————— Eisenbahn ———————

Konsequent
gemauert

Deutsche und franzosische
Eisenbahner arbeiten an Europas
neuem Schnellbahn-System
— mehr gegen- als miteinander.

um ,,Roll-out* der neuen Eisen-
Zbahn waren sie mit dem Flugzeug

und ihren Dienst-Limousinen
gekommen: Bundesverkehrsminister
Friedrich Zimmermann, sein For-
schungskollege Heinz Riesenhuber und
Bundesbahn-Vorstand Rainer Gohlke.

Ende September wurde im Miinchner
Werk von Krauss-Maffei feierlich der er-
ste serienmiBige Triebkopf des
neuen Hochgeschwindigkeits- | =~
zuges ICE (,Intercity-Experi- l
mental“) an die Bundesbahn l
ibergeben.

Der Intercity-Experimental l
soll von 1991 an mit bis zu 300
Stundenkilometern auf neuen
oder ausgebauten Strecken
durch die Bundesrepublik ra-
sen. Der deutsche Schnellzug
ist Teil eines europaweiten

Hochgeschwindigkeitsnetzes
(siehe Grafik Seite 128). Nach
den Plinen der ,,Gemeinschaft
der Europ#ischen Bahnen“
soll ,dieses System eine star-
ke integrationsférdernde Kraft
fur Europa entfalten®.

Wie einst die Dampf-Loks
im 19. Jahrhundert bei der In-
dustrialisierung Europas, so
schwirmen Eisenbahner und
Verkehrspolitiker, sollen die
neuen Superziige das erhoffte
Wirtschaftswunder eines gren-
zenlosen europdischen Mark-
tes antreiben. ,

Im Moment sieht es allerdings nicht
danach aus. Mit allen Winkelziigen be-
fehden “sich Eisenbahn-Industrien aus
den drei EG-Lindern Frankreich, Ita-
lien und Deutschland. Die Deutschen,
_ klagt Jean-Pierre Desgeorges, Chef der
franzdsischen Alsthom S.A., wollten das
~Eisenbahn-Europa“ beherrschen. Die
Bundesbahner dagegen, so ihr ICE-Ex-
perte Theo Rahn, finden die Franzosen
nicht sehr kooperationsbereit: ,,Da wird
konsequent gemauert.*

Die Mauer-Bauer sind auf beiden
Seiten der deutsch-franzdsischen Gren-
ze am Werk. Der franzdsische Train a
grande vitesse (TGYV) sei fiir die neuen
deutschen Schnellstrecken nicht geeig-
net, erkldrt etwa Peter Miinchschwander
vom Bundesbahn-Vorstand: ,,Die haben
in unseren Tunnels ein Druckproblem.*
Bei voller Fahrt wirkt auf den super-

‘strecke

schnellen Zug im Tunnel ein solcher
Luftdruck, daB den Passagieren Horen
und Sehen vergeht. Die deutschen ICE
sind daher mit Druckkabinen versehen,
dhnlich wie ein Jet.

Die Franzosen haben ihre Waggons
ohne diesen aufwendigen Schutz gebaut,
denn auf den meist (iber flaches oder
welliges Land fithrenden franzdsischen
Linien gibt es kaum Tunnels.

Der deutsche ICE, halten die Franzo-
sen spottisch dagegen, sei fiir ihr Land
»zU breit und zu schwer“. Die Achslast
ist um zwei Tonnen hdher als beim
TGV: fiir den leichteren Unterbau der
franzésischen Strecken zuviel. Die ICE-
Waggons sind zudem 20 Zentimeter
breiter und kdnnen in Frankreich nicht
iiberall die Kurve kriegen. Geschickt {an-
cierten die Franzosen das UbermaB in

die Offentlichkeit, ,skandaidser deut-

scher Schildbiirgerstreich®, schrieb bei-
spielsweise die Stuttgarter Zeitung. Die
deutschen Eisenbahner waren, scheint
es, zu tolpatschig, bei der Konzeption
ihres Superzuges auch die franz8sischen
MaBvorgaben zu bedenken.

Ganz so bléd haben sich die Deut-
schen wohl doch nicht angestellt. Vor
zwei Jahren hatten sie bei der franzdsi-
schen Staatsbahn SNCF angefragt, wel-
che ZugmafBle deren Hochgeschwindig-
keitsnetz zuldfit. Doch die Kollegen in
Paris hielten die Bundesbahner mit ih-
ren Auskiinften hin.

Die Deutschen bauten ihren Zug ohne
die franzésischen Daten. Nun halten ih-
nen die Kollegen der SNCF vor, ihr Zug
konne nicht auf der zukiinftigen Schnell-
Paris—Briissel-KdIn-Frankfurt
eingesetzt werden.  Bahn-Manager
Miinchschwander glaubt hingegen, daB

auch der 20 Zentimeter breitere deut-
sche Superzug durchaus bis Paris kom-
men kann. Nur im Briisseler Bahnhof
und bei der Einfahrt in die Gare du
Nord von Paris wiirde es etwas eng.
Fiir den Frankreich-Verkehr, wehrt
die Bahn den Schildbiirgerstreich-Vor-
wurf andererseits ab, sind die ICE we-
gen der unterschiedlichen Netzspannun-
gen und -frequenzen ohnehin nicht ge-
eignet. Auf dem Kontinent gibt es seit

Jahrzehnten vier verschiedene Stromsy-

steme fir Elektro-Loks, mit dem engli-
schen sind es in Europa gar fiinf. Allein
in Frankreich existieren zwei Netze mit
unterschiedlichen Normen.

Der Milliarden-Aufwand fiir eine eu-
ropaweite Vereinheitlichung der Strom-
zufiihrung stiinde in keinem Verhiltnis
zu den Einsparungen bei den Lokomoti-
ven. Ein ICE-Triebkopf kostet rund sie-
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Minister Zimmermann, Riesenhuber, Bundeshahn-Chef Gohlke*: Zu breit und zu schwer?

ben Millionen Mark, die Einrichtung fiir
jedes zusitzliche Stromsystem erhoht
die Kosten noch einmal um etwa zehn
Prozent.

Im Frithjahr bewilligte das Bundesfor-
schungsministerium einen Forderbei-
trag von 18,3 Millionen Mark zur Ent-
wicklung eines 1CE-Triebkopfes fir vier
Stromsysteme, das ICE-M (Intercity-Ex-
perimental-Mehrsystem). Der Europa-
Antrieb soll zudem fiir die drei unter-
schiedlichen automatischen Betriebsleit-
systeme in der EG geeignet sein. Bis zur
Fertigstellung der Schneilstrecke Paris—
Koln, frithestens im Jahr 1993, sollen
auch die ersten ICE-M fertig sein.

Die jetzt anlaufende Serie von 41 ICE-
Zigen ist nur fiir das Bundesbahn-

* Bei der Ubergabe des ersten Intercity-Experimen-
tal-Triebkopfs.
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-Das sind nationale Kon-
zerninteressen“, mutmalt
Bahner Miinchschwander
iiber die Motive der franzd-
sischen Kollegen.

Aber auch die Bundes-
bahner stellen sich in den
Dienst der heimischen Ei-

sich die deutsche Industrie
vom Weltmarkt verabschie-
den kdénnen*.

SchlieBlich ,wollen wir
als Bundesbahn auch Wett-

Stromsystem geeignet. Da Osterreich
und die Schweiz denselben Standard ha-
ben, kénnen die ICE ab 1991 immerhin
bis Basel oder Wien durchrasen.

Mit dem gegenseitigen Abblocken ha-
ben die deutschen und franzosischen Ei-
senbahn-Industriellen erreicht, daB je-
des Land eigene Prototypen fiir den in-
ternationalen Verkehr entwickelt — mit
Hilfe von Millionen von Steuergeldern.

Bundesbahn-Vorstand Miinchschwander
.Die haben in Tunnels ein Druckproblem”

bewerb haben*, verteidigt
der Bahn-Vorstand den Ein-
satz fiir das deutsche Kon-
. sortium. Nach der offiziel-
len Ubereinkunft wollen die deutschen
und franzosischen Bahn-Verwaltungen
sich gemeinsam fiir die wirtschaftlichste
Entwicklung aus einem der beiden Lin-
der entscheiden.

Doch von Wettbewerb und wirtschaft-
licher Vernunft kann keine Rede sein.
Der Auftrag fiir die Superziige auf der

-neuen Schnellstrecke wird wie gewohnt
nach nationalen. Priferenzen vergeben.

senbahn-Fabriken.  Ohne
ein eigenes ICE-M, so .
‘Miinchschwander, ,hitte

Die Deutsche Bundesbahn hat ge-
geniiber dem deutschen Hersteller-

.Konsortium eine Absichtserkldrung fir

den Kauf von fiinf ICE-M-Prototypen
abgegeben. Gebraucht werden fiir die
Strecke Paris-K&In aber rund 40 Su-
perziige. Die fiinf angeforderten 1CE-
M-Ziige entsprechen just dem deut-
schen Streckenanteil von etwa 15 Pro-
zent. Nach diesem Schliissel pflegen
die Eisenbahn-Verwaltungen von alters
her den Einsatz des jeweiligen nationa-
len Fuhrparks auf grenziiberschreiten-

.den Strecken zu regeln. Die Franzosen

werden wohl den uberwiegenden Teil
der Ziige fiir die deutsch-franzdsische
Strecke bei der heimischen Alsthom be-
schaffen.

Allerdings, wenn der Schnellbahn-
Reisende dann dermaleinst in Kéln ei-
nen Hochgeschwindigkeitszug nach Pa-
ris besteigt, wird er kaum merken, ob
er in einem deutschen oder franzosi-
schen Produkt Platz nimmt. Fiir ihre
werte Sitzfliche haben die Deutschen
trotz der Uberbreite des ICE nicht
mehr Platz als die Franzosen im TGV.
Nur die Ellbogen haben es im deut-
schen Waggon komfortabler, die Arm-
lehnen sind fiinf Zentimeter breiter. «
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