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Editorial

Rapide nahert sich die kreative Phase der Modelleisenbahner ih-
rem alljihrlichen Tiefpunkt. Frischluft, Faulenzen & Ferien heifit
nun die Devise. Dagegen klingen Bohren, Bauen und Bastelkeller
wie ein diinnes Echo aus halb vergessenen, grau-nafikalten Tagen.
Die Modellbahn-Herstellerfirmen haben ihren Produktionsrhyth-
mus ans Kundenverhalten angepaf8t: Wer nicht ohnehin Werksfe-
rien ausgerufen hat, legt noch rasch letzte Hand an die Neuheiten
von Niirnberg. Schneller als derzeit vorstellbar, werden ja schon
bald wieder die Weihnachtskassen klingeln. Das Nachsehen ha-
ben alle, die antizyklisch denken und jetzt mit dem Bau einer
Anlage beginnen wollen. Sie werden Miihe haben, gentigend Gleis-
material aufzutreiben. Wer leer ausgeht, braucht unter Umstan-
den einen langen Atem. Bei Marklin beispielsweise rutschen erst
im September wieder Gleise und Weichen vom Band.

Sollten Sie trotz des herstellerseitig verordneten Baustopps das
Basteln nicht ganz lassen wollen, haben wir einen Tip fiir Sie: Das
brandneue EJ-Lokpuzzle fiir den PC, vier brillante Eisenbahn-
Farbfotos von Jiirgen Nelkenbrecher auf 3,5-Zoll-Diskette, elektro-
nisch wahlweise in 20 oder 42 Puzzleteile zerlegbar — “basteln
light” fiir Arbeitsplatz oder Heimcomputer! Der Spafi kostet kiihle
29,90 Mark und wird weltweit exklusiv nur beim Hermann Mer-
ker Verlag vertrieben.

Heif’ her geht es diesen Sommer bei der Deutschen Bahn — aller-
dings auf ganz spezielle Art. Zwar wurde in Ingolstadt eine ca.
20 km lange Umfahrungsstrecke erdffnet, die dort den Betrieb
wesentlich erleichtert; doch im ehemaligen DR-Netz hat piinktlich
zum Sommerfahrplan das grole Streckensterben begonnen (siche
unseren Bericht S. 20). Vermutlich nur das traurige Vorspiel zum
grofien Regionalisierungs-Drama, das ab 1. ]Januar 1996 auf dem
Bahn-Programm steht. Titel des im Westen bereits recht abgenu-
delten Streifens: “Spiel mir das Lied vom (Strecken-)Tod”. Regie:
Bahn-Chef Heinz Diirr, Produktion: die Finanzminister der Lan-
der. Wohl wird da und dort nur die Todesmelodie fiir eine langst
vom Strafenverkehr iiberrollte Bahn-Leiche erklingen. Doch si-
cher wire es bei so mancher Verbindung mit etwas politischem
Willen und (freilich oft mehr als nur) einer Handvoll Mark mog-
lich, attraktiven Schienenverkehr anzubieten und so die Strecke zu
erhalten. Die schwabische Wieslauftalbahn zeigt, wie’s geht.
Apropos “zu erhalten”: Regelmifiig zu Beginn der Ferienzeit
fragen viele EJ-Leser an, ob nicht das eine oder andere, im Handel
lingst vergriffene Sonderjournal noch beim Verlag zu erhalten sei.
Wir iiberlegen deshalb, einige Ausgaben in unverdnderter Form
innerhalb der Reihe EJ-Specials wiederaufzulegen. Besonders bie-
ten sich hier die Baureihen-Biande an. Sie stehen nicht nur in der
Hitliste unserer Leser mit an der Spitze, sondern brauchen, da
thematisch abgeschlossen, nicht ergdnzt zu werden.

Allerdings verlangen die Bediirfnisse des Zeitschriftenhandels
(neues Erscheinungsdatum, neue Nummer, anderer Preis) eine
veranderte Titelseite. Vielen Sammlern geht das gegen den Strich.
Sie wiinschen ihre EJ-Kollektion einheitlich: Was einmal Sonder-
journal war, muff auch Sonderjournal bleiben. Selbstverstandlich
wire es kein Problem, um den Originalumschlag ein weiteres
Deckblatt zu heften, Titelblatt-Puristen kdnnten es entfernen und
héatten ihren Baureihen-Band “neu-alt”. Ein solcher potemkin-
scher Alt-Titel wére freilich nicht zum Nulltarif zu haben. Ein so
getamtes Special-Sonderjournal wire am Kiosk ca. 2 DM teurer als
die Neuauflagen-Variante ohne doppeltes Titelblatt. Wire Thnen
die Nostalgie den Mehrpreis wert?

Auf Thre Antwortkarte, die Sie auf der hinteren Umschlag-Halb-
seite finden konnen, wartet gespannt Thre EJ-Redaktion
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Totgesagte leben langer!
Gibt es auf dem weiten
Feld des Eisenbahnwe-
sens fir diese »Wahrheit«
ein schéneres Beispiel als
die wechselvolle Lebens-
geschichte des Bahnkno-
tens Bebra? Mehrmals
schon schien Bebras
»groBBe Zeit« unwiderruf-
lich abgelaufen zu sein,
und doch kam dann alles
ganz anders. Nun ist es
einmal mehr soweit: Mit
Wiederinbetriebnahme
der sogenannten Berliner
Kurve sdlich der riesigen
Bebraer Gleisfelder zum
28. Mai 1995 wird der
bedeutende Ost-West-
Fernverkehr der Routen
Berlin/Dresden — Leipzig
— Erfurt — Frankfurt an
Bebra vorbeirollen; ge-
nauso wie zwischen 1914
und 1945. »Heinrich
Heine«, »Johann Seba-
stian Bach«, »Gottfried
Semper« und die anderen
IC/EC-Zlge werden
fortan — im Wortsinne —
um Bebra einen grof3en
Bogen machen. Im Nord-
Sid-Verkehr ist das Inter-
City-Zeitalter flr Bebra
bekanntlich schon seit
Fertigstellung der Schnell-
fahrstrecke Hannover —
Wirzburg 1991 passeé.
Und was bleibt schon
noch von einem groB3en,
ja geradezu legendaren
Eisenbahnbrennpunkt
ohne die groBBen Zuge mit
den groB3en Titeln?
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' beiten an den Giiter-
| zuggleisen sind zwei

" 232 mit ihren Giiterz!
~gen aus Erfurt in den,
1 Personenbahnhof’,
f eingefahren und |
- miissen anschlieBend
| zur Fahrt in den
i Rangierbahnhof
UMmsetzen (Marz 1995).
Abb.: W. Klee
_ 'Bild 2: Blick von
“Norden auf den
Bahnhof Bebrg um
1900. Links das im
wesentiichen noch
existierende Bahn-
betriebswerk P.
Rechts vom Stations-
gebaude die Gottin-
gen-Frankfurter
Gleise, links die
Kassel-Erfurter.
Abb.: Sammlung Klee




ebra —das ist einer dieser Namen,
die Eisenbahnfreunde sich auf der
Zunge zergehen lassen. Die jin-
geren mag die eigenartige Faszi-
nation dieses Wortes vielleicht nicht mehr
erreicht haben. Aber wohl bald ausnahms-
los all jene “Eisenbahnnarren” (Maedel),
die in den 1960er und friihen 1970er Jah-
ren mit Bebra Bekanntschaft gemacht ha-
ben durch die wunderschénen Bildbéande
und Erzéhlungen Karl-Ernst Maedels -
damals die Eisenbahnliteratur schlechthin.
Vor der ersten Bahnreise in dieses legen-
dare Mekka der Lokomotiven schlief man
unruhig, und wohl niemand, der am néch-
sten Tag das Ziel der Traume erreicht hat-
te, wird enttduscht gewesen sein. Bebra
war wirklich eine reale Wunderwelt, auch
nach der Zeit der Dampflokomotiven. Und
Bebra ist es irgendwie noch heute; und
vielleicht auch morgen.
Genug der Schwarmerei. Die Fakten: Be-
bra liegt an der 1848/49 in mehreren Etap-
pen von der kurhessischen “Friedrich-Wil-
helms-Nordbahn-Gesellschaft” (ab 1853
“Kurflrst Friedrich Wilhelm Nordbahn-Ge-
sellschaft”, ab 1866 nach der Annexion
Kurhessens durch PreuBen “Hessische
Nordbahn-Gesellschaft”) erdffneten Linie
Gerstungen — Bebra — Kassel — Karlsha-
fen/Himme. Diese wurde durch ihre Ver-
langerungen in Richtung Westen (“Kénig-
lich Westfdlische Eisenbahn” (ber War-
burg und Paderborn nach Hamm) und in
Richtung Osten (“Thiringische Eisenbahn-
Gesellschaft” von Gerstungen tber Eisen-
ach in Richtung Erfurt) bald zu einer der
bedeutendsten deutschen Ost-West-Rou-
ten Uberhaupt.
Bebra, das am 15. Oktober 1848 mit Erdff-
nung des Teilstlicks aus Guxhagen ans
Schienennetz angeschlossen worden war,
spielte zundchst nur eine bescheidene Ne-
benrolle. Der Ort erhielt keinen Bahnhof,
sondern fiirs Publikum nur eine simple
“Haltestation”. Und einen kleinen Lok-

schuppen, in dem zwei Lokomotiven sta-
tioniert wurden. Diese beiden, “Antilope”
und “Elefant” geheien, muBten auf der
Rampe zum Honebacher Tunnel (in Rich-
tung Gerstungen also), der etwa 90 m ho-
her liegt als der Bahnhof Bebra und in dem
die Wasserscheide zwischen Fulda und
Werra Uberquert wird, Vorspannleistun-
gen erbringen.

Der Aufstieg Bebras zum Bahnknoten be-
gann mit der “Bebra-Hanauer Eisenbahn”.
Fur Kurhessen hatte diese zweite Verbin-
dung zwischen Kassel und Frankfurt ge-
geniiber der ja bereits existierenden Main-
Weser-Bahn Uber Marburg und GieBen
den Vorteil, daB sie zum allergroBBten Teil
auf kurhessischem Territorium gebaut wer-
den konnte, wohingegen bei der Main-
Weser-Bahn neben der Freien Reichsstadt
Frankfurt auch noch das GroBherzogtum
Hessen durchquert wurde (und dement:
sprechend an den Einnahmen zu beteili-
gen war). Allerdings hatte der Kurfirst sich
lange gegen die Bebra-Hanauer Route ge-
wehrt, da abzusehen war, daBB dann der
lukrative Fernverkehr zwischen den bei-
den Uberragenden deutschen Messe- und
Handelsplatzen Leipzig und Frankfurt
schon weit vor der tiber alle seine anderen
Stadte geschatzten Residenz Kassel um-
laden bzw. umsteigen wirde.

Das zugunsten der Main-Weser-Bahn
hintangestellte Projekt Bebra — Hanau
(= Frankfurt) erhielt erst neuen Schub, als
im benachbarten Thiiringen die Werrabahn
Coburg — Eisenach Gestalt annahm und
zugleich (nie verwirklichte) Plane auftauch-
ten, Gottingen und Eisenach zu verbin-
den. Das, so kombinierte man in Kassel,
kénne ja nur den einen Zweck haben,
Kurhessen im Nord-Sid-Verkehr zu um-
gehen. Also beeilte man sich, selbst eine
leistungsfahigere Route nach Frankfurt zu
schaffen.

Allerdings kam man wegen der zahen Ver-
handlungen mit Bayern nicht so recht vor-

Bild 3: Wahrend des
Baus der “Berliner
Kurve" um 1813
entstand dieses
Gruppenbild mit
Baulokomotiven bei
Weiterode.

Bild 4: Blick auf die
Slidseite des soeben
erweiterten Rangier-
bahnhofs Bebraim
Jahre 1912. Beiden
Lokomaotiven handelt
es sich um eine
preuBische G 7

und eine G 7.2.
Abb. 3 und 4:
Sammlung Klee




an. Denn zum einen mufBte ein schmaler
bayerischer Landzipfel im Kinzigtal durch-
quert werden, zum anderen wollte Kurhes-
sen die Hanauer Bahn auch mit einem
Zweig in Richtung Unterfranken (das war
die spater realisierte Sinntalbahn Elm —
Gemiinden) ausstatten. Als das aufgereg-
te Kurhessen Anfang 1865 mit dem Bau
des Abschnitts Bebra — Fulda der Hanauer
Bahn begann, waren all diese Probleme
noch ungeldst.

Die am 20. Méarz 1866 unterschriebenen
Staatsverirdge zwischen Bayern und Kur-
hessen erwiesen sich schon bald als veral-
tet. Nach dem innerdeutschen Krieg von
1866 hatte PreuBen auch Kurhessen und
Frankfurt am Main annektiert, auBerdem
im Kinzigtal und in der Rhén die Grenze
mit Bayern zu seinen Gunsten so korri-
giert, dafB3 die flr PreuBen fortan enorm
wichtige Verbindung Berlin — Halle — Er-
furt — Frankfurt/Main nun westlich von Ger-
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stungen komplett auf preuBischem Ter-
rain lag.

Die bereits von der kurhessischen Nord-
bahn-Gesellschaft begonnenen Arbeiten
wurden nun beschleunigt fortgefiihrt. (Ku-
rios: Die Nordbahn selbst war de jure eine
Privatbahn, organisierte aber fiir den Staat
Kurhessen auf dessen Rechnung den Bau
der Bebra-Hanauer Bahn; deshalb konnte
die Bebra-Hanauer Bahn direkt ins preufBi-
sche Staatsbahnvermégen tberfihrt wer-
den, wahrend die Nordbahn der privaten,
aber vom Staat verwalteten Bergisch-Méar-
kischen Eisenbahn mit Sitz in Elberfeld un-
terstellt wurde.)

Am 22. Januar 1866 wurde der Verkehr
auf dem ersten Abschnitt Bebra — Hers-
feld aufgenommen, zum 15. Dezember
1868 konnte das Schluf3stiick Steinau —
Elm — Neuhof eréffnet werden. Der preul3i-
sche Staatsbahnbesitz war damit um eine
erstrangige Magistrale reicher geworden.

Und da grofBe Strecken auch nach groBen
Namen verlangen (zumindest damals),
wurde die Bebra-Hanauer am 14. Septem-
ber 1873 “auf allerhochsten ErlaB” offiziell
in “Frankfurt-Bebraer Eisenbahn” umge-
tauft.

Zu diesem Zeitpunkt wurde auch schon
mit Nachdruck an der staatlichen Bebra-
Friediander Bahn gearbeitet, die von Fried-
land (an der Strecke Géttingen — Arenshau-
sen) Uber Eichenberg (an der Strecke Kas-
sel — Arenshausen — Halle) ins Werratal
fihrt und dann mit langen, kraftigen Stei-
gungen nordlich von Bebra die Wasser-
scheide zwischen Werra und Fulda Gber-
quert, Bebra praktisch aus stdlicher Rich-
tung “von oben” erreicht und dann in ei-
nem groBen Bogen (in Bebra “Géttinger
Bogen” genannt) von Nordwesten neben
der Kasseler Linie in den Bahnhof flhrt.

Die Bebra-Friedldander Bahn war wegen
ihrer Rampen und recht engen Kurven flr




schnellen Fernverkehr praktisch ungeeig-
net, zudem umging sie den wichtigen Ort
Kassel. Es dirften hier nicht zuletzt milita-
rische Interessen des preuBischen Gene-
ralstabs eine Rolle gespielt haben, denn
als Aufmarschlinie aus der neuen Provinz
Hannover an die neue preuBische Sid-
grenze in der Rhén machte sie vielleicht
noch am meisten Sinn.

Mit der Friedlander Bahn, die seit dem 15.
Mai 1876 durchgehend befahren werden
kann, war das imposante Eisenbahnkreuz
Bebra komplett. Der viel zu klein geworde-
ne Bahnhof wurde in den folgenden Jah-
ren grundlegend umgestaltet und erwei-
tert. 1888 wurde das noch heute beste-
hende und beidseitig von Gleisen um-
schlossene Empfangsgebaude eingeweiht.
Westlich, zur Stadt hin, liegen die Gleise
der Nord-Stid-Route Géttingen — Frank-
furt, auf der anderen Seite die der Ost-
West-Route Erfurt — Kassel. Da der er-
wahnte “Gottinger Bogen” liber die Kasse-
ler Gleise hinwegflihrt, war fir beide Linien
von Beginn an kreuzungsfreier Betrieb
mdglich.

Dominierend war aber damals die Relation
Berlin — Halle/Leipzig — Erfurt — Frankfurt.
Die hier verkehrenden Ziige muBten also
in Bebra kopfmachen, was angesichts der
beschrankten Laufleistungen der damali-
gen Lokomotiven allerdings kaum ein Han-
dicap war. Ahnlich bedeutend war der Ver-
kehr der Relation Ruhrgebiet — Kassel —
Mitteldeutschland/Sachsen, fur die aller-
dings auch noch die Linie (iber Eichenberg
und, weiter nordlich, fir den Gulterverkehr
die tber Northeim und Nordhausen zur
Verfligung stand. Der Nord-Std-Verkehr
hingegen spielte zundchst eine nur recht
bescheidene Rolle. Erst nach dem Zwei-
ten Weltkrieg sollte sich das grundlegend
andern. Dazu gleich mehr.

Der Bahnhof Bebra muBte praktisch unab-
lédssig dem steigenden Verkehr angepaf3t
werden. Bereits 1890 gab es zwei Be-
triebswerke mit insgesamt vier Ringlok-
schuppen: auf der Erfurter Seite die des
Bw Bebra P (sie existieren noch heute —
auch wenn das Bw Bebra offiziell 1993
aufgelést wurde — und sind von den 6stli-
chen Bahnsteigen sehr schon einzuse-
hen), auf der Frankfurter Seite die des Bw
Bebra G (nach Ende der Dampflokzeit
abgerissen, hier steht heute das Stellwerk
Bebra Pbf). In den ersten Jahren des 20.
Jahrhunderts muBte insbesondere der
Rangierbahnhof erheblich erweitert wer-
den; am 2. Januar 1906 wurde der erste
Ablaufberg in Betrieb genommen. Erst
1974 (ibrigens wurde der Ausbau des Ran-
gierbahnhofs durch die Inbetriebnahme der
neuen Sideinfahrt abgeschlossen.

Die wichtigste Modernisierung allerdings
spielte sich sidlich des Bahnhofs ab. Zwi-
schen dem neuen Betriebsbahnhof Blan-
kenheim an der Frankfurter und dem Ab-
zweigbahnhof Fa3dorf an der Erfurter Bahn
wurde eine 4,7 km lange zweigleisige Ver-
bindungskurve gebaut, die durchgehen-

R 7
Richtung Kasse! ichtung Géttingen

Bbf Blankenheim

Berliner Kurve

Richtung Frankfin

Bild 5: Die
grafische Uber-
sicht verdeutlicht
die Streckenver-
knipfungenim
Bahnknoten
Bebra.

Bild 6 (rechte
Seite oben):
Prototypen in
Bebra: AuBBer
10 001 und 002
war spater auch
V 200 001
regelméaBigim
Bahnknoten zu
beobachten.

Bild 7 (rechte
Seite Mitte):
Die Ablosung:
41 252 vom Bw
Gaottingen P
neben E 41 252
des Bw Bebra im
Jahre 1963 in
deren Heimat-
Betriebswerk.
Abb.6und7:
H. Vaupel

Bild 8 (rechte
Seite unten):
Mitdem D 1098
Dresden — Dils-
seldorf verlant
01 529am

27. Mai 1973
den Honebacher
Tunnel.

Abb. 5 und 8:
W. Klee

Bahnknoten Bebra

Abzwelg Faldorf

den Verkehr zwischen Erfurt und Frankfurt
erlaubte. (AuBerdem wurde bis zum Hé-
nebacher Tunnel ein drittes Gleis verlegt,
damit langsamfahrende Glterzlge Uber-
holt werden konnten.)

Diese “Berliner Kurve” wurde am 1. Novem-
ber 1914 in Betrieb genommen (laut Chro-
nik der Stadt Bebra; Quellen der Reichs-
bahn nennen den 1. Mai 1915). Da kurz
zuvor (1. Mai 1914) auch die Verbindungs-
bahn Schliichtern — Flieden mit dem Di-
stelrasentunnel fertiggestellt worden war,
die auf dem Abschnitt Fulda — Frankfurt
das Kopfmachen im Bahnhof Elm eriibrig-
te, hatte der Fernreiseverkehr zwischen
Berlin und Frankfurt nun schlagartig an
Tempo gewinnen konnen; hatte, denn in-
zwischen tobte der Erste Weltkrieg, Mili-
tarzlige gaben den Fahrplan-Takt an; da
wirkten schnelle Reisezlige zunéchst nur
storend. Erst die Deutsche Reichsbahn
konnte die Vorziige der “Berliner Kurve”
tatsachlich konsequent ausfahren, so daB
schlieBlich auf der Relation Erfurt — Frank-
furt (und umgekehrt) nur noch die Be-
schleunigten Personenziige (BP) in den
Bahnhof Bebra einfuhren. Zumindest im
Fernreiseverkehr schien Bebras groBe Zeit
damit abgelaufen zu sein.

Aber alles sollte ganz anders kommen.
Durch die Teilung Deutschlands wurden
Bebra ganz neue Aufgaben zugewiesen.
Im Brennpunkt stand dabei zundchst die

Strecke Bebra — Eisenach, die gleich flinf-
mal von der innerdeutschen Grenze zer-
schnitten wurde. Uber ihr Schicksal lieBen
sich ganze Aufsatze schreiben, wir mis-
sen uns hier also auf das Notwendigste
beschranken. Durch den Eisernen Vor-
hang war Bebra zum Grenzbahnhof ge-
worden. Die Grenzabfertigung machte nun
auch fdr Fernzlige, die jetzt “Interzonen-
zlige” hief3en, wieder einen Halt in Bebra
notwendig.

Die Gleise der Berliner Kurve lagen fortan
brach, eines der beiden wurde 1952 abge-
baut, gleichzeitig das dritte Gleis zum Ho-
nebacher Tunnel. Am 30. Okiober 1989
wurde die Berliner Kurve wegen Baufallig-
keit einer Briicke génzlich gesperrt. Neun
Tage spater 6ffnete die DDR ihre Gren-
zen, und allen Bahnfachleuten war sofort
klar, daB nun der Wiederaufbau der so-
eben gesperrten Strecke nur noch eine
Frage der Zeit sein konnte.

Noch tiefgreifendere Veradnderungen als
fur die Route nach Erfurt hatte die Teilung
Deutschlands flir den Nord-Std-Verkehr.
Dieser hatte vordem in Bebra keine be-
sondere Rolle gespielt, wie Uberhaupt bis
zum Zweiten Weltkrieg die Hauptverkehrs-
strome in Deutschland in Ost-West-Rich-
tung (bzw. umgekehrt) verlaufen waren.
Die Strecke Bebra — Eichenberg — Géttin-
gen war flr schnelle Fernziige schon we-
gen ihrer Steigungen und Kurven wenig
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geeignet, zudem wurde ja die wichtige
Stadt Kassel umgangen.

Urplétzlich mufBBte aber ausgerechnet die-
se Route zum Rickgrat des sich drama-
tisch ausweitenden Nord-Sid-Verkehrs
ausgebaut werden, weil sie westlich des
Eisernen Vorhangs die kirzeste ausbau-
fahige Verbindung zwischen Norddeutsch-
land mit den Seehéafen und Bayern bzw.
dem Rhein-Main-Gebiet bot. Aufder 12 km
langen Rampe Bebra — Cornberg wurde
1951 Selbstbiock mit Gleiswechselbetrieb
eingefihrt. Schnellfahrende Ziige konnten
nun Guterzlige Uberholen, ohne daB diese
anhalten mufBten; die Moglichkeit der “flie-
genden Uberholung” machte die Rampe
Bebra — Cornberg damals nach Darstel-
lung der Bundesbahn zur “modernsten Ei-
senbahnstrecke der Welt”. Das war sicher-
lich etwas zu vollmundig, denn immerhin
bis 1963 mufBte man sich noch mit Dampf-
und Dieseliraktion behelfen. Allerdings wur-
de dafur Bebra mit den leistungsfahigsten
Dampfloks der DB bestlickt, wobei die Ein-
saize der Baureihe 44 (ab 1960 unter an-
deren alle 30 odlgefeuerten Lokomotiven
dieser Baureihe) im Gilterzugdienst und
der 01.10 (ab 1957 ebenfalls teilweise o6l-
gefeuert) sowie der Neubaureihe 10 des
Bw Bebra vor schweren Schnellziigen ge-
radezu legendar sind.

Loks aus Bebra muBten jahrelang Spit-
zenleistungen fahren. Geschichte gemacht
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Bild 9: Szene
vom nordlichen
Lokschuppen in
Bebra: Es ist
Samstag, und die
216, die haupt-
séchlich im Kali-
verkehr Uber
Gerstungen ein-
gesetzt werden,
haben Wochen-
endruhe.

Bild 10: Der Was-
serturm, erbaut
1810, ist 1985 von
der Stadt Bebra
gekauft worden
und beheimatet
heute das Bahn-
museum. Jeden
ersten Sonntagim
Monat (auBBer
November bis
Méarz) kann er
von 10 bis 17 Uhr
besichtigt werden
(auch der 500 m*
fassende Stahl-
behaélter).
Abb.9und 10:
W. Klee

haben die planméaBigen Langlaufe der
01.10 Ol von Wiirzburg bis Hamburg-Alto-
na (544 km) oder der 01.10 Kohle (!) im
Turnusdienst von Hannover nach Ingol-
stadt (iber 555 km. Die Elite der deutschen
Dampflokomotiven, sie gab sich in Bebra
damals tagtéglich ein Stelldichein. Von
den neuen V 200 (zumeist vor leichteren
Schnellziigen wie dem legendéren “Blau-
en Enzian”), den VT 08 oder VT 11.5 ganz
zu schweigen.

Waéhrend mit der Elektrifizierung auf der
Nord-Sid-Strecke 1963 die Dampflokzeit
zu Ende ging, hielten sich auf der Strecke
nach Kassel noch bis zum Ende des Win-
terfahrplans 1966/67 die Schwarzen Rie-
sen, dann war infolge der Elektrifizierung
auch hier SchluB. Dampfloks der Deut-
schen Reichsbahn aber kamen weiterhin.
Zuletzt waren es die imposanten 01.5 des
Bw Erfurt P, die in und um Bebra vor den
schweren “Interzonenzigen” das Hohe-
lied der Dampflok sangen. Mit Beginn des
Sommerfahrplans 1873 wurden sie von
216 des Bw Kassel abgel6st. Welch ein
Fortschritt!

Zu dieser Zeit kiindigte sich fiir Bebra ein
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