


Editoritoriul 
Sechs Monate wurde der DB-Konzern durchleuchtet - und 
dramatischer hätte die Diagnose, die Bahn-Chef Hartmut 
Mehdorn, der mittlerweile zurückgetretene Bundesverkehrsmini- 
ster Reinhard Klimmt und Bundesfinanzminister Hans Eichel am 
15. November auf der Bundespressekonferenz in Berlin erläuter- 
ten, nicht sein können: Voraussichtlich fallt das bis 2005 kumu- 
lierte Betriebsergebnis um rund 20 Mrd. Mark schlechter aus als 
geplant. Nach Berechnungen der Unternehmungsberatung 
McKinsey könnte sich dieser Betrag - im schlimmsten Fall - 
sogar auf 30 Mrd. erhöhen. 
Eigentlich müsste die DB AG jetzt in die ,,Zielgerade der 
Bahnreform" einbiegen - mit Blick auf den für 2004 avisierten 
Börsengang. Daraus wird nichts. Vielmehr erwartet das Unter- 
nehmen sjatt satter Gewinne in den nächsten Jahren herbe 
Betriebsverluste: 1,329 Mrd. Mark für 2001, 1,871 Mrd. für 
2002, 1,517 Mrd. für 2003 und 372 Mio. für 2004. Die alte 
Planung war noch von Überschüssen ausgegangen, die sich von 
1,215 Mrd. Mark im Jahr 2001 auf 4,22 Mrd. Mark im Jahr 2004 
steigern sollten. Nur im Jahr 2000 rechnet die Konzernspitze 
noch einmal mit einem positiven Betriebsergebnis von 384 Mio. 
Mark, dann erst wieder im Jahr 2005 (plus 907 Mio.). 
Mehdom sagte, dass sich die Bahnreform an einem sehr kriti- 
schen Punkt befinde. Ungeachtet dessen halte er an den Zielen 
fest. Bahn und Bund müssten jetzt aber „gemeinsam alle Maß- 
nahmen ergreifen, um das vorliegende Szenario nicht eintreten 
zu lassen". Verantwortlich für die Planabweichungen seien 
insbesondere Investitionsrückstände im Bestandsnetz, Kosten- 
Überschreitungen bei Großprojekten sowie zu optimistische 
Umsatzprognosen. Der DB-Chef mahnte jedoch auch verläss- 
liche Mittelzusagen des Bundes an. 
Reinhard Klimmt, der inzwischen zurückgetretene Bundesver- 
kehrsminister, gab zu, dass die bisherigen Investitionshilfen 
„nicht die reale Lage" getroffen hätten. Nun sagte er der Bahn 
für die nächsten drei Jahren definitiv je 2 Mrd. Mark JJMTS-  
Gelder" als Baukostenzuschuss zu. Diese Beträge will die 
DB AG ausschließlich für den Substanzerhalt verwenden. Bahn- 
Chef Mehdorn räumte ein, dass sein Unternehmen ohne die 
UMTS-Mittel ein nicht mehr beherrschbares Problem bekommen 
hätte. Um ein abermaliges Finanzdebakel zu vermeiden, will er 
ein Controlling-Frühwarnsystem einführen und das Projektma- 
nagement „auf völlig neue Füße stellen". 
Im Übrigen kündigte Mehdorn einen harten Sanierungskurs und 
für Frühjahr 2001 einen detaillierten Sanierungsplan an (zum 
Thema DB AG-Desaster siehe auch ,,Bahn-Notizen", Seite 41): 
„Wir machen nur noch, was sich rechnet. Das gilt für alle 
Aktivitäten im Reise- und Güterverkehr". Die Entscheidung über 
den Fortbestand defizitärer Strecken im öffentlichen Interesse 
liege dann beim Bund, den Ländern und den Kommunen. Na 
dann ein frohes Neues Jahr. Konrad Koschinski, EJ-Autor 
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Wer gut schmiert, der gut 
fährt - besonders bei eisigen 
Temperaturen. In Oberwie- 
senthai kümmert sich die 
Lokmannschaft um 099 749 
(Februar 1998). Links 
daneben: Heizlok 99 1590 
vor dem Schuppen (Febrnar 
1998). Unten: Zwischen 
Hammer und Unterwiesen- 
thal macht 099 738 mächtig 
Dampf (Januar 1996). 
Rechte Seite: 099 750 auf 
dem Oberwiesenthaler 
Viadukt (Februar 1998). 
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Schon im Juli 1908 wurde 
die erste Lok geliefert - 
und erst im Mai 1965 die 
letzte Maschine ausge- 
mustert. Aber nicht allein 
in puncto Langlebigkeit, 
sondern auch in ihrer Po- 
pularität übertraf die baye- 

. rische Gattung S 3/6 alle 
der anderen Länderbahn- 
Schnellzuglokomotiven 
mit Vierzylinder-Heiß- 
dampf-Verbundtriebw erk. 
Ein Porträt der ,,König- 
lich-Bayerischen" 

HORST J. OBERMAYER 
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Mit aus Messing gefertigter Kaminkrone wurde 3602 im Juli 1908 auf der Münchner Verkehrsausstellung bestaunt. Abb.: Sammlung Hufschläger 

ereits in der Zeit um 1905 erwogen die 
Staatseisenbahnen Badens und Bayerns die B Beschaffung von Schnellzuglokomotiven 

mit der Achsfolge 2'C 1' zur Bewältigung der 
rasch wachsenden Lasten im Reisezugverkehr. 
Maschinen dieser Bauart hatten bereits seit 1886 
ihre Bewährung bei Eisenbahnen in Nordame- 
rika bestanden. Ihre Typenbezeichnung „Pa& 
fic" stammt von den Lokomotiven der Missou- 
ri-Pacific-Eisenbahn. 
Den Anstoß zur ersten Entwicklung solcher 
Fahrzeuge in Europa gab der maschinentechni- 
sche Leiter der Großherzogl. Bad. Staatseisen- 
bahnen, Baurat Alexander Courtin. 1905 hatte 
er einen Wettbewerb für den Entwurf einer 
neuen Vierzylinder-Heißdampf-Schnellzuglok 
ausgeschrieben, aus dem die Firma J. A. Maffei 
als Gewinner hervorging. Unter der Leitung 
von Chefkonstrukteur Anton Hammel waren 
dort von Dip1.-Ing. Heinrich Leppla zuvor schon 

die bad. Gattung IId und die bay. S 21.5 - beide 
noch mit Vierzylinder-Nassdampf-Verbund- 
triebwerk und zwei Kuppelradsätzen - zur Se- 
rienreife gebracht worden. Die Entwicklung 
und Fertigung der neuen und größeren bad. 
Heißdampf-Gattung IVf verzögerte sich jedoch. 
Frankreich konnte sich deshalb rühmen, die 
erste europäische Pacific-Lok in Dienst gestellt 
zu haben, bevor Maffei 1907 drei Maschinen 
dieser Bauart an Baden lieferte. Inzwischen 
hatte die Münchner Lokschmiede im Frühjahr 
1907 auch den Auftrag zur Entwicklung einer 
2'C 1 '-Lok mit Vierzylinder-Heißdampf-Ver- 
bundtriebwerkfür die Königl. Bay. Staatseisen- 
bahnen erhalten. Wenig später war der von der 
bad. IVf abgeleitete Entwurf nach einigen Än- 
derungen genehmigt und ein erster Bauauftrag 
für sieben Fahrzeuge erteilt worden. 
Die Ablieferung des ersten Exemplars der neu- 
en bayerischen Gattung S 316 mit der Bahnnum- 

mer 3601 erfolgte am 16. Juli 1908. Bereits vier 
Tage später folgte die Lok 3602, die in ocker- 
gelber Lackierung und einer aus Messing gefer- 
tigten Kaminkrone zunächst ein viel beachtetes 
Objekt der Verkehrsausstellung ,,München 
1908" war. Zur ersten Bauserie von 1908 zähl- 
ten die Maschinen mit den Bahnnummern 3603 
bis 3607, die noch mit Schloten ohne Krempe 
ausgeliefert wurden. Im Auftrag der Bay. Staat- 
seisenbahnen entstanden von 1908 bis 1918 
insgesamt 89 Maschinen der Gattung S 316 aus 
zehn Lieferserien unterschiedlicher Bauausfüh- 
rung. Hinzu kamen 30 Nachbauten der Serie k 
von 1923124 und 40 von der DRG im Jahre 1926 
bei Maffei bestellte Maschinen der Serien 1 bis 
0, von denen die DB ab 1953 noch 30 Stück 
modernisieren ließ. 
Die leistungsfähigen Lokomotiven der Gattung 
S 316 bewährten sich nicht nur im bayerischen 
Schnellzugdienst. Einige Maschinen kamen 

18 466 gehörte zur zweiten Nummerngruppe der Lokomotiven mit Spitzführerhaus. Abb.: Bellingrodt/Sammlung Hufschläger 
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