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Editorial

[st die Deutsche Bahn ein Nimmersatt? Ein subventionsfressender
Moloch genau so wie ihre geschmihten behérdlichen Vorginger?
Diese Frage driingt sich uns massiv auf. An allen Ecken und
Enden fehlt Geld — es reicht noch nicht mal fiir den Substanz-
erhalt. Zudem sind — wie Wirtschaftspriifer ermittelt haben —
durch Schlampereien Milliarden vergeudet worden, laufen die
Kosten bei den GroBprojekten Knoten Berlin und Neubaustrecke
Koéln—Frankfurt aus dem Ruder.
Nun fordert Hartmut Mehdorn weitere Bundeshilfen, denn aus
eigener Kraft konne die Bahn ihre Infrastruktur nicht modernisie-
ren. Auf der anderen Seite betont er immer wieder, sein Unterneh-
men diirfe kein ,,Kostgidnger des Staates* werden. Dass Verkehrs-
minister und Kanzler erst dann tiber mehr Geld mit sich reden
lassen, wenn die Bahn iiberzeugende Konzepte vorlegt, leuchtet
uns ein. Oder wiirden Sie einer Firma Geld geben, die durch
miserables Management in Verruf geraten ist?
Ihre Hausaufgaben muss allerdings auch noch die Bundesregie-
rung machen. Zu Recht verlangt der DB-Chef Chancengleichheit
der Verkehrstriger und ,.ein politisches Gesamtkonzept, welche
Bahn dieses Land auf Dauer braucht und will®. So lange ein Lkw
fiir die Kosten einer Eurovignette dreimal pro Jahr um die Erde
fahren konne, ein Giiterzug dafiir aber nur einmal die Strecke
Miinchen—Frankfurt, habe die Bahn keine Zukunft.
Erfrischend deutliche Worte an die Adresse der Politik! Ebenso
ungeschminkt schilderte Mehdorn bei der Prisentation des
Geschiiftsberichts fiir 1999 in Berlin die Lage des Konzerns.
Erstmals seit der Bahnreform fiel das Betriebsergebnis negativ
aus. Nach 170 Millionen Mark Miesen im Vorjahr fuhr die DB
allein im ersten Quartal 2000 einen Verlust von 68 Millionen
Mark ein. Mit Blick auf den erhofften EXPO-Boom (siehe
Seite 26) und die anziehende Konjunktur ist die Bahn aber
zuversichtlich, den Trend noch dieses Jahr umkehren zu kénnen.
Der schleppend angelaufene Kartenverkauf fiir die EXPO-Ziige
gibt schon jetzt Anlass, an den optimistischen Prognosen zu
zweifeln. Ob die Weltausstellung floppt oder nicht — sie bindet auf
Jjeden Fall Fahrzeuge und Personal. Verschiirft wird die Situation
noch dadurch, dass aufgrund des Desasters mit der Baureihe 424
dafiir gar nicht vorgesehene Lokomotiven, Triebziige und Wagen
zur S-Bahn Hannover beordert werden mussten.
Ausflugssonderziige zum Beispiel sind derzeit wegen der EXPO
praktisch nicht zu bestellen. Freilich zihlen diese ebenso wie der
Urlauberverkehr schon lange zu den marginalen Geschiftsfeldern,
die die Bahn kaum noch bewirbt. Sie konzentriert sich lieber auf
die Kernsparten. Auf den ICE zwischen den Zentren, klar! Auf
Ganzgiiterziige iiber grofle Distanzen? Das haben wir zumindest
bisher immer gedacht. Jetzt erfahren wir, dass DB Cargo ein
Getreidehandelsunternehmen im Raum Leipzig Knall auf Fall
aufgefordert hat, die Ladezeiten von 48 auf 24 Stunden zu kiirzen,
obwohl das technologisch unméglich ist. So wird mit einem
Kunden umgesprungen, der pro Jahr iiber eine Million Tonnen
Getreide auf der Schiene abfahren lidsst. Auch hat DB Cargo
hundert (!) Ganzziige mit Langholz aus dem Schwarzwald nach
Norddeutschland und Belgien abgelehnt. Dieses Geschift macht
jetzt die Karsdorfer Eisenbahngesellschaft (KEG),
Ja, du liebe Giite, wie will ein Unternechmen mehr Verkehr auf die
Schiene bringen, wenn es selbst GroBkunden derart verprellt?
Dem Bahn-Chef halten wir zugute, dass er unangenehme Wahr-
heiten ausspricht. Hoffentlich gelingt es ihm auch, das Miss-
management im eigenen Laden zu beenden.
Konrad Koschinski
Autor des Eisenbahn-Journal
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Am Tiergarten? In ... Hannover?!?
Zugegeben: an dieser Stelle haben Sie
schon aufregendere Themen vorgefunden
als schnoden DB AG-Alltagsbetrieb an der
Peripherie einer deutschen Flachland-
Metropole. Doch wer kann schon immer
in die Ferne schweifen? Zumal die Welt ja
gerade in Hannover zu Gast ist, wie es
heif3t, jeden Tag sogar hunderttausendfach.
Aber vom EXPO-Trubel merkt man

am Tiergarten so gut wie nichts. Fuchs und
Hase werden durch die vorbeieilenden
Sonderziige wohl ein paar Mal mehr

3 § | aufgeschreckt — das war’s.

Lichtspiele am Hannoverschen Tiergarten:
Sonnenstiinde, \\"iilcrkmgsul'fukm und Wolkenkulissen B]LDER UND TEXT
sind das ecine, die Zugvielfalt das andere — beides VON O[_A]'—' BERGME[ER
zusammen ergibt die perfekte ,,Veranstaltung*.
(140 mit Giiterzug, ICE 2-Kurzzug sowie 143 und 141,
" jeweils mit Stadtexpress.)







> i Wenn zum Beispiel Bodennebel und tiefstechende Sonne

"E o zusammentreff cn.;cr_gcﬁen sich Szenen, welche die Land-

. 1_l_.nkh‘ das Verbindungsgleis von der Personenbahn zuf

E ;g‘.!ﬁtftfam Tiergarten allein nicht hergibt. (Unten Mitte und |

annovers Tiergarten: ein 100 Hektar groBer Wild-

park am &stlichen Stadtrand. Schon anno Sechzehn-

hundert-nochwas von einem Herzog als
privates Jagdrevier angelegt. Daher der schine alte
Baumbestand und das Damwild. Inzwischen seit bald
100 Jahren stidtischer Park. Generationen von Hannove-
ranern sind hier als Kind erstmals mit einem Original-
hirsch oder -wildschwein konfrontiert worden. Toll!
Doch an dieser Stelle soll am Tiergarten eigentlich nur
eines interessieren: Nordwestlich des Parks iiberquert die
Giiterumgehungsbahn die Personenbahn Hannover—
Lehrte. Und das tut sie nun auch schon mehr als 90 Jah-
re. Bevor die Bahnanlagen hier Anfang des 20. Jahrhun-
derts im groBen Stile umgebaut wurden, gab es sogar
mal einen kleinen Haltepunkt. Bereits die Bekanntma-
chung der Koniglichen Eisenbahn-Direction vom
26. Oktober 1843 verhiel fiir dic Dampfwagen-Fahrten
von Hannover nach Lehrte: ..Siimmtliche Ziige halten bei
dem Kirchroder Thiergarten an.”
Am Tiergarten. das ist stellvertretend [t viele andere im
Lande ein netter Anlaufpunkt, um nahe der eigenen
Haustiir die Eisenbahn in der Landschaft zu fotografie-
ren. Giiterbahn iiberquert Personenbahn, dazu ein
offenes Gelinde mit ein paar Feldern. ein paar markan-
ten Biumen und ein paar kleinen Wiildchen. Und der
Tiergarten eben. Alles nicht spektakuliir. doch allein der
Umstand. dass (noch!) keine Lirmschutzwand und nur
wenige Biische den Blick auf die Strecken verstellen.
dass die Ziige von verschiedenen Seiten weithin sichtbar
sind. sorgt auf wenigen hundert Metern bereits fiir eine
Vielzahl an Motiven fiir Weitwinkel bis Tele und von
Friihling bis Winter. Doch entscheidend ist das Licht:
Ein Sonnenaufgang mit Bodennebel. ein Regenbogen
nach dem Schauer oder imposante Wolkenkulissen
reifen raus. was die Landschalt selbst nicht hergibt. Und
mit einem derart umfang- und abwechslungsreichen
Betrieb wie auf der Giiter- und der Personenbahn am
Tiergarten stehen die Chancen nicht schlecht. solche
Naturschauspiele auch zusammen mit einem ansehnli-
chen Zug aufs Bild zu bannen.






So weit die Theorie. In der Praxis stellen sich natiirlich
die brancheniiblichen Unannehmlichkeiten ein: Der
mitten in der Nacht loslirmende Radiowecker zum
Beispiel. fiir einen Sonnenaufgang mit Bodennebel, von
dem dann nur der Nebel stattfindet. Und weil man am
Tiergarten zwar an vielen Stellen Personen- und Giiter-
bahn gleichzeitig beobachten, aber schwerlich an beiden
Strecken gleichzeitig fotografieren kann, kommt der
absolute Kniillerzug, der Traum aller Trdume bis zum
Einsetzen des Radioweckers, mit boshafter Gesetzmibig-
keit plétzlich und unerwartet immer dort, wo man gerade
nicht steht. Doch auch bei solchen Pleiten bleibt in
meinem Fall meist immer noch eine schone Radtour
durch den Stadtwald Eilenriede iibrig.

Trotzdem: das Thema Tiergarten wiire fiir mich vielleicht
lingst abgehakt, wenn nicht infolge der deutschen Ein-
heit ab 1990 unverhoffte Abwechslung Einzug gehalten
hiitte. Ende 1998 begann schlieflich der Ausbau der
Personenbahn von zwei auf vier Gleise, der kurz vor der
Eroffnung der EXPO abgeschlossen werden konnte. Die
neuen Trassen, ndrdlich der alten, werden hauptsiichlich
vom Nahverkehr genutzt, explizit der nach der EXPO
hier verkehrenden S-Bahn. Finanziert wurde das Ganze
indes iiber die Schnellbahn Hannover—Berlin und somit
als Verkehrsprojekt Deutsche Einheit.

Mit jeglicher Naturidylle war es wiihrend der Bauarbeiten
natiirlich griindlich vorbei. Andererseits ergaben sich vor
allem nahe des Giiterbahndamms, wo bei laufendem
Betrieb der komplizierte Einbau der miichtigen neuen
Briicke iiber die Personenbahn bewiiltigt werden musste.
kurzfristig immer mal wieder Perspektiven, von denen
man vorher kaum zu triumen gewagt hatte. Und auch das
erste Fazit nach Abschluss der Bauarbeiten fillt nicht
allzu verheerend aus: Die befiirchtete optische Verwiis-
tung, etwa mit dicken Betonoberleitungsmasten, hiilt sich
in Grenzen, und rund um dic neue Giiterbahnbriicke
scheinen sich ein paar brauchbare neue Motive zu finden.
Puh! Damit ist meine Nachtruhe erst mal gerettet — bis
der bléde Radiowecker wieder loslirmt.

a




Zur Léander- und Reichsbahn-
zeit wurden die schlesischen
Gebirgsbahnen mit Wechsel-

strom betrieben — eine bis
1945 dauernde interessante

Episode in der Geschichte der

elektrischen Traktion

VoN KonraD KOSCHINSKI

ange bevor 1911 zwischen Dessau und
L Bitterfeld die ersten Elloks durchs Flach-

land rollten, fasste die Koniglich
Preuiische Eisenbahn-Verwaltung (KPEV)
gemeinsam mit der Elektroindustrie auch die
Elektrifizierung von Gebirgsbahnenins Auge.
Im Ausland — Schweiz, Osterreich, Skandi-
navien. Japan, Stidamerika— gab es schon vor
1910 entsprechende Pline. Lukrative Auf-
triige von dort winkten AEG und Siemens um
so mehr, wenn sie eine ,,heimische Referenz-
strecke™ vorweisen konnten.
Der seit 1906 beabsichtigten Elektrifizierung
der strategisch wichtigen Eifelbahn Euskir-
chen—Karthaus (bei Trier) hatte das Militir
nicht zugestimmt. Um die Uberlegenheit der
Elektrotraktion auf einer topografisch schwie-
rigen Hauptbahn zu demonstrieren, bot in
PreubBen die entlang der Nordflanke von Iser-
gebirge, Riesengebirge und Glatzer Bergland
verlaufende zweigleisige Strecke Lauban—
Hirschberg—Konigszeltideale Voraussetzun-

Fotodokumente vom elektrischen Betrieb
auf den Strecken der fritheren RBD
Breslau sind rar und die wenigen oft

schon mehrfach verdffentlicht. Die fotogra-
fische Reise hinein ins Riesengebirge
beginnen wir mit zwei Aufnahmen, die
bisher verborgen blieben: Ein mit zwei

ET 89 gefiihrter Reisezug erreicht den
Bahnhof Mittel-Schreiberhau. Unten, 1914
festgehalten, die Montage der ersten
Streckenmastenin Altkemnitz,

Abb.: RBD Breslau
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