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,Der Zug zur Digitalisierung’,
Retrospektive zum DLR-Symposium 2022

Der digitalisierte Bahnbetrieb stellt Unternehmen, Industrie, Wissenschaft und

Politik vor zahlreiche Herausforderungen. Welchen Nutzen bringt die

Digitalisierung fiir die Bahn tatsachlich? Welchen Anteil kann die Bahn fiir eine

nutzerfreundliche Mobilitat im regionalen Umfeld leisten? Wie geht es weiter mit

der Automatisierung und welche Losungen kénnen Start-up-Unternehmen aus

dem Bahnumfeld einbringen? Diese und weitere Fragestellungen hat das

Deutsche Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (DLR) gemeinsam mit Partnern aus

dem Bahnsektor am 29. und 30. November 2022 auf dem Symposium ,Der Zug zur

Digitalisierung” diskutiert. Die Veranstaltung wurde durch eine begleitende,

digitale Ausstellung mit interaktiven Exponaten zu Prototypen und

Das Symposium startete mit einer Keynote
von Prof. Dr. Karsten Lemmer, Vorstand
Innovation, Transfer und wissenschaft-
liche Infrastrukturen beim Deutschen
Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt e. V.
(DLR) zum Thema ,Innovation und Transfer
im DLR". Anhand unterschiedlicher Beispiele
hob er die besondere Bedeutung der Schie-
nenverkehrsforschung im DLR hervor und
betonte den hohen Stellenwert, den der
Technologietransfer von der Wissenschaft in
die Praxis dabei einnimmt. Das Bahnsystem
brauche Innovationen, firr die die Forschung
eine entscheidende Grundlage bilde. Es
gehe jetzt darum, die Innovationspipeline
weiter zu fullen, um in einem absehbaren
Zeitraum marktfahige Produkte zu erhalten.

Eine weitere Keynote wurde von Frau
Dr. Claudia Stutz, Ministerialdirigentin
im Bundesministerium fiir Digitales und
Verkehr (BMDV), Abteilung Eisenbahnen
vorgestellt. Frau Dr. Stutz betonte die hohe
Bedeutung des geplanten Deutschlandtakts
fur den Schienenverkehr in Deutschland.
Zukinftig werde zunéachst ein deutschland-
weiter Zielfahrplan definiert, gefolgt von
der Festlegung und Ausgestaltung der da-
fur notwendigen Infrastruktur. Gleichzeitig
solle der Fokus aber auch auf digitalen L6-
sungen liegen, um die Kapazitdten auf be-
stehenden Strecken zu steigern. Dazu zdh-
len aus Sicht des BMDV beispielsweise die
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Praxisbeispielen erganzt.

Digitale Automatische Kupplung im Schie-
nengtterverkehr (DAK), Automatic Train
Operation (ATO), Anwendungen im Bereich
der Predictive Maintenance sowie das im
Aufbau befindliche Offene Digitale Testfeld
des Deutschen Zentrums fiir Schienenver-
kehrsforschung (DZSF).

Was bringt die Digitalisierung fiir den
Bahnbetrieb?

AnschlieBend folgte der erste Themen-
block mit vier Fachvortrdgen. In den ersten
beiden Vortrdgen wurde die Leistungsfa-
higkeit des European Train Control System
(ETCS) im Vergleich zu konventionellen
Zugbeeinflussungssystemen diskutiert. Dr.
Matthias Busse, Scheidt & Bachmann Si-
gnalling Systems GmbH, ging in seinem
Vortrag auf den Einfluss von ETCS auf die
Infrastruktur ein. Bestehende Regelwerke
seien oftmals noch auf die punktférmige
Zugbeeinflussung PZB 90 ausgelegt, so
dass die Mdoglichkeiten, die ETCS bietet,
nicht ausgeschopft werden. Durch kleinere
Anpassungen koénnte in manchen Féllen
eine Kapazitdts- und Leistungssteigerung
mit ETCS umgesetzt werden. Allerdings
konne es auch zu Restriktionen durch ETCS
kommen. Am Schluss wies Dr. Busse auf die
in Luxemburg umgesetzte ETCS-L&sung
JLevel 2“ ohne GSM-R hin.
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Lennart Asbach vom Institut fiir Ver-
kehrssystemtechnik am DLR stellte ETCS
und Class B-Systeme gegeniiber. Zentraler
Aspekt bei den Betrachtungen waren die
unterschiedlichen, in den Systemen hinter-
legten Bremskurven und die damit verbun-
denen Auswirkungen auf Performance und
Leistungsfahigkeit der Strecken. Trotz der
bei ETCS gegentiber PZB deutlich flacheren
Bremskurven misse es nicht zu einem leis-
tungsmindernden Verzdgerungsverhalten
kommen. Fiir den Vergleich sei das Verhal-
ten des Triebfahrzeugfiihrers am Sichtpunkt
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des Vorsignals entscheidend. Asbach stellte
die mit Hilfe von Simulationen und Berech-
nungen im DLR-ETCS-Priiflabor RailSiTe®
ermittelten Ergebnisse vor und wies darauf
hin, dass Laboruntersuchungen ein effizien-
ter Weg sind, vor Inbetriebnahme einer Stre-
cke deren Kapazitat zu Gberpriifen.

Bei den beiden folgenden Beitrdgen
lag der Fokus auf einer Optimierung des
Bahnbetriebs durch die Nutzung von Fah-
rerassistenzsystemen.

Dr. Christian Meirich vom Institut fiir
Verkehrssystemtechnik am DLR beton-
te die groBe Bedeutung von Fahrerassis-
tenzsystemen (FAS) fiir einen punktlichen
und energieeffizienten Bahnbetrieb. Dabei
komme es allerdings darauf an, vorhande-
ne Systeme zu erweitern und zu vernetzen.
Meirich hob hervor, dass sich damit weitere
Potenziale ergeben, wie bspw. eine Erho-
hung der Streckenleistungsfahigkeit, die
Vermeidung von Lastspitzen in der Bahn-
stromversorgung sowie verschleilarmes
Fahren. Er wies darauf hin, dass die Nutzung
vernetzter FAS standardisierte Schnittstellen
sowie einheitliche Datengrundlagen erfor-
dert. AuBerdem konnen vernetzte FAS auch
einen Migrationsschritt hin zu einem auto-
matisierten Bahnbetrieb darstellen.

Roland Ortmann von der DB Netz AG
stellte die Griinen Funktionen der Zuglauf-
regelung vor, ein Projekt zur Unterstiitzung
der Triebfahrzeugfiihrenden fiir eine ener-
gieeffiziente Fahrweise. Das System bietet
dafir verschiedene Funktionen. Beim so ge-
nannten Nachfahren ist das Ziel, einen Halt
aufgrund eines bevorstehenden Konflikts
mit einem vorausfahrenden Zug zu ver-
meiden. Das so genannte Kiirzen vor einer
Langsamfahrstelle hat eine Verspatungsver-
meidung oder -verminderung zum Ziel. Das
Planfahren unterstiitzt die Triebfahrzeug-
fihrenden bei der Wahl einer reduzierten
Geschwindigkeit, wenn Fahrzeitzuschlage
nicht bendtigt werden. Zusétzlich soll das
System die Ubersicht tiber die aktuelle Be-
triebssituation verbessern. So kdnnen die
Triebfahrzeugfiihrenden mit den Funkti-
onen Fernglas und Riickspiegel wertvolle
Informationen zu umgebenden Zugfahrten
erhalten. Aktuelle Auswertungen hatten
eine netzweite Energieeinsparung durch
das System von 1,5% pro Jahr ergeben.

Mobilitat fiir die Region — welchen Anteil
kann die Bahn leisten?

Im zweiten Themenblock stand die Mobi-
litdt in der Flache im Fokus. Dabei ging es

insbesondere um den Aspekt, inwieweit
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1: Durch konsequente Nutzung der Digitalisierung kann die Zukunftsfahigkeit der Bahn mafgeblich

gestarkt werden

die Bahn auf Nebenstrecken durch neue
Techniken und innovative Betriebskonzep-
te Marktanteile im Modal Split des Perso-
nenverkehrs zurlickgewinnen kann.

Sven Ratjens von der Bahnstrecken
Verwaltungs GmbH (Christian-Alb-
rechts-Universitit zu Kiel) stellte dazu
die Forschungsinitiative REAKT vor. Der
Zusammenschluss mehrerer Institutionen
und Stakeholder aus Politik, Wissenschaft,
Verbénden und der Industrie will auf ei-
ner Forschungsbahnstrecke in Schleswig-
Holstein einen neuartigen Bahnbetrieb mit
besonderem Fahrzeugkonzept umsetzen
und erproben. Dabei sollen beispielsweise
die Forschungsfelder Digitalisierung und
Kosteneffizienz des Bahnbetriebs, Betriebs-
konzepte fiir automatisiertes Fahren, Fahr-
zeugkonzepte mit Fokus auf Leichtbau und
Wirtschaftlichkeit sowie eine kostengiinsti-
ge Infrastruktur betrachtet werden.

Dr. Jens Konig vom Institut fiir Fahr-
zeugkonzepte am DLR kniipfte inhaltlich
an den vorherigen Beitrag an, indem er ein
Konzept fir kleine, automatisch fahren-
de Schienenfahrzeuge fiir Nebenstrecken
prasentierte. Das ,NGT TAXI” soll als sys-
temischer Ansatz zur Reaktivierung und
Belebung von Nebenstrecken dienen. Ziel
ist es, bis 2027 einen fahrbaren Demonst-
rator aufs Gleis zu bringen. Ein mdgliches
Anwendungsgebiet konnte die Ablésung
ein- und zweiteiliger Diesel-Triebwagen
auf Nebenstrecken sein, z.B. als automa-
tisch fahrendes, On-Demand-System im
24/7-Betrieb. Das Fahrzeugkonzept zeich-
net sich durch eine Variabilitdt der Fahr-
gastkapazitdt mittels langenmodularem
Architektur-Baukasten aus.

Prof. Dr. Gernot Liedtke vom Institut
fiir Verkehrsforschung am DLR ging in
seinem Beitrag auf Moglichkeiten zur Erho-
hung der Nutzung des Schienenverkehrs

Quelle: DLR

ein. Die Schiene habe sich bzgl. Netzaus-
dehnung von 1955 bis heute um knapp ein
Drittel aus der Flache zuriickgezogen. Um
dieser Entwicklung entgegenzuwirken, for-
dert Liedtke risikolose Reiseketten in Form
umsteigefreier Verbindungen, gesteigerte
Taktfrequenzen sowie das Mitdenken der
ersten und letzten Meile. Dariiber hinaus
solle der Bahnhof als Mobilitatsdrehschei-
be angesehen werden. Streckenreaktivie-
rungen kénnten ein Instrument darstellen,
um lange Zeit ungenutzte Potenziale wie-
der verfligbar zu machen. Im Guterverkehr
kdnne die Schiene insbesondere durch
eine bessere Zuverldssigkeit Anteile von
der Stral3e abgreifen.

Im letzten Beitrag dieses Themenblocks
stellte Dr. René Zweigel von der Rurtal-
bahn GmbH das Projekt BrainTrain JuLiA
vor. Im Rahmen des Projekts soll ein Teil-
abschnitt der Rurtalbahn in der Betriebsart
ETCS Level 1 Full Supervision (FS) mit ATO
betrieben werden. Das ATO-Testfahrzeug
soll jeweils zwischen den konventionellen
Zugfahrten verkehren. Die Rurtalbahn sieht
dieses Projekt als Chance, automatisiertes
Fahren regional voranzubringen. Zweigel
betonte dabei die angespannte Verfiig-
barkeit von Triebfahrzeugfiihrenden. Die
verstarkte Automatisierung kénnte hier die
Moglichkeit bieten, Personennahverkehr
flexibel und nachfrageorientiert anzubieten.

In der anschlieenden Diskussion wur-
den die Wirtschaftlichkeit und die Zulas-
sung neuer kompakter Schienenfahrzeuge
thematisiert. Ein Teilnehmer wies darauf
hin, dass ein kleines Schienenfahrzeug wie
das NGT TAXI hohe Kosten verursachen
werde, wenn fiir jedes Nebenbahn-Projekt
ein eigenes Fahrzeug konstruiert werden
muss. Konig entgegnete, dass das Ziel
beim NGT TAXI darin liege, einen Mittelweg
zu finden: Es soll ein Grundentwurf fest-
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2: Projekt KI-DISPO: Digitalisierung durch Verkniipfung von SUMO-Simulation und Echtzeit-Daten, im Bild wird die Vorhersage der Betriebslage fir das Netz
der S-Bahn Stuttgart gezeigt, die Farbskala stellt die Geschwindigkeiten der S-Bahnen in m/s dar

gelegt werden und anschlieBend eine An-
passung je nach Strecke erfolgen. Ratjens
forderte aus Sicht des REAKT-Projekts eine
Neudefinition von gesetzlichen Regelwer-
ken, um neuartige Betriebsformen zulassen
zu kénnen. Das Ziel musse sein, Losungen
fiir neue Konzepte jenseits von Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung (EBO) sowie Be-
triebsordnung StraBenbahn (BOStrab) zu
finden. Dr. Meyer zu Horste vom Institut
fiir Verkehrssystemtechnik am DLR for-
derte ebenfalls ein besser zugeschnittenes
Regelwerk sowie eine angepasste Zulas-
sung fir innovative Betriebskonzepte auf
Nebenstrecken. Liedtke regte an, landliche
Nebenstrecken als Experimentierfeld zu
nutzen, erste Pilot-Strecken allerdings im
Umland groBer Metropolen zu initiieren,
um eine groBere Sichtbarkeit zu erzeugen.

Zu Beginn des zweiten Veranstaltungs-
tages stellte Dr. Annika Hundertmark
von der DB Netz AG, Digitale Schiene
Deutschland, die Digitalisierungsstrategie
der Deutschen Bahn (DB) vor. Sie prasen-
tierte das Zielbild fiir das Gesamtsystem
Bahn, basierend auf dem Einsatz digitaler
Technologien und neuer Funktionalitaten.
Die Umsetzung soll in drei Stufen, begin-
nend mit der Digitalisierung der Infrastruk-
tur Uber das hochautomatisierte Fahren,
das Fahren im optimalen Raumabstand bis
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hin zum vollautomatisierten Fahren mit
einer intelligenten Kapazitatsplanung und
Verkehrssteuerung erfolgen. Hundertmark
hob die Bedeutung von sensorbasierten
Systemen hervor. Eine gro3e Herausforde-
rung sieht sie in der Bereitstellung der n6-
tigen Datenmenge und ihrer Auswertung.
Sie regte an, einen gemeinsamen, sek-
torweiten Szenarienkatalog zu definieren
und Testfalldaten fiir den ganzen Sektor
zuganglich zu machen. Im ersten Quartal
2023 will die DB dem Bahnsektor ein erstes
Open Dataset mit Messdaten hoher Quali-
tat zur Verfligung stellen.

Welche Rolle spielen KI, IKT und Simulati-
onstechniken in der Bahnautomatisierung?

Der Themenblock 3 knipfte direkt an die
Keynote der DB Netz AG an. Dr. Friedbert
Berens von der FB-Consulting GmbH
sprach zum Thema Spektrums-Regulierung
im Schienenverkehr. Berens machte deut-
lich, dass die drahtlose Kommunikation
eine wichtige Grundlage fir die Digitalisie-
rung der Bahn sei. Dafir sei es wichtig, die
Frequenz-Spektren fiir die Kommunikati-
on zu definieren und dabei die Interessen
des Bahnbereichs zu berticksichtigen. Die
Spektrums-Regulierung sei eine wichtige
Voraussetzung fiir eine langfristige Zutei-

Quelle: DLR

lung und Planbarkeit der zur Verfligung
stehenden Frequenzen je nach Kommuni-
kationstechnologie. Berens betonte, dass
hierfir lange Planungszeitrdume erfor-
derlich sind. Es seien Landerspezifika zu
beachten, Wechselwirkungen zu ermitteln
und Testmessungen durchzufiihren. Aktu-
elles Thema der Branche sei die zukiinftig
anstehende Sicherstellung eines GSM-R-
und FRMCS-Parallelbetriebs.

Das Thema Kommunikation wurde von
Dr. Stephan Sand vom Institut fiir Kom-
munikation und Navigation am DLR wei-
ter vertieft. In seinem Beitrag ging er auf
die V2X-DuRail Messkampagne mit dem
advanced TrainLab der DB ein. Zunachst
nahm er eine Einordnung der demnéchst
zur Verfligung stehenden Road ITS- und
Urban Rail ITS-Systeme vor (ITS-G5 Road,
LTE C-V2X Road, DSSS Rail). Im Projekt V2X-
DuRail ging es um die Prifung, ob eine
Koexistenz dieser drei Technologien im
stadtischen Kontext mit eng beieinander
liegenden Verkehrswegen mdoglich ist. Im
Bereich Berlin-Tempelhof und -Neukolin
wurde dazu eine Messkampagne durchge-
fuhrt. Nach Auswertung der Messergebnis-
se wird eine Schutzzone von 200 m im Um-
kreis von Bahnanwendungen empfohlen,
um Stérungen durch V2X-Signale von Road
ITS-Systemen auf die Bahn zu reduzieren.

www.eurailpress.de/etr
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Streckennetz S-Bahn Stuttgart
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3: Bedienoberflache des Dispositionssystems KI-DISPO fur das Streckennetz der S-Bahn Stuttgart

Um die konkrete Anwendung von Kom-
munikations- und Sicherungstechnik ging
es im Beitrag von Marc Behrens, Deutsche
Bahn AG. Er stellte den aktuellen Stand
der ETCS-Planung fiir den Digitalen Knoten
Stuttgart vor. Dort werden in den ndchs-
ten Jahren grofe Teile sowohl des S-Bahn-
Systems als auch der Gleisanlagen des
neuen Tiefbahnhofs Stuttgart 21 mit ETCS
Level 2 ausgeristet. Zusatzlich werden S-
Bahnen und Regionalziige mit einem ATO-
System nach GoA2 ausgestattet. Durch
ETCS-Blockoptimierung und Entfall der
Lichtsignale kann die Leistungsfahigkeit
gegeniber der bisherigen punktférmigen
Zugsicherung (PZB) um bis zu 30 % gestei-
gert werden. Dazu wurden insbesondere
in den Bahnhofsbereichen die Nutzldngen
optimiert und die Lange der Teilblocke wei-
ter reduziert. Gerade in Knotenbereichen
kdnne so ein groles Potenzial hinsichtlich
Kapazitdt und Leistung gehoben werden.

Bei Dr. Jakob Erdmann vom Institut
fiir Verkehrssystemtechnik am DLR stand
die Simulationstechnik im Fokus. In seinem
Beitrag erlduterte er die Moglichkeiten der
Simulation als Baustein fiir KI-Anwendun-
gen in der Disposition. Herr Erdmann pra-
sentierte die Software SUMO (Simulation
of urban mobility). Zunéchst fokussiert auf
den Strallenverkehr, bildet sie mittlerweile
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auch den Bahnbetrieb auf mikroskopischer
Ebene ab. SUMO erlaubt zudem eine Echt-
zeit-Kopplung mit externen Schnittstellen
bzw. Anwendungen. Das Ziel im aktuellen
Projekt KI-DISPO ist es, die S-Bahn-Disposi-
tion durch assistierende Empfehlungen zu
verbessern. Die Simulation berechnet die
Auswirkungen verschiedener Dispositions-
entscheidungen und reicht diejenigen mit
der hochsten Effektivitdt im Verspatungs-
abbau an die Nutzenden weiter. Das Ver-
fahren ist bei der S-Bahn Stuttgart bereits
im Einsatz und lduft im Hintergrund mit
(s. Bilder 2 und 3). Hinzukommen sollen
zukiinftig die S-Bahn-Netze in Miinchen,
Frankfurt und Berlin.

Konnen Start-ups die Bahn-Digitalisie-
rung beschleunigen?

Im Themenblock 4 haben verschiedene
Start-up-Unternehmen aus dem Bahnsek-
tor ihre Ldsungen und Produkte vorge-
stellt, welche allesamt einen Beitrag zur
Digitalisierung der Bahn liefern.

Zunachst sprach Dr. Thomas Strang,
CEO Intelligence on Wheels GmbH, zum
Thema Train Collision Avoidance System
(TrainCAS). Dabei handelt es sich um ein
Overlay-Kollisionswarnsystem fiir den Ei-
senbahnbetrieb. Das System ist mit seinem
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KPIs
Baseline | Kl-Vorschlag

Verspatung in min [ 171.9 139.76
4-min-Plinktlichkeit in % 69.37 75.84
6-min-Piinktlichkeit in % 76 80.62

Geschwindigkeit in km/h 40.36 40.4
Empfehlung 1/3: >
TFE
14:42
Ja
i Nein
7339 18
7241 +o
Kommentar:
RIS-Daten
Zug-Nr| Linie | BST SOLL IST s
An [ Ab | An [ Ab |©
7163 |S1 THUB |21:01|21:01|21:05|21:05 |4
Quelle: DB

dezentralen, fahrzeugbasierten Ansatz insbe-
sondere flr regionale Strecken sowie Indus-
trie- und Anschlussbahnen geeignet. Es sind
keine Erweiterungen in der Infrastruktur not-
wendig. Portable Einheiten ermdglichen den
Netzzugang auch fiir Fremdfahrzeuge.

AnschlieBend gewédhrte Dr. Thomas
Bohm, KONUX, einen Einblick in innova-
tive Predictive Maintenance L&sungen.
Zentrales KONUX-Produkt ist das pradiktive
Weichen-Monitoring. Seit September 2022
sind die Weichen-Monitoring-Systeme u. a.
bei der Deutschen Bahn im Serieneinsatz.
Als Voraussetzungen fiir den Erfolg des
Software as a service-Ansatzes vieler Start-
up Unternehmen sieht Bohm seitens der
Bahnunternehmen ein gréferes Vertrauen
in neue Technologien sowie langfristige
Digitalisierungsstrategien als essenziell an.

Paula Ruoff von FAIRTIQ stellte im
Anschluss digitale Ticketlésungen auf der
Basis des Check in/Check out-Verfahrens
vor. Die Zugangshtrden fiir Fahrgaste wiir-
den dadurch deutlich gesenkt. Bei FAIRTIQ-
Lésungen musse der Fahrgast nur das Ein-
und Aussteigen bestétigen, der Fahrpreis
wird anschlieBend automatisch berechnet.
Erste FAIRTIQ-Anwendungen sind in der
Schweiz (landesweit), aber auch in deut-
schen Verkehrsverbilinden (z.B. eezy NRW)
im Einsatz.
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Dipl.-Ing. Martin-Christopher Noll
von der i4M technologies GmbH prasen-
tierte das Portfolio seines Unternehmens.
Im Fokus stehen insbesondere Digitali-
sierungsprojekte in Stadtbahn-Betrieben.
Kernprodukt ist die Gewinnung von Daten,
die bislang nur sehr schwer zu beschaffen
bzw. zu messen waren, aus verschiedens-
ten Sub-Systemen. Ein aktuelles Projekt ist
bspw. eine Kl-basierte Gleisiberwachung
fur die Stadtbahn-Betreiber Disseldorf,
Wien, Graz, Hannover und Dublin.

Das zentrale Ziel der Rail-Flow GmbH
ist die Forderung des Schienengiterver-
kehrs. Dominik Fiirste zeigte auf, dass der
intermodale Verkehr viel Potenzial bietet
und die Schiene im Hauptlauf sehr gut
fur den Massenverkehr geeignet ist. Die
Agenda der Rail Flow GmbH sieht vor, den
Schienengiiterverkehr zugénglicher und
effizienter zu gestalten. Dazu hat das Start-
up ein Marktplatz-System zur Vernetzung
der relevanten Stakeholder geschaffen. Die
einzelnen Module fliihren bspw. verschie-
dene Teilabschnitte des Transports zusam-
men und generieren so ein fiir den Kunden
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durchgehendes Ticket fiir die jeweilige
Transportleistung.

Dr. llka May, CEO LocLab Consul-
ting GmbH, erlduterte die Erstellung von
digitalen Zwillingen von Bahnanlagen,
Bahngebduden und weiteren bahnspezifi-
schen Einrichtungen. Bei LocLab steht die
Modellierung digitaler 3D-Abbilder unter
dem Aspekt des Building Information Mo-
deling (BIM) im Vordergrund. Die erstellten
3D-Modelle kommen z.B. bei Biirgerbetei-
ligungen, zur Digitalisierung bislang analo-
ger, betrieblicher Prozesse oder im Perso-
naltraining zum Einsatz.

Resiimee

Auch das zweite Symposium ,Der Zug zur
Digitalisierung” hat mit ca. 100 angemel-
deten Teilnehmern gro3e Anerkennung in
der Branche gefunden. Wir freuen uns da-
rauf, das Symposium in den kommenden
Jahren fortzusetzen, um aktuelle Heraus-
forderungen und innovative Lésungen zu
diskutieren und den Austausch zwischen
Forschung und Industrie zu fordern. °
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»Der Zug zur Digitalisierung”, Retrospektive zum
DLR-Symposium 2022

Der digitalisierte Bahnbetrieb stellt Unternehmen,
Industrie, Wissenschaft und Politik vor zahlreiche
Herausforderungen. Welchen Nutzen bringt die
Digitalisierung fir die Bahn tatsachlich? Welchen
Anteil kann die Bahn fur eine nutzerfreundliche
Mobilitdt im regionalen Umfeld leisten? Wie geht
es weiter mit der Automatisierung und welche
Losungen kénnen Start-up-Unternehmen aus
dem Bahnumfeld einbringen? Diese und weitere
Fragestellungen hat das Deutsche Zentrum

fur Luft- und Raumfahrt (DLR) gemeinsam mit
Partnern aus dem Bahnsektor am 29. und 30.
November 2022 auf dem Symposium,Der Zug
zur Digitalisierung” diskutiert. Die Veranstaltung
wurde durch eine begleitende, digitale Ausstel-
lung mit interaktiven Exponaten zu Prototypen
und Praxisbeispielen erganzt.
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