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InnoTrans
2022:
Mobilita

von Morgen

ndlich ist es wieder soweit: Die InnoTrans Offnet

ihre Pforten und heift die Welt der Schiene auf der

Messe Berlin willkommen. Uber 3000 Aussteller

aus 60 Landern machen auf dem Gleisgelande am
Funkturm und in 42 Hallen die griine Zukunft von Verkehr
und Transport schon heute erlebbar. Von modernsten High-
Speed-Ziigen, autonomen Metros und leichtbauoptimierten
Trambahnen tiber digitale Leit- und Sicherungstechnik, pass-
genaue Cybersecurity, pradiktive Instandhaltung und Fliis-
tertechnologie hin zu 3D-Druck und wegweisenden Designs.
Die InnoTrans ist DIE Leistungsschau des breitgefdcherten
Innovationsspektrums unserer Branche. Was uns in unse-
rer Vielfalt eint? Gemeinsam gestalten wir die Mobilitdt von
Morgen!

Ob Start-Up, Systemhaus oder mittelstandischer ,Hidden
Champion“. Als Tor zum Weltmarkt der Bahntechnik bietet
die InnoTrans ein einzigartiges Forum des globalen Aus-
tausches. Und der ist heute wichtiger denn je. Klimawandel,
Urbanisierung, globale und digitale Vernetzung. Die grofen
Aufgaben unserer Zeit meistern wir nur zusammen — die bes-
ten Losungen entstehen stets im Dialog. Unser Anspruch
ist klar: Riesenstaus in wachsenden Bevolkerungszentren,
ermiidende Parkplatzsuchen, lebenszeitraubende Pendelwe-
ge und gesundheitsbelastende Luftverschmutzung gehéren
in die Vergangenheit. Schon heute liefert die Bahnindustrie
hier exzellente Antworten. Elektromobilitat? Auf der Schiene
gelebte Realitdt seit iber 140 Jahren. Alternative Antriebs-
technologien beschleunigen den Weg zur vollstdndigen De-
karbonisierung. Innovative Batterie-, Wasserstoff- und Hybrid-
antriebe ,Made in Germany” beférdern Fahrgaste und Giiter —
wo sinnvoll — auch ohne Oberleitung emissionsfrei.

Mit der Digitalisierung beginnt auf der Schiene eine neue Ara
nachhaltiger Mobilitat. Automatisierte Ziige benétigen durch
optimierte Beschleunigungs- und Bremsvorgange signifikant

SCHUPPE GASTKOMMENTAR

weniger Energie und fahren auf intelligenter Infrastruktur in
bedarfsgerecht engem Takt, der in Echtzeit an das tatsich-
liche Passagieraufkommen angepasst wird. Datenbasierte
Lichtleitsysteme navigieren Reisende zu freien Sitzplatzen
und digitales Monitoring sorgt fiir mehr Sicherheit in Ztigen
und an Bahnhofen. Auf Basis digitaler Leit- und Sicherungs-
technik verbinden High-Speed-Ziige Metropolen unterei-
nander zudem so schnell wie Flugzeuge. Prézise Zustands-
diagnostik fiir vorausschauende Wartung optimiert die
Ressourceneffizienz im laufenden Betrieb. Im Ergebnis heift
das: Weniger Kosten, keine Wartezeiten, mehr Klimaschutz,
mehr Lebensqualitat!

Die InnoTrans 2022 ist Schaufenster fiir unsere geteilte Zu-
kunftsvision. Die Innovationen der Bahnindustrie machen
sie zur unbestrittenen Weltleitmesse fiir nachhaltige Ver-
kehrstechnik und Kommunikation. Wer Menschen auf aller
Welt griine Mobilitat ermdglichen will, ist vom 20. bis zum
23. September nirgendwo besser aufgehoben. Allen Ausstel-
lern und Besuchern wiinscht der Verband der Bahnindustrie
in Deutschland angeregte Gesprdche mit alten wie neuen
Kontakten, interessante Erfahrungen und viele neue Ideen —
fiir die Mobilitat von Morgen!

Axel Schuppe
Axel Schuppe,

Geschaftsfihrer des Verbandes der Bahnindustrie in
Deutschland (VDB) e.V.
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EDITORIAL

Liebe Leserinnen und Leser,

nach vier langen Jahren 6ffnen sich vom
20. bis 23. September endlich wieder die
Messehallen zur InnoTrans in Berlin und
vom 20. bis zum 25. September zur IAA
Transportation in Hannover. Einen Mes-
sevorbericht zu Neuheiten bei Bahnen
und Bussen auf der InnoTrans hat Achim
Uhlenhut verfasst. Friedhelm Bihn gibt
einen Uberblick tber Zubehér- und
Infrastrukturaussteller auf der Leitmes-
se fir Verkehrstechnik. Uber die IAA
Transportation berichtet in dieser Aus-
gabe Barbara Feldmann.

An dieser Stelle sei angemerkt, dass
DVV Media natlirlich ebenfalls auf der
InnoTrans vertreten ist. Besuchen Sie
uns gern auf unserem Messestand,
Halle 4.2, Stand 335. Wir freuen uns auf
lhren Besuch!

Abgesehen von den Messen gibt es vie-
le interessante Beitrdge, so zum Bei-
spiel ,Megatrend urbane Mobilitat* von
Maria Leenen und Ying Li, ,Wie eine
StraBenbahn — nur auf Gummiradern®
von Stefanie Boge, ,Herausfordernde
OPNV-Finanzierung® von Dorothea
Kalleicher und Tom Reinhold sowie
-Nachfrage und Zeitbedarf im Offentli-
chen Verkehr” von Andreas Schmidt.

Zum Ende dieser Zeilen eine traurige
Nachricht:  Dipl.-Verw.wirt  Reinhard
Fritsch, langjéhriger freier Autor des
,Nahverkehrs! ist nach schwerer Krank-
heit am 22. August 2022 verstorben. Der
Bus-Experte hatte seit 2010 regelmaBig
wichtige Beitrédge zum ,Nahverkehr bei-
gesteuert und war dem Verlag eng ver-
bunden. Sein Interesse galt Themen
rund um den OPNV und dessen Weiter-
entwicklung. In seiner aktiven Zeit leitete
er unter anderem bei der Telekom das
Fuhrparkmanagement in Frankfurt am
Main.

Verlag und Redaktion trauern um
Reinhard Fritsch und werden ihm ein
ehrendes Andenken bewahren.

lhre

i 1ol

Kirsten Rohloff
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Abb. 1: Freigelande der InnoTrans 2018 im Luftbild, rechts im Bild der Hallenneubau ,hub27“.

T

Foto: Messe Berlin

Bahnen, Busse und mehr
auf der InnoTrans 2022

Auf nach Berlin: Auf der 13. InnoTrans erwartet die Besucher im September erneut eine Vielzahl
von Neuheiten unter den ausgestellten Fahrzeugen und Maschinen

Dipl.-Ing. (FH) Achim Uhlenhut, Hannover

ach der insgesamt vierjdhrigen

Pause seit der bislang letzten

InnoTrans 2018 wird die dies-

jahrige Fachmesse in Berlin mit
Spannung erwartet. Mit Weltneuheiten im
Bereich der Fahrzeuge, weiteren spannen-
den Exponaten und insbesondere mit di-
versen Uberraschungen ist fest zu rechnen.
Besonderes Augenmerk liegt auf alterna-
tiven Antrieben, Umweltschutz, Effizienz-
steigerung und Digitalisierung.

Klares Messe-Highlight jeder InnoTrans ist
das Freigeldnde mit den vielen Fahrzeug-
Exponaten. Das gab und gibt es so sonst
nirgends. Wer ausstellt, das ldsst im Vor-
feld die lange Liste der Messe Berlin im
Internet erkennen (unter www.innotrans.de
zu finden). Was dann aber gezeigt wird,
bleibt im Vorfeld oft ungesagt.
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Nunmehr zum dritten Mal wird zudem im
weitldufigen Innenhof zwischen den Mes-
sehallen ein ,Bus-Display” zu finden sein.
Angesichts der exakt zeitgleich in Hannover
stattfindenden IAA Mobility (bislang IAA
Nutzfahrzeuge) ist das Doppelung und Kon-
kurrenz zugleich hinsichtlich der Présentati-
on vorrangig von Elektro-Linienbussen. Und
auch hier verraten nur wenige Aussteller, was
sie planen.

In anderen Bereichen schien es im Vorfeld der
Messe sogar, als ginge die Beteiligung leicht
zuriick. Nicht ohne Grund: Der Bahnbau hat-
te seinen groPen Auftritt mit der — eigentlich
wegen der zwischenzeitlich fiir 2021 geplan-
ten InnoTrans verschobenen — Welt-Spezial-
messe iaf in Miinster Anfang Juni 2022. Die
Seilbahnbranche traf sich ebenfalls im Juni in
Essen zur allerersten ,Cable Car World“.

Jetzt naht die InnoTrans (Dienstag, 20. bis
Freitag, 23. September 2022 auf dem Berliner
Messegelande am Funkturm, taglich 9 bis
18 Uhr). Sie wird trotz aller anderen Messen
und auch trotz moglicher Corona-Entwick-
lungen endlich wieder der Veranstaltungs-
Hohepunkt schlechthin aller mit Nah- und
Regionalverkehr verbundenen Branchen sein.
Im Mittelpunkt der Weltleitmesse steht der
Schienenverkehr in der Stadt und {iberregio-
nal. Sicher ist, dass es bei den Strafenbahnen
und den Regionalziigen, ebenso bei den Bus-
sen und Seilbahnen sowie auch bei der Unter-
haltung der Bahn-Infrastrukturen wegweisen-
de Exponate und Neuheiten geben wird. Da
viele aber bis zur Messe unbekannt bleiben,
fiihrt also kein Weg an der InnoTrans und der
Reise nach Berlin vorbei. Fiir eine Leitmesse
der richtige Ansatz. Nur der Innovationshun-
ger ist einstweilen noch ein wenig zu ziigeln.



Die InnoTrans 2022

Die mittlerweile 13. InnoTrans seit 1996 hat-
te von aufen kommende Startprobleme:
Wegen der Pandemie wurde die eigentlich
fiir 2020 anstehende Messe erst verscho-
ben, dann letztlich doch abgesagt. Ob nun
im September 2022 ,alles wie immer” ist,
lasst sich schwer abschétzen. Einige Lander
weltweit haben noch oder wieder Reisebe-
schrankungen. Sowohl auf Aussteller- wie
auf Besucherseite diirften russische Teilneh-
mer wegen des Krieges rar sein. Die seit Jah-
ren erkennbare, zunehmende Offnung der
Messe gen Osten — und das meint immer:
bis nach China — scheint etwas gebremst.
Die nun vier Jahre zuriickliegende Vorgén-
gerveranstaltung 2018 wird in den Statis-
tiken mit 3062 Ausstellern aus 61 Landern
geflihrt, zu Gast auf dem 200.000 m? um-
fassenden Messegelande — davon rund die
Haélfte Hallenflachen — waren 153.421 Fach-
besucher aus 149 Landern. Seit 2016 ist das
stets gesteckt volle Freigelinde durch den
voluminosen Hallenneubau ,hub27“ kleiner
und unibersichtlicher geworden. Das fiel
2018 nur wenig auf, weil der sonst just an
diesem Platz seine Produkte prasentierende
Hersteller Bombardier auf eine Fahrzeug-
schau verzichtete. Inzwischen ist Bombar-
dier im Bahnbereich Geschichte.

Die InnoTrans weist auch diesmal die fiinf
Messesegmente Railway Technology, Rail-
way Infrastructure, Public Transport, Interi-
ors und Tunnel Construction auf, sie belegt
alle nunmehr 42 Hallen des Berliner Mes-

ANZEIGE

segelandes. Dessen Besonderheit ist das
Gleis- und Freigelinde mit rund 3500 m
Gleis. Angemeldet sind laut Veranstalter
tiber 100 Schienenfahrzeuge und zwdlf Lini-
enbusse, darunter offenbar einige Weltneu-
heiten. Wahrend der Messe werden Fahr-
zeug- und Maschineniibergaben stattfinden
—auch das ein Merkmal jeder InnoTrans.

Erdffnet wird die InnoTrans 2022 am Diens-
tag, 20. September 2022, im Palais Berlin
mit tausend geladenen Gasten, unter ihnen
der Bundesverkehrsminister, die EU-Kom-
missarin fiir Verkehr und die Vorstandsvor-
sitzenden von Deutscher Bahn und tsche-
chischer CD sowie die Chefetagen diverser
Aussteller.

Neue Plattform
und neues Thema

Die InnoTrans wird diesmal erganzt
um einen neuen Ausstellungsbereich
Mobility+“. Dieser wird als Plattform
fiir vernetzte Mobilitdt und ergdnzende,

TECHNIK & UMWELT

I Zum Autor

Dipl.-Ing. (FH) Achim Uhlenhut (57) lebt und arbeitet bei Hannover. Schwer-
punkte seiner Tétigkeit sind Fahrzeugtechnik, Bahnbau und -betrieb sowie
Fahrgastbelange und die Aufarbeitung und Dokumentation der Verkehrs-
geschichte von Hannover.

.smarte” Mobilitdtsangebote angekiin-
digt. Im Fokus steht eine Mischung vom
OPNV {iber Ridesharing bis zu Mietrollern
und -fahrrédern. Das Spektrum reicht von
Ausstellern aus den Bereichen Shared
Mobility {iber Mobility Apps bis hin zu
On-Demand-Fahrsystemen und selbst
Flugobjekten wie Drohnen. Zu den Aus-
stellern geh6ren DB Connect, ioki, Clever-
Shuttle, Door2door oder Via Transporta-
tion sowie Softewareanbieter.

Im so genannten Conference Corner
in Halle 15.2 — ,Keimzelle” der ersten
InnoTrans 1996 —wird am letzten Messetag
die weltweit erste Hyperloop Conference
stattfinden (www.hyperloopconference.com).
Auf dem Programm stehen unter Beteili-
gung von Vertretern des Bundesverkehrs-
ministeriums und européischer Organi-
sationen die Integration in bestehende
Verkehrssysteme, Diskussionsforen zur
Personenbeférderung und zum Giiterver-
kehr. Das visionédre Verkehrssystem selbst,
dessen mogliche Umsetzung unkonkret

STRAIL

STRAll=stic

STRAIL~

STRAIL auf der InnoTrans in Berlin

HALLE 25 J/ STAND 370

WIR FREUEN UNS AUF I[HR KOMMEN!

KRAIBURG STRAIL GmbH & Co. KG
84529 Tittmoning // GollstraBe 8

@Www.strail.de

@strail_official @ @kraiburg strail
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bleibt, ist auch Thema der Ausstellung in
Halle 4.2.

o —

€5 CRRC

Wie immer ist die InnoTrans nur fiir Fach-
besucher gedffnet. Fast, denn am Samstag
nach Messeschluss ist zumindest das Frei-
geldnde — und damit das Herz der Messe
mit seinen Lokomotiven, Triebziigen,
U- und Strapfenbahnen, aber ohne Bus-
se — wie stets offen fiir eine Besichtigung
durch die interessierte Offentlichkeit.

Internationale
Schienenfahrzeughersteller

War es nun die Angst vor einer
. 3 o | [ Doch-noch-Absage der InnoTrans oder gibt
Abb. 2: Mit einer automatischen U-Bahn und einer Akku-Hybridlokomotive fand CRRC 2018 in es andere Griinde — etliche namhafte Teil-
Berlin viel Aufmerksamkeit. Foto: Messe Berlin  nehmer der InnoTrans 2022 waren im Vor-
feld nicht bereit, einen Ausblick auf ihren
Messeaulftritt zu geben. Entsprechende An-
fragen blieben in grofer Zahl unbeantwor-
tet oder wurden abschlégig beschieden.

y

Alstom ist in allen Bereichen des Schie-
nenverkehrs aktiv und wird relativ sicher
auch zu allen Exponate nach Berlin brin-
gen. In Sachen Strafenbahn liegen in-
teressante Auftrdge vor, ebenso bei den
elektrischen Regionalbahnen und auch
der Wasserstoff-iLINT als Nachfolger des
Dieseltriebzuges diirfte nach wie vor Be-
achtung finden. Interessant wird auch, wie
sich die Integration von Bombardier und
zumindest Teilen des (mit-)iibernomme-
nen Programms zeigt. Alstom wollte aller-
dings keinerlei Vor-Einblicke gewdhren. Es
sei, so verlautete das Unternehmen ,nur so
viel verraten: Unser Messeaulftritt wird sich
auf griine und smarte Mobilitat konzentrie-
ren, der Fokus liegt also auf den Themen
Nachhaltigkeit und Digitalisierung.”

Abb. 3: Rollout des Mireo Plus H-Brennstoffzellenzuges im Siemens-Werk Krefeld.  Foto: Siemens

Viel Beachtung diirfte das inzwischen auf
Kundenseite deutlich nach Mitteleuropa
ausgedehnte Spektrum der Strapenbahnen
und Regionalziige von CAF (Construccio-
nes y Auxiliar de Ferrocarriles, S.A.) finden.
Was die Spanier zeigen werden, mochten
sie allerdings aus Prinzip im Vorfeld nicht
durchblicken lassen: CAF veroffentliche
niemals etwas vor der Messe, man zeige
,die volle Bandbreite an Losungen” und
mache die Fahigkeiten des Unternehmens
im Zusammenhang mit nachhaltiger Mobi-
litat sichtbar, duferte man sich recht uni-
versell. Der diesjdhrige Stand sei der grop-
te, den CAF je auf einer InnoTrans hatte. Zu
sehen sein diirften ein Wasserstoffzug-Pro-
totyp — seit Anfang Juni im Hybrid-Testbe-

5 ’ trieb unter Oberleitung, mit Batterie und
Abb. 4: Wird Realitat: Avenio-Niederflurbahn von Siemens in Nurnberg. Grafik: Siemens ~ Brennstoffzelle — im Rahmen des EU-Pro-

i
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Abb. 5: In Wien sind die ersten Einheiten der neuen
U-Bahn-Generation , X" bereits unterwegs. Foto: Siemens

Abb. 6: StraBenbahn ForCity von Skoda fur das finnische
Tampere. In Berlin wird ein passender Fahrsimulator stehen.
Foto: Skoda Group

jekts FCH2Rail, ein batterieelektrischer Zug fiir den Rhein-
Ruhr-Raum, ein Elektrotriebzug fiir Frankreichs SNCF sowie
eine Einheit fiir die Londoner Docklands Metro. Ein Aus-
blick diirfte auch auf die fiir Bonn und die Ruhrbahn Essen
bestellten, insgesamt bis zu 83 Hochflur-Fahrzeuge in den
Dimensionen des Stadtbahnwagens B gegeben werden.

Die Wiener Westbahn wird ebenso wenig wie Hersteller
CRRC (CRRC ZELC Verkehrstechnik GmbH) den fiir 2023
im Betrieb erwarteten neuen Doppelstock-Elektrotriebzug
in Berlin vorstellen. Ob CRRC — Europavertretung in Wien
— stattdessen ein anderes Objekt anrollen lasst und welche
weiteren Fahrzeuge die inzwischen auch in Europa mit Stra-
Benbahnen, Triebziigen und Lokomotiven aktiven Chinesen
aufbieten werden, blieb unbenannt. Da CRRC und zuvor
die Wurzeln CNR und CSR in Berlin jeweils ganz erhebli-
che Ausstellungsflachen sowohl in einer Halle wie am Gleis
belegten (Abb. 2), ist hier buchstiblich alles moglich. Fiir
das seit 2020 zu CRRC gehorende Lokomotivwerk in Kiel
ware die InnoTrans sogar fast ein Heimspiel. Nachrichten
von dort gab es seither nicht.

ANZEIGE

technotrans

* prazise - effizient

Systeme fir Straf3en-
und Schienenfahrzeuge

KUhltechnik fUr batteriebetriebene
Busse, Lokomotiven, Straf3en- und
sogar Regionalbahnen mit Brenn-
stoffzellen sichert langfristig die
Leistungsfdhigkeit und sorgt stets
fUr eine ideale Betriebstemperatur.

www.technotrans.de
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Abb. 7: Stadlers Flirt H2 fur die San Bernadino County Transportation Authority wird erster

Brennstoffzellenzug der USA.

Grafik: Stadler

Abb. 8: Neu konstruierte NiederflurstraBenbahn ,,

Im August erkldrte Siemens Mobility, was
zur InnoTrans zu erwarten ist: ,die Zukunft
der Bahn“ mit der ,Destination Digital”.
Am Stand im neuen hub27 wird es um vie-
lerlei digitale Konzepte und Ideen gehen.
Als Highlight auf dem Freigelande ange-
kiindigt ist der Wasserstoff-Triebzug Mireo
Plus H (Abb. 3). Die Ostdeutsche Eisen-
bahn-Gesellschaft ODEG bekommt Trieb-
ziige Desiro HC fiir das Elbe-Spree-Netz.
Jeder Vierteiler wird aus zwei End-Trieb-
wagen und zwei nicht angetriebenen, dop-
pelstockigen Mittelwagen bestehen. Ein
Desiro HC wird in Berlin stehen, genannt
wird erganzend ein ,spezielles Fahrgast-
sicherheitssystem”. InnoTrans-Dauergast
Vectron wird in den Versionen Dual Mode
und Mehrsystem zu sehen sein. Aktuel-
le Produkte fiir den Stadtverkehr zeigt
Siemens mit dem Avenio-Vierteiler fiir
Nirnberg (Abb. 4) und einem Stiick eines
der 34 neuen X-Wagen-Sechsteiler der
U-Bahn Wien (Abb. 5).

Die Skoda-Gruppe aus Tschechien versam-
melt am Hallenstand (Halle 3.2) Modelle
zu aktuellen Auftragen aus den Bereichen
Stadt- und Regionalverkehr, dazu einen
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TINA® von Stadler fur die HEAG Darmstadit.
Grafik: Stadler

StraBenbahnsimulator fiir Tampere (Finn-
land, Abb. 6). Prasentiert wird voraussicht-
lich auf dem Freigelande die neue Stra-
RBenbahntype Skoda ForCity Smart und auf
digitalem Wege ein Anti-Kollisionssystem
fir StraBenbahnen.

Stadler ist auf dem Weg zum Platzhirsch
und zeigt diesmal sieben Originalfahrzeu-
ge auf der InnoTrans, belegt ein Zehntel
aller Schienenmeter und nennt das inter-
nationale Ensemble selbst ,groper Bahn-

Abb. 9: Der Ideenzug City, eine visionare S-Bahn mit neuen Ideen, soll nach Berlin kommen.

hof“. Alle sieben sind zum ersten Mal auf
einer Messe prasent. Der Wasserstoffzug
Flirt H2 wird durch eine Einheit fiir die
San Bernadino County Transportation
Authority (Kalifornien, Abb. 7) représen-
tiert, erster Brennstoffzellenzug in den
USA. IThm zur Seite steht der Flirt Akku
fir NAH.SH, der erste in Serie gebaute
Batterie-Triebzug. 55 Einheiten sind fiir
Schleswig-Holstein  bestellt. Transport
for Wales (GB) wiederum erhalt 35 tri-
modale Flirt-Triebziige, die vollelektrisch
unter Oberleitung, mit Energie aus der
Batterie oder aus einem ausnahmsweise
nutzbaren Diesel fahren. Die Drei- und
Vierteiler erhalten stufenfreie Zugén-
ge. Derzeit finden Testfahrten statt, eine
Einheit steht in Berlin. Das gilt auch fir
eine andere Hybridlosung: Fir die Me-
tro Liverpool liefert Stadler nicht nur
52 neue Ziige, sondern baut auch sieben
um, zu ,Independent Powered Electrical
Multiple Units”, kurz IPEMU. Mit ihnen
kann die Metro batterieelektrisch und um-
steigefrei auf nicht elektrifizierte Strecken
erweitert werden.

Immer haufiger am Gleis zu sehen sind
Dual-Mode-Lokomotiven von Stadler, mit
dem spanischen Werk von Vossloh iiber-
nommen und weiterentwickelt. Auf der
InnoTrans 2022 wird die neue Euro9000
vorgestellt, als Mehrsystemfahrzeug ge-
dacht fiir den grenziiberschreitenden euro-
péaischen Giiterverkehr mit und ohne Ober-
leitung. Bis zu drei Antriebssysteme sind in
einer Lok moglich, die Leistung betragt bis
zu 9000 kW. Der gezeigte Erstling geht tiber
den Vermieter ELP an die Rail Force One
(NL).

Fir die HEAG Mobilo in Darmstadt baut
Stadler 25 neue Strafenbahnen ,TINA“
(Abb. 8). Das steht fiir ,Total Integrierter
Niederflur-Antrieb” und fiir ein damit ver-
Fahrgastraumkonzept

bundenes, neues

Grafik: Deutsche Bahn AG



ohne Podeste. Der Fiinfteiler bietet bei
43 m Lange Platz fiir bis zu 272 Fahrgaste
auf Meterspur. Ein Fahrerassistenzsystem
ist an Bord, die Betriebsaufnahme ein Jahr
nach der InnoTrans geplant.

Die DB Regio wird in Berlin laut Messeve-
ranstalter ihren im Vorjahr prasentierten,
viel beachteten Ideenzug City (Abb.9)
ausstellen. Zwolf Themenwelten sind zu

ANZEIGE

Abb. 10:
Skodas Brenn-
stoffzellenbus
H'City basiert
wie auch E-
und O-Bus
technisch auf
dem Temsa
Avenue.

Grafik: Skoda
Group

erleben, so das flexible Raumkonzept mit
konfigurierbaren Sitz- und auch Stehmog-
lichkeiten und weitere Neuerungen fir
den Regional- und S-Bahn-Verkehr.

Busse, meist mit
Brennstoffzellen

Die Messe Berlin hat mit dem Sommer-
garten ein grofes, griines Zentrum. Er-

TECHNIK & UMWELT

neut findet sich hier das BusDisplay, wo-
bei die zwolf ausgestellten Busse auch bei
den Prédsentations-Rundfahrten die Ruhe
nicht stéren, denn sie werden durchweg
iber alternative Antriebe verfligen.

Ebusco (NL) wird laut Messegesellschaft
den elektrischen, erleichterten Stadtbus
3.0 mit einer Reichweite bis 575 km pra-
sentieren — das entsprdche 1150 Run-
den um den Sommergarten. Solaris
(CAF-Gruppe) zeigt erneut einen Urbino
electric, wobei spannend sein wird, wie
die ,Betriebszeit des Busses praktisch
unbegrenzt” ausfdllt. Eine Woche vor
InnoTrans und IAA will Solaris — rein
digital — seinen ersten Brennstoffzellen-
Gelenkbus Urbino 18 hydrogen vorstellen
und veranstaltet dazu eine Elektrobus-
Konferenz. Ob der Bus auch auf einer
der zwei Messen zu sehen sein wird,
verlautete im Vorfeld nicht. Skoda ist
auch beim BusDisplay dabei, mit gleich
zwei Wagen, darunter der Hydrogen-Bus
Skoda H City (Abb. 10).

BBARTHOLET

+ ROPETAXI
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Abb. 11: Mit dem Ropetaxi, hier eine Kabine an einer Abzweigung der Leitschiene im Stations-

bereich, will Bartholet urbanen Seilbahnen neue Mdglichkeiten verschaffen.

Foto: Bartholet

Abb. 12: Fahrbetrieb weitgehend ohne Personal wird die autonome Seilbahn von Doppelmayr
kunftig bieten.

Die Messe Berlin richtet am Donnerstag,
22. September 2022, nachmittags das In-
ternational Bus Forum aus. Es steht unter
dem Motto ,Mobility as a Biirgerservice
— nachhaltig, smart und tberall verfiig-
bar”, Veranstaltungsort ist die neue Halle
hub27. Wem nun das begrenzte Bus-Dis-
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Grafik: Doppelmayr

play in Berlin nicht ausreicht, der kann
und sollte die IAA Mobility in Hannover in
seine Reiseplanung einbeziehen. Zwischen
beiden Haupt- und Messestddten liegen
nur etwa zwei Stunden, die Tagestour ist
per Zug mindestens im Stundentakt gut
machbar. Erst zusammengenommen diirf-

te sich der komplette Europa-Uberblick in
Sachen Linienbus ergeben, und das heift
heute immer mehr: Elektrobus.

Seilbahnen kommen,
auch nach Berlin

Seilbahnen im urbanen Umfeld sind ei-
gentlich kein neues Thema und sie waren
auf der InnoTrans schon mehrfach vertre-
ten. Jetzt aber kommen technisch neue
Losungen hinzu.

Das Schweizer Unternehmen Bartholet
prasentiert in Berlin die Weltneuheit
Ropetaxi (Abb. 11). Dabei handelt es sich
um eine neue Interpretation der kuppel-
baren Einseil-Umlaufbahn mit neuem
Betriebskonzept fiir umsteigefreie Fahr-
ten nach Bedarf und zu diversen Zielen.

Der Hersteller, der dies hintersinnig
Jbahnbrechend” nennt, hebt geringen
Energie- und Personalbedarf hervor.

Barrierefreier Zugang ist inzwischen be-
reits tblich, aber diese Kabinen bleiben
dafiir sogar stehen: In den Stationen fah-
ren sie mit Eigenantrieb auf einer Leit-
schiene, was neben Stopps auch Weichen
ermdglicht und somit die freie Strecken-
wahl. Die Distanzen werden dann am Seil
zuriickgelegt. Die fiir die Eigenfahrt er-
forderliche Energie sammelt die Kabine
durch Rekuperation in intelligente Akkus
bei Stationseinfahrt. Fiir urbane Seil-
bahnen koénnte diese Kombination von
Seil und Schiene der entscheidende
Schritt nach vorn sein. Die Kabinen fah-
ren nur, wenn auch tatsédchlich Kunden
unterwegs sind. Die erste derartige
Anlage soll im Winter 2022/23 mit flinf
Sektionen in Betrieb gehen.

Doppelmayr aus Osterreich setzt zur
InnoTrans auf autonome Seilbahnen. Sie
funktionieren ohne Mitarbeiter in den
Stationen (Abb. 12) mit intelligenten,
kameragestiitzten Uberwachungssystemen
zur Erkennung anormaler Situationen.
Doppelmayr betont die Integrations-
fahigkeit der Seilbahnen, Barrierefreiheit,
Zuverlassigkeit und Effizienz.

Fahrzeuge und Maschinen
fir die Instandhaltung
der Infrastruktur

Neben den Fahrzeugen fiir den Betrieb
der Bahnen sind auf der InnoTrans stets
in stattlicher Zahl Fahrzeuge und Ma-
schinen fiir die Instandhaltung prasent.
Auch hier ist gelegentlich bis kurz vor der
Messe nicht endgiiltig klar, was genau zu



sehen sein wird, aber ein kleiner Ausblick
einzelner Aussteller ist dennoch moglich.

Plasser & Theurer zeigt auf der InnoTrans
Technologien fiir die Kapazitdtserhdhung
der Bahn-Infrastruktur. Vollig neu sind In-
standhaltungsfahrzeuge ,aus dem Baukas-
ten” (Abb. 13). Die Osterreichischen Bun-
desbahnen haben bei Plasser & Theurer
insgesamt 56 emissionsfreie Instandhal-
tungsfahrzeuge fest bestellt — der bislang
grofte Auftrag fiir Plasser & Theurer tiber-
haupt und mit Option auf 46 weitere. Alle
diese Fahrzeuge fiir die OBB haben auf der
Basis von ,Modular Customizing” ein neu-
es Konzept und ein neues Design erhal-
ten. Geliefert werden zunachst 21 ,Multi
Crafter”, 29 ,Catenary Crafter” und sechs
Transporteinheiten im Gesamtwert von
fast 250 Mio Euro. Alle Motorwagen haben
einen Elektro-Hybrid-Antrieb und sind be-
reits mit ETCS-Zugsicherung ausgeriistet.
Ein erster Catenary Crafter 15.4 E3 kdnnte
auf der InnoTrans {ibergeben werden. Das
grundlegende ,Modular Customizing” wur-
de in den vergangenen Jahren entwickelt
und ermdglicht kiirzere Lieferzeiten und ge-
ringere Kosten. Neue Maschinen wie jene
fiir die OBB werden aus vordefinierten Mo-
dulen kombiniert, was spater auch Instand-
haltung, Reparatur und Modernisierung
erleichtern wird.

Ebenfalls das Signet E3? fiir Ecologic, Eco-
nomic, Ergonomic trégt ein weiteres Ex-
ponat, die erste Elektrohybrid-Gleisbau-
maschine fiir die Deutsche Bahn AG. Der
Unimat 09-4x4/4S Dynamic E3 ist eine Uni-
versalstopfmaschine fiir die DB Bahnbau
Gruppe. Vollelektrischer Betrieb ist die
Regel, was sich auch bei Uberstellfahrten
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bemerkbar machen wird: Die Maschine ist
leiser, sauberer und energieeffizienter un-
terwegs. In oberleitungsfreien Abschnitten
arbeitet ein Dieselmotor auf einem Gene-
rator. Daneben werden mehrere neue Ent-
wicklungen im Bereich digitaler Losungen
und im Service vorgestellt, so das neue
European Distribution Center in Linz fiir
Original-Ersatz- und -Verschleifteile. Ein
ausfiihrlicher Aussteller-Vorbericht befin-
det sich auf den Seiten 32 und 33.

Auch Instandhalter sind an der InnoTrans
zahlreich beteiligt, beispielsweise das Un-
ternehmen Rhomberg-Sersa Rail Group.
Neu ist das teilautomatisierte Gleisricht-
system RhoMAT von Rhomberg Bahntech-
nik, gemeinsam entwickelt mit Schmid
Anlagenbau und den Vermessungsspe-
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zialisten von Intermetric. Es wird in Berlin
erstmals zu sehen sein. Das Richtsystem
(Abb. 14) eignet sich fiir Strecken des Fern-
verkehrs ebenso wie fiir den Einsatz auf S-,
U- und StraBenbahnstrecken. Uberall dort
bringt es bei Neubau oder Sanierung Glei-
se schnell, mit hoher Qualitat und gerin-
gem Personalaufwand in die korrekte Lage,
im ersten Ansatz schon vor dem Feinrich-
ten auf ein bis zwei Millimeter genau, und
das bei Fester Fahrbahn ebenso wie auf
Schotter-Oberbau. Erste Tests fanden im
Raum Stuttgart statt, inklusive Bogen mit
Uberhdhung.

Zweites Unternehmen mit E3 fir Elektro-
maschinen ist die Robel Bahnbaumaschi-
nen GmbH. Neu ist eine vollelektrische
Prazisions-Schwellenschraubmaschine

MODULAR

Abb. 13: Aus dem ,Baukasten“ des Modular Customizing kombiniert Plasser & Theurer zu-

nachst 56 Instandhaltungsfahrzeuge fir die OBB.

Grafik: Plasser & Theurer

VDV Akademie

VDV Die Verkehrs-
unternehmen

VDV -Marketingkongress
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30.76 E3. Auferdem ist inzwischen eine
ganze Palette elektrischer Handmaschinen
mit Akku oder wahlweise Kabelanschluss
fur alle Arbeiten am Gleis lieferbereit.
Ein ,Conversion Kit* ermdglicht an weiter
nutzbaren Schraubmaschinen den schnel-
len Tausch des vorhandenen Verbrenners
gegen einen elektrischen Antrieb. Bei den
.grofen” Exponaten ist voraussichtlich
eine Schienenfrdse des Tochterunterneh-
mens Schweerbau International in Berlin
dabei sowie moglicherweise eine Welt-
neuheit fiir Tunnelstrecken, die dann als
weiteres Messe-Highlight auch gleich dem
Betreiber {ibergeben wiirde.

Rangierspezialist ~ Vollert  Anlagenbau
GmbH ist erneut mit einem Stand auf der
InnoTrans vertreten (Halle 21), auf dem
voraussichtlich ein kompaktes Rangier-
fahrzeug Platz findet. Vorgestellt wird die
neue Type VLEX 40 (Abb. 15), die rein bat-
terieelektrisch bis zu 600 t Last mit 40 kN
Zugkraft innerbetrieblich rangiert. Es han-
delt sich um ein Fahrzeug, das funkfernge-
steuert arbeitet und zwischen Schiene und
Strafe wechselt, auf letzterer dank Knick-
lenkung sehr beweglich. Vier Radnaben-
motoren an den gummibereiften Radern
sorgen fiir Vortrieb, fiir die Spurfiihrung
reichen kleine Rollen.

Bei den Zweiwegefahrzeugen sind erneut
mehrere Aussteller prasent. Die Zagro
Group mit ihren Unternehmen Zagro,
Zweiweg und Gmeinder will auf dem
Freigeldnde ,ein breites Spektrum aus den
Bereichen der Rangier-, Zweiwege- und
Lokomotiventechnik” prasentieren. In der
Regel sind darunter auch Neuheiten fiir
Stadtverkehrsbetriebe und Infrastruktur-
Instandhalter.

Abb. 14: Auf ein bis zwei Millimeter genau richtet das automatische Gleisrichtsystem RhoMat
die neuen Gleise aus.

Abb. 15: Der neue Rangierer VLEX40 von Vollert bewegt innerbetrieblich, ferngesteuert und
rein batterieelektrisch bis zu 600 t Last.

T

Foto: Rhomberg Sersa

Foto: Vollert

Zusammenfassung/Summary

Bahnen, Busse und mehr auf der InnoTrans 2022

Nach pandemiebedingt vierjahriger Pause ist die InnoTrans, Berliner
Weltleitmesse fiir Verkehrstechnik, wieder da. Im September erwar-
tet ein komplett ausgebuchtes Messgelande mit 41 Hallen und 3500
Gleismetern die Fachbesucher. Herausragend auf jeder InnoTrans ist
die Prasentation von Originalfahrzeugen. Fir die 13. InnoTrans 2022
sind tber 100 Bahn-Exponate und zwolf Busse angekundigt. Nur ein
Bruchteil ist im Vorfeld bekannt. Es ist mit vielen Uberraschungen bei
den StraBenbahnen, Regionalziigen und weiterer Bahntechnik ebenso
zu rechnen wie unter den elektrisch angetriebenen Bahnbaumaschi-
nen und Linienbussen.
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Rails, busses and more at InnoTrans 2022

After a pandemic pause of four years, the InnoTrans, Berlin’s world
leading fair for transport technology, is back again. A completely
booked out exhibition area with 41 halls and 3.500 m track meters
is expecting trade visitors in September. The presentation of original
vehicles is outstanding at every InnoTrans. More than 100 rail exhibits
and 12 busses are announced for the 13th InnoTrans 2022. Only a frac-
tion is known in advance. Surprises are to be expected for tramways,
regional trains and further rail technology as well as for electric driven
railway construction machinery and service buses.
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GROSSER BAHNHOF FUR DIE
ZUKUNFT DER MOBILITAT

Eisenbahnen schonen das Klima. Seit 80 Jahren baut Stadler deswegen Bahnfahrzeuge,
welche den Schienenverkehr attraktiver, wettbewerbsféhiger und nachhaltiger machen.
Damit sich noch mehr Fahrgaste fir die Bahn entscheiden. Damit noch mehr Giter auf
die Bahn gelangen. Damit die Verkehrswende gelingt.

Auf der InnoTrans 2022 zeigen wir lhnen die Technologien, die schon heute massgeb-
lich dazu beitragen: Digitale Vernetzung von Ziigen und Strecken, nachhaltige Elektro-,
Batterie- oder Wasserstoffantriebe. Kurz gesagt: Fahrzeuge mit maximalen Komfort.
Wir bereiten der Zukunft der Mobilitat einen grossen Bahnhof. Besuchen Sie uns und
erfahren Sie mehr auf der InnoTrans 2022.

www.stadlerrail.com

InnoTrans 2022
STADLER
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InnoTrans 2022 zeigt
nach vier Jahren wieder
zahlreiche Neuheiten

Ein erster Uberblick iber Zubehdr- und Infrastrukturaussteller sowie das Bus-Display
auf der 13. Internationalen Leitmesse fiir Verkehrstechnik in Berlin

Dipl.-Volksw. Friedhelm Bihn, Bergisch Gladbach

e ———

Abb. 1: Fachleute aus der ganzen Welt stromen (2018) in groBer Zahl von der S-Bahn zum Messe-Eingang-Sud.

ie 13. InnoTrans vom 20. bis 23.

September 2022 belegt das ge-

samte Geldnde der Messe Berlin

inklusive der neuen Messehalle
hub27. 95 Prozent der Ausstellungsflache
war bei Redaktionsschluss gebucht. Kom-
plett ausgebucht bei der Weltleitmesse
fiir Verkehrstechnik ist das Gleis- und
Freigelande mit 3500 laufenden Schie-
nenmetern, auf dem in diesem Jahr tiber
100 Fahrzeuge prasentiert werden (siehe
den Beitrag von Achim Uhlenhut auf den
Seiten 6-14). Aus der Fiille der von der
Messe Berlin angekiindigten Neuheiten
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i

und ,Weltpremieren” ist es nur moglich,
hier eine Auswahl vorzustellen.

Railway Technology

Bei den Beispielen zur Railway Technology
existiert eine grofe Bandbreite von neuar-
tigen Bremsen, Diagnosesystemen bis hin
zu einem Eisenbahn-Simulator.

Die Bochumer Verein Verkehrstechnik
GmbH, Bochum, hat einen besonders
leichten und Instandhaltungskosten sen-
kenden Niederflur-Radsatz fiir normal-

Foto: Messe Berlin

spurige Stadt- und Strapenbahnen fiir
Radsatzlasten bis zu 13,5 t konzipiert. Der
Radsatz ist um 30 Prozent leichter als ein
konventioneller Radsatz. Leise Hybridra-
der und eine randschichtbehandelte, priif-
gerecht gestaltete invertierte Portalachse
sind einige der Merkmale. Damit liefert der
leichte innovative BVV-Losradsatz einen
wichtigen Beitrag fiir einen umweltfreund-
lichen, energiesparenden und wirtschaft-
lichen OPNV. Und natiirlich ist das Ganze
modular aufgebaut, so dass der Kunde
nach seinen bevorzugten Merkmalen die
Komponenten des Radsatzes zusammen-



stellen kann. Die damit verbundenen Ent-
wicklungen lassen sich auch auf andere
Radsatzkonzepte libertragen.

Halle 21, Stand 54

CEMB SpA, Mandello del Lario/Italien,
ist im Eisenbahnsektor mit Auswuchtma-
schinen vertreten, die prazise und zuver-
lassig die speziellen Anforderungen im
Bereich Schienenfahrzeuge erfiillen. Zur
Grundausstattung der Radauswuchtma-
schinen von CEMB gehéren unter ande-
rem ein selbstzentrierendes Spannfutter,
ein hydraulischer Be- und Entladelift und
ein Markierungsgerdt. Die automatische
Auswuchtmaschine fiir Eisenbahnrader
VUBS2000/S verfligt iber eine automati-
sche Seitenschlag- und Rundlaufkontrolle
der Radnabe. Die automatischen Rund-
laufkontroll- und Markierungsgerate sind
an einem antropomorphen Roboter mon-
tiert.

Halle 22, Stand 515

Die FH Aachen, Aachen, hat (mit Entwick-
lungspartnern) den Shunting Assistant and

nehmen (VDV).

Monitoring Interface for Rail Applications
(SAMIRA) entwickelt, der im Einpersonen-
betrieb ohne Wegezeiten Rangiergruppen
sicher zu schieben hilft. Dazu wird eine
batteriebetriebene mobile Einheit mit Ka-
mera, Lidar und Radar an der Spitze be-
festigt. Uber ein WLAN-Mesh wird das mit
umfangreichen Informationen angereicher-
te Video von der Spitze in den Fithrerstand
ibertragen. Auf diese Weise kann das Fahr-
personal im Fiihrerstand verbleiben und
Rangierbewegungen ohne Wegezeiten oder
zweite Person sicher abwickeln.

Halle 2.2, Stand 410
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I Zum Autor

Dipl.-Volksw. Friedhelm Bihn (72) ) ist als Freier Fachjournalist fir OPNV
tatig. In den Jahren 1980 bis 1988 war er Verantwortlicher Redakteur flir den
Brancheninformationsdienst ,nana Nahverkehrs Nachrichten“ und die Mo-
natszeitschrift ,Bus + Bahn“ sowie Redaktionsmitglied der seit 1982 erschei-
nenden Fachzeitschrit DER NAHVERKEHR. Von 1988 bis 2008 leitete er
den Fachbereich Marketing, Presse und Offentlichkeitsarbeit des Verbandes
offentlicher Verkehrsbetriebe (VOV)/ Verbandes Deutscher Verkehrsunter-

GBR-Rail Ltd., Rotherham/Grofbritanni-
en, preist Cleartrak als den kiinftigen Stand
der Technik fiir Zugtoiletten an. In einem
Umfeld, in dem die gesamten Lebenszy-
kluskosten und die Umweltauswirkungen
minimiert werden miissen, um die Schie-
ne als bevorzugten offentlichen Verkehrs-
trager fiir kiinftige Generationen zu etab-
lieren, eliminiert Cleartrak Abfall aus dem
Bahnbetrieb. Durch das Recycling fliissiger
Abfalle zur Wiederverwendung und die Auf-
bereitung fester Abfalle zu inerter Biokohle,
die ohne spezielle Infrastruktur alle sechs
Wochen entleert wird, entfallen gefdhrliche
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INNOVATIVE SOFTWARELOSUNGEN

FUR KUNDENTERMINALS DER

WAMCON

Software,die bewegt

NEUESTEN GENERATION.

Neuer bargeldloser
Kundenterminal fir den
Outdoor-Bereich
ausgestattet mit dem
AMCON.SYSTEM

UBERZEUGEN SIE
SICH SELBST!

Auf der InnoTrans 2022
20.09. - 23.09.2022
Halle 2.1

Stand 560

AMCON GmbH
Osterstrafle 15
49661 Cloppenburg
infoldamcon.de
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Wartungsarbeiten an den Toiletten und die
Einleitung ins Abwassernetz. Cleartrak hat
dieselbe Grope wie der Tank geschlosse-
ner Toilettensysteme (Controlled Emission
Toilets, CET) und kann leicht nachgertstet
werden, entweder untergehdngt oder innen
eingebaut. Cleartrak tragt zur Gewichts-
reduzierung des Zuges bei, mindert die
Risiken fiir die Wasserhygiene und redu-
ziert den Ressourcenverbrauch sowie die
CO,-Emissionen. Cleartrak ist ein sauberes,
umweltfreundlicheres System, das sich in
weniger als drei Jahren amortisieren kann.
Halle 6.2, Stand 320

Glas Trosch Rail, Ursenbach/Schweiz,
bietet hochwertige und durch Ecovadis
nachhaltigkeitszertifizierte Kopfvergla-
sungen fiir Schienenfahrzeuge aller Ka-
tegorien — von Hochgeschwindigkeits-
zigen und Lokmotiven tiber U-Bahnen
bis hin zu StraBenbahnen. Das vielseiti-
ge Produktportfolio erfiillt durch hoch-
elastischen und reiffesten Splitterschutz
hdchste Anspriiche fiir die Sicherheit der
Triebfahrzeugfithrer.  Trésch  erarbeitet
Heizlosungen projektspezifisch, wie den
schnellen Abtaumodus oder besonders
energieeffiziente Modi, bei denen sich die
Heizleistung automatisch der gewiinsch-
ten Endtemperatur anpasst. Integrierte
Rahmensysteme fiir den schnellen Schei-
benaustausch rund das Portfolio ab.

Halle 1.1, Stand 630

Die HaslerRail AG, Bern/Schweiz, stellt
mit PIXY-1000 und dem dazugehorigen Ap-
plikation Designer (PAD-1000) ein Gesamt-
paket fiir Fihrerstands-Visualisierungen
vor. Es eignet sich besonders fiir Diagnose,
TCMS- und ETCS-Anwendungen. Das Soft-
waretool ermdglicht eine schnelle und in-
tuitive Erstellung von Softwareanwendun-
gen ohne Programmierkenntnisse. Dariiber
hinaus koénnen die mit PAD-1000 entwi-
ckelten Anwendungen leicht gedndert und
erweitert werden. Das flexible Portfolio ist
mit verschiedenen Displaygréfen und Auf-
l6sungen erhaltlich und unterstiitzt alle
gangigen Feldbusschnittstellen.

Halle 9, Stand 230

Das Bremsprobegerat Gz 3 / Pz 3 von
Industrie-Partner GmbH, Coswig, ermdg-
licht eine effiziente Bremsprobe ohne Lok.
Es wurde auf der Grundlage des Technikhef-
tes Bremsprobegerdte TH-BPG-V2.1-2021
der DB Netz AG entwickelt und durch die-
se im Jahr 2021 zugelassen. Es ist mit nur
100 mm sehr schmal und passt daher auch
in enge Gleisabstande. Das Bremsprobege-
rat kann auf einem Signalfundament oder
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einem tempordren Fundament ohne zu-
satzliche Tiefarbeiten errichtet werden. Es
fiihrt die Funktionen Fiillen, Dichtheit prii-
fen, Angleichen der Hauptleitung, Bremse
anlegen, Bremse 16sen und Druckerhaltung
zur Wagenkontrolle effizient und bestandig
durch. Obendrein bietet das BPG Gz 3/ Pz 3
eine browserbasierte Funkfernsteuerung
und die Erfassung der Bremsprobepro-
tokolle in einem personalisierten Dash-
board. Fir die digitalen Anwendungen des
Bremsprobegerites muss weder eine App
heruntergeladen noch eine kostenpflichti-
ge Software installiert werden. Eine Inter-
netverbindung reicht, um die Bremsprobe
zu starten und Meldezettel abzurufen.
Halle 23, Stand 870

ITK Engineering GmbH, Riilzheim, ent-
wickelt mit dem Karlsruher Institut fiir
Technologie eine rein zuggebundene und
prazise Lokalisierungslosung fiir den Schie-
nenverkehr. Ein innovativer Sensor wird an
der Fahrzeugunterseite befestigt und misst
wahrend der Fahrt den individuellen, mag-
netischen Fingerabdruck einer Schiene, um
verlasslich die Geschwindigkeit und die ex-
akte Position des Zuges zu ermitteln. Der
Sensor bietet Prazision und Verfiigbarkeit
fiir beispielsweise ETCS Level 3, Automatic
Train Operation (ATO) und Communicati-
on-Based Train Control (CBTC) durch Loka-
lisierung bis SIL4. Diese Onboard-Losung
kommt ohne zusatzliche Infrastrukturele-
mente aus und vermeidet damit Kosten in
der Investition und Streckensperrungen zur
Wartung. Der Sensor ist auf allen Metall-
gleisen einsetzbar; weder Wetter noch Ein-
schrankungen des GNSS-Signals spielen
eine Rolle.

Halle 20, Stand 320

Abb. 2: Fuhrerstand/Simulator flr die Stadler Eurodual-Baureihe BR-159.

Knorr-Bremse Systeme fiir Schienenfahr-
zeuge GmbH, Miinchen, leitet mit der elek-
tromechanischen Bremse (EM-Bremse) —
bislang im Vollbahnbereich noch ohne
Anwendung — einen Paradigmenwechsel
ein: Im Gegensatz zum konventionellen
pneumatischen Bremssystem beschreibt
die EM-Bremse eine Technologie, bei der
Bremssignal und -energie rein elektrisch
erzeugt und tbertragen werden. Bei redu-
zierten und vereinfachten mechanischen
und elektrischen Schnittstellen fungiert
die EM-Bremse als zentraler Enabler fiir
den ,Airless Train” — einem Zug ohne kom-
plexes System aus Kompressoren, Druck-
luftbehaltern und -leitungen oder Hydrau-
lik. Zusétzlich zahlt die bessere Dynamik
des EM-Bremssystem dank des schnel-
leren Anlegens und Lo&sens auf kiirzere
Bremswege und erhohte Streckenkapazi-
taten ein, die ,intelligente” Diagnosefahig-
keit auf erhohte Verftigbarkeiten. Im ver-
gangenen Jahr konnte Knorr-Bremse bei
ausfiihrlichen Feldversuchen — 200 Brems-
mandver aus bis zu 160 km/h sowie Zu-
spannkraften von bis zu 36 kN — bereits
wertvolle Betriebsdaten generieren.

Halle 1.2, Stand 250

Die Norddeutsche Eisenbahnfachschule
GmbH (NEF), Braunschweig, prédsentiert
den ersten Eisenbahn-Simulator fiir die
EURODUAL von Stadler (Baureihe BR-159),
die im Marz 2022 in Braunschweig in Be-
trieb genommen wurde. Der Simulator ist
das Ergebnis einer Kooperation zwischen
der NEF, European Loc Pool (ELP) sowie
der Braunschweiger Firma Zusi, einem
Hersteller von Bahnsimulatoren mit Sitz in
Braunschweig. Der neue Simulator bietet
einen originalgetreuen Nachbau des Fiihr-

Foto: Norddeutsche Eisenbahnfachschule



erstandes der BR-159 inklusive aller Be-
dienelemente, Armaturen und Details,
die auch auf der originalen EURODUAL
zu finden sind. Die BR-159 ist derzeit die
einzige sechsachsige Dual-Mode-Loko-
motive, die auf Strecken mit und ohne
Fahrdraht verkehren kann.

Halle 4.2, Stand 150g

Piper Networks Inc., San Diego, CA/
USA, erhielt vor kurzem vom TUVSUD als
unabhangigen  Sicherheits-Begutach-
ter die CENELEC Sicherheits-Stufe 4
(SIL-4)-Zertifizierung fiir ein Ultra-
Breitband-(UWB)-Zugpositionierungs-
system. Die UWB-Technologie von Piper
ermoglicht es, Ziige, Fahrzeuge, Gleis-
arbeiter und andere Schienenanlagen
in Echtzeit bis auf wenige Zentimeter
genau zu verfolgen, selbst in den an-
spruchsvollsten Umgebungen, so wie
unterirdischen U-Bahn-Tunneln oder
Hochgleisen. Das System ist jetzt lie-
ferbar fiir die Integration mit Signalisie-
rung und Zugsteuerungsprogrammen.
Halle 7.1b, Stand 400

Schunk Transit Systems GmbH, Wet-
tenberg, prasentiert ein nachriistba-
res Messsystem, das Zustandsdaten
iber Stromabnehmer und Oberleitung
generiert. Mittels Sensorik kann die
On-board Monitoring-Losung Unregel-
maépigkeiten erfassen, bevor diese zu
Beschéddigungen fiihren. Der Vorteil:
weniger ungeplante Reparaturen und
deutliche Zeit- und Kostenersparnisse —
sowohl fiir Verkehrs- als auch Infrastruk-
turbetreiber. Kunden haben die Auswahl
aus unterschiedlichen Parametern, die
im laufenden Betrieb analysiert werden:
vom dynamischen Anpressdruck tiber
den Zustand der Schleifleisten bis zu
Beschadigungen an der Oberleitung.
Die ermittelten Daten bilden die Grund-
lage fiir eine vorausschauende Instand-
haltung und erh&hte Verfligbarkeit von
Fahrzeugflotten und Infrastruktur.

Halle 9, Stand 345

Die neue Funktion zur Uberstromerken-
nung und -ausldsung, die Sécheron SA,
Genf/Schweiz, fiir ihren AC-Vakuumleis-
tungsschalter entwickelt hat, gewé&hr-
leistet die Autonomie des Leistungs-
schalters bei der Erkennung, Auslésung
und Unterbrechung von Kurzschliissen.
Diese wichtige Innovation erhdht die
Sicherheit des Fahrzeugs, da sie die
Aufteilung der Sicherheitsfunktionen
und -verantwortlichkeiten auf mehrere
Gerate und Beteiligte vermeidet, wie es

heute bei den auf dem Markt erhaltli-
chen AC-Leistungsschaltern iiblich ist.
Diese neue Funktionalitat kann auch mit
einer anderen Innovation von Sécheron
kombiniert werden, die es dem Leis-
tungsschalter ermoglicht, synchron und
prazise mit einem vordefinierten Pha-
senwinkel der Netzspannung ein- be-
ziehungsweise auszuschalten, um Ein-
schaltstrome und elektromagnetische
Storungen zu mindern.

Halle 9, Stand 230

Die Synergy-Softwareplattform von
Synectics, Sheffield/Vereinigtes K&nigs-
reich, wird von Betreibern auf der gan-
zen Welt genutzt, darunter auch von den
Teams in der 4S-Zentrale der S-Bahn
Berlin. Sie ermdglicht den Leitstellen,
mit den Fahrgdsten und dem Personal
in den Ziigen, an den Bahnhofen und
im Aufendienst zu kommunizieren, zu
reagieren und zusammenzuarbeiten.
Synergy integriert Technologien von
Drittanbietern, um ein netzwerkweites
Situationsbewusstsein in Echtzeit zu
liefern. Die mobile Anwendung von
Synergy in Verbindung mit Workflows,
Workforce-Management-Funktionen
und computergestiitzter Dispatch-Funk-
tionalitat ermoglicht, dass die Kontroll-
teams sowohl bei Notfallen als auch bei
geplanten Wartungsarbeiten mit den
richtigen Personen zur richtigen Zeit am
richtigen Ort sind und tiber alle Infor-
mationen verfiigen, die sie fiir ihre Ar-
beit bendtigen.

Halle 4.1, Stand 525

Das MCX-Fithrerstandsfunkgerdt RTP-
800 von Teltronic S A.U., Zaragoza/
Spanien, ist eine neue Generation von
Bordgerdten fiir den Bahntransport,
konfiguriert als standardisierte Hard-
ware-Plattform, die mehrere Techno-
logien unterstiitzt: TETRA, LTE und
WLAN. Diese On-Board-Unit ermdglicht
eine massive Datentibertragung unter
anderem fiir wichtige Anwendungen der
Eisenbahnsignaltechnik und On-Board-
Videodienste, wahrend alle Sprach-
dienste ohne Ausfallzeiten funk-
tionsfahig bleiben. Nach der Teil-
nahme an den vom Européischen
Institut ~ fir  Telekommunikations-
normen (ETSI) geférderten Plugtests
wurde das RTP-800 im Jahr 2021 als
fortschrittliches Bordgerat fiir mehrere
Eisenbahn- und U-Bahn-LTE-Projekte
ausgewdhlt. Die Plattform unterstiitzt
die 3GPP-Standardfunktionalitaten
Mission Critical Push-to-talk (MCPTT),

-ANZEIGE
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MC-Data und MC-Video sowie die be-
schriebenen Bahnfunktionen in der Spezi-
fikation fiir das Kommunikationssystem fiir
Schienenverkehrssysteme Future Railway
Mobile Communication System (FRMCS).
Halle 4.1, Stand 580

Die Ferndiagnosesysteme Control FREAK
von Tri-Logical Technologies Ltd., Rishon
le Zion/Israel, fiir Lokomotiven, Personen-
und Giterziige reduzieren die Wartungs-
kosten, indem sie auf proaktive Wartung
umstellen und die Verfuigbarkeit sowie
Zuverlassigkeit erhohen. Die Systeme
wurden erfolgreich in Lokomotiven und
Waggons fiihrender Hersteller eingesetzt.
Die Plattform ist eine modulare Ldsung,
die ein Onboard-Gerét, ein SW-Paket, ein
BI-Modul und eine Treiberanwendung fiir
eine prazise Uberwachung und intelli-
gente Analyseberichte umfasst.

Halle 6.1, Stand 420

Powerrail von VIEZO, Vilnius/Litauen, ist
ein autonomer drahtloser Vibrations- und
Temperatursensor zur Uberwachung von
Eisenbahnwaggons. Er wird von einem
Vibration Energy Harvester angetrieben.
Der Sensor wird am ndchsten Punkt zum
Lager installiert, um Vibrations- und Tem-
peraturdaten zu sammeln fiir einen Nach-
weis moglicher Lagerausfille oder Flach-
stellen. Die wartungsfreie Losung basiert
auf der Uberwachung des Zustands der
Radsatzlager, der Erfassung der Laufleis-
tung der Radsétze und der Erkennung von
Flachstellen.

Halle 6.1, Stand 261

Die Wabtec Corp., Pittsburgh/USA, hat
eine ,Green Air" genannte Losung fiir Kli-
maanlagen von Schienenfahrzeugen auf
R290-Basis entwickelt und die notwendi-
gen Sicherheitsnachweise erbracht, um
damit die Vorteile in Bezug auf Gewicht,
Effizienz, Wartung und Kosten nutzbar zu
machen. Die Deutsche Bahn AG hat dieser
Green-Air-Anlage im Juni 2022 den hochs-
ten Reifegrad 9 bescheinigt. Wabtec setzt
Green Air schon in drei Auftragen ein und
bietet die Losung in einer Reihe von Aus-
schreibungen an. Die Technologie kann
sowohl in Neufahrzeugen eingesetzt als
auch nachgeriistet werden, da die Anlagen
schnittstellengleich zu konventionellen An-
lagen sind.

Halle 1.2, Stand 205

Flex ebot der Welding Alloys France,
Porte du Ried/Frankreich, ist ein neuar-
tiger Cobot fiir das Schweifen in der In-
standhaltung von Schienen und Weichen.

20 DER NAHVERKEHR 9/2022

Der Cobot entlastet dabei den Schweifer
bei seiner harten Arbeit und schiitzt ihn
gleichzeitig vor Schweifrauchen und kor-
perlichen Uberlastungen. Der Flex e.bot ist
dabei die Losung fiir das Auftragschweifen
an Schienen, Weichenherzen oder Fliigel-
schienen. Der Flex e.bot ist eine flexible,
sehr leichte und schnell zu installierende
Losung. Die Programmierung ist fiir den
Bediener beziehungsweise Schweifer ein-
fach und intuitiv einzurichten.

Halle 25, Stand 400

Railway Infrastructure

Auch bei der Schienen-Infrastruktur gehen
die Neuheiten in ganz verschiedene Rich-
tungen.

Die HET Elastomertechnik GmbH, Wies-
baden, prasentiert den ELTECPUR R rail
Bahniibergang Typ Multipart aus hoch-
wertigem Recyclinggummi. Bereits 2005
begann HET mit der Entwicklung und
Herstellung dieser Bahniibergangssys-
teme. HET erhielt die Zulassung bei den
slowakischen Staatsbahnen. 2015 hat HET
einen neuen ELTECPUR R rail Bahniiber-
gang entwickelt. Der neue Bahniibergang
ist bei der SNCF in Frankreich und bei der
PKP in Polen zugelassen. Er befindet sich
heute in der Zulassungsphase bei der DB
AG und bei der SBB in der Schweiz. Bei der
neu entwickelten Losung handelt es sich
um einen aus einzelnen Modulen beste-
henden elastischen Bahniibergang-Belag.
Die Module werden in Sandwichbauweise
montiert und kénnen manuell aus- und
eingebaut werden.

Halle 26, Stand 410

Die Niedax GmbH & Co. KG, Linzam Rhein,
Hersteller von Kabelverlegesystemen, hat
ein spezielles Kabelfiihrungssystem ent-
wickelt. Dieses zum Patent angemeldete
Eindrehbodenkanal-System (EBDK) wurde
durch das Infrastrukturunternehmen der
Deutschen Bahn, der DB Netz AG, mit einer
Produktfreigabe versehen. Mit dem System
koénnen die fiir den digitalen Bahnbetrieb
notwendigen Energie- oder Lichtwellen-
leiter-Kabel zugriffssicher, zeitsparend und
ohne Sperrpausen entlang der Schiene
verlegt werden. Das EDBK-System besteht
aus glasfaserverstarktem Kunststoff und
kann wahlweise bodenbiindig, aufgestan-
dert und auf dem Boden eingesetzt wer-
den. Entgegen bekannter Verlegetechniken
wird das zuvor ausgelegte Kabel in das
Fiihrungssystem eingedreht und bendtigt
keinen separat montierten Deckel. So kann
die Installation mit nur wenig Personal und

ohne schienengebundene Hilfsmittel erfol-
gen.
Halle 5.2, Stand 810

Die Leuchtende Bahnsteigkante von SIUT
GmbH, Berlin, ist eine neuartige dynami-
sche Fahrgastinformation im Bahnbetrieb.
Seit Ende Juli 2022 ist diese am Gleis 1 des
Bahnhofes Berlin Siidkreuz im praktischen
Einsatz. Am rund 150 m langen Bahnsteig
weisen 244 im Boden verbaute LED-Leuch-
telemente mit verschiedenen Lichtmustern
auf ankommende und ausfahrende S-Bah-
nen hin. Wartende Fahrgéste der Berliner
S-Bahn werden auferdem vor einfahren-
den Ziuigen sowie Gefahrenbereichen am
Gleis gewarnt. Gemeinsam mit der Rinn
Beton- und Naturstein GmbH & Co. KG hat
SIUT einen speziellen modularen Stein aus
Hochleistungsbeton entwickelt, der die
optimale Integration des Leitsystems am
Bahnsteig gewahrleistet. Die LED-Leucht-
elemente empfangen Daten, sind einzeln
ansteuerbar, verarbeiten Zug- und System-
informationen und bilden sie als Lichtsig-
nale am Bahnsteig ab (siehe auch Ausstel-
ler-Vorbericht von INIT, Seite 28).

Halle 7.1a, Stand 150

Public Transport/Interiors

Im Bereich Offentlicher Personennahver-
kehr/Fahrzeug-Inneneinrichtungen gibt es
verschiedene neuartige Produkte fiir unter-
schiedliche Einsatzbereiche.

DILAX Intelcom GmbH, Berlin, Spezia-
list fiir AFZ-Systeme, nutzt die innovati-
ve Structured Light Technologie fiir eine
neue Generation von Zadhlsensoren. Der
DILAX SLS-1000 zdhlt prézise alle Ein-
und Ausstiege in einem Fahrzeug — sogar
in extremen Lichtsituationen. Zugleich
erfasst er Objekte, die Fahrgéste mit sich
fihren, etwa Fahrrader oder Rollstiihle.
Der patentierte und zertifizierte Sensor
erzielt eine Zahlgenauigkeit von 99 Pro-
zent (nach VDV 457) und erftllt durch
Privaty-by-Design hochste Anspriiche an
den Datenschutz. Im Einbau ist der DILAX
SLS-1000 sehr flexibel und durch schnel-
le Kalibrierung ziigig einsatzfahig. Dank
kiinstlicher Intelligenz kann der Sensor
lernen, weitere Objektklassen zu zghlen.
Halle 2.1, Stand 450

Die W. Gessmann GmbH Schaltgerite,
Leingarten, stellt ein Fahrer-Sitzsystem vor,
das dem Fahrpersonal von Strapenbahnen
oder U-Bahnen die Moglichkeit bietet, eine
korrekte und gesunde Arbeitsposition in
Form eines Memorysystems abzurufen.



Das Sitzsystem stellt sich voll elektrisch auf
die gespeicherten Parameter der Person
ein, so dass Fehlhaltungen wihrend einer
Schicht vermieden werden kénnen. Zusétz-
liche Funktionen wie ein Massagesystem,
eine Sitzheizung oder eine Sitzliftung sind
in dem Fahrersitzsystem ebenfalls integ-
riert, wodurch ein hohes Maf an Komfort
fir das Fahrpersonal gegeben ist.

Halle 27, Stand 531

TECHNIK & UMWELT

Abb. 3: Fahrersitz in Form eines Memory-

Systems.
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TECHNIK & UMWELT

Die neue Produktfamilie Ubility One der
Grammer AG, Ursensollen, fiir Bus- und
Bahnsitze beriicksichtigt Fahrgaststréme
und Aufenthaltszonen. Fiir Passagiere auf
mittleren und ldngeren Strecken wurde
der Ubility Air konzipiert, ein Leichtbau-
sitz in Twinsheet-Technologie: Aufen-
und Innenschale bilden eine stabile, kom-
fortable Struktur mit Luftkammern und
nur 4 kg Gesamtgewicht. Ohne Umbau
in beide Fahrtrichtungen nutzbar ist der
ultraleichte Ubility Light fiir Innenraum-
zonen mit hoher Fluktuation: Sein hoch-
fester Alurahmen ist mit einem strapa-
zierfahigen Strickgewebe bespannt, die
untere Querstrebe mit Schaumpad fun-
giert als Sitzflache. Der Ubility Shift bie-
tet die Next-Generation-Losung rund um
Ein- und Ausgang: gepolsterte, kdrperho-
he Stiitzen zum Anlehnen, Haltegriffe und
eine clevere Kinematik, mit der sich eine
kleine Sitzflache ausfahren lasst.

Halle 1.1, Stand 610

Apps fiir Mobility as a Service, kurz MaaS,
wie Gullivr aus dem Hause MENTZ GmbH,

ANZEIGE

Miinchen, vereinfachen komplexe und mul-
timodale Reiseketten: Wichtig ist vor al-
lem ein niedrigschwelliges OPNV-Angebot
unter Einbindung von Sharing-Angeboten,
OPNV- und On-Demand-Verkehren. Mo-
derne MaaS-Apps wie Gullivr setzen auf
innovativen User-Flow und bieten gleich-
zeitig maximalen Spielraum fiir kun-
denspezifische Anpassungen der App,
etwa das jeweilige Corporate Design eines
Verkehrsunternehmen oder Gamification-
Elemente sowie Social-Media-Anbindung.
Mit MaaS-Apps wie Gullivr, die auf um-
fassenden Kundenservice getrimmt sind,
sollen immer mehr Menschen immer 6fter
auf den OPNV umsteigen.

Halle 4.1, Stand 515

Das Start-up MOTIONTAG, Potsdam, hat
eine Tagebuch-App ,Catch my day” entwi-
ckelt, die bei einer MOBIS-Studie von 3700
Teilnehmenden von September 2019 bis Ja-
nuar 2020 genutzt wurde. Diese Studie ha-
ben die Eidgendssische Technische Hoch-
schule ETH Zirich, die Universitdt Basel
und die Ziiricher Hochschule fiir Ange-
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wandte Wissenschaften ZHAW als Projekt
zum Mobilitdtsverhalten in der Schweiz
durchgefiihrt. Untersucht wurden die Aus-
wirkungen des Pigovian Transport Pricing
(externe Verkehrskosten in den Bereichen
Stau, Klima, Gesundheit). Die App ermdg-
licht es den Nutzern, ihr Mobilitatsverhal-
ten llickenlos aufzuzeichnen. Verschiedene
Sensordaten vom Smartphone und ein von
MOTIONTAG entwickelter Machine-Lear-
ning-Algorithmus zur automatischen Er-
kennung des Verkehrsmittels machen dies
moglich. Das Experiment zeigt, dass Pigo-
vian Transport Pricing funktionieren kann.
Es steht jedoch vor einigen Herausforde-
rungen, beispielsweise der mangelnden
sozialen Akzeptanz und technischen Ein-
schrankungen bei der Steuerbemessung in
Echtzeit.

Halle 7.1¢c, Stand 210

Pianfei Compositi Srl - Aviointeriors
Group, Napoli/italien, hat fiir Business-
Class-Passagiere in  Hochgeschwindig-
keitsziigen einen innovativen Sitzplatz
sleeperette” auf den Markt gebracht, der
sich in ein Bett verwandeln ldsst und den
Passagieren Komfort und Privatsphare
mit italienischem Stil und Design bie-
tet, wie er bei gleichwertigen Flugreisen
zur Normalitdt geworden ist. Gleichzeitig
hat Pianfei Compositi den Komfort der
Economy-Class-Passagiere mit einem Sitz-
platz mit einzigartigem Design verbessert,
der grofen Komfort fiir eine Reise in volli-
ger Entspannung bietet.

Halle 5.1, Stand 352

Die Scottish Leather Group Operations
Ltd, Renfrewshire/Schottland, stellt mit
Muirhead LightCoreTM ein emissionsar-
mes Vollmaterialleder mit reduziertem
Gewicht vor, das fiir die ndchste Genera-
tion der Personenbeférderung entwickelt
wurde. Es wird mit einem langlebigen und
mikroleichten Kernbereich hergestellt und
ist bis zu 33 Prozent leichter als herkomm-
liches Leder — ohne Einbufen bei Dicke,
Festigkeit und Strapazierfahigkeit. Dank in-
tegrierter ActiveHygiene werden innerhalb
von zwei Stunden 99 Prozent aller Bakteri-
en und Viren auf der Lederoberflache abge-
totet. Das Leder ist atmungsaktiv, flamm-
bestandig und einfach zu reinigen.

Halle 5.1, Stand 310

Bus Display

Busse in Betrieb zeigt das Bus Display im
Sommergarten, dem Herzstiick des Messe-
geldandes. Auf der 500 Meter langen Test-
fahrstrecke présentieren Aussteller ihre



neuesten Busse mit alternativen Antrieben
und der dazugehdrigen Ladeinfrastruktur.

Die HUBNER GmbH und Co. KG, Kassel,
hat ein modulares Lenksystem fiir bis
zu 36 Meter lange High-Capacity-Busse
(bis zu 300 Fahrgiste) entwickelt — eine
Mobilitatslosung, die Vorteile von Stra-
pBenbahnen und Bussen kostengiins-
tig verbindet. Dadurch entsteht eine
,Strapenbahn auf Gummirddern” — mit
intelligenten Achsen, die ein sicheres
Fahrverhalten und einen hohen Komfort
ermoglichen. Die Busse sind — im Ver-
gleich zu bisherigen Systemen — schnel-
ler einsatzbereit, da sie auf der Strafe
fahren und kein Schienennetz benoti-
gen. Durch vorentwickelte Systemkom-

ponenten konnen individuelle Fahrzeug-
konzepte flexibel in die Infrastruktur
wachsender Stadte integriert werden.
Die Nutzung im Zwei-Richtungs-Betrieb
und eine Anbindung an Schnittstellen
fiir autonomes Fahren ist dabei beriick-
sichtigt (siehe auch den Beitrag von
Stefanie Boge, Seite 48-50).

Outdoor Displays/0, Stand 22

Mobility +

Die InnoTrans widmet Mobility+-Anbietern
von ergdnzenden Mobilitdtsangeboten
— vom OPNV iiber Ridesharing bis zu
Mietrollern, -scootern sowie -fahrradern
— einen neuen Ausstellungsbereich. Messe-
besucher kénnen einige der Losungen

TECHNIK & UMWELT

direkt fiir ihren Weg zum Messegeldande
oder in die Berliner City ausprobieren.

Via Transportation, Amsterdam/Nieder-
lande, stellt eine Technologie vor, die
zur Planung von On-Demand-Ldsungen
eingesetzt wird. Mit On-Demand-Planning
kdnnen Aufgabentrdger und Verkehrs-
betriebe ihre OPNV-Planung um ein
On-Demand-Angebot erginzen, das daten-
gestiitzt und in das Liniennetz inte-
griert ist. Vias Daten aus tiber 200 On-
Demand-Projekten und 100 Mio geteil-
ter Fahrten ermoglichen es den Nutzern,
On-Demand-Angebote zu modellieren,
direkt erganzt um demografische Berech-
nungen.

Halle 7.1c, Stand 210

Zusammenfassung/Summary

InnoTrans 2022 zeigt nach vier Jahren
wieder zahlreiche Neuheiten

Die 13. InnoTrans 2022 vom 20. bis 23. September 2022 belegt das ge-
samte Gelénde der Messe Berlin inklusive der neuen Messehalle hub 27.
Komplett ausgebucht ist das Gleis- und Freigeldnde mit 3500 lau-
fenden Schienenmetern, auf dem Aussteller in diesem Jahr Uber
100 Fahrzeuge zeigen. Auf einer Gber 500 Meter langen Testfahrstre-
cke werden mindestens zwolf Busse im laufenden Betrieb vorgefuhrt.
Aus der Fille der von der Messe bis Redaktionsschluss angekiindig-
ten Innovationen und ,Weltpremieren®im Zubehdorbereich gibt der Bei-
trag einen ersten Uberblick Uber die Fillle und Bandbreite der auf dem
gréBten Schienenevent der Welt gezeigten Exponate in den Messe-
hallen.

InnoTrans 2022 shows again humerous innovations
after four years pause

The 13th InnoTrans 2022, dated 20th to 23rd September 2022, will occupy
the complete site of Messe Berlin including the new exhibition hall hub 27.
The track and outdoor area with 3500 running meters of track where
exhibitors show more than 100 vehicles this year, is completely booked
out. On a test route of more than 500 meter, at least twelve buses in
service are presented. From the abundance of innovations and “world
premieres” in the accessory sector announced by the trade fair up to
the editorial dead line, this article gives an overview of the abundance
and range of the exhibits on show in the exhibition halls at the biggest
rail event in the world.

ANZEIGE
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Scannen und gratis Einlasscode netzmanagement

und Termin anfordern!

Sichere IP-Vernetzung und alle Gerate im Griff mit unserem zentralen Netzwerk
Management System. Wenden Sie sich direkt an unser Vertriebsteam vor Ort und
lernen Sie unser Leistungsspektrum fiir den OPNV kennen, wir freuen uns auf Sie!

Stahl Computertechnik GmbH - SenefelderstraBe 9 - 85276 Pfaffenhofen/lim
+49 8441 408 58-10 - vertrieb@stahlgmbh.de « www.stahlgmbh.de
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Amcon: Neuheiten und Weiterentwicklungen auf Basis
des AMCON.SYSTEMs

W
PRI

i | 1

Abb. 1: Die Messebesucher konnen sich mit dem AMCON-Team zu samtlichen Neuheiten austauschen

und sie direkt am Stand testen.

MCON présentiert auf

der diesjahrigen InnoTrans
die Neuheiten und Weiter-
entwicklungen rund um das
AMCON.SYSTEM.

Das AMCON.SYSTEM ist ein
modular aufgebautes  Ver-
triebssystem, das mit seinen
produktspezifischen Software-

lésungen  alle  Geschéfts-
prozesse eines Verkehrsun-
ternehmens  abbildet. Das

AMCON.SYSTEM setzt auf of-

unternehmen als zentrales Ver-
triebshintergrundsystem ver-
wendet. Tarif- und Verkaufs-
daten lassen sich system- und
gerdtelibergreifend iiber die
herstellerunabhdngige  Stan-
dard-Schnittstelle ,HUSST" aus-
tauschen und im AMCON.SYSTEM
verarbeiten. So kénnen mit
der neuen Nebenbuchhaltung
AMCON.ACCOUNTING samt-
liche Geldflisse aller Ver-
triebskanile zentral verbucht
werden. Die Losung verfligt
tiber eine flexible Konfigura-
tion von Nummernkreisen
und Buchungsregeln, ist GoBD-

Foto: AMCON

konform und lasst sich einfach
an eine vorhandene Haupt-
buchhaltung anbinden.

Weiterentwicklungen gibt es
auch auf dem Gebiet der multi-
modalen Mobilitatsplattformen.
Hier konnte sich AMCON als An-
bieter erfolgreich am Markt plat-
zieren, wie zuletzt bei der West-
falischen  Verkehrsgesellschaft
in Miinster, fiir die AMCON die
zentrale MaaS-Plattform stellt.
AMCON setzt hierbei mit seiner
Basis-API auf moderne Web-
standards, offene und hersteller-
unabhéngige Webservices, wie

zum Beispiel der OpenAPI-Spe-
cification, die eine einfache
Anbindung weiterer Mobilitats-
oder Zahlungsdienstleister an
das AMCON.SYSTEM und seine
Weblosungen erméglichen.

Mit dem neuen bargeldlo-
sen  Outdoor-Kundenterminal
gibt es zudem einen echten
Eyecatcher auf dem Messestand
zu sehen. Dieser lasst sich in
der ,Touchless“-Version kom-
plett beriihrungslos und somit
hygienisch sicher bedienen, wo-
bei die Verkaufsabwicklung mit
AMCON.POS — AMCONSs smar-
ten und bedienerfreundlichen
Verkaufsldsung — erfolgt.

Innovative Neuerungen gibt es
auch im Bereich der Fahrgast-
information. Hier hat AMCON
fir sein ITCS eine Echtzeit-
Kapazitdtsauslastung entwi-
ckelt. Die Fahrgastzdhlung wird
in Verbindung mit der maxima-
len Kapazitat des Fahrzeuges im
Hintergrundsystem in Form der
prozentualen Auslastung ange-
zeigt und kann in Echtzeit Aus-
kunftssystemen zur Verfiigung
gestellt werden.

www.amcon.de
Halle 2.1, Stand 560

fene Schnittstellenstandards
und wird auch deswegen
zunehmend von  Verkehrs-
ANZEIGE

InnoTrans

. WLAN-basierte Analyse von
| Fahrgastaufkommen und -stromen
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ATRON connetcs

Unter dem Motto ,ATRON
connects” stellt die ATRON
Group auf der InnoTrans 2022
in Berlin zukunftsweisende L&-
sungen fiir Ticketing, Betriebs-
leittechnik, Flotten und Be-
triebshofmanagement sowie
unterstiitzende Services vor.
Die zukunftsweisenden Hard-
und Softwarel6sungen be-
rlicksichtigen jederzeit die be-
sonderen Anforderungen im
OPNV - gerade im Hinblick
auf fortschreitende Digita-
lisierung und bargeldlosen
Zahlungsverkehr.

Uber innotrans.atron.com kén-
nen direkt Termine mit ATRON-
Spezialisten auf der Messe
vereinbart und kostenlose
Eintrittskarten bestellt wer-
den.

Ticketing
in Richtung papierlos

Im Bereich des Ticketing pra-
sentiert ATRON einen komplett
neu entwickelten, bargeldlo-
sen Fahrscheinautomaten fiir
den Verkauf von E- und Papier-
tickets. Mit zwei integrierten
Druckwerken ist dieser Fahr-
scheinautomat &duPerst war-
tungsarm sowie kompakt und
eignet sich perfekt fiir den Ein-
satz in Bussen und Bahnen. In
der stationdren Outdoor-Aus-
filhrung kann er als 24/7 verfiig-
barer Verkaufskanal in Kunden-
centern oder an hochfrequen-
tierten Bahnsteigen und Bus-
haltestellen genutzt werden.
Das 10-Zoll-Display ermoglicht
nicht nur eine schnelle Ticket-
auswahl, es dient auch als
Echtzeit-Abfahrtsanzeige. Die
Fahrscheinausgabe erfolgt elek-
tronisch (VDV-KA, ATRON Token
Ticket, SwissPass) oder als
Papierticket. Die bargeldlose
Zahlung wird durch einen inte-
grierten EMV-Leser (Europay,
Mastercard, Visa) ermdglicht.

Als noch kompaktere Variante
eines Vertriebsgerdtes ergédnzt
ein neuer ATRON Validator das
E-Ticketing-Portfolio.  Diese

26 DER NAHVERKEHR 9/2022

Loésung kann sowohl zur Ein-
stiegskontrolle als auch fir
den Verkauf von E-Tickets ver-
wendet werden. Die topmoder-
ne Validator-Generation liest
zligig und zuverldssig kontakt-
lose Chipkarten, EMV-Karten,
Smartphones und Token-Ti-
ckets nach diversen Standards.

Clevere Abo-Lésungen

Im Bereich des Zeitkarten-Ver-
triebs prasentiert die ATRON-
Tochter Digital Data Systems
GmbH (DDS) Abo-Ldsungen fiir
Schiiler, Studierende, Firmen
und Individualreisende. Ange-
boten wird die gesamte Palet-
te an Moglichkeiten von web-
basierten Schnittstellen tiber
Module fiir Kundencenter bis
hin zum Rundum-sorglos-Full-
Managed-Service inklusive Abo-
Hotline.

Umfassendes
Betriebsleitsystem

Auf dem Gebiet der Betriebs-
leittechnik zeigt ATRON inno-
vative Leitstellenlosungen fiir
Disponenten und Kundeninfor-
mationszentren mit browser-
basiertem Interface und Neue-
rungen in Betriebsfiihrung und
Fahrgastinformation.

Vorausschauend
und effizient

Als Highlight im Flotten- und
Betriebshofmanagement
kann der Fahrzeugrechner von
ATRON ohne Zutun des Fahrers
bereits wihrend der Fahrt den
aktuellen Zustand des Fahrzeugs
an den Betriebshof respektive an
die Leitstelle tibermitteln und
ermaoglicht so ein sicheres sowie
automatisiertes Arbeiten.

Abb. 1: ATRON
présentiert auf
der InnoTrans
2022 den komplett
neu entwickelten
bargeldlosen
Fahrscheinauto-
maten AFA 150
fur den Verkauf
von E-Tickets und
Papiertickets. Das
10-Zoll-Display
ermdglicht nicht
nur eine schnelle
Ticketauswabhl,

es dient auch als
Echtzeit-Abfahrts-
anzeige.

Foto: ATRON

Entlastung fiir Fahrer
und Verwaltung

Das autonome Fahrtenbuch von
ATRON entlastet das Fahrper-
sonal und die Verwaltung des
Verkehrsbetriebes. Dank dieser
modernen Softwareldsung hat
das aufwindige und fehleranfal-
lige manuelle Fiihren von Fahr-
tenbiichern ein Ende.

www.atron.com
Halle 2.1b, Stand 550



Derovis: Zukunft mobiler Videonutzung im OPNV

ormale Monitore geben

Bilddaten aus. Die Intel-
ligenz (Fahrer, Leitstellenmit-
arbeiter, Polizei) sitzt vor dem
Monitor und betrachtet die Vi-
deobilder, um Erkenntnisse zu
gewinnen. So weit, so gut.

Derovis zeigt, dass ein Teil der
Intelligenz kiinftig bereits im
Monitor sitzen wird: Der Ber-
liner Marktfihrer fiir mobile
Video- und Fahrgastzihlsys-
teme prasentiert auf der Inno-
Trans die Pilotversion eines
,mitdenkenden”  Bildschirms.
Diese Technik wird Menschen
im Dienst entlasten und drin-
gend gewlinschte Zusatzfea-
tures ermdglichen — auf ebenso
elegante wie giinstige Art.

Das Zauberwort heift Kiinstli-
che Intelligenz (KI). Die Berliner
verfligen tiber ein Spezialisten-
team, das sich um nichts an-
deres kiimmert. Erste greifbare
Frucht dieser Entwicklungsar-
beit ist der neue Monitor.

Das System ist mit einem lern-
fahigen Chip ausgestattet. Die-
ser wird mit moglichst vielen
unterschiedlichen Videose-
quenzen darauf trainiert, zu-

ANZEIGE
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Abb. 1: Training macht's moglich: Die Technologie unterscheidet
zuverlassig den korrekten Gebrauch eines Mund-Nasen-Schutzes

(graner Rahmen).

verldssig  sicherheitsrelevante
Szenen zu erkennen und sofort
grafisch oder in Textform anzu-
zeigen (automatische Alarm-
funktion).

Eine mogliche Anwendung ist
die Detektion von Fahrgésten,
die keine oder falsch angelegte

Foto: Derovis

Masken tragen. Der Chip kann
aber auch darauf trainiert wer-
den, die Videosignale einer
rechts am Fahrzeug angebrach-
ten Kamera auszuwerten und
Radfahrer auf Kollisionskurs
zu melden, sobald der Fahrer
Anstalten zum Rechtsabbiegen
macht.

Weitere wertvolle Anwendun-
gen: eine kostengiinstige Be-
setztgradanzeige in  Drittel-
oder Viertelschritten, die auto-
matische Verpixelung aller auf
Videos erscheinenden Gesich-
ter oder eine zuverlissige De-
tektion von Konfliktsituationen
im Fahrzeug.

,Dank KI machen wir aus unse-
ren Videosystemen wirkungs-
volle, multifunktionale Assis-
tenten”, sagt Dr. Michael Weber,
Griinder und Vordenker der
DResearch Fahrzeugelektronik/
Derovis GmbH. ,Fiir mich ist es
keine Frage, dass der KI-Ansatz
den Nutzen fiir unsere Kunden
noch einmal deutlich steigern
wird. Und das schon recht bald:
Wir planen, zum Jahreswechsel
erste serienreife KI-Produkte
auf den Markt zu bringen.”

www.derovis.de
Halle 4.1, Stand 775
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20.- 23.09.2022, Berlin
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INIT: Priasentation der Zukunft der IT-Unterstiitzung fiir den OPNV

InnoTrans stellt

INIT, weltweit fiihrender
Anbieter integrierter IT-Losun-
gen fiir den OPNV, die Weiter-

uf der

entwicklung des integrierten
Planungs-, Dispositions-, Tele-
matik- und Ticketingsystems
MOBILE vor. Im Rahmen der
im Frithsommer gelaunchten
Innovationsoffensive ,nextGen”
bringt der Technologiefiihrer
die nichste Generation der
integrierten Gesamtlosung
MOBILE auf den Markt, die alle
Aufgabenstellungen von Ver-
kehrsunternehmen abdeckt.

Die ,nextGen“-Produkte und
-Losungen von INIT ermog-
lichen es Verkehrsunterneh-
men, ihre Servicequalitdt und
Effizienz noch weiter zu ver-
bessern. Automatisierung, Op-

Abb. 1: Wie
ausgelastet ist
der Bus, mit
dem ich fah-
ren mochte?
Mit MOBILE-
guide erhalten
Fahrgéaste
darauf kinftig
verlassliche
Antworten.
Foto: iStock / INIT

timierungswerkzeuge,  Assis-
tenzsysteme und maschinelles
Lernen erdffnen hierfir viele
neue Moglichkeiten. Besucher
des INIT-Messestandes kdnnen
sich umfassend tiber das Ge-
samtkonzept MOBILE nextGen
informieren und erste LOsun-

i

Abb. 2: In Bahnsystemen kénnen Informationen Uber den Besetzungs-

gen in Augenschein nehmen.
Beispielsweise die neue Aus-
lastungsprognose, die auch
Aussteiger berticksichtigt und
in puncto Zuverlassigkeit Maf-
stébe setzt.

Fahrgastzdhlung
und Fahrgastservice
neu gedacht

Maschinelles Lernen verbessert
jede Art Prognose. Davon pro-
fitiert auch INITs neuartige L&-
sung zur Auslastungsprognose
MOBILEguide. In einem paten-
tierten Verfahren beriicksichtigt
das System nicht nur die aktu-
elle Auslastung der Fahrzeuge,
sondern auch die an den jewei-
ligen Haltestellen zu erwarten-

/

grad zum Beispiel Uber LED-Leuchten am Bahnsteig flr eine homoge-
nere Verteilung der Fahrgaste auf die Wagenbereiche sorgen.

Foto: SIUT GmbH

den Aussteiger. Dadurch ent-
steht eine Zuverl&dssigkeit der
Information, die bisherige Lo-
sungsansétze nicht liefern konn-
ten. Fahrgéste, denen die Infor-
mationen zum Beispiel tiber
Fahrgastinformations-Apps zur
Verfligung gestellt werden, kon-
nen nun Verbindungen wéhlen,
die einen moglichst geringen
Besetztgrad aufweisen.

Dartiber hinaus konnen die-
selben Informationen in Bahn-
systemen waggonscharf erfasst
und dazu genutzt werden, fiir
eine bessere Verteilung der
Fahrgiaste auf die einzelnen
Wagenbereiche zu sorgen. Da-
fir werden die Informationen
mit Mitteln der Fahrgastlen-
kung, zum Beispiel mittels
Leuchtstreifen in den Bahn-
steigen, bereitgestellt. Die
Fahrgiaste konnen aufgrund
dieser Indikation dann infor-
miert in den Plattformberei-
chen warten, wo nach dem er-
folgten Ausstieg freie Platze zu
erwarten sind.

www.initse.com
Halle 2.1, Stand 440
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I Drei Fragen zur InnoTrans

DER NAHVERKEHR: Die letzte Inno-
Trans fand vor vier Jahren statt, eine
lange Zeit. Welchen Stellenwert hat
die Verkehrsleitmesse fiir Sie?

Olaf Clausen: Die InnoTrans ist fiir
uns eine der wichtigsten Branchen-
messen, an denen wir als Aussteller
teilnehmen. Die Messe bringt verschie-
denste Dienstleister und Hersteller der
Bahn- und Verkehrstechnik zusammen.
Darunter unsere bestehenden und
potenziellen Kunden, Lieferanten und
Wettbewerber. Gerade nach einer so
langen Zeit bietet uns die Messe die
Méglichkeit, unsere Softwarelésungen
und unsere Entwicklungen der letzten
Jahre vorzustellen, uns mit anderen
Teilnehmern und Besuchern auszu-
tauschen und aktuelle Trends und In-
novationen der Branche zu verfolgen.
Dieser Austausch ist sehr wichtig, um
zukunftsweisend auf dem Markt agie-
ren zu kénnen und unseren Bekannt-
heitsgrad zu steigern. Die InnoTrans
hat demnach einen sehr hohen Stel-

lenwert fUr uns, sodass wir bereits auf
Hochtouren in den Vorbereitungen ste-
cken, um unseren Besuchern einen tol-
len Messebesuch auf unserem Stand
bieten zu kénnen.

Was erwarten Sie von der diesjahri-
gen Messe?

Ich bin mir sicher, dass uns die Mes-
se in vielen Punkten voranbringen
wird. Sie ist ein wichtiges Medium zur
Présentation unserer Softwarelésun-
gen und vor allem zur Pflege und zum
Knupfen von Kontakten. Die Teilnahme
an vergangenen Branchenmessen in
diesem Jahr hat uns gezeigt, dass die
Messen nach der langen Pause wieder
gut besucht werden, das Interesse an
unseren Produkten sehr hoch ist und
dass unsere Softwarelésungen den An-
forderungen der Branche entsprechen.
Demnach erwarten wir viele Besucher,
spannende Gesprache und konstruk-
tives Feedback, um uns kontinuierlich
weiterzuentwickeln.

Das Motto der InnoTrans 2022 lau-
tet: The Future of Mobility in times of
climate change. Welche Trends be-
stimmen lhrer Meinung nach derzeit
die Verkehrsbranche?
Gesellschaftlich wollen wir weg von
der autozentrierten Stadt und weg von
fossilen Brennstoffen. Es wird darum
gehen, den Biirgerinnen und Birgern
einen attraktiven OPNV anzubieten
und sie in diesem Zuge zum Wechsel
vom Individualverkehr hin zur Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel zu motivie-
ren. Dabei geht es meiner Meinung
nach aber nicht darum méglichst billi-
ge Tickets anzubieten, sondern um die
Verbesserung des Angebots mit mehr
Zuverlassigkeit und Flexibilitat.

Olaf Clausen,
Geschiiftsfiihrer, Amcon Software GmbH
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INTERAUTOMATION: Kl-fahiger Zug-Server
far loT-Anwendungen mit Bahnzulassung

Die diesjahrige InnoTrans
ist das Messehighlight
2022, nicht nur fiir die gesam-
te Bahnindustrie, sondern fiir
jegliche Anbieter und Nutzer
von Verkehrstechnik im Allge-
meinen.

INTERAUTOMATION  Deutsch-
land GmbH présentiert am Mes-
sestand neben Anwendungen
der Digitalen Transformation
rund um das RBL/ITCS InCloud
mit Apps fiir Kundenbetreuer
und Triebfahrzeugfiihrer, der
SEV-App fir die digitale Echt-
zeitanbindung des Schienen-
ersatzverkehrs (SEV-App) und
einem RBL-integrierten Fah-
rerassistenzsystem zum ener-
giesparenden und piinktlichen
Fahren (FAS-App) auch System-
anwendungen zum Einsatz in
Fahrzeugen. So zum Beispiel
Systeme zur  hochgenauen
Fahrgastzahlung (AFZ) und zur
akustischen und visuellen Fahr-
gastinformation (FIS). Bereits
auf der InnoTrans 2018 wurden
erste videobasierte KI-Anwen-
dungen fiir Schienenfahrzeuge
gezeigt — in diesem Jahr wird der
neue KI-fahige Bordrechner mit
Bahnzulassung prasentiert.

Jn der Deep Learning Unit

(DLU-110) verbauen wir erst-
malig die NVIDIA® Jetson™-

ANZEIGE

Architektur und konnen so re-
chenintensive  KI-Auswertun-
gen neuronaler Netze direkt im
Fahrzeug rechnen.” sagt Thomas
Rau, verantwortlich fiir Business
Development und Marketing bei
INTERAUTOMATION.

Klassische ~ Anwendungsfille
sind alle Arten von Videoanaly-
se, wie beispielsweise Auslas-
tungsermittlung, Obijekt- und
Situationserkennung,  Ermitt-
lung der Sitzplatzbelegung, Er-
kennen von Verschmutzungen
und viele mehr, die ein Extra an
Rechenpower bendtigen, wie sie
typischerweise nur ein speziel-
ler Grafikprozessor leisten kann.

Dariiber hinaus verfiigt die
DLU {iber alle bordrechnerty-
pischen Schnittstellen. Neben
den zwei Netzwerkschnittstellen
(GBit & 100MBit) besteht die
Moglichkeit des Anschlusses
elektrischer  Fahrzeugsignale
(I/O-Eingang) sowie  seriel-
ler Bus-Schnittstellen (RS232,
RS485, IBIS-Bus).

Als Erweiterung des internen
Datenspeichers kann eine bis
zu 9 TB grofe SSD-Festplatte
installiert werden, beispielswei-
se um als Infotainment-Server
zu agieren. Besondere Heraus-
forderung wahrend der Kons-

o
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Abb. 1: DLU-110 — Hochleistungs-Bordrechner mit NVIDIA®-GPU und
Bahnzulassung, ideal fur KI-Anwendungen.

truktion der DLU war die Kiih-
lung des Grafikprozessors, um
die Bahnzulassung erhalten zu
kénnen. Da es gelang, diese als
passive Kiihlung auszufiihren,
hat die DLU alle notwendigen
Zertifizierungen fiir den Einsatz
im Bahnbereich (unter anderem
EN50155, EN45545, IEC61373)
erhalten.

Die DLU kann mit unterschied-
lichen Prozessoren der NVIDIA®
Jetson™-Architektur sowie Spei-
chergréfen bestiickt werden, so

Foto: INTERAUTOMATION Deutschland GmbH

dass die Prozessorleistung und
der Festplattenspeicher auf den
jeweiligen Anwendungsfall, bei-
spielsweise als hochleistungs-
fahiger Grafikrechner oder als
performanter Zugserver, zuge-
schnitten werden kann.

www.interautomation.de
Halle B City Cube,
Stand 320

tzedasasset

Augmented Reality fiir
die smarte Bahnwerkstatt

v assistenzbasierte Workflows
v' komponentenbezogene Sicherheitshinweise

v’ einfacher Wissenstransfer

v automatisierte ECM-konforme Dokumentation

www.zedas.com/innotrans2022

Jetzt Termin
vereinbaren
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krauth technology: Ticketing Software und Gerate aus einer Hand

ie krauth technology GmbH

bietet innovative Losungen
zum Fahrgeldmanagement im
offentlichen Nahverkehr. Las-
sen Sie sich von unseren indi-
viduellen Systemldsungen auf
Basis unserer {iber 95-jghrigen
Erfahrung {berzeugen. Gerne
prasentieren wir lhnen unser
gesamtes Portfolio.

Unser Highlight auf
der InnoTrans 2022:

IMPACT GERMAN

DESIGN
AWARD
WINNER

2022

Auf der InnoTrans prasentieren 2
wir zum ersten Mal Einblicke
in unsere neue Hintergrund-
software IMPACT. In diese Hin-
tergrundsoftware ist unsere
langjahrige Erfahrung aus un-
terschiedlichsten ~ Kundenpro-
jekten eingeflossen. [IMPACT
ermdglicht jederzeit effizientes
Arbeiten, da selbst bei grofen
Datenmengen die hohe Ge-
schwindigkeit der Prozessver-
arbeitung gewéhrleistet wird.

Kol Din Thckit

safry

sEEEa

AuPerdem wurde speziell auf
die Stabilitdt des Systems ge-
achtet.

unsere neue Software fiihren.

Abb. 1: Mobiler Fahrscheinautomat kt 0350.

Lassen Sie sich von Dr. Jonas
Rinast, Abteilungsleiter For-
schung & Entwicklung, durch

Auch das Zusammenspiel der
Hintergrundsoftware mit un-
serem Bordrechner kt 0102 in

Visualisierung: krauth technology

Kombination mit dem Ein-
stiegskontrollsystem kt 0114
kénnen wir direkt vor Ort vor-
fiihren.

Mit dabei auf der InnoTrans
2022 ist nattirlich auch un-
ser mit dem German Design

Award 2022 preisgekronter,
mobiler Fahrscheinautomat
kt 0350, unser bargeldloser

Mini-Ticketautomat  SlimTick
und der kleine, mobile, bar-
geldlose  Fahrscheinautomat
kt 0340.

Digitale
Zutrittskontrollen
mit SafeGate®

Unsere  SafeGate®-Produktfa-
milie bietet die Moglichkeit,
die Priifung von Zutrittsberech-
tigungen exakt auf die Wiinsche
und Bediirfnisse unserer Kun-
den zuzuschneiden. Die unter-
schiedlichen Funktionen der
Produkte ermoglichen vielfalti-
ge Einsatzmdoglichkeiten. Dabei
kann nicht nur die reine Zu-
trittsberechtigung gepriift wer-
den, sondern diese an weitere
Parameter gekniipft und auf
Wunsch mit einem Ausweisdo-
kument abgeglichen werden.

www.krauth-technology.de
Halle 2.1, Stand 430

ANZEIGE

WERKSTATTAUSRUSTUNG
VON WINDHOFF

HEN
Erfahrung macht den Unterschied BESUC

GIEUNS

_ Hebebockanlagen

_ Unterflurhebeanlagen

‘Stand 310

_ Dacharbeitsbihnen

_ Drehscheiben und Schiebebihnen

_ Drehgestellmessstande
_ Drehgestellwechsler
_ Zweiwegefahrzeuge

_ Rangierfahrzeuge

N WINDHOFF

WINDHOFF Bahn- und Anlagentechnik GmbH
Hovestralle 10 * 48431 Rheine * +495971 580 * www.windhoff.de

DIE KUNDENBEDURFNISSE IM FOKUS. IMMER.
UNTERFLURHEBEANLAGE VON WINDHOFF
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NetModule: Gesamt-Konnektivitatslosungen mit 5G
far den OPNV - Stationar oder Bahn

Abb. 1: AccessPoint AP3400.

Auf der InnoTrans 2022 préa-
sentiert der Kommunikati-
onsspezialist NetModule seine
Loésungen und Produkte flir
die Konnektivitdt von Ziigen
bis hin zu station&ren Fahrkar-
tenautomaten und Anzeigeta-
feln — alles aus einem Haus.
Mit der Managementplattform
Connectivity Suite lassen sich
alle im Netzwerk eingebun-
denen Router und Gateways
tberwachen, verwalten und
warten. Zu den diesjghrigen
Produkthighlights z&hlt der
AP3400 Access Point fiir Schie-
nenfahrzeuge. Fir die Zukunft

ANZEIGE

geriistet sind Betreiber mit
den 5G-Losungen, die NetMo-
dule fiir alle Anwendungsfalle
— stationdr oder Bahn — anbie-
tet. Damit untermauert Net-
Module seine Vorreiterstellung
im Markt.

Jetzt zur Belden-Gruppe ge-
hoérend, erhalten Kunden bei
NetModule nun eine Gesamt-
16sung fiir Bahnanwendungen,
bestehend aus den NetModule
Komponenten, der Belden On-
board-Solution (fiir die Kon-
nektivitdt innerhalb der Ziige)
und der Belden Tracking-Solu-

Foto: NetModule

tion (fur die Konnektivitat ent-
lang der Zugstrecke).

Produkt-Highlight:
AP3400 Access Point

Der AP3400 ist ein leistungs-
fahiger und robuster Access
Point, der fiir den Einsatz in
Bahnumgebungen entwickelt
wurde. Er entspricht den Ei-
senbahnvorschriften EN 50155
und EN 45545 und hélt starken
Vibrationen und extremen
Temperaturen  (—40°C  bis
+70°C) stand. Das Gerét ist mit
Dual Radio WiFi 6 fiir mehr als

200 Clients ausgestattet. Die
beiden Funkmodule ermogli-
chen den gleichzeitigen Betrieb
im 2,4 GHz- und 5 GHz-Band.
Dariiber hinaus verfiigt er tiber
zwei 2,5 Gigabit Ethernet Ports.
Der AP3400 kann tiber PoE+
(Power over Ethernet) tiber die
M12-Steckverbinder mit Strom
versorgt werden, die sichere
Verbindungen bieten und star-
ken Vibrationen und mecha-
nischen Stopen standhalten
kénnen.

www.netmodule.com
Halle 4.1, Stand 410

29 |pps/iEDV

Planung
Programmierung
Schulung GmbH

@ www.pps-edv.de

InnoTrans 2022
Mobility+
(EUATY)

..lieber doch von Tur zu Tur?

Buchungs- und Dispositionssystem flr Land und Stadt

— Buchungen sowohl via App als auch telefonisch

— automatische Fahrtwunschbundelung

— sowohl haustulr- als auch haltestellenbasiert

— intermodale Buchungsplattform - vollstandige Integration

von Linienfahrplanen
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Plasser & Theurer: Technologien fur die Kapazitatserhohung
der Eisenbahninfrastruktur

ie Bahn ist das umwelt-

freundlichste Verkehrssys-
tem, ein Faktum, das gerade in
Zeiten des Klimawandels nicht
genug betont werden kann. In-
sofern sind heute Technologi-
en umso gefragter, die dieses
System noch wirtschaftlicher,
effizienter und nachhaltiger
machen. Als globaler Technolo-
gieftithrer im Bereich Gleisbau
und Gleisinstandhaltung tragt
das Osterreichische Familien-
unternehmen mapgeblich zu
diesen Zielen bei. Rund um die
Themen Digitalisierung, Okolo-
gisierung und Automatisierung
wird man in Berlin wieder mit
Innovationen aufwarten, die
neue Wege in die Zukunft er-
offnen.

GroéBter Einzelauftrag
in Firmengeschichte

Schon im Vorfeld der InnoTrans
konnte Plasser & Theurer einen
Erfolg verbuchen, der aufgrund
von Innovationen genau dieser
Art moglich wurde. Die OBB-
Infrastruktur erteilte dem Un-
ternehmen als Abschluss eines
zweistufigen EU-weiten Verga-
beverfahrens den Auftrag tiber
56 emissionsfreie Hochleis-
tungs-Instandhaltungsfahr-
zeuge (21 Plasser MultiCrafter,
29 Plasser CatenaryCrafter flir
die Oberleitung sowie sechs
Plasser TransportUnit) im Wert
von fast 250 Mio Euro. Fir
weitere 46 Fahrzeuge wurde
eine Kaufoption vereinbart.

Uberzeugen konnte die E3-An-
triebstechnologie, die einen
umweltfreundlichen  Elektro-
Hybrid-Antrieb ermoglicht.
Entscheidend war auch, dass
die Fahrzeuge fit fir kiinftige
Technologien, wie das Zugsi-
cherungssystem ETCS, sind.

ModularCustomizing:
kirzere Lieferzeiten
und niedrigere Kosten

Nicht zu unterschéatzen fiir den
Gewinn dieses groften Einzel-
auftrags in der Firmenge-
schichte war das Konzept
ModularCustomizing, auf des-
sen Basis die Fahrzeuge kon-
struiert und gefertigt werden.
Die Entwicklung des Konzepts

ANZEIGE

Photo: © iStock

Auf der InnoTrans prasentiert INIT ihre Innovationsoffensive
,nextGen“. Damit werden unsere Losungen kiinftig noch
prazisere Informationen liefern, Situationen selbsttétig

InnoTrans

o

erkennen und Ablaufe automatisieren.

Sehen Sie die ersten Losungen der niachsten Generation auf

unserem Messestand:

Betriebssteuerung

Fahrgastinformation

Bedarfsverkehr

Personaldisposition

Fahrzeughardware
Sprechen Sie mit uns.

sales@initse.com

www.initse.com

mEX6000

init

The Future of Mobility

Besuchen
Sie uns:

Halle 2.1
Stand 440
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begann vor nunmehr rund
zehn Jahren mit dem Bau von
48 Instandhaltungsfahrzeugen
fir die Deutsche Bahn (DB)
und wurde seither konsequent
weiterverfolgt. Heute konnen
aus Modulen mit 100 Prozent
Detaillierungsgrad und exakt
definierten Schnittstellen un-
terschiedliche Maschinen in
kiirzerer Zeit und zu niedrige-
ren Kosten gebaut werden.

Hybride
Antriebstechnologie E?

Ein Highlight des aktuel-
len  Produktprogramms von
Plasser & Theurer wird im Aufen-
bereich der InnoTrans prédsen-
tiert: der Unimat 09-4x4/4S
Dynamic E* mit der E*-Hybrid-
technologie. Neben dem
konventionellen Antrieb ver-
figt die Maschine {ber die
Moglichkeit des voll elektri-
schen Betriebs im Fahr- und
Arbeitsmodus. Mit dem voll-
elektrischen Antrieb werden
alle rotierenden Bewegungen
durchgefiihrt, lediglich einige
lineare Bewegungen bleiben
hydraulisch. Die Antriebstech-
nologie reduziert den Bedarf
an Hydraulikdél um 80 Prozent.
Uberstellfahrten mit CO,-neu-
tralem Bahnstrom senken den
Dieselverbrauch spiirbar. Zu-
satzlich verringert E3 signifi-
kant die Larmemissionen und
steigert somit die Akzeptanz
bei den Anrainern.

Speed-up
flr Ersatz- und
VerschleiBteile

Enorme Dynamik herrscht in
den letzten beiden Jahren im
Bereich Customer Services von
Plasser & Theurer. Im Fokus ist
dabei immer das Streben, die
Kunden- und Marktbediirfnisse
professionell und nachhaltig
zu erfiillen. Als Beispiele sind
hier die Themen Life Enhance-
ment, Oko-Retrofit und Used
Machines zu nennen.



Machine, Fleet und
Infrastructure bleiben
tonangebende Themen

Mit neuen Technologien punkt-
genaue Antworten auf die ak-
tuellen Marktbediirfnisse zu

geben, ist die erkldrte Devise
von Plasser & Theurer. Dariiber
hinaus bleibt man seinen Zie-
len in den Bereichen Machine,
Fleet und Infrastructure treu.
Bei Maschinen steht mit dem
Konzept ModularCustomizing

INNOTRANS 2022: VORSCHAU

Abb. 1:

Der Unimat
09-4x4/4S
Dynamic E®
mit E3-Hybrid-
technologie.

Visualisierung:
Plasser & Theurer

das neue Angebot fiir eine indi-
viduelle Flotte mit hohen Stan-
dards bereit. Im Segment Fleet
bleibt es die Fokussierung auf
Service-Leistungen {iber den
gesamten Lebenszyklus der
Maschinen. Und bei Infrastruc-

ture beschiftigt man sich wei-
ter mit digitalen Losungen zur
Instandhaltung der Eisenbahn-
infrastruktur und komplemen-
taren Dienstleistungen.

www.plassertheurer.com
Halle 26, Stand 270

ANZEIGE

InnoTrans, 20. - 23. September 2022
Halle 27, Stand 271

www.eao.com/57-mtwi

EAO Baureihe 57.
Neuer Multi-Ton Warnmelde-Indikator.

Kompakt, intuitiv und sicher -
fir mehr Sicherheit im 6ffentlichen Personenverkehr.

= Akustische und optische Warnung mit einem Gerat
= Ein Kabel fur platz- und kostensparende Montage
- Modernes, zeitloses Design der Baureihe 57

- Lange Lebensdauer und attraktive Gesamtbetriebskosten
= Lichtstarke 180°-Ausleuchtung

eaon

Your Expert Partner for Human Machine Interfaces
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PSI Transcom: Zukunftsfahige IT-Systeme fiir den OPNV

Zero-Emission-Strategie
umsetzen,  Verfligbarkeit
von Personal und Fahrzeugen
sichern, komplexe Prozesse
beherrschen: Wie Verkehrsun-
ternehmen diese aktuellen He-
rausforderungen mit Hilfe von
modernen IT-Systemen der PSI
Transcom meistern, zeigt der
Berliner Ldsungsanbieter fiir
den OPNV an seinem Messe-
stand.

Depotmanagement:
Zero-Emission-
Strategie umsetzen

Der Umstieg auf emissionsfreie
Antriebe ist fester Bestandteil
der Unternehmensstrategie vie-
ler Verkehrsunternehmen. Mit
dem Depot- und Lademanage-
mentsystem PSlebus gelingt
die Transformation reibungslos

ANZEIGE

— im Parallelbetrieb und fiir alle
Antriebsarten. Einen einfachen
und schnellen Einstieg in die
E-Mobilitat in nur wenigen Wo-
chen ermdglicht die neue L&-
sung eDMS start. Das System
ist einfach konfigurierbar und
dem Bedarf entsprechend mo-
dular erweiterbar.

Train Management:
Komplexitat
beherrschen

Von der Fahrzeugbereitstel-
lung bis zur Fahrgastinformati-
on im Regel- und Stoérungsfall
— das Train Management Sys-
tem PSltraffic/TMS integriert
die Fahrzeug- und Werkstatt-
disposition mit einem Train
Control System (TCS) und der
Zuglenkung. Es erkennt Kon-
flikte auf Fahrstrapenebene

und kann anhand dieser Infor-
mationen Ziige vollautoma-
tisch lenken.

Personaldisposition:
Verfugbarkeit sichern

Mit dem Personaldispositions-
system Profahr lasst sich Per-
sonalbedarf jetzt und in der Zu-
kunft organisieren und planen.
Neu auf der Messe: die Module
Urlaubsmanagement, Wunsch-
dienstplanbildung, Dienst- und
Urlaubstauschborse sowie Per-
sonalprognose.

Forschung:
Fahrzeugdaten
intelligent nutzen

Daten aus Fahrzeugen bieten
zahlreiche Moglichkeiten, be-
triebliche Prozesse zu optimie-

ren. Doch wie kann dies beim
Einsatz von Fahrzeugen unter-
schiedlicher Hersteller gelin-
gen? Wem gehoren die Daten?
Die Beantwortung von Fragen
wie diesen ist Gegenstand des
Forschungsprojekts STAPL, in
dem unter anderem eine Refe-
renzarchitektur fiir Fahrzeugda-
ten-Plattformen entsteht.

www.psitranscom.de
Halle 2.1, Stand 520

FAST MOVING TECHNOLOGY

S7ausL/

YOUR RAILWAY PARTNER

Connections: a key link in
the railway power chain

Als Industriepartner und Hauptlieferant im internationalen Bahnbereich seit mehr
als 30 Jahren haben wir einen klaren Einblick in Ihre Herausforderungen und
Erwartungen, wie z. B. Betriebskontinuitat, extreme Wetterbedingungen und
mechanische Beanspruchung. Wir bieten eine kompetente Unterstiitzung mit
optimierten Losungen. Besuchen Sie uns auf der InnoTrans Berlin,

20.-23. September 2022, Halle 12 Stand 350

www.staubli.com
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Schunk: Vorantreiben von Digitalisierung auf StraBe und Schiene

Abb. 1: Mit Hilfe
des OnTrack
Monitoring-Systems
von Schunk lassen
« sich unter anderem

ccelerate Digitalization on

Rail and Road: Unter diesem
Motto prasentiert Schunk seine
Produktneuheiten fiir verlassli-
che Stromiibertragung auf der
InnoTrans 2022.

Allen voran Schunk OnTrack Mo-
nitoring: Mittels Sensorik erfasst
das nachriistbare Messsystem
im laufenden Betrieb Unregel-
mépigkeiten an Stromabnehmer
und Oberleitung, bevor diese zu

ANZEIGEN

Defekte an der
Oberleitung zuver-
lassig lokalisieren,
quantifizieren und
Uberwachen.

| Visualisierung: Schunk

Besch&digungen fiihren. Der Vor-
teil: weniger ungeplante Repa-
raturen und deutliche Zeit- und
Kostenersparnisse — sowohl fiir
Verkehrs- als auch Infrastruk-
turbetreiber. Kunden haben die
Auswahl aus unterschiedlichen
Parametern, die analysiert wer-
den. Die ermittelten Daten bilden
die Grundlage fiir eine voraus-
schauende Instandhaltung und
erhohte Verfligbarkeit von Fahr-
zeugflotten und Infrastruktur.

Fir erhohte Verftigbarkeit von
Bahnen sorgen auch Schleifleis-
ten mit magnetischem Licht-
bogenschutz. Wenn zum Bei-
spiel bei Eisbildung der Kontakt
zwischen Stromabnehmer und
Oberleitung kurzzeitig abbricht,
kann dies zur Entstehung von
Lichtboégen fithren. Die Folge:
Schiden an der Schleifleiste
des Stromabnehmers. Fiir Ver-
kehrsbetriecbe  bedeutet  dies
ungeplante Zugstillstinde und
hohe Kosten. Schleifleisten mit
magnetischem Lichtbogenschutz
leiten Lichtbdgen zuverlédssig ab
und erhchen damit die Verfiig-
barkeit der Fahrzeugflotte selbst
unter schwierigsten Bedingun-
gen.

Mit Schunk Smart Charging,
dem automatisierten Ladesys-
tem fiir Elektrobusse und an-

dere  elektrisch  betriebene
Fahrzeuge, ist Schunk Techno-
logie-Partner im Bereich des
emissionsreduzierten  Nahver-
kehrs. Der neue Depot Charger
SLS 301 ist besonders kompakt
und wirtschaftlich und ermog-
licht das sekundenschnelle An-
docken von E-Bussen im Depot.
Der Ladevorgang passiert {iber
Nacht, sodass keine grofen
Strommengen in kurzer Zeit flie-
fen miissen. Mit dem Strom-
abnehmer SLS 301 kénnen Elek-
trofahrzeuge automatisiert und
mit sehr hoher Leistung aufge-
laden werden.

www.schunk-transit-
systems.com
Halle 9, Stand 345

m ATRON

WE SPEAK PUBLIC TRANSPORT

ATRON CONNECTS

A

WIR SETZEN

INSTAND,
WAS NICHT
MEHR ZU

REPARIEREN

IST.

NOSKE-
KAESER

Systems + Service

IHR PARTNER FUR
BAHNKLIMATISIERUNG!

WWW.NK-RAIL.DE INFO@NK-RAIL.COM
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Staubli Electrical Connectors:
Kompakte Verbindungstechnik fur die Bahn

Ein neuer Doppelgabelste-
cker von Staubli Electrical

Connectors dient der gleich-
zeitigen Verbindung von zwei
Stromschienen. Hauptanwen-
dungen sind Verteiler- und
Schaltschranke mit einem
Strombedarf von 100 A bis zu
mehreren tausend Ampere.
Mit dem hohen Ausgleich an
Fluchtungsfehlern und einem
flexibel auslegbaren Design
ermoglicht der Gabelstecker
kostengiinstige Losungen und
die Anpassung an individuelle
Anforderungen. Die Auslegung
fur bis zu 5000 Steckzyklen
reduziert die Wartungs- und
Austauschkosten auf ein abso-
lutes Minimum.

Fir Stromversorgung, Leis-
tungselektronik oder Spei-
chertechnik, tiberall wo Strom-
schienen verbunden werden
miissen, sorgt die MULTILAM-
Kontakttechnologie von
Staubli fiir niedrigste Kon-
taktwiderstande und eine sehr
hohe Stromdichte bei gleich-

Abb. 1: Kontaktlésungen fir Stromschienen und modulare Steckver-

bindersysteme von Staubli fur die Bahntechnik.

zeitig hoher und konstanter
Leistung. Die breite Palette an
einseitigen und Doppelgabel-
steckern fiir die Bahntechnik
ermoglicht  die Realisierung
kompakter und leistungsfahi-
ger Losungen fiir Infrastruktur-
und Onboardanwendungen.

Fur die elektrische Verbindung
innerhalb des Antriebsstrangs
und bordeigene Leistungsan-
wendungen wie Traktionsum-
richter- und Batterieausgénge

Grafik: Staubli

oder Verbindung zwischen
Wagenkasten und Motor wird
der Modular Power Connector
MPC in unterschiedlichsten
Schienenfahrzeugen einge-
setzt. Modular und kompakt
Uibertragt er zuverlassig hohe
Spannungen und Strome.

Das modulare Steckverbin-
dersystem CombiTac wird ei-
nerseits als leistungsfdhige
Lésung in Batteriepacks, Bat-
teriemanagementsystemen

oder zur Stromversorgung des
Fahrmotors eingesetzt. Durch
den hybriden, individuell kon-
figurierbaren Aufbau bietet
CombiTac eine kompakte Lo-
sung sowohl fiir Steuerungs-
und Kommunikationssysteme
als auch fir Prifanwendun-
gen.

Kundenspezifische Ldsungen,
die exakt den rdumlichen und
technischen  Spezifikationen
entsprechen, sowie einbauferti-
ge Komplettlosungen inklusive
Kabelkonfektionierung verein-
fachen die Integration, sparen
Montagekosten und verringern
den Logistikaufwand.

www.staubli.com
Halle 12, Stand H 350
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I Drei Fragen zur InnoTrans

DER NAHVERKEHR: Die letzte Inno-
Trans fand vor vier Jahren statt, eine
lange Zeit. Welchen Stellenwert hat
die Verkehrsleitmesse fiir Sie?
Thorsten Schmidt: Die InnoTrans ist
als internationale Leitmesse fur Ver
kehrstechnik flr unser Unternehmen
eine der wichtigsten Branchenver-
anstaltungen. Deshalb sind wir auch
jedes Mal mit einem Messestand dort
vertreten. Die InnoTrans bietet uns
optimale Méglichkeiten, sowohl mit un-
seren Kundinnen und Kunden zusam-
menzukommen als auch Kontakte zu
neuen Interessenten zu knipfen. Dar-
Uber hinaus schéatzen wir es sehr, dort
aktuelle Informationen Uber Neuigkei-
ten im offentlichen Verkehr aus erster
Hand zu erfahren.

Was erwarten Sie von der diesjahri-
gen Messe?

In diesem Jahr rechnen wir mit beson-
ders vielen interessanten Messekon-
takten, da es in den vergangenen bei-
den Jahren sehr wenige Mdglichkeiten
fur personliche Kontakte zwischen An-
bietern und Kunden gab. Dadurch ha-
ben sich geplante Investitionen in den
Verkehrsunternehmen verschoben und

sollen nun in die Tat umgesetzt werden.
Wir werden den Verkehrsbetrieben im
DACH-Markt gerne interessante L&-
sungen anbieten und sie dabei unter-
stltzen, ihre Plane zu realisieren. Dafiir
werden wir weiterhin neue Trends und
Technologien aufgreifen und innovative
Loésungen entwickeln — fiir unsere Kun-
den, flr einen erfolgreichen OPNV und
far zufriedene Fahrgéste.

Das Motto der InnoTrans 2022 lau-
tet: The Future of Mobility in times of
climate change. Welche Trends be-
stimmen lhrer Meinung nach derzeit
die Verkehrsbranche?

Aktuell Iasst sich ein Trend beobachten,
dass MaBnahmen gegen den Klima-
wandel eine hdhere Prioritdt bekom-
men. Wir bei Trapeze konnen einiges
dazu beitragen, um den OPNV noch
attraktiver zu machen. Mit unseren L6-
sungen gelingt es Verkehrsunterneh-
men unter anderem, ihre Pinktlichkeit
sowie die Qualitét ihrer Fahrgastinfor-
mationen zu verbessern.

Deutlich zeigen sich auch die Heraus-
forderungen der Digitalisierung, die in
die Verkehrsbetriebe und ihre Fahrzeu-

ge Einzug gehalten hat. Hier wurden
und werden zahlreiche Investitionen
getatigt, um die betrieblichen Abléufe
noch zuverlassiger zu gestalten.

Ein weiteres groBes Thema ist die
Elektromobilitat. Viele unserer Kunden
betreiben bereits erste Elektrofahrzeu-
ge und planen, ihre Flotten komplett
umzustellen. Mit unseren Lésungen er-
moglichen wir ihnen, den Ladezustand
ihrer E-Busse jederzeit zu Uberwachen.

Gemeinsam mit unseren Kunden leis-
ten wir einen wichtigen Beitrag fur die
Mobilitdt der Zukunft und setzen dazu
gezielt auf die Méglichkeiten der Digita-
lisierung. Wir unterstiitzen mit unseren
Lésungen eine nachhaltige Mobilitat,
die positive Auswirkungen auf unse-
re Umwelt hat. Mit Trapeze-L6sungen
erreichen Fahrgaste ihr Ziel plnktlich,
klimafreundlich und stressfrei.

Thorsten Schmidt, CEO Trapeze DACH,
Trapeze Switzerland GmbH



Stahl Computertechnik:
Breit aufgestellt durch herstellerunabhangige Vernetzung

Die Digitalisierung und Ver-
netzung schreitet auch im
OPNV-Betrieb immer weiter
voran und bendtigt ein zu-
kunftstrachtiges Modell zur
sicheren und schnellen Ver-
netzung und Verwaltumg von
Routern, Switchen sowie Access
Points.

Die digitalen Aspekte in der
deutschen Mobilitat entwickeln
sich kontinuierlich und erfahren
einen Fortschritt, welcher sich
parallel zur Digitalisierung un-
serer Gesellschaft entfaltet.

Doch diese Weiterentwicklung
bringt neben neuen Funktio-
nalitdten, endlos scheinenden
Moglichkeiten und Wegen auch
einen stetig steigenden Bedarf
an Agilitat. So ist es das oberste
Ziel der meisten Unternehmen,
sich stets an die Modernisie-
rung des OPNV anzupassen und
die Produkte entsprechend der
Anforderungen zu entwickeln,
um eine zukunftsweisende Mo-
bilitat garantieren zu konnen.

Modernisierung birgt
Herausforderungen

Um eine reibungslose, moder-
nisierte Anbindung zu forcieren,

bendtigt es die richtigen Mittel,
um alle technischen Bediirfnis-
se abdecken zu kdnnen. Vom
Health Check, tiber Auswer-
tungen zur Auslastung oder
Energieverbrauch bis hin zum
Reporting Uiber eine Besetzt-
gradanzeige sind viele Faktoren
notwendig, um ungehindert an
der Entwicklung zu feilen. Ein-
zelne Hersteller und Software-
l6sungen sind dabei nicht im-
mer der schnellste und sicherste
Weg. Oftmals erschweren die
vorhandenen,  verschiedenen
Gerétschaften unterschiedlicher
Hersteller eine zentrale Anbin-
dung von zusatzlichen Schnitt-
stellen zu Drittanbietern um
bendtigte  Funktionalitdten zu
erhalten. Dies ist vor allem der
breiten Aufstellung der beno-
tigten Anlaufstellen geschuldet.
Nicht nur Fahrzeuge und Halte-
stellen sind im klassischen Sin-
ne von der Vernetzung betrof-
fen, auch Videotiberwachungen,
Ticketautomaten, Ticketent-
werter, Bordrechner und Fahr-
gastinformationssysteme  soll-

ten zentral und {bersichtlich
verwaltet werden. Unter den
einzelnen  Einsatzmoglichkei-

ten werden eine Vielzahl von
Netzwerkanschliissen bendtigt,
sodass auch Switche neben

INNOTRANS 2022: VORSCHAU

den Routern nicht auf eine ho-
mogene Losung zur Vernetzung
zurlickgreifen kdnnen.

Moderne Mobilitat
braucht moderne
Verwaltung

Stahl Netzmanagement ar-
beitet hier mithilfe der eigens
entwickelten  Softwareldsung
Netzwerk Management System
— kurz NMS - an der Anbindung
von moglichst vielen Herstel-
lern und Drittanbietern fiir den
Transportation-, Power- und
Building-Bereich. So ermdglicht
die Software, trotz dieser Her-
ausforderungen, die Anbindun-
gen zentral und {tbersichtlich
zu verwalten und langfristig si-
cherzustellen, ob alle angebun-
denen Systeme erreichbar und
funktionsfdhig sind.

Grundlegend decken die Funk-
tionen der Software die Berei-
che Inventarisierung, Konfigura-
tionserstellung und -verteilung,
Verwaltung und Dokumenta-
tion, Health Check, IP Adress
Management, sowie Audit und
Reporting ab. Das Hosting kann
hierbei individuell auf den ei-
genen Servern (on Premise),
im Stahl Netzmanagement

EINE SOFTWAR

Dle herstellerunabhdnglge Losung speziell fiir Vernetzung

UNEINGESCHRANKTE
¥ ANBINDUNGSMOGLICHKEITEN

Rechenzentrum (Cloud) oder
als Hybrid-Variante eingesetzt
werden. Alles nach Mafgabe
aktuell hoher Sicherheitsanfor-
derungen im KRITIS-Bereich.
Standardisierte Prozesse und
Abwicklungen sind tiber NMS
als Managed Service unkompli-
ziert definierbar und bieten eine
langfristige und transparente
Losung.

IT-Sicherheit im Fokus

Auch ein erhohter Bedarf an
entsprechenden Sicherheitsan-
forderungen ist durch die fort-
schreitende Digitalisierung zu
gewdihrleisten. Eine umfassen-
de IT-Security wird immer rele-
vanter im Hinblick auf Unter-
nehmenswert und zum Schutz
vor Cyber-Angriffen jeglicher
Art. Die technische Komplexitat
und wachsende Vernetzung wirft
immer hé&ufiger Sicherheits-
licken auf, welche Eindring-
lingen den Weg in die Systeme
frei machen. Die notwendige
Losung dieser Problematik liegt
demnach mit einem unkompli-
zierten  Rollout-Management
auf der Hand. Denn ein System
ohne Sicherheitsliicken ist in
der Masse der heutigen kom-
plexen Anforderungen nicht zu
erreichen, durch eine nachhal-
tige Absicherung mithilfe von
regelmapigen Updates kann das
Risiko aber minimiert werden.
NMS ermoglicht eine schnelle
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Y, benotigten Aktualisierungen ef-
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Abb. 1: Softwareldsungen fur Vernetzung.
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Trapeze: Losungen fur nachhaltige Mobilitat

ausriistung sowie Mobilitéts-
assistenz.

Trapeze-Leitsysteme
LIO und LEA

Die neueste Generation des Be-
triebsleitsystems LIO fiir grope
stadtische Verkehrsbetriebe und
das Leitsystem LEA fiir kleinere
Stadte, Regionalverkehr oder in
Kombination mit anderen Leit-
systemen.

Komplettlosung
zur Integration
von Elektrobussen

Abb. 1: Mit der zukunftsweisenden Software-Lésung LIO-Volta kénnen
Verkehrsunternehmen den Betrieb von Elektrofahrzeugen optimieren.
Die Disponenten haben den Ladestatus und die aktuelle Reichweite
der einzelnen Fahrzeuge stets im Blick.

Fotos: Trapeze

LIO-Volta fiir die Uberwachung
der Elektrobusflotte in Echt-
zeit, SmartMonitor fir die
Fahrzeugstatus-Uberwachung
und SmartCharging fiir das

Die Trapeze Group prasentiert ~ Mobilitat-on-Demand, Betriebs-
ihre neuesten Ldsungen fiir leitsysteme,  Elektromobilitat,
Planung Fahrgastinformation, Fahrzeug-

und  Disposition,

ANZEIGE

Ladestationen- und Ladema-
nagement.

Multifunktionaler
Fahrzeug-Router GPR3
far alle Leitsysteme

Der GPR3 ermdglicht neben der
Datenkommunikation auch eine
eigenstdndige  Sprachkommu-
nikation, bietet ein sehr hohes
Maf an IP-Sicherheit, punktet
mit flexiblen Montagemoglich-
keiten sowie vielen Anschliissen
und integriert Peripheriegerdte
in das Fahrzeugnetzwerk.

Flexible
Fahrgastinformation
mit MFD G3i

Die neue Generation der Tra-
peze-Multifunktions-Displays

We unite technology

For the mobillity
of the future.

HUBNER, HEMSCHEIDT & VSE become the
BUSINESS UNIT CHASSIS TECHNOLOGY.

Shared knowledge for tomorrow‘s technology.

HEMSCHEIDT[]] V S E

HUBNER FAHRWERKTECHNIK
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zeigt sich in einem eleganten
Design und ist technisch op-
timal fiir die Zukunft geristet.

Barrierefreiheit dank
Assistenzsystem

Das Independent Travelling
Orientation System INTROS
ermoglicht  sehbehinderten
und blinden Fahrgisten so-
wie Personen mit Einschran-
kungen in ihrer Mobilitat eine
selbststindige Nutzung des
OPNV.

Mobilitat-on-Demand

Mit T.DiMo lassen sich indivi-
duelle Bedarfsverkehre reali-
sieren — auch in Kombination
mit autonomen Fahrzeugen.
Das System ist zukiinftig
ebenso fiir unbegleitete Gii-
tertransporte einsetzbar.

INNOTRANS 2022: VORSCHAU

Abb. 2: Der
multifunktionale
Fahrzeug-Router
GPR3 von Tra-
peze kombiniert
Router und
Switch in einem
Gerat. Dank
seiner vielen
Anschlisse und
Steckplatze

ist er flexibel
einsetzbar

und kann auf
Kundenwunsch
erweitert wer-
den.

Planung
und Disposition
fur Bus und Bahn

Das Trapeze Planning System
und das Trapeze Operations

Management System sorgen
fiir eine hohere Wirtschaftlich-
keit und bessere Ergebnisse
durch optimierte Planung,
Disposition und Kommunika-
tion.

Unterstiitzung
fir den Bahnverkehr

Trapeze-EFB ist ein hochverfiig-
bares Leitsystem fiir Ereignisma-
nagement, Fahrgastinformation
und Betriebsiiberwachung fir
Regional- und Privatbahnen. Es
sorgt fiir konsistente Fahrgastin-
formation.

www.trapezegroup.de/
Halle 2.1, Stand 460

ANZEIGEN

Master of Science

OPNV UND MOBILITAT

Der berufsbegleitende Master of Science OPNV +
Mobilitat vermittelt Fach- und (angehenden) Fihrungs-
kraften umfassende Kenntnisse rund um das Manage-
ment von Verkehrsdienstleistungen.

Steigen Sie jetzt mit uns in lhre Zukunft ein!
www.unikims.de/oepnv

UNIKIMS

BURK MOBATIME

Mgy,
MOBATIME

Qualitiitsprodukte seit 1855 - Ihr Partner fiir

Uhren - Zeitdiensttechnik -
Anzeigensysteme fiir Verkehrshetriebe

o Bahnhofsuhren e Analog-Innenuhren o Analog-Aufienuhren e Digital-Innenuhren e Digital-AuBenuhren
© OEM-Uhrwerke e Computer-Hauptuhren @ MOBA ine-Zeitverteilung e Mulfisportanzeigen o LED-

GroBanzeigen o Industriedisplays o Alphanumerische Anzeigetafeln o Industrieanzeigen e Zeiterfassung
und Zeitwirtschaft o Zutritiskontrolle ® Zeit-Services

Besuchen Sie uns auf der I;moTruns. |
20.09. — 23.09.2022 - Halle 2.1 - Stand 850 3

'

] | T ;
BURK MOBATIME GmbH - www.buerk-mobatime.de
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Vossloh: enabling green mobility

Auf der InnoTrans 2022
prasentiert sich Vossloh
unter dem Unternehmens-
claim ,enabling green mobi-
lity*. In Berlin stehen unter
den drei Schwerpunktthemen
Advanced infrastructure, Future
turnout environment sowie
Smart maintenance & Track
supply nachhaltige Innovatio-
nen im Fokus, die dazu beitra-
gen, die Schieneninfrastruktur
insgesamt  langlebiger und
widerstandsfahiger gegeniiber
steigenden Anforderungen zu

- N

Abb. 1: Vossloh prasentiert sich auf der InnoTrans unter dem Unternehmensclaim ,enabling green mobility*.

machen. Angefangen bei den
Komponenten der Schienen-
befestigungssysteme, die dank
neuartiger Materialien und
Geometrien robuster auf ho-
here Kréfte und Bewegungen
reagieren. Sie werden heute in
einer hochmodernen, vollau-
tomatisierten Leitfabrik produ-
ziert, deren Prozesse fiir eine
hdhere Wertschopfung verket-
tet und vernetzt ablaufen.

Durch intelligente Weichen-
antriebe sowie sensorbasierte

Visualisierung: Vossloh

Mess- und Uberwachungstech-
nologien schafft Vossloh die
Grundlage fiir ein pradiktives
Wartungsmanagement von
Weichensystemen. Mapge-
schneiderte Plattformlosungen
unterstiitzen Betreiber, betrieb-
liche Stérungen vorherzusehen,
Verschleifentwicklungen  bes-
ser zu verstehen und ihre War-
tungsstrategie auf diese Weise
vorausschauender  auszurich-
ten. Indem Personal seltener
ins Gleis muss, erhoht sich zu-
gleich die Streckenverfiigbar-

keit. Letztlich beschleunigt und
vereinfacht die digitale Transfor-
mation séamtliche Prozesse von
der Entwurfsphase tiber die Fer-
tigung, Logistik und Installation
bis hin zur Inbetriebnahme von
Weichensystemen.

Auch im Bereich Schienen- und
Weicheninstandhaltung gibt
Vossloh mit seinen Eigenent-
wicklungen konkrete Antworten
hinsichtlich ~ Wirtschaftlichkeit
und Planungssicherheit. Mit sei-
nem nachhaltigen Verstdndnis
von Mobilitdt mdchte Vossloh
in Verbindung mit dem smarten
Angebot das Denken und Han-
deln heute und in Zukunft posi-
tiv verandern. Das gemeinsame
Ziel ist die Maximierung der
Gleisverfuigbarkeit — enabling
green mobility.

www.vossloh-topic-
lounge.com
Halle 26, Stand 975

ANZEIGE

Der OPNV-Jahreskalender

Andrea Kétt | +49 211 505-26536 | andrea.koett@dvvmedia.com
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ZEDAS: Kl-gestitzte Assistenzsysteme
fur die smarte Bahnwerkstatt

m Rahmen eines laufenden

Forschungsprojektes arbeitet
die ZEDAS GmbH gemeinsam
mit der BLG RailTec GmbH und
der BTU an einer Augmented-
Reality-Anwendung (AR) fir
die Datenbrille und das Tablet
speziell fuir die Bahnwerkstatt.

Mit der AR-Anwendung von
zedas®asset ist es mdglich,
einen Waggon und einen In-
standhaltungsauftrag aus dem
Asset-Management-System
dreidimensional in Bezug zu
setzen. Das bedeutet, dass
zum Auftrag der dazugehdrige
Arbeitsbereich am Wagen ein-
geblendet, Hinweispfeile die
richtige Position der nachsten
zu bearbeitenden Komponen-
te zeigen und im Kontext dazu

ANZEIGE

Zeichnungen, Dokumente, Fo-
tos und Videos eingeblendet
werden.

Kommt der Wagen in die
Werkstatt, tibernimmt das auf
kiinstlicher Intelligenz basie-
rende System der Waggonnum-
mernerkennung die eindeutige
Identifizierung. Stdrungen,
Auftrage und Kontrollpunkte
werden direkt per AR auf dem
Wagen eingeblendet.

Abb. 1: AR-An-
wendung auf
dem Tablet
zeigt die richti-
ge Position des
auszufthren-
den Arbeits-
schrittes.

Foto: ZEDAS GmbH

Vorteile durch
AR-Anwendungen:

— klar definierte Workflows
geben dem Instandhalter
die genaue Reihenfolge vor,
in denen die Arbeitsschritte
durchgefiihrt werden sollen,

— komponentenbezogene Si-
cherheitshinweise,

— Zusatzinformationen wie
Historiendaten oder Schalt-
plane werden zur richtigen

Zeit an der richtigen Kom-
ponente angezeigt,

— grofer Wissensspeicher, auf
den neue, langjahrige und
externe Mitarbeiter zugrei-
fen konnen,

— automatisierte ECM-konfor-
me Dokumentation.

Ziel der zedas®-AR-Anwendun-
gen ist es, dem Benutzer Infor-
mationen  situationsabhéngig
dort anzuzeigen, wo sie bendtigt
werden: direkt im Blickfeld und
auf dem betreffenden Objekt.

www.zedas.com
Halle City Cube, Stand 110

N

Seit 20 Jahren erfolgreich
auf die Zukunft ausgerichtet.
Sprechen Sie uns an —

wir beraten Sie gern!

=

Zungenrollvorrichtungen
rollTEC

VTEC GmbH
Heiliger Weg 8-10
44135 Dortmund

Fon: +49 (0)231 56 55 99 50
Mail: info@vtec-gmbh.com

Internet: vtec-gmbh.com

Gleisabstandshalter
gaTEC
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,JAA Bus Area“: Neues
Konzept, neuer Fokus

Messevorberichterstattung zur IAA Transportation in Hannover

Dipl.-Technikjournalistin Barbara Feldmann, Frankfurt am Main

om 20. bis zum 25. September

2022 findet mit der IAA Trans-

portation die internationale Leit-

messe flr Mobilitdt, Transport
und Logistik statt. Auf dem Geldnde der
Deutschen Messe in Hannover kommen
unter dem Motto ,People and Goods on
the move” rund 1200 Aussteller aus iiber
40 Nationen zusammen — es ist der erste
Branchentreff dieser Gropfenordnung seit
2018.

Abb. 1: Als Nachfolgerin der IAA Nutzfahrzeu-
ge findet zum ersten Mal die IAA Transporta-

tion auf dem Geléande der Deutschen Messe in
Hannover statt.

Foto: Deutsche Messe Hannover

Mit der Umbenennung der ehemaligen IAA
Nutzfahrzeuge zur IAA Transportation Ende
2021 préasentieren die Veranstalter ein
komplett neues Ausstellungskonzept: Erst-
mals sollen auf der Messe relevante Akteu-
re aus den Bereichen Nutzfahrzeuge, Busse
und Logistik mit fiihrenden Tech-Anbietern
sowie Zulieferern und Infrastrukturanbie-
tern vernetzt werden. Ziel dieser neuen
Ausrichtung sei es, ,als erste internationa-
le Plattform im Verkehrsbereich den Fokus
verstarkt auf die klimaneutrale und tech-
nologische Transformation des gesamten
Transports zu richten.” Mit einer eigenen
Themenwelt zur Personenbeférderung, der
JIAA Bus Area“, wollen die Messeorganisa-
toren das gesamte Branchenspektrum ab-
decken. Besonders interessant fiir Vertreter
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und Aufgabentrdager des offentlichen Per-
sonenverkehrs diirfte der Themenschwer-
punkt am vierten Veranstaltungstag sein:
Unter dem Stichwort ,Kommunaler/Mu-
nicipal Transport” stehen unter anderem
Themen wie alternative Antriebe, Mobility-
as-a-Service und digitale Vernetzung auf
der Agenda.

Optimierter Standort,
ubergreifende Vernetzung

,Die neue IAA Transportation steht so-
mit fiir das Ende des Silodenkens in der
Mobilitatsbranche”, laut VDA-Présiden-
tin Hildegard Miiller spiegelt sich in der
sektoreniibergreifenden Vernetzung von
Transport- und Logistikunternehmen ein
Umdenken wider, ,das derzeit bei allen
Akteuren der Branche stattfindet”. Der Bus
soll im Zuge des liberarbeiteten Messefor-
mats starker als vorher im Fokus stehen —
die Modernisierung des Ausstellungskon-
zepts tragt laut IAA-Leiter Jan Heckmann
unter anderem dem Umstand Rechnung,
dass ,die Vernetzung im urbanen Raum
insgesamt einen zunehmenden Stellenwert
einnimmt.” In der konkreten Umsetzung
bedeutet das: Fahrzeuge, Zulieferer, spezi-
alisierte IT-Dienstleister und Infrastruktur
sind nicht nur gemeinsam rund um das
Thema Bus angesiedelt, sondern werden
dank zentraler Lage auch prominenter auf
der Messe platziert sein. Im Zuge der vor-
maligen IAA Nutzfahrzeuge gab es immer
wieder Unmut aus den Reihen der Omni-
busbranche, weil Ausstellungsflachen nur
durch weite Wege erreichbar gewesen sei-
en und zudem ein kompakter Uberblick zu
diesem speziellen Verkehrsmittel gefehlt
habe. Diesen Kritikpunkten begegnen die
Messeorganisatoren nun mit einem neuen
Hallenkonzept, das auf Vernetzung, kurze
Wege und eine gemeinsame, herausgeho-
bene Halle setzt. ,Diesen Standort werden
wir auperdem bestmoglich fahraktiv anbin-
den. Nichts ist besser als die Busse in Ak-

tion zu zeigen, plus den Ladevorgang plus
die Betankung”, erldutert Heckmann. Um
Innovationen erfahrbar zu machen, sollen
Messebesucher schon bei Betreten des
Geldndes moderne Technologien in Aktion
sehen konnen: Direkt vor dem Portalein-
gang der ,IAA Bus Area“ befindet sich der
Haltepunkt fiir die emissionsfrei fahrenden
Messebusse und fahrerlose People Mover
in Form von kleineren Shuttle-Fahrzeugen.

OPNV-relevantes
Vortragsprogramm

Den 4. Thementag ,Kommunaler/Munici-
pal Transport” am 23. September erdffnen
VDA-Prasidentin Hildegard Miiller und
Ingo Wortmann, Vorstand des Verbands
Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV),
mit einem einleitenden ,Fireside Chat”. Es
folgt eine Podiumsdiskussion zum Thema
,Zero Emission-Mobilitat im offentlichen
Verkehr”, an der sich unter anderem Gerd
Schneider, Managing Director von Volvo
Buses, Christian Haas, CEO des Software-
und Beratungsunternehmens PTV Group,
Jan Liidtke, General Manager DACH des
digitalen Infrastrukturanbieters VIA sowie
Tina Wagner von der Hamburger Behérde
fir Verkehr und Mobilitatswende beteili-
gen. Des Weiteren erwarten die Messeteil-
nehmer Keynotes und Gesprachsrunden zu
den Themen ,Das 9-Euro-Ticket”, ,Digitale
Vernetzung — Wie hebt die OV-Branche das
Daten-Gold des 21. Jahrhunderts?”, ,Land-
liche Gebiete — Marktwachstum durch
Klimaschutz® sowie ,Stadtplanung der
Zukunft — Neue Verkehrskonzepte in alten
Stadten”.

Kein Messeauftritt
von Daimler, MAN und Volvo

Trotz der Hervorhebung des Busses als
zentralen Mobilitatstrager kiindigten die
heimischen Branchenschwergewichte
Daimler und die VW-Tochter MAN im Friih-



jahr dieses Jahres an, dass sie nicht an der
IAA teilnehmen werden. Ebenso wird Volvo
Buses nicht in Hannover vertreten sein.
Die offizielle Begriindung: Unter anderem
durch die aktuelle wirtschaftliche Lage
verlagere sich das Augenmerk auf andere
Kommunikationsformate, so zum Beispiel
kleinere Fachmessen oder branchenspezi-
fische Gropveranstaltungen der Unterneh-
men selbst. Auf letzterer seien Kunden und
Journalisten laut Daimler Buses besser zu
erreichen. Die Budgets missten aufgrund
der immensen Kosten fiir Messen und
Veranstaltungen zielgerichtet eingesetzt
werden — so habe sich Volvo Buses nach ei-
genen Angaben fiir die Teilnahme an einer
anderen einschlagigen Messe entschieden,
weil hier der Branchenfokus stirker gege-
ben sei als auf der IAA. Auch die niederlén-
dische VDL Groep und die polnische Sola-
ris Bus & Coach haben in Hannover keine
Standflache gebucht, womit zwei weitere
Innovationstreiber von internationalem
Rang der IAA Transportation fernbleiben
werden — wie schon in den Vorjahren bei
der IAA Nutzfahrzeuge.

lveco verhalten,
Karsan mit gréBerer Prasenz

Laut Angaben der Messeveranstalter ist
die Hallenflache trotz einiger Absagen zu
97 Prozent ausgebucht. Wenn auch nicht
von den grofen deutschen und interna-
tionalen Playern besetzt, so ist die Bushal-
le wohl ebenso gefiillt. Wahrend sich Iveco
Brancheninsidern zufolge in der Bus-Area
ebenfalls zurtickhaltend zeigt und lediglich
mit einer schlanken Prisentation des neu-
en, vollelektrischen Icevo Daily sowie eines
Brennstoffzellen-Prototypens des Dailys in
Erscheinung treten werde, habe der tiirki-
sche Busbauer Karsan einen besonders gro-
Pen Stand gebucht. Weitere Vertreter aus
der internationalen Busbranche, die auf der
IAA Transportation Produkte und Neuheiten
prasentieren werden, sind der spanische
Komponentenhersteller Audiobus sowie
der polnische Wasserstoffbus-Hersteller
NesoBus. Laut IAA Transportation werden
zudem innovative E-Busse von TEMSA,
Otokar und Webasto zu sehen sein. MAN

Zusammenfassung/Summary

dustrie.

unterhélt zwar keinen Messestand, ist da-
fiir aber mit einem hauseigenen E-Bus am
Shuttle-Service fiir die Messebesucher be-
teiligt. Weitere Hersteller, die im Aufenbe-
reich der Messe ihre Produkte présentieren,
sind der Akku-Hersteller BYD und der unga-
rische Fahrzeugbauer Ikarus.

Neuerungen bei Motoren
und Brennstoffzellen

In Sachen Antriebstechnologien wird es auf
der IAA Transportation einige Premieren
geben, die fiir die Busbranche durchaus in-
teressant sein kdnnten. So préasentiert der
Stuttgarter Automobilzulieferer Mahle mit
dem ,Superior Continuous Torque” (SCT)
den nach eigenen Angaben ausdauerstéarks-
ten E-Motor, der wahlweise ohne den Ein-
satz seltener Erden auskommt und zudem
fir Pkw, Nutzfahrzeuge, Baumaschinen
und Traktoren geeignet sein soll. Der ka-
nadische Brennstoffzellenanbieter Ballard
Power Systems zielt mit seinem 100-kW-
Brennstoffzellenmodul ,FCmove-HD" zwar
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I Zur Autorin

Barbara Feldmann ist Dipl.-Technikjournalistin. Sie verfolgt seit vielen Jah-
ren die Entwicklung digitaler Technologien und neuer Mobilitatslésungen. Die
Schwerpunkte ihrer publizistischen Tatigkeit liegen in den Bereichen Digitali-
sierung, offentlicher Personennahverkehr, Mobility-as-a-Service und Bahnin-

auf das Segment der mittelschweren
Nutzfahrzeuge ab 19 Tonnen ab, die neue
Technologie bringt allerdings Vorziige mit
sich, von denen nicht nur Lkw-Bauer pro-
fitieren kdnnten: Das Modul sei 40 Prozent
kompakter, {iber 30 Prozent leichter und
bestehe aus der Halfte der Komponenten
der vorherigen Generationen, so Ballard.
Dies fiihre zu einer voraussichtlichen Ver-
besserung der Gesamtlebenszykluskosten
um 40 Prozent und biete gleichzeitig grope
Betriebsreichweiten.

Wie VDA-Geschéftsfithrer Jirgen Mindel
gegeniiber dem NaNa-Brief am 28. Juni am
Rande eines IAA-Presseworkshops deut-
lich machte, gebe man den Anspruch, als
IAA auch Leitmesse fiir den Busverkehr zu
bleiben, nicht auf. Die diesjdhrige Bran-
chenschau mag deshalb eine Gelegenheit
sein, nicht nur mit neuen Konzepten, son-
dern auch mit guten Leistungen zu glanzen
— und fuir die kommende IAA Transporta-
tion wieder gropere Player aus der Bus-
branche nach Hannover zu locken.

Abb. 2: Das neuartige Kuhlkonzept des SCT
von Mahle verhindert Uberhitzung — laut
Hersteller selbst bei dauerhaftem Abruf von
90 Prozent der Spitzenleistung. Foto: Mahle GmbH

Abb. 3: Ballard Power Systems prasentiert in
Hannover das neue, fur mittelgroBe Nutz-

fahrzeuge konzipierte Brennstoffzellenmodul
,FCmove-HD".

Foto: Ballard Power Systems

»IAA Bus Area“: Neues Konzept, neuer Fokus

Vom 20. bis zum 25 September 2022 findet mit der IAA Transportation
die internationale Leitmesse fir Mobilitat, Transport und Logistik statt.
Erstmals sollen Unternehmen aus den Bereichen Nutzfahrzeuge, Bus-
se und Logistik mit flihrenden Tech-Anbietern sowie Zulieferern und In-
frastrukturanbietern vernetzt werden. Obwohl sich die groBen Akteure
der Busbranche zurtickhaltend zeigen, soll die IAA Transportation laut
Veranstalter auch Leitmesse fiir den Busverkehr bleiben.

»IAA Bus Area“: new concept, new focus

From 20th to 25th of September 2022, the IAA Transportation, lead-
ing international trade fair for mobility, transport and logistics, will take
place. For the first time, organisations from the commercial vehicle,
bus and logistics sector will be brought together with leading tech pro-
viders as well as suppliers and infrastructure providers. Although the
major players of the bus industry show restraint, the IAA Transportation
claims its role as leading trade fair for the bus transport segment.
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Der kundenfreundliche
und innovative Bus
fur Frankfurt am Main

GroBes Fahrzeugprojekt zur Ermittlung von Kundenanforderungen an den Bus der Zukunft

Tobias Schreiber, Christina Thomas; Frankfurt am Main

egelmipige, reprasentative Kun-
denbefragungen in Frankfurt am
Main belegen, dass Fahrgéste
schon heute mit den eingesetzten
Bussen zufrieden sind [1]. Um auch zukiinf-
tig eine hohe Zufriedenheit zu erzielen, hat
die Lokale Nahverkehrsgesellschaft traffiQ
zu Beginn des Jahres 2021 das Projekt ,Der
kundenfreundliche und innovative Bus" ins
Leben gerufen, um mit methodischen An-
satzen wie Design Thinking Kunden besser
kennenzulernen und ein Fahrzeug zu entwi-
ckeln, das nicht nur fiir sie, sondern in die-
sem Sinne auch mit ihnen ,gemacht” ist.

In Zusammenarbeit mit dem Projektpart-
ner Mobility Institute Berlin (mib) wurde
das Projekt in vier Arbeitspakete unterteilt.
Im Blick behalten wurde dabei immer die
Diversitét der Fahrgaste und die daraus ab-
geleiteten unterschiedlichen Bediirfnisse.
Diese wurde durch sechs stereotypisierte
Nutzergruppen, angelehnt an die durch
den VDV definierten Personas, im Projekt
reprasentiert [2].

Nach Sammlung der wichtigsten Hinter-
grundinformationen im ersten Arbeitspa-
ket erwies sich das zweite Arbeitspaket im
Kontext der kundenfreundlichen Busge-
staltung als wichtiger Baustein. Hier konn-
ten im Zuge der qualitativen wie quan-
titativen Analysen sowohl Fahrgiste des
Frankfurter Nahverkehrs als auch Biirger
im Allgemeinen in den Gestaltungsprozess
einbezogen werden. Abbildung 1 zeigt ei-
nen Uberblick iiber die dabei angewandten
Methoden.

Parallel zu den Analysen wurden die jewei-
ligen Ergebnisse in mehreren internen und
externen Workshops aufbereitet, auf User
Journeys der stereotypisierten Nutzertypen
ibertragen und anschlieBend gescharft.
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Teilnehmende Beobachtung
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Abb. 1: Analysemethoden zur Identifizierung der Kundenwinsche an den ,Bus der Zukunft®.
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Abb. 2: Preis-Wunschbarkeits-Matrix mit 64 Anforderungen.

Mithilfe der User Journeys konnten Ideen
und Hypothesen gesammelt und in ei-
nem ,ungefilterten” Anforderungskatalog,

Grafik: mib, Projektdokumentation [3]

der sogenannten ,Long List“, zusammen-
gefasst werden. In Vorbereitung auf die
daran angeschlossene Online-Umfrage



sowie Fokusgruppengesprache wurde die
Anzahl der weiterverfolgten Kundenanfor-
derungen gekiirzt und in einer ,Short List”
festgehalten. Auf Grundlage der Ergeb-
nisse aus der bundesweiten Online-Um-
frage und der Fokusgruppengesprache
konnte schlieflich ein Wiinschbarkeits-
score ermittelt werden, der die Prioritat
der abgefragten Anforderungen aus Kun-
denperspektive widerspiegelt.

Im weiteren Projektverlauf und somit
im Zuge des dritten Arbeitspakets er-
folgte ein Perspektivwechsel. Im Dia-
log mit nationalen und internationalen
Fahrzeugherstellern wurden die formu-
lierten Anforderungen tiberpriift. Im Zen-
trum standen hierbei drei wesentliche
Aspekte:

B Machbarkeit: Ist die Kundenanforde-
rung nach aktuellem Stand umsetzbar?

B Zeitraum Machbarkeit: Wenn eine
Kundenanforderung zum jetzigen Zeit-
punkt nicht umsetzbar ist, bis wann ist
damit zu rechnen?

B Preis: Wie teuer ist die Anforderung
ungefdhr?

Ausgehend von den Ergebnissen der Kun-
denanalyse einerseits und den Hersteller-
gesprachen andererseits konnte zur Er-
mittlung der finalen Anforderungen eine
geclusterte Preis-Wiinschbarkeits-Matrix
mit 64 Anforderungen erstellt werden
(Abb. 2). Anforderungen im Bereich der
No-Brainers konnten groptenteils direkt
positiv beschieden werden, wohingegen
besonders die im Mittelfeld lokalisierten
Anforderungen Einzelfallentscheidungen
erforderten.

Ergebnisse

Von den urspriinglich einmal erfassten
179 Anforderungen der ,Long List” sind
nach Abschluss des Projekts und unter
Berl{icksichtigung der zuvor beschriebe-
nen Iterationschritte 29 {ibriggeblieben,
die unmittelbar in die Anlage Fahrzeuge
tibernommen werden. Rund die Halfte
davon bezieht sich auf das Layout im
Fahrzeug, also Sitzanzahl, -anordnung
und -abstinde, Gestaltung von Frei-
flachen sowie Gangbreiten. Aus diesen
Anforderungen wurden mehrere Layout-
varianten fiir Solo- und Gelenkbusse
entwickelt und diskutiert. Die Ableitung
der Varianten gestaltete sich als nicht
trivial, da die gesammelten Anforde-
rungen durchaus kontrdr sein kdnnen
(Abb. 3).
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Tobias Schreiber (34) ist stellvertretender Bereichsleiter Forschung und In-
novation bei traffiQ, der Lokalen Nahverkehrsgesellschaft Frankfurt am Main.
Seit 2018 ist er fur alle innovativen Themen verantwortlich wie etwa alterna-
tive Antriebsformen, On-Demand-Verkehre, autonomes Fahren und auch die
Weiterentwicklung der Frankfurter Busflotte. Im Projekt ,Der kundenfreundli-
che und innovative Bus” fungierte er als stellvertretender Projektleiter. Nach
einem Masterstudium in Management an der Goethe-Universitat Frankfurt ar-
beitete er zunachst als Unternehmensberater unter anderem in der Automo-
bilbranche. Im Anschluss folgte ein weiteres Masterstudium in Verkehrswesen
an der TU Darmstadt, bevor er die Téatigkeit bei traffiQ aufnahm.

I Zur Autorin

Christina Thomas (30) ist seit 2019 als Mitarbeiterin im Bereich Planung
Nahverkehr bei traffiQ tétig, wo sie nach Abschluss ihres Masterstudiums
L,LUmweltmanagement und Stadtplanung in Ballungsrdumen“ an der Hoch-
schule RheinMain als Trainee die verschiedenen Unternehmensbereiche
durchlief. Seit 2020 ist sie Prozessverantwortliche fiir das Aufgabengebiet
Fahrzeuge, in dem unter anderem die Anforderungen an die Busflotten ent-
wickelt werden. In dieser Position Gbernahm sie 2021 die Leitung des Pro-
jekts ,Der innovative und kundenfreundliche Bus“ sowie die des laufenden

Folgeprojekts.

Die Vorstellungen der verschiedenen Nut-
zergruppen kénnen dabei durchaus entge-
genlaufen. Die Herausforderung besteht
jedoch darin, diese potenziellen Konflik-
te im Sinne aller Fahrgaste zu l6sen. Hier
hat das Projekt wichtige Erkenntnisse und
Einblicke gew&hrt, die dann auch in die
Layoutvarianten eingeflossen sind.

Nach interner Diskussion und Abstimmung
wurde schlussendlich jeweils eine Vorzugs-
variante je Fahrzeugtyp identifiziert. Die
groften Verdnderungen finden sich dabei
vor allem im vorderen Fahrzeugteil. So
wird die Gangbreite zwischen Tiir 1 und
Tir 2 deutlich verbreitert, indem auf der
rechten Fahrzeugseite zukiinftig nur noch
Eltern-Kind-Sitze zum Einsatz kommen.
Dadurch kénnen zukiinftig auch mobili-

ANZEIGE

tatseingeschréankte Personen mit Rollator
an der ersten Tir einsteigen, einen Fahr-
schein erwerben und von dort aus bequem
in das Fahrzeuginnere gelangen. Oberhalb
der Radhaduser der ersten Achse werden
Gepéckablageflachen geschaffen. Gegen-
iber von Tiir 2 bleibt die groBe Sondernut-
zungsflache (gelbe Markierung) bestehen,
jedoch wird im Solobus durch eine zuséatz-
liche Freifliche mehr Flexibilitat erreicht
(Abb. 4). Diese befindet sich unmittelbar
rechts nach dem Einstieg durch Tir 2.

Das Projekt zeigte, dass eine grofe Anzahl
an Fahrgdsten es bevorzugt, im Bus zu
stehen. Komfortabel geht das bisher nur
in der gropen Sondernutzungsflache. Hier
kann es jedoch sehr schnell sein, dass man
Personen mit Rollstuhl oder Rollator so-
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wie Familien mit Kinderwagen im Weg ist.
Ebenso sind die Gédnge nicht zum dauer-
haften Verweilen geeignet. Die zusétzliche
Freiflache ist genau fiir solche Personen
gedacht, die es vorziehen zu stehen. Im
Bereich dieser Freiflache sind zudem drei
seitlich montierte Klappsitze vorgesehen,
die so konfiguriert sein sollen, dass sie
gleichzeitig als Anlehnfldche dienen. Bei
geringerer Auslastung konnen die Klapp-
sitze dann natirlich auch zum Sitzen ver-
wendet werden.

Beim Gelenkbus wird voraussichtlich im
vorderen Bereich auf eine weitere Freifla-
che verzichtet, da bereits heute standard-
mapig eine zweite Freiflaiche gegeniiber
von Tiir 3 existiert. Diese wird jedoch noch
einmal bis zum Gelenk vergrofert und mit
fiinf seitlichen Klappsitzen versehen.

Ergdnzungen

1. Informationsdisplays am Dach

2. Warmweiltes Licht

3. Direkte und indirekte Belichtung

4. Gut handhabbare Klapprampe

5. USB-Steckdosen
Kleine Ablageflache fir Handgepack
Keine Einstiegspendel

6
T
8. Sanftes Anfahren
9

Akust. / hapt. Signal bei Haltekn&pfen (insb. PRM-Taster) 25.

10. Erhohte Sitze auf Podesten

11. GroBe Fenster

12. Klimatisierung nicht am Rollstuhlplatz

13. Keine Werbung

14. Milleimer im Bus

15. Grofe Fahrtzielanzeigen am Heck

16. Transparente Scheibe hinter Fahrerkabine

Beiden Fahrzeugtypen ist wiederum ge-
mein, dass sich im hinteren Fahrzeugteil
bedauerlicherweise nur wenig tut. Wahrend
der Projektdurchfithrung bestand durchaus
die Hoffnung, dass hier kreative Ideen wie
ein Stehperron oder eine Art Loungebe-
reich mit Sitzbadnken umsetzbar wéren.
Gemeinsam mit den Herstellern musste
jedoch festgestellt werden, dass dieser Be-
reich selbst bei Elektrobussen heute nicht
die notige Flexibilitat aufweist. Dies ist auf
die Platzierung von Aggregaten und damit
verbundenen Podesten zurtickzufiihren.
Es besteht jedoch die Hoffnung, dass bei
zukiinftigen Fahrzeugkonzepten mehr ge-
stalterische Moglichkeiten fiir den Heck-
bereich bestehen. In den néchsten Jahren
werden hier jedoch hauptsdchlich noch
klassische Sitzplatze, so weit wie maglich
in Fahrtrichtung, zu finden sein.

Layout

17. Einzelsitze

18. Extra breite Sitze

19. Zweiersitzplatze

20. Sitze mit extra Beinfreiheit

21. Sitze nur in Fahrtrichtung

22. Vierer-Sitzgruppen

23. 1 Sitz + mittelbreiter Gang + 2 Sitze
24, 2 Sitze + schmalerer Gang + 2 Sitze
Extra grolte Freiflache

26. Grolte Vielfalt an Sitzplatzen

27. Klappsitze in der Freiflache

28. Komfortable Stehplatze

29, Sitzplatze direkt neben der Tur

Abb. 3: 29 in die Anlage Fahrzeuge Ubernommene Anforderungen.

Abb. 4: Layout Solobus.
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Grafik: verandert nach mib, Projektdokumentation [3]

Bei den restlichen 16 Anforderungen
(Abb. 3) handelt es sich um Erganzungen
wie beispielweise eine grofe Fahrzielan-
zeige auf der Riickseite des Busses, kleine
Ablageflachen fiir Handgepack oder auch
USB-Steckdosen. Letztere sind bereits seit
einem Jahr eine zwingende Vorgabe fiir alle
neuen Busse in Frankfurt. Zu den Erganzun-
gen zdhlen auch moglichst grope Fenster.
Im Rahmen des Projekts hat sich gezeigt,
dass lichtdurchflutete Fahrzeuge positiv
aufgenommen werden. Dies hat sich zum
Beispiel beim Experience Day gezeigt, an
dem die Irizar ie tram eines von drei aus-
gestellten Fahrzeugen war. Sie verfiigt tiber
groPe Fenster und zudem zusétzliche Glas-
fronten im unteren Fahrzeugteil im Bereich
der Sondernutzungsflache. Dabei gilt es je-
doch zu beachten, dass zusétzliche Glasfla-
chen den Bus teurer machen und gerade bei
Unfallen die Instandhaltung erschwert wird.

Bei den Ergdnzungen handelt es sich also
um kleinere Manahmen, die den Komfort
fir die Fahrgéste jedoch deutlich erhdhen
konnen. Dies fiihrt letztlich auch zu einem
positiveren Erlebnis bei der Nutzung des
Busses. Aus diesem Grund wurden sie auch
direkt in die Anlage Fahrzeuge tibernom-
men.

Bei den bisher beschriebenen und in die
Anlage Fahrzeuge tibernommenen Anforde-
rungen handelt es sich vor allem um funk-
tionale Optimierungen. Im Rahmen des
Projekts wurden jedoch auch &sthetische
Anforderungen gesammelt, analysiert und
bewertet. Insgesamt 21 solcher Anforderun-
gen sind am Ende fiir eine weitere Betrach-
tung ausgewahlt worden. Mit Voranschrei-
ten des Projekts wurde allerdings deutlich,
dass die dsthetischen Anforderungen nicht
singular betrachtet werden kénnen, da an-

Grafik: mib, Projektdokumentation [3]
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Abb. 5: .
Literatur/Anmerkungen
Innenan-
sicht Irizar [1]  traffiQ (2019): Eigene Fahrgastbefragungen in Frankfurter Bussen.
ie tram. Frankfurt am Main, traffiQ.
Foto: traffiQ

[2]  Heidi Kromker, Cindy Mayas, Stephan Horold, Andreas Wehrmann, Ber-
thold Radermacher (2011): In den Schuhen des Fahrgasts — Entwickler
wechseln Perspektive. Das Forschungsprojekt IP-KOM-QV analysiert die
Anforderungen an standardisierte Fahrgastinformation mit der Perso-
na-Methode. In: DER NAHVERKEHR. Gffentlicher Personennahverkehr in
Stadt und Region. Heft 7/8/2011. Hamburg: DVV Media Group. https://
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(abgerufen am 13.06.2022).

[3]  mobility institute berlin (2021): Projektdokumentation “Der innovative
und kundenfreundliche Bus", 17.12.2021. Berlin, mib.

sonsten kein stimmiges Gesamtbild ent-
steht. Deshalb wurden diese Anforderungen
nicht unmittelbar in die Anlage Fahrzeuge
tiberfiihrt, sondern werden in einem Folge-
projekt weiter untersucht.

Ausblick

Dieses Folgeprojekt startete im Friihjahr
2022 in Zusammenarbeit mit dem Stuttgar-
ter Gestaltungsbiiro Panik Ebner Design. Es
umfasst drei Arbeitspakete mit mehreren
Entwurfsphasen. Innerhalb der Designent-
wicklung sollen fiinf wesentliche Aspekte
Beriicksichtigung finden:

— Gestaltung im Sinne des Design-Thin-
king-Ansatzes,

— funktionsgerechte Gestaltung im techni-
schen Sinne,

— herstellungsgerechte Gestaltung,

— materialgerechte (nachhaltige) Gestal-
tung,
— kostengerechte Gestaltung.

Am Ende dieses Projekts soll ein neues
Gestaltungskonzept des Frankfurter Bus-
ses stehen, das sowohl die dufere Gestal-
tung als auch das Innendesign festlegt.
Die Ausarbeitung erfolgt in Form eines
Designbooks, das die bestehenden Aus-
schreibungsunterlagen ergdnzen wird und
fiir die kiinftigen Hersteller die Designvor-
gaben beschreibt. Die finalen Ergebnisse
werden in der zweiten Jahreshélfte erwar-
tet. Parallel hierzu sollen mehrere Show-
busse mit den Busverkehrsunternehmen
in Frankfurt am Main auf die Strafe ge-
bracht werden, in denen génzlich neue,
innovative Designansatze und Funktionen
iber einen ldngeren Zeitraum getestet
werden sollen.

Zusammenfassung/Summary

Der kundenfreundliche und innovative Bus
fur Frankfurt am Main

Zur Steigerung der Kundenzufriedenheit im OPNV fiihrten traffiQ, die
Lokale Nahverkehrsgesellschaft Frankfurt am Main, und das Mobility
Institute Berlin das Projekt ,Der kundenfreundliche und innovative Bus*
durch. Unter intensiver Einbindung von Nutzern und Nicht-Nutzern des
OPNV wurden Kundenanforderungen identifiziert und anschlieBend
Uber Gesprache mit Fahrzeugherstellern hinsichtlich deren Umsetz-
barkeit validiert. Die final in die fahrzeugbezogenen Ausschreibungs-
unterlagen tbernommenen Veranderungen finden sich vor allem im
vorderen Fahrzeugteil wieder. So wurde insbesondere fiir stehen-
de Fahrgaste eine weitere Sondernutzungsflache erganzt. Zur Ver-
besserung der Barrierefreiheit wurde der Gang zwischen Tur 1 und
Tur 2 verbreitert. Aber auch der Einsatz méglichst groBer Fenster soll
zukunftig den Fahrgastkomfort erhéhen. In einem Folgeprojekt wer-
den die designbezogenen Anforderungen konkretisiert und in einem
Designbook ausgearbeitet.

The customer-friendly and innovative bus
for Frankfurt am Main

In order to increase customer satisfaction in public transport, traffiQ
and the Mobility Institute Berlin have carried out the project ‘The Cus-
tomer-friendly and Innovative Bus. By intensly involving users and
non-users of public transport, customer requirements have been iden-
tified and subsequently validated in discussions with vehicle manufac-
turers regarding their feasibility. The changes finally incorporated into
the vehicle-related tender documents mainly regard the front part of
the vehicle. For example, a further special use area has been added,
especially for passengers standing. To improve accessibility, the corri-
dor between door 1 and door 2 has been widened. However, the use of
the largest possible windows should also increase passenger comfort
in the future. In a follow-up project, the design-related requirements will
be specified and elaborated in a design book.
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Wie eine Straf3en
nur auf Gummira

Zukunftsweisendes Lenksystem fur High-Capacity-Busse

Dr. Stefanie Boge, Kassel

bahn —
dern

Abb. 1: Fur einen optimalen Einsatz mussen High-Capacity-Busse Uber sechs Achsen sicher und zuverlassig gesteuert werden. Das wird durch

eine innovative Lenktechnologie ermdglicht.

m den offentlichen Nahverkehr

— vor allem im urbanen Raum

— weiterzuentwickeln, sind neue

Mobilitatslésungen gefragt.
Eine Moglichkeit sind sogenannte High-
Capacity-Busse — ein Verkehrsmittel, das
dieVorteilevon BussenundStrafenbahnen
verbindet. Die Herausforderung: Fiir einen
optimalen Einsatz miissen High-Capacity-
Busse tiber sechs Achsen sicher und zu-
verldssig gesteuert werden. Um das zu
ermoglichen, hat die Hiibner-Gruppe aus
Kassel eine innovative Lenktechnologie
entwickelt. Was die Vorteile von High-
Capacity-Bussen sind und wie die Lenk-
technologie funktioniert, wird in folgen-
dem Beitrag erldutert. Das Lenksystem
wird auf der InnoTrans 2022 in Berlin der
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Offentlichkeit als Weltneuheit erstmals im
Einsatz vorgestellt.

Warum sind neue
Mobilitatslésungen
erforderlich?

Der offentliche Nahverkehr ist ein zen-
trales Element, um die CO,-Emissionen
weltweit zu reduzieren und die Mobilitédt
nachhaltiger zu gestalten. Doch vor allem
im urbanen Raum stopt der offentliche
Nahverkehr immer wieder an seine Ka-
pazitatsgrenzen und kann den hohen An-
spriichen, die an ihn gestellt werden, nicht
immer gerecht werden. Beschleunigt wird
diese Entwicklung durch eine steigende
Nachfrage der Fahrgiste und wachsende

Grafik: Habner-Gruppe

Metropolen, Stadte und Kommunen. Die
jeweiligen OPNV-Betreiber und Mobili-
tatsanbieter miissen demnach ihr Angebot
weiter ausbauen und kontinuierlich erwei-
tern. Zeitgleich sind die Hersteller, aber
auch die Hiibner-Gruppe als Zulieferer im
Bahn- und Busbereich gefordert, bestehen-
de Verkehrsmittel weiterzuentwickeln. Das
Ziel: die Beférderung von mehr Personen
schnell, komfortabel und sicher ermdogli-
chen.

Eine Moglichkeit ist, die Infrastruktur aus-
zubauen und vor allem das Schienennetz
zu starken, das im urbanen Raum von
Strafenbahnen, S-Bahnen und U-Bahnen
genutzt wird. In der Regel ist das mit ei-
nem sehr grofen Genehmigungs- und Pla-



nungsaufwand verbunden, der zusétzlich
sehr zeit- und kostenintensiv ist. Die Frage
ist: Haben wir diese Zeit?

Eine andere und weniger zeitintensive
Moglichkeit ist, das oft unterschétzte, aber
sehr flexible Verkehrsmittel Bus weiter-
zuentwickeln — und weiterzudenken. Der
Einsatz von Doppelgelenkbussen in zahl-
reichen Stadten ist hierbei ein erster
Schritt. Der néchste Schritt ist die Eta-
blierung von High-Capacity-Bussen. Hierin
steckt ein sehr groPes Potenzial,
den offentlichen Nahverkehr besser und
leistungsfahiger zu machen — vor allem
dann, wenn High-Capacity-Busse im
Rahmen von ,Bus Rapid Transit“ (BRT)-
Systemen mit einer eigenen Busspur und
hoher Taktfrequenz eingesetzt werden.

Was sind die Vorteile
von High-Capacity-Bussen?

High-Capacity-Busse sind — ganz einfach
formuliert — Strafenbahnen auf Gummi-
radern. Sie bestehen aus drei Wagentei-
len mit insgesamt sechs Achsen und zwei
Ubergdngen, haben eine Linge von iiber
30 Metern und eine Beférderungskapazitat
fir rund 300 Personen. Theoretisch sind
sogar noch langere Fahrzeuge mit mehr
als 40 Metern und weiteren Wagenteilen
sowie Achsen denkbar. High-Capacity-
Busse verbinden die Vorteile von Bussen

Verkehrsmitteln.

mit den Vorteilen von Strafenbahnen und
sind fiir Stadte geeignet, die in kurzer Zeit
groPe Transportkapazitdten benétigen.
Stadte mit Bus-Rapid-Transit-Systemen
gibt es vor allem in Stidamerika, bekannt
ist zudem Istanbul.

Entscheidendistdabei, dassHigh-Capacity-
Busse nicht zwingend auf eine Infrastruktur
mit eigener Trasse wie klassische Strafen-
bahnen angewiesen sind, sondern von der
Flexibilitat und Vielseitigkeit eines Busses
profitieren — zum Beispiel als Verlangerung
bestehender Strapenbahnstrecken oder als
komplett neues Verkehrssystem. Zudem
sind High-Capacity-Busse — im direkten
Vergleich zum Schienennahverkehr — deut-
lich schneller einsatzbereit und konnen
kurzfristig in die bestehende Strafeninfra-
struktur eingebunden werden. Auch bei
den Kosten schneiden sie sehr viel besser
ab: Sowohl bei der Erstellung der Infra-
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struktur als auch bei der Anschaffung sind
High-Capacity-Busse kosteneffizienter als
klassische Strapenbahnen.

Die Vorteile von Strafenbahnen werden
bei High-Capacity-Bussen wiederum beim
schlanken Design, dem hohen Komfort und
der Sicherheit deutlich erkennbar. Denn
entscheidend fiir den sicheren Betrieb von
High-Capacity-Bussen ist ein zuverlassiges
Lenksystem, das die sechs Achsen intelli-
gent verbindet, um diese im urbanen Ver-
kehr optimal zu steuern. Um das zu ermdg-
lichen, ist ein intelligentes Lenksystem von
Hiibner entwickelt worden.

Wie funktioniert
das Lenksystem
fiir High-Capacity-Busse?

Mit der Lenktechnologie werden die sechs
Achsen eines High-Capacity-Busses intelli-

A L 1 ik L

Abb. 2: High-Capacity-Busse haben eine Lange von Uber 30 Metern und eine Beférderungskapazitat fur rund 300 Personen.  Foto: Arturo Rosenow/iStock
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Abb. 3: Das Hubner-Lenksystem umfasst sechs Achsen.

gent gesteuert. Das ermdglicht ein sicheres
Fahrverhalten und einen hohen Komfort
fir die Passagiere. Ein weiterer Vorteil:
Durch vorentwickelte Systemkomponenten
kdnnen Fahrzeugkonzepte flexibel in die
Infrastruktur von Stadten integriert werden.
Zudem ist die Nutzung im Zwei-Richtungs-
Betrieb und eine Anbindung an Schnitt-
stellen fiir autonomes Fahren beriicksich-
tigt worden, wodurch das Lenksystem auch
kiinftigen Anforderungen gerecht werden
kann.

In der Entwicklung lag der Fokus besonders
auf der Sicherheit des Systems. Wie kann
sichergestellt werden, dass das Verkehrs-
mittel auch im Falle einer Stérung der Len-
kung sicher ist? Um Fahrten zu simulieren
sowie die Lenkungen und Achsen auf ihre

Zusammenfassung/Summary

Foto: Hibner-Gruppe

Funktionsweise zu tiberpriifen, hat Hiilbner
mit einem seiner Entwicklungspartner, dem
Fraunhofer-Institut fiir Verkehrs- und Infra-
struktursysteme (IVI) in Dresden, einen
Versuchsstand aufgebaut. Nach Abschluss
der ersten Testphase kann man sagen: Die
Lenktechnologie ist so entwickelt, dass bei
Storungen keine Gefahr fuir Fahrgdste und
Umfeld entsteht. Hiibner hat damit ein Al-
leinstellungsmerkmal, denn bisher gibt es
keine Systeme fiir StraBenfahrzeuge, die

mehr als zwei Achsen in diesem Umfang
und dazu noch sicher steuern.

Wann sind
High-Capacity-Busse

mit Lenksystemen

von Hiibner einsatzbereit?

Hiibner is ready to move trams on the
road, lautet der Slogan des Unternehmens
— also: Das Lenksystem ist bereit fiir den
Einsatz auf der Strafe. Gemeinsam mit
einem Anwendungspartner kann das System
nun Schritt fir Schritt zur Serien-
reife gebracht werden. Es ist standardi-
siert und wird modular angeboten. So
kann es durch Bus- oder Bahnhersteller,
die an der Fertigung von High-Capacity-
Bussen interessiert sind, individuell einge-
setzt werden.

Aktuell hat das Unternehmen interessierte
Bushersteller, die als Partner erste Proto-
typen des High-Capacity-Busses mit einem
Hiibner-Lenksystem bauen wollen. Es wird
damit gerechnet, dass diese Prototypen
Anfang 2024 einsatzbereit sind. Auch Bahn-
hersteller und kommunale OPNV-Anbieter
verfolgen diese Entwicklung sehr aufmerk-
sam und haben das Potenzial von Strafen-
bahnen auf Gummiradern erkannt.

Wann High-Capacity-Busse mit einem
Lenksystem aus Kassel im StraBenverkehr
unterwegs sein werden und ob der Markt-
hochlauf erfolgreich ist, hdngt jetzt auch
vom Interesse der Branche ab — vor allem
vonden Herstellern, die Erfahrungbeim Bau
von Schienenfahrzeugen und von Bussen
haben. Als Partner unterstiitzt das Unter-
nehmen dieses Vorhaben.

Die HUBNER-Gruppe auf der InnoTrans 2022

Die HUBNER-Gruppe hat auf der InnoTrans 2022 zwei Bereiche. In Halle 1.2, Stand 120 liegt
der Fokus auf den Neuheiten fir den Schienenfahrzeugmarkt. Auf dem Freigeléande, Stand
0/220 wird das Lenksystem fiir High-Capacity-Busse prasentiert.

Wie eine StraBenbahn — nur auf Gummiradern

Like a tram — only on rubber wheels

Die Hubner-Gruppe (Kassel) hat eine nachhaltige Mobilitdtsanwen-
dung entwickelt, die die Vorteile von StraBenbahnen und Bussen inno-
vativ und kostengunstig verbindet: ein modulares Lenksystem fir tber
30 Meter lange High-Capacity-Busse (bis zu 300 Fahrgéaste). Dadurch
entsteht eine ,StraBenbahn auf Gummiradern“ — mit intelligenten Ach-
sen, die ein sicheres Fahrverhalten und einen hohen Komfort ermégli-
chen. High-Capacity-Busse mit einem Lenksystem sind — im Vergleich
zu bisherigen Systemen — deutlich kosteneffizienter und schneller ein-
satzbereit, da sie auf der StraBe fahren und kein Schienennetz beno-
tigen.

50 DER NAHVERKEHR 9/2022

The Hibner Group (Kassel) has developed a sustainable mobility
application that combines the advantages of trams and buses in an
innovative and cost-effective way: a modular steering system for high-
capacity buses over 30 meters long (up to 300 passengers). This cre-
ates a “tram on rubber wheels” — with intelligent axles that enable safe
road performance and a high level of comfort. Compared to previous
systems, high-capacity buses with steering system are significantly
more cost-efficient and quicker to deploy, as they drive on the road and
do not require a rail network.
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Megatrend
urbane Mobilitat

Das weltweite Metronetz wéchst bis 2030 um 50 Prozent

Dipl.-Volkswirtin Maria Leenen, Dipl.-Volkswirtin Ying Li; Hamburg

ie wichtigsten Triebkrafte fiir den

weltweiten Metromarkt sind die

zunehmende Urbanisierung und

eine verdnderte Einstellung zur
Nachhaltigkeit. Immer mehr Stadtbewoh-
ner mit héherem Durchschnittseinkom-
men, die sich ein Auto leisten konnen,
bringen die Verkehrssysteme in vielen
Metropolen der Welt an den Rand des
Zusammenbruchs. Die Gefahren der Luft-
verschmutzung in vielen Stadten und die
ehrgeizigen Klimaziele zahlreicher Lander
zwingen die politischen Entscheidungs-
trager weltweit zum Handeln. Es ist zu
erwarten, dass die daraus resultierenden
politischen Mafnahmen gréftenteils zu-
gunsten des offentlichen Verkehrs aus-
fallen werden. Das gesamte Weltmarkt-
volumen steigt mit einer Rate von etwa
4,5 Prozent pro Jahr bis 2026 auf knapp
20 Mrd Euro an, wie SCI Verkehr in der
neuen Studie ,Metro Vehicles — Global
Market Trends 2022 zeigt.

Dominanter Hersteller von Metrofahr-
zeugen ist der chinesische Staatskonzern
CRRC, der seine Marktanteile auch auper-
halb Chinas ausgebaut hat. Der Markt fiir
Neufahrzeuge wachst von einem hohen
Niveau aus in den né&chsten fiinf Jahren
jahrlich mit etwa 2,5 Prozent. Nach dem
Boom in China gehen die Neubeschaffun-
gen in den kommenden Jahren zum Grof3-
teil von Westeuropa und Nordamerika aus
und sind tiberwiegend angetrieben durch
notwendige Ersatzbeschaffungen zur Si-
cherstellung der urbanen Mobilitat. Der
After-Sales-Markt wachst aufgrund der
steigenden Flottengréfe und Moderni-
sierungen kréftig mit einer durchschnitt-
lichen Rate von knapp 6 Prozent bis 2026.

Verglichen mit anderen Verkehrssystemen
hat die Corona-Pandemie dem Metro-
markt nur einen kleinen Dampfer verpasst.
Allerdings wird der Trend zum agilen Ar-
beiten und alternativen Transportmitteln
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wie dem Fahrrad oder Auto bestehen blei-
ben und sich langfristig auf die Fahrgast-
zahlen auswirken. In zahlreichen Metropo-
len Asiens und Lateinamerikas droht der
Verkehr allerdings unter der Last steigen-
der Pkw-Zahlen zu kollabieren und macht
leistungsfahige unterirdische Verkehrs-
netze notwendig.

In Asien, Osteuropa sowie Afrika und
dem Nahen Osten werden bis 2030 die
Metronetze besonders stark erweitert,
wahrend in Westeuropa, Nordamerika
und der GUS-Region wenig neue Strecken
gebaut werden und Ersatzbeschaffungen
dominieren. Im wichtigsten Markt fiir die
Entwicklung der Metrostrecken, China,
werden die Streckennetze weiterwachsen,
allerdings mit einem geringeren Tempo
als die vergangenen fiinf Jahren. Die Me-
tropolen wie Peking, Shanghai und Shen-
zen haben sich ein effizientes Metronetz
bereits in den letzten fiinf bis zehn Jahren
aufgebaut. Weitere Linien werden diese

Systeme ergianzen und neue Systeme in
neuen chinesischen Grofstiadten werden
entstehen. SCI Verkehr erwartet jedoch
ein langsameres Bautempo gegeniiber
den vergangenen Jahren.

Asien besitzt bereits heute die grofte
Metroflotte weltweit, gefolgt von West-
europa. Der asiatische Markt entwickelte
sich sehr dynamisch in den letzten zehn
Jahren, mehr als 60 Prozent der Fahrzeug-
flotte in Asien wurden in den letzten zehn
Jahren geliefert. China stellt den gropten
Treiber da. Allerdings erwartet SCI Verkehr
nach der Fertigstellung der wichtigsten
Metrolinien in den chinesischen Mega-
citys eine Verlangsamung des Marktes.
Wahrend Beschaffungen vor allem fiir
neue Infrastrukturen in Asien fiir ein ho-
hes Niveau des Marktvolumens sorgt,
treiben notwendige Ersatzbeschaffun-
gen fiir Altfahrzeuge in Nordamerika und
Westeuropa das Wachstum der néchsten
finf Jahre an.

17.300 km

2020

m Asien = Westeuropa

= Nordamerika

2030

GUS = Ubrige

Abb. 1: Metrostreckennetz in Betrieb weltweit.

Grafiken: SCI Verkehr



Die groBBen Player
im Metromarkt

Im Betrachtungszeitpunkt der Studie
von 2017 bis 2021 war CRRC der gropte
Hersteller im Markt fiir Metrofahrzeuge.
Der chinesische Staatskonzern hat einen
Marktanteil von 70 Prozent des globalen
Marktes fiir neue Metrofahrzeuge. In den
Top 5 der Hersteller weltweit sind Alstom,
Bombardier, Hyundai Rotem und Trans-
mashholding aus Russland, der haupt-
séchlich den heimischen Markt bedient.

Die China Railway Rolling Stock Corpora-
tion (CRRC) bleibt auch nach der Fusion
der beiden Bahnunternehmen Bombar-
dier und Alstom unverdndert Marktfiihrer.
Alstom ist vor allem in Frankreich und
Deutschland erfolgreich, hat sich aber in
den Emerging Markets Naher Osten, Siid-
amerika und Stidostasien gut positioniert.
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I Zur Autorin
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Der Marktanteil von Bombardier in den
letzten fiinf Jahren resultiert vor allem aus
Auslieferungen in die USA. Die regionale
Verteilung der beiden Unternehmen er-
ganzen sich nach der Fusion.

Der groffe Marktanteil von Hyundai Rotem
kommt vor allem durch Auslieferungen in
der Tiirkei sowie Heimatland Siidkorea zu-
stande. Siemens will ihren Marktanteil in
der mittleren Frist durch den GroBauftrag
von London Underground stark erhdhen.

Literatur/Anmerkungen

[1]  Das auf Bahntechnik spezialisierte Beratungsunternehmen SCI Verkehr
GmbH analysiert die aktuelle GroBe, Struktur und Player der iten

Mérkte fiir Metrofahrzeuge und erstellt Prognosen bis 2030. Die kom-
plette Studie ,Metro Vehicles - Global Market Trends 2022" ist unter

Abb. 2: Weltweite Marktanteile ohne China 2017-2021.

www.sci.de/shop erhéltlich.

North America Asia

South-/ Central America

Cls

Western Europe

Eastern Europe

Africa/Middle East

Australia

Abb. 3: Flottenverteilung Metrofahrzeuge weltweit.

Zusammenfassung/Summary

Megatrend urbane Mobilitét

Trotz knapper Budgets der Kommunen wird der weltweite Markt fiir
Metrofahrzeuge langfristig weiterwachsen, stellt SCI Verkehr in seiner
aktuellen Studie fest. Angetrieben wird der Markt von den Faktoren
Urbanisierung, Klimawandel und Emissionsreduktion.

Mega trend urban mobility

In its latest study, SCI Transport found out that despite short municipal
budgets, the global market for metro vehicles will continue to grow in
the long term. The market is driven by factors such as urbanization,
climate change and emission reduction.
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Ein Vorschlag
zur Weiterentwicklung
der EN 62290

Zur Kategorisierung des Automatisierungsgrades

Dipl.-Ing. Martin Guss, Braunschweig

ie Kategorisierung von signal-

technischen Systemen mithilfe

des Automatisierungsgrades be-

ziehungsweise ,Grade of Automa-
tion”, der in EN 62290 [1] definiert wurde,
erfreut sich mittlerweile grofer Verbrei-
tung. Das ist grundsatzlich zu begriipen,
denn nicht jede Norm erreicht hohe Popu-
laritatswerte.

Allerdings hat dies auch dazu gefiihrt,
dass das Konzept des Automatisierungs-
grades auch auferhalb des von der Norm
vorgegebenen Rahmens benutzt wird,
was unbeabsichtigte Konsequenzen zur
Folge haben kann. Wie in Abbildung 1
dargestellt, ist die Trennung der Verant-
wortlichkeiten flir einzelne Funktionen der
Norm nicht derartig eindeutig, wie es die
Kategorisierung suggeriert.

Dariiber hinaus kann nicht jede Funktion ei-
nes Communication-Based Train Control-
Systems (CBTC-Systems) durch den Auto-
matisierungsgrad abgebildet werden. Im
Gegenteil, viele Funktionen liegen derzeit
auPerhalb dieser Betrachtungsweise. Das
kann zu Schwierigkeiten fiihren, wenn die
Konformitat mit bestimmten Automati-
sierungsgraden gefordert oder festgestellt
wird, sie aber aus Sicht der EN 62290 tiber-
haupt nicht vorgesehen ist.

Normative Anwendbarkeit

Grundsaétzlich ist die in EN 62290 gewahl-
te Bezeichnung ,Urban Guided Transport
Management and Command/Control Sys-
tem” (UGMTS-System) als Gegenstand der
Standardisierung eine sehr breite Charak-
terisierung von sicherungstechnischen
Systemen fiir urbane spurgebundene
Transportsysteme. Doch bereitsin Kapitel 1
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wird dahingehend eine Konkretisierung
vorgenommen:

Dieser Teil der EN 62290 ist anwendbar fiir An-
wendungen der

— kontinuierlichen Dateniibertragung,

— kontinuierlichen Uberwachung der Zugbewe-
gungen durch Sicherungsprofil,

— Ortung von Ziigen durch externe streckensei-
tige Einrichtungen oder meldende Ziige.

Durch diese Definition scheidet die An-
wendung auf alle punktférmigen Zugbeein-
flussungssysteme definitionsgemap aus,
obwohl sich die Anwendung der Kategori-
sierung auf derartige Systeme in der Praxis
etabliert hat. Korrekt ist sie deshalb aber
noch nicht.

Unter dieser Definition kénnte man auch
Systeme wie die Linienzugbeeinflussung
(LZB) als UGMTS-System klassifizieren.
Sie weist ganz offensichtlich alle dafiir er-

forderlichen Merkmale auf, niamlich die
kontinuierliche Daten{ibertragung {iber
den Linienleiter, die kontinuierliche Uber-
wachung der Zugbewegung mit einem Ge-
schwindigkeitsprofil, die Ortung von Ziigen
durch die Kreuzungsstellen am Linienleiter
und eine Odometrie im Zug. Dennoch wire
die Einstufung der LZB als UGMTS-System
eher untblich.

In Voraussicht solcher mdglichen Missver-
standnisse wird in EN 62290 weiter ausge-
fiihrt:

Diese Norm ist nicht anwendbar fiir bestehende
Zugsicherungssysteme oder Projekte, die sich vor
Herausgabe dieser Norm in Ausfiihrung befanden.

Damit wird die retroaktive Ubertragung der
Norm auf Bestandssysteme beziehungs-
weise bereits begonnene Umsetzungen
vermieden. Dies entspricht der normativen
Schaffung eines Bestandschutzes und auf
alle vor Inkraftsetzung der EN 62290 rea-

Grade of Train Setting Train Dnvmg.and Operation in
Automation Operation in Motion Stopping pGECRssie case of
Train disruption
GoA 1 HEP it Driver Driver Driver Driver
Driver
ATP+ATO Driver/ : : :
GoA 2 with Driver Adtamatic Automatic Driver Driver
Driverless . Attendant /
GoA3 (DT0) Automatic Automatic Autoratic Attendant
GoA 4 Un?lt}tTag;led Automatic Automatic Automatic Automatic

Abb. 1: Kategorisierung der Automatisierungsgrade nach EN 62290 fUr reale Systeme.

Grafiken: Darstellung des Autors



lisierten Anlagen darf die Kategorisierung
der Automatisierungsgrade somit weder
angewendet, beansprucht oder gefordert
werden.

In Bezug auf CBTC-Systeme hat IEEE 1474
[2] einen &hnlichen Weg eingeschlagen
und stellt in der Einfiihrung fest:

Existierende CBTC-Installationen und -Projek-
te, die bereits vor der Publikation dieser Norm in
Ausfiihrung waren, miissen die neuen oder iiber-
arbeiteten Anforderungen dieser Norm IEEE
Std 1474.1-2004 nicht einhalten, sofern es nicht
ausdriicklich von der zustdndigen Behirde gefor-
dert wird. [3]

Die Norm fiihrt weiterhin aus:

Die primdren Eigenschaften eines CBTC-Sys-
tems umfasst die folgenden Funktionen:

B Hochaufldsende Bestimmung der Zug-
position, die unabhidngig von Gleis-
stromkreisen ist.

B Kontinuierliche und  bidirektionale
Kommunikation mit hoher Kapazitat
zwischen Fahrzeug und Strecke.

B Die Fahrzeug- und die Streckeneinrich-
tung fiihren sicherheitsrelevante Funkti-
onen aus.

Es ist festzustellen, dass in IEEE 1474 eine
vergleichsweise flexible Definition von
CBTC-Systemen gegeben wird, wohinge-
gen durch EN 62290 kein Spielraum in der

ANZEIGE

Anwendung zugelassen wird. Andererseits
erfordert IEEE 1474 als verpflichtendes Mi-
nimum die Implementierung sicherheits-
relevanter Funktionen im Fahrzeuggerat.
Ein UGMTS-System mit dem Automatisie-
rungsgrad GoA 0 kann daher formal nie-
mals ein CBTC-System sein, obwohl wir
mittlerweile auch Bezeichnungen im Sinne
von ,CBTC-System mit GoA 0-Anteilen” an-
getroffen haben. Diese Terminologie ist so-
wohl im Zusammenhang mit EN 62290 als
auch IEEE 1474 unrichtig.

Betriebliche Anwendbarkeit

Eine weitere Schwierigkeit und Quelle von
Missverstandnissen in der Anwendung
der Automatisierungsgrade aus Tabelle
1 der EN 62290 liegt in der Abgrenzung
auf Basisfunktionen des Fahrbetriebs, die
durch die Wahl der Terminologie in der
deutschen Fassung noch deutlicher aus-
fallt als im englischen Text. Damit gibt
es eine starke Abgrenzung von Funkti-
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onen, die nicht primédr dem Passagier-
transport dienen, aber aus betrieblichen
Griinden implementiert werden miissen.
Beispielsweise ist die Klassifizierung ei-
ner vollautomatischen Abstellanlage als
,GOA 4-Abstellanlage” im Grunde eine
Fehlbenutzung der Begrifflichkeiten und
wird durch die Norm nicht unterstiitzt. In
dieser Hinsicht gibt es auch viele Grenz-
falle, die sich der Einstufung in einen der
Automatisierungsgrade entziehen. Die
Funktion der automatischen Kehrfahrt
(mit oder ohne Fahrpersonal an Bord)
kann im Prinzip in keinen der vorgesehe-
nen Automatisierungsgrade eingeordnet
werden, da fiir die Realisierung Elemen-
te aus dem Automatisierungsgrad 2 und
dem Automatisierungsgrad 3 realisiert
werden miissen, wobei mehrere Elemen-
te aus dem Automatisierungsgrad 3 ir-
relevant sind (beispielsweise die Uber-
wachung des Passagierwechsels, der bei
Kehrfahrten nicht stattfindet). Aus Sicht
des Betreibers jedoch ist der Unterschied
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zwischen Systemen mit beziehungsweise
ohne Funktionalitdt der automatisierten
Kehrfahrt signifikant.

Zwischenzustdnde sieht die Norm nicht vor,
obwohl mittlerweile informelle Bezeichnun-
gen wie ,GoA 1.5" oder ,GoA 2.5 in Umlauf
gekommen sind. Derartige Bezeichnungen
tragen eher zu Unklarheiten bei, da der
konkrete Inhalt einer derartigen Automati-
sierungsfunktion herstellerspezifisch sehr
unterschiedlich ausfallen kann. Das ist im
Sinne der Innovation selbstverstandlich
wiinschenswert, erschwert jedoch die An-
wendung der Norm selbst und sollte zumin-
dest in Sperzifikationen vermieden werden.

Automatisierung

Befasst man sich mit den Automatisie-
rungsgraden in Tabelle 1 der EN 62990,
stellt man fest, dass obwohl die Bezeich-
nungen es suggerieren, die Automatisie-
rungsgrade 0 und 1 tats&chlich tiberhaupt
keine Automatisierungselemente enthal-
ten. Der Unterschied liegt lediglich im
Hinzukommen von signaltechnischen Si-
cherheitsfunktionen, es liegt jedoch keine
Steigerung des Automatisierungsgrades
vor. In diesem Sinne hat die Trennung in
diese beiden Automatisierungsgrade nur
wenig Daseinsberechtigung. Erst Automa-
tisierungsgrad 2 enthalt mit der Funktion
Steuern und Uberwachen von Beschleunigen und
Bremsen die erste Automatisierung. In den
hoheren Automatisierungsgraden kann
man in heutigen Systemen auch Teilfunk-
tionen antreffen, die nicht strikt der Kate-
gorisierung entsprechen. Beispielsweise
erfordert das Ein- und Aussetzen von Zi-
gen bei Systemen mit unbegleitetem Fahr-
betrieb (GoA 4) hiufig die Beteiligung des
Betriebspersonals und findet nicht aus-
schlieflich automatisch statt. Dies kann
in den Automatisierungsgraden derzeit al-
lerdings nicht direkt reprasentiert werden,

was zu Schwierigkeiten bei der Norme-
nerfiillung und kommunikativen Missver-
standnissen fithren kann (Abb. 1).

Sicherheitsfunktionen

Eine weitere Problematik liegt in der
Tatsache, dass Sicherheits- und Auto-
matisierungsfunktionen in einer einzigen
Kategorisierung gemeinsam behandelt
werden. Zunehmende Automatisierungs-
grade enthalten auf diese Weise zusatz-
liche Sicherheitsfunktionen, ohne dass
dies einer zwingenden Logik unterliegt.

Es ist nicht offensichtlich, weshalb zu-
satzliche Sicherheitsfunktionen zur Erho-
hung des Automatisierungsgrads gezihlt
werden sollten. Wiahrend gesteigerte Au-
tomatisierung in der Regel zusatzliche
Sicherheitsfunktionen erfordert, existiert
dennoch keine fixe Korrelation. Ein sig-
naltechnisches System mit einer einfa-
chen Fahrsperrenfunktion kann keine der
Anforderungen an ein UGMTS-System
erfilllen, wird aber dennoch aufgrund
der Sicherheitsfunktion haufig als GoA 1
klassifiziert. Dies war unzweifelhaft nicht
die Intention der Urhebergemeinschaft
der EN 62290.

Vorschlag zur
Weiterentwicklung

Die derzeitige Kategorisierung bringt
mehrere Schwierigkeiten mit sich. Doch
wer Probleme erkennt, hat auch eine ge-
wisse Verantwortung zur Vorlage eines
Verbesserungsvorschlags; dieser wird hier
unterbreitet.

Sicherheits- und Automatisierungsfunk-
tionen kénnten in zwei getrennte Dimen-
sionen unterteilt und damit die Kategorie
des Sicherheitsgrades (,Grade of Safety”)
zusatzlich eingeftihrt werden. In dieser

GoS Grad der Sicherheit  Sicherheitsfunktionen

1] Lokal Lokale Weichensteuerung GoA

1 Route Sicherer Fahrweg 1

2 Abstandshaltung Sichere Abstandshaltung von Zigen

3 Geschwindigkeit Sichere Geschwindigkeit 2

4 Kollision Verhindern von Kollisionen mit Hindernissen 3

5 Personen Verhindern von Kollisionen mit Personen im Gleisbereich

6 Abfahrt Sicherstellen der sicheren Anfahrbedingungen (inklusive 4
Verhindern der Verletzung von Personen zwischen Wagen 5
oder Bahnsteig und Zug)

7 Ausnahmesituation Sicherstellen des Erkennens und der Bewiltigung 6

von Notfallsituationen

Abb. 2: Vorgeschlagene Sicherheitsgrade.
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Dimension werden die Sicherheitsfunkti-
onen der EN 62290

— Vermeidung von Entgleisungen und
Flankenfahrten (4],

— sichere Abstandshaltung,

— sichere Geschwindigkeit,

— Uberwachen des Fahrwegs (Vermeiden
eines Zusammenstofes mit Hindernis-
sen oder Personen im Gleis),

— Sicherstellen der sicheren Anfahrbedin-
gungen,

— Verhindern der Verletzung von Personen
zwischen Wagen oder Bahnsteig und Zug,

— Erkennen und Bewaltigen von Notfallsitu-
ationen

eingruppiert; sie bilden die Sicherheitsgrade
0 bis 7. Auf diese Weise konnen die Sicher-
heitsfunktionen vollig losgelést von den
Aspekten der Automatisierung betrachtet
werden, die in der zweiten Dimension des
Automatisierungsgrades (,Grade of Automa-
tion“) dem Namen entsprechend kategori-
siert werden.

Dabei werden, analog zu den bisherigen Au-
tomatisierungsgraden, die folgenden Kate-
gorien definiert:

— GoA 1: Nicht-automatischer Fahrbetrieb
(zusammenfallend mit dem bisherigen

Automatisierungsgrad 0, Fahren auf
Sicht),

— GoOA 2: Halbautomatischer Fahrbetrieb
(ATO),

— GoOA 3: Fahrbetrieb ohne Fahrpersonal,
— GoA 4: Unbegleiteter Fahrbetrieb.

Dartiber hinaus wird ein weiterer Automati-
sierungsgrad hinzugefiigt:

— GOA 5: Hochautomatisierter Betrieb.

GoA 5 deckt explizit Automatisierungsfunk-
tionen aupPerhalb des Passagierbetriebs ab

Grade of Automation
Nicht-automatischer Fahrbetrieb
Halbautomatischer Fahrbetrieb
Fahrerloser Fahrbetrieb
Unbegleiteter Fahrbetrieb
Hochautomatisierter Fahrbetrieb

Autonomer Fahrbetrieb

Abb. 3: Vorgeschlagene Automatisierungsgrade.



(zum Beispiel automatisches Waschen von
Fahrzeugen, automatisiertes Verbringen zu
Werkstatteinrichtungen aufgrund von Dia-
gnoseinformationen, automatisiertes Ein-
und Aussetzen von Ziigen, automatisiertes
Abstellen), im Gegensatz zur derzeitig eher
impliziten Berticksichtigung.

Es ware auch die Erweiterung um einen
GoA 6 als ,Autonomer Betrieb” denkbar,
der zukiinftige Funktionen autonomen
Betriebs umfassen konnte, die unter Ein-
satz von Methoden aus dem Spektrum der
Kiinstlichen Intelligenz (KI) realisiert wer-
den und damit Systemeigenschaften im-
plementieren, die nicht notwendigerweise
im Systementwurf im Vorhinein statisch
definiert wurden, sondern dynamisches
Verhalten aufgrund von sensorischen In-
formationen entwickeln.

Dariiber hinaus miissen wir auch fiir ho-
rizontales Wachstum der Automatisie-
rungskategorien offen sein, die sich {iber
die Zeit entwickeln werden, um beispiels-
weise ATO-Funktionen mit selbstlernen-
der Anpassung an die Zugeigenschaften
und andere selbstoptimierende Automa-
tisierungsfunktionen berticksichtigen zu
kdnnen. Aus vielerlei Griinden {iberneh-
men signaltechnische System neue Tech-
nologien wesentlich langsamer als andere
Systeme, was sicherlich sinnvoll ist. Die-
ser Vorschlag ermoglicht es jedoch, auch
solche Entwicklungen in den Rahmen der
EN 62290 zu stellen, was die Aufmerksam-
keit von Anwendern und der Industrie fiir
die kiinftige Verfiigbarkeit derartiger Mdg-
lichkeiten steigert.

Ruckwartskompatibilitat

Um mit der bisherigen Nutzung der Ka-
tegorien kompatibel zu bleiben, entfallt
bei dem Vorschlag der Automatisierungs-
grad 0, dessen Automatisierungsfunktio-
nen ohnehin bereits bisher im Automati-
sierungsgrad 1 enthalten waren (Abb. 3).
Es ist klar, dass die Bezeichnung ,GoA 0~
fir Systeme, die nur minimale Sicher-

Zusammenfassung/Summary

heitsfunktionen und keinerlei Automa-
tisierung aufweisen (typischerweise Be-
standssysteme hoheren Alters), noch tiber
langere Zeit informell verwendet werden
wird. Glucklicherweise ist dies mit dem
hier dargelegten Ansatz kompatibel.

Die aus den beiden Dimensionen resultie-
rende Matrix von GoS und GoA ist nicht
vollstandig besetzt, da ein hochautoma-
tisiertes System ohne Sicherheitsfunkti-
onen nicht realistisch vorstellbar ist. In
Umkehrung kdnnen jedoch signaltech-
nische Systeme ohne jegliche Automati-
sierung kategorisiert werden, womit eine
sinnvolle Anwendung auf Bestandssyste-
me moglich wire, die derzeit auferhalb
des Geltungsbereichs der EN 62290 ste-
hen. Im Rahmen dieses Vorschlags konnte
die oben bereits erwdhnte LZB somit als
GoS 3/GoA 2 eingestuft werden. Ein ty-
pisches CBTC-System ohne Fahrpersonal
erhielte hingegen die Einstufung GoS ¢/
GoA 4.

Kritik

Der vorgelegte Erweiterungsvorschlag 16st
mehrere Schwierigkeiten bei der Anwen-
dung der Kategorisierung nach EN 62290,
aber keineswegs alle. Offen bleibt die Lo-
sung fiir die Darstellung von Teilausriistun-
gen beziehungsweise Teilfunktionen, die
das vorgeschlagene Erweiterungsmodell —
so wie die derzeitige Fassung der EN 62290
— nicht leistet. Derartige Abstufungen sind
in der Praxis allerdings derart mannigfaltig,
dass sie nicht in einem universellen Modell
als vereinfachte Darstellung einer komple-
xen Wirklichkeit vollumfdnglich abbildbar
sind. Zumindest aber konnte mit dem er-
weiterten Modell klar ausgedriickt werden,
auf welche Funktionsart — Sicherheitsfunk-
tion oder Automatisierungsfunktion — eine
Teilausriistung bezogen wird, was zur Klar-
heit beitragen sollte.

Zu Kritik Anlass geben koénnte auch, dass
statt einer einzigen Tabelle deren zwei
zur Anwendung kommen sollen. Dieser

TECHNIK & UMWELT

scheinbare Nachteil wird aber durch den
Gewinn an Kohirenz mehr als aufgewogen.
Eine zweidimensionale Matrix von Sicher-
heitsgrad GoS und Automatisierungsgrad
GoA erlaubt eine klarere Differenzierung
der Eigenschaften von signaltechnischen
Systemen.

Des Weiteren fehlen jegliche Aspekte von
Sicherheit im Sinne von Security, insbe-
sondere Cybersecurity. Nachdem eine der-
artige Dimension bereits in EN 62443 als
,Security Level” definiert wurde, erscheint
eine Duplizierung als unnoétig.

Ausblick

Die Kategorisierung nach EN 62290 hat
sich als beliebtes Mittel etabliert, um sig-
naltechnische Systeme aller Arten und Al-
tersklassen zu kategorisieren, obwohl dies
durch die Norm nicht vorgesehen ist. Weil
sich die Klassifizierung von Systemen mit
Hilfe des Automatisierungsgrades (GoA)
jedoch als niitzlich herausgestellt hat, ha-
ben wir als Diskussionsbeitrag einen Vor-
schlag fiir eine erweiterte Kategorisierung
vorgestellt, mit der einige der in der Praxis
beobachteten Probleme vermieden werden
kénnten.

Gegenwartig dirfte sich keine Neufas-
sung der EN 62290 in Arbeit befinden. Es
besteht jedoch naturgemé&p ein Interesse,
zur Weiterentwicklung dieser Norm beizu-
tragen, da sich die Technologie in einem
stédndig rascheren Tempo weiterentwickelt.

Literatur/Anmerkungen

[1]  DIN EN 62290-1:2014, Bahnanwendungen — Betriebsleit- und Zugsi-
cherungssysteme fiir den stédtischen schienengebundenen Personen-
nahverkehr — Teil 1: Systemgrundsatze und grundlegende Konzepte (IEC
62290-1:2014); Deutsche Fassung EN 62290-1:2014.

[2]  IEEE Std 1474.1-2004, IEEE Standard for Communications-Based Train
Control (CBTC) — Performance and Functional Requirements, IEEE Ve-
hicular Technology Society.

{31 Ubersetzung des Autors, da fiir diese Norm keine offizielle deutsche
Fassung existiert.

[4]  In EN 62290 wird dieser Punkt als ,Sichere FahrstraBe* bezeichnet. In
Moving Block-Systemen verliert das Konzept einer FahrstraBe an Rele-
vanz, deswegen wird der Begriff in diesem Artikel vermieden.

Ein Vorschlag zur Weiterentwicklung der EN 62290

Die Anwendung der ,Grade of Automation“-Kategorisierung (GoA)
aus EN 62290 hat sich wegen ihrer Sinnfélligkeit als Kurzcharakte-
risierung von signaltechnischen Systemen stark verbreitet. Die Norm
selbst sieht viele dieser Anwendungen jedoch nicht vor, was zu Unklar-
heiten Anlass geben kann. Gleichzeitig existieren viele Funktionen in
heutigen CBTC-Systemen, die von keinem der Automatisierungsgrade
erfasst werden. Eine behutsame Weiterentwicklung der Terminologie

erscheint daher sinnvoll.

A proposal for the further development of EN 62290

The application of the Grade of Automation categorization described
in IEC 62290 has found widespread adoption as shorthand notation to
characterize signalling systems. The standard itself does not endorse
many of these extended applications, which can give rise to unclarities.
At the same time there are many functions in urban transport systems
today, which are not covered by any of the Grades of Automation.
A cautious extension of the terminology appears to be advisable.
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Instrumente
fur Vertragskrisen

Ein komplexes Gebilde

Dr. jur. Felix Berschin, Heidelberg; Jan Glienicke, Kiel

ie Bahnreform hat den Bundes-

landern die Moglichkeit gege-

ben, den Schienenpersonennah-

verkehr (SPNV) zu gestalten. In
Schleswig-Holstein wurden die Potenzia-
le von wettbewerblichen Vergabeverfah-
ren frithzeitig erkannt. Der Wettbewerb
filhrte zu erheblichen Einsparungen, die
massive  Leistungsausweitungen  und
Qualitédtsverbesserungen  ermdglichten.
Das bundesweit erste landesweite Wett-
bewerbskonzept von 2001 wurde mit der
Zuschlagserteilung in Netz Mitte bereits
2012 erfolgreich umgesetzt, sodass alle
zuvor von der Bundesbahn betriebenen
SPNV-Leistungen erfolgreich in den Wett-
bewerb tberfihrt wurden [1]. Mit dem
Flensburg-Express hatte das Land auch als
erstes Bundesland eine ehemalige Fernver-
kehrslinie im Wettbewerb gegeben (siehe
Kasten rechts).

Nachdem in den ersten Vergabeverfahren
in Schleswig-Holstein die Wettbewerbs-
bahnen der DB Regio AG nennenswerte
Marktanteile abgenommen hatten, ist es
der DB gelungen, die Nord-Ostsee-Bahn
als gropten Konkurrenten vollstiandig aus
dem Markt zu dringen und den eigenen
Marktanteil wieder auf 78 Prozent zu stei-
gern. Um den Wettbewerbsmarkt langfristig
zu sichern, hatte das Land ein hohes Inte-
resse daran, neue Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen (EVU) als Bieter zu gewinnen.
Diese Bemiihungen fielen zeitlich zusam-
men mit einer Phase von Marktaustritten
von Abellio und Keolis (siehe Kasten auf
Seite 60). Nachdem im Vergabeverfahren
E-Netz Ost nur ein Angebot abgegeben
wurde und die DB ihren gropen Marktanteil
festigen konnte, ist es im Vergabeverfahren
Akkunetz gelungen, insgesamt fiinf Bieter
zu gewinnen. Erst mit den Betriebsaufnah-
men der Akkunetz-Verkehrsvertrage Ende
2022 beziehungsweise Ende 2023 wird
der Marktanteil der Wettbewerbsbahnen
schrittweise deutlich ansteigen auf dann
circa 45 Prozent.
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Abb. 1: SPNV-Marktanteile in Schleswig-Holstein. Grafik: NAH.SH

Flex — eine erste Insolvenz bereits 2003

Die DB AG stellte um die Jahrtausendwende aus wirtschaftlichen Griinden das Produkt In-
terRegio ein. Fiir Dezember 2002 kiindigte DB Fernverkehr die Einstellung der IR-Linie 12
(Arhus-)Flensburg—Hamburg—Hannover an. Die damalige DB-Tochter Regionalbahn Schles-
wig-Holstein wollte oder konnte einen entsprechenden Ersatz nur mit n-Wagen (,Silberlin-
gen“) und nur zum landesweiten Durchschnittszuschusssatz anbieten. Da kam das Angebot
der bislang nur im Bus- und Giterverkehr tatigen Norddeutschen Nahverkehrs AG gerade
recht. Mit angemieteten Elektroloks und gebraucht gekauften TEE-Wagen inklusive Speise-
wagen aus den 60er Jahren sowie einigen Schnellzugwagen bot sie dem Land ein Fernver-
kehrsersatz in Fernverkehrsqualitdt zu einem deutlich niedrigeren Preis. Zwischen Auftrag
und Betriebsaufnahme im Dezember 2002 vergingen keine finf Monate. Doch die Privat-
bahn unterschétzte die Schwierigkeiten im Vertrieb von Fahrausweisen, zumal zum gleichen
Zeitpunkt DB Regio bundesweit den Verkauf von Fahrkarten in Ziigen einstellte und damit
das Konzept des Bordvertriebs nicht aufgehen konnte [2]. Wegen des dadurch eingetretenen
Liquiditatsengpasses musste das Tochterunternehmen Flex AG im August 2003 Insolvenz
anmelden. Der Betrieb wurde ohne Zugausfall bis Oktober durch den Insolvenzverwalter
weitergefuhrt und zum 1. November GUbernahm Connex (heute Transdev) den Verkehr, die
dazu ihre InterConnex-Zuggarnituren einsetzen konnte, deren Verkehre sie zuvor eingestellt
hatte.

Insolvenzabsicherungen waren damals noch ein Fremdwort. Hohe Birgschaftsleistungen
hétten vielleicht einen finanziellen Schaden beim Land abgesichert, aber auch nicht fir ei-
nen nahtlosen Verkehr gesorgt. Vielmehr war damals entscheidend, dass es findige Unter-
nehmer gab und sicherlich auch die Personalverfiigbarkeit besser war. Zur Hilfe kamen auch
die kurzfristig verfligbaren Wagen des InterConnex, zumal aufgrund ablaufender Fristen
nicht alle zuvor eingesetzten Wagen weiter eingesetzt werden konnten.

Die erfreuliche Wettbewerbsintensitat im
Vergabeverfahren der Akkunetze darf jedoch
nicht dariiber hinwegtduschen, dass es fiir
das Land Schleswig-Holstein eine grofe
Herausforderung ist, Bieter fiir die Teilnah-
me an SPNV-Vergabeverfahren zu gewin-

nen. Nach den Marktaustritten hat sich die
Bieterlandschaft weiter reduziert. Die Auf-
gabentrager haben entsprechend ein ho-
hes Interesse daran, neue Unternehmen fiir
den Markteintritt zu gewinnen. Allerdings
ist dies mit hohen Risiken hinsichtlich der



Leistungsfahigkeit und Zuverldssigkeit der
langfristigen Leistungserbringung verbun-
den. Es werden folglich Instrumente ge-
sucht, mit denen diese Risiken minimiert
werden kénnen.

Des Weiteren benétigen Aufgabentréager
wie die NAH.SH weitere Steuerungsinstru-
mente auch jenseits der tblichen finanzi-
ellen Anreizsysteme (ndheres dazu im Ab-
schnitt ,Qualitdtsanreize”, Seite 61). Das
tibliche Steuerungsinstrument der Vertrags-
auflosung ist dabei ein stumpfes Schwert,
da der liickenlose Weiterbetrieb gesichert
sein muss und die Suche nach einem Ersatz
mehrere Jahre in Anspruch nehmen kann.
Daher ist es fiir ein glaubwiirdiges Szenario
der Vertragsbeendigung notwendig, dass
die Aufgabentrager Zugriff auf die zentralen
Ressourcen Fahrzeuge, Werkstatt, Personal
und Informationssysteme erlangen.

Wéahrend Fahrzeugfinanzierungsgarantien
oder gar Bereitstellungsmodelle (Aufga-
bentragerpool) die Fahrzeugthematik und
teilweise auch die Werkstattfrage gut 16sen,
gab es bislang fiir den Zugriff auf Personal,
Informationssysteme und allgemein fiir die
Sicherung eines ,eingespielten Betriebs”
keine Losungen.

SPNV-Verkehrsvertrage
und Steuerungsmaglichkeiten

Entwicklung von
SPNV-Verkehrsvertragen

Der Beginn des Ausschreibungswettbe-
werbs war von einer hohen Dynamik ge-
pragt. Die Regelungstiefe der Verkehrsver-
trage war vergleichsweise gering und die
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)
haben nicht nur grofe Freiheitsgrade ge-
nossen, sondern auch hohe Risiken auf
sich genommen. Die Aufgabentrdger ha-
ben teils nur grobe, funktionale Anforde-
rungen an die Bedienkonzepte und an die
Kapazitdten gestellt. Die Erstellung eines
Fahrplans oblag genauso den Verkehrsun-
ternehmen wie die Beschaffung und Finan-
zierung der Fahrzeuge, das Erlosrisiko und
die Ausgestaltung des Vertriebs.

Es stellte sich heraus, dass viele Bieter
erhebliche Schwierigkeiten mit den im-
mensen finanziellen Risiken hatten. In-
folge von Informationsasymmetrien bei
der Nachfrage- und Erlosabschatzung,
ungleichen Finanzierungskonditionen bei
der Fahrzeugbeschaffung und eines feh-
lenden  Gebrauchtfahrzeugmarktes gab
es erhebliche Wettbewerbsverzerrungen

I Zum Autor

Jan Glienicke (43) ist seit 11 Jahren bei der NAH.SH GmbH (friher LVS)
tatig und leitet dort die SPNV-Vergabeverfahren des Landes Schleswig-
Holstein. Er entwickelt die Verkehrsvertrage des Landes weiter und ist Leiter
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er bei der DB Netz AG innovative Verfahren zur Steigerung von Kapazitat
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trager, als auch Verkehrsunternehmen im Personen- und Guterverkehr zu
organisatorischen, finanziellen und betrieblichen Fragestellungen. Allein bei
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= Durchftlhrung der NAH.SH-Garantie

Abb. 2: Qualitdtsmanagement der NAH.SH.

zwischen der Deutschen Bahn AG und ih-
ren Wettbewerbern. Die Aufgabentréger
reagierten darauf mit Erlosgarantien be-
ziehungsweise Bruttovertrdgen sowie mit
Kapitaldienst- und Wiedereinsatzgaranti-
en fiir Fahrzeuge. Gleichzeitig machten die
Aufgabentrager die Erfahrung, dass sehr
schlanke Verkehrsvertrdge ein Einfallstor
fir ein geringes Qualitdtsniveau bieten.
Wenn Aufgabentrager nicht feinteilige Vor-
gaben fiir Toiletten, Sitzabstidnde, Mehr-
zweckbereiche, Fahrzeugalter, Vertriebsin-
frastruktur, Ersatzverkehr und Anerkennung
von Nahverkehrstarifen in den Verkehrsver-
tragen verankern, ist der Nahverkehr kaum
dazu geeignet, neue Kundengruppen anzu-
sprechen.

Abb.: NAH.SH

Beide Erkenntnisse fiihrten dazu, dass die
Verkehrsvertrage immer detaillierter wur-
den. Die Regelungstiefe der Verkehrsver-
trdge nimmt stetig zu und die Freiheits-
grade der EVU nehmen entsprechend
ab. Um Risikoaufschlage zu vermeiden,
tibernehmen Aufgabentrdger zunehmend
Risiken, die in fritheren Verkehrsvertragen
durch die EVU getragen wurden. Wihrend
anfangs nur Preissteigerungsrisiken auf
Grundlage allgemeiner Indices des Statis-
tischen Bundesamtes geddmpft wurden,
tibernehmen Aufgabentrdger neben den
Infrastrukturkosten teilweise sogar Miet-
kosten von Werkstatten, Kosten fiir Zug-
abstellungen oder von Unternehmensver-
biinden, die fiir die Einnahmenaufteilung
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Marktaustritt von Abellio und Keolis

Im Jahre 27 der Regionalisierung und nach vielen Jahren Wettbewerb ist der Eisenbahnmarkt
erwachsener geworden. Zeigen die ersten Erfahrungen noch gro3e Ausschlége, sowohl bei
Konzepten als auch bei Preisen, so entsteht ein zunehmender Mainstream, der zu einer ent-
sprechenden Annaherung und auch Nivellierung von Wettbewerbsvorteilen fiihrt und damit
notwendigerweise die Margen deutlich enger werden Iasst [3]. Die Bundesnetzagentur berich-
tet [4] von einer Halbierung der Betriebsergebnisse im SPNV von 2015 mit 1,03 Euro/Zug-km
auf 53 Ct/Zug-km in 2019 Margen im SPNV, wobei die NE-Bahnen noch nie Geld verdient
hatten [5]. Insofern ist es unvermeidlich, dass es zu Marktaustritten nachhaltig unprofitabler
Unternehmen kommt.

Den Anfang machte die sachsische Stadtebahn am 26.07.2019. Akut scheiterte das rein private
Unternehmen, das seine Urspriinge im Schienenglterverkehr hatte, an diversen Schadens-
regulierungen. Die zugrunde liegende Ursache lag allerdings an Lohnsteigerungen des Zug-
personals, die durch die verkehrsvertraglichen Preisgleitungen nicht hinreichend ausgeglichen
wurden. Die Insolvenz flihrte zur Betriebseinstellung und damit zu mehrwdchigen Ersatzver-
kehren auf bis zu vier Linien. Wegen Unterhaltsriicksténden konnte der Insolvenzverwalter erst
nach dreiw6chiger Pause wenigstens auf zwei Linien den Betrieb teilweise wiederaufnehmen.
Die anschlieBende Notvergabe an Transdev konnte zum 01.10.2019 umgesetzt werden, aber
auch hier waren noch nicht alle bereitgestellten Fahrzeuge einsatzbereit.

Ebenfalls seit dieser Zeit sind die Schieflagen der Tochtergesellschaften européischer Staats-
bahnen Keolis mit der Marke Eurobahn (Mutter SNCF) und Abellio (Mutter NS) bekannt [6].
In verschiedensten Formen wurden Nachverhandlungen gefiihrt. Diese flihrten im Falle der
Eurobahn zum Ausscheiden des Gesellschafters SNCF und zur Ubernahme durch einen Treu-
hénder bei gleichzeitiger Verlustiibernahme durch den Altgesellschafter. Unter dem Stichwort
Verkehrsvertrag 2.0 wurden Regelungen flr Preisgleitungen bei Personal, Kosten fur Schie-
nenersatzverkehr, Remanenzkosten bei Baustellen und Pénalen aufgrund von Schlechtleis-
tungen der DB Netz zu Gunsten der EVUs nachgebessert und sollen zukunftig einen aus-
kémmlichen Verkehrsvertrag sicherstellen.

Vergleichbare Verhandlungen mit Abellio waren nur in Niedersachsen und Sachsen-
Anhalt/Thiringen erfolgreich. Letztere ermdglichten eine vorzeitige Vertragsbeendigung des
Harz-Netzes zu Ende 2024 und somit acht Jahre friiher als vorgesehen. In diesem Netz haben
die von Abellio beschafften LINT-Triebziige eine Wiedereinsatzgarantie seitens des Landes.
Dagegen wird das etwas auskémmlichere Netz Saale-Thiringen-Sidharz vertragsgeman
befahren. Zur Absicherung erteilte die NS ein weiteres Patronat und stellte Sicherheiten. Fir
die hauptsachlich in Niedersachsen gebundenen Verkehre der Westfalenbahn wurde vor allem
die Nachsteuerung des Verkehrsvertrags im Zuge der Generation 2.0 genannt. In Baden-Wiirt-
temberg wiederum kam relativ schnell eine Einigung zur Ubernahme der dortigen Landesge-
sellschaft fiir etwas mehr als 5 Mio Euro durch die landeseigene SWEG zustande. Diese fuhrt
unter Verwendung der Personale und EDV den Betrieb nahtlos weiter und musste lediglich die
Gesellschaft umbenennen. Allerdings werden der SWEG die Kosten vollstandig erstattet, so
dass die alten Vertrage nicht mehr gelten. Die im Ergebnis erfolgreichen Verhandlungen zogen
sich teilweise Uber zwei Jahre hin, vor allem in Sachsen-Anhalt.

Anders in NRW: Hier scheiterten die Verhandlungen mit den Zweckverbanden, so dass Abellio
ein Schutzschirmverfahren einleitete und aus diesem heraus dann zur Verkehrseinstellung
letztlich zum 31.01.2022 — nach mehreren millionenschweren ,Vertragsverlangerungen un-
ter der Agide des Sachwalters — schritt. Die zustdndigen Zweckverbénde hatten zwar schon
parallel zu den Verhandlungen mit Abellio beziehungsweise dem Sachwalter die Notvergabe
eingeleitet, konnten aber letztlich nicht verhindern, dass es zu Betriebseinschrankungen fiir
eineinhalb Monate kam. Drei von flinfzehn Linien wurden ganz eingestellt, eine nur teilweise
bedient. Zwei Linien wurden mit Ersatzzligen gefahren. Zwar gaben die Aufgabentréger eine
uneingeschrankte Beschéftigungsgarantie, gleichwohl mussten die Giber 1000 Mitarbeiter von
ihren neuen Arbeitgebern ,eingewiesen” werden. Auch mussten die rund 120 den Aufgaben-
tragern beziehungsweise Leasinggesellschaften gehérenden Fahrzeuge in das Instandhal-
tungssystem der jeweiligen EVU eingepflegt werden. Trotz dieser Einschrankungen konnte der
Ubergang letztlich recht reibungslos organisiert werden. Allerdings wird allein fur zwei Jahre
von Mehrkosten in H6he von 167 Mio Euro berichtet [7]. Daneben hat der VRR die Werkstatten
in Hagen und Duisburg sowie weitere Betriebseinrichtungen fir 25 Mio Euro abgel6st.

zustandig sind, als durchlaufende Kosten.
Heutige Verkehrsvertrdge enthalten zu-
nehmend Details wie die Gestaltung von
Sitzen, Toiletten, Zugsicherungssystemen,
Nachnutzungsregelungen von Abstellan-
lagen, Sicherung der Personalverfligbar-
keit, Ausbildungsquoten, Schnittstellen
fir Echtzeitdaten, Meniifiihrungen der
Fahrkartenautomaten und den Umfang von
Marketingmafnahmen. H&ufig wird auch
die Wertschdpfungstiefe der EVUs stark re-
duziert, indem die Fahrzeugbereitstellung,
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die Instandhaltung oder die Vertriebs-
dienstleistungen separat vergeben werden.

Eine Folge dieser Entwicklung ist, dass
die Kalkulationen der EVUs in den Verga-
beverfahren hé&ufig eng beieinander lie-
gen. Aus Sicht der Aufgabentrédger ist dies
auf den ersten Blick zu begriifen, da eine
hohe Transparenz hergestellt wird und
unangemessene Gewinnmargen vereitelt
werden. Bei ndherer Betrachtung zeigt sich
jedoch, dass EVUs kaum noch die Mdg-

lichkeit haben, Risiken in einem Bereich
durch Risikopuffer in anderen Bereichen
abzufedern. Unternehmen k&nnen nur
dann dauerhaft Gewinne realisieren, wenn
sie entsprechende Risiken tragen und Po-
tenziale fiir alleinstellende Innovationen
haben. Infolge der Abwalzung zahlreicher
Risiken auf die Aufgabentrdger verbleiben
jedoch kaum Risikopuffer bei den EVUs,
mit denen sie auf unvorhergesehene Er-
eignisse reagieren kénnen. Hinzu kommt,
dass kleinste Fehler in der Kalkulation der
langlaufenden Verkehrsvertrage dazu fiih-
ren konnen, dass der Verkehrsvertrag fiir
das EVU unwirtschaftlich wird (Stichwort:
,Winner's Curse”) |8].

Ansatz der NAH.SH

Die NAH.SH, die im Auftrag des Landes
Schleswig-Holstein die SPNV-Verkehrsver-
trage weiterentwickelt und die Leistungen
ausschreibt, hat ein Interesse an leistungs-
fahigen Verkehrsunternehmen. Daher sol-
len die EVU als vollwertige Dienstleister
aktiv gegeniiber den Fahrgdsten auftreten
und unternehmerisch handeln. In den
Verkehrsvertragen werden nach Moglich-
keit funktionale Regelungen im Sinne der
Output-Orientierung gewahlt. Das be-
deutet, dass die Aufgabentrdager das ge-
wiinschte Ergebnis definieren und die Art
und Weise der Leistungserbringung den
Verkehrsunternehmen tiberlassen.

Dazu ein Beispiel: Der Verkehrsvertrag
enthélt keine Vorgaben iiber die Art und
Haufigkeit der Fahrzeugreinigung. Statt-
dessen wird der gewliinschte Zustand
(,saubere Fahrzeuge”) definiert. Den EVUs
wird tberlassen, wie sie dieses Ziel am
wirtschaftlichsten erreichen. Ein unabhan-
giger Gutachter ermittelt anhand definier-
ter Bewertungsmapstibe die tatsachlich
erbrachte Qualitdt (also die Sauberkeit
der Fahrzeuge) und berechnet Bonus- be-
ziehungsweise Maluszahlungen. Mit den
Bonus- beziehungsweise Maluszahlungen
hat das Verkehrsunternehmen einen finan-
ziellen Anreiz, die gewiinschte Qualitit zu
erbringen.

Wie in Abbildung 2 dargestellt, werden fi-
nanzielle Anreize fiir eine Vielzahl verschie-
dener Qualitatsaspekte wie Piinktlichkeit,
Zuverldssigkeit  inklusive Ersatzverkehr
sowie fir ,weiche” Qualitatskriterien wie
beispielsweise die Sauberkeit der Fahr-
zeuge definiert. Ein weiterer Baustein des
Qualitdtsmanagements ist der NAH.SH-
Kundendialog, der eine direkte Riickkopp-
lung von Qualitatsproblemen sicherstellt.



Abbildung 3 zeigt anhand der durchschnittlichen Erhe-
bungsdaten des Jahres 2021 die Funktionsweise des Qua-
litaitsmanagementsystems der NAH.SH fiir die ,weichen”
Qualitatskriterien. Die Tabelle zeigt fir die Qualitdtstests
(,mystery shopping”) sowie fiir die Fahrgastbefragungen je-
weils im SPNV sowie im SEV die zugrunde liegenden Teilkri-
terien, deren Gewichtung, die Zielwerte, die durchschnittli-
chen Ergebnisse sowie die unter Anwendung statistischer
Signifikanzen daraus ermittelten Bonus- beziehungsweise
Maluszahlungen [9].

Neben der monetiren Bewertung setzt die NAH.SH auch
auf ideelle Anreize durch eine regelmépige detaillierte
Veroffentlichung aller relevanten Qualitdtskennzahlen. So
werden die Bewertungsergebnisse der ,weichen” Qualitéts-
kriterien jedes Quartal und die nach Linien differenzierten
Plinktlichkeits- und Zuverlassigkeitsdaten sogar jeden Mo-
nat verdffentlicht.

Typische Kostenstrukturen
und Steuerungsmaéglichkeiten

Die Steuerungsmdglichkeiten von SPNV-Verkehrsvertragen
sind abhéngig von den Kostenstrukturen, da Vertragsstra-
fen und Minderungen stets im Verhaltnis zu den Kosten be-
trachtet werden miissen. Daher werden im Folgenden typi-
sche Kostenstrukturen auf Grundlage von Erfahrungswerten
der NAH.SH dargestellt.

Mit circa 6,30 Euro/Zug-km machen die Infrastrukturkos-
ten einen erheblichen Anteil an den Gesamtkosten aus.
Hinzu kommen Betriebskosten der EVU in Hohe von circa
9,40 Euro/Zug-km. Wie in Abbildung 4 dargestellt sind
von den Gesamtkosten die Fahrgelderlose in Hohe von
7,60 Euro/Zug-km abzuziehen, um die Abgeltung zu ermit-
teln, also den Zuschussbedarf, den die Aufgabentrdger an
die Verkehrsunternehmen leisten.

Die Aufgabentrager finanzieren die Abgeltung der SPNV-Leis-
tungen mit Regionalisierungsmitteln des Bundes. Es zeigt
sich, dass 77 Prozent der Regionalisierungsmittel pro Zug-
km fiir die Finanzierung der Schieneninfrastrukturkosten
verwendet werden. Sie fliefen also direkt an die Infrastruk-
turunternehmen DB Netz und DB Station&Service, die
wiederum im Eigentum des Bundes stehen. Der {iberwie-
gende Teil der Regionalisierungsmittel des Bundes dient
somit in Wirklichkeit der Finanzierung der Infrastruktur-
unternehmen des Bundes.

Qualitatsanreize

Verkehrsvertrdge sind Vertrauen auf Zeit. Letztlich wer-
den Dienstleistungen versprochen, die im Angebot kaum
beurteilbar sind. Vielmehr muss der Output durch intel-
ligente Instrumente gelenkt werden, so dass mit hoher
Wahrscheinlichkeit das erwiinschte Ergebnis erzielt wird.
Der Fokus liegt dabei auf der Etablierung entsprechender
Prozesse und Vorsorge durch das EVU, die entsprechende
Qualitatsergebnisse erwarten lassen.

Obwohl sich die Qualitdtsanforderungen der verschiede-
nen Verkehrsvertrdge kaum unterscheiden, scheinen je-
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Kanzlei des Jahres
fiir Regulierte Industrien

Thre Ziele sind unser Antrieb. Seit vielen Jahren
navigieren wir Akteure im Verkehrssektor durch das
Geflecht von Recht und Regulierung. Mit tiefgreifendem
Sektorwissen und dem richtigen Gespiir fiir gleichsam
nachhaltige wie umsetzbare Konzepte beraten wir
Verkehrsunternehmen, Aufgabentrager, Infrastruktur-
betreiber und Energieversorger zu allen Aspekten rund
um SPNV, OPNV, Verkehrswende und Digitalisierung.
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FINANZEN & RECHT

Teilkriterium Gewlehtungs- Bewertungs” | Zietwert | SH2021 SH 2021 SH 2021
faktor a Istwert (Fiktiver) Malus® | (Fiktiver) Bonus*
1.1 Vertrieb
Fahrkartenkauf maglich (entweder Bahnhof oder Zug) 8,10 100% <«4» 0% 0,99 99,13%
1.2 Fahrzeugzustand innen
i - Sauberkeit / (Faktoren 0,9/0,1)” 0.20 14> 3 144 1,65 2296 €
i - Sauberkeit / (Faktoren 0,8/ 0,2) 0,10 13 1,42 1,59
Verhaitnis von nutzbaren zu nicht-nutzbaren Eingangstiren 0.40 100% <> 0% | 095 98,80%
iren - Sauberkeit / (Faktoren 0,9/0,1) 0,10 « 1,48 1,42
Sitzplatze - Sauberkeit / Schadensfreiheit (Faktoren 0,8 / 0,2) 2,80 14»3 1,06 1.1
Tische bzw. Klapptische - Sauberkeit / (Faktoren 0,7/0,3) 0.20 14> 3 1,36 1,15
- Sauberkeit / (Faktoren 0,7 / 0,3) 0,10 14»3 1.1 1,27
Boden, Wande, Decken - Sauberkeit / Schadensfeiheit (Faktoren 0,9/ 0,1) 130 1a>3 1,55 171
Fenster - Sauberkeit / Schadensfreineit (Faktoren 0,9/ 0,1) 1,00 1> 3 1,62 1,66
Aufnahmefahigkeit Abfallbehaiter 0.20 12 1,05 1,02
Steckdosen 1,70 100% <> 0% | 0,98 99,52%
WLAN 1,70 100% «» 0% 0,80 96,28%
1.3 Zustand Sanitéreinrichtungen
Verhéltnis von nutzbaren zu nicht-nutzbaren Sanitéreinrichtungen 1,70 100% <«4» 0% 90,0% 96,74%
WC - Sauberkeit / Schadensfreineit (Faktoren 0,9 / 0,1) 130 14> 3 1,51 1,39
- Sauberkeit / il (Faktoren 0,8 / 0,2) 0.20 14» 3 1.35 1,25
WC Boden - Sauberkeit / Schadensfreiheit (Faktoren 0,9/ 0,1) 0.20 14> 3 1,52 1,60
WC Wande - Sauberkeit / Schadensfreiheit (Faktoren 0,7/ 0,3) 0,10 13 1,41 143
WC Spiegel - Sauberkeit / Schadensfreineit (Faktoren 0,7/ 0,3) 0.10 143 1,41 1.28
Toilettenpapier vorhanden 0,50 100% <> 0% | 96,4% 97,24%
Papierhandtiicher bzw. Handtrockner vorhanden 0,10 100% «» 0% 95,0% 98,48%
Seife und qaf. Desinfektionsmittel vorhanden 0.20 100% <> 0% | 95,0% 98,10%
Wasser vorhanden 0,50 100% <«4» 0% 98.9% 99,33%
1.4 Informationen im Zug
Liniennetzplan SH im Eingangbereich vorhanden 0.20 100% <> 0% | 95,0% 98,91%
Liniennetzplan HVV im Eingangsbereich vorhanden 0.20 100% <> 0% | 95.0% 95,44%
Durchsage der nachsten Haltestelle vorhanden und zutreflend 1,00 100% <> 0% | 95,0% 99,57%
Elektronische Fahrtzielanzeige bzw. TFT-Monitor vorhanden und zutreffend 0,90 100% «» 0% 95,0% 99,02%
1.5 Fahrzeugzustand auBien
- Sauberkeit 1,60 14»3 1,46 1,74 51.200 €
Optische Anzeige des Fahrizieles an jedem Wagen vorhanden und zutreflend 1,00 100% <> 0% | 95.1% 99.02%
2. Qualitatstests SEV
2.1 Informationen und Service
Information iber SEV in der online-Fahrplanauskunft vorhanden 0,10 100% «» 0% 99,0% 99,47%
Verstandliche Information am Bahnhof 0,30 100% <> 0% | 95,0% 94,15%
worhanden oder Rei ) 0,10 100% <«4» 0% 95,0% 68,09% 8.000 €
Kennzeichnung der SEV-Haltestelle vorhanden 0,10 100% <> 0% | 99,0% 91,49% 8.000 €
Kennzeichnung als SEV vorhanden 0,10 100% <> 0% | ©9,0% 96,28%
Anzeige des Fahriziels vorhanden 0,10 100% <> 0% | 99.0% 85,64% 8.000 €
INAH.SH-Logo oder HVV-Logo vorhanden 0,10 100% <> 0% | 60,0% 79,26%
|Anzeige der Linie vorhanden 0,10 100% «» 0% 60,0% 77.13%
Fahrkartenverkauf méglich 0,30 100% <> 0% | 80,0% 20,67% 24.000 €
Informationen Uber die nachste Haltestelle vorhanden 0,10 100% <«4» 0% 95,0% 54,29% 8.000 €
Informationen zum direkten Anschiusszug vorhanden 0,10 100% <> 0% | 70,0% 33,33% 8.000 €
2.2 Fahrzeugeinsatz
Platzangebot ausreichend 0,70 100% <> 0% | 97.0% 96,01%
Barrierefreineit gewahrieistet 0.70 100% <> 0% | ©0,0% 81,38% 6.752€
2.3 Fahrzeugzustand
Karosserie - Sauberkeit 0,10 143 1,46 171 2111€
Fenster - Sauberkeit / Schadensfreiheit (Faktoren 0,9 / 0,1) 0,10 14»3 1,62 1,64
Sitzplatze - Sauberkeit / Schadensfreiheit (Faktoren 0,8 / 0,2) 0,10 1a>3 1,06 1,12
Boden, Wande, Decke - Sauberkeit / Schadensfreiheit (Faktoren 0,9/ 0,1) 0.10 14> 3 155 154
2.4 Piinktlichkeit und Reisekette
Reisekelte Zug - SEV-Fahrzeug gewahreistet 0,50 100% <> 0% | 95,0% 86,10% 15.615€
Reisekette SEV-Fahrzeug - Zug gewahrleistet 0,50 100% <«» 0% 95,0% 97,20%
Pinkilichkeit 0.40 100% <> 0% | 90.0% 87.64%
3.1 Informationen und Service
und Aufreten der 3,20 145 1,01 174 20.481 €
Hilfsbereitschaft der Mitarbeiter/innen 2,00 14> 5 1,95 177 20.337 €
Auftreten der Mitarbeiter/innen bei Belastigungen etc. 1,50 14»5 2,36 2,10 23.586 €
Auskinfte der 2u Tarifen, etc. 1,50 14> 5 2,11 1,87 22.564 €
Verstandlichkeit und Richtigkeit von Anzeigen und Durchsagen bei Regelbetrieb 3,00 14»5 2,23 1,94 51.031 €
Verstandlichkeit und Richtigkeit von Anzeigen und Durchsagen bei Stérungen 2,40 14> 5 2,58 2,25 48959 €
3.2 Zustand des Zuges
Zustand des Zuges aufien 0,80 145 2,08 213
Zustand des Zuges innen 2,60 14»5 2,07 217
Zustand der Sanitéreinrichtungen 1,60 14> 5 3,08 2,97 1221€
3.3 Ungeplanter Ersatzverkehr
Vorhandenes Platzangebot 2,10 145 2,64 2,63
Verstandlichkeit und Richtigkeit von Informationen ber Ersatzbeforderung 2,00 14> 5 2,78 2,79
Wartezeit auf Ersatzziige/-busse 3,10 1 4> 5 2,99 3,03
4.1 Informationen und Service
Ankiindigung des SEV/ 0,30 <> 5 2,50 2,67
Wegweisung / Ausschilderung der SEV-Haltestelle 0,30 14»5 2,00 2,60 11.937 €
Freundiichkeit der Mitarbeiter 0,30 5 1,91 147 7.057 €
4.2 Fahrzeug
Zustand des SEV-Fahrzeuges 0,30 14> 5 2,00 1,94
Vorhandenes Platzangebot 0,30 14» 5 1,50 1,88 5.476 €
4.3 Obergangszeiten Bahn-Bus / Bus-Bahn
Ubergangszeiten Bahn-Bus / Bus-Bahn 0.30 14> 5 2,00 229 2644 €
(Fiktiver) Gesamtmalus und -bonus Durchschnitt Schieswig-Holstein 2021 162,031 € 204.237 €
(Fiktiver) Bonussaldo Durchschnitt Schleswig-Holstein 2021 42.206 €

'An 100 % fehlende sind fur die Q
2 Es liegen fiktive jahrliche Gesamtkosten in Hohe von 40.000.000 € zugrunde.

und

die nichtim Rahmen des QMS bewertet werden.

% Die Erhebung erfolgt jeweils getrennt nach Sauberkeit und Schadensfreineit. Die Ergebnisse werden mit den genannten Faktoren zu einem Gesamtergebnis vereint, auf das die Bewertung angewendet wird.

Abb. 3: ,Weiche" Qualitatskriterien der NAH.SH mit durchschnittlichen Ergebnissen 2021.

Grafik: NAH.SH
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Abb. 4: Durchschnittliche Kostenstruktur der EVU in Schleswig-Holstein Stand 2020.
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doch die Motivation und der Einsatz der
Verkehrsunternehmen unterschiedlich
stark ausgeprégt zu sein. Manchen EVUs
gelingt es, mit einer dynamischen Organi-
sationsform und einer hohen Mitarbeiter-
motivation schnell auf sich abzeichnende
Qualitatseinschréankungen zu reagieren
und gegenzusteuern. Manche EVUs inves-
tieren in qualitatssichernde Mafnahmen,
um beispielsweise Fahrzeugausfallen vor-
zubeugen, und organisieren ihre Instand-
haltung derart, dass Fahrzeuge schnell wie-
der fiir den Betrieb zur Verfligung stehen.
Manchen EVUs gelingt es, bei Streckensper-
rungen infolge von Stiirmen schnell Er-
satzbusse zu organisieren und den Fahr-
gasten auch bei Stoérungen zielfithrende
Informationen zu geben. Thnen gelingt es,
ihre Fahrzeuge auch im Winter aufen zu
reinigen und sie frei von Graffiti zu halten.
Bei manchen EVUs identifizieren sich die
Kundenbetreuer so mit ihrem Unterneh-
men, dass sich ihre positive Stimmung auf
die Fahrgaste tibertragt. Manchen EVUs ge-
lingt es, auch in Zeiten des Fachkréfteman-
gels ausreichend Triebfahrzeugfiihrer aus-
zubilden und kurzfristig einzelne Fahrten
mit zusatzlichen Zugteilen zu verstarken,
wenn Nachfragespitzen zu erwarten sind.
Sie sind auch bei Ersatzverkehr prasent,
setzen die Kundenbrille auf und setzen
die verkehrsvertraglichen Anforderungen
an Beschilderung, Vertrieb und Echtzeit-
informationen um.

Bei anderen EVUs sieht die Qualitat eher
durchwachsen aus. Fahrzeuge fallen haufi-
ger und vor allem langer aus. Der Ersatzver-
kehr lasst erahnen, dass Qualitdtsmanager
selten vor Ort sind und unmotivierte Zug-
begleiter halten sich gerne im Triebfahr-
zeugfiihrerstand oder in der 1. Klasse auf.
Obwohl der Verkehrsvertrag explizit eine
beheizbare Abtau- und Reinigungshalle vor-
sieht, baut das EVU die Reinigungsanlage
so, dass sie bei Minustemperaturen nicht
fir die Aupenreinigung genutzt werden
kann. Fahrzeuge derselben Serie ermogli-
chen einem EVU trotz geringer Reservequo-
te einen zuverldssigen Betrieb, wahrend sie
bei einem anderen EVU haufig und lange
ausfallen. Moglicherweise haben kaufman-
nische Zahlen einen hoheren Stellenwert
als die Kundenzufriedenheit. Vermutlich
tragen auch lange Entscheidungswege und
eine grofe Distanz der Verantwortlichen
zum taglichen Betrieb nicht zur Qualitéts-
verbesserung bei. Auch die Delegation von
Verantwortung an Subunternehmer, die kein
gesteigertes Eigeninteresse an einer hohen
Betriebsqualitat haben, ist moglicherweise
nicht immer hilfreich.



Die Aufgabentrdger begegnen Qualitéts-
méangeln typischerweise mit Ponalen. Al-
lerdings ist deren maximale Hdhe nicht
nur rechtlich, sondern vor allem auch wirt-
schaftlich begrenzt, da die EVU gehalten
sind, entsprechende Vorsorge fiir Risiken
zu treffen und diese zu begrenzen. Risi-
ken fiir eine schlechte Qualitatsbewertung
werden folglich eingepreist und verteuern
somit die Angebote im Vergabeverfahren.
Die EVU sind auch in Anbetracht realisier-
ter Pénalen zunehmend risikoscheu, was
zur Folge hat, dass Risiken vergleichs-
weise teuer eingepreist werden. Die Auf-
gabentrdger zahlen somit einen hohen
Preis fuir ihr Qualitatsanreizsystem. Hinzu
kommt, dass der Ausschreibungswett-
bewerb von einer geringen Anzahl von
Bietern geprégt ist. Bei strengen Quali-
tatsbewertungen oder hohen finanziellen
Risiken fiir die Bieter besteht die Gefahr,
nicht ausreichend Bieter fiir die Vergabe-
verfahren zu gewinnen.

Die Steuerungswirkung von Pdnalen ist
folglich begrenzt. Zum einen, weil es sich
fiir manche EVU immer noch lohnt, die be-
grenzten Pdnalen in Kauf zu nehmen anstatt
noch intensiver in Qualitat zu investieren.
Zum anderen, weil sie sich infolge schwer-
gangiger Prozesse, fehlender Verantwort-
lichkeiten, Subunternehmerschaft, langer
Entscheidungswege oder fehlender Motiva-
tion der Mitarbeiter selber im Wege stehen.

Wenn Pdnalen ihren Anreiz verfehlen, be-
nodtigen die Aufgabentrdger neue Instru-
mente fiir das Qualitdtsmanagement. Aber
auch aus einem weiteren Grund bendtigen
Aufgabentrager neue Instrumente: Fiir an-
haltende und massive Qualitdtsprobleme
sehen die Verkehrsvertrage Kiindigungs-
klauseln vor. Diese erweisen sich jedoch in
der Praxis h&ufig als Papiertiger. SPNV-Leis-
tungen sind aus guten Griinden Daseins-
vorsorge. lhren Betrieb fiir langere Zeit zu
unterbrechen oder auch nur ein entspre-
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chendes Risiko einzugehen, stellt fir die
Aufgabentrager sowie fiir die sie steuern-
de Politik eine grofe Hiirde dar. Der Zeit-
raum fiir eine Neuvergabe der SPNV-Leis-
tungen sowie fiir die Betriebsvorbereitung
des neuen Betreibers ist insbesondere
aufgrund der Personalakquise beziehungs-
weise Triebfahrzeugfiihrerausbildung mit
mindestens 24 Monaten sehr lang. Noch
langer sind die Vorbereitungszeiten, wenn
Aufgabentrédger keinen Zugriff auf die Fahr-
zeuge haben. Wenn Aufgabentrager jedoch
im Kiindigungsfall Zugriff auf das operativ
tatige Personal und die betrieblich erfor-
derlichen Assets hatten, waren geordnete
Betriebs{ibergdnge auch im Kiindigungsfall
leichter realisierbar. Ein realistisches Kiin-
digungsszenario wiirde den Aufgabentrs-
gern bei ernsthaften Qualitdtsproblemen
neue Handlungsoptionen und glaubhafte
Drohkulissen ermoglichen.

Neue Instrumente
fiir Vertragskrisen

Eskalation in der Vertragskrise

Die klassischen  Qualitédtsinstrumen-
te setzen auf monetédre Anreize und das
wirtschaftliche Eigeninteresse der EVU,
um Poénalezahlungen zu minimieren. Bei
scherwiegenden oder langanhaltenden
Qualitatsproblemen bieten sie jedoch
keine weiteren Eskalationsmoglichkei-
ten. Im Gegenteil: Durch die Deckelung
der jahrlichen Ponalezahlungen fehlt bei
schwerwiegenden oder langanhaltenden
Qualitatsproblemen mitunter jeder weite-
re Anreiz.

Bei den neuen Instrumenten lag der Fokus
hingegen auf einem gestuften Vorgehen.
Jede Problemlage ermoglicht eine eigene
Krisenstufe und damit auch den Pfad zu-
riick zur vertraglichen Normalitdt. Wenn
Qualitatsprobleme anhalten oder sich
verschlechtern, ist aber auch eine weitere
Eskalation moglich. Dazu werden fiir bei-
de Seiten verldssliche und vorhersehbare
Spielregeln aufgestellt. Als ultima ratio
steht die zeitweilige Verstaatlichung durch
das Nutzen einer Call-Option im Raum.
Diese vereinfacht auch Betriebs{ibergdnge
wie bei der Abellio-Krise in Baden-Wiirt-
temberg. Gleichzeitig ermoglichen die zu-
satzlichen Instrumente fiir Vertragskrisen
es den Aufgabentrdgern, die klassischen
Ponalen restriktiver einzusetzen.

Das Vorbild hierzu sind Erfahrungen aus

OPP-Projekten. Zunichst wurden dort
die Call-Optionen — das Zuriickholen von
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staatlich/privaten Gemeinschaftsunter-
nehmen an den Staat — vor allem zwecks
langfristiger Ubernahme von entwickelten
Infrastrukturprojekten erfunden, um das
im Betrieb gesammelte Wissen zu sichern.
Zusétzlich hat sich aber das Instrument
auch als Kriseninstrument bewahrt, vor al-
lem bei Projekten, die nicht unterbrochen
werden konnen und auf deren Gelingen
die offentliche Hand angewiesen ist. An-
stelle eines langen Rechtsstreits mit Still-
stand des Projektes ist es hier sinnvoller,
einen Gesellschafterwechsel vorzunehmen
und den privaten Partner unter Beachtung
seiner (nicht) geleisteten Beitrage ,aus-
zuzahlen”. Im Vordergrund steht dabei
die Handlungsfahigkeit der Projektgesell-
schaft.

Stufen der Vertragskrise

Der Verkehrsvertrag sieht insgesamt vier
Eskalationsstufen fiir Vertragskrisen vor,
die dem Aufgabentrager unterschiedliche
Rechte einrdumen. Die Eskalationsstufen
werden nacheinander durchlaufen, wobei
das Ausrufen einer Stufe von definier-
ten Leistungsdefiziten abhéngig ist wie
zZugausfalle, Unptinktlichkeit, Minderbe-
hdngung und weitere Qualititsméngel.
Werden die Mangel nicht behoben oder
halten sie dauerhaft an, ist der Aufga-
bentriger berechtigt, die nichste Stufe
der Vertragskrise auszurufen, die weitere
Rechte des Aufgabentragers beziehungs-
weise weitere Pflichten des EVUs vor-
sieht.

In der ersten Stufe werden der kaufman-
nische und technische Leiter dem Auf-
gabentrager personlich berichtspflichtig.
Dies soll vor allem einer offenen Kom-
munikation dienen und helfen, Probleme
direkt anzusprechen anstatt sie zu vertu-
schen. Daneben kann der Aufgabentréger
eine unabhingige externe Qualititsprii-
fung einleiten. Da sich das EVU nicht auf
Geheimnisschutz berufen darf, kénnen da-
mit die Ursachen der Qualitatsprobleme
analysiert werden. Zudem wird das EVU
verpflichtet, die gutachterlich empfohle-
nen und zumutbaren Mapnahmen umzu-
setzen. Bei Bedarf ermoglicht die erste Es-
kalationsstufe dem Aufgabentrdger auch,
offentlich Druck auszuiiben, empfohlene
MaPBnahmen umzusetzen. Schlieplich
kdnnen auch Jahresabschliisse und Nach-
weise iiber die ordnungsgemife Finanz-
ausstattung angefordert werden.

In der zweiten Stufe werden die Moglich-
keiten, offentlich Druck auszuiiben, durch
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4. Stufe,
Recht auf Voraussetzungen Folgen
Kiindigung | « Schwerer VerstoR des EVU = Recht auf {Teil-) Kindigung
gegen Qualitdtsvorgaben und Ersatzvornahme
= Erflllung der vertraglichen = Recht auf Ubernahme
Pflichten akut gefahrdet der Projekigesellschaft
3. Stufe der
Vertragskrise Voraussetzungen Folgen
= Die Vertragskrise dauert = QMS-Bewertung erfolgt in
langer als 24 Monate an doppelter Hohe
= Rechnerische Uberschreitung = 50% mehr Personal fir
des Malusdeckels in 2 Jahren Leitung und Steuerung

Vertragskrise

2. Stufe der
Vertragskrise Voraussetzungen Folgen
= Die Vertragskrise dauert = RegelmaBiger persdnlicher
langer als 12 Monate an Bericht mit Pressekonferenz
= Die Qualitatsprifung = Land kann technischen/
verzdgert sich kaufm. Leiter abberufen
= Land hat Informationsrechte
wie Minderheitsgesellschafter
1. Stufe der

Voraussetzungen

Erhebliche Zugausfalle im
Ursachenbereich EVU

Erhebliche Unterschreitung
des Sitzplatzangebots

Folgen
= Persanliche Berichtspflicht

kaufm./ technischer Leiter

EVU kann sich nicht auf
Betriebsgeheimnisse berufen

= Erhebliche Unterschreitung
des Pinkilichkeitszielwerts

= Schlechtbewertung in zahl- .
reichen QMS-Kriterien

= Rechnerische Uberschreitung
des Malusdeckels

= Land kann unabhangige

Qualitatsprofung beaufiragen

EVU ist verpflichtet, die

Empfehlungen umzusetzen

= Land kann Jahresabschlisse
etc, einfordem

Abb. 7: Eskalationsstufen von Vertragskrisen.

zweiwdchentliche Jours fixes mit anschlie-
Benden Pressekonferenzen unter persén-
licher Anwesenheit der kaufmdnnischen
und technischen Leiter verscharft. Zudem
kann der Aufgabentrager bei mangelnder
Qualifikation des technischen oder kauf-
ménnischen Leiters dessen Abberufung
einfordern. Schlieplich kann der Aufga-
bentrager die Informationsrechte eines
wesentlichen  Minderheitengesellschaf-
ters aktiv nutzen.

Die dritte Eskalationsstufe sieht eine Ver-
dopplung von Pénalen vor. Zudem kann
eine Aufstockung der Leitungskapazitaten
um 50 Prozent eingefordert werden.

Die vierte Stufe der Vertragskrise tritt ein,
wenn der Aufgabentrdger berechtigt ist,
den Verkehrsvertrag zu kiindigen. Alterna-
tiv zur Kiindigung hat der Aufgabentrédger
aber nun das Recht der Selbstvornahme.
Dies gilt ausdriicklich auch fiir Teile der
verkehrsvertraglich definierten Leistung,
also beispielsweise fiir die Vorhaltung
von Kundenzentren oder fiir die Anmie-
tung weiterer Fahrzeuge. Daneben ist der
Aufgabentrager befugt, das operativ tati-
ge Personal sowie alle betriebswichtigen

Grafik: NAH.SH

Assets des EVUs zu iibernehmen bezie-
hungsweise sie auf einen Dritten zu tiber-
tragen. Im Gegensatz zur klassischen Kiin-
digung ermoglicht diese Regelung dem
Land einen liickenlosen Weiterbetrieb der
SPNV-Leistungen. Die Ubertragung wird
durch eine Call-Option sichergestellt.

Call-Option der Projektgesellschaft

Das EVU ist verpflichtet, innerhalb von
90 Tagen nach Zuschlagserteilung eine
Projektgesellschaft zu griinden und diese
mit allen erforderlichen Ressourcen aus-
zustatten, damit diese die verkehrsver-
traglichen Leistungen erbringen kann.
Insbesondere muss die Projektgesell-
schaft eigenstdndige kaufmannische und
technische Leiter haben und alle Perso-
nale vorhalten, fiir die grundsatzlich eine
Personaliibernahmeverpflichtung  nach
§ 131 Abs. 2 GWB besteht, also Trieb-
fahrzeugfiihrer, Zugbegleiter, Personal-
disponenten und Betriebsleitung. Die Ka-
pitalausstattung muss die Erfillung des
Verkehrsvertrags gewdahrleisten und ins-
besondere Anfangsverluste abdecken. Ge-
schafte im Konzern miissen wie unter Drit-
ten abgerechnet werden. Schulden diirfen



nur soweit aufgebiirdet werden, wie dies
zur Erfiillung des Verkehrsvertrags unab-
dingbar ist. Der Aufgabentrédger hat einen
Auskunftsanspruch gegen die Projekt-
gesellschaft als ware er ein wesentlicher
Minderheitsgesellschafter. Zudem bleibt
die Haftung der Mutter fiir die Erfiillung
des Verkehrsvertrags parallel bestehen.

Bei Ausiibung der Call-Option tibernimmt
der Aufgabentrdger alle Geschaftsantei-
le der Projektgesellschaft zum definierten
Nominalwert. Durch das notariell beglau-
bigte Angebot des EVU zur Ubernahme
der Gesellschaftsanteil bereits im Rahmen
der Zuschlagserteilung zur Ubernahme
der Gesellschafteranteile kann die Option
einseitig durch den Aufgabentriger aus-
gelost und gesellschaftsrechtlich bewirkt
werden. Dagegen wurde auf eine ebenfalls
mogliche Verscharfung der Anforderungen
an die Bieter weitgehend verzichtet. Die
Erfahrungen haben gezeigt, dass letztlich
auch potente und leistungsfahige Bieter
sich den vertraglichen Verpflichtungen ent-
ziehen konnen. Zudem erfolgt die Prifung
der vergaberechtlichen Zulassungskrite-
rien wie Eignung, finanzielle Leistungs-
fahigkeit und Zuverldssigkeit immer nur
riickblickend. Dies gibt aber noch keine
Gewdhr dafiir, dass es in Zukunft so bleibt.
Biirgschaften selbst verteuern dagegen
den Verkehr erheblich und bringen fiir die
Ubergangsphase auch keine L&sung. Sie
konnen allenfalls den finanziellen Schaden
des Aufgabentragers ausgleichen.

Fazit

Die NAH.SH hat sich aus verschiedenen
Griinden entschieden, neue Instrumente
fir Vertragskrisen zu entwickeln. Mit dem
Marktaustritt wichtiger Wettbewerbsbah-
nen ist der Wettbewerb im SPNV in eine
schwierige Phase getreten. Aufgabentrdger
wie die NAH.SH bendtigen neue Bieter, um

den Wettbewerb zu sichern. Neue Instru-
mente fiir Vertragskrisen sowie erweiterte
Sicherungsinstrumente kdnnen dazu bei-
tragen, die mit neuen Bietern verbundenen
Risiken beherrschbarer zu machen.

Gleichzeitig stopen klassische Instrumente
des Qualitdtsmanagements an ihre Gren-
zen, weil Bonus-Malus-Anreizsysteme wirt-
schaftlichen und rechtlichen Schranken
unterliegen. Neue Instrumente flir Vertrags-
krisen konnen die Handlungsmoglichkeit
der Aufgabentrager ausweiten und effektive
Steuerungsmoglichkeiten fiir schlechte Be-
triebsqualitét bieten.

Insbesondere bei gravierenden Vertragskri-
sen haben Aufgabentréager bislang kaum ef-
fektive Handlungsoptionen, da Vertragskiin-
digungen in der Praxis kaum umsetzbar sind.
Die Verhandlungsposition der Aufgabentré-
ger kann mit Instrumenten gestarkt werden,
die einen Ubergang von einem Betreiber auf
den néchsten erleichtern und die in Vertrags-
krisen angewendet werden kénnen.

Die jlingsten Erfahrungen haben gezeigt,
dass die Aufgabentrdger ferner gut beraten
sind, wenn sie sich fiir mogliche Markt-
austritte von EVUs wappnen und dafiir ge-
eignete Instrumente schaffen. Ein neuer
Instrumentenkoffer ist fiir die SPNV-Ver-
kehrsvertrage entwickelt worden, der fiir alle
diese Anforderungen die Handlungsspiel-
raume der Aufgabentrdger erweitert und
gleichzeitig fiir die Verkehrsunternehmen
kalkulierbar ist. Gleichzeitig konnen die
klassischen Ponaleregelungen mit Hilfe der
neuen Instrumente weniger restriktiv ausge-
staltet werden.

Die neuen Instrumente fiir Vertragskrisen
wurden in den jingsten Verkehrsvertragen
der NAH.SH implementiert und im Verga-
beverfahren der Akkunetze erfolgreich in
den Markt gebracht. Inzwischen sind drei
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Verkehrsvertrage unterschrieben, in denen
diese Instrumente enthalten sind.

Entgegen ersten Erwartungen gab es zu den
vollig neuen Regelungen und etwas auf-
wandigerem Zuschlagsverfahren nur sehr
wenig Verstdndnisfragen und Riigen im
Vergabeverfahren. Auch im Zuge der nach
der Vergabe durchgefiihrten Bietergespra-
che duPerten die EVUs Verstandnis fiir die
Regelungen. Die Zuschlage konnten auch
mit notarieller Beglaubigung problem-
los erteilt werden. Mit der Vergabe der
Akkunetze ist Schleswig-Holstein somit
nicht nur technologisch und 6kologisch,
sondern auch hinsichtlich der verkehrsver-
traglichen Regelungen gut fiir die Zukunft
im SPNV geriistet.
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Zusammenfassung/Summary

Instrumente fiir Vertragskrisen

Instruments for contract crisis

Verschiedene Marktaustritte im Schienenpersonennahverkehr zeigen,
dass im Wettbewerb gewonnene Verkehrsvertrage keine Selbstlaufer
sind. Die Aufgabentréger als Besteller sind daher gut beraten, auch
hierfur entsprechende Instrumente vorzusehen. Die Ubliche Aus-
steuerung der Qualitét Gber Boni und Mali ist ihrer Natur nach schon
beschrankt. Die Option der Kindigung bei deutlicher Qualitatsunter-
schreitung ist nur dann realistisch, wenn ein ltickenloser Weiterbetrieb
gesichert werden kann. In Schleswig-Holstein wurde dies durch das
Vorsehen einer Call-Option zu Gunsten des Landes zum ersten Mal
umgesetzt. Daher haben die Autoren neue Instrumente fiir Vertragskri-
sen entwickelt, die auch eine Call-Option zugunsten des Landes bein-
halten. Diese neuen Instrumente wurden in drei neuen Verkehrsvertra-
gen erfolgreich implementiert.

Various market exits in the local passenger transport show that trans-
port contracts gained through competition are not a self-runner. The
authorities as purchasers are, for this reason, well advised to prepare
appropriate instruments for this purpose as well. The traditional quality
control via bonuses and mali is already limited by its nature. The option
of contract termination in the event of a clear quality shortfall is only
realistic, if a continuation of operation with no gaps is guaranteed. In
Schleswig-Holstein this was implemented for the first time by providing
for a call-option in favour of the state. For this reason, the authors have
developed new instruments for contact crisis which also include a call
option in favour of the country. These new instruments were success-
fully implemented in three new transport contracts.
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Herausfordernde
OPNV-Finanzierung

Kommunen bendtigen Unterstlitzung bei der Mobilitaitswende

Dr. Dorothea Kalleicher, Prof. Dr.-Ing. Tom Reinhold; Frankfurt am Main

ie Zielsetzungen zur Luftreinhal-

tung und zum Klimaschutz, zur

Gleichwertigkeit der Lebensver-

hiltnisse zwischen léndlichen
Regionen und Ballungsrdumen sowie Mo-
bilitat als Daseinsvorsorge fiir jeden Men-
schen erfordern mehr bezahlbaren Offent-
lichen Personennahverkehr (OPNV) — da
sind sich alle einig. Die Bundesregierung
hat sich im Koalitionspapier Anfang 2022
zum Ausbau des OPNV-Angebots bekannt
und verpflichtet [1]. Neben dem regiona-
len Verkehr wird die Rolle und Bedeutung
des lokalen Verkehrs hierin besonders
hervorgehoben.

Die Kommunen tragen als Mitfinanziers
der Verbiinde einerseits und als kommu-
nale Aufgabentridger andererseits Mit-
verantwortung fiir den regionalen und
lokalen OPNV. Sie stehen jedoch vor der
Herausforderung, dass die Schere zwi-
schen laufenden Einnahmen und Ausga-
ben zunehmend gréBer wird und sie das
betriebliche Defizit des OPNV kaum noch
tragen kdnnen. Bereits jetzt leisten die
Kommunen erhebliche Beitrdge zur Finan-
zierung des OPNV, die in der dffentlichen
Debatte hiufig nicht hinreichend Bertick-
sichtigung finden, wie zum Beispiel durch:

— Entgelte fiir bestellte Verkehre oder fiir
Aufwendungen bei Direktvergaben,

— Ubernahme der Querverbundverluste
der kommunalen Verkehrsunternehmen
durch die gropen Stadte mit Holding-
strukturen,

— unmittelbare Haushaltsmittel zur Kom-
pensation von Durchtarifierungsverlus-
ten und verbundbedingten Aufwendun-
gen,

— Mitfinanzierung der Overheadkosten
der Verbundgesellschaften,

— Ubernahme sdmtlicher Aufwendungen
fiir die Planung, Organisation und Aus-
schreibung von lokalen Verkehren,

— Auffillung von sozialvertrdglichen Fahr-
preisen vor Ort,

— Finanzierung freigestellter Schiilerver-
kehre, insbesondere der Landkreise et
cetera.

Dieses Finanzierungssystem stoft jetzt
an seine Grenzen. Die wenigsten Kom-
munen sehen sich in der Lage, zusatz-
liche Mittel fiir den OPNV aufzubringen
und missten beginnen, das Angebot zu
reduzieren, was fiir das Ziel der Verkehrs-
wende kontraproduktiv ist. Die kommu-
nalen Verkehrsunternehmen sowie deren
Subunternehmer sind von zahlreichen

Kostensteigerungen betroffen, die sie
nicht beeinflussen kénnen. Es gibt im
Wesentlichen fiinf Treiber, die zu weite-
ren Belastungen auf kommunaler Ebene
fiihren:

M Der Anstieg bei Personalkosten und
Energiekosten liegt deutlich tiber der
Inflationsrate. Die Folgen des Ukraine-
Kriegs werden zu einer weiteren Ver-
scharfung dieses Problems fiihren.

B Durchschnittliche  Fahrpreiserhéhun-
gen erfolgen meist unter der Inflations-
rate und es gibt politische Wiinsche
nach Fahrpreissenkungen (zum Beispiel
365-Euro-Tickets, verbundweit giiltige
Flatrate-Tickets).

M Viele Nahverkehrsplane sehen weitere
Angebotsverbesserungen zur Unter-
stlitzung der Verkehrswende und zur
besseren Bedienung des landlichen
Raums vor, die zusatzliche Mittel erfor-
dern.

B Einnahmenausfédlle  aufgrund  der
Corona-Krise werden bis mindestens
2024 anhalten. Zur Rickgewinnung
von Kunden sind auch tarifliche An-
strengungen, verbesserte und leichte-
re Zugangsbedingungen durch digitale
Angebote und Ausweitungen der Rei-
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Abb. 1: Prognostizierte

B Finanzierungslicke
von 48 Mio Euro bis
2030 aufgrund der

e Angebotsoffensive in

Betriebs- und Verkehrs-
leistungen.
Grafik: VDV, Roland Berger [2]

Badarf 2021 gedeckt wird. Die RegM.
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der RegM. wurde auf 100%
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seweiten politisch gewiinscht — wie das
durch den Bund initiierte 9-Euro-Ticket
belegt.

B Der breite Einsatz innovativer On-
Demand-Systeme, um fiir gropere
Bevolkerungsteile ein  vollstandiges
Mobilitdtsangebot ohne eigenen Pkw-
Besitz zu ermoéglichen, wird zuséatz-
liche Mittel erfordern, so lange kein
vollstdndig autonomer Betrieb ohne
Fahrer moglich ist.

Die Verkehrsminister der Lander haben
sich in ihren Konferenzen (VMK) seit 2019
— unterstiitzt durch den Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV) und den Gut-
achter Roland Berger — auf die fiir die
Verkehrswende erforderlichen Verkehrs-
leistungen und die daraus resultierenden
Kosten flir den regionalen und lokalen
OPNV verstandigt [3]. Das Leistungskos-
tengutachten weist Mehrkosten von circa
1,5 Mrd Euro zusétzlich jahrlich ab 2022
aus. Die hierin genannten Fehlbetrdge zur
Bestellung der fiir die Verkehrswende er-
forderlichen Leistungen summieren sich
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liner Verkehrsbetrieben, der Deutschen Bahn AG, den Osterreichischen Bun-
desbahnen und Veolia transdev sowie als Unternehmensberater tatig und hat
einen Lehrauftrag zu Organisation und Finanzierung des Offentlichen Ver-
kehrs an der Hochschule RheinMain in Wiesbaden.

auf mindestens 48 Mrd Euro insgesamt bis
2030 (Abb. 1). Die aktuellen, drastischen
Inflationsraten treiben das Delta noch wei-
ter in die Hohe.

Eine Prazisierung der Defizite fiir das Ge-
biet des Rhein-Main-Verkehrsverbundes
(RMV) im Auftrag von RMV und der loka-
len Nahverkehrsgesellschaft traffiQ durch

-
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Roland Berger zeigt auf, dass die lokalen
Defizite sogar noch {iberproportional an-
steigen, da hier die Nachholbedarfe im
OPNV, besonders in landlichen Gebieten,
besonders hoch sind.

Der Bundesminister fordert von der Bran-
che, dass vor dem Einsatz zusétzlicher
Mittel auch erfolgreich Anstrengungen zu
einer weiteren Effizienzsteigerung unter-
nommen werden [4]. Dieser Anspruch ist
durchaus nachvollziehbar, insbesondere
da das Leistungskostengutachten des VDV
hierzu keine Aussagen trifft. In der Praxis
dirften die Effizienzsteigerungspotenzia-
le jedoch gleichwohl gering sein und die
bestehende Finanzierungsliicke keinesfalls
schlieBen.

In wettbewerblich vergebenen Verkehren
(insbesondere SPNV, regionaler Busver-
kehr) sind die Renditen auf Unterneh-
mensseite so gering, dass Potenziale nur
auf Aufgabentragerseite bestehen, was
schwer zu beziffern ist und von den betrof-
fenen Aufgabentrdgern anders gesehen
werden diirfte. Ein kontrovers diskutiertes
Beispiel ist die Trennung der Wertschop-
fungskette (mit Fahrzeugpools, Bereitstel-
lung von Infrastruktur et cetera), mit der
zusétzliche Schnittstellen und Risiken fiir
die Unternehmen entstehen kénnen. Auch
individuelle Vorgaben zum Fuhrpark kén-
nen Fahrzeugpreise nach oben treiben und

Wiedereinsatzmdglichkeiten ~ begrenzen.
Beide Beispiele fiihren zu einem héheren
Preisniveau bei allen Angeboten, die der
Aufgabentrdger erhélt, ohne dass aber die
Mehrkosten aufgrund solcher Vorgaben
transparent wiirden.

Bei  nicht-wettbewerblich  vergebenen
Verkehren (insbesondere kommunalen
Inhouse-Vergaben) erscheint zweifelhaft,
ob Effizienzgewinne, wie sie bei der Um-
stellung auf wettbewerbliche Vergaben in
der Vergangenheit aufgetreten sind (Erfah-
rungen von traffiQ weisen auf ein Potenzial
im Bereich von 20 Prozent hin), durch Bun-
desvorgaben gehoben werden konnten —
mit erheblichen Widerstdnden der Betrof-
fenen ist zu rechnen.

Es bleibt damit bei der Feststellung, dass
fiir den OPNV weitere zusétzliche 6ffent-
liche Mittel vom Bund, den Liandern und
Kommunen in erheblichem Umfang erfor-
derlich sind, um den OPNV weiter aus-
zubauen und die vorgegebenen Ziele zur
Mobilitdgtswende und dem Klimaschutz
zu erreichen. Es ist wiinschenswert, wenn
bereits bei der Erhéhung der Regionali-
sierungsmittel ab 2022 festgelegt wird,
dass ein gewisser Mindestanteil der
Mittel grundsatzlich dem kommunalen
Verkehr zugutekommen muss. Durch die-
sen Weg wird nicht in die origindren ver-
fassungsgemafen Zustandigkeiten von

Bund, Liandern und Kommunen einge-
griffen und der zusatzliche administrative
Aufwand zur Abrechnung kann geringge-
halten werden. Eine schnellstmégliche
Weiterleitung von Regionalisierungsmit-
teln, zum Beispiel aus nicht verbrauch-
ten Mitteln der letzten Jahre oder aus
Riickzahlungen nicht zweckentsprechend
verwendeter Betrdge einzelner Bundes-
lander [5] auch auf die lokale Ebene, ist
aus Sicht der Kommunen dringend ange-
zeigt. Die vom Bundesminister geforder-
te Transparenz kann unter anderem {iber
die Bestellerentgelte der Kommunen im
OPNV hergestellt werden.
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Zusammenfassung/Summary

Herausfordernde OPNV-Finanzierung

Die Kommunen tragen als Mitfinanziers der Verblinde einerseits und
als kommunale Aufgabentréager andererseits Mitverantwortung fir den
regionalen und lokalen OPNV. Sie stehen jedoch vor der Herausforde-
rung, dass die Schere zwischen laufenden Einnahmen und Ausgaben
zunehmend gréBer wird und sie das betriebliche Defizit des OPNV
kaum noch tragen kénnen. Fiir den zur Erreichung der Mobilitatswende
notwendigen Ausbau bedarf es der finanziellen Unterstitzung durch
den Bund und die Lander. Eine Festschreibung eines bestimmten Min-
destanteils héherer Regionalisierungsmittel ab 2022 durch den Ge-
setzgeber und die Weiterleitung als pauschale Zuwendungen an die
lokalen Aufgabentrager wird angeregt.
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Challenging public transport financing

Municipalities, co-financing transport associations and being au-
thorities for public transport at the same time, are among others
responsible for regional and local public transport. However, the gap
between revenues and expenses is continually growing and mu-
nicipalities can hardly bear the operational deficits in public trans-
port anymore. In order to move towards mobility transformation and
achieve the necessary growth of public transport it is required that
the state of Germany and its federal states provide financial sup-
port. It is suggested that from 2022 on a minimum share of region-
alized funds, which has to be passed to local authorities as a fixed
payment, be defined by law.
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Interdisziplinares
Coaching

Den Wandel der Mobilitat in Zeiten permanenter Transformation zukunftsweisend gestalten

Dipl.-Pad. Karin Schweighofer, Pinneberg; Dipl.-Verw.wirt (FH) Ralf Willrett, Miinchen

n heutigen Zeiten ist nur eines sicher:

der Wandel. Wie schnell sich Sicher-

geglaubtes und Selbstverstandliches

dndert, zeigen Corona, Krieg, Inflation,
Energiekrise, Klimakrise und vieles mehr.
Transformation ist nicht mehr etwas, was
hin und wieder notwendig ist, sondern et-
was, das permanent geschieht und gelebt
werden muss. Auch vormals als krisensi-
cher geltende Bereiche wie der Verkehrs-
sektor oder Behorden sind betroffen. Sie
missen den Wandel proaktiv angehen, in
dem sie den Transformationsprozess jeden
Tag mitgestalten.

In der so genannten VUCA-Welt kann
Transformation nur dann gelingen, wenn
sie einem ganzheitlichen Ansatz folgt.
Die VUCA-Welt beschreibt eine Welt, die
durch die Faktoren Volatilitdt (englisch:
volatility), Unsicherheit (englisch: uncer-
tainity), Komplexitat (englisch: complexi-
ty) sowie Ambiguitadt (ambiguity) gepragt
ist. In dieser komplexen Welt ist in mehr-
facher Hinsicht Begleitung notwendig. Es
braucht sowohl fachspezifische Begleitung
und vertiefte Branchenkenntnis, als auch
eine Begleitung der Menschen mit all ih-
ren Angsten, Sorgen, Unsicherheiten, aber
auch ihrer Motivation, ihren Zielen und ih-
rem Willen, Gutes fiir ihr Unternehmen und
fiir sich selbst zu erreichen.

Im Folgenden wird der Ansatz des interdis-
ziplindren Transformations-Coachings dar-
gestellt. Hierbei werden sowohl die Bedarfe
der Unternehmen als auch die Bediirfnisse
der darin tatigen Menschen in den Mittel-
punkt gestellt. Wirtschaftlichkeit, Effizienz,
Nachhaltigkeit auf der einen, sowie Sinn-
haftigkeit, Verstehbarkeit und Machbarkeit
(salutogene [1] Faktoren) auf der anderen
Seite sind somit kein Widerspruch, son-
dern ergédnzen und komplettieren einander
im beschriebenen Ansatz. Es geht darum,
den Wandel der Mobilitat zugunsten des
Umweltverbunds trotz schwieriger Rah-

menbedingungen mit Mut, Leidenschaft
und Kreativitdt zu gestalten. Dies gelingt
aber nur, wenn die Menschen mitgenom-
men werden, wenn sie spiiren, dass sie
wahr- und ernstgenommen werden.

Das interdisziplindre Transformations-
Coaching leistet einen wichtigen Beitrag zu
einem zielgerichteten und effizienten Wan-
del und kann fiir Unternehmen, Behorden
und Aufgabentrdgerorganisationen so ein
entscheidender Erfolgsfaktor sein.

Ausgangslage

Die praktische Umsetzung von Transforma-
tionsprozessen im Verkehrssektor ist fiir
alle Beteiligten eine komplexe Herausfor-
derung. Es mangelt nicht an fachlichen Er-
kenntnissen, was zu tun ist, um den Anteil
des Umweltverbunds an der Gesamtmobi-
litat zu vergréBern und die nationalen Kli-
maziele im Verkehrssektor zu erreichen [2].
In der Praxis erfolgt die Umsetzung jedoch
eher schleppend. Ungiinstige Rahmenbe-
dingungen erschweren den Transformati-
onsprozess. Angefangen von ungeklédrten
Finanzierungsfragen im Mobilitatssektor
iber den Fachkraftemangel bis hin zu of-
fenen technologischen Fragen bei Digitali-
sierung und Elektrifizierung (Abb. 1).

Besonders Verkehrsunternehmen stehen
stark unter Druck. Der Spagat zwischen

der Aufrechterhaltung des operativen Ge-
schafts und der Bewiltigung der notwendi-
gen Transformationsprozesse erfordert un-
ter den gegebenen Rahmenbedingungen
viel Kraft. Neue Losungsansétze fiir die Zu-
kunft sind genauso gefragt, wie beispiels-
weise effiziente Prozesse oder eine noch
stérkere Kundenorientierung in der Gegen-
wart. Unternehmen und Mitarbeitende auf
allen Ebenen sind aufgefordert, damit um-
zugehen, sich kontinuierlich zu verandern.

Gleiches gilt fir die (kommunalen) Ver-
waltungen, die auf ein ,geordnetes Ver-
waltungsverfahren” mit klar abgrenzbaren
Zustdndigkeitsbereichen ausgelegt sind
und nun auf einmal schnell, kreativ und
am besten agil neue Aufgaben interdiszip-
lindr mitgestalten und erledigen missen.
Der gerne mit einem Schmunzeln zu be-
trachtende behordliche Dreisatz ,Das ha-
ben wir schon immer so gemacht — Das
haben wir noch nie so gemacht — Da kénn-
te ja jeder kommen“ funktioniert in einer
sich permanent im Wandel befindlichen
Welt nicht mehr. Transformation ist ,the
new normal.”

Die Vielzahl an Beteiligten, die den Trans-
formationsprozess gemeinsam gestalten,
macht die Komplexitit des Gesamtsystems
deutlich (Abb. 2). Wichtige Fokusbereiche
hierbei sind: Kommunikation, Struktur,
Prozesse/Ablaufe sowie Schnittstellen. Un-

Herausfordernde Rahmenbedingungen

Abb. 1: Unglnstige Rahmenbedingungen erschweren den Transformationsprozess. Grafiken: PKF IVT
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terschiedliche  Veranderungsbereitschaf-
ten, Wissensstiande oder Perspektiven der
an den Schnittstellen handelnden Perso-
nen beeinflussen den Transformations-
prozess in groBem Map und verlangsamen
ihn bisweilen. Unabh&ngig davon und zeit-
gleich erwarten grofe Teile der Biirger so-
wie der Politik schnelle Fortschritte bei der
Umsetzung der Mobilitatswende”.

Es wird deutlich, dass Transformations-
prozesse komplex sind und vor dem Hin-
tergrund ambivalenter, bisweilen sogar
widerspriichlicher Erwartungen verschie-
denster Stakeholder erfolgen miissen. Um
ein Bild aus dem Sport zu bedienen: Trans-
formation ist eher mit einem Dauerlauf zu
vergleichen als mit einem 100-m-Sprint.
Dabei gilt es, Unternehmen und Menschen
zu unterstiitzen und zu begleiten, ihre Re-
silienz zu starken, ihre Ressourcen heraus-
zuarbeiten und neue Ideen anzugehen und
dies mit unterschiedlichsten Formaten und
Methoden.

Unser aller Anspruch ist es, dass erste Er-
folge schnell sichtbar werden. Die so ge-
nannten ,Quick Wins“ helfen, die Motiva-
tion auf allen Seiten zu stérken, sei es in
Bezug auf wirtschaftliche und nachhaltige
Faktoren, sei es in Bezug auf die Menschen,
die (wieder) Vertrauen gewinnen und der
Transformation mit einer Haltung von
Neugier und auch Freude begegnen. Denn
nicht immer ist Wandel etwas Schlechtes.
Im Wandel stecken viele Chancen fiir die
Zukunft. Mit dem Ansatz fiir ein interdis-
ziplindres Transformations-Coaching soll
diese Haltung vermittelt werden.

Modell des interdisziplinaren
Transformations-Coachings
(ITC)

Grundlagen des ITC

Das ITC setzt ein ausgewogenes Verhaltnis
von Fach-, Methoden- und Sozialkompe-
tenz voraus. Wichtig ist das Verstindnis,
dass Haltung beziehungsweise Mindset
Verhalten pragt. Das ITC grenzt sich hierbei
von anderen Ansidtzen ab, die klassische
Verhaltenstrainings anbieten und damit
oft nur kurzfristig Wirkung erzielen. Eine
nachhaltige Verdnderung von Verhalten
gelingt nur dann, wenn der Mensch seine
Haltung verdndert — zum Beispiel seine
Haltung zum eigenen Mobilitatsverhalten:
,Fahre ich Auto oder nutze ich o6ffentliche
Verkehrsmittel?” oder: ,Was bedeutet Kun-
denfreundlichkeit im Sinne meines Unter-
nehmens?”.
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Beteiligte am Transformationsprozess

Abb. 2: Transformationsprozesse sind komplex und haben viele Beteiligte.

Haltungsverdnderung braucht einen Raum,
in dem Reflexion, Austausch und Auspro-
bieren moglich sind. Haltung kann nicht
verordnet werden. Haltung muss entste-
hen. Diesen Raum bietet das ITC. Beim ITC
begleitet ein interdisziplindr zusammenge-
stelltes Team das Unternehmen, einzelne
Abteilungen, Teams und auch Einzelper-
sonen (zum Beispiel Fihrungskrafte) in
Transformationsprozessen. In der Regel
wird das Coachingteam aus zwei Perso-
nen bestehen, deren Kompetenzfelder sich
iberschneiden.

Mit der Kombination aus branchenspezifi-
schem Fachwissen sowie Instrumenten der
Personalentwicklung kdnnen bestmdogliche
und nachhaltige Ergebnisse erreicht wer-
den. Dabei werden keine Losungen vorge-
geben. Dafiir sind die einzelnen Unterneh-
men, Bedarfe und die beteiligten Personen
zu unterschiedlich. Ziel ist es, Unterneh-
men und Personen zu befdhigen, die unter
ihren Rahmenbedingungen und mit den
ihnen zur Verfigung stehenden Ressour-
cen eigene beste Losungen herauszuarbei-
ten und in die Umsetzung zu bringen.

Das ITC ist sehr praxisorientiert angelegt.
Es kniipft an konkret zu bearbeitenden
Themenstellungen oder Projekten an. Es
ist immer eingebettet in das operative Ge-
schaft, kein zusétzliches, abstraktes Change-
Management-Programm. Das mdgliche
Themenspektrum ist so vielfiltig wie der
Transformationsprozess des Verkehrssek-
tors. Uberlegungen zu Optimierungen im
Betrieb oder an Schnittstellen konnen ge-
nauso Ankniipfungspunkt fiir ein Coaching
sein, wie die Verbesserung der Kundenori-
entierung oder die Implementierung von
neuen Mobilitatslosungen.

Zielsetzungen

Das ITC soll Fiihrungskréfte und Mitarbei-
tende darin starken, den Wandel im Ver-
kehrssektor zugunsten des Umweltverbunds
mit Mut, Leidenschaft und Kreativitat anzu-
gehen und zu leben. Ziel des ITC ist zum ei-
nen, den Transformationsprozess ganzheit-
lich zu gestalten, um so neue Kraft fur die
taglichen Herausforderungen zu gewinnen.
Zum anderen erweitern die am Coaching-
prozess Beteiligten ihr fachliches, metho-



disches und kommunikatives Repertoire.
Dadurch entsteht Raum fiir neues Denken.
So lassen sich neue Losungen leichter ent-
wickeln und umsetzen. Das ITC soll Unter-
nehmen, Behodrden und Aufgabentrageror-
ganisationen darin stirken und befihigen,
Transformationsprozesse anzugehen, um-
zusetzen und mogliche, dabei auftretende
Konflikte friihzeitig zu antizipieren und pro-
aktiv Losungsansitze zu entwickeln, somit
aktives Risikomanagement zu betreiben.

Methodik

Basierend auf einem reichhaltigen Erfah-
rungsschatz in den jeweiligen Branchen
(Mobilitat, Behdrden und andere) sowie der
Personal- und Organisationsentwicklung
werden zundchst die jeweiligen Bedarfe des
Unternehmens ermittelt. Hierzu bietet sich
eine IST-Analyse mit unterschiedlichen In-
strumentarien an — seien es Befragungen,
Analysen der Ablauforganisation und Pro-
zesse, Auswertungen von Statistiken et ce-
tera.

Daran schlieft eine Konzepterstellung an,
die — immer im Austausch mit dem Unter-
nehmen selbst — die bestmogliche Strate-
gie fiir den jeweiligen Transformationspro-
zess verspricht. Dabei wird viel Wert auf die
genaue Zielbestimmung gelegt. Der Weg
dorthin soll aber agil und flexibel bleiben,
falls sich kurzfristig Rahmenbedingungen
andern.

Nach der Konzepterstellung geht es an die
Umsetzung. Hier werden die beteiligten
Fiihrungskrifte und Mitarbeitende zu ak-
tiven Gestaltern des Transformationspro-
zesses. Sie reflektieren die aktuellen Her-
ausforderungen — manchmal im eigenen

ANZEIGE

Bereich, wenn es sehr spezifische Heraus-
forderungen gibt — manchmal abteilungs-
ibergreifend, wenn es gilt, den Blick zu
weiten und neue Losungen zu entwickeln
und neue Wege zu gehen. Die Reflexion
wird durch Perspektivwechsel geschérft.
Durch das ,Aufsetzen anderer Brillen” kon-
nen Bediirfnisse anderer Personen besser
verstanden werden, und es steigert die Mo-
tivation, diese zu sehen und zu erfiillen.

Im Rahmen der Umsetzung kdnnen ver-
schiedene Formate sinnvoll sein: Work-
shops, Teamentwicklungsprozesse, Zukunfts-
konferenzen, Einzel- und Gruppencoachings,
Supervisionen, Job-Shadowing (um Ablauf-
prozesse zu analysieren und zu optimie-
ren), eine Mediation, Konfliktmoderation
und viele andere.

Im ITC werden Tools aus der Organisa-
tionsentwicklung, der Psychologie, den
Kommunikationswissenschaften und auch
aus verschiedenen Coaching-Richtungen
eingesetzt. Eine gewollte ,Nebenwirkung”
des ITC ist die Erweiterung des Kommu-
nikations- und Methodenrepertoires der
Fiihrungskréfte und Mitarbeitenden, die es
durchlaufen. Schon wéhrend der Umset-
zungsphase werden die Mafnahmen auf
Effektivitat, Effizienz und auch Sinnhaftig-
keit tibergepriift, und es findet diesbeziig-
lich ein enger Austausch mit dem Auftrag-
geber statt, so dass dieser zu jeder Zeit
iber den Status informiert ist.

Sobald ein Coachingprozess abgeschlos-
sen ist, wird das Ergebnis mit dem gesetz-
ten Ziel abgeglichen. Die Erfolgsfaktoren
werden herausgearbeitet, so dass diese fiir
kommende Prozesse als ,Best-Practice-An-
satz” genutzt werden kénnen. Ebenso wer-
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den die ,Learnings” herausgearbeitet, so
dass das, was nicht ganz rund gelaufen ist,
beim n&chsten Mal vermieden beziehungs-
weise anders angegangen werden kann [3].

Mit dem ITC wird eine humanistische
Grundphilosophie verfolgt. Am Ende kon-
nen Unternehmen nur dann langfristig
erfolgreich sein, wenn die in ihm tatigen
Menschen ihrer Arbeit in Ubereinstim-
mung mit ihren Werten und Bediirfnissen
nachgehen konnen. Starke Menschen brin-
gen starke Unternehmen hervor.

Rollenmodell
Im ITC gibt es drei wesentliche Rollen:

B Interdisziplindres Coachingteam: Das
interdisziplindre Coachingteam klart
vor Beginn des Coachings die mobili-
tatsspezifische Fragestellung mit den
Coachingnehmern und stimmt die me-
thodische Vorgehensweise darauf ab. Es
begleitet die Coaches methodisch, gibt
fachliche Impulse und moderiert. Es re-
flektiert die Vorgehensweise mit ihnen
und dient als Katalysator fiir die Ideen
der Coaches, aus denen neue Erkennt-
nisse, Herangehensweisen und Ldsun-
gen entstehen.

B Coaches: Die Coaches finden ihre ei-
genen Losungen und fihren auch die
notwendigen Verdnderungen zur Um-
setzung der gefundenen Ldsungen
oder Handlungsansitze durch. Diese
Vorgehensweise erhoht das ,Owner-
ship” fiir die Veranderung. Die Coaches
kennen die Rahmenbedingungen vor
Ort am besten. Gleichwohl gibt das
Coaching-Team bei Bedarf fachliche
Impulse, die dabei unterstiitzen, die
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Denkrdume und Perspektiven gezielt zu
erweitern und die mobilitdtspezifischen
Gesamtzusammenhadnge im Blick zu be-
halten. Coaches konnen Fiihrungskréfte,
einzelne Mitarbeitende oder auch ganze
Abteilungen oder Teams sein. Das ITC
nutzt Interdisziplinaritat als Ressource,
daher ist gerade die Arbeit mit Personen
in Schnittstellenpositionen interessant.

B Coaching-Anker: Die Coaches bendoti-
gen zur Umsetzung der Veranderungen
die Riickendeckung ,von oben”, also der
Leitungsebene ihrer Organisationsein-
heit. Betrifft der Verdnderungsprozess
eine Schnittstelle, so muss die Riicken-
deckung aus allen Leitungsebenen der
betroffenen Organisationseinheiten und
manchmal auch der obersten Geschafts-
flihrung gegeben sein. Der Anker ist bei
der Umsetzung der Verdnderung intern
ein wichtiges Bindeglied {ber die ver-
schiedenen Organisationsebenen hin-
weg.

Skalierbarkeit

Das Modell eignet sich sowohl fiir das
Coaching von Einzelpersonen als auch
von Gruppen. In groferen Organisations-
einheiten ist das Modell auch skalierbar.
Beispielsweise lassen sich Coaches oder

Coaching-Teams zu Netzwerken verbinden.
Dadurch entsteht ein lernendes Netzwerk.

Flexibilitat

Sollte sich der fachliche mobilititsspezifi-
sche Schwerpunkt im Laufe des Coachings
andern, sollte die Zusammensetzung des
Coachingteams entsprechend angepasst
werden. Die Intensitdt des Coachings ist
variabel. Grundsétzlich sollte es darauf
ausgelegt sein, sich im Hinblick auf die je-
weilige Thematik mit der Zeit schrittweise
selbst tiberfliissig zu machen.

Nachhaltigkeit

Die Nachhaltigkeit des ITC kann durch eine
Dokumentation erfolgreicher oder auch
nicht erfolgreicher Vorgehensweisen ver-
starkt werden. Ein solcher Ansatz bietet
sich insbesondere bei groferen Organisati-
onseinheiten an. Dadurch entsteht ein Me-
thodenkoffer oder Praxisleitfaden, der auch
neuen Mitarbeitenden zur Verfiigung steht.

Fazit
Die Umsetzung der Mobilitdtswende ist fiir

alle Beteiligten eine komplexe und perma-
nente Herausforderung. Es braucht einen

bewussten und sinnhaften Einsatz der zur
Verftigung stehenden (knappen) Ressour-
cen sowie eine individuelle Strategie zur
Erarbeitung von Losungen, die flir das je-
weilige Unternehmen, aber auch fiir die in
ihm wirkenden Mitarbeitenden am erfolg-
versprechendsten ist. Basis hierfiir bildet
der reichhaltige Erfahrungs- und Kenntnis-
schatz des Coachingteams in den jeweili-
gen Branchen sowie in der Personal- und
Organisationsentwicklung.

Fehlerkultur ist wichtig, funktionierende
Losungen konnen als Best Practices ge-
nutzt und ausgebaut werden. Das Interdis-
ziplindre Transformations-Coaching bietet
hierfiir eine umfassende und ganzheitliche
Herangehensweise, die den Menschen in
den Mittelpunkt stellt und gleichzeitig ei-
nen Beitrag leistet, die Zukunftsfahigkeit
der Unternehmen zu sichern.

Literatur/Anmerkungen

[1]  gesundheitsfdrdernd, gesundheitserhaltend

[2] Vgl zum Beispiel Umweltbundesamt (https://www.umweltbun-
desamt.de/themen/verkehr-laerm/klimaschutz-im-verkehr#-
bausteine); Leistungskostengutachten VDV (https://www.vdv.de/
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[3] Vgl dazu auch Ziffer 2.7 Nachhaltigkeit

Zusammenfassung/Summary

Interdisziplindres Coaching

Interdisciplinary Coaching

In heutigen Zeiten ist nur eines sicher: der Wandel. Den Wandel der
Mobilitdt zu gestalten ist fur alle Beteiligten eine komplexe Heraus-
forderung. Schwierige Rahmenbedingungen, viele Beteiligte, unter-
schiedliche Wissensstédnde oder Veranderungsbereitschaften und
vieles mehr beeinflussen den Transformationsprozess und verlang-
samen ihn bisweilen. Das Interdisziplindre Transformations-Coaching
bietet hierfir eine umfassende und ganzheitliche Herangehensweise,
welche den Menschen in den Mittelpunkt stellt und gleichzeitig einen
Beitrag leistet, die Zukunftsféhigkeit der Unternehmen zu sichern.
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In today’s times, only one thing is certain: change. Shaping the change
in mobility is a complex challenge for all those involved. Difficult frame-
work conditions, many participants, different levels of knowledge or
readiness for change and much more influence the transformation
process and sometimes slow it down. Interdisciplinary transforma-
tion coaching offers a comprehensive and holistic approach that puts
people at the centre and at the same time contributes to securing the
future viability of companies.
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Nachfrage und Zeitbedarf
im Offentlichen Verkehr

Wie kann der OV kurzfristig auf héhere Beférderungszeiten reagieren?

Dipl.-Ing. Andreas Schmidt, Mainz

ie Bewdltigung der Klimakrise

riickt immer stérker in den Fo-

kus. Der Verkehrssektor hat die

Ziele bei der Reduzierung der
Treibhausgas-Emissionen wiederholt ver-
fehlt, zuletzt im Jahr 2021 [1]. Wahrend das
in fritheren Jahren weitgehend folgenlos
blieb, hat sich die Verbindlichkeit der Re-
duktionsziele durch das Urteil des Bundes-
verfassungsgerichts [2] und die angepasste
Gesetzgebung [3] erhoht. Die Treibhaus-
gas-Neutralitdt soll bereits 2045 erreicht
werden. Nicht erreichte Zwischenziele
miissen nachgeholt werden. Mangelnde
Konsequenz wird ,radikalere” Schritte zur
Folge haben.

Der Offentliche Verkehr (OV) ist Teil der
Losung bei der Erreichung der Klimaziele.
Das wurde unter anderem im Programm (4]
der gegenwartigen Bundesregierung be-
statigt. Der OV hat die Aufgabe, durch die
Steigerung der Leistungsfahigkeit zur Si-
cherstellung der Mobilitat der Bevolkerung
unter den sich dndernden Rahmenbedin-
gungen beizutragen. Daraus ergeben sich
die Ziele fiir das Jahr 2030, die Nachfrage
im Schienenverkehr zu verdoppeln [5] be-
ziehungsweise den Anteil am Modal-Split
um ein Drittel zu steigern [6].

Hohere Fahrgastzahlen bringen eine Viel-
zahl an planerischen und betrieblichen He-
rausforderungen mit sich. Die Infrastruktur
ist auszubauen. Zusétzliche Schienenver-
kehre werden benétigt. Liniennetze, Takte
und Anschlusskonzepte sind anzupassen.
Die Erhdhung der Nachfrage ist als ein Pro-
zess zu erwarten, soweit nicht radikale Ein-
griffe in das Verkehrssystem erfolgen. Die
Nachfrage wird schrittweise zunehmen. Die
Steigerung ist zunachst mit dem aktuellen
Angebot zu bewaltigen.

Der weitere Beitrag befasst sich mit den
Auswirkungen der Erhéhung der Fahrgast-
zahlen auf den Zeitbedarf sowie Moglich-
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Abb. 1: Beispiel fur den Tagesgang der Beférderungszeiten mit den Fahrzeitvorgaben (rot) und
den Mittelwerten der Beférderungszeit (blau).

Grafiken: UVT GmbH
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Befarderungszeiten in Abhangigkeit von den Einsteigern
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Abb. 2: Beispiel fur die Abhangigkeit der Beférderungszeiten von der Anzahl der Einsteiger mit

Trendlinie (Fahrten einer Linie auf einer Strecke, Tagesart Montag bis Freitag).
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keiten, sich bereits heute darauf vorzube-
reiten. Die Beispieldaten beziehen sich auf
den stadtischen OV mit Bussen. Der Ansatz
ist auf andere Angebote {ibertragbar.

Zeitbedarf im OV

Die Sichtweisen von Fahrgdsten und Be-
treibern sind zu unterscheiden. Der Beitrag
orientiert sich auf die planerisch-betriebli-
che Sicht der Unternehmen. Dem Zeitbe-
darf (Befdrderungszeiten) stehen die Fahr-
zeitvorgaben gegentiber. Diese machen das
OV-Angebot ,berechenbar”. Die Fahrgéste
kdnnen ihre Reisen planen. Die Unterneh-
men bestimmen Fahrzeug- und Fahrerbe-
darf. Verbindungen mit gezielten Anschliis-
sen werden konzipiert. Unter Beachtung
der tageszeitabhingigen Unterschiede und
der Streuung (Abb. 1) sollen die Fahrzeit-
vorgaben den Zeitbedarf bestmoglich ab-
bilden, um einen piinktlichen und zuverl&s-
sigen Betrieb zu ermdglichen. Das ist eine
Voraussetzung dafiir, die Kunden vom OV
zu liberzeugen.

Die Beftrderungszeit setzt sich aus ver-
schiedenen Anteilen zusammen [7]. Uber
die Fahrgastwechselzeiten gibt es einen
Einfluss der Nachfrage (Abb. 2). Mit den
Fahrgastzahlen erhdhen sich die Befor-
derungszeiten. Bei einem unverdnderten
Angebot wird der Druck zunehmen, die
Fahrzeitvorgaben anzupassen. Das ist mit
Konsequenzen verbunden:

B Hohere Fahrzeitvorgaben machen den
OV langsamer und wirken sich nachtei-
lig auf das Reisezeitverhéltnis zum Indi-
vidualverkehr (IV) aus.

licher OV) in der FGSV.

B Ab einem bestimmten Umfang fiithren
erhdhte Fahrzeitvorgaben zu einem
Mehrbedarf an Fahrzeugen und Fahrern
(ohne mehr Angebot). Oft sind Reser-
ven, die in den Umldufen vorhanden
sein konnen, bereits gering oder nicht
vorhanden.

B Die Fahrzeitvorgaben wirken auf wei-
tere Planungen, zum Beispiel die Ver-
taktung des Angebots in gemeinsamen
Abschnitten, den Betriebsablauf an
stark belasteten Haltestellen und An-
schlussbeziehungen.

Wird nicht auf den steigenden Zeitbedarf
reagiert, sind Unpiinktlichkeit und Unzu-
verldssigkeit die Folgen. Betriebsabliu-
fe kdnnen so gestort werden, dass es zu
Einschrankungen der Leistungsfdhigkeit
kommt. Linien, Takte und Fahrzeugtypen
werden in der Regel erst angepasst, wenn
die angebotene Kapazitit nicht mehr aus-
reichend ist.

Es lohnt sich daher, die Entwicklung des
Zeitbedarfs genauer zu betrachten. Was
ist zu erwarten? Welche Risiken bestehen?
Gibt es Moglichkeiten, die Zunahme des

Tabelle 1: Mittelwerte fiir die Ist- und die Ziel-Situation.

Uhrzeitbereich

Einsteiger (Fahrt)

Ist-Situation

Beférderungszeit

Einsteiger (Fahrt)

I Zum Autor

Dipl.-Ing. Andreas Schmidt (59) ist seit 1998 Geschaftsfiihrer der UVT Un-
ternehmensberatung fiir Verkehr und Technik GmbH. Nach der Ausbildung
an der Hochschule fir Verkehrswesen ,Friedrich List“ in Dresden war er bei
der Erfurter Verkehrsbetriebe AG tatig. 1991 trat er in die UVT ein. Seine
Tatigkeitsschwerpunkte sind Projekte zur Einfihrung des Systems FadaPlus
sowie Beratungs- und Planungsarbeiten, unter anderem in den Bereichen
Fahrplan sowie Vorbereitung, Durchfiihrung und Nachkontrolle von Beschleu-
nigungsmaBnahmen im Offentlichen Verkehr. Er ist Mitglied im Arbeitsaus-
schuss 1.6 (Offentlicher Verkehr) und Leiter des Arbeitskreises 1.6.6 (Verlass-

Zeitbedarfs zu bremsen und Zeit fir die
Vorbereitung grundséatzlicher Veranderun-
gen zu gewinnen?

Beférderungszeit
und Nachfrage

Abbildung 2 zeigt die Abhéangigkeit der
Beforderungszeit von der Nachfrage. Fir
circa 4700 vergleichbare Fahrten sind die
Beférderungszeiten in  Abhéngigkeit von
den Einsteigern dargestellt. Die Nachfrage
weist eine hohe Dichte zwischen 15 und
75 Einsteigern pro Fahrt auf. In diesem Be-
reich steigen die Beférderungszeiten von
etwa 29:00 auf 33:00 Minuten an. Fahrten mit
hdherer Nachfrage bis in den Bereich von
160 bis 170 Einsteigern benétigen im Mittel
bis zu 39:00 Minuten. Aus Abbildung 1 ist zu
ersehen, dass die Spitze im Zeitbedarf am
Nachmittag besteht. Ohne eine weitere Prii-
fung der Daten kann man annehmen, dass
in dieser Zeit auch die héchste Nachfrage
besteht. Zugleich kénnen hohere Verlust-
zeiten einen Einfluss haben.

Abbildung 2 ermoglicht die pauschale
Schatzung der Verdnderung der Beforde-

Ziel-Situation (Nachfrage +30 %)

Beférderungszeit

14:00 bis 15:00 46,5

31:51 Min

ca. 61

ca. 32:30 Min

16:00 bis 17:00 119,6

36:09 Min

ca. 156

ca. 39:15 Min

Tabelle 2: Netto-Fahrgastwechselzeit fiir die Ist- und die Ziel-Situation.

Ist-Situation

Zeitbereich

Netto-Fahrgastwechselzeit
(3-turiger Gelenkbus)

14:00 bis 15:00 ca.101 s

Netto-Fahrgastwechselzeit
(3-turiger Gelenkbus)

ca.128 s

Ziel-Situation (Nachfrage +30 %)

Netto-Fahrgastwechselzeit
(4-turiger Gelenkbus)

ca.125s

16:00 bis 17:00 ca.227 s

ca.277 s

ca.259 s
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rungszeiten, wobei eine Erhohung der
Anzahl der Einsteiger um 30 Prozent an-
genommen wird. Betrachtet werden zwei
Zeitbereiche. Die Beforderungszeiten von
14:00 bis 15:00 Uhr stehen reprasentativ
fiir den Tagesverkehr ohne die Spitze am
Nachmittag, welche mit der Stunde von
16:00 bis 17:00 Uhr als zweiter Zeitbereich
betrachtet wird. Die Ergebnisse sind in Ta-
belle 1 zusammengestellt.

Auperhalb der Spitze des Zeitbedarfs liegt
die Zunahme der Beférderungszeit in ei-
ner moderaten Gréfenordnung. Dabei
sollte im konkreten Fall nicht tibersehen
werden, dass sich die mittlere Verspatung
auf circa 03:30 Minuten erhéht. Wahrend
der Nachmittagsspitze wirkt sich die ho-
here Nachfrage stérker aus. Die zu erwar-
tende mittlere Verspatung steigt auf {iber
10:00 Minuten an.

Die Qualitdt der beiden Prognosen ist
unterschiedlich. Wahrend ftir den ers-
ten Zeitbereich eine sehr grofe Anzahl
an Fahrten aus der Ist-Situation vorliegt,

ANZEIGE

VERKEHRSPLANUNG & ORGANISATION

Netto-Fahrgastwechselzeit in Abhanglgkeit von der Summe der Ein- und Aussteiger

w— Gelenkbus {3-thrig)

e Gielenkans {4 <tiirig)

Abb. 3: Beispiel fur die Abhangigkeit der Netto-Fahrgastwechselzeiten von der Summe der
Ein- und Aussteiger fur Gelenkbusse, differenziert nach der Anzahl Turen (circa 128.500
haltestellenbezogene Vorgange). Die Klassenbreite wurde in Abhangigkeit von der GréBe der
Stichprobe variiert.
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trifft das auf den zweiten Zeitbereich nicht
zu. Die Schatzung unterliegt einer grope-
ren Unsicherheit. Es ist durchaus maoglich,
dass die Nachfrage zukiinftig ein Niveau
erreicht, das mit dem gegebenen Fahrzeug-
typ beziehungsweise Fahrtenangebot nicht
bewaltigt werden kann oder zu erheblichen
Einschrankungen der Qualitét fiihrt.

Die Beférderungszeiten werden auch von
Behinderungen an den Lichtsignalanlagen
und in den gemeinsamen Querschnitten
mit dem IV beeinflusst. Im Tagesverlauf
sind grope Unterschiede moglich. Diese
Anteile sollten bei einer Schitzung her-
ausgerechnet werden, wenn die Spitzen
der Nachfrage und der Behinderungen in
die gleichen Zeitbereiche fallen. Dariiber
hinaus ist zu beachten, dass die Erhéhung
der Fahrgastwechselzeiten die Anpassung
der Beeinflussung der Lichtsignalanlagen
erfordern kann (Haltestelle im Anmelde-
abschnitt).

Aus dem Beispiel kann fiir die Situation
mit einem unverédnderten Angebot (Fahr-
ten/Fahrzeugtyp) das folgende Zwischen-
fazit gezogen werden:

B Die angestrebte Steigerung der Nach-
frage wird zu einem hoheren Zeitbedarf
fiihren. Die Steigerung wird in den Zeit-
bereichen moderat ausfallen, in denen
die Fahrzeuge noch Kapazitits-Reser-
ven aufweisen (geringe bis mittlere
Nachfrage). Anpassungen der Fahrzeit-
vorgaben kdnnen erforderlich werden,
wenn zu hohe Verspatungen auftreten.

B In den Zeiten mit bereits hoher Nach-
frage ist eine {iberproportionale Stei-
gerung des Zeitbedarfs zu erwarten.
Anpassungen der Fahrzeitvorgaben
werden mit hoher Wahrscheinlich-
keit erforderlich. Eventuell werden die
Grenzen der Leistungsfahigkeit erreicht
oder {iberschritten.

B Die Unterschiede im Zeitbedarf iiber
den Tag werden zunehmen, wenn die
Nachfrage nicht relativ konstant ist.
Eine starkere tageszeitabhingige Diffe-
renzierung der Fahrzeitvorgaben ware
die Folge.

Einfluss von
Fahrzeugmerkmalen

Die Dauer des Fahrgastwechsels hangt
auch vom Fahrzeugtyp, der Anzahl Tiiren
und der Gestaltung der Einstiegsbereiche
ab. Bestehen hier Moglichkeiten, die Er-
hoéhung der Beférderungszeiten zu beein-
flussen?
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Abbildung 3 stellt die Netto-Fahrgast-
wechselzeiten von dreitiirigen und vier-
tirigen Gelenkbussen gegeniiber. Die
Mittelwerte pro Summe der Ein- und
Aussteiger wurden aus einer grofen An-
zahl haltestellenbezogenen Datensétzen
gewonnen. Weil die Stichproben mit der
Zunahme der Ein- und Aussteiger stark
abnehmen, wurden Zusammenfassungen
vorgenommen. Fiir die Summen der Ein-
und Aussteiger von 1 bis 10 wurden die
Mittelwerte pro Wert berechnet, fiir die
Werte 11 bis 20 wurden die Paare 11/12,
13/14 et cetera betrachtet und ab 21 wur-
den fiir jeweils finf aufeinanderfolgende
Werte die Mittelwerte der Netto-Fahrgast-
wechselzeit berechnet (21-25, 26-30 et
cetera). Trotzdem reduziert sich die Ver-
lasslichkeit der Werte je hoher die Summe
der Ein- und Aussteiger ist. Die Auswei-
tung der Stichprobe kdnnte eine weitere
Detaillierung ermoglichen.

Fur die Betrachtung wurden die Netto-
Fahrgastwechselzeiten verwendet, weil
diese weitgehend unabh&ngig von den Ne-
benzeiten der Tiroffnung sind, insbeson-
dere des Anteils beim Schliefen (Tirau-
tomatik, Fahrer). Die Dauer zwischen dem
ersten und dem letzten Fahrgast ist fiir die
Ubertragbarkeit zwischen Fahrzeugen und
bei verschiedenen Tiirtechniken besser
geeignet als die Dauer der Tiroffnung.

Begrifflichkeiten

Zwei Beispiele:

M Bei einer Summe von zehn Ein- und Aus-
steigern ist fiir einen dreitirigen Gelenk-
bus eine Netto-Fahrgastwechselzeit von
11,4 s zu erwarten. Beim viertiirigen Ge-
lenkbus liegt der Wert bei 10,9 s.

B Bei einer Summe zwischen 35 und 40
Ein- und Aussteigern ist fiir einen drei-
tirigen Gelenkbus eine Netto-Fahrgast-
wechselzeit von 26,1 s zu erwarten. Beim
viertlirigen Gelenkbus liegt der Wert bei
23,6 s.

Die Anwendung der Abbildung 3 auf das zu-
vor eingefiihrte Beispiel fiihrt zu den in der
Tabelle 2 enthaltenen Ergebnissen.

Im Tagesverkehr auferhalb der Spitze
(durch die Stunde 14:00 bis 15:00 Uhr repra-
sentiert) ist bei einem unverdnderten Fahr-
zeug (dreitiiriger Gelenkbus) eine Erhéhung
der Netto-Fahrgastwechselzeit um 27 s zu
erwarten. Das entspricht knapp 70 Prozent
der Schitzung in Tabelle 1, die anhand der
Beforderungszeit erfolgte und dabei zusatz-
liche Halte aufgrund der htheren Nachfrage
beriicksichtigt. Der Wechsel auf einen vier-
tlirigen Gelenkbus ergibt in diesem Zeitbe-
reich einen Vorteil von lediglich 3 s.

Die Erhdhung der Anzahl der Ein- und
Aussteiger um 30 Prozent lisst die Netto-

Beférderungszeit

Summe aller Zeitanteile des Fahrens und Stehens im Linienverlauf. An Haltestellen erfolgt
die abschnittsbezogene Abgrenzung anhand des TirschlieBens oder, wenn keine Tiréffnung
erfolgt war, anhand des Abfahrens nach einem Halt beziehungsweise des Uberfahrens der
Haltelinie ohne Halt.

Fahrgastwechselzeit
Zeit mit gedffneten Turen an einer Haltestelle.
Netto-Fahrgastwechselzeit

Zeit vom ersten Fahrgast bis zum letzten Fahrgast an einer Haltestelle. Die Fahrgéste kénnen
Aussteiger oder Einsteiger sein.

Verlustzeit

Zeitanteile, die fur die Beférderung der Fahrgéste nicht benétigt werden. Dazu gehéren Halte
an Lichtsignalanlagen, Halte an Knoten und sonstigen Punkten im Linienverlauf, Halte an Hal-
testellen mit geschlossenen Tiiren, Halte auf der Strecke und reduzierte Geschwindigkeiten.

Verwendete Daten

Die im Beispiel verwendeten Daten wurden mit dem System FadaPlus erfasst, verarbeitet
und ausgewertet. FadaPlus ist eine Komplettlésung fur die Erfassung der Ein- und Aussteiger
sowie der Fahr- und Verlustzeiten im Offentlichen Verkehr. Fiir die Auswertungen einschlieBlich
der Hochrechnung der Fahrgastzahlen stehen umfangreiche Funktionen zur Verfligung. Die
hohe Detaillierung der Daten ermdglicht die Bearbeitung von spezifischen technischen, be-
trieblichen und planerischen Fragestellungen. FadaPlus wird von zahlreichen Verkehrsunter-
nehmen genutzt und von der UVT zur Datenermittlung in Planungs- und Beratungsprojekten
eingesetzt.



Fahrgastwechselzeit beim unverdnderten
Einsatz eines dreitiirigen Gelenkbusses
in der Spitzenzeit um 50 s steigen. Diese
Zunahme ist erheblich geringer als die
Zunahme der Beforderungszeit (Tab. 1).
Grund dafiir konnen weniger Durchfahrten
an Haltestellen und im Tagesverlauf un-
terschiedlich hohe Verlustzeiten sein. Der
Wechsel auf einen viertiirigen Gelenkbus
wiirde einen Vorteil von 18 s bedeuten,
das heift, es ist im Mittel kein hoher Ef-
fekt zu erwarten. Die Wirkung ist jedoch
fir Fahrten beziehungsweise Haltestel-
len mit einer sehr hohen Anzahl an Ein-
und Aussteigern gréper. Diese weisen die
groften Risiken fiir die Stérung betriebli-
cher Ablaufe auf.

In Bezug auf die Fahrzeuge kann dieses
Zwischenfazit gezogen werden:

B Der Fahrzeugtyp und die Anzahl der
Tiiren beeinflussen den Zeitbedarf. So-
weit aufgrund der Ausgangslage und
der Rahmenbedingungen moglich,
kdnnen Anderungen bei hoher Nach-
frage eine teilweise Kompensation des
steigenden Zeitbedarfs ermoglichen.

B Fir Fahrten mit einer sehr hohen An-
zahl an Ein- und Aussteigern ergibt
sich ein tiberproportionaler Effekt. Die
Zunahme der Streuung der Befdrde-
rungszeiten kann begrenzt werden. Das
Risiko von Storungen der Betriebsab-
ldufe wird verringert.

Flotten-Anpassungen werden {ber die
Fahrzeugbeschaffung realisiert. Bei einer
Nutzungsdauer von mindestens zehn Jah-
ren wird heute entschieden, welche Merk-

Zusammenfassung/Summary
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male die 2030 eingesetzten Fahrzeuge ha-
ben werden. Der Typ, die Anzahl der Tiiren
und die Gestaltung der Einstiegsbereiche
kénnen in Summe dazu beitragen, die
nachfragebedingte Zunahme des Zeitbe-
darfs zu verringern und Zeit fiir die Vorbe-
reitung grundsatzlicher Anpassungsmap-
nahmen zu gewinnen.

Weitere Aspekte
des zusitzlichen Zeitbedarfs

Die steigende Nachfrage wird sich zusatz-
lich tiber die Haufigkeit der Halte an den
Haltestellen auf den Zeitbedarf auswirken.
In den Zeiten beziehungsweise Abschnit-
ten mit einer geringeren Nachfrage halten
nicht alle Fahrten an allen Haltestellen.
Das Durchfahren von Haltestellen ist in
den Fahrzeitvorgaben beriicksichtigt. Bei
einer fahrbaren Ho6chstgeschwindigkeit
von 50 km/h ohne Steigung ist bei einem
zuséatzlichen Halt mit minimaler Fahrgast-
wechselzeit von einem zusétzlichen Zeit-
aufwand von 20 s auszugehen. Motorisie-
rung, Fahrzeug-Besetzung, Topografie und
zuldssige Hochstgeschwindigkeit kdnnen
zu deutlich anderen Werten fiihren.

Weiterhin kann erwartet werden, dass ein
kontrollierter Einstieg an der Tiir 1 den
zusatzlichen Zeitbedarf und die Streuung
weiter erhoht. Die tageszeitabhangigen
Unterschiede nehmen zu und die Auf-
rechterhaltung von Taktverkehren wird
erschwert.

Vielerorts besteht ein grofes Kom-
pensationspotenzial. Die konsequente
Umsetzung von Beschleunigungs- und

Bevorrechtigungsmafnahmen in den ge-
meinsamen Querschnitten mit dem IV und
an den Lichtsignalanlagen kann den zeit-
lichen Mehraufwand durch héhere Fahr-
gastzahlen ausgleichen. Neben der hohe-
ren Nachfrage machen weitere absehbare
Veranderungen von Rahmenbedingungen
die Verbesserung der Verkehrsverhaltnis-
se fiir den OV dringend erforderlich (Ver-
knappung von Verkehrsflichen, Reduzie-
rung der Geschwindigkeit, Aufwertung des
Fup- und Fahrradverkehrs).
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Nachfrage und Zeitbedarf
im Offentlichen Verkehr

Fir die Erreichung der Klimaziele im Verkehr steht der Offentliche
Verkehr vor der Herausforderung, die Fahrgastzahlen deutlich zu stei-
gern. Zusétzliche Fahrgéste fiihren zu einem zusétzlichen Zeitbedarf.
Fur das bestehende Angebot ist mit einem wachsenden Druck auf
die Fahrzeitvorgaben zu rechnen. Einschrankungen der Punktlichkeit
und der Verlasslichkeit behindern die Gewinnung neuer Fahrgéste.
An einem Beispiel wird gezeigt, dass Verdnderungen des Zeitbedarfs
geschatzt werden kénnen. Die Erhéhung des Zeitbedarfs kann durch
verschiedene MaBnahmen begrenzt werden. Anpassungen der Bus-
se bezlglich Typ, Anzahl Tiren und Gestaltung der Einstiegsbereiche
sind eine mégliche MaBnahme, die im Rahmen der regelmaBigen Be-
schaffung kurzfristig begonnen werden kann. Darliber hinaus ist die
Reduzierung der Verlustzeiten durch die (wirksame) Bevorrechtigung
des Offentlichen Verkehrs gegentiber dem Individualverkehr ein star-
kes Mittel bei der Vermeidung oder zumindest Begrenzung steigender
Beférderungszeiten.

Number of passengers and travel times
in public transport

In order to achieve the climate goals in transport, public transport faces
the challenge of significantly increasing passenger numbers. Addi-
tional passengers result in additional time requirements. For existing
services, increasing pressure on journey times is to be expected. Re-
strictions on punctuality and reliability hinder the acquisition of new
passengers. An example shows that changes in the time requirement
can be estimated. The increase in travel times can be limited by various
measures. Adaptations of buses in terms of type, number of doors and
design of the boarding areas are one possible measure. This can be
started at short notice as part of the regular procurement of new vehi-
cles. In addition, reducing lost time by giving (effective) priority to public
transport over individual transport is a powerful means of avoiding or at
least limiting increasing travel times.
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Mobilitat in landlichen
Raumen verandern

Erste Erkenntnisse aus der FérdermaBnahme ,LandMobil — unterwegs in landlichen Raumen*

Dr.-Ing. Melanie Herget, Kassel; Dr. Jurgen Gies, Berlin; Prof. Dr.-Ing. Carsten Sommer, Kassel

n landlichen Rdumen dominiert der pri-
vate Pkw die Verkehrsmittelwahl. Wer
iber einen Pkw verfiigt, kann seine Ziele
hier schnell und flexibel erreichen. Es
gibt fast {iberall ein gut ausgebautes Stra-
Bennetz, nur selten Staus und ausreichend
viele und zumeist kostenlose Parkplatze.
Dagegen haben Menschen ohne eigenen
Pkw auf dem Land oft grofe Schwierigkei-
ten, mobil zu sein, weil der OPNV Liicken
aufweist und Alternativen wie ein Rad-
wegenetz oder Sharing-Angebote haufig
fehlen. Vor diesem Hintergrund hat sich
die Kommission ,Gleichwertige Lebens-
verhaltnisse” auch mit der Mobilitdt in
landlichen Rdumen befasst und fordert ein
umweltfreundliches, flachendeckendes,
leistungsfahiges, bezahlbares und nutzer-
orientiertes Verkehrsangebot [1].

Die FordermaBnahme
LandMobil

Fiir die Attraktivitat landlicher Kommunen
fiir Menschen und Unternehmen ist Mobi-
litdt ein wesentlicher Faktor — auch ohne
dass hierzu ein eigener Pkw immer zur Ver-
figung steht. Ohne Angebote fiir die Mo-
bilitat sind weder Arbeitsplatz noch Arztin
oder Arzt, Nahversorgung und Kultur-, Bil-
dungs- und Freizeitangebote erreichbar. Im
Rahmen des Bundesprogramms Landliche
Entwicklung (BULE) hat das Bundesminis-
terium fiir Erndhrung und Landwirtschaft
(BMEL) Ende 2018 daher die Fordermaf-
nahme LandMobil - unterwegs in lindli-
chen Rdumen aufgelegt. Geftrdert werden
modellhafte Projekte auf regionaler oder
lokaler Ebene, die die Mobilitat von Men-
schen in landlichen Rdumen verbessern
und damit einen Beitrag zur Sicherung
von Teilhabe und Daseinsvorsorge leisten
kénnen. In den Projekten werden vernetz-
te und Ubertragbare Losungen entwickelt
und erprobt, die auch fiir andere landli-
che Regionen als Vorbild dienen k&nnen.
Insgesamt starteten ab Ende 2019 rund
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Abb. 1: Die Projekte der sieben LandMobil-Cluster ergénzen den regularen OPNV und verbes-
sern die Schnittstellen zwischen den Angeboten und den Zielgruppen. Grafik: Darstellung der Autoren

40 Modell- und Demonstrationsvorhaben
im Rahmen von LandMobil. Derzeit sind es
noch 37 Vorhaben, die bis spatestens Mitte
2023 abgeschlossen sein werden. Die wis-
senschaftliche Begleitung und Evaluation
von LandMobil erfolgt durch das Fachge-
biet Verkehrsplanung und Verkehrssysteme
der Universitat Kassel gemeinsam mit dem
Deutschen Institut fiir Urbanistik (Difu).

Die Offenheit der Fordermafnahme LandMo-
bil fithrte zu einer erfreulich groBen Vielfalt
bei den bewilligten Vorhaben. Diese Vielfalt
erstreckt sich nicht nur auf die Manahmen,
die erprobt werden, sondern auch auf die
Akteurskonstellationen, die Grope und An-

zahl der Erprobungsorte und die jeweiligen
Zielgruppen. Fiir die Evaluation wurde daher
zunachst in Abstimmung mit den Projekten
eine Clusterung entwickelt, um einander
ahnliche Vorhaben zu identifizieren und dazu
passende Wirkungsindikatoren sowie Leit-
fragen fiir die Empirie auszuwéhlen. Da die
Projekte zum Teil mehrere Mapnahmen um-
setzen, erfolgt diese Clusterung so, dass die
Zuordnung dem jeweiligen ,Wesenskern“ der
Projekte entspricht. Insgesamt sieben Clus-
ter wurden gebildet, die jeweils verschiedene
Puzzlestiicke” eines landlichen Verkehrsan-
gebots in den Fokus nehmen beziehungswei-
se im Fall der Cluster 2—4 mafnahmeniiber-
greifende Aspekte wie moglichst komfortable



Verkehrsmittelwechsel und eine partizipative
Angebots(weiter)entwicklung  adressieren
(Abb. 1).

Experimente zur Ergénzung
und Starkung des OPNV

Damit Bus und Bahn in landlichen Rdumen
eine ernsthafte Alternative zum Privat-Pkw
bieten kdnnen, missen sie zum einen in
guter Taktung, mit moglichst kurzen Reise-
zeiten, zu einfachen und preiswerten Tari-
fen sowie tiber administrative Grenzen hin-
weg verlaufen. Sie brauchen zum anderen
aber auch gut aufeinander abgestimmte,
erganzende ,Puzzlestiicke” — so, wie sie nun
in LandMobil erprobt werden.

Carsharing beispielsweise kann auch in
landlichen Rdumen eine preiswerte Alter-
native zum Privatauto darstellen, wenn die
Jahreskilometerleistung unter 10.000 km
liegt [2]. Allerdings darf auch der Weg
bis zum Carsharing-Fahrzeug nicht zu
weit sein. Daher positioniert das Projekt
Kiistenstromer die E-Carsharing-Fahrzeuge
direkt am Festlands-Fahrhafen, wo die In-
selbewohnenden und Géaste der autofreien
Insel Spiekeroog starten und ankommen
[3]. Und das Projekt GeschdrtMobil erprobt
ein sogenanntes ,pulsierendes Carsharing”,
bei dem durch geschickte Kombination
mehrerer typischer Nutzungsanldsse auch
One-Way-Fahrten moglich werden [4].

Zwar gibt es schon einige Sharing- und
Rufbusangebote in ldndlichen Raumen,
doch die LandMobil-Projekte MiiMo im
Landkreis Mihldorf [5] und OPNV-Taxi
im Landkreis Vechta erproben nun auch
beispielsweise, wie Sharing-Angebote
Teil eines OPNV-Gesamtkonzepts und wie
Taxi- und Mietwagenverkehre in den OPNV
integriert werden konnen. Projekte wie
mobil@leine und AzubiShuttle (6] nehmen
dabei die Jugendlichen und Auszubilden-
den in Leinebergland und Rhon in den
Fokus und entwickeln neue, elternunab-
hdngige On-Demand-Angebote fiir deren
Ausbildungs- und Freizeitwege.

Das Fahrrad wird in ldndlichen Rdumen
zurzeit deutlich weniger genutzt als in Me-
tropolen. Mit dem Boom von Pedelecs und
E-Lastenfahrradern kann sich das dndern
— vorausgesetzt, es gibt flexible sowie un-
komplizierte Leihangebote und das Rad-
wegenetz wird als sicher empfunden und
durch gute Abstellméglichkeiten ergénzt.
Hier setzen zum Beispiel die Projekte
LandRadl und E-Harz sowie die Fahrradtest-
flotte fiir Betriebe von BMM-Land an [7].
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In landlichen Raumen missen oft weite
Distanzen {iberwunden werden, um am
gesellschaftlichen Leben teilhaben zu kon-
nen. Dann kann es auch effizient sein, um-
gekehrt die Versorgungsangebote zu den
Menschen zu bringen. Solche mobilen Ser-
vices entwickeln zurzeit unter anderem die
Projekte VHSMobil im Bildungs- und Frei-
zeitbereich sowie MobilSorglos im Bereich
der Nahversorgung und Telemedizin [8].

Wissenschaftliche Begleitung
und Evaluation

Im Rahmen der Wirkungsevaluation geht
es um die Frage, ob die Ergebnisprodukte
und ihre Wirkungen zu Projektende den ein-
gangs formulierten Zielen entsprechen. Die
grundsétzlich erfreuliche Breite und Hetero-
genitét der Projekte erschwert allerdings in-
haltliche Vergleiche — diese sind am ehesten
innerhalb der einzelnen Cluster interessant.
Da der Forderfokus auf einer praktischen Er-
probung liegt und die gefoérderten Projekte
keine eigenen Datenerhebungen vorneh-
men miissen, sind hier vor allem qualitative
Erkenntnisse zu erwarten.

Im Rahmen der Prozessevaluation geht
es darum, moglichst umfassend und de-

FGSV-Arbeitsausschuss 3.13 ,Qualitat des Verkehrsablaufes!

tailliert zu ermitteln, was den Projektfort-
schritt jeweils fordert beziehungsweise
ihn hemmt: Inwiefern beeinflussen die
verfligbaren Ressourcen, der jeweilige
politisch-gesellschaftliche Kontext, die
rechtlichen Rahmenbedingungen und ins-
besondere die konkreten Aktivitdten und
die beteiligten Akteure vor Ort die Qualitat
der Ergebnisse? In diesem Rahmen wer-
den die Zwischen- und Abschlussberichte
der einzelnen Projekte ausgewertet sowie
Mid-Term-Gesprache, Abschlussinterviews
und Vor-Ort-Bereisungen durchgefiihrt.
Auch der konkrete Erfahrungsaustausch
auf den Vernetzungstreffen unterstiitzt die
gezielte Reflexion der eigenen Aktivitdten
in den Projekten und schlieBlich die Ablei-
tung von Empfehlungen fiir Bund, Lander,
Kommunen und Anregungen fiir Unterneh-
men, Vereine, Initiativen.

Herausforderung
Covid-19-Pandemie

Die Covid-19-Pandemie fiihrte bei vielen
Projekten dazu, dass gleich zu Projektstart
der Kontakt zur Zielgruppe schwierig bis
unmoglich wurde, insbesondere, wenn die
geplanten Arbeitsschritte auf einer engen
Zusammenarbeit mit &dlteren Menschen
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basierten oder Beteiligungsformate an
Schulen geplant waren. Ein wichtiger Fak-
tor war auch, dass Fahrgemeinschaften
oder die gemeinschaftliche Nutzung von
Fahrzeugen iiber einen langeren Zeitraum
nicht vorstellbar waren. Das Ausweichen
auf Online-Formate war nur fiir einige der
Projektanséatze wirklich zielfiihrend. Gerade
zu Beginn der Covid-19-Pandemie, als eine
Reihe von Projekten ihre Beteiligungspro-
zesse durchftihren wollten, waren weder
die technischen Voraussetzungen noch die
Kompetenzen fiir Videokonferenzen aus-
reichend vorhanden. Aufgrund des pande-
miebedingt stark verdnderten Mobilitats-
verhaltens (insbesondere das Meiden von
kollektiven Verkehrsmitteln und der Weg-
fall vieler Wege zu Arbeit, Ausbildung und
Schule) mussten zudem die von einigen
Projekten vorgesehenen Stichtagsbefra-
gungen entfallen, da ihre Aussagekraft als
Basis fiir eine zukiinftige Angebots(um)-
gestaltung nun ungewiss war.

Entsprechend gravierend waren auch die
weiteren Folgen der Pandemie: Durch die
gesundheitspolitischen  Zusatzaufgaben
war insbesondere in den Kommunalver-
waltungen deutlich weniger Kapazitat fiir
die Projektaufgaben vorhanden. Zudem
gab es anhaltende Lieferschwierigkeiten
bei mikrochipbasierten Offnungssystemen
fiir zum Beispiel Paket- und Fahrradboxen
und bei bestimmten Baumaterialien, beim
Leasing von Pkw und bei der Beschaffung
von Elektro- und Lastenfahrrddern. Um
die pandemiebedingten Verzdgerungen in
der Projektumsetzung aufzufangen, wurde
die Laufzeit kostenneutral verldngert, um
so die urspriinglich gesetzten Ziele grop-
tenteils erreichen zu kdnnen. Probleme
gab es bei Projekten mit befristet Beschéf-
tigten und freiberuflichen Projektpartnern.
Zudem flihren die unterschiedlich grofen
Verschiebungen und Verlangerungen nun
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Abb. 2:
E-Carsharing
fur Insulaner
und Ferien-
gaste — das
Projekt
Kustenstro-
mer der Insel
Spiekeroog.
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zu einer noch groferen Heterogenitit der
Projektverldufe, so dass sich nun auch die
Befragungen und Bereisungen durch das
Evaluationsteam {iber ldngere Zeitraume
strecken miissen.

Fordernde und
hemmende Faktoren

Als forderlich erweist sich, wenn Modell-
projekte auf inhaltlich passenden Vorar-
beiten und etablierten Netzwerken auf-
bauen kénnen. Damit werden sie vor Ort
als Teil einer schliissigen Gesamtstrategie
wahrgenommen. Ausschlaggebend fiir den
Erfolg vor Ort sind oft konkrete Einzelper-
sonen, die fiir personelle Konstanz, konti-
nuierliche Netzwerkpflege und Kompetenz-
zuwachs sorgen, auch in der Organisation
einer Anschlussfinanzierung.

Uelzen.

Abb. 3: Die rotierende Fahrradtestflotte des Projekts BMM-Land, hier in der Stadtverwaltung

Werden Projekte durch biirgerschaftliches
Engagement initiiert, sollte der Kontakt
zur kommunalen Politik und Verwaltung
gesucht werden. Wenn Ortsgemeinden ein
Projekt voranbringen mochten, kann der
Kontakt zum Landkreis entscheidend sein.
Besonders deutlich wird dies bei Angebo-
ten, die als Ergidnzung zum OPNV konzi-
piert sind. Umgekehrt ist bei der Projekt-
initiative eines Landkreises wichtig, den
Kontakt zu den Gemeinden herzustellen,
weil beispielsweise flir Sharing-Fahrzeu-
ge geeignete Standorte in den Gemein-
den gefunden werden miissen — die lokale
Identifikation mit dem Angebot ist ein ent-
scheidender Faktor fiir die Akzeptanz und
Nutzung.

Der straBengebundene OPNV liegt in der
Regel in der Zustandigkeit der Landkreise.
Wenn Gemeinden die Mobilitat ihrer Be-
volkerung verbessern mochten, bestehen
Abstimmungsbedarfe und gegebenenfalls
auch Konflikte mit dem jeweiligen OPNV-
Aufgabentrager. Abstimmungsbedarfe er-
geben sich etwa, wenn Parallelverkehre
von ehrenamtlich unterstiitzten und beauf-
tragten Verkehrsangeboten befiirchtet wer-
den und wenn die Angebote in die OPNV-
Auskunftssysteme integriert werden sollen.

Bei Carsharing- und Bikesharing-Angebo-
ten liegt eine wesentliche Herausforderung
darin, eine Grundauslastung fiir die Fahr-
zeuge zu erreichen, um das Angebot ohne
zu groPen Zuschussbedarf aufrechterhal-
ten zu konnen. Hier ist es entscheidend,

- e
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eine kooperative Grundhaltung sowohl in
der Kommune als auch bei den Unterneh-
men zu kultivieren, damit die Suche nach
Verstetigungsmoglichkeiten moglichst
kompromissbereit erfolgt, zum Beispiel in
Richtung Public-Private-Partnership.

Als hemmender Faktor werden rechtliche
Schwierigkeiten genannt: Diese betreffen
vor allem das Vergaberecht, das Personen-
beférderungsgesetz (PBefG) und in Teilen
auch das jeweilige Landes-OPNV-Gesetz.
Insbesondere die Projekte des Clusters 1
(OV+/Nahtlose 6ffentliche Mobilitét) be-
richteten mehrheitlich von rechtlichen
Schwierigkeiten. Sie unterschétzten die
Anforderungen des  Personenbeférde-
rungsgesetzes sowie den Zeitaufwand
fir die Abstimmungen mit der Genehmi-
gungsbehodrde, dem zustandigen OPNV-
Aufgabentrager und bereits konzessionier-
ten Verkehrsunternehmen. Hingegen ga-
ben Projekte der Cluster 6 (Lieferdienste
und mobile Dienstleistungen) sowie Clus-
ter 7 ((E-)Sharing-Anséatze) auffallend sel-
ten rechtliche Schwierigkeiten an.

Zusammenfassung
der bisherigen Erkenntnisse

Menschen in landlichen Raumen, die auf
Alternativen zum Privat-Pkw angewiesen
sind, profitieren besonders stark von den
in LandMobil entwickelten oder optimier-
ten Fahrdiensten, den Lieferdiensten und
mobilen Dienstleistungen, den Verleihsys-
temen sowie den Beteiligungsverfahren,
in denen ihre Probleme und Bedtirfnisse
explizit Gehor finden. Wenn die zurzeit
erprobten Angebote dauerhaft angeboten
werden, kénnen sie einen wichtigen Bei-
trag zu gleichwertigen Lebensverhaltnis-
sen leisten — nicht zuletzt, weil sie rdum-
liche, zeitliche und zielgruppenspezifische
Liicken in bestehenden OPNV-Angeboten
erfolgreich schliepen.
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Unter den Engagierten vor Ort kommt im-
mer wieder die Frage auf: Wie erreichen wir
ein verldssliches Grundangebot, das durch
Landkreise und Gemeinden mit einer fir
diese Aufgabe ausreichenden finanziellen
Ausstattung zu sichern ist? Hier konnte
die Ermoglichung einer Nutznieferfinan-
zierung auf kommunaler Ebene sowie die
starkere Internalisierung der externen
Umwelt- und Gesundheitskosten im Ver-
kehrsbereich hilfreich sein [9, 10]. Es stellt
sich aber auch die Frage: Wie honorieren
wir ein ,Angebot on top“, das auf biirger-
schaftlichem Engagement, freiwilligem
Sponsoring oder freiwilligen Leistungen
einer Kommune basiert? Diese Frage stellt
sich auch vor dem Hintergrund anderer Da-
seinsvorsorgebereiche, in denen das En-
gagement der Biirger benétigt und umwor-
ben wird — zum Beispiel fiir die Freiwillige
Feuerwehr oder flir Dorfldden. Hier setzt
die 2020 gegriindete Deutsche Stiftung fiir
Engagement und Ehrenamt (DSEE) an, die
die vorhandenen Strukturen des Engage-
ments und Ehrenamts starken und verl&ss-
liche Leitplanken fiir Vernetzung, Beratung
und Qualifizierung schaffen méchte [11].

Im aktuellen Koalitionsvertrag der Bundes-
regierung heift es, dass die Erschliefungs-
und Qualitatsstandards fiir ein alltagstaug-
liches Verkehrsangebot als moglichst
vollwertige Alternative zum motorisierten
Individualverkehr im Jahr 2022 zwischen
Bund, Ldndern und Kommunen definiert
werden sollen. Die Bahn soll zum Riickgrat
der Mobilitdt auch im ldndlichen Raum
werden. Individual- und Kollektivverkehre
sollen besser miteinander verkniipft und
durch neue flexible Angebote, auch priva-
ter Anbieter, ergdnzt werden. Unterstiitzt
werden sollen Initiativen zur Schaffung von
besonderen Orten im landlichen Raum, die
Angebote biindeln — zum Beispiel fiir Nah-
versorgung, Kultur, Bildung und Gesund-
heitsdienstleistungen [12]. Die Foérder-

mapnahme LandMobil ist als Bestandteil
beziehungsweise Vorstufe dieser Ansitze
zu sehen.

Dieser Artikel entstand im Rahmen der beglei-
tenden fachlichen Auswertung und Evaluation
der Fordermafinahme ,LandMobil’, die aus
Mitteln des Bundesprogramms Ldindliche Ent-
wicklung des Bundesministeriums fiir Erndh-
rung und Landwirtschaft finanziert wird.

Literatur/Anmerkungen

[11 Vgl https://www.bmi.bund.de/Shared Docs/topthemen/DE/
topthema-kommission-gleichwertige-lebensverhaeltnisse/
kom-gl-artikel.html, 08.07.2022.

[21  Vgl. https://carsharing.de/zu-fahrleistung-10000-kilometern-ist-
carsharing-auf-jeden-fall-guenstiger, 08.07.2022.

[3]  Siehe https://www.spiekeroog.de/carsharing/, 08.07.2022.

[4]  Siehe https://www.mobilikon.de/praxisbeispiel/pulsierendes-
carsharing-und-um-homberg-efze, 08.07.2022.

[5]  Siehe https://www.muemo.bayern/, 08.07.2022.

[6] Siehe https://mobil-leinede/ und  https://www.youtube.com/
watch ?v=hUCe492Fugl, 08.07.2022.

[7]  Siehe https://www.merkwatt.de/regionale-entwicklung/landradl
und https://suedharzmobil.de/e-harz/ Sowie https://www.baumev.
de/LandMobil, 08.07.2022.

[8]  Siehe https://www.mobilsorglos.de/ und https://www.youtube.
com/watch ?v=QhaDhAxrwyA, 08.07.2022.

[9]  FGSV (2020): Hinweise zur Einfiihrung und Anwendung neuer Finanzie-
rungsinstrumente im OPNV. FGSV Verlag: Koln.

[10] Sommer, C. (2021): Stellungnahme zur Gffentlichen Anhérung des
Ausschusses fiir Verkehr und digitale Infrastruktur des Deutschen Bun-
destages zum Thema ,Kiinftige Modelle zur Finanzierung und Organisa-
tion des OPNV*, https://www.bundestag.de/resource/blob/816350/
aocco3ffdc87a8f8c6b2731b5bb30f7d/19-15-442-B-data.pdf,
08.07.2022.

[11]  https://www.deutsche-stiftung-engag t-und-ehra t.de

stiftung/, 08.07.2022.

[12] https://www.bundesregierung.de/resource/blob/974430/
1990812/04221173eef9a6720059cc353d759a2b/2021-12-10-
koavzo2z1-data.pdf ?download=1, 08.07.2022.

Zusammenfassung/Summary

Mobilitat in ldndlichen Rdumen verandern

Fur die Attraktivitat l1andlicher Kommunen fur Menschen und Unter-
nehmen ist Mobilitdt ein wesentlicher Faktor. Ab Ende 2019 starteten
bundesweit rund 40 Modell- und Demonstrationsvorhaben im Rahmen
der FérdermaBnahme ,LandMobil“ des Bundesministeriums fur Er-
nahrung und Landwirtschaft. Diese Projekte erproben eine groBe Viel-
falt an Ansatzen, um raumliche, zeitliche und zielgruppenspezifische
Lucken im landlichen OPNV-Angebot zu schlieBen. Ihre Pionierarbeit
wurde durch die Covid-19-Pandemie stark beeinflusst und verzégert.
Dennoch kénnen hier bereits erste Erkenntnisse und Empfehlungen

aus den noch laufenden Realexperimenten vorgestellt werden.

Changing mobility in rural areas

Mobility is an important factor for the attractiveness of rural communi-
ties for people and companies. At the end of 2019, around 40 demon-
stration projects started nationwide as part of the funding measure
“LandMobil” of the Federal Ministry of Food and Agriculture. These
projects test a wide variety of approaches to close spatial, temporal
and target group-specific gaps in rural public transport. Their pioneer-
ing work was strongly affected and delayed by the Covid-19 pandemic.
Nevertheless, initial findings and recommendations from the still ongo-
ing experiments can already be presented here.
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Mobility Data Stories

Anschauliche Geschichten fir ein besseres Verstandnis von Mobilitdtsdaten

ie Entwicklung einer nachhal-
tigen Mobilitdt erfordert eine
Einsicht in ganzheitliche daten-
basierte Zusammenhange. In ver-
schiedenen Erhebungen [1] wurde deut-
lich, dass das Interesse an Datenzugiangen
und innovativen Technologien zur Datener-
fassung seitens der Stakeholder grop ist,
jedoch h&ufig das konkrete Umsetzungs-
wissen fehlt. Dies gilt besonders fiir kleine
und mittlere Stadte, die im Gegensatz zu
grofen Stadten nur iiber sehr kleine Pla-
nungs- und IT-Abteilungen verfiigen und
daher nur schwer die erforderlichen Kom-
petenzen aufbauen kénnen. Eine ganzheit-
liche und gemeinsame Datengrundlage fiir
alle Beteiligten ist daher unerlésslich fiir
alle Planungen im o6ffentlichen Verkehr.

Herausforderungen
aus Sicht der Stakeholder

Zu den zahlreichen Stakeholdern im Pla-
nungsprozess gehoren Mobilitdtsplaner,
Biirgerinitiativen, politische Entscheider,
Verkehrsunternehmen,  Mobilitatsdienst-
leister und -berater. Durch Biirgerentscheide
und Referenda werden auch Mobilitatsnut-
zer und Biirger in den Entscheidungspro-
zess eingebunden. Abbildung 1 gibt einen
Uberblick iiber alle Stakeholder, die kom-
munizieren und an Entscheidungen betei-
ligt sind.

Oft muss jedoch auf eine reduzierte Daten-
grundlage zuriickgegriffen werden. Dies liegt
mapgeblich an der mangelnden Zuganglich-
keit vorhandener Datensétze, an zeitlichen
Restriktionen sowie am fehlenden Know-
how, komplexe Daten problemorientiert zu
visualisieren. Die Herausforderung besteht
also darin, heterogene Informationen und
Daten problemorientiert und zugleich ziel-
gruppenspezifisch aufzubereiten. Hier kdn-
nen Mobility Data Stories einen Mehrwert
liefern und eine gemeinsame Kommunika-
tionsgrundlage schaffen.

Methoden des Storytellings
und der Mobility Data Stories

Mobility Data Stories basieren grundlegend
auf dem Prinzip des Storytellings. Thomas
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Abb. 1: Beteiligte Akteure und Stakeholder am Mobilitatsplanungsprozess.

Neifer et al. bezeichnen das Data Storytel-
ling in der Verdffentlichung Data Storytelling
als kritischer Erfolgsfaktor von Data Science als
Prozess der Informationsaufbereitung und
-darstellung von Ergebnissen einer Daten-
analyse zur Motivation einer Entscheidung
oder Handlung in einer der Zielgruppe ent-
sprechenden Sprache und Visualisierung”
[2]. Das Storytelling ist also eine Methode
zur direkten Vermittlung von Botschaften,
Wissen, Daten und Erkenntnissen anhand
einer anschaulichen Geschichte. Hierdurch
kdnnen Emotionen und Gefiihle hervorge-
rufen werden, wodurch die Geschichte und
damit einhergehend die enthaltenen Infor-
mationen besser vertieft werden.

Mobility Data Stories sind in der Schnitt-
menge der Schlisselkomponenten Daten,
Visualisierungen und Story anzusiedeln, wie
Abbildung 2 zeigt. Dabei ist ein ausgewo-
genes Verhéltnis der drei Schliisselkom-
ponenten erforderlich. Die Auspragung
einer Mobility Data Story kann stark vari-
ieren. Das Spektrum reicht von einfachen
Plakaten bis hin zu interaktiven, digitalen
Darstellungen. Der Unterschied zu klassi-
schen Infografiken liegt im Erzdhlen einer
Geschichte, deren Erzahlfluss einen in ih-
ren Bann zieht.

Der inhaltliche Aufbau kann sich am Prin-
zip des 3-Akt-Systems von Syd Field [3]
oder am klassischen Pyramidenmodell des
Dramas von Gustav Freytag |4] orientieren.
Zundchst werden gegenwartige Zustan-
de oder Randbedingungen umschrieben.

Grafik: Darstellung der Autoren

Auf diese Weise kann eine vergleichbare
Ausgangslage hinsichtlich des Vorwissens
beziehungsweise der Vorabinformation
geschaffen werden. Folgend wird eine Kon-
frontation, ein Problem oder eine Idee ein-
gefiihrt. Es entsteht ein Spannungsbogen,
der die Kernaussage transportiert und die
Zielgruppe hierfiir sensibilisiert. Klare Er-
gebnisse, Alternativen, Losungsideen oder
Handlungserfordernisse schliefen die Mo-
bility Data Story ab [3, 4].

Ein wichtiger Baustein im Zusammenhang
mit dem Storytelling und der Erarbeitung
von Mobility Data Stories ist die Reduktion
der Komplexitdt. Komplexe Geschichten
gilt es ebenso zu vermeiden, wie multidi-
mensionale Diagramme oder untibersicht-

Abb. 2: Struktureller Ansatz des Data Storytel-
ling in Anlehnung an Pyczak. Grafik: [5]



liche Darstellungen. Hierbei muss die spa-
tere Zielgruppe der Mobility Data Story im
Auge behalten werden. Die Komplexitat
von Diagrammen kann beispielsweise auf
ein Minimum reduziert werden, ohne dass
die Aussagekraft der Darstellung leidet.
Durch den geschickten Einsatz von Farben,
Icons und Markierungen kann zudem der
Fokus auf die Kernaussage des Diagram-
mes oder der Mobility Data Story gelegt
werden. Beispielhaft sei auf Abbildung 3
verwiesen.

Die iblichen Datenerhebungen und -aus-
wertungen kdnnen zwar bezogen auf die
Kernaussage Sinn ergeben, jedoch nicht fiir
die genannten Stakeholder erfassbar sein.
Die Story muss sich daher am Kenntnis-
und Wissensstand der Zielgruppe orientie-
ren. Dies beinhaltet auch die Wortwahl und
die Formulierungen. So werden Fachbegrif-
fe beispielsweise von themenfremden Ziel-
gruppen nicht zwingend verstanden.

Ferner sollten auch Daten und Informati-
onen integriert werden, die den Problem-
raum aus unterschiedlichen Blickwinkeln
beleuchten und so zu unterschiedlichen
Schliissen bei der Beantwortung der Kern-
fragestellung fiihren konnen. Nur eine
transparente und verldssliche Mobility
Data Story kann eine demokratische Mei-
nungsbildung unterstiitzen. So missen
auch eventuell unliebsame Fakten genannt
werden. Typische Beispiele hierfiir sind die
Kosten oder auch negative Einfliisse einer
geplanten InfrastrukturmaBnahme auf das
persdnliche Umfeld. Zwar erscheint oft der
Verzicht auf unliebsame Informationen
sinnvoll, doch dies geht zu Lasten der Ver-
trauenswirdigkeit.

Mobility Data Stories
im Praxistest

Um das Potential fiir die Verkehrsunter-
nehmen einschitzen zu koénnen, wurden
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im Rahmen des mFUND geférderten For-
schungsprojektes Mobility Data Stories
(MobiDaS) [6] verschiedene Mobility Data
Stories erarbeitet und mit reprasentativen

Abb. 3: Beispiel fur die Reduktion der Komplexitat.

Stakeholdern evaluiert. Im Folgenden wird
ein Beispiel fiir eine Mobility Data Story
und deren Evaluationsergebnisse erldu-
tert. Zielsetzung der Mobility Data Story

Grafik: [7]
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Abb. 4: Entwicklungsstand der Mobility Data Story ,Verkehr klimafreundlich gestalten,

aber wie?"

(Abbildung 4) war es, das Potential des
konventionellen offentlichen Busverkehrs
gegeniiber dem motorisierten Individual-
verkehr zu verdeutlichen. Zunachst wird
die Ausgangslage beschrieben sowie die
kiinftigen Klimaziele in Deutschland dar-
gestellt [8]. Auf diese Weise entsteht ein
Spannungsbogen, welcher aufzeigt, dass
neben einer Vermeidung von Verkehr auch
eine Verlagerung auf umweltschonendere
Verkehrstrager zur Reduktion der Emissi-
onen beitragen kann. Hierftir werden im
darauffolgenden Abschnitt die CO,-Emis-
sionen pro Personenkilometer von kon-
ventionellen Personenkraftwagen denen
eines Linienbusses gegeniibergestellt. Ein
dieselbetriebener Linienbus kann mehr als
50 Prozent CO, pro Personenkilometer ein-
sparen.

Im Anschluss an den Entwicklungsprozess
erfolgte die Evaluation der entwickelten
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Musterldsung. Diese zielte darauf ab, die
Usability und User Experience hinsicht-
lich ihrer Vollstandigkeit, Verstandlichkeit,
Attraktivitat, Durchschaubarkeit und Sti-
mulation sicherzustellen. Sieben Testper-
sonen, die reprasentativ fiir die genannten
Stakeholder sind, wurden hierzu befragt.
Thr Alter lag zwischen 18 und 49 Jahren.
Aufgrund der Einschriankungen durch die
COVID-19-Pandemie wurde die Evaluation
remote durchgefiihrt. Hierfiir wurde eine
Kombination aus einem Webmeeting und
einem begleitenden Online-Fragebogen
gewdhlt.

Im Rahmen der Evaluation erfolgte die
Bewertung der Mobility Data Story nach
den Kriterien Auswahl der Daten, Gestaltung
der Mobility Data Story und Inhalt der Mobi-
lity Data Story sowie den User Experience
Questionnaire-Kategorien Attraktivitit,
Durchschaubarkeit und Stimulation. Insge-
samt wurde die Mobility Data Story durch-
gehend positivbewertet. Alle Informationen
und Daten konnten auch von themen-
fremden Testpersonen gut erfasst werden.
Die Auswahl der Daten wurde mit durch-
schnittlich 4,57 von maximal 5,00 Punk-
ten bewertet. Auch das Design der Mobility
Data Story wurde von den Probanden posi-
tivwahrgenommen, sodass hier eine Punkt-
zahl von 4,40 von moglichen 5,00 Punk-
ten erzielt wurde. Der themenbezogene
Inhalt wurde von den Evaluationsteilneh-
mern mit durchschnittlich 4,08 von magli-
chen 5,00 Punkten bewertet. Die einzelnen
Kategorien und Bewertungen sind in Tabel-

Grafik:[8]  |e 1 enthalten.

Tabelle 1: Evaluationsergebnisse der Mobility Data Story
»Verkehr klimafreundlich gestalten, aber wie*

Die Daten wirken glaubhaft @ 4,40/5,00
Die Daten konnten schnell erfasst werden @ 4,70/5,00
Der Zusammenhang zwischen den Daten ist erkennbar @ 4,60/5,00

Gestaltung der Data Story

@ 4,40/5,00

Die Gestaltung der Data Story ist ansprechend @ 4,30/ 5,00
Die Gestaltung der Data Story ist Ubersichtlich @ 4,30/5,00
Die Daten wurden in geeigneter Form dargestellt @ 4,60/5,00

Inhalt der Data Story © 4,08 /5,00
Es wird kein Vorwissen benétigt, um die Geschichte

nachvollziehen zu kénnen 24,30/5,00
Die Geschichte hat einen klaren Spannungsbogen @ 3,40/ 5,00
Ich konnte alle relevanten Informationen aus der Data Story entnehmen @ 4,00/5,00
Die Kernaussage ist fir mich klargeworden @ 4,60/5,00




Auch innerhalb des User Experience Ques-
tionnaire (UEQ) konnten positive Ergebnisse
erzielt werden. So wurde die Attraktivitat mit
durchschnittlich 1,79 von maximal 3,00 Punk-
ten bewertet. In der Kategorie Durchschau-
barkeit konnte das beste Ergebnis mit
2,00 von 3,00 Punkten erreicht werden.
Die Kategorie Stimulation erreichte eine
durchschnittliche Wertung von 1,68 von
3,00 Punkten.

Sowohl die Ubersichtlichkeit als auch die
Verstandlichkeit der Informationen wurden
positiv wahrgenommen. Mehrfach wurde die
Unterteilung der Mobility Data Story gelobt.
Auch die hervorgehobene Visualisierung der
Kernaussagen und Kernzahlen wurde posi-
tiv wahrgenommen. Verbesserungspotential
bestand im Detailgrad der Diagramme und
bei der Verwendung von Fachtermini wie
durchschnittlicher Besetzungsgrad”. Diese
beispielhaften Evaluationsergebnisse sol-
len zeigen, wie feingranular eine Evaluation
dann auch in der Praxis erfolgen muss, um
sicherzustellen, dass die Botschaft der Mobi-
lity Data Story die Stakeholder auch erreicht.

Chancen und
Herausforderungen fiir die
Einfiihrung in die Praxis

Mobility Data Stories konnen als gemein-
same Kommunikationsgrundlage fiir alle
Stakeholder die Entscheidungen im Mobili-
tatsbereich unterstiitzen. Die umfassenden

Abb. 5: Ergeb-
nisse des User
Experience
Questionnaire
der Mobility Data
Story.

Grafik: Darstellung
der Autoren

vorhandenen Mobilitdtsdaten konnen so
entscheidungsrelevant aufbereitet werden. Je
nach Umfang und Komplexitat der Kernfrage
sind Datenanalysten, Designer, Redakteure
und weitere Fachexperten an der Entwick-
lung einer Mobility Data Story beteiligt. Vor
allem kleineren Unternehmen, Gemeinden
und Planungsgremien fehlen dazu jedoch
die Ressourcen. Es ist daher die Haupt-
herausforderung, den Aufwand fiir das Er-
stellen von Mobility Data Stories zu redu-
zieren. Ein Ansatz dazu sind generische Mo-
bility Data Stories, die Musterlésungen fiir
typische Kernfragestellungen zur Verfligung
stellen. Typische Kernfragestellungen in der
Mobilitét sind zum Beispiel Nutzungsfreund-
lichkeit von Rad- und FuBweginfrastrukturen,
Parkraumauslastung oder auch die Erschlie-
pung des landlichen Raums. Diese kdnnen
dann im Hinblick auf individuelle Fragestel-
lungen jederzeit vertieft werden. Ein ver-
gleichbares Vorgehen wurde zu Versuchszwe-
cken im Rahmen des Forschungsprojektes
MobiDaS getestet. Hier bedarf es allerdings
weiterer Forschungsarbeit.

Dariiber hinaus sollte das interaktive Poten-
tial von digitalen Mobility Data Stories mehr
genutzt werden. Klickfahige, wandlungsfahi-
ge oder durch den Nutzer anpassbare Mobi-
lity Data Stories sind denkbar. In Kombina-
tion mit automatisierter Datenanalyse waren
auch Mobility Data Stories mdglich, die ihre
Daten selbstandig aktualisieren. So kénnten
auch dynamische Daten, wie beispielsweise
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die sich dndernden Nachfragen oder Beset-
zungsgrade von Fahrzeugen im OPNV als
Mobility Data Story zur Verfiigung gestellt
werden.
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Zusammenfassung/Summary

Mobility Data Stories

Am Mobilitdtsplanungsprozess sind zahlreiche Stakeholder beteiligt.
Zu diesen gehéren beispielsweise Burgerinitiativen, politische Ent-
scheidungstrager und Mobilitdtsplaner. Daten sowie deren Verknup-
fungen bilden in diesem Planungsprozess einen wichtigen Baustein
der Entscheidungsfindung. Die heterogenen Datenquellen fir die
unterschiedlichen Stakeholder problemorientiert aufzubereiten, stellt
hierbei jedoch eine besondere Herausforderung dar. Der vorliegende
Artikel beschaftigt sich daher mit der Frage, wie entscheidungsrele-
vante Zusammenhange mittels Mobility Data Stories versténdlich und

nutzerorientiert aufbereitet werden kénnen.

Mobility Data Stories

stories.

Numerous stakeholders are involved in the mobility planning process.
These include, for example, citizens’ initiatives, political decision-
makers and mobility planners. Data and their links form an essential
building block for decision-making in this planning process. How-
ever, preparing the heterogeneous data sources for the different stake-
holders in a problem-oriented way is a particular challenge. Therefore,
this article focuses on how decision-relevant contexts can be prepared
in a comprehensible and user-oriented manner utilizing mobility data
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MARKTPLATZ

Dr. Luise Weithaler,
Chefredakteurin des
Magazins

»public cable trans®,
Salzburg

Erste Cable Car World in Essen -
Seilbahnen fiir den OPNV

Akzeptanz von urbanen Seilbahnen - Acceptance of Urban Ropeways

.""h.

Abb. 1: V. |.: Gotthard Schopf, Head of Marketing der Leitner AG; Jurgen Pichler,

Head of Group Marketing der Doppelmayr Seilbahnen, und Daniel Fasser,
Head of Sales West & Marketing von Bartholet, stellten sich auf der Cable Car

World Fragen zu urbanen Seilbahnsystemen.

m 21. und 22. Juni ging in Es-

sen die erste Kongressmesse
Cable Car World tiber die Biihne.
Umfassende Informationen, Gespra-
che und Praxisbeispiele zeigten die
Moglichkeiten fiir Seilbahnen im ur-
banen Raum.

Beispiele fiir urbane Seilbahnen
und deren Nutzen fiir den stadti-
schen Raum kennt man vor allem
aus Slidamerika, in Europa sind sie
noch die Ausnahme. Das soll sich in
den néchsten Jahren &dndern. Inte-
resse ist vorhanden, der dazugeho-
rige Wille zur Neuorientierung und
zum Denken ,out of the box" auch.
Das haben die vielen Gesprache und
Diskussionen im Rahmen der Cable
Car World deutlich gezeigt.

Immerhin haben sich zur ersten
Kongressmesse rund 500 Teilneh-
mer aus 14 Nationen in Essen ein-
gefunden. 30 Aussteller nutzten die
Gelegenheit, um auf ihr Know-how
aufmerksam zu machen, 20 natio-
nale und internationale Experten
gaben Einblick in ihr Fachwissen
iber die Grundlagen fiir technische,
rechtliche und planerische Rahmen-
bedingungen.
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Foto: Luise Weithaler

Umfassende
Informationen

Zum Auftakt thematisierte Professor
Dr. Harry Wagner, TH Ingolstadt, im
Rahmen seines Vortrags ,Mobilitat
4.0" die Herausforderungen, denen
sich die Mobilitdt von morgen zu
stellen hat. Dann wurden Details
zum urbanen Einsatz von Seilbah-
nen in 4 Sektoren hinterfragt:

Bedarf und Ansatze,
Akzeptanz und Adaptierung,
Gesetze und Verordnungen,
Projekte und Perspektiven.

Neben den vielen unterschiedlichen
Facetten, die auf diese Weise in den
Blickpunkt gertickt wurden, waren es
natiirlich die Praxisbeispiele, die gro-
Pe Aufmerksamkeit auf sich zogen.
In Lateinamerika etwa sind Seilbah-
nen seit mehr als zehn Jahren fiir den
OPNV erfolgreich im Einsatz, auch in
der Hauptstadt von Simbabwe, Ha-
rare, kann man auf gute Erfahrungen
verweisen. Als jlingstes Beispiel ei-
ner urbanen Seilbahn wurde schlief-
lich noch die 3S-Bahn in Toulouse/
FR vorgestellt, die erst Mitte Mai in
Betrieb gegangen ist und sich trotz-

dem schon zum Besuchermagnet
entwickelt hat.

Abgerundet wurde das Programm
durch das Mobility Lab mit den vier
Themenbereichen Society, Sustain-
ability, Technology und Profitability,
in dem das Gesprach mit den Exper-
ten gesucht werden konnte, und die
Science Wall, auf der aktuelle Pro-
jekte und Forschungsvorhaben von
elf renommierten Hochschulen aus
Deutschland und Osterreich vorge-
stellt wurden.

Géaste und Aussteller zeigten sich
nach der ersten Cable Car World zu-
frieden tiber einen gelungenen Auf-
takt. So bezeichnete Daniel Fisser,
Head of Sales West & Marketing,
Bartholet, die Cable Car World als
“die beste Gelegenheit fiir die Seil-
bahnbranche, sich auf urbane Lo&-
sungen zu konzentrieren” und Jiirgen
Pichler, Head of Group Marketing
Doppelmayr Seilbahnen, brachte die
Intentionen der Seilbahnhersteller
auf den Punkt, die sich ,als Zukunfts-
gestalter im Zeichen der Mobilitéts-
wende” sehen und ,die Seilbahn in
den grofen Metropolen in Europa fix
verankern” wollen. Gotthard Schopf,
Head of Marketing Leitner AG, freu-
te sich dariiber, ,dass Teilnehmer,
Experten und Aussteller mit gleicher
Leidenschaft ein gemeinsames Ziel
verfolgen, namlich die Seilbahn als
attraktive Ergédnzung fiir den OPNV
zu positionieren”.

Vor diesem Hintergrund darf man
mit Spannung auf die kommende
Entwicklung sehen und sich auf die
zweite Auflage der Cable Car World
vom 4. bis 5. Juni 2024 freuen. Bis da-
hin haben Interessierte die Moglich-
keit, sich im Rahmen des geplanten
.Cable Car Networks” zu informieren
und selbst Akzente zu setzen.

Das Magazin ,,public cable trans
2022“ liegt dem Heft 9/2022 DER
NAHVERKEHR bei. Hier finden Sie
Beitrédge und Informationen rund um
das Thema der urbanen Seilbahnen
im Offentlichen Nahverkehr.



E Doppelmayr’

GARAVENTA

Mobility for the Future

Seilbahnen sind eine sinnvolle Ergdnzung im multimodalen Mobilitdtsmix fortschrittlicher urbaner
Verkehrssysteme. Sie nutzen den unabhéngigen Luftraum, bendtigen sie viel weniger Flache als
bodengebundene Verkehrstrager und gewahrleisten verlésslich die bendtigte Transportleistung,

ohne von etwaigen Staus und Stérungen des terrestrischen Verkehrs beeinflusst zu werden.

Sie sind auBerordentlich betriebssicher und dabei durch ihren elektrischen Antrieb annahernd klimaneutral.

Welche weiteren Potentiale und Perspektiven Mobilitatslésungen mit Seilbahnen haben, erfahren Sie auf der
InnoTrans 2022 in Berlin. Besuchen Sie uns von 20. bis 23. September am Doppelmayr-Stand Halle 2.2/450.

Wir freuen uns auf einen spannenden Austausch.

doppelmayr.com
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experrolis

Headhunting aus Leidenschaft

22 Verbundpartner betreiben 2288 Bus- und Bahnhaltestellen und
transportieren rund 50 Millionen Fahrgaste p.a.

Gestalten Sie diesen Erfolg weiter!

Unser Mandant koordiniert und vermarktet OPNV-Leistungen im Auftrag seiner Gesellschafter und seiner kooperierenden Ver-
kehrsunternehmen. Die Kernaufgaben sind die Schaffung und Weiterentwicklung eines Gemeinschaftstarifs fir alle Busse und
Bahnen in der Region und ein gemeinsames Marketing. Mit Internetauftritt, Newsletter, Kundenmagazin, Fahrplénen, Tarifbroschiren,
Apps und vielem mehr bietet dieser schon heute wichtige Kundeninformationen. Mit den Kombi-Ticket-Partnern und touristischen
Einrichtungen schafft er Anreize firs Fahren mit Bus, Bahn und Stadtbahn. Mit dem JobTicket gibt er einen wichtigen Baustein fur
betriebliches Mobilitdétsmanagement und steht Fahrgdsten, Verbdnden, Firmen, Organisationen sowie den Stddten & Gemeinden im

Verbund als Ansprechpartner zur Verfligung.

Haben Sie Interesse, die Gesamtverantwortung dafir zu Gbernehmen? Im Zuge der Nachfolgeregelung fir den langjéhrigen
Geschéftsfiihrer suchen wir fir den Standort Heilbronn zum nachstmaéglichen Zeitpunkt einen unternehmerisch denkenden

Geschaftsfithrer (m/w/d)

Das diirfen Sie erwarten:

Einen abwechslungsreichen Arbeitsplatz mit vielseitigen und anspruchsvollen Aufgaben im kommunalen Umfeld

Hoher Innovationsgrad, hohe Eigenverantwortung

Ein menschliches und familiares Arbeitsumfeld

Die nachhaltige Steuerung des Mobilitatsbediirfnisses der Bevolkerung und Erbringung eines wertvollen Beitrags zur Erreichung
der Klimaziele

Ihre Aufgaben:

In dieser verantwortungsvollen Position arbeiten Sie Hand in Hand mit dem Aufsichtsrat, dem Sie direkt unterstellt sind. Ziel Ihrer
Aufgaben ist die Gesamtleitung der Gesellschaft in sémtlichen fachlichen und kaufmannischen Belangen. Dafiir steht Ihnen ein
motiviertes und qualifiziertes zehnkopfiges Team zur Seite. Konkret bedeutet dies:

Gesamtverantwortliche Steuerung des operativen Geschéaftes

Finanzielle Verantwortung, d.h. Wirtschaftsplan, Buchhaltung, Jahresabschluss und Geschéftsbericht

Strategische und strukturelle Verantwortung, d.h. Tarife, Vertrieb, Geschaftsfelder und Einnahmenaufteilung

Weiterentwicklung der digitalen Transformation B

Reprasentanz des Unternehmens gegeniber Kunden, Offentlichkeit, Medien und Aufgabentragern sowie Teilnahme in

politischen Gremien und Verbandsgremien

e Sicherstellung einer transparenten und entscheidungsorientierten Gremienarbeit sowie Moderation von komplexen
Entscheidungsprozessen

e Flhrungsverantwortung fir die Mitarbeitenden im Unternehmen

Ihr Profil:

e Hochschulabschluss, idealerweise mit verkehrswissenschaftlichem, betriebswirtschaftlichem Schwerpunkt oder vergleichbare
Qualifikation

e Mehrjéhrige Berufs- und Fihrungserfahrung, idealerweise im OPNV in verantwortlicher Position. Eine hohe Affinitdt zum
OPNV setzen wir voraus

e Verstandnis fir kommunalpolitische und -wirtschaftliche Zusammenhdnge, wie z.B. der Interessenausgleich zwischen

Aufgabentrager, Verkehrsunternehmen und Fahrgésten

Erfahrung im Projektmanagement sowie eine hohe Affinitat im Bereich Digitalisierung sind von Vorteil

Motivierender und teamférdernder Fihrungsstil

Ihre Personlichkeit:

e Sije sind eine dynamische und zielorientierte Persdnlichkeit mit analytischer Kompetenz und strategischem Weitblick
e Ihr kommunikatives Geschick und Durchsetzungsstérke setzen Sie fir herausfordernde Problemlésungen ein
e Sie sind ein verhandlungsstarker Reprasentant des Unternehmens

Wir kénnen Ihr Interesse mit dieser Herausforderung wecken? Dann freuen wir uns méglichst bis zum 30. September 2022 auf die
Ubermittlung aussagekréftiger Bewerbungsunterlagen mit Angabe Ihrer Gehaltsvorstellung und Kiindigungsfrist sowie Nennung der
Referenznummer 3498 an bewerbung@expertalis.de.

Sollten Sie Fragen haben, rufen Sie uns gerne an. Ihr Ansprechpartner, Herr Markus Lorch, steht Ihnen telefonisch zur Verfligung:
07 11. 34 24 37-0.

Selbstverstandlich sichern wir Ihnen unsere &uBerste Diskretion sowie das Einhalten von Sperrvermerken zu.
Wir freuen uns auf Ihre Bewerbung!

expertalis GmbH, Standort Baden-Wirttemberg, SchaflandstraBe 6, 70736 Fellbach, Tel.: 07 11.34 24 37-0
expertalis GmbH, Standort Nordrhein-Westfalen, Konigsallee 14, 40212 Disseldorf, Tel.: 02 11.1 38 66 37-0

_ : A Wir nutzen das ,,PLUS”
DER NAHVERKEHR| < 4 % fiir unsere Stellenmarktanzeigen:

Offentlicher Personenverkehr in Stadt und Region

Unsere gebuchte Print-Anzeige wird zusatzlich und

kostenlos fur 30 Tage auf der Karriereseite unter
www.busundbahn.de veroffentlicht.

Kontakt: Andrea Kott
Tel: 0211/505-26 536 | andrea.koett@dvvmedia.com
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