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Thesen
1. Wesentliche Vorteile der EBO bestehen in der überregionalen Verbindung, wesentliche 

Vorteile der BOStrab in der regionalen Erschließung, besonders im Stadt- und 
Vorortverkehr.

2. Bau von regionalen Bahnstrecken ist besonders bei schwierigen Geländeverhältnissen 
oder in bebauten Gebieten kostengünstiger nach BOStrab als nach EBO.

3. Bei Betrieb nach BOStrab kann die Breite des Regelstreckenquerschnitts durch 
Anpassung der Fahrzeugbreiten flexibel verändert werden. Die Fahrzeugbreite 
beeinflusst auch die Beförderungskapazität.

4. Kreuzende Schienenstrecken des öffentlichen Verkehrs verhindern in der Regel die 
Reaktivierung einer Strecke nach BOStrab.

5. Im Betriebsablauf regionaler Bahnstrecken sind zwischen EBO und BOStrab keine 
großen Unterschiede zu erwarten. Die BOStrab erlaubt zwar Fahren im Sichtabstand, 
jedoch nur auf straßenabhängigen Bahnen bei Geschwindigkeiten v ≤ 70 km/h. Bei 
regionalen Bahnstrecken sollten höhere Geschwindigkeiten angestrebt werden. Damit 
muss im Raumabstand gefahren werden.

6. Die Gestaltung der Bahnübergangssicherung ist nach BOStrab flexibler als nach EBO. 
In der Praxis zeigt sich aber kein großer Unterschied. Bahnübergänge sind im 
wesentlichen der Zug- und Verkehrsdichte sowie ihrer Breite und Lage entsprechend zu 
sichern.

7. Fahrzeuge können sowohl nach BOStrab als auch nach EBO leichter und damit 
kostengünstiger konstruiert werden. Das Gewicht kann vor allem durch geringere 
Längsdruckfestigkeiten, geringere Fahrzeugabmessungen und vorsehen geringerer 
Verschleißreserve gesenkt werden.

8. Bahnsteigzugänge lassen sich bei Betrieb nach BOStrab wesentlich kostengünstiger 
herstellen als bei Betrieb nach EBO, da sie Gleise problemlos höhengleich kreuzen 
dürfen. Höhenfreie Zugänge sind bei Betrieb nach EBO Stand der Technik. Auf dem 
Streckenabschnitt Großbothen � Meißen kann auf 6 Bahnhöfen der Bahnsteigzugang 
einfacher geregelt werden.

9. Der Betrieb des Streckenabschnitts Großbothen � Meißen nach BOStrab ist nicht zu 
empfehlen. Es müssen Abstell-, Wende- und Wartungsanlagen für die einzusetzenden 
Fahrzeuge geschaffen werden. In Döbeln Hbf. ist die Kreuzung mit der Strecke 
Chemnitz � Riesa höhenfrei zu gestalten. Vorhandener Güterverkehr kann nicht mehr 
abgewickelt werden.

10. Anwendung von Ermessensgrenzwerten nach DB AG Richtlinien verkürzt die Fahrzeit 
auf dem Streckenabschnitt Großbothen � Meißen gegenüber der Anwendung von 
Regelwerten. Mit der Anwendung von Grenzwerten nach BOStrab lässt sich die 
Fahrzeit kaum weiter verkürzen.

11. Die Strecke Borsdorf � Döbeln � Meißen lässt sich durch Regional Expressverkehr 
verkehrlich aufwerten.

12. Die Führung der Strecke Borsdorf � Döbeln � Meißen als Straßenbahn durch Meißen 
ist empfehlenswert. Meißen wird als Mittelzentrum aufgewertet, seine historische 
Innenstadt und Porzellanmanufaktur regional und überregional besser angebunden. Die 
Innenstadt wird vom MIV entlastet.

Zusammenfassung
In der Diplomarbeit wurden Unterschiede von EBO und BOStrab und untergeordneten 
Richtlinien für Bau und Betrieb von regionalen Bahnstrecken untersucht. Zunächst wurden 
die Regelwerke allgemein betrachtet und Unterschiede herausgestellt, danach die 
Ergebnisse für den Streckenabschnitt Großbothen � Meißen ausgewertet.

Als Ergebnis kann festgehalten werden, dass die EBO für überregionale Verbindungen, die 
BOStrab für regionale Verbindungen und Erschließung von Ortschaften Vorteile bietet. 
Insgesamt bieten BOStrab und untergeordnete Richtlinien mehr Gestaltungsspielräume, die 
jedoch verantwortungsvoll ausgefüllt werden müssen. Regionale Bahnstrecken können 
nach BOStrab günstiger als nach EBO gebaut und betrieben werden. Viele Vorteile hängen 
allerdings von den jeweiligen Randbedingungen ab.

Für den Streckenabschnitt Großbothen � Meißen zeigt sich, dass der Weiterbetrieb nach 
EBO sinnvoller ist als Betrieb nach BOStrab, da die Vorteile, die die BOStrab bietet kaum 
ausgenutzt werden können. Bei Weiterbetrieb nach EBO kann Güterverkehr weiterhin 
durchgeführt werden. Durch Betrieb von Regional Expresszügen kann die Verbindung nach 
Leipzig und Dresden verbessert werden.
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Bearbeiter

� Bogenradien
r soll≥ 25 m (öffentl. Verkehrsraum)
r soll≥ 240 m (unabh. Bahnkörper)

� Überhöhung
zul u = 165 mm

� Überhöhungsfehlbetrag
uf = 100 � 150 mm

�Längsneigung
I soll≤ 40 �

� Bogenradien
r ≥ 300 m (Hauptbahnen)
r ≥ 180 m (Nebenbahnen)

� Überhöhung
zul u = 180 mm

� Überhöhungsfehlbetrag
uf = 150 mm
DB AG uf = 70 � 130 mm

� Längsneigung
I soll≤ 12,5 � (Hauptbahnen)
I soll≤ 40 � (Nebenbahnen)
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Gefahrenbereich

Oberleitungsmast

Streckenquerschnitt u = 0mm
Regellichtraum nach EBO

bei durchgehenden Hauptgleisen
in der Geraden und in Bögen
bei Radien größergleich 250m 

Streckenquerschnitt u = 0mm
Lichtraumbedarf nach BOStrab Bsp. DVB

80 KN/m

Radsatzlasten PStreckenlast p
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Lastenzug nach UIC 71

Lastenzug Strab DVB AG

Betreuer
Betreuender Professor: Prof. Dr.-Ing. Wolfgang Fengler
Betreuer: Dipl.-Ing. Dirk Stollberg
Praxisbetreuer: Dipl.- Ing. Johannes Szargan

DB ProjektBau GmbH

Aufgabenstellung
Bei der Reaktivierung von Schienenverkehrsstrecken des Regional- und Nahverkehrs soll 
mit einem überschaubaren Mitteleinsatz ein attraktives Verkehrsangebot realisiert werden. 
Die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) bildet den technisch/rechtlichen Rahmen. 
Besonderheiten regionaler Eisenbahnstrecken, auf denen keine überregionalen 
Verkehrsströme abgewickelt werden, können nicht genügend berücksichtigt werden.

Die EBO gewährleistet im Wesentlichen die Sicherheit bei gemischtem Personen- und 
Güterverkehr sowie die Freizügigkeit eines diskriminierungsfreien Netzzugangs. Bei diesen 
regionalen Schienenverkehrsstrecken liegt im wesentlichen kein gemischter Personen und 
Güterverkehr vor und die gefahrenen Geschwindigkeiten sind relativ niedrig (bis 100 km/h).

Alternativ dazu existiert prinzipiell die Möglichkeit einer Streckenreaktivierung nach den 
Vorgaben der Verordnung über den Bau und Betrieb der Straßenbahnen (BOStrab). Der 
Betrieb nach BOStrab bringt zwar eigene Zwänge mit sich (kein Eisenbahn-Güterverkehr, 
hohe Bremsverzögerungen der zum Einsatz kommenden Fahrzeuge), entspricht jedoch
eher dem Charakter des vorgesehenen Betriebes regionaler Bahnstrecken.

Für die Strecke Borsdorf � Döbeln � Meißen ist eine vergleichende Bau- und 
Betriebsplanung nach EBO und BOStrab bzw. einer Kombination beider Vorschriften 
durchzuführen. Folgende Schwerpunkte sollen überschlägig untersucht werden:

� Aufwand für Streckenausbau (durchgängig V=100 km/h)
� Sanierung bzw. Neubau von Ingenieurbauwerken
� Sicherungstechnik
� Fahrzeugpark
� Anbindung von Ortschaften
� Fahrzeit

Eisenbahnkarte Umgebung Streckenabschnitt Großbothen � Meißen
Die BOStrab-Trassierungsrichtlinien lassen größere Freiräume 
bei der Wahl der Trassierungsparameter zu als die EBO.
Vorteile entstehen insbesondere in Zwangpunktlagen, 
innerstädtisch und bei schwierigen Geländeverhältnissen. 
Maßgebliche Unterschiede:

Eingleisige Streckenquerschnitte nach EBO
und BOStrab (Beispiel der DVB)

Lastenzüge nach UIC 71 und DVB AG

Schienen-
bahnen

Eisen-
bahnen

Sonstige 
Schienen-
bahnen

Allgemeines  
Eisenbahn-
gesetz                   
(AEG)

Personen-
beförderungs-
gesetz
(PBefG)

Allgemeines 
Magnetschwe-
bebahngesetz
(AMbG)

Eisenbahn-Bau-
und Betriebs-
ordnung (EBO)

z. B. 
BOA

Bau- und 
Betriebsordnung 
der Straßen-
bahnen (BOStrab)

z. B.   
Richtlinien     
der DB AG

Empfehl-
ungen         
des 
VDV

DIN - Vor-
schriften

Einteilung der Schienenbahnen und 
Abgrenzung der rechtlichen Grundlagen

Streckenausbau

Oberbau und Ingenieurbauwerke

Eingleisige Strecke Zweigleisige Strecke

EBO Querschnitt 6,60 m 10,60 m

BOStrab Beispiel DVB 5,25 m (4,35 m) 9,05 m (8,05 m)

DB AG Fernbahn v ≤ 160 km/h 6,60 m 10,60 m

DB AG S-Bahn v ≤ 120 km/h 6,10 m 10,20 m

Planumsbreiten nicht überhöhter Streckenquerschnitte

Leit- und Sicherungstechnik

Ermittlung der Fahrzeit auf dem 
Streckenabschnitt Großbothen � Meißen

Kennzeichnung Übergänge Fahren im Sichtabstand / Fahren im Raumabstand 
und Fahren im Raumabstand / Fahren im Sichtabstand

Insgesamt Untersuchung von 8 Varianten:

Variante 1:

Vorhandene Trassierung Großbothen - Meißen,
Anwendung von Regelwerten der DB AG,
EBO-Fahrzeug BR 642 (Diesel)

Variante 8:

Vergrößerte Überhöhungen, Anwendung von 
Ermessensgrenzwerten der DB AG,
EBO-Fahrzeug BR 642 (Diesel),
RegionalExpress-Betrieb (weniger Haltepunkte)

Fahrzeiten Großbothen - Meißen:

Variante 1: 66,9 Minuten
Variante 8: 52,3 Minuten
Variante 8 durchgeknüpft Leipzig � Dresden 122 Min.
Vergleich Leipzig � Riesa � Dresden 108 Minuten

Fahrschaulinien Varianten 1 und 8

Anbindungen von Ortschaften
Vorschlag für Haltepunkt in Robschütz


