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Lösungsorientiert, interdisziplinär, 
 praxisnah und vernetzt, aber neutral – 
das sind die Schlagworte, mit denen 
Prof. Dr.-Ing. Corinna Salander ihre 
Forschungseinrichtung in einem Vor-
trag zur Jahrestagung der Überwa-
chungsgemeinschaft Gleisbau ÜGG 
(siehe Verbände in dieser Ausgabe) be-
schreibt. Salander ist seit Januar dieses 
Jahres Direktorin des Deutschen Zen-
trums für Schienenverkehrsforschung 
(DZSF) in Dresden, das am 23. Mai 
2019 offiziell gegründet wurde. Vorläu-
fer existierten aber bereits seit 2015, als 
am 1. August im Eisenbahn-Bundesamt 
(EBA) das Forschungsreferat einge-
richtet worden war – die Keim zelle des 
DZSF. Im März 2018 war die Veran -
kerung des DZSF im Koalitionsvertrag 
erfolgt, im November desselben Jahres 
der Gründungserlass des Bundesminis-
teriums für Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI).
Hintergrund für die Einrichtung des 
DZSF sei, dass die vom Bund gesteu-
erte Forschung nach der Bahnreform 
„ein wenig vernachlässigt worden ist“, 

wie Salander es ausdrückt. Als neue 
„Denkfabrik“ des BMVI wird im 
DZSF also für die Weiterentwicklung 
des Schienenverkehrs in Deutschland 
geforscht. Aber auch Europa sowie die 
europäische Harmonisierung sind 
wichtig, weshalb im Juni 2019 ein 
MoU zwischen dem DZSF und der Eu-
ropäischen Eisenbahnagentur ERA 
über die Abstimmung in Forschungs-
fragen geschlossen wurde.
Aus dem Erlass des BMVI zur Einrich-
tung des DZSF stechen für diese For-
schung zwei wichtige Charakteristika 
und Aspekte heraus:
■ Anwendungsorientiert mit großer 

Themenbreite und
■ mit interdisziplinär ausgebildeten 

ExpertInnen
soll das Zentrum arbeiten. Forschungs-
erkenntnisse sollen schneller, besser 
und praktisch ins System Bahn einge-
bracht werden, denn in der Vergangen-
heit fanden innovative Technologien oft 
nur schwer oder keine Einführung in 
den Markt. Außerdem wird der Bund 
fachlich beraten.

Aufbau des DZSF
Angestrebt wird 2021 über 60 Mitar-
beiter zu beschäftigen. Salander stehen 
dabei neben vier Stabstellen fünf For-
schungsbereichsleiter, 55 Wissenschaft-
ler und eine Europabeauftragte zur Sei-
te. Der Frauenanteil in der Forschungs-
einrichtung beträgt rund ein Drittel.
Aufgebaut ist das DZSF wie folgt: An 
der Spitze steht Salander als Direktorin, 
ihr steht der Wissenschaftliche Beirat 
zur Seite. Über ihr sind zum einen 
EBA-Präsident Gerald Hörster, der mit 
Einvernehmen des BMVI die Dienst-
aufsicht innehat, sowie das BMVI 

Das Deutsche Zentrum für Schienenverkehrsforschung wurde 2019 eröffnet. Gerald Hörster (v. l.), Präsident der EBA, Bundesverkehrs-
minister Andreas Scheuer und Sachsens Ministerpräsident Michael Kretschmer hielten das Wappen.

Deutsches Zentrum für Schienenverkehrsforschung

Forschung für die Praxis
Forschen mit direktem Nutzen und effektiver Unterstützung für die Schie-
ne – und mit hohem wissenschaftlichen Anspruch. Das hat sich das Deut-
sche Zentrum für Schienenverkehrsforschung auf die Fahne geschrieben. 
Als Ressortforschungseinrichtung des Bundesministeriums für Verkehr 
und digitale Infrastruktur stehen ihm dazu diverse Hebel zur Verfügung. 
Das DZSF versteht sich als Schnittstelle zwischen Wissenschaft, Bahn -
sektor und Politik.
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Das DZSF in Kürze:

Das DZSF agiert als unabhängige, 
technisch-wissenschaftliche Res-
sortforschungseinrichtung des Bun-
des. Angesiedelt ist es mit Dienst-
sitzen in Dresden und Bonn als ei-
genständiges Bundesinstitut beim 
Eisenbahn-Bundesamt. Es hat die 
Aufgabe, den Schienenverkehr in 
Deutschland durch anwendungs- 
und lösungsorientierte Forschung 
zu stärken. Die Forschungsergeb-
nisse tragen dazu bei, dass wichtige 
Innovationen nicht nur entwickelt, 
sondern auch praxistauglich umge-
setzt und vom gesamten Sektor ge-
nutzt werden können.
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selbst, das die Fachaufsicht leistet. Un-
ter Salanders Ägide sind die fünf For-
schungsbereiche angesiedelt:
■ Strategische Planung/Europa (Leiter: 

Andreas Eckel)
■ Wirtschaftlichkeit (Leiterin: Dr. Mer-

le Orth)
■ Umwelt/Nachhaltigkeit (Leiter: Eck-

hard Roll)
■ Sicherheit (Leiter: Prof. Dr. Martin 

Lehnert)
■ Querschnittsthemen (Markus Rein-

hardt)
Mit einer in der Strategischen Planung 
angesiedelten Gruppe ist das DZSF 
für die Umsetzung des Förderpro-
gramms „Zukunft Schienengüterver-
kehr“ (Z-SGV) verantwortlich. Das 
Eisenbahn-Bundesamtes als Bewilli-
gungsbehörde hat ihm aufgrund seiner 
Expertise die fachgerechte Umsetzung 
der Förderrichtlinie im Hause übertra-

gen. Außerdem arbeiten Wissenschaft-
ler aus den anderen Forschungsberei-
chen in den Themenfeldern des BMVI-
Expertennetzwerks Wissen – Können – 
Handeln.
Mit diesem besteht eine besondere
Form der Zusammenarbeit. Gemein-
sam arbeiten insgesamt sieben nach -
geordnete Behörden des BMVI an
 Forschungsfragen zur sicheren und 
nachhaltigen Entwicklung der Ver-
kehrssysteme in Deutschland. Das
DZSF führt die bisherigen Aufgaben 
des EBA weiter und gestaltet zusam-
men mit
■ der Bundesanstalt für Gewässerkun-

de (BfG),
■ der Bundesanstalt für Wasserbau

(BAW),
■ dem Deutschen Wetterdienst (DWD),
■ dem Bundesamt für Güterverkehr 

(BAG),

Förderrichtlinie Z-SGV

Das Bundesprogramm „Zukunft 
Schienengüterverkehr“ aus dem
Masterplan Schienengüterverkehr 
fördert Innovationen in Deutsch-
land.
Leitgedanken und Ziele:
- Investitionsstau im SGV beheben,
- Wettbewerbs- und Logistikfähig-
keit verbessern durch Erprobung
und zeitnahe Markteinführung von 
Innovationen,
- Marktanteil der Schiene am 
Güterverkehr steigern.
Voraussetzungen:
Förderlinie 1: Erprobung inno  -
vativer Technologien im Rahmen 
von Testfeldern und Piloten bezie-
hungsweise Demonstratoren.
Förderlinie 2: Markteinführung von 
Innovationen.
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■ dem Bundesamt für Seeschifffahrt 
und Hydrographie (BSH) 

■ und der Bundesanstalt für Straßen-
wesen (BASt) 

ein neues Format der Ressortforschung.
Erklärtes Ziel ist es, drängende Ver-
kehrsfragen der Zukunft unter anderem 
in den Bereichen Klimaanpassung, 
Umweltschutz und Risikomanagement 
zu erforschen sowie durch Innovatio-
nen eine klimaresiliente und umwelt -
gerechte Gestaltung der Verkehrsträger 
zu ermöglichen. Damit knüpft das 
Netzwerk an die Leitlinien der Bundes-
regierung im Rahmen ihrer Hightech- 
und Nachhaltigkeitsstrategie an.

Einbindung der Branche 
und Wissenschaft
Ziel des DZSF ist die Koordination und 
Intensivierung der bestehenden For-
schungsaktivitäten im Bereich Schie-
nenverkehr. Dies erfolgt über die Um-
setzung des Bundesforschungspro-
gramms Schiene und durch:
■ die Verzahnung der Forschungs- und 

Entwicklungsarbeit von Industrie, 
Wissenschaft und Ressortforschung 
über Forschungsaufträge und For-
schungsförderung,

■ die Kooperation mit nationalen und 
internationalen Forschungs- und 
Test einrichtungen, etwa Shift2Rail, 
BMVI-Expertennetzwerk und Res-
sortforschungseinrichtungen des 
Bundes,

■ den Transfer von Ideen und Wissen, 
etwa über Kolloquien,

■ die Einrichtung eines Wissenschaft-
lichen Beirats und

■ die regelmäßige Durchführung von 
Forschungsworkshops.

Dem DZSF stehen dabei diverse Instru-
mente zur Verfügung. Über die For-
schungsförderung etwa werden Ideen 
und neue Technologien im Rahmen 
von inhaltlich abgegrenzten For-
schungsprogrammen entwickelt. Sie 
richtet sich an Unternehmen, For-
schungseinrichtungen, Universitäten 

und deren Kooperationen. Grundlage 
sind entsprechende Förderrichtlinien. 
Die Ergebnisse sollen anwendungs- 
und marktorientiert sein. Förder pro -
gramme werden durch das BMVI ver-
geben, Antragsforschung läuft mit 
 Beteiligung des DZSF, das aber auch 
Eigenmittelforschung per Inhouse-
 Forschung betreibt.
Auftragsforschung wiederum ist der 
Kernbereich der Ressortforschung, die 
Vergabe erfolgt durch das DZSF. Sie 
behandelt konkrete Fragen, für die ein 
definiertes Erkenntnisinteresse des 
Bundes besteht – problemorientiert, 
praxisnah und interdisziplinär. Dabei 
wird das breite Aufgabenspektrum des 
Bundes im Bereich der Schiene abge-
deckt. Die Ressortforschung unterstützt 
die Vorbereitung oder Umsetzung po-
litischer Entscheidungen und die Wahr-
nehmung öffentlicher Aufgaben. Sie 
schafft unabhängiges Fachwissen an 
der Schnittstelle von Wissenschaft, In-
dustrie, Staat und Politik, das dem ge-
samten Bahnsektor zur Verfügung 
steht. Die Forschungs- und Entwick-
lungsaktivitäten werden im Wesentli-
chen durch Vergabe von Forschungs-
aufträgen an externe Forschungsneh-
mer ausgeführt.
Die Migration der Forschungsergebnis-
se in die Praxis stellt zukünftig einen 
weiteren Schwerpunkt des Forschungs-
programms dar. Strategien sollen for-

Was ist Ressortforschung?

Die Ressortforschung des Bundes ist ein unverzichtbarer Bestandteil des 
Wissenschaftssystems. Sie deckt in einer problemorientierten, praxisnahen 
und interdisziplinären Herangehensweise ein breites Aufgabenspektrum 
ab: Neben der wissenschaftlichen Bearbeitung gesetzlich zugewiesener 
Aufgaben zählen beispielsweise auch das Entwickeln und Pflegen gesetz-
licher Regelwerke und Normen sowie das Betreiben von Datenbanken, 
Expertensystemen und Messnetzen zum Portfolio der Ressortforschung. 
Ressortforschung wird von 40 Bundeseinrichtungen mit Forschungs- und 
Entwicklungs (FuE) -Aufgaben sowie von sechs außeruniversitären FuE-
Einrichtungen in kontinuierlicher Zusammenarbeit betrieben. Die For-
schungs- und Entwicklungsaktivitäten werden durch die Einrichtung selbst, 
in Kooperation mit anderen Forschungseinrichtungen oder durch Vergabe 
von Forschungsaufträgen an externe Forschungsnehmer (extramurale 
 Forschung) ausgeführt.

Themenfelder und Querschnittsthemen des Bundesforschungsprogramms Schiene im 
Überblick.
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muliert und Konzepte entwickelt wer-
den, um den Einsatz innovativer Pro-
dukte zu unterstützen. Als geeignete
Maßnahmen kommen zum Beispiel
Änderungen des gesetzlichen und 
 untergesetzlichen Regelwerks oder 
 Anreizsysteme in Betracht.
Inhaltlich folgt die Forschung des
DZSF dem Bundesforschungspro-
gramm Schiene. Es setzt die Projekte 
um und trägt dazu bei, die Ziele zu er-
reichen. Diese sind im Kern:
■ zum Klimaschutz beizutragen,
■ Marktanteile zu vergrößern,
■ Kundennutzen zu stärken und 
■ Innovationskraft zu fördern.

Erste Erfolge
In seinem ersten Jahr hat das DZSF
ganz aktuelle Fragen aus der Praxis auf-
gegriffen. Die Untersuchungen zum

Optimierungsbedarf von Bahnüber-
gangssicherungen, zum Risiko von 
Hangrutschungen und zu innovativen 
Methoden der Überwachung der Gleis-
umgebung tragen zum Beispiel dazu
bei, die Bahninfrastruktur zuverlässiger 
zu machen. Auch wurden Kolloquien 
und Forschungsworkshops organisiert, 
so zum Beispiel zur Digitalisierung der 
Arbeitsplätze von Triebfahrzeugführern 
oder zur Anwendung des 3D-Drucks 
für den Bahnbereich.
Um sich über die Zukunft des automa-
tisierten Fahrens im Schienenverkehr 
auszutauschen, kamen im Oktober 
2019 auf Einladung des DZSF über 60 
Experten aus Forschung und Praxis in 
Bonn zusammen. Ebenfalls begleitet 
vom großen Interesse des Bahnsektors 
stellte das DZSF im Februar 2020 
Möglichkeiten des netzweiten Einsat-

zes von Wirbelstrombremsen vor. Auch
hat das DZSF Beschleunigung in der 
Planfeststellung, Kosteneinsparungen
und Fortschritte im Lärm-, Arbeits- und 
Klimaschutz erreicht durch:
■ Integration einer Staubabsaugung in

eine Bettungsreinigungsmaschine,
■ den erstmaligen Einsatz von Lärm-

schutzgalerien im Schienenverkehr,
■ die Standardisierung von Rahmen-

bauwerken,
■ die Nutzung der Ergebnisse aus dem

eigenen Hangrutschungsprojekt in
der Planfeststellung.

Highlights sind außerdem das offene,
digitale Testfeld für projektbegleiten-
de Versuche und das LärmLab 21.
Schwerpunkte werden aber auch wei-
terhin Kapazitätserweiterung, Folgen-
management des Klimawandels und 
Cybersecurity sein. dt
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Privatbahn Magazin: Frau Salander, 
seit Anfang des Jahres leiten Sie das 
Deutsche Zentrum für Schienenver-
kehrsforschung in Dresden. Wo wer-
den Sie die Schwerpunkte bei den 
Forschungsaktivitäten setzen? Was 
ist die Rolle des DZSF?
Corinna Salander: Die Schwerpunkte 
der Forschungsaktivitäten des Deut-
schen Zentrums für Schienenverkehrs-
forschung (DZSF) liegen auf den 
 Themenfeldern des Bundesforschungs-
programms Schiene, also Wirtschaft-
lichkeit, Umwelt/nachhaltige Mobilität 
und Sicherheit sowie seinen Quer-
schnittsthemen Digitalisierung und 
 Automatisierung. Unser Auftrag ist, das 
Bundesforschungsprogramm durch 
Auftragsforschung, aber auch durch 
 eigene Forschung umzusetzen.

 Im Vergleich zur Automobilindustrie 
bewegen sich die Forschungsgelder 
für den Eisenbahnsektor ja eher auf 
einem sehr niedrigen Niveau. Brau-
chen wir mehr Geld?
Der Vergleich beider Branchen wird in 
meinen Augen dadurch verzerrt, dass 
es sich bei der Automobilindustrie zu-
mindest im Pkw-Bereich um eine Kon-
sumgüterindustrie handelt. Die firmen-
interne Forschungs- und Entwicklungs-
arbeit hat durch höhere Margen und 
kürzere Entwicklungszyklen andere 

Anforderungen, aber auch ganz ande-
re Möglichkeiten. Es wäre wünschens-
wert, wenn die laufenden Veränderun-
gen von Herstellungsprozessen und 
 Lebenszyklen der Bahnprodukte, zum 
Beispiel durch Digitalisierung, Standar-
disierung oder Modularisierung, auch 
die industrieseitige Forschung und Ent-
wicklung in unserer Branche erstarken 
lassen. 

Gerade im Schienengüterverkehr 
haben wir einen großen Nachhol -
bedarf. Das Geschäft ist margen-
schwach und Innovationen gibt es 
kaum. Wie kommen wir hier voran? 
Wann wird der Güterzug intelligent?
Mit der Digitalen Automatischen 
Kupplung (DAK) ist die Branche ge-

rade dabei, einen ganz großen Sprung 
im Güterverkehr zu machen. Und was 
besonders entscheidend ist: Auch die 
EU und das Forschungsnetz Shift2Rail 
unterstützen diese Innovation. So kön-
nen wir gemeinsam auf europäischer 
Ebene dem Güterverkehr ganz neue be-
triebliche Bedingungen ermöglichen 
und die Wettbewerbsfähigkeit gegen-
über dem Straßengüterverkehr enorm 
steigern.

Eines der Megathemen in der Gesell-
schaft ist die Digitalisierung. Wie 
kann die Eisenbahn digital werden?
Die Eisenbahn bleibt hoffentlich aus 
fester Materie und verwandelt sich 
nicht in eine virtuelle Matrix aus Bits 
und Bytes … Aber im Ernst: Für den 
Schienenverkehr geht es genauso wie 
für andere Branchen um einen gewinn-
bringenden Einsatz digitaler Technolo-
gien, mit denen sowohl betriebliche 
Prozesse vereinfacht werden können 
als auch die Performance von Rollma-
terial und Infrastrukturkomponenten 
besser kontrollierbar wird. Mithilfe der 
Digitalisierung werden dafür Informa-
tionen erschlossen, die bisher nicht so 
oder nicht so leicht zu fassen waren. 
Auf deren Basis können dann einzelne 
Prozesse verbessert und das gesamte 
System optimiert werden. Gerade die 
komplexen Abhängigkeiten in der Lo-
gistik und im Infrastrukturmanagement 
werden so besser beherrschbar. Dies ist 
aus meiner Sicht ein zentraler Baustein, 
um das System Bahn attraktiver für den 
Kunden und wirtschaftlicher für die 
Unternehmen zu gestalten. 

Für Corinna Salander ist die Digitalisierung zentral, um das System Bahn attraktiver und wirtschaftlicher zu gestalten. 

DZSF-Direktorin Corinna Salander im Interview 

Das gesamte System optimieren
Digitalisierung, Nachhaltigkeit und Sicherheit für mehr Attraktivität und 
Wirtschaftlichkeit – darauf legt das Deutsche Zentrum für Schienenver-
kehrsforschung seinen Fokus. Vielfältige Projekte mit diversen Partnern 
aus Forschung und Praxis sollen daran teilhaben, wie die Direktorin des 
DZSF, Corinna Salander, im Interview mit dem Privatbahn Magazin verrät.
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„In der Tat birgt die unterneh-
merische Flexibilität privat 
geführter Bahnen ein hohes 
Potenzial für die Umsetzung 
von Innovationen in der be-
trieblichen Praxis.“

Corinna Salander  
Direktorin des DZSF
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Die Privatbahnen haben teilweise ein
großes Innovationspotenzial. Wie
können Sie hier unterstützen, damit
dieses Potenzial besser genutzt wer-
den kann?
In der Tat birgt die unternehmerische 
Flexibilität privat geführter Bahnen ein
hohes Potenzial für die Umsetzung von
Innovationen in der betrieblichen Pra-
xis. Wir können diese Unternehmen da-
her nur ermutigen, sich mit Angeboten
auf jeweils passende Ausschreibungen
unserer Forschungsprojekte zu bewer-
ben. Da es unser Auftrag ist, anwen-
dungsorientiert und praxisnah zu for-
schen, haben wir ein großes Interesse 
daran, dass unsere Forschungsnehmer 
über ihre Konsortialmitglieder einen
 direkten Praxisbezug aufweisen und 
 ihre Erfahrungen und Kenntnisse un-
mittelbar in die Verbesserung des Sys-
tems Bahn einbringen.

Auf dem Areal des Rangierbahnhofs 
Wustermark gibt es den Bahntech-
nologie Campus Havelland mit brei-
ten Aktivitäten im Bereich Logistik,
Gewerbeansiedlung von bahnaffi-
nem Gewerbe, der Aus- und Weiter-
bildung sowie einer starken Ausrich-
tung auch auf die Forschung. Wie
kann dieser „Leuchtturm“ gestärkt
werden? Ist eine Zusammenarbeit
mit dem DZSF geplant und sinnvoll?
Mit unserer Forschungsförderung
durch die Vergabe von Auftragsfor-
schung oder auch durch die organisa -
torische Abwicklung von Förderricht-

linien haben alle fachlich passenden 
Interessenten die Chance, sich an ge-
förderten Projekten zu beteiligen. 
Durch so eine Projektbeteiligung könn-
te auch der Campus Havelland seine
Sichtbarkeit erhöhen. Diese Art der 
Zusammenarbeit ist auf jeden Fall 
sinnvoll. 

Die Corona-Krise wirft viele neue 
Fragen auf, etwa, wie die Fahrgäste 
und Zugbegleiter in den Zügen wirk-
sam vor dem Virus geschützt werden
können. An diesem Thema arbeitet 
bereits auch das Bahn-Media Insti-
tut für Management, Qualität und 
Verkehrsmittelreinigung. Was er-
warten Sie für Entwicklungen auf 
diesem Feld?
Gemeinsam mit dem BMVI haben wir 
eine Studie vergeben, die sich mit den 
Ausbreitungspfaden des Covid-19-
Virus im Schienen- und Straßenper -
sonennah- und -fernverkehr befasst. In 
einigen Monaten werden die Ergebnis-
se des Konsortiums unter der Führung 
der Fraunhofer-Gesellschaft vorliegen. 
Wir erwarten darüber hinaus aber auch 
für kommende Pandemie-Situationen 
wertvolle Erkenntnisse, die uns helfen 
können, die Nutzung des öffentlichen 
Verkehrs zu ermöglichen und damit 
den Klimaschutz zu unterstützen.

Vielen Dank für das Gespräch, Frau 
Salander!

Das Interview führte Prof. Dr. Uwe Höft.

Prof. Dr. Corinna Salander

ist Physikerin und promovierte 
 Ingenieurin. Seit dem 1. Januar 

2020 ist sie Leiterin des Deut-
schen Zentrums für Schienen -

verkehrsforschung beim Eisen-
bahn-Bundesamt. Zuvor hatte 

Salander fünf Jahre lang die 
Professur für Schienenfahrzeug-

technik an der Universität 
 Stuttgart inne.

Davor war die 53-Jährige unter 
anderem in leitender Funktion 

bei der Deutschen Bahn, bei der 
Agentur der Europäischen Union 

für Eisenbahnen und bei dem 
 Unternehmen Bombardier Trans-

portation tätig. Ihre Verantwor-
tungsbereiche umfassten Fragen 

des Sicherheitsmanagements 
und der Zulassung von 

Schienenfahrzeugen.
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Auf der Schiene werden täglich Milli-
arden Tonnen Güter bewegt, dazu 
hängt auch die Mobilität von einigen 
Millionen Menschen von ihr ab. Viel 
dieses Gesamtvolumens bewegen nicht 
nur in Deutschland Privatbahnen. Der 
Schienenverkehr ist ein Markt, auf dem 
es sich zu behaupten gilt. Wettbewerb 
ist ein Motor, der Technologien voran-
treibt, aber er erfordert auch wirtschaft-
liches Handeln. In seinen Projekten zur 
Wirtschaftlichkeit der Bahnsektor ver-
bindet das DZSF diese Aspekte.

Kostenoptimierung Bau und 
Betrieb für Nebenbahnen
Ein dominanter Grund für die Still -
legung vieler Nebenbahnen war eine 
schlechte Kosten-Nutzen-Bilanz. Da 

die Eisenbahninfrastruktur sehr hohe 
Mindestanforderungen hat, setzen sich 
die Kosten für die Bereitstellung der 
 Infrastruktur sehr stark aus nutzungs -
unabhängigen und nur eingeschränkt 
aus nutzungsabhängigen Kosten zu-
sammen. Die Regelwerke für die Ne-
benbahnen sind dabei oft nur unwe-
sentlich vereinfacht gegenüber denen 
für Hauptbahnen. Nebenbahnen wer-
den aber deutlich weniger beansprucht, 
was auch in den Anforderungen hinter-
legt werden könnte.
Ziel des Projektes ist es zu identifizie-
ren, wie diese Kosten für die Infrastruk-
tur der Nebenbahnen reduziert werden 
können, ohne dabei Probleme zu erzeu-
gen. Dabei muss zuerst festgestellt wer-
den, welche Kostentreiber sowohl bei 

Bau und Instandhaltung als auch beim 
Rückbau in der Infrastruktur (ohne 
Leit- und Sicherungstechnik) bei Ne-
benbahnen zu verzeichnen sind. An-
schließend soll für diese Fälle unter-
sucht werden, ob für Nebenbahnen dort 
reduzierte, kostenoptimierte Systeme 
genutzt werden könnten und was die-
sem Einsatz bisher im Wege steht.

Jobmaschine Schiene
Einen umfassenden Überblick über die 
volkswirtschaftliche Beschäftigungs-
wirkung des gesamten Schienensektors 
einschließlich seiner vor- und nachge-
lagerten Bereiche gibt es bisher nicht.
Daher soll die geplante Studie „Unter-
suchung der volkswirtschaftlichen Be-
deutung des deutschen Bahnsektors auf 
Grundlage ihrer Beschäftigungswir-
kung“ für die Erarbeitung des Master-
plans Schiene durch das Zukunftsbünd-
nis Schiene die volkswirtschaftliche 
Bedeutung des deutschen Schienen -
sektors auf Basis der Beschäftigungs-
wirkung herausarbeiten. 

Die Bahnbranche ist in zweierlei Hinsicht ein Rückgrat der Wirtschaft: Sie transportiert Personen und Güter, aber sie beschäftigt auch 
Menschen zu Millionen und sorgt so für Kaufkraft und Wohlstand.

Wirtschaftlichkeit

Für die Branche – für alle
Nicht zuletzt die Corona-Krise hat die immense Bedeutung der Schiene 
für die Weltwirtschaft klar gezeigt. Ohne dieses Rückgrat wäre vielerorts 
die Versorgung zusammengebrochen. Für das DZSF gibt es dabei viele 
wirtschaftliche Aspekte zu untersuchen. Etwa wie sich Kosten senken 
 lassen oder welche Wirtschaftskraft die Schiene durch die an ihr 
 beteiligten Arbeitnehmer freisetzt.
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Sie soll sowohl die Bedeutung funktio-
naler Zusammenhänge zwischen dem 
Schienensektor, Transportketten und 
der Industrie als auch externe Einfluss-
faktoren (wie etwa die Klimaziele der 
Bundesregierung, Digitalisierung und 
mehr) für die vom Schienensektor 
 abhängigen Beschäftigungen berück-
sichtigen.
Im Rahmen der Studie soll eine Me -
thode entwickelt werden, die anderen 
 Akteuren als Grundlage dienen soll, um 
eine einheitliche Berechnung der Be-
schäftigungswirkung des Schienensek-
tors und einen auf derselben Berech-
nungsmethode beruhenden Vergleich, 
zum Beispiel mit dem Schienensektor 
in anderen europäischen Ländern, zu 
ermöglichen. Die Studie soll Bund und 
Länder bei der Eisenbahnpolitik und 
Infrastrukturplanung sowie die Unter-
nehmen bei ihren strategischen Planun-
gen unterstützen und gegebenenfalls 
Vernetzungspotenziale aufzeigen.
Das Projekt wird das DZSF in enger 
Zusammenarbeit und im Auftrag der 
Unterabteilung „Innovationen, Digita-
lisierung, Vernetzung“ der Abteilung 
Eisenbahnen des Bundesministeriums 
für Verkehr und digitale Infrastruktur 
durchführen. Es ist auf eine Dauer von 
zwölf Monaten angelegt und läuft bis 
Sommer 2021. 
Projektpartner sind die Statista GmbH 
aus Hamburg, Prof. Dr. Christian Bött-
ger von der HTW Berlin und Prof. Dr. 
Wolfgang Maennig von der Universität 
Hamburg. ■

Das Handbuch Zukunftsbranche Bahn 
zeigt die Vielfalt der Jobmaschine Bahn.
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Unsere Welt ist längst nicht mehr nur 
analog, der Cyberspace ist in jeden 
Winkel unseres Lebens eingedrungen, 
so auch in unseren Verkehrssektor. 
 Moderne Technologien wie autonome 
Fahrzeuge, digitale Tickets auf dem 
Smartphone und mehr erfordern aber 
auch moderne Sicherheitskonzepte. 
Cyberangriffe wie kürzlich auf Stadler 
zeigen, dass die Bemühungen des 
DZSF in Richtung Cybersecurity alles 
andere als „virtuell“ sind – sie schützen 
vor allzu realen Gefahren.

Gefahr aus dem Cyberspace
Das System Bahn erweist sich unter an-
derem aufgrund des hohen Technisie-
rungsgrades sowie der zunehmenden 
Verstärkung des Einsatzes und der Ver-
netzung digitaler Technologien als 
 anfällig gegenüber verschiedenartigen 
Angriffen. Das Projekt „Cybersecurity 
– Identifikation bestehender Angriffs-
potentiale“ will diese Gefahrenpoten-
ziale untersuchen.
Die Entwicklung des Gesamtsystems 
(bestehend aus Mensch und Technik) 
erfolgte dabei bisher in weiten Teilen 
ohne besondere Berücksichtigung von 
Sicherheitsanforderungen, die diesen 

Angriffen entgegenstehen. Eine Haupt-
ursache dafür ist das Fehlen einer sys-
tematischen Identifikation und Bewer-
tung möglicher Angriffspotenziale, die 
sich aus den speziellen Eigenheiten des 
Systems Bahn ergeben. Aus diesem 
Grund gibt es nur in geringem Maße 
Kenntnisse über mögliche Angriffs-
punkte innerhalb des bestehenden Sys-
tems. Bis zur langfristigen Einführung 
eines längst nötigen, vollumfänglichen 
Sicherheitskonzeptes „Bahn“ sollen 
diese Schwachstellen zunächst mög-
lichst vollständig identifiziert werden. 
Anschließend sollen zugrunde liegen-
de Ursachen beleuchtet und zugehörige 
Risiken bewertet werden. 
Obwohl Angriffspotenziale für eine 
Vielzahl an Teilsystemen der Bahn hin-
reichend gut untersucht wurden, be-
steht ein Mangel an solchen Ergebnis-
sen für das Gesamtsystem. Das Ziel des 
Projektes besteht daher in der ganz -
heitlichen Identifikation der aktuellen 
Vulnerabilität des Systems Bahn durch 
Angriffe auf unterschiedlichen Ebenen. 
Dabei sollen insbesondere Schwach-
stellen in Bezug auf Cybersecurity, Or-
ganisation, Sprach- und Datenkommu-
nikation sowie physische Eingriffe 

identifiziert werden. Die Ursachen für 
die erarbeiteten Schwachstellen sollen 
darauf aufbauend untersucht werden, 
um anschließend eine fundierte Bewer-
tung und Priorisierung der zugrunde 
liegenden Risiken vornehmen zu kön-
nen. Aus diesen Einsichten sollen 
schließlich Empfehlungen für Absiche-
rungsmaßnahmen und Gegenstrategien 
zur Vorfallsbewältigung und Präven -
tionsmaßnahmen entwickelt werden, 
die im Kurz- und Mittelfristzeitraum 
realisierbar sind.

Mögliche 
Sicherheitskonzepte
Die digitale Transformation eröffnet 
zwar im Bahnsektor eine Vielzahl an 
Optionen, so werden im Eisenbahn -
bereich softwarebasierte Systeme ver-
stärkt genutzt, die auf eine weitgehend 
bidirektionale Datenübertragung set-
zen. Diese bergen aber ganz eigene Ri-
siken für das Gesamtsystem der Schie-
ne, und so erstellt ein Projekt des DZSF 
eine „Prognose Securitybedarf und Be-
wertung möglicher Sicherheitskonzep-
te für das System Bahn“.
Untersucht werden die sich aktuell und 
zukünftig eröffnenden unter anderem 
digitalen Angriffsoptionen, die durch 
die Vorgaben des BSI nur zum Teil be-
rücksichtigt werden. Zusätzlich werden 
Fortschritte bei der Entwicklung des 
autonomen Fahrens im Eisenbahnver-

Der Cyberspace ist virtuell, aber was in ihm geschieht hat sehr reale Auswirkungen. Daher braucht es passenden Schutz.

Sicherheit

Geschützt im Cyberspace
In einer zunehmend digitalisierten Welt braucht es auch digitale Schutz-
mechanismen. Darum beschäftigt sich das DZSF im Bereich Sicherheit 
 unter anderem mit dem weiten Feld der Cybersecurity. Grundlagen -
forschung wird hier insofern betrieben, dass Projekte versuchen, die 
 bestehenden Gefahren überhaupt erst einmal zu identifizieren. 
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kehr sowie intelligente Infrastrukturen
Datenströme erzeugen, die gesichert 
werden müssen. Diese fortschreitende
Digitalisierung eröffnet völlig neue An-
griffsszenarien für das Bahnsystem.
Aktuell ist nur begrenzt feststellbar, ob 
und wo solche Angriffe stattfinden und 
welche Auswirkungen daraus folgen. 
Es fehlt ein einheitliches Konzept,
durch das Sicherheitsaspekte von Be-
ginn an vollständig erfasst und berück-
sichtigt werden. Die langfristige Ein-
führung neuer Technologien im Eisen-
bahnsektor erfordert die rechtzeitige
Entwicklung von Sicherheitsanforde-
rungen und Integration in das Gesamt-
sicherheitskonzept.
Ein Sicherheitsstandard ist nötig, der 
die Besonderheiten der Eisenbahn be-
rücksichtigt, um den Betrieb langfristig 

sicherer und damit stabiler zu machen. 
Übergeordnetes Ziel des Projektes ist 
es, in Zukunft Security-Aspekte pro -
aktiv zu berücksichtigen und nicht nur 
auf Angriffe zu reagieren. Da es ver-
schiedenste technische Systeme gibt 
und  geben wird, die von außen angreif-
bar sind, müssen zuerst die verfügbaren 
Schutzmöglichkeiten analysiert sowie 
der zukünftige Schutzbedarf und die 
technische Entwicklung abgeschätzt 
werden. Die Bewertung von effektiven 
und effizienten Sicherheitskonzepten
für das System Bahn soll dazu führen, 
dass für die spezifischen Anforderun-
gen die passenden Strategien genutzt 
werden können.
Dazu gehören beispielsweise Standard-
systeme wie Firewalls oder Verschlüs-
selungstechniken, aber auch die Ent-

wicklung und der Einsatz von Monito-
ring-Systemen oder Tests mit Red/ 
Blue-Teams zur Offenlegung und Be-
wertung von Systemschwachstellen.
Zur Exploration möglicher Sicherheits-
konzepte für das System Bahn soll
 dabei auch auf die Erfahrung anderer 
Industriebereiche (etwa Energie oder 
Luftfahrt) zurückgegriffen werden.
Weiter soll eine Prognose erarbeitet 
werden, die die Nutzung neuer Tech -
nologien im Bahnsektor – wie zum
Beispiel IoT, FRMCS, ATO – ab-
schätzt, um darauf aufbauend ent -
sprechende  Sicherheitsstandards zu
 definieren. 
Das Projekt soll laut DZSF als Vorbe-
reitung zur Erstellung eines branchen-
spezifischen Sicherheitskonzeptes
dienen. ■

ANZEIGE
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Klima- und Umweltschutz sind in  aller 
Munde und werden Politik und For-
schung die nächsten Jahrzehnte be-
schäftigen. Die Klimafreundlichkeit der 
Schiene ist dabei weithin bekannt, aber 
auch im System Bahn gibt es noch Ver-
besserungsbedarf hin zu nachhaltiger 
Mobilität. Auch hieran beteiligt sich 
das DZSF mit konkreten Forschungen. 
Hier zwei Beispiele.

 Klimaschutz durch 
Kohlenstoffbasierung
Die Freisetzung von CO2 ist der domi-
nante Treiber des Klimawandels. Ziel 
des Projektes „Einsatz von kohlenstoff-
basierten Materialien im Schienenver-
kehr als Mittel zum Klimaschutz“ ist 
es zu untersuchen, welche Möglichkei-
ten für den Schienenverkehr bestehen, 
Werkstoffe, die aus dem Kohlenstoff in 
der Atmosphäre hergestellt werden, 
einsetzen zu können.
In der Vergangenheit hatte sich ein 
Gleichgewicht zwischen der Freiset-
zung und der Bindung von CO2 einge-
stellt. Die CO2-Konzentration lag bei 
einem Level von etwa 200 bis 300 ppm 

(Anteile pro Million). Im Jahr 2015 
wurde die Schwelle von 400 ppm das 
erste Mal überschritten, und von einer 
weiteren Zunahme des CO2-Anteils ist 
auszugehen. Selbst bei einem weitge-
henden Stopp der Verbrennung fossiler 
Energieträger ist ein Rückgang auf die 
ursprünglichen Werte nicht zu erwar-
ten; aus diesem Grund werden Kon -
zepte benötigt, wie der Kohlenstoff der 
Atmosphäre dauerhaft entnommen 
werden kann.
Dabei soll dargestellt werden, welche 
Anwendungsfelder für diese Werkstof-
fe im Eisenbahnbereich bestehen und 
ob gesetzliche oder untergesetzliche 
Regelungen eine Anwendung verhin-
dern würden. Zusätzlich ist zu unter -
suchen, wie die zu erwartenden Nach-
teile quantifiziert werden und welche 
Vorteile dem gegenübergestellt werden 
können. Dabei sind neben den direkten 
Materialeigenschaften auch die an -
gepassten Kosten und Aufwände für 
 Beschaffung und Betrieb sowie die 
Energiebilanz des Ersatzwerkstoffes im 
Vergleich zum Ausgangszustand zu 
 berücksichtigen.

Das Projekt ist in vier Bereiche (Lose) 
unterteilt. Diese sind:
■ Infrastruktur freie Strecke: Oberbau, 

Unterbau, Energieversorgung, Tun-
nel, Brücken, Hangsicherungen, Sig-
nalanlagen, Maste, Beschilderung;

■ Infrastruktur Umschlag und Über-
gang zur Straße: Anlagen zum Um-
schlag von Gütern inklusive der Be- 
und Entladung von Lkw in solchen 
Systemen, besondere Formen des 
Oberbaus (zum Beispiel Lkw-be-
fahrbar), Bahnübergänge, typische 
Betriebsanlagen;

■ Infrastruktur Bahnhöfe: Bahnhofsge-
bäude, Parkmöglichkeiten, Unterfüh-
rungen, Bahnsteige, Überdachungen;

■ Fahrzeuge: Lokomotiven, Wagen, 
Triebfahrzeuge, Sonderfahrzeuge. 

 Luftschadstoff-Monitoring, 
Ausbreitungsberechnung
Der Schienenverkehr zeichnet sich im 
direkten Vergleich zu den anderen Ver-
kehrsträgern durch geringere Schad-
stofffreisetzung, eine günstigere Ener-
giebilanz und geringeren Flächenver-
brauch aus. 
Dennoch haben über 180 Jahre Eisen-
bahnbetrieb und mehr als 33.000 Kilo-
meter (Eisenbahnen des Bundes) Be-
triebslänge in Deutschland ebenfalls 
Auswirkungen auf die Umwelt. Das 
Projekt „Emissionen und Immissionen 

Die altbewährte, aber effiziente Schiene ist der Weg zu nachhaltiger Mobilität und einer guten Ökobilanz. Doch auch sie kann noch 
weiter verbessert werden.

Nachhaltigkeit und Klimaschutz

Es geht noch „grüner“
Die Schiene ist der klimafreundlichste Verkehrsträger. Sie kann große 
Mengen an Gütern, aber auch viele Menschen bequem und energie -
effizient transportieren. Doch auch im Bahnsektor ist noch viel Luft 
nach oben für nachhaltige und klimafreundliche Innovationen, wie 
zwei beispielhafte Projekte des DZSF zeigen.
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aus dem Schienenverkehr – Luftschad-
stoff-Monitoring und Ausbreitungs -
berechnung“ will diese analysieren.
Hierbei sind vor allem anorganische
und organische Substanzeinträge aus
dem Bahnbetrieb und den assoziierten
Infrastrukturen von Bedeutung. Insbe-
sondere die Thematik der luftgetrage-
nen Emissionen und Immissionen (par-
tikulär und gasförmig) des Schienen-
verkehrs selbst oder seiner Infrastruktur 
(zum Beispiel Bahnhöfe, Baustellen) 
ist ein bisher wenig untersuchter oder 
berücksichtigter Forschungsbereich.
Daher sind Forschungsansätze zur 
Massen- be ziehungsweise Konzentra-
tionsermittlung, Identifizierung des 
freigesetzten oder gebundenen Schad-
stoffspektrums und spezifischer Quel-
len, Untersuchungen zur chemischen
Zusammensetzung, Partikelgrößenver-
teilung und der sowohl räumlichen als 
auch zeitlichen Verteilung von Emis-
sionen/Immissionen dringend erforder-
lich. Ergänzend dazu gilt es auch die 
möglichen Auswirkungen und Gefah-
renpotenziale für die Umwelt, aber vor 
allem auch für die menschliche Ge-
sundheit zu ermitteln.
Bisher ist die Datenlage bezüglich der 
Emissions- und Immissionsfreisetzung
aus dem Schienenverkehr und seiner 
Infrastruktur sehr heterogen. Dieses
Forschungs vorhaben soll nun mögliche
Datendefizite identifizieren und so
 einen wichtigen wissenschaftlichen
Beitrag zur Schließung potenzieller 
Kenntnislücken leisten – durch um -
fassende Literaturrecherchen, vielsei-
tige Messreihen und Untersuchungen
sowie mittels einer umfangreichen Ge-
fahrenanalyse und Risikobewertung.
Im Rahmen dieses Forschungsvorha-
bens sollen wissenschaftliche Grund-
lagen geschaffen und empirische  Daten
erhoben werden, mit folgenden Zielen:

■ 1. eine anteilsmäßige und schadstoff-
spezifische Erfassung und Ermitt-
lung von gasförmigen und partikulä-
ren Emissionen (unter Berücksichti-
gung der verschiedenen stofflichen 
Eigenschaften/Bewertungsparame-
ter und Messmodellen/-profilen) aus 
unterschiedlichen Quellen bezie-
hungsweise Bereichen des Schienen-

verkehrs selbst sowie seiner Infra-
struktur, etwa Bahnhöfe (Personen- 
oder Rangierbahnhöfe), freie Strecke 
oder Tunnel,

■ 2. die Identifizierung und chemische/
stoffliche Charakterisierung spezifi-
scher Schadstoffparameter und Me-
taboliten für unterschiedliche Emis-
sionen (partikel- und gasförmig) wie 
auch die Ableitung von Indikator -
substanzen/-parametern aus ver-
schiedenen Quellen/Bereichen des 
Schienensektors,

■ 3. die Berechnung und Modellierung 
der räumlichen und zeitlichen Schad-
stoffausbreitung von gasförmigen 
und partikulären Immissionen so-
wohl auf das gesamte bundesweite 
Schienennetz als auch für bestimm-
te Tätigkeiten und Orte,

■ 4. die Erstellung einer umfassenden 
humantoxikologischen und umwelt-
fachlichen Gefahreneinstufung be-
ziehungsweise Risikobewertung be-

züglich primärer Quellen des Schad-
stoffaustrages sowie der Auswir-
kungsprognosen für Luftschadstoffe
aus dem Schienenverkehr

■ 5. und die Entwicklung und Ab -
leitung eines Maßnahmenkatalogs
sowie möglicher Handlungsempfeh-
lungen für den Umgang und die Re-
duzierung/Optimierung von luft -
getragenen Schadstoffen aus dem
Schienenverkehr.

Es werden Ergebnisse erwartet, die als
Argumentationshilfe in Handlungs-
empfehlungen, Richtlinien oder in Leit-
fäden des Eisenbahn-Bundesamts
(EBA) und der DB AG genutzt werden
können. Sie sollen weiterhin zur Ent-
wicklung angemessener und wirksamer 
Präventionsmaßnahmen genutzt wer-
den, um Fehlallokationen von Investi-
tionsmitteln für unverhältnismäßige
oder wirkungslose Maßnahmen zu
verhindern. ■
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Innovative Steigtechnik 
made in Germany
Dacharbeitsstände und motorisch verstellbare
Arbeitsbühnen, Stirnkopfbühnen, Tankwagen-
leitern, Laufstege, Rollgerüste oder Leitern: 
Für sämtliche Arbeiten in der Höhe haben wir die
passende Lösung, auch in individueller Fertigung.

Unser Partner ist der Fachhandel.

Serienproduk
tewww.steigtechnik.de


