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Editorial

Wir trauern noch immer um die sinnlosen Opfer der
barbarischen Terrorangriffe in den USA und hoffen
innigst, dass aus dieser Provokation keine Eskalation
wird! Auch wenn die fiir uns alle sehr schweren Tage
nun schon einige Zeit zurtick liegen, wollen wir nicht
behaupten, dass wir heute bereits zur Normalitét und
zur Tagesordnung iibergegangen sind.

Was uns aber in so einer traurigen Zeit neben Gespri-
chen mit der Familie oder Freunden helfen kann, ist die
Beschiftigung mit einem uns ganz personlich lieb
gewonnenen Thema. Nicht umsonst hat der Schauspie-
ler Heinz Rithmann einmal niedergeschrieben:

..Ein Hobby ist ein groBartiger seelischer Miillschlucker®.
Seien wir dankbar, dass wir uns dieses groBartigen
Hobbys in Form unserer Liebe zur Eisenbahn erfreuen
konnen. Es gibt uns Kraft und auch wieder die Freude, aus
vielen Tiefs heraus zu kommen. So war es urspriinglich
auch gedacht.

Mit unserer diesjidhrigen kostenfreien November-Beila-
ge wollen wir in die Zukunft blicken. Ein Tisch- oder
Wandkalender fiir 2002 mit allen wichtigen Terminen fiir
Eisenbahnfreunde liegt dieser Ausgabe bei. Alle Messe-
Termine, die Ferien-Termine aller Bundeslinder, die
Erscheinungs-Termine aller Eisenbahn-Journal-Ausga-
ben sind aufgelistet; und natiirlich bleibt geniigend Platz
fiir eigene personliche Daten rund um die Bahn. Mit
attraktiven Abbildungen diirfte der Eisenbahn-Termin-
Kalender 2002 in vielen Hobbyridumen einen besonde-
ren Platz erhalten.

Natiirlich hat es die vorliegende November-Ausgabe
auch in anderer Hinsicht in sich. ,,Was wird aus
unserer Bahn*, fragen wir etwas provokativ auf der
Titelseite und lassen den neuesten ICE-T fast vor
einem Schutzhaltsignal zum Stehen kommen. Wer die
verschiedensten Meldungen zur Entwicklung der
privatisierten Bahn verfolgt, kann schon graue Haare
bekommen. Mit der Eisenbahn der dreiBliger oder
siebziger Jahre mit Dampf-, Diesel- und Elektrotrakti-
on hat die neue Bahn ohnehin nichts mehr zu tun,
dennoch beschiftigt uns ihre weitere Entwicklung
natiirlich sehr.

Die Bahn der Zukunft wird nur eine Chance haben,
wenn sie in irgendeiner Form rentabel ist und gleich-
zeitig dem Auto- und Flugverkehr paroli bieten kann.
Die Bahn kann eben nicht von Liebhabern leben, die
zwar ordentlich Geld fiir tolle Modelle ausgeben, aber
in den letzten Jahren keinen einzigen Meter auf der
Schiene zuriickgelegt haben, von Museumsbahnen
einmal abgesehen! Ingo Neidhardt
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Begegnungen
Bw Crailsheim

Das Erscheinen von Dampflokomotiven der Baureihe 23 riickte das
wiirttembergische Bahnbetriebswerk im Jahre 1966 plotzlich wieder in
das Interesse vieler Eisenbahnfreunde. Erinnerungen
voN HORsT J. OBERMAYER

Em wicHTIGER BESTANDTEIL des Staatsvertrages mit
Bayern vom 12. Dezember 1868 war der am 1. Juni 1875
vollzogene wiirttembergische Anschluss bei der Landes-
grenze in Dombiihl an die von Ansbach ausgehende
bayerische Bahn. Als Wechselstation fiir die Lokomoti-
ven war der Knotenpunkt Crailsheim bestimmt worden.
Dort endete bereits seit 1866 die in Goldshéfe von der
Remsbahn abzweigende Strecke. Ein Jahr spiter war auch
der von Schwiibisch Hall herangefiihrte Abschnitt der
Linie von Heilbronn fertig gestellt und im Oktober 1869
die Verbindung von Crailsheim zur badischen Landes-
grenze in Konigshofen bei Mergentheim geschaffen.

Im Laufe der Jahrzehnte verblasste mit lingeren Durch-
liiufen der Ziige allmiihlich der Glanz der Lokstation
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Crailsheim mit den einst so vielen unterschiedlichen
Maschinen bayerischer und wiirttembergischer Bauart.
Besonders krass verdeutlicht dies eine Bestandsiibersicht
aus dem Jahre 1959, Damals beheimatete Crailsheim nur
preuBische P 8 fiir Reiseziige, einige T 16.1 fiir den
Rangierdienst sowie 44er fiir schwere Giiterziige.
Maschinen dieser damals noch nicht seltenen Gattungen
fanden sich auch in vielen anderen Betriebswerken, eine
weite Reise nach . Schwiibisch Sibirien™ lohnte sich dafiir
wirklich nicht.

Als dann am 19, April 1966 die ersten vier Exemplare der

Baureihe 23 aus Kaiserslautern ihren Einzug im Bw
Crailsheim hielten, erwachte wieder ein sich rasch
steigerndes Interesse bei vielen Eisenbahnfreunden. Die

Bei einer Visite
der 23er im

Bw Crailsheim
konnte man im
Falle der zuniichst
zugeteilten Loks
sehen, dass es sich
um eine gar nicht
so0 einheitliche
Reihe handelte —
gab es doch sowohl
Maschinen mit
Oberfliichen- als
auch solche mit
Mischvorwirmer,
wie 23 068 (oben).
Abb.: Otto Tulpe

Die Crailsheimer
Bw-Anlagen im
Zustand um 1940.
Am Schuppen mit
Drehscheibe vorbei
fithrt die Strecke
Richtung Heil-
bronn, an der
Bekohlung entlang
die Strecke nach
Goldshife zur
Remsbhahn.

Abb.: Klaus Pohler £




dort meist freundliche Aufnahme und der zu den Be-
triebsanlagen fiihrende Fubgingersteg iiber einige
Streckengleise ermiglichten viele gute Fotos und
erlaubten ungehinderten Einblick auf weite Teile des
recht weitliufigen Betriebswerkes mit den ausgedehnten
Versorgungsanlagen abseits der beiden Rechteckhallen
und des Ringlokschuppens.

Aus der Vogelperspektive offenbarten sich die Bauartun-
terschiede der gar nicht so einheitlichen Reihe 23. Zum
Einsatz gelangten Maschinen soweohl mit Oberflichen-
als auch mit Mischvorwiirmer. Gekuppelt waren sie mit
Tendern der Bauart 2°2° T 31, deren Kohlekasten glatte
oder abgestrebte Seitenwiinde aufwies. Von oben liefien
sich auch die unterschiedliche Kesselausstattung und
Domanordnung der langsam aussterbenden P 8 sehr gut
wahrnehmen.

Mit etwas Gliick und Geduld konnten gelegentlich auch
noch Eilziige abgelichtet werden, die mit einer 78er aus
Aalen oder einer 03 aus dem Bw Ulm bespannt waren.
Vor langen Giiterziigen sah man Lokomotiven der
Baureihen 44 und 50, die ihre Vorriite im Bw Crailsheim
ergiinzten. Gelegentlich, jedoch recht selten war auch
eine flinke 64er aus Heilbronn zu Gast. Spiter hat dann
auch die Dieselkonkurrenz ihre Aufwartung gemacht, mit
V 100 und in Ulm beheimateten 215.

Bis zum Jahresende 1966 war der 23er-Bestand bereits
auf 24 Maschinen angewachsen. bis zum 31, Dezember
1967 schon auf 29 Exemplare. Dafiir mussten 27 preubi-
sche P 8 das Feld riiumen, drei Stiick wurden abgestellt,

der Rest zu anderen Betriebwerken der BD Stuttgart
umbeheimatet. Ende 1967 befand sich davon nur noch die
am 15, Juli 1967 z-gestellte 38 3076 im Bw Crailsheim.
Zum weiteren Bestand zihlten zehn 44er. 13 Fiinfziger
und sechs T 16.1, von denen auch schon zwei Stiick
ausgedient hatten. Crailsheimer Lokomotiven fuhren noch
regelmifBig bis Ansbach, Backnang, Heilbronn, Schorn-
dorf. Ulm, Wertheim und Wiirzburg.

Wiihrend des Jahres 1969 kamen weitere zehn 23er hinzu,
durchweg Lokomotiven mit Oberflichenvorwiirmer.
Maschinen, die noch iiber Heildampfregler verfiigten,
wurden meist auf die weniger stéranfilligen Nassdampt-
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Um 1960 fuhr
niemand nach
wSchwitbisch
Sibirien*, nur um
pr. P 8 zu foto-
grafieren — als
dann aber ab 1966
die 23er kamen,
nahm man auch
die sich nun schon
rarer machende
38 gerne auf.
Abb.: Ono Tulpe




Gekuppelt waren die 23 mit Tendern der
Bauart 2°2° T 31, deren Kohlekasten abgestreb-
te oder glatte Seitenwiinde aufwies, wie hier
beim Tender der 023 027 (groBes Bild).

Mit langen Giiterziigen kamen 44er (oben
links) und 50er in Crailsheim an und ergiinzten
im Bahnbetriebwerk ihre Vorriite.

Abb.: Otto Tulpe (3)
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regler umgebaut. Beim Lokpersonal war die
Baureihe 23 nicht sonderlich beliebt. Beklagt
wurden vor allem die Probleme mit Mischvor-
wirmern und Heibdampfreglern, ein unruhiger
Lauf, schlechtes Dampfmachen und eine wenig
geschiitzte Neigung zum Wasseriiberreilien.
Am Jahresende 1970 belief sich der Gesamtbe-
stand immer noch aut 39 Maschinen der
Baureihe 23. Die 023 984 und 088 mit Misch-
vorwirmer waren allerdings schon z-gestellt.
Andere Fahrzeuge dieser Ausstattung wurden
gegen solche mit Oberflichenvorwiirmer aus
anderen Betriebswerken getauscht, die niher
beim fiir die Reihe 23 zustindigen AW Trier
lagen. Fiir die im September 1970 nach
Saarbriicken abgegebene 023 041 kam aus
Bestwig die 023 016 hinzu.
Im Jahre 1971 mussten die 023 085 und 086 den
Dienst quittieren. die durch 023 027 und 042
aus Bestwig ersetzt wurden. Zum Ende des
Jahres 1971 stand in Crailsheim also ein immer
noch stattlicher Einsatzbestand von 37 Maschi- - - 230408
nen der Baurethe 23 zur Verfiigung. Eine Liste
der BD Stuttgart vom 1. Juli 1971 weist dariiber
hinaus nur noch sieben 44er und zwei bereits z-
gestellte S0er aus.
Im Laufe des Jahres 1972 begann sich der 23er-
Bestand auf 30 Fahrzeuge zu lichten, dafiir
kamen nun je sechs 44er und 50er hinzu. Am
31. Dezember 1973 waren in Crailsheim nur
noch 25 betriebsfihige 23er registriert und alle
44er durch 50er ersetzt. deren Bestand nun 25
Maschinen umfasste. Von den aus Heilbronn
zugewiesenen sechs Exemplaren der Reihe 64
raren vier Stiick wenig spiiter abgestellt und
die 064 419 und 491 an das Bw Rottweil
weitergegeben worden.
Am 29. Dezember 1975 ging mit der z-Stellung
der 023 055 die Zeit der Baureihe 23 nicht nur
in Crailsheim. sondern zugleich auch bei der

DB zu Ende. Zu dieser Zeit verfiigte das

Bw Crailsheim noch tiber 14 Fiinfziger und die
Bremslokomotiven 044 404 und 424 mit
Gegendruckbremse. Mit der zum 31. Juli 1976
verfiigten Umbeheimatung der beiden 44er zum
Bw Gelsenkirchen Bismarck endete die
Dampflokunterhaltung in Crailsheim. Geblieben
sind die Erinnerung an manch interessante
Begegnung und eine grofie Anzahl wertvoller
Bilddokumente. a

Mit einem Personenzug nach Ulm passiert

hier im Oktober 1971 die 023 040 das Crails-
heimer Bw-Areal entlang der Bekohlungs-
anlagen (oben). Ende 1975 war die 23er-Ara in
Crailsheim dann voriiber. Ein gutes halbes
Jahr spiiter verschwanden auch die letzten dder
und 50er (rechts). Und dann machte die
Dieseltraktion ihre Aufwartung ...

Abb.: Otto Tulpe (2)
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DB, WO
GEHT'S
LANG?

Sieben lange Jahre musste sie schon iiberstehen, die
reformierte Bahn. Uber zahllose Briicken wurde sie gefiihrt,

und wo steht sie jetzt, unsere DB AG? Nicht dort, wo sie
sich mancher wiinscht. Die Revolution pro Schiene ist
ausgeblieben. Aber immerhin, es geht voran. Das vergangene
Geschiftsjahr nennt Bahn-Chef Hartmut Mehdorn das

beste seit Beginn der Bahnreform 1994. Und das laufende
lasst sich auch nicht schlecht an. Ein Lage-Report

vON WOLFGANG KLEE

HF@H-TECH ZEITGEIST,,EP‘ID ﬁ :
aAS T A S Ins IMJAHR

ACHT’ DER BAHNREFORM#&MBEH?M T

““Nagelneuer VT 642 nach \lerthelm g
-inrWalkenrieder Idylle, ICE-T- = . ., '-“
Doppelzug Kiéln-Berlin, Werbe-101 ing |
Gottingen, DB-Cargo-152 mit
,.Railion‘“-Logo und einsamer 771
nach Heudeker-Danstedt, haarscharf -
iiberm Schritttempo. 3's
Abb,: Oliver Sydow, Wolfeang Klee,
Jiirgen Horstel (2), Andreas Ritz
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DER NAHVERKEHR VON DB REGIO — ERFOLGSKONZEPTE,
HOFFNUNGSTRAGER UND AUSLAUFMODELLE:

WENN DIE BAHNREFORM DEUTLICHE ERFOLGE ZEIGT,
dann in erster Linie im Nahverkehr: DB Regio,
das stirkste Stiick im Bahn AG-Konzern, sorgt
fir die Hilfte der Einnahmen. Dieser Aul-
schwung ist ganz wesentlich der Regionalisie-
rung des Nahverkehrs zu verdanken.

Es gibt kluge Leute. die sagen, die Bahnreform
sei gescheitert — schon deshalb, weil von der
damit angekiindigten Stirkung der Schiene ge-
geniiber der Stralie zu wenig Realitiit geworden
sei: im Regionalverkehr aber sind Fortschritte
uniibersehbar und zihlbar, Die Bahnreform sei
erfolgreich, sagen andere kluge Leute. Auch der
Bahn-Chef: Seit 1994 sei der Umsatz jihrlich
um rund 2.5% gestiegen, rund 124 Mrd. Mark

er_“:.: T T

seien in dieser Zeit an Steuergeldern eingespart
worden. Uberlassen wir daher also das Urteil in
dieser doch recht akademischen Streitfrage dem
zeneigten Leser.

Die verlidssliche Steverung der Finanzmittel tiber
die Linder, der beginnende Wetthewerb, wel-
cher zum einen die Bahn(en) zu gréberer Pro-
duktivitidt (Abbau von ,Wasserkéipten®™). aber
auch zu deutlich attraktiveren Angeboten (bes-
sere Fahrzeuge und Fahrpline) zwingt, hat Wir-
kung gezeigt. Auch wenn in den letzten Jahren
noch zahlreiche Nebenstrecken aulgegeben
wurden (meistens in den neuen Bundeslindern;
aber man halte auch die nicht geringe Zahl von
neu bzw. wieder erdffneten Strecken dagegen),

auch wenn in den Ballungsrdumen immer wie-
der Nahverkehrsziige aus allen Nihten platzen
(die Kehrseite der neuen Attraktivitiit), wer wie
der Autor das Bahngeschehen seit liber drei
Jahrzehnten verfolgt, muss zu dem Urteil kom-
men. dass das Bahnfahren heute in den allermeis-
ten Regionen ein Niveau erreicht hat, von dem
man vor zehn, zwoll Jahren bestentfalls hiitte
triumen kionnen.

Der Wettbewerb zwingt die Bahn stindig zur
Neuvausrichtung, das betriffi DB Regio (mit
immer noch rund 90% der Nahverkehrsleistung
aul Deutschlands Eisenbahnen ganz vorn) eben-
so wie die anderen Anbieter. Aber es sind ein-
deutige Richtungen auszumachen, die Grofien




