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Unser Titelbild: "Bei der Bundesbahn beginnt das nédchste Jahrtausend neun Jahre friiher”, erkldrte
sie in einer Anzeige ihrer groBen Kampagne und meint damit hauptséchlich das neue "Flaggschitf”
ICE. Abdem 2. Juni 1991 besteht auf der Linie 6 zwischen Hamburg und Stuttgart taglich die
Gelegenheit, diese "Zeitverschiebung"zu erleben. Foto: Schneider, DB

Bild 2 (auf dieser Seite): Der ICE in seinem Element, Auf den Neubaustrecken (hier Fulda — Wiirz-
burg, bei Dittenbrunn) wird die Reisegeschwindigkeit 250 kmy/h beitragen. Foto: D. Scholl

Ricktitel: Mit dem ICE ddmmert ein neues Reisezeitalter bef der Bundesbahn herauf. Foto: A. Ritz




Einleitung

Mit dem Beginn des Sommerfahrplans
1991 fiel der StartschuB fur einen Wett-
lauf, bei dem einer der Teilnehmer mit
vollig neuer Ausriistung antritt: Gegen Auto
und Flugzeug schickt die Bahn den Super-
zug ICE ins Feld. Im Stundentakt mit bis zu
250 km/h zwischen Hamburg und Miinchen
unterwegs, bietet er eine wirkliche Alterna-
tive. Bei bis zu 600 Kilometer entfernten
Zielen ist die Gesamtreisezeit mit dem
modernen Triebzug nicht langer als die flir
einen Flug — inklusive Anfahrt zum Flugha-
fen, Einchecken usw. —bendttigte Zeit. Haufig
reisende Geschéftsleute werden denn wohl
auchdie Hauptklientel des ICE bilden, dessen
Zeitvorsprung sich die Bundesbahn nach
einem genau aufgeschliisselten System ex-
tra bezahlen |&Bt.
Nichtsdestoweniger ist der neue Komfort
auf der Schiene auch ein Angebot an Pri-
vatreisende, das Auto ofter einmal stehen
zu lassen. Von den angenehm breiten Sit-
zen bis zum Fahrgastinformationssystem,
vom speziellen Baby-Wickeltisch bis zum
ausgefeilten Design des Speisewagens
wurden hier neue, zeitgemaBe Wege be-
schritten, die das Zugfahren unbestritten
attraktiver machen.
Das “Paradepferd” der Bundesbahn ist
natirlich gleichzeitig die Visitenkarte der
deutschen Eisenbahn-Industrie. Aus die-
ser Sicht ist der ICE ein herausragendes
Produktvon Erfahrung und modernster High-
Tech, das nicht zu ibersehende Ergebnis
eines gezielten Rad-Schiene-Forschungs-
programms.
Das Eisenbahn-Journal hatdieses Programm
in den letzten Jahren mit zahlreichen Be-
richten verfolgt. Vom Roll-out des InterCi-
tyExperimental Uber verschiedenste Ver-
suchsfahrten bis hin zur Prasentation des
ersten vollsténdigen InterCityExpress wa-
ren wir immer wieder dabei und haben
unsere Leser ber den aktuellen Fortgang
informiert. Da erscheint es uns als logische
Konsequenz, das meilensteinartige Ereig-
nis der Fahrplaneinfiihrung des ICE mit
einerzusammenfassenden Darstellung tiber
den Superzug zu begleiten. Wir haben dabei
Wert darauf gelegt, seine Technik so ge-
nau, gleichzeitig jedoch so verstandlich wie
maglich darzustellen, ohne ein 300 Seiten
umfassendes Buch flr Ingenieure daraus
zu machen. Unser “special 1/91” soll eine
grundlegende Information sein fir alle, die
sich fir den neuen Zug der Bundesbahn
interessieren und ihm sozusagen auch “unter
die Kunststoff-Haut” schauen wollen. Viel-
leicht gelingt es uns zudem, etwas von der
Faszination zu vermitteln, die der ICE aus-
strahlt. Am besten ist jedoch, Sie erleben
ihn selbst.
Wirwiinschen dem Wettkdmpfereinen guten
Start und viel Erfolg auf seinem Weg.
Hermann Merker Verlag

Bild 3: Am 13. Dezember 1985 verlieB der InterCityExperimental den Mannheimer Hauptbahnhof fiir
eine Pressefahrt nach Basel. Foto: J. Gutjahr
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Mehr als 46 Millionen Kraftfahrzeuge wer-
den bis zum Ende dieses Jahrhunderts in
Deutschland zugelassen sein und den Indi-
vidualverkehr auf der StraBBe zu einer zeit-
raubenden Angelegenheit machen. Gleich-
zeitig wird auch der nationale Flugverkehr
durch Uberlastete Flughafen und Luftrau-
me an Aftraktivitdt verlieren. Zur Jahrhun-
dertwende droht ein Verkehrsinfarkt, dem
nur zu begegnen ist, wenn groBe Anteile
der Beforderungsleistungen im Personen-
und Guterverkehr von der StraBe auf die
Schiene verlegt werden.

Im letzten Jahrhundert und in der ersten
Halfte dieses Jahrhunderts haben sich die
Eisenbahnen den anderen Verkehrssyste-
men Uberlegen gezeigt, weil sie Glter und
Personen schnell, sicher und piinktlich sowie
in groBer Zahl von einem Ort zum anderen
beférdern konnten. Inzwischen haben sich
die Strukturen der Verkehrsentwicklung
nachhaltig gedndert. Nach dem Ende des
Zweiten Weltkriegs, als die Bahn noch voll
mit dem Wiederaufbau der Strecken und
der Modernisierung des Fahrzeugparks
beschéftigt war, errang der Kraftverkehr
die ersten Wettbewerbsvorteile durch ei-
nen groBzilgig gefoérderten Aus- und Neu-
bau von FernstrafBen. Obwohl in den sech-
ziger Jahren dann moderne und leistungs-
starke Triebfahrzeuge zur Verflgung stan-
den, gelang es der Deutschen Bundesbahn
nicht, die verlorenen Anteile zurlickzuge-
winnen. Neue Ziige auf alten Trassen, die
zum Teil noch aus dem letzten Jahrhundert
stammten, waren eine schlechte Basis fur

Bild 4: Im AW Opladen wurden die fahrbereiten Triebkdpfe komplettiert, bevor sie von der Industrie an die DB idbergeben wurden. Foto: R. Wylezalek, DB

einen zukunftsorientierten Bahnverkehr. Mit
der EinflGhrung der TEE- und IC-Ziige konn-
ten zwar die ersten Erfolge im Fernreise-
verkehr verbucht werden, bei anderen
Befoérderungszweigen blieb die Bahn aber
weiterhin in den roten Zahlen. Der langst
berfillige Ausbau des vorhandenen Strek-
kennetzes und die Schaffung neuer Schie-
nenwege scheiterten an der ausbleibenden
staatlichen Férderung. Fehlende Weitsicht
und mangelndes Durchsetzungsvermadgen
der verantwortlichen Politiker sowie deren
fehlende Bereitschaft, fir erforderliche In-
vestitionen einzutreten, vereitelten zunéchst
noch die Verwirklichung zahlreicher Projek-
te. Langst hatten Verkehrsexperten erkannt,
daB die Bahn nur auf neuen Strecken und
mit kiirzeren Fahrzeiten in den Wettbewerb
mitanderen Verkehrssystemen treten konn-
te. Erst nachdem im Jahre 1973 der erste
Bundesverkehrswegeplan vorgelegt war,
fand auch die Finanzierung der Schienenin-
frastruktur Eingang in den Haushaltsplan
der Bundesrepublik Deutschland.

Auch nach Bereitstellung der ersten und
noch bescheidenen Mittel ergaben sich
vielféltige Probleme, die den Neubaupla-
nen im Wege standen. Neben den Schwie-
rigkeiten beim Grunderwerb fir die neuen
Schienenwege verzbgerten Einspriiche von
Anliegernundlangwierige Planfeststellungs-
verfahren vielerorts den Baubeginn.
Inzwischen verflugt die Deutsche Bundes-
bahn Uber zwei Neubaustrecken mit einer
Lénge von 427 km, auf denen mit einer
Héchstgeschwindigkeit von 250 km/h ge-

fahren wird. Weitere 1000 km der fertig-
gestellien sechs Ausbaustrecken lassen
Fahrgeschwindigkeiten bis 200 km/h zu.
Dazwischen liegen aber immer noch Ab-
schnitte, auf denen die Ziige mit 80 bis 140
km/h bummeln missen.

Nachdem nun auch die Fahrzeugindustrie
ihren Anteil am neuen Verkehrskonzept der
Bundesbahn geleistet hat, wird der 2. Juni
1991 mit der Aufnahme des planméaBigen
Hochgeschwindigkeitsverkehrs als histori-
sches Datum in die Geschichte der deut-
schen Eisenbahn eigehen. Auf dem Weg
von der Elbe zur Isar verkehren die ersten
flinfundzwanzig Triebzlige des neuen In-
terCityExpress von Hamburg lber Frank-
furt, Mannheim und Stuttgart nach Min-
chen, in denen der Bahnkunde eine neue
Qualitat des Reisens erfahren soll. Damit
ist nun schon ein bedeutender Schritt ge-
tan, um dem hohen Anspruch der Bahn
*Doppelt so schnell wie das Auto — halb so
schnell wie das Flugzeug" naher zu kom-
men. Bis zur Verwirklichung eines ange-
strebten europdischen Hochgeschwindig-
keitsnetzes werden aber noch viele Jahre
vergehen. Investitionen in Milliardenhdhe
werden dafiir im nachsten Jahrzehnt erfor-
derlich sein. Ausgaben dieser Art sollten
aber stets Vorrang vor anderen verkehrs-
politischen MaBnahmen und vor weiteren
militarischen Projekten haben. Nur mit ei-
ner leistungsfahigen Bahn wird das be-
flrchtete Verkehrschaos zu verhindern und
die gefahrdete Umwelt wirksam zu schiit-
Zen sein. Horst J. Obermayer
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Letzte Errungenschaft der Antriebstechnik
von Schignenfahrzeugen sind die neuen
Drehstrom-Asynchronmotoren, die bei klei-
nem Bauvolumen auBerordentlich leistungs-
stark sind. Zu diesen Vorziigen kommen
ein besonders geringer Wartungsaufwand
und eine sehr lange Lebensdauer. Erst zu
Beginn der achtziger Jahre hatten diese
Antriebe ihre Serienreife erlangt. Es war ein
langer und dornenreicher Weg bis zu die-
sem Ergebnis.

Seit der Jahrhundertwende hatten die Ei-
senbahningenieure immer wieder versucht,
dem Drehstromprinzip zum Durchbruch zu
verhelfen; lange Zeit ohne den erhofften

Bild 5: Dieser mit Drehstrom-Asynchronmotoren
ausgestattete Versuchstriebwagen von Siemens
& Halske erreichte bereits am 7.10.1903 auf der
Militdreisenbahn von Marienfelde nach Zossen
eine Héchstgeschwindigkeit von 203 krmi/h.
Bild 6: Die bayerische S 2/6 verbuchte 1907
den Rekord von 154 kmm/h.
Bild 7: Die 05 002, eine Schwester der abgebil-
deten 05 001, schraubte fast 30 Jahre spéter
den Dampflokomotivenrekord auf 200,4 krvh.
Bild 8: GroBes Aufsehen erregte auch der
Henschel-Wegmann-Zug, der Berlin und
Dresden mit einer Héchstgeschwindigkeit von
175 km/ h verband.
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Erfolg. Unvergessen bleiben aber die Ver-
suche der “Studiengesellschaft fiir elektri-
sche Schnellbahnen” auf der Militareisen-
bahn von Marienfelde nach Zossen. Dort,
vor den Toren Berlins, erreichte ein Dreh-
strom-Triebwagen von Siemens am 7.
Oktober 1903 eine Geschwindigkeit von
203 km/h. Ein &hnliches Fahrzeug der AEG

Bild 9: Als
"Fliegender Ham-
burger" war der
zweiteilige Schnell-
triebwagen VT 877
bekannt, der 1933
in Dienst gestellt
worden war.

Bild 10: Der VT
137 155, Bauart
Kruckenberg,
erreichte 200 km/h,
blieb aber ein
Einzelstiick.

Bild 11: Die Bau-
reihe E 19 war kon-
struktiv fiir 225 km/h
ausgelegt.

stelite auf derselben Strecke am 27. Okto-
ber 1903 mit 210,2 km/h einen Weltrekord
flir Schienenfahrzeuge auf, der jahrzehnte-
lang unangetastet blieb. Aufwendige drei-
polige Fahrleitungen und die komplizierten
Schalt- und Regeleinrichtungen in den
Fahrzeugen hemmten jedoch die Einfuh-
rung der Drehstromtechnik im Bahnbetrieb.
So blieb es zunachst bei der Weiterentwick-
lung der Dampflokomotive, die allmé&hlich
immer weiter in die héheren Geschwindig-
keitsbereiche eindrang und schon 1907 mit
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der bayerischen S 2/6 einen neuen Rekord
mit 154 km/h verbuchte. Fast dreiBig Jahre
spéter konnte die Stromlinienlokomotive 05
002 am 11. Mai 1935 den Weltrekord fiir
Dampflokomotiven auf 200,4 km/h verbes-

il —

sern. Zu jener Zeit erregte auch der Hen-
schel-Wegmann-Zug groBes Aufsehen, der
zwischen Berlin und Dresden verkehrte und
fir eine Héchstgeschwindigkeit von 175
km/h zugelassen war, die auch vom "Flie-
genden Hamburger” erreicht wurde. Dieser
zweiteilige Schnelltriebwagen war als VT
877 bereits im Jahre 1933 in Dienst gestellt




und zwischen Hamburg und Berlin einge-
setzt worden. Mitte der dreiBiger Jahre
verfligte die Deutsche Reichsbahn {iber ein
erstes Schnellverkehrsnetz, das von wei-
teren zwei- und dreiteiligen Triebzlgen
befahren wurde. Noch schneller war 1938
der VT 137 155, Bauart Kruckenberg, der
200 km/h erreichte, aber ein Einzelstlick
blieb. Mit dem Bau der elektrischen Schnell-
fahrlokomotiven der Reihe E 19, die kon-
struktiv fir 225 km/h ausgelegt waren, kam
die Entwicklung von Triebfahrzeugen fir
den Hochgeschwindigkeitsverkehr aber
zun&chst zum Erliegen.

Mit zwei Glieder-Triebzligen Baureihe VT
10 war im Jahre 1953 der noch zaghafte
Versuch unternommen worden, den schnel-
len Fernreiseverkehr wieder in Gang zu
bringen. Ein entscheidender Durchbruch
auf diesem Weg gelang aber erst mit den
ab 1957 eingesetzten TEE-Triebzligen der
Baureihe VT 11.5. Diese dieselhydraulischen
Triebziige erreichten jedoch nur 140 km/h
Héchstgeschwindigkeit, die nach dem Ein-
bau von Gasturbinen in vier Triebkdpfen
auf 160 km/h gesteigert werden konnte.
Inzwischen war die Elektrifizierung weiterer
Hauptstrecken in Angriff genommen und
damit die Voraussetzung fir einen Wandel
in der Zugforderung geschaffen worden.
Aus Griinden besserer Anpassung an den
jeweiligen Bedarf und aus wirtschaftlichen
Erwdagungen gab die Deutsche Bundes-
oahn nunwiederlokomotivbespannten Zilgen
den Vorzug. Als Triebfahrzeuge dienten
zundchst besonders ausgestattete Elektro-
lokomotiven der Baureihe E 10'?, der spé-
teren Reihe 112, die flir 160 km/h zugelas-
sen waren. Im Jahre 1965 standen dann
vier Prototypen der Baureihe E 03 zur Ver-
fligung, denen ab 1970 die Serienfahrzeu-
ge dieser Bauart folgten. Mit einer neuen
Generation von Reisezugwagen und auf
einigen entsprechend ausgebauten Strec-
kenabschnitten war es erstmals méglich
geworden, Fahrgeschwindigkeiten von 200
km/h im planm&Bigen Verkehr zu verwirkli-
chen. Genau so schnell waren die drei
elektrischen Triebzlge der Baureihe 403/
404. Die vierteiligen Garnituren liefen ab
1973 einige Jahre im IC-Verkehr, bevor sie
in den Farben der Lufthansa den Zubringer-
dienst zum Frankfurter Flughafen als Air-
port-Express bernehmen muBten. Einen
ahnlichen Versuch, eine Stadte-Schnellver-
bindung mit Elektrotriebwagen einzurich-
ten, hatte bereits die Deutsche Reichsbahn

Bild 12: Mit den Gliedertriebztigen der Baureihe
VT 10, die 1953 in Dienst gestelit wurden,
gelang der Durchbruch nicht.

Bild 13: TEE 77 "Helvetica" auf einer seiner
ersten Fahrten im November 1957.

Bild 14: Die E 107 (spétere Baureihe 112) war
fiir 160 km/ zugelassen.

Bild 15: Die Baureihe E 03 erméglichte Plan-
geschwindigkeiten bis zu 200 km/h.

Fotos 6-8, 11: Sammlung Dr. Scheingraber



