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Reaktivierung der Werkstatt Grunewald

Die DB Netze Fahrweg verfiigt im Bestand des
Maschinenpools bundesweit {iber ca. 750 Fahr-
zeuge flir Instandhaltungs- oder BaumaRnahmen.
Im Rahmen der strategischen Werkstattentwick-
lungskonzeption ist vorgesehen, einen weiteren In-
standhaltungsschwerpunktim Raum Berlin aufzu-
bauen. Hierzu bot sich eine stillgelegte Werkstatt
der DB Fernverkehr in Berlin Grunewald an.

Mehr auf Seite 30
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Vorwort

B k (/ 4 Tatigkeitsbericht 2009

der DB Systemtechnik

Hans Peter Lang, DB Systemtechnik

Die DB Systemtechnik ist eines der weltweit renommierten
Bahntechnikzentren mit dem Anspruch, wirtschaftliche
Lésungen fur die vielfaltigen technischen Herausforderun-
gen des Bahnbetriebes anzubieten. Die Beherrschung des
komplexen Systems Eisenbahn erfordert Fachkompetenz
nicht nur in bahntechnischen Spezialgebieten, sondern
Uber das Zusammenwirken von Betrieb, Infrastruktur und
Fahrzeugtechnik. Das technische Know-how der Bahn
genielRt weltweit einen hervorragenden Ruf, daher werden
die Spezialisten auch weltweit nachgefragt. Mit dem Jahres-
bericht 2009 der DB Systemtechnik méchten wir IThnen
einen Uberblick tiber einige Themen geben, die in diesem
Jahr bearbeitet wurden. Ausgehend von der Begleitung der

Produktionsmittel im Betrieb (iber Redesignprojekte fur
Fahrzeugflotten bis zu Priifauftragen im In- und Ausland
sowie komplexen Zulassungsprojekten méchten wir Ihnen
unsere Arbeit vorstellen.
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Interview Hans Peter Lang

Foto: Dr. Kai-Uwe Nielsen
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Hans Peter Lang leitet seit 2006 die DB System-
technik. Seine 850 Mitarbeiter werden ebenso wie er
jeden Tag gefordert. Da heiBt es flexibel zu sein, denn
kaum eine Herausforderung gleicht der anderen.

Wir schaffen sichere und wirtschaftliche Losungen”

Als Europas grofRites Kompetenzzentrum fiir Bahntechnik hat die DB Systemtechnik
eine wichtige Position im Konzern: die Sicherstellung der Betriebsfihigkeit im Sys-
tem Bahn, das Consulting fiir Systementscheidungen und die Generierung von Neu-
geschift im Ausland. Hans Peter Lang spricht iiber eine Vielzahl von Themen, die
sich nur mit groBem Engagement und Fachwissen zu einem groBen Ganzen zusam-
menfiigen. Denn davon hangt der Erfolg des gesamten Systems ab.



Interview Hans Peter Lang

Man kann vielleicht sagen, dass die

Bahn noch nie so sicher war wie heute.

Foto: Dr. Kai-Uwe Nielsen

»Inden unten stehenden Infokasten finden Sie
die Top-Themen, die uns 2009 hauptsdchlich
beschaftigt haben.”

Top-Themal
Sicherheit

Sicherheit steht bei der Bahn an erster
Stelle. Sicherheit ist Voraussetzung fiir
wirtschaftlichen Betrieb. Gerade die
Betreuung sicherheitsrelevanter
Komponenten, z. B. des Fahrwerkes
oder der Bremse, folgt diesem Prinzip.
Und die Unfallstatistik des letzten
Jahres zeigt deutlich:

Die Bahn ist sicher.

Herr Lang, wie fallt Ihre Bilanz fiir die
DB Systemtechnik im Jahr 2009 aus?

Wir haben auch in diesem Jahr die viel-
faltigen Herausforderungen sowohl in
technischer wie auch in wirtschaftlicher
Hinsicht erfolgreich bewaltigt.

Welche Rolle spielte dabei das Unter-
nehmen auBerhalb der Deutschen
Bahn?

Dieses Geschaft entwickelt sich positiv.
Zur Absicherung dieser Auftrage haben
wir bereits in den letzten beiden Jahren
begonnen, mit den groRen Auftragge-
bern und mit anderen Priifstellen Rah-
menvertrage abzuschlieRen. So mit
BBRail flr die Vermarktung unserer
Oberleitungsmesstechnik, mit den Sys-
temhausern flr Priifleistungen, mit

weiteren Priifstellen im In- und Ausland.

Top-Thema 2
Instandhaltung

Die Priifverfahren bei der Instand-
haltung sind systematisiert und struk-
turiert. So werden z. B. die Radsatz-
wellen vollautomatisch gepriift, die
Priifergebnisse sind nachvollziehbar
dokumentiert und die Fehlerquelle
Mensch wird weitestgehend ausge-
schaltet. Diese vollautomatischen
Priifungen beinhalten auch vor und
nach jeder Schicht eine Kalibrierung
an einer kiinstlich geschadigten Test-
welle, sodass einwandfrei dokumen-
tiert wird, dass die Priifeinrichtung
ordnungsgemal arbeitet.

Derartige Formen der Zusammenarbeit
sind die Grundlage flir langfristig erfol-
greiche Unternehmungen. Dieses Vorge-
hen hat z. B. dazu gefiihrt, dass wir nun
flhrend sind im Bereich der interna-
tionalen Zulassungsaktivitaten. Wir sind
flhrend flr komplexe Priifleistungen,
die in mehreren europdischen Landern
durchzufiihren sind. Weiterhin ist es
auch unser Ziel, mit anderen europais-
chen Bahnen nicht nur im klassischen
Priifgeschaft zusammenzuarbeiten. So
werden wir langfristig auch im Ausland
Messungen an der Infrastruktur erbrin-
gen. Weiterhin werden wir ebenfalls in-
genieurtechnische Dienstleistungen aus
unseren Fachabteilungen einem breiten
Kundenkreis anbieten.

Sie miissen doch auch im kommenden
Jahr groBe Herausforderungen meis-

Top-Thema 3
Rollenspiel

Das Zusammenspiel der Partner EBA,
Industrie und Betreiber muss konse-
quent weiterentwickelt werden. Hohe
Anforderungen an die Nachweisfiih-
rung im Zulassungs- und Aufsichts-
verfahren, die Ubertragung von mehr
Verantwortung an die Hersteller und
die zunehmende Forderung nach unab-
hangiger Priif- und Bewertungskom-
petenz erfordert eine Neujustierung
der Verantwortungsteilung - mit dem
Ziel fir alle Partner, Planungs- und
Rechtssicherheit zu schaffen.



tern. Was sind fiir Sie im Moment die
grofRten Themen?

Eine der groRten Herausforderungen
stellt derzeit die Bearbeitung der vielen
Aufgaben im Bereich sicherheitsrele-
vanter Komponenten dar. Radsatze
beispielsweise, eine Komponente, die
seit 175 Jahren in der Eisenbahntechnik
eingesetzt wird, stehen im Mittelpunkt
sicherheitstechnischer Betrachtungen.
Probleme im betrieblichen Einsatz
haben Auswirkungen auf das Geschaft
der europdischen Bahnen.

Nach einigen ,,prominenten® Pannen
im Personen- und Giiterverkehr stellt
sich die Frage, ob das System Bahn
noch sicher und zuverlassig ist?

Gerade nach Umsetzung der vielfalti-
gen MaRnahmen, die in der letzten Zeit

Top-Thema 4
Innovation

Innovationen sind Voraussetzung fiir
die Absicherung der Zukunftsfahigkeit
des Systems Bahn. In der Vergangen-
heit war die Bahn der maRgebliche
Innovationstreiber. Auch hier veran-
dern sich die Rollen. Es wird erwartet,
dass die Hersteller ihre Produkte kon-
sequent weiterentwickeln. Exrfolg-
reiche Entwicklungen erfordern die
Kenntnis der betrieblichen Praxis.
Hier kann die DB Systemtechnik einen
wertvollen Beitrag leisten - fiir den
Erfolg der Bahnen.

bearbeitet wurden, ist er nach meiner
Auffassung so sicher wie noch nie.
Gemeinsam mit den Transportgesell-
schaften und der Industrie sowie in
enger Abstimmung mit dem Eisenbahn-
bundesamt werden Lésungen vorberei-
tet, die die Probleme dauerhaft beheben
werden. Dies erfolgt im Gliterverkehr
auf europadischer Ebene.

Tragt hier nicht auch der Hersteller
Verantwortung fiir seine Produkte?

Selbstverstandlich tragt der Hersteller
die Verantwortung flr seine Produkte.
Wir werden diese Verantwortung in
Zukunft noch konsequenter einfordern.
Es muss uns zukiinftig gelingen, einmal
durch konsequente Uberpriifung sensi-
bler Bereiche der Eisenbahntechnik
bereits vor der Auslieferung neuer Pro-
duktionsmittel die Entstehung von

Top-Thema 5
Qualitat

Die Wahrnehmung sicherheitsrele-
vanter Aufgaben stellt h6chste Anfor-
derungen an die Qualitat. Die DB
Systemtechnik ist zertifiziert und in
den Priifbereichen akkreditiert. Neue
Erkenntnisse flieBen kontinuierlich in
die Arbeiten ein.

Mangeln zu vermeiden, aber auch nach
Ablauf der Gewahrleistung den Her-
steller in der Verantwortung fir sein
Produkt zu belassen. Auch dies ist Be-
standteil einer kiinftigen strategischen
Ausrichtung der Technik unseres Kon-
zerns.

Gibt es denn nicht fiir die zentralen
Technikthemen Regelwerke, die im
Vorfeld schon herangezogen werden,
um spatere Storungen des Systems zu
vermeiden?

Natdurlich erfolgt Entwicklung, Zulas-
sung und Betrieb auf der Grundlage von
Regelwerken, zunehmend europaweit
glltiger Regelwerke. Und gerade im Zu-
lassungs- und Aufsichtsverfahren wird
zunehmend formaljuristisch vorgegan-
gen. Das heil3t, es wird streng anhand
eines Regelwerkes gepriift. Nun lasst

Top-Thema 6
Marktchancen

Die DB Systemtechnik genieRt auch
im europdischen Wettbewerb einen
hervorragenden Ruf. Durch eingehen-
de Kenntnisse der Strukturen und
spezifischen Regelwerke des jewei-
ligen Eisenbahnwesens werden Priif-
berichte und Gutachten auch von
auslandischen Behdrden anerkannt.
Die Kenntnisse des betrieblichen All-
tags gewahrleisten instandhaltungs-
technisch umsetzbare und wirt-
schaftliche Problemlésungen.



Interview Hans Peter Lang

sich der komplexe betriebliche Alltag
nicht immer vollstandig durch Regel-
werke bewerten, insbesondere dann
nicht, wenn Innovationen eingefiihrt
werden. Dann ist eine gewisse Flexibi-
litat erforderlich und die Bereitschaft,
Verantwortung zu (ibernehmen.

Ein Beispiel?

Das Thema der elektromagnetischen Ver-
traglichkeit: Die elektromagnetischen
Felder von elektrischen Fahrzeugen
kénnen unter bestimmten Randbedin-
gungen die Gleisschaltmittel stéren.
Tritt dies auf, sind Stérungen mit Aus-
wirkungen auf die Verfligbarkeit der
Strecke méglich. Anfang 2009 hat die
Zulassungsbehoérde entschieden, dass
die bisher tibliche Nachweisfiihrung im

Top-Thema 7
Zulassungen

Die Priifstelle der DB Systemtechnik bietet den
Herstellern die Einbindung bereits in einer friihen
Phase der Entwicklung an. Diese friihzeitige
Beratung liber Zulassungs- und Priifanforderungen
ermoglicht gerade bei europaischen Zulassungs-
verfahren eine Optimierung des Aufwandes und
beschleunigt den Zulassungsprozess erheblich.

Mehr (iber die Leistungen der Priifstelle in 2009 ab Seite 36

Rahmen einer Fahrzeugzulassung nicht

den heutigen Anforderungen entspricht.

Die Prifungen, die von unterschiedlichen
Priifstellen durchgefiuihrt wurden, er-
folgten nicht auf der Grundlage eines
einheitlichen Regelwerkes. Hier wurde
dann von dem gesamten Sektor und unter
Federfliihrung der DB Systemtechnik in
kiirzester Zeit ein neues Regelwerk ge-
schaffen und verabschiedet.

Wo sehen Sie in Zukunft die groBten
Potenziale, das Know-how der DB
Systemtechnik erfolgreich und ertrag-
reich einzusetzen?

Die hohen Anforderungen an die Nach-
weisfliihrungen im Zulassungs- und Auf-
sichtsprozess erfordern hohe Fachkom-
petenz. Diese Kompetenz stellen wir dem

gesamten Eisenbahn-Sektor zur Verfi-
gung. Dariiber hinaus werden Zulassungs-
vorgange zunehmend internationaler,
hier sind auch die Kenntnisse des euro-
paischen Eisenbahnwesens gefragt. Ich
sehe auch erhebliches Potenzial fiir un-
sere Konstruktions- und Berechnungs-
leistungen, z. B. im Bereich der Sanierung
und im Redesign von Altfahrzeugen.

Es wird auch kiinftig ausreichend an-
spruchsvolle Herausforderungen geben.
Deshalb mache ich mir Giber die Zukunft
keine Sorgen.

Herr Lang, herzlichen Dank fiir das Gesprdich.

Das Interview fiihrte Alfred Hechenberger.

Foto: DB Systemtechnik




Foto: DB AG/Heiner Miiller-Elsner

Technisches Innovationsmanagement

Innovationen sichern den Vorsprung im Wetthewerb

Den Menschen ihre Mobilitit abzusichern, Giiter fiir die Wirtschaft verfiigbar zu
halten und damit Unternehmen global neue Chancen zu eroffnen ist die Heraus-
forderung fiir den Mobilitéts- und Logistikkonzern Deutsche Bahn. Das Schie-
nenverkehrsgeschaft hat dabei eine zentrale Bedeutung.

Es ist ein Produkt mit hoher Produktions-
tiefe und komplexer Vernetzung. Die
technische und betriebliche Beherr-
schung und Optimierung dieses Systems
ist Voraussetzung fiir den Exrfolg im Wett-
bewerb mit anderen Verkehrstragern und
Unternehmen. Das Vorstandsressort
Technik ist im DB Konzern Produktions-
plattform und Ausgangspunkt fur diese
gesamthafte Systemoptimierung und
federfiihrend bei der technischen Weiter-
entwicklung von Infrastruktur und

Fahrzeugen. Aus dieser Aufgabe heraus
ist der Bereich Treiber von technischen
Innovationen, die fiir den Konzern im
Interesse profitablen Wachstums und
unternehmerischen Erfolges erforder-
lich sind und zu einer kontinuierlichen
Erhéhung der Produktionseffizienz bei-
tragen. Stets mit Blick auf das reibungs-
lose Zusammenwirken der Einzelele-
mente im Gesamtsystem Bahn initiiert
und verwirklicht man hierfir gezielt
neue Ideen und Konzepte.



Technisches Innovationsmanagement

Von der Idee bis zur Umsetzung — Prozesse und Strukturen

Innovationsmanagement Ressort T

Innovationsnutzer
z. B. Geschaftsfeld

I—- Strategische Innovationsplanung

Ziele Ideen '\ Ideen

Innovations- gene-
management rieren

Prozesscontrolling

Ergebniscontrolling

Das Technische Innovationsmanagement
versteht sich als Wegbereiter fiir neue
Technologien, Produkte sowie Anwen-
dungen. Zukiinftige Innovationspoten-
ziale sollen moglichst friihzeitig und
systematisch identifiziert, bewertet und
priorisiert werden. Damit dies gewahr-
leistet ist, beruhen die Innovationsak-
tivitaten auf klar definierten Prozessen
und Strukturen.

Basierend auf den Bediirfnissen und
Anforderungen der Geschaftsfelder und
ihrer Kunden, finden in regelmaRigen Ab-
standen die strategische Innovations-
planung und die damit verbundene Ziel-
definition fiir das Innovationsmanage-
ment statt. Zusatzlich zu Innovations-
ideen, die aus dem Tagesgeschaft ent-
stehen, werden entsprechend dieser Ziel-
setzung im Rahmen der Ideengenierung

Ideen Projekte ' Projekte
kommuni- }bewerten u.Jkonzipieren jbewerten u.
zieren auswahlen f u. planen | auswdhlen
I

L
gunte 33::‘1;: Umsetzungs- SHEHdIETES
projekten SO erfolge

A I3

bedarfsgerecht Suchfelder identifiziert,
innerhalb derer gemeinsam mit den Ge-
schaftsfeldern und externen Partnern
systematisch Innovationsideen gesam-
melt und bewertet werden. Aus diesem
Portfolio werden die vielversprechends-
ten Innovationsideen herausgefiltert
und Projektkonzepte erstellt, welche die
technische Durchfiihrbarkeit und Wirt-
schaftlichkeitsbetrachtungen enthalten.
Diese detaillierten Ausflihrungen dienen
den entsprechenden Gremien als Grund-
lage fiir ihre Entscheidung, welche Pro-
jekte und Pilotprojekte zur Durchfiihrung
beauftragt werden. Die daraus hervor-
gehenden Ergebnisse werden nach er-
folgreichem Projektabschluss den ope-
rativen Einheiten der Geschéaftsfelder
zur Umsetzung libergeben. Somit spie-
geln sich die identifizierten Potenziale
direkt im Geschaftserfolg wider. Die
Sicherstellung der Zielerreichung und
des aus den Innovationen resultierenden
Nutzens basiert auf einem kontinuierli-
chen Prozess- und Ergebniscontrolling
und umfasst alle Bereiche von der Ideen-
generierung bis zur Projektrealisierung.
Dadurch wird die Idee von der Generie-
rung und Qualifizierung Giber die Pro-
jektauswahl und Pilotierung bis hin zur
Umsetzung in den Geschéftsfeldern
vollstandig begleitet.

Technisches Innovationsmanagement
in Zahlen - das Geschiftsjahr 2009

Die Innovationsprojekte leisten einen
messbaren Beitrag zur Exfillung der
quantitativen und qualitativen Ziele
des Konzerns und der Geschaftsfelder
im Gesamtsystem Eisenbahn sowie zur
Weiterentwicklung der Technik. Die Pro-
jektergebnisse wirken in der Umsetzung
unmittelbar verstarkend auf:

I Markt- und Kundenorientierung,
I Wettbewerbsfahigkeit,

I Kapitalmarktfahigkeit,

I Wirtschaftlichkeit,

I Zukunftsfahigkeit.

Im Geschéftsjahr 2009 wurden vom In-
novationsmanagement 51 Projekte und
Studien finanziert. Von diesen MaRnah-
men sind 2009 20 % neu initiierte Stu-
dien, 6 % neu initiierte Projekte und

74 % Projekte, die in den Vorjahren be-
gonnen und in 2009 fortgefiihrt wur-
den. Die bereitgestellten Mittel fir
diese aktiven InnovationsmaRnahmen
belaufen sich Uber die gesamten Projekt-
laufzeiten auf insgesamt ca. 28 Mio. €
(pro Jahr ca. 10 Mio. €). Die Potenzial-
abschatzungen* zu Beginn der Projekte
lassen neben den qualitativen Poten-
zialen einen dreistelligen Millionenbe-
trag an quantitativen Potenzialen per
annum erwarten.

Verteilung auf Projekte und Studien

6 %

20 %

74 %

B Neuinitiierte Projekte
Neu initiierte Studien

[ Studien und Projekte in Bearbeitung
aus den Vorjahren

*exklusive der Realisierungs- und Migrationsaufwande



Auf nationaler und europaischer Ebene
fordern unterschiedliche Institutionen
u. a. Uber Forschungsrahmenprogramme
Projekte zu bahnaffinen Themen, die
einen Nutzen fiir die Allgemeinheit
darstellen und oft in Gesetzesvorlagen
und Regelwerken miinden. Dariiber hi-
naus ist es flir die Deutsche Bahn AG von
Bedeutung, ihre eigenen unternehmeri-
schen Zielsetzungen mit den allgemein-
politischen Zielsetzungen (iberzeugend
zu verbinden.

Derzeit werden besonders Projekte
mit Fokus auf Umwelt und verkehrs-
planerische Ziele geférdert.

Die Deutsche Bahn AG erhalt fiir einige
ihrer Innovationsprojekte Fordermittel
von folgenden Institutionen:

I BMWi: Bundesministerium fiir
Wirtschaft und Technologie

I EU: Europaische Union

I deufrako: Diese deutsch-franzésische
Kooperation ist eine technologisch-
wissenschaftliche Zusammenarbeit
auf dem Gebiet der Verkehrsfor-
schung zwischen dem Forschungs-
programm Mobilitat und Verkehr,
finanziert durch das BMWi und
Predit, dem franzdsischen Pendant
zum deutschen Forschungsprogramm
»Mobilitat und Verkehr®.

I Klaproth-Stiftung: Private Stiftung
zum Fachgebiet Eisenbahn- und
Verkehrswesen; Stifter sind Dr. Her-
mann und Ellen Klaproth.

Von den im Jahr 2009 aktiven Innova-
tionsprojekten erhalten 14 von 51 Pro-
jekten und Teilprojekten Férdermittel
vom BMWi, der EU oder der Klaproth
Stiftung in H6he von insgesamt ca. 3,8
Mio. € Uiber die gesamten Projektlauf-
zeiten.

Technisches Innovationsmanagement

Technische Innovationsprojekte 2009

Die folgenden Ausfiihrungen stellen die
Aktivitaten in den Innovationsfeldern
des technischen Innovationsmanage-
ments exemplarisch vor. In diesem
Uberblick werden einzelne Projektak-
tivitaten in ihren Kernpunkten hin-
sichtlich Initiative und Motivation,
Methodik, Zielsetzung und Nutzen
prasentiert.

Innovationsfeld ,,Fahrzeugtechnik/
-instandhaltung®

Innovationen im Bereich der Fahrzeug-
technik und -instandhaltung sind fur
den Betreiber von zentraler Bedeutung.
Die Lebenszyklen der Produktionsmittel
und die Entwicklungszyklen der einge-
setzten Technologien unterscheiden sich
erheblich, sodass eine kontinuierliche
Uberarbeitung der Prozesse und Kom-
ponenten Uber den gesamten Einsatz-
zeitraum fiir einen wirtschaftlichen Be-
trieb unabdingbar sind. Das eingesetzte
Material muss dabei jederzeit hohen
betrieblichen Sicherheitserfordernissen
genligen und eine entsprechende Zu-
verldssigkeit gewahrleisten.

Der Fokus im Innovationsfeld Fahrzeug-
technik/-instandhaltung lag im Jahr 2009
vornehmlich in den Bereichen Diagnose-
und Konfigurationssoftware sowie in der
Prozessoptimierung der Instandhaltung.

Innovationsfeld ,,Wechselwirkung
Fahrweg/Fahrzeug”

Die Beherrschung des Systemverbundes
wird maRgeblich von der Systemschnitt-
stelle Rad - Schiene gepragt. Die hohen
technischen Anforderungen hinsichtlich
MaterialverschleiR und Beanspruchung
bedingen optimal aufeinander abge-
stimmte Einzelsysteme.

Zentralisierung, Steigerung und Inter-
nationalisierung der Verkehre, Anforde-
rungen aus zunehmenden Hochgeschwin-
digkeitsverkehren sowie der Anstieg des
Schienenglterverkehrs stellen zukiinftig
die Herausforderung fiir die Wechsel-
wirkungen zwischen Fahrweg und Fahr-
zeug dar.

Der Fokus im Innovationsfeld Wechsel-
wirkung Fahrweg/Fahrzeug lag im Jahr
2009 in den Themenfeldern kontinuier-
liche Uberwachung des Oberbaus und
in der Optimierung der Radprofile und
Werkstofftechniken.



Technisches Innovationsmanagement

Foto: DB AG/Max Lautenschldger

Innovationsfeld ,,Bauliche Anlagen“

Im Bereich der Infrastruktur sind bereits
kleine Veranderungen bzgl. Baumalnah-
men, Instandhaltung und -setzung sowie
des Betriebs mit gréRBeren Investitionen
verbunden. Die Erh6hung der Planungs-
sicherheit und -vorschau, Standardisie-

rung sowie Kostentransparenz sind zen-
trale Themen in diesem Zusammenhang.

Der Fokus im Innovationsfeld ,,Bauliche
Anlagen®lag im Jahr 2009 in den The-
menfeldern Senkung der Aufwande fiir
Inspektionen des Oberbaus bei gleich-
zeitiger Steigerung der Qualitat, Nutzung
umweltfreundlicher Technologien fiir
Instandhaltung und Betrieb, Erth6hung
des Kundenkomforts sowie Minimierung
von Planungsrisiken.

Innovationsfeld ,,Umwelt“

Die grolRe Bevolkerungsdichte und der
erhdhte Mobilitats- und Logistikbedarf
im Zusammenspiel mit der 6kologischen
Verantwortung flir zukiinftige klimatische
Bedingungen bilden den Rahmen fiir
die kontinuierliche Weiterentwicklung
des Systems Eisenbahn als fiihrendes,
umweltfreundliches Verkehrs- und Trans-
portmittel.

Der Fokus im Innovationsfeld Umwelt

lag im Jahr 2009 in den Themenfeldern
Verringerung von Stickoxiden, Kohlen-
dioxid und Feinstaub, Reduzierung von
Larmemissionen und Erschiitterungen

sowie Wirkung von Larm fiir Anwohner
und Reisende.
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Innovationsfeld ,,Leit- und Sicherungs-
technik, Telekommunikation, Elektro-
technik®

Produktlebenszyklen der Telekommuni-
kation, der IT und der Elektrotechnik
verkiirzen sich in einem wettbewerbsin-
tensiven Umfeld rasant. Dieser Einfluss
wird in zunehmendem MaRe auch in der
Leit- und Sicherungstechnik wirksam, was
zu einer grundlegenden Neuausrichtung
flr zukiinftige Systemarchitekturen
fllhren wird.

Besonders zentralisierte Datenbanksys-
teme flir Echtzeitanwendungen mit de-
zentralen Zugriffsmoglichkeiten und die
Ortung von Fahrzeugen zur Laufwegver-
folgung und zur vertrieblichen Disposi-
tion stehen im Fokus, ebenso Initiativen
zur europdischen Harmonisierung.

Die Aktivitaten im Innovationsfeld Leit-
und Sicherungstechnik, Telekommunika-
tion und Elektrotechnik spiegelten im
Jahr 2009 diese Trends wider.

Innovationsfeld ,,Sicherheit“

Die Sicherheit des Verkehrstragers Bahn
hat Tradition. Auch im erweiterten euro-
paischen Umfeld muss dies giiltig bleiben.
Technische Spezifikationen zur Inter-
operabilitdt schaffen die gemeinsame
Basis fiir alle Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen, um sicherheitsrelevante An-
forderungen zu harmonisieren. Ins-
besondere innovative Losungen bieten
die Moglichkeit, regionale Auspragungen
in Europa zu bericksichtigen und die
Sicherheitsstandards zu halten und zu
verbessern.

Themen wie Betriebsfestigkeit und In-
sassenschutz, aber auch Gefahrenlagen,
die rechtzeitig im betrieblichen Umfeld
identifiziert werden miissen, standen
im Fokus des Innovationsfeldes Sicher-
heit im Jahr 2009.

Innovationsfeld ,,Betrieb“

Steigende Kapazitatsanforderungen im
Personen- und Guterverkehr geben die
Richtung vor, auf die das betriebliche
Zusammenwirken von Trassenmanage-
ment, Disposition der Fahrzeuge und
infrastrukturellen Gegebenheiten optimal
ausgerichtet werden muss (Strategie
FreeFloat der DB Netz AG). Dadurch sind
eine konsequente Weiterentwicklung
der Kommunikationsinfrastruktur und
eine zielgerichtete Bereitstellung der
entsprechenden Informationen er-
forderlich.

Im Innovationsfeld Betrieb standen im
Jahr 2009 insbesondere Aktivitaten zur
Verbesserung der Disposition im Be-
trieb und zur Erh6éhung der Trans-
portkapazitaten im Glterverkehr im
Mittelpunkt des Interesses.



Projekte im Fokus 2009

TrioTRAIN: Der im Juni 2009 gestartete
Projekt-Cluster TrioTRAIN, der die Pro-
jekte AeroTRAIN, DynoTRAIN und Pan-
toTRAIN umfasst, entwickelt EU-weit
anerkannte und abgestimmte Verfahren,
die Kosten- und Zeitaufwand fiir zuk{inf-
tige Fahrzeugzulassungen um bis zu 30 %
senken. Die heute (iblichen aufwendigen
technischen Priifverfahren sollen dabei
weitestgehend durch Simulationsver-
fahren ersetzt werden. Die innovative
Zertifizierungsmethode ermdoglicht zu-
dem eine gegenseitige Anerkennung
der nationalen Nachweise. TrioTRAIN
hat ein Gesamtbudget von 13,2 Mio. €
und wird mit 8 Mio. € aus dem 7. For-
schungsrahmenprogramm der EU ge-
fordert. Das aus 30 Partnern bestehen-
de Konsortium wird von der UNIFE
koordiniert.

TRIOTRAIN
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Construction Pricing: Ausgehend vom
hohen Nutzen der Wert- und Preisanalyse
in den Segmenten Fahrzeug-, Fahrzeug-
ersatzteil- und LST-Beschaffung, entstand
die Idee, diese Methodiken auf den Bau-
einkauf zu ibertragen. Da die Beschaf-
fungsvorgange im Baueinkauf jedoch
zum Teil deutlich von denen anderer
Produktionsmittel abweichen (offene
Vergabe, Planungsphasen, etc.) soll im
Rahmen dieses Innovationsprojekts die
Adaption der Methodiken vorbereitet
werden. Initiator und Treiber ist das
Zentrum flir Wert- und Prozessanalysen.

Die Wertanalyse ist ein methodischer
Ansatz, mit dessen Hilfe die Kosten
eines Produkts oder eines Prozesses
aufgesplrt werden, die weder der Qua-
litat, dem Gebrauch, der Lebensdauer,
dem Ansehen oder der Verkaufskraft
niitzlich sind. Im Fokus steht dabei also
die Kostenoptimierung bzw. -senkung.

Technisches Innovationsmanagement

SILENCE - Nachhaltige Lirmmin-
derung in stadtischen Umgebungen

Im Projekt SILENCE haben sich 47 Part-
ner aus den Bereichen StralRenverkehr,
Schienenverkehr und Stadteplanung zu-
sammengeschlossen, um im 6. For-
schungsrahmenprogramm der Europa-
ischen Union innovative Lésungen zur
nachhaltigen Minderung der Larmbelas-
tung in stadtischen Ballungsraumen zu
erarbeiten. Aus dem Bereich des Schie-
nenverkehrs waren neben der DB AG

u. a. SNCF, Trenitalia, Bombardier, Corus,
Lucchini und Alstom beteiligt.

Wesentlich beeinflusst wurde die Betei-
ligung der DB AG als einer der gréfiten
Partner in SILENCE dadurch, dass die
im Projektrahmen entwickelten Losungs-
ansatze in die Aktionsplane ibernommen
werden kénnen, die als Teil der EU-Um-
gebungslarmrichtlinie zur Larmminde-
rung an hochbelasteten Eisenbahn-
strecken aufzustellen sind. AuBerdem
unterstiitzen sie das strategische Unter-
nehmensziel der DB AG, den Schienen-
larm bis zum Jahr 2020 zu halbieren.

Kerninhalte fiir den Bereich des
Schienenverkehrs sind:

I Minderung des Rollgerauschs durch
Bedampfung der Schiene,

I Entwicklung von Dampfern fir klotz-
gebremste Gliterwagen,

I Tarmarme Dieselantriebe,

I Entwicklung larmarmer LUftungs-
anlagen,

I Larmminderung in Betriebshéfen
und Abstellanlagen.

Foto: DB AG/Heiner Miiller-Elsner

In enger Kooperation von Herstellern,
Hochschulen und Bahngesellschaften
werden zu allen Themenfeldern innova-
tive Lésungen entwickelt, die als Einzel-
malnahme Minderungen des Schallpe-
gels um bis zu 4 dB(A) erreichen und in
der Kombination verschiedener MalRnah-
men mehr als 6 dB(A) Pegelminderung
realisieren. Schwerpunkt der DB-Beteili-
gung in SILENCE sind die Aktivitdten
zur Minderung des Rollgerdauschs durch
Dampfungselemente an Rad und Schiene.
Eine erste Umsetzung der SILENCE-
Ergebnisse ist in einem Pilotprojekt zur
Minderung der Larmbelastung in Orts-
durchfahrten der Rheinstrecken vorge-
sehen.

BF: Fahrzeugsicherheit-Betriebs-
gerechte und sichere Auslegung von
Schienenfahrzeugen

Das Projekt besteht aus den Teilprojek-
ten Betriebsfestigkeit von Schienen-
fahrzeugen, Kollisionssicherheit von
Schienenfahrzeugen und passive Sicher-
heit der Reisenden und des Personals.
Der Fokus liegt in der Erth6hung der ak-
tiven Sicherheit, um Ausfalle und Un-
falle zu verhiten, und in der Erh6hung
der passiven Sicherheit, um Ausfall-
und Unfallfolgen zu mindern.
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Foto: Dr. Kai-Uwe Nielsen

Nur wer die Schnittstellen im komplexen Eisenbahnbetrieb beherrscht, kann
eine fiir die Kunden optimale Leistung anbieten. In all unseren Projekten ist
dies die oberste Maxime, meint Dr. Burkhard Schulte-Werning, Leiter der
Geschiftseinheit Systemverbund und Infrastrukturtechnik.

Gestaltungskraft an den Schnittstellen
zwischen Fahrzeug und Schiene

Das gute Zusamm(.enwirke'n von Schienenfahrze%lgen
und Infrastruktur im Betriebsablauf erfordert die
richtige Gestaltung der Schnittstellen. Ein Bespiel ver-
anschaulicht dies. Zu Jahresbeginn kam das Eisenbahn-
Bundesamt zu dem Schluss, dass die tibliche Nachweis-
Gremienarbeit flhrung der Kompatibilitdt der Fahrzeuge mit den
Gleisschaltmitteln zur Gleisfreimeldung und Bahniiber-
gangssicherung nicht den heutigen Notwendigkeiten
Wirtschaftliche, technische und betriebliche Analysen genlgt. Auf Anforderung von EBA, Industrie und DB
Netz AG hin entwickelten die Fachleute der Leit- und
Sicherungstechnik in kiirzester Zeit ein einheitliches
Lastenheftmodule Infrastruktur und abgesichertes Regelwerk, mit dem der Inbetrieb-

Bauartbetreuung und Modulbetreuung Infrastruktur nahmeprozess von Schienenfahrzeugen wieder
aufgenommen werden konnte.

Gestaltung des Systemverbundes

Beratung Systemverbund und Infrastrukturtechnik

Patente und technische Schutzrechte

Aufbereitung Betriebs-und Zustandsdaten Infrastruktur

Regelwerk Infrastruktur und Betrieb fortschreiben

Instandhaltungssysteme Infrastruktur

Begleitung der Beschaffung und Optimierung von
Infrastruktur

12
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EBA-Zulassungsprozess: Kompatibilitat mit den Gleisschaltmitteln

Bevor Ziige in Deutschland vom Eisenbahn-Bundesamt (EBA) zugelassen werden,
muss sichergestellt sein, dass sie sogenannte Gleisschaltmittel wie Achszdhler,
Radsensoren und Bahniibergangsschleifen beim Uberfahren nicht negativ beein-
flussen. Denn die magnetischen Felder der Ziige konnten die ordnungsgemafe
Funktion der Gleisschaltmittel beeintridchtigen und zu Storungen im Betriebs-

ablauf fithren.

Anfang des Jahres 2009 verfiigte das EBA,
dass die bisher (ibliche Nachweisfiihrung
im Rahmen einer Fahrzeugzulassung
nicht den heutigen Anforderungen ent-
spricht. Die Priifungen, die ja von unter-
schiedlichen Priifstellen durchgefiihrt
wurden, erfolgten nicht auf der Grund-
lage eines einheitlichen und abgesicher-
ten Regelwerks. Aus diesem Grund wur-
den alle Zulassungsaktivitaten bei
elektrischen Triebfahrzeugen gestoppt,
es wurden keine Inbetriebnahmegeneh-
migungen flr Neufahrzeuge mehr ausge-
sprochen. Das EBA erhob die Forderung,
belastbare Grundlagen fiir Priifung und
Bewertung der elektromagnetischen
Vertraglichkeit zu schaffen und einen
Prozess fiir die Inbetriebnahme neuer

Fahrzeuge zu vereinbaren. Bis zur Erfll-
lung dieser Forderungen wurden keine
neuen Fahrzeuge abgenommen. In kir-
zester Zeit musste die Wiederaufnahme
des Inbetriebnahmeprozesses ermdog-
licht werden. Innerhalb von nur sechs
Wochen haben die Fachleute der Leit-
und Sicherungstechnik von DB System-
technik auf Grundlage bereits vorliegen-
der Arbeitspapiere und in enger Ab-
sprache mit EBA und DB Netz AG ein
vereinheitlichtes Priifprozedere auf
einer 100 m langen Referenzstrecke am
Miinchener Nordring vorbereitet. Auf
dieser Referenzstrecke wurde eine An-
zahl reprasentativer Gleisschaltmittel
installiert und ein Priifprozedere sowie
eine Prozessbeschreibung erarbeitet.

Damit wurde eine vom EBA akzeptierte
Nachweisfiihrung und in Folge auch die
Wiederaufnahme des Inbetriebnahme-
prozesses wieder moglich. Abhangig vom
jeweiligen Fahrzeugtyp hat die akkredi-
tierte Prifstelle der DB Systemtechnik
50-70 Uberfahrversuche mit Geschwin-
digkeiten von 10 bis 100 km/h durchge-
fihrt. Dabei wurden zeitgleich bis zu 90
Signale aufgezeichnet, bewertet und
wurde - im Erfolgsfall - anschieRend
die Kompatibilitat bestatigt. Alle zur
Genehmigung anstehenden Fahrzeug-
baureihen mussten nun dieses Prozedere
durchlaufen; 2009 wurden auf diese
Weise 18 Fahrzeugtypen lberprift.
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Im Marz 2006 nahm das erste Elektronische Stellwerk der Bauform Bombardier

Erstmals konventionelle Servertechnik im ESTW B950

(ESTW B950) den reguldren Betrieb in Mannheim-Rheinau auf. Die Architektur
und die Spezifikation entsprachen den damaligen Anforderungen.

14

Um den heutigen und zukiinftigen Spezi-
fikationen gerecht zu werden, wurde das
ESTW B950 in enger Zusammenarbeit
mit DB Systemtechnik weiterentwickelt.
Erstmalig sollten kommerzielle Kompo-
nenten in der LST-Welt (LST = Leit- und

Sicherungstechnik) zum Einsatz kommen.

Méglich wurde dies durch vorhandene
interne Schnittstellenstandards.

Die grofRte Herausforderung der neuen
Architektur lag in der Realisierung des
Stellwerksrechners. In vielen Fachge-
sprachen zwischen dem Hersteller Bom-
bardier mit dem Bereich Stellwerkslogik/
-technik bei DB Systemtechnik wurde die
Entwicklung der Sicherungsebene mit
einem kommezrziellen Server vorange-
trieben. Der Server wurde nach der eu-
ropdischen Sicherheitsnorm CENELEC
entwickelt, die normativen Anforderun-
gen waren mit SIL 4 (Safety Integrity
Level 4) vorgegeben. Nach erfolgreicher
Entwicklung des modifizierten ESTW
B950 Release 2.0 wurden Systemtests
und Integrationstests im Labor und vor
Ort durchgefiihrt.

Alle Fotos: DB Systemtechnik

Hierzu wurde in Zusammenarbeit mit
dem Hersteller der Erprobungsplan fiir
die Durchfiihrung des Systemtests vor
Ort erstellt; der Erprobungsplan wurde
vom EBA zur Erprobung freigegeben.
Nach erfolgreicher Auswertung der Er-
probung konnte das ESTW B950 Re-
lease 2.0 den Betrieb im April 2009
aufnehmen. Bei der Migration der
neuen Version wurden die Vorteile der
standardisierten Schnittstellen sehr
schnell sichtbar. Mit dieser neuen Sys-
temarchitektur war es moglich, ein fast
komplettes Stellwerk in einer Nacht
umzustellen. Somit konnte der erste
Zug planmaRig den Verkehr auf der
Strecke Mannheim-Rheinau wieder
aufnehmen. Mit dieser erfolgreichen
Migration von COTS-Komponenten
(serienreife Komponenten aus dem Re-
gal) und durch interne standardisierte
Schnittstellen wurde ein neues Kapitel
in der ESTW-Ara aufgeschlagen.
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Portalhaube reduziert Mikrodruckwelle

Im Rahmen der Planung und des Baus von Tunnelbauwerken
auf Schnellfahrstrecken ist der Nachweis zu erbringen, dass
die zu erwartenden Mikrodruckwellen(MDW)-Emissionen
die akustischen Richtwerte nicht iberschreiten.

Im Falle von zu erwartenden Uberschreitungen und des damit
verbundenen ,,Tunnelknalls“ sind entsprechende Gegenmalf3-
nahmen auszuweisen, und der Nachweis der Wirksamkeit ist
zu erbringen. Im Jahr 2009 hat die DB Systemtechnik in Ab-
stimmung mit DB Projektbau geeignete Gegenmalnahmen
fir die Tunnel Rastatt, Albvorland, BoRler, Steinblihl und Alb-
abstieg auf den Neubaustrecken Karlsruhe - Basel und Ulm
- Wendlingen entwickelt und die erforderlichen Nachweise
erbracht. Fiir alle untersuchten Tunnel kommen sogenannte
Portalhauben zum Einsatz, deren Aufgabe es ist, die bei der
Zugeinfahrt im Tunnel erzeugten Druckwellen optimal zu for-
men. Zu diesem Zweck befinden sich in den Portalhauben an
exakt definierten Positionen Entliftungs6ffnungen, welche
den Druckanstieg zeitlich strecken. Damit durchlauft jetzt
eine stark abgeschwachte Druckwelle den Tunnel und flihrt
am gegenliberliegenden Portal zu geringen MDW-Restemis-
sionen unterhalb der aktuellen Richtwerte.

Die groRRten Probleme bestanden in der Anpassung der geo-
metrischen Abmessungen an den aus der Altplanung beste-
henden raumlichen Einschrankungen der Bauwerke. Die dort
geplanten Portalhauben waren urspriinglich nur rudimentar
skizziert und mussten entsprechend neuesten Erkenntnissen
noch einmal detailliert modelliert werden. In enger Zusam-
menarbeit mit der DB Projektbau konnten fiir alle Tunnel
geeignete MaBnahmen erarbeiten werden, die die Planande-
rungen auf ein Minimum reduzierten. Die aerodynamischen
Untersuchungen zur Bestimmung der MDW-Drucksignale
und die Modellierung der GegenmaRnahmen wurden von der
Fachabteilung Aerodynamik durchgefiihrt. Die nachfolgende
akustische Bewertung der MDW-Drucksignale (ibernahm die
Abteilung Akustik.

Innovationen fiir den Larmschutz

Bereits seit tiber zehn Jahren fordert der Bund durch das
freiwillige Larmsanierungsprogramm die Larmminderungen
bestehender Schienenwege. Durch das Konjunkturprogramm II
stellt die Bundesregierung zusdtzlich 100 Mio. € fiir neuar-
tige, innovative Larmminderungsmafnahmen bereit.

Getestet werden Technologien, die Larm und Erschiitterun-
gen entweder direkt an der Entstehungsquelle reduzieren
oder die Ausbreitung mindern. Die DB Systemtechnik war
mit vielfaltigen fachtechnischen Leistungen beteiligt, ange-
fangen bei dem Vorschlag von Ideen geeigneter MalRnah-
men, der Auswahl der MalRnahmen, der Konzeption der
akustischen Nachweisfiihrung, der Auswahl von Erprobungs-
strecken, der Durchfiihrung von Messungen bis hin zur Be-
wertung der Ergebnisse, die bei der Planung von Neu- und
Ausbaustrecken ebenso wie der Sanierung von Bestands-
strecken als Planungsoptionen zur Verfligung stehen.

Im Fruhjahr 2009 wurden die ersten Erprobungsstrecken im
stark befahrenen Mittelrheintal mit Schienendampfern aus-
gestattet. Umfangreiche Messungen in Gau-Algesheim zeig-
ten, dass die Rollgerausche einer Zugfahrt um etwa zwei bis
vier Dezibel reduziert werden. Im Jahr 2010 soll eine Viel-
zahl weiterer Mallnahmen folgen: Gleisnahe niedrige Schall-
schutzwande sind in unterschiedlichen Bauformen (u. a.
auch in Form von Gabionen) an verschiedenen Strecken ge-
plant. Einen weiteren Schwerpunkt stellt die Exprobung
neuartiger MaRnahmen zur Verminderung des Dréhnens von
Stahlbriicken dar. Neben hochelastischen Schienenbefesti-
gungen und besohlten Schwellen sollen hier erstmals im
Netz der DB auch Briickendampfer getestet werden.

Auch das Hochgeschwindigkeitsschleifen der Schienen, Mal3-
nahmen gegen Kurvenquietschen, quietschfreie Gleishremsen
flir Rangierbahnhoéfe, ein neuartiger Aufsatz fir Schallschutz-
wande, die Erprobung von besohlten Schwellen zur Erschiit-
terungsreduktion an der freien Strecke sowie die Verschau-
mung von Schottergleisen in Verbindung mit einer Unter-
schottermatte zur Reduzierung der Schwingungsiibertragung
in den Untergrund sind Bestandteile des Programms.
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Ersatzprozess statt
EBA-Zulassung fur Rangierbahnhofe

Die Deutsche Bahn AG modernisiert seit dem Jahr 2002 fiinf
grolle Zughildungsanlagen. Neben Kéln-Gremberg und Mann-
heim sind dies Seelze (bei Hannover), Hamburg-Maschen und
Hagen-Vorhalle.

Die Abteilung Zugbildungstechnologie der DB Systemtechnik
ist aufgrund der planerischen und technischen Kompetenz
maRgebend in diese Modernisierung eingebunden. Sie verant-
wortet den gesamten Prozess des Lifecycle Engineering (LCE)
flir die in Rangierbahnhéfen eingesetzten ,,Rangiertechnischen
Einrichtungen®, der ,,Prozesssteuerung®, sowie fiir das ,,Ran-
giertechnische Verfahren®.

Von August bis Dezember 2009 fanden im Rangierbahnhof
Mannheim Ost/West und im Gremberg Siid/Nord Teilinbe-
triebnahmen statt. Bei diesen Inbetriebnahmen konnte sich
die DB AG nicht mehr auf die Systemzulassung des EBA ab-
stiitzen, da das EBA seit Juli 2009 keine Zulassungen mehr im
Bereich der Ablaufanlagen bearbeitet, das heiRt, dass es
zuklinftig keine Zulassungsbescheide mehr fir diese Anlagen
geben wird. Aufgrund dieser Tatsache wurde von DB System-
technik mit dem EBA, der DB Netz AG und den Herstellern
ein Ersatzprozess erarbeitet, der bei diesen Inbetriebnahmen
als Pilotprozess zum ersten Mal zur Anwendung kam.

Dabei wird von einem vom EBA ernannten Systemgutachter
der Sachverstandigenorganisation der DB Systemtechnik auf
Grundlage des vorgelegten Sicherheitsnachweises und der
Priifberichte des Herstellers ein Systemgutachten erstellt.
Dieses Gutachten ist Grundlage fur die ,,Fachtechnische Stel-
lungnahme (Bahntauglichkeitshewertung)® zur Systemfreigabe
durch die DB Netz AG.

Vorteil der Anwendung des Prozesses fiir die DB AG ist, dass
Schnittstellen und Terminzwange zum EBA entfallen und dass
alle sicherheitsgerichteten Dokumente vom Hersteller an den
Betreiber innerhalb des Prozesses libergeben werden.

Fotos: DB Systemtechnik, DB AG/Claus Weber

Zeitstudie: Vorbereitungs-
dienst an der Lok

DB Bahn Fernverkehr bendtigt fiir die Vorbereitungs- und Ab-
schlussdienste der Triebfahrzeugfiihrer (Tf) an den Trieb-
fahrzeugen Zeitwerte, die in den Dienstplanen zu bertck-
sichtigen sind, und Zeitwerte fiir Wendezeiten bzw. Kuppeln/
Entkuppeln, um die Bahnsteigaufenthaltszeit festzulegen. Des-
halb mussten fiir den Fahrplanwechsel 2009/2010 die
Zeitwerte fiir die Teilarbeiten aktualisiert werden, da die bisher
verwendeten Zeiten teilweise auf alten Bemessungen
beruhten, die vom Betriebsrat nicht mehr anerkannt wurden
bzw. fir neue Baureihen noch gar nicht vorhanden waren.

Die REFA(Arbeitszeitbemessungs)-Fachkrafte der DB System-
technik ermittelten diese Werte unter Anwendung der REFA-
Methodik ,,Fremdbeobachtung®. Die Zeitstudie oder auch
Zeitaufnahme ist laut REFA eine Methode der Zeitermittlung
und bezeichnet das Ermitteln von Sollzeiten durch Messen
und Auswerten von Istzeiten. In Vorbereitung auf die Zeitauf-
nahme wurden die 6rtlichen Betriebsrate aufgefordert, die
Zeitaufnahmen zu begleiten.

Es wurden Zeitwerte fiir Vorbereitungs- und Abschlussar-
beiten, betriebliches Wenden und Kuppeln an Loks und Trieb-
zligen des Fernverkehrs ermittelt. Die Zeitmessung bei den
Triebfahrzeugfiihrern gestaltete sich teilweise schwierig, da
immer ein entsprechender Triebzug bzw. Triebfahrzeug mit
Wagenzug zur Verfligung stehen musste und zeitgleich ein auf
der Baureihe eingewiesener Triebfahrzeugfiihrer fur die Zeit-
studie bendtigt wurde. Um die Triebfahrzeugfiihrer nicht
zusatzlich zu belasten, wurden die Zeitaufnahmen i. d. R. mit
Tf-Trainern durchgefiihrt. Vor Beginn der Zeitbemessung wur-
den die Teilarbeitsverzeichnisse der Fernverkehrs-Baureihen
gesichtet und auf Aktualitat Gberprift. Trotzdem wurde
wahrend der Zeitaufnahme festgestellt, dass die Teilar-
beitsverzeichnisse zu liberarbeiten waren, um optimale Ar-
beitsablaufe zu beschreiben.

Insgesamt wurden weit Uber 400 Einzelmessungen fur ca. 80
Teilarbeiten im vereinbarten Zeitrahmen durchgefiihrt, die
Planzeitkataloge wurden an DB Bahn Fernverkehr tibergeben
und beim Auftraggeber konnten die Zeiten in den Dienstpla-
nen und Fahrplanen aktualisiert werden.
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NeuPro: Offene Schnittstellen bei ESTW

Elektronische Stellwerke (ESTW) bilden derzeit das Riickgrat der ortsfesten
Leit- und Sicherungstechnik im Bereich der DB Netz AG. Bei der technischen
Auspragung der Stellwerke und ihrer Schnittstellenlandschaft vom Bedienplatz

bis zu den AuBenanlagen war bisher den realisierenden Firmen die volle Gestal-

tungsfreiheit gegeben.

Im Rahmen der Vorbereitung des Projek-
tes NeuPro identifizierte die DB Netz AG
eine Reihe von Merkmalen aktuell einge-
setzter Stellwerkssysteme als ,,Kosten-
treiber” sowohl in der Phase der Beschaf-
fung als auch in den weiteren Phasen des
Lebenszyklus. Ein Teil dieser Kosten-
treiber riihren aus eben dieser mono-
lithischen Stellwerksstruktur.

Unter Mitwirkung der DB Systemtechnik
wurden MalRnahmen erarbeitet, die die
technische Realisierungsgrundlage von
Stellwerken nachhaltig verandern sollen.
Dies betraf u. a. die Zielarchitektur ESTW,
eine durchgangige Datenhaltung und
die Neugestaltung der Bediensysteme.

In der MaRnahme Zielarchitektur wurde
die kiinftige Architektur des ESTW erar-
beitet und wurden Konsequenzen fiir die
anderen technischen NeuPro-MaRnah-
men abgeleitet. Ziel soll sein, den Stell-
werkskern mit den AuRenanlagen durch
informationstechnische Schnittstellen zu
vernetzen. Es wurde erkannt, dass Stan-
dards fir Schnittstellen nicht durchgan-
gig vorhanden waren. Diese Funktionen

und die sicherheitsgerichteten Anforde-
rungen incl. Schnittstellen missen pro
Modul definiert werden und bedeuten in
kiinftigen Beschaffungsprozessen klare
funktionelle Vorgaben. Eine der strate-
gisch wichtigen Schnittstellen in der
Zielarchitektur ESTW ist die Schnittstelle
zwischen den ,,Basissystemen® (Elektro-
nisches Stellwerk, ETCS-Zentrale, Zug-
nummernmeldeanlage, Zuglenkung) und
dem Bediensystem. Aufgrund der Zentra-
lisierung der Bediensysteme in Betriebs-
zentralen sind Bediensysteme in der
funktionalen Zuordnung und im Lebens-
zyklus nicht mehr fest an Stellwerkspro-
jekte gebunden und sollen zum ,,Basis-
system* als offener Standard spezifiziert
werden. Die Hauptanforderungen an die
MaRnahme ,,Durchgangige Datenhaltung“
war die Realisierung eines elektronischen
Datenflusses bei der Planung von LST-
Anlagen von der Entwurfsplanung bis
zur AulRerbetriebnahme durch Aufbau
und Management einer Planungsdaten-
bank. Alle Aufgaben sind Gber mehrere
Jahre angelegt und befinden sich in
Bearbeitung.

Die ESTW-Architektur
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Schwellen: mal zu viel -
mal zu wenig

Im Streckennetz der Deutschen Bahn werden standard-
maRig unterschiedliche Schienenformen (Bauarten 60
E2, 54 E4 und 49 E5) verwendet. Diese unterscheiden
sich geometrisch u. a. in der Schienenhdhe und in der
SchienenfulRbreite. Die Form 60 E2 hat eine Schienen-
fuRbreite von 150 mm, die anderen beiden Formen haben
eine SchienenfulBbreite von 125 mm. Fiir diese beiden
Breiten sind unterschiedliche Betonschwellen im Einsatz.

Im Rahmen von Gleisumbauten werden vermehrt Schwel-
len mit einer FuBbreite von 150 mm (Bauart B70 W-60)
ausgebaut, im Werk aufgearbeitet und kénnen auf be-
stimmten Strecken wieder eingebaut werden. Die Nach-
frage nach diesen Schwellen ist allerdings gering, da
hauptsachlich Schwellen mit einer FuBbreite von 125 mm
fur Schienen der Bauarten 9 E5 und 54 E4 bendtigt wer-
den. Diese Schwellen sind aufgearbeitet nur in sehr
geringem Umfang vorhanden, was zur Folge hat, dass
entsprechend Neuschwellen bestellt werden. DB System-
technik wurde beauftragt, Einsatzmdoglichkeiten der
aufgearbeiteten Schwellen zu untersuchen.

In einem ersten Schritt wurde der Bestand an aufarbei-
tungsfahigen Schwellen und der kiinftige Bedarf an
Schwellen ermittelt. Um den Einsatz von aufgearbeiteten
Schwellen zu erméglichen, wurde nach einer Lésung ge-
sucht, die Schwellen B70 W-60 so auszuliefern, dass da-
rauf Schienen mit einer FuBbreite von 125 mm befestigt
werden kénnen. Dazu wurde eine neuartige Schienenbe-
festigung entwickelt und eingefiihrt. Dabei wird der Ein-
bau von Schienen mit 125 mm FuRbreite durch die Ver-
wendung von verlangerten Winkelfiihrungsplatten und
Verspannen der Schiene mit einer verlangerten Spann-
klemme méglich gemacht. Die Schienenbefestigung
wurde vom Eisenbahn Bundesamt zur Betriebserprobung
zugelassen. So konnen aufgearbeitete Betonschwellen
kostengunstig als Altstoffe fiir simtliche Schienenformen
wiederverwendet werden. Es miissen keine Neustoffe
bestellt werden.

Fotos: 3 x DB Systemtechnik

DSV im Projekt
~Mischverkehr Fulda - Burgsinn®

Mit dem System ,,Digitaler Streckenvertei-
ler” (DSV) lassen sich durch die Einflihrung
neuer digitaler Ubertragungstechniken
auch ,,altbetagte Kupferkabel zu hoch ef-
fektiven breitbandigen Datenautobahnen
ausbauen. Nachdem 2008 umfangreiche
Priifungen und Tests im Bereich der Leit-
und Sicherungstechnik positiv abgeschlos-
sen wurden und der Einsatz des DSV hohe
Einsparpotenziale versprach, konnten seine
Vorziige im Jahr 2009 erstmals praktisch
unter Beweis gestellt werden. Im Projekt
»Mischverkehr Fulda - Burgsinn® hat der
DSV sowohl durch seine hohe technische
Funktionalitat und Verfligbarkeit als auch
durch seine Wirtschaftlichkeit (iberzeugt.
Durch die neue breitbandige Ubertragungs-
technik nach dem SHDSL-Standard konnte
die kostenintensive Verlegung neuer Kabel
entlang der Bahnstrecke vermieden werden.
Mit der ersten Inbetriebnahme hat die
Ubertragungstechnik mit dem DSV als der
zentralen Schaltstelle die laufende Daten-
kommunikation sicher zur Verfligung ge-
stellt und auch im Projektverlauf die an sie
gestellten Anforderungen voll erfullt.
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Mischen ist moglich

Systemverbund und Infrastrukturtechnik

I Aufgabenstellung: Von 0 auf 30 Giiterziige tagsiiber
I Umsetzung: Nachweis durch Pilotbetrieb erfolgreich erbracht,

Fortfiihrung als ,,Aktivierbarer Betrieb”
I Auftraggeber: DB Netz AG

Auf dem tunnelreichen Schnellfahrabschnitt
Fulda - Burgsinn ist kein Mischverkehr zu-
gelassen, das heilt, dass tagsuiber nur Reise-
und nachts nur Gliterziige verkehren. Um
die Kapazitat dieser Strecken zu erhéhen,
wurde im Projekt ,,Mischverkehr Fulda -
Burgsinn® ein Verfahren entwickelt, das
unter Einhaltung der Sicherheitsanforde-
rungen das Fahren von Guterzigen auf
der Schnellfahrstrecke (SFS) auch tagsiiber
ermoglicht, wenn es nur eine Tunnelréhre
fur beide Gleise gibt. Wenn ein Tunnel
bereits durch einen Glterzug belegt ist,
darf nicht zeitgleich ein Reisezug im Tunnel
sein oder in diesen einfahren. In einem
gemeinsamen Projektteam wurde eine
effiziente L6sung gefunden, die grundsatz-
lich auch flr weitere Anwendungen in-
frage kommt. Die 44 Kilometer lange Test-
strecke wurde in Abschnitte ohne Tunnel,
mit Tunneln und in einen Abschnitt mit
Uberholbahnhof unterteilt. An den Gren-
zen der Abschnitte befinden sich Identifi-
kationsstellen, die mitteilen, welcher Zug
gerade aus einem Abschnitt in den nachs-
ten einfahrt. So ist jederzeit klar, wo die
Zige sind und welche Kennung sie haben,
also Reise- oder Guterzug. Mit diesem Wis-
sen und einer neu entwickelten Logik, die
sekiindlich die Situation in den Abschnit-
ten auswertet, wird ausgeschlossen, dass
sich Reise- und Gliterziige in derselben
Réhre begegnen.

Zusatzlich wurde eine ,,Fahrstralleniden-
tifikation“ entwickelt, um die Kapazitat
weiter zu erh6hen.

Die Information (ber die Belegung der Ab-
schnitte wird dem Disponenten und den
Fahrdienstleitern angezeigt, die die Zlige
steuern. Bei Auffalligkeiten meldet sich
das Warnsystem, zeigt mogliche Konflikte
an und schlagt Alternativen vor. Nach dem
erfolgreichen Abschluss des Pilotbetriebs
wird im Jahr 2010 das System weiter opti-
miert und fiir den aktivierbaren Betrieb,
der das Mischen auf der Strecke im Be-
darfsfall zulasst, vorbereitet.

Fotos: DB Systemtechnik
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Fotos: Dr. Kai-Uwe Nielsen, DB AG

Aufgabenstellungen der Kunden sind vielfiltig. Gibt es Exrfahrungen aus
vergangenen Projekten und Problemlésungen, die man als Referenz

heranziehen kénnte? In der Regel ja, meint Johannes Graber, Leiter der
Geschaftseinheit Fahrzeugtechnik.
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Rlckfluss der Erfahrung aus

Betrieb und Instandhaltung
am Beispiel der Fahrzeugtechnik

Produktgruppen der Fahrzeugtechnik

Bauartbetreuung Fahrzeuge

Aufbereitung Betriebs-und Zustandsdaten
Fahrzeugtechnik

Inspektion Betrieb, Instandhaltung
Redesign und Umbau

Bauartanderungen

Unfallinstandsetzungen, Reparaturen betrieblich
bedingter Schaden

Modulbetreuung Fahrzeuge

Fachtechnische Begleitung /Beschaffung/
Optimierung Fahrzeuge

Technischer Fortschritt ist unabdingbar fiir Systeme, die nachhaltig den
Markt mitbestimmen méchten. So entwickeln Hersteller ihre Produkte
stetig weiter. Voraussetzung hierfir sind neben Erkenntnissen aus der
Forschung vor allem Riickfliisse aus dem Betrieb und der Instandhaltung.
Als Werkzeug zur Ubersetzung der Betriebsbediirfnisse in technische
Voraussetzungen dienen Lastenhefte, an deren Gestaltung Experten der
DB Systemtechnik maRgeblich mitwirken. Ein weiteres Element ist die
Durchfiihrung von Bahntauglichkeitshewertungen, bei denen neue Sys-
teme und Komponenten im Hinblick auf den Einsatz bei der DB AG un-
tersucht und ggf. betriebserprobt werden. Gleiches gilt fiir herstellerbe-
zogene Produktqualifikation, bei der zusammen mit dem fiir die Qua-
litat zustandige Bereich im Konzern ein Hersteller von Fahrzeugkompo-
nenten fir die Fertigung eines bestimmten Produkts qualifiziert wird.
Die festgestellten Qualititsmangel an bereits beschafften Fahrzeugen
demonstrieren, dass diese Briicken zwischen Hersteller und Betreiber
dringend ausgebaut werden missen.
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Qualifizierung einer Sandungsanlage
mit dem Prozess Bahntauglichkeit

Zur Verbesserung des Kraftschlusses zwischen Rad und Schiene bei ungiinstigen
Verhdltnissen werden Schienenfahrzeuge mit Sandungsanlagen ausgeriistet.

Dadurch gelingt es, den Kraftschluss beim Bremsen und Antreiben zwischen den
Radern und den Schienen in kurzer Zeit stark zu erhohen, um ein Gleiten zu ver-

meiden.

Bei bisher eingesetzten Sandungsanla-
gen bewirkt ein durch den Triebfahr-
zeugflihrer angesteuertes Magnetventil,
dass der Sandvorratsbehalter mit Druck-
luft beaufschlagt und dadurch Sand in
eine angeschlossene Rohrleitung gefor-
dert wird. Der Sand strémt vor das Rad
auf die Schiene und erhéht den Kraft-
schluss. Know-how steckt in der auszu-
bringenden Menge des Sandes und der
exakten Positionierung des Sandaus-
laufrohrs. Das Ziel ist eine optimale
Sandmenge im Radspalt zwischen Rad
und Schiene bei allen Fahrgeschwindig-
keiten. Aufgrund erkannter Unzulang-
lichkeiten an den Sandungsanlagen bei
neu beschafften Fahrzeugen recher-
chierte die DB Systemtechnik nach zu-
satzlichen Anbietern. Dabei wurden An-
lagen der Firma Nowe - bisher noch
kein DB-Lieferant - als Alternative er-
mittelt. Zur Feststellung der generellen
Eignung fiir den Bahneinsatz muss ein

Prozess zur Bahntauglichkeitsbewertung
durchlaufen werden. Deshalb wurde die
DB Systemtechnik vom Hersteller beauf-
tragt, die gemaR Prozess erforderlichen
Untersuchungen durchzufiihren. Nach
einer erfolgreichen Priifstandspriifung
wurden Betriebsversuche mit acht
Sandstreuanlagen in einem Triebzug der
BR 403 durchgefiihrt. Zur Sandflussiiber-
wachung wahrend der Besandung wurde
eine Sandstreuanlage mit Lichttaster und
Frequenzspannungswandler ausgestat-
tet. Die einjahrige Betriebserprobung
bestatigte die Erwartungen an das Pro-
dukt und fiihrte im Jahr 2009 zur unbe-
fristeten Feststellung der Bahntauglich-
keit fiir das komplette mogliche Anwen-
dungsspektrum. Im Projekt ,,Herbst-
verkehr“ zur Nachriistung der ET 423
mit zusatzlichen Sandungsanlagen stand
damit eine leistungsfahige Alternative
zur Verfligung, die im Auswahlprozess
letztendlich favorisiert wurde und aktuell
in den Fahrzeugen nachgeristet wird.

Grober Ablauf einer Bahntauglich-
keitshewertung:

Dokumentationspriifung

Betriebserprobung

Abschlussuntersuchung

Zertifikatsvergabe
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Fotos: DB Systemtechnik

22

Bei der elektrischen Traktion wird
die Energie aus der Oberleitung ab-
gegriffen und tGber Hochspannungs-
kabel an den Haupttransformator
weitergeleitet. Die Kabel werden bei
einem Triebzug im Bereich der Wa-
genkasten als Dachleitungen verlegt,
um die Traktionsanlagen liber meh-
rere Wagen miteinander zu verbinden.
An den Enden von Hochspannungs-
kabeln sind Kabelendverschlisse
vorhanden, um einen elektrisch und
mechanisch definierten Abschluss
der Leitungen zu erreichen. Insbhe-
sondere die Dachleitungsendver-
schliisse sind extremen Umweltbe-
dingungen ausgesetzt, wie z. B.
Verschmutzung, Niederschlage,
Fahrtwind und Sonneneinstrahlung.

Diese Bauteile der ersten Bauserie der
ICE-T-Zige haben den Belastungen
im Dauerbetrieb nicht standgehal-
ten. Es wurden Abnutzungserschei-
nungen an den Isolatoren der Dach-
leitungsendverschliisse festgestellt.
Eine Analyse der Schadensursache
ergab, dass eine Verformung der Iso-
latorschirme im Fahrtwind zum
Scheuern der Schirme am Isolations-
koérper fiihrte. Dadurch kam es zu
einem abrasiven Verschleil? am Isola-
tionskorper. Ohne weitere MalRnah-
men wiirde es nach dem Durchscheu-
ern des Isolationskérpers zum Ein-
dringen von Feuchtigkeit kommen,
die zu Uberschldgen zwischen der
Hochspannungsleitung und dem
Fahrzeugkdrper mit schweren Scha-

Neue Dachleitungsendverschliisse
fur die ICE-T-Triebziige

den an beiden fiihren. Verlust von
Traktionsleistung und lange Still-
standszeiten flir Reparaturen waren
die zwangslaufige Folge. Zusammen
mit der Firma Tyco Electronics
definierte DB Systemtechnik einen
neuen Dachleitungsendverschluss
mit stabilen Isolierschirmen, einem
robusteren Isolationskdrper und
einer optimierten Feldsteuerung.
Der robustere Isolationskorper re-
duziert die mechanische Belastung
des Kabels im Bereich der Kabel-
schuhe. Die neuen Isolatorschirme
sind formstabil bei den im Fahrbe-
trieb vorkommenden Windkraften.
Durch die optimierte Feldsteuerung
werden Teilentladungen in der Kabel-
isolation vermieden, und damit die
Lebensdauer der Kabel verlangert.

Der neue Dachleitungsendverschluss
kann ohne Ausbau der Dachleitung
am Fahrzeug montiert werden. Damit
konnte eine technisch optimierte
Loésung fur eine kostengtlinstige Um-
ristung der ICE-T-Fahrzeuge realisiert
und damit die Verfligbarkeit der Fahr-
zeuge gesteigert werden.
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Arbeitsschutz durch Blendschutz

Fur die Fiihrerraume einstdckiger
n-Steuerwagen der Ausfliihrungen mit
Karlsruher Kopf und Wittenberger Kopf
sowie die x-Steuerwagen der DB Regio
AG bestand die Notwendigkeit, mit
gezielten Malknahmen den Blendschutz
und damit das Sicherheitsniveau fiir das
Triebfahrzeugpersonal zu erh6hen. Be-
troffen hiervon waren insgesamt 450
Fahrzeuge in 29 Unterbauarten. Fiir
diese mussten entsprechend angepasste
Konzepte zur Ausfiihrung des Blend-
schutzes erstellt werden, die einerseits
das seitliche Blenden im Fiihrerraum
verhindern sollten, zum anderen aber
auch Sichtschutz gegentiber Reisenden
im Fahrgastbereich bieten.

So bestand das Projektziel bei den n-
Steuerwagen mit Wittenberger Kopf
darin, fur die Fihrerraum-Rickwande
mit den Ausflihrungen ,,Schiebetiir und
»Drehtiir” getdntes Sicherheitsglas ein-

zusetzen. Hierzu musste insbesondere
die werkstofftechnische und farbliche
Eignung geprift und zugelassen werden.
Die n-Steuerwagen mit Karlsruher Kopf
und der x-Steuerwagen erforderten die
Anbringung von Blendschutzfolien in
den Seitenfenstern und Eckfenstern.
Eine zentrale Rolle spielte hierbei die
Brandschutzproblematik der Folien. Zu
den erbrachten Engineering-Leistungen
der DB Systemtechnik zdhlten neben
Einbauuntersuchungen die Auswahl der
einzubauenden Komponenten, die Mit-
wirkung bei der Lieferantenauswahl und
Musterumriistungen, die Erstellung von
Arbeitsanweisungen zum Einbau und die
Anpassung der gesamten Zeichnungsdo-
kumentation. Den sicherheitsrelevanten
Anforderungen an die BlendschutzmaR-
nahmen fiir das Triebfahrzeugpersonal
wird damit die notwendige Aufmerksam-

" Fatirweg (| ——

keit gewidmet.
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Im Rahmen von Neubau- oder UmbaumaRRnahmen von
Strecken oder der Einfiihrung neuer Stellwerkstechnik sind
Planungen von Standorten von Vorsignalen, Bremsweg- und
Sicherheitsabstanden erforderlich. Diese Untersuchungen
der Lage von Signalen und der erforderlichen Dimensionie-
rung der Geschwindigkeitsiiberwachungseinrichtungen (GU)
flhrt innerhalb der DB die Abteilung Fahrdynamik der DB
Systemtechnik durch und erstellt die erforderliche Dokumenta-
tion. Bei umfangreichen MaBnahmen missen haufig die Stand-
orte zahlreicher Signale und GU festgelegt werden. Selbst
flr Experten ist der Aufwand dann betrachtlich, denn alle
Berechnungen werden fiir den Einzelfall durchgefiihrt und
sorgfaltig iberprift. Die Berechnungen am Computer kén-
nen nicht durch andere Verfahren ersetzt werden, denn nur
so kdnnen die Ergebnisse stets vergleichbar und reproduzier-
bar bestimmt werden. Zu diesem Zweck wurde die Funktio-
nalitat der Software bei DB Systemtechnik in den letzten
Jahren stetig erweitert. Mit diesen fahrdynamischen Berech-
nungen werden gleichzeitig zwei Ziele verfolgt. Zum einen
wird schon wahrend der Planung die notwendige Dokumen-
tation erstellt, die gegeniiber der Uberwachungsbehérde den
Nachweis der Zulassigkeit erbringt, ohne den die spatere Re-
alisierung nicht genehmigt werden kann. Zum anderen kann
fallweise durch Analyse von Varianten bewirkt werden, dass
eine unnétige Uberdimensionierung, das heiRt zu viele GU,
vermieden wird. Bei stets gewdhrleisteter Sicherheit ist es
damit moglich, kostengilinstige Losungen zu ermitteln.

Alle Fotos dieser Seite: DB Systemtechnik
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BR 442 E-Talent 2: Priiflauf der automatischen Bremsprobe

Die DB Bahn Regio beschafft von der
Fa. Bombardier Transportation bis zu
320 elektrische Triebzlige der BR 442-
Talent 2. Der Auftrag umfasst verschie-
dene Zugkonfigurationen von zweiteiligen
bis hin zu sechsteiligen Ziigen. Die ersten
Triebziige befinden sich in der Zulas-
sungsphase. DB Systemtechnik ist beauf-
tragt, die Inbetriebnahme fachtechnisch
zu begleiten. Die Bremsausriistung, ge-
liefert von der Fa. Knorr-Bremse, besteht
aus einer direkten elektropneumatischen
Bremse (ep) als Hauptsystem und einer
indirekt wirkenden Bremse (Hauptluft-
leitung) als Backup-System. Zum Durch-
flhren der vorgeschriebenen Brems-
proben ist eine automatische Brems-

probeanlage im Zug vorhanden. Ein Pro-
gramm steuert und Gberwacht die
einzelnen Priifschritte und zeigt das
Ergebnis der Bremsprobe an. Die volle
Bremsprobe kann sowohl automatisch
innerhalb des automatisierten Vorberei-
tungsdienstes als auch manuell vom
Triebfahrzeugfiihrer (Tf) gestartet wer-
den. Bei einer ersten Uberpriifung der
Bremsprobe durch den Fachbereich
Bremstechnik wurde festgestellt, dass
die Dauer des Priiflaufs ca. 360 Sek. be-
tragt. Dies ist fiir den Betriebseinsatz
der Fahrzeuge nicht akzeptabel, da eine
solche Prifdauer unweigerlich zu Ver-
spatungen und Stérungen im Betriebs-
ablauf fiihrt. Eine Verkirzung dieser

Fotos: DB Systemtechnik
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Priifzeit musste realisiert werden. Nach
einer Analyse der einzelnen Priifschritte
durch DB Systemtechnik konnten Opti-
mierungspotenziale aufgezeigt werden.
In Zusammenarbeit mit den Herstellern
wurden einzelne Priifschritte auf den
notwendigen Umfang reduziert. Der
Priflauf verkiirzt sich auf ca. 180 Sek.
Die Tf haben damit ein effizientes Werk-
zeug zur Uberpriifung ihres Fahrzeuges
an der Hand, Stérungen im Betriebs-
ablauf und Verspatungen kénnen so ver-
mieden werden. Der Priiflauf kann auch
als vereinfachte Bremsprobe beim
,Fligeln® der Zugeinheiten verwendet
werden. Das Kuppeln der Fahrzeuge
wird dadurch weiter automatisiert.
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Lastenheft fir Umbau BR 182 Regioverkehr

Fahrzeugtechnik

Die elektrische Lokomotive der BR 182 soll kiinftig fiir DB Regio
auf mehreren in Ausschreibung befindlichen Nahverkehrsstrecken
im Wendezugbetrieb mit Doppelstockwagen zum Einsatz kommen.
Deshalb war es notwendig, diese Lokomotiven mit den erforder-
lichen nahverkehrsspezifischen Ausrustungen auszustatten. Grund-
lage dafiir bildeten die Vorgaben der potenziellen Besteller und des
Betreibers, zusammengefasst in einem betrieblich kommerziellen
Lastenheft (BkLH). Darauf aufbauend, wurde DB Systemtechnik
beauftragt, in einem technischen Lastenheft L6sungskonzepte vor-
zugeben, die es gestatten, fir die Fahrzeugumriistung kommerzielle
Angebote abzugeben. Dieses technische Lastenheft fiir die Anpas-
sung einer vorhandenen Lok ist im Gegensatz zur Neubeschaffung
von Fahrzeugen nicht frei von detaillierten Vorgaben. So miissen
die Lésungen nicht nur den durch die Ausschreibung geforderten
Eigenschaften entsprechen, sondern auch zu dem bestehenden
technischen Umfeld passen. Zunachst wurde daher durch Stand-
und Fahrversuche festgestellt, welche Anderungen an der Steue-
rung und Ausriistung der Lok BR 182 notwendig sind, sodass sie
mit allen bei DB Regio im Einsatz befindlichen Steuerwagen einge-
setzt werden kann. In Technikgesprachen mit der Firma Siemens
und dem Werk Dessau als potenziellem Umbauwerk wurden die
von DB Systemtechnik favorisierten Losungen flr die Anpassungen
an den Regionalbahneinsatz auf die Machbarkeit geprift. Gleich-
zeitig fanden auch Gesprache mit dem zukiinftigen Fahrzeughalter
statt, um zu sichern, dass seine in der Bewerbung um die ausge-
schriebenen Verkehrsleistungen zugesagten Fahrzeugeigenschaften
auch erfiillt werden. Nach Abschluss dieser Phase des Sammelns der
notwendigen Informationen wurde das Lastenheft selbst geschrie-
ben, das dann Grundlage fiir das Angebot der Fa. Siemens und die
folgenden Verhandlungen zwischen Siemens und der DB AG war.
Insgesamt werden 20 Lokomotiven, die bisher fiir DB Schenker Rail
im Einsatz waren, kiinftig im Regioverkehr eingesetzt. Die Fertig-
stellung der Musterlok ,,BR 182 R-Bahn* ist flir Oktober 2010
vorgesehen.

Lastenheftinhalte

Anforderungen an die Fahrzeuge aus Sicht des Betreibers
Zugsteuerung

zugweite Tlirsteuerung

Fahrgastinformationssystem

NBU/ep- Steuerung

Funktion ,Energie Sparendes Fahren

aufgeriistet Abstellen

unterbrechungsfreie ZS-Versorgung wahrend des
Fiihrerstandwechsels im Wendezugbetrieb

Neues Innenleben fiir Doppelstockwagen

Die im Bereich der Siidostbayernbahn (SOB) eingesetzten
Doppelstockwagen waren im Bereich der Fahrgastsitze
hinsichtlich Ergonomie und Verschleilfzustand der Pols-
terung nicht mehr zeitgemal. Das vorhandene Fahrgast-
informationssystem (FIS) erfiillte die an sie gestellten
Anforderungen nicht mehr. Aus diesem Grund plante DB
Regio ein Redesign dieser Fahrzeuge. Der Umbau sollte im
Werk Wittenberge durchgefiihrt werden. Der Bereich Engi-
neering Reisezugwagen der DB Systemtechnik hat deshalb
im Auftrag der DB Fahrzeuginstandhaltung die Umbau-
malnahmen geplant und die Umsetzung begleitet. Insge-
samt wurden acht Fahrzeuge modernisiert und umgebaut.
Das Redesign umfasste den Einbau eines Fahrgastinforma-
tionssystems (FIS) mit modernen Fahrtzielanzeigen aulRen
am Fahrzeug, Anzeigedisplays und Fahrgastsprechstellen
im Fahrzeuginnern und ein modernes Lautsprechersystem.
AulRerdem wurden samtliche Fahrgastsitze ausgetauscht.
Die bei den neuen Sitzen angewandte Riickenlehnenkontur
gewahrleistet eine optimale Unterstiitzung der Wirbel-
saule in allen Sitzpositionen. Die DB Systemtechnik hat im
Juni letzten Jahres die Konstruktionszeichnungen erstellt,
anschliefend zusammen mit den Kollegen vom Einkauf
die Ausschreibung der bendtigten Teile durchgefiihrt und
den Umbau begleitet. Im Januar 2010 erfolgte die Ab-
nahme der Fahrzeuge. Dem Fahrgast wird durch diese
Malnahmen ein auBergewdhnlich guter Sitzkomfort
geboten. Durch diese Qualitatssteigerung wird die Aus-
gangssituation fur eine Teilnahme an Verkehrsausschrei-
bungen der Lander verbessert.
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Ausfall von Stromabnehmern der BR 406

26

Im Betrieb der ICE 3 - BR 406 in den Niederlanden fielen auf
deren Strecken mit Gleichstrom-Spannungsversorgung bei win-
terlichen Verhdltnissen vermehrt Fahrzeuge wegen Beschadi-
gung der Schleifstiicke der Stromabnehmer aus. Das flihrte zu
Evakuierungen auf der Strecke und zum Abschleppen der Ziige.
Infolge hoher Temperaturen durch Lichtbogenbildung bei Rau-
reif bzw. Eis an der Oberleitung entstehen im Schleifstiick
Temperaturen von mehr als 2000 °C. Als Folge dieser Tempera-
turen 16st sich die Klebung zwischen Schleifleiste (Hartkohle)
und Tragerstiick des Stromabnehmers, und die Schieifleiste
bricht. Aus dem Sensorkanal der automatischen Senkeinrich-
tung (AS), den alle Stromabnehmer des ICE 3 besitzen, tritt
Luft aus, dadurch senkt sich der Stromabnehmer, um Schaden
an der Oberleitung zu vermeiden. Der Stromabnehmer ist
nicht mehr funktionstiichtig. DB Systemtechnik wurde von DB
Fernverkehr beauftragt, ein verbessertes Design zu entwickeln.
In Zusammenarbeit mit dem Schleifstiickhersteller und in Ab-
stimmung mit der Niederlandischen Bahn und dem Produkt-
bereich Fahrzeuge wurde die Konstruktion des Schleifstlicks
modifiziert, da im Bereich der Klebertechnologie keine Opti-
mierung moglich ist. Der Sensorkanal wurde komplett in den
Schleifstiicktrager verlegt, die Verbindung Schleifleiste -
Trager wurde zusatzlich durch Klemmung und Beplankung ge-
sichert. Trotz des Ausfalls der Klebung senkt die AS den Strom-
abnehmer nicht mehr, weil der Sensorkanal zundchst noch
unbeschadigt ist. Zusatzlich ist die Schleifleiste durch die
Klemmung vorerst noch gesichert. Erst wenn die Kohle ausge-
brochen wird und der Fahrdraht den Sensorkanal im Trager
beschadigt, fihrt dies dann in der Folge zur Auslésung der AS.
Seit November 2009 ist diese neue Technik im Serieneinsatz.

Fotos: DB AG/Max Lautenschlager, DB Systemtechnik 2 x

Mittelpufferkupplung fiir BR 189

DB Schenker beférdert 5.400 t schwere
Erzziige mit automatischer Kupplung von
Rotterdam bis ins Saarland. Auf den DB-
Strecken werden diese Ziige bisher in Dop-
peltraktion mit Loks der BR 151 gefahren.
Dazu sind einige Lokomotiven dieser BR
mit automatischen Mittelpufferkupplun-
gen vom Typ UIC 69e ausgeriistet. Um
zusatzliche Verkehrsleistungen abzudecken
und um ohne Lokwechsel grenziiberschrei-
tend fahren zu kénnen, sollen die dlteren
Lokomotiven der BR 151 schrittweise durch
18 Loks der BR 189 ersetzt werden. Im Ge-
gensatz zu herkémmlichen Zughaken, die
nur Zugkrafte aufnehmen kénnen, werden
bei Fahrzeugen mit automatischen Kupplun-
gen Zugeinrichtungen bendtigt, die Zug-
und Druckkrafte aufnehmen kénnen. Dazu
mussen die Mehrsystemlokomotiven der
BR 189 mit der automatischen Mittelpuf-
ferkupplung vom Typ ,,Transpact-Kupp-
Tung® und dem TTK- Federwerk (TTK = Tfz-
Transpact-Kupplung) ausgeriistet werden.
Auf vorhandene Federapparate, wie sie z. B.
bei der Lok BR 151 mit eingebaut sind,
konnte nicht zurtickgegriffen werden, da
sie nicht in den Einbauraum der Lok BR
189 passen. Deshalb wurde es erforder-
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lich, einen Federapparat mit kleineren
Abmessungen und einer hohen dynami-
schen Arbeitsaufnahme zu entwickeln. Mit
der Entwicklung wurde die Fa. Faiveley be-
auftragt. Unterstiitzt wurde die Entwicklung
durch Simulationsberechnungen von Auf-
TaufstoRBen mit unterschiedlichen Geschwin-
digkeiten und Massen von den Experten
der DB Systemtechnik. Unter Beteiligung
der DB Systemtechnik wurden im Dezember
2009 weitere statische und dynamische
Priifungen des TTK-Federwerks beim TUV
Sud in Gorlitz durchgefiihrt. Im Februar
2010 erfolgt die Erstmusterprifung der
Umbauten. Die Ausriistung der 18 Loko-
motiven steht unmittelbar bevor und soll
im April 2010 abgeschlossen sein. Somit
kénnen die Erzziige ohne Lokwechsel be-
fordert werden. Gleichzeitig wird durch
das automatische Kuppeln der Betriebs-
ablauf beschleunigt und sicherer gestaltet.
Die fur die Fahrten von Rotterdam bis zur
Grenze benétigten AK-Ubergangswagen,
die bisher zwischen der niederldndischen
Lok und dem Wagenzug verwendet wur-
den, sind beim Einsatz der Loks der BR
189 auf der gesamten Laufstrecke nun
nicht mehr nétig.

Fahrzeugtechnik

Fahrversuche nur noch auf einem Streckennetz

Fur DB Schenker werden im DB-eigenen Waggonbau Niesky
Autotransportwageneinheiten der Bauart Laaers 560.1 in
groler Stlickzahl gebaut. Diese Fahrzeuge sollen international
eingesetzt und entsprechend zugelassen werden. Die Zulas-
sungsrichtlinien schreiben u. a. Fahrversuche auf zwei Strecken
mit abweichender Schieneneinbauneigung vor. Aufgrund den
von der akkreditierten Prifstelle der DB Systemtechnik
durchgefiihrten fahrtechnischen Untersuchungen auf einer
Strecke und der sich anschlieRenden Auswertung der Ergeb-
nisse konnte auf weitere Fahrversuche auf anderen Strecken
mit abweichender Schieneneinbauneigung verzichtet werden.

Hintergrund und Basis dafur bildete der von Experten der DB
Systemtechnik vorgeschlagene und in das aktuelle Normen-
werk der UIC und des CEN Gbernommene Radialstellungsindex
als beriihrgeometrischer Parameter im Gleisbogen. Damit kann
auch zukinftig mit einer Auswertung von gemessenen Schienen-
querprofilen der befahrenen Messstrecken und einer Bewer-
tung der Berlihrgeometrie anhand der Parameter dquivalente
Konizitat und Radialstellungsindex eine fahrtechnische Unter-
suchung auf einem Streckennetz mit einer Schieneneinbaunei-
gung durchgefiihrt und kdnnen erhebliche Kosten gespart sowie
der Zeitraum der Versuche gekiirzt werden. Ebenfalls zur Re-
duzierung der Messfahrten fiihrte der Paralleleinsatz von zwei
Fahrzeugen in den erforderlichen Ladezustdnden leer und be-
laden, was nur durch Verwendung von mehrfach nutzbaren und
fur solche Versuche vorratigen Messradsatzen moglich war.

Die detaillierte Analyse und Bewertung der Streckenfahrver-
suche mit dem Autotransportwagen fiihrte mit einem fahrtech-
nischen Gutachten eines EBA-anerkannten Gutachters und eines
TSI-Inspektionsberichts der DB Systemtechnik zur erfolgreichen
EBC-Abnahme.
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Ingenieurdienstleistungen im Segment Fahrzeuginstandhaltung -

wichtiger Beitrag zur Wettbewerbsfahigkeit der Verkehrsbetreiber

Produktgruppen der Instandhaltungtechnik

Infrastrukturplanung Instandhaltungsanlagentechnik
(Gebaude- und Anlagentechnik)

Systemtentwicklung Instandhaltungstechnik
(Logistik- & Fertigungsprozesse)

Erstellung & Weiterentwicklung Regelwerke
Fahrzeuginstandhaltung (Instandhaltungsdokumentation)

Fertigungsbegleitung & -unterstiitzung der Instandhaltung
(Zerstorungsfreie Priifung & Fertigungsdokumentation /
Engineering)

Beratung Instandhaltungstechnik
(Werkstoff-und Betriebsmitteleinsatz)

Studien, Simulationen, Konzepte & Analysen
Instandhaltungstechnik (Struktur- und Betriebsfestigkeit)

Die durch weitere Liberalisierung und Internationalisierung des Schienen-
verkehrsmarktes gepragten Betreiberanforderungen fokussieren dabei
auf nachhaltige Wettbewerbsvorteile, wie:

I hochste Sicherheit und Zuverlassigkeit auf Basis hoher Qualitat des
Wartungs- und Instandhaltungsservice,

I hohe Fahrzeugverfiigbarkeit basierend auf Flexibilitat bei der Bereit-
stellung von Serviceleistungen,

I steigende Transportgeschwindigkeit, Umweltvertraglichkeit und Kom-
fort auf Basis permanenter Entwicklung der Fahrzeugsysteme, hoher
Innovationskraft, Visionen und deren pragmatischer Umsetzung,

I Internationalisierung und Verkniipfung der Verkehre durch raumliche
Ausweitung und Vernetzung von Serviceleistungen in Wartung und In-
standhaltung ohne Abstriche bei vorgenannten Punkten.

Unternehmen der Schienenfahrzeuginstandhaltung miissen sich neben
den Anforderungen ihrer Kunden, den Bestrebungen zum Klima-/Umwelt-
schutz und Problemen stagnierender Finanz- und Wirtschaftsmarkte
dem unvermeidbaren Anschluss an die Produktionsstandards anderer
Verkehrs- und Industriebereiche stellen, u. a.:

I Produktivitatssteigerung im Service durch Industrialisierung der
Wartung und Instandhaltung,

I Effektivitatssteigerung in der Instandhaltungs- und Ersatzteillogistik
(Prozess-, Leanmanagement),

I Tendenz zu Full-Service-Konzepten.

Wir kennen den Markt und orientieren unser Dienstleistungsportfolio an
dessen sich wandelnden Bediirfnissen!
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Mitwirkung an internationalen Ausschreibungen der DB Regio AG

Mit zunehmender Offnung des Marktes fiir Nahverkehrsleistungen bieten sich
fiir die DB Regio AG Expansionsmoéglichkeiten auBerhalb Deutschlands. Daher
spielt die Akquisition entsprechender Auftrige im Rahmen internationaler Aus-
schreibungen eine wichtige strategische Rolle.

2009 bewarb sich DB Regio um mehrere
regionale Verkehrsnetze in Schweden.
Im Einzelnen betraf das die Ausschrei-
bungen der Netze Krdsatagen und Ost-
gotapendeln sowie Botniabana. Zur
Sicherstellung hchstmoglicher Ange-
botsqualitdat wurden Expertenschatzun-
gen flr die Leistungsanteile Fahrzeugin-
standhaltung und Fahrzeugbereitstel-
lung bendtigt.

Aufbauend auf den veréffentlichten Aus-
schreibungsunterlagen sowie erganzen-
den Informationen, leistete die DB Sys-
temtechnik folgende Zuarbeiten im
Angebotsteam der DB Regio:

I Erstellen der Leistungskonzeptionen
auf Grundlage der jeweiligen Aus-
schreibungsunterlagen

I Ableiten der erforderlichen Infra-
strukturanforderungen (Kapazitat,
Anbindung, Ausriistung)

I Erarbeiten von Kostenschatzungen
auf Grundlage von Kostenkennziffern
aus nationalen Ausschreibungen

I Bewertung der bestehenden Instand-
haltungs- und Behandlungsstandorte
hinsichtlich deren Tauglichkeit, des
Modernisierungs-/Ersatz- und Investi-
tionsbedarfs

I Unterstiitzung bei der Formulierung
des Angebotstextes, Beschreibung
des Standortkonzepts und der
Objektbeschreibung

Instandhaltungstechnik

Durch diese sehr hohe Angebotsqualitat
konnten 2009 zwei der drei Ausschrei-
bungen gewonnen und konnte damit der
Einstieg fir DB Regio in den wichtigen
schwedischen Nahverkehrsmarkt erreicht
werden. Ab 2010 wird die DB Regio
zwischen vier und neun Mio Zug-km pro
Jahr betreiben.
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Reaktivierung der Werkstatt Berlin-Grunewald

Die DB Netz AG hat in ihrem Maschinen-
pool bundesweit ca. 750 Fahrzeuge flir
Instandhaltungs- oder BaumaRnahmen
im Bestand. Diese werden bundesweit
in sieben Werkstdtten der DB Netz in-
stand gehalten. Im Rahmen der strate-
gischen Werkstatt-Entwicklungskonzep-
tion ist vorgesehen, einen weiteren
Instandhaltungsschwerpunkt im Raum
Berlin aufzubauen. Hierzu bot sich eine
stillgelegte Werkstatt der DB Fernver-
kehr in Berlin-Grunewald an. DB System-

technik wurde daher mit Planungen
beauftragt, um die Werkstatt fiir die In-
standhaltung der Gleisnebenfahrzeuge
der DB Netz anzupassen und so die
Grundlage zur Reaktivierung zu schaffen.
Die neue Werkstatt war so zu planen,
dass sie in die vorhandene Bausubstanz
(Lokschuppen, Biiro- und Nebengebaude
aus dem Jahr 1928) integriert wird. In
der Instandhaltungswerkstatt sollen
Wartungs- und Instandhaltungsleistun-
gen flr regional eingesetzte

Fotos: DB Systemtechnik

Technik erbracht werden. Nach einer
Ist-Zustandsanalyse und Grundlagener-
mittlung durch DB Systemtechnik wur-
den ein Werkstattlayout und die Raum-
konzeption fur die Sozial- und Biiro-
raume erstellt. Die funktionalen Be-
schreibungen dienten zur Erstellung
der Ausschreibungsunterlagen und zur
Vergabe der Leistungen. Die Inbetrieb-
nahme der neuen DB-Netz-Werkstatt ist
fir Mitte 2010 geplant.

Schiebebiihne erreicht weitere 3 Gleise
2 Hallenkrane

Mehrere Werkstattraume
Sozialgebdude
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Bauartbetreuung maschinentechnischer
Anlagen (MTA) der DB Netz AG

Die DB Netz AG betreibt, insbesondere in Bereitstellungs- und
Zugbildungsanlagen, eine Vielzahl unterschiedlicher maschi-
nentechnischer Anlagen. Dazu gehoren beispielsweise Druck-
luftanlagen fur die Durchfiihrung von Bremsproben an Zigen,
Wasserbefiill- und WC-Entsorgungsanlagen in der Reisezugbe-
handlung, Gleiswaagen, liftungstechnische Anlagen und be-
wegliche Brlicken. Zur Sicherstellung wirtschaftlicher Beschaf-
fungsprozesse und eines effizienten Betriebs einschlieRlich
Wartung und Instandsetzung sowie der Gewahrleistung der
Einhaltung der geltenden gesetzlichen Vorschriften und Richt-
linien ist eine Betreuung der verschiedenen Anlagentypen im
gesamten Lebenszyklus notwendig.

Die DB Systemtechnik flihrt im Auftrag der Zentrale der DB
Netz AG die Bauartbetreuung fiir die maschinentechnischen
Anlagen durch. Dazu zahlt neben der Unterstilitzung der Be-
treiber in allen technischen Fragen und der Analyse von Stérun-
gen und Schaden insbesondere auch die Durchfiihrung von
technischen Freigaben fur neue technische Lésungen. So wurde
die Erprobung von funkfernsteuerbaren Bremsprobegeraten
der neuesten Generation, die die Anforderungen der Unfallver-
hitungsvorschriften auch in engen Gleisgassen erfillen, sowie
von neuartigen Kupplungen fur WC-Entsorgungsanlagen be-
gleitet. Neben der Erarbeitung von Grundsatzen zur technischen
Weiterentwicklung der MTA spielt auch die Umsetzung gesetz-
licher Vorschriften eine bedeutende Rolle beim Betrieb der An-
lagen. Dazu wurden beispielsweise die Anforderungen aus der
VDI 6022, die Hygiene-Anforderungen an raumlufttechnische
Anlagen stellt, als Technische Mitteilung im Regelwerk fort-
geschrieben. Die sich aus den Technischen Spezifikationen fiir
die Interoperabilitat (TSI) ergebenden notwendigen EG-Prii-
fungen beim Eisenbahn-Cert fiir Anlagenkomponenten wurden
begleitet.

Die maschinentechnischen Anlagen der DB Netz AG einschlieR-
lich deren Wartung und Instandsetzung kénnen im gesamten
Lebenszyklus noch effizienter betrieben werden als in der Ver-
gangenheit. Ebenso unterstltzen alle diese MaBnahmen die
Beschaffungsprozesse, die noch wirtschaftlicher durchgefiihrt
werden kénnen.

Instandhaltungstechnik

Prozesssicherheit fir die
Fahrzeuginstandhaltung

Die ICE- und IC-Ziige von DB Fernverkehr miissen in den
Werkstatten so instand gehalten werden, dass sie nicht nur
sicher, sondern auch zuverlassig und ohne Stérungen im Bahn-
verkehr betrieben werden kénnen. Konkrete Voraussetzung
hierflir ist, dass Mitarbeiter und Filihrungskrafte die Prozesse
in den Werkstatten optimal beherrschen. Der Bereich ,,Sys-
teme Fahrzeuginstandhaltung® der DB Systemtechnik ent-
wickelte im Rahmen des Projekts QSI (Qualifizierung Sys-
teme der Instandhaltung) fiir die Werkstatten des Personen-
verkehrs u. a. die Kernprozesse fiir die Abwicklung der In-
standhaltungsauftrage, die Ausfiihrung der Arbeiten und die
Freigabe der Fahrzeuge zum Betrieb nach Instandhaltung.
Die Prozesse wurden erstmalig vor mehr als vier Jahren in
allen Werkstatten des Fernverkehrs eingefiihrt und sind in-
zwischen zum integralen Bestandteil des integrierten Mana-
gementsystems Systems (IMS) des Fernverkehrs geworden.

2009 wurden die Prozesse griindlich tiberarbeitet, nachdem
nunmehr ausreichend Praxiserfahrungen vorliegen. Weitere
Schwerpunkte waren dabei die Instandhaltung auf Betriebs-
gleisen und die Freigabe von Fahrzeugen nach auflerplan-
maRiger Instandhaltung. Mit der Implementierung dieser
neuen Prozesse hat die DB Fernverkehr mit Unterstiitzung
der DB Systemtechnik einen weiteren Schritt zur bestmdog-
lichen Prozessbeherrschung und zum Null-Fehler-Prinzip
getan.

Dies war beispielgebend auch fur andere Geschaftsfelder,
wie z. B. DB Regio und DB Fahrzeuginstandhaltung, wo ver-
gleichbare Systeme praktiziert werden oder sich in der Ein-
flhrung befinden. Damit das erreichte Niveau auch nach-
haltig wirksam bleibt, wird bei DB Fernverkehr die QSI-Pro-
zessorganisation in regelmafigen Abstanden im Rahmen der
IMS-Auditierungen tberpriift werden.

31



32

Instandhaltungstechnik

Neutralreiniger
fur Schienenfahrzeuge

Foto: DB Systemtechnik

Im Gegensatz zu StraBenfahrzeugen unterliegen Schienenfahrzeuge
im Regelbetrieb einer besonderen Verschmutzungsart, dem soge-
nannten Bremsstaub. Hierbei handelt es sich in erster Linie um
braunliches Eisenoxid, das aus dem metallischen Abrieb von

Schienen und Bremskl6tzen entsteht.

Die Eisenoxide haften sehr stark an den Ober-
flachen der Fahrzeuge, weshalb die regelmaRige
Entfernung in den AuBenreinigungsanlagen (ARA)
hohe Anforderungen an die eingesetzte Technolo-
gie stellt. Dabei kommen aggressive Reiniger auf
Wirkbasis von Salz- und Phosphorsdure mit sehr
niedrigem ph-Wert zum Einsatz; die Bautechnik
der ARA ist sdurefest ausgelegt, und ihre Abwasser-
behandlungsanlagen verfiigen (iber entsprechende
Verfahrenstechnik. Beide Anforderungen setzen
aufwendige, weil bahnspezifische Losungen voraus.

In der Region Baden-Wiirttemberg wurden in den
letzten Jahren Regio-Fahrzeuge zum Graffiti-Schutz
mit sog. Permanent-Konservierern auf Polymerba-
sis beschichtet. In einer Pilotuntersuchung wurde
nachgewiesen, dass auf dieser Beschichtung die
problematischen Eisenoxide auch erheblich leichter
entfernbar sind, sodass der Einsatz neutraler (ph 7)
Reiniger fiir solche Fahrzeuge dauerhaft moglich

ist. Im Auftrag der DB Regio wurde daher eine neu-
tral reinigende Anlage konzipiert und kostentech-
nisch veranschlagt. Der auf LCC-Basis erarbeitete
Vergleich mit der konventionellen Losung ergab
deutliche Kosteneinsparungen bei Neubauprojek-
ten von ARA.

Dies erfolgt im Bereich des werkstofftechnischen
Korrosionsschutzes ebenso wie durch Neutralisation
der Abwasser sowie der zugehorigen baulichen
Flachen in Nebengebauden. Im laufenden Betrieb
der Anlagen bedeutet dies die Einsparung von Kalk-
milch und Verringerung des Volumens an Klar-
schlamm.

Im Herbst 2009 fiel dann die Entscheidung zum

Neubau der ARA Ulm als erste rein neutral reini-
gende Hochleistungsanlage. Die Inbetriebnahme
der Anlage ist fiir 2012 vorgesehen.
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Betriebsnahe Instandhaltung
der Lokomotiven BR 101

Die DB Fernverkehr verfiigt mit 145 Fahrzeugen der Bau-
reihe 101 (iber eine moderne und leistungsstarke All-
round-Elektrolokomotive, die vorrangig fuir die Traktion
der IC-Ziige einsetzt ist. In den ersten Betriebsjahren
wurden die Loks nach dem vom Hersteller ADtranz vor-
gegebenen Instandhaltungsprogramm gewartet. Die nun
nach mehr als zehnjahriger Betriebszeit gewonnenen Er-
fahrungen in Betrieb und Instandhaltung zeigten ein er-
hebliches Optimierungspotenzial bei der Effektivitat der
Instandhaltung und der Verfligbarkeit auf. Die DB Sys-
temtechnik wurde daher beauftragt, umfangreiche Un-
tersuchungen fiir ein optimiertes Instandhaltungspro-
gramm durchzufiihren. Unter Federfiihrung des Bereichs
Systeme Instandhaltung wurde ein neues Instandhaltungs-
programm entwickelt, das sich durch gestreckte Instand-
haltungsintervalle und eine vollstandige Neuzuordnung
der Inhalte zu den Instandhaltungsstufen auszeichnet.
Dabei gingen die Fachleute von DB Systemtechnik konse-
quent nach den in der DIN 27201-1 festgelegten Regeln
vor, sodass der Nachweis erbracht werden konnte, dass
alle Anforderungen an die Sicherheit, Zuverlassigkeit und
Verfligbarkeit erflillt wurden. Sowohl das Verfahren wie
auch die Ergebnisse kénnen als beispielgebend fiir ver-
gleichbare Triebfahrzeugbhauarten angesehen werden.

Der Betreiber ist dadurch in die Lage versetzt, mit der
Verbesserung der Verfuigbarkeit der Lok und der Er-
hohung der Effektivitat in der betriebsnahen Instandhal-
tung Einsparungen etwas mehr als 1,0 Mio. € pro Jahr zu
realisieren.

Instandhaltungstechnik

Wirbelstrompriiftechnik fiir die
Schienenprufziige der DB Netz AG

Oberflachennahe Fehler (Head Checks) in Schienen
und Weichen gewinnen zunehmend an Bedeutung fir
die Instandhaltung dieser Oberbaukomponenten. Mit
den Schienenpriifziigen untersucht die DB Netz AG
diese Auffalligkeiten. Die bisher eingesetzte Ultra-
schallpriftechnik stoft bei der Detektion und Bewer-
tung dabei an ihre physikalischen Grenzen.

Zur Erweiterung der Priiftechnik wird kiinftig zusatz-
lich Wirbelstrompriftechnik zur Detektion und Be-
wertung von Head Checks auf den Schienenprifziigen
eingesetzt. Die bisher tiberwiegend manuell eingesetz-
te Technik ist in Vorbereitung auf den dauerhaften
Einsatz auf den Zligen weiter optimiert worden. So
kommt in diesem Jahr erstmalig eine Halterung fiir
die Wirbelstromsonden zum Einsatz, die eine Fiihrung
jeder einzelnen Sonde mit konstantem Luftspalt ge-
wahrleistet, wodurch eine erhebliche Verbesserung
der Qualitat der Wirbelstrompriifdaten erreicht wird.
Des Weiteren ist die Kalibrierung des Priifsystems
weiterentwickelt worden. Jede Sonde wird nun mit
einer spezifischen Kalibrierkurve ausgeliefert. Dies
gewadhrleistet eine Verbesserung der Genauigkeit der
Bestimmung der Schadigungstiefe der Head Checks,
um genauere Abtragsraten bei der Schieneninstand-
haltung (Schleifen, Frasen) vorgeben zu kénnen.

Im vergangenen Jahr ist zusatzlich die Software zur
Auswertung und Darstellung der Daten entsprechend
den Vorgaben der DB Netz AG (iberarbeitet worden.
Ergebnis ist ein Auswertetool, das durch die Verwen-
dung verschiedener Kriterien die Plausibilitat der aus-
gewerteten Daten Uberprift und anschlie@end Emp-
fehlungen zur Instandhaltung der Schienen auf der
Basis der Schadigungstiefen der Head Checks vor-
nehmen kann.
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SCHENKER

Systembetreuung der Werkstatten im Konzernverbund

In den Schienenfahrzeug-Werkstatten
der DB wird eine Vielzahl maschinen-
technischer Anlagen (MTA) regional be-
trieben. Eine systematische, iibergrei-
fende Auswertung der Anlagenper-
formance fand bisher nicht statt.

Hierdurch waren Best-Practice-Auswer-
tungen schwierig und war ferner nicht
systematisch gewahrleistet, dass die
Qualitat der besten Anlagen ihrer Gener-
ation gezielt zum MaRstab neuer Technik
wurde. Im Jahr 2009 wurde deshalb unter
der Federfiihrung der DB Systemtechnik
ein Konzern-Arbeitskreis ,,Systembe-
treuung maschinentechnischer Anlagen®
gegrindet. Dieser ist gleichzeitig Platt-
form zu konzerniibergreifendem Erfah-
rungsaustausch zwischen Vertretern der
Zentralen und Regionen aller Werkstatt-
betreiber und der wesentlichen am Le-
benszyklus von MTA beteiligten Player:

DB Schenker Rail

DB Regio

DB Stadtverkehr

DB Fernverkehr

DB Fahrzeuginstandhaltung

DB Netz AG, Maschinenpool, Strate-
gischer Einkauf Maschinentechnik

I DB Services, Industrieservices

I DB Systemtechnik

Im Jahr 2009 wurden im Auftrag des Ar-
beitskreises schwerpunktartig die Fahr-
zeugauRenreinigungsanlagen (ARA) und
Unterflur-Radsatzdrehmaschinen (URD)
untersucht. Im Exrgebnis wurden Malnah-

Mobility
Networks
Logistics
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men identifiziert, mit denen die jahr-
lichen Betriebskosten der Regio-ARA in
Steinhausen, Freiburg und Plochingen in
Summe um ca. 200.000 € gesenkt werden
kénnen. Die Untersuchung der URD-An-
Tagen fiihrte zur Identifikation eines In-
standhaltungsprogramms, mit dem bei
erhohter Anlagenverfligharkeit die In-
standhaltungskosten im Dreischichtbe-
trieb deutlich gesenkt werden kénnen.

Ein weiterer Schwerpunkt war die Ab-
stimmung zur Umsetzung aktueller
Regelwerksanderungen, die alle Werk-
stattbetreiber betreffen:

I Umsetzung der neuen VV - ,,Bau”
des EBA im Werkstdttenbereich,

I Folgen der neuen DIN ,,Messgleise®
I sowie der neuen EG-Maschinenricht-
linie und der novellierten Honorar-
ordnung flr Architekten und Inge-

nieure (HOAI).

Zur Erschliefung von Standardisierungs-
potenzial wurde eine Methodik erarbei-
tet und auf Radsatzwechselsysteme und
Dacharbeitsbiihnen angewendet. Das
Ergebnis wird in entsprechende Rah-
menvertragsausschreibungen flr
Beschaffungen im Jahr 2010 einflieRen.



Mechanisierte Radpriifungen im Werk Dessau

Rader von Triebfahrzeugen sind hoch be-
anspruchte Bauteile, die eine hohe Sicher-
heit erfordern. Im Werk Dessau der DB
Fahrzeuginstandhaltung GmbH werden
im Rahmen der Radsatzinstandhaltung
diese Rader mit Ultraschall geprift. Die
Rader werden im Instandhaltungsprozess
von den Radsatzwellen demontiert und
nach der planmaRigen Instandhaltung
der Wellen wieder montiert. Die Ultra-
schallprifung an diesen demontierten
Radern erfolgte bisher manuell. Die
manuelle Ultraschallprifung an Radern
ist sehr zeitaufwendig, da sie viele Pruf-
schritte umfasst, die nacheinander durch-
geflihrt werden. Der manuelle Prifablauf
ist auBerdem nur eingeschrankt reprodu-
zierbar, die Dokumentation der Priifer-
gebnisse ist durch die fehlende Datenauf-
zeichung nur begrenzt moéglich.

Zur Erhéhung der Effizienz bei der Rad-
prifung hat der Bereich Zerstérungsfreie
Priifung und Priifsysteme Kirchmdéser der
DB Systemtechnik fiir das Werk Dessau
eine Radpriifanlage entwickelt und gefer-
tigt. Mit dieser Priifanlage erfolgt die
Priifung der Rader mechanisiert im erfor-

derlichen Prifumfang. Das demontierte
Rad wird wahrend der Priifung in einer
Durchdreheinrichtung gedreht und mit
14 Prufkdpfen gleichzeitig von der Rad-
laufflache und der Radkranzstirnseite in
einem Radumlauf geprift.

Die Vorteile der mechanisierten Anlagen-
prifung gegenlber der bisherigen manu-
ellen Prifung ergeben sich durch eine
fliinffach verkiirzte Priifzeit pro Rad, eine
wesentlich bessere Reproduzierbarkeit
der Prifung und eine umfangreiche Doku-
mentation durch die Datenaufzeichnung
der Priifergebnisse. AuRerdem konnte der
Prifumfang gegenliber der Handprifung
erhoht werden. Durch Aufzeichnung und
Speicherung der Priifdaten besteht die
Maéglichkeit, diese an eine lGibergeordnete
Datenbank zu (ibergeben.

Die Entwicklung, Fertigung und Einstel-
lung der Anlage dauerte von der Auftrags-
vergabe bis zur Auslieferung nur neun
Monate. Nach der Personalschulung
durch DB Systemtechnik und dem Probe-
betrieb ist geplant, die Anlage im Frih-
jahr 2010 dem Werk Dessau zu (ibergeben.

Zusammenlegung von Instandhaltungshandbiichern

Instandhaltungshandbiicher sind eine
spezifische Form des Regelwerks fir die
Fahrzeuginstandhaltung innerhalb der
Deutschen Bahn AG. In den Handbiichern
werden jeweils alle fir die Instandhaltung
einer Fahrzeugbauart/-baureihe notwen-
digen Vorgaben und Regelungen anwen-
dergerecht zusammengefasst. Wesent-
licher Bestandteil der Handbuicher sind
Arbeitsanweisungen fiir alle Planarbeiten
der betriebsnahen und der schweren In-
standhaltung, Arbeitsanweisungen flir
die wichtigsten (sicherheitsrelevanten)
Instandsetzungsarbeiten sowie fur die
Aufarbeitung wichtiger Komponenten.

Die Anwender der Handblicher und Ar-
beitsanweisungen sind die Arbeitsvor-
bereitung und die Instandhaltungsmitar-
beiter der Werkstatten und Werke. Die
Ersterstellung aller Instandhaltungs-

handbiicher fiir DB Regio und DB Fern-
verkehr erfolgte in den Jahren 2000 bis
2008 im Rahmen des Projekts QSI.

GemaR Auftrag des Lenkungskreises QSI
wurde mit 60 Handbuchteams parallel
an 60 Handbiichern fir alle Fahrzeuge
gearbeitet. Die mit dieser breiten Vorge-
hensweise zwangslaufig verbundenen
Nachteile durch die gleichzeitige Arbeit
vieler verschiedener Teams wurden dabei
ausdriicklich in Kauf genommen. Eine
Optimierung der so entstandenen Hand-
blcher sollte in einem weiteren Schritt
nach Abschluss der Ersterstellung erfol-
gen. Ein Schritt zur Optimierung der im
Projekt QSI in der Ersterstellung ent-
standenen Handbiicher ist die Priifung
und Umsetzung der Zusammenlegung
und Vereinheitlichung von Handbiichern
fur vergleichbare Fahrzeugbauarten/-

Instandhaltungstechnik

Fotos: DB Systemtechnik

baureihen. Eine solche Zusammenlegung
von spezifischen Fahrzeughandbiichern
zu Ubergreifenden Handbtiichern erfolg-
te im Jahr 2009 in den Bereichen E-Lok
und Reisezugwagen der DB Regio AG.
Die bisherigen Handblicher der E-Lok-
Baureihen 112, 114 und 143 wurden zu
einem Ubergreifenden Handbuch fiir alle
drei Baureihen zusammengefasst.

Im Bereich Reisezugwagen erfolgte eine
Zusammenfassung der Handblicher fiir
Doppelstockwagen von bisher acht auf
funf Handbiicher und fiir einstockige
Reisezugwagen von bisher sechs auf drei
Instandhaltungshandbiicher. Mit dieser
Zusammenlegung erfolgt einerseits eine
Vereinheitlichung der Instandhaltungs-
handbiicher fiir vergleichbare Fahrzeuge,
andererseits sinken die Kosten fiir die
laufende Aktualisierung der Regelwerke.
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Wir beginnen heute schon viel frither im Herstellprozess eines Fahrzeugs mit
der Planung der Zulassungsaktivitaten, um so kostenintensive Verzégerungen
zu vermeiden, meint Klaus-Albert Bolten, Leiter der Geschaftseinheit Priif-
stelle und Sachverstandigenorganisation.

Messel‘l llnd PrUfen Die groRen Eisenbahnverkehrsunternehmen folgen den Marktan-
. . . forderungen und sind zunehmend europaweit im Einsatz. Die Fahrzeuge,
fUr einen sicheren nicht nur Giiterwagen und Reisezugwagen, werden grenziiberschreitend
. . europaweit eingesetzt. Allerdings steht diesem Trend das komplexe 1an-
E|Sen ba h n bet” eb derspezifische Zulassungsprozedere von Fahrzeugen entgegen; dieses ist

von oft nicht zugdnglichen nationalen Prozessen und Anforderungen
gekennzeichnet. Auch die libergeordneten Regelungen der EU der ver-
gangenen Jahre flihren zundchst eher zu einer Verkomplizierung denn
zu einer gewiinschten Vereinfachung der Zulassung. Allerdings haben
bilaterale Cross-Acceptance-Vereinbarungen den Weg zu einer Verein-
Sy, Ve e fachung aufgezeigt; auch die EU, vertreten durch die ERA, treibt in-
zwischen diesen Prozess voran.
Gutachten, Inspektionsbericht, EG-Priifbericht
Zertifizierung Mess-und Priifmittel In diesem Kontext stehen die Dienstleistungen, die die internationale
Zulassung von Fahrzeugen zum Ziel haben. Ein kompetentes Zulassungs-
management mit einer gesamthaften Betrachtung aller Einzelanforderun-
EG-Priifungen, Konformitiitspriifung (inkl. TSI-Priifung) gen der Lander, fir die das Fahrzeug zugelassen werden muss, fiihrt er-
fahrungsgemal zu einer splirbaren Verkirzung und einer deutlichen
Kostensenkung des Zulassungsverfahrens im Vergleich zu einer seriellen
Abarbeitung. Gerade die gesamthafte Organisation der Nachweisversuche
mit dem realen Fahrzeug unter realen Betriebsbedingungen auf dem
Streckennetz zeigt dies deutlich. DB Systemtechnik hat hier umfangreiche
supranationale Erfahrungen gesammelt und bietet diese Dienstleistungen
allen Interessenten an. Bewahrt hat sich hierbei ein Gesamtpaket, das
die Erstellung der TSI-Zertifizierungen und der Gutachten sowie die
Durchfiihrung aller bendétigten Zulassungsversuche beinhaltet - eine
besondere Spezialitat der DB Systemtechnik.

Weiterentwicklung und Vermarktung, Mess- und Priifeinrichtung
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Messen und Priifen weltweit -
von China bis Spanien am Beispiel Fahrtechnik

Qualitativ hochwertige technische Ausfiihrung aller Versuche fiir die
Bewertungen zur Konformitat mit Zulassung von Regio-Triebzligen in
der TSI Waggon Deutschland

Teilfreigabe von Oberbau und
Oberleitung fiir die Strecken des
Lotschbergtunnels fiir 250 km/h

Fahrtechnische Versuche fiir die
Zulassung einer Lok auf dem Breit-

spurnetz in Spanien ‘
. Zulassungsversuche eines

Hochgeschwindigkeitszuges mit
Neigetechnik in der Schweiz

g

d ST

. Y.
Versuche eines Hochgeschwindig-
keitszuges in China auf einer neu
erbauten Strecke
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Durchgefiihrte Messungen 2009

Fotos: DB Systemtechnik
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5038 Desiro ML (Nachpriifung)
zusatzliche bremstechnische
Zulassungsversuche

Versuche zum Zusammenwirken
Stromabnehmer/Oberleitung in
Mehrfach- und Mischtraktion

6774 X61 fiir den schwedischen
Betreiber Skanetraffiken

Auftrag aus Dezember 2008
Auftragsdurchfiihrung 01/09-03/10

Nachweis der Entgleisungs-
sicherheit im Verwindestand

Versuche zum Zusammenwirken
Stromabnehmer/Oberleitung in
Einfachtraktion

Storstrommessung und Nachweis
der Kompatibilitat mit Gleissensoren

bremstechnische Zulassungsver-
suche auf dem Priifring in Velim

-

el

6771 Coradia Continental fiir den
Regionalverkehr Wiirzburg
(Dreiteiler)

Auftrag aus Dezember 2008

Auftragsdurchfiihrung 01/09-08/09
voller Streckenversuch zur
Fahrtechnik

Nachweis der Entgleisungssicher-
heit im Verwindestand

Versuche zum Zusammenwirken
Stromabnehmer/Oberleitung in
Einfach-, Mehrfach- und Mischtraktion

Stérstrommessung und Nachweis der
Kompatibilitat mit Gleissensoren

bremstechnische Zulassungsversuche
auf dem Priifring in Velim und Strecken
der DB Netz mit Simulation von
anderen Fahrzeugvarianten

Messung der Larmemission

Gutachten zur Bremse

Vet e
6773 Coradia Continental fiir den

Regionalverkehr Miinchen -
Passau (Dreiteiler)

Auftrag aus August 2009
Auftragsdurchfiihrung 04/09-09/09

Unterstlitzung der Priifstelle Alstom
Salzgitter bei der Durchfiihrung ergan-
zender fahrtechnischer Versuche

Simulation des Zusammenwirkens

Stromabnehmer/Fahrleitung

erganzende Versuche zum Zusammen-
wirken Stromabnehmer/Oberleitung
in Einfach-, Mehrfach- und Misch-
traktion

Stérstrommessung

bremstechnische Zulassungs-
versuche auf dem Priifring in Velim
und Strecken der DB Netz

Messung der Larmemission

Gutachten zur Bremse und zum
Stromabnehmer
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Aerodynamische Messungen
in Frankreich zum Schotterflugphanomen

Priifstelle und Sachverstéindigenorganisation

Bei Versuchsfahrten im Rahmen der Zulassung des ICE 3 in Einfachtraktion im
Jahr 2003/2004 in Frankreich sind dort Schotterflugereignisse beobachtet wor-
den, woraufhin ICE-3-Mehrsystemfahrzeuge (MF) durch aerodynamische Leit-
bleche und Armierungsbleche fiir den Frankreich-Einsatz optimiert wurden.

Da das Schotterflugphdnomen von der
Luftstromung unter dem Zug und der
Zuglange abhangt, galt es bei Versuchs-
fahrten im Sommer 2009 nachzuweisen,
dass der ICE 3 MF auch in Doppeltrak-
tion auf dem franzdsischen Oberbau
verkehren kann.

Die DB Systemtechnik wurde von DB Fern-
verkehr beauftragt, diese Untersuchungen
durchzufiihren. Um ein unkritisches
Schotterflugverhalten des ICE 3 MF in
Doppeltraktion aufzuzeigen, wurden vom
Priiflabor Aerodynamik auf einem Ab-
schnitt der Hochgeschwindigkeitsstrecke
von Paris nach StraBburg Messungen der
bei Zugfahrt erzeugten Luftsttémungen
im Gleis durchgefiihrt. Die Messaufbau-
ten wurden von vier Mitarbeitern in
einer gut vorbereiteten Nachtaktion im
Gleis installiert, die Messungen selbst
wurden anschlieRend an fiinf Tagen durch-
geflihrt. Die DB-Messungen erfolgten
zeitgleich zu denen eines franzdsischen

Messteams, das auch die 6rtliche Orga-
nisation der Messungen und die Gleis-
sperrungen tibernahm. Die Zusammen-
arbeit vor Ort verlief gut. Der deutsche
Messaufbau umfasste 57 Messkandle
und bestand maRgeblich aus vier Grund-
platten, die zwischen die Gleise mon-
tiert wurden.

Je Platte erfassten mehrere Pitotrohre
jeweils an verschiedenen Positionen
den Staudruck, wodurch die Strémungs-
geschwindigkeit der Luft bestimmt wer-
den kann. Besonderheit dieses Messauf-
baus ist ein innovativer Wetterschutz,
der das Eindringen von Regenwasser
verhindert. Mit einem speziellen Aus-
werteverfahren (Ensemblemittelung)
wurden fiir jede Zugbauart die typischen
im Gleis hervorgerufenen Luftgeschwin-
digkeiten bestimmt. Im Messbericht
konnte so der ICE 3 MF mit den Regel-
zligen verglichen werden, und die Mess-
daten konnten dem Auftraggeber flr
weitergehende Analysen bereitgestellt
werden.
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Neues Patent f(ir Messradsadtze angemeldet

Zur Durchfiihrung von fahrtechnischen
Versuchen werden bei der DB System-
technik seit vielen Jahren eigens prapa-
rierte Messradsdtze verwendet. Dazu
werden sogenannte Dehnungsmess-
streifen (DMS) an den Radsatzen ange-
bracht, mit denen die am Radsatz auf-
grund des Kraftangriffs entstehenden
elastischen Dehnungen gemessen werden
kénnen. Diese gewonnenen Daten werden
in einem Messradsatzrechner zu den
Rad-Schiene-Kontaktkraften verrechnet.

Damit werden Aussagen (iber Fahrsicher-
heit und Fahreigenschaften getroffen. Im
Jahr 2009 wurde ein neuartiges Verfahren
mit optischen Dehnmessstreifen zum
Patent angemeldet. Hier wird kiinftig nur
noch ein Lichtwellenleiter (LWL) mit in-
tegrierten optischen Faser-Bragg-Gittern
am Rad appliziert. Beide Enden des LWL
konnen als Informationsschnittstellen re-
dundant genutzt werden. Ein optischer

Ubertrager sorgt fiir die Weitergabe der
im Licht enthaltenen Daten vom sich
drehenden Radsatz in das Messfahrzeug.
Das neue System hat im Vergleich zu den
konventionellen elektrisch arbeitenden
DMS den Vorteil einer schnelleren App-
likation durch geringeren Verkabelungs-
aufwand, unterliegt keinen elektroma-
gnetischen Beeinflussungen und kommt
mit weniger Messstellen aus.

Als Trager der Dehnungsinformation kommt
nicht die elektrische Spannung, sondern
Licht zum Einsatz. Zur Systemerprobung
im Fahrbetrieb werden im NeiTech-Mess-
zug VT 612 der DB Systemtechnik neue,
aber mechanisch unverdnderte Mess-
Laufradsatze parallel zu den bisherigen
Mess-Laufradsatzen zur Netzinspektion
an unterschiedlichen Drehgestellen zum
Einsatz kommen, um ohne zusatzliche
Betriebskosten beeinflussungsfreie Ver-
gleiche durchfiihren zu kénnen.
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Spanische Lok EURO 4000

in Frankreich getestet

Einen Auftrag der besonderen Art hatte die Priif-
stelle der DB Systemtechnik in Frankreich zu
erledigen. Im Auftrag des spanischen Lokomotiv-
herstellers Vossloh sollten auf dem franzdsischen
Streckennetz fahrtechnische Untersuchungen mit
einer sechsachsigen dieselelektrischen Gliterzug-
Diesellokomotive der Bezeichnung EURO 4000
durchgefiihrt werden, die zu einer Zulassung durch
die franzdsische Behdrde EPSF fiihren. Der Priif-
bereich Fahrtechnik wurde beauftragt, die nach
den Normen UIC - Merkblatt 518 und EN 14363 -
notwendigen Messfahrten auf unterschiedlichen
Trassierungen durchzufiihren.

Dazu wurde das Priifobjekt mit drei Messradsatzen
aus eigener Produktion und wurden Beschleunigungs-
sensoren an den Fahrwerken und im Lokomotivkas-
ten ausgerustet; es fanden Fahrversuche im geraden
Gleis und in Gleisb6gen mit groRen, kleinen und sehr
kleinen Radien statt. Die betriebliche Organisation
und Leitung der Versuche erfolgten durch die Priif-
stelle AEF der SNCF im Auftrag der Fa. Vossloh. Alle
messtechnischen Auf- und Abriistarbeiten fanden
deshalb in Vitry sur Seine statt. Die Messfahrten
flhrten das Messteam der DB Systemtechnik vom
Ostlichen StralRbourg bis nach St. Etienne in die
franzdsischen Alpen.

Priifstelle und Sachverstindigenorganisation

Diese Arbeiten waren nicht die ersten Aktivitaten mit
diesem Lokomotivtyp. Bereits Streckenfahrversuche
auf dem deutschen Schienennetz sowie umfangreiche
Untersuchungen mit der Breitspurvariante in ver-
schiedenen technischen Ausfilihrungsvarianten zahlen
zu den gemeinsamen erfolgreich bearbeiteten Prii-
fungen und einer fruchtbaren Zusammenarbeit.
Weiterhin konnte mit Unterstlitzung eines EBA-an-
erkannten Gutachters fur Lauf- und Fahrtechnik der
Sachverstandigenorganisation der DB Systemtechnik
die fahrtechnische Zulassung in Deutschland fiir
diese Lokomotive erwirkt werden.
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Steilstreckenzulassung Voith Maxima 40CC

Im Auftrag der Firma Voith Turbo Loko-
motiven GmbH wurde von DB System-
technik die Priifung der Steilstrecken-
tauglichkeit der Lokbaureihe Voith Maxi-
ma 40CC durchgefiihrt. Nach der erfolg-
ten Ertlichtigung der Retarderbremse
als verschleilRfreies Bremssystem durch
den Hersteller konnten die Untersuchun-
gen durchgefiihrt werden. Die erste Pri-
fung erfolgte durch DB Systemtechnik
Anfang November 2009 auf der Strecke
Minden - Neubeckum. Hierzu wurden
Trockenbremsungen und Bremsungen auf
mit Seifenlésung bespriihter Schiene
durchgefuhrt. Auch Prifungen mit extre-
men Schienenbedingungen (Praparation

mit Schmierseife bzw. Ol auf der Schiene)
gehorten zum Programm. Durch das er-
folgreiche Absolvieren dieser Prifung
konnte die Grundvoraussetzung fiir die
Steilstreckenzulassung nachgewiesen
werden, namlich das Vorhandensein und
die Nutzbarkeit eines von der Reibungs-
bremse unabhangigen Bremssystems.

Im Anschluss fanden intensive Tests auf
der Riibelandbahn im Harz statt. Auf
dieser Steilstrecke mit Abschnitten tiber
60%o Gefdlle wurden verschiedene fiir das
Befahren von Steilstrecken essenzielle
Eigenschaften Giberprift. So konnte DB
Systemtechnik bestatigen, dass der Re-

Radsatzwellen auf dem Priifstand

Um der hohen Sicherheitsbedeutung
von Radsatzwellen gerecht zu werden,
gibt es eine Vielzahl qualitatssichern-
der Malinahmen. Unter anderem miissen
Hersteller durch Ermiidungsversuche
nachweisen, dass ihr Produkt den
Beanspruchungen aus dem Eisenbahn-
betrieb stand halt. Dieses gilt, neben
den bisherigen Radsatzherstellern, ins-
besondere auch fiir neue Hersteller im
internationalen Bereich, die als Zulie-
ferer fiir die Deutsche Bahn AG auftreten
mochten. Im Rahmen einer sogenannten
HPQ (Herstellerbezogene Produktquali-
fikation) fiihrt der Priifbereich Festig-
keit der DB Systemtechnik in ihrem
Laborbereich in Zusammenarbeit mit
dem Guteprifdienst der DB Lebens-
dauerpriifungen an Radsatzwellen und
Vollradern durch. Abhangig davon,
welcher Werkstoff flir Welle oder Rad
vorgesehen ist oder welche Bauform
verwendet wird, ist die Beanspruch-
barkeit der Bauteile in Form messbarer
Spannungen zu tberpriifen.

Fotos: DB Systemtechnik

tarder imstande ist, die Lok bei Ausfall
der pneumatischen Bremse sicher zu Tal
zu beférdern. Weitere Priifpunkte be-
trafen u. a. die thermische Leistungs-
fahigkeit der Reibpaarung Bremsbelag/
Bremsscheibe, Talfahrten mit unge-
bremster Anhangelast sowie das Sichern
im Gefalle. Die Priifergebnisse wurden
durch einen Gutachter der Sachverstan-
digenorganisation der DB Systemtechnik
bewertet und die Ergebnisse dem Auf-
traggeber (ibergeben.

Aufgrund der Ergebnisse hat das Eisen-
bahn-Bundesamt die Steilstreckenzulas-
sung der Lok-Baureihe ausgesprochen.

Hierfiir sind in der Fachabteilung Um-
laufbiegepriifstande im Einsatz. Auf
diesen Priifstanden werden die Rad-
satzwellen und Vollrader mit einem Un-
wuchtantrieb zu Biegeschwingungen
nahe des Resonanzbereichs angeregt
und auf die nachzuweisende Prifspan-
nung eingestellt. Diese Prufungen, die
einen der wichtigsten Teile der HPQ
darstellen, gelten als bestanden, wenn
die Radsatzwellen und Vollrdder die
geforderte Beanspruchbarkeit tiber
einen Zeitraum von 10 Mio. Schwing-
spielen ohne Schaden uberstehen.
Diese Untersuchungen dauern in der
Regel eine Woche. Zum Erlangen der HPQ
werden (blicherweise mehrere Testob-
jekte gepriift. Pro Jahr stehen so ca. 60
Priiflinge zur Untersuchung an. Aufgrund
der hohen Bedeutung dieses Priifverfah-
rens wurde es bei der DB Systemtechnik
bereits im Jahre 2001 als eines der Ersten
gemal DIN/EN/ISO 17025 akkreditiert.
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Schallemissionen nach TSI Larm

Im Rahmen der Zulassung des vierteiligen
elektrischen Triebzuges Talent 2 (DB BR
442) wurde die DB Systemtechnik vom
Hersteller Fa. Bombardier Transportation
GmbH beauftragt, die Nachweise (iber die
Schallemissionen des Fahrzeugs nach TSI
Larm zu erbringen.

Im November 2009 (iberpriifte deshalb
die Messgruppe Akustik die Gerdusche
aulen auf beiden Seiten des Fahrzeugs,
im Stand, bei Anfahrt sowie bei Fahrt mit
konstanter Geschwindigkeit (vmax und
80 km/h) entsprechend der festgelegten
Priifbedingungen. Wahrend der Standge-
rauschmessungen ist besonders darauf zu
achten, dass bei der Einstellung des Fahr-
zeugs ein Betrieb bei 20 °C AuRentempe-
ratur durchgefiihrt wird, dass die Umge-
bung des Messgleises eben und reflek-
tionsfrei ist und dass die Messstelle sich
in einer ruhigen Lage befindet, um den
geforderten Pegelabstand von 10 dB(A)
zwischen dem Umgebungsgerausch und

Priifstelle und Sachverstéindigenorganisation

dem Gerauschpegel des Zuges zu gewahr-
leisten. Deswegen sind die Standgerausch-
messungen sehr aufwendig und an-
spruchsvoll. In der Vergangenheit wurden
sie Ublicherweise auf Abstellanlagen
durchgeflihrt. Dabei wurden meistens
zwei Mikrofone in einer Ebene in einem
Abstand von sechs Metern links und
rechts des Fahrzeugs aufgebaut und
wurde der Zug stufenweise verschoben,
damit Messwerte alle drei bis fiinf Meter
erfasst werden kénnen. Diese Vorgehens-
weise war trotz des relativ einfachen
Messaufbaus ziemlich zeitaufwendig,
weil der forcierte Betriebszustand der
Hilfsbetriebe nach jeder Bewegung neu
eingestellt werden musste. Erschwerend
kam dazu, dass die Umgebung in solcher
Bahnanlagen meistens viel zu laut war.

Um diese Probleme umzugehen, schiug
die Messgruppe Akustik vor, die Stand-
messungen im Rahmen der Vorbeifahr-
gerduschmessungen auf freier Strecke

durchzufiihren. Die Umgebungsbedin-
gungen an der Messstelle der Strecke
Augsburg - Donauwdérth sind optimal.
Da die Messungen mit konstanter Ge-
schwindigkeit — 16 Fahrten an zwei
Tagen - nur wahrend der Fahrt in Rich-
tung Donauworth durchgefiihrt werden,
waren wegen fehlender dynamischen
Eigenschaften des Gegengleises un-
brauchbare Rickfahrten in Richtung
Augsburg die Folge.

Fur die Standmessung wurden nun 20
Mikrofone normgerecht aufgebaut und
wurde wahrend eines Aufenthalts eine
ganze Zugseite 60 Sekunden lang auf
einmal gemessen. Im Anschluss daran
wurde die Anfahrgerauschmessung
durchgefiihrt. Dieses Verfahren ermog-
lichte nicht nur eine TSI-konforme Ab-
wicklung der Messung, sondern brachte
zusatzlich eine deutliche Effizienzsteige-
rung durch Reduzierung der gesamten
Messdauer um 30 % mit sich.
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Fotos: DB Systemtechnik, Dr. Kai-Uwe Nielsen

Untersuchungen an Antrieb
und Neigetechnik des VT 612

Die Fahrzeuge der BR 612 von DB Regio sind mit Diesel-
motoren der Firma Cummins mit einer Leistung von 560 kW
ausgerustet. Die Antriebsleistung wird lber ein Getriebe
(Voith), Antriebswellen und Radsatzgetriebe (Gmeinder)
Ubertragen. An mehreren Fahrzeugen traten Defekte an
den Befestigungen der Radsatzgetriebe auf, die vom
Fahrzeughalter als sicherheitsrelevant eingestuft wurden.
DB Systemtechnik wurde von DB Regio beauftragt, die Ur-
sache der aufgetretenen Schaden zu untersuchen. Ziel der
anschliefend durchgefiihrten Versuche war eine mess-
technische Erfassung des Ist-Zustandes der Belastungen
von Gelenkwellen, Drehgestellen, Radsatzen, Radsatz-
getrieben und dem Linearantrieb der Neigetechnik. Zu-
dem sollte die Funktion des Schleuderschutzes analysiert
werden. Das Schienenfahrzeug wurde bei DB Systemtechnik
in Miinchen mit Messtechnik zur Erfassung von Kraften,
Wegen und Beschleunigungen ausgerustet. Eine Bewdsse-
rungseinrichtung, die mit einem Volumenstrom von 10
Litern Wasser pro Minute vor dem fiihrenden Radsatz den
Haftbeiwert herabsetzt, musste installiert werden, um die
Schleuderschutzeinrichtung der BR 612 beurteilen zu kon-
nen.

Zur Ermittlung der Differenzgeschwindigkeit zwischen
Laufdrehgestell und Triebdrehgestell, die den Wert des
,Durchdrehens der Rader” bestimmt, wurden Drehgeber
angebracht. Die entstehenden Krafte in den Komponenten
sind iber Dehnungsmessstreifen und Telemetrieanlagen
erfasst worden. Federwege und die Relativbewegungen des
Wagenkastens in Bezug zu den Drehgestellen sind mittels
Seilzuggeber gemessen worden. Mit den durchgefiihrten
Messungen konnten die Belastungen wesentlicher mecha-
nischer Komponenten der BR 612 erfasst werden. Der so
erfasste Istzustand stellt eine Grundlage fiir die weiterfiih-
rende Bewertung der Belastung der mechanischen Kompo-
nenten der BR 612 dar und unterstitzt eine zukiinftige E1-
héhung der Verfugbarkeit und der Sicherheit des Triebzuges.
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EG-Priifverfahren
flr Oberleitung

Der Bereich Energietechnik der DB Systemtechnik fiihrt im
Rahmen von EG-Priifverfahren und bei der Abnahme von na-
tionalen Strecken Priifungen an der Schnittstelle Stromab-
nehmer-Oberleitung durch. Im Aligemeinen werden dabei
mithilfe von akkreditierten Messverfahren die Kontaktkraft
zwischen Stromabnehmer und Oberleitung sowie deren Dy-
namik mit einem Messsystem am Stromabnehmer des Ober-
leitungsmesswagens der DB Systemtechnik und der Anhub
des Fahrdrahts an einem Stiitzpunkt an der Strecke gemes-
sen. Diese Messungen werden gemal nationaler Vorgaben
bzw. der Vorgaben der TSI (Technische Spezifikation fiir In-
teroperabilitdt) in einem Priifbericht dargestellt und an-
schlieBend bewertet. Zusatzlich kann mit einem auf dem
deutschen Netz zugelassenen optischen Messsystem die
Fahrdrahtruhelage gemessen werden. Diese Priifleistungen
werden (iber die Priifstelle der DB Systemtechnik, einem
assoziierten Partner der deutschen Benannten Stelle (EBC,
EisenbahnCert), angeboten.

Im Rahmen der EG-Priifung der Ausbaustrecke Augsburg -
Miinchen wurden in den Jahren 2008 und 2009 zwei Teil-
stiicke der neu errichteten Oberleitung vom Typ Re200mod,
die spater einen Betrieb bis 230 km/h zulasst, vorab bis zu
der derzeitigen Betriebsgeschwindigkeit von 160 km/h
gepriift. Ziel war es, gemeinsam mit dem Auftraggeber DB
Projektbau, dem Abnahmepriifer und dem EBC aus den
Messergebnissen die noch durchzufiihrenden Restarbeiten
flr die Baufirmen an der Oberleitung im Anschluss an die
Priiffahrten zu definieren. Dadurch soll sichergestellt wer-
den, dass der spatere Betrieb mit einer Geschwindigkeit von
230 km/h ohne weitere Instandsetzungsarbeiten nach den
abschliefenden Oberbau- und Oberleitungspriifungen auf
dem gesamten Streckenabschnitt im Jahr 2011 durchgefiihrt
werden kann.



Leitung

TTZ

Hans Peter Lang

Leiter DB Systemtechnik

Telefon 0571 393-5435

Telefax 0571 393-5645
hans-peter.lang@deutschebahn.com

TTZ1

Dr. Burkhard Schulte-Werning
Leiter Geschaftseinheit
Systemverbund und
Infrastrukturtechnik

Telefon 089 1308-2581
Telefax 089 1308-2491
burkhard.schulte-werning@
deutschebahn.com

TTZ 2

Johannes Griber

Leiter Geschaftseinheit
Fahrzeugtechnik

Telefon 0571 393-5600

Telefax 0571 393-5227
johannes.graeber@deutschebahn.com

TTZ3

Dr. Manfred Bannasch

Leiter Geschaftseinheit
Instandhaltungstechnik

Telefon 03381 812-320

Telefax 03381 812-105
manfred.bannasch@deutschebahn.com

TTZ 4

Klaus-Albert Bolten

Leiter Geschaftseinheit

Priifstelle und Sach-
verstandigenorganisation

Telefon 0571 393-5422

Telefax 0571 393-5653
klaus-albert.bolten@deutschebahn.com

TTZ5

Michael Schaufele

Leiter Kaufmannische Dienste,
Berichtswesen und Steuerung

Telefon 089 1308-7420

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

Ihre Ansprechpartner bei der DB Systemtechnik

Fachbereiche

TTZ 11

Verbund und Fahrbahntechnik

Dr. Gunnar Baumann

Telefon 089 1308-7312

Telefax 089 1308-3544
gunnar.baumann@deutschebahn.com

TTZ 12

Leit-, Sicherungs- und Ubertragungs-
technik, Zugbildungstechnologie und
EMV

Florian Kollmannsberger

Telefon 089 1308-5463

Telefax 089 1308-2434
florian.kolimannsberger@deutschebahn.com

TTZ 21

Bremse und Kupplungen
Frank Minde

Telefon 0571 393-5100

Telefax 0571 393-1082
frank.minde@deutschebahn.com

TTZ 22

Fahrzeugtechnik und Fahrtechnik
Dr. Stephan Schubert

Telefon 0571 393-5436

Telefax 0571 393-1218
stephan.schubert@deutschebahn.com

TTZ 23

Engineering Fahrzeuge,
IT-Nutzung und Diagnose
Heiko Gau

Telefon 069 265-55360
Telefax 069 265-55393
heiko.gau@deutschebahn.com

TTZ 24

Energieversorgung, Traktions-
und Informationstechnik

Nils Dube

Telefon 089 1308-7470

Telefax 089 1308-7322
nils.dube@deutschebahn.com

TTZ3

Instandhaltungstechnik

Dr. Manfred Bannasch

Telefon 03381 812-320

Telefax 03381 812-105
manfred.bannasch@deutschebahn.com

Technisches
Innovationsmanagement

TTG

Grundsitze Technik, Technisches
Innovations- und Fordermanagement
Dr. Bernd Zirkler

Telefon 0571 393-5437

Telefax 0571 393-5645
bernd.zirkler@deutsche.bahn.com

45



Impressum

Deutsche Bahn AG

Technik, Systemverbund und Dienstleistungen
DB Systemtechnik

Volckerstralle 5

D-80939 Miinchen

Weitere Informationen:

Internet: www.db-systemtechnik.de
E-Mail: systemtechnik@deutschebahn.com
Kontakt: Alfred Hechenberger

Anderungen vorbehalten
Einzelangaben ohne Gewahr
Stand: 2010




