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Jugend schaute er gern dem Straflen-
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Effizienz und Umweltfreundlichkeit

Die Verkehrswende funktioniert nur dann, wenn deutlich mehr auf energieeffizientere Verkehrstrager gesetzt wird.

Schienennahverkehr — eine bewahrte elektrifizierte Plattform

Die Elektromobilitit kommt immer mehr
auf die StraBe. Auf der Schiene ist sie al-
lerdings schon léingst. Fahrgéiste haben
das erkannt - einzig die Forderpolitik
hinkt hinterher.

Am 5. April 2019 legte Bundesfinanzminis-
ter Olaf Scholz (SPD) einen Plan zur Forde-
rung der Elektromobilitidt auf den Tisch der
Offentlichkeit. , Eine Offensive“ nannte er es,
mit der er Dienstwagen mit Elektro- oder
Hybridantrieben bis 2030 nur halb so hoch
besteuern wolle wie herkoémmliche Fahr-
zeuge. Wohlgemerkt: Solche Vergiinsti-
gungen waren eigentlich nur bis 2021 vor-
gesehen. Doch angesichts dessen, dass die
Elektromobilitdt im Kfz-Bereich und das
offentliche Bewusstsein fiir Umweltfreund-
lichkeit ein so heiles Thema ist wie nie
zuvor, mochte sich auch die Politik als
Tiiroffner positionieren. Allerdings nur als
Tiroffner der Automobilindustrie, in der
alle groBen Marken in den nidchsten zwei
Jahren mit tiberzeugenden E-Mobilen auf
den Markt kommen mochten. Kein Wunder,
wenn man nach Scholz’ ,Energiekonzept
2038“ als Unternehmen 50 Prozent eines
E-Lieferfahrzeugs abschreiben kann und
auch geleaste E-Mobile und E-Scooter be-
glinstigt werden sollen.

Ob das alles so kommt, wie der Minister es
sich vorstellt, sei einmal dahingestellt. Doch
es zeigt eine Denkweise, in der die E-Mobi-
litdt im Individualverkehr 6ffentlichkeits-
wirksam und mit vielen Modellen gefordert
wird, wihrend es eine bestehende und
bewihrte elektrifizierte Plattform ldngst
gibt: den Schienennahverkehr. Der OPNV
auf der Schiene bietet seit Jahren das, was
auf der Straf3e forderungswiirdig erscheint,
schon ganz selbstverstindlich: er ist um-
weltfreundlich, emissionsfrei und weitge-
hend ldngst etabliert. Zugleich bleiben
die Schwierigkeiten, die die willkommene
E-Mobilitdt beim Automobil mit sich bringt,
im OPNV auBen vor. Allein die Frage, wo
Halter zu welchem Zeitpunkt ihr E-Mobil in
der Stadt aufladen kdnnen und wie lange
die Ladung bendtigt, lasst vermutlich so
manchen Fahrer unruhig schlafen.

StraBenbahn versus E-Auto — wer
gewinnt das Oko-Rennen bei
,»Stiftung Wagentest“?

Hinsichtlich Umweltfreundlichkeit ldsst sich
ahnen, dass die StraBenbahn einem Auto-
mobil mit herkémmlichem Antrieb den
Rang ablauft. Die Bestitigung dafiir gibt je-

des Jahr das Umweltbundesamt. Doch wie
fallt der Vergleich zwischen einer Tram und
einem E-Auto aus? Greenpeace sieht die
Fokussierung auf den Elektro-Pkw bei-
spielsweise skeptisch. In ihrem Mobilitéts-
szenario ,Der Weg zu CO,-freier Mobilitat
bis 2035“ macht die Umweltorganisation
deutlich, dass eine Verkehrswende nur
funktionieren kann, wenn man deutlich
mehr auf energieeffizientere Verkehrstrager
setzt. Denn Busse und Bahnen sind laut die-
ser Studie deutlich energieeffizienter als ein
mit ein bis zwei Personen besetztes E-Auto.
Wer hitte das gedacht?

Mit Blick auf die Umweltbilanz hat der
OPNV auf der Schiene auch gegen das
E-Mobil die Nase vorn. Und in technischer
Hinsicht? , Technologisch wiirde ich sagen,
haben wir Hersteller von Straenbahnen
fiir die Automobilindustrie sogar Vorbild-
funktion®, ist sich Samuel Kermelk als Ge-
schiftsfiithrer des Herstellers HeiterBlick
GmbH sicher. ,Denn die Energieriickspei-
sung durch eine Bremsung, also die soge-
nannte Rekuperation, haben wir langst in
unseren Bahnen verbaut. Der Clou dabei ist
bei uns: Die gewonnene Energie muss nicht
zwangsldufig von der bremsenden Straf3en-
bahn aufgenommen und umgesetzt werden.

Sie kann tiber das Stromnetz auch einer an-
deren Bahn zur Verfligung gestellt werden,
die im gleichen Moment im gleichen Stre-
ckenabschnitt gerade anfiahrt. So nachhaltig
ist kein anderes Verkehrsmittel angelegt.”
Daher wiirde er sich wiinschen, dass diese
lingst praktizierte Effizienz und Umwelt-
freundlichkeit politisch erkannt und hono-
riert werden wiirde, indem mehr Férderun-
gen in die Neubeschaffung oder Moderni-
sierung von Straflenbahnen flieBen. ,Den
Kommunen wiirde man damit einen grof3en
Gefallen tun, den Menschen auch und der
Umwelt erst recht.”

Der OPNV boomt — und damit das
Ausschreibungsgeschaft

Die Stddte und ihre Biirger haben ldngst er-
kannt, welche Rolle der OPNV auf der Schie-
ne fiir sie spielt — nicht nur beim 6kologi-
schen FuBabdruck, sondern beim verldssli-
chen und modernen Verkehr von A nach B
iiber C. So verzeichnen viele bundesdeut-
sche Stidte steigende Fahrgastzahlen und
bauen ihre Netze aus. Andere Stidte wie
Heilbronn, Oberhausen und Saarbriicken
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fithrten die Straenbahn wieder ein. Ent-
sprechend steigt der Beschaffungsbedarf an
neuen Bahnen bei den Verkehrsunterneh-
men merklich.

Doch mit der Zeit und der Zahl der Fahr-
géste steigen auch die Anspriiche, was eine
moderne Strallenbahn heute abbilden soll.
Innen fahrgastfreundlich konzipiert und
vernetzt, aullen modern designt, unter der
Oberfliche modernste Technologie und
wertige Materialien von der Achse bis zur
Oberleitung. ,,Gerade bei neuen Ausschrei-
bungen wird man als Hersteller natiirlich
immer wieder an aktuellen MaBstdben ge-
messen”, weill auch Samuel Kermelk. ,Das
Beste ist daher, wenn man diese Maf3stdbe
selbst setzt. Deshalb legen wir bei Heiter-
Blick den grofSten Wert darauf, die Kunden-
wiinsche so exakt wie moglich zu treffen.”
Da das Unternehmen vergleichsweise klein
sei, konne es flexibler planen und arbeiten
und miisse kaum etwas von der Stange an-
bieten. ,Daher kénnen wir uns an jedes
Projekt heranwagen und finden eine pass-
genaue technische Losung fiir nahezu jede
Aufgabe.” Eine Flexibilitat, die auch in Zu-
kunft die Schiene in der Stadt unersetzlich
machen wird — ganz gleich, wie viel auch in
die E-Mobilitdt auf der StraBle investiert
werden wird. ™
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Glaskugel fur die Schiene

Sechs Visionen

Wer eine moderne Stralenbahn baut, ar-
beitet im Heute und schaut dabei zugleich
in die Zukunft von Technologie und Ma-
terialien. Was kommen wird und kommen
konnte? Der Kleiber stellt Thnen Wahr-
scheinliches vor.

Es ist wie bei vielen Dingen: schaut man ins
Detail, merkt man héiufig erst, wie span-
nend etwas sein kann. Beim Bau von Stra-
Benbahnen ist das dhnlich. Natiirlich fahren
sie seit vielen Jahrzehnten bereits auf Schie-
nen und werden beinahe ebenso lange von
Strom angetrieben. Doch die Technologie,
welche die Fahrzeuge auf den Schienen die-
ser Welt bewegt, befindet sich in einem
stindigen und vor allem schnellen Wandel.
Umso faszinierender ist es, einen Blick nach
vorn zu wagen und zu schauen, wie die
Tram von morgen fahren, gebaut sein und
aussehen wird. Der Kleiber blickt in die
Zukunft und betrachtet Aspekte vom auto-
nomen Fahren bis zur Sitzschale, die ihre
mutwillige Verschmutzung automatisch
signalisieren wird.

Vision 1:
Autonomes Fahren

Der Fahrer und seine Tram — eine Liaison,
die unzertrennlich scheint. Doch was in der
Automobilbranche technologisch langst Se-
rienreife besitzt und nur wegen Vorbehalten
von Autofahrern eher behutsam eingefiihrt
werden soll, ist lingst im Schienenper -
sonennahverkehr (SPNV) ein Thema: das
autonome Fahren. Und zwar hochoffiziell.
So erlebte die weltweit erste autonom fah-
rende Tram ihre testweise Jungfernfahrt
bereits im September 2018 in Potsdam. In

China entwickelte ein Unternehmen eine
StraBenbahn, die mit Rddern auf aufgemal-
ten Schienen fahrt, welche von Sensoren er-
kannt werden und einen Fahrer damit ob-
solet machen. In Niirnberg ist eine autonom
fahrende U-Bahn auf zwei Linien ldngst im
Regelbetrieb. Und in Leipzig startete erst im
Miérz 2019 mit ABSOLUT ein Innovations-
projekt mit Playern aus Wirtschaft und Wis-
senschaft unter Fithrung der Leipziger Ver-
kehrsbetriebe. Das Ziel: digitale Kommuni-
kationstechnologien sowie die intelligente

Projekt RUBIN:

In Nirnberg ist eine autonom
fahrende U-Bahn auf zwei
Linien im Regelbetrieb.

far die StraBenbahn der Zukunft

Vernetzung von Infrastruktur, Fahrzeug,
Leitstelle und Kunden-App auszubauen —
zwar mit Schwerpunkt Bus, doch vom Bus
zur Bahn ist der Weg nicht mehr weit.

Die Automatisierung gilt als eine der gro3en
Herausforderungen, die eine Bahn in Zu-
kunft bewerkstelligen muss — und wird. Sie
soll unter anderem Funktionen tiberneh-
men, die der Mensch zu langsam oder zu
unzuverldssig ausfiihrt. Ausgestattet mit
Dutzenden Kameras und Sensoren, werden

die Straenbahnen von morgen auf Fuf3-
gidnger und Vorfahrtsituationen reagieren,
Ampelsignale interpretieren, an Haltestellen
stoppen und wieder starten, Geschwindig-
keiten anpassen und mit anderen Bahnen
sowie der Leitstelle kontinuierlich kommu-
nizieren. Das System mit seinen Algorith-
men entscheidet und agiert selbststindig —
und ersetzt perspektivisch den Menschen
als mogliche Fehlerquelle.




Vision 2:
Intelligente Kunststoffe

Odes Plastik war gestern. Schon heute wer-
den Kunststoffe mit intelligenten Funktio-
nen entwickelt. Sie sind duflerst stabil,
resistent gegen duBere Einfliisse und kon-
nen je nach Wunsch optische, elektrische
und thermische Fahigkeiten besitzen. Eine
Heizung, die bereits im Bezug einer Sitz-
schale integriert ist? Kein Problem. Ein Sitz,
der sensorisch registriert und signalisiert,
wenn er vorsatzlich verschmutzt wird?
Auch das konnte kommen. Zudem wird es
moglich sein, dass Kunststoffe zukiinftig
Energie speichern kénnen — eine immens
spannende Kombination fiir ein elektrifi-
ziertes Gefdhrt wie eine moderne Straf3en-
bahn.

Vision 3:
Ausstattung — alles bio

Mit speziellen Verfahren gewinnt man be-
reits heute aus Produkten der Agrar- und
Forstwirtschaft industrielle Biopolymere
wie Cellulose, Stirke und Chitosan. Als
nachwachsende Rohstoffe sollen sie Erdol
ersetzen und die Grundlage fiir eine Viel-
zahl von synthetisierten Produkten und
Werkstoffen bilden. Eingesetzt werden sie
bereits heute unter anderem im Fahrzeug-
bau. Ob innen oder sogar auflen in der
Karosserie: biobasierte Werkstoffe aus Na-
turfasern und Pflanzenoélharzen kénnen
sich in géngigen Fertigungsverfahren ver-
arbeiten lassen. Ganz neu ist das sicherlich
nicht — doch diese Werkstoffe boomen wie
nie zuvor.

Vision 4:

Klimafreundlich — nicht nur zu
den Fahrgasten, sondern auch
zur Umwelt

Kaum eine modernisierte oder neue Stra-
Benbahn wird heute noch ohne Klimaanla-
gen ausgeliefert. Bei sommerlicher Hitze ist
es innen dann angenehm kiihl, im Winter
herrscht behagliches Wohlfiihlklima. Die
Klimatisierung der Fahrzeuge hat allerdings
einen hohen Energieverbrauch — bis zu 30
Prozent des Gesamtenergieverbrauchs.
Auch ist das klimaschddigende Potenzial
konventioneller Kaltemittel nicht au3er Acht
zu lassen.

Innovative Klimaanlagen wie die von Hei-
terBlick verwenden CO, (R 744) als natiir-
liches Kéltemittel und nicht das bisherige
synthetische R 134a. CO, ist weder ozon-

schddigend noch hat es treibhauswirk -
sames Potenzial. Zusétzlich besitzen solche
neuartigen Klimagerdte hohe Wirkungs-
grade, was den Energiebedarf senkt. Diese
innovative Klimatechnologie wird derzeit
auch durch das Bundesministerium fiir Um-
welt, Naturschutz und nukleare Sicherheit
gefordert.

Da CO, praktisch uneingeschrinkt verfiig-
bar ist, reduziert sich fiir den Betreiber das
Risiko unkalkulierbarer Kostensteigerungen
bei der Beschaffung konventioneller Kélte-
mittel. Diese in Umlauf zu bringen, wird
namlich derzeit gesetzlich verknappt.

Vision 5:
Leichtbau

Wer leichter bauen ldsst, spart deutlich
Energie. Deshalb sind neue Materialien
in der Leichtbauweise eine wichtige Stell-
schraube fiir mehr Energieeffizienz im
SPNV. Ein moglicher Kandidat dafiir ist
Titanaluminid. Der Name sagt es bereits:
das ist eine Verbindung aus Titan und Alu-
minium, die die gleiche Warmfestigkeit wie
Nickel-Legierungen besitzt, zugleich aber
eine viel geringere Dichte aufweist. Deshalb
sind Bauteile aus Titanaluminid nicht nur
fir den Flugzeugbau spannend, sondern
kénnen bei der HeiterBlick GmbH beispiels-
weise auch in Straenbahnrddern einge-
setzt werden.

Was beim Flugzeugbau Gewicht und Kraft-
stoff spart, funktioniert auch bei der Stra-
Benbahn. Haltbare und hochwertige Leicht-
baufulbéden tragen bei den HeiterBlick-

Werden die Bahnen zu Sightseeing-Zwecken verwendet,
waren ganze verglaste Seiten- und Dachflachen ideal.

Fahrzeugen bedarfsweise zur Reduktion des
Gewichts und des Energieverbrauchs bei.

Vision 6:
Design

Die Tram der Zukunft muss flexibel sein,
heiBt, sich den Nutzeranforderungen an-
passen. Das wird sich im Design widerspie-
geln, zum Beispiel bei der Formgebung des
Innenraums. Fahren morgens und nachmit-
tags zur Hauptverkehrszeit viele Menschen
zur Arbeit, Uni und Schule, sind es in den
Zeiten dazwischen weniger Fahrgéste. ,,Das
Anforderungsprofil an eine Straenbahn
dndert sich iiber den Tag hinweg und zu-
kiinftig werden wir im Design darauf einge-
hen miissen®, erklidrt Jochen Dittrich von
IFS Design aus Berlin. ,Um zu Spitzenzeiten
viele Passagiere beférdern zu konnen, wire
die Idee, Fahrzeuge mit wenig Sitz- und viel
Stehplidtzen zu entwerfen. Fiir die Zeiten
mit weniger Passagieren, darunter vielleicht
vermehrt Touristen, sind Wagen mit Sitzen
zu versehen, die einen guten Blick aus dem
Fenster gewdhrleisten oder die mehr Kom-
munikation zwischen den Gésten zulassen.
So haben die Verkehrsbetriebe verschie -
dene Module, die sie je nach Anforderung
einsetzen konnen.

Viele Anderungen erwartet Jochen Dittrich
auch im Kommunikationsbereich. Seiner
Meinung nach wird sich die Stralenbahn zu
einer Medienzentrale entwickeln, nicht nur
mit USB-Anschliissen, sondern mit Tools,
auf denen die Géste jegliche Informationen,
Filme und Fotos zum Beispiel zur jeweiligen
Stadt anschauen konnen. ,Nehmen wir zu-

Sind viele Passage zu transportieren, sollte es vermehrt Stehpléatze geben.

dem die groBen Flachen einer Straenbahn,
die komplett mit Werbung oder Hinweisen
zur Stadt bespielt werden kénnen. Denkbar
wire es auch, die komplette Seitenwand
zu verglasen, um einen besseren Blick auf
Sehenswiirdigkeiten zu ermdglichen®, er-
lautert Dittrich.

In China hat IFS Design bereits eine Tram
mit der OLED-Technologie ausgestattet. Da-
hinter verbirgt sich eine innovative Dis-
playtechnik aus organischen halbleitenden
Polymeren, die Licht abgeben, wenn sie
elektrisch geladen werden. Dank ihrer Ma-
terialeigenschaften werden OLEDs gern als
biegsamer Bildschirm verwendet. ,Mit or-
ganischen Leuchtdioden konnen wir realis-
tische Bilder an die Fahrzeugdecke proji-
zieren, sodass die Géste das Gefiihl haben,
sie fahren unter freiem Himmel“, so der
Designer.

Gegenwartig in der Entwicklung befindliche
innovative Materialien wie zum Beispiel
Kompositmaterialien aus Kunststoffen und
nachwachsenden Rohstoffen werden den
Fahrzeugbau revolutionieren und ersffnen
dann auch neue Moglichkeiten im Industrie-
design.

Fazit: Die StraBBenbahn ist immer in Be-
wegung - nicht nur auf der Schiene,
sondern auch in ihrer Entwicklung und Be-
deutung fiir den urbanen Nahverkehr. Die
HeiterBlick GmbH bleibt hier immer am
Puls der Zeit und setzt gemeinsam mit ihren
Auftraggebern neue Mal3stidbe bei Verkehr
und Vernetzung in den Kommunen. ®

Die StraBenbahn der Zukunft

wird vermehrt mit groBen vertikalen
Fenstern konstruiert, aus denen

die Passagiere eine gute Sicht nach
auBen haben.
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HeiterBlick steigert Produktivitat und baut Kompetenz aus

Die HeiterBlick GmbH erweitert die Gleis-
anlage ihrer Montagehalle. Angelehnt an
die Fertigungsverfahren der Automobil-
industrie, wird der Leipziger Straflen-
bahnhersteller ab Herbst 2019 in einer
getakteten FlieBfertigung unterschied-
liche Fahrzeugtypen produzieren. Eine
neue Drehgestellwerkstatt erweitert das
Portfolio. Damit entwickelt sich Heiter-
Blick zum Komplettanbieter, wie Ge-
schiiftsfiihrer Samuel Kermelk und Pro-
duktionsleiter Daniel Wilsdorf im Inter-
view erkliren.

Sie produzieren sehr erfolgreich
Stadt- und StraBenbahnen. In
den vergangenen Jahren gingen
16 Vamos-Fahrzeuge nach
Bielefeld, die Fertigung der 153
Bahnen fiir Hannover befindet
sich in der finalen Phase.

Wie verlief bisher die Montage
und was genau erneuern Sie?

Samuel Kermelk: Bisher produzieren wir
die Fahrzeuge auf einer Gleisanlage mit ei-
ner festen Spurweite. Doch jede Straf3en-
bahn ist anders. Sie unterscheiden sich in
Radabstand, Hohe, Breite, Linge und Licht-
raumprofil. Die einen sind Hochflur-, die
anderen Niederflurbahnen. Wiirden wir
gleichzeitig an verschiedenen Fahrzeugen
arbeiten wollen, miissten wir das Gleis ent-
sprechend der Spurweite umbauen. Das ist
umsténdlich und zeitintensiv. Deshalb in-
vestieren wir in eine einstellbare Gleisanla-
ge. Auf diesem sogenannten Mehrspurgleis
ist eine gemischte Fertigung moglich. Das
heif3t, wir kénnen im Wechsel an verschie-
denen Fahrzeugtypen arbeiten und das
Gleis lasst sich bis zu einer Spurweite von
1.500 Millimetern anpassen.

Wann geht es damit los?

Daniel Wilsdorf: Bis Anfang 2020 produzie-
ren wir noch den TW 3000 fiir Hannover.
Ab dem vierten Quartal 2019 laufen schritt-
weise zwei neue Produktionen an. Wir stel-
len dann 24 weitere Vamos-Fahrzeuge fiir
Bielefeld und 24 Bahnen vom Typ B8O0C fiir
Dortmund her. Die verbleibende Zeit bis da-
hin nutzen wir, um Produktionshalle und
Vorfeld umzubauen. In der Halle errichten
wir tibrigens auch ein Hochspannungspriif-
feld, auf dem bis zu 750-Volt-Priifungen an
den Fahrzeugen durchgefiihrt werden kon-
nen. Die neu entstehende Gleisanlage hat
eine Gesamtldnge von fast 200 Metern. Die
Hélfte wird innen, die andere Halfte im Au-
Benbereich liegen.

Warum wahlen Sie solch eine
Aufteilung?

D.W.: Im Vorfeld der Halle werden wir eine
neue Gleiswaage einrichten, mit der wir
Achs- und Radlasten aufnehmen konnen.
Derzeit befindet sich die Waage in der Halle
und blockiert wihrend des Wiegevorgangs

HeiterBlick-Geschéftsfiher Samuel Kermelk (r.) und Produktionsleiter Daniel Wilsdorf in ihrer Montagehalle,

deren Gleisanlage zur Produktionssteigerung erweitert wird.

die Produktion. Das bisher standardmafige
System miisste fiir jeden Fahrzeugtyp auf-
wendig umgebaut werden. Denn jeder Fahr-
zeugtyp hat seine Ridder an einer anderen
Stelle und unter jedem Rad befindet sich ein
Messpunkt. In Zukunft werden die Bahnen
die neue Waage nur noch iiberfahren und
wenige Messpunkte ermitteln elektronisch
die Werte. Wir wechseln also von einer sta-
tischen zu einer dynamischen Messanlage
fiir alle Fahrzeugtypen. Damit konnen wir
zukiinftig bis zu 45 Meter Fahrzeuge wiegen
und berechnen.

S.K.: Die Waage ist aber nur der eine Teil.
Dazu kommt, dass die neue Gleisanlage wie
die alte auch die Qualitét eines Nullgleises
haben wird. Ein Nullgleis ist ein kalibriertes
Gleis, das komplett eben sein muss. Die
Schiene darf kein Gefalle und keine Neigung
haben. Abweichungen in allen Achsen miis-
sen kleiner als 0,5 Millimeter sein. Fiir die
Messstrecke von circa 125 Metern ist das
eine besondere Herausforderung. Aber nur
so konnen wir die Fahrzeuggeometrien
optimal vermessen und einstellen bezie-
hungsweise nachweisen, dass die Wagen
auf der Schiene stehen, wie es vom Auftrag-
geber vorgegeben und von Vorschriften ver-
langt wird.

Welche Messungen fiihren Sie
beispielsweise durch?

D.W.: Nehmen wir die Einstiegshohe an ei-
nem Hochbahnsteig. Dort darf der Unter-

schied eines vollen Wagens zu einem leeren
maximal 50 Millimeter betragen. Das ist
wichtig fiir Rollstuhlfahrer, die keine Stufe
iiberwinden kénnen. Den Nachweis zum
Auslieferzustand miissen wir schon im
Werk erbringen.

Wie viel investieren Sie in die
Modernisierung?

S.K.: Der Umbau der Produktionshalle kos-
tet rund 750.000 Euro. Das ist eine gute
und wichtige Investition in die Zukunft.
Aktuell produzieren wir rund 40 Fahrzeuge
pro Jahr. Durch die flieBende Mischferti-
gung wird die Durchlaufzeit in der Produk-
tion drastisch reduziert. Wir erweitern
damit unsere Kapazitdt und steigern die Ef-
fizienz. Letzteres erreichen wir {ibrigens
auch durch unser computergestiitztes Lo-
gistiksystem. Dariiber werden die Wagen-
komponenten und -materialien fahrzeug -
bezogen kommissioniert. Das gewéhrleistet
eine hohe Genauigkeit bei der Zuordnung.

Sie steigern nicht nur Effizienz
und erweitern Kapazitaten,
sondern bauen auch lhre Kom-
petenz aus ...

S.K.: Richtig. Weitere 750.000 Euro flieen
in eine neue Drehgestellwerkstatt, die wir
auf zusitzlich knapp 600 Quadratmetern
errichten. Ab Herbst 2019 wollen wir fiir

die Bielefelder und Dortmunder, aber auch
fiir alle kommenden Auftrage die Drehge-
stelle selbst montieren. Ahnlich wie in der
Fahrzeugfertigung sollen in verschiedenen
Montagestationen bis zu acht Drehgestelle
pro Monat produziert werden. Wir sind
dann in der Lage, von der Entwicklung iiber
Konstruktion und Bau bis hin zur finalen
Qualitdtspriifung und Vor-Inbetriebnahme
ein Drehgestell fertigzustellen.

Was bendétigen Sie dafiir?

D.W.: Wir investieren in Hydraulikhebean-
lagen, Montagebocke, modernste Werkstatt-
ausriistung und Elektropriifequipment. Das
Herzstiick wird ein Druckpriifstand der Fir-
ma Schenck Process Europe GmbH sein,
der automatisch die Radsatzgeometrie ver-
misst und das Drehgestell zentriert. Und
zwar flir alle Arten von Drehgestellen bis
zwoOlf Tonnen und mit einer Spurweite von
1.000 bis 1.668 Millimeter sowie einem
Achsabstand von 1.400 bis 3.600 Milli-
meter. Nach DIN 25043-7 konnen wir bei-
spielsweise Radaufstandskréfte, Radsatzpa-
rallelitit, Radsatzabstdnde, Radriickenab-
stinde, Radsatzdiagonalen und -winkel
oder Spurparallelitidt priifen und vermes-
sen. So wie es Normen und Kundenanfor-
derungen vorschreiben.

S.K.: Die Drehgestellwerkstatt ist fiir Heiter-
Blick ein immenser Ausbau der Kompetenz
und sorgt flir mehr Wertschépfung am
Standort. Wir sparen uns Kosten fiir Fremd-



Der moderne Drehgestell-Druckprifstand
vermisst automatisch die Radsatzgeometrie
und zentriert das Drehgestell.

»,Die Drehgestellwerkstatt ist fur HeiterBlick ein immenser Ausbau
der Kompetenz und sorgt fur mehr Wertschopfung am Standort.*

dienstleister und zusétzliche Transport- und
Logistikaufwendungen. Die finale Qualitits-
verantwortung liegt jetzt bei uns im Haus.

Werden Sie fiir den neuen
Bereich weiteres Personal ein-
stellen?

S.K.: Mittelfristig werden wir zuséitzliche Ar-
beitspldtze schaffen. Das sind Mechaniker
und Mechatroniker mit Spezialisierung auf
Drehgestelltechnik, Hydraulik, Pneumatik
und Elektrotechnik. Insgesamt arbeiten
dann in der Fahrzeugfertigung circa 80 Mit-
arbeiter. Mit den Mafinahmen sind wir nicht
nur bestens geriistet fiir die anstehenden
Auftrage Bielefeld und Dortmund, sondern
wir haben die Voraussetzungen fiir weiteres
Wachstum geschaffen, sodass weitere Stra-
Benbahnprojekte kurzfristig in die Produk-
tion eingeplant werden kénnen. ™

Die Pléane liegen vor: In der neuen
Drehgestellwerkstatt wird Heiterblick von der
Entwicklung tiber Konstruktion und Bau

bis hin zur finalen Qualitatsprifung und Vor-

Inbetriebnahme ein Drehgestell fertigstellen.



Ein Tresor voller Daten

HeiterBlick managt mit einer intelligenten IT-Umgebung riesige
Datenmengen fur den StraBenbahnbau

Die Designer von IFS Design Berlin geben den
StraBenbahnen auf Papier ihre erste Form.

Aus den Freihandskizzen entstehen am Bildschirm
mithilfe der Rhinoceros-Software lebensechte
Darstellungen.

Designbild vom Fahrgastraum
fur die DSW21

Gewinnt HeiterBlick eine Ausschreibung
fiir den Bau von StraBenbahnen, liegt ein
jahrelanger, sehr komplexer Prozess mit
vielen Beteiligten vor dem spezialisierten
Anbieter aus Leipzig.

Mit einem neuen Auftrag steht fiir die Heiter-
Blick GmbH in kurzer Zeit sehr viel Arbeit
an. Dabei gilt es nicht nur, alle Anforderun-
gen, die der Kunde an seine Straenbahn
stellt, umzusetzen, sondern auch zahlreiche
am Projekt beteiligte Schnittstellen mitein-
ander zu verbinden und zu koordinieren. So
arbeitet die Abteilung Konstruktion und

Entwicklung unter anderem eng mit den
Designern von IFS Design um Geschéftsfiih-
rer Jochen Dittrich zusammen. Deren Auf-
gabe ist es, anhand der vom Kunden ge-
wiinschten Geometrien erste Designbilder
zu erstellen. ,Aus ihren Freihandskizzen

zaubern sie mithilfe der Rhinoceros-Soft -

ware lebensechte Darstellungen mit realen
MafBen. Das sieht sehr beeindruckend aus®,
sagt Axel Matschke, Leiter der Abteilung
Konstruktion und Entwicklung bei Heiter-
Blick.

Auf Grundlage der Designs erstellen Inge-
nieure spéter die fertigungsgerechten Zeich-
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nungen und Unterlagen. Fiir diese mecha-
nische Konstruktion werden bei HeiterBlick
seit vielen Jahren die Autodesk-Losungen
Inventor und Autocad genutzt. Kommt es zu
Auftragsspitzen, holen sich die Leipziger In-
genieure externe Partner an Bord. ,Fiir die
Entwicklung der Dortmunder Straenbah-
nen sind das zum Beispiel die Kollegen der
Hormann Vehicle Engineering GmbH
(HVE)“, fahrt Matschke fort. ,,Die HVE-Kon-
strukteure sitzen in Chemnitz, Dessau und
Dresden. Das heif3t, wir sind ortlich ge -
trennt, arbeiten aber sehr eng zusammen,
und zwar an einer unvorstellbar grofen

Fortsetzung auf Seite 8§



Aktuelles Designkonzept
DSW 21

VAMOS Dortmund

Egal wo die Konstrukteure und Designer sitzen, sie alle arbeiten an einem der 42 virtuellen Arbeitsplatze, die sich auf
dem Server direkt bei HeiterBlick befinden. Bearbeitet ein Konstrukteur ein Dokument, steht es nur schreibgeschdtzt
zur Verfligung. So wird sichergestellt, dass immer nur eine Version eines Dokuments im System existiert.

fl’\_,/ I

Beispiel-Konstellation
/ im Projekt DSW21

IFS Design Berlin

EEE—

Dessau

Hérmann Vehicle
Engineering (HVE)

Konstrukteure &

5 (Y HeiterBlick Leipzig

N
? “ 42 virtuelle Arbeitsplitze

L Autodesk Inventor VAULT ] o ‘\
b s Dresden &

Hérmann Vehicle )
Engineering (HVE)

Konstrukteure &

Chemnitz Statiker
—

e ” Hormann Vehicle
l' IT-Betreuung N+P Engineering (HVE)
Meerane \ .
\ Konstrukteure &

® - o= = Statiker
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Menge an Daten, die erstellt und verwaltet
werden will. Es handelt sich dabei um Bau-
gruppen mit bis zu 30.000 Teilen. Dafiir
verwalten wir aktuell zum Beispiel rund
22.300 Dokumente.“

Eine unvorstellbar groBe
Datenmenge

Bis 2011, als HeiterBlick mit der Entwick-
lung des TW 3000 fiir Hannover begann,
liefen die Datenbearbeitung und der Daten-
austausch iiber DVDs, CDs oder FTP-Ser-
ver — bei der Menge an Daten ein umstédnd-
licher, fehlerbehafteter und ineffizienter
Ubertragungsprozess. Eine Umstrukturie-
rung der [T-Umgebung musste her. Ziel war
es, einen durchgéngigen Datenfluss sicher-
zustellen, und zwar durch alle Abteilungen:
von Vertrieb {iber Konstruktion, Einkauf,
Qualitdtswesen bis hin zu Fertigung und
Kundenbetreuung nach Auslieferung der
Fahrzeuge. ,Weiterhin war uns sehr wich-
tig, dass alle am Projekt Beteiligten, also
auch extern eingebundene Unternehmen,
einen einheitlichen Zugriff auf aktuelle Be-
arbeitungsstinde haben®, fiigt Matschke
hinzu. Ein herausforderndes IT-Vorhaben
stand also an, fiir dessen Realisierung der
Leipziger Straenbahnhersteller auf das
Know-how der N+P Informationssysteme
GmbH und der Concentra Administration
GmbH setzte.

Mit Start des Hannover-Projekts 2011 stieg
HeiterBlick im ersten Schritt auf eine Daten-
verwaltungssoftware fiir technische Doku-
mente um. Diese neue Software konnte
mit der bereits verwendeten Software
Sivas.ERP (Enterprise Resource Planning),
mit der HeiterBlick Auftrdge bearbeitet,
iiber eine Schnittstelle verbunden werden.
Der bidirektionale Datenaustausch zum

ERP-System sorgte fiir beschleunigte Durch-
laufzeiten in Projekten, reduzierte den Auf-
wand zur Datenerfassung und verringerte
Fehlerquellen. So konnten erstmalig alle
Mitarbeiter CAD-Projekte und Fertigungs-
unterlagen sowie deren Artikel inklusive
Stiicklisten, aber auch Biirodokumente wie
Lastenhefte, Dokumentationen, Handbii-
cher, Anweisungen, Protokolle und Prisen-
tationen einheitlich verwalten und ablegen.

Anderungen nachverfolgen

Um noch effizienter zu arbeiten und damit
wettbewerbsfahig zu bleiben, investierte
das Leipziger Unternehmen weiter in seine
IT und wechselte auf die weiterentwickelte
Datenmanagement-Losung Autodesk Vault.
,Vault hei3t iibersetzt Tresor. Und in diesem
virtuellen Tresor organisieren wir die Kon-
struktionsdaten. Als Teamleiter habe ich
mithilfe der Software sofort einen Uberblick
iiber den Projektstand. Ich sehe, welcher
meiner Kollegen an welchem Dokument ar-
beitet. Projektfortschritte kann ich somit
schnell erfassen. Jeder einzelne Arbeits-
schritt ist nachvollziehbar und wird archi-
viert“, so Axel Matschke.

Bis zur Einfithrung von Vault wurden die
3-D-Modelle, Zeichnungen und Stiicklisten
iiber eine Datenleitung zu den jeweiligen
Standorten des Engineering-Dienstleisters
iibertragen. Diese Verfahrensweise war zum
damaligen Zeitpunkt Stand der Technik,
aber storanfillig. Alternativen wurden ge-
sucht und analysiert. Mit der Virtualisierung
von Arbeitspldtzen fand HeiterBlick die op-
timale Losung. Dafiir wurden 42 virtuelle
Arbeitspldatze geschaffen, die unterschied-
liche Ingenieurdienstleister fiir verschie-
dene Projekte nutzen konnen. Die externen
Designer, Statiker und Konstrukteure bear-

beiten auf den virtualisierten Arbeitspldtzen

Modelle, Zeichnungen und Berechnungser-

gebnisse. Das konnten sie von jedem Ort
der Welt aus tun. ,Wir arbeiten mit unseren
externen Konstruktionspartnern zusam -
men, als wiirden sie wie Kollegen vor Ort
bei uns am Tisch sitzen®, zeigt Matschke die

Vorteile auf. ,,Und die Daten verlassen nicht
mehr unser Haus.”

Detailinformationen fiir alle
Unternehmensbereiche

Sind Baugruppen und Teile fertig konstru-
iert, werden sie durch das HeiterBlick-Team
um Axel Matschke entsprechend den mit
dem Kunden zu Beginn gelisteten Anforde-
rungen final gepriift. ,,Geben wir Teile zum
Auskonstruieren frei, erhilt unsere Arbeits-
vorbereitung (AV) eine Meldung aus dem
System. Aus den Daten heraus leitet die AV
Bestellvorgaben fiir den Einkauf ab oder
entscheidet sich fiir eine Eigenfertigung der
bendtigten Teile.”

Ein Web-Client stellt die Konstruktionsdaten
auch anderen Unternehmensbereichen on-
line zur Verfiigung. Die Fertigung und die
Serviceabteilung erhalten damit direkten
Zugriff auf Bauteile und profitieren von der
Moglichkeit, sich Detailinformationen von
freigegebenen Konstruktionsdokumenten
selbst zu beschaffen. Abstimmungsaufwén-
de zwischen den verschiedenen Bereichen
werden so reduziert.

Das Spannende fiir den Konstrukteur ist die
Prifung der gefertigten Baugruppen und
letztendlich der fertigen Straenbahn. Am
Ende des Prozesses entspricht das Ergebnis
den Anforderungen aller Bereiche von Fer-
tigung iiber Qualitdtsmanagement bis hin
zum Kunden. ™

So klein und doch so groB: Diese
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zwei HPE Pro Liant Server beherbergen

42 virtuelle Arbeitsplatze.

HeiterBlick-Konstrukteur Christian Dopel (M. Eng.)

arbeitet im Autodesk-Inventor an einem

Wagenkasten.

——




Gemeinsam mit Axel Matschke,

Leiter Konstruktion und Entwicklung bei
HeiterBlick, pruft Christian Dépel ein
Messblatt mit den Daten fiir einen
Wagenkasten.
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Kostenloser OPNV - quo vadis?

Wie der kostenfreie OPNV dem Auto gegeniiber
konkurrenzfahig werden kann

Findet der Verkehrswechsel zum OPNV vor
allem innerhalb der Personengruppe statt,

auf die das umwelt- und verkehrspolitische Kalkl
des kostenlosen OPNV gar nicht abzielt — also
FuBgénger und Radfahrer?

Noch vor wenigen Jahren schien sich in
der Offentlichkeit ein klarer Trend abzu-
zeichnen: Die Zukunft des OPNV sollte
kostenlos sein.

Der 6kologische FuBabdruck, die Reduzie-
rung von Liarm in der Stadt, die Entkrimina-
lisierung von Schwarzfahrern und schlief3-
lich das Urteil zu Fahrverboten in etlichen
Stidten Deutschlands befeuerten in den
letzten Jahren die Debatte. Konsens besteht
aber nur noch in der Bedeutung des OPNV
fiir die Verkehrspolitik: In Kombination aus
Platzverbrauch, Emissionen pro Fahrgast
und Beforderungsmenge kann kein anderes
Verkehrsmittel Bus und Bahn Konkurrenz
machen.

GroBe Erwartungen

Zu liberzeugend wirkten die Argumente der
Befiirworter angesichts eines OPNV, dessen
Anteil am gesamten Personenverkehrsauf-
kommen in den letzten Jahren stagnierte.
Dringender Handlungsbedarf schien also
durchaus geboten.

Das Konzept eines kostenlosen OPNV ver-
sprach zudem gleich mehrere positive Ef-
fekte:

B cinen deutlichen Riickgang des
motorisierten Individualverkehrs (MIV)
und somit weniger Larm- und Schad-
stoffemissionen,

B weniger von Pkws verursachte Staus
und Unfille,

eine spilirbar geringere Flachenbean-
spruchung und Verkehrsdichte auf
StraBen und in Stddten,

B positive sozialpolitische Effekte durch
kostenfreie Mobilitit fiir alle Bevolke-
rungsschichten.

Stddte wie das estnische Tallinn oder auch
Templin in Brandenburg wurden dabei ger-
ne als Vorzeigemodelle angefiihrt. Die Frage
schien eher, wann andere Stiadte diesem
innovativen Vorbild folgen wiirden — und
nicht, ob der kostenfreie OPNV iiberhaupt
hélt, was er verspricht.

Alles umsonst?

Objektiv schien folglich sehr viel fiir den
kostenlosen offentlichen Nahverkehr zu
sprechen, der fiir die Verkehrsverlagerung
vom MIV zum 6kologisch sinnvollen Um-

weltverbund aus OPNV, Fahrrad und FuB-
ginger steht. Allerdings zeigt ein Blick auf
die bisherigen Erfahrungen, dass sich die
Thematik und nachhaltige Finanzierung
deutlich komplexer darstellt, als von den
Optimisten angenommen.

Tallinn und der
tiberschaubare Effekt

Schauen wir auf die estnische Hauptstadt
Tallinn als prominentes und erfolgreiches
Beispiel fiir den kostenlosen OPNV: Hier gibt
es ihn, und dennoch sind die Fahrgastzah-
len seit Einfithrung der steuerfinanzierten
Gratisfahrten im Jahr 2013 nicht wesentlich
gestiegen. Anders als in anderen Stddten,
die mit dem Gratis-Nahverkehr experimen-
tiert haben, funktioniert das Modell aber in
der estnischen Hauptstadt bislang: ein mo-
derater Anstieg von Fahrgésten, keine iiber-
forderte Verkehrsinfrastruktur, keine explo-
dierenden Kosten.

Finanzielle Probleme in Templin

Ein frithes Beispiel fiir Deutschland ist die
brandenburgische Kleinstadt Templin, in
der die Benutzung des 6ffentlichen Nahver-



kehrs von 1998 bis 2002 nichts kostete. Fiir
einen vollen Erfolg sprach die gestiegene
Anzahl an Fahrgésten: Drei Jahre nach
Projektstart fuhren fiinfzehnmal so viele
Menschen mit den Bussen der Stadt. Aller-
dings stellte diese positive Bilanz Templin
bald vor finanzielle Probleme. Denn fiinf-
zehnmal mehr Fahrgéste benotigten auch
dementsprechend viele zusétzliche Trans-
portkapazitdten, neue Strecken und ver-
dichtete Takte. Infolgedessen mussten die
Zuschiisse der Stadt mehr als verdreifacht
werden, sodass Templin 2003 in ein teil-
subventioniertes OPNV-Angebot wechselte.

Die Bekehrung der Richtigen

Kritiker eines kostenlosen OPNV-Angebotes
behaupten, dass der Wechsel zu subventio-
nierten Bahn- oder Busfahrten nur inner-
halb der Personengruppe stattfindet, auf die
das umwelt- und verkehrspolitische Kalkiil
des kostenlosen OPNV gar nicht abzielt: auf
FuBgénger und Fahrradfahrer. Werden sie
zu Buspassagieren gemacht, wihrend Auto-
fahrer zum groBten Teil weiter auf ihre indi-
viduelle Mobilitét setzen?

Ja, sagt zumindest der niederldndische Ver-
kehrswissenschaftler Oded Cats und erklért:
~Wenn Autofahrer wirklich umsteigen sol-
len, gibt es nur zwei effektive Mittel: das
Autofahren teurer zu machen oder Bahn-
und Busfahren zu verbessern. Nur umsonst
reicht nicht.“

Wenn dem so ist, wiirden die Pline der
Bundesregierung fiir den subventionierten
Nahverkehr in den fiinf Pilotstddten Bonn,
Essen, Herrenberg, Reutlingen und Mann-
heim in einem anderen Licht erscheinen.
Das stark geforderte Projekt ,Modellstidte
zur Luftreinhaltung” gibt es seit 2018 in
Deutschland. Damit soll getestet werden,
welche MaBBnahmen zur Verbesserung der
Luftqualitidt durch Verdnderungen im stdd-
tischen Verkehr sich kurzfristig umsetzen
lassen.

Am 14. August 2018 gaben die fiinf Ober-
biirgermeister der Kommunen, Bundesum-
weltministerin Svenja Schulze und Bundes-
verkehrsminister Andreas Scheuer in Berlin
die von der Bundesregierung ausgewéhlten
und somit zu 95 Prozent finanzierten Mo-
delle bekannt:

1) 365-Euro-Ticket in Bonn

Bonn erhielt den Zuschlag fiir das 365-
Euro-Jahresticket nach Wiener Vorbild
(1 Euro pro Tag), allerdings nur fiir Erstkun-
den und nur im ersten Jahr. Dariiber hinaus
fiihrt die Stadt deutlich vergiinstigte Job-
tickets und 5-Personen-Tickets sowie Takt-
verdichtungen am Wochenende, Erhohun-
gen des Fahrtenangebots auf bestimmten
Regionalbuslinien und die Vermeidung von
Umwegen durch neue Tangentialverbindun-
gen ein.

2) Dichtere Vertaktung in Essen

Der Essener Vorschlag iiberzeugte die Bun-
desregierung durch den Ausbhau des OPNV-
Netzes: Eine hohere Taktung von Bussen
und Bahnen soll die Wartezeiten verkiirzen
und die Anbindung verbessern. Zugleich in-
stalliert Essen ein Pramiensystem, um den
Modal Split weiter zu verschieben: Fiir Neu-
kunden, die ein 24-Monate-Abo abschlieen,
ist die Nutzung von Bike- und Carsharing
inklusive.

3) Deutliche Senkung der Preise und
benutzerfreundliche Mobilitdtsangebote
in Herrenberg

Herrenberg plant eine Mobilitdts-App fiir

Smartphones, die eine Biindelung, Vereinfa-
chung und benutzerfreundliche Gestaltung
von Mobilitdtsangeboten verspricht. Zudem
will die Stadt den Preis fiir Tagestickets mit
der Senkung von sieben auf drei Euro mehr
als halbieren, der Preis fiir die Monatskarte
wird um circa 30 Prozent reduziert.

4) Luftreinhaltung durch Micro-Hubs und
Tarifsenkungen im Mannheimer OPNV
Mannheim setzt auf den Aufbau eines Micro-
Hubs fiir die Zustellung von Sendungen mit
E-Lastenrddern durch Paketdienstleister auf
der letzten Meile. Fiir den innerstddtischen
Personenverkehr beschafft Mannheim
Euro-6-Busse mit zusétzlicher Hybridisie-
rung, plant fiir Randgebiete eine bessere
Anbindung an die Strafenbahn-Trassen
und deutliche Preissenkungen im OPNV.

5) OPNV-Ausbau und Einfiihrung des
365-Euro-Tickets in Reutlingen

Zehn neue Buslinien und iiber 100 neue
Haltestellen sollen das Stadtbusnetz erwei-
tern. Taktverdichtungen, Linienverldnge-
rungen, neue Tangentiallinien und Rad-
schnellwege werden neben den um 20 Pro-
zent vergiinstigten Preisen flir Erwachsene
und der Einfiihrung des 365-Euro-Tickets
den Wechsel zum OPNV in Reutlingen er-
leichtern.

Die EU-Klage wegen hoher Luftverschmut-
zung konnte Deutschland mit diesen Mo-
dellstidten nicht umgehen. Nichtsdestotrotz
setzt die Bundesregierung die Forderung in
Hohe von insgesamt 130 Millionen Euro
weiter fort. Alle fiinf Stddte werden wissen-
schaftlich begleitet und ein Zwischenstand
wird im Sommer 2019 ausgewertet.

Konsens und Kosten

Schnell wird hier die finanzielle Doppelbe-
lastung bei der Einfithrung eines kostenlo-

Die bisherigen Erfahrungen zeigen, dass ei-
ne Verkehrsverlagerung mit den damit ver-
bundenen gewiinschten Effekten nur dann
realisierbar ist, wenn die Kommunen ein
Biindel an Maflnahmen umsetzen. Doch ge-
nau dieser Mix der Malnahmen macht das
Vorhaben nicht zuletzt politisch so schwierig.

Eine Frage der Attraktivitat?
Eine Frage des Alters!

Aber ein entscheidender Aspekt ist hier
noch gar nicht aufgefiihrt: Stand ein Auto
bei der inzwischen dlteren Generation fiir
Unabhéngigkeit, Status, Freiheit und Ver-
wirklichung, hat sich dies in der Genera-
tion Y im urbanen Raum ins Gegenteil ge-
wendet.

Das Autofahren gilt fiir junge GroBstiadter
zunehmend als Belastung und zu Zeiten des
Klimawandels als nicht mehr akzeptabel —
solange es Alternativen gibt. Langwierige
und teure Parkplatzsuche, vergeudete Zeit
in Staus und die Unmoglichkeit, beim Auto-
fahren mit dem Smartphone online zu sein,
lassen das Auto alt aussehen. Folglich ist
das Fahren ,dicker Autos“ der jungen Ge-
neration eher peinlich und mitnichten ein
Statusgewinn.

Ein nachhaltiges Verkehrsverhalten ohne
motorisierten Individualverkehr bewertet
die Generation Y als unabhéngig und frei —
fir sie stellt sich nur die Frage nach der
Qualitdit und der benutzerfreundlichen
Umsetzung des multimodalen OPNV. Die
Stidte, die auch heute schon smarte digitale
Moglichkeiten bieten, werden weiterhin ei-
nen Zuwachs an Fahrgésten bei Millennials
verzeichnen.

In vielen Stédten gibt es hierfiir jede Menge
Good-Practice-Beispiele: die Osnabriicker
,Mobilkarte®, ,Mainz MVGmeinRad*, , Leip-
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Dennoch sollte der OPNV — parallel zu den
speziell in urbanen Rdumen gewachsenen
neuen Uberzeugungen - seine Konkurrenz-
fahigkeit weiter ausbauen. Die Chancen in
der Digitalisierung, eine erhohte Taktdichte,
modernere Fahrzeuge und die Benutzer-
freundlichkeit werden entscheidend sein.
Wie dies in der Praxis aussehen kann, zei-
gen die Fahrzeuge der HeiterBlick GmbH.
Sie bieten den Fahrgésten durch gerdumige
Wagenteile, hochstehende Fenster, grof3-
ziigige Stellflichen, ein energiesparendes
Klimakonzept und innovative Ambiente-
beleuchtung sowie kinderwagen- und roll-
stuhlgerechte Zugénglichkeit ein Maximum
an Komfort. Ein unschlagbarer System-
vorteil konnte zudem darin bestehen, kos-
tenfreies WLAN in der Bahn und an Halte-
stellen anzubieten. Damit wiaren Warte- und
auch Fahrzeiten keine digitalen Totzeiten
mehr.

Das Wiener Modell und
Leipziger Plane

In eine dhnliche Richtung geht ein gemein-
samer Vorstofl der Fraktionen Die Linke
und SPD im Leipziger Stadtrat. Ziel ist es,
ein 365-Euro-Jahresticket fiir den OPNV auf
den Weg zu bringen. Die Unterstiitzer des
Vorhabens verweisen dabei auf Wien,
jedoch wird der dortige Nahverkehr mit 200
Millionen jahrlich subventioniert und fiir
Leipzig rechnen Verkehrsexperten mit
einem hohen zweistelligen Millionenbetrag,
der zusétzlich und dauerhaft in den Ausbau
des OPNV investiert werden miisste.

Ein stark subventionierter OPNV wirft die
Frage auf, in welcher Art von Stadt wir
leben wollen? Die Beantwortung geht iiber
fachliche Diskussionen unter Verkehrs-
experten und Verantwortlichen aus Politik,
Umweltverbédnden und Verkehrsverbiinden
hinaus. Sie muss gesamtgesellschaftlich be-

Das Autofahren gilt fiir junge GroBstéadter zunehmend als Belastung: Staus, Parkplatzsuche

und die Belastung fiir die Umwelt lassen das Auto alt aussehen.

sen OPNV fiir die 6ffentliche Hand deutlich.
Denn allein der Verzicht auf die Einnahmen
durch Ticketverkaufe wiirde die deutschen
Verkehrsbetriebe jahrlich rund 13 Milliar-
den Euro kosten, wie der Stadte- und Ge-
meindebund zu bedenken gibt. Mehr noch:
Steigende Fahrgastzahlen wiirden die Lage
weiter verschédrfen und im ndchsten Schritt
erhebliche zusétzliche Investitionen in die
Infrastruktur notig machen. Und selbst
dann wére noch nicht ausgemacht, dass die
Verursacher von Larm, Schadstoffbelastung
und Staus ihre Autos stehen lassen.

zig mobil“ und viele mehr. Eine einmalige
Anmeldung fiir die gesamte Produktpalette
ist der Schliissel fiir einen einfachen Ein-
stieg in die Vielzahl an multimodalen An-
geboten, die inzwischen nahezu iiberall zu
finden sind. Es ist flir den Nutzer nicht
wichtig, welches Unternehmen die Leistung
anbietet, sondern wie er bequem zwischen
den Verkehrsmitteln wechseln kann und ob
dafiir nur eine einzige Anmeldung notig ist.
Dabei steht der Wunsch des Nutzers nach
einer gemeinsamen Endabrechnung im
Vordergrund.

antwortet werden. Angesichts der Bedeu-
tung der Lebensqualitdt und des Klima-
schutzes diirfte sie in Zukunft deutlich an
Fahrt aufnehmen.

Bei allen Fragezeichen in der Umsetzung
eines subventionierten oder kostenlosen
OPNV besteht aber kein Diskussionsbedarf
mehr an der Bedeutung von E-Bussen,
Stadt- und Strafenbahnen: Sie sind als
Fahrzeuge unersetzbar fiir eine moderne,
notwendige Verkehrswende und die Le-
bensqualitit einer Stadt. ™
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Mit MEGGIE in Fahrt

Mobiles Endgerat optimiert Fahrdienst der
Leipziger Verkehrsbetriebe

Der digitale Wandel bietet jede Menge
Chancen, Prozesse zu optimieren. Die
Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) haben
das liingst erkannt und ein Tablet einge-
fiihrt, das die Fahrerinnen und Fahrer
schnell und individuell mit Informationen
versorgt.

MEGGIE - das ,Mobile Endgeréit fiir Ge-
schéftliche Informationen und Entertain-
ment” ist seit 2017 der treue Begleiter aller
Bus- und StraBBenbahnfahrer der LVB. Seit-
her hat die technische Neuerung mit gleich
mehreren Funktionen die interne Kommu-
nikation des Verkehrsunternehmens mo-
dernisiert. Dazu gehoren zum Beispiel die
mitarbeiterspezifische Darstellung von
Dienst- und Kursfahrplanen, die Dienstbe-
reitschaftsmeldung der Fahrer oder die
Komplettablosung von logistisch aufwendi-
gen Papierprozessen. ,Frither haben wir
Fahrtzeiten und Dienstpléne, aber auch ak-
tuelle Anweisungen und Besonderheiten
wie Informationen zu Baustellen, Umleitun-
gen oder Grofveranstaltungen an Aushéan-
gen und in Kursmappen abgebildet. Diese
mussten von allen Betriebshofen in der
Stadt mehrmals in der Woche eingesammelt
und aktualisiert werden. Dieser logistische
Aufwand ist inzwischen génzlich wegge-
fallen. Mit MEGGIE haben wir ein Arbeits-
mittel eingefiihrt, das unsere Fahrer digital
jederzeit mit aktuellen Informationen ver-
sorgt”, freut sich Alexandra Romeyke, Pro-
jektleiterin fiir die Einfiihrung der Tablets
im Fahrdienst der LVB.

Die Digitalisierungsstrategie des Unterneh-
mens verfolgt dabei jedoch nicht nur das
Ziel, betriebliche Ablaufe zu optimieren. Im
Vordergrund steht vor allem die Vereinfa-
chung der Arbeitshedingungen fiir die Fah-
rer, die nicht jeden Tag die gleiche Strecke
bedienen und oft verschiedene Linien am
Tag fahren. Umso wichtiger ist es fiir sie,
stets auf dem Laufenden zu sein. Das mo-
bile Endgerét unterstiitzt sie dabei, indem
es personalisierte Informationen vermittelt,
die auf einer bestimmten Strecke relevant

Testnutzer unterwegs mit MEGGIE
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Mit MEGGIE finden die Fahrerinnen und Fahrer der LVB alle nétigen Informationen auf einen Blick.

sind. ,Die Tablets bieten Zugang zu allen
notigen Informationen mit nur wenigen
Klicks. Die Fahrer finden iiber das ,0V-Pad‘ -
eine App, die wir durch die Einbindung von
Schnittstellen weiterentwickelt haben — auf
ihren personlichen Dienst zugeschnittene
Infos in puncto Fahrplan und besondere
Anweisungen®, erldutert Alexandra Ro-
meyke. ,So miissen sich Fahrerinnen und
Fahrer die passenden Informationen fiir
ihre Dienste nicht mehr zeitaufwendig zu-
sammensuchen und kénnen sich besser auf
Strecken vorbereiten, die sie selten fahren.“
Zentral sind dabei ein Dienstplanpro-
gramm, das den Dienstbeginn, die jeweilige
Linie, die gefahren werden soll, und die Ab-
losepunkte enthélt, sowie ein Fahrplan -
programm, das Streckenkarten und Ab-
fahrtszeiten darstellt. Auch zusétzliche

Informationen zum Verkehrsgeschehen,
zum Beispiel Umleitungen, Unfille oder
Storungen an Ampelanlagen, werden so
zeitnah und direkt an die Fahrer kommuni-
ziert. Durch den schnellen Kontakt zu den
verantwortlichen Bearbeitern kénnen sie
selbst Schiden melden, wenn zum Beispiel
eine Weiche oder eine Lichtsignalanlage
nicht mehr ordnungsgemaf funktioniert.
Mithilfe kurzer Videoanleitungen sind die
Fahrer jetzt auBerdem noch besser in der
Lage, kleinere Storungen wie eine klem-
mende Tir selbst zu beheben.

~MEGGIE stellt Bedienungsanleitungen fiir
sdmtliche Fahrzeuge, Informationen zu
Langsamfahrstrecken oder Schaltplane fiir
Lichtsignalanlagen bereit und erleichtert so
die Informationsaufnahme fiir die Fahrer,

die sich nicht mehr durch seitenlange Flie$3-
texte kimpfen miissen. Das Tablet liefert so-
mit alles, was die Fahrer fiir ihren betrieb-
lichen Alltag brauchen.”

Die Aktualisierung der Daten erfolgt sowohl
iiber das Leipziger WLAN-Netz an den Hal-
testellen des Innenstadtrings sowie tiber das
LVB-eigene Netz auf den Betriebshofen.
Uber eine Chatfunktion kénnen die Fahrer
miteinander, aber auch mit Fiihrungskraf-
ten in Kontakt treten, sich tiber aktuelle Vor-
gidnge austauschen und Termine organisie-
ren. Dafiir darf das Tablet vollumfanglich
privat genutzt und mit nach Hause oder in
den Urlaub genommen werden. ,Um das
Tablet fiir simtliche Bediirfnisse zu riisten,
haben wir die Fahrer intensiv an dessen
Einfithrung beteiligt. So konnten wir sowohl
die Technikaffinen als auch die Skeptiker
von Anfang an einbinden und die Be -
dienung nach ihren Vorstellungen und
Wiinschen gestalten®, ergdnzt Alexandra
Romeyke.

Durch den Einsatz von Testnutzern, die das
neue Gerit gepriift und im Kollegium fort-
laufend dariiber berichtet haben, wurden
Verbesserungsvorschlidge eingearbeitet und
vor allem Riickmeldungen von den Fahrern
berticksichtigt, die sich mit elektronischer
Kommunikation sonst eher schwertun. ,,De-
ren Feedback war fiir uns besonders wert-
voll, um eine anwenderfreundliche Struktur
fiir die App zu entwickeln. Inzwischen wird
das Gerédt von mehr als 1.300 Fahrern im
Feld genutzt. Seit Juni letzten Jahres haben
wir sogar auf einen komplett papierlosen
Betrieb umgestellt”, fasst Alexandra Romey-
ke zusammen. ,,Wir planen, auch in Zukunft
Neuerungen gemeinsam mit allen Mitarbei-
tern zu gestalten, um die Digitalisierung in
allen Unternehmensbereichen, seien es
Fahrservice, Logistik oder Verwaltung, wei-
ter voranzutreiben.“ m
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In der StraBenbahn mit ...

... Michael Kretschmer

Michael Kretschmer (CDU) ist seit dem
13. Dezember 2017 Ministerprisident des
Freistaates Sachsen. 1975 im sidchsischen
Gorlitz geboren, absolvierte er zunéchst
eine Ausbildung zum Biiroinformations-
elektroniker und spiter ein Studium
des Wirtschaftsingenieurwesens an der
Hochschule fiir Technik und Wirtschaft in
Dresden, das er als Diplom-Wirtschafts-
ingenieur (FH) abschloss. Heutzutage ist
er zwar eher selten mit der StraBenbahn
unterwegs, doch vor allem zu Studien -
zeiten war es eines seiner bevorzugten
Transportmittel.

Herr Kretschmer, als sachsischer
Ministerprasident reisen Sie kreuz
und quer durch den Freistaat, um
sich ein umfassendes Bild von
der Situation im Land zu machen.
Dabei nutzen Sie wahrscheinlich
bevorzugt den Pkw. Fahren Sie
zu Hause in Dresden dennoch hin
und wieder privat mit der
StraBenbahn?

Ich fahre sehr gerne Stral3enbahn. Straf3en-
bahnen haben mich schon in meiner Jugend
in Gorlitz fasziniert. Damals haben wir oft
vorne beim Fahrer gestanden und ihm tiber
die Schulter geschaut.

Als fiihrender Politiker des Frei-
staates liegt Ihnen der 6ffentliche
Nahverkehr sicher besonders am
Herzen? Wie ist es Ihrer Meinung
nach um ihn bestellt?

Ein gut ausgebauter &ffentlicher Personen-
nahverkehr ist entscheidend fiir die Lebens-
qualitdt. Das gilt iiberall in Sachsen, in der
Stadt und auf dem Land. Hier sind wir
dran. Wir werden noch stiarker in den 6f-
fentlichen Nahverkehr investieren, damit es
attraktiver wird, auf dem Land zu leben.
Auch in unseren boomenden GroBstiddten
geht es uns um iiberzeugende und gute An-
gebote. Die Straenbahn ist bereits jetzt
eines der umweltschonendsten Verkehrs-
mittel in den Stddten. Straenbahnen sind
genau wie S-Bahnen oder Ziige wichtig fiir
ein funktionierendes und umweltschonen-
des Verkehrskonzept der Zukunft.

Ein StraBenbahnfahrer beférdert
unzéahlige Gaste sicher und zu-
verlassig durch den GroBstadt-
dschungel. Sie wiederum leiten
einen riesigen Apparat, der sich
um die Geschicke des Bundes-
landes kiimmert. Sehen Sie den
Freistaat auf der richtigen
Schiene?

Es ist beeindruckend und wunderbar zu se-
hen, was Menschen iiberall in Sachsen auf
die Beine stellen. Sachsen ist ein tolles Land
voller Moglichkeiten mit zupackenden und
zuversichtlichen Menschen. Die Dinge sind
wieder auf dem richtigen Gleis, um im Bild
zu bleiben. Denn wir haben dort, wo in der
Vergangenheit manches nicht gut gelaufen
ist, genau hingeschaut und Korrekturen
vorgenommen. Bei der inneren Sicherheit
und bei der Lehrerversorgung zum Beispiel.
Wir investieren so viel wie nie in Schulen

und den Breitbandausbau. Ganz wichtig ist
mir der Zusammenhalt im Land. Und der
faire und an der Sache orientierte Dialog,
den wir neu belebt haben.

Es gibt mit dem StraBenbahn-
hersteller HeiterBlick aus Leipzig
sogar einen renommierten Ver-
treter der Branche aus Sachsen,
der beispielsweise Fahrzeuge
fiir die Verkehrsbetriebe in Dort-
mund, Hannover oder Bielefeld
liefert. Wére es nicht in lhrem
Interesse, dass sachsische
Unternehmen auch fiir Sachsen
produzieren?

Zunichst einmal spricht es fiir das Unter-
nehmen und die Qualitdt der Produkte,
wenn derartige GroBauftrdge akquiriert
werden kénnen. Das ist insbesondere auch

Ministerpréasident Michael Kretschmer in einem TW 3000 bei der HeiterBlick GmbH.

deshalb so wichtig, weil damit natirlich
auch zahlreiche Arbeitsplédtze in der Region
in Verbindung stehen. Gleichwohl muss
man eben auch die Zwénge der hiesigen
Stddte und ihrer Verkehrsbetriebe sehen,
die allesamt in der Pflicht stehen, betriebs-
wirtschaftlich zu arbeiten. Insofern ist die
Entscheidung pro oder contra einen Anbie-
ter auch immer die Summe aus verschiede-
nen Angebotsbestandteilen.

Haben Sie ein persénliches
StraBenbahn-Erlebnis, das lhnen
in Erinnerung ist?

Wie bequem es heute ist, mit Online-Fahr-
plan und einem elektronischen Ticket auch
in einer fremden Stadt die StraBenbahn zu
benutzen, habe ich sehr oft erlebt und bin
immer wieder begeistert davon. ™

s,StraBenbahnen sind genau wie S-Bahnen
oder Zuge wichtig fur ein funktionierendes
und umweltschonendes Verkehrskonzept

der Zukunft.”
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,0scar ware sehr glucklic

Jair Valera, engster Vertrauter des Stararchitekten
Oscar Niemeyer, lGber die Besonderheit von ,,.Sphere*

In einem seiner letzten Entwiirfe skizzier-
te der 2012 verstorbene brasilianische
Stararchitekt Oscar Niemeyer ein futuris-
tisches Gebiude fiir das Werksgeléinde,
auf dem sich auch die Produktionsstiitte
der HeiterBlick GmbH befindet. Der
Entwurf ist einzigartig: Bei ,,Sphere* (zu
Deutsch: die Kugel) handelt es sich um
einen kugelférmigen Bau aus Stahlbeton
mit einem Durchmesser von zwolf Me-
tern, der kiinftig auf einem denkmal-
geschiitzten Industriegebiude schweben
wird. Eigentiimer des Werksgelindes
Ludwig Koehne konnte Oscar Niemeyer
im Alter von 102 Jahren fiir das Spatwerk
gewinnen. Von Beginn an involviert in die
Planung: Jair Valera, der zu Lebzeiten
Niemeyers engster Vertrauter und iiber
Jahrzehnte sein Assistent war. Im Inter-
view berichtet er iiber die Entstehungs-
geschichte und bewertet die Besonder -
heit des Gebédudes.

Herr Valera, Sie waren viele
Jahre lang der engste Mitarbeiter
von Oscar Niemeyer und haben
ihn bis zuletzt begleitet. Was
haben Sie damals gedacht, als
Sie von dem Brief hérten, in dem
Ludwig Koehne, der Eigentiimer
des Unternehmens in Leipzig,
den Stararchitekten darum bat,
einen Entwurf fiir eine Firmen-
kantine zu erschaffen?

Als Ludwig Koehne damals mit seinem An-
liegen auf uns zukam, waren wir uns be-
wusst, dass es sich um ein sehr interessan-
tes Projekt handeln wiirde. Es ging schliel3-
lich um einen kiinstlerischen Eingriff in eine
Umgebung, die geprégt ist von alten Fabrik-
gebduden, in denen schwere Gerédtschaften
hergestellt werden. Wir wussten, dass ein
solch auBBergewohnlicher architektonischer
Eingriff eine starke visuelle Auswirkung ha-
ben wiirde, denn schlieBlich trifft bei dieser
Konstellation Kunst auf Fabrik. Wir haben
es also mit zwei vollkommen kontrédren Ele-
menten zu tun. Und das macht es so span-
nend.

Jair Valera (r.) mit Ludwig Koehne bei der Grundsteinlegung von ,Sphere*.

Ebenso spannend ist wohl auch
die Entstehungsgeschichte,

die hinter dem gesamten Projekt
steht. Ludwig Koehne hatte da-
mals ja eigens einen person-
lichen Brief an Oscar Niemeyer
geschickt und ihn um seine
Unterstitzung gebeten. Wie be-
werten Sie dies riickblickend?

Ja, es war in der Tat ein sehr bemerkens-
werter und zugleich sympathischer Weg,
den Ludwig damals gewéhlt hat (Iachelt).
Ich denke, dass die Art, in der der Brief for-
muliert war, immens dazu beigetragen hat,
Oscars Interesse an dem Projekt zu wecken.
Doch nicht nur die Form seines Anliegens
hat uns begeistert, auch der Inhalt war
ungewohnlich. In seinem Brief bat Ludwig
Oscar darum, ein neues Kantinengebidude
fiir sein Fabrikgeldnde zu entwerfen. Er
sicherte ihm dabei totale Freiheit in der Ge-
staltung zu. Als Ludwig dann spéter person-
lich nach Rio kam und es zu einem sehr lan-
gen und angenehmen Gedankenaustausch
kam, entfachte dies in Oscar ein brennen-
des Interesse an dem Projekt. Bereits am
folgenden Tag hatte er eine konkrete Vor-
stellung von der Umsetzung in seinem Kopf
und er sagte zu mir: , Jair, lass uns eine gro-
e schwebende Kugel konstruieren.*

Das war 2011. Seitdem ist etwas
Zeit vergangen und der Grund-
stein fiir das Gebadude wurde 2017
gelegt. Wie sind Sie seitdem in
das Projekt involviert?

Ich habe von Anfang an mitgewirkt, war be-
reits in die ersten Entwiirfe involviert. Dann
habe ich die gesamte Planung mit begleitet
und war vor zwei Jahren auch bei der
Grundsteinlegung in Leipzig zu Gast. Das
war groBartig, weil der Geist des kiinftigen
Gebdudes bereits spilirbar und die Begeiste-
rung aller Beteiligten immens war. Seitdem
arbeite ich ganz eng mit dem ausfithrenden
Architekten Harald Kern zusammen. Wir
verstehen uns blendend und sind inzwi -
schen Freunde geworden.

Was macht das Gebaude so
besonders?

Das Gebdude wird deshalb so besonders,
weil es ein solches Gebdude in der Form
nicht gibt. Jeder Betrachter wird sehr tiber-
rascht sein. Der Kontrast zwischen kiinstle-
rischer Architektur und Industriecharme ist
genauso bemerkenswert wie der Kontrast
zwischen den verschiedenen Formen.

»,Mit seiner Einzigartigkeit wird das
Gebaude selbst flr eine Stadt wie Leipzig,
die reich an architektonischer Schonheit ist,
ein absolutes Highlight werden.“

Kann man dennoch Vergleiche
mit bestehenden Werken treffen?

Ich glaube fest daran, dass sich ,Sphere*
einreiht in die Liste der architektonischen
Meisterwerke von Oscar Niemeyer, die teil-
weise weltbekannt sind.

Welche Bedeutung hat ein
solches Gebaude fiir die Stadt
Leipzig und fiir die Welt der
Architektur?

Mit seiner Einzigartigkeit wird das Gebdude
selbst fiir eine Stadt wie Leipzig, die reich
an architektonischer Schonheit ist, ein ab-
solutes Highlight werden. Nachdem es bis-
lang in Deutschland nur ein einziges Gebdu-
de nach den Plinen von Oscar gibt (in
Berlin, d. Red.), kommt nun ein weiteres
Bauwerk dazu. Aus diesem Grund wird der
Bau auch unzweifelhaft von hoher Relevanz
fiir die gesamte Welt der Architektur sein.

Leider ist Oscar Niemeyer im
Jahr 2012 verstorben, sodass er
das finale Ergebnis seines letzten
Entwurfs nicht mehr selbst be-
trachten kann. Was wiirde er zu
dem Gebéude sagen?

Ich bin mir absolut sicher, dass Oscar sehr
gliicklich iiber das Resultat wére. Er war
Feuer und Flamme fiir dieses Projekt. Umso
schoner ist es nun, dass dieser Entwurf in
Leipzig umgesetzt wird. ™



Eine auBergewdhnliche Konstellation: Kunst trifft auf Fabrik. Der Niemeyer-Bau Sphere schwebt auf einem denkmalgeschitzten Industriegeb&ude in Leipzig.
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Gute Absichten

HeiterBlick engagiert sich in der Leipziger Region

Giraffenjunge Mosegi verspeist freudig die Méhren, die ihm seine Paten geben.

Ihre starke Verbundenheit zu Leipzig und
der Region lebt die HeiterBlick GmbH in
aktiver Verantwortung aus. Dazu gehort
die Unterstiitzung von Institutionen und
Vereinen mit finanziellen Spenden.

Im April 2019 hat HeiterBlick gleich sechs
Tierpatenschaften im Leipziger Zoo iiber-
nommen. Insgesamt 11.175 Euro flossen in
die Fiirsorge von Elefant, Lowe und Giraffe,
aber auch von drei Vogeln, und zwar einem
Blaukappenhédherling, einem Kubafinken
und einem Madagaskarweber. ,Unsere
Spende soll dazu beitragen, dass die An-
lagen so schon bleiben, wie sie sind, und
der Leipziger Zoo als Aushdngeschild unse-
rer Stadt sich weiterentwickeln kann®, be-
griindet Geschaftsfithrer Samuel Kermelk
dieses Engagement. ,Den Tieren soll es gut
gehen und die Gehege sollen so artgerecht
wie moglich gebaut werden. Das liegt uns
besonders am Herzen. Als Leipziger Stra-
Benbahnhersteller freuen wir uns zudem,
dass jeder Besucher umweltbewusst und fa-
miliengerecht mit der Bahn direkt bis zum
Zoo fahren kann.*

Entscheidung im Team

Viele HeiterBlick-Mitarbeiter gehen gern in
den Zoo. Die Entscheidung, fiir welche Tiere
das Unternehmen eine Patenschaft tiber-
nehmen soll, wurde deshalb im Team ge-
troffen. ,Die Wahl fiel zum einen auf
Elefant, Lowe und Giraffe, da unsere Kinder
bei diesen Tieren mit groBer Faszination
am ldngsten stehen bleiben®, schmunzelt
Kermelk. Die Patenschalft fiir die drei Vogel-
arten hat dagegen einen anderen Hinter-
grund: Das HeiterBlick-Logo ziert ein Klei-
ber, der als einziger Vogel kopfiiber den
Stamm hinunterlaufen kann. Auf diese Wei-
se gelangt er an Nahrung, die sich hinter
nach oben abstehender Rinde versteckt.
Damit hat der Kleiber fiir sich exklusiv eine
okologische Nahrungsnische belegt. ,Ahn-
lich wie der Kleiber gehen auch wir bei
HeiterBlick besondere Wege. Deshalb sind
wir in der Lage, die Wiinsche unserer Kun-
den zu erfiillen, das hei3t, fiir fast jedes

Problem eine passgenaue technische Lo-
sung zu finden®, erldutert Kermelk. Nun ist
der Kleiber selbst kein Zootier, sondern lebt
als Wildvogel in europdischen Wildern.
,Wir haben uns im Rahmen unserer Zoopa-
tenschaft deshalb fiir Vogel entschieden, die
dhnlich klein, exotisch und individuell sind.“

_ofl
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der groBflichig in der mitteldeutschen Re-
gion verankert ist.“ Auch die Basketballer
freuen sich iiber das Engagement aus der
Messestadt. ,Wir sind gliicklich, dass sich
ein Unternehmen aus Leipzig fiir den Bas-
ketball-Nachwuchs in der Region einsetzt.
Die Partnerschaft unterstreicht den auf Mit-
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teldeutschland ausgerichteten Fokus un-
serer Arbeit. Mit groer Freude und Stolz
haben unsere Spieler der Jugend-Basket-
ball-Bundesliga die zur Verfiigung gestellten
Jerseys iibergestreift”, sagte Alexander
Rolle, Leiter der Mitteldeutschen Basketball
Academy, bei der Trikotiibergabe. ™

Samuel Kermelk (M.) nahm mit seinen Kindern Magdalena und Karl den Patenbrief von Michael Weichert (r.),

Préasident des Férdervereins des Zoos, und Zoodirektor Professor Dr. J6rg Junhold (2. v. r.) entgegen. Mit dabei waren

Simone Lepper (l.) und Gabriela Schilk vom HeiterBlick-Marketing.

A
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Nachwuchsarbeit auf
hohem Niveau

Der Anstof3 fiir ein ganz anderes Engage-
ment kam ebenfalls aus der Belegschaft der
HeiterBlick GmbH. Eines der Mitarbeiter-
kinder trainiert und spielt in der Jugend-
mannschaft des Mitteldeutschen Basketball
Clubs (MBC). ,Als ein Trikotsponsor gesucht
wurde, haben wir nicht lange gezégert und
zwei Trikotsétze fiir die aktuelle Saison zur
Verfiigung gestellt”, erzédhlt Samuel Kermelk.
Er selbst war einmal Leistungssportler —
Mittel- und Langstreckenldufer. ,Der MBC
betreibt, wie ich finde, Nachwuchsarbeit auf
hohem Niveau. Das Coaching ldauft sehr pro-
fessionell ab. Damit kann ich mich ausge-
zeichnet identifizieren. Zudem finde ich es
klasse, dass wir einen Verein unterstiitzen,

Die MBC-Spieler der Jugend-Basketball-Bundesliga holen seit

dieser Saison ihre Punkte in HeiterBlick-Jerseys.
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