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Titelbild: Vor 20 Jahren war das Emsland noch Reiseziel von
Dampflokfreunden aus aller Welt. Der Giterzugdienst zwi-
schen Rheine und Emden befand sich damals noch fest “in der
Hand" der Dampflokomotiven der Baureihen 042, 043 und 044.
Dig 044 682 verlalBt am 30. August 1972 mit einem Ganzzug
von Emden nach Rheine den Bahnhof Lingen (Ems).

Abb.: J. Nelkenbrecher
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Editorial

Interna aus unserem Haus

Ja, es sind einige Neuigkeiten zu melden! Als erstes geben wir erleichtert
bekannt, daff die Grundsteinlegung fiir unser neues Domizil erfolgt ist.
Erleichtert, weil wir hier in Farstenfeldbruck bleiben kénnen und die
vielen Vorplanungsarbeiten einschliefilich behordlicher Genehmigun-
gen erfolgreich hinter uns haben. Erleichtert aber auch, der in den letzten
Jahren immer grofer gewordenen Raumnot entfliehen zu konnen. Wir
standen uns tatsachlich gegenseitig auf den Zehen! Durch die iberaus
erfreuliche Zunahme an Lesern unseres Eisenbahn-Journals wurde mehr
Platz fiir die Vertriebsabwicklung bendtigt, und auch die anderen Aktivi-
taten schrankten unseren “Lebensraum” immer weiter ein: Ab 1980 die
Sonderausgaben, Ende der achtziger Jahre dann die Special-Broschiiren-
reihen und schlieflich die Aufnahme von Videos in unser Programm,
ganz abgesehen, sozusagen als Kronung, von unserer internationalen
Ausbreitung, in Fremdsprachen, versteht sich. “Le Train” nennt sich
dieses Kind, neben unserer italienischen Lizenzausgabe “Mondo Ferro-
viario” und der spanischen “Mundo ferroviario”.

Und wenn wir tatsachlich bereits Ende dieses [ahres die neuen Raumlich-
keiten beziehen konnen — wie versprochen — und der Umzug ohne
groBere Pannen tiber die Blihne gegangen ist, werden wir ein Fals
aufmachen. Auf unser aller Wohl —auch auf das Ihrige, liebe Leser!
DaR wir Ende August ein kleines Jubildum feiern kénnen, rundet das
ereignisreiche Jahr 1993 ab. Jedenfalls wurde im August vor 25 Jahren das
Haus Merker gegriindet. M+F nannte sich die neue Firma, die dann
1972/73 ihre erste Publikation herausgab, niamlich das “Dampflok-
Lehrbuch”. Anfang der achtziger Jahre war es ausverkauft. Da wirimmer
wieder wegen einer Neuauflage angesprochen wurden, erschien Mitte
der achtziger Jahre der Titel “Die Dampflokomotive — Technik und
Funktion”. Die Weiterentwicklung war schon einmal fiir einen Umzug
verantwortlich und ist es diesmal wieder fiir unser neues Domizil. Grofie-
re Feierlichkeiten fallen schon wegen der vielen dringenden Arbeiten,
siche Umzugsvorbereitungen, aus. Nur die EJ-Ausgabe 11 /1993 wird als
Jubildumsausgabe besonders attraktiv, wie wir aber schon im EJ 8/1993
angekiindigt haben.

Ansonsten finden Sie in dieser Ausgabe neben den verschiedensten
Themen von Vorbild und Modell einen Bildbericht {iber die Bahnen der
Jungfrau-Region, den wir hier deshalb hervorheben, weil Sie diese sozu-
sagenin “voller Aktion” erleben kénnen: schon bequem vom Fernsehsessel
aus. Womit wir unser neuestes Video ankiindigen.

Wie immer wiinschen wir Thnen viel Lesevergniigen und verbleiben mit
viel Zuversicht fiir die nachsten 25 Jahre  Ihr Hermann Merker Verlag
Druckfehlerteufel! |
Im Eisenbahn-Journal 8/1993 hat uns der Druckfehlerteufel einen ganz |
bésen Streich gespielt! Wie Sie bestimmt bemerkt haben, war der Preis
auf dem Titel falsch. Natiirlich bieten wir Ihnen unsere neun jahrlichen
Normalausgaben nach wie vor fiir DM 11,50 an. — Wir bitten unsere
Leser vielmals um Entschuldigung fir dieses Versehen!
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Bild 2: Zwischen Stuttgart und Miinchen
kam der EuroSprinter am 9. Juli 1993
erstmals vor Planziigen zum Einsatz —

2 e T— e 5 — hier aufgenommen wiahrend der Wende-
‘ : ' - e - =] zeit in Stuttgart Hbf. Abb.: H. Obermayer
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Obwaohl es um die Serienbeschaffung einer neuen Generation -
von Elektrolokomotiven in der gegenwartigen Situation der
deutschen Bahnen schlecht bestellt ist, hat der nichtsdestotrotz
laufende Wetthewerb der Lokindustrie um den moglichen Zu-
schlag zur Fertigung einer solchen neuen Baureihe einen ersten .

Prntotyﬂen hervorgebracht: EuroSprinter nennmrauss-hﬂaﬂei 3
|

und Siemens ihre 6400 kW starke, 230 km/h schhelle tl£ ele- " v
gant gestylte Vorstellung von einer zukiinftigen Universal-Ellok. ‘ A -
Seit Ende 1992 vom BZA Minden als 127 001 auf Herz und Nieren ; .
gepriift und am 4. Marz 1993 von den Herstellerfirmen offiziell in _ e A 3
Bonn présentiert, bestand die Maschine am 9. und 10. Juli ihre | R ol 0o cmbt ol
erste Bewéhrungsprobe im Plandienst. Griinde genug also, sich -'F?zf o+ e ;:;::;ﬁ
einmal naher mit dem Eurn“&r‘ zu befas,en. Abb.: A. Ritz
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Bild 3: Bogenmeffahrten fihrten den EuroSprinter Anfang 1993 auch auf die Saarstrecke — hier bei Saarhdlzbach am 3. Februar. Abb.: W. Goy
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ereits am 17. und 18. Okiober 1984

waren im Rahmen der Komponenten-

erprobung mit zwei Prototypen der
Baureihe 120 Eisenbahnfachleute aus aller
Welt sowie die Fachpresse nach Minchen
gekommen. Eingeladen hatten der Verband
der Deutschen Lokemotivindustrie und die
Deutsche Bundesbahn. Bei einer Presse-
konferenz im Bundesbahn-Zentralamt Min-
chen gaben sich Bahn und Industrie sehr
zuversichtlich. Nach 13 Jahren intensiver
Entwicklungstatigkeit an einer neuen Sy-
stemtechnik moderner Lokomotivantriebe
war der Baureihe 120 inzwischen die Serien-
reife zuerkannt worden.
Den ersten Prototyp hatte Krauss-Maffei
schon am 14. Mai 1979 an die Bahn Uber-
geben. Umfassende Betriebserprobungen
schlossen sich an, und nach der Beseiti-
gung kleinerer Mangel in Antriebs- und Steu-
ersystemen schien ein alter Traum der Ei-
senbahningenieure endlich Wirklichkeit zu
werden: eine universell flr alle Dienste ver-
wendbare Lokomotive. Moglich geworden
war dies durch die stetige Weiterentwick-
lung der Drehstromantriebe und der Halb-
leitertechnik. Nach den funf abgelieferten
Prototypen war inzwischen auch schon der
Bau von 60 Serienlokomotiven beschlos-
sen worden.
Bei der Pressekonferenz war im Hochgefihl
des Erfolges bereits die Rede davon, daB
die Baureihe 120 bis zur Jahrhundertwende
viele der anderen Reihen elektrischer Loko-
motiven ablésen solle. Ein Riesengeschaft
fir die Fahrzeugindustrie schien sich abzu-
zeichnen. Neun Jahre nach dieser Veran-
staltung, bei der die 120 001 am 17. Okio-
ber 1984 mit 265 km/h einen neuen Welt-
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rekord fiir Drehstromlokomotiven mit Asyn-
chronmotoren aufstellte, ist heute die Eu-
phorie l&ngst verflogen. Es ist beim Bau der
60 Serienlokomotiven geblieben. Die Nach-
folgebaureihe 121 ist “ad acta” gelegt, und
die funf 120-Prototypen dienen als Erpro-
bungstrager und Versuchsloks:

« Die 120 001 (752 001) steht weiterhin flr
Schnellfahrversuche zur Verfligung.

e |n die 120 002 (752 002) wurden bei der
AEG in Hennigsdorf erstmals wasserge-
kithite Stromrichter eingebaut, um auf Ol
oder FCKW-haltige Klhimittel verzichten
zu kénnen.

¢ Neue Drehgestelle mit radial einstellbaren
Radsétzen erhielt die 120 003 im Werk von
Krauss-Maffei. Damit laBt sich der Ver-
schlei3 vermindern und der Bogenlauf der
Lokomotive verbessern.

¢ Uber eine neue, vom ICE abgeleitete Dreh-
gestellbauart verfligt die 120 004. Die Rad-
satze sind starr gefiihrt, die Motoren jedoch
im Fahrzeugrahmen aufgehangt und so die
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schweren Massen der Motoren von den
Laufwerken weitgehend “entkoppelt”. Die-
se Lok erhielt auBerdem &lgekihite Strom-
richter einer neuen Generation.

« Mit einer Einzelradsatzsteuerung fahrt die
120 005. Entsprechend der momentanen
Belastung wird jeder der vier Radséatze im-
mer genau mit der Antriebskraft belastet,
die bei den gegebenen Reibungsverhalt-
nissen zwischen Rad und Schiene gerade
noch Ubertragbar ist. Nach dem Einbau von
vier neuen, olgekuhiten Stromrichtern flr
eine Dauerleistung von 6400 kW wurde die
Maschine zur stérksten vierachsigen Elek-
trolokomotive der Welt, die inzwischen je-
doch Konkurrenz erhalten hat.

Denn zu diesen Erprobungsiragern gesellte
sich nun also auch noch der EuroSprinter
von Siemens und Krauss-Maffei, eine eben-
falls 6400 kW starke Hochleistungslokomo-
tive fir den universellen Einsatz, deren Zu-
lassungspriifungen fur die Deutsche Bun-
desbahn im September 1992 begannen.

127 001 als Universallok

Im Wetthewerb der deutschen Lokomotiv-
werke bei der Entwicklung einer neuen Ge-
neration elektrischer Lokomotiven schufen
Krauss-Maffei und Siemens den EuroSprin-
ter. Dieser Prototyp mit der Betriebsnum-
mer 127 001 ist eine Universallokomotive
fir den schweren Guterzugdienst und flr
Reisezlige mit einer Hochstgeschwindig-
keit von 230 km/h. Der mechanische Tell
entspricht weitgehend der Baureihe S 252,
die fur die Spanische Staatsbahn RENFE
entwickelt und gefertigt wurde. Die Haupt-
abmessungen stimmen nahezu mit denen
der Baureihe 120 Oberein und ergaben sich
Uberwiegend aus den Maf3en des zwischen
den Drehgestellen angeordneten Haupt-
transformators. Der Lokomotivkasten mit
den beiden Fihrerstédnden und dem dazwi-
schenliegenden Maschinenraum wurde als
selbsttragende Integralkonstruktion aus-
gefuhrt und mit dem Hauptrahmen ver-
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Bild 8: Modernste Konzeption: 127-Flihrerstand.  Bild 9: Das F/V-Diagramm. Abb. 8, 9: Siemens

Bild 10: Typenzeichnung des EuroSprinters. Abb.: Krauss-Maffei/Sammlung Obermayer

Bild 11: Piinktlich traf der erste 127-bespannie IR-Zug am 9. Juli in Stuttgart ein. Abb.: H. Obermayer
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schweiBt. Uber dem Maschinenraum mit
einem 600 mm breiten Mittelgang sind vier
abnehmbare Dachteile vorhanden, die den
Ein- und Ausbau von Aggregaten ermogli-
chen.

Die beiden druckgeschiitzten Flihrerrdume
gewahrleisten ein hohes MaB an Komfort
und Sicherheit. Vor den Flhrertischen ist
eine Struktur vorhanden, die bei einem Auf-
prall die freiwerdende Energie verzehrt und
dadurch dem Lokomotivfiihrer wirksamen
Schutz bietet.

Modernster Fiihrerstand

Die Ausflhrung und Ausstattung der Fih-
rerrdume entspricht weitgehend der neue-
sten Konzeption flir den ICE. Eine Beson-
derheit ist das neue LCD-Farbdisplay am
Fiihrertisch mit der Anzeige von Fahrdraht-
spannung, Oberstrom, Datum und Uhrzeit.
Es ist bei allen Lichtverhalinissen gut abzu-
lesen und meldet dem Lokfuhrer auch auf-
tretende Fehler und Anweisungen.

Im Mittelbereich, zu beiden Seiten des
Durchgangs, sind die elekirischen Geréate,
die Drucklufteinrichtungen und die Kiihlan-
lagen in besonderen Geriisten eingebaut.
Alle Ansaugdéffnungen fur die Kihlluft der
Fahrmotoren, der Transformator—t)lk[lhlung
und der Leistungselektronik befinden sich
im oberen abgeschragten Bereich der Sei-
tenwénde vor dem Ubergang zum Dach.
Der Hauptrahmen wird von der eigentli-
chen Tragkonstruktion mit den Drehzapfen,
den Konsolen flir die Sekundérfederung und
den Kopfsticken mit den Zug- und StoB-
vorrichtungen gebildet, Die Drehzapfen mit
Lemniskaten-Anlenkung Gbernehmen die
Ubertragung der Zug- und Druckkréfte zwi-
schen dem Lokomotivkasten und den Dreh-
gestellen.

Die Drehgestelle sind eine Weiterentwick-
lung der Konstruktion fiir die Baureihe 120.
Beide Antriebsgestelle sind gleich ausge-
fihrt und gegeneinander tauschbar. Jeder
Radsatz mit Monobloc-Scheibenradern wird
durch Lemniskaten-Doppellenker an den
Achslagergehéausen gefiihrt. Als Primarfe-
derung dienen Flexicoil-Spiralfedern.
Jeder Radsatz wird von einem Drehstrom-
Asynchronmotor Gber ein einstufiges Getrie-
be mit Kardangelenk angetrieben. Die Mo-
toren mit Antriebstragarm wurden mit Pen-
dellenkern und seitlicher Hydraulikdamp-
fung im Drehgestell befestigt. Diese Anord-
nung tragt wesentlich zu einer geringeren
Gleisbeanspruchung bei. Als Betriebsbrem-
se dient die elektrische Bremse mit der ho-
hen Dauerleistung von 6,4 MW, die Energie
in das Netz zurlickspeist. Zusatzlich vor-
handen ist eine selbsttatig, indirekt wir-
kende Knorr-Druckluftbremse, die von ei-
ner Flhrerbremsventilanlage mit elektro-
pneumatisch unterstitzter Beeinflussung
der Hauptluftleitung gesteuert wird. Die Lo-
komotive verfligt auBerdem (ber eine di-
rekt wirkende Druckluft-Zusatzbremse und
Uber eine Federspeicherbremse als Fest-
stell- oder Parkbremse.
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Die elektrische Ausriistung

Der Haupttransformator der Lokomotive ist
flir eine Leistung von 7500 kW ausgelegt
und wird von umweltfreundlichem Silikondl
gekiihit. In dem aus Leichtmetall gefertig-
ten Trafokessel sind auch die beiden Saug-
kreisdrosseln und die Drosseln flr die Hilfs-
betriebeumrichter eingebaut. Die beiden Ol-
pumpen des Kihlkreislaufs wurden seitlich
am Trafokessel angebracht. Fiir jedes Dreh-
gestell ist ein Zentralgertst vorhanden. Es
enthalt die Wandler und Schaltgerate, die
Vierguadrantensteller und Wechselrichter-
module, die Saug- und Zwischenkreiskon-
densatoren sowie die Steuer- und Schutz-
elektronik. In GTO-Technik der Modulbau-
weise von Siemens sind die Stromrichter
ausgefihrt.

Die Phasenmodule fir die Vierquadran-
tensteller und die Wechselrichter sind iden-
tisch. Fur die Module ist innen eine Siede-
badkihlung und aufBen eine Luftkihlung
vorhanden. Das Siedebadkihimittel ist
FCKW-frei und deshalb umweltfreundlich.
Die Fahrmotoren sind fremdbeliiftete, vier-
polige Drehstrom-Asynchronmotoren mit ei-
ner Nennleistung von je 1633 kW. Uber ein
doppelschragverzahntes Getriebe wird das
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Bild 12: Mit der Riickleistung nach Minchen, dem IC 119, rauscht der Protolyp aus teleoptischer Sicht durch den Bf Ebersbach/Fils (9. Juli). Abb.: O. Férster

Ablauf der Inbetriebnahme der 127 001

15. November 1992 Uberfiihrung von Krauss-Maffei in Miinchen ins Bw Seelze (Unterflurdrehbank;

Anbringung von MeBradsétzen)

Uberfiinrung von Seelze zum BZA Minden

BogenmefBfahrten, u.a. auf den Strecken Steinheim — Bad Pyrmont, Trier — Dillingen,
Donauwérth — Otting-Weilheim

Offizielle Prasentation in Bonn Hbf mit Pressefahrt Bonn — Koblenz — Bonn

weitere MeBfahrien, u.a. Schnellfahrien auf der NBS Mannheim — Stuttgart

je eine Langstreckenfahrt Minden — Hamm — Soest — Altenbeken — Hameln —

Jan./Feb. 1993

4. Méarz

Marz/April

13. bis 16. April
Seelze — Minden

6. Juli

7. Juli Uberfiihrung nach Miinchen

| 9.10. Juli
12. bis 16. Juli

Uberflihrung vom BZA Minden ins Bw Seelze (Unterflurdrehbank)

erste Einsétze vor planméBigen IC- und IR-Ziigen auf der Strecke Stuttgart — Miinchen
Riickstrom-Messungen auf der Strecke Regensburg — Passau

Die weitere Erprobung im Plandienst wird ab September 1993 nach einer Lokfiihrerschulung bei der

Deutschen Bundesbahn durchgefiihrt.

Drehmoment eines jeden Fahrmotors auf
den Gummigelenk-Kardanantrieb (bertra-
gen. Alle Hilfsbetriebe werden von zwei
statischen Umrichtern gespeist, die in einen
gemeinsamen Schrank eingebaut sind. Zur
Erflllung des Leistungsprogramms der Lo-
komotive miissen die Fahrmotoren in je-
dem Betriebspunkt ein bestimmtes Drehmo-
ment liefern. Fir die Drehmomentregelung

JH/EJ

wird das Prinzip der Feldorientierung in je
einem Antriebssteuergerat fiir jedes Dreh-
gestell angewendet. Das Antriebssteuer-
geréat steuert und regelt die Vierquadran-
tensteller, die Maschinenwechselrichter, den
Stromrichter und den elektrischen Gileit- und
Schleuderschutz. Uber eine serielle Schnitt-
stelle ist es mit der Gbergeordneten Leit-
ebene verbunden. Bei der Ausfihrung der
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Bild 15: Ein Prototyp mit “Ohren’”: Ausklapp-Spie-
gel (Bonn-Beuel, 4. Marz). Abb.: J. Horstel

o @ 1270016

Bild 14: Die Geislinger Steige nimmt die 127 mit IC 119 hier “in Angriff’ (9. Juli). Abb.: J. Schurr

Loksteuerung wurde weitgehend auf eine
konventionelle Verdrahtung verzichtet und
daflir eine speicherprogrammierbare Steu-
erung mit Steuerbus installiert. AuBer einer
automatischen Fahr- und Bremssteuerung
AFB erhielten die Lokomotiven auch eine
Linienzugbeeinflussungs-Anlage LZB 80.
Die Fahrdrahtspannung wird tiber Einholm-
stromabnehmer SSS 87 und den Vakuum-
hauptschalter durch Hochspannungskabel
dem Haupttransformator zugefihrt.

Prasentation und Einsatz

Im Morgengrauen des 15. November 1992
verlie3 der EuroSprinter mit der Betriebs-
nummer 127 001 das Werk von Krauss-
Maffei in Minchen-Allach mit eigener Kraft
in Richtung Seelze. Dort wurden die Mef3-
radsatze vom vorhandenen spanischen auf
das deutsche Radprofil abgedreht. Zuvor

hatte die Maschine das in Pink und Silber-
grau gehaltene Farbkleid und die endguiti-
ge Beschriftung erhalten.

Am 4. Marz 1993 erfolgte auf Gleis 5 des
Bonner Hauptbahnhofs die offizielle Préasen-
tation des Fahrzeugs mit einer sich anschlie-
Benden Rundfahrt lber Kéin und Koblenz
zurlick nach Bonn. Zu diesem besonderen
Ereignis hatten Krauss-Maffei und Siemens
viele Fachleute aus dem In- und Ausland
sowie die Presse eingeladen. Die Deuische
Bundesbahn (bte sich hierbei in “vorneh-
mer” Zurtckhaltung. Den meisten Presse-
stellen der einzelnen Direktionsbezirke war
die Veranstaltung gar nicht bekannt. In ei-
nem Festakt nahm Peter von Siemens, ein
Urenkel des Firmengriinders, die Taufe des
EuroSprinters auf den Namen “Werner von
Siemens” vor. Im 100. Todesjahr des gro-
Ben Erfinders und Unternehmers erinnerte
er daran, daB Siemens bereits 1879 die
weltweit erste elekirisch betriebene Loko-
motive vorgestellt hatte. Bereits damals sei
dies auf eigene Rechnung geschehen und
habe den AnstoB3 zur technischen Bahnre-
form gegeben. Auch jetzt erhofft man sich
neue Impulse bei der Beschaffung von Trieb-
fahrzeugen.

Der EuroSprinter, fiir dessen Enitwicklung
und Bau 20 Millionen Mark von den Herstel-
lern bereitgestellt und eingesetzt wurden,
soll allen europaischen Bahnen als Vorflihr-
und Erprobungslokomotive zur Verfligung
stehen. Der modulare Aufbau der Lokomo-
tive erlaubt eine verhéltnisméBig einfache
Anpassung des Basismodells an die unter-
schiedlichen Stromsysteme in Europa. Flr
die Emeuerung des inzwischen lberalterten
Fahrzeugparks der deutschen Bahnen ist
die Lokomotivindustrie gut geristet. Ob es
im Rahmen der eingeleiteten Bahnreform
zu einer Beschaffung von Hochleistungslo-
komotiven wie dem EuroSprinter kommt,
steht noch in den Sternen. Neben vielen
Unsicherheiten im Personalbereich gibt es
auch schon recht unterschiedliche Auffas-
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