schneeschleuder am 8.1.1981 in Filisur. Da sie fir Gleichstrom der Bernina
r Gem 4/4, Foto: J. Seyferth

Jer stellt die
mnetz die Antrieb

Bild 15: Ein modernes Gegenstick
strecke ausgelegt hélt sie

Bild 16: Noch sine Winterimpression von der Rhétischen Bahn. Mit einer méchtigen Schneefonténe durchféhrt eine Ge 6/6 | mit dem Z 4134 den Bahnhof Stugl am 7.1.1981
Foto: J. Seyterth
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Bild 17: So schdn kann der Winter in Graublnden sein! Triebwagen ABDt als Z 123 auf dem Landwasser-Viadukt bei Filisur am

10.1.1981. Foto: J. Seyferth
Bild 18: Diese Aufnahme zeigt die Ge 6/6, das Rhatische Krokedil, mit einem Personenzug in Filisur im September 1981. Ein HOm-
Modell dieser Lok wurde von BEMO auf der Nomberger Messe 1981 als Neuheit vorgestellt. Es ist zu hoffen, daB dieses Modell in
den néchsten Wochen im Handel erhaltlich sein wird. Foto: C. Asmus
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Die Schneeraumfahrzeuge
der Rhb

Ein besonderes Gewicht hat bei einer Bahn
wie der Rhéatischen naturgemé&B die Schnee-
raumung, denn Uber den normalen Schnee-
fall hinaus geféhrden jahrlich hunderte von
Schneerutschen den Betrieb. So ist es nicht
verwunderlich, daB auBer auf die zahlreichen
Schneeverbauungen auch besonderer Wert
auf die Beschaffung von Schneerdumfahr-
zeugen gelegt wurde. Neben einer groBeren
Anzahl von Schneepfligen besitzt daher die
Rhétische Bahn auch noch 6 Schneeschleu-
dern, davon 2 Dampf-, 3 elektrische und 1 Die-
selschneeschleuder.

Besonders interessante Fahrzeuge sind die
beiden  selbstfahrenden Dampfschnee-
schleudern X™! 9 9213 und 9214, die in den
Jahren 1910 und 1912 an die Berninabahn ge-
liefert wurden. Die Schneeschleudern erhiel-
ten einen eigenen Antrieb, da im Winter zum
einen stets mit einer méglichen Stromunter-
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brechung gerechnet werden muBte, und zum
anderen eine geschobene Schneeschleuder
dieser GroBe in den engen Kurven nicht hatte
eingesetzt werden kdnnen. So kam es zu die-
ser Konzeption des Dampfantriebs, und da
das hohe Fahrzeuggewicht auf sechs Ach-
sen verteilt werden muBte, kam man wieder-
um durch die engen Kurvenradien (Gelenk-
triebwerk der Bauart Meyer). Beide Fahrzeu-
ge sind noch vorhanden, werden jedoch seit
1968, seit Lieferung der neuen elektrischen
Schneeschleudern, nur noch in Reserve ge-
halten.
Im Jahr 1967 erhielt die RhB fur die Bernina-
strecke diese beiden Schneeschleudern X9
9218 und 9219. Unter Fahrdraht kbnnen sie
auf dieser Strecke in Verbindung mit jedem
beliebigen Schubfahrzeug und auf dem ubri-
gen Netz in Verbindung mit den Zweikraftlo-
komotiven eingesetzt werden. Dabei sind die
Schublokomotiven von den Schneeschleu-
dern aus fernsteuerbar.
Damit schlieBen wir die Artikelserie Uber die
Rhétische Bahn. Unser Ziel war es, lhnen ei-
nen ersten Uberblick Uber diese landschaft-
lich so reizvolle und technisch so interessan-
te Gebirgsbahn zu geben, die sicherlich ein
eingehenderes Studium wert ware.

P. Schiebel

Literatur:

MartifTrib: Die Rhatische Bahn, Zurich 1972
Jeanmaire: Die elektrischen und Diesel-
Triebfahrzeuge schweizer Eisenbahnen, Drit-
ter Teil: Die Rhatische Bahn, Villingen 1973
Informationsschriften der RhB
BBC-Hauszeitung Nr. 2/69

Bild 19: Auch dieses frihere Signal der RhB wurde bareits im
Journal 6/81 in schwarzweiB abgedruckt. Es steht heute als
Museumsstick im Depot Landguart Foto: C. Asmus

Eisenbahnknotenpunkt Ingolstadt

Die bayerische Feldeisen-
bahnabteilung

Wer kennt nicht den herrlichen tragikomi-
schen Film ,,Der General* mit Buster Keaton,
die kilhne Fahrt mit einer Lokomotive durch
Feindesland. Aber wer weiB heute noch, daB
vor 91 Jahren die soeben aus der Taufe geho-
bene bayerische Feldeisenbahnabteilung im
70er Krieg fast &hnliche Abenteuer zu beste-
hen hatte.

Im amerikanischen Sezessionskrieg 1861 bis
1865 entstanden die ersten amerikanischen
Feldeisenbahncorps. Unter Fihrung des
amerikanischen Generals MacCallum er-
reichten diese Eisenbahncorps kriegsent-
scheidende Bedeutung. Verschiedene euro-
paische Staaten befaBten sich eingehend
mit diesem neuen Mittel der modernen
Kriegsfuhrung. Bereits 1866 stellte PreuBen
drei Feldeisenbahnabteilungen auf. Bayern

Bild 1: Eisenbahnpioniere beim Ubergueren eines Tales mit ei-
ner Behelfsbrlcke. Im Vordergrund das Einheltsgerét der Pio-
niere des 19. Jahrhunderts, der sog. Rammbér, mit dem starke
Holzbohlen in den Boden getrieben wurden.
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folgte bei Beginn des 70er Krieges. Feld-
eisenbahndirektor war der kénigliche Ober-
ingenieur GyBling (gestorben 1894 als Bau-
direktor der koniglich bayerischen Staats-
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bahn). Die Eisenbahnabteilung unter dem
Kommando des Hauptmann Ulrich hatte eine
Stirke von 2 Offizieren, 2 Junkern, 23 Unter-
offizieren und 188 Gemeinen und Gefreiten,




15 Reit-, 46 Zugpferden und 8 Fahrzeugen,
die sogenannte Eisenbahnquipage. Die Mo-
bilmachung erfolgte am 16. Juli 1870 beim
Genieregiment Ingolstadt — so nannte man
damals in Bayern die Pioniere. Ca. 100 Mann
stammten aus dem Ingolstadter Genieregi-
ment. Den Rest bildeten Mannschaften samt-
licher Truppengattungen, die friher im Bahn-
betrieb beschéaftigt waren.
Ausbauarbeiten, Aufrdumungsarbeiten und
Bahnlinienerkundung in der Nahe von Orle-
ans waren die ersten Aufgaben der Kompa-
nie. Der Bahnbetrieb wurde, wenn erforder-
lich, auch mit Pferden aufrecht erhalten. Am
7. November 1870 wurde im Bahnhof Orléans
eine dort vorgefundene, beschédigte Lok na- !
mens ,,Bucephale* notdirftig fahrbereit ge-
macht und nach dem bayerischen Feldherrn
»Von der Tann* benannt. Am 9. November .
sollte die ,,Von der Tann' 40 Waggons aus o
i . der von ‘bayerischen Truppen gerdaumten l
Bild 2 Bayerische Pioniere und Train in der Zeit um 1885, Stadt Orleans hinter die eigenen Linien brin-
gen. Mit 20 Waggons dampfte die Lok ab. In-
genieur Ebermayer — der spéatere Direktor
der kéniglich bayerischen Staatsbahn — be-
wachte mit 25 Mann die restlichen Waggons.
Nur mit Hilfe einiger versprengter preuBi-
scher Klrassiere gelang es, eine riesige Men-
schenmenge, die den Abtransport verhindern
wollte, in Schach zu halten. Nach einer Stun-
de dampfte zur Erleichterung des kleinen
Haufleins die ,,Von der Tann** wieder zuriick
und brachte Entsatz. Ende November fuhr
ebenfalls Ingenieur Ebermayer weit hinter
die feindlichen Linien und konnte sich gera-
de noch durch ,,Contredampf*, wie es da-
mals so schon hieB, der Gefangennahme ent-
ziehen. Oberleutnant Riedl fand im Euretal,
westlich von Paris, in einer Scheune zwei ver-
steckte Lokomotiven. Mit dreiBig requirierten
Pferden gelang es ihm, die Lokomotiven in 24
Stunden 12 km auf staubigen LandstraBen
nach Dreux zu schaffen. Ohne Mittel und Ge-
rat mubBte sich die damalige bayerische Feld-
eisenbahnabteilung im 70er Krieg behelfen.
Am 13. Juni 1871, nach 10 1/2 monatiger Ab-
wesenheit, traf die Eisenbahn-Geniekom-
panie festlich empfangen in der Garnison In-
golstadt ein.

Bergung bed lesten Sugmaterials aus Orlians.
Bild 3: Diese zeltgendssische Zeichnung zeigt die im Text beschriebene Bergung des letzten Zugmaterials aus Orléans im Jahre 1870.

Bild 4: Die unter Mithilfe bayerischer Eisenbahnpioniere wiederhergestelite Eisenbahnbricke tber dia Marne bei Trilport néchst Meaux im Oktober 1870,
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Chronik der Bayerischen
Eisenbahn-Kompagnie

Am 16. Dezember 1872 verfigte Konig Lud-
wig Il. von Bayern die Errichtung einer ,.Ei-
senbahnkompagnie fiur die bayerische Ar-
mee" in Ingolstadt. Die Kompagnie trat unter
Fihrung des Majors Adolf de Ahna (Schwie-
gervater des Komponisten Richard StrauB)
am 1. Februar 1873 zusammen. Als Kaserne
diente zundchst die Kaponniere Nr. 6 in der
Fronte Raglovich und ab 20. Juli der sidwest-
liche Flugel der Donaukaserne. Die Mann-
schaftsstarke betrug 6 Offiziere und 128
Mann. Wahrend das Winterhalbjahr der
allgemein-militarischen Ausbildung diente,
wurde im Sommerhalbjahr die praktische
Ausbildung in der Eisenbahntechnik betrie-
ben. Die Ubungen umfaBten samtliche Zwei-
ge des Eisenbahnbaues: Vorarbeiten, Her-
stellung und Zerstérung des Oberbaues, Aus- o - ;
fihrung von provisorischen Bahnhofseinrich- T s By : b e ;. '.A
tungen, Telegraphenbau, Tunnelbau, Feldmi- 2= v niy A A A / _:’gf)'«
neurdienst und vor allem Briickenbau. Vom == - St d z e kis¥ - . e
Lokalbahnhof Ingolstadt fhrte sin Gleis zum B8 Do 2o e e ievio voneioh for Bonasprockan war.
Ubungsplatz (Nordostgelénde des Infanterie-

Exerzierplatzes). Schon nach kurzer Zeit wur-
den groBere Abteilungen zum Bahnbau der
bayerischen Staatsbahn verwendet. Vom
Oberbahnamt Augsburg kaufte man die be-
reits betagte ,,Suevia" (Bild siehe Eisenbahn-
Journal 6/81) fur Ausbildungszwecke. Sie
wurde 1844 als Lok Nr. 4 von Maffei in Min-
chen gebaut und hatte einen Treibraddurch-
messer von 1.524 mm. Die Treibrader waren
spurkranzlos; das Gewicht der Lok betrug ca.
15 t, die Héchstgeschwindigkeit lag bei 40
km/h. Das Bild der Suevia im letzten Journal
ist kein Original. Eine Zeichnung des weitge-
hend baugleichen ,,Manchner” wurde vom
Verfasser mit einem Wetterschirm versehen
und umbeschriftet. 1873 wurde der junge
Seconde-Leutnant Haag mit der Suevia beim
Bau der Strecken Ingolstadt—Regensburg,
Ingolstadt—Augsburg und  Ingolstadt—
Neuburg eingesetzt. S. Lt. Haag Oberbriickte
mit einer 100 m langen Holzbriicke den Loh-
graben bei Ingolstadt.

Kleinere Abteilungen errichteten neben
Gleisumbauten im Centralbahnhof Ingol-
stadt auch ein Holztransportgleis vom Bahn-
hof Cham/Opf. an den Regen. Im Herbst des
gleichen Jahres erfolgt die Erstellung des
Oberbaues der Strecke Ebenhausen—Min-
nerstadt. 1875 wurden 22 km Gleis und 8 Wei-

| " Pk ; % F1 3 ‘ - st i

\ "ﬁ'"‘ Bild 6: Die Krauss'schen Duplex-Lokomotiven ,llling und Zwilling™ auf der Sternberg-Bricke.
& R LR

Bild 7: Dieser Plan der Donautalbahn zeigt auch die 1903 errichtete Pionierbahn von Abensberg nach Oberhartheim.
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chen der Strecke Nurnberg—Hersbruck ge-
baut, auBerdem die Telegrafenleitung Ingol-
stadt—Augsburg. 1876 erfolgte der Gleisbau
der Militdrgleise der Lechfeldbahn (Kloster-
lechfeld—Lagerlechfeld, Klosterlechfeld—
Schwabstadel und Lagerlechfeld, — Militar-
eigentumsgrenze). Insgesamt wurden dabei
12 km Gleise und 13 Weichen verlegt. Der
Rest der Kompanie baute in Ingolstadt die
Schienenanlage vom Lokalbahnhof Ingol-
stadt zur GeschoBfabrik. Ab 1876 wurde jéhr-
lich ein Offizier fur die Ausbildung im Be-
triebsdienst zur Generaldirektion der bayeri-
schen Staatsbahn abkommandiert. Im No-
vember 1876 Ubernahm die Kompanie den
Unterhalt und Betrieb der gesamten Ingol-
stadter Militdreisenbahn (GeschoBfabrik—
Lokalbahnhof Ubungsplatz). Im Fort Deroy
wurde fir die Komapnie ein neues Depotge-
b&ude errichtet. Das Depot war durch ein
Gleis und eine Drehscheibe mit dem Militar-

bahnhof verbunden. Der Militdrbahnhof be-
saB drei von einer symetrischen Doppelwei-
che ausgehende Stumpfgleise, die L-férmig
von einer gemauerten Stirn- und Langsrampe
umschlossen wurden.

Wahrend des 70er Krieges und bis zum Mérz
1877 wurden samtliche Briickenbauten mit
Kanthdlzer und Stammen ausgefihrt (einfa-
che Joch- oder Bockbriicken, verdibelte
Tragbalken mit Hang- und Sprengwerkkon-
struktionen). Im Marz 1877 wurde zum ersten-
mal eine zerlegbare eiserne Kriegsbriicke an-
geschafft, die sogenannte Sternbergbricke,
benannt nach ihrem Erfinder, dem groBher-
zoglich badischen Oberrat Sternberg, Profes-
sor der Politechnischen Schule in Karlsruhe.
Diese Kriegsbriicke war eine aus gleichseiti-
gen Dreiecken von 4 m Seitenlange zusam-
mengesetzte Fachwerkbriicke mit oben lie-
gender Fahrbahn und gestattete die Uber-
brckung in allen durch vier teilbaren Spann-

Bild 8: Major Adolf de Ahna, der erste Chef der Ingolstadter Eisenbahnpioniere.

Bild 10: Mandverzug mit den Lokomotiven llling und Zwilling”.
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Bild 11: Die Duplex-Lokomotive beim Wasse

weiten bis zu 40 m. Zur Erprobung wurde die
Bricke bei 40 m Spannweite mit zwei Giter-
zugloks der Klasse C Ill belastet (Belastung
70 t) und erwies sich als uneingeschréankt
brauchbar.

1878 wurden groBere Oberbauarbeiten auf
der Strecke Weilheim—Murnau ausgefihrt.
Verlegt wurden 22 km Gleis mit 16 Weichen.
Im August wurde die alte ,,Suevia™ wegen
.,Dienstunbrauchbarkeit” ausgemustert und
verkauft. 1879 beteiligte sich die Kompanie
an Belagerungsiibungen gegen das Fort IX
(Sudfront) und fuhrte die Materialtransporte
des ,,Angreifers‘* durch. Ende August erfolg-

te zum erstenmal eine schulmaRige Ubung
der Offiziere im Abstecken, Trassieren und
Entwerfen der neu aufgekommenen schmal-

spurigen Feldeisenbahn. 1883 wurde die
Zweigbahn Lokalbahnhof Ingolstadt —
Hauptlaboratorium erstellt, 1600 m Gleise
mit 2 Weichen. Zum ersten Mal wurde hier ein
eiserner Oberbau mit Querbohlen verwendet.
In diese Zeit fallt auch der Einsatz der bayeri-
schen Pionier-Schmalspurloks von Krauss,
der Duplexlokomotiven, von den Schanzern.
— Spitzname samtlicher Ingolstéadter Pionie-
re — respektlos ,llling und Zwilling* ge-
nannt. Das auffallendste Merkmal dieser Lo-
komotiven waren die Flhrerstandsdacher.
Das Dach des Zwillings, der B-Lok, schlupfte
sozusagen unter das Dach der A-Lok. Durch
den engen Kuppelabstand konnten beide
Loks von einer Mannschaft gefuhrt werden.
Das Gleismaterial bestand aus fertig mon-
tierten Gleisjochen von 5 m Lénge und aus
Krommungsrahmen fir Kurven von 60 und
30 m Halbmesser. Das rollende Material be-
stand aus Plattformwagen mit je zwei
2-achsigen Drehgestellen und 5.000 kg Trag-
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1 auf einer Behelfsbricke.

kraft. Die Spurweite der bayerischen Feld-
eisenbahnen betrug einheitlich 600 mm.

Im Sommer 1884 wurde Seconde-Leutnant
Freiherr von Goding nach Berlin zu einer
Ubung mit der neuen Schulz-Feldeisenbahn-
briicke abkommandiert. Hauptmann Schulz
vom preuBischen Eisenbahnregiment Berlin
hatte eine neue Feldeisenbahnbriicke kon-
struiert, bei der die auf Druck belasteten Tei-
le aus Holz, die auf Zug belasteten aus Eisen
hergestellt waren. Die Schulz’'sche Briicke
war ein parabolischer Tréger, dessen Unter-
gurt aus einer eisernen Gliederkette, dessen
Obergurt aus einzelnen, stumpf zusammen-
gestoBenen Holzbalken bestand. Die den
Obergurt tragenden Bdden waren aus Holz,

des Bahnhofs Abensberg in der Baugrisée HO. Das Modell zeigt

nen Plonierbahnhof.

die Trager diagonal aus eisernen Staben in
Kettenform zusammengesetzt. Die grobte
Spannweite betrug 108 m, also das 2 1/2-
fache der Sternbergbricke, bei nur halb so
hohen Kosten und Gewicht. Die Spannweite
konnte in Stufen von 50 cm verkirzt oder er-
weitert werden.

Im Juli 1886 wurde die Ingolstadter Donau-
bricke der Doppelbahn Ingolstadt—Nirn-
berg als halbfertige Briicke provisorisch mit
Howetragern und Gittertragern Gberspannt.
Im Herbst desselben Jahres wurde wieder ei-
ne groBere Festungstbung mit Hauptbahn-
und Schmalspurbahntrassierungen durchge-
fuhrt, 282 m Gleisbau und Errichtung einer
Laderampe fur die Verteidiger des Fort Wre-

nen Zustand im Jahre 1903 mit dem am




Bild 13: Das Modell der Duplex-Lokomotiven auf einem Waldweg in Sandharlanden. Auch beim Bild 14: Modellnachbildung der Pontonbricke (ber die Donau bei Eining.
Vorbild wurden als Feldbahntrasse mit Vorliebe Feld- und Waldwege benutzt i
de. dem Oberwiesenfeld (jetziges Olympia- gen. Am 25. August begann die Baukompanie

Mit der am 11. Méarz 1887 verflgten Erhéhung
der Friedensprasenzstarke der Eisenbahn-
truppen schliebt die Chronik der kdniglich
bayerischen Eisenbahnkompagnie in Ingol-
stadt.

Das bayerische Eisenbahn-
Bataillon

Noch in Ingolstadt erfolgte die Aufstellung
eines Bataillonstabes und einer zweiten
Kompanie. Das Bataillon blieb zunéchst wei-
terhin in der Donaukaserne, verlegte jedoch
bereits vom 14.—30. April 1888 nach Min-
chen. Erste provisorische Unterkunft war das
neue Exerzierhaus der Marsfeldkaserne. Im
April 1890 zog das Bataillon in sein endgulti-
ges Domizil, die neu errichtete Kaserne auf

Gelande).

Der Angriff auf die
Festung Ingolstadt

Noch einmal, im Juli 1903, kamen die Ingol-
stadter im Rahmen eines groBangelegten
Manovers in Tuchfihlung mit ihren ehemali-
gen Eisenbahnpionieren. Das kleine Stadt-
chen Abensberg, 40 km 6stlich von Ingol-
stadt an der unteren Donautalbahn gelegen,
erhielt Einquartierung: vom Eisenbahnbatail-
lon Minchen 324 Mann und 18 Offiziere und
vom zweiten FuBartillerie-Regiment 50 Offi-
ziere und 1011 Mann. Das Mandver — ein An-
griff auf die Festung Ingolstadt — diente da-
zu, zum erstenmal schwere Artillerie durch ei-
ne Feldeisenbahn in Festungshahe zu brin-

Bild 15: Ein
Abensberger
Eisenbahnpionie
auf Wache im
Bahnhof Abens-
berg im Dezem-
ber 1981,

Fotos 1—14:

Sammlung Stark
15: P. Schiebel

des Bataillons mit dem Bau der 23 km langen
Feldbahn vom Bahnhof Abensberg tber Ei-
ning, Marching, Fdhring bis Oberhartheim
bei Ingolstadt (ehemalige Reichweite der
schweren Artillerie). In ununterbrochener
Tag- und Nachtarbeit stellte man die Strecke
nach wenigen Tagen fertig. 13 Lokomotiven
waren standig im Einsatz. Mit einer Ponton-
briicke wurde die Donau bei Eining Ober-
qguert. Bei Marching spannte sich eine
Schulz-Briicke tber ein Trockental. Der Bau
stellte eine gewaltige Leistung dar, insbe-
sondere wenn man bedenkt, daB die ganze
Arbeit von Hand, ohne Einsatz schwerer Ma-
schinen, ausgefthrt wurde.

Die Abensberger Eisen-
bahnpioniere von 1974

Im Jahre 1974 veranstalteten ein paar unent-
wegte Eisenbahn- und Modellbahnfreunde
aus der Kelheimer und Abensberger Gegend
eine 100-Jahr-Feier der unteren Donautal-
bahn. Ein Club wurde gegriindet, die Abens-
berger Eisenbahnfreunde e.V. Da sich der
Verein vor allem mit der Eisenbahngeschich-
te der ndheren Heimat befaBte, entstand eine
U-férmige HOe Anlage der Mandverbahn
Abensberg—Ingolstadt von 1903. Aus Roco-
HOe Lokomotiven bauten Vereinsmitglieder
die  charakteristischen Sllinge und
Zwillinge" nach. Aus Roco-N-Gleisen und
Weichen wurde jede zweite Schwelle ent-
fernt, da es damals noch kein Feldbahngleis
gab. Diese Anlage, deren Betriebsablauf
nach Tonband gesteuert war, wurde mit gro-
RBem Erfolg in Abensberg, Regensburg, Ingol-
stadt und beim BDEF-Verbandstag in Minden
gezeigt.
Nachdem die Ingolstadter Eisenbahnkompa-
nie den Hauptanteil am Bau der Strecke In-
golstadt bis Abensberg trug, entstand im
Verein die ldee, die Uniformen der Eisen-
bahnkompanie Ingolstadt bis ins kleinste De-
tail nachzuschneidern. In Bayern wird gern
gefeiert und Tradition ist hier vielerorts noch
etwas Selbstversténdliches. Das gilt auch for
die Abensberger Eisenbahnfreunde e. V. In
Festumzigen, vereinseigenen Bahnfahrten
und auf Ausstellungen kdnnen Sie daher heu-
te noch haufig kéniglich bayerische Eisen-
bahnpioniere sehen. Ein Beispiel zeigt
Eisenbahn-Journal 4/81 auf Seite 29, Bild 20,
wo einige der Hobby-Pioniere das Walhalla-
,Bockerl" in Regensburg zu ihrem neuen
Standort als Denkmalsiokomotive geleiten.
Stark
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Bild 1: Wagenwerkstatte in der Centralwerkstatte in Minchen. Bei dem vordersten Waggon handelt es sich um ginen bayerischen Lokalbahnwagen der Klasse LCI, Baujahr 1880— 1886, wie

er jetzt von Rai-Mo als HO-Bausatzmodeil erhéltlich ist. Dahinter aufgebockt ein 3-achsiger bayerischer Schnellzugwagen C30 sowle vermutlich ein 2-achsiger bayerischer Abteilwagen BC

{2./3. Klasse) und ein 2-achsiger Abteilwagen AB (1./2. Klasse)

Foto: Sammiung C. Asmus

Die Zentralwerkstatten der
Kgl. Bayer. Staatseisenbahnen

Wagenwerkstitte

In den groBen westlichen Werkstatten wurden
die Wagen grindlich untersucht, die Réader,
Lager, Tragfedern, Bremsen usw. ausgebaut
und durch gleichartige, bereits ausgebesserte
Teile ersetzt. Die leichteren zwel- oder dreiach-
sigen Wagen wurden mit handbedienten He-
bebdcken und Quertrdgern angehoben. Bei
den schweren vierachsigen Wagen geschah
dies durch Hebebbcke, die untereinander ge-
kuppelt werden konnten und elektrisch ange-
trieben waren. Zum Heben der Drehgestelle
verwendete man leichtere Windwerke. Die Wa-
genwerkstatten waren mit allen zweckdienli-
chen Arbeits- und Hilfsmaschinen, Raderdreh-
banken usw. ausgestattet. Elektrische- und
Handschiebebihnen erméglichten das Um-
stellen der Wagen.

Fir die Wageninstandsetzung waren noch fol-
gende Werkstéatten tatig: Die Wagenschreine-
rei und Holzbearbeitungswerkstatte, die
Lackiererei mit Farbmagazin und Zubereitung,
die Sattlerei mit Wascherei und Entkeimungs-
kammer, eine Schmiede, eine Spenglerei,
Metalipolier- und Galvanisiereinrichtungen.
Die Instandsetzung der Personen-, Post- und
Personenzuggepackwagen wurde in den Jah-
ren 1928/1929 dem Ausbesserungswerk Neu-
Aubing Ubertragen. Die etwa 10.000 Giterwa-
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gen und Giiterzuggepéackwagen fiir das baye-
rische Gebiet hatte das Ausbesserungswerk
Mdnchen zu warten.

Den Werken wurden die zu unterhaltenden
Fahrzeuge anhand jahrlich aufgestellter Ar-
beitspldne zugewiesen. So hatte im Jahre
1913 die Werkstéatteninspektion Minchen 2
557 Lokomotiven und die Werkstatteninspek-
tion Miinchen 3 3.198 Personen-, Post- und
Gepackwagen sowie 3.404 Glterwagen zu
Gibernehmen. Im gleichen Jahr verlieBen 266
Lokomotiven und 2.679 Wagen das Werk. In
den Hauptwerkstatten arbeiteten insgesamt
1.261 Mann.

Besondere Ereignisse

Am 31. August 1872, morgens 4.00 Uhr, brach
in der mit Wagen voll belegten Lackiererei ein
verheerender Brand aus, der das ca. 2.400 gm
groBe Gebédude und die 30 Wagen vernichtete.
Der entstandene Sachschaden wurde auf
100.000 Gulden beziffert. Ein noch groBeres
Feuer zerstorte am 23. August 1893 die zusam-
menhangend gebaute R&aderdreherei, Kes-
selschmiede und Kesselwerkstétte mit insge-
samt 3.300 gm Flache. Der Brand brach mit-
tags nach 1.00 Uhr im Speicher iber dem Ma-
schinenraum der Kesselschmiede aus. In dem

Holzgebalk und den holzverkieideten Licht-
schéachten griff das Feuer so rasch um sich,
daB es gerade noch moglich war, die auf Re-
paraturwagen liegenden Lokomotivenkessel
ins Freie zu bringen und die noch erreichbaren
Leder- und Treibriemen zu retten. Die auf He-
bebdcken stehenden Tender, die vielen Kraft-
und Arbeitsmaschinen mit den Transmissio-
nen und die Vorgelege wurden unter Schutt
und Asche begraben. Obgleich sofort die ge-
samte Arbeiterschaft, die eigene Werksfeuer-
wehr und spéater die stadtische Feuerwehr mit
der Dampfspritze eingriffen, war nichts mehr
zu retten. Der ndchste erreichbare Hydrant
stand 600 m entfernt bei der Krauss'schen Lo-
komotivfabrik. Die eigenen Wasserreserven
waren rasch erschépft, und so wurden zur
Feuerbekampfung mit Wasser geflllte Tender
aus der Betriebswerkstatte angefahren. Die
Kesselschmiede und die Tenderwerkstétte
wurden voribergehend in die Wagenwerkstat-
te verlegt. die zu drehenden Lok- und Wagen-
rader mubBten in den Ubrigen bayerischen
Hauptwerkstatten gefertigt werden, um eine
zu spurbare Storung im Werkbetrieb zu ver-
meiden. Nach diesem verheerenden Brand
wurden in den Jahren 1899 und 1900 beide
Werkstatten wieder aufgebaut und mit den
modernsten Einrichtungen versehen.
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t typlschen bayerischen Bild 3: Bayerische 4-Achser abgestellt im Vorfeld des Hauptbahnhofes Na-
Landerbahn-Waggons. Bei dem Waggon rechis im Bild handeit es sich um einen alten bayerischen Abteil he der Centralwerkstatten.
wagen wie er in dhnlicher Art mittlerweile von Trix als HO-Modell geliafert wird.

Bild 4: Blick vom Miinchner Hauptbahnhof in Richtung Hackerbriicke mit abgestellten Personenziigen. Fotos 2—4: Sammlung Merker
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Besuch des Prinzregenten
am 23.4.1894

Am 23. April 1894 erwartete man in den Bayeri-
schen Staatsbahn-Zentralwerkstatten in Min-
chen erlauchten Besuch, Seine Kéngliche Ho-
heit den Prinzregenten Luitpold von Bayern.
Der hohe Gast wurde um 10.00 Uhr von Herrn
Direktor Hohn und den Abteilungsvorsténden
empfangen und durch die in vollem Betrieb be-
findlichen Werkstatten geleitet, wobei ihm die
allerjungste  Anwendung der elektrischen
Kraftibertragung zum Ausbohren von Kessel-
stehbolzen durch fahrbare Apparate vorge-
fihrt wurde. Am Ende des ca. 1-stindigen
Rundganges war in der groBen neuen westli-
chen Wagenwerkstéitte die gesamte Beleg-
schaft von etwa 1.400 Mann zur BegriiBung
des hohen Besuches versammelt. Als Zeichen
des Dankes fir die Ehrung seiner Person lieh
der Prinzregent Luitpold am Nachmittag einen
mit 25 Hektoliterfassern beladenen Bierwagen
der Lowenbrauerei zur sudlichen Wagen-
schreinerei rollen, wo ab 4.00 Uhr der Spender
und dessen zum Festtag gewordene Besuch
mit einer ziinftigen Brotzeit gefeiert wurde.

Der erste Weltkrieg

Der Ausbruch des ersten Weltkrieges brachte
im August 1914 der Hauptwerkstatte neben
den laufenden Arbeiten als erste far Kriegs-
zwecke erforderliche weitere Arbeit: die Be-
reitstellung von Personenwagen fur die
Verwundeten- und Krankentransporte. Die
hierzu am besten geeigneten hohen, luftigen
3-achsigen Ci-Wagen wurden ausgeraumt, mit
Bettgestellen und sonstigen Einrichtungen
versehen und die Dacher weiB mit groBen ro-
ten Kreuzen gestrichen. Insgesamt wurden 4
Lazarettzige eingerichtet. Jeder von ihnen be-
stand aus 29 Wagen, von denen 16 Wagen 200
Verwundete aufnehmen konnten, wahrend die
ubrigen Wagen for das Begleitpersonal, Arzte
und Schwestern, fiir Operationen, Desinfektio-
nen, Heizung und Beleuchtung sowie als
Kuochen- und Gerdtewagen ausgestattet wur-
den. Fir den 4. Zug stiftete das Deutsche Mu-
seum die vollstandige Einrichtung im damali-
gen Wert von 138.000,— RM. Nach Ruckkehr
von den Kriegsschauplatzen wurden diese Z0-
ge im Werk desinfiziert und zur neuerlichen
Verwendung wieder instandgesetzt.

Der Krieg erschwerte immer mehr die Einfuhr
der Rohstoffe aus den neutralen Landern. Als
sich gegen Ende des Jahres 1915 der Mangel
insbesondere an Zinn und Kupfer verscharfte,
wurden SparmaBnahmen angeordnet, die sich
bei der Instandhaltung des Fuhrparkes unan-
genehm auswirkten. Statt der bisher nur aus
bestem Zinn ((iber 80 %) sowie Kupfer und An-
timon hergestellten Lagermetalle wurde daftr
eine Legierung eingefhrt, deren Hauptbe-
standteil Blei war. Dieses Lagermetall sollte
ausschlieBlich nur zum AusgieBen von Lager-
schalen der Giter- und der alteren Personen-
wagen sowie der Giiterzug- und Nebenbahn-
lokomotiven nebst Tendern verwendet wer-
den. Die aus RotguB hergestellten Lagerscha-
len der Giterwagen wurden durch solche aus
GuBeisen, Temper- oder FluBeisenguB ersetzt.
Die Treib- und Kuppelstangenlager der alteren
Giterzug- und Tenderloks wurden ebenfalls
ausgebaut und hierfar Lager aus Schmiede-
eisen mit LagermetallausguB angefertigt. Tei-
le wie Ventilespindeln, Hahnkegel, Dichtungs-
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Bild 5: Dies dirfte das schonste Wagenmodell aus der Trix-Gaterwagen-Serie sein, der bayerische Giterzugpackwagen mit
SchiuBbeleuchtung. Werkfoto: Trix

Bild 6: Lokalbahnpackwagen PBL (kombinierter Postpackwagen mit 2. Klasse Abteil). Dies ist das hibsche neue Rai-Mo Bau-
satzmodell, das mit 2 Personenwagen in einem Kit geliefert wird. Werkfoto: Rai-Mo

Bild 7: Unser Zelchner Herr Barkholf lieB es sich nicht nehmen, auch einen Beitrag zum Thema bayerische Landerbahnwagen
zu liefern. Hier ein holzverkleideter Lokalbahn-Gepackwagen PL Baujahr 1880— 1882.
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Bild 8: Ein aiter bayerischer Packwagen, den unser Mitarbeiter Herr Obermayer Anfar

2r 70er Jahre noch in Augsburg ent

deckte. Vielleicht kénnen uns Leser mit genaueren Angaben (ber dieses Fahrzeug dignen.

linsen usw. wurden gegen solche aus Schmie-
deeisen ersetzt. Auch die Regulierhdhne fiir
die Dampfheizung der Personenwagen wur-
den durch solche aus GuBeisen getauscht.
Die einschneidendsten SparmaBnahmen er-
streckten sich jedoch auf die kupfernen Feuer-
biichsen und Stehbolzen sowie die Kupfer-
stutzen der Heizrohre in den Lokkesseln. Die
Rohrwénde muBten durch 13 mm starke, die
Riuckwéande und Méantel durch 11 mm starke
Siemens-Martin-FluBeisenbleche ersetzt wer-
den. Die erforderlichen Kremp- und Beschwer-
platten waren zu konstruieren und 42 verschie-
dene Modelle anzufertigen, um die Feuer-
buchsvorder- und Riickwande in den gegebe-
nen Formen herstellen zu kénnen. Es wurden
(iber 250 eiserne Feuerblchsen fir Lokomotiv-
kessel bayerischer Bauarten angefertigt und
in dieser Zahl auch fur die anderen bayeri-
schen Hauptwerkstatten einschlieBlich der
pfalzischen Werkstéatten geliefert. Fir die Lo-
komotiven der Gattung S 3/6 wurden allein 15
eiserne Feuerblichsen hergestellt, wobei sich
das Krempen der groBen Vorder- bzw. Riick-
wande zu einer der schwersten Aufgaben ge-
staltete, da diese Arbeiten per Hand ausge-

fuhrt werden muBten. Die hellrot glihenden,
bis zu 48 qm groBen und ca. 470 kg schweren
Blechplatten waren mit langen Eisenhaken
aus den mit Torf und oberbayerischer Kohle
geheizten Gluhéfen herauszuziehen und mog-
lichst schnell auf die guBeiserne Krempplatte
zu legen. Die im Scharnier hochgestellte Be-
schwerplatte muBte nun schleunigst herunter-
geklappt und die glihenden vorstehenden
Blechrander von 8—10 Mann mit schweren
langstieligen Holzh&mmern (ber die Seiten-
wandungen der unteren Platte geschlagen
werden, bis die gewlnschte Form erreicht
war.

Die Herstellung der Durchwélbungen flr die
Feuerlochringe an den Ruckwé&nden war nicht
minder schwierig. An einer eigens angefertig-
ten Spindelpresse hatten ein Dutzend Manner
zu drehen und das glihende Blech in die Form
zu dricken. Samtliche Decken- und Seiten-
stehbolzen muBten ebenfalls durch solche
aus FluBeisen ersetzt werden. Allein die Ver-
ankerung einer S 3/6 Feuerblchse erforderte
die Neuanfertigung von 274 Deckenbolzen
und 1.452 seitlichen Stehbolzen, die im eige-
nen Werk herzustellen waren. Durch den Weg-

fall der Kupferstutzen verlangerte man die
Heizungsrohre notgedrungen. Insgesamt
muBten groBe Mengen von Ersatzteilen fir die
in der Heimat und den Kriegsgebieten befindli-
chen Lokomotiven und Wagen beschafft, be-
arbeitet und geliefert werden. Im weiteren
Kriegsverlauf wurden auch weibliche Hilfs-
krafte im Bahnbetrieb als Schaffnerinnen, Wa-
genwascherinnen und sogar als Heizerinnen
for leichte Ziige eingesetzt. In den Werkstat-
ten wurden 25—30 Frauen als Tageldhnerin-
nen, als angelernte Maschinenarbeiterinnen
oder an Drehbénken und Schraubstdcken be-
schaftigt. Nach Ende des ersten Weltkrieges
wurde an die Behebung der durch den langen
Krieg verursachten Uberbeanspruchung des
Fuhrparkes herangegangen, wozu insbeson-
dere flir die Instandsetzung der Lokkessel
auch Privatfirmen betraut wurden. Dies waren
die Firmen: Géggl in Mlnchen, Esterer in Al-
totting, Brandt & Sohn in Dortmund und Neu-
mayer AG in Mlnchen-Freimann.

Verlegung des Werkes

Im Februar 1925 hatte die inzwischen gegrin-
dete Deutsche Reichsbahn von der Aktienge-
sellschaft Neumayer die ausgedehnten, sehr
erweiterungsfahigen Werkanlagen in Minchen-
Freimann zu einem Preis von 12.000.000,—
Reichsmark erworben. Die dort in den Jahren
19171918 erstelliten Hallen wurden fir die
neuen Zwecke entsprechend ausgebaut und
eingerichtet, so daB das gesamte Reichsbahn-
ausbesserungswerk nach und nach in die neu-
en Raume verlegt werden konnte.

Den Anfang machte im August bis Dezember
1927 die Lokabteilung. Es folgten die mecha-
nischen Werkstatten sowie die Stoffabteilung
und schlieBlich im Jahre 1930/1931 die Wagen-
abteilung. Nur die chemische und mechani-
sche Untersuchungsabteilung verblieben in
ihrem alten Werk. Die Gbrigen freigewordenen
Raume fanden fir die Instandhaltung der
Signal- und Telegrafenapparate sowie fur die
Abstellung und betriebliche Instandsetzung
der Personenwagen Verwendung. Die restli-
chen Anlagen wurden an Privatfirmen vermie-
tet.

Im nachsten Journal setzen wir die Serie iiher
bayerische Lokalbahnwaggons fort und wer-
den uns auch mit Einrichtungen und mit der
Personenwagen-Geschichte befassen.

C. Asmus

Bild 9 + 10: Der unter 8 abgebildete Waggon wies zum Schluf zwei verschiedene Achslager auf. Das eine mit dem Aufdruck KBE (kgl. bay. St. B.). Vermutlich der urspriingliche Lagerdeckel

wahrend der zweite die Autschrift Bayern aufweist, was auf die Reichsbahnzeit zwischen 1920 und 1926 (Gruppenverwaltung Bayern) hinweist.

Fotos 8—10: H. Obermayer
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JETZT AUF CA. 500 SEITEN
ERWEITERTER UMFANG UND
RUND 700 FOTOS

Die 4. Auflage von Koll's Preiskatalog zeigt Ihnen jetzt,
was in lhrer alten Mirklin-Eisenbahn steckt. Bei vielen

Eisenbahnfreunden stehen die alten Modelle inzwischen
hoch im Kurs. Und auch manche Stiicke aus neuerer Zeit @
sind bereits Rarititen.

Koll's Preiskatalog verzeichnet alle Lokomotiven und
Wagen sowie das Zubehor von 1935 bis heute. Detailliert I
werden die Modellunterschiede aufgefiihrt. Bei jeder Varian- KA ALO G
te finden Sie die Bauzeitangabe und den aktuellen Liebha-
berpreis. Auch Randgebiete wie Hamo, Primex, Antex,
Minex, Mirklin-Kataloge usw. werden beschrieben. Sie er-
fahren, wer Tauschborsen veranstaltet, und was Sie bei
einer Auktion beachten sollten.

Rund 700 Fotos in s/w und Farbe vermitteln Ihnen die
Faszination alter und neuer Eisenbahnmodelle, Alle Abbil-
dungen selbstverstindlich in Kunstdruckqualitiit. Besonders
die vielen Farbfotos zeigen Sammlerrarititen, die Sie viel-
leicht noch nie ggsql_@rlhahen

Diese Informationsfille in solcher Qualitit bietet lhnen
fir 29,50 DM nur Koll’s Preiskatalog. Sie bekommen die
neue Ausgabe im Spielwaren- und Buchhandel, Oder direkt
beim Verlag Joachim Koll, D-6000 Frankfurt 90, Ober-

hochstidter Weg 48, gegen Voreinzahlung von 29,50 DM + Liebhaber-Preise
3,50 DM Versandkosten auf Postscheckkonto Frankfurt fiir LOkh \Vagen Zubehor
Ll el

10029-600. o MARKLIN 00/HO ,

KOLL'S PREISKATALOG
First Class Ticket
fiir Eisenbahnsammler

Das einstige Paradepferd der schweizerischen Bundesbahnen.

A 4 7 Eine elektrische Universallokomotive — beriihmt und bekannt — und
heute noch der Inbegriff einer Schnellzuglokomotive.
Die Ae 4/7 fuhr Gber den Gotthard und den Simplon und ist heute noch bei
vielen Sonderfahrten mit dem historischen Rheingoldzug mit dabei.
Modellprazision, Buchli-Antrieb, einwandfreie Farbgebung u. Beschriftung.

Wieder ein Super-Modell unter Katalog Nr.4750 (Gleichstrom) und Nr.4755
mit Elektronikrelais (fur das Wechselstrom-3-Schienen-System) beim Fach-
MODELLBAHNFABRIK handel.
WALTER BUCHERL Interessante Neuheiten auf der NGrnberger Spielwarenmesse —
Gesellschaft mbH - A 1172 Wien verlangen Sie unseren Neuheitenprospekt bei Ihrem Fachhandler!




Bild 1: Eisenbahn-Ausbesserungswerk Ingolstadt, um 1919,
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Fotos: Stadtarchiv Ingolstadit

Eisenbahnknotenpunkt Ingolstadt

Teil 2

Wie im Eisenbahn-Journal 6/1981 berichtet,
hatte sich Ingolstadt von 1867 bis 1875 zu ei-
nem bedeutenden bayerischen Eisenbahn-
knotenpunkt entwickelt. Die Kéniglich Baye-
rische Staatsbahn trug dieser Tatsache
Rechnung, indem sie in Ingolstadt ein Bahn-
betriebswerk errichtete, dessen Lokomotiven
fiir die Bespannung der Ziige auf den von In-
golstadt ausgehenden Strecken eingesetzt
wurden. Die Tradition Ingolstadts als Eisen-
bahnerstadt wurde spéter durch die Errich-
tung eines Ausbesserungswerkes, das mit

dem Ende der Dampflokzeit leider seine Tore
fiir immer schlieBen muBte, fortgesetzt.

Das Bahnbetriebswerk
Ingolstadt

In den Jahren 1872—1874 wurde das Bw In-
golstadt auf der Ostseite des Centralbahnho-
fes errichtet und konnte von diesem aus tUber
einen Steg erreicht werden. An Baulichkeiten
umfabBte es zwei halbkreisférmige Lokschup-

Bild 2: 55 399, Ruckfohriok aus RuBland, war nach dem Krieg auf dem Gelande des Aw Ingolstadt abgestelit

Foto: Sammlung Bergsteiner

pen mit zusammen 38 Standen, zwei Dreh-
scheiben, eine Werkstéatte, ein Wasserhaus
sowie einen Kohlenbunker und eine Torfremi-
se. Fir das Fahrpersonal wurde ein Uber-
nachtungsheim errichtet.

In den dreiBiger Jahren waren im Bw Ingol-
stadt Dampflokomotiven folgender Baurei-
hen beheimatet:

18.4 und 18.4.—5 (S 3/6), 38.4 (P 3/4 H),
54.15—17 (G 3/4 H), 57.5 (G 5/5), 57.10—35
(G 10 pr.), 44, 64, 70.0 (Pt 2/3), 89.6—8 (R 3/3),
92.20 (R 4/4), 98.3 (PtL 2/2), 98.8 (GtL 4/4) und
98.10 (GtL 4/5).

Hinzu kamen ab 1885 die Schmalspurloko-

motiven der Schmalspurbahn Eichstatt
Bahnhof—Eichstatt Stadt —  Kinding
(1.000 mm) : Gattung LE (99.071—075), Gat-

tung GtS3 4/4 (99.151) und Gattung GtS 2x3/3
(99.201). Die zuletzt genannte Maschine
stammte aus Bestanden der Heeresfeldbahn
und kam 1919 nach Eichstatt. Alle Schmal-
spurlokomotiven waren bis zur Einstellung
der Schmalspurbahn 1934 im Einsatz. Uber
ihr weiteres Schicksal und die Beheimatung
anderer Regelspurbaureihen beim Bw Ingol-
stadt ist weiter nichts bekannt, da das Bw im
Krieg durch zwei Bombenangriffe betracht-
lich zerstort wurde. Das Verwaltungsgebau-
de ging in Flammen auf, und alle vorhande-
nen Unterlagen wurden vernichtet. Von den
Lokschuppen wurde der nérdlich zum Aw hin
gelegene ebenfalls ein Opfer der Bomben,
wahrend der sidliche erhalten blieb. Der zer-
stdrte Lokschuppen wurde nicht mehr aufge-
baut.

Nach dem Krieg wurden das Verwaltungsge-
béude und die Werkstatt neu errichtet, sie
war schon fur Diesel- und Elloks vorgesehen.




Der sidliche Lokschuppen blieb bis 1963,
dem Jahr der Einstellung des Dampfbetriebs
beim Bw Ingolstadt, erhalten, die Drehschei-
be ist noch heute vorhanden.

Aus dem Jahr 1956 liegt mil Stichtag vom
4.12.1956 eine Liste der damals in Ingolstadt
beheimateten Fahrzeuge vor. Der Dieselbe-
trieb hatte in Form von Triebwagen schon
Einzug gehalten und auf den Nebenstrecken
Ingolstadt—Riedenburg und Wolnzach—
Mainburg groBteils die bayerischen Lokal-
bahndampfloks verdrangt, machte sich aber
auch schon von Eichstatt nach Kinding und
von Dolinstein nach Rennertshofen breit. In
der Liste nicht mehr enthalten sind zwei von
1952 bis Sommer 1956 in Ingolstadt beheima-
tete ehemalige LAG-Loks: die 98.1801 und
98.1802. Beide Maschinen entsprachen im
wesentlichen der noch heute im Einsatz be-
findlichen TAG Nr. 7 (1'D1'). Sie taten von
Wolnzach nach Mainburg und von Eichstétt
nach Kinding und Beilngries Dienst, wurden
dann nach Kempten umbeheimatet und dort
1960 ausgemustert. Im einzelnen waren be-
heimatet:

Baureihe 38: 1092, 2832, 2960, 3029,
3182, 3326, 3356, 3398,
3683, 3700, 3831, 3863, 4035

Baureihe 50: 497, 508, 526, 549, 564, 660,
680, 990, 1313, 1875, 2515,
2872, 2999, 3077

Baureihe 54: 1538, 1570, 1574

Bild 3: 17 516 verlaBt um
1938 nach einer Hauptun-
s g das Aw Ingol-
stadt. Ve er Maschine
Woerksdirektor Dr. Kinkel-
dei
Fotos: Sammlung Berg-
steiner

Bild 4: Aw Ingolstadt von
Westen, um 1950. Eine 52
fahrt mit einem Glterzug
aus Treuchtlingen In den
Hbf Ingoistadt ein
Foto: Stadtarchiv Ingol-
stadt




Baureihe 57: 1090, 1199, 1208, 1251,
1297, 1741, 2090, 2122,
2167, 2273, 2914, 3221

Baureihe 64: 021, 107, 110, 145, 149, 340,
342, 343

Baureihe 89: 705, B14, 827, 872, 876

Baureihe 92: 2043

Baureihe VT 70: 918, 923, 948, 981

Baureihe VT 95: 9242, 9244, 9325, 9326,
9642, 9643, 9644

Bei der Aufgabe des Dampfbetriebs 1963 wa-
ren zuletzt noch Lokomotiven der Reihen 38,
50, 64, 80 und 86 in Ingolstadt beheimatet.
Aber noch bis 1971 bzw. 1974 kamen vor G-
terzigen aus Richtung Augsburg und Re-
gensburg die Maschinen der Baureihe 50
nach Ingolstadt.
Die Nachfolge der Dampfloks traten Diesel-
loks der Baureihen 211/212, 260 und 290 an.
An Elloks kamen die Baureihen 175 und 194
nach Ingolstadt. Fur die 175 war das Bw In-
golstadt Auslauf-Bw. Nach ihrer Ausmuste-
rung trafen als Ersatz die 160.001 und 008
" ein. Beide waren aber nicht in Ingolstadt,
Bild §: 175.004—1 bei Fristarbeiten im Bw Ingolstadt (1971) Foto:A.Ritz  sondern in Treuchtlingen zum Rangierdienst
eingesetzt. Auf den Nebenbahnen I6sten die
795 den VT 70.9 ab und wurden ihrerseits von
den 798 verdrangt.
Am 10.2.1967 waren in Ingolstadt beheima-
tet:

Baureihe E 75: 004, 005, 009, 011, 054, 055,
059, 061, 063

Baureihe E 94: 035, 036, 053, 054, 055, 071,
072, 084, 092, 093, 109, 113,
116, 119, 120, 121, 151

Baureihe V 60: 842, 843, 869, 870, 872

Baureihe V 90: 011, 012, 013, 059, 060

Baureihe V 100: 1021-1026, 1035-1039, 1244,
1287-1293

Bild 6: Panzerlokomotive, abgestellt aut dem Gelinde des
Aw Ingolstadt, um 1945,
Foto: Sammlung Bergsteiner

Bild 7: 175 004—1 und 194—7 var dem Bw Ingolstadt (1971)
Foto: A. Ritz
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