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Projekt ,,Fahr umweltbewusst*“

Fahrerassistenzsysteme
Schienenverkehr

Ulrike Hunscha, Leiterin Drittmittelprojekte, Allianz pro Schiene, Berlin

3

Aufgrund seiner deutlich héheren Energieeffizienz, einem 42-prozentigen
Anteil erneuerbarer Energie im Bahnstrommix sowie Gber 90 Prozent elektrisch
erbrachter Verkehrsleistung, istder Schienenverkehr eines derklimaschonendsten
Transportmittel. Der Einsatz von Fahrerassistenzsystemen im Schienenverkehr

verspricht zuséatzliche Energieeinsparungen von bis zu 15 Prozent.
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Die Marktdurchdringung von Fahrerassistenz-
systemen im Schienenverkehr ist heute noch immer
sehrgering. Rund 15 Prozent der Schienenfahrzeuge
verfigen Uber ein solches technisches System. Die
Grunde dafur sind vielschichtig. Energiesparendes
Fahren und ein geringer Energieverbrauch spielen
bei der Vergabe von Leistungen im Schienenper-
sonennahverkehr keine oder kaum eine Rolle. Im
Guterverkehr stehen die Bahnenin Deutschland unter
groBem Wettbewerbsdruck und erwirtschafteten nach
Angaben der Bundesnetzagenturl in den letzten
drei Jahren eine negative Umsatzrendite. Dadurch
fehlt es an der nétigen Investitionskraft fur Innova-
tionen. Auch gibt es bisher keinen nennenswerten
Erfahrungsaustausch zwischen Anbietern und poten-
ziellen Anwendern von Fahrerassistenzsystemen.
Eine belastbare Informationsquelle, die verfligbare
Systeme vorstellt, Einfihrungs- und Betriebskosten
darlegt oder die H6he des Energieeinsparpotenzials
offenlegt, fehlte bislang.

Relevanz von Fahrerassistenz-

systemen im Schienenverkehr

Fahrerassistenzsysteme geben dem Triebfahrzeug-
fUhrer Uber akustische und optische Signale Fahremp-
fehlungen, durch die der Bedarf an Traktionsenergie
minimiert werden kann. Gleichzeitig wird auch der
AusstoB der Treibhausgasemissionen deutlich redu-
ziert. Auf diese Weise kann der Schienenverkehr dazu
beitragen, die Klimaschutzziele zu erreichen. Fur
den Verkehrssektor hat sich die Bundesregierung im
Klimaschutzplan 2050 vorgenommen, die Treibhaus-
gasemissionen bis zum Jahr 2030 um mindestens 40
Prozent zu reduzieren. Das ist auch dringend nétig,
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Energiekosten
durch Fahrer-
assistenzsysteme

-3 % Gesamtkosten

denn der Verkehr ist der einzige Wirtschaftsbereich,
in dem der Treibhausgas-AusstoB3 seit 1990 nicht
gesunken ist, da das anhaltende Verkehrswachstum
alle Effizienzgewinne kompensiert hat.

Auch aus betriebswirtschaftlicher Perspektive ist
der Einsatz von Fahrerassistenzsystemen sinnvoll.
Er ermdglicht es den Unternehmen, Ressourcen
sparsam einzusetzen und so die Energiekosten zu
senken. Durch das Vermeiden unnétiger Brems- und
Beschleunigungsvorgange wird auch der mecha-
nische Verschlei3 von Fahrzeugkomponenten und
der Infrastruktur reduziert — so sinken die Kosten fur
Instandhaltung und Wartung.

Fahr umweltbewusst!

Um die Vorteile von Fahrerassistenzsystemen bekannt
zu machen und den Umweltvorsprung des Schie-
nenverkehrs weiter auszubauen, setzt die Allianz
pro Schiene seit Marz 2017 das von der Deutschen
Bundesstiftung Umwelt geférderte Projekt ,Fahr
umweltbewusst!” um. Das Projekt bringt Anbieter und
Anwender von Fahrerassistenzsystemen, Vertreter der
Wissenschaft, der Gewerkschaften und der Politik in
einem strukturierten Dialog zusammen. Die Anwender
sind Eisenbahnverkehrsunternehmen, die bereits
Fahrerassistenzsysteme nutzen sowie Unternehmen,
die Uber den Einsatz dieser Systeme nachdenken. Im
Dialog wollen wir das Bewusstsein fur mehr Energieef-
fizienz im Schienenverkehr schérfen, Unternehmen
motivieren, Fahrerassistenzsysteme anzuschaffen
und Méglichkeiten der Implementierung aufzeigen.
Im Projekt tauschen sich die Akteure in Workshops
Uber Erfahrungen, Best Practice und Hemmnisse
bei der EinfUhrung von Fahrerassistenzsystemen im
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Umwelt geférdert

Quelle: Deutsche
Bundesstiftung
Umwelt

Deine Bahn 2/2018

33



B Systemverbund Bahn

34

Deine Bahn 2/2018

Kosteneinsparungen

Energieeinsparungen

Kostenwirksame
Nebeneffekte

Imagegewinn

Wettbewerbs-
vorteile

Entlastung der
Fahrzeugfuhrer

Umweltschutz

Verbesserter
Verkehrsfluss
Einsatzgrinde
von Anwendemn \{erbe_ssert_e
fiir die Einfiih- Piinktlichkeit
rung eines Integration ins
Fahrerassistenz- EBulLa
systems

Schienenpersonenverkehr und Schienenguterverkehr
aus. AnschlieBend werden gemeinsame Empfehlungen
fur die Uberwindung von Hemmnissen und eine
schnelle Implementierung von Fahrerassistenzsys-
temen im Schienenverkehr erarbeitet. Als Grundlage
des Dialogs dient eine von der Allianz pro Schiene in
Auftrag gegebene Marktstudie, die die bestehenden
Angebote von Fahrerassistenzsystemen mit Funktionen
zur Energieeinsparung erfasst, die Systeme nach
unterstUtzter Antriebsart, Installationsart und Einsatz-
bereichen systematisiert und praktische Erfahrungen
der Anwender dokumentiert.

Einsatzgriinde der Anwender

Die Entscheidung eines Eisenbahnverkehrsun-
ternehmens (EVU), ein Fahrerassistenzsystem
einzufthren, beruht auf vielfaltigen Grinden. Laut
Ergebnissen einer Befragung, die im Rahmen der
Marktstudie durchgefuhrt wurde, sind mogliche
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Quelle: Allianz pro Schiene/MRK Management Consultants GmbH

Kosten- und Energieeinsparungen der gréBte Moti-
vator (siehe Abbildung oben). Wie wirkungsvoll der
Einsatz eines Assistenzsystems fur ein Unternehmen
sein kann, zeigt ein exemplarischer Blick auf die
Ubliche Kostenstruktur im Schienenguterverkehr
(siehe Abbildung auf S. 33). Die Energiekosten der
Guterbahnen in Deutschland stellen 20 Prozent
der Gesamtkosten dar. Spart das EVU durch den
Einsatz eines Fahrerassistenzsystems 15 Prozent
seiner Energiekosten, kann es seine Gesamtkosten
um drei Prozentreduzieren. Diese Kosteneinsparung
scheint auf den ersten Blick nur sehr gering. Fuar
die Guterbahnen in Deutschland sind sie jedoch
von gréBter Bedeutung, da sie seit Jahren negative
Betriebsergebnisse erzielen. Lag ihr Betriebser-
gebnis nach Angaben der Bundesnetzagentur im
Jahr 2014 noch bei einer Leistungseinheit von -0,07
Centje Tonnenkilometer, waren es 2016 bereits -0,17
Cent mit sich verschlechternder Tendenz. Auch ein
scheinbar kleiner Beitrag zur Kostenreduktion spielt
also fur die Wirtschaftlichkeit und die intermodale
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Wettbewerbsfahigkeit des gesamten Guterverkehrs
in Deutschland eine wichtige Rolle.

Neben den Energie- und Kosteneinsparungen sind
auch die kostenwirksamen Nebeneffekte relevant, die
sich mit den Systemen erzielen lassen. Die befragten
Anwender haben bestatigen kénnen, dass der Einsatz
eines Fahrerassistenzsystems im realen Betrieb zu
VerschleiBreduktionen im Bremsbereich sowie in der
Mechanik gefuhrt hat, durch die sie ihre Kosten far
Wartung und Instandhaltung senken konnten.

Ein weiterer EinfUhrungsgrund ist die Entlastung der
Triebfahrzeugfuhrer (Tf). Der Einsatz eines Fahrer-
assistenzsystems unterstltzt nicht nur ihre energie-
sparende Fahrweise. Er kann auch dazu beitragen,
einen papierlosen Fuhrerstand zu erreichen, da
betriebsrelevante Inhalte und deren Aktualisierungen
gesammelt auf dem Geratebildschirm des Systems
angezeigt werden. Dem Tf wird es dadurch moglich,
auf kurzfristige Anderungen zu reagieren und seine
Fahrweise an die aktuelle Betriebslage anzupassen.

Die Marktstudie fasst die zehn wichtigsten Einfluh-
rungsgrinde, die in der Befragung ermittelt wurden,
auch prozentual zusammen. Die Ubersicht macht
deutlich, dass die wichtigsten Einfihrungsgrinde vor
allem betriebswirtschaftlich relevant sind. Ihr Erfolg
ist messbar. Weiche Faktoren wie der Imagegewinn
eines Unternehmens oder die Verbesserung des
Verkehrsflusses spielen bei den befragten Anwendern
nur eine untergeordnete Rolle.

Einflussfaktoren auf die
Energieeinsparung

DieerzielbarenEnergieeinsparungeneinesFahrerassis-
tenzsystems sind nicht nur fir Unternehmen betriebs-
wirtschaftlich relevant, sondern tragen maBgeblich
zum Schutz der Umwelt bei.

Die Erkenntnisse der Marktstudie und der ersten
Dialogworkshops in 2017 haben deutlich gemacht,
dass das Energiesparpotenzial eines Fahrerassis-
tenzsystems insbesondere von drei korrelierenden
Faktoren abhangt:

1. von der Bereitstellung von Infrastrukturdaten,

2. von der Vernetzung von Fahrerassistenzsystemen
sowie

3. von der Akzeptanz der Triebfahrzeugfthrer.

Bereitstellung von Infrastrukturdaten

Um eine Empfehlung abzugeben, bendétigt das Fahrer-
assistenzsystem zahlreiche Input-Daten. Dazu zéhlen
nicht nur dynamische Betriebsdaten wie Informationen
Uber betriebliche Stérungen oder Baustellen, die
Fahrplanlage, sondern ebenso Informationen Uber
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den Streckenverlauf, Fahrzeugleistungsdaten oder
Fahrzeugpositionen auf der Strecke.?!

Indenersten Projektworkshops, die 2017 stattgefunden
haben, wurde klar, dass viele EVU im realen Betrieb
bisher auf nur wenige Infrastrukturdaten zugreifen
kénnen. Das Gleiche gilt fur die Nutzung aktueller
Betriebsdaten. Obwohl es beispielsweise durch die
,Grunen Funktionen der Zuglaufregel“ der DB Netz
AG schon heute erste Angebote zur Bereitstellung
von Infrastrukturdaten gibt, fehlt bisher ein kostenfreier
Zugang im Schienennetz, der diese Daten fur alle
Anwender diskriminierungsfrei zur Verflgung stellt.

Vernetzung von Fahrerassistenzsystemen
Die ersten Arbeitsergebnisse der Workshops zeigen
zudem, dass Fahrerassistenzsysteme unterschiedlicher
Hersteller sich noch nicht miteinander vernetzen und
kommunizieren kénnen. Standardisierte Input-Daten
und einheitliche Schnittstellen im Schienennetz, die
fur die Berechnung einer Fahrempfehlung notwendig
sind, fehlen bisher. Darum liegen die Input-Daten in
jedem Unternehmen bisher in individueller Struktur
und Speicherform vor. Dadurch muss die Konfiguration
des Programmcodes zur Berechnung von Fahremp-
fehlungen individuell fur jedes Verkehrsunternehmen
angepasst werden. Durch die Individualisierung
mussen zudem alle notwendigen Daten manuell einge-
speist werden, wodurch ein erheblicher Mehraufwand
fur die Anwender entsteht.

Durch das Fehlen einheitlich standardisierter Schnitt-
stellen, Uber die Assistenzsysteme Fahrzeug- und
Betriebsdaten barrierefrei austauschen kénnen,
entwickeln Hersteller zudem haufig proprietare
Loésungen fur Anwender. Diese sind jedoch nichtimmer
miteinander kompatibel. Systeme unterschiedlicher
Hersteller kbnnen sich auch dadurch nicht problemlos
zum Datenaustausch miteinander vernetzen. Zusétz-
lich mogliche Energieeinsparungen gehen verloren.

Akzeptanz der Triebfahrzeugfiihrer

Alle teilnehmenden Akteure des Dialogs stimmen
dartber ein, dass der Triebfahrzeugfuhrer die Schlus-
selfigur des Fahrzeugbetriebs ist und auch in Zukunft
bleiben soll. Er entscheidet als letzte Instanz, eine vom
Fahrerassistenzsystem berechnete Fahrempfehlung
anzunehmen oder nicht.

Deshalb sollten Unternehmen die Akzeptanz des Fahr-
personals bei der Einflhrung eines Assistenzsystems
von Anfang férdern. Erste Befragungsergebnisse von
Triebfahrzeugftuhrern der DB Cargo AG, dieim Rahmen
der ersten Workshops vorgestellt wurden, unterstrei-
chen, dass die Annahmequote einer Fahrempfehlung
unmittelbar von der Qualitdt der Fahrempfehlung
abhangt. Erhalt der Triebfahrzeugfihrer aufgrund der
niedrigen Datenqualitat® ungenaue oder fehlerhafte
Fahrempfehlungen, lehnt er diese aufgrund seiner
Sicherheitsverantwortung schnellab. Auch ablenkende
visuelle oder akustische Signale des Systems sowie
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Verkehrsunter-
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zu viele dargestellte Informationen fihren dazu, die
Fahrempfehlung nicht anzuwenden.

Um die Akzeptanz der Triebfahrzeugfihrer nachhaltig
zuunterstitzen, erweist sich nach Angaben der teilneh-
menden Workshop-Akteure die Umsetzung verschie-
dener MaBnahmen auf drei Ebenen als zielfuhrend:

1. Die kommunikative Ebene

Das Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) sollte
dem Triebfahrzeugfuhrer von Anfang an eindeutig
kommunizieren, warum die EinfUhrung eines
Fahrerassistenzsystems geplant ist und wie er
durch den Einsatz eines Fahrerassistenzsystems
unterstltzt werden kann. Er sollte von Anfang an
in den Einfuhrungsprozess und in das fortlaufende
Optimierungsmanagement eines Fahrerassistenz-
systems mit eingebunden werden.

2. Die didaktische Ebene
Durch Gruppenschulungen, Simulatoren-Fahrten,
durch individuelle Betreuung wahrend der Fahrt,
Zufriedenheitsumfragen und die Versorgung der
Triebfahrzeugfuhrer mit Informationsmaterial kann
der Triebfahrzeugfthrer fur den Einsatz eines
Fahrerassistenzsystems sensibilisiert werden.

3. Die technische Ebene
Die Systeme sollten von Anfang an auf die Bedurf-
nisse der Triebfahrzeugfihrer ausgerichtet und
abgestimmt werden.

Auch die Ergebnisse der im Projekt durchgefuhrten
Marktstudie zeigen, dass sich die Qualitat der Input-
Daten unmittelbar auf die Qualitat der Fahrempfehlung
auswirkt, die wiederum die Akzeptanz des Triebfahr-
zeugfuhrers beeinflusst.

Um die Marktdurchdringung von Fahrerassistenz-
systemen im Schienenverkehr zu beschleunigen, soll
im weiteren Projektverlauf der Frage nachgegangen
werden, wie eine Standardisierung der Input-Daten
erreichtwerden kann und wie Eisenbahnverkehrs-und
Infrastrukturunternehmen die dynamische Daten-
Ubertragung zwischen Infrastruktur und Fahrzeugen
gemeinsam forcieren kénnen. Der erste Schritt diese
Herausforderung zu meistern, ist ein offener Dialog
aller Beteiligten, den das Projekt ,,Fahr umweltbewusst*
bereits initiiert hat.

Interessierte Anwender werden zudem durch breiten-
wirksame Offentlichkeitsarbeit in Printmedien, tber die
Online-Prasenz des Projekts sowie in den sozialen
Medien Facebook und Twitter Uber die zahlreichen
Vorteile und Best-Practice-Beispiele beim Einsatz von
Fahrerassistenzsystemen informiert. Aus den Ergeb-
nissen des umfassenden Dialogs werden abschlieBend
Handlungsempfehlungen erarbeitet, die darstellen, wie
der Einsatz von Fahrerassistenzsystemen bei Eisen-
bahnverkehrsunternehmen geférdert werden kann.

Zusammenfassung

Kleines System, groBe Wirkung? Der Einsatz von
Fahrerassistenzsystemen ermdéglicht dem Schie-
nenverkehr, Personen und Guter noch energie- und
kosteneffizienter zu transportieren. Dadurch kann der
Schienenverkehr seine Umweltbilanz steigern und im
intermodalen Wettbewerb gestérkt werden.

Der Schlussel fur den erfolgreichen Einsatz von
Fahrerassistenzsystemen im Schienenverkehr ist die
die Akzeptanz der Triebfahrzeugfihrer sowie die
Qualitat der zu verarbeitenden dynamischen Daten
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und ihre Ubertragung (iber normierte Schnittstellen.
Die Auswertung dieser Daten eroffnet zudem die
Mdoglichkeit, neue Erkenntnisse zu gewinnen, die
fr betriebliche Prozessoptimierung innerhalb eines
Unternehmens, aber auch unternehmenstbergreifend
genutzt werden kénnen.

Um die Potenziale der neuen Umwelttechnologie
optimal nutzen zu kénnen, muss ein einheitlicher
Wissensstand Uber Technologie, Prozesse und Verant-
wortlichkeiten geschaffen werden, der fur alle Akteure
des Schienenverkehrsleichtzugéanglichund umsetzbar
ist. Die Erarbeitung eines umfassenden Bildungskon-
zepts ist der erste Meilenstein zur Erreichung dieses
Ziels, den das Projekt ,Fahr umweltbewusst* noch in
diesem Jahr umsetzen wird. u

Lesen Sie auch
Macht, Mensch und Maschine:
Fiinf Dimensionen der Technik
Deine Bahn 10/2017, ab S. 28
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Anzeige

10 Jahre

Eisenbahnfachschule
A.V.G. BILDUNG in Aschersleben

Das vor 10 Jahren gegrindete Unternehmen hat
ab dem Friihjahr 2018 neben Aschersleben und
Frankfurt am Main auch im Ruhrgebiet, Standort

Herne, Ausbildungskurse geplant.
Unser Team sucht Verstérkung.

Neuer —
Ausbildungsieiter/ ¥
Schulleiter miwy, ¢
- gesucht!

Folgende Voraussetzungen sind fiir die zu besetzende
Stelle notwendig:

* Langjcihrige Erfahrung als Triebfahrzeugfiihrer mit
Fiihrerscheinklasse ,,.B“ (TfV) bzw. Klasse ,,3“ nach
VDV-Schrift 753

* Gute Fachkenntnisse in den Traktionsarten (V+E-Traktion)

* Gute Fachkenntnisse in den Sicherheitseinrichtungen
(PZB und LZB)

* Gute Fachkenntnisse im Umgang mit TfV/ TfPV, gesetzl.
Bestimmungen und Richtlinien der Eisenbahnen

* Gute Fachkenntnisse im Eisenbahnbetrieb und Bremsbetrieb
(z.B. Ril 915.01, BRW, Ril 301, FVNE, BOA ...)

* Nach Méglichkeit Priifer fiir Gliterwagen der Priifstufen
1-2 (Wagenpriifer)

* Teamfdhigkeit und Einsatzbereitschaft, soziale Kompetenzen

* Bereitschaft zur Weiterbildung und mehrtégigen Dienstreisen

* Computerkenntnisse, Erfahrungen mit Microsoft Office

Einstellung ab 1. Mdrz 2018 / unbefristet
* Es erfolgt eine griindliche Einarbeitung.

Bitte schicken Sie Ihre aussagekréiftigen Bewerbungs-
unterlagen an

A.V.G. BILDUNG, Patrick Dohmeyer, Herrenbreite 24,
06449 Aschersleben

oder per Mail an: Patrick.Dohmeyer@avg-asl.de

Tel.: 03473 / 84 05 45, www.avg-asl.de
|
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