

















Messungen Briicken-
befahrbarkeit ICE4

Im Rahmen des Projekts Briickenbefahrbarkeit ICE 4
wurde die DB Systemtechnik mit der Messung der dyna-
mischen Eigenschaften von Briickenbauwerken beauf-
tragt.

In diesem Zusammenhang wurden im Zeitraum 2014 bis
2020 Uber 1.000 Briicken(teil-)bauwerke in Deutschland
standardisiert gemessen. Die Messergebnisse fanden Ein-
gang in die Nachweisfiihrung der DB Netz zur Bestimmung
der Tragsicherheit und Gebrauchstauglichkeit von Eisen-
bahnbriicken bei Uberfahrt des ICE 4. Die Nachweise er-
folgten aufgrund der besonderen Radsatzabstinde des
ICE 4.

Den beteiligten Fachabteilungen der DB Systemtechnik
gelang es, die auRerordentlich groRe Anzahl von Messun-
gen an den Briickenbauwerken sowohl organisatorisch als
auch fachlich zu standardisieren und in jahrlichen Arbeits-
scheiben termingerecht und gemalR den vereinbarten Quali-
tatsanforderungen durchzufiihren. Gemessen wurden die
starksten Schwingungen (die erste Biegeeigenfrequenz)
des Teilbauwerks und deren Abklingverhalten (die zuge-
horige Dampfung).

Eine der groRten Herausforderungen war die Planung
der Messungen, da die Briicken teilweise (iber Bundes-
stralRen oder Autobahnen flhrten, die unter anderem fiir
die Durchfiihrung der Messungen professionell gesperrt
werden mussten. Aullerdem musste bei Kreuzungen von
Eisenbahnstrecken das Thema Oberleitung beachtet wer-
den, da an diesen Stellen keine Messung an der Unter-
seite des Bauwerks moglich war.
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Um die professionelle Integration der Leistungen beim
Kunden sicherzustellen, wurde das Projektmanagement
in Anlehnung an den IPMA-Standard umgesetzt.

Aufgrund der standardisierten Vorgehensweise konnte
der Aufwand vorhergesagt und eingeplant werden. Unter-
jahrige Plandanderungen beim Kunden konnten sehr kurz-
fristig umgesetzt werden. Auch mithilfe des professionellen
Projektmanagements konnte die routinierte, budgetge-
rechte und termingerechte Leistungserbringung unter Ein-
haltung der vereinbarten Qualitatsanforderungen erbracht
werden.

In Zusammenarbeit mit der DB Systemtechnik konnte
die DB Netz die Briickenbefahrbarkeit von Schienenfahr-
zeugen im Rahmen des technischen Netzzugangs schlieR-
lich in das Regelgeschaft liberleiten.
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Instandhaltungswerk
der niachsten Generation

Starke Schiene bedeutet mehr Transportkapazitat
und moderneres Fahrzeugmaterial. Fiir die Werke der
schweren Fahrzeuginstandhaltung bedeutet dies
Mengengeriststeigerungen und Produktportfolio-
verschiebungen, die meist nicht mehr mit den be-
stehenden Produktionsanlagen bewaltigt werden
kénnen. Im Segment elektrischer Triebzlige (ET) ist
allein durch die Einfiihrung des ICE 4 mit einer Ver-
dopplung der notwendigen HGV-Revisionskapazitat
zu rechnen. Aus diesem Grund beschloss die DB Fahr-
zeuginstandhaltung, am Standort Cottbus den Neu-
bau eines ICE-Revisionswerks zu errichten.

Die Werkstattplaner der DB Systemtechnik aus
Kirchméser wurden friihzeitig in das Vorhaben ein-
bezogen, um die produktionstechnischen Grund-
lagen fiir Revisionsabliufe nach modernsten
Standards zu bestimmen.

Gemeinsam mit den Expert:innen der Fahrzeug-
instandhaltung und dem Generalplaner DB ECO wur-
den die Entscheidungen zur Festlegung der Revisions-
und Fabrikkonzepte erarbeitet und sukzessive in
Layoutentwiirfe Giberfiihrt.
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Im Jahr 2021 wurde durch die DB Systemtechnik
die Maschinentechnik des neuen Werks naher aus-
gearbeitet. Das Neubauwerk fiir ET-Instandhaltung
wird Giber 500 Meter lange Fertigungsgleise verfi-
gen, auf denen 13-teilige ICE 4, in Linie vereinzelt
auf neuartigen Einzelfahrzeugarbeitsstanden, be-
handelt werden kénnen. Drehgestelle und Wagen-
kasten werden im angrenzenden Hallenteil mit
angeschlossenem Logistikzentrum aufgearbeitet,
die Wagenkasten in einer neuartigen Lackieran-
lage. Nach erneutem Komplettieren der Ziige er-
folgt auf zuglangen 400-Meter-Hallengleisen die
Wiederinbetriebnahme.

Das Triebzugwerk ist Teil des Gesamtprojekts zum
Ausbau des Standorts Cottbus, der sich mit der Fer-
tigung von Hybrid-Fahrzeugen, einer zweigleisigen
Triebzug-Multifunktionshalle, einem Verwaltungs-
und Technologiezentrum sowie der Lokfertigung zum
groflten Standort der DB Fahrzeuginstandhaltung
mit im Zielzustand (ber 1.200 Mitarbeitern im
Jahr 2029 entwickeln wird.
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ErSte“““g eines Giiterwlzng::l;:::lri
FaChbucI‘s zur Bremsted hik wnd Instandhalisng
Giiterwagenbremse
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Mit dem Fachbuch fiir die Giiterwagenbremse wird ein sehr spezieller
Bereich der Schienenfahrzeugtechnik abgesteckt und angesprochen. Das
Fachbuch soll primar im Bereich Instandhaltung an Giterwagenbremsen
fur Schulungszwecke bei DB Cargo in Europa eingesetzt werden. Es soll
aber auch fir das Selbststudium und als Kompendium genutzt werden.
Seit ca. 25 Jahren gab es keine Neuauflage des Fachbuchs Giiterwagen-
bremse mehr. Die vorhandene Literatur bezog sich nur auf den funk-
tionalen Teil der Gliterwagenbremse.

Der Bildungsbereich der DB Cargo entwickelte gemeinsam mit dem
Fachbereich Bremse der DB Systemtechnik die Idee fiir ein neues
Fachbuch. Ziel ist es, das Fachbuch Giiterwagenbremse um den
Bereich der Instandhaltung zu erweitern.

Damit besitzt DB Cargo ein aktuelles und hoch effizientes Mittel, um

neue Mitarbeiter:innen in den Bereich der Giiterwagenbremse einzuar-
beiten und Bremsinstandhalter zu qualifizieren. Es kann aber auch als
Kompendium fiir die Wissensvermittlung genutzt werden.
Die unterschiedlichen technischen Ansdtze im Bereich der Gliterwagen-
bremse mussten fiir das Fachbuch nach technischer Aktualitdt bewertet
werden, damit ein zeitgemales und aktuelles Fachbuch fiir alle relevanten
Glterwagenbremsen im gesamten Sektor entstehen kann. Ein wichtiger
Aspekt fur DB Cargo.

Ein wesentliches Bestreben des Fachbuchs ist die genaue Beschreibung
des technischen Aufbaus der Giliterwagenbremse und deren Wirkungs-
weise der mechanischen sowie pneumatischen Komponenten von unter-
schiedlichen Bremssystemen. Die einzelnen Bauteile und Komponenten
werden in den Abschnitten Schritt fiir Schritt beschrieben: grundsatz-
liche Funktionen und zusatzliche Erlauterungen fiir die Instandsetzung -
von der Bedarfsinstandsetzung bis zur planmaRigen Bremsrevision.

Die Zusammenfiihrung von betrieblichen sowie technischen Rahmen-
bedingungen, Wissen und Regeln zum Thema Instandhaltung sind in
dieser Form einmalig. Die DB Systemtechnik kann dabei auf erfolgreich
erbrachte Leistungen in den Bereichen Instandhaltung, Engineering und
Schulungsentwicklung zurlickschauen. Eine starke Biindelung von Fach-
expertise in unterschiedlichen Fachbereichen erméglicht so einen Beitrag
zum sicheren und stérungsfreien Eisenbahnbetrieb.
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Engineering und
Konstruktion fiir die
S-Bahn Hamburg

Im Rahmen des Projekts Digitale S-Bahn Hamburg haben
neben der streckenseitigen Ertiichtigung auch vier S-Bah-
nen ein Technologieupgrade (Automatic Train Operation
(ATO) over ETCS) erhalten.

Die Aufgabe des Kompetenzzentrums Elektrische
Triebziige der DB Systemtechnik beinhaltete die Erbrin-
gung von Einbauengineering gelieferter Komponenten.

Siemens stellte als Projektpartner die notwendigen
Komponenten, unter anderem Balisenantenne, Radare,
ETCS- und ATO-Computer und Driver Maschine Interface
(DMI) bereit. Diese mussten unter Einhaltung der an-
spruchsvollen Einbaurichtlinien von Siemens in das Be-
standsfahrzeug der BR 474.2 der S-Bahn Hamburg inte-
griert werden.

Die Bestandsfahrzeuge boten nur begrenzte und teil-
weise nicht geeignete Einbaurdaume, die kreative Losungen
erforderten. In der Umsetzung bedeutete das beispiels-
weise eine Neugestaltung der Spurkranzschmierung, des
Schienenrdaumers oder die Masseermittlung des Fahrzeugs,
um Riickschliisse fiir die Bremssteuerung zu erhalten.

Fotos: DB Systemtechnik 3 x, Edgar Bergstein 2 x

/

= -
= .

AuBerdem galt es, Losungen zu entwickeln, um fur den Sys-
temlieferanten die Anforderungen fiir den Einbauraum der
ETCS-Recheneinheiten zu spezifizieren und die ETCS-
Bremswirkgruppe in die bestehende Pneumatik zu integrie-
ren. Des Weiteren mussten technische und arbeitsrechtli-
che Vorgaben von eisenfreien Raumen oder EMV-Vorgaben
beachtet werden. Auch die Arbeitsplatzanforderungen der
Triebfahrzeugfiihrer, wie beispielsweise die Neugestaltung
des Fiihrerpultes durch die Integration des DMIs, mussten
Bertlicksichtigung finden.

Im Dezember 2018 begann die DB Systemtechnik mit der
Sichtung der Fahrzeugdokumentation. Schon im Sommer
2020 wurde das erste Fahrzeug fertiggestellt und ging auf
Testfahrten. Dies konnte in nur 18 Monaten allein durch
agiles Zusammenarbeiten der DB und Siemens erreicht wer-
den. In einem Poolprojektbiiro arbeiteten die Konstruk-
teur:innen der DB Systemtechnik und die Ingenieur:innen
von Siemens gemeinsam an dem Projekt.

Durch die erlangte Expertise im Konstruieren mit Zu-
kunftstechnologien, unter Anwendung des agilen Projekt-
managements, konnte sich das Konstruktionsteam der
DB Systemtechnik mit der Unterstlitzung interner Fach-
bereiche flir Folgeprojekte der Digitalen Schiene Deutsch-
Tand wie Sensors4Rail und Digitales Kundenerlebnis Ham-
burg empfehlen.

Digitale Schiene
#H#HHE # Deutschland
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Dichtigkeitspriifungen
eines Schiebeplanen-
wagens

Die DB Cargo hat zusammen mit weiteren Wagenherstellern einen Gliterwagen
(Projekt m>Wagen) entwickelt, der auf Grundlage eines Baukastensystems mit
verschiedenen Aufbauten versehen werden kann. Eine Variante ist ein Schiebe-
planenaufbau, der z. B. fir den Transport von feuchtigkeitsempfindlichen Papier-
rollen eingesetzt werden soll. Zudem wurde der Planenaufbau eines weiteren
Schiebeplanwagens modernisiert.

Diese Aufbauten sollten einem Dichtigkeitstest gegen Schnee und Regen
unterzogen werden, der in der Klimakammer MEIikE der DB Systemtechnik
in Minden durchgefiihrt wurde.

Durchgefiihrt wurden die Untersuchung mittels eines Wassersprihtests, bei
dem der Schiebeplanwagen frontal, aber auch schrag beregnet wurde, um den
Regenfall bei Fahrtwind zu simulieren. AuBerdem wurde die Klimakammer auf
bis zu =25 °C heruntergekiihlt. Durch den Einsatz kiinstlicher Beschneiung und
von Ventilatoren zur lokalen Simulation von Wind und Flugschnee wurden unter-
schiedliche Umgebungsbedingungen nachgestellt. Durch beide Tests wurden die
Wagen auf Dichtigkeit unter Extremverhaltnissen gepriift.

Die Ergebnisse wurden in einem Abschlussbericht dokumentiert und dem
Auftraggeber (ibergeben. Sie geben Aufschluss liber mégliche Undichtigkeiten
und notwendigen Nachbesserungsbedarf am Dichtungskonzept.
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Entwicklung einer Liiftungs-
anlage fiir den DB-Netz-
Notfalltechnik-Kranzug

Die beiden Rettungszug-Kranbegleitfahrzeuge AOC-WWE
(anwendungsorientierter Container Wohn-Werkstatt-En-
ergie) & AOC-SSA (anwendungsorientierter Container
Schlaf-Sanitdr) enthalten Innenausbaumaterialien, welche
fliichtige gesundheitsschadliche Komponenten an die Raum-
luft abgeben kdnnen. Die fliichtigen Schadstoffe sollten
durch einen hohen Luftaustausch nach auflen beférdert
werden, um somit eine bessere Luftqualitdt in den Raumen
zu erzielen.

Der Bereich Aerodynamik & Klimatechnik wurde da-
her von der DB Netz mit der Begleitung zur Entwicklung
einer Liiftungsanlage beauftragt.

Das Liiftungsaggregat wurde dafiir stirnseitig auflen am
Wagen montiert. Die vom Gerdt angesaugte Luft gelangt
durch einen Luftfilter, einen Warmetauscher und den
Ventilator in ein Luftkanalsystem. Von dort wurde die
gefilterte und vorgewarmte Frischluft Giber Einlassdiisen
in die einzelnen Raume transportiert.

Die verbrauchte Luft wurde tiber Diisen in der Decke der
einzelnen Raume abgesaugt und Uber ein separates Luft-
kanalsystem zuriick in das Liftungsgerdt transportiert.
Im Gerat gelangt die Abluft tiber einen weiteren Luftfilter,
einen weiteren Ventilator und den Warmetauscher ins
Freie.

Der Warmetauscher dient der Vorerwarmung der Frisch-
luft, indem er der Abluft die in ihr enthaltene Warme ent-
zieht. Im Winter wird die angesaugte kalte Frischluft zu-
satzlich uber ein Heizregister vorgewdrmt, um kalte Zugluft
in den Raumen zu vermeiden. Die Wagen verfligen (iber
Heizungskonvektoren fiir den Winterbetrieb und eine
separate Kiihlanlage fiir den Sommer.

Eine besondere Herausforderung war die Kombination
der zwei vorhandenen Komfortsysteme Heizung und Kih-
lung mit der Liftungsanlage und dabei die Vermeidung
von Luftkurzschliissen oder einer gegenseitigen Beein-
flussung. Durch die intensive Belliftung der einzelnen
Raume werden die Schadstoffe ins Freie beférdert und so
eine gute und gesunde Raumluftqualitat gewahrleistet.

Die Konditionierung und Filterung der Frischluft gewahr-
leisten zudem einen angenehmen thermischen Komfort
und die Einhaltung der Anforderungen des Arbeitsschutzes.

Fotos und INustration: DB Systemtechnik



Untersuchung der Luftqualitat

in Betriebszentralen und

Stellwerken der DB Netz

Im Zuge der Coronapandemie sind auch Betriebszen-
tralen (BZ) der DB Netz in den Fokus geriickt und sollten
hinsichtlich der Luftqualitdat und der eingesetzten raum-
lufttechnischen (RLT) Anlagen, die die Beliiftung und Klima-
tisierung von Betriebszentralen und Stellwerken ermdog-
lichen, bewertet werden.

Im Juli 2020 wurden alle Betriebszentralen und ausge-
suchte Stellwerke unter Mitwirkung der DB Netz durch die
Klimatechnikexpert:innen der DB Systemtechnik bereist.
Basierend auf den Zustandsfeststellungen der RLT-Anlagen
und der Arbeitsbereiche in den Betriebszentralen wurde
eine Checkliste zur Verbesserung des Luftzustands im Hin-
blick auf ein mégliches Ansteckungsrisiko aufgestellt und
DB Netz libergeben.

Fotos: Dr. Peter Claus
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Zusatzlich wurde fir jede Betriebszentrale eine Bewertung
der Raumluftqualitat anhand charakteristischer Indikator-
werte (CO,-Gehalt, Frischluftzufuhr pro Person und Zeit
und Luftwechselrate) durchgefiihrt.

Fiir einzelne Stellwerke wurden durch die DB Netz
dezentrale Luftreiniger beschafft, wobei die Expert:-in-
nen der DB Systemtechnik beratend zur Seite standen.

Durch die Besuche der Betriebszentralen konnte eine
rasche Bestandsaufnahme beziglich der RLT-Anlagen er-
folgen und Handlungsempfehlungen ausgesprochen wer-
den. Die Berechnung der Luftqualitdt in den BZ ergab
einen normkonformen Zustand, der das Ansteckungsrisiko
mindert.
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Fotos: Martin Kuhlins

Redesign E-Netz Mainfranken
auf der Zielgeraden

DB Regio Bayern bendtigte fur die Erfiillung des sechsjahrigen
Verkehrsvertrags E-Netz Mainfranken zum Fahrplanwechsel im
Dezember 2021 39 modernisierte Triebziige der Baureihe 440.
Die Fahrzeuge fahren auf dem Verkehrsnetz rund um Wirzburg
in den Landern Bayern, Baden-Wiirttemberg und Hessen. Die
Modernisierung wurde an 13 vierteiligen und 26 dreiteiligen
Fahrzeugen bei der DB Fahrzeuginstandhaltung Werk Krefeld am
Standort Hagen umgesetzt.

Das Kompetenzzentrum Hochgeschwindigkeitsverkehr (HGV)
und elektrische Triebziige (ET) der DB Systemtechnik in Kre-
feld wurde beauftragt, das elektrische und mechanische Engi-
neering fiir ein neues Videosystem, ein Fahrzeugortungssys-
tem und die Bereitstellung der Durchsagefunktion ,,Funk an
Fahrgdste“ in allen gekuppelten Fahrzeugen durchzufiihren.

Weiterhin enthielt der Auftrag die Erweiterung der Wagen-
iibergangsleitungen und Anderungen im Bereich des Fahrgast-
raums mit dem Ausbau von sechs Klappsitzen gegeniiber dem
WC und anschlieRender Verblendung und Montage neuer Halte-
stangen. Durch den Einbau neuer Gepackracks entfiel ein geringer
Teil der Sitze, und die Fahrgaste erhielten zusatzlichen Stauraum
fiir ihr Gepack. AulRen wurde durch eine neue Anti-Graffiti-Be-
schichtung dem Vandalismus vorgebeugt. Des Weiteren war die
DB Systemtechnik fiir die Nachweisfiihrung und den gesamten
Zulassungsprozess verantwortlich.

Durch diese Fahrzeugmodernisierung ist DB Regio Bayern in
der Lage, den Verkehrsvertrag kostengiinstig, ohne teure Inves-
titionen in Neufahrzeuge zu erfiillen. Inzwischen sind zehn Fahr-
zeuge umgebaut, wobei das Kompetenzzentrum HGV und ET
der DB Systemtechnik den Umbauprozess vor Ort begleitet und
ggf. notwendige konstruktive Anpassungen kurzfristig umsetzt.



Risikoanalyse fiir Bahnsteig
Hamburg Elbbriicken

Bahnsteige sollen nach Regelwerk in der Ebene gebaut
werden. Wo dies nicht méglich ist, dirfen Gleisgradiente
und Bahnsteig eine Langsneigung bis zu bis 30 %o auf-
weisen. Der Haltepunkt Hamburg Elbbriicken lbersteigt
punktuell die in der Richtlinie 813 vorgegebene maxi-
male Langsneigung unter anderem aufgrund von Einbau-
toleranzen der Bauteile. Die dauerhafte Betriebsgeneh-
migung dieses Bahnhofs war daher gefahrdet.

Um einen sicheren Betrieb zu gewdhrleisten, wurde

ein vertiefendes Risikomanagementverfahren nach
Common Safety Method (CSM) durchgefiihrt, bei dem
die DB Systemtechnik von DB Station & Service mit der
Umsetzung fachlicher Studien beauftragt wurde.
In der Analyse wurden die kritischen Bereiche mit er-
hohter Langsneigung (>30 %o) untersucht und Risiken fiir
Reisende, Kinderwagen und Rollkoffer/Kofferkuli ermittelt.
Geeignete Gegenmalnahmen zur Reduzierung dieser
Risiken wurden in die Betrachtung eingebracht.

-

Foto: DB Station&Service/Stefan Mohrle
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Diese umfassten:

— Querneigungen lenken rollfahige Objekte vom Gleis weg

— Bodenmarkierungen und Beschilderungen weisen
Reisende auf das Gefdlle hin

— Geringe Zuggeschwindigkeit im Bahnhof

Die Risiken wurden abschliefend mit einem Referenz-
bahnsteig ins Verhadltnis gesetzt, um die Sicherheit am
Bahnsteig Hamburg Elbbriicken zu bewerten.

Die Analyse hat gezeigt, dass durch die MaBnahmen die
Risiken hinreichend gemindert werden konnten und damit
den inhaltlichen Anforderungen der Richtlinie 813 ent-
sprechen. Nach Abschluss des Verfahrens werden DB Sta-
tion und Service kostspielige MaRnahmen wie den Ein-
satz von Aufsicht und Personenlenkern vor Ort einstellen
und die Betriebsgenehmigung erwirken kdnnen.
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Elektrifizierung ABS 48
Miinchen-Lindau

Die Reisezeit zwischen Miinchen und Ziirich soll um eine Stunde
von 4,5 auf 3,5 Stunden verkiirzt werden. Um eine Geschwindig-
keitserh6hung umzusetzen, wurde die Strecke elektrifiziert und
soll kiinftig mit Neigetechnikfahrzeugen betrieben werden.

Die DB Systemtechnik wurde von der DB Netz beauftragt,
mit dem SBB Fahrzeug ETR 610 die fahrtechnische Teilfrei-
gabe der Streckenabschnitte mit Geschwindigkeitsanhebung
und Oberleitungsabnahmefahrten durchzufiihren.

Dazu wurde das Fahrzeug mit Messradsdtzen und einem
Messstromabnehmer der DB Systemtechnik ausgeriistet. Die Auf-
ristung selbst fand in Basel statt.

Im Rahmen der Versuchsfahrten wurden auch Messungen
zum technischen Netzzugang des ETR 610 auf dem deutschen
Streckennetz durchgefiihrt. Dazu fanden parallel stationdre
Messungen an je sechs Weichenstiitzbdcken in zwei Weichen
(Aichstetten und Wangen) statt, um die auftretenden Krafte zu
untersuchen.

Da die Freigabefahrten mit 10 Prozent tiber der kiinftigen Streck-
enhdchstgeschwindigkeit stattfanden, mussten die unbeschrank-
ten Bahniibergdnge gesperrt werden. Dazu waren auf den Ver-
suchsabschnitten Gber 20 Streckenposten notwendig.

Ergdnzend wurden Bestatigungsfahrten mit dem Referenz-
Neigetechnikfahrzeug (VT 612) der DB Systemtechnik fir die
kiinftig jahrlich stattfindende fahrtechnische Regelinspektion
durchgeflihrt. Dadurch konnten die gemessenen Fahrzeugreak-
tionskrafte von ETR 610 und VT 612 verglichen werden.

Fotos: Norbert Leindl, Alexander Kerschgens 2 x
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Digital Train Twin

Der Begriff ,,Digital Twin® 1asst sich auch auf Ziige libertragen. Dabei
werden Ist-Daten (iber den Zustand des Zugs und seiner Komponen-
ten gesammelt, um diese dem Soll gegeniliberzustellen. Daraus kénnen
zum einen zustandsbasierte InstandhaltungsmaRnahmen abgeleitet und
reduziert und zum anderen die Verfligbarkeit der Ziige erhéht werden.

Im Projekt ,,Digital Train Twin“ am Beispiel der Baureihe 429
Flirt ETSW ist die DB Systemtechnik im Teilprojekt 1 mit dem Namen
»Edge® beteiligt, bei dem es um die Ausriistung der 28 Fahrzeuge
dieser Flotte von Regio Mitte geht.

Die Fahrzeuge sollen mit neuester Hardware ausgeriistet werden,
sodass deren Informationen in die Cloud der Deutschen Bahn tibertragen
werden kénnen. Dabei handelt es sich zunachst um die Diagnosedaten
des Fahrzeugs, spater aber auch um direkte Motor- und Sensorwerte
sowie am Fahrzeugbus angeschlossene Systeme wie Klimaanlage oder
Tarsystem. Ein erstes Fahrzeug als Prototyp wurde mit der Hardware
ausgestattet, Tests wurden durchgefiihrt und die Daten an die Land-
seite Ubertragen.

Eine zusatzliche Koordinationsaufgabe war die Integration des Con-
tinuous Track Monitoring (CTM), ein Produkt der DB Systemtechnik,
welches vom Fahrzeug aus die Eisenbahninfrastruktur iiberwacht. Der
gemeinsame Einbau in das Prototypenfahrzeug wurde ebenfalls bereits
realisiert und getestet.

Die DB Systemtechnik ibernahm in diesem Projekt nicht nur die
Umsetzung, sondern auch die Projektleitung und Koordination aller
beteiligten Personen und Stakeholder, um somit den Informationsfluss
und die Erfillung der Kundenanspriiche sicherzustellen.

Foto: Pixabay
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Fotos: Fritz Trimpe, Burkhard Mittmann, Andre Kutschan

Messung der
Antriebsleistung
einer Rangierlok

Fur die Beschaffung von Rangierlokomotiven bendtigte
DB Cargo Informationen Uber die Antriebsleistung ihrer
Bestandsfahrzeuge. Im Winter 2020/21 wurden deshalb
zusammen mit DB Cargo Messungen an einer Rangierlok
der BR 294 durchgefiihrt. Die BR 294 wird deutschland-
weit fiir Rangierdienste, am Ablaufberg, fiir die Zustel-
lung einzelner Wagen zu Kund:innen mit Gleisanschluss
und auch fiir Zugfahrten auf der Strecke eingesetzt.

Die DB Systemtechnik wurde beauftragt, an den Ab-
triebswellen des mechanischen Antriebsstrangs Dreh-
momente und Drehzahlen zu messen, die im reguldren
Betrieb der Lok auftreten.

Die DB Systemtechnik misst Drehmomente und Dreh-
zahlen in der Regel an Radsatzwellen zur Ermittlung von
Belastungskollektiven oder maximaler Torsionsbelastun-
gen. Messungen an anderen rotierenden Teilen werden
zwar seltener aber genauso erfolgreich durchgefiihrt.

Eine besondere Herausforderung bei dem vorliegenden
Projekt war jedoch die Messung an den Abtriebswellen

T

der Hilfsbetriebe. Anders als die Abtriebswellen, die die
Radsdtze antreiben und letztlich flir das Fortbewegen der
Lok sorgen, rotieren die Abtriebswellen der Hilfsbetriebe
deutlich schneller, ndmlich mit bis zu 3.500 U/min in der
Spitze. Zum Vergleich: Die Radsatzwelle eines ICE 3
rotiert bei seiner zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
300 km/h mit rund 1.700 U/min, also lediglich halb so
schnell. Zudem sind die Abtriebswellen im Maschinen-
raum der Lok verbaut und bieten damit gleichzeitig sehr
begrenzten Raum zur Anbringung von Sensoren und Uber-
tragungstechnik.

Mit der Erfahrung, die die Expert:innen der DB Sys-
temtechnik aus (iber 20 Jahren Drehmomentenmessung
an rotierenden (Radsatz-)Wellen mitbringen, konnten alle
Herausforderungen gemeistert, die Messung erfolgreich
durchgefiihrt und die gewiinschten Daten an DB Cargo
lbergeben werden. Die Daten werden durch DB Cargo
nun fir die Mitentwicklung und Beschaffung zukilinftiger
Rangierlokomotiven verwendet.



Foto: Benjamin Reffay

Zulassungsprojekt
Stadler WINK

Der neue, innovative, zweiteilige Triebzug fiir den Personenverkehr
des Fahrzeugherstellers Stadler sollte zugelassen werden. Das
Fahrzeug vom Typ WINK (wandelbarer, innovativer Nahverkehrs-
Kurzzug) sollte sowohl dieselelektrisch als auch elektrisch ange-
trieben werden und verfiigt auf dem Wagendach tiber zusatzliche
Batterien zur Energieriickgewinnung. Diese ermdglichen die Ener-
gieversorgung des Fahrzeugs auch bei ausgeschaltetem Diesel-
motor und machen das Fahrzeug damit noch flexibler, z. B. bei
Fahrten in Abstellungen oder bei der Versorgung der Klimaanlage.

Die DB Systemtechnik wurde beauftragt, in kiirzester Zeit
fahrtechnische und bremstechnisch Priifungen fiir die Zulas-
sung des Fahrzeugs in den Niederlanden durchzufiihren.

Die Messungen erfolgten nach europdischen Normen und fanden
in Deutschland sowie Rumanien statt.

Von Februar 2020 bis Anfang April 2020 priiften die Fachex-
pert:innen den WINK bei Geschwindigkeiten bis zu 176 km/h im
Teil Fahrtechnik abschlieRend. Da der Zug nicht lber die deutsche
Zugsicherungssysteme verfligte, erfolgten die fahrtechnischen
Messungen geschleppt, anhand von sogenannten Kuppelwagen.

Alle fahrtechnischen Untersuchungen wurden unter Einhaltung
hoher zusétzlicher gesundheitlicher und nationaler Auflagen durch-
gefiihrt und konnten trotz Termindruck und erschwerten Bedin-
gungen durch COVID-19 piinktlich und erfolgreich abgeschlossen
werden. Die neue Fahrzeugflotte ist noch im selben Jahr auf den
Strecken von Arriva Netherlands (Friesland, Groningen) zum
Einsatz gekommen.

Die Referenzen der DB Systemtechnik 2020/2021
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Nachriistung
der Class 66

Aufgrund eines erhdhten, unplanmagigen Instandset-
zungsaufwands an Motorbaugruppen der Diesellok der
Baureihe Class 66 beauftragte die franzosische Bahn-
gesellschaft DB Cargo France im August 2020 die DB Sys-
temtechnik mit der Nachriistung einer Vorwdarmanlage
sowie einer Schmierélpumpe in einer Musterlok.

Ziel des Auftraggebers war es, die Umriistung an einer
Lokomotive durchzufiihren, um den Umfang und Aufwand
der Nachristung festzustellen, die auflerplanmaRigen
Instandsetzungen zu minimieren und den Grundstein fiir
die Serienumriistung der franzésischen Class-66-Flotte
zu legen.

Die Umriistung fand in einem Werk der DB Cargo in
Saarbriicken statt. Die Ingenieur:innen der DB System-
technik aus Cottbus reisten dafiir nach Saarbriicken, um
die Monteur:innen vor Ort anzuleiten und zu unter-
stltzen.

Einige Herausforderung innerhalb des Projekts, wie der
begrenzte Bauraum in der Lok, die Sprachbarriere zum
Auftraggeber sowie Paralleleinbauten durch eine franzo-
sische Firma wurden in gemeinschaftlichem Teamwork
gemeistert.

Durch die hohe Flexibilitat und langjahrige Erfahrung
der Mitarbeitenden der DB Systemtechnik konnte die
Inbetriebnahme der ersten Musterlok im Werk Saar-
briicken planmaRig und zur Zufriedenheit des Auftragge-
bers durchgefiihrt werden. Die von der Lok gesammelten
Daten kénnen mittels Telemetrie-Schnittstelle abgerufen
werden.

Innerhalb der DB Systemtechnik wurde das Projekt
zusatzlich als Bachelor-Arbeit umgesetzt, um so Nach-
wuchsingenieur:innen aus den eigenen Reihen zu férdern.
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Priifungen einer Fiihrerstands-

klimaanlage am LUDEK

Ein Klimaanlagentyp der Firma Mahle, der im
Flihrerstand unterschiedlicher Ziige fiir thermischen
Komfort sorgt, wurde fiir den Einsatz mit dem al-
ternativen Kaltemittel R513a grundlegend kon-
struktiv Giberarbeitet. Das alternative Kaltemittel
soll im Drop-In-Verfahren verwendet werden.
Dabei wird das alte Kaltemittel durch das neue er-
setzt. Die konstruktiven Anderungen sollen anhand
einer Leistungspriifung validiert werden. Um diese
Anlage in Anlehnung an die Prifnorm fir Klima-
anlagen EN14813-1 fir die Zone II zu Uberprifen,
sind in der Regel teure und aufwendige Versuche in
einer Klimakammer notwendig.

Durch die Bereitstellung einer Klimaanlage
im ausgebauten Zustand konnte die Priifung ohne
ein entsprechendes Fahrzeug am LUDEK (Labor-
teststand fiir die Untersuchung, Diagnose und
Entwicklungsbegleitung) der DB Systemtechnik
in Miinchen durchgefiihrt werden.

Die Integration der Klimaanlage in den Mess-
kreislauf des LUDEK wurde (iber angepasste Hutzen
umgesetzt, (iber die die exakt simulierten Luftzu-
stande zugefiihrt wurden. Die Klimaanlage wurde
zusatzlich zu den intern ausgelesenen Messwerten
mit weiterer externer Messtechnik ausgeriistet.

Foto: DB Systemtechnik

Zusammen mit der Sensorik im LUDEK konnten
so die relevanten Zustdnde innerhalb der System-
grenzen der Klimaanlage messtechnisch tiberwacht
und protokolliert werden.

Im Vergleich zu anderen Prifeinrichtungen weist
der LUDEK eine deutlich kleinere thermische Trag-
heit auf, da nicht mehr ein ganzes Fahrzeug im
Prifraum auf stabile Messpunkttemperatur ge-
bracht und gehalten werden muss. Dies reduziert
nicht nur die Wartezeiten, bis sich ein thermisches
Gleichgewicht eingestellt hat, sondern verkiirzt auch
die Regelzeit zwischen Messpunkten und fiihrt so
zu einer deutlich kiirzeren Messdauer im Gesamt-
projekt.

Die Leistungsfahigkeit der Klimaanlage konnte
fir den Einsatz des alternativen Kaltemittels nach-
gewiesen werden. Durch den Einsatz einer frei ste-
henden Klimaanlage wurden unproduktive Stand-
zeiten des Fahrzeugs vermieden und zusatzlicher
Kostenaufwand flir Transportwege eingespart. Zu-
sammen mit dem fiir den Betrieb minimalinvasiven
Verfahren und der optimierten Messdauer konnte
die Validierung der Klimaanlage zu vergleichbar
geringen Kosten realisiert werden.
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Prozesssimulation —@® —— o - | -« — = —

fir Klimaanlagen

Im Bahnbetrieb kann es vorkommen, dass bei tech-
nischen, fahrzeugseitigen Problemen die Stromver-
sorgung fiir Nebenverbraucher, wie z. B. die Klima-
anlage, ebenfalls eingeschrankt wird. Dadurch steht
weniger Leistung flir die Klimatisierung zur Verfi-
gung, sodass der klimatechnische Komfort im In-
nenraum beeinflusst wird.

Mittels Simulationen kdnnen vorbeugend, fiir
jede potenzielle Leistungseinschrankung die sich
einstellenden Temperaturen im Innenraum des Fahr-
zeugs berechnet werden. Dadurch lassen sich recht-
zeitig kritische AuRenbedingungen bestimmen, so-
dass der Betreiber in diesen Fallen geeignete Mal3-
nahmen ableiten und einen uneingeschrankten
Fahrgastkomfort sicherstellen kann.

Die Klimatechnikexpert:innen der DB System-
technik haben mithilfe des selbst erstellten Be-
rechnungstools EES (Engineering Equation Solver)
ein statisches Wagenkastenmodell, inklusive Kli-
matisierung aufgebaut und die sich jeweils ein-
stellenden Fahrzeuginnenraumbedingungen unter
nachfolgenden variablen Parametern bestimmt:

!-Thlrrrui_fh_d_ﬂtrlch}urqqnl

s SR

R =
v .
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— AuBentemperatur und Sonnenlast
— Besetzung und Frischluftmenge
— Verflighare Kalteleistung

Die Simulation ermdglicht es, die sich einstellenden
unterschiedlichen Innenraumtemperaturen abzu-
schatzen und so die Auswirkung einer einge-
schrankten Klimatisierung auf den thermischen
Komfort und die Wirksamkeit ausgewdhlter MaR-
nahmen zu bewerten, bevor solch eine Situation
im realen Betrieb auftritt. Die Sachlage kann da-
durch nicht nur besser bewertet, sondern langfristig
auch vermieden werden, ohne dass aufwendigere
Messungen an einem Fahrzeug durchfiihrt werden
mussen.

Das erstellte Simulationsmodell kann zudem mit
geringem Aufwand auf verschiedene Baureihen und
Szenarien Ubertragen werden. Damit steht dem
Fahrzeugbetreiber ein weiteres niitzliches Werkzeug
zur Verfligung, um den Fahrgasten eine moglichst
angenehme und uneingeschrankte Fahrt zu ermog-
lichen.

Fotos und Grafik: DB Systemtechnik



Wirkung mobiler Schall-

schutzwande zur Reduktion

von Baularm

Durch die hohe und zukiinftig noch steigende Bau-
tatigkeit im Bereich der Schieneninfrastruktur riickt
zunehmend die Belastung durch Larm aus Bau-
malnahmen in den Fokus der 6ffentlichen Diskus-
sion. Die Méglichkeit, Baularm aktiv mittels mobi-
ler Schallschutzwdnde flexibel zu bekampfen, wurde
im Rahmen der vom Bund geférderten Initiative
I-LENA systematisch untersucht.

Fiinf unterschiedliche Bauformen mobiler Schall-
schutzwande sowie zwei Vorschlage beziiglich der
larmmindernden Auskleidung von festen Absper-
rungen wurden auf eigens dafiir eingerichteten Test-
feldern in TuRling und Miinchen-Riem erprobt. Es
kamen sowohl technische als auch kiinstliche Schall-
quellen zum Einsatz. Die Schallquellen wurden in
unterschiedlichen Abstanden zu den Schallschutz-
wdnden positioniert und das Schallfeld auf der
gegeniiberliegenden Seite der Wande detailliert
vermessen.

I8 2020/2021

Fiir die Durchfiihrung der Messungen wurde
das Priiflabor Akustik der DB Systemtechnik
durch die DB Netz beauftragt.

Im Anschluss daran erfolgte durch den akustischen
Engineering-Bereich der DB Systemtechnik eine
Bewertung der MaRnahme (Postprocessing).

Zusatzlich wurden Schallleistungsmessungen an
den eingesetzten Larmquellen durchgefuhrt, mit
deren Hilfe die Messergebnisse mit einer Vergleichs-
rechnung in einem akustischen Modell in Cadna/A
validiert wurden.

Die DB Systemtechnik begleitete die DB Netz
mehrere Jahre, von den ersten Ideen und Planungs-
schritten bis zur erfolgreichen Umsetzung des Pro-
jekts. Die Erstellung des Messkonzepts, die Mess-
durchfiihrung und Auswertung sowie das anschlie-
Rende Postprocessing konnten dabei durch die
DB Systemtechnik gesamthaft angeboten werden.
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Die Instandhaltung verfligharkeitskritischer, langer
Triebziige ist darauf ausgerichtet, auch aufwendige
Arbeiten in kilirzester Werksaufenthaltszeit als Boxen-
stopp abzuwickeln. In der ICE-Instandhaltung be-
deutet dies das parallele Arbeiten auf allen vier
Ebenen: Dachbereich, Innenraum, Seitenbereich und
Unterboden. Komponententausche unter dem Zug
missen deshalb moéglichst ohne Heben oder Ver-
fahren des Zugs ausfiihrbar sein. Dies betrifft auch
Bedarfs- und Plantausche sperriger und schwerer
Komponenten, wie Radsatz und Fahrwerk.

Fiir das in Erweiterung befindliche Werk in
Berlin-Rummelsburg entwickelten die Werkstatt-
expert:innen der DB Systemtechnik aus der Rad-
satz-Wechseltechnik ein neuartiges mobiles Dreh-
gestell-Wechselsystem:

Wahrend konventionelle Drehgestell-Wechseltech-
nik in Berlin bisher bauraumbedingt stationare
Anlagen sind, ermdéglicht die neue Technologie die
Entnahme eines Drehgestells mit kompakter Tech-
nik an den Positionen der Radsatz-Gleisbriicken.

Hier geht es zum Video
eines Drehgestell-Wechsels '

Innovativer
Fahrwerkstausch
im Boxenstopp

Damit dort der notwendige Bauraum fiir das
Senken eines vollstandigen Fahrwerks entsteht,
werden diese als Doppelgleisbriicken ausgefiihrt.
Den Absenkvorgang libernehmen zwei gekoppelte,
langsfahrbare Radsatzwechsler, die das Fahrwerk
auf Lafetten seitlich auswerfen. Auf diese Weise
kénnen auf Gleis 551 des Werks Rummelsburg erst-
malig innerhalb einer Nachtschicht die Halfte aller
Fahrwerke eines ICE 4 gewechselt werden, ohne dass
der Zug verfahren oder gehoben werden muss. Fiir
die betriebsnahe Revision im Werk erdffnet dies
vollig neue Produktionsablaufe.

Nach dem durch die DB Systemtechnik erarbeite-
ten Konzept wurden Konstruktion und Einbau der
Vorrichtungen extern ausgeschrieben. Die Inbetrieb-
nahme Ende 2022 wird mit Spannung erwartet,
denn andere Werkstandorte haben bereits anhand
der Planungsskizzen den Mehrwert erkannt und
dringendes Interesse an der neuen Technologie
angemeldet.

Tlustrationen: DB Systemtechnik




Festigkeitspriifung an
einem Landmaschinen-
hauptrahmen
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Die Firma GRIMME Landmaschinenfabrik hat einen
neuen Bunkerroder der Bauart EVO 280 fiir die Ernte
verschiedener Feldfriichte entwickelt.

Um die Gesamtlebensdauer des Tragwerks
dieses Bunkerroders zu untersuchen, war eine
laborgestiitzte Festigkeitspriifung erforderlich,
mit der die DB Systemtechnik beauftragt wurde.

Die Festigkeitspriifung wurde in eine statische und
eine dynamische Priifung unterteilt. Die Expert:innen
der DB Systemtechnik haben zunachst fiir die Da-
tenerfassung zur Beanspruchungsermittlung und
Berechnung der Vergleichsschadigungen Dehnungs-
messstreifen auf dem Tragwerk des Bunkerroders
appliziert, wodurch die Beanspruchungen in der
Struktur ermittelt wurde.

Im Rahmen der statischen Priifung wurden unter-
schiedliche Lasten am Tragwerk aufgebracht und
dadurch das Material gedehnt und beansprucht. Die
Ergebnisse dieser Untersuchung wurden mit einem
Berechnungsmodell der Firma Grimme Landmaschi-
nenfabrik verglichen und auf Plausibilitat geprift.
Nach Priifung und Ubereinstimmung dieser Ergeb-
nisse erfolgte die Freigabe des Kunden fiir die dyna-
mische Festigkeitspriifung.

Die dynamische Festigkeitspriifung am Haupt-
rahmen des Bunkerroders auf dem Festigkeitspriif-
stand umfasste 200.000 Wiederholungen der Priif-
sequenz, welche sich wiederum aus verschiedenen
Lastkombinationen und -h6hen zusammensetzte.
Ziel der Priifung war es, die Ermiidungsfestigkeit des
Maschinentragwerks fiir die gesamte Ziellebens-
dauer nachzuweisen.

Durch diese laborgestiitzte Festigkeitsprifung
konnte der Kunde GRIMME Landmaschinenfabrik
Auskunft dartiber erhalten, ob die Dimensionierung
seines Hauptrahmens fiir die Gesamtlebensdauer
ausreichend ist.
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Optimierung von
Galley-Kalteanlagen
der BR 403

Im Zuge des Redesigns der ICE-3-Flotte wurden
neue Galley-Kdlteanlagen fiir die Bordrestaurants
entwickelt.

DB Fernverkehr hat die Kaltetechnik-Expert:in-
nen der DB Systemtechnik damit beauftragt,
die Tief- und Normalkiihlanlagen softwareseitig
zu optimieren und die Fehlerdiagnose zu ver-
bessern.

Ziel war es, die Stabilitat und Verfiigbarkeit der
Galley-Kalteanlagen im Betrieb gesamtheitlich zu
erhdhen. Diese wurden im Priiflabor der DB System-
technik aufgebaut und in Betrieb genommen. Flir
die Nachbildung der AulRenbedingungen wurde ein
40-Zoll-Kiihlcontainer verwendet. Nach Bestands-
aufnahme der Funktionalitat der Kiithlanlagen wurde
in Zusammenarbeit mit einer externen Software-
firma die Software nach den BedUrfnissen des Auf-
traggebers optimiert. Zudem wurden Fehlerbildung-
sregeln flir eine genauere Diagnose (iberarbeitet,

Foto: Leonhard Horth, DB AG/Dominic Dupont

um die Wartung und Instandhaltung der Kaltean-
lage zu optimieren. Die Uberarbeitete Software
wurde am Prifstand auf Plausibilitdt und Funk-
tionalitdt geprift und in einer weiteren Stufe am
Fahrzeug verifiziert.

Durch die Auslagerung der Prufungen ins Pruf-
labor der DB Systemtechnik wurden die Software-
anderungen unabhdngig von den Fahrzeugen nach-
gewiesen. Der Einfluss auf die Fahrzeugverfiigbar-
keit konnte dadurch sehr gering gehalten werden.

Mit den Verbesserungen der Kilteanlagenrege-
lung und -diagnose wird die Stabilitat und Verflig-
barkeit der Anlagen erh6ht. Zudem ist zu erwarten,
dass durch die Optimierungen die Energiekosten
reduziert werden. Mit der optimierten und erwei-
terten Diagnose kdnnen kiinftig Instandhaltungs-
und Wartungsarbeiten schneller und somit kosten-
gunstiger durchgefiihrt werden.
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| Refresh 11. Zug von 22 Ziigen im Werk Aachen f; ol
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Redesign fiir
die euregiobahn
in Aachen

Im Rahmen des neue Verkehrsvertrags des Zweck-
verbands Nahverkehr Rheinland (NVR), der ab
Dezember 2021 in Kraft tritt, mussten 22 Fahr-
zeuge der Baureihe 643.2 der euregiobahn umge-
baut werden. Die Fahrzeuge erhielten neue Sitz-
polster und eine neue Lackierung. Ebenso erhielten
alle Zige einen WLAN-Zugang sowie zwolf USB-
Anschliisse in Form von sechs USB-Doppelsteck-
dosen zum Laden von Endgeraten. Zusatzlich bieten
die erneuerten Fahrgastmonitore eine visuelle Dar-
stellung der tatsachlichen Ankunftszeiten sowie der
entsprechenden Anschlussmoglichkeiten. Das neue
Videosystem dient zur Sicherheitsiiberwachung und
beinhaltet gleichzeitig eine Automatische Fahrgast-
zahlung (AFZ), welche die Ein- und Ausstiege do-
kumentiert, um zukinftig optional in Echtzeit die
Auslastung berechnen und Fahrgdste per App oder
per Zugzielanzeiger am Gleis (iber freie Kapazitaten
informieren zu kénnen.

Mit dem Engineering der UmbaumaBnahmen
wurde die DB Systemtechnik beauftragt. Da der
Zuschlag fiir den Verkehrsvertrag im Februar 2020
erfolgte, war ein Umbau der Fahrzeuge in einem
Werk der DB Fahrzeuginstandhaltung (DB FZI), wie
bei solch einem Umfang ublich, aufgrund des
kurzen Zeitraums bis zum Fahrplanwechsel 2021
nicht moéglich.

Foto: Martin Brautigam

die euregiobahn ==

Deswegen erarbeitete die euregiobahn gemeinsam
mit der DB Systemtechnik, der DB FZI und dem
Werk von DB Regio in Aachen einen Plan, die
Modernisierung direkt im Aachener Werk unter
rollendem Rad vorzunehmen. Um den Einbau der
technischen Neuerungen richtig durchfiihren zu
kdnnen, wurden die Spezialist:innen im Werk Aachen
von der DB Systemtechnik intensiv betreut.

Nach der Auftragsvergabe im Februar 2020 wur-
den von Mitte 2020 bis Ende 2020 zwei Muster-
fahrzeuge umgebaut. Der anschliefende Serien-
umbau lief von Januar bis September 2021 mit
intensiver Unterstiitzung der DB Systemtechnik.
Viele Aufgaben wie die neue Bepolsterung oder
Lackierarbeiten fanden zudem im Rahmen der
regularen Wartung statt. Am 24. September wurde
das 22. und somit letzte Fahrzeug erfolgreich fertig-
gestellt und vom Aufgabentrdager abgenommen.

Sehr hilfreich fur das Projekt war die gute und
vertrauensvolle Zusammenarbeit. Auf dieser Basis
wurde das Werk Aachen durch die Mitarbeit von
DB Systemtechnik bestens auf die Instandhaltung
der neu verbauten Technik vorbereitet. Damit sind
die 22 frisch designten Fahrzeuge der euregio-
bahn auch in Zukunft in besten Handen und kénnen
so zum Fahrplanwechsel im Dezember 2021 im
neuen Erscheinungsbild in Betrieb gehen.
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Unfallinstandsetzung-
3-D-Modell

Unfalle an Bahnubergdngen flihren immer wieder zu
Beschadigungen an Schienenfahrzeugen. Die Fahrzeuge
werden dann - abhdngig vom Schadensumfang - in ein
Werk der Fahrzeuginstandhaltung tberfuhrt. Hierzu
erfolgt zunachst die Aufnahme der Schaden und die
Auswertung von Messprotokollen.

Das Engineering zur Unfallinstandsetzung wird
dort durch Unfallsanierungsexpert:innen der DB Sys-
temtechnik durchgefiihrt.

Bei einer verunfallten Lok wurden der Frontbereich
und eine Seitenwand erheblich beschadigt. Die Instand-
setzung des Lokkastens konnte nicht anhand der Her-
stellerzeichnungen erfolgen. Es mussten Sanierungslo-
sungen mit Hilfe eines 3-D-Modells des Lokkastens fiir
die einzelnen Schadbereiche erarbeitet und Reparatur-
zeichnungen erstellt werden. Flr die zusatzlich erfor-
derlichen Schweilndahte am Lokkasten im Bereich der
tragenden Struktur mussten Festigkeitsnachweise
mithilfe von Berechnungsmodellen erbracht werden.
Anhand der durchgefiihrten Nachweise wurde das er-
stellte Sanierungskonzept bestdtigt und konnte die
Reparatur durchgefiihrt werden.

Die DB Systemtechnik begleitete hier auch den ge-
samten schweildtechnischen Instandsetzungsprozess
bei der DB Fahrzeuginstandhaltung. So konnte auf et-
waige Rickfragen schnell und zielgerichtet reagiert
werden. Die Ubergabe des vollstindig instand gesetzten
Triebfahrzeugs an den Betreiber erfolgte nach einer
Gesamtbearbeitungszeit von nur 37 Wochen.

Bei der schweilitechnischen Instandsetzung von ver-
unfallten Triebfahrzeugen arbeiten stets diverse Fach-
bereiche der DB Systemtechnik, der DB Fahrzeugin-
standhaltung sowie der Fahrzeugbetreiber eng zusam-
men, um schnellstmdglich ein betriebssicheres Fahrzeug
nach einem Unfallereignis wieder in den Betriebs-
dienst zu Uberfiihren. Durch die Instandsetzung des
Lokkastens ergeben sich in diesem Fall fiir die Be-
treiber der Fahrzeuge erhebliche Kosten- und Zeit-
ersparnisse gegenuber einem Neukauf.

Tlustration: DB Systemtechnik
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Die Digitale S-Bahn Hamburg war das erste zukunftsweisende

Projekt der Digitalen Schiene Deutschland. Ziel war es, zum

ITS-Weltkongress im Oktober 2021 vier S-Bahn-Triebziige der

BR 474 auf den Linien S2/S21 zwischen Berliner Tor, Berge-

dorf und Aumihle im Fahrgastbetrieb digital hoch automati-

siert zu steuern. Beschleunigen, Bremsen und Halten erfol-

gen vom Zugsteuerungssystem Automatic Train Operation

(ATO) und dem Europaischen Zugsicherungssystem Euro-

pean Train Control System (ETCS). Der Triebfahrzeugfiihrer

greift nur noch im Stoérfall ein.

Die DB Systemtechnik unterstiitzte das Innovationspro-

jekt wahrend der gesamten Projektlaufzeit mit umfang-

reichen Leistungen inshesondere in den Bereichen

— Engineering und Konstruktion

— Zulassungs- und Safetymanagement

— Teilprojektleitung

— Eisenbahnverkehrsunternehmen fiir Versuchs- und
Priiffahrten

Die Herausforderung des Projekts war die gleichzeitige
mit Innovationen versehene Anderung an Fahrzeugen, Infra-
struktur und Betriebsverfahren innerhalb einer anspruchs-
vollen Projektlaufzeit mit festem, nicht verschiebbarem Fertig-
stellungstermin. Dies geschah unter der Anwendung des
neuen Rechtsrahmens des 4. Eisenbahnpakets.

Im Bereich Engineering und Konstruktion wurden zahl-
reiche konstruktive Anderungen am Fahrzeug bearbeitet und
Zeichnungen, Stlicklisten, Festigkeits- und Berechnungsnach-
weise erstellt sowie weitere Engineeringleistungen durch-
geflihrt.

Digitale S-Bahn Hamburg:
erster hoch automatisierter
S-Bahn-Betrieb in Deutschland
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Digitale Schiene
FHHHE # Deutschland

Zwei Zulassungsmanager Ubernahmen die Planung, Umset-
zung und Aktualisierung der Zulassungsverfahren, die Kom-
munikation mit den Sicherheitsbehérden sowie die Koordi-
nation und den engen Kontakt mit den Bewertungsstellen
NoBo und DeBo.

Zwei Sicherheitsmanager sowie weitere Safety-Expert:in-
nen flihrten koordinierend und methodisch mehrere CSM-RA-
Risikomanagementverfahren nach EU (VO) 402/2013 zusam-
men mit zahlreichen Expert:innen durch und fiihrten die Kom-
munikation mit den AsBo.

Ein Projektleiter Gibernahm die Koordination und Teilpro-
jektleitung fiir Zulassung & Safety. Fiir die Projektrealisie-
rung und Dokumentation wurden die Systeme ,JIRA® und
»Confluence” flir die agile Arbeitsweise (Scrum) genutzt.

Die DB Systemtechnik hat als Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen die ersten Versuchs- und Priffahrten durchgefiihrt
und dafur die Antragstellung vorgenommen sowie Trieb-
fahrzeugfiihrer und Versuchsleiter bereitgestellt.

Durch die partnerschaftliche Zusammenarbeit zwischen
den Expert:innen der DB Systemtechnik und den weiteren Pro-
jektbeteiligten seit Projektbeginn konnten sowohl inhaltliche
Herausforderungen als auch die erschwerenden COVID-19-
Rahmenbedingungen in der kurzen Projektlaufzeit gemeistert
werden.
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Briickendampfer zur
Schallabstrahlung von
Eisenbahnbriicken

Eisenbahnbriicken strahlen bei der Uberfahrt eines Zugs eine tief fre-
quente Gerauschkomponente ab. Diese wird als Briickendréhnen
bezeichnet und von den Anwohnern oft als besonders belastigend
empfunden.

Neben anderen MinderungsmaRBnahmen im Bereich des Oberbaus
kann die Schallabstrahlung einer Stahlbriicke durch Erhéhung der
Dampfung mittels sogenannter Briickendampfer vermindert werden.
Dabei sind Briickendampfer Masse-Feder-Systeme, die an den schall-
abstrahlenden Flachen der Briicke angebracht werden und dort zu einer
Schwingungsminderung und damit auch zu einer Reduktion der Schall-
abstrahlung fiihren. Allerdings zeigte sich in den bisherigen Versuchen
mit Briickendampfern nicht bei allen Briicken eine ausreichende Min-
derungswirkung.

Um ein besseres Verstindnis fiir die Wirkung von Briickendamp-
fern zu erhalten, wurde im Rahmen des EU-Projekts In2Track2
durch die DB Systemtechnik in Kooperation mit DB Netz ein Test-
system fiir Briickendampfer im Labor aufgebaut.

Fotos: DB Systemtechnik

In ersten Tests wurde untersucht, wie eine unterschiedliche Anzahl
von Dampfern wirkt und welchen Einfluss die Befestigung der
Dampfer hat. MaRgeblicher Parameter fiir die Bewertung der Eigen-
schaften von Briickendampfern ist dabei der sogenannte Verlustfaktor.
Dieser gibt das Mal? fiir die Dampfung der Konstruktion an.

Insgesamt zeigten die durchgefiihrten Untersuchungen, dass
Briickendampfer fiir eine Minderung der Schallabstrahlung direkt be-
fahrener stahlerner Vollwandtragerbriicken geeignet sind, aber eine
Anpassung an die gegebenen Bedingungen und ein Nachweis der Wirk-
samkeit erforderlich sind. Hierzu wurde durch die DB Systemtechnik
auch eine Messvorschrift fur die Anpassung und den Nachweis der Wir-
kung von Briickendampfern an Stahlbriicken entwickelt. Zum Nach-
weis der Wirkung neuer Dampfer kann zukiinftig das bei der DB Sys-
temtechnik vorhandene Testsystem eingesetzt werden.
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Seriensquats - Ursachen
und GegenmafRnahmen

Seit etwa zehn Jahren sind Rollkontaktermiidungsschaden in
Form von Seriensquats in der Fahrflache als neuer Schienen-
fehler in den Fokus geraten. Bis dahin traten (iberwiegend Head
Checks an der Fahrkante der bogendulReren Schiene auf. Im
Ergebnis eigener Schadensuntersuchungen spielen hier Fahr-
zeugtraktion, héherfeste Schienenstahle und die Schienen-
bearbeitung eine entscheidende Rolle.

Im Auftrag der DB Netz untersucht die DB Systemtechnik
im Rahmen des Forschungsprojekts ,,Seriensquats - Ur-
sachen und GegenmafRnahmen*“ die technischen Zusammen-
hdnge, um die Grundlagen fiir eine nachhaltige Instand-
haltungsstrategie zur Bekampfung von Seriensquats zu
schaffen.

Hierzu wurde gemeinsam mit dem Forschungszentrum Virtual
Vehicle Research in Graz mithilfe kontaktmechanischer Simu-
lationen ein Versuchsszenario entwickelt, mit dem auf dem
neuen Rad-Schiene-Priifstand in Kirchmdser unter kontrollier-
ten und reproduzierbaren Randbedingungen gezielt einzelne
Parameter und ihr Einfluss auf die Entstehung von Squats un-
tersucht werden kénnen.

Da der 2019 in Betrieb gegangene Priifstand neben Normal-
und Querkraften auch Langskrafte bis zu 34 kN aufbringen
kann, konnten innerhalb klrzester Zeit, wie in den Simulationen
prognostiziert, realitdtsnahe Squat-Anrisse erzeugt werden. Als
erster Untersuchungsschwerpunkt wurde der Einfluss unter-
schiedlicher Schienenschleifverfahren auf die Squat-Initiierung
untersucht und hierfiir insgesamt acht Versuche durchge-
fuhrt. Vergleichbare Streckenversuche hatten ein Vielfaches
an Zeit- und Kostenaufwand fiir den Kunden bedeutet, bei
gleichzeitig deutlich weniger kontrollierbaren Randbedingungen.

Das Projekt wird im Jahr 2021 weiter fortgefuhrt und sich
dann hauptsachlich den Aspekten Rad-/Schiene-Profilpaarung,
Werkstoffeinfluss und Reibwert widmen.
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Predictive Maintenance
fiir Weichenherzstiicke

Ein Herzstlick, als wesentlicher Bestandteil einer Weiche, sorgt
fur einen ungehinderten Lauf der Fahrzeugrader an der Ver-
zweigung zweier Schienenstrange und ist somit eine stark
beanspruchte Komponente der Infrastruktur. Schadigungen
von Weichenherzstiicken kdnnen betrachtliche Betriebsbehin-
derungen und Kosten verursachen.

Im Rahmen einer internen Machbarkeitsstudie hat die
DB Systemtechnik aufgezeigt, dass es moglich ist, mit Ver-
fahren des maschinellen Lernens den Zustand des Weichen-
herzstiicks vorherzusagen.

Hierdurch kénnen Instandhaltungsmalnahmen optimal an
den tatsachlichen und zukiinftigen Zustand angepasst und die
Lebensdauer um bis zu 50 Prozent erhéht werden.

Dazu wurden Gber 20 verschiedene Einflussvariablen ver-
schnitten und unterschiedliche Modelle trainiert. Zur Validie-
rung dieser Modelle ist eine intensive Verzahnung und Ver-
kniipfung von Bahn-Know-how mit Data Science Expertise notig.
Zudem kann die DB Systemtechnik aus (ber 16 Jahren F&E
und Datenerfassung mit ESAH-Mobil (Elektronische System-
Analyse im Herzstiickbereich) schépfen und so eine einmalige
Datengrundlage vorweisen.

Die Machbarkeitsstudie wurde erfolgreich abgeschlossen,
wodurch das Potenzial fiir Anwendungen im Regelbetrieb be-
statigt werden konnte. Die DB Systemtechnik wird daher weitere
und genauere Auswertungs- sowie Vorhersagemodelle ent-
wickeln, um zuverldssige Predictive-Maintenance-Lésungen
flir das Weichenherzstiick zu schaffen.
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Digitale Schiene
FHHHE # Deutschland

Durch das Projekt ,Sensors4Rail“ im Rahmen der
Digitalen Schiene Deutschland, soll mithilfe einer
exakten Ortung und Umfeldwahrnehmung mehr Ka-
pazitat auf die Schiene gebracht werden. Ein Experi-
mentalfahrzeug der BR 472 soll dafiir umgebaut und
bei einem Kongress dem Fachpublikum vorgestellt
werden. Neben dem Einbau der technischen Neue-
rungen wird auch das Erscheinungsbild des alteren
S-Bahn-Fahrzeugs optimiert. Dazu soll der Innen-
raum technologisch angepasst sowie optisch ver-
grolRert und modernisiert werden.

Die Konstruktionsexpert:innen der DB System-
technik wurden von der DB Netz mit der Erstel-
lung eines Grobkonzepts fiir den Innenraum des
Gesamtfahrzeugs (Steuer- und Mittelwagen) be-
auftragt.

Um wahrend des Kongresses den Aufenthalt im
Mittelwagen angenehmer zu gestalten, wurden einige

ET 472:
3D Konstruktion fiir das
Projekt ,,Sensors4Rail“

Hier geht es zum Video mit
einem virtuellen Rundgang
des umgebauten Zugs

Sitzplatze durch Stehtische und Vierersitzgruppen
durch Zweiersitze ersetzt. Aullerdem wurden im
Innenraum Bildschirme platziert, woriiber die Fahr-
gaste wahrend der Fahrt die Strecke beobachten
kénnen.

Da aufgrund des hohen Alters des Basisfahrzeugs
keine 3-D-Datenbasis vorhanden war, musste aus den
2-D-Zeichnungen ein 3-D-Modell konzipiert werden.
Dadurch wurde fiir den Innenraum des Fahrzeugs
ein Grobkonzept als Virtual-Reality-Modell sowie
vereinfacht modellierter Elemente (z.B. Sitzplatze,
Bildschirme) erstellt. Ein simulierter ,,Rundgang
durch den Zug® als Videosequenz rundete das Leis-
tungsspektrum der DB Systemtechnik ab.

Durch die dreidimensionale Visualisierung konnte
dem Auftraggeber eine Ansicht des Innenraums
aus allen Blickwinkeln angeboten werden, wodurch
eine bessere und ausfiihrlichere Bewertung des
entworfenen Konzepts moéglich war. Das 3-D-Kon-
zept wurde anschlieRend als Basis fiir weitere Tatig-
keiten und Verhandlungen zur Umsetzung des Pro-
jekts eingesetzt.
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Qualitat und Innovation
in der Zug-/Land-
kommunikation

Die DB Systemtechnik stellt seit iiber zwdlf Jahren ein
zuverldssiges und zukunftsfiahiges IT-System fiir die Zug-
Land-Kommunikation fiir Bahnunternehmen zur Verfiigung:
Das System MIP (Mobile Integrationsplattform) ist eine
Komplettlosung aus Hardware, Software und Backoffice,
inklusive aller notwendigen Dienstleistungen fiir den ope-
rativen Betrieb.

Die Leistungen der DB Systemtechnik beinhalten auch das
Management der Verbindungsstrecken (2G, 4G, 5G) sowie
die Uberwachung der Datenfliisse von den Servern auf dem
Zug bis zu den landseitigen Backoffices der Kund:innen.

Fir das gesamte Spektrum des Marktes (Nahverkehr, Regio-
nalverkehr, Fernverkehr, Cargo) wurden bereits Konzepte
umgesetzt und kommen bei unterschiedlichen Triebziigen,
Fahrzeugen und Lokomotiven sowohl im ICE, im Regional-
zug als auch bei der S-Bahn zum produktiven Einsatz.

Beispiele flir Datenlibertragungen sind:

— Sitzplatzreservierungen fiir die Fernverkehrsziige

— Fahrgastinformationen fiir die Anzeigen

— Elektronischer Buchfahrplan fur den Triebfahrzeug-
flhrer

— Diagnose und Zustandsdaten des Fahrzeugs

— Daten der Kasse des Bordbistros

Auch die Videodaten der Uberwachungskameras im Zug kén-
nen von den Behdrden abgerufen werden. Insgesamt gibt es
liber 20-MIP-Applikationen, die auf der Plattform selbst laufen
oder auf den Fahrzeugrechnern der Kund:innen.
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Die DB Systemtechnik stellt bei der MIP die Entwicklung und
den Betrieb der Verfahren und das Monitoring der Systeme
sicher. Dazu gehéren auch das SIM-Karten-Management (Kos-
tenkontrolle, Volumeniiberwachung) sowie die technische
Uberwachung inklusive eines Berichtswesens.

Bei der Umsetzung der Verfahren kommen Echtzeitver-
fahren fiir Audio/Video sowie Diagnose- und Prozessdaten-
Ubertragung zum Einsatz. Dabei werden auch moderne Con-
tinuous-Data-Monitoring-Prozesse fiir Condition Based Main-
tenance unterstutzt.

Seit 2020 werden insbesondere beim ICE 3 und ICE T in den
unterschiedlichen Baureihen neue Verfahren fiir die Sensor-
und Prozessdatenilibertragung aus der Zugsteuerung umge-
setzt. Diese werden auch in den Neufahrzeugen des Hoch-
geschwindigkeitsverkehrs der DB Fernverkehr eingesetzt.

Bei der S-Bahn Berlin wurden letztes Jahr neue Verfahren,
wie die automatische Fahrgastzahlung, in Betrieb genom-
men. Die Audio-/Videodatenlibertragung, u. a. auch fiir den
Fahrgasthilferuf, wurden als Innovation implementiert.

Die technischen Lésungen dienen dabei immer dem Zweck,
den Bahnbetrieb der Eisenbahnverkehrsunternehmen und
die Information der Fahrgaste zu optimieren. Dies kann die
Instandsetzung, die Dispositionskontrolle, die Bereitstellung
oder auch das LifeCycle-Management betreffen. Daraus erge-
ben sich die Wertschépfungen und Optimierungen, die von den
Expert:innen der DB Systemtechnik im Vorfeld jedes Projekts
ermittelt und bis in den Betrieb nachverfolgt werden.
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A e el Fir den Triebzug (TZ) der Firma Bombardier vom Typ
,{ Twindexx (FV-Dosto, RABDe 502) sowie den TZ der
S V"] Firma Stadler vom Typ SMILE (Giruno, RABe 501) soll-
Aerodynmische Messungen am Bahnsteig - ten aerodynamsiche Priifungen am Bahnsteig Kiesen
Kiesen mit Ultraschallanemometern an der Strecke Bern-Thun erbracht werden.

Ziel der Messungen, welche von der SBB beauftragt
wurden, war die Ermittlung der zuginduzierten Stro-
mungsgeschwindigkeiten am Bahnsteig und der Ein-
fluss der Stromung auf Passagiere und Infrastruktur.

Anhand dieser Daten sollten Vergleiche zu anderen
gemessenen Regelziigen erfolgen sowie festgestellt wer-
den, ob die entsprechenden aerodynamischen Richtlinien
eingehalten werden. Die Anforderungen an die Priifungen
wurden im kundenspezifischen Dokument ,,Zone de dan-
ger sur les quais Mesures anémométriques® zusammen-
gefasst. Die Messungen sollten dartiber hinaus die An-
forderungen erfiillen, die sich aus der DIN EN 14067-4
»Anforderungen und Prifverfahren fiir Aerodynamik
auf offener Strecke® ergeben.

Aufgrund der tief greifenden aerodynamischen Fach-
expertise der DB Systemtechnik sowie der Erfahrung
aus vorhergehenden Messungen am selben Bahnsteig
konnte ein maRgeschneidertes Messkonzept fiir den
Kunden erstellt werden. Dabei wurden die spezifischen
Kundenanforderungen sowie die allgemeinen Anforde-
rungen der DIN EN 14067-4 abgedeckt.

Die Auswertung der Messdaten konnte nach gleichem
Muster, wie in der vorhergehenden Messung, durchge-
fihrt werden. Hierdurch konnte fiir den Kunden eine
Vergleichbarkeit der Ergebnisse hergestellt werden.
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Im Projekt Brenner-Nordzulauf sind unterschiedliche aero-
dynamische Fragestellungen sowohl fiir die Tunnel als auch
fur die freie Strecke zu beantworten. Die Besonderheit hier
besteht in der Planung von sehr langen Tunneln (> 11 km), die
nur teilweise liber das aktuelle Regelwerk abgedeckt sind.

Die DB Systemtechnik unterstiitzt die DB Netz mit
ihrem aerodynamischen Know-how projektbegleitend im
Zuge des Trassenauswahlverfahrens und der Vorplanung
bis 2025 zu folgenden Themen:

— Tunnelaerodynamik: TSI 10kPa Kriterium, Druck- und
Strémungslasten, Druckkomfort, Fahrwiderstand

— Aerodynamische Bewertung von sehr langen Tunneln
gemaR Ril 853.1002 langer als 11 km

— Mikrodruckwellenthematik (Tunnelknall)

— Begegnungsthemen Hochgeschwindigkeitsverkehr/
Regionalverkehr/Giiterverkehr

— Druck- und Stromungslasten auf freier Strecke

— Seitenwind auf freier Strecke

Tunnelquerschnittsflache

Kosten

B Tunnelausbruchkosten ® Gesamte Energiekosten

Im Projekt wurden innerhalb der Phase des Trassenauswahl-
verfahrens bisher zwei aerodynamische Themenbldcke be-
trachtet:

Die Expert:innen fiir Aerodynamik konnten durch Simula-
tionen aufzeigen, welche Grundstrémungen innerhalb von
zwei in der Planung befindlichen, sehr langen Tunneln zu er-
warten sind. Dafiir wurden unterschiedliche meteorologische
Szenarien in Betracht gezogen:

Sommer und Winter
Mit und ohne Windeinfluss

Ziel war es, den Einfluss des Hohenprofils der langen Tunnel
(> 11 km) zu bewerten und damit bereits in der Phase der
Trassenauswahl den Einfluss moéglicher Hoch- bzw. Tief-
punkte auf die Grundstromung zu ermitteln, um so Opti-
mierungspotenziale in Lage und Hohe der Tunnelbauwerke
friihzeitig ausschopfen zu kénnen und in die weiteren Pla-
nungsphasen mit einbeziehen zu kénnen.

AuRerdem wurde der Tunnelquerschnitt energetisch be-
trachtet und der Einfluss von Tunnelquerschnitt/-langen auf
den Fahrwiderstand ermittelt. Dazu gehorte auch eine zukiinf-
tige Energiekostenabschatzung, die unter Berlicksichtigung
mehrerer Fahrzeugklassen und in Relation zu den geschdtzten
Investitionskosten erstellt wurde.

Aufgrund der friihzeitigen Einbindung der aerodynamischen
Expertise der DB Systemtechnik konnten Designvorschlage
und Optimierungen ohne groRen Kostenaufwand bereits in
der Planungsphase eingebracht werden. Weitere aerodyna-
mische Themen sind in Abhangigkeit des Planungsfortschritts
zu bearbeiten.



870 Kalibrierverfahren fiir
einen sicheren Bahnbetrieb

Rund 60 Messexpert:innen der Kalibrier- und Priifstelle
der DB Systemtechnik iiberwachen fiir Hersteller und
Betreiber im Bahnsektor regelmaBig Mess- und Priif-
mittel auf ihre Funktionsfahigkeit und Genauigkeit.

Im sicherheitskritischen Bereich richtet sich der Fokus
dabei besonders auf der Kalibrierung von messenden Ma-
schinen und Einrichtungen, wie z.B. fiir die Radsatzbear-
beitung, die Radsatzdiagnose, flir Messgleise sowie flr
eine Vielzahl mechanischer und elektrische Priifmittel.

Etwa 870 unterschiedliche Kalibrierverfahren kommen
je nach physikalischer Notwendigkeit zum Einsatz. 22 da-
von sind akkreditiert, u. a. Verfahren in den Fachgebieten
Druck, Kraft, Drehmoment, Spannung (AC/DC), Strom
(AC/DC), elektrischer Widerstand, OszilloskopmessgroRen,
Spannungsverhaltnis, Zeitintervall, Frequenz, Temperatur
und Parallelendmale. Pro Jahr flihren die Spezialisten der
DB Systemtechnik dabei ca. 60.000 Kalibrierungen durch,
20 Prozent davon in den Werkstatten der Kund:innen, den
Uberwiegenden Teil in eigenen Laboren.
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Als Werkzeuge zur Kalibrierung dienen hoch prazise Mess-
gerdte, die den Expert:innen der Kalibrier- und Priifstelle
als Einstell- oder Kalibriernormale dienen. Bestimmte Mess-
gerate wie z. B. die Koordinatenmessmaschine nehmen da-
bei eine herausragende Stellung ein, weil mit ihr komplexe
Parameter mit héchster Prazision geprift werden: grolle,
schwere und komplexe Bauteile, wie z. B. Referenzradsatze
kénnen so in kurzer Zeit auf sehr kleine MaR-, Form-,
Lauf- und Lageabweichungen hin tberprift werden, bis
hinab in den Mikrometerbereich.

Die DB Systemtechnik steht in engem Kontakt mit den
Instandhaltern und Herstellern der Priifgerdte. Aufbauend
auf die turnusmalRigen Wartungen und Inspektionen der
Gerate stimmt die DB Systemtechnik einen individuellen
Zeitplan fur die Kalibrierung der Gerate ab und fiihrt sie am
Standort in Chemnitz oder direkt beim jeweiligen Kunden
durch. Damit stehen die Inspektionsgerdte so schnell wie
moglich nach der Wartung wieder fiir den Messeinsatz
zur Verfligung.
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Genehmigungs-
management
fir DDSV

Das Industrieunternehmen Duro Dakovic Special Vehicles (DDSV)
hat einen Auftrag zur Lieferung von 150 Uacns-Gliterwagen
erhalten, welche dem Transport von Zement dienen. Das EG-
Zertifizierungsverfahren war zum Zeitpunkt der Anfrage kurz
vor Abschluss, jedoch musste noch der notwendige Input fiir
den Antrag erarbeitet werden, um den Prozess zur Genehmigung -
des Eisenbahnfahrzeugtyps final starten zu kénnen. Dies fand
im Tool One-Stop-Shop (OSS) statt, dessen Nutzung seit Ein-
fihrung des 4. Eisenbahnpakets obligatorisch ist.

Hierbei hat die DB Systemtechnik den Kunden DDSV ge-
fithrt, im Rahmen dieses Prozesses konnten auch die Durch-
laufzeit fiir die Bearbeitung des Antrags fiir die nationalen
Eisenbahnsicherheitshehdrden (NSB) und die Europdische
Eisenbahnagentur (ERA) optimiert werden.

Die Unterstiitzungsleistung umfasste im Einzelnen die Bereit-
stellung folgende Leistungsbausteine:

— Erlauterung und Recherche der Informationen, die liber
den OSS in den Antrag einzutragen sind -]
— Bereitstellung einer Liste der Dokumente bzw. Nachweise
(inkl. Formate), die Giber den OSS hochgeladen werden
sollen
— Begleitung des Prozesses tiber den OSS
— Beantwortung von Fragen, sogenannten Issues, die iber
den OSS seitens der Behorde gestellt werden
— Koordinierung mit den NSB und der ERA

Der Antragsteller DDSV konnte kurzfristig und unkompliziert
unterstitzt werden, sodass die Fahrzeugtypengenehmigung im
August 2021 rechtzeitig vorgelegt werden konnte.

Fotos: DURO DAKOVIC Special Vehicles, DB Systemtechnik 3 x



Kl-gestiitzte Erkennung
von Schneeanhaftungen an
Drehgestellen von Ziigen

Bei bestimmten Witterungsbedingungen kommt es wahrend des
Winters teilweise zu Schneeanlagerungen in den Drehgestell-
bereichen von Ziigen. Wahrend der Fahrt abfallende Eis- und
Schneemassen kénnen Kabel und Signalmittel im Gleisbett tref-
fen. Das Risiko, dass Infrastrukturkomponenten beschadigt wer-
den, steigt mit zunehmender Zuggeschwindigkeit. Vor diesem
Hintergrund sollte geprift werden, ob mittels streckenseitiger
Kameras und eines KI-gestlitzten Auswerteverfahrens automa-
tisiert die Schneebeladung in den Drehgestellbereichen passie-
render ICE-Zlige ermittelt werden kann.

Die DB Systemtechnik hat ein Konzept entwickelt, bei der
automatisiert hochauflésende Bilder von den Drehgestell-
bereichen passierender Ziige aufgenommen werden, die Bild-
daten per Mobilfunk an eine Datenzentrale iibertragen wet-
den und diese dann KI-gestiitzt analysiert und kategorisiert
werden.

Ein entsprechendes Prototypsystem wurde an der Neubau-
strecke Kéln-Rhein/Main aufgebaut und wahrend des Winters
2020/2021 betrieben. Im Prototypbetrieb wurden die Aufnah-
men, je nach Schneebefall, manuell bewertet und dem Algorith-
mus zum Training zugefiihrt. Zur Uberpriifung des trainierten
Algorithmus wurde dieser an einem Testdatensatz angewendet
und hat eine Erfolgsquote von 75 Prozent Uberschritten. Das
heildt, schneebehaftete Drehgestelle wurden als solche zu 75
Prozent vom Algorithmus richtig erkannt, obwohl nur wenige
Trainingsbilder mit Schnee vorhanden waren.

In einem Produktivsystem, so die Perspektive, wiirden bewer-
tete Bilder fiir jeden Zug in Echtzeit bereitgestellt und die Schnee-
beladung mit einem Ampelsystem kenntlich gemacht. Perspek-
tivisch kénnten dann gebotene betriebliche MaRnahmen wie
Geschwindigkeitsabsenkungen zielgerichteter ergriffen werden.
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Oberleitungsiiber-
wachungstechnologie
fiir Network Rail

e

Im November 2018 erhielt DB ESG von Network
Rail den Auftrag, die bewadhrten Oberleitungs-
iiberwachungsanlagen von DB Systemtechnik zur
Optimierung der bestehenden Infrastruktur-
iiberwachungsflotte von Network Rail bereit-
zustellen.

Zunachst lag der Schwerpunkt auf der Bereitstel-
lung von zwei Uberwachungssystemen auf dem
mobilen Testwagen Mentor, der fiir die Priifung,
Beobachtung und Aufzeichnung des elektrischen
Netzes (Mentor) von Network Rail eingesetzt wird.
Das Oberleitungstiberwachungssystem, mit dem
Mentor ausgestattet ist, funktioniert nun wie vor-
gesehen und wird von Network Rail regelmaRig
zur Inbetriebnahme neuer Oberleitungen und
zur Erkennung von Problemen genutzt.

DB ESG installiert derzeit ein einzelnes System
auf einer Pendolino-Einheit der britischen Class 390
zur Abdeckung eines bestimmten Netzbereichs.
Dieses System liefert taglich Daten aus dem nor-
malen Personenzugbetrieb. Die regelmaRige Erfas-
sung und Auswertung von Daten (iber den Anlagen-
zustand hilft Network Rail beim Ubergang hin zu
einem Instandhaltungskonzept nach dem Prinzip
»Vorausschauen & Vermeiden®.

Im Oktober 2020 erhielt DB ESG von Network
Rail einen weiteren Auftrag zur technischen Unter-
stiitzung der Oberleitungsiiberwachungssysteme
der Fahrzeuge Mentor und Class 390 Pendolino.
Dieser zusatzliche Auftrag bezieht sich auf die
Erbringung von Supportleistungen (iber einen
Zeitraum von acht Jahren. Mit diesem Vertrag hat
DB ESG sein Angebot auf dem Markt deutlich er-
weitert und bietet nun Serviceleistungen an, die
Uber die normale Gewahrleistungsfrist hinausgehen.

Fotos: DBESG 2 x



Angel Trains und
DB ESG nutzen eine

digitale Fertigungslosung

DB ESG arbeitet derzeit gemeinsam mit Angel
Trains, einer britischen Leasinggesellschaft fiir
Schienenfahrzeuge, an Projekten, bei denen 3-D-
Druckverfahren (auch Additives Manufacturing oder
AM genannt) eingesetzt werden, um die Heraus-
forderungen des britischen Eisenbahnsektors zu
bewaltigen, insbesondere die Probleme im Zusam-
menhang mit veralteten Teilen. AM hat das zusatz-
liche Potenzial, Kosten und Vorlaufzeiten fiir Eisen-
bahnunternehmen zu senken, da damit kleinere
Mengen von Teilen kostenglinstig hergestellt werden
kdénnen, anstatt in Massenproduktion.

Auch wahrend der COVID-19-Pandemie erwies
sich dieses Verfahren als eine Méglichkeit zur L6-
sung von Lieferproblemen, da Teile schnell und
sicher hergestellt werden konnten und gleichzeitig
die im Corona-Lockdown geltenden Regeln einge-
halten wurden.

Der Zugbetreiber Great Western Railways hatte
ein Problem mit Teilen bei sechs Toiletten von
Microphor Spacesaver in seinen Class-165-Ein-
heiten.

Aufgrund dieses Problems konnten diese Toiletten
nicht genutzt werden, und es musste ein veraltetes
Teil beschafft werden. Da die Toiletten nur sechs
Monate spater ausgetauscht werden sollten, bend-
tigte der Zugbetreiber schnell eine kosteneffiziente
Lésung, damit die Toiletten in der verbleibenden
Zeit weiter genutzt werden konnten. Diese Situation
war insbesondere wegen der Viruspandemie eine
Herausforderung.

DB ESG unterzog das Bauteil, eine Toiletten-
klappe, einem Reverse Engineering und erstellte
einen digitalen Fertigungsentwuzf. Die Teile wur-
den mit AM in drei Segmenten hergestellt und
anschliefend chemisch geglattet, um Staundsse
und eine Degradation der Teile zu vermeiden.
AnschlieRend wurden die Segmente miteinander
verklebt, um den endglltigen Funktionsgegen-
stand fertigzustellen.
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