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Aufnahmen: Kurt Reimelt/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung (gr. Foto), G. Propp/Slg. Gert Schiitze, Slg. Oliver Striiber, Alfred Luft (u., v. I.)

Der Traktionswandel ist eines der dominierenden Bahn-Themen jener  E 4722 nach Aachen zu {ibernehmen (gr. Foto). Die neuen Loknummern
Jahre und am 28. April 1968 im Bahnbetriebswerk Ménchengladbach halten 1968 bei der DB und 1970 bei der DR Einzug (u. .: eine preuf3ische
ganz gut zu sehen: Eine Diesellok 212, diverse Akkutriebwagen 515 und P 8 der Reichsbahn mit Giesl-Ejektor und neuer Nummer). Der IC rollt
ein Schienenbus 795 bevdlkern die Gleise im Geldnde, wihrend sich an (u. M.: DB-Zeitschriftentitel zum Start 1971), wihrend der Betrieb auf
Dampflok 03 111 anschickt, in den Bahnhof vorzuriicken und dort diversen Schmalspurbahnen endet (u. .: Zug in Wittower Féahre, 1968)

Epochale Veranderungen

Fur Eisenbahnfreunde markieren die spaten 60er- und frithen 70er-Jahre einen Zeitenwechsel: Mit
den Computernummern auf den Lokomotiven beginnt fiir sie eine neue Ara der Eisenbahn. In der Tat
dnderte sich bei Bundesbahn und Reichsbahn damals eine Menge. Das 150. Heft von Bahn Extra
fuhrt Sie in diese spannende Zeit zurtick. Wir zeigen Ihnen den Werdegang beider Bahnen von 1968
bis 1971: Erleben Sie deren Projekte und den Betriebsalltag, das Nebeneinander von Neuem und von
Nostalgie — und nutzen Sie die Chance auf einen von tiber 100 Preisen im Jubildums-Gewinnspiel!
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Damit begann
die Geschichte
von Bahn Extra:
Titel der ersten
Ausgabe,

Heft 1/1990

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

um die Jahreswende 1989/90 lag ein neues Heft in den Zeitschriften-
laden und an den Kiosken aus: die erste Ausgabe von Bahn Extra. Mit
zahlreichen brillanten Bildern dokumentierte das Premierenstiick die

Bundesbahn in Farbe — beginnend 1950, endend 1990.

Heute halten Sie Nummer 150 dieser Reihe in den Handen. Viel ist

passiert bei der Eisenbahn in den letzten 27 Jahren, doch als engagierter
Begleiter blieb Bahn Extra prasent. Damals wie heute mdchten wir
Ihnen die Vielseitigkeit der Eisenbahn zeigen, Leistungen, Verdienste
und den Bahn-Alltag in Wort wie Bild dokumentieren — ob im
Ruckblick auf die Vergangenheit oder beim aktuellen Geschehen.

Mit der Jubildumsausgabe schlieBen wir in gewisser Weise einen Kreis,
widmen wir uns doch einer Zeit, die bei Heft 1 schon mit zum Thema
zéhlte. Diesmal haben wir einen kleineren Ausschnitt gewdhlt und ihn
auf Ost wie West bezogen. Was uns dabei besonders auffiel: Wie eng
Fortschritt und Riickzug, Nostalgie und Moderne bei Bundesbahn
und Reichsbahn beieinander lagen — nicht nur, aber eben auch
zwischen 1968 und 1971. Teils erstaunlich, teils ernlichternd blickten
wir Uberdies auf die als Poster enthaltenen DB- und DR-Kursbuch-
karten von 1968. Kaum zu glauben, welche Strecken damals noch
existierten und was seither alles verschwand. Schauen Sie selbst.

Titelfotos

Titel: Dieter Junker/Bildarchiv der Eisenbahn-Stiftg. (gr. Bild:
220 082-2 der DB und 118 071-0 der DR am 19. August 1970
im Grenzbahnhof Helmstedt), Wolf-Dietmar Loos, Martin
Weltner, Edgar Fischer/Archiv GM (o., v. |.), Alfred Luft, Ludwig
Rotthowe, Wolf-Dietmar Loos (Eréffnung der Strecke Haltern —
Gelsenkirchen-Buer Nord 1968; u., v. |.)

S. 4: v. 0.: Uwe Miethe, Archiv GM, Dieter Junker/Eb-Stiftg.

S. 5: v. 0.: Slg. Rainer Heinrich, Tim Howerter/Bildarchiv

der Eisenbahnstiftung, Dr. Rolf Lottgers

Riicktitel: Harald Navé/Slg. Alfred Luft, Johannes Gléckner/Eb.-
Stiftg. (k. Bilder o., v. |.), Dieter Junker/Eb-Stiftg. (gr. Bild u.)

AuBerdem gibt es im Jubildumsheft fiir Sie etwas zu gewinnen —
mehr dazu ab Seite 66. Und abschlieBend noch ein Anliegen von mir.
Im Editorial des Erstlingsheftes baten meine Kollegen einst die Leser,
ihnen die Meinung zu dem neuen Heft zu schreiben. Schreiben

auch Sie mir, was Sie tiber Bahn Extra denken. Ich bin gespannt.

Vielen Dank und viel Vergniigen mit Heft 150!

Die Umzeichnung bei Bundesbahn und
Reichsbahn: So dnderte das neue System
’ die Bezeichnung der Triebfahrzeuge
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Voneiner Epoche

en?

nummern ein. Im Mai 1970 zieht die Reichsbahn nachs.Bis heute sehen
Eisenbahnfreunde in West und Ost das als einen Meilenstéin an, wennnicht
gar als eine Zeitenwende. Der Umbruch bei der Bahn wird damitnoch i

Am 2. April 1971 begegnen sich in Bebra DB-
und DR-Lokomotiven mit neuer Nummer.
Mit DR-Dampflok 01 0529-6, DB-Diesellok

216 101-6 und DB-Ellok 139 556-5 sind
aufderdem alle drei Traktionsarten dabei
Johannes Gléckner/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung
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Im Jahr 1968 stehen im
Bahnbetriebswerk Miinchen
Hbf E 18 21 - noch mit alter
Nummer - und ein Messzug
des Bundesbahn-Zentral-
amts, bei dem die Vorserien-
lok 103 004-8 bersits die
neue Nuntmer trégt. Auch
die’beiden Loktypen
verkorpern verschiedene
Zeiten: den schnellen
Reiseverkehr einst und jetzt
Peter Wagner/Archiv d. Eb.-Stiftung
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Neue Nummern

Fur DB und DR ist es kaum mehr als ein simpler Verwaltungs-
vorgang, viele Eisenbahnfreunde empfinden es als tiefen Einschnitt.
Manche Fans sehen die Computernummern sogar als Ende

der vertrauten Eisenbahn an. Sie reagieren mit Ablehnung

Als Eisenbahnfreunde anno 1971 Lok
001 150-2 fiir eine Sonderfahrt einset-
zen, geben sie der Maschine die alte
Nummer 01 150 und ein Zweilicht-
Spitzensignal (wie es schon seit 1957
nicht mehr tiblich ist). Es stort die Fans
nicht, dass auf der Pufferbohle das
Untersuchungsdatum von 1971 steht -
ein Datum, zu dem die neuen Num-
mern lingst gang und gébe sind. So
oder dhnlich hilt der Fanprotest gegen
die Computernummern noch etliche
weitere Jahre an Martin Weltner

Bei der DB erhalten Dampfloks -

wie alle anderen Triebfahrzeugtypen
auch - dreistellige Baureihen-
nummern, die DR belésst es hier

bei zweistelligen Ziffernfolgen.

Aus 99 231 wird so 99 7231-6; Anfang
der 70er-Jahre beféhrt sie mit einem
Giiterzug die Meterspurbahn

Eisfeld — Schénbrunn in Thiiringen
Slg. Gert Schitze

Mitte:

Bei Lokomotiven, die zur

baldigen Ausmusterung vorgesehen
sind, spart man meist die Fertigung
neuer Lokschilder ein. Die aufgemalte
Loknummer tut es auch, wie im

Bild bei Lok 58 1800 der Reichsbahn

Rainer Heinrich




Buchstaben sind mit dem neuen System in der Lokbezeichnung
passé, es gibt nur noch Zahlen. Damit mausert sich E 04 018 zur
104 018-7 (r.), der ,,Gldserne Zug“ ET 91 01 wird zum 491 001 (L.).
Am 14. Mai 1971 kann man beide in ihrem neuen Nummern-
dekor in Bremen Hbf in Augenschein nehmen Dr. Rolf Briining

Bei einigen Baureihen bringen die Computernummern gréf3ere Anderungen -
und eine bessere Differenzierung. Die 6lgefeuerte 01%° etwa wird zur 012

(die kohlegefeuerte Variante zur 011), die aus der E 10 weiter entwickelte

E 10%? zur 112. Im August 1971 sind 012 084 (r.) und 112 494 nach Miinster
Hauptbahnhof gekommen Joachim Claus/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung
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Der Betrieb auf der mecklenburgischen 600-Millimeter-Strecke Anklam - Friedland
hat sich iiber Jahrzehnte kaum verdndert. Auch am 15. Juni 1968 trifft 99 3461

mit ihrem Personenzug mit Gliterbeférderung wie tiblich in Friedland ein. Doch
inzwischen ist es Nostalgie auf Zeit; 1969 folgt die Stilllegung der Bahn Alfred Luft

Sieht man einmal von den

neuen Nummern ab, so kénnte diese
Garnitur auch in den 50er-Jahren
unterwegs gewesen sein:

In den frithen 70ern rollt 144 070-0
mit einem aus Vorkriegs-
Eilzugwagen und DB-Silberling-
Wagen gebildeten Nahverkehrszug
durch Oberbayern

Edgar Fischer/Archiv GM

Mitte:

Wie einen mittelalterlichen
Turm lief3en die Eisenbahnen
der Friithzeit diesen Wasserturm
in Rostock erbauen. Das
klassizistische Schmuckstiick
findet sich auch noch im

Juni 1968 dort - und ist sogar in
einem guten Zustand

Harald Navé/Slg. Alfred Luft




Adieu, alte Bahn?

Dass Bundesbahn wie Reichsbahn eine Modernisierung
von Fahrzeugbestand und Betrieb anstreben, ist kein
Geheimnis. Aber selbst wenn sich das Bild bei beiden
Bahngesellschaften wandelt: Hier und da gibt es doch
nostalgische Momente, und sei es blofs auf Abruf

Die DB wirbt um 1968 mit Slogans wie ,,Unsere Loks gewdhnen sich das Rauchen ab*“,
aber bei Ausstellungen bleibt die Dampflok ein Zuschauermagnet. Auch die 50er steht bei der
Fahrzeugschau in Frankfurt (Main) Hbf im Mittelpunkt des Interesses Edgar Fischer/Archiv GM

Im Bundesbahn-
Ausbesserungs-
werk Braunschweig
ist 1969 noch kein
Ende der Arbeit
an Dampfloks
abzusehen. Zwei
Eisenbahner
miihen sich mit
den Schieber-
korpern fir

012 104 ab

(Foto vom

12. August

des Jahres)

Helmut Burger/Bildarchiv
der Eisenbahnstiftung
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Neue Projekte

Elektrifizierung und neue Fahrzeuge, neue Ziige und Bau-
malBnahmen: DB wie DR gehen etliche Vorhaben an, einige
langfristig, andere in verhadltnismaBig kurzer Zeit umgesetzt.
Wer ahnt, dass manches davon ein oder zwei Fan-Generationen
spater selbst zum Inbegriff der , guten alten Eisenbahn* wird?

Am 27. September 1968 erdffnet die Bundesbahn die neue, fiir den Nahverkehr vorgesehene
Strecke Haltern — Marl Mitte — Gelsenkirchen-Buer Nord. Den feierlich geschmiickten
Eréffnungszug bespannt die noch mit alter Nummer ausgestattete E 10 438; Hunderte von
Schaulustigen haben sich zu diesem Ereignis eingefunden Wolf-Dietmar Loos

Mit einer modernen Verkleidung
hat die DR in den 60er-Jahren den
Hauptbahnhof von Halle (Saale)
»zeitgemaf3“ hergerichtet. Die
fortschrittliche Gestaltung wird
den Bau jahrzehntelang prégen
Slg. Gert Schitze

Im Bahnbetriebswerk Heilbronn braucht man im April 1968 noch Dampflokomotiven,
und man braucht Eisenbahner, welche die dreckige Arbeit auf den schwarzen Réssern
erledigen. Viele Lokpersonale winken seinerzeit ab, deshalb hat die Bundesbahn
tlirkische Gastarbeiter als Heizer geschult ... gewissermafen eine neue Entwicklung in
den letzten Jahren der Dampflok Burkhard Wollny/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung



Ab 1970 erhélt die DB ihre neue Starlokomotive, die Baureihe 103.1. Im Betriebsdienst
bespannt die Serien-Ausfiihrung der E 03/103 unter anderem Fernschnellziige,

wie hier einen F-Zug bei Wiesbaden Hbf. Als zum Winterfahrplan 1971 der Intercity
den F-Zug ersetzt, wird die 103 dessen wichtigste Zuglokomotive — und erst recht ein

Aushéngeschild der modernen (Bundes-)Bahn Edgar Fischer/Archiv GM
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Eintrichtig stehen

im August 1970 die
Loks 023 006 und

216 097 in Crailsheim
nebeneinander.

Beide sind DB-Neu-
bauten, aber mit ganz
unterschiedlichen
Vorzeichen: Fiir die
Dampflok gibt es schon
keine Zukunft mehr,
bei der Diesellok

lauft inzwischen die
Serienfertigung einer
vierten Variante. Mit
der 218 kommt eine
neue Schwester der
216 in den DB-Bestand
Wolf-Dietmar Loos




DB1968-71 | NEUE LOKNUMMERN
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Ubergangszeit: Am 14. September 1968 stehen im Bahnbetriebswerk Heilbronn die Lokomotiven 44 1667 - mit alter Nummer - und 050 767-3 -
mit neuer, noch provisorisch aufgemalter Nummer. Eigentlich wollte die DB bis Ende Mérz 1968 alle Lokomotiven umzeichnen

Burkhard Wollny/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

Sechs ,Richtige*
plus Zusatzzahl

Der Stichtag 1. Januar 1968 ist ein besonderes
Datum in der Geschichte der Deutschen Bundes-

bahn. An diesemTag trat das neue Nummernschema
fir alleTriebfahrzeuge der DB in Kraft. Es war
ein wohliiberlegter, aber auch aufwendiger Schritt

ehr als zwei Jahrzehnte war die
MBundesbahn mit ihrem Bezeich-

nungsschema fiir Triebfahrzeuge
gut ausgekommen - jenem Schema, das die
Deutsche Reichsbahn ab den 20er-Jahren
eingefiihrt hatte. Dabei trugen Dampfloko-
motiven traditionell eine zweistellige Bau-
reihennummer (01 bis 99). Ahnliches galt fiir
Elloks (mit vorangestelltem E) und Loks mit
Verbrennungsmotor (beivorangestelltemV),
wobei es hier auch dreistellige Nummern
gab. Unterbaureihen wurden darin — wenn
noétig — durch neue Tausender- oder Hun-
derterstellen unterschieden.Der Baureihen-
angabe folgte eine drei- oder vierstellige Ord-
nungsnummer, die das einzelne Triebfahr-
zeug kennzeichnete.Im Gro3en und Ganzen
bezeichnete man so auch Triebwagen (ET,

VT, bei Akkutriebwagen ETA) und, mit eini-
gen Zusatzangaben, Kleinloks. Das System
bewdéhrte sich und fand in dieser Form Ein-
gang in den Sprachgebrauch - bei Eisen-
bahnern wie bei Eisenbahnfreunden.

Auf dem Weg in die Neuzeit
Doch zeigten sich in den frithen 60er-Jahren
die Grenzen des Systems. Die neuen Ziige
deslédnderiibergreifenden Personen- und Gii-
terverkehrs (wie TEE oder TEEM) machten
eine einheitliche Bezeichnung iiber die ver-
schiedenen Bahnverwaltungen hinweg er-
forderlich; nur so war es moglich, die Fahr-
zeuge freiziigig zu tauschen.

Der Internationale Eisenbahnverband
UIC entwickelte daher ein neues Bezeich-
nungsschema fiir alle Eisenbahnwagen. Es

arbeitete rein nummernbasiert und bestand
aus zwolf Ziffern, Diese informierten tiber
das Austauschverfahren, die einstellende
Bahnverwaltung, die Bauart und die spezi-
fische Ordnungsnummer des Fahrzeugs. An
letzter Stelle trat eine Selbstkontrollziffer
hinzu, mit deren Hilfe der GroBrechner Ein-
gabefehler selbststidndig erkannte. Ab 1964
iibernahmen die DB und die anderen euro-
péischen Bahnen das neue Bezeichnungs-
system fiir den Grof3teil ihrer Wagen.

Fiir die Triebfahrzeuge hatte die UIC ein
sehr dhnliches zwolfstelliges Nummern-
schema entwickelt, auf das sich die beteilig-
ten Bahnverwaltungen jedoch nicht einigen
konnten. Allzu problematisch war dies nicht,
da an den meisten Grenzbahnhofen ohnehin
die Lok umgespannt wurde.

Neues System bei der DB

Das UIC-Wagennummernsystem kam der
Bundesbahn sehr gelegen. Unter dem enor-
men Kostendruck suchte sie nach Einspar-
potenzialen. In der Verwaltung bot die Ein-
fithrung von Grofirechenanlagen die Mog-
lichkeit, den Schriftverkehr mithilfe von
Lochkarten zu vereinheitlichen, zu automa-
tisieren und zu rationalisieren. Allerdings
konnte die Elektronische Datenverarbeitung
(EDV) keine Kombinationen aus Buchstaben
und Ziffern verarbeiten — es brauchte ein ei-
genesTriebfahrzeugnummernsystem.

Im Jahr 1965 griindete die Bundesbahn
dazu einen Arbeitskreis. Bis 1966 entwickel-



te dieser ein Grundgeriist, das jeweils drei-
stellige Baureihen- und Ordnungsnummern
vorsah, in der Folge aber noch bei den Bau-
reihengruppen modifiziert wurde. Die Bau-
reihenbezeichnungen selbst orientierten
sich weitgehend an den bisherigen Num-
mern, so dass es einen gewissen Wiederer-
kennungswert gab: Eine 01 etwa wurde zur
001, eine E 10 zur 110. Ergédnzend zur Baurei-
hen- und Ordnungsnummer fiihrte der Ar-
beitskreis eine durch einen Bindestrich von
den iibrigen Nummern getrennte, allein fiir
die EDV-Bearbeitung vorgesehene Selbst-
kontrollziffer ein (siehe Kasten).

Nichtiiberallgingman
mit gleicher Energiean
dieUmnummerierung

In dieser Form fand das neue System am
23. Juni 1967 die Zustimmung des DB-Vor-
stands. Er beschloss, die neuen Nummern
zum kommenden Jahresbeginn einzufiihren.
Mehrmonatige Planungen und Vorbereitun-
gen folgten, um piinktlich zum 1. Januar 1968
die Umstellung zu vollziehen. Zuerst lief3 die
Bundesbahn-Hauptverwaltung Innenschil-
der fiir die Fiihrerstdnde anfertigen, auf de-
nen die neue Loknummer zu lesen war; bis
Ende November mussten diese in den Fahr-

Die Mitarbeiter in den Bahnbetriebswerken
fanden sich beim neuen System nicht immer
zurecht. Im Bw Hannover Hgbf wurde aus

50 1604 nicht, wie vorgesehen, 051 604-7,
sondern erst einmal 51 604, und das gar mit
Lokschild samt erhabenen Ziffern (Febr. 1969)
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zeugen montiert werden. Ab Januar 1968
sollte die Umzeichnung auBen folgen. Die al-
ten Lokschilder mitihren erhabenen Ziffern
wurden abmontiert, alte Aufschriften iiber-
malt und die neuen Loknummern an ihrer
Stelle angebracht. Meist wurden vorgefer-
tigte Anschriften-Ubertragungsbilder aufge-
Kklebt, seltener die neuen Nummern auf Schil-
der aufschabloniert (so bei allen Dampfloks
und bei den Ellok-Baureihen 103, 144, 194).
Als Grundlage diente eine im Vorfeld an alle
Lokeinsatzstellen verteilte Kurzfassung der
Umzeichnungsliste.

Doch nicht tiberall ging man mit der glei-
chen Euphorie und Schnelligkeit an die Um-
zeichnung heran. Der im Vorfeld so optimis-
tisch veranschlagte 31. Mérz 1968 als Ab-
schlusstermin der gesamten Aktion lie3 sich
nicht halten. Manche Loks fuhren noch
Anfang 1969 mit alter Nummer herum. Und:
Nicht alle in der Umzeichnungsliste ver-
merkten Fahrzeuge oder Baureihen erhiel-
ten tatsdchlich eine neue Nummer. Einige
wurden vorab abgestellt oder ausgemustert.
Dies betraf die Baureihen 39 (neu: 039),
50% (054), 50% Ol (059), 562 (056), 75 (075),
8970 (089) und 981 (097).

Der Wegfall der alten Schilder markierte
eine deutliche Zasur im DB-Erscheinungs-
bild; sie ging bei einigen Baureihen zudem
einher mit einer Neuplatzierung der Num-
mer. Die alte Position aber blieb oft noch iiber
Jahre hinweg an der Lokomotive sichtbar,
trotz oder gerade wegen der provisorisch
neu aufgetragenen Lackflicken.

Dessen ungeachtet bewédhrte sich das
neue System nach Kkiirzester Zeit und
brachte der DB einen enormen Rationalisie-
rungsschub. Statt der bei verschiedenen
Dienststellen unterschiedlich gehandhabten
Listen gab es nun ein einheitliches, zentral
verwaltetes Bestandsmeldewesen. In Anleh-
nung an die Gliickszahlen beim Lotto konnte
man auch von sechs Richtigen sprechen;
existierte doch damit ein richtiges, weil allein
aus Zahlen bestehendes Nummernschema.

Oliver Striiber/Martin Weltner/GM

Und so sah die Umzeichnung bei den
Einheits-Elloks aus: E 41 374 etwa wurde
zu 141 374-9. In dieser Form beschriftet,
hilt sie am 22. Dezember 1970 mit einem
S-Bahn-Zug in dem neu erbauten , Limes-
bahnhof“ Bad Schwalbach

Dieter Kempf/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung, Wéchter/
Slg. Knoblauch/Archiv Eb.-Stiftung (Bild I.)

]
Stichwort

Baureihennummer -
Ordnungsnummer -
Selbstkontrollziffer

Das neue, zum 1. Januar 1968 eingefiihrte
System unterteilte die Triebfahrzeug-
bezeichnungin drei Kategorien. Die erste
davon war die dreistellige Baureihennum-
mer (2hnlich dem bisherigen System).
Beiihr definierte die jeweils erste Ziffer
die Fahrzeugart, und zwar wie folgt:
Dampflokomotiven
Elektrolokomotiven
Diesellokomotiven
Kleinlokomotiven
Elektrotriebwagen
Akkutriebwagen
Dieseltriebwagen
Bahndienstfahrzeuge und
Schienenbusse
8 Bei-, Steuer- und Mittelwagen

zu Elektro- und Akkutriebwagen
9 Bei-, Steuer- und Mittelwagen zu

Dieseltriebwagen und Schienenbussen
Die beiden folgenden Ziffern charak-
terisierten die Baureihe jeweils ndher
(z.B.101-120: Schnellzug-Elloks).

NO Ul WN - O

Der Baureihennummer folgte — ebenfalls
wie gehabt - die dreistellige Ordnungs-
nummer, die das einzelne Triebfahrzeug
kennzeichnete. Unterbaureihen wurden
dabei wie bislang auch durch verschie-
dene Hunderterbereiche abgegrenzt
(z.B.: 103 001 —Vorserienlok; 103 101 -
Serienlok).

Neu war die dritte Kategorie, die Selbst-
kontrollziffer. Diese durch einen Binde-
strich von Baureihen- und Ordnungs-
nummer getrennte Zahl sollte dazu
dienen, Eingabefehler bei der EDV-Erfas-
sung aufzudecken. Sie errechnete sich
durch die Multiplikation der einzelnen
Ziffern der sechsstelligen Loknummer
mit der Ziffernfolge 121212. Die aus
diesen Ergebnissen gebildete Quer-
summe wurde anschliefdend von der
nachstfolgenden Zehnerzahl abgezogen
und ergab die Kontrollziffer. Beispiel:

Loknummer 260 547

Ziffernfolge 121212

Multiplikation 2-12-010-4-14

Quersumme 2+1+2+40 + 1+0+4+1+4
=15

Subtraktion von der folgenden

Zehnerzahl 20-15=5

Komplette neue Loknummer

somit 260 547-5

Die Grofsrechenanlage erledigte diesen
Schritt quasi mit.
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neue Nummer mehr

Als die Bundesbahn das neue Bezeichnungsschema filir Triebfahrzeuge
einfiihrte, standen ihre dltesten Neubaudampfloks gerade einmal

18 Jahre im Dienst. Und doch war der Bedarf fiir sie mittlerweile so gering,
dass einige Exemplare die Umzeichnung nicht mehr erlebten

odernisierung mit Dampf: Was
M Ende der 60er-Jahre geradezu pa-

radox klang, hatte bei Griindung
der Deutschen Bundesbahn 1949 und in den
frithen 50er-Jahren noch durchaus seine Be-
rechtigung.In jenen frithen DB-Jahren fehlte
fiir groBflachige Elektrifizierungen das Geld.
Die dieselhydraulische Antriebstechnik, fiir
die sich die verantwortlichen Bundesbahner
entschieden hatten, war noch nicht aus-
gereift. Zudem kostete die Beschaffung von
Dampfloks verhéltnismiBig wenig, gute
Kohle stand in Westdeutschland mehr als
ausreichend zur Verfiigung und auch beim
Personal konnte die DB aus dem Vollen
schopfen. Zahlreiche Eisenbahner und an-
dere Arbeitskrifte aus den 6stlichen Teilen
des alten Deutschen Reiches mussten in
Arbeit und Brot gebracht werden. Da kam
der personalintensive Dampfbetrieb gerade
richtig.

Folglich entwickelte die Bundesbahn ein
Dampflok-Neubauprogramm, das nach
mehrfacher Uberarbeitung fiinf Baureihen
umfasste. Zwischen 1950 und 1959 lieferte

die deutsche Lokindustrie insgesamt 168 Ma-
schinen ab, wobei die Stiickzahl stark
schwankte. Einerseits entstanden 105 Loks
der Baureihe 23, andererseits nur je zwei
Exemplare der Baureihen 10 und 66.

Aber schon Mitte der 50er-Jahre schlug
das Pendel deutlich in Richtung Diesel- und
Ellok aus. Kohle wurde teurer, Ol billiger, die
Lohne stiegen spiirbar und schlieBlich gab
es seitens der Bundeslidnder Finanzhilfe fiir
den Ausbau des elektrischen Streckennetzes.
So stand das Ende der Dampflok bei der
DB fest, noch bevor die letzten Neubau-
dampfloks die Werkshallen der Hersteller
verlassen hatten.

Neubauloks mit wenig Dienstzeit

Und es verwundert nicht, dass keine dieser
neu gebauten Maschinen ein ,normales® Al-
ter von 30 bis 35 Jahren erreichte. Speziell
die Ende der 50er-Jahre in Dienst gestellten
23er erwiesen sich als kurzlebig: Selbst nach
Ausnutzung aller Verldngerungstricks war
nach 14 Jahren Dienstzeit eine Hauptunter-
suchung mit Kesseluntersuchung féllig —

diese durfte aber seit 1967 nicht mehr durch-
gefiihrt werden, so dass die Loks zwangslau-
fig aufs Abstellgleis wanderten. Das ,,Gegen-
stiick“ hierzu war eine friithe 23, die 23 002,
ab 1.Januar 1968 als 023 002 bezeichnet: Am
12. Dezember 1950 von der DB abgenommen,
wurde sie erst am 28. September 1975 beim

Vor allemdie Endeder
50er-Jahre gebauten 23er
hatten ein kurzes Leben

Bahnbetriebswerk (Bw) Crailsheim abge-
stelltund am 22. Oktober 1975 ausgemustert.
Fast 25 Jahre — das war fiir eine 23er sehr
viel. Beim Abstellungsgrund handelte es sich
iibrigens um eine Kleinigkeit. Ein Radreifen
war lose, aber selbst in eine solche Reparatur
wollte die DB nicht mehr investieren.

Schon zuvor hatte sich die Bundesbahn
einiger 23er entledigt, so dass manche dieser
neuen Maschinen nicht einmal mehr die
Computernummer erhielten. Zum Beispiel
wurde 23 013 nach einemTreibstangenbruch
im Februar 1967 beim Bw Bestwig ausgemus-



DB-Neubaudampfloks, die ohne Computernummer blieben: 66 002 (linke Seite links, im Bw
Giefden im Februar 1967), 65 011 (linke Seite rechts, im Bw Darmstadt im Juni 1963) und 82 027
(oben, im Bw Emden im Juli 1967). Bei jeder der fiinf Neubaulok-Baureihen gab es Exemplare,
die das EDV-Zeitalter nicht mehr erlebten Edgar Fischer/Archiv GM (3)

tert. Hinzu kommen Loks, die 1968 oder zu
Beginn des Jahres 1969 abgestellt wurden:
Die grof3flichige Umzeichnung der Loks ge-
schah erst 1969, als das Ausbesserungswerk
Frankfurt-Nied die EDV-Siebdruckschilder
an die Bahnbetriebswerke verschickte.
Ahnlich wie bei der 23 gab es auch bei
den anderen, seinerzeit mit vielen Hoffnun-
gen in Betrieb gesetzten Neubaudampfloks
Exemplare, die keine Computernummer er-

hielten. So schafften es die beiden 66 nicht
ins Betriebsjahr 1968, lediglich die 66 002
wurde in den Biichern noch zur 066 002, da
sie erstim April 1968 in Gielen ausgemustert
wurde. Ahnlich die Lage bei den beiden
10ern: 10 002 strich 1967 die Segel — 10 001

folgte mit der z-Stellung am 4. Januar 1968.

Die neue Nummer 010 001 war auf der Lok
nie auBen zu sehen; nur im Fiihrerstand
prangte ein kleines Schildchen.

Am 25. Juli 1968 begegnen sich im Bw Kassel die beiden Neubauloks 23 049 (1.) und
10 001. Beide tragen noch die alten Loknummern, blicken aber einer kontrdren
Zukunft entgegen. Wahrend 23 049 neue Schilder erhalten und noch einige Jahre

__im Dienstbleiben wird, hat man 10 001 bereits abgestellt
. Johannes Glockner/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

Ebenso fanden sich bei der Baureihe 65,
immerhin in zwei Serien mit zusammen
18 Exemplaren gebaut, anno 1968 bereits Lii-
cken in den Bestandslisten. Im November
1966 war 65 007 beim Bw Darmstadt ausge-
mustert worden, die im November 1967 in
Dillenburg abgestellte 65 009 schaffte es nur
noch als z-Lok (von der Ausbesserung zu-
riickgestellt) in die EDV-Ara. Gleiches gilt
fiir die Darmstédter 65 017, die ebenfalls im
November 1967 in den z-Park wechselte. Und
dass 65 005, 006, 010, 011, 012 und 015 neue
Schilder bekamen, ist unwahrscheinlich,
wurden sie doch allesamt 1968/69 abgestellt.

Speziell bei der flotten Rangier- und Stre-
ckenlok der Baureihe 82 hatten sich die Rei-
hen bis 1968 sehr gelichtet, denn hier hatten
die Abstellungen schon 1965/66 begonnen.
Geht man davon aus, dass nur Mitte des Jah-
res 1969 noch in Betrieb stehende Loks zur
082 umgezeichnet wurden, reduziert sich
diese Gruppe auf wenige Betriebsloks, wel-
che neue Schilder erhielten: 082 004,008, 020,
021, 024, 025, 028, 033, 035, 036, 038, 039 und
040.Von 41 Loks der Baureihe 82 schafften
es also lediglich 13 in die neue Ara.

Und es ging geradewegs weiter: Wahrend
die 10 und die 66 bereits 1968 keine Rolle
mehr spielten, hatten die 65 und die 82 bis
1972 ausgedient. Nur die 23 sollte sich noch
bis 1975 halten; mit kontinuierlich schrump-
fendem Einsatzgebiet. Martin Weltner/GM
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Adieu, ,Rollbahn“-Dampf

Die Elektrifizierung der bedeutenden Strecken war eines der wichtigsten
Vorhaben der Deutschen Bundesbahn. 1968 nahm sie den Fahrdraht

auf der Strecke von Osnabriick nach Hamburg in Betrieb; fiir Eisenbahnfreunde
ein wehmiitiger Abschied. Ludwig Rotthowe blickt zurtick

enkt man an das Jahr 1968, so ver-
D bindet man es bis heute mit einer

Zeit der Revolten, Umbriiche und
Erneuerungen in der Bundesrepublik. Um-
bruch und Erneuerung - das galt auch fiir
die heimatlichen Schienenstriange, freilich
im Schatten allen gesellschaftlichen Wan-
dels. Schon zum 1. Januar hatte sich die Deut-
sche Bundesbahn eine Umnummerierung
ihres gesamtenTriebfahrzeugbestandes vor-
genommen. Ebenso herrschte im Betriebs-
dienst eine grofe Zeit der Umwaélzungen und
Verdanderungen. Beispielhaft ist als heraus-
ragendes Ereignis die Aufnahme des elektri-
schen Betriebs auf der ,,Rollbahn“ zwischen
Osnabriick und Hamburg im Herbst 1968 zu
nennen. Damit hatte die Bundesbahn eine
der wichtigsten deutschen Hauptstrecken
vollstindig unter Draht gebracht. Mehr
noch: Aus DB-Sicht war damit die in den
50er-Jahren begonnene Fernstrecken-Elek-
trifizierung abgeschlossen.

Eine alte Bekannte

Ich kannte die Rollbahn schon seit meinen
Kindheitstagen. Die erste Begegnung datier-
te etwa um 1950, fast zwei Jahrzehnte vor
der Elektrifizierung. Begonnen hatte es mit

,Letzte Fahrt“ verkiindet die Rauchkammer von 01 1085 und meint damit
den Dampf-Abschied zwischen Osnabriick und Hamburg. Dazu hat
die Lok am 28. September 1968 den E 527 K6In — Cuxhaven tibernommen

einem Tipp meines Schulfreunds Werner. In
Kenntnis der heimlichen Eisenbahnleiden-
schaft seines Banknachbarn brachte er es
auf den Punkt: ,Ich kenne eine Bahnstrecke,
da kommt in jeder Minute ein Zug!“ Im
Vergleich zur beschaulichen Nebenbahn von
Miinster nach Rheda-Wiedenbriick in un-
serem Wohnort Telgte horte sich das
wahrlich verlockend an. Meine Neugier war
jedenfalls geweckt.

Die rund sechs Kilometer zwischen mei-
nem Elternhaus und der Traumstrecke tiber-
wanden wir mit dem Fahrrad. Achtung, das
war um 1950 gar nicht so einfach. AlsTrans-
portmittel stand nur ein altes Damenfahrrad
zur Verfiigung. Gliicklicherweise war der In-
formant groB und kriftig gebaut; er packte
den Interessenten einfach auf den Gepéck-
trager. Werners Stérke brauchten wir auch.
Es ging liber sandige und staubige Feldwege.
Von einer Gangschaltung konnte man nur
triumen, es musste kriftig in die Pedale ge-
treten werden. Das alte Gerét dchzte und
stohnte, hielt aber durch.

Das Ziel lag im Kiefernwald Hornheide
im Grofiraum Miinster, zwischen den Bahn-
hofen Sudmiihle und Westbevern. Bald
hatten wir den Uberholungsbahnhof Ems er-

reicht. Zwar ratterte nun nicht gerade in
jeder Minute ein Zug vorbei, wie von Werner
angekiindigt, trotzdem wurde die Rollbahn
denjugendlichenVorstellungen gerecht. Der
Fahrdienstleiter auf dem Stellwerk Ems in
Richtung Nachbarbahnhof Westbevern und
sein Mitarbeiter am anderen Ende des Be-
triebsbahnhofs, fiir die Ziige aus und in Rich-
tung Miinster — Sudmiihle zustindig, hatten
wortwortlich beide Hénde voll zu tun. Die
mechanischen Ein- und Ausfahrsignale, die

Der dichte Zugverkehr
haute mich Betrachter
vor Begeisterung fastum

Weichen fiir die Uberholungsgleise und beid-
seitig vorhandene beschrankte Bahniiber-
gange mussten per Stellhebel und Handkur-
belbedient werden. Wie gesagt, das passierte
zwar nicht im Rhythmus von 60 Sekunden,
trotzdem war der dichte Zugverkehr be-
eindruckend. Mich kindlichen Betrachter
haute es vor Begeisterung fast um. Der Schul-
freund war mit diesem Erfolgserlebnis auch
bestens zufrieden. Eins stand fest: Das war
nicht der letzte Besuch in ,Ems® und eine
weitere gute Nachbarschaft auf der harten

Zwei Triebkopfe des VT 11° bzw. 601 eilen am 28. September 1968 auf
der ,Rollbahn“ Richtung Bremen. Mit Beginn des elektrischen Betriebs
verldsst auch der TEE-Triebzug die Strecke Osnabriick - Hamburg



Das ist 1968 die eindrucksvollste Dampflok-Leistung
auf der ,,Rollbahn“: der ,Holland-Skandinavien-
Express”, der letzte dampfgefiihrte Fernschnellzug der
Bundesbahn. Am 24. Mérz 1968 réhrt 01 1055 mit

F 391 und Ziel Hamburg durch Osnabriick-Belm
Aufnahmen des Beitrags, wenn nicht anders angegeben: Ludwig Rotthowe
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Klassenbank war fiir die Zukunft aulerdem
gesichert.

Besuche ab 1966

Rund 16 Jahre spéter zeichnete sich auf der
Rollbahn das Ende der Dampfherrlichkeit
aber schon deutlich ab.Vom Ruhrgebiet iiber
Miinster erreichte der Fahrdraht im Herbst
1966 Osnabriick. Die beriihmten Durchldufe
von Hamburg nach K6ln und ins Ruhrgebiet-
mit den bulligen Schnellzugloks der Reihe
01'%waren zwar Geschichte. Aber zum Gliick
fiir die Dampflokfreunde blieb diesen (und
anderen) Dampflokomotiven eine Gnaden-
frist, weil das Land Niedersachsen die Wei-
terfithrung der Elektrifizierung nach Bre-
men und Hamburg vorerst verzogerte. Die
Dampflok-Hochburg Osnabriick mit den Be-
triebswerken Haupt- und Rangierbahnhof
bekam eine letzte Chance.

»Schon fahrt der Mensch nach Osnabriick
und mochte am Abend noch zuriick ...“
Eugen Roths humorvolles Gedicht, als Ein-
leitung in dlteren Kursbiichern zu lesen, gab
auch mir das Stichwort, wobei es natiirlich
um die vielen Dampflokomotiven dort ging.
Osnabriick im Schnittpunkt wichtiger

Das Bw Osnabriick Hbf
war immer ein Eldorado
von Schnellzugloks

Strecken hatte zu allen Dampflokzeiten den
schwarzen Maschinen eine Heimat gegeben.
Sogar am Ende dieser Ara existierten hier
noch die erwdhnten zwei Bahnbetriebs-
werks-Anlagen, das Bw Rbf (Rangierbahn-
hof) und das Bw Hbf (Hauptbahnhof).
Letzteres war immer ein Eldorado von
Schnellzugloks in Reichsbahn- und Bundes-
bahn-Diensten. Sogar acht nagelneue S 3/6,
die Nachbauten von Henschel der Reihe 18,
waren Anfang der 30er-Jahre hier kurzzeitig
beheimatet. Immerhin bewdéltigten sie da-
mals den Langlauf Hamburg - Ko6ln von iiber
450 Kilometern im Schnellzugdienst glén-
zend. Trotz ihrer ungewohnten Bedienung
erfreuten sich die Maschinen bei den Osna-
briicker Personalen grofer Beliebtheit und
erwiesen sich als sehr zuverléssig.

Die Serienlieferung der neuen 03 sorgte
dann leider fiir deren schnelle Ablosung.
Auch die preuBische P 10, die Baureihe 39,
brachte es auf ein kurzes Gastspiel. Die 01-
und 03-Renner wurden dagegen hier iiber
Jahrzehnte gehegt und gepflegt. Deren Leis-
tungen wurden nur von den Spitzenloks des
Bw Osnabriick Hbf tibertroffen, den Ver-
treterinnen der legendédren Baureihe 01%°.
Diese schnellen Kraftprotze haben Osna-
briick und sein Bw Hbf bei den Eisenbahn-
freunden in aller Welt bekannt gemacht.
Selbst jugendlichen Schienenfans sind noch
heute Osnabriick und seine wuchtigen Drei-

20

zylinderloks fiir den schnellen und geho-
benen Dienst ein Begriff. Unter anderem
diese Maschinen konnte man bis zum Ende
der Dampfzeit auf der Rollbahn erleben.

Der interessante Turmbahnhof Osna-
briick Hbf war dabeinicht das Hauptziel von
uns Eisenbahnfreunden. Die besonderen Fo-
tomotive befanden sich zwischen Belm und
Ostercappeln mit dem Brechpunkt der Stei-
gung im Bahnhof Vehrte. Dort sah man
Dampfloks vor schweren Ziigen auf anstren-
gender Bergfahrt! In den Ausldufern desWie-
hengebirges keuchten zum Beispiel die
etwas eigenartigen Franco-Crosti-Loks der
Reihe 50% mit schweren Giiterziigen iiber
den Berg. Fast schon unheimlich rohrten die
01'° vor den langen Hamburger Schnell-
ziigen bergan, wobei sie die kurvenreiche
Trasse sogar noch etwas bremste. Das ge-
samte Jahr 1967 bot ungestérten Dampflok-
betrieb, dann kiindigte sich der Fortschritt

Streckenstiick Miinster — Osnabriick

ginnt im Herbst darauf

Im Jahr 1966 hat die Bundesbahn das

elektrifiziert. Als dort im Februar 1966
eine Franco-Crosti-Lok 50% mit einem
Giiterzug in Richtung Bremen - Hamburg
schnauft, stehen bereits die Masten fiir
die Oberleitung. Der elektrische Betrieb

an.Imfolgenden Winter standen dort die ers-
ten Masten, im kommenden Friihling wur-
den die Fahrleitungen gespannt.

Letzte Monate mit Dampf

Folglich konnte man 1968 Dampfziige unter
Fahrdraht bewundern - deutliches Zeichen
dafiir, dass das Ende dieser Traktionsart be-
denklich nadher riickte. Am Samstag, dem
28. September 1968, war das grof3e Finale ge-
kommen. Der Abschied von der Dampftrak-
tion stand unmittelbar bevor, tags darauf
sollte der elektrische Betrieb beginnen.

Als giinstiger Fotopunkt fiir einmalige Do-
kumentaraufnahmen bot sich eine Briicke
bei Belm an. Zur Schlussvorstellung des Roll-
bahn-Dampfs hatte sich hier eine grofere
Zahl von Anhéngern eingefunden. Als
wiirde es immer so bleiben, donnerten noch
einmal die schweren Schnellziige Koln -
Hamburg mit ihren stampfenden und




Die Dampflok findet bei allen Gefallen. Am 5. September 1968 gelten die Blicke der beiden Damen unter anderem Lok 41 308 vom

Bw Osnabriick Hbf, die mit einem Giiterzug Richtung Bremen in Osnabriick-Belm bergwiérts stampft

schnaufenden Lokomotiven vorbei. Trotz-
dem: Das war das endgiiltig letzte Mal. Ei-
nige Lokmannschaften hatten den Abschied
auf der Rauchkammertiir ihres ,, Zugpferds*
verewigt — Illusionen konnten damit nicht
aufkommen. Auch letztmalig mit Dampf-
fahne passierte der F 392 ,Skandinavien-
Holland-Express“ mit einer 01'° aus Osna-

Hier fuhr der F 391/392,
der letzte dampfgefiihrte
Fernschnellzug der DB

briick die Zuschauergruppe. Damit fiel der
Vorhang fiir den letzten von einer Dampflok
gefiihrten Fernschnellzug der Bundesbahn.

Leider hatten hier nicht nur die dreizylin-
drigen Superstars 01'° ihren letzten Auftritt.
Das galt ebenso fiir die Eilzugleistungen der
Bremer 01 und 03. Die jiingere Personenzug-
lok der Reihe 23 vom Bw Osnabriick Rbf war
dabei. Die flotten Giiterzugloks der 41er-Fa-
milie aus Kirchweyhe und Osnabriick teilten

BAHN EXTRA 5/2017

ihr Schicksal mit den universellen 50ern und
den schweren ,,Jumbos“ der Reihe 44. Neben
den wackeren Dampfern waren nicht zuletzt
die Dieselfahrzeuge ,mit im Boot“: dieV 200
fiir die blauen Fernschnellziige, dieV 100, die
V 160 und der elegante VT 11° unter der
Flagge des Trans-Europ-Express ,Parsifal”.
Vor versammeltem Publikum zeigten sie alle,
dass sie eigentlich noch nicht zum alten
Eisen gehoren.

Der spite Septembertag liel am Abend
die rote Herbstsonne friihzeitig am Horizont
verschwinden. Die Ddmmerung nahte, die
Loks zeigten ldngst ihre Lichter des Spitzen-
signals, als die Fotografen ihre Siebensachen
zusammenpackten. Der typische Geruch der
geliebten schwarzen Zugpferde erinnerte
noch an den Dampfbetrieb, bis auch er durch
den Abendwind verweht wurde. Die Zeit der
Dampfwolken iiber der Rollbahn war vor-
iiber. Am néchsten Tag fuhren hier Elektro-
lokomotiven; Symbole des Umbruchs und
der Erneuerung.

Zur Person e
Der Autor

Ludwig Rotthowe,
Jahrgang 1937, hat
die Lehre zum
Fotografen durch-
laufen und unter
anderem als
Luftbildtechniker
in Miinster (Westf)
gearbeitet. Das Interesse flir die Eisenbahn
lief? ihn dabei nicht los - er hat das Ge-
schehen auf der Schiene in zahlreichen
Fotos festgehalten und in Blichern und
Zeitschriften veroffentlicht. Nach dem
Dampf-Ende der Rollbahn zog es ihn unter
anderem noch zu weiteren Dampf-Zielen
in Deutschland; das Foto zeigt Rotthowe
1969 an der Schiefen Ebene.

Aufnahme: Bernd Kappel
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Knapp vier Wochen besteht das Intercity-System, als am 23. Oktober 1971 Schnellfahr-Ellok
103 102 mit IC 124 ,,Dompfeil“ durch Wiesbaden Ost rauscht. Der kurze Zug der IC-Linie 2 ist

Vom F-Zug .
zum Intercity

Im Jahr 1968 tauchte im Fernreiseverkehr der
Bundesbahn ein neuer Name auf: Intercity. Hatte

er da noch die Funktion eines Platzhalters, so begann
mit ihm wenige Jahre spéter ein neues Fernzugkonzept

wei Zuggattungen standen 1967/68
Z an der Spitze des Bundesbahn-Reise-
verkehrs: im Inland die seit 1951 be-
stehenden Fernschnellziige (F-Ziige), fiir das
In- und Ausland der 1957 eingefiihrte Trans-
Europ-Express (TEE). Beides waren reine
1.-Klasse-Ziige, die vornehmlich dem Dienst-
und Geschéftsreiseverkehr dienten. Unter
den Reiseziigen der DB erreichten sie die
kiirzesten Fahrzeiten. Die Fahrpldne waren
so gestaltet, dass sie Tagesfahrten mit linge-
rem Aufenthalt ermoéglichten. Auch bei den
Fahrzeugen zog die DB fiir F-Zug und TEE
das Beste heran: 26,4-Meter-Wagen der 1.
Klasse und passende Speisewagen waren
Standard, einige Relationen wurden mit Die-
seltriebziigen VT 11° bzw. 601 gefahren.
Die DB hatte das System zwar laufend
verbessert, doch 1967/68 musste sie erneut

iberlegen, wie es sich optimieren lie3. Es
galt, im Wettbewerb mit Pkw und Luftfahrt
nicht den Anschluss zu verlieren. Nach um-
fangreichen Untersuchungen ergaben sich
zwel Ansitze: das bestehende F-Zug-System
durch weitere schnelle Triebwagenverbin-
dungen zu ergénzen oder das ganze System
im Sinne einesTaktverkehrs neu aufzubauen.

Erweiterungen 1968/69
Im Sommer 1968 verkehrten elf F-Zugpaare
bei der DB, dazu kamen elf TEE-Zugpaare.
Auf elektrifizierten Strecken waren sie in der
Regel mit 160 km/h unterwegs, zwischen
Koln und Hamburg sowie Hannover, wo es
noch Dieseltraktion erforderte, mit 140 km/h.
Im Winterfahrplan 1968/69 weitete die
Bundesbahn das System erheblich aus. Sie
legte fiinf neue F-Zugpaare ein, die haupt-

an diesem Tag mit einem roten Speisewagen bestiickt worden Edgar Fischer/Archiv GM

Hinweise auf die ,,Platzhalter-IC* 1968/69
und das IC-System von 1971 in Publikationen
der Bundesbahn Slg. Oliver Striiber (2)

séchlich zwischen Kéln und Hamburg bzw.
Kolnund Hannover verkehrten; ein Zugpaar
lief zwischen Miinchen und Frankfurt (M).
Diese fiinf Zugpaare sowie der bisherige
»sMerkur” bekamen als Zugnamen die Be-
zeichnungen ,Intercity A bis F“. Vier Zug-
paare fuhren mit 601, da imTEE-Verkehr ein
Langlauf (der ,Parsifal* Hamburg — Paris)
auf Lok-Wagen-Ziige umgestellt worden war.
Die DB-Kundenzeitschrift ,Rad und
Schiene“ sprach zwar im September 1968
von einem ,neuen Intercity-Netz“, der neue
Name im Fernreiseangebot hatte aber zu je-
ner Zeit nur die Funktion eines Platzhalters.
Die Zugnamen waren noch zu finden und
wurden im Sommer 1969 auch auf die Ziige
verteilt. Der Begriff , Intercity“ verschwand
wieder. Bis zum Sommer 1971 blieb es bei
16 F-Zugpaaren. Insgesamt gab es in jenem
Sommerfahrplan 62 TEE- und F-Ziige.

Das IC-System 1971

Hinter den Kulissen arbeitete man derweil
an einem Umbruch. Die DB-Oberen hatten



1969 griines Licht fiir ein neues Fernreise-
zug-Konzept gegeben, und zwar unter dem
Namen ,Intercity”, kurz IC. Das neue Pre-
mium-Produkt ging zum Winterfahrplan am
26. September 1971 an den Start. DenTermin
hatte die DB gewdahlt, um keine weiterenVer-
zogerungen in Kauf zu nehmen und weil zu
dieser Zeit geniigend addquate Wagen zur
Verfiigung stehen sollten. Der Fernschnell-
zug gehorte damit der Vergangenheit an.
Nun hief3 es ,,Deutschland im Zwei-Stunden-
Takt“ mit Intercity-Ziigen. Wie die F-Ziige zu-
vor fiihrten sie nur die 1. Klasse; unterwegs
waren sie auf vier verschiedenen Linien.

Dieses Liniennetz unterschied sich nicht
wesentlich von den Laufwegen der Fern-
schnellziige. Es umfasste etwa 3.100 Kilo-
meter und deckte die wichtigsten Verkehrs-
strome der Bundesrepublik ab. Die IC-Ziige
bedienten 32 Stédte regelmé&Big, dazu kamen
bei bestimmten Ziigen weitere Halte im We-
chsel. Bei den Linien 1 Hamburg - Kéln —
Stuttgart — Miinchen und 2 Hannover — KéIn
— Frankfurt — Miinchen hatte man unter-
schiedliche Verkehrsrelationen zusammen-
gezogen. Die langlaufenden Linien waren
verkehrlich erwiinscht und sollten moglichst
viele Direktverbindungen herstellen.

Anders als die F-Ziige
fuhrendieIC-Ziigein
einem Taktsystem

In den Knoten Dortmund, Koln, Hannover,
Wiirzburg und Mannheim hatte die DB Ver-
kniipfungspunkte; dort standen sich die
Ziige zweier Linien am selben Bahnsteig ge-
geniiber. Zwischen den Verkniipfungspunk-
ten gab es auch ,Linientauscher”,um weitere
Direktverbindungen zu schaffen.

Der grundlegende Unterschied zu den F-
Zigen war dasTaktsystem: Die IC-Ziige ver-
kehrten alle zwei Stunden, wenngleich nicht
im minutengenauen Takt, sondern eher
rhythmisch. GroBere Abweichungen gab es
vor allem in Tagesrandlagen, um optimale

Uberblick
Die IC-Relationen1971

NIEDERLANDE
Amsterdam

Das Liniensystem
des IC-Systems von
1971. Es wurde 1979
so libernommen

Slg. Oliver Struiber/
Bearbeitung: Anneli Nau

Linie 1

Linie 2

Linie 3

Linie 4

TEE
Ergénzungsnetz

Linienverkniipfungs-
punkt
des IC-Netzes

Haltebahnhofe
des TEE/IC-Netzes

Linie 1:

Paris

FRANKREICH

Mailand @™ | |EN

OSTERREICH

Hamburg-Bremen -
Miinster — Dortmund —
Essen - Koln —Mainz -
Mannheim - Stuttgart -
Miinchen

Hannover — Dortmund -
Wuppertal - Koln -
Wiesbaden - Frankfurt
Wirzburg - Miinchen
Hamburg-Hannover -
Fulda - Frankfurt -
Mannheim - Basel

Bremen - Hannover -
Bebra -Wiirzburg -
Nirnberg - Augsburg -
Miinchen

Berlin

Linie 2:

\r

. TSCHECHE

N SLOWAKEI Linie 3:

Linie 4:

Das Erganzungsnetz, hier in der
Planung 1971, sollte als Zubringer
fir den IC dienen und Nebenfern-
strecken abdecken. Ein Teil wurde
ab 1973 mit dem DC-Zug realisiert.

Klagenfurt

Frith- und Spéatverbindungen anzubieten.
Fiir die Benutzung der Ziige wurde ein Zu-
schlag von 8 DM (ab 1973: 10 DM) erhoben.

Insgesamt gab esjetzt 100 Ziige: 70 ICund
30TEE (wobei einigeTEE-Ziige nicht auf den
IC-Linien fuhren). Der Aufwand bei den Zug-
kilometern verdoppelte sich gegeniiber dem
F-Zugsystem, aber mit unterschiedlicher Ge-
wichtung. Die Erweiterungen betrafen vor
allem die Linien 3 Hamburg - Frankfurt - Ba-
sel und 4 Bremen — Miinchen. Auf Letzterer
verkehrte bisher nur einTEE (der ,Blaue En-
zian®), zum Winter 1971 wurde das Angebot

Zugkilometer IC-System 1971 (linienbezogen)

120.000

100.000

80.000

60.000

Zugkm/Woche

40.000

20.000

IC-Linie
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Vor allem
bei den
Linien 3 und
4 wurde

das Angebot
mit dem
IC-System
1971 aus-
gebaut - hier
dargestellt
an den
jeweiligen
Zugkilo-
metern

Josef Mauerer

B Zugkm F-Ziige Sommer 1971
B Zugkm IC-Ziige Winter 1971/72

an 1.-Klasse-Ziigen versiebenfacht (!) - und
das auf einer nachfrageschwachen Linie.
Die IC-Ziige fuhren mit Elloks der Bau-
reihe 103, teils auch mit 601. Die Hochst-
geschwindigkeit betrug zunéchst 160 bzw.
140 km/h. Die Wagenziige hatten meist vier
bis sechs Wagen, bei der starken Linie 1
sogar bis zu deren neun. Auf der schwachen
Linie 4 kiirzte die DB dagegen schon 1972 ei-
nige IC auf drei Wagen. Mehrheitlich setzte
die Bundesbahn Abteilwagen Avim ein,
dazu Grofraumwagen Apliim (meist ein Wa-
gen pro Zug) und Speisewagen ARiim oder
WRiim.Wie derTEE trugen die IC Rot/Beige;
nur einige ARiim in Rot/Blau und die 1971/72
zur Verstarkung genutzten blauen Schnell-
zugwagen Atim wichen davon ab.

...und die Folgen

Bei allem Werberummel der DB erfiillte das
System aber nicht die Erwartungen. Oft kam
es zu Verspatungen, weil die Fahrzeiten zu
ambitioniert geplant waren. Bereits 1972 ver-
ldngerte die DB einige Fahrzeiten. Die Kon-
zentration auf die 1. Klasse schloss den Grof3-
teil der Kunden aus - ihnen blieb nur der D-
Zug. Als die Bundesbahn das System fiir die
2.Klasse offnete (zuerst 1976 auf der Linie 4),
wendete sich das Blatt. Das IC-System von
1979, mit Stundentakt und 1./2. Klasse, wurde
wirklich ein Erfolg. Josef Mauerer/GM
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statt Dampf

Zielstrebig stellte die Bundesbahn seit den
50er-Jahren von Dampf- auf Diesel- und Elloks

um. In den 60er-Jahren stand derTraktionswechsel
auch bei der Oberen Ruhrtalbahn an

ie Obere Ruhrtalbahn Hagen -

Schwerte — Bestwig — Brilon Wald —

Warburg war bis Anfang der 90er-
Jahre eine wichtige West-Ost-Verbindung
zwischen dem siidlichen Ruhrgebiet,
Nordhessen und dem 6stlichen Teil Nieder-
sachsens. In der zweiten Hélfte der 60er-
Jahre ersetzten Dieselloks der V-160-Reihe
schrittweise die bisher hier eingesetzten
Dampfloks — mit weitreichenden Folgen fiir
Fahrzeugbestand und Infrastruktur.

Das Bw-Karussell dreht sich

Als die Bundesbahn am 14. Mai 1965 den
elektrischen Betrieb auf der Ruhr-Sieg-Stre-
cke Hagen — Weidenau — Siegen/Siegen Ost
(- Haiger - GieBen) aufnahm, verloren die
Bahnbetriebswerke (Bw) in Siegen und im
Raum Hagen einen Grofteil ihrer Dampflok-
leistungen. Die ersten der in Hagen-Eckesey
stationierten Schnellzugloks der Baureihe
03! wurden bereits im Juni 1965 abgestellt.
Fiir ein knappes Jahr noch bekam ein Dut-

zend von ihnen sein Gnadenbrot auf den
Strecken Hagen — Schwerte — Brilon Wald -
Kasselund Hagen — Unna - Hamm - Miinster.
Im Juni 1966 wurden sechs 03! ausge-
mustert, bis zum 22. November 1966 waren
auch die letzten 17 Exemplare dieser Bau-
reihe aus dem Bestand ausgeschieden.

Das Bw Hagen-Eckesey musste ndmlich
wegen des weiteren Ausbaus des elektri-
fizierten Netzes ab Mai 1966 dampffrei ge-
macht werden. Dieses Vorhaben 16ste wie-
derum eine interessante Kettenreaktion aus,
welche die Betriebswerke Hagen-Vorhalle,
Hagen Gbfund Schwerte betraf. Das Bw Ha-
gen-Vorhalle war durch die Elektrifizierung
der von Hagen ausgehenden Strecken Rich-
tung Wuppertal, Siegen und Unna weitge-
hend arbeitslos geworden. Die 23 inVorhalle
beheimateten Giiterzugloks der Baureihe 44
und die zehn Ende 1964 noch vorhandenen
Rangierloks der Baureihe 94° wurden daher
bis zum Frithjahr 1966 an andere Bahnbe-
triebswerke abgegeben oder ausgemustert.

Ankunft der ersten V 160 im Bahnbetriebswerk Hagen-Eckesey. Wenn die Dieselloks nicht im
Einsatz waren, wurden sie im alten, hinteren Lokschuppen ,versteckt®, wie auf diesem Bild zu
sehen. V 160 071 und V 200 009 stehen am 7. September 1966 dort abgestellt

24

Am 22. Mai 1966 wurde das Bw Vorhalle als
selbststéndige Dienststelle aufgeldst, die An-
lagen wurden abgetragen.

Urspriinglich hatten dieVerantwortlichen
bei der DB daran gedacht, das Bw Schwerte
durch die Zuteilung von sieben Maschinen
der BaureiheV 160 ab 1966 zu verdieseln. Der
schlechte Zustand der Bw-Anlagen fiihrte je-
doch dazu, dass die fabrikneuen Dieselloks
V 160 065-071 im Mai/Juli 1966 dem Bw Ha-
gen-Eckesey zugeteilt und die zuletzt noch
fiinf Dampfloks der Baureihe 50 am 31. No-
vember 1965 an das Bw Hagen Gbf iibertra-
gen wurden. Im April 1966 kamen vier ehe-
mals in Hagen-Vorhalle beheimatete 44er fiir
den Kalksteinverkehr vom Honnetal in Rich-
tung Ruhrgebiet und fiir die Erzziige vom
Verschiebebahnhof Vorhalle zur Hasper
Hiitte zur AuBenstelle Schwerte.



Das Bw Hagen Gbf sollte nach den Pla-
nungen der Obersten Betriebsleitung West
die letzten 13 Eckeseyer 03 und die
Vorhaller 94° iibernehmen. Da aber auch die
50er aus Schwerte und die bisher in Siegen
beheimateten 57'° (pr. G 10) ein neues Zu-

Die Verdieselung setzte
eine Umbeheimatung der
Dampfloksin Gang

hause suchten, beschriankte sich die DB
schlieBlich darauf, den Bestand dieser bei-
den Baureihen in Hagen Gbf aufzustocken
und nur zwei 94° von Vorhalle nach Hagen
Gbf umzusetzen. So befanden sich im Sep-
tember 1966 insgesamt 22 Loks der Baureihe
50 (davon eine auf ,,z“) und zehn 57'° (eben-
falls eine auf ,,z*) im Bw Hagen Gbf.

BAHN EXTRA 5/2017

Am 29. September 1968 wurde das Bw Ha-
gen Gbf als selbststdndige Dienststelle auf-
gelost und als AuBenstelle dem Bw Bestwig
zugeteilt. Die zuletzt in Hagen beheimateten
fiinf 571° wechselten buchméBig zum Bw
Bestwig, liefen aber bis auf eine Ausnahme
weiter von Hagen aus, nun allerdings fast
nur noch im Arbeitszug-Dienst. Die Funk-
tion als Lokbahnhof fiir die Bestwiger 23er
und 50er behielt Hagen Gbf fiirs erste bei.

Letztes Dampf-Bw: Bestwig

Das Bw Bestwig stellte in den frithen 60er-
Jahren in erster Linie Lokomotiven fiir die
Giiter- und Personenziige auf der Oberen
Ruhrtalbahn; die hochwertigen Dienste auf
der Strecke wurden von Hagener 03!° und
Kasseler 01!, teils auch von Hagener 23ern
iibernommen. Hinzu kam die Bedienung der

In Kiirze

Die Variantender V160

Die auf der Oberen Ruhrtalbahn

eingesetzten Vertreter der V 160:

— Baureihe 216 (V 160), Vorserie 001-010,
Serienloks 011-224, 1.900 PS, mit
Dampfheizkessel

— Baureihe 217 (V 162), Prototypen 001-
003, Vorserienloks 011-022, 1.900 PS,
mit Heizaggregat (500-PS-Dieselmotor
+ Drehstromgenerator + Umrichter)
fir elektrische Zugheizung

— Baureihe 218.0,Vorserie 001-012, bzw.
218.1, Serienloks 101-398+400-499
2.400 PS, Generator fiir elektrische
Zugheizung Uiber Fliissigkeitskupp-
lung vom Traktionsmotor angetrieben

— Baureihe 215, Vorserie 001-010, Serien-
loks 011-150, 1.900 bzw. 2.500 PS,
ursprungl. nur mit Dampfheizkessel
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Anno 1969 war das Bw Hagen Gbf keine eigenstéindige Dienststelle mehr, fungierte aber immer-
hin als Lokbahnhof fiir Bestwiger Maschinen. Am 7. Oktober 1969 halten sich dort zwei 23er auf

von der Ruhrtalbahn abzweigenden Neben-
strecken. Die beiden Nebenbahnen von
Wennemen Richtung Finnentrop und Alten-
hundem waren bis weit in die 60er-Jahre Ein-
satzgebiet fiir die Bestwiger 86er. Den Reise-
zugverkehr tibernahmen Bestwiger VT 98
und auf der Strecke Wennemen - Finnentrop
auch FinnentroperVT 95.

Ende 1964 verfiigte Bestwig iiber einen
stattlichen Fahrzeugbestand. Zum Dampf-
lokpark zédhlten damals 22 preuBische P 8
(Baureihe 381%), davon sechs von der Ausbes-
serung zurlickgestellt (auf ,z“), 20 50er

(davon eine auf ,z“) und fiinf 86er (iiber-
wiegend auf ,z“). Dazu gesellten sich neun
Kleinloks und 16 zweimotorige Schienen-
busse. Noch im Winterfahrplan 1964/65 kam
eine Bestwiger P8 mit einem Nahverkehrs-
zug auf der Ruhr-Sieg-Strecke bis nach
Altenhundem.

Mit der Elektrifizierung der Ruhr-Sieg-
Strecke im Mai 1965 wechselte dann fast der
komplette Bestand an 23ern der Bw Hagen-
Eckesey und Siegen zum Bw Bestwig. Dies
waren die Loks 23 013-018 und 026-027. Die
bisher in Bestwig eingesetzten P 8 wander-

Die DB setzte die neuen Dieselloks
gleich auch fiir 1angere Eilziige ein. Am
28. Dezember 1968 erreicht 216 066
mit E 768 Amsterdam - Bad Wildungen
den Bahnhof Brilon Wald :

ten hingegen auf das Abstellgleis. In der Fol-
gezeit wurde der Bestwiger 23er-Bestand
noch durch Maschinen aus anderen Direk-
tionsbezirken aufgestockt.

Dieselloks und ihre Konsequenzen

Mit der Zuteilung der erstenV 160 an die Be-
triebswerke Hagen-Eckesey und Kassel im
Sommer 1966 verschwanden deren Baurei-
hen 03!°und 01° vor den hoherwertigen Rei-
seziigen auf der Oberen Ruhrtalbahn. Die
Bestwiger 23er und Hagener V 100% teilten
sich die Nahverkehrs- und leichten Eilziige.
Im Winterfahrplan 1967/68 waren unter der
Woche drei Nahverkehrs- und zwei Eilzug-
paarein der Relation Hagen - Bestwig (-War-
burg) mit der Baureihe 23 bespannt, dazu ein
weiteres zwischen Bestwig und Winterberg.
Sonntags verlagerte sich das Einsatzgebiet
der Bestwiger 23er auf die Nebenbahn nach
Winterberg, wo sie bis auf ein mit Schienen-
bus gefiihrtes Eilzugpaar sédmtliche Reise-
ziige libernahmen. Damit hatten sie auch in
Bestwig bzw. Meschede die Ubernahme bzw.
Ubergabe der in diesen Ziigen mitgefiihrten
Kurswagen aus bzw. nach KéIn/Diisseldorf,
Dortmund und Oberhausen zu besorgen. Be-
merkenswert war der N 2227 (im Winterfahr-
plan 1967/68 Hagen Hbf ab 6:15 Uhr), der
werktags aufler samstags zwei Expressgut-




Kurswagen (Pwi) nach Schmallenberg und
Fredeburg mitfiihrte, welche in Wennemen
auf den Nahgiiterzug nach Schmallenberg
iibergingen.

Mit dem Eintreffen der Prototypen und
Vorserienloks der BaureihenV 162 undV 164
(ab 1968 Baureihen 217 und 218.0) verlagerte
sich der Einsatzschwerpunkt der Dampflok-
Baureihe 23 mehr in Richtung Warburg (- Al-
tenbeken), da die Baureihen 217 und 218.0
nun auch Nahverkehrsdienste mit Dreiach-
ser-Umbauwagen iibernahmen. Im Berufs-

Die 217 und 218.0 fuhren
auchim Nahverkehr mit
Dreiachser-Umbauwagen

verkehr blieben die Bestwiger Dampfloks al-
lerdings weiterhin vertraute Géste im Hage-
ner Hauptbahnhof. Die Eilziige 685 und 687
(Hagen — Warburg) behielten im Winterab-
schnitt 1968/69 ihre 23er, ebenso der von
Dortmund bis Bestwig durchgefiihrte E 4847.

Den letzten Umlaufplan fiir vier Loks der
Baureihe 23 erstellte das Bw Bestwig im Win-
ter 1970/71. Die letzten Planleistungen be-
schrénkten sich auf den Abschnitt Warburg
— Altenbeken. Mit dessen Umstellung auf
elektrischen Betrieb im Dezember 1970 en-
dete der Einsatz der Baureihe 23 in Bestwig.
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Das Bw Bestwig machte sich als letztes Dampf-Bw an der Oberen Ruhrtalbahn einen Namen.
Am 12. August 1969 stehen dort 57 1735 auf der Drehscheibe sowie Lokomotiven der Baureihen
50 und 23 im Schuppen; die 50er sind mit Kabinentender, die 23er mit Tender zu sehen

Die ,,alte Preuf3in“ 57 1735 bei Rangierarbeiten im Bahnhof Bestwig. Hinter der Lok erstrecken
sich die Anlagen des Bw Bestwig mit seinem markanten Wasserturm (Juli 1969)

Zu den kuriosen Leistungen der frithen Diesel-Ara gehérten die aus Dreiachser-
Umbauwagen gebildeten Nahverkehrsziige. 217 015 ist mit dem aus vier Wagen
bestehenden N 2236 Brilon Wald - Bestwig bestimmt nicht {iberfordert

(Foto zwischen Olsberg und Nuttlar)
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Auf der von der Oberen Ruhrtalbahn abzweigenden Strecke Nuttlar - Winterberg
(- Allendorf) durften sich die Dampfloks zuletzt noch beweisen.
Am 12. August 1969 bespannt 052 760 dort einen Personenzug

Zum Sommerfahrplan 1971 kam auch fiir die
Baureihe 50 das ,,Aus*®.

Trotz dieser Betriebseinschrankungen bei
der Dampftraktion ,iiberlebte” das Bw Best-
wig noch mehr als zehn Jahre als selbststén-
diger Stiitzpunkt. Das Nebenbahnsterben
und die massive Verdieselung der Oberen
Ruhrtalbahn bei gleichzeitig sinkender
Nachfrage nach Zugleistungen machten es
allerdings dann doch unvermeidlich, das Bw
am 30. April 1982 zur AuBenstelle des Bw Ha-
gen-Eckesey (heute Bw Hagen 1) herabzu-
stufen. Damit kamen die letzten Bestwiger
Triebfahrzeuge — zweimotorige Schienen-
busse sowie Kleinlokomotiven-nach Hagen
zuriick.

Tummelplatz fiir die V-160-Familie

Kein anderes Bw der Deutschen Bundes-
bahn auBer Hagen-Eckesey bekam inner-
halb von nur fiinf Jahren (1966-1970) nach-

einander vierVarianten derV-160-Familie ab
Werk zugeteilt und behielt diese fiir kurze
Zeit (1971) sogar séamtlich im Bestand.

Fiir die sieben ab Werk zwischen Mai und
Juli 1966 ausgeliefertenV 160 (065-071) wur-
de ab Sommer 1966 ein sechstédgiger Umlauf-
plan erstellt, der sowohl Eilziige umfasste,
die bis dahin von der 03!° beférdert worden
waren, als auch eine Reihe Giiterzugleistun-
genrund um Schwerte.V-160-Leistungen wa-
ren zum Beispiel der E 529/530 (Aachen —
Braunschweig) zwischen Hagen und Kreien-
sen, der E 681 (Aachen —Warburg) zwischen
Hagen und Warburg sowie der E 791 (Bad
Wildungen - Amsterdam) zwischen Bad Wil-
dungen und Hagen. Seit Sommer 1967 ge-
horte auch der D 440/441 Diisseldorf—Kassel
im Abschnitt Hagen - Kassel zu den Leistun-
gen derV 160.

Bei den europdischen Nachbarbahnen
setzte sich mehr und mehr die elektrische

Zugheizung durch, so dass auch die DB nicht
umhin kam, ihre Streckenlokomotiven auf
diese Technik umzuriisten. Der Hersteller
Krupp entwickelte fiir die V 160 nachein-
ander zwei Varianten, zunidchst mit einem
zweiten Dieselmotor fiir das Heizaggregat

Einmalig: Hagen-Eckesey
beheimatete fiir kurze
Zeitvier V-160-Varianten

(urspriingliche V 162) und dann mit einem
starkerenTraktionsmotor, der zugleich auch
den Heizgenerator antrieb (bestellt noch als
V 164). Die drei Prototypen derV 162 wurden
1965 ausgeliefert, die Vorserien-Loks der
Baureihen 217 und 218.0 dann 1968 (217)
bzw.1968/69 (218.0).Von jeder der beiden Va-
rianten wurden zwolf Maschinen gebaut,
von denen jeweils sechs im Laufe des Jahres
1968 an die Betriebswerke Regensburg und



Die 217 zog alles auf der Ruhrtalbahn,
bis hin zum stattlichen Eilzug.
Am 27.Dezember 1968 fihrt 217 022
mit dem aus neun Wagen bestehen

E 342 Kassel — Aachen in Bestwig

Vorshl!
Profiteinsgrénkung,
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Nochmals 57 1735 bei Rangierarbeiten. Sie war
die einzige Maschine ihrer Baureihe, die zeit-
weise nach Bestwig umbeheimatet wurde. Die
preufdische G 10 ersetzte dort V 60 oder Kof in
Rangierdiensten, ndmlich beim Abziehen und
Beistellen der Winterberger Kurswagen von bzw.
an Ziige der Oberen Ruhrtalbahn (24. Juli 1969)

Hagen-Eckesey zur Erprobung tiberstellt
wurden: 217 014-016, 020-022 und 218 002-
004, 008-010.

Fortan teilten sich die Baureihen 216, 217
und 218.0 den weitaus grotenTeil der Reise-
zugleistungen auf der Oberen Ruhrtalbahn,
bevorzugt natiirlich die Eil- und (wenigen)
Schnellziige. Da auch etliche Eilziige durch
die beigestellten Kurswagengruppen beacht-
liche Lénge erreichten — bis zu acht oder
neunVierachser —, verlangten sie den Diesel-
loks in der langgezogenen Steigung in Rich-
tung Brilon Wald Beachtliches ab. Dabei war
allein schon die kunterbunte Mischung aus
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. Nur kurz kamen die Vorserienloks 218.0 auf der
~ Oberen Ruhrtalbahn zum Einsatz. Am 27. Dezember
1968 wartet 218 002 mit einem Nahverkehrszug
nach Bestwig in Hagen Hbf auf die Abfahrt

Vor- und Nachkriegswagen manchmal eine
Augenweide. Etwas merkwiirdig sah es hin-
gegen aus, wenn eine 1.900 PS starke 217 mit
einem Nahverkehrszug aus vier Dreiachser-
Umbauwagen iiber die Strecke ,fegte®.

Im Fahrplanjahr 1969/70 erreichte eine
218.0 im gemischten Dienst Hamm - Pader-
born - Altenbeken - Kassel — Bestwig —
Schwerte betriebstéglich 839 Kilometer. Im
darauf folgenden Fahrplanjahr kamen die

Mit leichten Eilziigen schickte die AbJuli1971 kamdie 218.1

Bundesbahn die 212 auf die Obere o0
Ruhrtalbahn. Am 28. Dezember 1968 naCh Hagen; bald pl'agte

zieht eine der Dieselloks bei Nuttlar siedortdenBetrieb

mit einer Garnitur aus einem
Vorkriegs-Eilzugwagen und drei

hs H 218. f hschnittlich
Silberlingen samt Schneefahne dahin sechs Hagener 218.0 auf durchschnittlic

660 Kilometer pro Betriebstag, wihrend die
Baureihe 216 als Spitzenwert 712 Kilometer
pro Betriebstag erreichte.

Zwischen April und Juli 1970 erhielt das

Wahrend die anderen Mitglieder der V-160-Familie nur ein mehr oder Bw Hagen-Eckesey ibergangsweise 13 Loks

weniger kurzes Gastspiel gaben, wurde die 218.1 zur neuen Standardlok der Baureihe 215, wodurch es moglich wurde,
— der Oberen Ruhrtalbahn. Sie sollte es fiir rund 30 Jahre bleiben ... ) die letzten 50er-Dienste auf der Oberen Ruhr-
(Foto in Neheim-Hiisten, 1974) talbahn und den angrenzenden Strecken zu

ersetzen. Ende Juli 1971 traf die erste Serien-
218.1 in Hagen ein, der bis Ende 1972 noch
20 weitere Maschinen folgten.

Die Baureihen 217 und 218.0 waren damit
entbehrlich und wechselten deshalb zwi-
schen August 1971 und Februar 1972 (Bau-
reihe 217) bzw. Ende Mai 1973 (Baureihe
218.0) zum Bw Regensburg. Auch die letzten
216er wurden nun in Hagen nicht mehr ge-
braucht, sondern bis Ende Januar 1972 nach
Trier und Braunschweig weitergereicht. Der
Einsatz der Baureihe 215 endete im April
1972. Somit hatte allein die Baureihe 218.1
auf der Oberen Ruhrtalbahn das Sagen. Es
sollte bis Ende 2003 dabei bleiben.

Dr. Rolf Léttgers
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Is Anfang 1968 insgesamt 23 Altbau-
Elloks von Siiddeutschland nach
Westfalen und Niedersachsen ver-

legt wurden, 16ste das bei den Eisenbahn-
freunden wildeste Spekulationen aus. Man-
che glaubten gar, die DB wolle bei den Olym-
pischen Sommerspielen 1972 in Miinchen
nur die ,moderne“ Bundesbahn zeigen und
deshalb die Ellok-Veteranen im fernen Nor-
den ,verstecken“. Der offizielle Grund fiir
diese MaBnahme war natiirlich ein ganz an-
derer, namlich der Gedanke, dass man die
stiddeutschen Altbau-Lokomotiven auf den

in den Jahren zuvor elektrifizierten Strecken
im Rheinland, in Westfalen und in Nieder-
sachsen effektiver einsetzen konne, um den
durch die fortschreitende Elektrifizierung
aufgetretenen Mangel an Neubau-Lokomo-
tiven wenigstens etwas zu mildern. Durch
den Einsatz der aus Stiddeutschland tiber-
nommenen Loks der Baureihen 119 und 191
,werden vier Lok 141 und zehn der Baureihe
140 frei, die ab Herbst auf den neu elektrifi-
zierten Strecken Hamm - Hannover und Os-
nabriick - Hamburg benétigt werden®, heif3t
es 1968 in einem Papier der Oberbetriebslei-

Ende der 60er-Jahre verlegte die BundesbahnVertreter dreier Altbau-Ellok-
Baureihen ins Rheinland, nach Westfalen und Niedersachsen. Gliicklich
waren die , Empfanger” mit der Losung nicht in allen Féllen. Insbesondere mit den
vier Exemplaren der schnellen E 19 hatten die Eisenbahner dort manche Miihe

tung (OBL) West. Von der Verlegung der
Altbau-Elloks erhoffte sich die Bundesbahn
zugleich eine bessere Auslastung ihrer dorti-
gen Bw-Werkstétten; nachdem man massiv
Dampflokomotiven ausgemustert und nur
teilweise Diesel- und Elektrolokomotiven als
Ersatz stationiert hatte, waren einige Dienst-
stellen unterbeschéftigt.

So wechselten 1968 sechs E 04/104 (017—
021) vom Bahnbetriebswerk (Bw) Miinchen
Hbfzum Bw Osnabriick Hbf, die vier E 19/119
(001/002 + 011/012) von Niirnberg Hbf nach
Hagen-Eckesey und 13 E 91/191 von den




Bw Bamberg (009 + 013), Freiburg (001 + 097),
Kornwestheim (002, 003, 008, 010, 016, 018,
089 + 094) und Miinchen Ost (088) zum
Bw Oberhausen-Osterfeld Siid.

Kontrire Erfahrungen
Mit der E 04 und der E 91 kamen Lokfiihrer
und Werkstattpersonal in der Tat ganz gut
zurecht. Und auch mit der besseren Aus-
lastung der tiberstellten Maschinen klappte
es zumindest bei der E 04, die in Miinchen
zuletzt Tagesleistungen von rund 300 Kilo-
metern erreicht hatte und nun teilweise auf
iiber 600 Kilometer pro Betriebstag kam.
Der Einsatz der E 19 beim Bw Hagen-
Eckesey hingegen erwies sich als ein totaler
Flop, der die DB enorm viel Geld kostete, wo-
riiber man natiirlich nicht sprach, denn diese
,Nordverlegung“ musste ein Erfolg sein. Im
Gegenteil,im alljahrlichen Bericht ,Der Zug-
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Am 2. Mai 1969 ist 119 011 mit D 230 Dortmund - Oberstdorf aus Hagen nach Frankfurt (M) Hbf
gekommen. Die ldngere Strecke mit wenigen Zwischenhalten passt bestens zu der
Schnellzuglok - jedoch erhielt die Baureihe solche Aufgaben wéhrend ihrer Zeit in Nordrhein-
Westfalen nicht oft, was zu den hdufigen Ausfillen beitrug

CEEN

Linke Seite: Noch mit alter Nummer und einer zur Sicherheit beigegebenen 141 als ,,Angstlok“
ist E 19 01 im Mai 1968 unterwegs. Sie bespannt E 378 Ménchengladbach - Siegen, das Foto zeigt
den Zug zwischen Altena und Werdohl Aufnahmen, wenn nicht anders angegeben: Dr. Rolf Lottgers

forderungsdienst im Fahrplanjahr 1969/70¢
derin der Hauszeitschrift ,,Die Bundesbahn*
in Heft 23/1969 erschien, schrieben die Auto-
ren Klingensteiner/Ebner: ,Die Lokomoti-
ven haben sich in den fiir sie ausgewahlten
Diensten weiterhin bestens bewéahrt.“

Nach zwei Jahren Aufenthalt in Westfalen
kehrten die vier E 19 zwischen Februar und
Mai 1970 ohne groBes Aufsehen wieder in
ihre Heimat zuriick. Bei Klingensteiner/Eb-
ner heif3t es dazu im Bericht 1970/71: ,,Die vo-
riibergehend beim Bahnbetriebswerk Ha-
gen-Eckesey eingesetzten Lokomotiven der
Baureihe 119 wurden inzwischen wieder
zum Bahnbetriebswerk Niirnberg Hbf zu-
riickgegeben, wo sie ihrer Eigenart entspre-
chend besser eingesetzt werden konnen.“

Die E 04 hingegen war mehr als zehn Jah-
re lang fast tiberall zwischen Hagen und
Essen im Siiden, Rheine und Bentheim im
Westen, in Ostwestfalen und auf der ,Roll-
bahn“ Richtung Bremen - Hamburg vor
allem im Eilzugdienst zu sehen. Die letzten
Planeinsitze endeten mit Ablauf des Som-
merfahrplans 1980.

Und auch die wesentlich éltere E 91 schlug
sich noch fiinf Jahre lang recht wacker im
Rangier- und Ubergabedienst im Raum
Oberhausen — Bochum - Wanne-Eickel, be-
forderte Giiterziige Richtung Diisseldorf und
Duisburg und wurde erst Anfang 1973 auf
das Abstellgleis geschickt.

E 19: Dienstplidne und Realitét

Um vom Sommer 1968 an verldssliche
Dienste mit den vier Niirnberger E 19 fahren
zu konnen, wurden bereits Monate zuvor

zwei E 19 zum Bw Hagen-Eckesey umbe-
heimatet: E 19 11 ab dem 9. Januar 1968 und
E 19 01 ab dem 24. Februar 1968.

Im Winter 1967/68 wurden alle auf der
Ruhr-Sieg-Strecke laufenden Wagenkom-
binationen mit E 19 und (meistens) einer als
~Angstlok® mitgefiihrten E 40 oder E 41 ge-
testet — das diente zugleich zur Personal-
schulung. Die Einsédtze umfassten die da-
mals typischen Nahverkehrsziige mit Drei-

Statt 802 Kilometer pro
Tagfuhrendie vier119er-
Elloks deutlich weniger

achser-Umbauwagen, die aus ,,Silberlingen“
gebildeten Monchengladbacher Eilziige, die
aus Vorkriegs-Eilzugwagen bestehenden
Oberhausener und Diisseldorfer Eilzuge und
einige der vier Schnellzugpaare. SolcheTest-
und Schulungsfahrten gab es in geringerem
Umfang auch zwischen Hagen und Koln,
hier ebenfalls hdufig mit einer zweiten Lok
als ,,Sicherheitsreserve“.

Da die beiden anderen Maschinen erst
nach dem Fahrplanwechsel Ende Mai in Ha-
gen eintrafen —am 10. Juli 1968 (119 012) bzw.
am 20. August 1968 (119 002) —, konnte der
fiir alle vier E 19 erstellte Umlaufplan im
Sommer 1968 auch nur schrittweise in Kraft
treten. Auf dem Papier waren im Schnitt
802 Kilometer pro Betriebstag vorgesehen,
inWirklichkeit fuhr das E-19-Quartett jedoch
deutlich weniger. In den meisten Monaten
musste mehr als die Hélfte aller Zugleistun-
gen durch Neubau-Lokomotiven erbracht
werden, und diese Situation verschéarfte sich
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im nachfolgenden Fahrplanabschnitt noch
weiter. Im Januar 1969 zum Beispiel standen
nur zwei E 19 zur Verfiigung, 119 002 und
119 011, die zusammen gerade einmal auf
eine Laufleistung von 12.700 Kilometern ka-
men. Legt man die rund 800 Kilometer pro
Betriebstag vom Sommer 1968 zugrunde,
dann hétten die vier im Umlaufplan enthal-
tenen E 19 an 25 Werktagen im Januar 1969
rund 80.000 Kilometer (!) erreichen miissen!

In den folgenden drei Monaten sah es
etwas besser aus. Dennoch kamen die zeit-
weise vier einsatzbereiten E 19 nur in Aus-
nahmeféllen auf 40.000 Kilometer im Monat,
also knapp die Hélfte ihres ,,Solls“. Zum Som-
mer 1969 wurde der viertdgige Umlaufplan
sogar noch auf durchschnittlich 868 Kilo-
meter pro Betriebstag ausgedehnt. Und ob-
wohl im August mit 40.700 Laufkilometern
erneut nur knapp die Hélfte aller vorgesehe-
nen Dienste mit E 19 erbracht wurde, er-
weiterte das Bw Hagen-Eckesey im Winter
1969/70 den dreitdgigen Plan 1 auf maximal
1.038 Laufkilometer und den eintidgigen Plan
la auf 954 Laufkilometer proTag.

Bereits seit September 1969 waren jeden
Monat nur noch drei E 19 einsatzbereit.

Bis zum Frithjahr1970
kehrten alle119er wieder
inden Siiden zuriick

Deren monatliche Laufleistung sank weiter
—bis zum absoluten Tiefpunkt im Dezember
1969, als alle vier Maschinen zusammen
5.300 Laufkilometer erbrachten. Dieser Wert
setzte sich zusammen aus 2.500 Laufkilome-
tern von 119 001-6, 2.600 Laufkilometern von
119 002-4, 200 Laufkilometern von 119 011-5
und 0 Laufkilometern von 119 012-3.

Danach ging es langsam wieder bergauf,
bereits im Méarz 1970 wurden mit drei E 19
beachtliche 52.900 Laufkilometer erreicht.
119 012 befand sich seit dem 27. Februar 1970
im AW Miinchen-Freimann und kehrte nicht
mehr nach Hagen zuriick. Am 30. Mérz des
Jahres machte sich auch die 119 011 auf den
Weg nach Niirnberg, am 28. April die 119 001
und mit der Uberfiihrung der 119 002 am
25.Mai 1970 endete kurz vor Ablauf des Win-
terfahrplans 1969/70 der gliicklose Einsatz
der E 19 beim Bw Hagen-Eckesey.

Viele Ursachen fiir den Misserfolg

Die Griinde fiir diese Entwicklung sind viel-
schichtig. Da sind zum einen die vielen fiir
eine ,,empfindliche“ Schnellzuglok eher un-
geeigneten Dienste. Wenn man mehrfach am
Tag die E 19 mit einem Nahverkehrszug iiber
die Ruhr-Sieg-Strecke schickt, bei der auf
106 Kilometern — sprich zwei Stunden Fahrt
— 30 Zughalte eingeplant sind, dann strapa-
ziert dies eine E 19 iiber Gebiihr. Solche Nah-
verkehrsdienste gab es als , Liickenfiiller”

34

Das Kontrastprogramm: Am 10. Mérz 1969 fahrt 119 002 mit N 2323 nach Siegen aus Hagen Hbf

s

aus. Die Fahrt verlduft iber kurze Distanz und verlangt zahlreiche Zwischenhalte - ,,stop-and-
go“-Betrieb, wie er der Schnellzuglok iiberhaupt nicht bekommt

auch von Hagen aus Richtung Diisseldorf
bzw. Koln (25 Halte auf 73 Kilometern Stre-
cke) sowie zwischen Frankfurt und GieBen.

Auch die im Sommer 1969 und Winter
1969/70 nachts zur besseren Auslastung der
Fahrzeuge von der E 19 gefiihrten Nahgiiter-
ziige zwischen Hagen und Siegen bzw.
Hagen und Wuppertal waren eher keine sinn-
vollen Einsétze. Viele E-19-Dienste vor Eil-
und Schnellziigen waren zudem bereits nach
ein- bis eineinhalb Stunden beendet. Man
vermisst eigentlich mehr die fiir eine Schnell-
zuglok typischen Langlédufe, wie sie die Ha-
gener E 19 nur in Einzelfillen zugewiesen
bekamen, so etwa das zwischen Koln und
Burg/Fehmarn eingelegte Saison-Schnell-
zugpaar D 1341/1340, das auf dem Hinweg
zwischen Hamm und Liineburg und auf der
Riickfahrt von Liineburg bis Wuppertal-
Elberfeld planmé&Big mit einer E 19 bespannt

war. Weitere herausragende Leistungen wa-
ren der zwischen Hagen und Wiesbaden von
einer E 19 beforderte D 504 nach Mittenwald
und zuriick D 265 von Basel sowie der von
Koln bis Hannover von einer E 19 gezogene
D 117 nach Zwickau. Wenn man dann noch
den D 230 Dortmund - Oberstdorf nennt, der
von Hagen bis Frankfurt von einer E 19 be-
fordert wurde, und den D 465 Miinchen —
Miinster (mit E 19 auf dem Abschnitt Gie3en —
Miinster), dann sind alle Schnellzugdienste
mit mehr als drei Stunden Fahrzeit erfasst.

Der Aktionsradius der Hagener E 19 war
mithin beachtlich. Er erstreckte sich iiber
Hamm bis nach Miinster bzw. Hannover —
Lineburg, reichte in der Gegenrichtung iiber
Siegen und GieBen bis nach Frankfurt, fiihrte
nach Nordwesten tiber Oberhausen bis nach
Emmerich und in Richtung Westen iiber
Wuppertal und Diisseldorf zum einen bis



esoe81 O R

Im Gegensatz zur E 19/119 verursachten die Dienste mit zwei anderen nach Norden abgegebe-

nen Altbau-Ellok-Typen weniger Schwierigkeiten; die 104 blieb denn auch ldnger vor Ort. Im
Bild oben 104 019 vom Bw Osnabriick Hbf mit einem Eilzug nach Miinster in Essen Hbf (Foto
von 1973), darunter 191 088 vom Bw Oberhausen-Osterfeld Siid zusammen mit einer weiteren
E 91/191 im Bw Wanne-Eickel (30. November 1968)

nach Moénchengladbach und Aachen und
zum anderen von Wuppertal aus tiber Solin-
gen und Koln bis nach Wiesbaden.

Nur: Die meisten dieser Endpunkte wur-
den nur einmal am Tag erreicht, und dies in
einigen Féllen sogar nur wiahrend einer Fahr-
planperiode. Die einzigen Ausnahmen wa-
ren die Ruhr-Sieg-Strecke im Abschnitt Ha-
gen — Siegen und die Strecke Hagen — Wup-
pertal - Koln. Die Ruhr-Sieg-Strecke war in
den zwei ,Hagener” Jahren die mit Abstand
am héufigsten mit E 19 befahrene Strecke.

Mangelnde Erfahrung

Als die ersten beiden E 19 nach Hagen-Ecke-
sey kamen, wurden Lokfiihrer und Werk-
stattpersonal durch ihre Niirnberger Kolle-
gen eingewiesen. Die wenigen Wochen reich-
ten aber offensichtlich nicht aus, um fiir den
Betriebs- wie auch fiir den Werkstéttendienst
geniigend und vor allem umfassend geschul-
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tes Personal auszubilden. Beim Bw Niirn-
berg Hbf wurden die vier ,Edelhirsche” als
etwas Besonderes behandelt. Dem Verneh-
men nach sollen fiir jede der vier Maschinen
jeweils drei Lokfiihrer bereit gestanden ha-
ben, die ihre E 19 bis ins Letzte kannten und
auf die kleinsten Storsignale richtig zu rea-
gieren wussten. In Hagen hingegen wurden
die E 19 , wild“ besetzt, das heif3t, wer nach
entsprechender Einweisung die Berechti-
gung zum Fiihren dieser Baureihe hatte, der
durfte — besser: musste — sie auch fahren,
ohne immer zu wissen, wie er auf die durch
Uberlastung oder unsachgeméifRe Bedienung
hervorgerufenen Mucken reagieren sollte.
Dass sich unter solchen Umstidnden keine
enge Beziehung zwischen Lokfiihrer und Lo-
komotive herausbilden konnte, leuchtet ein.

Es wird auch davon berichtet, dass die
Niirnberger Lokfiihrer, die zuféllig in Frank-
furt anwesend waren, wenn eine Hagener

Lok dort wendete, diese genau unter die
Lupe nahmen und dem Kollegen aus Hagen
hilfreiche Tipps gaben, ja sogar gelegentlich
im Bw Hagen-Eckesey auftauchten,um nach
sihren“E 19 zu sehen.

Zusétzlich muss man die Situation der Ei-
senbahner in Nordrhein-Westfalen beriick-
sichtigen. Das Werkstattpersonal in Hagen
hatte sich 1969 gerade einmal vier Jahre
bei den Neubauloks der Baureihen E 40 und
E 50 eingearbeitet, die 1965 die Baureihen
03! und 23 auf der Ruhr-Sieg-Strecke abge-
16st hatten. Die Altbau-Elloks hatten nun wie-
der eine ginzlich andereTechnik, und so liegt
derVerdacht nahe, dass nach der vergleichs-
weise kurzen Einweisung nicht alle Repara-
turen sachgerecht geschahen. Auch das Aus-
besserungswerk Opladen war keine grof3e
Hilfe. Die E 19 wurden nach einigen ,,Repa-
raturversuchen“ dort in der Regel gleich
nach Miinchen-Freimann geschickt, wo man
sich besser mit dieser Baureihe auskannte.

Spitzenreiter in puncto Reparaturanfil-
ligkeit war ausgerechnet die 119 012, die
frisch aus dem AW Miinchen-Freimann kom-

Bald schicktemandie119
zu Reparaturen wieder
nach Miinchen-Freimann

mend nach Hagen umgesetzt worden war. In
ihrer Hagener Zeit vom 10. Juli 1968 bis zum
26. Februar 1970, in 19 %2 Monaten also,
brachte die Lok mehr als sieben Monate im
Ausbesserungswerk zu, ndmlich exakt
217Tage. Und so manchen der verbleibenden
379 Tage diirfte sie wegen kleiner Reparatu-
ren im Bw Hagen-Eckesey untétig herumge-
standen haben. Denn anders erklédren sich
nicht die geringen Laufleistungen.

Man sollte jedoch nicht sémtliche Defekte,
die wihrend der zwei Hagener Jahre an den
E 19 auftraten, dem dortigen Personal an-
rechnen. Dieses diirfte sich schon Miihe ge-
geben haben, die Exoten aus Siiddeutsch-
land pfleglich zu bedienen und sorgsam zu
warten. Fiir die vielen Kurzstrecken- und
Nahverkehrsdienste, die mit ihrem ,,Stop-
and-go“ das Schaltwerk der Lokomotiven
uiberméBig belasteten, waren zunichst die
Dienstplan-Macher verantwortlich. Sie hat-
ten dafiir zu sorgen, dass die von der
Obersten Betriebsleitung West zugewiese-
nen (und nicht vom Bw Hagen-Eckesey ge-
wiinschten) vier E 19 ,sinnvoll“ beschéftigt
wurden - Ersatzlosungen eingeschlossen.
Mangelnde Erfahrung bei der Einsatzpla-
nung dieser sensiblen Oldtimer, notwendige
Absprachen mit den Nachbar-Betriebswer-
ken, die ihre Loks auch effektiv einsetzen
wollten, und schlieBlich der Druck ,von
oben®, auf Biegen und Brechen Spitzenleis-
tungen zu produzieren, konnten zu keinem
guten Ergebnis fithren.  Dr. Rolf L6ttgers
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Spur ohne Zukunft

Insgesamt 233 Kilometer Schmalspurbahnen gehorten 1949 zur
Bundesbahn. Aber der Niedergang kam bald, wie bei der

Federseebahn von Bad Schussenried nach Riedlingen. Zuerst wurde
einTeil der Strecke stillgelegt, 1969 fuhr der allerletzte Zug

Am 9. Mai 1968 bedient 99 633 mit ihrem Gliterzug den betrieblichen Mittelpunkt der
Federseebahn, Bad Buchau. Hinter der Lok laufen zwei auf Rollwagen verladene Normalspur-
Giliterwagen der Bundesbahn; diese aufwendige Betriebsfithrung trug mit dazu bei, dass

auf der Strecke ein Jahr spéter der letzte Zug fuhr Dieter Junker/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

um Schluss war sogar nochmal ein
Z Personenwagen in den Zug eingereiht.
Als die Dampflok 99 633 am 31. Mai
1969 zum letzten Mal mit einem Planzug
von Bad Buchau nach Bad Schussenried
dampfte, ruhte der Personenverkehr auf die-
sem Reststiick der Federseebahn eigentlich
schon seit fiinf Jahren. Weil aber einige Be-
wohner der Region von ihrem ,Buchauer
Ziigle“ Abschied nehmen wollten, rollte der
zweiachsige Personenwagen mit, der zuvor
jahrelang ohne Nutzen gewesen war.

Defizit, Romantik und Miihsal

Josef Wahl war der Lokfiihrer bei dieser letz-
ten Fahrt. Mehr als 40 Jahre danach blickt er
etwas melancholisch, aber auch sachlich auf
die Stilllegung zuriick. ,Die Bahn wurde ein-
gestellt aus betriebswirtschaftlichen Griin-
den. Soist es eben im Leben.“ Das Schicksal
der Federseebahn war exemplarisch fiir
viele Schmalspurstrecken in Deutschland.
Da konnte auch der romantische Betrieb
nicht helfen.

Bis Ende der 60er-Jahre zogen Dampfloks
Giiterwagen auf Rollschemeln auf dem 750-
Millimeter-Gleis, das sich durch die hiige-
ligen Wiesen und Felder der Morédnenland-
schaft Oberschwabens schlingelte. Fiir die
Betriebseisenbahner war das bisweilen har-
te Arbeit. Nicht immer war der Dienst auf
den kleinen Dampfloks der wiirttembergi-
schen Gattung Tssd angenehm. ,Wir hatten
oft schlechte Kohlen mit Steinen drin“, erin-
nert sich Josef Wahl, der sieben Jahre lang
Dienst auf der Federseebahn verrichtete, zu-
néchst als Heizer, spdter auch als Lokfiihrer.
,Und die Kamine waren nicht optimal. Wenn
es neblig war, driickte die Luftfeuchtigkeit
den Rauch zuriick in den Schlot. Das war un-
angenehm.“

Nebel ist in der kalten Jahreszeit nichts
ungewohnliches am Federsee, jenem 40 Ki-
lometer stidwestlich von Ulm gelegenen Ge-
wasser, das dem Bdhnchen seinen Namen
lieh. Mit einer Linge von 29,3 Kilometern
verband die Strecke Bad Schussenried (an
der Siidbahn Ulm - Friedrichshafen) und

Die Federseebahn in einer DB-Karte von 1960:
Der ,hintere Teil“ Buchau - Riedlingen wird
nur noch im Giiterverkehr befahren, auf dem
yvorderen Abschnitt“ ab Schussenried gibt

es auch Personenverkehr Archiv Alba-Verlag

Riedlingen (an der Donaubahn Ulm - Im-
mendingen). Dabei fiihrte sie durch das
Kanzachtal und das Federseegebiet, das zu
den groBten zusammenhingenden Moor-
gebieten in Stidwestdeutschland zahlt.

Etappenweise Eroffnung

Die Strecke entstand einst in mehreren Ab-
schnitten. Nachdem verschiedene Entwiirfe
diskutiert worden waren, stimmte das Stutt-
garter Parlament im Juli 1895 einem Plan



Fast verliert sich die kleine Tssd-Dampflok im
grofden Bogen, den die Federseebahn kurz vor
dem Bahnhof von Bad Schussenried beschreibt.
Die Strecke endet auf dem Bahnhofsvorplatz

Helmut Miller

Pflege und Wartung der Dampflok war echte Handarbeit. Mit Druckluft hantiert der Heizer im
Jahr 1967 an der Feuerbiichse von 99 633, um Ruf aus den Rohren zu blasen Helmut Miiller

von Regierungsbaumeister Wallensteiner
in Niirnberg zu, der eine 750-Millimeter-Stre-
cke Schussenried — Buchau auf eigener
Trasse vorsah. Nicht zuletzt zeigte sich das
Plenum beeindruckt von der schliissigen Ar-
gumentation Wallensteiners. Er meinte, dass
sich die Kosten fiir die Betriebsmittel senken
lieBen, wenn in Wiirttemberg ein Netz aus
Sekundirbahnen dieser Spurweite entste-
hen werde, die sich mit Rollmaterial gegen-
seitig aushelfen konnen.Tatsdchlich wurden
in jenen Jahren auch 750-Millimeter-Stre-
cken im Bottwartal bei Heilbronn und durch
das Zabergiu (ab Lauffen) gebaut.

Im April 1896 begannen die Arbeiten an
der Federseebahn, am 13. Oktober 1896 feier-
te man die Eroffnung der Strecke. Sie
begann amVorplatz des Bahnhofs Schussen-
ried, wo auch eine Rollbockgrube fiir das
Aufbocken von Normalspurwagen auf
schmalspurige Rollschemel existierte.
Durch den Ort Schussenried, am dortigen
Kloster vorbei, dampften die Ziige ins umlie-
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gende Riedgebiet. Dort hatte man unter an-
derem den Anschluss zu einer Torfbahn ein-
gerichtet. Nach wenigen Kilometern wurde
Buchau erreicht, wo ein Bahnhof mit Lok-
behandlungsanlagen entstand.
DieWeiterfiihrung nach Riedlingen folgte
erst 1913, im Ersten Weltkrieg. Und nach
20 Jahren,vom 27. November 1916 an, konnte
die Strecke endlich durchgéngig von Schus-
senried bis Riedlingen befahren werden. Das

Esdauerte 20 Jahre,
bis die Schmalspurbahn
fertig gestellt war

letzte Teilstiick Diirmentingen - Riedlingen
war die letzte Schmalspurbahn, die im spa-
teren Baden-Wiirttemberg gebaut wurde.

Niedriges Aufkommen

Holz und Torf bildeten das Haupt-Ladegut,
das auf der Federseebahn transportiert wur-
de. Doch der Verkehr auf der Schmalspur-

99 637, laut Lokfiihrer Wahl besser als 99 633,
wurde 1965 abgestellt. Ende der 60er-Jahre
steht sie im Buchauer Lokschuppen. Sie blieb
als Denkmal in Bad Buchau erhalten H. Miiller

bahn blieb stets bescheiden. Die anfangs
prognostizierten Fahrgastzahlen und Giiter-
mengen wurden nie erreicht. Vor allem zwi-
schen Riedlingen und Buchau bewegten sich
die Transportmengen weit unter den Erwar-
tungen, so dass die Deutsche Bundesbahn
reagierte. Im Jahr 1960 legte sie auf diesem
Abschnitt den Gesamtverkehr still und baute
kurz danach die dortige Strecke weitgehend
ab. Bis zum Lagerhaus Kappel blieb das
Gleis liegen und wurde danach als Bahnhofs-
gleis des Bahnhofes Buchau betrieben.

1964 stellte die DB auch den verbliebenen
Personenverkehr - ein tédgliches Zugpaar —
zwischen Schussenried und Buchau ein. Da-
bei war Buchau, der ehemalige betriebliche
Mittelpunkt der Strecke, erst wenige Monate
zuvor zum ,Bad“ aufgewertet worden, was
durchaus neues Potenzial fiir Bahnreisende
geboten hitte.

Josef Wahl und seine Kollegen durften zu-
néchst weiter mit Dampfloks nach Bad Bu-
chau und Kappel fahren. Nach wie vor gab
es Giiterwagen dorthin und zuriick zu trans-
portieren. Dafiir standen den Eisenbahnern
in den 60er-Jahren immer noch die beiden
Mallet-Dampfloks 99 633 und 99 637 zur Ver-
fligung, die iiber Jahrzehnte das Alltagsbild
der Bahn prégten. ,99 637 fuhr sich besser
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Schmalspurbahnenbeider DB

Im Jahr 1949 iibernahm die Deutsche Bun-
desbahn elf Schmalspurstrecken mit einer
Gesamtlange von 233 Kilometern von der
Deutschen Reichsbahn (siehe Tabelle).

Die meisten dieser Strecken, unter anderem

die Federseebahn, lagen im Gebiet des
1952 gegriindeten Bundeslands Baden-
Wiirttemberg. Aber auch in Bayern, Rhein-
land-Pfalz und Niedersachsen fuhren
Schmalspurziige der DB. Die Reichsbahn
hatte zuvor nur wenig in diese Bahnen in-
vestiert. Der Fuhrpark zeigte sich teilweise

deutlich tiberaltert, doch selbst die Beschaf-

fung neuer Fahrzeuge (wie der Diesellok

V 29 im Jahr 1952) konnte nicht verhindern,
dass bereits in den 50er-Jahren die ersten
Strecken stillgelegt wurden. Das Land
Baden-Wiirttemberg versuchte noch, den

99 633 hat 1967 mehrere
aufgebockte Normalspur-Roll- .
wagen am Haken. In Bad Buchau
fasst sie nochmal Wasser, bevor

es mit den Wagen nach Bad
Schussenried geht Helmut Miiller

Betrieb auf den verbliebenen Schmal-
spurbahnen in den 60er-Jahren zu ratio-
nalisieren. Mit Fordergeldern des Landes
wurden flinf Dieselloks der Baureihen

V 51/V 52 gebaut und neue Wagen fiir die
Strecke Mosbach — Mudau beschafft.
Ohne Erfolg: Der Betrieb blieb zu aufwen-
dig und zu unwirtschaftlich. Bis 1973 ver-
schwanden fast alle Schmalspurstrecken
der DB aus den Kursbiichern - und auf
fast allen endete der Betrieb. Ubrig blieben
nur der Guterverkehr auf der 750-Milli-
meter-Strecke Warthausen - Ochsen-
hausen (1983 eingestellt) und die Insel-
bahn Wangerooge, bei der lediglich ein
kurzer Fortsatz 1960 entfiel. Ansonsten
konnte sie sich halten, und das sogar bis
heute. Florian Diirr/GM

]o:s,ef Wahl war der Lokfiihrer des Abschieds-
zuges 1969. Als die Ochsle-Museumsbahn

E];i 9) Strecke (Srglélr)welte I(ijr?l)ge ?;c;lllegug\g, die ehemaljge Fedelfseebe}hn-Da.lmpﬂok 99 633
am 25. April 2015 wieder in Betrieb nahm,
279b  Ludwigshafen-Mundenheim — Meckenheim 1.000 14,5 1955 1955 durfte der Pensionér die Lok anheizen (Foto mit
302n Nagold - Altensteig 1.000 15,4 1962 1967 seiner Frau) Florian Dirr, Helmut Miiller (Bild Seite 39 0.)
323d Heilbronn Siid - Marbach 750 34,2 1966 1969
306d Biberach —Warthausen 750 3,2 1964 1964 als die andere, sie war nicht so anfillig®, sagt
306d Warthausen - Ochsenhausen 750 19 1964 1983 Josef Wahl. Ende der 60er-Jahre kam zudem
306e Bad Schussenried - Kappel 750 9,5 1964 1969 die Dampflok 99 651 (séchs. VI K) fiir einige
306e  Kappel - Riedlingen 750 B8 1960 13960 Zeit auf der Strecke zum Einsatz. Hoher ge-
306k Ravensburg —Baienfurt 1.000 6,5 1959 1959 baut als dieTSSd'LOkS, bereitete sie den Lok-
282k Neustadt (Haardt) - Speyer 1.000 29,1 1956 1956 personalen manchmal Sorgen. ,Wir haben
322b Lauffen (Neckar) - Leonbronn 750 20,3 1964 1964 X o
321g  Mosbach-Mudau 1.000 281 1973 1973  \mmeretwas Angst gehabt”, so Wahl, denn
424f Regensburg-Reinhausen - Worth (Donau)  1.000 22 1960 1968  Sie hat leicht geschwankt, wenn es bergab
1000n Wangerooge - Ostanleger 1.000 54 1960 1960  &ing und viele Wagen dranhingen.” Aufer-

PV - Personenverkehr, GV - Guterverkehr

dem verdingte sich die DB-DiesellokV 51 902
noch einige Zeit auf der Strecke.



Die Hauptlast im Gliterverkehr auf der Feder-
seebahn trégt Ende der 60er-Jahre V 51 902.
Klassisch laufen ein Packwagen fiir das
Zugbegleitpersonal und Expressgut,

ein Wagen fiir Stiickgut aus Bad

Buchau und ein Pufferwagen mit

Entscheidend fiir die Entwicklung — oder
besser, den Niedergang —waren solche MaB-
nahmen freilich nicht. Das Aufkommen blieb
schwach, so dass die DB auch das Reststiick
der Federseebahn (im nordlichen Abschnitt
teils Kanzachtalbahn genannt) stilllegte. Als
am 31. Mai 1969 der letzte Zug iiber die Stre-
cke fuhr,wurde nur wenig Aufhebens um die
Stilllegung gemacht. Es gab keinerlei Protest
aus Politik und aus den Kommunen und
keine Bemiihungen, die Bahn zu erhalten.

Ein Indiz fiir das mangelnde Interesse oder
vielleicht dafiir, wie schlecht die Aussichten
fiir einen Weiterbetrieb standen.

Sowurden die Gleise bald herausgerissen.
Zwischen Bad Schussenried und dem ehe-
maligen Torfwerk einige Kilometer vor Bad
Buchau wurde auf der Trasse der Federsee-
bahn ein Normalspurgleis verlegt, welches
als Anschluss fiir eine Morédnenkies-Aufbe-
reitung diente und bis 2002 noch regelmaBig
bedient wurde. Heute erinnert nurmehr die

als Denkmal aufgestellte 99 637 in Bad Bu-
chau an das ,,Ziigle“ durchs Kanzachtal.

In Bad Buchau gab es in der ersten Zeit
nach der Stilllegung noch ein Kuriosum. Die
DB betrieb fiir einige Jahre eine Agentur, in
der weiter Fahrkarten verkauft wurden, falls
doch mal ein Kurgast die An- bzw. Abreise
mit dem Zug und dem Bus plante.

Josef Wahl arrangierte sich recht schnell
mit der Stilllegung. Als Lokfiihrer beim
Bahnbetriebswerk Aulendorf warteten an-
dere Aufgaben in der Region auf ihn. Geblie-
ben sind Erinnerungen an die Bimmelbahn-
romantik. Etwa, wenn der Zug am Gasthof

Das Dilemmader Strecke:
Romantikrechnetesich
schlicht und einfach nicht

»ZumTorfwerk*“ einfach stehen blieb undVer-
spatung einfuhr, weil das Lokpersonal Durst
hatte. Oder wenn die Frau des Bahnhofsvor-
stehers Warmwasser benétigte, Wahl kurzer-
hand den Injektor anstellte, um das Gefif3
zu befiillen, und zum Dank eine Flasche Bier
erhielt. Solche Anekdoten zeigen auch das
Dilemma dieser und vieler anderer DB-
Nebenbahnen, erst recht der Schmalspur-
bahnen: Unterm Strich rechnete sich Ro-
mantik schlicht und einfach nicht.

Florian Diirr/GM
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e kurze Bliite

‘absgits davon, wie in dem kleinen Bahn
triebs%erl& (Bw) Mayen. Dort zog die DB

Jahren 1969/70 erlebte die Bundesbahn einen tiberraschenden
ng.Vor allem das Giiterverkehrsaufkommen wuchs an -
B Dampfloks reaktivieren musste und die Modernisierung

in Mannheim bereits von der Ausbesserung
zuriickgestellt (z-gestellt) und nun reakti-
viert hatte.

Der Weg zur Hochkonjunktur

Nachdem es 1966 bei der Wirtschaftsent-
wicklung einen spiirbaren Einbruch gege-
ben hatte, legte diese in der Bundesrepublik
ab 1968 wieder deutlich zu. Die Bahn, insbe-

140.100-9

=




Am 5. Juni 1970 schleppt 140 100 einen
Gliterzug auf der rechten Rheinstrecke
durch Riidesheim Richtung Norden.

In diesem Jahr erzielte die Bundesbahn
das zweithochste Giitertransportergebnis
ihrer Geschichte; die gute Konjunktur,
aber auch Einbuf3en bei der Binnen-
schifffahrt infolge eines strengen
Winters und eines Frithjahrshoch-
wassers am Rhein machten es méglich
Edgar Fischer/Archiv GM

Nb 4940 W auch 17.XL (31,1) 2. Klasse, oG
Bad Neustadt (Saale)—Mellrichstadt Bf (—Fladungen)

Tz 050 Last 150 ¢

78 Mindestbr

Nb 4942 W auch 17.XI (3L,1) 1, 2. Klasse (Sa = Ntb)

Schweinfurt Hbf —Mellrichstadt Bf (—Fladungen)

Tiz 050 (Sa = VT 624+VM+VT) Last 200 t

Eigentlich war 094 720 schon von der Ausbesserung zuriickgestellt, doch die gute
Konjunktur 1969/70 bescherte ihr eine Riickkehr in den DB-Betriebsdienst. Am

9. April 1971 steht die Preuf3in mit aufgemalter Computernummer im neuen
Heimat-Bw Mayen, zusammen mit den ebenfalls wegen des Giiterverkehrsauf-
schwungs in die Eifel beorderten Einheitsloks 086 809, 086 521 und 086 182

78 Mindestbr
4940 4942
1] 2 3 4 | 5 4 | 5 4 | 5
- B PR 1614 Robin Fell/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung
A
80
L4
65 A 1621 | 22 Auch 086 200 kam 1970 nach Mayen,
100] go | Sbk 3 Poppennausen rst 25 | 928 um dort im Giliterverkehr auszuhelfen.
136 Hvenbiaussn, (Uaterts) . - 30| 32 Am 30. Mérz 1971 rangiert sie in dem
19,3 25| Fottershansen . . . 38| 39 Bahnhof des kleinen Eifelstéddtchens
o 26,0 Ulrich Budde
5 |2
27,0
30 =
27,1
85
289~——|Minnerstadt , . , , | 48 | 49
316 Burglauer Hp u , . . 52 53
34,2 Niederlaver Hst u . . 56 57
38,7 %0 Bad Neustadt (Saale) . . 1542 1703 1708
425) Heustreu Hst u ., . 1546 47 12 13
46,0 Unsleben . . . . . . 51 52 ' 7 18
49,1 Oberstreu Hst . . . . 56 57 22 23
52 Mellr Bahnhof . | 1600 (1601){1727 (1729
Eénhsit fiir Pto 4982
i Sehapy

Als Ersatz fiir einen diesellokbespannten
Zug setzte die DB noch 1971 dampflok-
bespannte Garnituren im Raum Schwein-
furt/Mellrichstadt ein. Sie griff dabei

auf Dampfloks der Baureihe 50 zuriick
Slg. Dr. Lutz Miinzer
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sondere die Bundesbahn, partizipierte an der
wirtschaftlichen Aufwaértsentwicklung in
groBem Umfang.Im Jahr 1967 betrug dieVer-
kehrsleistung im Giiterverkehr 59 Milliarden
Tonnenkilometer; 1968 stieg sie auf 62 Milli-
arden, 1969 auf 71 Milliarden und 1970 gar
auf 76 MilliardenTonnenkilometer. Mehr als
370 MillionenTonnen Giiter wurden in jenem
Jahr von der DB transportiert. Damit hatte
die Hochkonjunktur allerdings auch ihre
Spitze erreicht. Bereits 1971 sanken die Ton-
nenkilometer auf 69 Milliarden ab.
Daneben gab es einen Zuwachs im Perso-
nenverkehr, der sich zwar bescheidener aus-
nahm, aber doch bemerkenswert ist. Die
Zahl der erbrachten Personenkilometer stieg
von 39 Milliarden im Jahr 1967 auf 40 Milli-
arden 1968, 43 Milliarden 1969 und 44 Milli-
arden 1970. Der moderate Aufwirtstrend

hielt in der Folge sogar an; 1971 erbrachte
die DB 45 Milliarden Personenkilometer, bis
1974 wuchs der Wert nochmals an. Somit pro-
fitierte die Bundesbahn auch im Reisezug-
verkehr vom Konjunkturaufschwung, je-

Anno 1970 transportierte
dieDBiiber 370 Millionen
Tonnen im Giiterverkehr

doch nur ein bisschen. Der Grofteil des
Wachstums vollzog sich in diesem Bereich
im StraBenverkehr; an die Stelle der Fami-
lienautos traten familieneigene Autoflotten.

MafBnahmen der Bundesbahn

Die DB hat den vor allem im Giiterverkehr
erheblichen Leistungszuwachs insgesamt
bewiltigt, ohne dass fiir die Kunden spiir-
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Hintergrund

Elektrifizierung1968-71

Im Jahr 1968 hatte die Bundesbahn die Stre-
cken Osnabriick - Hamburg-Harburg (,Roll-
bahn“) und Hamm - Wunstorf auf elektri-
schen Betrieb umgestellt. Die in den
50er-Jahren begonnene Elektrifizierung der
hochrangigen Hauptstrecken war damit
abgeschlossen, doch die Elektrifizierung des
Netzes langst nicht beendet. Nun ging es
darum, elektrifizierte Umleitungsmoglich-

Strecke

keiten zu schaffen und weiterhin Strecken
zu elektrifizieren, fiir welche die Diesel-
traktion wegen umfangreichen Giliter-
verkehrs nicht in Betracht kam.

In diesem Zusammenhang hatte die DB
im Zeitraum 1968-71 ein Dutzend Verbin-
dungen zur Elektrifizierung vorgesehen
bzw. dort mit den Arbeiten begonnen.

Dies waren im Einzelnen:

Eroffnung des elektrischen Betriebs

Minden - Nienburg
Hamm - Altenbeken — Kassel
Hannover — Altenbeken

Bamberg - Waigolshausen - Gemiinden (Main)

Rottendorf - Waigolshausen

Minster —Rheine

Saarbriicken - Trier - Koblenz
Heidelberg — Neckarelz — Heilbronn
Neckarelz — Osterburken - Wiirzburg
Bad Friedrichshall — Osterburken
Schorndorf - Nordlingen —- Donauworth
Offenburg - Villingen

1969
1970
1971
1971
1972
1972
1973
1972
1975
1973
1972
1975

Fahrt gewann in dieser Zeit auch der Ausbau der zukiinftigen S-Bahn-Netze,
die durchwegs elektrisch betrieben wurden; der Betriebsbeginn lag aber nach 1971.

bare groBere Probleme entstanden. Es zeigte
sich aber auch, dass der Betriebsapparat in
dieser Zeit bis an seine Leistungsgrenzen
belastet war. Offenbar wurde in erster Linie
das vorhandene Rollmaterial besser ausge-
lastet. Die Zahl der Zugkilometer bei den
Reiseziigen legte zwischen 1967 und 1971 um
etwa 15 Prozent, bei den Giiterziigen gar um
stolze 29 Prozent zu.

Zusétzlich ergriff die DB MaBnahmen, die
den Wagenumlauf beschleunigten, und er-
hohte die Wagenstandsgebiihren. Erstmals
seit Jahren vergrofBerte sie auch die Beleg-
schaft — dazu spéiter mehr. Ergédnzt wurden
die DB-eigenen Schritte durchVorgaben der
Bundesregierung. Sie erlegte der Bundes-
bahn auf, das Programm zum Unterhalt des
Oberbaus 1970 einzuschrénken.

Nicht zuletzt traf die DB in jener Zeit eine
Entscheidung, die zwar ihren Ruf als moder-
nisierungsorientierte Institution gefdhrden
mochte, durch die sie aber der grolen Nach-
frage besser gerecht wurde. Sie schraubte
die Ausmusterung von Dampflokomotiven
nachhaltig zurtick und nahm sogar abge-
stellte Maschinen wieder in Betrieb, wie im
Beispiel der 094 in Mayen. Die Reaktivierun-
genbetrafen in erster Linie Lokomotiven der
Baureihe 50, aber ebenso waren einige 44er,
drei Schnellzugloks der Reihe 03 (03 114, 131
und 268) sowie manche Tenderlok dabei.
Dies geschah vor allem im ersten Halbjahr
1970. Weitere Reaktivierungen waren vorge-
sehen, unterblieben aber mangels Bedarf.
Der Einsatzbestand an Dampflokomotiven —

jeweils zum Jahresende — war von 1967 bis
1969 von 2.506 auf 1.660 abgesenkt worden;
1970 dagegen sank er nur um 24 Maschinen.

Die Notwendigkeit, vermehrt auf
Dampflokomotiven zuriickzugreifen, sorgte
fiir einige bemerkenswerte Anderungen in
den Betriebseinsétzen, nicht nur in Mayen.
So erhielt auch das Bw Flensburg, das bereits
grundsétzlich mit Diesellokomotiven ran-
giert hatte, fiir den schweren Rangier- und
Ubergabedienst in Flensburg und Kiel zum
1. Juni 1969 drei preuBBischeT 16! (Reihe 94°).
Als die Dienststelle die beiden letzten Loko-
motiven dieser Baureihe am 12. August 1971
wieder abgab, war sie dampffrei. In Mayen
stellte der Dienst der Tenderloks gleichfalls

Das Bw Flensburgbekam
im Jahr 1969 erneut
Tenderloks zugeteilt

nur ein verhéltnisméBig kurzes Intermezzo
dar. Die ab Sommer 1970 dorthin verlegten
insgesamt sieben 86er und drei 94er blieben
lediglich bis Frithjahr/Sommer 1971 dort.Im
Winter 1969/70 und im Frithjahr 1970 war
auBerdem zwei Mal fiir einige Monate eine
Lok der Reihe 78 dort stationiert.

Die weitere Entwicklung

Im Jahr 1971 setzte die Bundesbahn die Aus-
musterung von Dampflokomotiven wieder
in groerem MafBe fort. Moglich wurde dies
nicht nur durch das nun leicht riicklaufige
Verkehrsaufkommen, sondern auch da-

durch, dass die DB die bereits vor dem Kon-
junkturaufschwung eingeleiteten Elektri-
fizierungs- und BeschaffungsmaBnahmen
stetig weiterfiihrte. Daher standen vermehrt
Strecken fiir den elektrischen Betrieb bzw.
neue Lokomotiven zur Verfiigung.
Dabeibeschaffte (und entwickelte) die DB
nicht nur bewéhrte Elektro- und Dieseltrieb-
fahrzeuge weiter, sie nahm zudem zukunfts-
tréachtige Neuschopfungen in Angriff. Basie-
rend auf der Vorserie E 03 (ab 1968: 103.0)
lief 1970 die Serienfertigung der neuen Ellok
103.1 an. Die stirkste und schnellste Ellok
der Bundesbahn entwickelte sich binnen we-
niger Jahre zum Riickgrat des Fernreisever-
kehrs und zum Symbol der modernen DB.
Ein weiteres Erfolgsmodell war der S-Bahn-
Triebwagen 420, dessen erste Exemplare be-
reits 1969 anrollten und der spéter in ver-
schiedenen Ballungsrdumen zum Leistungs-
trager aufstieg. Aus jener Zeit stammen
weiterhin die Konzeptionen fiir die nach 1971
erfolgreich in den Betriebsdienst aufgenom-
menen Ellok-Typen 111 (Reiseverkehr) und



In ihren Publikationen ging die DB mehrfach auf den Verkehrsboom und seine Folgen ein, wie
in diesem Artikel der Zeitung ,,Rad und Schiene“ vom September 1970. Um den Giliterwagen-
bestand aufzustocken, mietete die Bundesbahn zum Teil im Ausland Fahrzeuge an Slg. Dr. L. Miinzer

151 (Giiterverkehr). Weniger Erfolg hatte die
DB hingegen mit ihren Gasturbinen-Projek-
ten, sei es die Diesellok 210 (abgeleitet aus
der V-160-Familie) oder der 602 (Umbau aus
dem 601). Auch der damals konzipierte 1.-
Klasse-Triebzug 403 setzte sich nicht durch.

Boom ohne Bonus

Trotz der hohen Auslastung und der starken
Nachfrage konnte die Bundesbahn 1969/70
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jedoch keine schwarze Zahlen schreiben.
Zwar war 1968 der Jahresfehlbetrag gegen-
iiber dem Vorjahr um 277 Millionen DM auf
1,227 Milliarden DM gesenkt worden und re-
duzierte sich 1969 auf circa eine Milliarde
DM. Aber schon im absoluten Boomjahr
1970 stieg er auf 1,25 Milliarden DM an und
verdoppelte sich 1971 sogar. Hauptgrund da-
fiir waren satte Lohn- und Gehaltserh6hun-
gen, flankiert von sinkenden Wochenarbeits-

Im September 1970 fahrt 110 292 mit

einem Schnellzug aus Ulm Hbf Richtung
Augsburg aus. Der Personenverkehr stand

in seinem Zuwachs hinter dem Giiterverkehr
zuriick, andererseits hielt der Anstieg iiber
1970 hinaus noch einige Zeit an

Tim Howerter/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

zeiten und erhohten Urlaubsanspriichen,
welche die Personalaufwendungen allein
1971 um 17,5 Prozent steigerten. Die Gewerk-
schaften konnten auch in den Folgejahren
entsprechende Forderungen durchsetzen.
Hinzu kam, dass ab 1970 der Personal-
bestand erstmals seit 1958 wieder zunahm.
Aufgrund der schwierigen Lage am Arbeits-
markt griff die DB — wie die iibrige Wirt-
schaft — verstéarkt auf ,,Gastarbeiter” zuriick,
von denen sie 1973 rund 23.000 beschéftigte.

Die steigenden Personalkosten wurden
zum Teil durch hohere Leistungen des
Bundes ausgeglichen, dazu kamen ab 1970
jahrlicheTariferhdhungen im Giiterverkehr;
1971 betrugen diese rund 20 Prozent. 1971
nahm die DB erstmals seit 1966 auch im Per-
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Schwerer Giiterverkehr auf der Moselbahn: 044 274 und 044 331 sind mit ihrem Kohle-
ganzzug am 28. September 1970 in Eller auf das linke Streckengleis gewechselt und
liberqueren nun die Mosel. Fiir den gewachsenen Giiterverkehr holte die DB 1970 auch
diverse 44er in den Einsatzbestand zuriick Robin Fell/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

Uberblick
Giiterverkehr 1967-75

Nach Riickgdngen in den Jahren 1966 und
1967 stieg ab 1968 infolge der wirtschaft-
lichen Hochkonjunktur das Transportauf-
kommen bei der DB wieder an, um 1970
mit 375 Millionen Tonnen den bisherigen
Hochstwert nach 1945 zu erreichen. Erst
gegen Ende des Jahres 1970 flaute die Kon-
junktur wieder ab mit entsprechenden
Riickgédngen bei der Transportmenge bis
Mitte 1972. Danach kam es bis 1974 aber-

mals zu einem starken Anstieg, wie schon
1969/70 hauptsachlich bedingt durch die
gute Absatzlage im Steinkohlenbergbau
und bei der Stahlindustrie. Doch bereits
zum Ende 1974 hin zeichnete sich eine
deutliche Trendwende ab, die schlief3lich
im Rezessionsjahr 1975 zu starken Ein-
briichen fiihrte. Innerhalb eines Jahres fiel
die Transportmenge beinahe auf den Wert
von 1967 zurtick. Josef Mauerer/GM

Beforderte Giiter (in Mio t) bei der DB (Gesamtverkehr)

sonenverkehr wieder Tariferhéhungen vor,
die wegen der langen ,,Pause” seit der letzten
Preissteigerung rund zwolf Prozent betru-
gen. 1972 und 1973 folgten weitere Erh6hun-
gen um rund zehn Prozent.

Sobleibt von den Boomjahren 1969/70 ein
durchwachsenes Fazit. Einerseits zeigen sie
respektable Leistungen der Bundesbahn-in

Bilanzder DB1969/70:
Respektable Leistungen
und dennoch im Defizit

ihrer Geschichte sollte sie nur einmal, 1974,
noch mehr Giiter transportieren. Zudem
verhalfen sie der Dampflok zu einem uner-
warteten, wenn auch nur kurzen Comeback.
Andererseits bleibt die enttduschende Fest-
stellung, dass selbst dieser Zuwachs an G-
tertransporten und Personenbeférderungen
nicht dazu beitragen konnte, das Defizit der
DB dauerhaft zu verringern.

Alswenige Jahre spéter infolge der ersten
Olkrise dasVerkehrsaufkommen stark sank,
wirkte sich das fatal auf die Bilanzen der
Bundesbahn aus. Vor allem den hohen Per-
sonalbestand konnte die DB - trotz Einstel-
lungsstopps im Jahr 1974 - nur langsam
abbauen, da es bei ihr als einer dem Sozial-
staatsprinzip verpflichteten Bundesbehdrde
auch bei Arbeitern und Angestellten keine
betriebsbedingten Kiindigungen gab.

Dr. Lutz Miinzer/Josef Mauerer/GM
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Betrieb mit Licht
und Schatten

Von 1966 bis 1971 war Lutz Miinzer Fahrgast
auf der Rhonbahn Fulda — Gersfeld. Er erlebte

eine Nebenbahn mit Hohen undTiefen — und, wie
es schien, mit einem schweren Stand bei der DB

ie 28 Kilometer lange Strecke von
D Fulda nach Gersfeld war in vieler
Hinsicht eine typische Nebenbahn

der DB im ldndlichen Mittelgebirgsraum. Es
handelte sich um eine Stichbahn, deren Ver-
kehr sich auf ein regionales Zentrum - die
Kreisstadt Fulda — ausrichtete. Dort, in der
gewerbereichen Mittelstadt, gab es zum Bei-
spiel zahlreiche weiterfiihrende Schulen. Zu
den Schiilern, die eines der dortigen Gymna-
sien besuchten, gehorte von 1966 bis 1971
auch ich. In dieser Zeit wurden die DB und
ihre Rhénbahn meine Beférderungsmittel.
Schon seit den 50er-Jahren fuhren sechs
der acht werktédglichen Zugpaare als Schie-
nenomnibusse. Nur im morgendlichen und
abendlichen Berufs- und Ausbildungsver-
kehr kam eine lokbespannte Zugeinheit zum
Einsatz, gebildet aus acht Umbaudreiach-
sern und bespannt mit einer Diesellok der

BAHN EXTRA 5/2017

Reihe 211. Montags bis Freitags rollte ein
Nahgiiterzugpaar, gleichfalls von einer 211
gezogen. In Fulda betrug seine Anhéngelast
ublicherweise etwa 40 Achsen, in Gersfeld
deren sechs bis zehn. An all dem dnderte sich
zwischen 1968 und 1971 kaum etwas. Stagna-
tion also? Mitnichten, bei allem duBerlichen
Stillstand war die Strecke 1971 in vieler Hin-
sicht doch eine andere als drei Jahre zuvor.

Schiiler und Berufstitige
Gerade die beiden lokbespannten Zugpaare
waren gut besetzt — frith Richtung Fulda,
abends Richtung Gersfeld. Ab dem bzw. bis
zum acht Kilometer von Fulda entfernten
Haltepunkt Eichenzell mussten nicht selten
Fahrgéste stehen. Ich entkam diesem Pro-
blem, da ich schon in Gersfeld einstieg.
Waihrend ich tiber die Jahre hinweg zur
Schule fuhr, registrierte ich auch die Veran-

Blick auf die Gleisanlagen des Bahnhofs und
das Bahnbetriebswerk Fulda im April 1963.
Auf den dortigen Abstellgleisen pausiert auch
ein Schienenbus VT 98 - solche Fahrzeuge
befuhren die Nebenbahn nach Gersfeld

Dr. Rolf Briining

derungen. Der Anteil der Berufstitigen an
den Fahrgésten reduzierte sich anhaltend
und rasch, so dass bald abends die Sitzplitze
in den Ziigen gentigten. Nicht so jedoch friih
und mittags: Die Zahl der Schiiler und somit
der Fahrgéste zu diesen Zeiten stieg ndmlich
erheblich an. Wenn wir zum Beispiel mittags
nach Hause fuhren, wurde es in den beiden
dreiteiligen Schienenbuseinheiten, aus de-
nen dieser Zug tiblicherweise bestand, eng.
Immer mehr mussten wir uns anstrengen,
um fiir die Skatrunde auf der Heimfahrt
einen ,Sechser®bei den Pliatzen zu gewinnen
—wer nicht beim Bereitstellen derTriebwagen
aktiv wurde, hatte bald keine Chance mehr.

Mit den Ziigen fuhren
immer mehr Schiiler -
aber weniger Berufstitige

Dass aber die Berufstitigen zunehmend
auf den Zug verzichteten, lag nicht nur am
allgemeinen Trend zum Auto. Die DB ver-
starkte die Abwanderung noch durch eine
ungiinstige Fahrplangestaltung. In Fulda be-
gannen einige grof3e Industriebetriebe mit
der Arbeit schon gegen 6:45 Uhr —daher fuhr
der erste Zug in Gersfeld entsprechend friih
abund kamin Fulda gegen 6:15 Uhr an. Ganz
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anders sah es nachmittags aus. Der Arbeits-
schluss lag zwischen 15:45 und 16:00 Uhr,
doch wer dann mit der Bahn nach Hause
wollte, musste noch iiber eine Stunde bis zur
Abfahrt des ndchsten Zuges warten. Weil der
wegen der Steigung der Strecke und spéiter
einer Kreuzung tiber 50 Minuten bis Gersfeld
bendtigte, konnte das kaum attraktiv sein.

Kurioserweise blieb seit 1969 eine der bei-
den Schienenbuseinheiten des mittéglichen
Schiilerzuges in Gersfeld bisnach 17 Uhr ste-
hen. Das Zugpersonal vertrieb sich dort also
zweieinhalb Stunden lang die Zeit, um dann
nach Fulda zu fahren. Nichts hitte dagegen
gesprochen, diese Zuggarnitur schon gegen
14:45 Uhr nach Fulda zuriickkehren zu
lassen, mit ihr gegen 16 Uhr nach Gersfeld
zu fahren und die Berufstitigen mitzuneh-
men, um gegebenfalls dann eine Stunde spéa-
ter erneut nach Fulda zu rollen. Aber so weit
war die DB erst 1978. Bis dahin hatten viele
Berufstétige ihr langst den Riicken gekehrt.

Wie grotesk sich dieVerhiltnisse darstell-
ten, erlebte ich damals aus eigener Anschau-

ung. In einem Leserbrief in der lokalen Zei-
tung hatte ich im Juni 1970 auf die unzuldng-
liche Fahrplangestaltung hingewiesen. Da-
raufhin beraumte der Gersfelder Dienstvor-
stand fiir den 30. Juni ein Gespréch an. Aber
nicht, um etwas zu unternehmen. Der Tenor
lautete vielmehr: Die Ziige seien noch gut
besetzt, warum sollte man da was dndern?
Und wenn sie, wie absehbar, irgendwann
nicht mehr gut besetzt seien, dann wiirde die
Strecke eben stillgelegt. Die Einnahmen aus
den Fahrkarten der Berufstitigen und Schii-
ler wiirden die Betriebskosten ja nicht
decken. Alles ganz einfach.

Wandel im Giiterverkehr

Es ging indessen keineswegs nur bergab.
Seit Mitte der 60er-Jahre war die Strecke bis
kurz vor den elf Kilometer von Fulda entfern-
ten Haltepunkt Welkers mit Fahrdraht verse-
hen. Hier ging es zu einem fiir den Bau der
Autobahn Wiirzburg — Hattenbacher Drei-
eck angelegten Deckenbaubahnhof. Fiir ihn
sowie den Anschluss an die Strecke gab es

Bis in die 80er-Jahre waren Schienenbusse auf der Strecke Fulda — Gersfeld
unterwegs. Hier eine Garnitur bei Welkers, wo Ende der 60er-Jahre ein

Deckenbaubahnhof fiir den Autobahnbau existierte und sich hernach ein
Miilltonnenhersteller niederlief3; er bereicherte tiber Jahre das Giiterverkehrs-

aufkommen der Rhénbahn Lutz Miinzer

Der Bahnhof Gersfeld am 28. September 1969, einem Sonntag. Ubers Wochenende
sind sechs der acht Wagen der lokbespannten Zuggarnitur der Strecke hier abgestellt.
Auf dem Ladegleis steht ein Wagen, mit dem Baustoffe gebracht wurden, im Vorder-
grund ist der Viehlaufsteg zu erkennen Lutz Miinzer

ein provisorisches Stellwerk in einer Holz-
baracke. Nach Fertigstellung der Autobahn
wurden Deckenbaubahnhof, Fahrleitung
und Stellwerk ziigig beseitigt, das zuvor von
dem Bahnhof in Anspruch genommene Ge-
lande als Industriegebiet ausgewiesen. Unter
anderem siedelte sich ein Miilltonnenherstel-
ler an, der einen mehrgleisigen Anschluss,
anfahrbar aus Richtung Gersfeld, errichtete.
In diesem 1969 oder 1970 in Betrieb genom-
menen Anschluss wurden werktédglich etwa
sieben gedeckte Wagen abgefertigt. Ein wei-

Im Giiterverkehr konnte
die Rhonbahn zeitweise
sogar noch zulegen

terer Anschlusskunde, bei dem jahrelang
nur wenig Fracht angefallen war, kehrte 1969
in groBerem Umfang zur Schiene zuriick:
das Basaltwerk bei Gersfeld, einen Kilo-
meter vom Streckenende entfernt. Es besaf3
einen dreigleisigen Anschluss, zum Rangie-
ren stand eine kleine zweiachsige Diesellok
zurVerfiigung. Zundchst nahm der Schotter-
versand zu. Gelegentlich waren sogar Ganz-
ziige abzufahren. Dann wurde eine Asphalt-
mischanlage installiert, fiir die mehrfach wo-
chentlich Bitumenwagen zuzufiihren waren.
Da an Samstagen planméBig kein Giiterzug
verkehrte und Bitumen vor dem Erkalten
ziigig zu entladen war, tibernahm das der an
diesem Wochentag lokbespannte mittag-
liche Schiilerzug. Das Absetzen des Wagens




Stichwort

Umbau in Gersfeld

Anfang der 70er-Jahre gab es im Endbahn-
hof der Rhonbahn zwei betrieblich schwie-
rige Aspekte. Zum einen fielen samstags
in Gersfeld drei Wagenladungen Vieh an,
die der letzte Schienenbus gegen 22 Uhr
mit nach Fulda nahm. Da sich beim
Rangieren die Wagen nicht auf der Talseite
des Schienenbusses befinden durften,
waren sie von Kopf- und Seitenrampe per
Hand auf dem Ladegleis Richtung Emp-
fangsgebaude zu schieben. So konnte der
Schienenbus gleich an der richtigen Seite
ankuppeln. Als die DB den Personalbestand
in Gersfeld verringerte, stiefs das bei den
ortlichen Eisenbahnern ohnehin wenig
geschitzte Rangierverfahren auf Schwierig-
keiten.

Als zweites gab es an Wintersonntagen
den Skisonderzug ,Rhonblitz", der aus
Darmstadt liber das Rhein-Main-Gebiet
nach Gersfeld kam. Die gelegentlich recht
lange Garnitur musste auf die beiden fiir
die Abstellung in Betracht kommenden
Gleise des Endbahnhofs aufgeteilt werden,
damit das Gleis mit dem Hausbahnsteig
flir die Regelzilige zur Verfligung stand.

Um dafiir besser gewappnet zu sein,
anderte die Bundesbahn im Sommer 1970
den Bahnhof Gersfeld wie folgt:
- Sieverlidngerte den Hausbahnsteig
von 160 auf 232 Meter
- Sieverlangerte ein vorzugsweise zur
Aufstellung genutztes Gleis um circa
50 Meter, so dass dieses Zehn-Wagen-
Zige aufnehmen konnte; die zweite
Anbindung dieses Gleises durch eine
Weiche entfiel
— Die DB verzichtete auf die Kopframpe.
Sie verlangerte das bisher hier endende
Stumpfgleis, band es ans Streckengleis
an und beseitigte die beiden Weichen,
die bisher das Ladegleis
mit dem durchgehenden Hauptgleis
verbanden. Damit konnten die Vieh-
wagen zukiinftig ohne vorherige Hand-
verschiebung von der verbliebenen
Seitenrampe abgezogen werden.
Immerhin: Trotz umfangreichen Einsatzes
von Bauziigen und Gleisbaugerdten in
dem kleinen, nur vier Gleise aufweisenden
Bahnhof fielen bei den Arbeiten keine
Reiseziige aus!

Bahnhof Gersfeld/Rhén

A;'/Qo
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e il b bl A =
%ﬁ .................. ST | %
Stand: 1.1.1969
ohne MaBstab
A,
Y Bahnhof Gersfeld/Rhon
Gs .
[ .......................................... 1 1
Stand: 1.1.1988

ohne MafBstab

Die Bahnanlagen in Gersfeld im Jahr 1969, noch vor dem Umbau (o.),
sowie 1988 nach den Modifikationen durch die DB Dr. Lutz Miinzer (2)

im Anschluss kurz vor dem Endbahnhof
sorgte jedes Mal fiir zehn Minuten Verspa-
tung bei der Ankunft in Gersfeld.

Immerhin: Das Aufkommen durch diese
neuen Verkehrsleistungen glich fast all das
aus, was mit der SchlieBung aller fiinf an der
Strecke gelegenen Stiickgutabfertigungen
im Sommer 1970 entfiel. Die DB ging seiner-
zeit daran, das Konzept der 1.000 Stiickgut-
bahnhofe umzusetzen, und da fielen die Sta-
tionen der Rhonbahn durchs Raster. In Het-
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tenhausen, sieben Kilometer von Gersfeld
entfernt, protestierten Gewerbetreibende ge-
gen die Mafinahme — ohne Erfolg. Die zwei
Ortswagen, die hier dank diverser Holz ver-
arbeitender Betriebe téglich anfielen, gentig-
ten offenbar nicht. Auch hitte der Stiickgut-
schuppen das Aufkommen der geschlosse-
nen Nachbarabfertigungen mit iibernehmen
miissen und wire dann zu klein gewesen.

Das Ende der Stiickgutbeforderung auf
der Strecke hatte noch 1970/71 Konsequen-

zen: In den Stationen Liitter, Schmalnau und
Hettenhausen wurden die Weichen, tiber die
bislang die Stiickgutwagen an die Schuppen
geschoben wurden, ausgebaut. Das ortliche
Personal wurde reduziert, die Offnungszeit
der Schalter gekiirzt. In Gersfeld blieb der
Fahrkartenschalter indessen noch mindes-
tens bis 1971 auch an Sonntagen geoffnet.
Und es waére falsch, zu glauben, die Bundes-
bahn hitte pauschal mit Reduzierung und
SchlieBung reagiert. Den Endbahnhof Gers-
feld zum Beispiel passte sie Anfang der 70er-
Jahre durchaus effektiv bestimmten betrieb-
lichen Anforderungen an (siehe Kasten).

Ein zuverlassiger Betrieb
Auch sonst konnte die DB durchaus Plus-
punkte holen. Der Zeitaufwand fiir die Fahrt
zur Schule war zwar mit 45 Minuten je
Richtungbeachtlich, das frithe Aufstehen be-
reitete mir absolut keine Freude - es galt ja
noch die Sechstagewoche. Aber verglichen
mit den Mitschiilern, die im Omnibus zur
Schule fahren, hatte ich es gut.Vor allem, weil
die Ziige zuverladssig fuhren. Nur einmal
habe ich einen Ausfall erlebt, und dafiir
konnte die Bahn nichts. Am 2. Oktober 1970
war zwischen Hettenhausen und Altenfeld
ein Baum auf die Strecke gekippt. Unser
mittéglicher Schiilerzug konnte noch
rechtzeitig halten und nach Hettenhausen
zuriickkehren. Hier dauerte es eine Weile,
dann kam aus Fulda ein Ersatzbus. Und
nochmals zum Schienenbus: Die spurtstar-
ken 798 vermochten auf der Fahrt nach Gers-
feld bis zu acht (!) Minuten Fahrzeit herein-
zufahren! Ein willkommenes Polster, denn
gelegentlich verspitete sich die Abfahrt
unseres Mittagszuges, weil dieser noch den
Anschluss vom D-Zug Miinchen - Bremer-
haven-Lehe aufnehmen musste.
Sobewibhrte sich die Nebenbahn fiir mich
als Schiiler insgesamt hervorragend. Umso
mehr beriihrte es mich, wie wenig Interesse
Bahn und Politik daran zeigten, das Angebot
den neuen, gednderten Anforderungen an-
zupassen.

Zur Person
Der Autor

Dr. Lutz Miinzer,
geboren 1953, hat
Geschichte und
Geographie stu-
diert. Er arbeitet
heute als Karto-

graph, Geograph
und Historiker,
wobei die Eisenbahn einen Interessens-
schwerpunkt bildet. Das Foto zeigt ihn
zu seiner Zeit als Gymnasiast Ende der
60er-Jahre.

Slg. Dr. Lutz Miinzer
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Im Ausbesserungswerk Weiden stehen 1970 mehrere in ,Popfarben“
umlackierte Schnellzugwagen. Von links nach rechts sieht man Speisewagen,
2.-Klasse-Wagen, 1.-Klasse-Wagen und nochmals 2.-Klasse-Wagen

Joachim Claus/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

Modern, marktbewusst, kundennah wollte die
Bundesbahn Anfang der 70er-Jahre sein. Ein

Weg dorthin: ein neues Aul3eres, zum Beispiel bei
den Fahrzeugen. Die Idee der ,,Popfarben“ war geboren

napp zwei Jahrzehnte lang hatten
KChromoxidgrijn und Kobaltblau das
Bild der schnellen DB-Reiseziige
bestimmt —Farben, die etwas dunkel und trist
wirkten. Nur die TEE-Ziige brachten seit
1957 mit ihrem Rot-Beige eine hellere,
freundlichere Note ins Spiel. Und an diesem
Punkt wollte die Bundesbahn 1970 ansetzen.
Die alten Farben waren aus ihrer Sicht
Teil eines antiquierten Eisenbahn-Bilds, wie
sie es in den Kopfen vieler Zeitgenossen ver-
mutete. Stattdessen wollte sich die DB mo-
dern, marktbewusst und kundennah geben.
Ein frischeres, zeitgeméfBes Auftreten sollte
ihr eine ganz neue Wahrnehmung in der
Offentlichkeit verschaffen. Ein wichtiger
Schritt dorthin: die Einfithrung hellerer Far-
ben fiir die Fahrzeuge des Reiseverkehrs.

Frischer Wind vom Design-Center

Im Friihjahr 1970 erhielt das DB-Design-Cen-
ter in Miinchen den Auftrag, entsprechende
Ideen zu erarbeiten. Dort orientierte man
sich an den gerade entstehenden Prototypen
neuer Edelstahlwagen fiir den Fernverkehr.
Analog zu den Silberlingen des Nahverkehrs

48

bendtigten auch diese grundsitzlich keine
Lackierung. Sie konnten jedoch durch farb-
lich abgesetzte Fensterbdnder akzentuiert
werden, die beispielsweise auf die Wagen-
klasse oder die Funktion hinwiesen. Damit
bot sich auch fiir den bestehenden Wagen-
park eine silberne oder zumindest hellgraue
Grundfarbe an. Diese wurde am 23. Juni 1970
bei einer Besprechung zwischen dem DB-
Vorstand undVertretern des Design-Centers
in Frankfurt (Main) festgelegt. Wie vom
Design-Center angeregt, sollten die Wagen
kiinftig am Fensterband einen farbigen Strei-
fen erhalten, der die hellgraue Grundfarbe
harmonisch erginzte. Auf konkrete Farben
legte man sich noch nicht fest. Das Design-
Center sollte konkreteVorschlége erarbeiten.

Daraufhin wurden bis zum 14. August
1970 im Ausbesserungswerk Frankfurt (M)
fiinf eigens dafiir bereitgestellte Reisezug-
wagen der 26,4-Meter-Bauart umlackiert. An
jenem Tag fand dort eine Vor-Ort-Besichti-
gung mit dem DB-Vorstand statt. Wie ge-
wiinscht hatte sich das Design-Center einer
zeitgemif bunten Farbpalette fiir das Fens-
terband bedient, die dennoch mit den bishe-

Die Anfang der 70er-Jahre gebauten
Prototypen fiir neue Fernverkehrswagen
standen Pate bei den ,,Popwagen*; DB-
Prospekt von 1971 Slg. Oliver Striiber

rigen Farben im Einklang stand. Zusammen
mit der hellen Grundfarbe strahlten die
neuen Farben ein frisches, ,poppiges” Zeit-
gefiihl aus. Den kieselgrauen Grundanstrich
der Seitenwénde (Farbton RAL 7032) ergénz-
ten bei je einem der fiinf Wagen Anstriche in
Orange (1.Klasse), Blau (2. Klasse, 2. Klasse/
Gepéck), Rot (Speisewagen) und Lila (Schlaf-
wagen). Nicht umsonst erhielt das neue Farb-
schema spéter die Bezeichnung ,,Popfarben®.

Farbwahl und Fldchengestaltung stieen
auf einhellige Zustimmung. So stellte man
sich das kiinftige Erscheinungsbild der DB-
Reiseziige vor, es gab nur minimale Ande-



Bei den S-Bahn-Triebwagen 420 setzte die DB auch ,,Popfarben® ein, allerdings nicht nach
Funktionen unterteilt, sondern nach Regionen. Der rote Farbton, hier auf 420 003, war fiir
Frankfurt (Main) vorgesehen, wurde aber dann nicht verwendet. Das Bild zeigt den Zug bei
einer Sonderfahrt nach Oberammergau Anfang der 70er-Jahre Edgar Fischer/Archiv GM

rungswiinsche. Schon am 31. August 1970
ordnete die Hauptverwaltung der DB (HVB)
folglich die Umlackierung von zunéchst drei
kompletten Zuggarnituren an: zwei Tages-
ziigen und einem Nachtzug. Mit ihnen wollte
man das neue Farbschema im Praxisbetrieb
erproben und seine Wirkung auf die Fahr-
géaste erforschen (siehe auch Kasten).

Versuchsziige im Praxistest

Im Spétherbst 1970 begann die Erprobung
der drei ,Popwagen“-Garnituren. Zu ihnen

]
Stichwort
Versuchsfarben1970

Die Grundparameter der neuen Farb-
gestaltung wurden bei den Versuchs-
zligen unverandert von den Testwagen
iibernommen: Die Streifen zwischen
Dach und Fensterband sowie die Flache
unterhalb der Fenster lackierte man
kieselgrau (RAL 7032), das Dach umbra-
grau (RAL 7022), Langtrager und Schiirze
schwarzgrau (RAL 7021). Die Farben des
Fensterbandes, des Streifens zwischen
Langtrager und Schiirze (sowie des je-
weiligen DB-Logos) variierten je nach
Funktion:
- Wagen 1.und 1./2.Klasse:
Blutorange (RAL 2002)
- Wagen 2. Klasse ohne oder mit
Gepéackraum: Kobaltblau (RAL 5013)
- Schlafwagen, Speisewagen, Sitzwagen
mit Speiseraum: Purpurrot (RAL 3004)
— Gepéack- und Postwagen: Chromoxid-
griin (RAL 6020)
Noch offen blieb die Farbgebung beim
Fensterband der Liegewagen: Zur Wahl
standen Rotviolett (RAL 4002), Blaulila
(RAL 4005) und das Kobaltblau der
2.Klasse. Eine Entscheidung sollte nach
den Ergebnissen des Praxistests folgen.
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gesellten sich ab 1971 die sieben Edelstahl-
wagen-Prototypen, deren Fensterbdnder
ebenfalls blutorange und kobaltblau lackiert
wurden. Das farbenfrohe, ,luftige” Erschei-
nungsbild der Wagen fand rasch Anklang
bei den Reisenden. Im Friihjahr 1971 erwei-
terte die DB denVersuch um 130 zusétzliche
Wagen, teils auch Fahrzeuge édlterer Bauart.
Allerdings wurde das Farbversuchs-Lackier-
schema dabei nicht mehr konsequent einge-
halten — so gab es auch Wagen der 1. Klasse
mit blauem Fensterband. Zwar war die Bun-
desbahn bemiiht, ihre ,Popwagen® nur in
reinrassigen Garnituren zu verwenden, in
der Praxis konnte sie das allerdings nicht

Die Popfarbensetzten
sich nichtdurch, leiteten
aber eineneue Zeitein

immer umsetzen. Gerade dann lieBen die
,2Neuen“ die einfarbig lackierten Wagen
buchstéblich ,alt“ aussehen. Ubrigens wur-
den auch einige weitere Fahrzeuge mit den
neuen Farben ausgestattet, etwa die S-Bahn-
Elektrotriebwagen 420 oder spéter der Die-
seltriebwagen 614.

Trotz aller positiven Resonanz konnten
die Versuchslackierungen nicht vollig tiber-
zeugen.Vor allem die kieselgraue Farbfldche
unterhalb des Fensterbandes verschmutzte
schnell; aufgewirbelter Dreck, Staub und
Rost hinterlieBen deutlich ihre Spuren und
erforderten ein Mehr an Wagenwdéschen.
Doch es sollten nur wenige Jahre vergehen,
bis die Bundesbahn mit der Farbgebung
Ozeanblau-Beige einen neuen Anlauf unter-
nahm. Im Riickblick kommt den Popfarben
jedoch eine nicht unbedeutende Pionierrolle
zu. Mit ihnen hatte das Zeitalter neuer Fahr-
zeugfarben bei der DB begonnen.

Oliver Strtiber/GM
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Diese hochwertigen Acryl-
Sammelkassetten helfen lhnen,
Ihre BAHN EXTRA-Ausgaben zu
ordnen. In jede Kassette passen
zwei komplette Jahrgange.

1 Acryl-Kassette
€ 18,95
Best.-Nr. 51011

5 Acw‘-Kasseu.e“

fiir nur € 19.92
Sie sparen 15 %
Best.-Nr. 510312

Jetzt bestellen unter:
www.verlagshaus24.de oder
Telefon 0180-5321617

(14 Cent/Minute von 8-18 Uhr)
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Die Versuchs- und Entwicklungsstelle Maschinenwirtschaft (VES-M) in Halle (Saale) unterhalt fiir Testfahrten
einen kleinen, aber prominent besetzten Bestand an Schnellfahrdampfloks. Die wohl beriihmtesten Vertreter sind 18 314,
eine leicht modifizierte badische IV h (1.), und die aus verschiedenen Lokomotiven zusammengesetzte 18 201.

Aufnahme von 1968 in Halle J. R. Broughton/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung




@ Paradiesvogel
und Uberbleibsel

Bundesbahn wie Reichsbahn setzen Ende der 60er-/Anfang der 70er-Jahre

noch eine reichhaltige Typen-Palette ein. Darunter finden sich auch nicht alltdgliche
Lokomotiven: Einzelgdnger, Umbauten, kleine Serien und mehr. Eine Auswahl
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Blickwinkel | BESONDERE LOKS BEI DB UND DR

Altes und Neues

Von verdienten Veteranen bis zu zukunftsorientierten Versuchen
reicht das Spektrum, das man auf den Gleisen von DB und DR
erleben kann. Manches davon ist schon kurze Zeit spater passé

Die bayerischen Lokalbahnloks der Gattung GtL 4/4
(spater Baureihe 988) zdhlen Ende der 60er-Jahre zu
den &ltesten Lokomotiven der DB. Zwei von ihnen,
98 812 und 98 886, erhalten sogar noch
Computernummern. Am 6. Oktober 1968
bespannen sie einen Sonderzug

Seligenstadt — Volkach

Theodor Horn

Fiir die Strecke Berchtesgaden — K6nigssee riistete die Bundesbahn in den
50er-Jahren drei ET 85 zu ET 90 um. Nach dem Betriebsende dort verdienten
sich die Triebwagen noch ihr Gnadenbrot auf der Nebenbahn Bad Aibling -
Feilnbach; am 12. Oktober 1971 trifft 490 003 in Au bei Bad Aibling ein

Dieter Junker/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

Ob man die Lok damit besser sieht? 110 477, abgeliefert am 27. Oktober 1967,
erhielt versuchsweise zwei weifde Bander auf der Front. Am 7. August 1968
steht sie in Frankfurt (Main) Hbf, im September des Jahres werden die
Streifen bei einem Aufenthalt im Ausbesserungswerk Opladen entfernt
Joachim Claus/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung




Im Februar 1968 ist eine 55 (pr. G 8?) in manchen deutschen Regionen noch
nichts Ungewohnliches. Ungewdhnlich ist hingegen das Einsatzgebiet dieser 2 i
Reichsbahn-55: Lok 55 5168 verdingt sich im Personenzugdienst auf einer
Nebenbahn. Mit P 2382 Leipzig - Meuselwitz rollt sie zwischen Grof3zschocher
und Knauthain durchs Land. 1969 wird die Reichsbahn diese Lok ausmustern,.
55er als solche bleiben bei der DR bis in die frithen 70er-Jahre im Dienst e
Hans-Joachim Simon/Archiv Ludger Kenning = TS

Grofier ist keine Diesellok der Bundesbahn. Die V 320 (ab 1968: 232), 1962 von Henschel
auf eigene Rechnung gefertigt, steht zwolf Jahre lang als Mietlok in DB-Diensten. In den
frithen 70er-Jahren kommt sie unter anderem nach Miinchen Edgar Fischer/Archiv GM




. Blickwit ~BESONDERE LOKS BEI DB UND DR

\

Bei der Bundesbahn ist die Baureihe 62 Ende der 60er schon aus dem
Bestand verschwunden, die Reichsbahn setzt noch zwei der Loks
zwischen Berlin-Lichtenberg und Wriezen ein. Eine der beiden

erhilt sogar eine Computernummer: Aus 62 007 wird 62 1007-4

(Bild in Berlin-Lichtenberg, Juni 1970) Robin Fell/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung




Zeitspriinge

Nicht alle Neubeschaffungen erweisen sich als Erfolg.
Und wéhrend mancher Triebfahrzeugtyp hier bereits
den Dienst quittierte, leistet er da noch gute Arbeit

Links: Mit der zuschaltbaren Gasturbine wird die ab 1970 in Dienst gestellte 210 die
stirkste vierachsige Diesellok der Bundesbahn. Es bleibt aber bei einer Kleinserie,
die im Raum Miinchen/Allgéu Leistungen libernimmt (Foto: 210 005 mit Schnellzug
nach Ziirich in Miinchen Hbf, 3. Juli 1971). Nach diversen Schéden lésst die DB die
Gasturbinen Ende der 70er-Jahre ausbauen Frank Liidecke/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

Lok 99 5605, die am 17. Juni 1968 in Barth steht, stammt aus Kleinbahn-Bestinden. Die 1894
gebaute Maschine fuhr bei den Franzburger Kreisbahnen bzw. den Franzburger Bahnen Nord
der Pommerschen Landesbahnen, bevor sie zur DR kam. Am 10. April 1968 hat man sie von
der Ausbesserung zurlickgestellt, die Ausmusterung folgt am 10. April 1970 Harald Navé/Slg. A. Luft

Ein Kuriosum ist die im Miinchner
Vorortverkehr eingesetzte 141 016.
Die Einheits-Ellok trégt noch die
blaue Lackierung der Anfangszeit
(anstelle des inzwischen verwen-
deten Griintons) und zudem eine
Versuchsform des Einholmstrom-
abnehmers; Foto vom 15. Juli 1971
Frank Ludecke/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

Mitte:

Anders als bei der DB haben die
Schnelltriebwagen der Vorkriegs-
Reichsbahn bei der DR auch

1971 noch ihr Auskommen. Im
Dezember des Jahres ist 182 001
(ex SVT 137 273) auf dem Weg
von Leipzig nach Berlin. Gerade
hélt er in Berlin-Karlshorst

Axel Mehnert/Bildarchiv der
Eisenbahnstiftung
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DR 1968-71 | NEUE LOKNUMMERN

Im DB-Grenzbahnhof Helmstedt stehen im August 1970 zwei
umgezeichnete Reichsbahn-Lokomotiven: die vormalige

01 118, jetzt 01 2118-6, und die vormalige V 180 071, jetzt

118 071-0. Das Nebeneinander von zweistelligen Baureihen-
nummern bei Dampfloks und dreistelligen Baureihennum-
mern bei anderen Triebfahrzeugen war typisch fiir die DR
Dieter Junker/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

Zum 1. Juni 1970 &nderte sich bei der Reichsbahn die Bezeichnung der Trieb-
fahrzeuge. Das neue Nummerierungsschema arbeitete mit ergdnzender
Kontrollziffer. Einige Baureihen hatte man dabei auch grundlegend neu einsortiert

rofe Dinge warfen ihre Schatten
G voraus. Zum Jahr 1970 wollte die
Deutsche Reichsbahn (DR) die Leis-
tungserfassung auf elektronische Daten-
verarbeitung umstellen. Mit dem bisherigen
Modus der Triebfahrzeugbezeichnungen
war das aber nicht zu machen; es brauchte
ein neues, nur noch aus Ziffern bestehendes
Schema. Entsprechend hatte die Versuchs-
und Entwicklungsstelle (VESM) in Halle
(Saale) 1968/69 ein rein numerisches Be-
zeichnungssystem entwickelt, das fiir die Lo-
komotiven,Trieb-, Steuer- und Beiwagen galt.
Grundsatz fiir die neue Fahrzeugbezeich-
nung war — dhnlich wie bei der DB - eine
sechsstellige Betriebsnummer, bestehend je-
weils aus einer Baureihennummer und einer
Ordnungsnummer. Ergdnzend kam eine
Selbstkontrollziffer fiir den Rechner hinzu.
Das neue System beriicksichtigte sowohl
Elemente der bisherigen Kennzeichnung als

auch Empfehlungen der internationalen
Eisenbahnverbdnde OSShd und UIC. Bei
Dampflokomotiven wurde die Nummerie-
rung mit einigen Ausnahmen beibehalten
und durch die Kontrollziffer ergédnzt. Die
Umnummerierung betraf in erster Linie die
modernen Traktionsmittel: Bei Elektro- und
Dieseltriebfahrzeugen hatte die DR bisher
Buchstaben-Ziffern-Verbindungen verwen-
det, was sich fiir eine Datenferniibertragung
zu Rechenzentren nicht eignete.

Die Baureihennummer
Interessant ist, dass die Baureihennummer
bei Dampflokomotiven jeweils zweistellig
angelegt war, bei Diesel- und Elloks dagegen
dreistellig. So hiefl die Dampflok 01 weiter
01, die Diesellok V 180 dagegen fortan 118,
die Ellok E 11 nun 211.

DieTraktionsart lie sich jeweils anhand
der ersten Ziffer der Baureihennummer er-

mitteln. Die 0 (bei den Nummern 01-09) so-
wie die 3 bis 9 (bei 30-99) kennzeichneten
Dampflokomotiven, die 1 (bei 100 bis 199)
die Dieseltriebfahrzeuge und die 2 (bei 200
bis 299) Elektrotriebfahrzeuge. Die Num-
mern 3 bis 9 in dreistelligen Baureihennum-
mern (300-900) umfassten Kleinloks, Trieb-
wagen etc.

Ebenso diente die zweite Ziffer der Bau-
reihennummer als Unterscheidungsmerk-
mal. Dabei verwendete man 0 bis 6 fir
Diesel- und Elektrolokomotiven, 7 bis 9 fiir
Trieb-, Steuer- und Beiwagen. Um kiinftig
Verwechslungen und Doppelungen von
Dampflokomotiven mit Diesel- oder Elektro-
lokomotiven zu vermeiden, waren jedoch bei
den ,schwarzen Rossern“ die mit einer ,,1¢
oder ,2“ als erster Ziffer beginnenden Bau-
reihennummern zu dndern. Das betraf die
Dampflok-Baureihen 18 (neu 02), 19 (neu 04),
22 (neu 39), 23 (neu 35) und 24 (neu 37).



Auch einige Exoten erhielten noch neue
Nummern, wie die ehemalige MEE 141 der
Miihlhausen-Ebelebener Eisenbahn. Nach
der Verstaatlichung wurde sie bei der
Reichsbahn als 91 6277 eingereiht - so blieb
es noch nach 1970, im neuen System kam
lediglich die Kontrollziffer (-7) dazu
Johannes Gléckner/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

Elloks bekamen bei der DR 1970 Baureihennummern der 200er-Gruppe. Hier 242 123-8 und
242 146-9 (zuvor E 42 123 und E 42 146) im August 1970 mit P 807 Halle - Jiiterbog Hans-J. Lange

Mit der dritten Ziffer im neuen Nummern-
schema nahm man eine weitere spezifische
Unterscheidung der Baureihen vor. Bei den
Diesel- und Elektrolokomotiven war sie, wie
erwéahnt, noch Teil der Baureihennummer.
Uberwiegend nutzte man dafiir die zweite
Ziffer der bisherigen Baureihennummer,
wie bei der E 11/211. Bei Dampflokomotiven
diente die dritte Ziffer zur Unterscheidung
der Feuerungsart und wurde der nachfolgen-

Dampfloks erhieltenals
einzige eine zweistellige
Baureihennummer

den Ordnungsnummer zugeschlagen. Ver-
wendet wurden fiir die Olhauptfeuerung
die 0, fiir die Rostfeuerung die 1 bis 8, fiir
die Kohlenstaubfeuerung die 9. Die rostge-
feuerte 01 118 wandelte sich damit 1970 zur
01 2118-6.

Die Diesel- und Elektrotriebwagen sowie
ihre Steuer- und Beiwagen bekamen vollig
neue Baureihennummern, die keinen Riick-
schluss auf die alte Baureihenbezeichnung
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ermoglichten. Dabei standen die Nummern
170 bis 189 fiir Dieseltriebwagen, 190 bis 199
fiir Steuer- und Beiwagen, 270 bis 279 fiir
Gleichstromtriebwagen und ihre Beiwagen
sowie 280 bis 285 fiir Wechselstromtrieb-
wagen. Fiir neue Triebwagen der Berliner
S-Bahn reservierte man die Baureihennum-
mern 270 bis 274 und fiir neue Wechselstrom-
triebwagen die 280 bis 284.

Die Ordnungsnummern

Abgesehen von den Dampflokomotiven er-
hielten alle Triebfahrzeuge sowie die Steuer-
und Beiwagen eine dreistellige Ordnungs-
nummer. Bei den Dampfloks wurde, wie
bereits erwidhnt, eine vierstellige Ordnungs-
nummer verwendet, wobei man die bishe-
rige Betriebsnummer weitgehend beibehal-
ten konnte und die jeweilige Feuerungsart
voranstellte.

Fiir einige Lokomotiven mussten jedoch
auch neue Ordnungsnummern festgelegt
werden. Ebenso brauchten einige K6 und
Kleinloks neue Ordnungsnummern, um
Doppelungen zu umgehen. Gleichzeitig lie-

Nicht immer setzte man bei der Um-
zeichnung neue Lokschilder ein. Zum Teil
behalfen sich die Bw-Mitarbeiter mit dem
alten Schild und malten die Kontrollziffer
einfach dazu, wie im Bild bei der Harz-
bahn-Malletlok 99 5903-2 Rainer Heinrich

Ben sich dabei weitgehend Liicken in der
fortlaufenden Nummerierung schlielen.
Die Ordnungsnummer wurde bei allen Trak-
tionen genutzt, um die Fahrzeuge innerhalb
einer Baureihe nach weiteren Besonderhei-
ten zu unterscheiden. Dies ermdoglichte es
beispielsweise, Motorleistung, Achsanord-
nung oder Art der Kraftiibertragung auch
weiterhin aus derTriebfahrzeug-Nummer zu
erkennen. Bei den Triebwagen unterteilte
man durch die Ordnungsnummer in Motor-,
Mittel-, Bei- und Steuerwagen.

Die Umzeichnung

Die Reichsbahn zeichnete die Lokomotiven,
Trieb-, Steuer- und Beiwagen zwischen dem
1. Januar und dem 31. Mai 1970 um. Vom
1. Juni 1970 an trat das neue Bezeichnungs-
system in Kraft. Als ,Umzeichner” fungier-
ten Eisenbahner der Bahnbetriebswerke, in
denen die Fahrzeuge beheimatet waren. Bis
zum 31.Mai 1970 in Dienst gestellte Neubau-
fahrzeuge wurden aufen mit der neuen und
auf den Fiihrerstdnden noch mit der alten
Betriebsnummer versehen. Triebfahrzeuge,
die sich nach dem 31. Mai mit alter Betriebs-
nummer in einem Reichsbahn-Ausbesse-
rungswerk befanden, wurden dort umge-
zeichnet.

Waihrend Diesel- und Elloks sowie noch
linger im Einsatzbestand verbleibende
Dampfloks vier neue Nummernschilder er-
hielten, brachte man bei zur baldigen Aus-
musterung vorgesehenen Dampflok-Bau-
reihen lediglich an der Rauchkammertiir ein
neues Nummernschild an. An Fiihrerhaus
undTender geniigte eine in Farbe aufgemalte
Anschrift. Rainer Heinrich/GM

57




I.oksch

: £ N ) \ SRR
&*. : 7}.‘ » ~".‘ ‘,: at“}‘ b\ ¢

ilder..r

{

P e

Das neue Loknummernsystem der Reichsbahn 16ste bei Eisenbahnfreunden

in der DDR eine eigentiimliche Reaktion aus: Um die Schilder mit der alten
Nummer zu erhalten, wurden diese von abgestellten Lokomotiven gestohlen.
Mancher brachte es dabei auf eine illustre Sammlung ; zum Beispiel Rudolf Heym

eute kann ich es ja zugeben: Ich
H habe 1970 so manches Mal die

Schule geschwénzt. Immer an Ta-
gen, an denen dichter Nebel iiber der Land-
schaft lag. Warum das?

Schlechte Sicht war die Bedingung dafiir,
dass einen die Manner auf den Stellwerken
in Arnstadt nicht sehen konnten. Und das
brauchte man, wenn man von den abgestell-
ten Lokomotiven die Schilder mit der Lok-
nummer abschraubte. Ja, ich lege ein spétes
Bekenntnis ab: Ich habe seinerzeit Lokschil-
der geklaut! Wie einige andere Fans es auch
taten.

Zur Person
Der Autor

Rudolf Heym, Jahrgang 1953, hat
Kunstgeschichte und Germanistik
studiert und unter anderem als Lehrer
und Pressesprecher gearbeitet. Seit

der Kindheit begeistert er sich fiir die
Eisenbahn und machte gewisser-
mafden auch das Hobby zum Beruf. 1996
wurde er Verantwortlicher Redakteur
flir das Lok Magazin, heute ist er bei

der Zeitschrift als Herausgeber tatig.

Das Ganze hatte einen konkreten Anlass.
Im Sommer 1970 fiihrte die Deutsche Reichs-
bahn das EDV-Nummernsystem ein. Zwar
ging die DR nicht so rabiat mit den seit
den 20er-Jahren etablierten Reichsbahn-
Betriebsnummern um wie die Bundesbahn,
die aus einer Olgefeuerten 44er eine 043 ge-
macht hatte, aber wir waren trotzdem ,not
amused” iiber diese neuen Blechtafeln mit
der Selbstkontrollziffer. Das war einer der
Hauptgriinde dafiir, dass wir es so eilig
hatten mit ,, der Rettung® der alten Schilder.
Wir dachten daran, so die alte Eisenbahn zu
bewahren. Manch einer iiberlegte damals so-



Links: Ein warmer Tag im Sommer 1981 gibt Rudolf
Heym die Gelegenheit, die verstaubten Lokschilder
im heimischen Hinterhof zu putzen. Die begehrte
93 412 aus Arnstadt (Foto) hat ihr $child auch
fiir diese Kollektion abgeben mﬁs*en

Slg. Rudolf Heym (2) ¥

Es geht auch legal. Das Gussschild der 55 3443 erwarb Eisenbahnfreund Jérg Schulze in der
Reichsbahndirektion Magdeburg. Bohrungen zum Anschrauben gibt es nicht, da die
betreffende Lok schon nicht mehr existierte, als das Schild fertig war Jsrg Schulze
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gar, ob er iiberhaupt noch Lokomotiven
fotografieren sollte.

Gerade altere Loks bekamen bei der Um-
nummerierung hiufig nur an der Rauchkam-
mer das neue Schild. Ansonsten lieB man die
alten, wo sie waren, und malte lediglich die
Kontrollziffer mit Farbe auf. So blieb uns also
auch nach 1970 durchaus noch die Chance,
an alte Schilder zu kommen. Zwei 17er-
Schliissel hatte ich fiir diesen Zweck immer
dabei. Einen gewissen ,,Ehrenkodex* bei un-
serer Klauerei gab es aber: Nie habe ich von
einer Betriebslok ein Schild abgeschraubt!
Nur bei abgestellten Maschinen, bei denen
die Dienstzeit schon voriiber war, machte ich
mich ans Werk.

Ob das als Rechtfertigung dienen kann?
SchlieBlich gab es Schilder auch zu kaufen
in jenen Jahren. Ich entsinne mich, dass bei
slagen der offenen Tiir“ im Bahnbetriebs-
werk, bei Jubildumsveranstaltungen, bei
Bahnhofsfesten oder bei Sonderfahrten Lok-
schilder angeboten wurden. Mein Hobbykol-
lege Jorg Schulze aus Brandenburg erstand
einmal von der Verwaltung der Reichs-

Es gab auchSchilder zu
kaufen - oder, seltener,
als Belohnung geschenkt

bahndirektion (Rbd) Magdeburg fiir 30 Mark
das Schild einer 55er. Das Besondere: Das
schone Gussschild hatte gar keine Bohrun-
gen zum Anschrauben! Es war bestellt wor-
den, und als es fertig war, hatte man Lok
55 3443 schon ausgemustert. Das Schild der
99 241 bekam Jorg Schulze sogar geschenkt,
als Anerkennung fiir seine Aktivitdten im
Modelleisenbahnverband. Schilder einer
52er gab es schon fiir 15 MarKk, fiir eine 38
musste man 25 Mark hinlegen.

Wihrend man mit diesen ,Errungen-
schaften“ frank und frei davonspazieren
konnte, hatten es die Diebe schwerer. Mit
einem gerade abmontierten Ding konnte
man nicht einfach so durch die Gegend spa-
zieren! Also kauften wir uns fiir solche Fille
ein ,,Neues Deutschland®, die landesweit ver-
triebene Zeitung der Einheitspartei SED,
und wickelten das Schild damit ein. Und wa-
rum gerade dieses Blatt? Es hatte die grofte
Flache und konnte die ,,Beute“besonders gut
abdecken ...

Ein Lokschild als Geschenk! Das schone,
alte Schild der 99 241 der Harzquerbahn
brauchte nach 1970 dort niemand mehr,
da alle Loks neue EDV-Schilder bekommen
hatten. Hobbykollege Jorg Schulze bekam
es als Anerkennung fiir sein Engagement
im Modelleisenbahnerverband (DMV)

Jorg Schulze (2)



DR 1968-71 | BW NOSSEN IN DEN SPATEN 60ERN

Viel-
faltin

Sachsen

Schon in den

spaten 60er-Jahren
hatte Nossen einen
guten Ruf unter den
Eisenbahnfreunden.
Es dampfte kraftig,
der Bestand des
Bahnbetriebswerks
reichte von Lander-
bahn- iiber Vorkriegs-
Reichsbahn- bis
zu DR-Neubauloks

Die Strecken im Raum Nossen, Stand 1968
Slg. Felix Walther

ossen — mit diesem Ortsnamen ver-
Nbinden Eisenbahnfreunde das Bild
von zahlreichen Dampflokomotiven
im Einsatz, und zwar bis in die 80er-Jahre.
Aber auch Ende der 60er-Jahre dampfte es
dort schon recht kréftig; vor allem Lénder
bahnlokomotiven bestimmten das Bild. Zum
Betriebspark der Deutschen Reichsbahn
(DR) gehorten damals die Lokbaureihen 231,
38 (sé XII H2) und 58 (pr G 12).

Der ,,Rollwagen“ (Baureihe 382?)

Die sdchsischen 38er galten als typische 60er-
Jahre-Vertreter im Bahnbetriebswerk (Bw)
Nossen. Anfang 1967 zéhlten noch neun die-
ser ,Rollwagen“ genannten Maschinen zum
Bestand, aber nur zwei Lokomotiven liefen
im Dienstplan 02. Eine dritte 38er stand vor
dem Nossener Hilfzug in Bereitschaft. Die
spatere Museumslok 38 205, seit 1962 in Nos-
sen beheimatet, weilte Anfang 1967 zu einer

-

Schadgruppe L 2 im Reichsbahnausbesse-
rungswerk (Raw) Zwickau. Nach ihrer Riick-
kehr diente die Lok in den Monaten April
und Mai 1967 als Reserve fiir die Reichsbahn-
direktion (Rbd). Im Winterfahrplan 1967/68
kam 38 205 noch einmal in Fahrt, wurde aber
im Juni 1968 endgiiltig abgestellt und wech-
selte 1971 in den Bestand des Verkehrs-

Die 382 (,,Rollwagen*) war
einetypische Dampflok
der 60er-Jahrein Nossen

museums Dresden. Mit Ende des Sommer-
fahrplans im September 1969 beendete die
Reichsbahn allgemein den Planeinsatz der
382 beim Bw Nossen.

Ein Einzelgédnger im dortigen Lokpark
war die ,preuBische Verwandte® 38 3545, die
vom 29. Oktober 1964 bis zur Abgabe an das
Bw Dresden am 27. September 1968 in Nos-




Bw Nossen
Lokbestand 1. Januar 1967

23 1046K,1057,1106,1109,1111,1113 =6
38 205 Raw, 222,223,225,260,282K,

323K, 332K, 3545 K =9
58 403,408,425, 446, 451 Raw, 1040,

1041, 1132, 1191 Raw, 1206 Raw,

1225, 1265, 1421 w, 1535, 1570,

1606, 1662, 1732, 2051 =19

insgesamt =34

K- kalt abgestellt, Raw- Raw Aufenthalt,
w- warten auf Aufnahme ins Raw

"». Ein Einzelgénger im Schadlokpark des
£ Bw Nossen war die Kohlenstaublok 58 430
g des Bw Dresden-Friedrichstadt. Nach
Blick aus dem Dienstzimmer des Vorstehers im Bw Nossen. &b ihrer Abstellung am 25. August 1965 kam
Die Lok 38 323 gehort seit 1. Juni 1952 zu den Stammloks dieser f ac die Lok zunéchst nach Nossen. Im Friithjahr
Dienststelle. Nach 58 Dienstjahren wird die sdchsische Maschine . s s BB 1967 befand sie sich auf dem Bahnhof
am 18. Juni 1968 abgestellt und noch im gleichen Jahr im g ! ’,:: Lichtentanne; am 26. Oktober 1967 wurde sie
Reichsbahn-Ausbesserungswerk (Raw) Cottbus verschrottet N . o im benachbarten Raw Zwickau verschrottet
Aufnahmen, wenn nicht anders angegeben: Saby/Slg. Rainer Heinrich S 57
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In den 60er-Jahren
lief3en sich Lokbrigaden
oft vor ihrer Stammlok
fotografieren. Diese
Fotos illustrierten nicht
nur das Brigadebuch,
sie wurden auch im
sozialistischen Wett-
bewerb auf einer Tafel
in der Dienststelle
ausgehingt.

Zum Zeitpunkt der
Aufnahme im Friih-
jahr 1966 sind die
Tage der Lok 38 316
bereits gezdhlt. Am
20. August 1966 lauft
ihre Kesselfrist ab. Das
Betriebsjahr 1967 tiber
steht die Lok in Nossen
abgestellt; am 31. Juli
1968 wird sie im Raw

Halle verschrottet

sen beheimatet war. Die Maschine der preu-
Bischen Gattung P 8 diente als Reserve fiir
die Neubaudampfloks der Baureihe 23%.

Die Baureihe 58 (pr G 12)

Mit 19 Maschinen war die Reihe 58 (pr G 12),
eine weitere Landerbahnlok, im Jahr 1967
zahlenméaBig am stérksten vertreten. Sie bil-
dete das Riickgrat fiir den bis Mitte der 60er-

Die 58 (pr G12) war mit
Blick auf die Stiickzahl
amstirksten vertreten

4 |z \ = T

Jahre recht umfangreichen Giiterverkehr Die Beheimatung der Baureihe 50 begann beim Bw Nossen erst im Herbst 1969. Als 50 3127 als
iiber Nossen.Von Sommerfahrplan 1967 bis Wendelok 1967 in Nossen fotografiert wurde, gehorte sie zum Bw Dresden-Friedrichstadt
Winterfahrplan 1968/69 gab es noch drei ¢
Dienstpléne fiir die 58er des Bw Nossen. Da-
bei setzte man im Plan 03 insgesamt fiinf Lo-
komotiven der Baureihe ein, im Plan 04
deren vier und im Plan 05 noch eine Ma-
schine. 58er-Wendebahnhofe waren Dres-
den-Friedrichstadt, Freiberg, Berbersdorf,
GroBbothen, Débeln, Riesa und Engelsdorf.
Karl-Marx-Stadt (heute Chemnitz) wurde da-
gegen von den Nossener G 12 nicht angefah-
ren. Wegen des eingleisigen Betriebs zwi-
schen Leipzig und Dresden iiber Riesa stieg
die Zahl der Giiterziige, die iiber Nossen fuh-
ren. Diesen Ringverkehr bewdltigten haupt-
sdchlich Lokomotiven der Bw Dresden-
Friedrichstadt, Engelsdorf und Nossen.

Die Neubaulok 2310

Als dritte Baureihe im Nossener Betriebs- ‘ ~
park ist die DR-Neubaudampflok der Bau- Selten sind Fotos von der Baureihe 65° im Bw Nossen. Die Reichsbahn stationierte die Neu-
reihe 231° zu nennen. Thre Beheimatung in bauloks nur kurz, 1965/66, im Bw Freiberg, von wo aus sie Reiseziige nach Dresden bespannen
sollten. Als die Strecke zwischen beiden Stidten im September 1966 elektrifiziert war, gab
Freiberg die 65er wieder ab. Das Bild zeigt 65 1062, die am ldngsten in Sachsen blieb - vom

27. September 1965 bis zum 2. Februar 1967. Nach Nossen kam sie als Wendelok aus Freiberg

Nossen begann im Herbst 1960 mit der Zu-
fiihrung von 23 1046 und 23 1057 aus Halber-
stadt sowie von 23 1106 und 23 1109 aus Riesa.



Die 38 222 war in den 60er-Jahren die Paradelok der besten Lokbrigade des Bw Nossen.
An der Ersatz-Rauchkammertiir war ein Emblem mit der Aufschrift ,,Deutsch-Sowjetische
Freundschaft“ und den Fahnen beider Lénder angebracht. Im Frithjahr 1967 steht die Lok
am Bahnsteig 1 in Nossen vor einem Personenzug nach Freiberg (Sachsen)

Die Engelsdorfer Lok 52 382 bespannt im Sommer 1967 einen Durchgangsgiiterzug Dresden —

Leipzig. Das Foto entstand bei einem Wasserhalt am Streckengleis gegeniiber des Bw. Die 1943
von Borsig gebaute Maschine war vom 26. Médrz 1956 bis zum 6. November 1969 im Bw Engels-

dorf beheimatet und wechselte dann zum Bw Altenburg, wo sie Ende 1977 z-gestellt wurde

R

Die Neubaulok 23 1109 verbrachte nahezu ihr ganzes ,Lokleben“ beim Als das Bw Nossen am 1. Juli 1967 den Freiberger 86er-Bestand {ibernahm,

Ein Jahr spéter kamen noch 23 1111 und
23 1113, ebenfalls vom Bw Riesa, hinzu. Diese
sechs Maschinen bildeten in den 60er-Jahren
den Grundstock fiir die Erneuerung des Lo-
komotivparks beim Bw Nossen. Erst mit Aus-
scheiden der ,Rollwagen“ der Baureihe 382
im Jahr 1969 dnderte sich das. Nun stieg die
Zahl der Neubaulokomotiven beim Bw Nos-
sen auf das Doppelte, ihr Einsatzgebiet er-
weiterte sich iiber Dresden hinaus bis nach
Decininder CSSR.Die Nossener 23!° fuhren
vorwiegend auf der Muldentalbahn iiber D6-
beln nach Leipzig und Dresden. Bis zum
Fahrplanwechsel im Mai 1969 liefen im Plan
01 sténdig fiinf 23!, bei einem Bestand von
sechs Maschinen.

Die 86 und dieV 100

Organisatorisch gab esim Bw Nossen in den
Jahren 1967/1968 auf Weisung der Verwal-
tung Maschinenwirtschaft der Rbd Dresden
einige Verdnderungen. Sie wurden mit Blick
auf das geplante GroB-Bw Karl-Marx-Stadt
vorgenommen und brachten eine neue Lok-
baureihe nach Nossen. So wurden ab 1. Juli
1967 insgesamt 13 Lokomotiven der Vor-
kriegstenderlok der Baureihe 86 dem Be-
stand des Bw Nossen zugeordnet. Im Einzel-
nen waren dies 86 028,029, 041, 086, 141, 184,
251,312,331,332,440,607 und 760; sie kamen
aus Freiberg. Unabhéngig davon disponierte
der Lokleiter der dortigen Einsatzstelle wei-
terhin die Maschinen.

Eshandelte sich allerdings nur um ein kur-
zes Intermezzo. Die meisten 86er wurden bis
Ende 1968 an die Bw Zwickau und Karl-
Marx-Stadt abgegeben. Zuletzt wechselte
86 123 am 10. September 1969 von Nossen
nach Aue. Die Abgabe war méglich, weil die
Einsatzstelle Freiberg ab dem Sommerfahr-
plan 1967 iiber gentigend Dieselloks der Bau-
reihe V 100 verfiigte. Als erste Lok war am
13. Mérz 1967 die neu gebaute V 100 017 ge-

Bw Nossen; sie war von 25. Mai 1961 bis 22. Mai 1974 dort stationiert. = kam auch 86 440 hierher. Die Tenderloks trugen mit zur Ablésung der
Zeitweise verfiigte das Bw {iber bis zu 21 Loks der Baureihe 23, Erst »Rollwagen“ 382 bei. Vorrangiges Einsatzgebiet fiir die 86er blieb die

Mitte der 70er-Jahre 16sten Dieselloks der Baureihe 110 diese Dampflok Strecke Nossen - Freiberg (im Bild: 86 440 mit einem Personenzug abfahr-
ab. 23 1109 wurde am 22. Dezember 1975 im Raw Zwickau verschrottet bereit in Nossen). Am 19. April 1968 gab man 86 440 an das Bw Zwickau ab
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Wenig bekannt ist, dass die
Eisenbahnstrecke Dresden -
Nossen - Dobeln - Leipzig
auch Einsatzgebiet der

52er aus Leipzig-Engelsdorf
war. Wihrend die Rekolok
58%° ausschlief3lich Durch-
gangsgiiterziige bespannte,
kam die 52 vor Nahgiiter-
ziigen zum Einsatz.

52 4787 verldsstim
Frithjahr 1967 mit einem
leeren Zementwagenzug
den Bahnhof Nossen.

An der Drehscheibe wartet
86 332 auf die Riickleistung
nach Freiberg

Bw Nossen
Die Schmalspurbahnloks

Ebenfalls 1967 iibernahm das Bw Nossen eine
weitere Dienststelle und deren Lokomotiven.
Vom 1. November des Jahres an wurde das
Bw Mtigeln zu einer Nossener Einsatzstelle.
Damit wechselten auch 17 Schmalspurloks
der Einsatzstellen Miigeln und Lommatzsch
in den Bestand des Bw Nossen, im Einzelnen

99 516,530,534, 539, 542, 555, 561, 562, 563,
564,566,572, 574, 575, 594, 600, 608.

Schon vorher, am 1. Juli 1967, war Lok 99 601
der ehemaligen Schmalspurbahn Mulda -
Sayda vom Bw Freiberg dem Bw Nossen zuge-
teilt worden. Am 26. August 1967 wechselte
die Maschine zum Bw Aue, Lokbahnhof
Schonheide. Eine weitere Schmalspurlok,
die 99 569, beheimatete die Reichsbahn
zum 8. September 1967 von Johstadt zum
Bw Nossen um. Verwendung fand die Lok
beim Streckenriickbau der Schmalspurbahn
Hetzdorf - Eppendorf im Frithjahr 1968.

kommen. DieV 100 16ste die 86 auf der Stre-
cke Freiberg — Nossen ab und war damit die
erste Streckendiesellok, welche den Eisen-
bahnknoten Nossen planméBig anlief.

Im Normalspurbereich folgte nach einem
zweijdhrigen Gastspiel der 86 beim Bw Nos-
sen im Oktober 1968 die Ubernahme von sie-
ben Dresdener Neubauloks der Baureihe
23! sowie acht Giiterzugloks der Vorkriegs-
Baureihe 50. Sie waren zur Unterhaltung
durch das Bw Nossen vorgesehen.

Mit eigenen 23ern konnte das Bw Nossen
zum 1. April 1969 insgesamt 21 Neubauloko-
motiven vorweisen. Das war der groBte Be-
stand. Hintergrund fiir diese Manahme wa-
ren Bauarbeiten im Bw Dresden, Betriebsteil
Hamburger Strafe, um dort die Unterhal-

tung von Dieselloks zu ermoglichen. Damit
standen fiir einige Zeit nur begrenzte Repa-
raturkapazitéten zur Verfiigung. Am 18. De-
zember 1969 wurden die sieben Dresdener
2310 wieder zuriickgefiihrt. Ebenfalls im
Herbst 1969 begann im Bw Nossen die Be-
heimatung der Baureihe 50. Den Anfang
machte am 20. Oktober 1969 Lok 50 1002
vom Bw Zwickau. Weitere Lokomotiven folg-
ten,so dass man ab 1970 Bestandszahlen von
zehn Maschinen aufweisen konnte. Die Bau-
reihe 50 16ste die Baureihen 58 und 382 ab.
Ab 1970 waren die Baureihen 23'° und 50 die
Haupttraktionsmittel des Bw Nossen - teils
andere Loktypen als noch wenige Jahre zu-
vor, aber nach wie vor mit buchstéblich viel
Dampf. Rainer Heinrich/GM



Mit einem Lokzug von
Gorlitz zum Raw Halle ist
die ELNA-Lok 92 6484
unterwegs. Die Lok, Teil
des Vereinheitlichungs-
programms fiir Privat-
bahnen, wurde 1929 von
Schwartzkopff an die
Liegnitz-Rawitscher Eisen-
bahn in Niederschlesien
geliefert. 1945 verlegte
man sie westwirts. Sie
war dann bis 22. Juli 1960
in Luckau und bis zur
Abstellung am 5. Juni 1970
in Gorlitz beheimatet

Im Schadlokpark des Bw
Nossen waren Mitte der 60er-
Jahre zahlreiche Lokraritdten
abgestellt, zum Beispiel

mit der altosterreichischen

89 7569 eine der exotischsten
Lokomotiven der Reichsbahn.
Die Maschine aus der kaiser-
lich-koniglichen Staatsbahn-
Reihe 97 war in Polen erbeutet
worden und als herrenlose
Werklok in den sowjetzona-
len Nachkriegsbestand
aufgenommen worden.

Bis 1963 hielt man das Einzel-
stlick unter Dampf. Zuletzt
diente diese 89 als Heizlok
im Pappen- und Kartonagen-
werk Gleisberg bei Nossen,
wo man sie am 16. August
1963 ,stilllegte”. Nach lén-
gerer Abstellung in Nossen
wurde die Tenderlok am
16.Juni 1966 im Raw Halle
verschrottet

Als Reparationsleistung fiir
die UdSSR war das zweite
Streckengleis der Linie
Leipzig - Riesa — Dresden
zuriickgebaut worden.
Deshalb fuhren die Giiter-
ziige von Dresden nach
Leipzig fast 25 Jahre lang
liber Nossen — Débeln und
bei der Riickleistung {iber
Riesa nach Dresden. Der
Einsatz auf dem ,,grof3en
Giiterring“ war ein bevor-
zugtes Einsatzgebiet der
583%, das sich Dresdner und
Engelsdorfer Loks teilten.

Mit der durchgehenden
Elektrifizierung der Linie
Leipzig — Dresden ab
Sommerfahrplan 1970
entfiel diese Aufgabe. Im
Sommer 1967 durchfdhrt
58 3003 des Bw Dresden
den Bahnhof Nossen; sie
war die einzige Reko-58er,
die mit einem Wannen-
tender T 30 gekuppelt war

BAHN EXTRA 5/2017 65



o o
ewdrnesn
Vor Thnen liegt die Jubilaumsausgabe —

und Sie haben die Chance, mit dem 150. Heft von Bahn Extra zu gewinnen. Freuen
Sie sich auf einen Wellness-Urlaub in Osterreich und iiber 100 weitere Preise!

Und so geht’s: Finden Sie die Antworten auf die sieben Fragen zuThemen
dieses Heftes, tragen Sie die markierten Buchstaben in der angegebenen
Reihenfolge ein und schicken Sie uns das Losungswort mit hrem Namen
und Ihrer Adresse zu. Schon nehmen Sie am Gewinnspiel teil.

Frage 1

Frage 1 (siehe Foto oben)

Am 17. Juni 1968 pausiert Malletlok 99 593
vor dem Lokschuppen des Schmalspur-
bereichs im Bahnhof Kyritz. Hier begann
eine 47,3 Kilometer lange 750-Millimeter-
Strecke, auf der die Reichsbahn zum

31. Mai 1969 den Personenverkehr ein-
stellte. Wie heif3t der Zielort?

1100

Frage 2 (siehe Foto rechts)

Zum 26. September 1971 nahm die Bundes-
bahn ein neues Zugsystem fiir den Fernrei-
severkehr in Betrieb. Am 16. Oktober des
Jahres ist 103 107 mit einem dieser Ziige
auf dem Weg von Wiirzburg Richtung
Frankfurt (Main). Wie heiB3t die neue Zug-
gattung, die den Fernschnellzug abloste?

OO0

Alfred Luft
Frage 3
Im Jahr 1970 ging die Bundesbahn daran,
ein neues Farbkonzept fiir Reisezugwagen
zu entwickeln. Unter welchem Namen
ging es bei Eisenbahnfreunden in die
Geschichte ein?

UL

"

Frage 4

Ebenfalls 1970 konnte man auf der
Leipziger Friihjahrsmesse eine neue
GroBdiesellok aus der Sowjetunion fiir
die Reichsbahn bestaunen. Lok V 300 001
begriindete eine neue Baureihenfamilie
auf DR-Gleisen. Sehr viel spéter gaben
Eisenbahnfans diesen Maschinen einen
Spitznamen, der auf ihre Herkunft
anspielte. Welchen?

OO LT

Frage 5 (siehe Foto unten)

An die Federseebahn, eine Schmalspur-
strecke in Baden-Wiirttemberg,
erinnert heute noch die als Denkmal
aufgestellte Tenderlok 99 537. In
welchem Ort kann man sie betrachten?

I NNNEED




Slg. Gert Schiitze

Frage 6 (siehe Foto oben)

Bei der S-Bahn im Raum Halle (Saale)
setzte die Reichsbahn Ende der 60er-Jahre
auch ihreVersion des Schienenbusses ein.
Die Fahrzeuge wurden als ,Leichtver-
brennungs(motor)triebwagen“ bezeichnet.
Wie lautet die Kurzform fiir diesen Begriff?

10

Frage 7

In ihrer ,nordrhein-westfélischen Zeit*
fuhren die Altbau-Elloks E 19/119 zum Teil
bis an die niederlédndische Grenze. Wie
heiBt der deutsche Grenzbahnhof, den sie
dabei ansteuerten?

-

~

000000000

2 3 4
Bitte senden Sie uns die Angaben mit der Post an:
Bahn Extra
Leserservice
GutenbergstraBle 1
82205 Gilching

JUOU

10 11 12 13 14

Nutzen Sie dazu unsere aufgeklebte Postkarte — oder, falls diese
nicht zur Hand ist, eine andere Karte. Gern konnen Sie auch
per E-Mail teilnehmen; schicken Sie uns die Angaben dann an
gewinnspiel@bahnextra.de.

Einsendeschluss ist der 30. September 2017; die Gewinner
werden schriftlich benachrichtigt. Und nun driickt die Redaktion
Bahn Extra Ihnen die Daumen. Toi-toi-toi!

Angestellte der GeraNova Bruckmann Verlagshaus GmbH sowie aller Tochtergesellschaften und deren
Angehorige sind nicht teilnahmeberechtigt. Die Teilnahme muss personlich erfolgen und ist nicht
iiber einen Beauftragten oder eine Agentur moglich. Der Rechtsweg ist ausgeschlossen. Ihre Daten
werden zum Zwecke der Gewinnbenachrichtigung erfasst und gespeichert. Sie erhalten kiinftig per
Post oder E-Mail News aus dem GeraMond Verlag (bei Nichtinteresse vermerken Sie dies bitte auf
Threr Postkarte oder in Ihrer E-Mail). Mit der Teilnahme erklaren Sie sich einverstanden, dass Ihr
Name im Falle eines Gewinnes in einer der nichsten Ausgaben von Bahn Extra veroffentlicht wird.

\_

/

180R0NEN

3 11 14

Unddas konnen Sie gewinnen:

Hauptgewinn: b
1 x Wellness-Urlaub in Osterreich

Fiinf Ubernachtungen im Doppelzimmer fiir zwei Personen
im Verwohnhotel Kristall am Achensee (Osterreich)
inklusive Friihstiick, Nachmittagsbuffet und Fiinf-Gange-
Abend-Wahlmeniis oder Themenbuffets und freie
Nutzung des 1.800 m? groBen SPA mit Wellness-Alm*

* Sie erhalten einen Gutschein tiber die Leistungen und kénnen den Reise-
zeitraum (Anreise an einem Sonntag, Abreise an einem Freitag) nach Verfligbarkeit
frei bestimmen. Feiertage, Weihnachten und Silvester sind ausgeschlossen.
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AuBerdem verlosen wir:

1 x eine wertvolle Armbanduhr
Junkers Bauhaus (Modell 6086-5)
in der Original Junkers Uhrenbox

10 x ein Jahresabonnement von Bahn Extra

10 x den Bildband ,,Eisenbahn von oben*
vom GeraMond Verlag

10 x den Bildband ,,DR 1968*
vom GeraMond Verlag

10 x das Buch , Baureihen 230-242"
vom GeraMond Verlag

15 x das Buch ,,Die deutschen Altbau-Elloks*
vom GeraMond Verlag

15 x das Buch ,,Baureihe 103*
vom GeraMond Verlag

15 x das Buch ,,Baureihe V 160"
vom GeraMond Verlag

15 x das Buch ,,Die legendaren Einheits-Elloks*
vom GeraMond Verlag
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Feierstunde in Leipzig Hbf:
und 211.038 den Eroffnungszugfiﬂ
Dresden m dle Messestadt gebrach t

Abschluss eines Grofsprojekts

Die Elektrifizierung des ,,Sachsischen Dreiecks“ war unter denVorhaben der

Reichsbahn eines der ambitioniertesten. Die meisten Strecken hatte die DR
bis 1968 auch schon umgertistet. Doch inzwischen galten neue Vorgaben der Politik;
bis zur Fertigstellung 1970 gestaltete sich der Fortschritt sehr miihsam

ahrdraht fiir die Strecken zwischen
Leipzig, Dresden und dem Grof3raum
Werdau/Zwickau/Reichenbach — das
hatte schon die Vorkriegs-Reichsbahn ge-
plant. Aber erst die Deutsche Reichsbahn
der DDR sollte in der Lage sein, dies zu ver-
wirklichen. Und auch nicht unbedingt in ge-
radliniger Vorgehensweise. Fast zehn Jahre
vergingen von der Er6ffnung des ersten elek-
trifizierten Teilabschnitts, Leipzig — Bohlen,
am 2. Oktober 1961 bis zur Fertigstellung der
letzten Etappe, Riesa — Wurzen, die am
29.Mai 1970 in Betrieb ging.

Allgemein war das GroBprojekt fiir die
Deutsche Reichsbahn kein leichtes Unter-
fangen gewesen. Schwierige Geldndever-
héltnisse stellten in den ersten Baujahren er-
hebliche Anforderungen, dazu kamen 6ko-
nomische Hindernisse in den Zeiten der
DDR-Planwirtschaft. Und nicht zuletzt wirk-
ten sich politische Vorgaben aus.

Im Jahr 1966 ging es eigentlich nur noch
um die letzte Etappe dieser Elektrifizierung:
Die Strecke Dresden — Riesa — Leipzig, die
im Flachland verlief und somit keine groen
baulichen Aufgaben mehr stellte. Ganz an-

ders etwa als der gebirgige Abschnitt
Freiberg — Dresden Anfang der 60er-Jahre.
Bei diesem hatte es aufwendige Sonderkon-
struktionen gebraucht, um die Oberleitung
iber die groBen steinernen Viaduktbauten
fithren zu kénnen.

Das Hindernis fiir die nunmehr anstehen-
den Arbeiten war dagegen eines politischer
Natur. Am 17. Mérz 1966 beschloss der Mi-
nisterrat der DDR, den elektrischen Zugbe-
trieb nicht weiter auszudehnen und denTrak-
tionswechsel vorrangig mit Dieselloks vor-
zunehmen. Es durften nur noch Strecken



)

Mitarbeiter der
Starkstrommeisterei
arbeiten 1971 an
der Oberleitung

in Zwickau.

Der séchsische
Verkehrsknoten
ist seit 1963 in das
elektrische Netz
der Reichsbahn
einbezogen

Carl-Ernst Zimmer/
Histor. Slg. der DB

fertig gestellt werden, die sich bereits in Um-
stellung befanden oder die fiir den elektri-
schen Betrieb vorbereitet waren. Die ehr-
geizigen Pliane, wonach die ,Hauptstadt der
DDR* Berlin spétestens 1970 von Leipzig
und Dresden aus mit dem elektrischen Fahr-
draht erreicht werden sollte, verschwanden
damit ebenfalls in den Schubladen.

Langsame Fortfiihrung

Fiir die Strecke Dresden - Riesa — Leipzig
hatte die DR noch die Genehmigung zur
Elektrifizierung erhalten. Doch die Arbeiten
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gerieten unter den neuenVorzeichen ins Sto-
cken. Seit dem 27. Juli 1966 zum Beispiel war
der 16,8 Millionen Mark teure Neubau der
Elbebriicke in Riesa abgeschlossen —es dau-
erte bis 1969, bis diese auch mit elektrischem
Fahrdraht tiberspannt wurde. Selbst der Wie-
deraufbau des nach 1945 als Reparationsleis-
tung demontierten zweiten Gleises zwischen
Leipzig und Dresden, eineVoraussetzung fiir
die Aufnahme des elektrischen Zugbetriebs,
ging nur zogerlich voran.

Mitdem Beschluss des
Ministerrats gerieten
die Arbeitenins Stocken

Am 2. Mai 1968 wurde der elektrische Be-
trieb zwischen Dresden Mitte und Dresden-
Neustadt aufgenommen, auf einem 1,7 Kilo-
meter langen Stiick. GroBer war der Fort-
schritt am 28. September 1969, als auf zwei
weiteren Abschnitten der Fernstrecke Dres-
den-Leipzig der elektrische Betrieb begann:
zwischen Dresden-Neustadt und Riesa
(Lange 50,9 Kilometer) sowie zwischen Leip-

zig und Wurzen (25,9 Kilometer). Eine eher
kleine Eroffnungsfeier, mit den Lokomo-
tiven E 42 100 und 001 vor dem Eréffnungs-
zug, weihte die Strecke ein.

Am 29. Mai 1970 hatte man es dann
endlich vollbracht. Der elektrische Liicken-
schluss zwischen Riesa und Wurzen kom-
plettierte wie erwdhnt die Arbeiten; die
Elektrifizierung des 415 Kilometer Strecke
umfassenden Sichsischen Dreiecks war ab-
geschlossen. Der Eréffnungszug mit den
Zugloks 211 028 und 211 038 benétigte 84 Mi-
nuten Fahrzeit von Dresden nach Leipzig

und traf um 11:36 Uhr im Hauptbahnhof der
Messestadt ein. Zur Erinnerung an das Er-
eignisbekam E 11 028 vom Verkehrsmuseum
Dresden eine Erinnerungsplakette.
Ergédnzend zu den vorhandenen elektrifi-
zierten Strecken riistete die DR auch den Ab-
schnitt von Coswig nach Meifen-Triebisch-
thal auf elektrischen Betrieb um. Er diente
dem S-Bahn-Verkehrim Raum Dresden und
wurde am 18. Dezember 1970 ertffnet.

Die Elloks kommen

An den Strecken des Sdchsischen Dreiecks
gab es zurzeit der Elektrifizierung noch
mehr als zehn Bahnbetriebswerke. Aber nur
fiinf davon wurden letztlich auf die Behei-
matung und Unterhaltung von elektrischen
Lokomotiven umgestellt. AuBer in den tra-
ditionsreichen Leipziger Ellok-Betriebswer-
ken Leipzig West und Leipzig-Wahren - die
man nicht direkt zu den Dienststellen des
Dreiecks zdhlen kann — wurden Elloks hei-
mischin Zwickau (ab 1963), Karl-Marx-Stadt
(ab 1965), Engelsdorf (ab 1970) sowie spéter
in Dresden-Friedrichstadt und Riesa. In kei-
nem einzigen Bahnbetriebswerk aber fiihrte
die Ellok-Beheimatung dazu, dass man die
Dampflok endgiiltigen abloste. Das kam erst
mit dem Einsatz weiterer Dieselloks. Zuséitz-
lich waren im Séchsischen Dreieck iibrigens
héiufig Gast-Elloks aus anderen Bahnbe-
triebswerken zu sehen.

Ein Revier fiir E 11 und E 42

Zum Einsatz kamen auf den neu elektrifi-
zierten Strecken unter anderem Altbau-El-
loks wie E 04, E 18, E 44 oder E 94. Das Gros
der Leistungen iibernahmen aber die Neu-
bau-Elloks E 11 und E 42. Beide Ellok-Bau-
reihen bestimmten nahezu drei Jahrzehnte
lang die Zugforderung auf den Strecken des
Séachsischen Dreiecks. Insbesondere auf der
Gebirgsstrecke der Linie Dresden—Reichen-
bach/Vogtl. war fast ausschlieBlich die E 42
anzutreffen, wo sie Giiter-, Personen- und
D-Ziige bespannte. Auf den Rampen-
strecken Karl-Marx-Stadt —- Dresden fuhren
die E 42 vor Giiterziigen meist in Doppeltrak-
tion. Auch im S-Bahn- bzw. Vorortverkehr
von Leipzig, Dresden und Karl-Marx-Stadt
war diese Baureihe iiber viele Jahre ein na-
hezu unverwiistliches Zugpferd.

Nicht vergessen werden sollte iiber all
dem die ,Standorttreue“ der E 94 (ab
1970: 254). Die sechsachsige Altbau-Ellok,
von Reichsbahnern scherzhaft auch , Eisen-
schwein“ genannt, gehorte von Mai 1963 bis
1979 zum Bestand des Bahnbetriebswerks
Zwickau. Von 1977 an war sie auch beim
Bw Engelsdorf zu Hause. Von dort aus ver-
richtete sie ihren Dienst bis zum Dezember
1990 - dem Zeitpunkt, als sie bei der Deut-
schen Reichsbahn aus dem Betriebspark
ausschied.  Rainer Heinrich/Georg Miiller
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Lokwechsel

och heute steht der Begriff Mecklen-
Nburg-Pommen'sche Schmalspurbahn
(MPSB) fiir eines der interessantes-

ten und groften Schmalspurbahn-Netze in
Deutschland. In 600-Millimeter-Spurweite
errichtet, wuchs das Netz der MPSB von der
Eroffnung der ersten Strecke 1892 bis in die
30er-Jahre auf beachtliche 216,98 Kilometer
Lénge an. Im April 1945 besetzten sowje-
tischeTruppen auch den Einzugsbereich der
MPSB. In der Folge mussten fast alle Bahn-
anlagen der Schmalspurbahn als Reparati-
onsgut fiir die Sowjetunion abgebaut

unterwegs

Der Bahnhof Wegezin-Dennin an der Nebenbahn Anklam - Friedland

war aullergewohnlich: Auf der Héalfte der 600-Millimeter-Strecke tauschten
die Lokomotiven ihre Ziige und wendeten dazu tiber ein Gleisdreieck. Ende
der 60er-Jahre stand es aber schon schlecht um die Verbindung in Mecklenburg

werden. Bis Mitte 1946 verschwanden 180 Ki-
lometer Gleis, 20 Lokomotiven und 507 Wa-
gen. Die Deutsche Reichsbahn (DR) iiber-
nahm am 1. April 1949 die Strecke Anklam —
Friedland (Ldnge 36 Kilometer) sowie die
1945 demontierte, bis Ende 1947 aber wieder
aufgebaute Strecke Friedland - Ferdinands-
hof (27 Kilometer), wobei Letztere bis 1966
in Etappen stillgelegt wurde. Der Fahrzeug-
park von 1949 umfasste acht Dampflokomo-
tiven, drei Diesellokomotiven, 25 Personen-
wagen, zehn Gepackwagen und 239 Giiter-
wagen, von denen fiinf beschédigt waren.

Die DR unterstellte die in Anklam stationier-
ten Loks dem Bahnbetriebswerk (Bw) Pase-
walk (im Einzelnen 99 3351, 99 3353, 99 3451,
99 3462); die in Friedland stationierten Ma-
schinen gehdrten zum Bestand des Bw Neu-
brandenburg (99 3352, 99 3361, 99 3461).

Aufgeteilte Leistungen

Die Aufteilung der Lokomotiven auf zwei
Dienststellen fiir nur 36 Kilometer schmal-
spurige Strecke war, betrachtet man die
Deutsche Reichsbahn nach 1945, einmalig.
Aber damit nicht genug. Die Strecke von An-

Sage und schreibe 44 Achsen umfasst der Pmg 1294, der am 5. April 1969 im Bahnhof Wegezin-Dennin
eingetroffen ist. Er besteht aus zwei Personenzugwagen, einem Gepackwagen und am Schluss acht mit Brikett
beladenen offenen Giiterwagen OOw aus dem Hafen Anklam. Die Zuglok 99 3462 wechselt nach Durchfahren
des Gleisdreiecks auf den Pmg 1293, der hinter ihr auf Gleis 3 steht, und kehrt mit ihm nach Anklam zuriick
Aufnahmen/Abbildungen des Beitrags, wenn nicht anders angegeben: Slg. Rainer Heinrich



Zum Aufnahmezeitpunkt des Fotos ist es
5:30 Uhr. Um diese frithe Stunde kreuzten
bereits zwei Zlige im Bahnhof Wegezin-
Dennin; links Pmg 1292 nach Friedland,
rechts Pmg 1291 nach Anklam

Die Strecke Anklam - Friedland im Jahr 1967

Die Lok 99 3353 hatden
Pmg 1292 aus Anklam in
Wegezin-Dennin
ibernommen. Nun
wartet sie auf die
Weiterfahrt

um 6:17 Uhr nach
Friedland

1
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& Bf Wegezin-Dennin
km 15,0 Friedland (Meckl) - Jarmen

km 42,0 (Ferdinandshof-) Friedland (Meckl) -
Wegezin-Dennin (-Jarmen)

Zustand: 1965, unmaf3stdblich

¢

nach Anklam
nach
Anklam

Der Gleisplan des Bahnhofs Wegezin-
Dennin mit dem im Text beschriebenen
Gleisdreieck. Eingezeichnet sind dabei
auch die Positionen, an denen die auf
dieser Seite abgebildeten Fotos entstanden
Wilfried Rettig
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o Die Weiche 6 befand sich unmittelbar am
Lokschuppen im Bahnhof Wegezin-Dennin.
In einem Linksbogen fiihrte das Gleis zur
Weiche 5, bis 1945 ging es dort Richtung
Spantekow. Aus diesem Gleisbogen rollte die
Anklamer Lok nach Durchfahren der Weiche 1
und Weiche 5 an den Zug aus Friedland, der auf
Gleis 3 bereitstand

2] b K
Einfahrt in den Bahnhof Wegezin-Dennin
aus Richtung Friedland. Die im Vordergrund
liegende Weiche 1 war die siidlichste :
Weiche im Gleisdreieck. Von hier aus fiihrte ‘ 7
in einem Rechtsbogen die Wendefahrt

der Lokomotiven zur Weiche 5 auf den
Streckenast ehemals Richtung Spantekow

=




Die aus Friedland gekommene 99 3353 durchfdhrt beim

Lokwechsel Tender voran den von links kommenden

Verbindungsbogen, um hinter der Weiche 5 zu halten.

Anschlief3end wird die Lok vorwérts den Verbindungsbogen

bis zur Weiche 1 befahren. Hinter der Lok liegen noch rund e
100 Meter Gleis von der Strecke, die einst nach Spantekow

fiihrte. Den Giiterwagen auf dem Gleis hat die Reichsbahn

zum Frachtumschlag fiir die Landwirtschaftliche

Produktionsgenossenschaft Spantekow bereitgestellt

klam nach Friedland hatte bis zum Schluss
auch noch eine betriebstechnische Beson-
derheit zu verzeichnen.

Nach 1945 wurden im Netz der MPSB aus-
schlieBlich gemischte Ziige gefahren. In den
60er-Jahren waren dies Personenziige mit
Giiterbeforderung (Pmg) . Zwischen Anklam
und Friedland verkehrten werktéglich zwei
Zugpaare. Grundsétzlich stand im Bahnhof (4)
Wegezin-Dennin (bis 16. Mai 1953 nur Den-

nin) eine Kreuzung mit dem Gegenzug an. Die Friedldnder Lok“ 99 3353 hat bereits zwei Seiten des Gleisdreiecks durchfahren,

. als sie hinter der Weiche 1 anhélt. Von dem Zug aus Anklam folgt Lok 99 3462 von Gleis 1
NaCh 1945 fuhren im uber die Weiche 1. 99 3462 rollt Tender voraus in einer Drehfahrt {iber die Weichen 5 und 6
Netz der MPSB nur noch (siehe links, Bild 2). Wahrend des Lokwechsels stehen die Friedldnder und Anklamer Lok

in Wegezin-Dennin nun hintereinander; das war das einzige Mal, dass beide Maschinen

gemischte Zi.'l.ge téglich zusammen trafen

Doch blieb es nicht bei der bloen Kreu-
zung. Zusétzlich wurden die Lokomotiven
getauscht, wobei ein Aufenthalt von je 30 bis
45 Minuten vorgesehen war. Die Lokomoti-
ven wechselten also nach maximal 20 Kilo-
metern Streckenfahrt den Zug und kehrten
mit der neuen Fuhre jeweils zu ihren Lok-
bahnhofen in Anklam bzw. Friedland zurtick.

Nach dem ,Hintereinander* an Weiche 1 unternimmt die aus Anklam gekommene
Lok 99 3462 eine Drehfahrt iiber Weiche 5 (im Bild rechts). Die aus Friedland
gekommene 99 3353 setzt auf Gleis 1 an den Pmg aus Anklam

Wenden iiber ein Gleisdreieck

Um dieses bei vielen Eisenbahnfreunden be-
kannt gewordene, fiir die MPSB typische Ze-
remoniell abzuwickeln, wurde das Gleisdrei-
eckinWegezin-Dennin genutzt. Im Strecken-
netz der MPSB bestanden ehemals drei
derartige Gleisdreiecke, und zwar in Fried-
land (vor 1911), Uhlenhorst (ab 1893) und
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Der nachmittags verkehrende Pmg 1294 Nochmals Pmg 1292 im Bahnhof Wegezin-Dennin, auf Gleis 1
nach seiner Ankunft um 15:34 Uhr in Wegezin- abfahrbereit nach Friedland. Hinter dem Personenwagen sind fiinf
Dennin (links). Fiir die 20 Kilometer Strecke von Giliterwagen mit Briketts fiir die Zuckerfabrik Friedland eingestellt

Anklam hierher hat der Zug eine Stunde und
24 Minuten bendtigt. Rechts ist ein Teil des
Lokschuppens zu sehen

Dennin (ab 1921). Die Gleisdreiecke gestat-
teten auf Grund ihrer Gré3e das Wenden gan-
zer Ziige. Zusitzlich gab es bis zuletzt auf
den Bahnhofen Anklam und Friedland Dreh-
scheiben. Damit lieen sich die Dampfloko-
motiven der MPSB drehen, so dass sie
jeweils Schornstein voraus die Ziige be-
spannten. Das bewirkte einen geringeren
Verschlei3 der Feuerbiichse, auflerdem ver-
mied man, dass die teilweise nur halb gefiill-

Die Lokomotiven fuhren
immer Schornstein
voraus vor den Ziigen

tenTender der Dampflokomotiven in gescho-
bener Betriebsweise entgleisten.

Was die Anlagen betrifft, so besaB3 der
Bahnhof Wegezin-Dennin vier lange Durch-
gangsgleise, ein Bahnhofsgebdude im Klin-
kerbauund einen kleinen Lokschuppen. Die
Streckengleise aus Anklam und Friedland
fiihrten jeweils in einem 90-Grad-Bogen in
den Bahnhof. Bis 1945 zweigten in Wegezin-
Dennin noch die Strecken nach Jarmen und
nach Spantekow ab. Im Streckenast nach
Spantekow lag auch das Gleisdreieck, das
zum Umsetzen der Lokomotiven genutzt
wurde. Wegezin-Dennin diente aber nicht
nur als Zugkreuzungs- und Lokwechsel-
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Seit 1951 fuhren werktags zwei Zugpaare zwischen Anklam und Friedland; so war es auch Ende der 60er-

A | A
Wasserhalt der Lok 99 3353 im
Bahnhof Wegezin-Dennin, auf-
genommen am 5. April 1969.

Das Bild bestétigt, dass die Lok

in ihren letzten Betriebswochen
mit dem Tender der Schwesterlok
99 3352 gekuppelt war, weil ihr
eigener Tender wegen einer
Entgleisung schadhaft in Fried-
land stand. Die 1908 von der Firma
Jung gebaute Maschine beendete
— ihren Einsatz bei der Deutschen
Reichsbahn am 22. Juni 1969

Jahre. Im Winter 1968/69 gab es iibrigens werktags zwischen Dennin und Anklam schon fiinf Buspaare

bahnhof, sondern zudem als Wasserhalt, an
dem die Lokomotiven fiir die Riickfahrt ihre
Wasservorrite erginzten. DieTender fassten
nur jeweils drei Kubikmeter Wasser.

Die werktdglichen Zugkreuzungen w-
aren teilweise mit aufwendigem Rangieren
verbunden. FahrplanméBige Pmg aus An-
klam fuhren immer auf Gleis 3 ein. Anschlie-
Bend wurde der Zug auf das Gleis 1, das ehe-
malige Streckengleis nach Jarmen, umge-
setzt (zurlickgedriickt). Das Gleis 3 bendtigte
man fiir die Einfahrt des Zuges aus Friedland.
Das Gleis 4 zwischen den Zweigweichen
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stand nicht zur Verfiigung, weil es oft mit
Wagen zur Entladung zugestellt war. Nach
dem Wasserhalt fuhren beide Lokomotiven
gleichzeitig in das Gleisdreieck zur ,Dreh-
fahrt“, begleitet durch einen Zugfiihrer, der
jedes Mal vier Weichen umstellen musste.
Doch dieses Verfahren war immer noch
besser als eine Einzelfahrt der Loks, denn
dann hétte man denVorgang zwei Mal durch-
fiihren miissen. Keine andere Schmalspur-
bahn der Deutschen Reichsbahn hatte wih-
rend einer normalen Zugfahrt solch einen
reizvollen Lokwechsel zu bieten.

Allerdings stand Ende der 60er-Jahre die
Stilllegung kurz bevor. Der letzte fahrplan-
maBige Personenzug verkehrte schlieBlich
am 31.Mai 1969. Die Strecke Anklam - Fried-
land blieb noch bis 27. September 1969 in Be-
trieb, um die Landwirtschaftsbetriebe in We-
gezin, Dennin, Spantekow und andernorts
mit Diinger zu versorgen. Dort fehlten Lkw,
um die Transporte selbst von Normalspur-
bahnhofen abzuholen. Als die Kraftfahr-
zeuge im September zur Verfiigung standen,
war es auch um den Restbetrieb geschehen.

Rainer Heinrich/Wolf-Dietger Machel
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Spitze
beider Stilllegung

,verkehrstriagerwechsel“ hief3 es in der DDR,

wenn auf einer Strecke der Personenzug-
verkehr eingestellt und stattdessen Busse eingesetzt
wurden. In den 60er-Jahren forcierte die Reichsbahn
dieses Unterfangen. 1969 wurden so viele Strecken
stillgelegt wie in keinem anderen Jahr der DR

die Deutsche Reichsbahn zielgerich-

tet darum, schwach frequentierte
normal- und schmalspurige Nebenstrecken
stillzulegen. Die bisher von der Eisenbahn
erbrachten Leistungen sollten 6rtliche Kraft-
verkehrsbetriebe im Rahmen von so genann-
ten Verkehrstragerwechseln iibernehmen,;
die Umstellung auf Busse sollte den Betrieb
wesentlich kostengiinstiger gestalten.

S eit Mitte der 60er-Jahre bemiihte sich

Grundlage fiir diese systematische Schlie-
Bungbildete eine im August 1966 abgeschlos-
sene Studie des damaligen Instituts fiir Ver-
kehrsforschung iiber die ,,Arbeitsteilung in
den Einzugsbereichen der Nebenbahnen®.
Darin wurde festgestellt, dass 1964 auf dem
7.379 Kilometer umfassenden Hauptbahn-
netz 84 Prozent des gesamten Verkehrs der
DR erbracht worden waren. Die restlichen
16 Prozent entfielen auf das 8.780 Kilometer

Im Sommer 1966 verlésst ein
Personenzug mit Giiterbeférderung

‘ (Pmg) den Bahnhof Loitz Richtung
‘ Toitz-Rustow; als Zuglok dient eine

im Bahnbetriebswerk Neubranden-
burg beheimatete Lokomotive der

‘ Baureihe 913,
Drei Jahre spéter wird der Reise-
verkehr eingestellt; die verbliebenen

‘ Gliterziige bespannt man nicht
mehr mit Dampflokomotiven,

‘ sondern mit Dieselloks V 15 bzw.
V 22 SIg. Wolf-Dietger Machel

Die Strecken Velgast - Franzburg/—
Tribsees und Toitz-Rustow - Loitz
auf der Kursbuchkarte

Slg. Wolf-Dietger Machel

Die Abzweigstelle Neu Seehagen in Vorpommern war zugleich Haltepunkt. Gelegentlich
gab es dort bis Ende der 60er-Jahre solche Zugbegegnungen: Links wartet ein Personenzug
aus Franzburg nach Velgast, rechts ein Giiterzug aus Tribsees ebenfalls mit dem Ziel
Velgast. Der Personenzug wird zuerst seine Fahrt fortsetzen Sig. Wolf-Dietger Machel




Am 15. Juni 1968 steht Lok 99 587 mit dem Gliterzug mit Personenbeférderung
(Gmp) 9212 in Wittower Fihre. Allzu lange hat die Schmalspurbahn-Idylle hier
nicht mehr Bestand; Ende 1969 legt die Reichsbahn die Strecke still Alfred Luft

~ P
Im Juni 1968 griif3t Lok 99 576 noch im Planbetrieb die Einwohner von Lindenberg
mit einer Rauchfahne. Mit einem Personenzug (als Ersatz fiir einen ausgefallenen
Wismarer Triebwagen) macht sich die Maschine auf den Weg nach Kyritz. Nicht

einmal ein Jahr spéter endet der Betrieb auf der 750-Millimeter-Strecke Kyritz -

Lindenberg — Perleberg Harald Navé/Slg. Alfred Luft
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Im Sommer 1967 hat ein Nahgiiterzug Ullendorf-Rhrs-
dorf erreicht - ohne Fracht, aber mit einem Dienstwagen.
Zuglok ist die 1965 im Reichsbahnausbesserungswerk
Gorlitz praktisch neu gebaute 99 654; sie libernimmt hier
auf Rollwagen aufgesetzte Normalspurgiiterwagen, um
sie nach Wilsdruff zu bringen. 1969 stellte die DR den
Giiterverkehr und damit den Gesamtbetrieb auf der
ehemaligen Strecke Meif2en Triebischtal - Wilsdruff ein;
die Kursbuchkarte rechts zeigt den Streckenverlauf

Slg. Wolf-Dietger Machel (2)

lange Nebenbahnnetz. Die Verkehrsleistun-
gen, Einnahmen und Ausgaben wurden je-
weils fiir die ,Variante“ Eisenbahn und Kraft-
verkehr ermittelt, wobei allerdings manche
,2Milchméddchenrechnung“ zugunsten des
Kraftverkehrs entstand. Ungeachtet dessen
empfahlen dieVerkehrswissenschaftler,den
Reisezugverkehr bis 1975 im Rahmen eines
Stufenprogramms auf etwa 2.000 Kilometer
Nebenstrecken einzustellen.

Nur langfristig 16sbar

Im Jahr 1966 empfahl das Institut fiir Ver-
kehrsforschung, im Ministerium fiir Ver-
kehrswesen eine , koordinierende“ Stelle zu
benennen, welche die Einstellungen, die da-
mit verbundenen Investitionen in den Kraft-
verkehr und das Straenwesen iiberwachen
und die gesamtvolkswirtschaftlichen Einspa-
rungseffekte nachweisen solle. Daraufhin
beauftragte der Minister fiir Verkehrswesen
in den Jahren 1969 und 1970 seine ,,Zentrale
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Abteilung Containertransportsystem und
Transportrationalisierung® und danach die
»Zentrale Abteilung Planung” mit diesen Auf-
gaben. In regelméBigen Abstdnden war au-
Berdem die Abteilung Transport- und Nach-
richtenwesen des Ministeriums fiir Finanzen

1968 bis 1971 endete auf
947 Kilometern Strecke
der Personenverkehr

uber die ,,6konomischen Auswirkungen der
Verkehrstriagerwechsel“zuinformieren. Da-
bei mussten fiir jede Strecke die Einsparun-
gen fiir die Betriebsfiihrung durch die Deut-
sche Reichsbahn, die Mehrkosten fiir den
Betrieb von Omnibuslinien und Lastkraft-
wagenfahrten, die perspektivische Investi-
tionseinsparung der Eisenbahn und die not-
wendigen Investitionen fiir den Ausbau der

fiir den Kraftverkehr erforderlichen Straf3en
ausgewiesen werden.

Allerdings lieBen sich die Stilllegungen
nur langfristig verwirklichen. Zum einen wa-
ren die dafiir erforderlichen Omnibusse und
Lastkraftwagen zu beschaffen, eine
aufgrund der in der DDR iiblichen Planwirt-
schaft mitunter langwierige Prozedur. Zum
anderen waren verschiedene Straflen auszu-
bauen, damit der Kraftverkehr die Beforde-
rungsleistungen der Eisenbahn tibernehmen
konnte. Dariiber hinaus gab es eine Reihe
von Fillen, bei denen sich die Kraftverkehrs-
betriebe gegen die Ubernahme der Leistun-
gen strdubten, weil bestimmte Linien auf-
grund der geringen Verkehrsbediirfnisse
auch durch den Kraftverkehr nicht kosten-
deckend zu betreiben waren, zumal inzwi-
schen in der DDR die individuelle Motori-
sierung uniibersehbare Fortschritte machte.



Bevor die einzelnen Verkehrstriagerwech-
sel vorbereitet wurden, hatten die Deutsche
Reichsbahn und die jeweiligen Kraftver-
kehrsbetriebe Kosten-Nutzen-Rechnungen
aufzustellen und mit den zustdndigen Réten
der Gemeinden, der Kreise und der Bezirke
zu diskutieren. Zudem wurden Einwohner-
versammlungen einberufen, auf denen Ver-
treter staatlicher Stellen die Vorteile des ge-
plantenVerkehrstragerwechsels erlduterten.

Mehr als 700 Kilometer weniger

SchlieBlich gelang es der Deutschen Reichs-
bahnvon 1968 bis 1971, den Personenverkehr
auf normal- und schmalspurigen Strecken
mit einer Lange von 947 Kilometern einzu-
stellen. Der Spitzenwert wurde in der DDR
1969 erreicht. Damals endete auf Strecken
mit einer Lange von 416,3 Kilometern der
Reisezugverkehr, auf einer Lange von

Manchestillgelegte Bahn
littschonlange unter
geringem Aufkommen

383,9 Kilometern stellte die DR den Betrieb
géanzlich ein. Welches die ,Kandidaten” fiir
den Verkehrstragerwechsel waren, sollen
vier Strecken exemplarisch zeigen. Auf allen
gab die DR 1969 den Personenverkehr auf.

Beispiele fiir die Stilllegung
Eine der betroffenen Verbindungen war die
normalspurige StreckeToitz-Rustow — Loitz.
Sie erschloss, von der Hauptbahn Berlin —
Neustrelitz — Demmin - Stralsund aus-
gehend, die vorpommersche Kleinstadt Loitz
und wurde 1906 erdffnet. Den Betrieb fiihrte
auf der urspriinglich dem Kreis Grimmen ge-
horenden Stichbahn von Anfang die Staats-
bahn. 1943 ging dieVerbindung in den Besitz
der Deutschen Reichsbahn iiber und galt
fortan als Nebenbahn. Nach dem Zweiten
Weltkrieg fand auf der Stichbahn noch reger
Personenverkehr statt. Am 31. Mai 1969 wur-
de erjedoch vom Kraftverkehr tibernommen.
Fiir den Giiterverkehr blieb die Strecke als
Streckenrangiergleis bis 1999 erhalten.
Ebenfalls im Nordosten der DDR lag die
1898 eroffnete normalspurige Kleinbahn-
strecke Neu Seehagen — Franzburg. Diese ge-
horte zur Franzburger Siidbahn (FSB),
zweigte von deren Stammlinie Velgast —
Tribsees ab und erschloss die damalige
vorpommersche Kreisstadt Franzburg. Da
Franzburg aulerdem ab 1900 durch die Stral-
sund-Tribseeser Eisenbahn bedient wurde,
hielt sich das Verkehrsaufkommen auf der
RelationVelgast—Neu Seehagen - Franzburg
stets in Grenzen. 1930 entfiel der Personen-
verkehr. Nach der Demontage der Stralsund-
Tribseeser Eisenbahn im Rahmen der Repa-
rationsleistungen an die Sowjetunion im
Jahre 1945 wuchs die Bedeutung der Strecke
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Uberblick

Reisezug-Einstellungen/Stilllegungen 1969

Die von der Deutschen Reichsbahn in diesem Jahr eingestellten Strecken:

Strecke Spurweite Strecken- letzter
(mm) linge (km) Betriebstag
KBS / Einstellungen des Reisezugverkehrs
177 / Arensdorf (Kr Fiirstenwalde / Spree) — Dolgelin 1.435 23,3 31.10.1969
231/ Schwarze Pumpe - Knappenrode 1.435 18,1 16.03.1969
323/ Dobeln-Gartitz — Kleinmockritz 750 8,6 31.05.1969
504 / Wurzen — Grimma unt Bf 1.435 17,9 31.05.1969
551/ Gera-Pforten - Wuitz-Mumsdorf 1.000 31,2 04.05.1969
561/ Biirgel (Thiir) - Porstendorf 1.435 10,3 31.07.1969
561/ Eisenberg (Thiir) - Biirgel (Thiir) 1.435 10,4 31.03.1969
615/ Georgenthal (Thiir) -Tambach-Dietharz 1.435 6,2 31.05.1969
643/ Ebeleben —Keula (Thiir) 1.435 19,2 30.11.1969
647 / Bad Langensalza —Kirchheilingen 1.435 15,0 30.11.1969
675/ Mulmke — Hessen (Kr Halberstadt) 1.435 14,8 07.12.1969
715/ Oschersleben (Bode) - Hotensleben 1.435 19,9 21.12.1969
719/ Quedlinburg - Thale Bodetal 1.435 11,6 31.05.1969
755/ Pretzier — Kleinau West 1.435 14,2 31.05.1969
774 / Hagenow Land — Zarrentin (Meckl) 1.435 23,9 30.04.196972
814 / Pritzwalk — Vettin 750 18,5 31.05.1969
815/ Abzw Rehfeld — Breddin 750 10,6 31.05.1969
816 / Kyritz — Perleberg 750 47,3 31.05.1969
911/ Velten (Mark) — Oranienburg 1.435 14,7 31.05.1969
915 / Gransee — Grofdwoltersdorf 1.435 13,8 31.05.1969
919/ Toitz-Rustow — Loitz 1.435 7,2 01.05.1969
929 / Anklam West - Friedland (Meckl) 600 36,1 31.05.1969
953/ Neu Seehagen - Franzburg 1.435 9,0 13.01.1969
957 / Fahrhof - Altenkirchen (Riigen) 750 14,5 31.12.19691
Gesamtstreckenldnge 416,3
Streckenstilllegungen (Ende des Betriebs insgesamt)
-/ Bf Kraftwerk - Ringethal 1.435 2,4 31.08.1969
-/ Abzw Neuschonberg — Deutschneudorf 1.435 8,1 27.09.1969
-/ Abzw Rehfeld - Breddin 750 10,6 31.05.1969
—/ Anklam West - Friedland (Meckl) 600 36,1 27.09.1969
-/ Arensdorf (Kr Fiirstenwalde/Spree) — Seelow Stadt 1.435 18,9 31.10.1969
-/ Bad Langensalza - Kirchheilingen 1.435 15,0 30.11.1969
—/ Dobeln-Gartitz — Kleinmockritz 750 8,6 31.05.1969
-/ Eisenberg (Thiir) - Porstendorf 1.435 20,7 23.11.1969
-/ Fahrhof - Altenkirchen (Riigen) 750 14,5 31.12.19691
-/ Gera-Pforten - Kayna 1.000 21,3 04.05.1969
-/ Kayna - Wuitz-Mumsdorf 1.000 9,9 28.12.1969
-/ Kyritz - Perleberg 750 47,3 31.05.1969
—/Mihlhausen (Thiir) - Langula 1.435 9,1 31.08.1969
—/Mulmke - Hessen (Kr Halberstadt) - Veltheim (Fallstein) 1.435 16,9 08.12.1969
—/ Oschersleben (Bode) - Hotensleben 1.435 19,9 21.12.1969
—/ Pretzier — Kleinau West 1.435 14,2 31.05.1969
-/ Pritzwalk — Vettin 750 18,5 31.05.1969
-/ Roskow — Brandenburg Silokanalbriicke 1.435 14,6 27.09.1969
-/ Rothehof - Roskow — Brandenburg Krakauer Tor 1.435 26,4 27.09.1969
—/Velten (Mark) - Oranienburg 1.435 14,7 31.05.1969
—/Wartha (Werra) - Milhla 1.435 15,3 31.08.1969
—/ Wilsdruff - Ullendorf-Rohrsdorf 750 7,0 30.06.1969
-/ Wermsdorf (b Oschatz) - Mutzschen 750 3,0 31.12.1969
—/Wernhausen —Trusetal 750 9,0 17.01.1969
—/Wolfsruh - Grofdwoltersdorf 1.435 1,9 31.05.1969
Gesamtstreckenlédnge 383,9

1 bereits seit 11.09.1968 Reise- und Giiterverkehr im Schienenersatzverkehr

2 Wiederaufnahme des Reisezugverkehrs am 27.09.1975

Bei den stillgelegten Strecken war der Personenverkehr iiberwiegend schon Jahre vorher
eingestellt worden. Sie erhielten daher keine Kursbuchstreckennummer (KBS) nach dem

neuen, 1968 eingefiihrten Schliissel mehr.
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wieder, auch fiir den Personenverkehr, der
bereits seit 1943 lief. Nach Ubernahme der
inzwischen als Franzburger Bahnen Siid be-
zeichneten Strecken durch die Deutsche
Reichsbahn zum 1. April 1949 herrschte bis
Mitte der 60er-Jahre reger Personen- und Gii-
terverkehr. Dennoch endete am 13. Januar

Auch fiir einigeder1949
iibernommenen Strecken
kamim Jahr1969 das Aus

1969 der Personenverkehr. Sporadischen Gii-
terverkehr gab es noch bis zum Mai 1977.

Zum mittelsdchsischen Schmalspurnetz
gehorte derweil die 750-Millimeter-Bahn
Wilsdruff - MeienTriebischtal. Auf der 1909
von den Koniglich Sichsischen Staatseisen-
bahnen eroffneten Strecke wurde der Reise-
verkehr 1966 eingestellt. Gleichzeitig endete
der Giiterverkehr zwischen Ullendorf-
Rohrsdorfund MeiBenTriebischtal. Der Bau-
erlichen Handelsgenossenschaft (BHG) in

Auf dem Bahnhof Gera-Pforten ist 1968

ein Zug aus Wuitz-Mumsdorf eingetroffen.
Der fiir 1970 geplante Verkehrstrégerwechsel
fand bereits ein Jahr vorher statt, da ein
Unwetter Teile der Strecke im Stadtgebiet

von Gera zerstort hatte. Auf der Kursbuchkarte
ist die Verbindung noch eingetragen (r.)

Slg. Wolf-Dietger Machel (2)

Ullendorf-Roéhrsdorf fehlten jedoch fiir ihre
Transporte noch Lkw, so dass der Giiterver-
kehr ab Wilsdruff aufrechterhalten werden
musste. Am 30. Juni 1969 schloss die DR den
Giitertarifbahnhof Ullendorf-Réhrsdorf, da-
mit galt auch dieser Abschnitt als stillgelegt.

Erst 1949 hatte die Deutsche Reichsbahn
mit der Gera-Meuselwitz-Wuitzer Eisen-
bahn die Meterspurstrecke Gera-Pforten -
Kayna - Wuitz-Mumsdorf iibernommen. Ur-
spriinglich war beabsichtigt, den Gesamt-
verkehr auf dieser Schmalspurbahn 1970 ein-
zustellen. Da am 3. Mai 1969 ein starkes
Unwetter im Stadtgebiet von Gera Teile des
Oberbaus zwischen den Bahnhofen Gera-
Pforten und Gera-Leumnitz unterspiilte,
wurde angesichts der ohnehin geplanten
Stilllegung auf eine Instandsetzung verzich-

tet. Umgehend organisierte die Deutsche
Reichsbahn einen Schienenersatzverkehr,
der kurzfristig in einen offiziellen Verkehrs-
tragerwechsel umgewandelt werden konnte.
Der auf dem Abschnitt Kayna—Wuitz-Mums-
dorf verbliebene Restgiiterverkehr endete
am 28. Dezember 1969.

Unterschiedliche Ansichten
Betrieblich brachten die Stilllegungen der
Reichsbahn erhebliche Vorteile. Das grofite
Verkehrsunternehmen der DDR erzielte da-
mit immense Einsparungen, zumal der Rei-
severkehr auf dem gesamten Netz — also
auch im Fernverkehr-aufgrund der politisch
gewollten stabilen und stets niedrigen Befor-
derungsentgelte nicht kostendeckend betrie-
ben werden konnte. In den folgenden Jahren
wurden zahlreiche weitere Stre-
cken stillgelegt, allerdings mit ge-

ringerem Tempo.

Die Einschitzungen dieses
Vorgehens gingen allerdings weit
auseinander.Wéhrend die Reichs-
bahn froh war, Kostenfaktoren
loszuwerden, trauerten Eisen-
bahnfreunde den ,verloren ge-
gangenen“ Strecken nach. Und
das zum Teil noch Jahre spéter.
Wolf-Dietger Machel/GM
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Neuesim Kursbuch

'\ Zum Sommerfahrplan 1968 dnderte die Reichsbahn das System der
./ Kursbuch-Streckennummern. Noch vor der Bundesbahn hatte sie damit
ihr Streckennetz neu geordnet — und gleichzeitig tibersichtlicher gemacht

m 26. Mai 1968, zu Beginn des Sommer-
Afahrplans, trat in den o6ffentlichen
Fahrpldnen der Deutschen Reichs-

bahn ein neues System der Kursbuch-
Streckennummern (KBS) in Kraft. Dieses
folgte leicht einprdgsamen Grundsétzen und
verzichtete — wie die Nummernsysteme fiir
die Fahrzeuge —auf Buchstaben. Stattdessen
wurden die Strecken nun mit zwei- und drei-
stelligen, in den Fahrpldnen des interna-
tionalen Verkehrs auch vierstelligen Ziffern

Zwei- bis vierstellige
Ziffern kennzeichneten
nundie Strecken

gekennzeichnet. Die neue Losung folgte
dem UIC-Merkblatt 411 und vereinfachte die
Handhabung sehr. Die bevorstehende brei-
tere Anwendung der elektronischen Daten-
verarbeitung forderte in Ost und West com-
putertaugliche, das heiB3t, ausschlielich aus

Regionale Aufteilung

Von Nord nach Siid

Bei dem neuen System der Streckenplane
wurden sieben in Berlin beginnende Magis-
tralen in Anlehnung an die Zugnummern des
Stadteverkehrs dem Uhrzeigersinn folgend
mit runden Hunderternummern gekenn-
zeichnet. Es gab:

Berlin - Cottbus - Gorlitz 200
Berlin - Dresden 300
Berlin - Karl-Marx-Stadt 400

Berlin - Halle/Leipzig — Erfurt - Eisenach 600
Berlin - Magdeburg - Halberstadt—Thale 700
Berlin - Wittenberge — Schwerin 800
Berlin - Neustrelitz - Rostock 500

Ziffern bestehende Codierungen - fiir Stre-
cken und Ziige wie fiir Wagen und Loks.

Das neue Prinzip

Das neue System bot mehrere Vorteile. Die
Nummerierung lief die Unterscheidung von
Haupt- und Nebenbahnen zu, die Strecken
waren regional zugeordnet und man er-
kannte leicht Fahrpldne des nationalen und
des grenziiberschreitenden Fernverkehrs.
So waren fiir die Fahrpldne des Binnen-
verkehrs die Zahlen 1 bis 995, fiir jene des in-
ternationalen Verkehrs die Nummern 1000
bis 1555 vorgesehen. Die Plane des Binnen-
verkehrs teilten sich weiter auf in Fernver-
bindungen (Nummern 1-99), Streckenfahr-
pline (100-969) und sonstige Verkehrsmittel
(970-999). Dabei hatte die Reichsbahn die

Sonderfille waren die Nummern 100 und 500:

Sie kennzeichneten keine Magistralen, sonde
die S-Bahn-Strecken in Berlin bzw. in Leipzig.

Innerhalb eines jeden Verkehrsgebietes wurd
die Hauptstrecken nach Zehner-Nummern

unterteilt und die dazugehorigen Nebenstre-
cken durch die Endzahlen 1-9 gekennzeichne

m

en

t.

Auch hier gab es den Sonderfall Berliner Raum,

in dem kaum nachrangige Hauptstrecken zu

kennzeichnen waren. Entsprechend benannten

die Nummern zwischen 101 und 149 die Fahr-
pléne der Ost-Berliner S-Bahn sowie des

Aufdenrings und seiner Abzweigungen; 150-155

hiefden die S-Bahn-Strecken in Berlin (West).

BAHN EXTRA 5/2017

Streckenfahrpldne nach einzelnenVerkehrs-
gebieten regional aufgeteilt (siehe Kasten).
Die Ubersichtlichkeit der Fahrpléne wur-
de durch eine Neuordnung der Haupt- und
Nebenstrecken geméf ihrer verkehrlichen
Bedeutung wesentlich erhoht. Einige Neben-
strecken, auf denen der Reiseverkehr zum
Winterfahrplan 1967/68 endete, erhielten
keine neuen Streckennummern mehr.
Damit war die Deutsche Reichsbahn der
Deutschen Bundesbahn sogar einen Schritt
voraus. Erst vier Jahre spéter, zum Sommer-

fahrplan 1972, ver-
abschiedete sich
auch die DB von
den alten Num-
mern im Kursbuch.

Rainer Heinrich

Die Kursbiicher
Winter 1967/68 (o.)
und Sommer 1968,
bei dem die neue
Nummerierung
erstmals galt.
Auch das Format
dnderte sich leicht.
Der Triebzug

VT 18.16 als Titel-
motiv wich spéter
einer V 180/118

Die DR-Strecken-
nummerierung
nach dem System
von 1968, bezogen
auf die Magistralen
im DR-Netz (L)

Slg. Rainer Heinrich (3)
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Der Doppelstockwagen links trigt eine neue Num-
mer, der Neuling aus der Sowjetunion ist dagegen
nach altem Schema als V 300 001 bezeichnet. So steht
die erste 130 anno 1970 zur Leipziger Frithjahrsmesse
auf dem Freigeldnde (Bild vom 30. Mérz). Die grof3for-
matigen Fiihrerstandsfenster erwiesen sich im

Betrieb als Problem; spétere Loks erhielten kleinere
Ausfiihrungen Dieter Kempf/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

Die Neue ausder UdSSR

Zur Leipziger Friihjahrsmesse 1970 stellte die Reichsbahn eine
beeindruckende Lokomotive vor:V 300 001. Sie stammte aus sowjetischer
Produktion und sollte bald eine neue Ara in der DR-Dieseltraktion begriinden

er erste Eindruck war: riesig. Schon
D die GroBdiesellok V 200, die seit

Mitte der 60er-Jahre fiir die Deutsche
Reichsbahn in der Sowjetunion entstand,
hatte wuchtige AusmafBie. Aber dieV 300 001,
die sich im Méarz 1970 auf einem Gleis im
Freigeldnde der Leipziger Frithjahrsmesse
den Besuchern zeigte, iibertraf das noch.

Der Weg zur neuen Lok

Von Anfang an sollte die neue Lok der Fabrik
aus Luhansk (ab 1970: Woroschilowgrad) die
Vorgéngerin iiberbieten. Denn mit derV 200
(ab 1970: 120) konnte die Reichsbahn zwar
im schweren Giiterverkehr die Dampfloks
der Baureihe 44 ablosen, fiir den Einsatz im
schweren Reisezugverkehr eignete sich die
sechsachsige Diesellok hingegen nicht. Thr
fehlte eine elektrische Zugheizeinrichtung,
auBerdem kam sie lediglich auf 100 km/h
Hochstgeschwindigkeit. Es brauchte eine
neue Importlok aus der UdSSR.

Seit 1966 hatte die DR mit dem sowjeti-
schen Hersteller dariiber verhandelt. Als
Basis fiir die Neuentwicklung zog dieser die

TE-109 heran, eine seit 1968 gebaute sechs-
achsige Diesellok, deren Abmessungen
schon der mitteleuropéischen Fahrzeugum-
grenzung entsprachen. Es wurden zwei Pro-
beloks vereinbart, doch stattdessen begann
die Lokfabrik gleich mit der Serienfertigung.
V 300 001 firmierte in Leipzig als deren erste
Vertreterin. Auch wenn sie nach Messe-
schluss wieder in die Sowjetunion ging:
Noch im Jahr 1970 erhielt die DR die ersten
sechs Exemplare, bis 1973 wurden alle 80 be-
stellten Lokomotiven geliefert. Im neuen
Nummernschema von 1970 bekamen sie die
Baureihenbezeichnung 130; die Serienloks
trugen diese Nummer von Beginn an.

Antrieb und Ausstattung
Wie dieV 200/120 war auch die 130 als sechs-
achsige dieselelektrisch angetriebene Loko-
motive konzipiert. Als Herzstiick fungierte
der Dieselmotor 5D49, ein 16-Zylinder-Vier-
taktaggregat der Motorenfabrik Kolomna.
Der Motor wirkte auf einen Generator, der
Drehstrom erzeugte. Ein Gleichrichter wan-
delte den Drehstrom zu Gleichstrom um, mit

dem anschlieBend die in den Drehgestellen
untergebrachten sechs Fahrmotoren ge-
speist wurden. Uber einen Tatzlagerantrieb
ibertrug je ein Motor die Kraft auf eine
Achse. Mit 2.206,5 kW (3.000 PS) Leistung
stie} die Diesellok bei der Reichsbahn in
neue Dimensionen vor. 15 Fahrstufen stan-
den dem Lokfiihrer zur Verfiigung.

Zusétzlich besaB3 die Baureihe 130 einige
Einrichtungen, welche den Dienst im Fiih-
rerstand erleichtern sollten. So gab es die
Moglichkeit, eine Kiihltasche fiir Speisen
und Getrianke anzuschlie3en, sowie im Ma-
schinenraum ein Kkleines, ausklappbares
Handwaschbecken.

Der Betriebsdienst

Im Juli 1970 schickte die DR den Neuling in
den Betriebsalltag. Drei Maschinen (130 001,
005 und 006) kamen zum Bahnbetriebswerk
(Bw) Halle G und mussten sich im schweren
Giterzugdienst beweisen. Unter anderem
fuhren sie TEEM-Ziige nach Seddin sowie
im Giiterverkehr auf der steigungsreichen
Strecke nach Nordhausen. Eine vierte Lok,




Technische Daten

Baureihe 130 und Nachfolger

Baureihe 130 131 132 142
Achsfolge Co’Co’ Co’Co’ Co’Co’ Co’Co’
Antriebsart dieselelektr. dieselelektr. dieselelektr. dieselelektr.
Lange iiber Puffer (mm) 20.620 20.620 20.820 20.820
Dienstmasse (t) 116,4 116,4 122,4 124,8
Hochstgeschwindigkeit (km/h) 140 100 120 120
Gesamtleistung (kW) 2.206,5 2.206,5 2.206,5 2.941
Traktionsleistung (kW) 1.830 1.830 1.830 2.320
Motortyp (Dieselmotor) 5D49 5D49 5D49 2-5D49
Motortyp (Fahrmotor) ED118A* ED118A ED118A ED120
Generatortyp GS501A GS501A GS501A GS501A-Y2
Erstes Baujahr 1970 1973 1973 1977
Stiickzahl 80 76 709 6

Anmerkung: * bei 130 020 und 060-064 zur Erprobung ED112A; weitere Umbauvarianten sind nicht berticksichtigt

130 003, war beim Bw Halle P stationiert und
diente fiir Tests der Versuchs- und Entwick-
lungsstelle Maschinenwirtschaft (VES-M).

Zwar tauchten im Betriebsdienst einige
kleinere Probleme auf, insgesamt aber be-
wiéhrten sich die Maschinen sehr gut. Pro
Monat spulten die wuchtigen Dieselloks bis
zu 10.000 Kilometer Laufleistung ab, derVer-
brauch von Kraftstoff und Schmierdl lag da-
bei deutlich unter den erwarteten Mengen.

Bis Ende 1970 erhielt Halle sechs Loks der
130, Ende 1971 gab es dort 16 Stiick. Bald
wurde das neue Kraftpaket aus der UdSSR

noch andernorts heimisch: Seit Februar 1971
setzte das Bw Neustrelitz erfolgreich 130er
im Giiterverkehr Rostock — Berlin ein. Und
weitere Dienststellen erhielten den Neuling.

Maingel und Konsequenzen

Allgemein zeigte sich, dass die 130 nicht nur
leistungsfdhig war und mit allen Anforde-
rungen zurecht kam. Sie iiberzeugte ebenso
durch Zuverldssigkeit und Belastbarkeit.
Allerdings konnte man auch sie wie die 120
eigentlich nur im Giiterverkehr verwenden.
Denn wie bei dieser fehlte bei der 130 die

Zugheizeinrichtung. Allenfalls in warmen
Sommermonaten war es moglich, eine 130
vor einen Reisezug zu héngen. Fiir Giiter-
zlige wiederum hatte die Maschine mit
140 km/h Spitze Geschwindigkeitsreserven,
die sie gar nicht ausfahren konnte.
Ergobeschriankte die DR die Einsétze auf
den Giiterverkehr, wo die 130 in den Folge-

Im DR-Giiterverkehr
entwickeltesichdie130
zur wertvollen Stiitze

jahren zu einer wertvollen Stiitze wurde, vor
allem in der Mitte und im Norden des Reichs-
bahngebiets. Bei den Nachfolgebauarten
ging die Reichsbahn unterdessen daran, die
gewiinschten Ausstattungsmerkmale noch
konsequenter einzufordern. Die ab 1973 ge-
lieferte 132 besaB schlieBlich eine Zugheiz-
einrichtung und konnte im schweren Giiter-
wie Reisezugverkehr fahren.

Unbestritten ist bei all dem die Vorreiter-
rolle der 130. Mit ihr begann die Ara einer
neuen sowjetischen Loktype auf DR-Glei-
sen: der groBten, stdrksten und, betrachtet
man alleVarianten, meistgebauten Diesellok,
die es bei der Reichsbahn gab. Die nach 1990
mit dem Spitznamen ,Ludmilla“ bedachten
(und gelobten) Loks leisteten noch lange
gute Dienste. Bei der DR und zum Teil
dartiber hinaus. W. Griibner/GM

7] Gerablond_
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Wenn Bilde
Geschichte(n
‘erzahlen..;

Der Betrieb bei DB und DR hat Ende der 60er-/Anfang
der 70er-Jahre viele Blickfange. Hier einige Beispiele,
frei nach dem Motto: Was ist auf dem Foto zu sehen?
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An der Heidekrauthahn

Moderne Reichsbahn zeigt sich im Juli 1969 in
Ziihlsdorf an der Strecke Basdorf - Liebewald,

auch Heidekrautbahn genannt. Fiir die Fahrgéste
steht ein Triebwagen mit der etwas komplizierten
Betriebsnummer VT 2.09.031 bereit - ein Schienenbus
bzw. Leichtverbrennungs(motor)triebwagen, kurz LVT.

Nicht immer haben es die Reisenden mit diesen
jungen Fahrzeugen zu tun. Andernorts im DR-Netz
warten auf sie dampflokbespannte Wagenziige,

im Stil fast so dhnlich wie die kleine Eisenbahn, die
der Junge im Vordergrund mitgebracht hat. Diese
Bandbreite im Betriebsalltag ist es aber auch,

die noch auf Jahre hinaus Eisenbahnfreunde in Ost
und West fiir die Reichsbahn begeistert

Ingrid Migura/Historische Slg. DB
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Sonderfall Falls - Gefrees

Die Bundesbahn wartet ebenfalls mit Fahrzeugyvielfalt auf,
wenngleich nicht unbedingt gewollt. Eine der Lieblingsstrecken
von Eisenbahnfreunden wird die oberfrinkische Stichbahn
Falls - Gefrees, auf welcher der in Lichtenfels beheimatete
Wagen Bi 82777 zum Einsatz kommt. Dieses ehemalige
4.-Klasse-Fahrzeug der Ganzstahlbauart Cid-26 stellt einen
Ubergang zu den ,Donnerbiichsen” dar, die ab 1928 in grofzer
Zahl fiir die (Vorkriegs-)Reichsbahn gebaut wurden. Inzwischen
fiihrt der Wagen die 2. Klasse. Wie eh und je besitzt er einen
Kohleofen, der in kalten Zeiten den Fahrgastraum beheizt.

So kann auch die in Bayreuth stationierte Rangierlok 260 112
das Ziiglein beférdern, obwohl sie keine Zugheizeinrichtung
besitzt. Am 31. August 1970 braucht man sich um solche
Fragen nicht zu sorgen; es ist ja Sommer. Und warum wurde
der Betrieb von Falls — Gefrees seinerzeit so hdufig fotografiert?
Die Nebenbahn zweigt von der Strecke Neuenmarkt-Wirsberg -
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Zahlen, Daten, Fakten -

Am 17. Juni 1968 trifft 99 5611 mit einem Giiterzug mit
Personenbeférderung in Lassentin (Strecke Stralsund - Barth) ein.
Die 1903 gebaute Tenderlok kam 1949 von den Pommerschen
Landesbahnen zur Deutschen Reichsbahn; bis 31. Mai 1970 bleibt
sie in deren Bestand Harald Navé/Slg. Alfred Luft

So entwickelten sich Bundesbahn und Reichsbahn

in den Jahren 1968 bis 1971

1968

Deutsche Bundesbahn

01.01.: Offizielle Einfithrung des neuen
Triebfahrzeugnummernsystems; es besteht
aus sieben Stellen, einschlieflich einer
Selbstkontrollziffer fiir das EDV-System.
04.01.: DieTEE , Blauer Enzian“ und
,Rheinblitz“ diirfen zwischen Miinchen und
Augsburg planmiBig mit 200 km/h fahren.
05.02.: Betriebsbeginn fiir den Container-
Schnellgiiterzug ,,Delphin“ Bremen -/
Hamburg — Mannheim/- Ludwigsburg
17.05.: Indienststellung der Diesellok

218 001

12.12.: Der DB-Verwaltungsrat beschlief3t
Anderungen in der Organisationsstruktur.
Sechs Bundesbahndirektionen werden in
den kommenden Jahren aufgeldst, es
entstehen unter anderem eine Zentrale
Transportleitung in Mainz und ein Zentra-
lesTarifamt in Frankfurt (Main).

Deutsche Reichsbahn

21.05.: Aufnahme der Schnelltriebwagen-
Verbindung , Berlinaren“ Berlin — Malmo
29.06.: Start des ersten DR-Containerzugs;
er fahrt von Dresden-Neustadt nach
Rostock Uberseehafen.

21.08.: Truppen des Warschauer Pakts
marschieren auch von der DDR aus in die
Tschechoslowakei ein; dies bewirkt erheb-
liche Einschrankungen im Bahnverkehr.

1969

Deutsche Bundesbahn

20.01.: Baubeginn fiir die S-Bahn in Frank-
furt (Main)

29.05.: Er6ffnung des neuen Hauptbahn-
hofs Ludwigshafen

22.06.: Der Begriff ,Nahverkehrszug* 16st
den Begriff , Personenzug” ab.

November: Auslieferung der ersten Diesel-
loks der Baureihe 215

Die Reichsbahn im Dienste des
internationalen Giiterverkehrs:

Fahrplan fiir TEEM-Gliterziige, giiltig

von 1969 bis 1971 Slg. Stefan Ponzlet

Deutsche Reichsbahn

12.07.: Start des S-Bahn-Betriebs Leipzig
26.09.: Inbetriebnahme der Fernsteuerung
fiir die Strecke Rostock Uberseehafen —
Waren (Miiritz); die Steuerung wird von
Rostock Hbf aus vorgenommen. Am
15.03.1971 dehnt man die Fernsteuerung
auf den Abschnitt Waren (Miiritz) - Neu-
strelitz aus.

27.09.: Stadtschnellbahnziige verkehren
zwischen Halle (Saale) Hbf und Halle-
Trotha

1970

Deutsche Bundesbahn

19.03.: Bundeskanzler Willy Brandt

fahrt mit einem Sonderzug nach Erfurt;
dort trifft er den Vorsitzenden des DDR-
Ministerrats, Willi Stoph.

Mai: Auslieferung der ersten Serien-Ellok
der Baureihe 103.1



Thre ersten Sporen verdient sich die 103.1 unter anderem im F-Zug-Dienst.
Am 9. Dezember 1970 erreicht 103 114 mit einer solchen Garnitur
Frankfurt (Main) Hbf; die Lok ging erst sieben Tage vorher in Betrieb

Joachim Claus/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

Im Jahr 1969 ist
die Bundesbahn-
direktion Regens-
burg noch aktiv.
Doch die DB hat
die Reduzierung
der Direktionen
beschlossen; 1976
wird diese Dienst-
stelle aufgelost
Slg. Leopold Happ

|
DB-Baureihe 103
Schnellste und Stiarkste

Mit den Vorserienlokomotiven E 03 und
200 km/h schnellen Demonstrations-
fahrten hatte die Bundesbahn zur Inter-
nationalen Verkehrsausstellungin
Miinchen 1965 flir Furore gesorgt. Nach
diversen Erprobungen folgte 1970 die
Lieferung der Serienausfithrung 103.1.
Bei diesen Maschinen, die sich unter
anderem durch eine zweite Liftungsgit-
terreihe an der Seitenwand von der Vor-
serie unterschieden, hatte die DB die
Leistung nochmals steigern lassen. Die
Stundenleistung betrug jetzt 7.080 kW,
als Dauerleistung waren sogar 7.440 kW
moglich. Damit avancierte die 103 zur
meinsam scitzen i, : i) schnellsten und stédrksten Ellok im

vewndmnain| S i B DB-Bestand; erst die Drehstromlok 120

' . sollte 1979 die gleiche Geschwindigkeit
erreichen.Von 1970 bis 1974 wurden
insgesamt 145 Exemplare der 103.1 gelie-
fert. Sie bildeten das Riickgrat des hoch-
wertigen Fernreiseverkehrs, insbeson-
dere bei TEE- und IC-Ziigen. GM

Weil das Empfangsgebdude im Zweiten Weltkrieg
zerstort wurde, stellte man im Bahnhof von
Cottbus einige Baracken als Provisorium auf. Sie
finden sich dort auch noch 1969 und bis in die
frithen 70er-Jahre - ein ziemlicher Kontrast etwa
zum neumodischen Hauptbahnhof, der in Halle
(Saale) steht (siehe S. 12/13) Histor. Slg. der DB

DB-Neubaustrecken
Erste Konzepte

Seit Mitte der 60er-Jahre war klar, dass die
Hauptabfuhrstrecken im Netz der Bundes-
bahn zukiinftigen Anspriichen bei Kapazi-
tat und Geschwindigkeit nicht gentigten.
Die DB stellte daraufhin im August 1970
ein Programm von Neu- und Ausbaustre-
cken vor. Es umfasste je sechs Strecken
»zur Kapazitdtsausweitung“ (Gesamtlange
ca. 1.070 Kilometer) sowie ,zur Verkehrser-
schliefsung und Verbesserung der interna-
tionalen Verkehrsverbindungen“ (gesamt
ca. 1.150 Kilometer). Hinzu kamen acht
Ausbaustrecken (gesamt ca. 1.250 Kilome-
ter). Grundsatzlich stiefd das Programm
auf offene Ohren, aber regionale Wider-
stidnde, finanzielle Probleme und konzep-
tionelle Médngel behinderten die Realisie-
rung. Erst 1988 ging mit Fulda - Wiirzburg
eine der geplanten Neubaustrecken in
Betrieb, die Fortsetzung bis Hannover und
die Neubaustrecke Mannheim - Stuttgart
folgten bis 1991. Die DB AG baute noch
manche Strecke, einige Projekte aus dem
ehrgeizigen Programm verschwanden
aber auch in der Schublade. Dr. L. Miinzer

Nur eine Schmalspurdampflok der Bundesbahn erhélt noch die
Computernummer: 99 651 bzw. jetzt 099 651-2. Am 16. Januar 1969
beféhrt sie auf der Bottwartalbahn (Heilbronn — Marbach)

das von Heilbronn Stid bis Talheim verlegte Dreischienengleis

Dieter Junker/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung
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Hintergrund | ZEITTAFEL DB UND DR

Im Reiseverkehr kann die DR noch nicht

auf Dampfloks verzichten. In Berlin Ostbahnhof
rangiert 03 157 am 14. Juni 1968 eine
Wagengruppe; rechts eine Diesellok V 60

Harald Navé/Slg. Alfred Luft

Statistik

DBund DR1968-71

Deutsche Bundesbahn 1968 1969 1970 1971

Streckennetz

Streckenlédnge (km) 29.745 29.574 29.479 29.267

- Hauptbahnen (km) 18.455 18.421 18.459 18.410

—Nebenbahnen (km) 11.298 11.101 10.968 10.805

- Schmalspurbahnen (km) 92 52 52 52

—elektrisch betrieben 8.091 8.165 8.590 8.954

Verkehrsleistungen

—beférderte Personen 932 Mio. 949 Mio. 980 Mio. 995 Mio.

- transportierte Gliter (t) 329,2 Mio. 361,2 Mio. 375,9 Mio. 348,0 Mio. Mehrere schwere Unfille iiberschatten das

Fahrzeugpark Jahr 1971 bei der Bundesbahn. Den Anfang

Triebfahrzeuge macht das Ungliick bei Aitrang am 9. Februar,

- Dampflokomotiven 2.379 1.895 1.712 1.442 als ein niederlandisch-schweizerischer TEE-

— Elektrolokomotiven 2217 2.261 2.297 2.377 Dieseltriebzug entgleist (Foto). Dieser Unfall

- Diesellokomotiven 2.367 2.460 2.567 2.689 wie auch die weiteren lgsen erhebliche

T 1630 1 648 1635 1810 D}skuss1onen um die DB aus ; Zum 'I.'ell zieht

diese Konsequenzen, zum Beispiel, indem

Wagen sie Vorschriften &ndert Slg. Joachim Wisckow

- Personenwagen 18.382 18.007 18.131 18.229

- Gliterwagen 272.260 274.028 278.395 283.583

Belegschaft

—Zahl der Bediensteten 394.792 393.658 410.388 419.338

Die Angaben zu den beférderten Personen beschrénken sich auf den Schienenverkehr; 0!°06-: G?maﬁ einer Planung von 1967 hat

Bahnbus und Schiffsbetriebe sind nicht mitgerechnet. die DB die Zahl der Stiickgutabfertigungen

Bei Fahrzeugen jeweils ﬁngabe des Eigentumspgstands. BeiTriebwagen sind Schienenbusse mit eingerechnet. von damals 3.000 auf jetzt 1.014 reduziert.

Bei Personenwagen/Guterwagen wurden Gepackwagen nicht einbezogen. Angaben zu den Bediensteten A X

beziehen sich auf das jeweilige Jahresende. Dadurch verloren viele Nebenbahnen ihren

Stiickgutverkehr, dieTransportleistung

Deutsche Reichsbahn 1968 1969 1970 1971 lasst sich durch die Rationalisierung aber

Streckennetz nicht steigern. Das Aufkommen geht weiter

Streckenlange (km) 16.730 16.398 16.133 15.889 zuriick, abermalige Reduzierungen bei den

- Hauptbahnen 7.429 7.445 7.501 7.515 Abfertigungen folgen.

—Nebenbahnen 8.505 8.331 8.092 7.905 07.07.: Baubeginn fiir den Rangierbahnhof

- Schmalspurbahnen 796 622 540 469 Maschen (nahe Hamburg)

—elektrischer Betrieb 1.203 1.295 1.357 1.381

24.07.: Baubeginn fiir einen Elektrotrieb-

Vf.ee:lil:}i?sli:iziﬁﬁzzz_]sahn) zug fiir den schnellen Reiseverkehr; er soll

—beforderte Personen 634Mio  635,4Mio.  635,8 Mio. 640,8 Mio. die Baurelhenr’lummer 403 erhalten.

~ transportierte Giiter (t) 232,599 Mio. 235745Mio. 247,09Mio.  2685Mio, OKtober: Auslieferung der ersten

Fahrzeugpark Gasturbinen-Diesellok 210

Triebfahrzeuge .

- Dampflokomotiven 3.657 3.347 3.027 2.291 Deutsche Reichsbahn

- Elektrolokomotiven 307 321 337 330 Marz: Prasentation der sowjetischen

- Diesellokomotiven 1.898 2.185 2.581 2.983 DiesellokV 300 001 auf der Leipziger

-Triebwagen, Bei- und Steuerwagen  1.893 1.999 1.972 1.931 Frithjahrsmesse. Die erste Lok fiir den
davon Berlin S-Bahn 1.412 1.406 1.406 1.406 Betriebsdienst wird am 20.07. der DR

\NRaegi::zugwagen 11.101 10.618 9.902 9.839 ubergeben.

— Giiterwagen 140.605 145.012 145.493 150.479 ﬁlgit::rlg;sgﬁﬁﬁifigfggggigg;

Belegschaft . < .

—Personal (Anzahlim Durchschnitt) 257.451  257.427 257.165 gsamgogy ach Kassel-Wilhelmshohe; dort findet das

zweite Treffen mit Willy Brandt statt.
Bei den Reisezugwagen der DR sind Gepédckwagen mit eingerechnet. WDM/GM



Mit dem gestiefelten Kater auf
Tour: Sonderfahrtenprospekt
der Bundesbahndirektion
Karlsruhe, 1968 Slg. Stefan Ponzlet

29.05.: Beginn des elektrischen Zugbetriebs
Leipzig — Dresden; damit ist die Elektrifizie-
rung des ,,sdchsischen Dreiecks” abge-
schlossen.

01.06.: Die DR fiihrt das neue Triebfahr-
zeug-Bezeichnungssystem mit Computer-
nummer ein.

12.07.: Betriebsbeginn bei der S-Bahn
Rostock auf dem Abschitt Uberseehafen —
Liitten-Klein Stid

15.12.: Erwin Kramer gibt aus gesund-
heitlichen Griinden die Amter alsVerkehrs-
minister der DDR und Generaldirektor

der Deutschen Reichsbahn ab. Nachfolger
in beiden Positionen wird Otto Arndt.

1971

Deutsche Bundesbahn

01.01.: Einrichtung der Zentralen Transport-
leitung in Mainz

01.02.: Inbetriebnahme einer zentralen
elektronischen Platzbuchungsanlage in
Frankfurt (Main)

09.02.: Bei Aitrang verungliickt ein nieder-
landisch-schweizerischer Dieseltriebzug
alsTEE ,Bavaria“. Es gibt 28 Tote und

42 Verletzte.
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27.05.: Bei Radevormwald prallt ein
Nahgiiterzug auf eine Schienenbusgarnitur.
46 Menschen sterben, 25 werden verletzt.
01.06.: Auflosung der BD Augsburg

21.07.: Bei Rheinweiler entgleist D 370
»Schweiz-Express*; die Bilanz: 23 Tote und
123 Verletzte.

26.09.: Beginn des Intercity-Systems;

der vertaktete IC ersetzt den F-Zug.

Die DB mietet von Thyssen-Henschel/BBC
drei DE 2500 an; dies sind die ersten diesel-
elektrischen Loks mit Drehstromantrieb.
Der erste Dieseltriebzug 601 wird auf Gas-
turbinenantrieb umgeriistet (neu: 602).

Deutsche Reichsbahn

14.09.: Inbetriebnahme des Fahrschiffs
»Stubbenkammer*

26.09.: Fertigstellung der ersten Ausbau-
stufe des Biesdorfer Kreuzes am nord-
lichen Berliner Auenring

Willy Grtibner/GM

In offener Bauweise entstehen die
unterirdischen Anlagen fiir die S-Bahn in
Frankfurt (Main) Hbf; einige der Bahnsteige
in der Fernbahnhalle sind dafiir zeitweise
nicht nutzbar (Foto vom 1. Juni 1970).

1978 geht die S-Bahn hier in Betrieb

Dieter Kempf/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

]
Privatbahnloks bei der DR

Unzihlige Einzelstiicke

Als die Deutsche Reichsbahn 1949 die
Klein- und Privatbahnen der sowjeti-
schen Besatzungszone bzw. DDR Uber-
nahm, erhielt sie damit auch eine Viel-
zahl verschiedenster Dampflokomotiven.
Insgesamt 474 Maschinen, von der
Landerbahntype bis zu Privatbahn-
Neubauten der 40er-Jahre, riickten in
den Bestand. Auch etliche Kleinserien
und Einzelstlicke waren vertreten.
Schnell versuchte die DR, diese Vielfalt
zu reduzieren, doch noch Ende der 60er-
Jahre musste sie zahlreiche der
Maschinen einsetzen. Es dauerte bis
1972, bis die Letzte der ibernommenen
Normalspurdampfloks ausgemustert
war. Einige der Schmalspurlokomotiven
fahren noch immer, zum Beispiel auf
Riigen und im Harz. WDM/GM

Diskussionsfall

Wirklich ein Wechsel?

Die Normen Europaischer Modelleisen-
bahnen setzen fiir die Jahre 1965 bis
1970 den Ubergang von der Eisenbahn-
Epoche III zur Eisenbahn-Epoche IV an.
Als Merkmale definieren sie unter
anderem die Traktionsumstellung von
Dampf- auf Diesel- und elektrischen
Betrieb, die Anwendung international
vereinbarter Fahrzeug-Kennzeichen
sowie neue Farbkonzepte. Bei dieser
Ausgabe von Bahn Extra wurde der Zeit-
raum noch etwas mehr eingegrenzt: auf
die Anwendung der neuen Triebfahr-
zeug-Kennzeichen - der Computer-
nummern - bei Bundesbahn (ab 1968)
und Reichsbahn (ab 1970) sowie, bezogen
auf die DB, auf die Entwicklung des IC-
Systems 1971, mit dem erstmals ein
grofsflachiger Taktverkehr Einzug hielt.
Doch kann man bei diesen Jahren tat-
sachlich von einem Epochenwechsel
sprechen? Zwar hat sich speziell mit der
Lok-Nummerierung ein sichtbarer
Wandel vollzogen, andererseits reichen
die von den beiden Bahnen eingeleiteten
Erneuerungen und Entwicklungen

weit Uiber die Jahre 1965-70 bzw. 1968-71
hinaus. Insofern haben diese Zeitspan-
nen vor allem fiir Eisenbahnfreunde
eine Bedeutung; anhand dessen lasst
sich die Eisenbahngeschichte besser
gruppieren sowie in verschiedene
Abschnitte (Epochen) einteilen. GM
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Rudolf Heym/Slg. Gert Schiitze

e

Vrkehrknoten er DR
Die grofien Drehkreuze

Die weitldufigen Anlagen lassen es schon vermuten: Der Hauptbahnhof von Erfurt, durch den
1969 eine Ellok der Baureihe E 18 rollt, gehort zu den bedeutenden Stationen der Reichsbahn -
er ist damit auch ein Thema im néchsten Bahn Extra. Dann geht es um die Eisenbahnverkehrs-
knoten der DDR: die wichtigen Stédte, ihre Bahnanlagen, ihre Verkehrsstréme und ihre
Entwicklung in den Jahren 1949 bis 1990. Freuen Sie sich auf einen Uberblick von Rostock und
Stralsund iiber Berlin und Cottbus bis Dresden, Erfurt und Zwickau; auf eine umfassende
Darstellung mit viel Hintergrundwissen, zahlreichen Fakten und beeindruckenden Bildern.
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Fur Eisenbahnfreunde markieren die spaten 60er- und friihen 70er-Jahre einen
Zeitenwandel: Mit den Computernummern auf den Lokomotiven bricht fir
sie eine neue Ara an. Tats4chlich dndert sich bei Bundesbahn und Reichsbahn
damals eine Menge. Das 150. Heft von Bahn Extra zeigt den Betriebsalltag und
die Entwicklungen von 1968 bis 1971. Erleben Sie eine spannende Zeit mit
interessanten Neuerungen, erfahren Sie, was jene Jahre pragte — und nutzen
Sie die Chance auf einen der tiber 100 Preise im Jubildums-Gewinnspiel!

7 GeraMond
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PLUS: Streckenkarten im Grof3format
Die Gesamtnetze von DB und DRvon 1968 @ )
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