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2 2 Das Antriebssystem VEDS optimiert
die E-Bus-Reichweite

2 Fernsteuerung und Kl ibernehmen
in der Schifffahrt das Ruder

Innovative Systemiésungen
machen klassische und
\ alternative Antriebskonzepte
Die CargoFlex Frachtkupplung .
3 beschleunigt den Schienengiiterverkehr zuku nftSfahlg



Neue Konzepte
sind gefragt,
um den 6kono-
mischen und
o6kologischen
Anforderungen
der Zukunft

zu genugen.

02 Editorial

Editorial
ontrack N° 04

Die Mobilitdt von Menschen und Gutern vergroBern
und gleichzeitig die Effizienz steigern und die Emissi-
onen senken: Die Herausforderung, vor der die
Industrie steht, ist gewaltig. Neue Konzepte sind ge-
fragt, um den 6konomischen und 6kologischen
Anforderungen heute und in der Zukunft zu gentigen.
Uber den besten Weg diskutieren Experten noch
kontrovers, allerdings ist fUr die meisten klar: An der
Elektrifizierung des Antriebsstrangs fuhrt kein Weg
vorbei. Diesen Wandel wollen wir mit unseren Kunden
erfolgreich gestalten — auf der Stral3e, Schiene und
im Wasser. Voith nutzt seine Expertise, um dem Markt
zukunftsweisende Konzepte und innovative An-
triebslosungen fur alle Segmente bereitzustellen. Etwa
das Voith Electrical Drive System, das als flexibler
E-Bus-Antrieb dank des optimierten Zusammenspiels
der eigens entwickelten Komponenten besonders
hohe Reichweiten erzielt. Oder den eVSP, die elektri-
fizierte Variante des bewahrten Voith Schneider
Propellers, der auch auf kiinftigen batterieelektrisch
oder brennstoffzellenbetriebenen Schiffen die Pro-
pulsion und Steuerung Ubernehmen kann. Und den
wasserbasierten Voith ECO Retarder, der bei
elektrisch angetriebenen schweren Lkw die Motor-
bremse ersetzt und zudem ein hdheres Dauerbrems-
moment erreicht als marktiibliche Olretarder.

Diese und weitere L&sungen fur den Aufbruch
in die neue Mobilitat stellen wir Ihnen in der aktuellen
ontrack vor. Sie entsprechen unserem Anspruch,
Effizienz mit Leistung zu einem individuell optimierten
Gesamtsystem zu verbinden und neben den aktu-
ellen auch zukUnftige Anwendungen mitzudenken.
Unser Heft liefert Ihnen dazu Informationen, die
Sie voranbringen. In diesem Sinne: Drive New Ways —
und viel SpaB beim Lesen!

Cornelius Weitzmann
CEO, Voith Turbo Mobility
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Artikel zum Thema:

Voith TechTalk: Aufbruch in
die neue Mobilitat

Welche Innovationen pragen
klinftig den Guter- und Per-
sonenverkehr? Ein Experten-
panel gibt Antworten und
Impulse.

ontrack N°04

Mobilitatswachstum

Globale Herausforderungen wie die Urbanisierung und
Ausbreitung von Megacitys verlangen neue Mobilitatskonzepte
fUr Menschen und Guter. Innovative Antriebstechnologien

und -konzepte sowie noch effizientere, skalierbare Losungen
helfen, diesen Wandel erfolgreich zu gestalten.

Intro 03
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Partnerschaftlicher Klimaschutz

Nachhaltige Antriebsldsungen helfen, den CO2-Ausstol3 beim
Transport von Gutern und Menschen zu reduzieren.

Technische Innovationen ebnen dabei den Weg in die ressourcen-
schonende Mobilitat von morgen.

Artikel zum Thema:

Bremsen fiir das Klima
Das abschaltbare
Dauerbremssystem Voith
ECO Retarder senkt
Emissionen und Kosten.

04 Intro
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Alternative Antriebe

Der elektrifizierte Antriebsstrang ist die Grundlage far

die weitere Dekarbonisierung des Personen- und
GuUterverkehrs. Ob auf der Stral3e, Schiene oder im Wasser:
Hochentwickelte Systeme und optimierte

Komponenten steigern die Effizienz, um so die

Emissionen wirkungsvoll zu senken.

Artikel zum Thema:

eVSP 08

Der elektrifizierte

Voith Schneider Propeller
steigert Effizienz

sowie Nachhaltigkeit

und erlaubt

neue Schiffsdesigns.

E-volution an der
Haltestelle

Das Antriebssystem
VEDS verhilft E-Bussen in
Schwaébisch Hall

und Heidenheim zu
groBer Reichweite ohne
lokale Emissionen.

Intelligente Flotte
Pilotfish digitalisiert den
OPNV. Betreiber
profitieren unter anderem

von deutlichen Kraft-

stoffeinsparungen.

Intro 05
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Artikel zum Thema:

Autonomie als Antrieb
Fernsteuerung und Kl
Ubernehmen in der
Schifffahrt bald das Ruder.
Voith liefert die Technik.

06 Intro

Digitale Wertschépfung

Mit digitalen Losungen konnen Betreiber und
Hersteller im Mobilitatssektor maBgebliche
Effizienzgewinne erzielen. Datengestutzte Systeme
erschlieBen ihnen dabei neue Potenziale.

An die Zukunft gekoppelt
Guterzug-Zukunft schon
heute: SBB Cargo nutzt die
automatische Voith
Frachtkupplung CargoFlex

bereits im Regelbetrieb.

Q&A: Digitale StraBe
Mehr als Asphalt: StraBen

sollen den Verkehrs-
fluss kiinftig aktiv steuern.

ontrack N°04
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The Human Factor

Neue Vertriebs- und Servicemodelle unterstitzen Kunden

24 Stunden am Tag, modernste Technologie macht stets den
richtigen Ansprechpartner verflgbar. Dieser dynamische
Umbruch schafft die Grundlage daflr, den ,Faktor Mensch®
besser zu berucksichtigen und gemeinsam kundenindividuelle
Losungen zu entwickeln.

Artikel zum Thema:

Zuverlassig unter Strom 18
Modernisierungs-GrofB3-
projekt: Die Stuttgarter

StraBenbahnen AG erhoht

mit Hilfe von Voith die
Verflgbarkeit ihrer Wagen.

Fahrziel Fortschritt 40
Indiens Wirtschaftswachstum
erfordert leistungsféhige
U-Bahn-Netze in den
Metropolen. Voith unterstitzt
den Ausbau mit Kom-
ponenten und Services.

ontrack N°04 Intro 07
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Retarder-Rekord
im sudostasiatischen
Markt

2018/19

Der Lkw-Markt in der Region
Asia Pacific wachst
weiter. Hinter der Entwicklung
stehen unter anderem die
Urbanisierung und
steigende Investitionen
in Infrastruktur sowie Logistik.
Bei der Lieferung von
Retardern an OEM-Kunden
verzeichnet Voith Turbo
dort nun neue Rekorde: Fir
das Geschaftsjahr
2019/20 wird erwartet, dass
die Zahl abgesetzter
Voith Retarder allein in China
splirbar tiber den Vor-
jahreswerten liegt. Die
Anpassung des Retarders
VR 115 CT an viele neu
auf dem chinesischen Markt
eingefiihrte Modelle tragt
ebenfalls zum Erfolg bei. Um
der Nachfrage zu ent-
sprechen, hat Voith Turbo im
Werk Shanghai eine neue,

Fir das
Geschéftsjahr
2019/20
erwartet Voith
ein splrbares

intelligentere Produktionslinie f__WaChS‘”m_
g . ur Retarder in
in Betrieb genommen. China.

Weitere US-Order flr
Voith Schneider Propeller

Zum Bau einer neuen Doppelendfahre beliefert Voith

die US-amerikanische Werft Fraser Shipyard mit

zwei Voith Schneider Propellern des Typs 18R5 EC/120-1.
Damit die Aggregate mit einer Eingangsleistung von je
560 kW neben ihrer bauarttypisch hohen Manévrier-
barkeit und Robustheit einen besonders geringen Treib-
stoffverbrauch erreichen, haben die Partner bereits bei
der Entwicklung der Fahre eng kooperiert. Mithilfe
numerischer Stromungsmechanik gelang es dabei, den
Schiffskérper so weit zu optimieren, dass der Leistungs-
bedarf um 25 Prozent sank. Die Inbetriebnahme der

50 Meter langen und 18 Meter breiten Féahre ist fir Juni
2021 in der kanadischen Provinz Ontario geplant.

ontrack N°04

News

aus der Welt von
Voith Turbo Mobility

Alstom vergibt neuen RailPack
GroBauftrag

Alstom hat weitere Voith RailPack 400DM Antriebe
geordert, um sie in 30 Zugsatze des Typs Coradia LINT 41
zu verbauen. Die Order ist der zweite Abruf nach dem
Erstauftrag 2019 und umfasst insgesamt 60 der beson-
ders verbrauchs- und bereits nach EU-Abgasnorm
Stage V emissionsarmen RailPacks. Sie sollen ab Juni
2021 ausgeliefert werden und in Ziigen zum Einsatz
kommen, die die Hessische Landesbahn in der Region
Wetterau (Deutschland) einsetzt.

Das RailPack 400DM besteht aus dem dieselbetrie-
benen Voith Rail Engine mit einer Leistungsdichte von bis
zu 480 kW und einem maximalen Drehmoment von
2.800 Nm sowie einem innovativen mechanischen Getrie-
be auf Basis des bewahrten DIWARail. Die RailPack
angetriebenen Regionalziige bieten 120 Sitzplatze und
erreichen eine maximale Betriebsgeschwindigkeit
von 140 km/h. Alstom fertigt sie in seinem Werk Salzgitter,
einem der weltweit gréBten Produktionsstandorte des
franzésischen Bahnlieferanten.

Insgesamt 60 RailPacks, die auch das
neue DIWA NXT Getriebe enthalten,
hat Alstom bei Voith in Auftrag gegeben.

X

News 11



Aufbruch
In die

Welche wissenschaftlichen, wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Rahmenbedingungen
definieren die Mobilitdt von morgen? Welche Innovationen pragen kiinftig die
Technologiebranche? Mit einem hochkaratigen Expertenpanel will der ,Voith TechTalk“

Ende des Jahres Antworten liefern und Impulse geben.

12 Mobilitdtswachstum ontrack N°04
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Martin Kaufmann Im Kontext der Energie- und Verkehrswende
Chief Technology stehen aktuell Elektroantriebe mit Batterien oder
Officer Voith Turbo Brennstoffzellen und der Einsatz strom- und
biomassebasierter Kraftstoffe in Verbrennungs-
motoren im Mittelpunkt einer kontroversen
Diskussion. Umso gréBere Bedeutung kommt da-
her dem Austausch zwischen Industrie und
Wissenschaft zu. ,Technologieflhrerschaft be-
notigt aktuelles Wissen und immer neue ldeen

in den Képfen unserer Mitarbeiter”, stellt Martin
Kaufmann fest, Chief Technology Officer Voith
Turbo. ,Aktiver Austausch mit der Forschung ist
hierfir zwingend notwendig.”

Die dafur geeignete Plattform hat Tobias
Weber entwickelt: Mit der Reihe ,Voith TechTalk"
bringt der Senior Vice President R&D Mobility
bei Voith Industrievertreter und Forscher zusam-
men. Es gehe darum, ,zu erkennen, was aus
Unternehmenssicht zielfUhrend ist, und aus die-
sen Erkenntnissen markttaugliche Produkte zu
entwickeln®, beschreibt Weber das Ziel.

Bei der nachsten Veranstaltung (Termin siehe
QR-Code) soll es um den Stand der Forschung
bei der Mobilitat von morgen gehen. Vier Wissen-
schaftler werden in Heidenheim zum Thema
»Zukunft der Mobilitat — Innovation oder Disrupti-
on?“ sprechen. Auf den Folgeseiten stellen
wir einige ihrer Erkenntnisse und Thesen vor.

—

Alle TechTalk-Details
kénnen Sie via QR-Code abrufen.

Mobilitat

ontrack N°04 Mobilitdtswachstum 13
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uro

zusatzliche Kosten kénnen
einem Transport-
unternehmen mit 50 Bussen
far ,emissionsfreie”
Fahrzeuge im Vergleich zu
sauberem Diesel

bis 2030 entstehen.

14 Mobilitdtswachstum

Prof. Dr.-Ing.
Ralph Piitz

lehrt zu Nutzfahr-
zeugtechnik,
Verbrennungsmo-
toren, Getriebe-
technik und Motor-
sporttechnik an
der Hochschule
Landshut und leitet
das Institut fir
angewandte Nutz-
fahrzeugforschung
BELICON,
Bayerbach-Greils-
berg, das sich
unter anderem mit
Elektromobilitat
und mobilen
Arbeitsmaschinen
beschaftigt.

Wir brauchen wieder
Technologieoffenheit

B Im StraBenverkehr findet bei Pkw ebenso

wie bei Nutzfahrzeugen ein politisch propagierter
Paradigmenwechsel hin zur Elektromobilitat
statt. Die EU-Richtlinie 2009/33/EG zielt explizit
darauf ab, dass jeder Linienverkehrsbetreiber
konsequent und sukzessive auf Batterie- oder
Brennstoffzellen-(Hybrid-)Busse umstellt,

denn nur sie sind ,am Auspuff* emissionsfrei.

I Die ausschlieBliche, isolierte Fokussierung auf
den Fahrbetrieb und damit das véllige Ausblen-
den der anderen Phasen des Lebenszyklus kann
zu fatalen Schlussen fiihren. Eine ,Nullemission*
der Elektromobilitéat im Einsatz kann beispiels-
weise durch eventuell hdhere Emissionen in der
Fahrzeugproduktion oder der Kraftstoffbereit-
stellung signifikante dkologische Nachteile erge-
ben. Dadurch werden bei Linienbussen falsche
Okologische MaBstébe angelegt. Als technologie-
neutraler Forscher halte ich die disruptive Stra-
tegie der européischen und deutschen Politik fur
unverantwortlich und mahne zur Technologie-
offenheit, die Wirkvorschriften statt Technologie-
vorschriften zur MaBgabe hat.

B Fuir die umfassende 6kologische Bewertung
von Linienbusverkehrssystemen mussen alle
Stationen des Lebenszyklus in die Analyse einflie-
Ben, ebenso lokale und globale Emissionen

aus diesen Prozessen. Dann zeigt die Okobilanz,
dass beim aktuellen deutschen Strommix keine
Verbesserungen durch den Einsatz alternativer
elektrischer Antriebsvarianten erreicht werden.
I Die Elektrobus-Entwicklung steht zumeist
noch am Anfang, konventionelle Diesel- und Erd-
gas-Antriebe fur Linienbusse haben hingegen
einen hohen Reifegrad erreicht. Moderne abgas-
nachbehandelte Euro-VI-Verbrennungsmoto-
ren weisen ein lokales Nahe-Null-Emissionsniveau
auf. Handlungsbedarf besteht nur beim Scho-
nen fossiler Ressourcen. Daflr sind bei Verbren-
nungsmotoren besonders die sogenannten
E-Fuels aussichtsreich, denn fur sie lasst sich die
bestehende Infrastruktur zum Energieverteilen
und Betanken unveréandert nutzen.

® Die Energieeffizienz des elektrischen Pfades
ist zwar ungleich hoher als jene der flussigen oder
gasférmigen E-Fuels, spielt bei unendlich ver-
flgbaren erneuerbaren Energietragern in anderen
Weltregionen jedoch eine untergeordnete Rolle:
Die vorhandene Infrastruktur macht also auch
E-Gas- und E-Fuel-Konzepte vielversprechend.

ontrack N°04



Prof. Dr.-Ing.

Detlef Stolten ist
Leiter des Instituts
fiir Elektrochemi-
sche Verfahrens-
technik im For-
schungszentrum
Jilich und Inhaber
des Lehrstuhls

fir Brennstoffzellen
an der Fakultat

fir Maschinen-
wesen der RWTH
Aachen. Im
Mittelpunkt seiner
Forschung stehen
Elektrochemie,
Verfahrenstechnik
fir Brennstoffzellen
und Elektrolyse.

ontrack N°04

hoher liegen die
Investitionen

flr eine Batterieauto-
ladeinfrastruktur

im Vergleich

zur Wasserstoff-
infrastruktur.

Quelle: Studie des Instituts fir
Techno-6konomische Systemanalyse (IEK-3):
JTransformationsstrategien fur das

deutsche Energiesystem bis zum Jahr 2050°

Vorfahrt
fur Wasserstoff

Deutschlands Treibhausgasemissionen bis
zum Jahr 2050 um 80 Prozent zu verringern,
ist aus technischer und 8konomischer Perspektive
machbar, zeigt eine Studie des Instituts fur
Techno-6konomische Systemanalyse. Bei minus
95 Prozent entstehen erhebliche Mehrkosten.

Sowohl Batterie- als auch Brennstoffzellen-
fahrzeuge erfordern hohe Investitionen in neue
Infrastrukturkonzepte. Fur eine Marktdurch-
dringung mit 20 Millionen Fahrzeugen liegen die
Kosten fur eine Stromladeinfrastruktur (rund
50 Milliarden Euro) deutlich héher als fur eine Was-
serstoffinfrastruktur (rund 40 Milliarden Euro).

Mrd.
Euro

Im Vergleich zu Batteriefahrzeugen fallt bei
den Brennstoffzellenvarianten die Energiedichte
des Stromerzeugungssystems finfmal hdher
aus. Und Brennstoffzellenantriebe sind energie-
effizient, obwohl ihr Wirkungsgrad unter dem von
Batteriefahrzeugen liegt. Dass sich aus griinem
Strom hergestellter Wasserstoff lange lagern lasst
und auch bereitsteht, wenn kein Sonnen- oder
Windstrom erzeugt und ins Netz eingespeist wird,
ist in Energiesystemen mit hohem Anteil an er-
neuerbaren Energien bedeutsam.

Wasserstoff lieBe sich hervorragend als
Transportmedium fUr den Import erneuerbarer
Energien aus entfernten Sonnen- und Wind-
regionen nutzen. Dadurch entstlinde ein flexibler
,Wasserstoff-Pool“ aus heimischen und tber-
regionalen Quellen. Wirden vorhandene Erdgas-
Pipelines zum Transport genutzt, sdnken die
Pipelinekosten Uber die lange Strecke um 50 bis
80 Prozent, die Vorlaufzeiten flr Planung, Ge-
nehmigung und Bau um etwa die Halfte.

Wasserstofftechnologien besitzen erhebliches
regionales Wertschodpfungspotenzial. Der Markt
fUr Batterietechnik wird weitgehend von China
und den USA beherrscht. Bei der Brennstoffzellen-
technik haben Deutschland und Europa gute
Chancen, ganz vorn mitzuspielen. -

Mobilitdtswachstum 15



Univ.-Prof. Dr.
Marion A.
Weissenberger-
Eibl leitet das
Fraunhofer-Institut
fiir System-

und Innovations-
forschung ISI

in Karlsruhe und
ist Inhaberin

des Lehrstuhls fiir
Innovations-

und Technologie-
Management

am Institut far
Entrepreneurship,
Technologie-
Management und
Innovation am
Karlsruher Institut
fiir Technologie
(KIT). Sie arbeitet
zu Entstehungs-
bedingungen

von Innovationen
und deren
Auswirkungen.

Mit Open Innovation zu
neuen Konzepten

I Die Mobilitatswende erfordert grundlegendes
Umdenken. FUr die extrem komplexen Aufga-
ben fehlen uns Erfahrungswerte, zumal ein einge-
spieltes und erfolgreiches System wie die Auto-
mobilwirtschaft sehr stabil und schwierig zu
andern ist. Doch die Begeisterung flr nachhaltige
Technologien und Oko-Innovationen wachst

und das wirtschaftliche Potenzial wird erkennbar.
Am Fraunhofer-Institut fur System- und Inno-
vationsforschung ISl in Karlsruhe konnten wir be-
legen, dass die Elektromobilitat zwar Investi-
tionen in Stromnetze erfordert, die Strompreise
fUr Haushalte aber sinken, wenn viele Elektro-
fahrzeuge unterwegs sind. In einer anderen Studie
zeigen wir, dass Plug-in-Hybridfahrzeuge ein
ebenso groBes CO»-Reduktionspotenzial besitzen
wie Elektroautos mit reinem Batterieantrieb.

B Fur die Zukunft der Mobilitat gendgt es nicht,
Forschung und Entwicklung auf alternative
Antriebstechnologien, Sensorsysteme und die
Fahrzeug-Einbindung in Datennetze zu be-
schranken. Gesellschaftliche Entwicklungen und
realweltliche Probleme fordern neue Konzepte.

Wir brauchen
ein vollig

neues

B Nachhaltige Innovationen missen vor allem
Ldsungsansatze fur menschliche Bedurfnisse
liefern. Wir brauchen ein vollig neues Verstandnis
von Mobilitat: Es geht nicht um das Produkt Auto,
sondern um einen Service, namlich Mobilitat.
Sie bedeutet selbstbestimmte Teilhabe am ge-
sellschaftlichen Leben. Die Wende ist keine

rein technologische und wirtschaftliche, sondern
eine gesellschaftliche Herausforderung.

B Wir benbtigen eine Forschungsinfrastruktur,
die Wissenschaft, Wirtschaft und Bevélkerung
zusammenbringt. Dieser Austausch setzt Offen-
heit voraus und die Erkenntnis, dass Wissen

aus anderen Bereichen wertvoll und natzlich ist.
Das kann zu Erfolgen wie der auf drei Meter
prézisen Georeferenzierung von weltweiten
Standorten des Londoner Start-ups what3words
fUhren: Sie hielt innerhalb eines Jahres Einzug

in die Serienprodukte von Daimler.

B Die Offnung der Unternehmensgrenzen, die
Open Innovation, um externes Wissen und ex-
terne Technologien zu nutzen oder ungenutztes
internes Wissen auBerhalb des eigentlichen
Geschaftsbereichs einzusetzen, wird zunehmend
relevant. Diese organisationale Fahigkeit, Ideen
von Kunden, Zulieferern, Forschern oder Start-ups
mit internem Know-how zu verbinden, wird als
Absorptive Capacity bezeichnet. Sie lasst sich
als dynamische Fahigkeit charakterisieren, die es
Unternehmen erlaubt, flexibel auf Umweltan-
derungen zu reagieren. Umweltdnderungen zum
Beispiel, die zur Notwendigkeit der Mobilitats-
wende fUhrten.

Verstandnis von

Mobilli

Univ.-Prof. Dr. Marion A. Weissenberger-Eibl

tat
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Prof. Dr.-Ing.

Eric Sax

leitet das Institut
fir Technik der
Informationsverar-
beitung (ITIV)

in Karlsruhe.
AuBerdem ist er
Direktor am
Forschungs-
zentrum Informatik
(FZI) in Karlsruhe
und Berlin, das
fur Auftrags-
forschung und
Transfer von
Informations- und
Kommunika-
tionstechnologien
steht. Sein
Themenschwer-
punkt sind
Prozesse, Metho-
den und Tools

flr automatisierte
Fahrfunktionen.
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Die

stehtinder
Automobiltechnik

noch

am Anfang

Prof. Dr.-Ing. Eric Sax

Busse und Lkw bieten
Chancen fiur Autonomie

Die Kunstliche Intelligenz (Kl) steht in der
Automobiltechnik noch am Anfang, das komplett
selbstfahrende Auto ist wegen der vielen Even-
tualitadten im StraBenverkehr in weiter Ferne. Bus-
se hingegen kénnten autonom auf einer eigenen
abgeschlossenen Spur und in héherem Takt
fahren, rund um die Uhr. Ebenso denkbar sind
Lkw, die autonom in der Kolonne fahren.

Im Projekt INTERACT untersuchen wir derzeit
im Hamburger Hafen die Integration autonomer
Lkw in die Betriebsablaufe moderner geschlosse-
ner Containerterminals. Sie besitzen im Gegen-
satz zum Lkw-Verkehr auf der &ffentlichen StraBe
einen hohen Automatisierungsgrad. Das groB3te
Problem ist die Kommunikation mit Fahrzeugen
verschiedener Hersteller und Betreiber, auch
an der Infrastruktur mangelt es: Die groBen Daten-
mengen, die Kl verarbeiten muss, setzen ein
flachendeckendes Hochleistungs-Mobilfunknetz
voraus. Bei Sicherheit und allgemeingiltigen
Testverfahren liegt ebenfalls noch eine Wegstre-
cke vor uns.

FOr automatisierte Busdepots, die erhebliche
Geschaftsvorteile bringen kdnnen, sehe ich
gute Chancen. Hier ist nur wenig Ausrustung er-
forderlich, um die Kosten zu senken. Als enge,
kontrollierte Areale mit exakt vorhersehbaren Ver-
kehrsstrdmen zéhlen Busdepots momentan zu
den geeignetsten Bereichen, um selbstfahrende
Fahrzeuge einzufuhren.

Eines unserer Forscherteams hat kirzlich
eine Studie in einem Busdepot in Stuttgart-Gais-
burg durchgefthrt. Dort fahren taglich 150
Busse des offentlichen Nahverkehrs durch und
halten an mehreren Stationen. AuB3er der Innen-
reinigung und Wartung l&sst sich fast alles auto-
matisieren. Unsere Hochrechnungen ergaben,
dass das Depot mittels Automatisierung jahrlich
Uber 100.000 Euro Personalkosten sparen
koénnte, bei héherem Durchsatz und weniger Kol-
lisionen. Viele andere Depots k&nnten noch
gréBere Einsparungen erzielen. Mit ausgewahlten
deutschen Verkehrsbetrieben arbeiten wir jetzt
daran, das Konzept im Realbetrieb umzusetzen.
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Die
Modernisierung
Ist quasi

eine Operation
am offenen
Herzen unserer
Fahrzeuge.

Herr JauB, Herr Gmeiner-Ghali, die Stuttgarter StraBen-
bahnen AG (SSB) hat Voith beauftragt, die Traktions-

zu erneuern. Was ist die wesentliche Herausforderung
bei diesem GroBprojekt?
Roland JauB: Die SSB betreibt aktuell 204 Stadtbahn-

zlge der speziellen Stuttgarter Bauform S-DT 8. Die Heraus-
i soll ohne Anderungen an der bestehenden Mechanik,
den elektrischen Anschliissen und der Software erfolgen.
i Wie stellt Voith das sicher?

von Fahrzeugen ablaufen soll. Hinzu kommt bei diesem Pro-

forderung bei der Sanierung der Traktionsstromrichter
besteht darin, dass der gesamte Ablauf von den Vorunter-
suchungen bis zur Serienumristung ohne Stillsetzung

jekt, dass beim Aufarbeiten von der Neuentwicklung von

wellenleiteranbindung bis hin zur klassischen Instandhal-
tung wie bei den Bremswiderstanden ein breites Spektrum
an Tatigkeiten abzudecken ist. Insofern war schon die Er-
stellung des Lastenhefts eine Herausforderung.

Alfred Gmeiner-Ghali: Eine wesentliche Vorgabe ist, die
Bestandsfahrzeuge nur so kurz wie moglich aus dem Be-

Ersatzstromrichter die Gerate rollierend: Die Stromrichter
werden vom Fahrzeug demontiert, zu Voith geliefert, befun-
det, aufgearbeitet und geprUft, bevor sie wieder nach Stutt-
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Diplom-Ingenieur Roland JauB
istim Stabsbereich System- :  Djg groBe Herausforderung besteht darin, dass wir vor

technik i die SSBtat'..g : Befundung der angelieferten Geréte keine Information tiber
und zudem Lehrbeauftragter fir :

Schienenfahrzeugtechnik ; deren Zustand und den damit einhergehenden Grad der
an der Universitét Stuttgart. :
i einhalten mussen. Die Modernisierung umfasst ja sowohl
die mechanische Aufarbeitung der Gehause, Schaltelemente
i und Drosseln als auch den Austausch der Leistungselek-
tronik. Die gesamte Aufarbeitung inklusive der Priflaufe
i ist eng getaktet und auf die betrieblichen Erfordernisse un-

i seres Auftraggebers abgestimmt.

gart kommen und am néchsten Fahrzeug in Betrieb gehen.

ModernisierungsmaBnahmen haben, aber trotzdem den Takt

Welche konkreten Vorteile erwartet sich die SSB von

i der Modernisierung der Stadtbahnwagen?

JauB: Durch die Modernisierung der Traktionsstromrich-

¢ ter erwarten wir einen deutlichen Rickgang der Storan-

: falligkeit. Der gestiegenen Stéranfalligkeit konnten wir nicht
mehr nur durch InstandhaltungsmaBnahmen begegnen,

i sodass wir uns fur eine Modernisierung entschieden haben.
: Die Stromrichter haben die Halfte ihrer Nutzungszeit er-
reicht, fur die zweite Halfte nach der Modernisierung erwarten
i wir eine hohe Verfiigbarkeit und geringe Stéranfalligkeit bis

: zum Nutzungsende.

i Der Auftrag schlieBt den Austausch der bestehenden
Leistungselektronik durch ein neues Voith System ein.

i Worauf legen Sie dabei besonderen Wert?

: JauB: Die Modernisierung ist quasi eine Operation am
offenen Herzen unserer Fahrzeuge. Alle neu von Voith einge-
i bauten Komponenten und technischen Lésungen missen

i sich passgenau in das vorhandene technische Umfeld einfu-
gen. Weiterhin ist uns wichtig, dass bereits erprobte Tech-

i nik zum Einsatz kommt. Voith hat also ein Leistungsmodul

: entwickelt, das erprobte Komponenten verwendet, aber
eben auch alle mechanischen und elektrischen Schnittstellen
i des vorhandenen Stromrichtermoduls berlicksichtigt.
stromrichter von 50 Stadtbahnwagen aufzuarbeiten und
i spart werden konnte. Auch eine Verbesserung beim LUf-
i tungskonzept wurde umgesetzt.

Uns freut dabei sehr, dass zusatzlich etwas Gewicht einge-

Die Uberholung der insgesamt 210 Stromrichtergerate

Gmeiner-Ghali: Um mdglichst wenig zulassungsrelevante

Anderungen zu erhalten, tauschen wir nicht das gesamte
Komponenten wie den Leistungsmodulen mitsamt der Licht-

Geréat aus, sondern nur bestimmte Komponenten darin. Da-

i durch bleiben die mechanischen Schnittstellen zum Fahr-
zeug unveréndert. Die elektrischen Schnittstellen betreffen
i einerseits die Leistungstibertragung und andererseits die
daflr notige Steuerung. Die LeistungsUbertragung erfolgt
mit identischen Schnittstellen, aber mittels neuer Leistungs-
i elektronik. Die Anbindung an die Traktionsmotoren bleibt
trieb zu nehmen. Deshalb tauschen wir mithilfe vorhandener

bestehen. Die existierende Antriebssteuerung Ubertragt die

i Befehle tber Lichtwellenleiter, die via Optokoppler auf die
von Voith verwendete Technologie umgesetzt werden. Die
i Software in der Antriebssteuerung bleibt daher unverandert.
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Welche Anpassungen nehmen Sie vor, um die existie-
rende Antriebssteuerung beibehalten zu kénnen?
Gmeiner-Ghali: Weil die vorhandene Antriebssteuerung
Lichtwellenleiter verwendet, besteht eine galvanische
Trennung zum Leistungsteil, es gibt also keine elektrische
Ruckwirkung vom Leistungsteil auf die Steuerung. Damit
kann die bestehende Steuerung ohne Anderungen auch ei-
nen neuen Leistungsteil ansteuern. Wir missen ,nur® einen
Schnittstellenprint fur die Umsetzung der Lichtleitersig-
nale in elektrische Ansteuersignale des neuen Leistungsteils
entwickeln.

Modernisierungen in diesem Segment kommen nicht
ohne kundenspezifische Individuallésungen aus.
Welche haben Sie fiir das SSB-Projekt gefunden?

JauB: Dieses Projekt ist in vielen Belangen sehr speziell.
Der Ausschreibung sind jahrelange Untersuchungen vor-
ausgegangen, um die Hintergriinde der zunehmenden Stor-
anfalligkeit zu untersuchen. Immerhin handelt es sich im
Segment Stadtbahnen um eine der ersten Traktionsstrom-
richter-Anwendungen mit IGBT-Technik. Auch das Thema
Obsoleszenz spielt eine Rolle beim gewahlten Aufarbei-
tungskonzept. Und die vorhandene Antriebssteuerung sollte
nicht angefasst werden. Insgesamt musste also ein Kom-
promiss aus punktueller Erneuerung, Aufarbeitung, Wirt-
schaftlichkeit und der Beherrschung von Zulassungsfragen
gefunden werden. Als technische Spezialldsungen lassen
sich das neue Leistungsmodul mitsamt der Anbindung

an die Steuerung, das optimierte LUftungskonzept und eine
Verbesserung bei der Schitzliberwachung nennen.
Gmeiner-Ghali: Durch ihre Erfahrungen aus der Vergangen-
heit legt die SSB besonderes Augenmerk auf die bedarfs-
gerechte LUftersteuerung, um groBe Temperaturwechsel zu
vermeiden, denn gerade solche Temperaturhibe verrin-
gern die Haltbarkeit von Leistungsbauteilen. Daher haben
wir eine stufenlose Regelung des Llifters realisiert. Neben der
verbesserten LUftung erreichen wir damit auch eine redu-
zierte Gerduschentwicklung, weil der LUfter bei niedrigen
Drehzahlen wesentlich leiser lauft.

Wie stellt Voith die zukiinftige Bauteilverfigbarkeit fir
die Stromrichter sicher?

Gmeiner-Ghali: Wir haben ein Obsoleszenz-Management-
system nach EN 62402 etabliert. Durch proaktives Uber-
wachen kritischer Bauteile, besonders von Elektronikbau-
gruppen und -bauteilen, kdnnen wir frlhzeitig auf eine
geadnderte Verfligbarkeit reagieren und entsprechende Mal3-
nahmen einleiten. Sie reichen von der Bevorratung und
Qualifizierung von Alternativbauteilen bis hin zu kompatiblen
Nachfolgebaugruppen.

Die Modernisierung soll Ende 2025 abgeschlossen sein.
Woran messen Sie dann den Erfolg?

JauB: Kosten und Termine sind allgemein bekannte Krite-
rien. Wir werden jedoch auch sehr genau beobachten,

ob die Zuverlassigkeit und Verfugbarkeit der modernisierten
Stromrichter unseren Erwartungen entsprechen. Als Be-
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© Alfred Gmeiner-Ghali

i leitet den Vertrieb der elektrischen
: Antriebssysteme bei Voith

im &sterreichischen St. Pélten.

Vor Befundung
der Gerate

kennen wir deren
Zustand nicht und
die Aufarbeitung
samt Pruflaufen ist
eng getaktet.

sonderheit haben wir vor der Serienumrustung viel Zeit zum
i Testen und Erproben eingeplant. Das ist von beiderseitigem
: Nutzen und soll verhindern, dass die Umrtstung durch
zeitintensives Nacharbeiten ins Stocken kommt. 2025 wer-
den wir wissen, ob dieses Vorgehen zielflhrend war.

'SSB-Wagen
S-DT8

i Bei den Zweirichtungs-Doppeltriebwagen der Reihen S-DT 8.10
und 8.11 sind jeweils vier Traktionsstromrichter mitsamt

¢ Steuerungselektronik 1 an der Fahrzeugunterseite installiert,

¢ die alle acht Achsen antreiben.

The Human Factor 21









Weiter fahren, seltener aufladen
Die besonders hohe Effizienz des VEDS verhilft
Busbetreibern zu groBen Reichweiten.

Wenn die Zukunft in den avantgardistisch gestal-
teten Busbahnhof Schwabisch Halls rollt, be-
merken die dort wartenden Fahrgéste erst einmal:
nichts. Keinen Motorenlarm. Keine Abgase. Nur
das zufriedene Lacheln von Fahrer Armin Hinderer
gibt ihnen einen Hinweis. Er steuert einen von
drei E-Bussen, die seit Herbst 2019 fiir die Stadt-
bus Schwéabisch Hall GmbH (ein Unternehmen
der Transdev-Gruppe) im reguléren Linienverkehr
unterwegs sind. ,,Fur mich war das eine kom-
plett neue Erfahrung®, erz&hlt der Routinier, ,aber
ich bin hellauf begeistert.” Mittlerweile fahre er
lieber E- als Dieselbusse.

Hinderers Enthusiasmus hat seinen Ursprung
im Antrieb. Die E-Busse vom Typ Solaris Urbino
12 sind mit dem Voith Electrical Drive System
(VEDS) ausgestattet, das einen wassergekUhlten
Permanentmagnet-Motor mit einem besonders
effizienten Wechselrichter kombiniert. So erreicht
das VEDS eine Leistung von bis zu 340 kW
und ein maximales Drehmoment von 3.100 Nm -
genug, um selbst schwere Gelenkbusse oder
Doppeldecker muhelos anzutreiben. Dabei stellen
ausgekligelte Regelungsalgorithmen 100 Pro-
zent des Drehmoments schon beim Anfahren zur
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Far mich war das eine
komplett neue
Erfahrung, aber ich bin
hellauf begeistert.

Armin Hinderer
Busfahrer Stadtbus Schwabisch Hall GmbH

Verfigung. Gerade im hugeligen Schwébisch Hall
eine Hilfe im Fahrbetrieb. Und auch im rund

80 Kilometer entfernten Heidenheim sinnvoll —
dort hat die Transdev-Tochter Heidenheimer
Verkehrsgesellschaft mbH im Februar 2020 eben-
falls drei E-Busse mit VEDS-Antriebsstrang in
Betrieb genommen.

Doch fUr die Betreiber ist im &ffentlichen
Personennahverkehr vor allem die Reichweite
wichtig, unterstreicht Alexander Denk, Vice Presi-
dent Product Management E-Mobility bei
Voith. ,Wir nehmen flr uns in Anspruch, das ak-
tuell effizienteste System im Markt zu haben®,
sagt der Manager. Daflr seien sowohl der Motor
als auch der Wechselrichter ganz bewusst neu
fir den Automotive-Bereich entwickelt worden:
Standard-Industriebauteile wirden zum einen
weder den Qualitdtsanforderungen von Voith noch
den Sicherheitsstandards fir den Personen-
verkehr genlgen. Zum anderen kénne der Tech-
nologiespezialist so alle Komponenten vom
Elektromotor Uber den Traktionsumrichter und
die Hochvoltverteilung bis hin zur Software fir
Fahrsteuerung und Energiemanagement perfekt
aufeinander abstimmen. Der Erfolg lasse sich
an den Verbrauchskennfeldern ablesen. ,Wir ver-
teilen rekuperierte Energie effizient und kénnen
sie sinnvoll zwischen den Komponenten auftei-
len, denn nichtimmer ist es die sinnvollste Ldsung,
sie in die Batterie zurlickzuspeisen®, nennt Denk
als Beispiel. Weil das VEDS zudem ohne separa-
tes Getriebe auskommt und dadurch Gewicht
spart, steigt die Reichweite zusatzlich.

In Schwabisch Hall und Heidenheim werden
die mit dem Voith Electrical Drive System aus-
gestatteten Busse bis Jahresende voraussichtlich
etwa 320.000 km absolviert haben. Im Vergleich
zu herkdmmlichen Dieselmotoren sparen sie
dabei bereits rund 320 Tonnen CO,-Emissionen
ein. Und fUr Betreiber und Fahrzeughersteller
wird es kUnftig noch wichtiger, den Kohlendioxid-
AusstoB weiter zu reduzieren. Denn die Euro-
paische Union hat in ihrer ,Clean Vehicles Directive”
verbindliche Quoten fur die Beschaffung von
emissionsarmen und emissionsfreien Bussen
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Voith Electrical
Drive System

Drive Management Unit (DMU)
Hilfsumrichter (EACU)

Power Distribution Box

Drive Inverter System (DIS)
Wassergekiihlter IPSM-Motor
Batterie

festgeschrieben, die in zwei Schritten bis 2025
respektive 2030 erreicht werden sollen. Die
E-Bus-Projekte in Schwébisch Hall und Heiden-
heim weisen den Weg dahin. ,Als internationaler
Mobilitatsdienstleister haben wir auch eine Ver-
antwortung fir den Klimaschutz und saubere Luft
in den Stadten”, erklart Stadtbus-Geschafts-
fuhrer Michael Dalhof. ,Der wollen wir gerne nach-
kommen mit dem ersten Modellprojekt der
Transdev GmbH dieser Art im landlichen Raum.®

Die Erfahrungswerte aus der Zusammenarbeit
mit Transdev und Solaris seien besonders wert-
voll, betont Alexander Denk. ,Solaris hebt explizit
die Leistungsdichte hervor und Transdev ist
begeistert von der Reichweite, da unser VEDS
wenig Energie verbraucht.”

Unabhangig davon stiinde fur die OEMs
neben den sehr hohen Sicherheitsanforderungen
an Hard- und Software aber vor allem die Modu-
larisier- und Anpassbarkeit des Antriebskonzepts
im Mittelpunkt. Genau dabei kann das VEDS
punkten, denn durch die kompakte Bauweise
|asst es sich auch in barrierefreie Niederflurbusse
integrieren. Und es macht noch nicht mal einen
Unterschied, ob die Hersteller ihre Fahrzeuge
kunftig mit einer Brennstoffzelle oder Akkus fur die
Energieversorgung ausstatten, um den EU-Vor-
gaben zu entsprechen — das Voith Antriebssystem
unterstltzt beide Varianten. ,Durch unser mo-
dulares Umrichter-Konzept sind wir hier extrem
flexibel”, macht Denk deutlich. Die E-volution hat
langst begonnen.
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Kommunikationsplattform .

Modelle

[ ) Pilotfish bietet Betreibern

Ausbaustufen an.

mit Hard- und
Software, Wartung

Komplettlésung mit .
Applikationen,
Hosting und Service

Digitalisierung im &ffentlichen Personennahver-
kehr —aus Fahrgastperspektive bedeutet sie
vor allem Ticket-Apps und Displays an Haltestel-
len. Doch der eigentliche Wandel findet hinter
den Kulissen statt. Denn den Betreibern gibt die
digitale Transformation die Chance, ihre Flotte
deutlich effizienter arbeiten zu lassen und sich
gleichzeitig unabhangig von herstellerspezifischen
[T-L&sungen zu machen.

Dieses Potenzial zu erschlieBen, ist Ziel
der Mehrheitsbeteiligung von Voith an Pilotfish. Der
schwedische Anbieter mit Sitz in Géteborg
hat eine On-Board-Plattform zum Digitalisieren
von Bussen, Zlgen und StraBenbahnen entwi-
ckelt, die Uber eine Cloud-Anbindung verfugt und
auf dem offenen Standard ITxPT (Information
Technology for Public Transport) basiert. Dadurch
lassen sich die zahlreichen Pilotfish-Anwendun-
gen — etwa die Spritspar-App Fuel Economy,
der Fahrtenschreiber oder die automatische St6-
rungsmeldung — durch weitere Apps erganzen,
die spezialisierte Drittanbieter bereitstellen. ,Die
Plattform erlaubt Betreibern, ihr IT-System of-
fener und zukunftssicherer zu gestalten®, erklart
Dr. Robert Muller, Director Driver and Driveline
Apps bei Voith. Zudem sei der Return on Invest-
ment schon allein wegen der Fuel-Economy-
Anwendung schnell erreicht. ,Das System amorti-
siert sich durch die Kraftstoffeinsparung bereits
im ersten Jahr*, betont der Voith Manager.
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sein System in unterschiedlichen

/

() Pilotfish® digitalisiert den OPNV

se (J Breitband 3\

Die Datenkommunikation zwischen
Fahrzeug und Cloud-Schnittstelle
erfolgt Uber die Mobilfunkstandards
3G, 4G oder 5G.

In Schweden, Norwegen, Deutschland,
England und Frankreich haben mittlerweile tber
10.000 Fahrzeuge die Pilotfish-Lésung an
Bord. Die Zusammenarbeit mit Voith erschlief3t
dem Unternehmen nun neue Mérkte. ,Voith ist
mit seiner globalen Reichweite, seinen Ressour-
cen als multinationales Unternehmen und seiner
jahrzehntelangen Erfahrung im Bereich des
offentlichen Verkehrs und der Fahrzeugindustrie
flr uns ein idealer Partner”, summiert Pilotfish-
Griinder Tomas Gabinus.

Doch nicht allein die internationale Expansion
stehtim Mittelpunkt. Gemeinsam mit Voith will
Pilotfish ein Okosystem von Anwendungslieferan-
ten aufbauen, deren Apps die offene Plattform
funktional erweitern und Betreibern zusatzliche
Optionen fUr das Flottenmanagement bieten.
LWir machen den 6ffentlichen Personenverkehr
attraktiver, indem wir unsere Kunden bei der Effi-
zienzsteigerung unterstiitzen®, bringt es Gabinus
auf den Punkt. ,Wir wollen erreichen, dass die
Menschen wann immer mdglich 6ffentliche Ver-
kehrsmittel anstelle ihres Privatautos nutzen.”
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Hardware

Die im Fahrzeug installierte Hardware
lasst sich Uber das Vehicle Gateway in
das Pilotfish-System einbinden.

Cloud 3\

Via Cloud-Anbindung
gelangen die im Fahrbetrieb
erzeugten Daten in die

IT-Systeme der Betreiber.

Videouiberwachung

ore ((‘ )

Alkohol-
Zindschlosssperre

. Fahrgastzihlung

Flottenmanagement- Anzeigen/ .
System Displays Lleferu mfang
Die auf dieser Linie markierten Komponenten
. . . Fahrkarten sind bereits im Lieferumfang enthalten.

Vehicle ™)
Gateway

Pilotfish®

ITXPT

Der offene Standard fur die Mobilitats-
branche regelt den Datenaustausch
zwischen Systemen an Bord von Bussen,
StraBen- und U-Bahnen sowie Lastkraft-
wagen mit der [T-Infrastruktur der Betreiber.

Econometer

Fahrten-
schreiber

Fahrerkonsole

Fuel Economy -
ITXeT

Das Vehicle Gateway ist mit der
Fahrerkonsole verbunden und leitet
die von den Apps gelieferten

Informationen an die IT-Systeme
des Betreibers weiter.

Apps
Zusétzlich zu Pilotfish-eigenen
Applikationen kdnnen Betreiber
maBgeschneiderte Apps

von Drittanbietern nutzen.

10.000 Navigation .
Installationen

in Schweden,
Deutschland, Frankreich,
England und Norwegen.

Fahrplan VOIP -
—————————

Automatische
Fahrzeug-Lokalisierung (AVL)

. Fahrzeug-
Statusbericht

Manueller Fehlerbericht

“1=10%

Nachrichten

Automatischer
. Fehlerbericht Uberfall-Alarm .

DL
) Sosinktlhr @

Fuel Economy Kraftstoffverbrauch
Fahrerassistenzsystem zur QR-Code scannen und
Kraftstoffverbrauchsreduzierung um ca. 10 Prozent individuelles Einsparpotenzial berechnen
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Treibhausgas-AusstoB
in der EU

94%

der Treibhausgas-Emissionen des
Verkehrs werden durch den
StraBenguterverkehr verursacht
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Verbesserte Effizienz und
Nachhaltigkeit

35kg
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837.000.000.000 Tonnenkilometer. Diese gigan-
tische Verkehrsleistung, rund 25 Prozent Uber
der heutigen, prognostiziert allein der deutsche
Bundesverkehrswegeplan fur den Gutertransport
in Deutschland im Jahr 2030. Sie wird sich
nicht auf der StraBe erbringen lassen. Und selbst
mithilfe des SchienengUterverkehrs nur dann,
wenn er kunftig deutlich effizienter rollt. Ihn aus-
zubauen und seinen Anteil am Mix der Verkehrs-
trager Schiene/StraBe/Schifffahrt zu erhdhen,
ist deshalb erklartes Ziel der Politik — unter wirt-
schaftlichen Aspekten ebenso wie unter dem
Druck, die im Vergleich zum Lkw deutlich bessere
Umweltbilanz der Schiene in konkrete Einspa-
rungen beim CO»-, Stickoxid- und Feinstaub-Aus-
stoB umzumdiinzen.

Doch eine Produktivitatsbremse verzdgert
die schnelle Umsetzung: die mittlerweile fast
160 Jahre alte Schraubenkupplung. Langst hat
sich der untrennbar mit ihr verbundene, hohe
manuelle Aufwand bei der Zugbildung zu einem
entscheidenden Manko fur die Wettbewerbs-
fahigkeit des européischen Schienenguterver-
kehrs entwickelt. Gefragt ist daher eine automa-
tische Kupplung, die sowohl die Zugbildung
beschleunigt als auch langere Zugverbande und
dadurch hoéhere Transportleistungen ermdéglicht.
Im Personenverkehr ist sie seit Jahrzehnten
Usus: Dort tbernimmt die Scharfenberg-Kupplung
diese Rolle und erlaubt das schnelle, einfache
und sichere Kuppeln und Entkuppeln aller Zlige
von der StraBenbahn bis zum Hochgeschwin-
digkeitszug. Beim Warentransport ist dartiber
hinaus die Vorbereitung auf digitale Technik wich-
tig, um so gleichzeitig die Weichen zu stellen fur
den intelligenten Guterzug der Zukunft. Und nicht
zuletzt auch die Arbeitssicherheit zu erhdhen,
weil sich kein Rangierarbeiter mehr zwischen den
Waggons aufhalten muss.

38 Digitale Wertschopfung

Bahnverbande und Industrievereinigungen —
darunter der Technische Innovationskreis
Schienenguterverkehr, der Verband der Bahn-
industrie in Deutschland, der Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen und die Internationale
Privatguterwagen-Union —werben deshalb fur
die europaweite Umrlstung auf die Digitale Auto-
matische Kupplung (DAK). ,Mit der neuen Kupp-
lungstechnologie verbinden wir in einem Schritt
die Uberfallige Automatisierung des Wagen-
kuppelns mit der Welt der Schiene 4.0“, argumen-
tiert Malte Lawrenz, Vorsitzender des Verbands
der GUterwagenhalter in Deutschland.

Was noch nach Fiktion klingt, ist in der Schweiz
langst Fakt. Dort zeigen SBB Cargo und Voith,
dass die automatische Frachtkupplung in der Pra-
xis funktioniert. In der Alpenrepublik fahren im
kombinierten Verkehr, bei dem Container vom Lkw
auf die Bahn verladen werden, bereits seit Mai
2019 regular 25 Loks und 100 Waggons, die
durch die CargoFlex Typ Scharfenberg von Voith
verbunden sind. Sie basiert auf der im Perso-
nenverkehr bewahrten Scharfenberg-Kupplung
Typ 10 und Iasst sich dank ihres spielfreien
Prinzips als erste Frachtkupplung mit einem auto-
matischen Entkuppelsystem und einer Signal-
oder StromUbertragung ausstatten. Dadurch wer-
den vollautomatische Funktionsablaufe, das

Voith CargoFlex
Typ Scharfenberg

Funktion und Design

1 HL-Luftkupplung 5 Schnee-optimierte Stirnplatte
2 Kegel 6 Schalenmuffenverbindung

3 Trichter 7  Zug-StoB-Einrichtung

4 Greifer 8 Elektrokontaktkupplung
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Gramm
betragt der
CO,-AusstoB fur
einen Tonnen-
kilometer per Bahn —
per Lkw sind
es 81,5 Gramm.

740

Meter
Zuglange werden
angestrebt,
um die Schienen-
netz-Auslastung
zu erhéhen.

In Deutschland
sind die meisten
Guterziige
aktuell kUrzer als
600 Meter.

87

Prozent
koénnte der Guter-
schienenverkehr
bis 2050 wachsen,
prognostiziert
die Européaische
Kommission.
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Voith CargoFlex Hybrid

Funktion und Design

1 Kupplungskopf Typ 10 5  Adapterrahmen

2 Schraubenkupplung 6  Zug-StoB-Einrichtung
3 Absteckbolzen 7 Elektroseilwinde

4  Kupplungsabstitzung 8 Klappgelenk

Durchleiten von Signalen und die elektrische
Versorgung von Verbrauchern sichergestellt. ,Wir
sind europaweit der einzige Anbieter, der auf
Basis der aktuellen Migrationsstrategie eine auto-
matische Frachtkupplung im Regelbetrieb hat*,
konstatiert Niklas Weidert, Key Account Manager
Freight Couplers Rail EMEA bei Voith.

Die Schweizer hatten sich schon friihzeitig
entschieden, in Technik zu investieren, um wett-
bewerbsféhiger zu werden und dem Mangel an
Rangierpersonal zu begegnen. Dabei stand nicht
allein die Automatisierung im Vordergrund,
sondern auch die Reduzierung der Wartungskos-
ten, etwa durch den Entfall der Seitenpuffer und
die wartungsfreie Zug- und StoBeinrichtung
der CargoFlex Typ Scharfenberg. ,Voith setzt in
der Frachtkupplung bewahrte Konstruktionsprin-
zipien ein und vermeidet bewusst wartungs-
pflichtige Schraubenverbindungen im Lastpfad®,
erklart Jessica Amberg, Projektleiterin 5L.-Zug
bei SBB Cargo.

Die durch die automatische Kupplung
maoglichen Effizienzgewinne verteilen sich auf alle
Marktteilnehmer. ,Durch langere, schwerere,
schnellere Zuge profitieren Infrastruktur-Unter-

nehmen von erweiterten Kapazitaten, wahrend
Betreiber geringere Betriebs- und Rangierkos-
ten erreichen®, erklart Voith Manager Weidert: ,,Fur
Wagenhalter sinkt der Wartungsaufwand durch
fehlende Puffer und geringeren Verschleil3 der
Radsatze, weil die automatische Kupplung mit ei-
nem Stabilisierungsgelenk bei Kurvenfahrten

flr geringere Krafte zwischen Rad und Schiene
sorgt. Und Verlader kbnnen durch die héheren
Nutzlasten pro Wagen und Zug neue Kunden ge-
winnen.”

Bei der Migration zur Digitalen Automatischen
Kupplung missen in Europa samt England,
Norwegen und der Schweiz vorldufigen Berech-
nungen zufolge allerdings zwischen 432.000
und 485.000 Guterwagen umgerustet werden,
summiert eine Studie im Auftrag des deutschen
Bundesministeriums fur Verkehr und digitale
Infrastruktur. Zusétzlich sollten rund 17.000 Trieb-
fahrzeuge mit einer automatischen Kupplung
ausgestattet werden. Voith bietet die CargoFlex
Typ Scharfenberg fiir Loks wahrend einer Uber-
gangszeit auch als Hybrid-Variante an, die
sich durch ihren hochschwenkbaren Kopf ebenso
als Gemischtzugkupplung mit Zughaken nut-
zen lasst.

Wegen des UmrUstungsaufwands forderte
der damalige SBB-Cargo-CEQ Nicolas Perrin
schon beim Start des Pilotprojekts zur automati-
schen Kupplung, européische Standards zu
schaffen. ,Das gemeinsame Vorgehen ermdéglicht
es uns, den Guterverkehrssektor gemeinsam
weiterzuentwickeln und von den Vorteilen gleicher-
maBen zu profitieren”, appellierte der Manager.
Anfang 2020 unterzeichneten sechs Schienen-
gUterverkehrs-Verbande eine Charta, in der
sie die Politik und die Branche auffordern, Krafte
zu bindeln und die Digitale Automatische
Kupplung ,als Schltsseltechnologie fir eine effi-
ziente Schiene 4.0 aufs Gleis zu setzen®. Das
Ziel: Spatestens 2030 sollen Glterwagen in ganz
Europa automatisch kuppeln und von der Lok
bis zum letzten Wagen durchgehend digital
verbunden sein. Dann wirden die automatisierte
Zugbildung und Bremsproben ebenso Realitat
wie die digitale Integritatsprifung und Ladungs-
Uberwachung.

Bis dahin baut die SBB-GUterverkehrstochter
ihre Pionierrolle mithilfe der Voith CargoFlex
Typ Scharfenberg aus, gestutzt auf die Erfahrun-
gen aus der Praxis. ,Der Betrieb lauft seit Ein-
fuhrung der automatischen Kupplung stabil®, sagt
Jasmin Bigdon, Leiterin Asset Management
SBB Cargo. Die Konsequenz: Ab Juni 2021 will
ihr Unternehmen den gesamten kombinierten
Binnenverkehr Schritt fur Schritt auf die automa-
tische Kupplung umstellen.
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Stationen
fahrt die DMRC an

Noch schneller als Indiens Image wandelt sich
seine Wirtschaftsleistung. Das riesige Schwellen-
land mit Uber 1,3 Milliarden Menschen hat

in den letzten Jahrzehnten ein beeindruckendes
Wachstum erzielt. Heute ist es bereits die flunft-
groBte Volkswirtschaft. 2024 wird Indiens Brutto-
inlandsprodukt nur noch knapp unter dem
Deutschlands liegen, prognostiziert der Interna-
tionale Wahrungsfonds. Und etwa drei Jahre
danach wird Indien China als bevolkerungsreichs-
tes Land der Welt ablésen, erwarten die Verein-
ten Nationen.

Doch die Dynamik birgt auch Probleme.
Bevolkerungswachstum und beschleunigte Urba-
nisierung lassen den AusstoB von Treibhaus-
gasen weiter steigen. Gleichzeitig schneidet das
Fehlen 6ffentlicher Verkehrsmittel wirtschaftlich
schwachere Gruppen von ihren Arbeitsplatzen
ab. Eine umso groBere Bedeutung kommt deshalb
dem raschen Ausbau des OPNV zu. ,Die Zahl
der Metronutzer ist drastisch gestiegen, sodass
die Nachfrage nach neuen U-Bahnen in ganz
Indien steigt®, bestatigt JE Atridev, Manager des
Mukundpur-Betriebswerks der staatlichen Be-
treibergesellschaft Delhi Metro Rail Corporation
(DRMQC). ,Die indische Regierung hat 33 Stadte
identifiziert, die ein U-Bahn-System erhalten
sollen.*

Voith beliefert die DRMC bereits seit Langem
mit Kupplungen und Getrieben und Gbernimmt
deren Wartung. ,Als Lieferant flr Kernkomponen-
ten kénnen wir sichere und effiziente Aggregate
auf héchstem Niveau bereitstellen und den Aus-
bau der Metro in Indien vorantreiben®, erklart
Dr. Gregor Wiche, Chief Marketing Officer Mobility
APAC, Voith Turbo. SN

1

Im Servicezentrum Aktue" miSSt das
Faridabad halten Voith

Mitarbeiter die Wagen Metronetz ganz

der Delhi Metro Rail Cor- | .

poration instand. ndlenS nur etwa

) 650 Kilometer,

Der Lotustempel Neu-  Wahrend es allein

Delhis steht Anhangern . 0

aller Religionen offen. In Shanghal

Mehrere Metrostationen R

liegen in seiner Nahe. 900 Kllometer
sind. Das theore-
tische Potenzial
in diesem Land ist

gigantisch.
Dr. Gregor Wiche

Chief Marketing Officer Mobility
APAC, Voith Turbo




Kilometer umfasst
Delhis Metro-Gesamtnetz

Doch mit dem gezielten Erweitern der Ver-
kehrsinfrastruktur gehen auch héhere Service-An-
forderungen einher. Daher hat Voith neben den
drei Standorten Hyderabad (Produktion, Service,
Vertrieb), Pune (Vertrieb) und Kolkata (Vertrieb)
mit Faridabad einen weiteren Railservice-Stand-
ort in Betrieb genommen, nur etwa 30 Kilometer
sudlich des Stadtzentrums von Delhi. ,Mit der
Er6ffnung des neuen Servicezentrums wollen wir
unser Angebot fir den Metro-Rail-Nachristmarkt
in Indien weiter ausbauen und einen Beitrag
zur Urbanisierung und zum Verkehrswesen des
Landes leisten, sagt Kuntal Dasgupta, Vice
President Mobility India, Voith Turbo.

Zeit bleibt dafur nicht viel. Schon 2030 sollen
40 Prozent der indischen Bevoélkerung in Stadten
leben und dort 75 Prozent des Bruttoinlands-
produkts erwirtschaften. Das geht nur mit einer
leistungsfahigen Infrastruktur im Metropolen-
MaBstab. Wie groB diese Aufgabe ist, umreiBt
Dasguptas Kollege Dr. Wiche: ,Aktuell misst
das Metronetz ganz Indiens etwa 650 Kilometer,
wahrend es allein im chinesischen Shanghai
900 Kilometer sind. Das theoretische Potenzial
in diesem Land ist gigantisch.*

1
Intensive Wartung stellt
geringe Ausfallzeiten und
eine hohe Verfugbarkeit
der ZUuge sicher.

2

In Indiens Hauptstadt-
region verbindet die
Metro unter anderem die
Ballungsraume Noida
und Gurgoan mit Delhi.

3

Neu-Delhis bekannter
Triumphbogen India Gate
lasst sich ebenfalls

Uber das DMRC-Netz
erreichen.
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zudem am Smartphone-basierten Gefahrenwar-
ner, der sowohl Unfalle mit Fahrzeugen als auch
mit ungeschutzten Verkehrsteilnehmern bei
Unachtsamkeit verhindern soll. Nachster Schritt
wére die dynamischere Aufteilung des StraBen-
raums. Sinnvoll ware beispielsweise, bei schd-
\“ nem Wetter mittels LED-Markierungen im Boden
DR Fahrradwege noch breiter werden zu lassen oder
bei Regen fur mehr Abstand zu den Fahrzeugen
sorgen zu kénnen.

Lasst sich die StraBe Giberhaupt maximal
effizient nutzen, solange nicht alle Fahrzeuge
autonom und vernetzt sind?

Es wird zumindest sehr schwer. Insbesondere
beim Guterverkehr hilft nicht nur die Vernetzung
der Lkw untereinander, sondern vor allem das
digitale Zusammenspiel mit den vor- und nach-
gelagerten Akteuren. Ein Drittel der Lkw sind leer
unterwegs, etwa auf dem Ruckweg von einer
Lieferung. Hier miUssen wir wesentlich besser
werden, diese Transportkapazitaten mit einer ver-
netzten Logistik sinnvoll auszunutzen.

\ N —
Die StraBe Ien kt mit weise fiir autonome Lkw reservierten Fahrspur

ein guter Einstieg in das ,,Zusammenleben*
Dr. llja Radusch leitet den Bereich Smart manuell und autonom gesteuerter Fahrzeuge?
Mobility des Fraunhofer-Instituts FOKUS in Eine spezielle Spur - etwa analog zu High

Waéren hybride StraBen mit einer beispiels-

Occupancy Lanes in den USA — wirde naturlich
helfen. Besonders, wenn dort rechtlich, baulich
und gegebenenfalls technisch die Einhaltung

Berlin. Um den kiinftigen Mischverkehr
aus konventionellen und hochautomatisierten

Fahrzeugen zu optimieren, forscht von Rahmenbedingungen wie Hindernisfreiheit
er an einer hybriden StraBeninfrastruktur. sichergestellt wiirde. Dann ware auch denkbar,
dass Transportdienstleister sich bestimmte Zeiten
Herr Dr. Radusch, was passiert, wenn sich und Abschnitte reservieren, um so Ankunftszei-
autonome und manuell gesteuerte Lkw und Pkw ten garantieren zu kénnen.
A kinftig die StraBe teilen?
- /| IWir erwarten ganz klar, dass sowohl die Sicherheit als auch Wenn die hybride StraBe die Leistung dieses
K a = =die Effizienz mit zunehmender Verbreitung der automati- Verkehrsraums erhoht, wird die Verkehrs-

= = sierten Systeme steigen werden. Historisch ist das zum Bei- *\ dichte dort nicht weiter anwachsen zulasten
| =spiel durch die EinfUhrung der intelligenteren Abstands- der nachhaltigeren Schiene?

' regeltempomaten bereits belegt. Zudem ist der Mensch Die Vernetzung des Verkehrs bezieht sich nicht

2 aktuell der Hauptverursacher von Unféllen und die Erkennt- /" nur auf die StraBe. Auch die Schiene muss ein-
< j‘nis, dass sehr schnelles Fahren nicht zu einer friiheren bezogen werden. Auf Hauptstrecken kommt es
» Ankunft fuhrt, hat sich in der Allgemeinheit durchgesetzt. flr Glterzlge zu Engpéssen. Massenfracht
v i wie Kohle geht zurtck, die Fracht wird kleinteiliger.
"‘AI'. Um den Mischverkehr zu regeln, stellen Sie der bislang Diesen Herausforderungen begegnet man am
passiven StraBe das Konzept der hybriden StraBe ent- besten mit einer Mischung der Verkehrstrager.

gegen. Was kann sie konkret leisten, um den Verkehrs- Zum Beispiel kdnnen die GUter zunachst auf der
'-_'fluss zu steigern und die Unfallzahlen zu senken? Schiene transportiert werden. Die letzte Meile

'-—I A H m Die Digitalisierung macht auch vor dem StraBenraum nicht Ubernimmt ein automatisierter Elektro-Lkw und

IIlII II \““““' halt. Das beginnt beim digitalen Zwilling von Lichtsignal- bringt die Fracht bis zum Werkstor. Die Digitali-

EEEENENIZEEY (RARRE anlagen wie Ampeln, die zusétzlich zum Licht auch per sierung sorgt dabei auch fur eine bessere
Datenkommunikation ihre aktuelle — und sehr wichtig: zu- Vorhersag- und Planbarkeit — und damit fur ein
kinftige — Signalphase mitteilen. Neben einer hochgenauen effizientes Zusammenspiel der verschiedenen

Positionierung gerade im Kreuzungsumfeld arbeiten wir Mobilitatsformen.
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