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Die Deutsche Bahn steht vor einer neuen Ära.
Die Teilprivatisierung des Konzerns mit dem
Börsengang seiner operativen Geschäftsberei-
che in der DB Mobility Logistics AG wird ver-
stärkt auch nach außen deutlicher machen, dass
die DB ein Unternehmen ist, das wie jedes an-
dere in Markt und Wettbewerb erfolgreich sein
will und muss. Eines der wesentlichen strategi-
schen Stichworte in diesem Zusammenhang
heißt technische Innovation.
Gerade eine hoch technisierte Struktur, wie sie
das System Bahn darstellt, braucht die laufende
Weiterentwicklung, orientiert an den immer
neuen Möglichkeiten der technischen und tech-
nologischen Entwicklungen. Eine gut be-
herrschte Technik, ergänzt durch Innovationen,
ist für die Zukunft der Bahn keinesfalls nur
Selbstzweck. Vielmehr ist sie unabdingbar, um
die strategischen Konzernziele des global erfolg-
reichen Mobilitätskonzerns erreichbar zu ma-
chen. 
Im Wesentlichen geht es dabei immer um zwei
Aspekte: Erhöhung der Leistungsqualität einer-
seits, Steigerung der Effizienz andererseits. Das
bedeutet: Über technische Weiterentwicklun-
gen und Innovationen muss die DB besser
 werden, und sie muss ihre höhere Qualität bei
sinkenden Produktionskosten erreichen.
Vor diesem Hintergrund sind Technik und In-
novationen für den DB-Konzern von derart
 herausragender Bedeutung, dass ihre Entwick-
lung, Förderung und Realisierung eine zentrale
strategische Aufgabe ist. Deshalb hat die Unter-
nehmenseinheit Systemverbund Bahn die Fe-
derführung im technischen Innovationsmana-
gement inne. In enger Abstimmung mit den

Geschäftsfeldern, aber auch mit externen Ex-
perten aus Industrie, Wissenschaft und Staat
steht die technische Weiterentwicklung des Sys -
tems Bahn unter der Prämisse, das Gesamtsys -
tem Bahn technisch, betrieblich und wirtschaft-
lich zukunftsfähig zu gestalten. Die zentrale
Führung des Innovationsmanagements trägt
der Besonderheit des Systems Bahn Rechnung
– es ist ein integriertes System, bei dem Infra-
struktur und Produktion in vielseitigen, engen,
auch technischen Wechsel wirkungen mit dem
eigentlichen Zugbetrieb stehen. Auch in der
neuen Struktur vor und mit dem Börsengang
versteht sich die Deutsche Bahn AG als inte-
grierter Konzern, der aus dieser Integration ent-
scheidende Systemvorteile schöpfen will.
Diese strategische Klammer der technischen In-
novationen nutzt den einzelnen, recht unter-
schiedlichen Geschäftsfeldern unseres Kon-
zerns unmittelbar. Über den Systemverbund ist
sichergestellt, dass sie mit Blick auf spezielle
Aufgaben eines Geschäftsfelds entwickelt  und
stets auch auf ihre Tauglichkeit für andere
 Bereiche untersucht werden. Know-how-
Transfer, Erfahrungsaustausch, Ideenentwick-
lungen über den Tellerrand hinaus – das ver-
spricht Synergieeffekte. Dabei sieht sich der
Systemverbund Bahn als Dienstleister für Kon-
zern und Geschäftsfelder. Der Erfolg einer jeden
technischen Innovation wird jedenfalls immer
dort sicht- und messbar, wo er gebraucht wird –
im operativen Geschäft. Der Systemverbund
Bahn verhilft zu besserer Leistung und mehr Ef-
fizienz. Und der Erfolg der Geschäftsbereiche
trägt damit zum Erfolg des Konzerns bei.

DR. LUTZ BÜCKEN, 

GENERALBEVOLLMÄCHTIGTER SYSTEMVERBUND BAHN 

Der erfolgreiche DB-Konzern
braucht technische Innovationen

»Die technische

Weiterentwicklung

der Bahn ist eine

zentrale strategische

Aufgabe.« 
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INNOVATIV IN DIE MÄRKTE  

Auf nach Europa

Auch mit den neuen Unternehmensstrukturen der Deutschen Bahn für die Teilprivatisierung

bleibt die technische Weiterentwicklung des Systems Bahn eine zentrale Konzernaufgabe.

Den Erfolg der DB auf Dauer in ihren Märkten zu sichern und weiter auszubauen, ist das Ziel

zahlreicher Technik- und Innovationsprojekte. 

„Wettbewerbsfähigkeit und wirtschaftli-
cher Erfolg sind untrennbar mit techni-
schem Fortschritt verbunden. Innovatio-
nen steigern unsere Leistungsfähigkeit
und Effizienz, und das ermöglicht uns den
Einsatz neuer und besserer Produkte, die
unsere Attraktivität erhöhen.“  

So beschreibt Dr. Lutz Bücken einen
zentralen Teil der Strategie des Bereichs
Systemverbund Bahn. Die Fäden dafür
laufen bei ihm zusammen: Bücken ist Ge-
neralbevollmächtigter und damit Chef
jener direkt Konzernchef Hartmut Meh-
dorn unterstellten Unternehmenseinheit,
die eine klar definierte Aufgabe hat: das
Gesamtsystem Bahn technisch, betrieb-
lich und wirtschaftlich erfolgreich und zu-

kunftsfähig zu gestalten. „Im Prinzip geht
es dabei  immer um dieselben großen The-
men“, erläutert Bücken. „Der technische
Fortschritt soll uns helfen, beim Einkauf
mehr und bessere Qualität fürs Geld zu be-
kommen. Er soll uns auch in die Lage ver-
setzen, besser und trotzdem billiger für
den täglichen Betrieb zu produzieren. Und
obendrein wollen wir über technische In-
novationen unsere Marktposition als  um-
weltfreundliches Verkehrssystem aus-
bauen.“

Auch als börsennotiertes Unterneh-
men wird die Deutsche Bahn die Weiter-
entwicklung des Systems Bahn nicht aus
der Hand geben können. „Optimierungen
und Neuerungen voranzutreiben, ist urei-

gene Aufgabe unseres Unternehmens“,
sagt Bücken. „Als Betreiber von Fahrzeu-
gen und Infrastruktur verfügen wir über
Erfahrungen und Know-how aus dem täg-
lichen Geschäft, wie sie keiner unserer
Lieferanten aus der Industrie haben
kann.“ 

So ist es häufig der Betreiber Bahn, der
aus den Erfahrungen und den Bedürfnis-
sen seines Alltags heraus die entscheiden-
den Anstöße für innovative technologi-
sche Entwicklungen gibt – und das
inzwischen zunehmend auch auf interna-
tionaler europäischer Ebene. Ein Beispiel
dafür ist das von der EU mitfinanzierte
Projekt „MODTRAIN“, an dem sich
neben den großen nationalen Bahnen
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Deutschlands, Frankreichs und Italiens
auch die Bahntechnik-Hersteller Ansaldo,
Alstom, Bombardier und Siemens sowie
der Internationale Eisenbahnverband UIC
beteiligt haben.

MODTRAIN steht für „innovative
modulare Fahrzeugkonzepte für ein inte-
griertes europäisches Eisenbahnsystem“.
Das Forschungsprojekt, in das rund 30
Millionen Euro geflossen sind, hat sich
zum Ziel gesetzt, die heutige teure Vielfalt
europäischer Hochgeschwindigkeitszüge
und moderner Lokomotiven durch ein-
heitliche Fahrzeugplattformen mit her-
stellerübergreifend tauschbaren Schlüs-
selkomponenten für die nächsten
Triebzug- und Lok-Generationen zu erset-
zen. Primär geht es um die Vereinheitli-
chung von Funktionen und technischen
Schnittstellen, damit der europäische
Bahnsektor großserienfähig und fit für
den internationalen Wettbewerb wird.

Für wesentliche Komponenten der Fahr-
werke und der elektrischen Ausrüstung
künftiger Züge hat MODTRAIN bereits
eine Reihe von Normenentwürfen bei den
europäischen Normungsorganisationen
CEN und CENELEC eingereicht und be-

Nischen projektbezogener Kleinserien-
entwicklungen auf das europäische Par-
kett interoperabler Großserien zu treten.
Durch standardisierte Komponenten er-
warten wir uns daher bei der Beschaffung
zukünftiger Fahrzeug-Generationen schon

Neue Wege der Fahrzeug-Beschaffung:

Interoperable Großserien machen künftiges Rollmaterial

weitaus preiswerter als nationale Nischenlösungen.

reitet so die nächste Generation interope -
rabler Fahrzeuge vor.

„Unter dem Dach der UIC haben die
Bahnen gemeinsam ihre betrieblichen An-
forderungen an künftige Fahrzeuge kon-
sequent harmonisiert und den Herstellern
mit der neuen Merkblattserie UIC 612 das
Werkzeug an die Hand gegeben, aus den

ab 2010 ganz erhebliche Vorteile“, sagt
Ralph Müller, Projektleiter MODTRAIN
im Systemverbund Bahn beim Produkt-
bereich Fahrzeuge. Die Bahnen erhoffen
sich dadurch Preissenkungen bei den
Fahrzeugkomponenten um bis zu 25 Pro-
zent. Gleichzeitig wird erwartet, dass der
Einsatz bewährter Großserien-Bauteile

Marktpotenziale:
Lange Güterzüge
auf Langstrecken,
internationaler
Hochgeschwindig-
keitsverkehr
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die Fahrzeugverfügbarkeit spürbar auf 99
Prozent anhebt, weil das lästige Problem
von „Kinderkrankheiten“ entfällt. Und
die Lieferzeiten von Ersatzteilen könnten
sich um bis zu 30 Prozent verringern, er-
warten die Fachleute bei der Bahn. Von
dem Projekt sollen alle drei operativen
Schienenverkehrsunternehmen der künf-
tig börsennotierten DB Mobility Logistics
AG profitieren – die DB Bahn Fernver-
kehr, die DB Bahn Regio und die Güter-
bahn DB Schenker Rail.

In unmittelbarem Zusammenhang mit
MODTRAIN steht das Projekt MOD-
BRAKE. Hier wird die Entwicklung mo-
dular aufgebauter Bremsausrüstungen be-
handelt. „Dabei geht es um die
Standardisierung der Schnittstellen zwi-
schen der Bremse und allen übrigen Fahr-
zeugfunktionen in Ergänzung zum Pro-
jekt MODTRAIN“, erklärt Ralph Müller.
Erklärtes Ziel sei es, bei wachsenden Qua-
litätsansprüchen die Beschaffungs- und
Instandhaltungskosten gerade für Brems-
komponenten deutlich zu senken: „Da ist
einiges drin. Selbst eine Reduzierung der
durchschnittlichen Kosten pro Personen-
kilometer um bis zu zehn Prozent er-
scheint nicht unwahrscheinlich.“

Optimierung des Gesamtsystems
Bahn – das bedeutet auch die Suche nach
Lösungen, wie die knapp werdenden Ka-

pazitäten des Schienennetzes besser ge-
nutzt werden können. Systemverbund-
chef Bücken: „Derzeit laufen zwei Innova-
tionsprojekte ganz unterschiedlicher Art,
bei beiden geht es aber um umfangreiche
Abstimmungen
zwischen Netzin-
frastruktur, Be-
triebsabwicklung
und den operati-
ven Bahnunter-
nehmen – da kann
der intergrierte
Konzern seine
Stärken und Mög-
lichkeiten voll ins
Spiel bringen.“

Das erste Pro-
jekt betrifft DisKon II (Dispositions- und
Konfliktlösungsmanagement für eine
pünktliche und wirtschaftliche Bahn). In
fünfjähriger Forschungsarbeit haben die
DB, das Verkehrswissenschaftliche Insti-
tut der Rheinisch-Westfälischen Techni-
schen Hochschule RWTH Aachen, das In-
stitut für Numerische und Angewandte
Mathematik der Universität Göttingen
und die Professur für Bahnverkehr, öf-
fentlicher Stadt- und Regionalverkehr der
Technischen Universität Dresden eine
erste Labor-Software entwickelt, die die
Grundlage für ein in den Betriebszentra-

len der DB Netze Fahrweg flexibel ein-
setzbares, modular aufgebautes System
zur Dispositionsunterstützung bilden
könnte. Projektleiter Harald Börner: „Dis-
Kon eignet sich als Basis für ein Assis -

tenzsystem, das in wenigen Sekunden bei
Verspätungen Belegungskonflikte auf den
Strecken und Anschlussprobleme in den
Bahnhöfen ermittelt, prüft und dann dem
Disponenten Lösungen vorschlägt.“ Die
jetzt zur Verfügung stehende Laborver-
sion wird nach den erfolgreichen Tests im
Integrierten Eisenbahnbetriebslabor
(IEL) der TU Dresden (s.a. bahntech
02/07) in enger Abstimmung mit dem
Projekt Free Float bei der DB Netz AG um
wichtige Funktionen erweitert und für die
Erprobung in einer realen Betriebszen-

Modlink EUCab
Führerstand

Modlink
Kupplung

Modpower
Stromabnehmer

Modbogie
Drehgestell

Modlink
Türsteuerung

Mit intelligenten Lösungen knapp werdende

Schienenkapazitäten besser nutzen.

Standardisierung mit MODTRAIN

weiter auf Seite 8

Schon ein echter Europäer: Die Güterzuglok BR 185 fährt in Deutschland, Frankreich, der Schweiz, Österreich, Dänemark und Schweden
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DIE PHILOSOPHIE

Innovationen Baustein für Baustein
die Innovationsprojekte. Wenn
sie erfolgreich abgeschlossen
werden können, bedeutet das
automatisch: Die Innovations-
erfolge werden dort zu Ge-
schäftserfolgen.

In einer umfassenden Ide-
engenerierung wurden im letz-
ten Jahr folgende Suchfelder
als besonders wichtig erachtet
und analysiert. 
• Technologie: Internettech-

nologien, Nanotechnologie,
RFID (Radio Frequency
Identification), Intelligente
Materialien

• Qualität: Pünktlichkeit, Si-
cherheit, Störanfälligkeit

• Wirtschaftlichkeit: Beschaf-
fung, Produktion, Instand-
haltung

• Produktivitätssteigerung:
Produktionsmitteleinsatz,
beförderte Personen und
Gütermengen

• Umwelt: Energieverbrauch,
CO2-Emission, Schallemis-
sion, Feinstaub

Fast 200 Ideen wurden in
einer Vielzahl von Workshops
entwickelt und aufbereitet.
Das wirtschaftliche Potenzial
der Rohideen lässt sich grob ge-
schätzt zu einem deutlich
zweistelligen Millionenbetrag
addieren. Über den internen
Dialog im Konzern hinaus hat
sich der Systemverbund Bahn
auch externen Sachverstand in
das Innovationsmanagement
geholt. Ein Meilenstein waren
die ersten „Open Innovation
Days“. Zusammen mit der
Firma 3M, die weltweit als füh-
render Innovationstreiber gilt,

Um die Bahn technologisch
weiterzuentwickeln, hat der
Systemverbund Bahn ein in-
tegriertes, bereichsübergrei-
fendes Innovationsmanage-
ment aufgebaut, das über alle
Geschäftsfelder hinweg eine
ganzheitliche strategische In-
novationsplanung gewährleis -
tet. Dreh- und Angelpunkt
ist das Bausteinprinzip. 

Dahinter verbirgt sich die
Philosophie, in vielen klei-
nen, aber aufeinander abge-
stimmten Schritten eine Sys -
tematik zu entwickeln, die
von der Generierung erfolg-
versprechender Ideen bis hin
zur Realisierung der aus-
sichtsreichsten Innovatio-
nen in den Geschäftsfeldern
nichts dem Zufall überlässt.
Der gesamthafte Ansatz spie-
gelt sich in den vier Kompo-
nenten Innovationsstrategie,
Innovationskultur, Innovati-
onsprozess und bereitge-
stellte Ressourcen wider und
bildet das Fundament für die
daraus resultierende Innova-
tionskraft. 

Auf der Basis der strategi-
schen Ausrichtung des Kon-
zerns und der Gesellschaften
werden die Felder des Inno-
vationsmanagements und
die Inhalte festgelegt. Das be-
deutet im Wesentlichen: In
einem transparent struktu-
rierten Innovationsprozess
werden eine Vielzahl von
Ideen generiert, bewertet
und gefiltert. Aus ihnen ent-
stehen bei ausreichenden
Realisierungschancen dann

det, Anregungen sowie aktu-
elle Entwicklungen breitgefä-
chert aufgenommen werden,
um sie kontinuierlich weiter-
zuentwickeln. So soll gezielt
das Wissen und die Erfahrung
Anderer für Lösungen einge-
setzt werden, die im Sinne der
Konzernstrategie die Deutsche
Bahn voranbringen. Dr. Lutz
Bücken beschreibt das Prinzip:
„Der gemeinsame Nenner aller
Beteiligten besteht darin, dass
die Innovationskraft maßgeb-
lich über den langfristigen Un-
ternehmenserfolg entscheiden
wird.“

haben mehr als 20 Spezialisten
über 140 Ideen für technische
Innovationen in die Diskus-
sion eingebracht. Darüber hin-
aus dienen die „Open Innova-
tion Days“ zum Ausbau des
Innovationsnetzwerks, zum
Erfahrungs- und Wissensaus-
tausch auch über Ressourcen-
bereitstellung mit externen
Partnern und zum Benchmar-
king mit anderen international
tätigen Unternehmen aus un-
terschiedlichen Branchen. Auf
diese Weise stellt der Konzern
sicher, dass sich das Innovati-
onsmanagement permanent
auf dem neuesten Stand befin-
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trale vorbereitet. Bei einem bundesweiten
Einsatz, den das Netz derzeit untersucht,
ließe sich eine Reduzierung der Folgever-
spätungen um bis zu 15 Prozent erreichen.
Das freut die Kunden, entlastet die opera-
tiven DB-Unternehmen um rund zehn
Millionen Euro zusätzlicher Kosten im
Jahr und mindert den Energieverbrauch
der Loks, weil der Betrieb optimal gesteu-
ert werden kann. Bücken ergänzt: „Das ist
ein ganz typisches Innovationsbeispiel für
die Optimierung im Konzernverbund
über den Tellerrand der einzelnen Ge-
schäftsfelder hinaus“.

Das zweite Beispiel betrifft  die Ab-
sicht, vor dem Hintergrund der steigen-
den Nachfrage nach Transportraum län-
gere Güterzüge zu fahren, als das System
Bahn heute nach dem bestehenden Re-
gelwerk zulässt (s.S. 14). 

Zu den großen und attraktiven Inno-
vationspotenzialen des Konzerns zählt
der Ausbau der ökologischen Systemvor-
teile, sagt Bücken: „Das Innovationsfeld
Umwelt birgt Chancen über Chancen für
die DB. Diese zu nutzen, ist aber auch
wichtig für uns. In der gegenwärtigen Kli-
maschutzdebatte können wir immer wie-
der aufs Neue beweisen, dass wir enorm
viel für ökologische Mobilität tun.“
Schon zu den Klassikern gehört das Pro-
jekt Energiesparende Fahrweise. Vorerst
wurde für die Lokführer im ICE 1, ICE 2
und der Lok-Baureihe 101 ein System ent-
wickelt, das den Schienenpiloten via
Bordrechner dabei hilft, nicht mit dem

„Bleifuß“ zu fahren. Die Rechnertechnik
hat dabei nicht nur das Energiesparen im
Sinn, sondern stets auch den Fahrplan im
Blick und sorgt so dafür, dass Stromspa-
ren nicht zu Verspätungen führt. Die
Energiekosten können, so das bisherige
Projektergebnis um 35 Millionen Euro
pro Jahr gesenkt werden. Bei jeder Fahrt
des ICE kann die entsprechende Fahr-
weise etwa 2,5 Prozent Strom weniger
verbrauchen.

gemeinsam mit der Industrie und geför-
dert vom Bundesministerium für Wirt-
schaft und Technologie Lösungen entwi -
ckeln, die Schienenlärm an der Quelle
bekämpfen, erklärt Dr. Matthias Mather
vom DB Umweltzentrum im Systemver-
bund Bahn. „Ziel des Projekts ist die Be-
kämpfung des Lärms überall dort, wo er
entsteht, dort wo Stahl auf Stahl rollt und
etwas in Schwingung gerät, beispielsweise
an Rad und Schiene“. 

Weniger Partikel,
weniger Lärm: Pro-
jekt »Locex«
(links), Rad mit
Schallabsorber

Bessere Ideen für ökologische Mobilität 

bestimmen das Innovationsfeld Umwelt.

Rund 90 Prozent ihrer Betriebsleis -
tungen erbringt die Bahn mit „sauberem“
Bahnstrom. Doch auch dort, wo sie mit
Dieselmotoren fährt, ist sie kein Umwelt-
sünder. Im  Projekt  „Locex“ wird gemein-
sam mit dem Motorenhersteller MTU im
Rangierbahnhof Bietigheim bei Stuttgart
in einer Rangierlokomotive der Baureihe
294 eine so genannte Abgasnachbehand-
lung erprobt (Bericht s. S. 17).

Zum Umweltthema gehört der Lärm-
schutz. Bis 2020 soll der Schienenverkehr
nur noch halb so laut sein wie im Jahr
2000. „Für eine leise Bahn muss es uns ge-
lingen, viele einzelne Lärmquellen zu ent-
schärfen und ihre Wechselwirkungen zu
verhindern“, sagt Bücken. Das ehrgeizige
Projekt heißt „Leiser Zug auf realem
Gleis“, bahntypisch abgekürzt LZarG. In-
nerhalb von drei Jahren will das Vorhaben

Veränderte Rad-Bauformen, spezielle
Dämpfer an den Laufwerken, aber auch
Absorber und elastische Schienenbefesti-
gungssysteme an den Gleisen sowie tech-
nische Hilfsmittel, die das Dröhnen beim
Überfahren von Brücken dämpfen, wer-
den im Rahmen des Projekts untersucht.
LZarG ist für alle Beteiligten eine Heraus-
forderung, macht Bücken deutlich: „Der
Verkehrsträger Schiene steht im harten
Wettbewerb zu den anderen Verkehrsträ-
gern. Daher gilt, wie grundsätzlich in un-
serem Innovationsmanagement: Techni-
sche Neuerungen, koste es was es wolle,
haben keine Chance. Was wir brauchen,
sind Lösungen mit wirtschaftlicher Ver-
nunft. Da ist nicht nur die Bahn gefordert,
sondern gleichermaßen die Industrie und
die Politik. Ich bin froh, dass beide das
Thema Lärmschutz entdeckt haben.“
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MESS- UND PRÜFFAHRTEN

Systemtechniker 
auf Auslandskurs

Pünktlich zu den Olympischen
Spielen in Peking hat die Chine-
sische Staatsbahn den Betrieb
auf der Schnellfahrstrecke Pe-
king – Tianjin in Betrieb ge-
nommen. Auf der 115 Kilometer
langen Strecke in die Hafen-
stadt, die erstes Teilstück eines
Hochgeschwindigkeitsnetzes
von über 5.000 Kilometern sein
soll, verkehrt seitdem ein Zug,
der seine Verwandtschaft zum
ICE 3 nicht verleugnen kann –
der Zug CRH 3. Er ist ein direk-
ter Nachfahre des ICE, von
 Hersteller Siemens internatio-
nal erfolgreich als „Velaro“ ver-
marktet. Mit der Technologie
Made in Germany kam auch
deutsches Bahn-Betreiber-Know-how
nach China: Die Prüf- und Messtechniker
des DB Systemverbunds aus der Prüfstelle
Minden haben mehrere Wochen die Pre-
miere des Hochgeschwindigkeitsverkehrs
in China vorbereitet. 

Hersteller Siemens, der einen Großteil
der Velaro-Züge in einem neuen Werk in
China bauen lässt, hatte die DB System-
technik beauftragt, die Zulassung des
CHR 3 in China fachtechnisch zu beglei-
ten. Gemeinsam mit den chinesischen
Ingenieuren der Staatsbahn lief ein um-
fangreiches Mess- und Versuchsfahrten-
programm ab, bei dem es darum ging,
unter anderem die Kräfte zwischen Rad
und Schiene im Hochgeschwindigkeits-
verkehr zu messen.

„Die Messungen wurden nach euro-
päischen Verfahren und Richtlinien
durchgeführt“, berichtete Thomas Kolbe,
Chef der Abteilung „Verifikation und Ver-
suche, Fahr- und Schwingungstechnik“
bei DB Systemtechnik im Systemverbund.
Per Schiffscontainer wurde die hochsensi-
ble Messtechnik nach China gebracht und
musste dann in Windeseile am Testzug in-
stalliert werden, nachdem es bei der Zoll-
abfertigung Verzögerungen gegeben
hatte. Kolbe: „Unsere Arbeit diente insbe-
sondere der Ergänzung und Bestätigung
der Messergebnisse der chinesischen In-
genieure, die sich als hochversierte Fach-

kollegen erwiesen. Wir haben sämtliche
Prüffahrten gemeinsam abgestimmt und
durchgeführt.“

Für Kolbe und die Mindener Inge-
nieure war der exotische Auftrag aus
China ein weiterer in einer langen Liste in-
ternationaler Beschäftigungen. Das
Thema ICE 3 hatte die Prüfingenieure
auch schon in Spanien beschäftigt, wo der
Siemens-Velaro als Hochgeschwindig-
keitszug AVE S103 für die Neubaustrecke
Madrid – Barcelona beschafft wurde. Dort
führten die DB Systemtechniker im Auf-

trag des Herstellers und der spanischen
Bahn RENFE die Abnahmefahrten selbst-
ständig durch. 

Nicht nur im Hochgeschwindigkeits-
sektor ist das deutsche Ingenieurs-Know-
how, gepaart mit den Bahn-Betreiberer-
fahrungen, gefragt. Parallel zu den
Fahrten und Versuchen in Spanien und
China wurde ein Ingenieurteam in der
Schweiz eingesetzt, wo Zulassungsfahrten
für einen italienischen Neigezug erforder-
lich waren. Weiterhin gab es Versuchs-
fahrten mit einer spanischen Lokomotive

– und ebenfalls in derselben
Zeit wurde ein englisches Gü-
terwagendrehgestell auf deut-
schem Streckennetz getestet.

Im Dialog: Deutsche
und chinesische
Ingenieure im CRH 3,
dem direkten
Nachfahren des ICE 3
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AEG Gesellschaft für moderne�
Informationssysteme mbH

Die 
Preisträger 

LIEFERANTENPRÄDIKAT 2008

Qualität
hoch 
im Kurs
Zum dritten Mal wird die Deutsche Bahn
auf der Bahntechnik-Fachmesse Inno-
Trans in Berlin ihre Lieferanten-Prädi-
kate verleihen. DB-Chef Hartmut Meh-
dorn wird dabei erstmals zehn
Auftragnehmer statt bisher sechs aus-
zeichnen. Die Bedeutung des Lieferan-
tenprädikats beschreibt das Statut der
Auszeichnung: „Die Deutsche Bahn ist
Europas bedeutendstes Mobilitäts- und
Logistikunternehmen. Ihre Kunden
haben stets die Bahnleistung im Fokus.
.... Die täglich produzierte Betriebsquali-
tät ist eng mit der Produktqualität der
rund 35.000 nationalen und internatio-
nalen Zuliefererfirmen verknüpft. Um
beste Qualität zu produzieren, braucht
die Bahn die besten Lieferanten.“ Und
das sind jene, die hochwertige Produkte
und Leistungen für einen wirtschaftli-
chen Betrieb zu wettbewerbsfähigen
Konditionen liefern und zur technischen
Weiterentwicklung des Systems Bahn
beitragen.

Die Jury aus Fachleuten des Einkaufs
beim Systemverbund Bahn sowie aus den
Geschäftsfeldern der DB bewertete bei
der Vergabe der Prädikate unter anderem
partnerschaftliches Verhalten des Liefe-
ranten, etwa bei der Weiterentwicklung
seiner Produkte und Leistungen. Aner-
kannt wird eine hohe Verlässlichkeit auf
Basis der vertraglichen Vereinbarungen.
Besonders gefragt ist der innovative Part-
ner, der Produkte verbessert, Kosten re-
duziert und Prozesse beschleunigt.

Die prämierten Unternehmen dürfen
mit der Auszeichnung „Lieferant der
Deutschen Bahn AG des Jahres 2008“  für
sich werben.

Kategorie Bau:
Porr Technobau und 
Umwelt GmbH

Porr legte einen besonders in-
novativen und anspruchsvol-
len Entwurf für den Bau der
Humboldthafenbrücke am
Berliner Hauptbahnhof vor
und führte ihn in einer  kom-
petenten und konstruktiven
Zusammenarbeit auch aus. Das
mittelständische, internatio-
nal tätige Bauunternehmen
pflegt einen beispielhaften,
partnerschaftlichen Geschäfts-
kontakt, geprägt von Verläss-
lichkeit. 

Kategorie 
Informationssysteme:
AEG/MIS

AEG/MIS ist, so die Einschät-
zung der Jury, ein äußerst in-
novatives, mittelständisches
Systemhaus, das im Bereich
der Fahrgastinformation spe-
zielle Lösungen für die DB
entwickelt, realisiert und
ständig optimiert. Konse-

quent werden dabei auch ener-
giesparende Techniken voran-
getrieben, wie die Solar-Info-
stele. AEG/MIS war bereits
Lieferant des Jahres 2003.

Kategorie Allgemeiner 
Einkauf, maschinelle Anlagen
und Facility Management:
Still GmbH

Die Jury würdigte die Beliefe-
rung des Konzerns mit Still-Ga-
belstaplern. Sie sind die ener-
gieeffizientesten Dieselstapler
mit recyclebaren Bauteilen.
Produktinnovationen werden
stetig vorangetrieben, auch im
Hinblick auf die Umweltziele
der Bahn.

Kategorie Elektrotechnik, 
Telekommunikation, Leit- 
und Sicherungstechnik:
Elektrotechnik Oelsnitz

Das mittelständische Unterneh-
men überzeugt laut Jury durch
dauerhaftes, serviceorientiertes
Verhalten bei Planung, Liefe-
rung und Wartung von Schalt -

Prämierter Zug aus Salzgitter: Nahverkehrstriebwagen 648.3 von Alstom LHB
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anlagen für die Bahnstromver-
sorgung. Es bietet schlüsselfer-
tige Lösungen von 110-kV/15-
kV-Schaltanlagen für die
Bahnstrom-Frequenz von 16,7
Hertz in einer als vorbildlich
empfundenen Partnerschaft.

Kategorie 
Schienenfahrzeuge:
Alstom LHB GmbH

Mit der Auszeichnung des
Nahverkehrs-Dieseltriebwa-
gens BR 648.3 würdigt die DB
die Zusammenarbeit mit Al-
stom LHB, die sich durch
kurze Entscheidungs-Instan-
zen, ein ausgezeichnetes Risi-
komanagement, innovative
Lösungen bei technischen An-
passungen und trotzdem zeit-
gerechte Auslieferung dar-
stellt. Um die Bauartzulassung
beim Eisenbahn-Bundesamt
zu erreichen, hatte das Unter-
nehmen die Einstiegsbereiche
der Nahverkehrstriebwagen
mit Lichtgittern nachrüsten
müssen.

Kategorie Straßenfahrzeuge:
EvoBus GmbH
EvoBus wurde ausgezeichnet,
weil der Hersteller mit seinem
vielseitigen Produktportfolio
Busse für alle Märkte und An-
forderungen aus Kundensicht
passgenau anbietet. Zukunfts-
gerichtete Entwicklungen, wie
alternative Antriebstechniken
und Umweltmanagement ste-
hen im Mittelpunkt der Inno-
vationen. So wird langfristig
auf das Brennstoffzellenfahr-
zeug mit Dieselhybrid-Antrieb
gesetzt. 

Kategorie 
Fahrzeugersatzteile: 
Poli S.p.A., Italien

Der international tätige Mittel-
ständler überzeugte die Jury
durch innovative Produktge-
staltung im Hinblick auf Sen-
kung der Lebenszykluskos ten
bei Bremskomponenten für
Schienenfahrzeuge und Wel-
lenbremsscheiben. In langjäh-
rigen Versuchsprogrammen

wurden in diesem Produkt -
bereich Komponenten von
Qualität, Dauerhaftigkeit und
Wirtschaftlichkeit entwickelt.
Dadurch konnte die Monopol-
stellung bisheriger Anbieter
gebrochen werden – bei gleich-
zeitig hoher Innovationskraft.

Kategorie Logistik:
UPS Europe SA

Der Paket- und Expressdienst-
leister UPS ergänzt nahtlos das
Logistikportfolio von DB
Schenker im Einzelpaketver-
sand bis 30 kg. Dabei konzen-
triert sich UPS darauf,  Trans-
portleistungen umweltgerecht
zu erbringen, etwa durch den
Einsatz von Hybrid-Fahrzeu-
gen und Fahrradkurieren
sowie Schulungen in energie-
sparender Fahrweise. Wech-
selseitig entwickelt das Un-
ternehmen seine IT-Tools
weiter, um wirtschaftlich leis -
tungsfähig zu sein und dabei
sein  Geschäftsmodell auszu-
bauen. 

Kategorie Logistik: 

Sonderpreis für 
herausragende 
partnerschaftliche 
Leistungen

Bentheimer Eisenbahn AG

Die Bentheimer Eisenbahn AG
ergänzt die Transportleistun-
gen von DB Schenker im Schie-
nengüterverkehr innerhalb
der Transportkette zwischen
den Niederlanden und Nord-
rhein-Westfalen. Die partner-
schaftliche Zusammenarbeit
im Logistikbereich zeichnet
sich durch hohe Zuverlässig-
keit und Pünktlichkeit in der
Durchführung der Leistungen
aus, lobt die Jury. Sie ist ge-
prägt von Kundenorientierung
und ausgezeichneten Kontak-
ten zu den regionalen Kunden.
Durch die Zusammenarbeit
mit der Bentheimer Eisenbahn
AG werden mehr Güter auf die
Schiene gebracht. 

Kategorie Komponenten:
Schwihag AG, Schweiz

Das innovative Unternehmen
hat nach Überzeugung der
Jury beispielhaft erkannt,
welch erheblicher betriebli-
cher und wirtschaftlicher
Mehrwert für die Bahn durch
verbesserte Schienenbefes -
tigungssysteme und Wei-
chenkomponenten geschaf-
fen werden kann. So wurden
Anbieter-Monopole gebro-
chen, neue Entwicklungen
angeschoben und dabei er-
hebliche Preisvorteile erzielt.
Entsprechend der Firmenphi-
losophie ist Schwihag für die
Bahn jederzeit erreichbar und
gesprächsbereit. Die Produkte
des Unternehmens zeichnen
sich durch Zuverlässigkeit,
Langlebigkeit und sehr gute
Qualität aus.

Innovatives Bauwerk von Porr: Brücke am Berliner Hautpbahnhof über den Humboldthafen
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AUSSCHREIBUNG

ICx – die neue Zugfamilie
für den Fernverkehr
Das Lastenheft ist eher ein dickes Buch:
In diesem Sommer hat die Deutsche Bahn
der Industrie die Ausschreibungsunterla-
gen für die neuen Fahrzeuggenerationen
im hochwertigen Fernverkehr zukommen
lassen. In den nächsten zwei Jahrzehnten
müssen die heutige Flotte der lokbe-
spannten Intercity- und Eurocity-Züge
sowie die ICE 1 und ICE 2 ersetzt werden.
„Die Ausschreibung hat eine hohe Reso-
nanz auf dem Bietermarkt, größer als jede
bisherige Ausschreibung“, beobachtet
Dipl.-Ing. Ulrich Höbel, im Systemver-
bund Bahn beim Produktbereich Fahr-
zeuge für das Projekt verantwortlich.

Unter der Arbeitsbezeichnung ICx sol-
len insgesamt bis zu 300 Züge mit rund
200.000 Sitzplätzen für den nationalen
und europäischen Einsatz beschafft wer-
den. Als Auslieferungszeitraum sind die
eineinhalb Jahrzehnte zwischen 2014 und
2028 vorgesehen, wobei die ersten Trieb-
züge ab Dezember 2014 zur Verfügung ste-
hen sollen. Es geht um Züge, die als Ersatz
für die IC-Züge je nach technischer Aus-
stattung 230 bis 250 km/h erreichen.

Bestellt werden sollen ausschließlich
Triebzüge oder Triebwagen, die rein äu-
ßerlich im heutigen ICE-Look, also in
weiß mit roter Binde, fahren sollen. Das

stark modular ausgelegte Konzept für die
Generation ICx sieht im Wesentlichen
drei Konfigurationen vor: Ein kurzer Zug
soll 500 bis 550 Sitzplätze haben, längere
Versionen sind mit 630 bis 700 bzw. 730
bis 810 Plätzen angedacht. Modularer Auf-
bau bedeutet dabei, dass die technischen
Grundkonfigurationen über die gesamte
Serie gleich bleiben. In der Innenausstat-
tung sind Unterschiede, vor allem im Be-
reich des Speisewagens, vorgesehen, je
nachdem, ob ein Zug für den Einsatz als
Intercity oder als ICE vorgesehen ist.

Mit dem großen Auftrag bietet die DB
der Industrie die Möglichkeit, ihre Kapa-

braucht die Bahn, um im Wettbewerb auf
der Schiene und im Vergleich zu anderen
Verkehrsträgern die Nase vorn zu behal-
ten. DB Bahn Fernverkehr erwartet, dass
die Züge sowohl pro Einheit als auch in der
Berechnung der Preise pro Sitzplatz er-
heblich günstiger sind als die ICE von
heute.“ 

Höbel erläutert: „Dank der über die
Jahre verteilten Großserie ist es unser am-
bitioniertes Ziel, preislich nicht mehr weit
über hochwertigen Regionalzügen zu lie-
gen. Davon sind wir zwar noch meilen-
weit entfernt, aber es erscheint vorstell-
bar.“ Aufgrund der hohen Stückzahl und

zitäten gleichmäßig über einen längeren
Zeitraum auszulasten. Höbel: „Das muss
zwangsläufig zu Kostenvorteilen führen,
von denen beide Seiten, DB und Industrie,
profitieren. Und diese Kostenvorteile

der kontinuierlichen Auslastung könne
die Industrie spitzer kalkulieren. Auch die
Einmalkosten für die Entwicklung vertei-
len sich auf größere Fahrzeugstückzahlen.
Von der hohen Standardisierung und Mo-

ULRICH HÖBEL, SYSTEMVERBUND BAHN

»Die Ausschreibung hat eine hohe

Resonanz auf dem Bietermarkt, größer als

jede bisherige Ausschreibung.«
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IC-Wagen 140 Züge ~2015 ~130 Züge

Flotten-
größe

20052000 2010 2015 2020 2025 2030

ICE 1 59 Züge ~2020

~90 Langzüge
ICE 2 ~2025

ICE 3 63 Züge ~2030

ICE T 70 Züge ~2028

Prognose
Lebensdauer

ICx
ab

Ersatz-
bedarf

200 km/h

280 km/h

280 km/h

330 km/h

230 km/h

Vmax

44 Halbzüge

dularisierung profitiert die Bahn dann
auch während der gesamten Lebensdauer
der künftigen Generation: Instandhal-
tung, Ersatzteilvorhaltung, Ausbildung
von Lokführern und Instandhaltern kön-
nen dann deutlich billiger werden als
heute.

Vor der Auslieferung der ersten Serie
soll der Lieferant aus der Industrie zwei
Vorserienzüge bereitstellen, die 15 Monate
lang unter realen Nutzungsbedingungen,
also auch im fahrplanmäßigen Verkehr
mit Kunden, eingesetzt werden sollen und
somit ihre Zuverlässigkeit beweisen müs-
sen.

Das Lastenheft nennt rund 8.900 Ein-
zelanforderungen in technischen Details.
Höbel: „Damit schreiben wir den poten-
ziellen Anbietern unseren neuen Zug in
keiner Weise bis zur letzten Schraube vor.
Wir fordern funktional. Das heißt: Uns in-
teressiert nur, dass unsere Anforderungen
in hoher Qualität und verbindlich erfüllt
werden, wie – das ist Sache des Anbieters,
der Industrie.“ Die hohe Zahl der Anfor-
derungen sei das Ergebnis der Betriebser-
fahrungen der DB mit dem Hochge-
schwindigkeitsverkehr seit Anfang der
neunziger Jahre des vorigen Jahrhunderts,
ergänzt Höbel. „Die präzisen Vorgaben er-
leichtern das Zusammenspiel mit unseren
Industriepartnern. Jeder weiß, was gefor-
dert wird. Das schließt schon im Vorfeld
Missverständnisse und Kontroversen
aus.“ 

Dabei sind die geforderten Attribute
aufgeschlüsselt. 27 Prozent sind ein
„Muss“. Angebote, die diese Kriterien
nicht erfüllen, führen zum Ausschluss des

Bieters. 22 Prozent sind „Soll“-Bedingun-
gen – wünschenswert aus der Sicht des
 Betreibers Bahn. 19 Prozent weiterer An-
forderungen sind mit „Soll-Prio“ beschrie-
ben. Dabei handelt es sich um Kriterien
von hoher wirtschaftlicher Bedeutung.
Drei Prozent gelten als „Option“. Diese
müssen verbindlich bepreist werden.
Höbel: „Das sind Dinge, die man so gerne
mit nice to have beschreibt – schön, wenn
wir sie zu einem wirtschaftlichen Preis be-
kommen können.“ So detailliert festge-
halten sind da nicht nur technische Spe-
zialitäten etwa für den Antrieb des Zugs,
sondern auch solche Dinge wie etwa der
Abfallbehälter am Sitzplatz oder die Frage
wo wieviele Kleiderhaken anzubringen
sind.

DB Bahn Fernverkehr rechnet damit,
dass sich alle großen europäischen Her-
steller um die Beschaffung der nächsten
IC-/ICE-Generation bemühen werden.
Trotz der Größe des Auftrages findet keine
Konzentration am Bahnmarkt statt, zeigt
Höbel auf: „Es wird durch diesen Auftrag

keine Monopolsituation bei der Bahnin-
dustrie in Europa geschaffen.  Pro Jahr
werden in Europa durchschnittlich 60
Triebzüge gefertigt und ausgeliefert.
Davon nimmt die DB mit der geplanten
sukzessiven Auslieferung gerade mal 30
Prozent, sprich im Durchschnitt 19 Züge
pro Jahr ab.“

Auf neue Konditionen muss sich die
Industrie allerdings bei der Bezahlung ein-
stellen. War es bisher üblich, solche Groß-
projekte vorzufinanzieren, fordert die DB
jetzt die Bezahlung bei Abnahme. Höbel:
„Das mag die Hersteller überraschen, aber
es ist auch in der Luftfahrt so üblich. Wir
erwarten ganz einfach, dass uns das Inter-
esse des Herstellers an der Zuggeneration
bis zur Auslieferung des letzten Fahrzeugs
in hohem Maße erhalten bleibt.“ 

Um Überraschungen während der lan-
gen Fertigungsperiode zu verhindern,
haben sich Industrie und DB bereits im
Vorfeld auf ein gemeinsames Manage-
menttool geeinigt. Ähnlich wie in der Au-
tomobilindustrie wird das Anforderungs-
management System DOORS (dynamic
oriented requirements system) während
der gesamten Produktionslaufzeit Infor-
mationen zwischen Auftragnehmer und
Auftraggeber austauschen. Höbel fasst zu-
sammen: „Effektivität erhöhen, Kosten-
vorteile durch direkten Informationsaus-
tausch und hohe Transparenz in den
Abläufen: Jeder ist zu jeder Zeit über den
Sachstand gleichermaßen informiert.“

Erneuerungsbedarf im Fernverkehr

Bislang nur ein Phan-
tom: der neue Zug
für den Fernverkehr
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FORSCHUNGSVORHABEN

Lange Güterzüge im Praxistest
Immer mehr Güter fahren Bahn. Das
Bundeswirtschaftsministerium rechnet
damit, dass die Transportleistung der
Schiene in den nächsten sieben, acht Jah-
ren – zum Vergleichsjahr 2004 – um etwa
40 Prozent steigen wird. Um dieses Auf-
kommen zu bewältigen, ist unter anderem
die Verlängerung von Güterzügen ein ge-
eignetes Mittel. 

Längere Güterzüge stärken nicht nur
die Produktivität der Bahn, sondern schaf-
fen zugleich auch mehr Transportkapazi-
tät, rechnet Josef Rixner vom Systemver-
bund Bahn vor, der das Projekt leitet: „Ein
Zug mit 700 Meter Zuglänge hat bei 35
Wagen ein Ladevolumen von 105 Stan-
dardcontainern, ein 1.000 Meter langer
Zug bereits von 140 Standardcontainern.
Das entspricht einem Kapazitätswachs-
tum von etwa 30 Prozent. Und wenn wir
sogar einen 1.500-Meter-Zug fahren, dann
verdoppelt sich das Ladevolumen.“ Also
kann das Güteraufkommen auf weniger
Züge verteilt werden, und es kann auf den

Strecken Platz für neue, zusätzliche Züge
geben.

In geschäftsfeldübergreifenden Ver-
bundprojekten prüft die Bahn die Mög-
lichkeiten, lange Güterzüge europaweit
einzusetzen. Das erfordert aufwendigen
Forschungsbedarf. „Wir müssen eine
ganze Reihe hochspezifischer Fragen ab-
klären, die sowohl die Leit- und Siche-
rungstechnik als auch die gesamte Zugdy-
namik inklusive der Bremswegsicherheit
betreffen“, erklärt Rixner. Bislang sind im
Netz der DB Wagenzuglängen bis zu
700 Meter zugelassen. 

Im grenzüberschreitenden Güterzug-

verkehr von und nach Dänemark und
Schweden verkehren auf der dänischen
Seite Güterzüge mit einer Gesamtzug-
länge von bis zu 835 Meter, die heute an
der Grenze getrennt werden müssen. In
dem Projekt wurden in einer mehrwöchi-
gen Betriebserprobung erfolgreich Güter-
züge mit der in Dänemark zulässigen Ge-
samtzuglänge bis zum Rangierbahnhof
Maschen und zurück gefahren. Für einen
Regelbetrieb sind jedoch Anpassungen an
der Infrastruktur erforderlich.

In einem weiteren, vom Bundesmini-
sterium für Wirtschaft und Technologie
(BMWi) geförderten Projekt werden

JOSEF RIXNER, SYSTEMVERBUND BAHN

»Wenn wir einen 1.500-Meter-Zug fahren,

vedoppelt sich das Ladevolumen.«
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Marktpotenzial, Wirtschaftlichkeit und
technische Machbarkeit von 1000-Meter-
Güterzügen auf ausgewählten Relationen
untersucht. Die DB steuert das Know-how
und die Betriebserfahrungen des inte-
grierten Konzerns bei, denn das Projekt
betrifft Infrastruktur und Betrieb glei-
chermaßen. Lange Güterzüge können erst
im Regelbetrieb verkehren, wenn unter
anderem Zugbildungs- und Überholungs-
gleise entsprechend dimensioniert sind.
Fragen sind auch: Wo müssen beispiels-
weise Signalanlagen und Bahnübergänge
für längere Züge angepasst werden? Wie
lassen sich die langen Güterzüge im Schie-
nenverkehr durch die Knotenbahnhöfe
schleusen? Welche Wechselwirkungen
gibt es mit dem Personenverkehr? Und
nicht zuletzt: Ist die Stromversorgung für
diese Züge gewährleistet? 

Viele technische Details betreffen den
Zug selbst. Rixner: „Wir müssen eindeutig
klären, bis zu welcher Grenze die konven-
tionelle Bremstechnik den steigenden An-
forderungen durch Last und Länge des
Zugs gewachsen ist.“ Die Forschungspro-
jekte sind  die ersten Projektstufen eines
international angelegten Vorhabens, mög-
lichst 1500 Meter lange Güterzüge fahren
zu lassen.

Ein unscheinbarer grau-weißer Kasten
auf Rädern, nicht viel größer als ein Haus-
haltskühlschrank: Dahinter versteckt sich
ein innovatives Bremsprüfsystem, das im
Werk Fulda entwickelt wurde. Auf der In-
noTrans wird die Technik, die Bremsprü-
fungen an allen Schienenfahrzeugen voll-
automatisch vornimmt, erstmals der
internationalen Öffentlichkeit vorgestellt.

Es funktioniert ganz einfach: Der Prü-
fer schließt die Schläuche des Prüfgeräts
mit der technischen Bezeichnung Pdr7 an
die Bremskupplung des zu überprüfenden
Fahrzeugs an. Dann wählt er den entspre-
chenden Fahrzeugtypen aus der Daten-
bank aus und
drückt auf „Start“.
Alles Weitere
macht dann der
Computer. 

„Mit dem Vor-
läufermodell, dem
Pdr6, konnten wir
im Werk lediglich
den Bremsdruck,
Brems- und Löse-
zeiten prüfen und
dokumentieren las-
sen. Jeder einzelne
Prüfschritt musste
mit einem Schalter
aktiviert werden“,
erklärt Frank Hase-
nauer von der DB
Fahrzeuginstand-
haltung in Fulda.
„Nun haben wir mit
dem neuen Gerät
die Möglichkeiten,
den Prüfablauf au-
tomatisiert ablaufen zu lassen. Außerdem
können Bremskraftmessungen durchge-
führt werden. Dabei werden die Kräfte
 gemessen, die tatsächlich zwischen dem
Bremssystem und dem Radreifen wir-
ken.“ So lässt sich während eines Fahr-

zeugchecks ohne großen Aufwand über-
prüfen, ob das Fahrzeug hinsichtlich sei-
ner Bremsleistung die Normen noch si-
cher erfüllt. 

Die Fuldaer Entwicklung wurde nach
erfolgreich abgeschlossenen Tests in das
Instandhaltungswerk in Eberswalde ge-
bracht. Dort folgte der Probebetrieb. Es
waren insgesamt 45 Fahrzeuge unter-
schiedlicher Güterwagenbaureihen zu
prüfen. Der nächste Schritt ist nun die Ab-
nahme durch die DB Systemtechnik beim
Systemverbund Bahn.  Hasenauer: „Was
uns besonders freut: Das neue Gerät wird
nicht nur konzernintern Prüfabläufe effi-

zienter machen. Wir werden es auch ver-
kaufen können. Erste Bestellungen sind
bereits eingegangen. Die Auslieferung von
drei Geräten ist im November geplant.  In-
zwischen hat der TÜV Süd das Pdr7 auch
zertifiziert.“

BREMSPRÜFUNG 

Schnell dank Automatik

Erste Erfahrungen: Das neue Bremsprüfgerät im Einsatz
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LÄRMSANIERUNG

Schweiz 
rollt
leise

In der Schweiz gehen Bahn und Staat
konsequent das Problem der Lärmsanie-
rung im Schienengüterverkehr an. Rund
eine halbe Milliarde Euro lässt sich die
Eidgenossenschaft die Umrüstung sämtli-
cher Güterwagen der Schweizerischen
Bundesbahnen (SBB) und der Privatein-
steller mit der so genannten K-Sohle – mit
Bremsklötzen aus Verbundwerkstoffen –
kosten. Mit von der Partie im Umrüs -
tungsprogramm sind die Bremsexperten
der Prüfstelle Minden des Systemver-
bunds Bahn der DB.

Eckhard Friebel, Gruppenleiter
Bremstechnische Versuche in Minden:
„Herkömmliche Güterwagen-Klotzbrem-
sen aus Grauguss beschädigen mit der Zeit
die Laufflächen der Räder. Es bilden sich
Riffeln, und diese machen schlichtweg
Krach, wenn die Räder auf Schienen rol-
len. Wenn man stattdessen K-Sohlen ein-
baut, werden die Räder nicht so in Mitlei-
denschaft gezogen.“

Dabei gibt es aber eine technische Be-
sonderheit: Die so genannten Reibwerte
zwischen Rad und Bremssohle sind bei der
Verwendung von Bremsen aus Verbund-
werkstoffen anders als beim Klassiker
Grauguss. Deshalb müssen in den Wagen
die Bremsvorrichtungen entsprechend an-
gepasst werden, und das von Wagenbau-
reihe zu Wagenbaureihe unterschiedlich.
Friebel: „Diese technischen Anpassungen

müssen vom Engineering vorbereitet wer-
den; da werden Daten der neuen Brems-
wirkung ermittelt und angepasst. Was so
zunächst theoretisch ermittelt wurde,
muss dann beim ersten umgebauten Fahr-
zeug nachvollzogen und testiert werden.
Und dafür greifen die Kollegen der SBB
auf unser Know-how zurück.“

Die Fachingenieure aus Minden füh-
ren bremstechnische Versuche mit umge-

rüsteten Wagen aus. Das wird klassisch
mit einem so genannten Abhängeversuch
gemacht: Ein Messzug, bestehend aus
Lok, Messwagen und Güterwagen, be-
schleunigt auf freier Strecke auf eine vor-
her in der Versuchsreihe festgelegten
Höchstgeschwindigkeit, dann wird der
Güterwagen von dem Messwagen abge-
hängt. Dadurch wird die automatische
Bremse am Güterwagen ausgelöst, und
der Waggon kommt sicher zum Stehen. 

Mit entsprechender Messtechnik wird
dabei exakt protokolliert, wie die neue
Bremse wirkt. Danach wird ein Prüfbe-
richt erstellt, Gutachter bewerten das Er-
gebnis, und das sind die Unterlagen, die an
die SBB weitergereicht werden. Diese
muss sie dann von ihrer Aufsichtsbehörde
überprüfen lassen, bevor sie die Zulassung
für den entsprechenden Wagentyp be-
kommt. „Wir machen das bereits seit  2003
für die Kollegen aus der Schweiz und
haben auf diese Weise bereits rund 60 ver-
schiedene Baureihen zugelassen bekom-
men“, berichtet Friebel. 

Eine Umrüstung auf K-Sohlen für her-
kömmliche Güterwagen halten auch
Lärmschutzexperten in Deutschland für
den probaten Weg, den Schienengüter-
verkehrslärm entscheidend zu verringern.
Die Weiterentwicklung der Bremstechno-
logien kann dazu beitragen, dass Güter-
züge wesentlich leiser werden.

Mit der K-Sohle macht die

Schweizer Bahn den 

Alpentransit deutlich leiser.
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Motorelektronik Elektronik Ab-
gasbehandlung

Harnstoff-
tank

Katalytisch
unterstützter

Dieselpartikelfilter

Dieselmotor SCR-Katalysator

Dosiersystem

gereinigtes
Abgas

Immer stärkere Abgasgrenz-
werte in der EU fordern auch
die Bahn heraus. Insbesondere
im Rangierdienst und auf Ne-
benstrecken, wo  Dieselloks
fahren, kommt es darauf an, die
Umweltbelastungen weiter zu
senken. Im Jahre 2012 tritt eine
neue EU-Regelung in Kraft, die
Abgasgrenzwerte der Stufe
IIIB verlangen. Im Gemein-
schaftsprojekt Locex des Pro-
duktbereichs Fahrzeuge im Sy-
stemverbund Bahn mit der
Firma MTU rüstet man sich für
die neue Herausforderung.

Petra Viehweg, Locex-Pro-
jektleiterin, beschreibt das Pro-
blem: „Wir wissen, dass die
neuen Abgasgrenzwerte 2012
in Kraft treten. Doch bislang
gibt es von der Industrie keine
Lösungen für Dieselmotoren
im Bahnbereich, die diese
Grenzwerte erreichen. Deswe-
gen haben wir gemeinsam mit
dem Motorenhersteller MTU
das Projekt Locex ins Leben ge-
rufen“. 

Die Abkürzung steht für
Locomotive with clean ex-
haust. Viehweg: „MTU hat
eine Abgasnachbehandlungs-
anlage entwickelt, die uns ver-
spricht, die geforderten Grenz-
werte der Stufe IIIB
einzuhalten. Der Ausstoß an
Stickoxiden einschließlich
Kohlenwasserstoff soll um
mehr als die Hälfte reduziert
werden, der Feinstaub sogar
auf ein Zehntel.“ Eine Rangier-
lokomotive der Baureihe 294
wurde von DB Schenker Rail
als Erprobungsträger zur Ver-
fügung gestellt. Dieses Fahr-
zeug wird im täglichen Betrieb
im Rangierbahnhof Bietigheim
eingesetzt und kann sich der-
zeit mit dem Attribut schmük-
ken, die sauberste Diesellok der
Welt zu sein. Als Erprobungs-

ABGASGRENZWERTE

Locex macht 
Dieselloks sauber

träger muss die Lok jetzt in
dem gemeinsamen Feldver-
such zwischen DB und MTU
nachweisen, ob sie in punkto
Abgasnachbehandlung das
verspricht, was die Konstruk-
teure und Ingenieure sich er-
hoffen.

Die extrem niedrigen Ab-
gaswerte werden durch eine
Kombination von Dieselparti-
kelfilter und Harnstoffein-

spritzung im SCR-Katalysator
(Selective Catalytic Reduc-
tion) erreicht. Durch die Zu-
gabe von Harnstoff werden die
Stickoxide in Stickstoff und
Wasserdampf umgewandelt.
Auf dem Prüfstand hat sich
das System bereits bewährt;
die geforderten Emissions-
grenzwerte der Stufe IIIB wur-
den eingehalten. Für die Ab-
gasnachbehandlungsanlage

musste in der Lok für die Mit-
führung von Harnstoff ein
Edelstahltank eingebaut wer-
den. An der DB-Tankstelle der
Güterbahn in der Service-
Stelle  Kornwestheim  wurde
ein Betankungssystem für
Harnstoff aufgestellt  Bei jeder
Dieselbetankung des Fahrzeu-
ges wird jetzt zusätzlich der
Harnstoffvorrat aufgefüllt.

Zwei Jahre lang soll nun die
Lok täglich im harten Rangier-
dienst nachweisen, dass sie auf
Dauer die hohen anspruchsvol-
len Abgasgrenzwerte einhält. 

In der Senkung der Emis-
sionen von Luftschadstoffen
hat die Bahn schon einiges ge-
schafft: Der Feinstaub wurde
im Vergleich zu 1990 bereits
um 86 Prozent gesenkt, der
Ausstoß an Stickoxiden um
fast 70 Prozent reduziert. Das
liegt zum einen daran, dass 90
Prozent der gesamten Ver-
kehrsleistung besonders schad -
stoffarm mit Elektrozügen ge-
fahren werden. Zum anderen
trägt Locex dazu bei, dass die
Industrie Erfahrungen sam-
meln kann, damit Dieselmoto-
ren immer sauberer werden.

Blick ins Innenleben: Dank der neuen Technik wird diese Rangierlok
der Baureihe 294 die sauberste Diesellok der Welt

Locex –
Prinzip für 
gereinigte

Abgase
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UMWELTVERGLEICH

Transporte im Öko-Check 

Umweltfreundlich produzieren und
transportieren wird für Unternehmen an-
gesichts der öffentlichen Klimaschutzde-
batte immer wichtiger. Ein wichtiges
Hilfsmittel ist EcoTransIT. Die Abkür-
zung steht für Ecological Transport Infor-
mation Tool – eine Entwicklung des DB
Umweltzentrums im Systemverbund
Bahn gemeinsam mit anderen europäi-
schen Bahnen. Der Internetrechner für
den Güterverkehr vergleicht Bahn, Lkw,
Binnen-, Seeschiff- und Luftfracht sowie
den kombinierten Verkehr auf beliebigen
europäischen Strecken. Ulrich Oster-
mayer vom DB Umweltzentrum erläutert:
„EcoTransIT richtet sich an Unterneh-
men, die ihre Güter möglichst effizient
und umweltfreundlich von A nach B
transportieren möchten. Aber auch politi-
sche Entscheidungsträger, Verbraucher,
Organisationen und Institutionen, die an
einem Umweltvergleich zwischen Bahn,
Lkw, Schiff und Flugzeug und dem kom-
binierten Verkehr interessiert sind, kön-
nen auf den kostenlos zugänglichen Inter-
netrechner zurückgreifen.“

Die Datenbasis liefert das unabhängige
Institut für Energie- und Umweltfor-
schung (ifeu) in Heidelberg. Auf Grund-
lage des so genannten Routing, das die

Streckenführungen der einzelnen Ver-
kehrsträger anzeigt, erfolgt die Berech-
nung der Umweltauswirkungen. Das Rou-
tingsystem basiert auf einer Datenbank
mit aktuell 440.000 Verladestellen im
Straßennetz, knapp 15.000 Bahnhöfen
und 150 Flughäfen sowie 690 Häfen in 20
europäischen Ländern. 

Von der ermittelten optimalen Strecke
hängt ab, in welchem Umfang die jeweili-
gen Verkehrsmittel Energie verbrauchen
und welche Emissionen sie bei ihrer Fahrt

und ebenso, welche Art der Energie benö-
tigt wird. So schneidet dann beispiels-
weise in Ländern wie Norwegen, wo die
elektrische Bahn vollständig mit Wasser-
kraft-Strom und daher CO2-frei fährt, die
Bahn wesentlich günstiger ab als andere
Verkehrsmittel.

„Es wird für Unternehmen zunehmend
wichtiger, ihren Kunden – über die Quali-
tät ihrer Produkte hinaus – verlässlich
Auskunft darüber zu geben, wie ökologisch
sinnvoll sie sich verhalten. Das wird immer
stärker ein echtes Wettbewerbsargument.
Und da können wir mit unserem ökologi-
schen Transportvergleich entscheidende
Hilfestellungen geben“, sagt Stephanie
Bauer, Fachverantwortliche für Umweltin-
formation im DB Umweltzentrum. Des-
halb wird der Öko-Vergleich für Transporte
ständig weiter ausgebaut. So wurde mit
dem jüngsten Update das Routing weiter
verfeinert. Auch die Ladungen können
nun näher spezifiziert werden: „Bislang
konnte man nur angeben, wie viel Tonnen
Ladung befördert werden sollen. Nun be-
steht optional die Möglichkeit, die Anzahl
von Containern oder Wechselbrücken ein-
zugeben. Das hilft sicher vielen Unterneh-
men weiter bei der eigenen Bewertung“, er-
läutert Ostermayer.

Die Ökorechner im Internet:
www.ecotransit.org
www.ecopassenger.org
www.bahn.de/umweltmobilcheck

abgeben. Dabei spielt beispielsweise die
Topografie eines Landes eine Rolle: Eine
hügelige oder gar bergige Landschaft er-
fordert zwangsläufig mehr Energiever-
brauch. Genauso kommt es auf die Quali-
tät der Strecke an: Je glatter sie ist, je
kontinuierlicher gefahren werden kann,
desto geringer ist der Verbrauch. Natür-
lich berücksichtigt dieser Transport-
check auch die Art des Gutes und die
damit verbundene Fahrzeugauslastung
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Senkung der jährlichen Partikelemissionen aus Loks und Triebzügen in Tonnen

EcoTransIT ist ein weiterer Baustein
in dem von der DB gemeinsam mit ande-
ren Bahnen und dem internationalen Ei-
senbahnverband UIC vorangetriebenen
Bestreben, ökologische Vergleiche für
Reisen und Transporte in Europa zu lie-
fern. Ausgangspunkt war der vom DB
Umweltzentrum und DB Bahn initiierte
und inzwischen weiterentwickelte Um-
weltMobilCheck (UMC), der seit Anfang
2003 die Umweltbilanz für individuelle
Reisen innerhalb Deutschlands mit der
Bahn, dem Pkw und dem Flugzeug er-
stellt. Thomas Hennecke von der Um-
weltfachstelle des Personenverkehrs:
„Der einfache Aufruf über einen Klick in

der Fahrplanauskunft wird von unseren
Kunden sehr gut angenommen. Im
Durchschnitt vergleichen mittlerweile
rund 100.000 Nutzer im Monat, wie viel
klimaschädliches Kohlendioxid und an-
dere Schadstoffe sie der Umwelt durch
ihre Reise mit der Bahn gegenüber dem
Auto oder Flugzeug ersparen.“ Auf Basis
des Know-hows und der Initiative der DB
wurde jetzt von der UIC ein europäisches
Pendant geschaffen. Die zugehörigen
Umweltdaten für grenzüberschreitende
und europäische Strecken werden
schnellstmöglich in den UMC und damit
die Fahrplanauskunft der DB integriert. 

Umwelt-Bilanz der Bahn
• Ein ICE oder Intercity emittiert bei

durchschnittlicher Auslastung weniger
als 50 Gramm CO2 pro Person und Kilo-
meter, rund zwei Drittel weniger als bei
einer Pkw-Fahrt und sogar rund 75 Pro-
zent weniger als bei einem Flug.

• Im Güterverkehr verursacht die Bahn nur
24 Gramm CO2 pro Tonnenkilometer, im
Vergleich zu 88 Gramm je Tonnenkilome-
ter beim Lkw und 665 Gramm bei der
Luftfracht.

• Güter auf der Bahn ersparen täglich
100.000 Lkw-Fahrten, das sind 21.000
Tonnen weniger CO2 pro Tag.

• Moderne Schienenfahrzeuge sparen
Energie und Emissionen: Die neue S-
Bahn-Generation der Baureihe 423
braucht um 56 Prozent weniger Strom als
die bisherige Baureihe 420. Und die Kli-
maanlage des ICE 3 wird ohne umwelt-
schädliche Kühlmittel, ausschließlich mit
Luft betrieben.

• Beim Bremsen gewinnen moderne Schie-
nenfahrzeuge Strom zurück und speisen
ihn in die Oberleitung ein. Allein im ver-
gangenen Jahr wurden auf diese Weise
fast acht Prozent des gesamten Bahn-
stromverbrauchs gewonnen.

• Mit energiesparender, vorausschauender
Fahrweise spart die Bahn jährlich fünf
Prozent des Stromverbrauchs; in den
letzten fünf Jahren wurde die Umwelt auf
diese Weise um mehr als 250.000 Ton-
nen CO2 entlastet.

Verkehrsträger im
Leistungsver-
gleich: Die
Schiene holt Öko-
Pluspunkte
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Im Internet surfen und
Emails abrufen aus dem ICE
bei Tempo 300: Was heute bis-
lang nur auf der ICE-Linie
Dortmund – Köln – Frankfurt
– Nürnberg – München und
demnächst im europäischen
Hochgeschwindigkeitszug
Thalys möglich ist, kann mit
Hilfe der modernen Informati-
onstechnologie in den näch-
sten Jahren zum Standard wer-
den. Das gilt auch für
Infotainment-Angebote wie
im Flugzeug.

Stefan Ingenhorst, bei der
DB Systemtechnik in Minden
IT-Experte: „Internetzugang
und Infotainmentan gebote
während der ICE-Fahrt stellen
einen echten Mehrwert dar,
den unsere Kunden mehr und
mehr von uns verlangen wer-
den. Wir müssen uns rechtzei-
tig darauf einstellen und nach
entsprechenden technischen
Lösungen suchen, die auch
wirtschaftlich umsetzbar
sind.“

Jeder Laptop-Nutzer kennt
heute Wireless LAN oder den
Ethernet-Zugang übers Kabel
ins Internet – von zu Hause, in
Hotelzimmern oder auch in
Hot Spots wie beispielsweise
den Lounges in vielen Groß-
stadtbahnhöfen. Ingenhorst:
„Der Aufbau von LANs, also
von lokalen Netzwerken, auf
kleinen, definierten Flächen
wie etwa einem ICE-Wagen
mit einem drahtlosen Zugang
ist sicher die Technologie der
Zukunft. Sie ist kunden-
freundlich und lässt sich mit
vergleichbar geringem Auf-
wand installieren.“

Um Dienstleistungen wie
Internet,  Video on Demand
oder auch Computerspiele als
kostenlose, werbewirksame
Dienstleistungen anbieten zu

können, macht es nach Ein-
schätzung von Ingenhorst, der
gemeinsam mit weiteren IT-
Experten der DB Systemtech-
nik sowie aus der Wirtschaft
und der Wissenschaft die Fra-
gestellung analysiert hat, Sinn,
ein derartiges System als Platt-
form übergreifend für sämtli-
che Service- und Informations-
systeme im Zug auszulegen. 

In ihrer Untersuchung de-
finieren die Experten drei ver-
schiedene Netzwerke, die
jedes über ein Local Area Net-
work (LAN) verfügen: Das
Steuerungs-Netzwerk, das nur
vom DB-Personal und unter
hohen Sicherheits- und Zuver-
lässigkeitsanforderungen be-
dient werden darf, das interne
Betreiber-Netzwerk mit Video -

überwachung, Informations-
anzeigen, Platzreservierung,
Fahrgastinformation und Fahr-
gastunterhaltung, auf das nur
der Betreiber zugreifen kann.
Und schließlich das Fahrgast-
Netzwerk, bei dem der Bahn-
kunde über seinen Laptop ins
weltweite Web kommt.

„Theoretisch könnten nun
drei getrennte Netzwerke
 aufgebaut werden. Doch das
bedeutet, dass alles mehrfach
 ausgerüstet wird: Leitun-
gen, Kupplungen und aktive
 Netzwerkkomponenten“, be-
schreibt Ingenhorst. Sein Team
sieht alternativ vor, soge-
nannte virtuelle Netzwerke  zu
verwenden, bei denen je nach
Funktionen, Anwendungen
oder Nutzergruppen immer

ein- und dasselbe Netz benutzt
wird. Über Zugangs-Defini -
tionen ist sichergestellt, dass
nur die Berechtigten den
 Zugang zu den jeweiligen
Funktionen haben, z. B. der
Lokführer auf Zugsteuerungs-
funktionen, der Geschäfts-
mann auf seine E-Mails. 

Dabei müssen natürlich die
spezifischen Probleme des
Bahnbetriebs beachtet wer-
den. Im Betriebsalltag können
Wagen ausgetauscht oder zwei
Züge zu einem Zug gekoppelt
werden. Da darf dann kein Da-
tenchaos entstehen, sondern
die volle Funktionalität muss
stets erhalten bleiben. Ingen-
horst weiß: Mit den heute
schon angebotenen Techniken
gibt es da kaum Probleme. 

Gemessen an der rund 30-
jährigen Lebensdauer eines
Zuges lässt der rasche Fort-
schritt die IT-Technologie
schneller altern. Deshalb müs-
sen technische Lösungen ge-
funden werden, wie man veral-
tete Komponenten schnell
austauschen kann.

TELEKOMMUNIKATION

„Wireless“ bei
Tempo 300
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vorhaben, das im Auftrag der Europäi-
schen Eisenbahnagentur ERA durchge-
führt wurde. „Es ist wichtig, dass der Lok-
führer die richtigen Informationen zum
richtigen Zeitpunkt erhält. Nur so kann er
effizient und sicher fahren und eben auch
bremsen.“

Um den aktuellen Entwicklungsstand
der ETCS-Technik praxisnah und sicher

mäß hat jeder Lokführer seinen eigenen,
persönlichen Fahrstil und auch seine ganz
speziellen Verhaltensweisen beim Brem-
sen. So mussten die Simulationen zeigen,
wie praxisnah die ETCS-Bremskurven-
vorgaben unter Alltagsbedingungen sind.
Vom Güterzug bis zum Hochgeschwin-
digkeitstriebzug wurden verschiedene
Szenarien in der Simulation durchge-
spielt, um letztlich zu ermitteln, ob
Bremskurven und tatsächliches Brems-
verhalten übereinstimmen. Dabei gab die
Versuchsreihe wertvolle Erkenntnisse
darüber, in welchen Fällen die neue Leit-
und Sicherungstechnik für Europa be-
reits reibungslos funktionieren kann und
wo es noch Anlass gibt, Hand an die Tech-
nik zu legen, damit das Zusammenspiel
zwischen Mensch und Maschine besser
wird.

Bremsen will gelernt sein –
das erfuhren kürzlich acht Lok-
führer aus mehreren europäi-
schen Ländern im Führerstand-
simulator der DB. Die Anlagen,
von denen im Konzern mittler-
weile mehr als ein Dutzend in
Betrieb sind, dienen üblicher-
weise der Lokführeraus- und
weiterbildung – nicht anders
als die Flugsimulatoren der gro-
ßen Airlines für die Piloten.
Doch in diesem Fall ging es
nicht darum, Lokführer zu trai-
nieren oder ihre Fähigkeiten zu
überprüfen – auf dem Train-
ControlSimulator (TCSim)-
Prüfstand stand die neue euro-
päische einheitliche Leit- und
Sicherungstechnik ETCS.

Das in Aufbau befindliche
European Train Control System
soll künftig den internationalen
Zugverkehr grenzenlos erlau-
ben und dabei den Schienen -
piloten einheitliche Sicherheits-
standards mit genormten
Führer  raum  anzeigen bieten.
Unter anderem überwacht das
System das Einhalten der zuläs-
sigen Fahrgeschwindigkeit –
nicht nur beim Fahren, sondern
auch beim Bremsen. Das bedeutet: ETCS
überprüft beim Abbremsen die so ge-
nannte „Bremskurve“. Der Computer er-
mittelt also, ob die Verringerung der Ge-
schwindigkeit des Zugs sich jeweils in dem
Bereich befindet, den die Bremskurve vor-
sieht. 

Über ein eigenes Display, das „Driver
Machine Interface“, werden dem Lokfüh-

ERA-FORSCHUNGSVORHABEN

Europas Lokführer testen
ETCS im Fahrsimulator

Beim Abbremsen muss das Zusammenspiel von

Mensch und Maschine perfekt funktionieren.

rer dabei alle wichtigen Daten vorgegeben
„Nun kommt es darauf an, dass das Zu-
sammenspiel zwischen Mensch und Ma-
schine perfekt funktioniert“, beschreibt
Dr. Ulla Metzger, im Systemverbund Bahn
Projektleiterin TCSim, das Forschungs-

überprüfen zu können, hatte die ERA des-
halb den Fahrsimulator TCSim der DB ge-
mietet, um mit erfahrenen Lokführern in
der Simulation bestimmte, im täglichen
Betrieb immer wiederkehrende Bremssi-
tuationen durchzuspielen. Erfahrungsge-
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ICE-VERKEHR

Schnelle Renner 
in die Hauptstadt
Am 27. September jährt sich zum zehnten Mal 

die Betriebsaufnahme auf der 

Hochgeschwindigkeitsstrecke Berlin – Hannover.

Acht Jahre nach der Wiedervereinigung
war die deutsche Hauptstadt erstmals re-
gelmäßig und mit Tempo-250-Verbindun -
gen an das Hochgeschwindigkeitsnetz an-
geschlossen. ICE-Verbindungen sowohl
aus dem Westen, als auch aus dem Süden
machten die Bahnreise nach Berlin kom-
fortabel und schnell – und damit hoch at-
traktiv. Um rund 40 Prozent ist seitdem
die Zahl der Fahrgäste gewachsen.

In politischer Hinsicht war der Bau der
263 Kilometer langen Strecke ein einma -
liges und historisches Projekt: Noch vor
der deutschen Wiedervereinigung einig-
ten sich die Bundesrepublik und die DDR
auf den Bau; 1990 unterzeichneten die
deutschen Verkehrsminister Friedrich
Zimmermann (West) und Horst Gibtner
(Ost) in Bonn die Vereinbarung für den
Bau. 

Mit der Grundsteinlegung für den
neuen, 812 Meter langen Brückenzug über
die Elbe bei Hämerten in Sach-
sen-Anhalt östlich von Stendal
begann am 11. November 1992
der eigent liche Neubau. Reali-
siert wurde eine Hochge-
schwindigkeitsstrecke, die weit-
hin 250 km/h zulässt, von
Wolfsburg bis Staaken vor den
Toren von Berlin-Spandau.
Hinzu kam der Ausbau der
Strecke Hannover – Wolfsburg
– Oebisfelde ab Lehrte für
Tempo 200. Später folgte noch
die so genannte Weddeler

Das Bauprojekt wurde von der Pla-
nungsgesellschaft Schnellbahnbau Han-
nover – Berlin GmbH, der privatwirt-
schaftlich Management gesellschaft der
damals noch zwei deutschen Bahnen, der
Bundesbahn und der Reichsbahn, durch-
geführt. Diese Gesellschaft wurde  später
in die Planungsgesellschaft Bahnbau
Deutsche Einheit überführt.

Die Strecke gehörte als Großbauvorha-
ben der Bahn mit zu den ersten, die mit
einer modernen Projektorganisation reali-
siert wurden. Interdisziplinäres Team-
work, straffe Planungsprozesse, Bauen
von Generalunternehmern, ein modernes
Controllingsystem und eine permanente
Öffentlichkeitsarbeit sind Stichworte, die
für die neue Form des Projektmanage-
ments standen. 

Viele Erfahrungen aus der Entwick-
lung des Hochgeschwindigkeitsverkehrs
Ende des vorigen Jahrhunderts flossen in

den Bau ein. So ist auf 180 Kilo-
metern die „Feste Fahrbahn“
realisiert, die Schwellen sind
also nicht in Schotter, sondern
in Beton oder Asphalt gebettet.
Das senkt für Jahrzehnte den
Instandhaltungsaufwand im
Vergleich zum klassischen
Oberbau. Zu den Innovationen
gehörten auch neue Hochge-
schwindigkeitsweichen, die
aufgrund ihrer Weichenbögen
bei abbiegenden Zügen den Rei-
sekomfort erhöhen und zu-

3000
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Kilometer in
Millionen

Fahrgäste pro
Woche in
Tausend 1

2 500
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1 000

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

180

170
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150

140

1 Summe der Reisenden Hin- und Rückfahrt im Abschnitt Hannover-Berlin

Verkehrsentwicklung Berlin-Hannover

Schleife – eine Verbindung von der neuen
Hochgeschwindigkeitsstrecke nach Braun-
schweig und Hildesheim, die die ICE-
Strecke Hannover – Würzburg südlich von
Hannover erreicht. Dieser Reiseweg wird
heute von aus Frankfurt/Main kommen-
den Zügen gewählt. 

Neben den Gleisen der Neubau-
strecke wurde die bestehende, nach
Kriegsreparationen nur noch eingleisige
Verbindung zwischen Berlin und Oebis-
felde mit erneuert, jedoch nicht elektrifi-
ziert. Auf der alten Rennstrecke waren
schon im vorletzten Jahrhundert Rekord-
zeiten gefahren worden: Ein Expresszug
Berlin – Hannover war bereits 1872 der
für die damalige Zeit schnellste deutsche
Zug und zwischen 1936 und 1940 waren
es die legendären „fliegenden“ Diesel-
schnelltriebwagen, die als erste mit
Tempo 160 über die so genannte Lehrter
Bahn fuhren.
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gleich den Wartungsaufwand senken.
Neu auch die Stahlbrücken über Havel
und Havelkanal. Es sind die ersten Stahl-
brücken mit Fester Fahrbahn. 

Erstmals realisiert wurde auch die
neue Oberleitung „Re330“ für Geschwin-
digkeiten bis 400 km/h, die den hohen
mechanischen und elektrischen Bean-
spruchungen gewachsen ist und zugleich
Investitions- wie Betriebskosten senkt.
Für die Erweiterung des Hochgeschwin-
digkeitsnetzes wurde das Netz der Bahn-
stromversorgung neu geknüpft und die
beiden bis dahin getrennten Bahnstrom-
netze der Bundesbahn und Reichsbahn
1995 zusammengeführt.

Zukunftsweisend war und ist auch die
Betriebsleittechnik: Es wurden elektroni-
sche Stellwerke errichtet, die es möglich
machen, die Strecke Berlin – Oebisfelde
nur noch von der Betriebszentrale in Ber-
lin aus und den Abschnitt Oebisfelde –
Hannover aus der Betriebszentrale Han-
nover zu steuern. 

Nachdem der Abschnitt Wolfsburg –
Stendal bereits im Mai 1998 fertiggestellt
worden war, konnte der Eröffnungszug
mit dem Namen des Widerstandskämp-
fers Graf v. Stauffenberg am 15. September
1998 von Berlin nach Hannover fahren. 

Zuvor hatte die heutige DB System-
technik im Systemverbund Bahn mit
ihrem Mess- und Versuchszug ICE-S in
zahlreichen Prüf- und Abnahmefahrten
die neue Strecke überprüft. Insgesamt
legte der ICE-S bei diesem Zulassungspro-
gramm rund 10.000 Kilometer zwischen
Berlin und Hannover zurück, bei einer
Hochtastfahrt erreichte er ein Spitzen-
tempo von 331 km/h. 

Zwischen 1999 und 2007 stieg die Zahl
der täglichen Reisenden auf der neuen
Strecke von knapp 19.000 auf über 27.000
am Tag. Die vielen Menschen, die von der
Straße auf die Schiene umstiegen und um-
steigen, sorgen dafür, dass nach Berech-
nungen des DB Umweltzentrums die
Schadstoffemissionen im Korridor Hanno-

ver – Berlin seither um rund 600.000 Ton-
nen CO2, rund 2.000 Tonnen Stickoxid und
rund 210 Tonnen Feinstoffpartikel zurück-
gegangen sind.

Dem fünf Milliarden D-Mark teuren
Neubauprojekt folgte im Dezember 2004
der Ausbau der Strecke Berlin – Hamburg.
Dort fahren seitdem ICE-Züge mit 230
km/h und verbinden die beiden größten
deutschen Städte in nur 90 Minuten. Auch
hier stieg die Zahl der Fahrgäste in kürzester
Zeit um 40 Prozent. Seit 2006 ist die Aus-
baustrecke Berlin – Leipzig fertig gestellt.
Hier fahren die ICE-Züge nur noch 60 Mi-
nuten und mit 230 km/h Spitzentempo.

Die Hochgeschwindigkeitsstrecke Ber-
lin – Hannover wird von ICE-Zügen nach
West- und Süddeutschland und weiter  in
die Schweiz sowie von Intercity-Zügen Ber-
lin – Amsterdam befahren. In Frankfurt/M
und Köln bestehen ICE- und TGV-An-
schlüsse nach Brüssel, Paris und London.
Die Linie ist längst  Bestandteil des europäi-
schen Hochgeschwindigkeitsnetzes.

Fixpunkte der ICE-Strecke: Berlin Hbf (oben), Elbe-Brücke bei Stendal
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Das Problem ist dringender denn je. Preis-
steigerungen bei Stahl, Öl oder Weizen
von 100 Prozent in nur wenigen Monaten,
immer teurer werdende Energie – und
kein Ende der Schraube in Sicht. „Das sind
dramatische Entwicklungen, da reichen
einfache Antworten auf der Suche nach
kostengünstigen Lösungen nicht mehr
aus“, erklärt Dr. Kay-Uwe May, im Sy-
stemverbund Bahn beim Einkauf für die
Grundsätze Beschaffung verantwortlich. 

Natürlich haben die zentralen Einkäu-
fer der DB auch in der Vergangenheit alles
getan, um in Abstimmung mit den Liefe-
ranten jeden nur möglichen Preisvorteil
für den Konzern herauszuholen. Jedoch:

EINKAUF

Strategien für bessere Preise
Wie jeder Konzern muss die Deutsche Bahn die Kosten stets im Blick haben. Auch im Ein-

kauf:  Denn mit einem Auftragsvolumen von jährlich rund 20 Milliarden Euro ist er einer der

größten Ausgabenposten der Konzernbilanz. Viele Einsparpotenziale sind ausgereizt. Noch

stärker kostenbewusst einkaufen wird deshalb zu einer wichtigen strategischen Frage.

des Einkaufs weithin automatisiert. Zum
Beispiel über den Klick-Shop: Hier wer-
den standardisierte Güter in Katalogen
über das Internet zur Verfügung gestellt,
jeder kann grundsätzlich auf diese Kata-
loge zugreifen, ein passendes Angebot su-
chen und auswählen. 

Doch daneben gewinnt der strategi-
sche Einkauf vor dem Hintergrund der ge-
genwärtigen Preisentwicklungen immer
stärker an Bedeutung. Die DB braucht
häufig sehr bahnspezifische Produkte, die
es nur bei wenigen Spezialisten, nicht sel-
ten nur bei einem Monopolisten gibt. „Un-
sere Güter müssen deshalb marktgängiger
werden“, sagt May. Das bedeutet: Statt

Nah- und Regionalverkehrs gibt es bereits
eine einheitliche Plattform, auf der alle Va-
rianten aufbauen, die je nach regionalem
Bedarf erforderlich sind.  Damit kommt
die Industrie zur Fertigung größerer
Stückzahlen, produziert also effizienter
und kann diese Vorteile an den Kunden
DB weitergeben. Erheblich preisgünstiger

Kostenfaktor: Gleis-
verlegung auf der

ICE-Strecke Nürnberg
- Ingolstadt. Kosten
sparen: Puffer-War-
tung in Eigenregie

(rechtes Bild)  

Rasant steigende Rohstoff- und Energiepreise 

verändern dramatisch den Einkauf der DB.

„Diese niedrig hängenden Früchte sind in-
zwischen abgeerntet“, sagt May. „Wir kön-
nen einfach nicht erwarten, dass unsere
Zulieferer die rasant gestiegenen Roh-
stoffkosten über Sparprogramme und die
Suche nach Alternativen so schnell abfe-
dern können, wie wir das brauchen. Un-
sere Wettbewerbsfähigkeit ist bedroht,
wenn wir hier nicht gegensteuern.“

Das tägliche Beschaffungsgeschäft
läuft über den operativen Einkauf. Er
nimmt die Bestellungen der Geschäftsbe-
reiche entgegen, formuliert Ausschrei-
bungen, platziert Bestellungen, hält Wa-
reneingänge und Zahlungen nach. Mit
modernen IT-Systemen läuft dieses Ge-
schäft für die konzerninternen Kunden

bahnspezifischer Produkte muss sie stär-
ker auf standardisierte Industrieprodukte
zurückgreifen, die auch in anderen tech-
nischen Bereichen gebraucht werden. „Da
gibt es dann meist mehrere Lieferanten“,
erläutert May. „Da solche Produkte in hö-
heren Stückzahlen produziert werden,
sind sie in der Regel auch preiswerter. Un-
sere Konsequenz heißt deshalb: Entspezi-
fikation, Entfeinerung, Standardisierung,
Modularisierung.“

Dabei geht nicht mehr darum, die sel-
ben Güter zu anderen Konditionen zu
kaufen, sondern die Eigenschaften der
Güter selbst zu ändern – so, dass sie eher
ein günstiges Massenprodukt werden. Ein
Beispiel: Bei den Triebzug-Baureihen des
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wird dadurch auch die Instandhaltung.
Die Zahl der Teile, die für Wartung und
Reparaturen vorgehalten werden muss,
sinkt ganz erheblich. Ein weiterer Ansatz:
Statt vieler Einzelteile werden komplette
Module gekauft, beispielsweise Klimaan-
lagen oder auch Toiletten. Das erspart
teure Montageschritte bei der Fertigung
und vereinfacht zudem den Austausch de-
fekter Einheiten.

Um weitere Potenziale für den strate-
gischen Einkauf zu erarbeiten, hat der Sys -
temverbund Bahn „Cross-funktionale
Teams“ (CFT) als zentrale Einheiten ins
Leben gerufen. Kay-Uwe May erklärt:
„Wenn wir von der technischen Seite aus
Einsparpotenziale im Einkauf erschließen
wollen, müssen wir im Konzern im Vor-
feld unserer Aufträge eine ganz andere,
viel tiefere Zusammenarbeit aufbauen.
Nur wenn wir das Know-how der Einkäu-
fer mit dem der Ingenieure und natürlich

den Anforderungen der Kunden unserer
operativen Geschäftsbereiche verbinden,
können wir den Kompromiss schaffen:
Entfeinerte Produkte, die dank hoher
Standardisierung und Modularisierung
eben nach wie vor ihren Zweck erfüllen,
aber billiger zu beschaffen sind.“ 

Über 50 CFT haben inzwischen in den
Einkaufsbereichen die Arbeit aufgenom-
men. Weitere Teams arbeiten zusätzlich
an rein strategischen Fragen. Da geht es
dann um Überlegungen etwa zu den ein-
zelnen Warengruppen, zur Lieferanten-
struktur und natürlich auch immer zu den
Preisentwicklungen. Über diese Teams
wird  im Konzern ein viel tieferes analyti-
sches Kostenbewusstsein für die erforder-
lichen Produkte  erreicht. 

Ein Beispiel im klassischen Eisen-
bahntechnik-Bereich sind die neueren
Entwicklungen bei den Hülsenpuffern für
Güterwagen. Seit den Anfängen der Ei-

senbahn sind dies in einen Zylinder einge-
baute Stahlfedern, die die Stoßkräfte im
Betrieb und beim Rangieren aufnehmen.
Bei einer Neuentwicklung wurden die
Stahlfederpuffer durch Gummipuffer er-
setzt. Das bedeutet weniger Gewicht, ge-
ringere Kosten, höhere Langlebigkeit . 

Nachdem die DB das Geschäft der Puf-
fer-Aufbereitung in früheren Zeiten weit-
gehend extern hatte ausführen lassen,
wird heute fast ein Drittel der Aufarbei-
tung in den eigenen Werken  vorgenom-
men – und spart rund 30 Prozent der Ko-
sten.

Verstärkt nutzen die strategischen
Einkäufer auch die internationalen Mög-
lichkeiten, die sich in den Lieferanten-
märkten bieten, das Global Sourcing.
Neuen potenziellen Zulieferern muss
dabei Sicherheit im Absatz geboten und
nicht selten Produkt- und Prozesswissen
mitgebracht und auch bei den Zulassungs-
hürden geholfen werden.

Mit neuen Lieferanten will die DB
ganz gezielt Monopole oder Oligopole bis-
heriger „Platzhirsche“ unter den Zuliefe-
rern brechen. Ein Beispiel: Bremsschei-
ben: Sie kamen bisher weitgehend von
einem deutschen Weltkonzern. In Slowe-
nien und Italien entdeckten die Bremsex-
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perten des Systemverbunds zwei Unter-
nehmen, die sich nach entsprechender
Einweisung und Vorbereitung auch in der
Lage sehen, das massenhaft gebrauchte
Gut Bremsscheibe entsprechend den Qua-
litätsvorstellungen der DB herzustellen –
zu einem Fünftel preiswerter.

Im Blick haben die strategischen Ein-
käufer auch Innovationen aus dem Aus-
land. „Wir bekommen über neue Lieferan-
ten meist aus anderen Regionen der Welt
Patente und Entwicklungen, die für uns
überaus interessant sind“, erläutert May.
„Wir mischen damit sozusagen den Innova-
tionsmix auf. Insofern beschleunigen neue
Spieler am Lieferantenmarkt die gesamte
Marktentwicklung, denn das spornt natür-
lich auch unsere großen Lieferanten wie
etwa die Systemhäuser der
Bahnindustrie an, im Wettbe-
werb mitzuhalten.“

Die wachsende Bedeutung
des strategischen Einkaufs hat
dazu geführt, dass dieses Ge-
schäft vom operativen Einkauf
getrennt worden ist. Im opera-
tiven Einkauf geht es darum,
die nach immer gleichen Re-
geln und Arbeitsprozessen ge-
stalteten Einkaufsvorgänge so
produktiv wie möglich abzu-
wickeln. Um in diesem Tages-
geschäft mehr Effizienz zu er-
zielen, hat der Systemverbund
Bahn ein Gesamtprojekt „SAP
Supplier Relation Manage-
ment“ gestartet, das die Be-
schaffungsprozesse hinterfragt
und weiter vereinfachen soll.
Da geht es dann um solch ba-
nale Dinge wie die Frage, wie-
viele Unterschriften eigentlich
unter einer Bedarfsanmeldung
stehen müssen, oder um die
Frage, ob ein bestimmter regel-
mäßiger Beschaffungsprozess
automatisiert werden kann.

Verstärkt muss sich der Einkauf auch
der Erkenntnis stellen, dass der DB-Kon-
zern zunehmend international aufgestellt
ist. So findet inzwischen bereits ein inten-
siver Dialog zwischen der zentralen Be-

schaffung und den internationalen Töch-
tern statt, um auch hier Synergien und
Einsparpotenziale rechtzeitig und effi-
zient auszumachen. 

Geklärt ist, dass die Beschaffung auch
im neu strukturierten DB-Konzern mit
der Deutschen Bahn AG als Infrastruk-
turgesellschaft und den operativen Unter-
nehmen der DB Mobility Logistics AG
eine zentrale Aufgabe bleiben wird. Dr.
Lutz Bücken, Generalbevollmächtigter
Systemverbund Bahn: „Im integrierten
System der DB macht es einfach Sinn, Ein-
kaufsvorteile im Verbund zu realisieren.“
Dabei funktioniert der Systemverbund als
konzerninterner Dienstleister, der ange-
messen vergütet werden muss – das
schreibt das Aktienrecht vor. Eine Vergü-

Großeinkäufer 
sichert 
Arbeitsplätze
• Die Deutsche Bahn ist einer der größ-

ten Einkäufer in Europa – mit einem
Volumen von jährlich rund 20 Milliar-
den Euro.

• Die Kosten für Leistungen und Liefe-
rungen sind ein wesentlicher Block
der Gesamtkosten des Unterneh-
mens.

• Das Einkaufsvolumen betrifft etwa
zur Hälfte Transportleistungen im
Personen- und Güterverkehr. Die an-

deren zehn Milliarden sind je 
ein Drittel Bauleistungen – 
speziell für die Infrastruktur, 
Kauf von Fahrzeugen und Er-
satzteilen und Dienstleistun-
gen sowie Energie.

• Rund 800.000 Einkaufsvor-
gänge pro Jahr verdeutlichen
die Dimensionen; Auftrag-
nehmer sind rund 35.000
Lieferanten, zu großen Teilen
kleine und mittelständische
Unternehmen. Mit den Be-
schaffungen sichert die Deut-
sche Bahn allein in Deutsch-
land rund 600.000
Arbeitsplätze.

• Die beim Systemverbund
Bahn angesiedelte Beschaf-
fungsorganisation, in der
auch Technikbereiche inte-
griert sind, setzt 1.000 hoch
spezialisierte Mitarbeiter an
70 Standorten des Konzerns
ein. Sie arbeiten in fünf Pro

duktbereichen, die nach Märkten
aufgestellt sind: Bauleistungen, Elek-
tro technik /Telekommunikation,
Fahrzeuge, Fahrzeugersatzteile und
allgemeiner Einkauf (von Dienstlei-
stungen bis Druckerpapier).

tung, so nennen das die Fachleute, „at
arm’s length“. Gemeint ist ein Geldfluss
im Innenverhältnis, der sich an Markt-
preisen für vergleichbare Leistungen au-
ßerhalb des Konzerns orientiert.

Monopol geknackt: Bei Bremsscheiben senkt 
der Lieferantenwettbewerb die Preise
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PATENT

Tunnel im Tunnel
Mehr als die Hälfte der 600 Tunnel im
Schienennetz der Deutschen Bahn stam-
men aus dem 19. Jahrhundert. Etliche
davon genügen in ihren Ausmaßen nicht
mehr den Anforderungen des modernen
Eisenbahnverkehrs: Deshalb müssen sie
vergrößert – in der Sprache der Fachleute:
aufgeweitet – werden. Für diese komplexe
Bauaufgabe haben die Tunnelbau-Exper-
ten der DB ProjektBau in Frankfurt/Main
ein Verfahren entwickelt und gemeinsam
mit einem Maschinenhersteller die dazu
notwendigen technischen Vorrichtungen
konstruiert, für das Patentschutz bean-
tragt worden ist.

In einem Pilotverfahren wurden die
innovativen Ideen erstmals bei zwei kur-
zen Tunnels auf der zweigleisigen Strecke
Bingen – Saarbrücken umgesetzt. Die Bau-
aufgabe: Der bisherige Tunnelquerschnitt
von 42 Quadratmetern soll auf 52 Qua-
dratmeter vergrößert werden. Die beiden
kurzen Röhren, die nur einen guten Kilo-
meter voneinander entfernt sind, erhalten
dabei eine komplett neuen Tunnelaus-
kleidung aus Beton, die – bezogen auf das
alte Mauerwerk – einen Radius von fünf
statt vier Metern erhält. „Damit bekom-
men beide Bauwerke einen neuen, moder-
nen Tunnelquerschnitt, der für alle be-
trieblichen Anforderungen geeignet ist,

sogar mit der Option der Streckenelektri-
fizierung“, erläutert Matthias Breiden-
stein, Projektleiter und Tunnelexperte der
DB ProjektBau. 

Die besondere Herausforderung bei
den beiden Vorhaben: Sie sollen unter
dem rollenden Rad abgewickelt werden.
Bislang erfordern Tunnelerweiterungen
in aller Regel Vollsperrungen mit entspre-

beiderseits der Schienen, in denen Platz
für Maschinen und Transportwege ist, um
das neue, größere Tunnelprofil auszubre-
chen und zu betonieren. Damit die Bauar-
beiten den Bahnverkehr nicht gefährden,
bekommt das eine Gleis im Tunnel gewis-
sermaßen einen provisorischen Sicher-
heitstunnel – eine stählerne Einhausung.
Sie garantiert, dass Abbruch, Ausräumar-
beiten und die Montage der Tunnelbe-
wehrungen den sicheren Betrieb nicht stö-
ren. Diese Schutzeinhausung ist ein
mobiles Teil von etwa 20 Meter Länge, das
bei der Tunnelaufweitung je nach Stand
der Bauarbeiten weiter durch den Tunnel
vorwärts bewegt wird.

Neben den beiden Bauwerken der
Strecke Bingen – Saarbrücken plant die
DB ProjektBau in den nächsten drei Jah-
ren auf der Nahe- und auf der Lahn-
strecke vier weitere, vergleichbare Tun-
nelerweiterungs-Maßnahmen. Auch an
Lösungen für elektrifizierte Strecken im
Fern- und Ballungsnetz wird intensiv ge-
arbeitet. 

Experte Breidenstein sieht Chancen,
diese Bauvorhaben noch schneller und
 effizienter abzuwickeln: „Wir stellen uns
vor, dass man die derzeitig verwendete,
fahrbare Einhausung zu einer Tunnelauf-
weitungsmaschine aufrüstet. Dazu müss-
ten insbesondere Fräseinrichtungen und
Förderbänder für das Ausbruchmaterial
integriert werden. Und der Ausbau des
Tunnels kann dann, ähnlich wie beim
maschinenvorgetriebenen Bau der Tun-
nel für die Neubaustrecken, mit vorgefer-
tigten Teilen realisiert werden.“ 

In Zusammenarbeit mit einem Ma-
schinenhersteller hat DB ProjektBau be-
reits einen Rohentwurf einer solchen
Vortriebsmaschine entwickelt. Damit
wären Vortriebsleistungen von fünf bis
zehn Metern pro Tag vorstellbar, erwar-
ten die Fachleute. Breidenstein ist über-
zeugt: „Eine solche Maschine rechnet
sich für die Bauindustrie. Allein bei der
Deutschen Bahn gibt es 450 Tunnel mit
160 Kilometer Gesamtlänge, die mehr als
60 Jahre alt sind. Da gibt es viel zu tun.
Und im europäischen Ausland locken
auch viele interessante Aufträge.“

Pilotverfahren macht

Bauarbeiten unter

rollendem Rad möglich.

chenden Einschränkungen im Zugver-
kehr. Oder sie sind  auf die wenigen Stun-
den der nächtlichen Betriebspausen ange-
wiesen. Breidenstein: „Solche Baustellen
sind unproduktiv. Sie dauern zu lang, das
heißt, sie werden wegen der hohen Vor-
haltekosten für die Baugeräte und die
hohen Personalkosten einfach zu teuer.“

Die zum Patent angemeldete Alterna-
tive der Tunnelbauer: Sie organisieren in
ihrer Baustelle einen eingleisigen Zugver-
kehr. Wenn eines der beiden Gleise ausge-
baut ist, wird das andere in die Tunnel-
mitte verlegt. So entstehen Freiräume

Durch die Baustelle: Die Einhausung schützt Zug und Strecke
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Das Rad, das wir nicht transportieren können, 
muss erst noch erfunden werden.

Wir sind die Experten, wenn es um Speziallogistik und Schwer-
transporte geht. Je größer oder komplizierter die Aufgabe, desto 
besser. Das wissen auch unsere Kunden zu schätzen und machen 
uns mit ihren Aufträgen zu einem der führenden Unternehmen der 
Branche. Mit allem, was wir tun, verbinden wir Menschen und 
Märkte. www.db.de/zukunftbewegen

DB. Zukunft bewegen.
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