








Abb. 2: Zweite Schleuse am linken Ufer

Diese Ausbauvorhaben sind zu sehen vor einer
Vorschau in die Zukunft, wo Antwerpen flr das
Jahr 2030 einen Gesamtumschlag in seinem Ha-
fen von 300 Mill. t prognostiziert, was eine Zu-
nahme auf Basis der Ziffern fir 2010 von 87 %
innerhalb der nachsten 20 Jahre darstellt (Pro-
gnose fur Rotterdam 2030: 800 Mill. t). Diese
Prognose geht aus von einer weiteren Zunahme
des Welthandels und einer zusatzlichen Verflech-
tung der Weltwirtschaft insgesamt (Globalisie-
rung). Antwerpen rechnet auch damit, dass sich
seine direkten Verbindungen zu 500 Seehafen
der Welt, wovon nach 300 Seehafen wenigstens
eine wochentlichen Abfahrt besteht, noch zusatz-
lich verdichten werden. Besteht heute ein dich-
ter Verkehr nach Nord- und Stdamerika, sowie
nach Afrika, so wird eine zusatzliche Verdichtung
des Verkehrs besonders nach Ost- und Stidasien
erwartet. Der Containerverkehr soll sich inner-
halb der nachsten 20 Jahre mehr als verdop-
peln (von 103 Mill. t im Jahr 2010 auf 220 Mill. t
2030).
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Abb. 3: Antwerpen verbunden mit 500 Seehafen
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Der erwartete zusatzliche Seeverkehr bedingt
auch eine zusatzliche Erweiterung des Ha-
fenareals am linken Scheldeufer, wo ein weiteres
groRes Hafenbecken entstehen soll (Saefting-
hedock) und ein Gelande von 1070 ha mit einer
ErschlieBung durch Stral3e, Schiene und Binnen-
schiff hergerichtet werden soll fir die Guterbe-
handlung, Logistik — Dienstleistungen und eine
hafennahe Industrie. Wird heute das gesamte
riesige Hafengelande vom Osten und Siden her
per Autobahn und Eisenbahn erschlossen, wo
die einzelnen Hafenteile ihre entsprechenden
Anschlisse an dieses hoherrangige Verkehrs-
netz besitzen, so besteht auch quer durch das
Hafengebiet und durch den Liefkenhoek — Tun-
nel unter der Schelde eine Schnellverbindung
per Autobahn zur internen Verknipfung dieses
Verkehrsnetzes. Fur die Eisenbahn fehlt diese
Verbindung quer durch das Hafengebiet und un-
ter der Schelde durch. Dies soll nun geschaffen
werden durch einen Eisenbahntunnel unter der
Schelde parallel zum bestehenden Autobahn-
tunnel (Liefkenshoek — Bahnverbindung). Fir
diese doppelgleisige Bahnstrecke von 16,2 km,
die samt Tunnel nur dem Giuterverkehr dienen
wird, werden 765 Mill. € ausgegeben und sie
wird 2014 mit einer Kapazitat von 109 Zlgen
pro Tag in Betrieb gehen. Anzumerken ist hier,
dass es eine alte Forderung von Antwerpen
zur Verbesserung der Anbindung an das deut-
sche Eisenbahnnetz ist, eine friiher bestandene
Bahnverbindung mit Flachbahncharakter wieder
zu errichten, namlich die als ,Eiserner Rhein®
bezeichnete Route Antwerpen — Roermond —
Moénchen Gladbach — Dusseldorf. Die jetzt be-
nitzte Strecke lauft sudlicher durchs Bergland
Uber Montzen — Aachen und hat vergleichsweise
betrachtliche Steigungen, was geringere Zugs-
gewichte zur Folge hat. Da der ,Eiserne Rhein®
die niederlandische Provinz Limburg durchque-
ren musste, ist der Konsens
der niederlandischen Behdrden
noétig, der aber nicht vorliegt. Es
geht hier vorgeblich um Natur-
schutzbedenken, doch in Ant-
werpen wird eine Vermutung
kolportiert, namlich dass die
Niederlande das Projekt des ,ei-
sernen Rheins“ behindern, um
die eigenen Hafen vor der nach-
barschaftlichen Konkurrenz Ant-
werpens zu schitzen. Dabei
kommt eine historische Erinne-
rung hoch: Nach dem Westfa-
lischen Frieden 1648 haben die
Hollander die Scheldemindung
gesperrt, um Antwerpen gleich-
sam ,auszuhungern® und erst
Kaiser Josef Il. als Souveran
der damals &sterreichischen
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sudlichen Niederlande (heute Belgien) hat 1789
die Offnung der Schelde erzwungen.

Fir Antwerpen ist auch die Binnenschifffahrt
sehr wichtig, da die Abfuhr und Zufuhr von
Massengltern haufig mit Binnenschiffen erfolgt.
Die Verbindung zum Rhein Uber die Ooster-
schelde und den modernen Kanal zum Rheindel-
ta ist sehr leistungsfahig. Zu dem traditionellen
industriellen Hinterland an Maas und Sambre bil-
det der Albert — Kanal die Verbindung zur Maas
bei Maastricht. Hier sowie auch bei der Anbin-
dung an den Uberseehafen in Antwerpen werden
eine Reihe von Verbesserungen durchgefihrt,
insbesondere geht es dabei auch um die Schaf-
fung von Abstellplatzen fur wartende Schiffsein-
heiten der Binnenflotte. SchlieRlich muss noch
erwahnt werden, dass die Verbindung zum
nordfranzdsischen Industriegebiet durch ka-
pazitive Verbesserungen bestehender Kanale,
sowohl Uber die Schelde Richtung Lille, wie
Uber den Sambre Richtung Valenciennes be-
deutend aufgewertet werden und Anschluss
haben an die moderne Kanalverbindung Paris —
Valenciennes — Diinkirchen.

Da trotz der GroRRe des Hafenareals in Ant-
werpen, insbesondere beim Containerverkehr,
Platzprobleme sichtbar werden und in Zukunft
bedeutender sein werden, hat man ein System
koordinierter Zuldufe zum Hafen entworfen und
setzt es stufenweise um. Es geht dabei darum,
im Hinterland Container in ,Hubs® zu sammeln
und gleichsam geballt in den Hafen zu bringen
und den Ablauf vom Hafen weg in gleicher Wei-
se zu organisieren. Man hat solche Hubs in 3
Entfernungszonen vorgesehen. Einmal in ca.
50 km Entfernung, wie Brissel. Weiters in einer
Entfernung von rund 100 km, wie beispielsweise
Kortrijk oder Ldttich, aber auch Duisburg. In die-
sen Hubs werden auch Container mit Bestim-
mung fur Gent oder Zeebriigge gesammelt und
teils auch per Binnenschiff nach Antwerpen ge-
bracht. Die dritte und dullere Zone liegt jenseits
von 500 km Entfernung von Antwerpen. Hier wird
per Bahn in Ganzzligen befordert entlang ge-
ordneter Achsen, beispielsweise eine westliche

Terminal Wien Inzersdorf
Von der Planung bis zur Genehmigung

Wer die Verhaltnisse des Guterverkehrs im Raum
Wien Uber die letzten Jahrzehnte kennt, weil® um
die langwierigen Planungen rund um den Gliter-
terminal in Inzersdorf am sudlichen Stadtrand
von Wien. Uber dieses Projekt, fir welches nun
eine mit den verschiedenen beteiligten Stellen,
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Achse in Frankreich Uber Paris bis Spanien, eine
Ostliche Achse entlang der Rhone bis Marseille,
eine Achse Schweiz / Italien mit Hubs in Basel
und Mailand, eine Achse Deutschland / Polen
mit dem Hub Warschau am Ende und schlieRlich
eine sudostliche Achse mit Wien als Hub fiur die
Bildung ganzer Zige und den Zulauf neben Ost-
Osterreich auch aus Slowenien, Ungarn, Slowakei
und Tschechien. Ab Dezember 2011 werden auf
diese Weise taglich im Wiener Hafen Freudenau
3 bis 5 Ganzzuge nach Antwerpen abgehen, dort
im sogenannten ,Mainhub®, einer Anlage neben
dem Verschiebebahnhof Antwerpen Noord um-
gereiht und kompakt direkt zu den einzelnen
Seeumschlagsanlagen im Hafen (Noordzee Ter-
minal, Delwaidedock, Churchilldock, Deurangk-
dock) zugestellt. Auf diese Weise wird im Hafen
Platz gespart und eine mdglichst rasche Befor-
derung vom Inlandshub bis zum Umschlags-
punkt am Verladekai in Antwerpen gewahr-
leistet.

Abschlielend berichtet Herr Deckers noch da-
von, dass man in Antwerpen ein umfassendes
Computer — Informationssystem (Antwerp Port
Community Sytem) etablieren will, das alle Stel-
len, welche mit Hafentatigkeiten befasst sind,
umfassen soll (Verlader, Reedereien, Spediteure,
Verkehrstrager, Terminalbetreiber, Logistik —
Dienstleister, Zoll, Behorden, Hafenverwaltung)
und nach dem EDI - Standard funktionieren
wird. Damit soll der physische Warenfluss beglei-
tet werden von einem raschen und verlasslichen
Fluss elektronischer Information mit dem Ziel,
eine hochgradige Transparenz in der logistischen
Kette zu erreichen und so den gesamten Waren-
fluss durch den Hafen zu optimieren.

Zur Wirtschaftskrise ab 2008 sagt Herr Deckers,
dass 300 Menschen aus 120 Firmen in Antwer-
pen nachgedacht haben, nachdem beschlos-
sen wurde, alle vor der Krise begonnenen Pro-
jekte zu vollenden, wie man kunftig flexibler auf
derartige Vorkommnisse reagieren konne. Als
Motto daflr wurde der Spruch gewahlt ,Stark
durch Zusammenarbeit® oder auf Flamisch:
Loterk door Samenwerk®.

nicht zuletzt den Anrainern, akkordierte Losung
gefunden wurde und welches sich in dieser Form
auch bereits im fortgeschrittenen behordlichen
Genehmigungsverfahren befindet, berichtete am
30. November 2011 im Rahmen des Vortrags-
zyklus ,Verkehrsinfrastruktur® Baurat Dipl. Ing.
Helmut Werner, der Planer dieses Vorhabens,
im Haus der Kaufmannschaft am Wiener Schwar-
zenbergplatz. Dieser Vortragszyklus wird, wie be-
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kannt, veranstaltet von der Sparte Industrie in der
Wirtschaftskammer Osterreich, der Vereinigung
der Osterreichischen Verladenden Wirtschaft,
der Bundesvereinigung Logistik Osterreich und
der Osterreichischen Verkehrswissenschaft-
lichen Gesellschaft. Der Referent betonte auch
eingangs, dass er als Planer spreche und dies
nicht im Auftrag der OBB geschehe.

Die Ausgangslage fir die Planung war die Tat-
sache, dass wichtige Wiener Umschlagsbahn-
hofe, wie der Nordbahnhof, der Nordwestbahn-
hof und der Bahnhof Matzleinsdorf einer anderen
Nutzung zugefihrt werden sollen, ebenso sollen
Ubrige Bahnhofe, oft innerhalb des engverbauten
Stadtgebietes gelegen, in ihrer Umschlagsfunk-
tion deutlich eingeschrankt werden. Der Hin-
tergrund dieser Uberlegung ist die Entlastung
des engverbauten Stadtgebiets vom schweren
Guterverkehr auf der Stralle, der moglichst an
den Stadtrand abgedrangt werden soll. Zur Re-
alisierung dieser Strategie wurde im Februar
1993 ein Konzept entwickelt, das in der Wiener
Region eine funktionale Dekonzentration des
Umschlags Strale / Schiene vorsah und eine
Aufteilung dieser Aufgaben auf mehrere Stand-
orte am Stadtrand beinhaltete, namlich auf die
Standorte Inzersdorf (Hennersdorf / Rothneu-
siedl), Hafen Albern (verwirklicht im Hafen Freu-
denau), Schwechat — OMV und Guntramsdorf,
sowie einen Standort nordlich der Donau fiir spa-

Niederdsterreichischer Sid-0st - Raum
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tere Zeit, fir welchen das Gelande des aufge-
lassenen Bahnhofs Breitenlee ins Auge gefasst
wurde. Besonders sollten auch die GroR3spediti-
onen mit ihren Standorten in Matzleinsdorf und
am Nordwestbahnhof an die neuen Standorte
umziehen. Eine vollstdndige Dekonzentration auf
die diversen Wiener Bahnhofe wurde verworfen,
weil dadurch ein rationeller Bahnverkehr eher
erschwert worden ware, ebenso kam aber eine
vollstdndige Konzentration an einem zentralen
Standort nicht in Frage, weil dies einen Flachen-
bedarf bis zu 250 ha erfordert hatte, was aus
Grinden der Raumvertraglichkeit nicht realisier-
bar gewesen ware.

Die Funktion des Standortes Inzersdorf war die
Aufnahme des Kombinierten Verkehrs vom Nord-
westbahnhof und die Ubernahme des Stiickgut-/
Sammelverkehrs der OBB (Bex)und der Spe-
ditionen von den diversen Bahnhofen (insbes.
Nordwestbahnhof und Matzleinsdorf). Die Suche
des definitiven Standortes im Raum Inzersdorf
verzogerte sich laufend in Abhangigkeit von der
Fixierung der Autobahn — Sidumfahrung von
Wien (S 1 Vésendorf — Schwechat) und der de-
finitiven Grundbeschaffung, so dass die Absied-
lung von innerstadtischen Speditionsstandorten
durch diese Unternehmungen anderweitig geldst
wurde (z. B. Gebr. Weiss von Matzleinsdorf nach
Ma. Lanzendorf und Schenker vom Nordwest-
bahnhof nach Albern). Als endlich die S 1 mit
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ihrer Trasse feststand und zugig errichtet wurde,
kam es zur Fixierung des Standortes des Ter-
minals an der Kreuzungsstelle der S 1 (damals
noch B 301) mit der Pottendorfer Eisenbahnlinie,
die vor ihrem Ausbau zur Hochleistungsstre-
cke Richtung Wr. Neustadt zur Entlastung der
Siudbahn steht. An der S 1 ist eine eigene An-
schlussstelle fur den Guterterminal vorgesehen.
Das Erfordernis eines ebenen Gelandes fir die
vorgesehenen Bahn- und Umschlagsanlagen ist
am gewahlten Standort in ausreichender Weise
gegeben. 1998 war das gesamte Projekt durch
die Werner Consult Ziviltechnikergesellschaft fer-
tiggestellt und mit den Planungsstellen der OBB
akkordiert. Es begann ein langer Prozess der
Burgerbeteiligung, wie er auch gesetzlich vorge-
sehen ist. Es gab massenhaft Blrgerproteste und
abwertende Presseberichte. Schliellich bewo-
gen die OBB der Ausbau des Containerterminals
im Hafen Freudenau und die bereits getroffenen
Eigenldsungen grof3er Speditionsfirmen zu einer
Reduktion des Umfanges des geplanten Termi-
nals. Es erfolgte eine neuerliche Ausschreibung
der Planung des Projektes, welche wiederum
die Werner Consult Ziviltechnikergesellschaft
gewann. Bei der Projekterstellung wurden nun
zahlreiche Experten mit einbezogen, insbeson-
dere fur die Fachgebiete Land- und Forstwirt-
schaft / Landschaftsbild, Schalltechnik und Luft-
schadstoffe, Erschitterungen, Licht und Klima,
Humanmedizin, Raumplanung, Pflanzen, Tiere
und deren Lebensrdume, Gewasserokologie,
Boden- und Grundwasserchemie, Hochbau und
Architektur, Verkehrsuntersuchung, Geologie
und Hydrologie, Brickenplanung, sowie Visuali-
sierung. So entstand ab 2009 ein neues Projekt
des Terminals Inzersdorf!

Das neue Projekt wurde 2010 und auch noch bis
Mitte 2011 den verschiedenen Blrgerversamm-
lungen (,Runder Tisch® = Kommunikation auf Au-
genhdhe) in den Wiener Bezirken Favoriten und
Liesing, sowie in den Gemeinden Hennersdorf
und Voésendorf vorgestellt und ausfuhrlich disku-
tiert. Die dabei vorgebrachten vertretbaren Ande-
rungswunsche wurden in das Projekt nachtraglich
eingearbeitet, beispielsweise zusatzlicher Larm-
schutz, Grlninseln, Windschutzpflanzungen,
gestaltete und bepflanzte Gelandehiigel oder
niedrigere Beleuchtungsmasten. Den Anrainern
wurde der Betrieb eines Container — Terminals in
der Freudenau und eines modernen OBB — Logi-
stik — Zentrums in Linz demonstriert und so auch
manchmal unbegrindete Befurchtungen und
Angste abgebaut. Am Ende kam es mit den An-
rainern und den lokalen Behérden zu einem weit-
gehenden Konsens und hinsichtlich der nachfol-
genden Genehmigungsverfahren zu einer Art von
.Nichtangriffspakt‘. Die Resonanz der Presse an-
derte sich vollig! Plétzlich war auch interessant,
dass hier 400 fur diese Gegend neue Arbeits-
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platze, hauptséchlich im Bereich des OBB —
Logistik — Zentrums, entstehen. Das neue Pro-
jekt, samt allen Unterlagen verpackt in 12 GrolR3-
kartons, wurde zur eisenbahnrechtlichen Geneh-
migung im Verkehrsministerium eingereicht.

Das nun endgultige Projekt des Terminals Inzers-
dorf umfasst folgende Eckdaten:

* 32 km Gleise, davon 13 km mit Oberleitung;
* 93 Weichen;
* 12 km StralRen;

» 2 Kranfahrbahnen fir Container — Krane mit je
650 m Nutzlange;

e 3 Eisenbahnbrucken;

e 1 Tunnel der S 1 von 270 m Lange mit dem
Bahnhof daruber;

¢ Hochbauten mit 784.100 m® umbauten Raum
(hauptséachlich das OBB — Logistik — Zentrum);

« Gesamtbauzeit von 66 Monaten, davon 37
Baumonate bis zur Teilinbetriebnahme;

» Herstellkosten: rd. 323 Mill. €.

Die Umweltvertraglichkeitsprifung wurde im No-
vember 2011 abgeschlossen, danach erfolgen
die diversen ubrigen Genehmigungen im 1. Halb-
jahr 2012, die Bauausschreibung kann ab Mitte
2012 durchgefuihrt werden und ein Baubeginn fur
Sommer 2013 ist ins Auge gefasst. Die Errich-
tung der Autobahnabfahrt (S 1) flr den Terminal
Inzersdorf kann 2014 durch die Asfinag begin-
nen und 2015 fertiggestellt werden (Baukosten:
20 Mill. €). Der ganze Guterterminal ware 2017
vollendet.

Die Baltisch — Adriatische Eisenbahnachse wur-
de inzwischen in das Kernnetz der EU aufge-
nommen. Der doppelgleisige Ausbau der Pot-
tendorfer Linie (Inzersdorf — Wampersdorf) zahlt
zu den Ausbau — Erfordernissen dieser Achse,
denen sich auch der Terminal Inzersdorf anfugt.
Damit ist fur diese Ausbau — Vorhaben auch eine
EU — Férderung maoglich.

Die Projektziele des Terminals Inzersdorf sind
folgendermalen definiert:

* Verlagerung des Guterverkehrs von der Stra-
Re auf die Schiene d. h. es soll der gegenwar-
tige Modal Split in Osterreich mit einem
Schienenverkehrsanteil von knapp tber 30 %
auf 40 % gesteigert werden,;

» Schaffung eines leistungsfahigen Terminal —
Standorts in Inzersdorf, damit Beitrag zur
volkswirtschaftlichen Standortsicherung durch
die Verbesserung der Schienen — Infrastruktur
in Osterreich;
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Abb. 2: Raum Wien — Qualitatsguterverkehr Auswirkungen auf Zug- und Verschubfahrten

« Standort — Konzentration im Kombinierten
Ladungsverkehr samt ausreichenden Abstell-
flachen;

« Standortkonzentration zur Qualitatszugbil-
dung (OBB - Logistik — Zentrum samt Bex —
Standort, vielfaltiger Warenumschlag vom
Paket bis zum Einzelwagen und Ganzzug).

Die im Terminal Inzersdorf zu schaffenden Mdg-
lichkeiten sollen eine wesentliche Rationalisie-
rung der Verkehrsabwicklung der OBB im Raum
Wien bewirken. So soll der Kombinierte La-
dungsverkehr nur mehr im Hafen Freudenau und
in Inzersdorf abgewickelt werden, die Zugbildung
fur bevorzugte Frachten erfolgt in Inzersdorf, die
Ubrige Zugbildung wird vollzogen im Zentralver-
schiebebahnhof (Kledering), in Klein Schwechat,
Wien Donaukaibahnhof, Wien Praterstern und
Wien Jedlersdorf. Es kommt zu einer drastischen
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Verringerung von Zug- und Verschubfahrten im
Raum Wien und es werden Flachen und Anlagen
in Wien Stadlau, Wien Hirschstetten, Wien Nord-
westbahnhof, Wien Hutteldorf, Wien Liesing und
Wiener Neustadt flr andere, auch bahnfremde
Zwecke, frei. Nach seiner Fertigstellung soll der
Terminal Inzersdorf, projiziert auf das Jahr 2025,
eine Umschlagsleistung von 2,8 Mill. t erbringen,
verglichen mit den heutigen Umschlagsmengen
von 1,9 Mill. t am Wiener Nordwestbahnhof, in
Hirschstetten und Wiener Neustadt, welche nach
Inzersdorf transferiert werden sollen.

Wenn man auf die lange Phase der Projektierung
des Terminals Inzersdorf zurlickblickt, die nun
endlich beendet sein dirfte, darf man mit dem
bekannten Diktum hoffen: ,Was lange wahrt, wird
endlich gut!”.

Dr. Karl Frohner

OzV 4/2011



Wir stellen vor

Neue aus der Bohmann Druck und Verlag
GmbH und Co. KG, LeberstraBe 122, 1100
Wien

Eisenbahn Bilderalbum Band 15: Schmal-
spurbahnen in der Donaumonarchie, Teil 2

Alfred HORN

Durch die Erscheinung des Bandes 15 erfolgt die
Komplettierung des reizvollen Themas ,Schmal-
spurbahnen in der Osterreichisch-ungarischen
Monarchie“. Nachdem im Band 14 hauptsach-
lich offentlich betriebene Bahnen beschrieben
wurden, liegt der Schwerpunkt im Band 15 auf
den elektrischen Fahrbetriebsmitteln (Uberland-
bahnen, Strallenbahnen), elektrisch betriebenen
Werkbahnen und, als Erganzung des vorherigen
Bandes 14, vor allem auf Bahnen mit nicht- oder
nur beschrankt offentlichem Verkehr, sowohl in
der Osterreichischen als auch in ungarischen
Reichhalfte. Abgerundet wird das Thema mit der
Prasentation anderer interessanter Nahverkehrs-
mitteln auf dem Staatsgebiet der seinerzeitigen
Donaumonarchie, die es zum Teil heute nicht
mehr gibt. Umfassend beschrieben werden die
schmalspurigen k. u. k. Heeresfeldbahnen unter-
schiedlicher Spurweite. Besonders sei wieder auf
die Vielzahl von grofRtenteils bisher unveroffent-
lichten Fotos hingewiesen.

Das vorliegende Werk weist 400 Seiten mit zahl-
reichen Farbreproduktionen auf, und beschaftigt
sich mit folgenden Themenbereichen:

Schmalspurige Industrie-, Wald-, Landwirt-
schafts- und Touristikbahnen

Elektrische Schmalspurbahnen fiir den offentli-
chen Betrieb

Uberlandbahnen
Elektrische Werk- und Industriebahnen

k. u. k. Heeresfeldbahnen zwischen 600 und 760
mm Spurweite

Zahnradbahnen fir touristische Zwecke

Diverse Nahverkehrsmittel
Pferdebahnen,
Gleislose Bahnen
Standseilbahnen,
Allerlei auf Schmalspurbahnen

Schmalspurige elektrische StralRenbahnen in der
Monarchie.
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Neues aus dem EK-Verlag GmbH, Lorracher
Strae 16, D-79115 Freiburg. Tel.: 0049 - 761 -
70 310 35 oder regina.sprich@eisenbahn-ku-
rier.de

Die Baureihe 05
Alfred GOTTWALDT

Anfang der dreiRiger Jahre erreichte der Schie-
nenzeppelin einen neuen Rekord fir Schie-
nenfahrzeuge und gab damit der Deutschen
Reichsbahn die Veranlassung zur Entwicklung
schnellerer Dampflokomotiven. 1932 begann die
Planung zur Beschaffung einer 2’C2’h3-Lokomo-
tive, die in der Ebene einen 250-t-Zug mit 150
km/h ziehen und Uber Leistungsreserven bis zu
einer Hochstgeschwindigkeit von 175 km/h ver-
figen sollte.

Am 8. Marz (05001)und am 17. Mai 1935 (05 002)
wurden die beiden Stromlinien-Schnellzuglok der
Reihe 05 an die Deutsche Reichsbahn geliefert.
Die Lok 05 001 wurde nach ersten Erprobungs-
fahrten nach Nurnberg Uberfuhrt, wo sie vom 14.
Juli bis zum 13. Oktober 1935 im Rahmen der Ju-
bildaumsfeiern zum hundertjahrigen Bestehen der
deutschen Eisenbahnen gezeigt wurde. Maschi-
ne 05 002 war als Messlokomotive vorgesehen.
Sie erreichte am 11. Mai 1936 zwischen Ham-
burg und Berlin mit 200,3 km/h eine Rekordge-
schwindigkeit fur Dampflokomotiven.

In Form der Lok 05 003 folgte bald eine dritte
Maschine dieser Baureihe mit vorn liegendem
Fuhrerstand und Kohlenstaubfeuerung, die sich
jedoch nicht bewahrte. Nachdem die Lok an
den Hersteller zurlickgegeben wurde, baute die
Lokomotivfabrik Borsig diese Lok 1944 in eine
normale Ausfihrung um und lieferte sie noch
im Februar 1945 an die Reichsbahn aus. Nach
dem Krieg wurden die drei Lokomotiven veran-
dert und liefen im F-Zug-Netz der Bundesbahn.
Heute steht die Maschine 05 001 im Ndrnberger
Verkehrsmuseum.

Die langwierige Entwicklungsgeschichte dieser
Lokomotiven, ihr Bau bei Borsig und ihre Er-
probung auf der Strecke, die Rekordfahrt und
der Betriebseinsatz werden in einem grofR3zlgig
illustrierten Band mit vielen unbekannten Ein-
zelheiten dokumentiert: Werkfotos und Presse-
bilder, Konstruktionsskizzen und Messwagen-
diagramme lassen keinen wichtigen Aspekt die-
ser legendaren Maschinen unbertcksichtigt. Ein
lebendiger Text I&sst den Leser am spannenden
Wettlauf um das ,Blaue Band der Schiene® vor
nunmehr 75 Jahren teilnehmen.
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Die Baureihe 95
Giinter BOLKE et al.

Entwickelt als preuRBische Gattung T 20 und
anschlieBend von 1922 bis 1924 fur die junge
Deutsche Reichsbahnausgeliefert, war die Bau-
reihe 95 fir den schweren Dienst auf den Mit-
telgebirgsrampen vorgesehen. Obwohl seit 1981
nicht mehr im Einsatz, faszinieren die schweren
funffach gekuppelten Tenderlokomotiven noch
heute zahlreiche Eisenbahnfreunde. Die Auto-
ren, Fachleute der Deutschen Reichsbahn und
bekannte Buchautoren, zeichnen in diesem Band
der EK-Baureihen-Bibliothek ein detailliertes Bild
Uber diese 45 Lokomotiven — von der Entwick-
lung, dem Bau, dem Einsatz bei DRG, DB und
DR, der Unterhaltung und dem Umbau auf OI-
feuerung bei der DR. Ein weiteres Kapitel widmet
sich dem Zahnradbetrieb in Deutschland, dessen
Umstellung auf Adhasionsbetrieb neue Lokomo-
tivkonstruktionen wie die ,Tierklasse“ der Halber-
stadt-Blankenburger Eisenbahn und schlief3lich
auch die T 20 hervorbrachte.

Das bereits schon einmal verlegte und verof-
fentlichte Manuskript wurde von den Autoren
durchgesehen, teilweise erweitert und mit einem
umfassenden Statistikteil versehen. Durch den
komplett neu zusammengestellten und umfang-
reichen Bildteil in der bekannt hohen EK-Qualitat
ist ein reprasentatives Standardwerk Uber die
Baureihe 95 entstanden.

Die Baureihe V 65
Roland HERTWIG

Die DB beschaffte 15 Lokomotiven der Baureihe
V 65. Diese gehorten zu einem Typenprogramm
standardisierter Diesellokomotiven, die die Firma
MaK mit Leistungen von 240 PS bis 1200 PS in
zwei-, drei- und vierachsiger Version anbot. Au-
Ber an die DB konnte MaK noch fast 400 weitere
dieser Lokomotiven verkaufen, die meisten an
die Staatsbahnen in Kuba und Schweden, aber
auch an zahlreiche deutsche Privat-, Werkund
Hafenbahnen. Nach Uber 50 Dienstjahren sind
nur noch wenige Lokomotiven im aktiven Dienst,
etliche wurden von Museumsbahnen und Mu-
seen gerettet, die meisten aber sind verschrottet.

Im Buch wird die Entwicklung des MaK-Typen-
programms und die Technik aller Typen beschrie-
ben. Der Lebenslauf aller DB-Lokomotiven ist |-
ckenlos dokumentiert, der der Ubrigen Maschinen
soweit dies moglich war. In Wort und Bild werden
die Einsatzgebiete der Lokomotiven vorgestellt.
Die Firma MaK existiert nicht mehr. Roland Hert-
wig konnte aber auf umfangreiches Archivmate-
rial dieserFirma zurlckgreifen und viele interes-
sante Details zu den Maschinen entdecken.
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Die V 100 der Deutschen Reichsbahn

Bei der Deutschen Bahn AG ist die Ara der
Reichsbahn-V 100 zwar nahezu beendet, doch
bei den nicht bundeseigenen Eisenbahnen (NE-
Bahnen) leisten die bewahrten Lokomotiven
auch heute noch wertvolle Dienste. Oftmals re-
motorisiert und in verschiedenen Varianten um-
fassend modernisiert, haben viele der ehema-
ligen 201, 202 und 204 heute neue Aufgaben bei
den zahlreichen NE-Bahnen in ganz Deutschland
gefunden, zumeist im Guterverkehr, im Bauzug-
dienst oder auch als Rangierloks. Damit ist das
Erscheinungsbild der friheren DR-V 100 heute
bunter und vielseitiger als je zuvor. Band 53 un-
serer Bildarchiv-Reihe widmet sich als nunmehr
dritter Teil Uber die DR V 100 den Lokomotiven
im Einsatz bei den NE-Bahnen und knlpft damit
an die Bildarchiv-Bande 39 und 49 an, die bereits
zur DR-V 100 erschienen sind und die Einsatze
der Loks bei DR und DB AG dokumentiert haben.

Das Buch bietet hierbei wiederum ca. 100 sorg-
faltig ausgesuchte Farbaufnahmen, die einen
reprasentativen Querschnitt durch die vielsei-
tigen Bau- und Farbvarianten der V 100 bei den
NE-Bahnen darstellen. Angesichts der Vielzahl
verschiedener NE-Bahnen dokumentiert dieser
Band zugleich auch die im europaischen Ver-
gleich weit gediehene Liberalisierung des Eisen-
bahnsektors in Deutschland.

Mit Walter Hollnagel durch Hamburg

Wurde Walter Hollnagel bisher vor allem als Ei-
senbahnfotograf vorgestellt, zeigt dieser Titel
verstarkt auch Motive aus seiner Hamburger
Wahlheimat sowie dem naheren Umland. In die-
sem Bildband steht nicht die Eisenbahn im Vor-
dergrund, sondern die sich in einer weltoffenen
Hansestadt beinahe zwangslaufig ergebenden
mannigfaltigen Alltagssituationen besonderer
Pragung, die er einmal mehr mit dem untrig-
lichen Gespdir fir das besondere Motiv mit seiner
Leica in eindricklichen Bildern festzuhalten ver-
stand. Was nicht heiRen soll, dass nicht auch die
Freunde klassischer Eisenbahnaufnahmen zu
kurz kommen, nur spielt sich deren Schwerpunkt
in der phantastischen Welt des Seehafens mit
dem besonderen Flair internationaler Exotik ab.
Dort, wo Frachten aus aller Herren Lander vom
Schiff auf die Bahn und umgekehrt von der Bahn
auf das Schiff verladen wurden, mit Arbeitswei-
sen, wie sie langst vergessen sind. Kommen Sie
mit auf eine phantastische Bilderreise.

StraBen- und Stadtbahnen in Deutschland.
Band 12: Rheinland-Pfalz/Saarland
Michael KOCHEMS, Dieter HOLTGE

Der zwolfte Band aus der Reihe ,Strallen- und
Stadtbahnen in Deutschland” stellt die zahl-
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reichen Betriebe in den heutigen Bundes lan-
dern Rheinland-Pfalz und Saarland vor. Diese
entwickelten sich fast ausnahmslos in den kom-
munalen Zentren und Ballungsgebieten entlang
der grof3en Flisse Rhein, Nahe und Saar. Spe-
ziell die saarlandischen Betriebe wiesen durch
die zeitweilige Zugehorigkeit zum franzosischen
Wirtschaftsraum ganz spezielle Eigenarten auf.

Von den einstmals siebzehn Betrieben der Regi-
on sind heute noch drei in Betrieb. Bereits kurz
nach dem Zweiten Weltkrieg mussten zahlreiche
Betriebe ihren Schienenverkehrsbetrieb einstel-
len, zwei weitere (Kaiserslautern und Pirmasens)
sogar noch einige Jahre friher. Neben diesen
beiden sind inzwischen Geschichte die Bahnen
in Bad Kreuznach, Bingen, Idar-Oberstein, Ko-
blenz, Neuwied, Landau — Neustadt a.d.W., Trier
und Worms aus Rheinland-Pfalz, ebenso wie aus
dem Saarland die Betriebe in Neunkirchen, Saar-
louis, Saarbriicken und Vélklingen.

Gegenwartig existieren nur noch die Strallen-
bahnen in Ludwigshafen und Mainz sowie die
teilweise Uber Land fiihrende und als Eisenbahn
konzessionierte Rhein-Haardtbahn. Als viertes
Unternehmen gehdért auch die neue ,Saarbahn”
als System des Typs ,Tram-Train“, die in den
90er Jahren des 20. Jahrhunderts ihren Verkehr
aufnahm und dafir in der Stadt Saar briicken teil-
weise auch wieder die Trassen der friheren Stra-
Renbahn nutzt, zu den vorgestellten Betrieben.
Alle Betriebe werden in ihrer Geschichte und mit
ihren Fahrzeugparks in Wort und Bild detailliert
vorgestellt.

20 Jahre Harzer Schmalspurbahnen

In diesem Jahr feiern die Harzer Schmalspur-
bahnen ihr 20-jahriges Jubildum. In unserem
neuen Bildarchiv stellen wir in einem Einfih-
rungskapitel zundchst die Geschichte der
Schmalspurbahnen im Harz bis zum Ubergang
auf die HSB vor. Anschlielend zeigen wir an-
hand ausgesuchter Farbaufnahmen und fun-
dierter Texte die Schlaglichter in der nun zwei
Jahrzehnte dauernden Entwicklung der grofiten
deutschen Schmalspurbahn, die sich mit einem
umfangreichen Bestand betriebsfahiger Dampf-
lokomotiven sowie Triebwagen und einigen Die-
sellokomotiven als modernes Verkehrsunterneh-
men prasentiert.

Eisenbahnen im Dreildandereck — Teil 2: Ne-
ben-, Klein- und Schmalspurbahnen, Bahnbe-
triebs- und Ausbesserungswerke, Bahnpost

Wilfried RETTIG

Das Dreilandereck zwischen Deutschland, Po-
len und Tschechien gehérte bis 1945 zu den
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Regionen Mitteleuropas mit dichter Besiedlung,
engem Eisenbahnnetz und einer bewegten Ge-
schichte. Urspringlich bei Gleiwitz gelegen,
hat sich dieser Punkt durch die Grenzziehung
in Folge des Zweiten Weltkrieges in die Nahe
von Zittau verschoben. 1847 fuhren die ersten
Zige nach Gorlitz und bis 1879 hatte sich das
Grundgerist des Streckennetzes in Ostsachsen,
Niederschlesien und Nordbdhmen etabliert. Bis
1913 wurde es durch normal- und schmalspurige
Sekundarbahnen, Klein- und Lokalbahnen ver-
dichtet. EK-Autor Wilfried Rettig, ein ehemaliger
Gdrlitzer Eisenbahner, hat die Geschichte detail-
liert aufbereitet.

Band 1 behandelt die elf Hauptstrecken. Dabei
wird ihr geschichtlicher Werdegang einschliel3-
lich der Verkehrsentwicklung dargestellt, Gleis-
plane untermauern die Beschreibungen. Reale
und fiktive Geschichten aus unterschiedlichen
Epochen lassen eine Reise auf diesen Strecken,
die z. T. bereits stillgelegt sind oder sogar abge-
baut wurdne, nacherleben.

Band 2 stellt in gleicher Weise die 15 Ne-
benstrecken vor, die bis 1913 das Stre-
ckennetz erganzten. Weitere Kapitel be-
handeln die im Dreilandereck gelegenen
Bahnbetriebs- und Ausbesserungswerke und
die Entwicklung der Bahnpost in der Region.

Eisenbahn-Kurier Special. 1940-1945:
Deutschland und die Reichsbahn im Zweiten
Weltkrieg

Das EK-Special 102 ,1940-1945, Deutschland
und die Reichsbahn im Zweiten Weltkrieg“ bil-
det die Fortsetzungzum EK-Special 93 ,1939,
Deutschland und die Reichsbahn zwischen Frie-
den und Krieg“, das schon nach wenigen Mo-
naten vergriffenen war. Dies ist ein Beleg daflr,
wie wichtig den Menschen eine objektive, aus-
schlieRlich an Fakten orientierte Aufarbeitung
dieser Zeit ist — was durch viele Briefe und An-
fragen — u.a. erfreulicherweise aus Polen — be-
statigt wird. Einen Beitrag dazu leistet der EK mit
diesem Sonderheft und seltenen, meist unbe-
kannten Aufnahmen aus den Kriegsjahren sowie
mit authentischen Dokumenten und Beitragen
(auch wieder Uber die Reichspost). Dabei wird
nattrlich die Uberaus grof’e Bedeutung der Ei-
senbahn besonders hervorgestellt.

Eisenbahn-Kurier Aspekte. DB-Lokomotiven
und Triebwagen 2011.

Mit der Herausgabe von EK-Aspekte 32 prasen-
tiert der Eisenbahn-Kurier-Verlag auch in diesem
Jahr wieder die kompletten Bestands- und Behei-
matungslisten der DB-Triebfahrzeuge zum Stich-
tag 1. Juli 2011.
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