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Jioramen sind kleine Aus-
schnitte eines Gesamtge-
schehens, ob ihrer Kleinheit
»equem zu handhaben, vom
vaterialaufwand nicht zu teu-
i, verlangen aber, weil man
vegen der Kleinheit des Aus-
ichnittes genau hinsieht, eine
yesondere prazise modell-
rauerische Arbeit und Vor-
sildbeobachtung. Zwei Stutt-

jarter Postler, Auszubildende,

srwiesen sich als sehr talen-
iert: Seite 60

Zum Titelbild:

Wer sich in luftgefederten
Fahrzeugen sanft gleitend
mit 220 km/h durch die

seenreiche Landschaft von

Géteborg nach Stockholm
tragen lieB, und wer (iber
drohnendem Drehgestell
zwischen Wirzburg und
Kassel mit 250 km/h zwi-
schen der Finsternis der
Tunnel immer mal wieder
blitzlichtartige Ausblicke
auf Hugellandschaften er-
wischen konnte, weil}, was
wir meinen: MuB man denn
automatisch an den teuren
ICE mit seiner wahnsinnig

aufwendigen Spezialtrasse |
denken, die sich wie eine |
Kanile durchs Land bohrt,
wenn man von Schnellver-
kehr spricht? Hat Europa
nicht mehr zu bieten? Wir
haben uns bei den Nach-
barn umgesehen.

Foto: A. Stirl
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StraBenbahnen werden mancherorts als leistungs-
fahige Massenverkehrsmittel wiederentdeckt, anderen-
orts halten sie sich als gegeben und wohl oder (ibel ge-
duldet, und schlieBlich werden sie auch als Touristen-
attraktion von Enthusiasten gepflegt. Die Bahnen von
Lissabon sind alles: Museal, entlastend, storend. Mehr
auf den Seiten 27 bis 29
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imAB UIIHEHEHT' IméB
und pinktich in ""'mu'gm,

Hruska baute seine 84 bereits vor 30
Jahren. Nun ist eine zweite Auflage er-
schienen. Unser Test ergab: Das DDR-
Produkt hatte Fahreigenschaften, die man
bei Neukonstruktionen der neunziger Jah-
re mitunter vergeblich sucht. Seite 56

Vor 70 Jahren begann der elektrische Zugbetrieb bei der Berliner
S-Bahn. Fahrzeug-Zeitzeugen sind rar. Die Aufnahme dieses gut erhalte-
nen Beiwagens 169 015a stammt von 1991. Von den Triebwagen gibt es
nur noch einen halben Wagenkasten. Mehr von den Anfiangen lesen Sie
auf den Seiten 12 bis 14



TITELBILD

ratuliere zum Titelbild von
MoDELLEISENBAHNER ~ 2/94.
Jedes Titelbild Ihrer Hefte ist
schon den Heftpreis wert! Wer ist
dieser Kiinstler?
K. Frenzel, Kiel
*

Die Ideen kommen aus der Re-
daktion, werden von Georg Ker-
ber gebaut und von Andreas Stirl
feinabgestimmt sowie ins Bild
gesetzt. Die Figuren stammen
fast ausnahmslos von Preiser,
die Fahrzeuge von verschiede-
nen Herstellern, wie wir sie gera-
de zum Test in der Redaktion ha-
ben oder wie sie uns von Berliner
Modellbahnhédndlern  freundli-
cherweise geliehen werden. Also:
Gemeinschaftswerk im guten

Sinne dieses Wortes.
MEB

WORTWAHL

it Entsetzen habe ich in

MEB 2/94 die Rettsteiner-
sche Graffiti-Meinung gelesen.
Nicht die Meinung des Herrn Au-
erswald ist faschistoid, sondern
die Schmierereien setzen sich
aus faschistoiden Elementen und
Horrorfratzen zusammen. Es ko-
stet jahrlich Millionen Steuer-
mark, um die Schaden zu behe-
ben. G. Schantin, 13187 Berlin

*

Herr Auerswald hat sehr wohl die
richtige Wortwah! getroffen, was
die Schmierereien am Radebeu-
ler Schmalspurzug betrifft. Nach-
dem man sich mit besprihten
Silberlingen und IC-Wagen fast
abgefunden hat, ist ein graffitibe-
handelter Nostalgiezug erneut
ein Grund, sich an den Kopf zu
fassen. Dergleichen Machen-
schaften sind unverzeihlich.

B. Kuhnt, 31241 Grof lisede

BALTISCHE BAHNEN

SiBe haben in lhrer Baltische-
ahnen-Serie (MEB 11/93,
1/94, 2/94) unter den Reisetips
die bequemste und flr Eisen-
bahnfreunde besonders interes-
sante Mdglichkeit gar nicht er-
wéhnt: den Turnussonderzug K&-
nigsberg-Express, der von Ende
Aprii  bis Ende September
wochentlich freitags von Berlin
nach Kaliningrad verkehrt. Der
Zug nimmt in der Saison 1994
auch Autos, Sportboote und
Fahrrader mit. Von Kaliningrad
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kann man ohne das teure
weiBrussische Visum bequem
nach Litauen reisen. Buchungen
sind bei Rail-Tours in Lahr
(Schwarzwald) méglich.

B. Schilein, 82067 Ebenhausen

UMWELTFEINDLICHE AKKULOK

Die Behauptung, akkugespei-
ste Fahrzeuge seien umwelt-
freundlich, ist so alt wie falsch.
Akkufahrzeuge werden mit elek-
trischer Energie versorgt, die in
konventionellen Kraftwerken er-
zeugt wird, also aus Kohle, O,
Kernenergie. Der Gesamtwir-
kungsgrad der Energiebereitstel-
lung liegt bestenfalls bei 30 Pro-
zent, d.h. um eine kWh Nutzener-
gie bereitzustellen werden 3 kWh
Primérenergie benétigt. Die Diffe-
renz wird meistens ungenutzt als
Warme in die Umwelt entlassen.
Bei der Diesellok kommt der
Dreck aus dem Auspuff, bei der
Ellok aus dem Kraftwerkschorn-
stein.

Nutzt eine Ellok die am Fahrdraht
bereitgestellte Energie hervorra-
gend aus, so muB dies beim ak-
kugespeisten Fahrzeug bezwei-
felt werden. Nicht nur unnétiges
Gewicht muB beschleunigt wer-

BAHNPOST

den, auch der Energieaufwand
von Bleiakkus liegt zwischen 70
und 80 Prozent. Also kommen
zur oben angeflihrten Kraftwerk-

befindet
(Miritz).
Die Bezeichnung ,privat Berlin“
bezieht sich auf den Standort

sich auf Bf Rdbel

bilanz diese Verluste Basdorf im Norden
noch hinzu. Liebe MEB-Leser, Berlins als einer Art
Akkus missen zu- es versteht sich, »~AuBenstelle”  des
dem irgendwann . R Dampflokmuseums

verschrottet  wer- daf die auf dieser Hermeskeil. Dort be-

den, und da stellen
Bleiakkus eine zu-
satzliche Umweltbe-

Seite verdffentlichten
Lesermeinungen
nicht immer mit

finden sich u.a. 41
1125 (Schoneweide),
44 1623, 44 2140, 44

Kenosials anzwei. Inseren Ansichten 2500 Gl e
feln mochte ich den identisch sein miissen. pomdorf), 50 3518,

sinnvollen  Einsatz Herzlichst, 50 3635, 50 3693
derartiger Akkuloks. Ihre MEB-Redaktion (Angerminde), 50
Es gibt etliche An- 3642 (Wismar), 52
forderungen,  die QUL 8008, 52 8036, 52
ihren Einsatz recht- L2 8085  (Guben), 52
fertigen. Nur: Der Bahne 8030 (Pasewalk), 52

Dreck, der nicht aus

der Akkulok rauskommt,

kommt beim Kraftwerk raus.

Umweltfreundlich? Nein, Danke.
R. Letschert, Burtonport, Ireland

der

VERBLEIB VON DAMPFLOKS

ZUr Meldung Gber den Verbleib
von Dampflokomotiven in
Heft 1/94, Seite 14, ist zu korri-
gieren bzw. zu erganzen:

41 1308 ist nicht zerlegt, sondern

Jubilden geben (meist) einen Anlaf3 zum Riickblick. Wir,
die Redaktion der Zeitschrift MODELLEISENBAHNER, hat-
ten es im September 1992 fiir néitig erachtet, zum 40jihri-
gen Griindungstag unserer Zeitschrift einen groben, kur-
zen geschichtlichen Uberblick zu geben iiber den Weg des
Blattes unter den Bedingungen der DDR und iiber unse-
ren Kurs durch die Wende. Immerhin sind wir neben
MIBA die dlteste deutsche Modellbahnzeitschrift und eine
der ganz wenigen DDR-Zeitschriften, die den Ubergang
in die freie Marktwirtschaft iiberlebt haben.

Nun erfuhren wir durch Zuschriften, daff diese Ausgabe
4/94 das 500. Heft seit Erscheinen des MODELLEISEN-
BAHNERS sein wiirde. In der Tat, wir hitten es verschlafen,
denn solche Statistik fiihren wir nicht, aber es gibt nicht
wenige Leser, die alle diese 500 Hefte im Besitz haben.
Thnen und all den zigtausend, die mit uns den Weg durch
dick und diinn gegangen sind, die uns ein Stiick des Wegs
begleiteten und die noch immer mit uns gehen, die in der
DDR wegen Papierknappheit mitunter jahrelang auf ein
Abonnement warten mufiten und die seit 1990 aus den
Altbundeslindern neu zu uns gestofien sind, ihnen sei
heute und hier ausdriicklich fiir ihre Treue gedankt.

Der MODELLEISENBAHNER war immer ein Leserblatt, das
von den Lesern fiir die Leser geschrieben wurde. So soll
es bleiben. F. Borchert

8035, 52 8187 (An-
germiinde), 52 8072, 52 8122, 52
8194 (Cottbus), 52 8100, 52 8170
(Schoneweide), 52 8157 (Elster-
werda; nicht zerlegt!), sowie 52
8102, 52 8104, 52 8126, 52 8133
und eine E 94.
52 8115 soll kiinftig als Ersatz fiir
die 03 204 den Denkmalsockel im
Bw Cottbus zieren.
52 8147 wurde vor dem Emp-
fangsgebdude des Bahnhofs
Quedlinburg aufgestelit.
Die Kesselfrist der 50 3708 des
Bw Halberstadt ist abgelaufen.
Sie wurde am 2. November 1993
ausgemustert und konserviert ab-
gestellt; eine Wiederinbetriebnah-
me ist daher nicht ausichtslos.
Zum 20. Dezember 1993 wurden
die sa. IV K 99 561, 99 574 und
99 584 (099 703, 099 707 und
099 709) des Bw Nossen ver-
kauft. M. Reimer, 13057 Berlin

WEITERE WAHRHEIT UBER
ULBRICHT

Zg BAHNPOST in MEB 2/94:
o schlieBt Herr Weise mes-
serscharf, daB nicht sein kann,
was nicht sein darf. Ein Gllck,
daB Modellbahnfreund Ehnert
nicht die Losung ,Und ist die
Bahn auch hulpericht, wir lieben
Walter Ulbericht® gewahlt hat;
Herrn Weise wire wohl das Uber-
druckventil durchgegangen.

Alle Hochachtung dem Modell-
bahnfreund Ehnert fiir die so lie-
bevoll ausgestaltete Anlage. Sie
trifft genau die Stimmung, die
diese kleine Bahn in natura aus-
strahlt, wie ich sie Anfang der
80er Jahre erleben durfte. Ich ha-
be mich Uber die Darstellung mit
Text und Fotos (MEB 12/93) ge-
freut. G.-R. VoB, 07743 Jena

411584



Freier Zugang zum Netz

ie Brisseler Kommission hat vor zweieinhalb
Jahren der Europaischen Union (EU) die
Richtlinien fur den freien Zugang zum Schie-
nennetz vorgelegt.

Am 1. Januar 1994 ist das Gesetz zur Neu-
ordnung des Eisenbahnwesens (ENeuOG) in
Deutschland in Kraft getreten. Es enthélt das
neue Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG), das
fiir alle in Deutschland tatigen Eisenbahnen -
auch nichtbundeseigene oder auslandische -
gilt. Im § 14 des AEG wird die Eingangs er-
wahnte EG-Richtlinie 91/440 in nationales
Recht umgesetzt. Danach hat eine nichtbun-
deseigene Eisenbahn ein Zugangsrecht zum
Schienennetz, jedoch nur nach dem Grund-
satz der Gegenseitigkeit.

Es gibt wohl kaum ein Eisenbahnunterneh-
men in der Bundesrepublik, das schon so friih
und so intensiv den Zugang zum Bundes-
bahnnetz gefordert und systematisch ange-
strebt hat wie die EisensAHN UND HAFEN GmBH
(EH) in Duisburg. Gesellschafter sind die
Thyssen Stahl AG und die Ruhrkohle AG. Die
Werkbahn verfligte Ende 1991 (ber ein Gleis-
netz von 557 km, 106 Lokomotiven und mehr
als 3.000 Guterwagen. Durch die Krise in der
Montanindustrie sank die Beférderungslei-
stung, und man sah sich nach neuen Aufga-
ben um. Den Werkverkehr flr andere Indus-
triebetriebe zu (lbernehmen war vergleichs-
weise einfach, in den regionalen Guterverkehr
der Bundesbahn einzudringen schon erheb-
lich schwieriger. Da etwa ein Drittel der EH-
Transporte Uber-
gabeverkehre von

motivbestand modernisiert und aufgestockt.
Von den jetzt 111 Lokomotiven kénnen 20 auf
dem DB-Netz eingesetzt werden. Entspre-
chend viel Personal wurde so ausgebildet,
daf es selbst im Netz der DR hatte eingesetzt
werden kénnen. Der multifunktional einsetz-
bare ,Eisenbahner im Betriebsdienst” wurde
bei EH zu einem neuen Ausbildungsberuf.
Und daB die neue Lokomotivflotte den Sicher-
heitsstandards der DB entspricht und eine
Mindestgeschwindigkeit von 60 km/h erreicht,
versteht sich von selbst. Woran scheitert also,
was bislang in kleinem MaBstab auf freiwilliger
Basis moglich war?

Das Entscheidende sind die fehlenden Ver-
ordnungen, die genau regein, wer unter wel-
chen Bedingungen die jeweils andere Bahn
benutzen darf. Der zweite entscheidende
Punkt ist die Frage, wie flir eine bestimmte
Fahrplantrasse das Nutzungsentgelt festge-
legt wird.

Diese Verordnungen muB3 die Bundesregie-
rung in Absprache mit den Landern be-
schlieBen, denn sie mussen durch den Bun-
desrat. Das wird friihestens Ende 1994 ge-
schehen. Spéatesten dann muB sich die DB
AG auf ernsthafte Konkurrenten bei Schie-
nentransporten einstellen. Schon jetzt stellen
Beobachter fest, daB die Frachttarife bei der
Bahn in den Keller rutschen. Doch mit Dum-
pingpreisen laBt sich dauerhaft kein Marktmo-
nopol aufrechterhalten.

Man darf zu Recht gespannt sein, welche
bunten Loks und Ziige ohne DB-Keks einem
demnéchst auf deutschen Schienen begeg-
nen.

Johannes Glockner

und zur DB wa-
ren, hatte sich
hier in den letzten
Jahren eine ge-
wisse Kooperati-
on herausgebil-
det. DB-Loks fah- §
ren weit ins Werk-
gelande hinein;
EH Loks durfen
auf ihrem Weg
vom Stahlwerk in
Duisburg zu einer
Hutte in MUlheim
die DB-Gleise be- !
nutzen. So sparen =
beide Bahnen la- |3
stige Lokwechsel
bzw. das Vorhal-
ten von Rangier-
loks in entlegenen 4
Werkteilen.

Um auf der DB
fahren zu kdnnen,
hat EH den Loko-

Foto:




Mit High Speed
durch Tunnel-

rohren

- oder

mit NeiTech
turch schone
Landschaften?

EINE FRAGE VORAUS:

Warum muB man eigentlich die Entfernung zwi-
schen A und B unbedingt noch eine Stunde
schneller zuriicklegen? Was gewinnt man dort?
Wieviel kostet diese Stunde ,Zeitgewinn“?

Gleichzeitig ist es mdglich, aus jedem Winkel der
Erde jede Information in Sekundenschnelle zu
tibertragen miindlich - schriftlich - bildlich - starr

oder beweglich.

Weshalb also miissen (?) wir uns selbst immer

schneller bewegen?

emessen an der Vision
Gnimmt sich die Realitat kiim-

merlich aus: Auf 35.000 Kilo-
metern mdéchten Europas Bah-
nen im Jahr 2015 Tempo 200 er-
reichen, auf 20.000 Kilometern
Neubaustrecke Tempo 250 bis
350. In Betrieb sind heute an
Hochgeschwindigkeitstrassen
1.010 km in Frankreich, 434 km
in Deutschland, 471 km in Spani-
en und 252 km in ltalien. DaB
darauf véllig unterschiedlich kon-
zipierte Ziige fahren, liegt nicht
allein an fehlender Vernetzung
und unterschiedlichen Stromsy-
stemen (sieche MEB 2/94). Bis
heute sind die Schienenfahr-
zeugbauer nationalstaatlichem
Denken verhaftet. Die Entwick-
lung des franzésischen TGV, des
deutschen ICE, des italienischen
ETR 500 ist eine Prestigeangele-
genheit. Immerhin schaffte eine
abgewandelte Version des TGV-
Atlantique den Sprung nach Spa-
nien. Als ,Tren ad Alta Veloci-

6 B=

dad" (TAV) beféhrt er die regel-
spurige ,AVE"-Strecke Madrid—
Sevilla.

Eigenstandige  Konstruktionen
wéhlten auch die Briten (IC
225/IC 250) und Schweden (X
2000). Sie sehen auf Aus-
baustrecken ein Spitzentempo
jenseits der 200er-Marke vor.
Sobald das Signalsystem es
zul&Bt, rast der IC 225 - ein lok-
bespannter Wendezug - mit 225
km/h auf der ,Eastern Coast
Main-Line* von London nach
Edinburgh. Fur die Westkistenli-
nie nach Liverpool und Glasgow
wird voraussichtlich ab 1995/96
der mit zwei Triebkdpfen be-
stiickte IC 250 beschafft. Dessen
Bezeichnung steht gleichfalls fir
die avisierte Geschwindigkeit.
Dafiir sieht British Rrail dann al-
lerdings Neubautrassen vor.

Der mit gleisbogenabhéangiger
Wagenkastensteuerung ausger{-
stete X 2000 brachte es am 21.
Juli 1993 auf 276 km/h. Regular

& TITEL-THEMA

Warum miissen wir uns immer schneller bewegen? Steht der Preis fiir eine Stu,
verloren gehenden Eindriicken iiber die Umwelt? Die Konsequenz ist Fastfood si
ist Hekiik statt Besinnung, ist Herzinfarki statt Schaffensfreude. Lohnt sich das?

Der deutsche Weg: Neubautrassen fiir den ICE mit 40 Millionen Mark Kosten pr
Tunnel-Briicke-Tunnel. Hessisches Bergland? Schine deutsche Heimat? Keine

418994



ist er fir Tempo 220 zugelassen,
auf Ausbaustrecken soll er in Zu-
kunft planméaBig 250 km/h errei-
chen.

Obwohl kein Hochgeschwindig-
keitszug im engeren Sinn, sei
auch der dénische ,IC/3" ge-
nannt. Bemerkenswert an ihm ist
neben dem fir Dieselantrieb
duBert respektablen Maximum
von 200 Stundenkilometern die
flexible Zugbildung. Mit gering-
stem technischen und zeitlichen
Aufwand kénnen mehrteilige Ein-
heiten auf Unterwegsbahnhofen
zusammengestellt und getrennt
werden, luftgefiillte Gummiwulste = i 1 bk :

an den Endwagen fungieren als Deutsche Versuche: Export des ICE, hier Vorfiihrungen in den USA mit Die-
Staudruckzonen und ermdgli-  selzuglok fir die nichtelektrifizierten Abschnitte. In Siidkorea wird derzeit
chen bei weggeklappten Fuhrer-  ein zweiter Anlauf genommen, doch noch ins Geschéft zu kommen.
stéanden den freien Durchgang flir ~ Hauptargument gegen den ICE: zu teuer und zu trassenaufwendig.
Fahrgaste.

£ X 2000 contra ICE

DaB das kleine Danemark - von
der Querung des GroBen Belts
' = abgesehen - fast ohne Neu-
zeitgewinn im realen Verhiltnis zu den  baustrecken auskommen  will,
sewagen, ist Tunnel statt Landschaft, scheint auf den ersten Blick ein-
leuchtend. Betrachtet man das
Konigreich indes als Transitland
im Skandinavien-Verkehr, wirkt
das schon weniger selbstver-
standlich.
Nun setzt aber auch das benach-
barte und weit gréBere Schwe-
den vor allem auf die Modernisie-
rung herkémmlicher Trassen und
eben auf den X 2000. Mit einer
Reisegeschwindigkeit von 175,1
km/h (Altstrecke Skdvde-Alinsas)
ist der schwedische Neigezug
dem deutschen ICE (Hanno-
ver-Gottingen 192,4 km/h) dicht
auf den Fersen. Die Distanz be-
trégt in beiden Fallen 99 Kilome-
ter, jedoch in Schweden auf her-
kémmlichen Gleis, in Niedersach-
sen auf einer Neubaustrecke ge-

L

Foto: me

Foto: Rudolf

oL

Fotos: Walper; me

Kein Hochgeschwindigkeitszug aber eine
intelligente Ldsung: Ddnemarks IC 3,
fiinf Dreiereinheiten koppel- und von ei-
nem Fiihrerstand aus fahrbar. Der Fiih-
rerstand ist durch einen Schaffner in 40
Sekunden wegklappbar, um den Wa-
geniibergang herzustellen.

messen! Die 456 Kilometer lange
und fir herkbmmliche Zlige mit
160 km/h zugelassene Stammli-
nie Stockholm-Goéteberg bewal-
tigt der regular Tempo 220 fah-
rende X 2000 in zwei Stunden
und 59 Minuten.
Diese Daten drangen die Frage
geradezu auf, ob hierzulande der
immense Aufwand flr ein ,ech-
tes" Hochgeschwindigkeitsnetz
(HGV-Strecken fiir mindestens
250 km/h) noch zu rechtfertigen
ist. Auf dem Exportmarkt USA
wird der von ABB entwickelte
g NeiTech-Renner auch deshalb
& zum ernsthaften Konkurrenten
— § des ICE, weil dort entscheidende
AUl o Linienverbesserungen nur punk-
§tuel| in Sicht sind. Denn klar ist, <>
RECORD MONDIAL OF Vi7ESS: | it e e g
Fiihrend im europdischen Schnellverkehr: Frankreich mit bereils der zweiten
TGV-Generation im Vollbetrieb und im Besitz des Weltrekords, wofiir man
sich zwar nichts kaufen kann, was aber den Verkauf und Erkenntnisse fiir den
technischen Fortschritt sicherlich férdert.

- Y

Foto: Bodo Schulz

&

‘er. Die Trasse: Tunnel-Briicke-



DIE ZEITSCHRIFT,

DIE JEDEN EISENBAHNFAN

FASZINIERT!

Nehmen Sie jetzt
den == auf den Prufstand!

Was gibt es schoneres fir einen Eisenbahnfreund: Monat fir Monat aktuelle Informationen rund um's Hobby.
Bei einer guten Tasse Kaffee aus dem MEB Kaffeebecher macht die Lektire doppelt SpaB. Die farbige Abbildung der Saxonia auf edlem
Porzellan von Villeroy & Boch — ein echter Bahngenuf und eine wertvolle Sammlerrarifdt. Und dazu lesen Sie Amisantes, Inferessantes und
Unbekanntes rund um die Bahn. Nutzen Sie unser Test-Angebot: 3 ﬁusguhen MODELL EISENBAHNER und den Kaffeebecher fiir nur DM 19,80.

ZUM GENIESSEN!

DAS MODELL EISENBAHNER

ABO ANGEBOT'

» fiir thre schonsten
Hobby-Stunden

» feinstes Porzellan
von

Villeroy & Boch

Saxonia-Abbildung

19,80

; mulh:&?uﬁ‘-;. Abo
) st
und den Kaffee-Becher! Senden Sie noch

heute den ausgefiiliten Coupon an:
MODELL EISENBAHNER
Abonnementservice - Frau Helga Ofboeter
Postfoch 28 - 13161 Berlin

MEB-V

Ich konn dieso Bestellung schrifiich beim MODELL
EISENBAHNER-Abonmementservice, Postfach 28, 13161

innerhalb von 10 Togen noch m
%ﬁ?&mammz

Dieses innerhalb der
Angebot gilt nur

* mit der historischen

SA 2014

und Kaffee-Becher -E"‘"

x«mmmmmmmma"

BESTELLCOUPON

ol mich der MODELL EISENBAHNER ich Gberreugt, e ih e diessptestens 10 Toge nach
EISENBAHNER donoch i uncchs | Johr regemfijeden Monat s Hous. Noch sinem Johr komn

Nome, Vorname
Strofle, Housnummer

PLZ Ont

Dotum, Unferschrift

Ich bezahle den Gesamtbetrag: _ bequem und einfach per Barkeinzug

Kontonummer (bitte vom Scheck abschreiben) Bankleitzohl

MEB- Ich koan diese Bastellung schfich beim MODELL

Datum, 2. Unterschrift

dmhmmmmumuwﬂam sandung des Widerrufs.

Lesen Sie jeden Monat im
MODELL EISEHBAHHER
Interessante Berichte iber

Systeme und Anbieter

Fundierte Ubersichten und
Anleitungen zu neuer Technik

| Computer-Test fiir Triebfahrzeuge:

Vergleichsuntersuchungen von
Vorbildern und Bausdtzen

Eindriicke aus den schansten
Verkehrsmuseen der ganzen Welt

Vorstellungen von Vorbild und Modell

... und nutzen Sie die
Vorteile des Abonnements:

Zustellung frei Haus, das
Porto zahlt der Verlag

Sie versdumen keine Ausgabe
des MODELL EISENBAHNER

Sie sind stets ,rund um die Bahn”
aktuell informiert

In jeder Ausgabe Fahrzeug Lexikon-
Karten zum Sammeln
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Der Tren ad Alta Velocidad (TAV) ist e

daf der X 2000 in bogenreichen
Strecken dem ICE davonféhrt,
auf geraden Altbaustrecken ge-
nauso schnell ist und obendrein
noch hochgeschwindigkeitstaug-
lich, wie die oben erwdhnte Re-
kordfahrt beweist.

Auf konventionellen bogenrei-
chen Trassen sind Neigezlige 30
Prozent schneller als herk&mmli-
che Zige. Abhangig von Topo-
graphie und Zwischenhalten ver-
kirzt das die realen Reisezeiten
bis 20 Prozent. Kombiniert mit
AusbaumaBnahmen a8t sich
noch weit mehr Zeit einsparen.
Das schwedische Beispiel ist auf
viele deutsche im vorigen Jahr-
hundert trassierte Hauptbahnen
ibertragbar - ein Schnitt von 150
km/h 148t sich heute schon auf
den meisten Strecken erreichen.

Kaum einzuholen -
TGV-Reisetempo

in fiir da
im franzdsischen La Rochelle gebauter regelspuriger Bruder des TGV Atlan-
tigue. Er verkehrt zwischen Madrid und Sevilla.

s Breitspurbahniand Spa
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Foto: Harald Schulz

jenseits der 200er-Marke im kon-
ventionellen  Rad-Schiene-Sy-
stem kaum realisierbar. Die in
Frankreich erzielten eindrucks-
vollen Werte (Massy bei Paris-St.
Pierre mit 246 km/h im Schnitt)
konnen nicht als MaBstab fir
deutsche Verhéltnisse dienen.
Frankreich sieht innerhalb der
nachsten zwei Jahrzehnte die Er-
weiterung des TGV-Kernnetzes
um 3.500 Kilometer Neubautras-
sen vor, oft um anschlieBende
Ausbaustrecken erganzt. Der
deutsche Bundesverkehrswege-
plan enthalt etwa 900 Kilometer
neue Hochgeschwindigkeitslini-
en. |lhm zufolge sind im Jahr
2010 rund 1.300 Kilometer deut-
sche Strecken mit Tempo 250

Foto. Bodo Schulz

oder 300 befahrbar, weitere
1.900 Kilometer mit Tempo 200.

High Speed = High
Energy

Auch fir ihre HGV-Projekte wer-
ben die Bahnen mit dem Argu-
ment der Umweltvertraglicnkeit.
Ein Schllisselkriterium ist dabei
neben Flachenbedarf, Schad-
stoffemission und L&rmpegel der
Energieverbrauch. Der ICE
schneidet DB-Studien zufolge
recht gut ab — gegeniber Auto
und Flugzeug sowieso, verbliif-
fenderweise aber auch gegeni-
ber dem klassischen InterCity:
Durchschnittlich zu 50 Prozent
besetzt, verbraucht der ICE pro
100 Personenkilometer ein Sech-
stel weniger Energie als der im
Mittel nur zu 33 Prozent besetzte
IC. Doch &ndern die Rechenex-
empel der DB nichts an der Tat-
sache, daB die Schienenflitzer im
Hochgeschwindigkeitsbereich

einen steil ansteigenden Energie-
bedarf haben. Ab 120 km/h ge-
winnt der Luftwiderstand einen
sagenhaften EinfluB: er nimmt im
Quadrat der Geschwindigkeit zu!
Aerodynamische Formen ver-
mindern den Widerstand zwar
(ICE gegeniber BR 103 um 30
Prozent), andererseits steigt er in
langen Tunnel um 40 Prozent an.
Ein exakter Vergleich des Ener-

gie- und Leistungsbedarfs miBte <

Italien baut fiir den ETR 500 eigene Hochgeschwindigkeitsstrecken. Sie sol-
len den hochindustrialisierten Norden des Landes mit der Hauptstadt ver-
binden. Wirischafiliche Noiwendigkeit oder Prestigeangelegenheit?

Ein Blick ins aktuelle Kursbuch
offenbart, daB der ICE auf der

327 Kilometer langen Neu-
baustrecke Hannover - Wiirzburg
bei drei Zwischenhalten 117 Mi-
nuten bendtigt, mithin eine Rei-
segeschwindigkeit von 167 km/h
erreicht. Die ausschlielliche Nut-
zung von Neubaustrecken ist
aber nicht die Regel. Betrachtet
man die Relation Han-
nover-Frankfurt/Main (339) km),
so muB sich der ICE siidlich
Fulda auf 104 Kilometern alter
Trasse dahinschldngeln; das
drickt das Reisetempo auf der
Gesamtstrecke auf 150 km/h (bei
zwei Zwischenhalten). Fairerwei-
se sei angemerkt, daB die Non-
stop-Sprinterziige 163 km/h Rei-
segeschwindigkeit schaffen, nur
bleiben solche Nonstoptouren
auch kinftig die Ausnahme.

In Deutschland sind aufgrund der
Siedlungsstruktur und der Topo-
graphie Reisegeschwindigkeiten

471994
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In Schweden féhrt der X 2000 auf Sirecken, die fiir 160 km/h ausgebaut sind, dank seiner Naigtachmk 220 km/h,
auf unserem Nebenbild etwa 50 Kilometer vor Stockholm mit Tempo 192.
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Auf dem Festland mit

kmy/h unterwegs, au
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f der Insel mit Energieiibertra-

gung durch Stromschienen auf 112 km/h beschrénkt: Der Eurostar, der dem-
nachst Paris mit London durch den Armelkanaltunnel verbindet.

Streckenwiderstdnde, Zugmas-
se, Fahrzeugwiderstdnde, Ge-
schwindigkeit, Bremsenergie-
rickgewinnung beriicksichtigen.
AufschluBreich immerhin, vieviel
Leistung die Techniker pro Sitz-
platz vorsehen (siehe Tabelle):
Spitzenreiter ist der luxuribse
TAV/AVE mit 27,4 kW je Platz.
Reichlich bedacht sind auch
TGV-A mit 18,1 und der
TMST/Eurostar mit 15,4 kW, Der
ICE ist bei 14 Zwischenwagen
mit 12,6 kW je Platz vergleichs-
weise sparsam motorisiert, fahrt
allerdings zur Zeit nur mit 12 Wa-
gen-Garnituren. Mit 11,3 kW je
Platz kommt der X 2000 aus. Sig-
nifikant ist die Differenz des zum
Vergleich herangezogenen Tokai-
do-Shinkansen: 9,4 kW. Die Ja-
paner missen sich aber auch in
Flinfer-Sitzreihen zwéangen.

Der Leistungsbedarf ist nicht das
alleinige Kriterium flir die Beurtei-
lung eines Hochgeschwindig-

10 &=

keitsverkehrs. Dazu gehért auch
der Streckenaufwand.

Teure Trassen...

Auf den Stammstrecken des
TGV-A und des Eurostar gibt es
Neigungen von 25 Promille; die
ICE-Neubaustrecken weisen ma-
ximal 12,5 Promille auf, haben
dafir viele Tunnel und Briicken.
Sie kosteten pro Kilometer 35
Millionen DM, gut das dreifache
der TGV-Strecken. Das resultiert
zum Teil aus strengeren Umwelt-
auflagen, zum anderen erfordert
das von der DB verfochtene
Mischbetriebs-Konzept (tags
Reise-, nachts Glterziige) die
aufwendige Trassierung. Bei den
Planungen fiir die Neubaustrecke
zwischen KoéIn und Frankfurt ist
die Bahn erstmals davon ab-
geriickt und |&Bt Neigungen bis
40 Promille zu. Unter widrigen
Bedingungen konnten die heuti-

Foto: Chr. Meyer

gen langen ICE dann schon mal
am Berg ,kleben* bleiben!
AuBerdem geht das Konzept
+ICE bei Tag - Giter bei Nacht”
nicht auf: Eilige ,Just-in-Time-
Transporte” kdénnen nicht bloB
nachts stattfinden. Tagslber
aber lassen die Hochgeschwin-
digkeitsziige den Fahrplangestal-
tern wenig Spielraum; von bis
heute ungeldsten Problemen bei
Tunnelbegegnungen gar nicht zu
reden.

zu erreichen. Auf vorhandenen
Linien sei das trotz Sanierung und
Modernisierung nicht méglich.

Detaillierte  Alternativkonzepte
besagen das Gegenteil. Mit dem
Geld fir einen Kilometer Neu-
baustrecke konnten vier Kilome-
ter alter Trassen fir hohere Ge-
schwindigkeiten ausgebaut und
elektrifiziert werden. Neigeziige
wie der X 2000 wéren zwischen
Leipzig und Nurnberg fur etwa
324 Kilometer nur ganze 24 Mi-

zweieinhalb Stunden.

sind regelspurig.

2

Tren ad Alta Velocidad

7 Shinkansen (Tokaido neu), 16teil

Ausgewahlte Triebzug-Stars

Ansonsten auf européische Typen beschrankt, enthalt die Uber-
sicht auch die aktuelle Version des Tokaido-Shinkansen. Er ist be-
reits in der 3. Generation Nachfolger der legendaren Ziige Serie 0,
mit denen am 1. Oktober 1964 in Japan die Ara des Hochge-
schwindigkeitsverkehrs begann. Die Ziige der Serie 300 bewalti-
gen heute die 515 Kilometer lange Strecke Tokio - Osaka in exakt

Zum schwedischen X 2000 ist anzumerken, daB ABB eine Version
fir deutsche Strecken vorschlégt:
Steuerwagen. Mit 4,8 kW Dauerleistung soll der IR 2000 eine Ge-
schwindigkeit von 220 km/h erreichen.

In der Tabelle ist immer die Dauerleistung angegeben. Alle Ziige

Zug Bahn Einsatz v Leistg. Masse Sitz-  Leistg. Masse
seit/ab platze pro  pro
Anzahl Sitzpl. Sitzpl.
(km/h)(MW) (1) (kw) (1)
TGV-A' SNCF 1989 300 B8 475 485 181 098
TMST* SNCF 1994 300 122 816 794 154 1,03
TAV' RENFE 1992 300 88 387 321 274 121
ICE! DBAG 1991 280 96 980 759 126 1,29
X 20005 SJ 1990 220 33 343 288 113 1,19
ETR 500 FS 1994 300 85 625 644 132 0,97
IC250 BR 1995 250 7.4
IC 3¢ DSB 1990 200 1,2 102 156 7,7 0,65
Sh 300" JR 1992 300 12,0 800 1270 95 063

' Geschwindigkeits-Weltrekord am 18. Mai 1990: 513,3 km/h
Transmanche-Supertrain (Eurostar) fiir Paris/Briissel-London

¢ Werte fiir 14-Wagen-Zug; z.Zt. planméaBig mit 12 Wagen

* Mit aktiver gleisbogenabhéngiger Wagenkastenneigung;

® Rekordfahrt am 21. Juli 1993 mit 276 km/h6 dreiteilige Einheit;
maximal flnf Einheiten von einem Fihrerstand steuerbar

sechsteiligen Serie 500 fiir vems 350 km/h

Triebkopf, 6 Mittelwagen und

ig; im April 1992 Roll-out der

...fiir 24 Minuten Zeit-
gewinn

Die noch fir 12,5 Promille ge-
plante Strecke Leipzig-Erfurt-
Ebensfeld kostet nach aktuellem
Preisstand pro Kilometer 45 Mil-
lionen Mark. Die fir das Gesamt-
projekt Leipzig-Erfurt-NUrnberg
zustandige wPlanungsgesell-
schaft Bahnbau Deutsche Einheit
mbH* argumentiert in ihren Bro-
schiiren, die Neubaustrecke
schaffe die Kapazitdt, um eine
okologisch wiinschenswerte Ver-
kehrsverlagerung auf die Schiene

nuten langer unterwegs als der
ICE und wiirden statt durch fin-
stere Rohren zu rasen den Rei-
senden die lieblichen Landschaf-
ten Thiringens und Frankens er-
schlieBen!
Bund, Lander und Gemeinden
versuchen verzweifelt, ihre Haus-
haltslécher zu stopfen. Da sind
Milliarden verschlingende Bahn-
bauvorhaben umso genauer unter
die Lupe zu nehmen. Es mag
durchaus sinnvolle ICE-Projekte
geben - sie einfach per se zu fa-
vorisieren ist nicht hinnehmbar.
Konrad Koschinski
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