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Editorial

Kohl weihte 14 Tage vor der Aufnahme des Regelzugverkehrs die
Schnellbahn Berlin-Hannover ein. Er wurde nicht wieder Bundeskanz-
ler. Gerhard Schroder geht am 25. Juli, fiinf Monate vor dem Regelbe-
trieb der Hochgeschwindigkeitsstrecke Koln—Rhein/Main auf Jung-
fernfahrt. Er wird ... ? Warten wir den September ab.

Dass die Deutsche Bahn mit den Paradeziigen der dritten ICE-
Generation in den 300-km/h-Geschwindigkeitsbereich stoft, dariiber
freue ich mich. Die schnellen Ziige zwischen dem Rhein und dem
Main sind weder vom Pkw noch vom Flugzeug zu schlagen. Das wird
sich in den Umsatzzahlen zeigen. Die Deutsche Bahn half nach, indem
sie die Preise, die bisher zwischen Koln und Frankfurt (Main) galten,
kriftig erhohte. Ich verstehe das. Der Markt gibt es her. Wenn ich
weniger bezahlen mochte und eine Stunde mehr Zeit habe, kann sich
am Rhein entlang fahren. So abschreckend ist diese Reise wirklich
nicht. Nutznieer der neuen Ziige sind auch die Pendler von Limburg
und Montabaur. Insgesamt sollen 12 000 bereit sein, die rund 250 e fiir
eine Monatskarte zuziiglich mehr als 30 ¢ Reservierungsgebiihr zu
bezahlen, um in nur 40 oder 51 Minuten von Limburg bzw. Montabaur
auf dem Hauptbahnhof in Frankfurt (Main) zu sein.

Dass der ICE Nahverkehr fihrt, sollten die Fahrgéste den Politikern
danken. Die sorgten dafiir, dass sich der Bau von den ersten Plénen,
die Rheinstrecken zu entlasten, im Jahr 1970 dreilig Jahre hinzog.
Nach dem Ersten Spatenstich am Frankfurter Flughafenbahnhof am
13. Dezember 1995 wurden die Landesfiirsten rege, um ihre Wiinsche
durchzusetzen. Die Regierung in Nordrhein-Westfalen erzwang sich
eine Schleife zum Flughafen K6ln-Bonn, die in Hessen pochte auf den
Bahnhof Limburg Siid, die in Rheinland-Pfalz konnte auf den in
Montabaur nicht verzichten. Auf diese Weise kann die Reisezeit nicht,
wie versprochen, auf eine Stunde gedriickt werden. Ich denke, der
Fahrplan mit den unterschiedlichsten Unterwegshalten wird den
Fahrgisten und dem Personal manche Uberraschung bescheren.

Wie 1991, als die Hochgeschwindigkeitsstrecke Hannover—Wiirzburg
eroffnet wurde, miissen wir einen neuen Fahrplan lernen. Netzweite
Wirkung wird die neuen Strecke erst dann entfalten, aber auch die
Fahrpldane komplizieren, wenn sie sich tiber das Maintal hinaus an die
Hochgeschwindigkeitsstrecke Mannheim—Stuttgart/Karlsruhe an-
schliefft. Werden dann einige Ziige nach Miinchen und Basel Frankfurt
(Main) links liegen lassen? Ich bin gespannt. Ich horte ja auch den
Aufschrei am Neckar, ob und wie Mannheim, Darmstadt, Heidelberg
von den ICE-Ziigen erschlossen werden. ,,Vom Fernverkehr abge-
hingt®, las ich die Schlagzeilen, wobei die Kritiker, wie beim noch
bevorstehenden Bau der Hochgeschwindigkeitsstrecke Halle/Leipzig—
Erfurt—Niirnberg, iibersehen, dass ICE-Ziige fiir den Fernverkehr und
nicht fiir den Nahverkehr gedacht sind. Die Bahnhofe Limburg Stid
und Montabaur sind ein Prizedenzfall nicht nur dafiir, wie sich
Politiker in unternehmerische Entscheidungen einmischen, sie zeigen
das uralte Unverstindnis, warum Fernziige nicht ,,an jeder Milchkan-
ne* halten. Was spricht dagegen, auf Hochgeschwindigkeitsgleisen
Ziige des Nahverkehrs zu fahren wie in Brandenburg zwischen Berlin
und Rathenow bereits und in Bayern kiinftig zwischen Niirnberg und
Ingolstadt? Den ICE, der 330 km/h fahren kann, stindig zum Anhalten
und Anfahren zu zwingen, ist unsinnig. Schade um die Milliarden
Mark und Euro, die in die Projekte gesteckt wurden.

Gewohnen wir uns an eine weitere Neuerung, die uns auf der
Rennstrecke prisentiert wird? Das neue Gastronomiekonzept ldsst hier
zuerst die Marke MITROPA samt ihrem Speisewagen verschwinden.
Die Fahrscheinkontrolleure und Servierer in der neuen
Unternehmensbekleidung machen uns die Eisenbahn uniformer. Uber
die Giite der Betreuung mit Speis und Trank bin ich skeptisch. Mein
Kummer mag als nostalgisch und riickstédndig abgetan werden. Ich
ordne diese Neuerung als ein Nachiffen der Lufthansa-
Gepflogenheiten ein. Wir sind aber nicht in der Luft, sondern auf den
Schienen, wenn auch mit flugnahem Tempo.

ERricH PreEuss, FREIER JOURNALIST
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Nicht nur Ziige, auch
die Menschen, die
kommen und gehen
oder bleiben, spiegeln
den zeitlichen
Rhythmus auf einem
Bahnhof wider. Dabei
gibt es Tageszeiten, in
denen sowohl die
Ziige als auch die
Reisenden mal etwas
linger zu ruhen und
rasten scheinen, wie
hier in Mainz Hbf.

Hektisch dagegen

die frithmorgendliche
Driingelei und der

am spiteren Nachmit-
tag einsetzende
Feierabendverkehr
als Eckpfeiler eines
Bahnhofstages.

Menschen im Bahnhof:

KIN

Wenn dann kaum noch
potenzielle Kiufer der
hier beworbenen
Zeitung im Bahnhof
verweilen, beginnt der
schleppende Aufstieg
des Stundenzeigers im
letzten Tagesviertel mit
besonderen sozialen
Befindlichkeiten.




Der Bahnhof der Zukunft als Palast mit Gleisanschluss, wo die neue Mission nur ,Flughohe Null®
lautet? Railport! Hatte die DB gerne. Aber auch kiinftig werden es Menschen sein, die Bahnhofe zu
dem machen, was sie stets waren: Start und Ziel, aber auch Treffpunkt und sozialer Gradmesser.

TEXT UND AUFNAHMEN VON JOACHIM SEYFERTH
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Humanbefindlichkeit
am Bahnsteig: Ob
Manager oder Maurer,
Hausfrau oder Hure,
Urlauber oder Under-
dog — Minuten spiter
sitzen alle in einem
Zug. Aufnahme in
Koblenz Hbf.

Nur mit unaufdringli-
cher Fotografie lassen
sich die stindigen
Bewegungen und
wieder kehrenden
Szenen mit Menschen
in Bahnhéfen fiir
Sekundenbruchteile
festhalten — hier mit
dem ,,Schiilerzug* im
Bf Heigenbriicken.

Fur manche bedeutet Bahnhof Herberge, fiir andere Arbeitsplatz, fur aber ist es
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eine Durchgangsstation,

Auch wenn sich im
Niemandsland das
Kommen und Gehen
von Zeit zu Zeit
lichtet, ist man selten
ganz allein — der
rauchende Cowboy
und seine Pferde
bleiben. Denn
Bahnhofe sind fast
immer sein Country.

BAHNCHEF HARTMUT MEHDORN hat seit seinem
Amtsantritt im Dezember 1999 nicht nur bewiesen, dass
er ein relativ erfolgreicher Sanierer (Operation gelungen
— Patient tot?) und gleichzeitig ein relativ erfolgloser
Verkdufer (das DB-Image rangiert noch immer am
unteren Ende der Skala) ist. Nein, er hat jetzt auch die
Menschen im Bahnhof entdeckt. Eine zahlungskriftige
Klientel soll in den neuen Palidsten mit Gleisanschluss
flanieren, Raucher erhalten als bedrohte Spezies Nischen,
Zonen und Riickzugsrdume, Berber und Junkies werden
an die Kirchen verwiesen, denn die neue Bahnhofs-
Mission ist eine andere: Unser Vorbild ist der Flughafen,
wir fliegen auf Hohe Null und befinden uns bei den ICE-
Lautsprecherdurchsagen ,,in der Anfahrt™.

Ob sich die Menschen in den zukiinftigen Railports
allerdings so sortieren lassen wie beim Altglascontainer
um die Ecke, ist ungewiss. Denn schon immer war der
Bahnhof ein zentraler Treffpunkt fiir alle Gruppen und
Schichten der Gesellschaft, ein soziales Lackmuspapier
fiir die Humanbefindlichkeit einer Stadt oder Region: An
seinem Fahrkartenschalter zeigt der 1.-Klasse-Umsatz
den Stand und die Zahlungskraft der Biirgerschaft an, der
Pegel des Schiilerldrms ldsst Riickschliisse auf die
Kinderfreundlichkeit und Altersstruktur zu, die Hohe des
Bierkonsums in der Bahnhofsgaststitte korreliert mit der
jeweiligen Arbeitslosenquote. Auf dem Bahnsteig
tummeln sich Manager und Maurer, Huren und Hausfrau-
en, Nichtraucher und Nichtsesshafte, Urlauber und
Underdogs, Schiiler und Schichtarbeiter — und sitzen
Minuten spéter alle in einem Zug.

Zuriick bleiben die Menschen, fiir die der Bahnhof
Arbeitsplatz, Herberge oder gar Vergniigen ist: Bahnbe-

zwischen Immobilie und Mobilie

dienstete, Mitarbeiter von Gastronomie und Handel,
Orientierungslose, Eisenbahnfreunde. Wéhrend viele
Reisende oft nur in Sekunden den Zug wechseln oder gen
Ausgang eilen, verweilen diese Stunden oder gar den
ganzen Tag im Bahnhof und haben seinen Rhythmus
verinnerlicht: die friihmorgendliche Dringelei am
Zeitungsstand, der ruhige Spitvormittag, die Mittagsspit-
ze mit Schichtwechsel und Schiilerziigen, der Feierabend-
verkehr und der schleppende Aufstieg des Stundenzeigers
im letzten Viertel des ausklingenden Tages.

Fiir die meisten Menschen im Bahnhof, die Reisenden, ist
dieser Ort eine Durchgangsstation, ein Niemandsland
zwischen Immobilie und Mobilie. Meist in stindiger
Bewegung sind sie deshalb nicht immer einfach zu
fotografieren, die Kamera kann nur Sekundenbruchteile
erhaschen und einfrieren, die sich in der gleichen
Konstellation niemals mehr wiederholen werden. Wenn
fehlendes Tageslicht oder schummrige Schalterhallen
dem Objektiv einen festen Stativhalt geben miissen, weil
behutsame und unaufdringliche Fotografie ein tiberfallar-
tiges Blitzlichtgewitter verbietet, riickt das stille Leben,
also die wahrhaftigen ,,Still-Leben*, in den Vordergrund:
stoisch Wartende auf der Bahnsteigbank, der Zeitung
lesende Rangierer in seiner Wartebude, die den Fahrplan
studierende Reisende. All sie halten fiir eine bestimmte
Geste oft wenige Sekunden inne — die Chance, den
lichthungrigen Film zu sittigen. Nein, kein zweites Bild:
Der Lautsprecher plérrt, der Rangierer faltet die Schlag-
zeilen zusammen, die Reisende braucht keine weitere
Information, ein Lichtband fihrt ein und neue Menschen
steigen aus. Deutsche Bahn-Chef Hartmut Mehdorn ist
nicht dabei. |



Glaserne Zige & Co.

Fahren als Ziel:

Inbegriff fiir Aussichtsziige
ist nach wie vor der

ET 491 001, hier auf der
Mittenwaldbahn bei Reith.
1995 kam fiir den
,,Glidsernen‘‘ das Aus.
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ABB.:

LS ATTRAKTION im Sommer bo-
ten vor allem Schmalspurbahnen
schon friih Fahrten in offenen Aus-
sichtswagen an, die auf denkbar

einfache Weise entstanden. So stattete

die schweizerisch-italienische Bernina-
bahn im Jahr 1929 drei Giiterwagen mit
halbhohen Bordwinden, Sitzbanken und
einem Schutzgestell gegen herabhin-
gende Leitungsdrihte aus. Die Rhiti-
sche Bahn iibernahm die Wagen und
setzte sie weiterhin auf der Berninalinie
ein. Spéter baute die RhB auf vorhande-
nen Untergestellen nochmals derartige

Fahrzeuge auf, die letzten erst 1990.

Fiir den sommerlichen Ausflugsverkehr

auf sédchsischen Schmalspurbahnen lief3

die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft
um 1934 vier Oberlicht-Personenwa-
gen zu offenen Aussichtswagen umge-
stalten. Dazu wurden die Aufbauten
oberhalb der Fensterbriistung abgetrennt
und die Abteilsitzbdnke durch einfache

Lattensitze mit verstellbaren Lehnen er-
setzt. Im Jahr 1973 wihlte die DR den
noch erhaltenen Wagen 970-312 (ur-
spriinglich 301) fiir den Radebeuler Tra-
ditionszug aus.

In zweierlei Hinsicht bemerkenswert ist
der Einsatz von Aussichtswagen auf der
regelspurigen Windbergbahn vor den
Toren Dresdens. Zum einen durften
bereits kurz nach der Betriebserdffnung
im Jahre 1857 Ausfliigler in mit Sitz-
bianken versehenen Kohlenwagen von
Freital-Birkigt hinauf zum Windberg
fahren. Zum anderen beschafften die
Koniglich Séchsischen Staatseisenbah-
nen fiir die bis Possendorf verldngerte
Windbergbahn ab 1911 vier geschlosse-
ne Aussichtswagen mitauchinden Stirn-
seiten eingelassenen Fenstern. Wegen
der geringen Bogenhalbmesser betrug
der Radsatzstand dieser 10,3 m langen
Zweiachser nur 4,5 m. Ausfliige mit der
,,Possendorfer Heddel*“ erfreuten sich

Mit Rundum-Perspektiven aus dem Zug lassen sich interessante und landschaftlich
reizvolle Strecken besonders attraktiv ,erfahren”. Uber Zige und Wagen, die vorwiegend
den Weg zum Ziel haben, zum Teil aber langst vergessen sind, ein Feature

VON KONRAD KOSCHINSKI

Luftikus auf
schmaler Spur:
Offener Aussichts-
wagen der DRG
anno 1937 in
Sachsen, bei
Malter.
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Vom offenen
Schmalspurwagen
zur rundumverglas-
ten Aussicht: Schon
1929 gab es auf der
Berninabahn
Fahrzeuge, in denen
man fast unter
freiem Himmel saf3,
was auch heute bei
der Rhitischen
Bahn noch immer
moglich ist.
Wettergeschiitzt
war man dagegen in
den Glidsernen
Ziigen, wobei die
Dieselvariante mit
Rollverdeck
Cabrio-Feeling
vermittelte.

grofler Beliebtheit. Bis zur Einstellung
des Reiseverkehrs (zuletzt 1957 im Ab-
schnitt Freital-Birkigt—Kleinnaundorf)
liefen die ,,Windbergwagen* auf ihrer
Stammstrecke, ausgemustert wurden sie
in den 60er Jahren. Ein Exemplar mit
der Wagennummer 70 252 (urspriing-
lich 3498) ist museal erhalten und heute
wieder fiir Sonderfahrten auf dem Rest-
stiick der Windbergbahn zwischen
Freital Ost und Dresden-Gittersee ein-
satzbereit.

Vollig freie Rundumsicht boten aber
weder die ,,Windbergwagen* noch dhn-
liche Wagen anderer Bahngesellschaf-
ten. Ungehinderten Panoramablick und
zugleich vollkommenen Wetterschutz
gewihrten erst Fahrzeuge mit Rundum-
verglasung. Beide Vorteile vereinigten
die von der Deutschen Reichsbahn-Ge-
sellschaftbeschafften Aussichtstriebwa-
gen. Inden Jahren 1935 und 1936 stellte
die DRG zwei von Fuchs, Heidelberg,
gelieferte elektrische Triebwagen mit
der Achsfolge Bo’2’ in Dienst, die
zunichst die Bezeichnung elT 1998 und
1999 trugen, dann 1940 als ET 91 01
und 91 02 eingereiht wurden. Da die
Triebwagen nur solo verkehren sollten,
bekamen sie lediglich zwei leichte, ver-
kleidete Stangenpuffer und unter Ab-
deckklappen verborgene Notkupplun-
gen. Fiir die groBtenteils in der Boden-
wanne untergebrachte elektrische Aus-
riistung zeichnete AEG verantwortlich.
Im Triebdrehgestell kamen je zwei Tatz-
lagermotoren mit zusammen 390 kW
Stundenleistung zum Einbau. Anfangs
betrug die Hochstgeschwindigkeit
120 km/h, durch Verinderung des Uber-

Konstrukteure Wagenkisten mit einer
auBergewohnlich tiefen Obergurtlinie
und hielten die undurchsichtigen Bau-
teile oberhalb dieser Linie moglichst
klein. Schmale Zwischenstege unterteil-
ten die groflen Fenster und die aus bruch-
sicherem Glas ausgefiihrten Dachschri-
gen. Auch die Trennwinde zwischen
dem Mitteleinstiegsraum und den beid-
seitig davon angeordneten Grofiraum-
abteilen bestanden iliberwiegend aus
Glas. Um die Sicht nicht zu behindern,
ordnete man die Toilette tiefliegend im
Mitteleinstiegsraum an. Die Riicken-
lehnen der beidseitig des Mittelgangs
angeordneten Zweiersitze liefen sich
umklappen. Die Fiihrerstinde waren
nicht von den Fahrgastriumen abge-
trennt, bei Nachtfahrten aber durch Vor-
hinge abschirmbar.

Ab Friihjahr 1936 befuhren beide Trieb-
wagen landschaftlich reizvolle Strecken
in Stiddeutschland, im darauffolgenden
Winter auch schon in Osterreich. Wiih-
rend der ET 91 02 im Mérz 1943 nach
einem Bombenangriff im Bw Miinchen
Hbf ausbrannte, gelangte der 1949 auf-
gearbeitete ET 91 01 in den Fahrzeug-
park der Deutschen Bundesbahn. Die
Direktion Miinchen vermarktete ihn mit
riesigem Erfolg als Gldsernen Zug fiir
Ausflugsfahrten vor allem in die Alpen-
region. Zu den Stammrouten zihlten die
Mittenwaldbahn Miinchen—Garmisch-
Partenkirchen—Innsbruck sowie die Au-
Berfernbahn zwischen Garmisch und
Reutte in Tirol. Von 1952 bis 1959
fiihrte der Triebwagen gelegentlich auch
den Einachsanhinger VB 141 120 fiir
Gepick und Skier mit.

Die GLASERNEN Zige: Rundumverglasung und Panoramablick

setzungsverhiltnisses wurde sie spiter
auf 110 km/h begrenzt. Fiir den Einsatz
in Osterreich tauschte man einen der
beiden Scherenstromabnehmer der Ein-
heitsbauart schon nach kurzer Zeit ge-
gen einen Stromabnehmer mit anderer
Wippe aus.

Um allen Fahrgidsten eine gute Rund-
umsicht zu ermoglichen, entwarfen die
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Statt des rot-beigen Reichsbahn-Farb-
kleids erhielt der seit 1968 so bezeich-
nete 491 001 im Olympiajahr 1972 eine
hellblaue Lackierung mitsilbernen Fens-
terstreben. Anldsslich der damals durch-
gefiihrten Revision wurden auch die
groflen Stirnlampen durch getrennte
Spitzen- und Schlussleuchten ersetzt,
aullerdem die beiden bisherigen Strom-

abnehmer gegen einen Scherenstrom-
abnehmer DBS 54 und einen Einholm-
Stromabnehmer SBS 65 getauscht. Letz-
terer konnte fiir den Einsatz in der
Schweiz mit schmaleren Schleifstiicken
ausgestattet werden, folglich nahm die
BD Miinchen auch Fahrtziele in den
schweizerischen Alpen ins Programm.
Den etwas blassen ,,Olympiaanstrich®
ersetzte man anlésslich der 1986 durch-
gefiihrten groflen Revision durch Enzi-
anblau und Weil}. Mittlerweise war der
491 001 das ilteste regelmélig einge-
setzte elektrische Triebfahrzeug der Bun-
desbahn, seine Beliebtheit beim Publi-
kum gleichwohl ungebrochen.

Nach weiteren neun Einsatzjahren kam
auftragische Weise das Aus: Am 12. De-
zember 1995 stie} der Triebwagen im
Bahnhof Garmisch-Partenkirchen fron-
tal mit dem von der OBB-Ellok 1044
235 gefiihrten RE 3612 Innsbruck—Miin-
chen zusammen, ein Mann kam in den
Triimmern zu Tode, 52 Fahrgéste — vor
allem im Gldsernen Zug — wurden ver-
letzt. Zur von DB-Chef Heinz Diirr per-
sonlich befiirworteten Wiederaufarbei-
tung kam es nicht. Der ,,Gldserne* ver-
blieb im Werk Miinchen-Neuaubing.
AuBerlich instandgesetzt, wollen ihn
Miinchner und Garmischer BSW-Grup-
pen der Nachwelt erhalten.

NUR NOCH FOTOS erinnern daran,
dass die DRG einst auch dieselhydrauli-
sche Aussichtstriebwagen beschaffte.
Freiziigig fast auf dem gesamten Stre-
ckennetz einsetzbar, sollten sie den im
Ausflugsverkehr schon recht beliebten
Kraftomnibussen Paroli bieten. Als ers-
tes Exemplar nahm die DRG im
Juli 1936 den von Fuchs hergestellten
VT 137 240 ab, 1939 folgten dann
die ebenfalls von Fuchs gebauten
VT 137 462 und 463. Zur vereinbarten
Beschaffung von zwei weiteren bau-
gleichen Fahrzeugen kam es wegen des
Zweiten Weltkrieges nicht mehr.

Je zwei unterflurig installierte Diesel-
motoren mit 180 PS (132 kW) Nenn-
leistung wirkten iiber das Getriebe und
die Gelenkwelle auf die jeweils vordere

ABB.: RiTz, SLG. GOTTWALDT, SLG. OBERMAYER, DR. R. BRUNING, SLG. Rampp



