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Liebe Ansbacher EisenbahnfreundInnen, 
 

für das neue Jahr wünschen 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 BrückenCenter Ansbach, 12. Januar, 9.30 Uhr bis ca. 18 Uhr. 

 
Wir hatten ein wirklich erstaunliches Ergebnis unserer Tage der offenen Tür. Wir hatten drei The-
menabende, die nicht einfach bloß interessant waren, sondern auch außerhalb der AEF ordentlich 
Publikum zogen. Wir hatten auch Modellbauabende, deren Erfolge vielleicht von den Meisten nicht 
hinreichend gewürdigt werden und wurden, weil möglicherweise nicht klar ist, dass ein Problem 
besteht. Eine Erklärung hierzu bildet die Einleitung zum Vereinsteil. 
Eine Nachlese des gesamten Jahres 2018 gibt es sowohl im Vereinsjahrbuch, das in den ersten 
Januartagen in altbewährter Weise wieder im Vereinsheim zur Verfügung steht. Die Zusammenfas-
sung der beiden letzten Monate müsste zwei Seiten oder mehr umfassen. Daher wurde das Ganze 
in den Vereinsteil verschoben. 
Die DB AG hält uns ordentlich in Atem, nicht nur durch Verfehlung der Pünktlichkeitsziele im Fern-
verkehr, sondern ganz allgemein. Ein Kommentar hierzu bildet quasi das ĂIntroñ zum allgemeinen 
Teil. Ob und was sich ansonsten tut oder nicht, ist derzeit nicht recht absehbar. Es gibt viele Erklä-
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 Qualitätsmerkmal für 
die Deutsche Bahn ist. Vielmehr hielten sich die Zugverspätungen und ïausfälle an dem Tag im 
üblichen Rahmen. Mehr nicht. Darüber hinaus kommt hier die angekündigte Nachlese zum Unfall-
bericht Bad Aibling, es werden die neu aufgenommenen Maßnahmen zum Bundesverkehrswege-
plan (BVWP) 2030 vorgestellt und wir zeigen die Aufarbeitungen zwei legendärer Oldtimer. 
Veranstaltungshinweise fallen diesmal spärlich aus, schlicht weil woanders Ănix losñ ist.  
 
WIR SUCHEN: Referenten und Themen für Vortragsabende. Also, liebe Freunde, traut Euch! 
 
WIR SUCHEN: Einen Schatzmeister für unseren Verein. Bewerbungen und Vorschläge bitte an die 
Vereinsadresse. 
 
Hier noch eine Bitte: Schickt mir bitte weiterhin Bilder und vielleicht auch kurze Texte (wann, wo) 
über Eure privaten Touren, von denen Ihr denkt, andere ï und beileibe nicht nur ï Vereinsmitglieder 
könnte das auch interessieren. 
Das nächste Journal wird Anfang März erscheinen. 
 

Thomas Kootz und Frank Augsburg 
 

Zum Titelbild: Die Rücklichter eines ICE3 sehen zu müssen bedeutet aus der Fahrgastperspektive, seinen planmäßigen 
Anschluss verpasst zu haben, was selbst bei halbherzigem Umhören nicht selten zu Frust führt. 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, GLÜCK, UND VOR ALLEM GESUNDHEIT UND PERSÖN-
LICHES WOHLERGEHEN 

 
Jürgen DENKER 

Dieter ESCHENBACHER 
Wolfgang FRANK 

Reinhold FRÖHLICH 
Otto GROTTENTHALER 

Rüdiger HOFMANN 
Katja KLOPFER 

Hans Peter KRUPP 
Horst PILL 

Wolfgang PICHL 
Herbert REMAGEN 

Friedrich ROTHGÄNGEL 
Jonas STEIB 

Frank AUGSBURG 
 

***************************************************************************************************************** 
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AEF ï VEREINSGESCHEHEN IM NOVEMBER/ DEZEMBER 2018 
 

Modellbau im November/ Dezember 
 
Die wirklichen Neuerungen fanden unterhalb der Sichtfläche statt. Auf die Modulanlage hatten wir 
uns ja geeinigt, als ein Vereinsheim heutiger Ausprägung noch in den Sternen stand ï also ausge-
richtet auf die damaligen Möglichkeiten 2009 ï 2011. Aus diesen Randbedingungen entstand auch 
die Wahl der Nenngröße TT. Zwar bauten wir in der Vergangenheit inzwischen 12 Module. Ein Auf-
bau in den Katakomben des Bahnhofs war nicht oder unvollständig möglich, 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, würden sehr viele der Ein-
schränkungen und Sonderlösungen, die sich die Modellbaugruppe in der Vergangenheit einfallen 
ließen, einfach entfallen. 
Als Gegenleistung müssten aber die Bereitsteller der Fahrzeuge ï insbesondere der Loks und 
Triebzüge ï 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 Lösung des Konflikts könnte 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 
Ănur umr¿stenñ m¿sste, steht der Lºsung auf den ersten Blick nicht entgegen. Auf den zweiten Blick 
schon ï denn bei den vorhandenen Fahrzeugen handelt es sich beinahe ausschließlich um Trieb-
fahrzeuge der Deutschen Reichsbahn (Ost), die im weitgehend nachgebildeten Bahnhof Ansbach 
recht wenig ï um nicht zu sagen: gar keine ï Tradition haben. 
Folglich musste, auch aus den Erfahrungen des letzten Basars, die zweite Lösungsmöglichkeit be-
schritten werden. Nur die drei Bahnhofsmodule bilden eine feste Einheit, auch die beiden Wende-
module sind (noch) fix. Die übrige Anordnung ist dem modularen Grundgedanken zufolge in Rei-
henfolge und Ausrichtung beliebig. Und die Erkenntnis, die Zwischenmodule elektrisch so auszurüs-
ten, dass sie vor allem in der Ausrichtung beliebig sein können, war ein zentraler Punkt, der durch 
die Modellbahngruppe um Markus, Bernhard, Frederik und Christof in 2018 umgesetzt wurde. Der 
Tag der offenen Tür zeigte: Mit Erfolg. 
Das zweite Betätigungsfeld der Modellbahngruppe war die stabile Versorgung der Module mit allen 
gewünschten Spannungen. In der Vergangenheit hatte sich gezeigt, dass die alleinige Versorgung 
über die zentrale Einspeisung zu erhöhten Widerständen an den Steckverbindungen führt. 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 Geräten. Eine ursprüngliche Idee, überschüssige PC- Spannungsversorgungsgeräte zu 
verwenden, wurde aus Sicherheitsgründen zugunsten der Verwendung geeigneter Trafos verwor-
fen. Auch hier zeigte der Tag der offenen Tür: Es funktioniert. 
Fazit: Das komplizierte und für Außenstehende wenig durchschaubare Konstrukt kommt nur 
dadurch zustande, um den Finanzbedarf für Verein und private Bereitsteller der Fahrzeuge im über-
schaubaren Rahmen zu halten. Eine spätere und auf Freiwilligkeit basierende Umstellung auf kom-
plett digitalen Betrieb ist damit immer noch möglich, aber mit Blick auf die Fahrzeug- Bereitsteller 
kein ĂMussñ. 
 

Vereinsheim 
 
So nach und nach ergaben sich auch ein paar Veränderungen im Vereinsheim. Die H0- Elektrifizie-
rungsmodule, die seit Abbau des vorigen Tags der offenen Tür auf dem Basteltisch oben auf der 
Empore lagerten, fanden ein neues Domizil, nämlich über 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 der Seitenaufschrift ĂKRUPP ï Verkehrstechnikñ darauf zu sehen ist, darf 
sowohl als Hinweis auf den Urheber als auch als Gag verstanden werden. 
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Auch wurde das ĂGetrªnkedurcheinanderñ im Vorraum geordnet. Wiederum war niemand dabei, 
und wiederum wissen alle, dass die Aktivität eigentlich nur auf Hans Peter zurückgehen kann. Denn 
auf Nachfrage, wer denn die Gestelle für die Bier- und Limonadenkästen hergestellt hätte, gab es 
nur Schulterzucken, währenddessen sich Hans Peter bereits im verdienten Urlaub befand. 
 

 
 
Eine BR 232 mit der Aufschrift ĂKrupp Verkehrstechnikñé Der Witz an der ganzen Szenerie ist auf jeden Fall gut ange-
kommen! (ĂVerursacherñ: Hans Peter Krupp) 

 

9. November: Exotische Antriebstechnologien 
 
Das System ĂEisenbahn mit Maschinenantriebñ ist seit fast 200 Jahren bekannt. Dennoch ï getreu 
dem Leitspruch unseres Vereinsfreundes Peter Wach ĂEs gibt nichts, was es nicht gegeben hatñ, 
staunen wir heute über alternative Ideen, mögen sie aus unserer Perspektive noch so absonderlich 
erscheinen. Als da wären: 

- Eine fußbetriebene Lokomotive 
- Elefant als Rangiergerät 
- Rohrpostbahn von 1865, einen weiter gehenden Vorschlag gab es für die Jungfraubahn. 
Und auch heute gibt es wieder Initiativen unter dem Namen ĂHyperloopñ. 

- 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 jüngere Vergangenheit und in die Zukunft gewandt. 
Die Dampflok war bis 1920 praktisch zu Ende entwickelt ï mit Nass- und Heissdampfstufe, Vor-
wärmanlagen, Brennstoffförderanlagen, Verbundsystem. Weitere Entwicklungen wie Hochdruck-
kessel, Einzelachsantrieb (ĂDampfmotorenñ) oder Dampfturbinen beschªftigten mehr die Werkstªt-
ten als den Betrieb und erwiesen sich letzten Endes als nicht praxistauglich. 
Antriebe mit Verbrennungsmotoren waren um 1955 ausgereizt. Es gab und gibt dieselmechanische, 
dieselhydraulische und dieselelektrische Antriebe (letzterer hat nichts mit Ăhybridñ zu tun). Die Gas-
turbine feierte zwar große Erfolge, erwies sich jedoch für den Bahnalltag ï viele kurz aufeinander 
folgende Lastspiele ï als Irrweg. Weitere Entwicklungen bei den Verbrennungsmotoren betreffen 
die Motorsteuerung in elektronischer Weise, die die herkömmliche mechanische Steuerung nicht 
leisten kann. 
Den Elektromotor gibt es seit 1879. Der Drehstrommotor heutiger Prägung wurde ï nach langer 
Entwicklung und Erprobung ï Anfang der 1970er Jahre bei den BR120 erstmals bei für den Planbe-
trieb vorgesehenen Lokomotiven eingesetzt. Eine Serie von 60 Lokomotiven folgte, und dann auch 
ï auf den Erfahrungen basierend ï die ICE1. Aber Ăinnovativñ oder Ăhybridñ nach heutigem Vorstel-
lungsvermögen ist daran nichts. 
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Um nach heutigem Verständnis innovativ zu sein, müsste man entweder verschiedene Technolo-
gien miteinander kombinieren oder aber Ădie eine und allumfassendeñ (er) finden. Oder man stellt 
die Frage: Woher kommt die Energie für den Antrieb? 
Zum Beispiel: Bio- Kraftstoffe. Die Prignitzer Eisenbahngesellschaft hat solche ausprobiert. Entwe-
der waren sie viskoser (dickflüssiger) als herkömmliche Kraftstoffe und mussten deswegen vorge-
wärmt werden, oder aber sie neigten bei einiger Lagerzeit zum Verharzen. 
Antriebe mit Gasmotoren sind auch nicht wirklich neu, sie gab es schon während des zweiten Welt-
krieges und danach. Eine neuzeitliche Verwirklichung gab es nur bei V60 und Stadler- BR 646. 
Problem der Gasmotoren: Deren Leistung beträgt ca. 2/3 gleich großer Dieselmotoren. Zudem ist 
die Bevorratung sicherheitstechnisch zumindest überdenkenswert. 
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-Vorgänge, Ămitnehmenñ lªsst. 
Das kann ein Energiespeicher (Batterie) sein oder eine austauschbare Vorratseinheit (Brennstoff-
zelle). 
Batterien sind schwer. Der Akku- Triebwagen BR 515 verfügte über nicht weniger als 25 Tonnen (!) 
Batteriemasse. Diese bestanden jedoch noch aus den herkömmlichen Bleibatterien, die zwar 
schwer, aber bahnfest waren. 
Die heutigen Batterien kommen mit weit geringeren Massen für die gleiche Kapazität daher, haben 
aber den Nachteil, dass sich bei der Energiebereitstellung durch elektrochemische Prozesse die 
Reaktionspartner aufbrauchen. Dann ist die Batterie leer. Das ĂAufladenñ bewirkt nichts anderes als 
eine Umkehr der Reaktion. Das bedeutet wiederum: Ein Energiespeicher ohne diesen Nachteil 
müsste gefunden werden oder aber, der Energiespeicher ließe sich durch fahrzeuginterne Rück-
speisungsprozesse wieder aufladen. 
 

 
 
Der Vereinsabend über exotische Antriebstechnologien erfreute sich regen Interesses. 

 
Letzteres bedeutete jedoch auch, eine alte Idee wieder Ăaufzuwªrmenñ. Ab 2019 sollen im E- Netz 
Ulm Elektrotriebzüge zum Einsatz kommen, die mittels der Kombination aus herkömmlichem elekt-
rischem Antrieb und Akku- Antrieb auch Strecken ohne Fahrleitung befahren können. 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 beschreiten die so genannten ĂLast-mileñ- Loks, wie sie von Bombardier 
(TRAXX3) bzw. Siemens (VECTRON) inzwischen angeboten werden. Hier ist jedoch der Ansatz ein 
anderer. Es geht darum, für den Vor- und Nachlauf eines Güterzuges keine eigene Rangierlok ein-
setzen zu müssen, denn das Rangieren vor allem auf nicht elektrifizierten Anschlussbahnen über-
nimmt die Lok selber. Für den Hauptzuglauf steht der herkömmliche und fahrleitungsabhängige 
Elektroantrieb zur Verfügung. Zum Rangieren und Fahren auf nicht elektrifizierten Strecken ist eine 
Hochleistungsbatterie (herkömmlich) 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 über mehr als 30 Kilometer gefördert werden, ehe der 
ĂLast-mileñ- Antrieb leer war. Das ist sicher mehr als nur ĂLast-mileñ. 
Alternativen zu den herkömmlichen Batterien: 
ĂSuper capsñ ï es handelt sich im Prinzip um aus dem Schulunterricht bekannte Plattenkondensato-
ren, die vor allem plötzlich auftretende Leistungssprünge in der Energieversorgung (z. B. Rekupera-
tion = elektrodynamische Rückspeisung, ohne Abnehmer) im stationären Betrieb bekannt sind. Al-
lerdings werden dessen Eigenschaften inzwischen durch gezielte Einbringung von Zwischenschich-
ten (ĂDielektrikumñ) in einer Richtung gestaltet, dass sich die Fläche erheblich vergrößert und eine 
Leistung zur Verfügung 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 Mitnahme 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 flächendeckenden 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 darüber hinaus, denen aus politischen Gründen die Wirtschaftlichkeit unterzuordnen ist. Es 
geht um CO2- Emission und Feinstaub und andere schädliche Substanzen. Eine Wirtschaftlichkeits-
rechnung, welche alle auf die Verhinderung oder die Beförderung des Klimawandels Einfluss neh-
menden Größen abzielt, steht nicht nur aus. Wahrscheinlich kann sie erst in 200 oder 300 Jahren 
geführt werden. 
 

30. November 2018: Rheingold 
 
(rf) Eigentlich ist es falsch von Ă90 Jahren Rheingoldñ zu sprechen, es sind deutlich weniger: von 
1928 bis 1939 sind 11 Jahre und von 1951 bis 1987 sind 36 Jahre, also insgesamt 47 Jahre. Am 
15. Mai 1928, also vor 90 Jahren ging der ĂRheingoldñ das erste Mal auf die Reise von Hoeck van 
Holland nach Basel und damit wurde das Reisen neu definiert. 
Der Erste Weltkrieg 1914-18 lag schon etliche Jahre zurück, Europa orientierte sich neu. Die 
1920/24 gegründete 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 ĂEdelweiÇñ, der auf der westlichen Rheinseite den Nordwesten Europas mit dem Sü-
den und der Schweiz verband. 
Nach einigen Jahren internen Vorlaufs und gründlicher Planung wurde 1927 auf der Europäischen 
Fahrplankonferenz eine ganz neue Relation für eine ganz neue Art von Zug durch die Reichsbahn 
beantragt und nach genauer Prüfung auch genehmigt. Das Konzept sah vor, eine schnelle komfor-
table Verbindung von London bzw. den Fährhäfen in Holland zu Zielbahnhöfen in den Urlaubsregi-
onen der Schweiz zu schaffen. Die Reise sollte durch touristisch attraktive Landschaften führen. 
Weiterhin war geplant, nach dem Vorbild der amerikanischen Pullmann-Züge ein Höchstmaß an 
Komfort und Luxus zu bieten. Die Geschäftsführung des Zuges lag ebenso wie die Bereitstellung 
entsprechender Wagen bei der Deutschen Reichsbahn, die gastronomische Führung bei der jungen 
MITROPA. 
Der Ausgangspunkt in Hoeck van Holland war von den niederländischen Seehäfen und Englands 
Fährhäfen gut erreichbar. Die Abfahrt erfolgte in den frühen 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 übernahmen. 
Es war der Ehrgeiz der jungen Reichsbahn, immer die besten und neuesten Lokomotiven für diesen 
Zug zum Einsatz zu bringen. So wurde der Zug in den Niederlanden von Loks der Reihe 3800 be-
fördert, ab der Grenze in Arnheim über 410 km am Stück mit bay. Loks der Reihe 18.5 (bay. S3/6) 
des Bw Mannheim. Für die damalige Zeit ein bemerkenswerter Langlauf. An der hollän-
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disch/deutschen Grenze wurden die Uhren von der Amsterdamer Zeit auf die Mitteleuropäische Zeit 
umgestellt, was im Sommer -20, im Winter +40 Minuten bedeutete. Emmerich war die Grenzstation 
nach Deutschland, die Grenzformalitäten für die Reisenden wurden jedoch unterwegs im Zuge ab-
gewickelt, womit längere Grenzaufenthalte entfielen. 
Um die hochgesteckten Zielen eines europäischen Luxuszuges zu erreichen, war der Einsatz spe-
zieller Fahrzeuge erforderlich. In Technik und Komfort wurde außergewöhnliches erwartet. Angebo-
ten werden sollten Plätze 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-
öser Fahrzeuge, die nachstehend kurz beschrieben werden sollen. 
Alle Wagen waren Stahl- Schweißkonstruktionen auf neuentwickelten Drehgestellen der Bauart 
Görlitz II schwer mit vierfacher Federung und 3,60 m Achsstand. Die Reisezugwagen hatten eine 
einheitliche Länge von 23,50 m, die Packwagen von 19,68 m. Alle Reisenden hatten Tischplätze mit 
ungehindertem Blick nach draußen. Das Wagengewicht betrug etwa 50 Tonnen. Alle Personenwa-
gen waren an Drehgestelle und Rahmen tiefschwarz, die Seitenwände bis unter die Fenster in ei-
nem dunklen Violett-Ton, der sich über 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 ĂRheingoldñ mit groÇen erhabenen vergoldeten Buchstaben auf den Seitenwªnden ange-
bracht. Die Seitenwände der zugehörigen Packwagen waren ganz in Violett gehalten. Die Wagen-
dächer aller Wagen waren aluminiumfarbig gestrichen. Eine absolute Neuheit waren die großen 
Fenster mit einer Breite von 140 cm in der 1. Klasse, 120 cm in der 2. Klasse. Die Wagen waren für 
120 km/h ausgelegt. 
Die Personalausstattung des Zuges war so üppig wie das gesamte Konzept. Auf die maximal 120 
Reisenden kamen 15 Mitarbeiter zuzüglich Lokpersonal. Die Mindestreiseentfernung, die zur Be-
nutzung des ĂRheingoldñ berechtigte, musste 150 km betragen und erforderte zum üblichen Fahr-
preis und D-Zug-Zuschlag weitere 8 Reichsmark in der ersten Klasse und 6 Reichsmark in der zwei-
ten Klasse. Die Stundenlöhne deutscher Arbeiter bewegten sich damals im Bereich um und unter 
einer Reichsmark, die breite Bevölkerung war also nicht die Zielgruppe für den Zug. 
Die Strecke Köln 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 genügend Maschinen vorhanden waren auf dem gesamten Laufweg. 
 

 
 
Am Vorabend zu den Tagen der offenen T¿r erfolgte quasi das ĂIntroñ: Reinhold Frºhlich skizzierte die Geschichte der 
ĂRheingoldñ- Züge nach, was beim Publikum ï auch erfreulich vielen Gästen ï sehr gut ankam, Im Hintergrund zu sehen: 
Das Luftbild vom Bahnhof Ansbach und die Modellschau der ĂRheingoldñ- Züge. 

 
Dem ĂRheingoldñ der Nachkriegszeit lag ein anderes Konzept zugrunde. Im Fahrplanjahr 1951 be-
gann man dann jedoch vorsichtig mit dem Aufbau des Ăblauen Netzesñ, einer Konstruktion von 
hochwertigen Verbindungen für die neu aufblühende deutsche Wirtschaft und die sich abzeichnen-
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de Montan-Union und Europäische Wirtschaftsunion (EWU), war doch der PKW noch nicht Stan-
dard zur Bewegung über weitere Strecken. 
Zum Einsatz kamen Schürzenwagen 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 Flügelung von 
Kursen und gemeinsamer Trassennutzung, welche dann erst in späteren Jahren im RE-Verkehr 
eine Wiederbelebung fand. Als Triebfahrzeuge kamen überwiegend Loks der Baureihen 01 und 03 
zum Einsatz, nach Verfügbarkeit auch die neue Diesellok V 200.0, der langjährige Star der 50er und 
60er Jahre der DB. Nach der schrittweise erfolgenden Elektrifizierung der Strecke des Laufwegs 
auch die Loks der Baureihe E 10. Schnell wurde der ĂRheingoldñ wieder zum inter-national belieb-
ten Fernreisezug, nachdem auch die alten Touristenströme wieder auflebten. 
1957 beschlossen sechs europäische Eisenbahnverwaltungen (B, DB, FS, NS, SBB, SNCF) ein 
ganz neues, internationales Reisezugnetz erster Klasse in der Wertigkeit über den nationalen Fern-
zugnetzen liegend für den sich abzeichnenden Geschäftsreiseverkehr innerhalb der Montanunion 
zu installieren. Wichtig war in diesem Zusammenhang der rasche Fortschritt der Elektrifizierung des 
Streckennetzes. Der erste Schritt dazu sollte die Modernisierung des Klassikers ĂRheingoldñ sein. 
Es entstand ein Zug der Superlative, alle Wagen ausschließlich erster Klasse, jedoch mit bisher in 
Europa unbekannten Merkmalen. Alle Fahrzeuge sollten in der neuen Standard-Länge 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 (Avüm 62- Bauart 111) für jeweils sechs Personen, sowie 
Großraumwagen (Apüm 62- Bauart 121) mit jeweils einem Raucher- und einem Nichtraucherabteil 
und insgesamt 60 Plätzen. 
Zusätzlich zu diesen beiden Grundtypen gab es noch einen absolut innovativen Speisewagen 
(WRümg 62- Bauart 131) mit 48 Plätzen, der schon durch sein Äußeres auffiel, da der Küchenteil 
doppelstºckig war, was ihm schnell den Namen ĂBuckelspeisewagenñ einbrachte. Im unteren Be-
reich war der Spülbereich angeordnet, die Fertigung der Gerichte erfolgte im Oberdeck, wo auch 
ein Büffetbereich untergebracht war. Der Gastraum war normal einstöckig ausgeführt. Das zweite 
Fahrzeug, das für Aufsehen sorgte  war ein Aussichtwagen (ADüm 62- Bauart 101), ein sogenann-
ter Dome-Car nach amerikanischem Vorbild, der in seinem Mittelteil ein große Glaskanzel trug, auf 
zwölf drehbaren Einzelsitzen war eine Beobachtung der Landschaft ein besonderes Erlebnis. All 
diese Wagen waren für 160 km/h Höchstgeschwindigkeit zugelassen, obwohl es zu diesem Zeit-
punkt noch kein reguläres Triebfahrzeug mit dieser Höchstgeschwindigkeit gab. Kurzentschlossen 
wurden aus der laufenden Serie der Baureihe E 10 vier Fahrzeuge entnommen und mit den Dreh-
gestellen der Versuchsloks für 200 km des BZA München ausgerüstet. Die Baureihe 10.12 war ge-
boren, die erste E-Lok Baureihe der DB für 160 km/h. Wagen und Loks wurden einheitlich, aber im 
Gegensatz  zu den TEE-Z¿gen in Anlehnung an das ĂRheingoldñ-Farb-schema in Kobaltblau-Creme 
lackiert. Das bewährte Rheinschienen-Konzept wurde modifiziert wieder belebt und so wurde der 
ĂRheingoldñ mit dem ĂRheinpfeilñ kombiniert, der München mit dem Rhein-Ruhr-Raum mit gleichen 
Qualitätsmerkmalen verband. 
Allerdings gingen ĂBuckel- Speisewagenñ als auch die ĂDome- Carsñ nach nur 15 Einsatzjahren au-
ßer Betrieb, auch sehr auf Wunsch der Werkstätten, da diese Wagen immer wieder Probleme bei 
der Regendichtigkeit und infolge dessen Korrosionsprobleme machten. Damit entfiel allerdings auch 
das Alleinstellungsmerkmal gegenüber den aufkommenden IC- Zügen, so dass die Einstellung der 
ĂRheingold/ Rheinpfeilñ- Züge im Frühjahr 1987 die traurige, aber logische Konsequenz war. 
 

1./2. Dezember ï Tag der offenen Tür 
 
Bereits zur Jahreshauptversammlung (JHV) im März wurde das Wochenende vorbereitet mit einer 
einfachen Ank¿ndigung durch Reinhold, das ĂRheingoldñ-Jubiläum zum Thema zu machen. Es folg-
ten ï wie berichtet ï mehrere detaillierte Sitzungen, um die Einzelvorhaben in die Tat umzusetzen. 
Welche da wªren: Basteltisch f¿r Kinder, Ausstellung von ĂRheingoldñ- Garnituren, ĂRheingoldñ auf 
der Vereinsanlage, Spielecke, Basar, Graffltisché Es wurde ein Dienstplan entworfen, der am Ende 
nicht in Anspruch genommen werden musste, weil einfach genügend Mitglieder da waren und die 
Dienste nach Absprache durchzuführen waren. 
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Am Vormittag des 1. Dezember öffneten sich die Türen, und der Zuspruch war gehörig - zunächst. 
Über 40 Gäste in den ersten beiden Stunden konnten wir begrüßen, aber dann wurde es flau und 
blieb es auch bis zum Abend ï im Schnitt mit 10 Besuchern pro Stunde. 
Einer fälschlich angezeigten Öffnungszeit am Sonntag ï wir wollten eigentlich erst 11 Uhr öffnen, 
die Zeitungen vermeldeten jedoch 10 Uhr ï 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 ï einige Gäste durften wir begrüßen. So ging 
es weiter bis ca. 14 Uhr, da kamen die Besucher erfreulicherweise in Scharen, ohne dass eine nen-
nenswerte Überbelastung der anwesenden Vereinsmitglieder zu verzeichnen war. Im Gegenteil: Es 
lief so, wie es auch in Zukunft wünschenswert wäre ï nämlich über kurze Absprachen. 
In Summe hatten wir knapp 200 Besucher an zwei Tagen, damit sind wir sehr zufrieden. Damit 
könnte man es als Resümee bewenden lassen, aber einige persönliche Eindrücke seien gestattet. 
Bemerkenswert war, wie viele der BesucherInnen sich eine Stunde oder länger im Vereinsheim 
aufhielten, was ein gutes Gefallen unserer Bemühungen erkennen ließ. 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 Lösung. Sehr 
schnell wurde die obere Etage freigeräumt und das Basteln konnte beginnen. Das wiederum war 
möglich, weil Reinhold schon seit Sommer unermüdlich die einschlägigen Firmen mit einer Bitte um 
Unterstützung 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 eine ĂKindermaleckeñ einigten. Hier waren vor allem Thomas und Peter sehr engagiert in 
der Vorbereitung, am Ende lagen genügend Blätter und Stifte auf dem Maltisch. Und dann passierte 
doch noch, womit keiner gerechnet hatte: Von einigen der angeschriebenen Firmen trafen Bastel-
bögen, Bausätze und andere Utensilien ein ï und zwar kistenweise und gerade noch rechtzeitig. 
Also wurde kurzerhand erweitert und Scheren und Kleber wurden bereitgestellt. Die Betreuung der 
Mal-/ Bastelecke übernahm dankenswerterweise Annette, und während 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 
während der Veranstaltung darunter stellte, um zum Beispiel Besuchern die Modellbahn zu erklä-
ren, bekam akustisch sehr gut mit, was da oben los war: Gerenne, Gejuchze, Geschiebe ï kurz: 
eine volle Breitseite Ausgelassenheit. Der Stresstest wurde bestanden! 
 

 
 
Einer der Hingucker: Die BR103 in den fünf Spurweiten I, H0, TT, N und Z 
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Die Fahrzeugausstellung wurde ausgiebig betrachtet und anhand nebenher gezeigter Originalbilder auch diskutiert. 

 

 
 
Es war richtig was los auf der Empore! Am Samstag stand der Maltisch zunächst noch an der Wand, wie hier zu sehen. 
Im Laufe des Sonntags fanden sich dann aber so viele ĂBastelw¿tigeñ ein, dass der Tisch etwas abgerückt werden muss-
te, schlicht um zwei weitere Plätze zu schaffen. Und selbst da herrschte zeitweilig Gedränge. Die Kinder konnten als Lohn 
ihre gebastelten Häuschen, sorgsam verpackt, mit nach Hause nehmen. Übrig blieben nur selbst kopierte Malvorlagen 
und von den Herstellern zur Verfügung gestellte Malhefte. Beim nächsten Tag der offenen Tür werden wir auf jeden Fall 
wieder so eine Mal-/ Bastelecke einrichten. 

 
Die Modelbahn lief reibungslos, ein großes Dankeschön an Bernhard, Markus, Frederik und Chris-
tof, die das in der Hauptsache ermöglicht haben. Welch langer Anlauf hierzu genommen wurde, 
darüber berichteten wir gleich zu Beginn wie auch schon in den Journalen vorher. In dem Zusam-
menhang auch ein großes Lob an Hans Peter Krupp, Reinhold Fröhlich und Thomas Fenn, die eine 
Modellprªsentation an ĂRheingoldñ- Zügen an die Vitrinen an der Fensterfront stellten. Und damit 
hat es auch eine Bewandtnis: Die ausgestellten Garnituren, die wir noch mindestens über den Ja-
nuar in den Vitrinen lassen mºchten, sind nicht etwa Ănur so irgendwie zusammengew¿rfeltñ. Nein, 
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die Existenz einer jeden Konfiguration ist aus Bildern und Beschreibungen, anhand von Zugbil-
dungsplänen 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 außerplanmäßigen Sonntagskuchens, dass dieser sehr bald verputzt war. So ganz ohne Ku-
chen geht es wohl doch nicht. 
Berufsbedingt und aus familiären Gründen 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 nächsten Tag der of-
fenen Tür sollten wir nur eine Terminüberschneidung mit den Modellbahnfreunden Marktbergel 
vermeiden. 
 

 
 
Wenn der Vater mit dem Sohneé Hier schaut Fabian erstmal zu, spªter hat der den Fahrbetrieb auf der Anlage zusam-
men mit Schwester Annika und Vater Bernhard selbst im Griff 

 

 
 
Die Vereinsanlage war und ist das Ausstellungsstück, wenn es darum geht zu erklären, was wir so tun und womit wir uns 
beschäftigen. 
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Frederik hilft beim Basteln 

 

Marktbergel 
 

 
 
Neben der Gemeinschaftsanlage ĂBahnhof Bad Windsheimñ konnten im Alten Schulhaus, das von 
mehreren Vereinen genutzt wird, auch verschiedene Privatanlagen in den Spurweiten zwischen N 
und I ausgestellt werden. Es gab verschiedene Eisenbahnen, mit denen die Kinder selber spielen 
konnten, eine Anlage mit selbstgefertigtem Autobetrieb war zu bewundern. Der Knüller war die Vor-
führung des 3D- Druckers, mit dem derzeit unter anderem der Fußgängerüberweg des Bad Winds-
heimer Bahnhofs auf der Gemeinschaftsanlage hergestellt wird. 
Für das leibliche Wohl sorgten die Modellbahnfreunde Frankenhöhe auch durch das Angebot von 
Kuchen, Kaffee und Brezen. Der Andrang war groß, Günter Opel meinte ĂBei 200 habe ich das Zäh-
len aufgehörtñ. 
Fazit: Auch in Marktbergel war die Veranstaltung zum Tag der offenen Tür rundum gelungen. 
 

14. Dezember 2018: 1968 ï Jahr der Umbrüche, 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 überspringt. Viele reden von der Ăguten alten Zeitñ. 
Das Jahr 1968 ï was passierte? Zunächst eisenbahntechnisch: 
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¶ die 218 001 wurde in Betrieb genommen 

¶ Start der container-schnellzüge Delphin 

¶ die Strecke Osnabrück-Bremen -Hamburg jetzt unter Draht 

¶ sechs F-Z¿ge verkehren mit Zusatz ĂIntercityñ 

¶ 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 Fließbandtechnik 

¶ 23,7 km neue Strecken werden eröffnet 

¶ 825 km werden neu Elektrifiziert damit erstmals mehr als 8000km unter Draht 

¶ auf 21 Strecken mit mehr als 440km wird der Personenverkehr auf die Straße verlegt. 

¶ die Wendezüge mit der 78er wurden eingestellt (Hamburg) 
Welche Loks wurden ausgesondert: 

¶ 751 Triebfahrzeuge davon 679 Dampfloks, 12 Eloks, 9 Kleinloks 1 ET 

¶ 26 Schienenbusse und Bei- und Mittelwagen 

¶ Komplett wurden 45, 93, 98.11, 99,60 ausgemustert. 
Zugleistungen: 

¶ Reisezüge 362,2 Mio. km 

¶ Güterzüge 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. 
 

 
 
Wolfgang Pichls Themenabende erfreuen sich auch deshalb groÇer Beliebtheit, weil er neben modellbahnseitigen ĂNi-
schenthemenñ wie dem zur Verf¿gung stehenden Raum zum Aufbau einer Modellbahn (ĂPlatz ist in der kleinsten H¿tteñ) 
sich und damit dem Publikum auch einen weit schweifenden Blick auf das Ganze gönnt. Nicht anders beim letzten The-
menabend 2018, bei dem es wieder um das Vorbild und konkret um das Jahr 1968 ging ï dargeboten mit fundiertem 
Fachwissen und der Wolfgang- eigenen Prise Spaß. 

 
Eigentumsbestand: 

¶ 2379 Dampf 

¶ 2217 Eloks 

¶ 2367 Dieselloks 
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¶ 1612 Kleinloks 

¶ 382 ET 

¶ 238 Akkutriebw 

¶ 161 Dieseltriebw. 

¶ 849 Schienenbusse 
 
Was war sonst noch los, in der Ăguten, alten Zeitñ? 

¶ Die Mehrwertsteuer von 10% ersetzt das alte Umsatzsteuersystem 

¶ Studentenrevolte gegen den Staat Rudi Dutschke wird auf dem Ku-Damm lebensgefährlich 
verletzt Proteste gegen die alten Nazis in der Politik, gegen Vietnamkrieg, gegen den Kon-
sumkapitalismus Ostern 68 in 27 Städten insg. 400.000 Menschen. 

¶ Contergan -Kinder klagen an Fa. Grünental entschädigt mit 100Mil DM plus Bundeszu-
schuss von 150 Mill. DM nach 6 ½ Jahren Ermittlung im Mai der Prozess 

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

¶ Die Russen marschieren im August in die Tschechoslowakei ein, parallel dazu in Thüringen 
an die westdeutsche Grenze. Mit der Operation ĂDonauñ sollte der Prager Fr¿hling beendet 
werden, leider mit Erfolg. 

¶ Saigon: auf offener Straße erschießt ein Polizeichef einen gefangenen Vietkong 

¶ Martin Luther King wird auf dem Balkon seines Motels ermordet. 
 
Wie ging es uns. Ein neuer Ford Escort kostete 5900,- DM ein VW-Käfer 3500,-DM. Ein Arbeiter 
verdiente ca. 1000DM mtl.! Also 3,5 oder fast 6 Monatslöhne waren erforderlich. 
Mit Eigenleistung konnte man für ca. 40.000DM ein Einfamilienhaus bauen. 
Der Baugrund auf dem Land kostete ca. 3-6,-DM/qm. Erschließungskosten waren lediglich der 
Stromanschluss. Das Wasser kam aus den Brunnen, für das Abwasser war eine Klärgrube 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 ernähren 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 ĂHartz-4erñ gab kein Problem. 
Ja das war sie ï 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 März stehen wieder Vorstandswahlen an. 
Gesucht werden immer noch ein Kassenwart und ein Beisitzer. Zahlreiche Gespräche des Vor-
stands vor allem zur Nachfolge Thomas Kootzó blieben bislang ohne Erfolg. 
Um möglichen Kandidaten die Bedenken zu nehmen: Natürlich wird der kommende Kassenwart 
gründlich eingearbeitet! 
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WAS SICH SEIT ERSCHEINEN DES LETZTEN JOURNALS EREIGNETE 
 

Blamage total ï aber wer hat sich blamiert? 
 
(fa) F¿r das vorige Journal war ein Beitrag zum Thema ĂDB am Schuldenendeñ vorgesehen, der 
jedoch etwas zu kräftig und emotional ausgefallen war und deswegen, auch auf Anraten meiner 
Korrektoren Reinhold und Thomas (Danke f¿r Euer ĂMach es lieber nicht!!!ñ), nicht kam. Was richtig 
war, weil vermutlich die meisten der AEF- Mitglieder hinter dem Inhalt gestanden hätten, aber nicht 
hinter dem Ausdruck. 
Mal alle Emotionen beiseite genommen ï was ist passiert? Die Situation der Deutschen Bahn heute 
lässt sich in ein paar Sätzen 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 Zugausfälle wegen Personalmangels, Fahr-
zeugmangels, unzureichender Infrastruktur. ĂWir bitten um Verstªndnisñ. 
Dem entgegenstehen da die schºnen Prªsentationen aus BMVI und DB. Von einem ĂSchienenpaktñ 
ist da die Rede, und woanders wird von ĂEisenbahn 4.0ñ getrªumt. 
Zwei Welten? Anscheinend ist es so. 
In den Monaten November und Dezember 2018 kochte die Geschichte, die mit einem ĂBrandbriefñ 
des derzeitigen Bahnchefs Lutz Anfang September begann, erst hoch und dann über. Es vergeht 
kaum ein Tag, an dem nicht Ăneue Erkenntnisseñ ans Licht kommen. Die Reaktion der Medien war 
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 Pflästerchen. Was im Autoland Deutschland nicht ungewöhnlich ist. 
Die Politik meldete sich auch zu Wort. Um es mal klar zu sagen: ĂDie Politikñ ï das sind wir alle! 
Darum die Frage: Sprach Ădie Politikñ in irgendeinem Interesse eines der unseren? Ich würde die 
Frage glatt mit ĂNeinñ beantworten. Stattdessen kamen die ¿blichen und ï leider ï vollkommen am 
Ziel vorbei gehenden Statements ĂDie Bahn musséñ, ĂDie Bahn sollteéñ ï und so weiter. Ganz toll 
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 Hälfte reduziert worden, gleichzeitig leistet sich der Bahnvor-
stand Unternehmensberater für einen dreistelligen Millionenbetrag im Jahr. Wo bitteschön wollt Ihr 
Ădie Verschlankung der Strukturenñ ansetzen? Das alles gleicht irgendwie dem Jaulen 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 für Verkehr und Innovation (BMVI) irgendjemand zuständig für den staatseigenen Konzern DB 
AG wäre. Das ist nämlich nur die erste Seite der Aufgabenbeschreibung all derjenigen, die im BMVI 
tätig sind. Den zweiten Teil der Aufgabenbeschreibung hat niemand auf dem Schirm: Wahrneh-
mung der Interessen des Bundesé 
Um es mal zu wiederholen: ĂWahrnehmung der Interessen des Bundesñ! Stellt sich zuerst die Fra-
ge, was die Interessen des Bundes sind. Um Interessen wahrnehmen zu können, braucht es einen 
Plan, braucht es eine auch über die Legislaturperiode hinaus reichende Strategie, braucht es kurz-, 
mittel- und langfristig zu setzende Ziele, deren Formulierung Aufgabe der Politik wäre. 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 für den Bund strategisch sofort, kurz-, mit-
tel- oder langfristig umzusetzen wäre. 
Ein solches Interesse ist nicht zu erkennen, nicht mal in Spuren. Nicht beim derzeitigen Verkehrs-
minister Scheuer (und bei dessen Vorgängern der letzten mindestens 15 Jahre auch bloß nicht), 
nicht bei dessen Staatssekretär für Schienenverkehr Ferlemann. Und bei den anderen ï auch nicht. 
Leider. Daran ändert auch kein Bundes- Verkehrswegeplan (BVWP) 2030 etwas, daran ändern kei-
ne Hochstufungen von Maßnahmen in den vordringlichen Bedarf (s. nachfolgend in diesem Journal) 
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etwas, denn die Maßnahmen 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 vorsätzlichen 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 überlassen wurde, haben wir in der Vergangenheit und vollkom-
men zu Recht ausreichend gewürdigt. Die Blamierten in der Ăcausa Bahnñ sind nicht die Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeiter in den Werkstätten, Fahrkartenausgaben (sofern noch vorhanden), Stellwer-
ken und Führerständen. Wenn überhaupt im ganzen Unternehmen Bahn hat sich dessen Vor-
standsvorsitzender selber bis auf die Knochen blamiert. Seit 1994 im Konzern, vor seiner Vor-
standsvorsitzendenübernahme im Vorstand zuständig für Finanzen, und davor immerhin im Finanz- 
und Kontrollresort beschäftigt. Herr Lutz hätte das Fiasko kommen sehen müssen. Er hat es aber 
nicht, oder doch und nur gemäß 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 Ausschüs-
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 
Güterverkehr einen Teil dessen übernommen haben, was nach Meinung des Staatskonzerns nicht 
mehr in dessen Portfolio passte. Verkehre also, die über die Maßen hinaus auch noch auf die Stra-
ße abgewandert wären. 
Was nun? Die DB AG steht vor milliardenschweren Investitionen in neue Fahrzeugflotten. ICE4, 
Optionen für IC2, Erneuerung einiger in die Jahre gekommener Baureihen etc. seinen hier nur die 
Stichworte. Daneben stehen Erneuerungsmaßnahmen für die Infrastruktur an, die enormen Kos-
tenmehrungen z. B. für Stuttgart 21 noch gar nicht eingerechnet. Die Vorstandsetage hat sich unter 
dem Mªntelchen, Ăgeschlossene Logistikketten weltweitñ anbieten und absichern zu wollen, zu Un-
gunsten des internen Kerngeschäfts 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 Baumaßnahmen auf ihre Zukunftstauglichkeit 
überprüft wird. 
Besserung ist nicht in Sicht. Aber die Hoffnung auf selbige stirbt bekanntermaßen zuletzt. 
 

DB Regio spart ï Diesel 
 
Energiesparendes Fahren ist bei DB Regio eine Erfolgsgeschichte und soll deshalb auch auf die 
Dieseltriebzüge ausgeweitet werden. In Franken findet aktuell im Neigetechnik Netz der bundesweit 
erste Testbetrieb mit neuen digitalen Helfern im Führerstand statt. Diese multifunktionalen Telema-
tiksysteme erfassen Verbrauchsdaten und übermitteln den Lokführern Empfehlungen für eine ener-
giesparende Fahrweise. 
DB Regio baut noch bis 2019 die Telematiksysteme in 850 Dieseltriebzüge ein. Die kleinen schwar-
zen Displays sind mit der Motorsteuerung der Dieseltriebzüge 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 Nürnberg ï Bayreuth/ Marktredwitz. 
Hier sind die Dieseltriebzüge 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 für eine Strecke zu hinterlegen. Je nachdem ob der Triebfahrzeugfahrer noch 
einen Zeitpuffer hat oder eine Verspätung aufholen muss, sollen die Systeme dann die beste Fahr-
weise anzeigen. 
 




