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EDITORIAL

DIE KLEINE

NORD-SUD-STRECKE

... hitte durchaus ihre Bezeichnung wer-
den kénnen, denn immerhin verlduft sie
ganzezweihundert Kilometer in dieser Rich-
tungen mitten durch Deutschland - und
gar nicht so weit getrennt von der grofien
Nord-Siid-Strecke zwischen Wiirzburg und
Hannover, mit der sie via die heutige ,,Vo-
gelsbergbahn® zwischen Gieflen und Fulda
oder die ehemalige ,, Kanonenbahn“ mit ih-
rem Abschnitt Treysa — Malsfeld - Eschwege
sogar verbunden ist oder war. Und tatséch-
lich nahm sie einen Teil der umfangreichen
iiberregionalen Nord-Std-Strome auf der
Schiene auf und dient auch heute noch fiir
einenkleiner gewordenen Teil dieser Verkeh-
re, die wegen Bauarbeiten oder Betriebssto-
rungenaufder ,richtigenNord-Siid-Strecke
und daraus resultierenden grofiraumigen
Umleitungen aber stark anwachsen kénnen
und temporir an den ehemaligen Glanz der
Main-Weser-Bahn erinnern.

Thre Kilometrierung endet genau bei Ki-
lometer 199,8 in Frankfurt am Main, doch
liegtihr Kilometer 0,0in der nordhessischen
Metropole Kassel auch an der Weser? Die
beginnt doch erst beim Zusammenfluss
von Werra und Fulda bei Hann. Miinden,
also etwa dreiflig Kilometer nordostlich
von Kassel! Liegen Kassel und der siidliche
Trennungsbahnhof Guntershausen, zudem
auch die Main-Weser-Bahn gehort, nicht
etwa an der Fulda?

Die Auflosung ist — wie so oft — histori-
scher Natur: Bei der Streckenplanung um
1840 gab es mit dem Grof3herzogtum Hessen
(1806 - 1918) mit Sitzin Darmstadtund dem
Kurfiirstentum Hessen (1814-1866) mit
Sitz in Kassel gleich zwei Hessen. Die neue
Bahn sollte vom Main bis an die duflerste
Nordspitze Hessens, ndmlich bis Karlshafen
an der Weser, reichen. Die Verbindung die-
ser beiden Fliisse und ihrer Hifen mit der
neuen Eisenbahn schien damalsbedeutsam,
doch die Strecke wurde letztlich nur bis Kas-
sel gefithrt— der Name ,,Main-Weser-Bahn*
blieb jedoch bis heute erhalten!

Zwischen 1849 und 1852 in mehreren
Teilabschnitten eroffnet, wuchs die Strecke
schnell zu einer durchgehenden Verbindung
zwischen Frankfurt und Kassel zusammen.
Thre Linienfithrung kommt ohne ein einzi-
ges Tunnelbauwerk aus, obwohl sienach un-
problematischem Verlauf durch die flache
Wetterau und entlang der Lahnniederun-
gen hinter Marburg ins Bergland fithrt und
zwischen Stadtallendorf und Neustadt am
Hohenzug ,,Neustaddter Sattel“ die 280 Me-
ter hoch gelegene Wasserscheide zwischen
Rhein und Weser iiberwindet.

Zwischen Lollar und Treysa war die Main-
Weser-Bahn einst auch Bestandteil der ins-
gesamt 805 Kilometer langen so genannten
»Kanonenbahn, die als militdrstrategische
Bahnstrecke von Berlin nach Metz in den
Jahren 1854 bis 1882 entstand. Im stidlichen
Abschnitt zwischen Frankfurt und Gieflen
erlangte die Main-Weser-Bahn zusammen
mit der Verbindung zwischen Hanau und
Friedberg grofle Bedeutung nicht nur fiir
den Nord-Siid-Verkehr, sondern auch fiir
dieschweren Giitertransportezwischen dem
Ruhrgebiet und Stiddeutschland. Auf der
Gesamtstrecke wurden Friedberg, Gieflen,
Marburg und Treysa zu wichtigen Knoten-
punkten mit zusammen rund einem Dut-
zend abgehender Strecken, die neben dem
Durchgangsverkehr fiir einhohes regionales
Verkehrsaufkommen sowohlim Personen-
als auch im Giiterverkehr sorgten.

Hohepunkte vor der Elektrifizierung
(1965 zwischen Frankfurt und Gief3en so-
wie 1967 auf der Gesamtstrecke) waren die
Dampfschnellziige mit kohle- und 6lgefeu-
erten 01" des Bw Kassel sowie der Einsatz
der in nur zwei Exemplaren vorhandenen
und stromlinienverkleideten Baureihe 10.In
alten Kursbiichern sind bedeutende Fern-
schnellziige wie ,,Komet®, ,Senator” oder
»Roland“ verzeichnet.

Ein entscheidender Einschnitt bei den
hochwertigen Reisezugleistungen wurde
durch die vollstindige Inbetriebnahme der

DB-Uhr am Bahnhof GieRen
FOTO: MICHAEL HUBRICH

Schnellfahrstrecke Hannover - Wiirzburg
und die Aufnahme des ICE-Verkehrsim Jah-
re 1991 hervorgerufen, da sich die Fahrzeit
von Frankfurt nach Kassel via Fulda nunum
mindestens vierzig Minuten verkiirzte. Die
Folge waren eine deutliche Ausdiinnung des
Personenfernverkehrs und zunéchst Ersatz
durch den Interregio. Heute fahren immer-
hin noch zweistiindliche IC-Ziige, die zwi-
schen Frankfurt und Kassel-Wilhelmshéhe
aber nur drei bis fiinf Minuten schneller sind
als der ebenfalls zweistiindlich verkehrende
Regionalexpress ...

Wie bei vielen Strecken ist somit der re-
gionale Personenverkehr mit unterschied-
lichsten Fahrzeugeinsitzen auch bei der
Main-Weser-Bahn der heutige Gewinner.
Im Speckgiirtel von Frankfurt und Kassel,
aber auch bei Gieflen und Marburg begeg-
net man dem steigenden Pendlerverkehr
mit Streckenausbauten und neuen Halte-
punkten, dabei vor allem mit dem derzeit
begonnenen viergleisigen Ausbau zwischen
Frankfurt West und Friedberg. Die neue Be-
stimmung der ,,kleinen Nord-Siid-Strecke®
liegt also eindeutig beim Personenverkehr,
wihrend die Verbindung der Hifen zwi-
schen Main und Weser auf der Schiene oh-
nehin nur historisches Wunschdenken war.

JOACHIM SEYFERTH
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Links: Die schwere sechs-
achsige 150 war liber viele
Jahre eines der pragenden
Fahrzeuge der Main-Weser-
Bahn. Am Morgen des
21. Mai 1992 heult eine der
Maschinen bei Friedberg
in Richtung Bad Nauheim.
Das Vorsignal gehort zur
Strecke Friedberg—-Nidda.
FOTO: JOACHIM SEYFERTH

Rechts: Der siidliche
Ausgangspunkt der Main-
Weser-Bahn ist der grof3e
Frankfurter Hauptbahnhof
bei Streckenkilometer
199,8. Gut zu erkennen
sind die hinten nach rechts
(Norden) abzweigende
Strecke sowie das groRe
Bw 1 mit der Lokhalle.
FOTO: DR. LUTZ MUNZER

'I 4 Eine Bahnstrecke quer durch zwei hessische Staaten, von Fluss zu 2 Die Hochzeit der Main-Weser-Bahn: Lange Giiterziige, legenddre
Fluss. Nach langem Tauziehen war 1850 die Main-Weser-Bahn fer- Schnellziige und dazwischen Dampflokrarititen wie die Neubau-
tiggestellt. FOTO: SAMMLUNG HANS KOBSCHATZKY dampfloks der Reihen 10 und 66. FOTO: WERNER WOLKE

FRANKFURT a. M.
Hauptbahnhot

4 2 Bahnbetriebswerke mit unterschiedlichen Funktionen zogen sich wie 6 Zwischen Friedberg und Hanau dient die ,,Main-Wetter-Bahn“ als lei-

Perlen an einer Kette an der Strecke entlang. Wir portritieren die Sta- stungsfihige, aber mittlerweile eher sparsam genutzte Ausweichstrecke
tionen und zeigen Gleispldne. ZEICHNUNG: KLAUS POHLER fiir den Giiterverkehr. FOTO: MATHIAS OESTREICH
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Titelbild

110 348 am 10. April 1990 mit
IR 1777 bei Altenbrunslar.
TITELFOTO: GEORG WAGNER
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Fast 40 Jahre her: Am 11. Mai 1980 rauscht eine 103
mit dem bunten D 371 liber die Main-Weser-Bahn bei
Altenbrunslar durch das Edertal Richtung Frankfurt
(Main). FOTO: GEORG WAGNER
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Abgesehen von zahlreichen kleineren Flussbriicken
iiber Eder, Schwalm und Lahn sowie Kreuzungs- und
Uberwerfungsbauwerken im Raum Kassel besitzt die
Main-Weser-Bahn keine nennenswerten Kunstbauten.
Ausnahme ist das 275 Meter lange Rosentalviadukt
nordlich von Friedberg, das 1982 durch eine parallel
gefiihrte Betonkonstruktion ersetzt wurde. Das alte
Rosentalviadukt mit 24 Bogen (,,24 Hallen”) steht
seither unter Denkmalschutz und wird betrieblich
nicht mehr genutzt. Im Februar 1958 fiihrte 44 441
einen Giterzug Gber das Viadukt.

FOTO: CARL BELLINGRODT/SAMMLUNG DR. HUFNAGEL
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'Die markante Ruine der im 11. Jahrhundert.
errichteten Altenburg mit i'h‘i-ém-'é.‘éh_lanét;\[l‘
Bergfried steht unmittelbar an d'q'r{".l!l_a'n,
Weser-Bahn bei Felsberg. Am 31. Marz 499

zieht 110 168 den Interregio, 1578 d'uféﬁ_-'_ den .
Frﬁhlingst_ag. AR 4 FOTO; GEORG'WAGI?{ER-:‘;_
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ENTSTEHUNG UND HISTORIE

200 KILOMETER BAHN

DURCH ZWEI HESSEN

Ausgerechnet der historische Glterverkehr per Dampfschiff machte
dem Bau von Mittelgebirgsstrecken wie der Main-Weser-Bahn

. Beine” Und ursprtinglich sollte diese Bahn von Frankfurt am Main
sogar bis an die Weser bei Karlshafen fl(ihren — daher ihr bis heute
bestehender Name

Eahnhof

Guntershausen Bez. Cassel

Das Empfangsgebaude von Guntershausen
wurde ab 1846 nach Planen von Julius Eugen
Ruhl im Stil des romantischen Klassizismus
mit zwei einstockigen Fliigeln ausgefiihrt.
Das turmartige Mittelteil wurde spater ober-
halb des Erdgeschosses leider abgetragen.
Die Aufnahme entstand um 1900.

FOTO: HANSMANN/ARCHIV MALTE WERNING

Auch das Empfangsgebéaude von
Marburg (Lahn) wurde von Ruhl
entworfen und zwischen 1847 und
1850 gebaut. Es wurde allerdings
im Zuge einer Erweiterung des
Bahnhofs 1907 durch einen Neu-
bau ersetzt.

FOTO: ARCHIV DR. LUTZ MUNZER

et e

hre schlieSlich projektierten 200 Ki-

lometer zwischen dem Main und

Kassel wurden in der aus heutiger

Sicht nahezu unglaublichen Zeit

von nur rund sechs Jahren ge-

baut. Nacheinander wurden mehrere Teil-

abschnitte er6ffnet und in ihrer Gesamtheit
schonbald ein voller Erfolg fiir die Verkehrs-
und Wirtschaftsentwicklung entlang ihres

Einzugsgebietes. Auch die Entstehung von

Konkurrenzlinien wie der ,,Bebra-Hanauer

Eisenbahn“ via Fulda konnte ihren Status
tiber ein Jahrhundert lang kaum antasten.
Die Main-Weser-Bahn hat ihre Entste-
hung weniger dem Main und der Weser,
sondern vielmehr und zunéchst unvermu-

tet dem Rhein zu verdanken. Dort nahm in
denerstenJahrzehnten des 19.Jahrhunderts,

also um 1800 bis 1840, der Gliterverkehr
per Dampfschiff immer mehr zu. Er wurde
zunehmend zur Konkurrenz auch zur his-
torischen B 3, eine der bedeutendsten alten
Reichs-und HandelsstrafSen in Deutschland,
die vom Norden aus dem Raum Hildes-
heim her kommend zwischen Kassel und
Frankfurt auch als ,,Alte Reichsstrae nach
Frankfurt® bezeichnet wurde. Offensicht-
lich war es wirtschaftlicher, Giiter - statt
mitten durchs hessische Mittelgebirge auf
dem Landwege - ,,auflen herum® auf dem
Wasserwege zu transportieren. In der Folge
anderten sich natiirlich auch die Strukturen
von Industrieansiedlungen; Hessen drohte
ineine Randlage zu geraten. Zwar hatten die
ersten Eisenbahnverbindungen von Frank-
furtnach Stiden, Osten und Westen konkre-
te Formen angenommen, doch in Richtung
Norden verblieb noch ein weifler Fleck auf
der Schienen-Landkarte.

Ein Grund fiir diese z6gerliche Entwick-
lung war auch die damalige Existenz von




gleich zwei Hessen: das Grofherzogtum Hes-
senmit Regierungssitzin Darmstadt und das
Kurfiirstentum Hessen mit Regierungssitzin
Kassel. Erst 1841 konnten sich ihre Vertreter
zuersten Gespréchen iiber eine gemeinsame
Bahndurchdiebeiden Staaten des Deutschen
Bundes zusammenraufen. Weil auch schon
damals die Verbindung von Wasserwegen
wichtig war, sollte die neue Schienenver-
bindung von Frankfurt am Main bis an die
duflerste Nordspitze Hessens reichen, ndm-
lich bis Karlshafen an der Weser. So kam die
Main-Weser-Bahn zuihrem Namen, obwohl
das Projekt dann letztlich nur bis Kassel ver-
wirklicht wurde.

Hindernisse fiir die Fortfithrungbisan die
Weser waren auch damals schon hauptséch-
lich finanzieller Art. Frankfurt wollte sich
weiterhin auf den Bahnbau Richtung Stiden
sowie Richtung Leipzig konzentrieren und
wehrte sich dagegen, fiir die Siid-, Ost- und
Nordstrecke einen gemeinsamen Bahnhof
zu bauen. Selbst heute ist dies noch an der
Lage der verschiedenen Frankfurter Bahn-
hofe abzulesen: Wahrend der nordmaini-
sche Hauptbahnhof mehr auf die Verkehre
Richtung Norden und Westen ausgerichtet
ist, fasst der Sidbahnhof eher die Verkehre
Richtung Stiden und Osten zusammen. Zu-
sammen mit verschiedenen anderen Que-
relen zwischen den beiden Hessen reichten
Gemeinsamkeiten und Finanzen also zu-
néchst nur fiir eine Verbindung bis Kassel.
Am 6. Februar 1845 kam zwischen den bei-
den Hessen und der damaligen Freien Stadt
Frankfurt am Main ein Vertrag zustande,
der von allen Beteiligten am 5. April 1845
unterzeichnet wurde.

Ahnlich wie die Main-Neckar-Bahn
(Frankfurt— Mannheim - Heidelberg) sollte
die neue Bahn als gemeinschaftliche Staats-
bahn - eine so genannte ,,Kondominalbahn“
—erbautundbetrieben werden. Jeder der drei
Beteiligten hatte die Kosten auf seinem Ho-
heitsgebiet selbst zu tragen, hierfiir wurden
auch Anleihen aufgelegt. Wie es im damali-
gen ,,Handbuch fiir Banquiers, Geschiftsleu-
te, Privatpersonen, Capitalisten und Specu-
lanten® hief3, wurden fiir den Grunderwerb
und Streckenbau iiber 16 Millionen Taler be-
notigt. Und auch damals gab es Widerstand
gegen das Bahnprojekt. So wurden etwa im
Raum Gieflen Tabakspfeifen angeboten, de-
ren Kopf folgenden Text trug:

~Wer hat denn nur den Dampf erdacht,
die Fuhrleut um das Brot gebracht?
Wir sind ja gar so tibel dran,

der Teufel hol die Eisenbahn!“

) . KARLSHAFENO Prannover
Die Main-Weser-Bahn
mit erganzenden und GOTTINGEN
konkurrierenden Strecken f Himme p
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Ein gutes Jahr nach der Vertragsun-
terzeichnung wurde auf kurhessischem
Gebiet bei Kassel am 6. August 1846 mit
dem Bahnbau begonnen. Hier waren der
belgische Ingenieur Frans Splingard und
sein Mitarbeiter Eduard Hacault verant-
wortlich. Die Empfangsgebdude entlang
der Streckein denkurhessischen Abschnit-
ten stammten fast alle von Julius Eugen
Ruhl, dem ersten Generaldirektor der
kurhessischen Eisenbahnen. Von Frank-

furtaus wurde die Strecke unter Remigius
Eyssen vorangetrieben. Hindernisse beim
Bau der 200 Kilometer langen Gesamt-
strecke waren u.a. die Biirgerliche oder
Deutsche Revolution 1848/49 sowie eine
Finanzkrise des Grof$herzogtums Hessen.
Dennoch wurdeder Liickenschluss knapp
sechs Jahre nach Baubeginn erreicht, im
Vergleich zur heutigen Dauer von Reali-
sierungsphasen eine nahezu unglaubliche
Leistung! Als Erstes wurde mit Inbetrieb-
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In Friedberg wurde der 1850 gebaute Bahnhof aus Kapazitatsgriinden 1913 durch einen neuen und seinerzeit hochmodernen ersetzt.

nahme am 29. August 1849 die Kurfiirst-
Friedrich-Wilhelms-Nordbahn (Hessische
Nordbahn) von Kassel bis Guntershausen
mitbenutzt, bevor weitere Streckeneinwei-
hungen folgten. Die weiteren Eroffnungs-

termine der einzelnen Streckenabschnitte
im Einzelnen:

Guntershausen—Wabern: 19. Dezember 1849
Wabern—Treysa: 2. Januar 1850

Treysa—Kirchhain: 4. Marz 1850
Frankfurt—Friedberg: 10. Mérz 1850
Kirchhain—Marburg: 3. April 1850
Marburg—Lollar: 25. Juli 1850

Lollar—GieBen:
Friedberg—Butzbach:
Butzbach—-Lang Gons:
Lang Gons—GieBen:

25. August 1850
9. November 1850
1. Mai 1851

15. Mai 1852

FOTO: RVM-ARCHIV/BILDARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG

Noch vor Inbetriebnahme der Gesamt-
strecke wurden 1851 bereits iiber 700.000
Personen und 840.000 Zentner Frachtaufin
Betrieb genommenen Teilstreckenbeférdert.
Zudieser Zeit gabes 29 Lokomotiven, 21 Ten-
der, 83 Personenwagen mit gut 4000 Plitzen
und 165 Giiterwagen. Bereits ein Jahr spéter
drehte sich auch die finanzielle Bilanz und
wurde positiv: Die Reineinnahmen betrugen
mehr als zwei Prozent des Baukapitals. Jetzt
war auch die komplette Strecke von Frank-
furt bis Kassel durchgehend befahrbar, die
Fahrzeit von durchgehenden Ziigen betrug

Am Bahnhof Grifte bei Strecken-
kilometer 16,6 zweigte die

7,8 km lange Kleinbahn nach
Gudensberg ab. Bei der Loko-
motive handelt es sich um eine
Staatsbahnmaschine, da die
Kleinbahn damals keine eige-
nen Lokomotiven besaR.

FOTO: SAMMLUNG DR. LUTZ MUNZER



Eine Bahnsteigszene aus der
Zeit der Jahrhundertwende: Im
Bahnhof Bad Nauheim steht ein
Personenzug mit einer preuRi-
schen P 6 bereit. Das Bild wurde,
wie damals vielfach tblich, als
Ansichtskarte mit dem Untertitel
~Bad Nauheim, Aussteigen” ver-
trieben. Auf der Karte wurde Platz
gelassen, um die genaue Zeit der
»glicklichen Ankunft” einzutra-
gen und den Lieben zuhause
mitzuteilen.

FOTO: SAMMLUNG HANS KOBSCHATZKY

sechseinhalb Stunden - nur rund drei Mal
so langsam wie heute!

Bei den 29 Lokomotiven handelte es sich
um zwischen 1848
und 1850 gebaute
1B-Personenzuglo-
komotiven (P 23.9)
mitiiberhingendem
Stehkesselund einem
Treibraddurchmesser von 1524 Millimetern.
19 von ihnen erhielten ortstypische Namen
wie etwa ,,Schwalm®, ,Ohm" oder ,,Hassia"
andere hieflen aber auch ,,Rhein“ oder ,,Do-
nau®. Sie beférderten bis 1866 simtliche
Zige der Main-Weser-Bahn, auch die da-
mals schon verkehrenden Schnellziige der
Relationen Frankfurt - Kassel - Gerstun-
gen - Halle - Berlin und Frankfurt - Kassel -
Hannover - Harburg.

Aufschlussreiche Angaben zur Anzahlder
damals verkehrenden Ziige sind der Schrift
,wWVom Kondominat zur PreufSischen Staats-
eisenbahn - aus der Geschichte der Main-
Weser-Bahn zwischen 1866 und 1880 von
Dr. Lutz Miinzer zu entnehmen. Hierin
fithrt der Marburger Eisenbahnhistoriker
und Verkehrsexperte aus:

»1856 hatten vier Reisezugpaare, darunter
ein Schnellzugpaar, die Strecke auf ganzer
Linge befahren, ein weiteres Zugpaar ver-
kehrte damals zwischen GiefSen und Frank-
furt. Die Personenziige fiithrten zumindest
teilweise Giiter mit, ob bereits planmiifSig
reine Giiterziige verkehrten, ist nicht be-
kannt. Die Zahl der Ziige erfuhr in den
ndchsten Jahren eine allmdhliche Zunah-
me. Im Betriebsjahr 1867 bis zum 1. Mai
befuhren tdglich 20 Ziige die Bahn, dann
kamen vier hinzu, und zwar ein Nachtzug-
paar auf ganzer Linge und ein Zugpaar
nur zwischen Marburg und GiefSen. Es ist
auch davon auszugehen, dass die oben ge-
nannten 20 Ziige keineswegs alle die Bahn
auf ganzer Linge befuhren. Der Normal-

Die Fahrzeit von durchgehenden Ziigen
betrug sechseinhalb Stunden — nur
rund drei Mal so langsam wie heute!

fahrplan sah keine reinen Giiterziige vor.

Vondenab 1. Mai 1867 planmdfSig fahren-
den 24 Ziigen waren ndmlich 4 Schnellzii-
ge, 6 Personencziige,
8 gemischte Ziige,
also Personenziige
mit Giiterbeforde-
rung, und die ver-
bleibenden 6 Ziige
Giiterziige mit Personenbeforderung. Je-
doch verkehrten in umfangreichem MafSe
reine Giiterziige nach Sonderfahrplinen.
1867 wurden insgesamt 3516 Giiter- und
Militirziige gefahren, wobei aber in dieser
Zahl die Giiterziige mit Personenbeforde-
rung enthalten sind.“

Zwischen 1863 und 1865 wurde die Ge-
samtstrecke wegen des angestiegenen Ver-
kehrs nach zwolfjahrigen Verhandlungen
zweigleisig ausgebaut. Nur der Abschnitt
Kassel - Guntershausen war von Anfang an
zweigleisig ausgefithrt worden. Zeitweise
wurde der Bahnbetrieb durch Dammrutsche
behindert,undab 1866 wurde das urspriing-

lich verlegte Gleis ausgewechselt. Die Reise-
und Verkehrskultur entlang der Strecke ver-
anderte sich freilich vehement, was ein Zitat
des Pfarrers Christoph Koch (1851 - 1874)
aus GrofSen Linden verdeutlicht:

»Durch den Bau der Main-Weser-Bahn
von Frankfurt/Main nach Kassel ist die
durch den Ort ziehende treffliche Chaus-
see oder StaatsstrafSefast verodet, wie denn
der Weltverkehr sich fast ganz von hier
weggezogen hat.“

Nach dem Deutschen Krieg von 1866
(auch PreuBisch-Osterreichischer Krieg)
gelangten die Gebiete des Kurfiirstentums
Hessenund der Freien Stadt Frankfurtan das
Konigreich Preufien. Wegen eines besonde-
ren Vertrages ging zum gleichen Zeitpunkt
auch die Verwaltung des Grof8herzogtums
Hessen an Preuflen tiber. Seit dem 1. August
1868 wurde die Main-Weser-Bahn einheit-
lich durch die ,Konigliche Eisenbahn-Di-
rection Kassel“verwaltet; hier befanden sich
auch die Hauptwerkstitten. Zwischenzeit-

Zwischen 1877 und 1896 wurde die preuBische G 3 als Standardlok in Giber 2000 Exemplaren
geliefert und war auch auf der Main-Weser-Bahn zuhause. Das Foto der Cassel 3201 (gebaut
1881 von Henschel, Fabrik-Nr. 1199) entstand allerdings im Ersten Weltkrieg an der Ostfront —
laut Anschriften gehort die Maschine der Militar-Eisenbahndirektion 6 und dem Bw Baranowit-

schi (WeiBrussland) an.

FOTO: WERNER HUBERT/SAMMLUNG HANS KOBSCHATZKY
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Der ,Staatsbahnhof” Wilhelmshéhe bei km 3,8
auf einer 1906 verschickten Ansichtskarte. Der
Bahnhof - anfangs als ,Wahlershausen” be-
zeichnet — wurde schon 1848 beim Bau der
Strecke Kassel-Bebra errichtet und dann von der
Main-Weser-Bahn mitbenutzt. Bemerkenswert
ist der mit Terracotta verzierte Backsteinbau mit
Tarmchen als Dachreiter. Urspriinglich waren die
Gleise ebenerdig, erst 1878/79 wurden sie sechs
Meter tiefergelegt, wodurch der aufwandige Bau
von Stiitzmauern, FuBgangerbriicke und Treppen-
anlagen mit Wetterschutz notwendig wurde.
SAMMLUNG HANS KOBSCHATZKY { o o T AL mahp/

lich hatte sich die Verkehrsentwicklung auf
der Main-Weser-Bahn zwischen 1863 und
1867 beim Personenverkehr um 22 %, beim
Giiterverkehr gar um 100 % gesteigert. Zum
starken Anstieg des Giiterverkehrs findet
sich im Bericht iiber die Betriebsergebnis-
se der Preuflischen Staatseisenbahnen des
Jahres 1867 auch die erklarende Feststellung:

~Wenn auch in der ganzen Erstreckung der
Bahn die Landwirthschaft blithend, Wohl-
stand wie Betriebsamkeit vorherrschend,
und der innere Personen-Verkehr, nament-
lich auf dem stidlichen Theile, lebhafft ist,
so entnimmt die Main-Weser-Bahn doch
ihre hauptsichlichsten Einnahmen aus dem
direkten und aus dem Transitverkehre.“

Die Bahnhéfe und Empfangsgebiude be-
fanden sich zu dieser Anfangszeit teilweise
noch an anderen Stellen, so zum Beispiel
in Friedberg und Marburg. In Kassel wur-
de ein gemeinsamer Bahnhof mit der Kur-
fiirst-Friedrich-Wilhelms-Nordbahn und
der Hannoverschen Staatsbahn benutzt. In
Frankfurt besafl die Main-Weser-Bahn ei-
nen eigenen Bahnhofin der Gallus-Anlage,
nahe dem Taunus-Bahnhof beim Taunus-
Tor, den ab ihrer Eréffnung im Jahre 1860
auch die Homburger Eisenbahn mitbe-
nutzte. Sidlich vom Taunus-Bahnhof be-
fand sich der Main-Neckar-Bahnhof, den
ab 1873 die Frankfurt-Bebraer Eisenbahn

Wiesbaden-Haehst-Frankfurt -Rédelheim-Bad Homburg-Bad Nauheim-Berlin Potsd.
e

mitbenutzte. Der Main-Weser- und der
Main-Neckar-Bahnhofwaren durch ein Ver-
bindungsgleis miteinander verkniipft. Und
nachdem die Main-Weser-Bahn 1880 vom
preuflischen Staat vollstandigiibernommen
und ab 1. April d.]J. der Eisenbahndirektion
Hannoverangegliedert worden war, wurden
diese Bahnhofe acht Jahre spéter durch den
neuen Frankfurter Hauptbahnhof (damals
Zentralbahnhof) ersetzt.

Bereits Jahre zuvor hatte allerdings eine
Entwicklung eingesetzt, welche die Main-
Weser-Bahn zeit ihres Bestehens begleiten
sollte: die Konkurrenz durch weitere Nord-
Stid-Verbindungen. Bereits 1863 hatte das
Kurfirstentum Hessen entschieden, eine
Eisenbahnstrecke von Bebra iiber Fulda
bis nach Hanau zu bauen, um sowohl den
Raum Fulda an das Bahnnetz anzuschlie-
en als auch eine direkte Verbindung von
Frankfurt nach Berlin zu schaffen. Bislang
fuhren die Berliner Schnellziige ausschlief3-
lich tiber die Main-Weser-Bahn und
machten in Guntershausen Kopf,
wo es Uber die Friedrich-Wilhelms-
Nordbahn nach Bebra weiterging.
Nach Fertigstellung der Bebra-Ha-
nauer Eisenbahn am 15. Dezember

1868 bekam die Main-Weser-Bahn diese
Konkurrenz durch einen merklichen Ver-
kehrsriickgang zu spiiren, allerdings wurde
das Zugangebot via Gieflen und Marburg
trotzdem kaum verringert.
Zwischenzeitlich war die Anzahl der 1B-
Lokomotiven auf der Main-Weser-Bahnbe-
reitsaufiiber sechzig Stiickangestiegen. Da-
beiwaren sechs 1B-Schnellzugloks (S23.12,
Henschel 1866/67) miteinem Treibraddurch-
messer von 1829 Millimetern sowie zwei
1B-Giiterzugloks (G 23.11), die ebenfalls
von Henschel 1867 zur Main-Weser-Bahn
kamen (und in gleicher Bauart mit vierzehn
weiteren Maschinen ein Jahr spéter an die
fertiggestellte Bebra-Hanauer Eisenbahn ge-
liefert wurden). Ebenfalls zu dieser Zeit hatte
die Main-Weser-Bahn mit vier Exemplaren
ihreersten C-Kuppler fiir den Giiterzugdienst
erhalten (G 33.12), die 1867 und 1868 von
der Firma Vulcan in Stettin gebaut wurden
und einen Raddurchmesser von 1270 Mil-

Der D 27/28 von Wiesbaden nach Berlin nahm im
Sommer 1926 den aus heutiger Sicht ungewéhn-
lichen Laufweg iiber Bad Homburg und gelangte
(unter Umfahrung des Frankfurter Hauptbahnhofs)
erst in Friedberg auf die Main-Weser-Bahn.
FAKSIMILE: SAMMLUNG JOACHIM SEYFERTH
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limetern besaflen. Vier Jahre spiter kamen
mitder G33.14 (Raddurchmesser 1298 mm)
neun weitere C-Giiterzugloks in verstarkter
Ausfihrung von Vulcan hinzu, die zudem
einen zweiachsigen Tender fiir zehn Kubik-
meter Wasservorrat mitfithrten.

Doch die Zunahme des Verkehrs erfor-
derte weitere Lokomotiven. Mit der Bau-

reihe S 23.12 und S 23.13 kamen bis 1876 Cassel o
achtzehn weitere 1B-Schnellzuglokomotiven Bahnhof.
mit einem Treibraddurchmesser von 1857 DT Vel v Bobert Bucken, st g, 400

Millimetern sowie Tender hinzu, erbaut von
den Firmen Wohlert

(Berlin), Vulcan (Stet-

. Oben: Der Kasseler Bahnhof
tin), Henschel (Kas- zur Zeit der Jahrhundertwen-
sel) sowie der Hanno- de. Das Gebaude wurde zwi- lll
verschen Maschinen- schen 1851 und 1856 gebaut '

bau AG (Hanomag). und im Zweiten Weltkrieg

Den Giiterzugdienst weitgehend zerstort. Beim
ot ght o Wiederaufbau wurde die
verstirkten ac -

historische Bausubstanz teil-
Maschinen (G 33.14, weise wiederverwendet.
Hanomag 1873/74),
sechs B-Tenderloks

(Gt 22.15, Hanomag Der neue Bahnhof Treysa (km

62,3) wurde 1908 eroffnet, da

1874) sowie eineetwas der alte durch den Bau der
leichtere B-Tenderlok Kanonen- und Kniillwaldbahn
(Gt 22.12,Krauss &Co dem Verkehrsaufkommen nicht r v é ¥ &
mehr gerecht werden konnte L Q22 — - "
1874). Ab 1875 kamen (Ansichtskarte um 1920). Treysa. Balnhof und Blick nach , Hephata®,

weitere acht G 33.14

Die Bahnhofshalle der Mainmetropole Frankfurt (km 199,8) hat bis heute nichts an ihrer Imposanz verloren. Um 1900 herum hat sich hier eine

preuBischeT 3 vor einen Abteilwagenzug gesetzt, um diesen in den Vorbahnhof zu ziehen. ANSICHTSKARTEN (3): SAMMLUNG HANS KOBSCHATZKY
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hinzu, nun aber von Henschel mithéherem
Dampfdruck gebaut.

Die wirtschaftliche Depression um 1875
hatte keine gravierenden Auswirkungen auf
die Main-Weser-Bahn, wenngleich eine Un-
terbrechung des Verkehrswachstums sowie
eine Abschwichungbeim Ausbau der Bahn-
anlagen zu verzeichnen waren: Abgesehen
vom Neubau des Bahnhofs Lollar, der ein
neues Empfangsgebaudein Insellage bekam,
wurden keine grofieren Um- und Ausbauten
in Angriffgenommen. Indieser so genannten
»Griinderkrise®, die bis in die 1890er-Jahre
anhielt, gab esauch Fahrplankiirzungen, und
so konnte es zu diesen Zeiten insbesondere
fiir Pendler unbequem werden. Aus einem
Schreiben von Biirgermeister Leun aus Gro-
en Linden vom 26. November 1886 an die
Bahndirektion geht hervor:

»Die Zahl der Nutzer der Bahn steigert
sich von Tag zu Tag. Beim Einsteigen in
den Zug stellte sich heraus, dass nicht Platz
fiir alle Mitfahrende vorhanden war. Sol-
che, mit 4. Klasse Billet gelost, mussten in
3. und 2. Klasse untergebracht werden, in
3. Klasse war der Raum zwischen den Sitz-
pldtzen mit stehenden Passagieren gefiillt.
Wir méchten daher die Bitte aussprechen,
andem Tage, an welchem in GiefSen Markt
abgehalten wird, einen Wagen mehr in den
Zug einstellen zu wollen.“

1901 freute man sich dann, dass nun tag-
lich 22 Personenziige in Grofien Linden Sta-
tion machten, wihrend anfangs diese Zahl
auf sechs beschriankt war.

Der wieder stark angestiegene Verkehr auf
der Main-Weser-Bahn wurde natiirlich auch
durch die zahlreichen sukzessive in Betrieb
genommenen Abzweig- und Zulaufstrecken
verursacht. Diebedeutendste war seinerzeit
sicherlich die Deutz-Gieflener Bahn bzw.
Koln-Gieflener Eisenbahn aus Richtung
Betzdorf und Wetzlar, die Gieflen Anfang
1862 erreichte. 1863 kam auch der Verkehr
von der Lahntalbahn hinzu. Und kurz vor
der Einweihung des ersten Abschnittes der
Main-Weser-Bahnzwischen Kasselund Gun-
tershausen am 29. Dezember 1849 hatte die
Friedrich-Wilhelms-Nordbahn von Bebra
her kommend Guntershausen am 25. Sep-
tember 1849 erreicht.

Weiterhin war der Abschnitt zwischen
Lollar und Treysa seit 1878/79 Bestandteil
deralsstrategische Eisenbahn gebauten ,,Ka-
nonenbahn“ von Metz nach Berlin. Hinzu
kamen knapp zwei Dutzend weitere Stre-
cken, deren verkehrlicher Orientierungs-

20 MAIN-WESER-BAHN

Ahnlich wie in Treysa und Marburg musste der aus dem
Jahre 1850 stammende Bahnhof Friedberg durch den Anschluss weiterer Bah-
nen nach Hanau, Miicke und Bad Homburg umgebaut werden. Das neue Empfangs-
gebaude aus dem Jahre 1913 enstand ungefahr 500 Meter siidlich des alten.
FOTO: RVM-ARCHIV/BILDARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG

punkt und ,,Stamm"” die Main-Weser-Bahn
war. In dem Kasten unten findet sich eine
chronologische Auflistung mit Nennung
der Erster6ffnung an Bahnhdéfen der Main-
Weser-Bahn. Spitere Eroffnungen weiterer
Streckenabschnitte im ,,Hinterland“ werden
nicht genannt.

Hinzu kommen abzweigende Strecken
an den Endpunkten Frankfurt und Kassel,
die aber nur mittelbar den Verkehr auf der
Main-Weser-Bahn betreffen. AufSerdem ent-
wickelten sich auf der gesamten Linge der
Main-Weser-Bahn im Laufe der Zeit zahl-
reiche Anschlussstellen bzw. Gleisanschliisse
fiir den Guterverkehr, die nichtoffentliche

Verkehre von und zur Main-Weser-Bahn
brachten und von denen heute nur noch ein
Bruchteil genutzt wird. Stellvertretend fiir
die ganze Strecke verdeutlicht das Beispiel
der bereits erwahnten Station Grofien Lin-
den bei Gieflen den Aufschwung auch des
Eisenbahngiiterverkehrs in den ersten Be-
triebsjahrzehnten: 1891 wurde hier um die
Einrichtungeiner Giiterstation gebeten und
dazu 1896 ein Vertrag zwischen der Eisen-
bahndirektion und den Gemeinden Gro-
Blen Linden und Leihgestern geschlossen.
Am 1. April 1897 lief der erste Giiterzug
von Giefen kommend ein. 1906 wurde eine
Freiladestraf3e gebaut; fortan wurden allein

Ab- und Zulaufstrecken der Main- Weser-Bahn

GieBen—Griinberg (Oberhess)
GieBen—Hungen

Lollar—Wetzlar
Treysa—Eschwege-Niederhone
Friedberg—Heldenbergen-Windecken
Colbe—Laasphe

Wabern—Bad Wildungen
Niederwalgern—Weidenhausen
Friedberg—Hungen

GieRen (Personen- bzw. Kleinbf)—Bieber

Grifte—Gudensberg
Kirchhain—Nieder-Ofleiden
Friedberg—Friedrichsdorf
Lollar—Londorf

Butzbach West (Ndhe Staatsbf)—Lich (Oberhess) Siid

Marburg Siid—Ebsdorf

Bad Vilbel-Heldenbergen-Windecken
Treysa—0Oberaula

Zimmersrode —Gemiinden (Wohra)
Kirchhain—Gemiinden (Wohra)

29. Dezember 1869
29. Dezember 1869
15. Oktober 1878
15. Mai 1879

15. September 1881
19. Mérz 1883

15. Juli 1884

12. Mai 1894

1. Oktober 1897

19. August 1898
15. Juli 1899

1. April 1900

15. Juli 1901

1. Juni 1902

28. Marz 1904

5. April 1905

1. Juni 1907

31. Juli 1907

2. Oktober 1911

1. Mai 1914



in Groen Linden pro Jahr tiber 600 Wag- Betriebsstellen der Main-Weser-Bahn

gons be- und entladen.

Die Entwicklung und sukzessive Ausdeh- VzG-Streckennummer 3900
nung von Anlagen und Verkehr verdeutlicht
auch der Bahnhof Wabern, der durch die 0,0 Kassel Hbf
Zweigstrecke nach Bad Wildungen (mit spa- 25 Hp Kassel-Kirchditmold
terer Fortsetzungbis Brilon Wald) eine erheb- 38 Bf Kassel-Wilhelmshdhe
liche Aufwertung erfuhr. 1883 waren neben 79 Abzw  Kassel-Oberzwehren
denbislang noch bescheidenen Gleisanlagen 107 Hp  Rengershausen
300 Meter Nebengleise, zwei Doppelkreu- 137 Bf Guntershausen
zungsweichen sowie eine einfache und zwei 166 Bf Grifte

20,0 Hp Wolfershausen

235 Hp Altenbrunslar

27,4 Bf Felsberg-Gensungen
339 Bf Wabern

374 Abzw  Uttershausen

394 Hp Singlis

429 Bf Borken (Hess)

dreiteilige Weichen neu zu verlegen.

Neben dem Empfangsgebiude entstand
ein besonderer Bahnsteig fiir die Bad Wil-
dunger Ziige. Neu war auch eine kleine Lo-
komotivstation fiir die Nebenbahnmaschi-
ne. Bis 1895 stieg die Anzahl der Gleise und

Weichen insbesondere wegen des stirker 192 Bf Zimmersrode
werdenden Giiterverkehrs weiter an; al- 54,7 B Schlierbach (Kr Schwalm-Eder)
lein im weiteren Umbkreis von Wabern wa- 60,7 Bf Treysa (bis 1908)
ren zehn Ortsgiiterabfertigungen und zwei 62,3 Bf Treysa
Holzverladestellen neu entstanden. 67,1 Hp Schwalmstadt-Wiera
1906 gingen in Wabern werktéglich etwa 71,1 Bf Neustadt (Kr Marburg)
75 Giiterwagen auf Hauptbahnziige iiber, auf 76,0 Bk Wasserscheide
der Zweigstrecke waren esrund 25.Im Jahre 81,4 Anst (Anschlussstelle)
1913 besa8 der Bahnhof getrennte Personen- 82,1 Bf Stadtallendorf
und Giitergleise, und am Ende des Ersten 89,2 Bf Kirchhain (Bz Kassel)

94,2 Hp Anzefahr

97,3 Hp Biirgeln

100,3 Bf Cdlbe

104,2 Bf Marburg (Lahn)
107,4 Hp Marburg Siid
107,7 Anst

11,9 Hp Niederweimar
115,4 Bf Niederwalgern

Weltkrieges 1918 wurde ein zweistdndiger
Lokschuppen durch einen vierstindigen
Teilringschuppen mitvorgelagerter 16-Me-
ter—Drehscheibe ersetzt.

Die Zeit der einzelnen Lianderbahnen
neigte sich dem Ende zu und bald sollte mit
der Griindung der Deutschen Reichsbahn

eine neue Epoche der Eisenbahngeschich- 118.9 Bf Fronhausen (Lahn)
te beginnen, die auch fiir die Main-Weser- 125,9 Bf Lollar
Bahn betriebliche Hohepunkte sollte. 4 132,9 Hp GieRen Oswaldsgarten

134,0 Bf GieBen

139,7 Hp GroRen Linden

1434 Bf Lang Gons

146,1 Hp Kirch Gons

151,9 Bf Butzbach

154,6 Hp Ostheim (b Butzbach)
161,9 Bf Bad Nauheim

165,0 Rosentalviadukt
165,9 Bf Friedberg (Hess)
170,1 Hp Bruchenbriicken
173,0 Hp Nieder Wollstadt
178,4 Bf GroB Karben

181,4 Hp Dortelweil

183,6 Bf Bad Vilbel

? : Wt - 184,9 Hp Bad Vilbel Siid

T R —— e 187,5 Hp F-Berkersheim

; 189,4 Bf F-Frankfurter Berg (friiher Bonames)
191,6 Hp F-Eschersheim

Der Bahnl}ofWaberl_l — 196,4 Bf Frankfurt West
(km 33,9) ist Abzweigbahnhof fiir die Strecke nach 1973 Hp Frankfurt Messe

Bad Wildungen (und frither Korbach). Das Empfangsgebaude

von 1847/48 von Julius Eugen Ruhl steht heute noch, besitzt 198,1 Bf Frankfurt Galluswarte
aber das Dachtiirmchen nicht mehr und erhielt gleisseitig einen 1998 Frankfurt Hbf
modernen Anbau. SAMMLUNG HANS KOBSCHATZKY
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MIT VOLLDAMPF DURCHS

20. JAHRHUNDERT

Zur Reichs- und Bundesbahnzeit erhielt die Main-Weser-Bahn ihre
grolSte Bedeutung und bereits wahrend der Vor- und Nachkriegs-
zeit erreichte sie Spitzenleistungen hinsichtlich Zugfrequenz und
Fahrzeugeinsatzen

m Ersten Weltkrieg (1914-1918)

warauch die Main-Weser-Bahn Be-

standteil der Aufmarsch-und Nach-

schubrouten fiir die Kriegsschau-

plitze im Westen. Im Abschnitt
von Guntershausen (bei Kassel) nach Gieflen
wurden zwei Armeekorpssowiedie Reserven
zweier weiterer Armeekorps und der Garde
befordert. Ab Gieflen ging es hauptséchlich
tiber die Siegstrecke nach Koéln, aber auch
iiber die ,, Kanonenbahn (Lahnstrecke) in
Richtung Koblenz und Mosel weiter. Trotz
derzivilen EinschrankungenbeiBetrieb und
Material zu Gunsten des Militars begannen
jedoch schon vor Ende des Ersten Weltkrie-
ges beispielsweise in Wabern kleinere Aus-
und Umbauten der Gleisanlagen zur Entlas-
tung der Giiterzugbildungsanlagen in Kassel
und Treysa. Ab Herbst 1918 ersetzte dort
ein vierstdndiger Teil-Ringlokschuppen mit
16-Meter-Drehscheibe den alten zweistin-
digen Lokschuppen. Ebenfalls wihrend des
Krieges wurde in Stadtallendorf ein zweites
Uberholgleis angelegt.

Mit der neben sechs weiteren bisherigen
Linderbahnen vorgenommenen Uberfiih-
rungder Hessischen Staatseisenbahnen sowie
derPreuflischen Staatseisenbahnen (gemein-

Abendstimmung 1951 inTreysa mit

Blick von der ,,Mainzer Briicke” am
Ostkopf des Bahnhofs.

FOTO: HELMUT FORST/

BILDARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG

Der legendare
Henschel-Schie-
nenbus, gebaut in
Kassel, wurde im
August 1931 bei der
Grifte-Gudensberger
Kleinbahn in Betrieb
genommen und war
immer wieder Gast
auf der Main-Weser-
Bahn. Die DRG lieR
noch drei weitere
Fahrzeuge bauen,
doch waren diesem
Typ keine weiteren
Erfolge beschieden.
FOTO: SAMMLUNG HANS
KOBSCHATZKY

sam als Preuflisch-Hessische Eisenbahnge-
meinschaftbetrieben)indieam 1. April 1920
gegriindeten ,Deutsche Reichseisenbahnen,
die mit Erlass vom 27. Juni 1921 formell den
Namen ,,Deutsche Reichsbahn® erhielten,
stand die Main-Weser-Bahn nun indirekt
unter der Hoheit des Deutschen Reiches und
wurde ab 1922 von den ,,Reichsbahndirek-
tionen“ (vormals ,,Eisenbahndirektionen®)
Kassel und Frankfurt verwaltet. Die Direk-
tionsgrenze befand sich bei Kilometer 113,9
nordlich von Niederwalgern.

In den Zwanzigerjahren des vorigen
Jahrhunderts nahm der Verkehr auf der
Main-Weser-Bahn - begiinstigt durch Be-
seitigung zahlreicher Kriegsschdden sowie
Ausbauten der Infrastruktur — wieder na-
hezu das Vorkriegsniveau an. Vergleichs-

weise sparlich stellte sich jedoch der lokale
Personenverkehr dar, da die vorhandenen
Lokomotiven fiir die langlaufenden Reise-
und Giiterziige benétigt wurden. Durch
sukzessive Verstirkung des Oberbaus stie-
gen auch die Geschwindigkeiten wieder
an. Im Fernverkehr wurden nun Reisege-
schwindigkeiten von ca. 75 km/h erreicht,
was zwischen Frankfurt und Kassel einer
Fahrzeit von etwa drei Stunden entspricht
- ein Wert, der auch Ende der 1950er-Jahre
kaum unterschritten wurde.

Auchder Giiterverkehr profitierte von der
Ertiichtigung der Anlagen; injedem Bereich
stiegen die Tonnagen. Einen hierzu inter-
essanten Aspekt aus dieser Zeit beleuchtet
Dr. Lutz Miinzer in dem empfehlenswerten
Buch ,,Die Stadt und ihr Bahnhof“ (Ent-

Der Riickgang des Giiterverkehrs inshesondere von und zur Ruhr-Sieg-Strecke sowie die Verlagerung der Haupt-
reisestrome iiber Fulda fiihrten ab 1994 zur Starkung und zum Ausbau des Regionalverkehrs. Der verbliebene Fern-
verkehr fand und findet seitdem, vom Interregio bis zum heutigen ICE, im Zweistundentakt statt
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Ahnlich wie die beiden Loks der Reihe 10 waren die beiden GieRener Exemplare
der Reihe 66 die Stars der Main-Weser-Bahn: 66 001 am 13. September 1964 bei

Frankfurt-Ginnheim.

wicklung des Schienenverkehrs rund um
Marburg); es geht um die Errichtung der

Gleisanschliisse:

»Am 13. Dezember 1924 erhielt eine Koh-
lenhandlung die Genehmigung zur Anlage
eines Gleisanschlusses auf der Westseite
des Bahnhofs. (...) Im folgenden Jahr be-
kam eine Holzhandelsfirma das Recht zur
Mitbenutzung, und nahezu zeitgleich er-
warb die Stadt Marburg den Anschluss -
hier wurden Steinsendungen fiir die Stadt
empfangen, auch nutzten Gewerbebetrie-
be, darunter das Fuhrunternehmen Hep-
pe, den Anschluss. In der ersten Hilfte der
dreifSiger Jahre siedelte sich nahe dem An-

FOTO: REINHARD GUMBERT

schluss die Firma Hallen- und Garagenbau
GmbH, zuvor in Breidenstein titig, an und
wurde 1935 Mitbenutzer des Anschlusses.
1938 erfolgte die Anlage einer Kranbahn
iiber demvon der Hallen- und Garagenbau
GmbH genutzten Gleisabschnitt.“

Vorserienlok V200 002 fiihrt am 1. Dezember 1958 den D 184
an der Ruine des alten Frankfurter Westbahnhofs entlang, die
dem spateren Ausbau des Bahnhofs weichen musste.

berg und Marburg, durch Bombardements
schwer beschadigt bzw. zerstort. Hauptziele
waren Drehscheiben, abgestellte Lokomoti-
ven, Empfangsgebaude und wichtige Wei-
chenverbindungen. Allein Giefen erhielt
zwischen dem 4. Dezember 1944 und dem
17. Februar 1945 vier Grof8angriffe. Heute

Bis zum Zweiten
Weltkrieg folgten
(nichtnur hier) wei-
tere Gleisanschliisse.

Zum Ende des
Zweiten Weltkrieges

wurden die Knotenpunkte der Main-Weser-
Bahn, insbesondere in den Raumen Frank-
furt, GiefSen und Kassel, aber auch in Fried-

Schon wenige Jahre nach Griindung
der DB wurde die Main-Weser-Bahn
zur Elektrifizierung vorgesehen

werden immer wie-
der durch Bomben-
funde (Blindgénger)
im Rahmen desvier-
gleisigen Ausbaus
der Main-Weser-

Bahn zwischen Frankfurt und Friedberg
bei Anwohnern und Bevélkerung Erinne-
rungen an diese schmerzliche Epoche wach.

Auf dem Weg nach Frankfurt (Main) hat am 18. Mai 1963 ein sechsteiliger
VT 08 den Bahnhof GieRen verlassen und brummt nun durch den Ortsteil
Kleinlinden.
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Frankfurt.

Zwischen Guntershausen und Grifte beschleunigt die kohlegefeu-
erte Kasseler 01 1056 im Oktober 1965 auf ihrem Weg Richtung

FOTOS (3): DR. ROLF BRUNING



Was fiir eine Zuggarnitur! 78 452 zieht am 15. Juli 1963 den P 1743 bei Niedermérlen durch
die Wetterau nérdlich von Bad Nauheim. Fiir die Fahrt von Frankfurt nach Kassel benétigte

der Zug sagenhafte sechseinhalb Stunden.

Nach Kriegsende nahmen Ziige der ame-
rikanischen Besatzungsmacht, die unter der
Gattungsabkiirzung ,DUS“ (D-Zug fiir die
US Army mit einzelnen Abteilen/Wagen
auch fiir Zivilpersonen) verkehrten, den
Weg tiber die Main-Weser-Bahn.

Wie fastim gesamten Schienennetz beider
Teile Deutschlands wuchs der Verkehrinden
ersten Nachkriegsjahren und insbesondere
in den folgenden Jahren des so genannten
westdeutschen ,,Wirtschaftswunders® auch
auf der Main-Weser-Bahn und ihren Zu-
laufstrecken wieder stark an. Der Relation
Frankfurt - Kassel kam hierbei eine veran-
derte und wichtige Bedeutung zu, weil sich
die Hauptverkehrsstrome nach der Teilung
Deutschlands auf die Nord-Siid- Achse ver-
lagerten und sowohl die Nord-Stid-Strecke
Hannover - Wiirzburg als auch die Main-
Weser-Bahn mehr denn je zu Hauptabfuhr-
strecken avancierten. Hinzu kam der wie-
der erstarkte Transport von Massengiitern
aus dem Ruhrgebiet sowie dazugehorigen
Leerziigen in der Gegenrichtung, von dem
der siidliche Abschnitt der Main-Weser-
Bahn (Gief8en - Frankfurt) einschliefflich
der Verbindung in Richtung Siiddeutsch-
land (Friedberg-Hanau) betroffen war.
Bereits wenige Jahre nach Griindung der
Deutschen Bundesbahn im September 1949

wurden somitsowohl die Main-Weser-Bahn
als auch benachbarte Hauptstrecken in das
Elektrifizierungsprogramm aufgenommen.

Bevorhierder Fahrdrahthing, beherrsch-
tennoch tiberwiegend Dampflokomotiven
die Traktion auf der Main-Weser-Bahn.
Legendir sind insbesondere die Einsatze
der stromlinienverkleideten Baureihe 10
des Bw Kassel zwischen 1962 und 1967
mit den zwei Maschinen 10 001 und 002
(,,Schwarze Schwine®) sowie der ebenso

Stolze Schwidne

Neben den zwei 66ern geho-
ren die beiden Loks der Bau-
reihe 10 zu dem anderen, eher
glicklosen Neubaudampflok-
Projekt der DB. Sie wurden
schlichtweg mangels Bedarf
nicht mehr in Serie gebaut.
Am 30. Juni 1963 verlasst
hier die 10 001 mit D 283 den
BahnhofTreysa. Das Gleis im
Vordergrund gehort zur Knill-
waldbahn nach Bad Hersfeld.
Die Briicke im Hintergrund war
bereits der Standort fir das
Foto auf Seite 22.

FOTOS (2): DR. ROLF BRUNING
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Von ,,24 Hallen” wird bei dem 275 Meter
langen, von 1847 bis 1850 erbauten
Rosentalviadukt bei km 165,0 gerne
gesprochen. Am 27. August 1958 rolit
39 067 mit D 84 auf den Bahnhof Fried-
berg zu.
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olgefeuerten Baureihe 01". Personen- und
Eilzugleistungen wurden hauptsichlich von
den Baureihen 23, 38, 41 und 50 erbracht,
im durchgehenden
Giiterverkehr vom
Eil- bis zum Ganz-
gliterzug dominier-
ten die Baureihen
41, 44 und 50. Die Bundesbahn beziffer-
te die Belastung der Main-Weser-Bahn im
nordlichen Abschnitt (Guntershausen -
Gief3en) fiir das Jahr 1957 mit 72 Ziigen je
Richtung und Tag.

Im Sommerfahrplan 1956 gab es auf der
Main-Weser-Bahn neben einem im Ver-
gleich zu heute relativ sparlichen Angebot
an Personenziigen bereits wieder rund ein
Dutzend hochwertige Reisezugpaare (F-

Ab den 1960er-Jahren erlebte die
Main-Weser-Bahn vor allem im
Giterverkehr ihre beste Zeit

Zug, D-Zug) und drei Eilzugpaare. Da-
runter befanden sich u.a. das ausschlief3lich
erstklassige Schlafwagen-Zugpaar ,,Komet*
(F 49/50, Hamburg-Al-
tona - Ziirich), gefahren
mitdem VT 10551, das
D-Zug-Paar 73/74 zwi-
schen Hamburg-Altona
und Basel mit weiterfithrenden Kurswagen
nach bzw. von weiteren Ortenin der Schweiz
sowieItalien sowie das bekannte F-Zug-Paar
43/44 ,Roland“ zwischen Bremen und Ba-
sel SBB (zwischen Frankfurt und Kassel nur
Halt in Gieflen).

Dieses Zugpaar ,Roland“ wurde am
26. April 2015 mit einer Sonderfahrt zwi-
schen Frankfurt und Kassel nachgeahmt,
die Garnitur bestand aus der 6lgefeuerten

Dampfimpressionen aus fahrdrahtloser Zeit

011066 der Ulmer Eisenbahnfreunde sowie
fiinf klassischen Schnellzugwagen.

Von den Eilziigen verdienen die Ziige
E 569 (Wiesbaden - Braunschweig), E 570
(Braunschweig - Frankfurt) oder das Zug-
paar E 575/576 von Trier tiber Kassel nach
Westerland (einschliefSlich Speisewagen)
Erwidhnung. Stellvertretend fiir alle nach-
folgenden Aufzihlungen von hochwertigen
Reisezugleistungen auf der Main-Weser-
Bahn seian dieser Stelleangemerkt, dass auf
dem Abschnitt Frankfurt - Gieflen weitere
Schnell- und Eilzugleistungen von und zur
Dill- bzw. Ruhr-Sieg-Strecke zu verzeich-
nen waren.

Ab Ende der 1950er-Jahre machte sich
noch vor der Elektrifizierung der Struktur-
wandelin der Zugforderung bemerkbar. Ne-

Als es auf der Main-Weser-Bahn noch dampfte: Links verlasst 23 020 mit einem langen Schnellzug den Keilbahnhof
GieRen (20. August 1962). Im rechten Bahnhofsteil mit dem Streckenabzweig zur Vogelsberg- und Lahn-Kinzig-Bahn
rangiert eine V36 im Hintergrund. Rechts kachelt 50 382 im Juli 1962 durch den Hp Frankfurt-Berkersheim (km 187,5).
Holzwartehauschen und Holzleuchten - kein Vergleich zur heutigen, eher steril anmutenden S-Bahn-Station.

FOTOS: ARCHIV HANS-DIETER JAHR, KARL NOWAK/SAMMLUNG GERD HARBERS

Eine sehenswerte Garnitur aus Umbauwagen

und preuBischen Abteilwagen hat 78 455 im Marz

1958 bei Frankfurt-Ginnheim am Zughaken.

FOTO: DR. ROLF BRUNING
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In Treysa konnte man am 20. Juli 1963 sogar die 86 176 im Abdriickdienst am Ablaufberg sehen (links). Die Loks mussten dort erst die ganze
Wagenreihe iiber den Berg wuchten, ehe die Wagen dann ablaufen konnten. Vier Jahre spater ist die Strecke bereits elektrifiziert: Rechts oben
donnert 011081 am 12. Méarz 1967 mit dem D 183 durch den Wald nahe dem Block Wasserscheide. Rechts unten verlasst die 051 690 den Kasseler

Kopf-Hauptbahnhof am 8. April 1971 mit zwei 3yg-Parchen.

ben der kohlegefeuerten 01 kam vor Fern-
reiseziigen nun auch die V 200 zum Einsatz,
etwa beim D 177 (Frankfurt- Hamburg)
oder beim D 284 (Bremerhaven - Karlsru-
he). Auch das Zugpaar ,Senator,alsF41/42
zwischenzeitlich noch aus den Dieseltrieb-
wagen der Baureihe VT 08° gebildet, wur-
denun, allerdings zum D-Zugherabgestuft,
von V 200 gefahren. Die Verdieselung setz-
te aber auch beim Rangierdienst und den
Nebenstrecken der Main-Weser-Bahn ein:
Beispielsweise erhielt
das Bw Marburg be-
reits im Jahr 1956
fiinfzehn Dieselloks
der Reihe V65 so-
wie fiinfzweimotori-
ge Schienenbuseinheiten. 1958 kamen drei
V60 hinzu. Ab 1961 wurden hier die V 65
sukzessive durch die V100 ersetzt, die als
klassische Nebenbahnloks aber die Main-
Weser-Bahn nur tangierten. Bis 1965 domi-
nierte zwischen Frankfurt und Kassel aber
noch ,,Konig Dampf “und schwang sich mit
den Einsitzen der 01" sowie 10 im hoch-
wertigen Reisezugdienst zuletzter Bliite auf,
wihrend die Baureihe 23 mit der Beforde-

28 MAIN-WESER-BAHN

Uber 200 Zugfahrten an Werktagen —
das ,Wirtschaftswunder” war in vollem
Gange

rung von zumeist schweren Eil- und sogar
D-Zugen beschiftigt war. Die Baureihe 50
war ohnehin Médchen fiir alles. Der schwe-
re und durchgehende Giiterverkehr wurde
mit Maschinen der Baureihen 41, von denen
zwischen 1947 und 1958 sogar neun Stiick
in Marburg beheimatet waren, 44 (sowohl
kohle- als auch olgefeuert) und 50 gefahren.
Das ,Wirtschaftswunder*war tatsichlichin
vollem Gange und die Main-Weser-Bahn
hatte nun - auch um die an die Kapazitits-
grenzen gelangte
Nord-Sitid-Stre-
cke zu entlasten
- insbesondere
imsiidlichen Ab-
schnitt werktég-
lich iiber 200 Zugfahrten zu bewiltigen!
Im Zusammenhang mit dem hier er-
wihnten Zeitraum sei erwihnt, dass die
Main-Weser-Bahn Ende der Fiinfzigerjah-
re indirekt ins Interesse der bundesweiten
Bevolkerung riickte, als der US-Sanger und
Entertainer Elvis Presley bei der dritten US-
Panzerdivision in Friedberg seinen Militar-
dienst ableistete und von Oktober 1958 bis
Mirz 1960 in der benachbarten Rosen- und

FOTOS: DR. ROLF BRUNING, REINHARD GUMBERT, WOLF-DIETMAR LOOS

Kurstadt Bad Nauheim lebte. Einige iiber-
lieferte Pressefotos sowie Filmsequenzen
zeigen ihn bei der gefeierten Ankunft per
Bahn in Friedberg.

Die Elektrifzierung

Inzwischen wurde es buchstiblich hochs-
te Eisenbahn fiir die Elektrifizierung, fiir
die folgerichtig zunachst die Achse Frank-
furt - Giefen (- Hagen) vorgesehen war. Die
fiir jedermann sichtbaren Arbeiten hierzu
begannen 1962. Am 14. Mai 1965 war es
dann so weit: Sowohl zwischen Frankfurt
und Gief3en als auch auf der Fortsetzung in
Richtung Siegerland und Ruhrgebiet wur-

Stars zwischen Main und Weser

Fiir die Baureihen 01'° und 10 reisten viele
Dampflokfans an die Main-Weser-Bahn.
Rechte Seite oben: 011102 erreicht am

12. Marz 1965 Kassel und hat das Bw
Bahndreieck mit den hohen Schornstei-
nen bereits passiert. Rechte Seite unten:
10 002 rolit hinab in das Fuldatal auf
Guntershausen zu (21. Oktober 1965).
FOTOS: ARCHIV HANS-DIETER JAHR, DR. ROLF BRUNING
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Wie kaum eine andere Baureihe pragte die 140 den Giiterverkehr auf Hauptbahnen in West-
deutschland fiir fast vier Jahrzehnte. Auch auf der Main-Weser-Bahn war sie stets prasent
(140 046 bei Kirch Gons, 29. Mai 1982). FOTO: JOACHIM SEYFERTH

Bei Okarben stand am 7. April 1975 diese sehenswerte Hilfsbetriebsstelle, die 110 476 mit
D 713 passiert. Fiir die Lok war es auch das letzte Jahr in ihrem ,klassischen” Erscheinungs-
bild, denn im November 1976 verlor sie bei einer Revision ihre Schiirze, die Frontgriffstan-
gen und das DB-Schild. FOTO: HANS CHRISTIAN ETTENGRUBER
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de auf rund 180 Kilometer Streckenlinge
offiziell der elektrische Betrieb eréffnet. Es
verkehrte in Richtung Frankfurt ein fest-
lich geschmiickter Eroffnungszug mit der
E10 1312 und fiinf moderne ,,Rheingold*“-
Wagen. Ein zweiter, entgegengesetzt fahren-
der Eroffnungszug trat ebenso feierlich auf,
wurde mit der E 10 1270 des Bw Heidelberg
bespannt, erreichteals Dsts 11277 den Bahn-
hofGief3en-Bergwald gegen 9 Uhrund wur-
de wie sein Pendant an der Strecke und in
den Unterwegsbahnhofen von zahlreichen
Biirgern und Ehrengisten gefeiert.

Die Elektrifizierung brachte mit Beginn
des Sommerfahrplans 1965 am 30. Mai ins-
besondere fiir die hochwertigen Reiseziige
der Main-Weser-Bahn Fahrzeitgewinne,
wenngleich zunéchst nur auf dem mit 66 Ki-
lometer relativ kurzen Stidabschnitt dieser
Strecke. In der Regel wurde jetzt in Gief3en
von Dampf- auf Ellok und umgekehrt umge-
spannt, auch die Baureihe 10 kam nun nicht
mehr planmiflig nach Frankfurt.

Da aber zwischen Gieflen und Gunters-
hausen die Elektrifizierungsarbeiten noch
im Gange waren, wurde auch im Jahre 1966
noch mehrals die Halfte der Ziige mit Dampf
gefahren, darunter der D 849 (K6ln - Betz-
dorf- Gieflen - Kassel) mit Kasseler 01'°, der
Schnellgiiterzug De 5195 (Freiburg Hbf - Got-
tingen Rbf) mit Kasseler 41 oder sogar 01",
allgemeine Giiterziige mit Kasseler 44er Ol,



Elektrifizierung

Zwischen Frankfurt
und GieBBen wurde
schon 1964/65

elektrifiziert. Im - —wwem —  F——"
Frithjahr 1965 S

entstand das grof3e
Bild der Arbeiten im
Bahnhof Frankfurt-
Bonames. Der Er- _ | L
offnungszug (rechts
oben) am 14. Mai -
1965 wurde mit
E101270 bespannt :
und am Abzweig L
Bergwald in GieRen -
aufgenommen.
Danach waren auch
Altbauelloks wie
119 002 am 26. April
1970 mit P 4741 in
Bonames Gaste auf
der Main-Weser-
Bahn.
FOTOS:
FRANZ BURKHARDT/
SAMMLUNG FVG
REINHEIM,
DR. ROLF BRUNING,
ARCHIV HANS-DIETER
JAHR

der P 1729 von Marburgnach Treysa mit Kas-
seler 41, der E 580 (Celle - Wiesbaden) und
D184 (Wilhelmshaven - Bremen — Hanno-
ver — Kassel - Frankfurt - Heidelberg — Basel
SBB) sowie D 283 (Basel SBB — Bremerhaven-
Lehe) mit Kasseler 01", das Zugpaar D 73/74
der Relation Basel - Hamburg ebenfalls mit
Kasseler 01", der E 575 (Trier - Westerland)
mit Kasseler 10 (bis Gief8en) oder der P 1738
mit Baureihe 50.

Durchgehend elektrisch befahrbar war die
Main-Weser-Bahn ab dem 20. Marz 1967, als
auch zwischen Guntershausen und Gieflen
die Fahrleitungsanlagen unter Strom stan-
den. Gleichzeitig war die Strecke abschnitts-
weise auf 140 km/h Hochstgeschwindigkeit
ausgebaut worden. Zusammen ergab dies
sowohl beim Reisezug- als auch beim Gii-
terverkehr Fahrzeitgewinne von bis zu 20
Prozent, teilweise sogar dariiber. Im Rah-
men der Elektrifizierungsarbeiten wurden
auch viele Stellwerks- sowie Gleisanlagen
modernisiert; anschlieflend wurden auch
die Bahnbetriebswerke der nun wartungs-
drmeren Traktion angepasst und verloren
insbesondereihre Infrastruktur zur Behand-
lung der Dampflokomotiven. Beispielswei-
se wurde Mitte 1969 in Marburg ein neues
Drucktastenstellwerk vom Typ Sp Dr S60 in
Betrieb genommen. Gleichzeitig wurden die
Bahnsteige denldnger gewordenen Schnell-
ziigen angepasst und bereits wenige Jahre

il

zuvor (1965) war hier eine Wagenwasch-
anlage errichtet worden.

Als am 26. September 1971 zundchst
noch mit ausschliefllich erster Wagenklas-
se der Intercity-Verkehr in Westdeutsch-
land aufgenommen wurde, profitierte die
Main-Weser-Bahnandersals die Nord-Siid-
Strecke nicht von diesem Angebot. Aller-
dings wurde sie ab Sommerfahrplan 1973
Teil des so genannten Intercity-B-Netzes
fiir die neuen DC-Ziige, die vornehmlich
als Zubringer der IC-Ziige des Intercity-
A-Netzes fungieren sollten. Von den ins-
gesamt 16 DC-Linien fiihrten gleich drei
tiber die Main-Weser-Bahn, und zwar die

Friedberg

Im Mai 1978 wurde
Friedberg Wende-
punkt fir die
S-Bahn-Linie 6 des
Rhein-MainNetzes
und mit 420-Ein-
heiten bedient.
Hier wartet am

4. Oktober 1981
eine Einheit auf
die Vorbeifahrt ei-
nes Schnellzuges
mit 110 173.

FOTO: ERNST BAPPLER

Linie 11 Emden - Frankfurt, die Linie 12 Stutt-
gart— Mannheim - Kassel sowie die Linie 14
Koln - Kassel - Géttingen. ,Nebenbei“wurde
ebenfalls zu Beginn des Sommerfahrplans
1973 die 050 912 alsletzte Dampflokomotive
der Direktion Kasselam 2. Juni 1973 feierlich
verabschiedet und regelmafliger Dampflok-
einsatz auch auf der Main-Weser-Bahn end-
giiltig Geschichte.

Das hoherwertige Reisezugangebot der
Main-Weser-Bahn war Mitte der 1970er-Jah-
re somit als gut bis sehr gut zu bezeichnen,
da es mittlerweile aus rund einem Dutzend
Schnellzugpaaren und etwa zehn DC-Paa-
ren bestand, von denen jedoch nur die Li-
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nie 12 die Strecke durchgehend befuhr. Die
Linien 11 und 14 wechselten in Gief3en von
und zur Dillstrecke Richtung Siegen. Hinzu
kamen noch einige Eilziige mit teils langem
Laufweg, so beispielsweise dem ,,Klassiker
Westerland - Trier oder auch Celle - Frank-
furt, der ,Heckeneilzug®-Verbindung Bre-
men - Paderborn - Korbach - Frankfurtso-
wiedem ,,Fernziel“ Braunschweig. Gefahren
wurden all diese Ziige nunmehr von den
Bundesbahn-Klassikern der Baureihen 110
und 112. Insbesondere bei Nachtschnellzii-

genwurde auch die Baureihe 103 eingesetzt,
die der Main-Weser-Bahn zumindest tem-
porér ein Intercity-Flair verlieh.

Wenige Jahre spiter war es damit aber
schon wieder vorbei, denn bereits 1978 gab
die DB den DC wieder auf und wandelte
verbliebene Zugliufe in normale D-Ziige
um, die zunéchst sogar noch mit den al-
ten DC-Zugnummern verkehrten. Auf der
Main-Weser-Bahn waren dies Ende der Sieb-
zigerjahre die D-Ziige mit den 800er- und
900er-Nummern, die das Angebot der {ibri-

Die Butzbach-Licher Eisenbahn (BLE)

Butzbach: Der DB-Bahnhof ist — inshe-
sondere in jlingerer Zeit — unspektakulér,
aber natiirlich klingt bei diesem Ort den
Eisenbahnfreunden sofort die ,,Butzbach-
Licher Eisenbahn” (BLE) in den Ohren,
eine nichtbundeseigene Eisenbahn mit
einem weit verzweigten Schienennetz,
dessen Betrieb gerade fiir die Wetterau
kaum typischer sein kdnnte.

In den Jahren 1904 bis 1910 erdffnete die
.Butzbach-Licher Eisenbahn AG” ein

57 Kilometer langes Streckennetz, das
von Butzhach bis Oberkleen im Westen,
bis Bad Nauheim im Siiden und im Osten
als ,Wettertalbahn” bis Griinberg an der
Strecke GieBen— Fulda reichte. Erbauer
und Betreiber dieser groften Privatbahn in
der ehemaligen Provinz Oberhessen war
bis zum Kriegsende 1945 die Eisenbahn-
bau- und Betriebsfirma Lenz & Co. GmbH
in Berlin, danach ging die Betriebsfiihrung
auf die Deutsche Eisenbahn-Gesellschaft
tiber.

Nach einem Zwischenspiel der Deut-
schen Bundesbahn von 1974 his 1982
ibernahm schlieBlich die Hessische
Landesbahn (HLB) die Betriebsfiihrung
fiir das mittlerweile stark geschrumpfte
Netz der BLE. Standbein dieser Eisen-
bahn war stets der teils umfangreiche
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Giiterverkehr; er reichte vom Transport
der vielfdltigen Produkte aus Land- und
Forstwirtschaft (natiirlich auch mit dem
saisonalen Schwerpunkt Riibenverkehr)
bis hin zur Abfuhr von Baumaterialien und
Militarverkehr. Zwischen 1953 und 1975
wurde bei der BLE sukzessive der Perso-
nenverkehr eingestellt, auch der Giiterver-
kehr ist heute bis auf wenige Ausnahmen
auf die StralRe abgewandert.

Die Strecken Griedel—Bad Nauheim Nord
und Griedel—Miinzenberg sind seit 2003
an die Eisenbahnfreunde Wetterau ver-
pachtet, die dort Museums- und Giiter-
verkehr durchfiihrt. Legendar fiir die
Butzbach-Licher Eisenbahn waren die

Von Eisenbahnunfallen blieb die Main-Weser-
Bahn leider nicht verschont. Am 21. Oktober
1975 kam es im Bahnhof GroR-Karben
zu einer Flankenfahrt der 236 408 mit der
141 424, bei der der Lokfiihrer derV 36
schwer verletzt wurde. Die V36 wurde 1976
verschrottet, die 141 repariert.
Bei einem tragischen Unfall in Eschersheim
fuhr 140 217 in der Nebelnacht des 24. No-
vember 1976 auf einen stehenden Giiterzug
auf, wobei der Lokfiihrer starb. Die schwer
beschadigte Lok wurde aber wieder aufge-
baut. FOTOS: HANS CHRISTIAN ETTENGRUBER,
REINHARD GUMBERT

gen Fernziige komplettierten. Die Fahrpldne
des Nahverkehrs waren nach wie vor ,,indivi-
duell“zusammengestellt und gegeniiber dem
heutigen Stundentakt-Standardinsbesondere
in den spiten Vormittags-, frithen Nachmit-
tags- sowie den Abendstunden sehr liicken-
haft. Wer beispielsweise gegen 8.20 Uhr den
piinktlichen Zug von Singlis nach Treysa (ab
Singlis 8.17 Uhr, {ibrigens ein Schienenbus!)
verpasst hatte, konnte an Werktagen hier erst
um 11.25 Uhr weiterkommen. Derweil wur-
de dem Fahrgast der Fahrtwind zahlreicher

In Butzbach betrieb
die BLE ihr eigenes
kleines Betriebswerk.
Die Loks BLE 141 und
BLE 201, beide 1925
von Krauss gebaut,
begegnen sich hier am
5. Juli 1959.

FOTO: GERHARD MOLL/
BILDARCHIV DER EISEN-
BAHNSTIFTUNG

typischen ELNA-Privatbahnlokomotiven
(hier Typ 2 mit der Achsfolge 1'C), die bis
1970 neben Diesellokomotiven und Trieb-
wagen im Einsatz waren, inshesondere
auch vor schweren Panzerziigen der hier
anséssigen US-Armee mit Stiitzpunkten
u.a. in Butzbach und Kirch Gons.

Eine ausfiihrliche Chronik der interessan-
ten Geschichte der Butzbach-Licher-
Eisenbahn (bis hin zum heutigen Rest- und
StralBenbetrieb der Hessischen Landes-
bahn) ist bei diesem groBflachig angeleg-
ten Schienenbummel durch die gesamte
Wetterau hier aus Platzgriinden leider
nicht mdglich und es muss auf die weiter-
fiihrende Literatur verwiesen werden. Q



Giiterziige um die Ohren geweht, die damals
mit den Baureihen 139, 140, 150 und 151 die
Main-Weser-Bahn wesentlich zahlreicherals
heute belegten.

Die Einfithrung des zweiklassigen Inter-
city-Systems unter dem Motto ,,Jede Stun-
de, jede Klasse“ bescherte zum Sommer-
fahrplan 1979 auch der Main-Weser-Bahn
diese Zuggattung, allerdings nurals einziges
Zugpaar IC 597/674 ,Herkules®, benannt
nach dem bekannten Wahrzeichen Kassels.
IC 597 verlief} Kassel Hbf um 6.22 Uhr gen
Frankfurt und weiter nach Stuttgart —- Miin-
chen. IC 674 hingegen kam am Abend von

Basel - Frankfurt und erreichte Kassel Hbf
um 23.22 Uhr. Beide Ziige hielten nur in
Gieflen und Marburg und dienten als mor-
gendlicher und abendlicher Zubringer zum
und vom IC-Knotenbahnhof Frankfurt;
Zuglok war in der Regel die adiquate 103.
Mitte der Achtzigerjahrehief3 dieses IC-Paar
dann690/691 ,Herkules* und verkehrte nun
in beiden Fillen bis 1990 zwischen Kassel
und Miinchen via Frankfurt und Stuttgart.
Das voriibergehende Ende dieses Mini-IC-
Angebotes auf der Main-Weser-Bahn wur-
de zum Sommerfahrplan 1991 durch eine
weitere Reform des hiesigen Fahrplanange-

Bad Nauheim ist das
Mekka fir alle Drai-
sinenfreunde, denn
einige Enthusiasten
rund um die Eisenbahn-
freunde Wetterau
erhalten eine Vielzahl
von unterschiedlichen
Draisinen. Dazu gehort
auch das sehenswerte
~Schwalbe”-Gleiskraft-
rad, das auf einem
Simson KR50 basiert.

Klv 20-5002, 1955 von
Beilhack auf der Basis
von Karosserieteilen des
VW BulliT1 gebaut,
gehort einem Bad
Nauheimer Privatmann
und wurde mit viel Auf-
wand wieder in einen
ansehnlichen Zustand
gebracht.

FOTOS (2): JOACHIM SEYFERTH

Zweigstrecken

Stellvertretend fiir die vielen
von der Main-Weser-Bahn
abzweigenden Strecken

an dieser Stelle ein Bild

von der Burgenlandbahn,
Strecke Colbe-Frankenberg
(Eder). 212 373 und 212 023
schleppen gemeinsam einen
langen Giiterzug aus dem
Bahnhof Miinchhausen in
Richtung Colbe—-Marburg.
FOTO: HEIKO ERNST/SAMMLUNG
JOACHIM SEYFERTH

botes eingeldutet, dessen Kern die bereits ab
1989 installierte zweistiindliche Interregio-
Linie 19 zwischen Kassel und Konstanz sowie
der Nahverkehrs-Stundentakt (der auch auf
den von der Main-Weser-Bahn abzweigen-
den Nebenlinien eingerichtet wurde) war.

Das Rosentalviadukt

Zwischenzeitlich hatte sich auch einiges an
der Infrastruktur der Main-Weser-Bahn ver-
andert. So wurde der einzige grofiere Kunst-
bau der Strecke, das 275 Meter lange Rosen-
talviadukt nordlich von Friedberg, im Jahre
1982 durch eine parallel gefiihrte Betonkon-
struktion ersetzt. Das alte Rosentalviadukt
mit 24 Bogen steht seither unter Denkmal-
schutz daneben und wird betrieblich nicht
mehr genutzt. Dass der Denkmalschutz in
Deutschland allerdings ein stumpfes Schwert
ist und gerne ausgehebelt wird, zeigten spa-
tere Planungen um 2004, auf diesem archi-
tektonisch ésthetischen Bauwerk Hessens
grofite Photovoltaikanlage zu errichten -
kurz nach Baubeginn wurden die Arbeiten
wegen mangelnder Standsicherheit jedoch
eingestellt und das ehemalige Gleisplanum
des Viaduktes wuchs wieder zu.

Historisches entlang der Strecke

Ein wenig mehr um Eisenbahn-Tradition
kiimmerten sich insbesondere ab Mitte der
1980er-Jahre die 1974 gegriindeten ,,Eisen-
bahnfreunde Wetterau e.V.% die ihren Be-
triebsmittelpunktin den nicht mehrvon der
Bundesbahn genutzten weitldufigen Gleis-
anlagen auf der Ostseite des Bahnhofs Bad
Nauheim ausbauten und bis heute 6rtlichen
Gtiterverkehr sowie Museumsbahnfahrten
auf verbliebenen Streckenteilen der ehe-
maligen Butzbach-Licher Eisenbahn (BLE)
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durchfiihren. Bei genauem Hinsehen ent-
deckt man unter den grofitenteils histori-
schen Fahrzeugen auch zahlreiche kleinere
Exponate auf Schienenrddern, denn gleich-
zeitig besitzen die Eisenbahnfreunde Wet-
terau die grofite Sammlung von Draisinen
und Nebenfahrzeugen in Deutschland - von
der Handhebel-Draisine {iber die klassische
DB-Motordraisine (Klv 11 bzw. 12) bis hin
zum VW-Bus auf Schienen oder urigen
Gleis-Kraftradern.

In Treysa wiederum sind seit 1988 auch
die Eisenbahnfreunde in einem Verein or-
ganisiert. Im alten Bw wird neben einigen
weiteren Fahrzeugen die Dampflok 52 8106
gepflegt. Mit einer beachtlichen Flotte an
Reisezugwagen ist der Verein regelmiflig
zu Sonderfahrten unterwegs.

Die Zweigbahnen der
Main-Weser-Bahn

DasSchicksal dervon der Main-Weser-Bahn
ausgehenden Nebenstrecken gestaltete sich
von der Stilllegung bis zur Renaissance sehr
unterschiedlich. Gemeinsam istaber allen,
dass der bei ihnen zuriickgehende Giiter-
verkehr auch auf die Main-Weser-Bahn
abfirbte und zur deutlichen Senkung des
Nahgiiterverkehrs fithrte. Beispielsweise
wurde die nur noch fiir den Giiterverkehr
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genutzte Strecke Grifte - Gudensberg (de-
ren Personenverkehr schon 1954 endete)
zuletzt nur noch als Anschlussbahn be-
trieben und Anfang 1979 schliefilich still-
gelegt — heute befindet sich hier ein Rad-
weg. Das gleiche Schicksal ereilte die Stre-
cke Zimmersrode - Gemiinden (Wohra),
die 1972 ihren Personen- und Ende 1981
mit der Stilllegung und an-
schlieffendem Abbau auch
ihren Giiterverkehr verlor.
Auch die Kniillwaldbahn
zwischen Treysa und Bad
Hersfeld wies nur noch bis
August 1995 auf einem Restabschnitt zwi-
schen Treysa und Oberaula Giiterverkehr
auf (Einstellung des Personenverkehrs hier
bereits am 1. Juni 1984). Noch einigerma-
Ben lange, namlich bis tiber die Mitte 2002,
konnte sich der Giiterverkehr aufdem Teil-
abschnitt Treysa - Hombergderlegendiir-
en ,,Kanonenbahn“ halten, im Personen-
verkehr war zwischen Treysa und Malsfeld
bereits am 30. Mai 1981 Schluss.

Die traditionell im Giiterverkehr starke
Ohmtalbahn von Kirchhain nach Burg-
undNieder-Gemiinden weisthingegennoch
heute regen Giiterverkehr bis zu den Wer-
ken der Mitteldeutschen Hartstein-Industrie
(MHI) beiNieder-Ofleiden auf. Ergo pragen
auch stets prasente und zahlreiche Giiter-

Entlang der Gleise

Szenen einer hessischen Ma-
gistrale: Am Bahniibergang am
Frankfurter Berg — noch mit An-
rufschranke — waren im Mai 1993
noch die friither allgegenwartigen
.Silberlinge” ein gewohntes Bild
(ganz links).
Links oben die Feldweguberfiih-
rung von Kirch Goéns, aufgenom-
men 2013. Das Briickchen ist in
dieser Ausgabe auf den Seiten
10/11 und 79 auch aus anderer
Perspektive zu sehen.
Unten links ein Blick in den
nachtlichen Trennungsbahnhof
GieRen-Bergwald (27. Juli 2017).
FOTOS (3): JOACHIM SEYFERTH

wagen fiir den Stein- und Schottertransport
den Kirchhainer Bahnhof. Die zweite von
Kirchhain abzweigende Strecke, die Wohra-
talbahn nach Gemiinden (Wohra), ereilte
jedoch wieder das ,,tibliche” Schicksal und
wurde 1982 abgebaut.

Die meisten der weiter siidlich bis in den
Grofiraum Frankfurt abzweigenden und

Der Riickgang des Giiterverkehrs auf den Zweig-
strecken fiihrte auch auf der Main-Weser-Bahn
zu einem schwécheren Giiteraufkommen

noch vorhandenen Neben- oder kleineren
Hauptstrecken weisen zwar ebenso kaum
noch nennenswerten Giiterverkehr auf, ha-
ben aber wegen der nahen und wachsenden
Agglomerationen Marburg, Gief3en, Fried-
berg und natiirlich Frankfurt eine gesicher-
te Zukunft, begiinstigt durch Taktverkehre
und politische Unterstiitzung von Land und
Kommunen. Das sah nach zwischenzeit-
licher Gefihrdung des Personenverkehrs
insbesondere in den ,,stilllegungswiitigen®
Achtzigerjahren nichtimmer so aus. So gibt
esbeispielsweise fiir einen Teilabschnitt der
Lumdatalbahn im Raum Gieflen/Lollar
zurzeit wieder Reaktivierungspldne. Auch
fiir den 2003 im Personenverkehr stillgeleg-
ten Abschnitt Wolfersheim-S6del - Hungen



Im Trennungsbahnhof Guntershausen
sudlich von Kassel laufen die Streckenaste
nach Bebra und GieRen/Frankfurt aus-
einander. 140 626 schwenkt im August
1984 mit ihrem N 6245 auf die Main-
Weser-Bahn ein. FOTO: WOLFGANG KLEE

-
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der von Friedberg ausgehenden Horloff-
talbahn wird eine Wiederinbetriebnahme
konkret vorangetrieben.

Die 1990er-Jahre

Nach diesem kurzen Exkurs zu Geschich-
te und Schicksal der Streckenzweige der
Main-Weser-Bahn zuriick zur Stammli-
nie und in die Neunzigerjahre des vori-
gen Jahrhunderts: Kurz vor dem Uber-
gang der Deutschen Bundesbahn in die
privatwirtschaftlich gefithrte Deutsche
Bahn AG zum 1. Januar 1994 hatten die
Inbetriebnahme der Schnellfahrstrecke
Hannover - Wiirzburg (1989) sowie die
Einfithrung des ICE-Verkehrs (1991) auch
Auswirkungen auf die Main-Weser-Bahn.

Frostwetter SRS

Nicht weit von dem Aufnah-
mestandort des oberen Bildes
entstand am 24. Januar 1992
dieses Foto: 103 113 - heute
eine Museumslok des

DB Museums - jagt mit dem
Interregio 2475 durch die ge-
frorenen Felder bei Ostheim.
FOTOS (2): JOACHIM SEYFERTH
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Zwischen Frankfurt und Kassel wurde
die Verbindung via Fulda nun wesent-
lich schneller, zudem verringerten die
schnellen ICE-Ziige insbesondere in den
Tagesrandlagen die Auslastung und das
Angebot der Nachtschnellziige. Dies be-
kam die Main-Weser-Bahn in Form von
Streichung der meisten Nachtschnellziige
sowie abnehmender Fahrgastzahlen bei
den Interregio-Ziigen zu spiiren. Doch
beim Nahverkehr zeichnete sich bereits
damals eine umgekehrte Entwicklung ab,
die bis heute anhilt — nicht zuletzt wegen
des deutlich attraktiveren Stundentaktes
sowie neuen Fahrzeugen und trotz Redu-
zierung zahlreicher klassischer Fahrkar-
tenausgaben und vieler anderer benach-
barter Dienstleistungen.

Durch die Wetterau

Fiir manche Eisenbahn-
fans ist eine Fahrt im knat-
ternden Schienenbus bei
90 km/h iber die Haupt-
bahn einer der Héhepunk-
te ihres Hobbylebens. Die
Leeriberfiihrung dieses
GieRBener 798 konnte am
30. August 1991 aller-
dings nur das Personal
genieBen. Die Aufnahme
entstand zwischen Bad
Nauheim und Ostheim.

Steigende Mobilitét allerorten, iiberlaste-
te Straflen und eine verkehrspolitisch unter-
stiitzte Resignation hinsichtlich des Schienen-
giiterverkehrs wiesen der Main-Weser-Bahn
bereits vor der Bahnreform eine Rolle zu, die
auch zahlreiche andere Strecken verandert
hat: Boom beim Regional- und Pendler-
verkehr, Stagnation beim Fernreiseverkehr
abseits der groflen Magistralen sowie Nie-
derganginsbesondere beim ortlichen Giiter-
verkehr. Die Main-Weser-Bahn war nun -
beeinflusst auch vom verkehrlichen Nieder-
gang der Ruhr-Sieg- und Dillstrecke — keine
Magistrale mehr, sondern eine 200 Kilome-
ter lange und in verkehrliche Schwerpunkte
und Segmente aufgeteilte Strecke. Der einst
dominierende Durchgangsverkehrist kaum
noch ein Riickgrat. U




Bei Altenburg Giberquert die Bahn die
Schwalm, bevor diese nur wenige Meter

entfernt in die Eder miindet. Eine 216 ist hier :
am 2. Mai 1995 auf dem Weg nach Kassel. s«
FOTO: MICHAEL HUBRICH

Zwischen Kirch Gons und Butzbach legt sich
112 268 am 29. Mai 1982 mit D 791 in den
Gleisbogen.

FOTO: JOACHIM SEYFERTH
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u Zeiten, als die Zugreisen-

den noch aus dem Fenster

schauten, hattensieesjenach

Fahrtrichtungund Wahldes

Sitzplatzes des Ofteren wahr-
genommen: das kleine Hauschen mitten im
Wald und oben am Bahndamm, auf dem
kleinen Balkon ein Mann mit griiflender
Hand. Schwer einzuordnen, was dies zu be-
deuten hatte. Offensichtlich irgendetwas mit
der Bahn, ein Stellwerk vielleicht, obwohl es
nicht danach aussah, und iiberhaupt fehlte
dazu ein Bahnhof. Aber ein Ménnlein, das
auf einem Balkon mitten im Walde steht?
Ach was, vielleicht war man nur beim sanf-
ten Schaukeln des Waggons eingenickt und
hatte zu traumen begonnen.

Es war kein solcher Traum, aber insbe-
sondere fiir Eisenbahnfreunde dennoch ein
Traum: Ein Arbeitsplatz mitten im Wald,
mitten an der freien Strecke, noch dazu
mit der dienstlichen Obliegenheit, Ziige zu
beobachten! Das kleine Hiuschen, das auf
seiner Stirnseite unter dem reich verzier-
ten Dach bei schneller Vorbeifahrt gerade
noch die Begriffe ,Rhein“ und ,Weser“ zu
entziffern liefS, war hier am Streckenkilo-
meter 75,8 tatsichlich eine Blockstelle, die

40 MAIN-WESER-BAHN

FOTOS (2): JOACHIM SEYFERTH

FOTO: WILFRIED KOHLMEIER

beiden dazugehérigen Form-Hauptsignale
inunmittelbarer Nahe. Die hierarbeitenden
Eisenbahner hatten zwar nichtden h6chsten
Rang, aber mit 280 Meter iiber dem Meeres-
spiegel den hochsten Arbeitsplatzan der ge-
samten Main-Weser-Bahn. Mitten im Wald
zwischen den Stationen Stadtallendorf und
Neustadt (Kr. Marburg) verlduft hier am
so genannten ,,Neustadter Sattel“ die Was-
serscheide zwischen Rhein und Weser; mit
rund sechs Promille steigt die Strecke von
beiden Seiten her sanft an und ist seit der
durchgehenden Elektrifizierung im Jahre
1967 fir die Zige ein Klacks.

Zur Dampflokzeit waren die Herausfor-
derungen hinsichtlich der Traktion jedoch
ein wenig hoher. Schwer und von den Stre-
ckeneinschnitten im Wald noch echoartig
verstarkt waren die Auspuffschlige zum
Kulminationspunkt heraufkriechenderlan-
ger Giiterziige, wahrend die Drillingstakte
der 01.10 oder der stolzen 10er den Brech-
punkt an unserem Hiuschen stets souve-
ran zu meistern schienen. Und selbst hier
an dieser betrieblich so genannten ,,Zug-
folgestelle“ mitten im Wald arbeiteten die
Stellwerker eng mit dem Maschinenperso-
nal zusammen, wie der folgende anekdo-



tisch tiberlieferte Sachverhalt mit der leeren
Wasserflasche auf dem Balkongeldnder des
Blocks Wasserscheide beweist:

Die Lokfiithrer von schweren Giiterziigen,
insbesondere aus Richtung Marburg, gaben
dem auf dem Balkon zur Zugbeobachtung
bereitstehenden Blockwirter mitunter das
Zeichen, als ob sie aus einer Flasche trin-
ken wiirden. Dies bedeutete nichts anderes,
als dass die Lokomotive im etwa vierzehn
Kilometer entfernten Treysa wieder Was-
ser nehmen musste. Zur Bestitigung hob
der Eisenbahner auf dem Balkon die leere
Flasche hoch und verschwand in dem klei-
nen Dienstraum, um seine Stellwerkskol-
legen im Bahnhof Treysa entsprechend zu
informieren!

Und goss er in Zugpausen und bei tro-
ckener Witterung den Blumenschmuck
rund um dieses Kleinod, so konnte sich das
hier versickernde Wasser entscheiden, ob es
den Weg zum Rhein oder zur Weser nahm.
Heute ist diese Idylle, die auch aus Gerhart
Hauptmanns ,,Bahnwirter Thiel“ entlehnt

sein konnte, bereits iber ein halbes Jahr-
hundert lang Vergangenheit. Das Hauschen
steht noch, jedoch einsamer als je zuvor. Die
Stirnseite mit dem ehemaligen Balkon ist
zugemauert worden, die seitlichen Fenster
des ansonsten gepflegten Gebaudes sind zu
ihrem Schutz verbrettert. Von der oberhalb
des Streckeneinschnitts verlaufenden und
meist gesperrten Strafle zweigt vollig un-
scheinbar und (von Unkundigen daherauch
meist tibersehen) immer noch der kleine
Trampelpfad hinunter zum Block ab - ein
Weg in die Vergangenheit. Langst wird die
Zugfolge auf der freien Strecke zwischen
Stadtallendorf und Neustadt durch zwei
Selbstblockabschnitte mit den dazugehdri-
gen Licht-Hauptsignalen 33/34 und 35/36
geregelt; ein neuer aufgestdnderter Kabelka-
nal entlang des Gleises kiindet von weiterer
elektronischer Signaltechnik, diedemnéchst
auch den letzten Formsignalen an der Main-
Weser-Bahn - so auch noch befindlich im
hiesigen Nachbarbahnhof Stadtallendorf -
den Garaus machen wird.

Esistruhigam ehemaligen Block Wasser-
scheide. So ruhig, dass die Imagination leb-
haftere Zeiten hervorkramt: Ausdemkleinen
Gebaude klingen das Rasseln der Blockein-
richtung sowie das Lauten des Fernsprechers
miteinernichsten Zugmeldung. Wenig spéter
vermischensich fiir einen verheiflungsvollen
Moment das singende Schwingen der Signal-
stelldrihte und das kurze Stellgerausch des
nach oben federnden Fliigels des Blocksig-
nals fiir Ziige in Richtung Neustadt mit dem
ringsum munteren Vogelgezwitscher - die
spannenden Minuten beginnen! Esist gegen
11 Uhr vormittags, schnelle Auspuffschlage
aus Richtung Stadtallendorf iiber den Wip-
feln, der Blockwirter tritt auf den Balkon. Es
ist schliefilich eine Kasseler 41, die mit dem
leichten Durchgangs-Eilgiiterzug De 5195
von Freiburg Hbf nach Géttingen Rbf vor-
beidampft, zum Lokfiihrer ein Grufi, die
leere Wasserflasche kommt nicht zum Ein-
satz. Und der Traum ist aus, ein roter Dop-
pelstockzug fegt vorbei, niemand schaut aus
dem Fenster. 1

Die einsame Blockstelle
zwischen Stadtallendorf
und Neustadt im Laufe
der Jahrzehnte: Oben
donnert die 10 002 mit
ihrem Schnellzug zum
Brechpunkt der Strecke
(24. Juli 1963), wahrend
links der 442 784 ver-
gleichsweise leise iber
die Strecke sirrt (26. April
2015).

FOTOS: DR. ROLF BRUNING,

JOACHIM SEYFERTH
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BAHNBETRIEBSWERKE

LOKSTATIONEN

VOM GROSS-BW ZUR AUSSENSTELLE

Nach dem Bau der Main-Weser-Bahn bendtigten die ersten durch-
gehenden Ziige zwischen Frankfurt und Kassel rund sechseinhalb
Stunden, doch wie vormals die Pferde mussten auf dieser Distanz
mehrmals die Lokomotiven gewechselt werden — Notwendigkeit und
Existenz der zahlreichen ersten Lokstationen entlang der Strecke

us den Lokstationen ent-

wickelten sich neben den

auch fiir andere Strecken

zustdndigen Bahnbe-

triebswerken in Frank-
furt und Kassel so bedeutende Anlagen wie
die in Gieflen oder Marburg, die fiir einen
groflen Teil der Traktion auf der Main-We-
ser-Bahn sorgten. Ahnlich wichtige Aufga-
ben hatten die Einrichtungen in Friedberg,
Treysa und Wabern, die wie alle Bahnbe-
triebswerke entlang dieser Strecke heute
zur verblassenden Eisenbahngeschichte ge-
horen. Lokomotiven wie Triebwagen sind
heute nahezu heimatlos.

Bw Frankfurt (Main) 1 und 2

Die Bahnbetriebswerke Frankfurt 1 (Reise-
zuglokomotiven) und Frankfurt 2 (Giiter-
zug- und Rangierlokomotiven) haben bzw.
hatten als Grof3anlagen mit umfangreichen
Lokstationierungen Traktionsaufgaben nicht
nur fiir die Main-Weser-Bahn, sondern
auch fur zahlreiche andere von Frankfurt
ausgehenden Strecken zu erfiillen. Sie wer-
den daher hier nur in ihrer Relevanz zur
Main-Weser-Bahn behandelt. Wihrend das
frithere Bw 1 am Hauptbahnhof heute nur
noch als Abstellanlage existiert und Frank-
furter Lokomotiven seit Oktober 2008 zum
benachbarten und modernisierten Werk
in Frankfurt-Griesheim wechselten, wur-
de das einstige Bw 2 zusammen mit dem
Frankfurter Hauptgiiterbahnhof zu Guns-
ten des neu erschaffenen ,,Europaviertels®
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einschliellich Messegeldnde in den Jahren
1996 bis 1998 aufgelost.

Das Bw Frankfurt 2 hatteallein schon des-
halb einen etwas groleren Bezug zur Main-
Weser-Bahn, weil es am ostlichen Ende des
Hauptgiiterbahnhofs in unmittelbarer Sicht-
weite dieser Strecke lag, neben der sich zwi-
schen den Stationen Frankfurt-Galluswarte
und Frankfurt West noch die zusétzlichen
Gleise der S-Bahn sowie die Fortsetzung
der ,Glitergleise“ von/nach Frankfurt Siid
bzw. von/nach Frankfurt-Louisa befinden.
Nordlich dieses Bahnbetriebswerkes wur-
den per eingleisige Verbindungsstrecke nach
Frankfurt West die Giiterziige von und zur
Main-Weser-Bahn in den Hauptgiiterbahn-
hof ein- bzw. ausgefidelt. Giiterziige von/
nach Siiden befuhren sozusagen spiegel-
verkehrt eine ebensolche Verbindung, die
an der Station Galluswarte ein Stiick par-
allel zum Frankfurter Endpunkt der Main-
Weser-Bahn verlief und die Giiterziige am
AbzweigHellerhof dann tiber die vorgelager-
ten Anlagen des Frankfurter Hauptbahnhofs
»geradeaus“inRich-
tung Frankfurt Siid
(Weiterfahrt Rich-
tung Aschaffenburg
oder Fulda), Frank-
furt-Louisa (Weiter-
fahrtRichtung Darmstadt) oder in Richtung
Frankfurt-Niederrad (Weiterfahrt Richtung
Grof} Gerau-Dornberg - Biblis) fiihrte.

Inder Historie entstanden die Frankfurter
Bahnbetriebswerke 1 und 2 (das Bw Ffm 3
war hauptséchlich fiir die Traktion der Vor-

Als Heimatdienststelle wurde das
Bw Frankfurt 2 schon zum 1. Juli 1969
aufgeldst

ortverkehre zustindig und wurde bereits
am 1. Mai 1958 geschlossen) in den 1880er-
Jahren, als die Frankfurter Bahnanlagen mit
dem heutigen Hauptbahnhof und einstigen
Hauptgiiterbahnhof vollig neu strukturiert
wurden. Allein der mittlerweile (seit 1868)
preufSisch verwaltete Teil der Main-Weser-
Bahn beteiligte sich mit mindestens 60 Ma-
schinen am Frankfurter Lokomotivbestand.
Nach der Jahrhundertwende blieben die Lo-
komotiven in Form der P 8 Preuflen treu,
die 1908 mit neun Exemplaren dem Bw 1
zugeteilt wurden und bis zum Ersten Welt-
krieg auch die seit 1902 beim Bw 1 einge-
setzten P 7 ablgsten.

Relevant fiir die Main-Weser-Bahn im
Nahverkehr waren auch die preufSische T 18
(Baureihe 78), die 1914 sowohl beim Bw 1
als auch beim Bw 2 (hier nur zeitweise) sta-
tioniert wurde. Im Schnellzugdienst (auch)
auf der Main-Weser-Bahn wurden ab 1923
vom Bw 1 fabrikneue Maschinen der preuf3i-
schen P 10 (Baureihe 39) eingesetzt,ab 1931
kam die Baureihe 01 hinzu, ab 1936 auch die
Baureihe 03. Kriegs-
bedingtsank die An-
zahl der Frankfurter
Schnellzug-Dampf-
lokomotiven Ende
1944 auf nur noch
ein Exemplar (Reihe 39) ab. Zur frithen
Bundesbahnzeit Ende 1949 hatte das Bw 1
nunmehr 21 Maschinen der Reihe 01 sta-
tioniert, elf Loks der Baureihe 39 waren al-
lerdings dem damaligen Bw 3 zugeteilt. Bis
zur kompletten Elektrifizierung der Main-



Das Bw Frankfurt 2

Eindriicke vom Bw Frankfurt 2,
das heute so nicht mehr existiert.
55 3632 wartet am 18. Méarz 1965

an der Drehscheibe auf ihren
nachsten Einsatz. Rechts auBBen
ein eindrucksvoller Beleg, mit

wie viel Einsatz die Bundesbahn

seinerzeit fiir eine gepflegte Optik

ihrer Betriebsanlagen sorgte

(August 1973).

FOTOS: WILFRIED KOHLMEIER,
KARL NOWAK/SAMMLUNG GERD HARBERS

Das Bw Frankfurt 2 war maB3-
geblich fiir den Guterverkehr des
nahen Frankfurter Hauptgiiter- |
bahnhofs zustandig. Hier waren
stets zahlreiche 44er und 50er
versammelt, so am 19. August
1962 die 44 606 und 50 382.
Ganz rechts der Wasserturm,
der auf dem Gleisplan unten als
+~WT” gekennzeichnet ist und
im Gallusviertel an den grofRen
Hauptgiterbahnhof erinnert
(aufgenommen 1992 aus der Lok).
FOTOS: THEODORE SHRADY/ARCHIV
EISENBAHNSTIFTUNG, JOACHIM SEYFERTH

Das Bw Frankfurt (Main) 2 am Hauptgiterbahnhof im Zustand des Jahres 1976. Das Werk fallt durch
gleich zwei nebeneinanderliegende Drehscheiben auf.Von diesen Gleisanlagen existiert heute -
abgesehen vom Wasserturm und der Main-Weser-Bahn, die in Hochlage in Nord-Siid-Richtung den Plan

quert — nichts mehr: Hier haben sich das Europaviertel und die Frankfurter Messe breitgemacht.

ZEICHNUNG: KLAUS POHLER
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BAHNBETRIEBSWERKE

Das Bw Frankfurt 1

Das groRe Bw 1 ist dem Frankfurter Hauptbahnhof vorgelagert und beheimatete bis vor wenigen Jahren
in erster Linie Fernreisezugloks. Links unten eine Parade der Einheitselloks mit 110, 140 und 141 am

16. Marz 1993 vor den Hallentoren. Uber 50 Jahre vorher, im Jahre 1950, entstand die rechte Aufnahme
mit 93 1193 und 1191, 01151 und 101 sowie zwei weiteren pr.T 14'. Ganz unten ein Blick auf die impo-
santen Gleisanlagen. In der Bildmitte ist hier 78 432 zu erkennen (30. April 1957).

FOTOS: UWE HAAS, PAUL TROST/EISENBAHNSTIFTUNG, KURT ECKERT/EISENBAHNSTIFTUNG

Weser-Bahn teilten sich vor allem diese Ma-
schinen zusammen mit Kasseler Loks (01,
10, teilweise 41) den hochwertigen Reise-
zugverkehr auf dieser Strecke.

Mit dem Ellok-Zeitalter verlagerte sich
die Traktion derlanglaufenden Reisezugleis-
tungen auf der Main-Weser-Bahn mehr auf
die Frankfurter Loks der Baureihe E 10 so-
wie ab Ende 1970 auch auf die Baureihe 103,
die neben dem rasch forcierten IC-Verkehr
von hier aus nicht nur diese Ziige ins ganze
Bundesgebiet beforderte, sondern auch vor
einigen Schnellziigen auf der Main-Weser-
Bahnim Einsatz war. Ende 1985 beheimatete
das Bw 1 insgesamt 73 Maschinen der Bau-
reihe 103 (110: 57 Stiick), die auf der Main-
Weser-Bahnin der zweiklassigen IC-Epoche
ab 1979 und in einzelnen Fahrplanperioden
auch IC-Leistungen in Tagesrandlagen er-
brachten - sowie wiederum spiéter Dienste
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vor den zweistiindlich verkehrenden Inter-
regio-Ziigen. Dazwischen erhielt das Bw 1
zum 29. Mai 1988 auch 15 Maschinen der
Reihe 111, deren Bestand bis auf 56 Exem-
plare anwuchs und die ebenfalls Leistungen
auf der Main-Weser-Bahn erbrachten.

Das Ausfiir dietraditionelle Beheimatung
von Reisezuglokomotiven beim Bw 1 wurde
spatestenszur Jahrtausendwende durch den
bundesweiten Einsatz der Drehstromtech-
nik, sei es in Form der Baureihe 101 oder
der ICE-Triebziige, eingeldutet. Da diese
Fahrzeuge fernab von Frankfurt beheima-
tetwaren, konzentrierte sich dieser ,Wende-
punkt“in der Rhein-Main-Region mehrauf
die Wartung dieser Baureihen. Dafiir wurde
das einstige Bw Frankfurt-Griesheim aus-
gebaut: Einschliefllich neuer Wartungshalle
entstand hier ein ICE-Werk zur Instandhal-
tung der ICE-Baureihen 406, 407 und 411,

parallel hierzu wurde in Frankfurt-Hochst
eine neue Waschanlage fiir Triebziige und
Reisezugwagen errichtet. Das Bw 1 verlor
im Oktober 2008 schliefilich seine tiber
100-jahrige Lokbeheimatung und dienst
seitdem nurnochals,, Abstellplatz*fiir wen-
dende oder nicht benétigte Lokomotiven.
Seine Elektroloks der Baureihen 110, 111,
143, 146 und 181 wechselten buchmiflig
ins neue Werk Frankfurt-Griesheim. Mit
der planmifligen Bespannung der verblie-
benen Fernreiseziige auf der Main-Weser-
Bahnhaben diese Frankfurter Lokomotiven
ohnehin nichts mehr zu tun, denn die 101er
der zweistiindlichen IC-Ziige gehoren alle-
samtzum Betriebshof Hamburg-Eidelstedt.
In den letzten Jahren noch fallweise einge-
setzte 120er vor Sonder- oder Messziigen ha-
ben ihre Heimat in Miinchen und ,,private®
Lokomotiven fiir Ziige anderer Fernreise-



Aus dem fahrenden Zug entstand am 10. September 1959 diese Aufnahme in das Bw 1: Die Hanauer 38 2305 mit Wannentender posiert hier mit

der 03 108 vom Bw Ludwigshafen.

Anbieter bzw. seltene Dampf-Sonderziige
sind ohnehin nicht mehr auf Frankfurter
Betreuung angewiesen.

Die Bespannungvon durchgehenden Gii-
terziigen auf der Main-Weser-Bahn oblag
zur Dampflokzeit mehrheitlich den Ma-
schinen des Bw Kassel-Bahndreieck (iiber-
wiegend Baureihen 41 und 44), teils waren
hieran aber auch 50er des Bw Frankfurt 2
beteiligt, wihrend Ubergaben und Nahgii-
terziige im Frankfurter Bereich der Main-
Weser-Bahn auch von den hier beheimate-
ten Baureihen 55%, 562 und 57'° befordert
wurden. Die nach der Elektrifizierung auf
der Main-Weser-Bahn eingesetzten Giter-
zug-Elloks (iiberwiegend Reihe 140) waren
jedoch nicht im Bw 2, sondern im Bw 1
(kurze Zeit auch im Bw Ffm-Griesheim)
beheimatet und wurden hier nur abgestellt
oder fiirkleinere Reparatur- und Wartungs-
arbeiten der Werkstatt zugefiihrt.

Auch bei den spiter hinzugekommenen
Maschinen der Baureihen 150 und 151 der
BwNiirnberg, Kornwestheim und Hagen dn-
derte sich dieses Prozedere nicht. Die sechs-
achsigen Vorldufer in Gestalt der Baureihe
E 94 aus Niirnberg und Aschaffenburg tan-
gierten Frankfurt ohnehin kaum, da sie mit
ihren Ziigen mehrheitlich iiber die Strecke
Hanau - Friedberg von und zur Main-Weser-
Bahn fuhren. (Siehe eigenes Kapitel ab Seite
62indieser Ausgabe.) Als Heimatdienststelle
fiir Lokomotiven bereits am 1. Juli 1969 auf-

gelost, verschwanden die Anlagen des Bw 2
einschliefllich des benachbarten Hauptgii-
terbahnhofs (sowie des Postbahnhofs) ab
1996 zu Gunsten weiterer ,,stadtebaulicher
Entwicklung“in Frankfurt. Aufler dem Con-
tainerbahnhofin Frankfurt Ost bzw. fallwei-
sem Personalwechselin einzelnen Frankfurter
Stationen haben die wenigen Giiterziige der
Main-Weser-Bahn, dienoch den Frankfurter
Raum tangieren, aktuell nicht mehr viel mit
der Metropole am Main zu tun.

FOTO: ROBIN FELL/BILDARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG

Bw Friedberg

Noch bevor sich Friedberg nach der Eroft-
nung des Main-Weser-Bahn-Abschnitts
Frankfurt - Friedberg am 10. Mai 1850 in
dennichsten Jahrzehnten allmahlich zu ei-
nem Eisenbahn-Knotenpunkt entwickelte,
entstand siidostlich des alten Friedberger
Bahnhofs kurz nach der Eroffnung be-
reits eine erste Lokstation, deren Bau im
»Intelligenz-Blatt fiir die Provinz Ober-

1964 beheimatete das Bw Friedberg immerhin noch 19 Loks der Baureihe 78. Hier steht neben
zwei 78ern auch die 86 858 fiir den nachsten Einsatz bereit (4. Juli 1964). 1966 wurde die Dampf-

lokbeheimatung aufgegeben.

FOTO: ARCHIV HANS-DIETER JAHR
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Das Bw Friedberg im Zustand
des Jahres 1978.
ZEICHNUNG: KIAUS POHLER

hessen” vom 16. Juni 1850 offiziell ausge-
schrieben wurde. Bis zur Inbetriebnahme
der weiteren von Friedberg ausgehenden
Strecken (nach Heldenbergen-Windecken
1881, nach Hungen 1897 und nach Fried-
richsdorf 1901) reichte diese kleine An-
lage eines ,provisorischen Locomotiv-
Schuppens auf der Station Friedberg® fiir
die Ziige der Main-Weser-Bahn wohl aus;
doch gemif3 dem im November 1882 er-
schienenen ,,Entwurffiir einen polygonalen
Locomotiv-Schuppen fiir 4 Stinde“wurden
die Anlagen wenig spiter erweitert und
mit einer 16-Meter-Drehscheibe ergénzt.

78 452 auf der siidlichen Drehscheibe des Bw
Friedberg (Juli 1964). FOTO: ARCHIV HANS-DIETER JAHR
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Bis 1910 wurde der Lokschuppen auf acht
Stinde erweitert. Werkstétten und Uber-
nachtungsraume waren hinzugekommen,
denn der Lokbestand hatte sich von neun
Maschinenkurz vor der Jahrhundertwende
auf29Loksim Jahre 1911 erh6ht. Grofiten-
teils waren das hauptséchlich fir den Ne-
benbahn- und Rangierdienst vorgesehene
Maschinen der preuflischen Gattungen T 3,
T 93, T 14 und G 8. Sogar Akkutriebwagen
der Bauart Wittfeld wurden hier von 1912
bis 1914 betreut.

Nachdem der Friedberger Personenbahn-
hof und die Anlagen des Maschinenhauses
nun aus Platzgriinden nicht mehr expandie-
renkonnten, wurdeam 10. August 1913 etwas
weiter stidlich der neue Personenbahnhofin
Betrieb genommen. Das neue Bahnbetriebs-
werkblieb trotz 20-Meter-Drehscheibe und
13 Lokschuppenstinden aus finanziellen
Griinden jedoch zunichst eher ein Proviso-
rium und wurde erst nach dem Ersten Welt-
krieg weiter ausgebaut, im Jahr 1923 unter
anderem mit einem zweiten Ringlokschup-
pennebst23-Meter-Drehscheibe. Mit spéter
bis zu 600 (!) beschaftigten Eisenbahnern
und der Beheimatung zahlreicher Lokomo-
tiven sowie der Einrichtung einer Wagenre-
paraturanlage begann jetzt die Bliitezeit des
Bw Friedberg. Bis zum Zweiten Weltkrieg
waren dem Bw u.a. die Baureihen 38", 43,
44, 50, 55%, 562, 58'%, 74*, 78, 86, 897" sowie
Kof unterstellt, von denen im Krieg viele

—®

»an die Front“ abgezogen wurden. Zum
Kriegsende wurden in Friedberg zahlrei-
che Lokomotiven aus Frankfurt abgestellt,
um sie vor Bombenangriffen zu schiitzen;
doch die alliierten Truppen nahmen auch
hier vor allem das Bahnbetriebswerk unter
Beschuss, das bei Kriegsende nahezu voll-
stindig zerstort wurde.

Nach den Provisorien der unmittelbaren
Nachkriegszeit und der Wiederaufnahme
eines geregelten Bahnbetriebes stieg der
Friedberger Lokomotivbestand Ende 1950
wieder auf 96 Lokomotiven an, darunter in
Form der V 36 auch erste Vertreter der Die-
seltraktion. Dennoch blieb der Wiederauf-
bau des Bahnbetriebswerkes unvollstindig
und es mehrten sich erste Anzeichen eines

Bei Kriegsende lag das Bw Friedberg
in Schutt und Asche und wurde nur
unvollstdndig wiederaufgebaut

Niedergangs, die mit den Elektrifizierungs-
pléanen fiir die Strecke nach Hanau sowie fiir
den Abschnitt Frankfurt - GiefSen der Main-
Weser-Bahn Nahrungerhielten. Doch selbst
nach der frithen Inbetriebnahme des elekt-
rischen Betriebes nach Hanau ab 1. August
1960 war der Friedberger Bahnhof etwa im
Jahre 1963 noch eine Dampflok-Hochburg.
Hier dampften Loksder Baureihen 01,01, 10,
23,38, 39,44, 50, 55%, 56% 57'°, 66, 74*, 78,



86 und sogar noch die in der
Niéhe rangierende Werklok
der damals allgegenwirti-
gen Friedberger Zuckerfab-
rik. Letztere Nicht-DB-Lok
iiberdauerte die Friedberger
Dampflokomotiven bis An-
fang der 1970er-Jahre noch
um etwa fiinfJahre, nachdem
mitder Abstellung der 56 550
am 28.Juli 1966 die Beheima-
tung von Dampflokomotiven
beim Bw Friedberg endete.
Die letzten Streckenein-
sdtze dieser Baureihe fanden

Bw Gieflen

Die beiden Drehscheiben
und Ringlokschuppen

des Bw GieRen sind auf
dieser Seite zu sehen:
Rechts stehen an der
nérdlichen Scheibe neben
01 047 und 86 383 auch

die Giiterzugloks 50 2832
und 50 1482 (23. Marz 1963).
Unten ein Blick vom FuB3-
gangersteg auf die Bekoh-
lung mit der 78 421. Einen
Hochbunker gab es nicht,
weswegen der Kran viel
Arbeit hatte (30. Mai 1963).
FOTOS: REINHARD GUMBERT,

DR. ROLF BRUNING

im Riibenverkehr des Jahres

1965 statt; etwa zur gleichen

Zeit wurde auch ein Teil der Baureihe 78 an
andere Bw abgegeben, die mit Stichtag vom
31. Dezember 1964 immerhin noch mit
19 beheimateten Exemplaren in Friedberg
vertreten war.

Nach der Elektrifizierung der Strecke
Frankfurt — Gieflen im Jahre 1965 und dem
Abzug der Dampflokomotiven 1966 waren
dem Bw Friedberg bis Anfang der 1980er-
Jahre nur noch die Unterhaltung von eigenen
Kleinlokomotiven und Schwerkleinwagen
sowie die Betreuung von Diesellokomo-
tiven und Schienenbussen benachbarter
Bahnbetriebswerke (Hanau, Gieflen) auf-
erlegt. Zusitzliche Aufgaben erhielt das Bw
mit Abstellung und Reinigung der S-Bahn-
Baureihe 420, die ab 1978 auch Friedberg
(Linie S 6) erreichte. Zum 1. Oktober 1982
wurde das Bw in eine Auflenstelle des Bw
Frankfurt 1 umgewandelt und verlor damit
die Eigenbeheimatung von Triebfahrzeugen,
die nun buchmiflig in Frankfurt und Gie-
en beheimatet waren.

Nahezu zwangsldufig folgte zwei Jahre
spater zum 1. Januar 1984 die weitere Her-
abstufung von einer Auflenstelle zu einem
SStiitzpunkt®, Die mittlerweile nahezu leer
stehenden Lokschuppen wurden bis 1985
abgerissen. Da der gesamte Bahnhof u.a.
mit seinen mehreren Stellwerken und ihre
Wendezeit verbringenden Lokfithrern im-
mer noch eine relativ hohe Prasenz von Ei-
senbahnern aufwies, konnte sich die Kan-
tine im Bw Friedberg immerhin noch bis
1993 halten. Zum Bundesbahn-Ausklang
wurden hier Lokomotiven nur noch tem-
poriér abgestellt, darunter aber sogar noch
planmafig solch ,,schwere Jungs wie die
Baureihen 150 oder 151, deren Laufpline
zwischen lokalen Giiterzugleistungen hier
einen Zwischenaufenthaltvorsahen. Ab 1999
wurde das Geldnde des Bw Friedberg nicht

mehr genutzt und wurde wie iiberall zuse-
hends von der Natur vereinnahmt; Mitte
2011 wurden seine restlichen Anlagen end-
giiltig abgerissen, darunter auch das bisher
noch élteste Friedberger Bahngebdude aus
den 1920er-Jahren.

Bw Gieflen

Nachdem die Main-Weser-Bahn ab 1849
von Kassel aus abschnittsweise in Betrieb
genommen und am 25. August 1850 das
Streckenstiick von Lollar nach Giefen er-
offnetwurde (von Frankfurtaus wurde Gie-
Ben erst am 15. Mai 1862 erreicht), bekam
die damals rund 9000 Einwohner zihlende
Stadt (heute rund 87 000) eine erste Eisen-
bahn-Betriebswerkstatte mit einem kleinen
Lokschuppen fiir dieanfangs ausschlieflich
eingesetzten 1 B-Lokomotiven mit 1524 mm
groflen Treibradern. Das Speisewasser fiir
die Lokomotiven wurde der nahen Lahn
entnommen. Eine weitere Werkstatt zur
Instandhaltung der Wagen erginzte die be-
scheidenen Lokbehandlungsanlagen. Alsdie
damalige Deutz-Gieflener Bahn (heute Sieg-
und Dillstrecke) im Jahre 1862 Gief3en von
Westen her erreichte, wurde das Gieflener
Bahnbetriebswerk im siidlich der Stadt ge-

legenen Gleisdreieck an seinem endgiilti-
gen Standort angelegt. Jetzt wurden neben
den 1B-Schnell- und Personenzuglokomo-
tiven hier auch C-Giiterzugloks der Gattung
G 33.12 unterhalten.

In den ersten Jahren des Betriebes der
Main-Weser-Bahn und der hier angren-
zenden Strecken geniigte in Gieflen ein
Rechteckschuppen fiir acht Lokomotiven;
doch drei Jahrzehnte spiter hatte sich der
Lokbestand mit 14 eigenen Maschinen fast
verdoppelt. 1896 wurde ein 18-stdndiger
Ringlokschuppen mit 16-Meter-Drehscheibe
errichtet, bereits vier Jahre spater folgte ein
zweiter, 22-standiger Ringlokschuppen mit
20-Meter-Drehscheibe.

Beistindig steigendem Personen- und vor
allem Giiterverkehrin der Region GiefSen und
Wetzlar beheimatete das Bahnbetriebswerk
zum 1. Oktober 1912 schon achtzig Loko-
motiven. 1913 wurden die ersten beiden P 8
(Frankfurt 2455 und 2456, spitere 38 1454
und 1455) fabrikneu angeliefert und 1919
erstmals eine G 12 (spétere 58 1282) statio-
niert.Zum 1. Oktober 1926 betrug der Lokbe-
stand 74 Maschinen, darunter 29 Exemplare
der Baureihe 38". In Form der fabrikneuen
03 134 wurde am 12. Dezember 1933 die
erste von vier Lokomotiven der Baureihe 03
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Das Bw Gief3en im Zustand
des Jahres 1968.
ZEICHNUNG: KLAUS POHLER

in GiefSen
beheimatet.
Ende 1935 be-
lief sich der Lok-
bestand auf 65 Ma-
schinen. 1937 wurde
ein neues Verwaltungsge-
béude mit einem Anbau fiir
Unterrichtsraume errichtet.
Beziiglich der Main-Weser-Bahn
besaf} das Bahnbetriebswerk Gieflen
zumindest ab Mitte des 20. Jahrhun-
derts und insbesondere nach der Elektri-
fizierung der Main-Weser-Bahn eine eher
untergeordnete Rolle, da ab diesen Zeit-
punkten viele Fernziige bereits durchgin-
gig bespannt wurden. Fiir die in Gieflen
Kopfmachenden Ziige der Relation Frank-
furt - Wetzlar - Siegen war jedoch bis dahin
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Purpurrote Lok-
parade am 17. April
1983 mit 211 260,
242 und 129;

290 142 lugt aus
dem Lokschuppen.
FOTO: JOACHIM
SEYFERTH

(und bis in die Jahrtausendwende hinein)
stets ein Lokwechsel und dafiir eine grofie-
re Lokstation erforderlich. Aber auch die
zentrale Lage im Eisenbahnnetz Oberhes-
sens begiinstigte dieses Bahnbetriebswerk,
denn es war nicht nur fiir die Versorgung
und Unterhaltung der Triebfahrzeuge zu-
standig, sondern bekam auch zunehmend
andere Aufgabenfelder. Dazu gehorte die
Betreuung der unterschiedlichsten Spezi-
alwagen vom Schneepflug tiber Arzt- und
(Hilfszug-) Geritewagen bis hin zu Kranwa-

gen. Auch Straflenfahrzeuge der Reichsbahn
kamen hinzu, so etwa zwolf Lastkraftwa-
gen mit zehn Anhéngern. Bis zum Zweiten
Weltkrieg betrug der Lokomotivbestand im
Durchschnitt rund siebzig Maschinen, die
mitneun Wasserkrénen aus drei Wassertiir-
men und tiglich 200 Tonnen Kohle versorgt
wurden. Vor Kriegsbeginn beschiftigten die
verschiedenen Zweige des GiefSener Bahn-
betriebswerkes etwa 600 Eisenbahner, von
denen kriegsbedingt nur noch ein kleinerer
Teil bis 1943 sogar noch die Zuteilung von
Maschinen der Baureihen 39, 41, 42, 44, 52
und 93° zu bewiltigen hatte.

Wie bei vielen zentralen Eisenbahnanla-
gen in der Grofiregion (Kassel, Frankfurt,
Friedberg, Hanau) wurdebei Kriegsende ab
Anfang1945auch die GiefSener Schienenin-

frastruktur einschliellich des Bahnbetriebs-
werkesschwer beschidigt. Wahrend des Wie-
deraufbaus erhielt das Bwim Jahre 1947 auch
die Baureihe 01. Die beiden Lokschuppen
wurden wieder teilweise aufgebaut und mit
einer Halle verbunden. 1955 wies der Lok-
bestand wieder ein Vorkriegsniveau von ins-
gesamt 72 Maschinen auf. Doch der allméah-
liche Strukturwandel in der Zugforderung
hinterlief} bereits erste Anzeichen: Schonab
1950 wurden die Maschinen der Baureihe
44 an andere Bahnbetriebswerke abgege-

Dampflegenden 1965 im Bw Gief3en: 23 023, 10 002 und 55 3830 prasentieren sich an der nord-

lichen Drehscheibe.

FOTO: ARCHIV HANS-DIETER JAHR



Das neue Verwaltungsgebaude des Bw GieRen mit Unterrichtsraumen (7. Juli 1985).

ben und 1952 mit
der Neuanlieferung
des VT 959113 die
Beheimatung von
Schienenbussen ein-
gelautet. Die waren
freilich weniger fiir die Main-Weser-Bahn
als vielmehr fiir die Nebenbahnen der Re-
gion vorgesehen. Sie konnten sich hier tiber
vier Jahrzehnte bis 1996 halten.

Beider Dampftraktion endete der P 8- und
P 10-Einsatzbeim Bw Gief8enim Jahre 1961,
dieverbliebenen drei 39er wurden an das Bw
Limburg abgegeben. Ein Jahr spater gingen
die drei letzten P 8 zum Bw Hamburg-Har-
burg. Zum gleichen Zeitpunkt wurde das Bw
Wetzlar als nunmehrige Auflenstelle des Bw
Gieflen mit seinem gesamten 86er-Bestand
sowie drei Kleinloks tibernommen. 1963 er-
hielt Giefen seine erste V 60. Mit der Elek-
trifizierung der Relation Frankfurt - Hagen
am 14. Mai 1965 wurde Gieflen im selben
Jahr Einsatz-Bw fiir Elloks — die Main-Weser-
Bahn war erstab 20. Marz 1967 durchgingig
elektrifiziert— und beendete den Planeinsatz
seiner 01-Lokomotiven. Der Bestandan23ern
wurde auf ein Minimum reduziert und die
erste V 100 zur Personalschulung eingesetzt.

Der Personalbestand betrug Mitte 1986
noch unglaubliche 950 Mitarbeiter.
2003 wurde das Werk geschlossen

FOTO: JOACHIM SEYFERTH

Den Dampflokab-
schied ,feierten”
die Gieflener ein
wenig vorschnell
im Mai 1967 mit
einer Lokomotiv-
schauim Personenbahnhof, denn die Dampf-
lokunterhaltung und -beheimatung wurde
erst ein gutes Jahr spater am 10. Juli 1968
endgiiltig und offiziell beendet.

Zwischenzeitlich hielten auch die ersten
Maschinen der Reihen 213 und 290 Einzug.
Mit der Stationierung der Baureihe 216 aus
Limburg wurde das Bw Gieflen in groflem
Umfang fir Brennkrafttriebfahrzeuge um-
geriistet. 1983 wurden die Bw Dillenburg
und Marburg von GiefSen itbernommen,
der Lokbestand setzte sich nun aus rund
150 Diesellokomotiven, Schienenbussen
und Kleinloks zusammen. Zum Stichtag
31. Dezember 1983 waren dies 33 Maschi-
nen der Baureihe 211, sieben der Reihe 212,
alle zehn Loks der Reihe 213, 32 der Reihe
216,achtder Baureihenfamilie 260/261, fiinf
290er, vierzehn Kleinlokomotiven (323,332,
333), drei Turmtriebwagen (Baureihe 701)
sowie vierzig Schienenbusse nebst Bei- und
Steuerwagen.

Schienenbusse waren Giber Jahrzehnte nicht
aus dem Bw GieRBen fortzudenken.
FOTO: JOACHIM SEYFERTH

Obwohl der Personalbestand des eigen-
standigen Bahnbetriebswerkes Mitte 1986
noch unglaubliche 950 Mitarbeiter betrug,
unter anderem auch wegen zwei Ausbil-
dungswerkstitten fiir Maschinenschlosser
und Fahrleitungsmeister, kam in den letz-
ten Jahren der Bundesbahnara auch relativ
schnell das Aus: Zwar wurde im Dezember
1991 vom einst grofien Bahnbetriebswerk
Limburg dort noch beheimateten Kleinloks
und 37 Triebwagen der Baureihe 628 tiber-
nommen; doch zeitgleich mitder Griindung
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Gepflegte Bundesbahn-Idylle:
Am 7. Juli 1985 sonnt sich
Kleinlok 332 227 im Bw
Marburg.

FOTO: JOACHIM SEYFERTH
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der Deutschen Bahn AG wurde das Bw Gie-
f8en am 1. Januar 1994 fiir seine Triebfahr-
zeugeals Betriebshof des ,,Regionalbereichs
Traktion® in Frankfurt und fiir seine Werk-
statt-Tatigkeiten als eine Niederlassung des
Geschiftsbereichs Werke im fernen Mainz
weitergefiihrt. Mitte 1996 verlielen dieletz-
ten Schienenbusse (und somit Triebfahr-
zeuge) das ,Werk Gieflen’, das zum 1. Sep-
tember 2003 komplett schloss. Samtliche
verbliebenen Nebenfahrzeuge und Wagen
wurden zum Werk (Service-Stelle) Mainz-
Bischofsheim umstationiert.

Zunichst war geplant, nun alle Gebaude
und Anlagen abzureiflen und auf dem Ge-
linde die Strecke Richtung Wetzlar zu be-
gradigen. Bodenproben ergaben jedochhohe
Kontaminierungen durch den jahrhunder-
telangen Eisenbahn- und Werksbetrieb, die
den Fortgang einer weiteren Nutzung verzo-
gern. Die Oberhessischen Eisenbahnfreude
(OEF) sowie der Verein ,,Historisches Bahn-
betriebswerk GiefSene.V.“regenan, aufdem
Terrain ein historisches Museum aufzubau-
en, eine Realisierung ist bei den zwischen-
zeitlich immer mehr verfallenden Anlagen
jedoch fraglich und kénnte angesichts des
immer hoher werdenden Platz- und Raum-
bedarfs fiir Wohn- und Gewerbeprojekte
von Kommunen und Stédten endgiiltig ins
Hintertreffen geraten.

Bw Marburg

Die Grundziige der Geschichte des Bw Mar-
burg sind identisch mit denen der meisten
Bahnbetriebswerke, die sich inmitten ei-
nes langeren Streckenabschnittes — hier bei
Kilometer 104 der insgesamt 200 Kilome-
ter langen Main-Weser-Bahn - befanden:
Zunichst mussten nicht nur Lokomotiven
fiir den lokalen Verkehr, sondern auch fiir
den Lokwechsel bei durchgehenden Ziigen
vorgehalten werden - was vor der Eisen-
bahnira die Pferdestation war, wurde jetzt
zur Lokstation mit meist angegliederter
Werkstitte. Spater machten leistungsfi-
higere Lokomotiven oder gar Elektrifi-
zierungen den Lokwechsel bei Fernziigen
iiberfliissig und die Bahnbetriebswerke
konzentrierten sich auf die 6rtlichen Ver-
kehre. Streckenstilllegungen sowie unter-
haltungsarme Triebfahrzeuge (Schienen-
busse, moderne Leichttriebwagen) mach-
ten dann auch diese Aufgaben obsolet und
die Bw verloren ihre einstige Bestimmung
zu Gunsten weit entfernter und iitberregio-
naler Instandhaltungswerke mit gestraffter
betrieblicher Struktur.

Auf der Drehscheibe im Bw Marburg dreht im Januar 1960 die 23 029. Die Lok war von 1958 bis

1966 in GieRen beheimatet.

So eben auch im Falle des Bw Marburg:
Auf der nichtelektrifizierten 89 Kilometer
langen Nebenbahn, die in Colbe vier Kilo-
meter nordlich von Marburg von der Main-
Weser-Bahn abzweigt und bis nach Kreuztal
an der Ruhr-Sieg-Strecke fithrt (bis Erndte-
briick als ,Obere Lahntalbahn®, danach als
»Rothaar-Bahn®), sowie aufder ,Burgwald-
bahn’, die rund vier Kilometer hinter C6l-
be in Sarnau von der Oberen Lahntalbahn
abzweigt und iiber Frankenberg nach Kor-
bach fihrt, verkehren statt lokbespannten
Dieselziigen oder Schienenbussen bei der
nunmehr hier im Regionalverkehr zustdn-
digen DB-eigenen ,Kurhessenbahn® die
Baureihe 628/928 sowie die allgegenwirti-
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Das Bw Marburg im Zustand
des Jahres 1953.
ZEICHNUNG: KLAUS POHLER

FOTO: GERHARD MOLL/BILDARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG

gen Dieseltriebwagen der Reihen 642 und
646/946, diein jhren Ruhezeiten einfach auf
den wenigen verbliebenen Nebengleisen in
Marburg abgestellt werden. Sie miissen al-
lenfalls mal zu einer 6rtlichen Betankungs-
anlage fahren und steuern nur fiir grofle-
re Frist- oder Reparaturarbeiten die neue
Werkstatt in Korbach an.

Die Geschichte des Bw Marburg begann
mit der Inbetriebnahme der Main-Weser-
Bahn-Abschnitte Kirchhain - Marburg am
3. April 1850 und Marburg-Lollar am
25. Juli 1850 mit einem so genannten ,,Ma-
schinenhaus“ gegeniiber dem ersten Emp-
fangsgebaude. Um 1870 wurden erste Aus-
baupléne fiir den gesamten Bahnhof erar-
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beitet, die insbesondere eine Erweiterung
der Gleisanlagen, der Einrichtungen fiir den
Giiterumschlag sowie der Werkstatt vorsa-
hen. Letztere befand sich bereits stidgstlich
des Empfangsgebédudes, dem Standort des
spateren Bahnbetriebswerkes. Somit wan-
derte das Maschinenhaus auf das Terrain
der Werkstatt — ein auch prinzipiell logi-
scher Schritt, lagen Versorgung, Behand-
lung und Reparatur der Lokomotiven und
Wagen doch dicht beieinander. ,Neben-
bei“ wurden in den nichsten Jahrzehnten
die Gleisanlagen erneut erweitert und nach
zwolfjahriger Planungs- und Bauphase das
urspriingliche Empfangsgebaude durch ei-
nen bis heute bestehenden Neubau (Inbe-
triebnahme 1909) ersetzt.

1878 war das Maschinenhaus an seine
endgiiltige Stelle neben der Werkstatt ge-
riickt und wies nun einen achtstindigen
Lokschuppen mit Drehscheibe (12,56 m)
und Versorgungsanlagen (Kohle, Wasser)
auf. Doch der Verkehr stieg an und machte

Das Bw Marburg

schon bald neue Ausbaupline fiir das Mar-
burger Bahnbetriebswerk notwendig, dieab
1900 erstelltund genehmigt wurden. Bis 1915
wuchs der Lokschuppen um weitere zehn
Stinde, die wegen derlédngeren Lokomotiven
linger als die ersten Stande (die nachtraglich
teilweise ebenfalls verldngert wurden) aus-
gefithrt werden mussten. Hinzukamen eine
neue Schmiede, ein
Ubernachtungs- so-
wieein Aufenthalts-
gebdude und eine
Erweiterung der Be-
kohlungsanlage.
Mittlerweile verkehrten in Marburg tig-
lich bereits bis zu 100 Ziige, darunter etwa
40 Personenziige, 20 hochwertige Reiseziige
mit Zielen wie Basel, Wiesbaden, Karlsruhe,
Interlaken, Luzern, Ulm, Luxemburg, Ham-
burg, Berlin, Wilhelmshaven, Bremen und
Leipzig sowie rund 40 Giiterziige. Viele die-
ser Giiterziige hatten in Marburg Lokwechsel
und gaben dem Werk Marburg zusammen

Viele Giiterziige hatten in Marburg
Lokwechsel und gaben dem Bw
seine Daseinsberechtigung

mitden Maschinen fiir den von Marburgaus-
gehenden Nebenbahndienst (Gladenbach,
Laasphe, Frankenberg) seine Daseins- und
Expansionsberechtigung. Nach dem Ersten
Weltkrieg erhielt der nunmehr 18-standige
Lokschuppen im Jahre 1920 eine 23-Meter-
Drehscheibe, hinzu kamen weitere Gleiser-
weiterungen und -verschwenkungen inner-
halb der Bw-Anlage.

Im Zweiten Welt-
krieg wurde der
Bahnhof Marburg
erheblich beschi-
digt, und auch un-
mittelbar nach Kriegsende waren nur weni-
ge Gleise befahrbar. Das Bahnbetriebswerk
kam einigermaflen glimpflich davon und
war 1948 wieder vollstindigaufgebaut. Kurz
zuvor hatte das Bw im Jahre 1947 neun Lo-
komotiven der Baureihe 41 fiir den schnel-
len Giiterzugdienst erhalten, die wegen der
grofleren Kriegsschdden in den Bw Frank-
furtund/oder Kasselnoch nicht unterhalten

... galt als eines der schonsten deutschen Bahnbetriebswerke. Links unten wartet eine 798/998-Garnitur
vor der Lokleitung auf neue Aufgaben (17. April 1983), rechts knattert eine Garnitur an den Bw-Anlagen

vorbei (1. Oktober 1981). Ganz unten ein Sprung zum 8. Mai 1963, an dem die 41136 auf der Drehscheibe
FOTOS: JOACHIM SEYFERTH, WOLF-DIETMAR LOOS, DR. ROLF BRUNING

Karussell fuhr.




werden konnten. Eine ihrer Leistungen war
der De 5140 von Flensburg Weiche nach Of-
fenburg, den die Marburger 41er zwischen
Kassel und Frankfurt Eilgiiterbahnhof be-
forderten. Natiirlich beheimatete Marburg
auch die allgegenwirtige P 8; im Jahre 1950
waren dort die neun Maschinen 38 1350,
2203, 2275, 2570, 2718, 2720, 2724, 2743
und 3016 stationiert.

Mittlerweile war der Lokschuppen um
zwei iiberdachte Lokstande verkleinert wor-
den, die nun als Freistdnde fungierten. Dar-
aus erwuchs aber der Vorteil, dass die Lok-
leitung freie Sicht auf den Drehscheibenbe-
reich hatte. Esherrschte wieder reger Betrieb
im Bw, denn die Zugzahlen der Main-We-
ser-Bahn waren stark angestiegen: Téglich
verkehrten rund 150 Reiseziige sowie etwa
100 Giiterziige, und rund ein Drittel dieser
Giiterziige war in Marburg zu bilden oder
aufzuldsen. Im Jahre 1956 erhielt das Bw Mar-
burg die komplette neubeschaffte Kleinserie

In seiner Bliitezeit in den 1950er- und
1960er-Jahren waren im Bw Marburg
mehrere hundert Eisenbahner beschaftigt

von 15 Dieselloks der Baureihe V 65 sowie
fiinf VT 98, die fiir den Nebenbahndienst
vorgesehen waren. Zum gleichen Zeitpunkt
wurde dasbenachbarte Bw Frankenberg ge-
schlossen, seine Aufgaben und Lokomoti-
ven tibernahm das Bw Marburg. Die weitere
Entwicklung des Lokomotivbestandes wird
von dem Fachautor Dr. Lutz Miinzer in dem
sehrempfehlenswerten Buch ,,Die Stadtund
ihr Bahnhof “ (siehe Quellenhinweise S. 86)
aufschlussreich beschrieben:

»Moglicherweise aus Kapazitdtsgriinden
mussten 1958 mit samtlichen Eilgiiterzug-
loks der Reihe 41 die letzten ausschliefSlich
im Hauptbahndienst verwandten Trieb-
fahrzeuge abgegeben werden. Im gleichen
Jahr begann mit der Stationierung dreier
neuer Dieselrangierlokomotiven (Baurei-
he V 60) die Ablosung der bereits vor dem
Ersten Weltkrieg gebauten Rangierdampf-
lokomotiven des Bahnhofes. Die letzte die-
ser alten Lokomotiven wurde 1960 an das
Bw Treysa abgegeben. SchliefSlich sind die
noch in Marburg stationierten Dampflo-
komotiven in den Jahren 1959 und 1960
sehrziigiganderen Dienststellen zugefiihrt
worden. Als Streckenlokomotiven bekam
das Bahnbetriebswerk seit 1961 iiber 20 Ex-
emplare der damals neuen Baureihe V 100,
vorzugsweise fiir den Nebenbahndienst

Marburger V 100 kamen mit dem ,Heckeneilzug” E 451/452 sogar planméRig bis nach Bielefeld.

Am 13. Juni 1964 miihte sich V100 2207 bei C6lbe durch das Lahntal.

konzipiert, aber in Marburg in gewissem
Umfang auch vor Ziigen der Hauptbahn
eingesetzt. Andererseits wurden bis 1962
die Dieselloks der Reihe V 65, die sich viel-
fachals zu schwach erwiesen hatten, wieder
abgegeben. Aus der Umstellung der Main-
Weser-Bahn auf elektrischen Betrieb im
Miirz 1967 resultierte ein Jahr spiter
die Abgabe aller Streckenlokomotiven.
In Marburg waren damit neben we-
nigen Rangierlokomotiven nur noch
Schienenomnibusse sowie diverse soge-
nannte Kleinlokomotiven beheimatet.
Allerdings galt es, weiterhin noch regelmd-
Bigzahlreiche Dieselloks, die tiberwiegend
im Nebenbahndienst Verwendungfanden,
unterzustellen und mit Treibstoff zu ver-
sorgen. Weiterhin waren ca. 140 Reisezug-
wagen zu unterhalten. Deren Anzahl war
durch die Aufgabe der Wagenunterhaltung
in den Bahnhdfen Kirchhain, Frankenberg
und Gemiinden angestiegen.

Zur Umstellung von Dampf auf Die-
sel auch beim Bw Marburg sei noch ange-
merkt, dass die ab Juli 1963 im Bw Marburg
beheimateten V 100 2203 bis 2207 nach ih-
ren Erprobungsfahrten ab 1964 auch das
»Heckeneilzug“-Paar E451/452 Frankfurt -
Bremen - Frankfurtim Abschnitt zwischen
Marburg und Bielefeld bespannten (zuvor
Baureihe 50 des Bw Treysa), teilweise sogar
mitdeutlichen Fahrzeitverkiirzungen. Aller-
dingsbereitete der steigungsreiche Abschnitt
von Biiren nach Brilon den V 100% Proble-
me, so dass an Wochenenden, an Feierta-
gen und im Winter auch wegen verstirkter
Zuggarnitur in Doppeltraktion gefahren
werden musste.

In seiner Bliitezeit in den Fiinfziger- und
Sechzigerjahren warenim Bw Marburg meh-
rere hundert Eisenbahner beschiftigt: teils
beiden 6rtlichen Anlagen neben Vorheizer,
Drehscheibenwirter und Schuppenarbei-

FOTO: JURGEN A. BOCK

ter auch als Schlosser, Elektriker, Schreiner
oder in der Verwaltung, teils im Lokfahr-
und Rangierdienst. Nach dem Abzug der
Dampflokomotiven ging parallel mit dem
Abbau der entsprechenden Infrastruktur
auch die Zahl der Mitarbeiter zuriick. Zu-
dem gelangte das Bahnbetriebswerk zum
Jahreswechsel 1974/75 von der zu diesem
Zeitpunktaufgelosten Bundesbahndirektion
Kassel zur Direktion in Frankfurt.

Nicht einmal ein Jahrzehnt spiter verlor
das Bw Marburg zum 1. Oktober 1983 seine
Eigenstindigkeit und wurde mitbuchméafi-
ger Abgabealler Fahrzeuge eine AufSenstelle
des Bw Gieflen. Deswegen schafften es das
Bahnbetriebswerk Marburg und sein unge-
wisses Schicksal aufpolitisches Betreiben des
Marburger Abgeordneten Jahn (SPD) kurz
vor dieser organisatorischen Umwandlung
sogar bisin den Bundestag! Seine Anfrageim
Deutschen Bundestag (Drucksache 9/2401
vom 28.1.1983) lautete wie folgt:

,»Ist die Bundesregierung bereit, die Haupt-
verwaltung der Deutschen Bundesbahn
anzuhalten, die fiir den 1. Oktober 1983
geplante SchliefSung des Bahnbetriebs-
werks Marburg durch Umwandlung in
einen Stiitzpunkt des Bahnbetriebswerks
Gieflen dadurch zu verhindern, dafS die
vorhandenen Arbeitsplitze zumindest als
selbstindige AufSenstelle des Bahnbetriebs-
werks GiefSen in Marburgerhalten bleiben?*

Die Antwort des Parlamentarischen
Staatssekretars Dr. Dieter Schulte (CDU)
in der von Helmut Kohl gefithrten Bundes-
regierung lief} nicht lange auf sich warten:

»Nacheiner Entscheidungdes Vorstands der
Deutschen Bundesbahn (DB) vom 2. Juni
1981, deriiber Rationalisierungsmaf$nah-
men auf der Dienststellenebene nach dem
Bundesbahngesetz in eigener Zustindigkeit
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Aus dem Schlepptender einer 38" entstand
dieser Klima-Schneepflug (April 1983).
FOTO: JOACHIM SEYFERTH

undunternehmerischer Verantwortungbe-

finden kann, ist vorgesehen, das Betriebs-
werk (Bw) Marburg im Laufe des Jahres
1983 in einen Stiitzpunkt des Bw GiefSen
umzuwandeln. Die Planungen - an denen
der Hauptpersonalrat der DB nach dem
Bundespersonalvertretungsgesetz beteiligt
war - sind im Zusammenhang mit der or-
ganisatorischen und strukturellen Neuord-
nung aller maschinen- und elektrotechni-
schen Dienststellen der DB zu sehen und
bediirfen nicht der Zustimmung durch den
Bundesverkehrsminister. Die vorgesehenen
MafSnahmen bedeuten nicht, daf$ die vor-
handenen Arbeitsplitze ersatzlos entfallen;
es ist vielmehr beabsichtigt, Arbeiten aus
dem Bereich der Fahrzeugunterhaltung
und der Verwaltung aus wirtschaftlichen
Griinden bei dem benachbarten Bw Gie-
fen zu konzentrieren.“

Immerhin gab es fiir neugierige Eisen-
bahnfreunde zu dieser Zeit noch ein Uber-
bleibsel aus der Dampflokzeitzu besichtigen,
den zum Klima-Schneepflug 80809743017
umgebauten Tender einer P 8, der - einst
hier und jetzt in Gief3en beheimatet — wohl
auf seine letzten Wintereinsitze im Korba-
cher Land wartete. Im Herbst 1986 wurde
die Gieflener Auflenstelle Marburg ein-
schlieflich ihrer Meldestelle Frankenberg
an das Bahnbetriebswerk Kassel 1 abge-

Das Bw Treysa im Zustand
des Jahres 1965.
ZEICHNUNG: KIAUS POHLER

geben, die Werkstatt im Bw Marburg sollte
jedoch noch drei Jahre in Betrieb sein. Im
Jahre 1989 wurde das Bw Marburg als Au-
Benstelle endgiiltig aufgelost, wegen des
stark zurtickgegangenen regionalen Giiter-
verkehrs und des zunehmenden Einsatzes
von Triebwagen im Personenverkehr hatte
esseineinfrastrukturelle und 6rtliche Funk-
tion verloren. Die Nutzung des Lokschup-
penwurdeaufgegeben und die Drehscheibe
stillgelegt, konnte aber zunichst noch fiir
Durchfahrten verwendet werden.

Der Verfall der Anlagen setzte rasch mit
dem iiblichen Schnellwuchsvon Birken und
anderer Flora ein, der Ringlokschuppen war
wenige Jahre spater bereits einsturzgefihr-
det. Immobiliengesellschaften und die Stadt
wurden aufdas Geldnde aufmerksam: Inder
ehemaligen Waggonhalle entstand nach ei-
nem ersten Mietvertrag von 1993, der noch
mit der Bundesbahn abgeschlossen wurde,
drei Jahre spater ein Kulturzentrum (u.a.
»Theater GegenStand“) mit Kneipe, und in
dasehemalige Verwaltungsgebaudezog 1997
das nichtkommerzielle Lokalradio ,,Radio
Unerhort Marburg® ein. Weitere Gebaude
fanden als Kletterhalle und als gewerbliche
Lagerrdume eine neue Verwendung.

Zum 1. Januar 2012 wurde das Gelande
vom Immobilienprojektentwickler ,, Aurelis
Real Estate® an die stadtische gemeinniitzige
Wohnungsbaugesellschaft verkauft. Wie an
vielen vergleichbaren Orten ist das Geldnde
der ehemaligen Bw-Anlagen nun auch in
Marburg in kommunaler (oder privater)
Obhut. An die Eisenbahn erinnern nur
nochbauliche Fragmente, Namens-
schildervon Straflen und neue
Einrichtungen mit zeit-
typischem ,,Event*-
Charakter.
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Streckenverlauf zwischen Marburg und Kassel.
KARTE: DR. LUTZ MUNZER

Bw Treysa

Ein Bahnbetriebswerkinausreichender Grofie
und mit umfangreichen Aufgaben (nach ei-
neranfinglichenkleinen ,,Lokstation®) erhielt
Treysaerstmitdem Bau des neuenundjetzigen
Empfangsgebdudes, dasam 1. Oktober 1908
etwaeinen Kilometer stidlich des urspriingli-
chenundzuklein gewordenen Personenbahn-
hofser6ffnet wurde. Zeitgleich bekam Treysa
jetzt auch einen ,richtigen Rangierbahnhof
sowie ein zu damaliger Zeit sehr modernes
Bahnbetriebswerk mit gleich 18-stindi-
gem Ringlokschuppen einschlieflich
16-Meter-Drehscheibe. Mit der

bereits 1876 eréffneten
Bahnstrecke von Treysa
nach Leinefelde (ein Ab-
schnitt der strategischen
»Kanonenbahn®) sowie
spatestens mit der 1907
eingeweihten ,,Kniillwald-
bahn“ von Treysa nach Bad Hersfeld erhielt
das Bw Treysa ausreichend Aufgaben, iber-
wiegend fiir die Traktion im regionalen Per-
sonen- und Giiterzugdienst.

Dies driickte sich zur Reichsbahnzeit in
der Beheimatung von typischen, mittel-
schweren Maschinen der Baureihen 24, 38,
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Nur sechs geschlossene Schuppenstiande blieben dem Bw Treysa, dessen markanter Ringlokschuppen sich nie so recht von seinen Kriegsscha-
den erholen konnte. Oben links ist neben 86 299 und 50 2907 ein Dampfkran zu sehen (1965), rechts daneben eine Lokparade in den alten dach-
losen Schuppenmauern (1964). Das untere Bild zeigt die Situation heute: Die aus Kassel kommenden RegioTram-Ziige wenden im Vordergrund,

der Rest der Anlagen wird von den Eisenbahnfreunden Treysa benutzt (2013).

50, 562, 57, 58!, 86 und 93 aus. Ab dem
Jahre 1923 stand eine groflere Drehscheibe
(Durchmesser: 20 Meter) zur Verfiigung.
Die Loks der Baureihe 24 waren in Trey-
sa von 1931 bis 1949 beheimatet, darunter
auch 24 069, die zur Feier ,,100 Jahre Deut-
sche Eisenbahnen“am 8. Dezember 1935in
Niirnberg anlisslich einer ,,Fahrtins Blaue“
kurzfristignach Fran-
ken abgeordnet wur-
de. Im Zweiten Welt-
krieg wurde der Lok-
schuppen insbeson-
dere im Dachbereich beschadigt. Erneuert
wurde nicht viel, es blieb spater nur ein gut
erhaltenes Schuppenteil mit sechs Standen
iibrig. Die verbliebenen Strahlgleise befan-
den sich nun unter offenem Himmel und
neben verbliebenen Mauern.

Im Jahre 1950 waren in Treysa neben Ma-
schinen der Baureihen 38" (u.a. 38 1600,
2299, 2341, 2612, 3000 und 3045), 44, 50,
562 und vier 86ern (86 524, 525, 527, 618)
auchelf93er (93 010,103,151,242,762,871,
977,1012,1060, 1100 und 1254) stationiert.
Die preuflischen P 8 wurden 1951/52 meist
andiebenachbarten Bw Fuldaund Marburg
abgegeben. 1958 waren in Treysanoch rund
zwanzig Maschinen der Baureihe 50 und
etwa fiinfzehn Lokomotiven der Baureihe

Von 18 Schuppenstédnden blieben
nach dem Zweiten Weltkrieg nur
noch sechs iibrig

86 beheimatet, die sowohl im Personen- als
auch im Giiterzugdienst eingesetzt wurden.
Vonder Reihe 50 wurden zu dieser Zeit noch
elf Maschinen planméflig eingesetzt, haupt-
siachlich vor Giiterziigen; herausragende
Leistungen waren hierbei die Bespannung
der Durchgangs-Eilgiiterziige (De) 5134
und 5141 zwischen Kassel und Frankfurt
sowie De 5136 und
5195 zwischen Kassel
und Gieflen. Im Rei-
sezugdienstbeforder-
ten Treysaer 50er von
1954 bis 1965 unter anderem das Eilzug-
paar 451/452 (Frankfurt - Bremen) auf der
Teilstrecke von Marburg nach Paderborn,
spater auch bis Bielefeld. Danach ging die-
se Leistung auf die dem Bw Marburg zuge-
teilten V 100 tiber.

Zum 31.Mai 1967 endete die Dampflokbe-
heimatung und -unterhaltung im Bw Treysa
und zum 26. September 1967 verfiigte die BD
Kassel die Auflgsung des Bahnbetriebswerks.
Auch nach diesem Zeitpunkt wurden hier
noch Lokomotiven und Triebwagen neben
denkriegsbeschidigten und weiter verfallen-
den Anlagen abgestellt, doch spitestens mit
der Stilllegung der Kanonenbahn im Perso-
nenverkehr zwischen Treysa und Malsfeldam
30. Mai 1981 sowie der Kniillwaldbahn zwi-

FOTOS: UWE SCHMIDT, DR. ROLF BRUNING, GARRELT RIEPELMEIER

schen Treysa und Oberaula am 1. Juni 1984
verlor das Bw-Geldnde seine urspriingliche
Funktion. Fiir den noch bis 31. August 1995
aufrechterhaltenen Giiterverkehr zwischen
Treysa und Oberaula sowie zwischen Treysa
und Homberg (Efze), dersichimmerhinnoch
mit werktéglichen Fahrten bis zum 25. Juni
2002 halten konnte, wurde das Bahnbetriebs-
werk Treysa nicht mehr benétigt.

Um die restlichen Anlagen zu erhalten,
teils wiederaufzubauen und zum Stiitzpunkt
fiir Sonderfahrten zu machen, wurde 1988
der Verein ,,Eisenbahnfreunde Schwalm-
Kniill Treysa e.V.“ gegriindet. Seit August
1991 werden auf den beiden von Treysa
ausgehenden Nebenstrecken nach Homberg
(Efze) und Oberaularegelmiflig Dampfson-
derfahrten mit vereinseigenen Lokomoti-
ven durchgefiihrt. Anfinglich wurde hierzu
meist die 52 8106 herangezogen, die 1943
vonder Berliner Maschinenbau AG gebaut
wurde und bis zum Fristablauf Ende No-
vember 2011 nicht nur in der Umgebung
von Treysa, sondernauchaufSonderfahrten
im gesamten Bundesgebiet unterwegs war
- insbesondere seit der Stilllegung der bei-
den Nebenstrecken nach Homberg (Efze)
und Oberaula. Im ehemaligen Bw Treysa
beheimatet der Verein neben der grofien
Dampflok u.a. verschiedene Kleinloko-
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motiven Ko6f IT und III sowie Reisezugwa-
gen aus den 1960er-Jahren. Das Betriebs-
gelinde (Lokschuppen mit sechs Standen,
23-m-Drehscheibe, 12 Freigleise) kann in
der Regel an Samstagnachmittagen und
ggf. nach Absprachebesichtigt werden. Seit
dem Frithjahr 1997 besitzt der Verein eine
Zulassungals Eisenbahnverkehrsunterneh-
men (EVU EFSK). Am 24. und 25. Mirz
2018 feierten die Eisenbahnfreunde Treysa
ihr 30-jahriges Bestehen mit einem grofen
Lokschuppenfest und einer Nachtparade.

Bw-Auflenstelle Wabern

MitEr6ffnung desersten Teilstiicks der Main-
Weser-Bahn von Kassel nach Wabern am
19. Dezember 1849 wurde Wabern der erste
Wendepunkt fiir die Lokomotiven der neuen
Bahn. Nur rund vierzehn Tage spater konnte
am 2. Januar 1850 schon der Fortsetzungs-
abschnitt von Wabern nach Treysa eroftnet
werden. Mit Zunahme des Verkehrs - un-
ter anderem auch durch die Eroffnung der
abzweigenden Strecke nach Bad Wildungen
am 15. Juli 1884 (Weiterfithrungbis Korbach
am 1. Juni 1912) - wurde in Wabern eine
Lokstation mit Wasserturm benétigt, die bis
Anfangdes20.Jahrhunderts dem damaligen
Bahnbetriebswerk ,Cassel“angegliedert war.
In der Reichsbahnzeit (RBD Kassel) war der
Lokomotivbahnhof Wabern dem Bw Treysa
unterstelltund wurde ab 1952 als Bw- Auflen-
stelle mit eigenem Personaleinsatz gefiihrt.
Neben der Bespannung von Personenziigen
spielte auch der regionale Giiterverkehr ins-
besondere wegen der hiesigen Zuckerfabrik
eine nicht unerhebliche Rolle.

In Wabern wurden zur spiteren Dampf-
lokzeit die typischen Maschinen fiir leichte
und mittelschwere Aufgaben versorgt und

abgestellt. Hauptséachlich waren das Loks der
Baureihen 50, 56 und 86 aus Treysa.

Nach der Aufnahme des durchgehenden
elektrischen Betriebs auf der Main-Weser-
Bahn am 20. Mérz 1967 wurde die Bw-
Auflenstelle Wabern ein halbes Jahr spa-
ter am 1. Oktober 1967 aufgelost. Zuvor
kamen Loks der Baureihe 56 von Treysa
aus noch vor Bauziigen zum Bahnhofsum-
bau in Wabern und bei Elektrifizierungs-
arbeiten zum Einsatz, danach wurden sie
zusammen mit Maschinen der Baureihe
86 zur bevorstehenden Ausmusterung auf
den Gleisen der einstigen Bw-Auflenstelle
abgestellt. Spater bendtigte man die An-
lagen nur noch zum Abstellen von Schie-
nenbusgarnituren, Nebenfahrzeugen oder
Wagen und spitestens mitdem zunehmen-
den Einsatzmoderner Regionaltriebwagen
wurden sie entbehrlich. Nach dem zwi-
schenzeitlichen Abriss des Wasserturms
verfielen bis zur Jahrtausendwende zuse-

hends auch Lokschuppen sowie verbliebe-
ne Nebengebdude. 2016 wurden die Reste
des Lokschuppens abgetragen.

Bw Kassel-Bahndreieck

Das Bw Kassel-Bahndreieck soll hier (wie
auchdiebeiden Bahnbetriebswerkein Frank-
furt am Main) vorgestellt werden, obwohl
dessen Lokomotiven natiirlich auch auf den
zahlreichen anderen von hier ausgehenden
Strecken eingesetzt wurden. Relevant fiir die
Main-Weser-Bahn war dieses Bwim Wesent-
lichen bis zum Ende des Dampfbetriebes in
dieser Region, da insbesondere die Schnell-
zugdampfloks des Bw Kassel-Bahndreieck
(wie auch diejenigen des Bw Frankfurt 1)
aufgrund der Kopfbahnhéfe an beiden En-
den der Main-Weser-Bahn mit ihren ver-
schiedenen Reiseziigen (vom Eilzug bis
zum Fernschnellzug) ,,pendelten und zum
Drehen sowie zur Ergdnzung ihrer Vorrite

Bahnhof Wabern

Wagenschuppen

Zustand 1879

AN\
RSN

Ladestrage °°

o~

Frankfurt a. M. >

Bahnhof Wabern
Zustand 1910

Bahnhof Wabern

Der Bahnhof und das Bw Wabern
im Laufe der Jahrzehnte.Von oben
nach unten: 1879, 1910 und 1993.
ZEICHNUNGEN: DR. LUTZ MUNZER
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Blicke in das Bw Kassel-Bahndreieck: Ganz oben posiert die 10 001 am 24. Mai 1963, umringt von 011077, 921009 und 44 1121. Im groRBen Recht-
eckschuppen wurden die Loks per Schiebebiihne auf ihre Abstellgleise bewegt (/inks, 23. September 1966). Rechts ist hinter der 011086 die Be-
FOTOS: DR. ROLF BRUNING (GANZ OBEN UND LINKS), ROBIN FELL/EISENBAHNSTIFTUNG (RECHTS)

kohlungsanlage zu erkennen (Juni 1966).

die Bw-Anlagen bendtigten. Bei Giiterzii-
gen war dies nicht unbedingt der Fall, denn
hier fuhren einzelne Maschinen geméf3 ihren
Umléufen auch zu anderen Wendepunkten
iiber Frankfurt und Kassel hinaus.

Das Bw Kassel-Bahndreieck besafi drei
Drehscheiben, einen grofen Ringlokschup-
pen sowie einen grof3en Rechteckschuppen
mit zwei Schiebebiihnen, auflerdem einen
grofien Wasserturm und einen zusétzlichen
grofSen Wasserbehilter, der in das benach-
barte Geldnde in Hanglage integriert war.
Der Rundschuppen wurde im Zweiten Welt-
krieg teilweise zerstort und danach nicht
mehraufgebaut. Die nebenstehende Tabelle
gibt Auskunft iiber den Lokbestand des Bw
Kassel-Bahndreieck im Jahre 1946.

Die langen Kondenstenderlokomotiven
der Baureihe 52 (sieben Exemplare mit vier-
achsigem Tender, 16 Stiick mit fiinfachsi-
gem Tender) konnten auf der Drehscheibe
nicht gedreht werden, hierfiir wurde das
namensgebende Gleisdreieck rund um das
Bw genutzt. Diese Maschinen wurden je-
doch nicht auf der Main-Weser-Bahn, son-
dernvorwiegendaufder Streckein Richtung

Altenbeken eingesetzt. Wesentliche Einsétze
aufder Main-Weser-Bahn erbrachten neben
Giiterzugdampflokomotiven (iiberwiegend
Baureihen 41 und 44) aber die Kasseler
Schnellzugdampflokomotiven der 6lgefeu-
erten Baureihe 01" sowie die zwei gebauten
Exemplare der teilverkleideten Baureihe 10,

Lokbestand 1946

Baureihe und Stiickzahl

39 1
Ao 21
44............. 38
50, 13
52,0 25
52K"........ 23
X 1
55, 10

“'Kondenstender

die hier ab September 1962 in den néchsten
fiinfbzw. sechs Jahren beheimatet waren und
fastausschliefllich auf der Main-Weser-Bahn
zum Einsatz kamen

Mitder Elektrifizierung der Main-Weser-
Bahn verlor das Bw Kassel-Bahndreieck zu-
nehmend seine Bedeutung fiir diese Strecke,
da viele Elektrolokomotiven nun durchlie-
fen, im Kasseler Hauptbahnhof gewendet
oder abgestellt wurden. Primér wurden hier
jetzt noch Diesellokomotiven unterhalten,
andere Maschinen kamen bis zur Jahrtau-
sendwende meist nur zur voriibergehenden
Abstellung in die Anlagen. Bereits Ende der
Sechzigerjahre wurde der hohe Schornstein
des Rundlokschuppens gesprengt. Dasklas-
sische Backsteinambiente der Bw-Gebédude
konnte sich zwar noch lange Zeit prasentie-
ren, doch mit zunehmender Bedeutungslo-
sigkeit der Anlagen bot sich spitestens ab
2005 auch hier das trostlose Bild von Abriss
und Wildwuchs.

Heute sind in Kassel zwar immer noch
Triebwagen, z.B. Baureihe 612, stationiert,
doch werden diese weiter nordlich in der
Wagenhalle unterhalten. O
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Blick in das Bw Kassel-Bahndreieck im Juli 1967, Obervellmar
der sich damals von der Kélnischen StrafRe aus e Zam ot Hannover
A Eichenberg
Géttingen

bot. Der Ringlokschuppen wurde im Zweiten 4 W ¢
A
\)

4y A
Weltkrieg groBtenteils zerstort und nur noch teil- x @\ﬁ\y /
W

weise wieder aufgebaut. Um 1968 wurde er voll-
standig abgetragen und wich einem Parkplatz.
Auch der Schornstein wurde Ende der 1960er-
Jahre gesprengt. Auf dem Bild sind zahlreiche
Loks der Reihe 86 und das auch heute noch exis-
tierende Stellwerksgebaude ,,Kbd” zu erkennen.
FOTO: REINHARD TODT/BILDARCHIV DER
EISENBAHNSTIFTUNG

Das Bw Kassel-Bahndreieck
im Zustand des Jahres
1965. Die Drehscheiben ver-
schwanden in den 1970ern.
ZEICHNUNG: KLAUS POHLER
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Ausblick von der Briicke der Tannen- 10 Kassel Emata { Parsonolemare-Bw % Treblaheisvge Tan @R | Zah R [T | ER
straBe anno 1961 auf die Ferngleise der ~ |"AKasse! #omover_z==| Laufplan der Triebfahrzeuge [wirmsiwmm| 3 00 2 o1
R Heimat Bw .  EE— =1 31, Mal 194k Bedart for Auvvw (Res | OL75 o1
Strecken nach Warburg und der Main- ] eolia vem HiereRt Gemmibegar 35 |21
Weser-Bahn (links) sowie des beein- Kassel E——J| vegtiia x6m an Lautlentang iniTen | 796 778
. . Dplthibm| Burwite | Tow |G 1 4 & 7 B 5 [T 12 13 [0 i5 14 [ [ 7n T 7 N
druckenden Bw-Komplexes mit seinen o1 | g7 7

Schornsteinen. Die 92 671 (preu.T13) 856 | ot
rangiert auf einem Stumpfgleis. Die DB
musterte 1965 die letzten Vertreter der 789
preuBBischen Gattung T 13 in Kassel aus.
FOTO: ARCHIV HANS-DIETER JAHR 743

1964 wurden in zwei Umlaufplanen
immerhin funf Kasseler 01'° Ol einge- 02
setzt, die mit den Wendepunkten 777
Bebra, Hannover, Wilhelmshaven,
Hagen, Hamburg-Altona, Braun- 779
schweig und Frankfurt ein anspruchs-
volles Leistungsprogramm boten.
Einsatze auf der Main-Weser-Bahn
enthielt vor allem der Dienstplan 02. i
FAKSIMILE: SAMMLUNG JOACHIM SEYFERTH oy o7 Tompior s Todiomeronss A T 335 0 Raoie Wi i3 5008 £ 777~ —— =

2
D n

- S D
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01176 vom Bw Paderborn wendet am 12. Juni 1965 im Bw Kassel (l/inks). Bereits ein halbes Jahr spater war die Lok ausgemustert. Rechts: Die
fast gleiche Stelle, rund 50 Jahre spater. Die Drehscheibe ist langst verschwunden und wich einer Dieseltankstelle, wahrend das Stellwerksge-
baude ,Kbd” immer noch steht (21. Marz 2016). FOTOS: WILL A. REED/BILDARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG, MALTE WERNING
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STOLZE SCHWANE

ie Geschichte des Bw Kas-
sel-Bahndreieck wie auch
dieder Main-Weser-Bahn
sind untrennbar mit der
Geschichte der Baureihe
10verbunden, derletzten Schnellzugdampf-
lokomotive der Deutschen Bundesbahn.
Als letzte Dampflokkonstruktion fiir die
Deutsche Bundesbahn verlieflen diese bei-
den dreizylindrigen Loks mit der Achsfolge
2’C1h3 im Jahre 1957 die Werkshallen von
Krupp in Essen und erhielten bei der DB die
Betriebsnummern 10 001 und 10 002. Die-
ser fiir 140 km/h ausgelegte Loktyp sollte in
groferer Stiickzahl als Ersatz fur die Baurei-
hen 01, 03, 18° und 39 dienen — wegen der
hohen Achslast von 22 Tonnen sowie durch
den rasch einsetzenden Strukturwandel in
der Zugforderung blieb es aber bei den bei-
den Vorauslokomotiven.
Dieeleganten Maschinen (Spitzname,,,Stol-
zer Schwan®) hatten eine kegelférmige Rauch-

hielt eine Olhauptfeuerung, Die 10 001 war
anfangs kohlegefeuert mit einer Olzusatz-
feuerung zum Ausfahren von Leistungs-
spitzen und wurde spéter an die 10 002 an-
geglichen. Beide Maschinen waren bis Sep-
tember 1962 dem Bw Bebra zugeteilt und
kamen am 1. Oktober 1962 zum Bw Kassel-
Bahndreieck. Die Main-Weser-Bahn wurde
nun gemeinsam mit den Loks der Baureihe
01" ihr Haupteinsatzgebiet, wo sie Eil- und
Schnellziige zogen. Mit der Elektrifizie-
rung des Abschnitts GiefSen - Frankfurt
1965 beschrinkten sich die Einsétze auf
den Abschnitt von Kassel nach Gief3en.
Die 10 001 fuhr ab dem 21. Mirz 1967
bis Anfang Januar 1968 fast ununter-
brochen vor dem Eilzugpaar
E387/687 (E 688/388) von und
nach Miinster, mit Sonderge-
nehmigung einen Monat lang
sogaraufder nur fiir 20 Tonnen
Achslast zugelassenen Strecke

Im Hessischen zuhause: 10 002
mit einem Schnellzug bei Stre-
ckenkilometer 190,1 zwischen
Bonames und Eschersheim,
aufgenommen im Sommer 1964.
FOTO: FRANZ BURKHARDT/SAMMLUNG
FVG REINHEIM

Die Baureihe 10 erfreute sich beim Per-
sonal des Bw Kassel trotz mitunter lingerer
Standzeiten wegen der nicht ganz einfachen
Ersatzteilbeschaffung allgemeiner Beliebt-
heit. Die z-Stellung der 10 002 erfolgte nach
dem Bruch einer Schieberstange am 6. Ja-
nuar 1967 (Ausmusterung 14.11.1967), die
der 10 001 am 5. Januar 1968 (Ausmuste-
rung 21.6.1968). Die 10 001 kann heute im
Deutschen Dampflokomotiv Museum in
Neuenmarkt-Wirsberg besichtigt werden.
Die 10 002 fand noch einige Jahre als Heiz-
lokomotive im Bw Ludwigshafen Verwen-
dung und wurde 1972 im Ausbesserungs-
werk Offenburg verschrottet. 1

Die 01" und die beiden 10er waren die Stars des
Bw Kassel. Unten sehen wir den zweitagigen Um-
laufplan der Baureihe 10 vom Sommer 1964. Die
Deutsche Bundespost widmete 1975 der 10 001
eine Jugendbriefmarke. Interessanterweise hat
die Bundespost die Marke mit ,,Baureihe 010"

unterschrieben, doch
die Lok trug diese
neue Bezeichnung
zum Stichtag 1.1.1968
nur auf dem Papier.
FAKSIMILES: SAMMLUNG

JOACHIM SEYFERTH
kammertiirund eine Teilverkleidung, welche ~ Miinster - Rheine.
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BAHN-METROPOLE AM MAIN

Frankfurt am Main ist mit seinen rund 730.000 Einwohnern eine bedeutende
Industrie-, Finanz- und Handelsmetropole. Das Eisenbahnnetz in und um Frank-
furt ist engmaschig und weist ein Gberaus dichtes Angebot an Regional- und
Fernverkehrsziigen auf. Die Sonderausgabe des Eisenbahn-Journals beschreibt
nicht nur die Entwicklung des Eisenbahnnetzes im GroBraum Frankfurt von der
ersten Strecke, der Taunus-Eisenbahn, bis in die Gegenwart, sondern widmet
sich auch betrieblichen Aspekten sowie denTriebfahrzeugen und Zuggarnituren,
die von Frankfurt aus zum Einsatz kamen. Neben fachlich fundierten Texten
wurde besondere Aufmerksamkeit auf die Auswahl der Bilder gelegt. Die
Geschichte der Eisenbahn in Frankfurt halt nicht nur fiir Eisenbahnfreunde,
sondern fiir jedermann zahlreiche aufschlussreiche Informationen bereit.

92 Seiten, DIN-A4-Format, Klammerheftung, mehr als 140 historische
und aktuelle Fotos

Best.-Nr. 531702 | € 12,50

fE
I

www.facebook.de/vghbahn

'tJ.CIfO-._Kondier

i Erhaltlich im Fach- und Zeitschriftenhandel oder direkt beim:
Els‘nbahn EJ-Bestellservice, Am Fohlenhof 9a, 82256 Firstenfeldbruck
jO“RNAl. Tel. 08141/534810, Fax 08141/53481-100, bestellung@vgbahn.de, www.vgbahn.de

SCHLAGADER DES GUTERVERKEHRS

Obwohl sie zwei Rampenabschnitte aufweist, auf denen auch nach
dem Ende der Dampfepoche im Jahr 1965 schwere Giiterziige die Un-
terstiitzung einer Schublok benétigten, entwickelte sich die Bahnlinie
Hagen — Siegen — GieBen schon friih zu einer Schlagader des Giiter-
verkehrs. Im Guterverkehr dominierten bis 1965 die ,Jumbos” der
Baureihe 44, wéhrend vor Reisezligen eine groe Loktypen-Vielfalt
herrschte — u.a. mit Maschinen der Baureihen 01, 01.10, 03.10, 23,
38, 39, 41 und 50. Ausfiihrliche Kapitel berichten iiber die Bahnbe-
triebswerke entlang der Ruhr-Sieg- und der Dillstrecke sowie tiber
die vielen Zweigstrecken, von der legendaren schmalspurigen Kreis
Altenaer Eisenbahn bis hin zur Nebenbahn Dillenburg — Wallau, die
einst einen Zahnstangenabschnitt aufwies.

92 Seiten im DIN-A4-Format, Klammerbindung,
mehr als 140 historische und aktuelle Fotos

D10
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H ba Erhaltlich im Fach- und Zeitschriftenhandel oder direkt beim:
EISQI‘I hn EJ-Bestellservice, Am Fohlenhof 9a, 82256 Fiirstenfeldbruck
jO“RNAL Tel. 08141/534810, Fax 08141/53481-100, bestellung@vgbahn.de, www.vgbahn.de






DIE MAIN-WETTER-BAHN

STRECKE FRIEDBERG-HANAU

Sie ist lediglich 32 Kilometer lang und fiihrt nur vom Main an die
Wetter, kann der Main-WeserBahn bei Uberlastung und Betriebssté-
rungen aber ganz schon aus der Bredouille helfen: die Verbindung
zwischen Hanau und Friedberg mitten durch die Wetterau, eigentlich
wichtiges Bindeglied des tberregionalen Eisenbahnverkehrs zwi-
schen dem Ruhrgebiet bzw. Nordhessen und Sdddeutschland

st das derzeit noch zweigleisige

Nadelohr der Main-Weser-Bahn

zwischen Frankfurtund Friedberg

iiberlastet, kann der iiberregionale

Verkehr tiber Hanau geleitet wer-
den. Bei Normalbetrieb gleicht die Strecke
jedocheiner Provinzbahn, die schon bessere
Zeiten erlebt hat.

Die kleine Schwester der Main-Weser-
Bahn, die in stidlicher Fahrtrichtung hin-
ter Friedberg nach links mitten in den Kern
der Wetterau abzweigt und dann meist ge-
radewegs nach Hanau fiihrt, ist so gut wie
kaum eine andere Eisenbahnstrecke dazu
geeignet, Sinnbild der zumindest fragwiir-
digen Schienenverkehrspolitik der jiings-
ten Vergangenheit sowie der Gegenwart zu
sein: Im Personennahverkehr hat die Stre-
cke mitaufgestocktem Angebot und grund-
satzlichem Stundentakt wie fast iiberall in
Deutschland deutlich gewonnen, dochbeim
Giiterverkehr sieht es bose aus: Im Nahbe-
reich ist er mit stillgelegten Gleisanschliis-
sen und Verladestellen ganzlich zum Erlie-
gen gekommen, im iiberregionalen Verkehr
ist diese ehemalige Hauptabfuhrstrecke nur
noch ein Schatten ihrer selbst. , Brummten®
hier frither vornehmlich die Giiterverkehrs-

Hochwasser in der Wetterau

Der Backsteinviadukt bei Heldenbergen-
Windecken sorgte bei seinem Bau 1879
fiir neun Todesopfer unter den Arbeitern.
Mehr als hundert Jahre spéter ist hier
ein Schienenbus-Dreiteiler in Richtung
Friedberg unterwegs (13. Marz 1981).
FOTO: JOACHIM SEYFERTH

strome zwischen dem Ruhrgebiet und Siid-
deutschland, so brummen heute die Last-
kraftwagen in endlosen Kolonnen iiber die
relativ nahe verlaufenden Autobahnen 5
und 45 und bescheren der Schienenstrecke
zwischen Hanau und Friedberg nun schon
seit Jahrzehnten endlose Giiterzugpausen.
Mit hochstens zwanzig Giiterziigen in vier-
undzwanzig Stunden ist Fahren im Blo-
ckabstand hier zur Seltenheit geworden, die
Regionalbahn-Triebwagen sind wesentlich
présenter - insbesondere im Betriebsmit-
telpunkt Nidderau (ehemals Heldenber-
gen-Windecken), wo die Niddertalbahn
von Bad Vilbel nach Glauburg-Stockheim,
auch ,,Stockheimer Lieschen® genannt, die
elektrifizierte Hauptbahn kreuzt und zu-
mindest halbstiindlich fiir einen ,groflen
Bahnhof“ sorgt.

Im liberregionalen Verkehr ist die , kleine
Schwester der Main-Weser-Bahn” heute nur

noch ein Schatten ihrer selbst

Die Niddertalbahn erreichte Helden-
bergen-Windecken von Stockheim her am
1. Oktober 1905, wurdeam 1. Juni 1907 nach
Bad Vilbel weitergefiithrt und verbindet seit-
her die Main-Weser-Bahn (Bad Vilbel) mit
dem heutigen Glauburg-Stockheim an der
Lahn-Kinzig-Bahn. Der Personenverkehr
entwickelte sich wegen der grundsitzlichen
Ausrichtung zur Metropole Frankfurt von
Anfang an recht gut, ebenso der Giiterver-
kehr, derinsbesondere der Abfuhrlandwirt-
schaftlicher Erzeugnisse diente. Letzterer

ssenheim
= Stockheim

Erbstadt-Kaichen
Friedrichsdorf.4

Heldenbergen-Windecken
Ostheim

Bad Vilbel Bruchkébel

Frankfurt
~Fulda
Frankfurt
&

10 km

Babenhauseny! wu Aschaffenburg

KARTE: DR. LUTZ MUNZER

wurde nach den letzten Riibenziigen An-
fang der 1990er-Jahre komplett eingestellt,
wihrend der Personenverkehr im
»Speckgiirtel Frankfurts immer
mehr wuchs. Das fithrte nach der
Jahrtausendwende zum Einsatz
von Doppelstockziigen im Berufs-
verkehr. Anfangs mit der Baureihe
218 bespannt, fahren diese Ziige heute mit
der Reihe 245, dazwischen verkehren Die-
seltriebziige der Baureihe 642 (vorher 628).
Seit 1985 hat die Niddertalbahn eine Stei-
gerung der Fahrgastzahlen um 330 Prozent
von 1800 auf 6000 pro Tag vorzuweisen; nach
zwischenzeitlich erfolgter Sanierung des
Oberbaus sind mit Stand 2015 hier téglich
etwa 7000 (!) Fahrgaste unterwegs.

Die Hauptbahn Hanau - Friedberg (und
heute trotz ausgediinntem Giiterverkehr so
wichtige Umleitungs- und Entlastungsstre-
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cke fiir die Main-Weser-Bahn) entstanderst ~ schen Gewdlbeeinstiirzen, bei denen am  das Niddatalviadukt wurde mit Inbetrieb-
rund drei Jahrzehnte nach Inbetriebnahme  18. September 1879 ein Arbeiter, bei dem  nahme am 24. November 1929 durch eine
des ersten Main-Weser-Bahn-Abschnitts,  zweiten Vorfall am 8. November 1879 acht  neueFachwerkstahlkontruktion ersetzt. Thre
der am 10. Mai 1850 zwischen Frankfurt  Arbeiter starben. vier Felder ruhen auffiinf Betonpfeilern. Die
und Friedberg eroffnet wurde. Zuvor mit Weiterekleinere Kunstbauten der Strecke  letzte Sanierung der Betonpfeiler sowie der
einem Gesetz vom 11. Juni 1873 geneh-  sinddas62Meterlange ViaduktiiberdieWet-  Austausch von Briickenlagern fanden vom
migt, wurde die Strecke Hanau - Friedberg  terkurzhinter FriedbergsowiedreiBriicken  Juni 2007 bis zum Mai 2008 statt.
von den Preuflischen Staatseisenbahnenin  iiber die Kinzig, die Bundesstrafle 43 sowie Thre beste Zeit hatte die Verbindung zwi-
zwei Bauabschnitten in Betrieb genom- schen Friedberg und Hanau zweifels-
men: der erste Abschnitt von Hanau Nach der Elektrifizierung 1960 erlebte die ohne in den drei Jahrzehnten nach der
nach Heldenbergen-Windecken (heu- . .. . Eroffnung deselektrischen Betriebesam
te: Nidderau) am 1. Dezember 1879. Strecke ihre beste Zeitim Giiterverkehr 12. August 1960. Insbesondere der stetig
Und der zweite von Heldenbergen- zwischen Ruhrgebiet und Siiddeutschland ansteigende Giiterverkehr vom Ruhrge-
Windecken nach Friedberg zunichst bietnach Stiddeutschland einschliefilich
fur den Giterverkehr am 15. September  die Kinzigtalbahn zwischen den Stationen  der schweren Ganzziige im Montanver-
1881 und genau einen Monat spéter auch ~ Hanau Nord und Hanau Hbf. Der grofite  kehr und ihrer Leerziige im Riicklauf sorg-
fiir den Personenverkehr am 15. Oktober  und unter Eisenbahnfreunden beliebteste  te nicht nur fiir einen dichten Betrieb rund
1881. Wihrend der Erstellung des zweiten =~ Kunstbauder Streckeistdieknapp300Meter ~ um die Uhr, sondern auch fiir interessante
Abschnittes kam es beim vergleichsweise  lange und 26 Meter hohe Talbriicke siidlich ~ Bespannungen: Zwar verlangte der kurze
unkomplizierten Trassenbauinderansons-  von Assenheim, die hier das Tal der Nidda ~ Abschnitt durch die flache Wetterau allein
ten flachen Landschaft beim Kunstbau des  iberquert. Zundchst wurde sie als Eisen-  nicht nach anspruchsvoller Traktion, doch
110 Meter langen Backsteinviaduktes iiber  tragerbriicke in so genannter Fischbauch-  der grofite Teil des Laufwegs der Ziige von
die Nidder nordlich des Bahnhofs Helden-  form mit neun Teilen erstellt, die ebenfalls ~ Hagen nach Niirnberg fithrte durch Mittel-
bergen-Windecken zu gleich zwei tragi-  eisernen Stiitzpfeiler standen auf Steinfun-  gebirge mit zahlreichen Steigungs- und zu-
damenten. Die immer schwerer  gleich drei Rampenabschnitten (Altenhun-
werdenden Giiterziige machten  dem - Welschen Ennest, Siegen - Rudersdorf

Am friihen Morgen des 28. Marz 2015 weckte  Anfang des 20. Jahrhunderts eine  und Laufach - Heigenbriicken), was auch
eine 155 mit einem gemischten Giiterzug die
Bewohner von Niddatal-Assenheim.

FOTO: STEFFEN OTT

Neukonstruktionerforderlichund  nach der Elektrifizierung die Bespannung
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Talbriicke von Assenheim

Auf gleich beiden groRRen Bildern dieser
Doppelseite ist die Niddatalbriicke bei
Assenheim zu sehen, die im Wechsel
des Lichts und der Jahreszeiten faszinie-
rende Bilder ermdéglicht. Oben rollt eine
442-Garnitur am 21. Juli 2017 liber die
Décher des Ortes hinweg.

FOTO: HEIKO ERNST/SLG. JOACHIM SEYFERTH

Vor 40 Jahren waren solche Bahnsteigkarren
noch allgegenwartig, auch wenn sie nicht
unbedingt als mobiler Blumentopf beschafft
worden waren. Eine GieRener Schienen-
busgarnitur wartet als Nto 8108 in Helden-
bergen-Windecken auf den Abfahrtsauftrag
(13. Méarz 1981).

FOTO: JOACHIM SEYFERTH

mit den jeweils leistungsstdrksten Lokomo-
tiven erforderte.

So kam es, dass nach den ,,Jumbos“ der
Baureihe 44 hier zumeist die Sechsachser
unter den Elloks vor den Giiterziigen zu
sehen waren - in den Sechzigern und auch
noch Anfang der Siebzigerjahre waren dies
oft Aschaffenburger und Niirnberger E 94
(beziehungsweise 194) und ebenso die da-
mals neue Baureihe E 50 (150), die hier bis
zu ihrer Ausmusterung im Jahre 2003 ver-

tretenwar. Ab 1973 gesellte sich ihr ebenfalls
noch sechsachsiger Nachfolger der Baureihe
151 hinzu. Symptomatisch fiir den Laufweg
der meisten Giiterziige waren diese insge-
samt 170 Maschinen jeweils halftig bei den
Bahnbetriebswerken Niirnberg 2 und Ha-
gen-Eckesey beheimatet. Durchschnittlich
zwei Gliterziige pro Stunde und Richtung
(also rund 100 Ziige in 24 Stunden) waren
zu dieser Zeit auf der Main-Wetter-Bahn
tiblich. Den Personennahverkehr bestritten

meist Loks der Baureihen 140 und 141 mit
Umbauwagen- und Silberling-Garnituren.
Es kamen hierbei aber auch die GiefSener
Schienenbusse der Reihe 798 auf der Haupt-
bahn zum Einsatz. Von Anfang der Acht-
ziger- bis Anfang der Neunzigerjahre war
der Personennahverkehr indes nur noch
mit einer Nebenbahn vergleichbar, denn
zu dieser Zeit herrschte auf dieser Strecke
von Samstagnachmittag bis montags in der
Frithe Betriebsruhe!
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Durch die Wetterau

Nahverkehr auf der Strecke Hanau-
Friedberg: Von 1999 bis 2012 besorgten
die GTW 2/6 der Hessischen Landesbahn
den Nahverkehr, heute sind die ,Talent 2”-
Triebwagen der DB-Baureihe 442 auf
dieser Strecke allgegenwartig.

Links oben flieht einer der silber-gelb-roten
HLB-Triebwagen vor dem herannahenden
Gewitter entlang des Krebsbachtals bei
Kaichen (6. August 2012).

Links unten begrift ein 442 als RB 15168
(Hanau Hbf-Friedberg) die aufgehende
Wintersonne bei Nidderau-Ostheim

(18. Januar 2014). FOTOS (2): STEFFEN OTT

Damalige Beobachtungen eines Eisen-
bahnfreundes vor Ort sind auch der Netz-
seitevon Thorsten Sprenger (http://graf-vlad.
de/inhalt/industriekultur/eisenbahn/hanau-
friedberg.html) zu entnehmen, woraus einige
Sétze zitiert werden sollen:

»In den achtziger Jahren des letzten Jahr-
hunderts konnte ich wihrend des Schul-
unterrichts oft auf die Eisenbahnstrecke
Friedberg- Hanau gucken. Ein paar Fel-
der lagen zwischen meiner Schule und
der Bahnstrecke. Damals war die Strecke
wirklich stark frequentiert: In der Stun-
de fuhren ca. drei lange Kohleziige zum
Kraftwerk ,,Staudinger” Richtung Hanau
Hbfbzw. Grofkrotzenburg. Zwischen die-
sen Kohleziigen waren mehrmals stiindlich
Nahverkehrsziige mit drei,, Silberlingen“zu
sehen. Aber auch viele andere Giiterziige
waren auf dieser Strecke zu sehen. Wenn
der Unterricht langweilig war (und wann
war er das nicht?), raunzten ein anderer
Eisenbahnfreak und ich uns die Baureihe
der Lok und eventuelle Besonderheiten zu.
Die Aussage,, 141 “wurde mit ,Wendezug",
»blau’,,griin“oder,, beige-blau“beantwor-
tet. Diese fiir AufSenstehende sicher kryp-
tisch erscheinenden Dialoge konnten aber
auch mit ,, 151 beginnen und mit ,,griin“
oder ,beige-blau“pariert werden. Auch die
BR 150 war gelegentlich zu sehen, gehorte
aber zu den Ausnahmen. Besondere Ereig-
nisse waren eine BR 181 (wie auch immer
die Lok auf diese Strecke gekommen ist?)
oder Dienstfahrzeuge/ Triebwagen wie eine
BR 701 auf der Strecke.

Vom Ende der 1990er-Jahre bis Mitte De-
zember 2012 wurde die Strecke im planma-
igen Personennahverkehr durch die Hessi-
sche Landesbahn mit ihrem Standort im na-

hen Butzbach bedient. In dieser Zeit kamen
trotz vorhandener Oberleitung hier fast nur
die Dieseltriebwagen GTW 2/6 (Baureihe
646) zum Einsatz, Lickenfiller waren ein-
zelne DB-Leistungen mit den Zweiteilern
der Reihe 628. Danach kamen fiir kurze
Zeit wieder lokbespannte Ziige mit 143 und
n-Wagen aufdiese Strecke, anschlieflend und
bis heute die Triebziige der Baureihe 425 so-
wie nun vorwiegend die Talent 2-Triebzii-
ge (Spitzname ,,Hamster®) der Reihe 442.
Uberregionaler Personenverkehr findet nur
bei Umleitungen von der Main-Weser-Bahn
bzw. bei Sonderziigen statt, etwa wenn hier
die RE-Ziige zwischen Frankfurt und Kassel
oder IC-Ziige der gleichen Relation verkeh-
ren und dabei ihre Fahrzeit wegen der Fahrt
tiber Hanau um mindestens zwanzig Minuten
verlangern. Bessere Aussichten fiir den mage-
ren Giiterverkehr sind derzeit nicht in Sicht,
die Ausbaupline fiir die Alternativrouten zur
tiberlasteten Rheinschiene bleiben bislang
wohlfeile Lippenbekenntnisse.

Im Jahr 2015 investierte die DB AG iiber
vier Millionen Euro in den Erhalt der In-
frastruktur dieser Strecke. Bis zum 10. Mai

Stets zu Diensten!

Mit offener Ladetur
steht der Turmtriebwa-
gen 701 103 am 18. April
1985 im Bahnhof Assen-
heim bereit. Ob Arbei-
ten an der Oberleitung
notwendig waren?
FOTO: JOACHIM SEYFERTH
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In Hanau féadelt sich die Strecke von
Friedberg (VzG-Strecke 3742) in einem
groRen 90-Grad-Bogen in den Hanauer
Hauptbahnhof ein. Am Abzweig Rausch-
wald konnen die Zige auf eine Verbin-
dungskurve zur Main-Spessart-Bahn
wechseln, die hier mit dem Hektometer-
stein ,,0,1” ihren Ausgang nimmt
(VzG-Strecke 3672). Wie in alten Zeiten
zieht die griine 140 438 - heute in Diens-
ten der BayernBahn - den ,,Henkel”-Zug
DGS 63071 (Langenfeld—Gunzenhausen)
stidwarts (15. Marz 2018).

FOTO: MATHIAS OESTREICH

wurden im Bahnhof Assenheim sechs Wei-
chen und die Gleise in Richtung Nidderau
erneuert. Insgesamt wurden fast 6000 Tonnen
Schotter ausgetauscht, tiber 2700 Schwellen
neu verlegt und 3200 Meter Schienen er-
neuert. Gleichzeitig wurden an der grof3en
Stahlbriicke iibers Niddatal Korrosions-
schutzarbeiten durchgefithrt. Wohl auch
aus Anlass dieser Bauarbeiten trafen sich
am 8. Mai 2015 die Biirgermeister von An-
liegerkommunen im Frankfurter Grofiraum,
dievon Bahnlinienausbauten betroffen sind
und der langfristigen Absicht der DB, auch
hier Kapazititen fiir den Frachtverkehr zu
verstirken, mit dem allgemein aktuellen
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Engagement fiir Larmschutz begegneten.
Dabei hatten die Stadtverordneten von Nid-
deraumit einer einstimmig verabschiedeten
Resolution ihre Bundes- und Landtagsab-
geordneten dazu aufgefordert, mehr Druck
auf die Bahn auszuiiben, damit der Larm-
schutz entlang der Bahnverbindung weiter
ausgebaut werden kann. Diese Resolution
hatte der SPD-Bundestagsabgeordnete Sa-
scha Raabe dem damals amtierenden Bun-
desverkehrsminister Alexander Dobrindt
(CSU) uibermitteltund daraufthin die Antwort
erhalten, dass die Bahn fiir Heldenbergen,
Windecken und Ostheim lirmddmmende
Arbeiten bis 2020 plane.

Die oft fiir Umleitungen genutzte Strecke
wurde Anfang Februar 2017 selbst auf3er Be-
trieb gesetzt, alsam 5. Februar ein Hochspan-
nungsiiberschlag von der Oberleitung einen
Teil der neuen elektronischen Anlagen der
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Strecke sowie — noch gravierender - das seit
Herbst2015in Betrieb stehende elektronische
Stellwerk in Friedberg fiir mehrere Tage au-
Ber Gefecht setzte und den Zugverkehr der
gesamten Region empfindlich beeintrichtigte.
Das neue Stellwerk konnte den Betrieb zwar
nach wenigen Tagen wieder relativ normal
regeln, die Reparaturarbeiten entlang der
Strecke stidlich von Friedberg gestalteten
sich jedoch langwieriger, mit der Folge, dass
zwischen Friedberg und Nidderau bis Mitte
Mirz 2017 ein Schienenersatzverkehr mit
Bussen eingerichtet werden musste.
Diefiinf Zwischenstationen Hanau Nord,
Bruchkébel, Ostheim, Nidderau und Assen-
heim sind heute auf ein notwendiges Min-
destmaf3 ,,zuriickgebaut® und teilweise zu
Haltepunkten umgewandelt worden. Frither
tir den Giiterverkehr sowie Zugiiberholun-
gen genutzte und mittlerweile abgehéngte

Lange Schatten warf dieser Kessel-
wagenzug im Schlepp der Captrain-
Lok 185 543 am 10. Oktober 2011
bei Nidderau-Ostheim.

FOTO: STEFFEN OTT

Ein weilRes Naschen” hat sich
die 110 428 von Train Rental
International (TRI) geholt, die am
9. Dezember 2017 den DPE 97
(Recklinghausen-Heidelberg) zog
und kurz zuvor offenbar durch
Schneetreiben fuhr. Auch dieses
Bild entstand am Abzweig Hanau-
Rauschwald, nur nimmt der Zug
hier tatsachlich den Bogen zum
Hanauer Hauptbahnhof.

FOTO: MATHIAS OESTREICH

Gleisanlagen sind wie vielerorts vom Wild-
wuchs vereinnahmt, die Empfangsgebaude
werden betrieblich nicht mehr genutzt und
sind an Dritte verduf3ert.

Das Bahnbetriebswerk Hanau

Mit seiner Lage im Schnittpunkt zahlreicher
wichtiger Eisenbahnmagistralen, zuderauch
die oben beschriebene direkte Verbindung
vom Ruhrgebiet und dem Raum Kassel nach
Stiddeutschland und somitder dazugehorige
Streckenabschnitt von Friedberg nach Ha-
nau gehort, wurde Hanau schon sehr bald
zu einem bedeutenden Eisenbahnknoten-
punkt, der die Anlage von Versorgungs-
und Behandlungsanlagen fiir die Lokomo-
tiven zwingend erforderlich machte. Das
erste Hanauer Bahnbetriebswerk wurde im
Jahre 1876 beginnend am Bahnhof Hanau



Noch einmal der beeindruckende
Viadukt von Assenheim aus dem
Jahr 1929, den hier der Frankfurter
442 291 als RB 15095 (GieRen-
Hanau) Gberquert. Die Natur hat
fiir das Foto einen Regenbogen
spendiert (13. August 2018).

FOTOS (3): MATHIAS OESTREICH

West errichtet, erreichte knapp drei Jahr-
zehnte spiter aufgrund des stark gestiege-
nen Eisenbahnverkehrs jedoch seine Kapa-
zitdtsgrenze und wurde ab 1907 durch ein
weiteres Bahnbetriebswerk siidostlich des
damaligen Hanauer Ostbahnhofs (heu-

im Gleisdreieck zwischen den 6stlich des
Hauptbahnhofs abzweigenden Strecken
nach Fulda (Kinzigtalbahn) und Aschaf-
fenburg (Main-Spessart-Bahn) sowie der
Verbindungsstrecke zwischen diesen bei-
den Strecken (Abzweig Rauschwald) lag.
Obwohl die Bespannung der Fernreiseziige
sowie der meisten Giiterziige mit langeren
Laufwegen den nahe gelegenen Frankfur-
ter Bahnbetriebswerken (bzw. Mainz-Bi-
schofsheim, Aschaffenburg, Wiirzburg oder
Bebra) oblag, blieben dem Bw Hanau genii-
gend Aufgaben fiir die Traktion des umfang-
reichenregionalen Personenzugverkehrs, der

te Hauptbahnhof) erginzt, welches
vornehmlich die Lokomotiven fiir
den stark anwachsenden Giiterver-
kehr betreute. Parallel hierzu wurde
am 1. April 1906 das Maschinenamt
Hanau gegriindet. Das urspriingliche
Bahnbetriebswerk war nun unter der
Bezeichnung ,, Altes Haus“ iiberwie-
gend fiir die Lokomotiven des Perso-
nenzug- und Rangierdienstes zustan-
dig und wurde organisatorisch dem
neuen Bwangegliedert. Etwaum 1920
wurde es stillgelegt, alle Aufgaben fiir
die Traktion wurden nun im neuen
Bahnbetriebswerk in der heutigen
Lage zusammengefiihrt.

Zwei Rundschuppen mitjeweiliger
Drehscheibe, ein Rechteckschuppen
mit Lokwerkstatt, ein Wasserturm
(abgebrochen 2006), ein zweigeschos-
siges Verwaltungsgebdude (errich-
tet 1905) und ein Sozialgebaude so-
wie mehrere Nebenanlagen charak-
terisierten das Erscheinungsbild des
Bahnbetriebswerkes Hanau, das fiir
alle Zugreisenden deutlich sichtbar

An Nidda und Nidder

Zwischen Nidderau-Ostheim und
Bruchkobel fliichtet 412 021 am

11. November 2018 vor dem auf-
ziehenden Unwetter. Aufgrund von
Bauarbeiten wurde die ICE-Linie
Hamburg -Stuttgart damals

iber Kassel-GieRen— Hanau
umgeleitet.

Einen leeren Zuckerzug brachte die
Railpool-186 455 am 9. Mai 2018 als
DGS 95075 von Koln-Eifeltor nach
Zeil und rollt durch den geteilten
Bahnhof Nidderau. Die drei Gleise
der Strecke Friedberg—Hanau wer-
den noch vom ortlichen Stellwerk
gesteuert, wahrend die am rechten
Bildrand sichtbaren Gleise der
.Niddertalbahn” (Bad Vilbel-
Glauburg-Stockheim) nun zum
ESTW Altenstadt gehoren. Die
Gleise sind mittels Weichen zwar
miteinander verbunden, aber im
Regelbetrieb nicht mehr nutzbar.

Nahgiiterziige sowie des Rangierdienstes.
Das driickte sich in der Beheimatung der
dafiir typischen Dampflokbaureihen wie
etwa 38, 50, 55%, 57'° und 58 aus.

Als Drehscheibe des Eisenbahnverkehrs
im starkindustrialisierten Rhein-Main-Ge-
biet war Hanau Ende des Zweiten Weltkrie-
ges Ziel mehrerer Bombenangriffe. Mehrals
hundert Tonnen wurden insbesondere tiber
denausgedehnten Bahnanlagen abgeworfen,
dienichtnur das groffeund ,,neue® Bahnbe-
triebswerk, sondern auch die Anlagen des
ersten Bahnbetriebswerkes schwer bescha-
digten. Letztere wurden nach dem Krieg
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Im Bw Hanau, wenige Tage nach Griin-
dung der Deutschen Bundesbahn: Un-
ter der GroBbekohlungsanlage stehen
38 1038 und 55 3688 (5. Oktober 1949).
FOTO: CARL BELLINGRODT/BILDARCHIV DER
EISENBAHNSTIFTUNG

Was fiir ein Lok-Ungetiim! Die 1925 von
Maffei gebaute E 52 15 war nach ihrer
Ausmusterung 1969 bis 1977 als Heizlok in
Hanau im Einsatz. Danach stand sie noch
einige Jahre im Bw Hanau abgestellt

(3. Mai 1981).

FOTO: JOACHIM SEYFERTH
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nicht mehr aufgebaut. Am 7. April 1945
tibernahm eine amerikanische Eisenbahn-
Betriebskompanie die Leitung des Hanauer
Bahnbetriebswerkes und zog sich hier ein
halbes Jahr spéter zuriick.

In der Nachkriegs- und frithen Bundes-
bahnzeit bestimmten wiederum Dampflo-
komotiven der Baureihen 38, 50, 55%, 562
und 74* das Bild der Hanauer Traktion. Bei
derletztgenannten Baureihe befand sich mit
74 1311 eine 1938 von der Liibeck-Biichener
Eisenbahn iibernommene Maschineim Ha-
nauer Bestand. Derinfolge des Wiederaufbaus
stark angestiegene Giiterverkehr brachte es
jedoch auch mit sich, dass das Bw Hanau bis
Mitteder Sechzigerjahre sogar 13 Maschinen
der Baureihe 44 beheimatete, die insbeson-
dere vor Giiterziigen zwischen Mannheim
und Kassel eingesetzt wurden.

Im Frithjahr 1967 wurde die Dampflok-
zeit in Hanau beendet, letzte P 8 war bereits
Ende 1964 die 38 3622, letzte Maschine der
Baureihe 50 die 50 3092. Dem Bw Hanau
waren nun nur noch V60, V100 sowie
Kleinlokomotiven, Nebenfahrzeuge und
Turmtriebwagen zugeteilt. Der allgemeine
Stationierungsbedarfvon Triebfahrzeugenin
Hanau sank wegen der bis spétestens Mitte
der 1960er-Jahre abgeschlossenen Elektrifi-
zierung der Strecken im Groffraum Frank-
furt stark ab. Allerdings wurden im Werk
neben den eigenen Lokomotiven weiterhin
Diesel- und Elektrolokomotiven anderer
Bahnbetriebswerke gewartet und instand

gehalten. Im November 1982 wurde die Lo-
komotivbeheimatung in Hanau aufgegeben
und das Werk am 1. Oktober 1990 an das
Bw Frankfurt 2 angegliedert.

Inzwischen wurden die Bw-Anlagen von
der DB immer weniger genutzt. Fiir die im
Mai 1988 gegriindeten ,, Dampfbahnfreunde
Kahlgrund e.V.% die sich spater (Mai 2001)
unter neuer Fithrungin,, Museumseisenbahn
Hanau e.V.“ umbenannten, wurde das Ge-
lande als Standort und Betriebsstitte inter-
essant. Der Verein bemiiht sich seitdem um
die Wiederherstellung der gesamten Anlage,
dieals Zeugnis der bedeutenden regionalen
Hanauer Eisenbahngeschichte von hohem
geschichtlichen Wert ist. Bereits im Som-
mer 1988 wurde die erste Sonderfahrt mit
einem ET 25 zum Weinfest in Neustadt an
der Weinstraf3e organisiert. Kurz daraufer-
warb der Verein seine ersten beiden Wagen,
die am 29. April 1989 auf der Kahlgrund-
bahn erstmalig zum Einsatz kamen. Noch
im selben Jahr erreichte die Dampflok 6
(,89 906, LHW 1929) aus der DDR ihre
neue Heimat im Bw Hanau und bespannte
zahlreiche Sonderziige in der Region.

Seit Frithjahr 2005 ist die 50 3552, die vom
Oberbiirgermeister auf den Namen ,,Stadt
Hanau"“ getauft wurde, beim Verein statio-
niert und hat die ,,89 906 (seit Ende 2005
abgestellt) fiir Sonderfahrten abgelst. Hier-
durchhat die Museumseisenbahn Hanau die
Moglichkeit erhalten, auch Fahrten zu weiter
entfernten Zielen durchfiihren zu kénnen.



Das Bw Hanau

Eindriicke aus dem Bw Hanau,
in dem heute neben der DB
selbst auch die Museumeisen-
bahn zuhause ist. Oben links
warten 323 405 und 322 112 am
3. Mai 1981 auf neue Aufgaben,
wahrend Loks wie 245 019 und
261 079 wenigstens noch zu
den alljahrlichen Lokfesten das
Bw-Gelande besuchen (27. Mai
2017).

In den beiden Lokschuppen,
die heute der Stiftung Bahn-
betriebswerk Hanau geho-

ren, stehen die historischen
Exponate unter Dach. Darunter
befinden sich die 212 001 des
DB Museums sowie die 01 150
der Eisenbahnstiftung.

FOTOS: JOACHIM SEYFERTH,

MATHIAS OESTREICH (3)

Der lebendige Erhalt des Bahnbetriebs-
werks Hanau ist fiir die Museumsbahn-
Szene auch aus iibergeordneten Griinden
wichtig: In Deutschland sind heute noch
rund 200 Dampflokomotiven in Betrieb,
die teilweise auch Museumsziige iiber lin-
gere Strecken fahren. Wegen seiner zentrale
Lage in Deutschland ist Hanau ein idealer
Anlaufpunkt, der bei solchen Fahrten oft
von Dampflokomotiven zur Ergédnzung ih-
rer Vorrite angefahren wird.

Seit Juni 2015 wird auch die bekannte
und zuletzt in Rottweil beheimatete 38 1772

(noch nicht voll betriebsfihig) in Hanau
beherbergt. Das heute museal genutzte Be-
triebswerk ist inzwischen sogar Bestandteil
der ,Routeder Industriekultur Rhein-Main®
und Gegenstand einer 2010 ins Leben ge-
rufenen Stiftung, der auch die Stadt Hanau
beigetreten ist. 1

Das Bw Hanau im Zustand des
Jahres 1972. Die beiden Dreh-
scheiben existieren auch heute
noch nahezu unverandert.
ZEICHNUNG: KLAUS POHLER
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Hier sollen bis 2025 vier Gleise liegen:
423 404 und 423 424 verlassen am 15. No-
vember 2011 gerade Nieder-Wolistadt als
S 35649 (Friedberg - Frankfurt Siid).

FOTO: MATHIAS OESTREICH
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VIERGLEISIG

IN DIE ZUKUNFT

Spéatestens nach Inbetriebnahme der Schnellfahrstrecke Hannover—
Wlirzburg Anfang der 1990er-Jahre sah die Zukunft der Main-Weser
Bahn nicht mehr so rosig aus, da sich die Strome des Fernreise-
verkehrs nun endgliltig auf den ostlich gelegenen Bereich via Fulda
verlagerten und ihr Nimbus als Magistrale zu brockeln begann




ZUKUNFTSAUSSICHTEN




Linke Seite: In den 1990er- und
2000er-Jahren wurde der Regio-
nalverkehr auf der Main-Weser-
Bahn vornehmlich mit Frank-
furter 111 durchgefiihrt, deren
kieselgrau-reinoranger Lack an
ihr urspriingliches Einsatzgebiet
im S-Bahn-Dienst des Rhein-
Ruhr-Raums erinnert. Bei Colbe
legt sich hier 111 160 in den
Gleisbogen. FOTO: WOLFGANG KLEE

Gleich vier Einheiten der
GTW 2/6-Zige der Hessischen
Landesbahn brummen am

28. August 2017 bei Nieder-
Morlen siidwarts.

FOTO: GERHARD WRASE

uchderdurchgehendeGiiter-

verkehr wird nun vermehrt

uiber die beiden Nord-Std-

Strecken sowie die Rhein-

schieneabgewickelt. Der ret-
tende Anker fiir die Main-Weser-Bahn war
nun aber ausgerechnet das ,,Prinzip Nahe,
welchessichbisheuteim starkanwachsenden
Regional- und Pendlerverkehr ausdriickt.
Besonders im Bereich ihrer Endpunkte bei
Kassel und bei Frankfurt erfordert das so-
gar umfangreiche Streckenausbauten, um
dem allseits propagierten Schienenverkehr
der Zukunft gerecht zu werden.

Boom beim regionalen
Personenverkehr

Die Zeiten, alsauf der Main-Weser-Bahn bei
den Nahverkehrs- und Eilziigen eine gewisse
Uberschaubarkeit herrschte, esnoch keinen
regelméfligen Takt gab und auf Teilstrecken

diesbeziiglich sogar Wochenendruhe mit
Schienenersatzverkehr auf der Strale (wie
auf der Entlastungsstrecke Hanau - Fried-
berg) zu ,,beklagen war, sind langst vorbei.
Insbesondere an ihren beiden Enden in den
Réumen Frankfurt und Kassel scheint die
Main-Weser-Bahn diesbeziiglich regelrecht
zu,,brennen’, weil diesebeiden Ver-
dichtungsraume die Zukunft des
Nahverkehrs offensichtlich undzu
Recht auf der Schiene erkannt ha-
ben. Mit S-Bahn, diversen Arten
von Regional-Express-Ziigen oder ,,Regio-
Tram"“ (bis Dezember 2015 im Raum Kas-
sel) wollen sie neuen Siedlungs- und Pend-
lerstrémen gerecht werden. Doch selbst der
verbliebene, anscheinend {iberregionale
Personenverkehr in Form der zweistiind-
lichen IC-Verbindungen ist mit Halten in
Friedberg, Gief3en, Marburg, Stadtallendorf,
Treysa und teilweise auch Wabern regional
ausgelegt und fast mit denen des ebenfalls

zweistiindlichen Regional-Express zwischen
Frankfurtund Kassel identisch. Somitistdie
Main-Weser-Bahn beim Personenverkehr
mittlerweile quasi eine 200 Kilometer lange
»Regionalbahnstrecke“und hatihren einsti-
gen Rang als Fernmagistrale an die benach-
barte ICE-Verbindung via Fulda abgetreten.

Der Speckgiirtel von Frankfurt beschert der
Main-Weser-Bahn ein beachtliches Pendler-

aufkommen

Diese Entwicklung driickt sich heute in
einer hohen Fahrzeug- und Anbietervielfalt
aus: Die zweistiindlichen weif3-roten IC-
Zuge bestehen aus Lokomotiven meist der
Baureihe 101 sowie IC-Steuerwagen und
restlichem Material aus dem Wagenpark
der ,,groflen IC-Epoche aus den 70er- bis
90er-Jahren sowie aus teils umgebauten In-
terregio-Wagen. Die ebenfalls zweistiindlich
verkehrenden roten Regional-Express-Zii-

Frankfurt, klassisch

Das imposante Gleisgewirr
des Frankfurter Hauptbahn-
hofs liefert einige interessan-
te Motive. Am 5. Marz 2013
verlasst 101 092 mit dem
IC 2276 (Karlsruhe—-Aachen)
den Kopfbahnhof fiir die
Weiterfahrt nach GieRen und
durchfahrt nun das Messe-
geléande. Ausgerechnet diese
Lok lieferte im Jahr 2000
traurige Schlagzeilen, als sie
in das schwere Zugungliick
von Briihl verwickelt wurde.
Sie wurde 2002 wieder
aufgebaut.

FOTO: CHRISTIAN MEYER
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Erklart werden kdnnen die angeblichen Engpésse im Streckendurchlass nur durch den Auftragshunger
der Baulobby sowie durch einen materiellen und geistigen Abbau der Flexibilitdt bei der DB AG

ge (RE 30) der DB (Doppelstockwagen ein-
schlieflich Steuerwagen) zwischen Frankfurt
und Kassel werden aktuell mit der Baureihe
146.2 (bis 2015/16 hingegen noch mit der
Vorgangerreihe 146.1), bei Lokmangel teils
auch mit Baureihe 111 gefahren. Zu den
Hauptverkehrszeiten gibt es auf der Linie
RE 30 noch zusitzliche Verstarkerziige (in-
zwischen durchgingig doppelstockig), die
zwischen Frankfurt und Gieflen bzw. Mar-
burg verkehren und mit den Baureihen 111,
143 und 146 bespannt sein konnen.

Fiir den stiindlichen ,,Mittelhessen-Ex-
press*zwischen Frankfurt und Treysa kom-
men die verkehrsroten ,Talent 2“-Triebwa-
gen der Baureihe 442 vom Hersteller Bom-
bardier zum Einsatz, die von der DB Regio
Mittebetrieben werden. Aufder seit Dezem-
ber 2012 nun durchgéngigen Regionalbahn-
Linie Gieflen - Friedberg - Hanau fahren seit
Mirz 2013 ebenfalls die 442 von DB Regio,
welche nach verschiedenen Anlaufschwie-
rigkeiten (und entsprechender ,,Renaissance®
von dlteren Zuggarnituren) inzwischen
die mit Loks der Baureihe 143 bespannten
Ziige aus modernisierten Silberlingen bzw.
die Triebwagen GTW 2/6 der Hessischen
Landesbahnvollstindigabgeldst haben. Bei
fallweisem Ausfall der neuen Triebziige ist
es aber hier auch aktuell noch zum tempo-
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raren Einsatz der Reihen 143 oderauch 111
vor Wagenziigen gekommen.

Die gelb-rot-silbergrauen Elektrotrieb-
wagen des Stadler-Typs ,,FLIRT“ der Hes-
sischen Landesbahn, bezeichnet als Bau-
reihe 427 (dreiteilig) und 429 (fiinfteilig),
kommen seit Fahrplanwechsel 2010/2011
zum Einsatz und verkehren als Fliigelziige,
die in GiefSen in Richtung Marburg (Lahn)
und Siegen geteilt bzw. umgekehrt zusam-
mengefiihrt werden.

Die S-Bahn-Linie 6 zwischen Frankfurt
und Friedberg wird aktuell mit der Baureihe
423 gefahren, nachdem hier bis Juni 2004
die élteren Ziige der Reihe 420 im Einsatz
standen. Zwischen Kassel und Treysa ver-
kehrtebis Dezember 2015 die silbern-weifSe
»RegioTram" (Linie RT 9) mit Niederflur-
Straflenbahntriebwagen der Baureihe 452,
die eine Zulassung nach der Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnungbesaflen. Danach
wurde sie durch die Linie RE 98/RE 99 zwi-
schen Kassel Hbf und Kirchhain mit Halt
an allen Stationen (und weiter bis Frankfurt
mit Haltan grofSeren Orten) mit den bereits
erwahnten Flirt-Triebziigen der Hessischen
Landesbahn ersetzt. Zwischen Wabern und
Kassel Hbf verkehrt zusitzlich noch die an
allen Stationen haltende Linie RB 39 der
DB-, Kurhessenbahn“ mit den verkehrs-

roten Dieseltriebziigen der Baureihe 646
(GTW 2/6) und 642 (Desiro).

Giterverkehr heute

Gegeniiber den Hoch-Zeiten des vorigen
Jahrhunderts ist der durchgehende Giiter-
verkehr auf der Main-Weser-Bahn insbe-
sondere im Siidabschnitt zwischen GiefSen
und Frankfurt bzw. Hanau stark gesunken.
Griinde hierfiir sind in erster Linie der aus-
bleibende Montanverkehr wegen des Struk-
turwandels im Ruhrgebiet, die Riickzugs-
strategie der DB im Einzelwagenverkehr
(Stichwort MORA C) sowie das Bestreben
der DB, Giiterziige der Relation Siiddeutsch-
land - Rhein-Ruhr so viel und so kosten-
glinstig wie moglich und daher ohne (auch
nur kleinere) Umwege iiber die Rheinschie-
ne statt iiber Gieflen und Siegen zu fahren.
Hinzu kommen Kapazititsengpdsse auf der
zulaufenden Siegstrecke K6ln - Siegen sowie
bauliche Engpésseauf der Ruhr-Sieg-Strecke
Hagen - Siegen mit teilweise zu niedrigen
Eckho6henin einigen Tunneln fiir hohe Con-
tainer und Lkw-Aufbauten. Daher bewegt
sich die durchschnittliche und planméfiige
werktagliche Zahl der Giiterziige von und
nach demRhein-Ruhr-Raum, diein Gief3en-
Bergwald die Main-Weser-Bahn erreichen

Moderner Nahverkehr

Links auBen das aktuelle
Standardfahrzeug der S-Bahn
Rhein-Main: die Baureihe 423.
Vom Bahnsteig in Frankfurt
West bietet sich abends dieser
Blick auf die Hochhauser der
Mainmetropole (423 332 und
379, 27. August 2008).
Rechts daneben der Triebwagen
711 der Regionalbahn Kassel
GmbH am 10. April 2015 in
Zimmersrode. Zu diesem Zeit-
punkt fuhren diese Stadtbahn-
triebwagen des Alstom-Typs
~RegioCitadis 8NRTW-E”
noch bis Treysa.

FOTOS: MATHIAS OESTREICH,

WOLFGANG KLEE



Im Rahmen der Vorar-
beiten zum viergleisigen
Ausbau des ersten
Abschnitts von Frank-
furt West bis Bad Vilbel
wurde 2017 an mehreren
Streckenabschnitten
gerodet. So wurde unter
anderem fiir einige Zeit
bei Frankfurt-Berkers-
heim der Blick von der

B 3-Briicke maglich, hier
mit einer Dreifachein-
heit der Reihe 442. Der
Bauer hat allerdings zum
Datum der Aufnahme,
dem 24. April 2017, den
optimalen Zeitpunkt

fiir sein ,,Osterfeuer”
verpasst — das Fest war
in dem Jahr eine Woche
vorher.

FOTOS: MATHIAS OESTREICH

bzw. verlassen, heuteaufnur noch héchstens
15 bis 20, wahrend diese beispielsweise in
den 1970er- bis 1980er-Jahren mindestens
um das Vierfache hoher lag.

Etwas mehr Giiterverkehr als von und
nach Siegen bzw. Hagenistauf dem mittleren
und nérdlichen Abschnitt der Main-Weser-
Bahn von und nach Kassel zu verzeichnen
(etwa 25 bis 30 werktdgliche Ziige), aber
auch hier hatder Giiterverkehrim Vergleich
zu frither abgenommen. Ein deutlicher An-
stieg ist nur bei Umleitungen von der Nord-
Stid-Strecke zu verzeichnen, doch gibt es
nach der Wiedervereinigung hierbei auch
die Alternative iiber Thiiringen, so dass ein
fritherer betriebsamer Status selbst bei Um-
leiterverkehren kaum mehr erreicht wird.
In diesem Zusammenhang sind {ibrigens

die aktuellen und wiederholten Aussagen
von DB und Medien, nach denen der Main-
Weser-Bahn-Abschnitt von Friedberg nach
Gieflen ein neuer und betriebshemmender
Flaschenhals sei, zumindest mehr als kri-
tisch zu hinterfragen: Hier wurden zu den
besten Zeiten der Strecke wesentlich mehr
Giiterziige als heute durchgeschleust, ohne
dassesbeirelativfliissigem Fahren im Block-
abstand hierbei zu untragbaren Zustianden
kam. Doch inzwischen soll dieser Strecken-
abschnittbei deutlich verringertem Verkehr
ein Engpass geworden sein. Erklart werden
kann dieses Phanomen nur durch den Auf-
tragshunger der Baulobby sowie durch ei-
nen materiellen und geistigen Abbau der
Flexibilitit bei der DB AG, die zum einen
Verzogerungs- und Beschleunigungsanzei-

ger (elektrische Version der alten K- und L-
Tafel) fiir die Lokfithrer abgebaut hat und
sich zum anderen nicht mehr ,traut® eine
Viertelstunde vor einem IC einen Giiterzug
auf die Strecke zu schicken.

Der regionale Giiterverkehr ist insbe-
sondere nach Beginn der Bahnreform 1994

In Wabern ist nach wie vor die 1960
fiir die DB gebaute 323 750 im Einsatz,
die seit 1987 fiir das dort ansassige
Zuckerwerk im Einsatz steht.

FOTO: GARRELT RIEPELMEIER

Im Dezember 2013 lauft in
Wabern der Triebwagen 707
der RBK ein und erméglicht
einen eindrucksvollen Grof3en-
vergleich mit der 294 802.
FOTO: WOLFGANG KLEE
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Bahnhofskontraste im 21. Jahrhundert: Links das bestens gepflegte Portal zur Marburger Bahnstation, rechts zerschlagene Scheiben und wuchern-

des Unkraut in Wabern. Vielerorts wirkt die DB mit der Pflege ihrer Aushangeschilder Gberfordert. FOTOS (2): WOLFGANG KLEE

Rechte Seite: Im Sommer 2013 war die 2008 gebaute und als 1275 502-3 registrierte Vossloh-Lok
des Typs G 1206 fiir die BASF in Ludwigshafen im Einsatz. Am 13. Juli zog sie einen kurzen Guter-
zug lber die Main-Weser-Bahn bei Kirch Gons. FOTO: JOACHIM SEYFERTH

stark zuriickgegangen (bzw. eingeschrankt
worden). Die grofite ortliche Quelle fiir Schie-
nengiiterverkehr stellt das Zweigwerk der
Mitteldeutschen Hartstein-Industrie (MHI)
in Nieder-Ofleiden an der Ohmtalbahn
(Kirchhain - Burg- und Nieder-Gemiinden)
dar, die am 31. Mai 1980 fiir den Personen-
verkehr stillgelegt wurde und nun nur noch
auf 10 km Lange von Kirchhain bis Nieder-

nierungen geplant, um alte Infrastruktur
zu ersetzen. Befordert werden hier Schotter
der MHI (derzeitige Gesamtmenge rund
200000 Tonnen/Jahr) fiir den Verkehrswe-
gebau, der ab Kirchhain mit Ganzziigen auf
der Main-Weser-Bahn weitertransportiert
wird, sowie Koks und andere Materialien fiir
einneues Zweigwerk der Stadtallendorfer Ei-
sengieflerei Winter. Zusitzlich kann sowohl

Entlang der Strecke gibt es auch heute noch einige Firmen, die ihre Fracht
iiber Gleisanschliisse auf den Weg zum Kunden bringen

Ofleiden fiir diese Gliterverkehre in Betrieb
ist. Das 8 km lange Reststiick bis Burg- und
Nieder-Gemunden wurde zwischen Ende
1999 und Februar 2000 abgebaut, ein Rad-
weg auf der Trasse ist geplant. Im Jahre 2009
wurde der verbliebene Abschnitt sogar um-
fassend saniert: Zwei Briicken wurden neu
gebaut, im Werksbahnhof der Mitteldeut-
schen Hartstein-Industrie sowie im Bahn-
hof Nieder-Ofleiden wurden Weichen und
Gleise erneuert. Fir 2020 sind weitere Sa-
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in Kirchhain als auch Nieder-Ofleiden an
entsprechenden Anlagen der DB noch Holz
auf die Bahn verladen werden. In Nieder-
Ofleiden wird auflerdem noch ein privater
Gleisanschluss bedient.

Ahnlich viele Tonnagen auf der Schiene
wievonder MHI in Nieder-Ofleiden werden
im benachbarten Stadtallendorfim Auftrag
der Eisengieflerei Winter bewegt, die dort
ihren Hauptsitz hat (Zweigwerke in Lau-
bach und Nieder-Ofleiden) und Gusstei-

le fiir die Automobil-, Nutzfahrzeug- und
Hydraulikindustrie fertigt. Die Firma wird
iiber die Schiene u.a. mit Quarzsand belie-
fert. Die heute noch umfangreichen Gleis-
anlagen in Stadtallendorf werden hierfiir
grofitenteils zum Rangieren und Abstellen
der Waggons genutzt.

Stidlich von Kassel findet mit Stand von
2015 in Guntershausen kein ortlicher Gii-
terverkehr mehr statt, wihrend bei Wa-
bern noch drei Gleisanschliisse (Wegener
Basaltwerk, Kimm Sand- und Kieswerk,
Stiidzucker) und in Borken vier Anschliis-
se (Magistrat Borken, Fa. TenneT, Frohlich
Recycling, Borkener Logistik) in Betrieb
waren oder sind.

Im Raum Treysa wurde der verbliebene
und zuletzt noch tiglich bediente Giiter-
verkehr auf der ,Kanonenbahn® zwischen
Treysa und Homberg (Efze) am 25. Juni
2002 eingestellt. Mit Stand von 2015 war
in Treysa ein Gleisanschluss fiir die Bun-
deswehr in Betrieb. Sowohl in Wabern als
auchin Borkenbetreibt DB Cargo weiterhin
Verladestellen fiir Holztransporte.






Die namensgebende Felsburg aus dem 11. Jahrhundert mit dem ,, Butterfassturm” ist ein hiibscher Blickfang bei der Fahrt durch das Edertal: Die
V 60.02 der Hessischen Giiterbahn (HGB) - eine 1980 gebaute LEW-Lok des Typs V 60D - kurbelte am 28. April 2012 mit drei Fc-Wagen von Kassel

Rbf in Richtung Wabern.

Im Marburger Raum findet kein ort-
licher Schienengiiterverkehr mehr statt.
Aktuelle unregelmiaflige Ganzziige mit
Holztransporten aus Richtung Franken-
berg und Biedenkopf (u.a. auch von der
nach dem Sturm ,,Kyrill“ in 2007 bei Wie-
senbach eingerichteten Holzverladestelle)
sowie Ubergabeziige nach Frankenberg
tangieren zwar grofitenteils den Marbur-
ger Hauptbahnhof, Quelle und Ziel der
Frachten ist jedoch nicht die Industrie in
dieser unmittelbaren Region entlang der
Main-Weser-Bahn. Auch hier beschleunig-
te sich der Niedergang des Giiterverkehrs
mitder Bahnreform: Bereits 1994/95been-
dete die ,,Marburger Rohstoffverwertung“
ihre Schrottverladung in Marburg, ihr neu-

er Standort bei Sarnau wird seitdem aus-
schliefSlich per Strafle bedient. Zum 1. Mai
1997 wurde die Abfertigung von Stiickgii-
tern in Marburg aufgegeben, wenig spiter
sprangen auch die Giiterkunden von den
noch vorhandenen Gleisanschliissen ab.
Nachdem Ende 1998 der Wagenladungs-
verkehr in Marburg Siid eingestellt wurde
und der Landkreis Ende 2000 die Abfuhr
von Hausmiill iber die Schiene aus Kos-
tengriinden einstellte, stellte die DB AG
die Bedienung des Bahnhofs Marburg im
Giiterverkehr zum 30. September 2001 ein.
Dies fithrte (vorhersehbar) auch zu einem
anschliefSenden spirbaren Riickgang des
Giiterverkehrsauf den Nebenbahnen Rich-
tung Biedenkopf und Frankenberg: So gab

FOTO: SASCHA BUCKOW

beispielsweise der Heizungshersteller Viess-
mann in Allendorf (Eder) die Beforderung
seiner Guter auf der Schiene im Jahr 2005
vollstindig auf. Auch in den Bahnhéfen
Colbe, Niederwalgern und Fronhausen
findet inzwischen kein 6rtlicher Giiterver-
kehr mehr statt.

InLollar wurde der Wagenladungsverkehr
von DB Cargo bzw. Railion bis zur Jahr-
tausendwende eingestellt, zuletzt wurden
am Ladegleis und an der Kopframpe noch
Schrottundlandwirtschaftliche Maschinen
verladen. Es existieren aber weiterhin zwei
Gleisanschliisse fiir die Firmen Buderus-
Bosch und die Didierwerke.

In Gieflen werden neben einer Verlade-
stelle fiir Holztransporte noch die Gleisan-

Systemeigene Gleise fiir die S6: Zeitplan 1. Baustufe (Frankfurt West-Bad Vilbel)

1. Baustufe
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@) Inbetriebnahme

Ubersicht zur 1. Baustufe.
GRAFIK: DB



Rollende Fracht

Seit Ende 2014 steht die

DE 25 von BASF mit dem
Beinamen ,,Hans Ullrich”
im Einsatz. Die von Vossloh
gebaute Lok des Typs DE 18
brummt hier bei Nieder-
Morlen Richtung Friedberg
(29. August 2017).

FOTO: GERHARD WRASE

Rechts auBBen ein Blick aus
dem Verwaltungsgebaude
des Bw GieRRen, wo sich
151164 mit einem Giiterzug
des unbegleiteten kombinier-
ten Verkehrs bei km 135,0 in
Bewegung setzt (8. August
2003). Die Kilometrierung
165,0 am rechten Bildrand
gehort schon zur Strecke
KoIn-Deutz-GieRen.

FOTO: VOLKER EMERSLEBEN

Im eher futuristisch an-
mutenden Bahnhof Frankfurt
Messe verlaufen Giiter- und
S-Bahn-Gleise schon heute
getrennt. Am 2. Juni 1999
begegnen sich 152 041 und
420 752.

FOTO: JOACHIM SEYFERTH

schliisse der Fa. Gail’sche Tonwerke (Werk IT)
sowie der Firma Bieber-Baustoffe (u.a. Stahl-
transporte aus Italien) meist mit Gravita-
Diesellokomotiven der Baureihe 261 bedient;
anderenoch vorhandene Anschlussweichen
wurden im Zuge der Errichtung des Elekt-
ronischen Stellwerks fiir Gief3en (2004) aus-
gebaut. Der Gleisanschluss Gief3en Flugha-
fen wurde bis September 2007 von der US-
Armee genutzt. Seit den 1950er-Jahren das
grofite US-Nachschubdepot in Europa, war
hier der Militargiiterverkehr mit werktéglich
bis zu drei Anschlussfahrten-Paaren noch
bis Mai 1996 sehr umfangreich; ganztigig
war hierfir eine 290 im Einsatz.

Dieserwird abervon den Eisenbahnfreunden
Wetterau (Holztransporte etc.) fortgefiihrt.
Weitere noch vorhandene Gleisanschliisse
an der BLE-Strecke zwischen Butzbach und
Pohlgéns bedienen Anlagen der Butzbach-
Licher Eisenbahnfreunde e.V. sowie der Fa.
Voestalpine BWG (Butzbacher Weichen-
baugesellschaft, Hersteller u.a. von Hochge-
schwindigkeitsweichen),andere werden nicht
mehr genutzt. Auf dem Gelédnde der ehema-
ligen Ayers-Kaserne bei Pohlgons ist in den
letzten Jahren der so genannte ,, Magna-Park®
mit zahlreichen Industrieansiedlungen ent-
standen, der ebenfalls einen Gleisanschluss
erhalten hat. Hier bleibt abzuwarten, wie

Der viergleisige Ausbau des Abschnitts von Frankfurt nach Friedberg hat
gerade erst begonnen und wird sich auf dem gesamten Abschnitt mindes-
tens bis in das Jahr 2025 hinziehen

Die Aufgaben des Gieflener Rangierbahn-
hofs (siidwestlich des Personenbahnhofs) hat
seit Januar 2007 der Wetzlarer Giiterbahn-
hof iibernommen, vereinzelter Einzel-Wa-
genladungsverkehr in Richtung Marburg/
Frankenberg bzw. Friedberg/Nidda wird
von hier aus abgewickelt.

Bei Butzbach wurde die Bedienung des
Giterverkehrs zwischen Butzbach Ost und
Miinzenberg durch die Butzbach-Licher Ei-
senbahn (BLE) am 1. Juni 2003 eingestellt.

hoch dieser zukiinftig frequentiert wird, da
die meisten Firmen fast ausschliefflich den
Anschluss zum nahen Gambacher Auto-
bahnkreuz (A 5/A 45) bevorzugen.

Des Weiteren waren zwischen Gieflen
und Frankfurt mit Stand von 2015 ein
Gleisanschluss in Karben (Fa. Continental),
drei Gleisanschliisse in Friedberg (Fa. Mie-
le, Stadtwerke Friedberg, US Army) sowie
ein Gleisanschluss in Grofien Linden (Pla-
nungszweckverband) gesperrtbzw. abgebaut

(Butzbach siehe links). Ohne Giiterverkehr
sind mittlerweile auch die Bahnhofe Bad
Nauheim und Bad Vilbel.

Im siidlichen Abschnitt
zukiinftig viergleisig

Das Einzugsgebiet rund um die hessische
Main-Metropole Frankfurt hat sich wie bei
allen Grof3stadten Deutschlandsin denletz-
ten Jahrzehnten stetig erweitert und weist
mittlerweile einen Radius von mindestens
100 Kilometern auf. Mitihrer dynamischen
Wirtschaftskraft und entsprechenden Ar-
beitsplatzen generieren diese Stadt und ihre
unmittelbaren Nachbargemeinden schon
seit langer Zeit mehr Pendler als Einwoh-
ner, was zur stetigen Aus- und Uberlastung
der Verkehrsinfrastruktur von Strafle und
Schiene fithrt. Die Main-Weser-Bahn pro-
fitiert davon bis in den Raum Giefien und
sogar noch dartiber hinaus. Eine erste Er-
hohung der Kapazitit fir den Personen-
verkehr war noch zur Bundesbahnzeit die
Installation der S-Bahn-Linie 6 zwischen
Frankfurt und Friedberg ab 28. Mai 1978.
Seither miissen sich alle Ziige einschliefilich
Giiterverkehrzusammen mitder S-Bahnden
nach wie vor nur zweigleisigen Abschnitt
zwischen Frankfurt West und Friedberg
teilen, was mit der sukzessiven und deutli-
chen Aufstockung des Personennahverkehrs
in den letzten Jahrzehnten immer mehr zu
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“Mit einem Sonderzug befuhr die DB-

Museumslok E 03 001 am 26. Juni 1999 die
Main-Weser-Bahn nach Kassel, aufgenom-
men bei Altenbrunslar. FOTO: MALTE WERNING
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Nur ansatzweise ist im
Hintergrund die Beton-
briicke von Okarben zu
erkennen: 423 389 und
301 haben als S 6641 nach
Frankfurt Siid am 4. Juli
2006 gerade dieses Bau-
werk aus dem Zweiten
Weltkrieg unterfahren. Der
nie fertiggestelite Briicken-
torso kann nur durch
eine Sprengung entfernt
werden, was im Zuge des
viergleisigen Ausbaus in
den kommenden Jahren
geplant ist.

FOTO: MATHIAS OESTREICH

empfindlichen Kapazititsengpédssen und
Betriebshemmnissen gefithrt hat. Zu den
Hauptverkehrszeiten sind hier die Reisezii-
gevon der S-Bahn iiber u.a. den RE bis zum
IC nahezu im Blockabstand unterwegs. Fiir
andere Ziige sind ungestorte Fahrplantras-
sen nicht mehr vorhanden.

Dadie Entlastungsstrecke via Hanau und
Nidderau (siehe hierzu das Kapitel ab Seite
62) nur fir den Giiterverkehr und bei Bauar-
beiten oder ernsten Betriebsstorungenauch
fiir den Personenverkehr in Frage kommt
(Fahrzeitverlangerung 20 bis 30 Minuten),
existieren bereits seit Ende der 1980er-Jahre
Pléane fiir einen drei- bzw. viergleisigen Aus-
bau insbesondere zwischen Frankfurt West

Bahnhofsszenen

Warten auf den IC 2276 nach
Hannover an einem Sommer-
abend 2006 in Marburg und
rechts auBen das schmucke
Empfangsgebaude des Bahn-
hofs Bad Vilbel vor denToren
Frankfurts (2009).

FOTOS (2): VOLKER EMERSLEBEN

Der Haltepunkt Bad Vilbel
Siid kann auch heute noch
mit einer interessanten Ful3-
gangerbriicke aufwarten. Sie
wird den viergleisigen Aus-
bau des Streckenabschnitts
sicher nicht iiberstehen.

101 040 rollt hier mit dem

IC 2371 durch, aufgenom-
men am 10. Juni 2017.

FOTO: GERHARD WRASE

und Friedberg. Unter Dach und Fach war
dieses Vorhaben dann im Jahre 2003, als
die Stadt Frankfurt, der Wetteraukreis, das
Land Hessen, die Deutsche Bahn AG und
der Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV)
einen Bau- und Finanzierungsvertrag fiir
die 1. Ausbaustufe der Main-Weser-Bahn
zunichst im Abschnitt Frankfurt West -
Bad Vilbel abschlossen. Hierfiir wurden da-
mals Gesamtkosten in Hohe von 163 Mil-
lionen Euro errechnet, aktuell liegen diese
beirund 350 Millionen Euro und haben sich
demnach mehr als verdoppelt.

Begleitet von den zahlreichen obliga-
torischen Planungsverzogerungen sowie
Anwohnerprotesten haben am 19. Dezem-

ber 2017 die Baumafinahmen fiir diese ers-
te Baustufe (Frankfurt West-Bad Vilbel)
schliefllich offiziell begonnen. Ein symbo-
lischer erster Spatenstich fiir den nun vier-
gleisigen Ausbau fand zu diesem Datum
beim Bahnhof Frankfurter Berg statt. Nach
geplanter Fertigstellung des gesamten Vor-
habens einschliellich der zweiten Baustufe
zwischen Bad Vilbel und Friedberg (fiir die
das Planfeststellungsverfahren inzwischen
eingeleitet ist) sollen dann analog der S-
Bahn-Linie 5 nach Darmstadt zwei Gleise
nur fiir die S 6 nach Friedberg vorbehalten
sein, die dann im 15-Minuten-Takt und
fiinf Minuten schneller als heute verkehren
soll. Uber einen Termin der vollstindigen
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Inbetriebnahme schweigen sich (wohl aus
nachvollziehbaren Griinden) sowohl poli-
tische Entscheidungstrager als auch die DB
AG und andere Beteiligte derzeit noch aus.
Fir den Abschnitt bis Bad Vilbel diirfte er
nach heutigem Stand bei etwa 2022, fiir den
Gesamtabschnitt bis Friedberg bei frithes-
tens 2025 liegen.

Obwohlallebeteiligten Entscheidungstra-
ger diesen Ausbau begriiflen, ist bereits jetzt
abzusehen, dass es nach Fertigstellung auf
denverbliebenen zwei der vier Streckengleise
ohne S-Bahn-Verkehr erneut zu Engpéssen
kommen wird, da hier zumindest tagsiiber
der Verkehr mit zunehmenden iibrigen Re-

miissen und fiir eine deutliche Entlastung
sowohl der Main-Weser-Bahn als auch der
Rheinstrecken gesorgt hitte.

Doch nicht nur in der langen ,,Speck-
schneise“ nordlich von Frankfurtist die Zu-
kunft der Main-Weser-Bahn mehr als aus-
reichend gesichert. Auch am anderen Ende
bei Kassel wird eine dhnliche Entwicklung
zu beobachten sein, da auch diese Region
expandiert (schlieflich war Kassel von 1277
bis 1866 Hauptstadt hessischer Gebiete).
Der tempordre Einsatz der Kasseler Regio-
Tram in die ortlichen ,Gefilde“ der Main-
Weser-Bahn bis Treysa von 2007 bis 2015
wird nicht das letzte Vordringen von grof3-

»Selbst iiber lange Strecken hinweg stehen dem Reisenden héufig
genug lediglich noch»StraBenbahnen mit Toilette« zur Verfiigung, spurt-
schnell zwar und von den Fahrzeiten her durchaus annehmbar ...«

gionalziigen, der geplanten IC-Verbindung
zwischen Frankfurt und Miinster (Westf)
sowie zusidtzlichen Giiterziigen weiter an-
wachsen soll. Weitere Ausbauten scheiden
aus Platzgriinden aus, so dass zumindest
der Giiterverkehr mit Ausnahme der Nacht-
stunden wohl ausschliefllich tiber die Ent-
lastungsstrecke Hanau - Friedberg geleitet
werden muss. Hier racht sich das Fehlen
einer neuen und nur fiir den Giiterverkehr
vorgesehenen Trasse zwischen dem Rhein-
Main- und dem Ruhrgebiet, die bereits
vor Jahrzehnten hitte verwirklicht werden
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Dr. Lutz Miinzer

stddtischen Straf3en- bzw. Stadtbahnen auf
diese Strecke gewesen sein. Und auch auf
dem mittleren Abschnitt werden Besiedlung
sowie Verdichtung und somit der OPNV
rund um die Universitétsstidte Gieflen und
Marburg weiter wachsen. Dominanzaufder
Schiene wird auch hier der Regionalverkehr
erhalten, der weiterhin in klassische Entfer-
nungsbereiche des Fernverkehrs vorstofit.
Diese tiberall zu beobachtende Entwick-
lung 16st aber auch berechtigte Kritik wie
die des Marburger Bahnexperten Dr. Lutz
Miinzer aus, der hierzu in dem Buch ,,Die

Rapsbliite

Die Flirt-Triebziige der Hes-
sischen Landesbahn sollen
hier natiirlich auch noch

im Bild gezeigt werden:
427 624 und 429 524 der
HLB bildeten am 27. April
2011 den ab GieBen gekup-
pelt fahrenden DPN 24955/
24957 nach Frankfurt Hbf.
Hier legt sich die Doppel-
einheit vor Bruchenbriicken
in den Gleisbogen.

FOTO: MATHIAS OESTREICH

Stadt und ihr Bahnhof“ (Rathaus-Verlag
der Stadt Marburg) schreibt:

»Selbst iiber lange Strecken hinweg stehen
dem Reisenden hiufiggenuglediglichnoch
,StrafSenbahnen mit Toilette‘zur Verfiigung,
spurtschnell zwar und von den Fahrzeiten
her durchaus annehmbar, aber hinsichtlich
Gerduschpegel und Sitzkomfort ein un-
leugbarer Riickschritt gegeniiber vergan-
genen Zeiten. Dank der Reduzierung des
Netzes der Schnellziige beziehungsweise
ihrer Nachfolger sind die mit dergleichen
Fahrzeugen inzwischen zu bewiltigenden
Streckenvon Marburgaus lang, denken wir
an Fahrten ins Ruhrgebiet oder nach Kéln
mit jiingst vermehrten Umsteigezwingen
und unsicheren Anschliissen. Und wenn es
schon Klimaanlagen in diesen und ande-
ren Reiseziigen gibt, sollten diese wenigs-
tens zuverldssiger funktionieren.

Fernziige mit langen Laufwegen wird
es hier wohl nur noch beim Giiterverkehr
geben, F- und D-Ziige zwischen Basel und
Hamburg sind jedenfalls Geschichte. Falls
der Intercity tiberleben sollte, werden sich
allenfalls neue und ,,private” Fernziige a la
»Flixtrain“ hinzugesellen, die vielleicht wie-
der mit Laufwegen wie Aachen - Hannover
oder Freiburg - Bremen aufwarten konnen.
Die Main-Weser-Bahn hat sich schon jetzt
neu definiert und wird sich zwischen den
wenigen Lieblings-Magistralen der DB zu-
kiinftig mindestens gut und unentbehrlich
arrangieren konnen. U
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Lange ist’s her: Die
schmucke rot-beige
112 490 steht am
30. August 1981 mit
D 816 im GieBRener
Hauptbahnhof zur Wei-
terfahrt nach Frankfurt.
Die 1968 bei Krauss-
Maffei gebaute Lok
wurde erst 2012 ver-
schrottet.
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IE ,PAZIFIK”

Mit 298 Maschinen war die Baureihe 03 die meistgebaute deutsche
.Pazifik”. Die Deutsche Reichsbhahn entschied sich fiir die Beschaffung,
weil die Schnellzugdampfloks der Baureihe 01 nur auf Strecken einge-
setzt werden konnten, die bereits fiir einen Achsdruck von 20 Tonnen
ertiichtigt waren. Wahrend der Plandienst bei der DB im Jahr 1972
endete, erhielten 52 DR-Maschinen der Baureihe 03 in den Jahren 1968
bis 1975 noch Rekokessel von ausgemusterten P 10. Den in Polen und
der Sowjetunion verbliebenen 03 ist ebenso ein eigenes Kapitel ge-
widmet wie den museal erhaltenen 03. Das neue EJ-Sonderheft ist in
gewohnter Weise umfassend bebildert, teils in Farbe, und enthalt zahl-
reiche erstmals veroffentlichte Fotos.

92 Seiten im DIN-A4-Format, Klammerbindung,
ca. 140 Abbildungen
Best.-Nr. 541901 | € 12,50

Erhaltlich im Fach- und Zeitschriftenhandel oder direkt beim:
EJ-Bestellservice, Am Fohlenhof 9a, 82256 Fiirstenfeldbruck
Tel. 08141/534810, Fax 08141/53481-100, bestellung@vgbahn.de, www.vgbahn.de
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Zeitreise durch die Pfalz /\/GM

122 eindrucksvolle Bildvergleiche von Bahnlinien, Bahnanlagen und Bahnhéfen

Die gegeniibergestellten Aufnahmen zeigen jedoch nicht nur Eisenbahnen,
sondern verdeutlichen auch den Strukturwandel der Wirtschaft mit seinen
Auswirkungen auf die Landschaft und den Stadtebau. Fiir diese Ausgabe der
Reihe Schienenwege gestern und heute haben wir uns explizit auf die Pfalz
beschrankt, die nach Griindung der Bundesrepublik Deutschland im Bundes-
land Rheinland-Pfalz aufgegangen ist. Die Pfalz gehorte zur Zeit des Bahn-
baus und Uber die Zeit der Landerbahnen hinaus zu Bayern. Somit gibt es bis
Lickel | Fieischer ROt heute kleine, aber feine Unterschiede zu den Bahnstrecken in Rheinhessen
D und den weiteren Gebieten von Rheinland-Pfalz. Dank den historischen Auf-
nahmen von Helmut Réth, Wolfgang Lockel, Werner Bischoff und Prof. Dr.
jur.Wolfgang Feuerhelm sowie weiteren namhaften Fotografen belegt dieses
Buch einerseits den Niedergang der Eisenbahn in der Pfalz, andererseits aber
auch die erfolgreiche Modernisierung ab Mitte der 1980er-Jahre, die in der
Erneuerung des Fuhrparks in den letzten drei Jahren mit dem SUWEX und
den modernen Dieseltriebwagen ihren vorerst finalen Hohepunkt gefunden
hat. Es war nicht immer einfach, die Aufnahmepunkte der historischen Fo-
tos aufzuspiren, doch in den meisten Fallen ist dies gelungen. Besonders
beeindruckend sind die Vergleiche aus Ludwigshafen mit seinem friiheren
Kopfbahnhof. Die Pfalz ist ein wunderschoner Landstrich und so soll die-
ses Buch auch einladen, die Gegend mit Gffentlichen Verkehrsmitteln zu

erkunden - gemaB dem Motto: Annerschwu is annerschd unn hald nett
wie in de P(falz...

Zeitreise
durch

die Pfalz

144 Seiten, Hardcover, Format 22,3 x 29,7 cm,
ca. 250 Farb- und historische Schwarzweifotos
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