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Renaissance der Eisenbahn

~ Seit dem 2. Weltkrieg hat die Eisen-
bahn gegeniiber dem Strassenverkehr
stetig an Bedeutung verloren. Seit eini-
gen Jahren findet nun allerdings eine
gewisse Umkehr statt. Die von Autos
iberfiillten Strassen begiinstigen das
viel leistungsféhigere offentliche Ver-
kehrsmittel Bahn. Auch Uberlegungen
des Umweltschutzes (Erddlsubstitu-
tion, Abgase) spielen eine Rolle.

Am Anfang der Trendwende steht
die Tokaido-Linie, auf der Japan 1964
als erstes Land Hochgeschwindigkeits-
ziige einfiihrte. Seit 21 Jahren fahren
auf dieser Strecke Ziige mit 210 km/h
in dichter Folge ohne jeglichen Unfall.
Hochgeschwindigkeitsziige sind auch
in Europa ein zukunftstrichtiges Mit-
tel, um im Intercityverkehr sowohl das
Flugzeug als auch das Auto erfolgreich
zu konkurrenzieren.

Nach dem Vortrag von Prof. Dr. R. Kracke,
Lehrstuhl fur Verkehrswesen, Eisenbahnbau
und -betrieb, Universitat Hannover, sowie
weiteren Unterlagen des BBC-Presse-Semi-
nars «Energie» vom 23.-25. Januar 1986 in
D-Baden-Baden.

Adresse des Autors

Dr. H.P. Eggenberger, Chefredaktor, Schweiz.
Elektrotechnischer Verein, Postfach, 8034 Ziirich.

Die Triimpfe der Eisenbahn

Die nun rund 160jidhrige Rad/
Schiene-Technik ist in ihrer einfachen
Kombination von Stahlrad mit Spur-
kranz auf Stahlschiene in all den Jah-
ren im Prinzip unverdndert geblieben.
Aus den beiden Grundmerkmalen der
Fihrung des Rades und damit des
Fahrzeuges durch den Spurkranz so-
wie des geringen Rollwiderstandes er-
geben sich sechs Systemeigenschaften,
die den Einsatz wesentlich bestimmen:
- Das Fahrzeug ist an den (aufwendi-

gen) Fahrweg gebunden. Die Bahn

ist deshalb ein Linienverkehrsmittel,
das zur Erschliessung diinn besie-
delter Gebiete wenig geeignet ist.

- Fir die Verkniipfung einzelner
Fahrwege sind Weichen und Kreu-
zungen erforderlich. Mit diesen
konnen anderseits unbegrenzte Net-
ze gebildet werden.

- Die Fahrzeuge (Wagen) miissen im
Zugverband befordert werden.

- Wegen des geringen Rollwiderstan-
des ist bei der Eisenbahn fiir gleiche
Transportleistung ein geringerer
Energicaufwand als bei anderen
Verkehrsmitteln erforderlich. Der
elektrische Fahrzeugantrieb ist zu-
dem umweltfreundlich und ressour-
cesparend.

- Dank der sicheren Spurfiihrung der
Fahrzeuge sind bei der Eisenbahn
hohe Geschwindigkeiten moglich.

- Der Fahrbetrieb der Eisenbahn ist
bei hohem Sicherheitsgrad weitge-
hend automatisierbar. Fahrweg und
Fahrplan sind im voraus definiert.
Dies ermoglicht ein Eisenbahnnetz
mit relativ geringem Personalauf-
wand bei hoher Produktivitit.

Die Chancen der Eisenbahn liegen

hauptsédchlich in den drei letztgenann-
ten Systemeigenschaften:
- hohe Geschwindigkeit
- geringer Energieverbrauch
- Automatisierbarkeit  bei

Sicherheitsgrad.

hohem

Dem Autoverkehr sind beziiglich
Geschwindigkeit enge Grenzen ge-
setzt. Beim Bahnverkehr bestehen da-
gegen reelle Moglichkeiten, markant

schneller zu fahren, und dies ohne Be-
eintrachtigung der Sicherheit oder der
Umwelt. Dank Automatisierung lasst
sich auch das Verkehrsvolumen noch
betrichtlich erhéhen.

Der Abstand der Wirtschaftszen-
tren, also der Haltestellen im Intercity-
verkehr, liegt in der Grossenordnung
von 100 km. Die Erhéhung der durch-
schnittlichen Reisegeschwindigkeit
von z.B. 100 km/h auf 150 km/h
bringt auf derartigen Strecken eine be-
trichtliche Reisezeitverkiirzung um
rund 5. Hohere Fahrgeschwindigkei-
ten von beispielsweise 300 km/h oder
gar 400 km/h sind dagegen fiir diese
Distanzen nicht gerechtfertigt.

Hochgeschwindigkeits-
verbindungen

Seit 1981 hélt Frankreich mit 380
km/h den absoluten Geschwindig-
keitsrekord auf der Schiene. Er wurde
auf der neuen Strecke Paris-Lyon vor
ihrer offiziellen Inbetriebnahme mit
einem normalen TGV-Triebzug (Train
a grande vitesse) erreicht. Seit Septem-
ber 1983 wird diese 410 km lange
Strecke mit 270 km/h befahren.

In der Bundesrepublik Deutschland
soll das Schnellfahrzeitalter mit Fer-
tigstellung der Neubaustrecken' 1990
beginnen. Ende November 1985 wur-
de der Prototyp des ICE-Zuges (Inter-
city Experimental) der Offentlichkeit
vorgestellt?. Er wird die Neubaustrek-
ken mit 250 km/h, die ausgebauten al-
ten Strecken mit 200 km/h befahren.
Der Antrieb erfolgt in Drehstromtech-
nik mit Asynchronmotor und span-
nungsgefiihrtem Umrichter. Diese
Technik wurde von BBC 1971 erstmals
mit einer Diesellokomotive erprobt
und seither dank moderner Leistungs-
elektronik und Mikroprozessoren
stark weiterentwickelt.

' Vgl. Th. Rahn: Hochgeschwindigkeitsnetz
und -zug der Deutschen Bundesbahn. Bull.
SEV/VSE 77(1986)5, S. 231...234.

? C. Milz: Die elektrische Ausriistung des
Hochgeschwindigkeitszuges ICE. Bull. SEV/VSE
77(1986)5, S. 235...237.
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Auch in anderen Liéndern werden
die Eisenbahnen auf hdohere Ge-
schwindigkeiten ausgebaut. In der
Schweiz bestehen umfangreiche Pline
fiir schnellere Ziige und den Ausbau

der Hauptlinien im Rahmen des Kon-
zeptes «Bahn 2000». Von Frankreich
und Grossbritannien ist kiirzlich die
Erstellung des Bahntunnels unter dem
Armelkanal beschlossen worden. So

soll in absehbarer Zeit zwischen den
Wirtschaftszentren Europas ein Hoch-
geschwindigkeitsbahnnetz  entstehen
(Fig. 1). Es soll nicht nur dem Perso-
nenverkehr grosse Vorteile bringen,
sondern auch einen schnellen Giiter-
verkehr ermdglichen und moglicher-
weise auch den Autoreisezugverkehr
neu beleben.

Auch ausserhalb der Grenzen Euro-
pas werden in allen Erdteilen zahlrei-
che neue Eisenbahnstrecken gebaut
oder geplant. Die drei grossten und be-
deutendsten Vorhaben sind:

- das Shinkansen-Schnellfahrnetz der
Japanischen Staatsbahnen mit rund
2000 km Streckenldnge,

- die 3200 km lange Baikal-Amur-
Magistrale im ostsibirischen Teil der
UdSSR,

- der Ausbau des Eisenbahnnetzes in
der Volksrepublik China, wo grosse
Teile der Bahnlinien durch noch un-
erschlossenes Gebiet fiihren.

In Japan und Europa liegt bei der
Entwicklung des Bahnverkehrs das
Schwergewicht auf der schnellen Be-
férderung von Personen und hochwer-
tigen Giitern. Die auf ihrer gesamten
Liange auf ewigem Frostboden verlau-
fende Baikal-Amur-Linie soll einer-
seits die im Jahre 1904 eroffnete Trans-
sibirische Bahn entlasten und ander-
seits die gewaltigen Bodenschitze er-
schliessen helfen. In China und ande-
ren Entwicklungs- und Rohstoffldan-
dern wird der Ausbau des Bahnnetzes
primédr der Erschliessung neuer Wirt-
schaftsgebiete und fiir den Transport
von Massengiitern dienen.
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