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Ohne Koordination hebt im europäischen
Luftraum kein Flugzeug vom Boden ab.
Und selbst wenn es nicht immer zutrifft
(vom Flugkapitän gern als Ursache ge-
nannt), dass wieder einmal die Flugsiche-
rung an der Verspätung des Flugs schuld
sei – der freie Luftraum über Europa wird
zunehmend enger. 36 Flugsicherungsorga-
nisationen überwachen ihn, jede Organisa-
tion nutzt eine andere Technik und andere
Flugverfahren. Das ist umständlich und
verursacht hohe Kosten – denn die Flug-
zeuge können nicht auf der direkten Route
fliegen, ihre Strecken orientieren sich oft
an Landesgrenzen.

Der einheitlich kontrollierte Luftraum
über Europa ist schon seit Jahrzehnten
ein Traum all derer, die sich darin bewe-
gen. Single European Sky heißt diese Ziel-
vorstellung, von der die Realität heute
noch weit entfernt ist. So muss ein Ver-
kehrspilot, der etwa von Sofia nach Dub-
lin unterwegs ist, mit rund 48 Fluglotsen
sprechen, bis seine Passagiere am Zielort
aussteigen. Bei jedem neuen Kontakt am
Funk können sich Flughöhe, Richtung,
Geschwindigkeit oder auch die geplante
Flugroute ändern, je nach Wünschen
oder nationalen Vorgaben des Landes.

Will man den bis 2018 erwarteten Ver-
kehrszuwachs auf acht Millionen Flüge
im Jahr – allein im Luftraum über Zentral-
europa – bewältigen, gilt es, die unter-
schiedliche Technik und auch die nationa-
len Verfahren einander anzupassen.
Gleich auf nur einen gemeinsamen Luft-
raum zu reduzieren erwies sich in der Pra-
xis als nicht realisierbar. Mit der Erstel-
lung von Luftraumblöcken innerhalb Eu-
ropas, die zumindest schon einige natio-
nale Grenzen überwinden, lassen sich ers-
te Ziele verwirklichen. Die Blockgrenzen
orientieren sich dabei nicht wie bisher an
Landesgrenzen, sondern an den Haupt-
verkehrsströmen. Auch die Technik in
den Flugverkehrs-Kontrollzentren und
die Flugverfahren sollen innerhalb der
Blöcke aufeinander abgestimmt sein, da-
mit der zunehmende Flugverkehr auf si-
chere, effektive und umweltfreundlichere
Weise abgewickelt werden kann – bei
gleichzeitig sinkenden Kosten.

Auf neun FAB – funktionale Luftraum-
blöcke – könnte der Luftraum über Euro-
pa zunächst vereinfacht werden. Die
Deutsche Flugsicherung hat sich mit den
Verkehrs- und Verteidigungsministerien
aus Belgien, Frankreich, Luxemburg, den
Niederlanden und der Schweiz zu einer
Initiative zusammengetan, um einen ge-
meinsamen Luftraumblock Europe Cen-
tral (FABEC) zu schaffen. Europe Cen-
tral umfasst rund 1,7 Millionen Quadratki-
lometer mit 370 Kontrollsektoren nebst
14 Kontrollzentralen: Brüssel, Bordeaux,
Brest, Marseille, Paris, Reims, Bremen,
München, Karlsruhe, Langen, Maas-

tricht, Amsterdam, Genf und Zürich,
etwa 240 Flughäfen, an denen nach Instru-
mentenflugregeln (IFR) geflogen wird, so-
wie mit Paris, Amsterdam und Frankfurt
drei große internationale Drehkreuze.
Der Gesamtumsatz aller Flugsicherungs-
organisationen lag 2007 bei mehr als drei
Milliarden Euro. Das birgt einiges an Mög-
lichkeiten zu Kostenreduzierung, wenn
man grenzüberschreitend optimiert.

Seit November 2008 arbeiten zivile
und militärische Fachleute in 16 operatio-

nalen und technischen Arbeitsgruppen
gemeinsam an Lösungen für einen ein-
heitlichen Luftraum. Sie fanden verkürz-
te Direktverbindungen, unter anderem
zwischen den beiden hochfrequentierten
Flughäfen Frankfurt und Amsterdam-
Schiphol. In Kooperation mit militäri-
schen Fluglotsen wurde die Strecke um
63 Kilometer geschrumpt. Das spart 185
Kilogramm Kerosin für die Fluglinien.
Kürzere, schnelle Nachtstrecken in ver-
kehrsärmeren Zeiten sind ebenso Teil
der Flugstreckenoptimierung wie die Har-
monisierung bei der Übergabe eines Flie-
gers an die Fluglotsen in benachbarten
Blöcken.

Am 2. Dezember entstand aus den Lö-
sungsvorschlägen ein Meilenstein in der
Vereinheitlichung des Luftraums über
Zentraleuropa: Da unterzeichneten in
Brüssel Belgien, Deutschland, Frankreich,
Luxemburg, Schweiz und die Niederlande
einen Staatsvertrag zur Einrichtung des
Funktionalen Luftraumblocks „Europe
Central“ (FABEC).   HELGA KLEISNY

A dler“, „Rheingold“ und „Ludmil-
la“ – so hießen einst deutsche Lo-
komotiven und Züge. Wobei hier

jeder Name für etwas anderes stand: „Ad-
ler“ war der Eigenname jener Lokomoti-
ve, die am 7. Dezember 1835 als Einzel-
stück von der Bayerischen Ludwigsbahn
in Dienst gestellt wurde. „Rheingold“ war
der Name eines luxuriösen Fernzugs, der
bis zum Jahr 1987 mit verschiedenen
Loks und Wagen entlang der Rheinschie-
ne verkehrte. Und „Ludmilla“ schließlich
war der Spitzname, den Reichsbahner der
DDR ihren Lokomotiven der Baureihe
130 verpassten.

Rufnamen als Identifikationsmerkmal
für Serienloks sind heute jenseits von

Lummerland schwer vorstellbar. In den
ersten Jahren der Eisenbahn in Deutsch-
land waren Lokomotiven jedoch so außer-
gewöhnliche Maschinen, dass sie ganz
selbstverständlich als Individuen getauft
wurden: So wie der „Adler“, dessen erste
Fahrt sich heute zum 175. Mal jährt. Und
wie die „Saxonia“, die erste in Deutsch-
land gebaute Lokomotive von 1838. Indi-
viduen waren diese Loks aber auch im
technischen Sinne: Es waren allesamt Ein-
zelstücke aus Manufakturfertigung mit
vielen Unterschieden im Detail.

Je mehr Lokomotiven gebaut und be-
trieben wurden, desto sinnvoller wurde es
für die Eisenbahnunternehmen, sie in
Baureihen einzuteilen und die einzelnen
Fahrzeuge innerhalb der so entstandenen
Familien mit einer Ordnungsnummer zu
versehen. Das galt in Deutschland umso
mehr, als 1920 die bisherigen Länderbah-
nen zusammengeschlossen wurden und
von 1924 an als Deutsche Reichsbahn-Ge-
sellschaft firmierten. Künftig wurden alle
Loks einer reichsweit einheitlichen Bau-
reihe zugewiesen, die mit einem zweistel-
ligen Zifferncode gekennzeichnet war.
Die von den Länderbahnen übernomme-
nen Lokomotiven reihte man in das neue
Schema ein, dabei wurden innerhalb ei-
ner Baureihe Untergruppen gebildet, um
Lokomotiven verschiedener Provenienz,
aber mit ähnlichen technischen Merkma-
len unterscheiden zu können. Die Baurei-
he 18 zum Beispiel umfasste fünf verschie-
dene Schnellzug-Dampfloks mit der Achs-
folge 2’C1’ (zweiachsiges, vorauslaufen-
des Drehgestell, drei gekuppelte Antriebs-
achsen und eine hintere Laufachse), die
aus Sachsen, Württemberg, Baden und
Bayern stammten. Die Bayerischen S3/6
aus dem Bestand reihte die Reichsbahn
dabei als Baureihe 18.4 ein, und ließ sie
künftig als 18.5 weiter bauen. Ganz neu
entwickelt wurden dagegen die sogenann-
ten Einheitslokomotiven. Das waren stär-
ker als bisher normierte Lok-Typen, die
für das gesamte Einsatzgebiet der Reichs-
bahn angeschafft wurden.

Die schöne klare Welt der numeri-
schen Reichsbahn-Baureihen dauerte
aber nicht lange. Denn schon Ende der
zwanziger Jahre wuchs der Bestand an
Elektro- und Dieselloks sowie entspre-
chenden Triebwagen so stark an, dass
auch für diese Fahrzeuge ein Baureihen-
Schema erarbeitet werden musste. Loko-

motiven mit Elektromotor trugen vor ih-
rer Baureihen-Nummer ein E, solche mit
Verbrennungsmotor ein V – bei Triebwa-
gen waren die entsprechenden Kürzel ET,
VT und ETA (Elektrotriebwagen mit Ak-
kumulator).

Das Baureihenschema der Deutschen
Reichsbahn war ein durchaus flexibles
System. Dafür spricht, dass nach dem
Zweiten Weltkrieg beide Eisenbahn-Un-
ternehmen des geteilten Deutschland die-
ses Verfahren weiterführten. Erst 1968
brach in der Bundesrepublik eine neue
Zeit an, als „computerlesbare“ Baureihen-
bezeichnungen eingeführt wurden. Die
Reichsbahn der DDR folgte zwei Jahre
später.

Bei der damaligen Bundesbahn fielen
1968 die Buchstabenkürzel für das An-
triebsverfahren weg, alle Lokomotiven er-
hielten einheitlich dreistellige Baureihen-
nummern und Ordnungsnummern sowie
– mit einem Spiegelstrich getrennt – eine
Prüfziffer. Diese Ziffer entsteht, indem
man zunächst die sechs Stellen von Bau-
reihen- und Ordnungsnummer einzeln
und nacheinander mit 1, 2, 1, 2, 1 und 2
multipliziert. Aus den sechs Produkten bil-
det man die Quersumme (zweistellige
Zahlen werden dabei als zwei einstellige

Zahlen behandelt), und die Differenz die-
ser Quersumme zum nächsten Vielfachen
von 10 ergibt die Prüfziffer. Aus der
Dampflok 01 1056 wurde so die 011
056-9.

Noch deutlicher fielen die Änderungen
bei Elektro- und Diesellokomotiven aus:
Die Buchstabenkürzel fielen weg, statt-
dessen wurde die erste Ziffer der Baurei-
henbezeichnung zum Kennzeichen der
Traktionsart: 0 stand für Dampf, 1 für den
Elektro- und 2 für den Verbrennungsan-
trieb. Auf die weiteren Ziffern verteilten
sich Triebwagen und andere Fahrzeuge.
Aus dem Vorserien-Fahrzeug E 03 001
der ikonischen Baureihe 103 wurde so die
Lok 103 001-4.

Dieses sechsstellige Kennzeichen mit
Prüfziffer tragen die Lokomotiven der
Deutschen Bahn bis heute an den Fahr-
zeugspitzen. Ihre vollständige Bezeich-
nung hat sich aber mittlerweile wieder ge-
ändert: Standard ist seit dem Jahr 2007
ein zwölfstelliger, numerischer Code mit
Ergänzung durch Buchstabenkürzel. Da-
mit wird das Fahrzeug, egal ob Waggon,
Triebwagen oder Lok, europaweit eindeu-
tig identifiziert. In Deutschland werden
alle Eisenbahnfahrzeuge mit dieser Ken-
nung im Fahrzeugeinstellregister des Ei-

senbahn-Bundesamts (EBA) geführt. Die
erste Stelle des Code beschreibt die Fahr-
zeugart – Triebfahrzeuge haben die 9.
Darauf folgen die Kennzeichnung des
Fahrzeugtyps und der zweistellige Länder-
code der Union Internationale des Che-
mins de Fer (UIC) – für Deutschland ist
das die 80. Die Bedeutung der darauf fol-
genden sieben Ziffern kann jeder Staat
selbst festlegen, das deutsche Eisenbahn-
Bundesamt hat die ersten vier Ziffern da-
von für die Kennzeichnung der Bauart,
die weiteren drei für die Vergabe laufen-
der Nummern vorgesehen. Schließlich fol-
gen eine Prüfziffer, das Länderkürzel und
das Kürzel des Betreibers. So trägt die
gute alte 217 014-0 der Bahn nun an der
Seite das ellenlange Kennzeichen 9280
1217 014-0 D-DB.

Die Einführung dieser Kennzeichnung
stellt den jüngsten Versuch in der Eisen-
bahngeschichte dar, die technische und or-
ganisatorische Vielfalt des Fahrzeugbe-
stands mit einer stringenten Kennzeich-
nung zu erfassen. Und tatsächlich lässt
sich für den Eingeweihten aus dem Code –
der ja auch eine Art Name ist – viel über
eine Lok oder einen Triebwagen erfahren.

Echte Namen, mit denen Bilder an fer-
ne Städte und großartige Züge verbunden

waren, blieben jedoch immer mehr auf
der Strecke: Wer in alten Kursbücher blät-
tert, entdeckt klangvolle Zugläufe wie
„Mediolanum“, „Alpen-Express“, „Rosen-
kavalier“ – und natürlich „Rheingold“.
Seit Ende 2002 sind solche blumigen Titel
für Fernverbindungen der Bahn Geschich-
te, im Fahrplan steht nur noch die Zug-
nummer.

Dafür tragen jedoch mittlerweile viele
ICE-Garnituren Eigennamen – also fast
so, wie vor 175 Jahren der „Adler“. Die
Flotte des Intercity-Express hat aller-
dings prosaischere Taufpaten als das Wap-
pentier, die weißen Hochgeschwindig-
keitszüge sind nämlich nach Städten be-
nannt. Als erster Zug erhielt 2002 der ICE
„Berlin“ seinen Namen, als 200. ICE-Ein-
heit wurde ein ICE TD im April 2010 auf
den Namen „Rendsburg“ getauft. Und
auch Fürth, die Endstation der ersten offi-
ziellen Eisenbahnfahrt in Deutschland,
ist so zu ICE-Ehren gekommen – ein
ICE3 wurde nach der fränkischen Stadt
benannt. Im Fahrplan des Intercity-Ex-
press taucht Fürth dagegen als Halt nicht
auf.
Bisher erschienen: Geschwindigkeit (7. Septem-
ber), Bahnhöfe (21. September), Schienennetz (26.
Oktober), Traktion (23. November).

175 Jahre Eisenbahn in Deutschland (5): Ordnung

Das war vor wenigen Jahren noch un-
denkbar: Während festlicher Abendein-
ladungen diskutieren die Gäste nicht
über das Leistungsvermögen ihrer Au-
tos, sondern fachsimpeln über die Heiz-
technik, mit der sie im Winter ihre
Wohnstuben und ihr Duschwasser auf
Temperatur bringen. Dabei fällt es den
Betreibern von öl- und gasbefeuerten
Kesseln in der Regel leicht, das jeweilige
Brennwertprinzip zu erklären. Noch ein-
facher haben es die Liebhaber von Pellet-
heizungen, gleichen die dabei ablaufen-
den Prozesse doch den Verbrennungsvor-

gängen im altbewährten Holzofen. Deut-
lich schwerer tun sich Wärmepumpenbe-
sitzer, und zwar deshalb, weil die Her-
steller dieser Apparate in ihren Verkaufs-
unterlagen gern davon sprechen, dass
man hier mit „kostenfrei“ zur Verfügung
stehender Umweltwärme heize, was bei
dem einen oder anderen den Irrglauben
auslöst, diese Gerätschaften lieferten
die begehrte Wärme gratis.

Dem ist ganz und gar nicht so. Wärme-
pumpen sind in der Regel mit einem
stromfressenden Elektromotor ausge-
stattet, der den Verdichter treibt und das
im Kreislauf geführte Kältemittel auf
das (benötigte) höhere Temperaturni-
veau bringt. Damit dieser Prozess ökono-
misch und ökologisch vorteilhaft ab-
läuft, müssen mehrere Bedingungen er-
füllt sein. Die können nur gut geschulte
Wärmepumpennutzer erklären.

Ganz entscheidend ist der Primärener-
gie-Nutzungsgrad. Er erfasst alle Verlus-
te über die gesamte Wirkkette und er-
möglicht erst den Vergleich der diversen
Heiztechniken. Je weniger Öl, Gas oder
Kohle für das Erzeugen der (Nutz-)Ener-
gie Wärme benötigt wird, desto vorteil-
hafter sind die Prozesse. Dieses Vorge-
hen führt oft zu unerwarteten Ergebnis-

sen, denn bei dieser Kalkulation schnei-
den Wärmepumpen besser ab als neues-
te öl- und gasbetriebene Brennwertgerä-
te. So liegen die Primärenergie-Nut-
zungsgrade von Öl- und Gaskesseln zwi-
schen 0,6 und 0,8, während elektrische
Wärmepumpen mit Werten zwischen
0,9 und 1,4 zu überzeugen wissen.

Das klingt verlockend. Ist es auch, so
dass die Energiespar-Strategen der Bun-
desregierung die Wärmepumpe gern aus
der Nische, in der sie bis heute steckt, her-
ausholen wollen. Das ist nicht einfach,
denn so manche Schlagzeile hat in den

vergangenen Monaten immer mal wieder
Schatten auf diese Technik geworfen. So
war eine unkontrolliert sprudelnde Was-
serfontäne neben dem Wiesbadener Fi-
nanzamt bei Bohrarbeiten für eine Erd-
sonde einer Wärmepumpe entstanden,
und auch das Aufquellen des Unter-
grunds in der Schwarzwaldgemeinde
Staufen ist auf Fehler beim Anbohren von
Erdwärme zurückzuführen. Wärmepum-
pen kommen auch immer wieder wegen
undichter Druckventile ins Gerede. Zu-
dem erreichen sie mitunter nicht ihre er-
warteten Wirkungsgrade, da die bei Erd-
wärmepumpen obligatorischen Sonden
nicht sorgfältig verpresst werden. Folge
davon ist, dass nicht die erhoffte Menge
an Erdwärme an das in der Sonde zirkulie-
rende Wasser-Glykol-Gemisch übertra-
gen wird.

Das macht deutlich, dass nur perfekt
arbeitende und sachgerecht aufgestellte
Wärmepumpen die in sie gesetzten Er-
wartungen erfüllen. Damit man die ge-
suchten Spitzenprodukte erkennt, hilft
bei der ersten Annäherung die von den
Herstellern für die Geräte ausgewiesene
Leistungszahl (Coefficient Of Perfor-
mance/COP). So verrät etwa ein COP
von 4, dass das Gerät aus einer Einheit

Antriebsenergie und drei Einheiten Um-
weltwärme vier Einheiten Nutzwärme
liefert. Doch ist bei diesem Wert Vor-
sicht geboten, denn ihm liegen Laborbe-
dingungen zugrunde. So rutscht die für
Erdwärmepumpen typische Leistungs-
zahl von 4,3 schnell auf 3 ab, wenn man
nicht, wie nach der Definition dieses
Werts, Heizungswasser von lediglich 35
Grad als Bemessungsgrundlage nimmt,
sondern von 60 Grad, was ja durchaus
zumindest gelegentlich gebraucht wird.

Deutlich bessere Informationen lie-
fert die Jahresarbeitszahl (JAZ). Sie gibt
darüber Auskunft, welche Strommenge
die Anlage über zwölf Monate hinweg
aufgenommen und welchen Nutzen sie
in diesem Zeitraum gestiftet hat. Da die-
ses Verhältnis jedoch stark von den je-
weiligen Gegebenheiten abhängt, kön-
nen die Hersteller der Geräte diesen
Wert nicht vorgeben. Doch qualifizierte
Installateure und Hausinstallationsex-
perten sollten bei der Auslegung einer
Anlage die jeweils erzielbare Jahresar-
beitszahl ermitteln können. Grundsätz-
lich allerdings gilt: Wärmepumpeninte-
ressenten oder -käufer sind gut beraten,
sich die zu erwartende JAZ schriftlich
bestätigen zu lassen.

Das gilt auch für den Markt der Luft-
Wasser-Wärmepumpen, der immer inter-
essanter wird. Anders als bei Erdwär-
me-Geräten muss hier nicht gebohrt
werden, was einen erheblichen finanziel-
len Aufwand erfordert. Das hat im ver-
gangenen Jahr schon knapp die Hälfte
der 55 000 Wärmepumpen-Neukunden
dazu veranlasst, sich für eine solche An-
lage zu entscheiden. Doch da mit der
Umgebungsluft gerade zu den Zeiten, zu
denen ein hoher Heizwärmebedarf be-
steht, nur ein mäßig temperierter Wär-
meträger zur Verfügung steht, müssen
die Geräte noch ausgefeilter
sein, um einen messbaren Nut-
zen einfahren zu können. Zu-
dem gilt: Luft-Wasser-Wärme-
pumpen eignen sich vor allem
für gut wärmeisolierte Neubau-
ten, die man mit einer kontrol-
lierten Wohnraumlüftung aus-
stattet. Dagegen erzielt man
eher schlechte Ergebnisse bei
sogenannten Bestandsbauten,
in denen noch Radiatoren ste-
hen, die an kalten Tagen nach
Vorlauftemperaturen von 60
Grad und mehr verlangen.

Kai Schiefelbein, technischer
Geschäftsführer von Stiebel-El-
tron, kennt die Sensibilität der
Luft-Wasser-Wärmepumpe,
die so stark wie kaum ein ande-
res Heizgerät von einer „intelli-
genten“ Integration in ein Ge-

samtsystem abhängig ist. Mit Produk-
ten, die in Fernost auf schnellem Weg
aus Klimaanlagen entwickelt werden,
sei das Potential dieser Technik jeden-
falls nicht zu heben, sagt Schiefelbein.
Vielmehr müsse, was Stiebel-Eltron und
andere Hersteller längst tun, an mehre-
ren Stellschrauben gedreht werden. Bei-
spielhaft nennt er den Einsatz stromspa-
render Lüfter, die dem Verdampfer die
Umgebungsluft zufächeln. Auch diese
Verdampfer ließen sich noch verbes-
sern, indem man die wirksame Oberflä-
che bei gleichbleibendem Volumen ver-
größere. Bei Stiebel-Eltron habe man
aus diesem Grund „innen berippte“ Tau-
scherrohre verbaut.

Ein weiterer Kunstgriff zur Effizenz-
steigerung sei das Eindüsen von dampf-
förmigem Kältemittel in den Verdichter
der Geräte. Dazu wird flüssiges Kälte-
mittel dem Kreislauf entzogen, in einem
separaten Wärmetauscher verdampft
und zum Verdichter geleitet. Moderne
Wärmepumpen arbeiten zudem mit elek-
tronisch regelbaren Expansionsventilen,
die ein leistungsbezogenes Verdampfen
der Kühlflüssigkeit ermöglichen. Und
vergleichsweise neu ist das Einbauen
von drehzahlgeregelten Kompressoren
(Verdichter). Mit diesen kann die Leis-
tung der Geräte an den gerade herr-
schenden Wärmebedarf angepasst wer-
den, was, wie Schiefelbein sagt, das Auf-
stellen von (teuren) Pufferspeichern
überflüssig macht. Generell sei es wich-
tig, eine Luft-Wasser-Wärmepumpe
auch in Details auf den vorwiegenden
Einsatzzweck „Heizen“ abzustimmen.
Dazu gehöre es, dass die Kondensatwan-
ne unter dem Kältemittelverdampfer
mit unterkühltem Kältemittel und nicht
etwa mit einem Elektroheizband be-
heizt werde. GEORG KÜFFNER

Aus Namen
werden Nummern

Baltic FAB: Polen, Litauen
Blue MED: Italien, Griechenland, Zy-
pern, Malta (Tunesien, Ägypten und Al-
banien als assoziierte Partner, Jorda-
nien hat Beobachterstatus)
Danube FAB: Bulgarien, Rumänien
FAB Central Europe: Österreich,
Tschechien, Kroatien, Ungarn, Slowa-
kei, Slowenien, Bosnien und Hercego-
vina
FAB Europe Central: Frankreich,
Deutschland, Schweiz, Belgien, Nieder-
lande, Luxemburg (Großbritannien als
kooperativer Partner)
NUAC Programme: Dänemark, Schwe-
den
NEFAB: Norwegen, Finnland, Estland,
Island, Dänemark, Schweden
SW Portugal-Spain FAB: Spanien, Por-
tugal
AB UK Ireland: Großbritannien, Irland

Heizen mit der Wärme der Luft
Für das Betreiben einer Luft-Wasser-Wärmepumpe muss man keine Löcher in den Boden bohren

Runde Sache: Der in
einer Wärmepumpe
ablaufende Kreispro-
zess kombiniert ge-
schickt das Verflüssi-
gen mit dem Ver-
dampfen eines Kälte-
mittels, das die Wär-
me transportiert

Kompakt: Luft-Wasser-Wärmepumpe Foto Hersteller

FAZ-Grafik: KaiserQuelle: bwp Bundesverband Wärmepumpe
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Nur eine Flugsicherung für alle
Funktionaler Luftraumblock Europe Central unterzeichnet

Flugsicherungsblöcke
in Europa

Am 7. Dezember 1835
begann mit der ersten
Fahrt des „Adler“ die
Geschichte der Eisen-
bahn in Deutschland.
Mit diesem Artikel en-
det unsere Serie, in der
wir die Entwicklung die-
ses Verkehrssystems
aus verschiedenen tech-
nischen Perspektiven
darstellen.

Von Peter Thomas
Die „Saxonia“ hieß tatsächlich so, die „Krokodile“ der Baureihe E 93 wurden nur von den Fans so genannt. Aus den Protoypen der Baureihe E 03 wurden die Schnellfahr-Ikonen
103, die Rangierloks E 60 taten von 1968 an als Baureihe 160 ihren Dienst. Der ICE trägt die 1968 eingeführte siebenstellige Identifikation, farblich vom Rest des zwölfstelligen
Kennzeichens hervorgehoben an der Seite. Auf dem Desiro der von Trans Regio betriebenen Mittelrheinbahn läuft der seit 2007 gültige Code einfarbig schwarz durch.  Fotos Thomas

Der „Adler“ war Deutschlands erste Lok


