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Zx abhangig

Die Bahn und Elektronik

Der Ausfall der Kommunikation bei der Bahn fiihrte zu einem bundesweiten Ausfall des
Verkehrs. Nach ersten Aussagen scheint es ein Problem der digitalen Kommunikation
( Zugfunk ) gewesen zu sein. Anscheinend soll bei einem Update ( dem Einspielen neuer
Programme ) etwas schief gegangen zu sein. Das erlebt man ja auch als Laie, wenn man
verfolgt, welche Updates auf dem eigenen Rechner statt finden. Viel zu oft ( um zu Vertrauen )
kommt kurz nach einem Update ein Zweites, das irgend einen Fehler behebt, den man beim
ersten Update iibersehen hatte.

Das Ganze flihrt zu grundsétzlichen Fragen, wie der nach der Fehlertoleranz des Systems,
nach der optimalen GroBe und ob die Technik fiir diesen Zweck geeignet ist.

Schauen wir zuriick in die Geschichte, dann waren bis vor wenigen Jahren die Weichen und
Signale mechanisch. Ein Mensch musste m Stellwerk einen groBBen Hebel umlegen, der iiber
Drihte mit Weiche oder Signal verbunden war. Auch da gab es Stérungen, wenn ein Draht brach
und damit die Verbindung kappte, oder wenn etwas auf den Draht fiel und ihn dadurch
verkiirzte. Auch Irrtiimer des Menschen waren nie ausgeschlossen. Man kann sich das so
vorstellen, wie eine frithe Modelleisenbahn, bei der man Weichen und Signale mit der Hand

stellen musste.

Hier galt - vereinfacht ausgedriickt - so weit die Dréahte reichten, wirkte das Stellwerk von
dem sie ausgingen. Man kann sich das so vorstellen, dass das ganze Bahnnetz in lauter Bezirke
aufgeteilt war, in denen jeweils ein Stellwerk den Verkehr regelte. Anfangs konnten die

Stellwerker ihre Arbeit auch durch den Blick aus dem Fenster des Stellwerkes kontrollieren.

Nach dem zweiten Weltkrieg iibernahm bei der ( Modell-) Bahn die Elektronik viele
Aufgaben. In einem weiteren Schritt wurde die Elektronik zur digitalen Steuerung. ( Die Kopie
der Stellwerkstafel im Stuttgarter Hauptbahnhof kann man gegeniiber in der Ausstellung der
riesigen Modellbahn sehen, die der Stellwerker Wolfgang Fry baute und die den Hauptbahnhof
in den 1980/90er Jahren zeigt. ) Link: https://www.miniaturweltenstuttgart.de/

Mit der Elektronik, und vor Allem mit der Digitalisierung, lag es nahe die Bezirke zu
vergroBern, auf die ein Stellwerk Einfluss hat. Deshalb sieht man in vielen Bahnhéfen noch alte
Stellwerke, die die Gleise im Blick hatten. Heute sieht der Stellwerker nicht mehr, was er tut,

sondern bekommt das in Form von Daten angezeigt.
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Zu abhéngig

Friiher gab es viele regionale Bahndirektionen, die jeweils fiir einige Bezirke zusténdig
waren. Als man diese in England im Zuge der Privatisierung authob, stellte sich bald heraus,
dass das ein Fehler war, denn man braucht Menschen, die sich dort auskennen, wo etwas
geschehen soll, damit das richtig gemacht wird. SchlieBlich hat man mit der Elektronik die
Kontrolle durch den Blick aus dem Stellwerks-Fenster abgeschafft.

In Deutschland kdmpft man noch mit den Folgen der Privatisierung. Vielleicht wére es klug,
wenn man kein ganz so grofles Netzwerk filir den Bahnfunk hétte, so dass auch nur jeweils Teile
davon ausfallen konnten. Die alte romische Regel: "Teile und Herrsche!" konnte vielleicht
helfen die optimale GroBe fiir die Bezirke zu finden. Das wiirde zwar keine Fehler verhindern,

aber deren Wirkung auf einzelne Bezirke begrenzen.

Statt dessen mochte man jetzt mit dem ECTS ( Elektronische Zugkontrolle ) ein System
aufbauen, dass auf die teuren Signale ( ca. 100000.- € je Stiick ) verzichtet und damit auch
geringere Tunnelquerschnitte erlaubt. Dort, wo es ECTS gibt, muss sich der Zug anmelden ( so
dhnlich, wie man friiher {iber ein Modem ins Internet ging ). Allerdings gelingt das nicht immer.
Dann wird der Zug gezwungen sehr langsam ( auf Sicht, ca. 25 km/h ) weiter zu fahren, was den
Fahrplan griindlich durcheinander bringt. Die Osterreicher haben deshalb auf ihrer Strecke die
alten Signale stehen gelassen, damit der Lokfiihrer sich notfalls an ihnen orientieren kann, wie
schnell er fahren darf. Das bedeutet aber, dass man zwei Systeme parallel pflegen und

unterhalten muss, was teurer ist.

Der Vorteil von ECTS wire, dass man auf einer Strecke mehr Ziige fahren lassen konnte, weil
man nicht, wie bei Signalen feste Abstéinde hat, sondern die Abstéinde zwischen den Ziigen
verdandern kann. Wenn etwa langsame, aber lange Gliterziige hinter einander fahren, kann man
den Abstand kiirzer machen, als wenn zwei ICEs mit hoher Geschwindigkeit fahren. Die
brauchen mehr Abstand. Das System kann berechnen, wie lang der Bremsweg ist und gibt dann

noch einen Sicherheitszuschlag dazu, damit nichts passieren kann.

ECTS in einem Bahnhof zu installieren, wie bei Stuttgart 21 ( der Verlegung des Bahnhofes
unter die Erde ), macht wenig Sinn, weil man dort, wo man sowieso abbremsen und

beschleunigen muss, nur wenig gewinnt, wenn die Abstidnde etwas grofler oder kleiner werden.

Als Laie kann ich nicht abschitzen welche GréBe fiir solche digitalen Elektronischen Systeme
optimal wiren, aber ich vermute, dass es klug wére sich weniger abhdngig von einem grof3en
System zu machen und dieses in kleinere Teilnetze zu zerlegen, damit bei Ausfallen - die es
wohl immer mal wieder geben diirfte - keine so groBen Schiden entstehen, wie wenn das ganze

System ausfallt.

Vielleicht wére es auch klug, wenn man Updates, bevor man sie einspielt, in einer
Systemkopie testet, und dann erst hoch ladt. Das kostet sicherlich viel Geld, aber zig Tausend
Menschen, die irgend wo auf der Strecke stecken bleiben, kosten ebenfalls grole Summen.

Ausdruck: 30.08.2026

Seite 2



