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66 — 50— 30

Ganz langsam neigt sich das Jahr
nun dem Ende zu. Fir den Modell-
bahner beginnt nun die Vorweih-
nachtszeit, also die Phase im
Jahreslauf, in der die Versprechun-
gen der vorangegangenen
Messe(n) Wirklichkeit werden. Nun
gilt es fur die Modellbahnprodu-
zenten, die Karten auf den Tisch zu
legen: Geriet die angekindigte
Top-Neuheit wirklich so, wie das
Nirnberger Handmuster es ver-
sprach? Kénnen Antrieb und
Laufeigenschaften mit dem AuBe-
ren mithalten?

Eine HO-Maschine, bei der
Entwickler und Produzenten
besonders viel Zeit hatten, ein
optimales Ergebnis zu erzielen,
kénnen wir lhnen in dieser Ausga-
be erfreulicherweise vorstellen: Die
66er von Lenz. Von den Epoche-llI-
Fans seit langem gefordert, schlief3t
die wohlgelungene Spéitziinderin
bei den Sammlern die letzte Liicke
im Reigen der DB-Neubauloks.
Dass diese Type — von der in Form
der Lok 66 002 immerhin 50% des
Bestandes erhalten sind — in
diesem Jahr ihren 50. Geburtstag
feiert, war von Lenz zwar sicher
nicht beabsichtigt, ist aber doch
ein netter Zufall.

Will man partout alle guten
Dinge drei sein lassen, so kann
man die 66er durchaus ein weite-
res Mal mit der Zahl 50 in Verbin-
dung bringen: Mit ihr sind die
ersten 50% der in diesem Jahr
falligen HO-Grofiserien-Tenderloks
ausgeliefert. Den Anfang machten
im Friohjahr die 84 und die 75.10
von Liliput, in den nachsten Wo-
chen zu erwarten sind die 75.0 von

Brawa, die 76 von Fleischmann
sowie die 89.70 von Marklin und
Trix. Dazu kommen die 61er von
Mérklin als nicht frei verkaufliches
JInsider”-Modell sowie die 92.20
von Weinert als Bausatz. Acht
formneue Tenderlok-Modelle also,
trefflich geeignet fur den Einsatz
auf den verschiedenartigsten
Modellbahnanlagen. Wére Roco in
der Lage gewesen, die é64er heuer
auszuliefern, hétte es der guten
Dinge sogar dreimal drei gegeben.

Wer dieses Heft nicht von hinten
nach vorne durchbléttert, dem wird
schon auf dem Titel nicht entgan-
gen sein, dass die Zahl drei
diesmal auch fir uns eine beson-
dere Bedeutung hat: Drei-ig Jahre
gibt es das Eisenbahn-Journal
mittlerweile, zdhlt man die unter
dem Vorlaufertitel ,M+F Journal”
erschienenen Ausgaben mit. Das
erste M+F Journal haben wir
nachdrucken lassen und diesem
Heft als ,Geburtstagsgeschenk”
beigelegt.

Schauen Sie es sich mal in Ruhe
durch — vermutlich werden Sie
ebenso wie wir Uberrascht sein,
welche Themen im Jahre 1975 die
Freunde grofier und kleiner Bah-
nen bewegten und wie weit entfernt
das Bahngeschehen dieser Zeit nun
schon ist. Lesenswert auch die
Retrospektive Horst J. Obermayers,
Journalautor von Anfang an und
Verfasser unzéhliger Artikel und
Sonderhefte, die Uber die Jahre
hinweg das Eisenbahn-Journal mit
geprégt haben. Sie finden seinen
Beitrag auf Seite 46 dieser Aus-
gabe.

CHRISTOPH KUTTER
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TriteLBILD: Wie oft hatten wir auf
der Vorschauseite heuer schon
das Modell der 66er von Lenz
angekiindigt? Zwei- oder gar
dreimal? Stets trog die Hoffnung.
Doch jetzt ist sie tatséichlich da
und ab Seite 44 im Modell zu
bewundern. Die Seiten davor sind
dem Vorbild gewidmet, das vor

Galerie
Klassiker zwischen Nord- und Ostsee

=)

Ellok-Portrit
Baureihe 151: Kraftpakete der zweiten Generation 10

Bahn-Historie
Bahnknoten Wasserburg: Gut fiir Schlagzeilen 22

BAHN-NOTIZEN
OBB-Nostalgie mit 1110.505, DB-Lok-News,
Miiglitztalbahn, 169-Tag Oberammergau etc. 30

Vorbild und Modell

Dampflok-Portrit
Baureihe 66: Wer zu spiat kommt 38

Neues Modell

einem halben Jahrhundert auf die 66 002 von Lenz 44
Gleise der Bundesbahn rollte.

Unseren eigenen 30-jahrigen 30 Jahre Eisenbahn-Journal

Geburtstag begehen wir mit einem

Beltrag yontautoren Urestem Markante Spuren durch drei Jahrzehnte 46

Horst J. Obermayer sowie einem
Nachdruck der ersten Ausgabe
des Eisenbahn-Journals, damals

noch M+F Journal genannt.
Foro HELGE ScHoLz

plus Beilage:
Faksimile-Nachdruck der ersten Ausgabe von 1975

Gut fiir Schlagzeilen

In Wasserburg (Inn) Bahnhof treffen die Strecken
Rosenheim—Miihldorf und Ebersberg—Wasserburg
zusammen. Der Bahnknoten wurde wegen seiner
Schienenbus-Versammlungen ebenso bekannt wie
durch spektakuldre Ereignisse rundherum ¢ Seite 22

Kraftpakete der zweiten Generation
Die 151er zdhlen weder zur alten
noch zur neuen Ellok-Garde. Obwohl
auch schon 30 Jahre alt, sind sie
derzeit noch unverzichtbar ¢ Seite 12
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* Seite 72
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och bis in die 1980er-Jahre waren sie zwischen

Nord- und Ostsee préisent, die Triebfahrzeuge

der Wirtschaftswunderjahre. Als da wéren die
Liibecker GroBdieselloks der Baureihe V 200 sowie die
Altonaer Triebwagen der Baureihen VT 08.5, VT 12.5
und VT 11.5-Triebfahrzeuge, die durchweg Eisenbahn-
geschichte geschrieben haben. In den frithen DB-Jah-
ren prigten sie mit ihren runden Bauformen das Bild
der modernen Eisenbahn und spiegelten das Lebens-
gefiihl jener aufstrebenden Zeit wider.

SchlieBlich mussten auch sie den Weg allen alten
Eisens gehen und der Baureihe 218 uneingeschriankt
Platz machen. Ironie des Schicksals: Rund 30 Jahre
spéter hat auf den nordlichsten DB-Strecken inzwischen
auch die einst ungeliebte Ablosung ihre besten Ein-
satzzeiten lingst hinter sich. Uber den Hindenburg-
damm nach Westerland zum Beispiel wird man die 218
schon ab dem Fahrplanwechsel im Dezember viel sel-
tener antreffen, wenn dort die Nordostseebahn das Gros
des Zugverkehrs tibernimmt. Eines Tages wird dann
vielleicht die NOB — ganz namengerecht — selbst der
Klassiker zwischen den Meeren sein.

Neben den Groflen der ehemaligen ,,Bundesbahn-
Zunft* gab es im Hamburger Rangierdienst in den
1970er-Jahren auch noch die Diesel-Exoten der Bau-
reihe V 65 und die Wehrmachts-Baureihe V 20 zu be-
staunen. Und rund um Husum rollte einem wie selbst-
verstdndlich der gute alte Schienenbus VT 98 tiber den
Weg. Fiir alle Freunde der Dieseltraktion also geradezu
.paradiesische® Zusténde.

Warum nur war man all die Jahre mit Besuchen im
Norden immer so zuriickhaltend, wiahrend man sich
vom Stden geradezu magisch angezogen fiihlte? Zu-
gegeben, die landschaftlichen Highlights fanden (und
finden) sich geographisch bedingt vermehrt im Siiden
Deutschlands, auch war dort die Fahrzeugdichte in je-
der Hinsicht deutlich attraktiver. Dennoch hitte der
norddeutsche Eisenbahnbetrieb eine gebiihrende Auf-
merksamkeit verdient. Sei’s drum, verpasst ist verpasst.
Versaumtes ldsst sich nicht nachholen. Wie iiberall hat
sich im hohen Norden das Bild der Eisenbahn stark
verandert. Der Charme fritherer Tage ist verflogen, dem
Fortschritt galt es Tribut zu zollen.

Die Entwicklung brachte schlieflich fiir das ,,Land
zwischen den Meeren®, wie Schleswig-Holstein we-
gen seiner Lage zwischen Nord- und Ostsee gerne be-
zeichnet wird, den langersehnten Fahrdraht. Nach
Flensburg und Kiel fihrt man heute elektrisch. Uber
kurz oder lang wird dies wohl auch fiir die Relation
Hamburg—Liibeck—Travemiinde zutreffen.



Der duflerste Norden Deutschlands wird natiirlich
nicht alleine durch die Kiisten von Nord- und Ostsee
bestimmt. Auch das Kiistenhinterland hat seine Reize:
Die Holsteinische Schweiz zwischen Eutin und Preetz
zum Beispiel lockt mit ihrer Seenplatte und ihrer lieb-
lichen Hiigellandschaft, in der die mit 168 Metern
hochste Erhebung Schleswig-Holsteins, der Bungsberg,
aufragt. Bei den ,,Verkehrsdrehscheiben® des Nordens
wire allen voran der weithin bekannte Hamburger
Hauptbahnhof von 1906 zu nennen, mit seiner unver-
wechselbaren méchtigen Haupthalle und dem quer tiber
den Gleisen liegenden Empfangsgebaude. Architekto-
nisch kaum weniger interessant ist der 1908 er6ffnete
Hauptbahnhof von Liibeck. Das Empfangsgebédude,
ganz im Stil der Backsteingotik, bildet zusammen mit
der vierschiffigen Bahnhofshalle ein imposantes En-
semble, das derzeit einer grundlegenden Sanierung
unterzogen wird (vgl. EJ 10/2004).

Der verkehrsreichste Bahnhof Schleswig-Holsteins
wird bis zum Abschluss der Sanierungsarbeiten aber
viel von seiner Authentizitdt eingebiilt haben. Dennoch
kein Vergleich zu dem, was einst dem Kopfbahnhof in
Hamburg-Altona mit den vier leichten Stahlhallen von
1898 widerfuhr, der 80 Jahre nach Inbetriecbnahme dem
Erdboden gleichgemacht wurde. An derselben Stelle
befindet sich heute ein niichterner Kauthausneubau mit
integrierten Eisenbahnraumen.

Die ,,ewige Baustelle des Hauptbahnhofes der
Landeshauptstadt Kiel ist seit Ende letzten Jahres nun
auch wieder mit neuem Leben erfiillt. Leider blieben

Ob an den Kiisten, im Hinterland oder in den

, Verkehrsdrehscheiben* — auch die Strecken im
,shohen Norden* haben ihre Reize: Auf der Marsch-
bahn (grofles Bild) befindet sich heute bereits die
Baureihe 218 auf dem Riickzug, in Puttgarden (links)
sind mitunter auch 232 anzutreffen. Lingst

vorbei sind V 200- und VT 11.5-Zeiten bei Bad
Schwartau und im Bf Hamburg-Dammtor.

Fotos MALTE WERNING, JURGEN HORSTEL, UDO KANDLER (2)
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die Bemiihungen um den Erhalt der in den
Jahren 1899 und 1908 errichteten Hallenkon-
struktion ohne Erfolg: Der Entwurf fiir den
Neubau hat mit dem historischen Vorbild
nichts gemeinsam.

Tut man sich mit Modernisierungen der
Eisenbahn in Schleswig-Holstein von jeher
schwer (was schon alleine die ausgesprochen
spate Elektrifizierung verdeutlichen mag), so
konnte dennoch einst ein ehrgeiziges Projekt
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realisiert werden: Im Zuge der im internatio-
nalen Verkehr nach Skandinavien bedeuten-
den Vogelfluglinie Hamburg—Puttgarden—
Rodby—Kopenhagen wurde am 3. April 1963
die kombinierte Eisenbahn- und Autobriicke
tiber den Fehmarnsund in Betrieb genommen,
eines der markantesten Briickenbauwerke
Schleswig-Holsteins. Nur wenig spater konn-
te seinerzeit auch der neue Bahnhof Putt-
garden seiner Bestimmung iibergeben wer-

den. Seither werden zwischen Puttgarden und
dem dénischen Redby die Ziige mit moder-
nen Fahrschiffen trajektiert.

Bevor sich im fritheren DB-Diesel-Eldo-
rado nun auch die Baureihe 218 rar macht,
sollte man dem ,,hohen Norden* Deutschlands
mit so interessanten Strecken wie der Vogel-
fluglinie nach Puttgarden oder der Marsch-
bahn nach Westerland auf jeden Fall noch ei-
nen Besuch abstatten. Upo KANDLER

Eisenbahn-Journal 11/2005 - 9



ELLOK-PORTRAT

Nach dem Einheitslok-Programm der 1950er-Jahre gehort die zur

zweiten Generation elektrischer Neubaulokomotiven der DB. Obwohl die Sechsachser im Durchschnitt
inzwischen bereits rund 30 Jahre alt sind, gehéren sie trotz der momentan umfangreichen

Lieferungen von Giterzugmaschinen an die DB AG noch nicht zum ,alten Eisen”
* VON JURGEN HORSTEL

10 - Eisenbahn-Journal 11/2005



Knapp 6000 kW_ X
Lelstung und 120 km/h\
schnell: Die Baurelhe'
151 sorgte in den
'1970er'Jahren fiir eine
Besehleumgung des
DB-Futerverkehrs.

Auf der Nord-Siid-

: Strecke ist sie auch
heute noch unentbehr-
j chh (bei Freden/Lelne)
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20 Maschinen
erhielten ab Werk
fiir den Einsatz im
schweren Erz-
verkehr beidseitig
die automatische
Kupplung. Foro
JURGEN HORSTEL

Fast 600 Hohen-
meter gilt es auf
der Schwarzwald-
bahn zwischen
Hausach und
Sommerau zu
bewiltigen:
Schwerstarbeit fiir
die 151 169 mit
einem Kessel-
wagenzug nach
Villingen (1990).
Foto ANDREAS RiTZ
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Is das letzte Dutzend der Baureihe 150
A (siehe EJ 5/2004) noch gar nicht aus-

geliefert war, erschien bereits der Pro-
totyp der Nachfolgebaureihe 151 auf den
Schienen, weil die DB weitere, aber noch
leistungsfahigere Giiterzuglokomotiven be-
notigte. Um langere und schwerere Giiterzii-
ge fahren zu konnen, waren nach den Elektri-
fizierungen der 1960er Jahre vielfach die Uber-
holgleisldngen auf 750 m vergréfBert und die
Rangierbahnhofe entsprechend angepasst
worden. Da die bisher stirkste Lok, die Bau-
reihe 150, die seit den 1950er Jahren gebaut
wurde, den neuen Anforderungen nicht mehr
in vollem Umfang geniigte, sollte eine ver-
stirkte Version als Nachfolgebaureihe 151
die 150 ergédnzen.

Krupp und AEG, die bereits den Lowenan-
teil bei der Baureihe 150 geliefert hatten,
begannen daher in Zusammenarbeit mit dem
Bundesbahn-Zentralamt (BZA) Miinchen die
Entwicklung der ebenfalls sechsachsigen Bau-
reihe 151, die groBere Leistung und Hochst-
geschwindigkeit bei einem maximalen Dienst-
gewicht von 120 t erreichen sollte. Das 1969
von der DB entwickelte betriebliche Leitpro-
gramm sah schnelle Giiterziige mit 120 km/h
und 1000 t Last vor, fiir schwerere Ziige mit
1200 t noch eine Hochstgeschwindigkeit von
100 km/h bzw. 80 km/h bei 2000 t. Daraus
leiteten sich die Anforderungen an die Bau-
reihe 151 ab, die z.B. 1100-t-Ziige noch bei
3 %o Steigung mit 120 km/h befordern sollte,
2000-t-Ziige mit 100 km/h. Selbst bei einer
Anhiéngelast von 3000 t sollten bei 3 %o noch
75 km/h moglich sein.

Eisenbahn-Journal 11/2005 - 13
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Vorserienlok 151 011 auf Abnahmefahrt am
27. September 1973 vor einem Schnellzug von
Miinchen in Richtung Rosenheim. Planlok war die
110 345. Foro DIETER KEMPF

Erste 151 in den damals neuen DB-Farben

Ozeanblau-Beige war im Jahr 1975 die 151 073. Thre

Abnahme erfolgte am 11. Februar 1975.

Bei der angestrebten relativ kurzen Ent-
wicklungszeit lag es nahe, auf bereits lang-
jéhrig bewéhrte Bauelemente zuriickzugrei-
fen, so z.B. beim Gummiringfederantrieb und
beim Fahrmotor. Von den Baureihen 110/
112/139/140 wurde der Typ WB 372 tiber-
nommen und durch neue Isolierstoffe in der
thermischen Belastbarkeit so verbessert, dass
seine Leistung auf 1000 kW angehoben wer-
den konnte — eine Steigerung gegeniiber der
Baureihe 150 von immerhin etwa einem Drit-
tel. Damit kommt die 151 aufknapp 6000 kW
Dauerleistung. Die Hochstgeschwindigkeit
wurde trotz urspriinglich geplanter 140 km/h
auf 120 km/h festgelegt — 20 km/h mehr als
bei der 150. Gesteuert wird die 151 iiber ein
28-stufiges Hochspannungs-Schaltwerk mit
Thyristor-Lastschalter. Die elektrische Brem-
se, bei der die Energie iber Bremswiderstin-

14 - Eisenbahn-Journal 11/2005
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de in Wiarme umgewandelt wird, erzeugt eine
nahezu gleichbleibende Wirkung zwischen
120 und 30 km/h und unterstiitzt damit die
standardmifBige Knorr-Druckluftbremse.
Wegen der schwereren Fahrmotoren muss-
ten die Drehgestelle neu konstruiert werden.
Dabei wurden einige Elemente der Baureihe
103 (Radsatzfithrung durch Lemniskatenlen-
ker, Abstiitzung durch Flexicoilfedern) tiber-
nommen, jedoch nicht die Tiefanlenkung der

Drehgestelle. Diese wurde durch Drehzapfen
ersetzt —mit der Folge von Problemen bei der
Zugkraftiibertragung. Da das Fahrverhalten
im Bogen nicht optimal war, musste die Lage-
rung der Mittelradsdtze nachtraglich seiten-
verschieblich gestaltet werden.

Grundlage des Lokkastens war ein ge-
schweiliter Briickentrager, auf den die beiden
Fiihrerhduser aufgeschweifit und dazwischen
drei abnehmbare Maschinenraumhauben auf-



gesetzt wurden — ein dhnliches Prinzip wie
schon bei der Baureihe 103 oder den Baurei-
hen 181 und 184. Wihrend die beiden &ufie-
ren Hauben jeweils drei Liiftungsgitter auf
jeder Seite aufweisen, verfiigt die mittlere
Haube iiber vier Seitenfenster, die zum cha-
rakteristischen Erscheinungsbild der Lok bei-
tragen. Beim Briickentrdger wurde von vorne-
herein die Moglichkeit des Einbaus einer au-
tomatischen Kupplung berticksichtigt.

Die hohere Leistung erforderte einen neu
konstruierten Trafo. Auch hier kamen moder-
ne Isolierstoffe zu Einsatz. Dabei gelang es
sogar, nicht nur das Gewicht des Trafos zu
verringern, sondern auch die Abmessungen
so zu reduzieren, dass zwei durchgehende
Seitengdnge im Maschinenraum moglich wur-
den. Insgesamt fiihrte die hohere Leistung
jedoch zu etwa 6 t Mehrgewicht beim elektri-
schen Teil. Trotzdem konnte durch sorgfalti-

So sieht heute
der Arbeitsplatz
des Lokfiihrers
in der Baureihe
151 aus. Foro
JURGEN HORSTEL

Besonderheiten der 151 001: umlaufende Handstange,
drei Trittstufen zu den Fiihrerstinden und ein

etwas breiterer Steg zwischen den beiden mittleren
Maschinenraumfenstern. Foro LubwiG WALTER

Blick in die Fertigungshalle von Henschel in Kassel.
Dank dreier einzeln abhebbarer Hauben-Segmente ist
der Maschinenraum der Baureihe 151 jederzeit

leicht zugéinglich. Fotos HENSCHEL (2)

gen Leichtbau eine deutliche Gewichtsredu-
zierung gegeniiber der Baureihe 150 erreicht
werden. Alle Loks erhielten Einrichtungen
fur Wendezugbetrieb und Doppeltraktions-
steuerung. Den Forderungen des Personals
wurde mit gerdumigeren Fiihrerrdumen, ei-
ner neuen Heizung sowie u.a. durch ein Ther-
mofach in der Fiihrerhausriickwand Rech-
nung getragen. Urspriinglich warenalle 151er
mit zwei Scherenstromabnehmern vom Typ
DBS 54 ausgeriistet, etliche Maschinen er-
hielten in den letzten Jahren Einholm-Strom-
abnehmer.

Als erste Lok wurde im Oktober 1972 die
151 001 an die DB abgeliefert. Sie wies &u-
Berlich geringfiigige Unterschiede zu den
nachfolgenden Maschinen auf, z.B. eine um-
laufende Handstange wie bei den vorherigen
Einheitslokomotiven, die erst in den 1980er

Eisenbahn-Journal 11/2005 - 15



Jahren durch einzelne senkrecht angeordnete
Griffe ersetzt wurde (Standard-Stirnwand-
aufstieg) sowie drei anstatt vier Trittstufen zu
den Fiihrerstinden. Geblieben ist bei der
151 001 bis heute ein weiterer kleiner Unter-
schied: der etwas breitere Steg zwischen den
mittleren Maschinenraumfenstern. Neben den
12 Vorserienlokomotiven 151 001 bis 012
von Krupp/AEG orderte die DB zunichst 63
Serienloks, an deren Bau auch Krauss-Maf-
fei/Siemens und Henschel/BBC beteiligt wa-
ren. AnschlieBend wurde die Bestellung auf
insgesamt 170 Maschinen aufgestockt, von
denen Krupp und AEG die meisten, némlich
73 Loks, bauten, Krauss-Maffei/Siemens 50
Loks und Henschel/BBC 43 Loks. Bei vier
Loks kam es zu der sonst eher seltenen Kom-
bination Henschel/Siemens. 20 Maschinen
(151 089-099 und 151 114-122) erhielten
beidseitig die automatische Kupplung (AK)
fur Einsdtze im schweren Erzverkehr.

Die 151 001-075 wurden mit einer Aus-
nahme gemédl dem damals giiltigen Konzept
in griner Farbgebung mit schwarzem Rah-
men in Dienst gestellt. Nach Vorstellung des
neuen DB-Farbkonzepts Ozeanblau-Beige lie-
ferte Henschel die 151 073 in der neuen
Farbgebung aus, wobei wie bei den Baurei-
hen 218 oder 181 ein ozeanblauer Zierstreifen
von der Front bis zu den Fiihrerstandstiiren
gefiihrt wurde. Die 151 073 diente offensicht-
lich als Design-Muster, denn Henschel la-
ckierte die beiden folgenden Lokomotiven
151 074 und 075 wieder im altbekannten
Griin. Die ab April 1975 abgenommenen Ma-
schinen (beginnend mit der 151 076) erhiel-
ten dann aber ohne Ausnahme die neue La-
ckierung. Mit der Indienststellung der letzten

Serien-151 im September 1977 wurde der
Bau dieses Typs mit insgesamt 170 Maschi-
nenabgeschlossen. Urspriingliche Uberlegun-
gen der DB, den Auftrag um weitere 15 Ex-
emplare (151 171-185) aufzustocken, wur-
den wieder verworfen, da sich die Technik
wihrend des Lieferzeitraums deutlich weiter-
entwickelt hatte und 1976 die funf Prototypen
der designierten Universallokomotiven der
Baureihe 120 bestellt worden waren.

Kurz bevor sich das nichste Farbkonzept
,,Orientrot mit Kontrastfliche* durchsetzen
konnte, erhielt Ende 1987 die 151 044 als

einzige grine 151 eine Neulackierung in Oze-
anblau-Beige. Weitere Revisionen mit Neu-
lack erfolgten erst wieder 1990. Als Erste
wurde 151 021 Anfang 1990 in ,,Orientrot*
umlackiert. Noch heute ist diese Lok ein
Sonderling, der — inzwischen mit verkehrsro-
tem Farbton — trotzdem weiterhin das weifle
,Létzchen® an der Front gemédfl dem orientro-
ten Farbkonzept trigt. Bei fast vier Dutzend
Maschinen kam ab 1990 das orientrote Farb-
konzept zur Anwendung, bis im Herbst 1997
die ersten Loks das ,,Verkehrsrot-Design*
erhielten, das sich inzwischen weitgehend

Lieferliste

Lok-Nummer Stiick- Hersteller

zahl  Mechan-Teil E-Teil
151 001-024 24 Krupp AEG
151 025-054 30 Krauss-Maffei  Siemens
151 055-075 21 Henschel BBC
151 076-102 27 Krupp AEG
151 103-110 8 Henschel BBC
151 111-113 3 Krauss-Maffei  Siemens
151 114-126 13 Krupp AEG
151 127-131 5 Henschel BBC
151 132 1 Henschel Siemens
151 133, 134 2 Henschel BBC
151 135 1 Henschel Siemens
151 136 1 Henschel BBC
151 137-153 17 Krauss-Maffei  Siemens
151 154-162 9 Krupp AEG
151 163, 164 2 Henschel BBC
151 165 1 Henschel Siemens
151 166-169 4 Henschel BBC
151 170 1 Henschel Siemens

Hersteller Baujahr

1972-1974
1973-1975
1974-1975
1975-1976
1975
1975
1976-1977
1976
1976
1976
1976
1977
1976-1977
1977
1977
1977
1977
1977

Die 151 134 bespannte am 22. Juli 1994 den InterRegio 2478 von Kassel bis Halle (Saale), fotografiert dstlich von Eichenberg.
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durchgesetzt hat. Einziger Vertreter in der
klassischen griinen Farbgebung ist heute die
designierte Museumslok 151 049; die letzte
ozeanblau-beige Lok (151 160) wurde An-
fang 2005 abgestellt.

Nach ihrer Anlieferung wurden die ersten
151er den Betriebswerken Hagen-Eckesey
und Niirnberg Rbf zugeteilt, von wo aus sie
im schweren Giiterverkehr, vor allem auf den
steigungsreichen Nord-Siid-Relationen zum
Einsatz kamen. Dabei waren und sind Fahr-
leistungen von bis zu 1500 km pro Tag keine
Seltenheit. 1976/77 wurde, nach Elektrifizie-

rung der Strecke Lehrte—Braunschweig, zwi-
schen den Stahlwerken Peine-Salzgitter und
den Nordseehdfen Nordenham bzw. Hansa-
port in Hamburg der Erzverkehr mit sechs-
achsigen Erzwagen und einer Anhdngelast
von 5400 t eingerichtet, fiir den nur die AK-
151 in Doppeltraktion in Frage kamen. Zwi-
schen Bremen und Nordenham mussten diese

Zuge anfangs noch mit Dieselloks gefahren
werden. Spéter wurden auch Erzverkehre zwi-
schen Rotterdam und Dillingen (Saar) sowie
nach Linz in Osterreich aufgenommen. Nach
Abschluss der Lieferung waren am Jahresen-

de 1977 in Hagen-Eckesey 94 und in Niirn-
berg Rbf 76 Exemplare beheimatet. 1984
wechselten einige Maschinen von Hagennach
Niirnberg, sodass beide Werkstitten, die
inzwischen in Hagen 1 und Niirnberg 2 umbe-
nannt worden waren, gleichgro3e Bestdnde
aufwiesen. 1987 wurden noch weitere acht
Loks nach Niirnberg verlagert. Neben dem
schweren Giiterverkehr kam die 151 auch im
Personenverkehr zum Einsatz, dank Wende-
zugsteuerung auch im Nahverkehr mit Wen-
deziigen, was jedoch meist nur umlaufbe-
dingte Fillleistungen waren. Star-Einsdtze

151 062 mit Nahverkehrszug nach Ingolstadt in Treuchtlingen (Juni 1988).

Die 151 033 beforderte am 18. Mai 1984 den D 403 aus Leipzig von Probstzella
bis Niirnberg. Aufnahme siidlich von Erlangen. Foro ANDREAS RiTZ



151 087 im Juli
1994 mit einem
gemischten
Giiterzug auf
der Strecke
Miinchen—
Augsburg bei
Althegnenberg.
In diesem
Bereich wird die
Strecke derzeit
viergleisig
ausgebaut.
Foto GERHARD
ZIMMERMANN

waren jahrelang die D-Ziige zwischen Niirn-
berg und Probstzella; die Baureihe 151 be-
wiltigte den Frankenwald ohne Schubhilfe.
Reisezugbespannungen sind heute nicht mehr
moglich, weil fiir Reiseziige seit 2003 eine
Einrichtung zur Tirblockierung (TB 0) vor-
geschrieben ist, die die 151 nicht besitzt.
Nachdem im Vorfeld der 1991 erfolgten
Inbetriebnahme der Neubaustrecken Hanno-
ver—Wiirzburg und Mannheim—Stuttgart
insgesamt 85 Loks (151 001-085) LZB erhal-
ten hatten, um fiir den néchtlichen Giiterver-
kehr ,,neubaustreckenfdhig® zu werden, wur-
den die Beheimatungen neu sortiert: Niirn-
berg erhielt 151 001-088 und 151 100-104,
Hagen die AK-Loks 151 089-099 sowie die
Maschinen 151 105-170. In der zweiten Half-
te der 1990er Jahre wurden noch einzelne
Fahrzeuge getauscht, an der Gesamtvertei-
lung énderte dies jedoch kaum etwas: In Niirn-
berg lag der Bestand bei knapp 100 Maschi-
nen, der Rest war in Hagen beheimatet.
Erstim Jahr 2000 wurden weitere Maschi-
nen aus Hagen abgezogen, wobei mehrere
noch ein kurzes buchmafiges ,,Gastspiel* im
Bw Oberhausen gaben, bis ab 2002 alle 151er
in Nirnberg konzentriert wurden. Zu diesem
Zeitpunkt hatte sich der Gesamtbestand un-
fallbedingt bereits geringfiigig reduziert: Als
Erste schied 151 072 aus, die im Februar 1997
in eine Flankenfahrt in Frankfurt-Siid verwi-
ckelt und schwer beschidigt worden war;
151 054 stie} vor einem Giiterzug im Mai
1999 in Westhofen bei Schwerte frontal mit
einer,,entlaufenen Wagengruppe zusammen
und wurde anschlieend ebenfalls ausgemus-
tert. Als Nachste verabschiedete sich die AK-
151 120 aus dem Bestand, nachdem sie im
Januar 2003 in Gremberg Rbf mit einer Lang-
schienentransporteinheit kollidiert war. Seit
einem Rangierunfall mit insgesamt vier AK-
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151ern im September 2004 im Bahnhof Ven-
lo sind die stark beschiddigten 151 090 und
151 117 als Ersatzteilspender abgestellt. Tei-
le der letztgenannten Lok wurden verwendet,
um die Unfalllok 151 110 instand zu setzen,
die im August 2004 in Taben/Saar mit einem
Lkw zusammengestolen war. Damit sind
inzwischen drei Maschinen nach Unfillen
ausgemustert worden, zwei weitere nach ei-
nem Unfall als Ersatzteilspender im Ausbes-
serungswerk abgestellt. Verdnderungen gab
esin den letzten Jahren auch bei den AK-Loks
der Baureihe 151, deren Zahl sich bis 2002
auf 26 erhoht hat. Inzwischen sind einige
Loks mit einer AK nur an einem Fiihrerstand
nachgeriistet worden, z.B. aus der Nummern-
reihe 151 162—167. Dies steht in Zusammen-
hang mit den vorgenannten unfallbedingten
Abstellungen.

Nach wie vor werden noch Hauptuntersu-
chungen bei der Baureihe 151 durchgefiihrt,
obwohl es mehrfach Geriichte gab, dass Rai-
lion sich von einem Teil dieser Sechsachser
trennen will. 2005 kam es — meist nach Frist-
ablauf — schon zu mehreren Z-Stellungen.
Der Betriebsbestand ist Mitte 2005 zeitweise
auf unter 160 Exemplare gesunken. Ein Teil
der Maschinen, niamlich 30 Stiick, wird
iibrigens buchmifig von der Railion-Toch-
tergesellschaft,,Railion Intermodal Traction®
eingesetzt, die 2003 als Traktionsdienstleis-
ter speziell fiir den kombinierten Verkehr
gegriindet wurde.

Es ist davon auszugehen, dass Railion auf
die Baureihe 151 — die mit 6000 kW nach wie
vor zu den besonders leistungsstarken Giiter-
zuglokomotiven z&hlt — auch in den néchsten
Jahren noch nicht verzichten kann, so dass
diese Sechsachser weiterhin auf dem deut-
schen Streckennetz und in Osterreich anzu-
treffen sein werden. O

.(. =
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151 096: Die letzte Revision erfolgte 1997 in Opladen.
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151 149 mit Anstrich in Verkehrsrot und DB-
Logo auf der Lokfront. Die 151 124 (xLEWNES FoTo)
hat hingegen einen Railion-Schriftzug erhalten.

151 007 mit Lackierung nach dem Farbkonzept

»Orientrot mit Kontrastfliiche rollt am 18. April

1997 durch Hannover. Foros JURGEN HORSTEL (4)

Technische Daten

Baureihe 151 150
Leistung 5982 kW 4410 kW
Anfahrzugkraft 441 kN 440 kN
Hochstgeschwindigkeit 120 km/h 100 km/h
Dienstgewicht 118t 128 t
Lange tiber Puffer 19,49 m 19,4 m
Baujahre 1972-1977 1956-1973
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Gut tUr Schlagzeilen

Am 1. Oktober 2005 wurde die Strecke Ebersberg—Wasserburg Bahnhof 100 Jahre alt.

Der so genannte ,Filzenexpress” ist eine der beiden Bahnlinien, die in der mehrere Kilometer
westlich der eigentlichen Stadt Wasserburg liegenden Station zusammentreffen.

Der Bahnknoten Wasserburg (Inn) Bahnhof erlangte aber ldngst nicht nur wegen

seiner Schienenbus-Versammlungen, die es hier einst gab, einen hohen Bekanntheitsgrad,
sondern auch wegen mehrerer spektakulérer Ereignisse auf den Zulaufstrecken.

CHrisTIAN GERecCHT blickt zurick auf die Bundesbahn-Zeit bis Mitte der 1990er-Jahre
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er Bahnhof von Wasserburg am Inn

entstand bei Reitmehring an der am

1. Mai 1876 eroffneten Strecke von
Rosenheim nach Miihldorf. Dass die Station
rund viereinhalb Kilometer und knapp 60
Hohenmeter vom sehenswerten, in einer Inn-
schleife liegenden Stidtchen Wasserburg ent-
fernt errichtet wurde, war fiir die ansissige
Bevoélkerung natiirlich kein befriedigender
Zustand. Aber erst an Heiligabend 1902 er-
hielt der Ort direkten Anschluss an das Eisen-
bahnnetz. Und damitauch einen zweiten Bahn-
hof: Wasserburg (Inn) Stadt. Damit wurde
aus dem Durchgangsbahnhof Wasserburg der
Abzweigbahnhof Wasserburg (Inn) Bf.

Die Bayerische Staatsbahn plante zu dieser
Zeit schon die Lokalbahn Ebersberg—Was-
serburg, auf der am 1. Oktober 1905 der
Betrieb aufgenommen werden konnte. Damit
war aus dem Abzweigbahnhof ein richtiges
Eisenbahnkreuz geworden, das erst mit der
Stilllegung der Stichstrecke nach Wasser-
burg Stadt im Jahr 1987 in seiner Funktion
wieder beschnitten wurde. Das Areal von
Wasserburg (Inn) Bf war grofziigig auf der
,»griimen Wiese™ angelegt, wie die auf Basis
eines Stellwerksgleisplans von 1978 erstellte
Zeichnung (s. Seite 27) verdeutlicht.

Viele Jahre fand die rund 24 Kilometer
lange Strecke Ebersberg—Wasserburg (Inn)

Bf-Wasserburg (Inn) Stadt kaum Beachtung.
Sie erlangte erst dann iiberregionale Bekannt-
heit, als in den 1970er- und 1980er-Jahren die
Stilllegung unausweichlich schien. Uber meh-
rere Fahrplanperioden verkehrte nur noch ein
Alibi-Zugpaar, wihrend das Busangebot er-
weitert wurde. Eine Biirgerinitiative zum Er-
halt des so genannten ,,Filzenexpresses* for-
derte im Einklang mit der Stadt Wasserburg
den Erhalt der durchgehenden Verbindung
mit Mallnahmen fiir einen wirtschaftlicheren,
aber ebenso kundenfreundlichen Betrieb. Zu
den Vorschldgen zdhlten unter anderem die
Verldngerung der Miinchner S-Bahn-Linie 4
iiber Ebersberg hinaus bis Wasserburg und
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die Einfithrung eines Stadtbahn-dhnlichen Be-
triebs im 30- Minuten-Takt auf der Stichstre-
cke mit Errichtung einer Park-and-Ride-An-
lage bei der Station Wasserburg (Inn) Bf, um
die Wasserburger Innenstadt zu entlasten.
Verwirklicht wurde nichts.

Als dann ein Dammrutsch infolge eines
Unwetters am 12. Mérz 1987 die Stichstrecke
nach Wasserburg Stadt unpassierbar machte,
leitete die Bundesbahn das Stilllegungsver-
fahren fiir die Gesamtstrecke ein. Séamtliche
weiteren Uberlegungen und Studien zur Ret-
tung des ,,Filzenexpresses® mit Wiederinbe-
triecbnahme des unterbrochenen Abschnitts
Wasserburg (Inn) Bf~Wasserburg (Inn) Stadt
wurden von der DB abgelehnt.

Erst als es im Sommer 1989 hiel3, dass
noch wihrend der laufenden Fahrplanperiode
mit der endgiiltigen Umstellung auf Busbe-

nal'l 1/2005.
- f.;‘

B

*

trieb zu rechnen sei, kam plétzlich die Wen-
de. Bis in den Verkehrsausschuss des Deut-
schen Bundestages* hatte es der ,,Filzenex-
press* geschafft — und nicht zuletzt aufgrund
des politischen Drucks verkiindete die Baye-
rische Staatsregierung nun ihren Plan, die bis
dato von der Stilllegung bedrohte Strecke zu
einem Pilotprojekt fiir die bevorstehende Re-
gionalisierung von Nebenbahnen zu machen.
Somit war die Zukunft der Bahnlinie zwi-
schen Ebersberg und Wasserburg Bahnhof
vorerst gesichert.

Seit Mitte der 1990er-Jahre verkehren statt
der Schienenbusse Triebwagen der Baureihe
628 im Zwei-Stunden-Takt, teils auch von/
bis Grafing. Zur Reparatur der nach dem
Dammrutsch ,,technisch gesperrten™ Stich-
strecke nach Wasserburg Stadt ist es aber bis
heute nicht gekommen.

Zeitgleich mit der heilen Phase des politi-
schen Tauziehens um den ,,Filzenexpress*
war die Bahnlinie Ende 1988 obendrein durch
die gliicklicherweise glimpflich verlaufene
Irrfahrt eines fithrerlosen S-Bahn-Zuges in
die Schlagzeilen geraten. Die ungeniigend
gesicherte Einheit hatte sich am S-Bahn-End-
punktin Ebersberg selbststandig gemachtund
war mit rund 60 km/h tiber die 19 Kilometer
lange Strecke bis Wasserburg (Inn) Bf ge-
rollt, wo man den Zug auf ein Abstellgleis
leitete und dieser dann nach Uberfahren eines
Prellbocks entgleiste.

Auf der Nebenbahn

Der Abschnitt Ebersberg—Wasserburg (Inn)
Bf bietet neben einer sehr engen, schwer
zugénglichen Hufeisenkurve hinter Ebersberg




Streckenkarte vom Sommer 1981. Die
Innbriicke bei Jettenbach ist bereits gesperrt,
die Strecke nach Wasserburg Stadt noch

in Betrieb. GRAFIK SLG. GERECHT
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ein Schienenbus-Zweiteiler im

August 1985 berga'li

Der Endbahnhof, den hier im Juni 1984 soeben eine vierteilige Schienenbusgarnitur verlisst,

glinzte durch ein relativ hohes Reisendenaufkommen.

Die nach dem Dammrutsch auf der Stichstrecke am 12. Miirz 1987 in Wasserburg Stadt

»eingeschlossenen® Schienenbusse wurden einige Tage spéter per Culemeyer-Strafienroller
abtransportiert. Foros Marcus NIEDT (3)



vor allem die reizvollen, zwischen den Hau-
sern liegenden Haltestellen Tullingund Brand-
statt. Am bekanntesten ist freilich der tiberaus
attraktive Fotostandort an der schmalen Orts-
verbindungsstra3e von Ebersberg nach Ober-
laufing, wo die Strecke eine wunderschone
Birkenallee durchmisst. Interessant war auch
der Bahnhof Forsting. Bedingt durch ein gro-
Bes Getreidelagerhaus und den Landhandel
verfiigte er noch Anfang der 1980er-Jahre
iiber ein gewisses Wagenladungsaufkommen.
Damals stand auch noch das typisch bayeri-
sche Agenturgebdude, das 1987 leider der
Spitzhacke zum Opfer fiel.

Im Bahnknoten Wasserburg (Inn) Bfkonnte
man bis zur Stilllegung des weiteren Stre-
ckenverlaufs nach Wasserburg Stadt Bundes-
bahn pur erleben. Hierzu zéhlten die relativ
hohe Zugdichte, bimmelnde Schrankenanla-
gen, reichlich vorhandene Formsignale, sir-
rende Seilzlige und ein ,,Service”, den man
heute kaum noch findet: dienst- und hilfsbe-
reite, manchmal vielleicht auch etwas ,,knur-
rige”, aber immerhin stets anwesende und
ansprechbare Eisenbahner. An Fahrkarten-
schalter, Fahrdienstleiterstellwerk und Wiér-

terstellwerk war ortliches Personal vorhan-
den, das von den Zugbegleitern, Triebwagen-
und Lokfithrern ergénzt wurde. Wie lebhaft
war doch das Treiben und Gewusel an den
Bahnsteigen und das beinahe nicht enden
wollende, fast schon fréhliche Geknatter der
Schienenbusse, wenn sich die Ziige zwischen
Rosenheimund Jettenbach/Innbriicke Stid und
zwischen Wasserburg (Inn) Stadt und Ebers-
berg in den Hauptverkehrszeiten kreuzten!
Tempi passati.

Wasserburg (Inn) Bf trug sowohl im Per-
sonenverkehr als auch im Giiterverkehr die
Hauptlast des Autkommens dieser Strecke.
Neben einem eher zuriickhaltenden Wagen-
ladungsverkehr an Ladestrale, Rampe und
Lagerhaus war es vor allem der Gleisan-
schluss der Firma Meggle, der ein immenses
Potenzial im Giiterverkehr besal3. Das grofie
Milchwerk wurde durch eine vorziigliche
Krauterbutter ebenso bekannt wie mit dem
1986 durch die Tschernobyl-Katastrophe ra-
dioaktiv verseuchten Molkepulver, das mo-
natelang durch die Republik speditiert wurde,
um letztendlich hinter irgendwelchen Kaser-
nentoren zu verschwinden.

,Ding-ding-ding ... ding”: Wohlklingend wurde die Schranke

am nérdlichen Bahnhofsende geschlossen. Und noch bevor man
ihn sah, hérte man ihn schon, den ,, KNATTERFRITZEN*
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Meggle empfing neben Gaswagen zur Ener-
gieversorgung des Werkes regelmaBig auch
Kesselwagen mit Sdure zur Reinigung von
Kessel- und Rohrsystemen. Im Wagenaus-
gan