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Die Eisenbahner halten das Land am Laufen
- Besonders in Krisenzeiten

Liebe Kolleginnen und Kollegen,
der neuartige Corona-Virus hat Deutschland fest im
Griff, Ausgangsbeschrankungen sind in Kraft und das 6f-
fentliche Leben ist weitestgehend lahmgelegt. Alles, was
nicht Uberlebensnotwendig ist, schlieRt die Pforten. Siehe
da, die Eisenbahnen sind lebensnotwendig! Wahrend die
Flugzeuge am Boden bleiben oder nur noch abheben, um
gestrandete Urlauber zuriickzuholen und die Flix-Busse
bzw. Flix-Trains in den Depots stehen, fahren die Ziige der
NE-Bahnenund der DBAG Tagflir Tag und halten das Land
am Laufen. Das kénnen sie aber nur, weilinsbesondere die
Lokfihrerinnen und die Lokfiihrer, aber auch die anderen
Eisenbahner trotz der Widrigkeiten ihren verantwortungs-
vollen Job ausiben und die Stellung halten.
Dieses vorbildliche Verhalten und die Pflichtausiibung
j ¥ auch in Krisenzeiten verdient den
Dank und Respekt von der Gesell-
- schaft und den Fuhrungskraften.
Leider erleben wir beides nicht in
dem Ausmal, den die Kolleginnen
und Kollegen erwarten durften.
Schlimmer noch, anstatt zusam-
= men die Krise zu bewaltigen, sind
¥ einige Flhrungskrafte immer noch
der Meinung, dass sie alles besser

sharmlose Grippe“ handelt und Ei-
senbahner, die mehr Schutz fordern,
»,Sich nicht so haben sollen®. Hier sagen wir ganz klar:
Die Fuhrsorgepflicht des Arbeitgebers gilt besonders in
Zeiten einer Pandemie. Da kann es nicht sein, dass kein

Desinfektionsmittel flr die Kollegen zur Verfligung steht,
dass Unterrichte in vollen Rdumen stattfinden und das
Risikogruppen auf Arbeit gehen missen. Hier wird die
Eisenbahn- und Verkehrsgewerkschaft (EVG) und ihre
Betriebsrate alles dafir tun, dass die arbeitenden Eisen-
bahner nach bestem Wissen und Gewissen geschitzt
werden. Gleichzeitig bitten wir Euch uns Verfehlungen zu
melden, damit wir Abhilfe schaffen kénnen.

Aber auch den Schutz der Arbeitsplatze missen wir in
einer solchen Situationim Blick haben. Die wirtschaftlichen
Folgen sind noch nichtabsehbar und wir schlieRen mitden
Arbeitgebern in unserem Organisationsgebiet Vereinba-
rungen ab, die Euch vor betriebsbedingten Kiindigungen
schitzen. Aber auch Aufstockungsbetrage von Kurzarbei-
tergeld werden durch uns verhandelt. Weiterhin streben wir
an, Eltern, die von Schul- bzw. Kita-SchlieRungen betroffen
sind und die Kinderbetreuung nicht anders organisieren
kénnen, Tage bezahlte Freistellung zu ermdglichen. Je
nach Dauer der Epidemie muissen wir natlrlich weitere
MaRnahmen treffen.

Leider gibt es in Folge der Krise auch Bestrebungen
derArbeitgeber, die Arbeitszeiten unserer Lokflihrerinnen
und Lokflihrer generell auf 12 h am Tag auszudehnen.
Bestrebungen, dies Pauschal zu tun erteilen wir eine
ganz klare Absage. Was in Einzelfallen sinnvoll sein
kann, fiihrt gesamthaft praktiziert zu Uberlastungen der
Belegschaften, die wir nicht akzeptieren wollen. Hier
mussen wir zusammen mit den Betriebsraten noch dicke
Bretter bohren.

Eure EVG zieht sich in der Krise nicht zurtick, sondern
stehtfestan eurer Seite. Leider miissen wiruns zurtickneh-

Der beste Weg sich durchzusetzen EVG Mitglied werden
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men, was den personlichen Kontakt mit euch betrifft. Aber
wir sind, genau wie ihr, im Einsatz, um die Auswirkungen
dieser Pandemie so gering wie moglich zu halten.

Von Kurzarbeit bis 12 h Tage - in dieser Krise ist alles

mdglich. WIR kampfen flr eure Interessen und das nicht

Personalratswahl

nur in Zeiten von Corona.

Vielen Dank an alle, die in dieser schwierigen Zeit
die Stellung halten! Euch und euren Familien alles
Gute und bleibt gesund!

Norman Maul

Viel erreicht und noch viel vor?

Personalratswahlen 2020:
Im Mai 2020 finden turnusmaRig
die Wahlen zu den besonderen
Personalvertretun-
gen der der DB AG
zugewiesenen Be-
amten, also zu den
besonderen Per-
sonalriaten bei den
BEV-Dienststellen
und zumbesonderen
Hauptpersonalratbei
der Prasidentin des BEV statt.

Wegenderraumlichen Ausdehnung
haben die jeweiligen Wahlvorstande
Briefwahl angeordnet, wobei die
Wahltage vom 12.05. bis 14.05.20
sind. Somit missen die Briefwahlun-
terlagen bis allerspatestens 14.05.20
bei den Wahlvorstanden zurtick sein.
Ein kostenfreier Riicksendeumschlag
liegt den Briefwahlunterlagen wie
immer bei.

Viel erreicht:

In den letzten vier Jahren erreichte
die EVG mit ihren Personalraten viel
fur die beamteten Lokfihrer und die
zugewiesenen Beamten. Hier einige
Beispiele:

Schichtzulagen auch bei Krankheit

und Urlaub: positives Gerichtsurteil

durch EVG-Rechtschutz erwirkt

Verbesserungen beim Schichtzu-

satzurlaub

Steigerung der Wechseldienstzu-

lagen

Einbeziehung in die Leistungspra-

mie Rufbereitschaftseinsatz LRE

1-LRE 3

Einfihrung einer Anerkennungs-

pramie fir Ausbildungs- und Lehr-

lokomotivfihrer

Leistungen aus dem Fonds soziale

Sicherung; 3 Tage Sonderurlaub fiir

Entgleisung in Frankreich

In der Zwischenzeit ist auch bei
Ingenheim in Frankreich ein TGV
entgleist. Ein Erdrutsch zwischen
Strallburg und Paris hatte sich ins
Gleis ergossen. Der Lokfuhrer erlitt
bei dem Vorfall schwere Verletzungen,
im Zug wurden 21 Menschen leicht
verletzt. Der Zug war laut SNCF im

Gesundheitswoche ab Vollendung

des 59 Lebensjahres

27% mehr Besoldung seit 2011,

alleine seit 2016 plus 9,82%)!

Weiterzahlung der Fahrentscha-

digung im Rahmen der Anrech-

nungsrichtlinie

Aufweitung des Stellenplans: im

Jahre 2016 waren 46,4% aller

Lokfihrer in A9 und 19,7% in A9z.

In 2020 64,8% in A9 und 28,1%

in A9z!

Erhaltdes Verheiratetenzuschlags

in bisheriger H6he — Halbierung

verhindert

Daneben konnte eine Vielzahl von
Spezialregelungen erreicht werden,
diefirdie jeweilig Betroffenen positive
Auswirkungen haben.

Dies alles war nicht selbstver-
sténdlich und ist nur gelungen, weil
wir euren, durch die Wahlergebnis-
se gezeigten Ruickhalt vorweisen
konnten!

Noch viel vor:

Aber auch fiir die kommende Wahl-
periode bestehen wichtige Ziele, an
denen die EVG-Personalrate zusam-
men mit ihrer Gewerkschaft weiter
arbeiten werden:

Weitestgehend inhaltsgleiche

Anwendung vorteiliger tariflicher

Regelungen bei der AG auf zuge-

wiesene Beamte unter Wahrung

der Rechtsstellung als Bundesbe-
amte, jedoch keine Tarifierung von

Beamten!

Weitere Zahlungen im Rahmen

der Anrechnungsrichtlinie ermdg-

lichen.

Weiterhin wirkungsgleiche Uber-

tragung des Tarifergebnisses

des offentlichen Dienstes: zum

01.03.2020 wurde mit der Besol-

Entgleisungen
Arrondissement Zabern (Saverne)
in eine Erdlawine auf den Schienen
gefahren

Unfall am Wiirzburger Hbf:

In Wirzburg fuhr am 18 Februar
ein einfahrender Gilterzug einem
rangierenden Regionalzug in die
Flanke. Die Ursache fur die Kollision
istnoch unklar. ,Der Giterzug hatte die

dungserhéhung von 1,06% der

letzte Schritt aus der Tarifrunde

2018 vollzogen. Neue Tarifrunde

ab 01.09.2020!

Schaffung von attraktiven Lebens-

arbeitszeit- und Altersteilzeitmo-

dellen.

Forderung nach abschlagsfreier

Zurruhesetzung bei Schichtdienst

oder Dienstunfahigkeit.

Aufhebung der Planstellenbewirt-

schaftung ab A9 in der Lokfihrer-

laufbahn.

Sicherstellung der Wahrnehmung

der Dienstherrenfunktion durch

das BEV.

Dies sind nur ein paar der wichtigs-
ten Herausforderungen. Um dies
umzusetzen braucht es aber eine
starke Personalvertretung miteiner
starken Gewerkschaft!

Wie zugewiesene Beamte (Alters-
durchschnittz. Zt. 57,7 Jahre) werden
immer weniger. Daher betrachten
uns einige als aussterbende Art und
behandeln uns auch so! Dagegen
mussen wir uns wehren!!

Macht von Eurem Wahlrecht Ge-
brauch und starkt eurer Personalver-
tretung mit einer hohen Wahlbeteili-
gung den Rucken!!

Anders als bei anderen zur Wahl
stehenden Organisationen hat die
beamtenpolitische Arbeit in der EVG
einen hohen Stellenwert. Die EVG
kann bedeutende Erfolge vorweisen.
Aber vieles gilt es noch zu erreichen.
Unterstitzt uns, damit wir unsere
erfolgreiche Arbeit fur und mit Euch
fortsetzen kénnen!

Deswegen bitte ich euch, auchganz
personlich:

wdhlt die Listen der EVG!
Euer Andi Beckmann

Freigabe, durch den Hauptbahnhofzu
fahren®, so ein Sprecher der Polizei.
Ob der Lokfihrer des Regionalex-
presses beim Rangieren ein Signal
Ubersehen oder er eine fehlerhafte
Anweisung bekommen habe, misse
noch geklart werden. Bei dem Vorfall
am Sonntagabend war niemand ver-
letzt worden.
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Sud-Express

Indem Buch ,Der Hochstapler Felix
Krull“ von Thomas Mann, spielt der
Sud Express eine groRe Rolle. Dieser
Luxuszug von Paris nach Lissabon
war um 1900 einmal der schnellste
Zug Europas.

Lok der Portugiesischen Staatsbahn,

Beim Lesen fiel mir ein, dass meine
liebe Frau und ich auch schon mal mit
demlegendaren Zug reisten. Das war
schon in den 70er Jahren. Damals
habe ich am Fahrkartenschalter
in Lissabon einen machtigen Stau
verursacht, durch meine spezielle
Ticketbestellung: ,Bitte zwei Halb-
preistickets Lisboa - Fuentes, dann
fir Renfe Tickets bis Port Bou, fir
SNCF bis Genf und SBB und OBB
bis Lindau. Dazu bitte 2 Schlafwagen-
platze!“ Das beschaftigte den armen
Schalteristen fast eine Viertelstunde,
denn er musste das alles in dicken
Blchern nachschlagen und von Hand
ausfillen, wahrend in der Schlange
hinter mir die Wartenden langsam
sauer wurden. Dann aber, am Abend,
bestiegen wirstolzden
dunkelblauen ,Wagon
Lits“ und begaben
uns in unser Luxus
Compartimento, um
die lange Heimreise
anzutreten.

Der Sud-Express
wurde bereits 1887
vom Griinder der Wa-
gons Lits, dem Bel-

gier G. Nagel- | 4
mackers, als Teil &

einer durchge-.rr L2
henden Verbin-
dung Sankt Pe- =
tersburg-Berlin-
Paris-Lissabon
konzipiert. Er
bediente dabeidie Relation Paris Gare
d’Austerlitz - Lissabon Santa Apolo-
nia. In Lissabon bestand dann sogar
Anschluss an Schiffsverbindungen

Schlafwagentur

- nach Sudamerika.

Der Sud-Express war eine flr da-
malige Verhaltnisse auf3ergewdhnlich
schnelle und komfortable Verbindung.

': Nach 1900 galt er, gezogen von
| Dampflok der Reihe PO-Midi 3700,

als schnellster Zug Europas mit einer
Durchschnittsgeschwindigkeit von
91,2 km/h. Ab 1926 fuhr er zwischen
Hendaye und Bordeaux elektrisch,
1939 aufdergesamtenfranzésischen
Strecke. Das erhdhte die Reisege-
schwindigkeit auf 101 km/h.

Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde
die Verbindung als Nachtschnellzug
wieder aufgenommen. Zeitweise mit
durchgehenden Schlaf- und Liege-
wagen zwischen Paris und Lissabon
und Porto.

Spater, als ich selber Lokomotiven
fuhr, durfte ich sogar selbst einmal
solch einen blauen Wagons Lits Zug,
allerdings als Orient Express, fah-
ren - eine bescheidene Strecke von
Salzburg Hbf nach Kufstein. -

,Die Bekenntnisse des Hochstap-
lers Felix Krull“ von Thomas Mann
kann man ubrigens als Lesestoff nur

empfehlen.
Speisewagen der Wagon Lits

= S —
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f Lokflihrer dringend \

gesucht

In Nordrhein-Westfalen fehlen zur
Zeit mindestens 700 Lokflhrer. Viele
Zuge fallen dort aus, weil schlicht
keiner mehr da ist, der sie fahren
kann.
Unsere Meinung:

Sollen sie doch mal dorthin gehen,
wo Werke schlieRen missen, wie
zum Beispiel Siemens und dort vor

\Ort gezielt werben! )

Die EVG - ist fiir die Menschen da!
Unsere Blrozeiten:

Mo, Di, Mi, Do, 8.00 - 14.00 Fr - 12.00
telefonisch Mo-Do 8.00 - 16.00 Fr - 12.00
sowie wie bisher nach Vereinbarung

@ 0821/54374050  GstAugsburg
@ 089/13 014583 Gst Miinchen
@ 0911/2147 20 Gst Nurnberg
@ 0941/46523840  Gst Regensburg
@ 0931/26080120  Gst Wirzburg

E-Mail: ,Ortsname“@evg-online.org
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DB Fernverkehr AG
Minchen

Tarifpluralitat, ein sperriges Wort.
Doch was steckt dahinter? Ein Ver-
such der Aufklarung. Der Duden

S spricht bei Pluralitat von
einem mehrfachen, viel-
fachen, vielfaltigen Vor-
handensein. Auch Ne-
beneinander bestehen.
Insofern liegen wir bei
derBahnrichtig. Seitdem
Wegfall der Grundlagen-
tarifvertrage mit der GDL
und TG/EVG als Voraus-
setzung fir konflikt- und widerspruchs-
freie Tarifvertrage und der Erweiterung
des Geltungsbereiches des BasisTV
auch auf Lokflihrer (FGr 4-TV) sowie
die Weiterentwicklung BuRa-LfTV zu
einem Tarifwerk flr Lokflhrer, Zugbe-
gleiter, Bordgastronomen, Trainerund
Disponenten, haben wir erstmals zwei
unterschiedliche Tarifvertrage und
seit 2015 eine ,echte” Tarifpluralitat
bei der DB AG.

Bei einer Mehrheit von Tarifvertra-
gen spricht man von Tarifpluralitat,
wenn in einem Betrieb auf die Ar-
beitsverhaltnisse die Tarifvertrage
unterschiedlicher Tarifvertragspar-
teien Anwendung finden und sich ihr

b

Die Tarifpluralitat

schaftszugehdrigkeit seiner Mitar-
beiter nicht kennt, gruppiert er neue
Mitarbeiter nach der Historie des

Geltungsbereich Uberschneidet. Also
fur eine Berufsgruppe mehrere Tarif-
vertrdge zur Anwendung kommen.
Der Arbeitgeber spricht
hier gern vom Ginstig-
keitsprinzip und versucht
die Beschaftigungsbe-
dingungen kollisions-
und widerspruchsfrei zu
gestalten. Daraus resul- £
tiert auch die ein oder | =
andere Umfrage zump o -
Thema Ruhetagsplan ;

oder Wahimodel. e

Ohne Zweifel ist es
keine leichte Situation fir den Ar-
beitgeber welches Kreuz er sich mit
den zwei Unterschriften auferlegt hat.
Versuchen doch die Tarifvertragspar-
teien Uber die Weiterentwicklung ihrer
Tarifvertrage sich von der Konkurrenz
deutlich abzuheben um so mehr Zu-
spruch zu erhalten.

Mit diesem neuen Rechtsrahmen
haben sich seit Sommer 2015 auch
die betrieblichen Interessenvertreter
auseinander zu setzen. Sie lUberwa-
chen schliellich den Arbeitgeber auf
die Einhaltung der Gesetze, Verord-
nungen und Tarifvertrage.

Da der Arbeitgeber die Gewerk-

Berufsbildes die Lokfuhrer in den
LFTV und die Bordservicemitarbei-
ter in den FGrTV ein. Es besteht
allerdings die Mdglichkeit durch eine
Erklarung der Gewerkschaftszuge-
horigkeit gegentber dem Arbeitgeber
die Anwendung der entsprechenden
TV einzufordern. Das ist dann eine
besondere Herausforderung fir die
Betriebsrate hier den Uberblick zu
behalten. Eine Rosinenpickerei darf
es hier nicht geben. Darauf werden
die Betriebsrate derEVG achten, denn
das Kreuz mit der Tarifpluralitat darf
der Arbeitgeber alleine tragen.

Heiko Jaeckel

Neues aus dem Einsatzbereich IV

Wie heildt es immer so schon: Neue
Besen kehren gut. Das kann man
bis heute, auch vom neuen Leiter
Triebfahrzeugfiihrer Bayern sagen.
Im April 2020 lauft mit der Jahresfrist
sein Welpenschutz aus und das

" il

Lok Br 110

Personal nickt anerkennend. Das
Streckenportfolio Miinchen hat eben-
falls zugelegt. Vieles war im Bestand
schon mal vorhanden, allerdings die
datierte Schicht- und Einsatzplanung
ist immer wieder eine bundesweite
Herausforderung. Nun muss der Chef
nicht alles selbst kénnen, aber es
erleichtert die Fihrung allemal, wenn
erweild wie die Belegschaft tickt. Das
ist in Munchen splrbar der Fall. Die

g gz : . - -t
! i ——
it . o P | !
Mﬁ;. e v, Ve
f

ICE Ausfahrt Miinchen Hbf

Kontakte zwischen Personal und Fuih-
rungsebene werden intensiviert und
derAbstand auch zum Betriebsrat wird
geringer. Nichtwenige fihren dies auf
die Generationssichtweise mit Stallge-
ruch zuriick. Ein Weg der aus meiner
Sicht DB weit gerne Schule machen
darf. Die Eisenbahn ist und bleibt mit
uber 180 Jahren Tradition ein Unter-
nehmen das von seinen Mitarbeitern
mit Einsatzbereitschaft, Fleil® und viel
Stolz getragen wird. Auch wenn es
in der heutigen Zeit nicht immer gern
gesehen wird, Wissen und Erfahrung
liegen nah beieinander und haben
enorme Auswirkung auf die Mitarbei-

s terzufriedenheit.
. ' Neue Besen kehren
i+ gut, aber die Alten wiiss-
tendie Ecken. Inder Hoff-
nung, dass unser Leiter
_ 8l Triebfahrzeugfiihrer Bay-
er auch die schwierigen
Ecken meistert, wiinsche
ich ihm viel Erfolg fur die
Zukunft.

Heiko Jaeckel
Daten zu Seite 13

\
Daten IC2 Bombardier 1. Serie
Betriebsaufnahme Dezember2015,
40 Zuge, mit 5 Wagen, 462 Sitzplat-
zen, Zuglange 135 m (ohne Lok)
Leistung der Zuglok 5.600 kW, BR
146.5, 15t schwerer als Eindecker-
wagen, bieten aber 50 Sitze mehr,
sind teurerin der Unterhaltung, haben
Hocheinstieg von 76 cm, Tiefeinstieg
60 oder 65 cm. Der IC2 ist der erste
Zug auch mit einem barrierefreiem
Einstiegvon 75 cm, hat aber kein Bis-
tro mehr, insgesamt wurden vorerst
120 IC2 bestellt.

\ Quellen Internet, Wikipedija
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Lage Bordservice Anfang 2020

Ein kleiner Bericht zur aktuellen
LageimBordservice, mit Schwerpunkt
Bordgastronomie.

Lok Br 103

Seit Mitte Dezember wird die
MoKa im Regelbetrieb an Bord der
Zuge eingesetzt. Leider klappt das
bis heute noch nicht sehr gut. In vie-
len Fallen stimmen Abrechnungen
nicht, verschwinden Bonierungen,
beispielsweise werden Kreditkarten
dem Kunden belastet, obwohl es in
der Kasse storniert wurde. Generell
lauft sie sehr langsam, das Bonie-
rungsprozedere wie ZUB APS sind
sehr zeitaufwendig zu bonieren, die
WLAN Verbindungen auf dem Zug,
welche flr einen stabilen Lauf der
Moka wichtig sind, funktionieren auch
alles andere als optimal. Dazu kom-
men jetzt erste Testkauferberichte, bei
denen es sehr schwer zu klaren geht,
ob der Mitarbeiter Fehler gemacht hat
oder die Kasse.

Das Ganze fuhrt dazu das Mitarbei-

Entgleisung bei 290 in Norditalien

Am 8. Februar entgleiste beiLodider
erste ,ICE" Frecciarossa von Mailand
nach Bologna bei 290 km/h. An einer
offenbar falsch liegenden Weiche
wurde der fiihrende Triebkopf des
Roten Pfeils vom Zug getrennt, aus
dem Gleis geworfen, drehte sich dabei
um 180°, schlug zunachst gegen auf
einem Nebengleis abgestellte Fahr-
zeuge, durchbrach einen Zaun und
kam dann auf der Seite zu liegen. Ein
Drehgestell |6ste sich dabei und riss
dabei ein Gebaude teilweise ein. Der
Ubrige Zug fuhr noch einige hundert
Meter neben dem Gleis weiter, bis
auch der zweite Wagen umkippte und
er zum Stillstand kam. Umherfliegen-
de Trimmer spritzten noch Hunderte
von Metern weit tiber Acker und die
anliegende Strafte. In dem um 5:10
schwach besetzten Zug gab es ,nur®
einen Toten und einige Verletzte, die
beiden Lokflihrer Giuseppe Cicciu
(52) und Mario Di Cuonzo (59), der
Assistent, Giberlebten den Unfall nicht,

ter jetzt ofter belastet werden.

AuRerdem bendtigt der Mitarbeiter
ein Handy, ein Tablet, ein Drucker,
sowie ein Kartenlesegerat,
und eine Powerbank. Diese
Gerate mussen alle geladen
sein, weder in den Arbeits-
stellen, noch in den Galleys
wurden hierfir neue Steck-
dosen geschaffen. Lange
Schichten kénnen daher
auch zum Ausfall einzelner
Gerate fuhren.

Viele IKV geben daher
derzeit ihren IKV Vertrag auf, und
mo&chten nur noch als Steward ein-
gesetzt werden.

Da die ganzen Arbeitsprozesse um
die MoKa so langwierig sind, kommt
es hier auch zu sehr viel Serviceein-
schrankungen, was Umsatzeinbulien
mit sich bringt.

Des Weiteren ist der Arbeitgeber
derzeit nicht in der Lage,
korrekte Abrechnungen,
bei Umsatzprozenten und
teilweise auch bei anderen
Zulagen zu liefern. Im Fe- | &
bruar wurde ein Vorschuss
ausbezahlt, der auf dem
Lohnzettel nicht ersichtlich
genau hervorgeht.

Da es mittlerweile das =%
Gehalt betrifft, das in den

niedrigsten Lohngruppen 28 *‘- =

sie wurden etwa 150 Meter entfernt
vom Zug gefunden. Ursache war eine
abzweigendliegende Weiche vordem
kleinen Bahnhof. - Ratselhaft bleibt,
wie das Sicherungssystem auf der
Lok dennoch freie Fahrt mit Vmax
zulassen konnte.

Ausgangslage laut Wikipedia

Der Frecciarossa 9595 wurde mit
einem Triebzug BRETR 400 gefahren
und war von Milano Centrale nach
Salerno unterwegs. An Bord des
ersten Morgenzuges befanden nur28
Fahrgaste sowie die Zugbesatzung.
Den Bahnhof von Livraga durchfuhr
er mit anndhernd 290 km/h. Dem

ICE ltalia Frecciarossa Foto Wittig

== "N

“H |taliana (RFI),

512/510, fuhrtverstandlicherweise zu
grollen Mitarbeiter Frustrationen.

Von nach wie vor haufigen Kuh-
lungsausfallen, fehlender Ware, nicht
funktionierenden Galleys, mochte ich
erst gar nicht schreiben hier hat man
sich ja Uber die Jahre an die schlech-
ten Zustande gewdhnt.

Wenn man dann noch sieht, das
wieder Roko Verhandlungen anste-
hen, bei denen geplant ist den IKV
abzuschaffen, diese Tatigkeit soll ja
an den ehemaligen Zub abgegeben
werden. Da denke ich mit einer so
funktionierenden Moka wird das auch
hier zu einem groRen Absprung der
Mitarbeiter flhren.

Die Gesamtsituation flhrt derzeit
dazu, dass der Krankenstand steigt,
die Fluktuation ebenfalls weiter zu-
nimmt. Neue Mitarbeiter so an Bord
zu behalten, wird sicher schwer.

Lok Br 121

Zug war signalisiert, dass er mit der
Hochstgeschwindigkeit 300 km/h,
fahren durfte.

Die Weiche Nr. 5 bei km 166 befand
sich in einer Stellung, die mit hochs-
tens 60 km/h befahren werden durfte.
Als der Zug sie um 5:34 Uhr mit 290
km/h befuhr, entgleiste er.

In der Nacht vor dem Unfall hatten
Wartungstechniker an der Weiche
Nr. 5 gearbeitet und dabei den Wei-
chenantrieb (attuatore) teilweise
ausgetauscht.

Am Tag nach dem Unfall riefen die
Gewerkschaften zu einem zweistin-
digen Streik auf und forderten von
der Bahn, die von den Gehaltern der
Streikenden einbehaltenen Betrage
den Familien der beiden verstorbe-
nen Triebfahrzeugfiihrer zu spenden.
Dem wurde auch stattgegeben. Die
Staatsanwaltschaft Lodi untersucht
den Unfall, ebenso das beteiligte
Netzunternehmen, Rete Ferroviaria
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NURNMNBERG

Nirnberg

Warum keine Doppeltraktion mit BR
403 auf der VDE 8.1?

Nach den Anfangsschwierigkeiten
bei der Betriebsaufnahme auf der
VDE 8.1 (Unterleiterbach-Erfurt) zum
10.12.2017 entwickeln sich Fahrgast-
zahlen sehr positiv. Die Zuge sind gut
ausgelastet. Besonders die Sprinter-
zluge, die Minchen und Nurnberg
mit Berlin in weniger als vier Stunden

verbinden, werden stark nachgefragt.
Da stellt sich naturlich die Frage, wa-
rum diese Zuge nicht schon langst in
Doppeltraktion gefahrenwerden. Zum
einen wird es wohl an der Fahrzeug-
verfugbarkeit mit der notwendigen
ETCS-Ausristungder BR403 liegen.
Doch selbst wenn diese gegeben
ware, sollen z.Z. die ICE 3 nicht in
Doppeltraktion Uber diese Strecke
verkehren. Andere ICE-Baureihen
sind nicht von den Einschrankungen
betroffen.

Der Grund daflr befindet sich in
km 107,7 bis 108,5 der VDE 8.1, der
868m langen lItztalbriicke am Abzw
Esbacher See, Nahe Coburg.

Dieses als Untergurt-Stahlfach-
werk-Briicke ausgefiihrtes und mit
300 km/h befahrbare Bauwerk weist
fur Eisenbahnbrickenbauer eine
ganz bestimmte, an diesem Bauwerk
schwerzubeherrschende, Besonder-
heit auf - die Schienenspannung!
Sie entsteht durch die physikalische
Ausdehnung der Schienen und des
gesamten Bauwerkes bei Warme-
einfluss. Bei normalem Schotterober-
bau wird die Warme (z.B. durch
Sonneneinstrahlung) durch dichte
Schotterstopfung an den Untergrund
abgefiihrt. Beigroferen Briicken wird
dann noch zusatzlich ein sogenannter
Schienenauszug eingebaut, so dass

Doppeltraktion mit BR 403 auf der VDE 8.1?

die entstehende Schienenspannung
ausgeglichenwerdenkann. Durch die
hier durchgehende feste Fahrbahn
und ohne den dadurch mdglichen Ein-
bau eines Schienenauszuges auf der
VDE 8.1 kann dieser aber an dieser
Stahlfachwerkbriicke nichtgeniigend
ausgeglichen werden. Dazu kommt
die zuldssige Geschwindigkeit von
300 km/h.

HerrDipl.-Ing. Reiner Selig DB Netz
AG, Leipzig beschreibt auf einem
Symposium zum Briickenbau im Jahr
2018 die bautechnischen Probleme
sehr ausflhrlich.

Die ltztalbriicke und ihre techni-
schen Herausforderungen, Grundla-

Itztalbriicke in voller Lége_

gen und Bau der ltztalbriicke

Die ltztalbriicke wurde 2003-2005,
also ca. zwélf Jahre vor Inbetriebnah-
me der Gesamtstrecke, errichtet. Sie
befindet sich auf der Neubaustrecke
zwischen Ebensfeld und Erfurt im
Bereichvonkm 107,714 -km 108,582.
Die Neubaustrecke verlauftin diesem
Abschnitt 6stlich von Coburg. Mit der
868 m langen und maximal 30 m ho-
hen Briicke liberquert die Strecke das
Tal der Itz zwischen Dérfles-Esbach
und Rédental.

Das Bauwerk zeichnet sich durch
eine schlanke und transparente
Gestaltung aus, eine Stahlverbund-
konstruktion mit untenliegenden
Stahlfachwerktrdgern. Die Briicke ist
auf 14 Pfeilern und zwei Widerlagern,
die Verbindung mit dem Erddamm am
Anfang und Ende der Briicke, mittels
Bohrpfahlgriindung gegriindet. Die
Spannweite zwischen den Pfeilern
betrégt 58 m. Der Bau der Briicke war
Teil einer komplexen Verkehrsldsung.
Sie stand in engem Zusammenhang
mitdem Bau der parallel gefiihrten Au-
tobahnbrticke derA73und der Umver-
legung der kreuzenden Staatsstral3e
2202. Vor allem die Autobahnbriicke
Itztal, die westlich in ca. 25 m Abstand
errichtet wurde, machte umfang-
reiche Koordinierungsmalinahmen
zwischen der Deutschen Bahn und

der Autobahndirektion Nordbayern
erforderlich.

Wegen der geringen Tragfdhigkeit
des Baugrunds im ltztal mussten um-
fangreiche Vorbereitungen getroffen
werden. Die beiden Widerlager und
die 14 Stahlbetonhohlpfeiler wurden
als Tiefgriindung angelegt mittels bis
zu 30 m tiefen GroBbohrpféhlen mit
einem Durchmesser von 1,20 m. Vor
ihrem Bau war an der nérdlichen Tal-
flanke eine ehemalige Abfalldeponie
saniert worden. In deren Hang wurde
das nérdliche Widerlager gegriindet,
weshalb der Untergrund standsicher
gemacht werden musste. Zudem
befand sich im Bereich des siidlichen

Widerlagers ein ehemaliges Muni-
tionsdepot. Von den unterirdischen
Bauwerken lagen nur unzureichend
Pléne vor, so dass teilweise noch
wéhrend der Bauausfiihrung erkundet
werden musste.

Auf die Pfeilerképfe wurde nach
Herstellung der Pfeiler ein am Boden
vormontiertes Stahlstrebenfachwerk,
insgesamt 2.600 t wiegend, mit Mo-
bilkrénen als Zwei- bzw. Dreifeldtrag-
werk aufgesetzt. Auf den Obergurten
dieses Tragwerkes ist abschlieBend
eine 45 cm dicke Betonfahrbahnplatte
im Pilgerschrittverfahren betoniert
worden. Mit dieser flachen und
transparenten Konstruktion sollen die
Sichtbeziehungen im ltztal méglichst
wenig gestort werden. Als Oberbau
wurden im Bereich der Briicke und
dartiber hinaus die Feste Fahrbahn
System OBBPorr eingebaut. Die
Schienen laufen liickenlos liber den
Briickeniiberbau und die anschliel3en-
den Bahnkdrper durch.

Interaktion von Briickentragwerk
und Oberbau

Grundsétzlich wirken das Briicken-
tragwerk (Uberbau und Unterbauten)
und der Oberbau (Feste Fahrbahn
mit Schienen) bei der Abtragung der
Léngskréfte aus Bremsen und An-
fahren zusammen. Die Léngskréfte
werden dabei teilweise liber die
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Schienen bis zum Erdbauwerk hinter
den Widerlagern sowie teilweise (iber
die Briickenlagerund die Unterbauten
in die Grindung weitergeleitet. Die
freie Bewegung des Briickentiberbaus
wird durch die liickenlos durchlau-
fenden Schienen behindert. In den
Schienen entstehen Langskréfte aus
Verformungen des Uberbaus, zum
Beispiel infolge Temperaturdnderun-
gen, vertikaler Belastung, Anfahr-und
Bremslasten sowie Schwindens und
Kriechens. Eine gro3e Rolle spielen
auch die Steifigkeiten der Unterbauten
gegen Horizontalverschiebung in Brii-
ckenldngsrichtung. Die Einfliisse aus
dem Zusammenwirken (Interaktion)
von Briickentragwerk und Oberbau
miissen sowohl bei der Dimensionie-
rung der Briickentragkonstruktion als
auch beim Nachweis der Schienen

(Einhaltung der zulédssigen Schienen- |

spannungen) berticksichtigt werden.
Die gro3e Bauwerkslénge, die ver-
héltnisméRig geringe Léngssteifigkeit
der als Festpunkt ausgebildeten
hohen Pfeiler sowie die llickenlose
Fiihrung des Gleises bewirken bei der
ltztalbriicke eine stark ausgepréagte
Interaktion zwischen Gleis und Brii-
ckentragwerk.

Technische Oberbau Herausforde-
rungen und Lésung

Im Zuge der Nachweisflihrung zur
Oberbau-Tragwerk-Interaktion fiir die
Feste Fahrbahn wurde im Jahr 2015
die urspriingliche Ausfiihrungspla-
nung der Briicke Uberpriift. Dabei
wurde erkannt, dass die im Zuge des
Briickenbaus erstellten Nachweise
fiir die Schienenspannung fehlerhaft
sind. Eine neuerliche, korrigierte
Nachweisfiihrung wies deutliche
Uberschreitungen der zuldssigen
Schienenspannungen aus.

Zur Ertiichtigung wurden seit
2015 diverse Varianten untersucht.
Die Reduzierung der Effekte aus
der Interaktion zwischen Gleis und
Tragwerk basiert zum einen auf der
Verringerung des Léngsverschiebe-
widerstands der Stiitzpunkte. Hierfiir
war ein modifizierter Schienenstiitz-
punkt zu entwickeln, zu priifen, fiir die
Betriebserprobung zuzulassen und
einzubauen. Der Nachweis der ge-
nannten Anforderungen an den Son-
derschienenstitzpunkt (SSP) erfolgte
Uber ein abgestimmtes Verfahren an
der Technischen Universitdt Miin-
chen, Priifamt fiir Verkehrswegebau.
Ein Priiforogramm und die Methodik

der Zulassungsprifungen wurden
definiert und mit dem Eisenbahn-
Bundesamt abgestimmt.

Zum anderen wurden in Ergénzung
dazu die verbleibenden Uberschrei-
tungen der Schienenspannungen
auf der Zug- und Druckseite durch
Erhéhung der Grenzwerte im Rah-
men eines Nachweises gleicher
Sicherheit legitimiert. Dieser wurde
auf Basis eines ausfiihrlichen Risi-
komanagementverfahrens geméf
CSM-Verordnung (EU) Nr. 402/2013
gefihrt. Hierfiir wurden folgende
KompensationsmalBnahmen durch
ein Expertenteam festgelegt:

=
WSS

e
Itztalbriicke mit RE nach Sonneberg

1. MaBnahme: Lage und Art der
Schienenschweillungen

2. MalBRnahme: messtechnische Dau-
ertiberwachung

3. MalBnahme: Ansatz von abgesi-
cherten Unterbausteifigkeiten

4. MaBBnahme: Durchfiihrung eines
Bremsversuchs

5, Malinahme: rechnerische Untersu-
chung zum Stabilitédtsversagen

6. MaBnahme: Versuche zur ertrag-
baren Langskraft

7. MaBnahme: Direkte Uberwachung
des Léngsverschiebewiderstands
vor Ort

8. Malnahme: Zusétzliche Veranke-
rung der Gleistragplatten mit vier
Stiitzpunkten

9. MaBnahme: Sicherstellung der
dauerhaften Betriebssicherheit
sowie préaventive

Feststellung der Zustandsentwick-
lung im Rahmen eines Instandhal-
tungskonzeptes

Fazit

Im Ergebnis konnte der Nach-
weis gleicher Sicherheit trotz aller
technischer Komplexitat sowie der
terminlichen Anspannung rechtzeitig
und erfolgreich gefihrt und somit
eine Grundlage fir einen dauerhaft

sicheren Eisenbahnbetrieb auf der
Itztalbriicke als Teil des VDE 8 ge-
schaffen werden. Die beschriebenen
Malnahmen werden in ihrer Summe
als geeignet und ausreichend be-
wertet, um Risiken aus den Abwei-
chungen der anerkannten Regeln
der Technik auf ein akzeptables Mal3
zu begrenzen. Die Briicke wurde im
November 2017, rund einen Monat
vor Inbetriebnahme des Gro3projekts
VDE 8.1, komplett fertiggestellt.

Soweit die fundierte fachliche
Erlduterung zu den bautechnischen
Problemen auf der ltztalbriicke.

Um jegliches Restrisiko flr einen
sicheren Betrieb auszu-
schlieBen und um auch
hohe Instandhaltungskosten
mdglichst zu vermeiden hat
die DB Netz AG der DB
FernverkehrAG empfohlen,
bis zur sicheren Berechnung
des Bauwerkes auf Fahrten

| in Doppeltraktion mit ICE 3
| zu verzichten. Gleichzeitig
werden seit Inbetriebnahme
.| der Strecke Messungen im

laufenden Betrieb an der

Bricke durchgefihrt. Die
daraus gewonnenen Daten flossen
in die neuesten Berechnungsmo-
delle ein. Im Ergebnis daraus ist seit
kurzem der Einsatz der genannten
Zugkonfiguration auf der VDE 8.1
sicher und zuverldssig moglich, so
dass keine Beschrankungen mehr
erforderlich sind.

Wir dirfen gespannt sein, ob wir
vielleicht ab dem nachsten Fahrplan
die Sprinterzlige bei entsprechender
Fahrzeugverflugbarkeit mit ETCS
Ausrustung in Doppeltraktion ICE 3
nach Berlin fahren werden.

Zum Schluss sei noch angemerkt,
dass wahrend einer geplanten Sperr-
pause vom 02.-08.09.2020 firandere
BaumafRnahmen auch eine Testreihe
mit Guterzigen auf der ltztalbricke
durchgefiihrt werden soll, um auch
hier zu gesicherten Erkenntnissen
zu kommen.

Volker Kabisch

Die Redaktion der MS bedankt
sich fir die gute Zusammenarbeit flr
diesen Beitrag bei den zusténdigen
Stellen bei der DB Netzt AG

Liebt euch und verzeiht euch
kleine Schwachheiten und
trachtet, dass euch die
gegenseitige Liebe alles ersetzet!
Johann Wolfgang von Goethe
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Die neue BR 1440 der S-Bahn Niirnberg

Wie bereits mehrfach in der MS be-
richtet, konnte sich DB Regio Bayern
nach einem langeren, juristischen

BR 1440 in Niimberg Hbf

Tauziehen im Dezember 2016 den
Zuschlag fir die Ausschreibung der
Nurnberger S-Bahn sichern.
DaflirdasLos 2 (dieLinien S 3-5)der
Einsatz von Neufahrzeugen gefordert
wurde, bestellte DB Regio Bayern im
Marz 2017 beim Fahrzeughersteller
Alstom Transport Deutschland 27
Triebziige der BR 1440 aus der
Fahrzeugfamilie Coradia Continen-
tal, deren Vorganger-Baureihe 440
bereits in mehreren Varianten bei DB
Regio und der Agilis Verkehrsgesell-
schaft in Bayern eingesetzt wird. Als
Besonderheit werden 5 Fahrzeuge
mit LZB ausgeristet, die fir den
Einsatz auf der neuen S 5 uUber die

' AbfahrbéreitrZug intain

cherland mit seinen weitbekannten
Weinanbaugebieten. Schilcher Wein
ist die Bezeichnung des Weins aus
der dsterreischischen roten Rebsorte
~Blauer Wildbacher".

Fast in der Mitte des Schilcherlan-
des verlauft eine kleine im Jahr 1892
eroffnete, 11 kmlange schmalspurige
Bahn auf 760 mm von Stainz nach
Preding - Wieseldorf. Die einst als
Stainzer Bahn, oder auch Lokalbahn
Preding-Wieselsdorf- Stainz bezeich-
nete Strecke gehorte zur Steiermarki-
schen Landesbahn und wird seit der
Einstellung von der Marktgemeinde
Stainz als Touristikbahn ,Stainzer

il L

Schnellfahrstrecke nach Allersberg
erforderlich ist.

Im Oktober 2019 wurden die
ersten beiden Triebzu-
ge von Salzgitter nach
~ Nirnberg Gberfiihrt, mit
denen zunachstdie Schu-
~ lung der Ausbilder und
des Werkstattpersonals
B erfolgte. Ab Méarz 2020

= wurden dann die ersten
Lokfihrer geschult, zu-
nachst ausschlieBlich Tf
mitBaureihenkenntnis BR
440. Furdiese Tfwar nur eine Zusatz-
ausbildung an einem Ausbildungstag
vorgesehen. Mitte Marz wurden dann
dreiweitere Fahrzeuge vom Hersteller
nach Nirnberg Uberfihrt, sowie die
beiden zuerst gelieferten Triebzlige
fur Komplettierungsarbeiten an den

Hersteller zurlickgegeben.
Drehgestelle

e

]

Reisetipp: Das Schilcherland und der Stainzer Flascherlzug

Ganz im Suden der Steiermark in
Osterreich, kurz vor der slowenischen
Grenze, befindet sich das Schil-

Flascherlzug® betrieben.

Vor den bunten Zigen kommen
heute planmaRig Dampfloks von
den ehemaligen rumanischen Wald-
bahnen zum Einsatz. Des weiterem
stehen eine Reihe von Dieselloks zur
Verflgung.

Bei der gemiutlichen Fahrt durch
die eigentlich unspektakulare, bau-
erlich gepragte Landschaft wird an
der Zwischenstation Kraubath ein
l&ngerer Halt eingelegt. Gelegenheit
fur die Fahrgaste die kulinarischen
Kdstlichkeiten des Schilcherlandes
zu probieren.

Doch wie kam der ,Flascherlzug*
eigentlich zu seinem Namen? Nun,
die Geschichte geht so: Der Name
des ,Flascherlzuges” stammt aus der

Zeit, alsin Rachlingder Wunderdoktor
Auf der Strecke

NachdenurspriinglichenPlanungen
solltenzunachstdie momentan aufder
S4 eingesetzten 440 (Mainfranken-
bahn und Fuggerexpress) ersetzt
werden, anschlieBend sollen nach
Umstellung der S 3 und S4 mit den
freigesetzten 442 die 143+x-Wagen
auf der S 2 abgel6st werden.

Allerdings duirfte sich die Ausbildung
der Lokflihrer aufgrund der aktuellen
Situation (CORONA) aufunbestimmte
Zeit verzdgern, so das vermutlich in
diesem Jahr nicht mehr mit der Abl6-
sung der BR 143 und der x-Wagen
auf der S 2 zu rechnen ist.

Der Nahverkehrler

Zum Schluss noch einige technische
Daten:

Fahrzeuglange 76600 mm
Breite 2920 mm
Hoéhe 4280 mm
Dienstgewicht 169 t
Hochstgeschwindigkeit 160 km/h
 Sitzplatze 230 2.KI

Leistung 8 wassergekuhlte

Fahrmotoren mit je 250 Kw
= 2000 Kw

Einstiegshdhe 760 mm

Radsatzanordnung

Bo'(Bo) (2) (Bo) Bo®

Zwischenhalt in Kraubath
Johann Reinbacher, genanntder,Hol-
lerhansl|“ (1866 - 1935) praktizierte. Er
stand in dem Ruf, aus dem Urin ver-
schiedene Krankheiten feststellen zu
kénnen. Soreisten viele Leute mitder
Lokalbahn mit einem Flascherl Urin
im Handgepack nach Stainz an und
suchten den ,Hoéllerhansl* auf. Da er
fuir seine ,Behandlung” aber nie Geld
verlangte, sondern nur verschiedene
Tees und Ansichtskarten verkaufte
und die Einnahmen daraus ordnungs-
gemal versteuerte, konnte ihn auch
der Prozess wegen Kurpfuschereiim

« Jahr 1921 nichts anhaben.

Geblieben ist aber bis heute der
Name ,Flascherlzug®.
Weiter Infos unter: www.flascherlzug.at
Volker Kabisch
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25 Jahre seit der SchlieBung des Aw Minchen-Freimann

Ausbesserungswerk
Miinchen-Freimann

Vorab in eigener Sache:
Zugegeben, ich hatte mir meinen
Abschied bei meinem Engagement
fur die Eisenbahn nach 37 durch-
gehenden Berufsjahren anders =
vorgestellt. Es war mir jedoch, s

durchmeinen letztenArbeitgeber gt T

DB Fernverkehr AG, nicht mehr

mdglich, mich in Anstand und '_'_

Wirde als Aktiver aus meinem
Berufsleben undbeilangjahrigen
Kollegen und Mitarbeitern im In-
und Ausland persoénlich und vor
Ort zu verabschieden. Aber ,der
aufrechte Gang®, denich mir als
Beamter ein Berufsleben lang
.geleistet” habe, hat halt seinen
Preis. Es soll auch nicht unerwahnt
bleiben, dass die, die meine Uiber das
Pensionierungsdatum hinaus andau-
ernden Krankheiten ausgeldsthaben,
keine waren, die sich nachweislich in
einem technischen Beruf qualifiziert
haben.

Es hatmich danngefreut, alsmanan
mich mit der Bitte herantrat, Anekdo-
ten aus meinem Berufsleben fir eine
Veroffentlichung niederzuschreiben,
kann ich doch nun damit zumindest
teilweise auch meinen Dank an
langjahrige Kollegen und Mitstreiter
zumindest indirekt aussprechen.

Nachdem ich in meinem Eisen-
bahnberufsleben nicht nur als ein
.Betriebler’, sondern auch in der
»Schweren Instandhaltung*“ tatig war,
bietet es sich an, mit meinen berufli-
chen Erinnerungen aus dem Ausbes-
serungswerk Minchen-Freimann zu
beginnen, jahrt sich doch in diesem
Jahr wieder einmal dessen finale
SchlieBung.

In Folge werden nun zuerst Anek-
doten mit Bezug zum AW Mdinchen-
Freimann bzw. aus demAW Minchen-
Freimann der 70-er, der 80-er und
der frihen 90-er Jahre von mir aus
meinen Erinnerungen und vor allem
aus meiner Sicht der Dinge nieder-

geschrieben.

Beriihrungspunkte mit dem AW

Miinchen-Freimann
Meine ,Berihrungspunkte® mit
dem AW Miinchen-Freimann waren

Aw Freimann Halle 24

vielfaltig: Als Praktikant bei der Deut-
schen Bundesbahn wahrend meines
Studiums, als Inspektoranwarter fir
den gehobenen maschinentechnisch/
elektrotechnischen Dienst bei der
Deutschen Bundesbahn, als Unregel-
maRigkeitensachbearbeiter beim Ma-
schinenamtMunchen 1 (MAMinchen
1)und dannbeider Regionalabteilung
Munchen 1 (RA Minchen 1), als mt/
et-DB-Lehrer bei der BD Miinchen
und an der Bundesbahnschule
Munchen-Aubing und schlief3lich als,
im positiven Sinne des Wortes, letzter
verantwortlicher Schweil3fachingeni-

-.--.- .1__me

Aw Freimann Halle 24 Vorfeld
eur des AW MF.

Auch die Ausstellung im AW Min-
chen-Freimann im Jahr 1985 habe
ich fur die Lokerklarungen personal-
koordinierend vom MA Minchen 1
aus begleitet.

Es sei vorausgeschickt, dass ein
DB-Ausbesserungswerk innerhalb
der Deutschen Bundesbahnund auch
noch zuBeginnder DBAG eine gewis-
se Sonderstellung hatte und die direk-
te Schnittstelle vom Werkstatten zum
Betriebsmaschinendienst lange Zeit
alleinig die Abnahmelokfihrer (und
Abnahmewagenmeister) waren, die
im Falle des AW Minchen-Freimann
personelldem MAMdunchen 1/der RA

‘*.i: 'ﬂ' & . L ' -

Munchen 1 angehdrten.

Als meine Mitarbeiter und ich im
August 1995 unsere Umsiedlung
der Lehrschweillerei vom Lok-AW
Minchen-Freimann in das Reise-

zugwagen AW Miinchen-Neuaubing
abgeschlossen hatten und damit die
letzte produzierende Unterabteilung
des AW Miinchen-Freimann dieses
verlassen hatte und diese Lehrschwei-
Rerei sogar vergrofiert in der neuen
Heimat im AW Minchen-Neuaubing
weiterbestand, war die Existenz der
,Edelschmiede RAW/AW Minchen-
Freimann® nach 70 Jahren Bestand
endglltig abgeschlossen und damit
Geschichte.

Esseiandieser Stelle auch nichtun-
erwahnt, dass wir gezwungen waren,
Teile unserer Ausristung per Eisen-
bahn von
Freimann
n ach
Neuau-
bing zu

mit Unter-
stitzung
des ,Schubs®, also mit Staplern und
Mitarbeitern der Transporteinheit des
AW Minchen-Freimann zwei Hbis mit
dem Ergebnis, dass beide Waggons,
die zudemverplombtwaren, wahrend
des drei Tage dauernden Eisen-
bahntransports von Freimann nach
Neuaubing aufgebrochenwurden und
einige unserer Anlagenteile und auch
personliche Ausristungsgegenstan-
de somit nicht mehr im AW Neuau-
bing ankamen. Die angemeldeten
Recherchen zu diesem ,Bahnfrevel*
blieben damals erwartungsgeman
ergebnislos.

© Heinrich Stang|
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HeilRe Lager an den Vorlaufachsen der 118 006

Die118006-6bekamam?27.06.1978,
also im Sommer, im AW Minchen-
Freimann letztmals eine ,bahnamtli-
che Untersuchung nachdem § 32 der
EBO (Eisenbahnbau- und Betriebs-
ordnung)®, explizit war dies eine E
2.8, also eine Untersuchung miteinem
Hauptbauteiletausch. Anlasslich die-
ser Untersuchung bekam diese Lok
auch neue ,Haxen*, sprich es wurden
alle Radsatze, also die Treibachsen
und die Achsen der Lenkgestelle
u.a. neu ,bereift, dabei auch alle
Radsatzlager erneuert und ebenso
wurden die Lenkgestelle der Bauart
AEG-Kleinow, die eine Modifikation
des Krauss-Helmholtz-Lenkgestelles
darstellten, tberholt.

Die Lok bekam also auch noch-
mals neue Lager. Dazu mussten die
alten Lager ausgebaut und die bei-
den Lagerschalenhalften bearbeitet
werden. Die neu mit Weillmetall
eingegossenen Lagerhalften mussten
nach dem GielRen und bevor diese
eingebaut werden konnten, zuerst
an den Schalensitzhalften gefrast
und dann zusammengespannt ,auf
MalR® gedreht werden, sprich auf den
jeweiligen pagepolierten Lagersitzder
jeweiligen Achse adaptiert werden.
Ganz wesentlich bei Gleitlagern:
Daraufhin mussten die jeweiligen
Lagerinnenflachen auch noch ge-
schabt werden. Das fachgerechte
Schaben der Lagerschalen mit spe-
ziell daftr vorhandenen Schabeisen
mit der Mdéglichkeit der Anbringung
von diversen Schabeinsatzen hatte
vor allen Dingen die Aufgabe, einen
,tragfahigen Olfilm“ in den Lagern zu
gewabhrleisten, sprich die Lageraufla-
geflache so gekonnt durch Schaben
der Oberflachen zu verkleinern, dass
auch einflachiger schmierender Olfilm
im Lager bei einer vollen Tragkraft
gewabhrleistet war.

Zur 118 006-6: Die Lok lief am
27.06.78 planmafig nach lhrer E
2.8-Untersuchung im AW und nach
einer zugehdrigen Probefahrt aus

und wurde wieder im Betriebsalltag
eingesetzt. Jedoch sollte dieser Be-
triebseinsatz nicht lange dauern und
die Lok wurde dem AW MF erneut zu-
gefuhrt mit der Vormeldung: ,Achsen
Lenkgestelle laufen heifl3“. Daraufhin
zuerst Unverstandnis im AW. Es kam,
was man dazumal dann immer als
Erstes machte: Die Lok wurde einem
Abnahmelokfiihrer nochmals fir eine
Werksprobefahrt gegeben. Fir diese
Probefahrt wurde dann eine verlan-
gerte Streckenfahrt vorgesehen. Er-
gebnis: Die Achsen der Lenkgestelle
liefen tatsachlich heild.

Also Lok auf die Achssenke im AW,
Lenkachsenausbauenundausfahren,
Lager besichtigen und begutachten

. und dann Uberar-
beiteten. Achsen
mit Lagern wieder
_ einbauen und wie-

f der Probefahren.
4 . Ergebnisdernachs-
ten Probefahrt: Die
Achsen liefen wei-

terhin heill. Dar-
L aufhin Rétselraten
im AW.

Wieder war es ein Partieflihrer, der
um seine und die Gedingezulage sei-
ner Mitarbeiter bangte, der mitseinem
Satz ,damuafitmahoidiatzdanndoch
an Siegi oder an Kare wieder hoin®
(,da mussen wir halt jetzt dann doch
den Siegfried oder den Karl wieder
zuruckholen®) Lichtins Dunkel brach-
te. Tatsachlich entschloss man sich
daraufhin seitens der Werkleitung,
einen der beiden zwischenzeitlich
mit ihrem offensichtlichen Spezial-
wissen in Rente gegangenen letzten
langjahrigen Lagerschaber zu bitten,
nochmals an den vormaligen Arbeits-
platz zuriickzukehren.

Der Siegi lie3 sich nicht lang bitten
und kam tatsachlich noch einmal an
,seinen alten Arbeitsplatz ,in sei-
nem AW* zuruick, zog nochmals ein
schwarzesArbeitsgewand an, ,blaute”
nochmal die Lagerschalenhélften
(das ,Blauen®, auch ,tuschieren, war
ein Auftragen von einem speziellen
blauem Farbstoff mit einem konkret
dafir vorhandenen Aufbringkissen
auf die Lagerschalenoberflache),
schittelte nach dem ,Blauen® den
Kopf, machte auf jeder Lagerscha-
lenhalfte mehrere gezielt, iber Kreuz*
gesetzte wirklich kraftvolle Zige mit
satten Materialabtragungen mit zwei
verschiedenen Schabeisen, andenen

er davor neuwertige Schabaufsatze
anbrachte und sagte nach nicht ein-
mal einer guten Stunde Arbeit: ,So,
iatz missandns passn, iatz konnt's
es wieda z'sammbaun® (,so, jetzt
mussten sie passen, jetztkdnntihr sie,
die Lager, wiederzusammenbauen®).
Anmerkung dazu: Die Lagerschabei-
senfir Gleitlager bestanden aus einer
Stange mit beidseitigen Handgriffen,
an denen mittig das jeweilige eigent-
liche Schabeisenprofil angeschraubt
war. Zur damaligen Zeit hatte jeder,
der regelmafig Lager schabte, seine
~eigenen Schabeisengestange®, also
Schabvorrichtungen hatte, die ergo-
nomisch auf ihn abgestimmt waren.

Die nachfolgende
abschlieBende Werksprobefahrt

Sokamesdannauch. Die Lokwurde
wieder komplementiert und Uber die
Schiebebuhne zur Werksprobefahrt
aufgestellt.

Ich hatte damals zufallig die Mog-
lichkeit, an dieser besagten Werkspro-
befahrt der 118 006-6 teilzunehmen,
eine Probefahrt, dieich nie vergessen
werde, wurde mir damals von einem
der Profis gelernt, warum eine Werks-
probefahrteigene Gesetzmaligkeiten
hatund eigene Freirdume haben muss
und dass eine Werksprobefahrt teil-
weise andere Rahmenbedingungen
hat als eine Fahrt des klassischen
Regelbetriebes. Ich habe auch damals
gelernt, dass der Durchfihrende einer
Werkstattenprobefahrt oder einer
Werksprobefahrt ein zusatzliches,
baureihenbezogenes und damit spe-
zielles Zusatzwissen braucht.

Der altgediente Abnahmelokfuhrer,
derdie Probefahrtdurchfiihrte, riefbei
dem vorgeplanten Haltin Dachau zu-
erstdie Zuglaufliberwachung (Zi)und
dann die einzelnen Fahrdienstleiter
im nachfolgenden Streckenabschnitt
personlich an und vereinbarte mit
diesen, dass man ihn mit seiner Pro-
befahrt in Dachau erst ablasst, wenn
die griine Welle“bis Ingolstadt sicher-
gestellt ist. Zusatzlich gab er damals
(imJahr 1978!)dem Zi-Beamten und
auch jedem Fahrdienstleiternoch den
Hinweis: ,Wir fahren schnell!*

Warum der besagte Abnahmelok-
fuhrer all diese Vereinbarungen traf,
wurde mirerstdann klar, nachdem wir
in Dachau abgelassen wordenwaren:
Die Lok wurde nun vom ihm mehrfach
in dafiir geeigneten Streckenabschnit-
ten (es war also zudem firr so eine
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Fahrt eine hervorragende Strecken-
kenntnis von Néten) zuerst weit Uber
ihre Fahrzeughdchstgeschwindigkeit
von 140 km/h beschleunigt und dar-
aufhin wieder so abgebremst, dass
die Lok zwar nicht ,heilgebremst"
wurde, aber die zusatzliche Warme-
entwicklung durch die Klotzbremsen
nicht unberucksichtigt blieb. Als wir in
Ingolstadt dann nach durchgehender
Fahrt in den ,AW-Stutzen* eingelas-
senwordenwaren, stiegen sowohlder
mitfahrende AW-Probefahrt-Schlos-
ser als auch der Abnahmelokfuhrer
sofort ab und befiihlten die Lager der
Vorlaufachsen. Ergebnis: Die Lager
waren gut warm, die Lagertempera-
turen lagen aber eindeutig noch in
einem Ublichen Bereich.

Also ab in die Kantine, um den
Lagern die Mdglichkeit zu geben,
sich rickzukihlen. Die Ruckfahrt
von Ingolstadt verlief dann bis Da-
chau wie die Hinfahrt und nicht nach
dem eingelegten Plan. Wir fuhren
also zeitweise ,weit vor Plan®, weil
die zuladssige Geschwindigkeit fur

leerfahrende Lok (Lz) und auch des
eingelegten Fahrplanes Uberschritten
wurde. In Dachau gings wieder in die
Uberholung und die Achsen wurden
wieder befiihlt. Auch hier gab es dann
zufriedene Mienen von Abnahmelok-
fuhrer und Probefahrtschlosser. Erst
ab Dachau verlief die Fahrt dann
nach den eigentlichen betrieblichen
Vorgaben fur Lz-Fahrten. Anmerkung:
Damals lernte ich Ubrigens, wie man
sicheinem heilRen bzw. warmen Lager
.-nahert* um es zu begutachten und
somit seine Lauffahigkeit bewerten
kann. Mir wurde damals namlich vom
Probefahrtschlosser der sicherlich
derbe Grundsatz gelernt: ,Wenns‘d
as z‘ersd ospeibsd dann machsd nia
an Fehla und du bleibsd vor oim ned
dro bigga“ (,Wenn Du das Lager, die
Achswelle, den Radkérper zuerst an-
spuckst machst Du nie einen Fehler
und du bleibst vor allem nicht dran
kleben.) Eine weitere Anmerkung
dazu: Eine Lagerbegutachtung findet
auch mit dem Handrlcken, mit der
Handflache und/oder mitden Fingern

statt.

Im AW zuriickgekommen war die
Erleichterung allseits gro® und die
Lok ging noch am Abend mit dem
Werks-Auslauf wieder in den Betrieb
zurtick und war ab da nach meinem
Wissensstand bis zu ihrer Ausmus-
terung lagerseitig unauffallig. Auch
in diesem Fall hatte es sich wieder
gezeigt, dass langjahriges Fachwis-
sen schlagartig weg sein kann, wenn
die entsprechenden Mitarbeiter nicht
mehr da sind und man es versdumt
hat, entsprechend qualifizierten Nach-
wuchs heranzuziehen.

Dazu die weitere Anekdote:

Ich war bei den E-Bremseinstell-
fahrten fir Lokomotiven der Bau-
reihe 111 dann nicht mehr erstaunt,
dass der die Einstellfahrt fahrende
Lokfuhrer gezielt Gber 160 km/h
,in daflr geeigneten Abschnitten®
fahren musste, damit man den ,E-
Bremseinstelleinsatzpunkt® einer 111
justieren konnte.

© Heinrich Stangl

Zeitungsartikel ,,Die Biergartensaison wurde eroffnet”

Zum ,Grundlehrgang Elektrische
Lokomotiven*fir Triebfahrzeugfihrer
an der Bundesbahnschule Minchen-
Aubing gehorten auch ,Lerngédnge”
(sprich ,Exkursionen®) von der Bun-

links Heinrich Stang|

desbahnschule Minchen-Aubing,
die sich in der Leienfelsstralle im
Westen Minchens befand, in das
AW Minchen-Freimann, das sich im
Osten Minchens befand. Die Exkur-
sionen wurden durchgefiihrt, damit
die Lehrgangsteilnehmer vor allem
die einzelnen Komponenten von
elektrischen Lokomotiven in einem
ausgebauten Zustand sehen konnten
und diese Bauteile dabeiauchinihrer
(Einzel-) Funktion erklart bekamen.

Diese Exkursionenwarenfestinden
Lehrplanen der Grundlehrgange fir
elektrische Lokomotiven eingearbeitet
und wurden von den Zustandigen der
Bundesbahnschule Minchen-Aubing
Sl zeitgerecht im AW Munchen-
B¢ Freimannangemeldet. Begleitet

8 wurden diese Exkursionen der
Lehrgangsteilnehmer immer
von den mt/et-Lehrern (mt =
maschinentechnisch, et = elekt-
rotrechnisch)und Ausbildern der
Bundesbahnschule, die diese
Rundgénge dannauchineigener
Zustandigkeitvor Ortim Ausbes-
serungswerk durchfihrten.

Es ist aber ein ,Fall* eines
solchen ,Lernganges in das AW
Minchen-Freimann“ bekannt,
bei dem vor allem die Begleiter
in einen Erklarungsnotstand
kamen, als diese ,danach” zum
Schulleiter der Bundesbahnschule
zitiertund zu dieser Exkursion befragt
wurden.

Das kam so:

Eine damals auflagenstarke Miinch-
ner Zeitung veroffentlichte unter der
Woche im Frihjahr mit dem Aufma-
cher ,Die Biergartensaison wurde
gestern eroffnet” einen Artikel mit
einem Bild ,von den ersten frihen
Gasten in diesem Biergarten zum

Saisonbeginn® aus einem bekannten
Minchner Biergarten in der Nahe
des Minchner Hauptbahnhofs. Die-
se ,ersten Gaste* wurden um einen
runden Tisch sitzend, der zudem ein
Schild ,Stammtisch® aufwies, abge-
lichtet und diese prosteten mit ihren
gefiiliten MaRkriigen dabei frohlich in
die Kamera.

Das Problem dabei: Die dazumals
Fotografierten waren grofRtenteils
Eisenbahner, die sich zu diesem Zeit-
punkt laut Lehrplan ganz wo anders
hatten befinden sollten, namlich als
Begleiter einer Lehrgangsteilnehmer-
Exkursionim AW Munchen-Freimann

Ich weild zwar nicht, welche Mal3-
nahmen der Disziplinarvorgesetzte
(also der Schulleiter der Bundes-
bahnschule) fir ,die Abgelichteten®
damals ergriff, ich war aber als von
der Bundesbahndirektion Minchen
zur Verstarkung an die Bundesbahn-
schule abgeordneter mt/et-Lehrerder
Leidtragende, wurden doch diese
Exkursionen in das AW Minchen-
Freimann nach diesem Vorfall fortan
einesteils sehr restriktiv gehandhabt
und andernteils wurden zudem die-
se Exkursionen auch noch zeitlich
begrenzt.

© Heinrich Stangl
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Als wir zweiundsiebzig von Ham-
burg nach Minchen kamen, weil zum
Start der S-Bahn dringend Personal
gebraucht wurde, hatten wir viel zu
lernen. Zuerstmal die Sprache. Einige

Bw t ie Halle vom Gleisfeld aus

unserer Ausbilder verweigerten nam-
lich standhaft das Hochdeutsche, wir
hatten uns gefalligst zu bemihen die
Landessprache zulernen. Wirlernten
aber auch, dass Bier kein giftiges Ge-
trankistsondern ein Lebensmittel und
zu einem bayrischen Schweinsbraten
einfach dazu gehort.

Den gab es besonders gut in der
herrlichen Kantine des Bw Ost. Aber
noch besser allerdings schmeckte in
der dampfenden Kiiche das ,Boéffla-

mott“. Ja, genauso stand es aufder Ta-
felam Buffet. - Ratselhaft. Was konnte
das wohl sein? Es roch jedenfalls
verlockend und einigen Kollegen am
runden Tisch schien es recht wohl zu
bekommen. Lachsalven schallten ei-

Zum Beispiel die Guterbahnen:
Nur in Deutschland tummeln sich an
die 300 Privatbahnen auf unseren
Schienenund machen der Deutschen
Bahn Billigkonkurrenz. Jeder Hans
und Franz kann in Deutschland ein
Bahnunternehmen aufmachen, sich
Lokomotiven und Lokflihrer leasen
und lustig auf unseren Gleisen Gter-
zuge beférdern. Naturlich kdnnen die
dann preiswerter wirtschaften wie die
dicke DB. Sie brauchen ja die ganze
Verwaltung nicht, die fur die Organisa-
tion eines grofden Bahnbetriebes notig
ist. Die SNCF kennt das Problem of-
fenbar nicht, da hat namlich der Staat
das Heft in der Hand behalten.

Bofflamott

nem von dort her entgegen wenn man
den vom Kichendunst geschwan-
gerten Raum betrat, das zeugte von
zufriedenen Gasten. Also bestellte
ich bei Isabella, der schnellsten aller
Buffet-
frauen,
=== auch so
— ein omi-
néses
Boffla-
mott. Es
o= stellte
sich als
saftiger
Rinderschmorbraten heraus. Dazu
Semmelknédel und eine frische hal-
be Bier. Schliellich wollte ich mich
der bayrischen Lebensart anpassen.
Denn bei uns im Norden und im Rest
der Republik wardochinden Kantinen
Alkohol langst streng verboten. Dann
versuchte ich mich mit meinem Teller
nochirgendwie in die Runde hinein zu
quetschen, die da am runden Tisch
so lustig zusammen hockte. Denn an
dem riesigen Tisch, den sie hinten in
der Werkstatt extra aus
besten Wagenboden-
brettern hatten zimmern
| lassen, fand sich jameist
| alles, was Rang und
— Namen hatte im Werk,
: versammelt Die Leute

~+ Schlosser vom Wagen—
werk, Lokflhrer die vom
Dienst kamen oder schnell vor dem
Dienstantritt noch den Durst stillen
wollten und auch der Chef selber lie
sich da ofter mal blicken. Denn hier
erfuhr man zuerst was es Neues gab
im Bw und aufden StreckenderBahn.

Genauso die Elekitrizitat; auch die
haben wirleider langst an Private ver-
scherbelt, weil ja Wattenfall und RWE
angeblich viel effizienter wirtschaften
kénnen als ein Staatsbetrieb. Jetzt
zahlen wir fast doppelt soviel flir den
Strom wie die Franzosen, (allerdings
auch wegen unserer EEG Umlage)
wo der staatlichen ENA nach wie vor
E-Werke und Netze gehdren.

Unser Ureigenstes, unser Grund
und Boden, ist ebenfalls der freien
Spekulation ausgesetzt. Wenn heute
ein Finanzhai einige tUbrige Milliarden
hat, kauft er sich in Minchen oder
Frankfurt eine Immobilie und in finf
oder sechs Jahren kann er sie zum

Sehr oft safS

er meist das
Wortfiihrte. Mit
dem man sich
maoglichst gut =
stellen sollte,
dann bekam
man vielleichtauch mal einen schénen
Tagesdienst. Am lautesten schwad-
ronierte aber ein schon etwas alterer
Kollege, von demich annahm dass er
einer der erfahrensten Lokfiihrer sein
musste, der bestimmt Streckenkennt-
nis von Veitshéchheim bis Salzburg
Gnigl hatte. Nein, nein wurde ich
belehrt, der Sepp der fahrt doch die
Kleinlokim Bw, der hat Streckenkennt-
nis von Gleis 3 bis Gleis 9. - Ach so.
Nach einigen kraftigen Ziigen aus dem
Augustinerglas, kam mir auch die Er-
leuchtung, Boéfflamott: Hierhandeltes
sich um ein Boeufala mode! Ein Wort
das wohl noch aus der Franzosenzeit
stammt. Schmeckt hervorragend,
stellteichfest, trank mein Bieraus und
marschierte hinter zur Lokleitung um
die Nummer meiner 44er zu erfahren,
mit der ich dann einen langen Giiter-
zug von Munchen Ost Rangierbahn-
hof (MOR) nach Kufstein beférdern
sollte. Wo ich mich schon auf einen
schonen Osterreichischen Kaffee und
ein Topfentascherl freute.

Rolf Wittig

Der Eingang zur Kantiner

Das Tafelsilber verscherbelt

doppelten Preis wieder verkaufen.
Denn nirgendwo sonst ist der Kapi-
taleinsatz so gewinnbringend wie im
Immobiliensektor. Den Preis zahlen
die kleinen Mieter, die Polizisten,
Krankenschwestern und Lokfiihrer,
die handeringend eine Bleibe fiir ihre
Familien suchen! Leider haben auch
die Lander und Kommunen hundert-
tausende ihrer Mietwohnungen schon
vor Jahren an Private verscherbelt.
Wir haben uns gnadenlos den
Finanzhaien ausgeliefert. Ein Hoch
dem freien Unternehmertum!
Rolf Wittig
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Die Probleme mit den neuen Doppelstock IC2

Seit 2015 wird nun unsere Intercity-
Flotte mit Doppelstockziigen erganzt,
um das Platzangebot zu erhdhen.
Die letzten 25 IC2 ===
wurden aber wegen fFa]
Software Problemen
nicht vom Hersteller §
abgenommen. Was
war da los? ;

Bombardier be-
herrscht offenbar die ¥
komplizierte Software |
nicht. Der Kanadische
Konzern raumte selbst
ein, dass die zweite
Bauserie der Zlge nicht zuverlassig
lauft. Insgesamt funf mal mul der
Lokflhrer um den Zug laufen um den
Zug aufzuristen und die Bremsen
zu prufen. Dies aus Betriebsart ,auf-
geristet abgestellt! (Siemens ICE
machen das schon lange selbsttatig.)
Zudem bricht das Betriebssystem
des Zuges regelmallig zusammen,
auch der Computer fir ETCS, LZB
und PZB stiirzt immer wieder ab. In-
gesamt wurden Uber 60 Fehler beim
IC2 gefunden.

Der Bombardier Dosto IC basiert
praktisch auf der Technik der bewahr-
ten Regionalexpress die in Gorlitz,
Bautzen und Henningsdorf gebaut
werden. Das Werk Gorlitz hatjalange
Erfahrung mit Doppelstockwagen,
bereits 1952 setzte die DR Dostos aus
dem berihmten Wagenwerk ein, das
einst auch Schnellzugwagen fir die
damalige UDSSR baute. Seit 1998
ist es nun im Besitz des kanadischen
Konzerns Bombardier. Anfang 2009
schlossen Bombardier und DB einen
Vertrag tiber 800 Doppelstockwagen
der Twindexx Vario-Reihe zu 1,5 Mrd
fur den Regionalverkehr. Seit 2015
bestellte man auch Doppelstockziige
fur den Fernverkehr als IC2. Diese
sind zwar fur Vmax 189 km/h kon-
zipiert, doch im Betrieb nur fir 160
km/h zugelassen, weil auf Strecken
ohne LZB ja nicht schneller gefahren
werden kann. Die flinfWagen (DBpza
682.2) verfugen uber 462 Sitzplatze,
gegenuber 360 Platzen in 5 alten
einstockigen IC Wagen.

Eine Haufung von technischen
Storungen, unter anderem an den
Taren und der Fahrzeugsteuerung,
sowie einunangenehmes Wanken der
Fahrzeuge auf bestimmten Strecken
erforderten Nachbesserungen. Zur
Verringerung der Wankbewegungen
wurden die Schwingungsdampfer neu

eingestelltund die Radsatze erhielten
ein konischeres Profil. Danach wurde
eine zweite Serie IC2 aufgelegt die
mit BR 147.5 gefah-
ren werden die seit
Dezember 2017 auf
der Strecke Stuttgart—
Zirich (Gaubahn) die
vorerst aber nur bis
Singen Htw fahren,
§ wo umgestiegen wer-
- den muss, weil noch
das ETCS fehlt, das
Voraussetzung firden

IC2 im Hauptbahnhof Foto H. Barth Einsatz im Schweizer

Netz ist. Das fihrt aber offenbar zu
weiteren Problemen weil die Lok
eine etwas andere Software hat als
der Steuerwagen, aber beide doch
miteinander kommunizieren missen.
Sehrstorendistauch, dass die beiden
Fihrerstande zudem unterschiedliche
Bedienelemente aufweisen.

Das Problem ist vermutlich: Der
Hersteller (Bombardier) wollte eine
multikompatible Plattform schaffen
die auch fir andere Kunden passt.
Dadurch schleppt der Zug wohl eine
Menge redundante Soft- und Hard-
ware mit sich, die man hier gar nicht
braucht.

Schweizer Triebziige aus Wien

Inzwischen hat die DB zum Jahres-
anfang 17 Doppelstocktriebziige von
der Wiener Westbahn Gibernommen.

Die Wiener mussten 15 ihrer KISS g

Doppelstockziige verkaufen um

angehaufte Verluste von 83 Mio € =

abzutragen.Als Folge mussten sieden
Halbstundentakt Wien - Salzburg ein-
stellen. Dieser KISS (BR 4010/4110)
ist ein Triebzug des Schweizer Her-
stellers Stadler Rail. Die Zuige sind als
vierteilige Einheiten gebaut, wurden
seit 2011 ausgeliefert und konnen
200 km/h laufen. Bei der SBB werden
sie bereits seit 2012 flr die Zuricher
S-Bahn eingesetzt .

Die Schweizer Triebzliige sind
komfortabel, mit grolieren
Sitzabstanden und bieten
526 Sitzplatze, 64 mehr als
die deutschen lokbespannten
Dostos. Leider stimmen Zugni-
veau und Bahnsteighdhe nicht
ganzuiberein. Fir Rollstuhlfah-
rer ein Problem. Die Lokfihrer
finden aber: ,Ein Traum von
einem Zug!“ Die Triebzlge
werden derzeit auf der Linie
Rostok - Berlin - Dresden
eingesetzt. Dazu kommt noch

Der KISS von Stadler
ein Zugpaar von Rostock Giber Leipzig
- Halle (!) - Nurnberg nach Wien zur
Anbindung an die Werkstadt in der
Osterreichischen Hauptstadt.

Unerfindlich bleibt warum eigentlich
die DB noch immer die alten lokbe-
spannten Ziige mit ihren Schrauben-
kupplungen bestellt. Warum hat man
denn nicht den Zug als bewahrten
Triebzug Ubernommen? Triebziige
lassen sich doch besser handeln im
Betrieb. Kuppeln geht Zack-Zack.
Neue Regionaltriebziige BR 445
laufen doch einwandfrei.

Warum fragt man vor dem Einkauf
eigentlich nie dieAnwender, die spater
mitdem Produkt arbeiten miissen? In
den Koépfen der Einkaufer dreht sich
wohl alles nur um einen moglichst
niedrigen Preis.

Auch in die
Schweiz hat
ja Bombar-
dier Twin-
dexx Dostos
geliefert. Der
Schweizer

Breite niveaugleiche Zugange |C Sei inzwi-

schenzuverlassiger unterwegs heisst
es. Zudem schwankt er dank neuer
Software weniger. Der SBB Chef
Wettstein sagte, man habe in den
letzten Monaten alles unternommen,
um die zahlreichen Mangel des Zu-
ges zu beheben. Mittlerweile seien
75 Prozent der Stbérungsursachen
eliminiert worden.

Rolf Wittig

bewahrter Dosto Regionaltriebzug
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Menschen bei der Bahn - Andreas Beckmann

Der Andi, Besonderer Personalrat
im BEV, vielen wohlbekannt, ist ein
waschechter Augsburger, ist dort
aufgewachsen und noch immer dort
zuhause. Sein Vater war Arbeiter
' - bei der beriihmten
Maschinenfabrik
MAN. Sein groRer
Bruderwar Lokflh-
rer,derwares auch
derihmgeraten hat
zurBahnzugehen.
. ALokflhrer war ei-
) gentlich nichtdirekt
sein Berufsziel, aber es ging damals
darum Uberhaupt eine Lehrstelle zu
bekommen. Nachdem nach 2 1/2
Jahren die Lehre abgeschlossen war,
war erst einmal die Frage ob man
Uberhaupt in den Bahndienst tber-
nommenwurde. Wenn, dann allenfalls
als Ladearbeiter oder als Lokfuhrer,
aber nur in Miinchen. Also entschied
ersich flrdasletztere, was bedeutete
dass er von 1986 bis 88 jeden Tag
die Reise nach Minchen-Ost Stein-
hausen antreten musste. Dort stellte
er fest, dass viele Auswartige seine
Kollegen waren. Aber, irgendwann
war diese schone Zeit zu Ende, es
begann der Ernst des Lebens, die
gelenkte Beschaftigung, als man ne-
ben einem erfahrenen Lokflihrer die
ersten Strecken befuhr. Da war die
Frage: Wie komme ich morgens um
4:30 oder so nach Steinhausen zur
Frihschicht? Das hiel3 oftmals den
Nachtschnellzug um 3:00 zu nehmen
umden Shuttlebus 4:15 vom Hbfnach
Osten zu erreichen. Schlimmer noch
waren dann die geteilten Schichten,
da musste man zweimal am Tag hin
und her fahren.

MS: Andreas, wie bist Du denn zu
Deinem gewerkschaftlichen Enga-
gement gekommen?

Daran war eigentlich das 150-
jahrige Eisenbahnjubilaum Schuld.
Anlasslich dieses Festes bekam jeder
Bundesbahner einen Tag Urlaub, um
etwa mit seiner Familie zum Eisen-
bahnmuseum nach Nurnberg fahren
zu kénnen. Aber uns wollte man zwin-
gen alle gemeinsam an einem Tag hin
zu fahren. Das fand ich ungerecht,
ich wollte den Tag auch frei nutzen
kénnen, so wie es gedacht war. Das
erlaubte unser Chef nicht. Also ging
ich zum Bezirkspersonalrat Sigi Wen-
genmeyer und der setzte durch dass
wir Recht bekamen. Da meinte Bruno
Adler unser Personalrat, ob ich nicht

zum Jugendvertreter kandidieren
wolle, er suche da noch Kandidaten.
Von mir aus, dachte ich, mich wahlt
ja wohl eh keiner. Das freilich war
ein Irrglaube. Ich wurde als ortlicher
Jugendvertreter gewahlt und auch
gleich noch Bezirksjugendvertreter!
Spater wurde ich dann auch freige-
stellt. Das war 1991 - 94. Als 94 die
Bahn privatisiert wurde, musstenauch
Betriebsrate gebildet werden und ich
wurde nach Augsburg versetzt.

MS: Na, das war doch eine tolle Sa-
che! Da hattest Dujaendlich wieder
ordentlich Freizeit zuhause.

Ja, und ich musste nun wieder
in den aktiven Fahrdienst. Auf dem
neuen 628er Triebwagen wurde ich
ausgebildet und fuhr hinaus ins sché-
ne Schwabenland, nach Buchlohe,
Kempten und Schongau. Ach das
war eine schone Zeit! Spater kamen
dann noch die Lok 218 und 111 dazu,
da lieBen sich schone Dienstplane
machen. Eines Tages lasich da einen
Zettel im Aufenthaltsraum: ,Lokleiter
gesucht!“ Da kam grade ein Kollege
vorbei, sah mich und sagte sofort:
,Das machst Du Andi!“ Das war ein
entscheidendes Erlebnis. Lokleiter,
das war genau das Richtige fir
mich. Denn der Lokleiter bestimmt ja
sozusagen Uber Freud und Leid der
LokfUhrer. Durchintelligenten Einsatz
kannman den Wechseldiensttuenden
Kollegen manche unnétige Freizeit-
vernichtung ersparen. Nicht den auf
Awohnenden Lokfliihrer zum Einsatz
nach B schicken und den von B nach
A. Man kann Dienstschichten oft so
legen dass mdglichstlange Ruhetage
herauskommen und auch die Sonn-
tags- und Nachtdienste moglichst
gerecht verteilen.

MS: Dann kamst Du doch irgend-
wie wieder in die Personalvertre-
tung?

Ja, zuerst war ich nur zeitweise
freigestellt, ab 2001 dann standig.
MS: Andi, Personalvertreter, das
sieht so angenehm aus, der sitzt
dain seinem Biiro, braucht keinen
Nachtdienst und keinen Sonntags-
dienst machen, kann fast kommen
und gehen wann er will?

Sounbeschwertistdies Dasein aber
nicht. Als Personalrat bist Du doch
oftmals fir das Wohl und Wehe von
Kollegen verantwortlich, Du fuhlstdich
schuldig, wenn jemand in Schwierig-
keiten geraten ist und du konntest
ihm nicht helfen. Wenn zum Beispiel

einer frih Fahrdienstunfahig odergar
Dienstunfahig wird, ausscheiden muf}
und plétzlich sich sein Einkommen
halbiert und der weifl3 nun nicht wie
er seine Hypothek fiir sein Hauss
abtragen soll und seine Familie Gber
Wasser halten. Solche Probleme
nimmt man ja mit nach Hause, das
I&sst einem doch keine Ruhe. Aber
die meisten Fragen drehen sich um
die Beforderung oder wie komme ich
ohne Abschlag in Pension.

MS: Bist Du nicht auch Mitglied im
Hauptpersonalrat?

Ja, und auch seit 18 Jahren Vorsit-
zender des EVG Ortsverbandes Augs-
burg. Aber ich mdchte so langsam all
die Amter niederlegen und mich mehr
um meine Gesundheit kimmern.
MS: Wiirdest Du nochmal Lokfiihrer
werden wollen?

Ja, auf jeden Fall. Ich kann es auch
jedem empfehlen. Denn heute ist
das ja sozusagen ein Sprungbrett.
Friher bei der Beamtenbahn war es
aulerst schwierig vom mittleren in
den gehobenen Dienst aufzusteigen.
Heute steht der Weg nach oben aber
jedem offen.

MS: Was miisste anders werden bei
der Bahn, was lauft schief?

Es werden heute unwahrscheinlich
viel Ressourcen verbraucht, fur ir-
gendwelche Projekte, Piloten und der-
gleichen, von denen man spaterdann
gar nichts mehr hort. Dieser ganze
Priifungs- und Uberwachungsappa-
rat, die Erfolgskontrollen, das stresst
die Lokfuhrer wirklich. Wenn heute
einer aus dem Urlaub kommt, dann
findet er hundert neue Weisungen
auf seinem Endgerat. Die heutigen
Randbedingungen belasten unnétig.
MS: Was sind denn so Deine Hob-
bys Andi?

Reisen. Ichverreise gern mitmeiner
Frau, egal ob mit dem Camper, mit
Flieger oder Fahrrad oder mit dem
Zug, am liebsten im Schlafwagen.

Das Gesprach fir MS flihrte
Rolf Wittig

ﬂDer Himmel hat den Menscherﬁ
als Gegengewicht gegen
die vielen Muhseligkeiten
drei Dinge gegeben:
die Hoffnung,
den Schlaf und
das Lachen.
Immanuel Kant
_J

\
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Fonsd, Du jetzt aa?

Ja, weisst, ma muass mit da Zeit geh!

Schoner Bahnhof, fest ver-

schlossen

Der schoén erhaltene Bahnhof
im frankischen Bad Staffelstein an
der Strecke Bamberg - Saalfeld
nitzt dem Reisenden leider nichts,
denn er ist vorne wie hinten fest
verschlossen. Sein Ticketmuss sich
der verehrte Kunde im Nieselregen
am Fahrkartenautomataufdemwin-
digen Bahnsteig erknobeln. Einst
gab es da mal einen Fahrdienst-
leiter, einen Aufsichtsbeamten und
einen Fahrkartenschalter, vor dem
die Leute oft Schlange standen.
Einenwarmen Wartesaal mit Bewirt-
schaftung gab es auch einmal.

Sicher, man kennt ja das Pro-
blem: Perso-
nalmangel

-}

und -kosten.
'_A‘ Bei den we-
J?‘: nigen Kunden
" ¥ rentiert sich
¥ — wohl selbst
| ein Service-

|.'. ‘mensch nicht

| |mehr. Aber
b-has ein bisschen

- | traurig ist das
|| trotzdem.

( Unser Redakteur in Berlin \

feierte kurzlich seinen 75.
Ja, der Lokfiihrer Dietmar Schulz,
der esim Bw Minchen Hbfzum LokBI
gebracht hat, zog nach 50 Jahren in
Bayern wieder in seine Heimatstadt
Berlin zurtick. Dort hat er drauRen im
Nordosten der Stadt ein Hauschen
fur seine Familie gekauft. Von dort
layoutet erunsere Minchner Schiene,
die Artikel die wir ihm Ubers Internet
zuschicken. Gedruckt wird sie dann
hier in der DB Druckerei in der Richel-
stral’e. Unser Dietmarhatnoch die alte
grundliche Lokfihrerausbildung absol-
viert, lernte 3 Jahre Schlosser in Wei-
den, legte dann nach der Ausbildung
am Fahrzeug seine strenge Prifung ab
und durfte dann erst mal auf der V60
und Beimann mit Zugfiihreraufgaben
(Guterzige aufschreiben) ableisten,
bevor er mit den grofRen Ellok auf die
Strecke durfte. Nach einigen Jahren
wurde er Lokleiter und am Ende saf}
er schlieBlich in der Zugleitung (Ri-
chelstral’e), von wo er die Kollegen
von Freilassing bis Dinkelscherben
dirigierte. Ja er kannte seine Bahn
durch und durch.
Herzlichen Gliickwunsch Dietmar!

Das haben wir nun davon! Da kén-
nen sie stolz drauf sein auf immer
leistungsfahigere Smartphones Com-
puter, Spielkonsolen! Jetzt haben sie
es geschafft, Google, Facebook & Co,
die ganze Welt in die Abhangigkeit
des Digitalen zu schicken. Wo du
hinschaust, alles hangt nur noch am
Phone. Die reale Welt interessiert
nicht mehr, das digitale ist doch viel
spannender. Kinder die friher drau-
Ren rum tollten, sitzen heute faul und
fettnurnoch vorihrem Displays, kaum
dass man sie noch weg bringt.

Erwachsene im Zug fahren durch
die schonsten Landschaften Europas,
schauen aber nicht mehr aus dem
Fenster sondern sind in ihre Likes
und Klicks vertieft. Die Energiewende
fallt auch deshalb ins Wasser weil
die riesigen Netzserver genau den
Strom verbrauchen den wir eigentlich
einsparen wollten. Wofiir? Uberwie-
gend fir Pippifax fir Unterhaltung,
fur Streamings, Spielchen, Mails.
Die Leute plaudern heute nicht mehr
miteinander, sie schicken sich SMS.
Schauen nach wie viel Likes sie auf
ihre Selfies bekommen haben. Es ist

Schoéne neue Digitalwelt
sotraurig zu sehen, dassimmer mehr
Leute medienstichtig werden.

Das Schlimmste was man jungen
(und auch alteren) Menschen heute
antun kann ist doch, ihnen ihr Smart-
phone wegnehmen! Da kannst Du
Furien kennenlernen!

Gewiss ich Ubertreibe. Computer
sind ja heute fUr die Wirtschaft auch
unentbehrlich, fur die Industrie, aber
wodurch die meiste Energie im Netz
verbraucht wird das sind doch Non-
sens, oder? Schatze mal 70 % sind
redundant, wie die Techniker sagen,
sind unnotig, meist sogar schadlich?
Ichfinde, die Menschen haben sich to-
tal verandert in den letzten Jahren.

Dazu sammeln die Netzgiganten
noch lustig all unsere Daten, sie wis-
sen alles Uber unsere Kauf- und Le-
bensgewohnheiten und machen damit
Milliardengeschéfte. Sie weigern sich
aber daflr Steuern zu entrichten. Das
ist doch herrlich, oder?

Viele halten ja das Internet fur
rein virtuell, also fir nicht wirklich
vorhanden. Ein grofer Irrtum, denn
hinter dem World wide web steht ein
gewaltiges System aus Rechenzent-

ren, Datenleitungen und sogenannten
Knotenpunkten. Das Internet funkti-
oniert ja Uber groRe Server, die 24
Stunden am Tag laufen und Strom
brauchen. Jede Datei muss durch
verschiedene Server geleitetwerden,
Suchanfragen mussen verwaltet und
Dateien gespeichert werden.

Dabei wird Energie verbraucht und
es entsteht Warme. Die Serverraume
mussen klimatisiert und bei 22 bis
24 Grad Celsius gehalten werden.
Dieses System hat enormen Hunger
auf Energie.

Ein Rechenzentrum verbraucht 40
Megawattdauernd, soviel wie die Hei-
zungvon 10.000 Haushalten! Alleinin
Deutschland bendtigten Server und
Rechenzentren 2017 13,2 Mrd. kWh
Strom. Das ist so viel, wie die Stadt
Berlin insgesamt.

Weltweit wurden 2018 fir Netflix,
YouTube und Skype so viel Strom
verbraucht wie alle Haushalte in
Deutschland, Italien und Polen zu-
sammen.

Mit Infos aus dem Netz
:-) Rolf Wittig



