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150 Jahre Schraubenkupplung

Innovationsbremse
im Schienen-Gliterverkehr

Letztes Jahr wurde (iberall in Deutschland das Jubilaum

»175 Jahre Eisenbahn” gefeiert. Dieses Jahr erlebt die Schrauben-
kupplung ihr 150-jahriges Jubilaum. Allerdings ist dies kein Grund
zum Feiern: Das manuelle Kuppeln von Giiterwagen und das Verbin-
den der Druckluftleitungen fiir die Bremse verhindern Innovation,
Wirtschaftlichkeit und Sicherheit im Schienenguiterverkehr.

Pilinktlich zur transport logistic
2011 in Miinchen gibt das Privatbahn
Magazin DenkanstdBe fiir einen wirt-
schaftlichen Schienengiiterverkehr.
In den kommenden Monaten startet
dazu die Initiative ,,Mehr Innovation
im europdischen Schienengiiterver-
kehr. Wahrend fast {iberall auf der
Welt bereits vor Jahrzehnten die ma-
nuelle Schraubenkupplung durch au-
tomatische Mittelpufferkupplungen

N

abgelost wurde, ist Europa auf die-
sem Sektor in der technologischen
Steinzeit stehen geblieben.

Wagen mit manuellen Schrauben-
kupplungen und Puffern findet man
aufler in West-und Mitteleuropa im
Wesentlichen nur noch in Nordafri-
ka. In den USA wurde der Wagen-
park bereits vor iiber hundert Jahren
in der Zeit von 1893 bis 1900 umge-
riistet, in Russland erfolgte die Um-
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riistung bis 1957 und auch in Chi-
na sowie Indien sind automatische
Kupplungssysteme seit Jahrzehnten
Standard im Schienengiiterverkehr.
Wieso hier die Europidische Union
oder die Regierungen der groflen
europdischen Eisenbahnldnder nicht
langst aktiv wurden, ist vollkommen
unverstindlich. Die EU befasst sich
mit Fragen wie Interoperabilitit und
mehr Wettbewerb auf der Schiene
— das Thema ,,Innovation und mehr
Wirtschaftlichkeit von Giiterbahnen*
steht jedoch nicht auf ihrer Agenda.
Hier schlift Europa.

Y25-Drehgestell

Auch im Bereich der Drehgestelle
befinden sich die Bahnen im techno-
logischen Mittelalter. Zwar fahren die
Giiterwagen heute deutlich schneller,
aber immer noch kommen mit dem
Y25-Drehgestell uralte Konstruktio-
nen mit Klotzbremsen zum Einsatz.
Erst die zunehmenden Proteste von
Anwohnern, die sich iiber wachsen-
den Schienenldrm beklagen, und
schwere Unfille in der Vergangen-
heit fithren jetzt zu einem zaghaften
Nachdenken. Dabei gibt es auch hier
bereits technische Losungen, wie bei-
spielsweise das LEILA-Drehgestell,
die auf ihren Einsatz warten. Es ist



kein Wunder, dass die Bahn mit einer
»~museumsreifen* Giliterwagentech-
nologie gegeniiber dem Lkw vielfach
nicht mehr konkurrenzfdhig ist und
der Wagenladungseinzelverkehr in
den letzten Jahren fast tiberall in Eur-
opa nur noch vor sich hin diimpelt.

Innovationen sind notig

Wenn also die Bahn verstarkt
wieder Giiterverkehre {ibernehmen
soll, so geht dies nur mit einer Au-
tomatisierung und Innovationen im
Bahnbetrieb. Heute gibt es moderne
Kupplungstypen wie die TRANS-
PACT-Mittelpufferkupplung (C-AKv)

Technik

von Faiveley Transport. Gerade die- Kupplung fiir Bremsschlauch

ser Kupplungstyp bietet eine Vielzahl

von Vorteilen und bildet gleichzeitig ™ Generell fiihren automatische B Mit automatisierten

die Basis fiir weitere notwendige Kupplungen zu mehr Arbeits- Kupplungs- und Entkupplungs-
technische und betriebliche Innovati-  sicherheit fiir das Rangierpersonal vorgéngen lassen sich Transport-
onen im Schienengiiterverkehr: im Giiterverkehr. abldufe deutlich beschleunigen.

Eine Marke der Daimler AG
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Die richtigen Weichen stellen.

Mit dem Unimog im 2-Wege-Einsatz.

Mit seinem einzigartigen Fahrwerkskonzept bringt der Unimog alles mit, was
zahlt auf der Schiene. Das fangt bei seinen Achsabmessungen an, die den
Antrieb auf der Schiene {iber die Fahrzeugréder ermdglichen. Dazu: kraftvoller
Dieselmotor, Drehmomentwandler und Allradantrieb. Macht zusammen: ein
perfektes Rangierfahrzeug fiir bis zu 1.000t Anhédngelast. Mit deutlich gerin-
geren Anschaffungs- und Betriebskosten als bei einer Rangier-Lok. Doch mit

dem Unimog geht noch mehr: rasch abgleisen und auf der StraBe schnell zum
ndchsten Einsatz fahren. Je nach Ausstattung und Aufbau erledigt der 2-Wege
Unimog die verschiedensten Arbeiten. Vom Warten der Oberleitung iiber die
Vegetationspflege bis zum Einsatz als Hilfszug. Mehr Infos erhalten Sie bei [hrem
Unimog Partner. Oder einfach unter: www.mercedes-benz.com/unimog-2-wege
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Unsere Ziele:

= die Voraussetzungen fur
einen fairen Wettbewerb auf
der Schiene in Deutschland
und Europa zu schaffen

= die Interessen der Mitglieder
im Eisenbahnverkehrsmarkt
gegenuber Politik, Behborden,
Industrie und Zulieferunter-
nehmen zu vertreten

= den Informations- und
Erfahrungsaustausch
zwischen den Mitglieds-
bahnen zu pflegen

= Kooperation zwischen den
Mitgliedsunternehmen

Werden auch Sie
.Netzwerker*!

Netzwerk Privatbahnen e.V.

Am Weidendamm 1a
10117 Berlin

Telefon 030-59 00 99-626
Fax 030-59 00 99-628

www.nhetzwerk-privatbahnen.de
kirfel@netzwerk-privatbahnen.de
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B Mechanisch bedingt lassen sich
mit der automatischen Kupplung
(C-AKv) wesentlich hohere Zug-
und Druckkréfte realisieren als bei
einer konventionellen, manuellen
Schraubenkupplung mit Seitenpuf-
fern, sodass langere und vor allem
auch schwerere Giiterziige moglich
sind. Das Gewicht einer manuellen
Schraubenkupplung ist, bedingt
durch die korperliche Leistungs-
grenze des Rangierpersonals, auf 36
Kilogramm beschrinkt.

B Bei dem Einsatz der automa-
tischen Kupplung entfallen auch die
beiden Seitenpuffer. Mechanisch
hat dies den Vorteil, dass durch die
bessere Kraftverteilung im Zug die
Radsétze weniger beansprucht wer-
den und der Verschleif3 der Schienen
geringer ist. Dies ist sowohl fiir den
Betreiber oder Vermieter der Wagen
von Vorteil als auch fiir die Infra-
strukturbetreiber von Nutzen.

B Die C-AKv kuppelt gleichzeitig
die Bremsleitungen und ermoglicht
dariiber hinaus auch das automa-
tische Kuppeln von elektrischen
Leitungen sowie Datenleitungen.
Erst die C-AKv ermoglicht den
»intelligenten Giiterwagen®.

B Die C-AKv-Kupplung ist kompati-
bel zu den vorhandenen Schraubkupp-
lungen. Dies ist insbesondere wéhrend
einer Umriistungsphase des Wagen-
parks in Europa wichtig. Weiterhin ist
dieser Kupplungstyp auch kompatibel
zur russischen SA-3-Kupplung.

B Die betriebliche Lebensdauer ist
deutlich langer als bei der kon-
ventionellen Schraubenkupplung.
Auch das bedeutet, dass die Wagen
seltener in die Werkstatt miissen.

In der Vergangenheit gab es schon
mehrere Anldufe, um die Technolo-
gie einer automatischen Mittelpuffer-
kupplung auch in den européischen
UIC-Landern einzufiihren. Jedoch
scheiterte dies in der Vergangenheit
immer wieder an mangelndem poli-
tischen Willen der Staatsbahnen, feh-
lendem Weitblick und auch an der zu
geringen Finanzierungskraft einzel-
ner Lénder und Bahnen.

Die Voraussetzungen fiir eine Um-
ristung sind jedoch heute giinstiger
denn je. Inzwischen sind eigentlich
alle Giiterwagen und Lokomotiven
konstruktiv fiir eine Umriistung auf
eine Mittelpufferkupplung vorberei-
tet. Der Einbau stellt rein technisch
iiberhaupt kein Problem dar.

Auch hat die Anzahl der Giiter-
wagen in den vergangenen Jahren
deutlich abgenommen. Ursache
hierfiir ist zum einen der drastische
Riickgang im klassischen Wagenla-
dungsverkehr, andererseits benotigt
man dank optimierter Produktions-
formen (mehr Ganzzugverkehre
und Kombinierter Ladungsverkehr)
inzwischen ohnehin weniger Wa-
gen, da sich die Wagenumlaufe und
die Laufleistung deutlich erhoht
haben. Weiterhin findet man nur
noch zu einem kleinen Prozentsatz

Die Schaubenkupplung — eine Technologie aus dem 19. Jahrhundert
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TRANSPACT-Mittelpufferkupplung (C-AKv) an einem Vectron-Prototyp bei der InnoTrans 2010

zweiachsige Wagen im Bestand. Es
kommen fast nur noch Drehgestell-
wagen zum Einsatz. Zunchmend
werden auch mehrteilige Wagen
beschafft (beispielsweise Contai-
nertragwagen oder Autotransport-
wagen). Hierdurch ist die absolute
Zahl der eingesetzten Giiterwagen
in Deutschland seit Beginn der
90er Jahren um iiber 50 Prozent
gesunken. Eine Umriistung der Wa-
genflotte wire folglich inzwischen
deutlich giinstiger.

Stinderhauf* geht in seiner Studie
davon aus, dass bei einer Grof3seri-
enfertigung der automatischen Mit-
telpufferkupplung die Umriistung
eines Altwaggons rund 8000 Euro
betrdgt. In Deutschland betrife
solch eine UmbaumalBnahme circa
150.000 Giiterwagen. Die Ausriis-
tung eines neuen Wagens liegt bei
rund 5000 Euro je Waggon.

Die Zahl der Waggon-Neubauten
fir den deutschen Markt betrigt
circa 6000 Stiick. Das gesamte In-
vestitionsvolumen in Deutschland
lage verteilt auf einen Zeitraum von
finf Jahren bei etwa 1,35 Milliar-
den Euro, also 300 Millionen Euro
pro Jahr. Fiir ganz Europa ist mit
einer Investitionssumme von rund
1 bis 1,5 Milliarden Euro pro Jahr
zu rechnen.

Verglichen mit anderen Investi-
tionen im Bahnbereich liegen die
Kosten fiir die Modernisierung der
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Wagenflotte also in einem Bereich, initiieren und durch ein attraktives
der secitens der Betreiber und der AnreiBlprogramm  (beispielsweise
Waggonvermieter durchaus finan- Forderrichtlinien) unterstiitzen.

zierbar erscheint.
Allerdings begin-
nt ein solcher Um-
ristungsprozess
nicht von allein.
Es ist notwendig,
dass der Staat und
die EU diesen Pro-
zess durch entspre-
chende Vorgaben
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