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Vorwort

Sehr geehrte Damen und Herren,

in den vergangenen Jahren haben sich die Randbedingungen im Eisenbahn-
sektor inshesondere im Rollenspiel zwischen Betreibern, Herstellern und
Behorden entscheidend verandert. Eine Vielzahl neuer Betreiber erhoht
den Wettbewerb, die Eisenbahn wird bunter und internationaler.

Dies fiihrt auch zu neuen Anforderungen an die Ingenieurdienstleister. Die
Deutsche Bahn hat sich daher entschlossen, die DB Systemtechnik als An-
bieter von eisenbahntechnischem Spezial-Know-how als eigenstandige Ge-
sellschaft auszugliedern mit dem Auftrag, ihr Leistungsspektrum dem na-
tionalen und internationalen Markt anzubieten.

Damit tragt die DB Systemtechnik GmbH den Anforderungen eines liberali-
sierten europadischen Eisenbahnmarktes Rechnung. Mit unserem englischen
Tochterunternehmen Engineering Support Group (ESG) und dem ,,Notified
Body“ Railway Approvals Ltd. (RAL) mochten wir uns zum fiihrenden An-
bieter fiir Ingenieur- und Priifdienstleistungen in Europa entwickeln.

Mit diesem Bericht méchten wir Ihnen einen kleinen Uberblick iiber
die Auftrdge und Projekte der vergangenen Jahre geben.

Hans Peter Lang, Vorsitzender der
Geschaftsfiihrung DB Systemtechnik

Foto: Dr. Kai-Uwe Nielsen
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Interview Hans Peter Lang

Die neue DB Systemtechnik:

Neutraler, flexibler, internationaler

Europas grofRtes Kompetenzzentrum fiir Bahntechnik, die DB Systemtechnik, ist
nun eine eigenstandige Gesellschaft. Das erméglicht neue Chancen auf neuen
Markten. Und bietet neuen Kooperationen und Geschaftsmodellen Raum zur
Entfaltung. Martin Horsman, Managing Director der ESG (rechts im Bild), leitet
die Tochterfirma in England und kann dort durch Standortvorteil und Markt-
kenntnis die Internationalisierung vorantreiben. Ein wichtiger Baustein zur
Erfolgsgeschichte der neuen DB Systemtechnik, wie Hans Peter Lang berichtet.

Die DB Systemtechnik wurde 2011 als
eigenstindige GmbH ausgegriindet.
Darf man gratulieren?

Ja, Sie kdnnen gratulieren. In einer Zeit
schneller Veranderungen haben wir nun
die Méglichkeit, flexibel zu reagieren und
so die Chancen wahrzunehmen.

Wie ist die momentane Auftragslage?

Wir haben derzeit eine ausgezeichnete
Auftragslage, die unsere Erwartungen
Ubertroffen hat - eine hervorragende Aus-
gangssituation flr unsere Gesellschaft.
Und auch fiir die Zukunft sehe ich positive
Tendenzen. So werden z.B. in den ndchsten
sechs Jahren 50 Prozent der Regionalleis-
tungen in Deutschland neu ausgeschrie-
ben. Ein groler Teil der Ausschreibungen

wird mit Neufahrzeugen bedient. Hier ist
die DB Systemtechnik im Bereich des Zu-
lassungsmanagements dabei und kann
damit sowohl Hersteller wie auch Be-
treiber unterstiitzen.

Die DB Systemtechnik bietet ja deutlich
mehr als nur Zulassungsmanagement.

Ja, bei den sogenannten Zweitausschrei-
bungen sind Fahrzeuge vorhanden, die
noch lange nicht am Ende ihrer technischen
Nutzungszeit angelangt sind. Und hier
kénnen wir das komplette Engineering fiir
ein Redesign anbieten. Vor der Zustands-
prifung der gebrauchten Fahrzeuge bis
zu Umbaukonstruktion und Fertigungsbe-
gleitung. Komplettangebote sind Teil un-
serer Strategie, Projektverantwortung in
Ganze zu Gbernehmen.



Interview Hans Peter Lang

Sie meinen die Kompetenz, komplexe
Projekte vollstiandig betreuen zu kon-
nen.

Ja. Ich mochte Thnen hierflir ein Beispiel
geben: Wir haben das Engineering fiir das
Redesign der ICE1 und ICE2 durchge-
fuhrt, zwei groRe Projekte, nun beginnen
die Arbeiten fiir den ICE-T, weitere werden
folgen. Bevor bei derartigen Projekten
der eigentliche Umbau beginnt, muss
beurteilt werden, ob sich bei Fahrzeugen
mit mehreren Millionen Kilometer Lauf-
leistung ein Umbau noch lohnt. Es gibt
dabei einige Komponenten, die entschei-
dend fiir die Wirtschaftlichkeit sind, z. B.
das Fahrwerk. Deshalb werden einige
Baugruppen aus dem Betrieb auf Priif-
standen untersucht. Das Ergebnis dieser
Untersuchungen ist ausschlaggebend fiir
die Projektentscheidung.

Wie geht es dann weiter?

Danach beraten wir den Fahrzeughalter,
welche technischen Maknahmen sinnvoll
sind, neben der Umgestaltung des Fahr-
zeuginnenraums, sozusagen ein ,,Upgrade®
der Fahrzeugtechnik. Dies ist dann flr
die Experten des Fahrzeugeigentiimers
Entscheidungsgrundlage. Liegt der Um-
bauumfang fest, begleiten wir die Aus-
schreibungen fiir die neuen Komponenten
bei der Zulieferindustrie, fiihren die

Die Struktur der

DB Systemtechnik

Leitung DB Systemtechnik

Hans Peter Lang

Konstruktion und Festigkeitsberechnung
durch sowie Zulassungsmanagement
und wenn erforderlich, die Prifungen.

Die ganze Bandbreite?

Ja, wenn das Umbauprojekt abgeschlossen
ist, kdbnnen wir auch die technische Be-
treuung der Fahrzeuge im Betrieb anbie-
ten. Diese grolRe Bandbreite technischer
Leistungen zeichnet uns aus und unter-
scheidet uns vom Wettbewerb.

Der Begriff ,,Consulting® ist bisher nicht
gefallen. Ist das nicht auch ein weites
und lukratives Betatigungsfeld?

Ja schon, aber unser vordringlichstes Ziel
sind keine Consultingaufgaben, bei denen
wir drei Experten fiir mehrere Monate
ins Ausland entsenden. Das ist nicht
unser Geschaftsmodell, darauf haben
sich andere Unternehmen spezialisiert.

Also keine DB Systemtechniker fiir In-
dien?

In Einzelfdllen schon. Aktuell gehen tat-
sachlich zwei Mitarbeiter nach Indien.
Dort hat die Bahn Bremsprobleme, und
wir kdnnen vor Ort helfen, indem wir
eine Problemanalyse und einen Lésungs-
vorschlag erarbeiten. Auch in Malaysia
haben wir einen Fahrzeugumbau be-

Ingenieurdienstleistungen

Johannes Graber Klaus Albert Bolten

Zulassungsmanagement,
Priifung und Zertifizierung

Geschaftsentwicklung
und Vertrieb
Dr. Bernd Zirkler

gleitet. Aber das sind - wie gesagt -
Einzelfalle, wenn auch sehr interessant.

Die mobile Einsatztruppe der System-
technik hat dann eher den Schwer-
punkt in Deutschland bzw. Europa.
Das ist doch auch im innersten Inte-
resse der DB AG, oder?

Wir konzentrieren uns auf Europa mit
starkem Geschaft in Deutschland. Dort
wollen wir Betreiber und Hersteller eng
in deren Tagesgeschaft unterstiitzen.
Dabei kdnnen sich unsere Kunden darauf
verlassen, dass unsere Fachleute im
Problemfall auch innerhalb weniger
Stunden verfligbar sind. Und natiirlich
sind die DB Unternehmen Fernverkehr,
Schenker Rail, Regio und Netz ganz
wichtige Partner. Es ist auch in unserem
Interesse, ganz unmittelbar in das Be-
triebs- und Instandhaltungsgeschehen
eingebunden zu sein. Diese Betriebs-
ndhe ist uns wichtig.

Also Know-how, gewonnen in Deutsch-
land, das Sie auch international ein-
setzen konnen.

Es ist aber auch unser Ziel, Erfahrungen
aus anderen Landern in Deutschland
einzubringen. Dieser Erfahrungsaus-
tausch (iber verschiedene Eisenbahnsys-
teme hinweg ist ein groRer Vorteil der
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Internationalisierung. Wir haben z. B.
Uiber unsere Kontakte nach Russland von
den Erfahrungen der russischen Bahn
mit dem Winterbetrieb profitiert. Das
Know-how, das wir dabei erworben
haben, kdnnen wir nun dem gesamten
Sektor zur Verfligung stellen.

Profitieren Sie hier vom Ruf der Deut-
schen Bahn, der ja besonders im Aus-
land hervorragend ist?

Ja, deutsche Bahntechnik und vor allem
der Betrieb der Deutschen Bahn haben
weltweit einen hervorragenden Ruf.
Und auch unsere Arbeit wird in Europa
und dartiber hinaus anerkannt.

Und wo geht die Reise der DB System-
technik konkret hin?

Wir missen die Neutralitat starken.
Vielleicht ist es sogar sinnvoll, sich
einen externen, starken Partner an Bord
zu holen. Neutralitat ist sehr wichtig,
besonders flir Aufsichtsbehérden. Im
Moment gehéren wir zu 100 Prozent
zur Holding. Da glauben externe Kunden
zuweilen, dass wir den Weisungen der
DB AG unterliegen - was faktisch so
nicht stimmt.

Unabhangigkeit und Neutralitat kénn-
ten ganz neue Geschiftsfelder eroff-
nen...

Wir haben uns vorgenommen zu wachsen.
Wir wollen unser Geschaft in Europa
ausbauen. Und dazu schaffen wir neue,
hoch qualifizierte Arbeitsplatze. Ich
glaube, das ist eine gute Botschaft. Wir
wollen die Chancen nutzen, die der
Markt augenblicklich bietet, und wir
wollen unser Geschaft mit Kunden
auRerhalb des DB Konzerns ausbauen.

Naturlich bleiben die DB Gesellschaften
flir uns ganz wichtige Partner.

Die DB als Riickgrat der Systemtechnik?

Die DB wird als grofSter Betreiber in
Deutschland und Europa nach wie vor
unser groBter Auftraggeber sein. Die
enge Verbindung von Betrieb und In-
standhaltung bei der DB zeigt sich in
den langfristigen Auftragsbeziehungen
und in der kontinuierlichen Abarbeitung
der Herausforderungen in einem part-
nerschaftlichen Miteinander. Das bleibt
auch in Zukunft so.

Die neue DB Systemtechnik ist eine
100%ige Tochter des Konzerns. Wie
eigenstindig wird man tatsachlich sein?

Natirlich wird der Konzern als Eigentiimer
darauf schauen, dass unsere Zahlen stim-
men, und wird auch die Unternehmens-
strategie mitbestimmen. Das ist auch im
Interesse der DB Systemtechnik. Der
Konzern hat ein grofRes Interesse daran,
dass das Know-how erhalten bleibt und
weiterentwickelt wird. In einigen Lan-
dern, in denen die Liberalisierung des
Eisenbahnmarktes sehr schnell erfolgt,
kann man beobachten, dass technische
Kompetenzen gerade hinsichtlich des
Zusammenwirkens von Infrastruktur
und Fahrzeugen verloren gegangen oder
oder sehr stark gesplittet sind. Dies gilt
es hier zu verhindern.

Der Gang in die Selbststiandigkeit ist
ein recht komfortabler Schritt - die
DB Systemtechnik startet ja schon als
Marktfiihrer.

Ja, wir haben eine starke Position, aber
die wollen wir nun nicht nur halten,
sondern konsequent ausbauen. Und das
ist schon eine grolRe Herausforderung.

Interview Hans Peter Lang

Foto: DB Systemtechnik

5 Erfolgsftaktoren

pie Deutsche Bahn AG

ist unser Mutterkonzern und immer
unser Nummer-eins-Kunde

Internationalisierung
ist Pflicht fiir Hersteller und Dienst-
leister

Neutralitat ist der Schiissel

zu neuen Geschaftsfeldern

Mehr VEerantwortung iver-
nehmen und marktwirtschaftlich den-
ken und handeln

purch Kommunikation
teilen wir unser Wissen und werden
gemeinsam erfolgreich




Interview Hans Peter Lang

Mit dem bewéahrten Team an Spezia-
listen ...

Wir sind ein starkes Team und wir werden
uns auch im Hinblick auf die neuen Her-
ausforderungen weiterentwickeln. Dabei
stehen Qualitat und Termintreue im
Vordergrund. Hier investieren wir viel
Kraft.

Und in der AuBenwirkung?
Gerade hierfir ist Qualitat wichtig. Wir

haben Profil, wir sind international be-
kannt. Und nun (iber unsere Tochterun-

ternehmen ESG und RAL auch interna-
tional vor Ort prasent.

Wachstum in den europdischen
Schliisselmirkten?

Mit ESG und RAL haben wir nun Nieder-
Tassungen in GroRbritannien und in
Frankreich. Unsere Kollegen aus Eng-
land kennen den britischen Markt und
sind in die Netzwerke eingebunden.
Ohne Kenntnisse der spezifischen Rand-
bedingungen gerade des britischen
Eisenbahnmarktes ware es fur uns dort
viel schwieriger. Und auch dort gibt es
jede Menge Chancen.

Wie schnell muss der Strukturwandel
bei der Systemtechnik vonstatten-
gehen?

Wir haben damit bereits begonnen. In
unserer dynamischen Zeit kdnnen Sie mit
dem Wandel nicht warten. Der Wettbe-
werb verzeiht kein Zégern. Es gibt eine
Vielzahl kleinerer und groRerer Ingenieur-
bliros im Eisenbahnsektor. Es gibt Ge-
sellschaften aus dem Automotivebereich,
die nun auch im Bahngeschéft aktiv wer-
den. Auch grolRe Priifgesellschaften bauen
ihr Geschaft konsequent aus. Die Zukunft
gehort dem, der sie aktiv gestaltet.

Referenzen der DB Systemtechnik GmbH:
fachlich spezialisiert und international orientiert.

Projekt

Unfallinstandsetzung

Infrastrukturplanung fir die
Fahrzeuginstandhaltung

Priif- und Diagnoseanlagen

Zulassungsmanagement

Priifungen

Zustandsmonitoring Oberleitung

OBB

Auftraggeber

DB Fernverkehr

DB Fernverkehr, Regionalbereich Mitte

DB Fahrzeuginstandhaltung

Siemens

Alstom Belfort

Leistung

ICE 1 Unfall-Engineering:
Schadenaufnahme, Schadenkalkulation,
konstruktive Instandsetzungsldsungen,
schweilltechnische Bauweisenpriifung,
Untersuchung der Betriebsfestigkeit

Werkstattneubau fiir ICE: Varianten-
ermittlung und Voruntersuchung, Vor-
planung des Gesamtsystems einer ein-
seitig angebundenen, dreigleisigen
Werkstatt, Entwurfsplanung aller
maschinentechnischen Anlagen

Konstruktion und Fertigung einer me-
chanisierten Prifeinrichtung flir Trieb-
fahrzeugrader unter Nutzung einer vor-
handenen Raddurchdreheinrichtung

Zulassungsmanagement, Priifungen
Gutachten, TSI-Zertifizierung fiir den
Hochgeschwindigkeitszug Velaro D und
Russ in Deutschland Frankreich, Bel-
gien und Russland

Priifungen fiir Fahrtechnik, Oberleitung,
Bremstechnik, EMV an diesel-
elektrischer Lokomotive BB475

Messungen an der Oberleitung im Sitten-
bergtunnel, Westbahn, Osterreich



Strategische Entwicklung und Vertrieb, Dr. Zirkler
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Dr. Bernd Zirkler, Leiter Geschaftsentwicklung und Vertrieb,
definiert die Ziele der neuen Gesellschaft fiir die kommenden Jahre:

Die DB Systemtechnik GmbH wird der
europaweit fiihrende Anbieter flir
Ingenieur- und Priifdienstleistungen
im Eisenbahnsektor, indem sie ...

Kundenbeziehungen in

sich tiber die bestehenden
1 Kunden und durch neue
S Europa etabliert B0

. —
T

die Kundenbeziehungen zu den
Unternehmen der Deutschen

Bahn AG als Riickgrat ihrer Ge-
schaftstatigkeit festigt —_——

die Produkte stetig in Qualitat /
und Zuverlassigkeit verbessert 7

und sich durch Unabhangigkeit

und Neutralitat auszeichnet

\
\

] / .
" s ein auf Wachstum ausgerich- A

teter attraktiver Arbeitgeber ?"’
fiir qualifiziertes Personal .
wird



Strategische Entwicklung und Vertrieb, Dr. Zirkler

Wenn es kein Vorbild gibt,
dann schaffen wir eines.

Die DB Systemtechnik auf dem Weg zu einer neuen Identitat,
zu neuen Mdrkten und neuen Perspektiven.

Der europaische Markt fiir Bahntechno-
logie ist seit Jahren auf Wachstumskurs.
Neue Zlige, neue Infrastruktur und Sys-
teme missen konzipiert, entwickelt und
getestet werden, um die Zulassung zu
erhalten. Bestehende Systeme miissen in-
stand gehalten und an die neuen Anfor-
derungen des Marktes bzw. der Kunden
angepasst werden. Die DB Systemtechnik
tritt nun als selbststandiges Technologie-
zentrum an, in einem umkampften
Zukunftsmarkt nachhaltig zu wachsen.

Die DB Systemtechnik hat dabei einen
entscheidenden Vorteil: Sie ist vom
Start weg bereits einer der Marktfiihrer
in Europa. Was vor einigen Jahren noch
nicht absehbar wat, ist die Tatsache,
dass Hersteller und Betreiber gleicher-
malen - besonders im Bereich Priifungen
und Versuche, aber kinftig auch ver-
mehrt bei Konstruktion und Engineering
- Unterstiitzung bendtigen und immer
mehr Dienstleistungen einkaufen.

Es klingt also eigentlich recht einfach:
Die Branche wéchst, die Industrie und
die Betreiber haben technologischen
Bedarf und die DB Systemtechnik hat die
Fachleute. Aber die DB Systemtechnik
wird bisher als ein Teil der Deutschen
Bahn gesehen. Das ist bei auslandischen
Kunden durchaus ein Imagevorteil, aber
es mangelt damit in der AulRenwirkung
auch an Neutralitat und Unabhangigkeit
gegeniiber den Betreibern im Eisen-
bahnsektor, und das Image eines eigen-
verantwortlichen Unternehmers ist
noch aufzubauen.

Um mit diesen Vorurteilen aufzurdumen
und dieses Geschaft durch neue Koopera-
tionsmodelle voranzubringen, ist Dr. Bernd
Zirkler angetreten. Wie stellt man der
Bahnbranche einen neuen Servicepartner
zur Seite und bleibt gleichzeitig groRter
Dienstleister fiir die DB Unternehmen

in eisenbahnfachtechnischen Fragestel-
Tungen? Die DB Systemtechnik wird
durch das breite Leistungsspektrum ver-
starkt ein wichtiges Bindeglied im Wis-
senskreislauf zwischen Betreibern und
Herstellern sein, aber z. B. auch Lésungen
fir Produktionsmittel erarbeiten, die
von mehreren Betreibern eingesetzt
werden.

DB Systemtechnik ist und versteht sich
als Komplettanbieter fiir ingenieur- und
priftechnische Komplettleistungen fiir
Hersteller, Betreiber, Halter und Instand-
halter und wird dadurch MaRstabe setzen.

Dr. Bernd Zirkler ist gebiirtiger Blom-
berger (Landkreis Lippe) und hat nach
seinem Studium der Mathematik zum
Thema Train-Coupling und -Sharing im
Eisenbahnverkehr promoviert. Wie man
unterschiedliche Komponenten zusam-
menfiihrt und stabil verbindet, ist ihm
damit also bekannt. So dahnlich wird
auch die Vorgehensweise in der
Geschaftsentwicklung der GmbH sein:

Alle Vorziige eines leistungsfahigen Be-
reichs mit neuen Produkten und effizien-
ten Vertriebskonzepten sollen kombiniert
werden. Denn die DB Systemtechnik be-
sitzt europaweit flihrende Spezialisten

fir Bahntechnik, eine ausgereifte Infra-
struktur mit Priifzentren und Labors so-
wie eine steigende Zahl von Ingenieuren
der jlingeren Generation. Diese wiederum
profitieren im hohen MaRe von den er-
fahrenen Kollegen und kénnen zeitnah
ein hohes Leistungsniveau erlangen.
Denn die Kunden miissen von einer
neuen Servicequalitdt (iberzeugt wer-
den, damit die DB Systemtechnik neue
Marktanteile auRerhalb des Konzern-
umsatzes erobern kann.

Wie das zu schaffen ist, erklart Dr. Zirkler
folgendermalen: ,,Durch unser grofRes
Leistungsspektrum und das Zusammen-
flihren von Leistungen zu attraktiven
Komplettangeboten kénnen wir den Kun-
den Uber einen groRen Teil seiner Wert-
schopfungskette begleiten. Durch die
hohe Qualifikation unserer Mitarbeiter,
unsere hohe Prozessqualitat und die
Schnelligkeit der Leistungserbringung er-
flllen wir die Wiinsche unserer Kunden.
Unserer Aktivitaten beginnen immer mit
dem Kunden und enden mit Kundenzu-
friedenheit. Zusammen genommen ein
klarer Wettbewerbsvorteil.“

Nur wer sich so vom Wettbewerb ab-
grenzt, kann seinen Kundenstamm aus-
bauen und neue Auftraggeber im In-
und Ausland dazugewinnen, so Dr.
Zirkler. Das wird das neue Leitbild der
neuen Vertriebsstruktur der DB System-
technik, die damit den Bed(irfnissen
ihrer Kunden einen grofRen Schritt ent-
gegenkommt.



Wie kénnen diese Ziele dann mittel-
fristig erreicht werden?

Derzeit beleuchten wir unser Produkt-
portfolio und gleichen dieses mit den
Bediirfnissen des Eisenbahnsektors ab.
Mit neuen Produkten, unseren Erfahrun-
gen und unserem Know-how-Vorsprung
sind wir ein gefragter Partner sowohl
fur die Industrie, Betreiber und Instand-
halter als auch fiir die Bereiche des DB
Konzerns. Kurz- bis mittelfristig haben
wir uns vorgenommen, auf der Grundlage
unseres jetzigen Portfolios attraktive
Produkte anzubieten, die unseren Kunden

Entwicklung des Marktvolumens in Europa

Instandhaltungstechnik

Ingenieurdienst-
leistungen

Konstruktion

Fahriechnisches Enginearing

Komponenten
Zulassungs-

management,
Priifung,

Zertifizierung |

helfen, im intra- wie im intermodalen
Wettbewerb zu bestehen. Dies geht von
der Entwicklung von Instandhaltungs-
programmen Uber neue Moglichkeiten
beim Flottenmanagement bis hin zur Ent-
wicklung, Bereitstellung und Betreuung
von Mess- und Diagnosesystemen. Es
bestehen sehr gute Beziehungen zu den
Systemhdausern und den Komponenten-
herstellern, mit denen wir in regelmaRigem
Kontakt stehen, um so die gemachten
Erfahrungen aus dem Betrieb in die Ent-
wicklung neuer und gleichermalen
besserer Produkte einflieRen lassen zu
kénnen. Man kann sagen, dass wir uns
Uber Auftragsmangel nicht beklagen
kénnen und eher das Problem haben,
zusatzliche Ingenieure mit eisenbahn-

Zulassung Fahrzeuge

Zulassung/Manitoring

Strategische Entwicklung und Vertrieb, Dr. Zirkler

spezifischem Fachwissen zu rekrutieren,
um die steigenden Anfragen unserer
Kunden decken zu kénnen.

Was bedeutet das fiir die DB AG?

Primdr profitiert der DB Konzern von
diesem Wissen. Wir als Technologie-
dienstleister sind angetreten, um den
gesamten Eisenbahnsektor mit unserem
Wissen zu versorgen und damit das Ver-
kehrsmittel ,,Bahn® zu verbessern. Die
Erfahrungen, die wir so im In- und Aus-
land machen, flieRen in unsere Dienst-
leistungen ein, womit wir zu einem

500 Mio. €

420 Mio. €

2011 2016

wichtigen Faktor im Wissenskreislauf
werden und schlussendlich damit auch
die Entwicklung besserer Produktions-
mittel unterstiitzen. Was wiederum dem
DB Konzern als groRen Besteller zugute
kommt.

Naturlich ist durch die Ausgliederung
der DB Systemtechnik GmbH ein neues
Zeitalter angebrochen, in dem wir auch
noch weiter (sowohl geografisch wie
kundenseitig) Giber den Tellerrand
schauen als bisher und unseren Kunden-
stamm insbesondere aulRerhalb des DB
Konzerns und auBerhalb von Deutsch-
land stark ausbauen werden.

Welche neuen Kunden und Projekte
passen in das neue Portfolio?

In erster Linie sind die deutschsprachigen
Lander wie die Schweiz und Osterreich
im Fokus. Sukzessive sehen wir aber auch
Italien, Spanien und Skandinavien als
attraktive Wachstumsmarkte an. Ein
Aspekt fiir die Reihenfolge - selbstver-
standlich neben wirtschaftlichen
Gesichtspunkten - dabei: die technolo-
gische Nahe der Lander zu unserem
vorhandenen Know-how. Durch die
Ubernahme von ESG und RAL haben wir
zudem einen ersten Schritt zum Auf-
und Ausbau unseres Geschaftes in Eng-
land und Frankreich gemacht.

Bei den Systemhausern liegt unser
Hauptaugenmerk beim Management
komplexer landeriibergreifender Zulas-
sungen neuer Fahrzeuge. Hier wollen
wir noch friiher als bisher schon in der
Konstruktionsphase mit unseren Tatig-
keiten beginnen. Fiir die Betreiber
wollen wir das Produkt Flottenmanage-
ment ausbauen, durch anstehende
Ausschreibungen im Regionalverkehr
sind kiinftig vermehrt Umbauten von
Fahrzeugen notwendig, die dabei anfal-
lenden Engineeringleistungen werden
einen groRen Teil unseres zusatzlichen
Geschaftes ausmachen. Schnittstellen-
themen wie Akustik, Aerodynamik oder
elektromagnetische Vertraglichkeit wer-
den aber auch kiinftig einen wichtigen
Anteil an unserem Portfolio haben, um
so unser themeniibergreifendes Know-
how national wie international noch zu
steigern. Als Bindeglied zwischen Her-
steller, Betreiber und Aufsichtsbehor-
den profitieren so alle von unseren Er-
fahrungen.

Damit ist die DB Systemtechnik GmbH
ein unverzichtbarer Partner fiir einen
effizienten und modernen Eisenbahn-
betrieb.
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Die Ingenieurdienstleistungen
der DB Systemtechnik

Montagestellung

Fotos: DB Systemtechnik, Dr. Kai-Uwe Nielsen




Im Geschiftssegment Ingenieurdienstleistungen sind alle Aktivi-
titen der DB Systemtechnik zusammengefasst, bei denen durch
eisenbahntechnisches Spezial-Know-how fiir DB interne wie
externe Kunden im Eisenbahnsektor entlang der gesamten
Wertschopfungskette ein Nutzbeitrag geleistet wird.

Dabei bietet die DB Systemtechnik kompetente und unabhangige Be-
ratungsleistungen flir Fahrzeuge und deren Ersatzteile unter Beriick-
sichtigung der Systemschnittstellen zur Umwelt (z. B. Aerodynamik,
Akustik, EMV) und zur Infrastruktur (z. B. Leit- und Sicherungstech-
nik) an. Im fachtechnischen Engineering werden alle Kunden auf
Modul- und Fachebene beim technischen Flottenmanagement sowie
mit Spezifikationen und Lastenheften bei Beschaffungsprojekten un-
terstitzt.

Konstruktionsdienstleistungen umfassen konstruktive Losungen fiir
Bauartanderungen an Schienenfahrzeugen bis hin zu groRen Re-
designmalnahmen und Unfallreparaturen sowie der Sanierung von
Schienenfahrzeugen. Neu im Programm: die Unterstiitzung von Her-
stellern durch Ubernahme von Neubaukonstruktionen und ebenfalls
im Portfolio: generelle Unterstiitzung bei technischen Problemen
und Leistungen im Bereich IT-Nutzung und Diagnosetechnik.

Fiir den Instandhaltungsbereich werden Ingenieurdienstleistungen
angeboten fiir Konzeption, Aufbau und Optimierung aller Elemente
des Instandhaltungssystems, inklusive Konzeption, Realisierungsbe-
gleitung und Einfiilhrung von Prif- und Diagnoseanlagen sowie auto-
matisierter Verfahren zur Zustandserfassung sowie zugehoriger IT-
Lésungen mit fachlicher Betriebsfiihrung.

Ingenieurdienstleistungen

o

Johannes Graber, Leiter des
Geschiftssegmentes
Ingenieurdienstleistungen
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Die Ingenieurdienstleistungen

der DB Systemtechnik

3 Kernkompetenzen

Technisches Flottenmanagement/
Betreuung Produktionsmittel

Beschaffungsbegleitung
Durchfiihrung von Studien und Expertisen
Unfallanalyse

Vertretung in nationalen und
internationalen Gremien

Lieferantenqualifizierung
Betrieblich technisches Regelwerk
Betreuung von IT-Systemen fiir Fahrzeuge

Konstruktionsunterstiitzung Neufahrzeug

Konstruktion Bauartanderung
Redesign von Fahrzeugen
Schaden- und Unfallsanierung

Instandhaltungstechnik

Planung und Beratung zur Infrastruktur
der Fahrzeuginstandhaltung
Technologieberatung in der operativen
Fahrzeuginstandhaltung

Entwicklung und Betreuung von
Instandhaltungsverfahren

Entwicklung und Betreuung von Prif- und
Diagnoseanlagen in der Instandhaltung

Optimierung von Instandhaltungsprogram-
men inkl. Erstellung von Arbeitsanweisungen
Prozessoptimierung und Betreuung von IT-

Systemen zur Unterstiitzung der Fahrzeug-
instandhaltung

Die DB Systemtechnik hat als
GmbH die Chance, flexibler auf
allen Markten zu agieren. Spiiren
Sie in Ihrem Team Aufbruchstim-
mung?

Durchaus. Insbesondere in den
Bereichen, wo wir Kapazitaten aus-
bauen, ist die Aufbruchsstimmung
deutlich spiirbar.

Freuen Sie sich auf die Aufgabe,
Ihren Bereich noch marktwirt-
schaftlicher zu gestalten?

Ja sehr. Die sich im Markt abzeich-
nenden Chancen nutzen zu kénnen,
macht Mut. Die Perspektive, das
Portfolio der DB Systemtechnik
durch gezielte Zukdufe erweitern zu
kénnen, macht die Sache noch span-
nender.

Wie steht der Bereich Ingenieur-
dienstleistungen im Vergleich zur
internationalen Konkurrenz da?

Sehr gut. Wir kénnen hinsichtlich
des Know-hows, der fachlichen Qua-
litdt und der Preiswiirdigkeit sehr
selbstbewusst auftreten. Und durch
den konsequenten Ausbau unserer
Mannschaft werden wir auch neue
Herausforderungen bestehen.

Und im Vergleich zu anderen Inge-
nieurbiiros in Deutschland?

Auch hier habe ich keine Bedenken.
Sicher gibt es fiir bestimmte Fachge-
biete kleinere und noch flexiblere
Biiros. Aber durch unser breites
Spektrum von Dienstleistungen kon-
nen wir einen einzigartigen Full
Service bieten.

Mit welchen MaRBnahmen wollen
Sie das angestrebte Wachstums-
ziel erreichen?

Der Aufbau eines schlagkraftigen
zentralen Vertriebs ist elementar,
um neue Markte zu erschliellen. Un-
sere Mitarbeiter aber bleiben eine
wichtige Sadule bei der Akquise, denn
gute Arbeit sichert alte und schafft
neue Kundenbeziehungen. Vordring-
lich missen wir Personal aufbauen,
um den wachsenden Markt zu bedie-
nen. Unsere Arbeitsmittel miissen
immer auf dem neuesten Stand sein
- und wir missen unsere Dienstleis-
tungen stetig weiterentwickeln, um
sie friihzeitig an veranderte Kun-
denbediirfnisse anzupassen.

Die Ingenieurdienstleistungen
werden in drei Bereichen ange-
boten. Wo liegt der Schwerpunkt?

Einen Schwerpunkt gibt es nicht,
allerdings erwarten wir ein deutlich
starkeres Wachstum im Bereich der
Konstruktionsdienstleistungen, da
der Markt flir Redesign durch die



vielen Ausschreibungen im Regional-
verkehr nahezu explodiert. Eine
weitere Steigerung erwarte ich im
Bereich der Instandhaltungstechnik.

Das Thema Redesign verspricht im
Moment gréBte Wachstumschancen.
Das sehen doch andere Anbieter
auch so. Was sind die Argumente
fiir die DB Systemtechnik?

Neben dem breiten Leistungsspek-
trum unserer Konstrukteure haben
wir eben auch Spezialisten fiir alle
eisenbahnspezifischen Fachgebiete
sowie fur wichtige Schnittstellenthe-
men (z.B. EMV, Aerodynamik, Akustik)
und Querschnittsfragen (z. B. Werk-
stofftechnik, Brandschutz, Festig-
keit). Dazu sind wir in der Lage, die
gesamte Wertschopfungskette der
Kunden von der ersten Konzeption,
der Zulassungsberatung, bis hin zu
Priifungen und Gutachten im Rah-
men der Zulassung zu unterstiitzen.

Bekommen Sie dafiir ausreichend
qualifiziertes Personal?

Alle unsere Dienstleistungen werden
von Menschen erbracht, deren Erfah-
rung und Know-how wir verkaufen.
Qualifiziertes und hoch motiviertes
Personal ist daher wirklich unser ab-
solut héchstes Gut. Wir werden also
unsere Anstrengungen zur Mitarbei-
tergewinnung und natirlich auch zur

Mitarbeiterbindung deutlich intensi-
vieren miissen, z. B. durch verstarkte
Hochschulkontakte, friihzeitige Bin-
dung durch Praktika und Diplomar-
beiten, durch Weiterqualifizierungen
und die Ausgestaltung von Fachkar-
rieren. Aber unsere Chancen stehen
trotz allgemeinen Fachkraftemangels
nicht schlecht, weil wir einfach sehr
interessante Aufgaben zu bieten
haben.

Was macht fiir Sie personlich die
Begeisterung fiir das System Bahn
aus?

Ich hatte schon immer ein Faible fiir
Systeme, nicht nur fiir einzelne Kom-
ponenten/Subsysteme. Nach meiner
Tatigkeit in der Automobilindustrie
habe ich bei der Bahn dann erlebt,
was Systemverbund wirklich heift:
dass namlich fast kein Problem isoliert
zu 16sen ist. Das lasst sich ganz ein-
drucksvoll mit einem Bild beschreiben:
,Wenn man in einen Eimer mit Bahn-
problemen greift und eines heraus-
zieht, so hat man irgendwann immer
die ganze Eisenbahn daran hangen.*
Und das ist das Interessante und
Faszinierende am Eisenbahnwesen,
der immerwahrende Zwang, im System
zu denken und Lésungen immer im
Systemzusammenhang anzustreben.

Ingenieurdienstleistungen

Fotos: DB Systemtechnik
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Der Hochgeschwindigkeitszug von Siemens verbindet

Moskau und St. Petersburg. Der Zug namens Sapsan (Wander-
falke) bietet 600 Passagieren in zehn Waggons Platz. Bis jetzt
hat die russische Staatsbahn bei Siemens insgesamt acht der
Schnellziige des Typs Velaro geordert. Die 650 Kilometer
lange Strecke zwischen Moskau und St. Petersburg legt der
Sapsan in drei Stunden und 45 Minuten zuriick. Damit st er
eine Dreiviertelstunde schneller als die bisherige Verbindung.

) = i

- ]

—
&

Fotos: DB Systemtechnik
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Fir die Aufnahme des Hochgeschwin-
digkeitsverkehrs in Russland zwischen
Sankt Petersburg und Moskau war auch
die Einflihrung der zerstérungsfreien
Priifung an Radsatzen der Hochge-
schwindigkeitsziige Velaro-Rus erfor-
derlich. Mit den Priifanlagen kénnen
mittels Ultraschall Materialfehler und
Risse in den Radern und Radsatzwellen
zuverldssig und rechtzeitig erkannt
werden.

Die fiir die Instandhaltung der russi-
schen Hochgeschwindigkeitsziige
zustandige Firma Siemens griff dabei
auf das umfangreiche Fachwissen der
Abteilung Zerstorungsfreie Priifung
und Priifsysteme der DB Systemtech-
nik zuriick. Dieser Bereich hat als an-
erkannte, fachlich zustandige Stelle
fir zerstérungsfreie Priifungen nach
DIN 27201-7 bereits 18 mechani-
sierte Priifanlagen fiir die Priifung
von Radern und 65 mechanisierte
Prifanlagen fir die Priifung von Rad-
satzwellen mit Langsbohrung fiir die
Deutsche Bahn AG in Betrieb genom-
men und priftechnisch freigegeben.

Rad- und Wellenpriifanlagen fur den
Velaro-Rus (Sapsan)

Mit Unterstiitzung der DB System-
technik wurden eine mechanisierte
Priifanlage fur die Priifung von Rad-
satzwellen bei der Fa. Cegelec und
eine mechanisierte Priifanlage fiir die
Priifung von Radern bei der Fa. iNDT
beschafft. Durch die Experten der DB
Systemtechnik wurden dazu die funk-
tionalen Leistungsbeschreibungen er-
stellt, die erforderlichen Testkorper
gefertigt, die Parametrierung der Priif-
anlagen unterstiitzt, das Priifpersonal
der russischen Staatsbahn geschult
und die Priifanweisungen erstellt. Im
Jahre 2010 konnten die Priifanlagen
priiftechnisch freigegeben und damit
ein wichtiger Beitrag fiir die Einfiih-
rung des Hochgeschwindigkeitsver-
kehrs in Russland geleistet werden.

Die Leistungen haben Siemens von
der entsprechenden Fachkompetenz
der DB Systemtechnik liberzeugt.

2011 wurde ein weiterer Auftrag zur
Inbetriebnahme einer mechanisierten
Prifanlage fiir die neu zu errichtende
Radsatzwerkstatt bei Siemens in Graz
(Osterreich) erteilt.




Fotos: DB AG/Max Lautenschlager

VT 643 fit

fur den Frankreich-Verkehr

Nach Gewinn der Ausschreibung ,,Pfalznetze* fiir die Jahre 2010 bis 2023
durch DB Regio mussten bis zur Betriebsaufnahme des Siidpfalznetzes im
Dezember 2010 elf Fahrzeuge der Baureihe VT 643.0 der Region Rhein-
Neckar eine Zulassung der SNCF/EPSF fiir den grenziiberschreitenden
Verkehr nach Wissembourg und Lauterbourg erhalten.

Die Zugsicherung auf dem franzésischen
Netz ist dadurch gekennzeichnet, dass
sich als Gleismagnete sogenannte Kro-
kodile im Gleisbett befinden. Um die
Profilfreiheit mit dem Krokodil nicht
zu gefahrden, mussten umfangreiche
konstruktive Anderungen im Unter-
flurbereich des Fahrzeuges realisiert
werden. Der Engineeringbereich der
DB Systemtechnik wurde beauftragt,
die notwendigen Anderungen zu iden-
tifizieren und die Umbaumalnahmen
zu planen und zu begleiten.

Im Vorfeld der Konstruktionsarbeiten
wurde die Profilfreiheit aller im Ein-
schrankungsbereich der Gleiskrokodile
befindlichen Fahrzeugkomponenten
durch eine kinematische Einschran-
kungsberechnung geprift. Durch eine
anschlieRende Analyse wurden die

notwendigen Konstruktionsanderungen
an den identifizierten Komponenten
auf ihre Machbarkeit hin bewertet.

Das Engineering fiir die technische
Umsetzung zum Einhalten des Licht-
raumprofils umfasste letztendlich fol-
gende Komponenten: Kraftstofftank,
Spurhalter der Magnetschienenbremse,
Fangbiigel der Drehmomentstiitzen der
Radsatzgetriebe und die Hydraulik-
schlduche des Powerpacks. Die Muster-
umbauten wurden auf Grundlage der
erstellten Umbaudokumentation von
den Experten der DB Systemtechnik
fachlich verantwortlich begleitet und
im November 2010 erfolgreich abge-
schlossen.

Ingenieurdienstleistungen

EinzelmaRnahmen

Kraftstofftank

Die Wartungsklappe des Kraftstoff-
tankes musste verlegt und eine Kon-
struktionsanderung der Kraftstoff-
forderpumpenkonsole durchgefiihrt
werden. Die interne und externe
Verrohrung wurde den neuen
Gegebenheiten angepasst.

Spurhalter der Magnet-
schienenbremse

Die notwendige Modifikation konnte
nur durch eine Neukonstruktion
realisiert werden. Diese wurde nach
den Forderungen der Verwaltungs-
vorschrift ,,Regelung Nr. B012/2002
flir die technische Gestaltung der
Magnetschienenbremse in Eisen-
bahnfahrzeugen* ausgelegt und
deren Stabilitat durch eine Festig-
keitsberechnung nachgewiesen.

Fangbiigel der Drehmoment-
stiitzen der Radsatzgetriebe

Die Fangbiigel wurden unter Sicher-
stellung ihrer Funktionalitat und
Beriicksichtigung der beengten
Einbaurdume neu konstruiert.

Hydraulikschlduche des
Powerpacks

Die Verlegung der Schlauche wurde
so verandert, dass nun die Profil-
freiheit gewahrleistet ist.

15
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ESAH-Diagnosegerit
zur Zustandstiberwachung
an Herzstlcken

Die mobile Variante der Elektronischen
Systemanalyse im Herzstlickbereich
(ESAH-M) ist eine Gemeinschaftsent-
wicklung der DB Systemtechnik in
Brandenburg-Kirchmdéser und der
WITT Industrieelektronik GmbH mit
Sitz in Berlin, die im Rahmen des von
der DB Netz AG beauftragten Projektes
»Instandhaltungsarme Weichenfahr-
bahn®“ (IAW) betrieben wurde. Ziel
dieser Entwicklung war und ist es, die
bisher ausschlieRlich statische Zu-
standsbewertung des hochsensiblen
und in der Instandhaltung kostenin-
tensiven Herzstlickbereiches in der
Weiche durch eine dynamische Betrach-
tung zu erganzen und daraus bessere
Beurteilungskriterien abzuleiten. Ak-
tuell konzentriert sich das Einsatzport-
folio des ESAH-M auf die qualitative
Bewertung des Herzstiickbereiches an
neuwertigen Weichen und an auftrag-
geschweillten Herzstiicken.

Ab Friihjahr 2011 wird die DB Netz AG
zwei dieser Gerate in ausgewahlten
Regionalbereichen einem Feldtest un-
terziehen. Auch auslandische Bahnen
bekunden Interesse an dieser Entwick-
lung. Die fur das niederldandische
Eisenbahnnetz verantwortliche Pro-
Rail plant bereits den Einsatz eines
solchen Gerates.

Das Hessische Landesamt fiir Umwelt und
Geologie (HLUG) hat an der Strecke
Wiesbaden Ost-Niederlahnstein in der
Ortschaft Assmannshausen eine Dauer-
messstation zur Ermittlung der Larmbe-
lastung aus dem Schienenverkehr er-
richtet. Die Messwerte werden auf der
Internetseite des HLUG verd6ffentlicht.
Angegeben sind dort die gemessenen
dquivalenten Dauerschalldruckpegel, der
aufgetretene Maximalpegel und die Zahl
der Ziige. Von der DB Netz AG wurde
die DB Systemtechnik beauftragt, einen
Vergleich der Messstationswerte mit den
berechneten Beurteilungspegeln durch-
zufiihren, die 2001/2002 im Rahmen von
Larmsanierungsmafnahmen auf Grund-
lage der Verkehrsprognose 2010 ermittelt
wurden. Hintergrund der Anfrage ist der
Vorwurf, dass die Schallimmissionen aus
dem Schienenverkehr bereits heute
deutlich Gber den in der Larmsanierung
flir 2010 prognostizierten Pegeln liegen.

Der Bereich Akustik der DB Systemtech-
nik hat daraufhin einen Weg aufgezeigt,
wie die Werte der Dauermessstation in
Beurteilungspegel umgerechnet werden
kdénnen. Folgende Einfliisse wurden ent-
sprechend der Berechnungsvorschrift
Schall 03 berticksichtigt:

I Pegeldifferenz durch Abstand

I Pegeldifferenz durch Boden- und
Meteorologiedampfung

I Pegeldifferenz durch Luftabsorption

I Korrektur zur Berlicksichtigung der
geringeren Storwirkung des Schienen-
verkehrs gemaR § 3 der 16. BImSchV
(Schienenbonus)

Larmsanierung Assmannshausen

Fotos: 2x DB Systemtechnik, 2x DB AG/Georg Wagner

Die Umrechnung wurde fiir eine Héhe von
vier Meter Uiber Schienenoberkante durch-
gefuihrt. Flr die Vergleichsrechnung
wurden die Messwerte der Dauermess-
station Giber 63 Nachte (= im Internet
verdffentlichter Zeitraum) gemittelt
und unter Berlicksichtigung der oben
angegebenen Einfliisse auf Beurteilungs-
pegel an drei reprasentativen Immissions-
orten umgerechnet. Die so aus den
Messungen ermittelten Beurteilungs-
pegel konnten anschlieBend mit den
berechneten Beurteilungspegeln aus
der Larmsanierung verglichen werden.

Die Vergleichsrechnungen ergaben, dass
die aus den tatsachlichen Messwerten
der Dauermessstation umgerechneten
Beurteilungspegel an den reprasentativen
Immissionsorten bis zu vier Dezibel gerin-
ger sind als die in der Larmsanierung be-
rechneten Werte, die 2001/2002 unter
Beriicksichtigung der Verkehrsprognose
fuir 2010 ermittelt wurden. Dies bedeutet,
dass die Larmsanierung in Assmanns-
hausen auf der Basis von Beurteilungs-
pegeln durchgefiihrt worden ist, die
auch 2010, dem Prognosehorizont der
Larmsanierungsuntersuchung, tiber-
wiegend noch nicht erreicht wurden.
Der Vorwurf, dass heute Beurteilungs-
pegel auftreten, die deutlich iber den
in der Larmsanierung fiir 2010 prognos-
tizierten Pegeln liegen, konnte damit
entkraftet werden.
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Neuentwicklung der Gummielemente der
Radsatzlenker fiir den ICE-T und ICE-T2

ETCS fur den |CE 3 Im Betriebseinsatz wurden an den originalen Gummi-Metall-
Elementen der Radsatzfiihrung Schaden festgestellt. Die Ele-

mente verandern aufgrund von Umwelt- und Betriebseinflis-

Im Rahmen der Harmonisierung der europdischen Zug- sen sowie Alterungserscheinungen ihre Eigenschaften und
beeinflussungssysteme werden immer mehr Triebfahr- sind damit nicht fiir das optimierte Instandhaltungsintervall
zeuge mit ETCS-Fahrzeuggeraten ausgertstet. Fir die des Fahrwerkes von 1,65 Mio. Kilometer geeignet. Im Rahmen
Aufnahme des Betriebes auf der belgischen Hochge- der Systemertiichtigung ICE-T/T2 wurden aus diesem Grund
schwindigkeitsstrecke L3 mit ICE-3-Zligen wurden dabei zusammen mit der Fa. GMT neue Gummielemente fiir eine
auch Fahrzeuge der BR 406 mit einer Alstom-ETCS-An- Laufleistung von 1,65 Mio. Kilometer entwickelt und ihre
lage ausgeristet. In einer ersten Phase wurden 2008 Eignung durch Lebensdauerversuche bestatigt. Die DB Sys-
finf Zlige fur den Betrieb in Belgien mit einer Stand- temtechnik erstellte dabei die technischen Spezifikationen
alone-Lésung ohne Anbindung an die Fahrzeugleittechnik der neuen Bauteile inklusive der Schnittstellenbeschreibung
ausgeriistet. Dabei wurde der Hersteller, die Firma Alstom, im Fahrzeug und betreute den Hersteller bei der Entwicklung.
seitens DB Systemtechnik umfangreich beim Engineering Die anschlieRenden Priifstandsversuche bei GMT fanden
unterstutzt. Schwerpunkt war seinerzeit die Integration ebenfalls unter Mitwirkung der Experten der Bahn statt.
der ETCS-Anlage in die Ziige. Elektrische und mechani-
sche Schnittstellen wie Umgestaltung des Fiihrerraums Die MalRnahme startete mit der Beauftragung zur Neuent-
aufgrund eines zusatzlichen Displays, Bremseingriffe, wicklung der Doppelschichtelemente der oberen Radsatz-
Leitungsverlegung etc. wurden gemeinsam festgelegt. flihrung an Fa. GMT in 11/2005. Die neu entwickelten und
getesteten Doppelschichtelemente sind seit 12/2007 ohne
Auch beim Umbau und der Inbetriebnahme im DB Werk Probleme im Betriebseinsatz. Als ndachsten Schritt wurde ab
Krefeld-Oppum wurde Alstom durch DB Systemtechnik 04/2008 die Neuentwicklung der unteren Elemente der Rad-
unterstiitzt. In der zweiten Phase erfolgte dann Ende satzflihrung bei GMT beauftragt und konnte in 10/2009 er-
2010 die Integration der ETCS-Anlage in die Leittechnik folgreich abgeschlossen werden. Auch hier wurden Lebens-
der Ziige. Die Implementierung in die Zlige, insheson- dauerprifungen fiir eine Laufleistung von 1,65 Mio. Kilometer
dere die Schnittstellenproblematik, unterstiitzte der an der TU Hamburg-Harburg durchgefiihrt und die Eignung
Engineeringbereich der DB Systemtechnik maRgeblich. der Bauteile fur den Betriebseinsatz bestatigt.
Der Umbau selbst fand in den Werken von DB Fern-
verkehr statt. Damit entfallt der bisher notwendige vorzeitige Tausch der
Radsatzlenker in der betriebsnahen Instandhaltung und er-
Die ETCS-Anlage ist nun an den MVB (multiple vehicle moglicht die damit zusammenhangende Aufarbeitung der
bus) angeschlossen, wodurch im Fiihrertisch die zusatz- Lenker.

liche MFA (Modulare Filhrerraumanzeige) entféllt.
Die Umriistung auf die fiir die Laufleistung von 1,65 Mio.

Es ist durch zwei redundante Displays ersetzt, in die Kilometer geeigneten Gummielemente mit dem Entfall des
auch die Anzeigen der konventionellen Zugbeeinflus- Lenkertausches/Aufarbeitung bei 1.4 Mio. Kilometer hat 2010
sungsanlagen LZB80 und ATBL integriert sind. Der En- begonnen und wird voraussichtlich 2012 abgeschlossen. Die
gineeringbereich der DB Systemtechnik unterstiitzte Mehraufwendungen durch den vorzeitigen Tausch, die Aufar-
die Inbetriebnahme der Ziige bei Siemens in Wilden- beitung der Lenker sowie die damit verbundenen Werkstatt-
rath sowie die Zulassungsfahrten in Belgien, in den standzeiten der Triebzlige geh6éren somit bald der Vergan-
Niederlanden und im Netz der DB AG. genheit an.
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,,Thermisches Metallspritzen“
an Zugstangen bei BR 403 und 406

Hintergrund:

Thermisches Metallspritzen
Unter dem Begriff ,,Metallspritzen®
versteht man das Aufspriihen von
erschmolzenem bzw. plastifizier-
tem Metall auf einen metallischen
oder nichtmetallischen Haftgrund.
Durch Einpressen der Metalltropfen
in die Oberflachenunebenheiten
des Grundkorpers entsteht beim
Abkiihlen eine mechanische Ver-
ankerung. Teilbereiche konnen
auch miteinander verschweilRen,
sodass neben den mechanischen
Haftkraften auch molekulare
Bindekrafte entstehen kdnnen.
Die Erwarmung der Werkstiick-
oberflache ist dabei aber so ge-
ring, dass nicht mit einem Verzug
des Bauteils gerechnet werden
muss. Die gangigsten Metallspritz-
verfahren sind Flamm-, Pulver-,
Lichtbogen- und Plasmaspritzen.
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Bei der schweren Instandhaltung von Kupplungen der ICE-3-Triebzugbaureihen
403 und 406 wurden immer wieder Zugstangen festgestellt, die auf ihrer
Oberfliche geringfiigige Materialabtragungen durch Abrieb aufwiesen, die
nach bisheriger Verfahrensweise zu einer Aussonderung der ansonsten noch

verwertbaren Zugstangen fiihrten.

Mitarbeiter der Komponentenfertigung
der DB Fahrzeuginstandhaltung, Werk
Kassel, erarbeiteten einen Verbesserungs-
vorschlag, um hier das Verfahren ,,ther-
misches Metallspritzen® einzusetzen und
damit eine Aufarbeitung von Zugstangen
aus den Kupplungen zu ermdéglichen.
Eine Aussonderung und Verschrottung
der so behandelten Zugstangen kdnnte
somit vermieden werden. Das Grund-
prinzip dieser Verfahren ist die Beschich-
tung z. B. metallischer Werkstoffe mit
anderen Metallen zum Zwecke der Ver-
anderung und gezielten Anpassung von
Oberflacheneigenschaften. Somit muss
das Produkt nicht aus speziellem, hier
harterem Material angefertigt, sondern
lediglich mit einem Auftrag des Metalls
versehen werden, dessen Eigenschaften
man nutzen will. AnschlieRend wird die
Beschichtung noch nachbehandelt, z. B.
geschliffen, um die gewiinschte Ober-
flachengiite zu erreichen.

Die Abteilung Bremsbetrieb und Simu-
lationen, Kupplungen der DB System-
technik wurde damit beauftragt, den
Verbesserungsvorschlag fachtechnisch
zu bewerten. Im Ergebnis wurde die
Aufarbeitung als eigenstandiges Ver-
fahren freigegeben.

Eine Ausweitung des Fertigungsver-
fahrens auf weitere Bauteile wird
gepriift.



EMV 03/EMV 04 fiir Achszahler/
Radsensoren/BU-Schleifen

Im Zulassungsprozess von Schienenfahrzeugen gab es
Handlungsbedarf fiir einen einheitlichen Nachweis der
Kompatibilitdat von Fahrzeugen mit Gleisschaltmitteln.
Aus diesem Grund wurde die DB Systemtechnik vom
deutschen Eisenbahnsektor beauftragt, liber eine Arbeits-
gruppe (AG Sensorik) Regelungen zum Kompatibilitats-
nachweis von Fahrzeugen mit Achszdhlern, Radsensoren
und Bahniibergangsschleifen zu erarbeiten.

Basierend auf einem bei der DB Systemtechnik vorhandenen
und seit Jahren praktizierten Prifverfahren, wurden in
dieser mit Fachleuten von Herstellern und Betreibern be-
setzten Arbeitsgruppe innerhalb nur eines Jahres zwei
tragfahige Regelwerke

I Regelung EMV 03 ,,Technische Regeln zur elektromag-
netischen Vertraglichkeit; Nachweis der Kompatibilitat
von Schienenfahrzeugen mit Gleisschaltmitteln - MK,
DMK, WSSB-Impulsgeber”

I Regelung EMV 04 ,,Technische Regeln zur elektromag-
netischen Vertraglichkeit; Nachweis der Kompatibilitat
von Schienenfahrzeugen mit Gleisschaltmitteln

erstellt.

Diese Regelungen wurden von Herstellerindustrie, Betrei-
bern und dem Eisenbahn-Bundesamt als Aufsichtsbehdrde
gemeinsam verabschiedet und im Mai 2010 vom nationalen
Sektor zur allgemeinen Anwendung freigegeben. Als
verbindliche nationale Regelungen sind sie auf der EBA-
Homepage zu finden. Durch die kompetente, termin-
gerechte Erarbeitung der Regelwerke wurde fiir den Zu-
lassungsprozess von Schienenfahrzeugen die Handlungs-
und Projektsicherheit aller im Prozess beteiligten Partner
gesichert.

Ingenieurdienstleistungen

Neue Funkfernsteuerung
flr die BR294

Fiir die Lokomotiven der BR 294 sollte ein gleichwertiger
Ersatz der alten Funkfernsteuerung beschafft werden.
Im Auftrag von DB Schenker Rail untersuchte die DB
Systemtechnik die am Markt verfiighare Funkfernsteu-
erung vom Typ ,,LocControl100“ der Firma Schweizer.
Die Funkfernsteuerung LocControl100 der Firma Schweizer
besteht aus einem Sender und einem Empfanger. Von
den Experten der DB Systemtechnik wurden die An-
forderungen fiir die Anordnung der Bedienelemente
auf dem Bedientableau des Senders und zur Schnitt-
stelle vom Empfanger zur Lokomotivsteuerung unter
Berlicksichtigung der mechanischen und elektrischen
Kompatibilitit zu den vorhandenen Ubergabesteckern
spezifiziert.

Die elektrische Kompatibilitat stellt sicher, dass die
Reaktion der Lokomotive — nach der Betatigung von
Bedienelementen auf dem Sender - in gleicher Weise
erfolgt, wie es der Lokrangierfiihrer von der alten
Funkfernsteuerung her kennt. Durch die Einhaltung
der EinbaumalRe und Lage der Schnittstellen wird die
mechanische Kompatibilitdt erreicht. Der Einbau und
Anschluss des Empfangers und eines Ladegerates fiir
die Senderakkus in die Erprobungslokomotiven erfolgte
unter Federflihrung der DB Systemtechnik im Werk
Miinchen.

Die Ausriistung jeder Erprobungslokomotive dauerte
nur zwei Stunden. Die Abnahme der ausgeriisteten
Lokomotiven 294 766-1; 294 712-5 und 294 814-9 hat
DB Systemtechnik durchgefiihrt. AnschlieBend fand
eine vom EBA genehmigte Sicherheitserprobung erfolg-
reich statt, die eine Bauartzulassung des EBA zur Folge
hatte. Die Erprobungslokomotiven sind stérungsfrei im
Raum Miinchen im Einsatz. Weitere Lokomotiven der
BR 294 diirfen mit der Funkfernsteuerung LocCon-
trol100 der Fa. Schweizer ausgeriistet werden, wenn
DB Schenker Rail eine Inbetriebnahmegenehmigung
beim EBA beantragt hat.



Ingenieurdienstleistungen

Materialentnahmeerfassung und Reservierung
mittels MDG (Mobiles Datenerfassungsgerit)

Die DB Systemtechnik wurde von DB Regio
beauftragt, Verbesserungsvorschlage fiir
die Materialdisposition beim Teiletausch in
den Werkstatten zu erarbeiten. Nach einer
Prozessaufnahme, Konzept- und Umsetzungs-
vorschlagen entschied man sich fiir eine
Funktionserweiterung des urspriinglich flir
die Schadvormeldung entwickelten Mobilen
Datenerfassungsgerates (MDG). Durch die Ex-
weiterung der Materialentnahmeerfassung
(kurz Materialerfassung) wurde die Mog-
lichkeit einer elektronischen Erfassung und
Reservierung der Materialien im ISI (SAP
ISI - Integriertes System der Instandhal-
tung) geschaffen. Die DB Systemtechnik be-
gleitete die gesamte Realisierungsphase und
betreut und schult die Endanwender der
Systeme. Diese Funktionalitat steht allen
Unternehmensbereichen der DB zur Verfi-
gung. Aktuell wird das Verfahren von DB
Regio und DB Fahrzeuginstandhaltung
genutzt.

Zur Materialerfassung werden die Fahrzeug-
nummer und die Riickmeldenummer (befin-
det sich auf dem Arbeitsschein) bendtigt.
Diese Daten kdnnen neben der eigentlichen
Materialnummer, der entnommenen Stiick-
zahl und dem Lagerort Giber die Tastatur
des MDG oder (ber den integrierten Scan-

ner erfasst werden. Selbstverstandlich kdnnen
zu einer Riickmeldenummer auf dem Arbeits-
schein mehrere unterschiedliche Materialien
erfasst werden. Sind alle gewtlinschten Daten
erfasst, werden diese kabellos (iber WLAN
oder GPRS an das UDG (universelles Daten-
gateway) Uibertragen und von dort an das
SAP-System ISI {ibergeben. Uber die Quit-
tungsfunktion wird dem Anwender die ord-
nungsgemaRe Ubergabe der Daten bestatigt.

Die Funktion ,Materialerfassung und Re-
servierung® auf dem MDG bietet einige
Vorteile. So sind durch das Scannen der
Daten Tippfehler nahezu ausgeschlossen,
was einen groflen Qualitdatsgewinn darstellt.
Aber auch die sehr zeitnahe Datenverfiig-
barkeit ist ein entscheidender Vorteil gegen-
Gber dem herkémmlichen Prozess. Ein wei-
terer Qualititsgewinn ist die Uberpriifung
der erfassten Fahrzeugnummer mittels
Prifziffer.

Somit wurde mittels Durchgangigkeit der
Automatisierung, bis hin zu den Schnitt-
stellen zwischen SAP ISI und dem SAP
Buchungssystem R3K, eine weitere Prozess-
optimierung in der Instandhaltung erzielt.

Fotos: DB Systemtechnik, DB AG/Annette Koch
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Rad-Schiene-Systemprifstand
wird auch Linearpriifeinheit

Der Rad-Schiene-Systempriifstand der DB Systemtechnik
in Brandenburg-Kirchmdéser beweist seit (iber zehn Jahren
seine Leistungsfahigkeit bei 1:1-Untersuchungen der Kon-
taktpaarung von Rad und Schiene. Fiir sehr unterschied-
liche Anforderungen wurden seither Versuche an Fahr-
werkkomponenten geplant und durchgefiihrt, so z. B. fiir
Untersuchungen zum VerschleiR von Radwerkstoffen, zu
Drehgestellschwingungen und mit Geschwindigkeiten bis
300 Kilometer pro Stunde, zu bruchmechanischen Frage-
stellungen, zur Schallemission von Radkonstruktionen
und Schallabsorbern, zum Brems- und Gleitverhalten,
Schmiermitteln usw. Auf Grund seiner Rollengeometrie
eignete sich der Priifstand bislang nicht fur Priifungen an
Fahrwegkomponenten wie Schienen, Weichenherzstiicken
und -zungen, Isolierst6Ren u. A., die aber wegen ihrer
Kostenrelevanz zunehmend nachgefragt werden.

Mit einem im Jahre 2010 vollendeten Umbau ist es nun
gelungen, die Anlage zusatzlich als Linearpriifstand flir
solche bis zu 3,6 Meter langen und einer Tonne schweren
Fahrwegkomponenten zu nutzen.

Die vorhandene Steuerung und das Priif-Know-how konnten
weiterverwendet werden. Jetzt kénnen dort von den
Werkstofffachleuten der DB Systemtechnik z. B. Weichen-
herzstlicke in einer Rollbewegung unter einem mit 200
Kilonewton belasteten Rad getestet werden. Indem beson-
ders schadigende Einfliisse, wie z. B. Hohllauf oder groRe
Anlaufwinkel, gezielt angefahren werden, ergeben sich bei
der Prifstandserprobung Kosten- und Zeitgewinne gegen-
Uiber der alleinigen Erprobung im Betriebsversuch.

Seit November 2010 wurden bereits Untersuchungen an
einer Herzstlickkonstruktion und an Schienenwerkstoffen
erfolgreich absolviert. Derartige Erprobungen erfordern in
Streckenversuchen jeweils mehrere Monate. Mit dem nun-
mehr zweifach nutzbaren Prifstand - der Um- und Riick-
bau ist jederzeit problemlos moglich - sowie zwei weiteren
Rollkontakt-GroRpriifstanden verfiigt die DB Systemtech-
nik iber insgesamt drei Priifstande fiir 1:1-Untersuchungen
unterschiedlicher Aspekte der Rad-Schiene-Paarung.

Ingenieurdienstleistungen

Prufgerat fir den Kupplungszustand
der ep-Steuerleitung

Die Parcel-Intercity-Ziige (PIC) der DB Schenker Rail
verbinden im Nachtsprung die wichtigen Paketzentren in
Deutschland. An den PIC ist nach Zusammenstellung der
Wagen eine Vorabpriifung der Bremsausriistung vor Hin-
zustellung der Triebfahrzeuge durchzufiihren. Da diese
Ziige mit ep-Bremse nach UIC 541-5 ausgerdistet sind, ist
dabei auch der Kuppelzustand der ep-Steuerleitung zu
prifen, um ggf. Fehlerstellen zu ermitteln. Ohne ange-
kuppelte Lok war dies bisher nur mit einem Prifgerat fiir
Werkstatten moglich, welches allerdings fiir diesen Ein-
satz zu komplex und unhandlich ist und einen Netzan-
schluss mit 230 V benétigt. Mitte Madrz 2010 beauftragte
DB Schenker die DB Systemtechnik, diese Problematik zu
untersuchen und Losungsvorschldge zu erarbeiten.

Der Fachbereich Bremstechnik der DB Systemtechnik hat
dafiir ein batteriebetriebenes Gerat entwickelt und einen
Prototyp gefertigt. Dieser wurde im Oktober 2010 einer
Anwenderpriifung unterzogen. AnschlieRend erfolgte die
endgiiltige Festlegung fiir die Ausfiihrung fiir die Serien-
gerate. Zusatzlich wurde eine entsprechende Arbeitsan-
weisung erstellt, nach der ein Bremsprobeberechtigter
Durchgangigkeit und Zugschluss der ep-Steuerleitung an
einem Zug allein priifen und eventuell fehlerhafte Wagen
oder Kuppelstellen finden kann.

Der Nutzen der Gerate besteht in einer Effizienzsteigerung
bei der Bremspriifung und in der Vermeidung von Verspa-
tungen und Ausfallen wegen nicht rechtzeitig erkannter
Fehler. Das Gerat ist auch verwendbar fiir Reisezlige, die
mit einer Notbremsiiberbriickung NBU2004 ausgeriistet
sind, da es auch Priifungen der NBU Ubertragungselemente
ermoglicht. Bisher wurden drei Gerdte an DB Schenker
Rail ausgeliefert. Weitere notwendige Gerate kénnen von
der DB Systemtechnik auf Einzelbestellung hin produziert
werden.
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Sicherheit bei starkem Wind:

Beratung der SBB

Die SBB hat sich in den letzten Jahren
mit der Sicherheit des Personenverkehrs
bei starkem Seitenwind auseinanderge-
setzt. Im Jahr 2010 wurde deshalb die
DB Systemtechnik von der SBB beauftragt,
ein auf SBB-Vorstudien aufbauendes
Projekt durchzufiihren, um die Seiten-
windsicherheit in der Schweiz analog
der deutschen Richtlinie 807.04 zu un-
tersuchen und zu bewerten und gemein-
sam Empfehlungen im Hinblick auf kinf-
tige Regelungen fiir die Schweiz abzu-
leiten. Die Untersuchung wurde anhand
des IC-2000-Steuerwagens auf der Murg-
briicke der Strecke Bern-Olten durchge-
flhrt. Zu Projektbeginn wurden sowohl
die deutschen als auch die europaischen
Regelungen analysiert, um so die rele-
vanten Eingangsdaten fiir Fahrzeug- und
Streckenuntersuchung zu bestimmen.

Die Abteilung Fahrzeug/Fahrbahn-
Wechselwirkung der DB Systemtechnik
erstellte ein Mehrkérpersimulations-
modell und berechnete die charakteris-
tische Windkennkurve des Steuerwagens
gemal der DB-Richtlinie.

Fir die Bewertung der Infrastruktur wur-
den die nur in Deutschland geltenden
Regelungen durch analoge Uberlegungen
fur die Schweizer Strecke abgedndert.
Dazu wurden von der Abteilung Aerody-
namik der DB Systemtechnik Windmes-
sungen der SBB ausgewertet und mit
denen auf deutschen Strecken sowie
Schweizer Windkarten verglichen. Das
Ergebnis dieser Untersuchungen zeigte,
dass nach deutschem MaRstab die
Schweizer Infrastruktur eine geringe
Seitenwindexposition aufweist, sodass
auch der Verkehr des IC 2000 als sicher
eingestuft wird.

Kiinftige Schweizer Regelungen werden
sich an den bereits bestehenden euro-
paischen Grundanforderungen der tech-
nischen Spezifikationen fiir Interopera-
bilitat und der EN 14067-6 orientieren.
Dariiber hinaus wird eine Adaption
einiger in Deutschland erfolgreich ein-
geflihrter und bewahrter Berechnungs-
und Bewertungsmethoden durch die
SBB gepriift.

Erfolgreiche Zertifizierung der
»,Fachberatungsstelle Klebtechnik*

In vielen Bereichen der Schienenfahz-
zeuge kommen Klebetechniken zum
Einsatz, die konventionelle Fligever-
fahren ersetzen oder erganzen. Neben
eingeklebten Bugmasken oder Schei-
benverklebungen kénnen auch weniger
auffallige Verklebungen, wie die Ver-
klebung von Bodenbeldgen, Trennwan-
den usw., bei unsachgemaRer Verar-
beitung zu erheblichen wirtschaftlichen
Schaden fiihren. ,,Kleben“ ist im Sinne
der DIN EN ISO 9000 ff. ein ,,spezieller
Prozess®, weil die Qualitat nicht un-
mittelbar erkennbar ist und durch
zerstorungsfreie Prifverfahren nicht
vollstandig verifiziert werden kann.

Die auf Initiative des Eisenbahn Bun-
desamtes (EBA) erstellte Norm DIN
6701 ,,Kleben von Schienenfahrzeugen
und -fahrzeugteilen“ ist mit dem Teil 2
seit 01.01.2010 verbindlich als Stand
der Technik fiir den Bereich der
Eisenbahnfahrzeuge in Deutschland
eingefiihrt worden. In direkter Ab-
hangigkeit von den Sicherheitsan-
forderungen der Verbindungen (Ein-
teilung in Klassen) werden in diesem
Teil der Norm u. a. Anforderungen an
die Personalqualifikation, an die Nach-
weisflihrungen bei der Auslegung von
Klebverbindungen, an die Werkstatten
sowie an die Qualitatssicherung vor-
gegeben. Zur Umsetzung der Vorgaben

der DIN 6701 wurde bei der Deutschen
Bahn und hier bei der DB Systemtechnik
2010 eine Fachberatungsstelle Kleb-
technik eingerichtet. Im Mai 2010
wurde diese Fachberatungsstelle (FBS)
durch eine vom EBA anerkannte Stelle
erfolgreich zertifiziert. Zu den Haupt-
aufgaben gehort u. a. die Klassifizierung
der Sicherheitsrelevanz von Klebver-
bindungen, die Spezifikation klebtech-
nischer Anforderungen, Schadenfall-
untersuchungen, die Erstellung und
Freigabe von klebtechnischen Ferti-
gungsunterlagen und die Beratung in
klebtechnischen Fragen.

Die Ahnlichkeit zu den Aufgaben, die
im schweiltechnischen Bereich erfiillt
werden miissen, ist nicht zufallig,
sondern gewollt.

Ziel ist der Aufbau eines vergleichbaren
Systems inshesondere im Bereich der
sicherheitsrelevanten Klebverbindun-
gen, wie es sich in der SchweiBtechnik
bewahrt hat. Da die DB Systemtechnik
bereits seit Langem eine Fachberatungs-
stelle Schweiltechnik unterhdlt, er-
gaben sich bereits wertvolle Synergien
beim Aufbau der Fachberatungsstelle
Klebtechnik.



Reparieren oder neu ?

Drucklufthauptschalter DAT 5/2

In den Triebfahrzeugen der BR 112,
114, 143, 155, 156 ist der Druckluft-
hauptschalter DAT5/2 verbaut. Der
jahrzehntelange Betriebseinsatz, die
permanente Aufarbeitung sowie die
immer problematischer werdende Er-
satzteilbevorratung bzw. Ersatzteil-
beschaffung, trotz Verfligbarkeit von
Hauptschaltern aus ausgemusterten
Tfz, lassen die Zuverlassigkeit des
Hauptschalters immer weiter sinken.

Erschwerend kommen noch Ausfalle
der pneumatischen Bauteile in den
Wintermonaten durch Einfrieren der
Ventile hinzu. Um den Instandhaltungs-
und Wartungsaufwand zu minimieren,
die Zuverlassigkeit zu erh6hen und in
Anbetracht der noch vorgesehenen
langen Laufzeit der oben genannten
Baureihen beauftragte der Betreiber
der Fahrzeuge, die Fa. MEG, die DB
Systemtechnik, AlternativmalRnahmen
zu erarbeiten.

Die Untersuchungen ergaben die Not-
wendigkeit einer Substitution des
Hauptschalters DAT 5/2 durch einen
modernen druckluftlosen Vakuum-
hauptschalter CVB15 mit elektro-
mechanischem Antrieb. Der neue
Vakuumhauptschalter ist mechanisch
und steuerstromseitig zum bisherigen
Drucklufthaupschalter kompatibel.
Konstruktive Anpassarbeiten waren
nur im Bereich der Oberstromseite
(Litzenverbindungen) notwendig.

Nach einem Musterumbau und einer
15-monatigen Betriebs- und Instand-
haltungserprobung entschied der Be-
treiber, den Umbau flottenweit
durchzufiihren.

Die MaRnahme wurde an den BR 70X,
BR 80X (ex BR 155/BR 156) der MEG
in der Regio Werkstatt Halle realisiert.
Fiir die BR 155 und BR 112 liegen die
Unterlagen ebenfalls schon vor. Die
Umsetzung hat an diesen Fahrzeugen
im Juni 2011 begonnen.

Ingenieurdienstleistungen

Alle Fotos: DB Systemtechnik

Vorteile des Vakuumhauptschalters:

Erh6hung der Zuverlassigkeit

Erhohung der Verfligbarkeit des Tfz

Langfristige Absicherung der Ersatzteil-
verfligharkeit

Hohe elektrische und mechanische
Lebensdauer

Keine Wartungsarbeiten erforderlich

Keine Versorgung mit Druckluft er-
forderlich

Kein Einfrieren von Ventilteilen durch
feuchte Druckluft bei Minustempera-
turen

Sehr kurze Aufriistzeit moglich (keine
Zeit fiir Befiillen des Druckluftkessels
erforderlich)
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Alle Fotos: DB Systemtechnik

Werkstattumbau in Amsterdam

Fiir den Unterhalt seiner Stadtbahnen/Metros verfiigt der Gemeende
Vervoer Bedrijf (GVB) Amsterdam iiber einen Werkstattkomplex in
Diemen. Zukiinftig sollen dort neben dem bereits vorhandenen Fahr-
zeugpark auch 35 Fahrzeuge der neuen Baureihen M5/M6 gewartet und

instand gehalten werden.

Der Fahrzeugmehrbedarf resultiert
aus der Erweiterung des Strecken-
netzes und der teilweisen Ablosung
alterer Bauarten. Mit der vorhande-
nen Werkstattinfrastruktur kdnnen
die konstruktiv 1angeren Fahrzeuge
nicht gewartet und instand gehalten
werden. Auf Grundlage einer im Jahr
2009 durchgefiihrten Machbarkeits-
studie der niederldandischen Firmen
ARCADIS und PRC sowie der Auf-
gabenstellung der GVB wurde die Er-
weiterung der Werkstattkapazitat
sowie die Anpassung und Optimierung
der Anlagentechnik von DB System-
technik entsprechend den Fahrzeug-
anforderungen neu geplant. Die Vor-
planung wurde im Herbst 2010 er-
stellt. Aufgrund aktueller Anderungen
im Instandhaltungsgesamtkonzept
wurden in Abstimmung mit DB In-

ternational und GVB die Vorentwurfs-
planung liberarbeitet und nachfol-
gend die Entwurfsplanung sowie
vorab einzelne Leistungsbeschrei-
bungen erstellt. Durch das Gesamt-
projekt werden nicht nur die Wartung
und Instandhaltung der neuen Fahr-
zeuggeneration M5/6 sichergestellt,
sondern auch der Fertigungsfluss
und die Nutzung der Anlagentechnik
im Werkstattbereich sowie die Un-
terflurradsatzbearbeitung optimiert.

DB Systemtechnik dimensionierte
die erforderliche Anlagentechnik, er-
stellte die technischen Anforderungen
im Rahmen der Ausrlistungsbeschaf-
fung und hat an der baulichen Inte-
grationsplanung mitgewirkt.

Diemen liegt zwischen dem IJsselmeer im Norden, Amster-
dam, Ouder-Amstel und Muiden. Diemen hat rund 24.000
Einwohner, die auf einer Flache von 14,32 km2 (davon
2,49 km2 Wasser) leben.

EinzelmaBnahmen:

Errichtung einer zweigleisigen
Fahrzeughalle (LWP 2, Lange 120 m)
flr Wartung und Instandsetzung

Gleiserweiterung und Errichtung eines
zuglangen Hebegleises fiir Radsatz- und
Drehgestellwechselarbeiten

Anderung des Fertigungsflusses in der
Revisionshalle inklusive Umzug der
erforderlichen Infrastruktur (Arbeits-
biihnen, Krananlagen, mobile und
stationare Hebeplattformen)

Errichtung einer Tandem-Unterflur-
Radsatzdrehmaschinen-Anlage

Errichtung einer Unterflur-Radsatz-
drehmaschinen-Anlage (KWD)



Aus Alt wird Neu:

Redesign

Redesign fur Fahrzeuge

Kaum ein Auto entkommt nach 15 Jahren der Schrottpresse. Ist es dann 30 Jahre

und dlter, kann es fiir den Besitzer ein durchaus lohnendes Objekt werden und als
Oldtimer sogar im Laufe der Zeit noch im Wert steigen. Bei den Kunden der Deut-
schen Bahn spielen Nostalgie und Bahnromantik hingegen eine eher untergeordnete
Rolle. Moderne Innenausstattung, Reisekomfort und zeitgemaBe Informations-
und Telekommunikationstechnik stehen im Vordergrund, um im harten Mobilitéts-

und Logistikwettbewerb zu bestehen.

Schienenfahrzeuge sind nach 15 Jahren
noch lange nicht am Ende ihrer technischen
Nutzungszeit angelangt. Sie sind fiir eine
lange Lebenszeit konstruiert. Manchmal
bieten sich sogar nach mehr als 30 Jahren
noch lukrative Einsatzfelder an. Ist eine
Baureihe trotz regelmaliiger Wartung und
einigen Bauartanderungen in die Jahre
gekommen, steht die Entscheidung an,
sie zu ersetzen oder einem kompletten
Redesign zu unterziehen. Das erfordert
nicht nur ingenieurtechnisches Know-how,
es setzt auch kaufmannisches und gesamt-
strategisches Wissen voraus, um eine
technisch zukunftssichere und wirtschaft-
lich tragfahige Entscheidung zu treffen.

Hier kommt der Fachbereich Engineering
Fahrzeuge, IT-Nutzung und Diagnose um
Heiko Gau zum Einsatz. Sein Expertenteam
hat schon bei den viel beachteten Redesign-
projekten des ICE 1 und ICE 2 sowie Pro-
jekten mit Regionalfahrzeugen bewiesen,
dass man mit einem durchdachten Mo-
dernisierungskonzept viel Geld sparen und
trotzdem ein zeitgemales und modernes
Fahrzeug schaffen kann. ,,Unser Bereich ist
fiir die neuen Mérkte und fiir neue Projekte
hervorragend aufgestellt und wird in
Zukunft signifikant wachsen. Die Flotte
fitter, redesignter Bestandsfahrzeuge
bildet die ideale Erganzung zu neuen
Zugsystemen®, sagt Heiko Gau.

Rund zehn Redesign-Projekte sind derzeit
bei der DB Systemtechnik in Arbeit.

Tausende neuer Teile beim ICE

Auf der Basis einer umfassenden Rest-
lebensdaueranalyse wurde in den Redesign-
projekten der ICE-Flotte ein solides Paket
technischer OptimierungsmalRnahmen und
entsprechend dem Zeitgeist sowie den
Marktanforderungen ein Komfortpaket
geschniirt. Trotzdem belaufen sich die
Kosten fiir das Redesign eines ICE gerade
mal auf ein Achtel dessen, was fir einen
neuen Zug anfallt, obwohl bei den Hoch-
geschwindigkeitsziigen mehrere Tausend
Einzelteile ausgetauscht wurden. Es bleibt
auBen optisch ein ICE 1 oder 2 - ist aber
innen fir die Reisenden nun genauso
modern und kundenfreundlich wie die
neueste Generation, der ICE 3. Die tech-
nischen Malnahmen sichern den zuver-
lassigen Betriebseinsatz in der neuen,
der zweiten Lebensphase.

»In den kommenden Jahren werden noch
viele Redesignprojekte auf uns zukommen.
Ein groRer Teil der europaischen Zugflotten
kommt in die Jahre und muss mittelfristig
optimiert oder ersetzt werden — aus-
schlielRlich Neufahrzeuge kann sich kein
Betreiber leisten®, so Heiko Gau, ,,das
wird eine riesige Aufgabe fiir uns, schlief3-
lich ist sogar ein ICE T schon seit 1999 im
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Redesign

Einsatz, und im Regionalverkehr kommt
eine Welle von Verkehrsausschreibungen
auf uns zu.“

Der Verkehrstrager legt die
Ausstattung fest.

Gerade im Nahverkehr ist die Liberali-
sierung des deutschen Eisenbahnwesens
besonders weit fortgeschritten. Noch
bis vor wenigen Jahren entschied allein
der Fahrzeugbetreiber tiber die techni-
schen Standards, iber Innenausstattung
und Design. Jetzt legen die Verkehrstrager
als Besteller der Nahverkehrsleistungen
wesentliche Merkmale der Nahverkehrs-
zlige fest. Erhalt DB Regio den Verkehrs-
auftrag, ibernehmen DB Fahrzeugin-
standhaltung und die DB Systemtechnik
das Redesign. Die Arbeit der DB System-
technik beginnt damit, die Konstruktions-
unterlagen flir den Umbau zu erstellen.
Nach der Erstellung der Spezifikationen
werden bendtigte Komponenten wie
Sitze oder Innenverkleidung — zum Teil
europaweit — ausgeschrieben. Alle Kon-
struktionsanderungen und Detaillésungen
werden in einem Musterwagen umgesetzt,
der als Prototyp unter realen Bedingun-
gen getestet wird. Uberzeugt das Fahrzeug
den Betreiber und den Besteller der
Verkehrsleistungen, wird es abgenom-
men und fiir den Betrieb freigegeben.

An die Bediirfnisse der Kunden an-

passen

Neben technischen Neuerungen und der
Steigerung des Komforts wird durch ein
Redesign auch die Attraktivitat fir die
Reisenden deutlich gesteigert: So wurde
die vorhandene Reihen- und Vis-a-vis-
Bestuhlung im unteren Stock an einem
Wagenende der Doppelstockwagen der
BA 763 fiir Siidhessen durch an den
Seitenwanden befestigte Klappsitze er-
setzt: Damit ist nun die Mitnahme von
Kinderwagen und Fahrradern bequem
moglich - dartber hinaus hat sich die
Zahl der Sitzplatze sogar um zwei er-
hoht. Alternativ konnen zehn Fahrrader
oder vier Kinderwagen beférdert werden.
Diesem Redesign wurden mittlerweile
neun Doppelstocksteuerwagen und
dazu passend ausgestattet viele Mittel-
wagen anderer Bauarten unterzogen.

Ein weiteres Beispiel fiir gelungenes Re-
design ist der Umbau von zwolf Triebzi-
gen der BR 425.0, die im Expressnetz
NRW eingesetzt sind. Diese erhielten
eine Neubestuhlung und eine Umgestal-
tung der Sitzlandschaft. Dabei wurde
der gesamte Zug mit komfortableren
Sitzen, groRerer Lehnenneigung, mehr
Armlehnen sowie bequemeren Kopf-
stlitzen ausgeriistet. Erhéht angebrachte
Abfallbehdlter im Bereich der Sitzkadsten
sorgen fiir mehr Beinfreiheit. Weiterhin
erhielten die Fahrzeuge eine Antigraffiti-
Beschichtung. Redesign niitzt also allen:
Den Bedlirfnissen der Fahrgdste wird
Rechnung getragen - und die Ausgangs-
situation flir eine erfolgreiche Teilnahme
des Betreibers an den Ausschreibungen
der Lander fiir die Vergabe der Verkehre
wird verbessert. Redesign ist ein Trend
der Zukunft, weil das fahrende Material
kostengtlinstig verfugbar ist. Umbaumal-
nahmen bieten also eine echte Alternative
zum Neukauf. Redesign, das ist eine L6-
sung mit System, egal ob ftir ICE, Regio-
triebziige, Personen- oder Guiterwagen.
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Ein Beitrag zum Umweltschutz

Neben dem Thema Redesign ist auch der
Bereich der Bauartanderungen Programm.
Allein in diesem Bereich betreuen die
Experten der DB Systemtechnik bis zu
500 Projekte pro Jahr. Ein Beispiel:
Verkehrt ein Fahrzeug ,,vor Plan®, also
ist es zu plinktlich, dann besteht Ener-
gieeinsparungspotenzial durch ent-
sprechende Riicknahme der Traktions-
leistung. Dies war bislang allerdings fiir
den Fahrzeugfiihrer wahrend der Fahrt
nicht erkennbar. Durch die Nachriistung
einer GPS-Ortung als Erweiterung des
Elektronischen Buchfahrplans und Lang-
samfahrstellen-Systems (EBulLa) kann
nun ein Soll-Ist-Vergleich der Position
des Triebzuges erfolgen. Dadurch kénnen

SO

am EBula-Gerat jetzt die aktuelle Posi-
tion des Fahrzeuges in Bezug zum
Fahrplan, die Relativzeit zur aktuellen
Fahrplanlage dargestellt und Abschalt-
empfehlungen gegeben werden. Das Re-
sultat der angepassten Fahrweise: erhdhte
Plinktlichkeit sowie Kraftstoffersparnis.

Zunehmend internationales Geschift
Durch den zunehmenden grenziiber-
schreitenden Verkehr kommen auch
viele internationale Projekte auf Heiko
Gau und sein Team zu. Redesign ist
eben auch international gefragt.

Abnahme:
Musterwagen
durch DB Regio
und Eisenbahn-
Bundesamt

Bau der Serien-
fahrzeuge bei
der DB Instand-
haltung

Redesign

DB Regio iiber-
nimmtalle
umgebauten
Fahrzeuge

Alle Fotos: DB Systemtechnik
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Klaus Albert Bolten, Leiter Geschiftssegment
Zulassungsmanagement, Priifung und Zertifizierung

Zulassungsmanagement,
Priifung und Zertifizierung

Wettbewerb belebt das Geschift - ein Credo, dem das Geschiifts-
segment Zulassungsmanagement, Priifung und Zertifizierung unter
Leitung von Klaus Albert Bolten schon lange folgt. Denn: Schon vor
der Umstrukturierung war man hier iiberwiegend auf dem externen
Markt unter Wettbewerbsbedingungen unterwegs.

Die Mitarbeiter kennen die Kundenwiinsche und wissen sehr gut, wie
sie diese durch hohe Fachkompetenz, Verlasslichkeit, Flexibilitat und
Qualitat zufriedenstellen kdnnen - eine gesunde Basis flir den Markt-
auftritt. Dennoch gilt es hier, in der Zukunft diese Starken professio-
neller zu vermarkten. Die DB Systemtechnik ist in diesem Geschéfts-
segment voll in den internationalen Wettbewerb eingebunden - im
internationalen Zulassungsmarkt liegt der Auftragsanteil bei ca. 20
Prozent! Ihre Produkte, erbracht mit Fachkenntnissen und Priifkom-
petenz sowie gepragt von intensiver praktischer Eisenbahnbetriebs-
erfahrung, angeboten im Wettbewerb, sind in dieser Kombination in
Europa wohl kaum ein zweites Mal zu finden. Ein Vorteil, der nicht
nur der DB Systemtechnik zugutekommt - sondern allen Auftragge-
bern im In- und Ausland nutzt.
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Die DB Systemtechnik als neu ausge-
griindete GmbH hat die Chance flexib-
ler und schneller auf dem nationalen
und internationalen Markt agieren zu
konnen. Spiiren Sie in Ihrem Team
eine Aufbruchstimmung?

Das gesamte Team splirt eine groRe Auf-
bruchstimmung. Die Chancen am Markt
waren schon in der Vergangenheit groR3,
ohne dass wir sie bisher konsequent
nutzen konnten. Dies hat sich nun grund-
legend gedndert; der Businessplan zeigt
grolRe, aber realistische Wachstumsper-
spektiven auf, die nun entwickelt werden
kénnen.

Was unternehmen Sie strukturell, um
den Bereich noch leistungsfihiger zu
machen?

Wir miissen unsere Starke, die hohe Fach-
kompetenz, im praktischen Umfeld noch
deutlicher nicht nur vor unseren neuen,
sondern auch vor den vorhandenen
Kunden herausstreichen und diese noch
intensiver auf dem Markt platzieren.

Diese Kompetenz ist stark nachgefragt,
nicht nur in Deutschland, sondern im
gesamten EU-Raum. Hier entwickeln
und realisieren wir unsere Konzepte,
zusammen mit den verbundenen Unter-
nehmen RAL und ESG.

Welche MaBnahmen ergreifen Sie, um
das angestrebte Wachstumsziel zu er-
reichen?

Die starke Nachfrage nach unseren Leis-
tungen erfordert den Ausbau unserer
Kapazitaten. Daher wird die Anzahl der
Projektleiter und der Messteams in den
Priiflaboren fiir die Fahrzeugzulassungen
2012 ausgebaut. Das angestrebte Wachs-
tumsziel im Segment Fahrzeugzulassungs-
management erreichen wir, indem wir
den Marktanforderungen aus der Inter-
nationalisierung des Fahrzeugeinsatzes
folgen. Es ist dringend geboten, z. B. mit
Partnern das Zulassungsmanagement,
die erforderlichen Versuche auf der
Strecke und auf dem Priifstand, die
Zertifizierung nach EU-Recht und die
Gutachten in mehreren Landern in
einem zeit- und kostenoptimierten
Gesamtpaket anzubieten. Dies will in-
tensiv vorbereitet und geplant sein.
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Welche Leistungen werden in den
kommenden Jahren am meisten
nachgefragt werden?

Sicherlich die Fahrzeugzulassung. Auch
die Infrastrukturaktivitaten bei Zulassung
oder Monitoring sind ausbaufahig, wenn
konkrete marktfahige Angebote erarbeitet
werden. Im Zulassungsmanagement hat
die DB Systemtechnik Prozesse weiter-
entwickelt, die Vorteile gegen(iber einigen
Wettbewerbern bieten. Diesen Vorsprung
zu halten, weiterhin innovativ tatig zu
sein, ist eine wesentliche Aufgabe.

Die Wissensweitergabe der erfahrenen
Mitarbeiter an die neuen Kollegen ist
ein Schliissel fiir den Aufbau qualifizier-
ten Personals. Klappt dieses ,,Tutoren-
system” in der Realitét wirklich und
nimmt das nicht viel Arbeitszeit in
Anspruch?

Ja, es ist eine zentrale Herausforderung
fiir uns, aber auch eine grofRe Chance.
Die Weitergabe der Erfahrungen aus
einer Vielzahl von Priifungen in Deutsch-
land und in der ganzen Welt schafft fiir
unsere jungen Mitarbeiter eine einzigar-
tige Grundlage fiir weiteren Wissenszu-
wachs.

Der internationale Zulassungsmarkt
ist krdftig in Bewegung. Wie kann
man in den wichtigen Markten schnell,
aber dennoch dauerhaft Kompetenz
aufbauen?

Internationale Zulassungen sind ein un-
verzichtbares Aufgabengebiet fiir alle
grollen Anbieter. DB Systemtechnik hat
zahlreiche Kooperationen geschlossen,
um gemeinsam mit den Partnern ein
umfassendes Angebot unterbreiten und
durchfiihren zu kbnnen - der beste Weg,
wie sich gezeigt hat. Dieses Netzwerk
muss weiter ausgebaut werden, damit
die wichtigsten liberregionalen Eisen-
bahnkorridore komplett, auch hinsicht-
lich der Zulassung fiir die einzusetzen-
den Fahrzeuge, in einem Angebotspaket
abgedeckt werden. Daflir miissen wir an
den wichtigsten Standorten Biros ein-
richten. So lernen wir nationale Beson-
derheiten kennen, um landerspezifische
Priifungen den jeweils giiltigen Normen
entsprechend vorbereiten zu kénnen.

Wie stark ist die DB Systemtechnik
(mit dem Bereich Zulassung, Priifung,
Zertifizierung) in den entscheidenden
Gremien, Verbdnden, Organisationen
eingebunden?

In vielen Gebieten sind die Priiflabore
unmittelbar in die Normungsarbeit
eingebunden. Dies gilt speziell fiir die
Fahrtechnik und Bremstechnik, aber
auch bei EMV und Akustik sind unsere
Fachleute national und international
anerkannt.

Wie wichtig ist Lobbyarbeit fiir die
Akquisition neuer Auftrage?

Lobbyarbeit, Netzwerke, Normungstatig-
keiten, aktive Beteiligungen an Vortrags-
veranstaltungen sind wichtige Basisar-
beiten, auf denen eine erfolgreiche
Akquisition aufbauen kann.
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Alle Fotos: DB Systemtechnik

Forderprojekt Leiser Zug
auf realem Gleis (LZarG)
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Das Projekt ,,Leiser Zug auf realem Gleis*
(LZarG) wurde als Verbundprojekt im
Forschungsverbund Leiser Verkehr initi-
iert und freundlicherweise durch das
BMWi bewilligt und geférdert. Unter
Federfiihrung der Deutschen Bahn AG
wurden im Zeitraum 2007 bis 2010 ver-
schiedene Innovationen zur Reduktion
der Schallabstrahlung inshesondere von
Glterziigen mit Komposit-Bremssohlen
entwickelt. Dabei soll eine Senkung des
Schienenverkehrslarms, insbesondere
des Giterverkehrs, bis zum Jahr 2020
um bis zu zehn Dezibel gegeniiber dem
Stand 2000 erzielt werden. Ein Schwer-
punkt lag auf der akustischen Opti-
mierung von Radsatzen in Kombination
mit Radschallabsorbern. Weiterhin kon-
nte in Kooperation mit DB-Waggonbau
Niesky und weiteren Partnern ein
verbessertes Drehgestell entwickelt
werden. Ein weiterer Schwerpunkt lag
in der Optimierung des Oberbaus. So

wurden neue Schienenstegdampfer ent-
wickelt, die die Produktpalette bereits
vorhandener Dampfer erweitern und ins-
besondere aus LCC-Aspekten bereichern
sollten. AuRerdem wurden Schwellenbe-
sohlungen hinsichtlich ihrer statischen
und dynamischen Steifigkeiten weiter-
entwickelt. Im Laufe des Projektes fanden
neben umfangreichen Feldversuchen
der Akustik-Messgruppe bereits im Vor-
feld am Rollpriifstand der DB System-
technik in Kirchmdser zahlreiche akus-
tische Labormessungen statt.

Akustische Validierungsmessungen
im Jahr 2010.

Zur Validierung der Larmminderungs-
wirkung der im Projekt entwickelten
MaRnahmen wurde im August 2010
eine Reihe von umfangreichen Mess-
kampagnen durch die Priifabteilung
Messungen Akustik im Auftrag des



Lenkungskreises Umwelt der DB AG
durchgefiihrt. Zu diesem Zweck wurde
ein Versuchsgiiterzug mit ausschlieRlich
K-Sohlen-gebremsten Giiterwagen und
mit allen im Projekt entwickelten Inno-
vationen zusammengestellt, der auf
einem Gleisabschnitt mit den fiir den
Oberbau optimierten MaBnahmen fuhr.
Dessen Gerauschemission wurde bei
Fahrten mit verschiedenen Geschwindig-
keiten gemessen und mit den Fahrt-
gerduschen auf einem nicht optimierten
Oberbau verglichen. Die Resultate der
fahrzeugseitig entwickelten Innovationen
konnte durch einen Vergleich mit Refe-
renzgliterwagen ohne diese MaRnahmen
erfasst werden. Neben den Messungen
der Schallpegel wurden auch die akusti-
schen Eigenschaften der Gleisabschnitte
(Gleisabklingraten und Schienenrauheit)
sowie der Radsatze (Radriffel) erfasst,
um eine aussagekraftige Bewertung der
InnovationsmalRnahmen zu ermdglichen.
Mit diesen auRerordentlich umfangrei-
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chen akustischen Messkampagnen
konnte so die Wirkungsweise der
entwickelten Malknahmen

I optimierter Radsatz BA 308 mit und
ohne Radabsorber (von GHH + S&V),

I optimierter Radsatz BA 309 mit und
ohne Radabsorber (Firma BVV),

I optimiertes Drehgestell DRSS25L
(Waggonbau Niesky),

I optimierte Schienenstegdampfer
(Vossloh),

I optimierte Schwellenbesohlungen
(Firma Getzner)

einzeln und in Kombination ermittelt wer-
den. Die Kombination der fahrzeug- und
oberbauseitigen MaRnahmen ergab ein
Larmminderungspotenzial von vier bis

finf Dezibel.

Radabsorbertests am

Reibungspriifstand in Minden

Im Auftrag der Radhersteller GHH
und BVV wurden Versuche zur
thermischen Belastbarkeit der
Radscheiben mit und ohne ange-
brachte Raddampfer am Brems-
prifstand der DB Systemtechnik in
Minden durchgefiihrt, um sicherzu-
stellen, dass die Zulassungskriterien
der DIN EN 13979-1 erfiillt werden.
Beide untersuchten Radsatzbauarten
haben die vorgegebenen Grenzwerte
eingehalten.
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Klimaprifung fir indischen Metro-Wagen

Seit 2008 ist bei der DB Systemtechnik in Minden die Mobile Einrichtung fiir
klimatechnische Untersuchungen an Eisenbahnfahrzeugen (MEIkE) im Einsatz.
In diesem Labor kdnnen Untersuchungen im Temperaturbereich von -20° C bis
+45° C durchgefiihrt werden. Das Leistungsspektrum reicht von Thermografie-
Untersuchungen und Klima-Typtests fiir Eisenbahnfahrzeuge bis hin zu Unter-
suchungen an Komponenten der Klima- und Kéaltetechnik.

Im Oktober 2010 hatte DB Systemtechnik
einen Monat lang ungewéhnlichen Besuch:
Im Auftrag des Herstellers Bombardier
sollte die Klimaanlage eines Personenwa-
gens flir die neue U-Bahn-Linie in Delhi
gepriift werden. Bereits bei der Ankunft
des Priifobjektes aus Indien, das wegen
abweichender Spurweite per Tieflader auf
der StraRe angeliefert wurde, kam es zu
mehrstiindigen Verkehrshehinderungen im
Bereich des Geldndes der DB System-
technik in Minden.

Auch bei der Durchfiihrung des fiir acht
Tage angesetzten Versuches wurden die
Mitarbeiter des Labors Priifungen Klima-
technik vor neue Herausforderungen ge-
stellt. Der Wagen und auch die Klima-
anlage sind ausgelegt flir 392 Fahrgaste.
Die durch eine solche Anzahl von Reisen-
den erzeugte Warmeabgabe musste wah-
rend der Priifung simuliert werden.
AuRerdem mussten indische Klimabedin-
gungen erzeugt werden: Lufttemperaturen
zwischen +4° C bis maximal +57° C sowie
eine Luftfeuchtigkeit von bis zu 80 Pro-
zent, die in Delhi zur Monsunzeit herr- Die Klimakammer MEJkE im Einsatz
schen. Um dies sicherzustellen, musste
die Klimakammer sogar teilweise umge-
baut werden. Doch die Miihe hatte sich
gelohnt: Der Betreiber der Metro, die
Delhi Metro Rail Corporation (DMRC), er-
klarte auf Basis der in MEIkE erzielten
Priifergebnisse gegenliber dem Hersteller
Bombardier die Abnahme der Klimaanlage.
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Delhi Metro ist das U-Bahn-System von Indiens
zweitgroRter Metropole Delhi. Delhi hat heute
liber zehn Millionen Einwohner. Die erste Metro-
linie wurde am 24. Dezember 2002 erdffnet und
gehort damit zu den jiingsten Nahverkehrssystemen
in Asien. Aufgrund groRer Ausbauanstrengungen
im Zusammenhang mit den Commonwealth-Spielen
2010 hat das Netzim Jahr 2011 bereits eine Lange
181,8 Kilometern erreicht.
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Radsatzlagerpriifstande in Minden

Bei der DB Systemtechnik in Minden wurde 2010 das
Tatigkeitsfeld um Leistungspriifungen von Radsatz-
lagern erweitert. Die Untersuchungen werden gemaR
der EN 12082 in Form von Paralleltests von zwei bau-
gleichen Radsatzlagern tiber ihre Lebensdauer hinweg
bei betriebsgerechter Belastung durchgefiihrt. Unter-
schieden wird nach Giter-, Reisezugwagen oder Hoch-
geschwindigkeitsfahrzeugen, deren Radsatzlager Lauf-
leistungen von 600.000 bis zu 1,5 Mio. Kilometer absol-
vieren missen. Mit diesen Untersuchungen simuliert
man in flinf bis zwolf Monaten die gesamte Lebens-
dauer der Lagerkonstruktion.

Um diesen Anforderungen zu entsprechen, wurden zwei
baugleiche Priifstande mit insgesamt vier Priifzellen in
Betrieb genommen. Ein Priifstand besteht aus zwei ge-
trennten, in der Regel synchron betriebenen Wellen,
die jeweils von einem Asynchronmotor mit einer Leis-
tung von 35 Kilowatt angetrieben werden. Eine Beson-
derheit der neuen Lagerpriifstande ist eine geschlossene
und auf 20° C temperierte Beliiftung zur Simulation
des Fahrtwindes, um Auswirkungen von Temperatur-
schwankungen in der Laborumgebung zu vermeiden.
Eine Priifstandselektronik steuert die Priifstande voll-
automatisch im 24-Stundenbetrieb (iber die gesamte
Laufleistung einer Priifung hinweg. Die Akkreditierung
des Priifverfahrens nach EN 17025 wurde kurz nach
der Inbetriebnahme erreicht. Die Priifstinde werden
sowohl konzernintern bei der Deutschen Bahn AG als
auch durch Beauftragung der Eisenbahnindustrie genutzt.

Zulassungsmanagement, Priifung und Zertifizierung
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Priifung von Isolierdlen

In den Transformatoren von Schienenfahrzeugen und
stationdren Anlagen der Deutschen Bahn sind Isolierdle
im Einsatz. Diese wirken elektrisch isolierend, um Uber-
schlage zwischen den Wicklungen zu vermeiden, und
dienen gleichzeitig der Warmeabfuhr. Isolierdle werden
aus Mineraldl oder synthetischen Estern hergestellt.

Mit steigender Gebrauchsdauer und Belastung des
Transformators wird das Isolierdl beansprucht, und es
entstehen Alterungsprodukte, die zur Verschlechterung
der Olqualitat fithren.

Um die Instandhaltung dieser Transformatoren zustands-
abhangig planen und umsetzen zu kénnen, werden,
bereits seit 2008, jahrlich bis zu 1.100 Isolierdle in
den Laboren der Tribologie der DB Systemtechnik in
Minchen analysiert und bewertet. Eine Gesamtprifung
wird in ca. 2,5 Stunden abgewickelt. Genormte Priif-
methoden, wie z.B. die Messung von Durchschlagspan-
nung, Wassergehalt oder auch eine Gas-in-Ol-Analyse,
ermoglichen dabei nicht nur eine Beurteilung der
Olqualitit, sondern ergeben auch einen ersten Ein-
druck lber den Zustand des Transformators. Durch
Lichtbégen, értliche Uberhitzungen oder auch Ent-
ladungen wird das Isolierdl an der betreffenden Stelle
zersetzt, und es kommt zur Gasbildung. Durch die
Analyse dieser Gase kann dann auf die Fehlerquellen
geschlossen werden. Die Beurteilung der Ergebnisse
ist fiir den Nutzer des Transformators die Grundlage
zur Festlegung von InstandhaltungsmaBnahmen.

- i
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Der ,.EuropeTrain“ist seit Dezember 2010 quer durch
Europa unterwegs, um eine neuartige Fliisterbremse
- die LL-Sohle -zu testen und zur Serienreife zu brin-
gen. Johannes Graber, Projektleiter ,Fliisterbremse®

Europe Train, Jean-Pierre Loubinoux,
Generaldirektor UIC, Dr. Karl-Friedrich Rausch,
Vorstand Transport und Logistik der DB ML AG,
und Staatssekretdr Prof. Klaus-Dieter Scheurle.
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EuropeTrain - VVon und bis Minden

Auf Initiative der DB und unter Federfiihrung der UIC beteiligen sich rund 30
europaische Bahnen und mehrere Partner aus der Industrie am Testprogramm
EuropeTrain. Gestestet wird dabei die LL-Sohle an iiber 30 verschiedenen
Giiterwagen in einem Testzug, der bis Anfang 2012 mehr als 200.000 Kilometer

Versuchsfahrten absolvieren wird.

Die gesamte europaische Planung,
Durchfiihrung und Uberwachung des
EuropeTrains wird von DB Schenker Rail
in Mainz koordiniert. Verantwortlich flr
die technische Umsetzung ist die DB
Systemtechnik in Minden. Als Vorberei-
tung zu der Betriebserprobung musste
mit jedem Wagentyp, der mit LL-Sohle
ausgerustet war, eine Bestdtigung der
Bremsleistung durch Abhangeversuche
erfolgen. Bei Abhdngeversuchen wird
das Testobjekt vom ziehenden Trieb-
fahrzeug beim Erreichen der Zielge-
schwindigkeit abgekuppelt und muss im
Rahmen des vorgegebenen Bremsweges
selbststandig zum Stehen kommen.

Dabei musste hier nachgewiesen werden,
dass die Bremsleistung durch Tausch der
Grauguss-LL-Sohle unverdndert bleibt.
Im Gegensatz zur Verwendung von K-Soh-
len bei Gliterwagen, bei denen die Brems-
mechanik des Wagens an das durch neue
Beldge veranderte Reibniveau angepasst
werden muss, soll bei der LL-Sohle eine
1:1-Tauschbarkeit gewahrleistet sein.
Die DB Systemtechnik hat entsprechende
Versuche flir zwei Sorten Shimmns-Wagen
und fiir Hbbillns-Wagen durchgefiihrt.

Die von den anderen Bahnen beigestell-
ten Fahrzeuge wurden von diesen Bahnen
in eigenen Versuchen vorqualifiziert.

Neben den Abhangeversuchen wurden
von DB Systemtechnik Ende 2010 in in-
terdisziplindrer Tatigkeit die notwendigen
lauftechnischen und bremstechnischen
Ausgangsmessungen fiir alle 32 Wagen
durchgefiihrt. Ferner wurden insgesamt
Uiber 600 Tonnen Ladegut fiir den Zug
organisiert, welches zwischen den
einzelnen Loops zwischen zwei gleichar-
tigen Wagen umzuladen ist, damit die
Betriebszustande leer und beladen bei
der Betriebserprobung beriicksichtigt
werden kénnen. Die besondere Heraus-
forderung war: Das Ladegut musste den
individuellen Anforderungen der unter-
schiedlichen Wagen genligen und zudem
leicht und ohne besondere Ladeinfra-
struktur in Minden umzuladen sein.
Somit konnte der Zug ab Dezember
2010 seine Reise beginnen und die ers-
ten Wintertests in Skandinavien ab-
solvieren.



Zulassungsmanagement, Priifung und Zertifizierung

Sondensystem hzgl. statischen Drucks und
Anstrémgeschwindigkeit der Balise (rot) sowie der
wirksamen Druckdifferenzen zwischen Balisenober-
und -unterseite (weiR)

Sondensystem bzgl. statischen Drucks und
Strémungsgeschwindigkeiten in der
ungestorten Unterfluraerodynamik

von Zugpassagen

Aerodynamische Lasten vs. ETCS-Balisen

Die Strecke Niirnberg-Ingolstadt—Miinchen
soll mit ETCS ausgeriistet werden. Aus diesem
Grund wurden kurzfristige Aussagen zu den
aerodynamischen Lasten der ETCS-Ausriis-
tung - Balisen und Halterungen - benétigt.
Die DB Netz beauftragte deshalb das Priif-
labor Aerodynamik der DB Systemtechnik
mit den notwendigen Untersuchungen.

Im Rahmen von bereits geplanten Ver-
suchsfahrten mit dem Doppelstock TGV
mit bis zu 330 Kilometer pro Stunde sollten
Infrastrukturkomponenten in Bezug auf
aerodynamische Lasten tberpriift werden.

Aufgrund der neuen Aufgabenstellung
wurden die geplanten Versuche kurzfristig
erweitert. So wurden zusatzlich die auf ein
exemplarisch montiertes Balisensystem
einwirkenden aerodynamischen Druck-
und StromungsgrofRen gemessen. Die
gesamte Messsensorik wurde in einem
entkernten Balisenkorper appliziert, um
die relevanten Stromungsverhaltnisse
durch externe Messgerate in seinem Um-
feld nicht zu verfalschen.

Der Messbetrieb wurde automatisiert mit
Fernuberwachung abgewickelt. Durch die-
ses Verfahren konnten neben den Fahrten
mit dem TGV auch IC- und ICE-Verkehre
des Regelbetriebes messtechnisch erfasst
und werden und differenzierte Lastniveaus
quantifiziert werden. An weiteren Mess-
stellen wurden ungestdrte aerodynamische
Kenngroélen zur Unterfluraerodynamik der
verschiedenen Zuggattungen ermittelt, die
u. a. in zukinftige, fahrzeugseitige TSI-
Spezifikation bzgl. aerodynamischer Lasten
im Gleisbett einflieRen kénnen. Die ermit-
telten Ergebnisse werden aktuell beim
Auftraggeber ausgewertet.
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Fotos: DB Systemtechnik

Qualitatssicherung Priifmittel

Die Qualitdtssicherung Priifmittel sichert die Einsatzfihigkeit der
Priifmittel des Konzerns. Als technikaffines und qualitatsbewusstes
Unternehmen setzt die Deutsche Bahn AG im Rahmen der Uberwachung
und Instandhaltung von Fahrzeugen wie der Infrastruktur
unterschiedlichste Mess- und Priifmittel ein.
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Gewonnene Messergebnisse werden als
Basis fiir die Freigabe kritischer oder
sicherheitsrelevanter Komponenten der
Eisenbahn-Verkehrs- und Infrastruktur-
unternehmen verwendet. Die dabei ver-
wendete Messtechnik ist Kern der Qua-
litatssicherung aller technischen Produk-
tions- und Priifprozesse. Bei der DB Sys-
temtechnik gibt es daher den Funk-
tionsbereich Metrologie, die Abteilung
Qualitatssicherung Priifmittel, die sich
um die Belange der Messtechnik kiim-
mert. Der Schwerpunkt der Arbeiten
liegt auf der Qualitatssicherung eisen-
bahntypischer Messprozesse.

Wesentliche Elemente sind die metrolo-
gische Kalibrierung von Mess- und Priif-
mitteln sowie die Fiihrung des Nachwei-
ses, dass Messprozesse flir den beabsich-
tigten Zweck aus metrologischer Sicht
geeignet sind. Darliber hinaus werden
die Kunden zur Auswahl von Priifmitteln
und Gestaltung von Messprozessen be-
raten. Um die Qualitdt der metrologis-
chen Rickfiihrung sicherzustellen und
um die Qualifikation unseres Personals

auf hochstem Niveau zu halten, ist
unser DKD-Labor fiir alle im Arbeitsge-
biet relevanten MessgréRen nach DIN
EN ISO 17025 akkreditiert. Mit diesem
Wissen, modernster Ausriistung und
einer ausgefeilten Logistik werden Hand-
messmittel im Labor sowie komplexe
messende Bearbeitungsmaschinen und
Messanlagen vor Ort kalibriert und
wenn notig justiert. Die Betreiber von
Messausriistung werden in die Lage ver-
setzt, selbst Messprozesse nach dem
Stand der Technik auszufiihren und zu-
verlassige Entscheidungen zur Konfor-
mitdt der funktions- oder sicherheitsre-
levanten Produkte ihres Produktions-
prozesses zu treffen.
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Der richtige Priifprozess
zur richtigen Radsatzdiagnoseanlage

Um die Kosten fir die Instandhaltung von
Schienenfahrzeugen niedrig zu halten und
gleichzeitig hdchste Sicherheit und Quali-
tat zu gewahrleisten, ist der Bedarf an vor-
beugenden Priifungen gewachsen. Dies gilt
in besonderem Mal fiir Radsatze. Deshalb
kommen im Bereich der Instandhaltungs-
werke Diagnoseanlagen fiir die schnelle
Erfassung der geometrischen Merkmale
von Radsatzen wahrend der langsamen
Uberfahrt zum Einsatz. Anhand der Mess-
ergebnisse kann entschieden werden, ob
bestimmte Radsatze einer eingehenderen
Prifung bzw. Instandhaltung unterzogen
werden mussen.

Fur die Ausschreibung neuer Diagnose-
anlagen war es erforderlich, die notwen-
dige Qualitat der Messergebnisse festzu-
legen. Die dafiir notwendige messtech-
nische Lastenheftbeschreibung erstellt
der Bereich Qualitatssicherung Prufmittel
der DB Systemtechnik. Dabei war zu be-
riicksichtigen, dass die flir herkémmliche
Radsatzmessstande verwendeten Vor-
gaben auf ein unter freiem Himmel
operierendes vollautomatisch arbeitendes
Messsystem nicht ibertraghar waren.

Auf der Grundlage messtechnischer Regeln
wurde durch Fachleute der DB System-
technik der beabsichtigte Messprozess
untersucht. Im Anschluss an eine Fehler-
maoglichkeits- und Einflussanalyse und
basierend auf umfangreichen Erfahrungen
mit dhnlichen Messsystemen wurden kri-
tische EinflussgroRen bewertet bzw. deren
Auswirkungen auf das Messergebnis durch
gezielte Untersuchungen quantifiziert.
Parallel wurden Priifverfahren fir die
Radsatzdiagnoseanlagen selbst entwickelt,
um fir verschiedene Anlagentypen zu
vergleichbaren Bewertungen zu gelangen.

Aus dem Ergebnis der Analyse wurden
fir die Betreiber Empfehlungen fiir die
Gesamtspezifikation der Radsatzdiagnose-
anlagen abgeleitet.

39



40

Zulassungsmanagement, Priifung und Zertifizierung

Storstrom

Gemeinsame Messkampagne von DB,
OBB und SBB zur Validierung von In-
halten der TS 50238-2

Der Nachweis der Kompatibilitat zwischen
Fahrzeugen und Gleisstromkreisen der
Infrastruktur erfolgt anhand von natio-
nalen Regelungen und Grenzwerten. So
sind fiir ein Fahrzeug, das in Osterreich,
Deutschland und der Schweiz verkehren
soll, in jedem dieser Lander separate Ver-
suchsfahrten und Nachweise zur Einhal-
tung der Grenzwertvorgaben fiir Gleis-
stromkreise zu fiihren. Mit der TS 50238-2
wurde erstmals ein europdisches Regel-
werk erstellt, das ein harmonisiertes
Verfahren zum Kompatibilitatsnachweis
mit Gleisstromkreisen bietet. Fiir das
dort beschriebene Priifverfahren, das in
wesentlichen Teilen bereits in Oster-
reich, Schweiz und Deutschland ange-
wandt wird, ist ein Nachweis der Kom-
patibilitat der nationalen Messergebnisse
noch ausstehend.

Es wurde daher tiber die CER/EIM EMC
Support Group ein Projekt zur Validierung
der TS 50238-2 fiir 15-Kilovolt-Systeme
initiiert, um gemeinsame Messungen
von SBB, OBB und DB zur TS 50238-2
durchzufiihren. Dabei sollte aufgezeigt
werden, dass ein Fahrzeug, welches mit
identischen technischen Parametern in
den drei Landern an unterschiedlichen
Teststrecken und Streckenabschnitten
gepriift wird, ein vergleichbares Storstrom-
verhalten aufweist und damit in den
Landern auch gleich bewertet wird.

Drei Wochen lang wurde auf Strecken
der DB, SBB und OBB die Messkampagne
mit einer flr die Versuche umgebauten
Taurus-Lokomotive durchgefiihrt. Zum
Nachweis des Einflusses von kapazitiven
Eingangsimpedanzen wurden diese
wahrend der Messkampagne durch Ver-
wendung unterschiedlicher Konden-
satoren variiert. Bei den Fahrten mit
minimaler Eingangsimpedanz sind die
Abweichungen gering und bewegen sich,
bezogen auf die jeweiligen Grenzwerte,
im einstelligen Prozentbereich. Bei den
Fahrten mit einer kapazitiven Eingangs-
impedanz von 40 nF nimmt in allen Lan-
dern die Stérstromdynamik deutlich zu.
In einzelnen Streckenabschnitten treten
reproduzierbar ausgepragte Streckenreso-
nanzen auf. Flr die Fahrzeuge mit diesen
hoheren kapazitiven Eingangsimped-
anzen sind im Rahmen eines kiinftigen
EU-Projektes weitere Untersuchungen
geplant.

Fotos: DB Systemtechnik

CargoBeamer

Die Priifstelle und die Sachverstandigen-
organisation der DB Systemtechnik haben
im Auftrag des Herstellers in zwei Pro-
jekten mit zur Zulassung eines Spezial-
gliterwagens ,,CargoBeamer* beigetragen.
Der CargoBeamer ist ein Projekt aus neu-
artigen Fahrzeugen und stationaren An-
lagen, um in kurzer Zeit Sattelauflieger
zwischen StraRe und Schiene umzuschla-
gen. Die Priifstelle wurde beauftragt, fiir
zwei Fahrzeuge die betriebliche Planung
mit Fahrplantrassenbestellung und die
Koordination folgender Priifaktivitaten
durchzufiihren:

I Nachweis der Sicherheit gegen Ent-
gleisen beim Befahren von Gleisver-
windungen und Ermittlung der
Drehgestell-Ausdrehwiderstande

I Statische Festigkeitsversuche, Auf-
laufversuche sowie Streckenversuche
zum Schwingungsverhalten und zur
Festigkeit

I Prifung aller Bremseinrichtungen mit
Stand- und Fahrversuchen zur Fest-
stellung der Funktions- und Leistungs-
fahigkeit des Bremssystems

I Versuche zum Nachweis der Einhal-
tung der TSI Larm

Die Sachverstandigenorganisation hat als
assoziierter Partner der Bennanten Stelle
EISENBAHN-CERT die Prifung und Be-
wertung alle fiir diese Bauart zutreffenden
TSI-Merkmale und die Priifung und Be-
wertung der Qualitatssicherung Produktion
fir die Erteilung der EG-Konformitats-
bescheinigung durchgefiihrt. Beide Pro-
jekte zur Zulassung des CargoBeamer
wurden erfolgreich abgeschlossen.
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Zusatzliche Aktivitdaten 2010/2011

Zulassungsmanagement: ET 440,
fiir Regionalverkehr Regensburg
(vierteilig) und Bremen (fiinfteilig)

EMYV, Gleisschaltmittel

Bremse auf Strecken der DB und
am Versuchsring Velim

Simulationsrechnung

Stromabnehmer

Zulassungsmanagement: Vectron-Lok
Neuentwicklung einer neuen
Plattformlokomotive durch Siemens

TSI-Priifungen
EG-Zertifizierung
Gutachten
Fahrtechnik
Bremse

EMV

Stromabnehmer

Tubschenbhat | Wes)

Zulassungsmanagement: Desiro
Briissel fiir Nahverkehrsnetz
Belgien (Dreifachtraktion)

Versuche in unterschiedlichen Zusam-
menstellungen3-3-3,4-4-4

Stromabnehmer
Lastkollektive
Fahrtechnik

Abstimmung Priifbereiche
DB Systemtechnik, Siemens, Infrabell

Fahrtechnische Priifung nach UIC
518 fiir den Triebwagen IC2

DB Messradsatze

Danisches Fahrzeugumgrenzungsprofil
breiter als das deutsche

Neuer Niederflur-Endwagen erfordert
komplett neuen fahrtechnischen
Versuch

Versuch auf DB-Netz, da danisches
Netz aufgrund der Trassierung norm-
konformen Nachweis nicht ermdoglicht

Fotos: DB Systemtechnik

T T

Uberfiihrung nicht zugelassener
Fahrzeuge im Rahmen Innotrans
fiir SBB

RE 421 Panoramawagen mit Redesign,

Prototyp Doppelstockwagen,
Rangierlok
Prototyp Flirt Norwegen

Fahrplanmanagement
Uberfiihrungsfahrten

Erwirken EBA-Genehmigungen fiir
Uberfiihrungsfahrten

Bestellung von Zugpersonal

b 1 i
Messungen und Priifungen zur
Erlangung der Inbetriebnahme-
genehmigung der elektrischen
Lokomotive E109 auf dem
deutschen Streckennetz

Beauftragung durch Hersteller Skoda

Projektkoordination, Infrastruktur-
Netzzugang, Genehmigungsverfahren,
EVU-Betriebskoordination

Kontaktkraft- und Anhubmessungen

Nachweis Kompatibilitat mit Achs-
zahlern, Radsensoren und Induktions-
schleifen

EMV-Messungen
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Ausstattung der DB Systemtechnik

Standorte und

Kompetenzen

Minden (Hauptsitz)

Fokus: Ingenieur- und
Priifleistungen (Brems-
technik, Fahrtechnik,

Betriebsfestigkeit)

230 Mitarbeiter

. Krefeld

® ey s
Y
rf

Miinchen

. Hamburg

Fokus: Ingenieur- und Priif-
leistungen (Antriebstechnik
und Schnittstellenthemen
wie Akustik, Aerodynamik,
EMV/LST, Oberleitung/
Stromabnehmer)

140 Mitarbeiter

Karte: fotolia.com

Kirchmoser

Fokus: Ingenieur- und

Prifleistungen, (Werk-
stattenplanung und -
ausriistung, ZfP-Verfahren,
Ermiidung, Verschleil3,

' Beschichtung, Brandschutz)

@ Wittenberge

70 Mitarbeiter

. Dessau

‘ Cottbus

‘ Leipzig

Standorte der Engineering-
Bereiche der DB Systemtechnik

Gesamt: 160 Mitarbeiter




Hans Peter Lang

Vorsitzender der Geschaftsflihrung DB Systemtechnik
Telefon 0571 3 93-5435

Telefax 0571 3 93-5645
hans-peter.lang@deutschebahn.com

Barbel Aissen

Geschaftsflihrerin Finanzen, Controlling, Personal
Telefon 0571 3 93-5700

Telefax 0571 3 93-5645
baerbel.aissen@deutschebahn.com

Johannes Gridber

Leiter Geschaftssegment
Ingenieurdienstleistungen

Telefon 0571 3 93-5600

Telefax 0571 3 93-5227
johannes.graeber@deutschebahn.com

Klaus Albert Bolten

Leiter Geschaftssegment

Zulassungsmanagement, Priifung und Zertifizierung
Telefon 0571 3 93-5422

Telefax 0571 3 93-5653
klaus-albert.bolten@deutschebahn.com

Dr. Bernd Zirkler

Leiter Geschaftsentwicklung und Vertrieb
Telefon 0571 393-5437

Telefax 0571 393-5645
bernd.zirkler@deutschebahn.com

Michael Schaufele

Leiter Controlling

Telefon 089 1308-7420

Telefax 089 1308-7377
michael.schaeufele@deutschebahn.com

Sylke Hofmann

Leiterin Personal

Telefon 089 1308-7526

Telefax 089 1308-7522
sylke.hofmann@deutschebahn.com

Ansprechpartnerverzeichnis

Ansprechpartner
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Personal

Die kaufmannische Geschéftsfiihrerin Barbel Aissen
und die Personalleiterin Sylke Hofmann rekrutieren
das neue Personal fiir die DB Systemtechnik.

Personalmanagement
der DB Systemtechnik

Fotos: DB AG, DB Systemtechnik
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Unsere Mitarbeiter gibt's
nicht von der Stange

Personal

Die Ausgriindung der DB Systemtechnik in eine GmbH bringt fiir den Personalbereich
einige Auswirkungen mit sich. Die DB Systemtechnik ist derzeit klar auf Wachstumskurs
- da bedarf es in den kommenden Jahren auch deutlich mehr Fachkrafte.

Als GmbH ist die DB Systemtechnik mit
einem eigenen Personalbereich ausge-
stattet - dieser entwickelt unter anderem
auch Strategien zur Personalpolitik. Wich-
tigste Punkte sind dabei die Gewinnung
von Fachexperten und Projektleitern,
damit verbunden ist eine Know-how-
Sicherung fiir die Zukunft.

Hierzu werden neben den traditionellen
Wegen der Rekrutierung und Férderung
auch immer mehr neue innovative Wege
zur Nachwuchsgewinnung und -férderung
noétig sein. Neben der Besetzung offener
Stellen durch DB Mitarbeiter ist es fiir die
GmbH auch erforderlich, hoch qualifizierte
Fachkrafte aulRerhalb des Konzerns zu
suchen. Derzeit sind bei der DB System-
technik GmbH 650 Mitarbeiter tatig, da-
neben acht Azubis und zwei duale Stu-
denten.

Jetzt gilt es fiir die Personalabteilung,
attraktive Angebote zu entwickeln, um
den Nachwuchs fiir eine Position bei der
DB Systemtechnik zu begeistern. In an-
sprechenden Stellenanzeigenkampagnen,
aber auch in Form innovativer Rekrutie-
rungsveranstaltungen wie z. B. dem
Speed Dating wird gezielt nach Fachex-
perten und Nachwuchsexperten gesucht.
Auch weiblicher Ingenieurnachwuchs, der
immer noch nicht ausreichend vertreten
ist, soll offensiv angesprochen werden. Auf
Rekrutingveranstaltungen und anderen
Fachmessen wird sich die DB Systemtech-
nik vermehrt als attraktiver Arbeitgeber
prasentieren, um somit das Interesse
moglicher Aspiranten zu wecken, aber
auch um in den Betrachtungshorizont
von Bewerbern zu gelangen, die den Ar-
beitgeber DB Systemtechnik bisher noch
nicht so wahrgenommen haben.

Keine ganz leichte Aufgabe - denn die
Mitarbeiter, die die DB Systemtechnik
braucht, gibt es nicht ,von der Stange®,
das Berufshild des Eisenbahningenieurs
als solches existiert nicht. Entsprechend
viel muss in die bahnspezifische Weiter-
bildung investiert werden. Dies ist aller-
dings auch ein Punkt, der fiir potenzielle
Bewerber durchaus attraktiv ist: Das
Wissen, das die erfahrenen Mitarbeiter
und Experten der DB Systemtechnik
weitergeben, ist in dieser Form nirgendwo
anders zu erwerben.

Rund 120 Neueinstellungen sollen in den
kommenden fiinf Jahren, davon mehr als
70 bis Ende 2012, realisiert werden. Da-
flir werden Projekt- und Fachingenieure,
aber auch Ingenieure verschiedener Fach-
richtungen im Versuchsbereich gesucht,
sowie technisches Personal mit IHK-Ab-
schluss wie Mechatroniker und staatlich
gepriifte Techniker.

Wie das gelingen soll, hat uns Personal-
leiterin Sylke Hofmann im Gesprach er-
lautert:

Unseren Bedarf an Nachwuchskraften
wollen wir decken, indem wir z. B. ange-
hende Akademiker iiber Praktika und
Diplom-/Bachelor- und Masterarbeiten
gewinnen und bereits friihzeitig an uns
binden. Zudem wollen wir wieder mehr
Ausbildungsplatze entsprechend unserem
Bedarf, insbesondere im Bereich Tech-
niker und Handwerker anbieten, da vor
allem in diesem Segment der Markt in
allen Regionen einen sehr groRen Fach-
kraftemangel aufweist. Wir wollen da-
riiber hinaus aber auch selbst akademi-
schen Nachwuchs ausbilden - das haben
wir bereits begonnen mit einer Hoch-

schulkooperation mit der FH Bielefeld
Campus Minden. Auf einer Messe im
Frithjahr konnten wir einen ersten Kan-
didaten fiir diese Ausbildungsform des
praxisorientierten Studiums gewinnen.
Aber egal, auf welchem Wege man Mitar-
beiter/-innen erfolgreich rekrutiert: Es
geht letztendlich auch darum, diese Mit-
arbeiter langerfristig im Unternehmen
zu halten. Nur so kann ein auf Dauer
leistungsstarker Mitarbeiterstamm
aufgebaut werden, der die anstehenden
Herausforderungen erfolgreich meistert.
Dies gelingt aber nur, wenn man auch
attraktive Rahmenbedingungen schafft:
Bezahlung und Umfeld miissen stimmen,
ebenso die Arbeitsbedingungen und
-zeiten, unter dem Stichwort ,,Work-Life-
Balance®.

Wenn der deutsche Markt so diinn ist,
suchen Sie auch international Bewer-
ber?

Noch nicht aktiv — aber es passiert hau-
figer, dass Mitarbeiter aus anderen Lan-
dern ihre dortigen Kontakte dazu nutzen,
neue Kollegen flir uns zu rekrutieren, so
gerade mit einem jungen franzdsischen
Mitarbeiter geschehen. Auch iber den
Kontakt zur SNCF gibt es immer wieder
Bewerber. Mit unserer neuen Tochter ESG
in GroRbritannien wollen wir zukiinftig
auch Austauschprogramme starten. Wir
stecken hier noch in den Kinderschuhen.
In naher Zukunft werden wir uns aber
auch diesem Markt verstarkt widmen.
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Personal

Wie eng ist die Abstimmung zwischen
den Fachabteilungen, die neues Per-
sonal benétigen, und Ihrer Abteilung?

Im Rahmen der Ausgriindung bzw. der
Priifung zur Ausgriindung der DB System-
technik gab es verschiedene Projekte
und Umfeldanalysen. Aus diesen ist
dann der Businessplan fiir die ndachsten
fiinf Jahre entstanden. Die Erkenntnisse
daraus waren Grundlage fiir unseren
quantitativen und qualitativen Bedarf
an neuen Mitarbeitern. Dieser wurde in
der Personalplanung hinterlegt und die
Arbeitsplatze konkret spezifiziert. An
der Umsetzung dieses Bedarfes arbeiten
wir derzeit.

Wie Herr Lang schon anmerkte, wird
man fiir einige Positionen voraus-
sichtlich nur schwierig den Richtigen
finden kénnen. Also versucht man,
die ,,Young Professionals“ fiir das Un-
ternehmen zu gewinnen. Was kénnen
Sie in diesem Bereich proaktiv tun?

Zugewiesene
Beamte: 81

Zusatzlich: 10 Auszubildende/duale Studenten
101 (15,5 %) der Beschaftigen sind Frauen

Viele Fiihrungskrafte sind Hochschul-
paten an verschiedenen Universitaten
und Hochschulen. Sie vertreten uns dort
entsprechend. An unseren Standorten
machen wir regelmalig Flihrungen fir
Studentengruppen, z. B. in Minden mit
der Universitdt Hannover oder in Miinchen
mit der Universitat Stuttgart. Die TU Wien
oder auch die Polytechnische Hochschule
Mailand waren schon zu Gast bei uns.
Jetzt als GmbH werden wir sicherlich
noch mehr wahrgenommen, weil wir die
Universitaten und Fachhochschulen direkt
ansprechen und einladen. Wir brauchen
aber neben den Young Professionals
aber natiirlich auch gut ausgebildete
Fachexperten mit Berufserfahrung.

Wie ist das Standing der DB System-
technik auf den Rekrutingmessen im
Vergleich zu grofRen Wirtschaftsun-
ternehmen wie beispielsweise Daimler
- die wahrscheinlich zumindest hohere
Gehalter zu bieten haben? Was sind
die Argumente, zur Bahn zu kommen?

Beurlaubte
Beamte: 32

Praktikanten,
Diplomanden: 10

Leitende
Angestellte: 26

{4

Wir werben mit Inhalten wie z. B. der
Tatsache, dass die DB Systemtechnik in
puncto angewandter Materialforschung
im Bahnbereich weltweit fiihrend ist;
sicher ein Anreiz fiir entsprechend In-
teressierte. Die fachliche Qualifikation,
die man bei uns erzielen kann, ist in vie-
len anderen Unternehmen so gar nicht
moglich. Die Leute werden mit interes-
santen Zusatzaushildungen weiterquali-
fiziert, die sich auRRerst attraktiv im
Lebenslauf darstellen lassen - so z.B.
Gutachter oder Sachverstandige. Das
eroffnet den Mitarbeitern haufig hoch-
interessante Karrieremoglichkeiten.

Thema Fort- und Weiterbildung: Was
wird im Moment fiir die Mitarbeiter

angeboten, was ist noch geplant, wie
werden die Angebote angenommen?

Zur fachlichen Fort- und Weiterbildung,
die meist sehr speziell ist, nutzen die
Kollegen fachliche Seminare, Symposien
und Kongresse. Bei verpflichtenden fach-
lichen Fortbildungen, wie z. B. der Aus-
bildung zum Versuchsleiter, bieten wir
Vorbereitungsseminare an, an denen
die neuen Kollegen teilnehmen sollten,
um die Priifung dann auch zu bestehen.
Im Rahmen des Veranderungsmanage-
ments werden gerade auch neue Fortbil-
dungen und Seminare konzipiert, die auf
die geanderten Rahmenbedingungen der
DB Systemtechnik ausgerichtet sind - zu
den Themenbereichen zahlen Vertriebs-
kompetenz, unternehmerisches Handeln
und Produktmanagement. Fiir unsere
sehr speziellen Anforderungen missen
die Seminare maRgeschneidert sein.



Die Personalentwicklung der DB Systemtechnik

20Zugdnge

45 Zugdnge

Mitarbeiter
zum 31.12.2012
geplant: 695

Mitarbeiter
zum 31.12.2011

Mitarbeiter
zum 01.01.2011
gesamt: 630

Wie kann Ihre Abteilung die interne
Kommunikation und Wissensweiter-
gabe unterstiitzen, damit neue Mitar-
beiter auch maglichst schnell ein
hoheres Leistungsniveau erreichen
kdénnen?

Wir haben mit den Abteilungen zusam-
men einen Einarbeitungsplan entwickelt.
So wird die Einarbeitung professionell
geplant und nicht dem Zufall Giberlassen.
Zudem werden neue Mitarbeiter von
Mentoren betreut. Der Mentor ist dabei
ein erfahrener Mitarbeiter, der den ,,Neu-
ling“ an die Hand nimmt und mit Rat
und Tat zur Seite steht. Meine Abteilung
sieht sich als aktiver Unterstitzer fir
unsere Fiihrungskrafte zu den Themen-
stellungen Einarbeitung, Seminarempfeh-
lung und Mitarbeiterbetreuung. Fiir die
Aneignung bahnbetrieblichen Know-hows
stehen z. B. spezielle Einfiihrungsseminare
zur Verfligung. Daneben gibt es eine
Kommunikationsplattform ,,Findus“ und
unsere Prozessdatenbank ,,SysT-MD,“ in
denen neue Mitarbeiter sich schnell Gber
laufende Projekte und giiltige Prozesse
informieren kénnen. Auch bei groRen
Projekten kommen diese Mentoren als
Unterstiitzer der Projektleiter zum Einsatz.

geplant: 650

Die Projekte der DB Systemtechnik
werden zunehmend ,internationaler”.
Wie bereiten Sie die Mitarbeiter auf
diese Aufgaben vor?

Das Thema Auslandstatigkeit steht ganz
oben an, sowohl in EU wie in Nicht-EU-
Landern gilt es jeweils, unterschiedlichste
Bestimmungen zu beachten und eine
unglaubliche Fiille an Informationen zu
beschaffen, zu verarbeiten und dann die
Erkenntnisse richtig anzuwenden. Wir
werden ebenso englische und franzosi-
sche Sprachtrainings anbieten, in erster
Linie, um die Mitarbeiter fit flir Ver-
handlungsgesprache zu machen. Das
Fachvokabular stellt zumeist keine groRe
Hiirde dar, da dieses aus Fachartikeln
bekannt ist, die haufig in englischer
Sprache verfasst sind.

Personal

Fotos: DB AG/Christian Bedeschinski

Wie sieht Ihre Strategie fiir den Bereich

Personalwesen aus, um die DB System-
technik beim Wachstumskurs optimal
zu unterstiitzen?

Zundchst arbeiten wir an mehreren Mal3-
nahmen zur Professionalisierung des Re-
krutings. Und wir wollen neben anderen
Aktivitaten zur Nachwuchs- und Nach-
folgeplanung auch ein spezifisches Prak-
tikanten- und Diplomandenprogramm
ins Leben rufen. Fiir uns als Personal-
abteilung ist es sehr wichtig, dass wir
als akzeptierter Businesspartner von
den Flhrungskraften wahr- und ernst
genommen werden. Miteinander sind
wir starker.

Sie interessieren sich fiir eine
spannende Aufgabe bei der
DB Systemtechnik?

DB Systemtechnik GmbH
www.db-systemtechnik.de

oder (iber das Jobportal der DB AG:
www.deutschebahn.com/karriere
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Karriere bei der DB Systemtechnik

Zweigleisig zum Ziel

Ein duales Studium als konsequenter
Weg zu einem sicheren Arbeitsplatz

Gute Ingenieure - besonders fiir den
Bereich der Bahntechnik - sind schwer
zu finden. Dies liegt zum einen daran,
dass es wenig spezialisierte Studien-
angebote von den Universitiaten und
Fachhochschulen hierfiir gibt, und zum
Zweiten die Konkurrenz von der Luft-
und Raumfahrttechnik oder auch der
Automotivebranche um den begabten
Nachwuchs buhilt.

Da die technischen Anforderungen bei
der DB Systemtechnik im Branchenver-
gleich sehr hoch, aber auch sehr abwechs-
Tungsreich sind, gelingt es immer mehr,
angehende Ingenieure fiir die Bahn zu
gewinnen. Eine clevere Variante ist hier
das Angebot des dualen Studiums. Hier
werden in der drei- bis vierjahrigen Aus-
bildung praxisbezogene Elemente mit
Studium effektiv verbunden. Der Student
ist in dieser Zeit fest angestellt, erhalt
eine finanzielle Unterstiitzung und eine
beruflich attraktive Perspektive nach Ab-
schluss seines Studiums. Die Aushildung
erfordert zwar viel Disziplin bei den Stu-
denten, da Fehlsemester nicht vorgese-
hen sind und die Ferien sich am Arbeits-
vertrag und nicht an den tiblichen Semes-
terferien orientieren.

Kein Problem fiir Richard Walter, der sein
duales Studium an der FH in Gorlitz/Zittau
2010 erfolgreich abschloss: ,,Auch wenn
man weniger Ferien als seine Studienkol-
legen hat, ist die finanzielle Unterstiitzung
ein grolRer Vorteil ebenso wie die kosten-
freie Netzfahrkarte. So kann man als
Student kostenlos halb Europa kennenler-
nen.“ Fiir Richard Walter war der Arbeit-
geber wahrend seiner Studienzeit die DB
Netz AG, die Ingenieure fiir die Leit- und
Sicherungstechnik ausbildet. Nach dem
Studium begann er seine Ausbildung zum
Bezirksleiter LST in Diisseldorf, merkte
aber schnell, dass er seinen beruflichen
Schwerpunkt nicht auf Organisation und
Teamleitung legen wollte, sondern - wie
schon bei seiner Diplomarbeit bei der DB
Systemtechnik — mehr als kreativer und
eigenverantwortlicher Ingenieur techni-
sche Loésungen entwickeln wollte. Nach
einem Jahr in Nordrhein-Westfalen ergab
sich eine berufliche Méglichkeit in der
Abteilung der DB Systemtechnik, in der er
schon seine Diplomarbeit verfasst hatte.

Seit 2011 ist Richard Walter nun wieder
bei Dr. Wilhelm Baldauf in der Abteilung
fiir EMV, LST und Ubertragungstechnik
als Ingenieur fiir Messtechnik angestellt.
Den Ausschlag fiir sein Engagement in
Miinchen gab neben den ingenieurtechni-
schen Freiheiten, Versuche selbststandig
zu planen und Ingenieurwissen aktiv
anzuwenden, auch die Hilfsbereitschaft
der Kollegen, die ihm mit Know-how
immer zur Seite standen.

Nach dem bereits bestandenen Feststel-
Tungsgesprach steht einer Bestellung zum
betrieblichen Versuchsleiter nichts mehr
im Wege. Nicht nur die Planung und
Durchfiihrung von Versuchen, sondern
auch die Leitung des Messteams, Disposi-
tion und kaufmannische Kontrolle gehéren
kiinftig zu seinem Aufgabengebiet. Was
den Reiz ausmacht, erklart Richard Walter
so: ,, Die Mischung Technik, Bahnbetrieb
und Verantwortung ist flir mich wirklich
spannend. Man darf nicht vergessen, dass
viele dieser Versuche grofRe Auswirkungen
auf das Gesamtsystem Bahn haben. Man
ist sozusagen Pionier fiir die Bahntechnik
von morgen.



Erstaunlich ist, wie konsequent der junge
Systemtechniker seinen Weg gegangen ist.
Mit 19 Jahren begann er sein Studium der
Elektrotechnik und hatte damit bereits
2008 den IHK-Abschluss Elektroniker fiir
Betriebstechnik in der Tasche. Nach einem
Auslandssemester bei der Luxemburgischen
Eisenbahn folgte 2010 die Diplomarbeit
und der Abschluss als Dipl.-Ing. Elektro-
technik (FH). Auch die Kollegen bei der
DB Systemtechnik erkannten friih das
Potenzial des angehenden Ingenieurs.

,Der Vater von Herrn Walter ist Ingenieur,
seine Mutter auch. Da ist wohl ein gewisses
Talent in der Familie!*,

wie sein Diplombetreuer Wolfgang Brand]
von der DB Systemtechnik scherzhaft
bemerkt, der sich auch der groRen Ver-
antwortung bewusst ist, sich intensiv
um ,,new talents“ zu bemdihen: ,Von einer
engen Zusammenarbeit profitieren beide
Seiten gleichermaRen. Denn der Student
erhalt wirklich Einblick in ein spannendes
Themenfeld, in technische Zusammen-

Diplomarbeiten und Praktika

Cleverer Einstieg bei der DB Systemtechnik GmbH

An unterschiedlichen Standorten in Deutschland werden
interessante Diplomarbeiten und Praktika angeboten.

Die Themen reichen von Maschinenbau, Physik, Elektro-
technik (z. B. Warme- und Stréomungstechnik, Luft- und
Raumfahrtechnik, Verfahrenstechnik, Messtechnik und
Akustik) bis hin zu Aufgaben aus dem Bereich Maschinen-
technik oder Mechatronik (z. B. Simulation von Verbund-

hange und organisatorische Ablaufe. Im
Gegenzug bekommen wir einen Mit-
arbeiter, der schon praxisbezogen gear-
beitet hat und schnell in unseren Teams
eingesetzt werden kann.“

Dass die Ingenieure bei der DB System-
technik nicht fiir die Schublade produ-
zieren, beweist schon Walters Diplomar-
beit. Im Rahmen einer Verifizierung der
EU-Norm zur ,,Regelung der Problematik
von Elektromagnetischer Vertraglichkeit
zwischen Fahrzeugen und Zugerkennungs-
systemen® wurden die Ergebnisse der
Diplomarbeit bereits zu groBten Teilen
in die neue EU-Norm eingebracht und
sind heute europdischer Standard. Der
Karrierefahrplan von Richard Walter geht
in zweierlei Hinsicht auf: Er hat einen
sicheren Arbeitsplatz mit anspruchs-
vollen Aufgaben und ein geografisches
Umfeld, das ihm auch bestens in seine
Freizeitplanung passt. Als passionierter
Bergsteiger, Ruderer und Ausdauer-
sportler hat er mit Miinchen den richti-
gen Platz gefunden.

werkstoffen, Fehlerfortpflanzung in Messketten etc.)

Karriere bei der DB Systemtechnik

Alle Fotos: DB Systemtechnik

Duales Studium

Qualifizierte Ausbildung mit Perspektive

Im Rahmen einer dualen Ausbildung kénnen Sie die Quali-
fikation eines Bachelors erwerben und parallel dazu Praxis-
erfahrungen sammeln.Wahrend der Ausbildungs- und Stu-
dienzeit bieten wir neben einer individuellen und optimalen
Betreuung eine attraktive Verglitung, Fahrvergiinstigungen,
beispielsweise die persénliche NetzCard, sehr gute Uber-
nahmechancen und spannende Karrierewege.

Weitere Informationen finden Sie auf der Homepage: www.db-systemtechnik.de
und www.deutschebahn.de unter ,,Jobs & Karriere“ oder wenden Sie sich direkt an
Ulrike Hois, E-Mail: ulrike.hois@deutschebahn.com.
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