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Dieter Ludwig gestorben
Neues von der Schonbuchbahn

Besichtigung der Baustelle S21 am 15. November

Weihnachtsfeier am 20. Dezember



Liebe Fes'ler,

nach wie vor hat uns das Corona-Virus fest im Griff und es kommt auf uns alle an, durch ein ad-
dquates Verhalten sich und andere zu schiitzen und trotz gewisser Lockerungen nicht leichtsinnig
zu werden. Steigende Fallzahlen sollten uns eine Warnung sein, das nicht auf die leichte Schulter
zu nehmen.

Auch wir miissen uns den Gegebenheiten stellen und haben ganz vorsichtig versucht, unsere
Aktivitdten wiederzubeleben. Das geht natiirlich am besten im Freien, so haben wir uns erstmalig
nach langer Zeit im August im Haus am See getroffen. Beim zweiten Versuch konnten wir im
September beim Stadtspaziergang im Zentrum von Stuttgart immerhin zwolf Teilnehmer begrii-
Ben. Dazu gibt es in dieser Ausgabe einen Bericht. Nachdem Fiihrungen bei der Baustelle S21
wieder moglich sind, habe ich fiir uns eine Gruppe fiir den 15. November angemeldet und hoffe
auf eine rege Teilnahme, damit sich die Kosten fiir den Einzelnen in Grenzen halten.

Uber die Entwicklung im Nahverkehr in Siiddeutschland gibt es wieder erfreuliche Nachrich-
ten, ein Anlass dieses Thema erneut aufzugreifen.

Auf den Terminkalender des letzten Quartals war die Weihnachtsfeier bisher wie unser Som-
merfest eine feste Grofle. Ob sie stattfinden kann, konnen wir heute noch nicht absehen, wir
werden aber in Abstimmung mit der Weissenburg und unter Beriicksichtigung von behordlichen
Auflagen nichts unversucht lassen.

Damit sind wir wieder beim Ausgangspunkt und ich hoffe, dass durch ein angemessenes Ver-
halten aller die Situation nicht schlechter wird. Also passt auf Euch auf und bleibt gesund!

Euer Bernd

Titelbild

In Karlsruhe nihert sich der Tunnel der ,,Kombilosung* der Vollendung, es gab bereits erste
Probefahrten und der der Vater des ,,Karlruher Modells* Dieter Ludwig ist im Juli gestorben.
Dazu pafit ein Bild unser Sonderfahrt mit einem Karlsruher Stadtbahn-Wagen, ausgehend vom
Stuttgarter Hauptbahnhof anlésslich des (Jubildums-)Funtreffens in Stuttgart am 8. Juni 2003.
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Stadtspaziergang in Stuttgart am 26. September

M Samstag den 26.9. habe ich zu einem er-
neuten Stadtspaziergang im Zusammen-
hang mit dem 150-jahrigen Bestehen der Stutt-
garter Stralenbahnen nach Stuttgart eingela-
den. Der Schwerpunkt meiner Stadtfithrung lag
diesmal auf der fritheren dichten Linienfiihrun-
gen quer durch die Innenstadt und das Aufzei-
gen der Verlagerung des heutigen Stadtbahn-
verkehrs raus aus der Innenstadt hin auf eine
Tallangs- und Talquerlinie, mehr oder weniger
am Rande der Innenstadt mit nur noch wenigen
Abzweigungen.

Der Ausgangspunkt am Hotel Graf Zeppelin
wurde wieder bewusst ausgewdhlt, da hier die
Lautenschlagerstrae beginnt, in der sich im
Laufe der Zeit schienentechnisch einiges ab-
spielte. So fiihrte zunichst die Eisenbahn ent-
lang dieser Strae zum fritheren Centralbahn-
hof. Nach dem Bau des neuen und heute noch
bestehenden Hauptbahnhofs bekam die Lau-
tenschlagerstrafle eine Stralenbahn, von der an
der nédchsten Kreuzung schon eine Linie ab-
bog. Beim Bau der S-Bahn wurde sie kom-
plett iiber die KonigstraBe umgeleitet. Heute
verkehrt dort nur noch die S-Bahn unten durch.

Am SchloBplatz konnte ich viel erzéhlen, denn
in allen fritheren Zufahrtsstraen fuhren Stra-
Benbahnen, zwar nicht gleichzeitig, sondern
zeitversetzt. Die Haltestelle war auf beiden
Seiten so lang wie der Konigsbau daneben. En-
de der 60er bis Anfang der 70er Jahre fuhren
die StraBenbahnlinien aus der Lautenschlager-
straBe wegen des dortigen S-Bahn-Baus durch
einen damals extra geschaffenen Tunnel unter

dem ,,Kleinen Schlofplatz* hindurch, so dass,
bis auf 2 oder 3 Linien sémtliche Straenbahn-
linien iiber den Schlofplatz fuhren. Auf der
ganzen Konigstrae ging es zu wie heuer noch
in Karlsruhe auf der Kaiserstrae. Das @nder-
te sich 1978 schlagartig, weil der Schlofplatz
nur noch von der U-Bahn der Talquerlinie von
Nord nach Siid (Richtung Degerloch) bedient
wurde. Die Schienen an der Oberfldche wurden
abgerdumt. Der Tunnel durch den ,.Kleinen
Schlofiplatz® wurde dichtgemacht und mehr
oder weniger ,.geschmackvoll*“ mit Beton und
einem Glaspalast bestiickt.

Weiter ging es tiber die obere KonigstraBe,
von der in Richtung Westen und Norden an
verschiedenen teils engen Straen Linien ab-
zweigten. Auf Bildern konnte ich auch auf-
zeigen, dass sich Stuttgart vor dem Krieg mit
tollen Prachtbauten (z. B. das Kaufhaus Uni-
on) nicht hatte verstecken miissen. In der obe-
ren Konigstrale besteht kein Schienenverkehr
mehr. Unter der unteren Konigstrale verlduft
die U-Bahn der Talquerlinie.

Ein weiterer fritherer allerdings sehr en-
ger StraBenbahnverkehrsknoten wurde am Wil-
helmsbau erkldrt. Von vier Stralen aus wurde
diese Haltestelle befahren, sie konnte aber im-
mer nur z.B. einen GT4-Zug aufnehmen. Ent-
sprechend lange dauerte es, bis die einzelnen
Stralenbahnen durchgeschleust wurden. Die
damalige Talléngslinie bog hier in die beeng-
te Tiibinger StraBe Richtung Heslach und Vai-
hingen ein. Heute verkehrt die U-Bahn als ab-
zweigender Teil der Talldngslinie unten durch
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und hat zusammen mit der S-Bahn die Station
Rotebiihlplatz/Stadtmitte ein paar Meter neben
der Konigstrafie.

Weiter ging es durch die Eberhardstraf3e, vor
dem Krieg bestiickt mit einigen Fachwerkhiu-
sern und einem weiteren architektonisch inter-
essanten Warenhaus namens Schocken. Dazu
konnte Peter einiges sagen. Durch eine der en-
gen Gassen zweigte eine weitere Linie Rich-
tung Bopser ab (ganz in der Nihe befindet sich
die Weissenburg). Durch diese enge Gasse, der
TorstraB3e, wurde leider eine breite Schneise
fiir den U-Bahn-Bau sowie einer breiten Stra-
Be geschlagen, so dass zwei Héuser dran glau-
ben mussten. Auch die Eberhardstrale ist heu-
te schienenfrei.

Wir kamen nun zum Kaufhaus Breuninger,
durch dessen Gebéude eine Strafie lief. Als die
StraBBenbahn im Zuge des U-Bahn-Baus um-
geleitet werden musste, fuhr sie ein paar Jah-
re lang unter dem Kauthaus Breuninger durch.
Mir war dann noch wichtig, am benachbar-
ten Leonhardsplatz aufzuzeigen, wie durch die
Kriegsfolgen und dem aufkommenden Auto-
massenverkehr (sprich Stadtautobahn) schone
dichte Wohnquartiere zerstort wurden. Ganz
nach dem Motto: Was der Krieg nicht zerstort
hat. ..

Den Schlusspunkt setzten wir ein paar Me-
ter weiter beim Charlottenplatz (dem heuti-
gen Kreuzungspunkt der Talldngs- und Tal-
querlinie) am Hotel ,,Silber. Es war der Ort
der Politischen Polizei in der Weimarer Repu-
blik sowie der Gestapo im Dritten Reich, unter

denen unerwiinschte Personen, Volksgruppen
und auch Homosexuelle verfolgt wurden. Aber
auch nach 1945 war letztere Gruppe durch die
dann eingerichtete Kriminalapparatur der wei-
teren Verfolgung ausgesetzt. Am Mahnmal fiir
die Opfer des Nationalsozialismus, worunter
ja auch viele Homosexuelle waren, legte Peter
zwei Rosen in passenden Farben auch in unse-
rem Namen ab.

Damit war unser Stadtspaziergang beendet.
Wir lieBen den Nachmittag im Café am Rat-
haus gemiitlich ausklingen.

Eine Erkldrung noch zu Tallings- und Tal-
querlinie: Die Talldngslinie bildet den Linien-
verlauf liangs des Nesenbachs zwischen Bad
Cannstatt—Charlottenplatz—Heslach und Vai-
hingen, wo die Bundesstrafle 14 verlief (es gab
ja noch keine Umgehungsstralen), also von
Ost nach West. Der Hauptverkehr der Straflen-
bahnen verlief frither aber nicht iiber den Char-
lottenplatz, sondern iiber den SchloBplatz und
Wilhelmsbau, also mitten durch die Innenstadt.
Erst mit dem Bau der U-Bahn verlief die Tal-
langslinie mit den heutigen Stadtbahnen exakt
léangs des Nesenbachs und iiber den Charlotten-
platz, es verkiirzte die Reisezeit zwischen Bad
Cannstatt und Heslach schon wesentlich. Die
Talquerlinie biindelt heute die Aste von Deger-
loch und Ruhbank, fiithrt von Siid nach Nord
und kreuzt am Charlottenplatz mit der Tal-
langslinie. Erst nach dem Hauptbahnhof gibt es
erste Verzweigungen in Richtung Nordbahnhof
und Killesberg.

Roland

FES-Weihnachtsfeier 2020

ERN wiirden wir auch in diesem Jahr
wieder unsere beliebte Weihnachtsfeier
durchfiihren. Dazu haben wir vorsorglich fiir
den 20. Dezember (4. Advent) den groflen
Konferenzraum im 1. Stock der Weissenburg
reserviert.
Vorbehaltlich der weiteren Entwicklung und
behordlicher Auflagen fiir die Weissenburg
werden wir alle Mitglieder und Freunde des

FES kurzfristig mit unserem Newsletter in-
formieren, ob sie stattfinden kann oder wir
sie absagen miissen. Falls sie stattfinden kann,
werden wir dann selbstverstidndlich auch iiber
mogliche Auflagen und Verhaltensvorgaben
informieren. Wir gehen davon aus, dass Im In-
teresse aller die geltenden Hygieneregeln fiir
geschlossene Rédume eingehalten werden.
Bernd



Dieter Ludwig gestorben

IT Dieter Ludwig haben wir am
16.7.2020 einen auBergewdhnlichen
Protagonisten und Treiber bei der Entwick-
lung des Schienen-Nahverkehrs verloren. Thm
ist das beispiellose Karlsruher Modell zu ver-
danken, das nur durchgesetzt werden konnte,
weil Dieter Ludwig sich ein einer Weise enga-
giert hat, die wir heute bei vielen Verantwortli-
chen in Politik und Wirtschaft sehr vermissen.
Dank seines rastlosen Engagements hat er es
nicht nur geschafft, sein Konzept einer Nut-
zerorientierten Optimierung des Nahverkehrs
durch Uberzeugungsarbeit bei den verantwort-
lichen Politikern und Behorden durchzusetzen,
sondern als Ingenieur auch die technischen
Anforderungen gemeistert. Dazu gehorte die
Konzeption eines Zweisystemfahrzeuges, das
sowohl mit 750V Gleichstrom auf StraBen-
bahngleisen fahren konnte als auch auf den
15kV und 16 %3 Hz elektrifizierten Hauptbahn-
strecken.
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In den Zeiten der Drehstromantriebstechnik
war dies relativ einfach zu 16sen, auch wenn
bei einem Stralenbahnzug die Dimensionen
und das Gewicht des Hochspannungsteil nicht
zu unterschitzen sind. Ein weitaus schwieri-
ger zu losendes Problem war ein geeignetes
Radreifenprofil und hier ganz besonders der
Spurkranz, der die Fithrung des Fahrzeuges bei
Weichen und insbesondere Doppelkreuzungs-
weichen bei der Eisenbahn gleichermalien si-
cherstellt wie in den engen Rillen der Stra-
Benbahnschienen. Nur der Hartnéckigkeit und
dem Engagement des Ingenieurs Ludwig ist es
zu verdanken, dass auch dieses Problem gelost
werden konnte.

Ohne diese grundlegenden Voraussetzungen
wire das Karlsruher Modell nicht moglich ge-
wesen. Dieses Beispiel zeigt einmal mehr, dass

es auch Macher von der Sorte Dieter Ludwig
braucht, um eine Sache zum Erfolg zu fiihren.
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Daher war es beim Funtreffen 2003 fiir den
FES eine besondere Ehre, als am Pfingstsonn-
tag Dieter Ludwig wihrend unserer Sonder-
fahrt mit einem Stadtbahnwagen von Stuttgart
tiber Strecken der AVG nach Heilbronn in un-
seren Zug stieg um uns wihrend der Fahrt sein
Werk zu erkléren.

Es war besonders eindrucksvoll, die Intention
fir das Projekt aus erster Hand zu erfahren.
Dazu gehorte u.a. die Idee, die Bahnhofe und
Haltepunkte dort zu bauen und Verbindungen
zu schaffen, wo die Menschen heute leben und
arbeiten. Dies war sicher ein wichtiger Aspekt
fiir die Erfolgsgeschichte des Karlsruher Mo-
dells.

Bernd



Neues von der Schénbuchbahn

M letzten Rundschreiben wurde der speziell
fiir die Schonbuchbahn gebaute dreiteilige
elektrische Triebwagen bereits vorgestellt und
berichtet, dass er bereits auf dem Versuchsring
in Velim ausgiebig unter realen Betriebsbedin-
gungen erprobt wurde.

Am 26. Juni wurde nun mit 455001
das erste Fahrzeug aus Spanien in Boblin-
gen angeliefert, natiirlich wie heute iiblich
iiber die StraBe. In drei Fuhren kamen die
Fahrzeugteile des Zuges an, um anschlie-
Bend zusammengefiigt und in Betrieb gesetzt
zu werden. Zwischen dem 21.7. und 4.8.
wurden nachts bereits Testfahrten zwischen
Boblingen-Zimmerschlag und Holzgerlingen-
Hiilben durchgefiihrt. Dem Einsatz im Fahr-
gastbetrieb muss aber der Zulassungsprozess
des Eisenbahn-Bundesamt (EBA) vorausge-
hen, der mit umfangreichen Funktionstests und
Probefahrten verbunden ist. Bis schlieBlich al-
le zwolf Fahrzeuge geliefert und durch diesen
Prozess gelaufen sind, um Ihre Zulassung zu
erhalten, wird das nédchste Jahr noch ins Land
gehen. Die Inbetriebnahme fiir den Fahrast-
verkehr ist fiir Dezember 2021 zum Fahrplan-
wechsel vorgesehen. Es ist zu hoffen, dass es

keine unliebsamen Uberraschungen gibt und
dieser Zeitplan wirklich eingehalten werden
kann.

Hier noch einmal die wichtigsten Daten des
Triebwagens:

Linge tiber Schaku 39140 mm
Fahrgastkapazitit 212 Personen
Hochstgeschwindigkeit 100 km/h

Ausstattung:

» Klimaanlage

* Fahrgastinformationssystem
Fahrgastzéhler in Fahrzeugmitte

* Videoiiberwachung aufien und innen
Hydraulikbremsen

» PZB-Signaltechnik

* Fahrscheinentwerter
Ereignisaufzeichnung

» Steuerungs- und Uberwachungssystem
Internetzugang iiber WLAN

Abschlielend eine kleine Bilderfolge von der
Anlieferung der drei Fahrzeugteile des Trieb-
wagens.

Bernd




Hermann-Hesse-Bahn wird reaktiviert

EIT dem Bau der ,Wiirttembergischen
Schwarzwaldbahn® iiber Weil der Stadt
gab es eine direkte Verbindung zwischen Stutt-
gart und Calw, die im Jahre 1872 eroffnet wur-
de. Wihrend der Streckenabschnitt bis Weil
der Stadt bereits 1939 elektrifiziert wurde und
ein wichtiger Teil des Stuttgarter Nahverkehrs
wurde und heute von der S-Bahn bedient
wird, verkiimmerte der restliche Streckenab-
schnitt bis Calw. Auf der dampfbetriebenen
Strecke wurden ab 1953 auch Schienenbusse
der Baureihe VT 98 eingesetzt, die im Laufe
der Zeit alle Personenzugleistungen iibernah-
men. Wegen der abnehmenden Verkehrsleis-
tungen wurde 1983 wurde zunéchst der Per-
sonenverkehr eingestellt, 1988 folgte nach ei-
nem Erdrutsch am Forsttunnel bei Althengstett
schlieBlich auch der Giiterverkehr. Seit dem
1.9.1995 ist die Strecke stillgelegt. Die An-
lagen dieses Streckenabschnitts wurden unter
Denkmalschutz gestellt und blieben als Bahn-
strecke gewidmet.

Bemiihungen zur Erhaltung dieser Strecke
durch den Verein zur Erhaltung der Wiirttem-
bergischen Schwarzwaldbahn fiihrten schlief3-
lich 1994 zum Kauf der Strecke durch den
Landkreis Calw. 1995 wurde vom Land Baden-
Wiirttemberg die Konzession fiir eine Nicht-
offentliche Anschlussbahn erteilt, die jederzeit
eine erneute Inbetriebnahme ermoglichen wiir-
de, sobald die Strecke betriebsbereit ist.

Daraufhin setzten wiederholt Bemiithungen
ein, die Strecke wieder in Betrieb zu neh-
men. Allerdings gab es immer wieder Pro-
bleme, weil Wirtschaftlichkeitsberechnungen
nicht das gewiinschte Ergebnis brachten und
juristische Auseinandersetzungen mit dem Na-
turschutz und Anliegern das Vorhaben er-
schwerten.

Nachdem der Gemeinderat von Weil der
Stadt im Mirz 2019 beschlossen hat eine Kla-
ge gegen die Streckenreaktivierung zuriick-

zunehmen, konnten sich schlieflich im No-
vember 2019 Vertreter des Verkehrsministeri-
ums Baden-Wiirttemberg, der Landkreise Bob-
lingen und Calw, der Stidte Renningen und
Weil der Stadt sowie des VRS darauf einigen,
als zweite Stufe auch einen S-Bahn-gerechten
Ausbau der Strecke anzugehen. Dafiir sollen,
bis zum 2. Quartal 2020, die Moglichkeiten
erhohter Bundesforderungen fiir Streckenreak-
tivierungen und Elektrifizierungen von Bahn-
strecken genutzt werden. Im Januar 2020
beschloss der VRS-Verkehrsausschuss, nach
Elektrifizierung des Abschnitts bis Calw die
Linie S6 entsprechend zu verldngern.

Um in den Hauptverkehrszeiten in einem
30-Minuten-Takt fahren zu konnen, ist der Bau
eines zweigleisigen Abschnitts bei Ostelsheim
vorgesehen, so dass sich Ziige auf der ansons-
ten eingleisigen Strecke begegnen konnen.

Bei Schathausen soll die Trasse in einem
neuen Tunnel durch den Hacksberg fithren, um
den Umweg iiber die dortige Schleife zu sparen
und damit die Fahrzeit zu verringern. Der Bau
des Tunnels macht allerdings eine Steilrampe
mit einer Steigung von rund 40 Promille im
Bereich des Tunnels unumginglich, daher wer-
den nur leistungsstarke Ziige den reaktivierten
Teil der Strecke befahren konnen. Fiir Giiter-
ziige wird dieser Abschnitt dann nicht nutzbar
sein. Am 21. September 2020 begann der Bau
eines 498 m langen Tunnels zur Umgehung der
4km langen Hacksbergschleife. In den kom-
menden zwei Jahren wird der Tunnel mittels
Bagger- und Sprengvortrieb im Rohbau fertig
gestellt.

Damit wurden jetzt Fakten geschaffen und
wenn alles wie gut geht, kann man auf der
Hermann-Hesse-Bahn ab 2023 in rund 60 Mi-
nuten von Calw iiber Weil der Stadt und Ren-
ningen in die Landeshauptstadt fahren.

Bernd



Bottwartalbahn

M Zusammenhang mit dem aktuellen Trend,
auch in der Flidche den schienengebunde-
nen Nahverkehr zu verbessern, gibt es auch Be-
miihungen, die Bottwartalbahn wieder zum Le-
ben zu erwecken, zumal sich dadurch eine Er-
weiterung des Karlsruher Stadtbahnnetzes ge-
radezu anbietet.

Die Entstehung

Urspriinglich war die Bottwartalbahn eine
34 km lange schmalspurige Lokalbahn mit ei-
ner Spurweite von 750 mm. Sie verkehrte zwi-
schen Marbach am Neckar, Beilstein in Wiirt-
temberg und Heilbronn-Siidbahnhof. Die Stre-
cke gehorte zum System der staatlichen Lo-
kalbahnen der Koniglich Wiirttembergischen
Staatseisenbahnen (KWStE). Ab 1920 wurde
sie von der Deutsche Reichsbahn betrieben,
deren Nachfolge ab 1948 die Deutsche Bun-
desbahn antrat. Der erste Abschnitt von Mar-
bach nach Beilstein, wurde 1894 er6ffnet, die
Fortsetzung nach Ilsfeld folgte 1899. Schliel3-
lich wurde 1900 mit dem Nordast Heilbronn-
Sud erreicht. Die nur dem Giiterverkehr die-
nende Fortsetzung zum Abzweig Pfiihl wurde
1901 als Gleisverbindung zur Regelspurstre-
cke Heilbronn—Schwibisch Hall erstellt. So
konnten Giiterziige von Heilbronn-Siid aus den
Rangierbahnhof Heilbronn erreichen.

,,Bottwartalbahn“ war bis in die letzten Be-
triebsjahre die gebrdauchliche Bezeichnung so-
wohl in der Offentlichkeit als auch in amtli-

chen Verlautbarungen. Hiufig wurde die Stre-
cke auch nur als ,,Bottwarbahn* bezeichnet.
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Die Strecke

Zwischen Marbach und Talheim war die Stre-
cke ausschlieBlich als Schmalspur ausgefiihrt.
Von Talheim bis Heilbronn Siid lag ein Drei-
Schienen-Gleis, sodass sowohl von Ziigen der
Schmalspur als auch der Regelspur gemein-
sam befahren werden konnte. Dadurch konnte
die getrennte Anlage von zwei Gleisen mit un-
terschiedlicher Spurweite vermieden werden.
Ab Heilbronn-Siid bis zum Abzweig Pfiihl be-
saf} die Bottwarbahn Regelspur. Die Kilome-
trierung begann in Marbach und endete am
Abzweig Pfiihl. Die Giitergleise von Talheim,
Sontheim und Heilbronn waren stets regelspu-
rig ausgefiihrt. Die Schmalspur diente hier nur
fir den Personenverkehr sowie als Verbindung
fiir die schmalspurigen Giiterziige, um nach
Heilbronn-Siid zu gelangen, wo die Umlade-
und Umsetzvorrichtungen eingerichtet waren.
Umladehallen fiir Stiickgut, in denen die ge-
deckten Giiterwagen fiir Schmalspur und Re-
gelspur einander gegeniiber standen, befanden
sich in Marbach und Heilbronn Siid, weil die
dortigen Giiterschuppen der Regelspur ortlich
bedingt nicht mit der Schmalspur direkt ange-
fahren werden konnten. Auf der Gesamtstre-
cke wurde fiir dem Giiterverkehr von Anfang
an der Rollbockverkehr eingefiihrt. Dadurch
konnten Giiterwagen der Regelspur ohne Um-
laden auf die Schmalspur {ibergehen.

Von Marbach aus folgte die Lokalbahn
kurz der Hauptbahn (Kleine Murrbahn) nach
Westen Richtung Ludwigsburg und schwenk-
te dann in das Neckartal Richtung Norden ab.
Im Gefille senkte sich die Strecke auf den
Talgrund, den sie erst im Tal der hier in den
Neckar miindenden Murr erreichte. Der Murr
entlang ging es geradlinig in leichter Stei-
gung nach Steinheim. Von dort zwingte sich
die Bahn in mehreren engen Bogen entlang
der namensgebenden Bottwar bis Kleinbott-
war. Ab hier ging es im nun breiten Bottwar-
tal mit groBziigiger Trassierung nach Grofbott-
war. Uber den Weiler Sauserhof mit der Halte-
stelle ,,Hof und Lembach* wurde Oberstenfeld



erreicht. Mit einer groferen Steigung gings ins
Sohlbachtal, um dann auf einer fast schnurge-
raden Strecke der Bahnhof Beilstein zu errei-
chen. Hochster Punkt war der der ,,Beilstei-
ner Sattel”, gleich hinter Beilstein, hier verlief
die Strecke im Einschnitt parallel zur Landstra-
Be Richtung Ilsfeld. Hier gab es auch beider-
seits des Sattels die groften Neigungen mit ei-
nem Verhiltnis von 1:40 bzw. 25 %.. Mit ei-
nem groBen Gegenbogen wurde das hiigelige
Gelédnde verlassen und mit einer weniger spek-
takuldren Streckenfithrung mit leichtem Gefil-
le durch flaches Geldnde wurden in Richtung
Westen Auenstein und Ilsfeld im Tal der Scho-
zach erreicht. Hinter Ilsfeld verengt sich das
Schozachtal ab der Oettingermiihle sehr stark.
Enge Radien und eine mehrfache Querung der
Schozach iiber Briicken lassen machen deut-
lich, dass der Bahnbau kostengiinstig realisiert
werden musste. Daher lag auch der Bahnhof
Schozach tief unterhalb des Ortes. Die Bahn
hatte beim Bau das Privileg, einziges Verkehrs-
mittel durch dieses enge, tief eingeschnitte-
ne Tal zu sein. Nach der Passage von zwei
Steinbriichen erreichte der Zug schlieBlich Tal-
heim, das gedringt im Engtal der Schozach
liegt. Besonders problematisch war die Orts-
durchfahrt, hier musste die Bahntrasse zwi-
schen den Hiusern hindurchgezwingt werden.
Allein auf der Gemarkung Talheim waren des-
halb vier Briicken iiber den Fluss notig, drei da-
von auf kiirzester Entfernung. Ab Talheim ent-
fernte sich die Bahn in eher nordlicher Rich-
tung kurz vom Flusstal und querte leicht anstei-
gend am so genannten Rauhen Stich die (da-
malige) Fernstrale 27 Stuttgart—Heilbronn. In
mehreren engen Bogen senkte sich die Strecke
wieder direkt ans Ufer der Schozach ab und be-
gleitete diese nach Norden bis vor Sontheim.
Am Ortseingang nahm die Linie eine Richtung
nach Nordost ein und traf hier erneut auf das
Tal des Neckars, um nun direkt an dessen rech-
tem Ufer entlangzufahren. Vor dem Bahnhof
Sontheim schwenkte die Strecke stirker nach
Osten und trat in die zunehmende Bebauung
ein. Von Sontheim aus war kurzzeitig ein stér-
kerer Anstieg gegen den urspriinglichen siidli-

chen Stadtrand von Heilbronn zu bewiltigen,
heute ist das gesamte Gebiet dicht bebaut. Mit
Verlauf nach Osten wurde schlieBlich der Siid-
bahnhof Heilbronn erreicht, wo die Schmal-
spurziige endeten. Die weiterfiihrende Giiter-
bahn, die letztlich einen Halbkreis um die Stadt
beschrieb, diente in aller Regel nur den Giiter-
ziigen.

Trotz der teils hiigeligen Gegend wurde bei
der Planung versucht, mit moglichst wenigen
Kunstbauten auszukommen, um die Baukos-
ten so gering wie moglich zu halten, obers-
tes Gebot bei der Erstellung von Lokalbahnen
dieser Art. Daraus ergaben sich auch stirkere
Neigungen als bei Hauptstrecken, was aber fiir
die deutlich kiirzeren und leichteren Ziige kein
Problem darstellte. Somit war der Beilsteiner
Sattel tatsdchlich steiler als die Geislinger Stei-
ge. Im Ganzen erschien der Bahnbau unspek-
takuldr. Etwas aufwindigere Bauten waren der
Abstieg von Marbach ins Murrtal mit der in
die Weinberge eingefiigten Trassierung und der
Durchbruch zwischen Steinheim und Klein-
bottwar mit Felsanschnitten. Direkt hinter dem
Bahnhof Beilstein schloss sich kurz der einzige
hohe freistehende Bahndamm der Strecke an.
Hier gab es zunidchst auch die einzige Unter-
fahrung der Bahn durch einen Feldwege. Auch
im unteren Schozachtal beschrinkten sich die
Tiefbauarbeiten auf kleine Hangeinschnitte.
Herausragendes Kunstbauwerk der Bahn war
die Gitterbogenbriicke iiber die Murr am Siid-
rand dieses Ortes. Weitere nennenswerte Bahn-
briicken fanden sich hinter Kleinbottwar, hinter
GroBbottwar und hinter Beilstein (die erwéihn-
te Feldwegiiberfiihrung). Hinter Ilsfeld folgten
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drei Briicken iiber die Schozach, in Talheim
sogar vier. Zwischen Sontheim und Siidbahn-
hof entstand nach dem Zweiten Weltkrieg eine
grofziigige Betonbriicke iiber die innerdrtliche
Ausfallstra3e als zweiter Briickenbau, bei dem
von der Bahn aus auf eine Strafe sah. Das auf-
windigste Bauwerk der ganzen Strecke bildete
der 400 Meter lange regelspurige Lerchenberg-
tunnel der Giiterbahn in Heilbronn. Vor Grof-
bottwar iiberquert seit den 1930er Jahren die
Umgehungsstrae nach Backnang die Bahn-
strecke, auch dies als einziger Fall, dass ein an-
derer Verkehrsweg tiber die Bahn fiihrte.

Die Strecke war im Siidteil fast durchweg
verkehrsgiinstig trassiert. Die Bahnhofe und
Haltepunkte lagen grundsitzlich in der Nihe
oder innerhalb der Ortschaften. Zudem konn-
ten alle wichtigen Orte ohne Umwege an-
gefahren werden. Damit entspricht der Siid-
teil der Bottwarbahn mitsamt der Fortsetzung
bis Ilsfeld fast dem Idealfall fiir einen sinn-
vollen und verkehrlich wirtschaftlichen Bahn-
bau. Etas schwieriger war es auf dem Nordast.
Die Entfernung von Schozach zur etwas tiefer
gelegenen Station war angesichts der gerin-
gen verkehrlichen Bedeutung des Ortes zu-
mutbar. Verkehrlich hinderlicher waren die en-
gen Radien, wirtschaftlich ungiinstig die we-
nigen Haltepunkte zwischen Ilsfeld und Tal-
heim. Durch die insgesamt sinnvolle Strecken-
fuhrung kann die Bottwarbahn als gelunge-
nes Beispiel einer regionalen Verkehrserschlie-
Bung gelten.

Der Oberbau

Das Gleis bestand zunichst aus Schienen
der speziellen wiirttembergischen Form M fiir
Schmalspurbahnen, verlegt auf Holzschwel-
len. Nach dem Ersten Weltkrieg begann die
Umstellung auf stabilere Profile der Form D,
die gebraucht von den Hauptstrecken kamen,
unter Verwendung von angepassten Stahl-
schwellen, die ebenfalls von den Hauptstre-
cken. Auf dem Dreischienenstiick Talheim—
Heilbronn-Siid wurde von Anfang an Profil D
eingesetzt, vom Siidbahnhof bis zum Pfiihl die
noch stirkere Form E. Ein wichtiger Grund-
satz der staatlichen wiirttembergischen Kon-
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zepts fiir die Schmalspurbahnen war von An-
fang an, dass auf allen Strecken der Einsatz
aufgesattelter Regelspur-Giiterwagen moglich
war. Dies wurde auch beim Lichtraumpro-
fil der Schmalspurbahnen beriicksichtigt. Der
schmilere Unterbau konnte zwar kostengiins-
tiger erstellt werden, das Schmalspurgleis wur-
de auf diese Art jedoch stirker belastet als
bei regelspurigen Lokalbahnen. Denn das Ge-
wicht der Regelspurwagen erhohte sich durch
die Rollbdcke, was vor allem bei der der Me-
terlast der Briicken zu beriicksichtigen war.

Das Ende

Am 26. September 1966 wurde der Personen-
verkehr zwischen Marbach und Heilbronn ein-
gestellt und durch Buslinien ersetzt. Zwei Jah-
re spiter, am 19. September 1968 fuhr dann
der erste Giiterzug auf der fiir Normalspur
umgebauten Strecke von Marbach nach Stein-
heim. Mit dem Abbau dieses Reststiicks im
Dezember 1990 endete das Schienenkapitel ins
Bottwartal. Die letzte Schmalspur-Dampflok
99 651 wurde am 22. August 1969 als Dauer-
leihgabe der Bundesbahn auf ihren Sockel vor
dem Bahnhofsgebdude in Steinheim gestellt.
Durch Spenden aus der Bevolkerung die Stadt
Steinheim 1984 die Lok erwerben. Da sie jah-
relang ungeschiitzt im Freien stand wurde der
Unterhalt immer schwieriger, sodass die Lok
schlieBlich dem Ochsle iiberlassen und 2016
nach Ochsenhausen gebracht wurde.

Reaktivierungspliine

In den 1990er Jahren gab es erste Ideen, Teile
der Strecke als moderne Regionalstadtbahn zu
reaktivieren. Die beteiligten Gemeinden zeig-
ten aber wenig Interesse, sodass schon bald
einzelne Abschnitte der Trasse zu Radwegen
als Bestandteil des Alb-Neckar-Radwegs um-
gebaut wurden.

Seit 2010 setzten sich einige Gemeinden fiir
eine teilweise Reaktivierung der Strecke ein,
die aber an den unterschiedlichen Interessen-
lagen der Ortschaften scheiterten.



TramTrainBottwartal

BahnNetzWerk Beilstein
Heilbronn - Schozachgau — Marbach
Potentiale | Perspektiven | Panorama

Berner | Kampf | Knupfer
ktion Bottwartalbahn
Vorab-Machbarkeitsstudie | Auszug

bottwartal
Pdbahn

Bereits 2015 wurde eine ,,Biirgeraktion Bott-
wartalbahn gebildet, die eine Stadtbahn nach
dem Konzept des Tram-Trains fordert, die
sowohl auf Stadtbahngleisen als auch auf
DB-Gleisen verkehren kann (Zweisystem-
Regionalstadtbahn). Mit der ,,Lokalen Agenda
21 gab es seit 2017 sehr ernsthafte Bestrebun-
gen fiir eine Fortfithrung der Stadtbahn Heil-
bronn ins Zabergiu und ins Bottwartal. Diese
miindeten schlieBlich in einen neuen Regional-
verkehrsplan, der vom Verband Region Stutt-
gart mit ,.hoher Dringlichkeit* eingestuft wur-
de. Der Bau von Marbach bis Beilstein wiirde
75 Millionen Euro kosten und bis 2030 dauern.
Dabei wurde auch ein weiter Bedarf fiir eine
Verldngerung ins Schozachtal reklamiert.

Der Verband hat das Projekt im Juni 2017
in seinen Plan aufgenommen und rechnet mit

rund 6000 Nutzern pro Tag und einer um ein
Viertel kiirzeren Reisezeit. Doch die Schienen-
strecke ,,miisse iiber eine lingere Distanz wie-
der aufgebaut werden®. Daher will das Lud-
wigsburger Landratsamt eine Studie iiber die
Reaktivierung des rund 13 Kilometer langen
Schienenstrangs von Marbach iiber Murr, St-
einheim, GroBbottwar und Oberstenfeld nach
Beilstein, in Auftrag geben.

Dies wird von der Bottwartalbahn-Initiative
jedoch abgelehnt, weil man von Heilbronn
bis Marbach ein ganzheitliches Konzept fa-
vorisiert. Dabei soll der Abschnitt Marbach-
Beilstein weitgehend auf oder entlang der Ori-
ginaltrasse verlaufen. Der Abschnitt Beilstein-
Heilbronn sollte dann nicht mehr dem alten
Verlauf iiber Schozach, Talheim und Sontheim
folgen, sondern durch Ilsfeld, Abstatt, Happen-
bach, Untergruppenbach und Flein nach Heil-
bronn in Richtung Harmonie fiihren. Einer Er-
weiterung der Heilbronner Stadtbahn auf diese
Weise haben auch die betroffenen Gemeinden
bereits zugestimmt.

Fiir den ,,Masterplan Green City Heilbronn*
wurden bereits Zuschiisse in Hohe von 180.000
Euro zur Finanzierung der Projektierungskos-
ten fiir eine neue Stadtbahnlinie im Stiden be-
reitgestellt.

Am 29. April 2019 wurde die Bottwar-
talbahn als eine von 41 moglichen Reakti-
vierungsstrecken mit hohem Fahrgastpotential
vom baden-wiirttembergischen Verkehrsminis-
ter Winfried Hermann vorgestellt.

Wer mehr zu den Bemiihungen der Biir-
geraktion Bottwartalbahn zur Wiederbelebung
dieser Strecke wissen mochte, dem sei die Bro-
schiire TramTrain Bottwartal empfohlen. Wie
man sie bekommen kann man hier erfahren:
http://www.bottwartalbahn.de/

Bernd
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Alles neu macht die BOB

OB steht bekanntlich fiir Bayerische
Oberlandbahn, kann aber auch u.a. ein
Fahrzeug sein, mit dem es im Winter schnell
bergab gehen kann. Die Ziige der Bayerischen
Oberlandbahn sind so gebaut, dass sie ab ei-
ner gewissen Schneehohe leicht aus den Glei-
sen gleiten konnen. Das ist im Oberland nicht
besonders praktisch, aber die Triebwagen der
BOB sind schlielich alles Prototypen (Inte-
gral). So wie die BOB als ganzes, die vor 25
Jahren als erste Privatbahn in Bayern einen
Verkehrsauftrag fiir ein vormals von der DB
bedientes Streckennetz erhielt. Seither plagt
sich die BOB mit diesem Auftrag herum, denn
ihre Triebwagen sind auch im Sommer nicht
viel praktischer. Und wenn sie sich denn wirk-
lich leichter zu lingeren Ziigen verkuppeln lie-
Ben, dann wiirde das auch nicht viel helfen,
denn es gibt ja insgesamt nur die paar Proto-
typen, die alle sowieso schon durchs Oberland
dieseln, neben den Integralen Talenten.

Kiirzlich haben allerlei Politiker und Eisen-
bahnfunktionédre die neuen mit extra groflen
Panoramascheiben versehenen und anderswo
bereits bewéhrten Triebwagen (Coradia Lint
54 des Herstellers Alstom) présentiert, die von
Mitte Juni an Richtung Lenggries, Tegernsee
und Bayrischzell rollen sollen. Zunichst sind
es neun, dann 25 Ziige und im Dezember legt
der Freistaat noch 6 drauf, um die Kapazitit
zu erhohen. Wochentags konnte das die Pend-
ler freuen und am Wochenende die Ausfliigler,

was wohl wieder die Pendler drgert, denn die
Oberlandler scheinen ja in letzter Zeit wenig
Freude wegen Corona an Ausfliiglern zu ha-
ben.

Bald soll das alles besser werden, nur leider
unter neuem Namen: heiflen soll das alles je-
denfalls bald nicht mehr BOB sondern ,,BRB*
fur Bayerische Regionalbahn, genau wie der
bisherige Meridian nach Rosenheim und die
zwei schwibischen Dieselnetze dieser Firma.
Apropos Diesel: die neuen Ziige werden als
Ubergangslosung angepriesen bis das Ober-
land dann spitestens 2030 endlich elektrifiziert
sei. Bald schon werde man die Bahntechnik
verbessern, die zu groferen Teilen noch aus
dem 19. Jahrhundert stammt. Der Name BOB
bleibt dann der Berner Oberlandbahn in der
Schweiz vorbehalten. Die wurde 1890 er6ffnet
und 1914 elektrifiziert!

Da stellt sich die Frage, warum die Elektri-
fizierung noch gut 10 Jahre brauchen soll, der
Umbau der Strecke von Miinchen nach Lindau
hat zwar auch ewig gedauert, aber die eigentli-
chen Arbeiten sind dann recht ziigig voran ge-
gangen. So konnen wir uns im Dezember auf
die Inbetriebnahme des elektrischen Betriebes
im Dezember 2020 freuen und das hoffentlich
auch beim FES als Anlass nehmen, dabei zu
sein.

Auszug aus einem Artikel der SZ im Mitte Juni
2020
Karl-Wilhelm/SZ

Eine Doppeltraktion ,,Integral “-Triebwagen, die ,, Ur“-Fahrzeuge der BOB
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Verschiedenes aus der Welt des Schienenverkehrs

A wegen Corona mehr oder weniger al-
le FES-Veranstaltungen wie Ausfliige,
Stammtische usw. ausfallen mussten, habe ich
mir die Miithe gemacht hoffentlich einige in-
teressante Informationen zum Schienenverkehr
zusammen zu stellen. Dazu habe ich, was ich
immer gern mal so mache, in alten Ausgaben
von Eisenbahnzeitschriften geblittert, um zu
sehen, was so vor vielen Jahren aktuell und in-
teressant war.

Da ist mir u.a. eine Zeittafel im Lokmagazin
5/2005 zu Stuttgart 21 ins Auge gefallen, die
ich nicht weiter kommentieren mochte.

Zeittafel Stuttgart 21

1985 Bundesverkehrswegeplan mit Filstal-
trasse

1988 Heimerl-Trasse entlang der Autobahn
vorgestellt

1994  Prisentation des Projekts Stuttgart 21

1995 Machbarkeitsstudie abgeschlossen

1997 Abschluss des Raumordnungsverlah-
rens, Architektenwettbewerb

2005 Abschluss des Planfeststellungsverlah-
rens, Aktualisieren der Wirtschaftlich-
keitsberechnung sowie Baubeginn fiir
Tiefbahnhof (urspriinglich 2001)

2008 Baubeginn Wartungsbahnhof und Flug-
hafenbahnhof (urspriinglich 2003)

2013 Inbetriebnahme Stuttgart 21 (urspriing-

lich 2008)

Eine andere interessante Gegeniiberdarstellung
in dem Bahn-Extra Heft 5/98 ,,Nebenbahnen in
Deutschland von Eisenbahnstrecken in Fran-
ken aus den Jahren 1959 und 1998 mochte ich
hier auch vorstellen. Es soll 47 Unterschiede
geben. Hier zeigt sich die enorme Ausdiinnung
vor allen Dingen von Nebenstrecken.
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Daneben mochte ich auch ein paar aktuelle In-
fos und Links zum Miinchener Nahverkehr (S-
Bahn, Tram) geben.

Bekanntlich ist ja jetzt die 2. S-
Bahnstammstrecke in Bau und wen das be-
sonders interessiert kann das unter dem Link
www.2.stammstecke-muenchen.de ansehen.

Noch ist nicht allzu viel zu sehen, aber im
Bereich wo der Siidring nach Laim einbiegt
entstehen zurzeit die Fundamente und Beton-
stiitzen fiir die Gleise zur Uberfiihrung der
2. S-Bahnstrecke Richtung Hauptbahnhof. Der
Tunneleingang wird dann irgendwo vor der
Donnersbergerbriicke liegen.

Bei der Tram tut sich auch was wesentli-
ches némlich die sog. Westtangente wird nun
in einigen Jahren Wirklichkeit. Die Arbei-
ten stehen auch im Zusammenhang der 2. S-
Bahnstrecke, da in Laim eine zusitzliche Un-
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terfithrung (Rohre) gebaut werden muss, die
dann spiter durch Tram und Bus benutzt wird
und eine direkten Zugang zur S-Bahn bietet.
Irgendwann soll es auch mal eine Verbindung
der Westtangente zu der sog. Gartentram in
Schwabing durch den Englischen Garten ge-
ben, woriiber immer noch sehr gestritten wird.
Hier der Link zur Westtangente:

www.mvg.de/ueber/mvg-projekte/

bauprojekte/tram-westtangente.htlml
Auch bei der U-Bahn tut sich bald was, die Li-
nie U5 wird im Westen vom Laimer Platz bis
zum Bahnhof Pasing verldngert, spiter dann

weitergefiihrt bis in das neue grole Wohnge-
biet Freiham am westliche Stadtrand. Es gab
da sogar mal Diskussionen die Tramlinie 19 bis
dorthin zu verldngern, ist dann aber verworfen
worden.

Dariiber hinaus diskutiert man iiber eine U9,
eine Verbindung von Implerstr/Poccistr. iiber
Hauptbahnhof zur Miinchner Freiheit als Ent-
lastung der Linien U3/U6.

Hier dazu der Link: www.mvg.de/ueber/
mvg-projekte/bauprojekte/u9.html

Karl-Wilhelm

Karlsruhe — Die Kombil6sung vor der Vollendung

NFANGS viel diskutiert und heftig umstrit-
A ten, nimmt die Kombilosung der Stadt-
bahn in Karlsruhe langsam Gestalt an.

Herzstiick ist ein Stadtbahntunnel unter
der KaiserstraBe und in Richtung Siiden
vom Marktplatz bis zur Augartenstrae mit
modernen, komfortablen und sicheren U-
Haltestellen. Ergéinzt durch eine Stra3enbahn-
trasse zwischen Radwegen und Baumalleen in
der Kriegsstrale. Zum Gesamtkonzept gehort
ein durchgéngiger Autotunnel vom Karlstor bis
zum Mendelssohnplatz, der besonders umstrit-
ten war.

A

Aktuell stellt sich der Stand der Bauarbei-
ten wie folgt dar: Die Verkleidung der Bahn-
steige und der Wandbereiche bzw. der De-
cken mit Beton-Fertigteilen bzw. Trockenbau-
Platten ist in allen Stationen so gut wie ab-
geschlossen, aktuell werden auf dem Siidab-
zweig noch die Spanndrihte fiir die Beleuch-
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tung und die Oberleitung montiert. Das Ein-
bringen der Terrazzobdden in den Verteilebe-
nen und auf den Treppen ist ebenfalls weit-
gehend fertig. Noch in Arbeit ist die Verka-
belung und der Test aller elektrischen Kom-
ponenten. In der Station Europaplatz ist Ende
Juni eine Bauwasserleitung geplatzt, wodurch
knapp 200 m® Wasser in das Schotterbett und
diverse Kabelschichte eingedrungen sind. Die
Trocknung sowie der Austausch der beschi-
digten Komponenten ist in Arbeit, durch die-
sen Vorfall wird sich die Inbetriebnahme vor-
aussichtlich bis Ende 2021 verzégern. Bis zum
Herbst soll auch der Marktplatz komplett fer-
tig gestellt werden. Die technischen Voraus-
setzungen fiir die Inbetriebnahme laufen auf
Hochtouren. So befuhr am 4. August 2020 zum
ersten Mal ein Niederflurfahrzeug der Ver-
kehrsbetriebe Karlsruhe (VBK) den Stadtbahn-
und Straenbahntunnel der Kombilésung un-
ter der Kaiserstraf3e fiir Profilmessfahrten. Zu-
nichst wurden beide Richtungen der Ost-West-
Achse befahren, in einem weiteren Schritt wird
dann auch der Siidabzweig getestet. Die Test-
fahrten werden in den folgenden Wochen und
Monaten mit sdmtlichen bei den VBK und
der Albtal-Verkehrs-Gesellschaft (AVG) ein-
gesetzten Fahrzeugtypen fortgesetzt.

Bernd
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Besichtigung der Baustelle $21 am 15. November

NUN wird es hoffentlich klappen. Nachdem
ich die Information bekommen habe,
dass Fithrungen wieder moglich sind, haben

Unsere Gruppenfithrung beginnt um 11:00 Uhr
beim InfoturmStuttgart am Gleis 16. Alle Teil-
nehmer sollten spitestens um 10:45 Uhr an die-

wir uns gleich nach einem passenden Termin
umgesehen, der auch fiir Auswértige machbar
ist. Im Oktober war leider nichts mehr frei, so-
dass wir uns fiir den 15. November angemel-
det haben. Auch wenn das Projekt nach wie vor
sehr umstritten ist und die Zweifel an der Ka-
pazitit des neuen Durchgangsbahnhofs weiter
bestehen (insbesondere im Zusammenhang mit
dem geplanten Deutschlandtakt), hat die GroB3-
baustelle beeindruckende Dimensionen ange-
nommen.

sem Treffpunkt sein.

VAT

Die Fithrung wird ca. 2 12 Stunden dauern, so-
dass wir vor der Heimreise noch ausreichen
Zeit fiir einen Cafébesuch haben. Die maxi-
male Teilnehmerzahl betrigt 20, bei geringerer
Teilnehmerzahl ist mindestens der Preis fiir 10
Teilnehmer (200,— €) zu entrichten. Der regu-
ldre Preis pro Person betrigt 20,— €, Senioren
iiber 60 zahlen 14,— €. Ich hoffe sehr, dass wir
die Mindestteilnehmerzahl erreichen und bitte
alle Interessenten, sich bis spitestens 8. No-
vember bei Heiko anzumelden (heiko@fes
-online.de).
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Bernd

Wichtige Hinweise

*  Fir den Besuch sind 3 Stunden einzuplanen.
*  Bitte seien Sie 15 Minuten vor Fuhrungsbeginn am ITS.

*  Kosten inkl. Mw5t.: 20~ EUR pro Person, ermdfligt 15~ EUR gegen Ausweisvorlage, den ermaBigien
Fillhrungspreis erhalten: Kinder und Jugendliche von 14-17 Jahren, Schiiler, Studierende. Auszubildende,
Senioren 60+, Schwerbehinderte (1 Begleitperson freil.

*  Bei nicht Angeben einer ErmafRigung berechnen wird grundsatzlich den Mormalpreis einer reguldr zahlenden
Person,

. Das Mindestalter fiir die Teilnahme liegt bei 14 Jahren
*  Die Mitnahme von Haustieren ist nicht gestattet.
*  Die Mitnahme von Gepack (Ricksacke/ Taschen) grafer als A4 (29.7cm x 21cm) ist nicht gestattet.

*  Gepack kann wahrend der Fuhrung nicht im ITS gelagert werden. Bitte benutzen Sie die Schliefifacher im
Bahnhof.

*» Das Tragen von Sicherheitshelm, Sicherheitsstiefeln, Warnweste {wird vor Ort ausgegeben) und die
Unterzeichnung der Haftungsvereinbarung und Sicherheitshinweise sind Voraussetzungen fir die Teilnahme an
der Baustellenbegehung.

*  Das Tragen von langer Beinkleidung ist Pflicht.
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FES-Veranstaltungstermine

Alle Terminangaben auf dieser Seite stehen unter dem Vorbehalt der Entwicklung der
Corona-Krise und der damit einhergehenden staatlichen Beschrdankungen. Aktuelle In-
formationen gibt im Internet:

o Terminkalender-Seite: http: //www. fes-online. de/ kalender

e Facebookseite: https: //www. facebook. com/ gayeisenbahn

Stuttgart (in der Regel jeden 3. Sonntag im Monat)

* 18.10.2020 —Sonntag
Fllt wegen Corona voraussichtlich aus

* 15.11.2020 - Sonntag
Treffpunkt 11:00 Uhr beim InfoturmStuttgart am Gleis 16.
Besichtigung der Baustelle S21, nihere Informationen im Artikel auf Seite[T3]

¢ 20.12.2020 — Sonntag
Weihnachtsstammtisch in weihnachtlicher Atmosphdire mit Kaffee und Plitzchen, Lebku-
chen, ...und natiirlich wieder einer kleinen Uberraschung fiir jeden Teilnehmer!
Aufgrund der Corona-Pandemie ist noch nicht sicher, ob der Stammtisch stattfinden
wird. Nihere Informationen im Artikel auf Seite 4]
Ab 15:30 Uhr in der ,,Weissenburg*, Weilenburgstraf3e 28a, Stuttgart
Info: Bernd — Tel. (0911) 696638 / E-Mail vorstand@fes-online.de

Miinchen (in der Regel jeden letzten Freitag im Monat)

Stammtische: 30.10. + 27.11. (der Stammtisch im Dezember fallt aus)

Aktuelle Corona-Info: ,.Beim Franz® ist geoffnet, der Stammtisch kann unter Beachtung der
aktuell geltenden staatlichen Verhaltensregeln in Bayern stattfinden. Bei Anderungen werden die
Teilnehmer per E-Mail informiert.

Jeweils ab ca. 19:00 Uhr, Gaststitte ,,Beim Franz®, Holzstralle 41, Miinchen.

Info: Ernst — Tel. (08091) 3536 / E-Mail ernst@fes-online.de

Niirnberg (in der Regel jeden zweiten Sonntag im Monat)
Stammtische: 11.10. + 8.11. + 13.12.

Aktuelle Corona-Info: Das CARTOON ist gedftnet, der Stammtisch kann unter Beachtung der
aktuell geltenden staatlichen Verhaltensregeln stattfinden. Alle Teilnehmer werden kurz vor dem
Termin per E-Mail informiert, ob der Stammtisch stattfindet, entweder im CARTOON oder mog-
licherweise an einem anderem Ort.

Jeweils ab ca. 19:00 Uhr, café — ess — bar ,, CARTOON*, An der Sparkasse 6, 90402 Niirnberg.
Info: Bernd — Tel. (0911) 696638 / E-Mail vorstand@fes-online.de
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