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Rolf Bergbauer

Liebe Leserinnen und Leser,

wer die Gefahren des Klimawandels be-
schwort, darf die griine Transformati-
on nicht verschweigen. Denn sie gibt
es auch. Immer mehr Unternchmen,
Organisationen und Institutionen ha-
ben sich auf den Weg gemacht, ihren
CO,-Ausstof3 zu senken und nachhal-
tiger zu arbeiten. Nicht zuletzt die viel
gescholtene Deutsche Bahn, die bis
zum Jahr 2040 Dieselkraftstoffe voll-
stindig aus ihrer Flotte verbannen und
durch alternative Kraftstoffe, hybride
Loks und die weitere Elektrifizierung des Streckennetzes ersetzen
will. Oder die Verkehrsgesellschaft Frankfurt, die auf ein neues, mo-
dernes und digitales Zugsicherungssystem setzt, das mit kiirzeren
Zugfolgen mehr Passagiere befordern kann. Weitere interessante
Projekte und Entwicklungen erldutert fiir unser Schwerpunktthema
,,Griine Transformation® Kai-Oliver Schocke, Professor fiir Logis-
tik und Produktionsmanagement, Frankfurt UAS, im Interview. Er
mahnt aber auch klare politische Rahmenbedingungen an, um neue
innovative Konzepte endlich schneller umsetzen zu kdnnen. Dann
konnte die Logistikbranche, so seine Einschitzung, bis 2040 weit-
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THEMA
Grine Schiene

Der Schienenverkehr spielt beim Umbau zu ei-
nem klimaneutralen Personen- und Guterver-
kehr eine entscheidende Rolle. Deshalb sollen
bei der Deutschen Bahn sé&mtliche Dieselfahr-
zeuge bis 2040 aus der Flotte verschwinden.
Dazu sollen in erster Linie die Elektrifizierungsli-
cken im Schienennetz geschlossen werden. Das
erfordert aber viel Geld und Zeit sowie Manpow-
er von Infrastrukturunternehmen — drei Engpés-
se, die eine zeitnahe grine Transformation ext-
rem erschweren. Um trotzdem in der vorgegebe-
nen Zeit ganz vom Diesel wegzukommen, fahrt
die Bahn mehrgleisig und setzt auch auf Biosprit
und Hybridloks. Neufahrzeuge sollen aber nur
noch mit Wasserstoff- oder Batterieantrieb ange-
schafft werden. Bei der DB Cargo machen ak-
tuell die Dieselloks immer noch einen Anteil von
50 Prozent aus. Bis 2030 soll der Anteil auf 10 bis
15 Prozent gesenkt werden.

Neben der Umstellung auf klimafreundliche
Antriebe steht der Schienenverkehr auch vor der
Herausforderung, seine Kapazitaten massiv aus-
bauen zu muissen. Und auch dabei spielt der
Faktor Zeit eine wichtige Rolle. Um hier schnel-
ler vorwarts zu kommen, kann die Digitalisierung
entscheidend sein. So stellt die Frankfurter Ver-
kehrsgesellschaft ihr Zugsicherungssystem im
U-Bahn und StraBenbahn-Bereich um und wil
so die Kapazitat um bis zu 25 Prozent steigern -
ganz ohne den Neubau von Gleisen.

WASSERSTOFFZUGE IM TAUNUS
In einer Online-Veranstaltung hat sich der
VDE mit alternativen Antrieben fur die
Schiene auseinandergesetzt.
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PROFESSOREN AUS DER REGION
Im Interview spricht Kai-Oliver Schocke,
Professor fur Logistik und Produktions-

management, Uber grine Logistik.
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FRIEDRICH-DESSAUER-PREIS

Der VDE Rhein-Main hat wieder tech-
nisch-wissenschaftliche Abschlussarbeiten
mit hohem Praxisbezug ausgezeichnet.
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DEUTSCHE BAHN

Diesel-Abschied mit
HiNndermnissen

Die Deutsche Bahn will nachhaltiger werden und strebt eine grine Trans-
formation an: Unter anderem sollen bis 2040 alle traditionellen Dieselloks
vom Schienennetz verschwinden. Der Betreiber der deutschen Eisen-
bahninfrastruktur — der gréBten in Europa — ist die DB Netz, deren Zentrale
sich in Frankfurt im neuen Gebaude an der Adam-Riese-Strale befindet.

Bei der Deutschen Bahn werden
rund 90 Prozent der Verkehrsleis-
tung durch elektrische Lokomotiven
erbracht. Die restlichen zehn Prozent
entfallen aber immer noch auf Die-
sellokomotiven. Die Bahn macht aber
jetzt Tempo, um endlich vom Die-
sel wegzukommen und auch die letz-
te Meile griin zu machen. Bis 2040 soll
auf simtliche Dieselfahrzeuge der Flot-
te verzichtet werden. Bis dahin ist aller-
dings noch viel zu tun. Denn die Gro-
3e der Dieselflotte hiangt vor allem vom
Elektrifizierungsgrad des Bahnnetzes
ab. Bislang sind erst 61 Prozent des
Streckennetzes mit Oberleitungen aus-
gestattet. Rund 13 000 Kilometer feh-
len noch. Und der Ausbau geht bisher
nur schleppend voran. So wurden im
vergangenen Jahr lediglich 60 Kilome-
ter elektrifiziert. Der langsame Ausbau
der Oberleitungen hat mehrere Griin-
de. Er ist vor allem sehr teuer. Mit Kos-
ten zwischen einer und zwei Millionen
Euro je Kilometer muss man bei der
Elektrifizierung einer Strecke rech-
nen — so die Faustregel. Liegen Tun-
nelabschnitte dazwischen oder fiihrt
die Strecke durch dicht besiedelte Ge-
biete wird es noch teurer. Hinzu kom-
men die komplexen Planungs- und Ge-
nehmigungsverfahren in Deutschland.
Die Biirger werden demokratisch be-
teiligt, einige nutzen die Anhdrungs-
verfahren und Klagerechte aber auch,
um die Elektrifizierung bewusst zu ver-
hindern. Sei es aus Angst vor dem an-
geblichen Elektrosmog oder weil sie
befiirchten, dass dann noch mehr Gii-
terziige in ihrer Region unterwegs sein
werden. Und dann sto3t die Elektri-
fizierung noch auf eine andere grofie
Hiirde — es gibt zu wenige Handwer-
ker. Der Bahn fehlen die spezialisierten
Firmen, die Oberleitungen installieren
oder Briicken erweitern konnen. Oder
diese Unternehmen sind ausgelastet
und konnen auf absehbare Zeit, vor
allem aufgrund der meist langen Vor-
laufzeiten, keine Auftrdge mehr iiber-
nehmen. Voraussichtlich wird sich die
Bahn noch Jahre mit der ungentigen-
den Finanzierung, den langen Geneh-
migungsverfahren und den fehlenden
Handwerkern herumschlagen miissen.
Eine schnelle, umfassende Elektrifizie-
rung ist nicht in Sicht.
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Das Sylt Shuttle der Deutschen Bahn fahrt zwischen Westerland und Niebull mit klimafreundlichem Biokraftstoff. Durch den Abschied vom Diesel werden auf der be-

liebten Bahnstrecke jahrlich etwa 7.500 Tonnen CO, eingespart. Getankt wird an der ersten reguldren Hydrotreated Vegetable Oil Schienentankstelle in Westerland.

Biokraftstoff und Hybridlok als
Diesel-Alternative

Deshalb setzt die Bahn gleich auf zwei
Alternativen, um trotzdem ganz vom
Diesel wegzukommen: Biosprit und
Hybridloks. Dort wo bis 2040 keine
Elektrifizierung mdglich ist, will die
Deutsche Bahn Dieselkraftstoffe voll-
stindig durch alternative Kraftstoffe
ersetzen, so Vorstandsvorsitzender Dr.
Richard Lutz. Neufahrzeuge sollen nur
noch mit Wasserstoff oder Batteriean-
trieb fahren. ,,Unsere 3.000 Diesel-
fahrzeuge sind bereits ab diesem Jahr
nach und nach mit alternativen Kraft-
stoffen unterwegs*, erklart Lutz. ,,Ne-
ben der Umstellung auf 100 Prozent
Okostrom ist die schrittweise Abschaf-
fung des Diesels bis 2040 eines unse-
rer zentralen 0kologischen Vorhaben.*
Den Anfang machen die noch verblie-
benen Fernverkehrs-Strecken mit Die-
selloks, die kiinftig mit Biosprit ange-
trieben werden. ,,Bis 2025 stellen wir
die letzten noch verbleibenden knapp
zwei Prozent der dieselbetriebenen
Strecken im Fernverkehr auf Biokraft-
stoff um und setzen damit ein weite-
res Zeichen fiir den Klimaschutz®, so
die Vorstdndin Marketing DB Fernver-
kehr, Stefanie Berk. Dabei handelt es
sich um die Strecken zwischen Erfurt
und Gera sowie zwischen Immenstadt
und Oberstdorf. Auf allen anderen

Strecken im Fernverkehr wird den An-
gaben zufolge 100 Prozent Okostrom
genutzt. Der eingesetzte Biokraftstoff
werde ausschliellich aus Rest- und Ab-
fallstoffen produziert. Es werde keine
extra angebaute Biomasse verwendet,
eine Konkurrenz mit der Nahrungs-
und Futtermittelproduktion sei ausge-
schlossen. Vorhandene Dieselmotoren
miissten dafiir nicht umgertistet wer-
den. Neufahrzeuge sollen den Anga-
ben nach kiinftig nur noch mit Wasser-
stoff- oder Batterieantrieb angeschafft
werden. Entsprechende Tests mit bat-
teriegetriebenen Ziigen sollen in den
kommenden Monaten folgen.

DB Cargo verfolgt &hnlichen Kurs

Die Giiterverkehrstochter DB Cargo
hat dhnliche Ziele angekiindigt. Dort
sollen mittelfristig sdmtliche Diesel-
loks durch modernere Antriebe ersetzt
werden. Die Flotte soll unter anderem
mit sogenannten Zweikraftloks er-
ginzt werden. Diese konnen zwischen
herkdmmlichem Diesel- und moder-
nem Elektroantrieb wechseln und da-
mit sowohl auf elektrifizierten Gleis-
strecken als auch auf Nebenstrecken
ohne Oberleitung eingesetzt werden.
DieTochter der Deutschen Bahn kauft
dafiir bei Siemens in den kommenden
Jahren hunderte neue Giiterloks. Der
Vertrag umfasst bis zu 400 Fahrzeu-

ge, deren Auslieferung im Jahr 2023
starten soll, wie das Unternehmen im
September 2020 mitteilte. Die Kosten
belaufen sich demnach auf ,,deutlich
iber eine Milliarde Euro“. Die Trieb-
wagen sollen hauptsidchlich auf der
sogenannten letzten Meile zwischen
Gleisanschliissen bei Kunden und den
Hauptstrecken zum Einsatz kommen.
Diese Gleisabschnitte sind in der Re-
gel nicht elektrifiziert und deshalb nur
mit Verbrennerantrieben befahrbar.
Dort wo es Oberleitungen gibt, sollen
die neuen Loks dann auf Elektroan-
trieb umstellen konnen. Neben diesen
Zweikraftloks testet DB Cargo derzeit
auch sogenannte Hybridloks, bei de-
nen ein Dieselmotor den Elektroan-
trieb lediglich unterstiitzt. (thb)

Im Guterverkehr der DB
Cargo ist die Halfte der
Flotte immer noch mit
Dieselantrieb unterwegs.
Bis 2030 will das Unterneh-
men diesen Anteil auf 10
bis 15 Prozent senken.



Digitalisierung erméglicht Kapazitatsausweitung

Um die Kapazitdten im 6ffentlichen Nahverkehr zu erhéhen, sind umfangreiche InfrastrukturmaBnahmen erforderlich.
Doch &ahnlich wie im Wohnungsbau lasst sich auch durch Nachverdichtung bzw. Taktverkiirzung einiges erreichen.

Neben einer grinen Transformation steht der Schienenverkehr
auch vor der Herausforderung seine Kapazitaten deutlich
ausweiten zu mussen. Das hat nicht zuletzt das 9-Euro-Ticket
gezeigt. Was durch Digitalisierung maglich ist, zeigt die Stadt-
werke Verkehrsgesellschaft Frankfurt am Main mbH (VGF): Sie
will die bisher im U- und StraBenbahn-Bereich genutzte kon-
ventionelle Zugsicherung durch das neue ,Digital Train Control
System Frankfurt (DTC)* ersetzen. Nach einem Vergabever-
fahren, das Anfang 2021 gestartet wurde, beabsichtigt die
VGF, den Auftrag an Siemens Mobility zu vergeben. Erstmals,
so Mobilitatsdezernent Stefan Majer, werde mit ,DTC* ein
L~Communication Based Train Control System (CBTC)* in einer
deutschen Stadt eingeflhrt. Mit dieser Technologie werden die
Bahnen Uber Funk miteinander verbunden und in Echtzeit di-
gital verknUpft. Zige kdnnen so in kirzeren Absténden fahren,
was wiederum eine deutliche Angebots-Ausweitung moglich
macht, ohne Strecken oder Stationen um- oder neuzubauen.
Majer hebt die mogliche Verbindung mit dem Parallelprojekt
Frankfurt MIND(+)“ hervor: ,Uber den zentralen Verkehrsrech-
ner der Stadt kann ,DTC* mit dem Individualverkehr verkntpft
werden. Damit wird in Frankfurt und in der Bundesrepublik
erstmals die integrierte Verkehrssteuerung eines Ballungs-
raums mdglich — das ist nicht weniger als ein Meilenstein zur
Verkehrswende.*

Systeme wie ,DTC*, also digitale Zugsicherungen, werden in
der Branche als ,Communication Based Train Control“ oder
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kurz ,CBTC* bezeichnet. Bis 2031 soll das ganze VGF-Netz
auf eine digitale Zugsicherung umgerUstet werden. Hinter
L,CBTC* verbirgt sich ein komplexes System von digitalen Sig-
nalen und Meldungen, die Fahrzeuge und Strecke permanent
miteinander austauschen. Verschiedene Komponenten auf
der Strecke und in den Fahrzeugen machen diese funkba-
sierte, bidirektionale Datenkommunikation zwischen Zug und
Infrastruktur maglich, bei der Fahrweg-Informationen tber
Funksystem auf die ZlUge Ubertragen werden. Diese Form
der Datentbertragung ermdglicht den Verzicht auf die bisher
Ublichen Signale, was auch Instandhaltungskosten reduziert.
DarUber hinaus kann die VGF mit der digitalen Zugsicherung
die Leistungsfahigkeit ihrer Strecken erhéhen, insbesondere in
den Tunneln.

Die Ausweitung des Angebots — mehr ZUge und kurzere Tak-
te, ohne die der Mobilitatswende inklusive Umstieg vom Auto
auf 6ffentliche Verkehrsmittel die Basis fehlen wirde — ist ein
zentraler Aspekt der Modernisierung. Denn ein ,CBTC*-Sys-
tem ermdglicht das Fahren im sogenannten ,wandernden
Raumabstand®, wodurch die Zlige im Bremswegabstand
fahren, statt wie derzeit in Blockabschnitten. Damit sind kur-
zere Zugfolgen moglich, wodurch die VGF die Kapazitat zum
Beispiel auf der ,A-Strecke”, wo die Linien U1, U2, U3 und
U8 verkehren, um bis zu 25 Prozent steigern kann — ohne
Aus- oder Neubau von Gleisen und Tunneln, der nicht nur
teuer ist, sondern auch viel Zeit in Anspruch nimmt. (thb)

DTC-ZENTRALE
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VDE ONLINE-VERANSTALTUNG

VWasserstoftzuge tur
die Verkehrswende

Die Deutsche Bahn setzt fur die klimafreundliche Verkehrswende auch
auf Wasserstoffziige. Ein Trend, mit dem sich der VDE in der Online-
Veranstaltung ,Die Schiene noch nachhaltiger machen — Ist Wasserstoff

die Losung?“ auseinandergesetzt hat.

Iternativen zum Dieselantrieb

im deutschen Schienennetz — ei-
nem der dichtesten der Welt — werden
dringend gesucht. Zur Auswahl ste-
hen: die bewdhrte elektrische Ober-
leitung, Speicherbatterien sowie Was-
serstoffbrennstoffzellen. Doch welche
Technologie ist die beste Losung fiir
den Schienenbetrieb? Wie passt der
jeweilige Antrieb mit den unterschied-
lichen technischen Aspekten zur An-
wendung? Welche Emissionen verur-
sacht der Betrieb mit der Umstellung?
Und lasst sich die jeweilige Alterna-
tive liberhaupt wirtschaftlich umset-
zen? Oder sind alle Alternativen gleich
gut fiir jeden Anwendungsfall geeig-

net? Fragen, auf die der VDE Anfang
September 2022 Antworten gesucht
hat. Andrea Appel, Projektmanagerin
Neue Technologien und Services beim
VDE, fiihrte souverdn durch die ein-
stlindige Online-Veranstaltung. Aus-
gangspunkt war der Impulsvortrag
,Die Schiene noch nachhaltiger ma-
chen — Ist Wasserstoff die Losung?*
von Dr. Wolfgang Klebsch, VDE Neue
Technologien und Services. Der stu-
dierte Physiker stellte klar, dass Ent-
scheidungen vor dem Hintergrund
des speziellen Anwendungsfalls ge-
troffen werden miissen. ,,Es gibt bis-
her keine Alternative, die automatisch
fiir jeden Fall die beste LLosung ist. Je-
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des klimaneutrale Konzept ringt mit

spezifischen Herausforderungen.*
Fest stehe aber, dass Batterietriebziige
(BEMU) und Brennstoffzellentrieb-
ziige (HEMU) klimaneutrale Alter-
nativen zu Dieseltriebziigen (DMU)
sind, die derzeit noch im Nah- und
Pendlerverkehr eingesetzt werden. Al-
lerdings betrage der monetéire Unter-
schied zwischen der wirtschaftlichs-
ten und der teuersten Alternative zum
Beispiel auf den Strecken des ,,Netzes
Diiren‘ immerhin bis zu 59 Mio. Euro,
so Klebsch.

Batteriebetrieb glnstiger

als Brennstoffzelle

BEMU sind dhnlich wirtschaftlich wie
Triebzlige, die ihre Energie iiber die
Oberleitung (EMU) beziehen. Am teu-
ersten und unwirtschaftlichsten sind
HEMU - noch vor DMU, die auf-
grund ihres Schadstoffausstofies und
dem schédigenden Beitrag zur Klima-
verdnderung mittelfristig aus dem Ver-
kehr gezogen werden. Die Wirtschaft-
lichkeit von batteriebetriebenen Ziigen
ist signifikant hoher als die von wasser-
stoffbetriebenen. So ist der HEMU in
Anschaffung, Betrieb, Wartung um bis
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zu 35 Prozent teurer als der BEMU.
,»Auf den typischen Pendlernebenstre-
cken, wo derzeit noch DMU einge-
setzt werden, ist der Wasserstofftrieb-
zug immer die wirtschaftlich ungiins-
tigere LLosung. Auch fiir uns war das

eine {iberraschende Erkenntnis“, so
Klebsch.

Was den HEMU so teuer macht
sind die Energiekosten, die prinzipi-
ell hoher sind als die des BEMU oder
EMU. Denn griiner Wasserstoff wird

Wasserstoffziige im Taunusnetz

Der Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) will noch in diesem Jahr 27 mit
Wasserstoff betriebene Ziige auf die Schiene setzen - die weltweit gréte
Flotte dieser Art.

Die Errichtung einer mit Brennstoffzellen betriebenen Zug-Flotte in Hessen schrei-
tet voran. Von Dezember 2022 an sollen 27 Zige mit dem umweltfreundlichen
Wasserstoff-Antrieb im Taunusnetz ihren Betrieb aufnehmen und die bisherigen
Dieselzlige ersetzen. Das Land férdert den Bau der Schieneninfrastruktur mit rund
2,5 Millionen Euro, das sind knapp 60 Prozent der Kosten. Betankt werden die
ZUge kUnftig im Industriepark Frankfurt-Hochst. In den Personenzigen erzeugt eine
Wasserstoff-Brennstoffzelle die elektrische Energie fUr den Antrieb. Sie geben ledig-
lich Wasserdampf und Warme an die Umwelt ab. Das Taunusnetz umfasst die vier
Strecken zwischen Frankfurt und Kénigstein (RB12), Frankfurt und Brandoberndorf
(RB15), Bad Homburg und Friedberg (RB16) sowie Frankfurt-Hochst und Bad So-
den (RB11).

Der notwendige Wasserstoff kommt aus dem Industriepark, wo das Gas bislang als
Abfallprodukt der Chemieprozesse in groBen Mengen anféllt. Dort wird zusétzlich
eine groBe Elektrolyse-Anlage gebaut, die mit eingekauftem griinen Strom Wasser
in Sauerstoff und Wasserstoff spalten wird. Oberleitungen bendtigen die Zlge nicht.
In Brennstoffzellen auf dem Zugdach reagiert Wasserstoff mit Sauerstoff aus der
Umgebungsluft. Es entstehen Warme, Strom flir die Motoren und als Abfallprodukt
Wasserdampf. Gewartet wird die Wasserstoff-Flotte des Herstellers Alstom im Werk
der DB Regio im Frankfurter Stadtteil Griesheim.

elektrolytisch iiber einen Elektrolyseur
mit einem Wirkungsgrad von unter 80
Prozent durch den Einsatz von Strom
aus erneuerbaren Quellen erzeugt. Be-
zogen auf den Energiegehalt sei der
Preis von griinem Wasserstoff daher
immer hoher als der Strompreis. Wei-
terhin muss der Wasserstoff im Fahr-
zeug Uber die Brennstoffzelle mit ei-
nem Wirkungsgrad von unter 70 Pro-
zent in Strom fiir den Antrieb umge-
wandelt werden. Der zweite Grund
fir den wirtschaftlichen Unterschied
zwischen HEMU und BEMU sind
die zum heutigen Zeitpunkt hohen
Tauschkosten fiir die Brennstoffzel-
le aufgrund ihrer kurzen Lebensdau-
er. Zwar werde sich dieser Kostenun-
terschied mit jeder technischen Verbes-
serung an den Brennstoffzellen voraus-
sichtlich mit der Zeit relativieren. Wann
das der Fall ist, weif3 man heute aber
noch nicht.

Grlner Wasserstoff hat Zukunft
Dass der Wasserstoffeinsatz auf der
Schiene zukiinftig eine bedeuten-
de Rolle spielen wird, dariiber waren
sich die beiden Diskussionsteilnehmer
Carsten Soffker (Alstom Gruppe) und
Jochen Steinbauer (Siemens Mobili-
ty) einig. Allerdings sei der zukiinfti-
ge Wasserstoffanteil nur schwer ab-
zuschitzen, ,,weil zu erwartende Ska-
lierungseffekte noch nicht zu sehen
sind“, so Soffker. Aufierdem, so Stein-
bauer, sei Deutschland vielleicht auch
nicht der beste Markt fiir Wasserstoftf-
ziige. Denn Lénder wie die USA, Ka-
nada oder Australien haben vor allem
beim Gitertransport, der heute vor al-
lem mit Dieselziigen bereitgestellt wird,
und der Herstellung von griinem Was-
serstoff ein erheblich grofieres Poten-
zial. Allerdings gibt es in Deutschland
die politische Vorgabe, den Verkehr bis
zum Jahr 2045 vollstindig CO,-frei
(EU: bis 2050) zu betreiben. Das er-
zeugt gegeniiber anderen Léandern ei-
nen besonderen Handlungsdruck: Aus-
gehend von einer Laufleistung von 30
Jahren sollten spétestens ab 2025 keine
neuen Dieseltriebziige mehr in Betrieb
genommen werden. Eine Entscheidung
fir HEMU, EMU oder BEMU muss
damit schnell getroffen werden. (thb)



GRUNE LOGISTIK

>\WIr brauchen klare
politische Vorgabenx

SERIE: PROFESSOREN AUS DER REGION

Die Logistikbranche ist im Umbruch. Pandemie, Lockdown und Krieg
haben gezeigt, wie stéranfallig globale Lieferketten sind. Gleichzeitig for-
dern Kunden und Verbraucher aufgrund des Klimawandels nachhaltigere
Losungen. Wir sprachen mit Kai-Oliver Schocke, Professor fir Logistik
und Produktionsmanagement, Frankfurt UAS, Uber Entwicklungen und
Trends auf dem Weg zur griinen Logistik.

Herr Professor Schocke, welche
Entwicklungen haben die Logistik-
branche in den letzten Jahrzehnten
am meisten verandert?

Fiir viele Unternehmen war Outsour-
cing ein vielversprechender Weg, Kos-
ten zu senken, die Effizienz zu steigern
und das Kerngeschift zu stidrken. Ein
weiterer Trend sind globale Produkti-
onsnetzwerke, also der Aufbau und die
Integration von immer mehr Stand-
orten entlang der Wertschopfungsket-
te. Ein wesentlicher Treiber des Welt-
handels zwischen Europa und Asien
ist dabei die sogenannte Containerisie-
rung des Schiffstransports mit standar-
disierten Containern, der den Fracht-
verkehr beschleunigt und die Kosten
reduziert hat. Aber auch auf der so-
genannten ,,letzten Meile* hat es Um-
briiche gegeben — getrieben durch sich

verdndernde Mirkte und Kundener-
wartungen bei Verfligbarkeit, Aktualitit
und Frische. Dazu wurde beispielswei-
se im Juli das Logistikkonzept Frank-
furt vorgestellt, das wir wissenschaft-
lich begleitet haben.

Was steckt hinter dem Logistikkon-
zept Frankfurt?

Um den reibungslosen Ablauf des
Wirtschaftsverkehrs  sicherzustellen
und zugleich die damit einhergehen-
den Belastungen zu reduzieren, wurde
ein umfangreicher Mainahmenkatalog
entwickelt - von schnell umsetzbar bis
hin zu experimentell. Dazu gehort ge-
nauso die Umstellung von Diesel auf
andere Antriebsarten, wie der Umstieg
auf grofie Lastenrdder, die eine Trans-
portfliche in der Grofle einer Europa-
lette haben oder sogenannte Mikrode-

pots, die in oder vor der Stadt einge-
richtet werden.

Die Herausforderungen sehen Sie
bei der Transformation?

Erstens geht es darum, die weltwei-
ten Lieferketten, die wihrend der Co-
rona-Pandemie und durch den Ukrai-
ne-Krieg ihre Storanfilligkeiten gezeigt
haben, wiederherzustellen, aber vor al-
lem im Hinblick auf weitere Krisen
,resilienter® zu gestalten. Beispielswei-
se mit hoheren Lagerbestdnden, mehr
Kapazititspuffern oder Ersatzlieferan-
ten. Das zweite grofie Thema ist, sich
aufgrund des Klimawandels von fossi-
len Brennstoffen zu 16sen, indem ver-
starkt auf Wasserstoff, Elektromobilitit
oder auch die Bahn gesetzt wird.

Stichwort Bahn: Wohin geht die
Reise?

Global wird die Containerschifffahrt
weiterhin eine zentrale Rolle spielen.
In Europa und vor allem in Deutsch-
land sollten wir aber mehr auf die Bahn
setzen. Das muss auch politisch stér-
ker in den Mittelpunkt gestellt werden.
Denn wir erleben in unseren Projek-
ten immer wieder, dass Logistikunter-
nehmen grofies Interesse daran haben,
mehr Giiter mit der Bahn zu transpor-
tieren. Dafiir brauchen wir aber nicht
weniger Strecken und Gleisanschliisse,
sondern mehr davon. Und wenn die
Bahn dann noch weiter elektrifiziert
und Strom aus nachhaltigen Quellen
nutzt, dann bringt uns das voran.

»Mehr Giiter auf die Bahn“ heif3t
es schon seit Jahrzehnten, aber pas-
siert ist wenig.

Es ist immer auch eine Frage, wie man
die Bahn priorisiert. Ja, der Fernver-
kehr ist unpiinktlich, der Nahverkehr
uberfiillt und vom Giiterverkehr gibt
es zu wenig. Wenn man aber tiber Jahr-
zehnte ein Unternehmen auszehrt, ist
es auch nicht mehr in der Lage, die zu
erwartenden Services zu erbringen.
Wenn wir das Ziel im Pariser Klimaab-
kommen ernstnehmen, die Erderwér-
mung auf deutlich unter 2 Grad zu be-
grenzen, also wegkommen wollen von
fossilen Brennstoffen, dann bedingt
das, dass Giiter — gerade tiiber linge-
re Entfernungen — mit der Bahn trans-
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portiert werden. Das heif3t aber auch,
dass die Bahn effizienter werden muss
und ihren Strombedarf nachhaltig iiber
erneuerbare Ressourcen abdeckt. For-
scherkolleginnen und -kollegen haben
gezeigt, dass wir, um die Klimaziele
zu erreichen, die Emissionen bei den
Transportverkehren um ein Sechstel
herunterfahren miissen. Ohne mehr
Giter auf die Bahn zu bringen, geht
das nicht. Und dafiir muss auch das
Bundesverkehrsministerium  Flagge
zeigen und mehr in die Infrastruktur
der Bahn investieren.

Wie sieht es beim autonomen, ver-
netzten Fahren im Strafiengiiter-
verkehr aus?

Mit dem sogenannten Truck-Platoo-
ning gibt es tatsédchlich einen Innova-
tionssprung, auch weil sich das Thema
autonomes Fahren beim Giitertrans-
port leichter umsetzen lédsst als beim
Personentransport. Dabei geht es um
automatisierte Gruppen von Fahrzeu-
gen (Platoons), die mit technischen
Fahrassistenz- und Steuersystemen in
geringem Abstand hintereinanderfah-
ren konnen. Das spart Kraftstoff, op-
timiert aber auch den Verkehrsfluss
und senkt so den CO,-Ausstof3. Aber
auch die Lkw-Fahrer profitieren, weil
nur der vordere LLkw noch wirklich ge-
steuert wird, wiahrend die Fahrer in den
anderen Lkws pausieren konnen. Ein
anderes Thema ist der urbane Giiter-
verkehr, der sich rapide gewandelt hat,
weil immer mehr online bestellt wird.
Das sicht jeder an der wachsenden An-
zahl der Kurier- und Paketdienste, aber
auch der privaten Lieferdienste. Hier
geht es darum, Emissionen von Lie-
ferverkehren zu reduzieren sowie den
Verkehrsfluss und die Verkehrssicher-
heit nachhaltig zu verbessern.

Woriiber forschen Sie aktuell?

Als Teil des Research LLab for Urban
Transport (ReLLUT) sind wir ein inter-
disziplindres Forscherteam, das wirt-
schaftliche und oOkologische Lodsun-
gen fiir eine neue Mobilitit entwickelt.
Neben Verkehrsplanung und Logistik
haben wir unter einem Dach weitere
Kompetenzen versammelt, wie Stadt-
planung, Sozialwissenschaft, Daten-
analyse (Big Data), Informatik (KI),

Kai-Oliver Schocke ist seit 2011 Professor
fUr Produktion und Logistik an der Frankfurt
University of Applied Sciences (FRA UAS).
Dort leitet er als geschéftsfihrender Direk-
tor das Zentrum fur Logistik, Mobilitat und
Nachhaltigkeit (ZLMN). Im House of Logi-
stics and Mobility (HOLM) am Flughafen
Frankfurt lehrt und forscht er mit Schwer-
punkten in Luftfracht sowie Digitalisierung.
Die Aktivitaten zur Urbanen Logistik sind im
Research Lab for Urban Transport (ReLUT)
gebindelt, dem Prof. Schocke als Direktor
angehort.

Kontakt: schocke@fb3.fra-uas.de

Geoinformation, Rechtswissenschaft,
Fahrzeugtechnik sowie Wirtschafts-
wissenschaft. Ein aktuelles Projekt ist
die Lastenstraflenbahn der Verkehrs-
gesellschaft Frankfurt (VGF), die —
hoffentlich im Herbst — in den Pilot-
regelbetrieb geht. Die Idee dahinter:
Eine kombinierte Nutzung von Stra-
Benbahn und Lastenrad, um Waren
platzsparend und emissionsarm in der
Stadt zu transportieren. Dafiir werden
die Waren in Containern in der Gro-
B¢ von Europaletten gepackt, mit der
Strafienbahn zu den {iblichen Haltesta-
tionen gefahren, wo sie von einem Las-
tenradkurier abgeholt und ausgeliefert
werden. Aufierdem arbeiten wir gerade
an sogenannten Mikrodepots, also klei-
nen bewirtschafteten Lagern.

Welche weiteren Ansatzpunkte fiir
eine ,,griine‘ Logistik gibt es?

Wichtig bleibt es, auf klimaneutrale
Antriebsarten umzusteigen. Viele Un-
ternehmen sind dabei auf einem guten
Weg. MEWA in Wiesbaden, Europas
Branchenfiihrer im Bereich Textilma-
nagement, setzt seit Juni einen der ers-
ten Wasserstoff-LLkws fiir die regionale
Belieferung ein. Dafiir wird CO,-neu-
traler Strom aus Wasserkraftwerken
genutzt — die Emission des Lkws be-
steht somit ausschliellich aus Wasser-
dampf. Andere Ansatzpunkte sind, die
Lkws effizienter fahren zu lassen, also
Leerfahrten zu vermeiden, etwa durch
Frachtenborsen. Oder nehmen Sie
den E-Highway zwischen Langen und

Weiterstadt in Stidhessen, wo versucht
wird, Lkws elektrisch {iber eine Ober-
leitung zu betreiben.

Und wo sehen Sie die grof3iten Her-
ausforderungen?

Vor allem im Spannungsfeld zwischen
gewinnorientierten Unternehmen und
der gesellschaftlichen Anforderung,
die Klimaziele einzuhalten. Dazwi-
schen steht die Politik. Ich wiirde mir
wiinschen, dass die Politik nicht nur
auf Fordermafinahmen setzt, sondern
auch auf gesetzliche Regelungen. In
Deutschland ist es etwa nicht moglich,
eine City-Maut wie in London einzu-
fithren, um mit den Einnahmen nach-
haltige Logistikkonzepte zu fordern.
Hier fehlt mir oft der Ausdruck eines
politischen Willens, dass man tatsdch-
lich etwas verdndern mdchte.

Traditionell spielt der Mensch in der
Logistikbranche eine grofie Rolle.
Wird sich das mit dem Internet der
Dinge (IoT) d4ndern?

In der Logistik-Branche wird rela-
tiv wenig bezahlt. Fahrermangel, aber
auch das Fehlen von Servicekriften in
der Luftverkehrsbranche sind die Fol-
ge. Deshalb kann Digitalisierung tat-
sdchlich helfen, wenn man zum Bei-
spiel am Flughafen den Koffer nicht
mehr an einem Schalter, sondern
selbst aufgibt. Insgesamt sorgt die Di-
gitalisierung fiir effizientere, schnelle-
re Prozesse, was sehr wiinschenswert
ist. Die Logistikbranche hat aber einen
hochst unterschiedlichen Digitalisie-
rungsgrad. Denken Sie nur an die Sen-
dungsverfolgung im Paketbereich, die
auf Stiickgut oder noch grofiere Gii-
ter nicht zu libertragen ist. Es gibt also
viel Handlungsbedarf. Wir bauen des-
halb auch ein neues Digitalisierungs-
biiro auf, um zu zeigen, wie sich die
Interaktion zwischen digitalen und ma-
nuellen Prozessen darstellen lasst.

Was glauben Sie, wann wird die Lo-
gistikbranche CO,-neutral sein?
Abhingig von den politischen Vorga-
ben wird diese Transformation schnel-
ler oder langsamer verlaufen. Ich hoffe,
dass es 2040 soweit ist. Entscheidend
ist die Politik, die entsprechende Rah-
menbedingungen setzen muss.



Neuer Vorstand der
VDE-Hochschulgruppe
ETV an der TU Darmstadt

Die Hochschulgruppe ETV-Darmstadt be-
steht aus Studierenden, die unter anderem
Veranstaltungen, Exkursionen und Seminare
organisieren. Dabei werden sie vom VDE
Rhein-Main und der Young Net Geschafts-
stelle unterstttzt. Nun wurde der Vorstand
neu gewahlt:

- Johannes Ruppert (1. Vorsitzender)
- Raphael Drost (2. Vorsitzender)
- Christian Fenn (Kassenwart)

Beisitzer:

- Sarah ReiB (Offentlichkeitsarbeit und
h_da Referentin)

- Daniel Birnstengel (Veranstaltungs-
koordination und Mitgliederwerbung)

- Nora Dzieia (Sponsorenbetreuung und
Veranstaltungskoordination)

- Jad Haidamous (Veranstaltungs-
koordination)

- Ingo Hoyer (Sponsorenbetreuung)

- Markus Neukirch (Offentlichkeitsarbeit und
h_da Referent)

INTERNATIONAL

NEUES ANGEBOT

MELDUNGEN

VDE Rhein-Main Stammtisch

Im Akustiklabor des Offenbacher VDE Instituts bekamen die VDE Mitglie-
der interessante Informationen zur Gerdusche- und Vibrationsmessung.

Mit einem regelméfligen Stammtisch
mochte der VDE Rhein-Main sein An-
gebot fiir korporative und persodnliche
Mitglieder erweitern. Jeder Stamm-
tisch steht unter einem aktuellen Mot-
to. Nach einem Kurzvortrag bleibt den
Gisten Zeit fiir Diskussionen und Net-
working bei einem Imbiss. Der letz-
te Stammtisch fand im VDE Institut
in Offenbach statt. Hier konnten die
Teilnehmer bei einem Rundgang die

Kooperation zwischen Hessen und Korea

Sudkorea will seine Digitalisierung weiter vorantreiben. Das will auch
Hessen. Nun wurde mit dem VDE Rhein-Main eine gemeinsame Verein-

barung getroffen.

Die Korea Trade-Investment Promoti-
on Agency (KOTRA) Frankfurt und
der VDE Rhein-Main wollen ihre Zu-
sammenarbeit verstirken. Dazu un-
terzeichneten in Anwesenheit von
KyungSok Koh (Bildmitte), General-
konsul der Republik Korea, KilBeom
Lee, Director General KOTRA Europe
(links im Bild), und Thomas Beider-
wieden, Vorsitzender des VDE Rhein-

Main, ein Memorandum of Under-
standing (MoU). Ziel ist es, den Fort-
schritt der Digitalisierung sowohl in
Korea als auch in Hessen zu beschleu-
nigen. Zu diesem Zweck haben die bei-
den Parteien vereinbart, zukiinftig bei
der Organisation von Veranstaltungen
zur Digitalisierung (z.B. Konferenzen
und Seminare) in Korea und Hessen
zusammenzuarbeiten. (cr)

Testlabore kennenlernen, wie etwa das
Akustiklabor.

Dort wurden dann von den Exper-
ten beispielsweise folgende Fragen ge-
Klart: Wie laut ist laut? Ab wann sind
Gerdusche, die von Elektroproduk-
ten ausgehen, gesundheitsgefahrdend?
Welche gesetzlichen Vorgaben miissen
mit Blick auf die Lautstidrke von Elek-
trogerédten und Maschinen eingehalten
werden? (cr)
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FRIEDRICH-DESSAUER-PREIS

Beste Abschlussarbeiten ausgezeichnet

An vier Hochschulen verlieh der VDE Rhein-Main im Juli 2022 den Friedrich-Dessauer-Preis: Prof. Rolf Bergbauer
an der Technischen Hochschule Aschaffenburg, Jurgen Vorreiter an der Hochschule RheinMain, Dirk Peter an
der Staatlichen Technikakademie Weilburg und Prof. Ingo Jeromin an der TU Darmstadt

Besonders erfreulich war, dass alle vier
Verleihungen wieder in Pridsenz im
feierlichen Rahmen einer Semester-
abschlussfeier stattfinden konnten.
,,Ihr Studienabschluss ist in diesen Zei-
ten besonders bemerkenswert. Sie ha-
ben ein hohes Maf3 an Selbstorganisa-
tion und -motivation bewiesen und ge-
zeigt, dass Sie aus Thren Talenten etwas
machen konnen®, so Hochschulprisi-
dentin Prof. Dr. Eva Waller in ihrem
Grufiwort an der Hochschule Rhein-
Main. ,,Nun entsenden wir Sie in eine

Welt, die Sie mehr denn je braucht."
Auch Studiendekan Prof. Dr. Bern-
hard Gross verwies in seiner Anspra-
che auf die hohe Relevanz des Studi-
enbereichs: ,,Jhre Expertise wird drin-
gend bendtigt, denn Sie entwickeln Lo-
sungen fiir die Zukunft.*

Mit dem Preis wiirdigt der VDE
Rhein-Main hervorragende ILeistun-
gen auf technisch-wissenschaftlichem
Gebiet und setzt damit ein Zeichen fiir
die gesellschaftliche Bedeutung von
Ingenieurinnen und Ingenieuren. Vie-

le Arbeiten entstehen in Kooperation
mit Unternehmen und haben dadurch
einen hohen Praxisbezug. In Weilburg
miissen die Absolventen dariiber hi-
naus auch Teamfdhigkeit unter Be-
weis stellen, denn hier werden die Ab-
schlussprojekte in Gruppen von drei
bis vier Personen realisiert

Ein besonderes Jubildum steht
an der TH Aschaffenburg im néchs-
ten Jahr an, denn dort wird dann der
Friedrich-Dessauer-Preis zum zehnten
Mal verliehen. (cr)

Preistrdger und Themen

Technische Hochschule Aschaffenburg
Manuel Berg, Master
Betreuer: Prof. Dr. Ulrich Bochtler

Einsatzmdglichkeiten fir Campus-Lizenzen von 5G Mobilfunk-
diensten in der industriellen Umgebung (Linde Material Handling

GmbH)

Pascal Lampert, Master
Betreuer: Prof. Dr. Konrad Doll

Erkennung von Aktivitédten in manuellen Montageprozessen durch

Methoden des maschinellen Lernens

Hochschule RheinMain
Luca Fickinger, Bachelor
Betreuer: Prof. Dr. Andreas Zinnen

Staatliche Technikakademie Weilburg
Projektgruppe Automatisierungs- und Prozessleittechnik:
Sedrick Faber, Nicolas Hertel, Daniel Sacher, Lukas Jakob

Betreuer: Wolfgang Kaiser, Dr. Stefan Schurig
Modernisierung einer Liftungsanlage (Limtronik GmbH)

Projektgruppe Energietechnik und Prozessautomatisierung:
Janik Gertz, Séren Christian, Tim Kuhn
Betreuer: Stefan Fischer

Probelaufschranke far Werksinbetriebnahmen von Zerkleinerungs-

maschinen (Vecoplan AG)

Projektgruppe Mechatronik:
Hendrik Hergesell, Nils Gebhardt, Nils Tripp, Dominik Schafer

Automatischer Test der Fullrechnersoftware fir die verschiedenen
Fullsysteme der KHS GmbH ftr Neuauftrage und Umbauten (KHS
GmbH)

Michael Heid, Master

Betreuer: Prof. Dr. Georg Fries

Integration eines mobilen Bedienterminals fir mehrere Roboter-
steuerungen im Umfeld einer Spritzgussmaschine (Sumitomo
(SHI) Demag Plastics Machinery GmbH)

Dominik Orth, Diplom
Betreuerin: Prof. Dr. Barbara L’huillier
Zyklischer Prozess — Ampelsteuerung mit Synchronzéhler

Betreuer: Wolfgang Schmidt, Stefan Fischer

Retrofit einer Komplettiermaschine und Implementierung eines
Qualitétsprdfsystems (Tucker GmbH, STANLEY Engineered
Fastening)

TU Darmstadt

Daniel LeiBner, Bachelor

Betreuer: Robin Koster M.Sc., Prof. Dr. Andreas Binder
Zweidimensionale Wirbelstromberechnung in massiven Léuferpo-
len von Synchronmaschinen

Robin Neuder, Master

Betreuer: JesUs Sanchez Pastor

Kombination von Zeit- und Frequenzkodierung fir photonische
kristallbasierte Positionsmarken flir die Innenraumlokalisierung
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Prof. Rolf Bergbauer, die Preistrager Pascal Lampert und Manuel Berg, Prof. Dr.-Ing. Daniel LeiBner (links) und Robin Neuder (rechts) mit Prof. Ingo Jeromin
Konrad Doll sowie Prof. Dr.-Ing. Ulrich Bochtler von der TH Aschaffenburg (v.l.n.r.)

- Friedrich

Die Projektteams mit Dirk Peter vom VDE Rhein-Main (rechts im Bild)

Master-Absolvent Michael Heid mit Prof. Dr. Georg Fries (links) und Dominik Orth mit Prof. Dr. Barbara L’hullier Luca Fickinger mit Prof. Dr. Peter Dannenmann

Jurgen Vorreiter (rechts).
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TERMINE

Online-Workshops
speziell fur Studierende
und Young Professionals

13.10.2022, 18:00-20:00 Uhr
Schlagfertig sind wir alle -

so kontern Sie im richtigen Moment!
Viele Menschen glauben, Schlagfertigkeit
sei eine Sache des Talents: Entweder

man hat es oder eben nicht. Zum Glick
ist die Wahrheit eine ganz andere. Es gibt
Techniken und Methoden, die jeder in der
Kommunikation anwenden kann. Einer
schlagkréaftigen Antwort steht somit nichts
mehr im Wege. In diesem Webinar werden
die bedeutendsten Schlagfertigkeitstechni-
ken erlautert und die Teilnehmenden gleich
zum Einliben dieser Techniken animiert.

10.11.2022, 18:00-21:00 Uhr
Konfliktmanagement -

an Widerstdnden wachsen

LKonflikte sind so wichtig, wie die Luft zum
Atmen*. Viele Menschen stutzen, wenn sie
zum ersten Mal diesen Satz horen, schlie3-
lich kénnen Konflikte eine gute Arbeitsat-
mosphare nachhaltig stéren. Im Seminar
steht zunachst die Auseinandersetzung mit
dem Begriff ,Konflikte” im Vordergrund. Die
Teilnehmer erfahren dabei nicht nur, dass
Konflikte absolut naturlich, sondern zudem
auch enorm wichtig fur die Entwicklung
Einzelner sowie von ganzen Organisationen
sind. Ohne Konflikte herrscht Stillstand und
in einer dynamischen und zugleich schnell-

lebigen Welt mit sich stéandig &ndernden
Vorgaben bedeutet Stillstand letztlich
Rickschritt. Das Seminar ermdglicht einen
vollig neuen Blick auf das zu Unrecht gerne
umgangene Thema Konflikt.

01.12.2022, 18:00-20:00 Uhr
Verhandlungstechniken -
weiterkommen mit Win/Win!

Die Teilnehmer erlernen auf Basis der
Harvard-Methode effektiv und effizient zu
verhandeln. Nach dieser Methode kommen
insbesondere der Schaffung von Win/Win-
Moglichkeiten eine groBe Bedeutung zu. So
gelingt es schlieBlich Losungen zu schaffen,
die allen Verhandlungspartnern helfen und
damit den Grundstein fUr eine langfristige
und von gegenseitigem Vertrauen gepragte
Geschéaftsbeziehung legen. Neben den
klassischen Zwei-Parteien Situationen
werden im Seminar dartber hinaus auch
Viel-Parteien Verhandlungen durchgeftihrt.

Anmeldung und Teilnahmegebuhren fur alle

drei Veranstaltungen unter:

2 www.vde-rhein-main.de/de/
veranstaltungen

Save the Date

Vortragsreihe
Automatisierungstechnik 2023

»Neue MaBstabe fiir die Digitalisierung
in der Prozessindustrie®

immer montags 6./13./20./27.3.2023

25.-26.10.2022,
The Squaire, Frankfurt am Main
VDE E-Mobility Conference
Vom Netz Uiber die Ladeséaule bis zur
Batterie
Die Konferenz mit hochrangigen Referen-
tinnen und Referenten aus Industrie und
Wirtschaft beschéftigt sich mit Fragen rund
um die Mobilitét der Zukunft: Was kdnnen
wir ganz allgemein von der Mobilitat der
Zukunft erwarten? Wie lassen sich in
diesem Zusammenhang erneuerbare
Energien am besten nutzen? Wie schaffen
wir den Umstieg vom Verbrennungsmotor
zum elektrischen Antrieb? Wie konnen wir
Fahrzeugbatterien als Zwischenspeicher
einsetzen? Welche Rolle spielen das netz-
dienliche Laden und die Sektorenkopp-
lung? Und wie l&sst sich die Umsetzung
der Elektromobilitét (noch) beschleunigen,
bzw. wo hakt es bei der Umsetzung?
7 https://e-mobility-conference.vde.
com/de

02.11.2022, 16:00—18:00 Uhr,

Frankfurt am Main

VDE IKT-Forum

10 Jahre Smart Cities & Regions -

Status Quo und Vision

Gestern - Heute — Morgen

Mehr Infos:

2 www.vde-rhein-main.de/de/
veranstaltungen
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Wissensgesellschaft

Wir sind auf dem Weg in eine Wissens-
gesellschaft. Welche Herausforderungen
mussen dabei gemeistert werden?
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