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Liebe Ansbacher Eisenbahnfreundinnen,

fur das neue Jahr winschen wir Euch, Euren Familien und Freunden allen alles erdenklich
Gute, vor allem bleibt gesund, denn ohne Gesundheit ist alles nichts. Gehen wir gemein-
sam die neuen Aufgaben im neuen Jahr an, mit der notwendigen Ernsthaftigkeit, aber auch
einer Prise Gelassenheit!

\ VORSCHAU: Tag der Modellbahn im BrickenCenter Ansbach, 12. Januar, 9.30 Uhr bis ca. 18 Uhr. \

Wir hatten ein wirklich erstaunliches Ergebnis unserer Tage der offenen Tur. Wir hatten drei The-
menabende, die nicht einfach bloR3 interessant waren, sondern auch auf3erhalb der AEF ordentlich

Publikum zogen. Wir hatten auch Modellbauabende, deren Erfolge vielleicht von den Meisten nicht
hinreichend gewtrdigt werden und wurden, weil mdglicherweise nicht klar ist, dass ein Problem

besteht. Eine Erklarung hierzu bildet die Einleitung zum Vereinsteil.

Eine Nachlese des gesamten Jahres 2018 gibt es sowohl im Vereinsjahrbuch, das in den ersten
Januartagen in altbewahrter Weise wieder im Vereinsheim zur Verfigung steht. Die Zusammenfas-

sung der beiden letzten Monate misste zwei Seiten oder mehr umfassen. Daher wurde das Ganze

in den Vereinsteil verschoben.

Die DB AG halt uns ordentlich in Atem, nicht nur durch Verfehlung der Punktlichkeitsziele im Fern-

ver kehr, sondern ganz all gemein. Ei n zudhaligeneinenar hi
Teil. Ob und was sich ansonsten tut oder nicht, ist derzeit nicht recht absehbar. Es gibt viele Erkla-

rungen und Bekenntnisse, aber zu wenig Greifbares. Das im Vorfeld hart an der Grenze zur Hyste-

rie beschworene Chaos zum Fahrplanwechsel blieb aus, was allerdings kein Qualitatsmerkmal fir

die Deutsche Bahn ist. Vielmehr hielten sich die Zugverspatungen und i ausfélle an dem Tag im

Ublichen Rahmen. Mehr nicht. Dartber hinaus kommt hier die angekindigte Nachlese zum Unfall-

bericht Bad Aibling, es werden die neu aufgenommenen MalRnahmen zum Bundesverkehrswege-

plan (BVWP) 2030 vorgestellt und wir zeigen die Aufarbeitungen zwei legendarer Oldtimer.
Veranstaltungshinweise fallen diesmal sparlich aus, schlichtweiilwo ander s Ani x | osf i s

WIR SUCHEN: Referenten und Themen fir Vortragsabende. Also, liebe Freunde, traut Euch!

WIR SUCHEN: Einen Schatzmeister fiir unseren Verein. Bewerbungen und Vorschlage bitte an die
Vereinsadresse.

Hier noch eine Bitte: Schickt mir bitte weiterhin Bilder und vielleicht auch kurze Texte (wann, wo)
Uber Eure privaten Touren, von denen |hr denkt, andere 7 und beileibe nicht nur i Vereinsmitglieder
konnte das auch interessieren.

Das nachste Journal wird Anfang Marz erscheinen.

Thomas KaatzFrank Augsburg

Zum Titelbild: Die Riicklichter eines ICE3 sehen zu missen bedeutet aus der Fahrgastperspektive, seinen planméaRigen
Anschluss verpasst zu haben, was selbst bei halbherzigem Umhdéren nicht selten zu Frust fihrt. Unser Vereinsfreund
Christof Ehnes stieg nicht um, sondern nur ein und aus und das auch noch auf der Probefahrt nach erfolgter HU. So ent-
stand in Dachau dieses Bild (Foto: Christof Ehnes)
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An unsere Geburtstagskinder im Dezember und Januar:

ALLES GUTE, GLUCK, UND VOR ALLEM GESUNDHEIT UND PERSON-
LICHES WOHLERGEHEN

Jurgen DENKER
Dieter ESCHENBACHER
Wolfgang FRANK
Reinhold FROHLICH
Otto GROTTENTHALER
Rudiger HOFMANN
Katja KLOPFER
Hans Peter KRUPP
Horst PILL
Wolfgang PICHL
Herbert REMAGEN
Friedrich ROTHGANGEL
Jonas STEIB
Frank AUGSBURG
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HiFi Surround HDTV BluRay 3D
Flachbildschirme Projektoren Leinwande

GosbertstraBe 35 = 91522 Ansbach-Brodswinden

FON: 0981-14872
www.klang-und-vision.de
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AEF 1 VEREINSGESCHEHEN IM NOVEMBER/ DEZEMBER 2018

Modellbau im November/ Dezember

Die wirklichen Neuerungen fanden unterhalb der Sichtflache statt. Auf die Modulanlage hatten wir
uns ja geeinigt, als ein Vereinsheim heutiger Auspragung noch in den Sternen stand i also ausge-
richtet auf die damaligen Mdglichkeiten 2009 i 2011. Aus diesen Randbedingungen entstand auch
die Wahl der Nenngrof3e TT. Zwar bauten wir in der Vergangenheit inzwischen 12 Module. Ein Auf-
bau in den Katakomben des Bahnhofs war nicht oder unvollstindig moglich, weswegen die Anpas-
sung an die Gegebenheiten immer erst vor Ort passierte bzw. passieren konnte. Dazu kommt eine
digitale Steuerung der Weichen und Signale, aber ein analoges Fahren. Auch das hat einen Hinter-
grund: Wollten wir neben der digitalen Steuerung auch digital fahren, wiirden sehr viele der Ein-
schrankungen und Sonderlésungen, die sich die Modellbaugruppe in der Vergangenheit einfallen
lieRen, einfach entfallen.

Als Gegenleistung mussten aber die Bereitsteller der Fahrzeuge i insbesondere der Loks und
Triebziige i eben jene auf Digitalsteuerung umbauen oder gleich von Beginn an Digitalmodelle an-
schaffen. Dem steht entgegen, dass wenigstens zwei der Bereitsteller zuhause noch analog fahren,
was wiederum einen Konflikt zwischen der Nutzung der Modelle im Verein und der privaten Nut-
zung bzw. einen Konflikt bei doppelter Anschaffung bedeutet. Eine Lésung des Konflikts konnte in
einer Beschaffung digitaler Fahrzeuge auf Vereinskosten bestehen. Die Tatsache, dass sich zahl-
reiche Fahrzeuge aus Spenden in Vereinsbesitz befinden und man diese in einem ersten Schritt
Anur umr¢gstenii me¢sst e, erstandlitk nicht entgegén® Aifudengzweitenm Blickd e n
schon 7 denn bei den vorhandenen Fahrzeugen handelt es sich beinahe ausschlief3lich um Trieb-
fahrzeuge der Deutschen Reichsbahn (Ost), die im weitgehend nachgebildeten Bahnhof Ansbach
recht wenig i um nicht zu sagen: gar keine i Tradition haben.

Folglich musste, auch aus den Erfahrungen des letzten Basars, die zweite Losungsmdglichkeit be-
schritten werden. Nur die drei Bahnhofsmodule bilden eine feste Einheit, auch die beiden Wende-
module sind (noch) fix. Die tbrige Anordnung ist dem modularen Grundgedanken zufolge in Rei-
henfolge und Ausrichtung beliebig. Und die Erkenntnis, die Zwischenmodule elektrisch so auszuris-
ten, dass sie vor allem in der Ausrichtung beliebig sein kénnen, war ein zentraler Punkt, der durch
die Modellbahngruppe um Markus, Bernhard, Frederik und Christof in 2018 umgesetzt wurde. Der
Tag der offenen Tur zeigte: Mit Erfolg.

Das zweite Betatigungsfeld der Modellbahngruppe war die stabile Versorgung der Module mit allen
gewlnschten Spannungen. In der Vergangenheit hatte sich gezeigt, dass die alleinige Versorgung
Uber die zentrale Einspeisung zu erhdhten Widerstanden an den Steckverbindungen fihrt. Eine
sowohl alltagstaugliche als auch preiswerte Alternative zu den PC- Kabeln mit ihren Steckern konn-
te nicht gefunden werden, also blieb nur die Spannungsversorgung der betreffenden Module mit
eigenen Geraten. Eine urspringliche Idee, lberschiissige PC- Spannungsversorgungsgerate zu
verwenden, wurde aus Sicherheitsgriinden zugunsten der Verwendung geeigneter Trafos verwor-
fen. Auch hier zeigte der Tag der offenen Tir: Es funktioniert.

Fazit: Das komplizierte und fir Aufenstehende wenig durchschaubare Konstrukt kommt nur
dadurch zustande, um den Finanzbedarf fiir Verein und private Bereitsteller der Fahrzeuge im tber-
schaubaren Rahmen zu halten. Eine spatere und auf Freiwilligkeit basierende Umstellung auf kom-
plett digitalen Betrieb ist damit immer noch mdglich, aber mit Blick auf die Fahrzeug- Bereitsteller
kein AMussi.

Vereinsheim

So nach und nach ergaben sich auch ein paar Veranderungen im Vereinsheim. Die HO- Elektrifizie-
rungsmodule, die seit Abbau des vorigen Tags der offenen Tir auf dem Basteltisch oben auf der

Empore lagerten, fanden ein neues Domizil, n&mlich Gber dem Eingang. Keiner war dabei, aber alle

wissen, dass Hans Peter sich der Aufgabe dankenswerterweise angenommen hat. Dass nun auch

noch eine BR 232 mit deii VBekebnauktsbhi kfit dAKRUPP
sowohl als Hinweis auf den Urheber als auch als Gag verstanden werden.

AEF i JOURNAL VI/ 2018



Ansbacher Eisenbahn- Freunde e. V.

Auch wurde das AGetra@ankedurcheinandera i m Vorraul

und wiederum wissen alle, dass die Aktivitat eigentlich nur auf Hans Peter zuriickgehen kann. Denn
auf Nachfrage, wer denn die Gestelle fir die Bier- und Limonadenkésten hergestellt hatte, gab es
nur Schulterzucken, wahrenddessen sich Hans Peter bereits im verdienten Urlaub befand.

Eine BR 232 mit der Aufschrift AKrupp Verkehrstechnilkfié Der

kommen!( AVer er slacians Peter Krupp)

9. November: Exotische Antriebstechnologien

Das System AEisenbahn mit Maschinenantri dlgdireui st s

dem Leitspruch unseres Vereinsfreundes Peter,
staunen wir heute Uber alternative Ideen, mdgen sie aus unserer Perspektive noch so absonderlich
erscheinen. Als da waren:

- Eine fu3betriebene Lokomotive

- Elefant als Rangiergerat

- Rohrpostbahn von 1865, einen weiter gehenden Vorschlag gab es fiir die Jungfraubahn.

Und auch heute gibt es wieder I nitiativen

- Hydrostatische Antriebe

- Lokomotiven mit Ballonantrieb.
Von all den Experimenten der weiteren Vergangenheit sollte jedoch an dem Abend nicht die Rede
sein. Der Blick ist in die jungere Vergangenheit und in die Zukunft gewandt.
Die Dampflok war bis 1920 praktisch zu Ende entwickelt i mit Nass- und Heissdampfstufe, Vor-
warmanlagen, Brennstoffférderanlagen, Verbundsystem. Weitere Entwicklungen wie Hochdruck-
kessel, Ei nz élaanpt steort torrieenkdi ) ( Mder Dampfturbine
ten als den Betrieb und erwiesen sich letzten Endes als nicht praxistauglich.
Antriebe mit Verbrennungsmotoren waren um 1955 ausgereizt. Es gab und gibt dieselmechanische,
dieselhydraulischeund di esel el ektrische Antri ebe (DieGaz
turbine feierte zwar grol3e Erfolge, erwies sich jedoch fiir den Bahnalltag i viele kurz aufeinander
folgende Lastspiele T als Irrweg. Weitere Entwicklungen bei den Verbrennungsmotoren betreffen
die Motorsteuerung in elektronischer Weise, die die herkdmmliche mechanische Steuerung nicht
leisten kann.
Den Elektromotor gibt es seit 1879. Der Drehstrommotor heutiger Pragung wurde i nach langer
Entwicklung und Erprobung i Anfang der 1970er Jahre bei den BR120 erstmals bei fiir den Planbe-
trieb vorgesehenen Lokomotiven eingesetzt. Eine Serie von 60 Lokomotiven folgte, und dann auch

Wa c h

unt e

terer

i auf den Erfahrungen basierendi di e | CE1. Aber Ainnovativia oder A

lungsvermdgen ist daran nichts.
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Um nach heutigem Verstandnis innovativ zu sein, misste man entweder verschiedene Technolo-
gien miteinander kombinieren oder aber Adie eine
die Frage: Woher kommt die Energie fur den Antrieb?

Zum Beispiel: Bio- Kraftstoffe. Die Prignitzer Eisenbahngesellschaft hat solche ausprobiert. Entwe-

der waren sie viskoser (dickfliissiger) als herkommliche Kraftstoffe und mussten deswegen vorge-

warmt werden, oder aber sie neigten bei einiger Lagerzeit zum Verharzen.

Antriebe mit Gasmotoren sind auch nicht wirklich neu, sie gab es schon wahrend des zweiten Welt-

krieges und danach. Eine neuzeitliche Verwirklichung gab es nur bei V60 und Stadler- BR 646.
Problem der Gasmotoren: Deren Leistung betragt ca. 2/3 gleich groRer Dieselmotoren. Zudem ist

die Bevorratung sicherheitstechnisch zumindest tiberdenkenswert.

Die Frage ist doch, was in unserer heutigen Situation wirklich in die Zukunft weist? Die Antwort:
Energie, die sich problemlos, also auch ohne stundenlange Auflade-Vorgange, Ami tnehmeni
Das kann ein Energiespeicher (Batterie) sein oder eine austauschbare Vorratseinheit (Brennstoff-

zelle).

Batterien sind schwer. Der Akku- Triebwagen BR 515 verfuigte tiber nicht weniger als 25 Tonnen (!)
Batteriemasse. Diese bestanden jedoch noch aus den herkdmmlichen Bleibatterien, die zwar
schwer, aber bahnfest waren.

Die heutigen Batterien kommen mit weit geringeren Massen fir die gleiche Kapazitat daher, haben

aber den Nachteil, dass sich bei der Energiebereitstellung durch elektrochemische Prozesse die
Reakti onspartner aufbrauchen. Dann ist die Batteri
eine Umkehr der Reaktion. Das bedeutet wiederum: Ein Energiespeicher ohne diesen Nachteil

musste gefunden werden oder aber, der Energiespeicher lieRe sich durch fahrzeuginterne Rick-
speisungsprozesse wieder aufladen.

Der Vereinsabend iber exotische Antriebstechnologien erfreute sich regen Interesses.

Letzteres bedeutete jedoch auch, ArZ0I0eollen imE Netzd e e w
Ulm Elektrotriebziige zum Einsatz kommen, die mittels der Kombination aus herkdmmlichem elekt-
rischem Antrieb und Akku- Antrieb auch Strecken ohne Fahrleitung befahren kénnen. Die Reichwei-
te liegt derzeit bei ca. 80 km. Vorteil: Wegen der weitgehend vorhandenen Fahrleitung ist keine ge-
sonderte Lade- Infrastruktur notwendig.

Einen anderen Weg beschr ei t en di e s o -mg ¢ kdks) wie sie vorA Bombatdier
(TRAXX3) bzw. Siemens (VECTRON) inzwischen angeboten werden. Hier ist jedoch der Ansatz ein
anderer. Es geht darum, fur den Vor- und Nachlauf eines Giiterzuges keine eigene Rangierlok ein-
setzen zu mussen, denn das Rangieren vor allem auf nicht elektrifizierten Anschlussbahnen tber-
nimmt die Lok selber. Fir den Hauptzuglauf steht der herkdmmliche und fahrleitungsabhangige
Elektroantrieb zur Verfigung. Zum Rangieren und Fahren auf nicht elektrifizierten Strecken ist eine
Hochleistungsbatterie (herkdmmlich) installiert, die auf Anforderung durch ein 190 kW-Die-
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selaggregat nachgeladen wird. Auf diese Weise konnte z. B. mit der TRAXX 3 ein 2230 Tonnen-
Zug mit einer Geschwindigkeit von 28 km/h tber mehr als 30 Kilometer geférdert werden, ehe der
AL ansitl- &nfiiebleerwar.Das i st sicher wmdHrefal s nur AlLast
Alternativen zu den herkdmmlichen Batterien:

ASu per i eshandefisich im Prinzip um aus dem Schulunterricht bekannte Plattenkondensato-
ren, die vor allem pl6tzlich auftretende Leistungsspriinge in der Energieversorgung (z. B. Rekupera-
tion = elektrodynamische Rickspeisung, ohne Abnehmer) im stationaren Betrieb bekannt sind. Al-
lerdings werden dessen Eigenschaften inzwischen durch gezielte Einbringung von Zwischenschich-
ten (ADi el ekt r i kumif)let idass seh dieerkicheRarheldtich uengghRed end eire
Leistung zur Verfigung steht, die der elektrischer Antriebe gleich ist.

Die Brennstoffzelle wird zwar derzeit als Innovation gefeiert, ist jedoch nicht unumstritten. Proble-
matisch ist (derzeit noch) die Mithahme des Reagenziums Wasserstoff, und auch dessen Bereitstel-
lung. Das Vermarktungsargument besteht darin, dass Wasserstoff quasi ein Abfallprodukt diverser
chemischer Industrieprozesse ist. Vergessen wird dabei: Sowohl eine weite punktuelle Versorgung
mit Wasserstoff, gar nicht zu reden von einer flachendeckenden Versorgung, sind (derzeit noch) in
weiter Ferne.

Aber auch am wirtschaftlichen Nutzen der Brennstoffzelle gibt es inzwischen Zweifel. Desgleichen
gibt es Zweifel am wirtschaftlichen Nutzen verschiedener aus heutiger Sicht innovativer Antriebs-
technologien.

Fazit: Innovative Antriebstechnologien sind aus heutiger Sicht eine Frage der Klimaziele bis 2030
und dartber hinaus, denen aus politischen Griinden die Wirtschaftlichkeit unterzuordnen ist. Es
geht um CO,- Emission und Feinstaub und andere schédliche Substanzen. Eine Wirtschaftlichkeits-
rechnung, welche alle auf die Verhinderung oder die Beforderung des Klimawandels Einfluss neh-
menden Grol3en abzielt, steht nicht nur aus. Wahrscheinlich kann sie erst in 200 oder 300 Jahren
gefuhrt werden.

30. November 2018: Rheingold

(MfEi gentlich i st es falsch von Aiod déutidn weniwer: Rdne i n g o
1928 bis 1939 sind 11 Jahre und von 1951 bis 1987 sind 36 Jahre, also insgesamt 47 Jahre. Am
L5, Ma i 1928, al so vor 090diJ adharse ne rgsitneg Mhael r afuR h ediineg
Holland nach Basel und damit wurde das Reisen neu definiert.

Der Erste Weltkrieg 1914-18 lag schon etliche Jahre zurtick, Europa orientierte sich neu. Die
1920/24 gegrundete Deutsche Reichsbahn wollte auch international in der Oberliga der Bahnen
Europas mitspielen. Das war bemerkenswert, weil in Europa alle lukrativen Express-Zug-Kurse
schon von der CIWL (internationale Schlaf-und-Speisewagengesellschaft) belegt waren, so auch
der Luxuszug A E de Westiche@ Rheinsdite den ldoudfvestdn Europas mit dem Sii-
den und der Schweiz verband.

Nach einigen Jahren internen Vorlaufs und grindlicher Planung wurde 1927 auf der Europaischen
Fahrplankonferenz eine ganz neue Relation fiir eine ganz neue Art von Zug durch die Reichsbahn
beantragt und nach genauer Prifung auch genehmigt. Das Konzept sah vor, eine schnelle komfor-
table Verbindung von London bzw. den Fahrhafen in Holland zu Zielbahnhéfen in den Urlaubsregi-
onen der Schweiz zu schaffen. Die Reise sollte durch touristisch attraktive Landschaften fihren.
Weiterhin war geplant, nach dem Vorbild der amerikanischen Pullmann-Ziige ein HochstmalR an
Komfort und Luxus zu bieten. Die Geschaftsfiihrung des Zuges lag ebenso wie die Bereitstellung
entsprechender Wagen bei der Deutschen Reichsbahn, die gastronomische Fiihrung bei der jungen
MITROPA.

Der Ausgangspunkt in Hoeck van Holland war von den niederléandischen Seehafen und Englands
Fahrhafen gut erreichbar. Die Abfahrt erfolgte in den friihen Morgenstunden kurz vor 7.00 Uhr mit
Zwischenhalten in Rotterdam, Utrecht, wo ein Kurswagenteil aus Amsterdam dem Zug beigestellt
wurde, und Arnhem. Zevenaar war die Station in der deutsche Lokomotiven den Zug tbernahmen.
Es war der Ehrgeiz der jungen Reichsbahn, immer die besten und neuesten Lokomotiven fir diesen
Zug zum Einsatz zu bringen. So wurde der Zug in den Niederlanden von Loks der Reihe 3800 be-
fordert, ab der Grenze in Arnheim tber 410 km am Stick mit bay. Loks der Reihe 18.5 (bay. S3/6)
des Bw Mannheim. Fur die damalige Zeit ein bemerkenswerter Langlauf. An der hollan-
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disch/deutschen Grenze wurden die Uhren von der Amsterdamer Zeit auf die Mitteleuropéische Zeit
umgestellt, was im Sommer -20, im Winter +40 Minuten bedeutete. Emmerich war die Grenzstation
nach Deutschland, die Grenzformalitaten fir die Reisenden wurden jedoch unterwegs im Zuge ab-
gewickelt, womit langere Grenzaufenthalte entfielen.

Um die hochgesteckten Zielen eines europaischen Luxuszuges zu erreichen, war der Einsatz spe-
Zieller Fahrzeuge erforderlich. In Technik und Komfort wurde auf3ergewdhnliches erwartet. Angebo-
ten werden sollten Platze in der damaligen 1. und 2. Klasse in mehreren Varianten der Sitzanord-
nung. Die exklusive Bewirtung war generell am Platz vorgesehen. So entstanden eine Reihe luxuri-
Oser Fahrzeuge, die nachstehend kurz beschrieben werden sollen.

Alle Wagen waren Stahl- Schweikonstruktionen auf neuentwickelten Drehgestellen der Bauart
Gorlitz 1l schwer mit vierfacher Federung und 3,60 m Achsstand. Die Reisezugwagen hatten eine
einheitliche Lange von 23,50 m, die Packwagen von 19,68 m. Alle Reisenden hatten Tischplatze mit
ungehindertem Blick nach drau3en. Das Wagengewicht betrug etwa 50 Tonnen. Alle Personenwa-
gen waren an Drehgestelle und Rahmen tiefschwarz, die Seitenwande bis unter die Fenster in ei-
nem dunklen Violett-Ton, der sich tUber den Fenstern bis zur Dachkante wiederholte, lackiert. Das
Fensterband selbst war cremefarben. Betriebliche Anschriften waren in goldgelber Farbe ange-
bracht. Die erhabenen Klassebezeichnungen waren in Messing gehalten. Ab 1930 war auch der
Name ARheingoldfn mit groCen erhabenen vergoldet el
bracht. Die Seitenwande der zugehodrigen Packwagen waren ganz in Violett gehalten. Die Wagen-
dacher aller Wagen waren aluminiumfarbig gestrichen. Eine absolute Neuheit waren die grofRen
Fenster mit einer Breite von 140 cm in der 1. Klasse, 120 cm in der 2. Klasse. Die Wagen waren fur
120 km/h ausgelegt.

Die Personalausstattung des Zuges war so Uppig wie das gesamte Konzept. Auf die maximal 120
Reisenden kamen 15 Mitarbeiter zuziglich Lokpersonal. Die Mindestreiseentfernung, die zur Be-
nut zung des ARhei ng o |180ikm betragencuhdt erfoyderee zumniblishent Fahr-
preis und D-Zug-Zuschlag weitere 8 Reichsmark in der ersten Klasse und 6 Reichsmark in der zwei-
ten Klasse. Die Stundenléhne deutscher Arbeiter bewegten sich damals im Bereich um und unter
einer Reichsmark, die breite Bevolkerung war also nicht die Zielgruppe fur den Zug.

Die Strecke Koln bis Mainz von 183 km wurde ohne Halt durchfahren. Ab Mannheim bis Basel von
badischen Loks der Reihe 18.3 (bad.IVh) bespannt. In der Schweiz erfolgte die Traktion elektrisch
mit Loks der Baureihe Ae 4/7. Ab 1930 kam dann zunehmend die Einheitslok 01 ab Mannheim zum
Einsatz, ab 1933, als genuigend Maschinen vorhanden waren auf dem gesamten Laufweg.

Am Vorabend zu den Tagen der offenen T¢r erfolgte quasi das
ARh e i nZgigelndch, was beim Publikum i auch erfreulich vielen Géasten i sehr gut ankam, Im Hintergrund zu sehen: 5
Das Luftbild vom Bahnhof Ansbach-Ziged di e Modell schau der AR

Dem ARheingoldi der Nachkriegszeit |l ag ein endere

gann man dann jedoch vorsichtNgt zne dii,deen nfeurf blkaaun sd
hochwertigen Verbindungen fur die neu aufbliihende deutsche Wirtschaft und die sich abzeichnen-
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de Montan-Union und Europaische Wirtschaftsunion (EWU), war doch der PKW noch nicht Stan-

dard zur Bewegung uber weitere Strecken.

Zum Einsatz kamen Schirzenwagen der Reihe 39 und Wagen der Reihe 35/36 wurden rekonstru-

iert und aufgearbeitet, ebenso wie die relativ jungen Schnelltriebwagen der Baureihen VT 04 bis VT

07 sowie einige Elektrotriebwagen (ET 11). Mit den Diesel-Triebwagen wurde unter anderen die
sogenannte Rheinschiene gebildet, ein Konstrukt mit einer bis dahin beispiellosen Fligelung von
Kursen und gemeinsamer Trassennutzung, welche dann erst in spateren Jahren im RE-Verkehr

eine Wiederbelebung fand. Als Triebfahrzeuge kamen Uberwiegend Loks der Baureihen 01 und 03

zum Einsatz, nach Verfugbarkeit auch die neue Diesellok V 200.0, der langjéhrige Star der 50er und

60er Jahre der DB. Nach der schrittweise erfolgenden Elektrifizierung der Strecke des Laufwegs

auch die LoksderBaur ei he E 10. Schnell wur de -dadonalbgIRlre i ngo
ten Fernreisezug, nachdem auch die alten Touristenstrome wieder auflebten.

1957 beschlossen sechs europaische Eisenbahnverwaltungen (B, DB, FS, NS, SBB, SNCF) ein

ganz neues, internationales Reisezugnetz erster Klasse in der Wertigkeit tiber den nationalen Fern-
zugnetzen liegend fur den sich abzeichnenden Geschaftsreiseverkehr innerhalb der Montanunion

zu installieren. Wichtig war in diesem Zusammenhang der rasche Fortschritt der Elektrifizierung des
Streckennetzes. Der erste Schritt dazu sollte die
Es entstand ein Zug der Superlative, alle Wagen ausschlie3lich erster Klasse, jedoch mit bisher in
Europa unbekannten Merkmalen. Alle Fahrzeuge sollten in der neuen Standard-Lange von 26,4 m
entsprechend dem Miehlig-Konzept gebaut werden, jedoch mit deutlich mehr Luxus als bisher. Es

gab Wagen mit 9 statt bisher 10 Abteilen (Aviim 62- Bauart 111) fir jeweils sechs Personen, sowie
GroRRraumwagen (Apim 62- Bauart 121) mit jeweils einem Raucher- und einem Nichtraucherabteil

und insgesamt 60 Platzen.

Zuséatzlich zu diesen beiden Grundtypen gab es noch einen absolut innovativen Speisewagen
(WRiUmg 62- Bauart 131) mit 48 Platzen, der schon durch sein AuReres auffiel, da der Kiichenteil
doppel st°ckig war, was i hm schnell den Nameea ABuUC
reich war der Spulbereich angeordnet, die Fertigung der Gerichte erfolgte im Oberdeck, wo auch

ein Buffetbereich untergebracht war. Der Gastraum war normal einstockig ausgefihrt. Das zweite
Fahrzeug, das fur Aufsehen sorgte war ein Aussichtwagen (ADUm 62- Bauart 101), ein sogenann-

ter Dome-Car nach amerikanischem Vorbild, der in seinem Mittelteil ein gro3e Glaskanzel trug, auf

zwolf drehbaren Einzelsitzen war eine Beobachtung der Landschaft ein besonderes Erlebnis. All

diese Wagen waren fir 160 km/h Hochstgeschwindigkeit zugelassen, obwohl es zu diesem Zeit-

punkt noch kein regulares Triebfahrzeug mit dieser Hochstgeschwindigkeit gab. Kurzentschlossen
wurden aus der laufenden Serie der Baureihe E 10 vier Fahrzeuge enthommen und mit den Dreh-
gestellen der Versuchsloks fur 200 km des BZA Miunchen ausgerustet. Die Baureihe 10.12 war ge-

boren, die erste E-Lok Baureihe der DB fur 160 km/h. Wagen und Loks wurden einheitlich, aber im
Gegensatz zuden TEE-Z ¢ gen i n Anl ehnun g-Fabsschdnasn KébRtblauiCrege | d
lackiert. Das bewahrte Rheinschienen-Konzept wurde modifiziert wieder belebt und so wurde der
ARheingol diA mit d eénmrt, deRMi@dhen pnit éem IRffiein-RuhrRaum mit gleichen
Qualitatsmerkmalen verband.

Al l erdings gbpgesewBgeRdl al sCaush daehADPomelu5 Ein
Ber Betrieb, auch sehr auf Wunsch der Werkstétten, da diese Wagen immer wieder Probleme bei

der Regendichtigkeit und infolge dessen Korrosionsprobleme machten. Damit entfiel allerdings auch

das Alleinstellungsmerkmal gegeniiber den aufkommenden IC- Ziigen, so dass die Einstellung der
ARhei ngol dFiZzugehneFRrimjahf 1987 ldié traurige, aber logische Konsequenz war.

1./2. Dezember i Tag der offenen Tur

Bereits zur Jahreshauptversammlung (JHV) im Méarz wurde das Wochenende vorbereitet mit einer
einfachen Ank¢ndigung dur elbbilaRezum Fherhady madhans Esfolgh e i n g
ten i wie berichtet i mehrere detaillierte Sitzungen, um die Einzelvorhaben in die Tat umzusetzen.

Wel che da w?&r en: Basteltisch f ¢rGarimidteur, e PAusARLbed il
der Vereinsanl a g e , Spi el ecke, Bvausda ain, Dierztplanfeftwotfein, sler ané Endies

nicht in Anspruch genommen werden musste, weil einfach gentigend Mitglieder da waren und die

Dienste nach Absprache durchzufuihren waren.
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Am Vormittag des 1. Dezember 6ffneten sich die Turen, und der Zuspruch war gehérig - zunachst.
Uber 40 Gaste in den ersten beiden Stunden konnten wir begriiRen, aber dann wurde es flau und
blieb es auch bis zum Abend i im Schnitt mit 10 Besuchern pro Stunde.

Einer falschlich angezeigten Offnungszeit am Sonntag i wir wollten eigentlich erst 11 Uhr 6ffnen,
die Zeitungen vermeldeten jedoch 10 Uhr i war es zu danken, dass sich die ersten Unentwegten
bereits halb 10 im Vereinsheim trafen, nochmal alles durchsahen, sauber machten. Um 10 Uhr
dann ging zwar der Ansturm nicht los, aber immerhin i einige Gaste durften wir begriif3en. So ging
es weiter bis ca. 14 Uhr, da kamen die Besucher erfreulicherweise in Scharen, ohne dass eine nen-
nenswerte Uberbelastung der anwesenden Vereinsmitglieder zu verzeichnen war. Im Gegenteil: Es
lief so, wie es auch in Zukunft wiinschenswert wére i namlich tUber kurze Absprachen.

In Summe hatten wir knapp 200 Besucher an zwei Tagen, damit sind wir sehr zufrieden. Damit
kénnte man es als Resiimee bewenden lassen, aber einige personliche Eindriicke seien gestattet.
Bemerkenswert war, wie viele der Besucherlnnen sich eine Stunde oder langer im Vereinsheim
aufhielten, was ein gutes Gefallen unserer Bemiuhungen erkennen lie. Mit dazu beigetragen hat
der Basteltisch auf der Empore, mit dem es eine eigene Bewandtnis hat: Noch zwei Wochen zuvor
lagerten darauf die beiden Elektrifizierungsmodule, dann fand Hans Peter eine neue Ldsung. Sehr
schnell wurde die obere Etage freigerdumt und das Basteln konnte beginnen. Das wiederum war
maoglich, weil Reinhold schon seit Sommer unermdidlich die einschlagigen Firmen mit einer Bitte um
Unterstitzung angeschrieben hatte. Bis etwa drei Wochen vor dem Termin war dem allerdings we-
nig Erfolg beschieden, so dass wir mit einem Seufzer die auch angedachte Tombola strichen und
uns auf ddrnmeallekcikne eini gten. Hi er waren vor
der Vorbereitung, am Ende lagen gentigend Blatter und Stifte auf dem Maltisch. Und dann passierte
doch noch, womit keiner gerechnet hatte: Von einigen der angeschriebenen Firmen trafen Bastel-
bdgen, Bausatze und andere Utensilien ein T und zwar kistenweise und gerade noch rechtzeitig.
Also wurde kurzerhand erweitert und Scheren und Kleber wurden bereitgestellt. Die Betreuung der
Mal-/ Bastelecke tUbernahm dankenswerterweise Annette, und wahrend sie nicht da war, gingen
Daniela, Thomas und Frederik an die Front.

Bei der Gelegenheit muss auch an die Erbauer der Empore ein Dank gerichtet werden. Wer sich
wahrend der Veranstaltung darunter stellte, um zum Beispiel Besuchern die Modellbahn zu erkla-
ren, bekam akustisch sehr gut mit, was da oben los war: Gerenne, Gejuchze, Geschiebe 1 kurz:
eine volle Breitseite Ausgelassenheit. Der Stresstest wurde bestanden!

Einer der Hingucker: Die BR103 in den finf Spurweiten |, HO, TT, N und Z
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Es war richtig was los auf der Empore! Am Samstag stand der Maltisch zunachst noch an der Wand, wie hier zu sehen.

Im Laufe des Sonntags fandens i ch dann aber so v dassder TigcB etveas abderigkitwerdea muss i n ,
te, schlicht um zwei weitere Platze zu schaffen. Und selbst da herrschte zeitweilig Gedrange. Die Kinder konnten als Lohn

ihre gebastelten Hauschen, sorgsam verpackt, mit nach Hause nehmen. Ubrig blieben nur selbst kopierte Malvorlagen

und von den Herstellern zur Verfiigung gestellte Malhefte. Beim nachsten Tag der offenen Tir werden wir auf jeden Fall
wieder so eine Mal-/ Bastelecke einrichten.

Die Modelbahn lief reibungslos, ein groRes Dankeschdon an Bernhard, Markus, Frederik und Chris-
tof, die das in der Hauptsache ermdglicht haben. Welch langer Anlauf hierzu genommen wurde,
dariber berichteten wir gleich zu Beginn wie auch schon in den Journalen vorher. In dem Zusam-
menhang auch ein grofl3es Lob an Hans Peter Krupp, Reinhold Fréhlich und Thomas Fenn, die eine
Model | pr2sent at i-&igenaan dieARrmeniam deo Remst@rfront stellten. Und damit
hat es auch eine Bewandtnis: Die ausgestellten Garnituren, die wir noch mindestens tber den Ja-
nuar in den Vitrinen | assen m°chten, sind nicht e
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die Existenz einer jeden Konfiguration ist aus Bildern und Beschreibungen, anhand von Zugbil-
dungsplanen und verschiedener anderer Unterlagen belegbar. Die ganze Recherche muss einen
riesigen Zeitaufwand bedeutet haben. Wie gesagt: Dank an Hans Peter, Reinhold und Thomas.

Das vereinfachte Catering hat ebenfalls gut funktioniert. Allerdings zeigte sich nach Anschneiden
des auRerplanméRigen Sonntagskuchens, dass dieser sehr bald verputzt war. So ganz ohne Ku-
chen geht es wohl doch nicht.

Berufsbedingt und aus familiaren Griinden konnten einige Mitglieder nicht dabei sein. Ich denke
jedoch, sie wurden gut vertreten. Wenn es eine Erkenntnis gibt, dann die: Beruflich kann immer
etwas sein, Familientage bleiben in der Regel von Datum her konstant. Beim nachsten Tag der of-
fenen Tur sollten wir nur eine Terminiberschneidung mit den Modellbahnfreunden Marktbergel
vermeiden.

Wenn der Vat er mi t dem Sohneé Hier schaut Fabi an e rusamma l Zu
men mit Schwester Annika und Vater Bernhard selbst im Griff

Die Vereinsanlage war und ist das Ausstellungsstiick, wenn es darum geht zu erklaren, was wir so tun und womit wir uns
beschaftigen.
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Frederik hilft beim Basteln

Marktbergel

Neben der Gemeinschaftsanlage Bahnhof Bad Windsheimfikonnten im Alten Schulhaus, das von
mehreren Vereinen genutzt wird, auch verschiedene Privatanlagen in den Spurweiten zwischen N
und | ausgestellt werden. Es gab verschiedene Eisenbahnen, mit denen die Kinder selber spielen
konnten, eine Anlage mit selbstgefertigtem Autobetrieb war zu bewundern. Der Knuller war die Vor-
fuhrung des 3D- Druckers, mit dem derzeit unter anderem der Ful3gangeriiberweg des Bad Winds-
heimer Bahnhofs auf der Gemeinschaftsanlage hergestellt wird.

Fur das leibliche Wohl sorgten die Modellbahnfreunde Frankenhdhe auch durch das Angebot von
Kuchen, Kaffee und Brezen. Der Andrang war groR, Giinter Opel meinte /Bei 200 habe ich das Z&h-
len aufgehortii

Fazit: Auch in Marktbergel war die Veranstaltung zum Tag der offenen Tur rundum gelungen.

14. Dezember 2018: 1968 i Jahr der Umbriiche, nicht nur bei der DB
(wp) Oft stellt man bei Modellbahnern fest, dass sie bei der Gestaltung und Zeit Ihrer Bahn der Zeit
widmen, welche in Ihrer Jugend oder Kindheit liegt. Das kann davon kommen, dass genau in dieser

Zeit die Faszination der Bahn auf den Menschen (iberspringt. Viele reden von der Ayuten alten Zeitfi
Das Jahr 1968 i was passierte? Zunachst eisenbahntechnisch:
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die 218 001 wurde in Betrieb genommen
Start der container-schnellziige Delphin
die Strecke Osnabriick-Bremen -Hamburg jetzt unter Draht
sechsF-Z¢,ge verkehren mit Zusatz Alntercityh
mit 394.792 hat die DB erstmals unter 400.000 Personalbestand
die Bahn stellt 301 neu Triebfahrzeuge und Beiwagen ein: 4x 110, 20x112, 48x140, 1x181,
3x184, 95x215bis218, 85 x290, 49x333
Erstmals Gleiserneuerung mit Schnellumbauzug und FlieBbandtechnik
23,7 km neue Strecken werden erdffnet
825 km werden neu Elektrifiziert damit erstmals mehr als 8000km unter Draht
auf 21 Strecken mit mehr als 440km wird der Personenverkehr auf die Stral3e verlegt.
die Wendeziige mit der 78er wurden eingestellt (Hamburg)
Welche Loks wurden ausgesondert:
1 751 Triebfahrzeuge davon 679 Dampfloks, 12 Eloks, 9 Kleinloks 1 ET
9 26 Schienenbusse und Bei- und Mittelwagen
1 Komplett wurden 45, 93, 98.11, 99,60 ausgemustert.
Zugleistungen:
Reiseziige 362,2 Mio. km
Guterzige 187 Mio. km
Dampf: 97,9 Mio
Elloks 293 Mio
Diesel 160,3 Mio
E-Triebw. 38,9 Mio
Speichertriebwagen 20,7 Mio
Dieseltriebw. 21,9 Mio.

= = = = =) =A =4 =8 -8 -8 9

= = =R — = |

Wol fgang Pichls Themenabende erfreuen sich auch deshalb gro
schenthemenii wie dem zur Ver f ¢gunrdModsd lelhteanidre n( ARRaluart zz uins tA uif rb ad
sich und damit dem Publikum auch einen weit schweifenden Blick auf das Ganze gonnt. Nicht anders beim letzten The-

menabend 2018, bei dem es wieder um das Vorbild und konkret um das Jahr 1968 ging i dargeboten mit fundiertem

Fachwissen und der Wolfgang- eigenen Prise Spal3.

Eigentumsbestand:
1 2379 Dampf
1 2217 Eloks
i 2367 Dieselloks
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1612 Kleinloks

382 ET

238 Akkutriebw
161 Dieseltriebw.
849 Schienenbusse

=A =4 -4 - 9

Was war sonst noch los, in der Aguten, alten

Die Mehrwertsteuer von 10% ersetzt das alte Umsatzsteuersystem

Studentenrevolte gegen den Staat Rudi Dutschke wird auf dem Ku-Damm lebensgefahrlich

verletzt Proteste gegen die alten Nazis in der Politik, gegen Vietnamkrieg, gegen den Kon-

sumkapitalismus Ostern 68 in 27 Stadten insg. 400.000 Menschen.

1 Contergan -Kinder klagen an Fa. Grunental entschadigt mit 100Mil DM plus Bundeszu-
schuss von 150 Mill. DM nach 6 % Jahren Ermittlung im Mai der Prozess

=a =

Zei t

I In der DDR zementiert eine neue Verfassung die SED-Macht

1 Die Russen marschieren im August in die Tschechoslowakei ein, parallel dazu in Thiringen
an die westdeutsche Grenuzudé. sMiltl téedeOp ®r atgieo n |
werden, leider mit Erfolg.

1 Saigon: auf offener Stral3e erschiel3t ein Polizeichef einen gefangenen Vietkong

9 Martin Luther King wird auf dem Balkon seines Motels ermordet.

Wie ging es uns. Ein neuer Ford Escort kostete 5900,- DM ein VW-Kéfer 3500,-DM. Ein Arbeiter
verdiente ca. 1000DM mtl.! Also 3,5 oder fast 6 Monatslohne waren erforderlich.

Mit Eigenleistung konnte man fir ca. 40.000DM ein Einfamilienhaus bauen.

Der Baugrund auf dem Land kostete ca. 3-6,-DM/gm. ErschlieBungskosten waren lediglich der
Stromanschluss. Das Wasser kam aus den Brunnen, fiir das Abwasser war eine Klargrube im eige-
nen Garten vorgesehen, welcher ca. alle 6-12Monate entleert wurde. Die einzigen Nebenkosten
war der Strom mit ca. 20-30 DM /mtl.

Eine drei Zimmer Wohnung kostete je nachdem zw. 80 und 150,-DM.

Ein Arbeiter konnte noch allein seine Familie ernédhren und dabei noch was sparen.

Wenn wir uns mit Freunden treffen wollten wurde das in der Schule ausgemacht, oder man ging
einfach hin und bildete eine sog. Alarmkette.

Das Fernsehprogramm begann erst gegen 17.00 Uhr, Da es keine A H a -Aerfigab kein Problem.

Ja das war sie i die gute alte Zeit. Jede Zeit hat seine Licht und Schattenseiten.

Es kommt doch immer nur darauf an, was wir aus unserer Zeit machen!!

Vorschau: Vorstandswahlen 2019

Ein genauer Termin steht zwar noch nicht fest, aber im Marz stehen wieder Vorstandswahlen an.
Gesucht werden immer noch ein Kassenwart und ein Beisitzer. Zahlreiche Gesprache des Vor-

stands vor allem zur Nachfolge Thomas Koot z6 bl ieben bislang ohne |

Um mdoglichen Kandidaten die Bedenken zu nehmen: Natirlich wird der kommende Kassenwart
grundlich eingearbeitet!
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WAS SICH SEIT ERSCHEINEN DES LETZTEN JOURNALS EREIGNETE
Blamage total i aber wer hat sich blamiert?

fa)F¢r das wvorige Journal war ein Beitrag zum The
jedoch etwas zu kraftig und emotional ausgefallen war und deswegen, auch auf Anraten meiner
Korrektoren Reinhold und Thomas ( Danke f ¢r Euer A Maricht kasWak ficktip e r n i
war, weil vermutlich die meisten der AEF- Mitglieder hinter dem Inhalt gestanden héatten, aber nicht

hinter dem Ausdruck.

Mal alle Emotionen beiseite genommen i was ist passiert? Die Situation der Deutschen Bahn heute

l&sst sich in ein paar Satzen zusammenfassen. Die Schuldengrenze von 20 Milliarden (') Euro ist

fast erreicht. Der Fahrplan ist nur eine gut gemeinte Empfehlung, die im Fernverkehr zu immerhin

mehr als 70% funktioniert. Immer mehr Netze melden Zugausfalle wegen Personalmangels, Fahr-
zeugmangels, unzureichender Infrastruktur. AWi r bitten um Verstandni si.
Dem entgegenstehen da die sch°®nen Pr2sentapakhén
istdadeRede, und woanders wird von AEisenbahn 4.0Ai
Zwei Welten? Anscheinend ist es so.

In den Monaten November und Dezember 2018 kochte
des derzeitigen Bahnchefs Lutz Anfang September begann, erst hoch und dann tber. Es vergeht
kaum ein Tag, an dem nicht Aneue Erkenntni svarefi an
vorhersehbar und reflexartig: Katastrophenmeldungen ohne Ende. Die Fachpresse und interessier-

te Journalisten auch bei NN und FLZ hatten schon vorher zwischen ganz vorsichtig und ganz ge-

waltig den Finger in die Wunde gelegt. Ein Druckverband fand sich nirgends, allenfalls ein paar un-

taugliche Pflasterchen. Was im Autoland Deutschland nicht ungewéhnlich ist.

g

Die Politik meldete sich auch zu Wort. Ume s ma | kl ar zu siaaseindwirdlBi e Po
Darum die Frage: Sprach Adi e P o ldér unsekei? Idh miirde dig e n d e i
Frage gl aMei nmi tbefant worten. St at t de deder n vokkammemamd i e ¢
Ziel vorbei gehenden Statements ADi e Bahn musséd, iAuddseweBa.lGanztello! | t e

sind in diesem Zusammenhang Forderungen einer Partei, die nach jetzt endlich verschlankten
Strukturen ruft. Diesen Parteistrategen sei nur entgegengehalten: Seit 1994 ist der Personalbestand
von DB und DR auf weniger als die Halfte reduziert worden, gleichzeitig leistet sich der Bahnvor-
stand Unternehmensberater fir einen dreistelligen Millionenbetrag im Jahr. Wo bitteschon wollt Thr
Adi e Ver schl ank unrpetzen® Das Sliesrgieikht itgendwiefdenaJaulen getroffener
Hunde, die schlicht ihren Job nicht gemacht haben.

Den eigentlichen Kern der Sache hatten und haben die sich peinlichen Ausdruck verschaffenden
Parteien weder aufgegriffen noch kapiert. Es geht nicht nur darum, dass mit dem Bundesministeri-
um fir Verkehr und Innovation (BMVI) irgendjemand zustandig fir den staatseigenen Konzern DB
AG ware. Das ist namlich nur die erste Seite der Aufgabenbeschreibung all derjenigen, die im BMVI
téatig sind. Den zweiten Teil der Aufgabenbeschreibung hat niemand auf dem Schirm: Wahrneh-
mung der Interess en des Bundeseé

Um es mal Zzu wiederhol en: AWahrnehmung der &ntere
ge, was die Interessen des Bundes sind. Um Interessen wahrnehmen zu kénnen, braucht es einen
Plan, braucht es eine auch Uber die Legislaturperiode hinaus reichende Strategie, braucht es kurz-,
mittel- und langfristig zu setzende Ziele, deren Formulierung Aufgabe der Politik ware. Und zuvor-
derst: Um Bundesinteressen wahrzunehmen und gegebenenfalls auch durchzusetzen braucht es
vor allen Dingen eines: Interesse! Interesse daran, was wichtig ist. Interesse daran, was sinnvoll ist.
Interesse daran, was bezogen auf den Eisenbahnbetrieb fiir den Bund strategisch sofort, kurz-, mit-
tel- oder langfristig umzusetzen waére.

Ein solches Interesse ist nicht zu erkennen, nicht mal in Spuren. Nicht beim derzeitigen Verkehrs-
minister Scheuer (und bei dessen Vorgéangern der letzten mindestens 15 Jahre auch blof3 nicht),
nicht bei dessen Staatssekretér fur Schienenverkehr Ferlemann. Und bei den anderen i auch nicht.
Leider. Daran andert auch kein Bundes- Verkehrswegeplan (BVWP) 2030 etwas, daran andern kei-
ne Hochstufungen von MalRnahmen in den vordringlichen Bedarf (s. nachfolgend in diesem Journal)
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etwas, denn die MaRnahmen offenbaren nur ein Herumdoktern an einem mittlerweile zum Hochrisi-
ko gewordenen Patienten.

Das BMVI und all seine angeschlossenen Strukturen konzentrierten sich in den vergangenen min-
destens 15 Jahren nur darauf, die Autoindustrie abzusichern, wenigstens unter Ignoranz eines die
gesamte Branche umfassenden vorsatzlichen Betrugs. So etwas wie Bahn oder Schienenfahrzeu-
gindustrie kamen und kommen darin nicht vor.

Die grandiosen Fehlleistungen eines staatseigenen Unternehmens, das seit seiner Inkraftsetzung
am 1.1.1994 de facto sich selber tberlassen wurde, haben wir in der Vergangenheit und vollkom-
men zu Recht ausreichend gewirdigt. Di e Bl ami erten in der Acausea Bah
rinnen und Mitarbeiter in den Werkstatten, Fahrkartenausgaben (sofern noch vorhanden), Stellwer-
ken und Fuhrerstanden. Wenn uberhaupt im ganzen Unternehmen Bahn hat sich dessen Vor-
standsvorsitzender selber bis auf die Knochen blamiert. Seit 1994 im Konzern, vor seiner Vor-
standsvorsitzendenibernahme im Vorstand zustéandig fur Finanzen, und davor immerhin im Finanz-
und Kontrollresort beschaftigt. Herr Lutz héatte das Fiasko kommen sehen mussen. Er hat es aber
nicht, oder doch und nur gemaf Konzernraison geschwiegen? Da darf man sich schon mal Gedan-
ken machen, wer da beim Staatskonzern in Vorstand und Aufsichtsrat sitzt. Die Blamierten sitzen
aber auch in ausreichender Zahl in den verschiedenen Ministerien, Arbeitsgruppen und Ausschiis-
sen. Sie sollten das Korrektiv sein und haben stattdessen, mangels Interesse oder Fachwissen oder
beidem, krachend versagt. Und es ist ihnen vielleicht bewusst, aber keinesfalls peinlich. In Sachen
Eisenbahn darf in diesem Lande jeder mitquaken.

Die Krise der DB AG betrifft und trifft aber auch die anderen NE- Unternehmen, die zumindest im
Guterverkehr einen Teil dessen Ubernommen haben, was nach Meinung des Staatskonzerns nicht
mehr in dessen Portfolio passte. Verkehre also, die tber die Mal3en hinaus auch noch auf die Stra-
e abgewandert waren.

Was nun? Die DB AG steht vor milliardenschweren Investitionen in neue Fahrzeugflotten. ICE4,
Optionen fir IC2, Erneuerung einiger in die Jahre gekommener Baureihen etc. seinen hier nur die
Stichworte. Daneben stehen Erneuerungsmafnahmen fir die Infrastruktur an, die enormen Kos-
tenmehrungen z. B. fir Stuttgart 21 noch gar nicht eingerechnet. Die Vorstandsetage hat sich unter
dem M2ntelchen, Ageschlossene Logistikkettem wel't
gunsten des internen Kerngeschéfts verzockt und ruft nun nach dem Staat. Aber der Staat will nicht,
und selbst wenn er wollte, ist ein weiteres Zocken nicht ausgeschlossen. Das sieht man schon al-
lein daran, dass nicht eine einzige der laufenden BaumalRnahmen auf ihre Zukunftstauglichkeit
Uberpruft wird.

Besserung ist nicht in Sicht. Aber die Hoffnung auf selbige stirbt bekanntermalRen zuletzt.

DB Regio spart i Diesel

Energiesparendes Fahren ist bei DB Regio eine Erfolgsgeschichte und soll deshalb auch auf die
Dieseltriebzlige ausgeweitet werden. In Franken findet aktuell im Neigetechnik Netz der bundesweit
erste Testbetrieb mit neuen digitalen Helfern im Flhrerstand statt. Diese multifunktionalen Telema-
tiksysteme erfassen Verbrauchsdaten und tbermitteln den Lokfihrern Empfehlungen fir eine ener-
giesparende Fahrweise.

DB Regio baut noch bis 2019 die Telematiksysteme in 850 Dieseltriebziige ein. Die kleinen schwar-
zen Displays sind mit der Motorsteuerung der Dieseltriebzlige verbunden und saugen dort Daten
ab, unter anderem den Verbrauch. Motor- und GPS-Daten werden an einen zentralen Telema-
tikserver gesendet und dann voll automatisiert in einem Fahrzeugbericht zusammengefasst, so
dass erkennbar wird: Was hat das Fahrzeug wann gemacht (Rangierfahrt, Stillstand mit laufendem
Motor, Fahrt auf freier Strecke)? Wie schnell war es? Wieviel Diesel wurde verbraucht?

Erprobt werden die Systeme vor allem auf den RE- Relationen Nurnberg i Bayreuth/ Marktredwitz.
Hier sind die Dieseltriebziige der Baureihe 612 mit bis zu 160 km/h unterwegs. Die Telematiksyste-
me sollen die Fahrempfehlungen dann auf dem Display anzeigen. Ziel ist es auch, verschiedene
Fahrempfehlungen fiir eine Strecke zu hinterlegen. Je nachdem ob der Triebfahrzeugfahrer noch
einen Zeitpuffer hat oder eine Verspatung aufholen muss, sollen die Systeme dann die beste Fahr-
weise anzeigen.
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