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EDITORIAL

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

Interviews haben sich zu einem Markenzeichen von bahn
manager entwickelt — und auch diesmal werden wir unserem
Ruf wieder gerecht. In dieser Ausgabe bieten wir unseren
Lesern besonders viele Gespriche mit Spitzenmanagern,
darunter von Siemens Mobility, Knorr-Bremse, Hitachi,
Funkwerk und Provi — um nur einige zu nennen.

In vielen dieser Interviews geht es auch darum, was die
Unternehmen auf der diesjahrigen InnoTrans zeigen. Die-
se Ausgabe steht natiirlich ganz im Zeichen dieser weltweit
groBten Leistungsschau fur Verkehrstechnik. Auch Eurail-
press / DVV Media Group, Herausgeber unter anderem des
bahn managers, wird dort mit einem eigenen Stand vertre-
ten sein. Der hat fiir uns Journalisten unter anderem den
Vorteil, dass wir mit besonders vielen Lesern unmittelbar
in Kontakt kommen kénnen. Sie méchten uns etwas sagen?
Dann besuchen Sie uns doch in Halle 4.2 an Stand 115. Wir
freuen uns tber jede konstruktive Kritik (und tibrigens auch
iber Hinweise auf spannende Geschichten)!

Die Chancen stehen auflerdem gut, dass Sie an unse-
rem Stand auf Bahn-Prominenz treffen. Denn auch dieses
Jahr veranstalten wir wieder das Live-Format ,Talk im Ab-
teil“, bei dem wir uns mit Persénlichkeiten aus dem Sektor
in kurzen, informativen Interviews unterhalten (Seite 7).
2024 hatte dieses Format an unserem Stand Premiere. Als
ersten Gast durften wir Bundesverkehrsminister Volker
Wissing begriflen. Auch sein Nachfolger Patrick Schnieder
hatte bereits seine Teilnahme zugesagt. Dann kam die Ka-
binettsumbildung dazwischen (Seite 6). Seinen Nachfolger
Steffen Bilger haben wir selbstverstiandlich auch eingeladen
- seine Zusage stand bei Redaktionsschluss aber noch aus.
Spannend wird es an unserem Stand jedoch in jedem Fall
zugehen. Ich hoffe, wir sehen uns dort!

Thr

Georg Kern
Chefredakteur
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Titelmotiv

Pascal Schweitzer, Prasident von
Wabtec Transit

FOTO:WABTEC

Aufgrund der besseren
Lesbarkeit wahlen wir

entweder die mannliche
oder weibliche Form
von personenbezogenen
Hauptwortern. Dies
impliziert keinesfalls eine
Benachteiligung anderer
Geschlechtsidentitaten.
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KOLUMNE
Weg mit den Vollkostenaufschligen!

VDB-NACHWUCHSPREIS
Die Sieger des Clean Mobility Awards

DB NAVIGATOR
Jetzt soll die EU es richten

INTERVIEW

“Das Zusammenflief3en von
Fahrzeug, Software und Service ist
das grofde Thema der Zukunft.“
Andre Rodenbeck von Siemens Mobility

DIGITAG
Wenn Mitarbeitende zu Tiiftlern werden

INTERVIEW

“Wir wollen KI im Bahnsektor
vorantreiben.“

Nicolas Lange von Knorr-Bremse

GASTKOMMENTAR
EVG-Chef Burkert weist Kritik zuriick

INTERVIEW

“FRMCS hat Strahlwirkung auch auf
andere Kontinente.“

Kerstin Schreiber und Marc Bechmann
von Funkwerk Systems
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Das sind die Erwartungen

Der Austausch des Bundesverkehrsminis-
ters durch Kanzler Friedrich Merz (CDU)
hat im Sektor fir heftige Debatten ge-
sorgt. Interessant auch, mit welcher Be-
grindung der urspriingliche Kandidat des
Regierungschefs diese Aufgabe ablehnte:
slch habe mit Verkehrspolitik noch nie
etwas zu tun gehabt, sagte der CDU-Bun-
destagsabgeordnete Fritz Guntzler. ,Und
es wire fiir mich nicht vertretbar, dass ich
sechs Monate lang nur vom Blatt ablese,
was Mitarbeiter des Ministeriums mir
aufschreiben, weil ich selbst keine Ahnung
von den Themen habe.“ Kompetenz spielt
fur Merz bei der Postenvergabe offen-
bar eine untergeordnete Rolle. Vielmehr
scheint er sich nach Proporzen zu richten
wie der Frage, aus welchem Bundesland
ein Kandidat kommt - oder er geht ein-
fach nach alter Verbundenheit.

Vom Kandidaten, der das Rennen als
Verkehrsminister schliefRlich machte, lasst
sich das allerdings nicht sagen: Steffen Bil-
ger war bereits von Mérz 2018 bis Dezem-
ber 2021 Parlamentarischer Staatssekre-
tar im Bundesverkehrsministerium. Von
April 2018 bis 2021 arbeitete er zudem
als Koordinator der Bundesregierung fiir
Giiterverkehr und Logistik. Auch wenn
nicht immer alle einverstanden waren mit
Positionen Bilgers: Grundsétzliche Zweifel
an seiner verkehrspolitischen Kompetenz
scheint es im Sektor nicht zu geben.

Welche Aufgaben aber muss der neue
Minister am dringendsten angehen? Hort
man sich im Sektor um, sind es vor allem
zwei Themenkomplexe, die besonders oft
genannt werden: Erstens ist das der Gi-
terverkehr. Oberste Prioritit musste nun
die Trassenpreisreform haben, damit es
fur Unternehmen endlich geringere und
besser planbare Trassenkosten gebe, sagt
etwa Frank Tesch, Geschaftsfithrer der
FTB Frank Tesch Beratungsgesellschaft
fur Transport & Logistik.

Bundesverkehrsminister Steffen Bilger

Der Guterverkehrsexperte sieht aber
noch weitere Baustellen in diesem Be-
reich. So habe sich der Hinterlandverkehr
in Summe verschlechtert. Es sei daher
dringend erforderlich, ,im maritimen
Kombinierten Verkehr jene Entwicklun-
gen deutlich hoher zu férdern, die den
Hinterlandverkehr in seiner Gesamtheit
stirken®, erldutert Tesch. Stattdessen
plane die Bundesregierung eine Kiirzung
der fur die Foérderung des Schienengi-
terverkehrs relevanten Haushaltstitel.
L Hiervon sollte das Verkehrsministeri-
um, auch mit Blick auf zusitzliche Auf-
gaben des Schienengiiterverkehrs in der
Verteidigung und beim Wiederaufbau
der Ukraine, dringend absehen.”
Zweitens kreisen viele Gedanken von
Experten um das Thema Infrastruktur
und Bauen. Bilger tibernehme das Minis-
terium in einem ,seltenen Moment", sagt
Mario Mikuschek vom Center for Railway
Excellence von Accenture. Das Geld fiir In-
frastrukturmafinahmen sei da, jetzt gehe
es jedoch um Umsetzungsfahigkeit: ,Wie

bahn manager 4|26

BILD: BMV

an den neuen Minister

stellt man sicher, dass diese Mittel schnell,
messbar und nachhaltig wirken?“ Ein gu-
ter Weg sei die Umsetzung des Eisenbahn-
infrastrukturfonds, denn ,Infrastruktur
l4sst sich nicht in Jahresbudgets denken®.

Hohe Prioritit misst Mikuschek zu-
dem der digitalen Infrastruktursteuerung
bei. Vorausschauende Instandhaltung, da-
tenbasierte Zustandstiberwachung: Das
seien ,operative Voraussetzungen fiir ein
Netz, das verlisslich saniert werden soll®.

Hohen Handlungsbedarf bei der Digi-
talisierung sieht auch Reinhold Hundt von
Astran Business Consulting: Zulassungs-
prozesse fiir digitale Leit- und Sicherheits-
technik miissten entschlackt werden. , Der
Flaschenhals liegt langst nicht mehr bei
der Beschaffung, sondern bei Verifikation
und Validierung neuer Stellwerks- und
Sicherungssoftware Das Ministerium
miisse zudem offene, einheitliche und
Schnittstellen
verbindlich einfordern®, so Hundt.

Ganz generell sieht Hans Leister,
Grinder der Beratung Zukunftswerk-

herstellerunabhingige

statt Schienenverkehr, Bilger in der
Pflicht, ,Ruhe“ in die Bahnpolitik zu
bringen. Statt ,planloser Generalsanie-
rung”“ brauche es einen ,Generalplan®
fiir BaumafRnahmen. Aufierdem miisse
Bilger dafiir sorgen, ,das Unternehmen
DB AG endlich sinnvoll zu strukturieren®.
Der Bund miisse mehr steuern. Fernver-
kehr, Regio und Cargo missten in einen
,straff strukturierten Markt entlassen,
die Lander mehr einbezogen werden.
,Schafft das ein Einzelner?, fragt
Leister — und gibt die Antwort selbst. ,Na-
turlich nicht, aber Steffen Bilger kénnte
alle Detail-Interessen der vielen Beteilig-
ten geschickt bundeln, denn es gibt das ge-
meinsame Ziel aller: Ein funktionierender
moderner Schienenverkehr in Deutsch-
land als Kernstiick eines europiischen
Verkehrssystems!” gk
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Treffen Sie Bahn-Prominenz auf dem Eurailpress-Stand

Auf der InnoTrans 2026 ladt die Eurail-
press-Redaktion erneut hochrangige

Personlichkeiten aus der Bahnbranche

BILD: EURAILPRESS

zum ,Talk im Abteil“ am eigenen Stand
(Halle 4.2 / Stand 115) ein. In kurzen
Impuls-Interviews stellen sich Top-Ent-
scheider und -Manager aktuellen Fragen.
Die Planung lauft auf Hochtouren und es
haben bereits einige VIPs zugesagt:

Dienstag, 22. September 2026

+ 12.30 Uhr: Hartwig Schuster,
General Manager bei Unisig

+ 14.15 Uhr: Tim Dawidowsky,
Deutschlandchef von Alstom

« 15.00 Uhr: Andre Rodenbeck,
CEO Rolling Stock, Siemens Mobility

Auf der InnoTrans 2024 begriiBte
Eurailpress-Chefredakteur Georg Kern
den damaligen Bundesverkehrsminister

Volker Wissing als ersten Gast des

neuen Formats ,, Talk im Abteil* am

Eurailpress-Messestand.

INNOTRANS 2026

22.-25.09.2026 - MESSE BERLIN
HALLE 2.2 - STAND 250
GEMEINSCHAFTSSTAND VON SWISSRAIL

KOMPETENZ ERWEITERT.
KAPAZITATEN FREI.

InnoTrans

Sie suchen verfigbare Kapazitdten fur die Revision
von Drehgestellen und Radsétzen? EUCO Rail
Ubernimmt die Uberarbeitung im eigenen Haus -
zusdatzlich zur professionellen Instandhaltung von
Bahnfahrzeugen aller Art.

Bereit fur neue Projekte?
Sprechen Sie mit uns auf der InnoTrans 2026.

EUCO Rail Services GmbH, ParkstraBe 20, 86462 Langweid am Lech, Germany

00E

www.eucorail.com

Mittwoch, 23. September 2026

« 10 Uhr: Sarah Stark,
Hauptgeschiftsfithrerin VDB

« 10.30 11 Uhr: Oliver Fellner,
Technical Director MerMec

« 11 Uhr: Carola Wichert, CXO Ecotrain

Donnerstag, 24. September 2026
« 12.30 Uhr: Heike von Hoorn, DVF
+ 13 Uhr: Philipp Nagl, InfraGo-Chef

Freitag, 25. September 2026
« 11 Uhr: Kerstin Schreiber,

CEO Funkwerk
Den aktuellsten Stand finden Sie regel-
miBig auf www.eurailpress.de. mir

EUCORAIL
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bahn manager — Das Wirtschaftsmagazin fiir
Entscheider und Visionare im Bahnsektor.

Was kommt als
nachstes?

5/2026

ET:
29.10.2026
AS:
02.10.2026
DU:
08.10.2026

6/2026

ET:
19.12.2026
AS:
22.11.2026
DU:
29.11.2026

1/2027

ET:
26.02.2027
AS:
05.02.2027
DU:
11.02.2027

September/Oktober

Kiinstliche Intelligenz im
Bahnsektor

ETCS & FRMCS: Trends und
Entwicklungen

Consulting und
Wirtschaftsberatung im Sektor

Finanzierung und Leasing

26. SIGNAL+DRAHT-
Kongress,
11.11.-13.11.2026, Fulda

November/Dezember

Energie erzeugen, beschaffen,
sparen

Wartung und Instandhaltung:
Trends und Entwicklungen

Startups: Tipps & Tricks von
erfolgreichen Griindern im
Sektor

Januar/Februar

Ausblick auf
das Bahnjahr 2027

Neue Losungen
fiir den Bahnbau

Barrierefreiheit und Customer
Experience

Machen Sie den
bahn manager zu
Threm Werbetrager!

Jetzt buchen!

B tim.feindt@dvvmedia.com
+49 40 237 14 220

Roncalli fahrt mit eigener E-Lok

Zukunftig wird die Elektrolokomotive
185 537 die nostalgische Roncalli-Zir-
kusstadt durch Europa ziehen. Am
5. August 2026 tauften Mona Neu-
baur, Ministerin fir Wirtschaft, In-
dustrie, Klimaschutz und Energie
des Landes Nordrhein-Westfalen und
Roncalli-Griinder und -Direktor Bern-
hard Paul die kunstvoll verzierte E-Lok
auf den Namen ,Zippo“. Die Widmung
der Lok mit dem Konterfei der Clownfi-
gur Zippo, mit der Paul jahrzehntelang
in der Roncalli-Manege grofie Erfolge
feierte, ist ein Jubilaumsgeschenk des
Logistikdienstleisters RailBavaria.
»Zippo“ soll moglichst mithilfe von
Okostrom fahren und somit historische

,»Zippo* im Kolner Hauptbahnhof

Zirkuskultur mit zeitgemafler, klima-
freundlicher Mobilitat verbinden.

Als letzter Zirkus reist Roncalli
noch mit Sonderzug, nicht per Lkw von
Gastspielort zu Gastspielort. mir

Mit kleinen Zugen zuruck aufs Land

Mit dem Projekt ,Ecotrain® entsteht in
Frankreich derzeit ein weiteres Konzept
zur Reaktivierung landlicher Bahnstre-
cken in Europa. Das 2024 gegrindete
Unternehmen
batterieelektrische Leichtfahrzeuge fur
den Personen- und Giiterverkehr auf

entwickelt autonome,

wenig genutzten Regionalstrecken. Laut
Ecotrain existieren europaweit rund
50.000 Kilometer untergenutzte oder
stillgelegte Bahnstrecken, die mit kon-
ventionellen Konzepten wirtschaftlich
kaum reaktivierbar erscheinen. Ecotrain
setzt auf leichte, automatisierte Schie-
nenfahrzeuge mit deutlich geringeren
Infrastruktur- und  Betriebskosten.
Nach Unternehmensangaben kénnten
die Kosten fiir Streckenreaktivierungen
zwei- bis dreimal niedriger ausfallen als
bei klassischen Bahnprojekten. Gleich-
zeitig sollen zusitzliche Einnahmen
durch Glasfaser-, 5G- und Energieinfra-

bahn manager 4|26

Das Ecotrain-Vorserienfahrzeug bei
einer Demonstration im April 2026

struktur entlang der Strecken generiert
werden. Die modularen Fahrzeuge sind
fur Geschwindigkeiten bis zu 100 Stun-
denkilometer ausgelegt und sollen Stre-
cken von zwei bis zu 70 Kilometer Linge
bedienen. Ein Fahrzeug bietet Platz fir
48 Passagiere oder bis zu 16 Europalet-

ten im Guterverkehr. mir | svm

BILD: RONCALLI

BILD: ECOTRAIN / CAROLINE GASCH
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Erfolgreicher Monocab-Test

Das kreiselstabilisierte Einschienenfahr-
zeug Monocab (bahn manager 2/26, S. 40)
absolvierte im Juli 2026 zum ersten Mal
autonome Fahrten mit Fahrgisten unter
realen Bedingungen. Dabei bewies das
Fahrzeug, dass es Hindernisse zuver-
lassig erkennen, seine Geschwindigkeit
eigenstindig anpassen und bei Bedarf
sicher zum Stillstand kommen kann. Auf
einer rund 50 Meter langen Teststrecke
folgte das Monocab einer vorgegebenen
Route und iibertrug parallel komprimier-
te Kamerabilder per WLAN an ein exter-
nes Leit- und Kontrollzentrum. Die ein-
gesetzte Datenverbindung diente dabei
als Vorbereitung fir die kiinftig vorgese-
hene Kommunikation tiber 5G. mir

MELDUNGEN

DB Mosaik eingefiihrt

Gemeinsam mit der DB Vertrieb GmbH
hat die Hamburger Hochbahn-Wache-
GmbH ein modernes Priifsystem fiir die
mobile Ticketkontrolle im Hamburger
Nahverkehr erfolgreich in Betrieb genom-
men. Das neue System umfasst die Pruf-
App DB Mosaik, ein leistungsfahiges Hin-
tergrundsystem sowie mobile Hardware
wie Smartphones, Belegdrucker und Zah-
lungsterminals. Die Losung unterstiitzt
die Prifung der im Hamburger Raum
relevanten elektronischen Ticket- und
Tarifstandards — von VDV-KA-basierten
Tickets tiber Account-based Ticketing bis
hin zu weiteren Kontrollstandards, die im
Nah- und Fernverkehr deutschlandweit
zum Einsatz kommen. mir

Weltnheuheit enthullt

Stadler und der siiditalienische Bahn-
betreiber Trasporti Regionali della Sar-
degna (ARST) haben im Juni 2026 eine
Weltpremiere gefeiert. Gemeinsam pré-
sentierten sie im Stadler-Inbetriebset-
zungszentrum in Erlen den ersten Was-
serstoffzug fiir Schmalspurstrecken. Die
neuen Fahrzeuge werden voraussicht-
lich ab 2028 auf der Schmalspurstrecke
von ARST verkehren. Sie verbinden ab
dann den Alghero Flughafen mit dem
Vorort Mamuntanas und die nordostli-
che Provinz Sassari mit Alghero und mit
der Kistenstadt Sorso. Verglichen mit

Dieselfahrzeugen sollen die zehn neuen
Zige auf der ARST-Linie jahrlich aber
2100 Tonnen CO, einsparen. mir

WIR BRINGEN
BEWEGUNG AUF

DIE SCHIENE
>

InnoTrans 2026

22 - 25 SEPTEMBER - BERLIN

Besuchen Sie uns
Halle 5.2 / Stand 320
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bahn manager — Das Wirtschaftsmagazin
Entscheider und Visionare im Bahnsektor.

bahn manager ist Ihr Informationsvorsprung - fiir nachhaltige Entscheidungen
und starke Impulse in der Bahnwirtschaft.




MELDUNGEN

SET4FUTURE pramiert wegweisende Bahntechnik

Preistrager und Juroren 2026 (von oben links nach rechts unten): Prof. Dr.-Ing Arnd
Stephan (Rail.S-Vorstandsvorsitzender), Dr.André Giuinther (Juror und Branchenleiter
Mobilitat bei der Wirtschaftsforderung Sachsen), Christin Lorenz-Knoll (Jurorin und Stv.
Rail.S-Geschaftsstellenleiterin), Hannes Grosse (CAEmate), Thomas Baumken und Mar-
kus Scheithauer (Purtec Engineering), Benito Kaiser und Jens Frank von Railbeton Haas)

Am 24. Juni 2026 wurde zum siebten Mal
der SET4FUTURE Innovation Award fiir
wegweisende Produkte, Technologien
und Geschiftsmodelle, die die Bahntech-
nik von morgen pragen, vergeben. Die
Preistrager 2026 Purtec Engineering,

Lichtlosungen fur
OPNV und Bahn

Railbeton Haas und CAEmate wurden
auf dem Sommerfest des Bahnindus-
trievereins Rail.S e.V,, Triger des In-
SET4FUTURE, in
Dresden geehrt. ,,Ausgezeichnet wurden

novationsclusters

Loésungen, die den Ausbau und die Mo-

Uns!

InnoTraps 2024
Halle 5.9
Stand 8gg

Hochwertige, effiziente Beleuchtung
und Lichtsteuerung fur Bahnsteig,

Werkhalle und Arbeitsgrube

BILD: RAILS E.V.

dernisierung der Schiene nicht nur tech-
nologisch voranbringen, sondern vor
allem effizienter und wirtschaftlicher
gestalten®, erklart Dirk-Ulrich Kruger,
Rail.S-Geschiftsstellenleiter.

Purtec Engineering tuberzeugte die
Juroren mit Purtec RailGlide, einem er-
gonomischen Handhabungssystem fir
die Montage von Fenstern und Tiiren in
Schienenfahrzeugen, und ging als Ge-
winner des ersten Platzes hervor.

Mit dem zweiten Platz wurde die
Railbeton Haas fiir ihr modulares Bahn-
iibergangssystem BETOcross, das spe-
ziell fur schiefwinklige Bahniiberginge
konzipiert wurde (siehe S. 49 in dieser
Ausgabe), ausgezeichnet.

CAEmate belegte den dritten Platz
mit WeStatiX SHM, einer modelbasier-
ten Digital-Twin-Plattform fur Infra-
strukturmonitoring.

Die Preistriger haben sich automa-
tisch fir den europiischen Wettbewerb
ERCI Innovation Award qualifiziert, der
am 23. September 2026 ab 17.30 Uhr
auf der InnoTrans am Rail.S-Gemein-
schaftsstand (Halle 7.2b | 200) ausge-
richtet wird. mir

rg. Die Weitergabe an Diritte ist urheberrechtlich untersagt.
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BILD: DB/D. BUTZMANN

.,Er war im wahrsten Sinne des Wortes ein

The Signalling Company (TSC) trau-
ert um Eric Kudela, eines seiner an-
gesehensten und beliebtesten Team-
mitglieder. Seit seinem Eintritt in das
Unternehmen im Jahr 2021 hatte er
verschiedene  Flhrungspositionen
inne und spielte eine zentrale Rolle
bei der Produktentwicklung und den
Zertifizierungsprogrammen.

Nach einem Studium der Elektro-
technik an der Universitit Nantes
(Frankreich) spezialisierte sich Eric
Kudela auf Signal- und Sicherheits-
technik fiir den Schienenverkehr
— ein Bereich, fiir den er zeitlebens
eine groBBe Leidenschaft hegte und
in dem er an zahlreichen Projek-
ten weltweit fiir Unternehmen wie

Michael Obrowski
- wurde am 26. Juni
2026 zum neuen Fi-
nanzvorstand  der
Deutschen Bahn
(DB) berufen. Der
57-jahrige Diplom-Wirtschaftsinge-
nieur wechselt von einer Vorstand-
sposition im VW-Konzern zur Bahn.
Dort fithrte er bei der VW-Tochter
Volkswagen Nutzfahrzeuge seit
2021 das Finanz- und IT-Ressort.

Der Verband der europiischen
Bahnindustrie Unife hat Alstom-

BILD: CERSS

Alstom, GE Transportation und An-
saldo arbeitete.

In der gesamten Branche bleibe er
fir seine grenzenlose Energie, sein
Fachwissen und sein Engagement fiir
die Verbesserung der Sicherheit im
Schienenverkehr in Erinnerung, sag-
te Alexandre Bétis, Mitgriinder und
CEO von TSC. ,,Eric war im wahrs-
ten Sinne des Wortes ein Pionier und
hat dabei jeden inspiriert, motiviert
und bezaubert, der das Gliick hatte,
mit ihm zusammenzuarbeiten. Unser
Team und die gesamte Bahnbranche
vermissen ihn sehr — er wird nicht in
Vergessenheit geraten!*

TSC wurde 2019 gegriindet und gehort
seit 2023 zur Skoda-Gruppe. gk

CEO Martin Sion zum Vorstands-
vorsitzenden gewdhlt. Er folgt auf
Siemens-Geschiftsfithrer Michael
Peter. Der Unife-Vorsitz wechselt
turnusgemaf alle drei Jahre.

Am 1. Juli 2026 hat
Prof. Dr.-Ing. Daria
Menzel die Leitung
der DB InfraGo-Stif-
tungsprofessur  fiir
Digitale Bahnsyste-
me an der TU Dresden, Fakultit Ver-
kehrswissenschaften ,Friedrich List*
iibernommen. In ihrer Rolle versteht
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Pionier*

Eric Kudela (1 2026)

sie sich als Schnittstelle zwischen
Industrie und Forschung. Sie wird
daher auch weiterhin beim CERSS
Kompetenzzentrum fiir Bahnsiche-
rungstechnik tatig sein.

Alain Quinet, stellvertretender ge-
schaftsfithrender Direktor fiir Regu-
lierung und Nachhaltigkeitsstrategie
der SNCF Réseau, ist neuer Prisident
des europiischen Infrastrukturbe-
treiber-Verbandes EIM. Als Vizeprisi-
dentin ist Agnete Johnsgaard-Le-
wis, CEO der norwegischen Bane
Nor, gewihlt worden.

© DVV Media Group GmbH, Heidenkampsweg 73-79, 20097 Hamburg. Die Weitergabe an Dritte ist urheberrechtlich untersagt.
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RH mischt sich in ETCS-Rollout ein

Der Rechnungshof Osterreich (RH) hat
die Einfuhrung des Europiischen Eisen-
bahnverkehrsleitsystems (ERTMS) im
OBB-Konzern tiberpriift und fordert den
Ausbau zu beschleunigen. Ziel des Sys-
tems ist ein europaweit einheitlicher und
sicherer Bahnverkehr ohne technische
Hirden an den Grenzen. Bis Ende 2024
waren 44 Prozent des 6sterreichischen
TEN-V-Kernnetzes und 12 Prozent des
gesamten OBB-Netzes mit ERTMS aus-
gerustet. Fir die Modernisierung der
Infrastruktur und der Fahrzeugflotten
wurden bereits hohe Investitionen geta-
tigt, weitere Ausgaben in Milliardenhéhe
sind geplant. Der RH sieht Vorteile bei
Sicherheit, Kapazitit und Digitalisie-

rung des Bahnverkehrs. Gleichzeitig er-
schweren technische Weiterentwicklun-
gen, unterschiedliche Systemversionen
und zusitzliche Nachriistungen die Um-
setzung. Auch offene Genehmigungsver-
fahren - funf technisch fertiggestellte
Teilsysteme konnten zum Zeitpunkt der
Prafung wegen ausstehender behordli-
cher Genehmigungen noch nicht in Be-
trieb gehen — und Verzégerungen bei der
europiischen Funktechnologie FRMCS
(Future Railway Mobile Communication
System) stellen Risiken fiir den Zeitplan
dar. Der RH empfiehlt daher eine starke-
re europiische Abstimmung, mehr Pla-
nungssicherheit und die rasche Klirung

rechtlicher Fragen. gk / mir

Testlabore fur FRMCS

Das europidische FRMCS-Erprobungs-
projekt Morane 2 (unter Beteiligung der
UIC) baut im Rahmen der europiischen
Einfihrung des 5G-basierten Zug-
funksystems FRMCS drei spezialisierte
Testlabore auf. Diese Labore dienen dem
umfassenden System- und Interoperabi-
litatstest (basierend auf FRMCS V2.2)
fiir Bordfunk, Leitstellen und Netze. Be-
trieben werden die drei Testlabore von
Ericsson, Nokia und Kontron. Erginzt
wird dies durch reales Testumfeld wie
das Digitale Testfeld Bahn im Erzge-
birge. Parallel dazu schreiten laut den
Projektbeteiligten die infrastrukturel-
len Vorbereitungen fiir Feldversuche in

ganz Europa voran. jgf / mir

UNITRONIC 7

SCHNELLE ERFOLGE

MIT LEICHTIGKEIT!

\ /7 GREEN TROUGH

/ \ A FURUKAWA ELECTRIC PRODUCT

abe an Dritte ist urheberrechtlich untersagt.

Der innovative Kabeltrog aus recyceltem Kunststoff flr eine nachhaltige
und zukunftssichere Infrastruktur

IHRE VORTEILE

7

INNENLIEGENDE DECKEL

Fir den ebenerdigen Einbau ohne
storende Kanten

ZUGELASSEN & GEPRUFT
DB-Freigabe nach dem neuen LKT-Lastenheft
(Leichtbau-Kabeltrog)

g 73-79, 20097 Hamburg. Die

MAXIMALE ZEITERSPARNIS
Reduzierung der Sperrzeiten durch eine bis
zu 20-mal schnellere Verlegung im Vergleich
zu Beton

NACHHALTIG

50 % Reduzierung der CO2-Emissionen im
Vergleich zu Beton

SICHER & ZUVERLASSIG

FLEXIBEL

5 ° schwenkbar zum Umfahren von
Hindernissen, vor Ort konfigurierbar

Halogenfrei
Schwer entflammbar

\\\\\\l” EXTREM LANGLEBIG

> 50 Jahre UV-Bestandigkeit
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Schlagfest
Leicht kiirzbar

Geschlossenes System bleibt
vollstandig erhalten

BELASTBAR & SICHER
Deutlich leichter als Beton — einfacher zu DIN EN 1433, Klasse A15

handhaben, zu transportieren und zu installieren

/_’7 LEICHTBAU-KABELTROG

Q

UNITRONIC GmbH
Hellersbergstr. 10a
D-41460 Neuss

@ info@unitronic.de (3 +49 (0) 21317529 180
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Trassenpreissystem:
Weg mit den Voll-
kostenaufschligen!

Die Wettbewerbsfahigkeit der Eisenbahn — das ist ein Schwer-
gewicht unter den Zielen, von denen sich die Verkehrspolitik
leiten lasst. Lkw-Maut, Gewichtsbeschrinkungen im Stra-
Rengiiterverkehr, Férderung des Einzelwagen- und des Kom-
binierten Verkehrs, Regionalisierungsmittel fur den SPNV:
Das alles dient dem Zweck, den Schienenverkehr attrakti-
ver zu machen, die Nutzung zu intensivieren und dadurch
Schadstoffemissionen zu mindern.

Nicht direkt zur Férderung des Schienenverkehrs trigt das
aktuelle Trassenpreissystem der DB InfraGo in Deutschland
bei. Das ist nicht die Schuld der Infrastrukturbetreiberin, son-
dern eher das traurige Ergebnis gut gemeinter EU-Bestimmun-
gen und am Wohl des deutschen Haushalts orientierter
Gesetze. Was das Trassenpreissystem in Deutsch-
land zum Wachstumshindernis gemacht hat,
sind die Vollkostenaufschlige. Die EU-Richt-
linie sieht vor, dass die Infrastrukturbetrei-
berinnen ihre Kunden mit den unmittel-
baren Kosten des Zugbetriebs belasten
miussen. Aufschlage bis zur Deckung der
vollen Kosten sind méglich, aber nur, so-
fern der Markt sie tragen kann.

In Deutschland hat sich der Gesetzgeber da-
fur entschieden, die Marktsegmente mit Voll-
kostenaufschligen zu belasten, um eine maéglichst
hohe Kostendeckung bei der Bewirtschaftung der In-

frastruktur zu erreichen und den Bundeshaushalt entsprechend
zu schonen. Leider geht die Rechnung nicht auf. Der Schienen-
giiterverkehr kann die Vollkostenaufschlige nicht tragen. Das
fuhrt dazu, dass der Staat nach Haushaltslage Mittel bereitstellt,
damit die Infrastrukturbetreiberin den Giiterbahnen niedrigere
Netz-Nutzungsentgelte berechnen kann. Da die Mittel gedeckelt
sind, schwanken die Zuschiisse pro Kilometer im Lauf eines Jah-
res. Die Hohe der Subvention, die im Einzelfall gewahrt wird,

»Das
Trassenpreissystem
in Deutschland
ist zum
Wachstumshindernis
geworden.”

Timon Heinrici

ist Journalist fiir Verkehrspolitik,
Verkehrsmarkt, Eisenbahnrecht
und Infrastruktur

hingt davon ab, wie viele Trassenkilometer insgesamt geleistet
werden und wie viel Geld noch im Topf ist. Die Eisenbahnen kén-
nen ihren Kunden also keinen Festpreis fiir ein ganzes Jahr ma-
chen. Das vergrault Wiederverkidufer von Bahnleistungen. Die
gesetzlich geforderte Wettbewerbsfihigkeit der Schiene leidet.

Im Schienenpersonennahverkehr funktionieren Aufschlige
nicht, weil sie den Bedarf an Regionalisierungsmittel steigern
und dadurch indirekt vom Bund getragen werden mussen. Das
einzige Segment, in dem die Vollkostenaufschlige funktionieren,
ist der Schienenpersonenfernverkehr. Da die anderen Markt-
segmente kaum oder nicht belastbar sind, stéhnen die Fernver-
kehrsunternehmen unter entsprechend hohen Trassenpreisen.

Das behindert den Wettbewerb ganz allgemein; so haben
hohe Trassenpreise vor Jahren zur Einstellung einer
Fernverkehrsverbindung zwischen Leipzig und
Rostock gefiihrt.

Was zu tun ist, liegt auf der Hand: weg mit
den Vollkostenaufschligen. Auf den ersten
Blick ist das aber nicht ohne: Es geht um den
Ausfall von 4 Milliarden Euro jahrlich. Der
zweite Blick zeigt: Der Bund kénnte die Regi-
onalisierungsmittel um den Anteil kiirzen, der
den Vollkostenaufschlag ausmacht. Aufierdem
wiirde er rund 265 Millionen Euro Trassenpreis-
férderung sparen. Die Deckungsliicke der DB InfraGo
lief3e sich weiter schlieffen, indem der Bund die Instand-
haltungsaufwendungen vollstandig tbernimmt und die staatliche
Renditeerwartung auf null reduziert. Das wire durchaus im Sinn
der Gemeinwohlorientierung. Bisher beschrinkt sich deren Sicht-
barkeit auf die Firmierung der Infrastrukturbetreiberin.

Belastung contra Férderung: Wenn der Bund aus Prinzip am ge-
genwirtigen Verfahren festhilt, st6f3t er mit dem Hintern um,
was er mit den Hianden aufgebaut hat. =
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EUROPEAN CLASS

PITZKE ist Wegbereiter
schienengebundener Mobilitat.

Mit unseren Kompetenzbereichen - Fahrweg, Technik, Ausrustung/
Elektrotechnik, Gro3projekte/Ingenieurbau, Logistik und Fertigung -
gestalten wir die Zukunft der Bahninfrastruktur. Vernetzt und
konsequent entwickeln wir unsere Geschaftsfelder weiter, damit
nachhaltige Mobilitat dauerhaft verfugbar bleibt.

SPITZKE. Gestalten in vernetzten Dimensionen.




Das sind die Sieger des
VDB-Nachwuchspreises 2026

Von Georg Kern

Auch dieses Jahr verleiht der Verband der Bahnindustrie (VDB) wieder den Nachwuchspreis ,,Clean Mobility
Award* an junge Akademiker, die sich mit herausragenden Abschlussarbeiten im Sektor hervorgetan haben.
Saskia Drechsel, Merlin Nacke und Isabella Sophia Zimmermann tiberzeugten die Jury mit ihren Arbeiten.
Verliehen wird der Preis auf dem groBBen VDB-Branchenempfang am 21. September 2026 in Berlin, am Vorabend
der InnoTrans-Eroffnung also. Auch bahn manager gratuliert den Siegern ganz herzlich!

Hier schildern sie selbst, worum es in ihren Abschlussarbeiten jeweils geht.

Saskia Drechsel,

Technische Universitat Dresden

Thema: Stabile DC-Bordnetze
als Grundlage vollelektrischer
Gleisbaumaschinen (Diplomarbeit)

»Seit 2016 projektiert und fertigt die Firma ,Plasser &
Theurer” vollelektrische Stopfmaschinen, die ein emissi-
onsarmes Gleisstopfen unter Oberleitung ermdéglichen.
Bei dieser neuen Generation ersetzt ein ausgedehntes
DC-Bordnetz die klassische hydraulische Leistungstuber-
tragung. Neben der Emissionsreduktion verbessert dies
insbesondere im Teillastbetrieb die Energieeffizienz der
Maschinen.

Im Rahmen meiner Diplomarbeit habe ich die Ursachen
von Stromschwingungen in den DC-Bordnetzen vollelek-
trischer Stopfmaschinen von ,Plasser & Theurer” unter-

sucht. Diese Schwingungen wurden auf mehreren Maschi-
nen beobachtet und fihrten in Einzelfillen zum Auslésen
von Sicherungen. Ziel der Arbeit war es, die physikalischen
Zusammenhinge systematisch zu analysieren und daraus
belastbare Projektierungsrichtlinien fur zukiinftige Maschi-
nen abzuleiten.

Intensiver Austausch mit Praxispartner

Dazu wurde das DC-Bordnetz in einem Simulationsmodell
in LTspice abgebildet. Eigene Impedanzgangmessungen
an einer Referenzmaschine erméglichten es, insbesondere
Streuparameter des Modells systematisch an die realen Ver-
hiltnisse anzupassen. Durch die Kombination des Modells
mit einer Analyse der im Betrieb auftretenden Stérfrequen-
zen konnte das Ubertragungsverhalten des DC-Bordnetzes
detailliert untersucht werden. Die Ergebnisse zeigen, unter
welchen Bedingungen Resonanzverstirkungen auftreten
und welche konstruktiven Mafinahmen fir einen stabilen
und zuverlissigen Betrieb erforderlich sind.

Die Arbeit an dem Thema war geprigt von einem
intensiven Austausch mit dem Praxispartner ,Plasser &
Theurer” und wurde insbesondere durch die Méglichkeit
von Messungen an der untersuchten Referenzmaschine
bereichert. Besonders motivierend war der unmittelbare
praktische Nutzen: Die intensive Auseinandersetzung
mit der physikalisch anspruchsvollen Schwingungsthe-
matik fuhrte letztlich zu einfachen und praxistauglichen
Projektierungsrichtlinien, die kiinftig bertcksichtigt
werden kénnen.”
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Merlin Nacke,

Universitat Hamburg

Thema:Verlangerung des
Schienenlebenszyklus und Quantifizierung
der CO2-Einsparungen durch praventive
Schieneninstandhaltung am Beispiel der
Technologien der Vossloh Rail Services
GmbH (Masterarbeit)

»In meiner Masterarbeit habe ich untersucht, wie praven-
tive Schieneninstandhaltung dazu beitragen kann, den
Lebenszyklus von Schienen zu verlangern und CO,-Emis-
sionen im Bahninfrastrukturbereich zu reduzieren. Aus-
gangspunkt war die Frage, wie sich der Schienenzustand
unter High-Speed Grinding entwickelt und wann Instand-
haltung 6kologisch und 6konomisch vorteilhafter sein kann
als ein frithzeitiger Schienentausch.

Die Relevanz ergibt sich aus der Rolle der Schiene fir
klimafreundliche Mobilitit. Der Bahnsektor ist ein zentra-
ler Baustein der Verkehrswende, zugleich ist die Infrastruk-
tur ressourcen- und emissionsintensiv. Insbesondere die
Herstellung neuer Schienen ist CO,-intensiv. Deshalb lohnt
sich der Blick darauf, wie bestehende Infrastruktur sicher,
wirtschaftlich und méglichst lange genutzt werden kann.

Die Ergebnisse meiner Arbeit zeigen, dass priven-
tive Instandhaltung im untersuchten Datensatz die
Head-Check-Entwicklung kontrollieren und die Schienenle-
bensdauer verlingern kann. Fir die auswertbaren Segmen-
te ergaben sich positive, jedoch segmentabhingige Lebens-
dauerverlingerungen. Die CO,-Bilanzen zeigen, dass die
vermiedenen Emissionen aus der verzogerten Schienenpro-
duktion die zusitzlichen Emissionen der Instandhaltungs-
mafinahmen deutlich iibersteigen kénnen. Damit leistet die
Arbeit einen Beitrag zur datenbasierten Bewertung nach-
haltiger Instandhaltungsstrategien in der Bahnindustrie.

Isabella Sophia Zimmermann,

Technische Universitat Berlin

Thema: Ergebnisdaten zur Auslegung
alternativer Antriebe bei oberleitungslosen
Lokomotiven im Schienengiiterverkehr
(Masterarbeit)

,Ich bin uberzeugt, dass der Schienengiiterverkehr (SGV)
eine Schlisselrolle bei der Gestaltung eines nachhaltigen
Verkehrssystems einnimmt, unter anderem durch den Bei-
trag zur Dekarbonisierung des Verkehrs. Wahrend elek-
trisch betriebene Ziige bereits heute sehr emissionsarm
verkehren, werden viele Verkehre auf nicht elektrifizierten
Strecken weiterhin mit Diesellokomotiven durchgefiihrt.
Eine Méglichkeit zur Reduktion der Dieseltraktion ist der
Einsatz alternativer Antriebe. Ihre Entwicklung und Ein-
fuhrung erfordern jedoch belastbare Kenntnisse tiber die
tatsachlichen Betriebsanforderungen.

Im Mittelpunkt meiner Arbeit stand die Entwicklung ei-
ner datenbasierten Methodik zur Ermittlung der Leistungs-
anforderungen alternativer Antriebe fiir Lokomotiven im
SGV. Validiert wurde die Methodik anhand realer Messdaten
von drei Lokomotiven. Es wurden Betriebsregime und Ein-
satzbereiche von Lokomotiven definiert, und es wurde un-
tersucht, wie sich Lokomotiven anhand realer Betriebsdaten
den Betriebsregimen und Einsatzbereichen zuordnen lassen.

Es konnte gezeigt werden, dass die Lokomotiven mit
den aufgenommenen Daten zu definierten Betriebsregimen
und Einsatzbereichen zugeordnet werden kénnen. Zusitz-
lich wurde ermittelt, welche und in welcher Form Ergebnis-
daten Herstellern fiir die bedarfsgerechte Auslegung alter-
nativer Antriebssysteme bereitgestellt werden sollten. Die
Arbeit liefert damit eine systematische Grundlage fur die
Entwicklung und Dimensionierung alternativer Antriebs-
systeme und tragt dazu bei, den Ubergang von der Diesel-
traktion zu emissionsirmeren Antriebskonzepten im Schie-
nengiiterverkehr voranzutreiben. =
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Die DB-Vorstandsvorsitzende Evelyn Palla und Patrick Schnieder, der damals noch Bundesverkehrsminister war, stellten Anfang
Juni wahrend einer Pressekonferenz in Berlin MaBnahmen fiir bessere Kundenkommunikation vor.

Im Ringen um den DB Navigator setzt
das Ministerium jetzt auf Brussel

Von Georg Kern

Kurswechsel im Bundesministerium fiir Verkehr (BMV):
Urspriinglich war geplant, die Verantwortung fur die
machtige DB-Ticketvertriebsplattform Navigator an
die InfraGo zu libertragen. Doch diese Reform wurde
vorerst abgesagt. Stattdessen verfolgt das Ministerium
jetzt eine andere Strategie: Die EU soll helfen, faire
Bedingungen im Ticketvertrieb herzustellen.

Die Kritik war laut, und sie fiel hart aus: Was der Minister da
abliefere sei ,geradezu absurd®, sagte Martin Becker-Reth-
mann, Priasident des Biindnisses fiir fairen Wettbewerb auf
der Schiene (Mofair). ,Die DB Fernverkehr wahrt eifersiich-
tig ihren ererbten, nicht erarbeiteten Vorsprung im Vertrieb

- vor allem zum Schaden der Fahrgiste.” Und der Minister
lasse dies dem DB-Konzern auch noch durchgehen.

Was war passiert? Anfang Juni hatten Patrick Schnie-
der, damals noch Bundesverkehrsminister, und die DB-Vor-
standsvorsitzende Evelyn Palla zu einer gemeinsamen
Pressekonferenz gebeten. Dort prisentierten sie ein ,So-
fortprogramm fir bessere Kundenkommunikation®. Ein
Teil des Mafinahmenpakets: Statt die Verantwortung fiir
die DB-Plattform Navigator von der DB Fernverkehr an
die InfraGo zu iibertragen — wie Schnieder das bereits im
September vergangenen Jahres in der ,Agenda fiir zufrie-
dene Kunden auf der Schiene® angekiindigt hatte —, soll nun
etwas ganz anderes kommen: Die Zustindigkeit fiir den
Navigator verbleibt bei der DB Fernverkehr, dafiir wird es
fur Kunden eine ganz neue ,anbieterunabhingige” Website
und App geben, mit deren Hilfe sie sich auch wihrend der
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Fahrt tiber Anschlussverbindungen oder Gleiswechsel infor-
mieren kénnen. Direkt buchbar sollen Angebote in diesen
Kanilen nicht sein. Vielmehr werden die Nutzer per Link
auf entsprechende Websites weitergeleitet. Bis Ende 2026
sollen die neue Website und die App an den Start gehen.

Der Hintergrund der Diskussion: Seit Jahren schon for-
dern Kritiker, dass die Verantwortung fir die Plattform DB
Navigator, also die Website bahn.de und die App Navigator,
an die InfraGo abgegeben werden soll. Das Eisenbahnin-
frastrukturunternehmen ist angehalten, gemeinwohlorien-
tiert zu arbeiten. Man erhofft sich mehr Fairness im Fahr-
kartenvertrieb durch den Schritt. Genau die sei namlich
nicht gegeben, wie Kritiker immer wieder bemangeln.

Flixtrain beispielsweise. Es gehe nicht darum, , dass wir
mit unseren Angeboten tiberhaupt nicht auf den Plattformen
vertreten sind“, sagte der Geschiftsfithrer des Unterneh-
mens Matthias Miiller noch im Friithjahr in einem Interview
mit bahn manager (Heft 2/2026). Sondern es geht vor allem
darum, wie unsere Angebote angezeigt werden — oft namlich
nur in versteckter Weise und nicht buchbar.” Ist Flixtrain also
ebenfalls empért tiber Schnieders zuletzt vollzogene Kehrt-
wende, wie zu erwarten wire? Uberraschenderweise méchte
sich das Unternehmen diesmal nicht zum Thema dufiern, wie
ein Sprecher auf bahn-manager-Anfrage mitteilt.

Die Zuriickhaltung ist auffallend - doch sie hat mogli-
cherweise einen guten Grund. Denn die Gefechtslage kénn-
te sich grundlegend verandert haben: Am 13. Mai 2026 hat
die EU-Kommission ihre Pline fiir eine Reform des euro-
paweiten Bahnfahrkarten-Vertriebs vorgelegt, die jetzt ins
sogenannte Trilog-Verfahren eintreten.

Und was der Kommission vorschwebt, wiren in der Tat
tiefgreifende Verinderungen im Ticketvertrieb. Das beginnt
schon bei der Daten-Infrastruktur. Die Kommission forciert
die Idee, einen ,,common European mobility data space” auf-
zubauen. Dort sollen simtliche Echtzeitdaten zum Zugbe-
trieb einflieflen — und die Unternehmen gleichberechtigt Zu-
griff darauf haben. Auch Fahrplandaten miissen rechtzeitig
bereitgestellt werden. So soll Waffengleichheit fiir alle beim
Thema Kundeninformation, aber auch beim Fahrkartenver-
kauf hergestellt werden.

Es sind diese Reformpline, auf die sich das Bundesver-
kehrsministerium mit seiner Entscheidung beruft, die Uber-
tragung der Verantwortung fir die Vertriebsplattformen zu
vertagen. Die geplanten Veridnderungen auf EU-Ebene kénn-
ten dazu fithren, dass die Verlagerung ,gegebenenfalls uiber-
fliissig wiirde, beziehungsweise bei Ubertragung kurzfristig
weitere Anpassungen erforderlich wiirden®, teilt eine Spre-

[ -

Andreas Mundet, Prasident des Bundeskartellamts, sieht die
geplante ,,DB Info*“-App mit Skepsis.

cherin der Behérde auf bahn-manager-Nachfrage mit. Deshalb
habe man sich entschieden, die Mafinahme ,,auszusetzen®.

Merkwiirdig jedoch, dass dies auf der Pressekonferenz
nicht wirklich deutlich wurde. Erst auf Nachfrage verdeut-
licht das Ministerium seinen Standpunkt. Ist die Argumen-
tation also nachgeschoben und nicht der wahre Grund fiir die
Kehrtwende? Davon zeigen sich nicht wenige Experten tiber-
zeugt. Hans Leister etwa, selbststindiger Unternehmensbe-
rater und Griinder der Zukunftswerkstatt Schienenverkehr.
Er sagt, dass sich Schnieder schlicht habe einwickeln lassen:
,Es ist schon ein Meisterstiick der Kommunikations-Abtei-
lung des Konzerns, den Minister vor einen Karren zu span-
nen, der in eine andere Richtung fihrt, als der Minister vor
einem Jahr selbst vorgegeben hat.”

Vorerst dndert sich beim Navigator jedenfalls nichts, und
es sind nicht nur Stimmen im Sektor, die das kritisieren. So
sagt Andreas Mundt, Prisident des Bundeskartellamts, auf
bahn-manager-Anfrage: Aus wettbewerblicher Sicht sei zwar
zu begriiflen, ,wenn Reisende die Moglichkeit hitten, in ei-
ner zentralen App mit grofier Reichweite umfassende Infor-
mationen uber simtliche Verkehrsangebote zu erhalten und
Reisen anbieteriibergreifend diskriminierungsfrei und nut-
zerfreundlich zu buchen, etwa iiber nahtlose Deep Links.“ Am
Ende ist auch ihm jedoch die Skepsis anzuhéren: ,Die nun
vorgestellten Anderungen beim DB Navigator - eine zweite
App mit dem Schwerpunkt auf der Anzeige von Reiseverbin-
dungen ohne Vertriebsfunktion — bleiben nach derzeitiger
Einschitzung hinter diesen Anforderungen zuriick. =
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EXKLUSIV-INTERVIEW

»,Das ZusammenflieBen von Fahrzeug, Software
und Service ist das gro3e Thema der Zukunft.*

20

ANDRE RODENBECK

Andre Rodenbeck, Jahrgang 1978, ist seit Oktober
2024 CEO Rolling Stock bei Siemens Mobility. Er stu-
dierte Wirtschaftsingenieurwesen an der Hochschule
fur Technik und Wirtschaft in Berlin. 1998 ging er zu
Siemens, wo er von 2003 bis 2005 als Sales Manager
Transrapid arbeitete. Danach war er fiir das Unterneh-
men auch im Ausland im Einsatz, war Projektmanager
in Bangkok und Head of Sales for Mainline Signalling
in Madrid. Nach seiner Riickkehr nach Deutschland
arbeitete er zunachst als General Manager Mass
Transit in Braunschweig. 2019 stieg er zum CEO Rail
Infrastructure bei Siemens Mobility auf. Rodenbeck ist
Prasident des Verbands der Bahnindustrie (VDB).

Von Georg Kern

Eine InnoTrans ist immer auch Anlass, dartuber nach-
zudenken, in welche Richtung sich grundsatzlich die
Entwicklung von Ziigen bewegt. Andre Rodenbeck,
CEO Rolling Stock bei Siemens Mobility, geht davon
aus, dass der Trend, wonach Fahrzeuge immer mehr
zu fahrender IT werden, auch kiinftig weiter anhal-
ten wird.Was bedeutet diese Entwicklung technisch
konkret? Inwiefern passt die kiirzlich erfolgte Pra-
sentation des Vectron X zu dieser Strategie! Dar-
uber sowie Ulber alternative Antriebe und den Bau
einer eigenen Fabrik fur Traktionsbatterien, spricht
Rodenbeck im Interview mit bahn manager.

Herr Rodenbeck, von Ihnen stammt der Satz ,,Fahrzeuge
werden immer mehr zu fahrender IT.“ Stimmt das auch
2026 noch?

Andre Rodenbeck: Definitiv. Das Zusammenfliefen von
Fahrzeug, Software und dem dazugehérigen Service ist das
grofie Thema der Zukunft. Was wir heute sehen, ist erst der
Anfang einer Entwicklung, die Siemens Mobility seit Jahren
aktiv vorantreibt.

Aber warum flief3en diese Bereiche immer mehy zusam-
men?

Das hat auch mit einem Perspektivwechsel auf Kundenseite
zu tun. Heute wird tendenziell weniger auf den Kaufpreis
eines Fahrzeugs geachtet. Vielmehr nehmen die Kunden die
Leistung tiber den gesamten Lebenszyklus in den Blick.

Und das lisst die verschiedenen Bereiche zusammen-
wachsen?

Ja, denn die Leistung iiber den gesamten Lebenszyklus
lasst sich nur ermitteln, wenn man neben dem Fahrzeug
auch Themen wie Datenanalyse und — damit eng verbun-
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DEUTSCHLAND

den - Wartung und Service in den Blick nimmt. Das ist ja
gerade eine unserer Starken bei Siemens Mobility, dass wir
in allen diesen Bereichen inzwischen viel zu bieten haben.
Mit unserer Service-Plattform Railigent X etwa haben wir
schon vor einigen Jahren begonnen, neue Standards bei der
vorausschauenden Wartung zu setzen.

Um vorausschauende Wartung geht es auch beim Sie-
mens Xcelerator, an den Sie kiirzlich eine erste Fahr-
zeugplattform aus IThrem Hause angeschlossen haben,
den Vectron...

Die neuen Moglichkeiten sind erheblich, schon weil der
Vectron X mit wesentlich mehr Echtzeitdaten arbeitet. Das
bringt ubrigens nicht nur neue Méglichkeiten bei der vor-
ausschauenden Wartung. Es geht etwa auch darum, dass die
Lok viel enger an Leitstellen oder Flottenmanagement-Sys-
teme angebunden werden kann. Wichtig ist uns dabei auch,
dass der Vectron X mit offenen Schnittstellen arbeitet.

Warum ist Ihnen das wichtig?

Weil offene Schnittstellen ein gutes Mittel gegen proprieta-
re Losungen sind. Es ist wichtig, dass wir im Sektor von sol-
chen Losungen wegkommen, wenn das System Bahn seine
vollen Méglichkeiten entfalten soll.

Was kann der Vectron X noch, was der herkommliche
Vectron nicht konnte?

Mit Vectron X verbinden wir die bewihrte Technologie einer
marktfithrenden Lokomotivplattform mit digitalen, app-
basierten Funktionen — und damit sprichwértlich die reale
mit der digitalen Welt. Die neue Plattform ist skalierbar und
kann schrittweise um weitere digitale Funktionen erweitert
werden. So ist Vectron X darauf ausgelegt, sich gemeinsam
mit den Anforderungen unserer Kunden weiterzuentwickeln.
Mit der Anwendung Vectron Eco Cruise kénnen Betreiber
beispielsweise bis zu zehn Prozent Energie einsparen, in dem
der Fahrer energieoptimierte Fahranweisungen bekommt.

Auf der offiziellen Priisentation des Vectron X war auch
viel vom Remote-Zugriff die Rede.

Ein weiterer wichtiger Baustein, der zusitzliche Moglich-
keiten fiir einen effizienteren und flexibleren Betrieb er-
6ffnet. Das erlaubt unter anderem, das Fahrzeug remote

des Vectron X in Miinchen-Allach.

hochzufahren, was eine Zeitersparnis von bis zu 30 Minu-
ten bringen kann. Zusitzlich wird der Fuhrerstand klima-
tisiert. Und weil die Lok ihre Standortdaten iibermittelt,
ist sie auferdem leichter zu finden. Uber TrainPlay kénnen
Triebfahrzeugfihrerinnen und Triebfahrzeugfihrer unter
anderem ihr eigenes Device, sei es ein Handy oder ein Tablet,
mit der Lok verbinden und ihre fiir den Betrieb notwendi-
gen Apps einfach nutzen. Sie kénnen sich das vorstellen wie
bei einem CarPlay, weshalb wir auch von TrainPlay sprechen.
Zugespitzt sage ich immer: Die Vectron X ist wie ein Smart-
phone — nur mit 9000 PS.

Das heifdt, es ist damit zu rechnen, dass iiber kurz oder
lang alle Fahrzeugplattformen von Siemens Mobility an
den Xcelerator angeschlossen werden, etwa auch der Mi-
reo?

Wir haben uns entschieden, mit dem Vectron zu starten,
weil er als Plattform sehr viel mitbringt, das exzellent zum
Siemens Xcelerator passt. Natiirlich schauen wir uns auch
an, welche Moglichkeiten sich perspektivisch fir andere
Fahrzeugplattformen ergeben.

Mehr Echtzeitkonnektivitit heif3t allerdings auch mehr
Angriffsfliche fiir Cyberkriminelle, richtig?

Ein wichtiges Thema, das Sie da ansprechen, und auch un-
sere Kunden stark beschiftigt. Wir halten uns mit unseren
Losungen selbstverstindlich an samtliche Vorgaben zur
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Blick in den Vectron-X-Fiihrerstand. Unter anderem konnen
Tfz sich mit der Lok per Handy oder Tablet verbinden.

Cybersicherheit. So arbeiten wir nach dem Prinzip Security
by Design, wonach Cybersicherheit von der ersten Konzept-
phase an in die Architektur integriert wird. Das gilt iibri-
gens auch fiir unsere Losung Railigent X, mit der wir, wie
gesagt, schon einige Jahre am Markt sind.

Neben dem Trend zur Digitalisierung gibt es bei Fahr-
zeugen auch den zu alternativen Antrieben. Wie wichtig
ist dieses Thema fiir Siemens Mobility?

Alternative Antriebe sind sicher eines der Top-Themen im
Fahrzeugmarkt. Ich wiirde hier allerdings regional differen-
zieren: In Deutschland etwa spielen alternative Antriebe
eine grofiere Rolle als in der Schweiz, Osterreich - oder auch
in Indien. Denn wihrend dort die Elektrifizierung des Net-
zes bei nahezu 100 Prozent liegt, bewegt sich Deutschland
zwischen 60 und 70 Prozent — da schwanken die Angaben.

Siemens Mobility hat dabei sowohl batterie-elektrische
Ziige, also BEMUs, im Angebot, wie auch Wasserstoffzii-
ge, also HEMUs. Wem gehort die Zukunft?

Wenn Sie mich so fragen, sage ich: beiden! Bei Siemens Mo-
bility fahren wir eine offene Strategie, sind bereit fiir beide
Technologien. Wir sehen sie nicht als Konkurrenten, son-
dern als komplementir zueinander — geeignet fiir unter-
schiedliche Anwendungsfille.

Entspricht das denn der Realitiit? Der Trend geht doch
klar zu Bestellungen von BEMUs.

BILD: SIEMENS MOBILITY

Den Trend mag es geben - auch und vor allem in Deutsch-
land. Aber HEMUs kénnen, je nach Anwendungsfall, klare
Vorteile bieten. Fiir die Deutsche Bahn etwa sind auf der
Strecke Mihldorf-Burghausen drei unserer Wasserstoft-
zuge unterwegs. Im April erst haben wir einen weiteren
Auftrag aus Ruminien zur Lieferung von HEMUs bekom-
men. Wir werden zwolf Mireo Plus H Triebziige an die Ei-
senbahnreformbehérde liefern — und die Instandhaltung
fir 15 Jahre iibernehmen. Gerade fiir Linder, in denen es
lange Strecken gibt, die nicht elektrifiziert sind, ist die Was-
serstoff-Technologie eine interessante — auch weil umwelt-
freundliche — Alternative zum Dieselmotor.

,Luhe-Wildenau ist
eine naheliegende
Verlingerung unserer
Wertschopfungskette.“

Fiir Wasserstoffziige bedarf es allerdings einer vergleichs-
weise aufwendigen Infrastruktur, etwa der Herstellung,
des Transports und der Lagerung des Treibstoffs.

Aber diese Herausforderung ist losbar, wie wir ja auch in
Deutschland auf der Heidekrautbahn sehen kénnen. Ja, es
gab bei diesem Projekt Herausforderungen beim Anlauf -
wie das bei Projekten, mit denen man Neuland betritt, hiu-
fig der Fall ist. Inzwischen laufen unsere Ziige dort jedoch
stabil — auch das ein Grund, weshalb wir unseren Auftrag
aus Rumaénien erhalten haben.

Aufhorchen lief kiirzlich die Nachricht, dass Siemens
Mobility eine eigene Fabrik fiir Traktionsbatterien
baut - in Luhe-Wildenau in Bayern, wo Sie mit Partnern
35 Millionen Euro investieren. Warum?

Weil Batterien eine Schlusseltechnologie fur die Zukunft unter
anderem unserer BEMUs sind, die wir nicht vollstindig aus der
Hand geben wollen. Die Batteriezelle beziehen wir von spezia-
lisierten Herstellern. Das entscheidende Know-how rund um
Batteriesystem, Integration und Batteriemanagement wollen
wir jedoch im eigenen Haus aufbauen und weiterentwickeln.
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DEUTSCHLAND

Nach dem Anschluss der Vectron-Lokomotive an den
Siemens-Accelerator priift das Unternehmen, welche
Moglichkeiten sich perspektivisch fiir andere
Fahrzeugplattformen ergeben.

In Luhe-Wildenau soll also keine Produktion auf zellulé-
rer Ebene stattfinden. Warum nicht?

Weil sich die benétigten Stiickzahlen im Bahnsektor deut-
lich von denen der Automobilindustrie unterscheiden. Hier
lohnt sich der Make-Ansatz nicht. Zudem vollzieht sich die
Forschung und Entwicklung von Zelltechnologien mit un-
glaublicher Geschwindigkeit. Wir méchten hier lieber von
der hochspezialisierten Zellindustrie profitieren, beobach-
ten den Markt dafur sehr akribisch und sind mit einigen
namhaften Herstellern in sehr engem Austausch und in Lie-
ferkooperationen.

Begeben Sie sich damit nicht aber doch in eine gefihr-
liche Abhiingigkeit, beispielsweise von chinesischen
Herstellern wie CATL?

Wir beobachten den Markt sehr genau und arbeiten mit
verschiedenen Partnern zusammen. Unser Ansatz ist,
die jeweils beste verfiigbare Zelltechnologie zu nutzen
und gleichzeitig das entscheidende System- und Integra-
tions-Know-how im eigenen Haus zu halten.

Was machen Sie in Luhe-Wildenau dann ganz konkret?

Traktionsbatterien fiir Zuge erfordern ein komplexes Zu-
sammenspiel aus unterschiedlichen Komponenten. Es geht
um die Optimierung des Zusammenspiels der einzelnen
Zellen, um optimierte Kihlung und Optimierung der Pa-

BILD: SIEMENS MOBILITY

ckungsdichte. Dartiber hinaus miissen die Batterien in die
verschiedenen Zuige verbaut werden, also unterschiedliche
Anforderungen an Leistung, Energie und Gréfle bezie-
hungsweise Formen erfiillen und eben auch in der Lage sein,
unterschiedliche Zellen unterschiedlicher Hersteller zu im-
plementieren. Luhe-Wildenau ist fiir uns eine naheliegende
und logische Verlingerung unserer Wertschépfungskette.

Wobei Sie bisher auf Zulieferer von Traktionsbatte-
rien gesetzt haben. Es ist ja nicht so, als giibe es keine
Wettbewerber im Bereich Batterie-Management - in
Deutschland etwa Hoppecke.

Und es ist mir wichtig zu betonen, dass wir auch weiter-
hin mit Lieferanten zusammenarbeiten werden. Das will
ich klar sagen! Wir sehen allerdings auch ein erhebliches
Wachstumspotenzial in diesem Bereich — im Inland wie im
Ausland. Dieses Potenzial mdchten wir fiir uns nutzen. =

ZAGRO
Group
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Fiir jede Aufgabe die passende Technik.

ZAGRO Group — Ihr Vollsortimenter fiir Zweiwege-und Rangiertechnik
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konstruieren und produzieren Fahrzeuge,
die an jedem Einsatzort Uberzeugen.
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sende Systemldsung fur Ihre spezifische
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André Winkler, Leiter Vertrieb und Produktion der Regionen Deutschland Siidwest und Mitte von DB E&C, spricht zu Besuchern
des DigiTags. Neben ihm steht Eric Weisbach, Schiedsrichter in der 2. Bundesliga, der einen Motivationsvortrag hielt.

Motivationskick vom Schiedsrichter -
und reichlich digitale Hilfsmittel fiir Bahner

Von Georg Kern

Planung, Projektmanagement, Umwelt- und Geo-
services: Das sind einige der Kernaufgaben der
Deutsche-Bahn-Tochter DB Engineering & Consul-
ting. Um diesen Aufgaben nachzugehen, entstehen
in den Reihen des Unternehmens, das derzeit rund
6.200 Mitarbeitende beschaftigt,immer wieder
Losungen, die auch fiir andere im Sektor interes-
sant sein konnen. Damit sie bekannt werden, bat
die DB E&C zu einem ,,DigiTag” nach Karlsruhe. Es
war eine Veranstaltung, die ihrem Namen alle Ehre
machte: Denn fast alle Ideen hatten eine wichtige
Softwarekomponente — wenn sie nicht sogar reine
Softwarelosungen waren.

Sportgeschichten haben ihre eigene Faszination. Das zeigt
sich auch beim DigiTag der DB E&C in Karlsruhe. Dicht

gedringt stehen die Besucher im gréfiten der auf mehrere
Riume verteilten Veranstaltung, als Eric Weisbach spricht.
Der 29-Jihrige ist Schiedsrichter in der 2. Bundesliga und
hilt einen Vortrag iiber ,Schwierige Entscheidungen unter
Druck®. Ein Thema, mit dem er das Publikum offensichtlich
abholt: Beinahe alle der rund 150 Besucher der Veranstal-
tung haben sich zu dem Vortrag vor der Bithne eingefunden.

Uber einen Mangel an Druck kann sich die Deutsche
Bahn allerdings auch nicht beklagen. Im Konzern &ndere
sich gerade vieles, nicht zuletzt die zahlreichen geplanten
Korridorsanierungen briachten grofle Herausforderungen
mit sich, sagt André Winkler, Leiter Vertrieb und Produk-
tion der Regionen Deutschland Siidwest und Mitte bei DB
E&C. Auch weil schwierige Situationen vor Ort oft unter
hohem Zeitdruck gelést werden miissten, entwickelten Mit-
arbeitende fir die DB E&C immer wieder eigene innovati-
ve Losungen, von denen auch Dritte profitieren kénnten.
»Heute priasentieren wir sie, um sie im Sektor bekannter zu
machen.”
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BILD: EURAILPRESS/GEORG KERN

DEUTSCHLAND

Ein Highlight des DigiTags ist etwa eine Drohne, die mit
dem Laserscanner Riegel VUX-120 ausgestattet ist. Mit
bis zu 5 Millimeter Genauigkeit liefen sich damit Gleise
beim Uberflug aus der Luft vermessen - ein Grad an Prazi-
sion, der seinesgleichen suche, erlautert ein DB-E&C-Mit-
arbeiter, der die Losung an einem Stand présentiert. Bei
der Bestandsvermessung fir Planungsleistungen liefien
sich Eingriffe in den Bahnbetrieb damit deutlich redu-
zieren — ein Vorteil vor allem fiir die Fahrgiste der Deut-
schen Bahn.

Einsetzbar ist die Drohne samt Scanner — wie viele an-
dere Losungen, die prasentiert werden — in Verbindung mit
X2BIM. Auf der Cloud-basierten Datenplattform von DB
E&C koénnen unterschiedliche Informationen gesammelt
werden, ob Punktwolkenbilder, Ortho-Fotos oder Vermes-
sungsdaten. So entsteht ein digitales Archiv, auf das jeder-
zeit zugegriffen werden kann. Wer Zugang zu welchen Da-
ten hat, lasst sich bei X2BIM genau regeln.

Die meisten der Losungen, die heute prasentiert wer-
den, seien entstanden, weil Mitarbeitende vor Ort Verant-
wortung tbernehmen, erliutert Winkler. Sie seien also un-
mittelbar ,auf der Arbeitsebene entstanden®. Dabei diene
der DigiTag heute auch als Netzwerkveranstaltung und kei-
neswegs als reine Verkaufsveranstaltung. ,Es ist erst einmal
wichtig, die Existenz dieser Losungen bekannt zu machen,
bevor sie jemand nutzen kann. Auflerdem brauchen wir den
Austausch, um unsere digitalen Lésungen kontinuierlich

weiterzuentwickeln.”

Tim Dippel von DB E&C (rechts) zeigt die Drohne
ausgestattet mit dem Laserscanner Riegel Vux-120.

BILD: EURAILPRESS/GEORG KERN
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Der Railscooter ermoglicht eine schnelle Fortbewegung fiir
den mobilen Einsatz im Baugleis.

Und an findigen Ideen aus der Arbeitspraxis von

DB-E&C-Mitarbeitenden fehlt es nicht. Eine Auswahl der

prasentierten Losungen, samt Kurzbeschreibung:

¢ 360-Grad-Multisensorplattform: Sie ermoglicht, von
einer Lokomotive aus ein detailliertes oberirdisches und un-
terirdisches Abbild der Ortlichkeit des Gleisbetts zu erstellen,
ohne umfangreiche Einschrankungen fiir den Bahnbetrieb.

 Railscooter: Der gleisgebundene E-Roller, bis zu 15 Stun-
denkilometer schnell, erlaubt es unter anderem, auf gesperr-
ten Strecken rasch von Prifpunkt zu Prifpunkt zu gelangen.

» Video2BIM: Die Losung erméglicht die schnelle Erfas-
sung des Ist-Bestandes durch Filmaufnahmen mit han-
delstiblichen Kameras wie der GoPro.

Auch die infraView, eine Tochter der DB E&C, prisen-
tiert sich, zeigt eine Internet-of-Things-Plattform zur di-
gitalen  Zustandsiberwachung und vorausschauenden
Instandhaltung. Das eng mit der DB E&C zusammenarbei-
tende Miinchner Unternehmen ProVi, Anbieter von Kon-
struktionssoftware, zeigt, wie sich mithilfe des Programms
jetzt auch Signalanlagen und Oberleitungen planen lassen.

Bei fast allen beim DigiTag prisentierten Losungen spielt
Software eine Schliisselrolle — wenn es sich nicht sogar um reine
Softwarelésungen handelt. So etwa auch beim AppBaukasten,
mit dem sich digitale Checklisten, Formulare und Protokolle
per Drag&Drop-Prinzip verwalten lassen. So liefien sich Daten
auch unterwegs im Feld erfassen, erldutert Winkler. ,Auch das
eine Losung, von der viele profitieren kénnen und die sich im
Arbeitsalltag bereits bewiesen hat.“ =
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EXKLUSIV-INTERVIEW

,, Wir wollen Kl im Bahnsektor vorantreiben.*

NICOLAS LANGE

Dr. Nicolas Lange ist seit 2023 Mitglied des Vor-
stands der Knorr-Bremse AG und verantwortet
dort weltweit die Rail Division. Zuvor war er von
2019 bis 2023 Vorsitzender der Geschiftsfiihrung
von Knorr-Bremse Rail Vehicle Systems. Seit seinem
Einstieg ins Unternehmen im Jahr 2000 Gibernahm
er verschiedene Fiihrungspositionen in der Entwick-
lung Bremsmechanik und im Kompetenzzentrum
fir Drehgestellausriistung. Lange promovierte 2000
an der Technischen Universitat Miinchen im Gebiet
Getriebetechnik und studierte zuvor Allgemeinen
Maschinenbau mit Abschluss als Diplom-Ingenieur.

Von Miriam Riedel

Funf weitere Jahre an der Spitze von Knorr-Bremse
Rail:Vorstandsmitglied Nicolas Lange will die Schie-
nen-Division konsequent weiterentwickeln. Im
Interview mit bahn manager spricht er lber die
strategische Neuausrichtung vom Bremsenspezia-
listen zum breiten Bahnsystem-Anbieter, die Rolle
von Digitalisierung und Kl, Chancen durch Zukaufe
und Eigenentwicklungen sowie die Erwartungen an
Politik und Branche. Zudem erklart Lange, warum
langfristige Finanzierung, europaische Standards und
mehr Mut zur technologischen Umsetzung entschei-
dend fiir die Zukunft des Schienenverkehrs sind.

Herr Lange, Ihr Vertrag als Rail-Vorstand wurde vorzei-
tig um fiinf Jahre verlingert. Ein grof3er Vertrauensbe-
weis. Was bedeutet dieses Vertrauen fiir Sie?

Nicolas Lange: Ja, ein Vertrauensbeweis, der mich persén-
lich sehr gefreut hat, der aber vor allem ein Vertrauensbe-
weis fiir die gesamte Mannschaft der Schienen-Division ist.
Fur die Zukunft bedeutet das fur mich: Mit weiteren funf
Jahren haben wir einen Zeitraum, in dem wir weiterhin
gemeinsam gestalten kénnen. Die Transformation des Ei-
senbahngeschifts dauert nun mal seine Zeit. Auch deshalb
wollen wir vom Produktportfolio her viel mehr in Richtung
Digitalisierung, Software-Defined-Products und smarte
Elektronik gehen, um letzten Endes mehr Verkehr und Leis-
tung auf die Schiene zu bringen.

Knorr-Bremse positioniert sich zunehmend als System-
Anbieter fiir das Gesamtsystem Bahn.

Genau, urspringlich waren wir eine Firma, die nur Bremsen
hergestellt hat, inzwischen machen wir schon wesentlich
mehr. Es ist eine Reise und wird sicher auch linger brauchen
als funf Jahre. Aber ich glaube, in dieser Zeit kann man die
entscheidenden Weichen stellen.

Wie beschreiben Sie heute das Geschdift des Rail-Bereichs,
und wo setzen Sie neue Akzente?
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Es sind zwei Wege, die ich sehe: Der eine ist die Arbeit an uns
selbst. Agiler zu werden, besser aufgestellt zu sein, um auf
die Herausforderungen schnell zu reagieren, die von aufien
auf uns einstrémen. Seien es geopolitische Veranderungen,
seien es regionale Themen, die die Lieferketten beeinflussen
koénnen oder wirtschaftliche Einwirkungen auf den Schie-
nenmarkt. Das ist unser Housekeeping, unsere Division
dafiir zu positionieren. Das zweite, an dem wir arbeiten, ist
unser Zukunftsbild: Wir entwickeln uns von einem Zuliefe-
rer von Sicherheitssystemen fiir Fahrzeuge zu einem umfas-
senderen Partner. Wir sind Sicherheitsexperten, wir sind Zu-
lassungsexperten, und wir sind zunehmend auch Experten
in der Verheiratung von Mechanik, Elektronik und Software.
Das wollen wir als Mehrwert an unsere Kunden bringen.
Nicht nur limitiert auf Fahrzeuge, sondern auch fur Wayside
Applications und Signaltechnik. Dort liegen nicht nur Chan-
cen fiir uns, sondern auch fiir unsere Kunden. Wir werden
mit Sicherheit nie weggehen von der Bremse, das ist unsere
Heimat. Aber wir werden immer iiberlegen, wo es Elemente
gibt, die in dieses ganzheitliche Zukunftsbild passen.

Sie sprachen gerade Signaling an. Hier gab es vor mehr
als zwei Jahren eine grofde Akquisition in Amerika...

Wir hatten schon linger geschaut, welche Beitriage wir im
Signaling-Bereich leisten kénnen, die nicht direkt im Wett-
bewerb zu unseren Kunden stehen. Unsere Kunden sind
meist Signaling-Turnkey-Provider, die komplette Projekte
ausriisten. Darauf aufbauend wollten wir jedoch sowohl
Betreibern als auch anderen Partnern einen Mehrwert bie-
ten. Etwa indem wir in den Bereichen Smart Electronics
und Software innovative Losungen zuliefern, die in die
Infrastruktur neue Méglichkeiten hineinbringen. Daraus
entstand die Akquisition, die wir getatigt haben, und die
wir erfolgreich zu Knorr-Bremse Signaling mit Hauptsitz in
Nordamerika und mittlerweile weltweiten Projekten aus-
gebaut haben. Heute kiimmern wir uns darum, bestehende
Streckenkomponenten und Bahnnetze digital zu ertichti-
gen und sie damit bereit fiir die Zukunft zu machen.

Bleiben wir beim Thema Ubernahmen. Wann setzen Sie
auf Zukauf statt auf Eigenentwicklung?

Wir machen keine Ubernahmen um der Ubernahme willen.
Sondern wir haben uns ein Zielbild gesetzt: In welchen Tei-
len des Schienensystems kénnen wir unter unserem neuen
Leittitel, dass wir Mobility Visioneers sein wollen, in den

nichsten Jahren etwas beitragen? Wir sprechen hier nicht
von drei bis fiinf Jahren, sondern denken langfristig mit
Blick auf die nichsten zehn bis 20 Jahre. Gemaf} dieses
Leitbilds versuchen wir einerseits herauszufinden, wo wir
Liicken haben, die wir selbst fiilllen kénnen. So haben wir
es etwa bei den Kupplungen getan, die ein essenzielles Ele-
ment sind, um mehr Fracht auf die Schiene zu bringen. Heu-
te sind wir in diesem Bereich zu einer Entwicklungslokomo-
tive im Verbundprojekt Digitale Automatische Kupplung
geworden, ohne die es einfach nicht gehen wird. Anderer-
seits gibt es Felder, in denen unser eigenes Know-how nicht
ausreicht, die aber trotzdem zu uns passen. Neben Signaling
war dies bei smarter Elektronik der Fall, weswegen wir die
Firma Duagon erworben haben. Elektronik kénnen wir sehr
gut, soweit es die Bremse betrifft, und wir kénnen sehr gut
Tiren und andere Produkte ansteuern. Mehr in Richtung
Zug- und Steuerungselektronik fir das Gesamtsystem Bahn
zu gehen hitte aus eigener Kraft jedoch zu lange gedauert.
Hier war eine smarte Akquisition und die Kombination mit
gewachsenem Know-how der bessere Weg.

,, Wir werden mit Sicherheit nie
weggehen von der Bremse, das
ist unsere Heimat.“

Stichwort DAK. Wie ist denn hier der Stand der Dinge?

Hier gibt es grofde Fortschritte, manchmal ist es aber auch
Frustthema. Einerseits glaube ich, dass die Industrie als Ge-
meinschaft gezeigt hat, was sie kann. Die Kupplung ist so
gut wie fertig entwickelt. Andererseits haben wir in Europa
ein wahnsinniges Konglomerat aus verschiedenen Anwen-
dungen, Betreibern und Systemen. Daraus die eierlegende
Wollmilchsau zu bauen, die fiir alle gut ist, war nicht einfach.
Auch deshalb hat dieses grof3e Gemeinschaftsprojekt mehr
Zeit gekostet als urspriinglich geplant. Die nichste grofie
Hiirde ist nun die Finanzierung — so eine Kupplung gibt es
nicht for free. Zusitzlich sollte man die komplette Digitali-
sierung des Giiterzugs gleich mitmachen, um das Potenzial
der DAK und der durchgingigen Bus-Verbindung durch den
Zug auszuschopfen. Viele weitere Automatisierungsléosun-
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gen — auch von uns - sind in der Homologationsphase. Aber
auch hier gilt: Die Einfithrung all dieser Lésungen hingt
auch am politischen Willen. Und mein persénliches Bild ist
immer noch: Fur den Stralenverkehr ist in Europa schneller
mal ein Férdereuro da als fiir den Schienenverkehr. Ich wiir-
de es am liebsten umgekehrt sehen — nicht nur, weil ich fir
die Schiene arbeite, sondern auch als Buirger.

Welche konkrete Rolle will Knorr-Bremse denn bei Digi-
talisierung und KI im Bahnbereich iibernehmen?

Ich sehe hier zwei wichtige Schritte: Die Digitalisierung der
Bahn entschieden voranzutreiben und insbesondere die Da-
ten, die ja schon seit Langerem im Betrieb gesammelt wer-
den, effizient und zielgerichtet zu nutzen, um zum Beispiel
durch vorausschauende Wartung und Betriebsoptimierung
mehr Effizienz, Transportkapazitit und Verfiigbarkeit auf
die Schiene zu bringen. Kl legt eine Schicht obendrauf: Daten,
die man hat, kénnen mit KI wesentlich schneller, einfacher
und intelligenter bearbeitet werden. So lassen sich noch pri-
zisere Prognosen zu moglichem Wartungs- und Reparaturbe-
darf treffen sowie tiefere Einblicke in Betrieb und Strecken-
zustand gewinnen. Zugleich glaube ich, dass wir leider eine
Branche sind, die das Thema zu langsam aufgreift, vor allem
in Europa. Wir schauen gebannt nach China, wo wir als Fir-
ma ebenfalls sehr aktiv sind, und sehen dort, wie schnell der
chinesische Markt innovative Ideen aufgreift. Die Chinesen

\

-

KNORR-BREMSE !'

Mitte Februar 2026 erfolgte der Spatenstich flir den Bau
eines modularen Zukunftscampus in Chennai. Mit dabei:
Rail-Vorstand Nicolas Lange (vierter v.l.).

BILD: KNORR-BREMSE

bringen neue Technologien wie KI ziigig in den Betrieb, um —
auch aus einer Fail-fast-Mentalitit heraus — Erfahrungen zu
sammeln und in den nichsten Entwicklungsloop zu gehen.
Das geht in Europa durch die verschiedenen Standards, die
vielen Beteiligten und auch durch eine Langsambkeit in der
Akzeptanz nicht schnell genug. Auch deshalb sehe ich es als
unsere Aufgabe als Knorr-Bremse, wesentlich zur Beschleuni-
gung beizutragen und KI im Bahnsektor voranzutreiben.

Und wo genau treiben Sie?

Wir selbst haben schon sehr frith mit digitalen Entwicklun-
gen angefangen. Wir haben etwa Fahrerassistenzsysteme im
Programm, die jetzt anfangen, in der Branche richtig zu grei-
fen. Ein System ist Leader Flow (Anmerkung Redaktion: mehr
dazu im bahn manager 3/26, S. 43), das in weiterentwickelter
Form jetzt in Europa startet und das es in Amerika und Aus-
tralien in dhnlicher Weise schon lianger gibt. Zudem haben
wir eine Tochter namens Railnova, die wir sehr eigenstindig
arbeiten lassen. Railnova arbeitet voll digitalisiert und nutzt
KI bereits umfassend in Kundenprojekten. Lernerfolge wer-
den mit zahlreichen Entwicklungsstellen im Konzern geteilt.

KI-Themen sollen vor allem im indischen Chennai ange-
gangen werden. Dort entsteht ein Zukunftscampus?

Indien ist schon lange ein sehr interessanter Markt fiir uns
- und inzwischen auch ein stark wachsender. Wir haben seit
Langem ein Werk im Grofdraum Delhi und haben jetzt einen
neuen Campus in der Nihe von Chennai. Es ist ein Campus
im wahrsten Sinne des Wortes, weil wir ihn auch zusammen
mit unserer Nutzfahrzeug-Division betreiben. Insbesondere
wollen wir dort Skalierungseffekte iiber die Divisionen hin-
weg nutzen, etwa in der Produktion. Der Campus wird ers-
tens mehr Produkte lokal fir den indischen Markt sowie den
globalen Export herstellen. Und zweitens wird er ein grofies
Engineering-Hub werden, mit Schwerpunkten bei Elektronik,
Software, Daten. Da passt es gut hinein, dass wir dort auch
unsere KI-Kompetenz biindeln. Der Campus selbst ist zwar
noch im Bau, das KI-Center haben wir aber bereits eréffnet.

Gibt es auch Skepsis auf Ihrer Seite hinsichtlich KI, oder
sind Sie zundchst vollig offen in alle Richtungen?

Esist ein grandioses Hilfsmittel, das sich stindig verbessert
- und zwar in exponentieller Geschwindigkeit. Da wir Men-
schen stark linear denken, kénnen wir uns oft nicht richtig
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vorstellen, was in den nichsten ein, zwei Jahren passieren
wird. Wir werden also sehr agil und reaktiv sein miissen ge-
gentber dem, was sich entwickelt. Was man aber auf jeden
Fall machen sollte - und deswegen sind wir KI gegentber
sehr offen und planen, sie grof3flichig zu nutzen - ist, den
heutigen Stand ernst zu nehmen.

Ernst nimmt Knorr-Bremse ebenso den dkologischen
Fuflabdruck. Seit diesem Jahr vergeben Sie den Circular
Technology Award. Was steckt dahinter?

Auf der einen Seite arbeiten wir auf der Schienenseite oh-
nehin fur ein zutiefst 6kologisches System und versuchen,
uns stetig selbst zu verbessern: unter anderem, indem wir
den 8kologischen Fuflabdruck unserer Werke und Produkte
verbessern. Auf der anderen Seite wollen wir etwas dariiber
hinaus tun, auch mit Blick auf mégliche Wachstumsfelder
von Knorr-Bremse. Gerade im Bereich Green Technologies
haben wir mit dem Award eine Initiative gestartet, um uns
mit Blick auf den steigenden Rohstoffbedarf bei ebenfalls
steigender Abhingigkeit insbesondere Europas neue Ge-
schiftsmoglichkeiten anzuschauen. Mit dem Award wollen
wir Losungen foérdern, die einen Beitrag zur Kreislaufwirt-
schaft leisten. Die Projekte miissen nicht unbedingt etwas
mit Rail oder Truck zu tun haben. Aber sie sollten die Chan-
cen potenzieller zukiinftiger Geschiftsfelder aufzeigen und
der Gesellschaft einen Mehrwert bringen.

Welches Projekt ist Ihnen besonders im Kopf geblieben?

Im Kopf geblieben ist mir das Recycling von Kunststoff
beziehungsweise das Zuriickfithren von Kunststoffpro-
dukten in den Kreislauf. Dazu gehort etwa das Reinigen
von Flissen und anderen Okosystemen, um Kunststoff

Ultraweiter Eingangsbereich 9 V bis 154 \/ (11:1 oder 18:1)
Wirkungsgrad bis zu 95 %, Plug & Play

Umgebungstemperatur von -40 °C bis +85 °C

[w]
Brandschutz EN 45545-2 / Schock/\/ibration EN 61373

EN 50155, EN 50121-3-2 und EN 62368-1

BILD: KNORR-BREMSE

einzusammeln. Wir sind insgesamt auf diesem Planeten

eine Gesellschaft, die immer mehr konsumiert. Auf lange
Sicht kann das nur mit einer Kreislaufwirtschaft gutge-
hen. Wichtig ist dabei, auch im Bereich des Greifbaren mit
Losungen anzufangen. Warum immer gleich das ganz gro-
3e Rad versuchen zu drehen? Lieber konkrete Ideen und
dann schauen, was man daraus lernen, wie man skalieren
und wo man die Lésungen wirtschaftlich sinnvoll zum Ein-
satz bringen kann.

Kommen wir zu einem anderen Thema. Es besteht viel
Sanierungsbedarfim Schienennetz. Die DB befindet sich
in einem vélligen Umbruch. Was wiinschen Sie sich fiir
den Bahnsektor auf politischer Ebene?

79, 20097 Hamburg. Die Weitergabe an Diritte ist urheberrechtlich untersagt.
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In Zusammenarbeit mit der Heinz Hermann Thiele
Familienstiftung und Circular Republic pramiert
Knorr-Bremse visionare Startups mit dem Circular
Technology Award. Ziel ist es, industrielle Innovationen
fur die Kreislaufwirtschaft zu fordern.

Ich habe zwei Wiinsche. Europaweit in einheitlichen
Bahn-Standards zu denken und die Schiene ernst zu neh-
men, wenn es um die Finanzierungsinstrumente geht, die
Europa hat. Zu oft wird automatisch dem Reflex ,Automo-
tive first” gefolgt, auch wenn es um Infrastruktur geht. Das
gilt insbesondere fiir Deutschland: Es braucht eine gesicher-
te, langfristig planbare Finanzierung, auf die die Industrie
bauen kann. Unter anderem wire Deutschland damit der
heutige Investitionsstau buchstéblich erspart geblieben.
Wenn wir in Linder wie die Schweiz oder Italien schauen,
sieht man, dass es auch anders geht. Die heutige Situation
in Deutschland ist vor allem der Politik zuzuschreiben, die
langfristige Investitionen absichern muss. Fiir mich ist die
Bereitstellung von Schienenverkehr ein Grundbedarf fiir die
Bevélkerung. Und der muss finanziert werden.

Wo sehen Sie fiir Knorr-Bremse Chancen und Risiken?

Fir Knorr-Bremse sehe ich im Moment mehr Chancen als
Risiken, insbesondere weil es in Europa viel zu verbessern
gibt. Gerade Deutschland ist beim Verbesserungsbedarf
nicht irgendwo ganz hinten, sondern weit vorne. Darin lie-
gen Chancen fiir uns, und es bietet die Moglichkeit, die Ver-

BILD: KNORR-BREMSE

anderungen bei der Bahn in unserem Land als Partner zu be-
gleiten. Insbesondere hoffe ich, dass die positiven Dinge, die
man bisher an Veranderungswillen und tatsichlichen Verin-
derungen gesehen hat, so fortgesetzt werden. Aber auch da
gilt: Wenn die Politik nicht hilft oder im Wege steht, wird es
schwierig. Im Prinzip kann es ja nur noch besser werden. Die
Frage ist nur: Wie schnell geht es nach oben?

Dazu wird es sicher viel Austausch auf der InnoTrans
geben. Die Messe feiert 30-jiihriges Jubildum. Welchen
Wert hat dieses Event fiir Knorr-Bremse?

Es ist und bleibt der Treffpunkt fur die globale Schie-
nen-Community. Die Messe ist das Aushiangeschild dafir,
was technologisch heute méglich ist. Und ich sage bewusst:
moglich ist. Denn dort wird - wie in einem Future Lab -
immer auch sichtbar, was die Technologien der nichsten
Jahre bringen kénnen. Die Messe zeigt die gesamte Viel-
falt an Ideen, Systemen und Lésungen. Und eine Firma wie
Knorr-Bremse hat dort die Méglichkeit, ihre Fahigkeiten
in diesem Umfeld in der ganzen Breite zu zeigen.

Was wird Knorr-Bremse denn zeigen?

Wir zeigen zum ersten Mal beide Welten: sowohl die Schie-
nenfahrzeugwelt als auch die Wayside-Welt, die schienen-
seitige Losungswelt. Zugleich demonstrieren wir, welchen
erheblichen Mehrwert Daten bieten kénnen, um Betrieb,
Leistung und Wartung im Gesamtsystem Bahn zu stir-
ken. Insbesondere bei Software-Defined-Products und
Software-Defined-Systems wollen wir eine fithrende Rolle
spielen: Bei Systemen also, die mechanisch, mechatronisch
und elektronisch méglichst gleichartig sind und dann tber
spezialisierte Software und Software-Upgrades in ihrer Ge-
samtfunktionalitit definiert werden. Da wir aus der Bremse
kommen, werden wir zudem die neueste Generation der digi-
tal-elektropneumatischen Bremse und die erste Generation
der digitalen elektromechanischen Bremse prisentieren,
die wir schrittweise als echte Revolution fiir die Zugbrem-
se entwickeln. Wir werden fur das Freight-System die Breite
unserer Automatisierungslosungen zeigen, die weit tber die
Kupplung hinausgehen. Und wie erwihnt decken wir zum
ersten Mal auch die Schienen- und Trassenseite ab: Unser
Stand fithrt Besuchern vor Augen, was wir in der Signal- und
Streckentechnik sowie bei smarter Elektronik an Lsungen
zu bieten haben. In jedem Fall wird es ein sehr spannender
Walk durch die gesamte Bahnwelt von Knorr-Bremse. =
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INTEGRIERTE BAHNPLANUNG

Alle Disziplinen.
Ein Modell.
Null Reibung.

Mit der neuen Oberleitungsplanung verbindet ProV| alle
relevanten Bahn-Gewerke in einem gemeinsamen Modell.
Die gewerkelibergreifende Planung reduziert Abstimmungen,
verhindert Inkonsistenzen und minimiert doppelte Arbeit in
komplexen Infrastrukturprojekten.

Damit vereint ProVI Verkehrsanlage, Leit- und Sicherungs-
technik, Oberleitung und Kabeltiefbau in einer durchgangigen
Planungsldsung.

Innolrans Erleben Sie integrierte
2026 Bahnplanung live auf der
InnoTrans
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,,Die Behauptungen
von Ridiger Sterzenbach

sind so falsch, dass es
schon weh tut.*

-

¥

GASTKOMMENTAR

Von Martin Burkert

In der vergangenen bahn-manager-Ausgabe

(Heft 3/26) kritisierte der Verkehrswissenschaftler
und Verkehrspolitiker Professor Riidiger Sterzen-
bach die EVG. Seine These: Die Gewerkschaft sei
ganz wesentlich verantwortlich fiir die Blockade
entscheidender Reformen bei der Deutschen Bahn.
Hier reagiert der EVG-Vorsitzende Martin Burkert
exklusiv in bahn manager auf die Vorwirfe. Seine
Antwort:Wer ernsthaft glaube, dass die Schuld fur
die Probleme bei der DB bei den Beschaftigten zu
suchen sei, habe ,,seinen Blick auf die Lage schon so
sehr verengt, dass die Augen fest geschlossen sind.*

Zu den Ursachen der Probleme bei der Bahn habe ich schon
viele Theorien gehért. Von nachvollziehbar bis absurd ist
alles dabei. Aber die Behauptung, dass ausgerechnet Ar-
beitnehmerinnen und Arbeitnehmer in Betriebs- und Auf-
sichtsraten dafiir verantwortlich sind, dass bei der Bahn
so einiges im Argen liegt, ist so falsch, dass es schon weh
tut. Denn es muss doch jedem klar sein: Zuge kommen
doch nicht unpiinktlich, Weichen gehen nicht kaputt und
Stellwerke fallen nicht aus, nur weil die Beschiftigten ihre
Rechte wahrnehmen diirfen. Wer ernsthaft glaubt, dass die
Ursachen der Probleme der Deutschen Bahn bei den Be-
schiftigten zu suchen sind, hat seinen Blick auf die Lage
schon so sehr verengt, dass die Augen fest geschlossen sind.

Unsere Kolleginnen und Kollegen sorgen mit harter Arbeit
und Know-how doch gerade dafiir, dass bei der Bahn tber-
haupt noch etwas fihrt.

Uberraschend sind diese Vorwiirfe nicht. Es ist ein alt-
bekanntes Lied: Die Mitbestimmung in Betrieben und Un-
ternehmen hemme die Wirtschaft, blockiere, wo sie nur
kann, und sowieso wire alles viel besser, wenn man die
Chefetage einfach machen lassen wiirde. Dass der konser-
vative Wirtschaftswissenschaftler Rudiger Sterzenbach in
einem Gastbeitrag in der vergangenen Ausgabe dieses Ma-
gazins ein solches Lied anstimmt, ist ebenso erwartbar wie
meine Gegenrede als Gewerkschafter. Trotzdem lohnt es
sich, einmal in die Details zu gehen.

Manch einer scheint mir gerne zu vergessen, dass es
politisch gewollt war, die Deutsche Bahn zu einer Aktienge-
sellschaft zu machen. Und das Aktienrecht sieht nun einmal
bestimmte Regeln fiir die Mitbestimmung vor. Die Bahn
ist da doch kein Sonderfall. Und es braucht sich dann auch
niemand wundern, dass Gewerkschaften ihre verfassungs-
gemifen Grundrechte auch nutzen. Aber ich will mich gar
nicht auf juristische Formalititen berufen, denn es liegt auf
der Hand, dass eine funktionierende Mitbestimmung ein
Unternehmen starkt. Am Institut fiir Mitbestimmung und
Unternehmensfithrung wurden kiirzlich 63 wissenschaft-
liche Studien ausgewertet, und dort kommt man zu dem
Schluss, dass Unternehmensmitbestimmung zu tberwie-
gend positiven dkonomischen Effekten fihrt. Die Sozial-
partnerschaft ist kein Risiko fiir den wirtschaftlichen Er-
folg, sondern dessen Grundlage.
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Fir den CDU-Politiker Sterzenbach ist der integrierte DB-Kon-
zern (neben der EVG und der betrieblichen Mitbestimmung)
die Wurzel allen Ubels - und die Trennung von Netz und Be-
trieb die Losung aller Probleme. Das tiberrascht nicht wirklich,
liegt er damit doch voll auf Parteilinie. Apropos CDU: Von Ster-
zenbachs Parteifreund, dem ehemaligen hessischen Minister-
prasidenten Volker Bouffier, ist ein sehr schéner Satz zu Debat-
ten und Verhandlungen tberliefert: Man solle bedenken, dass
der jeweils andere auch recht haben kénnte. Meine Empfehlung
an Herrn Sterzenbach ist, genau das einmal zu tun. Denn die
EVG hilt nicht ,blind“ am integrierten Unternehmen fest,
sondern aus gutem Grund. Wir sind iiberzeugt davon, dass die
Trennung von Netz und Betrieb sowohl Kundinnen und Kun-
den als auch den Beschiftigten schaden wiirde. Die Zuverlassig-
keitsprobleme der Deutschen Bahn sind vor allem auf gnaden-
los veraltete und nicht ansatzweise ausreichende Infrastruktur
zuriickzufihren. Die wahren Zustinde des Netzes wurden zu
lange von Bahnvorstinden schongeredet. Gleichzeitig wurde
die Infrastruktur der Bahn tiber Jahrzehnte von der Politik so
sehr kaputtgespart und zuriickgebaut, dass man schon fast von
staatlich organisierter Sabotage sprechen miisste. Da kann man
noch so sehr an der Gesellschaftsform des Unternehmens rum-
schrauben, diese Fakten kann man nicht ignorieren.

Wann immer es in Deutschland um die schlechte Verfas-
sung unserer Bahn geht, zeigt man gerne auf unsere sudli-
chen Nachbarn, um zu untermauern, dass dort alles besser
laufe. Nur wenn es um die integrierte Bahn geht, vergisst
man die groflen Vorbilder jenseits der Grenzen gerne. Denn
sowohl in Osterreich als auch in der Schweiz sind starke
Staatsbahnen ein wichtiger Baustein fiir das funktionierende
System Schiene. Auch das ist nicht verwunderlich, denn wis-
senschaftliche Studien untermauern, dass integrierte Bahn-
systeme vor allem bei hoher Netzauslastung und Mischver-
kehr vorteilhaft sind. Ich frage mich, ob der Herr Professor
diese Studien nicht kennt oder sie nicht kennen will.

Uns wird gerne kritisch vorgehalten, die EVG wiirde am
Status quo festhalten. Unter anderem macht man das daran
fest, dass wir vergangenen September Dirk Rompf als neuen
Chef der DB InfraGo verhindert haben. Das kann man aber
nur so sehen, wenn man ausblendet, dass genau diese Perso-
nalie sogar noch ein Riickschritt gewesen wire. Der ehemalige
Bahnmanager Rompf steht wie kaum ein zweiter im wahrsten
Sinne des Wortes fur falsche Weichenstellungen. Noch dazu
lohnt sich ein Blick in die Funktionsweise eines Aufsichtsrats.
Denn die Eigentiimerseite hitte dank des doppelten Stimm-
rechts des Aufsichtsratsvorsitzenden in Pattsituationen die
Personalie Rompf einfach durchstimmen kénnen. Die Mehr-

heit wire auch ohne die angeblichen Blockierer von der Ar-
beitnehmerseite da gewesen. Oder etwa nicht? Bekannterma-
fen kam es nicht zur Abstimmung. Vielleicht war man sich
dann auf Eigentumerseite doch gar nicht mehr so sicher, ob
diese Personalie die Richtige ist. Und so muss dann auch ein
Professor Sterzenbach den Gedanken zulassen, dass es am
Ende vielleicht gar nicht die unheimliche Macht der Gewerk-
schaft war, die Herrn Rompf verhindert hat, sondern einfach
die Kraft unseres Arguments.

Um es klarzumachen: Die EVG ist keine ideologisch ver-
bohrte Blockademacht. Wir streiten hart in der Sache, aber
immer konstruktiv fiir die Interessen der Eisenbahnerin-
nen und Eisenbahner. Und auch fiir die Zukunft der Unter-
nehmen. Dass wir dabei unsere Verantwortung kennen, sie
annehmen und auch zu Einschnitten bereit sind, zeigt die
Sanierung der DB Cargo eindeutig.

Zum Schluss noch einmal der gut gemeinte Rat an
alle mit festzementierten Weltbildern: Halten Sie es mit
Volker Bouffier - vielleicht haben zumindest ab und zu auch
andere recht. =

Gastkommentare geben nicht zwingend die Meinung der Redaktion

wieder.

Martin Burkert

Martin Burkert (geboren 1964 in Wiirzburg) begann
1980 seine berufliche Laufbahn mit einer Ausbildung
bei der Deutschen Bundesbahn. 1983 trat er in die
Beamtenlaufbahn der Deutschen Bundesbahn ein.
Ab 1990 war Burkert als Gewerkschaftssekretar

bei der Gewerkschaft der Eisenbahner Deutsch-
lands (GdED) in Nirnberg tatig.Von 2005 bis Januar
2020 gehorte Burkert dem Deutschen Bundestag
an.Von 2005 bis 2013 war er Bahnbeauftragter der
SPD-Bundestagsfraktion. In den Jahren 2014 bis 2017
hatte er den Vorsitz des Ausschusses fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur im Deutschen Bundestag inne.
Seit 2008 ist Martin Burkert Mitglied des Geschafts-
fihrenden Vorstands der Eisenbahn- und Verkehrsge-
werkschaft (EVG), von November 2019 bis Oktober
2022 war er stellvertretender Vorsitzender, und seit
Oktober 2022 ist Burkert Vorsitzender der EVG.
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EXKLUSIV-INTERVIEW

»2FRMCS hat Strahlwirkung auch auf
andere Kontinente.*

Von Georg Kern

Als ein weltweit fuhrender Anbieter von Technik
fir Bahnkommunikation ist Funkwerk stark in die
Entwicklung und Spezifikation des neuen Digital-
funkstandards FRMCS involviert, der GSM-R erset-
zen soll. bahn manager sprach mit Kerstin Schreiber,
CEO des Unternehmens, sowie Marc Bechmann,
Sales and Project Manager bei Funkwerk, tiber den
Stand der Dinge und die verbleibenden Herausfor-
derungen bei der Technologie. AuBerdem erlautert
Kerstin Schreiber, warum sich das Unternehmen
entschieden hat, das Freiverkehrssegment der
Borse Miinchen zu verlassen. Und sie spricht tiber
ihre neue Rolle bei Funkwerk, nachdem sie in die
Geschaftsfihrung der Hormann Gruppe aufgestie-
gen ist, zu der das Unternehmen gehort.

Frau Schreiber, auf der InnoTrans 2026 prisentieren Sie die
neue Produktlinie MESA all:nexo? Was steckt dahinter?

Kerstin Schreiber: Mit MESA all:nexo haben wir fur die
Nachriistung von Bestandsfahrzeugen, aber auch fiir die
Ausriistung von Neufahrzeugen innovative und erprobte
5G- und FRMCS-Zugfunklésungen entwickelt. Die Serie
all:nexo ist auf die Zukunft der Bahnkommunikation ausge-
richtet und in verschiedenen Ausfithrungen erhiltlich. Sie
unterstiitzt 5G/FRMCS nativ, wobei die modularen Multi-
mode-Systeme durch bereits verfiigbare GSM-R oder Ana-
logfunk-Module riuckwirtskompatibel zu bisherigen Kom-
munikationsstandards konfiguriert werden kénnen.

Mit der Einfithrung von FRMCS werden wir zertifizier-
te TSI-CCS-konforme FRMCS-Bordsysteme bereitstellen
koénnen, sobald der rechtliche Rahmen fir die Einfithrung
und Zulassung von FRMCS durch die EU-Kommission ge-
schaffen ist und den Rollout erméglicht. MESA all:nexo
Zugfunklosungen sind technisch bereits heute in der Lage,
dem noch zu finalisierenden Standard gerecht zu werden.

Herr Bechmann, wenn es um Bahnkommunikation geht,
fallen immer wieder Begrifflichkeiten wie FRMCS, 5G
oder MCX. Erléidutern Sie dem Laien doch noch einmal die
Unterschiede.

Marc Bechmann: 5G ist der Mobilfunkstandard fur die
Ubertragung von Daten und Sprache. MCX definiert die
Kommunikation mittels Rufpriorititen, Verdringungs-
szenarien (welcher Ruf verdriangt welchen), stellt Notrufe,
Push-to-Talk-Rufe und so weiter bereit.

FRMCS setzt darauf auf und definiert zusatzlich die
bahnspezifischen Frequenzbinder n100 und n101 sowie die
Nutzung von Power-Class-1-Radiomodulen, die im Gegen-
satz zu im offentlichen Mobilfunk gingigen Geriten eine
hohere Sendeleistung haben und so eine héhere Reichweite,
bessere Durchdringung von Hindernissen und eine stabilere
Verbindung bereitstellen.

FRMCS fithrt zusitzlich neue standardisierte Schnitt-
stellen ein, die problemlos Systeme unterschiedlicher
Hersteller kommunizieren lassen. Mit On-board-FRMCS
wird zusiatzlich ein zentrales Gerat eingefiithrt, welches die
Zugsysteme mit der Aufienwelt verbindet.

Im Grunde ist diese Architektur mit einem DSL- oder
Glasfaserrouter vergleichbar. Dieser stellt die Verbindung

Der neue Digitalfunkstandard FRMCS wird auch neue
betriebliche Funktionen im Bahnverkehr ermoglichen.
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KERSTIN SCHREIBER

Kerstin Schreiber kommt selbst aus Kolleda, dem Haupt-
sitz der Funkwerk Systems GmbH. 1998 stieg sie bei dem
Unternehmen ein, machte dort Karriere — bis sie im April
2014 CEO des Technologieherstellers wurde. Jiingst wurde
sie auBerdem in den Vorstand der Hormann Gruppe beru-
fen, die Funkwerk 1992 von der Treuhand gekauft hatte.

zum Netz her und koordiniert gleichzeitig alle verbundenen
Gerite (Fernseher, Laptops, Spielkonsolen, Handys und so
weiter). Die Geridte kommunizieren iiber standardisierte
Schnittstellen und Protokolle, sodass die Einbindung eines
neuen Gerites problemlos méglich ist.

Das heifdt, Sie erwarten, dass welche Lésung im Sektor
wo zum Einsatz kommt?

Marc Bechmann: Welche Funklésung wo eingesetzt wird,
entscheiden die Infrastrukturmanager, also die Eigentiumer
der Strecken. Dabei sind verschiedene Szenarien denkbar.
Ein reines FRMCS-Netz, die Nutzung von 6ffentlichen Net-
zen oder auch Mischformen.

Wichtig ist zudem, dass nicht alle Strecken sofort
umgestellt werden konnen. Bisherige Technologien wie
GSM-R und in einigen Landern auch Analogfunk bleiben
weiterhin ein Faktor. Fahrzeuge, die in diesem heteroge-
nen Umfeld unterwegs sind, miissen die unterschiedli-
chen Modi unterstiitzen.

Die Zugfunksysteme von Funkwerk bieten bereits
heute Unterstiitzung vieler Modi, von analog iiber GSM-R

MARC BECHMANN

Marc Bechmann, Sales & Project Manager bei der Funk-
werk Systems GmbH, blickt auf |9 Jahre Vertriebserfah-
rung zuruck. Ein GrofBteil davon im Bereich Kommunika-
tionssysteme fiir Schienenfahrzeuge mit aktuell starkem
Fokus auf neue Technologien wie 5G im Bahnbereich
sowie FRMCS.

bis hin zu 3G, 4G und 5G. In Zukunft werden sie auch
FRMCS unterstiitzen, auch bereits im Einsatz befindliche
MESA23- und MESA26-Systeme.

Nun ist Funkwerk nicht nur Hersteller von Funktechno-
logie - sondern Sie erarbeiten auch Losungen mit, bei-
spielsweise FRMCS. Wie ist der Stand der Dinge?

Marc Bechmann: Das momentan wichtigste Programm ist
MORANE-2, ein europiisches Testprogramm, das den aktu-
ellen Stand der Spezifikation auf Herz und Nieren testet. Mit
den Ergebnissen soll die finale Spezifikation gescharft wer-
den. 26 Unternehmen aus verschiedenen Bereichen arbei-
ten hier zusammen. Zunichst unter Laborbedingungen und
ab Anfang 2027 auch auf realen Strecken. Funkwerk ist ein
ganz wesentlicher Player und liefert exklusiv neue Funkmo-
dule fiir die Testszenarien. Dazu unser On-Board-FRMCS-
System sowie dazugehorige Sprachanwendungen.

Parallel zur technischen Spezifikation will die EU bis 2028
den rechtlichen Rahmen fiir die Einfiihrung und die Zulas-
sung von FRMCS schaffen. Ist der Zeitplan zu halten?
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Funkwerk in Kiirze

Funkwerk ist ein fiihrender Anbieter fiir Kommuni-
kations-, Informations- und Sicherheitssysteme, der
sich vor allem auf die Bahntechnik, den &ffentlichen
Nahverkehr und die digitale Infrastruktur speziali-
siert hat. Die Wurzeln des Unternehmens reichen
zuriick bis ins Jahr 1945. Hauptstandort ist Kolleda
in Thiiringen.

Seit 1992 gehort Funkwerk zum Technologiekonzern
Hormann Gruppe aus Kirchseeon bei Miinchen. Das
Geschift des Kolledaer Unternehmens gliedert sich
in vier Sparten: Zugfunk, Technische Dienstleistun-
gen, Sicherheitslosungen und Fahrgastinformation. In
Europa, aber auch in Afrika, Indien und Australien gilt
Funkwerk heute als Marktfiihrer im Bereich mobiler
Eisenbahn-Streckenfunkanlagen.

Derzeit beschaftigt Funkwerk mehr als 800 Mitarbeiter.
Der Gesamtumsatz lag 2024 bei 178 Millionen Euro.

Marc Bechmann: MORANE-2, die Basis der finalen Spezi-
fikation, wird bis Ende September 2027 andauern. Danach
beginnt der Gesetzgebungsprozess. Die Umsetzung in gel-
tendes Recht ist abhingig von dessen Dauer. Wir sind da
nicht involviert und kénnen daher auch keine serigse Ant-
wort geben.

Auf der vergangenen ERA-Jahreskonferenz in Valen-
ciennes war allerdings zu horen, dass sich die TSI ZZS
verspiitet?

Marc Bechmann: Wir orientieren uns an den offiziellen
Zeitplianen der jeweiligen Verantwortlichen.

Insbesondere kleine Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men beklagen die erheblichen Kosten von FRMCS. Wiire
es nicht doch besser, wie beispielsweise Finnland auf an-
dere Losungen zu setzen - dort kommen kommerzielle
Mobilfunknetze im Zugfunk zum Einsatz.

Marc Bechmann: FRMCS bietet diese Freiheit. Der Betrieb
in offentlichen Mobilfunknetzen ist per Definition vorge-
geben. Die einheitlichen On-board-Schnittstellen schaffen
die Moglichkeit, zukunftig auch andere Technologie wie bei-
spielsweise WiFji, Satellitenkommunikation oder zukunftige
Mobilfunkgenerationen zu nutzen.

Dennoch wird jeder Umstieg auf eine moderne Kom-
munikationslésung Investition erfordern. Wir werden den
Grofiteil unserer modularen Zugfunksysteme durch Hard-
ware- und Softwareupgrades fur FRMCS ertichtigen kon-
nen. Ein komplettes Neusystem wird oft nicht notwendig
sein. Das hilft unseren Kunden, die Investitionskosten
moglichst niedrig zu halten.

Bei Funkwerk hat sich im vergangenen Jahr auch einiges
betrieblich geidndert - so hat das Unternehmen das Frei-
verkehrssegment der Borse Miinchen, m:access, verlas-
sen. Warum diese Entscheidung?

Kerstin Schreiber: Seit mehreren Jahren hat Funkwerk
den Kapitalmarkt nicht in Anspruch genommen und plan-
te dies auch im Rahmen ihrer zukunftigen strategischen
Uberlegungen nicht zu tun. Potenzielle Finanzierungen
kénnen mit dem bestehenden Bankenkonsortium und
auch tber andere mogliche Finanzierungspartner umge-
setzt werden.

Die einschrankte Liquiditit und das niedrige Handels-
volumen der Funkwerk-Aktie verstirkten das seit Jahren
niedrige Interesse von institutionellen Investoren im Small-
Cap-Bereich in Deutschland, also Unternehmen mit einer
Marktkapitalisierung kleiner einer Milliarde Euro, was auch
mogliche Eigenkapitalmafinahmen erschweren kann.

Aufgrund der eingeschrinkten Liquiditit war die tat-
sichliche Handelbarkeit der Funkwerk-Aktien sehr einge-
schriankt, sodass sich die praktische Situation der Aktionire
durch die Entscheidung zur Durchfithrung eines Delisting
nicht wesentlich verschlechtert hat. Unter Beriicksichti-
gung der Interessen der Aktionire hat der Vorstand des
Weiteren wihrend des Widerrufsverfahrens ausreichend
Zeit eingerjumt, damit Aktionire ihre Funkwerk-Aktien
iber den Markt verauern konnen. Im Ubrigen haben wir
im Zeitraum Mairz/April 2026 den Aktionidren ein Riick-
erwerbsangebot unterbreitet.

Sie selbst sind inzwischen in die Geschdiftsfiihrung der
Hormann Gruppe aufgestiegen, zu der Funkwerk ge-
hort. Was bedeutet das fiir Ihre Arbeit bei Funkwerk?
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DEUTSCHLAND

Kerstin Schreiber: Der Fokus meiner Arbeit ist und bleibt
Funkwerk. Strategische Initiativen, die Funkwerk betreffen,
kann ich in meiner Doppelfunktion wirksamer vertreten,
als das vielleicht bislang der Fall ist. Mit Hérmann gemein-
sam koénnen wir bestimmte Querschnittsfunktionen biin-
deln und so Kostenvorteile erreichen, die Wirksamkeit am
Markt erhéhen und tun uns wahrscheinlich auch leichter in
der internationalen MarkterschlieRung, wenn wir dort un-
sere Interessen biindeln und die Grundkosten in Fokuslan-
dern auf breitere Schultern legen konnen.

Interessant ist auch, dass Funkwerk kiirzlich Teil eines
internationalen Workshops rund um Hochgeschwindig-
keitsverkehr in Indien war. Wie wichtig ist internatio-
nale Zusammenarbeit fiir FRMCS?

Kerstin Schreiber: FRMCS hat Strahlwirkung auch auf
andere Kontinente, nicht nur Indien. Aber Indien ist fiir

Mit Social Media zur

uns ein sehr interessanter Markt, die indische Regierung
investiert stark in den Ausbau der Schienenwege. Man darf
auch mit Sicherheit sagen, dass das erwihnte Testprojekt
MORANE-2 iiber die Grenzen Europas hinaus grofe Beach-
tung findet und intensiv verfolgt wird.

Gehen Sie davon aus, dass der Standard letztlich genau-
so ein weltweiter Industriestandard wird wie GSM-R?

Kerstin Schreiber: FRMCS ist ausdricklich als weltwei-
ter Nachfolger von GSM-R konzipiert. Der internationale
Eisenbahnverband UIC entwickelt die Spezifikationen fiir
eine globale Nutzung. Dennoch wird es unserer Einschit-
zung nach nicht tberall identisch umgesetzt werden. Der
Grund hierfiir ist, dass die Architektur von FRMCS modular
aufgebaut ist. Der Nutzer hat dementsprechend Wahlmog-
lichkeiten wie zum Beispiel die Nutzung von o6ffentlichen
Mobilfunknetzen und dedizierten Bahnfunknetzen.=
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KOLUMNE &

Der Teufel steckt

im Detail: Worauf bei
befristeten Arbeits-
verhaltnissen zu
achten ist

Wer als Eisenbahnzulieferer entlang an Grofiprojekten und
Ausschreibungen fertigt, kennt das Auf und Ab beim Per-
sonalbedarf. Befristete Arbeitsverhiltnisse sind hier ein
probates Mittel, um projekt- und auftragsbezogen aufzu-
stocken, ohne dauerhafte Uberkapazititen zu riskieren. Sta-
tistisch hat, nach Angaben des statistischen Bundesamts,
ohnehin jeder dreizehnte Arbeitsvertrag ein Befristungsda-
tum. Solche Vertrage erhéhen die Flexibilitit, erméglichen
neue, gegebenenfalls spiater unbefristete, Arbeits-
platze und sind eine Alternative zu Uberstun-
den oder Outsourcing. Doch so niitzlich das
Instrument ist: Der Teufel steckt, wie so
haufig, im Detail.

Geregelt ist die Befristung im Gesetz
iiber Teilzeitarbeit und befristete Ar-
beitsvertrige, kurz TzBfG.

Infolge der in § 14 TzBfG normierten
formellen und materiellen Voraussetzun-
gen darf ein Arbeitgeber Arbeitsverhiltnisse
nicht frei nach Belieben befristen. Interessan-
terweise unterliuft der Grofdteil der Fehler bei den
formellen Vorgaben. Eine unwirksame Befristung ist mit
Risiken und Kosten verbunden, weil sich der Arbeitsvertrag
dann kraft Gesetzes in einen unbefristeten umwandelt. Ge-
nau das, was bei Vertragsschluss ja gerade nicht gewollt war.

Fur eine wirksame Befristung gibt es zwei Wege: entwe-
der mit einem der im Gesetz genannten Sachgrinde, etwa

saisonale Tatigkeiten, projektbezogener Mehrbedarf,

Eine gute
Befristung endet
planmafdig
— nicht vor
Gericht.

Franz Orth

ist Fachanwalt fiir Arbeitsrecht am
Niirnberger Standort der bundes-
weit vertretenen Kanzlei Schultze &
Braun. An dieser Stelle widmen sich
Mitarbeiter des Unternehmens Fragen
des Arbeits- und Wirtschaftsrechts.

Elternzeit- oder Krankheitsvertretungen, oder eine ka-
lendermifiige Befristung ohne Sachgrund. Letztere darf
— Stand jetzt, der Gesetzgeber diskutiert aktuell iiber Ver-
lingerungen - maximal zwei Jahre dauern und héchstens
dreimal verlingert werden, ohne die maximale Gesamt-
dauer zu uberschreiten. Wichtig: Fur eine sachgrundlose
Befristung darf mit demselben Arbeitgeber noch nie ein
Arbeitsverhiltnis bestanden haben, unabhingig davon, wie

lange es zuriickliegt. War eine Fachkraft zum Beispiel
vor 13 Jahren schon einmal im Unternehmen
beschiftigt, ist nur noch eine Befristung mit
Sachgrund méglich.

Besondere Sorgfalt verlangt der Ver-
tragsschluss:
muss zwingend schriftlich und vor dem
ersten Arbeitstag geschlossen werden.

Ein befristeter Vertrag

Wird erst danach unterzeichnet, oder ar-
beitet ein Mitarbeiter nach Auslaufen der
Befristung ohne schriftliche Verlingerung
auch nur einen Tag linger, gilt das Arbeitsver-
hiltnis als unbefristet eingegangen.

Fakt ist: Jede Verspatung und jede Abweichung von der de-
finierten Befristung fihren kraft Gesetzes zur Entfristung.
Ratsam ist daher, im Vertrag ein exaktes Enddatum festzu-
legen und den Arbeitseinsatz zu Beginn und am Ende genau
im Blick zu behalten. Grundsitzlich gilt: Wer die vielfalti-
gen rechtlichen Vorgaben konsequent beachtet, minimiert
die Risiken fur sich als Arbeitgeber ebenso wie fiir seine
Arbeitnehmer. =
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MESA ALL:NEXO FRMCS'

CONNECTING RAILWAYS 5G MCX

The future of train communication starts at InnoTrans 2026.
With our innovative and tested FRMCS train radio solutions.

At Innotrans we will showcase MESA all:nexo® train radio systems, that natively support 5G/FRMCS
as well as multimode and will be available with the official introduction of FRMCS. Learn also, how

our migration strategies are paving your transition from GSM-R to FRMCS and MCX for your existing

@

train radio systems.
Are you ready for the cyber resilience act?

The first requirements of the Cyber Resilience Act (CRA) will come into force in September 2026.
Are you ready? If not, we can help with RMX all:nexo® - the open CRA solution for Funkwerk

products and third-party on-board systems.
@ @

Come visit Funkwerk at InnoTrans in hall 4.1 on stand 420. ®
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Berlin Expo Center

—— MESSE
11 BERLIN

Messegelande - Exhibition Grounds

InnoTrans 2026
22 - 25 September | Berlin

Innolrans

Halle 4.2 | Stand 115
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Stand/as of: 2026-04-21
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Miet-Zweiréder

Messe Berlin GmbH . Messedamm 22 . 14055 Berlin . Germany
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SCHWERPUNKT INNOTRANS

Willkommen zur InnoTrans -
seit 30 Jahren am Puls der Mobilitat

Von Miriam Riedel

Seit 30 Jahren ist die InnoTrans eine Buhne fir
Fortschritt und Aufbruch. Seit nunmehr 30 Jahren
verbindet die internationale Weltleitmesse fiir
Verkehrstechnik die Mobilitatsbranche und for-
dert den gemeinsamen Zukunftsgeist. Dass die
InnoTrans zu solch einem riesigen Event wachsen
wirde, hatten die Organisatoren der ersten Ausga-
be 1996 nicht geahnt. Am Anfang stand weniger ein
Langzeitkonzept als vielmehr eine vielversprechen-
de Idee, die sich aber durchsetzte und nun runden
Geburtstag feiert.

Am 15. Oktober 1996 erdffnete der damalige Bundesver-
kehrsminister Matthias Wissmann gemeinsam mit dem
damaligen Bahnchef Dr. Heinz Dirr und Berlins Regieren-
dem Burgermeister Eberhard Diepgen die erste InnoTrans.
Die Messe startete genau zum richtigen Zeitpunkt, erinnert

-

Insofans innolrans

sich Hans-Christian Maaf}, seinerzeit PR-Chef von Adtranz:
»,Nach dem Hauptstadtbeschluss des Deutschen Bundesta-
ges von 1991, Berlin wieder zum Sitz von Parlament und
Bundesregierung zu machen, hatten auch fithrende deut-
sche Unternehmen erhebliche Aktivititen gestartet, um
ihre Prasenz in Berlin zu verstirken.”

Nach Angaben der Messe Berlin kamen 6.376 Fach-
besucher zur ersten InnoTrans, um sich die Exponate der
172 Aussteller anzusehen. Das Gleisgeldnde mit rund 3.500
Metern Schienenweg, wie man es heute kennt, gab es noch
nicht. Die Fahrzeuge wurden acht Kilometer entfernt auf
dem Gelinde des Giiterbahnhofs Wilmersdorf ausgestellt.

Aber bereits 1998 zur 2. Auflage fand erstes Rollmateri-
al auf einem 800 Meter langen Gleisfeld direkt auf dem Mes-
segelande seinen Ausstellungsbereich. Und die InnoTrans
begann zu wachsen. Die Zahlen hatten sich mit 403 Aus-
stellern und 13.164 Fachbesuchern mehr als verdoppelt.

2000 betitelte das Fachmagazin EI — Der Eisenbahnin-
genieur die InnoTrans erstmalig als Leitmesse fiir Ver-
kehrstechnik und honorierte damit den rasanten Erfolg.

Links: Bei der ersten InnoTrans 1996 wurden die Fahrzeuge auf dem Giiterbahnhof Wilmersdorf ausgestellt.
Mitte: Zur zweiten InnoTrans 1998 konnte die Messe Berlin eine 800 Meter lange Gleisharfe auf dem Messegeliande bereitstellen.
Rechts: Der LIREX (Leichter Innovativer Regional-Express, Baureihe 6 18) feierte auf der InnoTrans 2000 seine Weltpremiere.
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Links: 2002 wurden auf dem Freigelande vor allem Streckenlokomotiven und Triebwagen gezeigt.
Mitte: Die koreanische UrbanMaglev Magnetschwebebahn wurde auf der InnoTrans 2004 prasentiert.
Rechts: Der Career Point war die neu geschaffene Anlaufstelle fiir den Berufsnachwuchs im Jahr 2006.

Links: Hoher Besuch 2008: der spanische Kronprinz Felipe de Borbon y Grecia und seine Frau Prinzessin Letizia.
Mitte: Auf der InnoTrans 2010 feierte die Speakers‘ Corner ihre erfolgreiche Premiere.
Rechts: Peter Ramsauer, ehemals Bundesverkehrsminister, bei der Weltpremiere des ICx durch die Deutsche Bahn im Jahr 2012.

Links: 2014 wurde erstmals die neue Messehalle CityCube mit 12.000 m? zusatzlicher Ausstellungsflache genutzt.
Mitte: Mit vollig neuem Konzept wurde 2016 eine eigene Ausstellungsflache fiir Busse geschaffen — das ,,Bus Display*.
Rechts: Auf dem Freigelande dominierten 2018 mal nicht die HGV-Ziige, sondern die fiir den Regional- und Nahverkehr.
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INNOTRANS

,Die InnoTrans hat in der Messebranche ein beispielloses
Wachstum hingelegt®, betont Kai Mangelberger, der heutige
Bereichsleiter Mobility der Messe Berlin.

Und so schlug die InnoTrans von Ausgabe zu Ausga-
be ihre eigenen Rekorde. 2012 waren zum ersten Mal alle
Messehallen und das Freigelainde komplett ausgebucht. Die
Nachfrage aber stieg, und so wurde 2014 mit der neuen
Messehalle CityCube und 2022 mit der Multifunktionshalle
hub27 fir noch mehr Platz gesorgt. Heute verzeichnet die
Messe 200.000 Bruttoquadratmeter Ausstellungsfliche und
ist 2026 erneut ausgebucht. ,Uns erwartet einmal mehr die
grofite InnoTrans der Geschichte®, so Bereichsleiter Mangel-
berger. Besonders das Segment Railway Infrastructure ver-
zeichnet ein gestiegenes Interesse.

Grofer Beliebtheit erfreut sich zudem das AI Mobility
Lab, das 2024 sein Debiit feierte und 2026 erneut dabei ist:
In einer eigenen Halle prasentieren Unternehmen ihre Inno-
vationen aus den Bereichen KI, Robotik, Cybersecurity und
Datenschutz fir Verkehrssysteme.

Ebenso soll die Hyperloop Conference wie schon 2022
erneut im Rahmen der InnoTrans am 25. September 2026
stattfinden. Mit Keynotes aus Politik und Industrie, inter-
nationalen Einblicken in aktuelle Hyperloop-Entwicklungen,
der Priasentation der neuesten Hyper4Rail-Studie sowie der
Vorstellung des ersten europiischen Hyperloop-Passagier-
fahrzeugs in Originalgré3e von TUM Hyperloop (Stand 100,

Halle 2.2) soll die Idee des Hyperloop weiterleben. Als
Open-Access-Konferenz kénnen alle InnoTrans-Besucher
kostenlos teilnehmen.

Die Idee, weibliche Fithrungskrifte der Branche auf der
InnoTrans zu vernetzen, geht ebenfalls weiter. Zum ersten
Ladies Lunch - heute WiM Luncheon — im Jahr 2016 trafen
sich 40 Teilnehmerinnen. 2022 waren es bereits tiber 600
Frauen, und zum 10-jihrigen Jubildum des WiM Luncheons
werden es sicher noch mehr werden. Zumal ein besonderes
Highlight mit der Verleihung des Women in Rail Awards der
Europiischen Kommission zur Veranstaltung lockt.

Ein Hohepunkt auf der InnoTrans 2024 war das Rail-
way Influencer Festival. Und auch in 2026 treffen Influen-
cer und Blogger aus aller Welt zusammen. In Festivalatmos-
phére vergibt eine Fachjury den Railway Influencer Award.
Neben ,Best InnoTrans Video®, ,Best Brand Video“ und
»Best Mobility Channel” wird in diesem Jahr erstmals die
Kategorie ,Best Urban Mobility Video“ ausgezeichnet, die
authentische Berichte tber Erfahrungen mit dem 6ffentli-
chen Nahverkehr wiirdigt.

Eine weitere Preisverleihung findet im Rahmen des
neuen Formats ,InnoTrans Hackathon — AI on Track” statt.
Hier werden Entwickler, Startups und Aussteller gemein-
sam an Kl-basierten Lésungen tiifteln und einem interna-
tionalen Publikum prisentieren. Die besten Teams werden
am letzten Messetag pramiert. =

QUELLE ALLER BILDER: MESSE BERLIN GMBH

Links: Die InnoTrans 2020 wurde aufgrund der COVID-19-Pandemie abgesagt.
Mitte: Im Jahr 2022 fand zum ersten Mal im Rahmen der InnoTrans die Hyperloop Conference statt.
Rechts: Auf der InnoTrans 2024 wurde das erste internationale Railway Influencer Festival gefeiert.
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,,Eine Uberraschung ist fliir mich definitiv das
Comeback der Nachtziige.*

Von Miriam Riedel

Die InnoTrans feiert in diesem Jahr ihr 30-jahriges
Bestehen.Aus bescheidenen Anfangen mit 172 Aus-
stellern ist die Messe zu einer der bedeutendsten
Plattformen der internationalen Bahnbranche ge-
wachsen. InnoTrans-Direktorin Kerstin Schulz blickt
im Interview mit bahn manager auf die Entwicklung
der vergangenen drei Jahrzehnte und gibt einen Vor-
geschmack auf Hohepunkte der diesjahrigen Messe.

Frau Schulz, die InnoTrans feiert in diesem Jahr ihr
30-jihriges Bestehen. Was geht Ihnen durch den Kopf,
wenn Sie auf diese drei Jahrzehnte zuriickblicken? Was
hat die Messe in dieser Zeit am stirksten verindert?

Kerstin Schulz: Die InnoTrans ist in den vergangenen Jah-
ren mit rund 3.000 Ausstellern und etwa 170.000 Besuchern
nicht nur wesentlich gréfler und internationaler geworden.
Sondern wir erkennen auch die grofien Trends der Branche
bei uns auf dem Veranstaltungsgelinde: Digitalisierung,
Automatisierung, Cybersecurity und jetzt seit einiger Zeit
natiirlich auch der Umgang mit Kanstlicher Intelligenz. Das
war bei der Premiere vor 30 Jahren, als sich gerade einmal
172 Aussteller bei uns versammelt haben, nicht absehbar.

Wie spiegelt das diesjihrige Ausstellerfeld den globalen
Stand der Branche wider - und welche Regionen oder
Mirkte iiberraschen Sie positiv?

Eine Uberraschung ist fiir mich definitiv das Comeback der
Nachtziige bei der diesjahrigen InnoTrans. Wir haben einige
spektakulire Exponate aus diesem Bereich. Ich freue mich au-
Rerdem sehr, dass der internationale Infrastruktur-Verband
ENIM die InnoTrans als Grundungsort ausgewihlt hat. Das
zeigt nicht nur den Stellenwert unserer Veranstaltung, son-
dern auch die Wichtigkeit von Infrastruktur- und Bau-Maf3-
nahmen insgesamt in der Bahnbranche. Wir erkennen ein

klares Aussteller-Plus bei Unternehmen aus diesem Bereich.
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INNOTRANS

»Mobility on a global scale - shaping projects and growth
opportunities“ist der Ervéffnungstitel. Was steckt hinter
diesem Motto?

Die Bahnbranche denkt und agiert international. Viele
aktuelle und kiinftige Grofiprojekte werden iiber Linder-
grenzen hinweg realisiert. Wir haben bei der InnoTrans
Fachbesucher aus mehr als 50 Lindern, das sagt eigentlich
schon alles. Auf unserer Eréffnungsveranstaltung sprechen
Politiker und Global Player aus Frankreich, Griechenland,
Tschechien, Indien und Deutschland. Dem wollen wir mit
dem Titel Rechnung tragen.

Welches Thema oder welche Innovation wird die
InnoTrans 2026 aus Ihrer Sicht dominieren - was sollte
kein Besucher verpassen?

Das ist ja immer die Herausforderung bei der InnoTrans: Es gibt
so viele Highlights, dass die vier Veranstaltungstage kaum aus-
reichen, um alle zu erleben. Ich kann nur jetzt schon auf den

SCHUNCK -
MEHR ALS NUR"
VERSICHERT

Ihre Sicherheit ist unser Antrieb

World Innovation Guide verweisen. Dort bundeln wir wieder
alle Weltpremieren der diesjihrigen InnoTrans. Auflerdem
gehort die Anniversary Night — InnoTrans Goes Asia, bei der
wir unser 30-jihriges Jubildum feiern und die Briicke zur Inno-
Trans Asia in Singapur schlagen werden, zu den Héhepunkten.
Wir bringen in Stammtischformaten einerseits Nachwuchsta-
lente und andererseits Pioniere der InnoTrans, die die Veran-
staltung seit vielen, vielen Jahren prigen, zusammen.

Auf der InnoTrans 2024 war unter anderem ein Influen-
cer-Festival ein neuer Teil der Messe. Gibt es vergleich-
bare Neuerungen auch 2026?

Bei dem Hackathon , Al On Track® wird eine ganz beson-
dere Atmosphire herrschen. Rund 50 Programmierer aus
aller Welt arbeiten zwei volle Tage lang an realen Heraus-
forderungen der Branche. Ich bin mir sicher, dass dort eine
ganz wunderbare Dynamik entstehen wird und nicht nur die
Unternehmen davon profitieren werden. Das wird fiir jeden

Teilnehmenden ein unvergessliches Erlebnis. =

SCHUNCK
GROUP

——

Wir bieten Versicherungslosungen und digitale Services fur den Sektor Rail. Ob Risikoanalyse, Versicherungseinkauf,
maBgeschneiderte Speziallosungen oder Schadenmanagement. Wir machen Ihre Welt ein Stick einfacher!

Haben Sie Fragen? Wir beraten Sie gern.

www.schunck.de
SCHUNCK GROUP - Eine Marke der Ecclesia Gruppe
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Schiefe Bahniibergange, KI-Bordrestaurants:
Das gibt‘s Neues auf der InnoTrans 2026

Wenn sich die internationale Bahnbranche im September 2026 wieder in Berlin zur InnoTrans trifft, richtet sich
der Blick erneut auf technische Losungen, die den Bahnbetrieb effizienter, verlasslicher und nachhaltiger machen
sollen. Inwieweit unter anderem Digitalisierung, Automatisierung oder auch Materialinnovationen die Bahnbran-
che bereits verandert haben und wohin die Reise geht, wird die Messe erneut in voller Bandbreite zeigen.
bahn manager hat sich einige Produktneuheiten herausgepickt, die auf der Messe prasentiert werden.

Asset-Management fiir Bahninfrastruktur

Das Softwareunternehmen 3Binfra stellt auf der InnoTrans
2026 seine Asset-Management-Plattform Infralife vor. Die
Software wurde von Grund auf fir die Anforderungen von
Bahninfrastruktur entwickelt. Im Unterschied zu allgemei-
nen Asset-Management-Systemen bildet Infralife lineare
und geografisch referenzierte Bahnanlagen nativ ab. Ein
UIC-konformes Netzmodell, digitale Zwillinge tber un-
terschiedliche Gewerke hinweg sowie ein modularer Auf-
bau schaffen eine gemeinsame Datenbasis fiir Zustands-
bewertung,
Investitionssteuerung. Damit unterstiitzt die Asset-Ma-
dabei,

technische Anlagen nicht nur zu dokumentieren, sondern

Instandhaltungsplanung und langfristige

nagement-Software  Bahninfrastrukturbetreiber
iber den gesamten Lebenszyklus hinweg aktiv zu steuern.
Halle 21 | Stand 350

Radsatzwellen automatisiert entlacken
Radsatzwellen missen vor Priifung oder Neubeschichtung
zuverldssig von ihrer Schlagschutzbeschichtung befreit
werden. BvL Oberflichentechnik zeigt auf der InnoTrans
2026, wie das mit robotergestitzten Hochdruckwasseranla-
gen nicht abrasiv, prizise und ressourcenschonend gelingt.
Der automatisierte Prozess bereitet Oberflichen metallisch
blank auf - schonend und in konstanter Qualitit. Beson-
deres Augenmerk legt BvL auf die Medien- und Energieef-
fizienz: Trotz hohem Partikeleintrag wird das Medium im
Kreislaufverfahren gefithrt. Hierzu hat BvL ein eigens ent-
wickeltes Komplettsystem zur Filtration und Aufbereitung
in das System integriert. Das erméglicht einen geringen
Wasserverbrauch, reduzierte Betriebskosten und die Ein-
haltung hoher Umweltanforderungen im Bahnbetrieb.

Halle 6.20 | Stand 430

Autonomes Messsystem fiir FRMCS-Netzwerke
Mit der Einfithrung von FRMCS (Future Railway Mobile
Communication System) als 5G-basiertem Nachfolger von
GSM-R steigen die Anforderungen an zertifizierte Mess-
plattformen erheblich. Net Check prisentiert die Produkt-
familie ACT-FRMCS: vollautonome Messsysteme fur die
aktive Priifung von FRMCS-Netzwerken, die eine kontinu-
ierliche, unbemannte Uberwachung der Netzperformance
entlang gesamter Streckennetzwerke erméglichen — ohne
manuellen Eingriff und ohne Betriebsunterbrechung. Die
Systeme sind in zwei Ausfithrungen erhiltlich: als Sin-
gle-Channel-Variante fiir den kombinierten Einsatz mit
dem ACT-SCAN FRMCS sowie als Multichannel-Variante
mit bis zu vier integrierten FRMCS-Kanilen und eigenem
5G-Uplink-Modem fiir den Standalone-Betrieb. Beide Vari-
anten unterstitzen PC1- und PC3-Modems.

Halle 4.1 | Stand 345

Automatisiertes Entlacken von Schlagschutzbeschichtungen
mit Hochdruckwasserstrahl.
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INNOTRANS

Software zum Fahrzeug-Layout
Die Software TrainOptimizer der Firma netwiss dient zum
einfachen Erstellen von Fahrzeuglayouts (ohne technische
beziehungsweise CAD-Vorkenntnisse) und zur Uberpriifung
der Layouts hinsichtlich Fahrgastwechselzeit, Gepackverstau-
barkeit und effektiver Sitzplatzausnutzung. Dies sind wesent-
liche Einflussgréien auf die Effizienz der Fahrzeuge. So lasst
sich bei einem gut gewihlten Layout der Sitzplatzauslastungs-
grad um bis zu 20 Prozent anheben und die Fahrgastwech-
selzeit um bis zu 70 Prozent reduzieren. Dies fithrt unter an-
derem zu einem Energiesparpotenzial von bis zu 20 Prozent,
da nicht die volle Geschwindigkeit ausgefahren werden muss
und dennoch der Fahrplan gehalten werden kann. Gleichzei-
tig werden die Piinktlichkeit und die Betriebsqualitit deutlich
verbessert. netwiss stellt die neuesten Funktionen zum sehr
einfachen und schnellen Erstellen von Fahrzeuglayouts vor.
Halle 6.1 | Stand 210

Roboter iibernimmt die Fahrzeuginspektion
NextGen Robotics stellt ARGO (Automatic inspection of
RollinG stOcks) vor, einen kollaborativen Roboter, der die
visuelle Inspektion von Schienenfahrzeugen automatisiert,
digitalisiert und ,ferngesteuert” durchfihrt und die im
Laufe der Zeit gesammelten Daten mithilfe einer auf KI-ba-
sierenden Software nutzbar und analysierbar macht. ARGO
kann dem Bedienenden aus der Ferne Full-HD-Bilder und
-Videos vom Fahrgestell des inspizierten Fahrzeugs liefern.
Das System kann manuell (ferngesteuert) oder durch auto-
nome Inspektionsroutinen eingesetzt werden, die automa-
tisch Bilder des Fahrgestells erfassen.

Halle 6.2 | Stand 875

PermaProtect 42 ermoglicht die einfache Reinigung von
Graffitis und minimiert somit den Wartungsaufwand.

BILD: RAIMOND SPEKKING

Robotergestiitzte automatisierte Schienenfahrzeuginspektion.

Langzeitschutz gegen Graffiti
Pat & Patachon stellt PermaProtect 42 vor, eine Schutzfolie
fur Schienenfahrzeuge mit einer angegebenen Haltbarkeit
von mehr als zehn Jahren. Die Folie ist resistent gegen ag-
gressive Reinigungsmittel und erméglicht die einfache Ent-
fernung von Graffiti. Sie eignet sich fur Zuge und Lokomoti-
ven und ist sowohl fiir Digitaldrucke als auch fiir einfarbige
Lackierungen verfugbar, sodass individuelle Fahrzeugde-
signs und Beschriftungen realisiert werden kénnen.

Halle 8.2 | Stand 455

Baufortschritt automatisiert erfassen

Rhomberg Sersa prisentiert mit Q-tainer ein hochleistungs-
fahiges, mobiles Rechenzentrum fiir die Bahnbaustelle.
Mithilfe von Drohnenaufnahmen, Kameras, KI-gestiitzter
Bildauswertung sowie der Einbindung weiterer Projektdaten
wird der aktuelle Baufortschritt transparent und nachvoll-
ziehbar dargestellt. Die verschiedenen Datenquellen werden
dabei zu belastbaren Informationen iiber den tatsichlichen
Baufortschritt verdichtet und schaffen eine fundierte Grund-
lage fiir Termin-, Ressourcen- und Projektentscheidungen.
Nach erfolgreichen Pilotprojekten, unter anderem im Rah-
men der Generalsanierung Hamburg- Berlin, wird Q-tainer
derzeit gemeinsam mit der OBB Infra bei der Streckener-
tichtigung Feldkirch-Buchs am Bahnhof Nendeln in Liech-
tenstein weiterentwickelt und erprobt. Neben regelmif3igen
Drohnenaufnahmen kommen auch stationire Kameras zum
Einsatz, um Baufortschritte in noch kiirzeren Intervallen
und nahezu in Echtzeit zu dokumentieren. Ziel ist es, Infra-
strukturprojekte transparenter, effizienter und datenbasiert

steuerbar zu machen. Freigelinde O/176; Halle 25 | Stand 430
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Q-tainer ist die digitale Losung von Rhomberg Sersa fiir
die automatisierte Baufortschrittsdokumentation.

3D-Laserscanner fiir prazise Gleisaufnahmen
Fir die Bestandsaufnahme von Gleisanlagen, Freiraumana-
lysen oder Infrastrukturitberwachung braucht es Prizision
und Geschwindigkeit. Riegl prisentiert mit dem VZ-600i
einen terrestrischen 3D-Laserscanner, der beides liefert:
Mit einer 3D-Positionsgenauigkeit von 3 Millimeter, einem
Lasertakt von 2,2 Megahertz und Scans mit 6 Millimeter
Punktabstand in 10 Meter Entfernung in unter 30 Sekunden
setzt das Gerit neue Mafistibe. Mehr als 60 Scanpositionen
pro Stunde sind bei gleichzeitiger Datenregistrierung er-
reichbar. Das unter 6 Kilogramm leichte Gerit verfugt tiber
drei interne Kameras, einen integrierten GNSS-Empfanger
und unterstiitzt kinematische Datenaufnahmen.

Halle 5.2 | Stand 155

Dynamische Briickeniiberwachung mit demVZ-600i an
der Eisenbahnbriicke ,,Puente Las Cucharas* in Chile.

BILD: FRISCHER FILM / RHOMBERG SERSA

BILD: RIEGL

BILD:VOSSLOH ROLLING STOCK

Vossloh Rolling Stock und Imateq informieren dieses Jahr
gemeinsam uber die Modula-Plattform.

Fahrwerkspriifungen digital und normkonform
Qlar stellt die neue Qlar Test Bench Software vor: eine Be-
diensoftware, die Werkstitten und Infrastrukturbetreiber
durch jeden Schritt der Fahrwerkspriifung fithrt — von der
Stammdatenverwaltung tiber den gefithrten Priifablauf bis
zur Erstellung normkonformer Prifprotokolle gemiafd DIN
25043. Messdaten werden in Echtzeit angezeigt, Ergebnis-
se serverseitig archiviert. Ein modernes Sicherheitskonzept
mit rollenbasierter Nutzerverwaltung und verschliisselter
Kommunikation adressiert die Anforderungen des Cyber Re-
silience Act. Passend zur Software zeigt Qlar sein vollstindi-
ges Test-Bench-Portfolio, darunter die Bogie Test Bench zur
Fahrwerkspriifung mit Rad- und Radsatzlastmessung.

Halle 23 | Stand 345

Spezielle Tests fiir Modula-Plattform
Beim gemeinsamen Auftritt von Vossloh Rolling Stock und
Imateq stehen auf der InnoTrans die Modula-Plattform mit
den aktuell stattfindenden Testkampagnen sowie Nach-
riist- und Zukunftsprojekte fiir die vorherige Plattform im
Mittelpunkt. Derzeit durchlaufen die Modula BDD und EBB
die Zulassungspriifungen. Wihrend eine Fahrzeug-Testkam-
pagne ublicherweise auf die Priifung eines klar definierten
Einzelfahrzeugs ausgerichtet ist, wurde dieser Ansatz fir die
Modula um eine plattform- & modulbezogene Betrachtung
erweitert. Die Kombination aus typiibergreifenden Tests,
modularer Hardware- und Softwarearchitektur sowie der
Nutzung gemeinsamer Nachweise itber mehrere Fahrzeug-
varianten hinweg pragt die Testkampagne.

Freigelinde O/330 /T2/34
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Plasser BallastMaster 410 ist durch ETCS-Integration fit
fur fur den europaischen Markt.

Standards fiir Lindercluster in Europa
Plasser & Theurer prisentiert zwei Maschinen aus seinem
neuen Produktportfolio: die Schotterverteil- und Planier-
maschine Plasser BallastMaster 410 und die kontinuierliche
2-Schwellen-Stopfmaschine Plasser UnimatExpress 2X-4x4
Dynamic. Die neuen Maschinenserien wurden gezielt fir die
hohen normativen Anforderungen des europiischen Mark-
tes konzipiert, wie etwa die Ausriistung mit ETCS. Die neue
UnimatExpress-Serie bietet Planungssicherheit unabhiangig
von der vorhersehbaren Auslastung. Der neue BallastMas-
ter 410 kombiniert on board alle Funktionen fur wirtschaft-
liches, ressourcenschonendes Schottermanagement.
Freigelande Siid T2/50 / T3/55; Halle 26 | Stand 270

Bahniibergang neu gedacht
Railbeton Haas stellt mit BETOcross ein innovatives Bahn-

iibergangsystem vor, das speziell fur schiefwinklige Bahn-

Infrastruktur-Losungen fur die Bahnindustrie

Systemkompetenz fir Strecken, Tunnel,
Gebaude und digitale Plattformen.

Mehr erfahren unter:
www.rittal.de/bahn

Besuchen
Sie uns: '

Halle 22~ )
Stand.260.

'!57'-

FRIEDHELM LOH GROUP

BILD: PLASSER & THEURER

Durch den modularen Aufbau lasst sich BETOcross
leicht und flexibel einbauen.

iiberginge entwickelt wurde. Es vereint einen modularen
Aufbau mit einem effizienten Schnellmontagekonzept und
ermoglicht dadurch kurze Einbauzeiten sowie eine werk-
zeugarme Montage. Dank seiner Konstruktion lisst sich
das System auch in Gleisbégen optimal integrieren und
tragt gleichzeitig zur Reduzierung von Instandhaltungsauf-
wendungen bei. Ein wesentliches Merkmal des Systems ist
seine hohe Stabilitit bei schrager Uberfahrung. Selbst unter
dynamischen Drehbeanspruchungen, wie sie insbesondere
durch Schwerlastverkehr entstehen, bleiben Verformun-
gen und Verschiebungen aus. Das System arbeitet als vor-
gespanntes Verbundsystem mit optimierter Kraftableitung
und erhohter struktureller Steifigkeit. BETOcross setzt auf
moderne Betontechnologie. Das dauerhaft widerstandsfa-
hige Material bietet eine hohe Bestidndigkeit gegeniiber me-
chanischem Verschleif3, Witterungseinfliissen sowie Frost-
und Tausalzbeanspruchung. Die Oberflichenausbildung

BILD: RAILBETON HAAS
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BILD: SPITZKE

Premiere auf der InnoTrans 2026: der volldigitalisierte
Stopfroboter von Spitzke und system?.

verbessert zudem die Griffigkeit im Bereich der Gleisque-
rung und sorgt bei Nisse fiir ein optimiertes Fahrverhalten.
Halle 25 | Stand 450

Der erste volldigitalisierte Stopfroboter

Spitzke und system?7 feiern auf der InnoTrans die Premiere
des ,S7 CPLS 32 4.0 Continuous Tamping Robot®: dem ers-
ten volldigitalisierten Stopfroboter, der im kontinuierlichen
Zweischwellenmodus sowohl Gleise als auch Weichen bear-
beiten kann. Sein Stopfaggregat ist auf die vollautomatisier-
te Durchfithrung des Stopfvorgangs optimiert. Neben dem
teil- und vollautomatischen Arbeitsbetrieb ist vor allem das
zugrundeliegende Verfahren ,S7 Automatikstopfen® innova-
tiv — das sogenannte Stopfen mit automatischer Beistellzeit,
fur das bereits die Produktfreigabe seitens der DB InfraGo
vorliegt. Das neue Verfahren unterscheidet sich von kon-
ventionellen Verfahren vor allem durch die Besonderheit,
dass fur die Durchfithrung des Stopfvorgangs nicht mehr
eine fixe Beistellzeit von beispielsweise 0,8 Sekunden (nach
Ril 8244.220) ausschlaggebend ist. Stattdessen wird mittels
Sensorik individuell ermittelt, wann die héchstmégliche
Verdichtung des Schotters erreicht ist, und der Stopfvorgang
beendet. Entsprechend deutlich sind die Vorteile gegeniiber
konventionellen Stopfaggregaten. Diese liegen neben dem
zielgerichteteren Verfahren auch in einem merklich verrin-
gerten Materialverschleify der Stopfkomponenten und dem
Aggregat selbst sowie reduzierter Lirm- und Feinstaubbe-
lastung. Ein weiterer Vorteil liegt in dem fiir den Betrieb
perspektivisch notwendigen Personaleinsatz. Im vollauto-
matischen Modus bedarf es lediglich einer iberwachenden

Der Panarooma-Doppelstockwagen vereint
unterschiedliche Erlebnisraume.

Person und keiner Bedienenden mehr, sofern entsprechende
Zulassungen im jeweiligen Anwendungsgebiet gegeben sind.
Freigelande Siid T3/70 und O/350; Halle 5.2 | Stand 330

Das Zugrestaurant der Zukunft

Das Designunternehmen zweigrad Design prisentiert erst-
mals das mit Siemens Mobility und dem Galley-Spezialisten
Bucher gemeinsam entwickelte Zukunftskonzept Panarooma
- ein vollstindig neu gedachtes Zugrestaurant, das KI, Auto-
matisierung und hochwertiges Interior Design zu einem per-
sonalisierten Reiseerlebnis verbindet. Herzstiick des Messe-
auftritts am Stand von Bucher wird ein rund 65 Zentimeter
langes Prizisionsmodell des Panarooma-Doppelstockwagens.
Panarooma gliedert den Doppelstockwagen in verschiedene
Erlebnisrdume: exklusive Separees, ergonomische Arbeits-
bereiche mit simuliertem Tageslicht und integrierter Active
Noise Control, offene Begegnungszonen mit Panoramabar so-
wie eine Chill-Hohle im Obergeschoss. Eine vollautomatisierte,
etageniibergreifende Galley — gemeinsam mit Bucher entwi-
ckelt — versorgt die Fahrgiste iiber das in den Boden integrier-
te Schienensystem (Food Lanes) und autonome Serviceroboter
direkt an ihrem Platz. Ein unsichtbares KI-System personali-
siert die gesamte Reise tber Interfaces, die nur bei Bedarf
erscheinen: vom berithrungslosen Check-in tber individuelle
Essensempfehlungen bis hin zur Anpassung von Licht, Klima
und Gerduschkulisse an persénliche Vorlieben. Panarooma
wurde konsequent innerhalb realer technischer und betriebli-
cher Rahmenbedingungen entwickelt. Halle I.1 | Stand 490

Zusammengestellt von Miriam Riedel
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Innolrans

InnoTrans 2026, 22. - 25. September 2026, Berlin

Internationale Fachmesse fiir Verkehrstechnik
Innovative Komponenten - Fahrzeuge - Systeme

+++News+++News+++News+++News + + +

Das Who-is-Who der internationalen Verkehrsbranche

Die diesjahrige InnoTrans eréffnet EU-Kommissar Apostolos Tzitzikostas;

10 bis 11:30 Uhr im palais.Berlin Foto: DVV Media GmbH

Die InnoTrans 2026 setzt zum 30-jahrigen Bestehen ein starkes Zei-
chen fiir die gesamte Verkehrstechnikbranche: Die Er6ffnungsveran-

staltung am 22. September im palais.Berlin bringt hochrangige Gaste
aus Politik und Industrie zusammen und macht schon zum Auftakt
deutlich, welche internationale Bedeutung die Leitmesse hat.

Zur Jubildumveranstaltung werden unter anderem EU-Kommissar
Apostolos Tzitzikostas, Bundesverkehrsminister Patrick Schnieder,
DB-Chefin Evelyn Palla, der neue Alstom-CEO Martin Sion sowie
Michael Peter von Siemens Mobility und Skoda-CEQ Petr Novotny
erwartet. Mehr als 1.000 Spitzenvertreterinnen und -vertreter aus
Wirtschaft, Wissenschaft und Politik versammeln sich zur Eroff-
nung und unterstreichen damit den hohen Stellenwert der Messe
als Treffpunkt fur Entscheider:innen und Impulsgebende.

Die Er6ffnung ist nicht nur ein formeller Programmpunkt, son-
dern ein prominent besetztes Branchenevent mit klarer inhaltli-
cher Ausrichtung auf globale Mobilitdt, Wachstum und Zukunfts-
chancen. Unter dem Motto ,Mobility on a global scale-Shaping
projects and growth opportunities” wird der Auftakt zu einem
sichtbaren Highlight innerhalb des Messeprogrammes. .

Biihne frei fiir die
Stimmen der Mobilitat

Nach dem groB3en Erfolg auf der InnoTrans 2024 erwartet die in-
ternationale Bahn-Community auch in diesem Messejahr wieder
ein Highlight: Am 25. September bringt das Railway Influencer
Festival auf der InnoTrans 2026 erneut fiihrende Creator:innen,
Mobilitatsexpertiinnen und Branchenakteur:innen zusammen.
Im Fokus stehen digitale Stimmen, die mit ihren kreativen Ideen
und ihrer Reichweite neue Perspektiven auf Bahn, Verkehr und
nachhaltige Mobilitat eréffnen. Neben der Verleihung des Railway
Influencer Award, mit dem eine unabhéngige Jury herausragende
Beitrage in der Verkehrsbranche wiirdigt, erwartet die Teilneh-
menden ein vielseitiges Programm aus Diskussionen, Showcases
und Networking. Das Festival zeigt, wie Social Media, Storytelling
und Innovation die Mobilitatsbranche pragen und neue Zielgrup-
pen erreichen. °

o b

Railway Influencer Award

Foto: Messe Berlin GmbH

Rundgdnge auf der
InnoTrans 2026

Die InnoTrans 2026 riickt ihre Weltneuheiten ins Rampenlicht:
Bei den taglich stattfindenden World Innovation Tours erleben
Fachbesuchende und Journalistiinnen die Premieren der Aus-
steller aus ndchster Nahe. Die rund 90-minitigen Rundgange
fihren zu zehn Stationen quer Gber das Messegeldnde. Hochran-
gige Unternehmensvertreter:innen prasentieren ihre Innovatio-
nen und stehen flir Fragen bereit. Internationale Gaste erhalten
Simultaniibersetzungen ins Englische. Ergdnzend gibt es kosten-
freie Career Tours und KI-Rundgdnge ab dem Al Mobility Lab in
Halle 7.1a. °

InnoTrans im Uberblick
Fachmesse: 22. — 25. September 2026
Veranstalter und Veranstaltungsort: Messe Berlin GmbH,
ExpoCenter City, Messedamm 22, 14055 Berlin
Offnungszeiten: Fachmesse 9:00 — 18:00 Uhr
Preise: Tagesticket: 65,00 EUR

Dauerticket: 100,00 EUR

Studierendenticket: 30,00 EUR

(nur Online-Tickets, keine Tageskasse vor Ort)
E-Mail: innotrans@messe-berlin.de - Web: www.innotrans.de

Eurail
press

ist Medienpartner der InnoTrans 2026
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InnoTrans Campus und Career Boost:
Wo die Weichen fiir Karrieren gestellt werden

Von Janine Sander

Auch dieses Jahr hat die InnoTrans wieder einen
Karrierebereich: Ob Newcomer, Quereinsteiger
oder Jobwechsler — alle haben die Moglichkeit,
sich Uber berufliche Perspektiven zu informie-

ren oder gleich die Weichen fir einen Job in der
Bahnbranche zu stellen. Im Angebot sind unter
anderem Networking, Rundgange und eine Jobwall.
Immer groBeren Zuspruch findet auch der Eurail-
press-Career-Boost, bei dem sich Kandidaten auf
einer Buhne Unternehmen vorstellen.

Den InnoTrans Campus finden Messebesucher in Halle 21e.
Herzstuck ist das Recruiting Lab, in dem Jobsuchende
an Tischen von Unternehmen mit deren Personalern Kon-
takt aufnehmen kénnen. Mit dabei sind dieses Jahr unter
anderem die Elpro GmbH, Flix, Getzner Werkstoffe, GFK
Ingenieure, Hitachi Rail, Plasser und Theurer, die Sécheron
Hasler Gruppe und die Stuttgarter Straflenbahnen. Diesen
Unternehmen steht auch frei, die Talent Stage zu nutzen,
um sich dem Publikum vorzustellen. In rund 30-miniitigen
Vortrigen gewihren die Referenten Einblicke in die Berei-
che, in denen die Firmen aktiv sind, und stellen berufliche
Einstiegs- und Karrierechancen vor.

Einen Rundgang der besonderen Art bieten die jeweils
etwa 1,5-stiindigen Career Tours. Sie fithren Interessierte
und Jobsuchende in Gruppen von bis zu 20 Personen auf
einer ,Karriere-Route® zu etwa zehn Ausstellern, die ihren
Messestand mit einem Career Point markiert haben, einem
orangenen Button mit den Buchstaben CP. Start der Career
Tours ist der Info Point im Recruiting Lab. Von Montag
bis Donnerstag finden drei Touren statt, am Freitag zwei.
Vorherige Anmeldungen sind méglich unter: https://www.
innotrans.de/de/besuchen/studierende-azubis.

Ein Highlight des InnoTrans Campus ist der Career
Boost, der am Mittwoch, 23. September 2026, von 14 Uhr
bis 16 Uhr auf der Talent Stage stattfindet. Dort stellen sich

Jobsuchende und Quereinsteiger in 90-Sekunden-Pitches
auf der Bithne potenziellen Arbeitgebern vor. Im Anschluss
konnen sich Recruiter und Bewerbende direkt austauschen.
Link fiir Bewerbungen: www.eurailpress.de/careerboost.
Pitchen beim Career Boost kénnen Absolventen ver-
schiedener Fachrichtungen, darunter Elektrotechniker, In-
formatiker oder Bauingenieure. In der Vergangenheit waren
aber auch schon Kandidaten mit kaufminnischem Hinter-
grund dabei oder Bewerber, die Triebfahrzeugfithrer werden
wollten. Teilnehmer sind unter anderem bereits bei Alstom
oder Plasser & Theurer gestartet. Zentrale Fragen, die es
in den 90-sekiindigen Pitches zu beantworten gilt, sind
beispielsweise: Welche Ausbildung habe ich? Was zeichnet
mich aus? Was mochte ich erreichen? Alle mutigen Teilneh-
mer werden aufierdem mit einem Freiticket fur den gesam-
ten InnoTrans-Tag am 23. September belohnt. Neugierig?
Alle wichtigen Informationen finden sich auf der Website
www.eurailpress.de unter dem Reiter Veranstaltungen.
Ubrigens: Die InnoTrans bietet auch Tickets, mit
denen ausschliefilich der Campus-Bereich besucht wer-
den kann. Preis: Ab 17 Euro. Mehr Informationen dazu:
https://tickets.innotrans.de/. ==

DER KICKSTART FUR DEINE KARRIERE!

wGLEICH GEHT

Der Career Boost, moderiert von Eurailpress-Chefredak-
teur Georg Kern (links), ist nicht nur Karrieresprungbrett
— sondern bietet auch einigen Unterhaltungswert.
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INNOTRANS 2026

Mobilitat, die den sescren [l s,

im hub 27 2026

Alltag verbessert, fur alle

Als Technologiefiihrer im Schienenverkehr ermoglichen wir es unseren Kunden, die wachsende
Mobilitatsnachfrage mit digital vernetzten, daten- und Kl-gestuitzten Bahnlosungen zu bewaltigen,
die Uber den gesamten Lebenszyklus hinweg Mehrwert schaffen.

Mit zunehmender Urbanisierung, wachsender globaler Mobilitatsnachfrage und steigendem
Nachhaltigkeitsdruck versetzen unsere Losungen Betreiber in die Lage, mehr Kapazitat, hohere

Zuverlassigkeit und bessere Fahrgasterlebnisse zu realisieren — bei optimalen Lebenszykluskosten.

siemens.com/innotrans
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ARTUR PENKALA

Artur Penkala ist neben Dennis Leonidis Mitgriinder

und Geschaftsfiihrer der Lok Lowen. Die Hamburger
Personalvermittlung ist vor allem auf Triebfahrzeugfiihrer
spezialisiert, beschaftigt rund 120 Mitarbeiter und machte
nach eigenen Angaben 2025 einen Umsatz von 10 Milli-
onen Euro. Penkala kam 1981 in Lodz (Polen) zur Welt.
1987 fliichteten seine Eltern mit ihm und einem seiner
beiden jiingeren Briider, der damals schon geboren war,
nach Westberlin. Dort machte Artur Penkala Abitur

und studierte BWL, wobei ihn sein Studium auch an die
London School of Economics und an das International
College of Management Sydney fiihrte. Nach Hamburg
zog es ihn bereits wahrend seines Studiums in Berlin, weil
er dort ein Modegeschaft eroffnete. In der Hansestadt
lernte er auch Leonidis kennen, der im Sektor arbeitete.
Die Idee, eine Personalvermittlung zu griinden, kam den
beiden beim Basketballspielen.Vahrend der Partie ent-
stand ein Selfie der beiden — ein Abzug davon steht heute
auf einem Regal in den Biiroraumen der Lok Lowen.

Auf einen

Schnack

mit

,»Die Fluchtgeschichte
meiner Familie priigt

mich bis heute zutiefst‘

Herr Penkala, welche Erinnerungen haben Sie an die
Flucht 1987 nach Westberlin?

Artur Penkala: Ich war natiirlich noch sehr klein und habe
vieles nicht verstanden. Meine Eltern hatten ihre Flucht
sorgsam vorbereitet. Offiziell sollten wir Urlaub in Bulgarien
machen, was sie auch uns Kindern erzihlt haben. Denn wir
sollten uns in Schule und Kindergarten nicht verplappern.

Aber es kam anders?

Vollig anders. Der Flug nach Bulgarien fithrte per Umstieg
iiber Westberlin — und diese Gelegenheit haben meine El-
tern genutzt, um in Deutschland neu anzufangen. Wir ha-
ben die ersten Monate dann in einem Wohnheim gewohnt.

Welche Erinnerungen haben Sie daran?

Gute, um ehrlich zu sein. Natiirlich, es war alles sehr be-
engend. Wir lebten zu viert in einem Zimmer. Waren mit
nichts als zwei Koffern gekommen - offiziell hatten wir ja in
den Urlaub fliegen wollen. Aber ich erinnere mich auch, dass
Menschen vieler Nationen in dem Heim wohnten, dass wir
uns mit anderen mit Hinden und Fiiflen unterhalten haben.

Hat Sie diese Fluchtgeschichte geprigt?

Zutiefst sogar. Bis heute. Meine Eltern sind letztlich vor al-
lem geflohen, weil sie das Beste fur mich und meinen Bru-
der wollten. Dieses Land, Deutschland, bietet so vieles — ich
kann bis heute nicht verstehen, dass es Menschen gibt, die
diese Chancen nicht nutzen wollen. Meine Eltern haben
letztlich ihr ganzes Leben fiir meinen Bruder und mich in
Polen zurtickgelassen. Dafiir bin ich ihnen zutiefst dankbar
- und ja, dieser Gedanke motiviert mich bis heute.
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Hat Sie das Thema Bahn schon wiihrend Ihres Studiums
interessiert?

Das ist ja das Verriickte — iiberhaupt nicht. Erstmals hatte ich
mit der Bahn beruflich zu tun, als ich fir die Lkw-Spedition
Rollbo in Hamburg arbeitete, deren Geschiftsfiihrer ich spater
wurde. Aber ohne meinen Geschiftspartner und Mitgriinder
der Lok Léwen Dennis Leonidis wire ich nicht auf die Idee ge-
kommen, eine Personalvermittlung fiir den Sektor zu grinden.

Wie haben Sie ihn kennengelernt?

Witzige Geschichte! Uber eine Freundin meiner fritheren
Freundin. Wir trafen uns bei einem Grillfest und haben uns
auf Anhieb verstanden. Die Freundin meiner Freundin war
an Dennis interessiert — aber daraus wurde nichts. Ich hatte
mir seine Nummer allerdings nicht aufgeschrieben. Wir haben
uns also zunichst aus den Augen verloren. Spiter haben wir
uns bei einem Stadtfest in Hamburg zufillig wiedergetroffen.

Wie ging es dann weiter?

Dennis arbeitete damals fiar HSL Logistik in Hamburg, roll-
te fur das Eisenbahnverkehrsunternehmen die Akademien
aus. Dennis hat immer gesagt: Mensch, Artur, lass mal was
zusammen machen. Die Idee mit der Personalvermittlung
fur Triebfahrzeugfithrer kam uns dann beim Kérbe werfen
an einem Sommertag.

Wiéihrend Ihres BWL-Studiums in Berlin haben Sie be-
reits ein Modegeschiift in Hamburg evéffnet. Wie kam
esdazu?

Das war mein erstes Unternehmen! Die Idee hatte ich wih-
rend eines Schiileraustausches in Italien. Die Mutter meines
Austauschschiilers verkaufte Mode von Luxusmarken zu
vergiinstigten Preisen im Internet. Das funktionierte so: Sie
wartete das Ende einer Modesaison ab, die Sommersaison
beispielsweise. Wenn dann die Sommermode aus den Ge-
schiften rausging und die Herbstkollektion kam, kaufte sie
den Rest der Sommersaison zu vergiinstigten Preisen und
bot sie im Internet an. Die Artikel kosteten dann nicht so
viel wie im Geschift, aber der Verkaufspreis lag immer noch
deutlich tber dem Einkaufspreis. Das habe ich zunichst
auch gemacht, als Schiler bei Ebay.

Blick ins Regal bei den Lok Lowen: Ein Foto
der Griinder beim Basketball erinnert an den
Moment der Geschaftsidee.

Aber wie wurde dann daraus ein stationiires Geschiift in
Hamburg?

Auch wieder reiner Zufall. Ich lernte jemanden kennen,
dessen Freund Modedesigner in Hamburg war. Wir haben
das Geschift zusammen eréffnet: Er bot seine eigenen
Designs an — und mein Bruder und ich, wir verkauften un-
sere Klamotten von Marken wie Dolce & Gabana zu ver-
glnstigten Preisen.

Was wurde aus dem Geschdift?

Haben wir verkauft. Mit dem Geld habe ich mir meine Stu-
dienaufenthalte an der London School of Economics und am
International College of Management Sydney finanziert.

Bildung ist Ihnen offenbar wichtig.

Absolut. Hingt wahrscheinlich wieder mit meinen Eltern-
haus und unserer Flucht zusammen. Mein Vater war Di-
plom-Grafikdesigner, meine Mutter Diplom-Piadagogin. Sie
haben immer gesagt: Junge, nutze deine Chancen! =
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EXKLUSIV-INTERVIEW

,, Wir erreichen eine neue Phase
der Digitalisierung des Bahnwesens**

PASCAL SCHWEITZER

Pascal Schweitzer ist geblirtiger Franzose und
stammt aus dem Elsass. Er studierte an der HEC Bu-
siness School in Paris, wo er einen Masterabschluss
mit Schwerpunkt Finanzen erwarb. 2022 absolvier-
te er ein Advanced Management Program an der
Harvard Business School. Schweitzer verfiigt iiber
mehr als 25 Jahre Berufserfahrung in der Energie-,
Transport- und Logistikbranche. Er war in Europa
und den USA titig. 2019 stieB er zu Wabtec, wo

er zunachst die VWabtec Global Freight Services
Division leitete — verantwortlich fiir 24.000 Loko-
motiven weltweit. Seit April 2023 ist er Prasident
von Wabtec Transit.

Von Georg Kern

Seit April 2023 ist Pascal Schweitzer Prasident von
Wabtec Transit, neben Freight eine der Hauptsau-
len des US-Konzerns Wabtec Corporation. Transit
zahlt zu den wichtigsten Zulieferunternehmer der
Bahnindustrie uberhaupt. Zum Portfolio des Unter-
nehmens zahlen unter anderem Tir-, Brems- und
Kupplungssysteme. Branchenweite Aufmerksamkeit
erlangte Wabtec auBerdem durch zahlreiche er-
folgreiche Ubernahmen. Zuletzt integrierte es den
schwedischen Hersteller Dellner.Welche Strategie
verfolgt Wabtec Transit dabei? Und wie wichtig ist
der deutsche Markt fir das Unternehmen? Daru-
ber sprach Schweitzer exklusiv mit bahn manager.

Herr Schweitzer, die InnoTrans steht bevor. Wie wichtig
ist die Messe fiir Wabtec?

Pascal Schweitzer: Ich freue mich sehr auf die Messe — sowohl
personlich als auch im Namen des gesamten Wabtec-Teams. Sie
ist eine tolle Gelegenheit, zu zeigen, wie viel sich im Bahnver-
kehr tut, um unsere Innovationen zu prisentieren und uns mit
unseren Kunden und Geschiftspartnern zu vernetzen.

Im Grunde ist die Bahnwelt eine grof3e Familie — wir
verindern die Welt auf eine einzigartige und sehr positive
Art und Weise. Wir alle arbeiten jeden Tag daran, grofRe
Herausforderungen zu stemmen und immer leistungs-
stirkere, effizientere Losungen anzubieten. Ziige, die das
Reisen noch unkomplizierter und bequemer machen. In
unserer hektischen Welt tut es einfach gut, mit diesen zu-
packenden Menschen zusammenzukommen, die wirklich
etwas bewegen wollen.

Als Prasident von Wabtec Transit schitze ich aufierdem
die Gelegenheit, die Technologiefiihrerschaft von Wabtec un-
ter Beweis zu stellen — mit einem einmaligen Produktportfolio
an unerlisslichen Systemen und Subsystemen fiir Ziige.

Was zeigen Sie vor allem auf der Messe?
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AUSLAND

Wir decken eine sehr grofie Bandbreite ab, die es uns er-
laubt, mit unseren Kunden strategisch iiber ihre Zuge zu
sprechen. Wir méchten deutlich machen, wie unsere Lo-
sungen die Leistungsfihigkeit unserer Kunden mafgeblich
voranbringen und wie sie die Betriebsablaufe effizienter
machen. Deshalb haben wir unseren Messestand um zen-
trale Themenbereiche herum aufgebaut: zielgerichtete
Entwicklung, intelligenter Betrieb sowie intelligente Ent-
scheidungsfindung mit Hilfe unserer digitalen Lésungen.
Auflerdem prisentieren wir in unserem Advanced Tech
Lab wieder einige unserer Zukunftstechnologien, die noch
nicht auf dem Markt sind. Das wird dieses Jahr etwas mehr
Raum einnehmen. Lassen Sie mich ein paar Beispiele nen-
nen, was es an unserem Wabtec-Messestand zu sehen gibt:

« Unsere Expertise im Bereich Kupplungssysteme, sechs
Monate nach der Integration von Dellner.

+ Unsere wegweisende mehrteilige Bremsscheibe, mit der
wir die Temperatur um 15 % senken konnten, den Ver-
schleif’ reduzieren und damit auch die Wartungskosten
iiber den Lebenszyklus verbessern.

+ Unser ultrabreites 4K-iSmart-Display fur Fahrgastinfor-
mationen, das 17 Jahre lang zuverlissige Helligkeit bietet.

+ Unseren Stromabnehmer CX Optima, dessen aerodyna-
misches Design den Luftwiderstand, die Geriuschent-
wicklung und den Energieverbrauch reduziert. Auflerdem
gewihrleistet er auch bei sehr hohen Geschwindigkeiten
eine hervorragende Stromabnahme.

+ Unser Thermomanagement-System fiir Batterien (BTMS),
das auf dem natiirlichen Kaltemittel R290 basiert. Wabtec
ist Vorreiter beim Einsatz dieser Technologie in kommer-
ziellen HLK-Systemen. Unser BTMS wird dazu beitragen,
die Lebensdauer von Batterien in Klimaanlagen zu ver-
bessern.

+ Auflerdem zeigen wir unsere digitalen Angebote fur eine
Vielzahl von Technologien.

Noch etwas ist mir wichtig: Wir glauben, dass die Art und
Weise, wie wir Dinge tun, genauso wichtig ist wie das, was
wir tun. Deshalb werden wir auch tiber unser Team und un-
sere Kultur sprechen, den ,Wabtec way*“.

Jiingst hat Wabtec Transit den schwedischen Kupplungs-
spezialisten Dellner gekauft. Wird das auch ein Thema sein?

Definitiv. Die Ubernahme von Dellner war einer der wich-
tigsten Meilensteine fur Wabtec seit der letzten InnoTrans,

Etwa | 1.100 Mitarbeiter beschaftigt VWabtec allein in Europa
— weltweit sind es rund 31.000.

das wollen wir natiirlich gebiithrend wiirdigen. Wir haben
entschieden, dass wir uns mit einem gemeinsamen Messe-
stand prasentieren. So wird deutlich, dass Dellner jetzt ein
vollwertiges Mitglied der Wabtec-Familie ist.

Es gehort zu den Besonderheiten von Wabtec, dass wir
uns einerseits organisch entwickelt haben und auf eine lan-
ge Tradition ingenieursgetriebener Innovationen zuriickbli-
cken; dass wir aber andererseits auch durch eine ganze Reihe
von Zukiufen vorangekommen sind. Es ist ja ein Allgemein-
platz, wie haufig Ubernahmen nicht funktionieren. Wabtec
hat allerdings eine besonders offene Kultur. Wir haben tiber
die Jahre immer wieder bewiesen, dass es uns gelingt, neue
Unternehmensteile erfolgreich einzugliedern und weiterzu-
entwickeln. Wir freuen uns sehr, dass die Kolleginnen und
Kollegen von Dellner jetzt bei uns an Bord sind. Unser Inte-
grationsprojekt , Stronger Together” kommt sehr gut voran.
Und wir sehen tolle Méglichkeiten, gemeinsam Mehrwert
fir unsere Kunden und unsere Branche zu schaffen. Das
werden wir auf der InnoTrans deutlich machen.

Warum haben Sie Dellner iibernommen?

Wir wollen weltweit die erste Adresse als Lieferant fir Bahn-
betreiber und Fahrzeughersteller sein. Deshalb streben wir
eine Fithrungsrolle bei den wichtigsten Subsystemen von
Ziigen an. Seit der Ubernahme von Sab Wabco 2004 und
Schwab 2013 hatten wir ein Standbein im Bereich Kupplun-
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Eine kurze Geschichte von Wabtec

Die Wurzeln von Wabtec reichen zurlick bis ins Jahr
1869, als George Westinghouse in Pittsburgh, Penn-
sylvania (USA), ein Unternehmen fiir Luftdruckbrem-
sen griindete. Die Air Brake Company fusionierte
1999 mit dem Autozulieferer Wabco und dem Her-
steller dieselelektrischer Lokomotiven MotivePower
zur Westinghouse Air Brake Technologies Corpora-
tion /(VWabtec). Seither hat das Unternehmen eine
ganze Reihe von Fusionen und Ubernahmen erfolg-
reich abgeschlossen, so etwa den Zusammenschluss
2019 mit GE Transportation.

Wabtec gliedert sich in mehrere Sparten, insbeson-
dere Freight fiir den Giiterverkehr mit Hauptsitz in
Chicago und Transit fiir den Personenverkehr mit
Hauptquartier in Gennevilliers bei Paris. Auch Busse
gehoren zum Portfolio. Weltweit beschaftigt der bor-
sennotierte Konzern etwa 31.000 Mitarbeiter, 2025
erwirtschaftete er einen Umsatz von umgerechnet
etwa 9,8 Milliarden Euro.Transit ist neben Freight
die Hauptsdule des Konzerns. Die Sparte beschaftigt
etwa | [.100 Mitarbeiter in 34 Landern. Europa ist
mit Abstand der wichtigste Standort. Hier arbei-

ten rund 7.300 Mitarbeiter fur das Unternehmen,

es folgen Asien mit etwa 1.600 Mitarbeitern und

die USA mit 1.400 Mitarbeitern. In Europa verfligt
Transit Uber eine zweistellige Anzahl an Standorten,
darunter in Italien (Camisano und Piossasco) und
Frankreich (Amiens und Le Creusot). Deutschland
ist fir Transit ein wichtiger Standort in Europa. Hier
ist das Unternehmen unter anderem mit Werken in
Schkeuditz und Bochum vertreten. gk

gen. Aber wir waren nicht grof genug, um bei den Produkten
und im Markt die Wirkung zu entfalten, die wir anstreben.
Indem wir unsere Krifte mit Dellner biindeln, kommen wir
deutlich schneller voran. Wir haben jetzt weltweit eine fiith-
rende Position im Bereich Kupplungen. Dellner wiederum
hat als Teil von Wabtec die Méglichkeit, von der Stirke eines
Industriepartners zu profitieren, der auf die Bahnindustrie

fokussiert ist. Uns verbindet viel mehr als unsere Chancen
im Markt. Wir haben gemeinsame Werte, eine vergleichba-
re Kultur und einen starken Unternehmergeist, die gleiche
Vision fiir unser Geschift und einen starken Fokus auf die
Zufriedenheit unserer Kunden. Entsprechend liuft die Inte-
gration ganz wie geplant.

Dariiber hinaus hat Wabtec Transit in den vergangenen
Jahren weitere Unternehmen wie den slowakischen Her-
steller von Spezial- und Kohlegraphitprodukten Kompo-
zitum oder den osterreichischen Achszihler-Produzen-
ten Frauscher erworben. Was ist die Strategie hinter all
diesen Zukiufen?

Wir iberpriffen unser Produktportfolio regelmiflig mit
Blick auf die Frage, in welchen Marktsegmenten wir Wert
schaffen kénnen und innerhalb unseres Unternehmens
Synergien generieren kénnen. Unser Ziel ist es, jeden Ge-
schiftsbereich innerhalb von Wabtec zu stirken.

Lassen Sie mich das anhand der Zukiufe erkliren, die
Sie erwahnt haben:

Kompozitum hat einzigartige Kompetenzen in der Koh-
lenstoffimpragnierung, die es uns erlauben, Innovationen
weiter voranzutreiben — etwa bei den Kohlenstoffleisten fiir
die Schleifstiicke unserer Stromabnehmer. Die Impragnie-
rung ist ein entscheidender Prozessschritt und tragt maf-
geblich zum Wert der Kohlenstoffleisten bei. Durch diese
vertikale Integration kénnen jetzt wir bei den Kohlenstoff-
leisten die gesamte Wertschopfungskette steuern.

Frauscher ist ein sehr anerkannter Tier-2-Zulieferer fiir
sicherheitsrelevante Komponenten fiir die Signaltechnik im
Bahnsektor bei der Zugerkennung und der Uberwachung
streckenseitiger Objekte, insbesondere mit seinen Achszih-
lern zur Gleisfreimeldung. Die Fahigkeiten von Frauscher
im Bereich SIL4-Computing erméglichen Synergien mit
dem Elektronikportfolio von Wabtec.

Welche weiteren Zukéufe sind geplant?

Wir tberprufen sehr genau unsere Strategie fur jede ein-
zelne Produktlinie. Wie kénnen wir fiir unsere Kunden
Mehrwert schaffen? Und sind wir fir jede dieser Produktli-
nien der beste Eigentiimer? Wir beobachten unablissig den
Markt, bleiben wachsam und steuern eine aktive Pipeline.
Unser Zeitplan ist dabei flexibel — wir warten auf den rich-
tigen Moment. In den vergangenen 12 Monaten waren wir
sehr aktiv. Wir schliefen weitere Ubernahmen nicht aus,
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wenn sie fiir unser Geschift, unser Portfolio und unsere
Kunden sinnvoll sind.

In welchem Bereich des Bahnsektors sehen Sie besonde-
res Wachstumspotenzial fiir Thr Unternehmen?

Heute gibt es neue Generationen modularer Zugplattfor-
men, die deutliche Fortschritte in Sachen Gewicht, Ener-
giemanagement, Verfugbarkeit und Gesamtbetriebskosten
(TCO) mit sich bringen. Die Branche entwickelt sich weiter
von eigenstandigen Subsystemen in Richtung integrierte di-
gitale Zugarchitekturen. Wir erreichen eine neue Phase der
Digitalisierung des Bahnwesens. In naher Zukunft wird sich
die Wertschépfung hin zu schnelleren Technologiezyklen
verschieben, zu Edge Computing, Standardisierung, Cyber-
sicherheit und Daten. Das ist eine Herausforderung, aber
auch eine grofie Chance. Mit unseren Entwicklungskompe-
tenzen und unserem globalen Fuffabdruck kénnen wir einen
deutlichen Mehrwert fiir die Branche bieten.

Wie wollen Sie also organisch wachsen?

Organisches Wachstum macht einen wesentlichen Anteil
unseres Wachstums aus, getrieben durch wegweisende In-
novationen wie Metroflexx, Distance Master und R290-ba-
sierte HLK-Systeme mit natiirlichem Kéaltemittel. Wir sind
Griindungsmitglied von Europe Rail (Anm. d. Red: ehemals
ERJU). In diesem Kontext entwickeln wir aktuell eine Di-
gitale Automatische Kupplung (DAK). Das Wachstum von
Wabtec basiert auf zwei Siulen: organisches Wachstum auf-
grund von Innovationen, erginzt durch unsere Fahigkeit,
Ubernahmen zum Erfolg zu fithren. Diesen Kurs werden wir
fortsetzen.

Wie wichtig ist der deutsche Markt fiir Wabtec Transit?

Deutschland ist fir uns ein Schlisselmarkt. Hier haben
wir in Europa mit die meisten Mitarbeiter, auflerdem
zahlreiche Standorte und ein globales Kompetenzzent-
rum. In Deutschland entwickeln wir wichtige Produkte
wie Bremsen, Reibbelige, HLK-Systeme oder Fahrgas-
tinformationssysteme. Wir verfiigen hier tber stabile
und langfristige Kundenbeziehungen. Auf dieser histori-
schen gewachsenen Prisenz wollen wir weiter aufbauen.

Wie wichtig ist der DACH-Markt insgesamt, also
Deutschland, Osterreich und die Schweiz?

Das Wabtec-Werk in Piossasco bei Turin — einer von | 16
Standorten von Wabtec Transit weltweit.

Die DACH-Region ist fiir Wabtec enorm wichtig. Es geht
hier um Lander mit einer tief verwurzelten Expertise in der
Bahnindustrie. Unsere Kunden in diesen Landern sind offen
fir Innovationen und vertrauen darauf, dass wir ihnen stets
die beste Technologie liefern. Vielleicht ist Wabtec in der
DACH-Region noch nicht ganz so bekannt wie in anderen
Teilen Europas, aber daran arbeiten wir.

Wird Wabtec Transit auf der InnoTrans in Singapur
2027 vertreten sein?

Wir glauben an die Strahlkraft der InnoTrans in Berlin und
werden das auch weiter tun. Vermutlich werden wir mit
einer kleinen Riege nach Singapur reisen — da prifen wir
derzeit noch verschiedene Optionen.

Glauben Sie noch an die Bedeutung grofder Branchen-
messen?

Wir sind fest davon tberzeugt, dass es wichtig ist, Kun-
den und Geschiftspartner persénlich zu treffen — so oft
wie méglich. Messen sind dafiir eine von vielen Méglich-
keiten. Ob grof} oder klein: Jede Messe hat ihre Vorziige.
Bei allem, was wir tun, kommt es darauf an, die richtigen
Entscheidungen zu treffen und die richtigen Dinge zu
tun, um unseren Kunden Mehrwert zu bieten. =
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Der neue Chef und neue Investoren sollen
Talgo wieder auf Kurs bringen

Von Stefanie Claudia Miiller

Produktionsengpisse, Ubernahmeschlachten und
Kursverfall sollen der Vergangenheit angehoren.
Beim spanischen Zugbauer Talgo ist etwas Ruhe
eingekehrt. Mit dem Einstieg von Sidenor, dem
neuen CEO Ricardo Chocarro und der Verlagerung
der Zentrale ins Baskenland startet der Zugbauer
in eine neue Etappe — getragen von wachsender
internationaler Nachfrage. Deutschland, mit den
Kunden Deutsche Bahn und FlixTrain, ist einer
seiner wichtigsten Markte.

Bei den Halbjahreszahlen wird es sichtbar: Talgo lauft wie-
der schneller, auch wenn das spanische Bahnsystem gleich-
zeitig, unter anderem durch den tragischen Unfall auf dem
Hochgeschwindigkeitsnetz im Januar, immer mehr aus den
Fugen gerat: Uberall Bauarbeiten, Wartungen und in Folge
Verspitungen, an die Spanien bisher nicht gewohnt war. 45
Tote waren die Folgen eines Zusammenstofies zweier Zige,
von denen einer entgleiste. Die restringierte Kommunika-
tion von Talgo zeigt, dass auch dort noch lange nicht alles
rund lauft. Der baskische Industrieriese Sidenor hat mit

dem Kauf von fast 30 Prozent von dem Investoren-Konsor-
tium Pegaso Ende 2025 de facto das Ruder tibernommen,
womit die Ubernahmeschlachten und -geriichte um die Zu-
kunft des spanischen Zugbauers ein Ende haben. Damit ist
seit Juli auch ein neuer CEO am Zug: Ricardo Chocarro. Sei-
ne Erfahrung als Topmanager in Industrieunternehmen wie
Aernnova und Siemens Gamesa Onshore soll er bei Talgo
einbringen. Er kennt aber auch die baskischen Industrie-
unternehmen und ihre Managementkultur sehr gut, denn
beim bérsennotierten Unternehmen, das seit zwei Jahren
mit technischen Problemen und Lieferverzégerungen und
in Folge Strafzahlungen zu kampfen hatte, soll jetzt ein an-
derer Wind wehen. Daftir wurde auch die Firmenzentrale
im Dezember 2025 von Madrid nach Vitoria verlegt, der
Hauptstadt des Baskenlandes im Norden Spaniens. Die Tal-
go-Grunderfamilien, die nach dem Einstieg des von Sidenor
angefithrten Konsortiums nur noch knapp 10 Prozent am
Unternehmen halten, werden weiter durch den Verwal-
tungsrat-Prisidenten Carlos de Palacio reprisentiert.

Es geht wieder voran, auch beim Schuldenabbau
Die bisherigen Mafinahmen zeigen jedoch finanzielle Wir-
kung: Talgos Umsatz im ersten Halbjahr 2026 erreichte
375,8 Millionen Euro, vor allem getrieben durch die wach-
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sende Fertigungstitigkeit — 39 Prozent mehr als im gleichen
Zeitraum 2025. Das EBITDA wuchs ebenfalls auf 31,7 Milli-
onen Euro, was einer Marge von 8,4 Prozent entspricht. Und
noch besser: Der Auftragsbestand erreichte mit 6,239 Milli-
arden Euro einen Rekordwert. Aber nicht alles ist Gold, was
glanzt, denn jetzt muss auch geliefert werden. Weitere Ver-
zogerungen und interne Schlachten kann sich das Unter-
nehmen nicht leisten. In der neuen Etappe von Talgo wird
deswegen die Kommunikation nur auf das Nétigste redu-
ziert. Der neue CEO gibt erstmal keine Interviews, denn an
der Borse lauft es immer noch nicht gut. Das Konsortium
um Sidenor hatte 4,25 Euro pro Aktie an Pegaso bezahlt,
jetzt notiert Talgo aber nur noch bei knapp 3 Euro, wih-
rend es vor finf Jahren noch mehr als 5 Euro waren. Uber
die delikate Beziehung mit dem strategischen Partner Renfe
wird nur verdffentlicht, dass die ausstehenden Strafzahlun-
gen an die Staatsbahn wegen Lieferungsverzégerungen und
technischer Probleme in Héhe von 116 Millionen Euro nun
etappenweise bis 2037 bezahlt werden kénnen und damit
der aktuelle Netto-Schuldenstand von knapp einer halben
Milliarde Euro langsam reduziert werden kann.

Noch weniger Informationen fiir Investoren

Es bleiben jedoch weiter viele Fragen offen. Aber ein
Teams-Treffen mit Journalisten und Investoren findet ohne
Méglichkeit des Nachhakens statt. Die Geschiftszahlen, die
an die spanische Bérsenaufsicht CNMV geschickt wurden,
werden von verschiedenen Zustindigen abgelesen, um kein
falsches Wort zu sagen, und die filtrierten Fragen von In-
vestoren werden nur sehr allgemein beantwortet. Zu sehen
ist niemand. Chocarro spricht bei dem ,Treffen und be-
zeichnet Talgo als ein , hervorragendes” Industrieunterneh-
men in einem ,grofen kommerziellen Moment“. Die Mar-
ke Talgo sei international gefragt wie nie zuvor, vor allem
die Plattform 230, von der Deutsche Bahn und jetzt auch
FlixTrain ihre ICE-L - Ziige beziehen. Zu den Talgo-Kunden
gehéren neben dem fur die Spanier wichtigen deutschen
Markt inzwischen unter anderem auch Dinemark, Schwe-
den und Saudi-Arabien. Der Ausblick des neuen CEO ist des-
wegen optimistisch, auch wenn es am neuen Firmenstand-
ort zwischen den Basken und den Eigentiimerfamilien noch
ab und an wegen kultureller Unterschiede knallen diirfte.
Und dann ist da noch der spanische Staat, der jetzt auch
unter 10 Prozent an dem immer mehr baskischen Zugbauer
halt. Das Baskenland geniefit Steuerhoheit und hatte in der
Vergangenheit nach einer kompletten Unabhingigkeit von
Spanien gestrebt. =

RICARDO CHOCARRO

Ricardo Chocarro ist ein erfahrener Manager der
Industrie- und Technologiebranche. Der studierte
Wirtschaftsingenieur verfiigt Uber nahezu 30 Jahre
Berufserfahrung, insbesondere in den Bereichen
Luftfahrt und erneuerbare Energien. Seit Februar
2026 ist Chocarro Mitglied des Verwaltungsrats
des spanischen Zugherstellers Talgo. Er kam nach
der Neuordnung der Eigentiimerstruktur in das
Gremium — im Zuge des Einstiegs neuer Anteils-
eigner aus einem baskischen Konsortium unter der
Fiihrung von José Antonio Jainaga. Chocarro blickt
auf eine langjahrige Fiihrungslaufbahn in technolo-
gieintensiven Industrieunternehmen zuriick. 2017
wurde er zum CEO des Onshore-Geschifts von
Siemens Gamesa Renewable Energy berufen. Zwei
Jahre spater wechselte er zu Aernnova Aerospace,
wo er zunachst als Chief Operating Officer (COO)
tatig war. In dieser Funktion verantwortete er
unter anderem die Bereiche Finanzen und Con-
trolling, strategische Planung, Fusionen und Uber-
nahmen sowie die Diversifizierung des Unterneh-
mens. 2020 iibernahm Chocarro den Vorsitz der
Geschaftsfithrung von Aernnova Aerospace und
blieb bis Dezember 2025 in dieser Position.

Am 14.Juli 2026 ernannte der Verwaltungsrat von
Talgo Ricardo Chocarro zum Chief Executive Of-
ficer (CEO) des Unternehmens.
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,,in der Hochgeschwindigkeitsverkehr-Debatte
werden Apfel mit Birnen verglichen.*

FRIEDEMANN BROCKMEYER

Friedemann Brockmeyer ist Director und globa-

ler Leiter des Bereichs Transport, Infrastructure &
Mobility bei Ramboll Management Consulting und
Experte fiir den europdischen Bahnsektor. Er berat
Infrastrukturbetreiber, Verkehrsunternehmen und
offentliche Auftraggeber in Deutschland, Skandina-
vien und Europa zu Strategie, Marktorganisation,
Betriebsmodellen und der Finanzierung von Bahn-
systemen — von der wettbewerblichen Vergabe iiber
Asset Management bis zur Fahrzeug- und Infrastruk-
turfinanzierung. Er hat Okonomie und im Nebenfach
Eisenbahnwesen an der Technischen Universitat
Wien studiert.

Von Georg Kern

Pinktlich zur InnoTrans prasentiert Ramboll Manage-
ment Consulting erstmals den European Rail Atlas:
Darin stellt die Ingenieurs- und Managementberatung
einerseits eine gewisse Vergleichbarkeit unterschiedli-
cher Bahnsysteme in Europa her.Andererseits kommt
die 32-Seiten-Studie zu dem Schluss, dass es ,,kein
einheitliches Erfolgsmodell* fiir ein funktionstiichtiges
Bahnsystem gebe. Deutschland kommt in der Studie
trotz schlechter Plinktlichkeitsquote im Fernverkehr
ausgezeichnet weg: Sein Bahnsystem sei ,,sehr weit
entwickelt und bewege sich auf Spitzenniveau, wie
etwa die Schweiz, Osterreich, Schweden und Norwe-
gen.Wie kommt der Autor Friedemann Brockmeyer
zu diesem Ergebnis? Und wie sieht er die Debatte um
die Zukunft des Fernverkehrs in Deutschland? Dariiber
spricht er im Interview.

Herr Brockmeyer, wozu braucht es einen European Rail
Atlas?

Friedemann Brockmeyer: Ich habe wihrend meiner lang-
jahrigen Tatigkeit fur Ramboll immer wieder festgestellt,
dass es viel Aufklirungsbedarf hinsichtlich der unterschied-
lichen Bahnsysteme in Europa gibt. Sie sind historisch teil-
weise vollig unterschiedlich gewachsen. Folglich werden oft
Apfel mit Birnen verglichen. Ich hoffe, dass der Rail Atlas
hier fir mehr Orientierung sorgt — egal ob bei Ingenieuren,
Politikern oder Finanzexperten.

Was wiire denn beispielsweise aus Ihrer Sicht ein solcher
schiefer Vergleich?

Derzeit wird viel uber den Hochgeschwindigkeitsverkehr
in Italien und Spanien gesprochen, auch weil Italo an Tras-
sen in Deutschland interessiert ist. Ubersehen wird dabei
haufig, dass wir in Italien ein personenverkehrszentriertes
System ohne vergleichbaren Schienengiiterverkehr wie in
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Europas Bahnsysteme
auf einen Blick

BILD: RAMBOLL

Im European Rail Atlas
vergleicht Ramboll
verschiedene Bahnsysteme
miteinander — und kommt

Nationale Bahnsysteme,
Gesamtreifegrad lber
alle Dimensionen

zu teilweise

Uberraschenden
Ergebnissen.

Sehr weit entwickelt
Weit entwickelt

In der Entwicklung
Frithe Entwicklung

RO

Deutschland haben - in Spanien hingegen haben wir auf-
grund unterschiedlicher Spurweiten im Kern ein komplett
separates Hochgeschwindigkeitsnetz und ein Bestandsnetz
fur einen unterentwickelten Regional- und Giiterverkehr. In
Deutschland haben wir es dagegen mit einem hochentwi-
ckelten Mischverkehrssystem zu tun. Deshalb verbietet sich
zwar nicht grundsitzlich jeder Vergleich — aber man muss
das beriicksichtigen.

Sie untersuchen die verschiedenen Bahnsysteme mit
Blick auf acht Kriterien, darunter Betriebsqualitiit,

Sicherheit, Liberalisierung und Infrastrukturfinanzie-
rung. Auf welcher Datenbasis argumentieren Sie?

Auch das war ein Grund, warum wir die Studie geschrieben
haben: Bei Ramboll bieten wir ein sehr breites Leistungs-
portfolio — tiber die Jahre haben wir viele Daten erhoben.
Unser Ziel war es, diese 6ffentlich verfiigbaren Daten zu-
sammenzutragen, sie vergleichbar und damit nutzbar zu
machen. So ist eine Untersuchung entstanden, die ihren
eigenen Mehrwert bietet und die etwa den Railway Market
Monitoring Survey, den wir fur die EU erstellen, erginzt.
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Diese Studie untersucht die Entwicklung des europiii-
schen Schienenverkehrsmarkts und erscheint alle zwei
Jahre. Wird der European Rail Atlas auch regelmdfdig
erscheinen?

Ich hoffe schon. Dabei béte sich aus meiner Sicht ebenfalls
ein zweijahriger Turnus an. Uber lange Sicht wiirden so aus-
sagekriftige Zeitreihen entstehen.

Welche Erkenntnis des Rail Atlas ist aus Ihrer Sicht be-
sonders wertvoll?

Der fuir mich gréfite Aha-Effekt hat sich mit Blick auf das Schwei-
zer Bahnsystem eingestellt. In Deutschland und dartiber hinaus
wird es oft als vorbildlich dargestellt, auch weil die Schweiz stets
zu den Europameistern bei den Pro-Kopf-Ausgaben fur die Bahn
z3hlt. Dann wiederum gibt es warnende Stimmen innerhalb der
Schweiz, die von einer Unterfinanzierung sprechen.

Und was stimmt nun?

Setzt man die Ausgaben ins Verhiltnis zur Netzauslastung,
dann ergibt sich ein Bild, das den Kritikern recht gibt. Die
Schweiz hat in der Vergangenheit zwar vieles mit ihrem
Bahnsystem richtig gemacht, muss allerdings aufpassen,
dass sie nicht in ein Problem hineinliuft. Die Betriebsquali-
tat sinkt schon heute.

Erstaunlicherweise bescheinigen Sie Deutschland in Ih-
rer Studie ein ,,sehr gut entwickeltes“ Netz - auf einem
Niveau mit der Schweiz, Osterreich, Schweden oder
Norwegen. Dabei wird gerade in Deutschland viel auf die
Bahn geschimpft...

...was an der aktuell nicht immer zufriedenstellenden Be-
triebsqualitit liegt. Aber das ist ja nur eins von acht Krite-
rien der Studie. Insgesamt muss man Deutschlands Bahn-
system bescheinigen, dass es sehr gut performt, etwa auch
beim Thema Sicherheit. In den vergangenen Jahren ist das
deutsche Bahnsystem allerdings Opfer seines eigenen Er-
folgs geworden. Eine stimmige Politik hat zu einer massiven
Zunahme sowohl von Schienenpersonennahverkehr als auch
von Schienengiiterverkehr gefihrt. Gleichzeitig ist ab 1994
viel zu wenig investiert worden. Das hat zu der schlechten
Verfassung gefiihrt, in der das System derzeit steckt.

Gute Noten erteilen Sie Deutschland auch bei der Libe-

Hier geht es zum European Rail Atlas
Die Untersuchung kostenfrei zum Download:

https://www.ramboll.com/de-de/news/europe-
an-rail-atlas-2026

Diskussion mit Eurailpress-Moderation

Ramboll veranstaltet auf der InnoTrans in der
Speakers Corner ein Panel — moderiert von Jennifer
Schacha, Redakteurin bei Eurailpress, der Dachmarke
aller Bahn-Medien der DVV Media Group, in der
auch bahn manager erscheint. Thema:,,Ein Blick hin-
ter die Kulissen des Fehmarnsundprojekts®. Zeit und
Ort: Mittwoch, 23. September, 13.30 bis 14.30 Uhr
im City Cube — Forum Infrastruktur.

ralisierung. Dabei hat die DB auf der Fernstrecke quasi
ein Monopol.

Auf der Fernstrecke ja, aber in anderen Bereichen funktio-
niert der Wettbewerb teilweise exzellent, denken Sie an den
Regional- oder den Guterverkehr. Die Debatte tiber den ho-
hen Marktanteil der DB auf der Fernstrecke sollte den Blick
auf diesen Erfolg nicht verstellen.

Warum gelingt in Deutschland bisher kein Wettbewerb
auf der Fernstrecke?

Das ist eine eigenstindige Diskussion, die im Rail Atlas
nicht thematisiert wird. Aber wenn Sie mich fragen, ist das
Hauptproblem im Fernverkehr in Deutschland, dass wir
eine Regelungsliicke haben.

Eine Regelungsliicke?

Ja, wir haben kein Modell fiir den Wettbewerb im Fernverkehr.
Das Einzige, was wir fiir den Fernverkehr definiert haben, steht
im Allgemeinen Eisenbahngesetz — und hier heif3t es, der Fern-
verkehr solle eigenwirtschaftlich sein. Das ist zu wenig,
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AUSLAND

Was schlagen Sie vor?

Zunichst miussten wir definieren, was wir tiberhaupt unter
Wettbewerb verstehen. Viele — darunter auch die EU-Kom-
mission — meinen damit ein Open-Access-Modell, wie wir es
in Italien, Frankreich oder Spanien finden. Das setzt aller-
dings infrastrukturelle Kapazitit voraus — und die kann ich
in Deutschland nicht erkennen.

Also?

Ein alternatives Modell fiir Deutschland liegt ja im Prin-
zip schon vor — und zwar im Dritten Gutachterentwurf des
Deutschlandtaktes, das allerdings auch umgesetzt werden
misste. Demnach brauchen wir in Deutschland ein Zielbe-
dienungskonzept, das regelt, wie Mittel- und Oberzentren
zwischen den Metropolen anzubinden sind.

Sie meinen, dass Mittel- und Oberzentren sonst vom
Fernverkehr abgehingt werden konnten, wie DB Fern-
verkehr und die Gewerkschaft EVG ja auch warnen?

Ich meine, dass DB Fernverkehr und EVG einen guten Punkt
haben. Aber das Argument sollte auch nicht iiberstrapaziert
werden. Das reine Bedienen einer Relation zwischen zwei
Metropolen rechnet sich in den seltensten Fallen. Bei Ham-
burg - Berlin wire das sicherlich méglich. Aber nehmen wir
die Strecke Hamburg-Koln, hier wiirde es sehr schwierig
werden, wirtschaftlich zu arbeiten, ohne Zwischenstopps
einzulegen. Mit jedem Bahnhof, den ich dazunehme, wichst
schlieBlich das Nachfragepotenzial — und zwar exponentiell
in Bezug auf mogliche Relationen.

Aber zuriick zu der Frage, was Deutschland richtig oder
falsch macht: Sie schreiben in Ihrer Studie, dass es letzt-
lich kein einheitliches Erfolgsmodell fiir Bahnsysteme
gibt, weil sie zu unterschiedlich sind. Wohl aber destil-
lieren Sie einige ,zentrale Handlungsempfehlungen*
heraus, die Sie als sinnvoll erachten, darunter ,,mehr-
jéhrige Investitionsplédne“. Auch das ist ein Problem in
Deutschland.

Wobei dieses Problem inzwischen von der Politik erkannt
zu sein scheint — und wir bewegen uns mit der geplanten
LV InfraGo in die richtige Richtung. Dass es langerfristige
Investitionspliane braucht, gilt aber auch fiir Lander wie Os-

terreich oder die Schweiz, die in diesem Punkt vieles rich-
tig machen. Die Finanzierung des Systems Bahn sollte sich
letztlich an den Lebenszyklen von Fahrzeugen und Infra-
struktur ausrichten. Ich spreche von verbindlicher Finanz-
planung iiber zehn Jahre und mehr. So lie8en sich auch viele
Kapazitatsprobleme langfristig 16sen.

Sie meinen Kapazititsprobleme auf der Schiene?

Auch, aber nicht nur. Nicht nur in Deutschland, sondern
in ganz Europa fehlt es etwa auch an Planern und Prifern.
Solche Themen kénnen nur sehr langfristig dauerhaft ge-
l6st werden. In Deutschland stellt sich das Kapazititspro-
blem aufgrund der bisherigen Finanzierungs- und Investi-
tionspraxis noch verschirft; hier fehlt es beispielsweise an
Baumaschinen und Baumaterial. Deshalb erleben wir hier-
zulande ja die scheinbar paradoxe Situation, dass dem Sek-
tor jetzt insgesamt wieder mehr Geld zur Verfugung steht,
die Summen aber gar nicht alle verbaut werden kénnen. =

Treffen Sie uns auf der

InnoTrans

Wir freuen uns auf
lhren Besuch!
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Schutz fiir Digitaltechnik entlang der Bahnstrecke

Gastbeitrag von Ralf Steck

Die Bahn steht unter groBem Modernisierungsdruck.
Vermehrt kommt an Bahnstrecken neueste Digi-
taltechnik zum Einsatz. Sie muss nicht nur starken
Belastungen durch den Zugverkehr standhalten, son-
dern auch einbruch- und vandalismussicher sowie
vor Umwelteinflussen geschiitzt sein. Gefragt sind
robuste Infrastruktur- sowie Outdoor-Losungen.

Die Digitalisierungswelle rollt auch im Railway-Bereich.
Vom digitalen Stellwerk iiber Zugbeeinflussungssysteme wie
ETCS bis hin zu zukiinftigen teil- und vollautonomen Ziigen
— tberall wird der Standard von gestern oder analog-elek-
trische Bahntechnik durch smarte, digitale Technologien
abgelost. Diese Revolution erfordert entsprechend digitale
Technik entlang der Strecke, die wiederum geschiitzt un-
tergebracht werden muss. Der Schutz bezieht sich dabei auf
drei Bereiche: Erstens muss das Gehause selbst und die darin
untergebrachte Technik den Umwelteinfliissen standhalten.
Die Schrianke und Container stehen oft an freier Strecke, in
Bahnhoéfen oder im Gleisvorfeld, wo die Witterung sie un-
mittelbar erreicht. Die einschligigen Regularien fordern aus
diesem Grund einen Korrosionsschutz, der itber 30 Jahre
erhalten bleibt. Ebenso wichtig ist der Schutz der im Inne-

ren eingebauten Technik. Hitze im Sommer, Kilte im Winter
und die immer vorhandene Luftfeuchtigkeit setzen der emp-
findlichen Digitaltechnik schnell zu. Das Gehause muss also
dementsprechend isoliert und klimatisiert sein.

Zweitens stehen die Einrichtungen in nichster Nihe ne-
ben Gleisen, auf denen Zuige mit bis zu 300 Kilometer pro
Stunde vorbeibrausen. Ein vorbeifahrender Zug erzeugt ge-
waltigen Druck und Sog, die auf das Gehause einwirken. Noch
stirkere Auswirkungen hat Schnee: Ein Schneerdumzug fahrt
mit bis zu 60 Kilometer pro Stunde und wirft den Schnee auf
der Strecke mit dem vor der Lokomotive montierten Schild
zur Seite. Dieser Schnee kann, wenn er beispielsweise einen
Schaltschrank trifft, auf einer Fliche von vier Quadratmetern
eine Kraft von einer halben Tonne ausiiben.

Und drittens sind Bahnanlagen das Ziel von Dieben,
Vandalen und Saboteuren. Die Zeiten, in denen Kabel in of-
fenen Wannen neben der Strecke verlegt werden konnten,
sind lange vorbei. Kabel werden gestohlen, um das Kupfer zu
verkaufen, oder ganze Biindel von Glasfasern beim Versuch
des Kupferdiebstahls zerschnitten. Neben dem ,,ganz norma-
len“ Vandalismus kommen in der aktuellen politischen Lage
Bedrohungen wie Datensabotage oder Datenmanipulation
auf die Infrastruktur zu. Deshalb missen die an Bahnanla-
gen eingesetzten Schrinke und Einhausungen einen hohen
Einbruchsschutz bieten. Die Bahnbetriebe verlangen einen
Diebstahlschutz nach EN 1627. Einrichtungen an der Stre-
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SCHWERPUNKT: INNOVATIVE PLAYER UND ZULIEFERER

cke miissen die Widerstandsklasse (Resistance Class, RC)
RC2 erfiillen. RC2 bedeutet, dass ein Einbrecher mindes-
tens drei Minuten lang vom Eindringen abgehalten wird. Bei
grofieren Gehiusen, in denen entsprechend wichtigere und
teurere Hardware verbaut ist, wird sogar RC4 erwartet, die
erfahrene Einbrecher mindestens zehn Minuten draufien
halt. In dieser Zeit sollte dann Alarm ausgelést worden sein
und die Bahnpolizei anriicken, sodass die Inhalte geschutzt
sind und der Betrieb nicht unterbrochen wird.

Nicht zuletzt erfordert der Einsatz in Bahnanlagen eine
Vielzahl von Zertifizierungen, um im laufenden Bahnbetrieb
nutzbar zu sein. Rittal bietet im Bahnbereich neben vielen wei-
teren Losungen zwei Kernprodukte an: Den Outdoor-Schalt-
schrank Toptec, der als Lésung fiir die Anforderungen FRMCS,
Trafo, dBOS, als ELA und fiir viele weitere Bereiche dient,
und der RailwayCube, der als modulare Containerlésung fiir
Bereiche wie FRMSC, GSM-R, dBOS, DWDM, GFK oder als
mobiles Data Center zum Einsatz kommt.

Unter dem Namen Toptec werden seit mehr als zwei Jahr-
zehnten Schaltschrinke fiir den Auenbereich angeboten. Die
fir den Bahnbetrieb zertifizierten Modelle weisen eine Reihe
von Besonderheiten auf. So sind sie komplett aus Edelstahl
aufgebaut, wihrend die Grundversionen mit Aluminium be-
plankt sind. Die Schrinke erfiillen die Widerstandsklasse RC2
und lassen sich beliebig anreihen und an allen Seiten mit Tu-
ren versehen. Das vorgefertigte Betonfundament ist ebenfalls
anreihbar und schiitzt die von unten eingefithrten Kabel-
striange, die durch den Boden in den Schrank gelangen.

Beim RailwayCube handelt es sich um einen Container
in Stahlbauweise, der bei je 3 Meter Breite und Héhe bis
zu 12 Meter lang sein kann - also etwas grofler als ein

Der RailwayCube ist ein Container in Stahlbauweise.

40-Fuf’-Seecontainer. Fiur die Anforderungen der Deut-
schen Bahn AG wurden vier Standardmodelle spezifiziert,
die einen Raum auf 3, 4,5 oder 6,5 Metern Linge oder zwei
getrennte Raume auf 6,5 Meter Linge bieten. Auch hierfir
gibt es vorgefertigte Betonfundamente und Anschlussroh-
re, iiber die die Anschlussleitungen sicher in den Container
gefithrt werden kénnen. Die RailwayCubes bieten Ein-
bruchsschutz der Klasse RC4.

Die Toptec-Schrinke sind doppelwandig ausgefiihrt,
was Hitze und Kilte von den enthaltenen Bauelemente ab-
halt. Die Dammung der RailwayCube-Baureihe erfillt die
Anforderungen der Bahn mit einem U-Wert von unter 0,35.

Als schlaue Erginzung bietet der Schaltschrankliefe-
rant das ePocket-System an, bei dem ein QR-Code, der von
vornherein im Schrank oder Container angebracht ist, die
Dokumentation vor Ort ersetzt. Statt sich tber beschi-
digte, durchnisste oder fehlende Papierordner irgern zu
missen, scannt der Wartungstechniker den QR-Code mit
seinem Smartphone. Uber die Cloud hat er Zugriff auf digi-
tale Dokumente, Anleitungen und Hinweise. Die Dokumen-
tation des Schranks oder Containers ist in der ePocket jedes
Schranks schon enthalten, weitere Dokumente lassen sich
sehr einfach hinzufiigen. So erhilt jeder einzelne Schrank
eine individuelle Sammlung genau der Dokumente fiir die
ihn diesem Schrank verbauten Gerite.

Die Railway-Produkte entsprechen simtlichen Richt-
linien, bringen die passenden Zertifizierungen und stati-
schen Nachweise mit und sind ganz auf einfache Installati-
on und langjihrige Zuverlassigkeit ausgerichtet. =

Ralf Steck ist ein freier Fachjournalist aus Friedrichshafen.

Rittal ePocket — die digitale Schaltplantasche.
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,, Wir gehen zwei weitere wichtige Schritte
hin zur Gesamtlosung Bahn.*

HANNO POSCH

Die Laufbahn von Hanno Posch verbindet Planung,
Digitalisierung und Ausfiihrung von Infrastruktur. Er
hat unter anderem bei den SSF Ingenieuren in der
Infrastrukturplanung, bei Siemens Industry Software
im Umfeld industrieller Produktdaten- und PLM-Sys-
teme und bei Hexagon Geosystems im Bereich
Vermessung und Maschinensteuerung gearbeitet. Aus
diesen Stationen bringt er einen durchgangigen Blick
auf digitale Planungs- und Ausfiihrungsprozesse mit,
in denen das assoziative Datenmodell seit Langem
etabliert ist, und fihrt ihn heute bei Provi in der
Bahn- und Infrastrukturplanung zusammen.

Von Georg Kern

Das Minchner Software-Unternehmen Provi ist ein
fihrender Anbieter fir die Planung von Schienen-
verkehrswegen. Auf der InnoTrans zeigt der An-
bieter unter anderem die Kabeltrassenplanung als
Neuheit — und geht damit einen weiteren Schritt in
Richtung vollintegrierte Infrastrukturplanung.War-
um verfolgt das Unternehmen mit seiner Software
diesen Ansatz! Und inwiefern nutzt Provi heute KI?
Dariber spricht Hanno Posch, Executive Director
von Provi, im Interview mit bahn manager.

Herr Posch, was zeigt Provi neues auf der InnoTrans?

Hanno Posch: Wir zeigen, wie Streckenplanung heute aus-
sehen kann: alle zentralen Gewerke, Verkehrsanlage, Leit-
und Sicherungstechnik (LST) und Oberleitung in einem
Modell. Dazu kommt die Kabeltrassenplanung als Quer-
schnittsgewerk. Mit der integrierten Oberleitungsplanung
und der neuen Kabeltrassenplanung gehen wir zwei weitere
grof3e Schritte hin zur Gesamtlésung Bahn. Diese Gewerke
arbeiten durchgingig auf einer gemeinsamen Datengrund-
lage, nicht mehr iiber getrennte Werkzeuge mit Schnittstel-
len dazwischen.

Unser Leitgedanke fiir die Messe bringt es auf den
Punkt: all disciplines, one model, zero friction. Fiir Pla-
nungsbiros und Auftraggeber heifit das weniger Daten-
ibergaben, weniger Abstimmungsschleifen, weniger Rei-
bungsverluste. Am Stand machen wir genau das erlebbar,
an einem realen Planungsfall und nicht an einer Folie.

Warum setzen Sie auf den Ansatz, méglichst viele Ge-
werke in einer gemeinsamen Umgebung zusammenzu-
fiihren?

Die einzelnen Gewerke werden anspruchsvoller, nicht ein-
facher: mehr Technik, mehr Regelwerk, mehr Detailtiefe.
Genau deshalb verschiebt sich die Komplexitit. Sie wichst
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SCHWERPUNKT: INNOVATIVE PLAYER UND ZULIEFERER

nicht nur innerhalb der Disziplinen, sondern uberproporti-
onal in ihrer Koordination und Abstimmung untereinander.
Je tiefer jedes Gewerk plant, desto mehr Abhingigkeiten
entstehen zwischen ihnen, und desto teurer wird jede Uber-
gabe Uber getrennte Systeme.

Spezialwerkzeuge sind in ihrer Disziplin stark. Aber
sie zwingen die Beteiligten, Planungsstande stindig tuber
Schnittstellen auszutauschen, und ein erheblicher Teil der
Ingenieurszeit flie3t in Koordination statt in Planung.
Wir setzen deshalb nicht an der Fachtiefe an, sondern am
Reibungsverlust dazwischen: Verkehrsanlage, Leit- und Si-
cherungstechnik, Oberleitung und Kabeltrassenplanung
arbeiten bei Provi auf einer gemeinsamen, parametrischen
Datengrundlage. Die Kabeltrassenplanung verbindet dabei
als Querschnittsgewerk den Kabeltiefbau der Verkehrsanla-
ge mit der Kabelplanung fur Ausristungsgewerke wie Leit-
und Sicherungstechnik, Energie und Telekommunikation.
Verschiebt sich eine Gleislage, sehen die anderen Gewerke
die Auswirkung sofort.

Wo sehen Sie heute die grofditen Reibungsverluste in In-
frastrukturprojekten und welche Potenziale konnen
durch eine integrierte Planung gehoben werden?

Sie liegen heute vor allem an den Ubergangen zwischen den
Gewerken. Planungsstinde werden tiber DWG, IFC und PDF
zwischen spezialisierten Systemen ausgetauscht, und jede
Ubergabe ist eine potenzielle Sollbruchstelle: Fachbereiche
arbeiten mit unterschiedlichen Stinden, und die Auswir-
kung einer Anderung wird oft erst im nichsten Abstim-
mungstermin sichtbar, im schlimmsten Fall erst auf der
Baustelle. Integrierte Planung hebt genau hier das Potenzi-
al. Konflikte werden geldst, wihrend sie entstehen, nicht im
Nachgang. Das ist gewonnene Zeit und reduziertes Termin-
und Kostenrisiko.

Welchen Beitrag kann integrierte Planung leisten, um mit
den vorhandenen Kapazititen mehr Projekte umzusetzen?

Was den Ausbau heute bremst, ist selten das Geld, sondern
die verfugbare Zeit qualifizierter Planerinnen und Planer.
Genau hier setzt integrierte Planung an. Wer nicht mehr
Planungsstinde synchronisiert, Querprofile mehrfach er-
stellt und Datentibergaben organisiert, hat diese Zeit fur die
eigentliche Aufgabe: mehr Projekte mit demselben Team.
Bei Generalsanierungen mit kurzen Sperrpausen ist dieser
Hebel besonders grofi, weil dort jede vermeidbare Abstim-

Gewerketubergreifende Bearbeitung in der 3D-Ansicht: Das
Bild vermittelt einen Eindruck, wie bei der Planung ein Mix
aus tabellarischer und grafischer Eingabe eine Rolle spielt.

mungsschleife unmittelbar auf den Bauzeitenplan durch-
schlagt. Integrierte Planung schafft keine Wunder, aber sie
holt verschenkte Kapazitat zurtck. Angesichts der Investi-
tionsprogramme in der gesamten DACH-Region ist das der
entscheidende Punkt.

Auch BIM verindert Planungsprozesse. Sind Unternehmen
nicht besser beraten, in diesen Bereich zu investieren?

Das ist kein Entweder-Oder. BIM ist eine Methode, ein
durchgingiger, modellbasierter Arbeitsprozess. Sie braucht
ein Fundament: ein konsistentes, fachlich korrektes Daten-
modell. Genau das liefert Provi. Wer BIM auf getrennten
Fachsystemen aufsetzt, die ihre Daten tber Schnittstellen
austauschen, investiert vor allem in Konvertierung und
Konsolidierung und kampft mit denselben Medienbriichen
wie vorher, nur in neuem Gewand. Werden die Gewerke da-
gegen ohnehin in einem Modell geplant, entsteht die konsis-
tente Datenbasis als Nebenprodukt der Planung. Insofern ist
integrierte Planung keine Alternative zu BIM, sondern die
Voraussetzung dafiir, dass BIM seinen Nutzen entfaltet.

Wo verliuft eigentlich die Grenze zwischen Ihrer Pla-
nungssoftware und BIM?

BIM beschreibt das Wie der Zusammenarbeit: Modelle,
Informationsanforderungen, Austauschformate, Prozesse
iiber den Lebenszyklus. Provi ist das Werkzeug, mit dem die
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Provi in Kiirze

Provi entwickelt Software fiir die digitale Verkehrs-
und Infrastrukturplanung. Die Losungen des Un-
ternehmens werden von Infrastrukturbetreibern,
Ingenieurbiiros, Baufirmen und Verkehrsunterneh-
men eingesetzt. Zu den wichtigsten Kunden zahlt die
Deutsche Bahn. Im Mittelpunkt steht die integrierte
Planung unterschiedlicher Fachgewerke auf einer ge-
meinsamen Datengrundlage. Im Bahnbereich umfasst
dies die Hauptgewerke Verkehrsanlage, Leit- und Si-
cherungstechnik und Oberleitung sowie iibergreifen-
de Bereiche wie den Kabeltiefbau. Auf der InnoTrans
2026 ist Provi in Halle 5.2, Stand 280 zu finden.

Fachplanung tatsichlich entsteht, parametrisch, objektori-
entiert und mit der vollen Fachlogik der Gewerke. Verein-
facht gesagt: BIM definiert die Spielregeln des Datenaus-
tauschs, Provi erzeugt die fachlich belastbaren Inhalte, die
ausgetauscht werden. Uber offene Formate wie IFC fiigt sich
das Provi-Modell in die iibergeordnete openBIM-Welt ein,
etwa zur Koordination mit Hochbau, Tunnel oder anderen
Fachmodellen. Die Grenze verlauft also nicht zwischen Pro-
vi oder BIM, sondern zwischen Methode und Fachplanung.
Ohne saubere Fachplanung bleibt das beste BIM-Konzept
eine leere Hiille.

Besteht aus Sicht Ihrer Kunden nicht die Gefahr, sich zu
sehr von Provi abhiingig zu machen, wenn sédmtliche Pla-
nungsprozesse mit Ihrer Software erledigt werden?

Die Frage ist berechtigt, und wir drehen sie gerne um. Ab-
hingigkeit entsteht heute vor allem dort, wo Daten zwi-
schen vielen Systemen iber Schnittstellen ausgetauscht
werden: Jede Ubergabe ist eine Sollbruchstelle. Eine ge-
meinsame Datengrundlage reduziert genau diese Fragilitit.
Entscheidend ist die Datenhoheit. Unsere Kunden behalten
ihre Modelle und kénnen sie jederzeit iiber die etablierten
Standards der Branche weitergeben und weiterverarbeiten:
iber IFC im openBIM-Kontext, tiber PlanPro fiir die Leit-
und Sicherungstechnik und iitber DWG auf CAD-Ebene. Wir
binden iber Nutzen, nicht iiber verschlossene Daten. Und

BILD:ALAMY STOCK PHOTO

ein Ansprechpartner, der die Gewerke im Zusammenhang
versteht, bringt den Kunden niher an die Fachlichkeit als
vier getrennte Tools mit vier Hotlines.

Ein grof3es Thema im Bahnsektor ist KI. Inwiefern nutzt
Provi die Technologie heute bereits?

Als Technologieunternehmen ist es unser Anspruch, uns
mit KI und neuen Entwicklungen ernsthaft auseinanderzu-
setzen, und wir setzen sie dort ein, wo sie echten Mehrwert
bringt. Der Maf3stab ist klar: Das Werkzeug soll optimieren
und Fehler vermeiden helfen, die Entscheidung trifft immer
der Mensch.

Ebenso wichtig ist uns die Perspektive der Kunden. Im
Bahnumfeld gelten klare Vorgaben, und nicht jeder darf
oder mochte KI einsetzen. Das respektieren wir und sorgen
dafiir, dass unsere Kunden auch ohne KI leistungsfihige
Losungen erhalten. KI ist fir uns ein Angebot, keine Be-
dingung. Die Grundlage haben wir ohnehin gelegt: Provi ist
kein Zeichentool, sondern ein objektorientiertes, parame-
trisches Modell mit logischen Abhingigkeiten zwischen den
Gewerken. Erst diese Datenbasis macht sinnvolle Automati-
sierung moglich.

Welche KI-Maoglichkeiten sehen Sie fiir Proviin Zukunft?

Das grofite Potenzial sehe ich nicht in spektakuliren Ein-
zelfunktionen, sondern darin, dem Planer wiederkehrende

Die Gesamtplanung Bahn im Blick: Provi verfolgt das Ziel,
alle zentralen Gewerke, von der Verkehrsanlage bis zur
Oberleitung in einem Modell zu integrieren.
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Routine abzunehmen: Varianten schneller durchrechnen,
Regelwerkskonformitit laufend im Hintergrund priifen, die
Auswirkungen einer Anderung iiber alle Gewerke hinweg
vorschlagen, statt sie nur anzuzeigen. Voraussetzung dafir
ist das durchgingige, fachlich strukturierte Datenmodell,
das wir heute schon bieten. KI ist nur so gut wie die Da-
ten, auf denen sie arbeitet. Gerade in einem regelwerksge-
bundenen, sicherheitskritischen Feld ist nachvollziehbare
Assistenz wertvoller als eine Blackbox, deren Ergebnisse
niemand mehr priifen kann.

An welchen Vorhaben arbeiten Sie dariiber hinaus derzeit?

Wir arbeiten an mehreren Fronten gleichzeitig: an der fachli-
chen Tiefe in den einzelnen Gewerken und an der durchgin-
gigen Integration der Daten dariiber hinweg. Das Ziel dahin-
ter ist klar: Wir wollen die digitale Bahninfrastruktur liefern,

alles, was dazugehort, in voller Tiefe und Breite.

Der Blick nach vorn treibt uns dabei an. Infrastrukturpla-
nung wird durchgingig modellbasiert sein: BIM wird vom
Projekt-Sonderfall zum Normalfall, und aus konsistenten
Planungs- und Bestandsdaten wichst der digitale Zwil-
ling, der ein Bauwerk iiber seinen gesamten Lebenszyklus
begleitet. Integrierte Plattformen sind das Ruckgrat dieser
Entwicklung. Entscheidend bleibt, dass die Fachtiefe dabei
nicht verloren geht: Eine Plattform ist nur dann etwas wert,
wenn sie jedes Gewerk in voller Tiefe beherrscht und trotz-
dem mit den anderen zusammenfuhrt.

Und was uns tragt, ist nicht nur das Werkzeug, son-
dern die Menschen dahinter. Software fir die Bahnplanung
braucht Fachexpertise in den Gewerken selbst, und genau
dort investieren wir. Unsere Kunden schitzen, dass sie kein
anonymes Tool bekommen, sondern Ansprechpartner, die
ihre Disziplin wirklich verstehen. Fachkompetenz ist fur
uns kein Beiwerk, sondern der Kern. =

1D Doppelmayr

Mobilitat

far alle

Barrierefreiheit bedeutet fir uns, Mobilitat fiir alle Menschen
zuganglich und komfortabel zu gestalten. Daflir denken wir
Verkehr ganzheitlich - von der StraBe Uber die Station bis

in die Kabine und wieder zurlick. Intuitive Stationskonzepte,
klare Personenfliisse und barrierefreie Ubergdnge zwischen
Verkehrsmitteln erleichtern die Nutzung des OPNV und
starken Inklusion.

Als multimodales System des 6ffentlichen Verkehrs verbindet
und erganzt die Seilbahn bestehende Netze effizient,
Uberwindet topografische und infrastrukturelle Barrieren und
schafft neue, barrierefrei Verbindungen fiir alle Menschen.

doppelmayr.com
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Das |5 kVA-Hybridaggregat von Volta Energy versorgt auf einer Lehrlingsbaustelle der BUG verschiedene elektrische
Baumaschinen mit Energie aus Wasserstoff. Bei Sonnenschein ladt die PV-Anlage den integrierten Batteriespeicher.

Strom ohne Steckdose:
Der Weg zur klimaneutralen Gleisbaustelle

Gastbeitrag von Julian Koepff, Tankred Miiller und Patrick Gaese

Elektrische Baumaschinen und mobile Energiesys-
teme konnen den CO,-FuBabdruck von Gleisbau-
stellen drastisch senken — und Larm gleich mit.
Voraussetzung sind netzunabhangige, zuverlassige
und emissionsarme Stromquellen. Die Deutsche
Bahn testet dazu praxisnah hybride Losungen

mit Brennstoffzellen, Solarpaneelen und Batterie-
speichern. Erste Praxisergebnisse zeigen: Die
emissionsarme Baustromversorgung ist technisch
und wirtschaftlich machbar.

Baustellen an bestehenden Gleisen sind in Sachen Energie-
versorgung besonders anspruchsvoll. Gleisbauarbeiten fin-
den meist in kurzen Sperrpausen statt, oft nachts und unter
groflem Zeitdruck. Dann wird der Fahrdraht abgeschaltet,
sodass der Bahnstrom nicht zur Verfiigung steht. Viele Bau-

stellen liegen jedoch abseits jeglicher Infrastruktur, die einen
einfachen Stromanschluss erméglichen wiirde. Gleichzeitig
haben Gleisbaustellen hohe Anforderungen an Autarkie,
Verfugbarkeit und Redundanz. Die Lésung bisher: Dieselge-
neratoren und dieselbetriebene Baumaschinen. Die Aggrega-
te sind robust und verlisslich und laufen meist durchgehend.
Doch wer kiinftig am Gleis baut, wird sich nach Alternativen
umschauen missen. Und das gleich aus mehreren Griinden.

Das offensichtlichste Argument: Das Pariser Klimaab-
kommen und der gesunde Menschenverstand verpflichten
Deutschland, seine Emissionen drastisch zu senken. Auch
die Deutsche Bahn (DB) selbst hat sich zur Klimaneutralitit
verpflichtet, konkret bis 2040. Das schlie3t eingekaufte Wa-
ren und Dienstleistungen mit ein, auch in der Infrastruktur-
sparte. Wer das verschlift, zahlt langfristig drauf, denn der
europaische Emissionshandel wird fossile Brennstoffe ab-
sehbar verteuern. Die aktuelle Lage an der Strale von Hor-
mus zeigt zudem, wie stark der Dieselpreis von der volatilen
Weltlage abhangig ist.
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SCHWERPUNKT: INNOVATIVE PLAYER UND ZULIEFERER

Im Bereich der Eisenbahninfrastruktur bedeutet das zwei-
erlei. Einerseits muss mehr gebaut und saniert werden, um
die Schiene leistungsfihiger zu machen. Andererseits ver-
ursachen genau diese Bauaktivititen heute noch erhebliche
Emissionen, die zunehmend teuer werden. Ein Zielkonflikt,
so scheint es. Doch es gibt Lésungen. Eine davon ist die elek-
trische Baustelle. Wer dieselbetriebene Baumaschinen und
Dieselaggregate durch elektrische Alternativen ersetzt, spart
nicht nur Energiekosten. Sie verursachen auch deutlich weni-
ger Larm und Schadstoffemissionen. Das freut Anwohnende,
gerade nachts, und kann sogar Genehmigungen erleichtern.

Praxistest in Pasewalk — ganz ohne Netzanschluss
Nur wie kommt der Strom in die elektrische Baumaschine,
abseits von Netzanschlissen? Eine Lésung bieten Netzer-
satz-Anlagen, urspriinglich gedacht als Ausfallsicherung fiir
kritische Infrastrukturkomponenten wie Uberwachungs-
und Funksysteme. Unter der Marke EnerRail baut und
entwickelt die DB Bahnbau Gruppe dafiir Brennstoffzellen-
systeme, die wartungsarm und ferntuberwacht eine zuver-
lassige Stromversorgung sicherstellen. Fest verbaut sichern
sie schon heute den Betrieb von zahlreichen Stellwerken
und Funkanlagen, betrieben mit Wasserstoff oder Metha-
nol. Als mobile Variante passen sie in einen Container. Op-
tional erganzt durch Photovoltaik, kénnen sie Baustellen
oder Baustelleneinrichtungsflichen mit Strom versorgen -
flexibel und unabhingig vom Stromnetz.

Auch andere Anbieter bieten entsprechende Lésun-
gen. So wie Volta Energy. Der mobile Akku-Speicher samt
Steuerelektronik findet auf einem Pkw-Anhanger Platz. Im
Voraus wird er durch externen Stromanschluss aufgeladen,
auf der Baustelle erzeugen Solarzellen und eine Wasser-
stoff-Brennstoffzelle die benétigte Energie.

Wie gut Offgrid-Stromversorgung und elektrische Bau-
maschinen in der Praxis funktionieren, hat die DB InfraGo
drei Tage lang an einer realititsnahen Lehrlingsbaustelle
der BUG Gruppe in Pasewalk getestet. Neben dem Zusam-
menspiel des mobilen Energiesystems und den Maschinen
spielten ganz praktische Fragen eine Rolle: Sind die Elek-
tro-Maschinen tberhaupt diejenigen, die wir brauchen?
Schaffen sie das notwendige Arbeitspensum? Sind die La-
dezyklen geeignet fiir den tiglichen Einsatz vor Ort? Auf
der Baustelle kamen unter anderem zwei vollelektrische
Kettenbagger, ein Elektro Teleskoplader und eine elektri-
sche Riittelplatte zum Einsatz, bereitgestellt von der Fir-
ma Wacker Neuson. Thre Ladezeiten lagen im Bereich von
zweieinhalb bis drei Stunden. Durchgefihrt wurden unter

‘BILD: DB AG / DB BAHNBAU GRUPPE

Der EnerRail-M8-Container der DB Bahnbau Gruppe

kombiniert Methanol-Brennstoffzelle, Photovoltaik und

Batteriespeicher in einem 8-FuB-Container und bietet
temporare und autarke Energieversorgung mit bis zu 8kW

anderem Erdplanumsarbeiten, Schotterbau und Schwellen-
legen sowie Materialtransporte.

Das Ergebnis fiel positiv aus: Eine emissionsfreie Bau-
stelle kann funktionieren. Die Brennstoffzelle, betrieben
mit Wasserstoff aus Windkraft, konnte auch bei grauem
Dezemberwetter genug Strom fiir die Baumaschinen be-
reitstellen. Im Sommer liefern die Solarzellen sogar bis zu
120 Kilowattstunden pro Woche, theoretisch genug, um
bereits die Hilfte der nétigen Energie vor Ort zu erzeugen,
was leicht durch wenige weitere Solarmodule erhéht wer-
den kann. Am Lehrstuhl fir Elektrotechnik und Elektrische
Antriebstechnik der HAW Hamburg wurden die zahlreichen
bei dem Test gesammelten Daten ausgewertet. Auf dieser
Grundlage kénne man nun kiinftige Einsitze besser planen
- etwa um den Energiebedarf verschiedener Tatigkeiten im
Voraus zu kennen oder Ladepunkte optimal zu platzieren.

Hybrid statt Dauerlauf

Neben rein erneuerbaren Lésungen setzt die DB auch auf
Hybridansitze, die Dieselgeneratoren effizienter machen.
Ein Beispiel ist das System MobilHybrid, das zwischen
Generator und Verbrauchern geschaltet wird. Das Prin-
zip: Der Generator lauft nur dann, wenn er wirklich bens-
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tigt wird — und dann im optimalen Leistungsbereich. Die
Batterie uberbruckt Lastspitzen, speichert iiberschiissige
Energie und ermoglicht nahezu lautlosen Betrieb, wenn
keine hohe Leistung gebraucht wird. Eine kleine Photovol-
taik-Anlage speist tagsiiber die Batterie und dient gleichzei-
tig als Wetterschutz.

In Tests konnte der Dieselverbrauch gegentiber reinem
Generatorbetrieb um 88 Prozent reduziert werden. Statt
durchgingig lief der Dieselmotor nur noch alle zwei Tage fiir
zwei Stunden. Die Solarpaneele speisten mit bis zu 600 Watt
so viel Strom in die Batterie ein, dass Diesel iiberhaupt nur
noch in den Wintermonaten zwischen November und Fe-
bruar notwendig wire. Das verringert die Emissionen und
senkt den Wartungsaufwand des Aggregats, das dadurch
auch kleiner ausfallen kann. Davon profitieren besonders
Baustellen in der Ndhe von Wohngebieten, auf denen trotz
fehlendem Stromanschluss so auch nachts gebaut werden
kann. Die Kombination von Diesel, Batterie und Photovol-
taik sorgt zudem fiir héhere Versorgungssicherheit. Gerade
auf Baustellen, wo noch keine oder nur wenige elektrische
Maschinen laufen, bietet dieser Ansatz eine realistische
Zwischenlésung, die sofort Emissionen einspart und Ar-
beitsbedingungen verbessert.

Planung wird entscheidend und verstirkt digital
Eines der wichtigsten Ergebnisse aus allen Testbaustellen:
Der Strombedarf von Baustellen ist meist gar nicht genau
bekannt. Im Zweifel wird einfach das gréf3ere Diesel-Aggre-
gat gewahlt und durchgingig betrieben. Der Energiebedarf
elektrischer Baumaschinen wiederum hingt stark davon
ab, welche Arbeiten sie ausfithren — und wie lange. Fahrbe-
wegungen kénnen den Energieverbrauch deutlich steigern,
bei ungeplanten Zwischenladungen steht die Baustelle still.
Solche Ineffizienzen verursachen unnétige Kosten. Notig ist
also eine prazise, datenbasierte Planung der Baustelle.

Die DB verfolgt deshalb die Vision eines , Datenraums
Baustelle®, in dem Energieverbraucher, Maschinen und La-
depunktedaten systematisch erfasst und analysiert werden.
Das soll zukiinftige Einsitze planbarer machen und gleich-
zeitig helfen, Uberdimensionierung zu vermeiden. Denn
selbst wenn nur ein Teil der Baustelle elektrifiziert ist, sind
signifikante Emissionssenkungen méglich.

Ohne Zusammenarbeit geht es nicht

Die Entwicklung klimaneutraler Baustellen ist eine Gemein-
schaftsaufgabe. In der Zukunftsinitiative Bahnbau (ZIB) ha-
ben sich Verbiande der Planerinnen und Planer und Bahnin-

Der MobilHybrid MH 12 mit Photovoltaik-Dach konnte
im Test der DB Bahnbau Gruppe Betriebskosten und
CO,-Emissionen des 30-kVA-Dieselaggregats um
uber 80 Prozent reduzieren.

dustrie mit der Deutschen Bahn zusammengeschlossen, um
Innovationen fiir nachhaltiges Bauen zu férdern. Die Betei-
ligten bekennen sich ausdriicklich zu den Zielen des Pariser
Klimaabkommens. Das Testprojekt in Pasewalk entstand
im Rahmen eines Calls der DB mindbox — Volta Energy hat-
te sich hier als Sieger durchgesetzt. Solche Kooperationen
ermoglichen schnelle Entwicklungsschritte und praktische
Tests, die zeigen, welche Lésungen sich im Alltag bewéhren.

Die elektrische Baustelle ist keine Vision mehr
Elektrische Gleisbaustellen sind technisch machbar und
praxistauglich. Ob nun versorgt durch Photovoltaik, Brenn-
stoffzelle, Batteriespeicher oder Dieselhybrid ist gar nicht
entscheidend. Alle Ansitze kénnen Dieselverbrauch und
CO,-Emissionen drastisch reduzieren und gleichzeitig den
Baustellenbetrieb leiser und effizienter machen. Bis zur
breiten Anwendung bleiben Herausforderungen bestehen,
insbesondere bei der Planung und Energieversorgung abge-
legener Baustellen. Doch die Richtung ist klar: Die klima-
neutrale Baustelle am Gleis wird ein zentraler Baustein fiir
die Erreichung der DB-Klimaziele. =

Julian Koepff, M.Sc. ist als Referent Grundsatze Stakeholdermanage-
ment bei der DB InfraGo AG tatig.

Prof. Dr.Tankred Miiller ist Professor fiir Elektrotechnik/Elektri-
sche Antriebstechnik an der HAW Hamburg.

Patrick Gaese, M.Sc., arbeitet als Bereichssteuerer Infrastrukturpro-
jekte Nord und ist Innovationsbeauftragter bei der DB InfraGo AG.
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,,Die Branche befindet sich aus unserer Sicht
klar mitten in der digitalen Transformation.*

ANDREAS SCHALLER

Andreas Schaller (55) ist CEO der steirischen Boom
Software AG. Seit 23 Jahren arbeitet er fiir das
Unternehmen und ist seither eng mit den Anforde-
rungen, Prozessen und Entwicklungen der Bahnbran-
che verbunden. Seine beruflichen Wurzeln liegen

im Software-Vertrieb. Im Jahr 2012 iibernahm er
gemeinsam mit seinem Vorstandskollegen im Rahmen
eines Management-Buy-outs die Verantwortung fiir
das Unternehmen und pragt seither die strategische
Entwicklung als Vorstand und Miteigentiimer.

Getreu dem Leitspruch ,,We Talk Rail* verfolgt er
das Ziel, Bahn- und Softwarekompetenz eng mitein-
ander zu verkniipfen und die digitale Transformation
des Systems Bahn mit ganzheitlichen, intelligenten
Softwarelosungen voranzutreiben.

Von Miriam Riedel

Das sudsteirische Unternehmen Boom Software
kennt die Bahnbranche mit all ihren Prozessen, ih-
ren Herausforderungen, ihren blinden Flecken. Und
der Softwarespezialist gibt sich nicht damit zufrie-
den, nur den Status quo zu verwalten. Im Interview
mit bahn manager erklart CEO Andreas Schaller,
wie sein Unternehmen mit dem neu entwickelten
ECM Connector die Kommunikation zwischen
Instandhaltungsmanagern und Werkstatten ver-
bessern und verandern will. AuBerdem gewahrt
Schaller Einblicke in ein innovatives Projekt mit
PJM: das Joint Venture Infratrack Solutions, das auf
dem Gelande eines stillgelegten Kohlekraftwerks
in Mellach ein modernes Test- und Innovationszen-
trum fur Schienenfahrzeuge aufgebaut hat.

Herr Schaller, wie wiirden Sie Boom Software in drei
Siitzen einem Publikum beschreiben, das Thr Unterneh-
men noch nicht kennt?

Andreas Schaller: Als siidsteirischer Softwarespezialist
unterstiitzen wir Unternehmen aus dem Bahn-, OPNV- und
Instandhaltungsumfeld unter anderem dabei, ihre Prozesse
effizient zu gestalten, die Fahrzeugverfigbarkeit zu erho-
hen und Ressourcen optimal einzusetzen. Unsere Losungen
entstehen gemeinsam mit Menschen aus der Praxis fir die
Praxis. Unser Ziel ist dabei, den gréfitméglichen Nutzen fur
unsere Kunden zu stiften - was sich nicht zuletzt in vielen
Kundenbeziehungen widerspiegelt, die bereits seit Jahr-
zehnten bestehen.

Und was unterscheidet Thr Unternehmen von anderen
Anbietern im Bahnsoftware-Bereich?

JWir verstehen Bahnhof“ — und zwar im besten Sinne des
Wortes. Seit iber 30 Jahren beschiftigen wir uns mit den
Prozessen, Herausforderungen und Anforderungen der
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SCHWERPUNKT: INNOVATIVE PLAYER UND ZULIEFERER

Bahnbranche und wissen daher, wie sie tickt. Was uns be-
sonders auszeichnet, ist unsere Flexibilitit: Wir bieten
weder starre Standardsoftware noch reine Individualent-
wicklung, sondern den passenden Mix beider Welten. Ein
,Geht nicht“ gibt es bei uns nicht. Gemeinsam mit unseren
Kunden finden wir zukunftssichere Losungen, die zu ihrer
Unternehmensgréfle und ihrem Digitalisierungsgrad pas-
sen und auch nachhaltig mit ihren Anforderungen skalie-
ren. Wir setzen Ideen rasch um - immer mit dem Anspruch,
die Anforderungen des Marktes frihzeitig zu erkennen und
aktiv mitzugestalten.

Sie sprechen von Digitalisierungsgrad. Wo steht die
Bahnbranche denn aus Ihrer Sicht beim Thema Digita-
lisierung? Wo sehen Sie derzeit die gréfditen Hemmnisse
bei der digitalen Transformation?

Die Branche befindet sich aus unserer Sicht klar mitten in
der digitalen Transformation - allerdings mit sehr unter-
schiedlichen Reifegraden je nach Unternehmen. Eine der
groBten Herausforderungen fiir bessere Planbarkeit, daten-
basierte Entscheidungen und hohere Fahrzeugverfugbar-
keit ist nach wie vor die fehlende oder unzureichend struk-
turierte Datenbasis. Es ist wichtig, einen Schritt nach dem
anderen zu gehen. Wir holen Unternehmen dort ab, wo sie
heute stehen, und schaffen zunichst die notwendige Grund-
lage. Unsere Lésungen sorgen dafiir, dass die relevanten In-
formationen zur richtigen Zeit dort verfiigbar sind, wo sie
benotigt werden. Darauf aufbauend kénnen auch weiter-
fuhrende Funktionen wie Predictive-Maintenance-Modelle
oder Kl-gestiitzte Analysen zur frithzeitigen Erkennung von
Schiden eingesetzt werden. Diese Ansitze sind jedoch nur
dann sinnvoll, wenn die Datenbasis stimmt - hinsichtlich
Qualitiat und Quantitit.

»Eine der grofditen
Herausforderungen ist nach
wie vor die fehlende oder
unzureichend strukturierte
Datenbasis.“

ECMCoanec_tor

Die Buchungs- und Kommunikationsplattform fiir die
Schienenfahrzeuginstandhaltung ECM Connector ist
unabhingig steht in der Basisfunktion kostenfrei je-
dem ECM-zertifizierten Unternehmen zur Verfiigung
(ecm-connector.com).

Welche Prozesse im Bahnbereich sind Ihrer Meinung
nach noch unnétig analog oder zu wenig integriert?

In der Instandhaltung arbeiten Akteure mit sehr unter-
schiedlichen Digitalisierungsgraden eng zusammen. Infor-
mationen zwischen Instandhaltungsmanagern und Werk-
statten werden oft iiber E-Mail, Telefon oder verschiedene
Einzellsungen ausgetauscht. Daten werden doppelt erfasst
und missen manuell zusammengefithrt werden, was Zeit
kostet und Fehlerquellen schafft. Aus unserer Vision, ECM 3
und ECM 4 digital miteinander zu vernetzen, ist der ECM
Connector entstanden. Die Plattform bundelt die Beauftra-
gung von Instandhaltungsleistungen, die Kommunikation
sowie den Austausch von Dokumentationen. Sie kann so-
wohl stand-alone als auch integriert in bestehende Systeme
genutzt werden. So kénnen Unternehmen unabhingig von
ihrem Digitalisierungsstand davon profitieren.

Wie kann die Bahnbranche von einer digitalen Vernet-
zung zwischen ECM 3 und ECM 4 profitieren und warum
ist jetzt der richtige Zeitpunkt dafiir?

Die Bahn ist gefragter denn je, und vielerorts stoflen Fahr-
zeugkapazititen an ihre Grenzen. Die Anforderungen an
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Die Anschlussbahn des stillgelegten Kohlekraftwerks Mellach
ist optimal als Testgelande fiir Bahn-Innovationen.

Verfiigbarkeit, Nachweisbarkeit und Effizienz steigen, wih-
rend Beauftragungs- und Abstimmungsprozesse in der In-
standhaltung noch iber fragmentierte Kanile laufen — hier
bietet die digitale Vernetzung enormes Potenzial. Sie sorgt
fur Transparenz und macht Anbieter und Auftraggeber fiir-
einander sichtbar. Instandhaltungsleistungen kénnen also
zum richtigen Zeitpunkt in der passenden und auch verfug-
baren Werkstatt durchgefihrt werden.

Was wollen Sie mit der Entwicklung der Plattform am
Markt verindern und warum stellen Sie diese kostenfrei
zur Verfiigung?

Es wird viel iber die Notwendigkeit einer stirkeren Zu-
sammenarbeit in der Bahnbranche gesprochen. Mit der
Entwicklung des ECM Connectors wollen wir den nachsten
Schritt setzen und eine konkrete Lésung dafur schaffen.
Gerade die Bahn steht aufgrund zahlreicher regulatori-
scher Anforderungen vor besonderen Herausforderungen.
Umso wichtiger ist es, die Zusammenarbeit zwischen den
Beteiligten so einfach und effizient wie moéglich zu gestal-
ten. In diesem Kontext sind das immerhin tber 700 Werk-
stitten und 1.300 Eisenbahnverkehrsunternehmen in
Europa. Wir stellen die Plattform in ihrer Basisvariante
kostenlos zur Verfigung, um Unternehmen jeder Grofle
einen einfachen Einstieg zu ermdéglichen. Somit kénnen

BILD: PJM

wir etwas bewegen und einen Beitrag zur stirkeren Wett-
bewerbsfihigkeit der Bahn leisten.

Sie sprechen von der Basisvariante: Welche Ausbaustu-
fen bzw. Weiterentwicklungen sind noch geplant?

Wir haben bereits viele Ideen in petto. Welche Funktio-
nen als Nichstes umgesetzt werden und wie weit einzelne
Ausbaustufen gehen, wollen wir gemeinsam mit den Nut-
zern priorisieren. Die Basisversion deckt bereits heute den
gesamten Prozess von der Werkstattsuche tber die Beauf-
tragung bis hin zur Auftragsriicckmeldung und Betriebsfrei-
gabe ab. Neben der kostenfreien Basislésung denken wir
auch uber zusitzliche, optionale Premiumfunktionen nach,
die kunftig weitere Anwendungsfille und Mehrwert fiir die
Branche bieten kénnen.

Einen Mehrwert fiir die Branche bietet zudem Ihr Test-
und Innovationszentrum fiir Schienenfahrzeuge und
Bahntechnik auf dem Gelinde des stillgelegten Kohle-
kraftwerks Mellach. Gemeinsam mit PJ Messtechnik
haben Sie dafiir das Joint Venture Infratrack Solutions
gegriindet. Wie kam es zu der Idee?

Wir stehen in regem Austausch mit Partnern, Unterneh-
men und Clustern im Bahnumfeld. So wurden wir auf die
vorhandene Bahninfrastruktur aufmerksam und erkannten
gemeinsam mit PJ Messtechnik das Potenzial, die bestehen-
de Infrastruktur des Standorts zu erhalten und nachhaltig
einer neuen Nutzung zuzufithren.

Was macht gerade den Standort Mellach so interessant?

Abstell- sowie Testkapazititen sind heute stark ausgelastet.
Mit dem Test- und Innovationszentrum Mellach schaffen
wir eine zusitzliche, unabhingige Testmoglichkeit sowie
Stellplitze fur Schienenfahrzeuge und schlief}en damit eine
wichtige Liicke im Markt. Der Standort nihe Graz bietet
auch ideale Voraussetzungen: Er ist direkt an die Hauptver-
kehrsstrecke angebunden, elektrifiziert und fiir Schienen-
fahrzeuge jeglicher Gewichtsklassen geeignet.

Welche Arten von Tests kénnen in Mellach durchgefiihrt
werden?

4,5 Kilometer lange Gleisanlagen und die vielfiltige Infra-
struktur ermoglichen ein breites Spektrum an Tests. Der
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BILDER: PJM

Die zweigleisige Halle in Mellach ist mit einem Dacharbeitsstand sowie einem Kran ausgestattet.

Standort verfugt zum Beispiel tiber einen Gleisbogen mit
150 Grad sowie uiber eine zweigleisige Halle mit Dacharbeits-
stand und Kran. Die Teststrecke steht Fahrzeugbetreibern,
Herstellern sowie weiteren Akteuren der Bahnbranche glei-
chermafen offen. Die Méglichkeiten reichen von Entglei-
sungssicherheit, Schall- und Vibrationsmessungen, Unter-
suchungen zu Torsionsschwingungen von Radsitzen bis hin
zur Erprobung des Zusammenspiels von Sensorik und Soft-
ware. Als Softwarespezialist nutzen wir die Teststrecke bei-
spielsweise auch fiir Schulungen sowie um unsere Losungen
unter realen Betriebsbedingungen zu erproben oder neue
Funktionen gemeinsam mit Partnern und Kunden zu testen.

Was bringt Boom Software ein und was PJ Messtechnik?

Boom bringt langjahrige Erfahrung in der Digitalisierung
und Optimierung von Bahnprozessen — insbesondere in den
Bereichen Instandhaltungs-, Asset- und Depotmanagement
ein. PJM verfugt uber umfassende Kompetenzen in den
Bereichen Messtechnik, Automatisierung und Fahrzeug-
prifung. Gemeinsam verfiigen wir itber 50 Jahre Erfah-
rung im Bahnsektor und bindeln damit ein Stiick steirische
Bahn-Kompetenz.

Ein tolles Vorbild, wie Bestandsflichen neu genutzt werden
konnen. In der Umsetzung sicher nicht ganz einfach. Oder?

Um bestehende Infrastruktur fiir neue Anforderungen
nutzbar zu machen, gilt es, die richtige Balance zwischen In-
vestition, Nutzen und Nachhaltigkeit zu finden. Das Projekt
zeigt eindrucksvoll, welches Potenzial in der Nachnutzung
vorhandener Anlagen steckt: Statt neue Flichen zu erschlie-
f2en, kénnen bestehende Ressourcen erhalten und sinnvoll
weiterentwickelt werden. Fur uns als Softwareunterneh-
men war die Wiederinbetriebnahme der Anschlussbahn be-
sonders spannend. Dabei haben wir aus erster Hand erlebt,
mit welchen technischen, organisatorischen und regulato-
rischen Anforderungen Bahnbetreiber konfrontiert sind.
Diese Erfahrungen helfen uns, die Bediirfnisse unserer
Kunden noch besser zu verstehen und praxisnahe Losungen
zu entwickeln. So entstand im Zuge des Projekts auch eine
Softwareldsung fiir die Planung und Koordination aller rele-
vanten Prozesse einer Anschlussbahn — vom Rangierbetrieb
iber die Abstell- und Testfahrtenplanung bis hin zu In-
standhaltungsmafinahmen und der Leistungsabrechnung.
Sie unterstiitzt nicht nur uns, sondern auch andere Markt-
teilnehmer dabei, ihre Ablaufe effizienter zu gestalten. =
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erminal 2 | The Queen’s TerminaIH

Wer Informationshoheit sichern will,
muss Information sichtbar machen

Gastbeitrag von Oliver Arning

Mobile Informationshoheit ist kein Schlagwort mehr,
sondern operative Notwendigkeit.Wer heute in der
Steuerung hochfrequentierter Verkehrsraume oder
in der Gefahrenabwehr beziehungsweise im Bevol-
kerungsschutz Verantwortung tragt, weil3: Informati-
on entscheidet tiber Wirkung, Zeit liber Erfolg und
Sichtbarkeit tiber Vertrauen. In diesem Spannungsfeld
stellt die mobile Info-Stele eine innovative Kommu-
nikationslosung fur Verkehrsunternehmen,Veranstal-
tungsdienste und viele sonstige Anwender dar.

Die mobile Info-Stele ist deutlich mehr als ein digitales
Display. Sie ist Ausdruck eines Paradigmenwechsels — weg
vom Standarddisplay, hin zu flexiblen, resilienten, physisch
prasenten und robusten Informationsknotenpunkten im
6ffentlichen und teiléffentlichen Raum.

Die Anforderungen an Informationssysteme sind in den ver-
gangenen Jahren deutlich gestiegen. Einsatzlagen werden
dynamischer, Entwicklungen verlaufen nicht mehr linear,
sondern in Spriingen. Gleichzeitig erwartet die Bevolkerung
unmittelbare, verlissliche und verstandliche Information -
barrierefrei, mehrsprachig und ohne technische Hurden.
Genau hier setzt die mobile Info-Stele von Condor IMS an.
Ein entscheidender Vorteil ist ihre Mobilitit: Netzun-
abhiangiger Betrieb bis zu 24-Stunden erméglicht den Ein-
satz genau dort, wo die Informationen benétigt werden,
zum Beispiel im Vorfeld eines Bahnhofs oder einer Veran-
staltungshalle. Die Vernetzung der Systeme untereinan-
der erlaubt zudem die dezentrale Verteilung von Informa-
tionen, etwa bei sicherheitsrelevanten Vorfillen oder dem
Ausfall ibergeordneter Informationssysteme. Die mobile
Info-Stele schafft einen sichtbaren, klar adressierbaren In-
formationspunkt und verkiirzt Kommunikationswege zwi-
schen Verantwortlichen und Betroffenen. Dabei tiiberzeugt
sie nicht nur konzeptionell, sondern auch konstruktiv. Thre
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robuste Bauweise erméglicht den Einsatz unter widrigen
Bedingungen: Witterung, hohe Nutzungsintensitit oder
potenzieller Vandalismus stellen keinen Hinderungsgrund
fur einen Einsatz dar. Die Informations-Stelen sind daher
erfolgreich in hoher Zahl an Plitzen mit hoher Besucher-
frequenz im (halb-) 6ffentlichen Bereich im Einsatz.
Technologisch ist die Stele als modulare Plattform ausge-
legt. Sie vereint klassische Anzeige mit digitaler Flexibilitit.
Inhalte lassen sich zentral steuern, in Echtzeit anpassen und
multimedial darstellen — von reinen Textinformationen, aktu-
ellen Informationen bis hin zu interaktiven Elementen. Mehr-
sprachigkeit, klare Visualisierung und intuitive Bedienbarkeit
sorgen dafiir, dass Informationen auch unter Stress schnell
erfasst werden kénnen. Die Stelen berticksichtigen die neues-
ten Vorgaben zur Barrierefreiheit bis hin zum Kl-unterstiitz-
ten Austausch mit Nutzern in Gebirdensprache. Damit wird
die Info-Stele zu einer niedrigschwelligen Schnittstelle zwi-
schen Betreiber und Nutzer, zwischen System und Mensch.

Vielseitig im Einsatz, stark in der Wirkung

Im Regelbetrieb unterstiitzt sie beispielsweise an Flughifen
die Passagierinformation, zeigt Abflugzeiten, Verspatun-
gen oder Anderungen an und dient als Orientierungshilfe
im komplexen Raum von Flughifen. Dies hilft nicht nur bei
laufenden Umbaumafinahmen mit regelmiafiig wechselnden
Wegekonzepten und Haltepunkten. Sie kann touristische
Informationen bereitstellen, Servicefunktionen wie Notruf
integrieren und insbesondere mobilititseingeschrinkten
Personen einen barrierearmen Zugang zu relevanten Inhal-
ten ermoglichen. Gleichzeitig wirkt sie als Instrument der
Besucherlenkung - ein oft unterschitzter, aber zentraler
Faktor fiir Sicherheit und Effizienz.

Dartiber hinaus entfaltet die Stele ihr strategisches
Potenzial vor allem im erweiterten Einsatzspektrum. Im
Sicherheitskontext wird sie zum Triger von Gefahrenhin-
weisen, unterstiitzt Evakuierungen und erginzt die Arbeit
von Leitstellen. Im Katastrophen- und Bevélkerungsschutz
fungiert sie als Echtzeitkommunikationsmittel: Verhal-
tensempfehlungen, Lage-Updates oder Evakuierungsanwei-
sungen erreichen die Bevolkerung direkt, zielgerichtet und
ohne Umweg uber persénliche Endgerite.

Besonders relevant ist ihre Funktion als redundanter
Kommunikationskanal. Zentralisierte Warnsysteme stofien
an Grenzen — sei es durch technische Ausfille, Uberlastung
oder ungleiche Reichweite innerhalb der Bevélkerung. Die
mobile Stele erginzt vorhandene Systeme. Sie erweitert
die Reichweite bestehender Systeme und erhoht die Wahr-

Die mobile Info-Stele informiert ortsunabhangig
bei Wind und Wetter.

scheinlichkeit, dass Informationen tatsichlich genau an
dem Ort ankommen, an dem sie benétigt werden.

Im Kontext Kritischer Infrastrukturen (KRITIS) wird
daraus ein Beitrag zur Resilienz. Die Stele figt sich in Not-
fall- und Krisenpliane ein, sichert Informationsfliissse ab
und trigt zur Aufrechterhaltung der Handlungsfihigkeit
bei. In hybriden Bedrohungslagen, in denen Informations-
strome bewusst gestért oder manipuliert werden, bietet sie
eine kontrollierbare, vertrauenswiirdige Quelle. Informa-
tionshoheit wird damit nicht nur behauptet, sondern sicht-
bar manifestiert. Praxisbeispiele unterstreichen diese Ent-
wicklung. Network Rail Grof3britannien und der Flughafen
Heathrow haben in den vergangenen Jahren jeweils einen
Pool von mehreren hundert Stelen aufgebaut, die regelmi-
Big bei Umbauten, Veranstaltungen oder besonderen Lagen
zum Einsatz kommen

In der Summe steht die mobile Info-Stele fiir eine neue
Qualitit der Kommunikation zwischen Sender und Emp-
fanger; auch und gerade in der Krise. Sie verbindet Mobi-
litat mit Stabilitat, Technik mit Pragmatismus und digitale
Steuerung mit physischer Priasenz. Als Briicke zwischen In-
formationstechnologie und Sicherheitsinfrastruktur nimmt
sie eine Schliisselrolle ein. =

Oliver Arning ist Leiter Unternehmenskommunikation bei
der Condor Schutz- und Sicherheitsdienst GmbH.
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EXKLUSIV-INTERVIEW

,,Bei ETCS klaffen Anspruch und
Wirklichkeit zu sehr auseinander.*

MARKUS FRITZ

kam Uber den franzosischen Hersteller von Leit-
und Sicherungstechnik Thales zur Hitachi Gruppe.
Fritz hat Elektrische Energietechnik an der Hoch-
schule Karlsruhe studiert. Danach startete er zu-
nachst bei Siemens, war dort unter anderem Leiter
globaler Elektrifizierungsprojekte fiir Schienenin-
frastruktur in Asien, Europa und dem Nahen Osten.
Zu Thales ging er 2012, begann dort als Projektver-
antwortlicher, stieg in den folgenden Jahren auf bis
in die Position des Chief Operating Officer fir den
Geschiftsbereich Ground Transportation Systems in
Deutschland. Fritz ist auBerdem Prasidiumsmitglied
des Verbands der Bahnindustrie (VDB).

Von Georg Kern

Es war eine der groBten Ubernahmen im Sektor
der vergangenen Jahre: 2024 kaufte Hitachi Rail

— die Bahnsparte des japanischen Mischkonzerns
Hitachi — den Geschaftsbereich Ground Trans-
portation Systems des franzosischen Herstellers
Thales. In Deutschland avancierten die Japaner da-
mit schlagartig zu einem der groBten Anbieter von
Leit- und Sicherungstechnik. Aber auch mit Fahr-
zeugen will Hitachi jetzt in Deutschland punkten.
Wie sieht er die Entwicklungen in Europa hinsicht-
lich ETCS und FRMCS? Dariber sprach bahn ma-
nager mit Markus Fritz,Vice President & Country
Manager Germany bei Hitachi Europe sowie Group
Account Leader Deutsche Bahn auf Konzernebene.

Herr Fritz, unser Interview mit Ihrer Kollegin Isabel
Vollers in der vorletzten Ausgabe hat grofie Resonanz
bei den Lesern gefunden. Frau Vollers ist CEO und Coun-
try Manager Germany von Hitachi Rail, Sie tragen die
Positionsbezeichnungen Vice President fiir Deutschland
bei Hitachi Europe und Group Account Leader Deutsche
Bahn. Worin unterscheidet sich Ihr Aufgabenbereich von
dem von Frau Vollers?

Markus Fritz: Sie haben ja schon véllig richtig festgestellt,
dass ich fur die Hitachi Group arbeite und nicht fiir Hitachi
Rail. Das heifit, ich fungiere sozusagen als Klammer rund
um die anderen in Deutschland anséssigen Hitachi-Gesell-
schaften, mit einem speziellen Fokus auf unseren weltweit
bedeutendsten Einzelkunden Deutsche Bahn. Mit einem
One-Hitachi-Marktansatz.

Das heifdt, Sie arbeiten auch fiir Tochterunternehmen
wie Hitachi Energy, Hitachi Vantara oder Globallogic?

Korrekt. Viele dieser Unternehmen machen zwar auch Ge-
schift im Mobility-Sektor, aber eben nicht nur. Nehmen
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wir als Beispiel Hitachi Vantara. Wir bauen Rechenzentren
- kénnen rund 80 Prozent des gesamten Portfolios liefern.
Das gilt nicht nur, aber naturlich auch fiir den Sektor Bahn.

In Ihrer Positionsbezeichnung steht aber auch ,,Group
Account Leader Deutsche Bahn“.

Das ist mein zweiter Aufgabenbereich — und hier gibt es ei-
nige Berithrungspunkte zu Isabels Arbeit. Ich betreue die
Deutsche Bahn als einen der wichtigsten Bahnkunden der
Hitachi Group - und zwar in Deutschland, aber auch global
gesehen. Denn die DB ist als eines der grofiten Bahnunter-
nehmen tiberhaupt ja ebenfalls global unterwegs. Meine
erste zentrale Aufgabe ist es, die Bahn als globalen Schliis-
selkunden mit unserem gesamten relevanten Portfolio zu
versorgen, von der Energietechnik tber Spannungswandler,
HMAX bis hin zu Zugsystemen. Der zweite Schwerpunkt
ist, die DB auch in ihrem Auslandsgeschift, zum Beispiel
iber die DB Eco, aktiv zu unterstiitzen.

Aber bleiben wir zundichst bei Ihrer Arbeit fiir die Toch-
terunternehmen der Hitachi Group: Wo sehen Sie beson-
deres Wachstumspotenzial mit Blick auf den Sektor?

Sehr gute Méglichkeiten sehe ich iiberall dort, wo wir grofie
technologische oder sogar gesamtgesellschaftliche Umbri-
che erleben. Hitachi Vantara ist ein gutes Beispiel dafiir: Der
Aufstieg von KI treibt die Nachfrage nach Rechenzentren.
Und weil KI auch im Verkehrssektor immer wichtiger wird,
werden unsere Losungen im betrieblichen Anwendungsfeld
des Schienenverkehrs rasant interessanter.

Welche grofden Umbriiche sehen Sie denn sonst noch?

Speziell in Deutschland ist sicherlich die Energiewende
von grofler Bedeutung. Hier bieten wir mit Hitachi Ener-
gy schon heute interessante Losungen fiir den Sektor an.
Viele werden es nicht wissen, aber wir sind beispielsweise
Marktfithrer fir statische Umrichter, mit denen sich die
50-Hertz-Frequenz im o6ffentlichen Stromnetz auf die im
Bahnnetz erforderlichen 16,7 Hertz transformieren lasst.

Was allerdings auch mit dem Kauf der ABB-Stromnetz-
sparte 2018 durch Hitachi zu tun haben diirfte.

Keine Frage, nur mochten wir diese starke Stellung ja auch
verteidigen, ja sogar ausbauen. Zumal der Markt erheblich

BILD: HITACHI

Markus Fritz im Gesprach mit Georg Kern von bahn
manager. Das Interview fand in Berlin in den Raumen der
Hitachi-Tochter Globallogic am Potsdamer Platz statt — im

Hintergrund ist der Bundestag zu sehen.

in Bewegung ist, denn irgendwann muss die alte Generation
dieser Gerite durch eine neue ersetzt werden.

Welche Chancen sehen Sie im Bereich Cybersecurity?

Definitiv ebenfalls ein interessanter Bereich, in dem wir bei-
spielsweise mit unserer Tochter Globallogic einiges zu bie-
ten haben. Ich glaube, dass die Zeiten, in denen Cybersecu-
rity als Last empfunden wurde, endgiiltig vorbei sind. Heute
geht es vielmehr darum, mit teils vollig unrealistischen Re-
gularien der EU in diesem Bereich umzugehen.

Meinen Sie damit die NIS-2-Richtlinie?

Eine Katastrophe. Mit NIS 2 versucht die EU-Kommission
die Industrie in Haftung und Garantie fiir den gesamten
Lebenszyklus Kritischer Infrastruktur zu nehmen. Das
kann die Industrie gar nicht leisten. Vielmehr missten
die Betreiber der Kritischen Infrastruktur viel stirker in
die Verantwortung genommen werden. Solche Technik ist
ja hiufig genug 20 bis 30 Jahre im Einsatz. Da kann man
nicht die Hersteller fiir den gesamten Lebenszyklus fur
zustandig erklaren.
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Die EU dirfe bei FRMCS nicht die Fehler wiederholen, die
sie bei ETCS gemacht hat, sagt Markus Fritz.

Was muss Ihrer Meinung nach passieren?

Die EU-Richtlinie muss mit Augenmaf} auf nationalstaatli-
cher Ebene umgesetzt werden. Auch Hitachi setzt sich an
den entsprechenden Stellen dafiir ein. So sind wir beispiels-
weise Mitglied in den Verbinden der deutschen und der eu-
ropaischen Bahnindustrie VDB und UNIFE, wo wir uns ent-
sprechend einbringen, um das Schlimmste zu verhindern.

Wo wir schon bei europdischer Politik sind: Derzeit
wird die neue Zugfunkgeneration FRMCS auf EU-Ebe-
nespezifiziert. Auch Hitachiist Hersteller von FRMCS-
Lésungen.

Auch das ein Prozess, den wir mit unserer Expertise beglei-
ten. Ich sehe diese Entwicklung auf gutem Wege. Wichtig
wire mir allerdings, dass es der EU gelingt, die Fehler zu
vermeiden, die sie bei ETCS begangen hat.

Welche Fehler sollen das sein?

Es ist ja ganz offensichtlich, dass bei ETCS Anspruch und
Wirklichkeit zu stark auseinanderklaffen: Man wollte ei-
nerseits einen gemeinsamen technischen Standard fiir den
europiischen Eisenbahnraum schaffen. Andererseits liefy
man den Mitgliedstaaten dann aber zu viel Spielraum bei
der Ausgestaltung der Technologie — sodass nun ETCS-L6-
sungen herausgekommen sind, die teilweise nicht mehr

BILD: HITACHI

kompatibel miteinander sind. Das darf uns bei FRMCS nicht
nochmal passieren.

Das heifdt, die auf EU-Ebene ausgearbeiteten techni-
schen Spezifikationen miissen detaillierter werden?

Sie sollten beides sein: So offen wie méglich, aber eben auch
so detailliert wie nétig. Das ist die Kunst, und ich gebe zu:
Die richtige Mischung zu finden, ist nicht ganz einfach. Bei
FRMCS muss uns das aber besser gelingen als bei ETCS.
Sonst haben wir nicht genug gekonnt.

Sprechen wir mal iiber Ihre Rolle als Key Account Mana-
ger Deutsche Bahn bei der Hitachi Group. Wo sehen Sie
hier besonderes Wachstumspotenzial?

Das grofite ganz klar im Bereich Rolling Stock. Als Thales
waren wir ausschliellich Infrastrukturlieferant. Nach der
Ubernahme durch Hitachi haben wir nun in Deutschland
auch die Chance, mit Fahrzeugen zu punkten. Und diese
Chance wollen wir nutzen.

Nun stellt Hitachi das ganze Portfolio her - von der Stra-
Benbahn iiber den Regionalzug bis zum Hochgeschwin-
digkeitszug...

Wir haben uns vorgenommen, den Markteintritt in
Deutschland mit unseren Fahrzeugen méglichst kurzfristig
zu schaffen. Das heif3t, es ist wohl am realistischsten anzu-
nehmen, dass wir dies mit unseren Regionalziigen schaffen.

Da haben Sie zwei Plattformen zu bieten, den einstéocki-
gen Euro-Massaccio sowie den doppelstockigen Cara-
vaggio...

Beides sind exzellente Produkte, die sich weltweit im Ein-
satz bewiesen haben. Je nach Kapazititsanforderung kén-
nen wir auch beide Zuge in Deutschland anbieten. Wichtig
ist uns, dass wir keine spezielle Plattform nur fir den deut-
schen Markt bauen méchten.

Wie zu horen ist, haben Sie sich in Nordrhein-Westfalen
gemeinsam mit der DB bereits an einer Ausschreibung
beteiligt - vergeblich allerdings.

Vergeblich ja, aber nicht aufgrund der Qualitit unserer
Zuge, sondern weil die Deutsche Bahn den Auftrag nicht be-
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kommen hat. Das ist normales Geschift. Niemand gewinnt
immer alle Ausschreibungen, fiir die er sich bewirbt. Hitte
die DB jedoch den Auftrag bekommen, dann wire das fir
uns der Markteintritt im Fahrzeuggeschift gewesen - das
ist richtig.

Sind Sie enttiuscht?

Enttiuscht ist nicht das richtige Wort. Das ist der Sport! Ich
darf zwar keine konkreten Ausschreibungen nennen, aber
wir sind in mehreren weiteren aktiv. Sie kénnen also davon
ausgehen, dass sich in nicht allzu langer Zeit ein Turchen
fur uns auftut.

In nicht allzu langer Zeit? Wiirden Sie einen Zeithovi-
zont nennen?

(Uberlegt.) Mein Ziel ist, binnen eines Jahres einen ersten
Auftrag zu erhalten.

,Bei HMAX sind wir dabei,
erste Use Cases auch mit
Partnern im deutschen Markt
zu entwickeln.“

Gilt das auch fiir den Hochgeschwindigkeitsbereich?

Der Markt fiir Hochgeschwindigkeitszugsysteme ist ein
unvergleichlich komplexeres Geschift. Hier kommt es
vergleichsweise selten zu Ausschreibungen. Ambitionen
haben wir in jedem Fall, schlieflich haben wir fur dieses
Segment mit dem ETR 1000 ein hervorragendes Produkt
zu bieten.

Das demnéichst immerhin auch durch Deutsch-
land fihrt, allerdings im Auftrag des staatlichen
italienischen Eisenbahnunternehmens Trenitalia,

das ab 2026 die Strecke von Mailand bis Miinchen
betreiben will.

Und ab Dezember 2027 soll die Strecke bis Berlin verlin-
gert werden. Ich bin Gberzeugt, dass dies das Interesse an
unserem ETR 1000 auch in Deutschland wachsen lassen
wird. Mehr Menschen als bisher werden diesen tollen
Zug mit seinen vier Klassen und seiner hochwertigen In-
neneinrichtung selbst erleben — wenn sie den ETR 1000
nicht schon aus Italien, Frankreich und Spanien kennen,
wo er ja langst fahrt. Allein in Italien ist dieser Zug unter
dem Namen Frecciarossa bereits seit 15 Jahren im Ein-
satz und ist dort rund 200 Millionen Kilometer gefahren.
Die Resonanz, die wir erhalten, ist exzellent, egal aus wel-
chem Land, beispielsweise auch wegen der hohen Verfiig-
barkeit des Zuges.

Um Verfiigbarkeit geht es auch bei Ihrem Produkt
HMAX, einer Datenplattform fiir vorausschauende
Wartung, Energiemanagement und Disposition. Fiir
dieses Produkt fehlt Ihnen noch ein Kunde in Deutsch-
land.

Stimmt - und auch das méchten wir dndern. Schliefilich
machen die Metro Kopenhagen und auch diverse Kunden in
Grofibritannien sehr gute Erfahrung mit HMAX.

Die Plattform arbeitet mit Daten, die durch Sensoren an
Hitachi-Ziigen gesammelt werden...

...Ist aber auch in Verbindung mit Ziigen von Drittanbietern
nutzbar. Entscheidend ist nicht der Hersteller des Zuges,
sondern dass die Ziige mit entsprechenden Sensoren aus-
geristet sind.

Hitachi Rail bietet HMAX bereits seit Oktober 2025 in
Deutschland an. Warum gibt es bisher keinen Kunden?

Ich glaube, dass ein solches Produkt — wie so oft bei stark
Software-orientierten Lésungen - einfach etwas erkli-
rungsbediirftiger ist. Wir sind aber dabei, erste Use Cases
auch mit Partnern im deutschen Markt zu entwickeln. Die
werden wir méglichst zeitnah prisentieren, um die Vorteile
dieser Plattform zu verdeutlichen. Um sie bekannter zu ma-
chen, wird HMAX auch ein wichtiger Schwerpunkt unserer
Prisentation auf der InnoTrans sein. Wer also neugierig ist,
der ist herzlich eingeladen. =
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ETCS-Labor Minden treibt Digitalisierung voran

Gastbeitrag von Uwe Lorenz,
Johannes M. Eckhardt und Christian Wilmes

Im Rahmen der Digitalisierung der Schiene sollen

bis 2035 uber 1.000 Bestandsfahrzeuge mit dem
europaische Zugsicherungssystem ETCS ausgerus-
tet werden. Mit ihrem neuen ETCS-Labor hat die
DB Systemtechnik in Minden nun zusatzliche Priifka-
pazitaten geschaffen, um Zulassungen von ETCS-
Komponenten effizient und flexibel zu unterstiitzen
und die vorhandenen Referenzstrecken gezielt zu
erganzen. Die leistungsstarke Testumgebung bietet
von direkter Hardware-Integration bis zu reiner
Software-Simulation vielfaltige Moglichkeiten fir die
Erprobung. Dieser Artikel beleuchtet die technischen
Herausforderungen, die schrittweise Inbetriebnahme
und das breite Leistungsspektrum des neuen Labors.

Die Kapazitatssteigerung im Schienenverkehr ist nur durch
konsequente Digitalisierung realisierbar, da die Kapazitit
der Infrastruktur zumindest kurz- und mittelfristig begrenzt
bleibt. Das European Train Control System (ETCS) bildet
hierfir das Ruckgrat. Doch die Einfithrung dieser Techno-

logie ist kein linearer Prozess, sondern eine hochkomplexe
Systemintegration. Warum also investiert man in ein dedi-
ziertes ETCS-Labor?

Die Vision hinter einem solchen Projekt ist eine kontrol-
lierte Umgebung, in der Infrastruktur, Fahrzeuge und Soft-
ware verschiedener Hersteller zusammenkommen — samt
Risiken von Inkompatibilititen im Realbetrieb. Im ETCS-La-
bor in Minden lassen sich diverse Szenarien erproben, die im
laufenden Betrieb zu komplex, riskant oder zeitaufwendig
wiren. Es erméglicht, den Rollout neuer Software-Releases
drastisch zu verkiirzen und Zulassungsprozesse durch vorab
validierte Testergebnisse oder Verlagerung der Prufungen
ins ETCS-Labor zu verschlanken.

Plug-and-Play fiir die Schiene

Das Herzstiick eines modernen ETCS-Labors ist die Ver-
schmelzung von physischen Komponenten und hochgra-
diger Virtualisierung. Zentrale Elemente sind daher die
Simulation von On-Board-Unit (OBU) und Radio Block
Center (RBC) zur Abbildung von Fahrzeug- und Strecken-
technik. Hinzu kommen reale Eurobalisen-Schnittstellen
und Odometrie-Emulationen, die den jeweils getesteten
Systemen reale Fahrtbewegungen vorspielen. So werden bei
der Hardware-in-the-Loop (HiL)-Umgebung echte OBU mit

86 bahn manager 4|26

BILDER: DB SYSTEMTECHNIK

© DVV Media Group GmbH, Heidenkampsweg 73-79, 20097 Hamburg. Die Weitergabe an Dritte ist urheberrechtlich unters



SCHWERPUNKT: INNOVATIVE PLAYER UND ZULIEFERER

simulierten Streckendaten gefittert, oder auch echte RBC
wahlweise mit simulierten oder einer echten OBU bespielt.
Durch Vernetzung mit digitalen Zwillingen der Infrastruk-
tur kénnen so tausende Kilometer Testfahrt ohne bahnbe-
trieblichen Aufwand absolviert werden.

Die Architektur des Labors ist variabel ausgelegt, da so-
wohl mit simulierten Streckendaten als auch in Verbindung
mit echten RBC gefahren werden kann. Zudem unterstutzt
es Schnittstellen zu Automated Train Operation (ATO), das
zukunftige Future Railway Mobile Communication System
(FRMCS) sowie zu Open CCS On-board Reference Architec-
ture (OCORA). So entsteht mit dem Labor kein statisches
Gebilde, sondern eine skalierbare Plattform, die mit euro-
paischen Standards wichst.

Von der Theorie in den Betrieb

Der Aufbau der Hardware ist nur der erste Schritt — die
wahre Herausforderung liegt in der Operationalisierung.
~Operational Excellence® verlangt in diesem Kontext ein
liickenloses und revisionssicheres Testmanagement. Jeder
Testfall ist reproduzierbar und dokumentiert. Dies beginnt
bei der Konfiguration der Test-Szenarien: Statt manueller
Eingriffe wird auf automatisierte Test-Skripte gesetzt, die
auch Grenzfille wie Funkabrisse oder Telegrammfehler sys-
tematisch provozieren kénnen.

Die schrittweise Inbetriebnahme des Labors folgte ei-
nem agilen Plan aus Basis- und Ausbaustufen. Externe La-
bore und Komponenten wie Stellwerk und physische Fahr-
zeuggerite werden iber eine End-to-End-Verbindung in
die Netzwerkarchitektur eingebunden. Das Laborpersonal
agiert dabei an den Schnittstellen klassischer Leit- und Si-
cherungstechnik (LST), komplexer Modellierung und mo-
derner IT-Administration.

Schneller auf die Strecke, weniger Kosten

Ein ETCS-Labor ist weit mehr als eine kostspieli-
ge Testumgebung; es ist ein strategisches Werkzeug
zur Risikominimierung und Prozessoptimierung. Fir
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) und Eisenbahnin-
frastrukturunternehmen (EIU) bedeutet dies den Ubergang
vom reaktiven Fehlermanagement zur proaktiven System-
gestaltung. Der strategische Nutzwert lisst sich in drei
Kernpunkten zusammenfassen:

« Investitionssicherheit: Neue Software-Versionen der Her-
steller kénnen unabhingig gepriift werden, bevor sie in
die Flotte oder die Strecke ausgerollt werden. Neu ausge-

riistete Strecken kénnen befahren werden, bevor sie in
Betrieb gehen.

+ Kostenreduktion: Feldtests auf der echten Schiene sind
teuer und blockieren Trassen. Die Verlagerung von Tests
ins Labor spart Geld und Ressourcen.

+ Resilienzgewinn: Zusitzliche Prifkapazititen erleichtern
das Testgeschehen und die Vorbereitung der Feldversuche.

Innovationstreiber fiir ATO und dariiber hinaus
Das neue ETCS-Labor der DB Systemtechnik in Minden
macht die Digitalisierung der Schiene in Deutschland
greifbar und bildet die Basis fir den digitalen grenziber-
schreitenden Schienenverkehr in Europa. Investitionen in
moderne Testkapazititen sichern die Stabilitit des Bahn-
betriebs von morgen und bieten Entwicklungsspielraum
fur Innovationen wie ATO sowie die anstehende Migration
auf das FRMCS. Das ETCS-Labor fungiert damit als Innova-
tionstreiber, steigert die Wettbewerbsfahigkeit und Resi-
lienz der Schiene und trigt so aktiv zur Zukunftssicherung
des Bahnverkehrs bei. =

Uwe Lorenz ist stellvertretender Leiter des ETCS-Labors Minden

sowie Projektleiter und Messzugleiter.

Dr. Johannes M. Eckhardt arbeitet als Priifingenieur und Versuchs-
leiter im ETCS-Labor Minden.
Dr. Christian Wilmes leitet das ETCS-Labor Minden.

Bedienraum im ETCS-Labor
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Janek Smalla (links), Artur Hasselbach (Mitte), Thibault Constant (rechts) sehen sich in einem Jahr an Bord von Nox. Entweder bei
einem kiihlen Drink als Gast mit Blick auf den Sonnenuntergang, oder als Crew, um jemandem genau diesen Drink zu servieren.

,, Wir bauen eine richtige Flug-Alternative.*

Von Miriam Riedel

Als wahrer Bahn-Fan nutzte Janek Smalla, Mitgriin-

der und Geschaftsfithrer des Berliner Startups Nox
Mobility, auf seinen Reisen vor allem den ICE, in vielen
Fallen jedoch auch das Flugzeug. Irgendwann ertappte
er sich selbst, nie an einen Nachtzug gedacht zu haben.
Das trieb ihn an, einen ganzen Tag am Flughafen zu
verbringen, um in Gesprachen dem Reiseverhalten von
Fluggasten auf den Grund zu gehen. Es zeigte sich:
Viele wissen nicht, dass es noch Nachtzuge in Deutsch-
land gibt. Und genau das mochte Nox andern — mit
einem Nachtzugangebot, das so attraktiv ist, dass mehr
Reisende vom Flugzeug auf die Schiene umsteigen.

Nox will keine klassische Bahn sein, sondern ein Hospitali-
ty-Anbieter auf Schienen. Enge Sechser-Abteile mit Frem-
den? Fehlanzeige. Stattdessen soll jeder Gast seinen eige-

nen Bereich erhalten — das Erlebnis soll an eine gute Airline
oder ein Lifestyle-Hotel erinnern, von der Crew-Ausbildung
bis zum Catering-Angebot. Es soll drei Raumtypen (Single
Loft, Double Loft, Double Vista) mit 2 Meter langen Betten,
separaten Sitzen mit Tischen und genug Platz zum Aufste-
hen und Gepick geben. Die Fahrzeiten werden bewusst all-
tagskompatibel geplant: ,Wir legen alles daran, dass unsere
Giste noch zu Abend essen, die Kinder ins Bett bringen kén-
nen, ein Glas Wein auf der Couch genieflen, bevor sie bei uns
einsteigen. Auf der anderen Seite sollten sie stets vor dem
ersten Flieger in der Innenstadt ankommen. Wenn wir das
verlasslich anbieten kénnen, bauen wir eine richtige Flug-
Alternative,” so Janek Smalla gegeniiber bahn manager.

Die Zielgruppe sind vorrangig Geschiftsreisende und Viel-
flieger — eine bewusste Entscheidung: ,Wenn wir die gewinnen,
nehmen auch Privatpersonen und Familien das Angebot an.”
Bereits rund 50.000 Menschen haben sich auf der Nox-Warte-
liste registriert. Das Timing, jetzt durchzustarten, ist giinstig:
Fliegen wird starker reguliert, Corporate-Travel-Richtlinien
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fordern sinkende CO,-Emissionen, und der Kurzstreckenflug-
markt gerat unter Druck - allein durch die Einstellung von
Lufthansa City entfallen 20.000 Fliige. Die Schiene hingegen
verzeichnet Rekordzahlen an Passagieren und bietet ungenutz-
tes Potenzial in unterausgelasteten Nacht- und Abendstunden.
Wir kénnen, ohne zusitzliche Infrastruktur und ohne an-
dere Verkehre zu behindern, einen echten Impact liefern. In
Deutschland, aber auch in ganz Europa,” erklart Smalla.

Eine starke Vision. Aber wer sind eigentlich ,Wir“?: Das sind
Janek Smalla, Thibault Constant und Artur Hasselbach. Smal-
la hat unter anderem bei FlixTrain den ersten Zug mit auf die
Schiene gebracht und danach bei Bolt den deutschen Ride-Hai-
ling-Markt als General Manager geleitet. Im Alleingang wollte er
Nox aber nicht grilnden, und so kam Thibault Constant, Schép-
fer der Social-Media-Plattform Simply Railway, an Bord. ,Als ich
ihn fragte, ob er Lust hitte, mit mir zusammen alles zu riskie-
ren, hat er kurzerhand alles in Frankreich stehen und liegen ge-
lassen, ist nach Berlin gezogen, und zwei Monate spiter haben
wir Nox Mobility gegriindet,” erzihlt Smalla. Constant bringt
vor allem Erfahrungen seiner tiber 400 Nachtzugfahrten, iiber
die er ein Buch schrieb (Mit dem Nachtzug durch Europa), und
sein Know-how als Eisenbahningenieur (arbeitete bei Alstom
und SNCF) ein. Aber in Gesprichen mit Leasingfirmen, Herstel-
lern und Banken bei den ,eingemachten finanziellen Themen®
merkten die beiden schnell, sie brauchen weitere Unterstiit-
zung. Janek Smalla dazu: ,,So kam Artur zu uns. Er hat frither
als Investmentbanker Flugzeuge und Zuige finanziert und hat
als Orderbird-Mitgrunder eine richtige Erfolgsstory als Unter-
nehmer im Gepack. Ubrigens hat er mir einfach auf LinkedIn ge-
schrieben, ob er sich bei uns bewerben soll - so kamen wir beim
Mittagessen zusammen und haben schnell gemerkt: Das passt!*

Nox wird drei verschiedene Kategorien anbieten: Single
Loft Rooms, Double Loft Rooms und Double Vista Rooms.

Nox Mobility im Kurzcheck

e Gegriindet: 2025 in Berlin

* Idee: Nox will den Nachtzug neu erfinden:
Vollstandig private Zimmer zu Preisen, die mit
Kurzstreckenfliigen mithalten konnen.

* Finanzierung: Nox hat eine Pre-Seed-
Finanzierungsrunde (iber 2 Millionen Euro
abgeschlossen. Die Runde wird vom Berliner
Investor IBB Ventures angefiihrt, mit Beteiligung
des italienischen Investors Tommaso Lucca sowie
HomeToGo-Mitgriinder Dr. Patrick Andrae.

Gestartet sind die Griinder laut eigenen Worten ,leichtsinnig
und gréfenwahnsinnig“. Finanziert haben sie sich zuerst ,von
Luft und Liebe und ein paar Ersparnissen.” Anfang 2026 dann
der erste grofie Erfolg: Nox sammelte von Investoren 2 Millio-
nen Euro ein. Das Geld flief3t in den Bau eines 1:1-Mock-ups, die
Finalisierung von Partnerschaften fiir Fahrzeuge und Betrieb
sowie in die eigene Softwareentwicklung (von Pricing bis Crew
Management). Den operativen Betrieb soll ein erfahrener Bran-
chenpartner tibernehmen. Erste Verbindungen sind fur 2027
geplant. Ambitioniert? Ja. Aber Smalla lachelt dabei nur: ,Wir
geben uns nicht mit einem ,Geht nicht’ zufrieden, auch wenn
das in der Branche ein gefliigeltes Wort zu sein scheint.” =

Jeder Raum wird ausgestattet mit groBBen Sitzen und
Tischen zum Entspannen oder Arbeiten.
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SCHWERPUNKT VERSICHERUNG

,sRichtig versichert‘ im Bahnbetrieb -
warum mehr als die Deckungssumme zahlt

Gastbeitrag von Verena Ottenstreuer

Ein Zugunfall, eine Streckensperrung oder ein
Cyberangriff im Bahnbetrieb — im Schadenfall grei-
fen Technik, Infrastruktur,Vertrage und Finanzierung
heute eng ineinander, mit weitreichenden Folgen.
Was vor diesem Hintergrund ,,richtig versichert*
bedeutet, kann nicht allein mit der Hohe der De-
ckungssumme beantwortet werden. Notwendig ist
ein Verstandnis der Risiken des gesamten Systems.

Montagmorgen, der Berufsverkehr lduft auf Hochtouren. Auf
einer hoch belasteten Strecke kommt es infolge eines techni-
schen Defekts zu einem Unfall. Mehrere Fahrzeuge werden
beschidigt und Fahrgiste verletzt. Die Strecke muss fiir Stun-

Die Risikolandkarte des Bahnbetriebs
/_/”““‘:\

9 \\|  Fahrzeuge,z8. // @
|+ Kollision 1

Klima & Umwelt, 28.\| - En‘dleisng /' Infrastruktur, z8.
= Starkregen | / = Signaltechnik
« Sturm « Bricken
+ Baustellen

~~ = Hitze

€

Finanzierung, z.B. [

+ Kapitalbindung
« Investitionsrisiken

Bahnbetrieb

Der Bahnbetrieb als
Gesamtsystem

— Vertrage / =% &
'@‘ Aufgabentréger, zB. / N L
« Haftungsverteilung // 4

= Leistungsstorungen/,

Personal, z.B.

» Fachkréaftemangel
+ Bedienfehler

\ Energieversorgung, 2. /
« Stromausfall
« Netzstérungen

den gesperrt werden. Innerhalb kiirzester Zeit miissen Ersatz-
verkehre organisiert, Fahrgiste informiert und Betriebsab-
laufe neu disponiert werden. Servicevertrige kénnen nicht
eingehalten werden, Vertragsstrafen drohen, Einnahmen fal-
len aus, Fahrzeuge fehlen im Umlauf, und Reparaturkapaziti-
ten sind auf Monate hinaus gebunden. Fiir schwere Personen-
schiden missen Riickstellungen im Unternehmen gebildet
werden, um kinftig unter anderem Sozialversicherungstrager
zu bedienen. Es stellen sich Fragen nach der Haftung, den Ver-
antwortlichkeiten der Beteiligten und der finanziellen Tragfi-
higkeit des gesamten Schadenereignisses.

Vom einzelnen Vorfall zum Systemrisiko

Ein einzelner Vorfall entwickelt sich zu einem komplexen
Zusammenspiel aus betrieblichen, technischen, vertragli-
chen und wirtschaftlichen Folgen. Genau darin liegt heute
die Herausforderung des Risikomanagements im Bahn-
betrieb. Die Frage lautet daher nicht mehr allein: Ist das
Unternehmen versichert? Die entscheidende Frage lautet
vielmehr: Bertcksichtigt die Versicherung das tatsichliche
Risikoprofil des Unternehmens, und ist sie auch nach einem
Schadenfall weiterhin ein verlisslicher Partner?

Die Anforderungen an Eisenbahn- und Verkehrsun-
ternehmen haben sich in den letzten Jahren verindert.
Digitalisierung, komplexe Verkehrsvertrige, steigende
Anforderungen an Qualitit und Verfiigbarkeit, hohe Inves-
titionen in Fahrzeuge und Infrastruktur sowie der anhal-
tende Fachkriaftemangel prigen den Unternehmensalltag.
Gleichzeitig wachsen die wirtschaftlichen Folgen einzelner
Schadenfille.

Nicht selten wird die Auswahl des Versicherungsschutzes
dennoch auf die Hohe der Deckungssumme reduziert. Besteht
eine Haftpflichtversicherung, welche die gesetzlichen Anfor-
derungen erfillt (20 Millionen Euro je Schadenereignis, zwei-
fach maximiert), gilt die Absicherung, wenn der Preis passt,
hiufig als ausreichend. Diese Betrachtung greift zu kurz.

Digitalisierung i . . >
& Cyber, zB. Die gesetzliche Mindestdeckung bildet den regulato-
// :ﬁ‘igf:fgﬁsﬁe ,‘ rischen Mindeststandard. Ob ein Eisenbahnunternehmen
e S srichtig versichert ist, entscheidet sich aber daran, ob der
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Versicherungsschutz dem individuellen Risikoprofil ent-
spricht und die Besonderheiten des Bahnbetriebs abbildet.

Der eingangs beschriebene Schadenfall verdeutlicht, wie
eng die einzelnen Bereiche eines Eisenbahnunternehmens
heute miteinander verkniipft sind. Ein einzelnes Schaden-
ereignis kann Sachschiden verursachen, Haftungsanspri-
che auslésen, Betriebsablaufe beeintrichtigen, Ersatzver-
kehre erforderlich machen und erhebliche wirtschaftliche
Folgen nach sich ziehen. Hinzu kommen digitale Abhan-
gigkeiten, langfristige Finanzierungs- und Leasingmodelle
sowie komplexe Vertragsbeziehungen zwischen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen, Infrastrukturbetreibern, Fahrzeug-
haltern, Finanzierern und Aufgabentrigern.

Nicht jedes Risiko ist versicherbar

Diese Entwicklung verandert auch die Anforderungen an
das Risikomanagement. Risiken sollten nicht ausschliefilich
nach Versicherungsarten oder einzelnen Objekten betrach-
tet werden. Entscheidend ist, ihre gesamte Wirkungskette
zu verstehen: Welche Folgen entstehen? Wer trigt welches
Risiko? Welche Risiken lassen sich organisatorisch oder ver-
traglich steuern, und welche verbleiben als versicherbare
Restrisiken?

Versicherbar sind plétzlich eintretende ungewisse
Schadenereignisse mit konkreten finanziellen Folgen. Zu
diesen ziahlen insbesondere Personen- und Sachschiden,
Umweltschiden, Bergungs- und Aufriumkosten oder Haft-
pflichtanspriiche Dritter.

Andere Herausforderungen gehéren dagegen zur unter-
nehmerischen Verantwortung wie etwa Fachkriftemangel,
steigende Energiepreise, Lieferengpisse, ungtnstige Ver-
tragskonstellationen oder politische Entscheidungen. Sie
missen durch organisatorische Vorsorge, technische Maf3-
nahmen und eine vorausschauende Unternehmenssteue-

BRAILPOOL

ERAILPOOL NI

Flexibility for rent

Zyklus eines wirksamen Risikomanagements

1. Risiken
identifizieren und
bewerten
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4. Restrisiken 2. Risiken
behandeln steuern

2.B. Betrieb | Organisation | Technik

3. Risiken
verteilen

z.B. Vertrage | Finanzierung

2.B. Versicherung | Akzeptanz

rung beherrscht werden. Versicherung ist daher nicht der
Ausgangspunkt des Risikomanagements, sondern dessen
letzter Baustein.

Ein wirksames Risikomanagement beginnt mit der sys-
tematischen Identifikation der Risiken. Anschlieflend sind
Eintrittswahrscheinlichkeiten und mégliche Auswirkungen
zu bewerten sowie Risiken durch geeignete Steuerungsmaf3-
nahmen und eine klare vertragliche Zuordnung méglichst
zu vermeiden oder zu reduzieren. Erst danach stellt sich die
Frage, welche wirtschaftlich nicht selbst tragbaren Restrisi-

ken auf einen Versicherer zu iibertragen sind.
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Zur wirksamen Risikosteuerung gehort eine klare Zuord-
nung der Verantwortlichkeiten. Risiken entstehen hiufig an
Schnittstellen zwischen verschiedenen Beteiligten — etwa zwi-
schen Infrastrukturbetreiber und Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen, Fahrzeughalter und Leasinggeber oder Auftraggeber
und Auftragnehmer. Eine sorgfiltige Vertragsgestaltung kann
frithzeitig Haftungsrisiken reduzieren und Verantwortlichkei-
ten regeln. Fehlt eine klare Regelung, sind Verantwortlichkei-
ten und Haftungsfragen im Schadenfall zu thematisieren. Das
verzogert die Regulierung und kann die wirtschaftlichen Fol-
gen eines Ereignisses fiir das Unternehmen verschirfen.

Verbleiben nach der Risikoanalyse zu versichernde Risi-
ken, stellt sich die Frage nach der konkreten Ausgestaltung
des Versicherungsschutzes ausgehend vom individuellen
Risikoprofil. Wie unterschiedlich Anforderungen hier sein
konnen, zeigen typische Beispiele aus der Praxis.

* Beispiel 1: Ein Triebzug wird bei einer Rangierfahrt be-
schiadigt. Neben den Reparaturkosten fordert der Fahr-

CHECKLISTE

Zur Uberpriifung der Risikoabsicherung

|:| Haben wir die wesentlichen Risiken unseres Bahnbetriebs
identifiziert?

=

Entspricht unser Versicherungsschutz unserem aktuellen
Risikoprofil?

O

Sind Verantwortlichkeiten und vertragliche Schnittstellen
eindeutig geregelt?

Welche Restrisiken tragen wir bewusst selbst - und welche
libertragen wir auf den Versicherer?

Beriicksichtigt unser Versicherungsschutz die Besonderheiten
unseres Bahnbetriebs?

Ist die Deckung auch fiir auBergewdhnliche Schadenereignisse
angemessen?

0| @ 8| B

Steht ausreichender Versicherungsschutz auch nach mehreren
groReren Schadenfillen innerhalb eines Versicherungsjahres
zur Verfligung?

zeugeigentiimer Ersatz fiir Nutzungsausfalle und weitere
Kosten. Entscheidend ist, ob geleaste oder angemietete
Schienenfahrzeuge tiberhaupt vom Versicherungsschutz
erfasst sind.

Beispiel 2: Eine Reisende sturzt auf einer vereisten Zu-
wegung und verletzt sich. Obwohl der Zugbetrieb nicht
betroffen ist, kénnen Haftungsanspriiche entstehen. Ent-
scheidend ist, ob Verkehrssicherungspflichten auflerhalb
des eigentlichen Fahrbetriebs mitversichert sind.

Beispiel 3: Eine Entgleisung verursacht Schiden an Fahr-
zeugen, Infrastruktur und Anlagen Dritter. Entscheidend
ist nun nicht nur die Deckungssumme, sondern auch die
Ausgestaltung des Versicherungsvertrags: Werden Haft-
pflicht- und Sachschiden gemeinsam reguliert? Fallen
mehrere Selbstbehalte an? Sind Bergungs- und Aufrium-
kosten mitversichert?

Die Beispiele zeigen, dass sich die Qualitit einer Versiche-
rungslésung danach bemisst, ob sie die Besonderheiten
des jeweiligen Bahnbetriebs berticksichtigt und die Risiken
absichert, die sich aus dessen konkreten Betriebsabliufen,
Verantwortlichkeiten und Vertragsbeziehungen ergeben.

Vom Risikoprofil zur richtigen Versicherung
Jedes Eisenbahnunternehmen unterliegt internen und
externen Risikoverinderungen. Neue Fahrzeuge werden
beschafft, Verkehrsvertrage angepasst, Infrastruktur uber-
nommen, digitale Systeme eingefiihrt, die Politik neu aufge-
stellt und Gesetze erlassen. Damit verdndern sich auch die
Anforderungen an den Versicherungsschutz. Die bestehen-
de Absicherung sollte daher regelmifig darauf tberpriift
werden, ob sie die tatsichlichen Risiken des Unternehmens
noch vollstandig abbildet.

Branchenspezifischer Versicherungsschutz

Die Verantwortung eines Eisenbahnunternehmens endet
nicht am Fahrzeug. Verkehrssicherungspflichten an Haltestel-
len oder Park-and-Ride-Anlagen, Vandalismusschiden an In-
frastruktur, geleaste Fahrzeuge sowie besondere Haftungsri-
siken von Geschiftsfithrern, Vorstinden oder Betriebsleitern
erfordern einen Versicherungsschutz, der die Besonderheiten
des Bahnbetriebs beriicksichtigt. Im Grof3schadenfall zeigt
sich die Qualitit der Versicherung. Treffen Haftpflicht- und
Sachschiden zusammen oder ereignen sich mehrere grofie-
re Schadenfille hintereinander, konnen Vertragsdetails wie

92 bahn manager 4|26

© DVV Media Group GmbH, Heidenkampsweg 73-79, 20097 Hamburg. Die Weitergabe an Dritte ist urheberrechtlich untersagt.



SCHWERPUNKT: VERSICHERUNG

Selbstbehalte, deren Anrechnung oder Jahreshéchstentschi-
digungen erhebliche wirtschaftliche Auswirkungen haben.
Vor diesem Hintergrund wird beim Versicherungsver- Wer ist der VVDE?

band Deutscher Eisenbahnen (VVDE), der als Versiche-

rungsverein auf Gegenseitigkeit agiert, besonders Wert Der Versicherungsverband Deutscher Eisenbahnen

auf das Verstiandnis der betrieblichen Abliufe und Verant- (VVDE) wurde 1904 gegriindet und positioniert sich

wortlichkeiten gelegt. Hier flie3t die Branchenkenntnis der heute als Spezialversicherer fiir Bahn- und Busbetrie-

Bahnunternehmen ein, die den VVDE 1904 gegriindet ha- be des Personennahverkehrs (SPNV/OPNV) und fiir

ben und heute als Mitglieder und Versicherte zugleich den Unternehmen des Giiterverkehrs auf Schiene und

Verein gestalten. Sie haben unter anderem Klauseln einge- StraBe, darlber hinaus fiir Betreiber von Schienenin-

bracht zur Deckung geleaster oder gemieteter Schienen- frastrukturen wie auch fiir Berg- und Seilbahnen. Das

fahrzeuge und Verletzung bahntypischer Verkehrssiche- Geschaftsmodell des VVDE basiert auf der Urform

rungspflichten (zum Beispiel Rium- und Streupflicht auf der Versicherung, dem Gegenseitigkeitsprinzip.

Park-and-Ride-Flichen). So halt der VVDE die systemische

Risikoentwicklung im Blick und bietet Lésungen an, die bei An diesem Gegenseitigkeitsprinzip hat sich seit der =

kombinierten Haftpflicht- und Sachschiden wirtschaftlich Griindung des VVDE nichts geandert; auch heute §

praktikabel bleiben. sind die Mitglieder gleichzeitig Versicherte und Trager I

des VVaG (Versicherungsverein auf Gegenseitigkeit). 5

Fazit Der ausgepragte Gemeinschaftsgedanke der im §

Risiken im Bahnbetrieb beschrinken sich nicht mehr auf VVDE organisierten Verkehrsbetriebe ermoglicht §

einzelne Schadenereignisse. Technische, organisatorische, durch ein nicht auf Gewinnerzielung ausgerichtetes 5

vertragliche und wirtschaftliche Folgen greifen ineinander Geschaftsmodell die Bereitstellung von preisgiinsti- E

und erfordern einen Versicherungsschutz, der zum indivi- gem und bedarfsgerechtem Versicherungsschutz. 5

duellen Risikoprofil passt. Seine Qualitit zeigt sich im Scha- @

denfall, wenn die Besonderheiten des Bahnbetriebs ver- Das Geschaftsgebiet des VVDE erstreckt sich auf _*%

standen werden und die Versicherung auch bei komplexen die gesamte Bundesrepublik; hier haben samtliche e

Schadenlagen zuverlissig tragt. Dieses Verstindnis pragt Mitgliedsunternehmen des Versicherungsvereins ih- Y

die Arbeit des VVDE seit Jahrzehnten. = ren Firmensitz.Verbandssitz und Geschiftsstelle des |

VVDE befinden sich in K3In. 5

Verena Ottenstreuer ist Vorstandsmitglied des VVDE Versicherungs- g

verband Deutscher Eisenbahnen VVaG und leitet dort insbesonde- Quelle: https://www.vvde.de/unternehmen/wir-ueber-uns/ o

re die Ressorts Recht & Compliance, Schadenmanagement sowie D

Versicherungsbetrieb. g
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Wie Performancevertrage die Wertschopfung von
Bahnherstellern und -zulieferern verandern

Gastbeitrag von Christian Wiltermann und Benjamin Gobelshagen

Branchen verandern sich selten sprunghaft. Haufig
verschiebt sich zunachst nahezu unbemerkt ihre
Wertschopfungsquelle:Was gestern noch den ent-
scheidenden Wettbewerbsvorteil ausmachte, wird
zur Voraussetzung. Genau ein solcher Wandel zeich-
net sich derzeit in der Schienenfahrzeugindustrie ab.
Treiber dafuir sind veranderte Anforderungen von
Aufgabentragern und Betreibern.Wahrend friiher
haufig das Fahrzeug oder die Komponente im Mit-
telpunkt stand, riicken heute langfristige Output-Zu-
sagen in den Vordergrund:Verfligbarkeit, Energiever-
brauch, Zuverlassigkeit oder Instandhaltungskosten
gewinnen in Ausschreibungen an Bedeutung. Der
wirtschaftliche Erfolg eines Projekts endet damit
nicht mehr mit der Fahrzeug- oder Komponenten-
auslieferung, sondern oft erst Jahrzehnte spater.

Diese Entwicklung wird hiufig als Ausweitung des Ser-
vicegeschiafts beschrieben. Das ist nicht falsch, greift mit
Blick auf das Geschaftsmodell der Schienenfahrzeug- und
Zulieferindustrie jedoch zu kurz. Der eigentliche Wandel
betrifft nicht einzelne Vertragsbestandteile, sondern die
Wertschépfungslogik selbst. Die zentrale Wettbewerbsfra-
ge lautet immer weniger, wer komplexe technische Systeme
entwickeln, integrieren, zulassen und wirtschaftlich ferti-
gen kann. Entscheidend ist zunehmend, wer das zukinfti-
ge Verhalten seiner Fahrzeuge, Komponenten und Systeme
iiber Jahrzehnte hinweg besser versteht als der Wettbe-
werb. Das ist ein Perspektivwechsel: von der Input- zur Out-
put-Bewertung.

Denn die relevanten Outputs — Verfiigbarkeit, Energie-
verbrauch, Instandhaltungsaufwand oder Zuverlassigkeit —
sind keine deterministischen Grofien. Sie beschreiben Wahr-
scheinlichkeiten. Wie entwickelt sich der Energieverbrauch
unter unterschiedlichen Einsatzbedingungen? Welche Kom-
ponenten fallen wann, mit welcher Wahrscheinlichkeit und

94 bahn manager 4|26
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SCHWERPUNKT: VERSICHERUNG

auf welchem Streckenprofil aus? Wie verdndern sich Ver-
schleifd und Instandhaltungsaufwand tiber Jahrzehnte hin-
weg? Welche Instandhaltungsstrategie optimiert nicht nur
die technische Performance, sondern auch den wirtschaftli-
chen Wert eines langfristigen Performancevertrags?

Neue Anforderungen sind heute schon Realitit
Viele Betreiber und Aufgabentriger haben diese Output-Ori-
entierung bereits vollzogen, wenngleich mit unterschiedli-
cher Konsequenz. Hersteller und Zulieferer sind damit im
Marktalltag langst konfrontiert. Zugleich zeigt sich in Projek-
ten immer wieder ein dhnliches Muster: Die erforderlichen
Instrumente sind grundsitzlich vorhanden, beispielsweise
Design for Maintainability, RAM/LCC-Analysen, Servicekal-
kulationen, Gewihrleistungsdaten und Lessons-Learned aus
dem Feld. Die Herausforderung liegt weniger im Fehlen ein-
zelner Methoden als in ihrer wirksamen Verbindung.

Hiufig sind Daten, Erfahrungswissen und Entschei-
dungsprozesse noch nicht vorhanden oder nicht so struk-
turiert, dass sie in der Angebotsphase zu einer belastbaren
Sicht auf das zukunftige Rendite-Risiko-Profil einer Flotte,

eines Systems oder einer Komponente verdichtet werden
koénnen. Genau hier liegt der Kern der notwendigen Opera-
ting-Model-Optimierung. Stark vereinfacht lassen sich vier
Stofdrichtungen skizzieren.

Systematisches Lernen etablieren

Erstens muss Lernen systematisch im Operating Model ver-
ankert werden. Heute entsteht Erfahrung hiufig projekt-
bezogen, personenabhingig und in funktionalen Silos. In-
formationen aus Engineering, Einkauf, Fertigung, Service,
Gewihrleistung, Vertrieb, Legal oder Controlling liegen in
unterschiedlichen Systemen, Strukturen, Begrifflichkeiten
und Granularititen vor. Dadurch sind Erkenntnisse zwi-
schen Projekten nur begrenzt vergleichbar und gehen bei
Projekt- oder Personalwechseln teilweise verloren. Weil
Schienenfahrzeuge, Systeme und gréflere Komponenten
aufgrund kundenspezifischer Anforderungen nur begrenzt
standardisierbar sind, muss Vergleichbarkeit auf tieferer
Ebene entstehen: auf Ebene von Subsystemen, Kompo-
nenten, Fehlerbildern, Einsatzprofilen, Kostenarten und
Stamm- beziehungsweise Materialdaten. Erst wenn die-

Angebotserstellung (Fahrzeug + Service)

Abwicklung
Fahrzeug

Abwicklung
Service

Engineering Einkauf Vertrieb

RAM/LCC

Controlling

id Management zur Synthese und Uberbriickung

von inhaltlichen und organisationalen Silos

Legal

4/ Rtickfluss von Daten
und Erfahrungswissen

Strukturbriiche
Medienbriiche
Verantwortungsbriiche
Unterschiedliche Annahmen

\4

Unterschiedliche Wissens-/ Informationsstande
Unterschiedliche Perspektiven und Ziele

Anforderungen an das ,,Bid Management* beziehungsweise den Angebotsprozess
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se Elemente iiber eine gemeinsame Struktur und Sprache
beschrieben werden, lassen sich Erfahrungen aus Flotten,
Kundenprojekten und Fahrzeuggenerationen systema-
tisch sinnvoll vergleichen, aggregieren und fiir zukiinftige
Entscheidungen (KI-basiert) nutzen. Standardisierung be-
deutet in diesem Kontext nicht nur Gleichteile oder Platt-
formen, sondern vor allem eine gemeinsame Wissensarchi-
tektur.

Klassisches Engineering erweitern

Zweitens muss Engineering enger mit empirischen Erkennt-
nissen aus dem Feld verbunden werden. Die entscheidende
Fahigkeit besteht darin, Ausfallverhalten, Alterung, Ener-
gieverbrauch, Instandhaltungsaufwand und Lieferantenper-
formance in ihren statistischen Eigenschaften belastbar zu
verstehen. Data Science, RAM/LCC, Service und Betriebser-
fahrung dirfen deshalb nicht als nachgelagerte Analysefunk-
tionen neben dem Engineering stehen. Sie miissen bereits
in Architekturentscheidungen, die Komponentenauswahl,
die Lieferantengespriache und Wartungskonzepte einflie-
Ben. Diese Erweiterung ersetzt das klassische Engineering
nicht. Gerade in sicherheitskritischen, regulierten Indus-
trien bleibt die Fihigkeit, Systeme robust, zulassungsfihig

und betriebssicher zu entwickeln, unverzichtbar. Neu ist
vielmehr, dass dieses Engineering systematisch um daten-
getriebene Erfahrung aus dem Feld erginzt werden muss.
Technische Auslegung, Sicherheitsnachweis, Zulassung und
industrielle Fertigung bilden weiterhin die Grundlage.

Bid-Management als Integrationskompetenz
Drittens muss die Angebotsphase als strategische Synthese-
leistung verstanden werden. Im Bid werden die wesentlichen
Annahmen getroffen, die sich spater in Fertigung, Abwick-
lung, Service und Gewahrleistung tiber Jahre oder Jahrzehnte
materialisieren. Dabei geht es nicht nur um einzelne Kosten-
werte, sondern um Unsicherheit: Welche technische Lésung
erzeugt unter welchen Betriebsbedingungen welches Rendi-
te-Risiko-Profil? Welche Komponente reduziert zwar den Ein-
kaufspreis, erhoht aber erwartete Gewahrleistungs- oder In-
standhaltungskosten? Welche Wartungsstrategie verbessert
nicht nur Verfiigbarkeit, sondern auch den wirtschaftlichen
Wert des Performancevertrags? Welche Erfahrungswerte aus
fritheren Projekten sind tatsichlich tibertragbar?

Diese Fragen lassen sich nur beantworten, wenn Fahrzeug-,
Komponenten- und Serviceangebot integriert gedacht wer-
den. Strategisches Bid-Management entwickelt sich damit

Bottom-Up:

Strukturen einfihren in

Abwicklungsprojekten
Entwicklung
der
Organisation
Top-down:

Operating-Model Design

Licken identifizieren, neue

konkreten Ausschreibungs- und

Strukturen (weiter-)entwickeln,

Angebot 1 Angebot 2 Angebot 3

Strukturen, Prozesse, Datenmodelle,
Systeme (weiter-)entwickeln

Organisationsentwicklung aus Angeboten und Projekten heraus
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JETZT BUCHEN

SCHWERPUNKT: VERSICHERUNG

noch mehr zu einer inhaltlichen Integrationsaufgabe. Ver-
trieb, Engineering, Einkauf, Service, RAM/LCC, Controlling
und Data Science miissen technische, kommerzielle und
probabilistische Annahmen zu einem belastbaren Ange-
botsmodell im Sinne des Kunden verdichten. Der Engpass
liegt hiufig nicht in einer einzelnen Funktion, sondern in
der Syntheseleistung zwischen ihnen.

Organisationsentwicklung Bottom-up

Daraus folgt viertens: Der Wandel lisst sich nicht als reine
Top-down-Aufgabe organisieren. Strukturen, Prozesse, Da-
tenmodelle und Entscheidungslogiken miissen in konkreten
Ausschreibungs- und Abwicklungsprojekten entwickelt wer-
den. Gerade dort werden die tatsichlichen Briiche im heu-
tigen Operating Model sichtbar: fehlende Vergleichbarkeit
von Daten, unklare Verantwortlichkeiten, unterschiedliche
Annahmen in Fahrzeug- und Servicekalkulation, fehlende
Kundenorientierung, nicht anschlussfihige Lessons Learned

oder zu grobe Erfahrungswerte fir belastbare Risikobewer-
tungen. Entscheidend ist, diese Briiche nicht als projektspe-
zifische Einzelfille zu behandeln. Sie miissen produktiv fiir
das konkrete Projekt geldst und zugleich schrittweise in be-
lastbare Strukturen tberfithrt werden — damit Erkenntnisse
systematisch in die nichste Kalkulation, die nichste Platt-
formentscheidung und die nichste Generation von Fahrzeu-
gen, Systemen und Komponenten zuriickflieen.

Der Wandel der Wertschépfungslogik ist damit Aufgabe
und Chance zugleich. Aufgabe, weil viele Operating Models
noch stark auf die alte Logik technischer Komplexititsbe-
herrschung ausgerichtet sind. Chance, weil die Potenziale
aus besserem Lernen, priziserer Risikobewertung und in-
tegrierter Angebotslogik in vielen Unternehmen noch nicht
vollstandig gehoben sind. =

Dr. Christian Wiltermann und Benjamin Gobelshagen sind Partner bei

Fortlane Partners, Beratung fiir Strategie, M&A und Transformation.
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WUSSTEN SIE SCHON?

Die Pro-Kopf-Investitionen-Kennzabhl:
Eine wichtige Grof3e — mit Haken und Osen

Auch dieses Jahr hat die Allianz pro Schiene wieder Zahlen zu Pro-Kopf-Investitionen in die Infrastruktur in
Europa veroffentlicht. Eine inzwischen traditionsreiche Statistik — die gerne von Medien aufgegriffen wird.
Allerdings gilt es auch bei diesen Angaben, wie so oft bei Statistiken, einiges zu beachten.

So erfolgreich kann Pressearbeit sein:
Nachdem die Allianz pro Schiene (ApS)
kiirzlich ihre neuesten Zahlen zu den
Pro-Kopf-Investitionen des Staates in
die Schieneninfrastruktur vorgestellt
hatte, berichteten Medien bundesweit.
Ob Spiegel, Stern oder Zeit — sie alle grif-
fen das Thema auf.

Einmal mehr, denn dass Medien der
Statistik erhebliche Beachtung schenken,
ist mittlerweile fast so etwas wie eine gute
Tradition. Seit 2005 prasentiert die ApS
die Zahlen jihrlich. Errechnet werden sie
gemeinsam mit der Unternehmensbera-
tung SCI Verkehr. Seither hat die Statis-
tik eine erstaunliche Karriere hingelegt:
Die Zahlen durften zu den meistzitierten
iberhaupt in der o6ffentlichen Debatte
iiber die Bahn - und vor allem deren Mi-
sere — in Deutschland gehoren. Doch wie
werden sie iberhaupt berechnet?

Beriicksichtigt werden ausschlief3-
lich Gelder des Bundes, die in das flief3en,
was gemeinhin als Infrastrukturinves-
tition verstanden wird. Es geht also um
Summen, die in Strecken, Bahnhofe oder
Briicken flieflen. Ob es sich dabei um In-
standhaltungs-, Ausbau- oder Neubau-
mafinahmen handelt, ist unerheblich.

Auflerdem wird ausschliefllich Geld
bertucksichtigt, das der Bund fiir das Netz
der DB bereitstellt. Zuschiisse fiir die In-
frastruktur nicht-bundeseigener Bahnen
(NE-Bahnen) flief3en nicht in die Berech-
nung ein. Das gilt auch fiir Zuschiisse wie
Einzelwagen- oder Trassenpreisférderung.

98

Dass der Vergleich mit anderen euro-
péischen Schienensystemen nicht im-
mer leicht herzustellen ist, liegt auf der
Hand. So kann die Finanzierungsarchi-
tektur ganz anders gestaltet sein, oder
Grof3projekte wie Tunnelbauten, teil-
weise auch EU-geférdert, beeinflussen
Investitionsstrome. Solche Schwierig-
keiten haben auch zu Kritik gefiihrt: Es
sei leicht zu erkennen, ,dass Vergleiche
auf der Basis simpler Kennzahlen ange-
sichts der Komplexitit der Organisati-
onsstrukturen und Mittelfliisse sowie
der Strukturunterschiede zwischen den
europidischen Staaten zahlreiche Spiel-
rdume bieten, die auch von Interessen-
vertretern genutzt werden koénnen®
schreiben etwa Frank Fichert und Rudi-

Pro-Kopf-Investitionen des Staates in die Schieneninfrastruktur

ger Sterzenbach in ihrem Buch ,Verkehrs-
politik und Verkehrswende®.

Jedoch: ApS und SCI Verkehr wissen
um diese Schwichen und thematisieren sie
auch offen. ,Wir haben eine Kennzahl, und
es ist eine gute Kennzahl®, sagte SCI-Ge-
schiftsfithrer Alexander Borchers bei der
diesjahrigen Prisentation der Statistik.
,Aber natiirlich kann eine Kennzahl alleine
nicht ein ganzes Schienensystem abbilden.”

Uberzeugt von der Statistik zeig-
te sich auch ApS-Geschiftsfuhrer Dirk
Flege. Mit den Zahlen lege man ,den
Finger in die Wunde® der Bahnpolitik in
Deutschland, sagte er. Die Tradition der
jahrlichen Berichterstattung uber die
Pro-Kopf-Investitionen - sie durfte also
noch lange erhalten bleiben. = gk

? Allianz
pro Schiene

Auf Bundesebene in ausgewéhlten europaischen Landern, in Euro, 2025

=
232 295

522
504

I] E “is 2I]2 222
i : 12 1 131
- . - .
Frankreich Belgien Tschechien lien Danemark Miederlande  GroBbritannien Deutschland Morwegen Schweden Osterreich Luxemburg

Quelle: Allianz pro Schiene | 07/2026 | auf Basis von Ministeriumsangaben und V5V sowie SCI Verkshr GmbH

Lizanz: @ (© Nutzung frei fir redaktionells Zwecke untar Nennung der Allianz pro Schiene
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SMARTE UND ZUVERLASSIGE LOSUNGEN
FUR DIE SCHIENENWEGE VON MORGEN

Gemeinsam mit lhnen entwickelt Goldschmidt smarte und zuverlassige Losungen —
fiir sichere, hochwertige, nachhaltige und langlebige Schienenwege.

Goldschmidt bietet Thnen hochwertige und zuverldssige Produkte und Services fiir Bau,
Instandhaltung, Inspektion und Uberwachung lhres Schienennetzes. Mit unseren Produkten
und Services im Zusammenspiel mit unseren intelligenten digitalen Lésungen treiben wir die
digitale Zukunft der Schiene voran. Wir sind immer an lhrer Seite - ganz unabhdngig von lhrem
Standort. Durch unsere weltweite Prasenz sind lhre Produkte und Services von Goldschmidt
ebenso vor Ort verfligbar wie die Unterstiitzung durch lhren lokalen Ansprechpartner.

www.goldschmidt.com
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