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Die DB Systemtechnik stellt sich den Herausforderungen
des Marktes. Durch den Erwerb eines Startups, der
Firma infraView GmbH, kénnen wir nun Infrastruktur-
und Fahrzeugbetreibern attraktive Losungen fiir zu-
standsbasiertes Flotten- und Anlagenmanagement an-
bieten. Unsere Vision wird somit Wirklichkeit: Durch
die Nutzung der Méglichkeiten der Digitalisierung ist
eine Qualitatssteigerung bei gleichzeitiger Kostensen-
kungen in der Instandhaltung moglich.

Um auch der internationalen Nachfrage nach unseren
Leistungen besser zu entsprechen, haben wir im Friih-
jahr 2017 ein Vertriebs- und Projektbiiro in Wien ge-
griindet. Somit sind wir nun auch fiir unsere Kunden
in Osterreich vor Ort.

Die DB Systemtechnik entwickelt sich immer weiter
zu einem Global Player: Als eisenbahntechnischer In-
genieur- und Prifdienstleister beherrschen wir die
Technik der Infrastruktur und der Fahrzeuge, dies ins-
besondere auch an den sensiblen Schnittstellen. Es zeigt
sich, dass unser Know-how sowohl in Deutschland, in
Europa als auch in Singapur, Texas oder Saudi-Arabien
gefragt ist.

Der Ihnen vorliegende Leistungsbericht gibt Ihnen
einen Einblick in die vielfaltigen Aktivitaten der DB
Systemtechnik und zeigt Ihnen, wie unsere Experten
sich weltweit erfolgreich fiir unsere Kunden einsetzen.
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Vorsitzender der Geschaftsfiihrung
DB Systemtechnik




Neu im Team: infraView GmbH




Neu im Team: infraView GmbH

infraView nun bei DB Systemtechnik Gruppe

L

infraView

Ende 2016 hat die DB Systemtechnik 75% der An-
teile an der infraView GmbH aus Mainz erworben.

Die infraView GmbH ist ein Software-Entwicklungsunternehmen mit ca. 30 Mitarbeitern, welches
eine generische IT-Plattform zur Diagnostik und Analyse von Infrastruktur- und Fahrzeugkompo-

nenten entwickelt hat.

Die Plattform ist jederzeit erweiterbar und ausbau-
fahig und kann somit fiir die Erfassung von Fahr-
zeug- und Infrastrukturdaten genutzt werden. Die
Vernetzung der Daten auf einer Plattform liefert die
Basis fiir vorbeugende Instandhaltung und sichert
die Anlagenverfiigbarkeit. Die Ermittlung von Pro-
gnosen und Trends sowie die Ableitung von Hand-
lungsempfehlungen fiir Eisenbahnverkehrs- wie fiir
Infrastrukturunternehmen ist damit moglich. Um
das gesamte Potenzial zu heben, wird die Diagnose-
und Analyseplattform als Basis flr ein datenbasier-
tes Verfligbarkeitsmanagement weiter ausgebaut.

Als gemeinsame Aktivitdten von DB Systemtechnik
und infraView werden z. B. unterschiedliche Fahr-
zeugdaten aus dem Projekt Continous Track Moni-
toring (CTM) verarbeitet. Die infraView arbeitet zu-
dem sehr eng mit der DB Netz und DB Engineering &
Consulting im Bereich der Weichendiagnostik zu-
sammen. Weichenstérungen sind aktuell einer der
wesentlichen Griinde fiir die Nicht-Verflighbarkeit
der Infrastruktur. Moderne, pradiktive Methoden

ermoglichen eine Reduktion der Stérungen um bis
zu 50% an entsprechend iberwachten Weichen.
Bis spatestens 2020 werden alle wesentlichen
Weichen im deutschen Schienennetz (ca. 30.000)
ausgeriistet sein.

Zusammen mit der DB Engineering & Consulting
und der infraView werden weitere Marktpotenziale
fir das Leistungsspektrum im Bereich Predictive
Maintenance identifiziert und neue Produkte fir
unsere Kunden entwickelt. So entstehen Lésungen
sowohl fiir den Bereich, in dem sich Fahrzeuge und
Infrastrukturkomponenten selbst (iberwachen, Fahr-
zeuge (CTM) die Infrastruktur oder die Infrastruk-
tur (Checkpoints) Fahrzeuge (iberwachen. Durch die
Integration der infraView in die DB Systemtechnik
Gruppe sehen wir uns gewappnet fiir die verstarkte
Nutzung der Méglichkeiten digitaler Technik und
Datenanalyse im Bahnsektor. Gemeinsam werden
wir kundenoptimierte Losungen im nationalen
und internationalen Markt anbieten kdnnen.

Schnittstellen
und Plattform —
InfraView

Landseftige” Plaltiorm fur Oniboand-
Diagnosesysbems

Grafik: DB Engineering & Consulting/DB Systemtechnik
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Die Experten

Highlights 2016/2017

der DB Systemtechnik unterwegs.

Weltweit im Einsatz

Im vergangenen Jahr waren Mitarbeiter der DB Systemtechnik
wieder viel auf Achse. Allein 80 Versuchsleiter koordinierten
die Kundenauftrdge vor Ort — unterstiitzt von 160 Messinge-
nieuren und Technikern sowie 27 Triebfahrzeugfiihrern, die
die Mess- und Testfahrten auf unterschiedlichsten Gleisen
weltweit durchfiihrten. Mit Gber 2.500 Versuchstagen im
In- und Ausland waren die Experten der DB Systemtechnik
lokal und global viel beschaftigt.

ICE-4-Priifungen in der Schweiz

Im Auftrag der Firma Siemens wurden die fiir die Schweiz
relevanten Zulassungsversuche geplant, organisiert und
durchgefiihrt:

I Fahrtechnikversuche an der spezifischen Weichen-
stralle im Bahnhof Lausanne und auf Strecken mit
besonders engen Bogen (Gotthard-Bergstrecke,
Spiez-Interlaken...)

I Stromabnehmer-Versuche auf diversen Referenz-
strecken und im Létschbergbasistunnel

I Betriebliche Abwicklung aller Versuche inklusive
EMV sowie ETCS Level 1 LS und Level 2 Tests
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Priifungen mit Doppelstocktriebzug
KISS-WESTbahn

Die DB Systemtechnik flihrt an den neuen

vier- und sechsteiligen Doppelstocktriebzi-
gen im Auftrag der Firma Stadler seit Ende
2016 diverse Zulassungsversuche fiir Brems-
und Fahrtechnik durch.

Bremstests am ATLAS-Zweiwege-Bagger

Auch Baumaschinen werden geprift. Der Baumaschinen-
hersteller ATLAS beauftragte verschiedene Prifungen
zur Zulassung des neuen Zweiwege-Baggers vom Typ
KZW 1404. Es wurden Bremspriifungen, Sicherheits-
tests gegen Entgleisen und die Priifung der Feststell-
bremse durchgefiihrt.

Priifungen am ED 250 der polnischen
Staatsbahn PKP

Im Auftrag der Firma Alstom wurden EMV-
und Bremsversuche fiir die Deutschland-
Zulassung des Hochgeschwindigkeitszugs
ED 250 der polnischen Bahn PKP gefahren.

Fotos links: Martin Loibl, Maik Schmidt, DB Systemtechnik
Fotos rechts: Mathias Vogt 2x, DB Systemtechnik




Stromabnehmertests auf Pilgerstrecke

Im Friihjahr 2017 flihrten Ingenieure der DB Systemtechnik
mit dem Hochgeschwindigkeitszug TALGO 350 diverse Prii-
fungen in Saudi-Arabien duzrch.

Zum Beispiel wurde das Zusammenwirken Stromabnehmer-
Oberleitung gepriift, fir das die Kontaktkrafte zwischen
Stromabnehmer und Oberleitung fiir jede Fahrtrichtung
und Anstrémrichtung aerodynamisch ermittelt werden
mussen. Im Mai konnten unsere Ingenieure und Techniker
die Geschwindigkeit zunachst bis zu einem Wert von 260
km/h steigern. Bei einer weiteren Messkampagne wurde
dann die maximale Geschwindigkeit der Strecke plus 10 %,
also 330 km/h, erreicht.

Highlights 2016/2017

Messung der Zugkrdfte bei der neuen Cargo-Lok

Die DB Cargo modernisiert mit der Beschaffung neuer
Lokomotiven der Firma Bombardier ihre Giiterzugflotte.
Die elektrische Lok vom Typ TRAXX ist mit einem 180 kw
starken Dieselhilfsmotor ausgeriistet und kann somit
auch Streckenabschnitte ohne Oberleitung befahren
(Last Mile).

Im Rahmen dieser Neubeschaffung priift die DB System-
technik derzeit flr das Logistikunternehmen die realen
Zugkrafte der neuen Lok. Durch Versuche auf der Strecke
wird sichergestellt, dass die TRAXX-Lok der Baureihe 187
die von DB Cargo spezifizierten Betriebsprogramme zu-
verlassig erfiillt (z. B. Zuganhangelasten, Geschwindig-
keiten, Steigungen).
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Fotos: Andreas Sahlmann 2x, DB Systemtechnik

ET 490: Neue S-Bahn Hamburg

Im Rahmen der Zulassung werden im Auftrag von Bombardier
Transportation die relevanten Fahrzeugprifungen durch DB Sys-
temtechnik durchgefiihrt. Untersucht wird die Klimaausriistung,
die dynamische Torsionsbeanspruchung der Radsatzes, der Seiten-
stromabnehmer sowie Brems- und Fahrtechnik. Die Testfahrten,
fiir die die DB Systemtechnik auch als Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen fungiert, erfolgen dabei auf Teilen des DB-Streckennetzes
als auch im gesamten S-Bahn-Netz Hamburg.

HARSCO-Baumaschinen fiir die Schweiz

Anfang August 2017 hat die DB Systemtechnik als Eisen-
bahnverkehrsunternehmen zwei weitere Instandhaltungs-
fahrzeuge der Firma Harsco Rail Europe von Aachen in
die Schweiz tiberfiihrt. Die SBB, die insgesamt 13 Fahr-
zeuge bestellt hat, wird diese im Gotthard-Basis-Tunnel
zum Einsatz bringen. Mit diesen beiden Fahrzeugen er-
folgen in der Schweiz Tests zur Fahr- und Bremstechnik
sowie Messungen am Stromabnehmer.

5c“‘w giz




Hitachi AT200 Abellio ScotRail

Hitachi erteilte 2016 den Auftrag zur Priifung der
Fahrzeuge. Das Prifprogramm wurde im Priifzen-
trum Velim in Tschechien sowie auf dem deutschen
Netz absolviert.

DB Systemtechnik fiihrte die Fahrtechnikpriifungen
geschleppt in Deutschland durch, sowie Innen- und

AuRengerauschmessungen, Traktionsversuche, Brems-
und Gleitschutzprifungen und Stromabnehmermess-
fahrten in Velim. Zusatzliche Ziige wurden mit Mess-
technik ausgeriistet, mit denen Hitachi eigene Ver-
suche unternahm.

Vectron Priifungen in Finnland
Im Auftrag der Firma Siemens wurden Stromabnehmer-

und Gerauschmessungen an der Breitspur Vectron-Lok St3
flr die finnische Bahn VR durchgefiihrt.

Fotos: Guido Fiefstiick 2x, Nicolas Meunier




Zusammenwirken Stromabnehmer-Oberleitung
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Fotos: Claus Weber, Frank Barteld

Zusammenwirken Stromabnehmer-Oberleitung:

Zusammenwirken Stromabnehmer-Oberleitung

Prifungen und Simulationen bei der DB Systemtechnik

e,

Stromabnehmer und Oberleitungen stellen die Energieversorgung von elektrischen Triebfahrzeugen
sicher. Dabei muss der Stromabnehmer in standigem Kontakt mit dem Fahrdraht sein. Fiir eine
sichere Energieversorgung sind Stromabnehmer und Oberleitung geometrisch, elektrisch und

mechanisch aufeinander abzustimmen.

Die Anforderungen an Stromabnehmer und Ober-
leitungen sind in nationalen und internationalen
Regelwerken festgeschrieben. Allgemein gibt es zum
Zusammenwirken zwischen Stromabnehmer und
Oberleitung ein homogenes Regelwerk, welches
sich aus nationalen Vorschriften und UIC-Merk-
blattern heraus entwickelt hat. Die Messungen
des dynamischen Zusammenwirkens sind gemag
EN50317 mit einem nach EN17025 akkreditierten
Messverfahren durchzufiihren. Weiterhin werden
Simulationen mit einem nach EN50318 validierten
Simulationssystem verlangt. Zu den zu tberpriifen-
den GroRen zahlt der Fahrdrahtanhub am Stiitz-
punkt, die Bewertung mittels Lichtbogenmessung
oder Kontaktkraftmessung unter Beriicksichtigung
der in der EN50367 genannten Grenzwerte. Zudem
gibt es haufig 1anderspezifische Richtlinien fiir die
Zulassung von Fahrzeugen und die Errichtung,
Abnahme und Instandhaltung der Oberleitungs-
infrastruktur.

Aufgrund jahrzehntelanger Exrfahrung in diesem
Bereich ist die DB Systemtechnik in der Lage, die
notwendigen Simulationen, Priifstandsmessungen
und Messfahrten im Bereich Stromabnehmer/Ober-
leitung ihren Kunden aus einer Hand anzubieten.
Durch geschickte Kombination dieser Leistungen
lassen sich zusatzlich noch Synergieeffekte erzielen
und der Versuchsaufwand reduzieren.

11




Zusammenwirken Stromabnehmer-Oberleitung

Mit den bei DB Systemtechnik vorhandenen TSI-
zertifizierten Stromabnehmern und der daran mon-
tierten Kraftmesstechnik konnen Inspektionen und
Abnahmen von Oberleitungen durchgefiihrt werden.
Alternativ kdnnen auch vom Auftraggeber bereit-
gestellte Stromabnehmer mit Sensorik ausgertistet
und fiir den Messeinsatz vorbereitet werden.

Bei der Zulassung von neuen Fahrzeugen oder neuen
Stromabnehmern muss zunachst das aerodynami-
sche Verhalten des vom Kunden gestellten Stromab-
nehmers ermittelt und eingestellt werden. Das ge-
schieht durch die Einstellung des Kraftmittelwerts
gemal den Anforderungen der Oberleitungsinfrastruk-
tur durch Windleitbleche oder durch die Anpassung
der Stromabnehmersteuerung in Zusammenarbeit
mit dem Stromabnehmerhersteller.

Die Stromabnehmer werden anschliefend im Strom-
abnehmerpriifstand der DB Systemtechnik in Miin-
chen Gberpriift und der Nachweis der Genauigkeit
des Messsystems erbracht. Bei langeren Einsdtzen
der Messtechnik an ein und demselben Stromabneh-
mer wird die Uberpriifung in Abstinden von ein bis
zwei Jahren wiederholt. Nach der Uberpriifung im
Priifstand kann der Stromabnehmer auf das Schie-
nenfahrzeug aufgebaut werden, welches fiir die
Messfahrten vorgesehen ist. Anschlieend werden
dann Messfahrten bis zur Strecken- bzw. Fahrzeug-
hochstgeschwindigkeit mit einem oder zwei Strom-

abnehmern am Fahrdraht durchgefiihrt und die Ein-
haltung der Grenzwerte fir die Kraftdynamik und
den Fahrdrahtanhub am Stiitzpunkt wird nachge-
wiesen. Im Ausland kann alternativ zur Messung
der Kontaktkraft die Lichtbogenmessung durchge-
flhrt werden.

All diese Prufungen von Infrastruktur und Fahrzeu-
gen fiihrt die DB Systemtechnik mit nach EN17025
akkreditierten Prifverfahren durch.

Die Messung der Kontaktkraft erfolgt mittels Kraft-
sensoren am Stromabnehmer. Dabei werden die
Kraftsensoren so nahe wie moglich am Kontakt-
punkt angeordnet. Eine moglichst geringe Beein-
flussung des Stromabnehmerverhaltens durch die
Messtechnik kann durch den Einsatz von kleinen
und leichten Sensormodulen zur Messung der ver-
tikalen Kraft und Beschleunigung erreicht werden.
Neben der Tragheitskraft wird auch der aerodyna-
mische Einfluss der Schleifstiicke bei der Messung
beriicksichtigt. Die EN50367 sowie die TSI ENE
machen Vorgaben hinsichtlich der zulassigen mitt-
leren Kontaktkraft und bestimmen einen Grenzwert
flr die zulassige Kraftdynamik. Ziel ist es nachzuwei-
sen, dass die Oberleitung in der Lage ist, mindestens
die Krafte laut der oberen Grenze aufzunehmen.
Ausgehend von den Anforderungen der Kunden
kénnen die Experten der DB Systemtechnik die
Ergebnisse der Kontaktkraftmessung unterschied-




Zusammenwirken Stromabnehmer-Oberleitung

lich darstellen. Die grafische Darstellung des Kon-
taktkraftverlaufs gegeniiber dem Streckenkilometer
ermoglicht die Lokalisation von Storstellen, an
denen Kraftspitzen bzw. Kraftunterbrechungen
auftreten.

Eine Tabelle mit den abnahme- bzw. instandhal-
tungsrelevanten Storstellen gibt einen schnellen
Uberblick bei der Abnahme bzw. Inspektion von
Oberleitungen. Weiterhin wird die statistische Aus-
wertung der Kontaktkraft fir alle Auswerteabschnit-
te tabellarisch dargestellt. Diese Werte kdnnen
gegeniiber der Geschwindigkeit ibersichtlich gra-
fisch dargestellt werden. Schon wahrend der Mess-
fahrten kénnen so die Messergebnisse mit dem Auf-
traggeber unmittelbar an Bord diskutiert werden.

Fiir die Messung des Fahrdrahtanhubs am Stiitz-
punkt stehen bei der DB Systemtechnik verschie-
dene akkreditierte Messverfahren zur Verfiigung.
Frither war die Messung mit einem in der Ober-
leitung montierten Seilpotentiometer iblich. Mitt-
lerweile wird ein optisches Messsystem eingesetzt.
Der Vorteil dieser Methode ist, dass langere Gleis-
sperrungen flr die Montage der Seilpotentiometer
entfallen und kein Schienenfahrzeug mit Arbeits-
blhne fiir die Montage bendétigt wird. An der Mess-
stelle wird die Kamera auRerhalb des Gefahren-
bereichs positioniert und auf den Fahrdraht hin
ausgerichtet.

Bei Vorbeifahrt des Zuges wird der Héhenverlauf
des Fahrdrahtes von der Kamera erfasst und ausge-
wertet. Durch einen einstellbaren Drehtisch kdnnen
auch mehrere Gleise von einem Kamerastandpunkt
aus gemessen werden. Bei der Auswabhl einer geeig-
neten und reprasentativen Stelle sind einige Punkte

Fotos: Frank Barteld 2x, Benjamin Reffay

zu beachten: Ublich ist die Messung an zwei auf-

einanderfolgenden Stiitzpunkten und ggf. zusatz-
lich in der Feldmitte. Es sollte an einem Mastfeld

mit méglichst grofem Stlitzpunktabstand gemes-
sen werden. Die Messstelle sollte nicht in unmit-

telbarer Nahe von Gleisbogen, Parallelfeldern,

Briickenabsenkungen und Festpunkten liegen, zur
Installation der Technik gut zugdnglich sein und im
Bildhintergrund dirfen sich keine anderen bewegen-
den Objekte wie Vegetation befinden. Eine weitere
Voraussetzung ist, dass das Schienenfahrzeug in
beide Fahrtrichtungen die maximale Geschwindig-
keit erreichen kann.

Neben der Messung simulieren die Experten auch
die Interaktion von Stromabnehmer und Oberlei-
tung. Diese Methode bietet vielfaltige Moglichkei-
ten, Oberleitungen, Stromabnehmer und deren
dynamisches Zusammenwirken zu untersuchen.

13
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Dabei ist der Aufwand im Vergleich zu Messfahrten
gering. So konnen z.B. Weiterentwicklungen und
Verbesserungen vorhandener Oberleitungsbauarten
ebenso untersucht werden, wie neue Oberleitungs-
typen und -komponenten.

SchlieRlich kénnen auch konkrete Fragestellungen
des dynamischen Zusammenwirkens untersucht

werden. Interessant ist die Ermittlung der System-
grenzen wie zum Beispiel die maximale Geschwin-
digkeit in Abhangigkeit von der Anzahl und dem Ab-
stand der Stromabnehmer. Es besteht auBerdem die
Méglichkeit, dynamische Probleme zu analysieren.

Bei der Zulassung neuer Oberleitungsanordnungen
ist die Simulation des dynamischen Zusammenwir-
kens schon wahrend der Planungsphase sinnvoll.
Mit Hilfe der Simulation kann basierend auf der
ersten Planung die Anordnung der Oberleitung op-
timiert werden.

Weiterhin kénnen fiir die TSI-Zulassung die notwen-
dige Simulationen durchgefiihrt werden. AuRerdem
kann die Simulation bei der Entwicklung und Opti-
mierung von Stromabnehmern unterstiitzen und es
gibt die Moglichkeit, Stromabnehmerregelungen in
der Simulationsumgebung zu entwickeln und zu
untersuchen.

ot ]
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Auch bei der Zulassung neuer Fahrzeuge kann die
Simulation helfen. Im Regionalverkehr sollen oft
mehrere Triebziige gekuppelt werden. Das fiihrt
durch verschiedene Wagenanordnungen zu einer
Vielzahl von méglichen Kombinationen der Stromab-
nehmeranordnungen in 3-fach- und 4-fach-Traktion,
die aus wirtschaftlichen, logistischen und termin-
lichen Griinden zumeist nicht alle durch Messungen
untersucht werden kénnen.

Durch eine geschickte Kombination aus Messfahr-
ten, Simulationen und Prifstandsmessungen kann
dabei die Anzahl der wirklichen Messtage auf der
Strecke deutlich reduziert werden. In der Simulation
werden die kritischsten Kombinationen fiir den
Fahrdrahtanhub am Stiitzpunkt und die Kontakt-
kraft ermittelt und anschlieRend fiir diese Kombi-
nationen die notwendigen Messungen durchgefiihrt.

So ist die DB Systemtechnik seit vielen Jahren einer-
seits Partner flir die Bahnindustrie im Rahmen von
Fahrzeug- und Komponentenzulassung, auf der an-
deren Seite unterstiitzen wir die Eisenbahninfra-
strukturunternehmen bei der Zulassung und In-
standhaltung der Oberleitungen. Die Experten aus
Minchen sind dabei weltweit im Einsatz, um so mit
modernster im eigenen Haus entwickelter Mess-
technik den Bahnsektor voranzubringen.
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Die DB Systemtechnik vor Ort: in der Schweiz, Kasachstan oder Tiirkei

Fotos: DB Systemtechnik 4x, Frank Barteld
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ndschutz in Schienenfahrzeug

Das Priflabor in Klrchmoser
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Die europdische Norm EN 45545 hat 2016 die nationalen Normen zum Brandschutz in Schienen-
fahrzeugen abgel6st. Sie definiert u.a. Grenzwerte fiir den Beitrag der verwendeten Werkstoffe
zu den einzelnen Brandrisiken.

Brandrisiken sind jene Branderscheinungen, die
Passagiere und Personal an der selbststandigen
Evakuierung hindern. Dazu zahlen Flammenaus-
breitung, Warmefreisetzungsrate bzw. Brandlast,
Rauchentwicklung und Rauchgastoxizitdat. Um die
Risiken zu begrenzen missen in den Fahrzeugen
entsprechend taugliche Werkstoffe verbaut werden.

Abhdngig von der zu befahrenden Infrastruktur
und der Fahrzeugart wird das Fahrzeug in eine
Gefahrdungsklasse eingestuft. Infrastrukturelle
Parameter sind die Tunnellange, das Vorhanden-
sein einer seitlichen Evakuierungsmaoglichkeit und
der Abstand zwischen Haltepunkten, die als
sichere Evakuierungsbereiche gelten. Bei der Ein-
stufung von Fahrzeugen wird beispielsweise un-
terschieden, ob das Fahrzeug automatisch fahrt,
fir Notfalle ausgebildetes Personal an Bord hat

1
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Das Notrettungs- und Brandschutzkonzept fiir den ICE 2 wurde in Kirch-
moser im Rahmen des Redesign 2010 his 2013 umfangreich aktualisiert.
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oder ob es sich um Schlafwagen handelt. Alle ge-
nannten Faktoren haben Einfluss auf die fiir die
Evakuierung der Passagiere bendtigte Zeit. Je 1anger
die bendétigte Zeit, desto hoher fallen auch die An-
forderungen an die verwendeten Werkstoffe aus.
Abhangig davon werden zur Ermittlung des Brand-
risikos eines Werkstoffs die entsprechenden Priifun-
gen in einem Brandlabor durchgefiihrt.

Die DB Systemtechnik stellte sich schon friihzeitig
den kommenden Herausforderungen. Bereits 2013
wurde das hauseigene Brandlabor umfassend mo-
dernisiert und auf den neuesten Stand zur Durch-
fiihrung von Priifverfahren erweitert. Ebenso wurde
das Expertenteam durch neue Mitarbeiter verstarkt,
um so den gewachsenen Anforderungen an brand-
schutztechnische Bewertungen von Bauteilen und
Komponenten Rechnung tragen zu kdnnen. Seit
dieser Zeit flihren die Experten des Brandlabors
Priifungen fiir nationale und internationale Kun-
den durch.

In den Priifstinden stellen diese Brandprifungen
das Szenario eines sich entwickelnden Brandes
nach. Die Spezialisten der DB Systemtechnik in



Fotos: DB Systemtechnik 4x, Ralf Braum, Ralf Kranert

Brandenburg-Kirchmd&ser untersuchen dabei das
Verhalten des Werkstoffs und ermitteln die mog-
liche Ausbreitung eines Entwicklungsbrands hin
zum Vollbrand. Zur Prifung der seitlichen Flammen-
ausbreitung beispielsweise wird ein Priifkdrper in
vertikaler Anordnung mit einem Propangasstrahler
bestrahlt. Das Kriterium bei dieser Priifung ist die
von der Flammenfront auf der Probenoberfldache
zuriickgelegte Strecke.

Ein weiteres notwendiges Priifgerat ist das soge-
nannte Cone Calorimeter. Hierbei wird der Prif-
kérper mit einem elektrischen Heizstrahler be-
strahlt, um einen Entwicklungsbrand in der Nahe
zu simulieren. Die Brandgase des brennenden
Werkstoffs werden kontinuierlich abgesaugt und
analysiert. Gemessen wird dabei vor allem der
durch die Verbrennung verursachte Sauerstoffver-
brauch. Aus dem Verlauf des Verbrauchs wahrend
der Priifung lasst sich die Warmefreisetzungsrate

Brandschutz in Schienenfahrzeugen

berechnen. Mit diesem Wert kdnnen weitere Para-
meter wie die Brandlast und die effektive Verbren-
nungswarme des Werkstoffs berechnet werden.

Die Rauchentwicklung wird in der Rauchdichte-

kammer gepriift. Der Prifkérper wird dabei ahnlich
wie bei der Cone-Calorimeter-Priifung bestrahlt.

Die entstehenden Rauchgase sammeln sich in der
wiahrend der Priifung geschlossenen Kammer. Uber
eine Lichtmessstrecke, bestehend aus einer Lampe
im Boden der Kammer und einem Detektor in der

Decke, wird die optische Dichte (Lichtundurchlas-
sigkeit) des Rauchs gemessen.

Cone Calorimeter zur Bestimmung
der Warmefreisetzungsrate
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Unter Berlicksichtigung von Kammervolumen, Pro-
benoberflache und Weglange der Lichtstrecke wird
die spezifische optische Dichte als Kennwert be-
rechnet. Dariiber hinaus werden wahrend der Prii-
fung Proben der Rauchgase entnommen und mit-
tels spektrometrischer Messungen auf toxische und
reizende Bestandteile untersucht.

Mit den vorgestellten Priifverfahren kdnnen die
einzelnen Brandrisiken von Werkstoffen quantifi-
ziert und somit klassifiziert werden. Neben diesen
Brandpriifungen und der Fachberatung rund um die
europaische Brandschutznorm EN 45545 nehmen
die Mitarbeiter des Fachgebietes Brandschutz die
Bewertung von Brandschutzkonzepten fiir Neufahr-
zeuge vor oder erstellen diese im Falle von Rede-
signprojekten oder groReren Umbaumalnahmen.

Smoke Density Chamber zur Bestimmung der
Rauchgastoxizitdt und Rauchentwicklung

Mit all diesen MaRnahmen unterstiitzen die Ex-
perten der DB Systemtechnik mit ihrer jahrzehn-
telangen Erfahrung Hersteller und Betreiber bei
der Einfliihrung neuer Komponenten ebenso wie
beim Neu- oder Umbau von Fahrzeugen.

GroRer Brandschacht fiir Priifungen zur Bestimmung der
Brennbarkeits-, Rauchentwicklungs- und Tropfharkeitsklasse

Fotos: DB Systemtechnik
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Inspektionsstelle der DB Systemtechnik: Zulassung ICE 4

Die DB Systemtechnik betreibt eine Inspektionsstelle mit acht Inspektionsgebieten, die nach DIN
EN ISO/IEC 17020 akkreditiert ist. Die Akkreditierung ist von der Deutschen Akkreditierungsbe-

horde (DAKkKS) beurkundet.

In diesem akkreditierten Bereich werden unter-
schiedliche Inspektionstatigkeiten wie Konformi-
tatsbewertungen auf der Grundlage der europai-
schen TSI-Anforderungen oder auf der Grundlage
von nationalen Anforderungen in Deutschland, die
in NNTR-/NNTV-Listen (Notifizierte Nationale
Technische Regeln/Vorgaben) dokumentiert sind,
durchgefiihrt. Diese Inspektionstatigkeiten sind
im Rahmen der deutschen Zulassungs- und Inbe-
triebnahmegenehmigungsverfahren erforderlich
und dienen als wesentliche Bewertungsergebnisse
flir die Zertifizierung durch Benannte Stellen (No-
tified Bodies/NoBo) und Beauftragte Benannte
Stellen (Designated Bodies/DeBo).

Diese erstellen die EG-Priifbescheinigungen und
die Priifbescheinigungen NNTR flr den Antrag-
steller einer Zulassung. Die europaische Interope-
rabilitatsrichtlinie 2008/57/EG und die Sicherheits-
richtlinie 2004/49/EG sehen neben diesen genann-
ten Stellen auch die unabhangige Sicherheitsbe-
wertung gemaR europdischer Verordnung VO (EU)
402/2013 vor. Dafiir ist eine unabhangige Sicher-
heitsbewertungsstelle (Assessment Body/AsBo)
eingerichtet. Zudem werden auch Begutachtungen
flir Schienenfahrzeuge oder deren Komponenten
durchgefiihrt, die noch nach dem in Deutschland
praktizierten Zulassungsverfahren gemaf der Trans-
europaischen-Interoperabilitatsverordnung (TEIV)
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oder dem Abnahmeverfahren gemaR Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung (EBO) durchgefiihrt
werden.

Neben diesen Tatigkeiten als wesentliche Zuarbei-
ten fiir die nationale und europdische Inbetrieb-
nahme von Schienenfahrzeugen und deren Kompo-
nenten werden in weiteren Inspektionsgebieten
notwendige Inspektionen von mobilen und statio-
naren Einrichtungen im Rahmen der Zerstoérungs-
freien Priifung (ZfP) und zur Bewertung von ZfP-
Priifsystemen auf die Eignung zur Priifung des
Oberbaus durchgefiihrt. Ein weiteres Thema um-
fasst Inspektionen zur Bewertung von metallischen
Werkstoffen und Schadensfallen fiir den schienen-
gebundenen Verkehr.

Leistungen mit akkreditierten Verfahren

Inspektionsbericht/Gutachten

in folgenden Inspektionsgebieten:

I Bremse

I Fahrtechnik

I Festigkeit

I Zusammenwirken Stromabnehmer/
Oberleitung

I Software flir Bahnanwendungen

I Zerstérungsfreie Priifung

I Werkstoff- und Schadensanalytik

Inspektionsbericht
im Rahmen der Konformitatsbewertung TSI
und/oder NNTR in folgenden Inspektions-

gebieten:
I Bremse
Fahrtechnik

1

I Festigkeit

I Zusammenwirken Stromabnehmer/
Oberleitung

I Software in Bahnanwendungen

Sicherheitsbewertungsbericht
gemaR VO (EU) 402/2013
I Unabhangige Sicherheitsbewertung

Fotos: Siemens AG, DB Systemtechnik

ICE 4: Die Zulassung

Siemens Mobility hat den Auftrag erhalten 130
Triebziige des neuen ICE 4 an die Deutsche Bahn
zu liefern. Die neu konstruierten Ziige brauchen
fir den Betrieb in Deutschland eine EG-Konformi-
tatsbescheinigung gemalk der EU-Richtlinie zur
Eisenbahn-Interoperabilitat sowie eine nationale
Inbetriebnahmegenehmigung des Eisenbahn-
Bundesamtes (EBA). Dafiir waren im europdischen
Verfahren die technischen Spezifikationen zur
Eisenbahn-Interoperabilitat (TSI) und im nationalen
Verfahren die zusatzlichen Anforderungen des
EBA (NNTR's) zu erfiillen. Der neue 12-teilige
Zug der Deutschen Bahn sollte seine Zulassung in
Deutschland mithilfe des reformierten Verfahrens
MoU-Fahrzeugzulassung (Memorandum of Under-
standing) erhalten.

Die DB Systemtechnik fungierte in diesem Zusam-
menhang als ,,Interims Designated Body“ (kurz:
iDeBo), um die fiir die nationale Zulassung erfor-
derlichen Nachweise zu bescheinigen. Im Rahmen
dieser Bewertung wurden folgende Fachgebiete
von der DB Systemtechnik gepriift und fanden im
August 2016 ihren Abschluss: Allgemein, Fahrtech-
nik inklusive Seitenwind, Drehgestelle, Uberwa-
chungsbediirftige Anlagen, Leittechnik und Funk-
tionale Sicherheit, Trink- und Abwasserschutz,
Arbeitsschutz, Fahrzeugbegrenzung, Sonstige
Sicherheitstechnische Einrichtungen - Teilgebiet
Zugsicherungen und Anschriften.

Zusammen mit dem Kooperationspartner TUV
NORD als Benannte Stelle (Notified Body) wurde
gepriift, ob auch die Anforderungen der TSI-Richt-
linien HS, CR LOC & PAS, SRT und Noise eingehal-
ten wurden. Hierbei wurden bei der Entwurfsprii-
fung 140 TSI-Merkmale und bei der Baumuster-
prifung 96 TSI-Merkmale (davon 76 mit Baumus-
terversuchen) durch Mitarbeiter der Inspektions-
stelle der DB Systemtechnik gepriift. Die Entwurfs-
priifung wurde dabei Anfang 2015 abgeschlossen,
die Bewertungen zur Baumusterversuchsphase
erstreckten sich von Oktober 2015 bis August
2016. Dazu kamen umfangreiche Prifungen des
Qualitatssicherungssystems.
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Fotos: DB Systemtechnik, Karl-Georg Frobel

Inbetriebnahmen der Neubaustrecken
VDE 8.2 und VDE 8.1

Ein weiterer Liickenschluss im deutschen Schnellbahnnetz

Bald konnen Hochgeschwindigkeitsziige mit bis zu 300 km/h zwischen Berlin und Miinchen in
Rekordzeiten fahren. Sie bringen Menschen in ca. vier Stunden von City zu City. Das Verkehts-
projekt Deutsche Einheit Nr. 8 (VDE 8), die Verbindung zwischen Niirnberg und Berlin, strebt

auf seine komplette Fertigstellung zu.

Ende 2015 wurde die Neubaustrecke Erfurt-
Leipzig/Halle er6ffnet, 2017 werden alle neuen
Trassen zwischen Nirnberg und Betlin fertig sein
und zum Fahrplanwechsel im Dezember 2017
in Betrieb gehen. Das Zehn-Milliarden-Euro-
Projekt wurde 1991 von der Bundesregierung
beschlossen, um die Verkehrsanbindung zwischen

Ost und West, zwischen Nord und Sid zu ver-
bessern. Es ist gleichzeitig ein Liickenschluss
im deutschen Schnellbahnnetz. Darliber hinaus
werden auf der Trasse auch Giiterziige fahren.
Die DB Systemtechnik fiihrte in diesem Projekt
die unterschiedlichsten Untersuchungen und
Prifungen durch.
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Auf dem Streckenabschnitt VDE 8.2 Leipzig-Erfurt
wurden bis zum Beginn des Probebetriebs 2015
und den damit verbundenen Zulassungsfahrten
Briickenbelastungstests, Tunnelmessungen und
ETCS-Tests durchgefiihrt.

Die Arbeiten fiir die VDE 8.1 Niirnberg-Erfurt be-
gannen im August 2016 mit Dauermessungen an
Briicken. Mitte Oktober starteten die Testfahrten
auf der neuen ICE-Strecke zwischen Erfurt und
Nirnberg. Mit sogenannten Hochtastfahrten nahm
der ICE-S, der Hochgeschwindigkeitsmesszug der
DB Systemtechnik, seine Arbeit auf und erhdhte
dabei seine Priifgeschwindigkeit von Fahrt zu

Fotos: DB Systemtechnik, K+K Otzner

Fahrt. Die Priiffahrten begannen bei 160 km/h und
wurden schrittweise auf bis zu 330 km/h erhoht.
Dieses hohe Tempo wurde erstmals am 20. Oktober
2016 erreicht. Dabei wurden Messfahrten auf dem
Streckenabschnitt Exfurt-Ebensfeld durchgefiihrt
und das Zusammenwirken Stromabnehmer und
Oberleitung sowie die Kontaktkrafte und Beschleu-
nigungen zwischen Fahrzeug, Rad und Schiene
Uiberprift.

Ebenso fanden im Rahmen dieser Fahrten Unter-
suchungen an und in Tunneln statt. Dabei wurden
akustische Messungen und aerodynamische Prii-
fungen durchgefiihrt. Zusatzliche Messstellen fiir
Einbauten und zur Mikrodruckwelle brachten wei-
tere Erkenntnisse. Ebenso wurden die Nachweise der
Festigkeit an Einbauten erbracht. Auch der Funk-
messtrupp der DB Systemtechnik aus Miinchen war
im Einsatz und fiihrte sogenannte QoS-Messungen
auf Strecken durch, das sind GSM-R-Messungen fiir
erhdhte Anforderungen auf Grund der Mindestan-
forderung auf ETCS- Strecken.

Im Frihjahr 2017 begannen dann die Versuche
fir das neue Zugsicherungssystem ETCS. Auf 80
Kilometern der VDE-8-Neubaustrecke werden da-
bei ortsfeste Signale durch das europdische Zug-
sicherungssystem ERTMS/ETCS Level 2 ersetzt.



Neubaustrecken VDE 8.2 und VDE 8.1

Die auf der VDE 8 fahrenden Ziige und Lokomoti-
ven wie auch die Infrastruktur missen fiir diesen
Betrieb ohne ortsfeste Signale vorbereitet und
zugelassen werden. DB Systemtechnik hat Ende
April hierfur auf der VDE 8.2 die erforderlichen
Netzzugangstests durchgefiihrt. Dabei konnte sie
liber die erfolgreiche Durchfiihrung der geforderten
Testfdlle nachweisen, dass die Triebziige ICE 1,
ICE 3 und ICE-T mit der TSI-konformen ETCS-
Fahrzeugausriistung ,,RBC“ korrekt mit der ETCS-
Streckenausriistung ,,Trainguard 200“ der Strecke
in der installierten Version zusammenarbeiten.
Ergdnzend zu den eigentlichen Versuchen zur Zu-
lassung der Strecke wurden durch die Experten des
Priifbereich Akustik auch auf diesem Streckenab-
schnitt Schallmessungen auf Briicken, in Tunneln
und an der Strecke durchgefiihrt. Dabei wurde
u.a. die Lagestabilitat von Larmschutzwanden in
Sonderausfiihrung liberpriift. Das erfolgte durch
eine Prifung zuginduzierter Drucklasten auf die
Larmschutzwande und einer Priifung des Reaktions-
verhaltens mit Beschleunigungssensoren und DMS-
Messketten.

Im Rahmen von Dauermessstellen fanden Stiitz-
punktmessungen an Briicken statt. Die Kollegen
koordinierten statische und dynamische Briicken-
belastungstests auf Briicken (schwere Gliterziige,
ICE-Ziige) und fiihrten diese auch durch. Ebenso
wurde eine Unbedenklichkeitshewertung des Misch-
betriebes auf der freien Strecke bei verschiedenen
Geschwindigkeiten bis zu 330 km/h erstellt. Auch

das Eisenbahnverkehrsunternehmen DB System-
technik war im Einsatz. Fiir die ETCS-Abnahmefahr-
ten der Fa. SIEMENS, von DB Fernverkehr und

DB Netz wurden die betrieblichen Angelegenheiten
zur vollsten Zufriedenheit erledigt.

So werden schlieRlich im November 2017 alle Ar-
beiten planmalig erledigt sein, und der Inbetrieb-
nahme der Strecke im Dezember 2017 steht nichts
mehr im Weg - auch ein Verdienst unzdhliger Kol-
legen der DB Systemtechnik.

Fotos: DB Systemtechnik, Simon Walz
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Fotos: DB Systemtechnik

EMV-Messungen fir Bahnbetreiber CTMA in Texas

Die Firma Stadler in Bussnang lieferte an den nordamerikanischen Bahnbetreiber CMTA in
Austin/Texas vier Dieseltriebziige vom Typ ,,GTW 2/6. Fiir die EMV-Messungen in Texas

wurde die DB Systemtechnik beauftragt.

Von den Experten des EMV-Bereichs mussten an
den Fahrzeugen Messungen zur Funkvertraglich-
keit, Stéraussendung von elektromagnetischen
Feldern sowie zum Schutz von Personen beziiglich
magnetischer Felder auf Basis entsprechender eu-
ropaischer Normen durchgefiihrt werden. Da in den
USA keine direkt vergleichbaren Regelwerke fiir
Schienenfahrzeuge vorliegen, wurden die Kollegen
aus Miinchen zu Hilfe gezogen, die die Firma Stadler
bereits vor Jahren bei vergleichbaren Messungen
in Rumanien erfolgreich unterstiitzt hatten.

Zur Durchflihrung der Messkampagne flogen Ende
April zwei Kollegen aus dem EMV-Team in die USA.
Unmittelbar vor Reiseantritt wurde vom Endkunden
CMTA zusatzlich die Untersuchung der vom Fahr-
zeug induzierten Spannung zwischen den Schienen
gefordert. Eine fur die Kollegen vollig neue Mess-
aufgabe und messtechnische Herausforderung, da
entsprechende Messungen in Europa nicht durch-
geflihrt werden und abermals konkrete und aktuelle
Vorgaben zur Messdurchfiihrung und Datenaus-
wertung aus den USA fehlten. Nach intensiven und
auch sehr lehrreichen Diskussionen mit CMTA,

Stadler und den Experten in Miinchen konnten auch

diese Messungen erfolgreich durchgefiihrt werden.

CMTA und Stadler zeigten sich mit dem Verlauf
der Messungen auRerst zufrieden und waren vom
Engagement und dem Know-how der DB System-
technik beeindruckt. Weitere Folgeauftrage - teil-
weise auch in anderen Gewerken - in den USA,
Rumanien und Tschechien liegen bereits vor oder
werden aktuell diskutiert.

6
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Optimierung des Energie-
verbrauchs der Hilfsbetriebe
und Klimaanlagen

Bei DB Fernverkehr fallen fiir den Betrieb der Hilfsbetriebe
und Klimaanlagen relevante Energiekosten an. Im Hinblick
auf die Reduzierung von Energiekosten wurde die DB System-
technik von DB Fernverkehr mit einer Studie zu moglichen
OptimierungsmalRnahmen im Bereich der Hilfsbetriebe und
Klimaanlagen verschiedener Baureihen bei Lok und Triebz(i-
gen beauftragt.

Der Bereich elektrische Antriebstechnik, Bordnetze untersuch-
te das Optimierungspotential bei der Steuerung der Traktions-
hilfsbetriebe der ICE-1-Triebk6pfe und der Lok BR 101. Dabei
wurde der Einsatz der Hilfsbetriebe ermittelt und die Auswir-
kungen der Fehlermeldungen auf den Energieverbrauch analy-
siert. Auf Basis der vorliegenden Daten wurden technische MalR3-
nahmen zur Verringerung der Verluste im Betrieb und deren
Auswirkung herausgearbeitet. Obwohl aufgrund des bereits be-
darfsorientierten Betriebs der Hilfsbetriebe keine einfachen,
kurzfristigen Optimierungsansatze gefunden werden konnten,
wurde der Untersuchungsbedarf zur Ermittlung des Nutzens
und der Amortisationszeit unterschiedlicher Optimierungsan-
satze erlautert. Der Bereich Klimatechnik der DB Systemtech-
nik ibernahm die Untersuchung moglicher Optimierungspo-
tenziale der Fahrgastraumklimaanlagen des ICE 1.

Die Experten recherchierten die Klimatisierungskonzepte der
einzelnen Wagen und den Einsatz der Komponenten in den
verschiedenen Betriebsarten der Klimaanlagen. Der Energie-
verbrauch der Klimaanlagen wurde abgeschatzt und mit an-
deren Baureihen verglichen. Optimierungsansatze wurden
aufgezeigt und erortert. Die fiir eine Umsetzung erforder-
lichen Schritte, wirtschaftlicher Nutzen, anfallende Kosten,
sowie mogliche technische und wirtschaftliche Risiken wurden
identifiziert. Eine vereinfachte Wirtschaftlichkeitsbetrachtung
diente der Bewertung der Amortisationszeit der einzelnen
MaRnahmen. Durch die Studie wurden mégliche MalRnahmen
zur Energieeinsparung bei Fahrzeugklimaanlagen identifiziert
und aus technischer und wirtschaftlicher Sicht bewertet und
verglichen.

Mit der Studie erhdlt der Betreiber eine belastbare Entschei-
dungsgrundlage fiir das weitere Vorgehen.

Numerische Simulation der Anstromverhaltnisse
eines Stromabnehmers im Tunnel

Aerodynamische Effekte bei Tunnelfahrten sind maRgeblich
abhéangig von den Zug- und Tunnelquerschnittsflachen und
der Zuggeschwindigkeit. Die im Tunnel vorliegende Zugum-
stromung hat einen signifikanten Einfluss auf die vorhandene
Kontaktkraft des Stromabnehmers auf die Oberleitung. Auf-
grund von Anderungen des Fliachenverhiltnisses Fahrzeug- zu
Tunnelquerschnitt kann es lokal zu Strémungseffekten kommen,
die Kontaktkraftschwankungen an den Stromabnehmern des
passierenden Fahrzeugs zur Folge haben. Dadurch kann es
entweder zu (iberh6htem Anhub der Oberleitung oder zu Kon-
taktverlusten mit Lichtbogenbildung und infolge dessen zur
Erh6hung der Wartungskosten an der im Tunnel installierten
Oberleitung kommen. Bisher wurden bei der DB derartige
Untersuchungen Giberwiegend in Form von Messfahrten durch-
geflihrt und die am Stromabnehmer auftretenden Phanomene
beschrieben und interpretiert.

Strémungsturbulenz

—

niedrig
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Infolge stark gewachsener Rechnerkapazitdten in den vergan-
genen Jahren bietet es sich an, die stromungsmechanischen
Vorgdnge am Stromabnehmer auch numerisch zu untersuchen.
Die DB Netz hat deshalb die Aerodynamikexperten der DB Sys-
temtechnik beauftragt entsprechende Simulationen durch-
zufuhren.

Der detailgetreuen Nachbildung einer Zugzusammenstellung
in ein geeignetes numerisches Simulationsmodell folgt die
hochauflésende dreidimensionale Stromungsberechnung mit-
tels kommerzieller Software-Tools. Damit gelang die Einfliihrung
einer alternativen Analyseform von sttémungsmechanischen
Verhaltnissen am Stromabnehmer bei Zugfahrt im Tunnel.
Dabei liefern hochaufgeldste Felddaten wichtige Grundlagen-
kenntnisse der Stromabnehmeranstromung. Erste Simulations-
ergebnisse zeigen zudem plausible Uberstimmungen mit
vorhandenen Messdaten.

Fotos: DB Systemtechnik
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Simulation der Liftung im
Elleringhauser Tunnel

Im Rahmen der Vorplanung zum Umbau des aktuell
zweigleisigen Elleringhauser Tunnels in einen ein-
gleisigen Tunnel sollte die natuirliche Strtémung und
der Einfluss des geplanten Zugverkehrs mit Diesel-
loks auf die Sttomung im Tunnel evaluiert werden.
Die DB Systemtechnik wurde beauftragt, diese Un-
tersuchungen durchzufiihren. Auf den Sttémungs-
verldufen aufbauend sollten die Aerodynamik-
spezialisten abschatzen, wie sich Emissionen der
Loks auf die Luftqualitat im Tunnel auswirken.

Die Strémung im Tunnel wurde mittels eindimen-
sionaler Simulation mit SES simuliert. Es wurde
sowohl die natiirliche Strémung, als auch der Ein-
fluss des Zugverkehrs in verschiedenen Szenarien
betrachtet. Darauf aufbauend wurden Abgaskon-
zentrationen aufgrund des operierenden Verkehrs
und der Luftwechselraten bestimmt.

Die erzielten Ergebnisse wurden Schutzzielen gegen-
lbergestellt, die auf Grundlage von Arbeitsschutz-
richtlinien und durch Untersuchungen zu Abgaskon-
zentrationen in Tunneln und spezifischen Abgas-
emissionen recherchiert worden sind. Die erzielten
Ergebnisse erlaubten dem Auftraggeber eventuell
vorzuhaltende MaRnahmen in weiteren Planungs-
phasen zu konkretisieren. Es ist aullerdem eine Be-
wertungsgrundlage geschaffen worden, die ein brei-
tes Themenspektrum abdeckt, sowohl aus aero-
dynamischer, als auch klimatechnischer Perspektive.
Dies erlaubt dem Auftraggeber eventuell relevante
Themengebiete wie z. B. den Arbeitsschutz in die
laufenden Planungen zusatzlich zu integrieren.
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Abnahme der Qualitat

des Schienenschleifens

Fiir den Bereich der Ausbaustrecke Coburg - Hallstadt
des GroRprojektes VDE 8.1 wurde als Larmschutz-
mafRnahme neben den herkdmmlichen Schallschutz-
wanden das sogenannte ,,besonders (iberwachte
Gleis“ (biiG) im Planfeststellungsbeschluss festgelegt.
Dies ist ein anerkanntes Larmminderungsverfahren,
welches sicherstellt, dass aufgrund einer besonders
glatten Schienenoberflache das Rollgerdusch vorbei-
fahrender Ziige dauerhaft gesenkt wird. Die Voraus-
setzung daf(ir ist einerseits die Anwendung speziell
glattender Schienenschleifverfahren und anderer-
seits die regelmaRige Uberwachung der einzuhalten-
den Grenzwerte.

Nach Fertigstellung der Gleisbauarbeiten wurden nun
die vorgeschriebenen SchienenschleifmaRnahmen
als sogenannter Erstschliff fir diesen Bereich durch-
geflihrt. Die Qualitat des Schleifens nach akustischen
Gesichtspunkten musste schlieBlich durch Schall-
messfahrten nach Abschluss der Arbeiten auf Basis
der DB Netz Richtlinie 809 zeitnah gepriift werden.
Das Messinstrument dazu war der Schallmesszug
der DB Systemtechnik. Die Experten des Akustik-
bereichs lieferten dabei dem Besteller der DB Netz
das Gesamtpaket von der Planung Uber die eigent-
lichen Messungen bis hin zum Priifbericht gemaR
den Anforderungen der Abnahmekriterien des buG.
Die erforderlichen Fahrzeuge des Schallmesszuges,
bestehend aus Triebfahrzeug und drei Messwagen
sowie das qualifizierte Personal (Versuchsleiter, Lok-
fiihrer) wurden ebenfalls durch die DB Systemtechnik
als ausfiihrendes Eisenbahnverkehrsunternehmen
zur Verfligung gestellt.

Mit dem Schallmesswagen als vom EBA anerkannte
"Referenz" zur Bestimmung der Larmemission an
Schienenwegen wird dem Kunden ein Komplettpaket
in gewohnter Darstellung geliefert. Der erstellte Priif-
bericht ist Bestandteil der Inbetriebnahme VDE 8.1
und dient zur Vorlage beim EBA.
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Maler- und Kiinstlerarbeiten:

Bewertung der Beltftung in der S-Bahn Station

Die S-Bahn-Station OstendstralRe in
Frankfurt am Main wurde im Rahmen
des Programms "Zukunft Bahn" mo-
dernisiert. Bei den Maler- und Kiinst-
lerarbeiten in der unterirdischen Per-
sonenverkehrsanlage wurden Farben
aus Spraydosen eingesetzt, die Schad-
stoffe enthalten. DB Systemtechnik
wurde von der DB Station & Service
mit der Untersuchung der Schad-
stoffbelastung beauftragt.

Der Bereich Aerodynamik/Klimatech-
nik untersuchte die Luftqualitat in
der Zeit der Maler- und Kiinstlerar-
beiten fur zwei Belliftungsszenarien:
a) keine Belliftung und b) mit einem
Luftwechsel nach DS 800 03. Die
Randbedingungen wurden ermittelt
und die Grenzwerte fiir die einge-
setzten Schadstoffe recherchiert.

Die Schadstoffkonzentration flr die
zwei Beluftungsszenarien wurde
berechnet, an den recherchierten
Grenzwerten gespiegelt und bewer-
tet. Die Beurteilung der vorhandenen
und die Berechnung der zusatzlich
notwendigen Beliiftung dienten da-
zu, eine ausreichende Luftqualitit am
Arbeitsplatz der Maler und Kiinstler
zu gewahrleisten.

Das gesundheitliche Risiko fiir die
Kiinstler und das Risiko unnétiger,
zusatzlicher Kosten fiir den Kunden
konnten so im Vorfeld geklart und
minimiert werden.

Fotos: DB Systemtechnik
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Neue Technologien fiir die

Komponenten-Aufarbeitung

Schwere Fahrzeuginstandhaltung bedeutet fiir die
C-Werke in zunehmendem Mal3e Unfallreparatur,
Umbau und Komponenteninstandhaltung in einem
liberalisierten Marktumfeld mit wachsender Anbie-
terzahl. Die DB Fahrzeuginstandhaltung setzt dabei
neue Mafstdbe in der Effizienz der Radsatz-Fertigung
durch bauartbezogene Konzentration und Steigerung
des Automatisierungsgrades in den Radsatzwerk-
statten der Zukunft. Neben der Anpassung der In-
frastruktur auf die kiinftigen Kundenbedarfe zielt
das Projekt insgesamt darauf ab, die Produktions-
technologien fiir die Radsatze innovativ weiterzuent-
wickeln. Die Vision fiir die Radsatzwerkstatten ist,
dass diese technologisch gesehen die modernsten
fir das jeweilige Produktspektrum in Europa sind.

Die neuen Technologien erforderten weitreichende
Anpassungen der Fertigungsfliisse, Layouts und ma-
schinentechnischen Ausriistung. Als Beispiel einer
wesentlichen Neuerung ist hier die Einfihrung des
vollautomatisierten Hochstdruck-Wasserstrahlens filir
die Fertigungsschritte ,Waschen® und ,,Entlacken®
zu nennen, die in den neuen Werkstatten seit 2017
durch Mehrachs-Roboter mit bis dahin nicht erreich-
ter Qualitat und Fertigungszeit realisiert ist. So wurde
im Schwerpunkt von 2014 bis 2017 in den Werken
Kassel, Paderborn und Wittenberge das neue Produk-
tionsverfahren eingefiihrt.

Die DB Systemtechnik begleitete das Projekt als fe-
derfiihrender Fabrikplaner tiber einen Zeitraum von
sechs Jahren von der ersten Idee bis hin zur Inbe-
triebnahme.

Schwerpunkte der Tatigkeiten waren:

Analyse der Instandhaltungsprozesse
Technologiefindung und -auswahl

Entwicklung von Layoutvarianten

Fein- und Detailplanung der Layouts
Spezifikation der Forder- und Maschinentechnik
Beschaffungsbegleitung

Technische Begleitung der Inbetrieb- und Abnahmen

Bei der Umsetzung des Projekts wurden zudem fol-
gende Ziele flir die Radsatzwerkstatten erreicht: Die
vollumfangliche Anwendung und Umsetzung des
Produktionssystems der DB Fahrzeuginstandhaltung
und die technische Vorbereitung fiir Industrie 4.0.
Der Nutzen fiir die Kunden belduft sich dabei auf um
bis zu 25% reduzierte Durchlaufzeiten. Zusatzlich ge-
wahrt das Projekt eine héhere Fahrzeugverfiigbarkeit
und einen geringeren Komponentenumlaufbestand.
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Neue Funkfernsteuerung
im Rangierbahnhof Nirnberg

Der Rangierbahnhof Niirnberg wird
von DB Cargo als Zugbildungsanlage
(ZBA) zum funkferngesteuerten Ab-
driicken von Gliterwagen verwendet.
Er ist der einzige Gefallebahnhof in
Deutschland. Als weitere Besonder-
heit wird am Rangierbahnhof Nurn-

Schallmessungen an
Gleisbremsen im
unbemannten Dauerbetrieb

Um eine normkonforme Schallmes-
sung an Gleisbremsen in Rangierbahn-
hofen durchzufiihren, sind Dauer-
messungen notwendig. In der Ver-
gangenheit wurden diese Messungen
mit Mitarbeiten vor Ort durchge-
fihrt. Dabei musste standig ein Mit-
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berg auch eine andere Funkschnitt-
stelle verwendet als in den anderen
ZBA von DB Cargo.

Die Komponenten flir diese Schnitt-
stelle (Sendegeréat im Stellwerk und
Empfangsgerat auf der Lok) mussten
vom Hersteller somit ausschliefRlich
fir die ZBA Nirnberg vorgehalten

werden. Da das Lebenszeitende der
Anlage erreicht war, war die kiinftige
Ersatzteilbeschaffung ungewiss. Die-
ser Umstand bewog DB Cargo einen
Austausch der Funkkomponenten

prifen und durchfiihren zu lassen.

Fiir dieses komplexe Projekt beauf-
tragte DB Cargo aufgrund der lang-
jahrigen Erfahrung bei der Funkfern-
und Abdriicksteuerung von Schienen-
fahrzeugen die DB Systemtechnik.
Nach dem Erstellen des Lastenhefts
koordinierten die Spezialisten der
DB Systemtechnik das Zusammen-
wirken zwischen den beteiligten Ak-
teuren: der DB Netz, der DB Cargo,

arbeiter des Akustikbereiches der
DB Systemtechnik zur Sicherstellung
der Funktionsfahigkeit der Mess-
technik und zur Durchfiihrung der
Kalibrierungen vor Ort anwesend
sein. Dies ist zeitaufwandig und
kostenintensiv. Auch die bisher ein-
gesetzten herkdmmlichen % “-Frei-
feldmikrofone hatten bei feuchter
Witterung erh6éhtes Ausfallrisiko.

Um einen sicheren Betrieb der Mes-
sungen auch bei feuchter Witterung
zu gewahrleisten und die Anwesen-
heit der Mitarbeiter vor Ort zu redu-
zieren, wurden wetterfeste Mikro-
fone beschafft. Diese Mikrofone
sind mit einem eingebauten Kali-
brator versehen, der ferngesteuert
werden kann. Zur Fernsteuerung
der Mikrofone und Uberwachung
der Messtechnik wurde ein WLAN-
Router beschafft. Auf diese Weise

dem Hersteller der Funkkomponen-
ten und nicht zuletzt dem Eisen-
bahnbundesamt. Denn ein weiterer
entscheidender Schritt war die Er-
langung der EBA-Genehmigung fiir
den Einsatz der neuen Funkkompo-
nenten. Die letzte Herausforderung
stellte dann abschieend die Inbe-
triebnahme der neuen Anlage dar.
Dabei sollte die Behinderung des
laufenden Betriebs so gering wie
moglich gehalten werden. Deshalb
wurde auch ein Riickfallkonzept er-
stellt, falls es bei der Einfiihrung zu
Problemen kommen sollte, auf das
aber gliicklicherweise nicht zuriick-
gegriffen werden musste.

Mit dem Einbau des neuen Funksys-
tems konnte der bestimmungsge-
malRe Gebrauch der ZBA Niirnberg
nahtlos sichergestellt werden. Das
Projekt konnte somit zu einem ge-
lungen Abschluss geflihrt werden
und die drohende Obsoleszenz ver-
mieden werden.

kénnen unbemannte Dauermessun-
gen durchgefiihrt werden. Die Daten-
iibertragung, Uberwachung der Mess-
technik und die Fernsteuerung der
Mikrofone kann von jedem Rechner
mit Internetzugriff erfolgen.

Diese Messtechnik kann auch fiir
andere Emission- und Immissions-
messungen Uber langere Zeit bei-
spielsweise bei Anwohnerbeschwer-
den zum Brems- und Kurvenquiet-
schen verwendet werden. Die An-
wesenheit von Mitarbeitern ist nur
zum Auf- und Abbau der Messtechnik
vor Ort erforderlich. Die Auswertun-
gen der Ergebnisse kdnnen schon
parallel zur laufenden Messung
durchgefiihrt werden.

Die DB Systemtechnik kann so ihren

Kunden preiswerte Dauermessungen
von bis zu 12 Wochen anbieten.

Fotos: DB Systemtechnik
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Instandhaltungs-Dokumentation

flr neue Klimaanlagen

Die Bpmz-Reisezugwagen der DB Fernverkehr ver-
fligen Gber eine sog. Splitanlage, d.h. die Klimaan-
lage besteht aus einem Verdichter-Verflissiger-Ag-
gregat (VVA), auch K2-Aggregat genannt, und dem
Luftbehandlungsgerat (LBG), auch K1-Aggregat ge-
nannt. Der Verdichter im K2-Aggregat wurde vom
Lieferant abgekiindigt und ist als Neuteil nicht mehr
verfligbar. Aus diesem Grund wurden u.a. neue K2-
Aggregate eines neuen Lieferanten gekauft, welche
einige der bisherigen K2-Gerdte ersetzen und die
Verfligbarkeit von Tauschaggregaten sicherstellen
sollen. Hierflir mussten die bestehende Dokumen-
tation auf den neuen technischen Stand aktualisiert
werden.

Im Auftrag von DB Fernverkehr lberpriifte der Be-
reich Klimatechnik der DB Systemtechnik die mit-
gelieferte Dokumentation des Herstellers auf Voll-
standigkeit und Giberfiihrten die Informationen in
DB-eigenen Arbeitsanweisungen. Hierbei ist beson-
ders die Arbeitsanweisung (AAW) zur Instandhaltung
und Priifung von Bedeutung, welche die einzelnen
Arbeitsschritte fur das Instandhaltungspersonal in
den Werkstdtten spezifiziert und gliedert.

Weitere zwei AAW's (Sommer- und Winterfest-
machung) mussten hinsichtlich des neuen K2-
Aggregates mit dessen wassergekiihlter Energiever-
sorgung liberarbeitet und erganzt werden. Die
vorgeschlagenen Wartungsintervalle wurden in die
Fristen der vorgeschriebenen Inspektionsarbeiten
der DB einsortiert.

Die zur Instandhaltung und Wartung benétigte Be-
dienung bzw. Behandlung des Klimasystems wird nun
in einzelnen, handhabbaren Arbeitsschritten be-
schrieben und dient der Uberpriifung, dem Nach-
weis und der Gewahrleistung eines stabilen Klima-
betriebes auf dem Fahrzeug im Betriebseinsatz.
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Neue 1. Klasse fiir
Doppelstockwagen

ECO Train: Festigkeitspriifung
an einem Triebdrehgestellrahmen

Im Rahmen des Projektes ECO Train
werden Schienenfahrzeuge der Bau-
reihe 642.4 fiir einen umweltfreund-
lichen Hybridantrieb umgeriistet.
Durch das zusatzliche Gewicht der
Batterien und anderer Komponenten,
die im Fahrzeug eingebaut werden,
erhoht sich unvermeidbar das Fahr-
zeuggewicht. Dies fuhrt dazu, dass
die bestehende Zulassung der Fah-
zeuge nicht mehr giltig ist. Daher
musste fiir die Zulassung eine erneute
laborgestiitzte Festigkeitspriifung an
einem konstruktiv (iberarbeiteten und
verstarkten Triebdrehgestellrahmen
durchgefiihrt werden.

Fir den experimentellen Nachweis im
Labor wurden folgende Tatigkeiten
durchgefiihrt:

I Erstellung einer Priifspezifikation
fir den zu prifenden Triebdreh-
gestellrahmen

I Konzipierung und Erstellung einer
Prifstandskonstruktion

Die DB Regio Bayern plant die Anschaf-
fung von sechs Doppelstockwagen der
Bauart 756.9 des Baujahres 1994 aus
dem Fahrzeugpool der DB Regio. Dazu
soll die 1. Klasse im Oberstock durch
ein Redesign dem Erscheinungsbild
der bisher eingesetzten Fahrzeuge
angepasst werden.

Die DB Fahrzeuginstandhaltung Werk
Wittenberge sollte den Umbau durch-
fihren. Mit den Engineering-Leistun-
gen fiir dieses Redesign-Projekt wurde
die DB Systemtechnik beauftragt. Im
Rahmen der Projektvorbereitung fan-
den Einbauuntersuchungen zu den ein-
zelnen, umzusetzenden Anforderungen
statt. Die Projektabwicklung teilte sich
dann in die mechanische und elektri-
sche Konstruktion sowie Berechnungen
und Gutachten auf. Die Experten der
DB Systemtechnik erstellten dabei Kon-
struktionsunterlagen fir Stahlbau und
Ausstattungen im Ober- und Zwischen-
stock, inkl. Ausstattung der 1. Klasse
und Sitzanordnungen im Oberstock
sowie fur den Umbau der Glastrenn-
wande mit Pendeltiiren. Im Bereich

I Applikation der erforderlichen Mess-
technik am Triebdrehgestellrahmen

I Aufbau des Priifstandes

I Durchfiihrung von statischen
Prifungen

I Durchfiihrung der dynamischen
Dauerprifung mit 10 Mio. Last-
wechseln

I AnschlieBender Nachweis der
Rissfreiheit durch Magnetpulver-
prifungen

I Erstellung der Nachweisdoku-
mentation

Die laborgestiitzte Festigkeitsprifung
wurde auf Basis der europaischen
Norm EN 13749:2011 durchgefiihrt.
Die Laborpriifung am Triebdrehgestell-
rahmen wurde in einem Zeitraum von
sechs Wochen durchgefiihrt, dabei
konnte eine ausreichende Dimensionie-
rung des konstruktiv liberarbeiteten
und verstdrkten Triebdrehgestellrah-
mens auch bei vorangegangener Erho-
hung der Fahrzeugmassen nachge-
wiesen werden.

der elektrischen Konstruktion wurden
u.a. Unterlagen wie Stromlaufplane,
EMV-Nachweise oder Plane der Lei-
tungsverlegung und Kabel fir die Lap-
topsteckdosen erarbeitet. Es wurden
Berechnungen zur Radsatzwellenaus-
lastung, unter Berlicksichtigung der
Dienst- und Gesamtmassen, und
Bremsberechnungen erstellt. Das er-
stellte Brandschutzkonzept fir die
Umbaumalinahme wurde gutachter-
lich bewertet, ebenso das Flucht- und
Rettungswegekonzept. Abschlieend
wurde das Zeichnungsverzeichnis
angepasst und die Ersatzteillisten der
einzelnen neuen Systeme fertiggestellt.

Einer der Wagen wurde zusatzlich mit
LTE-WLAN-Komponenten ausgestattet,
damit die Region einen Testlauf starten
kann. Bei positiver Resonanz werden
die Gibrigen Wagen nachgeriistet. Der
Umbau der sechs Fahrzeuge wird vor-
aussichtlich im Oktober 2017 abge-
schlossen sein und die Fahrzeuge kon-
nen zum Fahrplanwechsel wieder
eingesetzt werden.

Fotos: DB Systemtechnik
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Squats und
AbhilfemalRnahmen

Seit einigen Jahren sind bei allen europa-
ischen Bahnen die sogenannten Squats
- Rollkontaktermiidungsrisse auf und
unter der Fahrflache von Schienen - zu-
nehmend im Fokus der Instandhaltung.
Insbesondere Seriensquats, das gehaufte
Auftreten dieser Risse (iber teilweise
mehrere Kilometer Lange, verursachen
hohe Kosten, da sie bei Entdeckung oft-
mals den sofortigen Wechsel der betrof-
fenen Schienen notwendig machen. Die
Ursache vor allem der Seriensquats ist
nicht eindeutig und soll intensiv unter-
sucht werden, um AbhilfemaRnahmen
zu erarbeiten und hohe Instandhaltungs-
kosten zu vermeiden.

DB Systemtechnik hat 2016 im Auftrag
der DB Netz eine Projektstudie zur Ent-
stehung von Squats erstellt und darin
einen Projektvorschlag "Pravention und
Beseitigung von Squats" zur Entwicklung
einer wirksamen Instandhaltungsstrate-
gie erarbeitet. Bis Ende 2017 wird nun
in einer Kooperation zwischen der OBB,

Entwicklung eines
Radprofilmessgerates
fur StralRenbahnen

Durch die Verbindung und Angleichung
unterschiedlicher schienengebundener
Fahrzeug- und Infrastruktursegmente
aus Fern-, Regional- und Nahverkehr ist
es notwendig und sinnvoll, bestehendes
Know-how auf neue Bereiche zu liber-
tragen, zusammenzulegen und weiter-
zuentwickeln. Dazu miissen Messgerate
und -prozesse an unterschiedlichste An-
forderungen angepasst werden, wobei
die Kalibrier- und Priifstelle vor allem in
der Qualitatssicherung der Priifmittel
federfiihrend ist.

Unter dieser MalRgabe wurde ein Rad-
profilmessgerat entwickelt, welches die
Anforderungen und Messbedingungen
sowohl der EBO, als auch der BOStrab und
der einschlagigen Normen und Richtli-
nien erfillt. Das Messgerat ist modular
aufgebaut und kann je nach Anforderun-
gen der Hersteller, Betreiber oder In-
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der SBB und der DB Netz eine lander-
Ubergreifende Analyse relevanter Para-
meter durchgefiihrt, um eine statistische
Grundlage zur Beurteilung und Wichtung
der verschiedenen EinflussgroRen zu
schaffen. AnschlieRend sollen Versuche
auf einem Rollpriifstand folgen.

standhalter auf den jeweiligen Einsatz-
zweck sowie auf die zu ermittelnden
Parameter am Radprofil zusammenge-
stellt werden. Neben den einheitlichen
Radprofilparametern Spurkranzhéhe und
Spurkranzbreite /-dicke kénnen auch an-
gepasste Parameter wie Spurkranzdicke,
Rickflanken-StichmaR oder qR-MaR ge-
messen werden. Zusatzliche Komponen-
ten ermdglichen eine Ermittlung der Rad-
reifendicke und damit einen Riick-
schluss auf den Raddurch-
messer in Messkreisebene.

Durch eingebaute Magneten
wird das Messgerat sicher i
an der inneren Radkranz-
stirnflache positioniert
und aufgrund der ge-
wahlten Magnet-
position auch nicht
von einer ver-
schlissenen
inneren Rad-
kranzstirn-
flache beein-
trachtigt.

i

Dazu wird der Priifstand B der DB System-
technik in Kirchmoser modernisiert, um
kiinftig neben Normal- und Querkraften
auch Langskrafte in den Rad/Schiene-
Kontakt einbringen zu kénnen.

Schlupfvorgange zwischen Rad und
Schiene gelten als einer der Schliissel-
faktoren flir die Squatentstehung, aber
auch fiir schwere Zerriittungen an Rad-
laufflachen. Auf dem Priifstand kann

z. B. die Wachstumsgeschwindigkeit
derartiger Fehler und damit letztlich
die Lange der notwendigen Priifinter-
valle ermittelt werden. So soll in den
kommenden Jahren dieses Phdanomen
detailliert untersucht werden.

Das Messgerat wurde fiir das Chemnitzer
Modell der Citylink-Bahnen entwickelt
und befindet sich bei den Mitteldeut-
schen Nahverkehrsbetrieben im Bereich
der Straenbahnen in der Anwendung.

lﬂluluﬁﬁmlmﬁl .
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Hochprazise
Koordinatenmessmaschine

Die neue hochprazise Koordinatenmessmaschine
grofRer Bauart fiir Fertigungsbegleitung, Kalibrie-
rung und Entwicklungsthemen

Bei Schienenfahrzeugherstellern und in den Instand-
haltungswerken werden Radsatze gefertigt bzw. re-
profiliert. Um die geforderte Qualitat der Fertigung
langfristig abzusichern, werden prazise kalibrierte
Referenzradsatze bendotigt.

Schienen mit Riffeln verursachen eine drastische Er-
héhung des Larmpegels, wenn Schienenfahrzeuge den
Gleisabschnitt passieren. Um die Grenzwerte im In-
teresse der Reisenden und der Anwohner sicher ein-
zuhalten, werden die Streckenabschnitte regelmaRig
mit Riffelmessgerdten kontrolliert. Um diese sehr
genauen Messgerate zu Uberpriifen und zu justieren,
werden prazise kalibrierte Riffelnormale benétigt.

In der Schienenfahrzeugfertigung und -instandhaltung
treten von Zeit zu Zeit Schwierigkeiten auf, die zum
Beispiel dazu fiihren kdnnen, dass sich Komponenten
nicht wie gewohnt zu Radsatzen fiigen lassen oder
das fertige Produkt die Qualitdatsanforderungen nicht
erfillt. Die Ursache ist oft nicht leicht zu finden, so
dass man gut beraten ist, die MaRhaltigkeit der ver-
wendeten Komponenten zu priifen.

Die Herausforderung ist in den drei geschilderten
Beispielen gleich: Es miissen an grofRen, schweren
und komplexen Bauteilen in kurzer Zeit sehr kleine
Form-, Lauf- und Lageabweichungen bis hinab in den
Mikrometerbereich tGberpriift werden.

g g

Fur die Bewaltigung dieser und dhnlich gelagerter
Aufgaben hat die Kalibrier- und Priifstelle der DB
Systemtechnik ihren Messmaschinenpark um ein
hochprazises Koordinatenmessgerat groRer Bauart
erweitert. Es kdnnen Messobjekte bis zu einem Vo-
Tumen von 3 m x 2 m x 1,6 m gemessen werden,
wobei die Messunsicherheiten der Messergebnisse
im Mikrometerbereich liegen. Das System ist auer-
dem in der Lage, Soll-Ist-Vergleiche mit CAD-Daten-
satzen auszufiihren oder CAD-Datensdtze aus den
Messdaten mit hdchster Prdzision zu rekonstruieren
(Reengineering). Es werden hochentwickelte und
auf die Anforderungen im Eisenbahnsektor speziali-
sierte Messverfahren eingesetzt, welche das Erzielen
sehr kleiner Messunsicherheiten ermoglichen.

Das Koordinatenmesslabor hat seine Arbeit im Be-
reich Kalibrierung aufgenommen. Auch die Referenz-
messungen konnten sich bereits bewahren:

I Durch prazise Messungen der Position von
Lagersitzen werden Kunden dabei unterstitzt,
die Instandhaltung von Getrieben fiir Schienen-
fahrzeuge zu optimieren.

I Eine Instandhaltungsfirma wird durch hochge-
naue Messdaten dabei unterstiitzt, die Ursache
fir Qualitatsprobleme bei der Herstellung von
Radkoérpern und Radreifen zu beheben.

Fotos: DB Systemtechnik
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Vom Verkehrsvertrag

zur Inbetriebnahme:
Neue Werkstatt in Korbach

Die Kurhessenbahn der DB Regionetz Verkehrs GmbH

hat sich im Rahmen einer Ausschreibung um die Ver-

kehrsleistung rund um Korbach in Hessen beworben.

Fir die kiinftige Instandhaltung der Dieseltriebziige

standen mehrere Optionen zur Auswahl:

I Fortfihrung der Instandhaltung bei externen
Dienstleistern

I Insourcing, Ubernahme und Umbau einer
Bestandswerkstatt in Kassel

I Neubau einer eigenen Werkstatt

Die DB Systemtechnik wurde in einem friihen Stadium
der Angebotserstellung fiir die Verkehrsausschreibung
als Berater der Kurhessenbahn hinzugezogen, um
diese unternehmerischen Optionen der Fahrzeugin-
standhaltung zu bewerten und fiir den geplanten Fahz-
zeugpark die erforderliche Instandhaltungsinfrastruk-
tur zu konfigurieren. Fiir alle Optionen wurden mog-
liche Werkstattlayouts entwickelt, Kosten ermittelt
und Zeitplane aufgestellt. Im Ergebnis dieser Unter-
suchungen stellte der Werkstatt-Neubau am Betriebs-
mittelpunkt in Korbach die wirtschaftlichste Variante
dar, die Eingang in das Angebot zur Verkehrsausschrei-
bung fand.

Noch vor dem Zuschlag aus der Verkehrsausschreibung
wurde die DB Systemtechnik mit der Vorplanung
(Leistungsphasen 1 und 2 der HOAI) beauftragt. Im
Verbund mit der DB Engineering & Consulting ent-
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standen ab Oktober 2015 insgesamt sieben Varianten
einer moglichen Werkstatt in Korbach. Die Heraus-
forderung war, alle erforderlichen Anlagen fiir die
Instandhaltung der Fahrzeugflotte auf dem zur Ver-
fligung stehenden Grundstiick optimal unterzubrin-
gen. Nach dem Zuschlag zum Verkehrsvertrag be-
gann die Entwurfs- und Genehmigungsplanung, in
der die DB Systemtechnik den Auftraggeber in tiber-
greifenden Fragen zum Instandhaltungskonzept beriet
und die maschinentechnische Ausriistung der Werk-
statt verantwortete. Fiir diese wurden die Entwurfs-
planung und funktionale Ausschreibungsunterlagen
erstellt. DB Systemtechnik begleitet auch weiterhin
die Realisierung des Projekts bis zur geplanten End-
abnahme der Anlage zum Fahrplanwechsel 2018.

Insgesamt umfasst das Projekt folgende Eckpunkte:

I Neubau einer zweigleisigen Werkstatthalle mit
Seiten- und Mittelarbeitsgruben

I Neubau Betriebsgebaude mit Nebenwerkstatten
und Sozialraumen

I Neubau AuRRenreinigungsanlage mit Waschtechnik
und Abwasserbehandlungsanlage

I Erstellen/Anpassen der AuRBenanlagen

I Maschinentechnische Ausriistung: Krananlage,
Dacharbeitsbiihne, Hubbockanlage, Abgasab-
saugung

I Werkstattausriistung

I Lager- und Logistikkonzept
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Redesign
S-Bahn Hamburg

Schulungen fir
das Bremspersonal

Der Bereich ,,Bremsbetrieb, Simulation
und Kupplungen® der DB Systemtechnik
ist fiir die Erstellung, Pflege und Weiter-
entwicklung von bremsbetrieblichen Re-
geln als geschaftsfiihrende Stelle verant-
wortlich. Im Sinne eines einheitlichen
Eisenbahnbetriebes fiir den gesamten
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Die Triebziige ET474, 3. Bauserie, der
S-Bahn Hamburg entsprechen nicht mehr
den Anforderungen des neuen Verkehrs-
vertrages und sollten deshalb weitest-
gehend modernisiert werden. Ein Haupt-
bestandteil des Redesign-Programms ist
der Einbau von Wageniibergangen. Damit
sind die aus drei Wagen bestehenden
Zugeinheiten bei der S-Bahn Hamburg
durchgangig begehbar. Der Fahrzeug-
umbau wird im Werk Neumuinster der
DB Fahrzeuginstandhaltung durchge-
fihrt; mit den Konstruktionsleistungen
wurde die DB Systemtechnik beauftragt.
Als Basis diente das Systemlastenheft
der S-Bahn Hamburg.

Neben der technischen Projektleitung im
Werk Neumdinster erbrachten die Exper-
ten der DB Systemtechnik Engineering-
leistungen mit dem Ziel ein Musterfahr-
zeug zu erstellen. Im Anschluss wurden
die technischen Zeichnungen in einen
serienreifen Zustand liberfiihrt und an
den Auftraggeber (ibergeben.

Sektor Bahn sind die Inhalte der DB Richt-
linie 91501 komplett und unverandert
in die VDV-Schrift 757 ,,Bremsen im Be-
trieb bedienen und priifen - Brems-
vorschrift* ibernommen und in Kraft
gesetzt worden.

Die Umsetzung dieser bremsbetriebli-
chen Regeln liegt in der Verantwortung
der Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU). Die dafiir notwendigen Kennt-
nisse und Fertigkeiten sind durch das
Eisenbahnverkehrsunternehmen dem Be-
triebspersonal zu vermitteln, die sie zur
ordnungsgemalRen Ausiibung ihres Diens-
tes befahigen. Durch Prifungen oder in
sonst geeigneter Weise haben sich die
Eisenbahnverkehrsunternehmen vom
Vorhandensein der geforderten Kennt-
nisse und Fertigkeiten zu tiberzeugen.

Aufgrund der langjahrigen Exrfahrung bei
der Erstellung, Pflege und Weiterentwick-
lung von bremsbetrieblichen Regeln wird
deshalb die DB Systemtechnik bahnintern

Im Innenbereich der Fahrzeuge sorgt nun
die neue, hellere Innenraumgestaltung
fir mehr Komfort bei den Fahrgasten
und steigert das Sicherheitsgefihl.

Ein neuer Mehrzweckbereich im Mittel-
wagen bietet mehr Platz fiir Fahrrader
und Kinderwagen. Fiir mobilitatseinge-
schrankte Fahrgaste steht dadurch im vor-
deren und hinteren Bereich mehr Platz
zur Verfligung. Die Ziige werden zudem
mit einem neuen, modernen Fahrgast-
informationssystem ausgestattet. Die
Bildschirmmontage erfolgt sukzessive
und 2017 wurde das geplante Fahrgast-
fernsehen aktiviert.

Nach der Vorstellung des Prototypen
ET 474 Plus im Januar 2015 startete im
Januar 2016 mit dem Fahrzeug 474 004
die umfangreiche Modernisierung, die
im Jahr 2016 Gber 20 Ziige umfasst. Bis
2021 werden alle 112 S-Bahnziige der
aktuellen Baureihe 474 dem Redesign
unterzogen.

von DB Training beauftragt, Aus- und Fort-
bildungen fiir Bremsbeamte und Vor-
bereitungslehrgange zum Eisenbahnbe-
triebsleiter durchzufiihren. Diese Lehz-
gange werden auch fiir externe Schulungs-
einrichtungen und EVU abgehalten.

Dabei erhalten die Teilnehmer in praxis-
nahen Schulungen umfassende brems-
betriebliche und bremstechnische Grund-
lagen fiir Bremsproben und fiir den
Bremsbetrieb an Giiter- und Reisezligen,
abgestimmt auf die jeweiligen Bediirf-
nisse der EVU. Die fachkundigen Exper-
ten der DB Systemtechnik geben dabei
einen erweiterten Einblick in die Beson-
derheiten des Regelwerkes zu Brems-
proben, Bremsbedienung und Unregel-
maRigkeiten. Das beinhaltet auch an-
wendergerechte Schulungsunterlagen fiir
Reisezlige, Gliterziige, Triebwagen, Trieb-
zlige oder Hochgeschwindigkeitsziige.
So kénnen die Bremsexperten der DB
Systemtechnik ihr Wissen dem gesam-
ten Bahnsektor zur Verfiigung stellen.

Fotos: Bartlomiej Banaszak, DB Systemtechnik
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Die Klimaanlagen der IC-Reisezugwagen
der Bauart Bpmz zeigten in den letzten
Jahren bei héheren Temperaturen im
Friihjahr sowie im Sommer eine reduzier-
te Verfligbarkeit. Flr eine Stabilisierung
in Bezug auf die Restlaufzeit der Fahrzeu-
ge sind im Rahmen von Versuchen in
der Klimaprufeinrichtung MEIikE der DB
Systemtechnik in Minden zwei Themen-
bldcke untersucht worden.

Dazu gehorte die Aufzeichnung und Aus-
wertung der grundsatzlichen Anlagen-
parameter unter Sommerbedingungen.
Mit den gewonnen Ergebnissen kdnnen
die RegelgroRen der Klimasoftware be-
wertet und weiterentwickelt werden. Fir
einen verbesserten Soll-Zustand sind
optimierte Einstellwerte fiir die Ventile
definiert worden. Die Untersuchungen
fanden in einem Temperaturbereich von
15°C bis 45°C statt. Die Simulation von
Sonnen- und Personenlasten erfolgte iber
Heizmatten und Verdampfer. Zur Erstel-
lung des Parameterraums wurde in ein-
zelnen Versuchen die AuRentemperatur,
Sonneneinstrahlung und Besetzung
variiert. Die sich daraus einstellenden
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eingeschwungenen Anlagenzustande wur-
den inklusive folgender Werte erfasst:
mittlere Raumtemperatur, Driicke und
Oberflachentemperaturen der Kaltean-
lage sowie Lufttemperaturen im Luftbe-
handlungsgerdt und im Kanalsystem. Aus
den Ergebnissen wurden Anderungen fiir
die Instandhaltungsvorgaben abgeleitet.
AuRerdem sind technische Verbesserun-

gen des Klimasystems auf ihre Wirksam-

keit hin verifiziert worden. Dazu gehdren
Verlegung von Raumtemperatursensoren,
Anderung des Anstrémungsverhaltens an
den Verdampfer, Erthéhung der Zuluft-
menge, Vergroferung der Verdampfer-
oberflache und Einsatz eines neuen Ver-
dichtertyps. Damit konnten die Klima-
kammertest wesentlich zu einer verbes-
serten Klimatisierung in IC-Reisezugwa-
gen beitragen.
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Nachriistung DoSto
fur Baden-Warttemberg
mit Klimaanlagen

Im Regionalbereich Baden-Wiirttemberg der DB Regio wur-
den in 2016 Doppelstockfahrzeuge mit einer Klimaanlage
nachgeristet. Vor dem eigentlichen Serienumbau wurde
ein Fahrzeug als Erprobungstrager umgeriistet. Zum Nach-
weis der Betreiberanforderungen miissen deshalb Versuche
in einer Klimakammer durchgefiihrt werden. In einem
friilheren Projekt wurden bereits dhnliche Fahrzeuge um-
gerlistet und in einer Klimakammer getestet. Zu diesen
Ergebnissen muss die Konformitat nachgewiesen werden.
Mit dieser Aufgabe wurde der Bereich Klimatechnik der
DB Systemtechnik beauftragt.

Im Vorfeld der Versuche wurden mit dem Auftraggeber die
zu priifenden Betreiberanforderungen abgestimmt. Anhand
dieser Anforderungen wurde ein detailliertes Versuchs-
programm entwickelt. Das Konzept erlaubt zum einen die
Prifung der Anforderungen durch Konformitdt der Anlage
zu friiheren Versuchen. Zum anderen kann die Leistungs-
fahigkeit der besetzungsabhangigen AuRenluftversorgung
geprift werden. Durch die enge Zusammenarbeit der En-
gineering-Spezialisten in Miinchen mit den Kollegen der
Klimakammer MEIkE in Minden kann DB Regio damit eine
Losung aus einer Hand prasentiert werden. Bereits die
friilheren Versuche an den Doppelstockfahrzeugen wurden
umfassend von beiden Bereichen betreut.

Wahrend der Versuche wurde der Auftraggeber standig
Uber den Fortschritt informiert. In einer Stellungnahme
wurden die Versuche zur Qualitdt der besetzungsabhan-
gigen Frischluftzufuhr zusammengefasst. Die Ergebnisse
der Versuche geben dem Kunden die Méglichkeit, zuge-
sagte Eigenschaften belastbar nachzuweisen. Der Nach-
weis der Funktionsfahigkeit der verhaltnismalig einfach
realisierbaren Energiesparmallnahme "besetzungsabhan-
gige Frischluftversorgung" erlaubt dem Kunden, Energie-
einsparpotentiale von bis zu 2000,- € pro Wagen und Jahr
zu erzielen. So werden durch diese Nachriistung nicht
nur die Kosten reduziert, die Reisenden werden kiinftig
einen erhdhten Reisekomfort geniellen.

Priifung von
Betonschwellen
auf ihre Lebensdauer

Die DB Netz hat umfangreiche Erfahrungen mit Beton-
schwellen sowie deren Betriebsbewdhrung im realen
Gleis und tragt die Verantwortung fiir ca. 33.300 km
Streckennetz. Sie ist somit eines der gréfSten Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen Europas. Um diese Erfahrung
mit systematischen Untersuchungen der Lebensdauer von
Betonschwellen zu untermauern, wurde die DB System-
technik beauftragt ein Priifverfahren zur Lebensdauerab-
schatzung von Betonschwellen zu entwickeln. Ziel der
Untersuchungen ist es, eine bessere Planung von Streck-
ensperrungen durch angepasste Wartungsintervalle zu
erhalten. Dies senkt zum einen die Kosten auf Seiten der
DB Netz und erh6ht zum anderen die Verfiigharkeit des
Fahrwegs.

Die bisherigen Versuchsmoéglichkeiten beschrankten sich
auf quasi-statische Versuche. Aus den Versuchsergebnis-
sen war bisher keine Abschatzung der Lebensdauer von
Betonschwellen im realen Gleis moglich. Im Priifbereich
Festigkeit wurde in enger Zusammenarbeit mit der DB
Netz ein Priifsystem fiir eine dynamische Priifung ent-
wickelt. Der Priifstand bildet dabei die Uberfahrt von Zii-
gen (ber einen Oberbau ab. Um dieses Ziel zu erreichen,
wurde ein Priifprogramm entwickelt, das es erlaubt einen
synthetischen Zug (iber die Betonschwellen fahren zu
lassen und dariiber die mechanische Belastung aus einer
Liegezeit von Jahrzehnten in wenigen Wochen abpriifen
zu kénnen.

Entsprechende Kundenanforderungen kénnen kurzfristig
in dieses Programm aufgenommen und umgesetzt werden.
Um eine Priifung unter moglichst realen Bedingungen
durchzufiihren, wurde die Beschaffenheit des Oberbaus,
die unterschiedliche Krafteverteilung auf die Schwellen
durch die Schiene bei der Zugiiberfahrt, als auch das Ein-
wirken verschiedener Witterungen beriicksichtigt. Der
Priifstand ist bis jetzt zwei Jahre im Dauereinsatz erfolg-
reich eingesetzt.

Fotos: DB Systemtechnik, Dr. Kai-Uwe Nielsen



Karte: Bing, Fotos: DB Systemtechnik, Fa. Windhoff

ICE-Hochgeschwindigkeitsziige der Deutschen Bahn
werden im ICE Werk Miinchen Hbf (iberwiegend
in den Nachtstunden instand gehalten. Die auszu-
fihrenden Arbeiten richten sich nach dem Instand-
haltungsregelwerk und den Befundungen wahrend
des Zulaufes des Zuges. Im Werk angekommen
wird unmittelbar mit den Instandhaltungsarbeiten
begonnen. Dies setzt jedoch voraus, dass das be-
notigte Material bereits am Einbauort zur Verfiigung
steht bzw. kurzfristig angeliefert werden kann.

Um die Mitarbeiter von zeitintensiven Material-
transporten zu entlasten, werden im ICE-Werk
Miinchen Hbf automatisierte Materialtransport-
systeme eingefiihrt.

Kleinteile mit bis zu 2,5 kg Gewicht werden durch
ein ,Pneumatic-Tube-System* (Weiterentwicklung
der bekannten Rohrpostanlagen) transportiert.
Hat der Mitarbeiter das benotigte Material in der
Biichse verstaut, kann der Transportvorgang be-
ginnen. Uber einen Leitrechner gesteuert, werden
die transpondercodierte Ladungstrager (Blichsen)
mit bis zu 20 km/h schnell zu den Empfangssta-
tionen direkt neben dem Zug beférdert. Der Mit-
arbeiter bendtigt dann nur noch wenige Schritte
um das Material in den Handen zu halten und ein-
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bauen zu kénnen. Durch eine App auf dem Dienst-
Tablet fordert der Mitarbeiter nicht nur das beno-
tigte Material an, er quittiert auch dessen Erhalt.

Kommissioniertes Material auf Europaletten oder
in Gitterboxpaletten werden wie von Geisterhand
durch fahrerlose Transportsysteme an die Instand-
haltungsgleise geliefert. Die Systeme fahren voll-
automatisiert und kénnen durch Nutzung der Las-
tenaufziige auch Geschossebenen tiberbriicken.
Die Sicherheit der fahrerlosen Transportfahrzeuge
wird durch Laserscanner und 3D Kameras sowie
diverser anderer Sicherheitstechniken gewahrlei-
stet. Durch den Leit- und Steuerungsrechner wer-
den die Transportprozesse optimiert und die Ver-
flgbarkeit der Fahrzeuge liber 24 Stunden am Tag
und 365 Tage im Jahr sichergestellt.

Durch die DB Systemtechnik wurde das Projekt zur
Umsetzung der automatisierten Intralogistik im
ICE Werk Miinchen Hbf federfiihrend von der Mach-
barkeitsuntersuchung, tiber eine funktionale Leis-
tungsbeschreibung, bis zur erfolgreichen Umsetzung
begleitet. Die erste Ausbaustufe wird mit Abschluss
des Probebetriebs termingerecht bis Ende April
2018 abgeschlossen sein.
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Schall- und erschitterungs-
technische Untersuchungen:
Weststrecke Trier

Auf der Weststrecke Trier, die heute ausschlieRlich vom
Gliterverkehr genutzt wird, soll kiinftig wieder Schienen-
personennahverkehr betrieben werden. Dazu sind folgende
BaumaRnahmen geplant: Reaktivierung einer Verbindungs-
kurve, Neubau/Erneuerung von sechs Verkehrsstationen
sowie Riickbau des Bahnhofs Ehrang. Die MaBnahmen er-
strecken sich (iber einen Abschnitt von ca. 15 km.

Die DB Systemtechnik wurde beauftragt, im Zuge der Ge-
nehmigungsplanung schall- und erschitterungstechnische
Untersuchungen sowie eine Abschatzung zum entstehen-
den Baularm durchzufiihren. Dazu fiihrten die Experten
des Bereiches Akustik und Erschiitterungen Untersuchun-
gen in drei Bereichen durch: Zum Thema betriebsbeding-
ter Schall wurde ein akustisches Ausbreitungsmodell auf-
gebaut. AnschlieRend wurde die Larmsituation ermittelt,
dargestellt, bewertet und ein Schallschutzkonzept erar-
beitet. Parallel erfolgten Ausbreitungsmessungen zu den
betriebsbedingten Erschiitterungen. Anhand der Mess-
ergebnisse wurde die zuklinftige Erschiitterungssituation
prognostiziert und bewertet. Zur Einschatzung der schall-
technischen Situation wahrend der Bauphase wurden ein
akustisches Ausbreitungsmodell zum Baularm aufgestellt,
die entstehenden Schallemissionen ermittelt und Larm-
minderungsmalnahmen ausgearbeitet.

Die DB Netz erhielt zur Durchfiihrung der Genehmigungs-
planung schall- und erschiitterungstechnische Untersuchun-
gen zum Betrieb und wahrend der Bauphase aus einer
Hand. Die Untersuchungen zur baulichen Schallsituation
an den geplanten Verkehrsstationen wurden an DB Sta-
tion & Service ibermittelt. So konnten alle beauftragten
Leistungen zeitgerecht erbracht werden.

Schall- und Beliiftungskonzept
des Gleichrichterwerks
Hamburg - Lessingtunnel

Die DB Energie plant den Neubau eines Gleichrichterwerks
in Hamburg. Geplant ist dabei eine Kompletteinhausung
der Trafoanlagen und der Gleichrichter. Als Grundlage fiir
die Baugenehmigung bendtigt der Bauherr ein Gutachten
Uiber die Schallimmission auf benachbarte Wohnbebauung.
Dabei ist als Randbedingung zu bertlicksichtigen, dass die
ggf. erforderliche mechanische Belliftung der Trafoboxen
eine zusatzliche Schallquelle darstellt.

Durch den Bereich Klimatechnik der DB Systemtechnik
wurde vorab geklart, ob fiir die Trafokiihlung eine natiir-
liche Liiftung ausreichend ware. Da dies nicht der Fall war,
erfolgte anschlieBend die liiftungstechnische Auslegung
der Trafokihlung. Das Ergebnis war ein realisierbares Lif-
tungskonzept fur die Zu- und Abluft mit der konkreten
Auslegung der zur Verwendung kommenden Ventilatoren.
Die Bearbeitung der Schallimmissionsprognose durch die
Kollegen der Akustik erfolgte gleichzeitig und in enger
fachlicher Abstimmung. Die Ergebnisse der Liiftungsaus-
legung - lufttechnische und akustische Kennliniendaten des
erforderlichen Ventilators - konnten somit zeitnah bei der
Aufnahme der Randbedingungen flr die Schallimmissions-
prognose berlicksichtigt werden. So kann durch die Bestim-
mung von baulichen MaRnahmen zum Schallschutz auf den
Einbau von Schalldampfern verzichtet werden.

Durch die parallele und abgestimmte Bearbeitung der Sach-
gebiete konnten Iterationsschleifen vermieden werden.
Der Kunde erhielt termingerecht das flir die Genehmigungs-
planung notwendige akustische Gutachten und gleichzei-
tig einen realisierbaren Vorschlag fiir die Ausfiihrung der
erforderlichen Liiftung der Traforaume.



Fotos: DB Systemtechnik
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Die zerstorungsfreie Prifung (ZfP) von
Fahrzeug- und Fahrwegkomponenten
leistet im Rahmen der Instandhaltung
einen wesentlichen Beitrag zur Sicherung
der technischen Zuverlassigkeit und Ver-
flgbarkeit von Schienenfahrzeugen. Mit
dem ICE 4 ist jetzt auch die jlingste Ge-
neration der Fernverkehrsflotte in der
Instandhaltung angekommen.

Die DB Systemtechnik wurde daher von
DB Fernverkehr beauftragt, die bestehen-
den Anlagen zur vollmechanisierten Ultra-
schallprifung der Rader (Unterflurprif-
einrichtung UFPE) und Radsatzwellen
mit Langsbohrung (HPS) als erstes im
Werk Miinchen fiir die neuen Fahrzeuge
anzupassen. Technische Abweichungen
von den bisherigen ICE-Fahrzeugen fiihr-
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“ICE 4 jetzt auch in der
nstandhaltung

angekommen

ten dabei zu zusdtzlichen Anpassungen
an den Priifanlagen. Der gréRere Durch-
messer der Langsbohrung bei den Treib-
radsatzwellen erforderte fur die betrof-
fenen Priifanlagen neue Priifkopftrager.
Die Laufradsatze sind abweichend von
allen bisher (blichen Konstruktionen
innengelagert. Damit war die bisherige
Positionierung und Zentrierung der HPS-
Anlagen an den Radsatzwellen nicht mehr
moglich. Zusatzliche Positionierhilfen sind
daher entwickelt und gefertigt worden.

Neben der Fertigung neuer Testwellen
und -radsatze waren fiir die ersten zwei
UFPE und die ersten 6 HPS Anlagen die
Priifprogramme anzupassen, das Per-
sonal vor Ort einzuweisen und die Prif-
anweisungen zu erweitern. Zusatzlich

Redesign Doppelstockwagen Baden-Wiirttemberg

DB Regio Baden-Wiirttemberg plante die
Beteiligung an der Ausschreibung zum
Netz 2. Hierzu sollten vorhandene Dop-
pelstockwagen der Bauserien 1997 und
2003 umgebaut werden. Dabei handelte
es sich um Steuer- und Mittelwagen. Die
DB Systemtechnik wurde von der DB Fahr-
zeuginstandhaltung beauftragt, die flr
den Umbau notwendigen Konstruktions-
leistungen durchzufiihren.

Im Rahmen der Projektvorbereitung wur-
de das Systemlastenheft ausgewertet,
es fanden Zeichnungsrecherchen der
Ursprungsfahrzeuge sowie Abstimmungen
mit dem Fahrzeughalter und dem Um-
bauwerk statt, erste Ubersichts- und
Projektzeichnungen wurden erstellt.

Fotos: DB Systemtechnik, Georg Wagner

Bei Umbau selbst sollten Sitzlandschaf-
ten verandert und die Elemente Tische,
Abfallbehalter, Sitze, Glastrennwéande
sowie Gepackablagen ersetzt werden.
In der 1./2. Klasse waren Laptopsteck-
dosen vorgesehen, ebenso sollten die
Fahrzeuge mit WLAN und einer Video-
Uberwachung ausgeriistet werden. Halte-
stangen und Fahrradhalter sollten den
neuen bzw. erweiterten Mehrzweck-
bereichen entsprechende Funktionen
verleihen. Im Rahmen der Aktualisierung
der Fahrzeugdokumentation wurden u. a.
die EMV-Plane und Erdungskonzepte
erstellt.

In einem Teilprojekt Gutachten fand eine
gutachterliche Bewertung des Flucht-

wurden im Werk Hamburg-Eidelstedt
drei HPS Anlagen als Riickfallebene fiir
die Priifung der Radsatzwellen des ICE 4
ertlichtigt. Inzwischen konnten die ersten
Ultraschallpriifungen an den ICE 4 erfolg-
reich durchgefiihrt und so ein Beitrag zur
Zuverldssigkeit und Verfligbarkeit dieser
Triebzilige im Betrieb geleistet werden.

In den kommenden Jahren werden nach
diesem erfolgreichen Start der Anlagen-
anpassung bundesweit noch weitere
mechanisierte Priifanlagen in den Instand-
haltungswerkstatten Hamburg-Langen-
felde, Berlin und KéIln-Nippes adaptiert
und mit Testwellen ausgestattet werden.
An jedem Standort ist die Ertiichtigung
von je sechs HPS-Anlagen und zwei
UFPE-Anlagen bis 2020 vorgesehen.

und Rettungswegeplans statt, es wurde
ein Brandschutzdossier erstellt und die
Berechnungen fiir das Massenmanage-
ment fir alle Bauarten durchgefiihrt.
Der eigentliche Umbau fand dann von
April 2016 bis Mdrz 2017 im Werk Wit-
tenberge statt und die Fahrzeuge wur-
den gleich nach ihrem Umbau dem Be-
trieb Gibergeben.
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Fotos: DB Systemtechnik
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DB Systemtechnik auf der Innotrans 2016
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Die DB Systemtechnik prasentiere sich auf der Innotrans gleich an zwei
Standorten. Am Stand der Deutschen Bahn wurde das gesamte Leistungs-
spektrum aus dem Engineering- und dem Priifbereich vorgestellt.

Auf dem Freigelande wurde den Kunden gemeinsam mit der DB Fahr-
zeuginstandhaltung eine interessante Leistungsschau beider Firmen ge-
boten. Dabei wurden neben der persdnlichen Ansprache auch interes-
sante Exponate wie Messstromabnehmer und Messradsatz, die Band-
breite der Eisenbahn-Werkstatten-Fertigungsmittel und Projekte wie
die Hybridisierung einer Dieselokomotive (HELMS) vorgestellt.

Aerodynamik-Tag in Mlinchen

Im November 2016 luden die Aerodynamiker der DB Systemtechnik
zum ersten DB-internen Thementag Aerodynamik nach Miinchen ein.
Referenten der DB Systemtechnik sowie Gastreferenten hielten Vor-
trage zu den Themenblécken ,Infrastruktur® und ,,Fahrzeuge® mit
Bezug zur Aerodynamik. Das Spektrum reichte von Simulationsrech-
nungen zu Luftschwall, (iber BrandschutzmaRnahmen an U-Bahn-
Strecken bis zu Erfahrungen mit Schotterflug, Eis und Schnee.

Fotos: JET Kranert
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Abschlusssymposium
"Mikrodruckwellenthematik"

Die DB Systemtechnik und das japanische Railway in Japan statt, an dem auch Vertreter verschiedener
Technical Research Institute (RTRI) haben 2014 JR-Bahnen und mehrerer japanischer Universitaten
eine Kooperation zur Mikrodruckwellenthematik sowie des deutschen DLR teilnahmen. Im Anschluss
("Tunnelknall-Phdanomen") gestartet. Seit diesem an das Symposium fand mit dem RTRI ein weite-
Zeitpunkt fand ein intensiver Austausch zwischen  rer Aerodynamikfachaustausch zu den Themen
den beiden Firmen statt. Am 18. Juli 2017 fand Rauchgasausbreitung in Tunneln und Sicherheit
nun ein formales Abschlusssymposium beim RTRI  bei Seitenwind statt.

General Meeting
JR East und DB
in Japan 2016

Seit Uber 20 Jahren findet dieses
Expertentreffen mit anschlieRen-
dem Vorstandsbesuch statt. 2016
traf man sich, wie immer unter
Beteiligung der DB Systemtechnik,
in Japan. Folgende Punkte standen
auf dem Programm: Werkbesuch
Toshiba Batterietechnik, Besuch JR
Freight, Besichtigung Hybridzug
EV-301, Besprechungen zu Hybri-
disierungstechniken und Energie-
effizienz, Inspektion und Wartung
des E200 mit Hybridantrieb, Rail-
way Museum der East Japan Rail-
way Culture Foundation in Saitama.

Fotos: DB Systemtechnik, Mackbrooks Natalie Parker
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Fotos: Bjorn Simnacher/Eichstétt, DB Systemtechnik

Vertriebsbliro Wien

Im Rahmen einer feierlichen Veranstaltung eroff-
nete die DB Systemtechnik im Mai 2017 ein Pro-
jekt- und Vertriebsbiiro in der dsterreichischen
Bundeshauptstadt. Zu dieser Veranstaltung konn-
ten wir Giber 70 Personen begriiRen und ihnen
einen Eindruck von der Leistungsfahigkeit der

DB Systemtechnik vermitteln.

Messen und Aktivititen

RAILTEX Birmingham

An einem gemeinsamen Messestand auf der RAILTEX in
Birmingham (9. - 11. Mai 2017) zeigten ESG Rail, DB Sys-
temtechnik, DB Engineering & Consulting und DB Fahr-
zeuginstandhaltung das breite technische Leistungsspek-
trum des DB Konzerns. Erstmals traten dabei die vier
Firmen gemeinsam auf dem englischen Markt auf.

E——
RAILTEX

9=11 May 2017

World Congress on
Railway Research 2016

Ca. 1.000 Teilnehmer aus mehr als 30 Landern trafen sich
zum 11. WCRR im Mai 2016 in Mailand. Dort wurden
240 Vortrage und 170 E-Poster zu den Themen Rolling
Stock, Infrastructure, Railway System, Passenger Mobility,
From Door to Door, Freight Logistics, Sustainability, Eco-
nomics and Policy, Operations and Safety vorgestellt, drei
davon von Kollegen der DB Systemtechnik. Der nachste
WCRR findet 2019 in Japan statt.
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Messen und Aktivititen

Priiflabor Fahrtechnik feiert Geburtstag

Die im Jahr 1962 unter dem Namen "Abteilung fur Lauf- und
Schwingungstechnik" gegriindete Abteilung der DB System-
technik feierte am 12. Januar 2017 ihr 55-jahriges Bestehen.
Zur Feier am Standort in Minden fanden sich rund 300 Gaste
ein, Kunden, Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter und sogar
ehemalige Kollegen der Abteilung ,,L". Hans Peter Lang, Vor-
sitzender der Geschaftsfiihrung der DB Systemtechnik, gab
einen spannenden Ausblick zu den Herausforderungen
»Prifungen aus heutiger Sicht".

5. DB-interner Thementag Klimatechnik in M{inchen

Ca. 40 Teilnehmer aus allen Bereichen der DB nutzten im Marz
2017 diese Gelegenheit flir einen fachlichen und persénlichen
Austausch. Es wurden 8 Vortrage zu klimatechnischen Themen
aus den Bereichen "Umwelt und Strategie" bzw. ,,Betrieb/Fahr-
zeuge" gehalten. Das breit angelegte Spektrum der Themen
reichte vom Nachriisten von EnergiesparmaRnahmen mit Nach-
weis des Energieeinsparpotentials (iber den Einsatz natiirlicher
Kaltemittel bis hin zur Vorstellung von MalRnahmen zur Stabili-
sierung von Reisezugwagen-Klimaanlagen und klimatechnischen
Beschaffungsprojekten.

IAF MUnster

Gemeinsam mit DB Bahnbau und DB Training prasentierte sich
die DB Systemtechnik auf der 27. Internationalen Ausstellung
fiir Fahrwegtechnik in Miinster. Uber 15.000 Besucher, davon
90% aus dem deutschsprachigen Raum, besuchten diese Ver-
anstaltung. Im Rahnen der Fachvortrage hielt Dr. Klaus Uwe
Wolter eine Rede zum Thema Predictive Maintenance (CTM).

Fotos: DB Systemtechnik
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Unsere Produkte




Unsere Produkte

Priifungen
I Fahrzeuge
I Infrastruktur
I Komponenten
Prifdienstleistungen
Zulassung
I Zulassung von Fahrzeugen
In der Business Line Priifdienstleistungen stehen Ihnen 1 Européiscghe Anforderuigen
250 Mitarbeiter mit ihrem umfassenden Systemwissen, (TSI-Zertifizierungen NoBo)
geeigneten Priifverfahren und -werkzeugen sowie fun- I Nationale Anforderungen (DeBo)
diertem Versuchs-Know-how zur Verfligung. I Teilfreigaben Infrastruktur
I Gutachten )
I Sicherheitsrelevante Anderungen (AsBo)
Messtechnik
I Verkauf von Mess- und Diagnosetechnik
Konstruktion

Engineering

An mehreren Standorten mit insgesamt 350 Mitar-
beitern unterstiitzt die Business Line Engineering Sie
bei allen Konstruktions-, Engineering- und Digitali-
sierungsthemen fiir Fahrzeuge und Komponenten.

I Konstruktionsunterstiitzung:

Neu- und Bestandsfahrzeuge & Komponenten
I Umbau und Redesign
I Schadens- und Unfallsanierung

Engineering

Betreuung Produktionsmittel
Flottenmanagement
Beschaffungsbegleitung
Lieferanten-/Produktqualifizierung
Durchfiihrung von Studien & Expertisen
Betrieblich technisches Regelwerk
Vertretung in Gremien

IT-Nutzung & Diagnose

Unfall- und Schadensanalysen
Bewertung des wirtschaftlichen Nutzens (RAMS, LCC)
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Instandhaltungstechnik

Unsere 150 Mitarbeiter der Business Line Instand-
haltungstechnik beraten und unterstiitzen Sie bei
allen Ingenieurdienstleistungen fiir Konzeption,
Aufbau und Optimierung aller Elemente des In-
standhaltungssystems im Bereich der Eisenbahn-
technik und deren Infrastruktur.

I
1

nstandhaltungstechnik
Entwicklung und Betreuung von
Instandhaltungskonzepten
Zustandsorientierte Instandhaltung
Werkeplanung und Intralogistik
Priif- und Diagnoseanlagen
Zerstorungsfreie Priifung
Metrologie/Kalibriertechnik
Werkstofftechnik
Schweil3- und Klebtechnik
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Ihre Ansprechpartner

Hans Peter Lang
Vorsitzender der
Geschaftsfiihrung

&

Christoph Kirschinger
Geschaftsfiihrer
Vertrieb

&

Dr. Ulla Kopp
Geschaftsflihrerin
Finanzen/Controlling

o

Michael Fritz
Geschaftsfiihrer
Personal

Josef Rixner
Vertrieb
Deutschland, Oster-
reich und Schweiz

Sergej Samjatin
Vertrieb

Asien, Amerika, Sid-
und Osteuropa

Jérome Robin
Vertrieb
Frankreich, Luxem-
burg, Belgien und
Norwegen

Paul Forrest
Vertrieb
GrolRbritannien

Alfred Hechenberger

Marketing/Vertrieb
Deutsche Bahn

Dr. Lars Miiller
Business Line
Priifdienstleistungen

Nils Dube
Business Line
Engineering

Dr. Burkhard
Schulte-Werning
Business Line
Instandhaltungs-
technik

Nick Goodhand
ESG Rail

Dr. Stephan Schubert
CTO, Innovations-
management

Fotos: Dr. Kai-Uwe Nielsen, DB Engineering & Consulting, ESG
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