Neuer fran:osnseher Super-ExpreB Mit 380 Stundenkllometern zum Weltrekord

konnen die Rolistuhlfahrer zudem’
durch bestimmte Wortbefehle das Fern-

sehprogramm einschalten. oder die

Wohnungstiiren 6ffnen.

Doch konnen sie sich auch, ohne-

fremde Hilfe, aus ihrem Rollses-
sel erheben: Auf Knopfdruck verwan-

- deln sich Sitz und Riickenlehne in eine
senkrechte Stiitzwand, an die der Pa--

tient, nun .aufrecht stehend durch Hal-
tegurte fixiert ist.

Soviel automatischer Komfort, glaubt
Physiologie-Professor Glaser, sei nicht
fiir alle Rollstuhlfahrer wiinschenswert.
Besser wire es, meint er, wenn die Be-
hinderten ihren Rollstuhl auch als
Trammgsgerat fiir die intakt gebliebe-
nen Muskeln benutzen konnten.

Zwar ist der Einheitsrollstuhl nach
Ansicht des Professors passé; doch die
ausgekliigelten modernen Varianten,
_empfiehlt er, sollten wie Medikamente
nur vom Doktor verordnet werden.

EISENBAHN

Flug auf Schienen

Sanft und leise machen neue Super-

Ziige seit letzter ‘Woche zwischen

Paris und Lyon Tempo 260. Frank-
reich hat damit die schnellste Elsen-
bahn der Welt.

Den Scheibenwischer brauchte: der.

Staatspriisident nicht einzuschalten.

Die Stromlinien-Schnauze vor ihm
' fetzte den Regenschieier auf.

Geduckt wie ein Reptil schoB’ die

orange-anthrazit-elfenbeinfarbene’ Wa-

genschlange pro Sekunde iiber 72 Meter’

nahtlos verschweiBter Schienen. Elek-
tronik meldete freie Fahrt, jeweils s1e-
ben Kilometer weit voraus.
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So konnte Frangons Mitterrand, Sohn
eines Bahnhofsvorstehers, bei Tempo
260 mit ruhig iibereinandergelegten
Hinden Lokfiihrer spielen: Es war, am

Dienstag letzter Woche, die offizielle

Jungfernfahrt des ,train & grande vites-
se“ (TGV), eines neuen Hochgeschwin-
digkeits-Personenzuges; Frankreich hat
damit die mit Abstand schnellste Eisen-
bahn.

Zwei Dutzend der Super-Ziige riah-

men vergangenen Sonntag den Pendel-

dienst’ zwischen Paris und Lyon auf.
Ende des Jahres sollen 87 TGV mit je
zwei Triebwagen und acht Waggons
(insgesamt 111 Sitze erster und 275 Sit-

- ze zweiter Klasse, keine Stehplitze) im

Verkehr sein.

Gleichsam in schienengebundenem
Tiefflug — 380 Stundenkilometer —
war TGV Nummer 16 im Februar
Weltrekord gefahren. Doch schon das
regulidre Tempo 260 verkiirzt nun die
Reisezeit Paris—Lyon um 70 Minuten
auf zwei Stunden und 40 Minuten;
Flugpassagiere, die mehr als doppelt
soviel wie fiir eine Fahrkarte zahlen,
sind von City zu City linger unterwegs.

Im Oktober 1983, wenn die gesamte
TGV-Trasse durch Burgund und das
Tal der Rhone fertig ist, wird Lyon nur
mehr zwei Stunden, Marseille gerade
noch vier statt bislang sechseinhalb

. Stunden von der Kapitale entfernt sein.

Frankreichs Siidosten, in dem 25 Pro-
zent seiner Bevolkerung leben und ar-
beiten, riickt dann — wie auch die

Bundesbahn-Lok ET 403 -
Festgefahren im alten Schienennetz

Japanischer Tékaido-_ExpreB (1984): Schotter und Rader zerrittelt




S ey an

Mittelmeerkiiste und die Westschweiz

— um zwei Stunden niher an Paris.’
Rund 3,7 Milliarden Mark investier-

ten die franzosischen Staatsbahnen bis-

‘her in das Projekt. Dafiir nutzten sie

vorhandene Technik und den Vorteil

" diinn besiedelter Provinz bravourds.

In England hingegen, wo einst die
Dampﬂokomotive erfunden worden
war, muBlte ein #hnliches Vorhaben
wegen eines bdsen Systemfehlers um
Jahre aufgeschoben werden. Der ,,ad-
vanced passenger train“soll sich wie ein
Rennfahrer auf dem Motorrad in die
Kurve legen; blockiert aber der Kipp-
mechanismus, wie bei Testfahrten ge-
schehen, wiirden — wegen des her-

kommlich engen Gleisabstandes — ein--

ander begegnende Ziige kollidieren.
In Deutschland hatte bereits 1903

- eine E-Lok 210,2 Kilometer pro Stun-

I !
- Bharnaver.

—
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- Deutscher Schienenzepp (1931): Tempo 231 mit Propeller

de erreicht und 1931 der propellerge-
tricbene Schienenzepp den Geschwin-
digkeitstekord auf 231 Stundenkilo-
meter gebracht. Die Bundesbahn aber
fuhrsich in einem hundertjahrigen, iiber-
lasteten, engkurvigen Schienennetz fest.

Dem ,,DB-pressedienst“ war es eine
Meldung wert, daB seit dem 31. Mai

"TEE und Intercity zwischen Lengerich

und Sudmiihle in Westfalen 22,6 Kilo-
meter weit voll aufdrehen kénnen. Da-
mit schafft die Bundesbahn auf ganzen
256,3 Streckenkilometern gerade Tem-
po 200.

Seit langem sind zwar 1300 Kilome-
ter neuer ExpreB-Trassen geplant, so
zwischen Hannover und Wiirzburg,
Ké6ln und Frankfurt, Mannheim und
Stuttgart. Aber Anrainer-Protest
blockiert die Schneisenschlige, sogar

_im strukturschwachen Nordhessen —

allein gegen den Neubau des Ab-
schnitts Kassel—Fulda agieren derzeit
24 Biirgerinitiativen, durchschnittlich
eine pro 4,6 Kilometer.

Die Japaner schlieBlich, die schon
1964 mit dem 210 km/h schnellen To-
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kaido-ExpreB neue MafBstibe setzen
wollten, zahlten viel Lehrgeld. Zu diin-
ne Schotterlagen wurden geradezu pul-

verisiert; ‘Schiittelschwingungen storten

Automatiksysteme der Ziige und nutz-
ten die Rider, die normalerweise
450 000 Kilometer rollen, bisweilen auf
25 000 Kilometern ab.

Frankreich profitiert nun von den
Fehlern anderer Linder, weil seine
Modernisierung des  zuverldssigen,
energiesparenden und umweltfreundli-
chen Verkehrsmittels Eisenbahn an-
fangs auch nicht vorankam. Ende der
sechziger Jahre hielt Valéry Giscard
d’Estaing, damals Finanzminister, das
Vorhaben fiir zu ambitics.

Erst Anfang 1974, nach der ersten
Erdol-Krise, stellte der auf den Tod
kranke Staatsprasident Georges Pompi-
dou die Signale auf Griin. Die franzosi-

annover
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schen Staatsbahnen verwarfen die Zug-
maschinen mit Gasturbinen, mit denen
sie experimentiert hatten, und entschie-
den sich fiir bewihrte Elektrotechnik —
freilich mit allen Finessen.
Leichtbauweise erlaubte es, die zehn-
teiligen Gliederziige auf nur je 13
Drehgestellen zu lagern; 20 wiren iib-
lich gewesen. Dennoch konnte die ma-
Ximale Achslast (21 Tonnen bei den
bisher schnellsten franz6sischen Trieb-

wagen) auf 17 Tonnen gesenkt werden. .

Die Motoren — Gesamtleistung 6,45
Megawatt — sind nicht auf die Dreh-
gestelle montiert, sondern unter dem
Wagenboden aufgehiingt. Dadurch ver-
ringerte sich die ungefederte Masse des
Zuges. Seine insgesamt 380 Tonnen
rollen stabiler und ruhiger und belasten
den Gleiskorper weniger.

Zudem verringern Gummipuffer zwi-
schen den Endlosschienen und den Be-
tonschwellen jegliche Vibration. Ein
um 80 Zentimeter erweiterter Abstand
zwischen benachbarten Gleisen vermin-
dert die Luftwirbel, wenn zwei Ziige
mit 520 km/h aneinander vorbeirasen.

Die TGV liegen 23 Zentimeter tiefer

“auf den Schienen als herkommliche

Reiseziige. Niedriges Profil, dazu
Stromlinienform und. luftdichte Schleu-
sen zwischen den Waggons verbesser-
ten entscheidend die Aerodynamik.

So stand der Beaujolais, der wihrend
der Einweihungsfahrt ausgeschenkt
wurde, auch bei vollem Tempo 260 ru-
hig im Glase. Gespriche und das Rau-
schen des Regens auf dem Dach waren
lauter als das Fahrgerdusch. .

Die ,,grande vitesse“, ihre Spitzenge-
schwindigkeit, hitten die neuen franzo-
sischen Paradeziige allerdings nicht oh-
ne neue Trasse erreichen konnen. Seit-
ab von der alten Strecke Paris—Lyon
mit Kurven von 800 Meter Halbmesser
legten die Staatsbahner eine fast pfeil-
gerade Durchgangsspur ausschlieBlich
fiir Personenverkehr; nur eine der
sanften Kriimmungen hat einen enge-
ren Radius als vier Kilometer.

Mit den 172 Gemeinden und rund
5000 Grundbesitzern, die dafiir 2300
Hektatr Land hergeben muBten, einigte
sich die Bahn groBziigig. Und ihre In-
genieure nahmen auch Riicksicht auf
patriotischen Stolz.

Die burgundischen Weinberge, i in de-
nen der Chablis gedeiht, umgingen sie
mit ihrer Trasse ebenso wie die Gegend
bei Milly im Departement Essonne, wo
der Politiker, Historiker und romanti-
sche Lyriker Alphonse de Lamartine
aufgewachsen war. Bei Saulieu in der
Cote d’Or bauten sie eigens eine
Briicke, um eine RomerstraBe zu
bewahren.

Sonst lauft die TGV-Linie querfeld-
ein, deshalb auch 86 Kilometer kiirzer
als die alte Strecke. Teure Tunnels
konnten die Planer einsparen, weil die
Ziige mit bulliger Kraft und Schwung
selbst Steigungen von 3,5 Prozent noch
mit Tempo 240 nehmen.

Etwa 17 Millionen Fahrgiiste erwar-
ten die franzdsischen Staatsbahnen in
den nichsten zwOlf Monaten auf der
schnellen Strecke. Bis 1985 wollen sie
so viele Reisende aus Auto und Flug-
zeug locken, daB es dann jdhrlich 22
Millionen sein werden.

In seiner Festansprache zur Jung-
fernfahrt letzte Woche, bei einem Zwi-
schenhalt in Montchanin, machte Pri-
sident Mitterrand den Neuerern noch
groBere Hoffnungen. Er fordere die
Vorbereitung einer TGV-Verbindung
zum Atlantik, erkldrte er, die Rennes
und Nantes auf zwei und Bordeaux auf
drei Stunden an Paris heranbringe; eine
dritte Route solle nach Norden fiihren,
bis nach Belgien und eventuell —
,wenn das franzosisch-britische Projekt
eines Kanaltunnels angenommen ist*
— bis nach England.

Die Konkurrenz glaubt an den Er-
folg der Bahn. Frankreichs Inland-
Fluggesellschaft Air Inter rechnet da-
mit, daB von ihrer Linie Paris—Lyon
75 Prozent der Passagiere umsteigen auf
den ,train i grande vitesse“.
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