Doppelmayr-Gruppe Osterreich

Ein Riesenrad revolutioniert die Seilbahntechnik

Weniger Prototypen und schnellere Variantenableitung
verkiirzt die Entwicklungs- und Produktionszeit

Die dsterreichische Doppelmayr-Gruppe ist der weltweit fiihrende Hersteller
von Seilbahn- und Transportsystemen in Sommer- und Wintertourismus-
regionen sowie Personennahverkehrssystemen fiir Stadte, Flughafen,
Einkaufszentren, Freizeitparks oder Messen. Im Geschaftsjahr 2005/2006,
das am 31. Marz zu Ende ging, steigerte die Gruppe ihren Umsatz um 20
Prozent auf 581 Millionen Euro (941 Millionen Franken). Die weltweit
2.223 Mitarbeitenden realisierten 180 Seilbahnprojekte, die meisten
davon im europadischen Alpenraum und in Nordamerika, aber auch mehr
und mehr in Ost-, Zentral- und Siidosteuropa.

Ende 2006 wurden zahlreiche bahnbrechende
Projekte fertig gestellt und offiziell eingeweiht:

- Am 25. November die erste kuppelbare
8er-Sesselbahn der Schweiz in Flumserberg
- der Prodkamm-Achter befrdert mit bis zu
4.000 Personen in der Stunde mehr Menschen
als jede andere Seilbahn in der Schweiz;

<& am 9. Dezember die gropte Pendelbahn
Osterreichs in Mayrhofen im Tiroler Zillertal
- die Kabinen der drei Kilometer langen
Ahornbahn sind 38,4 m? grop und bieten
bequem Platz fiir bis zu 160 Passagiere;

- am 15. Dezember die erste Kombibahn in
Deutschland in Nesselwang im bayrischen
Allgdu - am Seil hangen gleichzeitig 30 Sessel
und 10 Gondeln, weltweit zum ersten Mal
4er-Sessel und 8er-Gondeln.

Doppelmayr hat

eine seilbahntechnische
Weltneuheit entwickelt

Am 9. Dezember 2006 — am selben
Tag, an dem die Ahornbahn in Mayr-
hofen offiziell in Betrieb genommen
wurde — weihte lokale, regionale und
nationale Prominenz aus Politik, Wirt-
schaft und Sport die Galzigbahn in St.
Anton am Arlberg ein.

Die 24-FUN Galzigbahn beférdert bis
zu 2.200 Menschen in der Stunde in
etwas mehr als neun Minuten von
der Tal- zur Bergstation, von 1.319
auf 2.085 Meter Uiber Meer — dazwi-
schen liegen 2.542 Meter Entfernung
in der Schrage. Alle 40 Sekunden
fahrt eine der 28 Kabinen mit bis zu
24 Passagieren los.

Diese Zahlen sind beeindruckend.
Viel beeindruckender ist, wie die
Kabinen lber neun Meter hohe Rie-
senrader geflihrt werden.

Dank dieser seilbahntechnischen
Weltneuheit kdénnen die Passagiere
ebenerdig einsteigen — obwohl die
Bahn hoch Uber der Skipiste schwebt.
Die einzelne Kabine kommt von
oben, wird Uber das Riesenrad auf
Pistenhohe gefiihrt, damit die Passa-
giere bequem einsteigen kdnnen,
wird Uber das Riesenrad wieder nach
oben geflihrt und verldsst die Station.
Niemand muss mehr Treppen stei-
gen, was besonders in Skischuhen,
mit Skiern in der linken und Kind an
der rechten Hand mihsam und
gefahrlich sein kann.

“u

~Bei so groBen Bauteilen wie dem
Riesenrad und einem so engen
Zeitplan gibt es keinen zweiten
Versuch. Dank NX brauchten wir
auch keinen.”

Dirk Czerwinski, Ingenieur
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Die Galzigbahn,

das Wahrzeichen von

St. Anton am Arlberg

Die Galzigbahn ist keine gewdhnliche
Bahn, sie ist eine auBergewodhnliche
Bahn. Das verdankt sie auch der Archi-
tektur ihrer Talstation. Georg Driendl,
ein Tiroler Architekt, hat einen trans-
parenten und dynamischen Baukorper
geschaffen. Seine Architektur riickt
Riesenrad, Technik und Bewegung in
den Blickpunkt — die Talstation ist eine
Konstruktion aus Beton, Stahl und
Glas. So wirkt sie zeitlos elegant und
doch zeitgemdB. Besonders nachts,
wenn sie beleuchtet ist und zwei Kabi-
nen am Riesenrad hangen, um die fas-
zinierende Technik zu zeigen. Uber die
Galzigbahn wird Ubrigens auch in
Architekturmagazinen berichtet.

Nicht nur Technik und Architektur
machen die Bahn auf den Galzig ein-
zigartig: Die Seilbahn wurde in knapp
sieben Monaten fertig gestellt. Am 1.
Mai lief die alte Pendelbahn ein letztes
Mal, am 2. Mai wurde sie abgerissen,
kurz darauf begannen die Bau- und
Anfang August die Montagearbeiten,
Ende September wurde die neue Gal-
zigbahn erstmals getestet und Ende
November der Arlberger Bergbahnen
AG Ubergeben. Der Zeitplan war eng
und lieB null Raum fiir Fehler. Bei Bau-
teilen dieser GroBe — ein Riesenrad hat
einen Durchmesser von 9,3 Meter —
gibt es keinen zweiten Versuch, sonst
kann der Zeitplan nicht mehr einge-
halten werden.

+Allein fir die Klappweiche haben
wir circa 40 unterschiedliche be-
wegliche Teile entwickelt. Diese
Teile haben wir mit Teamcenter
Engineering verwaltet.”

Gerd Diir, Ingenieur

- Doppelmayr
Seilbahnen GmbH
Rickenbacherstr. 8 - 10
A-6961 Wolfurt
dm@doppelmayr.com
www.doppelmayr.com

Das erste komplexe Projekt, das mit UGS NX realisiert wurde

Darum ging Doppelmayr auf Nummer sicher und entschied sich, die innovative
Seilbahntechnik mit NX zu entwickeln. Eine mutige Entscheidung, denn die
Ingenieure in Wolfurt arbeiteten zum ersten Mal an einem so komplexen Projekt
mit dem CAx-System fiir den gesamten Entwicklungs- und Konstruktionsprozess.

Doch die Zeitersparnis gab ihnen Recht, wie Dirk Czerwinski von Doppelmayr
bestatigt: ,Bei Bauteilen mit vielen Varianten sind wir dank NX und 3D bei der
ersten Variante bis zu einem Viertel und bei weiteren Varianten bis zu 60 Pro-
zent schneller als mit 2D.” Fiir ihn kann das CAx-System fast alles, darum sei NX
heute schon bereit fiir die Herausforderungen von morgen.

Mit UGS Teamcenter die vielen Teile verwaltet

Eine so komplexe Bahn wie die Galzigbahn besteht aus vielen unterschiedli-
chen Teilen. Allein fiir die Klappweiche brauchte es 30 bis 40 bewegliche Teile.
Diese Vielfalt hat Doppelmayr dank Teamcenter Engineering gemeistert, wie
Gerd Dur erzahlt: ,Wir haben alle Modelle ausschlieBlich damit verwaltet”.

Teamcenter verwaltet samtliche Daten, Teile und Modelle wahrend des Ent-
wicklungsprozesses konsistent und stellt sie allen zur Verfligung, die daran
beteiligt sind. Das ist die Grundlage flir Simultaneous Engineering. Gerd Dir, der
maBgeblich am Bau der Galzigbahn beteiligt war, entwickelte das Modell der
Bahn, flinf andere Ingenieure arbeiteten simultan alle Details aus.

Mit dem Riesenrad, dank dem die Passagiere der Galzigbahn ebenerdig
bequem ein- und aussteigen kdnnen, hat Doppelmayr eine seilbahntechnische
Weltneuheit realisiert und ein neues Zeitalter im Seilbahnbau eingeldutet.

Diese Losung stoBe auf reges Interesse, sagt Christoph Hinteregger, Bereichs-
leiter Technik. ,Wir haben bereits Anfragen von Bahnbetreibern erhalten, die
sich daflir interessieren”. ,Unsere Losung ldsst sich adaptieren und eignet sich
Uberall dort, wo die Passagiere trotz Hohenunterschied mdglichst komfortabel
ein- und aussteigen kénnen sollen.” i






