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Pramissen fiir DSD-Rollout

Allianz pro Schiene e. V. (ApS)
BundesverbandSchienenNahverkehr e.V.

Deutsche Bahn AG (DB)

Deutsches Verkehrsforum e. V. (DVF)
Fahrgastverband PRO BAHN e. V. (PRO BAHN)
mofair e. V. (mofair)

Netzwerk Europaischer Eisenbahnen e. V. (NEE)
Verband deutscher Verkehrsunternehmen e. V. (VDV)
Verband der Bahnindustrie in Deutschland e. V. (VDB)

Verband Deutscher Eisenbahn-Ingenieure e. V. (VDEI)



Einleitung

Die Treibhausgasemissionen in Deutschland missen bis zum Jahr 2030 um mindes-
tens 65 Prozent reduziert werden. Im Verkehrssektor ist eine Reduzierung um mindes-
tens 48 Prozent gesetzt. Uberschreitet Deutschland seine durch EU-Vorgaben gesetz-
ten Emissionsgrenzen muss es Emissionszuweisungen von anderen EU-Mitglieds-
staaten teuer einkaufen. Bei der Bewaltigung der verkehrs- und umweltpolitischen Her-
ausforderungen wird die Schiene in den nachsten Dekaden eine Schlusselrolle ein-
nehmen. Die Bundespolitik hat sich daflr konkrete Ziele gesetzt: Der Marktanteil der
Guterbahnen soll auf mindestens 25 Prozent anwachsen und die Zahl der Bahnreisen-
den im Fern- und im Nahverkehr verdoppelt werden.

Um ein solches Wachstum zu realisieren, bedarf es deutlicher Kapazitatssteigerungen
im Bereich der Schieneninfrastruktur; auch Robustheit und europaische Interoperabi-
litat der Verkehre mussen gesteigert werden. Neben dem zeitintensiven, aber weiter-
hin erforderlichen Aus- und Neubau, bietet die Modernisierung der Leit- und Siche-
rungstechnik sowie eine darauf aufbauende Digitalisierung und Automatisierung des
Bahnbetriebs erhebliche Potentiale zur Steigerung der Zuverlassigkeit und Verfugbar-
keit von Schienenkapazitaten. Mit dem Zukunftsprogramm Digitale Schiene Deutsch-
land (,DSD®) wollen Politik und Bahnbranche diese Potentiale heben und haben mit
der im September 2019 gezeichneten ,DSD-Rollout-Initiative” ihre Bereitschaft zu ei-
ner gemeinsamen Umsetzung bekundet.

Im Bahnbetrieb der Zukunft passen die Zige ihre Geschwindigkeit dem Verkehrsauf-
kommen in Echtzeit an, so dass diese abgestimmt wie im Reil3verschlussverfahren in
die Bahnhofe einfahren, dichter aufeinander folgen und belegte Gleise schneller fur
folgende Zuge freigeben konnen. Unerwartete Storungen kdnnen so zum Nutzen von
Fahrgasten und verladende Firmen besser abgefedert werden. Da das Stérungsma-
nagement automatisiert erfolgt, verfligen Kund:innen jederzeit Gber die aktuellen Infor-
mationen. Das steigert die Kund:innenzufriedenheit, starkt die Schiene und tragt damit
zur Erreichung der deutschen Klimaziele im Mobilitatssektor bei.

Der DSD-Rollout sichert die Zukunftsfahigkeit der Schiene und ist u. a. mit folgenden
Vorteilen und Nutzen fur Bahnen, Kund:innen und Gesellschaft verbunden:

» Erh6hung der Schienennetzkapazitét durch ggi. alteren LST'-Bauformen ein-
facher zu realisierende Blockverdichtungen und kapazitatsoptimiertes Fahren
unter ETCS? Level 2 (und spater ETCS Level 3),

» Unterstlitzung der CO2-Reduktionsziele sowohl durch Energieeinsparungen
aus energieeffizientem Fahren als auch durch Verlagerungseffekte von der
StralRe auf die Schiene,

» Erh6éhung der Zuverlassigkeit und Plinktlichkeit aufgrund reduzierter Stéranfall-
ligkeit, erhdhter Robustheit und schnellerer Fehlerbehebung,

1 Leit- und Sicherungstechnik
2 European Train Control System (europaische Leit- und Sicherungstechnik)



» Bereitstellung von ETCS/DSTW? als Basis fiir die Digitalisierung der Schiene,
damit der automatisierte Fahrbetrieb (Automatic Train Operation, ,ATO") und
ein Kapazitats- und Verkehrsmanagementsystem (CTMS*#) als zentraler Be-
standteil des zukunftigen Bahnbetriebs umgesetzt werden konnen,

» Stdrkung des interoperablen Bahnverkehrs durch Vereinfachung des grenz-
uberschreitenden Verkehrs und damit auch Umsetzung europaischen Rechts,

» Sicherung der Zukunftsfdhigkeit des Eisenbahnsystems in Deutschland Uber ei-
nen Technologiesprung und Standardisierung im Gesamtnetz sowie eine fle-
xible Verkehrssteuerung auf Grundlage von Echtzeitinformationen,

» Senkung der Kosten fiir eine erhéhte Wirtschaftlichkeit des Systems aufgrund
sinkender Instandhaltungsbedarfe einer grundlegend neuen digitalisierten Leit-
und Sicherungstechnik,

» Demografiefestigkeit und moderne Arbeitsplédtze aufgrund attraktiverer Berufs-
bilder durch die Digitalisierung; ein flexibler Arbeitseinsatz wird ermoglicht und
somit auf den Fachkraftemangel reagiert.

In einem finanziellen und organisatorischen Kraftakt gilt es, beginnend ab dem Jahr
2022, das gesamte deutsche Eisenbahnnetz flachendeckend bis 2035 zu digitalisie-
ren. Notig sind daflr digitale Stellwerke sowie die Ausstattung von (Trieb-)Fahrzeugen
und Strecken mit der europaischen Leit- und Sicherungstechnik ETCS. Gleichzeitig
sind die Grundlagen fur das hochautomatisierte Fahren mit Triebfahrzeugflihrern
(ATO-GoA 2) zu schaffen. Wichtige vorbereitende Meilensteine konnten dank des in-
tensiven Einsatzes aller Beteiligten bereits erreicht werden (u.a. Programmaufsatz,
Schnelllauferprogramm, Starterpaket). Um den DSD-Rollout weiter erfolgreich fortzu-
fuhren, sind sich die verfassenden Institutionen einig, dass neben einer auskommli-
chen Finanzierung der notwendigen DSD-Infrastruktur auch die folgenden zentralen
Voraussetzungen (,Pramissen®) erflllt werden mussen. Diese sind grundlegend flr
den Erfolg des Projekts.

1. Offentliche Férderung der Fahrzeugausriistung

Wir brauchen eine éffentliche Férderung der Fahrzeugausriistung fiir den System-
wechsel.

Der DSD-Rollout sieht vor, frihzeitig auf eine Doppelausrustung der Infrastruktur mit
alten (PZB®, LZB®) und neuen (ETCS) Zugbeeinflussungssystemen zu verzichten, da-
bei ist ein leistungsfahiger Bahnbetrieb jederzeit zu gewahrleisten. Um auch wahrend
des Migrationszeitraums Einschrankungen des Verkehrs zu minimieren, ist hierfur eine
sukzessive und dem flachendeckenden Infrastrukturrollout vorlaufende Ausristung al-

3 Digitale Stellwerke

4 Capacity and Traffic Management System (plant, steuert und optimiert die Zugfahrten)
5 Punktférmige Zugbeeinflussung

6 Linienférmige Zugbeeinflussung



ler Fahrzeuge mit ETCS-Technik (,Onboard Units®) erforderlich. Denn beim System-
wechsel zur Zugbeeinflussung tUber ETCS wird fur die digitale Kommunikation zwi-
schen Strecke und Fahrzeug ein Teil der bisher in der Infrastruktur verorterten Funkti-
onalitat nun in ,intelligenteren®, komplexeren Fahrzeugen bendtigt. Somit ist die ,On-
board Unit“ ein zwingend erforderlicher Bestandteil fur das Funktionieren des Gesamt-
systems.

Eine Ubergangsweise Doppelausrustung der Fahrzeuge anstelle der Doppelausrus-
tung der Infrastruktur folgt den Empfehlungen des Gutachters des Bundes’, der die-
sem Ansatz eine gesamtwirtschaftlich deutlich hohere Kosteneffizienz bescheinigt.
Damit der Bund als Infrastruktureigentiimer die erheblichen Effizienzsteigerungen bei
Instandhaltung und Wartung der Infrastruktur realisieren kann, sind durch Bund und
EU die Onboard Units in den Fahrzeugen wahrend des Migrationszeitraums vollstan-
dig zu finanzieren. Diese ubernehmen einen Teil der Funktionalitat von der Infrastruk-
tur. Die Einfuhrung von ETCS/ATO unter Vermeidung auf eine Doppelausrustung der
Infrastruktur wird ohne die 6ffentliche Finanzierung der Fahrzeugausriastung durch den
Bund nicht gelingen, da die Eisenbahnverkehrsunternehmen und Aufgabentrager aus
der Fahrzeugausristung keinen direkten wirtschaftlichen Nutzen ziehen und diese so-
mit nicht selbst finanzieren kdnnen. Das System Eisenbahn darf fur die Fahrgaste und
Guterkund:innen durch die Einfuhrung von ETCS/ATO nicht teurer oder unattraktiver
werden.

Fir die Forderung der ETCS-Fahrzeugumrustung war die Forderrichtlinie fur den Di-
gitalen Knoten Stuttgart® ein erster Schritt in diese Richtung. Es bedarf:

= der Ausrustung von Fahrzeugen mit Onboard Units in Betrieb oder Beschaffung
jeweils vorlaufend zur geplanten Ausrustung der Infrastruktur unter Berucksich-
tigung notwendiger Planungshorizonte der EVUs® und Aufgabentréager (z.B. Be-
schaffung von Ersatzfahrzeugen fur die Zulassungs- und Nachrustperiode),

» aufwartskompatibler Technologien (z. B. ERTMS'°-Systemversion), um fahr-
zeugseitig die technischen Voraussetzungen zu erfllen.

2. Rollout-Abstimmung zwischen Bund und Landern

Wir brauchen ein gemeinsames Verstdndnis zur Umsetzung des Rollouts zwi-
schen Bund und den EVU als Nutzernder Infrastruktur.

Voraussetzung fur die erfolgreiche und zeitgerechte Umsetzung des DSD-Flachen-
rollouts ist die Synchronisation der infrastruktur- und fahrzeugseitigen Ausristung. Da-

7 Machbarkeitsstudie zum Rollout von ETCS/DSTW, McKinsey&Company im Auftrag des Bundesmi-
nisteriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI), Dezember 2018

8 Die Aufnahme der Férderung der Fahrzeugausriistung in das Bundeshaushaltsgesetz und die Verof-
fentlichung der Forderrichtlinie fir den ,Digitalen Knoten Stuttgart” im Bundesanzeiger unterstreichen,
dass eine Forderung der ETCS-/ATO-Fahrzeugausristung nicht dem verfassungsrechtlichen Zustan-
digkeitsbereich des Bundes entgegensteht.

9 Eisenbahnverkehrsunternehmen

10 European Rail Traffic Management System



mit alle Verkehre mit vorlaufend zur Infrastruktur umgerutsteten Fahrzeugen durchge-
fuhrt werden kdnnen, ist ein gemeinsames Verstandnis und vor allem ein verlasslicher
Zeitplan unabdingbar. Insbesondere im SPNV'" miissen sich der Bund und die Lander
zum Vorgehen des DSD-Flachenrollouts abstimmen. Die Einfuhrung von ETCS muss
auf ein technisch einheitliches nationales und europaisches Eisenbahnnetz ausgerich-
tet sein. Die Aktivitaten von Bund und Landern sind bestmoglich auf ein gemeinsames
betrieblich-technisches Zielbild auszurichten.

Dafur bedarf es:

der Erstellung eines Gesamtfinanzierungskonzepts des DSD-Rollouts hinsicht-
lich Infrastruktur- und Fahrzeugausristung,

einer engen Abstimmung von Projekten zur Leit- und Sicherungstechnik aus
GVFG'?, Bedarfsplan und LuFV'3-Anlage 8.7 mit dem dann vorliegenden be-
trieblich-technischen Zielbild,

der konsequenten Nutzung aller Moglichkeiten der Digitalisierung, die Nutzung
der Infrastruktur zur Erreichung der verkehrspolitischen Ziele zu optimieren
(z. B. durch Blockverdichtungen),

der Betrachtung von Strecken der nichtbundeseigenen Eisenbahnen ein-
schliel3lich der Serviceeinrichtungen (z. B. Terminals, Hafen) und der An-
schlisse zu Werks- und Industriebahnen einschlieBlich Gleisanschlisse im
Rahmen des DSD-Rollouts; hierbei werden zur Vermeidung von Systemgren-
zen im Zug- und Rangierbetrieb die Elemente der Leit- und Sicherungstechnik
sowie die entsprechenden betrieblichen Verfahren losungsorientiert zwischen
den Infrastrukturunternehmen abgestimmt,

eines klaren Migrationsszenarios fur das deutsche Eisenbahnnetz und der da-
rauf eingesetzten Fahrzeuge zum Zielhorizont 2035. Hierzu ist vor allem im
SPNV ein gemeinsames Verstandnis von Bund und Landern erforderlich,

eines regelmafigen Monitorings des Migrationsszenarios im Hinblick auf einen
zwischen Fahrzeug- und Infrastrukturausristung abgestimmten Rollout,

der Errichtung von Testkapazitaten (z.B. Referenzstrecken), um die Zulassung
und Abnahme von bereits ausgerusteten Fahrzeugen unabhangig von der Aus-
rustung der jeweiligen Netzbezirke zu ermoglichen,

einer zielgerichteten Abstimmung mit den Nachbarlandern zu Zeitpunkt und
Umfang der Ausrustung der grenziberschreitenden Strecken mit ETCS.

3. Finanzierung von Technologieentwicklung zur DSD-Umsetzung

Wir brauchen die Finanzierung der System- und Technologie(weiter)entwicklung,
d. h. die Férderféhigkeit der Entwicklung neuer Technologien fiir Infrastruktur und

11 Schienenpersonennahverkehr
2 Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
13 Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung



Fahrzeuge.

Die Digitalisierung der Schiene revolutioniert das System Eisenbahn in Deutschland.
DSD umfasst neben ETCS und Digitalen Stellwerken (DSTW), der technischen Basis
fur die vollstandige Digitalisierung der Schiene, u. a. auch:

= Ubertragungstechnik und Leit-/Bediensystem,
= Systeme zur Ferniberwachung und Wartung,

» ein Kapazitats- und Verkehrsmanagementsystem (CTMS) als zentraler Be-
standteil des zukunftigen Bahnbetriebs,

» den automatisierten Fahrbetrieb (ATO),

= Systeme zur fahrzeugseitigen Feststellung der Zugintegritat,

= den zukiinftigen Funkstandard FRMCS'4,

= sowie der infrastrukturbezogenen Leittechnik auf den Fahrzeugen.

Auch durch die kombinierte Nutzung dieser Technologien einschlieRlich deren Finan-
zierung konnen Effizienz- und Kapazitatseffekte - insbesondere in heute bereits hoch-
belasteten Bahnknoten - gehoben werden.

Soweit moglich sollen ETCS-abgestimmte Rangierverfahren sowie ETCS-Standards
fur mittel und schwach belastete Strecken bei den nichtbundeseigenen Eisenbahnen
anwendbar sein.

Ziel der Forderung ist zum einen die Steuerung der Systementwicklung sowie auch
fertig entwickelte und zugelassene Systeme bis spatestens zur Inbetriebnahme der
Starterpaketprojekte. Die Entwicklung branchenweit einheitlicher Standards und offe-
ner Systemschnittstellen, konform zu den europaischen Vorgaben, fordert den offenen
Herstellerwettbewerb und senkt die gesamtwirtschaftlichen Kosten fur die Ausrustung
und kunftige Technologieentwicklungen.

Die Umsetzung dieses Zukunftsprojekts stellt flir den Technologiestandort Deutsch-
land eine enorme Chance dar. Es setzt Standards und etabliert Deutschland und Eu-
ropa als Leitmarkt fur digitale Bahntechnologie. Dartber hinaus bildet die Digitalisie-
rung des Schienennetzes in Deutschland die Grundlage flr bis zu 10.000 industrielle
Arbeitsplatze.

Dafur bedarf es der Schaffung von Rahmenbedingungen zur Erreichung der Forderfa-
higkeit europaweit einheitlicher Technologien und deren Entwicklung (Personal, Pro-
totypen, Testanlagen/Zulassung), um ihre Finanzierung bei allen an der Entwicklung
beteiligten Partner:innen europaweit sicherzustellen. Dabei muss die zielgerichtete
Technologieentwicklung in Kooperation zwischen Betreiber:innen und Industrie abge-
stimmt werden.

4. Rechtsrahmen fir beschleunigten Ausbau

4 Future Railway Mobile Communication System



Wir brauchen eine schnelle Anwendung des neu geschaffenen rechtlichen Rah-
mens flir einen beschleunigten Ausbau.

Ein DSD-Rollout bis 2035 wird nur mit beschleunigten Planungs-, Zulassungs- und
Genehmigungsprozessen gelingen. Mit dem im Dezember 2020 in Kraft getretenen
Investitionsbeschleunigungsgesetz wurde dafur ein wichtiger Meilenstein erreicht.
Demnach sind die erforderlichen BaumalRnahmen im Rahmen der Digitalisierung einer
Bahnstrecke, insbesondere deren Ausstattung mit Signal- und Sicherungstechnik des
Standards ETCS, genehmigungsfrei nach § 18 AEG. Auch bedarf es keiner Umwelt-
vertraglichkeitspriafung (nach § 14a UVPG).

Daruber hinaus bedarf es jedoch noch einer Vereinbarung, dass die Projekte zur Leit-
und Sicherungstechnik — auch aus anderen Finanzierungsquellen wie Bedarfsplan,
GVFG oder der LuFV-Anlage 8.7 — mit dem beschleunigten Rollout abgestimmt wer-
den. Ebenso ist eine gemeinsame und kontinuierliche Arbeit aller Beteiligten an der
Standardisierung und Digitalisierung von Planungsprozessen, Prozessschnittstellen,
Zulassungs- und Genehmigungsverfahren erforderlich:

= Ausschreibungen sind ebenso wie betriebliche Mallihahmen so zu gestalten,
dass Kapazitatssteigerungen erzielt werden kénnen,

= Analyse der notwendigen Zulassungs- und Genehmigungsprozesse im Rah-
men des Starterpakets und des Schnelllauferprogrammes mit dem Ziel der Ver-
einfachung und Optimierung bzw. Automatisierung im parallellaufenden indust-
riellen Rollout,

=  Weiterentwicklung und Vereinfachung der technischen und betrieblichen Re-
gelwerke, um die technischen Mdoglichkeiten von ETCS auch vollumfassend
nutzen zu konnen,

= Abkehr des Systems der streckenspezifischen ETCS-Zulassung der Fahrzeuge
hin zu einer netzweiten Zulassung; ETCS-ausgeristete Fahrzeuge mussen fle-
xibel und ohne Vorbereitung im gesamten (ETCS-)Netz einsetzbar sein,

» Generische Zulassungen fur ETCS/DSTW-Infrastrukturprodukte und somit eine
Abkehr von Projektzulassungen und dem damit verbundenen Mehraufwand

» Schaffung rechtlicher Rahmenbedingungen zur Nutzbarkeit von FRMCS fur
Strecken der nichtbundeseigenen Eisenbahnen.

5. Rekrutierung und Qualifizierung
Wir missen die Rekrutierung und Qualifizierung fiir den Rollout sicherstellen.

Investitionen in die Digitalisierung der Schiene kénnen ihre Wirkung nur dann vollstan-
dig entfalten, wenn deren direkte Nutzer:innen, d. h. die Beschaftigten der Eisenbahn-
verkehrs- und -infrastrukturnehmen von Anfang an ,mitgenommen* und eingebunden
werden. Die Digitalisierung begriundet zudem einen erhohten Bedarf an Fachkraften
u. a. fur Entwicklung und Umsetzung des Vorhabens. Die zeitgerechte Rekrutierung
unter Berucksichtigung des Qualifizierungsvorlaufs dieser Mitarbeiter:innen stellt einen
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erfolgskritischen Faktor in dem Projekt dar.

Neben der Bereitstellung der Technik ist auch die Qualifizierung eines Grol3teils der
Mitarbeiterschaft bei den Eisenbahnen und bei der Industrie ein essentieller Erfolgs-
faktor. Dies betrifft auch die personelle Ausstattung und Personalqualifikation der fur
die Umsetzung zustandigen Bundesbehdrden.

Insgesamt bedarf es:

= einer fruhzeitigen und auf das einheitliche Migrationskonzept abgestimmten Be-
darfsermittlung der notwendigen Personale und somit einer Planungssicherheit
aller beteiligten Akteure bei Betreiber und Industrie,

» einer Identifikation der Schulungsinhalte und Erstellung entsprechender Quali-
fizierungskonzepte,

» der Dimensionierung und Bereitstellung von Ausbildungsanlagen sowie not-
wendiger Trainer:innenkapazitaten bzw. Trainingsangebote,

= der Dimensionierung des Schulungsangebots unter Berucksichtigung der Auf-
rechterhaltung des Betriebs,

» der Einbeziehung und angemessenen Forderung von Hoch- und Fachhoch-
schulen bezlglich der Ausbildungskapazitaten (Ingenieur:innen), Professuren,
Ausbildungs- und Studiengangen bis hin zu Schulungskonzepten,

» einer angemessenen Berlcksichtigung der Ausbildungskapazitaten und Aus-
und FortbildungsmalRnahmen im Rahmen der 6ffentlichen Finanzierung des
DSD-Rollouts,

= Schaffung der haushaltsrechtlichen und finanziellen Voraussetzungen fur die
Beschleunigung der Digitalisierung (z. B. fur die digitale Stellwerkstechnik und
ETCS, die Umsetzung der digitalen Fahrdienstvorschrift, des digitalen Befehls,
der CTMS-Umsetzung),

» einer regelmaligen Kommunikation zunachst der grundlegenden Ziele der Di-
gitalen Schiene Deutschland und spater der jeweils aktualisierten Zeitscheiben
zwischen Bahnsektor und der Politik.

6. Sicherstellung Betriebssteuerung in Funk- und Festnetz

Wir brauchen eine ausreichende Bandbreite flir die Betriebssteuerung in Funk-
und Festnetz inkl. ihrer Finanzierung.

ETCS basiert auf einem permanenten Datenaustausch zwischen Fahrzeug und
Infrastruktur via spezialisiertem Mobilfunk. Dabei ist eine ausreichende (Funkkanal-)
Kapazitat sicherzustellen, was insbesondere in dicht befahrenen Knoten zusatzliche
Investitionen erfordert. Durch Funktionalitdten des Digitalen Bahnbetriebs wie ATO
steigt der Bandbreitenbedarf weiter an. Digitale Stellwerkstechnik (DSTW) setzt zudem
eine Glasfaseranbindung der betroffenen Streckenelemente voraus. Die Bereitstellung



ausreichender Funk- und Festnetzkapazitaten entlang der Strecke ist daher essenzi-
elle Voraussetzung flr einen erfolgreichen DSD-Rollout.

Konkret bedarf es daflr:

» der infrastruktur- und fahrzeugseitigen Ausrustung mit Funktechnik auf Basis
GPRS" flr den Betrieb von ETCS Level 2 (fiir die Fahrzeuge wéren entspre-
chende Vorgaben Uber die Forderrichtlinie moglich),

» eines Ausbaus des Glasfasernetzes und der IP-Technologie u. a. fur die Anbin-
dung der Digitalen Stellwerke (DSTW), von dem auch die Breitbandversorgung
im landlichen Raum und der Fahrgast profitieren kann (z. B. Mitverlegung eines
kommerziellen Kabels),

» einer Ausweitung der Finanzierung des bahnseitigen Funk- und Festnetzaus-
baus durch den Bund, teilweise unter der Beteiligung weiterer Partner:innen,

= der anschlieBenden Umsetzung des digitalen Bahnsystems auf Basis der
nachsten Bahnfunkgeneration FRMCS, sobald diese verfugbar ist (fur die Fahr-
zeuge waren entsprechende Vorgaben Uber die Forderrichtlinie mdglich),

» der Schaffung der rechtlichen (s.o.) und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen
zur Nutzbarkeit von FRMCS auf Strecken der nichtbundeseigenen Eisenbah-
nen; ansonsten der Schaffung von Alternativen, damit durchgehende Verkehre
nicht durch Digitalisierung gebrochen werden.

Anlage
Aktuelles betrieblich-technisches Zielbild (Version 1.0) fir DSD'6

5 General Packet Radio Service (Dienst zur Dateniibertragung in Funknetzen, hier GSM-R)

16 Beispielhafte Darstellung des betrieblich-technischen Zielbildes der DSD (Version 1.0), der Realisie-
rungsmaoglichkeiten und des erzielbaren Nutzens. Das betrieblich-technische Zielbild unterliegt konti-
nuierlicher Riickkopplung aus Erfahrungen der Umsetzung des Flachenrollouts. Es wird in planungssi-
cheren Phasen kontinuierlich weiterentwickelt.
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Betriebliches-Technisches Zielbild 1.0 fiir die Infrastruktur der Starterpaket-Projekte bis 2030
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