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Zum Foto auf der Frontseite:


Im Hintergrund steht dominant die Pfarrkirche St. Johann Baptist in Gröbenzell mit ihrer in Oberbayern typischen Zwiebelhaube auf einem Chorflankenturm. In neubarockem Baustil 1925 errichtet, ersetzte sie die Barackenkirche von 1920 ([1] Seite 23). Der Baugrund stammt aus dem Besitz von Dr. Troll (*1854 †1918). Treibende Kräfte für den Bau waren der aus Gröbenzell stammende Pfarrer Georg Böhmer und sein Nachfolger als Olchinger Pfarrer Friedrich Pfanzelt1 ([1] Seite 3, [2] Seite →, 52).


Die Innenansicht der Kirche ([2] Seite →) wurde in den letzten 20 Jahren gravierend verändert, z. B. die Seitenaltäre und der Kreuzweg. Die Deckengemälde sind geblieben.


Hier war ich über ein Jahr lang Ministrant.


Vor der katholischen Kirche stand früher das Pfarrheim mit kleiner Leihbibliothek und einem kleinen Saal mit Bühne. Die Ministranten und die St. Georgs Pfadfinder hatten hier eine Zeit lang ihre wöchentlichen Treffen. Dieses Gebäude wurde abgerissen und durch ein neues ersetzt. Fünf Jahre lang war ich bei den St. Georg Pfadfindern bis zum Eintritt in das Arbeitsleben.


Ganz rechts im Vordergrund steht ein Gebäude, heute eine Gaststätte, früher die alte Volksschule Gröbenzell. Bis 1963 wurde hier unterrichtet. Wo heute ein großer freier Platz, lag damals zwischen Pfarrheim und Schule der Pausenhof für die Schüler, ein Grasplatz mit Mauer zur Straße hin. Im oberen Stockwerk des damaligen Schulhauses wohnte unser Rektor, Herr Zott, ein gewissenhafter älterer Lehrer – dieser spielte sonntags die Kirchenorgel in der katholischen Kirche. Hinter dem Schulhaus hatte er seinen Gemüsegarten angelegt, heute ist es ein Biergarten der Gaststätte. Sieben Jahre ging ich hier in die Volksschule, bis wir 1963 in die neu erbaute Schule in die Ährenfeldstraße umzogen.


In diesem Buch stehen Geschichten, die auch in diesen Gebäuden vor über einem halben Jahrhundert stattfanden.





1 siehe: www.groebenzell.de/unser-ort/sehenswuerdigkeiten.html





Vorwort


Nein, hier werden nicht nur lustige Episoden angeboten – auch weniger lustige, ich schreibe wie mir das Leben es geboten hat … oder so wie ich es gewollt oder ungewollt, unbestellt und ungefragt erleben musste! Aber: es ist keine Biographie, es ist die Wahrheit, meine subjektive Wahrheit – die Geschichten haben einen persönlichen Bezug zum Autor, sie sind weitgehend chronologisch in ihrer Sequenz.


Es ist auch keine Sammlung von Anekdoten, wie das von Hans Geigenfeind herausgegebene Buch „Geschichten aus dem alten Gröbenzell“ [1], für das viele Gröbenzeller persönliche Erinnerungen beigesteuert haben, sondern es sind meine persönliche Erlebnisse, Schicksalsschläge, Freuden und Erfahrungen, an denen ich Sie teilhaben lassen will.


Ein Bekannter von mir, Klaus Landschreiber, Enkel des Fürstenfeldbrucker Kunstmalers Max Landschreiber (18801961), sprach mich an, da ich in Gröbenzell aufgewachsen bin: „Es existiert in Gröbenzell eine ‘Russenbrücke‘, gibt es dort auch einen ‘Russenweiher‘?“, fragte er mich.


Ich kenne die Russenbrücke ([8] Seite →, [19]), unser Lehrer Herr Stecher hat gerne heimatkundliche Wanderungen mit uns unternommen und damals sah ich sie zum ersten Mal. Sie wurde zur Zeit des Ersten Weltkriegs von angeblich russischen Kriegsgefangenen kunstvoll verziert erbaut. In Puchheim Bahnhof gab es damals ein Kriegsgefangenenlager für viele Russen, aber auch für Franzosen, Engländer, Italiener, und in der Lagerstraße gibt es noch heute einen „Russenfriedhof“ – aber einen „Russenweiher“, nein, ein Weiher mit diesem Namen ist mir unbekannt. Als das Lager nach Kriegsende aufgelöst wurde, erwarb die junge Gröbenzeller Gemeinschaft 1920 zwei Baracken: eine größere als Schule, die kleinere als Notkirche. – Diese so genannte „Russenbrücke“ wurde tatsächlich von Franzosen und nach dem Krieg von Deutschen erbaut, siehe hierzu Seite →.


Herr Johann G. Böhmer aus Gröbenzell hat 2020 ein Buch veröffentlicht: „450 Jahre Gröbenzell, 1570 – 2020“ [10]. Dieses wurde im Fürstenfeldbrucker Tagblatt angezeigt.


Deshalb rief ich ihn kurzer Hand an und fragte ihn. Er sagte mir, dass ihm auch kein „Russenweiher“ bekannt sei. Wir haben länger miteinander telefoniert und sprachen über Gröbenzeller Gegebenheiten und Geschichten, sowie über Verbindungen zu seinen Verwandten – dabei brachte er mich auf den Gedanken, ein paar meiner Gröbenzeller Erlebnisse niederzuschreiben. Aus den paar Geschichten wurde ein ganzes Buch: Sie halten dieses Buch jetzt in Ihren Händen.


Diese "alten" Geschichten – die so alt nun auch wieder nicht sind – schrieb ich auf, um den heutigen Gröbenzellern ein Gefühl für die Nachkriegszeit, also die Zeit nach dem zweiten Weltkrieg und für die Not in den 50er und den 60er Jahren des letzten Jahrhunderts näher zu bringen. Das Wirtschaftswunder soll mit der Währungsreform 1948 begonnen haben, nach meinem Empfinden kam dieses Wunder erst ab 1960 in unsere arme fleißige Familie.


Meinerseits ein weiterer Grund: mit Eintritt in das Rentenalter begann ich mich auf das Schreiben von einem vermutlich 4-bändigen Steinzeitroman vorzubereiten – das dauert jedoch noch Jahre. Dazu nahm ich Kontakte auf zu Wissenschaftlern, Museen, Heimatpflegern und Verlagen und gab an, ein angehender Schriftsteller zu sein. Ich schrieb bis jetzt 16 dicke Tagebücher über meine letzten 27 Jahre, jedoch verlachte mich meine Freundin deshalb: solange ich kein Buch herausgebracht hätte, sei ich auch kein Schriftsteller – also, hier beweise ich es ihr aber! … Meine Lese-Freunde, das mit dem „Schriftsteller-Beweis“ war jetzt natürlich nur ein Scherz – deshalb schreibt man kein Buch. Aber richtig ist: als Witwer will ich nicht alleine leben und suchte mir deshalb eine Partnerin und fand sie.


Ich stellte zwei Ausnahme-Geschichten als top-high-lights in meiner Gröbenzeller Lebenszeit voran. Warum? Aus verkaufspsychologischen Gründen? Bei Büchern mit historischem Inhalt ist das Interesse meist sehr begrenzt! Nennenswerte finanzielle Gewinne erziele ich hierdurch sicherlich nicht! Nein, es geht darum: das Interesse von Lesern an dem Buch zu wecken, einen tieferen Erst-Bezug zum Autor herzustellen.


Bei den nachfolgenden Geschichten versuchte ich, eine halbwegs chronologische Sequenz zu erreichen, zusammenhängende Themen jedoch dabei nicht zu zerreißen. Manche Kapitel erforderten zudem eine Unterteilung.


Aus rechtlichen Gründen verwende ich für wenige Personen Pseudonyme oder nenne ihre Namen nicht.


Zur Klärung obiger Frage: Es gibt tatsächlich einen „Russenweiher“, jedoch nicht in Gröbenzell, sondern in der Nähe von Roggenstein bei Eichenau. Wurde dieser Weiher von russischen Kriegsgefangenen angelegt oder haben sie nur hier gebadet? Es war nicht in Erfahrung zu bringen. Hier hat der bekannte Kunstmaler Max Landschreiber vom 15. bis 25. Mai 1928 sein Ölgemälde mit diesem Titel gemalt. Ein Bürger von Fürstenfeldbruck nennt dieses Bild seit kurzem sein Eigen nach dessen Odyssee diagonal durch unser Land, und zwar schon zu Zeiten noch des Deutschen Reiches.


Fürstenfeldbruck, im November 2022
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Abb. 0 Russenweiher Max Landschreiber








1. In Lebensgefahr, beherzte Gröbenzeller helfen



1.1. Das Objekt der Geschichte und drum rum


Das „Objekt“ ist mein erstes eigenes Auto, ein VW-Käfer, Baujahr 1959, 1968 gebraucht gekauft.


Diese Geschichte liegt nun über 50 Jahre zurück – eine sehr lange Zeit, wenn es um die schnelllebige Entwicklungsgeschichte von Autos geht. Es ist sicher sinnvoll und interessant für jüngere Leser, hier den damaligen Stand der Technik kurz zu beschreiben und älteren Lesern in Erinnerung zu bringen. Wenn Sie ein paar technische Details nicht verstehen sollten: nicht weiter schlimm, einfach ignorieren. Ist dies für Sie nicht interessant, dann einfach dieses Unterkapitel übergehen.


Mein Vater hat um oder vor 1950 den Führerschein erworben, er durfte damit alle Kraftfahrzeuge fahren bis zu einem Hubraum von 250 Kubikzentimeter. Das sind Mopeds, Kleinkrafträder – das meines Vaters hatte ein Wanderer-Fahrgestell und einen Sachs-Motor mit 150 cm3– und kleinste Autos wie Goggo, Lloyd und die bekannte Isetta von BMW, hier nur das kleinere Modell mit der Fronttüre. Unsere Isetta hatte den kleinen 250 cm3Motor. Es gab auch ein Modell mit 300 cm3. Als ich Lehrling war und werktäglich umständlich mit Bus, Bahn und Straßenbahn nach Obersendling zu meiner Lehrfirma zu fahren hatte, überlies mir Vater werktags seine Isetta etwa ein Jahr, bis ich mir – nun als Angestellter – einen gebrauchten VW-Käfer kaufen konnte.


Dieses Fahrzeug unterschied sich im Stand der Technik deutlich von heutigen Personenkraftwagen. Mein VW-Käfer war Baujahr 1959 und knapp 10 Jahre alt beim Kauf. Ein Zweitürer, Zugang zur hinteren Sitzbank mit drei Plätzen erreichte man durch Entriegeln und Vorklappen einer der Rückenlehnen der vorderen Sitze. Früher hatten die Autos zur Anzeige von Richtungsänderungen sogenannte „Winker“ gehabt, in meinen mittelseitlichen Fahrzeugholmen waren noch die Längsschlitze dafür vorhanden, jedoch abgedeckt, denn gelbe Blinklichter auf der Front- und Rückseite waren damals schon vorgeschrieben. Die Winker klappten, „winkten“ pulsierend durch elektrische Magnete seitlich raus und hoch und wieder zurück, ein Lämpchen leuchtete innen. Mein „Käfer“ war das letzte Baujahr mit schmalem kleinem Heckfenster, aber das erste ohne Mittelsprosse darin. So ein beengter Blick nach hinten ist heute nicht mehr denkbar.
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Abb. 1 VW-Käfer 1959 von hinten





Unter der vorderen Haube war der 30 Liter-Tank, davor das Reserverad aufrecht schräg reingestellt und hinter dem kleinvolumigen Tank war der Gepäckraum, in dem gerade ein einziger Koffer Platz fand, alles Weitere musste bei Reisen in den Fahrgastraum. Der Benzintank auf der Vorderseite machte einem schon ein wenig Angst, dass bei einem Auffahrunfall das Auto leicht in Brand geraten könnte. Auf der Heckseite war die Motorhaube hochklappbar. Ein 34 PS-Boxer-Motor tuckerte dort laut, denn er hatte keine geräuschdämpfende Wasser-, sondern eine laute Luftkühlung. Diese aufgewärmte Kühlluft konnte mittels einer Drehspindel über Seilzug-Klappen in den Innenraum gelenkt werden als Warmluftheizung – eine bekannte Krankheit bei diesem Fahrzeugtyp. Die Winter waren damals häufig -20 °C kalt und auch darunter: fuhr man los, kam eisigkalte Luft aus der Heizung, fuhr ich 18 km nach München, dann war die austretende Heizungsluft nur noch kalt, Wärme war ihm ein Fremdwort!


Der Heckmotor war wegen des Schwerpunkts hinten gewöhnungsbedürftig und im Winter bei Schneeglätte lebensgefährlich bei falscher Fahrweise. Bei meiner ersten vorsichtigen Fahrt auf Schnee drehte sich mein Fahrzeug unhaltbar im Dreiviertelkreis und es war ganz knapp, dass ich in Pasing vor einer leichten S-Kurve nicht rückwärts eine Müllgrube über 10 m tief steil hinab rutschte. Ich kaufte mir daraufhin Winterreifen mit Spikes, das war ein tolles Fahren auf Schnee und Eis, Halt fast wie auf Schienen … aber in die Straßen-Asphaltbeläge wurden damit Rinnen hinein gefräst. Die vorderen Seitenfenster hatten damals vorne zusätzlich dreieckige Drehfenster – die habe ich bei den Nachfolgemodellen schmerzlich vermisst.


Es hatte zudem auch den Luxus, ein Radio sein Eigen zu nennen – nein, kein modernes Gerät wie in den 60er Jahren mit Transistoren, es hatte Röhren und noch Lang- und Mittelwelle, sowie UKW-Empfang. Die Röhren benötigten eine deutlich höhere Spannung, als die 12V Autobatterie hergab: so um die 80V Gleichspannung, diese besorgte auf der Rückseite des Radios ein zusätzlich anmontiertes Zerhacker-Modul. Als ich mal durch Lochham nach Gröbenzell fahren wollte, stieg auf einmal dicker Rauch aus dem Armaturenbrett. Ich dachte, mein einziger wertvoller Besitz als Student fackelt jetzt ab – brennt der Benzintank? Ich fuhr sofort rechts raus auf den Bürgersteig und schaltete Motor und Zündung aus, öffnete die vordere Haube, da erkannte ich, dass der dicke graue Qualm aus diesem Zerhackermodul kam. Der Qualm hörte bald auf und ich fuhr ohne Radio nach Haus. Ich baute dort das Radio mit dem Zerhacker aus: in dem Modul war nur ein kleiner Leistungswiderstand abgekokelt, das heißt total verkohlt. Als elektronikbastelnder noch-Schüler oder schon-Student ersetzte ich den verbrannten Widerstand durch ein Qualitätsprodukt höherer Leistung – da lief das Radio, bis ich mich vom Auto trennte, problemlos.


Mittlerweile auch ein Stück Zeitgeschichte: Die Autoradio-Antennen mussten damals noch ca. 80 cm lang sein für guten UKW-Empfang. So mancher böse Zeitgenosse – oder waren das nur dumm-freche Jugendliche? – knickte die Autoantennen gerne ab, auch bei mir. Ich baute mir daraufhin eine Motor-Antenne ein, die automatisch ausfuhr, wenn das Bord-Radio eingeschaltet wurde und sich beim Ausschalten einzog. Bei den heutigen elektronischen Stummelantennen kennt dies kaum noch einer.


Mein Auto kannte noch keine Sicherheits-Gurte zum Anschnallen und erst recht keine Airbags. Die Sicherheitstechnik wurde damals sehr klein geschrieben. Die Autos hatten zum Beispiel auch noch keine Knautschzonen, die bei Auffahrunfällen Energie absorbieren.


Das Auto hatte aber auch Gutes zu vermelden: die heutigen Autos sind aus 0,3 mm dickem Stahlblech hergestellt – neben Aluminium und Kunststoff. Mein Käfer war noch aus massivem 1,0 mm dickem Stahlblech fabriziert, schwer aber auch stabil. Der Wagen bekam deshalb auch von mir den Spitznamen „mein Panzer“. Die komplette Bord-Elektrik war noch überschaubar einfach auf einem kleinen Schaltplan – auf eine Buchseite passend – ersichtlich.


Ich reparierte Elektrik und Motor an dem Wagen alles selbst – als Schüler und Student hat man ja trotz BAFÖG kaum Geld. Schon beim Fahren erahnte ich oft eine Fehlerursache. Es fühlte sich bei der Fahrt an, als sei das Fahrzeug Teil meines Körpers – bei diesem Fahrzeug konnte man noch wirklich fast alles selbst reparieren. Ich habe den Motor und das Getriebe mehrmals alleine ausgebaut (ohne Grube) – beim Laderegler (unten in Abb. 6 die kleine schwarze Dose über der Lichtmaschine, diese hinter dem oberen Keilriemenrad) habe ich die Verbördelung noch geöffnet und die zusammengeklebten Silber-Kontakte nachgefeilt: lief wieder einwandfrei. Mit diesem Fahrzeug alleine hätte ich mich in die Sahara fahren getraut – mit den heutigen Autos ohne Konvoi nicht mehr: habe als Elektroniker teuerste Messgeräte in meinem privaten Labor (6-stellige Anschaffungskosten), aber vor meinem heutigen modernen Auto stehe ich hilflos davor – ohne die internen CAN2-Bus-Protokolle und herstellerspezifischen OBD3-Codes geht heute nichts mehr und die werden von den Herstellern nicht offen gelegt, sondern für sündhaft teures Geld an die Diagnosegerätehersteller verkauft – ich rede von den Diagnosegeräten für die Autowerkstätten.


Noch eine lustige Begebenheit: als Student der Mechanik entwickelte ich mir damals selbst (ohne fremden Bauplan) einen digitalen zweistelligen Drehzahlmesser und schraubte ihn auf das Armaturenbrett. Damals gab es noch kaum derartige Geräte – der TÜV-Prüfer war ganz von den Socken, als er meine Errungenschaft sah; ich öffnete ihm auch den Gehäusedeckel und zeigte ihm das vollgepackte Gehäuse mit etwa 10 x 10 x 3 cm. Das macht heute 1 Mikrocontroller.


Als ich den Wagen kaufte, war er in Original-Lackierung metallic-braun - nein, braun ist nicht meine Lieblingsfarbe, neu mag sein Outfit ja noch annehmbar gewesen sein, aber jetzt in rau verwitterter Form alles andere als eine Schönheit, subjektiv betrachtet, für mich die hässlichste aller hässlichen Autofarben. Die Farbe bei Gebrauchtautos war für mich noch nie kaufentscheidend. Damals war blaugrün meine Lieblingsfarbe, bei VW war kein solcher Autolack im Farbenprogramm.
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Abb. 2 mein blaugrün/weiß lackierter VW-Käfer





Ich schaute mich um und wurde beim Autohersteller Ford fündig. Ich wollte meinen Wagen in neuem Glanz erstrahlen lassen und bestellte den Lack bei unserem Farbengeschäft in der Bahnhofstraße ungefähr gegenüber vom Konsum. Mein Vater war Maler, deshalb bekamen wir dort Prozente. So bereitete ich meinen Käfer auf seine Umwandlung vor. Wir hatten leider keine geeignete staub- und insektenfreie Werkstatt, deshalb stellte ich ihn vor unsere Holzhütte (ich vermute, sie war noch ein Relikt aus der Gründerzeit von Gröbenzell) und baute mit Holzlatten und Plastikfolie einen insektenarmen Raum um das Fahrzeug. Die Chrom-Zierleisten, die beiden angerosteten verchromten Stoßfänger und die Radkappen entfernte ich, die Fenster, Lampen, Türgriffe und Räder deckte ich mit Papier und Klebeband ab. Dann mit Wasser und feinst körnigem Schleifpapier alle Lackteile anschleifen, mit Füller und dem Autolack spritzen. Ein paar wenige Schnaken flogen rein, ließ sich jedoch wegpolieren. Die stärker angerosteten Stoßfänger und Radkappen wurden weiß lackiert. Mein Käfer in Ford-blaugrün war ein Schmuckstück, das mein Herz erfreute.


Beim Kauf bezahlte ich für meinen VW-Käfer 500 DM, nach ca. 5 Jahren verkaufte ich ihn für 300 DM, jetzt mit abgefahrenen Reifen, durchgerostetem Auspuff, defektem Getriebe.


Zum Abschluss ist Nachfolgendes wichtig: ich kannte Mechanik und Elektrik von meinem Auto in- und auswendig … und es war mir etwas ans Herz gewachsen, ein „Freund“ den man nicht so gern verliert.



1.2. Der Ort des Geschehens


Gröbenzell ist eine Ortschaft, die etwa mittig durch die Bahnlinie München - Augsburg durchtrennt ist.[11] Als Randgemeinde von München entstand schon früh ein reger Pendlerverkehr von der "aufblühenden Gartenstadt" nach München. Anfangs, d. h. vor 1898, war Gröbenzell noch keine Haltestelle4 ([3] Seite →, [11] 4. 7. 8.), hatte erst recht keinen Bahnhof [12] und es gab noch keine Busverbindungen. Ein alter Gröbenzeller hat mir damals vor einem halben Jahrhundert erzählt, dass noch viel früher Gröbenzeller Pendler anfangs einfach die Notbremse5 gezogen haben um aussteigen zu können. Die Lokführer hatten bald mit den Gröbenzeller Pendlern ein Einsehen, ein Herz, und sollen in der Ortsmitte extra ganz langsam gefahren sein, damit die Leute auf den Zug auf- und abspringen konnten ([1], Seite →ff) bis uns endlich 1898 eine Haltestelle ([2] Seite →) und 1930 ein Bahnhof ([8] Seite →) erbaut wurde. Gröbenzell entwickelte sich damals zur größten von 58 Gemeinden des Landkreises Fürstenfeldbruck ([4] Seite →, 12, [6] Seite →) - das war noch die Zeit bevor Germering über alle Grenzen förmlich explo-
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Abb. 3 Schranke mit S-Bahn dierte. (S-Bahn erst seit den Olympischen Spielen 1972)





Entsprechend des Zuwachses der Ortsgröße, heißt der bebauten Flächen und der Einwohnerzahl, stieg der Verkehr zwischen den beiden Ortshälften an und die einzige brauchbare Ortsverbindung war damals ein beschrankter Bahnübergang, zwischen der Kirchen- und Bahnhofstraße gelegen.6 Durch den moorigen Untergrund bedingt musste beim Bau der Bahnstrecke unter den Gleisen ein fester Kiesuntergrund geschaffen werden, deshalb sind die Gleise deutlich über dem Landschaftsniveau gelegen. Für einen sozusagen "ebenerdigen" Bahnübergang musste deshalb beidseitig zu den Gleisen eine sanfte Rampe aufgeschüttet werden; ich kann mich nicht mehr genau erinnern, denke aber, dass das Gleisbett und damit die Rampenspitzen etwa 1½ m über dem normalen Straßenniveau lagen.


Nicht nur die Einwohnerzahl von Gröbenzell stieg an, in München und Augsburg, in ganz Oberbayern war dies nicht anders. Dies wirkte sich auf das Zugaufkommen München –
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Abb. 4 Südseite des Bahnübergangs Augsburg stark aus. Der Bahnverkehr zwischen München und Augsburg hatte das höchste Zugaufkommen deutschlandweit (sogar weltweit? Siehe [12] Seite →, 7, 15). Der zeitliche Zugabstand lag tagsüber bei unter 4 Minuten. Verkehrstechnisch war das eine Herausforderung für die Schrankenwärter und sicherheitsmäßig extrem kritisch: oft drehte er an seiner Handkurbel die damals rein mechanischen Schranken nur dreiviertel hoch, ließ etwa drei Autos in jeder Fahrtrichtung über die Gleise und kurbelte die Schranken dann wieder herunter - meine Hochachtung vor diesen Männern7 der Bahn, die versuchten den Verkehr bestmöglich am Fließen zu halten. Diese Begleitumstände zu kennen ist Voraussetzung zum Verständnis der nachfolgend ganz besonderen Geschichte.
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Abb. 5 ungeteilte Schranke mit Gleisen





Im vorangehenden Foto Abb. 4 sieht man ganz links das Schrankenwärterhäuschen, rechts hinter dem Auto das Lebensmittelgeschäft der Familie Pawlik (ihr sportlicher Sohn Klaus ging mit mir in die Volksschule).


Anfangs waren die Schranken ungeteilt (siehe Abb. 5), reichten also über die ganze Straßenbreite, viel später wurden sie zu je zwei Halbschranken, für jede Fahrbahn getrennt (Abb. 3). Die ungeteilten Schranken standen geöffnet in Fahrtrichtung auf der linken Seite, sie öffneten damit auf der Fahrzeugseite zum Anfahren rechts früher als links – aber sie schlossen beim Verlassen des Schrankenbereichs früher.



1.3. In akuter Lebensgefahr


Ein sonniger warmer Frühsommertag mit strahlendblauem Himmel, ein geruhsamer Urlaubstag der nichts erahnen ließ, in welche Gefahr ich heute Vormittag geraten sollte. Ich hatte auf der anderen, der nördlichen Seite von Gröbenzell etwas zu erledigen gehabt und wollte nun nach Hause fahren. Ich kam mit meinem VW-Käfer beim Bahnübergang an, sechs Autos warteten vor mir an der geschlossenen Schranke. Ein durchfahrender Zug, von Augsburg kommend, brauste heran und rauschte durch, die letzten Wagons waren noch nicht vorbei, da kurbelte der Schrankenwärter seine Schranken schon hoch und die Fahrer vor mir fuhren zügig los. Diesmal kamen vier Autos vor mir über die Schienen, bevor die Schranken sich absenkten, wir Verbliebenen rückten nach. Der nächste Zug, aus München kommend, donnerte durch und die Schranken hoben sich abermals, bevor die letzten Wagons den Übergang frei machten. Die zwei PKWs vor mir fuhren zügig über die Gleise, die Schranken waren wieder nur dreiviertel hochgedreht, der nächste Zug war somit in Kürze zu erwarten.


Ich legte den ersten Gang ein und gab auch Gas, mein Käfer fuhr dicht hinter dem Vordermann die Rampe hoch und hoppelte leicht mit den Vorderrädern über die ersten Schienen - der Schrankenwärter drehte schon an seiner Kurbel die Schranken ein Stück runter, so dass die Nachfolgenden wussten, sie müssen warten. Da, etwa 2 m vor der Gleiskörpermitte setzte plötzlich ganz unerwartet mein Motor aus - ein Motordefekt! Mein Wagen blieb genau auf der Bahndamm-Mitte zwischen den zwei Gleisen stehen, er hatte keinen Schwung mehr, ich konnte ihn also nicht die andere Seite im ausgekuppelten Zustand den Hang hinunter rollen lassen.


Ich versuchte den Motor zu starten, er sprang nicht an!


Ich blickte kurz nach links, kein Zug in Sicht. Ich blickte nach rechts, ein Zug aus Olching kommend war in rasanter Anfahrt, kam genau auf mich zu. War das noch ein guter letzter Kilometer Zeitspanne? Was für Gedanken schossen mir in einem Sekundenbruchteil durch den Kopf? Ganz klar, ich war akut in Lebensgefahr. So also war das, wenn man in eine tödliche Gefahr kam, den Tod auf sich zukommen sah. Stillstand, eine Gedankenpause, dazu war nun keine Zeit, eine Handlungsstarre wäre jetzt mein sicherer Tod. Ich konnte nicht lange überlegen, mir verblieben nur wenige Sekunden - sicher keine Minute8, ich musste sofort meine machbaren Möglichkeiten erkennen und entscheiden. Raus springen und mich in Sicherheit bringen? Der Zug würde mein Auto auf seine Puffer aufspießen und hunderte Meter mitschleppen, das ergab einen Totalschaden an meinem Auto; es konnte unter seine Räder gelangen, dann würde mein Auto in Stücke gerissen, zermalmt und der Zug konnte entgleisen, der Lockführer und die Fahrgäste waren in Gefahr! Und: dieses Auto war (damals) mein einziger finanzielle Besitz in dieser Welt! Und wenn die Wagons entgleisten, dann waren ich, der Schrankenwärter, die Autofahrer hinter mir, die Leute im gegenüberliegenden kleinen Lebensmittelgeschäft vom Pawlik und die Fahrgäste im Zug in tödlicher Gefahr.


Ich musste nicht nachdenken, ich wusste sofort, was ich versuchen wollte mit meinen "Bordmitteln": ich hatte mich entschieden, jetzt noch nicht aus dem Auto zu springen, ich wollte solange zeitlich möglich mich, das Auto und alle andere Mitmenschen retten, legte den ersten Gang ein, lies die Kupplung los, drehte den Zündschlüssel und tätigte damit den Anlasserschalter, wollte versuchen mit dem Anlasser die paar erforderlichen Meter zu fahren, und mein Wagen ruckelte zirka einen halben Meter nach vorn. – Ich denke ich hätte es mit dieser Methode gerade noch so schaffen können. Der Zug kam unaufhörlich näher!


Auch die Autofahrer hinter mir haben meine missliche Situation erkannt, die zwei vordersten Fahrer sprangen aus ihren Fahrzeugen und rannten zu meinem Auto, um es anzuschieben. Auch der Schrankenwärter an der Kurbel stehend erkannte meine und vermutlich auch seine Lage und eilte heran, zu dritt schoben sie mich von den Gleisen. Ich hatte diese Hilfswilligen im Rückspiegel nebenbei gesehen und ihre Hilfsbereitschaft, als sie meinen Wagen anschoben, kuppelte ich aus, drehte den Zündschlüssel auf „aus“ und lies sie dankbar anschieben. Es fehlte ja nicht viel, nach 2 Metern war ich aus dem Gefahrenbereich und kam mein Käfer nun von selbst ins Weiterrollen, meine Helfer eilten aus dem Gefahrenbereich, gingen zurück zu ihren Autos und der Bahnwärter zu seiner Kurbel; er schaffte noch ein paar Umdrehungen, um damit die Schranken noch einen Meter weiter zu senken, als auch schon der Zug dicht hinter mir durchdonnerte ... das war knapp gewesen!


Ich bin mir sicher, der Lockführer hat gar keine Notbremsung eingeleitet! Warum? War er sich so sicher, dass mein Wagen rechtzeitig von den Schienen runter kommt? - Hätte er sofort voll gebremst, seine Geschwindigkeit hätte sich deutlich verringert, falls es zu einem Halt nicht mehr ausgereicht hätte! Wir hätten damit auf jeden Fall eine deutlich längere Aktionszeit gewonnen!


Ich ließ mein Fahrzeug die Rampe hinunterrollen und mit dem gewonnen Schwung erreichte ich den Platz vor dem Fußgängersteig der Bahnhofwirtschaft.


Es musste ein Motorproblem sein, der Tank war garantiert nicht leer. Ich stieg mit noch zittrigen Knien ganz verdattert aus und öffnete hinten die Motorabdeckung. Die korrekte Funktion des Unterbrechers konnte ich hier ohne Spannungsprüfer/Kontrolllämpchen nicht überprüfen. Der Draht führte zum Eingang der Zündspule (siehe in der Abb. 6, den schwarzen Spulenbecher mit Schelle): der rote Drahtanschluss fühlte sich fest an. Weiter: der Hochspannungsausgang aus der Zündspule sah auch gut aus, er führte zum mittleren Anschluss auf dem orangefarbigen Verteilerkopf … ahhh, Fehler gefunden: das Hochspannungskabel war aus der zentralen Eingangs-Buchse beim Verteilerkopf heraus vibriert, saß nur noch locker drauf! Ich steckte das Kabel rein und das war’s, der Motor sprang sofort wieder an – diesen Fehler hatte ich vorher noch nie gehabt und auch danach nie, weder bei diesem VW-Käfer noch bei einem meiner Nachfolgerfahrzeuge.
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Abb. 6 VW-Käfer-Motor





Ich war überfroh, den Fehler so schnell gefunden zu haben und ihn ohne Werkzeug beheben zu können … ich konnte also nach Hause fahren, keiner meiner Freunde musste mir Abschlepphilfe geben. Aber: dieser normal ganz harmlose Fehler hätte mich heute das Leben kosten können! Ich fuhr in wirren Gedanken verloren ganz durchgedreht nach Hause.


Erst jetzt kam ich so richtig zur Besinnung, erwachte ich aus meinem Schockzustand: ich war nach Hause gefahren und hatte das Naheliegendste, das Wichtigste vergessen: zwei mir fremde Autofahrer hatten meine Notsituation erkannt und waren hilfsbereit, beherzt, ja ein Stück selbstlos herbeigesprungen um mein Auto vor dem heranrasenden Zug von den Schienen zu schieben … und ähnliches galt für den Schrankenwärter: er hatte in seiner Freundlichkeit den Autofahrern gegenüber die Schranke so lange wie nur möglich offen gelassen um möglichst viele Fahrzeuge über den Bahndamm fahren zu lassen und jetzt war ich da mitten zwischen den Gleisen stehen geblieben – zum einen wollte er mir sicherlich genauso wie die beiden Autofahrer helfen, zum anderen fühlte er sich wohl mitverantwortlich für mein Leben, mein Fahrzeug, … aber wenn der Zug entgleisen sollte, wäre nicht nur ein riesen großer Sachschaden entstanden, es hätte dem Lockführer und den Fahrgästen das Leben kosten können, sie hätten schwerste Verletzungen davon tragen können, vielleicht ihr Leben lang – und die entgleisende Lock und die Wagons hätten sich in die daneben befindlichen Geschäfte und deren Kunden hineinbohren können, nicht auszudenken …


… und ich war danach einfach teilnahmslos nach Hause gefahren, kam nicht auf das Naheliegendste, nämlich diesen drei Menschen aus tiefstem Herzen heraus für ihren Einsatz, ihre spontane Hilfe, ihren Mut zu danken …


… ja, es ist unentschuldbar, gar nicht mein sonstiges Verhalten, ich kann mir dies nur durch den lähmenden Schock erklären … es ist ein großer Unterschied, diese Geschichte ohne Gefahr für sein Leben nur zu lesen oder im wahren Leben einen Zug direkt auf sich zurasen zu sehen, zu wissen, dass man in einem Bruchteil einer Minute zermalmt wird, nur noch wenige Sekunden verbleiben, das Fahrzeug aufgeben zu können, aus dem Auto zu springen, sich seitlich in Sicherheit zu bringen - wenn dies überhaupt noch möglich ist, von einem entgleisenden Waggon nicht zerquetscht zu werden … Ich möchte mir dies hier nicht weiter ausmalen, was alles hätte sein können, nein, ich danke Gott, dass er mir in meiner großen Not beigestanden ist, mir die Helfer geschickt hat und nicht zuletzt möchte ich hier natürlich den beiden hilfsbereiten Gröbenzeller Autofahrern und dem Schrankenwärter meinen sehr großen Dank für ihren beherzten, selbstlosen Einsatz abstatten und meinen Respekt vor ihrem Mut aussprechen, zugleich ihnen durch diese Veröffentlichung im Nachhinein ein virtuelles Denkmal setzen.
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Abb. 7 Bahnübergang, Schrankenwärterhäusl, Bahnhofwirtschaft





Auf dem Foto von Abb. 7 sieht man rechts im Vordergrund das Bahnwärterhäuschen ([11] 3., Posten 5, 1884 erbaut, 1. Bahnwärter Johann Busch) – links daneben ist die Handkurbel für die Schranken leider nicht zu sehen. Auf der gegenüberliegenden Bahndammseite sieht man senkrecht die lange Bahnschranke, die über beide Fahrbahnen reicht, und auf der linken Straßenseite in Fahrtrichtung angebracht ist, damit sie auf der rechten Straßenseite schneller auf und zu geht, damit den Verkehr weniger behindert. Das große Gebäude dahinter ist die Bahnhofgaststätte, Bahn-Restauration-Gröbenzell ([2] Seite →, 76). Vor diesem Haus habe ich mein Auto repariert.





2 CAN = Controller Area Network, ein serielles Feldbussystem, in erster Linie für die Automobilindustrie entwickelt, wegen seiner hohen Zuverlässigkeit auch in medizinischen und industriellen Geräten angewendet


3 (E)OBD = On-Board-Diagnose, ein Fahrzeugdiagnosesystem


4 siehe die Veröffentlichung: „Gröbenzell und die Eisenbahnstrecke München – Augsburg“ von Johann G. Böhmer, Sonderbeilage zum Mitteilungsblatt der Gröbenhüter Nr. 46 – Nov. 2015


5 Es gibt berechtigte Zweifel an der Richtigkeit dieser Aussage: erst Ende des 19. Jahrhunderts kamen Notbremsvorrichtungen in den Personenwagen zum Einsatz: „Rollleine“ ab 1873


6 nächste Bahnübergänge: beim Zillerhof über die Russenbrücke und in Olching über den Großen See; der ehemalige Übergang Gröbenhüterstraße und Sandbergstraße waren nicht verwendbar, nur für landwirtschaftliche Anrainer


7 es gibt (heutzutage) auch Schrankenwärterinnen


8 nachgerechnet: die Entfernung betrug ca. 1 bis 1,250 km; der Zug fuhr geschätzt mit 100 km/h, daraus verblieb mir eine Zeit von 35 … 45 Sekunden, bei 120 km/h nur noch 30 … 37 Sekunden





2. Ungelöster deutschlandweiter Kriminalfall hier aufgeklärt


Wie viele Krankenhäuser gibt es, die mit Strahlentherapie arbeiten? Wie viele Institute, Forschungseinrichtungen, Firmen arbeiten mit Strahlung? Wer vergreift sich daran, der Mensch hat eine natürliche Angst davor! Diese Geschichte könnte weltweit passiert sein, ist also eigentlich nicht ortsspezifisch, aber sie passierte in München und Gröbenzell!


Vorab: habe mir sehr überlegt, ob ich diese Geschichte wirklich zu Papier bringen soll oder besser nicht.


Die betroffenen Personen leben nicht mehr. Um sie und vor allem ihre Nachkommen zu schützen verwende ich für sie deshalb Pseudonyme. Dieser Fall ist nach bald 70 Jahren längst verjährt und ich kann juristisch auch nicht gezwungen werden ihre Namen offen zu legen - ansonsten würde ich Euch diese Geschichte hier nicht wahrheitsgemäß und vollständig berichten.


Und warum erzähle ich Euch diese Geschichte überhaupt? Ich denke, sie ist ein Zeitzeugnis für die Armut und zugleich Findigkeit der Menschen, sowie für die Verhältnisse in den Jahren nach dem letzten Weltkrieg und vor dem Wirtschaftswunder im damaligen Westdeutschland, in einem Wort dafür, was Menschen in ihrer Not alles bewerkstelligt haben.


Durch den Krieg und die Militärzeit wurde so mancher Mensch aus der Bahn geworfen, war trotz Eignung verhindert einen Berufsabschluss zu erzielen.


In den anfänglichen 50er Jahren (also vor 1955) fand diese Geschichte statt.


Ein findiger Gröbenzeller Bürger - nennen wir ihn Wilhelm Habnot - wohnte mit seiner Frau und zwei Buben in einer billigen, sehr kleinen Wohnung mit Dachschrägen in einem alten, etwas heruntergekommenem Haus. Die Buben hatten kein eigenes Kinderzimmer, schliefen im Schlafzimmer ihrer Eltern. Das Geld war immer mehr als nur knapp, er verdiente nicht gut, denn er hatte keinen Beruf erlernt – dies kann durch die Kriegswirren verursacht sein. Er war zudem zu jung, um Soldat gewesen zu sein. Aber er war handwerklich sehr geschickt, hat mit seinen Buben beneidenswert gebastelt – beide studierten später.


Weil es finanziell immer so knapp her ging, musste seine Frau in den Lebensmittelgeschäften anschreiben lassen – sie war nicht die einzige, damals mussten die Geschäftsleute oft aufschreiben, hatten dafür extra ein Büchlein. Am Wochenende, nach dem Zahltag, haben sie dann ihre offenen Rechnungen beglichen – oder auch nicht und die Geschäftsleute mussten ihren Kunden nachlaufen, das Geld eintreiben.


Wilhelm Habnot war Pendler, fuhr während der Woche nach München. Seine Arbeit brachte es mit sich, dass er längere Zeit täglich in ein Krankenhaus kam. Auf seinem Weg in den Gängen dort sah er einen Behälter stehen, gekennzeichnet für radioaktiven Inhalt – ich kann mich nicht mehr sicher erinnern, glaube, es stand drauf, dass er das Isotop Cobalt-60 enthält. Der Behälter stand immer unverrückt an der gleichen Stelle. Eine Gewichtsprobe sagte dem Habnot, dass dieser Behälter sauschwer ist und bei Verkauf als Altmetall ordentlich was bringen musste. Ist er gar nicht in Benutzung? Braucht ihn niemand? Ist etwas Radioaktives drin oder steht er nur andauernd leer rum?


Nach längerer Zeit der Beobachtung kam Habnot zu dem Schluss, dass dieser Behälter unbenutzt sein muss und damit auch leer – wenn er verschwindet, dann vermisst ihn sicher niemand!


Gedacht – getan, er hat es „organisiert!“. Als er unbeobachtet war, wuchtete er das sehr schwere Stück in sein Fahrzeug und fuhr den Behälter am Abend erst zu sich nach Gröbenzell, dann gleich weiter nach Puchheim-Bahnhof zu einem Schrotthändler. Er sagte diesem, der Behälter sei leer und freigegeben zur Verschrottung. Er bekam dafür ein kleines Sümmchen, mit dem seine Frau die Kredite bei den Geschäften tilgen konnte.
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Abb. 8 Achtung:


Radioaktive


Strahlung!


Nach wenigen Tagen stand es ganz groß in den Zeitungen auf den Titelseiten in ganz Deutschland, dass ein Behälter mit hochradioaktivem Inhalt gestohlen worden sei. Die Bevölkerung und die Diebe wurden gewarnt, den Behälter zu öffnen. - Wie dem nun auch sei, ob er wirklich so einen gefährlichen Inhalt enthielt oder dies vom Krankenhaus/der Polizei nur behauptet wurde, um ihn wieder zurück zu bekommen, diese Sache war nun eine ganz heiße geworden.


Der Schrotthändler ging nicht zur Polizei, er brachte das gefährliche Objekt Herrn Habnot zurück, wollte sein Geld gar nicht mehr und sagte: „Da hast Du den Behälter zurück, ich will mit der ganzen Sache nichts zu tun haben!“, sprach er und war weg.


Was sollte unser Herr Habnot nun nur tun? Das Ding in den nächsten Wald fahren? Es zu einer Abfallgrube bringen und mit Abfällen dick zudecken? Wenn der Behälter in der Umgebung von Gröbenzell aufgefunden werden sollte, dann konnte es nicht lange dauern, bis die Polizei ihn ermitteln würde!
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