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Iahrzehntelang hat sich am
Fahrgestell von Eisenbahn-
waggons nicht viel getan.
Ietzt arbeiten Forscher an
neuen Modellen, die leiser
sind, die Gleise schonen
und Energie sparen

voN 5öil|(E GATHKE

tTt ursren üerrmann wonnr' 
I 

' 
im Kölner Norden. ,,Vor al-

I lem Nachts kann man da
I die Güterzüge kilonreter-

weit hören," sagt er und fügr hinzu:
,,Hier müsste dringend etwas ge-
schehen." Als Leiter des Instituts
für Schienenfahrzeuge der RWI'H
Aachen denkt Dellmann dabei
nicht an die Gründung einer Bür-
gerinitiative, sondern an die Zug-
fahrwerke, die den lärm verursa-
chen. Denn seit fast 50 Iahren ha-
ben lngenieure keine grundlegend
neuen Drehgestelle ftir Züge entlvi-
ckelt. Näch wie vor bestehdn sie aus
einem steifen, H-förmigen Rah-
men; anrischen den otreren und un-
teren Enden befinden sich die Ach-
sen, außen die Federn, irrnen die
Bremsen. Eine Konstruktion, die
zwar robust ist, aber auch laut.

Ietzt tauchen gleich zwei neue
Modelle auf. Sie heißen Syntegra
und Leila, sind leiser, leiclrter und
sparen Antriebsenergie. Syntegra
ist ein motorisiertes Drehgestell für
Tliebwagen, das deutlich kürzer ist
a.ls herkömmliche Modelle und
statt sieben nur fünf 'lbnnen 

wiegt.

,,Ein Zug könnte damit zum Bei-
spiel mehr Passagiere befördern,,,
sagt lars Löwenstein, proiektleiter
bei der Herstellerfirma Siemens.
Um Gewicht einzusparen, haben
die Ingenieure bei Siemens auf so
viel Technik wie möglich verzichtet.
So hat das neue Drehgestell kein
Getriebe mehr. Die Motoren sitzen
stattdessen direkt auf der Achse, die
so zu einem direkten Teil des An-
triebs wird.

, Das I{erzsttick von Syntegra sind
aher die neuen Eleklromororen.
Für sie konnten die Ingenieure ein
neues, leichtes und ein-
facheres Bremssystem
entwickeln.,,Konventio-
nelle Tfiebwagen haben
stets zwei verschiedene
Bremssysteme", erklärt'lirrsten 

Delhnann. Zurn
einen können die Tfieb-
wagen mit Flilfe der
Elektromotoren brem-
sen. Die Motoren wer-

Schlag ins Wagenin-
nere weiterzuleiten.

Derzeit testet Sie-
mensSynte$aauf dem
Eisenbahntestgelände
im nordrhein-westftili-
schen Wildenrath, an-
schließend soll das Ge-
stell in München an
U-Bahn-Wagen er-
probt werden.

den dabei zu Generatoren, erzeu-
gen Strom und bremsen so den
Zug. Ztrsätzlich sind die Räder mit
konventionellen Scheibenbremsen
bestückt. Sollte die elektro-dvna-
mische Bremse ausfallen, kann der
Zug trotzdcm gestoppt werden.

.lJei Syntegra bauen die Inge-
nieure stattdessen z.wei elektrodv-
namische Bremssysteme ein. Sollie
das erste ausfallen, aktiviert ein
Schalter die Zweittrremse. Möglich
wirtl das, weil in den Motoren keine
herkömmlichen Elektromagnete
stecken, sondern permanent-dyna-
mische, die auch noch ihren Diänst
tun, wenn der Strom ausfä[t. ,,lst
das sicher? la!", zeigt sich Dellmann

Güterzug auf Kuschelkurs
Gelenkiger Beim herkömmlichen fahr-
gestell sind die Achsen starr. ln der
Kurve sor$ diese Unbeweglichkeit für
mehr Reibung zwischen Rädern und
Schienen. Die Folgen: lärm, Materialer-
müdung und erhöhter Energiever-
brauch. Beim neuen Fahrgeitell sind
die Achsen beweglich und passen sich
dem Spurverlauf an.

Leiter Bremsende Eisenbahnzüge sind
die natürlichen feinde des Tronimel-
fells. Den Höllenlärm verursachen die
Bremsklötze, die auf die Laufflächen
der Räder gepresst werden. An ihre
Stelle sollen moderne kheibenbrem.
sen treten, die deutlich leiser sind. Die
großen Aufbauten wirken außerdem
wie Schalldämpfer.

lekhter Nicht nur die Bremse: auch
die Federung des Fahrgestells wurde
komplett neu entworfen. An die Stelle
der schweren Stahlfedern.treten in das
Gestell integrierte Dämpfer. Die leich-
tere Konstrukion bedeutet für ieden
W_aggon eine Gewichtseinsparun g ron
1,5 Tonnen. Das bedeutet mehr Nütz-
last und weniger Energieverbrauch.

Dig leise [gila aumru und Funktionsweise eines neu entwickelten Fahrgestells für cüterwaggons

steife Achse bewegliche Achse
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Schluss mit dem Krach
überzeugt. Das neue System sei viel
einfacher als die konventionelle
Scheibenbremse mit ihren Luft-
drucktanks, Ventilen und Röhren.
,,Wir hatren nur noch den Motor,
die Leitungen und den Bremswi-
derstand" so Läwenstein.

Die .lngenieure warfen gleich
noch eine Gewohnheit des Eisen-
bahnbaus über Bord: Bis dato galt
das Drehgesrell als gut, das einen
möglichst steifen Rahmen hat. Bei
Syntegra ist der Rahmen beweglich.
Die Räder können so über Sihie-
nenstöße hinweg rollen, ohne den

,,Die ldee
stammt aus
einer Pferde-

bahn"
Markus Hecht,

TU Berlin

,,Ein faszinierender Ansatz, der
vor allem den Vorzug hat, wesent-
lich leichter zu sein ünd damit we-
sentlich wenigor Kosten zu verursa-
chen" sagtMarkus Hecht, professor
ftir Schienenfahrzeuge an der TU
Bcrl in. Das Konzcpt habe nrrr cinen
Nachteil: ln Kurven dürfte derVer-
schleiß etwas höher liegen als bei
konventionellen Drehgestellen.
Der Triebwagen wäire dariit etwas
lauter, doch das, so Hecht, könne
durch den Einbau kleinerer Räder
ausgeglichen werden.

Der Eisenbahnentwickler arbei-
tet an lrila, dem zweiten neuen
Drehgestell. Leila - der Name steht
für,,Leichtes und Lärmarmes Dreh-

gestell"; soll unter Güterwaggons
zum Einsatz kommen und ist in
diesem Bereich die erste Neuent-
wicklung seit den vierziger Jafuen.

Auch in dieser Könstruktion
steckt ein ganzer Strauß vorrldeen. .
So haben Hecht und seine Mitstei-
ter die alten, quietschenden Metall-
federn durch leise Gummifedern
und reibungslose Dämpfer ersetzt.
Damit die Räder besser und leiser
durch die Kurven gleiten, können
sich die Achsen innerhalb ihres
Rahmens etwas nach links und
rechts bewegen - bei konventionel-
len Güterwagen sind die Achsen
steif. Diagonale Streben zwischen
den vorderen und hinteren Rädem
sorgen dabei daflir, dass sich die
Achsen irnmer optimal einstellen.
,,Die Idee stammt aus einer pferde-
bahn des vorletzten fahrhunderts,,
erklärt'Markus Hecht. Von ihrem
Reizhat sie seitdem nichts verloren:
Durch die drehbaren Achsen werde
der Zug leiser und verbrauche auf
kurvigen Strecken bis zu 25 prozent
weniger Energie, auf geraden im-
mer noch bis zu 4 Prozent.

Und schließlich sind da noch die
Bremsen - riesige Scheibenbrem-
sen, die außen an den Rädem ange-
bracht sind. üblicherweise haben
Güterwagen Klotzbremsen, wie
man sie an alten Fahrrädern noch
sieht Ejn Bremsklotz drückt von
oben auf die tauffläche der Räder.
Das quietscht und raut die Radrei-
fen auf - was die Reibung zwischen
Rad und Schiene erhöh1 und das
Fahrgeräusch lauter macht.

Dank der Scheibenbremsen blei-
ben die Radreifen iedoch schön
glaft - und leise.,,Außerdem wirken

die Bremsscheiben wie Schallab-
sorber", so Hecht. Ein mit Leila aus-
gestatteter Güterwagen sei um lB
Dezibel leiser. Schon ein um S Dezi-
bel reduzierter Lärmpegel kommt.
nur'dem Menschen noch halb so
laut vor. ,,63 mit Leila ausgerüstete
Güterwagen sind damit gi'eich laut
wie ein konventioneller Güterwa-
gen," sagt Hecht.

Jetzt will der Eisenbahnprofessor
aus Berlin seine Drehgestelle in ei-
nen Zug einbauen lassen, der zwi-
schen der Schweiz und ltalien pen-
delt. Danach denkt Hecht an einen
Fanzjn Zug mit leila-Drehgestel-
len. Doch ohne eine rechtlicie Un-
terstützung sehen er und sein Kol-
lege 'forsten 

Dellmann wenig
Chancen ftir die neue Technikl
Denn sie ist teurer als herkömmli-
che Modelle. Bahnuntemehmen
bräuchten. darum einen Kaufan-
reiz. ,,Das könnte zum Beispiel ein
lärmabhängiger Trassenpreis sein,,,
sagt Dellmann.Wenn ftirlaute Züge
höhere Gleisnutzungsgebi.ihren f{l-
lig werden, würde sicf, die Investi-
tion ftir Bahnuntemehmen eher
lohnen.

Leila und Syntegra sind aber
nicht die einzigen beiden Neuent-
wicklungen. llornbardier arbeitct
an einem neuen Drehgestell, in das
- wie bei der Magnetschwebebahn
Tfansrapid - ein Linearmotor inte-
griert werden soll. Auch Torsten
Dellmann arbeitet schon an einer
weiteren Generation von ltiebwa-
gen-Drehgestellen. Bei dem sollen
die Räder unabhängig voneinander
angetrieben werden und dadurch
ihre leistung noch besser auf die
Schiene bringen.
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