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Liebe Leserinnen und Leser,

die Elektrifizierung der Busflotten
im OPNV ist nach wie vor in vol-
lem Gange. Zur Erreichung der Kli-
maziele im offentlichen Nahverkehr
hat das Bundesministerium fiir Um-
welt in den letzten Jahren die An-
schaffung von Elektrobussen mit rund
300 Millionen Euro subventioniert.
Allerdings miissen die Neuzulassun-
gen fiir E-Busse in den niichsten Jah-
ren um 60 Prozent jihrlich steigen,
will Deutschland die Ziele der EU, die
Emissionen bis 2030 um 50 Prozent zu
reduzieren, erreichen.*

In diesem Transformationsprozess
sind Verkehrsunternehmen nicht nur
gefordert, ihre Flotten auszutauschen
und eine neue Infrastruktur aufzu-
bauen, sondern auch neues Know-how
anzuwenden, betriebliche Abldufe an-
zupassen und neue Technologien ein-

zufithren.  Wihrend beispielsweise

vor allem mit dem Wandel auf Mitar-
beiterebene oder den fehlenden Echt-
zeitdaten aus den Fahrzeugen. In unse-
rem Titelbericht gehen wir niher auf
diese Faktoren ein.

Der Schienenregional- und -nahver-
kehr wird auch in den kommenden
Jahren weiter an Bedeutung zuneh-
men. Hierfiir muss das Angebot suk-
zessive erweitert werden. Lassen sich

praxisbewiihrte Losungen aus dem

EDITORIAL

der Leitsysteme als Trugschluss? Diese
Frage beleuchten wir in unserem Bei-
trag auf Seite 11.

Auch unsere Tochter Moveo hat wie-
der Einiges zu berichten: Eine neue
Fithrerschein-Scan-Losung  erspart
Verkehrsunternehmen und deren
Fahrpersonal Aufwand und zusitz-
liche Wege — eine Win-Win-Situa-
tion fiir beide Seiten. Fiir die Miin-
chener Verkehrsbetriebe hat Moveo
zum Schutz des Fahrpersonals vor dem
Corona-Virus innerhalb kiirzester Zeit
eine App freigeschaltet, tiber die sich
die Mitarbeiter nun direkt aus dem
Fahrzeug zum Dienst anmelden kon-
nen. Dies und mehr lesen Sie auf den

Seiten 14 und 15.

Viel Freude beim Lesen wiinscht Ihnen

e
Dispositionssysteme technisch be- Fernverkehr fiir den Nahverkehr tiber- h/ Torsten Vogel
reits alle Moglichkeiten bieten, rin- nehmen oder erweist sich die An- j,r Geschaiftsfithrer
gen Betriebe im Umsetzungsprozess nahme der einfachen Ubertragbarkeit PSI Transcom GmbH
*www.tagesspiegel.de
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Schrittweise Umstellung auf emissionsfreien OPNV

Die Umstellung auf einen emissionsfreien OPNYV ist das erklirte Ziel

vieler Stidte und Verkehrsbetriebe. Und sie ist alles andere als trivial.

Die Verkehrsbetriebe miissen sich fiir diesen Paradigmenwechsel in

einen umfassenden Transformationsprozess begeben und neben kom-

plexen Kostenstrukturen eine Vielzahl betrieblicher und dynamischer

Wechselwirkungen beriicksichtigen. Erfolgreich ist beim Wechsel je-

doch nur, wer neues Know-how aufbaut und Mitarbeiter auf ihre neuen

Aufgaben rechtzeitig vorbereitet.

ntscheiden sich Verkehrsbe-

triebe, E-Busse in ihr offentli-

ches Nahverkehrsnetz einzu-
binden, erfolgt die Umstellung meist
in kleinen Schritten. Die Griinde sind
vielfiltig: So kénnen z. B. noch nicht
alle Fahrzeughersteller groBe Stiick-
zahlen an E-Bussen auf einmal lie-
fern. Die technischen Innovationen
sind zudem noch sehr hoch und zwin-
gen die Betriebe zu einer Risikomini-
mierung. Bis zum vollstindigen Aus-
tausch betreiben sie daher alte und

neue Fahrzeuge parallel.
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Das hat wiederum zur Folge, dass auch
neue und alte IT-Lésungen zunichst
parallel betrieben bzw. integriert wer-

den miissen.

Insbesondere die neuen Dispositi-
onssysteme haben dabei einiges zu
leisten. Als Gesamtsystem bringt
das Depot- und Lademanagement-
System PSlebus nicht nur Ladelogis-
tik, Dispositionssteuerung und Um-
laufplanung in Einklang, sondern be-
riicksichtigt dariiber hinaus auch die

Energieversorgung.

manager

Kontinuierlich tiberpriift das Sys-
tem unter Zuhilfenahme intelligen-
ter Algorithmen, welche Fahrzeuge
am besten zu welchen offenen Um-

ldufen passen.

Den Ton gibt folglich immer die
(Rest-) Reichweite eines Fahrzeugs
oder vielmehr der Ladezustand einer
Batterie an. Dabei reichen die Ein-
flussfaktoren weit iiber die zuriickge-
legte Strecke eines Fahrzeugs hinaus.
Grundsiitzlich bestimmt der einge-
setzte Batterietyp die Gesamtleistung
oder die Reichweite eines Fahrzeugs.
Gleichzeitig treten im Laufe des Be-
triebs altersbedingte Minderleistun-
gen auf, die mittels Kl-basierter Algo-

rithmen in die Prognosen einfliefen.

Ahnliches gilt fiir die Temperatur-

sensibilitit. So haben auch die zu er-
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wartende Tagestemperatur und ent-
sprechende Leistung der Heizung oder
Kiihlung Einfluss auf die Batterieleis-
tung und sind in Abhiingigkeit von der
Batterieart unterschiedlich. Letztlich
ist damit jedes Fahrzeug als Unikat zu
betrachten. Folglich flieBen die Spezi-
fika jedes einzelnen Fahrzeugs mit in die
Planung des Ladevorganges, der Dispo-
sition und in die Berechnung der mogli-

chen, maximalen Reichweiten ein.

betriebene Busse ausschlieBlich tiber
Diagnosesoftware und via mobile
PCs ausgelesen und konfiguriert. An-
ders ausgedriickt, ersetzt hier also die
Computermaus den Schraubschliissel.
Nicht jeder Mitarbeiter ist zu diesem
Rollenwechsel per se bereit oder aus
dem Stand in der Lage. Ahnliches
gilt fiir Disponenten. Denn selbst bei
kleinen E-Bus-Fahrzeugflotten ist an-

gesichts der dynamischen, komplexen

rechtzeitig auf neue Aufgaben vorzu-

bereiten.

Schritt fiir Schritt emissionsfrei
Auf der grilnen Wiese kénnen nur
Wenige in die Elektromobilitiit star-
ten. Moglich ist die Umstellung folg-
lich nur Schritt fiir Schritt. Unter-
nehmen sind also gefordert, neue in
alte Systeme zu integrieren, vor allem

aber auch Mitarbeiter mit Fingerspit-

Ladeplanung, Dispositionssteuerung und Umlaufplanung iibernehmen kiinftig ausnahmslos moderne Softwaresysteme.

Neue Technik braucht den
Menschen

Wie wichtig es zudem ist, die Mit-
arbeiter von Anfang an mitzuneh-
men, zeigen erste Erfahrungen aus
der Praxis. Denn wie in vielen ande-
ren Industriezweigen befindet sich der
Mensch im Mittelpunkt des Change-
Management-Prozesses. Mit ihm steht
und fillt der Erfolg der Umstellung.
Bei der Elektromobilitit verschieben
sich insbesondere in den Werkstitten
die Anforderungen in Richtung Elek-
trotechnik und I'T. So werden elektro-

Wechselwirkungen eine papierhafte
Disposition nicht mehr méoglich. Die
notigen Berechnungen und Planun-
gen iibernehmen ausnahmslos Soft-

waresysteme.

In diesem Gefiige nimmt ein Dispo-
nent kiinftig die nicht minder wich-
tige Rolle eines Betriebsiiberwachers
wahr, der erst bei Abweichungen aktiv
eingreift. Unternehmen sind folglich
gefordert, ihre Mitarbeiter friihzeitig
fiir die Umstellung des Betriebs zu mo-

tivieren und etwa durch Schulungen

zengefiihl an neue Aufgaben heranzu-
fithren. Gleichzeitig sind intelligente
IT-Losungen wie das Gesamtsystem
PSlebus bereits erfolgreich im Einsatz.
Im Parallelbetrieb von Diesel- und
Elektrofllotte sorgt es nicht nur fiir ef-
fiziente und sichere Abliufe, sondern
gleicht auch manch fehlende, techno-

logische Reife aus. »)

PSI Transcom GmbH
Eric Noh

Leiter Vertrieb OPNV
enoeh@psi.de
www.psitranscom.de
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Interview: Der Mobility Manager im Gesprich mit Eric Noh

Potenczial fiir neue Energiekonzepte

Eric Noh erhilt tiglich Einblicke in die aktuellen Herausforderun-
gen des OPNV. Mit ihm haben wir dariiber gesprochen, wo er im Um-
feld der Elektromobilitit aktuell den groBBten Handlungsbedarf und die

groBten Potenziale sieht.

Die Umstellung auf emissionsfreien
OPNYV hat Fahrt aufgenommen. Am
Ziel sind wir aber noch nicht. Wo
schlummern aus Ihrer Sicht die viel-

versprechendsten Potenziale?

Hier verrate ich sicher kein Geheim-
nis, wenn ich sage, dass in der Wei-
terentwicklung der Antriebstechnolo-
gien selbst noch viel Luft nach oben
ist. Denn heute gleichen IT-Systeme
die fehlende, technologische Reife
teilweise intelligent aus. Ich denke da
z.B. an die Reichweitenproblematik,
aber auch an die Bereitstellung von
Schnittstellen, um Fahrzeugdaten in
Echtzeit erheben zu kénnen. Hier kon-
nen Projektstrukturen kiinftig einfa-
cher und Abliufe noch effizienter ge-
staltet werden. Enormes Potenzial sehe
ich aber vor allem auch in der Wei-

terentwicklung von Energiekonzepten.

Konnen Sie den letzten Punkt ein
wenig ausfiihren? Wie konnen zu-
kiinftige Energiekonzepte im OPNV

denn aussehen?

Um einen Eindruck zu erhalten,
wohin die Reise gehen kann, las-
sen Sie mich kurz einen Blick auf
den aktuellen Stand werfen. Heute
bauen Ladekonzepte auf den aktu-
ell verfiigharen Stromnetzkapaziti-
ten auf. PSlebus prognostiziert bspw.
unter Zuhilfenahme von Methoden
der Kiinstlichen Intelligenz den ge-

samten Energiebedarf zum Laden der
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Fahrzeugflotte tiber den Tag. In die
Berechnung fliefen fixe Stammda-
ten der einzelnen Fahrzeuge, aber
auch tiglich dndernde Einflussfakto-
ren wie AuBentemperatur oder Bat-
teriealter mit ein. Ohne diese Be-
rechnungen wire der Betrieb auf
dem aktuellen, technischen Stand
der Antriebe kaum moglich. Den-
noch kommen die Busse durch be-
wusste Sicherheitspuffer mit einer
Restladung ins Depot zuriick. Ver-
mutlich wird sich hieran auch nichts
dndern, wenn direkte Schnittstellen
zu Fahrzeugdaten noch genauere Be-
rechnungen zulassen.

Spannend ist kiinftig daher das
Thema der Riickspeisung bzw. die
Frage, ob und wie die Unternehmen
ungebrauchte Ladekapazititen im
Rahmen eines Vehicle-to-Grid-Kon-
zeptes (V2G) nutzen konnten. Mog-
liche Ideen sind z. B. die Stromversor-
gung des eigenen Betriebshofs oder

der Weiterverkauf an Dritte.

Eric Noh, Leiter Vertrieb OPNV.

PSlebus prognostiziert den gesamten

Tages-Energiebedarf fiir die E-Busse.
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Gibt es schon konkrete Projekte zu

diesen Themen?

Unbedingt, und auch der PSI Kon-
zern ist mit dem Bereich Elektrische
Energie (EE) in verschiedenen Projek-
ten involviert. Im Bereich des intelli-
genten Lade- und Lastmanagements
geht es z.B. um Systeme zur intelli-
genten Steuerung der Primérregelleis-
tung. Die geringe Nachfrage zeigt aber,
dass die Losungen an dieser Stelle
dem Markt noch um einiges voraus
sind. Gleichzeitig beobachten wir aber,
dass diese Themen langsam auf die
Agenda laufender Kundenprojekte rii-
cken. Trotz dieser Diskrepanz befindet
sich die PSI bereits mit diversen Ver-
teilnetzbetreibern in Deutschland in
Gesprichen zu moglichen Pilotprojek-
ten zu diesen Themen. Hier zeichnet
sich bereits ein Vorteil fiir jene Unter-
nehmen ab, die sich im Verbund der
Stadtwerke befinden und bei denen
Verkehrsbetrieb und Energieversorger
dieselbe Muttergesellschaft haben. So
oder so profitieren Kunden aber von
der Stirke und Kompetenz des PSI-
Konzerns sowohl im OPNV, als auch
im Energieversorgungsbereich, wenn
die E-Mobilititsprojekte mit den loka-
len Verteilnetzbetreibern zusammen-

gefithrt werden. 2
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Aktuelles: Depot- und Lademanagement-System sichert Betrieb der E-Busse in Hamburg

PSlebus steuert erfolgreich neue E-Bus-Flotte

Das Depot- und Lademanagement-System PSlebus, das seit Oktober
2019 auf dem Betriebshof Alsterdorf der Hamburger Hochbahn AG
(HOCHBAHN) eingesetzt wird, steuert erfolgreich deren neue E-Bus-
Flotte. Das System lddt tiglich die Busse mit einer Ladeleistung von
etwa fiinf Megawatt und schickt sie geladen, gereinigt, gewartet und
bedarfsgerecht vorkonditioniert auf die, entsprechend ihrer Restreich-
weite passenden Umlidufe. Mittelfristig wird der erste komplett auf
E-Mobilitiit ausgelegte Busbetriebshof in Deutschland iiber die erfor-
derliche Ladetechnik und Stromversorgung fiir 240 Busse verfiigen.

bedarf des Betriebshofes und tiber-

wacht beziehungsweise steuert die

is zum vollstindigen E-Bus-
Betrieb sorgt PSlebus im Pa-

rallelbetrieb mit Diesel- und einzelnen Ladegerite. Das System ist

und garantiert einen stabilen OPNV-
Betrieb.

Die HOCHBAHN ist mit vier
U-Bahn-Linien, 250 U-Bahn-Fahrzeu-
gen, 110 Bus-Linien, knapp 1000 Bus-
sen und tiglich etwa 1,2 Millionen
Fahrgisten das zweitgrofite Nahver-

kehrsunternehmen Deutschlands.

Elektrobussen dafiir, dass alle Busse ihre
Fahrt piinktlich beginnen und sicher
wieder auf dem Betriebshof eintreffen.
Die Fahrzeuge werden sekundenschnell
disponiert, wobei der Einsatz von
E-Bussen hoher priorisiert wird.

Ein integriertes Lastmanagement

kontrolliert den gesamten Energie-

so optimiert, dass die Fahrzeuge zu
Schichtbeginn zuverlissig einsatzbe-
reit sind und die HOCHBAHN die
fiir die Elektrobusse notige Energie
beziehen kann.

Dabei vermeidet PSlebus unnotig
hohe Spitzenlasten. Dies spart Kos-

ten beim Ausbau des Stromnetzes

1 Null Emission in

I E‘ Hamburg.

So steuert die Hoch-
bahn ihre E-Busflotte.
Mit PSlebus.

PSI Transcom GmbH
Susanne Renner
Marketing
srenner@psi.de
www.psitranscom.de

Aktuelles: Intelligenter Datenaustausch zwischen Depot- und Lademanagement-System

PSI entwickelt offene Schnittstelle

Bei der Uberwachung und Steuerung der Ladevorgiinge von Elektro-
bussen muss ein Depot Management System mit dem Last- und Lade-
management-System iiber eine offene Schnittstelle Daten austauschen
konnen. PSI Transcom hat im Rahmen einer Projektarbeit mit der
Hamburger Hochbahn AG die dafiir erforderliche Schnittstelle entwi-
ckelt, die sich in der Nutzung bei verschiedenen Elektrofahrzeug- und
Ladesiulenherstellern im produktiven Busbetrieb bereits bewihrt hat.
Zukiinftig soll sie in einen Standard als VDV-Schrift 463 iiberfiihrt

werden.

m Depot Management System
(DMS) werden die aufbereite-
ten betrieblichen Daten unter
Berticksichtigung der Disposition,
Versorgung und Instandsetzung der

jeweiligen Fahrzeuge bewertet und

die berechnete Ladeanforderung an
das Last- und Lademanagement-Sys-
tem (LMS) iibergeben. Umgekehrt
liefert das LMS Informationen zu
Fahrzeugen, Ladeinfrastruktur und

Lademanagement aktuell und kor-

rekt aufbereitet an das DMS, damit
dieses die betriebliche Planung zuver-
lassig durchfithren kann.

PSI Transcom verfolgt bereits seit
Jahren das Ziel der Uberfiihrung von
Schnittstellen in einen Standard, um
die Wettbewerbsfihigkeit und Inves-
titionssicherheit zu gewihrleisten
und um Kunden die freie Auswahl

ihrer Lieferanten zu ermdglichen. 2

PSI Transcom GmbH
Susanne Renner
Marketing
srenner@psi.de
www.psitranscom.de
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Produktbericht: PSI Vehicle Data Center erfasst Fahrzeugdaten und wertet sie mittels KI aus

Mit Daten Kosten senken

Daten sind das Ol des 21. Jahrhunderts. Wer hat diese These nicht
schon gelesen oder gehért. Aber ist es der Rohstoff Ol, mit dem sich ein

Nutzen erzielen lisst, oder sind es nicht eher die Produkte, die durch

den Menschen daraus geschaffen werden? Mit den Daten verhiilt es sich

im Grunde dhnlich.

aben Sie schon einmal dar-

iiber nachgedacht, mit den

Daten aus lhren Fahrzeu-
gen die Betriebskosten zu reduzieren?
Daten, die von Fahrzeugen erzeugt
werden, sind beispielsweise Fahrwege
inklusive Streckenprofil, Fahrgastzah-
len, Kraftstoffverbrauch oder der Rei-
fendruck. Die Aufzihlung lisst sich
beliebig fortschreiben. Wie kann nun
aus diesen Daten ein praktischer Nut-
zen abgeleitet werden, der sich auch

monetiir bewerten lisst?

Zentrale Plattform erfasst Fahr-
zeugdaten und wertet sie aus

Die zentrale Plattform PSI Vehicle
Data Center hilft, die Daten aus den
Fahrzeugen zu erfassen und auszuwer-
ten. Durch die Installation in IThrer
Cloud-Instanz oder IT ist sicherge-
stellt, dass die Daten in Threm Un-
ternehmen bleiben. Dabei nutzt die
Plattform das Qualitative Labeln als
spezielle Methode des maschinellen

Lernens.

Der Start fiir die Anwendung KI-ba-
sierter Methoden ist damit denkbar
einfach. Denn, die KPl-Zusammen-
hangsanalyse hilft, Geschiiftspro-
zessdaten so einzuordnen, dass die
Software aus den rohen Daten Zusam-

menhinge erkennt und daraus lernt.

Die Daten werden in iibersichtlichen
Dashboards dargestellt oder {iber
Schnittstellen in Thre vorhandenen
IT-Systeme iibertragen wie z. B. in das

Werkstattmanagement.

Kosten durch Defekte

und unnétige Wartungen der
Busse vermeiden

Geeignete Wartungsmabnahmen kon-
nen infolgedessen rechtzeitig einge-
leitet und Kosten durch Defekte und
unnotige Wartungen vermieden wer-
den. Wichtig ist hierbei einerseits, eine
hohe Vorhersagegenauigkeit fiir die
Defekte zu realisieren und andererseits

dabei moglichst wenige Fehlalarme zu

generieren.

Use case pneumatisches System
Das pneumatische System ist fast in
jedem Bus ein kritisches Element. Die
dafiir erzeugte Druckluft ist entschei-
dend fiir die Funktionalitit des Brem-
sen- und Getriebesystems. Ein Defekt
kann daher zu erheblichen Schiden,
Totalausfillen und folglich zu sehr
hohen Kosten fiihren. Oftmals ist ein
hoher Wartungsaufwand erforderlich,
um derartigen Defekten vorzubeugen.
Um den aktuellen Zustand der zahl-
reichen Fahrzeugkomponenten zu er-
fassen, sind in jedem Bus eine Vielzahl
von Sensoren verbaut. Die Aufgabe
des PSI Vehicle Data Center ist es,
diese Sensordaten mittels eines Ma-
chine-Learning-Modells zu analysie-
ren und damit vorherzusagen, ob ein
Defekt des pneumatischen Systems zu

erwarten ist.

Mit dem PSI Vehicle Data Center las-
sen sich Potenziale fiir die Reduzierung
der Betriebskosten durch eine intelli-
gente Datensammlung und -verarbei-

tung optimal erarbeiten. *)

PSI Transcom GmbH
Torsten Vogel
Geschiftsfiihrer
tvogel@psi.de
www.psitranscom.de
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Produktbericht: Ihr Fahrplan fiir die Einfiihrung eines Depot-Management-Systems (DMS)

In fiinf Schritten zum Depot-Management

Wenn es um ein DMS geht, freuen sich viele Unternehmen auf Pro-

zessverbesserungen und Arbeitserleichterungen. Wiihrend der Nutzen

eines solchen Systems offenkundig ist, so ist Entscheidern oft unklar,

wie genau die Einfithrung konkret ablaufen soll. Den Unsicherheiten

kann jedoch leicht mit einer strukturierten Einfithrungsmethodik be-

gegnet werden. Eine passende Checkliste macht den Weg zum neuen

DMS deutlich leichter.

Wie lange dauert die System-
einfiihrung?

Jede DMS-Einfiihrung ist so einzigar-
tig, wie das Unternehmen, bei dem ein
neues System eingefiihrt wird. Rah-
menbedingungen, wie die Anzahl und
GroBe der Betriebshofe, Schnittstel-
len, bereitgestellte Ressourcen und
Kapazititen oder betriebshofiiber-
greifende Prozesse konnen einen gro-
Ben Einfluss auf die Einfithrungsdauer
haben. Dazu ist die bestehende Basis

entscheidend. Wenn etwa bereits viele

_rze_ugei_nsatz
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Prozesse digitalisiert und ggf. mit ei-
genen Tools abgebildet wurden, miis-
sen bestehende Zusammenhinge, Ar-
beitsweisen und -abliufe bedacht und
zwischen Anbieter und Unternehmen
diskutiert werden. Hier kénnen Kun-
den von der Stiirke der PSI mit einer
langen Markterfahrung profitieren,
da PSI auf viele bestehende Systeme
sowie fertige Softwaremodule zuriick-
greifen kann, ohne viele Spezifika-
tionen neu schreiben oder definie-

ren zu miissen. Als grobe Faustregel

Von der Magnettafel zum modernen Softwaresystem.

gilt: Bei kompletten Neueinfiihrun-
gen oder der Ablosung von Altsyste-
men ist eine Projektlaufzeit von einem

bis anderthalb Jahren realistisch.

Wie viel Aufwand haben die
Mitarbeiter?

In einer idealen Welt wiirde sich der
DMS-Projektleiter eines Unterneh-
mens wihrend der Einfilhrung aus-
schlieBlich um das Projekt kiimmern.
In der Regel sind diese qualifizierten
Mitarbeiter aber auch fiir andere Té-
tigkeiten unentbehrlich und im Ta-
gesgeschift eingespannt. Erfahrungs-
gemil sollten allerdings 75 Prozent
der Arbeitszeit fiir die Systemein-
fithrung reserviert sein, um Verzoge-
rungen zu vermeiden. Dazu kommen
Aufwinde fiir die Key-User, die in-
terne Workshops durchfiihren, vor-
und nachbereiten und zusitzlich
Schulungsunterlagen erstellen miis-
sen. In der heiBen Phase des Projek-
tes sollten sie daher durchschnittlich
50 Prozent ihrer Zeit fiir eine gelun-

gene Einfiihrung einplanen.

Wo lauern die Fallstricke bei
der Systemeinfiihrung?

Es gibt viele, leicht zu vermeidende
Fallstricke, an denen DMS-Projekte
bereits gescheitert sind oder stark ver-
zogert wurden. Gemeinsam mit ihrem
Anbieter kénnen Unternehmen sie

aber einfach umgehen:

Unklare Ziele

Vor der Einfiihrung sollten Unter-
nehmen eine klare Zieldefinition vor
Augen haben und die Frage beant-
worten, was mit dem neuen System

erreicht werden soll.
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Die fiinf Projektphasen

Die Einfithrung eines DMS-Systems gliedert sich in der Regel in fiinf aufeinander aufbauende Phasen, die in der Realitit je-

doch teils ineinander iibergehen. Als Orientierungshilfe und Checkliste sind die Phasen dennoch enorm hilfreich.

Projektabschluss

A Kick-off-Veranstaltung

Workshops in den

Projektfeinplanung Qualifiziertes Systemspezifikation Betriebsbereitschaft
Kernteam
Projektinitialisierung Prozess- und Umsetzung Prozess- und Installation und Training
Systemdesign Systemdesign

PSItraffic-Konfiguration [

Kernteam

Installation der

Start und Betreuung
Echtbetrieb

Schulung der Endanwender

durchfiihren Teilprojekten, Softwarekomponenten

Projektorganisation Definition der Sollprozesse Realisierung von Schnitt- Systemiiberblick fir die H T —

einrichten und Abbildung im System stellen und Anpassungen Key User nbetriebnahme

Projekthandbuch . Erstellung Ergénzende . . .

abstimmen [l Change Management Inbetriebnahmeplan Schulungen & Online-Unterstiitzung
E Projektplan, Pflichtenheft Spezifikationen fir Schnitt- Dokumentation auf Basis Datenlibernahme fur

erstellen/lberarbeiten stellen und Anpassungen Best-Practice Produktivbetrieb

Partnerunternehmen
einbeziehen

‘ Meilenstein

Komplexitit wird unterschiitzt

Das Prozess- und Systemdesign kann
sich lange hinziehen, wenn die An-
forderungen komplex sind. Auch die
Frage, wie viele Funktionen auf ein-
mal eingefiihrt werden sollen, kann
den Bedarf an Zeit beeinflussen.
Hier ist eine gewisse Kompromiss-
bereitschaft von Anbieter und Un-
ternehmen erforderlich. Genau wie
die Einsicht, dass bei standardfihi-
gen Produkten ggf. nicht alle indivi-
duellen Prozesse beriicksichtigt wer-

den kénnen.

Schlechtes Change-Management

Im Laufe des Projektes kristallisiert
sich hiufig immer mehr heraus, was
wirklich notig ist, und das unterschei-
det sich oft von den am Anfang des
Projektes definierten Anforderungen.
Diese Anderungen miissen moderiert
werden. Hier sind gutes Change-Ma-
nagement und Kreativitit gefragt, um
fiir beide Seiten sinnvolle Losungen

zu finden.
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Konzept Datenmigration E Integrationstest

Erkla
Integrations-Workshop rdEmingider

Betriebsbereitschaft

Sie reden aneinander vorbei

Nehmen Sie sich Zeit, um ein einge-
spieltes Team mit [hrem Anbieter zu
werden. Das Finden einer gemeinsa-
men Sprache dauert ggf. seine Zeit.
Bei verschiedenen IT-Lésungen mei-
nen gleiche Begriffe oft nicht das-
selbe. Die Anforderungen aus dem
Lastenheft sollten daher gemeinsam

genau durchgesprochen werden.

Schlechte Datenqualitit

Eine Datenmigration kann recht auf-
windig sein und ldngere Zeit in An-
spruch nehmen, wenn die Daten nicht

in der notigen Qualitit vorliegen.

Was konnen Unternehmen fiir

eine schnelle Einfiihrung tun?

Sie sollten vor dem eigentlichen Pro-
jekt sehr genau iiber die Ziele einer
DMS-Einfithrung nachdenken und
eine ['T-Strategie entwickeln. Dazu ist
es ratsam, eine gute [st-Analyse zu ma-
chen, und basierend darauf zu definie-
ren, wie Prozesse in Zukunft ausgestal-

tet sein sollen.

Rechtzeitige, interne Diskussionen
schaffen eine gemeinsame Sicht auf
die Dinge. Verschiedene Abteilungen
sollten vor dem Projekt tiber die betref-
fenden Prozesse diskutieren und eine
Einigung herbeifiihren. Der Anbieter
muss den Prozess dann nicht kosten-
intensiv begleiten, sondern kann sich
auf seine Kernkompetenzen besinnen
und die gewiinschten Prozesse abbilden
und optimieren. Zu guter Letzt kommt
es auf die Bereitstellung der notwendi-
gen Ressourcen fiir die Umsetzung an.
Der Erfolg eines Projektes steht und
fillt mit einem motivierten Projekt-
leiter, der die Riickendeckung der Ge-
schiftsfithrung hat. Key-User mit fach-
lichem Know-how und Verstindnis fiir
IT und systemische Zusammenhinge
tragen ebenso zu einer raschen Einfiih-
rung bei, wie die Entlastung der Mitar-

beiter vom Tagesgeschéft. 2

PSI Transcom GmbH
Eric Noh

Leiter Vertriecb OPNV
enoeh@psi.de
www.psitranscom.de
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Produktbericht: Die Grenzen der Standardisierung

Warum der Nahverkehr spezielle Anforderungen hat

Der Regional- und Nahverkehr wird auch in den kommenden Jahren
weiter an Bedeutung zunehmen - sei es durch die Diskussion um die
Schadstoffbelastung oder die Uberlastung der StraBen in den Stidten.
Hierfiir muss das Angebot sukzessive erweitert werden. Der Ausbau
der Infrastruktur ist nur eine Option, zumal hiermit lange Zeitriume
fiir Planung, Genehmigung und Bau verbunden sind. Hoch im Kurs
steht hingegen die Erhohung der Taktfrequenz durch kiirzere Zugfolgen.
Doch wie sieht es dabei mit der erforderlichen Technik aus? Kénnen
Systeme, wie sie bereits in den Neubausystemen aus Asien oder Siid-
amerika bekannt sind verwendet werden? Oder sind es Leitsysteme wie
sie in den vergangenen Jahren im Fernverkehr entwickelt wurden?

anderingend suchen Betrei-

ber, Stiadte und Kommunen

nach effizienten Losungs-
wegen, um das kontinuierlich wach-
sende Fahrgastaufkommen schnell
und verlisslich bedienen zu kénnen.
Da ein Neubau von Infrastrukturen
zeit- und kostenaufwindig ist, gilt im
urbanen Kontext eine Takterhthung
der Fahrten als bevorzugter Losungs-
ansatz. Doch auch hier gibt es limi-
tierende Faktoren. Dazu zihlen z.B.
die Fahrzeugbeschaffung sowie die Ge-
winnung und Ausbildung zusitzlichen
Fahrpersonals. Nicht zuletzt geriit im
Zuge einer hoheren Taktung auch die
vorhandene Technik schnell an ihre
Grenzen. Aus diesem Grund riickt au-
tomatisiertes Fahren immer stirker in
den Blick der Betreiber von OPNV-
Systemen — was auch die (Teil-) Au-
tomatisierung der komplexen Steue-
rungsprozesse umfasst.
Vorrangig aus dem Standardisierungs-
umfeld gibt es Forderungen, praxisbe-
wihrte Losungen aus dem Fernverkehr
zu ibernehmen. Doch die Annahme
der einfachen Ubertragbarkeit der
Leitsysteme erweist sich als Trug-
schluss. Denn insbesondere auch vor

dem Hintergrund, dass es sich in den

meisten Fillen nicht um volligen Neu-
bau der Infrastruktur handelt, weist der
Nah- und Regionalverkehr wesentliche
Besonderheiten bzw. Unterschiede zum
Fernverkehr auf, die es in den Leitsyste-

men zu beachten gilt.

Kurze Strecken und Fahrzeiten

Der zentrale Unterschied zum Fernver-
kehr ist der kiirzere Abstand zwischen
den einzelnen Bahnhofen und die da-
raus resultierenden, deutlich kiirzeren
Fahrzeiten zwischen den Stationen.
Hieraus ergeben sich weitere Beson-

derheiten und zusitzliche Herausfor-

derungen an Leitsysteme: So sind die

Fahrzeiten und die Haltedauer auf den
Bahnhofen — also die Zeit fiir Fahrgast-
wechsel — oft gleich groB. Nur selten
beriicksichtigen sie Knotenpunkte mit
erhohtem Fahrgastaufkommen. Das
fihrt dazu, dass, anders als im Fern-
verkeht, schon kleine Unregelm:Big-
keiten sehr schnell zu einem unpiinkt-
lichen Betrieb fithren, da keine Puffer
zum Aufholen von Verspitungen vor-
handen sind.

Damit die Leitsysteme auch bei den
kiirzeren Fahrstrecken und bei einer
hohen Taktung der Ziige verlisslich
funktionieren, ist eine prizise und
kleinteilige Lokalisierung der Fahr-
zeuge erforderlich. Satellitenortung ist
in den vergangenen Jahren auf Grund
der verschiedenen Systeme GPS,
GNSS und Galileo deutlich besser ge-
worden, kann aber bei Tunneln oder
in den tiberdachten Viadukten der U-
Bahnen nicht zum Einsatz kommen.
Als vielversprechender Losungsansatz
gilt z.B. der Einsatz von Balisen im
Gleis oder RFID-Tags an den Bahnstei-
gen. Eine Balise ist ein im Gleis mon-

tierter Informationstriiger — ein magne-
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tisch gekoppelter Transponder. Dieser
tibertrigt bei der Uberfahrt einen Da-
tensatz auf das Fahrzeug und ermog-
licht eine punktuelle Informations-
ibertragung von der Strecke auf das
Fahrzeug. Mit solchen Systemen zur
Fahrzeugortung ist auch ein teilauto-
matisierter oder vollautomatischer Be-
trieb auf der Grundlage von GoAO bis
GoA4 umsetzbar.

Stérungen erfordern schnelle
Reaktionen

Eine besondere Bedeutung hat im
Nahverkehr auch die Tatsache, dass
in aller Regel keine alternativen Fahr-
wege vorhanden sind, auf die bei Sto-
rungen ausgewichen werden konnte.
Auch das ist ein wesentlicher Unter-

schied zum Fernverkehr, der in den

gen verkiirzt wird. Denn um schnell
handeln zu kénnen, miissen Bediener
schnell Priorititen erkennen. Die Sys-
teme miissen folglich schnell die not-
wendige Ubersicht verschaffen und
mit wenigen Klicks bedienbar sein.
Dazu gehort auch, dass die entspre-
chenden Dialoge withrend dieser Ent-
scheidungsprozesse mit Live-Daten
aktuell bleiben und durch eine Vor-
schau in der Disposition mogliche Fol-
gekonflikte sofort sichtbar und vor
allem vermieden werden.

GroBes Potenzial schlummert nicht
zuletzt im Einsatz von KI-Technolo-
gien. Mit ihrer Hilfe kénnen Entschei-
dungen und deren Wirksamkeit tiber
einen lingeren Zeitraum aufgezeich-
net und anschlieBend fiir die Prozess-

verbesserung ausgewertet werden.

Sdmtliche Informationen miissen moglichst friith und vibersichtlich zur Verfiigung stehen, um

richtige Entscheidungen zu treffen.

Leitsystemen fiir die Disposition Be-
riicksichtigung finden muss. Dieses
und die hohe Taktung im Betrieb er-
fordern entsprechend schnellere Re-
aktionen bei Storungen. Das betrifft
die Entscheidungsfindung und Infor-
mation der Fahrgiste gleichermalen.
Hier konnen spezialisierte Leitsys-
teme wertvolle Dienste leisten, z.B.
indem die Entscheidungszeit mithilfe

von Templates fiir typische Stérun-
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Infrastruktur und Fahrbetrieb
in einer Hand

Eine Besonderheit von groffem Vor-
teil ist in aller Regel die noch vorhan-
dene spezielle Eigentiimersituation im
Nahverkehr. Anders als im Fernver-
kehr ist es bei U- und StraBenbahnen
selbstverstindlich, dass Infrastruktur
und Betrieb bei einem Eigentiimer lie-
gen. Im Nahverkehr der Regionalbah-

nen der Vollbahnen wird dieser Vor-

MOHB
manager

teil bereits oft aufgebrochen. Die enge
Verzahnung von Infrastruktur und Be-
trieb schafft aber deutlich vereinfachte
Organisationsstrukturen hinsichtlich
der Vernetzung und Ausstattung von
Fahrwegen, Bahnhofen, Tunneln usw.
Damit ist die Gestaltung eines durch-
gingigen, medienbruchfreien IT-Sys-
tems einfacher — von der Datenerhe-
bung bzw. Fahrzeugverfolgung tiber die
Steuerung der Fahrzeuge und Betriebs-
abliufe bis zur Fahrgastinformation.
Da Betrieb und Infrastruktur in einer
Hand sind, kénnen Dispositionssys-
teme oft sogar direkt auf die Daten des
Stellwerkes zugreifen. Das wiederum
vereinfacht die Zuglaufverfolgung und
ermoglicht das verzogerungsfreie Stel-
len von Fahrstrallen — tiber sichere und
zertifizierte Schnittstellen hinweg. Die
funktionale und betriebliche Sicher-

heit bleibt dabei weiter im Stellwerk.

Verlissliche Fahrgast-
informationssysteme

Nicht zuletzt gilt es, die Besonderhei-
ten des stiidtischen Nahverkehrs funk-
tional auch in den Fahrgastinformati-
onssystemen abzubilden. Fiir Nah- wie
fir Fernverkehr gilt: Das Fundament
fir eine gute Qualitdt der Informa-
tionssysteme bildet die durchgingige
Ortung und Steuerung der Fahrzeuge.
Im Fernverkehr geht es vor allem um
die korrekte Darstellung der Position
am Bahnsteig, an der sich der Wagen
mit der gebuchten Reservierung oder
der Speisewagen befindet. Eine mo-
derne Fahrgastinformation im Nahver-
kehr muss vor allem verlissliche Infor-
mationen tiber die tatsichlich folgende
Fahrt mit ihrem Endbahnhof liefern
und umfasst weit mehr als die Darstel-
lung der Ankunft der nichsten Fahrt
auf einem Anzeiger. Gefordert ist z. B.
auch eine moglichst tiirgenaue Anzeige

des Besetztgrades der Abteilungen bzw.
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Fahrzeuge, um barrierefreie Einstieg-
positionen anzeigen zu kénnen. Immer
mehr an Bedeutung gewinnt zudem
die Einheitlichkeit der Informationen
iber alle Anzeige- und Ansageme-
dien, Apps und soziale Medienkaniile

der Verkehrsbetriebe.

Die Rhitische Bahn macht’s vor
Was ein solches Dispositionssystem
mit integrierter Fahrgastinformation
im Regionalverkehr leisten kann,
zeigt z. B. die Rhitische Bahn (RhB).
Ihr Netz umfasst rund 100 kommerzi-
elle Bahnhofe und Haltestellen. Auf
seinen Strecken beférdert das Schwei-
zer Verkehrsunternehmen nicht nur
Pendler, sondern auch internationale
Touristen und ist gefordert, den un-
terschiedlichen Interessen der Fahr-
giste gerecht zu werden. Hierfiir setzt
die RhB auf ein multilinguales Dis-
positions- und Fahrgastinformations-
system der PSI. Das System ist in ver-
schiedenen Ausbaustufen modulartig
konzipiert — je nach Wichtigkeit und
GroBe des Bahnhofes. Von besonde-
rer Bedeutung ist die aktuelle Ein-
fithrung von Shuttlefahrzeugen bzw.
Fliigelziigen, durch die neue Betriebs-

formen umsetzbar sind. Fliigeln und

Kuppeln von Fahrzeugen, die gemein-
sam in Traktionen fahren, sind heute
im Regionalverkehr verstirkt anzu-
treffen. Der Verzicht auf rein lokbe-
spannte Ziige macht es moglich, ein
gutes Angebot auch in weniger fre-
quentierten Gebieten anzubieten —
und zwar mit wenigen zusitzlichen
Triebfahrzeugfiihrern. Fiir die Dispo-
sition und Fahrgastinformation be-
deutet die neue Betriebsform ebenfalls
besondere Herausforderungen: So gilt
es v.a. die Zugteile ihrem jeweiligen
Ziel zuzuordnen. Herausfordernd ist
zudem der Umgang mit den einzelnen
Zugteilen bei Verspitungen. Im Detail
heiBt das: Disponenten miissen frith
und tibersichtlich Informationen zur
Verfiigung stehen, um richtige Ent-
scheidungen zu treffen und Fahrgiste
prizise informieren zu konnen. Zum
Einsatz kommen z. B. TFT-Uberkopf-
anzeiger mit Formationsangaben zu
den Fligelziigen. Uber eine Schnitt
stelle zum Wagenmanagementsystem
wird die aktuelle Zugkomposition im-
portiert und den Fahrgisten angezeigt
(1. Klasse, 2. Klasse, Speisewagen).
Zudem werden die Sektorinformati-
onen entsprechend der tatsichlichen

Zugkomposition ermittelt und zur An-

Die Rhdtische Bahn beférdert auf ihren Strecken nicht nur Pendler, sondern auch Touristen aus aller Welt.

zeige gebracht (welcher Zugteil mit
welchem Zugziel hilt in welchem Sek-
tor). Dabei reagiert die Fahrgastinfor-
mation vollautomatisch auf disposi-
tive Eingriffe (z. B. Reihenfolgetausch
am Kupplungsbahnhof oder abwei-
chender Zugstirke) und iibermittelt
dem Lokfiihrer die erforderlichen In-
formationen zum neuen Haltepunkt

im Bahnhof.

Eigene Systeme

Der Wunsch, vorhandene, praxisbe-
wihrte Standard-Leitsysteme zu iiber-
nehmen, ist mehr als verstindlich. Ein
Blick in die Praxis verdeutlicht aber
wesentliche Unterschiede von Nah-
und Fernverkehr — insbesondere auch
unter Beriicksichtigung der Tatsache,
dass es sich nur sehr selten um einen
volligen Neubau von Infrastrukturen
handeln kann. Der Nahverkehr bedarf
daher eigener, auf die speziellen Her-
ausforderungen angepasster Standard-
systeme. Aus technischer Sicht gibt es

hier keine Hiirden.

PSI Transcom GmbH
Torsten Vogel
Geschiftsfiihrer
tvogel@psi.de
www.psitranscom.de
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Aktuelles: Neue Technik in altem Gewand

Moderne TFT-Anzeiger an Hamburg's Elbbriicken

An den Hamburger Elbbriicken wurde Ende 2019 der neue S-Bahn-
Haltepunkt ,,Elbbriicken” in Betrieb genommen. PSI lieferte sechs

Zugzielanzeiger fiir den neuen Bahnhof. Das Besondere daran: Man

verzichtete auf die Anschaffung neuer Geriite, entkernte stattdessen

vorhandene Anzeiger und riistete diese mit modernen TFT-Monitoren

aus. So konnte vorhandene Technik und Infrastruktur genutzt und

gleichzeitig ein Zeichen fiir Nachhaltigkeit gesetzt werden.

uf Wunsch der S-Bahn
Hamburg sollten noch um-
fangreichere Inhalte als bis-
her in neuem, modernem Layout dar-
gestellt werden. Mit Unterstiitzung des
langjihrigen PSI-Partners ib daten-
technik und der Firma Bahnbau Liine-

burg entstand ein Konzept fiir die Um-

riistung, das zunichst den Bau eines
Prototypen vorsah. Das Ergebnis tiber-
zeugte die S-Bahn Hamburg und fiihrte
zur Beauftragung des Pilotprojekts. Die
bestehenden Anzeigergehiiuse wurden
komplett entkernt und neu lackiert. In
jedes Gehiuse wurde ein PSI Haltestel-

lenrechner mit zwei TFT-Monitoren

Die Station Elbbriicken — der neue Umstieg in Hamburg.

BAHNHOF HAMBURG ELBBRUCKEN
Der Bahnhof Hamburg Elbbriicken ist ein wichtiger Knoten- und Umsteigepunkt

MOHB
manager

montiert und verkabelt. Zur weiteren
Ausstattung des Umriistkits gehorte
auch jeweils eine Klimasteuerung.

Die Datenversorgung erfolgt durch das
von PSI gelieferte Informations- und
Meldesystem (IMS) iiber eine Netz-
werkanbindung mit den Haltestellen-
rechnern.

Im Dezember 2019 wurde die neue Sta-
tion und mit ihr die neuen Anzeiger

feierlich in Betrieb genommen. 2

PSI Transcom GmbH

Heimo Springann

Devision Manager Service und Support
hspringmann@psi.de
www.psitranscom.de

zwischen der U-Bahn und der S-Bahn Hamburg im Elbbriickenzentrum, einem

Teilquartier der HafenCity. Verbunden sind die beiden Haltestellen durch eine
rund 70 Meter lange FuBgingerbriicke. Téglich halten hier 470 S-Bahnen, bis zu
20000 Fahrgiste steigen um und entlasten so den Hamburger Hauptbahnhof.
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Produktbericht: Entlastung fiir Disponenten und Mitarbeiter

Fiihrerscheinkontrolle ohne Sichtpriifungen

Wer Fahrpersonal beschiftigt oder seinen Mitarbeitern Dienstwagen

zur Verfiigung stellt, ist zu regelmiiligen Fiihrerscheinkontrollen ver-

pflichtet. Ublicherweise sind hierfiir Sichtpriifungen erforderlich, die

mit einigem Aufwand fiir Angestellte und Disponenten verbunden

sind. Mit der im Personaldispositionssystem Profahr integrierten Scan-

Losung konnen diese vollstindig entfallen.

ihrerscheinkontrollen zihlen

zu den Routineaufgaben eines

Personaldisponenten. Das
trifft ganz besonders auf Verkehrsbe-
triebe zu. Wer juristisch auf der siche-
ren Seite sein will, nimmt die Kon-
trollen am besten zweimal pro Jahr
vor (vgl. BGH VRS
34, 354). Immerhin
drohen dem Fahrzeug-
halter beim VerstoB
gegen die Priifpflicht
gemdl §21 StVG
Geldstrafen oder gar
eine Freiheitsstrafe bis
zu einem Jahr. Doch
die gingigen Sicht-
kontrollen und ggf.
hindischen Aktuali-
sierungen der Daten
bedeuten  Aufwand

— allen voran fiir die

Personaldisponenten.
Je groBer das Unter-
nehmen — desto gro-
Ber der Aufwand. Und auch fiir die
ohnehin hoch belasteten Fahrer sind
Priifungen mit zusitzlichen Wegen
verbunden, wenn sie ihre Fiihrer-
scheine personlich in der Personalab-

teilung vorzeigen miissen.

Rechtssichere Scan-Lésung
spart Zeit und Wege
Beim Einsatz der Personaldisposition

Profahr kénnen die Sichtpriifungen

durch eine integrierte, rechtssichere
Scan-Losung im Modul Fiihrerschein-
kontrolle entfallen. Loggt sich ein Fah-
rer z.B. an einem Fahrerterminal ein,
um den aktuellen Fahrplan, Dienst-
planéinderungen oder andere Informa-

tionen abzurufen, erscheint bei dieser

Win-win-Situation fiir Disponenten und Fahrpersonal: die Fiihrerschein-Scan-Lésung.

Gelegenheit eine automatisch — und
entsprechend der hinterlegten Fris-
ten — generierte Aufforderung, seine
Fahrerlaubnis zu scannen. Der Scan-
ner steht in unmittelbarer Ndhe des
Terminals. Der Fahrer priift im nichs-
ten Schritt die angezeigten Informati-
onen. Dazu zidhlen u. a. der Name, die
Fithrerscheinnummer sowie die Fahr-
erlaubnisklassen inkl. Ablaufdatum.

Erst nach Bestiitigung der Richtigkeit

der Daten 15st der Fahrer deren Uber-
mittlung an Profahr aus. Das System
priift das Dokument durch Erkennung
der Sicherheitsmerkmale zunichst auf
Echtheit und gleicht die Daten im
nichsten Schritt mit den gespeicher-
ten Stammdaten des Mitarbeiters ab.
Bei positiver Validierung dokumen-
tiert es die gescannten Informatio-
nen, ermittelt automatisch die Fillig-
keitsfristen fiir die nichste Kontrolle
und legt entsprechende Wiedervorla-
gen an. Negativ validierte oder nicht
ermittelbare Daten fiihrt das System
in der Profahr-Maske
des Disponenten zur
manuellen Weiterbe-

arbeitung auf.

Vorteile fiir alle

Das Modul Fiihrer-
scheinkontrolle spart
durch die integrierte,
rechtssichere  Scan-
Lésung Disponenten
zahlreiche Aufwinde
und Mitarbeitern zu-
sitzliche Wege. Nicht
zuletzt profitieren die
Verkehrsbetriebe —als
Arbeitgeber.  Denn
sie haben ein weite-
res Argument auf der Suche nach
Fachpersonal und jungen Talenten in
der Tasche: Eine digitale und mo-
derne Software-Losung, die den Ar-
beitsalltag sinnvoll begleitet und er-

leichtert. )

Moveo Software GmbH

Peter Rosenheinrich

Leiter Vertrieb
peter.rosenheinrich@moveo-software.com
www.moveo-software.com
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Aktuelles: Update fiir mobilen Dienstantritt zur Einhaltung der Abstandsregeln

Kontaktlose Fahreranmeldung dank Softwareupdate

Die Miinchner Verkehrsgesellschaft mbH (MVG) hat aufgrund der
aktuellen Ansteckungsgefahr mit COVID-19 und den geltenden Ab-
standsregeln die Moveo Software GmbH mit einem Update der Dienst-

antrittsmeldung beauftragt. Statt am Terminal im Gemeinschaftsraum

kann sich das Fahrpersonal nun auch iiber mobile Endgerite zum

Dienstantritt anmelden.

eit 2009 setzt die Miinchner

Verkehrsgesellschaft auf das

Personaldispositionssystem
Profahr. Uber das webbasierte Ter-
minal  Mitarbeiterkommunikation
meldeten sich die Fahrer bislang in
einem Sozialraum zum Dienst an.
,Ublicherweise treffen in diesem

Raum wihrend der Dienstwechsel

€¢

viele Fahrerinnen und Fahrer auf-
einander — eine Situation die wir
aufgrund der Ansteckungsgefahr mit
COVID-19 und den geltenden Ab-
standsregeln moglichst schnell #n-
dern wollten. Daher baten wir Moveo
um eine schnelle Alternativlosung®,
erkldart Andreas Pass, Leiter Fahr-

und Dienstplanung. Innerhalb weni-

Aufgrund der raschen und unkomplizierten Hilfe von Moveo

lieffen sich die neuen Arbeitsanweisungen ohne Verzigerungen

umsetzen und wir konnten eine weitere, wertvolle Mafinahme

zum Schutz unserer Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter schnell auf

den Weg bringen.

Andreas Pass
Leiter Fahr- und Dienstplanung, MVG

Das Fahrpersonal kann sich nun auch iiber mobile Endgerdte zum Dienstantritt anmelden.
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ger Stunden nach der Anfrage stellte
Moveo die Freischaltcodes fiir die
Mobilfunklésung Mitarbeiterkom-
munikation zur Verfigung. Uber
die dazu gehorige App, die schnell
zum Download sowohl fiir Android-
als auch fiir iOS-Geriite zur Verfii-
gung steht, kann sich das Fahrper-
sonal nun direkt aus dem Fahrzeug
zum Dienst anmelden. Dariiber hin-
aus konnen auch betriebsinterne Do-
kumente, private Nachrichten oder
Dienstpline dargestellt werden.

Neben der Operativen Personaldis-
position Profahr sowie den Termi-
nal- und Mobilfunklésungen fiir die
Mitarbeiterkommunikation, setzen
die Stadtwerke Miinchen auf wei-
tere Profahr-Module, z.B. Wunsch-
dienstplan, Urlaubsoptimierung, pri-
vate Nachrichten, Taxidisposition,
Termine und Veranstaltungen oder

Dokumentenmanagement. )

Die MVG wurde als hundert-
prozentige Tochter der SWM ge-
griindet und hat seit 2002 die Ver-
antwortung fiir U-Bahn, Bus und
Tram. Die Verkehrsleistungen
werden im Auftrag der MVG von
ihrer Muttergesellschaft Stadt-
werke Miinchen GmbH (SWM)
sowie im Busverkehr auch von
privaten Kooperationspartnern

erbracht (www.mvg.de).

Moveo Software GmbH

Peter Rosenheinrich

Leiter Vertrieb
peter.rosenheinrich@moveo-software.com
www.moveo-software.com
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Aktuelles: Zusammenspiel von Softwareprodukten fiir Verkehr, Energiehandel und Netzsteuerung

E-Mobilitiat und die Zukunft der Energiewirtschaft

Das Thema Klimawandel und die damit untrennbar verbundene Ener-

giewende bestimmen verstirkt die Berichterstattung und entwickelt

sich zu einem Treiber fiir die Infrastrukturentwicklung und neue Ge-

schiftsmodelle. Im Windschatten dieser groBen Themen wird auch die

Elektromobilitit immer mehr zu einem wichtigen Stellhebel fiir die

CO,-neutrale Wirtschaft.

n der Vergangenheit war die
deutsche  Automobilindustrie

erfolgreich, weil sie mit groBer
Konsequenz ein Design-to-Market be-
trieben hat. Das Geschiftsmodell ist
aber in seiner Existenz bedroht: Eine
sich verschirfende Gesetzgebung,
neue Besteuerungen fiir Abgasemis-
sionen und neue Stadtkonzepte lassen
das Erfolgsmodell zwangsldufig unter

Druck geraten.

Mit einem Emissionsanteil von rund
20 Prozent ist der Mobilitétssektor und
dessen Transformation zur Elektro-
mobilitdt ein wichtiger Baustein zur
CO,-freien Wirtschaft und der Ener-
giewende. Vor dem Hintergrund einer
prognostizierten Zunahme der zuriick-
gelegten Personenkilometer bis 2030
um 29 Prozent, wird die Wichtigkeit
dieses Wandels deutlich.

E-Autos im Vordergrund der Diskussion.

Um diesen voranzubringen sind gleich-
zeitig an zwei Fronten Aufgaben zu
losen. Wihrend in der offentlichen

Diskussion die E-Automobile selbst

sowie der Ausbau des Ladenetzes im
Vordergrund stehen, zieht der Wan-
del zur E-Mohilitit im Hintergrund
auch weitgehende energiewirtschaft-
liche Folgerungen nach sich — sowohl
in Bezug auf die Auslastung und Steu-
erung der Stromnetze, als auch auf neu
entstehende Geschéftsmodelle in die-

sem Bereich.

Die Aufgaben erstrecken sich iiber die
gesamte Wertschopfungskette der Ener-
giewirtschaft. Datenanalyse, Planung
und dynamische Steuerung nehmen eine

zentrale Rolle in vielen Prozessen ein.

Die eingangs erlduterten Treiber er-
zeugen einen hohen Innovationsdruck
und fordern die Entstehung neuer Ge-
schiftsmodelle und Marktrollen.

Fiir die Betreiber von Ladestationen ist
es essentiell, nicht nur die stark volatile
Belastung des Stromnetzes zu beherr-
schen, sondern auch die abgerufenen
Lastprofile und die volatile EEG-Ener-

gieerzeugung prozessual zu integrieren.

Data Analytics und KI zur
Steuerung des Gesamtsystems
Die dem Mobilititssektor eigene Dy-
namik erfordert neue Losungsansiitze
sowohl fiir die Prognose des Energie-
verbrauches, als auch die aktive Be-

einflussung des Verbrauchsverhaltens.

Ebenso ergibt sich die Notwendigkeit,
Energieerzeugung von industriellen
Anlagen und okologisch konzeptio-
nierten Quartieren weiter zu flexibili-
sieren und damit 6rtlich und zeitlich
mit dem Verbrauch zu synchronisie-
ren. Insbesondere die Ortlichkeit spielt
zur Vermeidung von Netzbelastungen
eine wichtige Rolle. Durch die zuneh-
mende Elektrifizierung im OPNV und
zukiinftig auch des Logistiksektors mit
deutlich hoheren Energiebedarfen und
Lastspitzen im Verteilnetz potenzieren
sich die Anforderungen nochmals. In
Summe entsteht dadurch ein komple-
xes Gesamtsystem, dessen energiebi-
lanzielle Steuerung in hohem Malle
Data Analytics und KI mit ausgereif-

ten Algorithmen benotigt.

PSI stellt im Zusammenspiel der Soft-
wareprodukte fiir Verkehr, Energie-
handel und Netzsteuerung umfassende
Losungen fiir diese neuen Herausforde-
rungen bereit und ist an zukunftswei-
senden Forschungsprojekten beteiligt.
Im Projekt iPAMoVE werden neue in-
novative Steuerungslésungen der Ener-
giebilanz von Quartieren und Trans-

portlogistik entwickelt und erprobt.

Die mit den Herausforderungen und
Losungsmodellen einhergehenden Ver-
dnderungen werden teilweise grofien
Einfluss auf unsere Lebensweise neh-
men, wihrend andere mehr oder we-

niger unbemerkt ablaufen werden. )

PSI Energy Markets GmbH
Peter Bachmann

Michael Haischer
pbachmann@psi.de
www.psi-energymarkets.de
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Aktuelles: Auswirkungen der Corona-Pandemie auf die Umwelt und den Verkehr

Wie verindert sich die Mobilitit in Smart Cities?

Seit Jahrzenten gilt die Mobilitit in Ballungsgebieten als Triebfeder fiir

Wachstum und Weiterentwicklung. Da die Infrastrukturen in Stidten

immer hiufiger an ihre Kapazititsgrenzen stoBen, ist eine Optimie-

rung durch die Verkniipfung und Steuerung mit modernen IT-Syste-

men von entscheidender Bedeutung fiir Wirtschaft und Umwelt. Fiir

weniger Stau in saubereren Innenstidten, braucht es im Rahmen einer

Digitalisierungsstrategie eine weitreichende Integration und moderne

Verkehrsplanung. Was bedeutet das in Zeiten von Corona?

ie  Verkehrsnetze
moderner Stidte re-
geln Personen- und
Giiterstrome und stellen so
die Grundversorgung sicher.
Heute wird das Verkehrswesen
tiber elektronische Fernsteue-
rungsanlagen mit Hilfe von IT
gesteuert und ist iiber Inter-

net und mobile Kommunika-

tionsstringe verbunden. Viele — Corona: Chance fiir die Mobilitt?

Systeme stehen so in einem

wechselseitigen und komplexen Ab-
hiingigkeitsverhiltnis und  Ausfille
konnen schnell schwere oder gar kriti-

sche Folgen nach sich ziehen.

Essentiell: Aufrechterhaltung
kritischer Infrastrukturen

In extremen Krisen ist die Aufrecht-
erhaltung  kritischer  Infrastruktu-
ren oberstes Gebot. Dies gilt z.B. im
Rahmen der Energiebereitstellung
fiir Strom, Gas und Wasser, dem Ge-
sundheitssektor, aber auch fiir das Ver-
kehrswesen. Fiir die Betreiber stellt PSI
seit tiber 50 Jahren spezialisierte Soft-

wareldsungen bereit.

Positive Umweltauswirkungen

Die Corona-Krise hat viele Betriebe
und ganze Industriezweige zu einem
teilweise kompletten Stopp gezwun-

gen. Folgen daraus sind ein reduzierter
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Energiebedarf sowie geringerer Flug-
verkehr und -lirm, weniger Logistik-
leistungen und die teils vollig zum Er-
liegen gekommene Mobilitit. Die
Umwelt hat prompt reagiert. In einigen
Stidten weltweit, wurden sowohl weni-
ger CO2 (Kohlendioxid) als auch redu-
zierte NO2 (Stickstoffoxid) gemessen.

Kurzer Effekt oder

langfristiger Einfluss?

Die Mobilitit zieht allerdings schon
wieder an und viele Biirger nutzen als
VorsichtsmaBnahme zusitzlich das ei-
gene Auto. Aktuell ist erstmals wieder
mit einer deutlichen Zunahme der Ver-
kehrsbelastung fiir die niichsten Jahre
zu rechnen. Laut einer ADAC-Um-
frage wollen zukiinftig bis zu 25 Prozent
der Befragten den OPNV meiden. Das
ist nicht im Sinne der Stidte und Ge-

meinden. Aber es gibt Optimierungs-

chancen fiir die Betreiber im OPNV
bei der Streckenplanung, die dabei hel-
fen, auf Grund der neuen, gesetzlichen
Abstandsregeln und der damit redu-
zierten Auslastung von Bus und Bahn

wirtschaftlich zu agieren.

Verkehrsfliise intelligent regeln
Ein Lichtblick: Die Bundes-
regierung will mit umfangrei-
chen Konjunktur- und Forder-
programmen die Wirtschaft
bei der Mobilitit stiitzen.
Davon konnen auch Smart
Cities und Stiadte profitie-
ren. Fir Aspekte, wie Nach-
haltigkeit, Verkehrsflussopti-
mierung und Ausbalancieren
moglicher Zielkonflikte bietet

die mit dem Deutschen Mobili-

titspreis ausgezeichnete Software

PSIroads/ MDS  konkrete Losungen.

Sie ermoglicht es bisherige und neue

Entscheidungsparameter im Verkehrs-

management optimal zu verbinden

und zu steuern. So erhalten Kom-
munen nicht nur Vorschlige fiir die
direkte Verkehrsbeeinflussung, son-
dern es wird parallel geholfen, zu-
riickliegende Fehler in der Stadtpla-
nung indirekt zu korrigieren. Denn
die Verkehrsleitung lisst sich flexib-
ler denn je nutzen und triigt so dazu
bei, den Verkehr zu optimieren und

Ressourcen zu schonen.

Weitere Nutzen der Smart-City-Soft-

ware konnen in einer Demo-Anwen-

dung veranschaulicht werden.

PSI Mines & Roads GmbH
Arnd Grootz

Leiter Marketing & Sales
agrootz@psi.de
www.psi-minesandroads.com
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Aktuelles: Keolis, SWB, WSW entscheiden sich fiir PSItraffic, rnv baut System aus

Neue Auftrige aus Deutschland und Frankreich

Keolis steurt und lidt E-Busse
mit PSlebus

Das franzosische Verkehrsunterneh-
men Keolis S.A. hat im Rahmen einer
europaweiten Ausschreibung fiir die
schrittweise Einfithrung emissions-
freier Busse die PSI Transcom mit der
Lieferung des Depot- und Ladema-
nagement-Systems PSlebus fiir rund
fiinfzig Elektrobusse auf dem Betriebs-
hof Vélizy nahe Paris beauftragt.

Das System wird fiir die sichere und ef-
fiziente Disposition von Elektrobussen,
sorgen, den aktuellen Energiebedarf
kontrollieren und gewihrleisten, dass
die vorgegebene Ladeleistung auf dem
Betriebshof nicht tiberschritten wird.
Mit weltweit etwa 65000 Mitar-
beitern und jihrlich mehr als drei
Milliarden Passagieren betreibt die
Keolis-Gruppe, mit Hauptsitz in Paris,
im Auftrag von 300 Verkehrsbehor-
den ein offentliches Verkehrsnetz von
rund 364 km U-Bahnlinien, 985 km
Stralenbahnlinien und 7000 km

Eisenbahnlinien sowie 21 650 Bussen.

SWB Verkehrs-GmbH bestellt
Depot-Management-System

Im Rahmen des vom Bund initiier-
ten ,Sofortprogramms Saubere Luft
2017-2020% hat die Stadt Bonn ein
MalBnahmenpaket entwickelt, um den
OPNV zu verbessern und die Stick-
stoffdioxidbelastung zu verringern.
In diesem Zuge hat die Stadtwerke
Bonn Verkehrs-GmbH (SWB) die
PSI Transcom mit der Implemen-
tierung des PSltraffic/DMS beauf-
tragt. Das System wird kiinftig rund
200 Busse und 100 Stadt- und Stra-
Benbahnen auf drei Hofen betriebs-

ibergreifend {iberwachen und steu-

ern sowie den geplanten Umstieg auf
Elektrofahrzeuge vorbereiten.

Die SWB betreibt mit 214 Bussen
und 100 Bahnen den Bus-, Stadt- und
Stralenbahnverkehr in Bonn und der

niheren Umgebung.

Stadtwerke Bonn, Betriebshof in Friesdorf.

WSW mobil GmbH wird

300 Busse mit PSI DMS steuern
Auch die WSW mobil GmbH
(WSW) setzt auf das Depot-Ma-
nagement-System von PSI. Es wird
kiinftig rund 300 Busse auf zwei
Betriebshofen betriebsiibergreifend
iberwachen und steuern. Zudem wer-
den mit dem DMS nahezu alle Pro-
zesse digitalisiert und automatisiert
und der von der WSW geplante Um-
stieg auf Fahrzeuge mit alternativen
Antrieben unterstiitzt.

Die WSW organisiert als Tochterge-
sellschaft der Wuppertaler Stadtwerke
den offentlichen Nahverkehr in Wup-
pertal sowie der niheren Umgebung
und zihlt jihrlich tiber 90 Millionen
Fahrgiiste. Hierzu betreibt die WSW
die Wuppertaler Schwebebahn und
ein 66 Linien umfassendes Busnetz,
auf dem rund 300 Fahrzeuge einge-

setzt werden.

Rhein-Neckar-Verkehr GmbH
erweitert System um E-Modul
Bei der Rhein-Neckar-Verkehr GmbH
fithrt PSI derzeit das PSltraffic Depot-
Management-System fiir 120 Busse
und 200 Strafenbahnen ein.

Im Zuge der Anschaffung von Elektro-
bussen wird das System nun um ein E-
Modul fiir die neuen Fahrzeuge erwei-
tert. Die E-Busse werden kiinftig auf
drei Betriebshofen stationiert sein. Um
die Integration der Elektromobilitit bei
der rnv zu unterstiitzen, wird neben der
technischen Umsetzungauch ein video-
unterstiitztes Schulungsprogramm fiir
die Mitarbeiter realisiert.

Die rnv betreibt die Stadtbahn-, Stra-
Benbahn- und Buslinien in Mannheim,
Heidelberg und Ludwigshafen, die auch
anteilige Gesellschafter sind. In Siid-
hessen betreibt sie die V-Bus GmbH,
die tiber knapp 80 Linien sowie das
lingste zusammenhingende Meter-

spurnetz Deutschlands verfiigt. 2

PSI Transcom GmbH
Susanne Renner
Marketing
srenner@psi.de
www.psitranscom.de
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Aktuelles: Jost Geweke verstirkt das Team der PSI Transcom

Ausbau des Schweizer Geschiifts

Seit Anfang April 2020 verstirkt Jost Geweke unser Team im Ver-

trieb. Als Business Development Manager wird er das Geschiift in der

Schweiz und in weiteren europiischen Regionen ausbauen.

r betont: ,Ich freue mich, ein

neues Mitglied im Team der

PSI Transcom zu sein. Ich
erlebe PSI und ihre Mitarbeiter als
kundenorientiert, fokussiert und kimp-
ferisch, miteinander kollegial und zu-
ginglich. Das gefillt mir, so mochte ich
selbst auch wahrgenommen werden —
deshalb fiihlt es sich gut an, hier zu sein.
Die letzten acht Jahre habe ich mich
mit Themen von Bus- und Bahnun-
ternehmen beschiftigt. ITCS und Ti-
cketing sind seitdem mein tégliches
Thema. Inhaltlich habe ich davor
lange in der Energiewirtschaft gear-
beitet. Energie und Netze sind mir
sehr vertraut. Nun treffen sich Strom
und Busse auf den Betriebshofen un-
serer Kunden. Hier wachsen die zwei
Themen meines Berufslebens zusam-

men, die jetzt zusammen gehoren.

Das gefillt mir, das macht mir Freude.
Hier kann ich Beitriige fiir PSI Trans-
com und ihre Kunden leisten, Wert

schaffen. Ich freue mich auf die Zu-

sammenarbeit.“

%3
7

PSI Transcom GmbH

Jost Geweke

Business Development Manager

jgeweke@psi.de
www.psitranscom.de

Veranstaltungen: Neuer Termin fiir die InnoTrans

Aufgeschoben, aber nicht aufgehoben

ie nahezu alle GroB-
veranstaltungen in die-
sem Jahr, kann auch die
Innolrans, die Internationale Leit-
messe fiir Verkehrstechnik, aufgrund

der Corona-Krise nicht stattfinden.

+++ Neuer Termin +++

~= InnoTrans 2021
! 27.—30. APRIL - BERLIN

2020

Vom 27.-30. April 2021 sind wir aber
dann an gewohnter Stelle, in Halle
2.1, Stand 520 wieder fiir Sie da.

Maochten Sie alle Updates rund um die
Messe erhalten oder schon jetzt einen
Termin vereinbaren? Dann freuen
wir uns {ber eine kurze Nachricht an

innotrans@psi.de. )

PSI Transcom GmbH
Susanne Renner
Marketing
srenner@psi.de
www.psitranscom.de
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Mobility Manager
Auch online:
Der Mobility
Manager und

weitere Zeit-

schriften fiir
Unternehmen aus Energie und

Produktion.

PSI-Blog
Hier finden
Sie weitere
Beitriige zu
den Themen
Mobilitit,
Energie, KI, Produktion und

Logistik.
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