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Wir haben jahrzehntelange Eisenbahn-Erfahrung
Wir sind EVU, haben Loks und Triebfahrzeugfiihrer
Wir bieten alle Leistungen aus einer Hand

Wir kennen jedes Fahrzeug

Wir priifen jedes Fahrzeug

Wir Gibernehmen Ihre Zulassung: jederzeit, (iberall
Wir beherrschen das System Bahn

.....................................................................................................................................
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Viele kleine Stellschrauben fir
eine zuverldssige Technik

Zufriedene Kunden und hohe Produktqualitat sind fiir
die Deutsche Bahn entscheidende Voraussetzungen,
um dauerhaft profitabler Qualitatsfiihrer zu sein. Das
bedeutet tagtaglich viele kleine Stellschrauben zu be-
wegen, um speziell im technischen Bereich Zuverlas-
sigkeit und Verfligbarkeit zu erhéhen. Das bedeutet
aber auch, Innovationen in die Bestandsflotten ein-
zubringen, um so den Kunden mit attraktiven und
zeitgemalen Fahrzeugen zu (iberzeugen.

Foto: DB Systemtechnik

Dazu benotigt die DB wie auch der gesamte Bahnsek-
tor einen kompetenten, neutralen und europaweit
aufgestellten Partner.

Die DB Systemtechnik stellt sich diesen Herausforde-
rungen und zeigt durch die vielen Beispiele von der
Qualifizierung neuer Lieferanten und Komponenten,
Uber die Abnahmefahrten im Gotthard-Basistunnel bis
hin zu Priffahrten flr Hitachi Rail in GroRbritannien
ihr einmaliges Leistungsspektrum im europdischen
Eisenbahnsektor.

Besonders hervorheben mochte ich aber alle unsere
Aktivitaten im Zusammenhang mit der Einfiilhrung des
ICE 4 in Deutschland, ob es sich dabei um Priif- und
Testfahrten, stationare Versuche oder den Werkstat-
tenanpassungen in verschiedenen Standorten handelt.
Hunderte von Mitarbeitern der DB Systemtechnik
haben dazu beigetragen, dass der piinktlichen Inbe-
triebnahme der Zlige nichts im Wege steht.
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Ihr Hans Peter Lang
Vorsitzender der Geschaftsfiihrung
DB Systemtechnik GmbH
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Priiffahrt zur Abnahme der Oberleitung im
Gotthard-Basistunnel: ICE-S im langsten
Tunnel der Welt

DB Systemtechnik unterstiitzt die AlpTransit
Gotthard AG bei der Inbetriebnahme des Got-
thard-Basistunnels. Bei Hochtastfahrten im No-
vember 2015 hat der ICE-S im Gotthard-Basis-
tunnel bei den Messungen der Oberleitung die

—.l'l.r § 3 —— - . . . .
.--u-f-lllnﬂlﬂ geplante Maximalgeschwindigkeit von 275 km/h

SYEE 5 erreicht. Diese gilt als eine der héchsten fiir
o Eisenbahnfahrzeuge erzielten Geschwindig-
keiten in der Schweiz.

Foto: DB Systemtechnik

Verkehrsverbund Rhein-Ruhr beschafft
82 Doppelstocktriebziige

Die DB Systemtechnik unterstiitzt den Auftrag-
geber im Rahmen der Neubeschaffung fiir den
Rhein-Ruhr-Express und tbernimmt fiir 82 Dop-
pelstockfahrzeuge vom Typ Desiro HC das tech-
nische Controlling sowie die baubegleitenden
Priifungen und Abnahmen.
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Zulassungspriifungen fiir Vectron-Lok in Finnland:
TSI-Priifungen "Zusammenwirken Stromabnehmer/
Oberleitung"

Die finnische Staatsbahn, die VR-Gruppe, hat bei Sie-
mens 80 elektrische Lokomotiven vom Typ Vectron
bestellt. Im Rahmen der Zulassung fiir den Einsatz in
Finnland fuhrte die DB Systemtechnik im Auftrag von
Siemens mehrere Zulassungsprifungen durch. Von Mai
bis Mitte Juli 2016 priifte das Messteam der DB System-
technik die Lok in mehreren Betriebssituationen in den
Themen Gerdauschemission sowie Zusammenwirken
Stromabnehmer und Oberleitung.

Zum Test in Velim: die neuen Stromrichter fiir den ICE 2

Mitsubishi Electric Corporation wurde im September 2014
von der DB Fernverkehr beauftragt, die Traktionsausriistung
im ICE 2 (46 Hochgeschwindigkeitstriebkopfe) zu moder-
nisieren. DB Systemtechnik unterstiitzt Mitsubishi bei der
Zulassung der neuen Technik und fiihrte mit dem ersten
ausgeristeten ICE 2 auf dem Eisenbahnversuchsring im
tschechischen Velim erste Tests durch. Bei Geschwindigkeiten
bis zu 200 km/h wurden die elektromagnetische Vertraglich-
keit, die Zugkrafte und das Bremssystem getestet.

VT 612 jetzt als Zweirichtungsmessfahrzeug

Der VT 612.9, Messtriebwagen der DB Systemtechnik Nun wurde mit zwei weiteren Messradsatzen der neuen
auf der Basis der Serienfahrzeuge der Baureihe 611/612  Generation (ohne zusatzliche mechanische Anpassung

der DB Regio und nachgewiesenes Referenzfahrzeug und mit neuer Ubertragungstechnik) ein zweites Mess-
fir Fahrzeuge mit aktiver Neigetechnik, besitzt zwei drehgestell unter dem zweiten Flihrerstand erfolgreich
Messradsatze zur Erfassung der Fahrzeugreaktions- ausgerustet und in Betrieb genommen. Damit besteht
krafte zwischen Rad und Schiene und wird fiur Freigaben  die Mdglichkeit, in beiden Fahrtrichtungen Messungen
sowie regelmaRige Inspektionen des Oberbaus von ohne aufwandige zusatzliche Rangierfahrten an den

Strecken, die mit Neigetechnikfahrzeugen unterschied- End- bzw. Wendebahnhéfen durchzufiihren. Das Mess-
lichster Baureihen bogenschnell befahren werden, ein-  fahrzeug ist somit deutlich flexibler und kann héhere
gesetzt. Dies betrifft Strecken in Deutschland, der Messleistungen pro Tag erbringen.

Schweiz und Kroatien. Die messtechnische Ausriistung
entsprach bisher einer richtungsbezogenen Anordnung
(Messdrehgestell unter dem fiihrenden Fiihrerstand)
und das Fahrzeug musste jeweils entsprechend der
Fahrtrichtung zusatzlich durch eine Dreh- oder Drei-
ecksfahrt positioniert werden.
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Bis vor wenigen Jahren mussten die Wagenmeister noch
zwei Kastengerate an Tragegurten mit sich schleppen, um
Schaden an Ziigen vorab an das Werk zu melden. Das
war sehr arbeits- und zeitintensiv. Heute dauert dieser
Prozess Sekunden. Seit dem Frithjahr 2015 kénnen An-
wender auf die neue App wechseln. In einem Pilotprojekt
vom Fernverkehr an den Standorten in Kéln und Ham-
burg, wurden erstmals die beiden Anwendungen DIVA
(Digitale Innovative Verarbeitung von Arbeitsauftra-
gen) und SVM (Schadvormeldung) auf einem Endgerat
getestet.

Die Schaden werden damit an den Rechner fiir das zen-
trale Arbeitsvorbereitungssystem der Instandhaltung,
kurz ISI genannt, ibermittelt. In den Werken kann Gber
diese App die Materialreservierung auf bereits entnom-
menes Material vorgenommen werden. Aktuell wird der
Einsatz der SVM App im Bereich der Busgesellschaften
untersucht. Weitere Einsatzmoglichkeiten werden folgen.

Fotos: DB Systemtechnik
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TUV NORD und DB Systemtechnik
schlieBen Kooperationsvertrag

Beide Unternehmen sind seit Jahrzehnten im Zulassungs- und
Prifgeschaft etabliert und haben nun umfassende Kooperation
vereinbart. Durch diese Erganzung der Kompetenzen entsteht
ein erheblicher Synergieeffekt fiir die Kunden. Kiinftig bieten
TUV NORD und DB Systemtechnik ihren Kunden ein Komplett-
paket an. Angefangen von der Konstruktion, Entwurfsprifung
Uber Fahrzeugzulassungen und deren Abholung beim Kunden
bis hin zur Begutachtung der Infrastruktur. Weiterhin sollen
durch die Kooperation personelle Ressourcen besser genutzt
werden. Durch die Zusammenarbeit entsteht ein zentraler
Ansprechpartner fir Zulassung

und Priifung in allen Bereichen

des Schienenverkehrs, von der
Strallenbahn bis zum Hochge-
schwindigkeitszug.

TUVNORD

Beuth Innovationspreis geht an Felix Kroger

Im Rahmen der Jahrestagung der DMG
wurde im Oktober 2015 in Frankfurt am
Main Felix Kréger von der DB System-
technik der Beuth-Innovationspreis
verliehen. In der Diplomarbeit mit dem
Titel ,,Modellierung und Implementie-
rung der Schienenkonditionierung auf
einem Gleitschutzpriifstand” wurden die
immer wieder neuen Herausforderungen
im Fachgebiet der Bremse beschrieben,
insbesondere die hohen Anforderungen
an die Bremstechnik bei leichten Fah-
zeugen, hier vor allem Triebzlige des

Nahverkehrs, die mit extrem niedrigem
Kraftschluss auch bei kritischen Schien-
enverhaltnisse den Betrieb sicher und
restriktionsfrei abzuwickeln miissen.

Im Gedenken an Christian Peter Wil-
helm Beuth (1781 - 1853) verleiht die
DMG seit 1899 ihre Beuth-Medaille an
Personlichkeiten, die in besonderem
MalRe zur Fortentwicklung des Schienen-
verkehrs und zur Integration technolo-
gischer Innovationen in das Bahnwesen
beigetragen haben.

Neuer Betonschwellenpriifstand in Minden

Um die Qualitdt von Betonschwellen
sowie deren Schaden im realen Gleis
besser beurteilen zu kdnnen, hat die
DB Systemtechnik zusammen mit der
DB Netz am Standort Minden einen
neuen Priifstand entwickelt. Dadurch
soll eine Lebensdauerabschatzung von
Betonschwellen noch besser méglich
sein. Es wurde eine dynamische Priifung
entwickelt, mit der die Uberfahrt von
Ziigen liber einen Oberbau abgebildet
wird. Um dieses Ziel zu erreichen, wur-
de ein Priifprogramm erarbeitet, das es
erlaubt einen synthetischen Zug liber
die Betonschwellen fahren zu lassen
und somit die mechanische Belastung
aus einer Liegezeit von Jahrzehnten in
wenigen Wochen abpriifen zu kénnen.

Das Priifsystem besteht aus einem Schot-
terkasten, welcher die Steifigkeiten des
Oberbaus gut nachbildet. Auf diesem
Oberbau sind vier zu priifende Beton-
schwellen gelegt von denen jeweils zwei
mit Schienenstiicken verbunden sind.
Die Einleitung der Prufkraft erfolgt (iber
vier hydraulische Servozylinder. Um die
eingebrachten Lasten messen und an-
passen zu kdnnen, sind die vier Schienen-
stiicke mit Sensoren versehen.

Die eigentliche Untersuchung findet an,
mit reprasentativen Schaden, vorge-
schadigten Betonschwellen statt. Es
wird untersucht, welche Laufleistung
welches Schadenshild erzeugt bzw.
dieses erweitert.



Fotos: Hitachi Rail, DB Systemtechnik

Intercity-Express-Programm (IEP) Hitachi Rail Europe in GroRbritannien:
Priifprogramm durch DB Systemtechnik und ESG

DB Systemtechnik hat bisher die Interaktion Fahrzeug/Fahrweg in fahr-
technischen Messungen gepriift sowie mittels Anhub- und Kontaktkraft-
messungen nachgewiesen, dass die Stromabnehmer fehlerfrei mit den
Oberleitungen interagieren. Im April 2016 begann die ndchste Phase, die
Aerodynamik-, Druckkomfort- und Bremspriifungen umfasst. Unterstiitzt
wird DB Systemtechnik dabei von ihrer britischen Tochtergesellschaft
ESG Rail in Derby. ESG verfiigt Giber einen Priifstand fiir Gleitschutzvor-
richtungen zur Erganzung der Bremspriifungen auf der Strecke. Des Weit-
eren hat ESG eine spezielle Ubergangskupplung entwickelt, um die neuen
IEP-Einheiten von den Docks in Southampton zur Teststrecke in Leicester-
shire zu schleppen.

Tests fiir danischen Infrastrukturbetreiber
Banedanmark: Geschwindigkeitsrekord
bei 235,8 km/h

DB Systemtechnik hat im Auftrag des dani-
schen Infrastrukturbetreibers Banedanmark
auf der Transitstrecke Padborg - Malmé Ab-
nahmefahrten fiir die Oberleitung durchge-
flhrt. Zwei Mess-Stromabnehmer berpriif-
ten das Zusammenwirken von Oberleitung
und Stromabnehmer. Parallel dazu wurde die
Lauftechnik und die Bremse tiberwacht. In
der letzten Marzwoche stellte dabei der Mess-
zug der DB Systemtechnik einen Geschwin-
digkeitsrekord von 235,8 Stundenkilometer
auf dem danischen Eisenbahnnetz auf.
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Voraussetzung fiir nachhaltiges Wachstum im Schienenverkehr ist die Zufriedenheit der Kunden.
Daher muss sich der Schienenverkehr seiner historischen Starken besinnen: Sicherheit, Zuverlas-
sigkeit, Qualitit und Umweltvertriglichkeit. Und wie sieht es mit der kostenmaRigen Wetthewerbs-

fahigkeit aus? Ist die nicht wesentlich?

Da die Kundenanforderungen einem zeitlichen
Wandel unterliegen, die Fahrzeugflotten aber eine
lange Nutzungszeit aufweisen und um unsere Kun-
den aber schon heute zu begeistern ist es erforder-
lich, vorhandene Flotten zu modernisieren und
bereits jetzt Innovationen in den Fahrzeugbestand
zu implementieren. Innovationen erfolgen in der
Regel liber Komponenten und Subsysteme, die
auch in Bestandsfahrzeugen nachgeristet werden
kénnen. Das Redesign vorhandener Fahrzeuge so-
wie anspruchsvolle Umbauprojekte zeigen, welche
Méglichkeiten bestehen, bereits jetzt unsere Kun-
den durch attraktive und innovative Fahrzeuge zu
Uberzeugen.

Erfullung der Kundenanforderungen durch
redesign- und upgradingfahige Fahrzeuge

Das Potenzial dieser Uberlegungen ist auf die Zu-
kunft hin gerichtet. Der Wettbewerbsdruck der

Bahnen erfordert aber bereits jetzt die Steigerung
der Attraktivitat durch Implementierung von Inno-

vationen in die vorhandenen Flotten. Die Lebens-
zyklen der ICE-Flotten mit ihren Redesigns und
den daraus resultierenden Einsatzzeiten muss
auch fir den Nahverkehr gelten.

Gerade in Ausschreibungsverfahren sind hier die
Aufgabentrager gefragt. Es ist nicht wirtschaftlich
nach Ablauf einer Ausschreibungsfrist Flotten, die
noch nicht einmal die Halfte ihrer technischen
Nutzungszeit erreicht haben abzustellen und
wiederum Neufahrzeuge einzusetzen. Hier ist die
Modernisierung vorhandener Fahrzeuge eine wirt-
schaftliche Alternative. Nun ist der Aufwand eines
Redesigns entwicklungs- und fertigungstechnisch
nicht unerheblich. Damit bei stéandig steigender
Systemkomplexitat neuer Fahrzeuggenerationen
und bei den sich permanent dndernden Anforde-
rungen aus den Regelwerken Umbauten auch in
Zukunft wirtschaftlich sind, ist es sinnvoll bereits
bei der Entwicklung des Neufahrzeuges Anforde-
rungen beziiglich der Redesignfahigkeit zu beriick-
sichtigen.



10

Leitartikel

Die DB Systemtechnik verfiigt Giber vielfdltige Erfah-
rungen mit dem Umbau und der Modernisierung
von Fahrzeugen. Daraus lassen sich einige Grund-
anforderungen ableiten, sozusagen Anforderungen
an redesignfahige Fahrzeuge:

Die Konstruktion muss tber ausreichende Reserven
verfligen. Eine Festigkeitsauslegung mit einem
Auslastungsgrad von 99% zeugt zwar von dem Mut
und der Zuversicht des Entwicklers, wird aber im
jahrzehntelangen Einsatz nicht befriedigen. Ganz
zu schweigen von den Auswirkungen des sich mit
der Zeit verandernden Regelwerkes und von der
Weiterentwicklung von Zulassungsanforderungen,
die bei spateren Umbauten zu berticksichtigen sind.

Fahrzeuge sind modular aufzubauen, Schnittstellen
sind zu dokumentieren und duirfen nicht proprietar
sein. Hintergrund dieser Forderung ist, dass Nach-
riistungen von neuen Funktionen oder Komponen-
ten immer in das bestehende Gesamtsystem zu in-
tegrieren sind. Dafiir ist gerade bei der Nachweis-
flhrung im Zulassungsprozess eine genaue Kenntnis
der Randbedingungen erforderlich. Ein Re-Enginee-
ring des Gesamtfahrzeuges ist in der Regel unwirt-
schaftlich.

Es ist eine eindeutige Dokumentation erforderlich,
die Giber die Nutzungszeit hinweg fortgeschrieben
wird. Gerade im Bereich der Fahrzeugsoftware ist
eine genaue Beschreibung der einzelnen Funktionen
und deren Verkniipfung wichtig, damit zu einem
spateren Zeitpunkt Veranderungen oder Funktions-
erweiterungen vorgenommen werden kénnen.

Potential der Bestandsfahrzeuge richtig nutzen

Wahrend man beim heutigen Redesign eine Moder-
nisierung mit den im System eher zufallig vorhan-
denen Reserven umsetzt oder sie mit Aufwand
schaffen muss, ist es das Ziel, kiinftig bestimmte
technische und gesellschaftliche Entwicklungen zu
prognostizieren und die erforderlichen Reserven
schon wahrend des Entwicklungsprozesses in die
Fahrzeuge zu integrieren.

Die Steigerung der Verfligharkeit der Flotten ins-
gesamt und deren kundenrelevanter Funktionen
ist Grundvoraussetzung zur Erfiillung der Basisan-
forderungen. Voraussetzung fiir eine nachhaltige
Wirkung qualitatssteigernder MaBnahmen ist die
Kenntnis des Zustandes der wesentlichen Kompo-
nenten und Funktionen zu jedem Zeitpunkt und an
jedem Ort. Hierzu hat die DB Lésungen entwickelt,
die auch bei Bestandsfahrzeugen zum Einsatz kom-
men werden. Uber eine fahrzeugseitige Kommuni-
kationseinheit werden Zustandsdaten aus dem Zug
gesammelt, in einem fahrzeugseitigen Datencenter
nach Bedarf vorverarbeitet und dann an eine orts-
feste Plattform zur Anbindung von Applikationen
in einem geschiitzten Rechenzentrum Ubertragen.
Die Aufbereitung von im Regelbetrieb erfassten
Daten der Fahrzeug- und Zugkomponenten dient dem
Zweck der Zustandsbewertung und zur Ableitung
von gegebenenfalls erforderlichen MaBnahmen zur
Sicherung der Verfugbarkeit.



Fotos: DB AG/Uwe Miethe, Manfred Dube, DB Systemtechnik
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Weitere Praxisbeispiele zeigen das Potenzial von
Bestandsflotten fiir Modernisierung und Innova-
tion. Zunachst das Beispiel einer S-Bahn-Baureihe.
S-Bahnfahrzeuge verkehren in der Regel unbeglei-
tet. Gerade in den verkehrsschwachen Tagesrand-
lagen haben die Reisenden ein hohes Sicherheits-
bediirfnis. Eine offene, helle und vor allem (iber
die gesamte Lange des Triebzuges durchgangige
Fahrzeugarchitektur schafft Sicherheit.

Diese Anforderungen erfiillen die ab 1996 als
Einzelwagenkonzept beschafften dreiteiligen
Triebzilige der BR 474 der S-Bahn Hamburg nicht.
Im Rahmen einer umfassenden Modernisierung
wird daher der Innenraum neu gestaltet und ein
zeitgemaRes Fahrgastinformationssystem einge-
baut. Aber kann man aus dreiteiligen Einzelwagen
einen durchgangigen Triebzug schaffen? Man kann.
Nach Auslieferung des ersten Umbaufahrzeuges
im Januar 2016, werden 111 Bestandsfahrzeuge
im Zeitraum bis 2021 modernisiert.

Ebenfalls fir die Nachristung in Bestandsflotten
wurde Colibri entwickelt. Die Produktleistungen
von Colibri richten sich vorrangig direkt an den
Fahrgast. Neben der Bereitstellung von kosten-
freiem Internet schafft Colibri eine unmittelbare
Verbindung des Fahrzeuges zu einer ortsfesten
Station des Betreibers. So ist eine aktuelle Infor-

mation der Reisenden zu jedem Zeitpunkt auf im
Fahrzeug installierten Monitoren méglich. Aus
einer Mediathek kann der Reisende Unterhal-
tungsangebote abrufen, Sitzplatzreservierun- gen
sind auch wahrend der Fahrt méglich. Colibri
adressiert somit die Begeisterungseigenschaften
und macht diese flr Bestandsflotten verfuigbar.

Ein weiteres Beispiel fiir die Anpassung des Innen-
raumes von Bestandsfahrzeugen an zeitgemaRes
Design ist das Redesign der ICE-Flotten. Nach einer
Nutzungszeit von ca. 15 Jahren und einer Lauf-
leistung von mindestens 7 Mio. km erhalten die
Fahrzeuge ein technisches und optisches Upgrade.
Aktuell 1auft das Projekt Redesign ICE3, der ab 2016
ebenfalls einem Umbau unterzogen wird. Zusatz-
lich zur Veranderung des Innenraumdesigns, zur
Installation zeitgemaRer Fahrgastinformations-
systeme sowie der Ausriistung mit WLAN werden
auch technische MalRnahmen zur Steigerung der
Verfligbarkeit der Fahrzeuge umgesetzt. Die bisher
beschriebenen MaBnahmen sind zwar in hohem
Male kundenrelevant sind aber keine Innovatio-
nen im eigentlichen Sinn. Beispielhaft zeigt ein
Projekt, das auf Nachhaltigkeit und Umweltvertrag-
lichkeit hin ausgerichtet ist, wie die Position des
Schienenverkehrs als umweltvertraglichstes Ver-
kehrsmittel auch mit bereits existierenden Fahr-
zeugen gestarkt werden kann.
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Die DB betreibt 234 Fahrzeuge der BR 642. Diese
mit dieselmechanischem Antrieb ausgestatteten
Fahrzeuge stehen vor einer Erneuerung der Antriebs-
technik. Es stellt sich nun die Frage, ob die vorhan-
denen gegen neue Powerpacks getauscht werden
sollen, die zwar die aktuellen Abgasgrenzwerte
einhalten, das klassische Antriebskonzept jedoch
beibehalten, oder, ob bei diesen in hoher Stiickzahl
vorhandenen Fahrzeugen eine innovative Antriebs-
konzeption realisiert werden kann. Es wurde ent-
schieden, in einem 6ffentlich geférderten Projekt
die Grundlagen zu schaffen, um die Serienfahrzeuge
auf einen Hybridantrieb umzuristen.

Substitution Bestandsmotor durch
dieselelektrischen Antrieh

Anpassung Bromssystem

Ziel des Umbaus zundchst eines Prototypfahrzeuges
ist ein Entwicklungssprung im Hinblick auf Umwelt-
vertraglichkeit flr Fahrzeuge, die im Regionalver-

kehr auf nicht elektrifizierten Strecken verkehren.

Durch Hybridisierung des Antriebes, konsequente
Elektrifizierung der Hilfsbetriebe und Installation
eines intelligenten Energiemanagementsystems
wird das Potential zur Energierlickspeisung eines
Regionalverkehrsfahrzeuges zur Energieeinsparung
genutzt. Zusatzlich wird die konventionelle Klima-
anlage gegen eine CO,-Anlage mit Warmepumpen-
funktion getauscht. Das bislang realisierte diesel-
mechanische Antriebskonzept mit zwei Powerpacks
je Triebzug wird zugunsten eines dieselelektrischen
Konzeptes mit nur einem Dieselmotor verlassen.

Der Einbauraum des zweiten Powerpacks wird fur
die Unterbringung von Li-lonen-Speichern genutzt.
Der Dieselmotor speist (iber einen Generator den
Traktionszwischenkreis, der die Fahrmotoren und
samtliche Nebenverbraucher versorgt. Im Brems-
betrieb werden die Fahrmotoren als Generatoren
zur Rekuperation genutzt. Die Fremdladung des
abgestellten Fahrzeuges ist (iber einen auf dem
Dach verbauten Transformator méglich.

Das Fahrzeug wird konzeptionell auch fir eine

Nachladung aus dem Bahnstromnetz (iber einen

spater zu installierenden Pantographen vorbreitet.
Naturlich fihren diese grundlegenden Veranderun-
gen am Serienfahrzeug zur Gewichtserhéhung, die
ohne Verlust an Sitzplatzkapazitat nicht ohne wei-
teres an anderer Stelle kompensiert werden kann.

Foto: DB AG/Kai Michael Neuhold

Entwicklung modulares
Energiespeichers

Weiterentwicklung Motorsieuerung
und Verbindung mit Getriebe

Unter dem Gesichtspunkt des Leichtbaus missen
die neuen Fahrzeuge sehr knapp dimensioniert sein.
Da der Verzicht auf Sitzplatzkapazitdt nicht akzep-
tabel ist, miissen auch konventionelle Komponenten
wie Radsatze und Drehgestellrahmen neu konstru-
iert und das Federungssystem an die verdanderten
Masseverhadltnisse angepasst werden. Damit stellt
die Zulassung des umgebauten Fahrzeuges eine
besondere Herausforderung dar. Ein konsequentes
und entwicklungsbegleitend eingesetztes Zulassungs-
management stellt sicher, dass die zu installierenden
Baugruppen den Anforderungen der funktionalen
Sicherheit und des Brandschutzes entsprechen.

Verkniiplung Fahrzeugsteuerung
mit Hybridsteuemung und
Energicmanagement

Eniichtigung oder Neukonstruktion
Drehgestell

Die vorgestellten Beispiele sind nur ein Teil der
permanent durchgefiihrten Modernisierungs- und
Umbauprogramme. Sie zeigen aber, dass auch mit
Bestandsflotten die Kundenanforderungen von den
Basisleistungen bis zu Begeisterungseigenschaften
abgedeckt werden kénnen. Schienenfahrzeuge sind
kostenintensiv in der Beschaffung, haben dafiir aber
eine lange Nutzungszeit. Die Verkiirzung der Nut-
zung und ein regelmaliger Austausch der Flotten
nach zehn bis 15 Jahren waren unwirtschaftlich.

Es muss Anspruch des Bahnsektors sein, auf die
Anforderungen der Kunden schnell und vor allem
splrbar zu reagieren damit Innovationen in der
Flache erlebbar werden. Dazu missen die Bestands-
flotten regelmalig den aktuellen Anforderungen
und Standards an Qualitat, Innovation und Technik
angepasst werden. Die Deutsche Bahn wie die DB
Systemtechnik zeigen, dass durch einen geeigneten
Mix aus Neubeschaffung und Flottenmodernisierung
die Ziele erreichbar sind, damit auch in Zukunft
die Kunden taglich das Potenzial des Schienen-
verkehrs erleben:

Umweltvertraglich, attraktiv und innovativ.
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Nach zehn Monaten und mehreren Hundert Probe-
fahrten seit September 2015 konnte J6rg Neuge-
bauer dem Lenkungskreis des Projektes ICE 4 den
Abschluss der Fahrzeugtests mitteilen. Alle Probe-
fahrten (Versuchs- und Priiffahrten) fiir die Zulas-
sung des ICE 4 waren dabei im Juni beendet, wei-
tere nicht zulassungsrelevante Testfahrten (im
Rahmen von Lastenheft bzw. Kundenanforderungen)
dannim Juli 2016. Begonnen aber hatte das
gesamte Projekt bereits im Herbst 2014. Unzah-
lige Vorbesprechungen mit Siemens, dem Her-
steller der Ziige, waren notwendig, um dann im
Februar 2015 das erste offizielle 65 Seiten starke
Angebot zu libermitteln.

Die DB Systemtechnik wurde daraufhin beauf-
tragt, die ,,Hochtastfahrten und Zulassungs-
fahrten fiir folgende Gewerke durchzufiihren:
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I fahrtechnische Untersuchungen (statische
und dynamische Priifungen)

I bremstechnische Priifungen

I Messungen zum Antriebsverhalten, Traktion

I Messungen zum Zusammenwirken Stromab-
nehmer-Oberleitung

I akustische Messungen

I aerodynamische Messungen

I klimatechnische Messungen und dynamische
Druckdichtigkeit

I Messungen Zugsicherungssysteme

Zusatzlich wurden Vorabtests fiir Bremse und
Stromabnehmer auf dem Eisenbahnversuchsring
in Velim (Tschechische Republik) und Vorabtests
auf den Strecken des deutschen Schienennetzes
beauftragt. Unabhdngig von den oben genannten
Gewerken war die DB Systemtechnik gesamthaft
als EVU beauftragt, und flihrte damit samtliche
weitere Fahrten, inkl. Uberfithrungen und Fahrten
zu den Instandhaltungsstatten durch.



Zur Durchfiihrung der vorgenannten Aktivitdten
wurden insgesamt sieben Testzlige ICE 4 einge-
setzt, wovon zeitweise vier Triebzlige parallel

auf dem deutschen Streckennetz getestet wurden.
Verantwortlich fiir das Gesamtprojekt war J6rg
Neugebauer als Projektkoordinator. Das bedeutete
fir das Projekt einen zentralen Ansprechpartner
fiir alle Fragestellungen rund um das Thema Test-
fahrten und die Aufgabe der Koordinierung aller
relevanten Schnittstellen.

Durch seine langjdhrige Erfahrung mit Grof3pro-
jekten dieser Art, vor allem mit dem Hause Siemens
und den besonders guten Schnittstellen zu allen
Beteiligten des Projekts, ob innerhalb der DB Sys-
temtechnik zu den Fachabteilungen oder zu den
Schnittstellen des DB-Konzerns, konnte so fiir den
Auftraggeber ein Rundumsorglos-Paket gestaltet
werden. Ausgehend von diesen Randbedingungen

Klima- und Funktionspriifungen
am Steuerwagen ICE 4

ICE 4: Vier Ziige gleichzeitig

und dem vorgegebenen Zeitplan des Auftraggebers
Siemens machte sich J6rg Neugebauer zusammen
mit den Priifbereichen und den Disponenten der

DB Systemtechnik an den Standorten Minden und
Miinchen daran die Zeit- und Projektplane fir die
einzelnen zu testenden Gewerke zu erstellen und
die Fahrpldne zu beantragen. Alle Triebzugfiihrer
der DB Systemtechnik wurden vorab auf dem ICE4
in Blécken geschult, um die Probefahrten durchfiih-
ren zu kdnnen. Vier Monate vor der ersten Probe-
fahrt wurde beim EBA und DB Netz AG der Antrag
fur Probefahrten gestellt.

Der erste Wagen kam schon im Dezember 2014
nach Minden. Dort fanden stationare Versuche
zum Thema Sicherheit gegen Entgleisen in Gleis-
verwindungen am Verwindestand und im Mess-
gleisbogen statt. In Summe wurden dann im Marz
2015 insgesamt vier Einzelwagen gepriift.

Zur grundlegenden Sicherstellung der klimatischen
Bedingungen fiir den Fiihrerraum, zur Bestatigung
von theoretischen Annahmen im Vorfeld sowie zur
Risikominimierung und Vermeidung von Wieder-
holungstests im RTA Wien wurden in der Klima-
prifeinrichtung METikE der DB Systemtechnik in
Minden Klimavorversuche und Funktionstests durch-
geflihrt.

Im Rahmen der Klima- und Funktionsprifungen
wurden neben den normrelevanten Priifungen zum
Klimakomfort im Fithrerraum (EN 14813) Funk-
tionspriifungen des Klimagerats sowie der Kompo-
nenten des Fahrzeuges (Tir, Scheibenwischer, ...)
unter extremen Winter- und Sommerbedingungen
inklusive simulierter Niederschlage wie Starkregen,
Schneefall und Eisregen durchgefiihrt. Dartiber
hinaus wurde mittels einer k-Wert-Messung der
Warmedurchgangskoeffizienten des Fiihrerraums
bestimmt. Damit wurde ein weit umfassendes Spek-
trum an klimatechnischen Priifungen abgedeckt.

Fotos: DB Systemtechnik
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Den nachsten ,,kdrperlichen” Kontakt mit dem neuen
Zug hatte aber dann der Bereich Klimatechnik der
DB Systemtechnik. Mit dem Endwagen des ICE 4,
Hersteller Firma Bombardier Transportation, wur-
den Klimavorversuche und Funktionstests in der
Klimapriifeinrichtung MEIikE der DB Systemtechnik
in Minden durchgefihrt.

Ende September 2015 ging es dann richtig los.
Der erste Triebzug, ein 12-Teiler, kam dann nach
Minden und fiihrte im Rahmen der sogenannten
»Hochtastfahrten“ auf relevanten Strecken inkl.
der Schnellfahrstrecken der Deutschen Bahn Test-
fahrten zur Erlangung von Unbedenklichkeitser-
klarungen der Systeme Fahrtechnik, Stromab-
nehmer, Bremse und EMV/Stérstréme durch. Ab
Oktober wurden dann zeitweise Testfahrten mit
4 Triebzlgen durchgefiihrt.

Die fahrtechnischen Untersuchungen wurden nach
DIN EN 14363 durchgefiihrt, dabei wurden drei
verschiedene Wagentypen und zwar ein Mittelwa-
gen mit Triebdrehgestellt und je ein Mittelwagen
und Endwagen mit Laufdrehgestell untersucht.
Dabei kamen zwolf Messradsatzen (Triebdreh-
gestell und Laufdrehgestell) zum Einsatz, die im
Messradsatzlabor in Minden hergestellt wurden.

Die bremstechnischen Priifungen fanden auf der
Grundlage des EBA-Priifmoduls fiir Triebfahrzeuge,
den einschlagigen UIC-Merkblattern fiir die Bremse
und der TSI Fahrzeuge statt. Folgende Themen
wurden gepriift:

I Bremstechnische Uberwachung fiir
Hochtastfahrten

Bremsausristung im Stand
Bremsvermogen
Gleitschutzfunktion
FGN/NBU/NBA

Priifung von Systemausfallen
Diagnose und Bremsprobe.

Das dynamische Zusammenwirken Stromabneh-
mer/Oberleitung wurde gemaR TSI-Anforderun-
gen TSI-Fahrzeuge/TSI-Energie, EN 50317 und
EN 50367 gepriift. Dabei wurden die Mittlere
Gesamtandruckkraft, die Anordnung und das Ab-
senken der Stromabnehmer gepriift. Weiterhin
fanden Anhubmessungen an Oberleitungsstiitzpunk-
ten statt, die Qualitat der Stromabnahme wurde
Uber Kontaktkraftmessungen ermittelt. Fur die
Zulassung in Deutschland war gemaR nationalen
Anforderungen noch die Hohe der Stromabneh-
mer zu Uberpriifen.




Fotos: DB Systemtechnik

Die akustischen Messungen fanden gemaR den
TSI HS RST statt. Zusatzlich wurden akustische
Nachweise entsprechend des Arbeitsschutzes und
spezieller Kundenanforderungen erbracht. Die
Messungen der Vorbeifahrt und im Flhrerstand
bei Fahrt wurden auf der Schnellfahrstrecke (SFS)
Hannover - Berlin (Abschnitt Stendal-Wolfsburg)
durchgefiihrt. Die Messungen bei Anfahrt, der
Signalhérnern und im Stand auf dem Siemens
Testring in Wildenrath (PCW).

Die Aerodynamik-Messungen gemaR den Techni-
schen Spezifikationen fiir Interoperabilitat des
Teilsystems Fahrzeuge fanden in einem geraden
Gleisabschnitt mit Schotterbettung statt. Dabei
kamen drei kalibrierte Ultra Sonic Anemometer
zum Einsatz. Zu den Themen Strémungslasten auf
Gleisarbeiter und auf Fahrgaste, Druckbelastungen
im Freien und maximale Druckschwankungen in
Tunneln wurden Konformitatsnachweise erstellt.

Die sogenannten Leistungsmessungen beinhal-
teten den Nachweis der Anforderungen an die
Antriebsparameter und die Einhaltung des Leis-
tungsfaktors und erfolgten auf dem Testring in
Wildenrath und auf den Strecken der DB Netz.
Dabei wurden die Anfahrten an einer maximalen
Steigung (simuliert durch Bremsfahrzeug) bei
Ausfall eines Antriebsmoduls ebenso getestet wie
die Energieversorgung und Energieriickspeisung
oder die Mindestbeschleunigungen und der maxi-
malen Betriebsgeschwindigkeit. Ferner wurden
im Rahmen von Lastenheft-Anforderungen soge-
nannte ,Erwarmungsfahrten® durchgefuhrt.

ICE 4: Vier Ziige gleichzeitig
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Fotos: DB Systemtechnik

So konnten im Lauf der Monate alle fiir die Zulas-
sung relevanten und beauftragten Gewerke durch
die DB Systemtechnik erfolgreich abgeschlossen
werden - aber nicht nur die urspriinglich beauf-
tragen Leistungen der Basisvereinbarung: In der
Zwischenzeit wurden von Siemens 21 Nachtrage
zur Erfillung von weiteren Lastenheftanforderun-
gen und Baumusterversuchen fiir die Zulassung
zusatzlich beauftragt.

Die groRRten Herausforderungen fiir den Projekt-
leiter |6rg Neugebauer und alle Priiftruppen waren
dabei unvorhersehbare Probleme wie nicht fahr-
bereite oder nicht priffihige Fahrzeuge. Dabei
mussten nicht nur bereits beantragte Uberfiihrun-
gen verschoben werden sondern bereits durchge-
plante Tests neu aufgesetzt werden Die Heraus-
forderungen waren dabei immer die gleichen.

Die Messteams neu planen, flir langere Zeitraume
blocken und dabei ebenso die Triebzugfiihrerver-
flgbarkeit sicherstellen. Dieser Umstand wurde
auch notwendig, wenn die Testfahrten tageweise

wiederholt werden mussten bzw. Stérungen be-
trieblicher Art auftraten (Streckensperrungen,
Langsamfahrstellen oder kurze technische Stérun-
gen am Fahrzeug selbst)

»Man konnte schon manchmal verzweifeln®, sagt
Jorg Neugebauer, wenn das Fahrzeug nicht so will,
wie wir eigentlich wollen. Aber wir haben es immer
geschafft, die Zeitplane so anzupassen und mit dem
Kunden abzustimmen, dass die Verschiebungen
nie Einfluss auf den Gesamtzeitplan des Projektes
hatten. Diese Flexibilitdt und hervorragende Per-
formance wurde uns sogar im Lenkungskreis des
Gesamtprojektes mehrmals bestatigt.”

So konnte die DB Systemtechnik auch in diesem
seit Jahren groRten Projekt ihr einzigartiges Know-
how im Rahmen einer Fahrzeugzulassung ein-
drucksvoll unter Beweis stellen. Auch unter dem
Gesichtspunkt, dass parallel weitere Probe- und
Testfahrten anderer Projekte im In- und Ausland
durchgeflihrt wurden.

Am 9. April 2016 fand bei DB Systemtechnik in Miinchen die
Evakuierungsiibung mit dem ICE 4 statt. Sie ist notwendig,
damit der Zug seine Zulassung bekommt. Dabei miissen 300
Personenin 3 Minuten den Zug verlassen kénnen. Anschlie-
Bend gab es fiir die freiwilligen Teilnehmer warme Getranke in
der Maschinenhalle.
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ICE 4: Werkstattplanung A

Der ICE 4 setzt neue MalRstabe fiir den Kunden -
und fiir die Werkstatten des Fernverkehrs!

So wie die Fahrzeug-Flotte in der kommenden De-
kade ihr Gesicht verandern wird, miissen sich auch
die Werkstatten weiterentwickeln: Weg von der
Instandhaltung Lok-bespannter Reisezugwagen, hin
zu einer hochmodernen Stilllage-orientierten Trieb-
zug-Instandhaltung auf vier Ebenen, fertigungs-
technisch bis hin zur betriebsnahen Revision.

Dies erfordert umfangreiche Anpassungen an
klassischen Reisezugwagen-Werken, aber auch
Modifikationen bestehender ICE-Werkstatten.
Am Beginn der Arbeiten der DB Systemtechnik
stand eine Analyse des vorlaufigen Fahrzeug-De-
signs und der daraus abgeleitete Entwurf eines
Mustergleises als Anforderungs-Schablone fiir die
ortlichen, individuellen Infrastrukturprojekte in
den sieben zukiinftigen ICE 4-Werkstatten. Die
Auswertung der Instandhaltungs-Dokumentation
bildete dabei die Grundlage zur Findung effizien-
ter technologischer Losungen fir die Werkstatt-

Produktion. Zur Absicherung der Machbarkeit
wurden Probe-Ausbauten von Tauschkomponenten
angestollen und begleitet, ebenso wurde die An-
wendbarkeit der umfangreichen Sonderwerkzeuge
gepriift und wo notwendig Weiterentwicklungen
angestolen. Kritische Punkte aus Perspektive der
Werkstatten, wie beispielsweise die Bearbeitung
der innengelagerten Laufradsatze auf den beste-
henden Unterflur-Drehbanken, konnten identi-
fiziert und in Zusammenarbeit mit dem Fahrzeug-
Projekt gelést werden.

In dem in K&In Nippes entstehenden Neubauwerk
kann das Mustergleis weitgehend restriktionsfrei
umgesetzt werden. DB Systemtechnik plante hier
als Unterauftragnehmer des Generalplaners DB
Engineering & Consulting die umfangreichen
maschinentechnischen Anlagen, die zur Behand-
lung der Fahrzeuge erforderlich sind. Die Werk-
statt wird Ende 2017 den Betrieb aufnehmen.
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ICE 4: Werkstattplanung

Glein 202

Schwerpunkte der Infrastruktur-Mallnahm
den Bestands-Werken sind

Glein 204

enin

I Ertiichtigung der Krantechnik auf 1,5 Tonnen

zum Wechsel der Dachklimagerate
I Anpassung von Radsatz-Wechselstellen

auf

die Drehzapfenabstande der 28 m langen

Wagenkasten
I Anpassen der Anschlussstellen der Ver-
und Entsorgungstechnik

I Einbau bzw. Anpassung zuglanger Dach-

arbeitsbiihnen mit Absturzsicherungen

I Einbau schwenkbarer Oberleitungsabschnitte,

Anpassen der Schaltabschnitte

I Schaffung der Voraussetzungen zur Durch-

flhrung zerstérungsfreier Priifungen an
Radsatzwellen und -scheiben

I Sicherstellen der seitlichen Freirdume und

Logistik zum Komponententausch
I Erweitern der Ersatzteil-Lagerkapazitat

T - am I 4 f |:-| h

Giein 207

Fir das ICE-Werk in Miinchen entwarfen die Werk-
stattplaner der DB Systemtechnik die erforder-
lichen Anderungen des Produktionssystems zur
Erstellung multifunktionaler Arbeitsstande, auf
denen alle vier ICE-Generationen gleichermalien
effizient behandelt werden kénnen. Dies umfasste
die notwendigen Anpassungen der maschinen-
technischen Ausristung, den Erweiterungsbedarf
der Lagerflachen sowie gemeinsam mit DB E&C
den Neubau einer Halle zur Unterflur-Radsatz-
Bearbeitung. Die Umbauten werden zur Aufnahme
des Fahrgastbetriebs der ICE 4-Ziige im Dezember
2017 abgeschlossen.

Fir das Werk Hamburg-Eidelstedt wurden Planun-
gen und Ausschreibungsunterlagen zur Ertiichtigung
von zwei Gleisen fir ICE 4 erarbeitet. Dies sind die
jeweils dulReren Gleise, die bereits (iber an den
Hallenwanden montierte, durchgehende Dachar-
beitsbihnen verfligen. Nach der Ausschreibung
und Vergabe erfolgt Umbau und Inbetriebnahme
zum Fahrplanwechsel 2017.

Als Leitwerkstatt flir den ICE 4 kommt dem Werk
Hamburg-Langenfelde (Skizze unten) eine beson-
dere Bedeutung im bundesweiten Werkstattnetz zu.
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Auf Grundlage einer von DB Systemtechnik erar-
beiteten, umfassenden Machbarkeitsstudie traf
DB Fernverkehr 2015 die Entscheidung zum Um-
bau der ehemaligen Reisezugwagen-Werkstatt und
beauftragte die Grundlagenermittlung und Vor-
planung des Projekts.

Die Werkstatt-Planer in Kirchmdser (ibernahmen
die Planungs-Federfiihrung fiir folgende wesent-
liche Teilaufgaben:

I Anpassung der Arbeitsstande und Ausstattungs-
erweiterung in der ca. 22.000 m? umfassenden
Wagenhalle

I Rickbau eines integrierten Blrotrakts zur
Herstellung der Freirdume fiir Dacharbeits-
bihnen und Krantechnik in der Wagenhalle

I Umbau und Aufstockung des Nebenwerkstatten-
gebaudes

I Neubau eines Lagergebaudes

I Anpassung der Gleisanlagen und Verkehrswege
im AuflRenbereich

I Neubau einer Mehrzweckhalle mit zwei Einzel-
arbeitsstanden fiir GroBkomponenten-Tausch

Der westliche Arbeitsstand der Mehrzweckhalle
stellt eine Innovation dar: Zwischen zwei Hub-
drehwechslern zum Tausch der Drehgestelle wird
er Uber drei unabhangig voneinander, hydraulisch
absenkbare Gleissegmente verfligen.

ICE 4: Werkstattplanung

Mit diesen kénnen schwere Unterflur-Baugruppen
wie Trafos oder Stromrichter durch Absenken und
Entnahme effizient getauscht werden. Das parallele
Arbeiten auf drei Ebenen des Standes ermdéglicht
das getaktete Revisionieren eines 12-teiligen ICE 4
innerhalb von zwglf Tagen, ohne eines der Frist-
gleise in der grolRen Wagenhalle zu belegen.

Die DB Systemtechnik verantwortet im Projekt
die Maschinentechnik- sowie die Systemplanung.
Diese umfasst die Entwicklung eines gesamtheit-
lichen Produktionskonzepts flr die Werkstatt und
die Ubersetzung in aufeinander abgestimmte Funk-
tionen der Arbeitsstande, ihrer Ausriistungstechnik
und Logistik. Die Planung des Vorhabens erfolgte
in enger Zusammenarbeit mit dem Planungsbiiro
Nord der DB Engineering & Consulting, die in den
bautechnisch gepragten Phasen ab der Entwurfs-
planung die Federfiihrung ibernahmen.

Das Projekt stellt hohe Anforderungen an alle
Beteiligten. Hierzu gehdéren neben dem engen
Zeitfenster zur Planung und Realisierung die hohe
Flachenbelegung im Bestand und die Konzeption
der auf die fortlaufende Werks-Produktion abzu-
stimmenden Bauphasen, ihrer Ubergangs- und
Zwischenzustande. Die HOAI-Leistungsphasen 1-4
des komplexen Umbauvorhabens wurden in dem
vergleichsweise kurzen Zeitraum von weniger als
zwei Jahren abgeschlossen. Die ersten Teilkom-
plexe werden 2018 den Betrieb aufnehmen.
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Unsere Kompetenzen

Fahrzeuge
Gesamtfahrzeug
I ICE
1 IC
Infrastruktur 1 Lok
I VT ET
I Anlagentechnik I Giiterwagen
I Batterietechnik I Reisezugwagen
I Fahrgast-Informationssysteme
I Instandhaltungstechnik Modul, Komponente, Bauteil
I Ol- und Schmierstoffe I Antriebstechnik
I Schienenfahrzeug-Werkstatten I Batterietechnik
I Werkstofftechnik I Beschichtungssysteme und
Korrosionsschutz
I Betriebsfestigkeit
I  Bordnetz
I Brandschutz
I Bremstechnik
I Bussysteme (Zugbus, Fahrzeugbus)
I Energieversorgung
I Fahrgast-Informationssysteme
Die technischen Kompetenzen der § panechnik
DB Systemtechnik 1 Fahrzeugsoftware
I Heizungs-, Luftungs-, Klimatechnik
I Klebtechnik
I Kupplungen
I Neigetechnik
I Ol und Schmierstoffe
I Radsdtze
I SchweiRtechnik
I Stromabnehmer
. I Werkstofftechnik
Schnittstellen I Zug- und StoReinrichtungen
I Aerodynamik
I Akustik und Erschiitterungen
I Elektromagnetische Felder (EMF)
I Elektromagnetische Vertraglichkeit
I Fahrzeug-Fahrweg-Wechselwirkung
I Funk
I Safety
I Ubertragungstechnik
I Zusammenwirken

Stromabnehmer/Oberleitung




Unsere Produkte

Die Produkte der
DB Systemtechnik

Engineering

Dieses Produktsegment umfasst konstruktive Lésun-
gen fur Bauartanderungen an Schienenfahrzeugen,

Redesignmalnahmen, Unfallreparatur und Sanierung
von Schienenfahrzeugen unter Berlicksichtigung der
Systemschnittstellen zur Umwelt (z.B. Aerodynamik,
Akustik, EMV) und zur Infrastruktur (z.B. Leit- und
Sicherungstechnik).

Konstruktion

Konstruktionsunterstiitzung Neufahrzeug
Redesign Bestandsfahrzeuge

Konstruktion Komponenten/Bauartanderung
Unfall- und Schadensanalysen

Schadens- und Unfallsanierung

Engineering

Bauartbetreuung

Betreuung Produktionsmittel
Flottenmanagement
Beschaffungsbegleitung
Lieferanten-/Produktqualifizierung
Durchfiihrung von Studien
Regelwerke und Gremien
Obsoleszenzmanagement
IT-Nutzung & Diagnose

Software




Fotos: DB Systemtechnik

Priifungendienstleitungen

Messen, Priifen, Bewerten und Begutachten: der voll-

standige Nachweis von Qualitat und Sicherheit. Eine
Aufgabe, die umfassendes Systemwissen, geeignete
Priifverfahren und Werkzeuge sowie fundiertes Ver-
suchs-Know-how erfordert.

Instandhaltungtechnik

Priifungen
I Fahrzeuge
I Infrastruktur Das Leistungsspektrum umfasst Ingenieurdienst-
I Komponenten leistungen fiir Konzeption, Aufbau und Optimierung
I Gutachten aller Elemente des Instandhaltungssystems im Be-
reich der Eisenbahntechnik und deren Infrastruktur.
Zulassung Dazu gehort auch die Konzeption, Realisierungsbe-
I Zulassung von Fahrzeugen gleitung und Einfihrung von Prif- und Diagnosean-
I Zulassungsmanagement lagen sowie automatisierter Verfahren zur Zustands-
I Sachverstandige erfassung einschlieRlich zugehériger IT-Lésungen
I TSI-Zertifizierungen(NoBo) mit fachlicher Betriebsfiihrung.
I AsBo/DeBo
I Teilfreigaben Infrastruktur
Instandhaltungstechnik
Messtechnik I Entwicklung und Betreuung von Instand-
I Mess- und Diagnosetechnik haltungskonzepten

Werkeplanung und Intralogistik
Prifdienstleistungen Instandhaltungsverfahren
Priif- und Diagnoseanlagen
Metrologie/Kalibriertechnik

Zerstorungsfreie Priifung

Werkstofftechnik

SchweiR- und Klebtechnik




Vertrieb und Produktion
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Die Geschiftsfiihrung
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Der Vertrieb

Hans Peter Lang
Vorsitzender der
Geschaftsfiihrung

Christoph Kirschinger
Geschaftsfiihrer Vertrieb

Leiter Businessline
Engineering
Nils Dube

Leiter Businessline
Prifdienstleistungen
Dr. Lars Miiller

Leiter Businessline
Instandhaltungstechnik
Dr. Burkhard
Schulte-Werning

Yertrieb Deutschland,
Osterreich und Schweiz
Josef Rixner

Vertrieb GroRbritannien
Paul Forrest

Vertrieb GroRRbritannien
Nick Goodhand

Vertrieb Frankreich,
Luxemburg, Belgien,
Norwegen

Jérome Robin

Vertrieb Asien und
Osteuropa
Sergej Samjatin

Leiter Marketing und
Vertriebsunterstiitzung
Alfred Hechenberger
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'.Eralgo-Windkanalversuche
fur Grol3projekt Haramain
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In dem Saudi-Arabischen Infrastruktur-GroRB-
projekt Haramain sind durch den Zuglieferanten
Talgo u.a. TSI-konforme Windkanalversuche zum
Seitenwindnachweis fiir die Hochgeschwindig-
keitsfahrzeuge zu erbringen.

Mit "vereinfacht" durchgefiihrten Windkanalver-
suchen konnte im Jahr 2014 dieser Nachweis noch
nicht erbracht werden. Die Wiederholungsmessun-
gen in 2015 wurden nun mit einer detaillierteren
Modellkonfiguration vorgesehen. Zur Wahrung der
auftraggeberseitigen Interessen war nun die ver-
tragskonforme Umsetzung der Windkanalunter-
suchungen fachspezifisch zu tberwachen.

Das Priiflabor Aerodynamik der DB Systemtechnik
hat fiir DB Engineering & Consulting im Rahmen
dieses Projektes fachspezifische Beratungsleistung
in der Qualitatssicherung vertraglich vereinbarter,
herstellerseitiger Pflichten iibernommen. Dazu
wurde die Priifspezifikation des Herstellers auf
Vertragskonformitat mit den TSI-Anforderungen
bewertet und kommentiert. Bei den in Frankreich
durchgefiihrten Windkanalversuchen wurden alle
Abweichungen und Limitationen des Windkanals
protokolliert. Durch diese qualitatssichernde Vor-Ort
Begleitung konnten alle mit Projektrisiko verbun-
denen Auffalligkeiten in Telefonkonferenzen mit der
Haramain Projektleitung kurzfristig erértert werden.

Nach Behebung technischer Probleme durch den
Windkanalbetreiber hat dieser abschlielend alle
erforderlichen Messungen im Rahmen seiner Még-
lichkeiten regelwerkskonform durchgefiihrt. Auf
Basis der friihzeitigen Statusberichte konnte die
Projektleitung weitere Risiken in der Gesamtab-
wicklung minimieren. Dabei wurde insbesondere
Uber Vertragsabweichungen hinsichtlich weiter-
fihrender Betrachtungen zur Seitenwindstabilitat
informiert, die im weiteren Projektablauf zu be-
riicksichtigen sind.
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Mikrodruckwellen an Tunnelportalen:
nationales Regelwerk und internationale Normung

Beilangen Eisenbahntunneln kommt es unter be-
stimmten Randbedingungen zu einem unliebsamen,
tunnelaerodynamischen Phanomen, der Abstrahlung
horbarer Mikrodruckwellen (MDW) an den Tunnel-
portalen. Nach den Mikrodruckwellen-Vorkommnis-
sen ("Tunnelknall") auf der NBS Niirnberg-Ingolstadt
in 2005/2006 wurden bei der DB unter inhaltlicher
Fuhrung der DB Systemtechnik in den letzten Jahren
weitgehend parallel

I neue Prognose- und Bewertungsverfahren ent-
wickelt,

I unter Einbeziehung von Umweltbundesamt (UBA)
und Eisenbahnbundesamt (EBA) ein entsprechen-
des Regelwerk erstellt,

I alle laufenden NBS-Tunnelbauvorhaben einer
entsprechenden Neubewertung unterzogen,

I flr diverse Tunnel auf den Neubaustrecken Erfurt-
Halle/Leipzig Ebensfeld-Erfurt und Ulm-Wendlin-
gen entsprechende GegenmaRnahmen konzipiert
und in die Planung eingebracht.

Im Herbst 2014 erfolgten die ersten Versuchsfahrten
auf der inzwischen fertiggestellten NBS Erfurt-Halle/
Leipzig. Die Versuchsdaten sollten unter anderem
dazu genutzt werden, dass vorhandene MDW-Prog-
nose- und Bewertungsverfahren weiter abzusichern.
Dazu wurden im Auftrag des DB-Innovationsmanage-
ments die VDE-8.2-Versuchsdaten tiefer analysiert,
mit den aus Simulationsrechnungen gewonnenen
Prognosen verglichen und in Einzelfallen auch zur
Weiterentwicklung der Werkzeuge genutzt.

Eine weitere Absicherung der DB-Prognose- und Be-
wertungsansatze erfolgte durch Benchmark unserer
Werkzeuge mit denen des japanischen Railway Tech-
nical Research Institute (RTRI), der im Rahmen einer
Kooperation zwischen DB Systemtechnik und RTRI
durchgefihrt wurde. In diesem Zusammenhang ent-
sandte das RTRI fir ein Jahr einen Gastwissenschaft-
ler zu den Miinchner MDW-Experten der DB System-
technik. Die innerhalb des Projekts erzielten Ergeb-
nisse bekraftigten die inhaltliche und fachliche
Richtigkeit des bisherigen, im DB-Regelwerk hinter-
legten Verfahrens. Die Projektergebnisse wurden am
im September 2015 in Miinchen der Fachéffentlich-
keit in einem Fachsymposium, welches von DB Sys-
temtechnik und RTRI gemeinsam ausgerichtet wurde,
vorgestellt. Die erzielten Projektergebnisse fanden
in der Fachwelt groRe Anerkennung, so dass es
gelang, die wesentlichen Aspekte des deutschen
MDW-Regelungsansatzes in den Normentwurf der
gegenwirtig in Uberarbeitung befindliche Norm EN
14067-5 einzubringen.

Insgesamt dient das erfolgreiche Projekt

I der Risikominimierung fiir die weiteren mit zahl-
reichen MDW-MaRnahmen versehenen NBS-Pro-
jekte,

I der weiteren Erh6hung von Qualitat und Wirt-
schaftlichkeit bei der MDW-Nachweisfiihrung,

I der europadischen Absicherung der in Deutsch-
land nun definierten Systemschnittstelle
Fahrzeug/Fahrweg.
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Inspektion der Priifsysteme

Neue Reisenden-Information ,
auf den Schienenprifzigen der MAV

im Diesel-Netz Koln

Die Anforderungen der Aufgabentrager im Regional-
verkehr beinhalten beziiglich der Fahrgastinfor-
mation heute meist die Anzeige und Ansage von
aktuellen Informationen zu Plinktlichkeit und Um-
steigemoglichkeiten. Die Versorgung der Fahrzeuge
mit diesen Informationen wird durch Einbindung
des Reisendeninformationssystems (RIS) der DB
gewadhrleistet. Diese Echtzeit-Informationen wer-
den durch eine Mobilfunkverbindung vom Zug zu
einem zentralen RIS-System gewahrleistet.

Im Rahmen der Inbetriebnahme von Neufahrzeu-
gen der Baureihen 620/622 im Diesel-Netz Koln
wurde die DB Systemtechnik vom Fahrzeugeinkauf
der Deutschen Bahn beauftragt, die neuen Systeme
zu Uberprifen. Zum Nachweis der korrekten Funk-
tionen wurden im IT-Priiflabor der DB Systemtech-
nik in Miinchen entsprechende Tests in Zusammen-
arbeit mit den Kollegen durchgefiihrt, die fiir das
Hintergrundsystem verantwortlich sind.

Nach erfolgreichem Abschluss dieses Labortests
wurden die Priifungen (Typtest des RIS-Systems und
Streckenabnahme) auf den Strecken des Diesel-
Netzes Kdln durch Mitarbeiter der DB System-
technik vorbereitet und begleitet. Die Plinktlich-
keit des Zuges sowie mogliche Anschlussverbin-
dungen werden nun den Fahrgasten auf Monitoren
in den Einstiegsbereichen angezeigt.

Die Uberwachung der Infrastruktur wird immer mehr
durch Priifziige mit Ultraschall- und Wirbelstrom-
prifung durchgefiihrt. Damit kann durch diese
sicherheitsrelevante Priifung der Schienen die
Betriebssicherheit auf Eisenbahnstrecken erhdht
und die Instandhaltung optimiert werden. Die Zahl
der Eisenbahnunternehmen in unterschiedlichen
Landern, welche von den Priifzuganbietern nur noch
solche Ultraschall- und Wirbelstrompriifergebnisse
akzeptiert, steigt immer mehr.

Die ungarische MAV besitzt zwei solcher Priifziige,
die in Ungarn aber auch in angrenzenden Landern
eingesetzt werden. Jahrliche Inspektionen der
Priifanlagen geben den Auftraggebern die Sicher-
heit, dass das Priifsystem immer auf einem neuen
und funktionsfahigen Stand ist. Daher ergeben sich
fiir die MAV Kft. durch den jahrlichen Nachweis
der Konformitat héhere Chancen auf dem interna-
tionalen Markt flr Prifauftrage. Fiir die Feststel-
lung der Konformitat der Ultraschall- und Wirbel-
strompriifanlagen fehlten der MAV Erfahrungen
und Ausrustung.

Die Experten der zerstdrungsfreien Prifung der
DB Systemtechnik fihren deshalb seit 2013 jahr-
lich wiederholende Inspektionen der Prifanlagen
der MAV Priifziige durch. Dazu wurden 2013 und
2014 mit Unterstutzung der Kollegen aus Kirch-
moser zwei zur DB Ril 821.2007 passende Referenz-
strecken mit eingebauten Fehlern fertiggestellt,
auf denen seitdem die jahrlichen Inspektionen
durchgefiihrt werden. Dadurch kann die Inspektion
durch DB Systemtechnik in Ungarn bei Budapest
stattfinden und die Priifzige miissen nicht nach
Deutschland Gberfiihrt werden.
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Brummton am Arbeitsplatz
eines Triebfahrzeugfihrers

Ein duRerst 1astiger Brummton durch einen Trenntransformator
im Fiihrerstand einzelner Neufahrzeuge flir den Regionalverkehr
fuhrte schliellich dazu, dass sich Triebfahrzeugfiihrer weigerten,
diese Fahrzeuge zu bedienen. Es wurde der Verdacht gedufRert,
dieses Gerausch flihre auf Dauer zu gesundheitlichen Schaden.
Die betroffenen Fahrzeuge wurden bis zur Klarung des Sachver-
halts nicht eingesetzt. Die Ausfallzeiten belasteten den Betreiber.

Nun musste schnellst méglich durch objektive Messungen fest-
gestellt werden, ob eine Gesundheitsgefahrdung vorliegt. Das
Priiflabor Akustik und Erschitterungen der DB Systemtechnik
flihrte daher vor Ort unter realen Betriebsbedingungen akus-
tische Messungen in verschiedenen Fiihrerstanden durch und
verglich die Ergebnisse mit den geltenden Richtlinien. Dabei
wurden zum einen die absoluten Beurteilungspegel bestimmt,
um ein mogliches Gefahrdungspotential zu identifizieren, zum
anderen wurden auch im Direktvergleich ein als unauffallig
geltender sowie ein akustisch auffalliger Fihrerstand ver-
glichen, um darzulegen, dass es sich um einen Mangel an

den auffalligen Fahrzeugen handelt.

Das Ergebnis zeigte eine deutliche, um bis zu 9 dB(A) erhdhte
Larmbelastung im akustisch auffalligen Fiihrerstand, allein
verursacht durch den Brummton. Der untere Grenzwert fiir
eine beginnende Gesundheitsgefahrdung wurde jedoch nicht
Uberschritten. Der abschliefende Priifbericht enthielt Hinweise
auf die moglichen Wirkungen des tonhaltigen Gerausches auf
den Lokfiihrer, wie z. B. Beeintrachtigungen in der Wahrnehm-
barkeit, Konzentration und Reaktionsfahigkeit, um dem Auf-
traggeber Grundlagen fiir Anspriiche dem Fahrzeughersteller
gegeniiber zur Hand zu geben.

Die Referenzen der DB Systemtechnik 2015/2016

Neue Lieferanten
fiir Bremsbelaghalter

Bei der Deutschen Bahn gab es bis 2010 gab es
lediglich zwei Anbieter als Ersatzteillieferant von
Bremsbelaghaltern. Ziel war die Qualifizierung
neuer Lieferanten, um so mehr Wettbewerb, re-
duzierte Ersatzteilkosten und erhéhte Versorgungs-
sicherheit zu erreichen. In einem cross-funktionalen
Team bearbeiten die Experten des Fachbereichs
Bremstechnik der DB Systemtechnik gemeinsam
mit dem Teileeinkauf der Deutschen Bahn und den
Transportbereichen dieses Projekt.

In einem ersten Schritt wurden die notwendigen
Lastenhefte fur die Ausschreibung erstellt. An-
schliefend wurden Vorgaben fiir Typtests erstellt
und diese auch inhaltlich gepriift. Gemeinsam mit
dem Einkauf wurden die Ausschreibungsunterlagen
bewertet. Mit ausgewahlten Firmen wurden Probe-
montagen in den Fahrzeugen initiiert und damit die
Vorbereitung der grofflachigen Einfiihrung neuer
Produkte angestoRen.

Durch groRflachige Einfiihrung neuer Produkte und
den damit erzielten Wettbewerb konnten in der
Ausschreibung im Jahr 2015 diese Produkte nun fiir
weniger als 50 % des friiheren Preisniveaus
beschafft werden.

Die 2010 formulierte Zielstellung wurde damit vol-

Tumfanglich erreicht und aktuell stehen vier Liefer-
anten mit qualifizierten Produkten zur Verfligung.
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AulRenluftmengenermittlung
an einem Fiihrerstand

Um den CO,-Gehalt in einem Fiih-
rerstand in den fiir Europa glltigen
Grenzwerten zu halten, ist es not-
wendig, pro Person eine Frischluft-/
AuRenluftmenge von mindestens
30 m?/h zuzufiihren. Die (iblichen
Priifverfahren zur Ermittlung der
AufRenluftmenge sind nur bei einem
stehenden Fahrzeug anwendbar,
eine Bedingung, bei der die unter
Fahrbedingungen auftretenden
aerodynamischen Einfliisse und
Undichtigkeiten des Fiihrerstandes
nicht quantifiziert werden kénnen.
Die Firma Bombardier beauftragte
die DB Systemtechnik die AuRen-
luftmenge an einem Fiihrerstand
des Doppelstocksteuerwagens B13,
insbesondere unter den realen Be-
dingungen wahrend der Fahrt, zu
ermitteln. Das hierbei angewandte
und akkreditierte Priifverfahren,

mit der Bezeichnung Indikator-
messverfahren/Tracergas-Messung,
konnte die Kundenanforderungen
vollends erfiillen, und bei Fahrge-
schwindigkeiten von 80 km/h, 160
km/h und 176 km/h die AuBenluft-
menge, mit relativ geringem mess-
technischen Aufwand, ermittelt
werden. Das angewandte Priifver-
fahren basiert dabei auf der Ein-
bringung einer konstanten CO,-
Menge (iber die Zuluft in den Fiih-
rerraum. Die Differenz aus dem
sich einstellenden CO,-Gehalt im
Fihrerraum und des CO,-Gehaltes
der AuBenluft, wird mit der einge-
brachten CO,-Menge ins Verhaltnis
gesetzt und flihrt zur Menge der
Aulenluft. Damit sind Messungen
maoglich, die die realen Strdmungs-
verhdltnisse im Betrieb bertick-
sichtigen.

Alternativlieferanten fir Luftfedersysteme
in ICE-3-Drehgestellen

Das Ziel dieses Projektes war die
Qualifizierung eines weiteren Her-
stellers von Luftfedersystemen fiir
die ICE-Baureihe 403. Dabei sollte
im Auftrag der DB Fernverkehr ein
Lieferant, der bereits fiir andere
Fahrwerke vergleichbare Luftfeder-
systeme liefert, fir den ICE 3 qua-
lifiziert werden. Der Bereich Fahr-
werke der DB Systemtechnik wurde
mit der technischen Begleitung
dieser Qualifizierung beauftragt.

Dies beinhaltet die Definition der
Anforderungen an das Luftfeder-
system, die Uberpriifung der Ein-
haltung dieser Anforderungen in
Laborversuchen beim Hersteller,
die Begleitung eines Betriebsver-
suchs mit zwei Triebziigen mit
halbjahrlicher Begutachtung der
Luftfederbalge im eingebauten
Zustand und die abschlieRende

Beurteilung, die zu einer flotten-
weiten Freigabe der Komponen-
ten im ICE 3 der BR 403 fiihren
soll.

Nach erfolgreichem Abschluss der
Laborversuche wurde Ende 2015
ein Betriebsversuch mit zwei ICE-
3-Triebziligen gestartet, bei denen
samtliche Drehgestelle mit den al-
ternativen Luftfedersystemen aus-
gestattet wurden. Die erste Begut-
achtung an einem der Ziige nach
einem halben Jahr im Betriebsein-
satz hat ergeben, dass weder an
den Luftfederbalgen noch an den
bekannten, gefahrdeten Stellen
im Bereich der oberen Einspan-
nung Auffalligkeiten festzustellen
waren. Der Feldversuch lauft noch
bis Ende 2016, anschlieBend ist
mit der Qualifizierung des Liefer-
anten zu rechnen.
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Klimatechnische Beratung

bei der Delhi Metro

Die koreanische Firma Hyundai-Rotem liefert bereits
seit langerer Zeit Metro-Fahrzeuge fir die Delhi Metro
Rail Corporation nach Indien. Beim Bestandsfahrzeug
RS3 traten im laufenden Betrieb gehduft massive
Kundenbeschwerden hinsichtlich der Luftqualitat in
den Fahrzeugen auf. Die Metro Delhi bestand daher
auf MaRBnahmen zur Verbesserung der Luftqualitat
im RS 3 und der rechtzeitigen Definition von Risiko-
minimierungsmalknahmen fiir das Nachfolgeprojekt
RS10.

Hyundai-Rotem beauftragte daraufhin die DB System-
technik, klimatechnische Beratungen beim Kunden
in Delhi durchzufiihren. Die Spezialisten unterstiitzten
Hyundai-Rotem vor Ort in Indien mit ihrer klima-
technischen Expertise bei der Bewertung der Luft-
qualitat im RS3 und bei der Ermittlung moglicher
Ursachen fiir die tiberhéhten Kohlendioxidwerte.
Gemeinsam wurden mogliche Losungsansatze disku-
tiert und der Metro Delhi prasentiert. Durch die
Prasenz vor Ort in Delhi konnten die Anforderungen
des Betreibers schnell und direkt aufgenommen und
Lésungsvorschlage sofort diskutiert und abgestimmt
werden.

Dies ermdglichte eine rasche Definition und Bewer-
tung vorgestellter MaBnahmen und Lésungsansatze.
Zur Bewertung der o.g. Risikominimierungsmal3-
nahmen im Projekt RS10 wurden weitergehende
CFD-Simulationen (Computational Fluid Dynamics)
durch den Bereich Aerodynamik durchgefiihrt. Dabei
sollte die Funktionsfahigkeit der Be- und Entliiftung
des Fahrgastraums des RS10 Wagens per Simulation
nachgewiesen werden. Zusatzlich sollte die passive
Kithlung von elektrischen Komponenten im Abluft-
pfad bewertet werden.

Vorab der eigentlichen CFD Untersuchung wurde
auf Basis der ibermittelten Konstruktionsdaten
eine Experten-Bewertung der Luftflihrung durchge-
flhrt und Verbesserungspotential aufgezeigt, das
zum Teil von Hyundai-Rotem umgesetzt wurde.

Die Aerodynamiker der DB Systemtechnik haben
anschliefend aus den Konstruktionsdaten ein de-
tailliertes 3-D-Modell des RS10 Wagens generiert.

Die durchgefiihrten thermischen Simulationen konn-
ten die Funktionalitit des Konzepts bestatigen. Uber
den Abgleich mit parallel durchgefiihrten klimatech-
nischen Messungen der Experten der DB System-
technik in Korea beim Hersteller konnte zudem die
Ergebnisgenauigkeit weiter erhdht werden. Hyundai-
Rotem konnte mit den Simulationsergebnissen
gegeniiber seinem Auftraggeber den Nachweis der
Funktionalitat erbringen und die Fahrzeugausliefer-
ung wie geplant durchfiihren. Mithilfe der CFD konn-
ten fur einige Komponenten strdmungsoptimierte
Geometrieanpassungen umgesetzt werden. Fiir
elektrische Komponenten im Abluftpfad konnten
kritische Zonen identifiziert werden und seitens
des Herstellers GegenmaRnahmen ergriffen werden.
Einfache Aussagen zu den Leckagestromen konnten
ebenfalls aus der CFD abgeleitet werden. Die fach-
liche Zusammenarbeit verschiedener Gewerke in-
nerhalb der der DB Systemtechnik ermdglichte es,
die vorgestellten Losungsansatze fiir die Probleme
sowohl aus aerodynamischer als auch klimatechnis-
cher Sicht schnell und kompetent zu bewerten.

Inzwischen wurden die bei den Bestandsfahrzeu-

gen aufgetretenen Probleme nachhaltig gelést und
die ersten Neufahrzeuge an den Kunden ausgeliefert.
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Riiben-Vollerntemaschine im Festigkeitspriifstand

Ein Prifobjekt der ganz besonderen Art
war im Frihjahr diesen Jahres in Minden
bei den Experten der Betriebsfestigkeit
zu Gast. Es handelte sich dabei um einen
Landmaschinen-Hauptrahmen Typ Max-
tron 620 II mit angebauter Roderein-
richtung fiir eine selbstfahrende Riiben-
Vollerntemaschine der Firma Grimme
GmbH & Co. KG. Das Ziel der Prifung
des Maxtron - Hauptrahmens war es,
eine Aussage (ber die Effektivitdt von
durchgefiihrten konstruktiven Umbau-

Erschitterungsmessungen
per WLAN

34

MaRnahmen hinsichtlich der zu erwar-
tenden Gesamtlebensdauer zu erhalten.
Zu diesem Zweck wurde der Versuch in
zwei Abschnitte geteilt:

I Statische Belastungsprifung: Einlei-
tung unterschiedlicher Kraftkombi-
nationen zur Uberpriifung der Span-
nung der Gesamtstruktur

I Dynamische Belastung des Rahmens
(Geometriestand 2016): Ausgabe
von Sinussignalen bis zur geplanten
Lastwechselzahl von 200.000

Im Zuge des bevorstehenden Ausbaus
sowie einer Geschwindigkeitsanhebung
der Bahnstrecke Kiel - Liibeck sollten Ex-
schiitterungsmessungen bei Anwohnern
zur Beweissicherung (Ist-Aufnahme der
Bedingungen vor dem Umbau) durch das
Priflabor Akustik und Erschiitterungen
durchgefiihrt werden. Bei einer Begehung
mit der Projektleitung von DB Engineer-
ing & Consulting wurden zehn reprasenta-
tive Hauser entlang des 2. Bauabschnitts
der fuinf Planungslose ausgewahlt. Die
betroffenen Anwohner bzw. Eigentlimer
wurden schriftlich um Erlaubnis gefragt
und ein passender Termin zur Messung
vereinbart.

In der Vergangenheit kam bei dieser Art
von Messungen ein kabelgebundenes Sys-
tem zum Einsatz, welches nur mit groRem
zeitlichem Aufwand zu installieren war
und zu Stolperfallen bzgl. der verlegten
Kabel flihrte. Zudem war die handische
Auswertung sehr zeitaufwandig. Bei
dieser Messung wurde nun erstmals ein
neues kabelloses und bei Bedarf auch

Diese Priifungen fanden unter Laborbe-
dingungen und bei Raumtemperatur in
dem Zeitraum vom 23.05.2016 bis zum
29.06.2016 auf einem Universalpruf-
feld in Minden statt.

Nach Beendigung des Versuches wurde
der Hauptrahmen aus dem Universalpriif-
feld ausgebaut und wird nach Wunsch
des Herstellers in mehrere definierte
Teile zerschnitten und an den Hersteller
zurlickgesendet.

per Akku betriebenes Messsystem ver-
wendet. Es ermoglicht per WLAN die Ex-
schiitterungssignale aus dem Haus nach
drauBen zum zentralen Datenakquise-
Laptop zu senden. Hier werden die Daten
empfangen und weiter verarbeitet.

Die Messapparatur misst vollautomatisch
mittels Sensoren am Gleis den jeweiligen
vorbeifahrenden Zug und zeichnet die
im und vor dem Haus auftretenden Er-
schiitterungssignale auf und schneidet
automatisiert auf die Durchfahrtsdauer
des Zuges. Zusatzlich werden Daten,
wie beispielsweise die jeweilige Bau-
reihe des Zuges vollautomatisch erfasst.
Mit diesem System kann nun eine nach
DIN 4150 sowie DIN 45672 normge-
rechte, erschiitterungstechnische Unter-
suchung zu weitaus glinstigeren Preisen
durchgefiihrt werden. Durch die Mes-
sungen und dem anschlieBenden Priif-
bericht der DB Systemtechnik konnten
weiterflihrende Erschiitterungsprogno-
sen erstellt und zukiinftige Immissionen
beurteilt werden.
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Neue Reinigungsanlagen
fur die Radsatzaufarbeitung

Fir die Radsatzaufarbeitung in Werken der DB Fahr-
zeuginstandhaltung wurden neue Reinigungsanlagen
benotigt. Die DB Systemtechnik wurde beauftragt,
das Projekt von der Ausschreibung tiber die tech-

nische Priifung und Vergabe bis hin zur Abnahme,
Lieferung und Montage der Reinigungsanlagen vor
Ort zu begleiten.

Zentrale Anforderung des zu Beginn erstellten
Lastenheftes war dabei neben einem maoglichst
geringen Handlingaufwand und einer hohen Stiick-
zahl die sehr hohe Reinigungsqualitat bei der Rei-
nigung der Zylinderrollenlager und Radsatzlager-
gehause. Daher sollten Durchlaufanlagen mit auto-
matisierten Transport- und Bestlickungssystemen
eingesetzt werden, um eine kurze Taktzeit bei fast
mannloser Bearbeitung zu erreichen. Nach der Ver-
gabe des Auftrages an den kiinftigen Lieferanten
der neuen Anlagen begannen die Fertigung der
Anlagen und die Montage in den Werken der DB
Fahrzeuginstandhaltung.

Die neuen Anlagen waren letztendlich ausgelegt fur
einen 24-Stunden-Betrieb mit einem Durchsatz von
mehr als 20 Zylinderrollenlagern pro Stunde fiir
die Durchlaufanlage und etwa 12 Ladungstragern je
Stunde in der Kammeranlage. Die ersten Tests er-
gaben, dass alle zu reinigenden Komponenten auch
an schwer zuganglichen Stellen nach der Wasche
frei von Fett und sonstigen Anhaftungen waren und
auch trocken, eine der Hauptanforderungen an die
neuen Maschinen. So konnte das Projekt im Dezem-
ber 2016 erfolgreich abgeschlossen werden.
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Modernisierung Lok

fur Tunnelrettungszug

Die Rettungsziige der DB Netz auf den Schnellfahr-
stecken Hannover — Wiirzburg und Mannheim -
Stuttgart sollten neu beschafft werden. Das Konzept
der Rettungsziige sieht hierfiir das Konzept eines
lokbespannten Zugverbandes mit zwei Loks, zwei
Transportwagen, einem Sanitdtswagen einem
Geratewagen und einem Léschmittelwagen vor. In
den Transportwagen sind Steuerstande integriert,
von denen aus die Rettungszlige bei rauchbelas-
teter Umgebung aulRenluftunabhangig gesteuert
werden kénnen. Die Wagen sollten neu beschafft
werden, flr die Lokomotiven war eine Volimoder-
nisierung und Zulassung der RTZ-Lok BR 714.1
auf Basis der BR212/714 vorgesehen.

Die DB Systemtechnik wurde daher beauftragt,
die Konstruktionsldsungen zur Integration der
Komponenten mit allen erforderlichen statischen,
schweilltechnischen und sicherheitstechnischen
Nachweisen zu erarbeiten und die Neuzulassung
der Fahrzeuge zu begleiten.

Folgende Tatigkeiten waren zu erbringen:

I Abstimmung und Voruntersuchung des Lok-
konzepts und Lokdesigns

I Erstellung von Lastenheften zur Ausschreibung
von Teilkomponenten und Teilsystemen, sowie
Begleitung der Beschaffung

I Auslegung und Konstruktion von Teilbereichen
sowie Integration von Zulieferkomponenten

I Integration eines neuen Motors, einer Klima-
anlage, Kiihler-Liifteranlage, Tank- und Batterie-
anlage

I Konstruktion von Steuerstanden in den Trans-
portwagen

I Integration der Fahrzeugelektrik und der Zug-
steuerung in die Loks und den Rettungszug

I Integration von Kameras und Konstruktion von
Kameragehausen zur Uberwachung der Strecken
bei verminderter Sicht

I Auslegung und Integration von Zusatzschein-
werfern fiir bessere Sicht und Ausleuchtung
der Tunnel

I Berlicksichtigung von Zulassungsbedingungen
wie z. B. Profilfreiheit, Durchfiihrung von Ein-
schrankungsberechnungen, Massenmanage-
ment, Anschriften, Brandschutz, Arbeitsschutz

I Erwirken der Zulassung nach MoU (Memorandum
of Understanding)

I Zulassungsmanagement inklusive gutachterliche
Unterstiltzung (z. B. Funktionale Sicherheit
und Bremse)

I Begleitung und Betreuung Werk Bremen
im Rahmen der Fertigungsbegleitung
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Die Tunnelrettungszuglokomotiven erhielten bereits
die Zulassung, so dass der erste Zug in Fulda im
Betriebseinsatz gehen konnte. Der zweite Zug
befindet sich momentan in der Inbetriebsetzung
in Bremen.

Akustische Messungen der Rettungslok

Im Rahmen der Volimodernisierung der Rettungs-
zuglok und der damit verbundenen EBA-Zulassung
waren Schallmessungen notwendig. Zunachst soll-
ten Nachweismessungen zur Exflillung der Anfor-
derungen der TSI Larm erbracht werden.

Da die Lokomotive jedoch nachtraglich als Neben-
fahrzeug eingestuft wurde, musste lediglich nach-
gewiesen werden, dass die Flihrerraumgerausche
und die Warnsignale der Signalhérner die Anfor-
derungen der UIC 651 bzw. der UIC 644 erfiillen.
Die akustischen Nachweismessungen wurden unter
Beriicksichtigung aller Randbedingungen der UIC
651 und UIC 644 und der Normen DIN EN ISO
3381, DIN EN 15892 bzw. DIN EN 15153-2 vom
Priflabor Akustik und Erschitterungen der DB
Systemtechnik durchgefuhrt.

Wegen Nicht-Erfiillung der Anforderungen der UIC
644 (beim Schallpegel und bei der Grundfrequenz)
aufgrund Undichtigkeiten im Druckluftsystem,
mussten die Signalhornmessungen wiederholt
werden. Bei den Wiederholungsmessungen im Werk
Bremen wurde so lange optimiert und gemessen,
bis alle vier Signalhérner der Lokomotive so ein-
gestellt werden konnten, dass die jeweiligen
Grundfrequenzen und Pegel die Anforderungen
der UIC 644 erfillten.

Von dem Priiflabor wurden neben den Messungen
die komplette betriebliche und technische Orga-
nisation umgesetzt. Dadurch wurde gewahrleis-
tet, dass alle Randbedingungen der anzuwenden-
den Normen und Vorschriften an die Messungen
erfullt sind.
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Mobile Ultraschallpriifung

von Radsatzvollwellen
im GUterverkehr: VPS-Mobil

Die notwendige und regelmagige Ultraschallpriifung (UT) von Radsatzwellen aus dem Bereich der
Zerstorungsfreien Priifung (ZfP) nimmt eine zentrale Rolle bei der Gewdhrleistung der Sicherheit
im Eisenbahnverkehr ein.

Radsatzvollwellen fiir den korrosiven Gliterverkehr
sind einem zweijahrigen Prifintervall unterlegen
und missen nach aktuellem Stand der Technik einer
UT-Priifung im ausgebauten Zustand zugefiihrt
werden. Um eine Effizienzsteigung zu erlangen und
einen Ausbau lberfliissig zu machen, befindet
sich zurzeit ein durch DB Systemtechnik erstellter
Prototyp in der Betriebserprobung im DB Cargo
IH-Werk Rostock. Die VPS-Mobil (Vollwellen-Priif-
system) erméglicht eine Zerstérungsfreie Priifung
von Radsatzvollwellen zur Rissdetektion — im ein-
gebauten Zustand. Der Bereich zerstérungsfreie
Priifung der DB Systemtechnik (ibernimmt hierbei
die Betreuung, Auswertung, Weiterentwicklung
und Plausibilitatspriifung der Exrgebnisse.

Die ersten Schritte zur Erprobung des Priifproblems
waren die Konzeption eines Anlagenlayouts fiir
die Zufuhrung der Priifkdpfe an die Wellenober-
flache und vordefinierten Einschallpositionen.

Fur die Erprobung wurde ein Funktionstrager zur
Ankopplung der Priifkdpfe konstruiert und gefertigt
sowie eine Machbarkeitsstudie durchgefiihrt. Durch
Vorgaben der Priifkopfabmessungen und der hier-
fiir notwendigen Sohlenanpassung wurden von
Beginn an die Rahmenbedingungen fiir eine Op-
timierung der Priifung von Vollwellen mit bis zu
drei Bremsscheiben im eingebauten Zustand
beschrieben.

Um die vollstandige Prifung einer Wellenoberflache
im eingebauten Zustand am Fahrzeug gewahrleisten
zu koénnen, ist es notwendig, die Priiftechnik oder
den Radsatz um 360° zu drehen. Bei den ersten
Konzepten wird der Radsatz durch eine Hebe- und
Durchdrehvorrichtung angehoben und wahrend
des Priifungsvorganges gedreht. Diese Variante
ermoglicht eine exakte und verschleil(freie Posi-
tionierung der Priifkopfe und Erprobung der
Schalleigenschaften, sowie der Ankoppel- und
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Einschallpositionen fiir den spateren Werkseinsatz
und diente konstruktiv als Funktionstrager. In
Zusammenarbeit mit DB Cargo wurden erste Pri-
fungen an hierfiir vorgesehenen Fahrzeugen im
korrosiven Ladeverkehr durchgefuhrt. Die Exrfah-
rungen und konstruktiven Anderungsoptionen aus
diesem Feldversuch flossen in die Entwicklung
einer Prototypanlage ein. Die Erweiterung der Priif-
anlage mittels mechanisierter Verstellung fiihrt
zu einer Komplettprifung der Mantelflache der
Radsatzvollwelle im eingebauten Zustand. Die
Prifung der Radsatzvollwelle im eingebauten Zu-
stand erfolgt innerhalb von 20 Minuten und bein-
haltet Auswertung der Ergebnisse, Riist-, Durch-
dreh- und Reinigungszeiten und wird zukiinftig
durch Anpassungen in der Verschiebung der Anlage
und der Prozessoptimierung weiter verringert.

Die Phased-Array-Priiftechnik gehért mittlerweile
im Bereich der mechanisierten Priifung im Eisen-
bahnsektor zum Stand der Technik. Bei dieser
Technik werden mit mehreren kleinen Ultraschall-
elementen anhand zeitlich unterschiedlicher An-
regung der Elemente Schallbiindel erzeugt, die
elektronisch gesteuert, geschwenkt und fokussiert
werden kénnen. Dadurch werden aus vier Ein-
schallpositionen alle Bereiche der Oberflache durch
die Verwendung von laufzeit- und winkelverander-
lichen Schallbiindeln abgedeckt.
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Die Einstellung des Priifsystems wird an einem
Testradsatz mit eingebrachten Sageschnitten
durchgefiihrt. An diesen Sageschnitten werden
die Verstarkungswerte des Ultraschalls eingestellt
und mittels integrierter V-Durchschallung werden
die Materialcharakteristiken der verschiedenen
Wellenbauarten gegeniiber dem Testradsatz be-
stimmt um eine Empfindlichkeitseinstellung und
eine vergleichbare Echohéhenauswertung durch-
flhren zu kénnen.

Jede Welle wird im Priifablauf aus vier unterschied-
lichen Einschallpositionen durchschallt und er-
moglicht somit die Abdeckung der kompletten
Mantelflache einer eingebauten Radsatzwelle.

Die zufriedenstellenden Priifungen unter den be-
trieblichen Gegebenheiten fiihrten zu der Erstel-
lung von Checklisten und Lastenheftvorgaben fiir
Folgeentwicklungen. Durch ein neues Konzept zur
rotierenden Umlaufpriifung, in welchem sich die
Priifkdpfe um den eingebauten und stillstehenden
Radsatz bewegen, ist die Effizienzsteigerung fir die
abgeleiteten zwischenzeitlichen Ultraschallinspek-
tion nach zwei Jahren um einen weiteren Faktor
gesenkt worden. Bis 2017 soll die Radsatzpriifung
mit der vorhandenen Priiftechnik nach dem existie-
renden Prinzip fortgeflihrt und die konstruktive
Neuentwicklung parallel vorangetrieben werden.
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Zweites Mehrzweckabteil

flr Regio-Steuerwagen

Unterstock

In der die Region Nordrhein-Westfalen wurden an
bestimmen Fahrzeugen verschiedener Steuerwagen-
bauarten nachtraglich jeweils ein 2. Mehrzweck-
raum (MZR) eingebaut.

DB Regio hat deshalb die DB Systemtechnik beauf-
tragt, alle notwendigen Engineering Leistungen
dafiir durchzufiihren. Die Aufgaben der Spezialisten
aus Wittenberge bestanden in der Erstellung der
Umbauzeichnungen und der Unterlagen zur Bauart-
akte. Ebenso wurden die Radsatzwellenauslastung
und Bremsbelastung berechnet, sowie das Design
Freeze, die CSM-Analyse (Common Safety Method)
und das Brandschutzkonzept geliefert.

Technisch wurde bei den Fahrzeugen dabei im
Unterstock die komplette Reihensitzbestuhlung
entfernt und durch, an den Seitenwédnden befes-
tigte, Klappsitze ersetzt.

Im gleichen Zusammenhang sind diverse Umbau-
arbeiten, wie:

I Anpassung der Glastrennwand

I Einbau zusatzlicher Handlaufe

I Umsetzung von Notausstiegsfenstern mit
AusreiRgummi

I Zusatzlicher Einbau von Einschlagfenstern
und Nothammern

I Einbau von Fahrradhaltern

I Anpassung der FuBbdéden und Umsetzung
des Verkehrswegekonzeptes

I Einbau zusatzlicher Einschweil3teile fiir
Sitz- und Handlaufbefestigungen

I Anpassung der Anschriftenzeichnungen

durchgefiihrt worden.

Das Projekt begann im Jahre 2015 und wird 2016
beendet werden.
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ein Produkt mit Zukunft?

Der internationale Eisenbahnverbandes UIC und
die Organisation flir die Zusammenarbeit der Eisen-
bahnen OSShD haben in der Studie ,,Automatische
Spurwechselsysteme* den Ubergang zwischen den
Systemgrenzen detailliert untersucht. Beim Uber-
gang gebrduchliche Verfahren sind die Umladung
von Gutern, das Umsteigen von Personen, der
Austausch der Fahrzeugradsatze durch fiir die an-
dere Spurweite geeignete Radsatze bzw. der Aus-
tausch ganzer Drehgestelle mit Radsatzen der an-
deren Spurweite.

Eine technisch anspruchsvolle Méglichkeit stellt
die Ausriistung der Fahrwerke mit automatischen
Spurwechselradsatzen bei Nutzung einer orts-
festen Spurwechselanlage dar. Mit einem solchen
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Automatische Spurwechselsysteme:

System, bei dem die automatischen Spurwechsel-
radsdtze der Fahrzeuge wahrend der Durchfahrt
durch die Spurwechselanlage auf die jeweils andere
Spurweite eingestellt werden, wird der Betriebs-
ablauf an den Systemgrenzen beschleunigt, kom-
fortabler und sicherer. Demgegeniiber stehen die
Beschaffungs-, Betriebs- und Instandhaltungskos-
ten. Im Laufe der Jahre wurden in diesem Projekt
verschiedene automatische Spurwechselsysteme
entwickelt, erprobt und auch planmaRig eingesetzt.
Unter malRgeblicher Beteiligung der Abteilung Rad-
satze der DB Systemtechnik wurden die Daten der
automatischen Spurwechselsysteme gesammelt,
analysiert und der Erlebnisbericht erstellt.

Die technische Realisierbarkeit stellt nur eine Seite
der Medaille dar. Das Hauptziel sind die Reduktion
der Zeit beim Spurwechsel und die Reduktion des
Transportrisikos. Die Rahmenbedingungen fiir den
Einsatz im Personen- und Giiterverkehr und der
Relation (Osteuropa bzw. Iberische Breitspur,
Sonderfalle) unterscheiden sich deutlich. Basierend
auf einer Marktstudie wurde die Wirtschaftlichkeit
bewertet und fiir die individuelle Kosten/Nutzen-
Bewertung ein Excel-Tool erstellt.

Die Anforderungen fiir die Zulassung sind in UIC,
EN, TSI, Regelwerk der OSShD sowie nationalen
Normen definiert. Die Aspekte eines moglichen
Zulassungsverfahrens wurden durch die Experten
der DB Systemtechnik aufgezeigt.
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Kurvenquitschen Stadtbahn Berlin

Im S-Bahnabschnitt Berlin Zoologischer Garten -
Berlin Ostbahnhof wurden beide S-Bahn Gleise der
Strecke 6024 iiberarbeitet. Nach einem Gleisum-
bau gab es vermehrt Anwohnerbeschwerden zum
Schienenverkehrslarm. Auf Streckenabschnitten
mit engen Kurven, wie hier der Fall, treten bei Zug-
fahrten, ausgeldst von der Quergleitbewegung
der Rader auf den Schienen (in Langs- und Quer-
richtung) im Innenbogen und durch das Anlaufen
der Spurradkranze an der Schieneninnenkante im
AufRenbogen, haufig lastige Quitschgerdusche auf,
das sogenannten "Kurvenquitschen".

Diese Gerdusche sind impulsartig und tonhaltig
im oberen Frequenzbereich. Intensitat und Dauer
des Kurvenquitschens kénnen, abhangig von ver-
schiedenen Faktoren wie z. B. Witterungsbedingun-
gen, Kurvenradius etc. sehr stark variieren. Zur
Reduzierung dieses Phanomens wurden die Gleise
akustisch geschliffen. Um die Wirksamkeit der MaR-
nahmen zu tGberpriifen flihrte das Priiflabor Akustik
und Erschiitterungen der DB Systemtechnik vor und
nach dem Schleifen Nachweismessungen durch.
Die Untersuchung auf "Kurvenquietschen" wurde
in Anlehnung an die Vorgaben des UIC-Projektes
"Combating Curve Squeal" und der internen Priif-
spezifikation der DB Systemtechnik durchgefiihrt.

Aufgrund der aufgestanderten Lage der S-Bahn
Berlin und wegen der Bebauung bis in die unmit-
telbare Nahe der Strecke sind die Anfahrt an die
Strecke und der Aufbau der Messtechnik entlang
der Kurve herausfordernd. Dariiber hinaus sollte
der Aufbau der Messtechnik ohne betriebliche Ein-
schrankungen des S-Bahnverkehrs erfolgen. Wegen
der sehr hohen Taktung des S-Bahn-Verkehrs, der
vorhandenen Stromschiene, nur wenige Zentimeter
Uber der Schienenoberkante, und den vorhandenen
Platzeinschrankungen neben dem Gleis mussten
fir den Transport der Messtechnik zum Messab-
schnitt und fir den Aufbau der Mikrofone entlang
der Kurve geeignete SicherungsmaRnahmen ge-
troffen werden. Die deutliche Wirksamkeit der
SchienenbearbeitungsmaRBnahme konnte in
diesem Projekt nachgewiesen werden.
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Im Industriewerk Olten der SBB werden zuneh-
mend Revisionen von Triebziigen, welche bei der
Bearbeitung nicht getrennt werden, abgewickelt.

Anders als die bisher im Werk bearbeiteten Reise-
zugwagen tragen die Fahrzeuge zahlreiche Unter-
flurkomponenten, zu deren Aus- und Wiedereinbau
die seitliche Zuganglichkeit fiir Hebe- und Flur-
forderzeuge sichergestellt sein muss. Als effiziente
Losung bei beengten Platzverhaltnissen entschied
sich der Auftraggeber fiir die Beschaffung einer
Unterflur-Hebeanlage.

Die DB Systemtechnik wurde zundchst mit der
Durchfiihrung einer Machbarkeitsstudie beauftragt,
um unter den 6rtlichen Bedingungen (schwieriger
Untergrund, enge rdumliche Verhdltnisse, niedrige
Hallenhéhe, Behandlung unterschiedlicher Triebzug-
Bauarten) die Grundlage fiir die Planung und Be-
schaffung einer entsprechenden Anlage zu liefern.

Die Machbarkeitsstudie betrachtet die folgenden

Punkte:

I Vorhandene Infrastruktur des Industriewerkes
Olten

I Erweiterung der Fahrzeugstrategie auf Triebzlige

I Médgliche Varianten zur Instandhaltung von
Fahrzeugen

I Betrachtung der Bautechnik

I Kostenschatzungen

I Abgabe von Empfehlungen
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Im Ergebnis dieser Machbarkeitsstudie wurde,
basierend auf einer Variantenauswahl und der
vorhandenen Infrastruktur, eine Empfehlung fiir
die optimale Variante zur weiteren Planung der
Unterflurhabeanlage im Industriewerk Olten geben.

Fiir die Vorzugsvariante erfolgte anschlielend die
Erarbeitung des Pflichtenhefts, welches bei der
Deutschen Bahn einer Funktionalen Leistungs-
beschreibung entspricht, als Unterlage fur die
Ausschreibung am Markt. Die Umsetzung der
MaRnahme ist Bestandteil eines Biindels von An-
passungen zur Weiterentwicklung des Werks Olten,
die bei laufendem Fertigungsbetrieb umgesetzt
werden miissen. Mit dem durch die DB System-
technik vorgelegten Pflichtenheft erfolgten die
Ausschreibung und die Vergabe der Unterflurhe-
beanlage an einen Hersteller bahnspezifischer
Anlagentechnik in Rheine. Die Fertigstellung ist
fir das Jahr 2018 vorgesehen
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Laufflache eines geschadigten Rades unter UV-Licht
nach der Magnetpulverpriifung, Neben typischen
Fischgratenrissen liegen auch Ausbrockelungen und
ungeordnete Rissnetzwerke vor. -

Laufflachenschaden

44

an Vollradern von neuen
Nahverkehrsfahrzeugen

An neuen Nahverkehrs-Fahrzeugen wurden im Be-
triebseinsatz in Schweden nach vergleichsweise
kurzer Laufleistung wiederholt Schaden auf den
Radlaufflachen sowohl von Treib- als auch von Lauf-
radsatzen aus dem Radwerkstoff ER8 festgestellt.
Durchgefuihrte Reprofilierungen zur Wiederher-
stellung des Sollzustands erforderten vergleichs-
weise hohe Spantiefen. Auch an Radern aus dem
Versuchswerkstoff ER9ISG eines Treibradsatzes
wurden Laufflachenschaden festgestellt. Es wurden
geschadigte und ungeschadigte Rader vergleichen-
den Untersuchungen mit dem Ziel der Schadens-
ursachenklarung unterzogen.

Der Fahrzeughersteller hat deshalb die DB System-
technik beauftragt, bei der Klarung der Ursache
fur die Laufflachenschaden einerseits und in der
Unterstltzung zur Ableitung von AbhilfemaRnah-
men andererseits mitzuwirken. Hierzu wurde das
Projekt in zwei Blocken organisiert:

I Werkstofftechnische Untersuchungen

I Auswertung und vergleichende Bewertung vor-
liegender Untersuchungsergebnisse, Vorstellung
und Diskussion aller Ergebnisse beim Auftrag-
geber

Die Ergebnisse der Untersuchungen ergaben, dass
wiederkehrende intensive Schlupfbeanspruchungen
aus Brems- und/oder Anfahrvorgangen die Ausbil-
dung ausgepragter Warmeeinflusszonen bewirkten.
In den betroffenen Bereichen erfolgte bevorzugt
die Ermidung des oberflachennahen Materials
durch die Rollkontaktermidung (RCF).

Langsschnitt in Messkreisebene eines
geschadigten Rades: Rissnetzwerk in
der Tiefe unter UV-Licht nach der
Magnetpulverpriifung.

Dort, wo thermisch geschadigte Bereiche mit einem
Maximum an Kontaktspannungen zusammentrafen,
setzte eine Rissbildung ein. Im weiteren Verlauf
wuchsen diese Rollkontaktermiidungsrisse zu
einem Netzwerk und vereinigten sich (Oberflachen-
zerrlittung), was bei den stark geschadigten Radern
zu den festgestellten Ausbrdckelungen fiihrte. Da
die weniger geschadigten Rader ebenfalls eine
Warmeeinflusszone aufwiesen, ist davon auszuge-
hen, dass die Rollkontaktermiidung (iber einen
weiteren Einsatzzeitraum ebenfalls zu derartigen
Schaden gefiihrt hatte.

Die Warmeeinflusszone an der Lﬁuﬁliche
(Makroquerschliff nach ADLER-Atzung)

Da die RCF-Schaden an Radern aus Treib- und Lauf-
radsatzen auftraten, ist nicht auszuschlieBen, dass
neben bremsschlupfbedingten Schadigungen auch
solche durch den Antriebsschlupf eine Rolle spiel-
ten. Die Rader aus dem Versuchswerkstoff ER9ISG
zeigten dabei identische Schadigungsbilder wie
die aus dem Werkstoff ER8. Ausgehend von den
Ergebnissen des Projektes war der Hersteller in
der Lage, weitere Entscheidungen zu treffen. So
wurde entschieden, den Einsatz des Versuchs-
werkstoffes nicht weiter zu verfolgen. Aktiv wird
aber an der Optimierung der Antriebs- und Brems-
software bzw. -steuerung gearbeitet.
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Redesign ICE 3

Nach 15 Jahren Betriebseinsatz werden
die Fahrzeuge der Baureihen 403 und
406 (ICE 3) modernisiert. Durch die ge-
planten Technik- und Komfortanpassun-
gen soll die Verfiigbarkeit und Attrakti-
vitat der Fahrzeuge gesteigert sowie die
Wirtschaftlichkeit und Sicherheit verbes-
sert werden. Die Fahrzeuge werden fiir
einen weiteren Betriebseinsatz von 15
Jahren ertiichtigt. Dabei begleitet und
unterstitzt die DB Systemtechnik in meh-
reren Phasen sowohl Fahrzeugbetreiber,
als auch die DB Fahrzeuginstandhaltung
bei der Planung und Durchfiihrung des
Redesigns.

In der ersten Phase, dem Vorprojekt,
wurden die Anforderungen an das ICE 3
Redesign-Umsetzungsprojekt und dessen
Beauftragung definiert. Hier lieferte die
DB Systemtechnik die fachtechnische
Unterstiitzung zur Uberfiihrung der An-
forderungen in umzusetzende Malnah-
men und wirkte bei der Erstellung der
Lastenhefte mit. Es wurden Projektie-
rungsunterlagen fiir die Bewertung der
Machbarkeit von MaRnahmen sowie als
Grundlage flir Marktanfragen im Zuge
des Beschaffungsprozesses erstellt. Zu-
dem wurden die Dokumente zu den im
Rahmen der MaRBnahmen erforderlichen
Leistungs- und Lieferantenbeschreibung
flr den Einkauf erarbeitet.

In der zweiten Phase, mit Beginn des
Umsetzungsprojektes, wurden die flir
das Designfreeze und den Musterbau
notwendigen Konstruktionen und Ferti-
gungsunterlagen erstellt. Wahrend des
Musterbaus betreuen die Kollegen der
DB Systemtechnik das Werk Nirnberg,

bieten die fachtechnische Unterstiitzung
zur Umriistung der Fahrzeuge und bilden
die technische Schnittstelle zwischen
Lieferanten, Einkauf und dem mit der
Durchfuhrung des Redesigns betrauten
Werk. Fir die Durchfiihrung der Quality
Gates erfolgt neben der Bereitstellung
von Konstruktions- und Fertigungsunter-
lagen die Erstellung und Bewertung von
Gutachten als auch Nachweisen z. B. bei
der Nachweisflihrung des Brandschutzes
und von Festigkeitsberechnungen. Neben
dem Riickbau der Abteile im Abteilwagen
der 2. Klasse werden beispielsweise die
Restaurantwagen mit einem Pausen-
raum flr das Bordpersonal ausgeriistet.

Hierfiir wurde von den Kollegen des En-
gineerings aus Leipzig der Pausenraum
konstruiert und die Ausschreibungsun-
terlagen fiir den Beschaffungsprozess
erstellt. Neben der mechanischen Ein-
bindung in die bestehende Fahrzeug-
konstruktion ist der Pausenraum zudem
elektrisch als auch in das vorhandene
Klimasystem einzubinden. Hierfiir wer-
den Softwareanpassungen notwendig,
die vom Fachdienst fiir Klimatechnik
gemeinsam mit dem Klimalieferanten
erarbeitet und in die Fahrzeuge imple-
mentiert werden. Nach erfolgter Um-
ristung des Musterzuges, werden der

Im Innenbereich werden u. A. neue Glastrenn-
wande eingebaut, die mit einer Abstiitzung das
Gewicht auf den Gepackablagen absichert.

Restaurantwagen als auch der umge-
baute Wagen der 2. Klasse in der Kli-
makammer in Minden klimatechnisch
neu vermessen und die erfolgten An-
passungen verifiziert. Nach Abschluss
des Musterbaus, in einer weiteren Pro-
jektphase, der Serienfertigung, erfolgt
neben der Fertigungsbetreuung die Fi-
nalisierung der Konstruktion. Die beste-
hende Fahrzeugdokumentation wird
angepasst und an den Kunden {iber-
geben.

In der letzten Projektphase, der Betreu-
ung der Gewahrleistung, prift die DB
Systemtechnik den Gewahrleistungsan-
spruch bei Mangelanzeigen am Fahrzeug
bzw. an Komponenten, erstellt Stellung-
nahmen bzw. Gutachten zu den Gewahr-
leistungsanspriichen und unterstiitzt den
Auftraggeber bei der Geltendmachung
von Gewahrleistungsanspriichen gegen-
Uber Dritten. Im Fall berechtigter For-
derungen erfolgt die Nachentwicklung.
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Die Neuvergabe des Nahverkehrs in der Region
Erzgebirge steht bevor und soll mittels eines in-
novativen, energiesparenden Antriebskonzepts
gewonnen werden. Dabei wird ein VT 642 fiir den
Serieneinsatz mit innovativen hybriden Antriebs-,
Leit- und Nebenverbrauchstechniken in Verbindung
mit einem anforderungsgerechten Energiemanage-
ment umgebaut.

Die DB Systemtechnik wurde daher beauftragt,
die Konstruktionsldsungen zu erarbeiten und das
Zulassungsmanagement inklusive der Nachweis-
fihrung zu betreiben. Das Umbaukonzept sieht im
Wesentlichen vor, Komponenten der Leistungselek-
tronik, neu entwickelte CO,-Klimaanlagen sowie die
Vorristung zur Nachladung mittels Pantographen
auf dem Fahrzeugdach zu integrieren. Die beiden
dieselmechanischen Antriebsmodule werden in
einem Wagenteil durch ein Hybridantriebsmodul
mit Dieselgenerator und dem anderen Wagenteil
durch ein Hybridenergiemodul mit Lithium-Ionen-
Energiespeicher getauscht, diese beinhalten je-
weils einen elektrischen Fahrmotor fur den Antrieb
der Triebdrehgestelle. Ein Energieeffizienzmodul
managt vorausschauend die Energiestrome zwischen
Fahrmotoren, Energiespeicher, Nebenverbrauch-
ern und Dieselgenerator, unter Berlicksichtigung
des vom Fahrtverlauf abhdngigen Traktionsbedarf
und Rekuperationspotenzial.

Eco Train flir den Nahverkehr im Erzgebirge

B0 el
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Fur die Aufnahme der héheren Radsatzlasten und
Bereitstellung einer gréfleren Bremsleistung wur-
den die Drehgestelle durch die DB Systemtechnik
neu konstruiert.

Fir folgende Leistungen wurden die Experten
der DB Systemtechnik beauftragt:

I Voruntersuchung des Fahrzeugkonzepts fiir die
Auslegung der Einzelkomponenten

I Erstellung von Lastenheften zur Ausschreibung
von Teilkomponenten und Teilsystemen

I Konstruktion neuer Drehgestelle fiir hhere
Radsatzlasten und gréRerer Bremsleistung

I Systemintegration unter Einhaltung aller
fahrzeugspezifischen Parameter und zulassungs-
relevanten Anforderung (Massenverteilung,
Fahrzeugbegrenzungsprofil, EMV, Brandschutz,..)

I Elektrische Integration der neuen Systeme in-
klusive der anforderungsgerechten Anbindung
an die Leittechnik

I Erstellung der zulassungsrelevanten Nachweise
(Festigkeit, Fahrzeugmasse, Brandschutz, Fahr-
und Bremsversuche, Fahrdynamik, Entgleisungs-
sicherheit. EMV,..)

I Zulassungsmanagement inklusive gutachterliche
Unterstlitzung (z.B. Funktionale Sicherheit
und Bremse)

I Begleitung und Betreuung Werkstatt Chemnitz
im Rahmen der Fertigungsbegleitung und Inbe-
triebsetzung

Aktuell findet der Umbau des ersten Fahrzeuges
in Chemnitz statt, die Inbetriebsetzung ist fiir
Ende 2016 geplant.
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Neue Reisendeninformation

bei Doppelstockwagen

Aufgrund von Kundenanforderungen sollen Doppel-
stocksteuerwagen der Bauarten 761.2, 762, 764 und
766 in Bayern mit einer verbesserten Kundeninfor-
mation ausgeriistet werden. Die Umsetzung soll durch
den Einbau neuer FIS-Rechner, die Integration einer
permanenten Ortung und die Herstellung einer GPRS-
Funkverbindung zwischen Zug und Land erreicht
werden.

Als Lieferant flir die Hardware sowie die ingenieur-
technische Leistungen zur Integration im Austausch
zur alten Hardware wurde von der Region Bayern die
Firma GSP ausgewahlt. Die DB Systemtechnik wurde
von DB Regio Bayern beauftragt, die notwendigen
Dokumentationsunterlagen zu erstellen, die das Fach-
personal in die Lage versetzt, die Integration der
neuen Komponenten in die Bestandsfahrzeuge um-
zusetzen. Durch das erbrachte Engineering erhielt
die DB Regio AG eine Umbaudokumentation, auf
deren Basis der Einbau der Komponenten durchge-
fihrt werden konnte.

_!ikv'l'l'Il"ll.ll"‘l.'.ll"l-"l'l.--'ll.l“-_"
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Schallleistungsmessung
an einem VT 650

Bild unten links:

Querbruchflache mit hell glinzendem, kreisférmigen
Rissausgangsbereich im Schweigut zwischen Schienen-
stegund -ful; Schweifung 1 und 3

Bild rechts:

Querbruchfldache mit halbelliptischem, stark kor-
rodiertem Bruchausgang am seitlichen Schienenkopf;
Schweilung 2
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Seit dem 01.01.2015 ist eine Neufassung
der Regelung ,,Berechnung des Beurtei-
lungspegels fiir Schienenwege® (Schall 03)
giiltig. Die Neufassung enthdlt einige An-
derungen, z. B. im vorliegenden Fall, dass
Abstellgerausche von Schienenfahrzeu-
gen nicht mehr dem Verkehrslarm zuge-
ordnet werden, sondern dem Gewerbe-
Tarm und somit unter die Regelungen der
TA Larm fallen. Dadurch kénnen die bisher
glltigen Werte nicht mehr verwendet
werden. Im Rahmen der Planfeststellung
einer Abstellanlage im Bahnhof Forch-
heim mussten deshalb die neuen Pegel
fir die dort abzustellenden Fahrzeuge
der Baureihe 650 ermittelt werden. Das
Abstellgerausch wurde kurzfristig, d. h.
innerhalb von 2 Wochen fir die schall-
technische Planung der Abstellanlage
bendtigt.

Die Abteilung flr Akustik und Erschiit-
terungen der DB Systemtechnik wurde
deshalb von der DB Netz beauftragt, das
Abstellgerausch fiir den VT 650 gemessen
nach den Anforderungen der TA Larm zu
liefern.

Um den Auftrag zu erfiillen waren die fol-

genden Leistungen zu erbringen:

I Beschreibung der nach TA Larm be-
notigten Messmethode

I Anmietung eines Triebzuges BR VT
650 incl. Triebfahrzeugfiuhrer

I Auswahl eines Messortes mit geeig-
netem, geringen Hintergrundgerausch-
pegel

I Fachkundiges Personal zur Einstellung
der Betriebszustande bereitstellen

I Durchfiihrung der akustischen Messung
inkl. Messbericht

Aufgrund der sehr kurzfristigen Beauf-
tragung standen eigene Messtruppen aus
Kapazitatsgrinden nicht zur Verfligung,
die Messaufgabe wurde deshalb im Un-
terauftrag vergeben. Dabei wurde eine
Schallleistungsmessung nach dem Hull-
flachenverfahren durchgefiihrt. Die Mess-
mikrofone waren dabei aus Symmetrie-
griinden nur um eine Halfte des VT 650
herum angeordnet. Somit konnte das
Ziel des Auftrages, die Lieferung des
Messberichtes zum Abstellgerausch des
VT 650 zeitgerecht erfillt werden.

Schadensuntersuchung an gebrochenen

SchienenschweiSungen

Auf der Strecke Berlin Ostbahnhof - Pots-
dam Hbf der Berliner Stadtbahn waren ca.
3-4 Monate nach dem Schieneneinbau drei
VerbindungsschweiBungen gebrochen.
Zur Klarung der Schadensursache wurde
die DB Systemtechnik von der DB Netz
beauftragt, eine werkstofftechnische Un-
tersuchung an den gebrochenen Schienen-
schweilRungen durchzufiihren und méglichst
zeitnah eine erste Stellungnahme zum
Schadensfall abzugeben.

Bereits nach zehn Tagen konnte berichtet
werden, dass Spannungsrisse durch einen
Schweil-/Fertigungsfehler ursachlich fiir die
Querbriiche in den SchweiRungen verant-
wortlich waren. Weitere detailliertere Un-
tersuchungen haben gezeigt, dass zwei
Schweilbriiche von HeiRrissen (Erstar-
rungsrissen) im Schweillgut zwischen
Schienensteg und —full ausgingen. Auf-
grund der Langsspannungen im Schienen-

strang bildeten sich im weiteren Schadens-
verlauf an dieser Stelle Spannungsrisse,
die schlieRlich zum Querbruch dieser
Schweiungen fuhrten. Der dritte Schweil3-
bruch wurde hingegen durch Spannungs-
risse in einer martensitisch umgewandel-
ten Warmeeinflusszone am seitlichen
Schienenkopf verursacht.

Durch Kenntnis des genauen Schadens-
bildes und dessen Ursache konnte der be-
troffene Streckenabschnitt durch eine de-
tailliertere Ultraschallprifung auf ahnliche
Schadigungen an Schweindahten hin un-
tersucht werden. Dadurch wurden weitere
Schweillnahtbriiche und somit teure und
langwierige Schienenauswechslungen
vermieden. Zusatzlich wurde das Schweil3-
personal hinsichtlich der durchzufiihren-
den Arbeitsprozesse beim Verschweil3en
von Schienen nochmals sensibilisiert.
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Mobilitatsprojekt.

]

Nordrhein-Westfalen ist mit einem
durchschnittlichen Verkehrsaufkommen
von 2,4 Millionen Menschen pro Tag
einer der grofiten Verkehrsraume Euro-
pas. Um dem stetig steigenden Fahr-
gastaufkommen Rechnung zu tragen,
treiben die Zweckverbande VRR, NVR,
NWL, NRW, SPNV-Nord und der NVV
sowie das Land NRW eines der wich-
tigsten Mobilitatsprojekte des Landes
voran: den Rhein-Ruhr-Express (RRX).

Dabei werden 82 Doppelstockfahrzeuge
vom Typ Desiro HC des Herstellers
Siemens beschafft und den Nahverkehrs-
betreibern Abellio und National Express
zur Verfligung gestellt.

Rhein-Ruhr-Express (RRX)

Die Referenzen der DB Systemtechnik 2015/2016

Die DB Systemtechnik unterstiitzt den
Auftraggeber im Rahmen der Neube-
schaffung und Gbernimmt das techni-
sche Controlling sowie die baubeglei-
tenden Priifungen und Abnahmen. Das
technische Controlling unterteilt sich
dabei in die drei folgenden Phasen:

I Konstruktionsphase: Gewahrleistung
der bedarfsgerechten und regelkon-
formen Auslegung der Fahrzeuge
(Mitwirkung bei Design-Reviews)

I Produktionsphase: Gewahrleistung
einer hohen Fertigungsqualitat
(Fertigungsbegleitung vor Ort)

I Abnahmephase: Uberpriifung der
Dokumentation, der Mdngelfreiheit
und Funktionsfahigkeit der Ziige,
der vereinbarten Fahrzeugeigen-
schaften (Fahrzeugabnahme)

Seit Konstruktionsbeginn sind die Pro-
jektmitarbeiter bei der technischen
Auslegung der Fahrzeuge beteiligt.

Wahrend der Bauphase werden die Ex-
perten des Engineeringbereiches der
DB Systemtechnik direkt vor Ort sein
und das Projekt bis zur Auslieferung
und Abnahme aller Fahrzeuge beglei-
ten. Auf Wunsch des VRR fand im Mai
2016 ein Workshop zur Technik elek-
trischer Triebzlige statt. Mit dem Fahr-
planwechsel im Dezember 2018 startet
die gestaffelte Betriebsaufnahme, die
im Jahr 2020 abgeschlossen sein soll.
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Die Aktivititen der ESG in England

ESG Rail und Railway Approval Limited
(RAL) sind Tochtergesellschaften der

DB Systemtechnik in GroRbritannien.
Die ESG beschaftigt liber 60 Mitarbeiter
an Standort Derby. Die Railway Approval
Limited (RAL) bietet Fahrzeugzulassun-
gen an und ist als UK Vehicle Acceptance
Body und international als Notified Body
Interoperabilitat anerkannt.

www.esg-rail.com

Designed to deliver

g}"Railway Approvals

Bremstechnologie

fur London Underground

ESG Rail konnte 2015 und 2016 zwei Ver-
trage mit der Londoner U-Bahn (LU) ab-
schlieRen. Zum einen handelt es sich um
einen vierjahrigen Wartungsvertrag fiir
die Schienenkopffeuchtigkeit-Sensorik,
eine Ausstattung, die eine entscheidende
Rolle fiir den einwandfreien Netzbetrieb
der Londoner U-Bahn spielt.

Diese Sensoren (ibermitteln Daten zum
Rad-/Schienekraftschluss-Vorhersage-
Tool der London Underground (ACCAT),
welches das Auftreten von schlipfrigen
Schienen (niedriger Kraftschluss) auf den
Londoner U-Bahn-Linien Central und
Metropolitan vorhersagt. Eine unabding-
bare Voraussetzung, um den Betrieb von
flhrerlosen Ziigen auf offenen und laub-
bedeckten Strecken zu ermdglichen.

Der zweite Auftrag von LU war fiir die ESG
Bremssystem-Technologie bestimmt, ins-
besondere fiir den ESG-Gleitschutzpriif-
stand (WSPER: Wheel Slide Protection
Evaluation Rig), der sich in Derby (UK)
befindet. Auftragsgegenstand war es,
Evaluierungs- und Optimierungstests von
der in den elektrischen Triebziigen der
Londoner U-Bahn (S-Stock) eingesetzten
Sandungsanlagen-Uberwachungssoftware,
durchzufiihren. Ziel dieser Tests ist es
sicherzustellen, dass die Sandungsanla-
gen effektiv genutzt werden, sobald ein
Fahrzeug unter niedrigen Kraftschluss-
Bedingungen gebremst werden muss.
Durch die Simulation realitatsnaher Be-
triebsbedingungen bringt WSPER den
Nachweis, dass die Bremsausriistung auf
den Zug und sein Zugsicherungssystem
zugeschnitten ist.

Ebenfalls wird das Zugsicherungssystem
ATP (Automatic Train Protection), das
im U-Bahn-System angewendet wird,
simuliert, um das Bremsverhalten des
Zuges praziser darzustellen.
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Neue Handlaufe

fur Eversholt Rail Group

ESG Rail hat 2015 von der Eversholt Rail
Group einen Auftrag zur Herstellung so-
wie Lieferung von Handlaufen fiir die
Electrostar Flotte der Class 376 erhalten.

Die 365 Elektrotriebzlige, die aktuell von
Southeastern betrieben werden, benétigen
1.440 neue AuRenhandlaufe, um die An-
forderungen der britischen TSI-Vorschrift
fir Menschen mit eingeschrankter Mo-
bilitat sowie der britischen Verordnung
Uber die Zuganglichkeit von Schienen-
fahrzeugen (RVAR) zu erfiillen.

ESG entwarf und fertigte diesen Hand-
lauf an und baute einen Prototyp in ein
Fahrzeug auf dem Bahnbetriebswerk
Slade Green ein.

C-DAS fiir

Stagecoach Group

ESG Rail hat 2013 den Zuschlag von der
Stagecoach Group, fiir die schliisselfertige
Lieferung des GreenSpeed Driver Advi-
sory System in insgesamt 498 Fuhrer-
standen erhalten, die von dem Franchise
der Stagecoach Gruppe South West Trains
(SWT), betrieben werden. Ein Driver
Advisory System (DAS) ist ein computer-
gestlitztes, hochentwickeltes Fahrer-
assistenz-System, das den Triebfahrzeug-
flhrer beim Fahren unterstiitzt.

DAS nimmt fiir die Berechnung unter-
schiedliche Datenquellen her und stellt
sicher, dass der Zug sein Ziel, mit dem
geringsten Energieverbrauch, pilinktlich
erreicht. Bei diesem Projekt kooperierte
ESG mit dem danischen DAS Cubris, der
mit dem Fahrerassistenz-System DAS mehr
als zehn Jahre Erfahrung vorweisen kann.

Das Cubris GreenSpeed DAS ist ein an-
erkanntes System, das in der gesamten
Flotte der danischen Staatsbahn Danish
Railways seit Marz 2012 zum Einsatz
kommt. Das Projekt lauft seit 2015 und
wird 2016 abgeschlossen.
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Messen und Aktivititen
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Messen und Aktivititen

Experts Meeting Rolling Stock
'| JR East und Deutsche Bahn

Im General Meeting der Deutschen Bahn
mit der JR East im Oktober 2014 war ein
Expertentreffen zur Fahrwerksauslegung fiir
kombinierten Einsatz auf Hochgeschwin-
digkeits- und konventionellen Strecken

zur zustandsorientierten Instandhaltung
und zur Verhinderung von Eis- und Schnee-
ansammlung im Drehgestellbereich verein-
bart worden. Dieses Expertentreffen fand
vom 19.-21.05.2015 in Deutschland statt.

Am ersten Tag wurden in Frankfurt die
strategische Ausrichtung der ICE- und
Shinkansen-Instandhaltung diskutiert.
AnschlieBend wurden die Auslegungskrite-
rien und Betriebserfahrungen von Shin-

T Nr

kansen- und ICE-Fahrwerken bei kombinier-
tem Einsatz auf reinen HGV- und konventi-
onellen Strecken abgeglichen. Am zweiten
Tag wurden die Bausteine der Zustands-
orientierten Instandhaltung wie Erhebung
und Analyse von Zustandsdaten, Schluss-
folgerungen fur die Instandhaltung und
Verankerung im IH-Regelwerk diskutiert.
AbschlieRend wurden im ICE-Werk Gries-
heim die konstruktiven MaRnahmen gegen
Eis- und Schneeansammlung im Unterflur-
bereich am ICE erldutert und die dort neu
installierte Glykolanlage besichtigt. Dabei
wurde auch der neue Velaro D Mehrsystem-
zug fiir den internationalen Einsatz vorge-
stellt.

r;1 -
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Messen und Aktivititen

100 Gaste beim Kundentag
der DB Systemtechnik 2016

Im Rahmen des Kundentages der DB Systemtechnik waren rund
100 Gaste aus dem gesamten Bahnsektor in Miinchen zu Gast.
Neben Vortragen der DB Systemtechnik und einem Gastvortrag
von Herrn Kurt Bauer, Leiter Fernverkehr der OBB aus Wien
wurden den Teilnehmern technische Besichtigungen und Fach-
vortrage aus verschiedenen Themengebieten prasentiert.

Kundentag Metro&Tram
in Brandenburg-Kirchmdser

Am 24.-25. Februar 2016 fand der erste Kundentag speziell fiir

Gaste aus dem LightRail Sektor statt. Uber 10 Fachvortriage und
die Besichtigung der einzigartigen Priiflabore in Kirchmdser er-

moglichten den Gasten einen Einblick in das Leistungsspektrum
der DB Systemtechnik.

Gymnasium Eichstdtt
P-Seminar Fachbroschire

Was muss alles zusammenpassen, damit auf den Bahngleisen in
Deutschland Ziige fahren kénnen. Dieser Frage sind 14 Schiiler
des Willibald-Gymnasiums Eichstatt ein Jahr lang im Rahmen
eines P-Seminar nachgegangen und haben dabei eine 60-seitige
Publikation zum Thema Hochgeschwindigkeitsneubaustrecken
erstellt. Unterstitzt wurden sie dabei von Fachleuten der DB
Systemtechnik und der DB Netz.
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Symposium Aerodynamik
in Mlinchen: Micro Pressure Wave

Die DB Systemtechnik und das japanische Railway Tech-
nical Research Institute (RTRI) stellten bei einem Sym-

ZfP.WeltkongreB posium mit ca. 60 Teilnehmern, das vom 22. bis 23. Sep-
. - h tember 2015 in Miinchen stattfand, die gemeinsamen
inM uncnen Forschungsergebnisse zu Mikrodruckwellen in Tunneln

vor. Im Jahr 2014 begann die Zusammenarbeit im Bereich
Mikrodruckwellen, einem aktuellem Sonderthema der

Vom 13. bis 17. Juni prasentierte sich die DB Sys- Tunnelaerodynamik. Im Rahmen dieser Kooperation
temtechnik mit ihrem gesamten Leistungsspektrum verbrachte der RTRI-Wissenschaftler Dr. Miyachi ein

im Bereich der Zerstoérungsfreien Priifung auf der Gastjahr bei DB Systemtechnik in Miinchen. Fir das Jahr
WCNDT 2016 (World Conference on Non-Destruc- 2017 ist geplant, einen Mitarbeiter der DBST nach

tive Testing) in Miinchen. Japan zu entsenden.

Rund 3000 Fachbesucher aus der ganzen Welt
tauschten sich auf der Konferenz zu ZfP-Themen
aus, die die Industrie bewegen. DB Systemtechnik,
die auch Mitglied der Deutschen Gesellschaft fiir Weitere Vel‘anstaltungen
Zerstorungsfreie Priifung ist, gestaltete diese
Weltkonferenz entscheidend mit, z.B.
TRAKO in Danzig vom 22.-25. September 2015
I mit 11 Beitrdgen zu Entwicklungen in der ZfP

(methodisch und im Bahnsektor) Eurasia Rail in Istanbul vom 3.-5. Marz 2016

I mit der Vorstellung des neuen ZfP-Systems
"VPS-Mobil (siehe Seite 38), mit dem Radsatz- Kongress Fahrzeuginstandhaltung in Diisseldorf
vollwellen nun auch im eingebauten Zustand am 12.-13. April 2016

gepriift werden kénnen

und mit einem Infostand zum speziellen Leistungs-
spektrum der DB Systemtechnik.
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DB Systemtechnik auf einen Blick

DB Systemtechnlk Europas
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fiir Bahntechnik
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