Technik und Design fir die Uhren

Uhren

in Bahnhofen

. Stephan Herrmann

Die Deutsche Bahn AG hat jhre rund
17.000 Bahnhofsuhren in der Vergan-
genheit ohne ein einheitliches Regel-
werk fur die technische und gestalteri-
sche Auslegung von Bahnhofsuhren
beschafft. Als Folge davon entstand
eine Vielfalt unterschiedlicher Uhren-
typen und —-grofen. Ein verbindliches
Lastenheft , Zeitdiensttechnik" regelt
seit 1999 sowohl die technischen An-
forderungen als auch das Design.
Durch konstruktive MaBnahmen wird
darliber hinaus fur eine kostengtnsti-
ge Wartung gesorgt.

1 Bestandsaufnahme

Die Deutsche Bahn AG hat rund 17.000
Bahnhofsuhren auf tber 6000 Bahnhofen
im Einsatz (Bild 7). Sie sind auf Bahnstei-
gen und in Gebauden Dreh- und Angel-
punkt der gesamten Betriebsablaufe, wes-
halb die Bahn auf eine sehr prézise und
Synchronisation aller Uhren angewiesen
ist. Die Bahnhofsuhr ist dartiber hinaus in
offentlichen Bereichen weithin sichtbar, so
dass ihr auch unter dem Gesichtspunkt des
.Corporate Design” bei der Deutschen
Bahn sowoh! im Bezug auf die Kunden als
auch auf die Mitarbeiter eine hohe Bedeu-
tung zukommt.
Generell werden die Zeitdienstanlagen der
Deutschen Bahn AG per Funk Gber den
Langwellensender DCF 77 in Mainflingen
bei Frankfurt mit dem exakten Zeitsignal
versorgt. Es sind dabei drei verschiedene
Betriebsarten zu unterscheiden (Bild 2):
[1 Uhrenanlage mit Hauptuhr und Neben-
uhren.
Im Mittelpunkt dieser Zeitdienstanlage
steht die Hauptuhrzentrale, welche per
abgesetztem DCF 77-Funkempfanger
auf die exakte Zeit synchronisiert wird.
Die Hauptuhr gibt Minutenimpulse aus,
Uber die die Bahnhofsuhren im soge-
nannten Nebenuhrbetrieb angetrieben
werden. Die GroéBe und Leistungsfahig-
keit der Hauptuhr richtet sich dabei im
Wesentlichen nach der Anzahl von Im-
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pulslinien sowie der Gesamtzahl der zu
betreibenden Nebenuhren.
U DCF 77-Uhrensteuerung
Dieses Gerat wurde speziell als , kleine
Hauptuhr” entwickelt, um auf kleineren
Bahnhofen und Haltepunkten die dort
vorhandenen Nebenuhren ohne gréBe-
re Installationsarbeiten — wie etwa Mo-
dernisierung einer veralteten Hauptuhr
oder neue Leitungsverlegung — auf
~autonomen”  Funkuhr-Betrieb  um-
zuriisten. Die Uhrensteuerung verflgt
hierfiir iber einen abgesetzten DCF 77-
Funkempfanger und generiert Minu-
tenimpulse fir maximal vier Nebenuh-
ren.
O Autonome Funkuhren

Es handelt sich hier um Bahnhofsuhren
mit eigenem DCF 77-Funkempfanger
und ohne Anschluss an eine Ubergeord-
nete Uhrenzentrale. Diese Uhren laufen
daher im Gegensatz zu den vorgenann-
ten Betriebsarten nicht auf Impulsbe-
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trieb, sondern verfigen Uber spezielle
Uhrwerke zur direkten Umsetzung des
empfangenen DCF 77-Funksignals in
eine Zeitanzeige.

2 Vergangenheitsbewiltigung

In der Vergangenheit gab es kein einheitli-
ches Regelwerk fur die technische und ge-
stalterische Auslegung von Bahnhofsuh-
ren. Als Folge davon entstand eine Vielfalt
unterschiedlicher Uhrentypen und
—-groBen  mit  spezifischen  Gestaltungs-
merkmalen. Die so beschafften Uhren be-
finden sich z.T. heute noch im Betrieb.

Als , Meilenstein” ist daher die Herausga-
be eines verbindlichen Lastenheftes |, Zeit-
diensttechnik” im Jahre 1999 zu bewer-
ten, welches sowohl die technischen
Anforderungen als auch das von der DB
neu geschaffene Design exakt und einheit-
lich vorgibt.
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DCF 77-Uhrensteuerung
Umristung von impulschren auf
autonomen Funkuhren-Betrieb;
nur méglich bei ungestortem
Funkempfang.

Uhrenanlage mit Hauptuhr
und Nebenuhren
Impulsgesteverter Nebenuhr-
Betrieb bei mittleren und
grofleren Bahnhéfen mit funk-
technischen Einschrénkungen
[Schnellzuge, Uberdachungen,
Stohlkonstruktionen etc.].

Infolge der hohen Affinitat der Deutschen
Bahn AG sowie ihrer Kunden und Mitar-
beiter zu der reprasentativen Bahnhofsuhr
ist gerade ein gelungenes und einheitliches
Design aller betriebenen Uhren von
grofhem Nutzen fur ein schliissiges , Cor-
porate Design” des gesamten Bahnhofes
bzw. des Gesamtunternehmens. Dies und
die Notwendigkeit zur technischen Stan-
dardisierung flhrt dazu, dass die DB Stati-
on&Service AG mit Nachdruck auf eine
lastenheftkonforme Beschaffung beim Er-
satz- oder Neubedarf von Bahnhofsuhren
achten muss. Dies wird auch durch Rah-
menvertrdge gestiitzt, in denen die Kondi-
tionen und Modalitaten flr die Beschaf-
fung der Uhren festgelegt sind. Der
jeweilige Bedarfstrager kann dabei davon
ausgehen, dass sowohl die Technik als
auch der Preis der bestellten Uhren und
Zeitdiensttechnik gepraft und zertifiziert
sind und insofern kein Beschaffungsrisiko
besteht. Diese Tatsache bietet dem Bahn-
hofsmanagement und den technischen
Gebdudemanagern die Moglichkeit, die
Bahnhofsuhren nicht mit entsprechenden
Aufschlagen Uber den Generalunterneh-
mer einer Baumalnahme zu beziehen,
sondern sie direkt beim jeweiligen Herstel-
ler abzurufen und im Rahmen einer Bei-
stellung in die BaumaBnahme einzubrin-
gen. Bei dieser Art der direkten
Beschaffung lassen sich durchaus nen-
nenswerte Einsparungen fir die Deutsche
Bahn realisieren.

3 Der Blick in die Zukunft

Mit dem bereits erwdhnten Lastenheft

.Zeitdienstanlagen” ist es gelungen, ein-
heitliche Vorgaben flr Technik und Design
von Bahnhofsuhren festzuschreiben. Das
gestraffte  Produktprogramm  enthalt
hauptsachlich Neben- und Funkuhren in
nur zwei notwendigen GréBen - den Zif-
ferblattdurchmessern 60 und 80 cm. Alle
DB-Aufenuhren verfligen Uber einen Se-
kundenzeiger und sind beleuchtet. Daru-
ber hinaus beschreiben Lastenheft und
Rahmenvertrage zwar noch andere Ergan-
zungsprodukte, diese runden aber das Leis-
tungsspektrum Zeitdiensttechnik z.8. fir
den Innenbereich oder im Bezug auf
Hauptuhren lediglich ab. Auch in Zukunft
werden die zentralen Produktverantwortli-
chen den Weg einer konsequenten Stan-
dardisierung und Eindammung der Varian-
tenvielfalt verfolgen, um sowohl die
Herstellkosten (durch gréBere Stiickzahlen
flr mehrfach verwendbare Komponenten)
als auch Wartungs- und Instandhaltungs-
kosten (durch eine Ersatzteilhaltung flr
nur relativ wenige Standardbauteile) so-
weit wie moglich zu senken, ohne jedoch
wesentliche Abstriche an der Produktqua-
litat hinnehmen zu mussen.

Mit Blick auf die eingangs erwahnten, un-
terschiedlichen Betriebsarten gilt die Stra-
tegie, moglichst autonome Funkuhren
oder DCF 77-Uhrensteuerungen einzuset-
zen, um dadurch die mit einer Hauptuhr
oder Leitungswegen verbundenen Kosten
konsequent zu vermeiden. Dennoch sind
diesen Anwendungen — so z.B. in Tunnel-
bereichen, groBen Bahnhofen etc. - tech-
nische Grenzen gesetzt, so dass auch
kinftig Zeitdienstanlagen, bestehend aus
Haupt- und Nebenuhren mit Impulssteue-
rung, Verwendung finden.

Mit der Ausrichtung auf den ,Bahnhof der
Zukunft” werden die Personenbahnhofe
hinsichtlich Gebaudeautomation, 1T-Aus-
stattung und Facility-Management mehr
und mehr auf einheitliche Standards und
Schnittstellen , getrimmt”, so dass der
Kompatibilitat der Subsysteme untereinan-
der sowie deren I[ntegration in Ubergeord-
nete Strukturen eine wachsende Bedeu-
tung zukommt. Auch die Bahnhofsuhren
und die Zeitdienstanlagen werden diesbe-
zuiglichen  Betrachtungen unterworfen,
was mittel- und langfristig die Weiterent-
wicklung des technischen Lastenheftes be-
einflussen wird.

4 Besonderheiten bei der Planung
und der Installation

Bei der zunehmenden Vernetzung aller
nachrichtentechnischen  Systeme dirfen
Uhrenanlagen und Bahnhofsuhren bei der
Planung von Bauvorhaben nicht etwa ver-
nachldssigt werden, sondern mussen viel-
mehr fester Bestandteil einer integrativen
Auslegung von Gebdudetechnik und In-
formationssystemen sein. Damit einher
geht eine sorgfaltige Prifung, ob der Be-
trieb von autonomen Funkuhren - ob-
schon aus wirtschaftlichen Griinden meis-
tens wanschenswert — technisch wirklich
sinnvoll und auch machbar ist. So sind im
Besonderen Faktoren wie z.B. der einge-
schrankte Funkempfang in Tunnelbauten,
geschlossenen Bahnhofen oder aufgrund
anderer baulicher Mafinahmen sowie
mogliche Stéreinfllisse sehr kritisch zu prii-
fen, da ansonsten der ordnungsgemdle
Betrieb derartiger Bahnhofsuhren u.U.
stark beeintrachtigt wird.

Der Einsatz von autonomen Funkuhren
sollte deshalb — wie auch die Anwendung
von DCF 77-Uhrensteuerungen flr maxi-
mal vier Nebenuhren — vorrangig fiir kiei-
nere Bahnhofe und Haltepunkte in ldndli-
chen Regionen in Erwdgung gezogen
werden. Bei Bahnhofen mit einer groBeren
Anzahl von Uhren oder bei speziellen Ge-
gebenheiten ist folgerichtig eher die Er-
richtung von Zeitdienstanlagen mit Haupt-
und Nebenuhren zu beflirworten.

Beim Einsatz von DCF 77-Funkempfan-
gern ist darauf zu achten, dass diese im
Bezug auf Position, Lage, Ausrichtung etc.
exakt gemdR den jeweiligen Hersteller-
Richtlinien installiert werden, da sonst die
Funktionsfahigkeit nicht hergestelit wer-
den kann oder hdufig Storungen auftreten
kénnen.

5 Das Wartungs- und
Instandhaltungskonzept

Die doppelseitigen Bahnhofsuhren der
,neuen Generation” nach Malgabe des
aktuellen Lastenheftes , Zeitdiensttechnik*
bestehen im Wesentlichen aus vier Modu-
len: Den beiden Uhrenmodulen (Uhrwerk,
Zifferblatt, Zeiger, Gehduse und Ab-
deckung), der Beleuchtungseinheit sowie
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dem Ringgchausemodul, welches die vor-
genannten Module aufrimmt und an Mas-
ten, Decken etc. montiert wird (Bifd 3).
Der Entwicklung dieses Konzeptes gingen
umfangreiche Untersuchungen mit dem
Ziel  einer  instandhaltungsfreundlichen
Konstruktion voraus, um Wartung und In-
standhaltung von DB-Uhrenanlagen in Zu-
kunft maglichst effektiv und kostenginstig
zu gestalten,

Ist bei dlteren Modellen noch die zeitin-
tensive Reparatur und Instandsetzung ein-
zelner Bauteile wie Uhrwerk, Zeiger und
Classcheibe moglich und notwendig, so
werden derartige Arbeiten bel den neuen
Uhren auf den einfachen und schnellen
Austausch kompletter Module beschrinkt.
Die ersetzten Kompanenten werden dann
im Rahmen eines modernen Logistik- und
Ersatzteilkonzeptes beim jeweiligen Her-
steller repariert oder aufgearbeitet. Die
nach verwendbaren Telle werden damit -
ohne Einbuben bei der Produktqualitat -
einer sowohl dkonomisch als auch dkolo-
'FiS}Ch sinnvollen Wiederverwendung zuge-
uhirt,

Auch der periodisch notwendige Aus-
tausch der Beleuchtungskérper (Ring-
Leuchtstoffréhren) wurde bedacht und
konstruktiv dergestall vorbereitel, dass
diese Wartungsarbeit durch ein einfaches
Aushdngen der Uhrenmodule zigig
durchgefhrt werden kann,

SUMMARY

. Technology and Design for Rail-
way Station Clocks

When it procured its 17,000 railway
station clocks in the past, Deutsche
Bahn AG had no standard
specifications regarding the
technology and design of such clocks.
As a result, it acquired clocks of
various types and sizes, Since 1999,
however, there has been a binding
specifications book
«Zeitdiensttechnik” (time-keeping
technology), laying down both the
technical requirements and the design
of such clocks. One of the objects o
the company DB Station+Service AG
is to ensure that clocks procured for
railway stations comply with these
specifications. Framewark agreements
which lay down the terms and
conditions and the modalities allow
railway station and building managers
to acquire these railway station clocks
dire f;fmm the respective
manufacturer. This direct procurement
as well as consistent standardisation
and a modular spare parts concept
give rise to apprec'rahﬁe cost savings.
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Uhrensystem

Oifd 3: Modulares Ulrensystem

6 Fazit

[Das Lastenheft |, Zeitdiensttechnik® setzt
technische Mafstabe fir eine einheitliche
und zeitgemdbe Zeitdienst- und Uhren-
technologic gemdf den  freigegebenen
Richtlinien der Deutschen Bahn fiir Bahn-
hofsuhren, Die eingesetzten Produkte sind
nach diesen DB-Vorschriften typgeprift
und mit Zertifikat freigegeben. Durch eine

gezielt eingeschrinkte Varantenvielfalt
und mit einem durchdachten Modulkon-
zept ergeben sich Kostenvorteile bei der
Beschaffung sowie bei Wartung und In-
standhaltung, die jedoch Produktqualitat
und Lebensdauer nicht vermindern. Daher
sollte der Beschaflung einer neuen DB-
Bahnhofsuhr der Vorrang vor der aufwin-
digen Reparatur einer alteren Uhr einge-
rdaumt werden,




