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technologie

Bogie Gorlitz IX — consequent development of proven

bogie technology
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Zusammenfassung

Dargelegt wird der Entwicklungs- und Zulassungsprozess des
Drehgestells Bauart Gorlitz IX. Ausgehend von Marktanalysen
in Verbindung mit Betreibergespréachen entstand die Entwick-
lungsspezifikation. Produktanforderungen und Kostenziele
wurden festgeschrieben. Der Zulassungsprozess fand in en-
ger Zusammenarbeit mit dem Eisenbahn-Bundesamt (EBA)
statt. Am Beispiel der Entwicklung des Drehgestells Gorlitz IX
werden wesentliche Elemente des Validierungsprozesses bei
Bombardier beschrieben.

Abstract

This article describes the development and homologation
processes of the Gorlitz IX bogie. The product requirement
specification was developed from market analyses and feed-
back from operator consultations. Subsequently the technical
specification and cost targets were defined. The homologation
process was conducted in close cooperation with the German
Federal Railway Administration EBA. Using the GorlitzIX bogie
as an example, key elements of Bombardier’s validation proc-
ess are described.

1 Einfiihrung

Drehgestelle der Gorlitzer Bauart besit-
zen eine jahrzehntelange Tradition. Die
Anfinge mit dem Drehgestell Gorlitz I
gehen bis in das Jahr 1920 zurtick [1].
Die Drehgestelle der Bauart Gorlitz VIII,
die Anfang der 90er Jahre eingefiihrt wur-
den, sind die bislang jiingsten Vertreter
der Gorlitzer Drehgestelle. Diese luftge-
federten Drehgestelle wurden speziell
fiir den Einsatz unter Doppelstockwagen
konzipiert. Sie sind mit einer Stiickzahl
von mehr als 2500 vornehmlich bei der
DB AG im Einsatz; ebenso in Israel, Lu-
xemburg, Ddnemark und in Kiirze auch
in Polen.

Im Folgenden wird dargelegt, welche
Griinde zur Entwicklung des Drehgestells
Gorlitz IX gefiihrt haben und wie der Ent-
wicklungs- und Zulassungsprozess gestal-

tet wurde. Ebenso wird auf mogliche zu-
kiinftige Anwendungen eingegangen.

2 Motivation fiir die
Entwicklung

Im Wesentlichen sind zwei Griinde fiir
die Entwicklung des Drehgestells Gor-
litz IX zu nennen:

1. Technische Anforderungen des Mark-

tes

Die im Einsatz befindlichen Drehgestelle
der Bauart Gorlitz VIII sind fiir maxima-
le Geschwindigkeiten von 160 km/h und
Radsatzlasten von 18 t ausgelegt. Vor ca.
vier Jahren durchgefiihrte Marktanalysen
lieflen den Schluss zu, dass fiir Doppel-
stockfahrzeuge kiinftig Geschwindigkei-
ten von 200 km/h gefordert werden und
damit einhergehend hohere Radsatzlas-

ten zu bewdltigen sind (Masseerhohung
beim Wagenkasten aufgrund der notwen-
digen Druckertiichtigung).

2. Der enorme Kostendruck in der Schie-

nenfahrzeugbranche

Die in den letzten Jahren voranschreiten-
de Liberalisierung des Schienenverkehrs
und der damit einhergehende Wettbe-
werb unter den Verkehrsbetreibern hat
dazu gefiihrt, dass die Preise fiir Schie-
nenfahrzeuge, speziell im Regionalver-
kehr, drastisch gesunken sind. Dazu ge-
genldufig sind hohere Kosten auf Seiten
der Schienenfahrzeughersteller. Als Stich-
worte seien hier genannt: gestiegene En-
ergiekosten; gestiegene Stahlpreise sowie
Kapazitdtsengpdsse bei den europdischen
Radsatzherstellern.

Um den daraus entstandenen Konflikt
zu bewdltigen hat sich Bombardier ent-
schlossen, ein den gednderten Rahmenbe-
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Entwicklungsspezifikation

Bild 1: Entwicklungsansatz

dingungen Rechnung tragendes Produkt
zu entwickeln und neben dem oben ge-
nannten Ziel der technischen Leistungs-
steigerung auch eine Senkung der Pro-
duktkosten zu realisieren.

3 Der Entwicklungsprozess,
Ziele und Ergebnisse

Da kein konkreter Kundenauftrag vorlag,
gab es logischerweise keine Kundenspe-

zifikation fiir das zu entwickelnde Dreh-
gestell. Um dennoch den Entwicklungs-
prozess fokussiert und effizient zu ge-
stalten, wurde folgendermafien vorge-
gangen (Bild 1).
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Bild 2: Entwicklungsschwerpunkte
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Gemeinsam mit Vertretern der DB AG wur-

den die tiber zehnjdhrigen Betriebserfah-

rungen mit dem Drehgestell Gorlitz VIII

analysiert. Auf dieser Basis wurden un-

ter Beriicksichtigung der oben aufge-
fiihrten Marktanforderungen sowie Kos-
tenziele flir jede Drehgestellkomponente
die funktionellen Anforderungen in einer

Entwicklungsspezifikation definiert. Ins-

gesamt ergaben sich damit fiir das Dreh-

gestell Gorlitz IX als Endprodukt folgen-
den Zielstellungen:

- Beibehaltung der Hochstgeschwindig-
keit von 160 km/h aufgrund der zwi-
schenzeitlich angepassten Anforde-
rungen der DB AG fiir den kiinftigen
Verkehr mit Doppelstockwagen, je-
doch Nachweis eines Potenzials zur
Erhohung der maximalen Geschwin-
digkeit auf 200 km/h sowie der Rad-
satzlast auf 20 t,

- Erhalt der bestehenden Schnittstellen
zum Wagenkasten,

- keine signifikante Gewichtserh6hung
im Vergleich zum Drehgestell Gor-
litz VIII,

- Einsatz bewdhrter, kostengiinstiger
Komponenten,

- Kostenoptimierung des Eigenferti-
gungsanteils (Drehgestellrahmen, Fe-
dertrdger),

- Reduzierung des Rollgerduschs,

- Ausfithrung der Radsatz- und Radsatz-
lagergehdusekonstruktion durch Bom-
bardier, nicht durch Komponentenlie-
feranten,

- Optimierung der Querfedercharakte-
ristik,

- Ermdglichung des Einsatzes alternati-
ver Bremsmechanik (sowohl konven-
tionelle Hangelaschen- als auch Kom-
paktzangeneinheiten),

- Sicherung der Abwartskompatibilitat
zum Drehgestell Gorlitz VIII sowie
weitestgehende Nutzung der gleichen
Verschleifsteile und

- Beibehaltung der Instandhaltungsin-
frastruktur fiir bestehende Kunden
(vor allem fiir den Hauptkunden DB
AG).

Zur Veranschaulichung dient die in Bild 2

gezeigte Explosionsdarstellung des Dreh-

gestells Gorlitz VIII. Dort sind die vorste-
hend genannten Entwicklungsschwer-
punkte visualisiert.

Bild 3: Drehgestell Gorlitz IX fiir Steuerwagen

Es kann konstatiert werden, dass samtli-
che Entwicklungsziele realisiert werden
konnten. Als bedeutende Modifikation
der Drehgestellarchitektur ist die Anlen-
kung zwischen Drehgestell und Wagen-
kasten zu nennen. Die bisherige Lem-
niskatenanlenkung wurde verlassen und
eine in den Federtrdger integrierte Zap-
fenlosung realisiert, die sich in dhnlich
gestalteter Form seit Jahren bei anderen
Drehgestelltypen bewdhrt hat. Die Bil-
der 3 bis 5 zeigen die relevanten Ande-
rungen.

Neben diesen offensichtlichen Anderun-
gen konnte der Drehgestellrahmen so
gestaltet werden, dass im Vergleich zum
Drehgestell Gorlitz VIII kostenrelevante
Kenngrofien optimiert und die in Tafel I
angegeben Verbesserungen erreicht wer-
den konnten.

4 Validierungs-und
Zulassungsprozess

Uberzeugt, den richtigen Weg zu be-
schreiten, entschloss sich Bombardier in
Vorleistung zu treten und sechs Proto-
typdrehgestelle zu fertigen. Vier dieser
Drehgestelle sind mit Bremszangenein-
heiten konventioneller Bauart (Hange-
laschen) ausgertistet, zwei mit Kompakt-
zangeneinheiten.

Um einen reibungslosen Zulassungspro-
zess zu gewadhrleisten, wurde das Eisen-
bahn-Bundesamt (EBA) bereits zu Beginn
der Entwicklungsphase eingebunden und
in regelmafigen Abstdanden iiber den Ent-
wicklungsstand informiert. So konnten
Zulassungsdokumente sukzessive einge-
reicht und aufkommende Fragestellungen
zeitnah behandelt werden.
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Bild 5: Langsmitnahmefeder und Wankstiitze

Tafel 1: Veranderungen beim Drehgestellrahmen

Drehgestell Gorlitz VIl Gorlitz IX
KenngroBe
Gewicht 100% 103% "
Anzahl Einzelteile 100% 70%
Schweinahtgewicht 100 % 80%
Schweifnahtlénge 100 % 65%
Anzahl GuB3teile 4 0

) wegen hoherer Radsatzlast

Im letzten Quartal 2007 wurden statio-
ndre Versuche zum Nachweis der Sicher-
heit gegen Entgleisen in Gleisverwindun-
gen sowie vollumfangliche lauftechnische
Zulassungsfahrten gemafy EN 13463 mit
vier Drehgestellen durchgefiihrt. Der Auf-
trag fiir die Versuche - jeweils mit zwei
Steuer- bzw. Mittelwagendrehgestellen
- wurde an DB Systemtechnik gegeben.
Bei den Versuchen wurden alle relevan-
ten Grenzwerte sicher eingehalten und
es wurde die lauftechnische Eignung der
Drehgestelle fiir eine max. Geschwin-
digkeit von 160 km/h nachgewiesen. Je-
doch wurden in Ergdnzung zum Priifpro-
gramm Schnellfahrten mit 230 km/h auf
der Strecke Wolfsburg-Rathenow unter-
nommen. Auch dabei wurden sdmtliche
sicherheitsrelevanten Grenzwerte gut ein-
gehalten und ein stabiler Lauf nachgewie-

sen. Das Potenzial des
Drehgestells fiir hohere
Geschwindigkeiten im
Sinn des Entwicklungs-
ziels konnte somit auf-
gezeigt werden.

Wahrend der lauftech-
nischen Versuchsfahr-
ten wurden auch an
zwei Drehgestellrah-
men Kraft-, Beschleuni-
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gungs- und Dehnungsmessungen im Sin-

ne der EN 13749 durchgefiihrt. Die Mes-

sung der Krdfte und Beschleunigungen
diente der Bestatigung der fiir die Aus-
legung getroffenen Lastannahmen. Die

Dehnungsmessungen sollten die Aus-

wirkungen der gemessenen Krafte und

Beschleunigungen auf die Struktur auf-

zeigen und den Festigkeitsnachweis un-

terstiitzen.

Als weiterer Validierungsschritt wurden

Messungen auf dem firmeneigenen Rol-

lenpriifstand im Werk Siegen durchge-

fiihrt (Bild 6). Bei diesen Tests wird das

Drehgestell auf Rollen mit Schienenkopf-

profil gesetzt, wobei die Rollen mit vier

Flachstellen iiber dem Umfang versehen

sind, um Schwingungsanregungen zu er-

halten. Krafte, die dem Wagenkastenge-
wicht entsprechen, werden mit Hilfe von

Hydraulikzylindern aufgebracht. Gemes-

sen wurden folgende Grofien:

- Kennwerte fiir das Korperschalliiber-
tragungsverhalten der Primdr- und Se-
kundarfederung,

- Beschleunigungen und Eigenfrequen-
zen diverser Halter und Anbauteile
und

- Spannungen an ausgewdahlten Bautei-
len.

Selbstverstandlich wird der Drehgestell-

rahmen auch einem Dauerschwingver-

such gemdfy UIC-Merkblatt 515-4 unter-
zogen. Zum gegenwartigen Zeitpunkt be-

Bild 6: Drehgestell Gorlitz IX auf Siegener RollenpriifstaLd
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findet sich der Rahmen in der 2. Laststufe
dieses Versuchs. Das Radsatzlagergehdu-
se, als wichtiges strukturelles Element,
wird ebenfalls einem Dauerschwingver-
such unterzogen. Auch hier ist der Ver-
such noch andauernd.

Das EBA erteilte die vorldufige Kompo-
nentenzulassung fiir das Drehgestell Gor-
litz IX im Juni 2008. Im Rahmen der part-
nerschaftlichen Zusammenarbeit mit der
DB AG beginnt im September 2008 die
Betriebserprobung von vier Drehgestel-
len bei DB Regio in Dresden. Ziel dieser
auf zwei Jahre angesetzten Betriebser-
probung ist es, einen Serieneinsatz rei-
bungslos zu ermoglichen. Dieses Vor-
gehen hat fiir beide Partner offensichtli-
che Vorteile.

5 Fazit und Ausblick

Das Drehgestell Gorlitz IX wurde im Rah-
men des Produktplanungsprozesses bei
Bombardier entwickelt, um zukiinftigen
Anwendungen gerecht zu werden. Die
derzeit laufenden Ausschreibungen der
DB AG waren sicher die Hauptmotivati-
on; aber auch mogliche Anwendungen in
anderen Landern sind im Fokus.
Neben dem Einsatz der Drehgestelle in
Doppelstockfahrzeugen ist selbstver-
stdndlich auch eine Verwendung in ein-
stockigen Fahrzeugen denkbar und kon-
sequenterweise bei der Entwicklung be-
riicksichtigt worden. Anpassungen am
Federsystem und an den strukturellen
Elementen sind im Rahmen der Drehge-
stellarchitektur moglich.

- A 349 -
(Indexstichworte: Fahrwerke, Kompo-
nenten)
(Bildnachweis: Alle Bilder, Verfasser)
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