter als heute gestaltet werden kénnen.

(3) Als Rangierverfahren fir den regionalen Einzelwagenverkehr kommt zukinftig nur das
Umsetzverfahren in Frage, da die vorhandenen Langsneigungen den Einsatz der
Ubrigen Verfahren unterbinden bzw. verteuern.

(4) Der Anlagenumfang und somit auch der Instandhaltungsbedarf kann erheblich reduziert
werden. Eine Vielzahl der verschleiBintensiven Weichensonderbauformen kann
entfallen.

(5) Die Bau- und Planungskosten belaufen sich auf rund 47 Mio. Euro. Trotz des hohen
Investitionsbedarfs wird eine Umsetzung der vorgeschlagenen MaRnahmen als
wirtschaftlich vertretbar angesehen, da mittelfristig mit einer Vielzahl von notwendigen
Ersatzinvestitionen gerechnet werden muss. Die sukzessive Umsetzung des
Spurplankonzeptes ist daher anzustreben.

METHODISCHER ABLAUF

¢ Ermittlung der derzeitigen betrieblichen Aufgaben und der Zeitbedarfe
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e Analyse der zukiinftigen Anforderungen und Berechnung des Gleisbedarfs
- mittels Simulation: - deterministisch/konstruktiv:
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¢ Kostenschatzung nach DB-Richtlinie 808 (Kostenkennwertekatalog)

ERGEBNISSE DER UNTERSUCHUNG

von 750 m errichtet werden koénnen.

e Durch eine eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchung mittels Simulation und analytischer Verfahren konnte ermittelt werden, dass fir Umspann-, Personalwechsel- und
Wartevorgénge des durchgehenden Schienengiterverkehrs eine neungleisige Gleisgruppe bendétigt wird. Die Trassierungsstudie ergab, dass die Gleise mit der geforderten Nutzldnge

e FEine deterministische Untersuchung der derzeitigen Zugbildungs- und Aufldsungsprozesse im Einzelwagenverkehr ergab, dass sich deren Abwicklung sehr ineffizient gestaltet. Ursache
ist die notwendige Uberfiihrung der Wagengruppen von der Einfahrgruppe in die Ausfahrgruppe, welche nur durch Unterteilung in mehrere Rangierabteilungen realisiert werden kann.
Vorgeschlagen wird die Verlagerung der Zugbildung ausschlieRlich in die Ausfahrgruppe, um die Rangierprozesse optimal und behinderungsfrei durchfihren zu kénnen.

Als Rangierverfahren wird die Beibehaltung des Umsetzverfahrens beflirwortet, da gentigend Zeit fir dieses einfache, aber zeitintensive Verfahren zur Verfligung steht.

¢ Das Realisierungskonzept sieht eine Umgestaltung des Spurplans in drei Phasen vor, beginnend mit dem Ersatz der alten Stellwerkstechnik durch ein elektronisches Stellwerk (ESTW).
Die Herstellung der Sollgleislangen folgt in den weiteren Abschnitten. Die Unterteilung dient der Aufrechterhaltung des Betriebs wahrend der Baumafinahmen.

¢ Eine Kostenschatzung mittels Kostenkennwertekatalog der DB Netz AG ergab einen Gesamtwertumfang des Projekts von 47,3 Mio. Euro. Die Kosten erscheinen unter Beachtung der
Gesichtpunkte notwendige Ersatzinvestitionen bei Planungsnullfall sowie Reduzierung der Betriebs- und Instandhaltungskosten vertretbar.




