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DAK-Erprobung im Projekt DAC4EU

Zusammenfassung bisheriger Aktivitdten, Ausblick auf zukiinftige Erprobungen
und Ubersicht tiber weitere DAK-Projekte

DANIEL JOBSTFINKE | FABIAN WARTZEK

Das DACA4EU-Projekt erprobt seit dem Jahr
2020 die Digitale Automatische Kupplung
(DAK). Mit fortschreitender Entwicklung
der DAK durch die Hersteller haben sich die
Erprobungsschwerpunkte bereits mehr-
fach weiterentwickelt. Dieser Beitrag fasst
bisherige Aktivitaten und Ergebnisse des
DAC4EU-Projekts zusammen, stellt den
aktuellen Stand der Technik im Projekt vor
und gibt einen Ausblick auf die geplanten
Schwerpunkte bis zum Projektende. Weiter-
hin wird eine kurze Ubersicht iiber andere
DAK-Projekte gegeben.

Vorstellung des DAC4EU-Projekts

Das DAC4EU-Projekt wird vom Bundesminis-
terium fiir Digitales und Verkehr (BMDV) mit
mittlerweile rund 30 Mio. EUR finanziert. Das
Projektkonsortium besteht aus den drei Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (EVU) DB Cargo AG,
Rail Cargo Austria AG und SBB Cargo AG, den
drei Giliterwagenhaltern GATX AG, VTG GmbH
und Ermewa Holding SA sowie der Deutschen
Bahn AG (DB AG) als Konsortialfthrer.
Zwischenzeitlich starteten weitere europa-
ische Projekte zur Entwicklung, Erprobung
und Einfiihrung der DAK. Gemeinsam ist allen
das Ziel, die DAK in Europa zu realisieren. Die
verschiedenen Projekte stehen dabei nicht in
Konkurrenz zueinander, sondern ergdnzen
sich mit jeweils unterschiedlichen Schwer-
punkten und arbeiten in enger Abstimmung.

Erprobungsschwerpunkte

im DAC4EU-Projektverlauf

Das DACA4EU-Projekt gliedert sich in mehrere
Projektphasen mit unterschiedlichen Erpro-
bungsschwerpunkten. Das Projekt begann
mit Phase |, die sich von Sommer 2020 bis
Sommer 2021 erstreckte. Inhalt war die ver-
gleichende Erprobung verschiedener DAK-
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Funktionsprinzipien (Scharfenberg, Schwab,
Willison/SA3), die sich zum damaligen Zeit-
punkt allesamt im Prototypstadium befanden.
Die Erprobungen fanden ausschlielich in
Versuchseinrichtungen statt. Die Ergebnisse
sind im Zwischenbericht zur Phase | [1] sowie
in verschiedenen Fachartikeln [2, 3] veréffent-
licht. Die Erprobungsergebnisse dienten dem
+European DAC Delivery Programme” (EDDP,
s.u.) als wichtige Grundlage zur Auswahl des
grundsétzlichen Funktionsprinzips. Die Ent-
scheidung fiel auf das Scharfenberg-Prinzip
als Basis furr die Weiterentwicklung zur DAK fiir
Europa [4].

Nach diesem grundlegenden Systementscheid
erfolgte die anschlieBende betriebsnahe Er-
probung in Phase Il von Spatsommer 2021 bis
Ende 2022 ausschlieBlich mit DAK nach dem
Scharfenberg-Prinzip. In dieser Phase wurden
die DAK-Prototypen erstmals auflerhalb von
Versuchsgelanden erprobt. Neben Zugfahr-
ten auf unterschiedlichsten Strecken und Pro-
zessen in Kundengleisanschliissen waren vor
allem Rangierbahnhdofe verschiedener GroRe
mit ihren diversen Betriebsverfahren zentraler
Bestandteil der Erprobung. Solche Versuche
fanden bis heute in mittlerweile zehn europa-
ischen Landern statt. Detaillierte Ergebnisse
dieser Phase sind im Zwischenbericht [5] so-
wie in einem Fachartikel [6] veroffentlicht.

Die betriebsnahe Erprobung zeigte, dass zum
einen bereits zahlreiche Prozesse des Bahnbe-
triebs mit der DAK umgesetzt werden konnten,
zum anderen aber auch in mehreren Bereichen
noch Optimierungsbedarf bestand. Weiterhin
konnten einige Aspekte in Ermangelung von
priffahigen Komponenten noch nicht getestet
werden. Dies galt (und gilt) beispielsweise flr
(Hybrid-) DAK an Lokomotiven. Unter anderem
aus diesen Griinden entschloss sich das BMDV
zu einer Verldngerung des Projekts Uber das
urspriingliche Projektende im Dezember 2022
hinaus. Einige der Inhalte und Ergebnisse dieser
folgenden Phasen Ill und IV sind im weiteren
Verlauf dieses Beitrags dargestellt. Zuvor soll
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jedoch ein kurzer Uberblick tiber die Aktivititen
aufBerhalb des DAC4EU-Projekts erfolgen.

Aktivitaten auBBerhalb von DAC4EU

Der Wechsel des Kupplungssystems im gesam-
ten europdischen Schienenguiterverkehrssek-
tor ist eine Herausforderung mit einer Vielzahl
von Facetten. Mit Beginn der intensiven Tests
in DAC4EU konnten immer wieder Verbesse-
rungs- und Testbedarfe identifiziert werden,
die dann wieder in andere bzw. auch neue
Projekte integriert wurden. Im Folgenden soll
kurz ein Uberblick tiber die aktuell laufenden
Aktivitdten gegeben werden.

Gefordert auf europaischer Ebene gibt es aktu-
ell drei Aktivitaten bzw. Projekte, aufgefiihrt in
Tab. 1. Das EDDP [7] ist eine fur alle Interessier-
ten offene Organisation mit dem Ziel, die sek-
torlibergreifenden Themen zu bearbeiten und
zu koordinieren. Dazu zdhlen aktuell im We-
sentlichen die Themen Migration und Finan-
zierung. Das Flagship Project 5 ,TRANS4M-R
- Transforming Europe’s Rail Freight” (kurz
FP5 TRANS4M-R) [8] ist das zentrale Projekt, in
dem ein Konsortium aus u.a. EVU und Herstel-
lern die Systeme fiir den Digitalen Gliterzug
entwickelt, testet und fiir den Zulassungspro-
zess vorbereitet. Ein wichtiger Aspekt fiir die
Entwicklung und spétere Migration ist eine so-
lide Wissensbasis Giber die Wagen- und Lokflot-
te sowie die verfligbaren Werkstattkapazitaten
in Europa. Diese Basis wird im Projekt DACFIT
[9] geschaffen. Darliber hinaus ist ein weiteres
Projekt in Planung, um u.a. die ausreichende
Robustheit der Systeme und die Betriebssi-
cherheit nachzuweisen.

Neben den Vorhaben, die auf europaischer
Ebene gefordert werden, gibt es Projekte, die
national in den Landern geférdert oder finan-
ziert werden (Tab. 2). In Deutschland wird das
DACA4EU-Projekt [10], wie zuvor bereits erldu-
tert, seit 2020 durch das BMDV finanziert. In
der Schweiz wurde das Projekt DAC+ ,Erpro-
bung der DAC4 in der Schweiz" durchgefiihrt
[11]. Hier wurde die betriebliche Integration

Aktuell in der Beantragung

Nachweisfiihrung

Quelle: DAC4EU
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eines DAK-Gesamtsystems unter Nutzung der
Powerline+ Kommunikationstechnologie ge-
testet. In Osterreich wurden im Rahmen des
Projekts DACIO [12] die Auswirkungen der
DAK auf die Rangierprozesse untersucht.

Detailuntersuchungen der Phase il
und Systemvalidierung in Phase IV
Bereits wahrend der Phasen | und Il des
DACA4EU-Projekts lieBen die DAK-Hersteller die
Ergebnisse der Versuche in ihre Entwicklung
einflieBen und stellten mehrmals Optimierun-
gen und neue Ansatze fiir einzelne Aspekte
vor. Dieser Prozess wurde durch die anderen
Projekte und die damit verbundenen Aktivi-
téten weiterer DAK-Hersteller zusétzlich beflu-
gelt. Damit ergab sich ein noch weiter gestei-
gerter Bedarf nach systematischen Versuchen,
um zu priifen, welche Weiterentwicklungen
(und Kombinationen an Weiterentwicklungen)
bereits identifizierte Schwachstellen wirklich
[6sen und wo moglicherweise noch immer
Entwicklungsbedarf besteht.

Die Phase 11 (2023) diente vorrangig der Detail-
untersuchung einzelner Aspekte und L&sun-
gen. Hier ging es sowohl um Fragestellungen,
auf die die bisherigen Versuche noch keine
Antwort lieferten, als auch um die Uberprii-
fung der Wirksamkeit von Weiterentwicklun-
gen. Neben technischen Aspekten ging es hier
teilweise auch um Details betrieblicher Ver-
fahren. Erstmalig kamen in dieser Phase auch
Priifstande bei der DB Systemtechnik GmbH in
Minden zum Einsatz, auf denen einzelne Sub-
systeme getestet werden konnten, ohne dass
dafiir ein kompletter Glterwagen oder gar ein
kompletter Zug erforderlich war.

An Phase lIl schloss sich ab Anfang 2024 die
Phase IV an, in der es um die Validierung wei-
terentwickelter Systeme ging. Wahrend in Pha-
se Il oftmals nur einzelne DAK oder sogar nur
Subkomponenten im Fokus standen, ging es
in Phase IV wieder vermehrt um das Zusam-
menwirken der Systeme auf der Ebene mehre-
rer Wagen bzw. eines ganzen Zuges.
Zuriickblickend kann gesagt werden, dass die
Phasen Ill und IV in einigen Aspekten nahtlos
ineinander libergingen und inhaltlich nicht im-
mer vollstdndig voneinander trennbar waren.
Aus diesem Grund werden auch die Versuche
und Erkenntnisse aus beiden Phasen in einem
gemeinsamen Zwischenbericht zusammen-
gefasst, der zeitnah auf der Internetseite des
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BMDV veréffentlicht wird. Da die vollstandige
Beschreibung aller Versuche und ihrer Ergeb-
nisse den Rahmen dieses Artikels sprengen
wiirde, sei an dieser Stelle auf den Zwischenbe-
richt verwiesen. Im Folgenden sollen exempla-
risch die zwei Themenbereiche Elektrokontakt-
Kupplung fiir die Strom- und Datenverbindung
(E-Kupplung) und Kupplungsfunktionen im
Ablaufbetrieb detaillierter behandelt werden.

Versuche, Weiterentwicklung

und aktueller Stand der Technik

In den Projektphasen | und Il kam es wieder-
holt zu Beschadigungen und Fehlfunktionen
der E-Kupplungsprototypen. Des Weiteren
deuteten Messungen in diesen Phasen darauf
hin, dass das seinerzeit verwendete Energie-
versorgungssystem mit 110V Gleichspannung
fur die Versorgung langer Ziige nicht ausrei-
chen wiirde. Zusatzlich zeigten weitergehen-
de Betrachtungen, dass die urspriinglichen
Prototypen aufgrund ihrer Bauh6he mit den
verschiedensten Arten von Stirnwandklap-
pen an Giterwagen kollidieren wiirden. Diese
Erkenntnisse fiihrten zur Entwicklung zweier
neuer E-Kupplungsprototypen im Jahr 2023.
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Klappe im gekuppelten Zustand der DAK
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Diese Prototypen wurden anschlieBend im
zweiten Halbjahr 2023 durch mehrere Pro-
jekte in unterschiedlichen Aspekten getestet.
DAC4EU fiihrte dabei Kuppel- und Fahrversu-
che analog zu denen in Phase | durch (Abb. 1).
Die Versuchsergebnisse dienten einem Exper-
tengremium zur Einigung auf eines der beiden
Designs als Basis flr eine zukinftig einheitli-
che E-Kupplung bei allen DAK-Herstellern [13].
Neben der Eignung flir Wagen mit Stirnwand-
klappen ist die Auslegung fiir eine Energiever-
sorgung mit 400 V Wechselstrom ein wesentli-
ches neues Konstruktionsmerkmal.
Ein wesentliches Ergebnis der betriebsnahen
Erprobung in Phase Il sind die auf zahlreichen
Zugbildungsanlagen und unter unterschied-
lichen Betriebsverfahren bestdtigten Anfor-
derungen an die DAK im Ablaufbetrieb. Diese
Form des Betriebs ist ein besonderes Merkmal
des Einzelwagenverkehrs. Fiir einen unter al-
len Randbedingungen zuverldssigen Prozess
im Ablaufbetrieb sind die folgenden Funktio-
nalitdten der DAK erforderlich:
= Die Kupplung muss das Entkuppeln im Still-
stand in der Einfahrgruppe erméglichen.
= Die Kupplung muss das Entkuppeln in der
Bewegung am Ablaufberg ermdglichen.
= Die Kupplung muss unbeabsichtigtes Wie-
derkuppeln bis zum Ablaufen der Wagen ver-
hindern (Pufferstellung/Prevent Coupling).
= Die Kupplung muss im Richtungsgleis au-
tomatisch kuppeln (die Pufferstellung muss
automatisch deaktiviert werden).
In der Kombination dieser Anforderungen
liegt nicht nur eine Herausforderung fir die
DAK, sondern eine generelle Herausforderung
fir automatische Kupplungssysteme im Ab-
laufbetrieb, wie bereits ein Versuchsbericht
aus den 1970er Jahren zeigt. [14]
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Abb. 1: Neues E-Kupplungsdesign wahrend der Erprobung im Herbst 2023 mit gedffneter

Quelle: DAC4EU
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Abb. 2: Erprobung einer manuellen Bedieneinrichtung im Ablaufbetrieb

Zusatzlich zu den vorstehend genannten

Funktionalitdten sind flir das Bedienkonzept

die folgenden Randbedingungen relevant:

= Ergonomie: Die Bedieneinrichtung muss
durch ergonomische Bewegungen mit ar-
beitsschutzkonformen (niedrigen) Kraften
bedienbar sein.

= Arbeitssicherheit: Die Bedienung muss ohne
jegliche Gefahrdung fiir den Bediener auch
wahrend der Bewegung der Wagen durch-
fuhrbar sein.

= Montage/Migration: Die Bedieneinrichtung
muss mit moglichst geringem Aufwand an
einer Vielzahl von Gliterwagenbauarten mit
unterschiedlichen Konstruktionsmerkmalen
montierbar sein.

= Sicherheit: Eine unbefugte oder unbeabsich-
tigte Bedienung (z.B. durch Gegenstande am
Gleis) muss verhindert werden.

Zugkonfiguration

Ziel der Konfiguration
Triebfahrzeug
Belastungen
Ausrlistung
Betriebsverantwortung
Zugriff

Betriebsstunden

Quelle: DB AG

Mit den in Phase Il verfligbaren Prototypen lie8
sich ein Ablaufbetrieb nicht vollumfanglich zu-
friedenstellend umsetzen. Die DAK-Hersteller
entwickelten daraufhin mehrere Prototypen
weiterentwickelter Bedieneinrichtungen. Diese
wurden in den Phasen lll und IV in unterschied-
lichen Stufen erprobt (Abb. 2).

Insgesamt erscheinen nun nach Uber vier
Jahren Entwicklung und Erprobung der DAK
Bedienkonzepte mit elektrischen Aktuatoren
deutlich vielversprechender als rein manuelle
Systeme bei der Erfiillung der Anforderungen
des Ablaufbetriebs. Zur Bedienung ist bei Sys-
temen mit elektrischen Aktuatoren ein Knopf-
druck ausreichend; Schaltimpulse Uber Licht-
schranken, Funk, Balisen im Gleis 0.a. kdnnen
problemlos integriert werden, und die Hiirden
firr eine zukiinftige weitere Automatisierung er-
scheinen vergleichsweise niedrig. Gleichzeitig

viele gemischte Wagenbauarten

maglichst breite Abdeckung technisch mdéglicher
Wagenparameter

wechselnde Triebfahrzeuge (nach Verflgbarkeit);
Kupplung per Adapterwagen

gezielte Versuche, damit geringe Haufigkeit, aber hohe
Krafte

messtechnisch hochgradig instrumentiert
Probefahrt-EVU mit speziell geschulten Mitarbeitern
und Versuchsleitern

Probefahrten in der Regel tagstber mit Vor- und
Nachbereitung an Vor- und Folgetagen

gezielte Planung von einzelnen Rangier- und
Fahrversuchen

Tab. 3: Unterschiede zwischen Demonstrator-Zug und kommerzieller Eprobung
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bringt ein solches System aber auch unabding-
bare Anforderungen an die weitere Ausriistung
der Fahrzeuge mit sich: Damit Gliterwagen
mit elektrischen Aktuatoren im Ablaufbetrieb
behandelt werden kdnnen, ist eine Energiever-
sorgung zwingend erforderlich. Damit ergeben
sich automatisch Anforderungen an die Aus-
riistung gesamter Ziige inkl. der verwendeten
Loks. Anhand des Beispiels der Bedieneinrich-
tung werden hier die zahlreichen Wechselwir-
kungen zwischen technischer Ausfiihrung,
Méglichkeiten des Betriebs und Konsequenzen
fiir die Umriistung / Migration deutlich.

Geplante Aktivitdten

im weiteren Projektverlauf

Die Aktivitaten im DAC4EU-Projekt der letzten
Jahre haben zu substanziellen Fortschritten bei
der Entwicklung der DAK gefiihrt. Die durch
Versuche systematisch identifizierten techni-
schen Schwachstellen wurden an die Herstel-
ler adressiert, die ihrerseits Antworten in Form
von Weiterentwicklungen lieferten. Insgesamt
stellt sich damit heute die Spannweite der
Méglichkeiten, aber auch der Limitationen um
ein Vielfaches klarer dar als zu Beginn des Pro-
jekts. Die Uberfithrung dieser Erkenntnisse in
eine kommerziell nutzbare Anwendung steht
momentan jedoch noch aus. Unter anderem
aus diesem Grund hat das BMDV im Jahr 2024
einer weiteren Projektverlangerung bis Mitte
2026 zugestimmt.

Ahnlich wie bisher sollen im weiteren Projekt-
verlauf Weiterentwicklungen in geeigneter
Weise erprobt werden. Neben Versuchen in
bereits bekannter Form kdnnen dazu vermehrt
auch Priifstandsversuche genutzt werden,
da die Vielzahl an bisher gesammelten Daten
und Erfahrungen aus dem realen Betrieb aus-
reichend Input fiir solche Versuche bietet. So
konnen mittels einer hohen Anzahl von Zyklen
(z.B. Kuppel-/Entkuppelvorgénge) unter defi-
nierten Randbedingungen (z.B. Nasse) in kur-
zer Zeit Erkenntnisse zum Langzeitverhalten
gewonnen werden, ohne real mit einem Zug
fahren zu missen.

wenige moglichst einheitliche Wagenbauarten

Wagen, die zur Abwicklung des jeweiligen Verkehrs
erforderlich sind

gleiche Triebfahrzeuge in festen Umldufen; Kupplung
per Hybrid-DAK

reguldres Betriebsgeschehen, damit groe Haufigkeit
von niedrigen bis mittleren Kréften

lediglich Erfassung statistischer Kennzahlen (Anzahl
Bedienvorgénge, gefahrene Kilometer etc.)
durchfiihrendes EVU mit reguldarem Betriebspersonal
Fahrten gemaf Fahrplan (rund um die Uhr), Zugriff nur
an ausgewadhlten Orten und Zeiten

Durchfiihrung aller fir den Betrieb erforderlichen
Fahrten tber einen langen Zeitraum

Quelle: DAC4EU



Zur vollumfénglichen Bewertung der Zuver-
ldssigkeit der DAK und ihrer Komponenten
ist jedoch auch weiterhin eine Erprobung
mit realen Zigen erforderlich. Dabei wird es
auch als notwendig angesehen, im nachsten
Schritt das Erprobungskonzept erneut wei-
terzuentwickeln und erste kommerzielle Ein-
satze der DAK in Betracht zu ziehen. Tab. 3
fasst die inhaltlichen Unterschiede zwischen
dem Probefahrtregime und dem Einsatz in
kommerziellen Verkehren zusammen.

Erste kommerzielle Erprobungen sollten
eine aus logistischer Sicht niedrige Komple-
xitat erfordern. Dies kann beispielsweise da-
durch erreicht werden, dass ein abgeschlos-
sener Wagenpark dauerhaft zwischen zwei
Destinationen pendelt. Der Einzelwagen-
verkehr erscheint im ersten Schritt wenig
geeignet fiir eine kommerzielle Erprobung.
Die bestehenden Herausforderungen fiir
das Bedienkonzept am Ablaufberg spielen
fur erste kommerzielle Erprobungen folglich
eine eher untergeordnete Rolle. Stattdessen
kdnnen aber die mechanische Robustheit
aller Komponenten und die Zuverlassigkeit
der Strom- und Datenverbindung unter rea-
len Bedingungen bewertet werden.
Weiterhin bietet die (einheitliche) Ausris-
tung eines ganzen Zuges auch die Moglich-
keit, digitale Funktionen, die die DAK er-
maoglicht, erstmalig unter Realbedingungen
zu testen. Dazu zdhlen beispielsweise die
Erkennung von Wagenreihung und Zuginte-
gritat oder zusatzliche Funktionen wie eine
automatisierte Bremsprobe. Bei den dafiir
notwendigen Komponenten gilt jedoch,
wie auch bei Weiterentwicklungen der DAK
selbst, dass sie sich zundchst in Versuchen
beweisen missen, bevor sie in eine kommer-
zielle Erprobung integriert werden kénnen.
Neben den technischen Herausforderun-
gen gilt es, den geltenden Rechtsrahmen
auf die Umsetzbarkeit einer kommerziellen
Erprobung und die damit verbundenen Be-
dingungen zu priifen. So gibt es beispiels-
weise Unterschiede zwischen Verkehren
auf Eisenbahnen des Bundes und solchen
auf nicht bundeseigener Infrastruktur. Die
in ersterem Fall anzuwendende Eisenbahn-
Inbetriebnahmegenehmigungsverordnung
(EIGV) schlieBt bei einer Erprobung den
Lbestimmungsgemdflen Betrieb” der Fahrzeu-
ge aus. Ein kommerzieller Einsatz der DAK
zum Transport von Giitern auf Eisenbahnen
des Bundes erfordert folglich ein Genehmi-
gungsverfahren.

Sowohl auf europaischer Ebene als auch im
Rahmen von DAC4EU wird an Mdéglichkeiten
gearbeitet, eine kommerzielle Erprobung in
kleinerem Mafstab zu realisieren. Denkbar
ist z.B. die Nutzung privater Infrastruktur.
Wie auch bisher wird DAC4EU eng mit den
anderen Projekten zusammenarbeiten, um
das gemeinsame Ziel zu erreichen: die Ent-
wicklung einer funktionstauglichen und zu-
lassungsreifen DAK. [

© DVV Media Group GmbH

QUELLEN

[1] https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/E/dak-demonstrator.html,
05.11.2024,12:00 Uhr

[2] Wartzek, F.; Jobstfinke, D.: Versuche zur Erprobung der Digitalen
Automatischen Kupplung fiir Europa, ETR — Eisenbahntechnische Rundschau
5/2021,5.55-60

[31Jobstfinke, D.; Heinz, S.; Wilmes, C.; Wartzek F.: Mehrstufige Erprobung
derDigitalen Automatischen Kupplung. 3rd International Railway
Symposium Aachen (IRSA) 2021, Tagungshand, S. 396-411. https://doi.
0rg/10.18154/RWTH-2022-01725, 05.11.2024, 12:00 Uhr

[4] https://rail-research.europa.eu/wp-content/uploads/2021/09/
Press-release_EDDP-coupler-selection_210921.pdfm, 6.11.2024, 11:00 Uhr
[5] https:/bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/E/dak-demonstrator-
phase-2.html, 05.11.2024, 12:00 Uhr

[6] Jobstfinke D.; Wilmes, C.: Betriebserprobung der DAK, ZEVrail 3/2023,
S.68-75

[71 https://rail-research.europa.eu/european-dac-delivery-programme/,
31.10.2024, 17:00 Uhr

[8] https://projects.rail-research.europa.eu/eurail-fp5/, 31.10.2024, 17:00 Uhr
[9] https://www.deutschebahn.com/de/presse/pressestart_zentrales_ue-
bersicht/Fit-fuer-die-digitale-Zukunft-Europaweite-Vorbereitungen-zur-
DAK-Einfuehrung-starten-127956324, 05.11.2024, 12:00 Uhr

[10] https://www.dac4.eu/, 31.10.2024, 17:00 Uhr

[11] https://www.bav.admin.ch/dam/bav/fr/dokumente/themen/
schieneng verkehr/automation-im-sch g verkehr.pdf.
download.pdf/Automation%20im%20Schieneng%C3%BCterverkehr.pdf,
31.10.2024,17:00 Uhr

[12] https://dacio.org/, 31.10.2024, 17:00 Uhr

[13] https://projects.rail-research.europa.eu/eurail-fp5/news-
url/%idn=0a5ec69f-38cd-46e0-a3cf-4aealfd94809, 6.11.2024, 16:00 Uhr
[14] European Rail Research Institute (ERRI): Frage B 51, RP 15: Versuche mit
selbsttatigen Kupplungen — Arbeiten des Sachversténdigenausschusses B 51
vom Januar 1972 bis Dezember 1973 und Stand der Studien und Versuche im
Hinblick auf die Einfiihrung der automatischen Kupplung, Utrecht, 1974

Dr.-Ing. Daniel Jobstfinke

Experte Prifungen Kupplungen

DB Systemtechnik GmbH, Minden
danieljobstfinke@deutschebahn.com

@)
g

Dr.-Ing. Fabian Wartzek
Programmleitung DAK@DB

Leiter Konsortium DAC4EU
Deutsche Bahn AG, Frankfurt a. M.
fabian.wartzek@deutschebahn.com

DERIEE:I

EISENBAHN
INGENIEUR

THEMENSCHWERPUNKTE:
Ausgabe Nr. 3/25

Offizielles Tagungsheft zur
66. Oberbaufachtagung des VDEI

- Fahrzeuggebundene Diagnose von
Weichenherzsticken

- Innovative Nahverkehrs- bzw. Zuginnenraumdesigns

- 100km Schienenwechsel: Hochleistungs-
schienenwechsel auf der Strecke 2690

- Iberische Halbinsel: Situationen und
Entwicklungen im Schienenverkehr

- Lange Ziige an zu kurzen Bahnsteigen

- FMI-Verfahren und Erfahrungen aus Projekt
Angermiinder-Stettin

Anzeigenschluss: 11.2.25
Erscheinungstermin: 11.3.25

Ausgabe Nr. 4/25

- Eisenbahniiberfiihrung Stiderelbe

- Fehmarnsundbriicke: Instandhaltung unter
herausfordernden Bedingungen

- Behindertengerechtigkeit an Bahnhofen

- Aktiver und passiver L&rm- und
Erschiitterungsschutz

- Fahrgastlenkung: Nadeléhrsituation am Bahnhof

Anzeigenschluss: 13.3.25
Erscheinungstermin: 10.4.25

Ausgabe Nr. 5/25

Offizielles Messeheft mit Aussteller-

vorbericht zur iaf des VDEI, Miinster und

Messeheft zur transport logistic, Miinchen

- Die Zukunft der Fahrweginstandhaltung

- Projekt Automated Train: Sensorik der
2.Generation fiir ATO-GoA4

- Instandhaltungsberatung aus verschiedenen
Blickwinkeln

- Automatisierte Gleisgeomatriemessung

- Sicherung von Durcharbeitungsmafnahmen

Anzeigenschluss: 9.4.25
Erscheinungstermin: 9.5.25

Haben Sie Fragen?
Kontakt: Silvia Sander

Telefon: +49/40-23714-171
E-Mail: silvia.sander@dvvmedia.com






