7%~
Lit 16500,




Eine alte Robinie an der Ammerseebahn Augs-
burg — Weilheim im Wandel des Jahres 1997,
aufgenommen im Frihjahr mit 44 1093 vor

einem Sonderzug, im Sommer mit 218 398, im
Herbst mit 218 446, jeweils mit RegionalEx-
preB, und im Winter mit 628 023 als Regional-
Bahn. 1998 besieht die Strecke entlang des
Ammersees (brigens hundert Jahre.

Alle Abb.: A. Janikowski
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Editorial

Totgesagte leben linger — dieses Sprichwort scheint auch in der Modell-
bahnwelt zu gelten. So hitten vor sechs bis acht Jahren wohl nur wenige
Optimisten der ,DDR”-NenngriBe TT eine Uberlebenschance gegeben.
Vor allem nach dem raschen Zusammenbruch der Firma Berliner TT-
Bahnen meinten viele, das Totenglicklein schon lduten zu héren.
Mittlerweile jedoch hat sich TT zu einem Hoffnungstriger der Modell-
bahnbranche entwickelt. Die Firma Tillig wurde 1997 mit zweistelligen
Umsatz-Zuwichsen und schwarzen Zahlen fiir ihr Engagement und
ihre Tatkraft belohnt. Seit der Firmengriindung 1993 habe sich der
Umsatz verdoppelt, so Tillig.

Dennoch ist TT noch immer eine vornehmlich in den neuen Bundeslan-
dern verbreitete Nenngréfie. 75% der Produktion von jdhrlich knapp
40 000 Lokomotiven und 80 000 Wagen setzt Tillig dort ab. Nur 157%
gehen in die Alt-Bundesrepublik. Eine Reihe von West-Modellen wie
der Prestigezug ICE soll dies kiinftig éndern. Exporte in den Rest der
Welt machen flir die Sebnitzer lediglich 10% des Umsatzes aus, unter
denen das alte TT-Terrain Osteuropa mit 4% den groften Anteil hat.

In Zukunft wird Tillig den Kuchen freilich teilen miissen: Die TT-
Renaissance hat den ersten Groflen der Modellbahnbranche zum Ein-
stieg verlockt: Auf der diesjahrigen Spielwarenmesse wird Roco mit TT-
Modellen aufwarten. Erstlings-Zugpferd der Salzburger soll die BR 232
werden. Was sonst noch auf dem Roco-Stand in Niirnberg zu sehen sein
wird? Im Messe-Journal des EJ (erscheint Ende Februar) kénnen Sie es
detailliert nachlesen!

Dort werden wir auch den Schleier liiften kénnen, der jetzt noch die
Neuheitenpaletten der tibrigen Herstellerfirmen bedeckt. In jedem Fall
gibt es ja immer noch (bzw. jetzt wieder) viele Modelle, die es nachzubil-
den lohnt. Ob es diesmal eine BR 70, eine E 77 oder eine Umbau-G 8' mit
Laufachse in HO geben wird? Ob sich ein Hersteller an eine DR-Neubau-
dampflok wie die 23" wagen wird oder an einen modernen Leichtbau-
Triebwagen? Vielleicht bringt sogar einer die langlebigen wiirttembergi-
schen Personenwagen, {iber die wir auf Seite 32 berichten?
Fachhindler und andere Eintrittskartenbesitzer brauchen zwar nicht bis
zum Messe-Journal zu warten, um informiert zu sein, doch werden sie
sich in Niirnberg auf eine vdllig neu geordnete Modellbahn-Halle 4
einstellen miissen. In ihr wird es wegen nun breiterer Gange wohl etwas
weniger eng zugehen. Unser Messeteam, das sechs Tage lang von einem
Aussteller zum anderen hasten wird, freut sich jetzt schon iiber diese
Arbeitserleichterung!

Wer den HMV-Stand besuchen will, wird freilich weniger zufrieden
sein. Wie bereits in EJ 1/1998 zu lesen war, fiel unser alter Platz der
Erweiterung des Fleischmann-Standes zum Opfer. Nun sind wir auf
Nummer 4-E-130 zu finden, weit im Hintergrund der Halle, neben dem
Durchgang zum ,Service-Bereich Nord”. Dabei hitte sich mit etwas
gutem Willen leicht ein Standort finden lassen, auf dem wir unseren (fast
neuen, jetzt aber {iberfltissigen) Eckstand hétten unterbringen kdnnen,
sogar nur wenige Meter vom alten Platz entfernt. Doch er wurde von der
Messeleitung an die Firma Mondial (und weitere) vergeben, die {iber-
haupt keinen ,,Spitz“-Eckstand wollte ... Ganz im Stillen fragt man sich
da schon, ob wir als bayrische Firma nicht einen Inldnder-Bonus von der
doch stark aus dem freistaatlichen Steuerséickel alimentierten Messege-
sellschaft verdient gehabt hitten?

Uberhaupt scheint der Veranstalterin heuer einiges aus dem Ruder
gelaufen zu sein: Vom Zubehorhersteller Woytnik beispielsweise hort
man, dafl er aus der Modellbahnwelt-Halle 4 in die Bastler-Halle 5
verbannt worden sei. Wer wird die Firma dort auf Nummer 5-C-141
finden? Resultat: Woytnik hat fiir 1999 schon jetzt abgesagt.

Apropos ,finden”: Wie Sie bereits dem Umschlag-Klapper entnehmen
konnten, bitten wir Sie um Hilfe, das beliebteste EJ-Titelbild des Jahr-
gangs 1997 herauszufinden. Was gefillt Thnen besser? Alte Dampftrak-
tion? Moderne Diesel- und Elektrolokomotiven? Oder vielleicht die
Bahn der Zukunft inklusive Transrapid? Wer uns seine Antwort schickt,
kann nicht nur attraktive Preise in Form von Lokmodellen der Nenngro-
Ben N, TT und HO oder Videos gewinnen, sondern gibt uns eine wertvol-
le Hilfe fiir die zukiinftige Gestaltung von Titel, aber auch Inhalt Thres
Eisenbahn-Journals. Thre EJ-Redaktion
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Oben links und rechts: Mit
den VT 610 gelang 1992 ein
Uiberaus erfolgreicher Start
des Neigetechnik-Betriebs
auf deutschen Schienen —
zunachst im Regional-
Schnellverkehr in Nordost-
bayern. Die Pendolini
machen auch in der
neuesten DB AG-Farbge-
bung eine sehr gute Figur.
Mit dem Elektro-Neigezug
ICT soll nun die deutsch-
italienische Kooperation
(Siemens/FIAT) fortgefthrt
werden. Auch die Dieselver-
sion ICT-VT — mit neuer
Siemens-Neigetechnik —
wird dieses schnittige
Erscheinungsbild erhalten.
Abb.: M. Maier, Archiv

Links: Erst im dritten Anlauf
konnte dagegen der
Pendolino-Nachfolger, der
von Adtranz entwickelte
Regio-NeiTech der Baureihe
611, halbwegs (iberzeugen.
Abb.: J. Gutjahr

CCr1 -Ottensive

Mit dem Pendolino gelang im Jahr 1992 der damaligen
Bundesbahn und den Herstellerfirmen Siemens und FIAT
Ferroviaria ein groBartiger Start in die NeiTech-Ara
auf deutschen Schienen. Bis heute haben die 20
Dieseltriebziige der Baureihe 610 dber
25 Mio km ohne nennenswerte Probleme
zuriickgelegt und den Regionalverkehr
in Nordostbayern auf Vordermann
gebracht. Doch anstatt weiter auf
die Senkrechtstarter zu set-
zen, sattelte man bei der
Bahn auf Betreiben von
Ex-Chef Dirr héchst-
personlich um und -
traf 1996 mitder von
Adtranz Hennigs-
dorf vollig neu
entwickelten
Nachfolge-
Baureihe 611
prompt voll
daneben. Erst
im dritten An-
lauf konnten
die nunmehr
von der DB AG
als Regio-NeiTech-
Zige titulierten Fahrzeuge
den Erwartungen halbwegs gerecht werden, wenngleich
mit groBen Einschrankungen im eigentlichen NeiTech-
Einsatz. Umso gespannter darf man nun der nachsten
Generation von Kurvensprintern, dem InterCity Tilting
(ICT) fur den Fernschnellverkehr bis zu 230 km/h, entge-
genblicken. Unter Federfiihrung der Deutschen Waggon-
bau AG (DWA) sind an Entwicklung und Bau der ET 411
und 415 neben Duewag auch wieder Siemens und FIAT
beteiligt. Der Prototyp dreht bereits seine Runden auf
dem Testring im Priifcenter Wildenrath, eine offizielle
Préasentation soll im Friihjahr 1998 in Gorlitz stattfinden.
Und unterdessen arbeitet ein Konsortium aus Duewag,
DWA und Federfiinrer Siemens schon an der Diesel-
Version, dem ICT-VT (Baureihe 605) mit neuer Siemens-
Neigetechnik fiir schnellen Fernverkehr auf nichtelekrifi-
zierten Strecken bis zu 200 km/h.



Is die VT 610 Ende Mai 1992
den Betriebzwischen Nurnberg
und Bayreuth bzw. Hof aufnah-
men, wurden bereits weitere
Einsatzschwerpunkte flr Neigezige im be-
stehenden DB/DR-Netz ausgearbeitet und
Konzepte flir mehrteilige elektrische bzw.
dieselgetriebene Neigezlge entworfen. Da-
bei stand als Alternative zu einer entspre-
chenden Wagengarnitur mit einer gegebe-
nenfalls noch neu zu entwickelnden leich-
ten Elektrolok auch ein NeiTech-ET zur
Debatte. Fir die Diesel-Variante war die
Erweiterung der zweiteiligen Pendolino-
Zuge mit motorisierten Mittelwagen (610.3/
610.7) im Gesprach — eine Moglichkeit, die
schon wéhrend der 610-Entwicklungspha-
se konkret durchdacht worden war, deren
Realisierung man aber nicht weiter verfolgt
hatte.
Nach einer auBerst positiven Einjahresbi-
lanz des nordbayerischen Pendolino-Be-
triebs und einer europaweiten Ausschrei-
bung erteilte die Bahn dann Mitte 1994 der
Industrie den Auftrag flr die Lieferung von
43 elekirischen Neigezlgen InterCity-Nei-
Tech mit einer Option auf 40 weitere Ziige
—mithin eine der ersten bedeutenden , Amts-
handlungen” der damals noch jungen DB

AG. Die ursprungliche Terminologie IC-NT
wandelte sich rasch in ICT fur InterCity
Tilting (englisch tilt = neigen).
Die Bestellung gliedert sich in 32 sieben-
teilige (ICT-Baureihe 411) und elf fiinfteili-
ge Elektrotriebziige (ICT-Baureihe 415) auf.
Hiervon wurden zunachst funf ET der Bau-
reihe 415 in Angriff genommen, die fur ei-
nen Schweiz-Einsatz (Stutigart — Zirich)
mit Integra, ZUB 121 und schmalen Strom-
abnehmern ausgeristet werden. Diese flnf
Zluge befinden sich derzeit auch schon in
der Endmontage und werden ab Herbst
1998 auf der Gaubahn zum Einsatz kom-
men.
Die Ubrigen Elektro-ICT sollen sukzessive
in folgenden Relationen verkehren:
s Berlin - Leipzig — Nurnberg

— Miinchen (- Garmisch-Partenkirchen)

+ Saarbriicken — Frankfurt’M — Erfurt — Dresden/Berlin
« Karlsruhe — Minchen — Salzburg

«D orf = Hamm — Erfurt

Noch wahrend der Entwicklungsphase der
Elektrotriebzlige bestelite die DB AG dann
20 weitere ICT-Triebzlge als Diesel-Vari-
ante flir schnellen Fernverkehr auf nicht
elektrifizierten und auch langerfristig nicht
fir eine Elektrifizierung vorgesehenen

Strecken. Die vierteiligen ICT-VT erhalten
die Baureihenbezeichnung 605 und sollen
ab Herbst 1989 in Betrieb genommen wer-
den. Zunachst soll die Sachsen-Bayern-
Magistrale (Relation Dresden — Nidrnberg)
und danach die Allgaubahn (Relation Miin-
chen — Lindau — Zlrich) bedient werden —
beides wichtige, aber nicht durchgangig
elektrifizierte Verbindungen.

Sowohl die beiden Elekiro-ICT-Versionen
als auch der ICT-VT kénnen durch Mittel-
wagen erweitert werden und sind unterein-
ander kuppelbar.

Die ICT-Baureihen 411 und 415

Die elektrischen Triebzlge der Baureihen
411 und 415 werden als Triebwagen mit
verteilter Antriebsleistung entwickelt. Das
Konzept beinhaltet in seiner Grundausfiih-
rung einen siebenteiligen Zug (Baureihe
411). Dieser wird aus zwei dreiteiligen Ba-
sismodulen sowie einem Mittelwagen ge-
bildet. Die festen dreiteiligen Wagenkom-
binationen bestehen aus End-, Stromrich-
ter- und Fahrmotorwagen. Durch Hinzuf(i-
gen bzw. Weglassen eines Mittelwagens
kann eine acht- oder sechsteilige Zugein-
heit gebildet werden. Der flinfteilige Zug
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Links: Wie der —
vor allem durch
seine von Anfang
an hohe
Verflgbarkeit
glénzende —
Pendolino wird
auch der
elektrische ICT
der Baureihen
411 und 415 ein
hydraulisches
NeiTech-System
von FIAT
erhalten.

Abb.: M. Maier

Rechts Mitte
und unten:
Wahrend der
ICT-Protatyp im
Siemens-
Prifcenter in
Wildenrath
bereits erprobt
wird, befinden
sich bei Duewag
in Uerdingen und
bei der DWA in
Gaorlitz (Bilder)
derzeit die
Fahrzeuge fir
die ersten funf
Triebziige der
Baureihe 415 in
der Endmontage.
Sie werden flr
den Schweiz-
Einsaiz in der
Relation
Stuttgart — Zirich
mit Integra, ZUB
121 und
schmaien
Stromabnehmern
ausgeriistet.
Beide Abb.:
Werkfoto DWA/
Korner

(Baureihe 415) setzt sich aus einer der
festen Dreierkombinationen sowie einem
Bistro- und Endwagen zusammen.

Die Wagenkasten des ICT sind in Alumi-
nium-Integralbauweise ausgefihrt.

Die aktive Neigetechnik mit hydraulischem
Stell-Antrieb—das komplette Fahrwerk wird
von FIAT geliefert —ist in den Drehgestel-
len untergebracht. Um zu vermeiden, daB
sich die Stromabnehmer bei Kurvenfahrt
mit dem Wagenkasten neigen, sind diese
tber ein in Schéchten geflhrtes Portal mit
den Drehgestellen verbunden.

Die elektrische Ausriistung der Baureihen
411 und 415 ist auf dem neuesten Stand
der Technik mit GTO-Stromrichtern in Mo-
dulbauweise und Mikrocomputersteuerung
SIBAS 32. Kernstlick des Leitsystems ist
ein drahtgestutzter Zugbus.

Die Traktionsanlage ist zunachst auf eine
Einsystemvariante (15 kV/16 %z Hz) ausge-
legt. Zwei getrennte Sekundarwicklungen
speisen im benachbarien Stromrichterwa-
gen zwei Eingangsstromrichter in Vierqua-
drantenschaltung, die Uber einen gemein-
samen Zwischenkreis auf den maschinen-
seitigen Pulswechselrichter arbeiten, der
wiederum vier Asynchron-Fahrmotoren
speist. Die umweltfreundlich wassergekuhl-
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Pendolino VT 610: Eine Erfolgs-Story

Sefr hohe Akzeptanz in der Bevolkerung

durchschnittlicher Fahrgastzuwachs 04/92 bis 04/94
Strecke Nurnberg — Hof: 46%
Strecke Niirnberg — Bayreuth: 23%

durchschnittlicher Reisezeitgewinn:

Strecke Nirnberg — Hof: 21%
Strecke Niirnberg — Bayreuth: 18%
Einnahmenzuwachs: z.B. Fahrkartenausgabe Bayreuth 34%

Hervorragende Zuverlassigkeit und Verfiigbarkeit

Instandhaltung und Wartung im Betriebshof Nirnberg 1 haben sich als sehr wirtschaftlich und operativ erwiesen
durchschnittlicher Kraftstoffverbrauch: 0.74 /Sitzplatz und 100 km

durchschnittiicher Besetztgrad: 60%

{Cuelle: Slemens Verkahrstechnik)
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ICT Zugkonfigurationen
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ten Stromrichter in GTO-Technik sind mo-
dular aufgebaut und in Einschub-Contai-
nern unterhalb des WagenfuBbodens ein-
gehéngt. Die Fahrmotoren sind fremdbe-
liftet und fir die Leistungsibertragung mit
Gelenkwelle und Kegelrad-Getriebe auf
jeweils einen Radsatz versehen.

Fir Bau und Lieferung des Elekiro-ICT
zeichnetdas Firmenkonsortium DWA, Due-
wag, FIAT und Siemens unter DWA-Regie
verantwortlich.

Die Baureihe 605

Auch bei der dieselelekirischen ICT-Ver-
sion wird das Konzept der verteilten An-
triebsleistung angewandt, wobei das Kon-
zept des VT 610 bernommen wurde. Die




Oben: Der zum
Testzug 610K
mit Komponen-
ten der neuen
Siemens-
Komfort-
Drehgestelle
umgeriistete

610 004/504 bei
Hochgeschwin-
digkeitsfahrten
im Raum
Hannover am

15. August 1997.
Abb.: M. Maier
Linke Seite
oben: Computer-
Simulation eines
ICT-Endwagens
der Baureihen
411, 415 und
605. Darunter
die schematische
Darsteliung
méaglicher
Konfigurationen
der beiden
Elektro-1CT-
Baureihen.
Beide Abb.:
Siemens
Verkehrstechnik
Links unten:
Trotz der
anfanglichen
Pannenserie hat
sich auch der
Einsatz des
Regio-NeiTech
inzwischen
stabilisiert. Seit
15. Dezember
1997 kommen
die 611 nun auch
auf der Eifel-
und der Lahntal-
bahn (Bild) zum
Einsatz.

Abb: W. Klee

Der 610K als Komponentenerprobungstrager

610 004/504 wurde von Siemens Verkehrstechnik fiir
mehrere Monate angemietet, um wesentliche Kompo-
nenten der Siemens-Komfortzug-Entwicklung zu er-
proben. Vor allem sind dies die Neigetechnik-Drehge-
stelle mit elektrischem Neigeantrieb. Erstmalig bei
ginem Neigetechnik-Fahrzeug konnten die Fahrmoto-
ren innerhalb der Drehgestelle eingebaut werden; die
Radsatzanordnung des 610K - so die Bezeichnung
des Komponentenerprobungstragers — lautet daher
2'Bo' + Bo' 2. Die Anpassungsarbeiten wurden bei
Duewag in Uerdingen durchgefiihrt; die ersten Versu-
che mit dem 610K wurden im Juni 1997 im Siemens-
Testzentrum in Wildenrath unternommen. Der dortige
groBe Testring ist fiir die Erprobung von Neigetechnik-
Fahrzeugen eigens mit einer, {iber eine Weichenver-
bindung befahrbaren Rechts-links-Bogenkombinati-
on ausgestattet. Ein weiteres Testobjekt ist die aktive
Stromabnehmersteuerung; aus diesem Grunde wur-
de der 610K — eigentlich ein dieselelektrisches Fahr-
zeug — mit einem Stromabnehmer ausgeriistet. Im
Herbst wurden Probefahrten auf den bekannten DB

Basisausflihrung des ICT-VT (Baureihe

605) sieht folgende Zugkonfiguration vor:

+ Endwagen (1. Klasse mit Lounge und Business-Ab-
teil)

« Mittelwagen (2. Klasse mit Galley, Kommunikations-
zentrum und Zugbegleiterabteil)

+ Mittelwagen (2. Klasse mit Eltern-Kind-Abteil, Telefon-
zelle, Behinderten-WC und GroBraumbereich)

« Endwagen (2. Klasse mit Lounge; ein Teil des Wa-
gens ist zum Fahrradabteil umriistbar).

Alle Wagen sind klimatisiert und mit Fahr-
gastinformationssystem sowie geschlosse-
nem WC ausgestattet.

Jeweils zwei Wagen bilden eine elektri-
sche Einheit. Zwischen diese Parchen kén-

AG-Referenz-Neigestrecken Trier — Dillingen sowie
zwischen Nirnberg und Bayreuth durchgefiihr. Da
diese Versuche auch der Vorerprobung der Neige-
technik-Drehgestelle des ICT-VT (Baureihe 605) dien-
ten, standen auch Fahrten auf Abschnitten der Sach-
senmagistrale (Ntrnberg —) Hof — Dresden, einer der
zukiinftigen Einsatzstrecken des ICT-VT, auf dem
Programm. Am 14. und 15. August 1997 fanden
zwischen Hannover-Wiilfel und Orxhausen im Verlauf
der Schnellfahrstrecke Hannover — Géttingen Hoch-
geschwindigkeitsversuche mit dem 610K statt. Dabei
erreichte der mit den Siemens-Komfortzug-Drehge-
stellen ausgertstete 610 004/504 am 15. August 1997
eine Hochstgeschwindigkeit von 275 km/h, was einen
inoffiziellen Weltrekord filr Dieseltriebziige darstellen
durfte. Die Laufstabilitat in diesem Geschwindigkeits-
bereich sowohl mit als auch ohne eingeschaltete Nei-
getechnik war dem Vernehmen nach auBergewdhn-
lich gut. Unterstitzt wurde der 610, dessen Traktions-
leistung fiir diese Geschwindigkeiten nicht ausreichte,
durch die 750 003 (ex 103 222), M. Maier

nen weitere Mittelwagen eingereiht wer-
den. Bis zu drei ICT-VT kénnen zusam-
mengekuppelt werden.
Wagenkastenausfiihrung und Inneneinrich-
tung entsprechen der des Elektro-ICT.
Neu ist die Siemens-Neigetechnik, die wie
das FIAT-System bei den ICT-Baureihen
411 und 415 eine Wagenkastenneigung
bis zu 8° zulaBt. Die Neigemechanik des
neuen Siemens-Komfort-Drehgestells ist
vollsténdig im Fahrwerk integriert. Ange-
trieben wird das System Uber wartungsar-
me elektromechanische Stell-Antriebe.
Zusétzlich zur Luftfederung ist das Sie-
mens-Komfort-Drehgestell — gebaut im
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Oben: Mit dem ICT-VT wird nach langer Z

eit wieder an die Ara der legendéren Diesel-Schnell-

triebwagen wie VT 08.5 oder VT 11.5 (Bild) angekniipft. Abb.: MAN-Werkfoto, Sammlung Ritz
Unten: Skizze der vierteiligen Grundversion der Baureihe 605.

Abb.: Duewag/Siemens Verkehrstechnik

Grazer SGP-Werk—miteinem aktiven Quer-
zentrierungssystem ausgestattet, das aus
einem Paar pneumatischer Zylinder be-
steht, die elektronisch geregelt werden.
Das System halt den Wagenkasten derart
in Mittelstellung, daB auch bei schneller
Bogenfahrt der Fahrkomfort nicht durch
QuerstoBe beeintrachtigt wird. Praxistests
mit den neuen Drehgestellen absolviert seit
geraumer Zeit der entsprechend umgeri-
stete Pendolino-Triebzug 610 004/504.
Dabei wurde eine Spitzengeschwindigkeit
von 275 km/h erreicht.

Erstmalig in einem NeiTech-Triebzug sind
beim VT 605 die elektrischen Fahrmotoren
im Drehgestell eingebaut. Dadurch wird
kein Einbauraum unter den Wagenkésten
bendtigt. Zudem ist es maglich, beide Rad-
satze eines Drehgestells einzeln anzu-
treiben.

Die priméren Energiequellen beim ICT-VT
bilden vier moderne umweltfreundliche Die-
selmotoren mit je 560 kW Nennleistung
(von Cummins Engine Company). Nach
Abzug der Hilfsbetriebeleistung verbleibt
firden VT 605 somit eine Traktionsleistung
von knapp 1700 kW. Die elastisch am Un-
tergestell aufgehangten Dieselmotoren sind
mit einem dreiphasigen Synchrongenera-
tor mit eingebauter Erregermaschine ge-
kuppelt. Elektrische Ausristung und Leit-
system entsprechen weitgehend dem Elek-
tro-ICT.

Mit einer Hochstgeschwindigkeit von
200 km/hwerdendie ICT-VT zuden schnell-
sten Dieseltriebziigen der Welt zahlen.
Fir Bau und Lieferung zeichnet das Fir-
menkonsortium Siemens, Duewag und
DWA unter Federfihrung von Siemens
verantwortlich. GZ

Technische Daten der Baureihen 411/415
Zuglange (411/siebenteilig)

185m

Achsfolge (411/siebenteilig)
Z2HTAATHIAAT 22 TAAT 1A AT 22
Lange Endwagen (0. Kuppl.) 27 450 mm
Léange Mittelwagen (. Kuppl.) 25 900 mm

Drehzapfenabstand
GroBte Hohe
Breite

| Raddurchmesser

Leergewicht (411/siebentlg.)

Leistung (am Rad)
Leistungsfaktor

V X

Anfahrzugkraft
Elekirische Bremse
Neigesystem

max. Neigewinkel

Sitzplatze (411/siebenteilig)

19 000 mm
3890 mm

2850 mm
{neu/abgenutzt)
890/840 mm
350t

4000 kW

nahe 1, geregelt
230 km/h

200 kN
regenerativ
FIAT

80

83 (1. Klasse)
309 (2. Klasse)
24 (Restaurant)

Technische Daten der Baureihe 605
(vierteilige Grundvariante)

Zuglange 106,70 m
Achsfolge 2'Bo'+Bo'2'+2'Bo'+Bo’2'
Lange Endwagen 27450 mm (0. Kupplung)
Lange Mittelwagen 25900 mm (0. Kupplung)
Drehzapfenabstand 19.000 mm
GroBte Hohe 3890 mm
Breite 2850 mm
Raddurchmesser 860 mm
Besetzigewicht 217t
Traktionsleistung 1700 kW
Dieselmotoren Cummins QSK 19-R 750
o 200 km/h
Leistungsibertragung  elektrisch, Drehstrom-
Asynchrontechnik
Anfahrzugkraft 160 kN
Kraftstoffvorrat 4 %1000 |
Elektrische Bremse Dachwiderstande
Neigesystem Siemens,
elektromechanisch
max. Neigewinkel 8
Sitzplatze 41 (1. Klasse)
148 (2. Klasse)
6 (Eltern-Kind-Abteil)
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