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Planung ist entscheidend, um Flotten aller Art effizient einzusetzen

Die E-Mobilitat verandert die Anforderungen
an die Planung von Verkehrsunternehmen.
Seien es Umlaufe oder Ladevorgange: Die Auf-
gaben werden komplexer, auf der Strafie eben-
sowie im Betriebshof.

Die Einfihrung batteriebetriebener E-Busse be-
reitet vielen Verkehrsunternehmen Kopfzerbre-
chen. Das liegt nicht allein an der im Vergleich
zu Dieselbussen geringen Reichweite der Fahr-
zeuge - mit den wachsenden Anforderungen an
das Flottenmanagement steigt auch die Kom-
plexitat fur die Planung und Disposition.

.Bevor Verkehrsunternehmen Elektrobusse fla-

chendeckend einsetzen kdnnen, miissen sie
sich mit den Auswirkungen auf den betriebli-
chen Alltag auseinandersetzen”, erklart René
Rothe, Produktmanager E-Mobilitat bei der [VU.

.Im Idealfall fihren sie noch vor Beginn der kon-

kreten Planungen eine umfassende Wirtschaft-
lichkeitsbetrachtung durch und untersuchen,
wie sich einzelne Anderungen finanziell und
operativ auf den Betrieb auswirken.”

Um zu ermitteln, welche Parameter den grof3-
ten Einfluss haben, bedarf es leistungsfahiger
mathematischer Algorithmen, wie sie etwa
die Planungs- und Dispositionslésungen der
[VU.suite mitbringen. Damit lassen sich, zusatz-
lich zu den Optimierungen im laufenden Betrieb,
verschiedene Szenarien berechnen, etwa die
Anzahl bendétigter E-Busse fir einen bestehen-

den Umlauf oder die Folgen fiir die Dienstpla-
nung. Auf diese Weise kdnnen Verkehrsunter-
nehmen genau einschatzen, welche Kosten auf
sie zukommen - und bereits im Vorhinein ihre
Effizienz steigern.

Ein Leitsystem fiir den Betriebshof

Auch die Verwaltung und Steuerung der Prozes-
se im Betriebshof andert sich mit dem Aufbau
heterogener Flotten grundlegend. Denn meist
sind die bestehenden Prozesse auf Dieselfahr-
zeuge ausgelegt und passen nicht zu den Anfor-
derungen von E-Bussen und deren lange Lade-
zeiten. Fur Verkehrsunternehmen ist es daher
wichtig, die Ablaufe im Betriebshof transparent
und Ubersichtlich zu machen, um alle Fahrzeu-
ge moglichst effizient und wirtschaftlich einzu-
setzen. Sie bendtigen eine Leitstelle fir den Be-
triebshof.

.Stellplatzdisposition ist eine der Kernaufgaben

eines Betriebshofleitsystems - vor allem, wenn
Elektrobusse ins Spiel kommen”, erklart René
Rothe. ,Letzten Endes geht es darum, eine
knappe Ressource moglichst effizient zu nutzen,
um Storungen im Ablauf zu vermeiden und ei-
nen zuverlassigen Betrieb sicherzustellen.”

Aus diesem Grund verknipft beispielsweise
IVU.vehicle das Betriebshofmanagement mit der
Umlaufdisposition. Die Disponenten konnen da-
mit direkt Stellplatze vergeben und Ladezeiten

— Fortsetzung auf Seite 2



VORWORT

Matthias Rust, CTO

Liebe Leserinnen und Leser,
liebe Kunden derIVU,

plotzlich ist alles anders. Die E-Mobilitat veran-
dertunsere Branche mehr als andere Technolo-
gien vor ihr. Verkehrsbetriebe missen uber
Jahrzehnte eingespielte Ablaufe anpassen, Pla-
nungen komplett neu entwickeln, ganze Be-
triebshofe umbauen. Die konkreten Auswirkun-
gen kristallisieren sich erst nach und nach
heraus.

Klarist: Die Bedeutung des Betriebshofs, schon
bisher das Herzstiick jedes Verkehrsbetriebs,
wird weiter wachsen. Noch mehr als ohnehin
schon kommt es jetzt auf das perfekte Timing
an. Es reicht nicht mehr, Ablaufe nur lokal zu
managen. Der Betriebshof von heute muss in die
Ubergeordneten Planungen integriert werden.
Deshalb widmet sich unsere Titelgeschichte
diesmal der ,Leitstelle Betriebshof".

Was die Batterietechnik von Elektrobussen an-
geht, gibt es wohl kaum einen besseren Exper-
ten als Prof. Dr. Sauer von der RWTH Aachen -
weshalb manche Medien
.Batteriepapst” ernannten. Im Interview auf Sei-
te 3 berichtet er Uber den aktuellen Stand der

ihn schon zum

Technik und wirft einen Blick in die Zukunft der
E-Mobilitat. Auch dariiber hinaus enthalt diese
Ausgabe wieder viel Neues aus unseren Projek-
ten und der Entwicklung.

Einiges davon kdnnen Sie bereits am 18./19.
Marz 2019 bei unserem Anwenderforum in Ber-
lin ausprobieren. Ich freue mich darauf, Sie dort
zu begriBen und mit lhnen Uber die Zukunft des
Verkehrs zu diskutieren!

lhr

Matthias Rust

fur Elektrobusse einplanen. Zugleich sehen sie
sofort, wenn ein Fahrzeug aufgrund eines ge-
planten oder ungeplanten Werkstattaufenthalts
gesperrt ist und fur Umlaufe nicht zur Verfu-
gung steht. Normalerweise entscheidet das Be-
triebshofmanagement zudem automatisch, wo
abgestellt wird.

Lade- und Energiemanagement

Spielte es friher nur eine geringe Rolle, auf wel-
chem Stellplatz ein Fahrer seinen Bus abstellte,
ist das fur baterieelektrische Fahrzeuge essen-
ziell. Denn wahrend die Ladedauer den Tankvor-
gang eines Dieselbusses vielfach Ubersteigt,
sind zugleich die Position, Leistung und Anzahl
der verfligbaren Ladesaulen eingeschrankt. Es
gilt daher genau zu planen, wann welches Fahr-
zeug geladen wird, damit es fiir die anstehenden
Umlaufe zur Verfiligung steht.

Diese Planung findet heute in der Regel bereits
am Vortag statt. Denn aufgrund der begrenzten
Netzergiebigkeit steht einem Betriebshof nur
eine bestimmte Menge an maximaler Energie
bzw. Gesamtabnahmemenge zur Verfiigung, um
Elektrobusse zu laden. Entsprechend gilt es, die
Ladeleistung Uiber den Tagesverlauf passend zu
steuern. Bei Veranderungen wahrend des Ab-
laufs muss nachgeplant werden. Die Leitstelle
fur den Betriebshof ist ein Echtzeitsystem - ge-
nauso wie ein ITCS auf der Strecke.

Dafiir eignet sich ein integriertes System beson-
ders, wie René Rothe betont: ,Die Ablaufe im
Betriebshof stehen immer in Zusammenhang
mit den Umlaufen. Danach richtet sich, wo ein
Fahrzeug steht und wann es geladen wird. Es
macht daher Sinn, dieses spezifische Leitsys-
tem in die Dispositionsumgebung einzubinden.”

Koordination mit der Werkstatt

Auch die Werkstatt wird nun zu einem Teil der
taglichen und wochentlichen Disposition. Nur
im engen - idealerweise digitalen - Austausch
konnen beide Seiten rasch reagieren, etwa
wenn kurzfristig Stérungen auftreten. Zudem
sind Fristen einzuhalten und Wartungskapazita-
ten zu berlcksichtigen. Ist ein Bus gerade im
Umlauf oder hangt an der Ladesaule, wenn eine
Inspektion ansteht, stort das die Ablaufe. Im
Zweifel machen Werkstattmitarbeiter Uber-
stunden oder Umlaufe konnen nicht stattfinden.

Daher ist es wichtig, dass alle Beteiligten stets
dariber informiert sind, was benotigt wird oder
welche Kapazitaten zur Verfiigung stehen. In
dieser Hinsicht vermittelt das Betriebshofma-
nagement zwischen Werkstatt und Umlaufdis-
position. Es koordiniert Abstellzeiten, Stellplat-
ze, Werkstattfristen und Umlaufe und sorgt so
fur mehr Transparenz. Beide Seiten - Werkstatt
und Disposition - wissen jederzeit genau, wel-
che Tatigkeiten fir ein Fahrzeug vorgesehen
sind, und konnen ihre eigenen Planungen ent-
sprechend anpassen.

.Ein Betriebshof ist ein eigener Kosmos”, sagt

René Rothe. .Ahnlich wie im Linienverkehr
mussen Disponenten alle Bewegungen und Ak-
tionen im Auge behalten, damit sie bei Bedarf
kurzfristig reagieren konnen. Daflr bendtigen
sie ein passendes Leitsystem - nur eben fir den
Betriebshof.”

DER BETRIEBSHOF
VON MORGEN

HAT EINE EIGENE
LEITSTELLE



.PLANUNG WIRD KOMPLEXER"

Viele Verkehrsunternehmen investieren aktu-
ell in batteriebetriebene Busse oder planen
deren baldigen Einsatz. Ist die Zeit jetzt reif fiir
diese Technologie?

Aus technischer Sicht ist die Zeit reif. In China
sind teilweise bereits ganze Stadte vollstandig
durchelektrifiziert. Da insbesondere die grofien
europaischen Hersteller gerade erst mit der
Fertigung beginnen, kann es allerdings kurz-
fristig zu Kapazitatsengpassen kommen.

Die Reichweite von Elektrobussen ist aktuell
noch begrenzt. Wie muss sich die Batterie-
technologie entwickeln, damit sie die Reich-
weite aktueller Verbrenner erreichen?

Aus betrieblicher Sicht kann man auch mit den
heutigen Reichweiten relativ gut durch den Tag
kommen. Wenn Sie etwa 200 km Reichweite ha-
ben und es schaffen, den Bus einmal am Tag fur,
sagen wir, eine Stunde aus dem Betrieb zu neh-
men und nachzuladen, konnen Sie am Tag 400
km fahren.

In der Regel fahren bei Nahverkehrsbetrieben ja
nicht alle Busse Uber den ganzen Tag hinweg,
sondern es gibt Stof3zeiten mit sehr hoher Bus-
folge ebenso wie Zeiten mit geringerer Busfolge.
Wenn man das Nachladen verniinftig in den Be-
triebsablauf einbindet, kommt man mit der heu-
tigen Technologie schon sehr weit.

Ist es denn madglich, einen batteriebetriebenen
Bus innerhalb einer Stunde komplett aufzula-
den?

Ja, aus Batteriesicht ist das relativ harmlos. Na-
tirlich muss man die Ladestationen entspre-
chend fir 150 bis 200 kW auslegen, aber das ist
absolut machbar. Es ist auch effizienter als das
Nachladen an den Endhaltestellen. Dort beno-
tigt man in noch kurzerer Zeit sehr viel mehr
Leistung. Auflerdem muss dann an jeder End-
haltestelle eine Ladestation errichtet werden.
Wenn man die Busse im Tagesverlauf zwischen-
durch aus dem Umlauf nimmt, benotigt man da-
gegen nur eine Handvoll Ladestationen in der
Stadt.

Welche Auswirkungen hatte es fiir die elektri-
sche Infrastruktur, wenn es nur noch Elektro-
busse gabe?

Aus Netzsicht sind vor allen Dingen sehr unkal-
kulierbare und unregelmafige Lasten schwie-
rig. Meist kann man aber sehr gut prognostizie-
ren, wann welche Busse wie oft zum Nachladen
kommen. Das lasst sich auch in den Energie-
handel sehr gut integrieren. Netzstrukturen

.Ruhezeit” fir den Bus enthalten.

sind immer dann teuer, wenn sie nur sehr peak-
weise betrieben werden. Fangt man morgens
nach dem Frihverkehr an, die ersten Busse
nachzuladen, bekommt man eine sehr gleich-
mafBige Belastung, die sich auch gut iber die
Netze abbilden lasst.

Fiir die Verkehrsunternehmen bedeutet das
eine aufwendigere Planung.

Absolut, es wird komplexer. Im
Unterschied zu heute missen
Verkehrsbetriebe mehr Dinge
beachten und auch die Infra-
struktur mit einbeziehen. Das
bedeutet mindestens eine zu-
satzliche Dimension neben den
Fahrerlenkzeiten und den
Dienstplanen der einzelnen
Fahrer. Natirlich brauchen wir
auch ein Umdenken im offentli-
chen Verkehr. Wir brauchen
neue |deen und neue Intelligenz,
um Umlaufe zu planen, die eine

Das ist die Herausforderung.

Die Rolle von Unternehmen wie

der IVU ist es, die Verkehrsunternehmen mit
den geeigneten Werkzeugen dabei zu unterstut-
zen, solche intelligenten Umlaufe zu erstellen.
Ich bin mir sicher: Mit den entsprechenden Sys-
temen bekommen wir in Zukunft denselben Ver-
kehr auf die Straf3e wie heute.

Bleiben wir beim Thema Zukunft: Wann wird
der letzte Dieselbus stillgelegt?

Das kommmt wahrscheinlich schneller, als man
annimmt. Im LKW-Bereich wird erwartet, dass
um 2030 LKW mit Batterieantrieb ginstiger
sind als mit Dieselantrieb. Ich denke, im Busbe-
reich wird es noch schneller gehen, auch weil
dortein hoher politischer Druck besteht.

Elektrobusse haben neben der lokalen Emissi-
onsfreiheit in den Stadtzentren viele Vorteile:
Sie sind leise und bendtigen weniger Wartung,
weilihr Antriebsstrang deutlich einfacherist als
bei einem konventionellen Fahrzeug. Im offent-
lichen Personennahverkehr, wo die Busse stan-
dig fahren, ist Elektromobilitat auch deutlich
wirtschaftlicher als bei PKW. Die Amortisation
ist damit sehr nah am erreichbaren Optimum.

Abgesehen davon geht es natirlich auch um die
globalen Emissionen. Und da ist klar: An der
Elektromobilitat fihrt kein Weg vorbei.

DR. DIRK UWE SAUER
hat an der RWTH Aachen
seit mehr als 15 Jahren
eine Professur, die Uber
Batterietechnik auch fur
Fahrzeuge forscht.

Er berat u.a. Unternehmen beim
Umstieg auf die E-Mobilitat

und die Bundesregierung beim
Thema Energiewende.

Prof. Dr. Dirk Uwe Sauer, RWTH Aachen



INNOVATIONEN
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Egal ob bahnbrechende Neuerung oder kleiner
technologischer Fortschritt - bestdandige Inno-
vation zdhlt zum Wesen des offentlichen Ver-
kehrs. Deshalb arbeiten die IVU-Ingenieure Tag
fiir Tag daran, die IT-Systeme in Bussen und
Bahnen schon heute an die Anforderungen von
morgen anzupassen. Dabei immer im Blick: den
Alltag der Mitarbeiter zu erleichtern. Dazu stel-

IVU.RAIL: TRASSEN

Der Eisenbahnverkehr erfordert eine langfristige
Planung aller betrieblichen Ressourcen: Trassen
mussen beim Infrastrukturbetreiber bestellt und
die Verfiigbarkeit von Fahrzeugen und Personal
frihzeitig gepruft werden. Gleichzeitig stellen
volatile Bedingungen, wie kurzfristige Tras-
senanderungen, die Planer und Disponenten vor
Herausforderungen. Die integrierte Trassenver-
waltung in IVU.rail unterstitzt sie ab Release
18.3 dabei, diese hochkomplexe Aufgabe zu be-
waltigen. Mit ihr ldsst sich der aktuell vom Infra-
strukturbetreiber geplante und verdffentlichte
FahrplaninIVU.raileinsehen und in die operative
Fahr- und Umlaufplanung einbinden.

DERN

len sie stets die relevanten Fragen: Wie konnen
Disponenten schnell und einfach faire Dienste
erstellen? Welche neuen Werkzeuge vereinfa-
chen die Umlaufplanung und wie kénnen Planer
optimal auf kurzfristige Anderungen reagieren?
Auf diese Weise entstehen kontinuierlich neue
Losungen. Drei davon stellen wir hier vor.

EINFACH VERWALTEN

Das neue Modul ermoglicht es, Trassen uber
Schnittstellen in IVU.rail zu importieren, ohne
dass dabei Sperrkonflikte entstehen - das heif3t
unabhangig davon, ob die zugehorigen Fahr-
plandaten gerade bearbeitet werden oder nicht.
So konnen mehrere Nutzer auf einer Trasse ar-
beiten, ohne dabei den Import zu blockieren.
Gleichzeitig stellt das System eine Trassenhis-
torie zur Verfiigung. Sie hilft den Planern, Tras-
senanderungen - beispielsweise zwischen be-
stellter bei
baustellenbedingten Trassenaktualisierungen -
zu analysieren, bevor sie diese auf die geplanten
Ziige ubertragen.

und erhaltener Trasse oder

Zusatzlich zeigt ein integriertes Konfliktmodell
den Planern fachliche Konflikte zwischen Zug
und verplanter Trasse an. Um Anderungen
nachvollziehbar zu gestalten, konnen Fahrpla-
ner manuell festlegen, ob sie den Zug und sei-
ne Fahrten der Trasse entsprechend anpassen.
Die Anpassung selbst erfolgt automatisch und
erspart so ein fehleranfalliges und zeitaufwen-
diges handisches Vorgehen. In der Fahrzeug-
disposition wiederum zeigt die grafische Dis-

positionsansicht  auftretende  Konflikte

automatisch farblich an und filtert sie. So blei-
ben auch die Disponenten in der Leitstelle zu
jeder Zeit Uber aktuelle Konfliktsituationen in-
formiert.




LINIENGRAFIK FUR UMLAUFE

Effizient, schnell, ressourcenschonend: IVU.rail
begleitet Planer in Bahnunternehmen bei der
gesamten Umlaufplanung - vom taglichen Ein-
satz der Zige bis zum mehrtagigen Umlauf in-
klusive Wartungen und Servicezeiten. Zahlrei-
che Automatisierungen, leistungsfahige
Optimierungskomponenten und ein ausgefeiltes
Regelwerk unterstitzen sie dabei.

Mithilfe der Liniengrafik vereinfacht die Um-
laufplanung in IVU.rail die Arbeitsablaufe der
Planer ab Release 18.2 zusatzlich:
tbersichtlichen Weg-Zeit-Darstellung lassen
sich sowohl der Fahrplan als auch die Verkniip-
fungen von Fahrten zu Umlaufen bearbeiten.
Planer konnen beispielsweise die Situation an
Endstellen auf einen Blick erkennen, Kreu-
zungskonflikte lsen und sich einen Uberblick
Uber die Taktlage verschaffen. Dariiber hinaus
zeigt die Grafik nun auch Gleise und Belegun-

In dieser

gen an. Verschiedene Automatismen in der
Gleisbelegungsplanung - die auf Regeln zur
Auswahl von Gleisen abhangig von den Eigen-
schaften des Fahrplans basieren - helfen den
Planern wiederum dabei, alle Gleisbelegungen
effizient zu vergeben.

Die Liniengrafik ist dabei flexibel an individuel-
le Winsche anpassbar: Halte innerhalb der
Haltefolgen lassen sich manuell oder automa-
tisch verschieben, Farben nach verschiedenen
Kriterien konfigurieren und Weg- sowie Zeit-
achse miteinander vertauschen. Gleichzeitig
arbeitet sie jederzeit synchron mitden anderen
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EINE ,ZEITMASCHINE" FUR IVU.CREW

Den richtigen Mitarbeiter zur richtigen Zeit an
den richtigen Ort bringen und dabei samtliche
Vorgaben beachten - das ist die Aufgabe der
Personaldisposition. Neben individuellen Quali-
fikationen, Abwesenheiten oder Dienstwin-
schen von Mitarbeitern gilt es auch, tarifliche
und gesetzliche Bestimmungen zu berticksich-
tigen. Mit IVU.crew behalten Disponenten all

diese Anforderungen stets im Blick.

Der aktuelle Tarifvertrag verpflichtet alle deut-
schen Eisenbahnverkehrsunternehmen dazu,
Schichtrahmen friihzeitig an die Mitarbeiter zu
kommunizieren und Dienste nur innerhalb des
festgelegten Schichtrahmens zu andern. Mit
Release 18.2 unterstitzt die Personalmanage-

mentsoftware der IVU nun auch Schichtrahmen,
die Dienstbeginn und -ende der Mitarbeiter fest-
legen. Dank eines frei konfigurierbaren Regel-
werks und des integrierten Regeleditors lassen
sich diese Regeln direktin [VU.crew hinterlegen.
So stellt das System sicher, dass der disponierte
Dienst und der zuvor veroffentlichte Schichtrah-
men zueinander passen. Ab Release 18.3 be-
ricksichtigt auch die automatische Personal-
disposition (APD) die tariflichen Bestimmungen
zu Schichtrahmen und tragt so dazu bei, die Dis-
position weiter zu optimieren.

Daruber hinaus steht Disponenten mit der , Zeit-
maschine” ab Release 18.2 eine weitere neue
Funktion in IVU.crew zur Verfligung: Sie ermag-

o’o&

grafischen und tabellarischen Ansichten in der
Umlaufplanung. So konnen Planer schnell und
einfach auf die Darstellung zurickgreifen, die
fur die jeweilige Planungssituation am besten
geeignet ist.

:ii" -

i

licht es, friihere Fahrerzuteilungen auf Basis ei-
ner Zuteilungshistorie problemlos wiederher-
zustellen. Das erweist sich beispielsweise dann
als nitzlich, wenn bestehende Zuteilungen etwa
im Rahmen einer Massenzuordnung irrtimli-
cherweise Uberschrieben wurden. Zuteilungen
konnen dabei beliebig weit in der Vergangenheit
zuriuckliegen und Disponenten die Zuteilungen
auch als Massenoperation Uberviele Mitarbeiter
und lange Zeitraume hinweg wiederherstellen.
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TICKETING

KANN MEH

Das wichtigste Ziel eines Verkehrsunterneh-
mens ist es, den Nahverkehr so attraktiv wie
moglich zu gestalten. Dazu gehort ein fiir die
Fahrgaste bequemes und transparentes Ticke-
ting. Praktische E-Ticketing Systeme sind im
Nah- und Fernverkehr auf dem Vormarsch. Sie
erweitern dabei den Handlungsspielraum bei
der Tarifgestaltung deutlich und sind fiir die
Fahrgaste zugleich komfortabler. Egal ob

gewohnliche oder elektronische Fahrkarten -
mit den Ticketing Produkten der IVU.suite
haben Verkehrsunternehmen den Fahrschein-
verkauf unter Kontrolle. So erhielten unsere
Ticketing-Gerate IVU.ticket.box und IVU.valida-
tor mit der offiziellen VDV-KA-Zertifizierung
nun die hochsten Weihen des eTicketings und in
Detmold ging erstmals die IVU.ticket.app an
den Start.

MOBILES TICKETING FUR DETMOLD

Smartphone statt Kleingeld: Fahrgaste des
Stadtverkehrs Detmold konnen seit November
ihr Mobilgerat verwenden, um Fahrscheine zu
kaufen und Fahrten zu validieren. Die Grundlage
fir das Angebot bildet die IVU.ticket.app von IVU
und UrbanThings.

Stadtverkehr Detmold betreibt acht Linien im
gesamten Stadtgebiet, die jahrlich rund 5,5 Mil-
lionen Fahrgaste befordern. Mit der App
SVDsmart kaufen Kunden ihren Fahrschein
direkt auf dem Smartphone. Beim Zustieg hal-
ten sie dann nur noch den digitalen QR-Code vor
das Lesegerat, um den Fahrschein zu validieren.
Vor dem ersten Kauf missen sich die Kunden
lediglich einmalig registrieren. AnschlieBend
kann das Unternehmen die Accounts und Rech-
nungen bequem im Fahrgeldmanagementsys-
tem IVU.fare verwalten.

.Die App hatsich als ein sehr attraktives Produkt
fur den Stadtverkehr Detmold erwiesen und
eignet sich sehr gut, um ein einfaches mobiles
Ticketing auf dem Handy anzubieten”, sagt Wolf-
gang Janz, Geschaftsfiihrer der Stadtverkehr
Detmold GmbH. ,Mit den angedachten Erweite-
rungen wird die App schnell der zentrale
Baustein der digitalen Vertriebsstrategie des
Stadtverkehrs Detmold werden.” Ab Mai 2019
vereinfacht eine Check-In/Be-0ut-Lésung den
Zustieg noch einmal: Fahrgaste scannen dann
nur noch einen Code im Eingangsbereich, um
sich zu validieren. Ein gesonderter Fahrschein-
kauf entfallt. Stattdessen berechnet IVU.fare

automatisch den giinstigsten Tarif nach dem
Best-Price-Modell.

.Unsere IVU.ticket.app ist insbesondere fir klei-

ne und mittlere Verkehrsunternehmen ein ein-
facher und kostenginstiger Einstieg in das mo-
bile Ticketing”, sagt Bastian Dittbrenner,
zustandiger Geschaftsbereichsleiter beider [VU.

.Sie kénnen damit ein modernes Angebot fir

ihre Kunden schaffen, auch wenn der Verkehrs-
verbund keine entsprechende Losung anbietet.”

DIE MOBILE TICKETING
APP WIRD EIN ZENTRALER
BAUSTEIN DER DIGITALEN
VERTRIEBSSTRATEGIE FUR
STADTVERKEHR DETMOLD
WERDEN.

TICKETLESS




REFERENZ FUR E-TICKETING

Einhundert Prozent VDV-KA-konform - das be-
scheinigt die Zertifizierung der VDV eTicket Ser-
vice GmbH den Ticketing-Losungen der IVU. Un-
sere Hard- und Software ist damit nun auch
offiziell kompatibel mit dem deutschlandweiten
eTicketing-Standard.

Um die begehrte Zertifizierung zu erhalten,
durchliefen die IVU-Gerate IVU.ticket.box und
IVU.validator mit der Verkaufssoftware IVU.ti-
cket zahlreiche praxisnahe Anwendungsfalle
sowohl zur Kontrolle als auch zur Ausgabe von
(((eTickets. Sie bestanden alle Prifungen mit
Bravour: Ob ein Einzelfahrschein mit oder ohne
Multiberechtigung ausgegeben oder ob Ex-
presstickets als erfasste Fahrtberechtigungen
verkauft werden, ob bar, mit Kartenguthaben
oder kontenbasiert bezahlt wird oder ob Chip-

,Damit haben wir zwei

karten oder Barcodes validiert werden - die
IVU-Losungen sind auf jedes Szenario vorberei-
tet. Auch die Systemorganisation, wie etwa die
Verarbeitung von Sperrlisten, die Aktivierung
von Notfallschlisseln oder die Behandlung un-
gultiger SAMs, entspricht vollstandig den An-
forderungen des VDV-KA-Standards.

.Die IVU-Gerate haben zusammen mit der zuge-

horigen Anwendungssoftware den gesamten
Zertifizierungsprozess ohne jegliche Beanstan-
dungen durchlaufen”, sagt
Elke Fischer, Leiterin Stan-
dardisierung bei der VDV
eTicket Service GmbH.

kombinierte Gerate
fur Ausgabe und

QUALITATSSICHERUNG PER APP

Welche Daten enthalt ein eTicket? Wie lange ist
es glltig? Warum meldet das Lesegerat einen
Fehler? eTicketinfo 2.0 vom Kompetenzcenter
Elektronisches Fahrgeldmanagement Nord-
rhein-Westfalen (KCEFM] gibt Antwort.

Die kostenlose App ermdglicht es, elektroni-
sche Fahrscheine - Barcodetickets ebenso wie
Chipkarten - schnell und einfach auszulesen.
Benotigt wird lediglich ein aktuelles Android-
Smartphone, das Uber eine Kamera verfiigt und
NFC unterstiitzt. Damit konnen Verkehrsver-
binde und -unternehmen ebenso wie Fahrgaste
prufen, was auf einem eTicket gespeichert ist.
eTicketinfo analysiert die Daten anhand des
VDV-KA-Standards und zeigt Inhalte Ubersicht-
lich an. Die Nutzer sehen so auf einen Blick, wie

lange und in welcher Region beispielsweise ein
Ticket glltig ist und welche Daten hinterlegt sind -
das sorgt fur Transparenz.

Zusatzlich erlaubt es die App, auch die Ticket-
rohdaten anzuzeigen. Anbieter konnen damit
fehlerhafte Fahrscheine analysieren und bei-
spielsweise priifen, ob die Datenstrukturen mit
den geltenden Standards konform sind. Damit
eignet sich eTicketinfo insbesondere auch fir
die Qualitatssicherung, etwa wenn es darum
geht, neue Tarifprodukte, Verkaufssysteme oder
Chipkarten einzufiihren.

.Mit eTicketinfo 2.0 geben wir unseren Partnern
- den Verbiinden und Verkehrsunternehmen in
Nordrhein-Westfalen sowie deren Kunden - ein

Kontrolle von standardkonformen eTickets er-
folgreich zertifiziert.”

Zusammen mit dem zentralen Tarifmanage-
ment- und Abrechnungssystem IVU.fare bilden
die Gerate den gesamten Ticketing-Prozess in
einem Verkehrsunternehmen ab. IVU.ticket.box
und IVU.validator sind von Haus aus fir den Ein-
satz von eTicketing vorbereitet und lassen sich

schnell und einfach implementieren - ohne zu-
satzliche Anpassungen.

einfaches Tool an die Hand, um die Datenintegri-
tat elektronischer Fahrscheine zu priifen”, sagt
Gabriele Dorweiler, Projektleiterin beim KCEFM.
Henrik Benner, zustandiger Bereichsleiter bei
der IVU in Aachen erganzt: ,Als langjahrige Ver-
fechter von branchenweiten Standards freuen
wir uns sehr, dass KCEFM zu unterstitzen. Die-
ser Auftrag unterstreicht erneut die Kompetenz
und Expertise der IVU bei den Zukunftsthemen
Ticketing und Fahrgeldmanagement.”

Hier konnen Sie die App
aus dem Google-Playstore

runterladen



PROJEKTE
/UM ERFO

Die IVU arbeitet eng mit ihren Kunden zusam- chere Leistungen erhalten. Mit NETINERA ist
men, um Projekte gemeinsam zum Erfolg zu nun einer der grofiten privaten Nahverkehrs-
fiihren. Damit wir dieses Ziel erreichen, planen  konzerne in Deutschland mit an Bord. Zuletzt
und realisieren wir Projekte zeitgerecht und haben auflerdem Qbuzz und Busland ihre Zu-
stimmen sie kontinuierlich mit unseren Kunden sammenarbeit mit der IVU ausgeweitet. Das ist
ab. Von dieser engen Zusammenarhbeit profitie- ein groBes Kompliment fiir uns und Ansporn,
ren nicht nur die Verkehrsunternehmen - son- auch in Zukunft unsere guten und langfristigen
dern inshesondere auch deren Fahrgaste, die Kundenbeziehungen auszubauen.

dank der IVU-Losungen bessere und verlassli-

NETINERASETZT AUF IVU.RAIL

I NeTivera

EIMN UNTERNEHMEN DER FS-GRUPPE

.IVU.rail hatuns tGiberzeugt: Das System deckt all

unsere Anforderungen bereits standardmaflig
ab und ermaoglicht einen durchgangigen Work-
flow fur unsere Planung und Disposition”, sagt
Jost Knebel, Vorsitzender der Geschaftsfihrung
von NETINERA. ,Damit sind wir fur die weitere
erfolgreiche Entwicklung unseres Unterneh-
mens optimal aufgestellt.”

NETINERA, ein Unternehmen der italienischen  IVU.rail erleichtert in Zukunft die Planung und ,NETINERA genief3t einen hervorragenden Ruf

Staatsbahn FS, plant und disponiert kiinftig die  Disposition von Fahrzeugen und Mitarbeitern. als qualitatsorientiertes Unternehmen und wir
Fahrzeuge und Mitarbeiter ihrer Bahngesell- freuen uns daher sehr auf unsere kiinftige Zu-
schaften mit IVU.rail. IVU.rail bringt hierfir leistungsfahige Optimie- sammenarbeit”, sagt IVU-CEO Martin Miller-

rungskomponenten mit. Umfangreiche Automa- Elschner. ,Die Entscheidung von NETINERA fir
Als einer der grofiten privaten Nahverkehrskon- tisierungs- und Vorschlagsfunktionen erleich- [VU.rail unterstreicht unsere Position als fiih-
zerne in Deutschland betreibt NETINERA zahlrei- tern die Arbeit der Planer. Ein flexibles render Anbieter von integrierten Ressourcen-
che Regionalbahnen, die zusammen einen Markt- Regelwerk beriicksichtigt auch komplexe tarif- planungssystemen fir Eisenbahnen.” Neben
anteil von rund fiinf Prozent des deutschen SPNV  liche und betriebliche Vorgaben in den jeweili- NETINERA vertrauen alle grof3en deutschen
umfassen. Mit 358 Zigen und mehr als 4.600 Mit- gen Tochterunternehmen. Zusatzlich bindet ein  Bahnunternehmen auf die Standardlosung der
arbeitern leistet der NETINERA-Konzern jahrlich  mobiles Mitarbeiterportal das Personal eng in  IVU, darunter DB Regio, Transdev, Abellio und
52 Millionen Zugkilometer. Der Umstieg auf die Disposition ein. National Express.



S'[ANDARDLﬁSUNG
FUR ECHTZEITDATEN.
Die IVU-Losung bindet
Busland an externe
Auskunftssysteme an.

VU ERHALT ITxPT-LABEL

Ein Standard fur die gesamte IT im o6ffentlichen
Verkehr-dasistdas Zieldes ITxPT-Verbands, der
bei der UITP angesiedelt ist. Die IVU teilt dieses
Vorhaben: Als einer der Vorreiter fur branchen-
weit einheitliche Protokolle haben wir uns im ver-
gangenen Jahr dem Netzwerk angeschlossen.
Nach umfangreichen Tests hat die ITxPT-Prif-
stelle den IVU-Bordrechnern IVU.box und IVU.ti-
cket.box das begehrte ITxPT-Label verliehen und
damit offiziell bestatigt, dass die Gerate und Soft-
ware der IVU den Spezifikationen des Standards
entsprechen.

Indem der ITxPT-Standard Kommunikationspro-
tokolle und Hardwareschnittstellen detailliert
festlegt, ermdglicht er eine umfassende Kompa-
tibilitat verschiedener IT-Systeme und reduziert
so die Risiken bei der Ausschreibung, Projektie-
rung und Implementierung von IT-Losungen fur
den offentlichen Verkehr. In verschiedenen Ar-
beitsgruppen tauscht die IVU mit den weiteren
Verbandsmitgliedern Erfahrungen und Best
Practices aus, um gemeinsam eine Standardisie-
rungsstrategie zu erarbeiten.

Auf elektronischen Anzeigern, im Web und per
App: Seit 2018 sind die Fahrgaste der Busland
AG immer und Uberall Uber die aktuellen Ab-
fahrtszeiten informiert. Innerhalb von nur zehn
Monaten lieferte die IVU hierfiir ein Komplett-
system fiir Betriebslenkung und Fahrgastin-
formation. Die Busland AG betreibt im Emmen-
tal und Oberaargau ein tber 200 Kilometer
langes Busstreckennetz mit 18 Linien und
mehr als 600 Haltestellen. Bereits seit 2014
plant und disponiert das Unternehmen seine
Fahrzeuge und Fahrpersonale mit der IVU.sui-
te. Um auch die Betriebslenkung und Fahrgast-
informationen weiter zu verbessern, imple-
mentierten bei
Echtzeitdatengesamtsystem nach VDV-Reali-
sierungsvorgabe Offentlicher Verkehr Schweiz
(RV OV CH).

wir Busland ein

1T ){PT

INFORMATION TECHNOLOGY
for PUBLIC TRANSPORT

VU UND QBUZZ SETZEN ZUSAMMENARBEIT FORT

Nach den Regionen Groningen-Drenthe und Ut-
recht dbernahm das niederlandische Verkehrs-
unternehmen Qbuzz zum 9. Dezember 2018 eine
weitere Konzession - und setzt auch dort auf die
integrierte Standardlosung der IVU. Im Konzessi-
onsgebiet Drechtsteden, Molenlanden und Go-
rinchem (DMG) haben wir ein Komplettsystem fiir
die Betriebslenkung von 156 Bussen installiert.

.Wir sind davon iberzeugt, mit den IVU-Syste-
men die beste Losung fir unsere Konzession
gefunden zu haben”, erklart Gerrit Spijksma,
Geschaftsfihrer von Qbuzz. .Vor allem die
schnelle Implementierung und die terminge-
rechte Lieferung haben uns in unserer Ent-

scheidung bestatigt. Dank standardisierter
Schnittstellen funktionierte die Systemintegra-
tion reibungslos, sodass alle Busse plinktlich

den Linienbetrieb aufnehmen konnten.”

Hierflr risteten die IVU-Ingenieure alle 156
Fahrzeuge von Qbuzz innerhalb weniger Wo-
chen mit dem robusten und bedienerfreundli-
chen Bordrechner IVU.box.touch aus. Mit der
Steuersoftware IVU.cockpit zeigt er dem Fahrer
die Fahrplanlage an, informiert die Fahrgaste
und organisiert die Sprach- und Datenkommu-
nikation mit der Leitstelle. Das ITCS IVU.fleet
stellt die aktuelle Verkehrslage sowie die Stand-
orte aller Fahrzeuge in der Leitstelle von Qbuzz

Ubersichtlich dar und gibt schlief3lich alle Daten
zur statistischen Auswertung an [VU.control
weiter.

.Uns verbindet eine lange und gute Zusammen-

arbeit mit Qbuzz und wir freuen uns sehr, dass
sich das Unternehmen fir diese Konzession er-
neut fir unsere Systeme entschieden hat”, sagt
Martin Miller-Elschner, Vorstandsvorsitzender
der IVU. ,Dieser Auftrag starkt unsere Position
im niederlandischen Markt und unterstreicht,
dass wir mit unserer integrierten Standardlo-
sung hervorragend aufgestellt sind.”



IN SCHWEDEN ZU HAUSE

Komplex und umfassend liberalisiert: Der
schwedische Verkehrsmarkt ist die natirliche
Heimat der IVU. Mit unseren integrierten Soft-
ware Losungen und fihrenden Optimierungs-
komponenten unterstiitzen wir Verkehrsunter-
nehmen dabei, ihre Ressourcen effizient ein-
zusetzen. In Schweden sind das SJ, MTR Nordic,
Transdev Sverige und Samtrafiken.

Wettbewerb um Konzessionen

.Im Wettbewerb um Konzessionen zahlt vor al-
lem Effizienz”, erklart Dr. Sebastian Wahle, Be-
reichsleiter fur internationale Bahnprojekte bei
der IVU. ,Jeder zusatzliche Umlauf verursacht
hohe Kosten. Gleichzeitig mochten die Unter-
nehmen regelmaflige Verbindungen und hoch-
wertigen Service anbieten.”

So auch MTR Nordic, die seit 2016 den Stockhol-
mer Pendeltdg betreibt. Jeden Tag nutzen rund
300.000 Fahrgaste das Angebot, um von den Vor-
orten in die Hauptstadt und zuriick zu pendeln.
Um die Zige flexibel fur die Stof3zeiten zusam-
menzustellen und danach wieder zu trennen,
nutzt MTR IVU.rail. Mithilfe der integrierten Op-
timierungsengine erstellen Planer effiziente
Fahrzeugumlaufe. Gleichzeitig sorgt die auto-
matische Personaldisposition fiir ausgewogene
Dienstpldane und unterstitzt das Stérungsma-
nagement fir die rund 1.500 Mitarbeiter.

Auch SJ, das grofite nationale Bahnunterneh-
men Schwedens, setzt auf die Optimierungs-
kompetenz der IVU. Die frihere Staatsbahn be-
treibt einen GroBteil des Schienenfernverkehrs
in einem weit verzweigten Netz von Kopenhagen
bis Narvik. Die integrierte Dienst- und Umlauf-

planung von IVU.rail erlaubt es SJ, Fahrzeuge
und Personal bestmaglich einzusetzen. Dank ei-
nes intelligenten Vorschlagswesens behalten
die Planer stets den Uberblick und finden schnell
passende und regelkonforme Ldsungen.

Erfolg dank Optimierung

Mit dem Snalltaget, der sich von Are iiber Stock-
holm bis Malmo und in den Sommermonaten
teilweise sogar bis Berlin erstreckt, ist Transdev
Sverige ebenfalls im Fernverkehr aktiv. Daneben
betreibt das Unternehmen mehrere Regional-
zugverbindungen und Buskonzessionen. In der
alltaglichen Planung der Zlige, aber insbesonde-
re auch bei Ausschreibungen leistet die Optimie-
rung von IVU.rail wertvolle Dienste, indem sie
umfangreiche ,What if"-Szenarien berechnet
und so dabei hilft, kosteneffiziente Angebote ab-
zugeben.

Auch Samtrafiken hat die Effizienz des offentli-
chen Verkehrs immer im Blick. Die Dienstleis-
tungsgesellschaft koordiniert den gesamten of-
fentlichen Verkehr in Schweden. Mit IVU.pool
fihrt sie die gesamten Fahrplandaten Schwe-
dens von uber 130 privaten und offentlichen Ver-
kehrsunternehmen mit mehr als 60.000 Halte-
stellen zusammen, harmonisiert sie und stellt sie
angebundenen Auskunfts- und Ticketingsyste-
men zur Verfugung. Das Ergebnis: eine einfache-
re und effizientere Reiseplanung fir Fahrgaste.

.Wir fiihlen uns in Schweden zu Hause", sagt Se-

bastian Wahle. ,.In Zukunft wollen wir unser En-
gagement noch weiter ausbauen. Denn am Ende
geht es immer um eins: dem Fahrgast das beste
Angebot bereitzustellen.”

TERMINE

IVU Anwenderforum
18.-19.3.2019, Berlin

Connecticum
14.-16.5.2019, Berlin

IVU Hauptversammlung
29.5.2019, Berlin

UITP Global Summit
9.-12.6.2019, Stockholm

Hypermotion
26.-28.11.2019, Frankfurt
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