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1. FAHRGASTZAHLENANALYSE

ANWENDUNGSBEREICHE

Die Fahrgastzahlenanalyse ist eine wesent-
liche Grundlage zur Bewältigung unter-
schiedlicher Herausforderungen im öffent-
lichen Nah- und Fernverkehr. Planung und 
Optimierung von Liniennetzen, Taktfre-
quenzen und Fahrzeugkapazitäten orien-
tieren sich im Wesentlichen an der Zahl der 
zu befördernden Fahrgäste. Nur wenn ein 
optimales Angebot an Linien, Fahrzeugen, 
Fahrzeugkapazitäten und Taktfrequenzen 
verfügbar ist, kann der öffentliche Personen-
nah- und Fernverkehr den Ansprüchen und 
Bedürfnissen seiner Fahrgäste gerecht wer-
den. Gleichzeitig muss das Angebot an Lini-
en und eingesetzten Fahrzeugen dem Kos-
tendruck gerecht werden. Leere Busse, Züge 
und Straßenbahnen erfreuen zwar die Fahr-
gäste, verursachen jedoch unnötige Kosten. 

Aber nicht nur bei der Planung von Kapa-
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Effiziente Analyse  
von Fahrgastströmen
Die Fahrgastzahlenanalyse ist eine unverzichtbare Grundlage für die Dimensionierung von Streckennet-
zen, Fahrplänen und Fahrzeugkapazitäten im öffentlichen Personennah- und Fernverkehr. Darüber 
hinaus dient sie der Einnahmenaufteilung in Verkehrsverbünden. Bei der SIGNON Deutschland GmbH 
wird derzeit eine neue und zukunftsweisende Software für die Bewältigung dieser Anforderungen 
entwickelt – SIGNON EPPsta.

zitäten spielt die Analyse von Fahrgastströ-
men eine wichtige Rolle. Auch die Vertei-
lung der Einnahmen in Verkehrsverbünden 
erfolgt auf Basis von Fahrgastzahlen. Nur 
wenn präzise bestimmt werden kann, wann 
mit welchen Linien wie viele Fahrgäste be-
fördert wurden, ist eine anteilsgerechte Ver-
teilung der Einnahmen möglich. 

FAHRGASTZÄHLUNG

Wesentliche Grundlage für die Analyse von 
Fahrgastströmen ist die Ermittlung der Zahl 
der Ein- und Aussteiger an den Haltepunk-
ten. Im ÖPNV werden diese Daten meist 
mit Hilfe von Sensoren an den Türen der 
Fahrzeuge gemessen und an eine Software 
zur weiteren Verarbeitung übermittelt. Aus 
Kostengründen ist meistens nur ein Teil der 
Fahrzeugflotte eines Verkehrsunternehmens 
mit den notwendigen Sensoren ausgestat-
tet. Folglich können nur auf den mit Sen-

sorunterstützung befahrenen Strecken die 
Fahrgastbewegungen automatisch erfasst 
werden. 

Neben der Sensormessung wird teilweise 
auch auf Handzählung zurückgegriffen. Die 
Handzählung findet im Vergleich zur auto-
matisierten Erfassung zwar seltener statt, 
aber auch die Handzähldaten müssen im zu 
analysierenden Datenbestand auf geeigne-
te Weise importiert und in der Auswertung 
berücksichtigt werden. Zukünftig werden 
diese Daten um weitere Bewegungsdaten, 
hauptsächlich aus den Mobilfunknetzen 
und Daten aus Smartphone-Apps der jewei-
ligen Betreiber, ergänzt.

BILD 1:  
Auswertung in der 
Tabellendarstellung
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Um die Daten weiterverarbeiten zu kön-
nen, müssen diese gesammelt, zusammen-
geführt werden und in einer geeigneten 
Software zur Verfügung stehen. Die Menge 
der zu importierenden und analysierenden 
Daten ist von der Größe des betreffenden 
Verkehrsunternehmens oder Verbundes 
abhängig. Jedoch ist die täglich anfallende 
Datenmenge bereits bei kleinen oder mittle-
ren Verkehrsverbünden beachtlich. Deshalb 
ist eine Auswertung der Istzahlen nur durch 
speziell dafür zugeschnittene Software 
möglich, in der die Daten aggregiert und 
aufbereitet werden. Neben den Daten aus 
der Fahrgastzählung müssen in der Software 
auch die Fahrplanfahrten vorliegen. 

Nur durch den Abgleich der Fahrgastzähl-
daten mit den Fahrplanfahrten kann eine 
Ermittlung der Sollfahrten mit stattgefun-
denen Zählungen (Deckungsgrad) erfolgen. 
Dieser Vorgang ist notwendig, um eine Ver-
gleichbarkeit der gemessenen Daten sicher-
zustellen.

AUSWERTUNG

Eine Auswertung ist das Ergebnis einer Ab-
frage auf die vorhandenen Fahrgastzähl- 
und Fahrplandaten. Ziel ist es, sinnvolle Zu-
sammenhänge aus den abgefragten Daten 
zu erhalten. Ist die Taktfrequenz im Berufs-
verkehr zu niedrig? Welche Linien sind zu 
welchen Zeiten nicht ausgelastet? Zu wieviel 
Prozent sind die Fahrzeuge besetzt? Solche 
und andere Fragen können nur durch Zäh-
lung und anschließende Auswertung der 
Mess- und Fahrplanfahrten ermittelt wer-
den. 

Um eine Auswertung durchführen zu 
können, muss zunächst die Menge der aus-
zuwertenden Daten eingegrenzt werden. 
Gefiltert werden kann über die Kriterien Zeit, 
Linien, Umläufe, Fahrplanfahrten, Orte und 
Messfahrten. Ein Kriterium kann darüber 
hinaus weitere Unterkriterien enthalten. Bei-
spielsweise kann im Kriterium Zeit nach Zeit-
bereichen, Datumsperioden, Wochentagen 
und Tagesmerkmalen gefiltert werden. 

Neben der Festlegung der Filterkriterien 
wird angegeben, welche Attribute auszu-
werten sind und welche Kennzahlen in der 
Auswertung ausgegeben werden sollen. Die 
Ergebnisdarstellung erfolgt tabellarisch und 
je nach Auswertung auch als Diagramm- 
oder in einer Kartendarstellung.

Beispiel: Wie kann der Einsatz von unter-
schiedlichen Bustypen auf einer Linie mit 
hohem Anteil an Schülerverkehr optimiert 
werden? Dazu werden für diese Auswer-
tung die relevanten Umläufe, Linien und 
Abfahrtszeiten als zu berücksichtigende At-
tribute und die Kennzahlen für die maxima-

le und die minimale Belegung ausgewählt. 
Attribute und Kennzahlen werden passend 
gruppiert und die daraus generierte Aus-
wertung zeigt anschließend, ob beispiels-
weise schwächer ausgelegte Fahrten eines 
Umlaufes am Vormittag mit schwächer aus-
gelegten Fahrten eines anderen Umlaufes 
am Nachmittag kombiniert werden können. 
Die Disposition der eingesetzten Fahrzeuge 
kann damit entsprechend angepasst und so-
mit optimiert werden.

HOCHRECHNUNG

Im Gegensatz zur Auswertung, bei der nur 
tatsächlich gemessene Daten analysiert wer-
den, ist die Hochrechnung eine statistisch 
abgesicherte Schätzung der gesamten Be-
förderungsleistung. Die Hochrechnung wird 
benötigt, da wie bereits erwähnt, aufgrund 
der Kosten meist nur ein Teil der Fahrzeug-
flotte mit Sensorik ausgerüstet wird, jedoch 
für das gesamte Netz Daten für beispielswei-
se die Einnahmenaufteilung oder Liniener-
folgsrechnung benötigt werden.

Um Aussagen über das gesamte Fahr-
gastaufkommen für alle Strecken treffen 
zu können, müssen komplexe statistische 
Hochrechnungen durchgeführt werden. Da-
mit die Ergebnisse dieser Hochrechnungen 
verwendbar sind, muss zum einen sicherge-
stellt sein, dass ausreichend viele Messfahr-
ten (durch Fahrzeuge mit Sensoren) auf den 
zu berücksichtigenden Linien stattgefunden 
haben. Zum anderen müssen diese Fahrten 
auch zeitlichen Kriterien genügen. So besteht 
beispielsweise ein großer Unterschied in den 
Fahrgastzahlen eines Montagmorgens ge-
genüber einem Sonntagmorgen. Ferienzei-
ten liefern ein anderes Bild als Schulzeiten. 
Auch Großveranstaltungen wie Fußballspiele 
und Konzerte bringen ein anderes Aufkom-
men von Fahrgastzahlen mit sich.

Prinzipiell ist das Vorgehen bei der Er-
stellung einer Hochrechnung analog zur 
Erstellung einer Auswertung. Auch bei der 
Hochrechnung wird zunächst die zu be-
rücksichtigende Datenmenge eingegrenzt. 
Darüber hinaus fließen in die Hochrech-
nung bestimmte statistische Parameter ein. 
Ein wichtiger Parameter ist beispielsweise 
die Auswahl des gewünschten Konfidenz-
niveaus. Damit wird festgelegt, mit welcher 
Wahrscheinlichkeit eine Aussage getroffen 
werden kann. Die Angabe dieser Parameter 
ist notwendig, um die gewünschte qualitati-
ve Güte einer Hochrechnung zu bestimmen 
und damit sicherzustellen, dass nur solche 
Hochrechnungen erstellt werden, die nicht 
über einer bestimmten Fehlerwahrschein-
lichkeit liegen. 

Beispiel: Für die Einnahmeaufteilung in 
einem Verkehrsverbund wird ein Schlüssel 
aus beförderten Personen und Personenki-
lometern verwendet. Dazu wird in EPPsta 
zunächst der zu berechnende Hochrech-
nungszeitraum ausgewählt. Dieser kann 
frei definiert werden, so dass beispielsweise 
Ferienzeiten in der Hochrechnung nicht be-
rücksichtigt werden. Anschließend erfolgt 
die Auswahl der relevanten Linien, geeigne-
ter zeitlicher Schichtungen und der Festset-
zung statistischer Rahmenbedingungen auf 
deren Basis dann die Hochrechnung durch-
geführt wird. Neben detaillierten Schichter-
gebnissen liefert die EPPsta-Hochrechnung 
dann die Gesamtzahl der beförderten Perso-
nen und Personenkilometer zusammen mit 
einem Vertrauensbereich und dem Zufalls-
fehler.

MESSFAHRTENPLANUNG

Damit die notwendigen Zahlen für eine 
Hochrechnung erfasst werden und dem 
System anschließend zur Verfügung stehen, 

BILD 2: Auswertung im Balkendiagramm
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müssen die mit Sensoren zur Fahrgastzäh-
lung ausgestatteten Fahrzeuge so einge-
setzt werden, dass eine ausreichend große 
und repräsentative Stichprobe ermittelt 
werden kann, welche vorgegebene Gütekri-
terien erfüllt. Die geplanten Fahrten werden 
dabei gleichmäßig über den gesamten Er-
hebungszeitraum verteilt und die Auswahl 
der Fahrten, aus denen sich eine Stichprobe 
zusammensetzt, erfolgt so weit wie möglich 
zufällig. 

2. SIGNON EPPSTA

Für die Auswertung von Fahrgastzahlen 
existieren bereits seit mehreren Jahrzehnten 
Software-Produkte. Eines dieser Software-
Produkte ist planfahrt, das von der Ham-
burg-Consult GmbH entwickelt wurde.

2015 ist die Hamburg-Consult GmbH von 
der SIGNON Deutschland GmbH übernom-
men worden. Bereits vor der Übernahme war 
klar, dass aufgrund des fortgeschrittenen Al-
ters von planfahrt (planfahrt existiert in ver-
schiedenen Versionen seit über 20 Jahren) 
entweder ein umfangreiches Re-Engineering 
oder eine Neuentwicklung durchzuführen 
sein würde. Die Gründe hierfür waren – wie 
so oft in solchen Fällen – eine gewachsene 
Software-Architektur, teilweise obsolete Soft-
ware-Technologien und viele stark kunden-
spezifische Codevarianten. Die Folgen waren 
hohe Wartungsaufwände und im Vergleich 
zu heutigen Lösungen eine suboptimale Per-
formanz und eine nicht mehr zeitgemäße Be-
dienbarkeit der Oberflächen.

Aufgrund dieser Probleme wurde 2016 
entschieden, dass eine Neuentwicklung 
der Software notwendig ist. Dieses neue 
Software-Produkt wurde auf den Namen 
SIGNON EPPsta (Evaluation and Projection 
of Passenger statistics) getauft und wird in 
einem ersten Release zum Jahresende 2017 
für unsere Kunden verfügbar sein.

Entsprechend der oben genannten Pro-
bleme sind die Ziele der Entwicklung von 
SIGNON EPPsta (nachfolgend EPPsta):

→→ Hohe Performanz der Software: Auswer-
tungen und Hochrechnungen auf Basis 
großer Datenmengen sollen in „abwart-
barer“ Zeit abgeschlossen werden. 

→→ Hohe Benutzerfreundlichkeit: die neuen 
Benutzeroberflächen sollen intuitiv und 
einsteigerfreundlich sein.

→→ Großer Funktionsumfang: es werden 
alle für die Fahrgastzählung relevan-
ten Funktionen realisiert (Auswertung, 
Hochrechnung, Messfahrtenplanung 
inkl. Erhebungskontrolle).

→→ Gute Wartbarkeit: vertretbare Aufwände 
für die Realisierung kundenspezifischer 
Wünsche und die Software-Pflege.

In der Entwicklung von EPPsta werden diese 
Ziele u. a. mittels folgender Maßnahmen und 
Technologien realisiert.

ARCHITEKTUR UND TECHNOLOGIEN

In EPPsta werden, analog zu planfahrt, große 
Datenmengen in Form von Zähl- und Fahr-
plandaten verarbeitet. Das grundlegende 
Architekturmuster ist daher ein Client-Ser-
ver System, bei welchem die Daten in einer 
zentralen Datenbank gespeichert werden. 
Der EPPsta-Server stellt den Zugriff auf die 
Daten und darauf aufbauend die Geschäfts-
logik bereit. Der Client zeigt die im aktuellen 
Kontext relevanten Daten in unterschiedli-
chen Repräsentationsformen an und bietet 
passende Funktionen zur Bedienung. 

Im Gegensatz zu planfahrt, das ebenfalls 
als Client-Server System implementiert 
ist, ist EPPsta als plattformunabhängige 
Software konzipiert worden. Die Server-
Komponente ist in Java realisiert und damit 
unabhängig von einem bestimmten Server-

Betriebssystem einsetzbar. Darüber hinaus 
ist EPPsta im Gegensatz zu planfahrt eine 
webbasierte Software. Die Bedienung er-
folgt über einen beliebigen Webbrowser, die 
Kommunikation mit der Serverkomponente 
mittels HTTPS über eine verschlüsselte Ver-
bindung. Dadurch ist auch der Client unab-
hängig von einem bestimmten Betriebssys-
tem einsetzbar. 

Der webbasierte Client von EPPsta hat ge-
genüber dem nativen Windows-Client von 
planfahrt noch weitere Vorteile:

→→ Keine Software Installation auf den Ar-
beitsplatz-Rechnern notwendig.

→→ Software Updates für den Client werden 
zentral im Server eingespielt und sind 
sofort für alle Benutzer verfügbar.

Damit entfällt zusätzlicher Installations- und 
Administrationsaufwand an den Arbeits-
platz-Rechnern.

Der Client ist als reine HTML5-App re-
alisiert und nutzt moderne JavaScript Bi-
bliotheken, darunter das Open-Source-
Framework React, das auf datengetriebene 
Anwendungen zugeschnitten ist und inzwi-
schen von einer Vielzahl von Unternehmen 
eingesetzt wird. Im Server werden etablierte 
Frameworks und Bibliotheken eingesetzt, 
darunter Spring. Bei der Wahl aller einge-
setzten Frameworks sind die Langlebigkeit, 
Stabilität und Popularität entscheidende 
Auswahlkriterien, um die Zukunftsfähigkeit 
von EPPsta zu gewährleisten.

EPPsta-Server und -Client sind jeweils 
modular aufgebaut. Um die Wartbarkeit zu 
verbessern, wurde beim Design der Soft-
ware darauf geachtet, möglichst wenige 
Abhängigkeiten zwischen einzelnen Mo-
dulen zu erzeugen und die Komplexität  
möglichst gering zu halten. Dieses modula-
re Architekturkonzept und ein generisches 
Datenmodell ermöglichen zudem die ein-
fache Erweiterung von EPPsta um kunden-
spezifische Module, z. B. Datenimporte für 
Messfahrten aus Vorsystemen verschiede-
ner Hersteller.

NUTZEROBERFLÄCHE

Die Nutzeroberfläche von EPPsta wurde ge-
genüber planfahrt vollständig neu gestaltet 
und deutlich verbessert, um eine höhere 
Benutzerfreundlichkeit entsprechend heute 
üblicher Standards zu gewährleisten. Be-
sonderes Augenmerk wurde auf eine ein-
fache und intuitive Bedienung gelegt. Alle 
Funktionen sind kontextbezogen mit jeweils 
wenigen Klicks zu erreichen. Daten werden 
stets im Hintergrund übertragen, sodass 
die Oberfläche im Webbrowser nach einem 

BILD 3: Auswertung in 
der Kartendarstellung
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Funktionsaufruf nicht neu geladen werden 
muss. 

Deutliche Verbesserungen gegenüber 
planfahrt ergeben sich auch durch neue 
Funktionen, beispielsweise in der Filterung 
von Daten. In planfahrt bekam ein Nutzer 
nach Einstellen eines Kriteriums zunächst 
keine Rückmeldung über dessen Auswir-
kung. Dadurch konnte die Situation auf-
treten, dass eine Auswertung ein leeres 
Ergebnis lieferte, weil ein oder mehrere Kri-
terien zu restriktiv eingestellt wurden. Wel-
che Einstellungen zum erhaltenen Ergebnis 
führten, war für den Nutzer in solchen Fällen 
nicht direkt ersichtlich. 

EPPsta vermeidet dieses Problem durch 
zwei neue Funktionen: „Immediate Evaluati-
on“ und „Dynamic Filters“.

Immediate Evaluation sorgt dafür, dass 
eine Auswertung stets unmittelbar nach Än-
derung eines Kriteriums neu berechnet und 
angezeigt wird. Somit werden zu restriktive 
Filtereinstellungen bereits früh erkannt, da 
ein Nutzer unmittelbar eine entsprechende 
Rückmeldung erhält und gewählte Einstel-
lungen ändern kann.

Durch Dynamic Filters werden in einem 
Filterkriterium nur Werte angezeigt, die sich 
aus den Einschränkungen der anderen Kri-
terien ergeben. So können beispielsweise 
im Ortsfilter nur die Haltestellen ausgewählt 
werden, die an den Linien liegen, die im Li-
nienfilter ausgewählt sind. Haltestellen, die 
nicht zu den ausgewählten Linien gehören, 
werden im Ortsfilter nicht angezeigt und 
können somit auch nicht ausgewählt wer-
den. Dadurch erhält der Benutzer ein Aus-
wertungssystem mit der größtmöglichen 
Flexibilität und einer höchst performanten 
Dynamik. Die zur Erstellung von Auswertun-
gen benötigte Zeit sinkt enorm, was zu einer 
deutlichen Steigerung der Effizienz führt.

Nicht nur die Bedienung wurde in EPPsta 
verbessert, auch die Ergebnisanzeige ist um 
neue Funktionen erweitert worden. Außer-
dem ermöglicht die neu implementierte 
Kartendarstellung die Anzeige der Ergebnis-
se per OpenStreetMap-Karten.  

Abgerundet wird die Ergebnisanzeige 
durch die Möglichkeit Vorlagen für häufig 
verwendete Auswertungen und Hochrech-
nungen zu erstellen, so dass diese direkt ab-
rufbar sind.

DATENBANK

Wie die Erfahrungen mit planfahrt gezeigt 
haben, kommt der Performanz als nicht-
funktionaler Anforderung eine entschei-
dende Bedeutung im täglichen Einsatz der 
Software zu. Um eine gute Performanz bei 
Auswertungen und Hochrechnungen zu er-

reichen, ist die eingesetzte Datenbank bzw. 
Datenbanktechnologie von entscheidender 
Bedeutung. In großen Installationen von 
planfahrt sind über 100 Millionen Datensät-
ze keine Seltenheit. Da mit jedem Jahr Millio-
nen weiterer Fahrplan- und Messdatensätze 
hinzukommen ist die Tendenz der zu verar-
beitenden Datenmenge stark steigend.

Der Einsatz unterschiedlicher relationa-
ler Datenbanksysteme mit planfahrt hat 
gezeigt, dass diese zwar mit großen Da-
tenmengen umgehen können, die Verar-
beitungszeiten aber teilweise nicht mehr 
akzeptabel sind. Daher nutzt EPPsta ein 
Data-Warehouse System, das auf die Verar-
beitung derart großer Mengen strukturierter 
Daten ausgelegt ist und entsprechende An-
fragen um ein vielfaches schneller als bisher 
abarbeiten kann.

Neben der Datenbank wurde jedoch auch 
die Gesamtarchitektur von EPPsta stets un-
ter dem Gesichtspunkt der Performanz ent-
wickelt. Dies ist auch die Voraussetzung für 
die bereits weiter oben genannten neuen 
Funktionen Immediate Evaluation und Dy-
namic Filters, die auf der großen Datenmen-
ge mit möglichst kurzer Verarbeitungszeit 
operieren müssen.

LIZENZ-MODELL

EPPsta wird wie von planfahrt gewohnt als 
On-Premises-Software zur Nutzung in der 
eigenen IT-Infrastruktur angeboten. Darüber 
hinaus wird das System in einer Cloud Vari-
ante mit einer Software as a Service-Lizenz 
(SaaS) verfügbar sein. Bei dieser Option ent-
fallen sämtliche Installations- und Administ-
rationsaufwände für den Nutzer, da EPPsta in 
diesem Fall auf externen Servern betrieben 
wird. Der Funktionsumfang von EPPsta wird 
in beiden Lizenzmodellen identisch sein.

3. ZUKÜNFTIGE INNOVATIONEN

Die heutige Fahrgastzählung basiert über-
wiegend noch auf den Zahlen, die aus der 
konventionellen automatischen Fahrgast-
zählung mit Hilfe von Sensoren (meist mit 
Infrarotsensoren oder Stereokameras) an 
den Fahrzeugtüren stammen. Das wird sich 
zukünftig zumindest teilweise ändern. 

In vielen anderen Bereichen ist die Ver-
wendung von Mobilfunkdaten bereits heute 
eine Selbstverständlichkeit. Beispielsweise 
findet die Erkennung von Staus auf Auto-
bahnen schon mit Hilfe von anonymisierten 
Funkzellendaten statt. Durch diese, annä-
hernd in Echtzeit zur Verfügung stehenden 
Daten, verringert sich der Aufwand an zu-
sätzlicher Technik zur Erkennung von Staus 

erheblich. Auch im ÖPNV wird die Nutzung 
dieser Daten bald eine Selbstverständlich-
keit sein, wenngleich die technischen Anfor-
derungen nicht zu unterschätzen sind. Um 
solche Daten zuverlässig und weitreichend 
nutzen zu können, muss beispielsweise ein 
flächendeckendes Mobilfunknetz auch im 
U-Bahnbereich sichergestellt sein.

Ebenso spielen zukünftig Apps für Ticket-
systeme in der Auswertung von Fahrgast-
zahlen eine Rolle. Die entsprechende Kopp-
lung ist bereits in der Entwicklung und wird 
zukünftig weitere wichtige Daten liefern, 
welche die Auswertung und Hochrechnung 
noch effektiver gestalten. Beispielsweise 
könnte zukünftig durch die Verwendung der 
Daten aus den Ticketsystemen die gesamte 
Abrechnung direkt automatisch generiert 
werden. Bei der Entwicklung von EPPsta 
wurden solche zukünftigen Anwendungs-
fälle bereits in der Software-Architektur be-
rücksichtigt, um diese umsetzen zu können, 
sobald die externen Rahmenbedingungen 
hergestellt sind.

4. ZUSAMMENFASSUNG 

Derzeit entsteht bei SIGNON ein neues Pro-
dukt zur Fahrgastzahlenanalyse, das Ende 
2017 in einer offiziellen Version verfügbar 
sein wird – SIGNON EPPsta. Als Nachfolger 
von planfahrt wird SIGNON EPPsta nicht nur 
sämtliche Funktionen des Vorgängers bie-
ten, sondern wesentliche Verbesserungen 
hinsichtlich Performanz, Benutzerfreund-
lichkeit, Wartbarkeit und Zukunftsfähigkeit 
der Software aufweisen. Zusätzlich bieten 
wir unseren Kunden neben der klassischen 
Lizensierung (On-Premises) mit SaaS eine 
flexiblere Variante an, in der SIGNON EPPsta 
auch ohne eine eigene IT-Infrastruktur nutz-
bar ist. ◀

▶  SUMMARY

Efficient analysis of passenger flow                         

SIGNON is currently developing a new 
product for analyzing passenger count-
ing data. The final version will be available 
by the end of 2017 – SIGNON EPPsta. As 
successor of planfahrt, SIGNON EPPsta 
does not only include every function of its 
predecessor, but will also feature significant 
improvements in performance, ease of use, 
maintainability and sustainability of the 
software. In addition to traditional licens-
ing (on-premises), we offer our customers 
a more flexible variant with SaaS, which 
allows using SIGNON EPPsta even without a 
dedicated IT infrastructure.
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*1 zuzüglich MwSt., einschließlich Abendessen,
Tagungsunterlagen und Pausenerfrischungen
*2 VDEI: Verband Deutscher Eisenbahn-Ingenieure e.V. / VPI: Bundesvereinigung der 
Prüfi ngenieure für Bautechnik e. V.

Termin:

Ort:

Veranstalter:
DVV Media Group GmbH | Eurailpress

Info

© Alessandro Capuzzo -
Fotolia.com

www.eurailpress.de
/events

Medienpartner:
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Programm

13.00  
Manuel Bosch, DVV Media Group | Eurailpress 

13.10 
Ass. jur. Gerald Hörster, Präsident EBA  

13.30  
Moritz Metzler, Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)  

14.00
Rolf Härdi, DB AG

14.30
Hans Peter Lang, DB Systemtechnik GmbH  

15.00

15.45
Dipl.-Ing. Thomas Kolbe, DB Systemtechnik GmbH  / Dr. Manfred Zacher, DB Netz AG

16.15
Dipl.-Ing. Hinnerk Stradtmann, Alstom Transport Deutschland GmbH / Dr.-Ing. Peter Lippert, DB Netz AG

16.45
Olaf Drescher, DB Netz AG

17.15

17.45  

Teilnehmer: Rolf Härdi, DB AG; Hans Peter Lang, DB Systemtechnik GmbH; Olaf Drescher, DB Netz AG; Prof. Dr.-Ing. Jochen Trinckauf, Technische Universität Dresden;  
Prof. Dr.-Ing. Corinna Salander, Universität Stuttgart; Martin Schmitz, Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) 
Moderation: Dr. Hartmut Reichardt  

18.30  
Moderation: Dr. Hartmut Reichardt  

ab 19.15

 

9.00
Dipl.-Ing. Peter Dollowski, EBA

9.15

Dipl.-Ing. Peter Dollowski, EBA

9.45

Prof. Dr.-Ing. Martin Mensinger, Technische Universität 
München

10.15

11.00
Prof. Dr.-Ing. Oliver Fischer, Technische Universität 
München

11.30
Prof. Dr.-Ing. Steffen Marx, Leibniz Universität Hannover

12.00

13.00

Dipl.-Ing. Annett Mähl, KREBS+KIEFER Service GmbH

13.30

Dipl.-Ing. Philipp Wenger, schlaich bergermann partner 
sbp gmbh

14.00

Prof. Dr.-Ing. Bertram Kühn, Verheyen – Ingenieure 
GmbH & Co. KG

14.30
Dipl.-Ing. Peter Dollowski, EBA

15.00

9.00  
Dipl.-Ing. Volker Rupprecht, EBA

9.15
 

Dr.-Ing. Andreas Schirmer, ERA – European Railway 
Agency

9.45
 

Dipl.-Ing. Johannes Driller, EBA

10.15

11.00

Ralf Fleischmann, Bombardier Transportation /  
Dr.-Ing. Klaus Hempelmann, Stadler Pankow GmbH

11.30

Michael Schmitz, EBA

12.15

13.00
Dr. Wilhelm Baldauf, DB Systemtechnik GmbH / 
Carsten Sauer, EBA

13.45
Dr. Sven Strohkark, DB Station & Service AG / 
Michael Sikorski, Verband Deutscher  
Verkehrsunternehmen (VDV)

14.15

Dipl.-Ing. Michael Seemann, Eisenbahn-Cert

14.45
Dipl.-Ing. Volker Rupprecht, EBA

15.00

9.00  
Dr.-Ing. Ralph Fischer, EBA

9.15

Rainer Klemm, Thales Group

9.45

André Fitzke, Thales Group

10.15

11.00
Ivan Leibold, DB Netz AG

11.30
Dr.-Ing. Jens  Buder, Technische Universität Dresden

12.00

13.00

Dipl.-Ing. Dirk Behrends, Eisenbahn-Cert
Uwe Hormig, EBA

13.30
Dr.-Ing. Bernd Elsweiler, DB Netz AG  

14.00
Dr.-Ing. Michael Leining, DB Netz AG

14.30
Dr.-Ing. Ralph Fischer, EBA

14.45

Moderation:  
Dipl.-Ing. Peter Dollowski (EBA)

 

 
Moderation: 
Dr.-Ing. Ralph Fischer (EBA)

 

Moderation: 
Dipl.-Ing. Volker Rupprecht (EBA)
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