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Titelbild: Der ICE bleibt im Gesprach — so oder so: Als Para-
depferd der DB AG fuhr er zuletzt allein mehr als ein Viertel
des Jahresumsatzes im Fernverkehr ein; und die nachste Ge-
neration, der ICE 2, steht kurz vor dem Start. — Ein Exporter-
folg freilich blieb der ICE-Technologie bislang verwehrt, Nach
der Korea-Absage ging nun auch in den USA das Rennen
erneut gegen den Konkurrenten TGV verloren. Abb.: W. Klee
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Editorial

In diesen wirtschaftlich tritben Zeiten sind positive Meldun-
gen eher Mangelware. Um so erfreulicher, wenn ausgerech-
net die Bahn, jahrzehntelang Garant fiir knallrote Jahreser-
gebnisse, tiefschwarze Zahlen schreibt. Zwar hélt sich das
Umsatz-Plus im Konzern von 1994 auf 1995 (um 600 Mio DM
auf 29,6 Mrd DM) mit gut 2% durchaus in Grenzen, doch der
Trend ist klar: Die Bahnreform greift, das ehemalige Sorgen-
kind des Bundeshaushalts verdient kriftig Geld. 550 Mio DM
vor Steuern waren es 1995, 10% mehr als im Jahr zuvor, so der
Vorstandsvorsitzende Heinz Diirr auf der Jahrespressekon-
ferenz in Berlin.
Vor allem der Personenverkehr verschafft dem Transportrie-
sen Schub. Satte 6,1% gewann der Fernverkehr dazu und
setzte 5,2 Mrd DM um. 1,4 Mrd DM entfielen {ibrigens auf das
Paradepferd ICE — Grund genug, der “Weifswurst” das dies-
monatige Titelbild des E] zu widmen. Grofle Plane hat Diirr
mit dem Touristik-Fernverkehr. Er will die Umsatzzahl von
1,5 Mrd DM bis zur Jahrtausendwende glatt verdoppeln.
Dazu soll auch ein zweiter Touristikzug beitragen, den die
DB jlingst geordert hat.
Neben diesen Zahlen braucht sich aber der Nahverkehr auch
nicht zu verstecken: Er setzte 1995 mit 11,4 Mrd DM 5,67
mehr um als im Jahr zuvor — trotz oder gerade wegen der
steigenden Autoflut? In jedem Fall wittert die Industrie eine
rosige Zukunft dieses Geschéftsbereichs. Klares Zeichen ist
die grofe Zahl neuer Nahverkehrsfahrzeuge, die derzeit er-
probt oder entwickelt werden. Als Beispiele seien genannt
der Doppelstock-Schienenbus und Talbots Leichttriebwagen-
Familie “Talent” (siche Bahn-Notizen).
Auf die Zahl der Beschiftigten hatte das Bahn-Plus leider
keinen positiven Effekt. Sie sank in der AG um 25 000 auf
277 000 Menschen. Dazu trug allerdings auch die Ausgliede-
rung der S-Bahn Berlin und des Stiickgut-Bereichs bei. Sie
werden kiinftig als selbstandige Tochtergesellschaften ne-
ben der DB AG unter dem DB-Konzerndach betrieben.
Sorgen bereitet DB-Chef Diirr nach wie vor der Giiterver-
kehr. Er schrumpfte um weitere 200 Mio DM auf 7,8 Mrd DM.
Schuld ist nicht allein die schlechte konjunkturelle Lage in
Europa. Nein, der schwarze Peter gebiihrt wieder einmal der
Post. Deren auf Lkw-Transport basierendes neues Fracht-
konzept kostete die Bahn 75% des Geschifts mit diesem
Groffkunden, 300 Mio DM. Das konnten auch die positiven
Ergebnisse des Kombinierten Ladungsverkehrs nicht wett-
machen, der in Teilbereichen bis zu 11% zugelegt hat.
Wenig Freude hat der Bahn auch ein Projekt bereitet, das mit
groflem Werberummel gestartet wurde: die Bahn-Card mit
Kreditkartenfunktion. An dem von 399 auf 410 Mio DM
gestiegenen Umsatz der Bahn-Card hatte sie nicht einmal
20% Anteil.
Einem fiir ihre Kunden besonders drgerlichen Punkt will die
Bahn tibrigens kiinftig energisch zu Leibe riicken: Ein Gene-
ralbevollméchtigter soll dafiir sorgen, dafd die Ziige auch
rechtzeitig ankommen. Wollen wir hoffen, daf es klappt!
Ihre EJ-Redaktion



Bilder 1 bis 3;: Weitere Einbriiche in der
Dampfzugférderung brachte das Jahr
1971: Elektrolokomotiven liefen den
Reihen 011 (oben links bei Leschede)
und 012 den Rang ab, Seriendieselloks
218 brachen in andere Dampfreviere ein.
Doch noch machten die vielbeachtete
Baureihe 044 (links, Strecke Nurnberg —
Weiden) und die Reihen 050 bis 053
(rechts 50er mit Kabinentender bei
Etzelwang) méchtig Dampf.

Abb.: U. Paulitz (links oben),
J.Nelkenbrecher
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nnerhalb eines Jahres war der Gesamt-
bestand von Dampflokomotiven der
Deutschen Bundesbahn bis zum 30.
Juni 1971 von 1848 auf 1545 Fahrzeu-
ge geschrumpft. Auch von diesen Maschi-
nen waren bereits wieder 90 Stlick von der
Ausbesserung zurlickgestellt.
Die DB verfligte gerade noch lber 20 ver-
schiedene Baureihen. FaBt man die Rei-
hen 050 bis 053 zusammen, waren es so-
gar nur 17. In sieben Baureihen lag der
Einsatzbestand zwischen 5 und 10 Loko-
motiven. Auch hier stand das Ende kurz
bevor.
Anhand der amtlichen Unterlagen soll nun
die Situation am Ende des ersten Halbjah-
res 1971 beleuchtet werden. Besondere
Beachtung wird dabei den Loks der Bau-
reihe 044 geschenkt. Bei diesen machti-
gen Guterzugmaschinen mit den starken
Dreizylinder-Triebwerken bahnten sich
Umbeheimatungen und Ausmusterungen
groBeren AusmabBes an.
Leider hatten sich bei den Bestandsanga-
ben zum 30. Juni 1970 im Eisenbahn-Jour-
nal 2/1996 einige Datenfehler eingeschli-
chen, die auch die Loks der Baureihe 044
betreffen und nun berichtigt werden.
Beginnen wollen wir jetzt wieder mit dem
noch vorhandenen und bescheidenen Rest
von Schnellzuglokomotiven. Von den mehr
als 2230 Maschinen, die im Nummernplan
der DRG von 1925 verzeichnet waren, war
nicht mehr viel Ubriggeblieben.

Schnellzuglokomotiven

Bei der Baureihe 001 war die Konzentra-
tion von 27 betriebstahigen Maschinen im
Bahnbetriebswerk Hof fast abgeschlossen.
Nur noch 4 Loks aus diesem Bestand be-
fanden sich im Bw Ehrang und 1 Exemplar
im Bw Braunschweig. Die “Schiefe Ebene”
blieb noch flr kurze Zeit das letzte Einsatz-
gebiet dieser grofBen “Pazifiks” der ersten
Einheitsbauart mit den Zweizylinder-Trieb-
werken.

Gerade noch 6 Fahrzeuge der leichteren
Baureihe 003 standen dem Bw Ulm zur
Verfligung. In bereits ausgedinnten Um-
laufplanen erbrachten die Fahrzeuge ihre
letzten Leistungen vor Reisezigen zum
Bodensee und nach Crailsheim. Mit etwas
Gllick war eine 003 gelegentlich auch noch
in Aalen und Backnang zu sehen.

Das Bw Rheine hatte inzwischen die
011 065 z-gestellt. Danach bestand die
kohlegefeuerte Baureihe 011 nur noch aus
den 4 Maschinen mit den Betriebsnum-
mern 011 056, 062, 072 und 091. lhr Ein-
satzgebiet war vor allem der Streckenab-
schnitt nach Emden und Norddeich Mole.
Sidlich von Rheine hatten schon moderne
Elloks ihren Einzug gehalten.

Auch knapp die Halfte der 29 einsatzfahi-
gen Loks der Baureihe 012 befand sich
bereits im Bw Rheine und war mit Eil- und
Schnellztigen im Emsland unterwegs. Der
Rest stand noch dem Bw Hamburg-Altona
zur Verfligung und brachte schwere Rei-
sezlige nach Westerland auf der Insel Sylt.

Personenzuglokomotiven

Bei der Baureihe 023 waren weitere Ab-
gange zu verzeichnen. Der Einsatzbestand
belief sich auf 84 Lokomotiven. Die mei-
sten Fahrzeuge setzte das Bw Crailsheim
ein. Emden, Kaiserslautern und Saarbruk-
ken waren die anderen Dienststellen, die
noch Uber diese

Bilder 4 bis 6: Das Bild triigt (kleine Abb. oben)
Die Baureihe 038 hatte gegentber der 044 nicht
die Nase vorne und sah mit nur noch 10 Maschine
im Bw Tubingen ihrem Ende entgegen. — Im Scha
ten der vielbeachteten 44er (unten eine Lok im By
Nlrnberg) standen 1971 die noch in groBerer Stils
zahl verkehrenden Reihen 050 bis 053; rechts zw
51er beider Ausfahrt Crailsheim.

Abb.: J. Nelkenbrecher (oben und rechts),

| X. Heidrich

Neubauloks verfl-
gen konnten. Zu-
sammen mit der
Baureihe 001 be-
spannten sie noch
Reiseziige auf der
Moselstrecke.
Besonders stark
von z-Stellungen
und Ausmusterun-
gen war die nun
schon legendare
preuBische Gat-
tung P 8 der Bau-
reihe 038 betroffen.
Ein trauriger Rest
von 10 Maschinen
sah im Bw Tubin-
gen dem Ende der
Dienstzeit entgegen. Die Lokomotiven fuh-
ren noch nach Rottweil und Freudenstadt
und Uberlebten viele Maschinen der we-
sentlich jingeren Baureihe 023.

Guterzuglokomotiven

Immer noch unentbehrlich waren die 36
Loks der dlgefeuerten Baureihe 042 im Bw
Rheine und auf der Emslandstrecke. Zu-
sammen mit Maschinen der Baureihe 043
bewaltigten sie hauptsdchlich den schwe-
ren Guterzugdienst zwischen Emden und
Rheine. Statt den Loks der Reihe 012 wur-
den sie auch immer wieder zur Bespan-
nung von Reisezligen nach Norddeich her-
angezogen. Von den 29 Maschinen der
Reihe 043 waren 17 Stiick immer noch im
Bw Kassel beheimatet, die anderen hatten
in Rheine eine neue und letzte Heimat
gefunden. Mit einer indizierten Leistung
von 2100 PS waren sie — nach dem sehr
frihen Ausscheiden der 45er — die stark-
sten Dampfloks der Bundesbahn.

Bei der Bestandsangabe zum 30. Juni 1970
im Eisenbahn-Jour-
nal 2/1996 hatte
sich flr die Baurei-
he 044 leider ein
Ubler Fehler einge-
schlichen, der un-
bemerkt blieb. Zum
Stichtag verfligte
die DB uber 293
Fahrzeuge, also
tber 100 Stilick
mehr als angege-
ben. Ein Jahr spé-
ter waren noch 274
Maschinen vorhan-
den, 2 davon aller-
dings schon z-ge-
stellt. Diese Loko-







motiven wurden damals noch von 15 ver-
schiedenen Dienststellen im schweren G-
terzugdienst eingesetzt, wie folgende Auf-
listung zeigt:

Dienststelle Stiickzahl | Dienststelle Stickzahl

Betzdorf 9 | Gelsenkirchen-

Lehrte 10 | Bismarck 39
Crailsheim 7 | Rottweil 6
Nirnberg Rbf 27 | Hamm 27
Emden 27 | Schweinfurt 11
Ottbergen 37 | Kassel 3
Ehrang 41 | Weiden 1
Paderborn 7 | Koblenz-Mosel 12

Sehr gro3 waren noch die Einsatzbestéan-
de der Bahnbetriebswerke Ehrang, Gel-
senkirchen-Bismarck und Ottbergen. Die
Loks aus Ehrang bespannten die schwe-
ren Ganzzlige im Montandreieck Saarland
— Luxemburg — Lothringen und auf der Mo-
selstrecke. Eindrucksvolle Aufnahmen von
diesen Einsatzen enthalt unser Videofilm
“DB-Dampf pur — Von der Mosel an die
Saar”, Auch die langen Kohlen- und Erzzii-
ge zur Maxhitte in Sulzbach-Rosenberg
und schwere Durchgangsziige zwischen
Heilbronn und Nirnberg lockten viele Ei-
senbahnfreunde immer wieder an die Stei-
gungsabschnitte bei Hartmannshof und
Gailenkirchen. Bei den Lokfotografen be-
sonders beliebt war die 044 137 aus dem
Bw Nurnberg Rbf mit der Frontschirze,
deren Konterfei in keiner Bildsammiung
fehlen durfte.

Einen enormen Zulauf von Fans aus dem
In- und Ausland konnte im Jahre 1971
auch noch das Bw Ottbergen verzeichnen.
Am Viadukt bei Altenbeken und an den
Steigungen im Weserbergland waren die
besten Platze meist schon lange vor dem
Eintreffen der schweren Ziige belegt. Ahn-
lich verhielt es sich im Emsland, bei
Aschendorf, Lingen, Salzbergen und La-
then. Dort erwartete man die langen Auto-
zlige nach Emden und in der Gegenrich-
tung die schweren Erzzilge. Zusammen
mit den Loks der Reihe 042 kamen hier die
Emdener 044er zum Zuge, bis sich in Rhei-
ne die Konzentration der dlgefeuerten Loks
der Baureihe 043 vollzogen hatte. Von die-
sen Einsdtzen und natirlich auch vom be-
rihmten “Langen Heinrich” — den 4000-t-
Erzzligen — berichtet unser Videofilm “DB-
Dampf pur — Von Rheine nach Emden”.
Viel weniger beachtet wurden die Maschi-
nen der Baureihen 050 bis 053, die immer
ein wenig im Schatten der wesentlich star-
keren “Drillinge” der Reihe 44 standen und
noch in viel gréBerer Zahl verkehrten. In-
nerhalb eines Jahres waren die Einsatzbe-
stande der “Finfziger” von 890 auf 839
Fahrzeuge verringert worden. Auf Haupt-
und Nebenbahnen verrichteten sie zuver-
lassig ihren Dienst im Glter- und héufig
auch im Personenzugdienst. Fast jedes
Bw abseits der elektrifizierten Magistralen
war auf diese universell verwendbaren Lo-
komotiven angewiesen.

In Gremberg, Neuss und Hohenbudberg
fanden 10 alte preuBische G 8' der Baurei-
he 555 jhr Gnadenbrot. |hr Einsatz blieb

dort aber auf den reinen Verschiebedienst
beschrénkt, der jedoch mehr und mehr auf
Dieselloks der Reihe 290 (berging. Der
Abschied von der einstmals so weit ver-
breiteten Gattung stand also kurz bevor.

Personenzug-
Tenderlokomotiven

Unverandert gegentliber dem Vorjahr zeig-
te sich am 30. Juni 1971 der verfigbare
Bestand von 37 Lokomotiven der Baureihe
064. Immer noch waren diese Loks in
Aschaffenburg, Heilbronn, Plattling, Tibin-
gen und Weiden anzutreffen. Mit der
064 006 befand sich darunter das zu jener
Zeit alteste Exemplar, das schon im Jahre
1928 die Borsig Lokomotiv-Werke in Ber-
lin-Tegel verlassen hatte.

Auf eine wesentlich bescheidenere Dienst-
zeit waren die Maschinen der Baureihe
085 gekommen. Von den 18 ab 1951 fir
die Deutsche Bundesbahn gebauten Lo-
komotiven waren noch 5 Stlck Ubrigge-
blieben. Nun vom Bw Aschaffenburg ein-
gesetzt, waren diese Loks meist im Nah-
verkehr auf der Strecke nach Miltenberg
unterwegs. Sieben der letzten 8 dienst-
tauglichen preuBischen T 18 hatten sich
im wirttembergischen Rottweil versam-
melt. Nur die 078 297 befand sich noch am
FuBe der Ostalb im Bw Aalen. Ein kurz
bevorstehender Fristablauf bei einigen die-
ser bewdhrten Maschinen lieB eine weite-
re Dezimierung des Bestandes erwarten.

Guterzug-
Tenderlokomotiven

Fast ausgedient hatte inzwischen auch die
Baureihe 082. Von den ab 1950 gebauten
41 Fahrzeugen setzte das Bw Koblenz-
Mosel nur noch die letzten 4 Maschinen
ein. Eine davon war bereits zur Aufstellung
als Denkmal im AW Lingen ausgewahilt,
die anderen zur baldigen z-Stellung und
Ausmusterung vorgesehen. Die letzte Lok
der letzten Bauserie von 1955 war bereits
aus dem Dienst geschieden. Nicht ohne
Verluste seit dem Sommer 1970 war auch
die Baureihe 086 geblieben. Der Einsatz-
bestand schrumpfte von 34 auf 27 Stiick.
Die meisten Maschinen zahiten zum Bw
Nirnberg Rbf. Einzelne Exemplare befan-
den sich noch in Hof, Mayen, Schwandorf
und Schweinfurt.

Leider war im Eisenbahn-Journal 2/1996
eine falsche Zahl fiir den Einsatzbestand
zum 30. Juni 1970 aus einer unvollstandi-
gen und fehlerhaften Statistik Ubernom-
men worden. Bedauerlicherweise bedarf
auch die Angabe zur Zahl der betriebsfanhi-
gen Maschinen der Baureihe 094 einer
Korrektur. Am Ende des ersten Halbjahres
1970 verfugte die Deutsche Bundesbahn
Uber einen Einsatzbestand von 57 Loks
der bewéahrten preuBischen Gattung T 16'.
Davon befanden sich am 30. Juni 1971
noch 45 Lokomotiven in Betrieb. Die Mehr-
zahl diente im Bw Hamburg-Rothenburgs-
ort, die anderen wurden von mehreren an-

Bilder 7 bis 9: Weiter schrumpfenden

Einsatzbestand verzeichnete 1971 auch di

Baureihe 086 (oben vor Personenzug nach
Beilngries). Die meisten Maschinen zéhite!
zum Bw Niirnberg Rbf (unten rechts). — 94
dampften noch vor allem im Bw Hamburg-
Rothenburgsort, aber nur noch vereinzelt i

anderen Bw, wie in Mayen (unten links).
Abb.: J. Nelkenbrecher (oben),
X. Heidrich

deren Dienststellen im Norden und We-
sten der Bundesrepublik im schweren Ver-
schiebedienst eingesetzt, bis auch dort die
Dieselkonkurrenz zur Ablésung fihrte.

Eine abschlieBende Bilanz zeigt, daB das
Dampfloksterben fast ungebremst seinen
Gang genommen hat. Weitere Strecken-
stillegungen sowie rlcklaufige Beforde-
rungsleistungen im Personen- und Guter-
verkehr waren untrigliche Zeichen dafir,
daB das Ende der Dampflokzeit mit Rie-
senschritten naher kam. H.O.
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CISAATIINO

948354703983-3

RACZ

Technische Daten:

Typenbezeichnung:
Hadchstgeschwindigkeit: 200 km/h
Dauerleistung: 6000 KW |
Sitzplatze: 481 |
Masse bei Nermalzuladung: 491 t
Gewicht je Achse: 13,5t
Konfiguration: teilig
angetriebene Wagen: ]

| Gesamtlange eines Triebzugs (LUP):  2366m

| Kosten pro Triebzug (1996): 25 Mio sFr

In SchneeweiB prasentiert sich der Pendolino
auf der SBB-Simplonstrecke bei Martigny
{links). Die seitliche Beschriftung weist die
CISALPINO AG als Eigentimerin der Trieb-
zlige aus (ganz oben). Dank seiner neu ent-
wickelten Drehgestelle und der technisch
aufwendigen Neigevorrichtung (oben) diirfen
die eleganten “Italiener” auch auf der Lotsch-
bergbahn schneller durch die engen Kurven
fahren (rechts BLS-Sldrampe bei Hohtenn).
Abb.: B. Moser (links und oben), U. Jossi

modernen Neigeziige etappenweise
in Betrieb gehen: Ein erstes Zugpaar

NeﬂechaufSchwelzer Bahnstrecken:

und Genf verbinden. Ab Winterfahrplan
Ende September soll dieses Angebot via
Simplontunnel auf insgesamt drei Verbin-

dungen erweitert werden. Zuséatzlich sol-
. _ ) _ len dann auch zwei Pendolini von Mailand
GroBer Jubel bei der Cisalpino AG, einer Tochterunternehmung der Bahngesell-  tber die Lotschbergstrecke nach Bern und

schaften FS, SBB und BLS: Der erste Zweistrom-Pendolino ist in der Schweiz teilweise nach Basel verkehren. Auch das
Wirtschaftszentrum Zirich soll via Gott-

eingetroffen. Insgesamt neun Kompositionen des Typs ET 470 hat dieses hard mit-zwel Hin- und Riicahrion abj

Wegen Lieferverzégerungen sollen die

privatrechtlich organisierte Unternehmen beim italienischen Hersteller FIAT nach Mailand bedient werden. Der Cisalpi-

Ferroviaria bestellt. Cisalpino wird zum Kauf und Betrieb der Alpen-Pendolini no-Fahrplan 1997 sieht schlieBlich 18 bis
20 alpenquerende Tagesverbindungen vor.

rund 237 Mio sFr investieren. Mit eigenem Marketing und Management soll bei Die Wartung der Triebztige wird in Mailand
mindestens 40% Auslastung bis 1999 eine erste Rendite erzielt werden. erfolgen.
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