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stand in den Umbau. Und das, was 1988 in Betrieb
ging, war neueste Technologie Ende des 20. Jahr-
hunderts. So vollzog sich ein Umbau unter dem rol-
lenden Rad — ein Jahrhundertsprung in der Eisen-
bahntechnologie.
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Es wirde in diesem Rahmen zu weit fiihren, alle Ein-
zelheiten des friiheren Systems, die vielféltigen kon-
zeptionellen Uberlegungen oder die Umbauphasen
darzustellen. Vielmehr soll durch Gegeniiberstel-
lung der friiheren und heutigen Betriebsweise des
Rbf der Jahrhundertsprung und seine Ergebnisse
fur das Personal und das Unternehmen DB darge-
stellt werden.

Betriebsweise vor dem Umbau

Der Rbf Nirnberg ist die wichtigste Drehscheibe des
Guterverkehrs im Nordbayerischen Raum (Bild 2).
Das wesentliche Merkmal dieses Rbf, der gréBten
einseitigen Rangieranlage mit einer Leistungsféahig-
keit von 4700 Wagen im Wagenausgang und seiner
raumlichen Ausdehnung, besteht in seinen Gefalle-
verhéltnissen. Der Hohenunterschied zwischen der
Einfahr- und der Ausfahrgruppe betragt 23,4 m (Bild
3) und bedingt eine vollsténdig andere Betriebswei-
se als bei Flachbahnhéfen.

Vor dem Umbau wurden die Zlige in der gréBten Ge-
féllerangieranlage der DB ausschlieBlich mit Hilfe
der Schwerkraft aufgelést und neu gebildet, wobei
die Wagen und Wagengruppen durch Hemmschuhe
und Guterwagenhandbremsen abgebremst wur-
den. Mehr als 100 Mio. Wagen haben auf diese Wei-
se den Rbf Niirnberg durchlaufen.

Im einzelnen stellte sich der Betriebsablauf wie folgt
dar: Nach der Einfahrt des Zugs wurde eine vorge-
schriebene Zahl von Handbremsen geschlossen,
die Druckluftbremsen wurden entliiftet, die Brems-
leitungen getrennt und die Schraubenkupplungen
langgemacht. Der Rangierzettel, der allen Beteilig-
ten — Entkuppler, Bremsenbediener, Weichenwar-
ter und Hemmschuhleger — als Arbeitsunterlage
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Wie vor hundert Jahren: Die Betriebsweise vor dem Umbau

Bild 4: Der Handbremsbediener

diente, gab an, in welches Gleis ein bestimmter
Wagen gelangen sollte. Die im Gefélle befindliche
Wagengruppe wurde dann unter Handbremsbe-
dienung (Bild 4) an eine der vier Zulaufbremsen
herangefahren. Durch ein kurzes Stauchen des
Wagenverbands in der Zulaufbremse wurde das
Entkuppeln der Wagen ermdéglicht und die Absténde
der Wagen untereinander sichergestellt. Die Wei-
chenwérter im Gileisfeld leiteten die Wagen in die
vorgesehenen Richtungsgleise, durch Hemmschuh-
auswurfbremsen (Bild 5) wurden die Wagen ggf. in
ihrem Lauf noch verlangsamt. In den Richtungsglei-
sen, die eine durchschnittliche Neigung von 8%o
haben, muBten die Wagen anschlieBend mit Hemm-
schuhen bis zum Stillstand abgebremst (Bild 6), an-
gereiht und dann die Schraubenkupplungen ver-
bunden werden. Die im Gleis gesammelten Wagen
wurden — wiederum mit Bedienung der Handbrem-
sen — anschlieBend zum Ausfahrbahnhof gefahren.
Dort wurden die Wagen auf technische Méangel
uberprift, gekuppelt und die Bremsschlauche ver-
bunden. Nach der Erstellung der Wagenliste und
des Bremszettels erfolgten die Bremsprobe und die
Beistellung der Zuglok.

Diese Betriebsweise war wirtschaftlich, solange Ma-
schineneinsatz sehr teuer und menschliche Arbeits-
kraft billig war. Heute trifft genau das Gegenteil zu.

Wegen der baulich, sicherungstechnisch und ran-
giertechnisch voéllig veralteten Anlage und der per-
sonalintensiven Betriebsweise wies der Rbf Nirn-
berg vordem Umbau nicht nur die héchsten Umstell-
kosten je Wagen, sondern auch die groBte Unfall-
héufigkeit aller Rbf bei der DB auf. Hohere Achs-
lasten, bessere Laufeigenschaften der Giterwa-
gen und der gestiegene Anteil von Wagen mit Ge-
fahrengut verschéarften weiterhin die Problematik
der bisherigen Rangierweise.

Betriebsweise nach dem Umbau

Die Grundidee fir die Umgestaltung der Geféllean-
lage bestand darin, den Gleisplan und das Hohen-
profil der Einfahr- und der Ausfahrgruppe und das
stark geneigte Héhenprofil der Richtungsgruppe mit
einem durchschnittlichen Gefélle von 8%o im we-
sentlichen unverandert zu lassen. Im Bereich der
Zulaufbremsen wurde das bisherige Profil durch das
von Flachbahnhéfen bekannte klassische Ablauf-
bergprofil ersetzt (Bild 3). Erst durch den Bau eines
Ablaufbergs, durch die vollstdndige Umgestaltung
der Verteilzone, durch den Einbau moderner ran-

Bild 5: Hemmschuhauswurfbremse

S

giertechnischer Einrichtungen in der Einfahrgrup-
pe, der Verteilzone und der Richtungsgruppe mit au-
tomatischer Geschwindigkeitsregelung der Ablaufe
und durch Einsatz funkferngesteuerter Abdriicklo-
komotiven konnte den Zielvorstellungen fiir einen
Hochleistungsrangierbahnhof entsprochen werden.

Die neue Berghdhe betragt aufgrund der ablaufdyna-
mischen Berechnungen 5,15m bzw. 535m, bezo-
gen auf die Hohenlage der einzelnen Gleisbiindel.
Die Ausbildung des Bergs entspricht der klassi-
schen Ausfiihrung: Gegensteigung mit 20 %o, Kup-
penausrundung mit dem Radius r, = 300m und
anschlieBende Steilrampe mit einem Gefélle von
659%0. Die Hohenverhéltnisse konnten durch gerin-
ge Absenkung und Aufschittung von nur 1,55m im
Bergbereich erreicht werden. Um kurze Zug-
wechselzeiten zu ermdéglichen, wurden vier Anriick-
gleise vorgesehen.

Da die neue Verteilzone der eines klassischen
Flachbahnhofs entspricht, konnten hierfur die tbli-
chen Bremsstaffeln (Rampen-, Tal-, Richtungsgleis-
bremsen) eingesetzt werden. Bei den profilméaBig
unveranderten Bereichen der Einfahr- und Rich-
tungsgruppe konnte aber nicht auf altbewahrte Ran-
giertechnik zuriickgegriffen werden; hier galt es,
technisches Neuland zu beschreiten.

Bei der neuen Betriebsweise in der Einfahrgruppe
entféllt die Festlegung durch Handbremsen. Samtli-
che 13 Einfahrgleise sind mit speziell flir Nirnberg
entwickelten verfahr- und versenkbaren Prellbécken
VVP 500 (Fa. Windhoff) ausgeriistet, die die Siche-
rung des ankommenden Zuges lbernehmen. Sie
bestehen aus einem 30m langen Gleisrost mit IPB-
Profilen, in dem ein aufrichtbarer Stiitzwagen aus
zwei Dreiecks-Lenker-Systemen verfahrbar instal-
liertist (Bild 7). Die Prellbdcke sind in der Lage, nicht
nur die im 7%o Promille geneigten Gleis auftreten-
den statischen Hangabtriebskréfte der Ziige aufzu-
nehmen, sondern sie nehmen auch hohe dynami-
sche Kréfte auf, die beim Zusammenrangieren der
die Gleislange nicht ausnutzenden Ziige und beim
Entlasten der Pufferkrafte entstehen.

In der Grundstellung ist der Prellbockwagen profil-
frei abgesenkt. Zur Zugsicherung verlaBt er die Ga-
ragenposition, das Dreiecks-Lenker-System richtet
sich auf und fahrt bis an die Puffer des Wagenzugs
mit einer Fahrgeschwindigkeit von 0,5 m/s heran und
verklinkt sich dort in den Zahnstangen des Gleisro-
stes. Damit ist eine unmittelbare Lastabtragung aller
Kréfte gewdhrleistet. Nach der Einfahrt eines Zuges
aus Westen — Gegeneinfahrt — kann der Prellbock
sofort hochgefahren werden; bei Zugeinfahrt aus
Richtung Osten — also in Arbeitsrichtung des Rbf —
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Bild 6: Der Hemmschuhleger



Instandhaltung der StraBenfahrzeuge

Der Umfang der Instandhaltung der StraBenfahrzeu-
ge war einerseits durch die seit 1980 zunehmende
Privatisierung des Giterkraft- und Containerzustell-
verkehrs, andererseits durch die Bildung der Ge-
schéftsbereiche Bahnbus (GBB) in Nirnberg und
Ostbayern maBgeblich beeinfluBt. Die in diesem Zu-
sammenhang notwendig gewordenen Rationalisie-
rungsmaBnahmen haben zu einer entscheidenden
Senkung des Instandhaltungsaufwandes fiir die
StraBenfahrzeuge gefiihrt. Wahrend z.B. im Zeit-
raum von 1980 bis 1992 die Zahl der Pkw und Klein-
transporter von 714 auf 885 stieg, konnte der In-
standhaltungsaufwand pro 1000km um mehr als
60 % reduziert werden.

Instandhaltung der maschinen- und
elektrotechnischen Anlagen

Fur die Instandhaltung der maschinen- und elektro-
technischen Anlagen werden in Niurnberg, Regens-
burg und Wirzburg selbstdndige Dienststellen so-
wie in den Bw Hof und Lichtenfels Gruppen vorge-
halten (Bild 11).

Mit AbschluB des Strukturwandels in der Zugforde-
rung hat sich auch das Tatigkeitsfeld flr die Instand-
haltung der maschinentechnischen Anlagen grund-
legend gewandelt: die Tankstelle hat die Bekoh-
lungsanlagen, der Hochleistungscontainerkran den
Bockkran abgelést. Neue Aufgaben brachten auch
die Anlagen, die als Komfortsteigerung flir den Rei-
senden in zunehmendem MaBe in Schwerpunkten
erstellt werden, wie z. B. Fahrtreppen, Personenauf-
zuge und Gepackforderbander. Auch aus dem ge-
stiegenen UmweltbewuBtsein und der strenger ge-
wordenen Umweltschutz-Gesetzgebung sind neue
Anforderungen und Einsatzfelder erwachsen.

Die Aufgabenkonzentration im elektrotechnischen
Dienst ausschlieBlich auf Instandhaltung und Vorha-
benbetreuung hat es ermdglicht, den Bestand der
Mitarbeiter im Starkstromdienst um mehr als 50%
abzusenken (Bild 1).

Dennoch konnten Herausforderungen wie die Elek-
trifizierung der Neubaustrecke Wirzburg—Fulda
mit Neuentwicklung und Erprobung einer Oberlei-
tung flr Héchstgeschwindigkeiten (RE 250) bewal-
tigt werden, die ihren Héhepunkt mit der Einstellung
des Geschwindigkeitsweltrekords durch den IC-Ex-
perimental mit 406,9km/h am 1. Mai 1988 fanden.

Auch die Elektrifizierung der Strecke Neustadt bei
Coburg—Sonneberg im Rahmen des Licken-
schlusses besitzt besondere Bedeutung, da sie
in enger Zusammenarbeit der Fachdienste der
Reichsbahndirektion (RbD) Erfurt und der BD Niirn-
berg erfolgte. Technischer Standard, Material und
Bauliberwachung wurde durch die BD Nurnberg
eingebracht, die Arbeitsleistung fiihrten Kréfte der
DR aus. Personalhilfe der DR wird auch bei der der-
zeitig laufenden Elektrifizierung im Zusammenhang
mit dem zweigleisigen Ausbau der Strecke Lichten-
fels—Probszella in Anspruch genommen.

Neue Arbeitsverfahren, neue Techniken, die zuneh-
mende Anwendung von elektronischen Steuerun-
gen und Regelungen stellen an die Qualifikation un-
serer Mitarbeiterimmer héhere Anforderungen. Die-
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se kann nur in einer besonders grindlichen und
technisch anspruchsvollen Ausbildung erworben
werden, wie sie auch in DB-eigenen Ausbildungs-
werkstétten vermittelt wird. Die BD Nirnberg hat
mitden in eigenen Werkstéatten ausgebildeten Nach-
wuchskréften seit Jahren beste Erfahrungen ge-
macht.

Ausblick

Im Zuge der Sanierung der Bahn muB auch das ge-
samte System der Fahrzeuginstandhaltung tber-
prift und auf einen moderneren Stand gebracht wer-
den. Dieses Ziel verfolgt die vom Vorstand der DB
und DR im Oktober 1992 veréffentlichte Strategie
»Langfristige Werke-Ordnung (LWQO)",

Neben einer Verlagerung von bestimmten Aufgaben
von den Ausbesserungswerken hin zu den Bw ist ei-
ne Neustrukturierung der Bw beabsichtigt. Das Kon-
zept LWO, das auf einer ausgewogenen regionalen
Verteilung der Werke basiert, sieht langfristig ein Ab-
sinken des Personalbedarfs im Bereich der Ferti-
gungsstatten (Ausbesserungs- und Betriebswerke)
bei DB und DR von heute 73000 auf rund 40000 im
Jahre 2002 vor; die Zahl der Werke soll im gleichen
Zeitraum von heute 334 auf 151 verringert werden.

Gleichzeitig sollen aber Investitionen von insgesamt
3 Mrd. DM getétigt werden, um die verbleibenden
Werke fiir ihre neuen Aufgaben entsprechend aus-
zustatten. Wie sich diese Strategie auf die Bw der
BD Nirnberg auswirken wird, kann derzeit noch
nicht abgeschatzt werden.

Die vorhandenen Kapazitdten der Bw der BD Nrn-
berg, die hohe Motivation und der insgesamt sehr
gute Ausbildungsstand der Mitarbeiter der Fahr-
zeuginstandhaltung werden die Fahrzeugwerke des
Bezirks Nirnberg in die Lage versetzen, auch kiinf-
tig in einer gewandelten Struktur bei einer Deut-
schen Bahn AG konkurrenzfahig zu bleiben.
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Joachim Pfeiffer

Das

Bundesbahn-Ausbesserungswerk
NUrnberg im Strukturwandel
der Deutschen Bahnen

Das Ausbesserungswerk Nurnberg
und seine Entwicklung zum Werk
fur Dieselfahrzeuge

Alle Schienenfahrzeuge der Deutschen Bahnen
mussen nach ihrer Inbetriebsetzung und Abnahme
betriebssicher, betriebstiichtig und verkehrswer-
bend eingesetzt werden kdnnen; fur die hierfir erfor-
derlichen Arbeiten der Instandhaltung an den Fahr-
zeugen und den dazugehodrigen Hauptbauteilen
und Tauschteilen werden Ausbesserungswerke
(AW) gebaut, die entsprechend den speziellen An-
forderungen der einzelnen Fahrzeugarten wie Wa-
gen oder Lokomotiven geplant und eingerichtet
sind.

Bereits zu Beginn des Eisenbahnzeitalters in
Deutschland, als 1835 zwischen Nirnberg und
Furth der erste Eisenbahnzug verkehrte, gab es zur
Reparatur der eingesetzten Fahrzeuge am Anfang
der Bahn in Nlrnberg zwei Remisen, welche mit ih-
rer einfachen Ausstattung allen anfallenden Erhal-
tungsarbeiten an Lokomotiven und Personenwagen
geniigten. Werden diese Remisen nicht als Ur-
sprung des Ausbesserungswerkes in Nirnberg an-
gesehen, so kann die Zentralwerkstatte der Kénig-
lich Bayerischen Staatsbahn, die in den Jahren 1869
bis 1875 mit einem Kostenaufwand von nahezu
4 Mio. Mark an der AustraBe gebaut wurde, als
Grundstock gelten. Die seinerzeitige Zentralwerk-
stétte hatte die Aufgabe, die in den Oberbahnamts-
bezirken Bamberg, Nirnberg und Wirzburg einge-
setzten Dampflokomotiven, Reise- und Giterwagen
instandzuhalten; die Leistungen zur damaligen Zeit
an Revisionen und Hauptreparaturen belegen, daB
es sich um eine groBe Werkstétte mit etwa 900 Arbei-
tern gehandelt hat.

Die immer zahlreicher neu in Dienst gestellten Fahr-
zeuge erforderten zu Beginn des 20. Jahrhunderts
eine neue Werkstatt fur Guterwagen (Bild 1). Da im
alten Werk keine Erweiterungsmoglichkeiten mehr
bestanden, wurde im Wald am Hasenbuck in der
Nachbarschaft des kurz vor dieser Zeit entstande-
nen Rangierbahnhofs ab 1909 eine neue Halle er-
baut und 1912 ihrer Bestimmung tbergeben. Diese
Werkstétte, deren Zahl an Mitarbeitern in den folgen-
den Jahren schnell wuchs, wurde als Nebenwerk-
statte des AW am Hauptbahnhof betrieben.

Die zunehmende Motorisierung auf der StraBe und
der Schiene um 1930 lieB die fur Giterwagen gebau-

te Halle nach Bauhéhe, Bekranung und auch Hal-
lenflache als unzureichend erscheinen und erfor-
derte den Bau einer weiteren Werkstatthalle fur Mo-
torfahrzeuge. Nachdem Anfang des Jahrzehnts der
Dieselmotor ausschlieBlich fur den Antrieb leichter
Fahrzeuge im Nebenbahndienst geeignet war, hatte
die Firma Maybach 1931 einen schnellaufenden
Zwolf-Zylinder-Motor vorgestellt, der auch fiir groBe-
re und schwerere Triebwagen verwandt werden
konnte. Mit dieser neuen Technik entstanden zu-
néchst drei dieselelektrische Triebwagen-Einheiten,
denen nach eingehenden Versuchsfahrten eine gro-
Bere Stlickzahl folgte.

Die bei den dieselelektrischen Fahrzeugen ver-
wandte Maybach-Antriebstechnik ermdglichte dann
auch die Entwicklung des ,Fliegenden Hambur-
gers”. Das technische Prinzip des Fahrzeuges be-
stand darin, zwei Wagen zu einer Einheit zusam-
menzukuppeln, die sich in der Mitte auf ein gemein-
sames Drehgestell abstiitzten. In diesem Dreh-
gestell waren die beiden elektrischen Antriebsmoto-
ren untergebracht, die ihren Fahrstrom tber Gleich-
stromgeneratoren aus den Dieselmotoren in den
beiden duBeren Drehgestellen bezogen.

Bild 1: Im Schlosseraufbau fertiger Giiterwagen

Dem ersten ,Fliegenden Hamburger®, der bereits
160km/h Hochstgeschwindigkeit fuhr, folgten 13
weitere Zuge. Bald zeigte sich jedoch, fir das in Auf-
bau befindliche Schnellverkehrsnetz wurden auch
groBere Einheiten gebraucht. So entstanden vier
dreiteilige Fahrzeuge der Bauart Leipzig und 14
ebenfalls aus drei Wagen bestehende Schnelltrieb-
wagen der Bauart KéIn, die mit starkeren Maybach-
Motoren ausgertistet wurden. Als Besonderheit wur-
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Bild 2:
Bahnhof Erlangen nach

dem Umbau 19971 =

Bild 3:

Bahnhof Erfangen |
Schalterhalle nach dem |
Umbau 1997 &

Bild 4:

Bahnhof Lichtenfels
Fassadenzeichnung
1847

Die Méglichkeit, das bestehende Gebaude kunden-
gerecht umzugestalten und stilistisch zu bereinigen,
ergab sich erst durch die Auflassung der ExpreBgut-
raume. Nach der Entkernung des gesamten Erdge-
schosses war Platz vorhanden flir ein modernes
Reisezentrum, zwei Servicebetriebe und eine groB-
zligige Empfangshalle mit Fahr- und konventioneller
Treppenanlage zum Bahnsteigtunnel. Dort entstand
ein weiterer Servicebetrieb und eine &ffentliche WC-
Anlage. Im Zuge dieser 1991 abgeschlossenen Bau-
maBnahme wurde auch der Vorbau dem bestehen-
den Geb&ude angepaBt (Bild 2 und 3).

Lichtenfels erhielt 1850 sein Bahnhofsgebaude, das
von den staatlichen Bahnverwaltungen Bayerns und
PreuBens gemeinschaftlich genutzt wurde. Auf der
Grundlage der Plane von 1847 (Bild 4) erfolgte 1888
eine Erweiterung. Aus dieser Zeit stammt auch der
bemerkenswerte Wartesaal, der jetzt als Restaurant
dient. 1976/77 wurde das Gebaude umfassend in-
standgesetzt, gleichzeitig erfolgten Umbauarbeiten
im Innern des Gebéudes (Bild 5 und 6).
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Bild 5: Bahnhof Lichtenfels nach der Instandsetzung 1977

Bahnhofsgebaude der
Ludwigs-West-Bahn — einst und jetzt

Die zweite Bayerische Staatsbahn, die Ludwigs-
West-Bahn, von Bamberg Uber Wirzburg nach
Aschaffenburg stellte die Querverbindung zwischen
der Ludwig-Siid-Nord-Bahn und Frankfurt(M) her.
Gebdude dieser Bahn entstanden nach den bereits
erwahnten Normplénen. Es gab aber auch ,Aller-
héchst” befohlene Ausnahmen, wie z.B. fiir das er-
ste Bahnhofsgebéude in Wirzburg aus dem Jahre
1856, das im damals sehr geschatzten ,italieni-
schen Stil“ errichtet wurde (Bild 7). Bereits 1869 wur-
de es durch einen Neubau ersetzt (Bild 8). Griinde
hierfir waren Wiirzburgs Aufschwung zum Eisen-

Bild 6: Bahnhof Lichtenfels Eingangssituation

bahnknoten und der unerwartete Verkehrszuwachs.
Anstelle des urspriinglich mitten in der Stadt gelege-
nen Kopfbahnhofs entstand im Norden der Stadt ein
groBziigiger Durchgangsbahnhof. Im Zweiten Welt-
krieg wurde das Bahnhofsgebdude zerstért. Schon
bald nach Kriegsende begann der Wiederaufbau
des Wirzburger Bahnhofs. 1956 war auch das neue
Empfangsgebéude mit seiner groBen Glasfront und
der Travertin-Fassade fertiggestellt (Bild 9). Den
wachsenden Kundenwilnschen angepaBt, erlebte
das Gebéude inzwischen mancherlei innere Verén-
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Bild 7:
Bahnhofsgebédude
Wiirzburg 1856



Tabelle: Einsatzféhige historische Fahrzeuge des Verkehrsmuseums Nirnberg — Stand 7993

[ Dampflokomotiven
Ifd. Nr.  Baureihe Achsfolge Bemerkungen Baujahr Héchstgeschwindigkeit
Fzg.-Nr. [kmi/k]
1 01 1100 2C1' Schnellzuglok / Olfeverung 1940 120 (140)
2 01150 2cr Schnellzuglok 1935 120 (130)
3 01 1066 *) 2C1' Schnellaiglok / Olfeuerung 1939 120 (140)
4 01118*) 2Cr Schnellzuglok 1934 120 (130)
5 23 105 1'CI' Personenzuglok 1959 110
6 41241 %) 1'DY’ Personenzuglok / Olfeuerung 1940 90
7 41271 %) 1'D1' Personenzuglok / Olfeuerung 1939 90
8 50622 I'E Giiterzuglok 1940 80
9 86 457 1'DY’ Personenzugtenderlok 1942 80
*) Besondere vertragliche Regelung
1 Elektrische Lokomotiven und Triebwagen
ifd. Nr.  Baureihe Achsfolge Bemerkungen Baujahr Héchstgeschwindighkeit
Fzg.-Nr. [kemih]
1 E 04 20 1'Col’ Schnellzuglok/Federtopfantrieb 1934 120 (130)
2 E 1803 1'Dol' Schnellzuglok/Federtopfantrieb 1935 120 (140)
3 E 18 08 1'Dol’ Schnellzuglok/Fedenopfantrieb 1935 120 (140)
4 E 18 047 1'Dol' Schnellzuglok/Federtopfantrieb 1935 120 (140)
5 E 44 002 Bo'Bo' Personenzuglok/Tatzlagerantrieb 1932 90
6 E44 119 Bo'Bo' Personenzuglok/Tatzlagerantrieb 1941 90
7 E 44 1170 Bo'Bo' Personenzuglok/Tatzlagerantrieb 1943 90
8 E 60 10 I'Cc Rangierlok/Stangenantrieb 1932 55
9 E 69 02 Bo Nebenbahnlok/Tatzlagerantrieb 1909 50
10 E 69 03 Bo Nebenbahnlok/Tatzlagerantrieb 1912 50
11 E 9199 CC Giitersuglok/Stangenantricb 1929 55
12 E 94 579 Co'Co Schwere Giiterzuglok/Tatzlagerantrieb 1955 100
13 ET 25 015 Bo'2'+2'2'+2'Bo’ Nahverkehrsschnelltriebwagen 1935 120
14 ET 30114 Bo'2+2'24+2'2+2Bo’ Nahschnellverkehr/Tatzlagerantrieb 1956 120
15 ET 65 006 Bo'Bo'+2'2'+2'2' 3-teiliger Voroririebzug 1933 85
Diesellokomotiven und Triebwagen
ifd. Nr.  Baureihe Achsfolge Bemerkungen Baujahr Héchstgeschwindigkeit
Fzg.-Nr. [kmih]
1 V 80 002 BB Mehrzwecklok/hydraul. Kraftiibertragung 1952 100
2 V 160 003 BB Mehrzwecklok/hydraul. Kraftiibertragung 1960 120
3 V 200 002 BB' Schnellzuglok 1953 120 (140)
4 V 200 007 BB’ Schnellzuglok 1956 120 (140)
5 V221116 BB Schnellzuglok 1963 140
6 VT 08 520 B2+422+22'+2B'  Dieselhydr. Schnelltrw. fiir Femverkehr 1952/54 120 (140)
7 VT 12 B2'+22422+2B'  Dieselhydr. Schnelltrw. fiir Femverkehr 1952/53 120 (140)
8 VT1L5 B2'+2'2'+..422'+2'B' Schnelltriebw. / "Trans Europ Expre8" 1957 140 (160)
9 VT 95.9 Al+2 Schienenbus/Kraftiibertrag. mechanisch 1955 90
Reisezugwagen
ifd. Nr.  Bauart Anzahl Wagentyp Baujahre
(Zeitraum)
1 Atle, Biie, ABte 11 Schnellzugwagen / Vorkriegsbauart 1930 - 1940
2 Ayse,Bye, AByse, ADyse 8 Eilzugwagen / Vorkriegsbauart 1931 - 1944
3 Ayl, Byl, AByl, BDyl 18 Eilzugwagen, Eilzugwagen mit
AByg, Byg,BDyg Gepickraum/ Nachkriegsbauart 1953 - 1960
4 WGiig, Wgye 2 Gesellschafiswagen 1937 - 1938
5 WRiigh 1 Speisewagen 1939
6 Sal 4de 1 Konferenzwagen 1939
7 Sal 4tie 1 Aussichtswagen 1940
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beférderten Reisenden eine stetig steigende Ten-
denz auf und verstarken damit zugleich auf dem Ein-
nahmesektor des Resultatsverantwortungsberei-
ches (RVB) Verkehrsmuseum den Aufwartstrend.

Vermarktung der historischen
Eisenbahnfahrzeuge

Diesem Bereich ist eine eigene Abteilung Nostalgie-
fahrten zugeordnet, deren Aufgabe es ist, nach Ab-
stimmung mit den zustdndigen Fachdiensten der
Bereiche Betrieb und Maschinentechnik in Zusam-
menarbeit mit den Generalvertretungen jeweils flir
das folgende Jahr ein Fahrtenprogramm fir die hi-
storischen Ziige zu erstellen und bundesweit anzu-
bieten.

Bei allen wichtigen Eisenbahnjubilden in Deutsch-
land sind inzwischen auch historische Fahrzeuge
des Verkehrsmuseums Niirnbergim Einsatz. Ein be-
sonderes Ereignis war die Erdéffnung des Sidab-
schnitts der Hochgeschwindigkeitsstrecke Hanno-
ver—Wiirzburg im Mai 1988, bei dem ein Dampfzug
sowie ein Dieseltriebzug ,,Trans Europ Express” der
sechsziger Jahre neben dem modernen ICE und ei-
nem IC beteiligt waren.

Aus den anfanglich kleinen Sonderfahrtprogram-
men im Jubildumsjahr ist inzwischen ein bundes-
weit gefragter und angesehener Geschéftsbereich
entstanden, der trotz erheblicher Unterhaltungsko-
sten der Fahrzeuge mit wirtschaftlichem Erfolg ar-
beitet.

011531-1

Nostalgiefahrten der Deutschen
Eisenbahnen — in Zukunft gemeinsam

Ebenso wie die DB besitzt auch die DR eine gréBere
Anzahl einsatzfdhiger historischer Eisenbahnfahr-
zeuge, darunter 26 Dampflokomotiven aus teilweise
interessanten séchsischen Baureihen.

Zwischen der BD Nurnberg und der Reichsbahndi-
rektion Dresden als Nachbarbezirk hat sich nach
dem Wegfall der innerdeutschen Grenze auch auf
dem Sektor der historischen Fahrzeuge eine enge
und kooperative Zusammenarbeit entwickelt. Seit
Beginn des Jahres 1991 lauft Uber landschaftlich
schone Strecken in Ost- und Westdeutschland ein
gemeinsames Fahrtenprogramm insbesondere mit
Dampfsonderziigen, die sowohl von Bundesbahn-
als auch Reichsbahnlokomotiven gezogen werden
(Bild 11).

Das Ziel liegt darin, Vermarktung und Einsatz der hi-
storischen Sonderziige als Grundlage einer zukiinf-
tigen effektiven Struktur gemeinsam fiir die Deut-
schen Eisenbahnen zu koordinieren.

Das zum Jahre 1985 neu gestaltete Verkehrsmu-
seum Nirnberg mit seinem hohen Ansehen im In-
und Ausland kann heute mit Recht als das fiihrende
Deutsche Eisenbahnmuseum bezeichnet werden.
Was hier von vielen Eisenbahnern — angefangen
von der Flihrungsspitze bis hin zu jungen Auszubil-
denden — in wenigen Jahren entwickelt und ge-
schaffen wurde, hélt jedem Vergleich mit anderen
Verkehrsmuseen in Europa stand.

Die vorstehend dargestellten weiteren Aktivitaten
seit 1985 sowie die Zukunftsplanungen zeigen, daB
eine standige Aktualisierung und Ergdnzung der
Sammlungen die Voraussetzungen fiir eine bleiben-
de Anziehungskraft des Museums bilden.
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Bild 11:

DB- und DR-Dampf-
lokomotiven im gemein-
samen Nostalgie-Einsatz



Zwischen ,Adler” und ,,ICE" liegen 155 Jahre deutsche Eisenbahngeschichte,
aber eben auch frankische und bayerische Eisenbahngeschichte. Das wird
schon beim Durchbléattern des Buchs deutlich.

1835 montierten frankische Handwerker die in Einzelteilen gelieferte Lokomotive
fir die erste deutsche Eisenbahn. 1990 kuppelten Eisenbahner in Nirnberg zwei
mit modernster Technik ausgeristete Triebkdpfe und neun Mittelwagen zum
ersten InterCityExpress der Deutschen Bundesbahn. Aber auch andere bedeu-
tende Entwicklungen im Eisenbahnwesen nahmen in den letzten Jahrzehnten
bei der Bundesbahndirektion Nirnberg ihren Anfang. Jiingstes Beispiel ist der
,Pendolino®.

Nach dem Zweiten Weltkrieg riickte Nordbayern von der Mitte Europas an den
Rand Westeuropas. Der Neu- und Ausbau der StraBeninfrastruktur wurde
gefordert, die Deutsche Bundesbahn sich selbst liberlassen. Seither arbeiten
die Eisenbahner an einer leistungsstarkeren Bahn bei widrigen Rahmenbedin-
gungen. Und dennoch haben sie es geschafft, die Bahn umfassend zu moder-
nisieren und das Leistungsangebot durchgreifend zu verbessern. Die 24 Buch-
beitrdge ausgewiesener Fachleute lassen erkennen, wie viele bedeutende
Entwicklungen und Verfahren auf unterschiedlichsten Gebieten bei der Bahn
vorangetrieben werden missen, um kundenwirksame Fortschritte zu erzielen.

Nach der Wiedervereinigung Deutschlands liegt der nordbayerische Raum im
Zentrum eines nach Osten offenen Europas. Dieser sakulare Wandel und der
Einstieg in den Hochgeschwindigkeitsverkehr haben gerade den nordbayeri-
schen Eisenbahnern neue Perspektiven eréffnet. Mit groBem Schwung wurden
die Liicken in den Schienenstrdngen zwischen Ost und West geschlossen und
die Planungen flr neue und verbesserte Strecken nach Thiringen, Sachsen
und Bé6hmen aufgenommen.

Das Buch vermittelt in Text, Bild, Tabellen und Graphiken eine Flle von Infor-
mationen und dies in einer Form, die jeweils zeigt, warum etwas so ist, wie es
ist und nicht zuletzt auch, wie es weitergeht. Damit spiegelt das Buch auch die
Beitréage der nordbayerischen Eisenbahner fir die kiinftige Bahn-AG wider.

Das Buch wendet sich an jeden, der die Bahn und ihre Perspektiven in Nord-
bayern kennenlernen will, sei es als Freund und Fan oder auch als Kritiker. Es
wendet sich an jene, die sich von Berufs wegen mit der Bahn befassen, also an
Politik und Wirtschaft oder auch an die Padagogen, die der Jugend die Bahn
nahebringen wollen. Nicht zuletzt werden junge und alte Eisenbahner auf inre
Kosten kommen und Dinge entdecken, die auch sie noch nicht kannten!
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