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Megachancen

er Umstieg auf die Bahn liegt im Trend, sowohl bei

Privatpersonen als auch bei Unternehmen — und zwar
weltweit. Angesichts der zunehmenden Bedeutung von
Megacitys ist eine Mobilitdt ohne Schienenverkehr nicht
denkbar. Gerade Stadter verzichten zunehmend auf das
eigene Auto. Im Fernverkehr verbessert die Bahn durch
mehr Komfort und hohere Geschwindigkeiten ihre Posi-
tion gegeniiber dem Flugzeug. Unternehmen schreiben
sich eine klimafreundliche Logistik auf die Fahnen und
wechseln nicht zuletzt deshalb oftmals von der Stra-
Re auf die Schiene. Denn die Bahn ist nun einmal das
umweltfreundlichste motorisierte Verkehrsmittel.

Es gibt keinen Zweifel: Angesichts von Klimawandel,
Urbanisierung und Globalisierung stehen dem Schienen-
verkehr weltweit enorme Wachstumschancen offen.
Aus diesen Megatrends resultieren Megachancen ge-
rade fiir die deutsche Bahnindustrie. Mit rund 49.000
Beschaftigten ist sie in Deutschland so stark vertreten
wie in kaum einem anderen Land. Schon im vergange-
nen Jahr meldeten die hiesigen Bahntechnikhersteller
einen Auftragsrekord mit einem Plus von 28 Prozent.

Soist es auch kein Wunder, dass mit der ,Innotrans” eine
Welt-Leitmesse am Bahntechnik-Standort Berlin stattfin-
det. Hier wird gezeigt, was die Branche an Innovationen zu
bieten hat. Dabei steht das Thema Energieeffizienz ganz
weit oben. Auch wenn die Schiene schon jetzt unter den
Verkehrstragern immense ¢kologische Vorteile hat, wird
emsig daran gearbeitet, die Bahnen mit noch weniger
Energieeinsatz betreiben zu kénnen. Gleich danach gehort
der Komfort zu den wichtigsten Innovationsthemen. So
wollen Bahn-Hersteller und -Betreiber noch mehr Pas-
sagiere auf die Schiene locken. Die steigenden Zahlen

im Fahrgastaufkommen belegen, dass die Strategie
aufgeht. Auf welche Innovationen die Industrie im Einzel-
nen setzt, beleuchten die Autoren in dieser Ausgabe.

Weiter wachsen wird der Schienenverkehr nur, wenn das
Gesamtangebot fiir Passagiere und Transportfirmen attrak-
tiv ist. Eine herausragende Rolle spielt dabei die dkologische
Komponente. Heute sind zuverlassige und kostengtinstige,
aber auch klimafreundliche Verkehrssysteme gefragt. Klima-
schutz ohne die Schiene ist praktisch unméglich. Denn was
Autos, Motorrader und Lkw erst lernen miissen, kann der
Zug bereits: 90 Prozent der Verkehrsleistung auf der Schiene
werden heute elektrisch vollbracht. Gerade deshalb ist die
Bahn das klimafreundlichste motorisierte Verkehrsmittel —
und sie wird immer sauberer. In den vergangenen zehn
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fur die Bahn

Jahren hat die Bahn die Kohlendioxid-Emissionen sowohl

im Personen- als auch im Giterverkehr um 25 Prozent
verringert, das haben Experten des Instituts fiir Energie- und
Umweltforschung Heidelberg errechnet. 2050, so das Ziel
des Verbandes der Bahnindustrie (VDB), will der Schie-
nenverkehr sogar komplett CO,-neutral unterwegs sein.

Insgesamt ist der Verkehrssektor in Deutschland fiir ein
Finftel der Treibhausgasemissionen verantwortlich. 94 Pro-
zent dessen gehen auf das Konto des Strallenverkehrs und
nur knapp ein Prozent auf das Konto der Schiene. Wiirde
nur ein weiteres Prozent des Giiterverkehrs von der Stralle
auf die Schiene verlagert, kénnte das der Umwelt schon
heute jahrlich 500.000 Tonnen Kohlendioxid ersparen.

Es bleibt zu hoffen, dass zur Wahrnehmung der immensen
Chancen auch die nétigen Investitionen in die Schienen-
infrastruktur getatigt werden. Gelingt es nicht, die Mittel
dafiir zu mobilisieren, wiirden am Ende vielleicht doch ande-
re, umweltschadlichere Verkehrstrager das Rennen machen.

M Cruss

Michael Gneuss,
Chefredakteur

Innovationszentrum % vcn v DE ’
Bahntechnik ﬁ' Verkehrselub
Europa Deutschland

DIE BAHNINDUSTRIE. o nl )ikl ! VDV Die Verkehrs-

VOR VERSAND DER BAHMINDUSTRIE IN DEUTSCHLAND EV l unternehmen

Das Papier der Sonderveréffentlichung, die im aufgefiihrten Tragermedium erschienen ist, stammt aus verantwortungsvollen Quellen.
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Weg von der Stralde, hin zur Schiene

Steigen mehr Menschen und Unternehmen auf den Zug um, profitiert nicht nur die Umwelt, sondern die gesamte Gesellschaft.

VON MICHAEL GNEUSS

Die Bahnbranche ist in Aufbruch-
stimmung. Der Personenverkehr
schreibt Rekordzuwéchse, den Gii-
terverkehr sehen die Experten nach
Jahrzehnten der Marktanteilsverluste
in einer Renaissance. Diese Entwick-
lung hat gute Griinde: Die Bahn hat
nicht nur ihre Piinktlichkeitswerte
verbessert, sie schneidet auch bei
allen wichtigen Umweltparametern
deutlich besser ab als Pkw, Lkw und
Flugzeug.

Ein weiterer Grund kommt noch
hinzu: In der Generation, die mit
Smartphones und Tablet-PCs grof3
wird, hat der Individualverkehr nicht
mehr die gleiche Bedeutung wie in den
alteren Jahrgingen. An der Stelle des
eigenen Autos konnen immer mehr
Menschen sich sehr gut einen flexi-
blen Mix aus Fahrrad, 6ffentlichen
Verkehrsmitteln, Carsharing und
Fernziigen vorstellen. Der Schienen-
verkehr stellt dabei das Riickgrat der
Mobilitatsketten dar.

Werbebeitrag

Beférderungsmenge im Eisenbahnverkehr im Zeitraum von 2006 bis 2011 in Deutschland
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Das Praktische dabei: Der Zug spart
Zeit — denn die Minuten oder Stunden
in der Bahn lassen sich zusétzlich mit
Laptop, Zeitungen oder Biichern nut-
zen. So ist es kein Wunder, dass nicht
nur der Fernverkehr, sondern auch
der Nahverkehr in den vergangenen
Jahren stetig an Fahrgisten gewann.
Unternehmen wiederum schauen
immer mehr auf ihre Klimabilanz.
Hier schneidet die Schiene laut dem
Heidelberger Institut fiir Energie-
und Umweltforschung um den Faktor
fiinf besser ab als der Lkw. Getran-
kehersteller Danone Waters spart so
beispielsweise seit 2010 jedes Jahr
28.000 Lkw-Ladungen und damit
600.000 Tonnen Kohlendioxid-Emis-
sionen beim Transport seines Mine-

ralwassers. Tiernahrungshersteller
Josera hat rund 1.600 Lkw von der
StraBe geholt.

Je mehr Unternehmen ihre Fracht auf
die Schienen holen, umso greifbarer
werden auch die ambitionierten Kli-
maschutzziele der Bundesregierung.
Bis 2025, so peilt es das Umweltbun-
desamt an, soll der Schienengiiter-
verkehr seinen Anteil von heute 103
auf 213 Milliarden Tonnenkilometer
steigern. Doch diese Entwicklung ist
kein Selbstldufer. Damit das Schie-
nennetz diese Leistung vollbringen
kann, miissen Nadel6hre beseitigt
und Infrastruktur ausgebaut werden.
Interessant ist dabei das Thema Elek-
tromobilitdt: Wahrend viele in dieser
Hinsicht nur an das Auto denken, lasst

sich auch die Schiene weiter elektrifi-
zieren. Zwar erbringen Deutschlands
Ziige bereits heute 9o Prozent ihrer
Verkehrsleistung elektrisch. Doch was
den Elektrifizierungsgrad des Bahn-
netzes betrifft, hat die Bundesrepublik
noch Nachholbedarf. Mit 58,8 Pro-
zent liegt sie weit hinter Spitzenreiter
Schweiz (99,7), aber auch hinter den
Niederlanden, Italien Osterreich, Spa-
nien und Polen.

Wird hier investiert, kommt das nicht
nur dem Klimaschutz, sondern auch
der Wettbewerbsfihigkeit des deut-
schen Schienennetzes und damit dem
Gesamtsystem Bahn zugute. Wirt-
schaftlichkeit, Okologie, Verkehrssi-
cherheit und Komfort werden so immer
besser in Einklang gebracht. |

Produktprasentation

Innovative Zugverglasungen

Glass in motion — sicher ans Ziel.

EFIRO heiBt die Typenfamilie fiir

Hochgeschwindigkeitszilige von
Bombardier Transportation fiir den
Einsatz im Geschwindigkeitsbereich
von 250 bis 380 km/h.
Glas Trosch liefert fiir diesen chine-
sischen Hochgeschwindigkeitszug
ZEFIRO CRH380D die multifunk-
tionale Frontscheibe. Diese Front-
scheibe wurde vollumfianglich nach
der EN 15152 gepriift und widersteht
dem Aufprall eines ein Kilogramm
schweren Aluminiumprojektils bei
einer Geschwindigkeit von 540 km/h,
ohne dass sich auf der dem Fahrer
zugewanden Seite der Frontscheibe
Splitter 16sen, welche zu Verletzungen
fiihren konnten. Desweiteren zeichnet
diese Frontscheibe eine hohe Stein-

schlagfestigkeit aus — kein Bruch des
auBeren Glases beim Auftreffen von
beispielsweise Schottersteinen — bis
zu einer Geschwindigkeit von iiber
400 km/h.

BOMBARDIER: ZEFIRO CRH380D (© Bombardier)

Trotz anspruchsvoller Biegung und
flachster Einbaulage besitzt die Front-
scheibe hervorragende optische Ei-
genschaften: ein echtes schweizer
Spitzenprodukt aus dem Hause Glas
Trosch.

Zusammen mit den gréssten Zug-
herstellern der Welt entwickelt und
fertigt Glas Trosch Kopfverglasungen
fiir Schienenfahrzeuge. Mit iiber 20
Jahren Erfahrung hat es der Produk-
tionsbetrieb zu Weltruf fiir gebogene
Sicherheitsverglasungen gebracht.
Die Kernkompetenzen sind die Her-
stellung beschussfester, chemisch vor-
gespannter, beheizter Frontscheiben
mit Zusatzfunktionen Splitterschutz,
hohem Schallschutz und Rahmensys-
temlGsungen.

Neben hochster Qualitit und Zuver-
lassigkeit spielt die Produktinnovation
eine grosse Rolle. Dank eines eige-
nen Entwicklungsteams, motivier-
ten Mitarbeitenden und modernster
Fertigungsanlagen zahlt Glas Trosch
weltweit zu den kompetentesten An-
bietern im Bereich Kopfverglasungen
fiir Schienenfahrzeuge. [ |

Weitere Informationen

Glas Trosch AG Ursenbach
Unterdorf 45
CH-4937 Ursenbach

www.glastroesch-ursenbach.ch
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Informationstechnologien

Immer auf dem aktuellsten Stand

Moderne IT ist zwar kostspielig. Doch von ihr profitieren Fahrgaste und Verkehrsbetriebe. Wer investiert, gewinnt.

Berliner Platz
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VON HARTMUT SCHUMACHER

ange vorbei sind die Zeiten, in denen
Informationsiibermittlung bei der
Bahn hauptsichlich mit Hilfe von Si-
gnalkellen und Trillerpfeifen stattfand.
Heute tauschen Fahrzeuge, Leitzen-
tralen und Haltestellen ihre Informa-
tionen mit Computerunterstiitzung
iiber Funk, Netzwerkkabel, DSL und
Glasfaser aus. Davon profitieren nicht

nur die Verkehrsunternehmen, sondern
auch ganz direkt die Fahrgaste.

Ganz neu ist diese Entwicklung nicht:
Verkehrsunternehmen verwenden be-
reits seit Anfang der Sechzigerjahre
elektronische Anlagen, um Informa-
tionen zu sammeln und ihre Fahr-
zeugflotten zu verwalten. Seit den
Siebziger Jahren gibt es dynamische
Fahrgastinformationsanzeigen — also
Displays, die nicht nur die zuvor fest-
gelegten Fahrplane anzeigen, sondern
auch Abweichungen von diesen Planen
bertiicksichtigen.

Friiher hieBen die Steuerungsanlagen
rechnergestiitzte Betriebsleitsysteme
(RBL) — und kiitmmerten sich in der
Regel um jeweils eine Verkehrsart (bei-
spielsweise U-Bahn oder Bus).

Seit 2005 jedoch verwenden Ver-
kehrsexperten meist die Bezeichnung
Intermodal Transport Control System
(ITCS). Dieser Begriff soll ausdriicken,
dass solche ITCS mehrere RBL mitein-
ander integrieren, so dass sie sich von
einer Zentrale aus verwalten lassen.

Eine Sonderverdffentlichung des Reflex Verlages

Vorreiter bei Auskunftssystemen
Bei den Auskunftssystemen, die auf
den gesammelten Verkehrsdaten auf-
bauen, ist Deutschland ein Vorreiter:
Wie in nur wenigen anderen Lindern
ist es bei uns moglich, regionsiiber-
greifende Fahrplanauskiinfte zu er-
halten, um beispielsweise die beste
Verbindung von einer Adresse in Ber-
lin zu einer Adresse in Dortmund zu
erfahren.

Die Kosten fiir das digitale Sam-
meln, Ubermitteln und Verarbeiten
der Verkehrsdaten sind hoch. Aber
dasist beinahe egal. Denn der Nutzen
iiberwiegt die Kosten deutlich: Die
Unternehmen verwenden ihre Uber-
wachungssysteme ja nicht nur zum
Bereitstellen der Fahrgastinformati-
onen, sondern unter anderem auch
zum Steuern der Verkehrsablaufe und
fiir die Personalplanung. Das System
aus diesen ineinandergreifenden
Vorgingen ist hochgradig komplex,
und um das Verkehrsmanagement
so effizient und kostengiinstig wie

moglich zu verwirklichen, benotigen
die Verkehrsunternehmen zwingend
moderne Informations- und Kommu-
nikationstechnologien. [ |

Echtzeit-Dienste nehmen zu

Die wichtigsten Trends: Das Anzeigen von
Echtzeitinformationen fiir die Fahrgaste wird
stark zunehmen. Und zwar nicht nur in den
diesbeztiglich bereits verwohnten Grostad-
ten, sondern auch in landlichen Gebieten. Das
Abrufen von Fahrplaninformationen mit Hilfe
von Smartphone-Apps wird ebenfalls immer
beliebter. Besonders niitzlich ist dies in relativ
diinn besiedelten Regionen, in denen sich das
Aufstellen von dynamischen Informationsan-
zeigen fiir die Unternehmen nicht lohnt. Noch
etwas langer warten miissen die Fahrgdste
auf die ,papierlosen Haltestellen” —bei denen
die Verkehrsunternehmen die gedruckten
Fahrplanaushange durch grofe beriihrungs-
empfindliche Flachbildschirme ersetzen.

Interview

Werbebeitrag

.Bei der Elektrifizierung der Bahn einen Schritt voraus®

)) Der Markt fiir 6ffentliche Ver-
kehrsmittel weltweit steht vor
grofRen Herausforderungen:
Zuge sollen elektrifiziert wer-
den. Wie unterstlitzt TE Con-
nectivity seine Kunden dabei,
diese Herausforderungen zu
meistern?

Peter van Loo, Geschaftsfiihrer TE Rail

Anzeige

Bei TE Connectivity sind wir iiber-
zeugt, dass wir hervorragend aufge-
stellt sind, um marktfiithrende Losun-
gen anzubieten. Die jahrzehntelange
Erfolgsgeschichte unserer Innovati-
onen — mit unserer Marke Raychem
und den AMP-Verbindungsleitungen —
resultiert aus umfassendem Know-how
in vielen Branchen. Dies erlaubt uns,
Technologien aus Luftfahrt, Automo-
bilindustrie, Massenbeférderung oder
Energietechnik brancheniibergreifend
zu entwickeln. Doch was TE Rail wirk-
lich hervorhebt, ist die enge Verbin-
dung zu unseren Kunden, fiir die wir
maBgeschneiderte Verbindungslosun-
gen fiir Hoch- und Niederspannungs-,
Infotainment- und Signalanlagen ent-
wickeln. Wir verstehen, dass Bahnsys-
teme intelligenter sein miissen. Dies
erfordert einen Service, der mit der
Innovation Schritt hilt. Genau diesen

Service bieten wir den Kunden jeder-
zeit mit einem Programm, das den
gesamten Lebenszyklus eines Produkts
im Blick hat.

)) Wie sehen TE Rails marktfiih-
rende Losungen aus?

Einer der weltweiten Megatrends ist
die Elektrifizierung von Personenzii-
gen. Das von uns entwickelte innova-
tive VESA-System mit VESA-Vaku-
umschutzschalter (VCB) ist das erste
vollstindig elektromagnetisch betrie-
bene System fiir Hochspannungsfahr-
zeuge und den alten pneumatischen
Systemen einen Schritt voraus. Seine
Vorteile: Es ist kleiner, leichter, be-
nétigt weniger Energie undWartung,
bietet aber mehr Sicherheit. Also eine
spannende und zuverlissige Losung,
sowohl fiir neue Anlagen als auch bei
Modernisierungen.

)) Wie ist TE Rail fiir die Zukunft
vorbereitet?

TE Rail ist gut fiir kommende Her-
ausforderungen positioniert. Nach der
Integration von Deutsch, einem fithren-
den Anbieter von Verbindungslosungen
in rauen Umgebungen, bietet dieses
neue, starke Team nun ein breites Port-
folio fiir den Bahnverkehr an. Damit ist
eine verbesserte globale Prisenz fiir
Kunden weltweit gewéhrleistet.
Unsere Vision ist, technische Losungen
auf Weltklasseniveau fiir den gesamten
Zug anzubieten und fiir unsere Kunden
der Partner ihrer Wahl zu werden. H

Weitere Informationen

InnoTrans: Halle 10.1/204
Halle 12 /315

www.te.com/railway

InnoTrans 2012

Internationale Fachmesse fir Verkehrstechnik
Innovative Komponenten - Fahrzeuge - Systeme

18. - 21. September - Berlin

www.innotrans.de
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Die Bahn rollt gegen den Klimawandel

Lediglich ein Bruchteil aller in Deutschland ausgestofRenen Treibhausgase geht auf das Konto des Schienenverkehrs.

VON ANDREAS TALER

uerst die schlechte Nachricht:

Deutschland zahlt mit einer jahr-
lichen Emission von rund einer Gi-
gatonne an Treibhausgasen zu den
grofBten Emittenten weltweit. Der Ver-
kehrssektor in Deutschland tragt dabei
mit einem Anteil von einem Fiinftel
mafgeblich zu den Treibhausgasemis-
sionen bei.
Die gute Nachricht: Die Schiene ver-
ursacht dagegen nur rund ein Prozent
aller in Deutschland ausgestoBenen
Treibhausgase. Nach Berechnungen
des Verbandes der Bahnindustrie in
Deutschland (VDB) verhindert eine
Verlagerung der Verkehrsleistung
von nur einem Prozentpunkt von der
StraBe auf die Schiene allein im Giiter-
verkehr den AusstoB von jahrlich rund
500.000 Tonnen CO». Der Ausstof3 von
Stickstoffoxiden (NOx) wiirde jahrlich
um etwa 5.000 Tonnen zuriickgehen.
Was den Personenverkehr betrifft, so
bedeutet laut VDB eine einprozentige
Verlagerung der Gesamtverkehrsleis-
tung von der StraBe auf die Schiene

Werbebeitrag

mehr als 620.000 Tonnen weniger
CO,-Emissionen pro Jahr.

Schiene spart Emissionen

Dem Schienenverkehr kommt also ein
besonderer Stellenwert zu, wenn es um
Nachhaltigkeit und die Bekdmpfung
des Klimawandels geht. Das zeigt sich,
betrachtet man den Personenverkehr.
Nach VDB-Angaben nutzen jeden Tag
28 Millionen Fahrgiste Busse und
Bahnen. Ohne den Offentlichen Per-
sonennahverkehr (OPNV) miisste das
Land iiber 18 Millionen Autofahrten
am Tag mehr verkraften. ,Durch die
Leistung des o6ffentlichen Verkehrs
in Deutschland werden jedes Jahr 15
Millionen Tonnen Kohlendioxid ein-
gespart. Das ist so viel, wie die Stadt
Hamburg jahrlich emittiert®, heiBt es
beim Verband.

Kein Zweifel, durch innovative
Technologien leistet die Bahn einen
wichtigen Beitrag zum Umwelt- und
Klimaschutz. Der Beitrag konnte
Beobachtern zufolge aber noch viel
groBer sein, wenn die Politik in ihrer
Subventionspolitik umsteuern wiirde.

So wird bis heute der Luftverkehr ge-
geniiber anderen Verkehrstrigern
massiv subventioniert. Daran
hat auch die Einfiihrung der
Luftverkehrssteuer im Jahr

2011 nichts gedndert. Das
Umweltbundesamt (UBA)
beziffert die Subventionen
auf 11,5 Milliarden Euro im
Jahr 2010. Dies aber be-
nachteilige den mit dem
vollen Mehrwertsteuersatz
belegten Fernverkehr der
Bahn extrem.

Schiene zeigt

sich sozial

Zur Nachhaltigkeit
gehort aber nicht nur
der Schutz der Umwelt. Auch soziale
Elemente spielen eine groBe Rolle. So
arbeitet etwa die Deutsche Bahn AG
seit Jahren eng mit gesellschaftlichen
Projekten und sozialen Einrichtungen
zusammen. Als langjéhriger Forderer
der Stiftung Lesen und der Off Road
Kids Stiftung triagt die DB unter an-
derem aktiv und durch finanzielle Un-

terstiitzung

dazu bei, dass
Kinder und Jugendliche faire Chancen
und Bildungsperspektiven erhalten.
Zudem bietet die Stiftung Bahn-So-
zialwerk als groBter betrieblicher So-
zialpartner der DB und des Bundes-
eisenbahnvermogens ein vielseitiges
Leistungsspektrum in den Bereichen
»Soziales & Gesundheit®, ,Reise & Er-
holung® und , Kultur & Freizeit. H

Interview

Die Zukunftdes Schienenverkehrs heute entwickeln”

) Herr Dr. Wilhelm, wagen Sie
doch einmal eine Prognose zur
Zukunft auf der Schiene?

Die Globalisierung und Urbanisierung

fiithrt zu einem enormen Anstieg des

Beférderungsaufkommens. Wo viele

Giiter und Passagiere transportiert

werden, muss dies effizient, sicher

und umweltfreundlich passieren.

Deshalb — und das ist politisch aus-

driicklich gewiinscht — wird der Schie-

nenverkehr in unserer Gesellschaft
immer bedeutender.

) Knorr-Bremse Systeme fir
Schienenfahrzeuge ist der
weltweit fiihrende Hersteller
von Brems- und On-Board-Sys-
temen flr Schienenfahrzeuge.
Wie sieht die Rolle des Unter-
nehmens in dieser Zukunft aus?

Mit unseren mehr als 11 000 Mitar-

beitern sind wir rund um den Glo-

bus zu Hause. Als technologischer

Schrittmacher treiben wir seit mehr

als 100 Jahren die Entwicklung und

Herstellung von Bremssystemen ganz

maBgeblich voran. Das macht uns zum

aktiven Gestalter der Zukunft: Zum

Beispiel in Form von gerduscharmen

Bremsbeldgen, oder mit Bremssys-

temen, die absolut verschleifBfrei

arbeiten. Klimasysteme mit neuen,
umweltfreundlichen Kiltemitteln sind
dafiir ein ebenso gutes Beispiel wie
unser Fahrerassistenzsystem LEA-
DER®, mit dem Zugfiihrer ihre Ziige
so energieeffizient wie moglich fahren
konnen. Energieeinsparungen von 10
bis 15 Prozent lassen sich mit diesem
System erzielen. Eigentlich gestalten
wir die Zukunft also nicht nur, wir
haben sie schon begonnen.

Dr. Dieter Wilhelm,
Vorstandsmitglied Knorr-Bremse AG

» Wie gestaltet sich heute die
Zusammenarbeit mit lhren
Kunden?

Schienenfahrzeuge sind nicht Jahre,

sondern Jahrzehnte im Einsatz.

Die Lebenszykluskosten eines Pro-

dukts riicken dadurch immer mehr

in den Vordergrund. Mit unserem
railservices Bereich stellen wir heute
schon kostengiinstig sicher, dass Sys-
teme, die wir vor 30 Jahren verkauft
haben, weiter einwandfrei funktio-
nieren. Und dass die heute verkauften

Systeme dies in Jahrzehnten ebenfalls

tun. Dadurch entsteht nicht nur mit

den Zugherstellern, sondern auch mit
den Betreibern eine enge und vertrau-
ensvolle Partnerschaft.

)) Sie haben das Thema Sicher-
heit angesprochen. Wie setzen
Sie das konkret um?

Eine Milliarde Menschen vertrauen

tagtiglich auf unsere Systeme. Sicher-

heit ist also eine ganz maBgebliche

Maxime, die wir mit einheitlichen

und hochwertigen Produktions- und

Qualititssystemen weltweit umsetzen.

Dies gilt fiir alle unsere Systeme. Ganz

egal, ob es sich dabei um Bremssys-

teme fiir japanische High-Tech-Ziige
handelt oder um Metrotiiren, die in

hektischen Metropolen problemloses
Ein- und Aussteigen ermoglichen. Zu
StoBzeiten mit tiberfiillten Bahnstei-
gen und Fahrzeugen sorgen unsere
Systeme dafiir, dass die Passagiere
sicher befordert werden.

)) Gibt es so etwas wie ein
Knorr-Bremse Erfolgsrezept?
Wir entwickeln immer effizientere
und umweltfreundlichere Technolo-
gien, die kompakt, leicht sowie du-
Berst wirtschaftlich sind und weltweit
zum Einsatz kommen. Unsere Systeme
konnen wir fiir die unterschiedlichs-
ten Anforderungen und Anwendun-
gen mafBgeschneidert auslegen. Wir
liefern Ventile fiir alle globalen Ei-
senbahnstandards, Bremssysteme
fiir Temperaturen bis zu -60 °C oder
Klimasysteme, die in tropischen Bal-
lungszentren unterwegs sind. Aus
dieser breiten globalen Aufstellung
entsteht ein groBer Vorteil: Wir be-
kommen eine Vielzahl von Felddaten
zurlickgespielt, was fiir die technische
Weiterentwicklung und Zulassung un-
serer Produkte enorm wichtig ist. l

www.knorr-bremse.de
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Personennahverkehr

Offentlicher Nahverkehr hat Zukunft

Regionalbahnen sind umweltfreundlicher als Autos. Sie werden daher kiinftig eine noch gréRere Rolle spielen als bisher.

VON HARTMUT SCHUMACHER

Der Begriff ,,Schienenpersonen-
nahverkehr” klingt zwar leicht
verstindlich, enthilt aber eine Uber-
raschung: Unter Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV) versteht der Ge-
setzgeber ,die allgemein zugingliche
Beforderung von Personen in Ziigen,
die iberwiegend dazu bestimmt sind,
die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vor-
ort- oder Regionalverkehr zu befriedi-
gen“, Konkret gehoren zum Schienen-
personennahverkehr die Zuggattungen
S-Bahn, Regionalbahn, Regional-
Express und Interregio-Express. Die
U-Bahn und die Straenbahn dagegen
zdhlen nicht zum Schienenpersonen-
nahverkehr, sondern zum Strafenper-
sonenverkehr.

Weniger Kosten, mehr Klimaschutz
Wirtschaftlich und 6kologisch kommt
dem o6ffentlichen Personennahverkehr
vor allem deshalb eine wichtige Rolle
zu, weil er weniger Kosten und weniger
Schadstoffemissionen als der motori-
sierte Individualverkehr verursacht.

Werbebeitrag

Der offentliche Personennahverkehr
auf Schienen und StraBen wird des-
halb nach der Meinung von Experten in
Zukunft auch weiterhin eine steigende
Nachfrage erfahren — zumindest in
den Ballungsraumen. In denjenigen
landlichen Gebieten dagegen, die unter
Bevolkerungsschwund leiden, ist es gut
moglich, dass die Unternehmen den
Schienenverkehr einschrianken werden.
Zu den Besonderheiten des Schienen-
personennahverkehrs in Deutschland
gehort der zurzeit kaum vorhandene
Wettbewerb: Zwar vergeben die Ver-
kehrsverbiinde bis zum Jahr 2015 we-
gen auslaufender Vertrige 50 Prozent
der gesamten SPNV-Leistung neu.
Viele der noch zur Jahrtausendwende
zahlreichen SPNV-Unternehmen exis-
tieren jedoch wegen der Wirtschafts-
krise inzwischen nicht mehr — oder
wurden von den groBen européischen
Staatsbahnen aufgekauft. Und die
verbleibenden Unternehmen scheuen
oft das finanzielle Risiko, das mit den
vergleichsweise kurzen Vertragslauf-
zeiten (in der Regel 10 bis 15 Jahre)
einhergeht. Die Folge davon: Die Deut-

Prasentation

Weiterbildung fiir die Bahnbranche

Wir férdern das Know-how von Ingenieuren auf vielfaltige Weise.

Ein ausgesuchtes Netzwerk, lebens-
und arbeitsbegleitendes Lernen so-
wie Expertise auf hchstem Niveau und
neuestem Stand der Technik sind heut-
zutage im Berufsleben unverzichtbar.
Im Verband Deutscher Eisenbahn-
Ingenieure e.V. — VDEI — haben sich
rund 5.000 Fachleute der Bahnbran-
che zusammengeschlossen, um ein
einzigartiges Netzwerk aus Kompetenz
und Know-how zu schaffen. Neben
einer eigenen Fachzeitschrift fiir Schie-
nenverkehr und Technik, bietet der
VDEI mit seiner VDEI-Akademie fiir
Bahnsysteme vielfiltigen Fort- und
Weiterbildungsaktivititen an, um ge-
nau dieses Ingenieur-Fachwissen zu
erhalten und zu fordern. Im Herbst
2012 stehen beispielsweise Fachta-
gungen zu den Themen Konstruktiver
Ingenieurbau, Telekommunikations-
technik und Weicheninstandhaltung
sowie Seminare und Workshops zu
Korrosionsschutz, Oberleitungsanla-
gen sowie zu rechtlichen Grundlagen
und Richtlinien wie Eurocodes eins
und zwei an.

Ausfiihrlichen Expertendialog findet
man auf der Internationalen Ausstel-
lung Fahrwegtechnik (iaf). Sie findet
am 28.—30. Mai 2013 in Miinster/
Westfalen unter der Schirmherrschaft

des Bundesverkehrsministers Dr. Peter
Ramsauer statt. Als groBte Ausstellung
auf dem Gebiet der Fahrwegtechnik
ist sie Treffpunkt fiir Experten und

Fachbesucher aus aller Welt. [ |

Weitere Informationen

www.vdei.de
www.vdei-akademie.de
www.iaf-messe.com
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sche Bahn, die ohnehin bereits etwa 75
Prozent der SPNV-Leistungen erbringt,
gewinnt reihenweise Ausschreibungen
zurilick, die sie vor einigen Jahren ver-
loren hat.

Bundeslander sind gefordert

Im Rahmen der Bahnreform hat der
Bund 1996 die Zustdndigkeit fiir den
Schienenpersonennahverkehr an die
Bundeslédnder iibertragen. Aufgrund
des Regionalisierungsgesetzes unter-
stiitzt der Bund die Linder aber bei
ihren diesbeziiglichen Aufgaben — mit
etwa 7,1 Milliarden Euro pro Jahr. Zu
der Verantwortung der Lander gehort
es, Standards fiir den Schienenperso-

Werbebeitrag

| '..H_I.

nennahverkehr zu entwickeln, unter
anderem fiir die Vergabeablaufe, fiir
die Koordinierung von bundesldnder-
iibergreifendem Verkehr sowie fiir das
Bereitstellen der Fahrzeuge.

Das Regionalisierungsgesetz erkennt
die hohe soziale Bedeutung des 6f-
fentlichen Personennahverkehrs an,
indem es die Sicherstellung einer aus-
reichenden Bedienung der Bevolke-
rung mit Verkehrsleistungen als eine
fiir die Grundversorgung notwendige
Aufgabe beschreibt. Jedem Menschen
soll es moglich sein, wichtige Orte wie
Arbeitsplitze, Schulen und Kranken-
héuser mit vertretbarem Aufwand zu
erreichen. |

Interview

Die perfekte Bahn-Verbindung

)) Was ist das HARTING Erfolgs-
rezept fur die Bahnindustrie?
Wir setzen gemeinsam mit Schliissel-
kunden Standards fiir die elektrische
Verbindungstechnik und Vernetzung
in Ziigen. Das hat uns zum Markt- und
Technologiefiihrer gemacht. Unser
Losungsportfolio umfasst alle Appli-
kationsbereiche von der Traktionsein-
heit bis zum Wartungsmanagement.

)) Welchen Nutzen bieten Ihre
Innotrans-Innovationen?

In der Bahnindustrie zdhlen bei ei-
nem Steckverbinder neben Langle-
bigkeit und Zuverlédssigkeit in rauer
Umgebung eine kompakte und leichte
Bauweise, hoher Bedienkomfort und
die Beriicksichtigung von technolo-
gischen Trends wie zum Beispiel die
Steckbarmachung von Traktionsein-
heiten. Unsere Neuheit Han® HC In-
dividual erfiillt diese Anforderungen
fiir Hochstromanwendungen und ist
optimal fiir den Einsatz in Wagen-
iibergingen, Traktionsmotoren und
Stromrichtern geeignet. Letztere ha-
ben sich signifikant weiterentwickelt.
Zur Ansteuerung und zur Uberwa-
chung des Systems werden exakte
Strommessungen benoétigt. Unsere
galvanisch getrennten HARTING Hall
Effekt Stromsensoren liefern diese
prazisen Messwerte und konnen im

Anwendungsspektrum von Umrichter
bis Batterieladegerit eingesetzt wer-
den. Bei den Kommunikationsnetz-
werken wichst der Bedarf an hoheren
Datenmengen und mehr Geschwin-
digkeit. Mit dem Han® Gigabit-Modul
und Han® Megabit-Modul haben wir
komplett geschirmte Verbindungsmo-
dule geschaffen, die Ethernet-Perfor-
mance bis zehn Gigabit auf engstem
Raum bieten. Die Wartung von Schie-
nenfahrzeugen ist entscheidend, um
Ausfille zu vermeiden. Mit unseren
Ha-VIS RFID Systemkomponenten
lassen sich Fahrzeuge und deren
Baugruppen schnell und eindeutig
identifizieren — fiir ein optimales
Wartungsmanagement. [ |
Interviewpartner: Philip Harting,

Vorstand Connectivity & Networks,
HARTING Technologiegruppe

Weitere Informationen

HARTING KGaA

Zentralbereich Publizistik und Kommunikation
Marienwerderstr. 3

32339 Espelkamp

T: 05772 /47-244
F: 05772 /47-400
redaktion@harting.com

www.harting.com
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Dienstleistungen im Schienenverkehr

Service mit Qualitat

Bahnunternehmen zertifizieren ihre Produkte und bieten den Kunden Wartungsvertrage. Als ndchstes kdnnte die Fernwartung kommen.

VON KARLA HELLRUNG

egen ihres hohen Fixkostenan-

teils sind Schienenverkehrsun-
ternehmen, seien es die liberregio-
nalen, seien es die im Nahverkehr, vor
allem bei steigenden Energiepreisen
einem enormen Kostendruck ausge-
setzt. Gespart wird dann hiufig am
Personal und am Service, was die
Passagiere spitestens beim nichsten
Zugausfall zu spliren bekommen.
Dabei bieten viele Hersteller der Bahn-
industrie ihren Kunden mittlerweile
Wartungs- und Instandhaltungsver-
trage an, die Kosten senken und ei-
nen wettbewerbsfahigen Bahnbetrieb
gewdhrleisten sollen. Werden solche

Vertrige geschlossen, iibernehmen die
Hersteller iiber die gesamte Lebens-
dauer von Zligen und anderen zugrele-
vanten Systemen die Wartungsdienst-
leistungen.

Hersteller im Einsatz

Je nach Angebot konnen diese durch
Modernisierung, Re-Engineering und
Uberholung von Systemen, Fahrzeugen
und Komponenten erganzt werden.
Dazu stellen die Hersteller mit den
Produkten vertraute Fachleute ab, die
auch weiteren individuellen Anforde-
rungen der Schienenverkehrsunter-
nehmen nachkommen. Doch wihrend
diese Form der Zusammenarbeit zwi-
schen Herstellern und Anbietern in
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Grofbritannien in jlingster Zeit Schule
macht, ist das Interesse bei den groen
deutschen Verkehrsunternehmen wie
der Deutschen Bahn gering ausgepragt.
Um Reibungskosten zu vermindern,
hat sich die internationale Bahnin-
dustrie zudem einen Qualitatsstan-
dard auferlegt. Denn nicht selten sind
aufgrund zu hohen Verschleif3es bei
den Verkehrsbetrieben Zusatzkosten
aufgetreten. Hersteller wie auch Zulie-
ferer hatten Produkte angeboten, ohne
dass es gemeinsam festgelegte Stan-
dards gegeben hitte. Im Jahr 2006
eingefiihrt, erfordert das Regelwerk
des Bahnstandards IRIS (International
Railway Industry Standard) nun eine
detaillierte Dokumentation seitens
aller Hersteller: 16 Verfahren und 25
Prozesse miissen im angemessenen
Umfang dokumentiert werden, dar-
unter das Projektmanagement oder
das Obsoleszenzmanagement, das den
Kunden beispielsweise friihzeitig iiber
das Auslaufen von Produktkomponen-
ten informiert oder auch die Lagerhal-
tung optimiert. Nicht zuletzt erh6hen
die Zertifizierungen der Produkte zu-
satzlich die Sicherheit beim Einsatz
neuer Ziige und Lokomotiven.

Fernwartung fiir mehr Sicherheit

Neben Wartungsvertriagen und Zer-
tifizierung gibt es noch andere Ideen
fiir die verbesserte Kontrolle der
Schienenfahrzeuge. Die Zauberworte
heiBen hier Fernwartung und voraus-
schauende Instandhaltung. So kénnen

Ziige, Bahnen und Lokomotiven kon-
tinuierlich wihrend der Fahrt auf der
Strecke iiberwacht werden. Dadurch
wird die Sicherheit und Zuverlassig-
keit der Schienensysteme erhoht, da
auftretende Miangel auBerhalb der
iiblichen Wartungstermine behoben
werden konnen. Auch dieses Konzept
zielt letztlich auf Kostensenkung fiir die
Schienenverkehrsunternehmen ab. l

Werbebeitrag

»Europa braucht

) Viele kennen den TUV Rhein-
land als Prifinstanz von Autos.
Welche Rolle spielt der Konzern
im Schienenverkehr?

Der TUV Rheinland ist seit mehr als
30 Jahren im Bereich Bahntechnik
tatig und heute ein Global Player in der
Schienenverkehrsbranche. Wir sind
weltweit mit qualifiziertem Personal
vertreten, seit neuestem auch in Aus-
tralien. Von jeher haben unsere Mitar-
beiter aber auch von Deutschland aus
internationale Projekte abgewickelt,
zum Beispiel die Sicherheitsbegutach-
tung des Light Rapid Transit Systems
in Macao, die in Zusammenarbeit mit
chinesischen Kollegen durchgefiihrt
wird.

) Vor welcher zentralen Heraus-
forderung sehen Sie den
Schienenverkehr in Zukunft?

Europa braucht eine lianderiibergrei-

fend vernetzte Mobilitit. Die Verzah-

eine vernetzte Mobilitat”

nung der nationalen Systeme ist zwar
gerade fiir den Schienenverkehr eine
enorme Herausforderung. Sie ist aber
auch eine Chance, das Gesamtsystem
zu optimieren und es sicherer, effizi-
enter und giinstiger zu machen. Neue
Technologien, wie das European Train
Control System, werden dabei helfen.

)) Wie kann mehr Technik dazu
beitragen, dass Bahnfahrten
glnstiger werden?

Es geht nicht unbedingt um mehr

Technik, sondern um leistungsfahi-

gere Technik. Die kann Bahnfahrten

sehr wohl giinstiger machen. Zum Bei-
spiel, wenn sie fiir einen reibungslo-
seren Ubergang zwischen Lkw und

Giiterzug sorgt. Aber auch jenseits

einer besseren Vernetzung hilft mo-

derne Technik, Kosten zu reduzieren.

Sei es, indem sie Ausfille verhindert

oder die Energieeffizienz der Ziige

weiter steigert.

)) Welche Hiirden gilt es zu neh-
men, bis lhre Vision der
vernetzten Mobilitat real wird?

Ein wahrhaft vernetzter Schienenver-

kehr braucht nicht nur eine einheitliche

Technik, auch die nationalen Zulas-

sungsverfahren und Betriebsablaufe

miissen harmonisiert werden. Aufler-
dem braucht es einen Sinneswandel in
den Kopfen der Betreiber und Nutzer:

Wer vernetzt denkt, wird das Konkur-

renzdenken iiberwinden, das heute

zum Teil zwischen den Verkehrstra-
gern herrscht.

) Welchen Beitrag will der
TUV Rheinland leisten?

Neben der Begutachtung und Zertifi-
zierung bieten wir auch Planungs- und
Beratungsleistungen an. Durch unsere
unabhéngige und neutrale Beratung
wollen wir 6ffentliche Aufgabentriger,
offentliche und private Betreiber, Her-
steller und Finanziers unterstiitzen,

Interview

die bevorstehenden Herausforderun-
gen zu meistern. |
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Prof. Dr.-Ing. Jiirgen Brauckmann,
Vorstand Mobilitat TUV Rheinland



SCHIENENVERKEHR DER ZUKUNFT

Schienenverkehrstechnik

Leichter, schneller, edler — die neuen Zlige

Neue Materialien und verbesserte Informationstechnologie sollen Bahnreisen in Zukunft noch komfortabler machen.

VON KATHARINA LEHMANN

Rund 25 Prozent mehr Sitzplétze
je Wagen bei gleichbleibendem
Gewicht und Komfort — so zum Bei-
spiel wollen neue Waggonkonzepte auf
der Fachmesse fiir Verkehrstechnik
InnoTrans punkten. So konnten Bahn-
fahrer kiinftig in Abteilen mit zwei
Sitzen auf der einen und drei auf der
anderen Seite reisen, und zwar ohne
dabei Komfort zu verlieren, weil der
Wageninnenraum geschickter genutzt
und um einige Zentimeter verbreitert
wird.

Mehr Reisekomfort fiir den Passagier
ist ein wichtiger Innovationstrend in
der Bahntechnik, Losungen fiir mehr
Wirtschaftlichkeit ein anderer. Mit
neuer Platzaufteilung in den Wag-
gons versuchen die Hersteller, beiden
Trends gerecht zu werden. So steht
eine hohere Bestuhlung beispielsweise
neuen Spezifikationen der Reservie-
rungssysteme gegeniiber, die es ermog-
lichen, die unbeliebten Mittelplétze nur
bei einer Auslastung von mehr als 80
Prozent zu belegen.

Hochwertigere Materialien

Doch nicht nur das Sitzplatzangebot
wird vergroBert. Die Hersteller setzen
auch zunehmend aufleichtere Materi-
alien. Kunststoffe und Leichtmetalle
wie Aluminium oder Magnesium be-
nétigen aufgrund ihres geringeren Ge-
wichts weniger Energie und ersetzen
nach und nach schwere Bleche. Auch
daraus ergeben sich Kostenvorteile,
doch nicht nur das: ,,Die Materialien
werden nicht nur leichter, sie werden
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auch edler”, weil Max Obenaus vom
Verband der europiischen Eisen-
bahnindustrie (UNIFE) in Briissel.
Auch damit soll das Komfortgefiihl
fiir Bahnreisende gesteigert werden.
So sehen innovative Bodenbeldge in-
zwischen Holz- oder Teppichboden
verbliiffend dhnlich, sind aber robuster
und lassen sich zudem leichter reinigen.
Hochauflosende digitale Aufdrucke
verleihen beispielsweise teppichdahn-
lichen Veloursboden eindrucksvolle
Kontraste und bieten damit vielfiltige
Gestaltungsmoglichkeiten.

Neue WiFi-Losungen

Bereits heute gibt es in einigen ICE-Zii-
gen W-LAN-Hotspots, die das Surfen
im Internet auch bei 300 Stundenkilo-
metern erméglichen sollen. Aber auch
hier sind Innovationen nétig, um den
Fahrgésten einen ungestorten Online-
Zugang zu ermoglichen. Denn nicht
selten reiBt die Verbindung aufgrund
technischer Probleme bei hohen Ge-
schwindigkeiten ab. Grundsatzlich sei
die Technik fiir den kabellosen Inter-
netzugang in der Bahn funktionsfihig,

erklart Max Obenaus von der UNIFE.
Doch mit neuen Technologiel6sungen
wird die Stabilitdt noch deutlich zu
verbessern sein. Durch das parallele
Betreiben zweier Netzwerke soll bei-
spielsweise eine gut verfiighbare und
sicherere kabellose Verbindung auf-
rechterhalten werden, die nicht nur
den Fahrgasten dazu dient, ihre mobile
Kommunikation wihrend der Fahrt
zu verbessern, sondern auch im Sinne
einer intelligenten Fahrzeugwartung
und -nutzung eingesetzt wird.

Die neuen WiFi-Losungen sollen in
Zukunft auch bei noch hoheren Ge-
schwindigkeiten eine stabile Verbin-
dung aufrechterhalten kénnen. Denn
die Bahnhersteller wollen auch die
Schnelligkeit ihrer Fahrzeuge weiter in
die Hohe treiben. So wire die Strecke
Berlin — Ko6ln aus Sicht der Hersteller
von Bahntechnik problemlos in weni-
ger als 90 Minuten zu schaffen — mit
Zigen, die eine Spitzengeschwindig-
keit von 380 Kilometer pro Stunde
schaffen. Allerdings miisste dann die
Strecke fiir solche Hochstgeschwin-
digkeiten freigegeben werden. |

Interview

Werbebeitrag

JInnovativer Zulieferer und Engineeringpartner”

)) Schaeffler und Bahn — welche
Rolle spielt diese Branche fur
das Unternehmen?

Schaeffler sieht sich als umfassender
Mobilitats- und Industriezulieferer.
Da der Bahnsektor fiir die Mobilitét
der Zukunft eine Schliisselrolle spie-
len wird, ist die Branche fiir uns von
strategischer Bedeutung. Schaeffler
hat mit seinen Marken INA und FAG
mehr als 100 Jahre Erfahrung in der
Bahntechnik. Aber noch wichtiger ist:
Wir haben die Weichen entsprechend
gestellt, um an den groBen Trends der
Zukunft zu partizipieren. Das gilt fiir
den Hochgeschwindigkeitsverkehr
ebenso wie fiir den Nahverkehr und
den Giitertransport. Gleichzeitig haben
wir uns auf die globalen Wachstums-
markte ausgerichtet und sind in allen
relevanten Markten mit Beratung, En-
gineering und Produktion vor Ort, wo
der Kunde uns braucht.

)) Mit welchen besonderen Akti-
vitaten/Botschaften wollen Sie
auf der InnoTrans auftreten?

Unsere Hauptbotschaft ist: Schaeffler

istim Bahnbereich ein sehr innovativer

Zulieferer und Entwicklungspartner.

Wir sind in der Lage, alle Lageran-

wendungen im Schienenfahrzeug zu

bedienen, angefangen von denen in
Tiirsystemen iiber Fahrmotoren und
Getrieben bis zu Radsatzlagern und
vielen anderen mehr.

Eine weitere Botschaft ist, dass wir die
Verianderungen und Entwicklungen im
Markt mitgehen und mitgestalten wer-
den. Das bezieht sich u.a. auf Trends
wie Condition Monitoring und ,total
cost of ownership”“. Dariiber hinaus
entwickeln wir das Wilzlager von der
Komponente immer weiter zum System
mit zahlreichen integrierten Funktio-
nen und Zusatznutzen.

Eine dritte wichtige Botschaft ist
unsere globale Ausrichtung — in der
Organisation mit unseren weltweiten
Entwicklungs-, Vertriebs- und Pro-
duktionsstandorten aber auch in den
Kopfen unserer Mitarbeiter. Das wird
unser Standpersonal widerspiegeln
und stérker international gemischt
sein als je zuvor.

) Welchen Highlights werden
Sie prasentieren?

Dazu beispielhaft drei Themen: Mit
erheblichen Investitionen erweitert
Schaeffler aktuell seine akkreditierten
Priifzentren fiir Bahn-Radsatzlager in
Deutschland und China und folgt da-
mit den Trends zu Hochgeschwindig-

keit im Personenverkehr und zu erhoh-
tem Frachtvolumen im Giiterverkehr.
Bei den klassischen mechanischen
Komponenten steht neben Zuverlis-
sigkeit und Robustheit zunehmend die
Gesamtkostenbetrachtung im Fokus.
Wir haben hierfiir Komponenten ent-
wickelt, die einen erheblich geringeren
Wartungssaufwand erméglichen und
die Wartungsintervalle verlangern.
Dariiber hinaus zeigen wir an zwei
Entwicklungsprojekten im Bereich
Mechatronik — Radsatzgenerator fiir
Giiterwagons und Drehgestelliiberwa-
chung von Personenziigen — wie intel-
ligente Lager einen wertvollen Beitrag
zum Beispiel fiir mehr Sicherheit und
optimierte Logistik leisten konnen.

) Welche Erwartungen haben
Sie an die InnoTrans?

Die Innotrans ist fiir den Schaeffler
Bahnbereich die wichtigste Messe,
um zu zeigen, was wir konnen, wel-
che Innovationen wir bieten und in
welchen Projekten wir aktiv sind. Ich
erwarte viele interessante Gesprache
zu neuen Projekten, iiber neu oder
weiter zu entwickelnde Produkte, die
wir im Anschluss an die Innotrans in
kundenorientierte Losungen und fiir
beide Seiten erfolgreiche Geschifte

umsetzen konnen. Letztendlich kon-
nen unsere Kunden und wir nur weiter-
hin stark und innovativ sein, wenn wir
technisch wie kommerziell erfolgreich
zusammenarbeiten. [ |

-',.f"?'ﬁﬁ'
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Simone Purbs, Leitung Branchenmanagement Bahn
der Schaeffler Technologies AG & Co. KG
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Investitionen in die Zukunft

Mehr Fahrgaste, mehr Glter — der Verkehr auf Schienen boomt. Die Investitionen in die Infrastruktur hinken allerdings hinterher.

VON KATHRIN FRIEDRICH

ie Bahnindustrie verzeichnet ein

deutliches Wachstum: Zwischen
2010 und 2011 ist der Giiterverkehr
auf der Schiene mit 5,3 Prozent stiarker
gewachsen als bei jedem anderen Ver-
kehrstréger. Bis zum Jahr 2025 erwar-
tet das Bundesverkehrsministerium
sogar einen Anstieg um 65 Prozent im
Vergleich zum Jahr 2004. Ein dhnlich
hohes Wachstum verbucht der Perso-
nenverkehr. So nutzten 2009 tiber 2,2
Milliarden Menschen den Schienenper-
sonennahverkehr. Das sind 47 Prozent
mehr als im Jahr 1996. Vor allem in
den Metropol-Regionen steigen immer
mehr Menschen auf die Schiene um.

Zielgerichtete Investitionen

Um das positive Wachstum der letzten
Jahre fortzusetzen, sind zielgerichtete
Investitionen in den Neu- und Ausbau
der Schieneninfrastruktur notwen-
dig. Denn diese Zukunftsinvestiti-
onen in die Verkehrsinfrastruktur
sind das Riickgrat der Exportnation
Deutschland: Sie schaffen Arbeits-
platze und sichern eine erfolgreiche
Produktion und Logistik ebenso wie
die Mobilitit der Biirgerinnen und
Biirger. Die Politik ist deshalb gefor-
dert, die Weichen richtig zu stellen
und optimale Rahmenbedingungen
fiir das weitere Wachstum des Nah-
und Fernverkehrs auf der Schiene zu
schaffen.

in ausgewéhlten europaischen Landern

00T .
= Mlianz

= pro Schiene

Quelle: Allianz pro Schiene (August 2012) auf Basis von
EU Kommission 2012, Basisjahr 2010.
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Anteil elektrifizierter Strecken im staatlichen Eisenbahnnetz

68,0%

99,3%

— 855%
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Doch das deutsche Schienennetz ist
deutlich unterfinanziert, beméngelt
das Biindnis Allianz pro Schiene: Ge-
messen an den Pro-Kopf-Investitionen
des Staates ins Schienennetz in Europa
ist Deutschland inzwischen mit 53
Euro weit abgeschlagen. Spitzenreiter
Schweiz kommt auf 308 Euro, Oster-
reich auf 230 Euro. Auch Liander wie
Spanien und GroBbritannien investie-
ren mit jahrlich zehn Milliarden Euro
mehr als das Doppelte in ihr Schie-
nennetz als Deutschland, errechnet
der Verband.

Elektrifizierung braucht Ziele

Auch bei der Elektrifizierung des deut-
schen Schienennetzes gibt es Hand-
lungsbedarf. Das geht aus einem EU-
Ranking des Bahnlobbyverbandes
iiber den Elektrifizierungsgrad der
Bahnnetze verschiedener europii-
scher Lander hervor. Demnach war
das Bundesschienennetz Ende 2010

erst zu 58,8 Prozent elektrifiziert,
wihrend der Spitzenreiter Schweiz
einen Elektrifizierungsgrad von 99,3
Prozent vorweisen konnte. Damit liegt
Deutschland zwar leicht iiber dem EU-
Durchschnitt von 52,3 Prozent, aber
hinter wichtigen Lindern Kerneuropas
wie den Niederlanden, Italien, Oster-
reich, Spanien und sogar Polen.

Fiir einen weiteren Ausbau der Elek-
tromobilitat — auch auf der Schiene —
spricht nicht zuletzt auch die von der
Bundesregierung anvisierte Energie-
wende. Wahrend die Autoindustrie
massive Subventionen fiir das anvi-
sierte Ziel erhilt, bis 2020 rund eine
Million Elektroautos auf deutschen
StraBen zu bringen, gebe es fiir den
Schienenverkehr keine verbindli-
chen Elektrifizierungsziele, kritisiert
der Geschiftsfithrer der Allianz pro
Schiene, Dirk Flege. Hier habe die Bun-
desregierung etliche Hausaufgaben
noch nicht gemacht. |

Werbebeitrag

+Angepasst an die Anforderungen der Kunden”

)» MAN Truck & Bus entwickelt
und produziert nicht nur Mo-
toren fir die konzerneigenen
Busse und Lkw. Was zeichnet
Sie fur die Herstellung von
Bahn-Motoren aus?

Das Geschift mit externe Kunden ge-

nieBt einen hohen Stellenwert in der

MAN-Gruppe. Sie hat es sich zur Auf-

gabe gemacht, an einem nachhaltigen

und innovativen Gesamtverkehrskon-
zept der Zukunft auf Strafe, Schiene
und zu Wasser mitzuwirken. Im Moto-
renkompetenzzentrum der MAN Truck

& Bus AG in Niirnberg biindeln wir das

Know-how von der Entwicklung {iber

die Produktion bis zum After Sales und

vertreiben unter anderem auch effizi-
ente Dieselmotoren fiir Triebwagen,

Lokomotiven und Servicefahrzeuge.

Im Bereich Schienenanwendungen

zahlt MAN zu den fiihrenden Moto-

renherstellern weltweit.

) Welche Herausforderung sehen
Sie auf den Schienenverkehr
zukommen?

In Zukunft miissen wir uns den He-

rausforderungen von gestiegenem

7
Ginther Zibes, Vertriebsleiter Business Center Rail,
MAN Truck & Bus AG

Frachtaufkommen sowie der zuneh-
menden Mobilitit der Menschen stel-
len. Fiir den Bahnverkehr heifit das:
Immer mehr landliche Strecken, die
nicht elektrifiziert sind, miissen an
GroBstadtregionen angekniipft wer-
den. AuBerdem ist vor allem in Mega-
cities eine enorme Fahrgastauslastung
zu bewiltigen, in Europa steigt zudem
der Anspruch an den Komfort bei der
Bahnreise. Dariiber hinaus miissen
die Motoren die gesetzlichen Anforde-
rungen an Emissionsausstof3 einhalten
sowie die von Bahnherstellern gefor-
derten geringen Kraftstoffverbriauche
erfiillen.

» Wie reagieren Sie als Motoren-
hersteller darauf?

Wir sind flexibel, somit sind unsere

Motoren speziell an die Anforderun-

gen der Kunden angepasst. Das be-

dingt einerseits die Einbindung ins

Interview

System, aber auch die zunehmenden
Anforderungen an Wirtschaftlichkeit.
So haben wir zusammen mit einem
Fahrzeugbauer in Frankreich einen
Triebwagen mit einem Powerpack aus-
gestattet, welches am Dach verbaut ist.

)) Welche Effizienzvorteile sehen
Sie in dem Einbau am Dach?

Unser Kunde hatte zum einen die An-
forderung eines extrem niederflurigen
Einstiegs. So lassen sich die Ziige auf
Strecken mit extrem hohem Fahr-
gastaufkommen hoher takten, da das
Umsteigen schneller erfolgt und fiir die
Fahrgiste bequemer, sogar barrierefrei
ist. Ferner bestand der Anspruch, dass
der Antrieb flexibel zwischen diesel-
elektrisch und rein elektrisch umstel-
len kann. Somit bedient er problemlos
Gegenden, die nicht elektrifiziert sind,
was vor allem fiir Megacities und land-
liche Gegenden interessant ist. |
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Fahrwegtechnik

Intelligente Ziige fahren signalgesteuert

Innovative Technologien machen die Bahn schneller, sicherer und Uberwinden die nationalen Unterschiede der Streckennetze.

VON KATHARINA LEHMANN

Europas Zugverkehr wichst zu-
sammen. ,Kiinftiges Ziel in der
Entwicklung der Fahrwegtechnik wird
es sein, alle Zugsysteme miteinander
kompatibel zu machen®, sagt Max
Obenaus vom Verband der europa-
ischen Eisenbahnindustrie (UNIFE)
in Briissel. So wird in den kommenden
Jahren mit dem European Rail Traf-
fic Management System (ERTMS) ein
standardisiertes System eingefiihrt,
das die rund 20 verschiedenen Signal-
und Zugsicherungssysteme in Eur-
opa miteinander verbindet. Ziel des
ERTMS ist es, zundchst auf den wich-
tigsten européischen Transitwegen,
spater auf allen Strecken Fahrzeuge
der verschiedenen Hersteller iiber die
Landesgrenzen hinaus reibungslos
einsetzen zu konnen und somit den
grenziiberschreitenden Schienenver-
kehr zu vereinfachen.

Zugkommunikation in Echtzeit
Die neue Technik macht den Zugver-
kehr der Zukunft intelligenter. Nicht

nur die Signaltechnik wird europaweit
interoperabel, die Ziige sollen in Zu-
kunft auch komplett signalgesteuert
fahren. Physische Signale wiirden fiir
die Lokfiihrer iiberfliissig, Sensoren
bestimmen in Echtzeit, wo sich der
Zug gerade befindet und mit welcher

Eine Sonderverdffentlichung des Reflex Verlages

Geschwindigkeit er unterwegs ist. Mit-
tels neuer Technologien wird sicher-
gestellt, dass ein Zug nicht schneller
fahren kann als die Gegebenheiten
der Strecke es erlauben oder als das
vorhergehende Fahrzeug fiahrt. Bei
belegter Strecke wird der Zug gar au-
tomatisch angehalten.

Zusatzlich soll ein speziell zugeschnit-
tenes Mobilfunksystem die Sprach-
und Datenkommunikation zwischen
den Fahrzeugen, den mobilen Endge-
riaten und den ortlichen Einrichtun-
gen in Echtzeit ermo6glichen. Damit
werden Informationen zu den jewei-
ligen Ziige schneller {ibertragen. Das
gewihrleistet sowohl eine bessere
Planbarkeit der Streckennutzung als
auch eine hohere Sicherheit. ,Mit die-
ser Technologie konnen mehr Ziige mit
hoheren Geschwindigkeiten auf einer
Strecke fahren®, sagt UNIFE-Experte
Max Obenaus.

Bremsenergie wird Strom

Doch nicht nur die Kompatibilitit der
verschiedenen européischen Signal-
systeme ist aktueller Gegenstand der

Forschung. Daneben spielt vor allem
die Riickgewinnung und Wiederaufbe-
reitung von Energie eine groBe Rolle.
Heute verpufft die beim Bremsen frei-
gesetzte Energie nutzlos als Warme.
Mithilfe von innovativen Technologien
konnte sie kiinftig in Form von Strom
erneut in die Oberleitung eingespeist
werden und anderen Fahrzeugen als
Antriebsenergie dienen. Auch die von
den Klimaanlagen produzierte Warme
solle kiinftig in ahnlicher Weise recy-
celt werden.

Weiterhin gibt es Bestrebungen, Ziige
und Bahntrassen leiser zu gestalten.
,Gerade an Ortschaften ist es wich-
tig, dass die Ziige so leise wie mdglich
vorbeifahren®, so Obenaus. Das Bun-
desministerium fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung und die Deutsche
Bahn haben in einem Eckpunktepro-
gramm bereits ein larmabhingiges
Trassenpreissystem beschlossen.
Demnach sollen kiinftig Ziige, deren
Waggons auf eine larmgeminderte
Bremstechnologie umgeriistet wur-
den, einen geringeren Preis fiir die
Trassennutzung zahlen. |

Attraktiver Schienenverkehr

,Bahnfahrenistum Langen voraus”

) Herr Clausecker, wie wollen

Sie das Bahnfahren attraktiver

machen?
Bahnfahren ist schon heute sehr at-
traktiv. In Sachen Umweltfreundlich-
keit und Komfort ist es den anderen
Verkehrstriagern bereits um Lingen
voraus. Wir miissen die Kunden mit
unserem Produkt Bahn und unseren
technischen Angeboten tiglich von
Neuem iiberzeugen und gewinnen. Den
Reisenden im Fernverkehr wollen wir
ebenso begeistern wie den Pendler, der
die S-Bahn nutzt. Unsere Bahnindus-
trie in Deutschland bietet attraktive

Michael Clausecker ist Prasident des Verbandes der
Bahnindustrie in Deutschland (VDB)

Ziige und fahrgastfreundliche Technik,
die auf einem leistungsfihigen Netz
zum Einsatz kommen miissen. Hier
gibt es zur Stiarkung der Wettbewerbs-
fahigkeit Handlungsbedarf.

)) An welche MaRnahmen
denken Sie?

Die auskommliche Finanzierung des
deutschen Schienennetzes ist eine
dringliche Aufgabe. Wir brauchen
auch eine klare Priorisierung der not-
wendigen Aus- und Neubaubedarfe.
Pro Jahr fehlen allein hier etwa eine
Milliarde Euro. Gut ausgebaute Ver-
kehrswege sind aber angesichts des
weiterhin prognostizierten Verkehrs-
wachstums unverzichtbar.

)) Zuletzt haben Sie die Zulas-
sungsverfahren von neuen
Zugen kritisiert. Wird das The-
ma nicht tdberhoht?

Nein, im Gegenteil. Es ist ein harter

Standortfaktor. Die Zulassungsverfah-

ren fiir neue Ziige miissen dringend

unkomplizierter und schneller werden.

Derzeit wartet rund ein Drittel der

Jahresproduktion unserer deutschen

Bahnindustrie auf den Abschluss

der Zulassung. Das darf so nicht

bleiben. |

Verkehrsinfrastruktur

Der Bedarf ist enorm

n Deutschland gibt es einen groBen

Bedarf fiir die Erneuerung und den
Ausbau der in die Jahre gegkommenen
Verkehrsinfrastruktur. 1,77 Milliarden
Euro benétigt allein der Offentliche
Personennahverkehr (OPNV) jihrlich
flir den Aus- und Neubau seiner Halte-
stellen, Bahnhdfe oder Tunnelanlagen.
Und je erfolgreicher der Nahverkehr
ist, also je mehr Fahrgiste befordert
werden, desto schneller wéichst der Be-
darf. Momentan fahren téglich 29 Mil-
lionen Kunden mit Bussen und Bahnen
und es werden jahrlich mehr, gerade
in Ballungsrdaumen und GroBstadten.
AuBerdem ist OPNV auch ein wichtiger
Wirtschafts- und Standortfaktor: Ins-
gesamt betrigt die vom Nahverkehr
ausgeloste Bruttowertschopfung ca.
32 Milliarden Euro. Rund 400.000
Arbeitsplitze hingen direkt und in-
direkt an dieser Branche.
Angesichts der sehr langen Pla-
nungs- und Realisierungszeitraume
ist deshalb eine schnelle Kldrung der
zukiinftigen Finanzausstattung des
OPNV unabdingbar, denn die Infra-
struktur ist in den deutschen Ballungs-
rdumen bereits an ihre Grenzen ge-
langt. Der Erhalt dieser Infrastruktur
muss Prioritat vor Neubau haben, die
meisten Systeme sind 25 Jahre und

alter und haben ihre wirtschaftliche
Nutzungsdauer erreicht. Eine bun-
desweite Studie des Verbandes Deut-
scher Verkehrsunternehmen (VDV)
zur Finanzierung des OPNV hat fest-
gestellt, dass es bundesweit bereits
im Jahr 2009 einen Nachholbedarf
von 2,4 Milliarden Euro fiir Investiti-
onen in die Nahverkehrsinfrastruktur
gab. Aktuell ist dieser enorme Bedarf
bereits auf iiber drei Milliarden Euro
angestiegen. Hier miissen Bund und
Lander schnellstmoglich handeln und
verldssliche gesetzliche Regelungen
schaffen. [ |

Jirgen Fenske, Prasident des Verbandes Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV)
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Das Gebirge als Baustoff

Der Tunnelbau ist eine einzigartige ingenieurstechnische Leistung. Mit 57 Kilometern Lange wird der Gotthardtunnel Weltrekordhalter.

VON CLAUDIA KONIG

roBe Ereignisse werfen ihre

Schatten voraus. So steht etwa
der Katzenbergtunnel als groBtes
Einzelbauwerk der Rheintalbahn zwi-
schen Karlsruhe und Basel kurz vor
der Fertigstellung. Der 9,4 Kilometer
lange Tunnel bei Efringen-Kirchen in
Stidbaden soll am 9. Dezember in Be-
trieb gehen.
Bereits Anfang August 2012 knallten
in Oberfranken die Sektkorken. Am 8.
August wurde der letzte Tunneldurch-
schlag fiir die 230 Kilometer langen
Neubaustrecken des Projektes Niirn-

berg-Berlin (VDES) vollzogen. Diesmal
erschien das Licht am Ende des 824
Meter langen Tunnels Hohnberg in
Oberfranken bei Coburg.

Gebirge als Bautrager

Nicht nur in Deutschland gehort der
Tunnelbau zu den faszinierendsten
und schwierigsten Aufgaben im Bau-
bereich. Beispiel Gotthardtunnel: Seit
dem Durchschlag im Marz 2011 ist
die Schweizer Nord-Siid-Verbindung
der ldngste Eisenbahntunnel der Welt.
Noch dazu liegt kein anderer Tunnel
tiefer unter der Erdoberflache. Der
Durchschlag der ersten der beiden

Werbebeitrag

Unternehmensprasentation

Vielgleisig dkologisch mobil

Der okologische Verkehrsclub VCD
setzt sich fiir eine zukunftsfahige
Verkehrspolitik ein. Das einfache
Credo lautet: Wir machen uns stark fiir
eine umwelt- und sozialvertragliche,
sichere und gesunde Mobilitat. Nicht
nur fixiert auf ein Verkehrsmittel, son-
dern fiir ein sinnvolles Miteinander
aller Arten von Mobilitét.

Mehr Qualitit und Service in Bus und
Bahn, ein intelligent gestalteter Gii-
ter- und Personenverkehr, verbunden
iiber einen integralen Taktfahrplan,
bessere Infrastruktur fiir Radfahrer
und FufBiginger — unsere Themen
reichen weit liber ein Verkehrsmittel
hinaus. Mit der aktuellen Kampagne
»Keine Gigaliner. Nirgends.« machen
wir uns unter anderem stark fiir die

Verlagerung des Giiterverkehrs auf die
umweltfreundlichere Schiene — mit
gezieltem Ausbau des Schienennetzes,
ohne milliardenteure EinzelmaBnah-
men, sondern iiber Biindelung kleiner
MaBnahmen, die eine bessere Nutzung
vorhandener Infrastruktur bewirkt.
Auch Sie konnen etwas tun. |

Weitere Informationen

Verkehrsclub Deutschland e V. (VCD)
Bundesgeschaftsstelle
Rudi-Dutschke-Strafe 9

10969 Berlin

T:030/280351-0

www.vcd.org

Rohren erfolgte bereits 2010, rund
2.500 Meter unter dem Gipfel des Piz
Vatgira im Gotthard-Massiv. Bei seiner
Fertigstellung im Jahr 2016 wird der
57-Kilometer-Tunnel die Reisezeit von
Ziirich nach Mailand um eine Stunde
verkiirzen.

Fiir die Ingenieure bedeutete dies eine
Arbeit unter hirtesten Bedingungen.
Untertage herrschten Temperaturen
von bis zu 50 Grad Celsius, rund 25
Millionen Tonnen ausgebrochenes Ge-
stein — ein Volumen vergleichbar mit
sechs Cheops-Pyramiden — mussten
wiahrend der Bauzeit abtransportiert
werden. Die Bohrungen fiihrten dabei

durch wechselhafte Felsstrukturen von
Gneis, Granit und Schiefer. Je nachdem,
ob eher briichiges oder standfestes Ge-
birge zu durchqueren ist, ob hohe oder
niedrige Driicke vorliegen, mussten die
Ingenieure ihr Vorgehen anpassen.

Geologie fordert heraus

Beeindruckend klingen auch die
Daten der Tunnelbaumaschine, die
sich durch das harte Gestein fressen
musste: 2.700 Tonnen Gewicht, 450
Meter Lange, 5.000 Pferdestirken
und eine Leistung von 3.500 Kilowatt,
die zehn Elektromotoren erbringen.
Die Montage der Sonderanfertigung
aus 90.000 Einzelteilen nahm meh-
rere Monate in Anspruch. Klassische
Sprengungen kamen auch zum Ein-
satz: Sie schufen riesige unterirdische
Bahnhofe mit Decken so hoch wie
Kathedralen. In diesen Hohlraumen
werden die Ziige spéter bei Bedarf die
Rohre wechseln konnen und im Not-
fall in speziellen Haltebuchten stoppen
konnen. [ |

Geothermie im Tunnel

Untertage ist die Hitze immens. Tunnel-
Geothermiekraftwerke kénnen sie nutzen.
Hierbei nutzt eine Warmepumpe die
thermische Energie von Luft oder Wasser
aus dem Tunnel —zum Beispiel um einen
Bahnhof zu versorgen. Im Winter kann die
Energie zum Warmen genutzt werden, im
Sommer zum Ktihlen. Neben U-Bahntunneln
kommen in Deutschland auch Straentunnel
oder Abwasserkanale fiir die geothermische
Nutzung infrage.

Werbebeitrag

45. Kontiki — Konferenz Potsdam
27.—28. September 2012

Im Fokus:

eTicketing — Lessons Learned
Erfahrungsberichte, Projekte, neuster
Stand

D00

Kontikie.V.
¢/o WEBER MARKETING
Wiesbadener Weg 6, 65812 Bad Soden

T:06196/766 66 50
www.kontiki.net

Konferenzprésentation

46. Kontiki — Konferenz Miinster
28. Februar—o01. Marz 2013

Thema:

Multiapplikation, zum Beispiel
Schwimmbaider, Kino, Taxi, Carsha-
ring, Fahrrad-SchlieBanlage, Zutritt,
Kundenbindung, usw.
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Mit geringem Risiko auf Reisen

Zugfahren ist 100-mal sicherer als Autofahren. Kein Verkehrsmittel ist der ,Vision Zero” so nah wie der Schienenverkehr.

VON CLAUDIA KONIG

eine Frage, die Eisenbahn ist eines
der sichersten Verkehrsmittel
iiberhaupt. In welches européische
Land man auch schaut: Bahnfahren
ist sicherer als Autofahren. In Deutsch-
land ist die Wahrscheinlichkeit zu ver-
ungliicken und sich zu verletzen bei
jeder Autofahrt rund 100-mal héher
als bei einer Bahnfahrt — das haben
Statistiker der Allianz pro Schiene aus-
gerechnet. Das Todesrisiko fiir Insas-
sen eines Pkw war 67-mal hoher als bei
Bahnreisen, gemessen im Zeitraum
2004 bis 2010.
Die ,Vision Zero“ des Deutschen Ver-
kehrssicherheitsrats — keine Toten und
Schwerverletzten im Strafenverkehr —
ist damit fiir die Bahn beinahe schon
Wirklichkeit. 0,04 Sterbefille regist-
rierten die Statistiker in Deutschland
pro Milliarde Personenkilometer im
Sieben-Jahresschnitt. Dennoch: Das
bedeutet, dass es in Deutschland im
Schnitt nach 25 Milliarden Personen-
kilometern noch immer einen toten

Bahnreisenden zu beklagen gibt. So
ist der Sicherheitsvorsprung vor Pkw
und Bus kein Grund fiir die Branche,
sich auszuruhen. Im Gegenteil: Sie hat
ihn in der Vergangenheit von Jahr zu
Jahr weiter ausgebaut.

Gesetz verpflichtet

Noch dazu schreibt das Gesetz entspre-
chende Regeln fest: ,Die Eisenbahnen
sind verpflichtet, ihren Betrieb sicher
zu fihren und die Eisenbahninfra-
struktur, Fahrzeuge und Zubehor si-
cher zu bauen und in betriebssicherem
Zustand zu halten®, so heift es im Pa-
ragraph 4 Absatz 1 des Allgemeinen Ei-
senbahngesetzes (AEG). Diese mit der
Bahn-Strukturreform im Dezember
1993 gesetzlich normierte Eigenver-
antwortung der Eisenbahnunterneh-
men beriicksichtigt auch die spezielle
technische Komplexitit des Systems
Eisenbahn.

Ein fest installiertes Sicherheitsma-
nagement und dafiir speziell qualifi-
zierte Betriebsleiter wachen tiber die
Einhaltung der gesetzlichen Vorschrif-

ten. Die Eisbahnaufsichtsbehérden
wiederum priifen, ob die Eisenbahn-
unternehmen der Verpflichtung ei-
nes Sicherheitsmanagements nach-
kommen. Das Eisenbahn-Bundesamt
(EBA) als Eisenbahnaufsichtsbehorde
nimmt dabei die Aufgaben der mit
europiaischem Recht vorgeschrie-
benen staatlichen Sicherheitsbe-
horde wahr.

Fortschritt durch Technik |
Verkehrssicherheit, die
jede Gefahr ausschlieBt, ist
selbstverstéindlich nicht erreichbar.
Die Bahnen sind jedoch verpflichtet,
Gefahren mit allen technisch mogli-
chen und zumutbaren Mitteln zu be-
gegnen. Eisenbahnsignale, Stellwerke
und Zugsicherungssysteme, Bremsen
und Sicherheitsfahrschaltungen wer-
den auf Basis bewihrter Technologien
gestaltet und stetig weiterentwickelt.
So kommt es, dass die Bahn von allen
Verkehrsmitteln auch die geringsten
gesellschaftlichen Kosten verursacht:
Denn die Schiene schneidet nicht nur

in der Unfallstatistik, sondern auch in
puncto Lirm, Umweltverschmutzung
und Klimawandel deutlich besser ab
als der StraBenverkehr. 93 Prozent
dieser Folgekosten des Verkehrs — eu-
ropaweit 474 Milliarden Euro — gehen
namlich auf das Konto des motori-
sierten Straf8enverkehrs. Die Bahnen
hingegen sind nur fiir zwei Prozent
verantwortlich. Damit ist die Entschei-
dung fiir die Bahn, nicht nur eine Ent-
scheidung fiir die eigene Sicherheit,
sondern auch fiir die der folgenden
Generationen. |

Werbebeitrag

Mobilitat aus einem Guss

Verandertes Mobilitatsverhalten der urbanen Bevdlkerung verlangt nach Verknlpfung aller Angebote.

Seit einigen Jahren ist eine gra-
vierende Verdnderung im Mobi-
litatsverhalten zu beobachten: Wurde
vor einigen Jahren noch das eigene
Auto mit Mobilitat gleichgesetzt, so
verlangt insbesondere die jlingere
Generation nach der Verkniipfung
verschiedenster Mobilitatsange-
bote — zugeschnitten auf die aktu-
ellen und ganzindividuellen Bediirf-
nisse. Dabei sollen der Erwerb und
die Handhabung der Fahrtberech-
tigung so einfach und bequem wie
moglich sein. Die Nutzung steht im
Fokus und nicht das Eigentum des
Verkehrsmittels.

Um diese Wiinsche der Fahrgiste
erfiillen zu konnen, muss ein pas-
sendes Produktangebot und eine
entsprechende Infrastruktur aufge-
baut werden. Damit sind nicht nur
ausreichende und moderne Verkehrs-
mittel und -wege gemeint, sondern
auch die Integration verschiedenster
Angebote.

Vernetzte Mobilitit

Unter dem Markennamen ,,(((eTicket
Deutschland” wurde in den vergan-
gen Jahren ein Standard fiir das
eTicket im OPNV entwickelt. Doch
dieser Standard kann weit mehr:

Bus

Bibliothek

Zentral-hikligihep

Parken

Museum

Mit dem

(((eTicket Deutsch-
land konnen alle Mobilitdtsangebote,
seien es 6ffentliche oder auch private,
miteinander verkniipft werden. So
kann die gesamte Reisekette mit

i et T
R
MRE . ‘e

CarSharing

dem (((eTicket

Deutschland abge-
deckt werden — von der Nutzung des
Offentlichen Verkehrs iiber Carsha-
ring und Rent-a-Bike bis zur Bezah-
lung des Taxis.

Produktprasentation

Ein System — Viele Funktionen
Der mobile Weltbiirger anno 2012
erwartet — nicht zuletzt auf Grund
der immer vielfaltigeren Kommuni-
kationstechnologien — die Moglich-
keit, Informationen iiber Fahrpléane,
Tarife, Verkehrsbehinderungen oder
Standorte von Carsharing- und Fahr-
radstationen zu erhalten — am bes-
ten iiber das eigene Medium — dem
Smartphone.

Hier braucht es eine Infrastruktur,
die alle diese Angebote verbindet,
stindig aktualisiert und dem Kunden
schnell und einfach zur Verfiigung
steht. Informieren, Reservieren, Be-
zahlen und Zugang aus einer Hand.
Das erfordert ein nahtloses Zusam-
menspiel von Systemen und Organi-
sationen. Das (((eTicket Deutschland
nimmt sich dieser Herausforderung
gerne an! |

Weitere Informationen

VDV-Kernapplikations GmbH & Co. KG
Kamekestr. 37—39
50672 KéIn

info@eticket-deutschland.de
www.eticket-deutschland.de
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Keine Schalter, keine Warteschlangen

Mit elektronischen Tickets beginnt eine neue Ara des Fahrkartenkaufes. Fahrgaste freuen sich auf mehr Komfort, Datenschiitzer sind skeptisch.

VON KATHRIN FRIEDRICH

ahrkartenkauf am Schalter oder
Automaten — das war gestern. Wer
mit der Deutschen Bahn fahrt, bucht
sein Online-Ticket vom heimischen
PC aus oder verzichtet gleich ganz auf
jegliches Papier. Das Handy-Ticket
wird einfach per MMS verschickt. Im
Zug scannt der Kontrolleur den in
der MMS verschickten Barcode. Das
ist bequem fiir den Kunden, der sich
das Anstehen am Schalter erspart.
Doch von einer Revolution im Fahr-
kartenverkauf ist die Deutsche Bahn
damit noch weit entfernt. Denn echte
E-Tickets konnen noch viel mehr.

Werbebeitrag

Automatische Kontrolle

Beispiel Rhein-Main-Verkehrsver-
bund: Hier hat mit dem eTicket
RheinMain wirklich ein neues Zeit-
alter angefangen. Der Fahrschein
existiert hier nur noch als Datensatz,
der verschliisselt auf einer Chipkarte
abgespeichert ist. Die Kontrolle er-
folgt nicht durch die Busfahrerinnen
und Busfahrer — das iibernimmt ein
Lesegerat mit einer digitalen Anzeige.
Der Datenaustausch zwischen Chip
und Lesegerit erfolgt iiber Magnet-
wellen. Durch ein optisches und ein
akustisches Signal wird angezeigt,
dass die Karte giiltig ist, denn samt-
liche relevanten Fahrkarteninforma-
tionen sind auf dem Chip hinterlegt.
Auf dem Display erscheint dann die
Anzeige ,,OK" ein griines Licht oder
ein griiner Haken. Zuniachst gibt
es die elektronische Fahrkarte mit
integriertem Chip als Jahreskarte,
Monats- und Wochenkarten kommen
hinzu. Die Umriistung der Busse lauft
derzeit.

In Planung ist auch bereits eine
Weiterentwicklung des eTickets
RheinMain zur Mobilitdtskarte der
Region. Angedacht ist beispielsweise
die Integration von Angeboten aus
den Bereichen Elektromobilitit, Car-
Sharing, Autoverleih, Parken, Fahr-
radausleihe und Tourismus. Auch
in anderen Regionen sind E-Tickets
bereits im Einsatz, zum Beispiel
beim Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
oder dem Mitteldeutschen Verkehrs-
verbund.

Fahrscheine (Bundeshahn)

Fahrscheine

Parkscheine

Bezahlen am Automaten

Wofiir wiirden Sie mobile Bezahlsysteme nutzen?

T e g e SR
(TR )]

(6ffentlicher Nahverkehr) R 3

] (3

EEESasaEa e R ) 34
B ) |

Nutzungsbereitschaft von ,5" (sehr) bis , 1" (gar nicht)

@@ Personen mit geringem Interesse an mobilen Bezahlsystemen
@@ Personen mit groBem Interesse an mobilen Bezahlsystemen

4

4,2

Quelle: Capgemini mobile survey, Statista 2012

Zahlen per Chipkarte

Die Vorteile fiir Fahrgiste liegen
auf der Hand: Sie brauchen sich we-
der Kleingeld zu beschaffen, noch
miissen sie die Tarife der Verkehrs-
verbiinde studieren. Auch das Ver-
kehrsunternehmen hat bessere Aus-
wertungsmoglichkeiten beziiglich der
Fahrroutenplanung und Taktierung.
Durch die Verringerung von Betriebs-
kosten fiir Automaten, den Versand
von Abos und Zeitkarten und den
damit einhergehenden Wegfall von
Papieraufwendungen kénnen zudem
Kosten gesenkt und Tarife optimiert
werden.

Datenschiitzer allerdings stehen elek-
tronischen Fahrausweisen noch skep-
tisch gegeniiber. Sie kritisieren, dass
die Verkehrsunternehmen mehr Da-
ten iiber ihre Kunden erhalten als bis-
her. Technisch gesehen ist es zudem
leicht, mit den gewonnenen Daten
ganze Nutzer- und Bewegungsprofile
zu erstellen. So speichert zum Beispiel
die Deutsche Bahn die Daten samt-
licher vom Nutzer eines E-Tickets
durchfahrener Funkzellen. Diese Da-
ten muss das Verkehrsunternehmen
zudem nach der Strafprozessordnung
offenlegen, wenn der Verdacht einer
Straftat besteht. |

Interview

LEIn einheitliches E-Ticket wird kommen”

» Papiertickets und die Suche
nach Kleingeld beim Fahrkar-
tenkauf konnten schon bald
der Vergangenheit angehoren.
Wie funktioniert das moderne
Ticket?

Moderne Tickets sind elektronisch und
machen die Nutzung des 6ffentlichen
Personenverkehrs fiir den Fahrgast
unkomplizierter und attraktiver. Der
Trend geht hin zu sogenannten In/
Out-Systemen. Das bedeutet, dass Be-
ginn und Ende jeder Fahrt registriert
werden. Die Ticketinformationen sind
dabei nicht langer auf dem Ticketme-
dium selbst, sondern in einem zentra-
len Hintergrundsystem gespeichert.

)) Funktioniert die Bezahlung
genauso einfach?

Ja, und zwar mit Open Payment. Als

Ticket dient hierbei ein Identmedium,

das gleichzeitig auf Ticketinforma-

tionen im Hintergrundsystem und
einen Zahlungsvertrag verweist. Ge-
nutzt werden konnen Medien, die der

Manfred Feiter,
Prokurist der Scheidt & Bachmann GmbH

Fahrgast ohnehin mit sich fithrt — etwa
seine Bankkarte, sein Handy oder auch
sein elektronischer Personalausweis.
So kann der Fahrgast seine Fahrten
ganz spontan erledigen ohne sich mit
komplizierten Tarifstrukturen und Ti-
cketoptionen auseinandersetzen zu
miissen. Mit unserem Hintergrundsys-
tem FareGo Data sind wir bereits heute
optimal geriistet, um Open-Payment-
Projekte umzusetzen.

)) Wie wird sich der Trend
weiterentwickeln?

Es sind bereits elektronische Tickets
nach der Check-in/Check-out-Methode
im Einsatz. Dabei muss sich der Fahr-
gast beim Ein- und Ausstieg aktiv re-
gistrieren. Wir verfolgen aber auch eine
Weiterentwicklung, den sogenannten
Be-in/Be-out-Ansatz. Hierbei ver-
fiigt das System iiber die Fahigkeit,
Ein- und Ausstieg automatisch zu

erfassen — eine aktive Handlung des
Fahrgastes ist nicht mehr erforderlich.
Das ist die absolut bequemste Form
des E-Tickets.

)) Wo kénnen die E-Tickets
benutzt werden?

In Deutschland soll ein einheitliches,
umfassendes System geschaffen wer-
den — und zwar fiir die verschiedensten
Verkehrsmittel von Schienenfahrzeu-
gen liber den Bus bis hin zum Carsha-
ring-Auto. Mit dem (((€Ticket Deutsch-
land und der VDV-Kernapplikation
gibt es Planungen in dieser Richtung.
Dabei handelt es sich um einen Ticket-
Standard, der schrittweise in ganz
Deutschland iibernommen werden
soll. Das ermoglicht dem Fahrgast, sich
mit nur einem Ticketmedium ungehin-
dert und unkompliziert zwischen den
Verkehrsverbiinden und -unternehmen
zu bewegen. |
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Travel Catering

Bewusster speisen beim Reisen

Gesunde Lebensmittel liegen im Trend. Das macht sich inzwischen auch beim gastronomischen Angebot auf Schienen bemerkbar.

VON SHIRINE ISSA

Grﬁntee statt Kaffee, Tofuburger,
okologisch angebautes Gemiise:
Immer mehr Menschen achten auf ge-
sunde Erndhrung. Dieser Trend hort
heute nicht im Supermarkt auf, er zeigt
sich auch auf Reisen. In der Gastrono-
mie auf Bahnhofen und auf Schienen
legen immer mehr Unternehmen Wert
auf eine gesunde Speisekarte. ,In den
letzten Jahren verfolgen wir bewusst
gastronomische Trends und setzen auf
die Hochwertigkeit unseres Angebots®,
sagt Birgit Porner, stellvertretende Pres-
sesprecherin fiir den Bereich Personen-
verkehr. Dabei werde viel Wert auf die
Gesundheit gelegt.

Doch so wie die Ziige der Deutschen
Bahn mitunter etwas zu spét sind, ist
auch die Bewegung ihrer Gastronomie
etwas langsamer als die der {ibrigen
Lebensmittelbranche. Noch im Jahr
2010 als sich Starkochin Sarah Wiener
an der Bahn-Aktion ,,TV-Koche tischen
auf” beteiligte, fand die Verbraucher-
schutzorganisation Foodwatch reichlich
Anlass zu Kritik. Bei Untersuchungen

stellte Foodwatch fest: Wieners Gericht
wurden Zusatzstoffe wie Verdickungs-
mittel und Aromen hinzugefiigt; die
Starkochin wusste davon nichts.

Arger um Zusatzstoffe

Wiener hatte der Deutschen Bahn
ihr Rezept ,,Mit Kerbel-Pesto gefiillte
Schweinefleischrouladen mit Honig-
Petersilien-Karotten und Knopfle®

zur Verfiigung gestellt. Die Spezialitit
wurde in GroBkiichen nachgekocht und
in den Ziigen serviert. Die Deutsche
Bahn meinte damals, es miisse sich
um ein Missverstandnis handeln, die
Rezeptur sei nicht verdndert worden.
Das Unternehmen kiindigte an, kiinftig
alle Zusatzstoffe auszuweisen. Heute
kann sich jeder Bahnkunde tiber die In-
haltsstoffe der Reisesnacks informieren.

Gesamtergebnis

22,4%

IC/EC

ICE

Quelle: VCD-Bahntest, 2011

Verfiigbarkeit von Servicepersonal fiir Speisen und Getrianke im Zug

= Note 1= sehr gut

Mittelwerte
(Schulnoten)
44,5% 2,3
43,7% 2,5
44,8% 2,3
Note 2= gut
N=1404

Seit Juni gibt es im Bordrestaurant der
Deutschen Bahn auBerdem Lebensmit-
tel mit Bio-Siegel. Das Angebot an den
Okoprodukten variiert.

Diese Erweiterung des Angebotes freut
Fahrgast Klaus Holm: ,Ich erndhre mich
auch sonst sehr bewusst. Die meisten
Gerichte der Bahn wirken mehr wie
Fertigprodukte. Daher esse ich hier nur
die Bioprodukte.” Der Taxifahrer fahrt
haufig lange Strecken mit dem Zug und
hat sich den Wandel auf der Speisekarte
schon lange gewiinscht. ,Das Ass der
gesunden Kiiche hat die Bahn ziemlich
lange im Armel gehalten®, sagt Holm.

Konkurrenz am Bahnhof

Doch auch wenn die Bahn ihr Angebot
erweitert hat. Das Speisen in der Bahn —
vor allem das bewusste Speisen — bleibt
wohl eher ein Spartenangebot. Zumal
auch die Bahnhofe mit einem breiten
Angebot an Speisen und Getranken
aufwarten. Allein am Berliner Haupt-
bahnhof gibt es acht Geschéfte im Be-
reich Lebensmittel. Hinzu kommen 19
verschiedene Bars, Restaurants oder
ahnliche gastronomische Angebote. ll

Travel Service

mer wieder gewinscht: Sauberkeit

In

Die Kundenwdlnsche an die Schienenverkehrsunternehmen sind eindeutig. Doch die Anbieter reagieren schwerfallig.

VON ANDREA VON GERSDORFF

In den vergangenen Jahren haben
viele Schienenverkehrsunternehmen
schnellere und modernere Ziige ange-
schafft, nicht zuletzt um Kunden zu
gewinnen. Doch das ist es nicht allein,
was Bahnfahrer gliicklich macht und
Autofahrer zum Umstieg auf die Eisen-
bahn bewegen kann. Andere Faktoren
sind den Kunden wichtiger.

Die Fahrgiste wiinschen sich in erster
Linie ein tibersichtliches Informati-
onsangebot liber Tarife und Fahrzei-
ten. Denn selbst gelibte Bahnfahrer
wissen manchmal nicht genau, wie
sie die richtige Karte fiir ihre Reise
bekommen. Gerade neue Kunden
iibersehen dann mogliche Fallstricke
wie den, bei sehr giinstigen Tarifen
an einen festen Zug gebunden zu sein.
Oder sie merken nicht, dass sie sich
mit ihrer StraBenbahnkarte auBerhalb
des gewihlten Tarifgebiets bewegen —
und werden damit unbeabsichtigt zu
Schwarzfahrern.

Autofahrer, die solche Erfahrungen
machen, kehren da wieder zum Auto

zurick. ,Die Schienenverkehrsunter-
nehmen miissen die Eingangshiirden
beseitigen®, sagt Heidi Tischmann,
Bahnreferentin beim Verkehrsclub
Deutschland (VCD). Eingangshiirden
sind beispielsweise komplizierte Fahr-
kartenautomaten oder die Reduzierung
von Verkaufsstellen mit Personal.

Nahtlose Verbindungen gefordert
Ein groBer Wunsch an die Schienen-
verkehrsunternehmen ist nach wie vor
die nahtlose Verbindung. Solche also,
bei denen in Bahnhofen Bahnen und
Busse gleichzeitig ankommen und wie-
der abfahren. Den Kunden kommt es
letztlich weniger auf die Schnelligkeit
einer einzelnen Strecke an als viel mehr
auf gute Verbindungen von Tiir zu Tiir.
»Wir vom VCD unterstiitzen daher ei-
nen deutschlandweiten Taktfahrplan®,
sagt Tischmann. ,Darin sind die Ziige
genau aufeinander abgestimmt. Das
Angebot an Fahrten und Verbindungen
besteht mindestens im Stundentakt,
die Abfahrt ist immer zur gleichen Mi-
nute.“ So konnten sich die Kunden sehr
schnell Verbindungen merken.

Die Forderung ist nicht neu und die
Branche hat inzwischen reagiert: Viele
Ziige verkehren mittlerweile im Stun-
dentakt, aber je weiter man aufs Land
fahren will, desto seltener sind solche
getakteten Verbindungen.

Dauerbrenner Hygiene

Auch bei Service, Komfort und Sau-
berkeit iiben die Kunden weiterhin
Kritik. Wahrend es in Schnellziigen
schon iiblich ist, dass bei Verspatungen
Ersatzverbindungen genannt werden,
vermissen die Reisenden in den Regi-
onalziigen konkrete Informationen,
welche Verbindungen dann infrage
kommen. Auch auf den Bahnsteigen
wiinschen sie sich friihzeitigere In-
formationen, wenn ein Zug auf einem
anderen Gleis einfahrt oder sogar eine
andere Wagenfolge hat. Viele Reisende
beschweren sich zudem iiber zu wenig
Beinfreiheit, zu viel Ndhe zum Nach-
barn und {iber zu wenig Stauraum. Das
ist gerade in den Nahverkehrsziigen
und Strafenbahnen der Fall.
Absolutes Dauerthema aber ist die
Sauberkeit der Ziige. Insbesondere

der Zustand der Toiletten wird immer

wieder beméngelt. ,,Sind die Toiletten
sauber, beurteilen die Fahrgiste die
gesamte Bahnreise besser, als wenn
sie schmutzig sind, sagt Tischmann.
Haufigere Reinigungsintervalle sind
wiinschenswert und ein groBer Schritt
hin zu mehr Kundenzufriedenheit. H
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Internationale Bahnwelt in Berlin

Im September trifft sich die Schienenverkehrsbranche zur Leistungsschau auf der InnoTrans. Das Motto: , The future of mobility”.

VON CLAUDIA KONIG

m 18. September startet die Bran-
chenmesse , InnoTrans® in Ber-
lin. Auf dem Messegeldnde am Ber-
liner Funkturm werden rund 2500
Aussteller aus 48 Landern vier Tage
lang ihre neuen Produkte und Services
vorstellen — unter dem Motto ,the
future of mobility“. Im Zentrum der
Leitmesse fiir Verkehrstechnik werden
Neu- und Weiterentwicklungen der
Schienenverkehrstechnik stehen.
Zu den Highlights fiir die Besucher
zdhlt auch in diesem Jahr wieder die
Schau auf dem Freigeldnde. Auf einer
3500 Meter langen Gleisanlage kon-
nen die Besucher rund 100 Fahrzeuge
begutachten. Zu sehen gibt es innova-
tive Neigetechnik, aerodynamisch aus-
gekliigelte Konzepte fiir die Hochge-
schwindigkeit oder auch Fahrzeuge fiir
den o6ffentlichen Personennahverkehr.

Nachhaltigkeit ist Trend

Der Trend der Innovationen ist eindeu-
tig: Die Schienenverkehrstechnik wird
immer nachhaltiger. Viele der prasen-

tierten Neuheiten richten sich an den
Schwerpunktthemen Nachhaltigkeit
und Energieeffizienz aus. Moderne
Hightech-Losungen in den Produkt-
Bereichen Digitalisierung und Elektro-
nisierung sowie Internetanwendungen
sind weitere Stofrichtungen. Zu den
Soft- und Hardware-Innovationen
zahlen zum Beispiel Systeme fiir die
Datenerfassung, Informationssysteme
sowie Software-Tools fiir die Projekt-
planung und das Flottenmanagement.
AuBerdem werden die Unternehmen
neuartige Verbundstoffe fiir die Fahr-
zeugherstellung sowie Kabel und
Steckverbinder vorstellen.

Vertreten sind aber nicht nur Unter-
nehmen, sondern auch Forschungs-
institute: Die Technische Universi-
téat Berlin stellt beispielsweise eine
aufsteckbare Steuerkabine sowie ein
neues System zur Zustandsiiberwa-
chung von Schienengiiterwagen vor.
Das Deutsche Zentrum fiir Luft- und
Raumfahrt demonstriert innovative
Bauweisen fiir doppelstockige Schie-
nenfahrzeuge an einem ma@Bstabs-
getreuen Mock-up. Und die Fraun-

Die Potenziale der elektrischen

Bahnen nutzen!

chon vor 100 Jahren hat sich beim

Bahnbetrieb in den Alpenlédndern
die deutliche Uberlegenheit der elek-
trischen Zugférderung gezeigt. Daher
haben sich auch die Bahnindustrieun-
ternehmen dieser Lander sehr friih auf
die Perfektionierung der Elektrotrak-
tion konzentriert. Dieser im Sinne der
technischen Evolution des Verkehrswe-
sens einzig richtige Weg ist heute dem
Sammelbegriff der Elektromobilitét
zuzuordnen.
Die nach wie vor sehr dynamische
Weiterentwicklung der elektrischen
Zugforderungssysteme setzt sich fort
und fiihrt zu weiteren Steigerungen
der Energieeffizienz. Dabei werden
auch eindrucksvolle Neutrassierungen
der doch schon deutlich mehr als 100
Jahre alten steigungs- und kurven-
reichen Gebirgsbahntrassen helfen,
dass der Schienenverkehr weiterhin
an Attraktivitit gewinnt.
Dies ist jedenfalls notwendig, denn das
2011 vorgestellte ,Europdische Wei3-
buch Verkehr” nennt eine Reduktion
der Treibhausgase um 60 Prozent bis
2050 (Basis 1990) als konkretes Ziel
fiir den Verkehrssektor. Abgeleitet aus

dieser Zielsetzung, wird eine deutliche
modale Verschiebung definiert. Dem-
nach sind beispielsweise 30 Prozent des
StraBengiiterverkehrs bei Distanzen
von tiber 300 Kilometer bis zum Jahr
2030 auf die Verkehrstriager Schiene
oder Wasserstral3e zu verlagern.

Auch fiir Lander wie Osterreich, die
bereits jetzt einen sehr hohen Schie-
nenanteil im Modalsplit vorweisen
konnen, ist das ein durchaus ambi-
tioniertes Ziel und sichert die posi-
tive Weiterentwicklung sowohl fiir
die Bahnbetreiber- als auch fiir die
Bahnindustrieunternehmen. |

Autor: Ing. Ronald Chodasz,
Geschiftsfiihrer Verband der Bahnindustrie (Osterreich)

Weitere Informationen
T: +43(0)1/588 39-35

www.bahnindustrie.at

hofer-Allianz Verkehr présentiert
Ergebnisse aus den Bereichen Ther-
mografiepriifung von Radern, Stre-
ckenvermessung und -iiberwachung
durch Clearance Profile Scanner sowie
Logistik- und IT-Loésungen fiir den
Schienengiiterverkehr.

Bedeutung der Schiene wachst

Steigende Ausstellerzahlen sprechen
fiir die weltweit wachsende Bedeutung
der Schiene. Zugelegt haben insbeson-

'l:il

dere die asiatischen Aussteller, allen
voran Japan und China. Vertreten
sind in diesem Jahr aber auch mehr
US-amerikanische Firmen. Den mit
Abstand grofBten Raum nimmt jedoch
Europas Bahnindustrie ein, und un-
ter ihr die groBe Schar der Hidden
Champions — also die vielen kleinen
und mittelstdndischen Zulieferer von
Bahntechnik, ohne deren Innovationen
ein moderner Schienenverkehr heute
nicht mehr denkbar wire. [ |

Veranstaltungskalender

Veranstaltung

Termin/Ort

Thema

Transexpo

Polen

Railway Interiors Expo
Kdln

Symposium
(IZBE und VDB

Friihjahrssymposium
(IZBE)

26. Internationale
Ausstellung Miinster

Fahrwegtechnik (iaf)

10. bis 12.10.2012
Kielce Trade Fairs,

19. bis 21.11.2012

29. und 30.11.2012
Congress Center Dresden

18.und 19.04.2013
Congress Center Dresden

28. bis 30.05. 2013

Internationale Fachmesse
fr 6ffentlichen
Nahverkehr

Internationale Ausstellung
flr Eisenbahn und
Nahverkehrzug-Einrichtung

.Elektrische
Fahrzeugantriebe
und -ausriistungen”

.Nachhaltigkeit in der
Bahntechnik — Belastung
oder Mehrwert?”

Neuheiten aus den Be-
reichen Schienentechnik
und Gleisoberbau




Aktion Deutschland Hilft

Das starke Blindnis bei Katastrophen

* (zzgl. Kosten einer SMS, 9,83€ gehen direkt an ADH)

Wenn Menschen durch groRe Katastrophen in Not geraten, helfen wir. Gemeinsam,
schnell und koordiniert. Aktion Deutschland Hilft - das Bundnis deutscher Hilfsorganisationen.
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