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Abb. 1.

lichtungszeiten wére von der Lok nur noch ein Schemen auf dem Foto sichtbar.

Das sind 200 km/ h im Bild! Und zwar ber einer Bellchtungszen von ca. 1/500 sec! Bei léngeren Be-
(Foto: G. Gerardi, Nbg.)

(Sundesbahn erprobt 200-km-Tempo

Nicht nur das Fliegen ist ein uralter Traum
der Menschheit, sondern auch die ,Geschwin-
digkeit”, ja diese vielleicht sogar in noch stér-
kerem Mafle. Zu allen Zeiten war man be-
strebt, méglichst schnell (und bequem) von
einem Ort zum anderen zu gelangen. Die
modernen Eisenbohnen sind sogar aus diesem
Bestreben heraus entsianden. Es ist deshalb
kein Wunder, wenn gerade sie immer wieder
Versuche anstellen, die Geschwindigkeit auf
den Schienen zu erh&hen.

Von wirklicher Bedeutung sind dabei vor
allem die Versuche, die eine allgemeine Erhé-
hung der Reisegeschwindigkeit zum Ziele ha-
ben, wichtiger |edenfalls als die reinen Re-
kord-Fahrten. Der Kampf um das ,Blauve Band

der Schiene” ist mehr oder weniger eine Frage
des Prestiges, denn im allgemeinen wird da-
bei wenig Riicksicht auf die Wirtschaftlichkeit
oder die praktische Nutzanwendbarkeit im
normalen Verkehr genommen. Wohl der ein-
zige reelle Grund, der fir Rekordversuche
spricht, ist die Ermittlung der obersten Lei-
stungsgrenze, bis zu der ein Schienenverkehr
uberhouptdenkbcr ist. Unter diesen Aspekten
ist es den franzdsischen Eisenbahnen vor eini-
gen Jahren gelungen, den Weltrekord fir die
héchste auf Schienen erreichte Geschwindig-
keit auf Uber 330 km'/h zu schrauben.

Die deutschen Eisenbahnen haben sich fri-
her ebenfalls mit dhnlichen Rekordversuchen
befaBit und es wurde bereits in den ersten

Heift ZIiVI ist spiitestens 14. 2. 1964 in IThrem Fachgeschiift!
Dem heutigen Heft liegt das Inhaltsverzeichnis zu Band XV (1963) bei!




Abb. 2. Ein Blick aus dem Fihrerstand der mit 200 Sachen auf die Unterfilhrung zubrausenden E 10 300. Obwohl
nur von hinten zu sehen, kennzeichnet die Kopfhaltung des Lokfihrers die gespannte Aufmerksamkeit, mit
der er bei dieser Geschwindigkeit die Strecke beobachtet — beobachten muf3, denn die kleinste Unaufmerk-

samkeit kann weitreichende Folgen nach sich ziehen.

Jahren dieses Jahrhunderts eine Spezialstrecke
fur solche Versuche ausgebaut: die Militdar-
bahn Marienfelde — Zossen. Hier ,iberfuhr”
bereits 1903 ein elektrischer Triebwagen die
200 km/h-Grenze (Abb. 3); aber auch mit
Dampflokomotiven wurden um diese Zeit be-
reits Geschwindigkeiten um 140 km/h gefahren
und zu Zeiten der Baureihe 05 auf Gber
200 km/h gesteigert.
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(Foto DB)

Die zunehmende Belastung der Eisenbahn-
strecken sowie der immer stdrker werdende
Wettbewerb mit den anderen Verkehrsmitteln
zwingen die Bundesbahn, ihren Betrieb nicht
nur zu rationalisieren, sondern auch mit ho-
heren Reisegeschwindigkeiten abzuwickeln. Be-
reits vor dem Krieg entstand ein Netz schnell-
ster Triebwagenverbindungen, bei denen fahr-
planmaBige S?—k‘jchsigeschwindigkeiten von 160



km/h erreicht wurden. Infolge der Kriegsein-
wirkungen konnte diese Geschwindigkeit erst
vor kurzem auf einigen wenigen Streckenab-
schnitten fir den Rheingold-Zug wieder zuge-
lassen werden. Bei den anderen Spitzenziigen
der DB betrégt die Héchstgeschwindigkeit z.
Zt. ,nur” 140 km/h.

In nicht allzuferner Zukunft soll nun aber
der grofle Schritt vorwdrts gemacht und die
fahrplanméBige Héchstgeschwindigkeit auf
200 km/h erhéht werden. Um die fir diesen
Schnellstverkehr nétigen Erkenntnisse zu ge-
winnen, fihrt die Dg seit kurzem Versuchs-
fahrten auf der Strecke Bamberg-Forchheim
(in der Ndhe von Nirnberg) durch. Diese
Strecke ist fir Versuchs-Fahrten wegen ihrer
geradlinigen Streckenfilhrung sowie der nicht
allzustarken Belegung sehr gut geeignet und
wurde in den vergangenen Monaten auch
baulich fir die 200 km/h-Versuche hergerichtet.

Es ist nicht damit getan, daf3 man eine Loko-
motive so konstruiert, daf} sie leistungsmdfig
und fahrtechnisch fir derartige Héchstge-
schwindigkeiten geeignet ist. Vielmehr sind
noch eine ganze Reihe anderer Faktoren zu
beriicksichtigen. Der Oberbau muf die gegen-
Uber den bisherigen Geschwindigkeiten we-
sentlich erhéhten Belastungen aushalten. Das
gleiche gilt fir die Oberleitung; bei dieser so-
gar in noch stdrkerem Mafle, denn sie ist ja
auf Grund ihrer Konstruktion — im Gegensatz
zu den Gleisen — ein verhdltnisméfig labiles
Gebilde.*)

Der wichtigste Punkt diirfte jedoch das Siche-
rungssystem sein. Es ist einleuchtend, daf} die
bisherigen Bremswege und Signalabsténde bei
200 km/h nicht mehr ausreichen. Dariiberhinaus

muf fiir solche Schnellstverkehrs-Strecken auch
noch eine weitere Erhéhung der Fahrgeschwin-
digkeiten mit beriicksichtigt werden, die ev. im
Zuge der kommenden Entwicklung erforderlich
wird. Die DB geht deshalb bei ihren Uber-
legungen heute bereits von 250 km/h aus.

er normale Bremsweg fir einen D-Zug be-
tragt bei solchen Geschwindigkeiten bereits
etwa 2,7 km; fir eine Schnellbremsung im
Gefahrenfalle werden immer noch rund 1,7 km
Weg benétigt, da die Bremsverzégerung von
1,5 m/sec® im Interesse der in den Wagen
sich bewegenden Fahrgdste (und um deren
Gefdhrdung durch ,fliegende” Gepdckstiicke
auszuschlieBen) nicht Uberschritten werden
darf. Auf Grund der langen Bremswege mis-
sen folglich auch die Blockstrecken — im Ge-
gensatz zu den derzeitigen Gegebenheiten —
wesentlich IGnger werden. Weiterhin hat sich
herausgestellt, daf3 das bisherige Signalsy-
stem mit Signalen neben dem Gleis bei diesen
hohen Geschwindigkeiten nicht mehr geni-
gend Sicherheit bietet, denn das rechizeitige
und vor allem richtige Erkennen der Si-
gnale ist nicht mehr gewdbhrleistet. (Daf3 an
den zukinftigen Schnellstfahrstrecken etwaige
Bahniibergéinge durch Unter- bzw. Uberfih-
rungen ersetzt werden, versteht sich wohl von
selbst!)

*) Wir kénnen die mit den Schnellstfahr-Versuchen
zusammenhdngenden Probleme hier nur ganz kurz
streifen. Wer sich_eingehender dariiber informieren
will, dem sei die Zeitschrift ,Die Bundesbahn”, Heft
1-2/1963 (Hestra-Verlag, Darmstadt, vormals Carl
Réhrig-Verlag) empfohlen. Dieses Doppelheft ist

speziell dem Thema ,Schnellstfahrten” gewidmet,

Abb. 3. Bereits 1903 hat dieser sechsud-nsige AEG-Triebwagen die 200-km/h-Grenze iiberschritten. Bemerkens-

wert sind die dreifachen Stromabnehmer:

amals fuhr man noch mit Dreiphesen-Wechselsfrorn[i; Drehstrom).

G-Werkfoto)
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w””er m HOHental = ein weiteres Schneemotiv des Herrn Kluge, der seinen Wohnsitz im
nohegelegenen Freiburg i. Brsg. hat und nicht in Lommatzsch, wie im letzten Heft S. 718 irrtimlicher-

e

weise angegeben. — ]
génzlich unterschiedliche Seitenwénde auf (vgl. Bil

Der Triebwagen nebst Anhénger stammt von Piko; beide weisen Gbrigens zwei

in der heutigen Schreiber-Anzeige)!

Der Blockabstand betrégt stellenweise bei
Hauptbahnstrecken z. Zt. nur 950 m; ein
Schnellstfahrblock mifite dagegen gut drei-
mal so lang sein! Mit Ricksicht auf eine gute
Streckenausnutzung auch mit den in Zukunft
weiterhin verkehrenden langsameren Zigen
kann der Blockabstand jedoch nicht allgemein
groBer gemacht werden. Deshalb wird auf
den Schnellstfahrstrecken zusdtzlich zum der-
zeitigen Signalsystem noch ein Héchstge-
schwindigkeits-Signalsystem installiert, bei
dem - ganz grob gesagt — 2-3 kurze Block-
strecken fir die ,Blitzziige” jeweils zu einem
einzigen langen Blockabschnitt zusammenge-
faBt und die Signalstellungen dem Lokfihrer
direkt an seinem Flhrerstand angezeigt wer-
den. Dariber hinaus ist auf der Lok noch eine
sogenannte -~Geschwindigkeits-Nachfihr-Ein-
richtung vorhanden. Diese Anzeigeeinrich-
tung gibt dem Lokfiihrer an, mit welcher Ge-
schwindigkeit er zu fahren hat, wenn er den
Zug noch'rechtzeitig vor dem néchsten 'Signal
zum Stehen bringen will. Diese Anzeige er-
folgt stetig und der Geschwindigkeitszeiger
der Lok muB} stets in Deckung mit dem Anzei-
gegerdt sein.
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Da das davernde Beobachten dieser Nach-
fuhranzeige jedoch den Lokfihrer zu sehr be-
anspruchen und ihn vom Beobachten der
Strecke abhalten wiirde, wird bei den
Schnellstfahrten eine fast vollautomatische
Loksteuerung angewendet, d. h. der Lokfiihrer
braucht im allgemeinen die Lok gar nicht
selbst abzubremsen, sondern das gesthieht
automatisch. Von einem unter dem Gleis ver-
legten Signal-Kabel werden die entsprechen-
den Befehle induktiv, d. h. drahtlos zu einem
Empfénger in der Lok gesendet, der diese Be-
fehle dann in Steverimpulse umsetzt.

Erst die neuzeitliche Elektronik hat den Weg
fir solche komplizierten, aber dennoch voll-
kommen sicheren Signal- und Steuerungssy-
steme geebnef, ohne die ein moderner Héchst-
geschwindigkeitsverkehr nicht denkbar wdre.
Wie in vielen anderen Zweigen der Technik
ersetzt die Elektronik nun auch im fahrenden
Zug den Menschen mehr und mehr; der Lok-
fuhrer wird bald nur noch ein Beobachtungs-
posten sein. Diese Tdtigkeit wird ihn jedoch
ebenso beanspruchen und die gleiche Auf-
merksamkeit abfordern wie seine bisherigen
Aufgaben. Denken Sie nur daran, welcher



Konzentration es bereits bedarf, einen PKW
mit 140 ,Sachen” sicher Uber die glicklicher-
weise(2) mit Verkehrs-Signalen recht wenig
bestiickte Autobahn zu fihren. Bei 200 km/h
genigt es dann vollkommen, wenn der Lok-
fihrer ,weiter nichts” zu tun hat, als die
Strecke vor sich zu beobachten und allenfalls
noch die Lok in Gang zu setzen.

Wenn man es nun so recht bedenkt, dann
hat dieses neue automatische Signalsystem
doch eine verbliiffende Ahnlichkeit mit unserer
Modellbahn: Die Fahrt des Zuges wird hier
wie dort ferngesteuert! In unseren Lokomoti-
ven und Triebwagen bedienen keine Lokfihrer
in ,Wachstumsgréfie” HO den Fahrregler —
und doch hélt der Zug vor einem auf Halt ste-
henden Signal! Auch wenn er — umgerechnet —
mehr als 200 km/h fahrt! Gewif3, zwischen den
inneren Details von Vorbild und Modell be-
stehen himmelweite Unterschiede, aber im
Prinzip sind sich Modell und Vorbild wieder
einen Schritt néher gekommen (was natiirlich
nicht so aufzufassen ist, als ob das Vorbild
dem Modell nacheifert). Und dos freut den
~modellbewuBten” Modellbahner schliefilich
doch, so wie mancher nun in Anbetracht der
Schnellstfahrten der DB auch innerlich froh-

lockt, daf3 sein D-Zug bald nicht mehr unmo-
dellmdaBig schnell féhrt, sondern eben gerade
richtig.

Trotz allem sollte man aber auch beziiglich
der Modellbahn nicht dem ,Geschwindigkeits-
Rausch” verfallen: Nicht der ,Rekord” zdhlt,
sondern die Betriebssicherheit — und das M o -
d e | | als getreues, verkleinertes Abbild seines
Vorbildes. Und wenn das Modell wirklich ein
Modell sein soll, dann darf es eben auch nur
mit modellméBiger Geschwindigkeit fahren.
Fir ein HO-Fahrzeug bedeutet dies eine Hochst-
geschwindigkeit von rund 65 cm/sec (entspre-
chend 200 km/h). Vergleichsweise darf ein ,nor-
maler” 120 km/h-Schnellzug dagegen nur 38 cm
pro Sekunde zuricklegen, und fir die preu-
Bische Old-Timer-Schnellfahrlok $9, deren
Bauzeichnung wir auf 8. 23 ff. aus AnlaB der
DB-Schnellfahrversuche verdffentlichen, gilt
eine Hochstgeschwindigkeit von 44 cm/sec
(entsprechend 137 km/h).

Da viele Modellbahnfreunde bekannterma-
fBen durchwegs bei allen Zuggattungen mit
Uberhdhten Geschwindigkeiten fahren, bleibt
zu hoffen, dafB die DB-Héchstgeschwindig-
keitsfahrten nunmehr nicht génzlich als ,Frei-
brief” aufgefafit werden!

Buchbesprechung

..Lokomotiven von Gestern"’
1. Folge

8 farbige Kunstdruckblatter, zu einem kleinen
Heftchen mit kartoniertem Farbumschlag zu-
sammengefaBt, Format 15x23 cm quer, DM 4,80,
erschienen im Ingrid-Roskopf-Verlag, Traun-
stein,

Mit dieser kleinen Farbbild-Sammlung soll
der Anfang fiir eine ganze Serie gemacht wer-
den. Auf den ersten acht Bldattern sind bekannte
Lokomotiven des vorigen Jahrhunderts in gut
detaillierten Farbzeichnungen abgebildet. Be-
sonders die ,Historiker” unter unseren Lesern
werden Gefallen daran finden; gerahmt sind
die Bilder aber auch ein stilechter Wandschmuck
fiir das Eisenbahnzimmer.

| Die ersten RUCO-ACHO - Rheingoldwagen - Modelle eingetroffen!

P Kurz vor Redaktionsschluf3, erreichten
uns die allerersten Muster vom Aus-
sichtswagen AD4im 62 und vom Abteil-
wagen Av4im 62; die restlichen zwei
Modelle werden bei Erscheinen dieses
Heftes ebenfalls bereits auf dem Markt
sein. Die LiP der Modelle betrégt nicht,
wie im neuen Hornby-Acho-Prospekt an-
gegeben, 28 cm, sondern entsprechend
den Messemustern 24,1 cm. Die Ausfih-
rung ist ansprechend; die Drehgestelle
sind sehr gut detailliert, die isolierten
Metallradsitze spitzengelagert und die
Inneneinrichtungen in verschiedenfarbi-
gem Kunststoff nachgebildet (einschl. Bar,
Barhocker und Treppenaufgéngen zur
Aussichiskuppel!). Wir werden in einem
der néchsten Hefte voraussichtlich noch-
mals bildlich darauf eingehen! —

Der Eingang zum groBen Aussichts-
wagen, (Foto: A. Thiel, Ludwigshafen)
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