EISENBAHNTECHNISCHE RUNDSCHAU

IMPULSGEBER FUR DAS SYSTEM BAHN

FAHRERASSISTENZSYSTEME WASSERSTOFF FUR DEN SCHIENENVERKEHR
Verbesserung und Vernetzung hat Potenzial, Welchen Beitrag kdnnen innovative Antriebssysteme
Bahnverkehr attraktiv und umwelteffizient zu gestalten zum Ausbau des Schienenverkehrs leisten?
BRENNSTOFFZELLEN-BATTERIE-TRIEBZUG BREMSBERECHNUNGSPROGRAMM TRAINBRAC
Auslegung von Energiemanagementsystemen Tool, um Auslegung und Nachweisfihrung von
alternativ angetriebener Schienenfahrzeuge Bremssystemen effizient durchzuftihren und abzusichern
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Digitalisierung des Schienenverkehrs

Rail Impacts — der neue, digitale
Informationsdienst zum Thema
Digitalisierung des Schienen-
verkehrs — bietet lhnen stets aktuell
und verlasslich einen Uberblick tiber
den Stand der relevanten Themen
im zunehmend dynamischen
Schienenverkehrsmarkt:

RAILIMPACTS

ws ETCS » ATO » FRMCS e—

kY

Erhaltlich in deutscher
und englischer Sprache

ETCS: Das kiinftige Leit- und Signalsystem
fur den Schienenverkehr steht vor dem
flachendeckenden Rollout in ganz Europa

ATO: Automatisierung des Bahnbetriebs
bis hin zum vollautomatischen und
fahrerlosen Betrieb

CBTC: Automatisierter Bahnbetrieb vor
allem in Nahverkehrsnetzen

FRMCS: Kiinftiger europdaischer Standard
fur Funk- und Datenkommunikation im
Schienenverkehr

Marktumfeld: Politische und industrielle
Rahmenbedingungen

Technologien: Uberblick iiber aktuelle
Produkte und Services zur Digitalisierung
des Schienenverkehrs sowie Aktivitaten in
Forschung und Wissenschaft

Jetzt 4 Wochen kostenlos testen:

Eupress M www.eurailpress.de/rail-impacts-probe-abo



MICHAEL BEITELSCHMIDT

Die Hochschulen konnen dring figt

Fachkrafte fiir die Bahnbranche ausbilden

Die Verkehrswende hin zu klimaschonender Mobilitdt setzt gut ausgebildete Fachkréfte
voraus, die von den Hochschulen mit Unterstiitzung des Sektors ausgebildet werden kdnnen.

Liebe Leserinnen
und Leser,

jeder Leser dieser Zeitschrift kennt
unzdhlige Geschichten dieser Art
und hat sie selbst erlebt. Auf einer
der klimaschonenden Privat- oder
Geschéftsreisen mit der Bahn lduft
das Ubliche schief: Der Zug kommt
nicht, hat Verspdtung, die Gastro-
nomie ist heute ausnahmsweise
nicht verfiigbar usw. Wobei die Bahn ja nicht
nur wegen der, fiir alle Blirger erlebbaren, Pro-
bleme im Personenverkehr in der Kritik steht. Es
gelingt seit Jahren nicht, den auf den Stra3en
Uberbordenden und klimaschadlichen Lkw-Ver-
kehr wieder auf die Schiene zu holen, das Halten
des Marktanteils wird schon als Erfolg gefeiert.
Allenthalben ist von Kapazitdtsengpdssen im
Netz die Rede, die aus verschiedensten Griinden,
vielleicht auch Fachkraftemangel, nicht beseitigt
werden konnen. Ich frage mich als Universitats-
professor in dieser Situation selbstkritisch, ob die
Hochschullandschaft in Deutschland in den ver-
gangenen Jahrzehnten geniigend dafiir getan
hat, diese Misere zu verhindern.

In den vergangenen Jahren hat sich der Ar-
beitsmarkt in Deutschland gewandelt. Wir sind
beim Fachkraftemangel auch bei der Eisenbahn
angekommen. An einem guten Dutzend Univer-
sitdten und Fachhochschulen existieren Profes-
suren, Studiengdnge und Institute mit der Auf-
gabe, hoher qualifizierte Fachkréafte, vor allem
Ingenieure fiir den Sektor auszubilden. Einige
Ausbildungsstatten sind in den vergangenen
Jahren Strategieentscheidungen in Hochschulen
zum Opfer gefallen. Auf jeden Fall hatte in den
vergangenen Jahren mehr Nachwuchs ausge-

~/

bildet werden kdnnen; Erfahrungs-

berichte legen nahe, dass die An-
Szahl von Studienplitzen nicht der
g Flaschenhals gewesen ist. Vielmehr
G ist es nicht gelungen, aus der eher
ggroﬁen Zahl an Studierenden ge-
T nligend junge Menschen zur Eisen-
gbahn zu locken. Andere Branchen,
%wie die Automobilindustrie oder
3 Luft- und Raumfahrt, entwickelten

eine gréBere Anziehungskraft bei
der Wahl des Studienschwerpunkts. Hier sind wir
aber an einem wichtigen Punkt angelangt: Die
Entscheidung eines Studierenden, was er oder sie
Uberhaupt studieren will oder welche Richtung
innerhalb eines Programms eingeschlagen wird,
liegt nur zum Teil im Einflussbereich einer Hoch-
schule. Natirlich missen die Themen attraktiv,
die Lehrenden kompetent und mitreiend und
die Ausstattung gut sein. Aber in den vergange-
nen Jahren hat die Bahnbranche insgesamt keine
ausreichende Attraktivitat auf junge Menschen
ausgelibt. Moglicherweise schlief3t sich aber hier
ein Kreis zu den anfangs geschilderten Erfahrun-
gen: Wer méchte schon fiir eine Branche arbeiten,
die tendenziell ,schlechte Presse” hat?

Somit liegen in den kommenden Jahren wich-
tige Aufgaben vor dem Bahnsektor und den da-
mit verbundenen Hochschulen: Eine insgesamt
attraktive Bahn wird auch junge Menschen fiir
sie begeistern. Die Hochschulen wollen und wer-
den diese als Nachwuchs ausbilden. Gemeinsame
F&E-Projekte der Institute mit der Industrie star-
ken die Kompetenz und Ausstattung der Hoch-
schulen. In dieser Konstellation kann es gelingen,
auch aus der jetzt deutlich geringeren Zahl an
Studierenden eine groBere Gruppe fir die Bahn
zu begeistern. °

Prof. Dr.-Ing. Michael Beitelschmidt
Technische Universitat Dresden

www.eurailpress.de/etr
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MONITOR

Ausblick aufdas Jahr 2023 KI|ma und Schi

2023 wird ein Jahr der Verdnderungen: Sowohl auf EU-Ebene als auch im Verkehrsministerium stehen
Entscheidungen an, die die Schiene Uber Jahre pradgen werden

Politik | 2023 werden auf EU- und Lan-
desebene Anderungen in den politischen
Rahmenbedingungen fir die Schiene vor-
bereitet beziehungsweise umgesetzt. Das
groBBe Thema ist weiterhin die Umsetzung
des European Green Deal, doch 2023 geht
es ins Detail: Was ist tberhaupt ,green”
und wie kann es gemessen werden? Wie
kdnnen wir den Verkehr griiner machen
(Greening Transport Package)? Wie kom-
men wir dem Einheitlichen Europdischen
Eisenbahnraum ein weiteres Stlick néher?
ETR gibt einen Uberblick Giber anstehende
wichtige Ereignisse in 2023.

= Das Bundesverkehrsministerium (BMDV
und die Deutsche Bahn (DB) wollten
im Januar das weitere Vorgehen fiir die
Griindung der gemeinwohlorientierten
Infrastruktursparte zum 01.01.2024 vor-
stellen. Bis Redaktionsschluss lag dies
noch nicht vor.

= Bis 31.01.2023 muss das BMDV ein Kon-
zept einer Betriebskostenférderung des
Einzelwagenverkehrs (EWV) vorlegen, so
forderte es der Bundestags-Haushalts-
ausschuss. Da der ETR-Redaktionsschluss
vordem 31.01. lag, gibt es auch hier noch
keine Einzelheiten.

6 ETR | Januar+Februar 2023 | NR. 1+2

Der Bundestags-Haushaltsausschuss
verlangt bis 30.06.2023 ein umfassendes
Konzept zur Unterstlitzung des Guter-
verkehrs ab 2024, einschlieBlich EWV-
Forderung und Transformations- und
Nutzungsplan der Digitalen Automati-
schen Kupplung.

Im ersten Quartal 2023 werden finale
Entscheidungen zur gesetzlichen Veran-
kerung und Tarifgebung des Deutsch-
landtickets fallen.

Bis 30.06.2023 muss Uber die Zukunft
der Trassenpreisforderung im Schienen-
gliterverkehr entschieden werden, dann
lauft die aktuelle Forderrichtlinie aus.
Fur 2023 beinhaltet der Haushalt dafir
377 Mio. EUR, fiir 2024 Verpflichtungser-
machtigungen von 162 Mio. EUR.

Die Beschleunigungskommission Schie-
ne gibt Aufgaben fiir 2023 vor, so unter
anderem die Erarbeitung eines Umset-
zungsplans Kapazitdtsausbau und ein
neues Kapazitatsregime fiir Baustellen.
Zum 01.01.2024 soll die Lkw-Maut tber-
arbeitet werden, 2023 missen Details
entschieden werden.

Das EU-Parlament will sich Anfang 2023
zur Revision der TEN-V-Verordnung posi-
tionieren. Die Kommission wiinscht sich,

Quelle: J.G. Fiedler (oben), BMDV

dass die Verordnung bis Ende 2023 final
beschlossen wird.

= Fir das zweite Quartal hat die EU-Kom-
mission einen Vorschlag einer Verord-
nung zur Steigerung des Modal Splits
des internationalen Schienenverkehrs
angekiindigt; Thema koénnte unter an-
derem eine stirkere europdische Uber-
wachung der Leistung der nationalen
Infrastrukturbetreiber sein.

= |m zweiten Quartal soll ein Revisionsvor-
schlag der Richtlinie Giber den Kombinierten
Verkehr kommen, mit neuen Harmonisie-
rungsvorschriften und KV-Forderungs-Vor-
schriften fur die Mitgliedstaaten.

= Die Richtlinie Uber Lkw-Gewichte und
-Abmessungen wird ab dem zweiten
Quartal Uberarbeitet, dem KV winken
Sonderregelungen.

= Die Kommission will ab zweitem Quartal
die kirzlich novellierten Fahrgastrechte
bei Multimodalitdt und Durchsetzung
starken.

= |m vierten Quartal will die EU-Kommissi-
on die Leitlinien fir staatliche Beihilfen
fir Bahnen Uberarbeiten. Ziele: Einfa-
cherer Zugang zu Rollmaterial, mehr
Transparenz bei integrierten Bahnen und
neue Regelungen zur Ausschreibung
von Gliterverkehrsleistungen.

=, CountEmissions EU” soll die Emissions-
berechnung in allen den Verkehr betref-
fenden Bereichen harmonisieren. Das
festgelegte Verfahren ist dann Grundla-
ge aller auf das Klima und die Emissionen
bezogenen Berechnungen, beispielswei-
se in der KV-Richtlinie.

Verschiedene Baustellen schranken
2023 den Betrieb ein:

= 10.01.-31.03.2023: Erfurt - Nurnberg

= 04.03. - 15.04.2023: Rostock — Stralsund
(Rovershagen - Ribnitz-Damgarten)

= 12.03.-14.05./19.06.-25.08./01.09.-
09.10.2023: Knoten Bremen

= 01.04.-09.12.2023: Kassel - Fulda

= 22.04.-10.11.2023: Berlin - Dresden (Ber-
lin-Stidkreuz — Blankenfelde)

= 27.05.-11.09.2023: Nirnberg - Wirz-
burg (Rottendorf - Fiirth)

= (03.06.-27.10.2023: Stuttgart - Singen

" 16.06.-24.08.2023: Braunschweig -
Wolfsburg

= 23.06. - 05.08.2023: Rheine — Osnabriick

= 20.08. - 06.10.2023: Magdeburg - Halle
(Kothen — Stumsdorf) (igf) ®
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In Kiirze

4300 Trassen wegen Personalmangel

im Stellwerk umgeleitet | Von Januar

bis Oktober 2022 wurden laut Deutsche
Bahn (DB) 4291 Trassen wegen Ausfalls
von Personal im Stellwerk umgeleitet. Das
zeigt die Antwort auf eine Kleine Anfrage
der CDU/CSU-Bundestagsfraktion. In dem
Zeitraum wurden 3724 Ereignisse mit der
Verspatungsursache ,Betriebliches Perso-
nal Netz” kodiert. Sie verursachten 375.000
Verspatungsminuten, davon 244.579 im
Guterverkehr. Anzahl, Dauer und geo-
grafische Verteilung der unbesetzten
Stellwerke sind mit Verweis auf Sicherheit
und Wettbewerbsrelevanz als vertraulich
eingestuft. (jof)

Digitale Technische Eisenbahnkarte in
Tschechien| Die tschechische Eisenbahn-
verwaltung Sprava zeleznic hat mit der
Erstellung einer Digitalen Technischen
Karte der Eisenbahnen (DigitaIni technickd
mapa zeleznice, DTMZ) begonnen und
schlieBt sich damit der Umsetzung der Digi-
talen Technischen Karte der Tschechischen
Republik (Digitalni technickd mapa CR, DTM
CR) an. (wkz/dr)

Tiirkei entwickelt Lokomotivmotor| Die
tirkische Staatsbahn TCDD und Tubitak
Rute stellten Ende 2022 mit Ozgiin Motor
(Originalmotor) den ersten von Grund auf
in der Turkei entwickelten Lokomotivmotor
vor. Er wurde vom Tubitak Rail Transport
Technologies Institute (Rayli Ulasim Tekno-
lojileri Enstitlisiiniin, Rute) entwickelt, einer
Partnerschaft zwischen den staatlichen
Eisenbahnen TCDD und der tiirkischen
Anstalt fir Wissenschaftliche und Technolo-
gische Forschung Tiibitak. Die Lizenzrechte
fur den neuen tirkischen Lokomotivmotor
liegen bei Tlbitak. (wkz/dr)

Kolumbien plant Pazifik-Eisenbahnkor-
ridor| Die neue kolumbianische ,Regierung
des Wandels (Gobierno del Cambio)” unter
dem Linkspolitiker Gustavo Petro will sich
beim Infrastrukturausbau auf die Reaktivie-
rung des Eisenbahnverkehrs konzentrieren.
Die Nationale Infrastrukturagentur Agencia
Nacional de Infraestructura (ANI) hat des-
halb einen Vertrag tiber die Durchfiihrung
von Vormachbarkeitsstudien fiir die Reak-
tivierung des Pazifik-Eisenbahnkorridors
(Corredor Férreo del Pacifico) ab dem Hafen
von Buenaventura und dessen Anbindung
an den zentralen Eisenbahnkorridor unter-
zeichnet. (wkz/dr)
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Umfassende Vorsc

Infrastruktur | Die Beschleunigungs-
kommission Schiene (BKS) fordert, die In-
frastrukturfinanzierung kiinftig Gber zwei
Fonds zu regeln. Das zeigt ihr ,Abschluss-
bericht Beschleunigungskommission
Schiene” mit 70 MaBnahmenvorschldgen,
den sie Mitte Dezember an Bundesver-
kehrsminister Volker Wissing tbergab. Er
steht auch zum Download zur Verfligung.

Der vorgeschlagene ,Fonds zur Fi-
nanzierung des Bestandsnetzes” umfasst
Instandhaltung, Ersatzinvestitionen sowie
ETCS-Ausstattung, Elektrifizierung und
kleinere und mittlere MaBnahmen (KMM)
im Bestand. lhn sollen unter anderem Inf-
rastrukturentgelte (strittig ist, ob alle oder
nur die Uber die operativen Kosten hinaus-
gehenden) und Bundesmittel befillen.

Der zweite Fonds, der ,Ausbau- und
Modernisierungsfonds”, soll dem Aus- und
Neubau zugutekommen. Er wird u.a. mit
Baukostenzuschiissen des Bundes und DB-
Eigenmitteln befullt.

Die Fonds wirden laut BKS aktuelle
Fehlanreize zulasten der Instandhaltung
aufheben, die bestehenden 189 Finanzie-

rungstopfe reduzieren und mehrjahrige
Planbarkeit ermdglichen. Die Fonds sollen
zum Start der gemeinwohlorientierten Inf-
raGo Anfang 2024 eingerichtet werden.
Weiter will die BKS eine konsequente
Ausrichtung auf Kapazitdtsoptimierung. Ein
Jhierarchisches Kapazitdtsmodell” soll Tras-
sen fiir verschiedene Verkehrsarten rechts-
verbindlich garantieren, Digital Capacity
Management die Kapazitdtsplanung opti-
mieren und BaumafBnahmen digital besser
abgestimmt werden. Auf Umleitern der Sa-
nierungskorridore kdnnte es unter anderem
Geschwindigkeitsharmonisierungen geben.
Fur den weiteren Kapazitdtsausbau for-
dert die BKS einen zeitlich gestaffelten Um-
setzungsplan, der mit Deutschlandtakt und
Sanierungskorridoren synchronisiert wird.
Vorgeschlagene rechtliche Anpassungen
und eine Zielvision fiir die Schienenpolitik will
die BKS in einem ,Moderne-Schiene-Gesetz"
fixiert sehen. Auch listet die BKS 89 kurzfristig
umsetzbare KMM auf. Sie schldagt zudem kon-
krete betriebsstabilisierende MalRnahmen
vor, etwa Regelwerksanpassungen zu ,Per-
sonen im Gleis". (igf) ®

Vorrang fiir Energieziige wenig genutzt

Energie | Seit Inkrafttreten der Energie-
sicherungstransportverordnung Ende
August 2022 sind 1458 Ziige, davon 806
Last- und 652 Leerfahrten, als Vorrang-
Energietransporte auf dem Energiekorri-
dor-Netz (EnKo) bei DB Netz angemeldet
worden. Dies teilten Deutsche Bahn und
Bundesnetzagentur (BNetzA) der ETR-
Schwesterpublikation Rail Business mit.
Mit 14 bis 27 Trassen tdglich sei man auf
+niedrigem Niveau"”. Die Ziige werden mit
planerischem Vorrang durch das Netz ge-
leitet, wenn bei der Trassenanmeldung ihre
Notwendigkeit fiir die Versorgungssicher-
heit nachgewiesen wird. Die Mdglichkeit,
Bestandstrassen anderer Zuige fiir Vorrang-
transporte zu kiindigen, sei laut DB bisher
nicht genutzt worden. Lediglich ,geringe
Verspatungen einzelner anderer Zugfahr-
ten” seien entstanden, laut DB-Zahlen im
Mittel 2:22 Stunden pro Woche.

Der Mineral6lwirtschaftsverband en2x
bezeichnet die Verordnung als ,Krisenin-

strument” - zumindest bei der Mineral6llo-
gistik bestehe aber ,keine Krisensituation”.
Auch ein Kohlekraftwerksbetreiber spricht
von einer stabilen Versorgungslage seiner
Kraftwerke. Laut DB-Zahlen transportieren
81,3 % der EnKo-Zlige Kohle, 18,3 % Mine-
ralol. Der Anteil punktlicher EnKo-Ziige
liegt seit August durchschnittlich etwas
Uber dem Gesamt-Schienengiiterver-
kehr. Laut en2x ergaben Testldufe von
Unternehmen aber bei ,recht hohem ad-
ministrativem Aufwand keine messbaren
Verbesserungen bei den Umlaufzeiten”
gegeniiber nicht-priorisierten Transpor-
ten. Laut Mineral6l-Konzern BP ist die
zehn Tage Vorlauffrist ,herausfordernd”.
Zudem komme es auch bei Vorrangziigen
zu kurzfristigen Stornierungen.

Das Kabinett hat die Energiesi-
cherungstransportverordnung bis
31.03.2024 verldngert; der Bundesrat
musste bei Redaktionsschluss der Verlan-
gerung noch zustimmen. (jof) @
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Deutsche Bahn: viele Veranderungen in den Al

2022 und zum Jahresanfang 2023 gab es umfang-

reiche FUhrungswechsel im DB-Konzern

Personalien | Im DB-Konzern gab es 2022
und zum Jahreswechsel Veranderungen in
den Fithrungsetagen. Der folgende Uber-
blick gibt den Stand 9. Januar 2023 wieder.

DB Netz AG

Philipp Nagl wurde zum 15. August 2022
CEO; zuvor war Nagl Chief Operation
Officer bei DB Fernverkehr.

Heike Junge-Latz ist neue Vorstandin
Anlagen- und Instandhaltungsmanage-
ment. Sie leitete bei der DB Netz seit
Oktober 2020 das Anlagen- und Instand-
haltungsmanagement in der Region Std.
Ingrid Felipe libernahm als Vorstandin
das Ressort Infrastrukturplanung und
-projekte. In den vergangenen zehn Jah-
ren war Felipe Mitglied der Landesregie-
rung im osterreichischen Bundesland Ti-
rol und Ressortzustandige fiir Mobilitat.
Jens Bergmann, CFO, der das Ressort
Infrastrukturplanung und -projekte seit
Oktober 2019 geleitet hatte, konzentriert
sich seit Janaur auf seine Aufgabe als Vor-
stand Finanzen/Controlling.

Heinz Siegmund hat das Ressort Perso-
nal bei der DB Netz libernommen. Er war
zuletzt seit Oktober 2016 Vorstand Perso-
nal bei der DB Fernverkehr AG. Zuvor lei-
tete Siegmund unter anderem, von 2012
bis 2016, das Technik- und Anlagenma-
nagement Fahrweg bei der DB Netz AG.
Ute Plambeck, seit 2013 Vorstandin Per-
sonal, hatte zum Jahresende ihr Mandat
niedergelegt und wechselte laut einem
Bahnsprecher in eine neue Flhrungs-
funktion innerhalb des DB Konzerns.
Volker Hentschel hat am 1. Januar 2023
die Leitung des Konzernprogramms Digi-
tale Schiene Deutschland Gbernommen
und wurde damit Vorstandsbeauftragter
fiir die Digitale Schiene Deutschland.
Kristian Weiland hat ebenfalls am 1. Ja-
nuar 2023 die Leitung der neu eingerich-
teten Funktion Entwicklung DSD, CTO,

www.eurailpress.de/etr
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sowie in Personalunion die Leitung der
Funktion Implementierung Knoten im
Geschiéftsfeld DB Netze Fahrweg (iber-
nommen.

DB Fernverkehr AG

Bei der DB Fernverkehr AG war der Posten
des Chief Financial Officer (CFO) bei Redak-
tionsschluss weiter nicht besetzt.

= Der CFO Posten wurde frei, weil Evelyn
Palla im Juli 2022 das im Konzernvor-
stand neu geschaffene Ressort Regional-
verkehr Gbernahm und Vorstandsvorsit-
zende der DB Regio AG wurde.

= Martin Jende Ubernahm zum Jahres-
wechsel das Ressort Personal von Heinz
Siegmund, der als Personal-Vorstand zur
DB Netz AG wechselte.

= Fir die Produktion (COO) bei DB Fernver-
kehr ist seit 15. August 2022 Anja Scholl-
mann zustdndig. Schollmann ibernahm
die Position von Philipp Nagl, der seit
dem 15. August 2022 Vorstandsvorsit-
zender der DB Netz AG ist.

DB Cargo AG

= Thorsten Dieter hat zum 31. Dezember
2022 DB Cargo verlassen. Stand zum
Redaktionsschluss war, dass sich Dieter
ab Februar um Themen in der Infrastruk-
tur kimmern wird, ob ,aus Sicht des DB
Konzerns oder direkt bei DB Netz, war
bei Redaktionsschluss noch offen. Die-
ter war seit Mai 2020 Vorstand Ange-
botsmanagement. Fiir eine Interimszeit
Ubernimmt CFO Martina Niemann in
Personalunion die Ressorts Angebots-
management und Finanzen.

= Seit dem 1. Mai 2022 ist Michael Fritz Ar-
beitsdirektor und Vorstand Personal der
DB Cargo AG. Vorgangerin Ursula Bienert
verliel den Sektor.

DB Regio AG

= Evelyn Palla ist seit Juli 2022 CEO von
DB Regio. Palla kam urspriinglich von
der OBB: sie war bei der OBB von 2015
bis 2019 Vorstand der OBB Personen-
verkehr AG fuir den Regionalverkehr. Im
Februar 2019 wurde Palla Finanzvor-
stand (CFO) der DB Fernverkehr AG.

DB Station&Service

= Bei DB Station&Service gab es 2022 und
zur Jahreswende keine Veranderungen
im Vorstand. (dne

Salander leitet im BM 1
Eisenbahnen | Prof. Dr. Corinna Salander
soll ab Februar die Abteilung Eisenbahnen
(E) im Bundesministerium
fur Digitales und Verkehr
(BMDV) leiten. Ihr Vorganger
Hugo Gratza geht zum 31.
Januar 2023 in den Ruhe-
stand. Die promovierte Elektrotechnikerin

im Maschinenbau, diplomierte Physikerin
und Eisenbahnprofessorin Salander war
seit Januar 2020 die Direktorin des vor vier
Jahren beschlossenen und im Mai 2019
eroffneten DZSF, des Deutschen Zentrums
fur Schienenverkehrsforschung. Profes-
sorin fuir Schienenfahrzeugtechnik an der
Universitat Stuttgart ist Salander seit 2014.
Zuvor war Salander sowohl bei der Indust-
rie (Bombardier Transportation GmbH) als
auch, mit ihrer Zeit bei der Deutschen Bahn,
bei einem Eisenbahnverkehrsunternehmen
und mit der Europdischen Eisenbahnagen-
tur (ERA) auf EU-Ebene téatig. Der bisherige
stellvertretende Direktor des DZSF, Eckhard
Roll, wird zum 1. Februar kommissarisch
Direktor des DZSF. Die Stelle wird im Laufe
des Jahres neu ausgeschrieben. (dr/jgf)
Klocksin ging in den Ruhestand | Dr.

Jens Klocksin ist als Leiter des Referates

E12 (Larm-, Umwelt- und Klimaschutz,
Forschungsangelegenheiten im Eisenbahn-
bereich) im Bundesverkehrsministerium
(BMDV) ausgeschieden und in Ruhestand
gegangen. Die Nachfolge war bei Redakti-
onsschluss noch nicht bekannt. (jof)

Bundesrat Albert Rosti fiir Verkehr zu-
stindig - Bichsel UVEK-Generalsekretar

| Albert Rosti (SVP) folgte im Januar 2023
als Vorsteher des Eidgendssischen De-
partements fiir Umwelt, Verkehr, Energie
und Kommunikation (UVEK) auf Simonet-
ta Sommaruga, die im November 2022
ihren Riicktritt aus persénlichen Griinden
angekiindigt hatte. Rosti ist laut UVEK
Doktor der technischen Wissenschaften
und Ingenieur Agronom. R&sti wurde 2011
in das eidgendssische Parlament gewahlt
und war dort unter anderem Mitglied der
Kommission fir Umwelt, Raumplanung
und Energie . Von 2016 bis 2019 war Rosti
Prasident der Schweizerischen Volkspartei
(SVP). Neuer Generalsekretar der UVEK wird
zum 01.03.2023 Yves Bichsel. Er folgt auf
Matthias Ramsauer. Bichsel ist seit 2016 Ge-
neralsekretdr der Gesundheits-, Sozial- und
Integrationsdirektion des Kantons Bern. (dr)
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Kapazitat wird
requliert

Susanne Henckel ist seit 10 Monaten Staatssekretarin im
Verkehrsministerium. Sie setzt den Paradigmenwechsel
hin zu einer Gemeinwohl orientierten Infrastruktur um.
Ihre Uberzeugung ist, dass der Nutzen fiir Bevolke-
rung und Wirtschaft direkt erfahrbar sein muss.

Susanne Henckel ist
~  Planerin und Verfechterin
eines nutzerorientierten
Verkehrs. Als Staatsekretarin
im BMDV gestaltet sie aktiv
die Verkehrswende in
Deutschland.

Sie sind seit April 2022 beamtete Staatsse-
kretdrin im Bundesministerium fiir Digitales
und Verkehr. Welche Schwerpunkte haben
Sie sich fiir die kommenden Jahre gesetzt?
Mit der sich verandernden geopolitischen
Lage wurde die Bedeutung einer leis-
tungsfahigen und robusten Infrastruktur
fur Mobilitdt in Deutschland besonders
auffallig. Deshalb gilt meine volle Aufmerk-
samkeit natirlich der Sicherung und der
Modernisierung  unserer Verkehrsinfra-
struktur sowie der Schaffung neuer, zu-
kunftsfahiger Kapazitdten. In meiner Positi-
on bin ich dabei nicht nur fir die Schiene,
sondern auch fir die Bundesfernstra3en
und die Wasserstra3en zustandig.

Welche Bedeutung raumen Sie der Verbesse-
rung speziell der Kapazitaten auf der Schie-
ne ein?

Natrlich schlagt mein Herz fiir Schienenin-
frastruktur, besonders, weil wir hier Hand-
lungsdruck haben. Wir muissen deshalb die
Erhéhung und Sicherung von Kapazitat auf
den Trassen und Stationen nicht nur als Ziel
in den Fokus nehmen, sondern sie auch so
schnell als méglich umsetzen. Fir mich ist
deshalb der Deutschlandtakt als Zukunfts-
kompass fiir die Schiene sehr wichtig. Denn
nur mit besser aufeinander abgestimmten
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Ziigen und damit besserer Ausnutzung der
Trassen konnen wir Kapazitdten nutzen
und Qualitat schaffen.

AuBer dem Deutschlandtakt wird auch die
Gemeinwohlorientierte Infrastrukturgesell-
schaft ,InfraGo” Anfang 2024 kommen. Was
sind hier Ihre Zielsetzungen?

Der Koalitionsvertrag sieht ausdriicklich
eine umfassende Reorganisierung der Ei-
senbahninfrastruktur der Deutschen Bahn
vor. So werden die Infrastruktureinheiten
von DB Netz und DB Station & Service und
gegebenenfalls Tochtergesell-
schaften innerhalb des Konzerns zu einer
neuen und - dem Koalitionsvertrag fol-
gend - gemeinwohlorientierten Sparte zu-

weitere

sammengelegt. Konkretes Ziel der ,Infra-
Go” ist, sicherzustellen, dass eine im Sinne
des Gemeinwohls attraktive, qualitativ
hochwertige und verldssliche Infrastruktur
sowohl auf der Strecke als auch in den
Bahnhofen bereitgestellt werden kann, die
sich an den Bedirfnissen der Kunden ori-
entiert.

Sie kommen aus dem Personennahverkehr.
Zuletzt waren Sie Geschaftsfiihrerin des Ver-
kehrsverbundes Berlin-Brandenburg und
Prasidentin des Bundesverband Schienen-
personennahverkehr (BSN). lhre Amtszeit
startete dann gleich mit dem 9-Euro-Ticket.

Tatsachlich bin ich zu einem Zeitpunkt ins
Haus gekommen, als die Forderung nach

www.eurailpress.de/etr
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SUSANNE HENCKEL

einer nutzerfreundlichen Ticketlésung ge-
rade auf dem Tisch lag. Das bundesweite
Deutschlandticket, das in diesem Friihjahr
in die Umsetzung geht, ist sicherlich etwas,
bei dem ich meine Kompetenz aus meiner
friheren Tatigkeit beim Verkehrsverbund
einbringen kann.

Sie habe viele Weichen zu stellen. Unter an-
derem sind Sie auch fiir das Deutschlandtakt-
biiro zustandig, das im Juli 2022 gestartet
ist. Was sind die konkreten Plane fiir 2023
und was wird das Biiro aktiv angehen?

Um deutlich zu machen, dass unser Haus
hinter dem Deutschlandtakt steht, haben
wir eine eigene Stabsstelle eingerichtet.
Mit Hilfe des Deutschlandtakt-Buros fiihren
wir nicht nur viele Gesprache mit der Bran-
che, sondern tragen auch die Arbeit der
Stabsstelle in die Branche hinein. Es geht ja
um wichtige Zukunftsfragen. 2022 hat das
Deutschlandtakt-Biiro sehr erfolgreich vier
Regionalkonferenzen durchgefiihrt. Fir
2023 haben wir uns eine 6-Punkte-Agenda
gegeben, die wir konsequent umsetzen
werden.

Welche sechs Punkte stehen auf der Agen-
da des Deutschlandtakts?

Ganz oben auf der Agenda an Nummer
eins steht, ein ganzheitliches Etappierungs-
konzept des Bundes mit verbindlichen Aus-
bauschritten der Infrastruktur zu etablieren
und auskdmmlich mit Finanzmitteln auszu-
statten. Dies ist zur Steuerung der Ge-
samtstrategie Deutschlandtakt erforder-
lich. Der zweite sehr wichtige Punkt ist,
dass wir den Deutschlandtakt im Eisen-

Susanne Henckel

Staatssekretarin im Bundesministeri-
um fir Digitales und Verkehr (BMDV),
Berlin

Susanne Henckel ist Diplom-Ingenieurin
mit Schwerpunkt Stadtplanung. lhre Kar-

www.eurailpress.de/etr
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bahnregulierungsgesetz  (ERegG) absi-
chern, indem wir Kapazitatsaspekte in das
Gesetz aufnehmen und so Verbindlichkeit
und Planungssicherheit herstellen.

Ganz wichtig ist fir mich auch Punkt drei,
die Entwicklung eines Kommunikations-
konzeptes, mit dem wir den Deutschland-
takt bekannter machen, die Marke weiter-
entwickeln und mit den Menschen in den
Dialog kommen.

Vierter Punkt ist auch 2023 eine enge Zu-
sammenarbeit von Bund und Landern. Sie
ist so wichtig, weil es so viele verschiedene
Finanzierungsmoglichkeiten und Maf3nah-
menpakete gibt, die alle gemeinsam hel-
fen, die entsprechenden Etappen des
Deutschlandtaktes umzusetzen. Die Bun-
deslander spielen hier eine Schlisselrolle.
Dann wollen wir flinftens natirlich den
Zielfahrplan ,Deutschlandtakt” im Regel-
prozess mit allen Beteiligten auf Bundes-
und Landesebene und mit der Branche
fortschreiben. Und last but not least wollen
wir die Fahrplankonzepte im Deutschland-
takt sicherstellen.

Eine groBe Frage ist die Priorisierung von
Trassennutzung. Die Bundesnetzagentur hat
angestoBen, dariiber nachzudenken, dass
bei Fahrplanerstellung und Trassenvergaben
auch der gesellschaftliche Nutzen dariiber
entscheiden soll, welcher Verkehr bei knap-
pen Kapazititen eine Trasse bekommt. Wie
ist hier lhre Position und welche Bewer-
tungskriterien konnten Sie sich vorstellen?

Die Diskussion um den Begriff ,gesell-
schaftlicher Nutzen” wurde schon durch
die fiir Pilotprojekte geschaffene Erpro-

riere im Sektor Schiene und Offentlicher
Verkehr begann 1995, als Henckel Infra-
strukturmanagerin beim Nordhessischen
Verkehrsverbund wurde. Von 2010 bis
2014 war Henckel Hauptgeschéftsfiihrerin
des Bundesverband Schienennahverkehr
(BSN). Nach Berlin kam Henckel 2014 als

Die Schiene muss gerade
da, wo es Kapazitdts-
engpdsse gibt, besser

genutzt werden.

bungsklausel, §52a des ERegG, angesto-
Ben. Diese fiihrt den Begriff gesellschaftli-
cher Nutzen in das ERegG ein und ermdg-
licht dem BMDV, per Verordnung festzule-
gen, dass auf bestimmten Strecken zur
Erprobung von der gegebenen Priorisie-
rung (zuerst Taktverkehre, dann Grenzver-
kehre, dann Guterverkehre) abgewichen
werden kann.

Wir haben allerdings gemerkt, dass diese
Moglichkeit nicht ausreicht. Deshalb hat
Bundesverkehrsminister Dr. Volker Wissing
die Entscheidung getroffen, dass wir in die-
ser Legislaturperiode eine Kapazitatspla-
nung im Eisenbahnregulierungsgesetz ver-
ankern werden. Denn das Ziel muss sein,
dass die Schiene gerade da, wo es Kapazi-
tatsengpasse gibt, besser genutzt werden
kann. Das ist auch deshalb so wichtig, weil
der Giiterverkehr auch im Deutschlandtakt
eine zentrale Rolle spielen soll.

Kapazititsplanung soll im Eisenbahnregulie-
rungsgesetz verankert werden - gibt es schon
Eckpunkte der Ausgestaltung?

Fur uns ist es sehr wichtig, dass wir in Zu-
kunft ein funktionierendes System von Ka-
pazitatsplanung und Trassenzuweisung ha-

Geschéftsfiihrerin des Verkehrsverbundes
Berlin-Brandenburg (VBB). Den VBB fiihrte
Henckel bis 2022. Im April 2022 wurde
Susanne Henckel dann ins Verkehrsmi-
nisterium berufen und zur beamteten
Staatssekretdrin ernannt.
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INTERVIEW

ben, das den Verkehrsbediirfnissen der
Fahrgdste, den Blrgerinnen und Birgern,
aber auch der Wirtschaft gerecht wird. An-
statt jetzt ein kleines Rad zu drehen, wollen
wir die Kapazitdtsplanung ganzheitlicher
betrachten und auch uberpriifen, mit wel-
chen Instrumenten wir was erreichen kon-
nen. Wir haben schon im Deutschlandtakt
deutlich gemacht, dass wir Personenver-
kehr und Gliterverkehr gleichberechtigt se-
hen wollen.

Bisher werden jedoch im Eisenbahnregu-
lierungsgesetz die Kapazitdtsbedirfnisse
der Nutzer insgesamt zu wenig beriicksich-
tigt. Status quo ist, dass jedes Eisenbahn-
verkehrsunternehmen so viele Trassen be-
stellen kann, wie es will, und dass die Be-
treiber der Schienenwege, also allen voran
die DB Netz AG, versuchen missen, allen
gerecht zu werden. Wenn das nicht gelingt,
gibt es einen Prozess fiir den Konfliktfall,
der durchdekliniert wird. Dies wurde im-
mer kritischer, je mehr das Netz ausgelastet
wurde. Die Prioritatsregel, nach denen die
Konfliktfrage, wer im Jahresfahrplan eine
Trasse erhalt, augenblicklich geldst werden
muss, gibt den Taktverkehren, dazu gehort
auch der SPNV, den Vorrang. Dies hat dem
Gterverkehr nicht gutgetan. Deshalb wol-
len wir jetzt den Kapazitatsbedarf der ein-
zelnen Verkehrsarten vorab ermitteln und
dann bedarfsgerecht auf die einzelnen Ver-
kehrsarten verteilen. Wir wollen damit har-
te Trassenkonflikte reduzieren und die Ka-
pazitdtsnutzung des Schienennetzes opti-
mieren. Wir glauben, dass ein solches Vor-
gehen eher passt als unkoordinierte
Bestellungen ins Blaue hinein.

Das heif3t, im neuen Eisenbahnregulierungs-
gesetz soll die Nachrangstellung des Giiter-
verkehrs aufgehoben werden?

Der Guterverkehr ist gleichberechtigt und
wir denken ihn von Beginn an gleichbe-
rechtigt mit. Es wird also nicht dazu kom-
men, dass zuerst der Personenverkehr alle
Wiinsche erfiillt bekommt und erst danach
der Guterverkehr den Rest der noch ver-
fugbaren Trassen erhalt. Dies umzusetzen
ist nicht ganz einfach. DB Netz hat zum
Gluck vorgearbeitet und ein Verfahren ent-
wickelt, in dem wir gemeinsam mit der
Branche herausarbeiten, wie das Ganze
umgesetzt werden kann. Ganz wichtig ist
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natdrlich, dass man die Bedarfe des Giter-
verkehrs kennt. Es muss uns gelingen, auch
die Bedirfnisse der kurzfristigen und flexi-
blen Verkehre im Schienengtterverkehr
anzuerkennen und gesetzlich abzusichern.

Hupac-Chef Michail Stahlhut hatte im ETR-
Interview im Oktober 2022 angemerkt, dass
Deutschland gerade im Giiterverkehr ein
Durchfahrtsland sei und es nicht sein konne,
dass Deutschland allein fiir sich Planungen
mache, Takte ausarbeite und die anderen
Lander in Bezug auf Kapazitat schauen miiss-
ten, wo sie bleiben. Wie ist da Ihre Position?
Ich gebe Herrn Stahlhut durchaus recht.
Deswegen sind wir bei der Fortschreibung
des Deutschlandtaktes und bei den kom-
menden Etappierungen auch im Austausch
mit unseren Nachbarn. Grundsatzlich hat
dieser Austausch fiir uns eine sehr hohe Pri-
oritdt. Mir ist es wichtig, diese gegenseitige
Verstandigung Uber gemeinsame Themen
wie Digitalisierung und ETCS nicht schlei-
fen zu lassen, sondern deutlich zu machen:
,Ja, wir sind uns unserer Verantwortung be-
wusst” Dies ist aus meiner Sicht der richti-

ge Weg um die europdische Zusammenar-
beit, die sich gerade sehr gut entwickelt,
weiter voranzubringen.

Die EU hat sich ebenfalls auf die Fahne ge-
schrieben, ein Kapazititsmanagement ein-
zufiihren, EU-weit. In diesen Prozess sind Sie
sicher auch involviert.

Ja, Uber die Fachabteilungen bin ich im Pro-
zess involviert. Ich habe dazu Gesprache mit
den Nachbarldndern gefiihrt und denke,
dass wir gute Ideen einbringen kénnen.

Der Sektor war sehr erleichtert, dass die
Schienenbahnen beim Energiepreisdeckel
beriicksichtigt werden. Auch die Trassen-
preisforderung ist hilfreich. Die groBite Ver-
anderung 2023 wird sicherlich die Einfiih-
rung des bundesweiten Deutschlandtickets
sein, das die Wahrnehmung der Schiene als
Instrument der Mobilitat in der Bevélkerung
verbreitern wird.

Das bundesweite Deutschlandticket zeigt,
dass wir uns im BMDV nicht nur um Infra-
struktur, neue Gesetze und neue Formen
der Steuerung der Deutschen Bahn Gedan-

[

Susanne Henckel beim Tag der Schiene, der erstmals im September 2022 bundesweit veranstaltet wurde
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ken machen, sondern konkret den Men-
schen etwas anbieten: Ein Verbund Uber-
greifendes Ticket, mit dem auch Menschen
mit wenig Geld den vorhandenen und sehr
guten offentlichen Verkehr nutzen kénnen.
Ich bin ziemlich sicher, dass das 9-Euro-Ti-
cket im Sommer 2022 mafgeblich dazu
beigetragen hat, dass Busse und Bahnen
nach dem Einbruch durch die Corona-Pan-
demie jetzt wieder voll besetzt sind. Die
Menschen haben sich im Sommer auf das
Abenteuer OPNV und Eisenbahn eingelas-
sen und erfahren, dass sie mit dem o6ffentli-
chen Verkehr an ihr Ziel kommen - wenn es
manchmal auch sehr voll in den Fahrzeu-
gen war. Ich bin sehr zuversichtlich, dass
viele Menschen es mit dem Deutschlandti-
cket einfacher finden werden, den o&ffentli-
chen Nahverkehr zu nutzen. Das Beispiel
Deutschlandticket zeigt noch einmal, dass
Bund und Lander, wenn sie zusammenar-
beiten, auch jenseits der Parteienland-
schaft, viel tun kénnen fir einen, wie ich
finde, schon sehr guten Schienenverkehr in
Deutschland.

Was werden die Auswirkungen auf die Ver-
kehrsverbiinde sein? Werden sie iiberfliissig?
Ich personlich glaube, dass das Deutsch-
landticket eine Chance fir die Verkehrsver-
blinde ist, das gesamte Tarifportfolio zu
vereinfachen. Die Verkehrsverbiinde sind
zentrale Partner flir die Mobilitdtsaufgaben
der Zukunft, denn sie stehen mit ihrer Kom-
petenz zwischen der Politik, den Unterneh-
men und den Fahrgasten. Das heift, wir
brauchen sie umso mehr. Denn die Digitali-
sierung gibt uns die Chance, die Angebote
individueller und genauer auf die Bedurf-
nisse der Fahrgaste abzustimmen. Deswe-
gen tragt das Deutschlandticket zur Star-
kung der Verkehrsverbiinde bei.

Was sind dann noch die Aufgaben der Aufga-
bentrager? Wie ich es verstanden habe, war
es immer deren Aufgabe, diese Mobilitats-
konzepte fiir ihre Region zu entwickeln.

Die Lander haben unterschiedliche Institu-
tionen mit der Wahrnehmung beauftragt,
manchmal die Aufgabentragerverbiinde,
manchmal Landesgesellschaften oder
auch Zweckverbande. Fir alle gilt das eben
Gesagte genauso, denn auch sie haben die
Aufgabe, die Mobilitdtsbedurfnisse der Zu-

www.eurailpress.de/etr
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kunft zu erfiillen und die Finanzierung der
Zukunft auf den Weg zu bringen. Wir haben
mit Dekarbonisierung, Letzte-Meile-Ange-
boten und Elektrifizierung viel zu tun und
alle Partner werden gebraucht.

Die Trassenpreisforderung und letztlich auch
der Strompreisdeckel beim Bahnstrom
kommt bei den Giiterbahnen in nicht unbe-
trachtlicher Menge auch auslandischen Bah-
nen zu gute. Ist dies ein Diskussionspunkt,
da Kritiker einwenden konnten, dass die
deutschen Steuerzahler dsterreichische,
schweizerische oder niederlindische Ver-
kehrsunternehmen mit subventionieren?

Nein, das ist kein Diskussionspunkt. Diese
Unternehmen helfen uns, dass der Giiter-
verkehr auf der Schiene gut funktioniert
und die Biirgerinnen und Biirger von Larm
und Schadstoffbelastung der Luft durch
StraBenglterverkehr entlastet werden.

Zum Schluss eine private Frage: Wie entspan-
nen Sie sich?

Gerne abends auf dem Sofa mit einem gu-
ten Glas Wein und diversen Eisenbahnma-
gazinen und weiteren Fachzeitschriften.

Das Interview fuihrte Dagmar Rees
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VERKEHR & BETRIEB

Ein Technologie-Scouti

fiir Recherche und Vernetzung
im Schienenverkehrssektor

Die Breite der fuir den Schienenverkehrssektor relevanten Technologien

ist gro3, dynamisch und ubersteigt die Kapazitaten fir manuelle Recherche

im Arbeitsalltag. Intelligente Textanalyse-Methoden kdnnen diese Rechercheauf-

gaben teilweise automatisiert tibernehmen. Kombiniert mit menschlicher

Expertise bei der Qualitatssicherung kann so ein leistungsfahiges

Die Menge an Informationen zu Techno-
logieinnovationen und deren kontinuier-
liches Wachstum stellen das Wissens- und
Innovationsmanagement im Schienenver-
kehrssektor vor immer gro3ere Herausfor-
derungen. Das Innovationstempo in der
Branche steigt, das Spektrum relevanter
Technologien wird breiter - von nachhal-
tigen Antriebsformen [1, 2] Uber Material-
entwicklung [3] und neuen Technologien
fur Energieeffizienz [4] bis zum automa-
tisierten Bahnbetrieb [5] — und Technolo-
gien aus anderen Industrien werden zu-
nehmend auch fiir den Schienenverkehr
relevant. Fiir verschiedene Akteure ist es
deshalb wichtig, einen Uberblick {iber
Technologien und deren Entwicklung zu
behalten. Unternehmen benétigen bspw.
Einschdtzungen zu Reifegrad und Einsatz-
gebieten von Technologien, um ihre Be-
schaffung auszurichten, Kooperationen
einzugehen oder fiir die Produktentwick-
lung. Forschungsorganisationen und For-
dergeber miissen Technologien und deren
potenzielle Anwendungen einordnen kon-
nen, um zielgerichtet Programme entwi-
ckeln zu kénnen.

Die systematische Suche, Analyse
und Einordnung von Technologien wird
als Technologie-Scouting (auch ,Horizon
Scanning” oder ,Technology Intelligence”)
bezeichnet. Ansdtze und Anwendungen
fur das Technologie-Scouting existieren
bereits seit langerem und in unterschiedli-
chen Branchen. Im Zuge der Digitalisierung
der Informationen zu Technologien bietet
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Technologie-Scouting-System entstehen.

sich die Moglichkeit, bestimmte Teilaufga-
ben des Technologie-Scoutings wie etwa
das Recherchieren, Filtern und Zusammen-
fihren von Informationen mit Hilfe kiinst-
licher Intelligenz (KI) maschinell durchzu-
fuhren und so das Technologie-Scouting
in Teilen zu automatisieren. Menschliche
Expertise kann gezielt z. B. bei der Uberprii-
fung und Ergdnzung von Wissen zum Ein-
satz kommen. So lassen sich die jeweiligen
Starken menschlicher und maschineller
Methoden kombinieren.

Im Schienenverkehrssektor kann ein
solches teilautomatisiertes Technologie-
Scouting-System (TSS) verschiedene Ak-
teure dabei unterstiitzen, den Uberblick
Uber Technologieentwicklungen zu behal-
ten. Dabei stellen sich jedoch noch viele
Fragen, die von den anzuschlieBenden In-
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TECHNOLOGIE-SCOUTING-SYSTEM

formationsquellen Uber die Darstellungs-
formen und die einzusetzenden Kl-Verfah-
ren im System bis zur genauen Verteilung
der Aufgaben zwischen Mensch und Ma-
schine und der Gestaltung eines langfris-
tig geeigneten Betreibermodells reichen.
In einer Vorstudie haben das DZSF und
d-fine konzeptionell und prototypisch un-
tersucht, ob und wie ein teilautomatisiertes
TSS fiir den Schienenverkehrssektor aufge-
baut und betrieben werden kénnte.

1. Teilautomatisiertes Technologie-Scou-
ting — was gehort dazu?

Bei der Konzeption eines TSS sind vier As-
pekte essenziell und bestimmen wesent-
lich die Einsatzmdglichkeiten:

1. die Art und Struktur des Wissens,

2. die genutzten Datenquellen,

3. die maschinellen Methoden fiir die Wis-
sensextraktion und

4. die Darstellungen und Funktionalitaten
fiir die Beteiligung der Nutzenden.

1.1. Eine Ontologie fiir den Schienenverkehr

Die Struktur des Wissensnetzwerks wird
durch eine Ontologie beschrieben. Sie de-
finiert, welche Entitdtstypen (Klassen) mit
welchen Eigenschaften und welche Be-
ziehungen zwischen den Klassen im Sys-
tem abgebildet werden kénnen. Fir die
Vorstudie wurde eine Ontologie (s. Bild 1)
entworfen, die die Klassen ,Technologie”
(z.B. Brennstoffzelle), ,Organisation” (z.B.
Eisenbahn-Bundesamt), ,Anwendung” (z.B.
Fahrzeugantrieb), ,Produkt” und ,Forder-
programm®” (z.B. HORIZON EUROPE) um-
fasst. Im TSS kdnnen dann zu einzelnen
Instanzen dieser Klassen Informationen
und Beziehungen untereinander (z.B.,Or-
ganisation A forscht an Technologie B’
,Forderprogramm C foérdert Anwendung
D”) gespeichert werden.

Zu den Technologien kénnen Eigen-
schaften automatisiert aus den Informa-
tionsquellen herausgelesen werden. Dazu
zdhlen Synonyme, falls Technologien un-
ter verschiedenen Begriffen bekannt sind
(z.B. ,DAC" und ,digitale automatische
Kupplung”). Ebenso kénnen geographi-
sche Informationen (z.B. Lander, Stadte)
zugeordnet werden, um so die Verbrei-
tung von Technologien zu verfolgen. Kom-
plexere Charakteristika wie ,Relevanz” und
LEntwicklungsstand” erfordern aufwendi-
gere Methoden, die textuelle Zusammen-
hange erkennen kdnnen.
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Technologie

Name, Synonyme, Poly-
seme, Entwicklungs-

Produkt

Name, Synonyme,
Relevanz, Prominenz,

stand, Relevanz,
Prominenz, Beschrei-
bung, Kategorie
r'

Forderprogramm

Name, Website,

I 1 -t

Organisation

Name, Website,
Mitarbeiter, Umsatz,
Synonyme, Standort,

Beschreibung,
Organisationsart

Marktvolumen,
Nutzerzahl,
Beschreibung

‘\ v v ‘ *
Anwendung

Name, Synonyme,
Polysemien, Relevanz,

Budget, Beschreibung,
Art

> Entwicklungsstand,
Beschreibung,
Geschiftsbereich

1: Definition einer einfachen Ontologie fiir die Schienenverkehrsforschung. Zu den in der Abbil-
dung aufgelisteten Attributen hat jede Entitat, Kante und Attribut dariiber hinaus noch die Meta-
Attribute ,Quellen”, ,geprufter Inhalt’,, Zeitstempel” und ,Gltigkeitsdauer”

1.2. Die Quellen des Wissens — nicht nur
Fachpublikationen

Fur die automatisierte Extraktion von Infor-
mationen bieten sich verschiedene Arten
von Quellen an. Wissenschaftliche Publika-
tionen aus der Schienenverkehrsforschung
unterliegen einer Qualitdtssicherung, so-
dass Informationen belegt und belastbar
sind. Um eine hohe Detailtiefe zu erreichen,
sind gerade solche Veréffentlichungen mit
starkem Sektorfokus relevant. Andere Pub-
likationsarten wie Social Media sind zwar
wenig fachspezifisch und nicht in gleichem
MaBe qualitatsgesichert, zeichnen sich
aber durch ihre Aktualitdt aus. Patente und
Datenbanken zu Forderprogrammen bie-
ten eine gute Ergdnzung, um eine breite
Abdeckung der Ontologie zu erreichen. In
der Vorstudie wurden Uber 70 Einzelquel-
len fir ihren Einsatz in einem TSS unter-
sucht.

Neben den inhaltlichen Aspekten, dem
Umfang und der Veroffentlichungsfre-
quenz sind auch technische Aspekte fiir die
Auswahl von Quellen relevant. Von Vorteil
ist, wenn Informationen mit geringem Auf-
wand maschinell ausgelesen werden kon-
nen. Besonders Quellen, die Inhalte und
Meta-Informationen in maschinenlesba-
rem Format (z.B. JSON, XML) Giber Program-
mierschnittstellen bereitstellen, eignen

sich flr eine automatisierte Anbindung.
Technisch anspruchsvoller ist das Auslesen
von Texten aus zwar digitalen, aber nicht
strukturierten Dokumenten (z.B. PDF).

Die Nutzung von Quellen fir die au-
tomatisierte  Wissensextraktion  mittels
Text and Data Mining” (TDM) unterliegt
urheberrechtlichen Vorgaben. Die ge-
setzlichen Schranken sind dabei breiter
gefasst, wenn TDM zum Zwecke wissen-
schaftlicher Forschung erfolgt. Die enge-
re, allgemeine TDM-Schranke regelt die
maoglichen Nutzungshandlungen auch fiir
TDM zu kommerziellen Zwecken. Um eine
Einschrankung des Anwendungsbereichs
auf die wissenschaftliche Forschung zu ver-
meiden, sollte man sich fiir ein TSS fiir den
Schienenverkehrssektor lediglich der allge-
meinen TDM-Schranke bedienen.

1.3. Natural Language Processing — Wissens-
extraktion mithilfe von KI

Um aus den unstrukturierten Quelltex-
ten automatisiert Wissen zu gewinnen, sind
geeignete Methoden des Natural Langua-
ge Processing (NLP) n&tig. Dabei sind eine
Vielzahl von Unteraufgaben zu 16sen, z.B.
das Erkennen und Extrahieren der Entita-

1) Automatisierte Analyse von Inhalten, um Informatio-
nen und Korrelationen zu extrahieren
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Nein

Wie haufig recherchieren Sie zu Technolggien? (selten - taglich)

Wie hoch ist der Arbeitsaufwand fiir das Technologiescouting? (gering -
hoch)

Wie wichtig ist Ihnen die fachliche Beschréibung der Technologie?
(unwichtig - sehr wichtig)

Wie wichtig ist Ihnen die Einschatzung durch Fachexpert-/innen zu den
Technologien? (unwichtig - sehr wichtig)

41
Wie wichtig ist Ihnen die Information, welche Produkte oder Unternehmen
die Technologie einsetzen? (unwichtig ﬁhr wichtig)

Wie wichtig ist Ihnen die Information, welche Forschungs- und
Forderprogramme die Technologieerforschen? (unwichtig — sehr wichtig)

Kénnen Sie sich vorstellen, Ihre Bewertung einer Technolegie anonym mit
den anderen Nutzenden zu teilen?

Koénnen Sie sich vorstellen, Ihre Bewertung unteﬁrem Nutzernamen mit
den anderen Nutzenden zu teilen?

Schatzen Sie eine Bewertung durch die Nutzenden aus aé}vw Sektor flr
Ihre Recherchen als relevant ein?

Schatzen Sie es als hilfreich ein, Uber Kommentare und Froan mit den
anderen Nutzenden zu interagieren?

38
Konnen Sie sich vorstellen, auf Fragen oder Kommentare anderer
Nutzender zu antworten?

Macht es fir Sie einen Unterschied, ob alitomatisch extrahierte
Informationen durch Nutzende qualitatsgesichert werden?

Kénnen Sie sich vorstellen, selber Informationen aufmerksam ﬁprufen far
die Qualitatssicherung?

Ja

Nein

Wie haufig recherchieren Sie zu Technologien? (sew - t&glch’

Wie hoch ist der Arbeitsaufwand fiir das Technologiescouting? (gering -
hoch) sy
ammn

Wie wichtig ist Ihnen die fachliche Beschrabunémder Technologie?
(unwichtig - sehr wichtig)

Wie wichtig ist Ihnen die Einschatzung durch Fachexpert-/innen zu den
Technologien? (unwichtig — sehr wichtig)

Wie wichtig ist Ihnen die Information, welche Produkte oder Unternehmen
die Technologie einsetzen? (unwichtig - sehr wichtig)

Wie wichtig ist Ihnen die Information, welche Forschungs- und
Forderprogramme die Technologie erforsc@? (unwichtig — sehr wichtig)

Kénnen Sie sich vorstellen, lhre Bewertung einer Technologie anonym mit
den anderen Nutzenden zu teilen?

Kénnen Sie sich vorstellen, lhre Bewertung unter Inrem Nutzemogn mit
den anderen Nutzenden zu teilen? =

Sci\dgen Sie ei‘ne-‘BeweEmg durch die Nutzt;cie}wﬁus dem Sektor flr
Ihre Recherchen als relevant ein?

Schétzen Sie es als hilfreich ein, iber Kommentare und Fragefl mit den

anderen Nutzenden zu interagieren?

a2
Kénnen Sie sich vorstellen, auf Fragen oder Kommentare anderer
Nutzender zu antworten?

Macht es flr Sie einen Unterschied, ob autom@tisch extrahierte
Informationen durch Nutzende qualitatsgesichert werden?

die Qualitatssicherung?

Kénnen Sie sich vorstellen, selber Informationen aufmerksam zu prufeﬂur

Ja

D

27

2: Antwortverteilung hinsichtlich Relevanz von Technologie-Scouting und Informationen sowie zu verschiedenen Beteiligungsmaoglichkeiten. Links: Vertei-
lung der Antworten im ersten Workshoptermin (a. n=19, b. n=14), rechts: im zweiten Workshoptermin (c. n=9, d. n=6)

ten der Ontologie wie Technologien und
Organisationen  (Named-Entity-Recogni-
tion), die Ableitung der Beziehungen zwi-
schen Entitdten (Relation Extraktion) oder
eine Kategorisierung von Technologien in
z.B. ,Rollmaterial’, ,Infrastruktur” und ,Digi-
talisierung”. Fiir gewisse Aufgaben kdnnen
bereits einfache, regelbasierte Modelle ge-
eignet sein, wahrend fiir komplexere Auf-
gaben Modelle aus dem Kl-Teilbereich des
maschinellen Lernens notwendig sind. In
der Vorstudie wurde das Spektrum an Me-
thoden zur Bewdltigung der verschiedenen
Teilaufgaben aufgearbeitet und deren Vor-
und Nachteile beleuchtet.

Eine sehr hohe Genauigkeit kann durch
die aufgaben- und doménenspezifische
Feinanpassung (Fine-Tuning) vortrainierter
Sprachmodelle mit manuell annotierten
Daten erreicht werden. Sehr groRe Sprach-
modelle kénnen bereits ohne aufgaben-
spezifisches Training (und somit ohne
annotierte Daten) fiir viele Aufgaben eine
angemessene Genauigkeit erreichen. Die
Nutzung dieser modernen Alleskdnner ist
jedoch mit vergleichsweise hohen Kosten
(Lizenzen und Rechenzeit) verbunden.
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Auch Stimmungen und Einschatzun-
gen zu Technologien kénnen mithilfe von
Kl aus den Texten herausgelesen und quan-
tifiziert werden. Diese sog. ,Sentiments”
kdnnen dann als Mal3 fiir die Bewertung
der Relevanz der Technologien genutzt
werden.

1.4. Recherche vs. Vernetzung der Community
- oder beides?

Auch ein teilautomatisiertes System beno-
tigt menschliche Expertise, um die ganze
Breite an Aufgaben des Technologie-Scou-
tings abzudecken. Dazu sind neben einer
geeigneten Visualisierung auch Funktio-
nalitdten notig, die die Anreicherung und
Korrektur der Informationen sowie die
Vernetzung mit Expert/-innen des Sektors
ermdglichen.

Informationen in einem TSS sollen
leicht erfassbar und analysierbar sein.
Hierflr werden in solchen Systemen ver-
schiedene Ubersichts- und Detailansichten
verwendet, von denen einige auch fiir den
Prototyp in dieser Vorstudie ausgewahlt
wurden. Ein Knowledge Graph stellt Tech-

nologien und deren Zusammenhdnge
untereinander sowie zu den anderen Klas-
sen (Produkte, Organisationen, Férderpro-
gramme, Anwendungen) als Netzwerk dar.
Ein Trendradar ordnet die Technologien
radial nach ausgewdhlten Metriken (z.B.
Reifegrad) an. Diese Ubersichtsdarstellun-
gen sind fur die Exploration wertvoll und
konnen durch Steckbriefsichten mit Detail-
informationen ergéanzt werden.

Mithilfe von Funktionen der Qualitats-
sicherung (z.B. ein Hinweis, dass ein Inhalt
geprift wurde) und der Editierung kénnen
Nutzende entsprechend ihrer Zugriffsrech-
te Informationen hinzufiigen, korrigieren
oder auch [6schen. Auf diese Weise kann
die ganze User-Community zu einer genau-
eren und vollstandigeren Wissensbasis im
TSS beitragen. Ungenauigkeiten der auto-
matisierten Wissensextraktion kdnnen kor-
rigiert werden und Nutzende kdnnen ihr
Wissen, das Uber die bestehenden Informa-
tionen im System hinausgeht, beitragen.

Die Recherche, Einordnung und Kom-
mentierung von Technologien durch die
Nutzenden bietet sowohl Mehrwert fir die
Recherche als auch fiir die Vernetzung der
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Nutzenden untereinander. Die Prominenz
von Technologien und Anwendungen im
Sektor kann dadurch abgeschdtzt wer-
den, wie rege im System nach ihnen ge-
sucht und diese diskutiert werden. Weitere
Funktionen wie bspw. die direkte Kontakt-
aufnahme zu dem Verfasser oder der Ver-
fasserin eines Kommentars oder Uber ein
personliches Profil kdnnen die Vernetzung
unterstitzen.

In  einer Evaluation mit ca. 30
Vertreter/-innen des Schienenverkehrs-
sektors wurde deutlich, dass beide As-
pekte wichtig sind - die Uberpriifung
und hohen Qualitatsstandards der Inhalte
genauso wie Beteiligungsformen fiir die
Vernetzung (s. Bild 2). Die beiden Ausrich-
tungen ,Recherchesystem” und ,Commu-
nity-Plattform” schlieBen sich dabei nicht
aus. Je nach Schwerpunktsetzung sollten
andere Funktionalitdten im Aufbau und
der kontinuierlichen Weiterentwicklung
priorisiert werden.

Nutzerin wahlt die Trendradaransicht, um
sich liber Technologien und deren
Entwicklungsstand zu informieren

Als Verfahrensentwick

maochte ich den Entwicklungs-
stand von Technologien
identifizieren, um die Weiterent-
wicklung voranzutreiben.

2.Von der Theorie in die Praxis -
Erprobung des Konzepts als Prototyp

In der Evaluation von Vertreter/-innen aus
dem Sektor wurde deutlich, dass Recher-
cheaufgaben derzeit einen wesentlichen
Arbeitsaufwand fiir die Befragten darstel-
len und Unterstiitzung hierbei willkommen
wire (s. Bild 2). Uber die einfache Recher-
che hinaus wurden auch zielgruppenspezi-

Nutzerin setzt die Filter so, dass nur
Antriebstechnologien angezeigt werden

aufgenommen, die zeigen,
tenzielle Anwendungsspektrum eines TSS
breit ist.

Das Konzept eines teilautomatisierten
TSS fiir den Schienenverkehrssektor wurde
in einem Prototyp implementiert, um zu
evaluieren, wie gut es sich fiir die genann-
ten Aufgaben eignet. Die wesentlichen Zie-
le dabei waren:

1. Test und Evaluation der technischen
Eignung von Methoden, Darstellungen
und Funktionen

2. Einholen von Feedback aus dem Sektor
und Bewertung des Mehrwerts fiir indi-
viduelle Aufgaben

Fir den Prototyp wurden sechs verschiedene

Publikationsarten auf die urheberrechtlichen

Vorgaben fir die Nutzung in einem TSS un-

tersucht. Vier Informationsquellen wurden

anschlieBend technisch angebunden.

Nutzerin klickt auf den Marker einer
interessanten Technologie, sodass ein
Kurzsteckbrief in der Vorschau zu sehen ist
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Nutzerin wechselt zuriick zum gefilterten Nutzerin kann dem Steckbrief die gesuchten Nutzerin mochte weitere Details tber die
Trendradar, um weitere Technologien im Informationen zu infrastrukturellen Anforde- Technologie einsehen und wahlt die
Detail zu recherchieren rungen entnehmen und erhélt Quellenangaben Steckbriefdarstellung
3: lllustration der User Story:,Als Infrastrukturplanerin mochte ich den Einsatzhorizont von Antrieben abschatzen, um fir den Aufbau der passenden
Infrastruktur zu sorgen”
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Technologiescauting
Eisenbahnsaktor

A Einstieg

Ej Suche

Meuste Eintrage in der Knowledge-Bask

Verbindungen
entdecken im
Knowledge-Graph

Uberblick Technologlescouting fiir de

[E] Koowsedge Grapn tr den Emsensonnseitor

16,141

EER
Informationen
gezielt suchen
Interaktionsmaglichkeiten
per Kommentar und
Qualitatssicherung
E_j Aktueile Technologistrends Im Eisenbahrsakion

Responsive Darstellungen
und intuitive Navigation

Hydrogon storage

¢ 4 Wamaealeage e, WeraeeatoMan

Entwicklungsstand und
Technologiereife auf
einen Blick im Trendradar

4: User-Sicht auf der Startseite des Prototyps fiir ein Technologie-Scouting-System fir den Schienenverkehrssektor

Die Nutzersichten und Navigation wur-
den anhand der zuvor aufgenommenen User
Stories entwickelt (s. Bild 3), wobei sowohl
Ubersichts- als auch Steckbriefsichten imple-
mentiert wurden, um mdglichst breites Feed-
back zu deren Tauglichkeit zu erhalten.

Fur die Informationsextraktion wurde
ein breites Spektrum an Methoden getestet.
Zur Extraktion von Organisationen konnte
ein frei verfligbares, fertigtrainiertes Sprach-
modell genutzt werden; flr die Extraktion
von Technologien wurde ein individuelles
Modell iber maschinelles Lernen trainiert,
wobei die Trainingsdaten mithilfe von
Technologielisten fiir den Schienenverkehr
automatisch annotiert wurden. Beziehun-
gen zwischen z.B. Technologien und Orga-
nisationen wurden regelbasiert tiber deren
gemeinsame Nennung in Texten abgeleitet
und fir die Kategorisierung von Techno-
logiebegriffen wurde ein grofles Sprach-
modell (z.B. GPT-3) genutzt. Die erprobten
NLP-Verfahren zeigen je nach Aufgabe
Unterschiede hinsichtlich Genauigkeit und

18

Trefferquote - allerdings sind die aktuellen
NLP-Modelle bereits sehr gut fiir ein TSS
geeignet. Insbesondere die Kombination
automatisierter Verfahren zur Datenvor-
verarbeitung mit manueller Korrektur und
Qualitatssicherung durch Nutzende (z.B.
neue Synonyme derselben Technologie ver-
kniipfen) birgt gro3es Potenzial.

Technisch beruht der Prototyp auf einer
Microservice-Architektur. Die Funktionen
der Datenanbindung, -speicherung, Text-
analyse und Darstellung sind in isolierten
Modulen implementiert, die untereinander
Uber Programmierschnittstellen kommuni-
zieren. Bei der Nutzer-Applikation handelt
es sich um eine Web-Anwendung, die im
Browser genutzt wird (s. Bild 4).

3. Evaluation mit einer Testgruppe - der
Bedarf im Sektor ist da

Der Prototyp wurde mit Vertreter/-innen
des Schienenverkehrssektors, anderer
Ressortforschungseinrichtungen aus dem

BMDV Expertennetzwerk sowie von Hoch-
schulen anhand von konkreten Anwen-
dungsfallen erprobt. Die Evaluation zeigt,
dass ein TSS auf positive Resonanz trifft (s.
Bild 5). Eine grofBe Mehrheit gab an, ein
solches System mehrmals monatlich oder
hdufiger nutzen zu wollen. Insbesondere
die verschiedenen komplementéren Dar-
stellungen (Knowledge Graph, Trendradar,
Steckbrief) wurden als hilfreich einge-
schatzt. Um seinen Nutzen zu entfalten,
musste ein TSS fur den Produktiveinsatz
mehr Quellen abdecken, umfangreiche-
re Suchmdglichkeiten bieten und hohe
Qualitdt und Aktualitdt der Informationen
gewdhrleisten. Qualitdt, Objektivitdat und
Transparenz bezlglich der verwendeten
Methoden und Quellen sind nach Ein-
schdtzung der Befragten wichtig fiir ein
hohes Vertrauen in die Informationen.
Dies ist nicht nur wesentlich, um die Re-
cherche zu unterstiitzen, sondern auch,
um rege Beteiligung und Motivation der
Nutzenden zu erreichen.

www.eurailpress.de/etr
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a. Wie haufig wiirden Sie ein
Technologiescouting-System dieser Art nutzen?

téaglich
mehrmals wéchentlich
mehrmals monatlich

seltener

b. Wie schétzen Sie
reicheren Produktivsy:

sehr niitzlich

niitzlich

neutral

eher nicht niitzlich
iberhaupt nicht niitzlich

01 2 3 4 5 6 7 8 0 1

2 3 45 6 7 8

c. Ausgehend vom ersten Eindruck eines Technologiescouting-Systems in Form des Prototyps, in
welchen Bereichen sollte ein Produktivsystem am ehesten iiber den Prototyp hinausgehen?

mehr bzw. bessere Suchfunktionen

mehr bzw. bessere Qualitatssicherungsfunktionen

mehr angebundene Quelcn

Umfangreichere Ontologie _

mehr Darstellungsformen [l

mehr bzw. bessere Funktionen zur Erstellung von Inhalten
durch die Nutzenden

u Erste Wahl

m Zweite Wahl Dritte Wahl Vierte Wahl Fiinfte Wahl

Sechste Wahl

5: Antwortverteilung der Workshopteilnehmenden hinsichtlich Bedarf und Potenzial eines Technologie-Scouting-Systems (n=15)

4.Vom Test in die Produktion — Betreiber-
modelle im Vergleich

Im Rahmen der Vorstudie wurde auch un-
tersucht, wie sich Entwicklung und Betrieb
eines TSS umsetzen lieBen und wer als Be-
treiber in Frage kdme. Dabei wurden ver-
schiedene mdgliche Trager identifiziert:

1. ein Konsortium aus Organisationen ver-
schiedener Rechtsformen,

2. ein Unternehmen,

eine oOffentliche Einrichtung oder

4. eine Forschungsorganisation.

w

Bei der Bewertung dieser Trageroptionen
wurden die Umsetzbarkeit technischer
Aufgaben, organisatorische und strategi-
sche Aspekte sowie verschiedene Mog-
lichkeiten der Finanzierung berlcksichtigt.
Grundsatzlich ist die Umsetzung in allen
Varianten maglich, es bestehen fiir die un-
terschiedlichen Modelle aber wesentliche
Vor- und Nachteile:

= Ein TSS mit dem angedachten Umfang
der Recherche und Interaktion fiir den
Schienenverkehrssektor kann sich nicht
vollumfanglich auf die urheberrechtliche
Schranke fiir TDM zum Zwecke wissen-
schaftlicher Forschung stiitzen.

= |n Tragerschaft eines Unternehmens be-
steht das breiteste Spektrum an Finan-
zierungsmoglichkeiten. Dabei k&nnen
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allerdings Varianten wie bspw. Werbung
oder Analyse von Nutzerdaten zu einer
geringeren Akzeptanz seitens der Nut-
zenden fiihren.

= Die Umsetzung als Konsortium erscheint
am aussichtsreichsten. Auch wenn mit
Abstimmungsaufwéanden zwischen Kon-
sortialpartnern zu rechnen ist, bietet sich
die Mdoglichkeit, ein System ,vom Schie-
nenverkehrssektor fir den Schienen-
verkehrssektor” zu schaffen, indem die
Interessen verschiedener Stakeholder an
oberster Stelle vertreten sind.

5. Fazit

Die Vorstudie hat deutlich gemacht, dass
breiter Bedarf nach technischer Unterstiit-
zung beim Technologie-Scouting im Schie-
nenverkehrssektor besteht. Die prototypi-
sche Umsetzung eines teilautomatisierten
TSS hat gezeigt, dass sich intelligente Text-
analysemethoden sehr gut fiir die Wissens-
extraktion eignen und in Kombination mit
menschlicher Expertise eine hohe Informa-
tionsqualitdt erreichen. Die Entwicklung
eines Produktivsystems sollte unter Beriick-
sichtigung der Bereitschaft moglicher Tra-
gerorganisationen weiterverfolgt werden.
Als besonders aussichtsreich erscheint da-
bei die Tragerschaft durch ein Konsortium.
Den vollstindigen Abschlussbericht zur
Vorstudie finden Sie auf der Webseite des
DZSF (www.dzsf.bund.de). °
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A technology scouting system for research and
networking in the railway sector

A semi-automated technology scouting system
can support the search for technologies with
potential relevance for the rail transport sector.
Within the framework of the pilot study presented
in this article on the design and implementation
of such a system, a technical and functional
concept was developed, selected functions were
implemented in form of a prototype, an assess-
ment was obtained from experts in the rail sector,
and possible operating models were analyzed.
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