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Aller guten Dinge
sind — vier! ?

Es liegt uns fern, Redensarten zu reformieren. Mitunter aber drdngt sich die Ab-
wandlung einer althergebrachten Ausdrucksweise formlich auf. Zum Beispiel, wenn es
um das Thema Diesellokbeschaffung der DB AG geht und aller guten Dinge eben nicht
drei zu sein scheinen. — Nein, nicht schon wieder, mag jetzt der eine oder andere
denken. Zugegeben: Dies war auch unsere erste Reaktion, als wir am 16. Januar via
Agenturmeldung erfuhren, dass die zuletzt laufende Ausschreibung iiber den (teilweise
optionalen Bau) von 523 Dieselloks ,,aus vergaberechtlichen Griinden“ wieder aufge-
hoben wurde und jetzt eine weitere ,,Vergaberunde “ — die mittlerweile vierte — ansteht.
Hatten wir nicht erst vor einem Monat an dieser Stelle dariiber sinniert, dass die DB
nach der im zweiten Halbjahr 2003 erfolgten dritten Ausschreibung nun eigentlich in
Kiirze einen Auftrag vergeben miisste? Und nun dies.

Selbst wenn man die gesamte bisherige Prozedur grofiziigigst als nur einen einzigen
Vorgang betrachtet hditte, der lediglich zweimal modifiziert wurde, diirfte man sich jetzt
schon mal die Frage stellen, ob die Beschaffung neuer Dieselloks nicht allmdhlich
ausgesessen wird — aus welchen Griinden auch immer. Zumal, wie wir dachten, die
Lokomotivhersteller der DB AG mit passenden Angeboten doch regelrecht ins Haus
fallen miissten. Mehr oder minder bereits perfekte oder noch zu perfektionierende
Kandidaten fiir das moglichst universell einsetzbare Wunschfahrzeug mit vier Achsen,
rund 2200 kW Motorleistung und 84 Tonnen Gesamtgewicht gdbe es doch zuhauf:
EuroRunner von Siemens, G 2000 von Vossloh, der Dieselloktyp aus der TRAXX-
Familie von Bombardier sowie einer aus der PRIMA-Familie von Alstom. Dachten wir
zumindest. Doch scheinbar weit gefehlt. Zwar seien die genannten Unternehmen (aufler
Alstom) in der Tat mit Angeboten im Rennen, wie die DB-Sprecherin Technik und
Beschaffung, Christine Geifsler-Schild, auf Anfrage erkldirte. Der Riickzug aus der
laufenden Ausschreibung (respektive deren dritter Variante) sei aber notig geworden,
,weil keiner dieser Anbieter geeignete Losungen fiir die gestellten Anforderungen
aufgezeigt hat“. Die angestrebte Universallok fiir Giiter- und Regionalverkehr— zuletzt
war von ins-gesamt 523 Stiick die Rede — sei nach dem vorliegenden Erkenntnisstand
weder technisch noch finanziell zu realisieren. Die DB, so Geifdler-Schild weiter, werde
daher nun die Forderungen nochmals differenziert iiberarbeiten, die Hersteller tiber
mogliche Angebotsadaptionen informieren und im Sommer ein erneutes, dann aber
verkiirztes Ausschreibungsverfahren einleiten. Prioritit habe in jedem Fall die Festbe-
stellung von rund 200 Loks fiir den Giiterverkehr, also Railion Deutschland, wdhrend
rund 320 weitere Maschinen einer Regio-Variante ,,wegen unklarer Bedarfslage wohl
grofitenteils optional geordert* wiirden.

Haben die Hersteller trotz eines klaren Anforderungsprofils wirklich so ,,daneben
gelangt“? Wohl kaum. Vielmehr ist zu vermuten, dass in den nunmehr bald zwei Jahren
seit der ersten Absichtserkldrung zur Diesellokbeschaffung hinter den DB-Kulissen
Stimmen gegen eine Universaldiesellok laut wurden und letztlich nun doch zwei einsatz-
spezifisch unterschiedlich konzeptionierte Typen favorisiert werden. Dies ist auch zu
begriifien, denn ein EuroRunner mag sich zwar hervorragend als ,, leichtfiiSig-flotte “
Regio-Lok eignen, kann in gleicher Ausfiihrung aber eben nicht den Anforderungen im
schweren Giiterverkehr geniigen. Umgekehrt ist eine G 2000 in bekannter Giiterzugaus-
fiihrung nicht ohne weiteres gleichermafien fiir Regionalzugeinsdtze geeignet. Hoffen
wir nun also, dass nach der neuerlichen Ausschreibung endlich die fiir die Bediirfnisse
von Railion Deutschland und DB Regio maf3geschneiderten Loks gebaut werden konnen
und halten es einstweilen mit einem weiteren Sprichwort: Gut Ding will Weile haben.

GERHARD ZIMMERMANN
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TEXT VON FRANZ RITTIG UND
BILDER VON WOLFGANG HERDAM

IMPRESSIONEN

Dimmerung
liber dem

Balkan”

Die neuesten Nachrichten aus Gernrode am Harz
diirften gemischte Gefiihile auslosen: Seit Mitte
Dezember 2003 ruhte der Zugverkehr auf dem
Teilstiick Frose-Gernrode der im Volksmund , Balkan”

genannten Nebenbahn von Frose nach Quedlinburg.
Am 31. Januar 2004 folgte die Gesamteinstellung
des Zuguerkehrs. Sind diese Gernrdder Impressionen
Zeugen einer sterbenden Strecke? Wird es
Nacht iiber dem , Balkan”?

Als es noch durchgehende Ziige gab: Ein 628 macht Halt vor der Weiterfahrt nach
Aschersleben. — BesaBlen die Schlusslichter bereits symbolischen Charakter ...?
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Das Schicksal der drohenden Stilllegung hatte
freilich niemand vorausgesehen, als im Herbst 1884 die
Bauarbeiten zur Verldngerung der Stichbahn Frose—
Ballenstedt nach Quedlinburg begannen und Gernrode
seinen Bahnhof mit dem reprisentativen Empfangsgebiu-
de erhielt. Fiir den Liickenschluss zwischen Ballenstedt
und Quedlinburg iiber Gernrode gab es gewichtige
Griinde: Bereits 1868 in Betrieb genommen, verband die
Nebenbahn von Frose nach Ballenstedt die Hauptstrecke
Aschersleben—Halberstadt mit der Kreisstadt des anhalti-
nischen Harzkreises. Obwohl Ballenstedt kaum Industrie
beherbergte, war es als Kreisstadt Sommerresidenz der
anhaltinischen Herzoge. Siidlich von Frose lagerte
Braunkohle, deren Abbau gewinnbringende Transportge-
schifte versprach. Die Kleinstadt Ermsleben wartete
zudem mit einem Kalkwerk und einer Zuckerfabrik auf.
Schon bald wiinschten Geschiftsleute aus Gernrode, Bad
Suderode und Quedlinburg eine Verldangerung der Strecke
in westlicher Richtung. Wéhrend die Stichbahn bis
Ballenstedt noch von der Magdeburg-Halberstidter
Eisenbahn erbaut worden war, betrieb den Liickenschluss
bereits die preulische Staatsbahn als neue Eigentiimerin.
Die 1884 begonnen Arbeiten endeten bereits im Juli
1885, als die Ziige planméBig von Frose bis Quedlinburg
und zuriick fuhren. Der Unterschied zwischen der
einstigen Privatbahn und dem Liickenschluss unter
preuBischer Regie lie sich vor allem an den Gebduden
erkennen: Wihrend in Ermsleben und Ballenstedt eine
Architektur aus behauenen Bruch- und Natursteinquadern
dominierte, spiegelten Suderode und Gernrode mit ihren
Empfangsgebduden aus rotem Ziegelmauerwerk preufi-
sche Normalien wider.

Mit Eréffnung der Selketalbahn (ab 1887) fiel

umfangreiches Transportgut an. Erhebliche Baustoffmen-
gen (Kalk), Flussspat aus dem Selketal, Kohle, Metaller-
zeugnisse sowie Holzprodukte begriindeten fiir Jahrzehn-

,,Begriinte‘ Technik-Spuren: Lingst vorbei ist die Zeit, als das Einfahrsignal den Ziigen
aus Bad Suderode freie Fahrt gewiihrte (links). — Was spricht aber eigentlich dagegen, den

Zugverkehr zwischen Quedlinburg und Gernrode auf regelspurigen Gleisen zu belassen

und mit Dampfsonderziigen attraktive Zubringerdienste zur Selketalbahn zu bestreiten?

te die fithrende Rolle Gernrodes im Giiterverkehr der Zwischen Tristesse und
Strecke. Neben umfangreichen Gleisanlagen zum
Uberholen und Kreuzen von Reise- und Giiterziigen
erhielt der Bahnhof neben dem ansehnlichen Empfangs-
gebidude einen Giiterschuppen mit Rampe nebst Lade-
strafle samt Lademaf} und Gleiswaage sowie entsprechen-
de Umladeanlagen zur Meterspur. In seinen groflen
Zeiten bildete Gernrode mithin den Mittelpunkt einer
wichtigen Nebenbahn. Bestimmten zunédchst Lokomoti-
ven der Gattungen T 3, G 7 und T 93 das Feld, so
dampften ab 1923 die schweren Tenderloks der Baureihe
935 iiber den ,,Balkan. Die DDR-Reichsbahn setzte im
Reisezugdienst die Neubauloks der Baureihe 65.10 und
vor Giiterziigen die Reko-Variante der Baureihe 50 ein.
Letztere lief hier bis zum Ende der Dampflokira 1988.
Seit dem wirtschaftlichen Niedergang 1989/90 und der
Fusion von Deutscher Reichsbahn und Deutscher
Bundesbahn verlor die Strecke ihre Bedeutung.

morbidem Charme:
Leergefegt ist die
Zufahrt zur Ladestraie
und zum Giiterschup-
pen. In der Pfiitzenland-
schaft spiegelt sich
Abglanz einstiger Hoch-
Zeiten der Eisenbahn in
Gernrode.

Intime Beobachter der Vorgénge fragen sich nun
allerdings, wieso die Potenzen der hochst populiren
Selketalbahn nicht fiir den Fortbestand zumindest des
Streckenteils Quedlinburg—Gernrode genutzt wurden? Die
DB AG brachte es in (offenbar zielstrebiger) Zusammen-
arbeit mit der Nahverkehrsgesellschaft Sachsen-Anhalt
(die sich gern als ,,NASA* sonnt) immerhin fertig, die
Fahrplédne der Regelspur gegen die der Schmalspur
auszurichten. Wer per Regelspur in Gernrode ankam, sah
bestenfalls die Schlusslichter der Selketalbahn.

Zum Abschluss noch ein Paradoxon: Fiir die Zeit nach
der Betriebseinstellung der Regelspur will man auf der
Trasse nach Quedlinburg angeblich Meterspurgleise
verlegen! Geschitzte Kosten: Sechs Millionen Euro — fiir
achteinhalb Kilometer! Sollte dieses Projekt Realitét
werden, dann diirften — so sehen es nicht nur Kenner der
Szene — wohl nicht nur die Gleise der ,,Balkanstrecke als
endgiiltig umnachtet gelten ... a

Die Selketalbahn brachte Gernrode eine Bliitezeit im Giiterverkehr — rund 100 Jahre spiter

wurden Fahrpline von Schmal- und Regelspur gegeneinander ausgerichtet.

8 . Eisenbahn-Journal 3/2004



e —
anauigd

Anspruchsvolle preuBische Bahnhofsarchitektur: Was mag aus dem

reprisentativen Empfangsgebiiude in Gernrode werden, wenn die Regelspurgleise
dem Riickbau anheim fallen? — Im Inneren findet man noch altvertraute
deutschsprachige Begriffe aus dem Eisenbahnbetrieb.




Sparsam, schnell und

grundsolide:

Bayerns ,,Siebz’ga‘¢

Sparsamkeit stellt keine Erfindung der modernen Eisenbahn dar. Seitdem

auf Schienen Reiseverkehr stattfindet, bemiihen sich die Bahnverwaltun-

gen mit wechselndem Erfolg um eine moglichst rationelle, kostensparende

Abwicklung dieses Betriebs. Bei den Staatsbahnen des Konigreichs Bay-

ern vor rund 100 Jahren suchte und fand man in der speziell entwickelten

Pt 2/3 eine iiberraschend dauerhafte Losung dieses Problems.

Was auch immer dazu beitrégt, die Kosten des Reise-
verkehrs gering zu halten — es darf niemals ,,zu Ungunsten
des geschitzten Publikums gehen®, betonte bereits 1905
eine Denkschrift der Friedrich-Franz-Eisenbahn des GroB-
herzogtums Mecklenburg-Schwerin. Freilich schlugen die
Bahnverwaltungen um die Wende vom 19. zum 20. Jahr-
hundert recht unterschiedliche Wege ein, um den wirt-
schaftlichen, materiellen und personellen Aufwand je Rei-
sezug in Grenzen zu halten. Im sparsamen Preuflen etwa
verfolgte man schon 1880 den Gedanken so genannter
,,Omnibusziige*: Von den versuchsweise eingesetzten, un-
gewohnlich leicht konstruierten Omnibus-Lokomotiven der
Gattung T O vor besonders kurzen, dafiir jedoch ofter
verkehrenden Leicht- Ziigen erhoffte man sich sowohl auf
Haupt- als auch auf wichtigen Nebenbahnen bedeutende
Ersparnisse. Angesichts der Tatsache, dass zu jener Zeit vier
Bahnbedienstete respektive Beamte je Reisezug (Lokfiih-
rer, Heizer, Zugfiihrer und Schaffner) erforderlich waren,
galtes liberdies zu priifen, ob nicht auch das Personal auf ein
gerade noch notwendiges Minimum reduzierbar sei.

Selbst im Konigreich Bayern, wo man den Preuf3en mental
eher wenig abgewinnen mochte, standen die Bahnrite derlei
Experimenten durchaus gewogen gegeniiber. Nach einigem
Fiir und Wider entschied sich die Miinchener Verwaltung
zwar nicht direkt fiir ein Omnibus-Konzept verdichtig preu-
Bischer Prigung, fand aber an der Idee ,leichter Ziige*
Gefallen: Die Bayern verstanden darunter leichte Tenderlo-
komotiven, die — abweichend wohl auch von ursdchlich
preuBlischer Denkweise — wenigstens zwei angetriebene
Achsen haben durften. Sie sollten eine aus wenigen Wag-
gons bestehende Reisezugeinheit moglichst rasch sowie
moglichst hdufig befordern und auf diese Weise ,,den vielen
Wiinschen des Publikums nach Verkehrsgelegenheit nach-
kommen, wie es die ,,Bayerischen Verkehrsblitter 1908
formulierten. Im Hinblick auf die Reisezugwagen hatte man
schon ab 1899 unter der Bezeichnung Ci3 in grofer Zahl
dreiachsige Mittelgangwagen in Dienst gestellt. Mit der
konstruktiv gebotenen Mdoglichkeit, ,,liber gut gesicherte
Briicken zwischen den Waggons wihrend der Fahrt von der
Lokomotive bis zum letzten Wagen und wieder zuriick® zu
gelangen, nahm der Wunsch reale Gestalt an, den Personal-
einsatz um 50% zu reduzieren. Man meinte, auf Zugfiihrer
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TEXT VON FRANZ RITTIG
BILDER VON
GOTTFRIED TURNWALD

Das Werkfoto der Pt 2/3 entstand in
aller Eile auf dem Hof der Miinchner
Maschinenfabrik Krauss und Comp.
Weitere Motive dieser Serie zeigen,
dass die Maschine nur auf der
Lokfiihrerseite fiir den Fototermin
fertig gestellt worden war. Trotzdem
offenbart sich die Schonheit dieser
Lokomotivkonstruktion.

Fast 45 Jahre spiter: Gewichen ist
die Linderbahnlackierung dem
Lokomotivschwarz — geblieben die
Schonheit und Zuverlissigkeit. Lok
70 063 Mitte der Fiinfzigerjahre auf
der Fahrt von Weiden nach Eslarn.




