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V o rw o rt d e s  B u n d e s m in is te rs  fü r  V erkehr, 

Dr. J ü rg e n  W a rn k e

Bürger und Wirtschaft  in der Bundesrepub lik  Deutsch land  sind auf ein m odernes, hoch leistungsfähiges Ver­
kehrssystem  angew iesen. Der Verkehr der Zukunft wird sich jedoch nicht auf den Bahnen  von gestern ab sp ie­
len, sondern erfordert eine m oderne Infrastruktur. Die Bundesreg ierung wird die erforderlichen Investit ionsm it­
tel zur Verfügung stellen, um d iese Infrastruktur zu schaffen. Dabei kommt der Bahn  eine besondere Bed eu ­

tung zu. Denn: Die Eisenbahn  ist über ihre spezif isch techn ischen Merkm ale h inaus ein 
überaus um weltfreundliches, energ iesparendes und f lächenschonendes Verkehrsm ittel, 
das in hervorragendem  Maß künft ige Ansprüche erfüllt.

Die Deutsche Bundesbahn muß ihre Angebote noch stärker auf d ie Erfordern isse des 
Mark tes ausrich ten. Sch nellere Transporte mit der Anhebung der Höchstgeschwind igkei­
ten auf langen Streckenabschn itten  sind entscheidende Faktoren für d ie Bahn , um im 
Wettbewerb  mit den Konkurrenten bestehen zu können.

Der Streckenneu-  und - ausbau eines Hochleistungsnetzes für den schnellen  Personen-  
und Güterverkehr ist eine unverz ichtbare Voraussetzung für eine erfo lgversprechende 
Bahnpolit ik . Die Bundesreg ierung hat d iese Erkenntn isse politisch um gesetzt. Für das 

Konzept „Bah n  der Zukunft“  wurden in den letzten fünf Jah ren  18 Milliarden Mark  an Bundesm itteln  zur Mo­
dernisierung des Streckennetzes der D B zur Verfügung gestellt .

Heute können auf Streckenabschn itten  in einer Gesam tlänge von rund 500 Kilom etern Geschwind igkeiten von 
200 km/ h gefahren werden. 1987 konnte ein erster größerer Neubaustreckenabschnit t  südlich von Mannheim  
in Betr ieb  genom m en werden. In d iesem  Jah r  folgt d ie Inbetriebnahm e d es Abschnitts Fu ld a—Würzburg mit 
einer zu lässigen Streckengeschwind igkeit  b is zu 250 km/ h.

Die 1991 nach Fert igstellung der Neubaustrecke Mannheim — Stut tgart und Hannover—Würzburg sowie weite­
rer Ausbaustrecken erreich ten Reisezeitverkürzungen werden in ein igen Verbindungen die heutigen Fahrzei­
ten halbieren. Bis zum Jah r  2000 werden bei fortschreitendem  Ausbaustand  in einem  gesch lossenen  Hoch lei­
stungsnetz, d as etwa 200 und 250 km/ h erm öglicht, d ie Großräum e unserer Bundesrepub lik  durch schnelle, 
leistungsstarke Bundesbahnstrecken m iteinander verbunden sein .

Um  d ieses Ziel zu erreichen, sind auch künftig hohe Investit ionen nötig. Die Bundesreg ierung hat um gesteu­
ert. In der Zehn jahresperiode 1986 bis 1995 sind die Bruttoinvestit ionen für d ie Bahn  um 40 Prozent  erhöht 
worden. Sie haben mit den Straßenbaum itteln  gleichgezogen. Die Bah n  wird 1988 m ehr als d ie Hälfte d es ge­
sam ten Verkehrshaushalts erhalten, das sind rund 14 Milliarden Mark. Für Schnellfahrst recken und Hochge-  
schwindigkeitszüge allein  werden in den nächsten zehn Jah ren  weitere rund 35 Milliarden DM investiert. 

Unsere Ausbaum aßnahm en m üssen Teil eines europäischen Netzes leistungsfähiger Schnellfahrst recken 
sein , auf  dem  der Einsatz  neu entwickelter Zuggarnituren m öglich wird. Die Integration d es Verkehrsangebots 
der Deutschen Bundesbahn in einem  europäischen Gesam tsystem  für einen schnellen  Reise-  und Güterver­
kehr ist das Ziel.

Ich bin zuversichtlich, daß unsere Bund esb ahn auf ihrem  Weg  zu einem  m odernen, kundennah orientierten, 
schnellen  und um weltfreundlichen Dienstleistungs-  und Transportunternehm en einer gesicherten Zukunft ent­

gegenfährt.

(M M -

v (Dr. Jü rg en  Warnk e)
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Dr. Reiner Gohlke, Vorsitzer des Vorstands der Deutschen Bundesbahn, und 
Knut Reimers, Mitglied des Vorstands der Deutschen Bundesbahn,
Frankfurt am Main

D e r  
H o c h g e s c h w in d ig k e i t s v e r k e h r  
d e r  D e u ts c h e n  B u n d e s b a h n

Seit  nunmehr 15 Jahren sind in der Bundesrepu­
blik Deutschland im Rahm en der koordinierten, 
verkehrszweigübergreifenden Bundesverkehrs-  
wegeplanung neue Strecken für den Schienen­
schnellverkehr in Bau. Hochgeschwindigkeitszü-  
ge der Baureihe „Intercity Expreß“ (ICE), neue In­
standhaltungsanlagen für das rollende Material 
und Anpassungsmaßnahmen in den ICE- Bahn-  
höfen werden die Investitionen in das Strecken­
netz komplettieren.

Die einleitenden Worte des Bundesm inisters für 
Verkehr in diesem Jahrbuch bekräftigen den fe­
sten Willen des Bundes als Eigentümer der Deut­
schen Bundesbahn, dem öffentlichen Verkehrs­
mittel Eisenbahn zu einer wettbewerbsfähigen 
Position im Verkehrsmarkt der neunziger Jah re 
zu verhelfen. Das ist für die Deutsche Bundes­
bahn ihrerseits Verpflichtung, durch sorgfältigste 
Planung des künftigen Verkehrsangebots eine 
möglichst hohe Effektivität der eingesetzten Mit­
tel zu erzielen.

Die sichere Beherrschung der Technologie ist un­
abdingbare Voraussetzung, jedoch keine Garan­
tie für den wirtschaftlichen Erfolg des Hochge-  
schwindigkeitsverkehrs (HGV). Deshalb muß je­
des neue Verkehrsprodukt schon in der Pla­
nungsphase darauf abgestimmt werden, die 
durch die räumliche Verteilung von Wohnsied­
lungen und Arbeitsstätten sowie aus der Lage 
der Ziele im Urlaubs-  und allgemeinen Privatrei­
severkehr entstehenden Verkehrsbedürfnisse 
optimal zu befriedigen.

Die 61 Millionen Einwohner der Bundesrepublik 
Deutschland verteilen sich in einer polyzentri­
schen Siedlungsstruktur über das gesamte Bun­
desgebiet:

\>  Ein Drittel wohnt in 64 Großstädten zwischen 
100000 und 1,85 Millionen Einwohnern;
>  die Hälfte wohnt in 2000 kleinen und mittleren 
Gem einden mit Einwohnerzahlen zwischen 
5000 und 100000 Personen.

Somit ist die Siedlungsstruktur grundlegend an­

ders als in anderen europäischen Ländern, die 
Hochgeschwindigkeitsverkehr betreiben: große 
zentrale Kristallisationspunkte, wie sie Paris und 
London mit jeweils über zehn Millionen Einwoh­
nern darstellen, fehlen in der Bundesrepublik.

Verkehrswege zur Auswahl

Die freie Wahl des Verkehrsmittels war in der Ver­
gangenheit ein Eckpfeiler deutscher Verkehrspo­
litik; sie wird es auch in Zukunft bleiben. Die vor­
handenen Wege bilden dabei die Vorausset­
zung, daß eine Wahl überhaupt stattfinden kann. 
Für diese Wahl stehen für den Personenfernver­
kehr zur Verfügung:

>  40000 Kilometer Bundesfernstraßen, darun­
ter 8400 Kilometer Bundesautobahnen (BAB) 
und 3600 Kilometer Bundesstraßen mit vier und 
mehr Spuren;

>  21500 Kilometer Eisenbahnstrecken (für 
Personen-  und Gütertransport), darunter 9500 Ki­
lometer zwei-  und mehrgleisige elektrifizierte 
Strecken;

[> elf große Verkehrsflughäfen sowie 16 Regio­
nalflugplätze.

Das ist der heutige Stand, aber keineswegs das 
Ende der Entwicklung. Das Netz der Hochlei-  
stungs- Eisenbahnstrecken wird durch die Fertig­
stellung der Neubau-  und Ausbaustrecken 
(NBS/ ABS) Schritt  um Schritt quantitativ und 
qualitativ verbessert. Dem bereits fertiggestellten 
NBS- Abschnitt Fulda—Würzburg sollen bis En­
de des Jahrhunderts noch weitere 500 Kilometer 
Neubaustrecken folgen. Das zwei-  oder mehr­
gleisige elektrifizierte Streckennetz wird dann et­
wa 10000 Kilometer umfassen. Auch das Auto­
bahnnetz wird in dieser Zeit auf etwa 10000 Kilo­
meter ausgebaut. Für den Luftverkehr wird der 
Neubau des Flughafens München II neue Impul­
se bringen.

Die Mobilität hat bei uns schon heute einen ho­
hen Stand erreicht: Im Mittel legt jeder Bundes-
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bürger täglich 2,65 Wege mit einer Entfernung 
von zusammen 28 Kilometern zurück, wofür er 
60 Minuten braucht. Dabei ist Personenfernver­
kehr im wesentlichen eine Freizeitbeschäftigung, 
denn 55 Prozent der Fernverkehrsleistungen 
werden für Freizeit-  und Privatzwecke erbracht, 
25 Prozent sind Urlaubsverkehr und nur 20 Pro­
zent werden für Ausbildungs- , Berufs-  und Ge­
schäftsreisen erforderlich. Andererseits sind ins­
besondere der Dienst-  und Geschäftsreisever­
kehr Wachstumsbereiche.

Wettbewerb ist angesagt

Die verfügbare Infrastruktur stellt die Verkehrs­
mittel Pkw, Bus, Bahn und Flugzeug voll in den 
Wettbewerb, einen Wettbewerb, auf den eine 
marktwirtschaftlich ausgerichtete Verkehrspolitik 
nicht verzichten will und kann. Im Gegenteil: 
mehr Wettbewerb ist das Gebot der Stunde; „De­
regulierung“ ist die gemeinschaftliche Beschluß­
lage in Europa. Seine Wettbewerbsfähigkeit hat 
bisher eindeutig der Pkw am besten bewiesen.

Der Besitz eines Führerscheins und eines Pkw 
bedeutet angesichts des in der Bundesrepublik 
anzutreffenden Straßennetzes eine Freiheit in 
der persönlichen Mobilität, wie sie kein anderes 
Verkehrsmittel erreichen kann. Der Bundesbür­
ger nutzt diese Möglichkeiten extensiv. Pkw- Be-  
sitz bedeutet somit eine Vorentscheidung für den 
Individualverkehr; sie zugunsten öffentlicher Ver­
kehrsmittel zu revidieren, erfordert äußerste An­
strengungen.

Die Vorteile der Omnibus- Fernreise liegen ein­
deutig in den niedrigen Fahrpreisen sowie in der 
Möglichkeit, mit diesem Verkehrsmittel auch zu­
gleich weitere Serviceleistungen, wie Übernach­
tung oder Besichtigung, zu buchen. Das Flug­
zeug ist das schnellste Verkehrsmittel für große 
Entfernungen ab 500 Kilometer. Unterhalb dieser 
Entfernung operiert mit guten Wachstumsraten 
der Regionalluftverkehr, dessen mittlere Reise­
weite innerhalb der Bundesrepublik bei 440 Kilo­
metern liegt.

Die Siedlungsstruktur, die Wirtschaftsschwer­
punkte und die Hauptachsen des Transportge­
schehens haben sich in den letzten Jahrzehnten 
gravierend verändert; und der Wandel geht wei­
ter, er wird beschleunigt durch die Auswirkungen 
weltwirtschaftlicher Reorganisationen. Die Mobi­
lität der Bürger erhöht sich beständig, unter an­
derem aufgrund der geringeren Wochenarbeits­
zeit, des längeren Urlaubs und der steigenden 
Motorisierung. Der Wettbewerb seinerseits erhält 
durch die Leistungssteigerungen bei den konkur­
rierenden Verkehrssystemen, durch Ideenreich­
tum und Innovationen ständig neue Impulse. Das 
ist auch für die Eisenbahn Aufforderung zum
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Prof. Dr.-Ing. Ludw ig W ehner
Leiter der Hauptabteilung S ignal- und Telekom m unikationstechnik 
in der Zentra le der Deutschen Bundesbahn, Frankfurt am Main

Signaltechnik und Information

Anbruch einer neuen Epoche

W enn sich je ein techn isches Produkt der Voll­
kom m enhe it genähert hat, dann ist es der S iliz i­
um krista ll. Höchste chem ische Reinheit, w ie 

sonst bei keinem  anderen Erzeugnis jem als  ge­
fordert und erre icht, ist heute norm ale  G rundlage 
der Ha lb le itertechnik. Eine um wälzende Verän­
derung  deutet sich im m er klarer in der zweiten 

Hälfte unseres Jahrhunderts  an. Die Halb le iter­
techn ik  scheite rt n icht m ehr an den G renzen des 
Bedarfs von Rohstoffen und Energie, was alle 
b isherige Technik beschränkt hat.

Eine bahnbrechende Entw ick lung  vollz ieht sich 
auf den G ebieten der Telekom munikation und In­
form atik, d ie im m er m ehr zu e inem  großen Zu­

kunftsm arkt zusam m enwachsen. Telematik heißt 
das neue Schlagwort, das sich a ls O berbegriff fü r 
d ie Übertragung, Verm ittlung, S peicherung  und 
Verarbeitung von Informationen m ehr und m ehr 

e inbürgert. Der Übergang von der A nalog technik 
zur D ig ita ltechnik, von E inzelnetzen zu integrier­
ten Netzen, von der Kupferader zur Glasfaser, 
von E inzelterm ina ls zu M ehrfunktionsterm inals  

löst w eitre ichende Innovationen aus.

Neue Aera innovativer S igna ltechn ik

Schon vie le Jahre re ichen die Versuche der 
Deutschen Bundesbahn zurück, d ie Rechner­
techn ik  fü r d ie S teuerung  schne lle r Züge e inzu­

setzen. Schließ lich ist es 1978 gelungen, ein drei- 
kanaliges System als S treckenzentra le für die 
Zugbeeinflussung  m it vo ller S icherheitsveran- 
wortung  in Betrieb zu nehm en. Ein L in ienle iter im 
G leis und Antennen an der Lok übertragen die 

Halt- und Fahrtbegriffe der S igna le an der 
S trecke in das S teuergerät des Triebfahrzeugs. 
M ikrocom puter form en die Informationen um 

und zeigen dem  Lokführer auf e inem  S ichtgerät 

d ie fre ie Fahrt von bis zu zehn K ilom eter der vor 
ihm liegenden S trecke an (B ilder 1 und 2). Diese 
sogenannte L in ienzugbeeinflussung  (LZB) läßt 
G eschw ind igkeiten bis 300km /h  zu.

Auf den Neubaustrecken (NBS) Hannover—  
W ürzburg  und M annhe im — Stuttgart verkehren 

künftig  überw iegend Züge, d ie m it der LZB aus-

Bild 1: Wirkungsweise der Linienzugbeeinflussung  
(LZB)

Bild 2: Linienzugbeeinflussung  

mit „Fahren im Raumabstand“  
(feste Blockteilung)

Fahrort
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gerüstet sind. Haupt- und Vorsignale g ibt es auf 
S treckenabschnitten  zw ischen den Bahnhöfen 
nur noch zu r S icherung der W eichen bei Über­

le itstellen fü r den E insatz von Instandha ltungs­
fahrzeugen; m ögliche  F lankenfahrten und die 
W irtscha ftlichkeit zw ingen  dazu. Auf A usbau­
strecken und auch im übrigen Hauptstrecken­
netz sind künftig  B locksignale überflüssig, wenn 
überw iegend Züge m it LZB verkehren. Das Ziel 
ist, 1991 auf über 1000 K ilom etern und, nach Re­

a lis ierung des Bundesverkehrswegeplans, auf 
weiteren 2000 K ilom etern Strecken Hochge- 
schw indigkeitszüge m it LZB zu steuern.

Etwa 500 K ilom eter S trecken sind gegenwärtig 
m it der LZB ausgerüstet unter Berücksichtigung 

der am G leis vo rhandenen Signale. An der b ishe­

rigen Betriebsweise —  Fahren im Raum abstand 
(Bild 2) —  hat sich noch nichts geändert. Die LZB 
erm öglich t es aber im Brem swegabstand zu fah­
ren, also ohne feste B lockte ilung  im m obilen 

B lockabstand, wenn bei a llen Zügen, d ie auf ein 
und derselben S trecke verkehren, autom atisch 

der Zugschluß in der S treckenzentra le m itverar­
beitet werden kann (Bild 3). Bei ausre ichender

Bild 3: Linienzugbeeinflussung mit „Fahren im Brems­
wegabstand“ (mobiler Block)

Verfügbarkeit e ines solchen System s und ent­
sp rechender Anpassung der Instandha ltungs­

fahrzeuge ist d ie heute angewandte G leisfre im el- 
detechn ik  auf der fre ien S trecke dann überflüs­

sig.

Bereits zu r Eröffnung der S-Bahn M ünchen im 
Jahr 1972 wurde ein weitgehend autom atisie rter 
Betrieb m it LZB und autom atischer Fahr- und 

Brem ssteuerung realis iert sowie das Fahren auf 
„e lektrische S ich t“ auf der rund fün f K ilometer 

langen S-Bahn-S tam m strecke getestet.

Das Fahren auf „e lektrische S ich t“ füh rt zu zwei 
g rund legenden  Verbesserungen. E inm al läßt 

sich dam it d ie Leistungsfähigkeit der Strecken er­
höhen, und zum  anderen sinken die Kosten 

durch W egfall der ortsfesten S ignale  neben dem  

Gleis. Die Untersuchungen haben gezeigt, daß 
vorauss ich tlich  auch die G le is fre im e ldetechnik  

entbehrlich  ist, ohne die Verfügbarkeit dabei zu 
schm älern.

W arum  e lektron ische Stellwerke?

Im m er w ieder haben Außenstehende in der Ver­
gangenheit d ie Frage gestellt, warum  im Zeitalter

der E lektronik noch Rela isschaltungen die S i­

gnale  und W eichen der E isenbahnen steuern? 
W ann w ird es gelingen, dem  elektronischen 
S tellwerk (ESTW) zum D urchbruch  zu verhelfen?

Daran knüpfen sich noch weitere Fragen nach 

den G ründen, d ie E lektronik in S tellwerken e in ­

zusetzen. Ist es d ie größere S icherheit und Zu ­

verlässigkeit? Hat das ESTW  eine längere Le­
bensdauer, kann es le ichter geprü ft und gewartet 

werden? S teht dem  erheb lichen Entw icklungs­
aufwand ein entsp rechender M arkt gegenüber 

und gibt trotz der we ltwe it in ste igender Tendenz 
produzierten Rela is —  und dam it auch der Re­
la isschaltungen —  die W irtscha ftlichkeit den 

Ausschlag?

Aus der V ie lzahl der Fragen sch ieben sich zwei 

wesentliche  in den Vordergrund, an denen sich 
seit Jahren die G em üter erh itzen. S icherheit und 

Zuverlässigkeit sind d ie Hauptproblem e, d ie den 
Konstrukteuren zu schaffen m achen und die der 

Schlüssel zu r W irtscha ftlichkeit des S tellwerks 
der Zukun ft sind. In engem  Zusam m enhang  mit 
dem w irtscha ftlichen  E insatz des neuen Systems 
stehen auch die Problem e Lebensdauer und 
Kom patib ilitä t der sich rasch verändernden C om ­

puterbausteine. Die M öglichkeit, beim  ESTW  in­

tegrierte Halb le iterbauste ine e inzusetzen, d ie in 
großen S tückzahlen gefe rtig t werden, hat e inen 
ebenso großen Einfluß auf d ie Kosten w ie d ie Er­

sa tzte ilvorha ltung, W artung und Schulung.

G rundbaustein  der gegenw ärtigen  S tellwerks­

techn ik  ist das S igna lre la is m it zwangsgeführten 
Kontakten. Es vereint in re lativ kle inem  Volum en 

Funktionen der Logik und der Leis tungsschal­

tung  und hat dabei im signaltechnischen S inn si­
chere, unverlierbare E igenschaften.

M it dem  A ufkom m en der Ha lb le itertechnik w ur­
den in den ve rgangenen Jahrzehnten  weltweit 

m ehrm als Anstrengungen unternom m en, die 

bewährten S ignalre la is durch e lektronische Bau­
teile  oder auch durch  Prozeßrechner zu ersetzen. 

Soweit d iese Versuche nicht schon an den ei­
gen tlichen S icherheitsproblem en scheiterten, er­
w ies sich d ie W irtscha ftlichkeit im Vergleich zu 
den bestehenden Relaisstellwerken als n ich t ge­

geben. D iese Problem e führten dazu, daß nur in 
gew issen Teilbereichen die E lektron ik m it S icher­

heitsverantwortung e inge führt wurde, zum  Bei­
spiel bei der Fernsteuerung, den Betriebsle itzen­

tra len, den Achszählern und, w ie  schon erwähnt, 
bei der L in ienzugbeeinflussung. M oderne Elek­

tronik  kam vor a llem dort zum  Einsatz, wo sie kei­
ne S icherheitsverantw ortung hatte. Num m ern- 
ste llpult, Z ugnum m ernm e ldung  und Zuglenkung  

sind w irtschaftliche  Beispiele.

Rela isstellwerke sind jedoch heute noch w irt­
schaftlicher, wenn die Log ikfunktionen  so e infach 

sind, daß sie von wenigen Relais beherrscht wer­
den können. D ies bedeutet, daß im Vergleich zur 
Re la istechnik d ie W irtscha ftlichkeit der M ikro-
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und nachrichtentechnischer Einrichtungen. Zur 
Vermeidung dieser Effekte müssen die Antriebe 
so ausgelegt werden, daß die Oberströme bei 
bestimmten Resonanz-Frequenzen festgelegte 
Grenzwerte nicht überschreiten.

Ferner dürfte in der Regel bei einer nennenswer­
ten Steigerung der Höchstgeschwindigkeit eine 
Anpassung der Kommunikationssysteme zwi­
schen Zügen und ortsfesten Anlagen notwendig 
werden.

Schließlich sei noch erwähnt, daß Hochge- 
schwindigkeitsfahrzeuge aufgrund ihrer großen 
Laufleistungen und ihrer hohen Beschaffungsko­
sten einer entsprechend hohen Verfügbarkeit be­
dürfen, um einen wirtschaftlichen Einsatz zu ge­
währleisten. Hieraus resultiert die Zweckmäßig­

genommen hat das Projekt einer Schnellbahn­
verbindung Paris— Brüssel— Köln/Amsterdam, 
verknüpft auch mit dem Ärmelkanaltunnel. Fer­
ner befindet sich eine Verbindung zwischen Paris 
und Mannheim, Frankfurt oder Stuttgart im Ge­
spräch. Die Überlegungen für neue schnelle Al­
penüberquerungen gewinnen Konturen.

Wie werden die Hochgeschwindigkeitszüge aus- 
sehen, die hoffentlich bald schon solche 
Strecken befahren können? Welche technischen 
Schwierigkeiten gilt es zu überwinden?

Wenn auch die bisher gemachten Aussagen zu 
Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen weitgehend 
genereller Natur sind und von daher unabhängig 
von den jeweiligen (nationalen) Eisenbahnsyste­
men gelten, so hat sich doch bei den einzelnen

Bild 9: Be gegnung zwischen TGV und ICE: die grenzüberschrei tende Perspek tive

keit eines umfangreichen und schnellen Diagno­
sesystems zur Unterstützung der Instandhaltung 
und der Betriebsführung, besonders im Stö­
rungsfall.

Die grenzüberschre itende Perspektive

ln Europa wächst die politische und volkswirt­
schaftliche Notwendigkeit für die Konzeption und 
die Realisierung grenzüberschreitender Hoch- 
geschwindigkeitsverkehre auf Schienen. Von 
staatlicher Seite, von den Bahnen und von W is­
senschaftlern wurden Netzkonzeptionen vorge­
legt, bilaterale und multilaterale Gespräche ge­
führt und Studien erarbeitet. Einzelne Projekte 
stehen bereits kurz vor ihrer Realisierung, allen 
voran der Ärmelkanaltunnel für eine schnelle 
Schienenverbindung zwischen Großbritannien 
und dem Kontinent. Ebenfalls bereits Gestalt an-

Bahnen trotz aller Vereinheitlichungs- und Koor­
dinierungsbestrebungen eine Fülle jeweils spezi­
fischer technischer und betrieblicher Sachver­
halte herausgebildet: unterschiedliche G leispa­
rameter, unterschiedliche Lichtraumprofile, un- 
terschiediche Stromsysteme, unterschiedliche 
Betriebsleittechniken, unterschiedliche Brems­
wege ...  genügend Herausforderungen an die 
Technik grenzüberschreitender Hochgeschwin- 
digkeitsfahrzeuge.

Hinzu kommen die Potentiale der jeweiligen na­
tionalen Eisenbahnindustrien, die sich nach 
Qualität und Quantität zum Teil beachtlich unter­
scheiden.

Die DB hat diese Fragen auf nationaler und inter­
nationaler Ebene aufgegriffen. Basierend auf der 
vorliegenden nationalen Hochgeschwindigkeits- 
technik wird sie offen sein für neue Anforderun­
gen und Lösungswege. Dieses Bemühen wird 
sich in leistungsfähigen, komfortablen und wirt­
schaftlichen Fahrzeugen dokumentieren (Bild 9).
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B ild  8 : S e r v ic e w a g e n

Wagenende 2 Wagenende 1

Modul B 15 S itzp lä tze

B ild  7: F a h rg a s tw a g e n  2 .  K la s s e  m it  S o n d e r e in r ic h tu n g e n  2 Klappsitze
Modul C : 22 S itzp lä tze

Gesamt 39 S itzp lä tze

Wagenende 2 Wagenende 1



Laufwerke für Mittelwagen 

Lauftechnisch werden bei den Mittelwagen des 
ICE bis 300 km/h keine Probleme erwartet. Die 
erste jetzt zu bauende Serie wird stahlgefederte 
Drehgestelle der Bauform MD 530 in der ICE- 
Konfiguration mit doppelter mechanischer Dreh­
hem mung und drei Bremsscheiben erhalten. Für 
weitere Serien wird das luftgefederte Drehgestell, 
wie es zum Beispiel im Vorläuferfahrzeug einge­
baut ist, anwendungsreif entwickelt werden. Die 
Drehgestellbreite wird um 100 Millimeter redu­
ziert, um eine auf 750 Millimeter über Schienen­
oberkante reichende Drehgestellschürze ver­
wirklichen zu können.

Die Mittelwagen werden für den Einbau der W ir­
belstrombremse vorbereitet. Als mechanische 
Bremse ist eine elektro-pneumatisch gesteuerte 
Scheibenbremse mit drei Wellenbremsscheiben 
je Radsatz vorgesehen. Einige Züge werden be­
lüftete Stahlgußscheiben mit S interbremsbelä­
gen zur weiteren Erprobung erhalten.

Sonstige Ausrüstung

Wie beim Vorläufer ICEN werden die Mittelwa­
gen durch zwei 1000-V-Zugsammelschienen (je­
weils von einem Triebkopf aus gespeist) und eine 
110-V-Batteriesammelschiene mit Energie ver­
sorgt.

Für den Übergangsbereich fiel die Entscheidung 
für einen druckdichten Doppelwellenbalg-Über- 
gang, der bei kurzer E inbaulänge eine bestmög­
liche Nutzung der Wagenlängen erlaubt. Teilba­
rer Übergangsbalg und Übergangsbrücke sind 
für Mittelwagen und Triebkopf baugleich ausge­
führt.

Vom Doppelwellenbalg umschlossen liegt die 
W agenkupplung unterhalb der Übergangsbrük- 
ke, die sich auf der Kupplung abstützt. Die lösba­
re Kurzkupplung überträgt die Zug- und Druck­
kräfte über ein Federwerk. Mit der Zug-/Druck- 
kupplung werden gleichzeitig die Luftleitungen, 
die Zugsammeischienen, der Lichtwellenleiter 
für die Zugsteuerung, Koaxialkabel für FIS und 
weitere elektrische Steuerleitungen halb-auto­
matisch mitgekuppelt.

Die gesamte Übergangs- und Kupplungseinheit 
ist so ausgeführt, daß im Störfall auch auf der 
Strecke das Trennen des Zugs in längstens zehn 
Minuten möglich ist.

F ah rg as tin fo rm atio n ssys tem

Der ICE wird, wie der IC Experimental, mit einem 
Fahrgastinformationssystem ausgerüstet, das 
zunächst die folgenden Dienste umfassen soll: 

t> Innere Wagenanzeige für Platzreservierung 
und Information 

t> Lautsprechereinrichtung

>  Schaffner-Rufsystem (voraussichtlich nur in 
der 1. Klasse)

\> europäischer Funkruf

>  Audioprogramm am Sitzplatz

Z u s am m en s te llu n g  d e r  w ic h t ig s te n  D a ten  u nd  A b m e ss u n g e n  d es  In te rc ity  E xp e ri­
m e n ta l ( IC E /V ) u n d  d es  In te rc ity  E xpreß (ICE)

IC E /V IC E

B a u a r tre ih e  b e i d e r  D B  

>  T r ie b k o p f ............................................ 4 1 0 401
[>  M itte l w a g e n  ..................................... 8 1 0 8 0 1 — 8 0 4

S p u rw e ite  ................................................. 1 4 3 5  m m 1 4 3 5  m m

S t r o m s y s te m ............................................ 15  k V , 1 6 %  H z 15  k V , 1 6 %  H z

F a h rz e u g b e g re n z u n g  

O  T r ie b k o p f ............................................ U IC  5 0 5 U IC  5 0 5
t>  M itte lw a g e n  ..................................... U IC  5 0 5 —

L ie fe rjah r ................................................. 1 9 8 5 1 9 8 9

A u s le g u n g s g e s c h w in d ig k e it ................ 3 5 0  km /h 2 8 0  k m /h  (3 0 0 )

Z u g lä n g e  ................................................. 1 1 4  m m a x . 4 2 0  m

W a g e n z a h l ............................................... 3 m a x . 14

S itz p la tz a n g e b o t

[>  1. K l a s s e ............................................ 6 0 m a x . 1 9 2

t>  2 . K l a s s e ............................................ 2 7 m a x . 5 6 7

K le in s te r  b e fa h rb a re r H a lb m e s s e r  (g e ­

ku p p e lt ) ................................................... 1 2 0  m 1 5 0  m

Z u g - u n d  S to ß e in r ic h tu n g ..................... S c h a r fe n b e rg ­ K u rz­

ku p p lu n g k u p p lu n g

S c h le p p k u p p lu n g S c h le p p k u p p lu n g

(Z u g e n d e ) (Z u g e n d e )

S ic h e rh e its e in r ic h tu n g e n  ..................... L Z B  8 0 /J  80 , S ic h e rh e its fa h rs c h a ltu n g ,
E le k tr is c h e  N o tb re m ss c h le ife

(R u h e s tro m p r in z ip )

B r e m s b a u a r t ............................................ K E -R -E -W b  ©  el K E -R -E -W b  ®  e p

F es ts te llb rem se  ..................................... F ed e rs p e ic h e r F e d e rs p e ic h e r

(a lle  F a h rz e u g e ) (Trieb kop f)

T r i e b k o p f

E ig e n m a s s e  ............................................ 7 8 2 0 0  kg

S p in d e lb re m s e
(W a g e n )

<  7 8 0 0 0  kg

L ä n g e  ü b e r K u p p lu n g s e b e n e .............. 2 0 8 1 0  m m 2 0 5 1 0  m m

W a g e n k a s te n b r e i t e ................................. 3 0 7 0  m m 3 0 7 0  m m

D a c h s c h e i te lh ö h e ................................... 3 8 2 0 /3 6 5 0  m m 3 8 4 0  m m

D re h p u n k ta b s ta n d  d e r  L au fw e rk e  . . . . 11 4 6 0  m m 1 1 4 6 0  m m

A c h ss ta n d  im  L au fw e rk  ....................... 3 0 0 0  m m 3 0 0 0  m m

R a d d u rc h m e s s e r  in L a u fk re is e b e n e  

>  n eu  ...................................................... 1 0 0 0  m m 1 0 3 0  m m
O  a b g e n u tz t  .......................................... 9 5 0  m m 9 5 0  m m

R a d s a tz a n o r d n u n g ................................. B o 'B o ' B o 'B o '

D reh s t ro m le is tu n g s ü b e rtrag u n g

(S p a n n u n g s z w is c h e n k re is )

D a u e r le is tu n g

[>  M o t o r e n ............................................... 3 6 4 0  k W 4 8 0 0  k W
|>  T ra n s fo rm a to r ................................... 3 4 8 0  kV A 4 5 0 0  k V A
!>  S tro m r ic h te r ..................................... 7 6 0 0  kV A 7 6 0 0  k V A

G rö ß te  A n fa h rz u g k ra ft  .......................... 1 3 5  kN 2 0 0  kN

M i t t e l w a g e n

E ig e n m a s s e  (m it vo llen  V o rrä ten )

>  D e m o n s tra tio n s w ag e n  D  1 ............ 4 6 6 0 0  kg (n o ch  o ffen )
O  D e m o n s tra tio n s w ag e n  D  2  ............ 4 5 5 4 0  kg
[>• M e ß w a g e n  ........................................ 5 0 5 4 0  kg

W a g e n lä n g e  ü b e r K u p p lu n g s e b e n e  . . 2 4 3 4 0  m m 2 6 4 0 0  m m

1 3 3 5 — 1 80 0  m m  ü. S O  .......................... 2 9 3 0  m m 3 0 2 0  m m

F u ß b o d e n h ö h e  ü . S O  ............................ 1 1 5 0  m m 1 2 1 0  m m

D a c h s c h e ite lh ö h e  ü . S O ....................... 3 6 5 0  m m 3 8 4 0  m m

A ch s s tan d  im  L au fw e rk  ....................... 2 8 0 0  m m 2 5 0 0  m m

R a d d u rc h m e s s e r  in L a u fk re is e b e n e  

>  n eu  ...................................................... 9 2 0  m m 9 2 0  m m

O  a b g e n u tz t  .......................................... 8 7 0  m m 8 7 0  m m

R a d s a tz a n o r d n u n g ................................. 2 - 2 ' 2 ' 2 '
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Die wesentlichen Parameter der S trecke sind fo l­

gende:

>  M axim a lg eschw ind ig ke it...............300 km/h

>  M axim ale  Ne igung ................... 25 Prom ille

(Um gehungsstrecken Tours und

Le M ans ........................................ 8 Promille).

Die übrigen Param eter sind m it denen der 
S trecke PSE identisch. Die beiden Streckenäste 
treffen jeweils vor Le M ans und vor St. Pierre- 
des-Corps (Tours) auf d ie alten Strecken; die Um ­
gehung von Tours w ird bis 1990 zusam m en mit 
dem zugehörigen Streckenast fertiggestellt. Der 
Streckenast bis Le M ans w ird 1989 dem Betrieb 

übergeben; die Um gehung von Le M ans (26 Kilo­
meter) w ird erst zu einem  späteren Ze itpunkt fer­

tiggestellt.

W ie die S trecke PSE ist d ie Neubaustrecke m it 
E inphasen-W echselstrom  25kV /50H z e lektrifi­

ziert; sie trifft in Le Mans auf das W echselstrom ­
netz der Bretagne, das im Zusam m enhang mit

Fahrzeuge

Die neuen TGV fü r diese Strecke basieren im we­
sentlichen auf den Fahrzeugen des TGV PSE. 
W esentliche Parameter, soweit sie von denen 
des TGV PSE abweichen, sind in Tabelle 2 darge­

stellt.

Hervorzuheben sind die größere Länge und 
erhöhte S itzplatzzahl, d ie größere Höchstge­
schw indigkeit, d ie höhere Leistung, der Antrieb  
m it Synchron-M otoren, die Reduzierung auf acht 
Antriebsradsätze, d ie Abfederung der M itte lwa-

V E R S A I L L E S l

B i ld  5 :  N e u b a u s t r e c k e n  T G V  A t l a n t i q u e

der Neubaustrecke ebenfalls weiter ausgebaut 
w ird: b is Brest 1989, Rennes— Q uim per 1992. In 

St. P ierre-des-Corps trifft d ie Neubaustrecke auf 
das G le ichstrom netz; d ie Um gehung von Tours 

w ird ebenfalls m it G le ichstrom  elektrifiz iert, um 
auch klassische Züge über diese Strecke führen 
zu können; die Höchstgeschw indigke it auf d ieser 
G le ichstrom strecke w ird für d ie TGV 270 km /h be­
tragen.

Die übrigen, heute von klassischen Zügen mit 
200 km /h befahrenen Anschlußstrecken T o u r s -  
Bordeaux und Le M ans— Nantes können von 
den TGV künftig m it 220 km/h befahren werden. 

Die übrigen techn ischen M erkm ale der S trecke 

sind im wesentlichen identisch m it denen der 
S trecke PSE, m it e iner bedeutsam en A usnah­

me: es gibt Tunnel m it e iner G esam tlänge von et­
wa zehn K ilometer; darüber h inaus gibt es weite­
re elf K ilom eter abgedeckte E inschnitte. Die Tun­
nelabschnitte  werden m it 270 km/h befahren, die 

Q uerschnitte  d ieser Bauwerke betragen 71 Q ua­
dratm eter im zweigle isigen Tunnel bei Vouvray 
und 46 Q uadratm eter in den beiden eingleisigen 
Tunnels bei V ille just (bei Paris).
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Z u s a m m e n s e t z u n g
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