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Das neue GUterwagendrehgestell
RC25NT - Betriebliche Bewahrung und

weitere Entwicklungen
The New Freight Car Bogie RC25NT - In-service

Experiences and Further Developments

Dipl.-Ing. Detlef Scholdan, David Spieler, Halle (Deutschland)

Zusammenfassung

Das neue Gliterwagendrehgestell RC25NT, entwickelt vgn dr:fr
Firma ELH Eisenbahnlaufwerke Halle GmbH & Co. KG, }st SE“H
2012 nach TSI Wag und EN 16235 zugelassen. Jedoch sind flir
den kommerziellen Erfolg Daten zu dem Verschleiﬁverhe{lten
notwendig. Dafiir wurde mit drei Partnern eine umfangrel.{:he
Betriebserprobung gestartet. Inzwischen liegen erste Ergebnisse
aus den Messungen an 64 Drehgestellen vor. Die Einsat..zstreern
werden vorgestellt. Die Ergebnisse zeigen die VorFeﬂe dlgser
Konstruktion und werden umfangreich erldutert. Die Betriebs-

erprobung wird fortgeftihrt.

Das Potenzial der modularen Drehgestellkonstruktion war Anlas”s,
daraus nichtangetriebene als auch angetriebene Drehgestelle f1.1r
Gleisbaumaschinen mit besonders hohen Anforderungen an die
zuldssige Hochstgeschwindigkeit und die Schwingbeanspruchung
abzuleiten. Es werden vier Drehgestellvarianten vorgestel‘lt
und deren Einsatzgebiet wird erldutert. Ein Ausblick auf die
zukiinftige Entwicklung der Drehgestellfamilie wird gegeben.

1  Einleitung

ELH Eisenbahnlaufwerke Halle GmbH &
Co. KG ist ein mittelstindisches Unter-
nehmen, hervorgegangen aus der Dreh-
gestellfertigung des DB-Ausbesserungg-
werks Halle/Saale. ELH fertigt an sei-
nem Standort vor den Toren der Stadt
Halle/Saale mit ca. 120 Beschaftigten
etwa 3000 Drehgestelle pro Jahr fiir Gii-
terwagen, Spezialfahrzeuge und Gleis-
baumaschinen.

In dem {iiberaus schwierigen und sehr
preissensitiven Markt der Giiterwagen-
drehgestelle in Europa sieht sich ELH
als der Spezialist fiir kundenspezifische
Lgsungen. Die stindige Beobachtung
der Kundenanforderungen ist dabei fir

Abstract

The new freight wagon bogie RC25NT was designed by the
company ELH Eisenbahnlaufwerke Halle GmbH & Co. KG. The
bogie is approved according TSI Wag and EN 16235. But for com-
mercial success of a new bogie design it is necessary to know
the in-service condition and the wear rates. Therefore ELH has
started together with 3 partners a large in-service test. Actu’a} are
the first results from the measurements of 64 bogies available.
The used operating routes are described. The resuits. of the tests
are showing the advantages of the new bogie design and are

extensively commented. The in-service tests will be continued.

die Produktentwicklung essentiell. Auf-
grund der dabei gewonnenen Erkenntnis-
se hat ELH in den Jahren 2009 bis 2012
ein neues Gliterwagendrehgestell mit der
Bezeichnung RC25NT entwickelt. Dieses
gleis- und fahrzeugfreundliche Giiterwa-
gendrehgestell wurde nach Abschluss al-
ler Zulassungsversuche im Jahr 2012 fiir
25 t Radsatzlast bei einer Geschwindig-
keit von 100 km/h respektive 120 km/h
mit maximal 22,5 t Radsatzlast nach TSI
Wag zertifiziert. Mit der zu dem gleichen
Zeitpunkt abgeschlossenen Konformitdts-
erkldrung nach prEN 16235 [1] ist der
freiziigige Einsatz dieses Drehgestells im
europdischen Giiterverkehr ohne zusatz-
liche fahrtechnische Erprobung méglich.

Because of the large potential of the modular design cf. the
new bogie, ELH has decided to develop non-driven. and driven
bogies for track-laying machines with higher requzlreme_nlsl for
maximum speed and vibration stress, using the mam‘prl’nuple
design of RC25NT. Four new bogie versions and th?lT Iheld of
application are described. A forecast for future activities con-
cerning the new bogie family is given.

Natiirlich war es ELH schon zu Beginn d'e_r
Entwicklung Klar, dass alleine die Zertifi-
zierung nach TSI Wag [2] und prEN 16235
respektive EN 14363 [3] und somit der
Nachweis der technischen Funktion de'fw
Drehgestells fiir keinen Fahrzeugeigent-
mer ausreichend ist, um ein neues Pro-
dukt in seiner Fahrzeugflotte einzusetz'eﬂ-
Deshalb war eine umfangreiche betrieb-
liche Erprobung, zusammen mit den an
der Entwicklung beteiligten Wagenlhlal’
tern vorgesehen. Nur so ist es moglicl
Daten zum VerschleiRverhalten und zUf

betrieblichen Bewihrung der neuen Bat’

teile des Drehgestells zu erhalten. r
Aufgrund verschiedener Faktoren, Ullll .
anderem durch die nach 2010 deutli¢
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verdnderten wirtschaftlichen Rahmen-
bedingungen, verldngerte sich der Zeit-
faum zwischen Zulassung der Drehge-
stelle und Beginn der Betriebserprobung.
Deshalb wurde erst zum heutigen Zeit-
punkt eine Einsatzzeit von mehr als ei-
nem Jahr unter realen kommerziellen Be-
dingungen erreicht, welche es gestattet,
iiber erste fundierte Ergebnisse der be-
trieblichen Bewihrung der neuen Dreh-
gestelle zu berichten.

Fiir die Betriebserprobung stehen insge-
samt 64 Drehgestelle der ersten Liefer-
serie in der Basisausfithrung zur Verfi-
gung. Im Rahmen der geplanten Weiter-
entwicklung wurde bereits eine weitere

Version des Drehgestells mit einer Kom-
pakibremse der Bauart CFCB entwickelt

und zwei weitere Drehgestelle in dieser

Ausfiihrung werden jetzt ebenfalls im be-

trieblichen Einsatz iiberwacht.

2 Kurzbeschreibung des
Drehgestells RC25NT

Das in Bild 1 als CAD-Darstellung gezeig-
te Drehgestell RC25NT ist ein zweiachsi-
ges Gliterwagendrehgestell fiir 25 t Rad-
satzlast, das folgendermaRen gekenn-
zeichnet ist;
~ modularer, dreiteiliger Drehgestell-
rahmen,
— Primdrfederung mit Gummi-Metall-
Federn,
~ Radsatzkopplung mittels Deichseln,
— Sekundérfederung mit nichtlinearen
Schraubenfedern und lastabhingiger
Reibungsdampfung und
Hauptabmessungen und Anschluss-
mafe nach UIC-Merkblatt 510-2.
In der Basisausfithrung, wie auch fiir die
Betriebserprobung verwendet, besitzen
die Drehgestelle Scheibenbremsen mit
Zwei Wellenbremsscheiben an jedern Rad-
Satz. Die installierte Bremsleistung ent-
spricht der einer UIC-Bremse der Bauart
GP A im S-Verkehr bzw. im SS-Verkehr je
Nach Wagentyp.
Bei der neuen Ausfiihrung mit der Knorr-
Kompaktbremseinheit der Bauart CFCB
Wurde auf den Bremstrdger verzichtet
Und die Authingung der Bremseinheiten
erfolgt direkt an den beiden Langtragern.
Die Reaktionskrafte aus der Bremsklotz-
kraft werden iiber die Langtriger {iber-
ragen. Bei der Bremsung werden somit
Uie Radsiitze gegen die Langsanschlige
der Radsatzfiihrung gedriickt, eine ra-
Giale Einstellung ist damit wihrend der
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Bremsung nicht mdglich. Die Betriebser-
fahrung mit anderen radial einstellbaren
Drehgestellen zeigt aber, dass dies auf-
grund des geringen Anteils der Bremsun-
gen wahrend der Zugfahrt vertretbar ist.

3 Betriebserprobung

Um einen guten Uberblick iiber das Ver-
halten des Drehgestells zu erhalten, wur-
de fiir die Betriebserprobung der Einsatz
in unterschiedlichen Wagentypen und
Einsatzgebieten vorgesehen und die Re-
alisierung mit den Wageneigentiimern
und deren Wagenmietern besprochen.
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Vor dem Beginn des Einsatzes musstel
noch technische Vorbereitungen getro
fen werden. Die Wagen waren bisher mj
Drehgestellen Y25 mit Klotzbremsen aus
gestattet. Die Bremsanlage musste gedn
dert werden, um die Scheibenbremse de
Drehgestelle nutzen zu kénnen. Demzy
folge war die Wagendokumentation an
zupassen und die bremstechnischen Ver
suche mussten ausgefiihrt werden. Erst
dann konnten die Zulassungsbehorden
die Wagen fiir den Betrieb freigeben. Da
die Wagen fiir den Umbau aus laufenden
Vermietungen entnommen wurden, war
eine zeitliche Streckung des Umbaus und

| Bild 1: CAD-Darstellung des Drehgestells RC25NT

Tafel 1 zeigt die abgesprochenen Ein-

satzgebiete fiir die Erprobung. Des Wei-

teren wurde mit den Partnern ein Erpro-
bungsprogramm vereinbart. Darin sind
festgelegt:

— Art und Umfang der Inspektionen,

— zeitlicher Abstand der Inspektionen,

~ Gewdhrung der Zuginglichkeit fiir die
Messungen,

— Ubergabe von betrieblichen Infor-
mationen (Laufleistung, Betriebsein-
satz) und

= Informationskette bei UnregelmaRig-
keiten.

Es wurde dabei bewusst gegen eine Dau-
erliberwachung mit On-Board-Equipment
entschieden, um den Umbauaufwand
und den nachfolgenden Zulassungsauf-
wand gering zu halten. Durch den de-
finierten Einsatzbereich aller Wagenty-
pen ist eine ausreichende Uberwachung
der betrieblichen Gegebenheiten sicher-
gestellt.

der Inbetriebnahme der einzelnen Wagen
unvermeidlich.

3.1 Betriebserprobung mit
Containertragwagen

Die 6-achsigen Standard-Containertrag-
wagen der Bauart Sggrss mit 2 x 40’ La-
deldnge werden von vielen Wageneinstel-
lern verwendet. Die fiir die Erprobung ge-
nutzten Wagen der AAE (Ahaus Alstit-
ter Eisenbahn AG) sind an die BoxXpress

GmbH vermietet. Die gewdhlite Einsatz-
relation ermdéglicht sehr hohe Laufleis-
tungen bei einer mittleren Auslastung

der zuldssigen Radsatzlasten und wird

mit festen Zugkompositionen abgewi-
ckelt. Die betriebliche Behandlung der

Wagen ist recht rau. In den Container-
terminals missen kurze Umschlagzeiten

erreicht werden. Deshalb erfolgt das Ab-
setzen der Container, aber auch das Auf-
setzen der Spreader mit recht hohen Auf-
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| Tafel 2: Erste Messergebnisse fiir die Containertragwagen mit RC25NT-Drehgestellen
: i ieblichen Erprobung
| Tafel 1: Einsatzgebiete der betrie agen-Nummer 497 5001-0 49 : :
: —— Erwartete Wag 75002-8 497 5 008-5
DG- Wagentyp Einsatzrelation jahrliche In Betrieb seit 07/2014 01/2015 06/2015
Anzahl Laufleistung
= Messung am 28.07.2015 28.07.2015 12.11.2015 12.11.2015
iner- zugverkehr mit 150 000 bis 5
48 6-achsige von HamburgcunCi . gfjcra‘;;‘:r; %ﬁ;‘;u fg 200 000 km Laufleistung 195 804 km 112 879 km 163 395 km 80 656 km
Containertrag- Bremen nach- ontai- ol _ B hiciRdater:
wagen nerterminals in DE gemischte Ladung mit paarigen
und AT (Regensburg, | | 4 npaarigen Verkehren, mittleres gr-Maf3 10,9 mm 10,6 mm 10,7 mm 10,6 mm
im, Min- )
zf:fennr’“\ﬁ;en etc) maximale Radsatzlast 22,5 t mittlere Spurkranzdicke 32,5mm 32,2mm 32,7 mm 32,2 mm
mittlere Radsatzlast 17 t mittlere Spurkranzhéhe 28,7 mm 284 mm 28,6 mm 28,3 mm
it 120000 bis - | Laufleistung bei mittlerem
- g = Transport von Stahlbrammen mi a g
10 4-achsige Luled - Borldnge 3-tagigem Umlauf, 220000 km spezifischen Verschleifl der 163 200 km 125 400 km 148 600 km 134 400 km
Brammen- - Bremsscheiben von 1T mm
wagen Richtungsverkehr,
. ) . Laufleistung bei mittlerem
beladen mit 25 t bel spezifischen Verschleils der 32100 km 26 900 km 29 200 km 26 900 km
50 % der Laufleistung, Bremsbeldge von 1 mm
50 % leer
- ———— 30 000 bis Laufflachenzustand Glatt, ohne Aus- Glatt, ohne Aus- Glatt, ohne Aus- Glatt, chne Aus-
4-achsige von Ludwigshafen Transport chemischer Pro ! 50 000 km brécklungen, brécklungen, brécklungen, brécklungen,
Chemiekessel- | zu verschiedenen Richtungsverkehr, fele Oberwalkung | kelne Oberwaizoryg ert Flaci}stelle von | mit Flacljsteile von
wagen Un’cernel*xmens‘BASF y 558 FRSL remsstdrung Bremsstorung
dorten der eladen mit 22, o oo
stando bei 50 % der Laufleistung, keine Uberwalzung | keine Uberwalzung
50 % leer : Zustand Bremsscheiben Ohne Befund
) : Erdstoffen, 50000 bis glatt, gleichmaRig verschlissen
Schilttgut- Verschiedenein DE | Transportvon = 100 000 km ==
wagen und PL Raustellenlogistik und Spotverkehre, Zustand Primérfeder Ohne Befund
ik leichte Walkrillen
Richtungsverkehr,
- | Zustand Sekundérfeder Ohne Befund
beladen 22,
bei 50 % der Laufleistung, Lustand Reibdampfer Kein messbarer Verschleil3
50 % leer !

' Sonstiges

Keine Auffalligkeiten

Containertragwagen Sggrss 80° der AAE
mit dem RC25NT-Drehgestell. '
Die Inbetriebnahme der Erprobungsuh-
ger begann mit dem ersten umgebaul:z.
Wagen im Juni 2014.J edoch erfn!g.te!;. :
erst die Bremsversuche und schlie :ﬂ
die Zulassung des Umbaus, $0 dass 3
betriebliche Einsatz im August 201? Sm_
tete. Ab Dezember 2014 folgten d‘f-’
deren Wagen im Abstand v?n o E:
Wagen pro Monat. Somit smfi jetzt a¥
Versuchstrager im BetriebseinsatZ &
erste Messung an zwei Wagen fan
Juli 2015 statt. Einer dieser Wagf.?ne_

te ein zweites Mal zusammen ffme
weiteren Wagen im November ¥ o
sen werden, nachdem beide Wigt:t“ :
gen Laufflichenschaden ausgesrde _
den. Bei der Besichtigung wmfolst'*
typische Flachstellenblldungm Die &%
ner Bremsstorung festgest? d.im ar
te Messung aller Wagen w1rbnis&e 4
2016 ausgefiihrt und die E._TSE o
den im Vortrag in Graz praseflm
schon die ersten Messungen !

wohl mit Klotzbremse als auch mit Schei-
benbremse unter identischen Lastbedin-
gungen im Einsaiz, sO dass belaﬁstbare
Vergleichsdaten vorliegen. Bild 2 zeigt den

setzgeschwindigkeiten und wenig Fein-
justierung.

In dem Verkehr ist eine grofte Anzahl bau-
gleicher Wagen mit v25-Drehgestellen so-

Sovember hinterliefen einen sehr posi-
liven Eindruck (Tafel2). Auch alle weite-
#n Bauteile der Drehgestelle waren prak-
U5ch wie im Neuzustand,

Wd3 zeigt die aufgezeichneten Lauffli-
fenprofile des fiihrenden Radsatzes des

agens 497 5 001-0 nach 195804 km.

Us den Messergebnissen ergibt sich eine

.-EI'Wartende Lebensdauer der Brems-
iben von mindestens 1,7 Mio. km

3 der Bremsbeldge von ca. 600000 km.

58 Werte miissen in der weiteren Er-

Ung aber noch bestétigt werden. Fiir

*Lebensdauer der Rider kénnen aus

" Daten noch keine sicheren Vorhersa-
i Betroffen werden.

Betriebserprobung mit
Brammenwagen

PMMnps-Wagen der AAE werden fiir
 “ldMmentransport zwischen dem
“Werk Luled und dem Walzwerk in
“N8e eingesetzt (Bild4). Zwischen

| Bild2: Drehgestell RC25NTim 80’ Containertragwagen der AAE

beiden Werken sind drei Zugpaare im
standigen Einsatz. Die sehr schweren
Zige werden entweder von drei Loko-
motiven der Reihe Rc oder zwei TRAXX-
Lokomotiven gezogen. Auf der kurvenrei-
chen Strecke mit vielen Neigungswech-
seln wird die Traktionsfdhigkeit der Lo-
komotiven voll gefordert. Dies fiithrt ins-
besondere im Herbst zu sehr haufigem
Sanden. An einigen Bigen der Strecke
sind ortsfeste Spurkranzschmieranlagen
eingebaut, auch die Spurkranzschmie-
rung der Lokomotiven wird ausgiebig
eingesetzt.
Bei der Beladung wird die Lastgrenze der
Wagen mit 25 Tonnen Radsatzlast best-
moglich ausgenutzt. Die Behandlung
der Wagen bei der Beladung ist rau, die
Brammen sind bei der Beladung noch
warm. Hinzu kommen die harten klima-
tischen Bedingungen im nordschwedi-
schen Winter.
Mit einer tdglichen Laufleistung von ca.
1000 km sind in diesem Verkehr beste Be-

dingungen fiir eine Betriebserprobung ge-
geben. Die Ziige werden zudem aus bau-
gleichen Wagen mit Y25-Drehgestellen ge-
bildet, so dass auch hier auf eine breite
Referenz fiir den Leistungsvergleich zu-
riick gegriffen werden kann.
Die ersten vier Wagen sind im Febru-
ar 2015 in Betrieb gegangen, der fiinfte
Wagen folgte im April 2015. Leider fiihr-
te eine geplante, letztlich aber deutlich
langer dauernde Hochofenrevision in Lu-
led im Sommer 2015 zu einer reduzierten
Laufleistung.
Eine erste Verschleifmessung konnte im
September an den drei Wagen mit den
hochsten Laufleistungen durchgefiihrt
werden. Anfang Mdrz 2016 wurden wie-
derum vier Wagen besichtigt und ver-
messen.
Das Bild ist hier etwas anders als bei
den Containertragwagen. Der Gesaml-
eindruck der Drehgestelle war auch hier
sehr gut. Der Verschleiy der Bremse ist
duferst gering, wenn auch im Durch-
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I Bild 3: Laufflichenprofile des fiihrenden Radsatzes des Containertragwagens
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| Bild 4: Brammenwagen mit RC25NT-Drehgestellen

schnitt hoher als bei den Containertrag-
wagen, was auf eine héhere Bremsbhean-
spruchung schlieRen l4sst. Diese erklirt
sich aus dem Streckenprofil. Auffallig ist
aber ein recht hoher Spurkranzverschleify,
der deutlich h@her ist als bei den Contai-
nertragwagen. Entsprechend dem Rich-
tungsverkehr konnte auRerdem ein signi-
fikanter Unterschied zwischen dem fiih-
renden Radsatz in der Fahrtrichtung ,,Be-
laden” zu dem fiihrenden Radsatz in der
Fahrtrichtung , Leer” festgestellt werden.
Es zeigte sich nach der zweiten Mess-

stellenbildung tber den gesamten Um-
fang der Réder eines Radsatzes erkennbar,
also Zeichen einer Bremsstdrung, welche
nicht durch die Bauart des Drehgestells
verursacht wurde.

Im Vergleich zu den Laufleistungen der
Wagen mit Y25-Drehgestellen ist schon
jetzt nahezu eine Verdopplung der In-
tervalle zwischen notwendigen Profil-
berichtigungen erkennbar. Bestdtigt sich
bei den néchsten Messungen die Stabi-
lisierung des Spurkranzflankenwinkels,
50 kann mit einer noch wesentlich héhe-

| Bild 5: Fettauftrag am Spurkranz eines Brammenwagens

kampagne, dass die Verdnderungen des
Spurkranzflankenwinkels bei allen Dreh-
gestellen zum Stillstand gekommen sind.
Auch die weitere verschleiffbedingte Re-
duzierung der Spurkranzdicke ist gering,
aufer bei den in Lastrichtung fithrenden
Radsitzen.

Die Spurkrinze der fiihrenden Radsit-
Z¢ besitzen einen starken Fettfilm auf
der Spurkranzkuppe (Bild5). Dies zeigt,
 dass die ortsfesten Spurkranzschmieran-
lagen, aber auch die der Lokomotiven, of-
‘ensichtlich sehr intensiv betrieben wer-
den. Der dabei entstehende niedrige Reib-
Wert zwischen Rad und Schiene an der
Dogenauen liegenden Flanke ist natiir-
lich fiir ein Drehgestell mit passiver Ra-
Uialstellung der Radsitze kontraproduk-
d.h. die Radsitze kénnen sich nicht
ial einstellen. Dies ist eine magliche

“Isache fiir den erhohten Spurkranzver-
ChieiR, jedoch sind hier weitere Unter-
Uchungen erforderlich.

‘1 Februar 2016 wurden zwei Wagen

“8gen Radsatzschiden ausgesetzt, bei

em Wagen handelte es sich um eine

“lmeldung. Bei dem zweiten Wagen

"M Materialverschiebungen und Flach-

ren Laufleistung zwischen Profilberichti-
gungen gerechnet werden, auch wenn im
Vergleich zu den Ergebnissen der Contai-
nertragwagen, in diesem Verkehr ein ins-
gesamt etwas hoherer Verschleify aufge-
treten ist.

3.3 Betriebserprobung mit
Chemiekesselwagen

Die beiden Chemiekesselwagen (Bauart
Zans) der VTG AG sind an die BASF ver-
mietet und werden von dieser fiir Trans-
porte zwischen ihren Standorten ver-
wendet. NaturgemiR sind die Laufleis-
tungen derartiger Wagen nicht sehr hoch,
da die Kesselwagen iiblicherweise auch
als Lager genutzt werden und somit lan-
ge Stillstandszeiten entstehen. Bisher lie-
gen erwartungsgemdf keine auswertba-
ren Daten vor.

3.4 Betriebserprobung mit
Schittgutwagen

Diese Wagen wurden erst nach der Ent-
wicklung der Drehgestellvariante mit
Kompaktbremse CFCB in die Erprobung

_—————3
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einbezogen. Diese Bremsausfiihrung ist
insbesondere fiir Wagen mit geringerer
jahrlicher Laufleistung interessant,
Neben der betrieblichen Uberwachung
sind Messungen zum Energieverbrauch
in den kommenden Monaten geplant.

3.5 Erste Bewertung der
Ergebnisse

Die regelmaBigen Uberpriifungen zeig-
ten, dass das Drehgestell RC25NT die be-
trieblichen Anforderungen sehr gut erfiillt.
Alle Bauteile zeigen stabiles Verhalten, es
sind keine konstruktionsbedingten Aus-
fille aufgetreten. Alle Bauteile, insbeson-
dere die Gummi-Metall-Feder der Primér-
federung, befinden sich auch nach mehr
als 160000 km Laufleistung noch nahe-
zu wie im Neuzustand. Zudem sind der
Laufilichenverschlei und die Haufigkeit
der Laufflichenschiden deutlich niedri-
ger als bei klotzgebremsten Drehgestel-
len und auch niedriger als bei scheiben-
gebremsten Y25-Drehgstellen.

Der Einsatz in Schweden zeigt aber, dass -
obwohl schon deutliche Vorteile gegen-
tiber den Y25-Drehgestellen im gleichen

Verkehr sichtbar wurden - weitere Un-
tersuchungen notwendig sind, um das

Potenzial des Drehgestells RC25NT voll

auszuschdépfen. Deshalb wird die Dauer
der Betriebserprobung mindestens noch

bis zum Ende der zweiten Winterperio-
de fortgesetzt. Zudem wird sich ELH mit

dem Drehgestell RC25NT an der verglei-
chenden Erprobung im Rahmen des TIS-
Demonstratorzugs (TIS - Technischer

Innovationskreis Schienengiiterverkehr)

beteiligen.

4 Weiterentwicklungen des
RC25NT-Drehgestells fur
spezielle Anwendungs-
gebiete

Im Rahmen der fahrtechnischen Erpro-
bung erfolgten einige Schnellfahrten bis
160 km/h, welche die guten Laufeigen-
schaften unter Beweis stellten. Unter Be-
riicksichtigung der Méglichkeiten des mo-
dularen Aufbaus des Drehgestells RC2SNT
war damit die Grundlage gelegt, auf Ba-
sis der Ausfiihrung fiir Giiterwagen spe-
zielle Versionen fiir Gleishaumaschinen
abzuleiten, ELH fertigt seit vielen Jahren
entsprechende Drehgestelle, welche von
der Y25-Familie abgeleitet sind. Diese
Drehgestelle sind aber unter Beachtung
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der Anforderungen an die Schwingbean-
spruchung und auch aufgrund der héhe-
ren Masse und Massentragheitsmomen-
te der Varianten mit Antrieb, in der Regel
auf Einsitze mit einer Hdchstgeschwin-
digkeit von 100 km/h beschrénkt. Es gibt
jedoch zunehmend Interesse, Gleisbau-
maschinen auch mit 120 km/h einsetzen
zu konnen sowie die Schwingbeanspru-
chung zu reduzieren.

Fiir derartige Einsatzbereiche werden
nachstehend vier neue Varianten des
Drehgestells RC25NT vorgestellt.

4.1 RC25NT-Drehgesell far
High-Speed-Grinder

Die Vossloh High Speed Grinding GmbH
hat ein Schienenschleifverfahren ent-
wickelt, mit welchem Schleifvorgdnge
zur praventiven Unterhaltung ohne 5to-
rung des Betriebsablaufs erfolgen kon-
nen, da die Schleifgeschwindigkeit bis
zu 80 km/h betrdgt. Die besondere Her-
ausforderung fiir die Laufwerke dieser
Schleifmaschinen ist die Verdnderung
der Radsatzlast wahrend des Schleifens
bei einer fiir Schleifvorgdnge hohen Ge-
schwindigkeit. Die Drehgestelle miissen
auch bei reduzierter Radsatzlast die Fiih-
rungskrifte analog zur nominalen Rad-
satzlast aufnehmen.
Mit dem RC25NT-Drehgestell konnte die-
se Anforderung erfiillt werden, da durch
das gute radiale Einstellvermégen der
Radsitze das Verhiltnis Y/Q vergleichs-
weise klein bleibt. Fiir diese Schleifma-
schinen wurde eine spezielle Sekundar-
federung entworfen, die optimal an den
Massebereich angepasst wurde. Die ge-
messenen Werte der Schwingbeanspru-
chung auf der Maschine zeigten die richti-
ge Auslegung. Diese Schienenschleifziige
der Vossloh High Speed Grinding GmbH
mit RC25NT-Drehgestellen sind inzwi-
schen nicht nur in Deutschland erfolg-
reich unterwegs.

4.2 RC25NT-Drehgestell far
MATISA-Messwagen

Fiir die MATISA Maschinen GmbH wurde
eine weitere Drehgestellversion zum Ein-
satz bei einem Gleismesswagen entworfen
und gefertigt (Bild 6). Die Anforderungen
zur Erzielung einer geringen Schwingbe-
anspruchung waren hier nochmals ho-
her, so dass das Konzept der lastabhin-
gigen Reibungsddmpfung in der Sekun-
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dirfederung verlassen wurde. Stattdes-
sen wurden hydraulische Vertikal- und
Querdimpfer eingebaut. In der Primarfe-
derstufe erfolgten keine Veranderungen.

In der Giiterwagenvariante des RC25NT-
Drehgestells iibernimmt die Reibungs-
dampfung gleichzeitig die Lingskraftiiber-
tragung zwischen Lang- und Quertrager,
indem die Reibungsdampfer den Quer-
triger in Fahrzeugldngsrichtung einspan-
nen. Eine solche Verspannung ist kont-

Fiir einen Messtriebwagen zum Einsatz
in Chile wurden ein Triebdrehgestell mit
hydrostatischem Fahrantrieb und ein
Laufdrehgestell bendtigt. Neben der ge-
forderten geringen Schwingbeanspru-
chung bestand die Herausforderung, in-
nerhalb kurzer Zeit die Anpassung des
RC25NT-Drehgestells an die Spurweite
von 1676 mm zu realisieren. Auch hier
kam der Entwicklung der modulare Auf-
bau entgegen. Wahrend die Langtrager

| Bild 6: MATISA-Gleismesswagen mit RC25NT-Drehgestellen

raproduktiv zur hydraulischen Vertikal-
dampfung. Deshalb sind fiir die Langsmit-
nahme Lingslenker zwischen Lang- und
Quertriger eingesetzt worden.
Vibrationsmessungen der Firma MATI-
SA an diesem Wagen ergaben bei einer
Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h
eine Ganzkdrperbeanspruchung von
0,172 m/s%, was fiir ein Drehgestell die-
ser doch einfachen Bauart ein sehr gu-
ter Wert ist.

4.3 RC25NT-Triebdrehgestell
fiir Messtriebwagen der
Firma Mermec

Die Mermec S.p.a. fertigt Messfahrzeuge
fiir Oberbauvermessungen. Bei diesen
sehr speziellen Fahrzeugen handelt es
sich zumeist um Einzelstiicke. Die mo-
dulare Bauweise des RC25NT-Drehgestells
ermdoglicht hierfiir schnelle und kosten-
giinstige Losungen.

unverindert {ibernommen werden konn-
ten, war nur der Quertrager neu zu ge-
stalten. Fiir die gute Traktionskraftiiber-
tragung wurde erstmal bei dem RC25NT
Drehgestell auf die im UIC-Giiterwagel
bau typische Kugeldrehpfanne verzichtet
und ein Drehzapfen eingesetzt, Mit Hil-
fe des Drehzapfens wird der Quertrager
biegesteif um die Y-Achse gefiihrt und
so der Hebelarm der Traktionskraftiiber-
tragung gegeniiber der Kugeldrehpfan:
ne reduziert.

4.4 RC25NT-Drehgestell fir
DB-Rettungszlge

Die DB Netz AG beschafft neue Tul'{ﬁel'
rettungsziige, Hilfsziige und Kranzuge
zur Modernisierung der Notfalltechnik
In der Ausschreibung wurde ein mod¥”
larer Aufbau, bestehend aus einem T8
wagen und einem containerartigen AdE
bau, gefordert. Alle Wagen sollten das
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gleiche, moglichst kostengiinstige und
einfache Drehgestell erhalten.

Das RC25NT-Drehgestell erschien nach
den Erfahrungen mit den vorhergehen-
den Fahrzeugen als dafiir gut geeignet.
Die besondere Herausforderung bestand
aber darin, dass ein sehr grofier Bereich
von ca. 42 bis 80 t Fahrzeugmasse ab-
gedeckt werden musste und zudem die
Tragwagen ohne Aufbauten chne zusitz-
liche Mafnahmen den Pufferstand ein-
halten miissen, um sie ohne Sonderbe-
handlung {iberfiihren zu kénnen. Dies

schrdnkte die realisierbare vertikale Fe-
dersteifigkeit sehr stark ein.

Es gelang, eine geeignete Federkennli-
nie zu finden, welche die Einhaltung der
Pufferstdnde unter allen Lastbedingun-
gen mit einer konstanten, geringen Ei-
genfrequenz in allen relevanten Lastbe-
reichen erlaubte. Die Versuche ergaben

aber, dass damit die geforderten Grenzen

der Schwingbeanspruchung nicht einge-
halten werden konnen.

Erst die Unterteilung der Zuladungen in

Massegruppen in Abstimmung mit dem

Auftraggeber und die Einfithrung dazu

passender Sekundarfederkennlinien fiihr-
te zur Einhaltung der maximal zuldssigen

Schwingbeanspruchung.

Diese vier Beispiele zeigen die Mdglich-
keiten, welche der modulare Drehgestell-
aufbau bei der Entwicklung sehr spezi-
eller Drehgestellvarianten bietet. Die Va-
rianten nutzen eine Vielzahl von Bau-
gruppen der Standardvariante, wodurch

sich Vorteile bei der Entwicklungszeit, bei

der Fertigung und bei der Fahrzeugzulas-
sung ergeben.

5  Zusammenfassung

Die erfolgreiche Betriebserprobung eines

Reuen Drehgestells ist Voraussetzung fiir
die kommerzielle Vermarktung. Die Zulas-
Sung nach TSI Wag ist notwendig, aber fiir
den Kunden nur eine selbstverstindliche

Voraussetzung. Zur wirtschaftlichen Pla-
lung der Fahrzeugbeschaffungen werden
Yon den Drehgestellherstellern - wie von

dllen anderen Komponentenlieferanten

auch -~ Angaben zum Verschleifverhalten,
Z2ur Lebensdauer und zu den Instandhal-
lngskosten der Bauteile gefordert. Solche

Daten sind ohne umfangreiche betriebli-
the Erprobung nicht zu erhalten und erst

fecht nicht zu begriinden.

ELH ist in der gliicklichen Lage, mit den

Partnern AAE und VTG eine umfangrei-

che betriebliche Erprobung durchfiih-
ren zu konnen. Die Ergdnzung der Er-
probungsergebnisse durch die Havell4n-
dische Eisenbahn AG HVLE vergroRer-
te den Datenbestand von weiteren Ein-
satzgebieten.
Die ersten Ergebnisse sind sehr positiv,
Es konnte gezeigt werden, dass
— die vielen neuen Bauteile des Dreh-
gestells zuverldssig im Betrieb sind,
— die Gummi-Metallfeder der Priméarstu-
fe absolut unauffallig ist,
= der Verschlei der Reibungsdampfer,
der Bremsbauteile und der Radsitze
duiberst gering ist und
— keine prinzipbedingten Laufflichen-
schdden festgestellt werden konnten.
Die Versuche geben aber auch Anre-
gungen zu weiteren Untersuchungen,
insbesondere um das Phinomen des
Spurkranzverschleiffes des fiihrenden
Radsatzes bei dem Einsatz im schwe-
dischen Stahlverkehr - obwohl dieser
Verschleif} deutlich geringer als bei den
Y25-Drehgesellen ist - zu kldren und zu
verringern.
Neben der Betriebserprobung wurde auf
Basis des RC25NT-Drehgestells eine neue
Drehgestellfamilie fiir Gleisbaumaschi-
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nen zur Erfillung erhdhter Anforderun-
gen an die Hochstgeschwindigkeit und
die Schwingbeanspruchung entwickelt.

Die wichtigsten Entwicklungsaufgaben in
der ndchsten Zeit sind der weitere Aus-
bau dieser Drehgestellfamilie und die Op-
timierung der Fertigung der Drehgestelle
RC25NT mit dem Ziel, dem Kostenniveau
der Y25-Drehgestellfamilie noch niher zu
kommen, - A 327 -

(Indexstichworte: Fahrwerke, Komponen-
ten, Gliterwagen)
(Bildnachweis: 1 bis 5, EHL; 6, MATISA)
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