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Das Vorbild: MaK De 1024, BR 240, 120 t schwer, ist die starkste je in Deutschland gebaute Diesellok. 1990 wurden die von der
Firma Krupp-MaK gebauten Loks an die DB zur Erprobung ausgeliefert.

Das Modell: Lima 208399L bis 208401L in DC und AC, 5-pol. Motor, Metallfabrgestell, Wechsellicht, markant im Design,
superdetalliert. Fragen Sie Ihren Fachhdndler nach diesem populdren Modell.

Den neuen Lima-Katalog 1994 erbalten Sie bei Ibren Fachbbandler oder direkt von den Vertretungen gegen Einsendung von
DM 10~ -.
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Oberwintern Ia8t Werner Becker seine Bahn im
Garten des Mietshauses. Auch wenn mehr
Schnee liegt als auf dem Bild, werden die Loko-
motiven mit den Wetterunbilden fertig.

Seiten 42 bis 45.

Das Viadukt
uber die Dubysa in
Lyduvenai, im er-
sten Weltkrieg als
deutsche ,Kriegs-
bahn* gebaut, ist
nur eines der vie-
len Ziele, die dem
Eisenbahnfreund
in Litauen geboten
werden.

Seiten 18 bis 20.




BETROFFENHEIT

Das Bild auf Seite 8 in MEB
1/94 hat auch mich betroffen
gemacht. Ich bin Berliner- und
Rokal-TTler und verstehe die bit-
teren Geflihle, die ja nicht das
politische System meinen, son-
dern das ganz persénliche Um-
feld, den Lebensraum, hier die
Reichsbahn. Fiir uns Modell-
bahner ist das nachvoliziehbar
mit dem Zusammenbruch von
TT-Zeuke, Gottseidank abgefan-
gen von Tillich - hohe Anerken-
nung.
Weder Rat noch Trost sind ange-
bracht, sondern der Hinweis auf
die notige Innovation der Bahn.
Wie endigte Goethe, der erste
Modellbahner (in einem seiner
Blicherregale stand ein Modell
der ,Rocket” von George Ste-
phenson) etliche seiner Briefe:
Und so fortan!

W. Hilpper, 79102 Freiburg

ELEKTRISCH AUF DEN BROCKEN?

1 Zur  Umweltvertréaglichkeit
mder Brockenbahn hatte der
Minister fir Wirtschaft, Technolo-
gie und Verkehr des Landes
Sachsen-Anhalt bei der Univer-
sitdt des Saarlandes ein Gutach-
ten in Auftrag gegeben. Dieses
stellt fest, daBl die Bahn in ihrer
jetzigen Form die einzig umwelt-
vertragliche Maglichkeit ist, den
Brocken zu erreichen. Gefahr-
dungen der Flora und Fauna so-
wie des Trinkwassers gehen von
ihr in keiner Weise aus.

2. Zwischen den Schmalspur-
bahnen im Harz und den Schwei-
zer Bahnen sowie der Tatrabahn
gibt es wesentliche Unterschie-
de. Es sei nur auf deren Rolle als
klassisches Nahverkehrsmittel im
Sinne von Berufs-, Schiler und
Regionalverkehr verwiesen; der
touristische Nahverkehr ist nur
ein Teil des Verkehrsaufkom-
mens. Dagegen liegen im Harz
99 Prozent des Aufkommens im
touristischen Verkehr. Ein klassi-
scher Personennahverkehr wird
sich - betrachtet man die
Streckenfiihrung und Siedlungs-
struktur im Oberharz - nicht ent-
wickeln.

3. Um die Attraktivitat der HSB
flr Touristen zu erhalten, ist das
Besondere dieser Bahn, der
Dampfbetrieb, beizubehalten.
Umfragen haben ergeben, daf
etwa 80 Prozent der derzeitigen
Kunden die HSB bei Umstellung
auf eine andere Traktionsart nicht
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mehr nutzen wirden. Es sei aber
auch erwéhnt, da dem ein teil-
weiser Triebwageneinsatz zu ver-
kehrsschwachen Zeiten - z.B.
zwischen Nordhausen und lifeld
fur nichttouristische Verkehre -
nicht entgegenstehen muB.
Bauer, Simon;
Harzer Schmalspurbahnen GmbH

WAHRHEIT UBER ULBRICHT

s ist schon seltsam, welche
Bliiten DDR-Vergangenheits-
bewaltigung treibt: Bei genaue-
rem Hinsehen muB ich zu dem
SchluB kommen, daB die an und
fir sich schon lacherlich und
dimmlich klingende Losung ,Mit
der Jugend jung geblieben -
Walter Ulbricht, den wir lieben!"
sachlich und zeitlich unméglich
ist. Eine Brigade konnte meiner
Erinnerung nach friihestens seit
April 1971 den Namen ,VIII. Par-
teitag" tragen. Da war Walter Ul-
bricht bereits von der Parteispit-
ze verdrangt worden. Als Vorsit-
zender der SED und des Staats-
rates der DDR spielte er politisch
nur noch eine unbedeutende Rol-
le. Abgesehen davon konnte er
diese bloBen Ehrenamter krank-
heitsbedingt kaum noch wahr-
nehmen. Brigadename und Lo-
sung passen also (berhaupt
nicht zusammen. Man solite
denn doch mit mehr Sachkennt-

nis an die Dinge herangehen.
H.-J. Weise, 98684 limenau

DEUTSCHE RAILWAY

ntworfen hat das entfettete

DBAG-Logo Dirr-Freund
und Star-Designer Weidemann
mit der Auflage, den Rahmen des
Kekses nicht zu sprengen.
Mager ist es geworden, aber
nicht gerade ideenreich, wenn
man bedenkt, wer es kreiert hat.
Und Zweifel sind angesagt. Zwei-
fel, ob das ,DB" denn liberhaupt
sinnvoll ist, ob man nicht lieber
L,DR" hatte nehmen sollen. Man
muB ja nicht gleich Assoziationen
zur DDR herstellen, denn schlieB3-
lich stammt das ,DR" aus der er-
sten deutschen Republik und ist
somit Uber jeden antidemokrati-
schen Zweifel erhaben.
AuBerdem birgt dieses Symbol
ungeahnte  Mdglichkeiten in
werblicher sowie innen- und
auBenpolitischer Hinsicht. Denn
,DR" sollte fur ,Deutsche Rail-
way" stehen und damit konse-
quent dem Sprachgebrauch fol-

BAHNPOST

gen, der ohne Anglismen einfach
out ist: Bahn Card First, Intercity,
Park & Rail usw. usw. and so on.
Werblich wiirde am ,DR" selbst
der Unbedarfte erkennen, daB es
sich um eine Eisenbahn handelt
und nicht um eine Auto- oder ei-
ne Achterbahn.

Innenpolitisch wére das ,DR" ein
freundliches Zugestandnis an die
um viele Symbole &rmer gewor-
denen neuen Bundesbirger, die
sich mit den gestiegenen Fahr-
preisen eher arrangieren, wenn
Vertrautes den Aufschwung mit-
macht.

AuBenpolitische ware die ,Deut-
sche Railway" von noch nicht
einzuschatzendem Wert. Denn
waren die Briten
einst ziemlich ver-
schnupft, weil man
inre Marke ,Intercity”
kurzerhand  kopiert
und vermarktet hat-
te, so dirfte bei der
gemeinsamen  Ver-
wendung von ,Rail-
way" so etwas wie

Lieber MEB-Leser,
Schreiben Sie uns,
welche Themen lhnen
gefallen, was Sie
argert, woriiber Sie
mehr wissen wollen.
Wir freuen uns

auf Post von Ihnen.

groBten Teil von NS-Auftragen
abhangig ist.
G. Kuschy, NL-7523 GM Enschede

ICE-BETRUG

Mich wlrde interessieren, ob
es in der ME-Leserschaft
noch mehr Betroffene gibt, die
geglaubt haben, durch eine Mit-
gliedschaft im Marklin-Insiderclub
lieBen sich Liicken in der Samm-
lung vermeiden und die nun im
Zusammenhang mit dem AM-
TRAK-ICE eines Besseren belehrt
wurden. Mein Handler teilte mir
mit, ich gehdre halt nicht zu den
25 Prozent seiner in Frage kom-
menden Kunden, die
er beliefern koénne.
3000 bis 5000 DM
habe ich jahrlich bei
ihm gelassen. Wie-
viel muB man ausge-
ben, um ,Guter Kun-
de” zu sein, der auch
seltenere Stlicke zu
vernlinftigen Preisen

freundliche Solida- - bekommt?

ritdét durch den Tun- Hen"ch_s" Ich habe sowohl
nel stromen. Denn  Jhre MEB-Redaktion isin als auch die-
die britische Regie- [TTT ] sem Héandier gekin-
rung, die am liebsten S P9 digt. Andere Miitter
ja wohl auch die [P T1014 haben auch schone

Monarchie privatisie-
ren mochte, ist in dieser Sache
mit ihrer Eisenbahn schon weiter
und das sich anbahnende Chaos
offenkundig. Bekanntlich ist ge-
teiltes Leid halbes Leid. So konn-
te dann letztlich auch die Eu-
ropdische Idee vom Bahnreform-
Logo profitieren. Und das ist
doch was!

Uwe-Jens Jansen, 22880 Hamburg

RAILHOPPER

ei den NS-Railhopper in der

Ausgabe 11/93, Seite 26
handelt es sich um elektrisch an-
getriebene Triebwagen, nicht um
Dieselziige. Von dieser Voraus-
serie wurden nur 10 Stlick ge-
baut. Die Dieselwagen werden
erst in den kommenden Jahren
entwickelt.
Alle Wagen und Triebzlige, die
bei Talbot gebaut werden, sind
von den NS selber entwickelt.
Talbot baut nur die Wagenka-
sten; Drehgestelle kommen von
SIG in der Schweiz, Motoren und
Elektronika von niederlandischen
Firmen, ebenso Motordrehge-
stelle.
Bei Talbot arbeiten 800 Nieder-
lander, wobei die Firma zum

Tochter. Hoffentlich
tut das Marklin weh!

Wir sind das Modellbahnervolk!
und nicht die Spekulanten, die
schon heute den AMTRAK zu sa-
genhaften Preisen anbieten.

P. KaBner, 21031 Hamburg

GRAFFITI

Graffiti am Zug gehoren inzwi-
schen zum Alltag. Ich bin
selbst begeisterter Nostalgie-
bahner. Ein biBchen Farbe, die flr
einige Zeit einem historischen
Wagen ein bunteres Erschei-
nungsbild gibt, rechtfertigt keine
so negative Reaktion. Herr Auers-
wald verwendet in nur 11 Zeilen
Text flinf bose Kraftausdriicke fiir
die Kunst-Sprayer. Wenn man
bedenkt, daB damit nichts zer-
stort wird, dann ist das doch
nicht so schlimm. Ausdriicke wie
Dummképfe” und ,Narren* soll-
te man fiir jene aufsparen, die im-
mer noch autoritdren und faschi-
stoiden Weltbildern nachhéangen.
Ich wiirde mir in Ihrer Zeitung hier
etwas mehr journalistische Qua-
litdt wiinschen.

G. Rettensteiner, A-8010 Graz
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Trotz triber Stimmung

hoffnungsvoll

eit dem 1. Januar 1994, friih 5 Uhr, leuchtet ein neu-
es Logo am Himmel der deutschen Hauptstadt: DB
als Symbol fUr die Deutsche Bahn AG, als Zeichen,
daB die Bahnreform begonnen hat, ein Start erfolgt ist
fur den Versuch, mit neuem Denken und neuen
Strukturen den katastrophalen Auswirkungen einer
verfahrenen Verkenhrspolitik zu begegnen und sie wie-
der aufs rechte Gleis zu bringen.

Seit dem Wiederaufbau der deutschen Bahnen nach
dem Krieg ging in der Bundesrepublik eine Entwick-
lung vor sich, die einseitig den StraBenverkehr bevor-
teilte und nach einer Generation zu dem allseits be-
kannten Ergebnis des Verkehrsinfarktes flhrte. Die
Bahn lief als flnftes Rad hinterher.

In der DDR bildete die Bahn zwar das Rlickgrat der
volkswirtschaftlichen Versorgung, doch obwohl das
allseits bekannt war, wurde sie unverantwortlich auf
Verschlei3 gefahren, ohne die Grundsubstanz zu er-
neuern.

So oder so: Die Bahnen waren in der gegebenen
Form - auch gemeinsam - nicht in der Lage, flrder-
hin ihrer gesellschaftlichen Aufgabe zur Stiitzung des
angeschlagenen Wirtschaftsstandortes Deutschland
gerecht zu werden,

Die Bahnreform versucht, Uber den Weg der Privati-
sierung das Problem zu losen. Am 10. Januar Uber-
gab auf dem Berliner Hauptbahnhof der Bundesmini-
ster fur Verkehr, Matthias Wissmann, dem Vorsitzen-
den des Vorstandes der Deutschen Bahn AG, Heinz
Durr, die Gesetzesurkunde. In gegenseitigen Reden
versicherten sie und der Vorsitzende des Hauptper-
sonalrates, Werner Mdssinger, dal mit dieser Privati-

sierung nichts getan sei, wenn ihr nicht das markt-
wirtschaftliche Handeln aller Mitarbeiter folge.
Die Worte hért man wohl. Denkt man indes allein an
die letzten drei Jahre, ist es dem Beobachter nicht
maglich, alle Zweifel beiseite zu schieben. Und er
gehort wahrlich nicht zu den notorischen Narglern,
die bereits heute ihr Grundsatzurteil Uber die Bahnre-
form vom angeblich vollig miBlungenen neuen Logo
ableiten. Herr Durr kundigte — wohl nicht allein als
Morgengabe - das ,Guten-Abend-Ticket" an, um
neue Kunden von der StraBe zu gewinnen. Seit vielen
Jahren aber stehen - hlben wie drlben - zehntau-
sende Freunde der Eisenbahn — bestens organisiert -
bereit, der Bahn uneigennlitzig zu helfen. Sie machen
aus ihrer Liebe zur Bahn in der Offentlichkeit keinen
Hehl. Sie opfern Geld und Freizeit, um die Geschichte
der Bahn zu pflegen, zum Ansehen der Bahn beizu-
tragen, durch Sonderfahrten den Spal3 an der Bahn
zu wecken. Es ist leider unnétig, zum wiederholten
Mal darauf hinzuweisen, wie intensiv sich die Deut-
sche Bundesbahn gegen diese Unterstitzung bislang
gesperrt hat.
In den Reden des Ministers und des Vorstandsvorsit-
zenden kamen die Worter Eisenbahnerin und Eisen-
bahner je zweimal vor, zu konstruktiver Mitarbeit auf-
gerufen. Das muB man denen wohl nicht zweimal sa-
gen, denn wer sich einmal fUr die Eisenbahn ent-
schieden hat, geht selten nur einem Job nach. Doch
wer die riesige Gruppe der natUrlichen Verblndeten
drauBen stehen 1aBt, kann nicht gut beraten sein.
Deuten wir also das im Schneeregen des zweiten
Weihnachtstages in Basdorf bei Berlin entstandene
Foto der dort flr das Museum Hermeskeil abgestell-
ten Lokomotiven nicht als drauende Vision, sondern
blicken wir voller Zuversicht auf die zartrosafarbenen
Tupfer als ein Symbol verheiBungsvoller Morgenrote.
F. Borchert
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Is sich wahrend des Kon-
Agresses +Eurailspeed '92" in

Briissel die Europaischen
Eisenbahnen auf den Bau des
seit langem geplanten und schon
vielfach erértertem kontinentalen
Hochgeschwindigkeitsnetzes mit
35.000 km Lénge versténdigten,
wies man zwangslaufig Deutsch-
land als wohl wichtigstem Tran-
sitland eine besondere Bedeu-
tung zu: Geht es doch nicht allein
darum, neueste Hochgeschwin-
digkeitszlige zu bauen - die zuge-
horigen Strecken fehlen!
Trotz des ICE-Betriebes wére es
vermessen, in Deutschland be-
reits von einem Hochgeschwin-
digkeitsnetz reden zu wollen. Ne-
ben den beiden Neubau-Teil-
strecken Hannover-Wiirzburg und
Mannheim-Stuttgart verfiigt die
Deutsche Bahn (ber einige Aus-
baustrecken, auf denen mit 200
km/h gefahren werden kann. Sie
stehen einem internationalen
Durchgangsverkehr im Hochge-

ol - —

2ANNetrom

\

¥
gL

schwindigkeitsbereich genauso
entgegen wie die unterschiedli-
chen Bahnstromsysteme, die es
unmdglich machen, ohne Zeitver-
lust mit einem TGV oder ICE von
Paris Uber Berlin nach Warschau
oder von Prag uber Dresden
nach Amsterdam zu reisen.

Die unterschiedlichen Bahn-
stromsysteme in Europa sind
technische Hindernisse, die aus
wirtschaftlichen Griinden nicht
vereinheitlicht werden koénnen. .
Also lautet die Aufgabe, die Sy-
stemwechsel transitfreundlich zu
gestalten.

Umspannen

Zur Dampflokzeit war das Um-
spannen, der Lokomotivwechsel,
an der Grenze oder in Grenznahe
eine natirliche Gegebenheit. Al-
lerdings ging beim Umspannen
viel Zeit verloren.

Der sich nach dem Krieg anbah-
nende Fern-Schnellverkehr mit
Dieselziigen schuf technisch die
Méglichkeit des Durchfahrens, so-
weit der Treibstoffvorrat reichte.

SVSIBme
[RIWEENSE

Lange Jahre verkehrte beispiels-
weise der TEE ,Helvetia® zwi-
schen Hamburg und Zirich. Mit
zunehmender Elektrifizierung aber
wurde dieser Fortschritt wieder
fragwurdig, denn der Zug fuhr
schlieBlich Uber die ganze Strek-
ke unter Fahrdraht, ohne die wirt-
schaftlichere und 6kologisch glin-
stigere Elektroenergie zu nutzen.
Damit stand wieder der Lok-
wechselan der Grenze zur Debat-
te. Und er steht es noch heute.

Bahnstromsysteme

Die Bahnverwaltungen favorisier-
ten in ihrer Entwicklung die viel-
faltigsten  Energieversorgungs-
und Bahnstromsysteme. Als die
wichtigsten vier sind Ubriggeblie-
ben:  Einphasen-Wechselspan-
nung mit 16 %z Hz und 15 kV so-
wie mit 50 Hz und 25 kV, ferner
Gleichspannung mit 1,5 und mit
3 kV. Bis Mitte der siebziger Jah-
re gab es in verschiedenen Re-
gionen Oberitaliens, auch auf
dem sudlichen Abschnitt der
Brennerstrecke, ein bedeuten-

Sammiung Messerschmidt

Ein Dinosaurier der Mehrsystem-
technik: 101-Zweisystemlok E 471
001 von CEMSA in Saronno 1927 ge-
baut fiir 3,7 kV 16 2/3 Hz Drehstrom
in Oberitalien und 10 kV 45 Hz in
Mittelitalien.

des, hohe Kosten verursachen-
des Drestrom-Streckennetz mit
16 #: Hz und 3,6 kV. Die aufwen-
dige zweipolige Fahrleitung ist
verschwunden, erinnert jedoch
nachhaltig daran, wie Systemun-
terschiede nicht nur an Staats-
grenzen Schwierigkeiten bereiten
konnen.

StoBstellen

StoBstellen sind die Punkte im
Fahrleitungsnetz, wo zwei unter-
schiedliche Systeme A und B
aufeinandertreffen. Man hat sie
zweckmaéBigerweise auf Bahnho-
fe, sogenannte Systemwechsel-
bahnhofe, verlegt, deren Funktion
von der Lage im Netz abhangt.
Liegt der Systemwechselbahnhof
im Netz des Systems A, wird er
sicher mit dem System A elektrifi-
ziert. Die freie Strecke in Rich-
tung des Systems B ist dann an
den Systemwechselbahnhof iber
eine Schutzstrecke angeschlos-
sen, einem Kurzen, spannungslo-
sen Fahrleitungsabschnitt. Von B
kommende Zige fahren mit
Schwung und gesenktem Strom-
abnehmer in den Bereich A ein.
Dort wird die B-Lok durch ein
Diesel- oder A-Fahrzeug umge-
setzt und bei der Ausfahrt bis in
den B-Bereich angeschoben.
Dieses Verfahren bindet Zusatz-
lokomotiven. Deren Bedarf laBt
sich verringern, wenn man auf A-
Bahnhofen die Ausfahrgleise in
Richtung B mit dem B-System
elektrifiziert.

Um alle Lokomotivbewegungen
mit eigener Kraft ausflihren zu
kénnen, sind die Umsetzgleise
auf A oder auf B schaltbar.

Mit fortschreitender Elektrifizie-
rung steigt die Anzahl der StoB-
stellen, an denen Fahrleitungs-
netze verschiedener Bahnstrom-
systeme aneinandergeraten. Et-
wa 25 solcher systembedingten
Grenziibergange allein im westli-
chen und sidwestlichen Europa
bilden technische Hiirden an den
Staatsgrenzen, die zum Lokomo-
tivwechsel und damit zu Reise-
zeitverlangerungen fihren.

Mehrsystem-
Lokomotiven

So kompliziert die Lésung des
StoBstellenproblems erscheinen
mag, funktioniert sie dennoch
wenn auch zeitaufwendig. Keinen
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Zeitaufwand bendtigen Mehrsy-
stemlokomotiven.

Das Problem der Mehrsystemlo-
komotiven sind einmal die Fahr-
motoren, die allen Fahrleitungs-
angeboten gerecht werden mis-
sen, bei unterschiedlichen Gleich-
spannungen also ebenso Lei-
stung bringen sollen wie bei un-
terschiedlichen Wechselspan-
nungen und Frequenzen.
Lokomotiven sowohl im 1,5- als
auch im 3-kV-Gleichspannungs-
netz fahren zu lassen ist eine ein-
fache schalttechnische Angele-
genheit, indem die Fahrmotoren
in  Gruppen hintereinanderge-
schaltet werden. Ebenso ist im
Wechselspannungsbereich {iber
Transformatoren jede benétigte
Spannung einstellbar.
Unterschiedliche Wege wurden
versucht, um die unterschiedli-
chen Frequenzen unter einen Hut
zu bringen. Man kann zum Bei-
spiel auf der 50-Hz-Lok einen 50-
Hz-Motor mit einem 16 */:-Hz-
Generator kuppeln und so die
Fahrspannung ,rotierend umfor-
men“. Weitaus elegantere Losun-
gen der Frequenzwandlung er-
moglichte spater die Leistungs-
elektronik. Damit war der Weg
zum Bau von Zweifrequenzioko-
motiven frei.
Weiterentwicklungen im Fahrmo-
torenbereich  schlugen eine
Briicke zwischen dem Gleich-
strom- und dem einphasigen
Wechselstrom-ReihenschluBmo-
tor. Weil die Mischstrom-Fahrmo-
toren in ihrem grundsatzlichen
Aufbau Gleichstrom-Fahrmotaren
sind, kénnen sie praktisch in un-
veranderter Schaltung mit Gleich-
strom betrieben werden. Diese
willkommene Eigenschaft gestat-
tete den Lokomotivbauern, Uber
die Konstruktion von Zwei-fre-
quenztriebfahrzeugen hinaus nun
auch den Bau von Mehrsystem-
triebfahrzeugen flr zwei, drei
oder vier Stromsysteme voranzu-
treiben.

In den sechziger Jahren erkannte
man als einfachste Losung den
auf Mehrsystemlokomotiven als

Gleichrichter eingesetzten Thyri-
stor. Wahrend des Gleichstrom-
betriebes lassen sich die Wellen-
strom-(Mischstrom-) Fahrmoto-
ren unmittelbar aus der Fahrlei-
tung speisen und in klassischer
Verfahrensweise durch Wider-
stande steuern.

Eine im Bahnbetrieb inzwischen
antiquierte Schaltung praktizier-
ten die FS in ihren damaligen
Zweisystemtriebziigen fur 3 kV
Gleichspannung einerseits und fir
das 3,6-kV-Drehstromnetz  mit
doppelpoliger Fahrleitung ande-
rerseits: Als Gleichrichter dienten
sogenannte Excitrons, luftgekihl-
te Quecksilberdampf-Stromrich-
ter.

Einen weiteren Entwicklungs-
schritt bildeten die 1967 in Be-
trieb genommenen DB-Viersy-
stemlokomotiven der Baureihe
E 410 (184). Damals als ,Europa-
Lokomotiven" deklariert, hatte
man sie in den Wechselspan-
nungsnetzen der DB (16 % Hz)
und der SNCF (50 Hz) sowie im
Gleichstrombetrieb der SNCF
und in Italien erprobt. Die vorge-
gebenen Abmessungen und die
maximal zulassige Dienstmasse
sowie das geforderte Leistungs-
vermdogen fihrten zur erstmaligen
Anwendung von  statischen
Wechselrichtern, mit denen unter
Gleichspannungsfahrleitung eine
Wechselspannung erzeugt wird.
Die Experimente mit variantenrei-
chen Versuchslokomotiven wie
den E 320 01, 320 11, 320 21 so-
wie der E 344 01 (183 001) stiitz-
ten die deutschen Entwicklungen
auch fiir die Zweifrequenzioko-
motiven der Reihen 181.0 (zuvor
E 310) und 181.1, vor allem aber
der 181.2. Deren elektrische Aus-
ristung ist ein Derivat aus der
AEG-Bauart E 410 unter Weglas-
sen der fur den Gleichstrombe-
trieb notwendigen Komponenten.
Nach  Weiterentwicklung der
Steuerelektronik bestellte die DB
im Jahre 1972 insgesamt 25
Zweifrequenzlomomotiven  der
Baureine 181.2 fur 160 km/h
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181.2 auch noch
vor dem einstigen
TEE 50/51,Goethe"
Frankfurt/M.-Saar-
bricken - Metz
(-Paris) im Schnellzugdienst.

Bei der belgischen Viersystemlo-
komotive der Baureihe 18 haben
die Konstrukteure den ganzen
Systemwechsel auf einen einzi-
gen Systemwahlhebel reduziert,
der dabei gleichzeitig als Strom-
abnehmer-Hubschalter dient.

Die bei Skoda gebaute Zweisy-

! Strom- :&ﬂutl
ngdIBﬂSt des systemA | slru:k,?
Montandreiecks. I : - -
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Zudem brillierte die \ !._\ |I
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StoBstelle zweier Bahns!rﬁsys!eme im System-
wechselbahnhof mit umschalibaren Gleisabschnitien.
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Einsatz dieser mehrfach nachge-
besserten und untersuchten Pro-
totypen macht deutlich, daB
Mehrsystemlokomotiven in mo-
dernster Technik fahrenden elek-
trotechnischen und regeltechni-
schen Laboratorien &ahneln, die
beherrscht sein wollen. Der ande-
ren Ostereichischen Zweistystem-

Systemwechselbahnhof Chiasso: Italienische Gleichstromlok (links) und

schweizerische Wechselstromlok, beide mit angelegten Siromabnehmern
bei entsprechend geschalteten Fahrileitungen.

stembauart beruht auf der Ablei-
tung konventioneller  Gleich-
stromlokomotiven mit Anfahrwi-
derstanden. Flr den Einsatz im
16 ?/s-Hz-Bereich schaltete Sko-
da eine Wechselspannungsaus-
ristung vor mit Transformator
und Gleichrichter. Jene als CD-
372 und als DR-Baureihe 180 be-
kannte Lok fordert Ziige lber die
Systemgrenze im Elbtal von Prag
nach Dresden, Leipzig und Berlin.
Die Grundldsung 148t sich auch
um einen 50-Hz-Teil zur Dreisy-
stemkonzeption erweitern.

Bei der technisch etwas umstrit-
tenen Osterreichischen Zweisy-
stem-,Brenner-Lokomotive"®,
Baureihe 1822, sind Seriensbe-
stellungen noch nicht in Sicht.
Die Rickwirkung des direkt ge-
speisten Antriebswechselrichters
der finf Prototyplolokomotiven
auf die italienische Bahnstrom-
versorgung und auf die Signal-
und Fernmeldeeinrichtungen ga-
ben Anlall zur Zurlickhaltung. Der

Systemwechselbahnhof Chiasso (3
kV =/15 kV 16’/ Hz): Die SBB-Die-
sellokomotive setzt das FS-Gleich-
stromfahrzeug um.

Lokgattung 1014 fir den Betrieb
in Richtung Budapest und Boh-
men-Méahren wird aufgrund der
mit ihr gesammelten Erfahrungen
eine gute Akzeptanz vorausge-
sagt.

Die franzdsischen Zweisystemlo-
komotiven alterer Bauart, die BB-
20200, absolvieren gemischte
Dienste zwischen StraBburg und
Kehl sowie zwischen Muhlhausen
und Basel. Neuere franzdsische
Zweisystemlokomotiven sind die
Bauarten BB-22200 und BB-
25500, beide in mehreren hun-
dert Einheiten vorwiegend fiir den
internationalen Betrieb ange-
schafft. Eine der jungsten SNCF-
Zweisystemlokomotiven far 1,5
kV Gleich- und fir 25 kV/50 Hz
Wechselspannung ist die mit
Synchron-Fahrmotoren und Ein-
motoren-Drehgestellen ausgeri-
stete BB-26000 ,SYBIC" (syn-
chrone bicourant). In dieser Kon-
struktion sind sowohl neue Ideen
und viel Bewéahrtes aus der kon-
ventionellen Elektrotechnik als
auch Komponenten aus der neu-
zeitlichen Elektronik vereint.

In Anbetracht der vielfaltigen und
zahlreichen Zwei- und Mehrssy- @

=/



Die zum Erprabungs!rﬁg ufukrfanfen!weisysremuk E 320 001.

Systemwechselbahnhofe in Europa

DB/NS Emmerich 16 %~/1,5=
DB/NS Venlo 16 #~/1,5=
DB/SNCB  Aachen 16 #1~/3=
DB/SNCF  Forbach 16 /s~/50~
DB/SNCF  Kehl 16 #1~/50~
DB/CS Decin 16 *f1~(3=
NS/SNCB  Roosenddal 1,5=/3=
SNCF/SNCB  Quevy 50~/3=
SNCF/CFL  Luxemburg  50-/3=
SNCF/SBB  Basel 50~/16 *s~
SNCF/SBB  Vallorbe 1,5=116 ¥~
SNCF/FS ~ Modane 1,5=/3=
FS/SBB Chiasso 3=/16 s~
FS/SBB Domodossola 3=/16 */:~
FS/0BB Brenner 3=/16 *s~
FS/0BB Tarvisio 3=/16 %+~
Bemerkung:

Die zunehmende Bahnelektrifizierung
zieht in Europa weitere SystemstofBstellen
nach sich, 2.B.:

DB/DSB 16 %/1~/50~*
DB/PKP 16 7h~/3=
RENFE/SNCF 50~/1,5=
SNCF/BR 50~/0,8=

* Es ist nicht sicher, ob die DB AG den
deutschen Streckenteil bis zur danischen
Grenze elektrifizieren wird. Méglicherwei-
se bleibt man zundchst beim Dieselbe-

trieb.

stemlokomotiven oder system-
verwandter Triebzugvarianten
tiberrascht die auf Erhebungen
und Untersuchungen gestitzte
Erkenntnis kaum, daB die Ent-
wicklung einer fir Europa einheit-
lichen technischen Konzeption
fir Mehrsystemfahrzeuge in ab-
sehbarer Zeit wegen der unter-
schiedlichen wirtschaftspoliti-
schen und betriebstechnischen
Voraussetzungen unmdglich er-
scheint, wenngleich internationa-
le Unternehmens-Kooperationen
noch einiges bewegen konnen.

Euro-Lokomotiven

Wenn auch die Baureihe E 410
als Viersystemlokomotive bereits
den Titel einer Europa-Lokomoti-
ve fir sich in Anspruch genom-
men hatte, setzten die Konstruk-
teure das Streben nach der uni-
versell einsetzbaren Zugmaschi-
ne unverdrossen fort. Als jlng-
stes Ergebnis entstand so die S
252, die Europa-Lok 1992. Sie ist

[~ 1 3 [l

Zweifrequenzlokomotive der DB (1

5k

X

V 16 Hz/25 kV 50 Hz) beim Uberfah-

ren der Systemstolistelle vor der Rheinbriicke in Kehl, 1979.

* Ruise : Abar
EOD-EXPRE.
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als auch aus dem 3-kV-Gleich-
spannungsnetz erstreckt sich
Uiber einen Geschwindigkeitsbe-
reich von 70 bis 220 km/h. Das
Systemkonzept lehnt sich an die
DB-Baureihe 120 und den ICE-
Triebkopf an. Kennzeichnend fiir
die Drehstromtechnik mit Span-
nungszwischenkreis und Asyn-
chron-Fahrmotoren ist der Vier-
quadrantensteller als netzseitiger
Stromrichter. Ein Pulswechsel-
richter stellt das Dreiphasensy-
stem bereit. Die Nutzung von
zwei oder drei eingangsseitigen
Vierquadrantenstellern zur Rege-
lung der Zwischenkreisspannung
erlbrigt eine zusatzliche Lei-
stungselektronik fir den 3-kV-
Gleichspannungsbetrieb. Anson-
sten entspricht die Leistungse-
lektronik auf der Basis der GTO-
Thyristortechnik dem Stand der

12 noch das TEE-Zeichen.

Dre als ,,Europa- Lokomo!we i 1965 in Betrieb genammene BR E 410 der DB
(spéater BR 184) als Viersystemlokomotive, hier 1972 in Brescia (3 kV =).
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ﬁ' b;ifgfsche Viersystemlokomotive hat drei Stromabnehmer fiir das !ranﬁ
sische und deutsche, fiir das niederidndische und das belgische Fahriei-
tungsnelz. Die 1974 gebaute Lok ist fiir 180 km/h zugelassen.

gleichermaBen flir den schnellen
Reiseverkehr bis 220 km/h und
fir den schweren oder schnellen
Guterzugdienst einsetzbar. Die
kontinuierlich  verfligbare Lei-
stung von 56 MW sowohl bei
Speisung aus dem 25-kV/50-Hz-

Technik, wie er in den ICE-Trieb-
kdpfen ab Zug 21 eingebaut ist.
Mechanisch zeichnet sich die
S 252 durch eine optimale Haft-
wertausnutzung beim Anfahren
aus, unabhangig davon, ob sie
mit Drehgestellen fur europdische

Foto: Skoda

Die Zweisystemlokomotive der Baureihe 180 fiir die Deutsche Reichsbahn
wurde von den Skoda-Werken in Pilsen fiir 3 kV =/15 kV 16 */» Hz gebaut. Die
Ischechische Version trdgt die Reihenbezeichnung 372. Sie ist auf der

Strecke Prag-Decin-Dresden bzw. Leipzig und Berlin eingeselzt. o
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Regel- oder fiir Breitspur be-
stiickt ist.

Die spanische RENFE hat 75 Lo-
komotiven der Baureihe S 252
beim deutsch-schweizerisch-
spanischen Herstellerkonsortium
bestellt. Fir das Gesamtkonzept
und den mechanischen Teil
zeichnet Krauss-Maffei, fiir den
elektrischen Teil Siemens. Mitge-
wirkt haben ferner ABB Schweiz,
Thyssen-Henschel, CAF und
MEINFESA.

DaB die S 252 eine Basiskon-
struktion vom Feinsten ist, zeigt
der abgeleitete  EuroSprinter
127 001, die mit 310 km/h
schnellste Drehstromlokomotive
der Welt. Sie ist modular konzi-
piert und kann damit den unter-
schiedlichsten Bahnverhaltnissen
angepalBt werden, ohne das Ge-
samtsystem des Fahrzeugs &an-
dern zu miissen.

Vorausschau

Trotz aller technischer und orga-
nisatorischer Divergenzen darf
man sich einem vorsichtigen Op-
timismus nicht verschlieBen. Da
weder eine Unternehmensgruppe
noch eine maschinentechnische
Bahndienststelle allumfassende
Erfahrungen besitzt, sind praxis-
naher internationaler Erkenntnis-
und Gedankenaustausch ange-
sagt. Eine mathematisch-logi-
sche Losung zugunsten eines eu-
ropaweiten gemeinsamen Bahn-
stromsystems  fir = Hochge-
schwindigkeitsbahnen ist nicht zu
erwarten. Deshalb bleibt das Pro-
blem Umspannen oder Durchfah-
ren bestehen, wenngleich die
Mehrsystem-Entwicklungen die
besseren Chancen haben.

Wie schwer man sich gegenwaér-
tig noch tut, antiquierte Fern-
bahn-Bahnstromsysteme in mo-
derne Konstruktionen einzubezie-
hen, offenbaren die von British
Rail in Auftrag gegebenen Zwei-
systemlokomotiven Class 92. Die
mit GTO-Antriebstechnik  der

10 =

Die OBB-, Brenner-Lok" fiir den Zweisystembetrieb 15 kV 16 %/ Hz/3 kV = N

Foto: SGP

schweizerischen ABB Verkehrs-
systeme AG Zirich ausgeriiste-
ten Co’Co’ sollen im Tunnel-
dienst verkehren und missen
demzufolge unter der 50-Hz-
Fahrleitung des Kontinents, aber
auch mit der britischen 750-V-
Gleichstromschiene die Trakti-
onsaufgaben erfiillen.

Dennoch: Der Weg in die Zukunft
ist nicht versperrt.
Wolfgang Messerschmidt, Giengen

Alle nicht gekennzeichneten Fotos und
Zeichnungen: Messerschmidt

EZE3 Gleichspannung 3 kV
B Gleichspannung 1,5 kV
(11T Einphasenwechselspannung 25 kV / 50 Hz

Einphasenwechselspannung 15 kV / 16%: Hz

Die europdischen Bahnstromsysteme. Inselbetrieb mit 25 kV 50 Hz gibt es in
Spanien auf der regelspurigen Hochgeschwindigkeitstsrecke Madrid-Sevil-
la, auf einigen Strecken in Tschechien und in Deutschland allerdings nur
auf der bekannten Riibelandbahn im Harz.

Begriffe

Stromrichter

Oberbegriff fiir Umformer zur Strom-,
Spannungs- und Frequenzwandiung, die
ohne mechanische Schalter auskommen.
Gleichrichter

verwandelt Wechselstrom  gegebener
Spannung und Frequenz in Gleichstrom.
Wechselrichter

verwandelt Gleichstrom vorgegebener
Spannung in Wechsel- oder Drehstrom.
Pulswechselrichter

erzeugt aus dem Gleichspannungszwi-
schenkreis ein Drehstromsystem mit va-
riabler Frequenz und Spannung.

| Thyristor

ist gin steuerbarer Silizium-Gleichrichter
zum Schalten und Steuern groBer Lei-
stungen. Kann mit einem positiven Stro-
mimpuls ein-, aber nicht ausgeschaltet
werden.

| GT0-{Gate turn-off)Thyristor

| wechselstromkreis

| kreis sitzen die Wechselrichter.

Wie oben, kann jedoch den Strom auch
ausschalten, Die GTO-Technik minimiert
den Stromrichterautwand erheblich.
Gleichspannungszwischenkreis [
Ellok mit Drehstromantriebstechnik haben
drei Haupt-Stromkreise: Den Einphasen-
(Fahrleitungsnetz),
den Gleichspannungszwischenkreis und
den Drehstromkreis (Fahrmotoren). Zwi-
schen Gleichspannungs- und Drehstrom-
Bei
Gleichstromtriebfahrzeugen mit Drehstro-
mantriebstechnik erzeugen die Wechsel-
richter den Drehstrom direkt aus dem
Fahrleitungsnetz.

Vierquadrantensteller
Stromrichterstellglied, das die Span-
nungschwankungen der Fahrleitung aus-
gleicht, den  Gleichspannungszwi-

| schenkreis puisationsfrei versorgt, die

Welligkeit der Gleichspannung gering halt
und die Energierickspeisung aus der
elektrischen Bremse ins Netz steuert.
Asynchronmotor

Drehstrommotor geringer Eigenmasse;
besitzt auBer den Lagern keine Ver-
schieiBteile. Das Drehmoment-Drehzahl-
Verhalten ermdglicht es beim Einsatz als
Fahrmotor, groBe Anhdngelasten bei ho-
her Reibwertausnutzung ohne thermische

| Einschrankung anzufahren.

Europaisches Gemeinschaftswerk: Zweifrequenziokomotive S 252 auf spanischer Regelspur.

| richter durch Frequenzanderung geregelt.

Synchronmotor

Wihrend beim Asynchronmotor der Lau-
fer bei Belastung elastisch hinter dem
Drenfeld zurlickbleibt (Schlupf), dreht
sich der Synchronmotor unabhéngig von
der Belastung mit gleicher Drehzahl wie
das Feld. Seine Drehzahl wird diber Strom-
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