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Auch in diesem Jahr will die Deutsche Bahn AG, vielmehr Die 
Bahn, kräftig Dampf machen - „mit dem beträchtlichen Know-how 
der Originalbahn (sic !) und der wissenschaftlichen Kompetenz des 
DB Museums", wie der Nostalgiefahrten-Prospekt hervorhebt. Das 
ist schön! Da haben doch Miesepeter schon geunkt, die DB AG und 
ihr Firmenmuseum würden sich aus dem ,,Dampf-Geschäft" wohl 
künftig raushalten. Schließlich fielen im Vorjahr zahlreiche Fahrten 
aus, ja, das gesamte Programm drohte zu kippen. Gerade mal zwei 
betriebsfähige Dampflokomotiven könne sich das DB Museum 
noch leisten, sagte dessen Chef Dr. Jürgen Franzke. Im Übrigen 
seien Dampfsonderzüge für das Unternehmen DB AG ein so 
unbedeutendes Randgeschäft, dass von den Mitarbeitern kein 
Engagement zu erwarten sei. 
Nun mischen im Fahrtenprogramm 2001 unter anderem wieder 
zwei DB-eigene Schnellzug-Dampfloks mit: 01 1100 und 03 1010. 
Gerade die ,,Hochbeinigen" preist der DB-Prospekt als Hauptat- 
traktionen an, ohne freilich zu erwähnen, dass die Wiederinbetrieb- 
nahme beider Maschinen privater Initiative und Finanzierung zu 
verdanken ist. Die Bahn klopft sich etwas zu heftig an die eigene 
Brust, denn ohne das Engagement von BSW-Freizeitgruppen, von 
Vereinen und anderen privaten Organisationen gäbe es keine 
,,romantischen Eisenbahnfahrten" im Zeichen des DB-Kekses 
mehr. 
Klaus Daubertshäuser, Vorstand Marketing, setzt in einer Presse- 
Information noch eins drauf „Mit diesem Programm wollen wir 
nicht nur die Bahn-Nostalgie am Leben halten, sondern auch mit 
unseren attraktiven Reisezielen neue Kunden gewinnen". 
Wunderbar, Die Bahn hat erkannt, dass nicht bloß der ICE werbe- 
wirksam ist. Also wird sie die Bahn-Nostalgie entsprechend 
vermarkten. - Denkste! Sie können in einem DB ReiseZentrum 
zwar Reisen von AMEROPA, DERTOUR, TU1 und anderen 
Veranstaltern buchen, nicht aber die DB-Nostalgiefahrten. Tickets 
dafür sind beim DB Museum Nürnberg und einem Servicebüro in 
Potsdam erhältlich. So steht's auf der letzten Seite des Prospekts, 
den Sie im ReiseZentrum leider kaum finden werden. Grund: Der 
Vertrieb durch DB Reise & Touristik kostet zu viel Geld. Nun 
denn, vor allem Neukunden (!) werden sich an die genannten 
Stellen in Nürnberg und Potsdam wenden oder im Internet 
www.dbmuseum.de anklicken - hat doch bereits jeder vierte 
Haushalt einen Netzzugang. 
Moment mal, das ist wohl ein bischen verquer gedacht, erinnert 
irgendwie an Kar1 Valentin: Die Bahn will auch mit Nostalgiefahr- 
ten neue Kunden gewinnen. Dort wo potenzielle Kunden sich am 
ehesten über Reiseangebote informieren, nämlich im Bahnhof, 
werden die Fahrten aber nicht vermarktet. Dabei betont Hartmut 
Mehdorn nachdrücklich, dass die Menschen ,,eine Bahn aus einem 
Guss" erwarten - und dazu gehört, da er nun einmal mit dem DB- 
Logo auftritt, auch der Bereich ,,Historischer Verkehr". 
Ach, sind wir wieder nörgelig - wo Dampffahrten für die große 
Bahn doch ein unbedeutendes Randgeschäft sind. Teilen wir lieber 
was echt Wichtiges mit: In 76 Reisezentren können Sie Ihr Moped 
anmelden. Alle aktuellen Kennzeichen sind vorrätig, und selbstver- 
ständlich liegen Verträge für eine DEVK-Unfallversicherung 
bereit. Es kommt noch toller: In den Reisezentren von Stuttgart, 
Ulm, Ludwigsburg, Karlsruhe, Mannheim, Heidelberg, Freiburg 
und Offenburg können Sie jetzt auch ihr Auto versichern. 
Drängt sich uns bloß noch eine Frage auf Wann eigentlich gibt's 
Bahnfahrkarten an Tankstellen? (Weiteres zum DB-Nostalgiepro- 
gramm finden Sie in den Bahn-Notizen auf Seite 46.) 
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Mit Schnellmgwagen aus Bregenz trifft 1570.02 der ÖBB über den Bodenseedamm in Lmdau Hauptbahnhof ein. . 

0 .  

Von Lindau nach Uberlinge 
IMPRESSIONEN VON ROTII-IOWE 

ie so genannte Deutschland-Tour im 
Juli 1956 hatte es in sich! Von der 

den heute üblichen Finessen - war dann doch 
erheblich dornenreicher, als es sich jugendli- D relativ bequemen Anfahrt mit dem Zug cher Übermut am heimatlichen Herd vorge- 

vom Münsterland nach Süddeutschland soll stellt hatte ... - Aber schön war es dennoch, 
hier keine Rede sein. Aber der Weg zurück aus heutiger Sicht betrachtet, im verklärenden 
mit dem Fahrrad - noch nicht ausgestattet mit Rückblick! 

Allein der sonnige Sommermorgen am 6. Juli 
mit den unvergessenen Ausblicken von der 
Brücke zwischen Bodenseedamm und Lin 
Hbf hat für viele Mühen entschädigt. Was 
es da nicht a@es während einer knappen 
Stunde zu sehen! Für einen Münsterländer, in 

ahn-Bildung" noch auf dem - 
Stande der Jungfräulichkeit - die herrlichen 
Bücher von Karl-Ernst Maedel gab es damals 
noch nicht -, eröffnet sich an diesem Morgen 
eine neue Welt! 
Überhaupt - wieso gibt es elektrische 
Fahrdrähte in Lindau? Informationen über die 
löblichen Aktivitäten der ÖBB waren ganz 
offensichtlich nicht bis ins nördliche Westfa- 
len gedrungen. Mit den Lokomotiven 1570.02 

Bayerische 
Ruhesignale 
mit Reichs- 
bahnflügeln 

I 

in Lindau- 

und 1670.25 schickten die Österreicher an 
leich zwei markante 
ktrotraktion nach 

ne und blitzblanke Dampfloko- 
sich ins Blickfeld. Die Nummer 

Reutin. 18 538 prangte silbern am Führerhaus. Für 
einen durch die Schnellzuglok-Baureihen 01 





Bei Oberuhldingen-Mühlhofen ist eine Lok d 



Mit einem Personenzug nach Friedrichshafen passiert 75 044 das Einfahrvorsignal von Überlingen 

und 03 geprägten Nordwestdeutschen war 
allein schon diese Wenkombination 
außergewöhnlich. Und die so genannte 
„Königin der Dampflokomotiven" - von 
dieser wohlwollenden Bezeichnung habe ich 
später erfahren - zeigte dem jugendlichen 
Fotografen beim Umsetzen ihrer Wagen 
bereitwillig ihre Schönheit gleich mehrfach 
von allen Seiten. Als wollte sie sagen: Junge, 
nutze diese seltene Gelegenheit für Dich, 

rollte sie mehrmals vom Vorfeld des Lindauer 
Hauptbahnhofs auf den Bodenseedamm und 
wieder zurück. 
Es sollte dann tatsächlich so kommen. Eine 
solch herrliche Vorführung dieses stolzen 
Loktyps wie auf einem Laufsteg hat sich in 
meinem Leben nie wiederholt. Es war also 
das buchstäblich einmalige Erlebnis! 
Kurzum: dieses unverhoffte Glück in der 
Morgenstunde, das Gefühl, mit Hilfe der 

Fotografie alles ein bischen festgehalten zu 
haben - dies war ein guter Schub für die 
folgende Radtour entlang der Bodenseegürtel- 
bahn nach Überlingen und weiter bis zum 
Tagesetappenziel Tuttlingen, natürlich 
begleitet von weiteren Eindrücken des 
dortigen Eisenbahnbetriebs, die fotografisch 

I 

festgehalten wurden. 0 

Bodenseefähre 
und Schiffsbetrieb 

in Mersburg mit 
Dampf auf dem 

Bodensee. - 
Alle Aufnahmen 
vom 6. Juli 1956. 
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Die V 100 in ihrem Element: 
Bei Mittelurbach zwischen Auiendorf und 

Kisslegg tuckert 211 335 im Juli 1990 mit einem 
typischen Übergabegüterzug des Wegs .. 

I 

.. , 

rst heute stehen die V 100 bei vielen Eisenbahnfreun- 
den hoch im Kurs, wie das eben bei alt gewordenen E Lokomotiven so ist. Etliche Bundesbahn-Maschinen 

haben nahezu 40 Dienstjahre erreicht, die 212 001 hat sie 
sogar überschritten. Nur wenige Dampflokomotiven der 
Baureihen 64 und 86, die den V 100 einst weichen muss- 
ten, sind wesentlich älter geworden. In vergleichsweise 
jungen Jahren quittierten dagegen von der Reichsbahn 
beschaffte V 100 den Dienst. Wohl behält die DB AG 
noch die Baureihen 204, 298 und 714; außerdem dieseln 
viele verkaufte Loks bei Privatbahnen oder im Ausland 
munter weiter. Gemessen an der Allgegenwart von in Ost 
und West insgesamt fast 1700 ,,Staatsbahn-V 100" ist das 
aber nur noch Nachgeplänkel zu einem abgeschlossenen 
Kapitel deutscher Eisenbahngeschichte. 
Den Meilenstein zur Entwicklung einer Drehgestell-Die- 
sellokomotive für den Nebenbahndienst setzten Industrie 
und Deutsche Bundesbahn 1952 mit der V 80. Diese Type 
bewies die Betriebstüchtigkeit des Hydraulik-Antriebs 
und der Kraftübertragung mittels Gelenkwellen, sie liefer- 

Universailoks der 1000-PS-Klasse 
für Bundes- und Reichsbahn 
te wertvolle Erkenntnisse für den Serienbau der DB-Die- 
sellokomotiven überhaupt. Es blieb aber bei nur zehn 
Exemplaren, denn die im Typenprogramm von 1955 vor- 
gesehene Lokomotive der 1000-PS-Klasse sollte robus- 
ter, einfacher und billiger sein. 
Den Entwurf für die 62 Tonnen schwere V 100 erarbeitete 
das Bundesbahn-Zentralamt München zusammen mit der 
maßgeblich schon an der V 80 beteiligten Maschinenbau 
Kiel AG (MaK). Anders als die V 80 sollte die V 100 
keinen selbsttragenden Wagenkasten mehr erhalten, son- 
dern vom Führerstand getrennte eingezogene Vorbauten. 
Diese Konstruktion ermöglichte Kosteneinsparungen, sie 
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V 100 006 wurde Ende 
1959 an den Hersteller 
MaK zurückgegeben, mit 
einem 1350-PS-Motor 

IL. l- r I- *, 

Mit der V 100 hatte die DB ein ,,Mädchen 
für alles" gefunden: Neben der Ablösung von 
Dampfloks auf Nebenbahnen boten sich 
vielraltige Einsatzmöglichkeiten. Hier leistet 
V 100 1345 einem mit einer V 200 bespannten 
Eilzug nach Offenburg Vorspann (Aufnahme 
am Losbach-Tunnel bei Triberg, Mai 1967). 
Abb.: Ludwig Rotthowe 

das gesuchte ,,Mädchen für alles" gefunden. 
Neben der Ablösung der Tenderloks und teils 
sogar der 50er auf Nebenstrecken kam auch der 
Ersatz beispielsweise der 38er, 57er, 78er und 
93er auf Hauptbahnen in Betracht. 
Als die V 100 für die Bundesbahn 196 1 in Serie 
gingen, liefen bei der Reichsbahn in der DDR 
gerade mal die Baumusterlokomotiven der Bau- 
reihe V 180. Zwar war eine 1000-PS-Strecken- 
diesellok schon im Typenprogramm der DR 
enthalten, doch sollte diese aus der Sowjetuni- 
on kommen - nur wann, war unklar. So klaffte 
vorerst zwischen den Leistungsbereichen von 
600 PS (V 60) und 1800 PS (V 180) auf unab- 
sehbare Zeit eine große Lücke. 
Nachdem der UdSSR-Import einer 1000-PS- 
Maschine ausblieb, entwickelte der VEB Loko- 
motivbau „Kar1 Marx" Babelsberg in Koopera- 
tion mit dem Berliner Institut für Schienenfahr- 
zeuge, dem VEB Lokomotivbau Elektrotechni- 
sche Werke ,,Hans Beimler" Hennigsdorf 
(LEW) und der Versuchsanstalt Halle (VES-M) 
ab 1963 forciert die V 100 DR. Im März 1964 
konnten Besucher der Leipziger Messe die blau 
lackierte V 100 001 bewundern; im Jahr 1965 
folgte die rotbraune V 100 002. Und Anfang 
1966 erschien als dritte Baumusterlok die sil- 
bergraue V 100 003. Letztere stammte bereits 
vom LEW Hennigsdorf, wo ab 1966 alle Seri- 
enmaschinen gefertigt wurden. 

verbesserte im Vergleich zum das Raumprofil 
voll ausnutzenden Kastenaufbau der V 80 auch 
die Sichtverhältnisse für den Lokführer. Die 
Gelenkwellen der V 100 wurden kürzer und 
damit weniger schadanfällig ausgeführt. Viele 
Bauteile, zum Beispiel Steuereinrichtungen und 
Antriebsmotor, waren mit jenen der V 200 
tauschbar. Keine Rolle mehr spielte das beim 
Entwurf für die V 80 noch sehr wichtige „mo- 
derne Industriedesign". 
So entstand ein ,,Billigprodukt", das sich nichts- 
destotrotz bestens bewährte. Als erstes stellte 
MaK auf eigene Rechnung die mit einem 
1 100 PS starken Zwölfzylinder-Motor ausge- 
rüstete Baumusterlokomotive V 100 000 fertig, 
die das BZA München ab März 1958 erprobte. 
Beginnend mit der V 100 001, folgten ab Au- 

gust 1958 sechs gleich stark motorisierte so 
genannte Vorauslokomotiven. Alle absolvier- 
ten im Winter 1958/59 Versuchs- und Messfahr- 
ten, die V 100 000 unter extremen klimatischen 
Bedingungen in Schweden. V 100 001 bis 005 
gelangten im Frühjahr 1959 zur Betriebserpro- 
bung in den Direktionsbezirk Münster, desglei- 
chen im Oktober die als V 100 007 übernomme- 
ne ehemalige V 100 000. Die V 100 006 wurde 
nach weiteren Tests Ende 1959 zum Einbau des 
stärkeren 1350-PS-Motors an die Firma MaK 
zurück gegeben und anschließend in V 100 2001 
umgezeichnet. Die Praxiserprobung durch die 
BD Münster umfasste auch den Einsatz vor 
üblicherweise mit Dampfloks der Baureihe 50 
bespannten Güterzügen sowie vor leichten 
Schnellzügen. Fazit: Mit der V 100 hatte man 
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