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Bild 1: Schone Ferien:
TUI-FerienExpre3 mit
110 330 bei Edesheim
zwischen Hannover und
Gottingen (Oktober 1989).
Abb.: W. Klee
Bild 2: Wie alles begann:
der erste Urlauber-
Sonderzug in Ruhpolding
im Jahre 1933.

Abb.: Sammiung Gall




Schone Ferien!

Die Geschichre des organisierten Bahn-Tourismus



Is an Pfingsten 1933 erst-

mals ein Urlauberzug Pau-

schalreisende in den bayeri-

schen Ferienort Ruhpolding
gebracht hatte, war dem organisierten
Schienentourismus der Weg bereitet.
Nach mehreren erfolgreichen Jahr-
zehnten gingen in den letzten Jahren
Nachfrage, vor allem aber Angebote
von Reiseveranstaltern und Bahn
deutlich zuriick. Wer nun mit dem Zug
in die Ferien fahren wollte, war in den
allermeisten Fallen auf das regulére
Fernverkehrsangebot der DB AG
angewiesen. Dies soll kiinftig wieder
anders werden: Mit einem zeitgema-
Ben und speziell auf die Erfordernisse
von Urlaubsreisen zugeschnittenen
Zug versucht die Bahn, verlorenes
Terrain auf dem Touristiksektor wett-
zumachen. Wir blicken zuriick und
schauen nach vorn.

Erste Touristikzlige
bei DRG und Bundesbahn

Urlaubsreisen waren in den dreiBiger Jah-
ren ein Vergnigen fir wohlhabendere Krei-
se. Bei der Deutschen Reichsbahn stand
diesen ein gut ausgebautes Fernver-
kehrssystem zur Verfugung, das

dem gegeniber heute ver-
schwindend gerin-

gen Potential
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recht wur-
de. Wer Luxus liebte
und bezahlen wollte, der konn-
te auf bestimmten Routen auch ent-
sprechende Ziige besteigen, sei es den
“Rheingold” oder einen der L-Zlige wie den
“Karlsbad-Expre3". Am unteren Ende der
Angebotspalette rollten flr den Fernver-
kehr die Beschleunigten Personenzige
(BP) — langsam, aber zuschlagfrei. Dane-
ben gab es schon zu Zeiten der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft DRG erste Tur-
nus-Sonderzlge. Aber flr private Anbieter
wie den sozial engagierten Touristikzug-
Pionier Dr. Carl Degener (vormals Bremer
Arbeitsamts-Direktor und spater maBgeb-
lich beteiligt an DER/TOUROPA) und sein
Berliner Reiseblro oder quasi-staatliche
wie “Kraft durch Freude" blieb mit der Aus-
weitung des Zweiten Weltkriegs auch auf
der Schiene immer weniger Raum.
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Ernsilich in Zugzwang geriet die bislang
praktisch konkurrenzlose Bahn erst in den
Zeiten des "Wirtschaftswunders”. Eine Ur-
laubsreise wurde nun zwar fur immer mehr
Menschen erschwinglich; dasselbe galt
aber auch flr den Pkw, mit dem die ganze
Familie Gber neue Autobahnen gen Siden
oder an die See reisen konnte. Sicherlich
war die Autofahrt oft anstrengend, aber sie
war — wenn man denn schon ein Auto hatte
— relativ billig; und obendrein seltsamer-
weise prestigetrachtiger als eine Bahnfahrt.
Daneben erschien als vollig neuer Wettbe-
werber der Reisebus. Pauschalreisen per
Bus, so anstrengend sie oft auch sein
mochten, wurden innerhalb kirzester Zeit
zum ganz groBen Renner auf dem Reise-
markt — und dies bis heute.

Die Schiene hielt mit Komfort dagegen. Die
Wagen des ersten DER-Ferienexpre3, der
1949 Ruhpolding erreichte, waren mit Pol-
stersitzen ausgestattet — zu dieser Zeit
alles andere als eine Selbstverstandlich-
keit. Ubrigens war Ruhpolding im Mai 1933
als erstes oberbayerisches Pauschalrei-
seziel vom Reiseblro Dr. Degener ange-
fahren worden. Um die langen Fahrzeiten
— die zumeist aus Hamburg oder Dortmund
kommenden Urlaubsziige roliten in der
Regel (iber Nacht — ertraglich zu gestalten,
wurden zu dieser Zeit auch Hangemat-
ten in den Zligen angeboten; sie

waren stets ausgebucht.

Aber angesichts der

Konkurrenz

——
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konnte die Bahn-
Tochter DER bzw. in de-
ren Nachfolge ab Ende 1950 die
TOUROPA (eine Arbeitsgemeinschaft von
DER, Hapag-Lloyd und Amtlichem Bayeri-
schem Reisebiiro ABR) sich nicht damit
begnigen, flr ihre Ferienztge aufbereite-
tes Vorkriegs-Wagenmaterial einzusetzen.
Als die Bundesbahn ihr 26,4-m-Schnell-
zugwagen-Programm aufstellte, trat auch
die TOUROPA auf den Plan und orderte
speziell fur ihre Zwecke ausgeristete Fahr-
zeuge. Stait der sechs Einzelsitze wie bei
den normalen Abteilwagen mit Seitengang
wurden Sitzbanke eingebaut, die rasch in
Liegen umgewandelt werden konnten. Zu-
dem wurde eines der 13 Abteile wahlweise
als Friseur-, Wirtschafts- oder Gepéackab-
teil eingerichtet. AuBerlich unterschieden
sich die TOUROPA-Liegewagen (Bc) von
den Bundesbahn-eigenen schon durch die
blaue Farbgebung, die Seitenschirzen zwi-
schen den Drehgestellen und den erhabe-
nen TOUROPA-Schriftzug. Die erste — aus
acht Wagen gebildete — Zuggarnitur wurde
im Mai 1953 fertiggestellt.

Die TOURQPA blieb nicht lange alleine.
Auch die Firmen SCHARNOW und Hum-
mel setzten auf das Turnusgeschéaft (von
1957 bis 1960 fuhren sie zusammen als
SCHARNOW-Hummel-ExpreB), zudem die
Reiseblro-Fahrgemeinschaft Frankfurt/M.
mit ihrem “Alpen-See-ExpreR” (siehe Ka-
sten Seite 12 und 13) sowie ein weiterer
Reisebliro-Zusammenschlu3 aus dem
Rhein-Main-Raum mit dem “Nibelungen-
Expref3”. Bis 1958 wurden an diese Firmen
folgende 26,4-m-Wagen geliefert:

TOUROPA 108 Bc (Liegewagen)
SCHARNOW-Hummel 92Bc
“Alpen-See-ExpreB” 20Bc

“Nibelungen-ExpreB” 13B40 (Sitzwagen)

Das Geschaft mit den neuen Urlaubszi-
gen boomte. Waren im ersten Fahrplan-
jahr 1949/50 in 216 Tumuszlgen 54 000
Personen beférdert worden, so waren es
1956/57 in 3050 Zigen schon 690 000.
Neben die traditionellen oberbayerischen
Ziele traten bald auch oOsterreichische,
schweizerische und italienische. Aber der
Boom hielt nicht lange vor. Nach

dem Rekordjahr 1962 mit

insgesamt 835 000
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Bild 3: Aus den
Pioniertagen der
Bahntouristik:
Werbung fiirs erste
Pauschalreiseziel
(um 1935).

Bilder 4 bis 9
(rechte Seite):
Blltezeit der
Bahntouristik:
SCHARNOW-,
TOUROPA und
DER-Wagen. —
TOUROPA-
Sonderzlge mit

E 18 047 (bei
Olching westlich
von Minchen) und
“im Griff” der

85 007 und 008 auf
dem Ravenna-
viadukt am steilen
Hollsteig im
Schwarzwald
{Aufnahmen
zwischen 1950
und 1968),

Abb.: Slg. Gall (3,
7), Dr. G. Schein-
graber (4, 8),

Slg. Loferer (5),
DB (6), C. Belling-
rodt, Slg. Dr.
Scheingraber (9)
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Bild 10: Neue
Wagen: 1979/80
stelite die TUI ihren
eigenen FerienEx-
pref3 in Dienst — hier
mit 110 105 auf der
Tauernbahn in
Mallnitz (1989).
Bild 11 (Mitte
links): Alte "Mar-
ken”: Auch zu TUI-
Zeiten wurden die
bekannten Namen,
wie hier SCHAR-
NOW, noch langer
beibehalten.

Abb.: W. Dimcke/
Archiv Ritz

Bild 12 (Mitte
rechts): Auch das
gab’s: Der D 13761
nach Waging war
als Fligel eines in
Traunstein geteilten
Ferienzugs planma-
Big mit einer V 60
bespannt (1979).
Abb. 10 und 12:
Ch. Kirchner

Bild 13 (unten):
Kraftakt: V 100-
Doppeltraktion

mit SCHARNOW-
Ferienzug im
Bahnhof Forbach-
Gausbach auf der
Murgtalbahn (1970).
Abb.: M. Maier
Bild 14: TUI-Szene:
Trier Hbf (1984).
Abb.: J. Seyferth

touristen” lie@ das Interesse an den Ur-
laubszilgen rasch nach. In der Folgezeit
traten Auto und Flugzeug noch deutlicher
in den Vordergrund.

Der veranderte Markt erforderte eine Kon-
zentration der Anbieter. Zum 1. November
1968 schlossen sich daher TOUROPA,
SCHARNOW, Hummel und Dr. Tigges-Rei-
sen zur Touristik Union International TUI
zusammen. Allerdings wurden die altbe-
kannten Marken teilweise erst in den Jah-
ren 1990/91 aufgegeben. An der TUI,
Deutschlands Urlaubs-Branchenprimus,
halt Gbrigens derzeit die Deutsche Bahn
AG 20% der Anteile (via DER/Touropa),
20% die Schickedanz-Gruppe (“Quelle”)
und jeweils 30% Hapag-Lloyd und die
Westdeutsche Landesbank.

Der TUI-FerienExpreB

Trotz der grof3en Erfolge anderer Sparten
wollte sich die TUI aus der Bahn-Touristik
mit eigenen Fahrzeugen nicht zurlickzie-
hen. Mit den alten Bec-Liegewagen aus den
flinfziger Jahren war allerdings kein Staat
mehr zu machen. Mit ihren 13 Abteilen —
eines mehr als bei den gleichaltrigen 2.-
Klasse-Wagen der 26,4-m-Bauart — galten
sie flr "Sitzreisende” inzwischen als recht
unbequem, und das Spottwort vom “Knie-
scheiben-Expre3” machte die Runde. Auch
die nicht sehr “lppigen” sanitaren Anlagen

stieBen auf immer deutliche-

re Kritik.

Hinzu gesellten sich Probleme,

die nicht von der Bahn hausgemacht wa-
ren, wie zunehmende Pkw-Dichte, Ausbau
des StraBennetzes und des Charter-Luft-
verkehrs. Kurzum: Obwohl der Markt der
Pauschalreisen insgesamt weiter florierte,
verloren die Turnuszlige von 1962 auf 1978
etwa die Hélfte ihrer Reisenden. Ganz auf-
geben wollte die TUI das Markisegment
jedoch nicht. Also entschlo3 man sich zur
Beschaffung moderner Fahrzeuge fir den
TUI-FerienExpreB. 1977 wurden von der
TUI bei der Waggon-Union in Berlin 30
Sitz-/Liegewagen sowie drei sogenannte
Treff-Wagen geordert und 1979/80 in
Dienst gestellt.

Die 30 neuen “Reisewagen” mit der Kurz-
bezeichnung WCmh basierten auf den
Grundrissen des UIC-Einheitswagens Typ

Z/B 11. Sie waren fiir Tages- und Nachtrei-
sen gleichermaBen konzipiert, verfligten
tber zehn Abteile mit Sitzen und Liegen fr
je vier Erwachsene und ein Kind, zwei
Waschraume, zwei WC, einen Serviceraum
fir den Betreuer und natlrlich tber einen
Seitengang. Die Fahrzeuge waren erheb-
lich komfortabler als ihre Vorgéanger; das
Raumangebot je Fahrgast entsprach dem
damals (blichen 1.-Klasse-Standard in IC-
Zigen.
Wurden die alten Turnuszige noch per
Speisewagen bewirtschaftet (was stets nur
von einem Teil der Reisenden genutzt wer-
den konnte), so stellte man dies im neuen
TUI-FerienExprel3 so um, dal? die Versor-
gung der Fahrgéaste mit klei-
nen Mahlzeiten und Getran-
ken an den Sitzplatzen er-
folgte. Trotzdem sollte auf
einen “Servicewagen” im
Zug nicht verzichtet werden,
da man die Moglichkeit eines
Raum- und Platzwechsels
wahrend der Fahrt sowie die
Méglichkeit, andere Reisen-
de zu ftreffen, als bedeuten-
den Wettbewerbsvorsprung
der Bahn gegeniber anderen
Verkehrsmitteln einschatzte —
wie es auch heute noch so ge-
sehen wird. So wurde, basie-
rend auf dem UIC-Einheitswa-
gen Typ Z, der “TUI-Treff-Wa-
gen” als neuer Wagentyp konzipiert
(WTmh) und in drei Exemplaren gebaut.
Im Mittelpunkt standen dabei eine Bar, kom-
biniert mit Kiosk und Infothek, sowie der
Gesellschaftsraum (mit Projektionswand),
der mit bis zu 32 Drehsesseln und bis zu
zehn Tischen bestickt werden konnte.
Die neuen Fahrzeuge liefen anfangs zu-
meist in drei “reinen” Garnituren im Tur-
nusgeschaft. Bald wurden sie aber immer
haufiger mit normalen DB-Wagen gemischt
eingesetzt. Weil das neue Angebot im Lau-
fe der Zeit immer mehr an Attraktivitat ein-
blBte, bot man ab 1986 den “TUI-Ferien-
Expre3” auch als Autoreisezug an. (Die
Autoreisezige der DB bewahrten sich nam-
lich gut.) Von Disseldorf und Hannover
wurden flr Pauschalreisende Fahrten nach

Turnus- und Touristikverkehr

Der Turnusverkehr galt stets als Bestandteil des allgemeinen Reisever-
kehrs, stand also im Prinzip zu den angebotenen Zeiten und Zielen
jedermann offen. Auf Anregung von Dr. Degener wurde der Begriff “Tur-
nus-Sonderzugverkehr" bei der Deutschen Reichsbahn als Abgrenzung
zum fallweise verkehrenden Einzel-Sonderzug eingefihrt.

Die Deutsche Bundesbahn definierte den Begriff Ende der finfziger Jahre
folgendermaBen: "Der Turnusverkehr ist ein Gesellschaftsreiseverkehr,
der in fesigelegten Verkehrsrelationen in regelmaBigen Zeitabsidnden
abgewickelt wird. Dieser Gesellschaftsreiseverkehr ist an ein Ferien-
Arrangement fiir mindestens sieben Ubernachtungen mit Friihstick (in
der Regel mit Vollpension) gebunden. Jeder Reisende mufi3 im Besitz
eines Teilnehmerausweises eines der beleiligien Reiseveranstalter sein.
Der regelmélige Turnus ist auf besiimmie Wochentage festgelegt” (Quel-
le: “Die Bundesbahn”, Heft 13/1958).

Wurden die Turnuszlige zunachst als Bedarfsziige behandelt, so erklarte
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man sie ab Sommerplan 1956 zu Regelziigen; sie fuhren namlich prak-
tisch Uber ldngere Zeitrdume — eben in der Reisesaison — an bestimmten
oder gar allen Tagen regelméaBig. Die somit vorgehaltenen Fahrplantras-
sen muBten nur noch an die einzelnen Veranstalter (TOUROPA etc.)
vergeben werden. Fur den Betriebsdienst erleichterte das die Behandlung
der Turnusziige ganz erheblich.

Normal ausgelastete Turnuszige bestanden aus zehn Bc-Wagen und
einem Speisewagen, die Hochstgeschwindigkeit betrug zwischen 100
und 120 km/h. Fahribeginn war meistens am spéaten Nachmitiag oder am
frithen Abend, so daB die letzten Zusteigehalte noch vor Mitternacht
erreicht werden konnten. Vor der Zielregion wurden — beispielsweise in
Treuchtlingen oder Rosenheim — Wagengruppen der aus Dortmund und
Hamburg kommenden Ziige getauscht, damit zielrein zum Urlaubsort
gefahren werden konnte.

Bei einigen Zielen und in weniger gefragten Zeiten war es auch ublich, daiB
TOUROPA oder SCHARNOW-Hummel ihre Wagen in regulare Reisez(-
ge der Bundesbahn einstellten, etwa wenn es nach Paris, Port Bou oder
zu bestimmten italienischen Zielen ging. WK



Bozen, Narbonne und Ljublijana angebo-
ten. Die Preise lagen etwas niedriger als
bei Fahrten in einem “normalen” Autoreise-
zug. Aber auch das konnte den TUI-Fe-
rienExpref3 letztlich nicht retten. Pauschal-
reisen und Automitnahme — irgendwie paf3-
te das ja auch nicht zusammen. Schliel3-
lich zog sich die TUl aus dem Bahn-Touris-
musgeschéaft mit eigenen Fahrzeugen ganz
zuriick. Anfang 1994 wurden die “Reisewa-
gen” des TUl-FerienExpreB3 an die nieder-

Das neue Produkt FD, auch “Die Ferienzii-
ge der Bahn" genannt, wurde zum Som-
merfahrplan 1983 mit insgesamt neun Zug-
paaren eingefihrt. Ausgangsorte von
sechs der Zlige waren — wie schon bei den
damaligen Turnusziigen — Hamburg und
Dortmund (KONIGSSEE und BERCHTES-
GADENER LAND nach Berchtesgaden,
WORTHERSEE nach Klagenfurt, DONAU-
KURIER nach Wien, BODENSEE nach
Konstanz, ALLGAU nach Oberstdorf). Hin-

zu kamen drei in-

Bild 15: Pal3te irgendwie nicht zusammen:
Pauschalreisen und Automitnahme — hier

D 1528 HOHENSALZBURG nach Disseldorf
mit 110 406 bei Traunstein im Mai 1995.
Abb.: A. Ritz

landischen Eisenbahnen verkauft, wo sie
im normalen Reisezugverkehr eingesetzt
werden. Die drei Treff-Wagen allerdings
sollen nun wieder in ihr angestammtes Ge-
schaftsfeld zurlckkehren und nach Um-
bau im neuen DB AG-Touristikzug rollen.

Mit FD-Zlgen in den Urlaub

Der Fahrplanwechsel 1983 brachte fir den
Tourismusverkehr bei der Bundesbahn ei-
nige bemerkenswerte Anderungen. Als ein-
ziger TEE-Zug verblieb der RHEINGOLD
im Angebot. Dieser Zug war schon damals
weniger ein Topangebot fiir Geschéfisrei-
sende als vielmehr ein Zug f(ir wohlhaben-
de ausldndische Touristen (weswegen er
1987 sogar auf die Route seines bisheri-
gen Fligelzuges Ulber Heidelberg, Stutt-
gart und Minchen nach Salzburg umge-
stellt wurde).

Fir “normale” Urlaubsreisende weit inter-
essanter war jedoch die Einflhrung soge-
nannter FD-Zlige als Ferienziige. Mit den
bis dahin bekannten FD, die als neue “Qua-
litatszlige” 1923 von der Deutschen Reichs-
bahn eingeflhrt und ab 1948 kurzzeitig
wiederbelebt worden waren, hatte das 1983
reaktivierte Kirzel FD jedoch wenig zu tun
und war obendrein unsinnig: SchlieBlich
sollte es sich ja um Fern-ExpreB3-Zige han-
deln, nicht um Fern-D-Zlige; denn gerade
vom herkémmlichen D-Zug wollie man ja
nun abkommen.

ternationale Verbin-
dungen, néamlich
FD MOZART zwi-
schen Wien und
Paris, BAVARIA
zwischen Minchen
und Zlrich sowie
der namenlose FD
256/257 zwischen
Frankfurt/M. und
Paris. Die Zlige wa-
ren also aus schon
friher "namentlich
bekannten” Zigen
hervorgegangen
(und  existieren
noch heute als EC
bzw. IC).

Neu waren bessere
Anschlusse untereinander, neu war auch
der “Kinderland”-Wagen, der im FD KO-
NIGSSEE eingefuhrt wurde. Schon nach
kurzer Zeit wurde das FD-Angebot immer
wieder durcheinandergewdurfelt. Neue Zlge
kamen hinzu, andere wurden zu EC/IC
aufgewertet. Jedenfalls wurde mit zwdlf
FD-Paaren im Sommer 1289 der Héchst-
stand erreicht. (Auf die Einzelheiten soll
hier nicht naher eingegangen werden; eine
detaillierte Beschreibung der zehnjahrigen
Geschichte des FD-Angebots bietet der
Beitrag “Abschied vom FD" in EJ 5/1993.)
Einige Worte zu den Fahrzeugen. Von der
DB wurden in den FD die damals gangigen
Wagen des D-Zug- und IC-Dienstes einge-
setzt, also auch noch nicht modernisierte
Schrellzugwagen. Fir das leibliche Wohl
wurden vier Vollspeisewagen und 14
Quick-Pick-Wagen mitgefihrt. Fir den FD
KONIGSSEE, der tber die Neubaustrecke
Hannover — Wirzburg geleitet wurde, wur-
den aus IC-GroBraumwagen der 2. Klasse
druckdichte “Kinderland”-Wagen gebaut,
wie natiirlich der ganze KONIGSSEE mit
modernen, druckdichten Wagen gefahren
wurde. Da er zudem (zumeist) komplett in
der auch fiir die FD vorgesehenen Produki-
farbe Biau rollte (von den jeweiligen Loks
an der Zugspitze abgesehen), hob er sich
flir einige Zeit von den rot-lichtgrauen IC
auf der Schnellfahrstrecke deutlich ab.
Das FD-Experiment dauerte nicht lange.
Wie erwahnt, wurden schon nach kurzer
Zeit erste Ziige anderen Kategorien zuge-
teilt. Und mit insgesamt maximal zwélf Paa-
ren blieb der FD letztlich stets eine “Split-
tergattung” — was bei der DB bekannter-
maBen nicht sonderlich beliebt ist. Mit der

»Alpen-See-Exprel3«

Der wohl namhafteste Touristikzug war der
“Alpen-See-Expref3”, ins Leben gerufen von
der Reisebiliro-Fahrgemeinschaft Frankfurt/
Main. (Dahinter stand eine Arbeitsgemeinschaft
von rund 20 Reiseblros bzw. im Tourismus
tatigen Organisationen.) Berithmt geworden ist
der Zug nicht wegen eigener Fahrzeuge, son-
dern weil als “Alpen-See-Expre3” ab 1979 die
ehemaligen TEE-Triebziige der Baureihe 601
zu Ehren kamen; ein entsprechendes Emblem
am Speisewagen wies darauf hin.

Allerdings: Die 801 wurden nicht nur flr die
Reisebliro-Gemeinschaft “Alpen-See-ExpreB”
im Turnusverkehr eingesetzt, sondern auch flr
die TUI oder gelegentlich fiirr andere Besteller
(flir groBe Kegeltouren beispielsweise). Aber
der wohlklingende und ein wenig an alten Glanz
erinnernde Titel “Alpen-See-ExpreB” verlieh
den edlen Zligen noch einen Hauch alter Ex-
klusivitat, so daB er sich wohl am besten einge-
pragt hat.

Nachdem der Versuch der DB gescheitert war,
die fiir den TEE- und ab 1979 auch fiir den I1C-
Verkehr nicht mehr bendtigten eleganten Die-
seltriebziige zu verkaufen, hatte man sich fiir
deren Einsatz im Turnusverkehr entschieden.
Die rot-beigen Schénheiten wurden entspre-
chend getestet und schlieBlich umgebaut. Die
Inneneinrichtung wurde modermisiert und das
Sitzplatzangebot vergréBert. Wahrend die Ab-
teilwagen unverandert blieben, erhielten die
GroBraum- und Speisewagen die Sitzplatzein-
teilung 2+2; die Barwagen wurden zu Grol3-
raumwagen (ebenfalis 2+2) umgebaut., Rein
auBerlich, aber nicht weniger markant war eine
andere Modifikation: Die Blechkappen mit der
IC-Beschriftung sowie die darunter noch vor-
handenen erhabenen TEE-Ziffern an der "Nase”
der Triebktpfe wurden demontiert und durch
aufgespritzte “DB-Kekse" ersetzt; lediglich die
als DB-Museumsfahrzeug tir die Jubilaumsfei-
erlichkeiten 1985 wieder aufgemobelte Garni-
tur mit den Triebkopfen 601 014 und 601 019
fuhr nun wieder mit den TEE-Zeichen — und tut
dies bis heute.

Der regulare Turnusverkehr mit den 601-Gar-
nituren wurde zum Fahrplan 1979/80 von den
traditionellen Turnus-Ausgangsorten Dortmund
und Hamburg zu Zielen im Schwarzwald, Baye-
rischen Wald, im Allgdu, am Bodensee und in
Tirol aufgenommen. 13 (der urspriinglich ins-
gesamt 19) Triebkopfe standen dafiir noch zur
Verfugung. Die vier Gasturbinen-Motorwagen
sowie zwei weitere Motorwagen waren nicht
mehr fur den Turnusverkehr umgertstet wor-
den. Mitte der achiziger Jahre sank der Einsatz
jedoch stark ab. Im Sommerfahrplan 1987 wa-
ren schlieBlich nur noch zwei Garnituren unter-
wegs. Dann war mit dem Plandienst fir die TUI
bzw. als “Alpen-See-ExpreR” SchluB. Fir Son-
dereinsétze geht allerdings die zehnteilige Mu-
seumsgarnitur nach wie vor von ihrem heuti-
gen Heimatbetriebshof Hamm aus auf grof3e
Reise. Ein dritter Triebkopf (601 008) und ein
weiterer Mittelwagen stehen in Reserve.
Kuriosum am Rande: Bekanntlich erst durch
die Einfuhrung des zweiklassigen IC-Systems
1979 waren die rein erstkiassigen 601 fiir den
Reisebliroverkehr freigeworden. Mit Beginn des
Sommerfahrplans 1984 wurden dann die fir
die TUI als “Urlaubs-Intercity” fahrenden 801
auBerhalb der Hauptreisezeit auch fiir Reisen-
de mit regularen 2.-Klasse-Tickets freigege-
ben, sofern sich diese Reisenden rechizeitig
eine Platzkarte besorgt hatten; nun gab es also
1.-Klasse-Komfort zum 2 .-Klasse-Preis. WK
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Bilder 16, 17 und 18
(oben und Mitte):
"Alpen-See-Expre3™:
Seine Beruhmtheit ver-
dankte der bekann-
teste Touristikzug dem
alten Glanz der Ex-
TEE-Triebziige der
Baureihe 601 — oben
ein Exprel3 nach
Pfronten-Steinach im
Allgau bei Zollhaus-
Petersthal (1983);
darunter Szene beim
Zwischenhalt in Trie-
fenried im Bayerischen
Wald (1885) und 601-
Doppel bei Hausach im
Schwarzwald (1986).
Bild 19: Stammtour:
Einmal pro Woche
konnten Urlauber aus
dem Norden umsteige-
frei mit dem 601 in den
Bayerischen Wald
reisen — hier zwischen
Zwiesel und Grafenau.
Abb.: A. Ritz (16, 17,
19), G. Wagner (18)
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Bilder 20 und 21 (oben):
Experiment: die Ferienzuggat-
_tung FD — links Fern-ExpreB3
KONIGSSEE (mit “Kinderland”-
Wagen) nahe Fulda (1990),
daneben FD ALPENLAND bei
Aitrang im Allgau (1987).
Abb.: W. Klee, A. Ritz

Bilder 22 (rechts) und 23:
“Ferien-InterCity": Zuletzt
waren Bahnurlauber zumeist
aufs |C-System angewiesen.
Rechts IC KARWENDEL nach
Innsbruck mit 1044 215 bei
Klais (1994), unten Zuglauf-
schild des IC-Zugpaars
Hamburg — Ruhpolding.
Abb.: G. Zimmermann (22),
Ch. Kirchner
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“Fahrplanrevolution” an-

l1aRlich der Aufnahme des ICE-Verkehrs im
Juni 1991 verschwanden die meisten FD
wieder, wurden durch IC bzw. IR ersetzt
oder entfielen ganz. Ubrig blieben nur die
FD BAYERISCHER WALD Dortmund —
Zwiesel, BODENSEE Dortmund — Kon-
stanz, ALPENLAND Hamburg — Oberst-

Touristik: Zahlen und Fakren

Bei Freizeit- und Urlaubsfahrten werden heut-
zutage die meisten Reisekilometer zuriickge-
legt. Im Jahre 1992 (aktuellere Daten hat das
Bundesverkehrsministerium bislang nicht ver-
offentlicht) wurden im Urlaubsverkehr — das ist
die Summe aller Freizeitfahrten mit fiinf und
mehr Tagen Dauer— in Deutschland 80,8 Mrd
Personen-Kilometer zuriickgelegt. Davon ent-
fielen 54,3 Mrd auf den motorisierten Individu-
alverkehr (Pkw, Motorrad etc.), 10,7 Mrd auf
den Luftverkehr und nur 6,7 Mrd auf die Eisen-
bahn (Rest vornehmlich Busse). Mit einem
Marktanteil von etwa 8% steht die Schiene
damit alles andere als gut da. Doch dies soll
nach den Vorstellungen des DB AG-Vorstands
kiinftig anders werden.

dorf und KONIGSSEE Hamburg — Berch-
tesgaden. Zwei Jahre darauf, mit Beginn
des Jahresfahrplans 1993/34, war das Kir-
zel FD ganzlich wieder verschwunden.

Nicht aber die Zige und ihre Namen: Um
noch einmal den KONIGSSEE zu erwéh-
nen — er fahrt heute als Sonderling zwi-
schen lauter ICE-Zligen auf der Route
Hamburg — Miinchen als InterCity-Zugpaar

Wahrend man bei den Freizeitfahrten mit dem
“Schénen-Wochenende-Ticket” ohne groBere
Investitionen bereits erstaunliche Erfolge ver-
buchen konnte, sind fir den Bereich Uriaubs-
reisen aufwendigere MaBnahmen noétig. Hier
kann nicht allein Uber Dumpingpreise veriore-
nes Terrain zurlickerobert werden. Hier sind
innovative Produkte gefragt—zum Beispiel eben
der neue Touristikzug (siehe rechte Seite).

Auf dem Touristiksektor wird klinftig aber nicht
mehr nur die DB AG selbst als Anbieter in
Frage kommen. Im Rahmen der Bahnreform
wird es wohl nur eine Frage der Zeit sein, bis
auch andere Unternehmen fur ihre Ziige Tras-
sen beim DB-Geschéftsbereich Netz bestellen.
Wie solche Ziige aussehen koénnten, wird nicht
zuletzt vom Erfolg oder MiBerfolg des neuen
Touristikzugs der DB AG abhéangen. WK

und auBerdem als einziger Nicht-ICE tber
die Schnellfahrstrecke Hannover — Wirz-
burg in voller Lange; heute jedoch in IC-
Rot-Lichtgrau und ohne “Kinderland-", da-
fir mit Gepackwagen. Ein anderer Ex-FD,
der ALPENLAND zwischen Hamburg und
Oberstdorf, benutzt auf weiten Teilen als
Einzelganger den gleichen Fahrweg, nun
allerdings als “Urlaubs”InterRegio. Ob IC
KARWENDEL Minster — Innsbruck, IC
WETTERSTEIN Berlin — Mittenwald oder
IR HOLLENTAL Norddeich — Seebrugg,
die Reihe der auBerhalb des Grundnetzes
verkehrenden Zlige, die unverkennbar “Fe-
rienziige” sind, lieBe sich fortsetzen.

Letztendlich war dem Versuch, den Ur-
laubsverkehr in das |C-System einzubin-
den, kein Erfolg vergénnt. Doch schon die
Tatsache, daB in immer mehr “normale”
IC-Zuge flr den Fahrrad- und Gepécktrans-
port die einst so verponten Packwagen
eingestellt werden, zeugt von der Erkennt-
nis, dal man auf die lange Zeit nicht sehr
zuvorkommend bediente Kundengruppe
der Touristen doch nicht verzichten kann.
Der neue Touristikzug der DB AG ist die
logische Konsequenz.  Wolfgang Klee
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