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Liebe Leserin, lieber Leser,

die UN-Klimakonferenz erfahrt mittlerweile eine Aufmerksamkeit, von der die beteiligten
Diplomaten, Politiker und Zivilgesellschaftsvertreter in den Anfangsjahren nicht zu trau-
men wagten. Umso eindringlicher konnten sie deshalb vor wenigen Wochen aus Bonn die
Warnungen vor dem bald unumkehrbaren Klimawandel in die Welt tragen. Das Besondere
daran: Mit den Fidschi-Inseln Gbernahm erstmals ein kleiner Inselstaat den Vorsitz der inter-
nationalen Klimaverhandlungen. Das Land erfahrt mit dem steigenden Meeresspiegel
die Auswirkungen des Klimawandels ganz unmittelbar — und ist kein Einzelfall. Andere
Regionen missen sich auf deutlich mehr und vor allem heftigeren Regen einstellen. Wieder
anderswo drohen Durren.

So verschieden die Perspektiven in Bonn bisweilen gewesen sein mogen, so einig waren
sich die Beteiligten doch darin: Bei der Umsetzung der zweifellos ehrgeizigen Klimaziele
mussen alle zusammenarbeiten. Politik, Gesellschaft und Wirtschaft. Sie alle sind verpflich-
tet zu einem Bekenntnis echter Nachhaltigkeit.

Bei Knorr-Bremse ist dieses Bekenntnis Teil des unternehmerischen Selbstverstandnisses.
Wir stehen daflr ein, indem wir Rohstoffe schonen und Treibhausemissionen reduzieren.
Indem wir nicht nur mit Nachdruck energieeffiziente, emissionsarme und ressourcenscho-
nende Produkte entwickeln. Sondern sie zudem maoglichst umweltfreundlich produzieren.
Nur ein Beispiel: Die Abwarme der Teststande in unserem neuen Minchner Entwicklungs-
zentrum wird energetisch fur die Klimatisierung dieses und eines benachbarten Gebdudes
genutzt. Die dadurch erzielten Einsparungen bedeuten aus globaler Perspektive natirlich
nur einen kleinen Schritt. Wenn wir aber viele kleine Schritte im grof3en Stil umsetzen, kom-
men wir den Appellen aus Bonn einen gewaltigen Schritt ndher. Deshalb haben wir uns das
Ziel gesetzt, ein einheitliches Nachhaltigkeitslevel in allen Gesellschaften und an allen
Standorten des Knorr-Bremse Konzerns einzufiihren. Wie dieses Vorhaben aussieht, ist Teil
unseres neuen informers.

Er gibt Ihnen auch darlber hinaus wieder einen interessanten Einblick in die aktuelle Knorr-
Bremse Welt. Ich denke da beispielsweise an unsere neue Systemstrategie fur die Luft-
versorgung der Zukunft, welche Fahrzeugherstellern und Betreibern zu Einsparungen in
Bauraum und Kosten verhelfen wird. An die Erfolgsstory mit dem russischen Fahrzeugbauer
Metrowagonmash. Oder an das umfangreiche Tiren-Nachristungsprojekt fur indische
Personenzugwagen — doch lesen Sie selbst!

Einmal mehr geht in wenigen Tagen ein aufregendes Jahr zu Ende. Ich wiinsche lhnen von
ganzem Herzen eine erholsame Weihnachtszeit und einen erfolgreichen Start ins neue Jahr!

Ihr

Dr. Nicolas La‘_
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Der neue Reisezugwagen flr BART (Bay Area Rapid Transit) © Bombardier.

BART: Passagiereinsatz
fur neue D- und
E-Fahrzeuge

Mit taglich mehr als 400.000 Fahrgéasten ist die Bay Area Rapid Transit
(BART) das wichtigste Nahverkehrssystem im San Francisco Bay
Area. In diesem Ballungsraum rund um San Francisco verbindet es
die Stadte San Francisco, Oakland und San Jose. Auch die beiden
internationalen Flughafen von San Francisco und Oakland sind an-
geschlossen. Im Herbst hat der Betreiber mit einer umfangreichen
Modernisierung seiner Fahrzeugflotte begonnen: Die 669 Fahrzeuge
der BART-Typen A, B und C werden sukzessive durch 775 neue Fahr-
zeuge der Typen D und E ersetzt.

Mark Cleobury begrifSt
Generalkonsul Sugandh Rajaram

Ein herzliches Willkommen erhielt Sugandh Rajaram, der neue Gene-
ralkonsul der Republik Indien in Minchen, von Mark Cleobury, Mit-
glied der Geschéftsfihrung von Knorr-Bremse Systeme fiir Schienen-
fahrzeuge. Bei dem Treffen verwies Herr Cleobury auf das mittlerweile
Uber 20-jdhrige erfolgreiche Wirken von Knorr-Bremse in Indien so-
wie auf die Partizipation an infrastrukturellen Schltsselprojekten wie
den Madhepura-Loks oder der Metro in Delhi. Daran hatten lokale
Talente merklichen Anteil, betonte Cleobury. Zusammengerechnet
beschéftigen beide Knorr-Bremse Unternehmensbereiche an den
Standorten Palwal und Pune mehr als 1.200 Mitarbeiter. In Pune be-
treiben sie zudem ein gemeinsames Entwicklungszentrum.

Pireabusry/
Day Point
—

.....

Dem Hersteller Bombardier ist BART also treu geblieben, Gleiches
gilt fir die amerikanische Knorr Brake Company. Sie stattet die
Fahrzeuge wieder mit hydraulischen Bremssystemen aus. Teile der
Ausrlstung dhneln denen, die Knorr-Bremse bereits fur die A- und
B-Fahrzeugtypen lieferte. Wegen des hoheren Gewichts der D- und
E-Fahrzeuge waren jedoch einige wichtige Uberarbeitungen nétig,
allen voran am Reibmaterial. Die Knorr Brake Company nutzte die
Testinfrastruktur am Minchner Entwicklungszentrum, ehe die
Entscheidung auf Cosid 820-Bremskl6tze fiel.

Nach aktuellem Stand wird sich die Auslieferung der Bremssysteme
bis ins Jahr 2021 erstrecken, moglicherweise aber noch langer: BART
hat sich bereits Optionen fUr weitere 406 Fahrzeuge gesichert.

Generalkonsul der Republik Indien in Minchen: Sugandh Rajaram (Mitte).

Knorr-Bremse: Dr. Jonathan Paddison (links), Mark Cleobury (rechts).



Kindergartenkinder in Phnom Penh (oben).

Tanja Mohme (RailServices), Christoph Gunter (Knorr-Bremse Global Care e.V.),
Kathrin Moder (RailServices) (von links).

RailServices spendet an
Knorr-Bremse Global Care e.V.

Zum dritten Mal verband RailServices seine Kundenzufrieden-
heitsbefragung mit einer Spende an Knorr-Bremse Global Care
e.V. Dabei entsprach jede abgeschlossene Online-Umfrage
einer RailServices-Spende von funf Euro. 2.000 Euro kamen so
bei der aktuellen Kundenbefragung zusammen, an deren Ende
die Teilnehmer auch wieder die Wahl treffen konnten, welches
Projekt unterstltzt werden sollte: Dieses Mal hilft Global Care
einem Kindergarten fur Kinder aus Mullsammlerfamilien im
kambodschanischen Phnom Penh sowie Strafenkindern im
indischen Neu-Delhi.

Phnom Penh: An den Mullhalden der Stadt leben und arbeiten
ganze Familien. Oft mussen auch die Kinder mithelfen und
kénnen deshalb nicht in den Kindergarten oder zur Schule
gehen. Ein lokales Vorschul- und Kindergartenprojekt fangt
zumindest einen Teil der vielen Mullsammler-Kinder auf, die
dort,Kind sein’, lachen und spielend lernen dirfen. AuBerdem
wird auf eine ausgewogene Erndhrung sowie medizinische
und hygienische Versorgung geachtet.

Neu-Delhi: Groben Schatzungen zufolge leben etwa 50.000
Kinder auf den Strallen der Megastadt. Besonders gefahrdete
und benachteiligte Kinder stehen im Fokus von Don Bosco
Ashalayam. Im ,Haus der Hoffnung"” erhalten die Kinder neben
Mahlzeiten und medizinischer Versorgung, Bildung, Obdach
vor allem personliche Zuwendung. Ziel der Einrichtung ist es,
den Kindern das Vertrauen in sich selbst zurlickzugeben und
ihnen Perspektiven fur ein sicheres und eigensténdiges Leben
zu eréffnen.

IFE ist erster DB-Lieferant mit
Reifegrad der hochsten Stufe

Premiere auf der unter dem Motto,70 Jahre IFE — Innovations-
kraft und solide Technik fur nachhaltigen Erfolg” stehenden
4. IFE-Technologiekonferenz (31. Mai bis 2. Juni 2017) im tsche-
chischen Bruinn: Mit der Knorr-Bremse Division IFE hat erstmals
ein Lieferant der Deutschen Bahn (DB) das Reifegrad-Zertifikat
der hochstmoglichen Stufe 9 erhalten. Das Zertifikat beschei-
nigt dem Einstiegssystem der Generation 4, dass es sich um ein
serienreifes Produkt handelt, das erprobt, zugelassen sowie
qualitativ hochwertig ist.

Hintergrund der Zertifizierung ist ein neues Einsatzreifegradmo-
dell der DB. Der Betreiber klassifiziert und dokumentiert mit ihm
die Gebrauchstauglichkeit von neuen Entwicklungen in neun
Schritten. Die Vorgehensweise soll unangenehme Uberraschun-
gen beim Einsatz neuer Komponenten oder Systeme vermeiden,
indem sie schon vor der Beschaffung eine umfangliche Erpro-
bung durchlaufen mussen. Diese schloss das innovative IFE-Ein-
stiegssystem im Frihsommer nach zweijdahrigem Einsatz in ei-
nem Doppelstockwagen der DB Regio Elbe-Saale Bahn positiv ab.
In dem Zeitraum fanden insgesamt 11 detaillierte Uberpriifungen
statt, wobei jeweils 56 Parameter erhoben und anschliefend aus-
gewertet wurden. ,Dabei wurde keine einzige Turstdrung doku-
mentiert’, bestatigt Carsten Kretzschmar, Fachingenieur Einstiegs-
systeme und Inneneinrichtung bei der DB.

Dr. Matthias Mller, Lieter Service Technik Schienenfahrzeuge in der Beschaffung
Schienenfahrzeuge der DB AG, (rechts) Uberreicht das Reifegrad-Zertifikat an Oliver
Schmidt, Vorsitzender der Geschéftsfiihrung der Knorr-Bremse GmbH Osterreich.

S —————
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Modernisierungslésung mit
Gleitschutzsystem von Knorr-Bremse
holt UK Award

Wenn einmal im Jahr in Gro3britannien die Verleihung der Rail-
way Industry Innovation Awards ansteht, gibt sich die britische
Schienenverkehrsbranche in London die Klinke in die Hand. Der
Flotteneigentimer Porterbrook ging in diesem Jahr als einer der
Gewinner aus der Veranstaltung — und zwar mit dem Award in der
Kategorie ,Engineering and Safety”.

Porterbrook erhielt ihn fir die Modernisierung von Class 156-Fahr-
zeugen aus den 1980er und 1990er Jahren mit neuen Knorr-Bremse
Gleitschutzsystemen (WSP). Vergleichbar mit dem Antiblockier-
system bei Autos oder Nutzfahrzeugen regeln sie den Bremsschlupf

Bremssysteme fur SBB-Prima
H4-Loks

Knorr-Bremse entwickelt und produziert die kompletten Brems-
systeme der 47 neuen Alstom Prima H4-Lokomotiven fir die
SBB-Infrastruktur (Schweizerische Bundesbahnen). Die Loks sind
fur Gleisarbeiten am Schienennetz vorgesehen sowie fir den
Rangierbetrieb in Lausanne-Triage und Limmattal. Die Systeme
bestehen aus der Druckluftversorgung, der neuen ESRA Evo-
Steuerung sowie der Drehgestellausristung. Die Bordnetzum-
richter kommen von der Knorr-Bremse Gesellschaft PowerTech.

Die ,H4" ist eine Dual-Mode-Plattform, angetrieben von einem
elektrischen Antriebssystem und zwei Dieselgeneratoren. Die
beiden Stromgeneratoren sind mit einem automatischen Start-
Stopp-System gekoppelt und verbrauchen gegentber einer
einmotorigen Diesellokomotive rund 20 Prozent weniger Kraft-
stoff. Zwar ist die ,H4" fUr Gleis- und Rangierarbeiten ausgelegt.
Mit einer Geschwindigkeit von bis zu 120 km/h l3sst sie sich
jedoch auch unkompliziert in den Hauptstreckenverkehr ein-
binden. Gefertigt werden die Lokomotiven im Alstom-Werk im
franzsischen Belfort. Im Jahr 2018 sollen die Ersten von ihnen
bei der SBB in Betrieb gehen.

Railway Industry Innovation Award.

am Rad-Schiene-Kontakt, um den dortigen Haftwert optimal auszu-
nutzen. Die in die alten Fahrzeuge eingebauten Systeme verhindern
damit beispielsweise beim Bremsen auf Herbstlaub Flachstellen
an den Radoberflachen, die zuvor noch aufwendig in Werkstatten
beseitigt werden mussten.

Q-RAIL (R

Muinchner Pruflabor Brake Control
ISO 17025-zertifiziert

Als erste Versuchsabteilung bei Knorr-Bremse in Minchen
hat das Priflabor Brake Control fir bremstechnische Unter-
suchungen seine Kompetenz nach ISO 17025 bestatigen lassen.
Ausgestellt wurde das weltweit anerkannte unabhdngige
Prufsiegel von der Deutschen Akkreditierungsstelle (DAKkS).
Die Prufberichte des Labors haben damit ein international
vergleichbares und anerkanntes Gewicht und erleichtern
Kunden und Zulassungsbehorden die Auftragsvergabe. Glei-
ches gilt bei der Ubernahme von Messergebnissen in deren
Gutachten. Zwar orientieren sich alle Knorr-Bremse Priflabore
seit jeher an den hochsten Standards. Die Bedeutung, Messer-
gebnisse nach internationalen Standards zu ermitteln, steigt
jedoch.

Mittlerweile lduft bei Knorr-Bremse auch das nachste gro3e
Zertifizierungsprojekt: Aktuell ist das Unternehmen dabei,
seine weltweiten (und seit vielen Jahren IRIS-zertifizierten)
Produktionsstatten gemal3 ISO TS 22163 aufzuwerten. ISO TS
22163 legt die Anforderungen an das Qualitdtsmanagement-
system fUr die Bahnindustrie fest und gilt fur die gesamte
Lieferkette von der Entwicklung bis zur Instandhaltung. Bis
September 2018 soll der Prozess umgesetzt sein.



Messestand beim Tech Day.

Partnerschaftliches Innovations-
Update beim Tech Day von Alstom
und Knorr-Bremse

Knorr-Bremse Subsysteme sind in den Fahrzeugplattformen von
Alstom im flachendeckenden Einsatz, die beiden Unternehmen
verbindet eine langjahrige Partnerschaft. Bei ihrem Tech Day 2017
am Pariser Sitz von Alstom ging es im November darum, diese
weiter zu vertiefen. Das Schlagwort ,Vernetzung” galt dabei im
doppelten Sinne: einmal, was die enge und vertrauensvolle Zu-
sammenarbeit angeht, ein andermal hinsichtlich der technologi-
schen Auslegung der Subsysteme — schlieflich wird deren Vernet-
zung in den Schienenfahrzeugen der Zukunft eines der
bestimmenden Themen darstellen.

Dr. Jonathan Paddison,
remse (|

air Dormer, Hitachi
Rail Europe (rechts). |

Im direkten Austausch auf den unterschiedlichsten Ebenen (Vor-
stand, Geschéftsfihrung, Unternehmens- sowie Fachbereiche) pra-
sentierte Knorr-Bremse seine Systeme und Losungskonzepte und
wie Alstom bei seinem zukinftigen Geschaft davon profitieren
kann. Dazu gehdren beispielsweise die neuen E-Bus-Kompetenzen
durch die Ubernahme von Kiepe Electric sowie der Technologie-
transfer vom Truck- in den Railbereich — etwa bei Kollisionswarnsys-
temen fUr den stadtischen Nahverkehr.

Hitachi-Lieferantenpreis geht an
Knorr-Bremse

MafBgaben sind herausragende Leistungen bei Kundenbetreu-
ung, Technologie, Liefertreue und Qualitdt. Wenn zusatzlich
auch noch ein bedeutender Beitrag zum Erfolg der Fahrzeug-
projekte von Hitachi Rail vorliegt, kommen Lieferanten der
Produktionsstandorte in Japan, GroBbritannien und Italien fir
den Hitachi Rail Supplier Award in Frage. Beim ,Hitachi Rail Best
Contribution to Value Generation Award” fiel die Entscheidung
auf Knorr-Bremse. Das Unternehmen gehort zu den wichtigsten
Systemlieferanten fir die neuen Hitachi-Zige aus europdischer
Produktion, etwa bei den Rock-Doppeldecker-Ziigen in Italien
oder neuen Intercity-Flotten in Gro3britannien. Im Namen von
Knorr-Bremse Rail nahm Dr. Jonathan Paddison, Senior Vice Pre-
sident Sales & Systems, die Auszeichnung im Juni beim Hitachi
Rail Partners Day in London von Alistair Dormer, Vice President
and Executive Officer Rail Business sowie Executive Chairman
and CEO of the Board Hitachi Rail Europe, entgegen.



Nuonno

Links: Roberto Pecchioli (VP Program Management, Hitachi),
Giampaolo (President and CEO Hitachi Rail, ), Rich Bowie (KBC), Mark
Cleobury (Knorr-Bremse) ; Mitte: Messestand; unten:

Traction Inverter; rechts: TUrprdsentation.




Alle Augen nach Atlanta

APTA

rys.

PUBLIC TRANSPORTATION'S
PREMIER SHOWCASE

Die APTA EXPO ist die groBe Leistungsschau des nordamerikanischen Personen-

verkehrsmarkts. Einmal mehr wurde dort im Oktober deutlich, dass der offentliche Per-

sonenverkehr auf dem Kontinent eine immer wichtigere Rolle einnehmen wird.

APTA steht fr American Public Transportation Association, sie ist
der gemeinnitzige Interessenverband in den USA zur Forderung
des offentlichen Personenverkehrs. Vom kleinen Bus- oder Tram-
bahnunternehmen bis zu den gro8en Metropolregion-Verkehrs-
verblnden vertritt sie die Interessen von mehr als 1.500 Verkehrs-
gesellschaften.

Lediglich im dreijahrigen Turnus ladt die Association zur APTA
EXPO, in diesem Jahrins Georgia World Congress Center in Atlanta.
Umso dicker markiert die nordamerikanische Eisenbahnbranche
die Tage in ihren Kalendern. Denn die Messe ist die groBe Leis-
tungsschau des dortigen Personenverkehrsmarkts: mit Gber 800
Ausstellern, rund 12.000 Fachbesuchern und viel neuer Techno-
logie, die womoglich bestens passt ins eigene Geschéaftsmodell.
Dass die Zahlen bei Ausstellern wie Fachbesuchern einen neuen
Rekord bedeuteten, zeigt die wachsende Bedeutung des offent-
lichen Personenverkehrs auf dem Kontinent.

Tirantrieb-Mock-up in Originalgro3e

Knorr-Bremse schickte deshalb einiges an Produkten und Syste-
men nach Atlanta: Das System iCOM, eine innovative Plattform fur
die digitale Eisenbahnwelt, die Betreibern zum Beispiel unmittel-
baren Einblick in den Zustand jedes beliebigen Subsystems gibt
- und zwar unabhdngig davon, ob es sich dabei um Knorr-Bremse
Systeme oder die eines anderen Lieferanten handelt. Die EP2002-
Bremssteuerung, ein dezentral angeordnetes System, das die
Bremsleistung von U-Bahnen und Triebzliigen unter Berticksichti-
gung zahlreicher Variablen wie etwa der Gewichtsverteilung der
Passagiere drehgestellspezifisch an die aktuelle Betriebssituation
anpasst.

Dazu kam das Mock-up des neuen linearen Tdrantriebs fir
Taschenschiebettren in Originalgroe. Dieser neue Antrieb der
Knorr-Bremse Gesellschaft Technologies Lanka kommt je nach
Einbausituation mit bis zu 40 Prozent weniger Bauraum aus — eine
Folge der integrierten Bauweise von Antrieb und Tiraufhdngung.
Weil sie dennoch modular aufgebaut ist, wird das System extrem
wartungsfreundlich. FUr den Bau der Fahrzeuge bringt der Ansatz
einen weiteren Vorteil mit: Die Komponenten lassen sich in einem
Zug montieren.

Weitere Exponate waren ein hydraulischer Nivellierungszylinder,
mit dem sich die Hohe von Fahrzeugen unkompliziert ans Bahn-
steigniveau anpassen ldsst, das Sandungssystem SDO2-1-B sowie
Produkte von Kiepe Electric, Microelettrica Scientifica und Selec-
tron. Aus dem Service-Bereich prdsentierte Knorr-Bremse seine
Original Parts Kits (OPK). Sie sorgen bei Betreibern fir effiziente
Uberholungsprozesse und geringe Logistikkosten, weil sémtliche
fur die Instandhaltung notigen Originalteile kompakt, Gbersicht-
lich und standardisiert bereitgestellt werden.



spotlight

Auf einem Level

Weil sich Wachstum und langfristige Verantwortung befruchten, ist Nachhaltigkeit inte-

graler Bestandteil der Knorr-Bremse Unternehmensstrategie. Deshalb gibt es das Ziel

eines einheitlichen Corporate Responsibility (CR)-Levels in allen Gesellschaften und an

allen Standorten des Konzerns.

Wer Uber 100 Standorte in 30 Landern betreibt, der steht enorm
in der Verantwortung. Zundchst einmal gegentiber Umwelt und
Gesellschaft. Dem versucht Knorr-Bremse gerecht zu werden,
indem es nicht nur energieeffiziente, emissionsarme und res-
sourcenschonende Systeme und Produkte entwickelt — sondern
diese auch maglichst umweltfreundlich produziert. Nicht minder
wichtig ist der Aspekt der Verantwortung gegeniber Mitarbeitern,
Lieferanten und Kunden.,Die Nachhaltigkeits-Herausforderungen
sind mittlerweile sehr komplex und von vielen Wechselwirkun-
gen beeinflusst, ganz gleich, welchen CR-Schwerpunkt wir uns
anschauen’, erklart Stefan Brauherr, Leiter des Bereichs Corporate
Responsibility bei Knorr-Bremse. Hinzu kommt, dass gesetzliche,
gesellschaftliche und besonders kundenseitige CR-Anspriiche
weltweit stdndig steigen. ,One CR Voice to the Customers” ist
deshalb einer der Grundsatze der Knorr-Bremse CR-Strategie.

Nun arbeitet das Unternehmen daran, samtliche seiner Gesell-
schaften und Standorte auf ein gemeinsames, hohes Nachhal-
tigkeitslevel zu heben. ,Knorr-Bremse hat auch begonnen, diese
CR-Anforderungen in der Lieferkette umzusetzen’, sagt Brauherr.
So erhalten Kunden rund um den Globus mit Knorr-Bremse einen
verldsslichen Partner, der mehrwertbringende Mobilitdtsldsungen
auch im Bereich nachhaltiger Produkte und Systeme anbietet. Die
Nachhaltigkeit seiner Innovationen Uberldsst Knorr-Bremse nicht
dem Zufall, sondern integriert die CR-Aspekte systematisch in
alle Phasen des Produktlebenszyklus — von der Vision Uber
Entwicklung, Herstellung, Betrieb inklusive Wartungen bis zum
,End of Life"

»Best Practice”-Beispiele gemeinsam umsetzen

Fur die dazu nétige Abstimmung und Zusammenarbeit zwischen
den beteiligten Fachbereichen etablierte das Unternehmen ver-
bindliche CR-Vorgaben. Diese bestimmen auch die CR-relevan-
ten Themen bei der Integration von neuen Gesellschaften (Post
Merger Integration, PMI), wie etwa unldngst bei der Kiepe Electric
GmbH. ,Einerseits geben wir die Standard-CR-Anforderungen wie
zum Beispiel den Verhaltenskodex an unsere neuen Gesellschaf-
ten weiter", beschreibt Brauherr., Andererseits suchen wir bei den
,Neulingen’ ganz konkret nach Best Practices.” Igor Nowak, Leiter
der Integrierten Managementprozesse bei Kiepe Electric, be-
schreibt diesen Prozess wie folgt:,Nachhaltigkeit und gesellschaft-
liches Engagement sind schon lange bei Kiepe auf der Agenda.
Als Anbieter fiir elektrische Systeme fiir den OPNV haben Energie-

Standort Kiepe Electric in Dusseldorf.

effizienz und Vermeidung von CO -Emissionen ohnehin ganz hohe
Relevanz. Mit unseren Produkten und Losungen ermoglichen wir
unseren Kunden CO -Emissionen nachhaltig zu senken. Auch zu-
kunftig wollen wir das Nachhaltigkeitsthema weiter vorantreiben,
im Zuge der Integration in den global aufgestellten Knorr-Bremse
Konzern offnet sich hier ein vollig neues Potenzial fir uns”

Nachhaltigkeit beginnt vor Ort

Ein glaubwurdiger nachhaltiger Grundansatz musse sich Uber
die Produkte hinaus zum eigenen konkreten Handeln fortsetzen.
Dabei sind es oft viele kleine Schritte, die in ihrer Summe eine spur-
bare Verbesserung bringen. Nowak verweist auf die E-Tankstellen
bei Kiepe Electric in Disseldorf und Knorr-Bremse in Miinchen. In
der Konzernzentrale wird zudem die Abwadrme von Prifstanden
gleich in die Gebdudeheizung gespeist. Die Photovoltaikanlage
bei Kiepe Electric liefert 40.000 Kilowattstunden (kWh) im Jahr, das
entspricht dem jahrlichen Durchschnittsverbrauch von acht Vier-
Personen-Haushalten in Deutschland. Erst vor kurzem optimierte
der Standort die Kiihlung seiner Serverrdume, das brachte zusatz-
liche 8.400 kWh Einsparungen.,Alles Punkte, die den oft zitierten
Bogen von der Okologie zur Okonomie schlagen®, sagt Nowak.



Stromtankstelle bei Kiepe Electric.

FORMAL PMI OWNERSHIP EXECUTION HAND-OVER

Pre Signing Pre Closing 100 Days . .

PMI Set-up PMI: Day 1 readiness PMI: Ramp-up PMI: Execution Hencaesy
OUTPUT
Yalldate.d business plfm, Approyed integration plan, Refined integration plan, Completed key tasks, e i AT ST,
integration hypothesis, established governance defined governance and executed governance and
. lessons learned
internal PMI team structure, full PMI team processes processes

Uberblick des Post Merger Integration-Prozesses.
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Mit dem Elektrobus sauber
und leise durch Luzern,
powered by Kiepe Electric.
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Ende einer
gefahrlichen Ara

ZUGSEITIGE TURANSTEUERUNG

POWER CAR
POWER CAR WAGEN

POWER CAR

Guard Panel A

Automatisches Tursystem Train Lines

Pro Power Car: 1x Guard Panel, 2x Automatisches Tuirsystem
Pro Wagen: 4x Automatisches Tirsystem

GUARD PANEL

w
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DerVersuchszug geht mit neuer Lackierung auf die Strecke




REISEZUGWAGEN

CANBus Geschwindigkeitssignal Train Lines Power

Offene Tdren sind in Indiens Personenziigen ganz normal.
Praktisch jeden Tag gibt es Unfalle. Indian Railways (IR)
prift deshalb, wie sich die vorhandene Breitspurflotte
nachrusten l3dsst. Mit Unterstlitzung von RailServices hat
Knorr-Bremse India eine Losung entwickelt, die eine Aus-

stattung der Zige mit automatischen Tdren ermdéglicht.

Wegen der in indischen Ziigen verbauten manuellen Tursysteme ist
das Offnen der Turen im fahrenden Zug kein Problem. Die Tiren las-
sen sich ausschliel3lich von Hand bewegen, ein automatisches Ver-
riegelungssystem gibt es nicht. Bei Geschwindigkeiten von bis zu
130 km/h entsteht daraus ein immenses Sicherheitsrisiko. Zwei- bis
dreitausend todliche Unfélle, so heil3t es, hadtten die offenen Turen
jedes Jahr zur Folge. Indian Railways nimmt sich des Problems ge-
rade an.

Zugweit ansteuerbar, aber unabhéngig von der Lok

Allen voran zwei Dinge will die Staatsbahn mit dem Versuchszug tes-
ten: Einmal, wie die indischen Fahrgdste automatische Tursysteme
annehmen. Ein andermal, wie sich die Systeme in den betrieblichen
Ablauf mit teilweise arg Uberfiiliten Bahnsteigen integrieren lassen.

Der Einbau der Tursysteme
durch Knorr-Bremse Indien.

Die Ausschreibung verlangte neben 70 Tursystemen (mit Tdren,
Antrieb und Steuereinheiten) auch ein Konzept fir Entwicklung,
Produktion und Einbau eines zugseitigen Tiransteuerungskon-
zepts. Da die indischen Fernziige weder Uber freie Zugsteuer-
leitungen verfligen noch mit einem Fahrzeugbus ausgestattet
sind, umfasste das Projekt auch die gesamte Verkabelung im Zug,
die Ubergénge der einzelnen Signalkabel von Wagen zu Wagen
sowie Steuerboxen (Guard Panels) fur die schlussendliche Ansteu-
erung der Turen. Zusatzliche MalRgabe war, das komplette System
musse unabhangig von der eingesetzten Lok funktionieren.

Knorr-Bremse libernimmt bei der Realisierung

die Gesamtverantwortung

Ublicherweise ist die zugseitige Tiiransteuerung Sache des Fahr-
zeugbauers, Knorr-Bremse partizipiert bei derartigen Projekten als
Sublieferant. Seit seiner Neuausrichtung tUbernimmt der Bereich
RailServices bei Modernisierungsprojekten auch die Gesamtver-
antwortung im Rahmen der jeweiligen vertraglichen Vereinba-
rung mit dem Kunden und kauft gegebenenfalls zusatzlich nétige
Kompetenzen extern ein. Hand in Hand mit Knorr-Bremse India
und mit personlicher Unterstitzung durch Herrn AP Garg (Mana-
ging Director Knorr-Bremse India Private Limited) stattete Indian
Railways im Mai 2017 die ersten Versuchszlige aus.

Da die Installation der Ansteuereinheit in der Lok nicht mdglich war,
entschied man sich fir die Platzierung in den beiden Begleitwagen ei-
nes Zugverbands, die sogenannten Power Cars. Sie dienen der Strom-
erzeugung mittels Dieselgenerator und verfligen je Uber einen Auf-
enthaltsraum fir Zugbegleiter. Die Entscheidung fiel, in jedem dieser
Réume eine Guard-Panel-Einheit zu installieren. Um widersprtchliche
Bedienbefehle zu verhindern, legte Knorr-Bremse die Turansteuerlogik
so aus, dass die beiden Guard-Panel-Einheiten die Bedienhoheit tGber
den Zug untereinander abstimmen. Fir moglichst niedrige Kosten
wurde auf einen eigenen neuen Fahrzeugbus verzichtet. Die Signale
laufen also Uber konventionelle Steuerleitungen, sogenannte Train
Lines. Fur das ,schltsselfertige” Gesamtsystem ergab sich eine durch-
aus komplexe Projektorganisation: Die Gesamtprojektleitung und die
Installation der TUrsysteme inklusive Ansteuerung und Verlegung der
Steuerleitungen lag bei Knorr-Bremse India. IFE-Victall Gbernahm aus
China das Engineering und die Produktion der TUrsysteme. Am IFE-
Standort im Osterreichischen Kematen lief die Koordination der sicher-
heitsrelevanten Aspekte zusammen. Das Konzept flr die Realisierung
ohne Bus-Anbindung erstellte Knorr-Bremse RailServices in Minchen.

Auch EMU-Fahrzeuge sollen nachgeriistet werden

Der Versuchszug verkehrt seit Mai 2017 auf der IR-Strecke zwischen
Mumbai und Goa.,Erste Erfahrungen und Riickmeldungen der Kun-
den sind duBerst positiv’, berichtet RailServices-Projektkoordinator
Reinhard Rauscher.

Die Western-Railway- und Central-Railway-Zonen von IR, die rund
10.000 EMUs betreiben, haben mittlerweile ein vergleichbares
Nachristungsprojekt gestartet. Der Zuschlag fir den ersten Trial
ging erneut an Knorr-Bremse India. Die erste modifizierte EMU soll
Anfang 2018 in Betrieb gehen.
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Das neue Design der Stationen: Canary Wharf, auBen und innen © Crossrail UK.

Seit dem Sommer ist der erste Bauabschnitt der Lon-
doner Elizabeth Line" in Betrieb, eines der aktuell groiten
europdischen Schieneninfrastrukturprojekte. Damit be-
finden sich auch die ersten von Uber 3.500 neuen IFE-

Einstiegssystemen der Generation 4 im Fahrgasteinsatz.

Fast unbemerkt von der Offentlichkeit gruben sich die Maschinen
durch die Erde, 21 Kilometer quer unter der Londoner Innenstadt
hindurch. Wo die Roéhren aus dem Boden kommen, reichen die
neuen Schienen im Osten bis nach Shenfield. Im Westen enden
sie in Reading und am Flughafen Heathrow, Terminal 4. Seit Juni
pendeln die ersten Zlge zwischen der Liverpool Street Main Line
und Shenfield.

Wenn im Jahr 2019 der letzte dann noch verbleibende Bau-
abschnitt in Betrieb geht, ist eine Planung vollendet, deren Kern
auf eine Idee aus den 1940er Jahren zurlickgeht: ein zusatzliches
Londoner Nahverkehrsnetzwerk, das auf der Ost-West-Achse das
weitere Umfeld anbindet. Aber natirlich geht es inzwischen auch
um die ganz drangende Frage, die Verkehrsadern einer schnell
wachsenden Stadt zu entlasten und weiterhin attraktiven Schie-
nenverkehr bereitzustellen. In den néchsten 13 Jahren werde
London um 1,4 auf dann etwa 10 Millionen Einwohner wachsen,
sind sich die Demoskopen sicher. Immerhin 500.000 Fahrgéaste
kénnen auf den 118 Kilometern der Elizabeth Line” taglich befor-
dert werden. Bezogen auf die aktuelle innerstadtische Schienen-
kapazitat bedeutet dies zusatzliche zehn Prozent.

65 Neunteiler zu je 200 Metern

Betrieben wird die mit 25 kV bei 50 Hz elektrifizierte Linie mit
einem neuen Wagenpark von Bombardier Transportation (BT).
Die Aventra-Plattform stellt die Basis dar, die Auslegung ist jedoch
maligeschneidert fir die Crossrail-Bedurfnisse: Zu Beginn sind

Siebenteiler von 160 Metern unterwegs. Spater werden sie um zwei
weitere Wagen auf eine Gesamtlange von 200 Metern erweitert.
Pro Zug lassen sich dann bis zu 1.500 Passagiere auf einmal trans-
portieren. Trotzdem sind die Bahnhofe auf 240 Meter projektiert.
Bei steigendem Fahrgastaufkommen lie3e sich die Wagenanzahl
auf 12 erhéhen. Die Signalinfrastruktur, ein sogenanntes automati-
sches Zugbeeinflussungssystem (CBTC), ist auf 30 Zlge pro Stunde
und Richtung ausgelegt.

3.510 IFE-Einstiegssysteme

An jeder Wagenseite lieR der Betreiber drei doppelfligelige
Schwenkschiebettren mit Antrieben der Generation 4 von IFE ver-
bauen. Bei maglichst kurzen Haltezeiten schaffen die Tirsysteme
die Voraussetzung fiir schnelles und einfaches Ein- und Aussteigen.
Fur die zusammen 3.510 Einstiegssysteme unterzeichnete die IFE
zusétzlich einen Wartungsvertrag Uber 29 Jahre. Mit bewdhrter
Technik und einem kompakten Design mit einer um 44 Prozent
reduzierten Bauteileanzahl Uiberzeugen die Systeme mit einfacher
Montage und verringertem Wartungsaufwand.

Auch ihr geringes Gewicht spielte eine Rolle, denn die Zige sind
konsequent auf Leichtbau getrimmt. Zusammen mit der Ener-
gierlckgewinnung aus den Bremsen sollen sie bis zu 30 Prozent
weniger Strom verbrauchen als vergleichbare édltere Zuge. In
den Wagen gibt es ausgewiesene Platze fur Rollsthle und Kin-
derwagen sowie Gepéackablagemdglichkeiten. Fahrgastinforma-
tionssysteme zeigen in Echtzeit die Umsteigeverbindungen an,
Beleuchtung und Klimaanlage sind intelligent angesteuert.,Diese
neuen Zlige werden die Art, wie sich die Menschen in London
und darUber hinaus fortbewegen, grundlegend dndern’, war der
britische Transportminister Paul Maynard bei der Verkehrsfreigabe
des ersten Bauabschnitts begeistert.
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Zielgerichtet lernen

Fur die nachsten drei Jahre ist Knorr-Bremse RailServices der offizielle Schulungspartner
fur die Bremsrevisionstrainings an den DB Cargo-Loks. Zudem findet ein neuer Mess-

geratekoffer in den DB Cargo-Werkstatten immer mehr Zuspruch.

Gut 300 Kilometer Luftlinie liegen zwischen den Schreibtischen
von Jens Blaufuls und Josef Lohmaier. Blaufuf$ lenkt die Qualifizie-
rung im technischen Management bei der DB Cargo AG mit Sitz in
Mainz. Lohmaier verantwortet die Abteilung Kundentrainings bei
Knorr-Bremse RailServices in Minchen. Per Kurzwahltaste sind die
beiden dennoch eng verbunden. Es gibt kaum einen Tag, an dem
wir nicht miteinander zu tun haben’, sagt Lohmaier.

Dass dem so ist, liegt an einer neuen Rahmenvereinbarung zwi-
schen DB Cargo und Knorr-Bremse RailServices. In ihrem Zuge
Ubernehmen die Minchener sdmtliche Bremsrevisionstrainings
von Blauful3” Kollegen. ,Dorthin schicken wir etwa 100 Mitarbei-
ter im Jahr, damit sie die Revisionen danach direkt vor Ort selber
durchfihren kénnen’, erkldrt BlaufuBB. Und Lohmaier sagt: ,Die
Trainer sind seit 15 Jahren im Schulungsgeschéft aktiv und kennen
jede der Loks wirklich in- und auswendig. Die Fluktuation unserer
Trainer geht gleich null”

Die daraus resultierende Qualitdt der Trainings war fur die DB
Cargo der eine wesentliche Grund fir die Rahmenvereinbarung.
Der andere hief3 Flexibilitdt. ,Im operativen Geschaft missen wir
manchmal sehr schnell auf neue Situationen reagieren kénnen’,
sagt Blauful$. ,Fir solche Rahmenbedingungen brauchen wir
einen Trainingspartner, mit dem wir Schulungen unkompliziert
und manchmal auch kurzfristig organisieren kénnen”

Neuer Messgeratekoffer: Messwerterfassung auch

tiber Knorr-Bremse Ausriistung hinaus

Mit den DB Cargo-Trainings startete bei dem Betreiber auch der
neue Knorr-Bremse Messegerdtekoffer in den umfangreichen
Praxiseinsatz. Er deckt bei den Revisionen das gesamte Einsatz-
spektrum von der manuellen Einzelprifung bis zu den komplexen
Systemprifungen der Bremse ab’, ordnet Lohmaier ein. Dazu ge-
horen die Themenkomplexe Fehlersuche und Diagnose, samtliche
Prifarbeiten im Rahmen der Bremsrevisionsstufen, Eingangspru-
fungen, Einstellarbeiten sowie die ECM-konforme Aufzeichnung
und Speicherung der Messwerte.

Ubersichtlich aufgebaut und auf die rustikale Arbeitsumgebung
in Werkstdtten hin ausgelegt fasst der Koffer alle ndtigen Tools wie

-
Plugand play.

Schnellkupplungen, Adapter, Drucksensoren, digitale Manometer
sowie die Messeinrichtung mit allen dazugehdrigen Kabeln zu-
sammen. Die universelle Messwerte-Erfassung und -Verarbeitung
lduft Uber ein USB-Interface zum PC-Service-Terminal-Programm
STO3A. Dadurch ist der Messkoffer-Einsatz auch nicht auf Aus-
ristung von Knorr-Bremse beschrdnkt, sondern kann auch an
pneumatischen Bremsanlagen von anderen Herstellern verwen-
det werden.

Die von Zeit zu Zeit an den Koffern nétigen Serviceleistungen sind
Teil des DB Cargo-Pakets. Nach Verarbeitung der entsprechenden
Ablaufdaten Ubernimmt RailServices die Kalibrierung der Geréte
oder gegebenenfalls deren Reparatur. Ein Tauschkoffer steht wah-
rend dieser Zeit zur Verfigung.



Einfache Montage.
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Ganz vorne mit dabei

Die ersten Bremsausrustungen liefert Knorr-Bremse in den 1960er Jahren nach Russland

- mitten im Kalten Krieg. Heute gehort das Unternehmen zu den grofRen Playern auf

dem russischen Schienenverkehrsmarkt.

Eroffnungsfeiern unter Tage gehdren zurzeit bei der Moskauer
Metro zu den regelmiaBigen Ubungen. Mindestens 15 neue Sta-
tionen will sie bis zum Jahresende in Betrieb nehmen. Viele da-
von liegen auf dem zweiten Metro-Ring, der in den nédchsten zwei
Jahren voll ausgebaut wird. Ist der stdliche Kreisabschnitt fertig,
schliel3t sich der Kreis auf 60 Kilometern Streckenldnge. Der Verlauf
ist gut durchdacht: Die erst im vergangenen Jahr eréffnete Ring-
S-Bahn ist angeschlossen. Zu fast allen anderen Metro-Linien gibt
es schnelle Umsteigeverbindungen.

Wo neue Metro-Strecken entstehen, braucht es neue Fahrzeuge. In
Moskau — aber auch in St. Petersburg, dem zweitgroten Metro-
Netz des Landes, oder in Kazan — kommen sie vom Hersteller Me-
trowagonmash.

U-BahnTyp 81 - 760/ 761 fir Moskau Metro.

Grof3ter Metro-Kunde fiir Knorr-Bremse in Russland:
Metrowagonmash

Dass der Fahrzeugbauer bei den Abrufen der gro3en Metrobetreiber
regelmalSig bei Knorr-Bremse ordert, ist fir die hohen Marktan-
teile des Konzerns in Russland ganz essenziell. Dies hat den Ruf
von Knorr-Bremse als Qualitdtsanbieter gestarkt, gilt die Moskau-
er Metro doch als punktlichstes Metro-System der Welt. Die neue
Metro-Generation der Typen 81-765/766/767 ist mit Knorr-Bremse
Drehgestellausristungen, Luftbeschaffung, Tursystemen und Hoch-
spannungselektronik sowie Steuerungs- und Managementsyste-
men unterwegs. Auch in Fahrzeugen des Typs 81-722/723/724 sind
umfangreich Knorr-Bremse Systeme verbaut.

Damit setzt sich fort, was in den 1960er Jahren in Ost-Berlin sei-
nen Anfang nimmt. Damals startet das ehemalige Knorr-Bremse
Stammwerk in Ostberlin Bremsausristungen seine Lieferungen fiir
sowjetische Personenzugwagen. Der erste groRe Schritt nach der
Offnung des Eisernen Vorgangs ist im Jahr 2004 die Eréffnung der
Moskauer Représentanz. Drei Jahre spater folgt die Griindung der
Knorr-Bremse Systems for Rail Vehicles LCC. Sie ist seither bei den
Schienenfahrzeug-Aktivitdten der Gruppe in Russland und den
GUS-Staaten federfihrend.



Neue U-Bahn Typ 81— 765 / 766/ 767 fir Moskau Metro.

Systeme fiir den GOST-Standard

Deren Fundament legt Knorr-Bremse in Voronezh, wo das Unter-
nehmen 2010 seine erste Produktionsstatte in Russland eréffnet.
Scheibenbremsen und Bremszangen fir Reisezugwagen werden
hier montiert, dazu verschiedene Service-Tatigkeiten durchge-
fuhrt. 2013 grinden Knorr-Bremse und die Foderale Glterwagen-
gesellschaft FGK das Joint Venture ,Knorr-Bremse 1520”. Der Name
ist angelehnt an die russische Eisenbahnspurweite von 1520
Millimetern.

Parallel dazu gehen das Steuerventil KAB60 und das Lastbrems-
ventil AKBT in Serie. Sie sind speziell auf die Anforderungen des
GOST-Standards ausgelegt und werden vor allem in den neu ent-
wickelten Fahrzeugen installiert, die von russischen Herstellern fiir
das nationale Eisenbahnnetz produziert werden.

Bei zahlreichen Fahrzeugsystemen fir die Hochgeschwindigkeits-
zlge ,Sapsan” und ,Allegro SMé” féllt die Entscheidung ebenfalls
zugunsten von Knorr-Bremse. Auch von neuen Intercity- und Nah-
verkehrsziigen sowie Lokomotivprojekten kommen immer wieder
Zuschldge. Als logische Konsequenz fiihrte Knorr-Bremse deshalb
seine operativen Schienenfahrzeugaktivitdten in einem Werk in
St. Petersburg, dem nordlichen Eckpunkt des russischen Hoch-
geschwindigkeitsnetzes, zusammen.

Russischer Hochgeschwindigkeitszug,Sapsan’”.

Als russisches Unternehmen registriert

Der jiingste gro8e Russland-Schritt stammt aus dem vergangenen
Jahr. Da Ubernimmt Knorr-Bremse die Anteile der FGK am ,Knorr-
Bremse 1520"-Joint Venture. Die Entscheidung ist einerseits ein
Langzeitbekenntnis zum russischen Markt, andererseits auch eine
logische Entwicklung: Denn seither ist Knorr-Bremse in Russland
ganz offiziell als russisches Unternehmen registriert. In Zeiten von
Lokalisierungsquoten ist dies ein groRer Vorteil. Er schldgt zu Bu-
che, wenn Knorr-Bremse bei russischen Fahrzeugprojekten von
auslandischen Herstellern mit an Bord ist. So wie unldngst beim
Lastochka Nahverkehrszug von Ural Locomotives, einem Joint
Venture zwischen der Sinara Group und Siemens. Licken, die trotz
allen Metro-Ausbaupldnen noch zu schlie3en sind, fullen Stral3en-
bahnen: Sie verkehren dort, wo Metros nicht hinkommen oder
sich nicht lohnen - und bringen die Fahrgdste praktisch von der
Haustdre zur ndchsten Metro-Station.
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EoT-Devices (v..n.r): Italien, Frankreich/Benelux, Deutschland.

Ganz weit im Norden

Bei Fret SNCF sind die neuen End-of-Train-Devices (EoT) von Knorr-Bremse bereits im

Einsatz. Bald fahren sie auch an den Zugen des schwedischen Betreibers ,Green Cargo”.

Es ist eigentlich eine kleine Groteske im Schienenverkehr: Obwohl
die Branche grof3e Schritte in Richtung Digitalisierung geht und es
an unterschiedlichen elektronischen Sicherungssystemen wahr-
lich nicht mangelt, gibt es Félle, in denen an robuster Mechanik
kein Weg vorbeifiihrt. Sogenannte End-of-Train-Devices (EoT; Zug-
schlusssignal), die vor allem die Effizienz der Bremsvorgange von
Glterziigen verbessern, gehdren zu diesen Fallen. Weil Glterwagen
weder Uber Stromversorgung verfligen noch Uber Funkeinrichtun-
gen, ist die einfachste Losung bei Guterziigen die komplett mecha-
nische/pneumatische Umsetzung.

,Die Tatsache, dass EoTs direkt mit der Hauptbremsleitung verbun-
den sind, wirkt sich obendrein positiv auf die Bremsperformance
aus’, erklart Ingenieur Rudy Melchior (Knorr-Bremse Systemes Fer-
roviaires France). In Einklang mit den nétigen Vorschriften erlauben
sie folglich den Betrieb von langeren, schwereren oder schnelleren
Zlgen. ,Diese Bremsunterstltzung lduft Uber ein integriertes pneu-
matisches Modul, dessen Funktionalitdt absolut redundant ist zu
den géngigen elektro-pneumatischen Modulen. Deshalb folgt da-
raus auch ohne sonstige Eingriffe am Zug oder an der Lokomotive
ein uneingeschrankt zuverldssiger Betrieb.

Erprobung ohne Fehlfunktionen

In den Jahren 2012 bis 2015 hatte der franzdsische Betreiber Fret
SNCF das Knorr-Bremse EoT-System erprobt. AnschlieBend lief3 er
es, wunschgemaf3 zugelassen fur Zuglangen bis zu 850 Metern, ver-
bauen. Im Jahr 2016 ging das System schlief3lich bei ,Green Cargo”
in die Erprobung, der groSten skandinavischen Guterverkehrsbahn.
Die Tests starteten im Sommer des Jahres zwischen Géteborg und
Storvik im Stiden des Landes. Ein interessantes und vom Betreiber
wohlwollend zur Kenntnis genommenes Zwischenergebnis: Das
EoT reduzierte den Bremsweg um etwa 25 Prozent.

Gleich im Winter setzten Green Cargo und Knorr-Bremse Rail France
deshalb ein neuerliches Testprogramm auf. Diesmal stand im Mit-
telpunkt, die EoTs zusatzlich fur den Einsatz unter schwierigen win-
terlichen Bedingungen in Nordschweden zu validieren. Schlief3lich
war das System nicht eigens auf derartige Bedingungen hin entwi-
ckelt worden. Bei der Erprobung kumulierte das System tber 15.000
Bremsvorgdnge — erneut ohne eine einzige Fehlfunktion. Daraufhin
fiel bei Green Cargo die Entscheidung fiir den flichendeckenderen
EoT-Einsatz. Als Ergebnis der Kooperation zwischen Knorr-Bremse
Nordic Rail Services und Knorr-Bremse Systémes Ferroviaires France
soll demndchst ein Leasing-Vertrag unterzeichnet werden, der
gleich auch die jéhrliche Instandhaltung der Systeme beinhaltet.



Das Projektteam.

EoT Statischer Test.
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STEUERVENTIL KEF

RELAISVENTILE

Auf weitere Jahrzehnte

Nach mehr als 1,5 Millionen verkauften KE-Steuerventilen entwickelte Knorr-Bremse

sein wichtigstes Steuerventil grundlegend neu. Die vorldufige UIC-Zertifzierung fir die

neue Generation KEf liegt vor, seit vergangenem Friihjahr lauft die Betriebserprobung.

Als im Jahr 1953 das erste KE-Ventil in den Dienst geht, schreiben
seine Ingenieure Eisenbahngeschichte: Mit dem KEa existierte
erstmals ein Steuerventil, das den Bremszylinder unabhangig von
GroBe und Kolbenhub stets in der vorgeschriebenen Zeit fullt.
Zuverldssige Gummimembranen und Sitzventile ersetzen nun
wartungsintensive mechanische Schieber. AulSerdem liegt der
gesamten Konstruktion ein Baukastenprinzip zugrunde. Moglichst
flexibel sollte sich das Ventil an perspektivische Anforderungen
anpassen lassen, so das Kalkdil.

Die kontinuierliche Weiterentwicklung — aber auch neues techni-
sches Regelwerk — spiegelt sich in mittlerweile rund 500 KE-Varianten
mit unzahligen Bauteilen wider. ,Diese Variantenvielfalt macht Uber-
holungen aufwandig und Weiterentwicklungen immer komplizier-
ter’, erklart Dr. Christoph Heine, bei Knorr-Bremse Systeme fur Schiene
zustandig flr Brake Systems Qualifications.,Schlief3lich muss nach wie
vor alles in die vor fast 65 Jahren definierten Einbaurdume passen

»Ready for Future”-Pradikat ist keine Floskel

Bei Knorr-Bremse fiel deshalb die Entscheidung fiir die Entwicklung
einer ganzlich neuen Generation des KE-Steuerventils, des KEf. Er-
ganzt wird es von einem neu entwickelten Baukasten aus ein- und

zweistufigen sowie lastabhdngigen Relaisventilen. Statt der mas-
siven Sandguss-Konstruktion setzten die Ingenieure auf warmge-
presste Aluminiumteile. Wahrend die Vorsteuervolumina von Steu-
er- und Relaisventil bislang viel Platz und Material in Gussgehdusen
belegten, verschwindet dieser Bauraum nun elegant im Trager. Da-
durch sind die Ventile deutlich kompakter und leichter: Bereits in
der Standard-Bauform passen sie jetzt ohne spezielle Anpassungen
in Fahrzeuge mit eingeschranktem Bauraum wie beispielsweise
Niederflurwagen.

Das ,Ready for Future”-Pradikat ist dabei keine Floskel, das Design
ist vorbereitet fUr die Digitalisierung des Guterwagens. Die Schnitt-
stellen des Steuerventilbaukastens KEf sind an zukunftige Anforde-
rungen angepasst — das ist fur Betreiber komfortabel, vereinfachtes
Handling inklusive: Geht ein Ventil in die Instandsetzung, verbleibt
der Trager einfach am Fahrzeug - alle wartungspflichtigen Bau-
gruppen sind vom Trédger abnehmbar.

Uber allem steht eine durchdachte und durchgéngige Gleichteil-
strategie. Die Anforderungen unterschiedlichster Fahrzeugtypen
kdnnen mit einer Steuerventil- und einer geringen Anzahl von
Relaisventilvarianten hochflexibel erfillt werden.



produkte + services

B uiC
B AAR
AAR (Ghnlich)
GOST

Andere / keine nennenswerten Guter

T N
(Merkmal _________Juc__________Jaw___________lcosT

umschaltbar, Ebene einldsig,

Bremssteuerung mehrlésig einlésig R

Regelbetriebsdruck : Ebene: 5,3 bar,
50b 70-110 48-76b N
in Hauptluftleitung o psi ar) Gefélle: 6,3 bar

Ublich 64 psi (4,4 bar)
bei Vollbremsung, bei 4.2 bar
Schnellbremsung 15% hoher

3,8 bar (Voll- und

Maximaler Bremszylinderdruck [ —

750 m, Versuche
bis max. 1500 m

Steuerventil (Beispiel) DB60 KAB6O

Maximale Zugldange bis ca. 200 Wagen ca. 100 Wagen

Die Bremssysteme und ihre
wichtigsten Merkmale.

DIE EVOLUTION 0 9 e o e

Nach der Einfuhrung der 1903:K1 1931: Hik 1953: KFa 1974: DU 1980: RLV-11d
Schnellbremse K1 fir Personen-
zUge griindete Georg Knorr
1905 Knorr-Bremse, um die K1
fur Guterzlge zu Uberarbeiten.
Die Hildebrand-Knorr-Bremse,
1931 vorgefiihrt, war Standard in
17 Landern. Das KE-Ventil gab
Knorr-Bremse nach dem Krieg
neuen Schub.




Kéltekammer (links) und Vibrationspriifstand (rechts) am Standort Minchen.

Miinchner Entwicklungszentrum ermoglicht

umfassende Validierungen

Das neue Entwicklungszentrum in Minchen spielte bei der Ent-
wicklung eine entscheidende Rolle. ,Hier kédnnen wir umfangrei-
che Typentests mit Gber 500 Einzelversuchen in Gberschaubarer
Zeit durchfihren’, sagt Michael Krusche, Versuchsingenieur bei
Knorr-Bremse. ,Beispielsweise in der Klimakammer, auf dem Ruttel-
prifstand oder mit speziellen Versuchsanordnungen fir staubige
Umgebung und Steinschlag” Am UZP, dem universellen Zug-
prifstand, verifizierten die Ingenieure den Zugbetrieb mit bis zu
100 Steuerventilen KEf und natlrlich auch den Mischbetrieb mit
existierenden Steuerventilen. Bei umfangreichen Dauerversuchen
zeigte die Generation KEf im Vergleich zur Vorgdngergeneration
eine deutlich erhdhte Zuverldssigkeit und Verflgbarkeit bei min-
destens gleichwertigem Uberholungsintervall.

Zufall ist es also nicht, dass die UIC-Gutachter in der vorldufigen
KEf-Zertifizierung den hohen Standard der Prifeinrichtungen
herausstellten sowie die vollige Reproduzierbarkeit der Ergebnis-
se bestatigten. Mit der vorldufigen Zertifizierung im Frihjahr 2017
startete die Betriebserprobung im realen Betrieb. Seitdem sind
mehr als 30 Steuerventile in drei unterschiedlichen Fahrzeugtypen
im Einsatz. Die endgultige UIC-Zertifizierung ist fur Juni 2018 ge-
plant. Die TSI-Zertifizierung der Eisenbahn-Cert, der europdischen
Zertifizierungs- und Inspektionsstelle, wurde Mitte 2017 erteilt.

oz

i

KEf fiir Linder mit UIC-Anforderungen,

KAB60 und AKB1 fiir GOST

Knorr-Bremse setzt mit dem KEf seinen Ansatz fort, fir jeden der welt-
weiten Eisenbahnstandards eine moderne Ventilgeneration anbieten
zu kdnnen. Mit der Zertifizierung des KAB60-Steuerventils und AKB1-
Lastbremsventils wurde dies flr Lander mit 1520 mm Spurweite
(GOST-Anforderungen) bereits vor einigen Jahren erreicht — mittler-
weile befinden sich anndhernd 20.000 dieser Ventile im Dienst.

Wahrend der Fokus bei der mehrlésigen UIC-Bremse auf der Uner-
schopfbarkeit und der guten Regulierbarkeit der Geschwindigkeit
liegt, steht in Landern mit GOST-Anforderung die Tauglichkeit fur du-
Berst lange und schwere Giiterziige mit bis zu 10.000 Tonnen Zugge-
wichtim Mittelpunkt — und natdrlich die extreme Kaltebestandigkeit.

Bis zu einer Umgebungstemperatur von -60° Celsius werden
KAB60 und AKB1 im russischen Winter betrieben. Um die gefrorene
Ladung Uberhaupt entladen zu kénnen, werden die Zlge in spe-
Zielle Auftaugaragen gefahren und in kurzer Zeit auf +80° Celsius
erwarmt:,In vielen Dichtelementen steckt sehr viel Know-how, da
die extremen Anforderungen an die Betriebstemperatur nur durch
die Entwicklung neuer Bauteilgeometrien und Elastomermischun-
gen erfillt werden konnten’, sagt Thomas Petter, bei Knorr-Bremse
verantwortlich fir die Entwicklung des KEf-Steuerventils. Selbst
scheinbar einfache Flanschdichtungen bekamen im Zuge der Ent-
wicklung zum Patent angemeldete Konturen. Von diesem Wissen
konnte die KEf-Entwicklung unglaublich profitieren!” Kunden wer-
den daraus auf Jahrzehnte Vorteile ziehen kénnen.

1988: DB60

2002: KEdv

2007: EDU

2013: KAB6O

10

2015: AKB1

2018: geplante

UIC- Zertifizierung KEf

Ll
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Schall reduzieren,
Kosten senken

Erweiterbar in unterschiedlichen Stufen stellt die Intelligent Air Control (IAC) die aus-

baubare Strategie fur die Luftaufbereitung der Zukunft dar. Mit einem neuen Umrichter-

konzeptist die erste Ausbaustufe bereits verkauft. Die zweite Stufe, der Schritt vom,Ein"/

,Aus’- zum drehzahlgesteuerten Betrieb, befindet sich im Angebot.

In aller Regel sind Triebzliige mit zwei Hauptkompressoren und
zwei Hilfsluftkompressoren ausgestattet. Fir den Betrieb wich-
tiger Fahrzeugsysteme wie etwa Bremse und Luftfeder wandeln
sie elektrische in die dazu nétige pneumatische Energie um. Die
Kompressorleistung definieren Betreiber Ublicherweise tber die
erlaubte Zeit fir die Erstbefillung von Pneumatiksystem und
Vorratsbehéltern. Die meisten Kompressoren sind deshalb fir den
Normalbetrieb tGberdimensioniert.

Ubergeordnetes Ziel der Luftbeschaffung sollte dennoch sein, auf
den Betriebszustdnden basierend stets die richtige Menge Luft
zum richtigen Zeitpunkt bereitzustellen und so einen optimalen
Betrieb der Anlagen zu gewéhrleisten. Die Intelligent Air Control
(IAC) lasst sich dazu stufenweise applizieren.

Weniger Larm, weniger Kosten

Bei Altfahrzeugen historisch bedingt, aber auch aufgrund der
Varianz im Fahrzeugbau, bestehen bei der Stromversorgung der
Kompressoren zahlreiche Varianten hinsichtlich Gleichstrom bzw.
Wechselstrom, Spannung und Frequenz. In der ersten Ausbaustufe
von IAC steht nun die Nutzung der existierenden Kompressorbau-
reihe und die Ausweitung von deren Anwendungsmdglichkeiten
fur die unterschiedlichen Varianten im Vordergrund. L8sst sich zum
Beispiel — obwohl kein 60-Hz-Bordnetz zur Verfligung steht — eine
bengtigte Lieferleistung anstatt mit 50 Hz nur mit 60 Hz erreichen,
nutzt IAC den Umrichter zur Anpassung der Frequenz.

Das System lieRe sich im Falle einer Gleichstromanwendung aul3er-
dem dazu verwenden, Gleichstrom in Wechselstrom umzuwan-
deln. Dann kénnten Wechselstrommotoren die teuren und schwe-
ren Gleichstrommotoren ersetzen. Die Luftbeschaffung wirde
leichter und kostengtnstiger — obendrein liel3e sich standardisierte
Technologie einsetzen. Der Fokus dieser Optionen liegt allen voran
auf dem Nachmarkt.

Die zweite IAC-Ausbaustufe zielt auf eine komplett neue Steuerung
der Kompressoren ab und trdgt unter anderem Beschwerden von
Anwohnern und Larmschutzinitiativen Gber nachts aufgertstet
abgestellte Fahrzeuge Rechnung. Diese mindeten schliefSlich in
eine neue Regelung des Verbands der Verkehrsunternehmen mit

Reduzierung der Schallleistung bei Drehzahlabsenkung am Beispiel
des VV90-T (gemessen nach 1S09614-2:1996) (Bild @ und 3).

erheblich limitierten zuldssigen Larmpegeln. Ansatz dieser zweiten
Stufe ist nun folgender: Bislang schaltet die Fahrzeugsteuerung
den Kompressor an, sobald der Druck im Hauptluftbehéalter unter
ein definiertes Minimum fallt. Dabei entsteht jedes Mal Larm. Aber
nicht alle Betriebsmodi benétigen die volle Lieferleistung des Kom-
pressors. Insbesondere bei in den nachtlichen Betriebspausen auf-
gerUstet abgestellten Fahrzeugen reicht eine gelegentliche Kom-
pensation des leckagebedingten Druckverlusts vollkommen aus.

Dem kommt IAC entgegen, indem es die Versorgungsfrequenz
des Kompressors von 50 Hz auf 25 Hz halbiert. Die Drehzahl sinkt
damit von 1450 U/min auf 698 U/min. Wegen der geringeren
Lieferleistung muss der Kompressor zwar fir die gleiche Menge an
Druckluft langer laufen. Er ist dabei jedoch wesentlich leiser. Beim
Olfreien VV90T-Gerédt schldgt sich die Drehzahlreduzierung etwa in
einem um 9 dB(A) verringerten Schalleistungspegel nieder. Fir das
menschliche Ohr ist der Kompressor also nur noch gut halb so laut.
Larmreduzierungen in dieser GroBenordnung lie3en sich bislang
nur durch schwere und teure Vollkapselungen erreichen.
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Schallleistung VV90-T
-9dB (A)

NETZFREQUENZ

40 Hz

50Hz

Vereinfachtes Konzept vergréert Einbau-Flexibilitat

Bei Betreibern und Fahrzeugbauern generiert die konstantere Lauf-
leistung mehrere dkonomische Vorteile: Einmal sind die Energie-
kosten eines konstant betriebenen Kompressors stets geringer als
die eines entweder auf Volllast oder gar nicht laufenden Kompres-
sors. Zweitens reduziert die gleichbleibendere Betriebstempera-
tur hdufige Aufheiz- und Abkuihlphasen und minimiert damit die
Menge des Kondenswassers sowie entstehende Thermospannun-
gen. Beides wirkt sich positiv auf die Lebensdauer der Gerédte und
damit auf die Kosten beim Betreiber aus.

Analyse der Schallemissionen im Akustikraum am Beispiel eines VV120-T
Kompressors (Bild @ und ®).

Aufgeristet abgestellte Nahverkehrsziige nahe eines Wohngebiets
in Frankreich (Bild @).

Der dritte Aspekt ist besonders fir Fahrzeugbauer relevant. Die
flexible Drehzahlvariierung entschérft ndmlich auch den bei der
Kompressorauslegung kaum zu lI6senden Zielekonflikt aus Forder-
leistung, Schallkapselung, Kuhlluftstrom und Kondensatwasser-
bildung: Weniger Schallkapselung bedeutet neues Potenzial fur die
Vereinfachung des Kihlkonzepts. Ein simpleres Kihlkonzept wie-
derum verringert die Komplexitdt der Anlagen. Der 60-Hz-Betrieb
erlaubt unter Umstdnden ein Downsizing des Kompressors, also
den Einsatz eines um eine Leistungsstufe kleineren Aggregats. In
Zukunft schlagt sich das in Form von geringerem Bauraum und
Einsparungen beim Gewicht nieder. Vor allem bei Metro-Anwen-
dungen mit ihren oftmals beschrdnkten Einbaurdumen ist dies
ein schlagendes Argument. Das sprichwortliche Ende der Fahnen-
stange ist bei der IAC also noch lange nicht erreicht.






