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Titel: Lang, lang ist’s her, als Dampflokomotiven aus Niirn-
berg den Bahnknoten Schwandorf ansteuerten. Die Ent-
wicklung der Oberpfilzer Verkehrsdrehsscheibe beschreibt
unser Beitrag ab Seite 14. Abb.: Jiirgen Nelkenbrecher

Editorial

Vor zehn Jahren, im Oktober 1989, schien fiir die meisten Nach-
kriegsgeborenen beider Deutschlands die Welt noch in Ordnung.
Hier West, dort Ost. Hier gut, dort bise — beziehungsweise anders-
rum, je nach Blickrichtung auf den Zaun. Im Westen Wirtschafts-
boom mit Rekordarbeitslosigkeit und Opel Kadett, im Osten Klein-
biirgergliick mit Plaste, Elaste und Trabant. Ein Grob-Schema, das
iiber 40 Jahre hinweg giiltig war.

Wenig nur war im Westen zu spiiren von den Flieh-Kriften, die das
Staatsgebdude der DDR immer heftiger vibrieren lieflen. Freilich:
wer Augen und Willen hatte zu sehen, der konnte erkennen, dali auch
der frische Anstrich anldBlich des 40. SED-Parteitages die Risse im
deutschen Bollwerk des Sozialismus nicht mehr zu kitten vermoch-
te. Zehntausende von Fiiflen sorgten allmontiglich in Leipzig fir
neue Erschiitterungen. Tausende von DDR-Biirgern waren damals
bereits durch die ungarischen Rostlécher des Eisernen Vorhangs
entschliipft, einige Tausend hatten die letzte Bewegungsfreiheit
genutzt, die ihnen ihre Regierung noch gelassen hatte und waren in
Prag auf ein Handtuch Westen gefliichtet — das Botschaftsgelidnde
der BRD.

Ziige waren es, die diese Menschen in den Westen brachten. Ziige,
deren Bilder um die Welt gingen. Ziige waren es auch, die nur
wenige Wochen spiter Hunderttausende von DDR-Biirgern in den
Westen brachten — die meisten zum ersten Mal in ihrem Leben, viele
fiir immer.

An diese Ziige und an diese Menschen wollen wir im November-
Journal erinnern. An diese heute so ferne Zeit vor gerade mal zehn
Jahren, als sich die Welt wandelte und fiir viele Menschen plétzlich
nichts mehr so war, wie sie es bislang gewohnt waren. Im Osten, aber
auch im Westen unseres Landes.

Klar, daf ein solch umfangreiches Thema auch ein umfangreicheres
Heft fordert. Daher wird das nidchste Eisenbahn-Journal einige
Seiten mehr bieten als iiblich. Gut 140 werden es sein, gefiillt nicht
nur mit ,,Mauerfall”, sondern mit vielen anderen Themen und
Nachrichten aus Vorbild- und Modell-Eisenbahn.

Denn nicht nur der groen Geschichte gilt es zu gedenken, sondern
auch der kleinen: Im November vor 25 Jahren erschien das erste
Journal. Zwar hief3 es damals noch nicht Eisenbahn- sondern M+F-
Journal, doch brachte die Titeldinderung fiinf Jahre spiter lediglich
einen neuen Heftkopf. Alles Gibrige blieb gleich.

Diesen Geburtstag feiern wir mit einer CD-ROM, die zusitzlich dem
ohnehin erweiterten November-Journal beigepackt sein wird. Wer
jetzt mit Grausen an die CD des letzten Jahres denkt, die von
verschiedenen PC-Programmen nicht oder nur teilweise zu benut-
zen war, der sei beruhigt: Wir haben aus unseren Fehlern gelernt und
konnen lhnen diesmal guten Gewissens eine funktionierende Silber-
scheibe versprechen.

Wer von unseren Lesern also an einen PC herankommt oder selber
einen besitzt, der kann sich aufeine Menge interessanter CD-Inhalte
freuen: So den kompletten ersten Journal-Jahrgang mit Bild und
Text — aber nicht nur zum Anschauen & Ausdrucken, sondern mit
einer Index-Suchfunktion, die es erlaubt, den gesamten Inhalt dieser
Hefte in Sekundenschnelle zu durchforsten. Weiteres Highlight ist
ein 3D-Simulationsprogramm, mit dessen Hilfe man sich seine
Traumanlage am Bildschirm zusammenbasteln und von allen Seiten
betrachten kann. Auch Software fiir Gleisplanung und Anlagen-
steuerung wird sich auf unserer Geburtstags-CD finden, dazu eine
Menge anderer schoner digitaler Dinge. Spielt es da noch eine Rolle,
dafl die November-Ausgabe des Eisenbahn-Journals am Kiosk 14,50
DM kosten wird? Wir denken, daB sich die eine Mark sechzig mehr
in jedem Falle lohnen. Abonnenten bekommen CD und Seiten-Plus
ohnehin zum alten Preis. Christoph Kutter
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Die Steilrampe
von Geislingen
nach Amstetten
auf der Schwibi-
schen Alb war als
erste ,,Gebirgs-
bahn* des euro-
paischen Konti-
nents geplant,
jedoch erst nach
der ,,Schiefen
Ebene* bel Neu-
enmarkt-Wirsberg
vor 150 Jahren
gebaut worden.
Ein Portrit der
Woteige*
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150 Jahre schwdbischer Albaufstieg

en Anstoll zum Bau einer Eisenbahn

im Konigreich Wiirttemberg hatte

der in der Festung Hohenasperg in-
haftierte Nationalokonom Friedrich List
bereits im Jahre 1824 gegeben. Verleger
Johann Friedrich von Cotta unterbreitete
die Anregungen dem Landesherren Ko-
nig Wilhelm 1., der darauthin Studienrei-
sen auserwithlter Personlichkeiten nach
England, Belgien und Frankreich anord-
nete. Bis sich verschiedene Gremien mit

der Planung erster Strecken beschiftig-
ten, vergingen jedoch noch zehn Jahre.
Wichtigste Projekte waren der Bau einer
Centralbahn von Ludwigsburg nach Ess-
lingen und die Verlingerung iiber Ulm
zum Bodensee. Als grofites Hindernis
erwies sich die Uberquerung der Schwii-
bischen Alb.

Eine Kommission von Finanzriten und
technischen Experten empfah] im Jahre
1 834 eine Streckenfiithrung von Cannstatt
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Enge Radien,
steile Rampen:
Im Schiebe-
dienst waren
auf der ,,Steige*
unter anderem
E 94, 150er
(Yinks Schubloks
in Lauerstel-
lung, Mai 1977)
sowie 140er
(Mitte 140 011
im Schub-
Einsatz,
Oktober 1989)
titig. Auch
Gleiswechselbe-
trieb ist zu
beobachten
(unten 111 051
mit D-Zug beim
Miihitalfelsen,
Oktober 1978).
Rechts: Histori-
sche Panorama-
aufnahme aus
<4 den dreiBliger
=4 Jahren: Nach
der Abfahrt
von der ,,Steige*
rollt 59 001
mit einem
Kurzen Giiter-
zug, dem ein
Schnellzug- und
ein Postwagen
beigestellt sind,
weiter Richtung
Stuttgart.
Abb.: Fritz
; o Giemulla (2),
AL Uli Ruapp, Sle.
: Dr. Scheingraber

durch die Téler von Rems, Kocher und
Brenz nach Ulm und von dort nach Fried-
richshafen. Die im Dezember 1835 ge-
griindete ,,Ulmer Eisenbahn-Gesell-
schaft™ forderte eine Bahnlinie von
Cannstatt iiber Plochingen und Geislin-
gen nach Ulm. Die Residenz Stuttgart
sollte zunédchst nur mit einer Stichbahn
von Cannstatt aus bedient werden.
Cannstatt war zu jener Zeit eine der be-
deutendsten Postdurchgangsstationen
der 20 Oberpostdamter von Thurn und Ta-
Xis.

Nach Griindung der.,Wiirttembergischen
Eisenbahn-Gesellschaft™ im Jahre 1836 -
die 1838 schon wieder liquidiert wurde —
zeichneten sich erste staatliche Aktiviti-
ten ab. Im Haushaltsplan wurden fiir den
Zeitraum bis 1839 die erforderlichen
Mittel zur Forderung von Eisenbahnun-
ternehmungen mit den Vorarbeiten zur



Terrainerkundung eingeplant. Die Pro-
jektbearbeitung wurde Oberbaurat Biih-
ler und Generalmajor Seeger libertragen.
Das Ergebnis der Untersuchungen lag der
Abgeordnetenkammer am 22. Februar
1839 vor. Nun sollte noch ein unabhéingi-
ger Fachmann als Gutachter zugezogen
werden. Dafiir war Oberingenieur Alois
Negrelli von der Kaiser-Ferdinands-Nord-
bahn aus Wien verpflichtet worden.
Abgesehen von einigen wenigen Ande-
rungen der vorliegenden Plédne pladierte
Negrelli fur eine Streckenfiihrung durch
das Filstal, die gegeniiber einer Linie durch
das Remstal um 12 Poststunden kiirzer
war und durchgehend auf wiirttembergi-
schem Staatsgebiet verlief. Eine wiirt-
tembergische Poststunde entsprach einer
Wegstrecke von 3,62 km.

Am 18. April 1843 wurde endlich das
wiirttembergische ,,Eisenbahngesetz™

verabschiedet. Darin war verankert, daly
Planung und Bau von Hauptstrecken dem
Staat oblagen. Nebenbahnen durften in
privater oder kommunaler Regie errichtet
werden, Indieabdem 15, Juni 1843 titige
.Eisenbahn-Kommission* waren neben
anderen hochrangigen Personlichkeiten
auch Oberbaurat Karl Etzel und Baurat
Michael Knoll berufen worden.

Nach Festlegung neuer Grenzwerte mit

Neue Grenzwerte fiir Neigung und Radien
statt Pferde- und Seilzugbetrieb

286.5 m fiir den kleinsten Gleisradius und
einer grofiten Neigung von 1:45 fiir Ram-
penstrecken stand dem Baubeginn eigent-
lich nichts mehr im Wege. Es wurde aber
noch das endgiiltige Gutachten des aus
England zugezogenen Prof. Charles Vi-

gholes erwartet. Obwohl der urspriing-
lich vorgesehene Pferde- oder Seilzugbe-
trieb lingst vom Tische war, wollte Vi-
gnoles den Hohenunterschied zwischen
Geislingen und der Albhochfliche wie-
der mit Hilfe eines Seilzugs iiberwinden.
Auch einige seiner anderen Untersuchun-
gen brachten keine neuen Erkenntnisse,
sondern nur Kosten und eine weitere Bau-
verzogerung, Am 22. Oktober 1845
wares endlich soweit,
daf} die erste Strecke
der ,,Centralbahn*
von Cannstatt nach
Untertiirkheim er6ft-
net werden konnte. Bis Ende November
war Esslingen auf dem Schienenweg zu
erreichen und ab 15. Oktober 1846 ein
durchgehender Zugbetrieb von Esslingen
iiber Stuttgart nach Ludwigsburg mog-
lich. Dafiir hatte Karl Etzel verantwort-
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lich gezeichnet. Die endgiiltige Planung
der ( sthahn und deren Bau&u\lll}‘nl.ll'li_’

ren Filstales s
vor keine besonderen Schwierigkeiten.
i igungen lagen dort bei

Triebfahrzeug-
Vielfalt auf der

seiner Erpro-
bung war der
Prototyp
EuroSprinter
von Siemens /
Krauss-Maffei
als 127 001
lingere Zeit
auch mit 1C-
Ziigen zwischen
Stuttgart und
Miinchen auf
der schwibi-
schen Alb zu
sehen (oben,
September
1993). Darun-
ter: Imposant
sind die sich
iiber die
Rampen

(Auindhme
August 1993).
Unten: Fotogene
Nahverkehrszii-
ge runden das
Bild ab: 143 145
mit Doppeldek-
kern (April
1996). Rechts:
Alb-Impres

Mit IR 2294
passiert 120 116
Amstetten (Juli
1995). Abb.:

dem letzten Abschnitt vor dem kritis

Albaufstieg. Das Revolutionsjahr 1848

blieb nicht ohne Einfluf} auf die weiteren

Baumalnahmen. Dennoch waren die Vor-

ereitungen soweit gediechen, dali ein Jahr
yiter du Gleisbau iiber die C i
riff genommen w !

'un 5,72 km muﬂte ab Geis-

m bis zu dem auf einer Hohe von
r NN liegenden Bahnhof Am-

inden werden. Die sich an
nden Albtrauf ar

, vorbei an der Blockstation

24 und an der Blockstat-

'bt bis zum

stetten Ii

den steil
gende Str
Knoll bei km §

einigen Stellen erreicht die grofite Nei-

gung mit 1:43 sogar geringfligig hihere
Werte.

Die Geislinger Steige ist damit zwar nicht

>r Eisen-

die iiber einen Ram-

e Hauptbahn mitdem

nmen. Beim wei-

24

von 479 m bei Ulm.




9. Juni 1850 konnte der durchge-
hende Zugverkehr von Heilbronn iiber
Stuttgartnach Ulmund weiternach Fried-
richshafen aufgenommen werden, Mitder
Albiiberquerung war nun die zweite kon-
tinentale ,,Gebirgsbahn“ vollendet, die
als erste geplant war.

Die zundchst zur Verfligung stehenden
Lokomotiven mit zwei gekuppelten Rad-
sdtzen erwiesen sich sehr bald als zu
schwach, um die Steigung mit bescheide-
ner Last in angemessener Zeit zu bewil-
tigen. Angebote neuer leistungsfihigerer
Maschinen von Baldwin aus Nordameri-
kawurden nicht wahrgenommenund Emil
Kessler mit dem Bau geeigneter Fahrzeu-
ge beauftragt. In der Maschinenfabrik

sslingen entstanden von 1848 bis 1851
fiinf Lokomotiven der ALB-Klasse. Au-

itber die Geislinger Steige und erreichten
dabei immer noch eine Geschwindigkeit
von 18 km/h

Nach kurzer Zeit waren aber auch diese
Maschinen iiberfordert und den st

den Anforderungen nicht mehr gewach-
sen. Auflerdem wurde ein starker Ver-
schleifl von Radreifen und Schienen be-
klagt. Abhilfe brachten nun die Lokomo-
iven der Klasse F, aus denen ab 1889 die
Variante Fa und ein Jahr spéter die Kla

Fc abgeleitet wurden. Bei schweren Zii-
gen muliten jedoch weiterhin sehr haufig
zwei Maschinen an der Spitze und minde-
stens eine Lok am Ende des Zuges einge
setzt werden. Um wenigstens auf die
Vorspannlok und aufeine von zwei Sc

150 Jahre schwibischer Albaufstieg

belokomotiven verzichten zu kdnnen,
schuf die Maschinenfabrik Esslingen im
Jahre 1892 die Klasse G mit fiinf Dreizy-
linder-Giiterzug-Verbundmaschinen. Die
Fiinfkuppler hatten radial einstellbare
Lenkachsen nach dem Klose-Prinzip und
bald den Beinamen ,,Elefanten’ erhalten.
Fiir den durchgehenden Schnellzugdienst
von Bretten bis Ulm beschafften die Ko-
niglich Wiirttembergischen Staatseisen-
bahnen zu gleicher Zeit zehn 1°’B 17 n3v-
Lokomotiven der Klasse E. Diese ersten
deutschen Dreizylindermaschinen er-
reichten voreinem Zug mit 150 t aufeiner
Steigung von 1:100 noch eine Geschwin-
digkeit von 60 km/h. Da die Maschinen-
fabrik Esslingen mit anderen Auftrigen
voll ausgelastet war, ging die Bestellung
an die belgische Firma Cockerill.




linger Steige vervielfacht. Die weiter an-
steigenden Lasten erforderten erneut den
Einsatzs Lokomotiven. Nach den
Maschinen der Klassen H und Hh mit
fiinf gekuppelten Radsitzen lieferte die
Maschinenfabrik Esslingen von 1917 bis
1924 insgesamt44 Lokomotiven der Klas-
se K. Dies blieben die einzigen Sechs-
kuppler deutscher

aatseisenbahnen.

Leistung von 1920
PSi waren sie
anderen Dampflokomotiven weit iiberle-
; Kolosse ke 1
ren Ziigen nicht ohne Schubhilf
ihnen durch die speziell dafiir bereits 1907
in Dienst gestellten Tenderlokomotiven
der Klasse T 4, spitere Baureihe

schwe-

ahn-Journal 10/

zuteil wurde. Auch ein Teil der ab 1921
zur Verfligung stehenden fiinffach ge-
kuppelten Tenderloks der wiirttembergi-
schen Klasse Tn der Baureihe 94" wurden
in Geislingen fiir den Schiet
ilrampe beheimatet
Im Jahre | ielt Geislingen-West
ein drittes ( auf dem nun die Schie-
belok fiir Giiterziige bereitgestellt wurde.
Diese Ziige konnten nun bereits mit

Schiebedienst auf der Geislinger Steige:
Von der T4 zur Baureihe 150

Schwung in die Steilstrecke einfahren
und den Geislinger Hauptbahnhof entla-
sten. Mit Abschlull der Umbauarbeiten
erschienen in Geislingen die ersten preu-
Bischen T 20. Dies waren die Maschinen
mit den spiteren Betriebsnummern

st auf

. 01,002,011, 012und 013, die direkt
ab Werk bzw. nach der ersten Erprobung

Die Schiebelokomotiven l6sten sich kurz
vor dem Bahnho wihrend der
Fahrt vom Zug, wechselten das Gleis und
kehrten nach Geislingen zuriick. Bei ei
gen Reiseziigen fithrte die nun am Ba
steig in Amstetten anhaltende Schubl
noch einen Personenwagen fiir Schiiler
und Passagiere mit, die dort aus- oder in
die von dort abgehenden Ziige nach Ger-
stetten und Laichingen umstiegen.
Auch nach Abschlufy der durchgehenden
Elektrifizierung vc i
chen im Mai 19
ein Jahr in (

T 20 noch
ingen, or sie nach
chselten. Thre Nachfolge
enst auf der Geislinger Stei-




