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Talgo- eine Option fiirden RE X

Passive Neigetechnik hat viele Vorteile

Von Gunnar Arnold

0 Die zunehmende Ausschreibungspraxis hochwertiger
RE-Verkehre und die Frage nach einer méglichen Nachfolge
fur weggefallene Interregio-Linien erfordern neue Fahrzeug-
konzepte. Wahrend es im Hochgeschwindigkeitsbereich und
im Segment der Nahverkehrstriebwagen verschiedene neue
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1941: Die Talgo-Idee — Schienenfabrzeuge nach
Aufliegerprinzip.

Talgo I withrend einer Testfabrt.
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Produkte gibt, fehlt im deutschen Schienenverkehr bislang
das Produkt der Mitte. Eine interessante Option fiir den
komfortablen Regional- und Fernverkehr bieten niederflurige

Talgo-Ziige mit passiver Neigetechnik.

m Die Talgo-Geschichte

nordspanischen Schmalspurbahn, Alejandro Goicoechea,

mit der Frage, ob Schienenfahrzeuge nicht wesentlich leich-
ter als bisher konstruiert werden kénnten. Dabei interessierte
ihn die Frage, welche Auswirkungen eine Anwendung des Auf-
liegerprinzips im Eisenbahnbereich hitte. Thn faszinierte, wie
mittels Deichseln aneinander gehingte Fahrzeuge (dhnlich der
auf Bahnhéfen und Flughifen anzutreffenden Gepickeranspor-
ter) in Kurven einer unsichtbaren Spur folgten, ohne aus dieser
auszubrechen. Goicoechea zog daraus die Schlussfolgerung,
dass sich dieses Prinzip im Schienenverkehr ebenfalls realisieren
lassen miisste, und erwartete, damit entgleisungssichere und
leichtere Fahrzeuge konstruieren zu kénnen.

Versuchstrigern in den 40er-Jahren folgten 1950 die ersten
beiden fahrplanmiflig eingesetzten Ziige der Bauart Talgo I1.
Talgo steht im Spanischen fiir Tren articulado ligero Goicoechea
Oriol (,Leichter Gliederzug nach Goicoechea und Oriol® —
dem Erfinder bzw. dem Finanzier der Talgo-Idee). Schon zu

E nde der 30er-Jahre beschiftigte sich der Betriebsleiter einer
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dieser Zeit verfiigte der Zug tiber fiir damalige Verhiltnisse in
Europa ungewohnten Komfort: durchgingige Niederflurig-

keit, Klimaanlage, bequeme, in Fahrtrichtung installierte
Sessel, getrennte Toiletten fiir Damen und Herren, Beschal-
lungsanlage und eine kleine Bordkiiche. Die von den Herren
Oriol und Goicoechea gegriindete Patentes Talgo S.A. iiber-
nahm zeitgleich die Instandhaltung der Ziige.

1950 — erster Talgo im spanischen Fahrplanbetrieb.

im Einrichtungsverkehr aufwies, stellte das konstruktiv

bedingte Wenden der Ziige an den Streckenendpunkten
ein zunehmendes betriebliches Problem dar. Ab 1964 boten
hier die auch heute noch vielerorts innerhalb Spaniens sowie
im grenziiberschreitenden Verkehr in das franzésische Mont-
pellier anzutreffenden Ziige der Nachfolgegeneration 7Talgo 111
Abhilfe.

Das Aufliegerprinzip wurde nunmehr durch eine neuartige

W dhrend der Talgo I ausgezeichnete Laufeigenschaften

Fahrwerkslenkung erginzt, die garantiert, dass die Rider stets
parallel zur Schiene eingestellt sind. Dieses Prinzip erméglicht
den Zweirichtungsverkehr. Es hat sich bestens bewihrt und
wurde in simtlichen nachfolgenden Fahrzeuggenerationen
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angewandt. Einige Zugeinheiten erhielten zusitzlich Spur-
wechselfahrwerke fiir den Verkehr ins benachbarte Frankreich
(auf der iberischen Halbinsel ist eine Breitspur mit 1.668 Mil-
limetern vorherrschend) und auf der Hochgeschwindigkeits-
strecke von Madrid nach Sevilla (1.435 Millimeter breite
Normalspur).

1980 ging der Talgo Pendular-Neigezug in den Planbetrieb
und hat seitdem eine stetige Weiterentwicklung erfahren. Die
neuesten Versionen des mit passiver Neigetechnik ausge-
statteten Zugs sind der 7algo XX fiir den Betrieb bis 220 km/h
sowie der 7algo 350 fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr auf
der Neubaustrecke Madrid — Barcelona, deren vollstindige
Inbetriebnahme 2004 erfolgen soll.

Der Talgo XXI, auf den im Folgenden niher eingegangen wird,

kann in drei Varianten als

¢ Wendezug ohne eigene Traktion fiir den Betrieb mit vorhan-
denen Lokomotiven, als

o Triebzug mit zwei integrierten Diesel- bzw. Elektrotrieb-
kopfen und als

e Triebzug mit einem Triebkopf und einem Steuerwagen ein-
gesetzt werden.

Neben diesen einstdckigen Fahrzeugen wurde mit dem 7algo
22 jiingst eine mit Talgo-Fahrwerken ausgeriistete Doppel-
stock-Elektrotriebzugfamilie mit erstmals zwei iiber die ge-
samte Zuglinge durchgingig begehbaren, stufenlosen Etagen
entwickelt.

Talgo 22 — der erste wirkliche Doppelstockzug.

m Passive Neigetechnik -
Vorteil ohne Zusatzaufwand

Das Neigen des niederflurigen (760 Millimeter Fuflboden-
hshe im gesamten Zug) Talgo Pendular wird durch die
gegeniiber dem Schwerpunkt des Wagenkastens hohe Anord-
nung der Federung erméglicht. Grundlage ist hier das Prinzip
des Kettenkarussels: Bei Kurvenfahrt kann der Wagenkasten
durch die Zentrifugalkraft ausschwenken. Der durch die
Aufhingungsanordnung hervorgerufene virtuelle Drehpunkt
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Drehpunkt

Passive Neigetechnik
des Talgo Pendular.
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befindet sich oberhalb des Fahrzeugs. Je stirker der Wagen-
kasten ausschwenkt, desto grofleren Widerstand setze die
kurveninnere Luftfeder dieser Bewegung entgegen. Somit wer-
den ruckartige Neigebewegungen vermieden. Die maximale
Neigung des Fahrzeugkastens betrigt 3,5 Grad.

iel der passiven Neigetechnik ist hierbei bewusst nichg, eine
Zkomplette Kompensation der vom Fahrgast empfundenen

Zentrifugalkraft zu erreichen, sondern diese auf das auch in
konventionellen Fahrzeugen zulissige und noch als angenehm
empfundene Maf§ von 1 m/s? zu reduzieren. Der Fahrgast kann
somit nach wie vor einen Bezug zwischen dem, was er sicht —
nimlich der Kurve —und dem, was er fiihlt, herstellen.

Die passive Neigetechnik des Talgo Pendular kommt ohne
Aktuatoren, Hilfsmotoren und Feinsensorik aus. Fehlinterpre-
tationen bei schlechter Gleislage sind durch die reine Aus-
nutzung der Fliehkraft ausgeschlossen. Seit Einfithrung des
Talgo-Hotelzugs in Deutschland im Jahre 1994 gab es bei-
spielsweise keinen einzigen Ausfall der Neigetechnik.

Last but not least ist die Talgo-Neigetechnik bei Herstel-

lung, Betrieb und Instandhaltung mit keinem nennenswerten
Mehraufwand verbunden.

Talgo-Neigetechnik in Zahlen

Effektiver Neigewinkel: 3,5°

Beschleunigung: ag= 1,5m/s?in Gleisebene

Uberhéhungsfehlbetrag: 230 mm
FuBbodenhdhe im Innenraum: 760 mm (durchgéngig)
Fahrzeuglange: Mittelwagen 13,14 m
Einsatz: seit 1980
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B Einsatzmaéglichkeiten

Die natiirliche Neigetechnik ist nur eines der Merkmale des
Talgo Pendular. Sie bietet auch bei nicht bogenschnellem Ein-
satz wie beispielsweise im Bereich der mit Talgo-Fahrzeugen
bedienten DB NachtZug-Linien einen spiirbaren Komfort-
gewinn. Ist eine Strecke fiir das bogenschnelle Fahren geeignet,
kann dies auch von Talgo Pendular-Ziigen genutzt werden.
Entsprechende umfangreiche Versuche wurden im Bereich der
DB Ende der 80er- und Anfang der 90er-Jahre an Mosel und
Saar erfolgreich durchgefiihrt.

by

Talgo XXI als Dieseltriebzug mit einem Triebkopf (oben) und
Steuerwagen (unten) in einer Zugeinheit.

Zwar kann der Talgo hierbei nicht immer die fiir aktive Neigeziige
mégliche absolute Hochstgeschwindigkeit erreichen, seine Anfor-
derungen an die Gleislagequalitit sind jedoch gleichzeitig gerin-
ger. Da der Ausbaustand der Neigetechnik-Strecken eine vollstin-
dige Nutzung der Méglichkeiten der aktiven Neigetechnik hiufig
nichterlaubr, ist die Differenz in der Praxis oft nur gering.

Im Alltagsbetrieb spielen bei der Fahrzeitverkiirzung neben
dem Zeitgewinn durch Neigetechnik weitere Faktoren eine
entscheidende Rolle. Insbesondere im Regional- und Nah-
verkehr kommt der Beschleunigung der Fahrgastwechselzeiten
eine wichtige Funktion zu. Da Talgo Pendular-Fahrzeuge mit
nur 13,14 Metern nur knapp halb so lang sind wie herkémm-
liche Reisezugwagen, wird das Ein- und Aussteigen durch die
gleichmifligere Verteilung der Einstiegstiiren beschleunigt.
Hinzu kommt, dass Talgo-Ziige komplett niederflurig sind
und dem Fahrgast somit zwei Stufen erspart bleiben.

Niveaugleicher Einstieg
am 760 Millimeter-Babnsteig.
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stelle die Fulbodenhéhe vorgeben, komme der Talgo XXT

tiber die gesamte Zuglinge ohne listige Stufen aus und ist
somit auch fiir mobilititseingeschrinkte Reisende wie Roll-
stuhlfahrer oder Reisende mit Kinderwagen zuginglich. Das
Fuflbodenniveau des 7lgo XXI entspricht mit 760 Millimetern
genau der Hohe des deutschen ICE-Bahnsteigs. Vom beson-
ders in Siidwestdeutschland bzw. in einigen Gebieten der ehe-
maligen Deutschen Reichsbahn favorisierten 550 Millimeter-
Bahnsteig ist der Fahrgastraum mittels einer ausfahrbaren
Trittstufe in Bahnsteighohe problemlos erreichbar. Zusitzliche
Einstiegshilfen wie optional im Fahrzeug integrierbare Rampen
oder Hublifte erleichtern das Einsteigen fiir Behinderte an
niedrigen Bahnsteigen.

D aan den Fahrzeugenden keine konventionellen Drehge-

Stufe fiir 550 Milli-

meter-Bahnsteige.

{
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Dank der relativ kurzen Zwischenwagen kann die Zuglinge
optimal an die maximal mdglichen Bahnsteiglingen ange-
passt werden.

Talgo XXI am Babnsteig— gleichmiifSige Tiirverteilung
bei durchgiingiger Niederflurigkeit.
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Talgo-Ziige sind deutlich leichter als herkdmmliche Schienen-
fahrzeuge. Die Variante des Talgo XXT fiir den Fernverkehr
wiegt dank Leichtbau und der Verwendung von nur vier statt
den sonst iiblichen acht Ridern auf etwa 26 Metern Linge nur
28 Tonnen. Ein vergleichbar ausgestatteter UIC-Wagen er-
reicht eine um ca. 50 Prozent hohere Masse. Dadurch hat der
Talgo XXI bei geringerem Energieverbrauch deutlich bessere
Beschleunigungswerte.
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m Komfort bei héchster
Fahrzeugverfiigbarkeit

keit besteht beim Talgo XXI die Méglichkeit, das Zug-
innere modular den Anforderungen an den Nah- oder
Fernverkehr anzupassen. Dank der kurzen Fahrzeuglinge ist
hier der Innenraum breiter als in aktiven Neigeziigen oder kon-

N eben der schon erwihnten durchgingigen Niederflurig-

ventionellen Reisezugwagen. Dies erméglicht breitere Mit-
telginge ohne Komforteinbuflen, eine zusitzliche Armlehne im
Bereich der 2. bzw. eine 2+2-Bestuhlung in der 1. Klasse.
Wihrend Klimaanlage und Luftfederung zur Standardaus-
stattung gehoren, werden kunden- und einsatzspezifische
Extras in Form von Audio-/Videomodulen, GPS-basierten
Fahrgastinformations- oder Zihl- und Uberwachungssystemen
etc. angeboten.
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Talgo XXI — Querschnitt durch den Fahrgastraum.

Talgo XXI-Zugeinheiten konnen in Mehrfachtraktion ge-
koppelt oder mittels eines Endwagens mit UIC-Kupplung auch
mit vorhandenen Lokomotiven und Waggons verbunden
werden. Die gelenkten Talgo-Einachs-Einzelradfahrwerke
fithren zu einem deutlich niedrigeren Lirmpegel, sowohl inner-
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Flexibler Innenraum mit in Fabrtrichtung drehbaren Sitzen.

als auch auflerhalb des Fahrzeugs. Dies kann zur Einsparung
von Lirmschutzwinden in Siedlungsbereichen beitragen. Die
Trennung von Traktions- und Fahrgastbereich vermeidet
Gerduschbeldstigungen und Vibrationen im Wageninneren
und erméglicht dem Fahrgast somit hoch komfortables Reisen.

Neben der Herstellung von Schienenfahrzeugen hat Talgo
auf Wunsch der Betreibergesellschaften bei allen weltweit ein-
gesetzten Talgo-Gliederziigen auch deren Instandhaltung iiber-
nommen. Seit iiber 50 Jahren trigt ein stindiger Austausch
zwischen Konstruktion und Instandhaltung dazu bei, Praxis-
erfahrungen stets friihzeitig einflieen zu lassen.

Die in Spanien eingesetzten Ziige erreichten im Jahr
2002 eine operative Verfiligbarkeit von 99,9978 Prozent:
Von 46.511 geplanten Fahrten fiel hersteller- bzw. instand-
halterbedingt nur eine einzige aus. Die Zahlen fiir den deut-
schen Talgo-Hotelzug weisen dhnliche Werte auf (von iiber
16.000 von 1994 bis heute geplanten Fahrten fielen nur drei
aus den oben genannten Griinden aus).
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m Tal goweltweit

Talgo-NeigezYge verkehren auf drei Kontinenten. In Deu|
land werden derzeit zweB Nach+-Zug-Linien mit Talgo-
Fahrzeugen betrieben. Zwischen Hamburg-Altona s
Berlin-Lichtenberg und MYnchen Ost sind allabendlich
ZYge, gebildet aus je acht Hotelwagen mit eigener Dusch
WC in jedem Abteil, sechs Liegewagen mit Zweibettkaj
sowie sechs mit Ruhesesseln ausgestatteten Komfortsit
unterwegs. Komplettiert werden die ZYge durch je einen L
ge- und Bistrowagen mit Rezeptionsbereich, dem kommu
tiven Zentrum des Zugs.

Laut Aussage des Landes Schleswig-Holstein wird ab De
2005 die als Marschbahn bekannte Strecke Hamburg B W
land mit 7ulgo XXI-ExpresswendezYgen der Nord-Osts
Bahn bedient werden.

Internationale HotelzYge verbinden au§erdem die fra
sische Hauptstadt mit Barcelona und Madrid sowie ZYrich
Mailand mit Barcelona. Auf der iberischen Halbinsel verke
vom inzwischen betagté&nlgo /I/ bis zum aktuellen Welt;
rekordhalter fYr dieselhydraulische Triebfahrzeuge, dem
zugTulgo XX1, derzeit 83 Tages- und NachtzYge. Lokbespa
Talgo-ZYge der neuesten Generation bedienen u. a. die
cken Madrid B Barcelona bzw. Alicante. In den USA befe
Talgo-ZYge albnrrak Cascades denPacific Northwest Corridor
zwischen Eugene, Seattle und dem kanadischen Vang
JYngstes Einsatzgebiet ist Kasachstan, wo seit dem13.
ber 2003 neben einem bereits verkehrenden Tageszu
NachtzYge die alte Hauptstadt Almaty mit dem neuen R
rungssitz Astana verbinden.

DB NachtZug: Talgo-Hotelwagen.

m Ausblick

Talgo-ZYge bieten Betreibern wie Bestellern von Schiene
sonenverkehrsleistungen dank passiver Neigetechnik, L
bau, kurzer Wagen und einer durchgSngigen Niederfluri
Vorteile bezYglich des Reisekomforts und Instandhalt
aufwands. Die Praxistauglichkeit von Einzelradfahrwerke
passiver Neigetechnik wurde in Yber 20-jShrigem erfolgre
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Talgo 22 — zwei durchgiingig
stufenlose Etagen.
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Einsatz ausgiebig bewiesen. Mit EinfYhrung der Triebzugvari-
Triabte de§ /g0 XX7Tund Vorstellung des Doppelstock-Elektrp-
nriteebzugkonzepi&zigo 22 bietet das Zugsystem nunmehr auch
> Stiee eigene Traktion an.
ahren

m Rahmen der zunehmenden Regionalisierung des Nahver-

oufdiehrsmarkts und einer absehbaren Modernisierung des|Fahr-
Se@erugparks auch im Fernverkehr ist der Talgo sowohl in seiner
g Birei als auch in der Doppelstockvariante eine interessante
eg@ption. WShrend die MSrkte fYr Nahverkehrstriebwagen
und HochgeschwindigkeitszYge im ICE-Sektor in jYngster
Zeit eine Flottenerneuerung verzeichnen konnten, werden im
mittleren Segment, vom komfortableren Nahverkehr Yber den
InterRegio-Ersatz (vgl. RE X-Konzept der BAG-SPNV) bis
zum lang laufenden Fernverkehr abseits der Neubaustrecken,
hSufig nicht mehr zeitgemS8e Fahrzeuge eingesetzt.| Talgo
kann hier nicht nur als Fahrzeughersteller, sondern bei Bedarf
auch als Instandhalter mit mehr als 50 Jahren Erfahrung auf
diesem Gebiet in Erscheinung treten. Letzteres hilft sowohl
Bestellern von Transportleistungen als auch Verkehrsunter-
nehmen, Betriebskosten Yber den Zeitraum der Anschaffung
hinaus zu beurteilen und die Wirtschaftlichkeit des Betre|bers
sicher zu stellen.

Weitere Informationen zu Talgo:
Talgo Deutschland GmbH
Revaler StraBe 99

10245 Berlin

www.talgo.de
2nper-

leicht- Weitere technische Informationen:

gkeit Andreas Netzel:

INgs- Talgo XXI, in: ZEVrail.
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