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Editorial: 
Auf ein gutes neues Jahr ... 
... und auf Ihr Wohl, liebe Leserinnen und Leser des Eisenbahn- 
Journals, haben wir einen kräftigen Schluck genommen. Mögen 
Ihre und unsere Wünsche 1994 in Erfüllung gehen! 
A propos Wünsche: Wenn nur ein ”kleines bißchen” der vielen 
Glück- und Segenswünsche zu unserem Jubiläum für die ”näch- 
sten 25 Jahre” wahr wird, dann kann eigentlich gar nichts schiefge- 
hen. Einige dieser in herzlicher Verbundenheit verfaßten Zuschrif- 
ten finden Sie in der Rubrik ”Bahn-Post”. 
Wir alle haben Ihnen sehr zu danken, insbesondere auch für die 
Anregungen, die noch angefügt waren. Wir werden uns bemühen, 
in den nächsten Monaten auf den einen oder anderen Gedanken 
und/oder Wunsch zurückzukommen. 
Zum Thema ”Jahreswechsel und gute Wünsche” fällt uns - gleich 
ob Vorbildfreund oder Modellbahner - auf Anhieb manches ein, 
was uns am Herzen liegt: 
Bei der ”großen Bahn” gibt es nun Anlaß zur Hoffnung auf eine 
bessere Zukunft: Wie bei Redaktionsschluß bekannt wurde, ist die 
Privatisierung von Bundes- und Reichsbahn zur Deutschen Bahn 
AG zum 1. Januar 1994 nach zähen Verhandlungen zwischen 
Bund und Ländern über die Finanziemgsfrage nunmehr unter 
Dach und Fach. Lediglich die Übernahme des Nahverkehrs durch 
die Bundesländer wird erst mit einjähriger Verspätung zum 1. 
Januar 1996 (geplant war der 1. Januar 1995) erfolgen. Mit diesen 
Entscheidungen sollte nun sichergestellt sein, daß künftig über die 
Bedeutung der Bahn (auch in ökologischer Hinsicht) nicht nur 
geredet, sondern endlich entsprechend gehandelt wird. Aus frü- 
heren Zeiten stammt der schöne Spruch “Wem Gott ein Amt gibt, 
dem gibt er auch Verstand.” Hoffen wir, daß dies auch für die 
Verantwortungsträger der künftigen Bahn AG zutrifft! 
Der ”kleinen Bahn” wünschen wir, daß sie unseren Nachwuchs 
von geisttötenden Videospielen und brutalen Filmen hinbringt zu 
einer sinnvollen, aufbauenden und die kreativen, die handwerkli- 
chen und anderen Fdigkeiten fördernden Freizeitbeschäftigung, 
wie sie nun einmal unbestritten das Modelleisenbahn-Hobby ist. 
Einen Silberstreifen am Horizont meint man zu erkennen, wenn 
man die jüngsten Verlautbarungen aus dem Hause Märklin ver- 
nimmt: steigende Umsätze, mehr Anfängerpackungen, die Ein- 
Steiger-Sonderaktion mit dem ICE bereits ausverkauft usw. Eine 
Schwalbe, die noch keinen Sommer macht? (Oder reiner 
Zweckoptimismus??) 
Aber vielleicht spielen hier die wirtschaftlichen Zwänge, sprich 
geringeren Einkommen breiter Kreise eine gewisse Rolle, so nega- 
tiv sie für die Betroffenen und die gesamte deutsche Wirtschaft 
auch sind: ”Man” spart eventuell bei großen Reisen und anderen 
Vergnügungen und hat deshalb mehr Zeit als bisher, mit den 
Kindern zu basteln oder eine kleine Anlage zu bauen. Neue 
Videospiele “spart” man dann ganz nebenbei auch ein, denn die 
lieben Kleinen sind ja nun beschäftigt. 
Abschließend noch ein Hinweis: Bei der großen Zahl von -zig- 
tausend Videokassetten unserer Jubiläumsausgabe 11 / 1993 war 
begreiflicherweise eine durchgehende Kontrolle bzw. Überprü- 
fung der Qualität nicht möglich. Wenn also Beanstandungen ange- 
bracht sind, geben Sie die Kassette Ihrem Händler oder auch direkt 
an uns zurück. Sie erhalten selbstverständlich kostenlos Ersatz. 
Nochmals herzlichen Dank für Ihre vielen guten Wünsche. Mit 
unserer nächsten Doppelseite wünschen wir unsererseits alles 
erdenklich Gute für Sie im neuen Jahr! Ihr Merker Verlag 
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Titelbild: In einigen Jahren vielleicht ein gewohntes Bild: ein TGV 
auf deutschen Strecken als TGV Continental im Rahmen des 
grenzüberschreitenden Hochgeschwindigkeitsverkehrs. DieseAuf- 
nahme entstand während Stromabnehmer-Meßfahrten mit dem 
TGVSud-EstNr. 114am 13.Oktober1993aufderStreckeAugsburg 
-Treuchtlingen (KBS982) im Bahnhofsbereichvon Meitingen, den 
der Triebzug hier mit über 200 km/h durchfährt. 
Abb.: G. Zimmermann 
(* Gedanken unseres Grafik-Designers G. Gerstberger zum zukünftigen 
Signet der Deutschen Bahnen) 
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I Abb.: J. Nelkenbrecher (rechts), 
A. Ritz (unten) 
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Im Hinblick auf die Aufnahme des 
grenzüberschreitenden Hochge 
schwindigkeitsverkehrs mit Vier- 
System-TGV-Zügen zwischen Paris, 
Brüssel, Köln und Amsterdam (Pro- 



Beim TGV PBKA (Paris - Brüssel - Kölnl 
Amsterdam) handelt es sich um ein gemein- 
sames Hochgeschwindigkeits-Projekt der 
Länder Frankreich, Belgien, Deutschland 
und Niederlande, wobei die SNCFdie Projekt- 
leitung übernommen hat. Das benötigte 
Rollmaterial für die Streckennetze wird ge- 
meinsam beim französischen Hersteller GEC 
Alsthom eingekauft. Die DB ist durch die 
Finanzierung von drei TGV-Zügen des bel- 
gischen Kontingents beteiligt. 
Als Stromabnehmer für die Viersystem-TGV 
des Projekts PBKA sind die Typen CX 15 

Y W 

(für 1500 V, 3000 V und 15 000 VI1 62/3 Hz) 
und CX 25 (für 25 000 VI50 Hz) vorgese- 
hen. Die Firma Faiveley stellte nun in der 
ersten Jahreshälfte 1993 einen entspre- 
chenden, mikroprozessorgesteuerten pneu- 
matischen Pantographen vor. Nachdem Pro- 
befahrten mit dem CX25 auf einem TGV 
Atlantique bereits zufriedenstellend ausge- 
fallen waren, wurde der%X 15 auf dem 
Dreistrom-TGV Sud-Est Nr. 11 4 noch vor 
den Tests in Deutschland Ende September 
bereits zwischen Angers und Nantes sowie 
auf der Hochgeschwindigkeitsstrecke von 
Paris nach Lyon erprobt. 

Die Versuche in Deutschland 
213. Oktober 7993: Der Dreistrom-TGV Sud- 
Est Nr. il4gelangtevon ParisüberStraßburg 
nach Kehl. In Kehl übernahm die DB-toko- 
motive 120 144 die Garnitur (mittels Schaku- 
Übergangskupplung) und brachte sie über 
Stuttgart nach München-Freimann in die 
dortige Bundesbahn-Versuchsanstalt. Die- 
se Schleppfahrt war notwendig, weil noch 
kein 50-Hz-Gleichrichter eingebaut war und 
man eine mögliche Beeinflussung des Signal- 
Systems der DB verhindern mußte. Zum 
anderen war der neue CX 15 für das DB- 
Netz noch nicht freigegeben. 

4.. 





Der TGV SE 114 war ferner so modifiziert 
worden, daß er auf dem deutschen Wech- 
selstromnetz eine Geschwindigkeit von 
240 km/h erreichen konnte. Denn normaler- 
weise ist die 15 000 V/16*/3 Hz-Einrichtung 
der Sud-Est-Züge nur für den Schweiz-Ein- 
Satz, nicht aber für Hochgeschwindigkeits- 
fahrten ausgelegt; diese Züge der ersten 
TGV-Generation (Nr. 11 1 bis 11 8) sind so- 
mit auch keine “echten” Dreistrom-Züge. 
Ab Kehl bestand das Team des Testzugs 
aus dem PBKA-Projektleiter der SNCF, dem 
DB-Versuchsleiter aus München-Freimann, 
einem deutschen Lokführer und zwei fran- 
zösischen TGV-Lokführern. 
4. bis 7. Oktober 1993:In München-Freimann 
wurden zunächst die Meßgeräte der DB 
zusätzlich zu denen der SNCF in einen 1.- 
Klasse-Mittelwagen eingebaut. 
Nach der Export-Pleite der deutschen Indu- 
strie mit dem ICE für Korea legte die DB aus 
innenpolitischen Gründen auf Geheim- 
haltung der TGV-Tests - bis hin zu einem 
anfangs ausgesprochenen, dann aber doch 
zurückgenommenen unsinnigen Fotogra- 
fierverbot - großen Wert. 
8. Oktober 1993: Die vorgesehene erste 
Fahrt zur Einstellung der Apparaturen wird 
von DB-Chef Dürr abgesagt. 
12. bis 15. Oktober 1993: Die ersten Fahrten 
sind nun genehmigt. Nach Einstellungsläufen 
auf der Strecke München - Landshut begin- 
nen die Meßfahrten, zunächst auf der Strek- 
ke Augsburg - Treuchtlingen (KBS 982) 
zwischen Gablingen und Donauwörth. Im 
Verlauf der Hin- und Rückfahrten auf dieser 
CE-Strecke werden 220 km/h erreicht. 
Zu den Testfahrten wurde der TGV-Zug 
wegen fehlender Indusi wieder mit Hilfe der 
120 144 überführt. So war es möglich, 
120 km/h schnell zu fahren. Ansonsten durf- 
te der TGV außerhalb der Meßfahrten nur 

mit 100 km/h fahren. Während der vorletz- 
ten Anfahrt zur Prüfstrecke kam es auf 
feuchten Schienen zu einem etwas abrupten 
Bremsvorgang. In München-Pasing, wo der 
TGV nachts auch untergestellt war, mußten 
daraufhin mehrere Laufradsätze nach- 
gedreht werden. Man beschloß daher, die 
Anfahrt mit angelegtem Stromabnehmer 
CX 15 und eingeschalteten Hilfsbetrieben 
durchzuführen. 
15. Oktober 1993: Nachdem während der 
ersten Meßfahrten auf der “klassischen” 
zweigleisigen Hauptstrecke alles zufrieden- 
stellend verlaufen ist, werden die Versuche 
auf die Neubaustrecke ausgedehnt. Die 
Überführung nach Kassel erfolgte wieder im 
Schlepp der 120. 
16. bis 19. Oktober 1993: Nach ersten 
Anpassungsfahrten auf dem 50 km langen 
Streckenabschnitt Fulda - Burgsinn wird am 
18. Oktober im Landrücken-Tunnel (1 1 km 
Länge) mit 261 km/h die höchste während 
der Testfahrten erreichte Geschwindigkeit 
gemessen. Die Versuchsergebnisse ent- 
sprechen voll den Erwartungen. Im Gegen- 
satz zu den gefahrenen 261 km/h wird der 
TGV in Deutschland auf dem 70 km langen 
PBKA-Abschnitt bis Köln aber maximal 
220 km/h schnell laufen. 
Auf Wunsch der deutschen Techniker folg- 
ten dann noch ursprünglich gar nicht vorge- 
sehene Versuchsfahrten zur Aerodynamik 
des (nicht voll angelegten) Pantographen 
CX 15 mit Tempo 240. Zur Stromabnahme 
bewährte sich hier der schon lange in Ge- 
brauch befindliche AMDE-Pantograph. 
20. Oktober 1993. Die DB-Meßgeräte wer- 
den wieder ausgebaut. Die Rückfahrt nach 
Frankreich findet wieder bei Nacht statt. 

Jean RossettüJean-Marc Louveth4.G. 
(Unser Dank für die Überlassung dieser Information 
geht an den “Service de la SNCF‘.) 

Bild 4 (links): Im Verlauf der Tests auf der Neubaustrecke zwischen Fulda und Burgsinn erreichte der 
TGVam 18. Oktober 1993 im Landrücken-Tunnel eine Spitzengeschwindigkeit von 261 kmh. 
Bild 5 (unten links): Während der ersten Versuchsfahrt zwischen Gablingen und Donauwörth 
(KBS 982) entstand am 13. Oktober 1993 diese Aufnahme bei Langweid. 
Bild 6 (unten Mitte): Reizvoller Kontrast zwischen dem kleinen Stationsgebäude im Bahnhof 
Gablingen und dem TGV, als dieserzur Mittagsstunde des 13. Oktober hier erstmals eintraf. Von 
und nach München wurde der Triebzug von der 120 144 geschleppt. Abb. 5 und 6: G. Zimmermann 
Bild 7: Der TGVim Bahnhof Burgsinn an der NBS (18. Oktober). Abb. 4 und 7: H. Scholz 
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