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I 2 Vorwort 

Dankeschön den Ehrenamtlichen 

Dieter Koschmann, Hauptbeauftragter für den Freizeitbereich Historische Bahn/ 
Modelleisenbahn/ Eisenbahngeschichte 

I Es hat mir Freude und Genugtuung bereitet: 
Das Lesen der Beiträge von den zahlreichen 
Freizeitgruppen in unserem Mitteilungsblatt, . 

Nummer 4, Jahrgang zwei. Dankeschön, ' 

auch im Namen der Redaktion! 
Jeder Autor schildert, wie sich die Mitglieder 
mühen und bemühen, eine anspruchsvolle, 
ehrenamtliche Tätigkeit zu leisten. Hier und 
da schimmert in den Beiträgen aber auch 
durch, dass man vom großen Partner DB 
AG und deren Geschäftsbereichen etwas 
mehr Zuwendung und praktische Hilfe er- 
wartet - im interesse der Erhaltung des ach 
so wertvollen historischen Bahnerbes. Eines 
Erbes, dass bereits Generationen vor uns 
pflegten. Sie pflegten es, um es der Nach- 
welt zu überantworten, damit die Menschen 
in späteren Jahren mit Ehrfurcht vor der 
Schöpferkraft der Vorfahren verharren. 

Zurück zu den freudvollen Beiträgen. Aus 
Berlin meldete sich erstmalig die Freizeit- 
gruppe .Bahnstromanlagen S-Bahn". Eine 
Gruppe, die sich der Sammlung von Expona 
ten in Sachen Strom widmet. Bewahrt wer- 

i den auch historische Dokumente. 19 Mit- 
streiter zählt derweil die Gruppe im S- 
Bahnstromwerk Ostkreuz (Berlin). 

Und haben wir aufmerksamen Leser nicht 
geschmunzelt über den Text „Von den 
allgemeinen Pflichten und Rechten des 
Bahnwärters", gefunden vom Sprecher un- 
seres Fachausschusses „Eisen bahnge- 
schi~hte"? 

Die Wermutstropfen für mich sind jene vier 
Bezirke, die für den Terminkalender keine 
Veranstaltungen anzusagen hatten. Oder 
hatte man es nur vergessen? 

Vor uns liegt die Ausgabe Nummer 51 April 
2001, erstellt von der BSW-Freizeitgruppe 
Redaktion „Bahn & Modellu, Berlin. Die Num- 
mer 5 ist die erste Ausgabe im neuen Jahr- 
tausend. Hoffentlich gefällt sie uns allen. Ich 
finde, das vorliegende Heft ist wieder eine 
bemerkenswerte Ausgabe. Und alles in eh- 
renamtlicher Arbeit geschaffen. 
Nach wie vor gilt: Ehrenamtliche sollten Eh- 
renamtliche nicht enttäuschen. Binsenweis- 
heit. Oder? 

Übrigens: Alle in ,,Bahn & Modell" abge- 
druckten Termine und Veranstaltungen sind 
unsere ,,Rechenschaft" gegenüber der Stif- 
tung Bahn-Sozialwerk. 

Verkaufsstand der 
BSW-Freizeitgruppe 

Redaktion "Bahn &Modellu 
auf dem Bahnhofsfest 

i in Oranienburg am 

i 03.10.2000 aus Anlaß 
"75 Jahre elektrisch 
nach Oranienburg" 

Foto Kirsche 

Editorial 3 

Öffentlichkeitsarbeit ist Werbung und Offenheit 

Dieter Koschmann, Hauptbeauffragter für den F reizeitbereich Historische Bahn/ 
Modelleisenbahn/ Eisenbahngeschichte 

Die BSW-Freizeitgruppen müssen ihre Öf- 
fentlichkeitsarbeit verbessern. 
Öffentlichkeitsarbeit auf einem hohen Ni- 
veau ist für die Solidargemeinschaft wichtig. 
Nach INNEN und nach AUSSEN sollten wir 
mit Kontinuität das Anliegen des Bahn- 
Sozialwerkes kundtun. 
Öffentlichkeitsarbeit darf folglich nicht in 
Schüben abgearbeitet werden. 
Die Freizeitgruppen in unserem Bereich 
sind, von Ausnahmen abgesehen, in ihrer 
öffentlichen Darstellung noch sehr zurück- 
haltend. Es gibt Gruppen, die agieren nach 
dem Motto: Nur keine Störung. Diese Art 
von Abschottung tut nicht gut. 
So betrachtet hat keine Freizeitgruppe 
Zukunft. Natürlich muss nicht jede Zusam- 
menkunft .offenu sein. Aber offene Guppen- 
treffs, Tage der offenen Tür, Veranstaltungs- 
wochenenden für Jedermann - das sind bei- 
spielsweise Formen, die zu pflegen sind. In 
Zusammenarbeit mit den Geschäftsberei- 
chen der DB AG gibt es vielfältige Möglich- 
keiten der Eigendarstellung und damit Wer- 
bung für die Gruppen. Und damit für das 
BSW. Stichworte: Bahnhofsfeste, Länder- 
tage, Jubiläen. Mit einer gezielten Öffent- 
lichkeitsarbeit gilt es neue Spenderllnnen für 
uns zu gewinnen. 

Die Faszination Modelleisenbahn ist unbe- 
stritten. Hört man sich um, dann gibt es mit- 
unter Klagen, weil der Nachwuchs fehlen 
würde. Natürlich gibt es kein Rezept, wie 
man neue Spender gewinnt - doch oftmals 
fehlen die Versuche. Das Gespräch ist und 
bleibt die sicherste Überzeugungsmethode. 
Und die Werbung mittels Ansehen und 
Erleben gehört dazu. Von allein geschieht 
gar nichts. Wir müssen uns sinnvoll anbie- 
ten, auch mit Hilfe der Presse, mit Journa- 
listen unseres Vertrauens. 
Die Freizeitgruppe ,Modelleisenbahn Han- 
nover" wird sich in diesem Jahr an einer 
Ausstellung im Heimatmuseum von Hameln 

beteiligen. Hervorragend. 
Der Freizeitbereich insgesamt ist dabei, im 
BSW-Ferienhotel „FestenburgU ein Eisen- 
bahnzimmer einzurichten. Die erste Etappe 
ist geschafft. Betreuung vor Ort: BSW-Frei- 
zeitgruppe .Modelleisenbahn Hannover". 
Im Norden wird der Freizeitbereich helfen, 
das Museum der Hansestadt Wismar zu 
bereichern. Übrigens, gemeinsam mit Freun- 
den der Mecklenburgischen Bäderbahn, 
auch Molli genannt. 
Gemeinsamkeit und Öffnung ist angesagt. 
Den Nutzen haben stets die Akteure. Lo- 
benswert sind auch Bemühungen jener Frei- 
zeitgruppen, die Kindergruppen betreuen, 
wie in Leipzig. Oder Kindern ein Freude 
bereiten - Statusfragen sollten bei der Arbeit 
mit Kindern keine Rolle spielen. 
Wenn die BSW-Freizeitgruppe „Modelleisen- 
bahnclub Mainz" der Kinderstation der Klinik 
der Universität Mainz eine Modelleisenbahn- 
anlage gebaut hat und diese betreut, dann 
kann man nur von Herzen Dank sagen. 
Schwestern und Ärzte sind des Lobes voll, 
die kranken Kinder freuen sich. Was die 
Mainzer tun, ist Öffentlichkeitsarbeit pur. 
In Niedersachsen ist die BSW-Freizeitgrup- 
pe ,,FahrkartensammleP zu Hause. Im März 
fand das 15. (!) Tauschtreffen im Casino des 
FrankfurterlM Hbf statt. Die Freunde der 
,,Pappenu kamen erneut und tauschten ihre 
Erfahrungen aus Innerhalb der Säule „Ei- 
senbahngeschichte" ist dieses Hobby weiter 
auszubauen - Ausstellungen von Fahrkarten 
sind Werbung und Öffentlichkeitsarbeit für 
unsere Solidargemeinschaft. 
Ende April findet in Dresden das 10. Dampf- 
lokfest statt. Hier werden wieder BSW-Frei- 
zeitgruppen Mitgestalter sein. Gut so. 

Natürlich sind wir keine Medienleute oder 
PR-Experten. Suchen wir uns Verbündete. 
Gehen wir in die Redaktionen und sagen: 
„Kommt mal zu uns, bei uns ist gesellschaft- 
liches Leben, und Spaß macht es auch." 
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Übrigens, das Jahr 2001 ist das Jahr der anstaltungen, zahlreiche Termine zu finden 
Freiwilligen, der Ehrenamtlichen. Machen sein (die Vorweihnachtszeit eignet sich 
wir uns interessant. Klappern gehört zum besonders für die Gruppen Modelleisen- 
Handwerk, und das ist nicht ehrenrührig! bahn), die von einer aktiven Offentlich- 
Mögen im Heft 612001, unter der Rubrik Ver- keitsarbeit zeugen. 

BSW-Freizeitgruppe Historische Schienenfahrzeuge Haltingen 

Wolfgang Hugenschmidt, Leiter der Gruppe 

DB Museum und Standorte der historischen Fahrzeuge 

Auf einer Pressekonferenz am 09. Februar 
2001 informierte die DB AG im Rahmen der 
Vorstellung des Nostalgiefahrtenprogramms 
2001 über die zukünftigen Standorte der hi- 
storischen Fahrzeuge des DB Museums. 
Danach übernimmt das DB Museum rund 
480 zuvor im Bestand verschiedener Unter- 
nehmensbereiche geführte historische Fahr- 
zeuge. Davon sind 70 Fahrzeuge fur das 
Geschäfistfeld "Historische Verkehren aus- 
gewählt. 
Standorte der betriebsbereiten Museums- 
fahrzeuge werden sein: Nümberg (Bw 
West), Lübeck, Dresden, Potsdam, Zwickau, 
Braunschweig, Oberhausen, Düsseldorf, 
FrankfurVMain, Stuttgart und Ulm. 
Standorte der nicht betriebsfähigen Mu- 
seumsfahrzeuge werden sein: Schwerin, 
Leipzig, HallelSaale, Koblenz, Gelsenkir- 
chen und Lichtenfels. 
Auf der Pressekonferenz wurde hervorge- 
hoben: Freizeitgruppen der Stiftung Bahn- 

Sozialwerk (BSW) sind in die Erhaltung und 
Restaurierung der Nostalgiefahrzeuge ein- 
bezogen. Die Stiftung BSW ist bereit, die 
schon jetzt von ihren Freizeitgruppen gewar- 
teten Fahrzeuge weiter auf ehrenamtlicher 
Basis zu pflegen. 
In Zusammenarbeit mit den örtlichen BSW- 
Gruppen werden turnusmäßig an den 
jeweiligen Standorten 'Tage der offenen 
Tüi'veranstaltet, an denen die historischen 
Fahrzeuge der eisenbahninteressierten 
Offentlichkeit zugänglich sind. Die erste 
Ausstellung wird ab 21. April 2001 in 
Koblenz stattfinden. 

In der nächsten Ausgabe wird Bahn & 
Modell ausführlicher über die Standorte und 
die ihnen zugeordneten Fahrzeuge berich- 
ten. Informationen zu historischen Fahrzeu- 
gen und dem Nostalgie-Fahrplan 2001 sind 
beim DB Museum Nürnberg unter der 
Telefonnummer 091 1121 9-2424 zu erhalten. 

"ADLERv- Zug des DBMuseums Nümberg auf Sonderfahrt in Berlin 2000 

Foto: DB AG1 Reiche 

Im Dreiländereck Deutschland1 Schweiz1 
Frankreich hat sich rechtzeitig zur geplanten 
150-Jahr-Feier der Deutschen Eisenbahnen 
am 19. September 1984 eine BSW-Freizeit- 
gruppe mit derzeit 11 9 Mitgliedern gegrün- 
det. 
Das Ziel dieser Freizeitgruppe war, neben 
der Pflege der Kammeradschaft, ein für den 
Südwesten Deutschlands typisches Fahr- 
zeugexponat fur die im September 1985 in 
Nürnberg stattfindende Museumsparade zu 
präsentieren. Die Wahl fiel auf einen elektri- 
schen Eiltriebwagen der Baureihe ET 25 ex 
elT 1801 ff mit Baujahr 1935. 
Auf der von Basel Bad Bf abzweigenden 
Wiesen- und Wehratalbahn wurde bereits 
am 01. September 1913 der elektrische 
Zugbetrieb aufgenommen. Die Triebwagen 
der Baureihe ET 25 vormals elT 1801 ff 
wurden neben den Einsatzorten Tübingen, 
München und Leipzig kurz nach der Abliefe- 
rung auch auf diesen beiden Strecken ein- 
gesetzt. Mit Beginn des zweiten Weltkrieges 
wurden diese sehr modernen Fahrzeuge 
vorübergehend aus dem Frontgebiet im 
Südwesten zurückgezogen. Dennoch sind 
zahlreiche der 39 vorhandenen Triebwagen 
den Kriegsereignissen zum Opfer gefallen 
und mußten ausgemustert werden. 
Ab 1950 bis 1960 kehrten die sehr beliebten 
Fahrzeuge in den Basler Vorortverkehr zu- 
rück. Das Einsatzgebiet erweiterte sich mit 
fortschreitender Elektrifizierung bis nach 
Müllheim (Baden). Nach 1960 wurden die 
Triebwagen mit Steuerwagen zunächst nach 
Heidelberg umbeheimatet, danach ab 1972 
in Tübingen konzentriert. Im Raum Stuttgart 
bildeten sie zusammen mit den ET 65 das 
Rückgrat des dortigen Nahverkehrs. Ablö- 
sung kam hier ab 1978 in Form des ET 420. 
Doch dauerte der Einsatz der im. Jahr 1963 
grundlegend modernisierten Fahrzeuge 
noch bis 1985. 
Der ET 25 015 alb wurde als erster von der 
Maschinenfabrik Esslingen unter der Fa- 
briknummer 1890611 8907 an die Deutsche 

Reichsbahn geliefert und Ende 1983 wie- 
derum als erster von den 17 bei der Deut- 
schen Bundesbahn eingesetzten Fahrzeu- 
gen ausgemustert. Dieser Triebwagen ent- 
sprach genau dem Erhaltungskonzept der 
BSW-Freizeitgruppe und dem fur die Orga- 
nisation der 150-Jahr-Feier verantwortlichen 
Leiters Herrn Troche. 
Am 15. Februar 1985 begann im Bw Haltin- 
gen die zunächst vorgesehene rollfähige 
Aufarbeitung. Noch im April des gleichen 
Jahres wurde im AW Stuttgart-Bad Cann- 
statt die betriebsfähige Erhaltung entschie- 
den. Die Teilnahme an der Museumsparade 
in Nürnberg und der Fahrzeugausstellung in 
Bochum-Dahlhausen wurde durch die Akti- 
ven der Freizeitgruppe nach Kräften unter- 
stützt. 
Bereits ab September 1986 wurde der 
Wunsch .Rekonstruktion der alten Stirnfront" 
entsprechend dem Ablieferungszustand im 
Jahre 1935 durch die Aktiven der BSW- 
Freizeitgruppe Historische Schienenfahr- 
zeuge Haltingen in Angriff genommen. Man- 
gels Zeichnungsunterlagen wurde am Er- 
satzteilspender ein Probeanbau durchge- 
führt. Dies überzeugte die Verantwortlichen 
beim Verkehrsmuseum Nürnberg derart, 
dass fur den Umbau des a-Wagens im Jah- 
re 1987 und des b-Wagens im Jahre 1988 
grünes Licht gegeben wurde. Nun entsprach 
das Aussehen des Zuges dem vor der Mo- 
dernisierung im Jahre 1963. 
Es folgten Jahre der intensiven Nutzung des 
Museumstriebwagens im Sonderverkehr. So 
konnte der ET auf allen Strecken des Süd- 
westens, aber auch in Hamburg, München 
oder als "Starlight-Express" in Bochum ge- 
sichtet werden. Für den begehrten Einsatz 
des Museumstriebwagens hat die zunächst 
im Traglastenabteil installierte Freddy-Bar 
großen Anteil. Später, ab dem Jahre 1994, 
übernahm der aus dem Mittelwagen des Er- 
satzteilspenderfahrzeugs umgebaute Ge- 
sellschaftswagen diese Aufgabe. Damit war 
eine für 200 Personen umfassende Reise- 
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gruppe ideale Einheit entstanden. Einzig bei 
Fahrten über längere Rampen größer 10 %O 

mußte nun dem Oldtimer eine Vorspannlo- 
komotive beigegeben werden. 
Vertretungsweise mußte der ET 25 auch als 
ET 91-Ersatz in die neuen Länder fahren. 
Dabei fand die DGEG Gefallen an dem ET 
25 und in Folge wurden im zweijährigen 
Rhythmus Fahrten nach Notwegen zur gro- 
ßen Zufriedenheit der Fahrgäste und der 
Betreuer organisiert. so z. B. 1993 über die 
Bergensbanen nach Bergen, 1995 nach 
Trondheim und Andalsnes sowie 1997 nach 
Stavanger und erneut Bergen. Zahlreiche 
Fahrten in die nahe Schweiz gestalteten den 
Museumseinsatz für das Lokpersonal sehr 
abwechslungsreich. Damit war auch die lan- 
ge umstrittene Untersuchung im Jahre 1997 
im Werk Nürnberg Süd gesichert. Die Be- 
treuungsgruppe realisierte anschließend den 
Anbau der Schürzen im Bereich des Unter- 
gestells. Den Höhepunkt stellte die Fertig- 
stellung des zweifarbigen Anstrichs im Jahre 
1999 dar. Nun war das vor 15 Jahren ge- 
steckte Ziel endlich und qualifiziert erreicht. 
Doch dann geschah, woran keiner so richtig 
glauben wollte. Nach über 155.000 km un- 
fall- und störungsfreien Museumseinsatzes 
rückte das Fahrzeug nach der 1. Maifahrt 
1999 von Luzern kommend wie gewohnt in 
die schützende Lokhalle des Werkes Haltin- 
gen ein und erlitt dabei einen erheblichen 

Rangierunfall. Alle Bemühungen eine Repa- 
ratur zu ermöglichen, scheiterten bisher an 
den fehlenden Finanzmitteln. Somit wurden 
die zurückliegend unzählig ehrenamtlich er- 
brachten Freizeitstunden sowie die vielen 
geplanten Unternehmungen über Nacht zur 
Vision. 
Bleiben werden uns als Dank die vielen un- 
vergeßlichen Stunden der Freude, zusam- 
men mit den Kolleginnen und Kollegen, den 
zufnedenen Fahrgästen und den überwälti- 
genden Eindrücken von den neu kennen- 
gelernten Landschaften. Somit werten wir 
keine Stunde als verloren. 
Die Verantwortlichen der BSW-Freizeit- 
gruppe stehen mit der jetzigen Situation 
bundesweit vor einer schweren Bewäh- 
rungsprobe. Das Fahrzeug reiht sich da- 
durch auch mit noch vorhandenen Untersu- 
chungsfristen in die große Zahl der nicht 
mehr einsetzbaren Museumsfahrzeuge der 
DB AG ein. 
Unsere Botschaft an die Freizeitgruppen mit 
derzeit noch betriebsfähigen Fahrzeugen ist: 
Sorgen Sie fiir eine Unfallversicherung Ihrer 
aktiven Mitglieder sowie einer Kaskoversi- 
cherung fiir ihre zu pflegenden Fahrzeuge, 
damit sie in der Folge vor ähnlich widrigen 
Umständen verschont bleiben. 
Wir wünschen allen eine erfolgreiche Saison 
2001, die wir dringend für die Sache not- 
wendig haben. 

ET 25 irn Urspmngszustand 

Vorgestellt 

BSW-Freizeitgruppe "Ulmer Spatz" 

Alexander Wöhrle, Leiter der Gruppe 

Die Gruppe wurde 1985 als BSW-Gruppe 
fur die historische E-Lok E 75 09 gegründet. 
Diese Maschine war zum Bahnjubiläum 
1985 im AW München-Freimann aufgear- 
beitet und uns zur Unterhaltung und zum 
Betrieb zugeteilt worden. Die E 75 09 wurde 
1928 unter der Fabriknummer 5739 von der 
Maschinenfabrik Maffei in München gebaut, 
Hersteller des elektrischen Teils war Maffei- 
Schwartzkopff in Berlin. Die Lok wurde bei 
der Deutschen Bundesbahn 1972 ausgemu- 
stert. 

Einige technische Daten: 
Fahrzeuggewicht: 106,2 t 
Länge über Puffer: 15380 mm 
Treibraddurchrnesser: 1400 mm 
Laufraddurchmesser 1000 mrn 
Höchstgeschwindigkeiten: 70 kmlh 
Anzahl Fahrmotoren: 2 
Stundenleistung: 1880 kW 
Antrieb: Stangen 

Nach einem Schaden an einem der Fahr- 
motoren zu Beginn der 90er Jahre war die 
Lok nicht mehr betriebsfähig und konnte nur 
noch auf Ausstellungen und Bahnhofsfesten 
gezeigt werden. Die Aufarbeitung des Mo- 
tors scheiterte an den Finanzen, auch war 
die Lok mit ihren 70 kmlh für elektrifizierte 
Strecken zu langsam. Im Frühjahr 1998 
wurde die Lok, die dem Verkehrsmuseum 
Nürnberg gehört, nach Nürnberg überführt 
und dort hinterstellt. Da die BSW-Gruppe 
nun schon seit längerer Zeit über kein be- 
triebsfähiges Fahrzeug mehr verfügte, wur- 
de mit dem Verkehrsmuseum vereinbart, 
dass eine Schienenbusgarnitur nach Ulm 
gebracht werden sollte. Es wurden dann 
auch bald die Beiwagen 996 257 und 996 
300 von Hof nach Ulm überfuhrt. Im Vorgriff 
auf die Umbeheimatung weiterer Fahrzeuge 
wurde an diesen beiden 1997 im Werk Kas- 
sel eine Hauptuntersuchung an den sicher- 
heitsrelevanten Bauteilen durchgefuhrt 
(Laufwerk, Bremse, Untergestell). Sämtliche 

weiteren Arbeiten wurden von der BSW- 
Gruppe in Eigenregie durchgeführt, z.B. 
Neulackierung, Verlegung eines neuen In- 
nenbodens, Beziehen der Sitze mit Polster- 
stoff und Blecharbeiten. Anfang 1997 wur- 
den dann die Fahrzeuge 798 652, 798 653 
und der Steueiwagen 998 896, die seither 
am Chiemsee als Chiemgau-Bahn gefahren 
waren, durch den GB Fernverkehr vom GB 
Nahverkehr übernommen und ebenfalls 
nach Ulrn überführt. Im Oktober 1997 
schließlich wurde der Beiwagen 996 225 
von Tübingen zur Revision nach Kassel und 
anschließend nach Ulm gefahren. Alle Fahr- 
zeuge wurden wie die zwei zunächst vor- 
handenen Beiwagen durch unsere Gruppe 
aufgearbeitet. 1997 fanden erste Sonder- 
fahrten noch unter der Chiemgau-Bahn statt. 
Die ganze Garnitur wurde dann am 23.Mai 
1998 auf den Namen „Ulmer Spatz" getauft, 
der auch ein Wahrzeichen der Stadt Ulrn ist 
und dessen Geschichte ich hier nicht aus- 
breiten möchte. 1999 war Fristablauf der 
drei ex Chiemgau-Fahrzeuge, diese wurden 
dann in Halberstadt hauptuntersucht, jedoch 
auch - aus Kostengründen - wieder nur an 
den sicherheitsrelevanten Bauteilen. Neben 
etlichen privaten Sonderfahrten, z.B. zum 
Skifahren nach St. Anton, war die Garnitur 
1998 auch viermal für das DBMuseum im 
Zuge der Tagesfahrten von Ulm auf die 
Schwäbisdle Alb nach Münsingen unter- 
wegs. Seit Juni 1999 befährt der Zug nun 
jeden Sonntag (von Anfang Mai bis Ende 
Oktober) im Auftrag der DB-Tochter RAB 
(Regionalverkehr Alb-Bodensee) die land- 
schaftlich äußerst reizvolle Strecke Ulrn - 
Schelklingen - Münsingen - Kleinengstingen 
(Schelklingen - Kleinengstingen Kursbuch- 
strecke 759). Die Strecke Oberheutal (zwi- 
schen Schelklingen und Münsingen) - 
Kleinengstingen wurde durch die DB stillge- 
legt und durch die Enns-Neckar-Bahn AG 
übernommen. Die Strecke Schelklingen - 
Oberheutal wird weiter durch die DB betrie- 
ben; in Oberheutal befindet sich die Verla- 



Vorgestellt 

destelle fur den Truppenübungsplatz Mün- 
singen. Auch die Fahrten für 2001 und 2002 
wurden bereits bestellt, es gelten alle DB- 
üblichen Fahrscheine, d.h. auch das 35-DM- 
Ticket; auch mit Freifahrt kann gefahren 
werden. Der Zug ist bewirtschaftet, Fahrrä- 
der können mitgenommen werden. Ende 
1999 kam noch der Beiwagen 996 069 von 
Tübingen dazu, der bereits dort als Fahr- 
radwagen eingesetzt war. Nach der üblichen 
abgespeckten Revision wird der aufgear- 

beitete Wagen ab diesem Jahr auf der 
Schwäbischen Alb zum Fahrradtransport 
zum Einsatz kommen. Somit steht nun eine 
siebenteilige Garnitur mit ca. 300 Sitzplät- 
zen, Fahrradtransport, Küche, Bar und 
durchgehender Beschallung zur Verfügung. 
Im Modell ist der VT bereits verewigt: Von 
der Fa. Roco ist ein dreiteiliges HO-Modell 
(2 VT, 1 VS) erschienen. Auch hat die Sen- 
dung Eisenbahn-Romantik des SWR bereits 
über den "Ulmer Spatzu berichtet. 

Die E 75 09 am 
26. März 1998 
im Werk Ulm 

Der ICE 3 war 
zur EXPO im 

ständigen 
Einsatz. 

Foto DB AG1 Klee 

Nachbetrachtung zur Weltausstellung EXPO 2000: 
Dank an alle Eisenbahner 

Bemhard Wateholter, Bezirksbeauftragter Bezirk Hannover 

Nach dem Ende der EXPO 2000 zog die 
Bahn als Weltpartner und Oficial Carrier ei- 
ne positive Bilanz, obwohl die Besucher- 
zahlen geringer waren als erwartet. Rund 
2,2 Millionen Menschen sind mit Fernzügen 
der Bahn zur Weltausstellung gefahren. Die 
Bahn hatte sich aufgrund der Prognosen der 
Veranstalter auf über 5 Millionen Reisende 
eingestellt. Statt erwarteter Erlöse in Höhe 
von 400 Millionen DM wurden so nur 125 
Millionen erzielt. 
Darüber hinaus nutzten insgesamt 4,2 Mil- 
lionen Nahverkehrskunden das kurz vor der 
EXPO eröffnete S-Bahn-System in Hanno- 
ver für ihren Transfer zur Weltausstellung. 
Als wichtigster bundesweiter Vertriebspart- 
ner verkaufte die Bahn an ihren Schaltern 
rund vier Millionen Eintrittskarten. 
13 Prozent aller EXPO-Besucher reisten mit 
fahrplanmäßigen Fernzügen sowie den 
EXPO-Sonderzügen nach Hannover. Mit 
zusätzlichen Marketingmaßnahmen hat die 
Bahn wesentlich dazu beigetragen, dass die 
Besucherzahlen der EXPO nach einem 
schwachen Start angestiegen sind. Das fa- 
milienfreundliche Pauschalangebot .EXPO - 
Sommer-Spezialu mit 269 Mark für 2 Er- 
wachsene und bis zu 4 Kindern inclusive 
Eintrittskarten von jedem deutschen Bahn- 
hof lockte viele Besucher nach Hannover. 

Umgerechnet auf die rund 150 EXPO-Tage 
setzte die Bahn pro Tag durchschnittlich 60 
zusätzliche Züge ein, davon viele neue 
ICE 3-Einheiten. Im neugebauten EXPO- 
Bahnhof HannoverIMesse Laatzen hielten 
alle Fernzüge der Nord-Süd-Relation, sowie 
alle Zusatzzüge und die S-Bahnen. Im 
Durchschnitt waren dies täglich 300 Züge. 
Die Auslastung der EXPO-Züge stieg von 
15% im Juni bis auf 61% im Oktober an. 

Neben dem Fernverkehr war das kurz vor 
Beginn der EXPO in Betrieb genommene S- 
Bahn-System ein wichtiger Bestandteil des 
Verkehrskonzepts zur Weltausstellung. Mit 
ihm wurde auch der Flughafen Hannover an 
das Schienennetz angebunden. Die Pünkt- 
lichkeitsquote der S-Bahn lag während der 
EXPO bei 99 Prozent. Die Bahn hatte wäh- 
rend der Weltausstellung in ihren Zügen und 
Bahnhöfen zusätzliches Personal einge- 
setzt, um den Service zu erhöhen. Allein im 
Großraum Hannover waren über 200 Mitar- 
beiter eingesetzt, die den Reisenden mit Rat 
und Tat zur Seite standen. 
Die Stiftung Bahn-Sozialwerk möchte hiermit 
auch im Namen aller EXPO-Besucher und 
Hannoveraner der Bahn ein großes Lob 
aussprechen und allen Eisenbahnern ein 
herzliches Dankeschön! 



Kooperation von BSW-Gruppen bringt nur Vorteile - 
Nikolausfahrten in Mecklenburg mit Traditionslok aus dem Ruhrgebiet 

Jens Gninebaum, Herdecke 

Gute Kontakte zwischen BSW-Gruppen er- 
möglichten im Dezember 2000 die Bespan- 
nung der Nikolausfahrten der BSW-Gruppe 
Mecklenburgische Eisenbahnfreunde 
Schwerin mit einem historischen Triebfahr- 
Zeug der ehemaligen Deutschen Bundes- 
bahn. Dies war für BSW-Gruppe nahezu die 
Rettung in letzter Not, denn seit Abstellung 
der hundertjährigen Tenderlok 91 134, die 
bereits in Bahn & Modell Nr. 1 vorgestellt 
wurde, fehlte ein angemessenes Triebfahr- 
Zeug. Selbst eine ehemalige DR-Diesellok 
mit Dampfheizung stand für den Oldtimerzug 
in Schwerin nicht mehr zur Verfugung. 

Auf einer gemeinsamen Reise einzelner Mit- 
glieder der beiden Freizeitgruppen mit dem 
Glacier-Express wurde diese Problematik 
von Jürgen Stettin dargestellt. Der Zufall 
wollte es, dass die Hagener Traditionslok 
212 007-9 für Anfang Dezember zu einem 
AW-Aufenthalt in Stendal angemeldet war. 
Was lag also näher, als einen kurzen Abste- 
cher nach Schwerin einzuplanen. 

! Am 8. Dezember 2000 traf die altrote 212 in 
Schwerin ein. Damit der letzte Vertreter der 
ersten V 100.20-Serie auch einen guten Ein- 
druck machte, wurde er von den Lokführern 
Jens Grünebaum und Jürgen Stettin sowie 
weiteren jung gebliebenen Eisenbahnfreun- 
den herausgeputzt. 

So stand am Samstag, dem 9. Dezember, 
eine glänzende 212 vor den hervorragend 
restaurierten und gepflegten Plattformwagen 
verschiedener Epochen am Schweriner 
Bahnsteig. Der Nikolaus hatte seine helle 
Freude an der gemischten Garnitur. Pünkt- 
lich um 13.57 Uhr verließ der Zug die Lan- 
deshauptstadt in Richtung Gadebusch. Jun- 
ge und alte Fahrgäste genossen sichtlich die 

6 Fahrt in den wohlig warm geheizten Oldti- 
mern mit den heute gänzlich unbekannten 
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Holzbänken. Absolutes Prachtstück des Zu- 
ges ist der erst kürzlich aufgearbeitete Post- 
Personenwagen Nr. 311 609, in dessen 
ehemaligem Postabteil eine gemütliche Kaf- 
feeküche eingerichtet ist. Angesichts der 
winterlichen Temperaturen fanden Kaffee, 
Glühwein und andere heiße Getränke rei- 
ßenden Absatz. 

Mancher kleine Fahrgast fieberte derweil mit 
mehr oder weniger gemischten Gefuhlen der 
Begegnung mit dem Nikolaus entgegen. Am 
Ende war alles gar nicht so schlimm. Der 
vereinseigene Nikolaus Ronald Xanke hin- 
terließ wieder einmal nur zufriedene Kinder- 
gesichter. 

Awkrtnft des Mikolatiszugec im Bahnhof Crivitz a n  10. Dezember 2000 
Am folgenden Sonntag stand eine weitere 
Nikolausfahrt nach Crivitz auf dem Pro- 
gramm. Die nach Parchim führende Strecke 
bietet auch heute noch Eisenbahnromantik 
pur. Telegrafenmasten, alte Bahngebäude 
und eine Trassenführung durch die leicht 
geschwungene mecklenburgische Land- 
schaft ließen die Herzen von Fahrgästen 
und dem angereisten westfälischen Personal 
höher schlagen. Der rührige Bahnhofswirt 
von Crivitz hatte extra seinen Grill angezün- 
det, so dass auch für das leibliche Wohl der 
Fahrgäste gesorgt war. Der Besuch des Ni- 
kolauszuges entwickelte sich fur Crivitz zum 
sonntäglichen Ereignis, denn viele Bewohner 
waren zum Bahnhof gekommen, um den 
seltenen Besuch zu begrüßen - Sympathie- 
werbung für die Bahn! 

Krönender Abschluß für die Eisenbahn- 
freunde war dann das Foto der beiden 007 
im Bw Schwerin, denn die von der Schweri- 
ner Gruppe bestens gepflegte 64 007 po- 
sierte neben dem Hagener Gast. Das bele- 
gen die fotografischen Dokumente auf der 
folgenden Seite. 

Nach Beendigung der Sonderfahrten „sonnenL' sich 64 007 und 212 007 vor dem historischen Ringlok- 
schuppen in Schwerin. 

Fotos. Jens Grünebaum 



Gruezi in der Schweiz 

Herbert Schambach, Essen 

Die Ortsgruppe Hagen der GDL (Gewerk- 
schaft der Lokomotivführer Deutschlands) 
veranstaltete vom 16. bis 22.09.00 eine Rei- 
se durch die Schweiz. Ziel dieser Reise wa- 
ren Fahrten mit den berühmten Zügen Gla- 
cier-Express, Bernina-Express und der 
Dampfba hn Furka-Bergstrecke durch ab- 
wechslungsreiche und sehr reizvolle Land- 
schaften. Organisiert wurde die Fahrt von 
den Pensionärsvertretern Wille Stratmann 
und Johannes Peter. Die Einladung an die 
Eisenbahnfreunde Witten veranlasste zahl- 
reiche Mitglieder, an dieser Fahrt teilzuneh- 
men. 
Das Ziel des ersten Tages ist Martigny, eine 
Kleinstadt im oberen Rhönetal, die wir über 
Frankfurt, Basel, Bem und Montreux nach 
ca. 800 km erreichen. Um etwas Abwechs- 
lung in das bis dahin eintönige Geschehen 
zu bringen, zeigen uns die Fahrer unserer 
Busse kurz hinter Bern, wie man in 40 Mi- 
nuten einen beschädigten Reifen wechselt. 
Die Weinberge, die wir bereits am Vortag 
zwischen Montreux und Martigny sehen, 
begleiten uns auch am nächsten Tag auf der 
Weiterfahrt rhöneaufwärts über Sion 
(Hauptstadt des Kanton Wallis) bis Visp. 
Dort biegen wir nach Süden in das Mattertal 
Richtung Zermatt ab. Hier verläuft auch die 
Strecke der Brig-Visp-Zermatt-Bahn (BVZ) 
nach Zermatt. Unsere Fahrt endet allerdings 
in Täsch; die Weiterfahrt in das autofreie 
Zermatt (1.620 m) mit einem Zug der BVZ 
bringt uns den ersten Kontakt mit den 
Schweizer Bahnen. Bereits auf dem Marsch 
zum Hotel zeigt sich das Matterhorn (4.478 
m) wolkenfrei. So geht es gleich wieder zu- 
rück zur Ortsmitte, von wo aus mehrere 
Bergbahnen Ausflüge in die Umgebung er- 
möglichen. Sehr interessant ist die Fahrt mit 
der Gornergratbahn (max. Steigung 120 %o 

sten Höhepunkt der Reise: die Fahrt mit 
dem Glacier-Express Richtung St. Moritz. Er 
wird auf seiner Tour nacheinander von Lo- 
komotiven dreier Bahngesellschaften beför- 
dert, die schon erwähnte Brig-Visp-Zermatt- 
Bahn (BVZ), die Furka-Oberalp-Bahn (FO) 
und die Rhätische Bahn (RhB). Alle drei zu- 
sammen betreiben ein Meterspurnetz von 
rund 500 km Länge, wobei die RhB sozusa- 
gen die Staatsbahn des Kantons Graubün- 
den ist. Beim Bereisen dieser Bahnen stellt 
man als .DB-Geschädigter" fest, dass der 
Gleiskörper absolut florafrei ist und dass 
seitlicher Bewuchs bis weit hinter das 
Lichtraumprofil zurückgeschnitten ist. Auch 
das Wort Verspätung hat hier Seltenheits- 
wert. 
Aber zurück zum Glacier-Express. Von Zer- 
matt geht es über die Strecke der BVZ durch 
das Mattertal in das fast 1.000 m tiefer gele- 
gene Visp, ein Abstieg, der nur mit Hilfe 
mehrerer Zahnstangenabschnitte möglich ist 

- wir sind wieder im Rhonetal. Nächster Halt 
ist der Bahnknoten Brig, hier wechselt die 
Bahngesellschaft und damit auch die Lok; 
sie wird nun von der F 0  gestellt. Es geht 
rhöneaufwärts Richtung Andermatt. Zwi- 
schen Oberwald und Realp, das wir am Tag 
6 nochmals wiedersehen werden, durchfah- 
ren wir den gut 15 km langen Furkabasi- 
stunnel. Erst seit seiner Inbetriebnahme im 
Jahr 1982 ist ein ganzjähriger Betrieb zwi- 
schen Andermatt und Brig möglich. 

auf den gleichnamigen Berg, 3.089 m), 
scheint hier das Matterhorn doch zum Grei- Als noch über den Furkapass gefahren wur- 
fen nah. de, war diese Verbindung nur 5 Monate im 
Der dritte Reisetag bringt nicht nur einen Jahr passierbar. Direkt nach Andermatt 
weiteren Sonnentag sondern auch den er- (1.447 rn) beginnt dann der Aufstieg zum 

Oberalppass (2.033 m): in 4 Serpentinen mit 
Steigungen bis zu 1 10%o geht es auf der 
Zahnstange aufwärts. Dabei bieten sich im- 
mer wieder Ausblicke auf Andermatt. Vorbei 
am Oberalpsee geht es dann wieder ab- 
wärts in das 900 m tiefer gelegene Disentis, 
dessen Ortsbild durch Kirche und Kloster 
beherrscht wird. Mindestens so interessant 
ist aber, dass der Glacier-Express ab hier 
von der dritten Bahngesellschaft, der RhB, 
übernommen wird. 
Entlang des Vorderrheins geht es in flotter 
Fahrt über llanz (der ersten Stadt am Rhein) 
durch die Rheinschlucht, eine der imposan- 
testen Flusslandschaften Europas, nach 
Reichenau, wo Vorder- und Hinterrhein zu- 
sammenfliessen. Kurz vor Chur, der Haupt- 
stadt Graubündens, genauer gesagt in Rei- 
chenau-Tamins, geht für uns die fast 
6-stündige Fahrt zu Ende. Unser Bus bringt 
uns zu unserem Hotel in Laax, das für 4 Ta- 
ge unser Standquartier wird, womit nun das 
leidige Kofferschleppen ein Ende hat. 
Tag 4 steht zur freien Verfügung. Eine zu- 
nächst vorgeschlagene Besichtigung von 
Hauptwerkstatt und Depot der RhB im na- 
hegelegenen Landquart kommt aufgrund ge- 
ringer Beteiligung nicht zustande, entschei- 
det sich doch die Mehrheit fur eine Fahrt mit 
dem Bus zur Via Mala und nach Lugano. 
Zwei Freunde der Eisenbahn bleiben aller- 
dings standhaft und können Dank des 
freundlichen Entgegenkommens der RhB 
die Betriebsanlagen besichtigen. Zwei weite- 
re Eisenbahnfreunde entscheiden sich für 
Zugaufnahmen an der FO-Strecke. 
Der nächste Tag bringt einen erneuten Hö- 
hepunkt. Die Fahrt mit dem Bernina-Express 
von Chur nach Tirano in Oberitalien. Wir 
fahren zunächst ein Stück rheinaufwärts und 
zweigen dann ab in das Tal des Hin- 
terrheins, wo wir nach Thusis dem Tal der 
Albula folgen. Zwischen Tiefencastell und 
Filisur wird der imposante Landwasservia- 
dukt überquert, danach verschwindet die 
Strecke in einer senkrechten .Felswand. 
Hinter Filisur beginnt dann die Albula - 
Bergstrecke, die 
über mehrere Viadukte und Kehrtunnel Pre- 
da erreicht. Danach durchquert sie den Al- 
bula-Tunnel - mit 1.820 m ü. NN der höch- 

ste Alpendurchstich. Bald ist Pontresina er- 
reicht; hier endet der Wechselstrombetrieb 
der RhB, und zwei Gleichstromtriebwagen 
übernehmen den Bernina-Express. In stän- 
diger Steigung verlaufend durchfahren wir 
den Haltepunkt Morteratsch mit Blick auf 
den gleichnamigen Gletscher. Wir erreichen 
die Haltestelle Ospizio Bernina, mit 2.253 m 
ü. NN der höchste Punkt der RhB und zu- 
gleich die höchste Alpenüberquerung ohne 
Scheiteltunnel. Kurz vor Ospizio Bernina 
überqueren wir die Wasserscheide zwischen 
Adria und Schwarzem Meer. Von nun ab 
geht's bergab, möchte man sagen, denn 
jetzt beginnt der Abstieg über fast 2.000 Hö- 
henmeter mit bis zu 70%0 Gefälle, eine der 
steilsten Reibungsstrecken Europas. 
Es geht hinunter ins Puschlav, dem italie- 
nisch-sprachigen Teil Graubündens. Vorbei 
am See von Poschiavo wird kurz nach der 
Station Brusio der Kehrviadukt erst über- 
dann unterfahren - einer der bekanntesten 
Kunstbauten der Berninabahn. In Campo- 
cologno passieren wir die italienische Gren- 
ze und erreichen kurz darauf das Städtchen 
Tirano, dessen Stadtplatz wir diagonal über- 
queren, bevor der Bernina-Express den 
Endbahnhof erreicht. Hier wartet bereits un- 
ser Bus, der uns mit Stop im leider verreg- 
neten St. Moritz zurück nach Laax bringt. 
Tag 6 unserer Reise war wohl der ab- 
wechslungsreichste und für viele Teilnehmer 
der interessanteste Tag; stand doch auf 
dem Programm die Fahrt mit der Dampf- 
bahn Furka-Bergstrecke (DFB) von Realp 
nach Gletsch. Dazu ging es per Bus zu- 
nächst über den leicht verschneiten Obe- 
ralppass nach Realp. 
An dieser Stelle kurz etwas zur Geschichte 
der DFB. Die ursprünglich zur F 0  gehören- 
de Bergstrecke Realp - Oberwald wurde 
1926 eröffnet, wobei zunächst Zahnrad- 
Dampflokomotiven zum Einsatz kamen. Die 
Strecke wurde 1942 elektrifiziert, der Grund 
war nicht der wirtschaftlichere Betrieb son- 
dem kriegsbedingter Kohlemangel. Die nicht 
mehr benötigten Dampflokomotiven wurden 
nach Vietnam verkauft. Mit der bereits er- 
wähnten Eröffnung des Furkabasistunnels 
im Jahr 1982 wurde die Bergstrecke zu- 
nächst stillgelegt und sollte abgerissen 



werden. Aber bereits 1983 gründete sich ein 
Verein mit dem Ziel, diese Bergstrecke zu 
erhalten. Dieses Vorhaben ist in den letzten 
Jahren Stück fur Stück verwirklicht worden. 
Ein besonderes Glanzstück war dabei si- 
cherlich die Rückführung der 1942 verkauf- 
ten Dampflokomotiven aus Vietnam und de- 
ren betriebsfähige Aufarbeitung. 
Nach diesem historischen Abstecher zurück 
zu unserer Fahrt mit der DFB - unser Son- 
derzug ist bespannt mit der Lok Nr.l, 
,,Furkahorn". Von der neu erbauten Halte- 
stelle Realp (1.538 m ü. NN) geht es in 
ständiger Steigung auf der Zahnstange zur 
Station Tiefenbach. Dabei überqueren wir 
auch die Steffenbachbrücke, die, da stark 
lawinengefährdet, im Herbst ab- und im 
Frühjahr wieder aufgebaut werden muss. 

i 
Bis Tiefenbach sind 300 Höhenmeter über- 
wunden. Wassernehmen ist angesagt. Die 

1 Weiterfahrt zur Station Furka erweist sich 
! als nicht ganz problemfrei, benutzen doch 

etliche Rindviecher den Bahnkörper als 
Wanderweg. Der mit einem Besen bewaff- 
~ e t e  Heizer muss somit erst einmal fur freie 
Fahrt sorgen. Nachdem wir um weitere 300 
m geklettert sind, erreicht unser Zug den 
Haltepunkt Furka, mit 2.160 m der höchste 
Punkt der Strecke und direkt vor dem gut 
1.800 m langen Scheiteltunnnel gelegen. 
Während unsere Lok mit Muskelkraft ("hän- 
disch") gedreht wird, verwandelt ein 
Schneesturm die Gegend in eine Winter- 
landschaft und lässt erahnen, welche Witte- 
angsverhältnisse hier im Winter herrschen. 
Nach Durchfahren des Tunnels erreichen 
wir den Haltepunkt Muttbach-Belvedere, von 
hier aus hat man einen herrlichen Blick auf 
den Rhönegletscher. Nach kurzem Aufent- 
halt steigen wir auf der Zahnstange ab ins 
360 m tiefer gelegenen Gletsch, dem der- 
zeitigen Endpunkt der DFB. Eine Wiederin- 
betriebnahme der Strecke bis Oberwald ist 
geplant, somit wäre es möglich, zumindest 
Teile des Glacier-Express wieder mit Dampf 
über die Bergstrecke zu fahren. Nach dem 
Mittagessen im Hotel .Glacier du Rh6neU 
treten wir die Rückfahrt an. Standen uns 
auf der Hinf3hrt Kühe im Weg, so kreuzt 
jetzt eine grössere Schafherde die Gleise. 
Auch hier wird wieder die tatkräftige Unter- 

stützung des Lokpersonals benötigt, um die 
Strecke zu räumen. Eine unliebsame Über- 
raschung erwartet uns allerdings kurz vor 
Realp:. unser Zug fährt auf einen größeren 
Felsbrocken auf, der sich wohl von einer 
Felswand gelöst hatte und auf das Gleis ge- 
stürzt war. Trotz der nicht unerheblichen 
Beschädigungen an der Lok und dem ersten 
Wagen können wir die Fahrt fortsetzen, 
wenn auch mit verminderter Geschwindig- 
keit. Mit einem Gruppenfoto in Realp endet 
diese erlebnisreiche Dampffahrt. Der Bus 
bringt uns zurück nach Laax, von wo aus wir 
am nächsten Tag die Heimreise antreten. 
Damit endet eine Reise, wie sie in nur sie- 
ben Tagen erlebnis- und abwechslungsrei- 
cher kaum hätte sein können. Sie vermittelte 
neben einmaligen Eisenbahnerlebnissen ei- 
nen umfassenden Einblick in die vielfältige 
und reizvolle Schweizer Landschaft und ihre 
majestätische Bergwelt. 
Abschliessend noch ein herzliches Danke- 
schön unseren Reiseleitern, W. Stratmann 
und J. Peter, die die Tour in hervorragender 
Weise organisiert haben und auch vor Ort 
stets ein offenes Ohr für Wünsche und An- 
regungen hatten und nicht zuletzt unserem 
Fahrer H. Vögeding, der uns viel Wissens- 
wertes über die Schweiz berichten konnte 
und uns wohlbehalten hin- und zurück- 
brachte. 

Schneeschleuder in der Station Ospizio Bernina 
Foto RhB 

Lok 33 der Furka-Oberalp-Bahn in der Station Gletsch 
Foto:Lambngger 

Nur glückliche Gesichter bei Dampflokfahrt nach Siegen 

Jens Grünebaum, Herdecke; Werner Wölke, Wetter 

Zur traditionellen Jahresabschlussfahrt hat- 
ten die Eisenbahnfreunde Witten im BSW 
für den 16. Dezember 2000 eingeladen. Be- 
reits am Vortag wurde die Dampflok 78 468 
der Emscherpark-Eisenbahn von unseren 
schnellzugerfahrenen Lokpersonalen im Bo- 
chumer Eisenbahnmuseum für die große 
Fahrt gerüstet. Zu fniher Morgenstunde ver- 
sammelten sich im Essener Hauptbahnhof 
kleine und große Eisenbahnfreunde, Nostal- 
giker und reisefreudige Familien. Pünktlich 
begann der gut geheizte und stimmungsvoll 
geschmückte Sonderzug seine Fahrt. 
Schnell kam im Zug gute Laune auf, denn 
im mitgeführten Barwagen des MEC Essen 
und im Packabteil war für das leibliche Wohl 
der Reisenden gesorgt. Mancher kleine 
Fahrgast fieberte derweil mit mehr oder we- 
niger gemischten Gefühlen der Begegnung 
mit dem Nikolaus entgegen. denn dieser 
hatte sich für die Rückfahrt angekündigt. 

Doch bis dahin musste unsere Zuglok noch 
die Steigungen der Ruhr-Sieg-Strecke über- 
winden. Nach einem Wasserhalt in Letma- 
the und einer Scheinanfahrt unter dem Fin- 
nentroper Reiterstellwerk (siehe Foto) mei- 
sterte unsere noch rüstige Dampflok mit 
scharfen Auspuffschlägen die Steigung von 
Altenhundem nach Welschen-Ennest. 
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110 Jahre ,,Müglitztalbahn" 
Heidenau - Altenbergt Erzgeb 1890 - 2000 

Hellfried Richter; Bezirksbeauffragter hr Modelleisenbahn, Dresden 

Im Dezember 2000 jährte sich zum 11O.Mal 
die Eröffnung der Müglitztalbahn im östli- 
chen Erzgebirge, heute eine normalspurige 
Stichbahn mit 38 km Streckenlänge, die von 
der Hauptstrecke Dresden - Bodenbach 
(Decin) in Heidenau abzweigt. 

Zur Geschichte: Die wirtschaftliche Ent- 
wicklung in der zweiten Hälfte des 19. Jh. 
machte den Bau einer leistungsfähigen Ver- 
kehrsverbindung durch das Müglitztal erfor- 
derlich. Der durch die industrielle Revolution 
in Deutschland aufstrebende Mittelstand mit 
seinen zahlreichen Betrieben benötigte für 
den Transport der Produkte Transportmittel, 
die besser geeignet waren als die bis dahin 
üblichen Pferdefuhrwerke. 
1865 wurde erstmals von Fabrikanten, 
Kaufleuten, Mühlenbesitzern sowie Land- 
wirten und Vertretern der Anliegergemein- 
den das Thema Bahnbau durch das Müg- 
litztal auf einer in Glashütte einberufenen 
Bürgerversammlung diskutiert. 
1868 stellten Gemeinden und Gewerbe- 
vereine an die sächsische Regierung ein 
Gesuch, dem Bau einer Eisenbahnstrecke 
zuzustimmen. Obwohl im ersten Anlauf das 
Vorhaben abgelehnt wurde, ließen die In- 
itiatoren nicht locker und setzten viele Dinge 
in Gang, die die Regierungsstellen zu einem 
Umdenken bewegen sollten. 
Da Böhmen bis 1918 Teil der österreichi- 
schen Monarchie war, versuchte man über 
österreichische Stellen Kontakt aufzuneh- 
men. Man wandte sich an das Königlich 
Sächsische Ministerium und an den sächsi- 
schen Landtag, was im Endergebnis dann 
zum Erfolg führte. 

Die Industrie im Müglitztal strebte einen An- 
schluß an das deutsche Eisenbahnnetz, vor 
allem an die Hauptstrecke Dresden - Bo- 
denbach, an. Eine Eisenbahnverbindung 
über den Erzgebirgskamm war ebenfalls im 
Gespräch, denn die großen Braunkohlevor- 

kommen im Raum Most und Duchcov waren 
von Interesse. 

Über 20 Jahre dauerten dann die langwieri- 
gen Verhandlungen über Für und Wider des 
einen oder anderen Projektes. Für die Wirt- 
schaft im Müglitztal wurde das lange Hin 
und Her zu einem existentiellen Problem. 
Das Güteraufkommen der Wirtschaft stieg 
so rasant an, dass die herkömmlichen 
Transportmittel das Aufkommen nicht mehr 
bewältigen konnten. 1884 bat die Handels- 
und Gewerbekammer Sachsens das königli- 
che Ministerium, den Bau eines ersten Teil- 
stückes von Mügeln (heute Heidenau) aus 
zu genehmigen. Im Januar 1888 wurde 
dann die Genehmigung zum Bau einer Ei- 
senbahn endgültig erteilt. 

Obwohl einige Abgeordnete für den Bau ei- 
ner normalspurigen Bahn plädierten, um ein 
Umladen auf die Normalspurbahn zu ver- 
meiden, entschied man sich, eine schmal- 
spurige Bahn zu errichten. 

Zum Bau der Schrnalspurbahn: Der Strek- 
kenbau wurde in drei Abschnitte aufgeteilt. 
Der erste Abschnitt erstreckte sich vom 
Ausgangsbahnhof Mügeln bis Weesenstein. 
Von Weesenstein bis Glashütte wurde der 
zweiter Bauabschnitt gebaut. Der Abschnitt 
von Glashütte bis zum vorläufigen Endpunkt 
Geising stellte den dritten Bauabschnitt dar. 
Nach Abschluß der Vorarbeiten konnte im 
September 1889 mit dem eigentlichen Bau 
begonnen werden. Zahlreiche Schwierig- 
keiten in der Geographie der Strecke 
machten den Bau für Ingenieure und Bau- 
leute zu einer großen Herausforderung. 
Felssprengungen waren nötig, zahlreiche 
Dämme und Uferbefestigungen mußten er- 
richtet werden, denn das Gleisbett lag auf 
der Talsohle. 
Ende Januar 1890 begannen die Arbeiten 
im normalspurigen Bahnhof Mügeln mit 
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aufwändigen Erdarbeiten. Umfangreiche 
Aufschüttungen waren erforderlich. 
Neben 45.000 m3 Kies, die aus einer nahe- 
gelegenen Kiesgrube herangefahren wur- 
den, kippte man auch die Abbruchmassen 
des Dresdner Böhmischen Bahnhofes ab. 
Im Bahnhof Mügeln wurden ca. 3343 m 
schmalspuriges Gleis und 196 m Dreischie- 
nengleis verlegt. Es wurden Rampen zum 
Umladen von Fuhrwerken auf Waggons und 
von Schmalspurfahrzeugen auf Normal- 
spurfahrzeuge errichtet. Neben einem zwei- 
ständigen Lokschuppen wurde auch ein 
neues Empfangsgebäude gebaut. 

Im Endbahnhof Geising gingen die Arbei- 
ten sehr zügig voran, bedingt auch durch 
das schöne Wetter, das den Bauarbeiten 
dienlich war. Oberhalb des Ortes wurden 
große Erdmassen des Kellerberges abge- 
tragen, um für das Gelände des zukünftigen 
Bahnhofes das Planum zu schaffen. Hier 
entstanden unter der Bahnhofsbezeichnung 
Geising-Altenberg ein Empfangsgebäude 
mit Güterschuppen sowie die Lokbehand- 
lungsanlagen wie Maschinenhaus, Wasser- 
station und Bekohlungsanlage. 

Schon beim Bau der Strecke bis Geising- 
Altenberg entstand der Wunsch, die Strecke 
bis Altenberg zu verlängern. Der Ort Alten- 
berg liegt zwar nur 2,s km entfernt, aber es 
hätte ein Höhenunterschied von 120 m 
überwunden werden müssen. Die Kosten für 
eine Verlängerung wären so hoch gewor- 
den, daß Geising-Altenberg noch 30 Jahre 
Endstation der Bahn blieb. 
Nach Abnahme- und Messfahrten sollte am 
Sonntag, dem 16. November 1890 die Stre- 
cke eingeweiht werden. Auf Einspruch des 
Pfarrers der Nachbargemeinde Fürstenwal- 
de musste man sich dann auf den Montag, 
den 17. November, festlegen. Der offizielle 
Eröffnungstermin des Eisenbahnverkehrs 
wurde schlie8lich der 18. November 1890. 

Zahlreiche Veränderungen und Umbauten 
gab es in der Folgezeit an den Bahnanla- 
gen. Gleichfalls wurde in Bahn- und Wirt- 
schaftskreisen immer wieder eine Verlänge- 
rung der Bahn in vielen Varianten ins Ge- 

spräch gebracht. Mit einem Dekret wurde 
dann den wirtschaftlichen Zwängen Rech- 
nung getragen und eine Verlängerung der 
Strecke bis Altenberg beschlossen. Am 10. 
November 1923 wurde ohne Pomp die 
Strecke bis Altenberg eingeweiht. 

Mit Lokomotiven der Gattungen sä. I K, III K 
und IV K wurde der Betrieb abgewickelt. Der 
steigende Güter- und Personenverkehr 
brachte die Lokomotiven an ihre Leistungs- 
grenzen, so dass sich die Sächsische 
Staatseisenbahn veranlaßt sah, eine lei- 
stungsfähigere Maschine speziell für die 
Bedingungen der Strecke entwickeln und 
bauen zu lassen, die den hohen Anforde- 
rungen gerecht wurde. Es entstand die 
Gattung V K. Diese Maschine wurde als 
vierachsige Einrahmenlokomotive mit Au- 
ßenrahmen und Klien-Lindner-Hohlachsen 
gebaut, die 40 m Halbmesser, auf freier 
Strecke 80 m Halb- messer, durchfahren 
konnten. Ab 1918 begann die Gattung VI K 
die Lokomotiven der Gattung V K abzulö- 
sen. Ab 1930 fand man sie dann nur noch in 
untergeordneten Diensten bzw. in Fabrikan- 
schlußbahnen. 
Einen regen Zugang von bis zu 17 Lokomo- 
tiven erfuhr die Bahn 1922 zu den Sächsi- 
schen Ski-Meisterschaften, wo sie zur Be- 
wältigung des enormen Verkehrsaufkom- 
mens beitrugen. 

Umbau zur Norrnalspurbahn: Die Schmal- 
spurbahn Heidenau - Altenberg war zwar im 
sächsischen Schmalspumetz die wirtschaft- 
lichste Bahn, aber der Anteil der Schmal- 
spurbahnen am deutschen Eisenbahnnetz 
von 1,7 % liet3 erkennen, dass die Schmal- 
spurbahnen an der Grenze ihrer Entwick- 
lungsmöglichkeit angekommen waren. 

Man befaßte sich mit dem Gedanken, die 
Schmalspurbahn in eine Normalspurbahn 
umzubauen. Wesentliche Gründe waren vor 
allem auch die Hochwassergefährdung der 
Bahn durch die in Talsohle verlaufende 
Trasse. Zahlreiche Bahnübergänge wurden 
dem wachsenden Straßenverkehr immer 
mehr zur Gefahr. 1933 wurde die Müglitztal- 
straße zur Reichsstraße erster Ordnung er- 
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hoben, und die vielen ungesicherten Bahn- 
übergänge waren ein Hindernis. 
1934 wurde durch den Verwaltungsrat der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft der 
Umbau der Strecke zur Normalspurbahn 
beschlossen. 
Die gravierendsten Vorteile des Umbaues 
lagen in der Beschleunigung und damit wirt- 
schaftlicheren Güterbeförderung, der Steige- 
rung der Attraktivität des Personenverkehrs 
zu den Wintersportgebieten des Osterzge- 
birges, der umsteigefreien Verbindung von 
Dresden nach Altenberg, der Beseitigung 
der niveaugleichen Bahnübergänge und der 
hochwassergeschützten Streckenfuhrung. 
Zur Erhöhung der Wirtschaftlichkeit projek- 
tierte und bereitete man die Stecke für den 
elektrischen Betrieb vor. 

Durch die Neutrassierung ergab sich neben 
dem Wegfall der hinderlichen niveauglei- 
chen Bahnübergänge auch eine Verkürzung 
der Strecke von 41,6 km der Schmalspur- 
bahn auf 38,O km der Normalspurbahn. Als 
Besonderheit des Umbaues ist der Bau von 
fünf Tunneln und 75 Brücken zu nennen. 41 
Prozent der Strecke wurden auf Kunstbau- 
ten errichtet, was einer Streckenlänge von 
etwa 15 km entspricht. Von den rund 
640.000 m3 zu bewegenden Erdmassen wa- 
ren 350 000 m3 Felsgestein, das gesprengt 
werden mußte. 

Die einschneidensten Vorteile fur den Ver- 
kehr ergaben sich in einer möglichen Strek- 
ken-geschwindigkeit von 70 kmlh durch den 
Einbau von Sicherungstechnik mit Ein- und 
Ausfahrsignalen, Erhöhung der Beförde- 
rungskapazitäten im Güter- und Personen- 
verkehr und der Verkürzung der Reisezeit 
von 170 auf 75 Minuten. 
Für die Traktion musste von der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft eine neue Loko- 
motive entwickelt werden, die den Anforde- 
rungen, die 70 kmlh Höchstgeschwindigkeit 
zwischen Dresden und Heidenau zu errei- 
chen, in Steigungen von 1 :30 Züge mit 175 t 
noch mit 40 kmlh befördern zu können, ge- 
recht wurde. Es wurde eine Lokomotive be- 
nötigt, die mit maximal 18 t Achslast Halb- 
messer bis 100 m befahren konnte. 

Anfang 1936 standen zwei Maschinen von 
Schwartzkopff zur Verfügung, die über ein 
Dreizylindertriebwerk und die Achsfolge 
1 .E'1 verfügten. Die mittlere Achse war 
spurkranzlos ausgekhrt und lagerte fest im 
Rahmen. Die Laufeigenschaften und die 
Kurvenläufigkeit waren sehr gut. Die neuen- 
Lokomotiven trugen die Ordnungsnummem 
84 001 und 84 002. 
Orenstein & Koppel stellte mit der Zweizy- 
lindervariante, die als 84 003 und 84 004 in 
das Nummernschema eingereiht waren, ei- 
ne Maschine vor, bei der die drei mittleren 
Achsen durch Kuppelstangen verbunden 
waren und die jeweils äußere Kup- 
pelachse über ein Zahnradgetriebe der 
Bauart Luttermöller. Im Betriebsdienst über- 
zeugten die Schwartzkopff-Maschinen, von 
denen danach noch acht Stück mit den 
Nummern 84 005 - 84 012 beschafft wur- 
den. 

Der Bahnbetrieb der letzten fünf Jahr- 
zehnte: Der wenige Monate nach Eröffnung 
der normalspurigen Müglitztalbahn ausge- 
brochene zweite Weltkrieg hinterließ auch 
hier seine Spuren. Alle Bauvorhaben, wie 
die Oberbauemeuerung 1941142, der Aus- 
bau der Bahnsteige mit festen Bahnsteig- 
kanten, der Neubau des Empfangsgebäu- 
des in Heidenau sowie der Einbau eines 
Streckenblockes fielen dem Krieg zum Op- 
fer. Im Laufe des Krieges wurde der Betrieb 
immer mehr eingeschränkt und an die Si- 
tuation angepaßt: Für das zum Lazarett 
umfunktionierte Sanatorium Raupennest in 
Altenberg fuhren fortan Lazarettzüge statt 
der fruheren Wintersportzüge. Die Strecke 
wurde immer mehr für die Kriegswirtschaft 
und militärische Zielstellungen herangezo- 
gen. Am 8.Mai 1945 endete im Müglitztal 
der zweite Weltkrieg, nachdem am 7. Mai 
der Bahnhof Glashütte durch einen Bom- 
benangriff noch stark beschädigt wurde. Das 
Bahnhofsgebäude Altenberg wurde durch 
Kriegshandlungen zerstört, Lokschuppen 
und Fahrzeuge durch Jagdflugzeuge be- 
schossen. 
Mühevoll wurde nach Kriegsende mit vielen 
Hindernissen die Strecke provisorisch her- 
gerichtet, um wieder Züge fahren zu lassen. 

Pferdefuhrwerke waren das sonst einzige 
noch erhaltene Transportmittel im Müglitztal, 
deshalb kam der Eisenbahn eine besondere 
Bedeutung zu. 
Anfang der fünfziger Jahre begann die 
SDAG Wismut (Sowjetisch-Deutsche- 
Aktiengesellschaft) im Raum Bärenhecke 
mit der Uranförderung, was noch höhere 
Anforderungen an den Güter- und Perso- 
nenverkehr der Bahn stellte. Die wieder ent- 
stehende Wirtschaft forderte ebenfalls höhe- 
re Transportleistungen von der Bahn. 
Herbe Rückschläge gab es in den Jahren 
1957 und 1958, als Hochwasseriiuten der 
Müglitztalbahn arg zusetzten. Der Verkehr 
mußte fur Tage total eingestellt werden. Auf 
Teilstrecken wurde ein provisorischer Be- 
trieb teilweise mit für die Müglitztalbahn un- 
typischen Fahrzeugen wie einer Diesellok 
der BR V 36 oder leichten Triebwagen vom 
Typ VT 2.09 improvisiert. 
Nach der Instandsetzung der Strecke kam 
es dann ab 1960 wieder zum Einsatz von 
Sonderzügen zu Wintersportveranstaltun- 
gen. 
Im Oktober 1966 kam es nach einer Havarie 
in der Zinnerzwäsche Altenberg zu einer 
weiteren Katastrophe, bei der große 
Schlammmassen den Bahnhof Geising ei- 
nen Meter dick verschütteten. Im Zusam- 
menhang mit der Wiederherstellung der 
Bahnanlagen begann man mit gewissen 
Rationalisierungsmaßnahmen, in dem man 
die Güterverladestellen Mühlbach, Bären- 
hecke, Bärenstein und Geising schloß und 
sie zum Teil in Haltepunkte umwandelte. 
Die Müglitztalbahn war eigentlich mehr für 
den Personenverkehr konzipiert, der Güter- 
verkehr sollte untergeordnet sein. Das Kon- 
zept wandelte sich aber in der Geschichte, 
in der der Güterverkehr den Hauptanteil an 
den Einnahmen der Bahn erbrachte. In den 
70er Jahren nahm man mehr Güterzüge in 
die Fahrpläne auf, denn viele Werksan- 
schlüsse verluden einen Großteil ihrer Güter 
auf die Bahn. Ab den achtziger Jahren fuh- 
ren viele Güterzüge mit Doppelbespannung 
im Müglitztal. 

1987 übernahmen Mitglieder der Modell- 
bahnarbeitsgemeinschaft „Müglitztalbahn- 

Heidenau ( heute Kultur- und Freizeitgruppe 
MEC .Müglitztalbahnu Heidenau der Stiftung 
BSW) das Gebäude des Haltepunktes Wee- 
senstein von der DR in persönliche Betreu- 
ung und Nutzung. 
Das 100jährige Jubiläum der Müglitztal- 
bahn wurde im Juli 1990 gemeinsam mit der 
Deutschen Reichsbahn und zahlreichen 
Vereinen und der Bevölkerung begangen. 
Neben vielen dampfbespannten Sonderzü- 
gen wurde mit Fahrzeugausstellungen in- 
Heidenau, Bärenstein und Altenberg die 
vielseitige Geschichte der Strecke und des 
Müglitztales veranschaulicht. 

Die politische Wende sollte für die Müg- 
litztalbahn wie für viele andere Nebenstrek- 
ken nichts Gutes bringen. 
Der inzwischen sehr marode Zustand der 
Strecke (42 Langsamfahrstellen auf 38 km 
Strecke) und die daraus resultierenden ge- 
ringen Einnahmen aus dem Bahnverkehr 
veranlassten die DB AG in Erwägung zu 
ziehen, den Bahnverkehr von Heidenau 
nach Altenberg einzustellen. Engagierte 
Vereine, Institutionen und die Bürger des 
Müglitztales sowie des Umlandes sorgten 
mit Protesten und Unterschriftensammlun- 
gen für ein Umdenken bei den verantwortli- 
chen Stellen. 
Erprobungsfahrten mit Triebwagen der BR 
628 sollten Erfahrungen irn Einsatz von mo- 
dernen Triebwagen auf der Müglitztalbahn 
vermitteln. Die Neustrukturierung des Nah- 
verkehrs in der Verantwortlichkeit des Ver- 
kehrsverbundes Oberelbe brachte mit einer 
langfristigen Bestellgarantie den Erhalt der 
Strecke. Kurzfristigen Erneuerungsarbeiten 
für 5,5 Millionen DM im unteren Teil der 
Strecke von Dohna bis Niederschlottwitz im 
November 1998 folgten von Mai bis Oktober 
1999 Umbau- und Sanierungsarbeiten für 37 
Millionen DM. 
Seit dem Oktober 2000 verkehren nun offi- 
ziell moderne Triebwagen der BR 642 (.Re- 
gio - Sprinter 11' ) in weniger als einer Stun- 
de Fahrzeit und im Stundentakt auf der 
Müglitztalbahn, welche sie attraktiver und für 
lange Zeit überlebensfähig machen (dazu 
das Foto auf der Titelseite dieser Ausga- 
be). 



Ein Jubiläumssouvenir 
wie das oben abgebilde- 

te Miniatur-Zuglaufschild: 
Kühlwagen in der Nenn- 

GröRe TT von Tillig 

Dampflok 50 3648-8 
mit Sonderzug bei 
Ausfahri aus dem 

Bahnhof Weesenstein 

Andenken an den ET 491 

Karl Berger, ehemaliger Reiseleiter des „Gläsernen Zuges" 

Mehr als fünf Jahre sind vergangen, seit der 
Gläserne Zug durch den Unfall am 12. De- 
zember 1995 in Garmisch-Partenkirchen 
schwer zerstört wurde. Noch heute spre- 
chen mich frühere Fahrgäste dieses Zuges 
an und bedauern, dass es diese schönen 
Reisen nicht mehr gibt! Ich selbst begleitete 
diese Fahrten mehr als 30 Jahre als Reise- 
leiter, und auch ich erinnere mich gern an 
diese interessante Zeit. Der "Gläserne" hatte 
viele Stammgäste, manche davon fuhren 
mehr als 50mal im Jahr mit diesem Zug in 
alle Himmelsrichtungen mit. Viele von ihnen 
waren namentlich bekannt. Es gab aber 
auch Gäste aus ganz Europa, ja sogar aus 
der ganzen Welt! Man nützte bei einem Be- 
such in Deutschland die Gelegenheit, eine 
Fahrt mit dem Gläsernen Zug mitzuerleben. 
Unsere "Kundschaft" waren Leute aller Al- 
tersgruppen und fast aller Gesellschaftc- 
schichten. Von allen Medien (Presse, 
Rundfunk und Fernsehen) wurde diese Ein- 
richtung gelobt. Viele namhafte Firmen und 

Behörden charterten diesen Zug für einen 
Ausflug mit ihren Mitarbeiten oder Ge- 
schäftspartnern. Die im Fahrtenprogramm 
veröffentlichten Fahrten waren meist schnell 
ausverkauft. Die Teilnehmerzahl mit 72 Per- 
sonen erm0glichte eine gute Betreuung, und 
die Fahrgäste schätzten es sehr, wenn sie 
sich nur die Karten kaufen mussten oder 
diese sich schenken liessen und sich um 
nichts mehr sorgen mussten. Der Reiseleiter 
dachte an fast alles für einen schönen Tag. 
Es waren viele Ziele, eins schöner als das 
andere, in Deutschland, in Osterreich und in 
der Schweiz. Meine früheren Reiseleiterkol- 
legen Rudi Goldbrunner, Toni Wimmer und 
ich sind Horst Büttner und Werner Meisl so- 
wie dem BSW sehr dankbar, dass die Grup- 
pe 491 gegründet werden konnte. Damit lebt 
der "Gläserne Zug" und damit die Hoffnung, 
dass er eines Tages doch einen ehrenvollen 
Platz, vielleicht in einem Münchener Muse- 
um, bekommt und dadurch "anfassbar" 
bleibt. Dies hofft herzlichst: Karl Berger. 

Führerstand im ET 491 Blick in den Fahrgastraum 
Fotos: DB AG/ F b s t  
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Vom Ostseestrand ins Frankenland: 
Der Weg der Museumslok 78 510 von Stettin nach Nürnberg - 
ein Lebenslauf in Stichworten 

Manfred van Kampen, Eisenbahnfreunde Witten 

24.10.1924 Endabnahme der Lok 78 510 
(2' C 2' h2) in den Vulcan-Werken, Stettin, 
mit der Fabriknummer 3972 

25.10.1924 Abholung der Lok mit den 
Schwestermaschinen 78 507, 508, 509 und 
51 1 durch das Wittener Personal Lokführer 
Hund und Heizer Hadem in das Bw Witten 
West (siehe auch 19. 03.1969) 

Der Betriebsbuchauszug der Lok stellt sich 
bis zum heutigen Tage wie folgt dar : 

Bw Witten West 
25.10.1924 - 20.01.1940 ', 
Bw Witten Hbf 
21.01.1941 - 08.09.1948 
Bw Witten Hbf 
09.09.1 9484- 03.10.1953 
ab hier Ersatz-Bb 
Bw Bochum-Langendreer 
04.10.1953 - 09.1 1.1954 
Bw Wesel 
10.11.1954 - 23.01.1955 
Bw Bochum-Langendreer 
24.01.1955 - 21.05.1955 
Bw Dortmund Bbf 
22.05.1955 - 10.1 0.1958 
Bw Wanne-Eickel 
11.10.1958 - 16.01.1959 

Bw Dortmund Bbf 
17.01.1959 - 30.09.1960 
Bw Dortmund Vbf 
01.10.1960 - 04.10.1962 
AW Trier 
05.10.1962 - 18.10.1962 
Bw Dortmund Rbf 
19.10.1962 - 30.05.1964 
Bw Essen Hbf 
31 .OS. 1965 - 22.03.1966 
Bw Paderborn 
23.03.1966 - 26.01.1967 
Bw Hamburg-Altona 
27.01.1967 - 01.07.1967 
Z 01.07.1967 (Entgleisung) 
+ 12.03.1968 VerfHVB21.213Fau829 
AW Schwerte 
10.1968 - 16.03.1969 Aufarbeitung 
AW Witten 
17.03.1969 - 25.02.1984 Denkmal 
AW Witten 
26.02.1984 - 03.12.1984 Aufarbeitung 
VM Nürnberg 
04.12.1984 - heute7 Neue Fz-Halle 

Von Schwerte nach Witten durch die damals im Bw 
Bestwig stationierte 052 404-1 ex 50 2404 (KM 
16279142) geschleppt, die bis 1998 Denkmallok im 
AW Paderborn war und heute von der „Dampflok- 

- - Arbeitsgemeinschaft Oberhausen (im BSW)" betreut ' Am 21.01.1940 Umbenennung von „Witten West" wird (Standort ist zur Zeit das fruhere Bw Gelsen- 
in „Witten Hbf' (Verf RBD Esn vom 23 12 39) kirchen-Bismarck) 

Nach Aussagen des ehemaligen Lokführers W 
Hadem, Witten (+) [ Siehe ,,Westf~lische Rundschau" 
Nr. 66 vom 19. Män 1969 ] 

Vom 29.04 46 bis 20.08.48 sind im Betriebsbuch 
Ausbesserungsaufenthalte im AW Mülheim (Ruhr)- 
Speldorf, Bw Bochum-Langendreer (AW-Gruppe) 
und Bw Bochum Nord (AW-Gruppe) nachgewiesen 

Ersatzbetriebsbuch; Original in der Sammlung van 
Kampen, Kopie beim VM Nurnberg (InvNr 11 11 ) 

An der Aufarbeitung waren neben dem AW Witten 
fünf weitere AW und funf Bw beteiligt 

Weiter sind in Deutschland noch folgende Loks der 
Baureihe 78 (pr T 18) erhalten : 78 009 Verkehrsmu- 
seum Dresden (Lok hat eine Sonderkonstruktion der 
Kuhnschen Schleife [!I),  78 192 Privat, Standort 
Tuttlingen. 78 246 Deutsches Dampflokomotiv- 
Museum, Neuenmarkt-Wirsberg, 78 468 Pnvat, z Z 
OberhausenlBO-Dahlhausen, betriebsfähig (siehe 
auch „LOK MAGAZIN" 1979 / 99 / 433)  

Portrait 

Heute steht die Lok auf einem Rollstand - 
gestiftet von der Firma Siemens - in der 
neuen Fahrzeughalle des DBMuseums, Ver- 
kehrsmuseum Nümberg, hinter dem ehema- 
ligen Direktionsgebäude. 

Die Schwesternlok 78  509 war im Septem- 
ber 1924 auf der "Eisenbahntech-nischen 
Ausstellung" in Seddin ausgestellt. 

04.10.1953 Umstationierung der 78 510 
nach Bochum-Langendreer wegen der 
Schließung des Bw Witten Hbf 

31.05.1959 Die Lok wurde im AW Jülich 
mit der Reglerschließeinrichtung und einer 
Spurkranzschmiereinrichtung ausgerüstet. 

30.06.1967 Entgleisung der Lok beim Ab- 
stellen des P 2973 in Schwarzenbeck bei 
Hamburg mit allen Achsen (Ausmusterung 
am 12. März 1968) 

01.01.1968 Die Umzeichnung der 78 510 in 
die computergerechte Nummer 078 510-5, 
wurde an der Lok nicht mehr durchgeführt 

09.1968 Suche des AW Witten nach 
einer geeigneten Ausstellungslok für den 
„Tag der offenen Tür im Jahre 1969. Man 
fand die zur Verschrottung abgestellte 78 
51 0 im AW Bremen(-Sebaldsbrück). 

25.1 1.1968 Es wurde organisiert, dass eine 
in das Bw Wt-Steinbeck von einer Aus- 
besserung zurückkehrende Diesellok der 
Reihe 212 die 78 in das just für die Lokaus- 
besserung geschlossene AW Schwerte 
(letzte dort unter suchte Dampflok war am 
18.10.1968 die 50 1751, war inoffiziell 
Rahmenspender für 50 4017 im AW 
Schwerte!) des Bw Paderborn schleppt. 

15.03.1969 Die äußerlich durch das AW 
Schwerte herrvorragend wieder hergerich- 
tete 78 51 0 wurde von der Dampflokomotive 
052 404-1 des Bw Bestwig von Schwerte 
Ost nach Witten Hbf überführt. 

17.03.1969 Umsetzung der Lok vom Be- 
triebsgleis (Museumshof) auf das vorberei- 

tete Gleisjoch im AW Witten durch die 
Mannschaft des Gerätewagens des Bw 
Dortmund Rbf 

19.03.1969 Bericht in der Tageszeitung 
.Westfälische Rundschau" Nr 66 über den 
Lokführer Wilhelm Hadem, der die Lok 1924 
fabrikneu von Stettin nach Witten uberführt 
hatte. 

10.05.1 11.05.1969 .Tage der offenen Tür 
im AW Witten, an denen die neue Denk- 
malslok 78 510 sogar auf einem Sonder- 
stempel erschien. 

1969 bis 1984 Geruhsames Dasein der 
Denkmalslok auf dem Denkmalssockel im 
Ausbesserungswerk. Zwischenzeitlich niste- 
ten sogar Amseln in dem frei zugänglichen 
Führerhaus. 

21.02.1984 Beschluß, die Lokomotive 
78 51 0 anläßlich der 150-Jahr-Feier der 
Deutschen Eisenbahnen im Jahre 1985 wie- 
der rollfähig durch das AW Witten auf- 
arbeiten zu lassen. 

25.02.1984 Die Denkmalslok 78 510 wurde 
mit Hilfe des Gerätewagens des Bw Wanne- 
Eickel (letzter Einsatz!) von ihrem Gleisrost 
geholt, auf dem Schienennetz abgesetzt und 
vorsichtig von einer Kleinlok in die Weichen- 
richthalle (Halle 1) geschoben. Zu aller Uber- 
raschung waren an keinem der Lager ir- 
gendwelche Schwierigkeiten zu beobachten. 

Im AW Witten wurde die Lokomotive von 
allen Anbauteilen befreit, so dass anschlie- 
ßend nur der Rahmen, das Fahrwerk und 
der Kessel als „Torsou übrigblieben. 

30.03.1984 Überführung des ,Torsosu nach 
Lingen! Die Zuglok 221 131-6 samt Mann- 
schaft stellte das Bw GE-Bismarck. In der 
Awst wurde die 78 510 neben der in Arbeit 
befindlichen 94 1692 abgestellt. 
In der Awst Lingen wurde die Lok von den 
Achsen gehoben, der Kessel ausgebaut 
(diese Arbeiten waren im AW Witten wegen 
der geringen Hallenhöhe und der geringen 
Tragfähigkeit der Krananlagen nicht mög- 
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lich), die Teile wurden entsprechend herge- 
richtet und wieder zusammengebaut. 

Bw Hagen 2 
Kesselsicherheitsventile) und Lichtmaschine 
aufgearbeitet. (Ausbildungswerkstatt) 

15.06.1984 Mit der Bismarcker 221 106-8 
wurde der Torso der 78 510 mit Brems- 
wagen von Lingen nach Witten zurücküber- 
führt. 

05.09.1984 Die 78 510 wurde im AW Wit- 
ten von Gleis 4 nach Gleis 6 zur Endmonta- 
ge umgesetzt. 

Aufstellunci aller an der Aufarbeituna der 
1 

A W Duisbuq- Wedau 
Bremsteile, Führerhaus, Kohlenkasten auf- 
gearbeitet und zum Teil montiert. 

A W Hannover (Gießerei) 
Sämtliche Schilder und Skalen aus Alumi- 
nium- und Rotguß gegossen. 

Awst Lingen 
Kessel, Rahmen und Laufwerk zerlegt, ent- 
rostet, aufgearbeitet und grundiert. 

A W Opladen 
Endanstrich und Anschriften hergestellt. 

A W Paderbom 
Feuertür, Kolbenstangenstopfbuchsen und 
Zy/indersicherheitsventi/e in der Ausbil- 
dungswerkstatt aufgearbeitet 

A W Witten 
Dampfpfeife(n) und Kleinteile (2. B. Schürha- 
ken) nach Bedarf - auch für die Lingener 94 
1692 - hergestellt. 

Bw-Ast Bestwig 
Kolbenspeisepumpe aufgearbeitet. 
(Ausbildungswerkstatt) 

Bw Bielefeld 
Lufipumpe in der Ausbildungswerkstatt auf- 
gearbeitet. 

Bw Münster 
Heizkuppelungen neuer Bauart geliefert 

Bw Siegen 
Bremsventile, Dampfstrahlpumpe und Luft- 
saugeventile aufgearbeitet. 
(Ausbildungswerkstatt) 

30.10.1984 Probefahrt der im AW Witten 
(Weichenbau) hergerichteten 78 510 von 
Witten nach Borken. Zuglokomotive war die 
V 160 003 des Bw GE-Bismarck. In Borken 
wurden beide Treibstangen abgebaut, da 
das linke hintere Treibstangenlager heiß 
gelaufen war (die rechte wurde aus Sym- 
metriegründen mit abgebaut). 

13.1 1 .I984 Erste Presseveröffentlichungen 
mit Fotos in der überregionalen und der lo- 
kalen Presse. 

14.1 1.1984 Überführung der Lokomotive 
durch 221 106-8 (Bw GE-Bismarck) mit den 
bewährten Personalen in das AW Opladen, 
wo sie ihren endgültigen Anstrich und die 
entsprechenden Anschriften erhielt. Dieses 
war erforderlich, da die Maschine in den 
Wei-chenrichthallen des AW Witten ihren 
End-anstrich nicht staubfrei erhalten konnte. 
Es wurde daher das Ellokwerk Opladen um 
Amtshilfe zur Aufbringung der Schlußla- 
ckierung gebeten. Hier fand auch eine au- 
genscheinliche Überprüfung der Lokomo-tive 
durch Fachleute statt, da man verhin-dern 
wollte, dass aus der .Museumslok" ein „Zir- 
kuspferd' wurde ! 

Dabei wurde innen an der Rauchkammertür 
und an der Kohlenkastenrückwand folgender 
Text, der heute noch zu lesen ist, per Sieb- 
druck in weißer Farbe angebracht: 

Museumsgerecht hergerichtet im AW Wit- 
ten vom 25.2.84 bis 13.11.84 unter Mitar- 
beit der Awst Lingen und des AW Dbg- 
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Wedau sowie verschiedener Dienst- 
stellen der BD Essen. 
Endanstrich: AW Opladen vom 14.- 
26.1 1.84 
Witten, den 30. November 1984 

„Die Lok-Gruppe" 

30.11.1984 Abfahrt um 8.20 Uhr mit Loko- 
motive 221 106-8 (Bw GE-Bismarck) mit 
bewährter Mannschaft und Bauzugwagen 60 
99 23 981-6 von Witten (AW) nach Opladen, 
um die 78 510 dort abzuholen. Dort standen 
bereits die E 10 002 und ein Liegewagen im 
Bahnhof zur Mitnahme bereit. Es wurde ein- 
rangiert, und um 11.45 Uhr setzte sich der 
.MuseumslokzugU 80420 in Richtung Trier 
über K-Kalk Nord - Bonn-Beuel - Neuwied - 
Koblenz - Cochem - Ehrang in Bewegung; 
Trier an 18.19 Uhr, dort Übernachtung. 

01.1 2.1984 Morgens fotogerechtes Aufstel- 
len der Fahrzeuge mit 45 010 (1'El' h3) in 
Trier Hbf. Um 12.22 Uhr nach Zusam- 
menrangieren des Zuges (Reihung : 221, 
Liegewagen, 45, 78, E 10, Wohnwagen) 
Abfahrt als 80457 um 12.37 Uhr über Semg 
- Merzig - Saarlouis nach Saarbrücken, hier 
an 16.43 Uhr, dann Übernachtung. 

02.12.1984 Saarbrücken ab 7.18 Uhr 
(Planzeit 0.30 Uhr - 80457) über NeustadtNV 
Reiterstellwerk) - Ludwigshafen - Mannheim 
- Heidelberg (hier längere Wartungspause 
irn ehemaligen Bw) - Neckargemünd - Eber- 
bach - Jagstfeld nach Heilbronn. Dort nach 
Rangiermanöver im Bw gegen 21.00 Uhr 
Feierabend und ein Gelage mit der gesam- 
ten Mannschaft aus Gelsenkirchen, Trier 
und Witten. 

03.12.1984 In Heilbronn ab 6.00 Uhr preu- 
ßischlbayrische Betriebsamkeit, da der Zug 
in einem Gleisdreieck gewendet werden 
mußte. Von Heilbronn, Bw, ab um 10.10 Uhr 
(80457) über Crailsheim - Ansbach nach 
Nürnberg, dort im Hbf an um 15.55 Uhr. 
Fahrt ins Bw Hbf, Lokleitung sehr un- 
interessiert, Empfang durch Herrn Wolfrum 
(VM Nür, inzwischen nicht mehr dort). Ab- 
stellen des Zuges in der Ellok-Halle, Gleis 4. 

Übernachtung im Ämterstutzen des Haupt- 
bahnhofes Nürnberg. 

04.12.1984 Nach Reinigung der Dampfloks 
wurden diese in die richtige Reihung ge- 
bracht und als Rangierfahrt zum Verkehrs- 
museum (in den Hof der damaligen Direk- 
tion) gedrückt. Nach Beseitigung einiger 
Hemmnisse Gleis und Ausstellungbahnsteig 
stand dann die 78 510 gegen Mittag an der 
Spitze des rechten Gleises in der neuen Hal- 
le, wo sie heute noch steht. Dahinter steht 
auf Lücke die mächtige in Trier aufgearbei- 
tete Schnellgüterzuglok 45 01 0 

26.05.1988 Für das Jubiläum wurde die 
"Wittener Lok" noch einmal durch die 
221147-2 in ihre alte Heimat zurückgeholt. 
Diese abenteuerliche Fahrt ging über Neu- 
enmarkt-Wirsberg mit dem Deutschen 
Dampflokomotiv-Museum, Würzburg (dort 
Lokausstellung, die aber nicht besucht wer- 
den durfte), Ruhr-Sieg-Strecke nach Witten. 

05.06.1988 Zum Jubiläum „125 Jahre Aus- 
besserungswerk Witten' wurde die Muse- 
umslok 78 510 bis heute das letzte Mal 
nach Witten geholt und auf einer Fahr- 
zeugschau (mit Taufe der Muttenthal- 
Diesellok .IngridU, Diepholzer Maschinen- 
fabrik 209611957; Typ DL 8; Spurweite 600 
mm) ausgestellt. 

13.06.1988 Mit der Oberhausener Diesel- 
lok 216 01 1-7 wurde die ausgeliehene Mu- 
seumslok über die übliche Strecke wieder in 
das Verkehrsmuseum nach Nürnberg rück- 
überführt, wo sie ohne besondere Vorkomm- 
nisse ankam. 

14.06.1988 Nach einer sorgfältigen Reini- 
gung wurde die 78 510 durch die Über- 
führungs-Experten wieder an ihrem ange- 
stammten Platz in der neuen Fahrzeughalle 
aufgestellt, wo sie bis heute zu bewundern 
ist. 
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Abheben des 
Kessels in der 
Awst Lingen 
Foto:Samrnlung 
van Karnpen 

Der hergerich- 
tete Kessel in 
der Awst Lin- 
ge" 
Foto:Sammlung 
van Kampen 

Aufbau der 
78 510 im AW 
Witten mitten 
in der Wei- 
chenfertigung 
Foto.Samrnlung 
van Kampen 
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Die fertige Lok mit der Mannschaft im AW Witten, Gleis 13. 
Foto: van Kampen 

78 510 mit E 10 002 während des Umrangierens in Trier Hbf 
Foto: D Wolff Traben-Trabach 
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Der Lokzug nahe Konz bei Trier. rechts die Denkrnallok 64 393 
Foto: Gussone 

Die 78 510 am 30. Mai 1998 wieder in Witten Foto. Wölke 

Literaturnachweis (über die Lok 78 510) : 

K.-D. Holzbom „Baureihe 78 - Band 1 ", Röhr- Wemer Menninghaus (7) / G. Krause /Man- 
Veriag, Kre feld, 1989; ISBN 3-88490- 1850 fred van Kampen „Bergisch-Märkische Ei- 

senbahn (1 843-1 881) - Ausbesserungswerk 
K.-D. Holzbom „Baureihe 78 - Band 2", Ei- Witten , Uhle & Kleimann, Lübbecke, 1990; 
genverlag Holzbom, NeustadW, 1992 ISBN 3-922657-76-1 

Jürgen U. Ebel/ Andreas Knipping /Hans- M. van Kampen ,Lokomotiven in und um 
jürgen Wenzel ,,Die Baureihe 78", EK- Verlag, Witten", Eigenverlag EF Witten im BS W, 
Freiburg, 1990; 1993 
ISBN 3-88255-54 7-5 M. van Kampen „ 75 Jahre 78 51OU, Selbst- 

verlag, Witten, 1999 
(Nur beschränkte Anzahl) 

Erfahrungsaustausch 

Werkstoff Pappe. . . 

Wolfgang Bahnert, Leipzig 

Es gibt viele Werkstoffe, die sich für den 
Modellbau eignen. Betrachten wir den Ge- 
bäudemodellbau auf der Modellbahnanlage, 
gilt Sperrholz verschiedener Stärken als 
klassischer Werkstoff. Plasteplatten mit ent- 
sprechender Prägung haben in den letzten 
Jahren an Bedeutung gewonnen. Pappen 
und Kartonwerkstoffe sind seit langer Zeit * 
für den Gebäudemodellbau bekannt. Im 
Künstlerbedarf ist dazu noch Architektur- 
karton erhältlich. Dieser Iäßt sich gut bear- 
beiten (schneiden), hat eine ganz glatte 
Oberfläche und ist in verschiedenen Stärken 
lieferbar. 
Jede Technik hat ihre Vorteile und muß vom 
Modellbauer entsprechend beherrscht wer- 
den. Dabei hat jeder Modellbauer seine 
"starken Seitenu, weshalb es unsinnig wäre, 
eine bestimmte Modellbautechnik als die 
Beste darzustellen. Es liegt also am Modell- 
bauer selbst, welche Technik ihm besonders 
liegt oder welche Technik er besonders gut 
beherrscht. Für meinen Teil setze ich Pap- 
pen oder Architekturkarton als Baumaterial 
für Gebäudemodelle der Nenngröi3en HO, 
TT oder N ein und erreiche gute Ergebnisse. 
Für die Nenngrößen von 0 aufwärts kom- 
men Sperrholz oder Hartfaserplatten zum 
Einsatz. 
Die Teile für ein Gebäude werden mit einen 
spitzen scharfen Schnitzmesser oder einem 
Einwegskalpell, wie es im Sanitätsbedarf er- 
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hältlich ist, ausgeschnitten. Welch gute Er- 
gebnisse mit diesen Materialien erzielt wer- 
den können, belegen die Fotos von Gebäu- 

C den (siehe Fotos auf der 2. Umschlagseite) 
der Freunde im Modellbahnclub in Riga 
(Lettland). Die Fenster sind Spritzteile aus 
Polystyrol, die ebenfalls im Club hergestellt 
werden. 
Um die Technik der Pappbauweise genauer 
kennenzulernen, muß nicht der Bau eines 
Hochhauses beschrieben werden. Eine 
Gartenlaube Iäßt das schon erkennen. 
In Baumärkten werden verschiedene Gar- 
tenlauben, bezeichnet als .Blockbohlenhäu- 

sef, angeboten, deren Nachbau im Maß- 
stab 1 :87 kurz beschrieben werden soll. 
Das Blockbohlenhaus „Portau hat im Innen- 
raum eine Fläche von rund 3,5 X 3,s Meter. 
Fenster und Tür befinden sich in der vorde- 
ren Stirnwand. Das Dach ist über die an der 
Vorderseite angeordnete Terrasse gezogen. 
Das Vorbild Iäßt äußerlich die Bretterfugen 
erkennen, die durch einritzen der Pappe 
dargestellt werden können. Aber wer hindert 
uns, die Laube als geputzten Ziegelbau 
auszuführen? 

Als Baumaterial verwenden wir 1 mm dicke 
Pappe oder Architekturkarton. Seiten- und 
Stirnwände werden aufgerissen, die Teile 
mit dem Skalpell ausgeschnitten sowie Tür- 
und Fensteröffnungen in der Stirnwand aus- 
gestochen. Auf die Schnittfiächen der Stirn- 
wände sowie die Innenseiten der Seiten- 
wände geben wir Kontaktkleber an (aber nur 
ganz dünn), lassen diesen etwa 5 Minuten 
trocknen und fügen danach die Teile fest 
zusammen. Das Kleben mittels Kontaktkle- 
ber hat den Vorteil, daß die Teile sofort fest 
miteinander verbunden sind. Bei der Ver- 
wendung von normalen Alleskleber wäre ein 
Justieren der Teile bis zum Aushärten des 
Klebers nötig. 
Zur Gewährleistung der Stabilität des Ge- 
bäudes wird an der Unterkante ein Zwi- 
schenboden, ausgeführt als 5 mm breiter 
Rahmen, eingeklebt. Dazu wird Alleskleber 
an der unteren lnnenkante rundherum an- 
gegeben und der Zwischenboden (Rahmen) 
von unten eingeschoben. Danach setzen wir 
das Gebäude auf eine ebene Unterlage und 
drücken den Rahmen mit einem Schrau- 
bendreher gegen die Unterlage. Bei größe- 
ren Gebäuden wird ein gleicher Zwischen- 
boden an der oberen Kante des Gebäudes 
geklebt. 
Eine Firstleiste wird zwischen die beiden 
Stirnwände geklebt (Alleskleber). Sie hat die 
Aufgabe, ein Durchbiegen des Daches zu 
verhindern. 



Erfahrungsaustausch 

Wenn wir in die Außenwände keine Bretter- 
fugen geritzt haben, erhält das halbfertige 
Gebäude jetzt einen hellen Anstrich mittels 
Tempera- oder Abtönfarbe. Nach dem 
Trocknen der Farbe werden die Fenster- 
rahmen aus Papierstreifen hinter die Off- 
nungen geklebt. Die Verglasung erfolgt an- 
schließend mit 0,25 mm dicker Folie, die in 
Baumärkten oder im Bastlerbedarf erhältlich 
ist. Die .Fensterscheibenu kleben wir aber 
mittels Kontaktkleber hinter die Öffnungen. 
Das Türblatt wird ausgeschnitten und farb- 
lich behandelt oder mit Furniertapete be- 
klebt, bevor es eingesetzt wird. Die Tür kann 
auch halb offenstehend nach innen, rechts 
oder links angeschlagen, eingeklebt werden. 
Nun gibt es zwei Möglichkeiten: Wir setzen 
die Laube auf eine Grundplatte, auf der 
auch die Terrasse gestaltet wird, oder aber 

sie erhält gleich einen vorgesehenen Platz 
auf der Modellbahnanlage, wo eine Klein- 
gartenanlage dargestellt werden soll. 
Zum Schluß wird das Dach aufgerissen, 
ausgeschnitten, gefalzt und mittels Alleskle- 
ber auf das Gebäude geklebt. Danach erhält 
es einen schwarzen Anstrich zur Darstellung 
von Dachpappe. Wer noch einen Schritt 
weitergehen will, schneidet 11 mm breite 
Streifen von einer harten Rolle Toilettenpa- 
pier und klebt diese als Bahnen mittels 
Kaltleim (Weißleim) auf das Dach. Die letzte 
Bahn sollte dann über den First nach beiden 
Seiten gleichermaßen reichen. 
Ubrigens: auf einer Fläche von 100 X 150 
mm Iäßt sich mit dieser Gartenlaube ein 
Kleingarten gestalten, der als Arbeit mit 
Schülern in der Gruppe zu empfehlen ist. 
Viel Spaß beim Bauen! 

Eine Häuserzeile 
für die Kleinstadt 

auf der Anlage (HO) 
des Klubs in Riga 
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Blockbohlenhaus 
,,Ports“ in einem 

Kleingarten 
Fotos. W.Bahnert 
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Besuch irn Museum ,,Chateau Srnaröd" 

Wolfgang Bahnert, Leipzig 

Unter dieser Rubrik möchten wir künftig Ak- 
tivitäten und Einrichtungen vorstellen, die 
unserer Freizeitbeschäftigung in anderen 
europäischen Ländern ähnlich sind. Sicher 
können dabei auch Parallelen gezogen oder 
diese Einrichtungen zum Vorbild genommen 
werden. Nicht zuletzt möchten wir mit dieser 
Reihe Anregungen fur den Urlaub geben, 
zum Besuch von Museen wie auch Muse- 
umsbahnen. Den Museen hilft es überleben, 
uns macht es an Erfahrungen reicher. 
Seit 1965 baut Herr Jürgen Boldt an seinem 
Modell- und Eisenbahnmuseum „Chateau 
Smaröd" in Munkedal in Schweden, das et- 
wa 100 km nördlich von Göteborg direkt an 
der E 6 liegt. Auf einer Fläche von 120 qm 
werden in der Ausstellung über 3000 Mo- 
delle in allen Nenngrößen sowie vier Mo- 
dellbahnanlagen in den Nenngrößen Z, N, 
TT und HOe gezeigt. Die Modellbahnanla- 
gen können durch die Besucher durch Ein- 
stecken einer SKr in Betrieb gesetzt werden. 
Die TT-Anlage ist 54 qm groß und im Mittel- 
punkt steht ein Bahnhof der SJ. 

Das Museum stellt einen Bahnhof der 
Schwedischen Staatsbahn dar, wobei an 
dieser Stelle niemals ein Bf gestanden hat 
noch eine Eisenbahn gefahren ist. So ist es 
fur den Erbauer ein tolles Kompliment, wenn 
Besucher die Frage stellen, wann dieser Bf 
durch die SJ stillgelegt worden ist. 
Ebenfalls bahnmäßig historisch gestaltet ist 
das Umfeld mit einer Triebwageneinheit und 
einer Ellok der SJ, mit Fahrleitung und vie- 
len Utensilien (siehe Foto unten). 
Das Museum wird von den Machern in der 
Freizeit betrieben und alle Einnahmen wer- 
den für die Erweiterung und Vervollkomm- 
nung des Museums eingesetzt. 
Bei einem Urlaub in Schweden lohnt sich 
auf jeden Fall ein Besuch im Chateau 
Smaröd Museum. Natürlich sorgen der Mu- 
seumsshop und das Cafe für das entspre- 
chende Flair. Geöffnet ist das Museum von 
Ostern bis Mitte September sonntags von 10 
bis 18 Uhr, im Juli täglich und für Gruppen 
nach Vereinbarung. Die Rufnummer für An- 
meldungen lautet 0046524 / 20 173. 
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TT-Anlage mit Hauptbahnhof Uddadal, wo sich zehn Bahnlinien treffen 

HOe-Anlage, auf welcher der Bf Kyritz in Mecklenburg-Vorpommern dargestellt ist. 
Beide Fotos: Jürgen Boldt, Munkedal 
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Das Eisenbahnmuseum der Schwedischen Staatsbahnen in Gävle 

Wolfgang Bahnert, Leipzig 

Jederzeit eine Reise wert ist das Eisen- 
bahnmuseum der Schwedischen Staats- 
bahnen (SJ) in Gävle, etwa zwei Bahnstun- 
den von Stockholm entfernt. 
Das ehemalige Dampflokbetriebswerk mit 
seinen zwei Lokschuppen und Drehschei- 
ben beherbergt eine Vielzahl an Lokomoti- 
ven aller drei Traktionsarten, Triebwagen 
wie auch Reisezug- und Güterwagen aus 
nahezu allen Epochen der Eisenbahn. 
Eines der Prunkstücke ist die Dampflok 
„Prinz August" aus dem Jahre 1856, dazu 
die zeitgerechte Wagengarnitur, natürlich 
auch betriebsfähig! 
Viele Fahrzeuge warten noch auf die muse- 
ale Aufarbeitung, sind aber im Museum si- 
chergestellt und bleiben der Nachwelt er- 
halten. 
Ein Modellbahnclub ist ebenfalls im Museum 
etabliert, der eine HO-Anlage nach schwedi- 
schen Vorbild baut und betreibt. 

Neben dem Fundus an Fahrzeugen des 
Museums besitzen mehrere Vereine 
Dampflokomotiven wie auch historische El- 
loks und Reisezugwagen, die von Mitglie- 
dem gepflegt und betriebsfähig erhalten 
werden. Für Sonderfahrten gewährt die SJ 
günstige Konditionen, und es stehen ausrei- 
chend historische Fahrzeuge bereit. 
Ein kleines Eisenbahnmuseum gibt es auch 
in einem ehemaligen Bw am Endpunkt der 
Nebenbahnstrecke Ervalla - Nora, die vom 
Museumsverein als Museumsbahn betrie- 
ben wird. Im Lokschuppen sind neben eini- 
gen Dampflokomotiven auch mehrere Die- 
seltriebwagen zu besichtigen. Neben dem 
Empfangsgebäude ist ein alter Speisewagen 
aufgestellt, er wird als Gaststätte bewirt- 
schaftet. 
Also vormerken, wenn es im Urlaub mal 
nach Schweden gehen sollte! Die Fotos 
sollen dazu ein Anreiz sein. 

Reiseziele 35 
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Ludwig Wucherer - Wegbereiter für die Eisenbahn in HalleISaale 

Eckhard Lange, Halle/Saale 

Als am 22. Juli 1840 um 12.00 Uhr mittags 
der aus Magdeburg kommende erste Wa- 
genzug, von der Lokomotive .Salinau gezo- 
gen, auf der damaligen halleschen Zwi- 
schenstation eintraf, war hierzu eine un- 
überschaubare Menschenmenge versam- 
melt. Das Volk jauchzte und jubelte unter 
dem Donner der Kanonen den Vorüberfah- 
renden zu. In der Tat, der Anblick des vor- 
überfahrenden Wagenzuges gewährte fast 
ein größeres Vergnügen, als selbst mitzu- 
fahren. Die halleschen Tages- und Wochen- 
zeitungen berichteten ausführlich über die 
Eröffnung der ersten deutschen, drei Länder 
verbindenden Eisenbahn, Preußen mit den 
Städten Magdeburg und Halle, Köthen in 
Anhalt und -~achsen mit der Messestadt 
Leipzig. 
Überall in den deutschen Landen gab es 
damals Leute, die Mut und politischen Weit- 
blick besaßen, allen voran Friedrich List, die 
gegen alle Widerstände und persönliche 
Anfeindungen für den Eisenbahnbau leiden- 
schaftlich gekämpft haben. Mit der Eröff- 
nung der ersten deutschen Eisenbahn am 7. 
Dezember 1835 von Nümberg nach Fürth 
sowie mit dem Bau der ersten Fernbahn im 
damaligen Königreich Sachsen von Leipzig 
nach Dresden wurde die stürmische Ent- 
wicklung des Eisenbahnbaues eingeläutet. 
Uberall in Deutschland hatten sich Eisen- 
bahnkornitees gegründet. Ludwig Wucherer 
(1 790 bis 1861) und später Cari August Ja- 
cob (1 798 bis 1866) waren die Wegbereiter 
des Eisenbahnbaues um Halle. 
1829 regte Wucherer, führender Vertreter 
des halleschen Bürgertums und aktiver För- 
derer der ökonomischen Entwicklung, in ei- 
nem Brief an den Leipziger Handelsstand 
mit einem detailliert ausgearbeiteten Vor- 
schlag an, beide Städte durch einen "Schie- 
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rer vorgeschlagene Strecke gleich über 
Halle hinaus bis zu einer anderen Stadt 
auszudehnen. Köthen in Anhalt und die für 
ihren Handelsverkehr bedeutendere Stadt 
Magdeburg an der Elbe waren für die Leip- 
ziger Kaufleute das anzustrebende Ziel. 
Kurz bevor aber die Vertreter der Kauf- 
mannschaft von Leipzig zur Besprechung 
zusammentreffen sollten, beschlossen die 
Altesten der Magdeburger Kaufmannschaft, 
den Bau einer Eisenbahn nach Halle und 
Leipzig abzulehnen. Die Kaufleute aus der 
Elbestadt befürchteten, eine solche Ent- 
wicklung würde für Halle und die Messestadt 

Leipzig von größerem Vorteil als für sie sein. 
Auch der preußische Staat verhielt sich an- 
fangs dem Eisenbahnkapital gegenüber 
feindlich und legte den Eisenbahngesell- 
schaften große Hindernisse in den Weg. 
Hier waren es jetzt die guten Beziehungen 
Ludwig Wucherers zum preußischen Kö- 
nigshaus, die Bewegung in die Angelegen- 
heit brachten. Am 12. Juni 1835 wurde 
durch das persönliche Vorsprechen Wuche- 
rers beim König Friedrich Wilhelm 111. die 
Zustimmung zum Bau der Bahn erwirkt. Im 
März 1836 wurden die Bedingungen zum 
Bau der Bahn durch die Staatsregierung 

nenweg" miteinander zu verbinden, und die 
zwischen Sachsen und Preußen, speziell 
nach den Befreiungskriegen geschaffenen 
Zollrnauern, durchlässiger zu gestalten. So 
entstand dann der Wunsch, die von Wuche- Porträt von Ludwig Wucherer 

Fahrbillet von 
Halle nach Dresden 

bekanntgegeben. Durch Kabinettsorder 
wurde am 1 1. Juni 1838 die Bildung einer 
Aktiengesellschaft gestattet. Am 1 3. August 
1838 sind bereits Anteilscheine im Wert von 
5.209.409 Reichstalern gezeichnet. Die be- 
nötigte Summe von 2,3 Millionen Taler für 
den Bau der Bahn von Magdeburg über 
Köthen und Halle nach Leipzig war bei wei- 
tem übertroffen. Die Strecke wurde bis zum 
18. August 1840 eingleisig gebaut. Die er- 
sten planmäßigen Güterzüge verkehrten ab 
1. November 1840. Das zweite Gleis der 
Bahn wurde bis zum 15. Mai 1843 ab- 
schnittsweise in Betrieb genommen. 

Historische Darstellung eines Eisenbahnzuges mit „gemischter Beförderung" 
Alle Bilder Sammlung Autor 
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Pioniere des Eisenbahnfortschritts (3): 
Johann Culerneyer (1883 - 1951) 

Dieter G. Buch, Berlin 

Zu einer Zeit. als die Eisenbahn noch viele, 
viele Güter innerhalb Deutschlands und in 
andere europäische Länder transportierte, 
die Transportkunden ungeduldig auf 
Wagenraum warteten, der Güterverkehr 
noch auf der Schiene und nicht auf der 
Straße dominierte, da gab es von den 
dreißiger Jahren des 20. Jahrhunderts an 
ein überaus praktisches Transportfahrzeug. 
Es konnte zweiachsige Güterwagen aller 
Gattungen und Achsstände aufnehmen und 
verkehrte im Regelverkehr zwischen dem 
Gleis im Bahnhof und der Rampe (dem Hof) 
des Empfängers. Das Gerät nannte man im 
Volksmund „Culemeyer". Am 27. April 1933 
wurde der Straßenroller auf dem Anhalter 
Güterbahnhof in Berlin (heute befinden sich 
in dessen Güterabfertigung Teile der 
Ausstellungen des Deutschen Technik- 
museums) den Journalisten präsentiert. 
Noch im selben Jahr begann der Verkehr 
mit Culemeyer-Fahrzeugen in Viersen 
(Rheinland), Güstrow, Schweinfurt, Elms- 
horn bei Altona und Pulsnitz in Sachsen. 
Der „CulemeyeP-Straßenroller revolutio- 
nierte gewissermaßen das Transport- 
geschäfi. Der „ Haus-zu-Haus-(Güter-)Ver- 
kehr" war geboren, von der Produktions- 
stätte direkt zum Empfänger. 
In (straßen-)verkehrsschwachen Zeiten zog 
eine Zugmaschine den .Culemeyef' mit dem 
zur Be- oder Entladung bestimmten aufge- 
bockten Güterwagen durch die StralJen, hin 
zum Kunden. 
Benannt ist das Gerät nach dem Erfinder 
oder auch Entwickler: Johann Culerneyer. 
Ein Eisenbahner mit Visionen. Seine Idee 
war, eine moderne Transportkette zum 
Vorteil für den Kunden und das 
Unternehmen Eisenbahn zu schaffen. Unter 
seiner Führung wurden Fahrzeuge ent- 
wickelt, die den Transport vom Bahnhof zur 

Ladestelle in der Fabrik oder umgekehrt 
ermöglichten. Dadurch konnte man 
vermeiden , teure Anschlußgleise verlegen 
zu müssen. 
Der Werdegang des Mannes, der den 
Güterfluss Bahn - Kunde - Bahn merklich 
beeinflusste, sei hier kurz skizziert: 191 3 
steht Culemeyer als bautechnischer 
Beamter in der KED Hannover in Diensten. 
Im Eisenbahn-Zentralamt (Dezernat 29) ist 
er 1925 am Bau von Gütewagen für beson- 
dere Zwecke maßgeblich tätig. Dann folgt 
ein steiler Aufstieg. 1931 wird Culemeyer 
Dezernent 29, drei Jahre später wirkt er als 
Referent 35 in der Maschinentechnischen 
Abteilung der Hauptverwaltung der DRG. 
1939, ist Culemeyer Dr.-lng. und Dezernent 
41. Dieser Bereich befasst sich mich mit 
dem Bau, Einkauf und Betrieb von Stra- 
ßenfahrzeugen für Eisenbahnwagen und 
Schwerlasten. In den ,DR-Mitteilungenu, 
Jahrgang 1944, wird Johann Culemeyer als 
Prof. Dr.-lng. geführt. 
In der deutschen Eisenbahngeschichte hat 
Prof. Dr.-lng. Culemeyer seinen Platz ge- 
funden, als Konstrukteur von Spezialfahr- 
zeugen für einen zügigen Güterverkehr 
Schiene - Straße - Schiene. Er war ein 
Pionier des Bahnfortschritts. 

Die Transporttechnologie, mit Hilfe des 
„Culemeyer"-Straßenrollers Wagenladungen 
dem Kunden frei Haus zu liefern, hat leider 
nicht überlebt. Einer der Gründe liegt in der 
Verkehrspolitik. Vor dem sich rasant 
entwickelnden LKW-Transport kapitulierte 
die Bahn und saß gelähmt wie das Kanin- 
chen vor der Schlange. Der ,Culemeyer- 
Serviceu ging mit wachsendem direktem 
Straßentransport per LKW zurück (der Trend 
weg vom „Culemeyer" sparte auch Arbeits- 
kräfte ein). 
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1 Befördemng eines 

Zweiteiliges Straßenfahr- 
Zeug mit Eigenantrieb, 
zwölf Räder 

24rädriges zweitei- 
liges Schwerlastfahr- 

Zeug für 80 Tonnen 
Nutdast 

Alle Bilder: Sammlung Autor 
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Fahrpläne 

G. Mankosch, Berlin 

Alle Fahrpläne, Fahrplanunterlagen, sind 
faszinierend. Seitdem Züge rollen, wurden 
Fahrpläne „gebaut". Für den Laien scheinen 
sie oftmals unverständlich. Bildfahrpläne 
sind für den Außenstehenden nicht nach- 
vollziehbare Gewirre von farbigen Linien. 
Das sich rasant entwickelnde Eisenbahn- 
netz, die wachsende Anzahl an Zugfahrten 
riefen nach ordnenden Händen. Der Fahr- 
plan war dafür das entscheidende Mittel. 
Neben Fahrplänen innerhalb einer Bahn- 
verwaltung, die von Beginn an auch Zug- 
rangfolgen zu berücksichtigen hatten, ent- 
wickelte sich rasch auch der Internationale 
Fahrplan - Iänderübergreifend. 
Eisenbahngeschichte eines Landes ist auch 
die Geschichte der Zusammenarbeit mit den 
Nachbarn. Europäisches Zusammenwach- 
Sen begann erst mit dem Eisenbahnzeitalter. 
Der Fahrplan war bindend, war Gesetz. 
Schienen kennen keine Grenzen. Beispiel 
ist der Fahrplan des legendären "Orient- Ex- 
press". Der Fahrplan von heute ist die Fort- 
schreibung einer Entwicklung über viele Ge- 
nerationen hinweg. 
Ein Beispiel aus vergangenen Zeiten. Die 
Königliche Eisenbahn-Direktion Berlin legte 
dem Publikum (Fahrgästen, Reisenden - 
heute Kunden) 189 1 bereits einen Ta- 
schenfahrplan für den gesamten Berliner 
Stadtring- und Vorortverkehr nebst Preista- 

feln vor. Der Preis damals 10 Pfennig! Die- 
ser Plan war einfach gegliedert (schon das 
Inhaltsverzeichnis strahlt wohltuende Klar- 
heit aus): 1. Preistafeln, 2. Besondere Be- 
stimmungen, 3. Fahrpläne. 
Damals: Von Berlin, Görlitzer oder Schlesi- 
scher Bahnhof nach Königs Wusterhausen 
kostete es in der 3. Wagenklasse 55 Pfenni- 
ge - für den Hund waren 40 Pfennige zu be- 
rappen. Die Strecke war 27,7 km lang. 
Die besonderen Bestimmungen gliederten 
sich in a) für Personen und b) für Reisege- 
päck. Textproben: „Die Bahnsteige der Sta- 
tionen werden zum Zwecke der Fahrkarten- 
prüfung abgesperrt.. . " und "Signale mit der 
Stationsglocke werden nicht gegebenu. 
Fahrpläne von einst verlocken uns heute 
zum Schmökern. Hier ein Beispiel: Berlin 
(Lehrter Bahnhof) - Spandau - Nauen. Vor- 
mittags 5:50 Uhr. Um 9:10 Uhr bis Nauen. 
Am Nachmittag nur ein Zug bis Nauen (6.05, 
heute 18:05 Uhr). 
Oder: Von Berlin (Stettiner Bahnhof) nach 
Oranienburg benötigte 1897 der Dampfzug 
(Vorortzug) 1 Stunde und 4 Minuten oder 1 
Stunde und 1 Minute oder 1 Stunde und 9 
Minuten. Heute benötigt die S-Bahn vom 
Nordbahnhof (ex Stettiner Bf) nach Orani- 
enburg 42 Minuten,. innerhalb von 110 Jah- 
ren haben sich Fahrzeiten von einst gerade 
um etwa ein Viertel verringert.. . 
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Vorarbeiten zum Bau der Thüringischen Eisen bahn 
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Erich Oberthür, Gotha 
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Dieser Bericht soll über die Arbeit der Ei- 
senbahnpioniere des Eisenbahnbaus infor- 
mieren, wie und wie schnell sie vom Vorha- 
ben über die Planung zum Bau und dann 
Betrieb der Thüringischen Eisenbahn 
schreiten konnten. Dazu wurden Artikel der 
Gothaischen Zeitung aus den Jahren 1841 - 
1844 herangezogen, die der Hauptautor 
dieser Chronik, Günter Baumbach aus Em- 
leben, eruiert, gesammelt und uns überlas- 
sen hat. Friedrich List hat 1833 ein Eisen- 
bahnnetz für Deutschland entworfen, des- 
sen Strecken durch die vielen deutschen 
Kleinstaaten oft nicht realisierbar waren oder 
erst sehr spät in Angriff genommen werden 
konnten. Dass dies für die Strecke Halle - 
Gerstungen relativ schnell ging, ist zum gro- 
ßen Teil auch Friedrich List zu verdanken, 
der die Regenten von Sachsen-Weimar und 
Sachsen-Coburg-Gotha von der Notwendig- 
keit der Verwirklichung dieses Projekts 
überzeugen konnte. Er erhoffte eine Anstel- 
lung bei den Herzögen, die ihn mit 100 
Friedrichs d 'Or und der Ehrendoktorwürde 
der Universität Jena "bezahlten". Die Strek- 
ke Halle - Gerstungen projektierte List, wie 
dies Ingenieur Chef Hr. de Ridders nach ei- 
ner Bereisung beschrieb: "... Sie soll wie der 
alte Handelsweg über die volks- und gewer- 
bereichen Städte Merseburg, Naumburg, 
Weimar, Erfurt, Gotha und Eisenach führen. 
Auf Schwierigkeiten wurde nicht gestoßen. 
Nach angestellten Bau- und Ertragsberech- 
nungen soll die Bahn sehr rentabel sein." 
(Gothaische Zeitung vom 29. Mai 1841). An 
den im August 1841 stattfindenden Ver- 
handlungen waren Hessen, Darmstadt, 
Frankfurt, Preußen, Sachsen-Weimar, 
Sachsen-Coburg-Gotha, Sachsen- 
Meiningen und Sachsen-Altenburg beteiligt. 
Schon im November 1841 wurde berichtet, 
dass im nächsten Frühjahr mit dem Bau der 
Thüringischen Eisenbahn auf vielen Punkten 
begonnen werden kann. In Eisenacii sollte 
sich die Bahn in drei Bahnen teilen - nach 
Kassel, FrankfurtIMain und über Coburg 
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nach Bayern." Am 28.05.1844 wurde der 
Staatsvertrag zum Bau der Thüringischen 
Eisen bahn zwischen Preußen, Weimar und 
Gotha unterzeichnet und schon 6 Wochen 
später die erste Generalversammlung der 
Thüringischen Eisenbahn im Gasthof Schle- 
hendorn in Erfurt einberufen, nachdem die 
Leitung des Baus einer in Erfurt ihren Sitz 
nehmenden preußischen Zentralbehörde 
zugeordnet waren. Der Bahnbau fand in 
Abteilungen statt. Die 5. Abteilung der Thü- 
ringischen Eisenbahn begann bereits An- 
fang April 1844 mit den Vorarbeiten zum 
Bau des Viaduktes in Gotha. Die Gothaische 
Zeitung vom Donnerstag, den 02.04.1846, 
14. Woche, Nr. 66 gibt aus dem Baubericht 
bis Ende 1845 bekannt: "... In unserem Her- 
zogtum müssen erbaut werden und sind 
zum Teile schon hergestellt: 2 Brücken über 
die Gera, 3 dergleichen über die Hörsel, ein 
Viadukt bei Gotha, ein Aquadukt für den 
Leina-Canal und mehrere kleine Bauwerke 
an Brücken, Durchlässen, Pflastemngen 
und Gera- und Apfelstedt-Durchstiche, mit 
dem Gesamtaufwand von 220.732 Talern. 
Der Bahnhof unweit der Stadt wird auf 
74.000 Taler hoch zu stehen kommen." 
Mehr darüber können Sie nachlesen im Ar- 
chiv "Eisenbahn-Heimat" der Stiftung Bahn- 
sozialwerk Ortsstelle Gotha, Kunstmühlen- 
weg 14 - geöffnet dienstags und samstags 
von 9.30 - 11.30 Uhr. 

Holzschnitt vom Bau des Dammes und Viaduktes 
der Thüringischen Eisenbahn bei Apolda 



42 Spurensuche 

65 Jahre Rügendamm (1936 - 2001) 

D.-G. Kurt. Berlin 

Vor 65 Jahren, am Montag, dem 5. Oktober, 
und lnkrafttreten des Winterfahrplans 
1936137, fuhren Planzüge erstmalig über 
den Rügendamm. Deutschlands größte und 
wohl auch schönste lnsel war mit dem 
Festland auf Schienen verknüpft! Ein 
verkehrstechnischer Fortschritt. 
Das mühselige und auch zeitraubende Tra- 
jekt zwischen Stralsund-Hafen und Altefähr 
auf Rügen gehörte der Vergangenheit an. 
Bau und Geschichte des Rügendamms, 
Gegenwart und Zukunft (eine zweite Anbin- 
dung ist straßenseitig geplant), sachlich und 
in fachlicher Gründlichkeit ausführlich aufzu- 
schreiben, ist im Korsett von nur wenigen 
Druckzeilen nicht machbar. 
„Spurensuche" will mit diesem Beitrag an- 
regen, den Damm zu besuchen und sich mit 
der Geschichte selbst einmal näher zu be- 
fassen. Zu diesem Komplex gehört auch die 
Ziegelgraben-Klappbrücke, ohne die in Rich- 
tung lnsel nichts rollen würde (natürlich ist 

der Rügendarnm auch auf Schusters 
Rappen zu passieren). 
53 Jahre lang musste über den Strelasund 
trajektiert werden. Die Fahrzeit der Schiffe 
betrug je nach Witterung bis zu 45 Minuten. 
Nebel- und Sturmtage waren für die Eisen- 
bahn-Fährschiffer die größten Handicaps. 

Der Schienenweg zur lnsel Rügen, nach 
Saßnitz (heute Sassnitz), war durch den 
Sund unterbrochen. Aber erst in Saßnitz 
begann die große Meeresreise nach Schwe- 
den (Skandinavien). Auch das ist Vergan- 
genheit. Für die Trajektierung in die Rich- 
tungen Skandinavien und Baltikum, Russ- 
land und weiter nach Fernost heißt der neue 
Hafen auf der lnsel Sassnitz-Mukran. 
Die Baukosten des Rügendamms betrugen, 
so die offiziellen Angaben, 26 Millionen 
Reichsmark. Auch das Königreich Schwe- 
den steuerte einen zweistelligen Millionen- 
betrag bei. 
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Der Eröffnungszug mit der Prominenz wurde 
von der Lokomotive 03 137, beheimatet im 
Bw Stralsund, gezogen. Mit einer Loko- 
motive der BR 62 des Bw Saßnitz passierte 
der D 14 (Bf Altefähr an 14:39 Uhr), mit- 
führend Kurswagen aus Stockholm und 
Oslo, den Rügendarnm; Weiterfahrt nach 
Berlin und Hamburg (Kurswagen) über 
Stralsund. Gegen 15:OO Uhr traf der erste 
Schnellzug in Richtung Skandinavien am 
Rügendamm ein, bereits nach verkürzter 
Fahrzeit. 
Von nun an waren die zweigleisige Haupt- 
bahn Stralsund - Stralsund Hafen (3,17 km) 
und die Fährroute Stralsund Hafen - Altefähr 
(2,74 km) außer Betrieb. Die neuen Be- 
triebslängen waren: Stralsund - Stralsund 
Rügendamm 3,85 Kilometer und Stralsund 
Rügendamm - Bf Altefähr 2,92 Kilometer. 

Als Randnotiz in historischen Unterlagen 
findet sich der Vermerk: "Die Einweihungs- 
feierlichkeiten wurden durch Chorgesänge 
der Reichsbahn-Gesangsvereine Stettin und 
Stralsund verschönt". 

Irn Mai 1990 erneuerte die Deutsche 
Reichsbahn, innerhalb einer notwendigen 
Generalreparatur, die Eisenbahnbrücke über 
den Strelasund. Hier die Daten zur Brücke: 
Brückenlänge 10 X 54,O m = 540 m, 
Stütmeite 54,O m, Feldanzahl 10 Stück. 
Gewicht des Stahlüberbaus 2200 t (alt), neu 
2000 t. Im Einsatz waren zwei Schwimm- 
kräne mit 400 t Tragfähigkeit. 
Die Rekonstruktion des Rügendamms und 
der Ziegelgraben-Klappbrücke wären ein 
Thema für einen weiteren Beitrag in der 
Rubrik ,,Spurensucheu. 

Fährschiff DS "PUTBUS" (703 BRT; ein Gleis; 75,96 Meter Gleislänge). Das Schiff lief 1899 vom Stapel und 
war bis 1936 als Eisenbahnfähre auf dem Strelasund irn Einsatz. 

DS „BERGENu, 701 BRT, ein Gleis, 76 Meter Länge. Stapellauf 1906, Umbau 1926127 - danach 88,8 Meter 
Gleislänge. Die ,,BERGEN" wurde irn Oktober 1936 nach Swinernünde verlegt. Der Verbleib nach 1945 liegt 
irn Dunkel der Geschichte. 
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Historische Fotos aus der Entstehungszeit 
des Rügendarnrns Anfang der dreiaiger Jahre. 

Alle Fotos: Sammlung Autor 
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Die Eisenbahn hat ein Jubiläum 

Im folgenden wird anlässlich der 165. Wiederkehr (7. Dezember 2000) der Eröffnung der ersten 
deutschen Eisenbahn von Nürnberg nach Fürth am 7. Dezember 1835 ein Aufsatz des damals 
10-jährigen Viertklässlers Dietrich Hoppe (1 925 - 1993) aus dem Jahre 1935 wiedergegeben. In 
einer sächsischen Schule zum 100. "Geburtstag" der Eisenbahn in Deutschland geschrieben, 
wurde diese Schilderung in einem alten Schulheft des Vaters von seinem Sohn (dem 
Redaktionsmitglied lmrno Hoppe) entdeckt. 

Am Sonnabend, dem 7. Dezember hatte die 
Eisenbahn ein 100jähriges Jubiläum. Es war 
die erste Eisenbahn, die von Nürnberg bis 
Fürth gefahren war. Herr Werner (der 
Lehrer, I.H.) hatte uns ein Bild mitgebracht, 
wo die erste Eisenbahn im Nürnberger 
Bahnhof gerade abfahren wollte. Ein Bild, 
über das man lachen konnte, denn die 
Dampfmaschine hat eine zwei Meter lange 
Esse, einen kleinen Kessel, ein großes Rad 
und noch kleinere. Der Lokomotivenführer 
hatte einen Zylinderhut, einen Stehkragen, 
einen Schwenker (obersächsisch für 
Schoßrock, I. H.) und feine Handschuhe. 

Natürlich waren viel neugierige Gesichter 
dabei. 
Am Sonnabend war ich mit Burkhardts 
Günter (ein Schulkamerad, /.H. ) auf dem 
Güterbahnhof, wir holten etwas. In der Zeit 
sahen wir dann rangierenden Güterzügen 
zu. Als wir die Lokomotive beobachteten, 
sahen wir, dass sie vorne geschmückt war. 
Als ein Bahnpolizist kam, fragte der uns, 
was das bedeuten sollte. Wir gaben die 
Antwort : „Weil Advent ist!" Er sagte: .Neinu. 
Dann sagte er zu uns, dass vor hundert 
Jahren die erste Eisenbahn von Nürnberg 
nach Fürth gefahren ist. 

Briefmarken des 
Deutschen Reichs 

Zu „I00 Jahre 
Deutsche Eisenbahn" 

Ausschnitt aus dem Titelblatt des Deutschen Reichsbahn-Kalenders 1935 zum hundertjährigen Bestehen 
der deutschen Eisenbahnen 
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1 Fahrausweise im Interzonenverkehr 

Hermann Lohr und Helmut Schmidt, Fachausschuss für Eisenbahngeschichte 

Im vergangenen Jahr begingen wir „Zehn 
Jahre Deutsche Einheit". Wer erinnert sich 
noch an die Zeit der Interzonenzuge. an die 
Hinweise für die Reisenden in den Kurs- 
büchern "Reiseverkehr zwischen Bahnhöfen 
der Deutschen Bundesbahn (DB) und Bahn- 
höfen der Deutschen Reichsbahn (DR)." 
Besondere Tarif- und Abfertigungsbe- 
stirnmungen bei DB und DR regelten die 
Ausgabe der Fahrausweise mit unterschied- 
lichen Fahrpreisen beider Bahnen. 

Nach der Teilung Deutschlands in vier Be- 
satzungszonen ordnete der Alliierte Kon- 
trollrat am 14. August 1946 an, dass die 
Einnahmen aus dem interzonalen Personen- 
verkehr in denjenigen Zonen verblieben, in 
denen sie erfolgten. Rückfahrkarten durften 
nicht ausgegeben werden. In Bespre- 

chungen zwischen den beiden deutschen 
„Reichsbahn-Verwaltungen" am 24. August 
1949 in Klein Machnow bei Berlin und am 3. 
September 1948 in OffenbachIMain über die 
Erweiterung des Interzonen-Reiseverkehrs 
auf der Grundlage des ,.Helmstedter Abkom- 
men" vom 12. Mai 1949 wurde vereinbart: 

„Es werden in beiden Richtungen Fahr- 
karten bis zu dem im lnterzonenpass ange- 
geben Zielort oder darüber hinaus verkauft. 
Aus diesem Grunde sind die Reisenden ver- 
pflichtet, bei der Fahrkadenlösung den Inter- 
zonenpass am Fahrkartenschalter vonule- 
gen. " 

Im Abkommen von Helmstedt wurden fol- 
gende Ubergangsbahnhöfe für den Interzo- 
nenverkehr festgelegt: 

DB DR Tarifschnittpunkte 

Lübeck Hbf Herrnburg Lübeck H bf 
Büchen Schwanheide Buchen 
Wolfsburg Oebisfelde * Oebisfelde 
Helmstedt Marienborn Helrnstedt 
Bebra Gerstungen Gerstungen 
Ludwigsstadt Probstzella Probstzella 
Hof Hbf Gutenfürst * Gutenfürst 

' nicht für Reisen nach und von Berlin (West) 

Die Tarifschnittpunkte dienten der Ermittlung 
der Tarifentfernungen und der Fahrpreise für 
jede Bahn. Die Tarifentfernungen beider 
Bahnen wurden auf den Fahrausweisen 
durch Schrägstrich getrennt dargestellt, die 
Fahrpreise aber in einem Betrag angege- 
ben. Die Fahrausweise wurden nur für ein- 
fache Fahrt ausgegeben und waren im Be- 
reich der Bahn zu lösen, bei der die Fahrt 
angetreten wurde. Das Fahrgeld mußte im 

Bereich der DB und Berlin (West) in DM, im 
Bereich der DR (ausgenommen Bahnhöfe in 
Berlin (West) in Mark (Ostmark) entrichtet 
werden. Die Muster der Fahrausweise irn 
lnterzonenverkehr wichen nicht wesentlich 
voneinander ab. Interessant ist jedoch der 
„Rotdruck" von Fahrausweisen der DER- 
Reisebüros in Westberlin und die Zusarn- 
menfassung einer Rückfahrkarte von Berlin- 
Stadtbahn nach Gerstungen mit einer einfa- 
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chen Fahrkarte von Gerstungen nach Bebra 
zu einer Edmonsonschen Karte. 
Die über 25 Jahre bestehenden Regelungen 
über den Verkauf der Fahrausweise änderte 
sich grundlegend mit dem zwischen der 
Bundesrepublik und der DDR geschlosse- 
nen und am 18. Oktober 1972 in Kraft getre- 
tenen .Verkehrsvertragu. Gleichzeitig wurde 
das „Eisenbahngrenzübereinkommen" wirk- 
sam, das zwischen dem Ministerium für 
Verkehrswesen der DDR und der Hauptver- 
waltung der DB geschlossen wurde. Nach 
diesem Abkommen traten DB und DR in das 
gleiche Rechtsverhältnis wie zu den übrigen 
ausländischen Bahnen. Es galt nun das 
Internationale Übereinkommen über den 
Eisenbahnpersonen- und Gepäckverkehr 
(CIV) und auch das Ubereinkommen über 

die gegenseitige Benutzung der Personen- 
und Gepäckwagen im internationalen Ver- 
kehr (RIC). Damit wurden mischen DB und 
DR jetzt internationale Fahrausweise nach 
dem internationalen Personentarif (TCV) 
ausgegeben. Aus den „Ubergangsbahn- 
höfen" wurden „Grenzbahnhöfeu und 
„Grenzübergängeu. Wegen der Abrechnung 
der Fahrgeldanteile zwischen DB und DR 
wie im internationalen Verkehr durften jetzt 
auch Fahrausweise für Hin- und Rückfahrt 
ausgegeben werden. 
Die BSW-Freizeitgruppe "Fahrkartensam- 
mler" in Stadtoldendorf verfügt über eine 
Sammlung von Fahrausweisen aus dieser 
Zeit und hat die abgebildeten Fahrkarten 
(siehe 3. und 4. Umschlagseite) dankens- 
werterweise zur Verfügung gestellt. 

f01,~ L ?em voll Pro18 

Ion 

- 

Deutsch-deutsche Geschichte dokumentiert in Fahrausweisen: Vom Vater des Redaktionsmitglieds lmmo 
Hoppe 1955 und 1987 für eine „Fahrt in den Westen" gelöste Fahrkarten 

Sammlung Hoppe 
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Die Geschichte der Wenigentaft- Oechsener Eisen bahn 191 2 - 1952 

lmmo Hoppe, Berlin 

Von Harald Rockstuhl, 96 Seiten, 100 Fo- 
tos und Zeichnungen, 29,80 DM; Verlag 
Ro,..' d z  1/11, Bad Langensalza, 2000, ISBN 
3-932554-00-0. 

Erneut liegt uns ein kleines, aber feines 
Bändchen aus dem thüringischen Regional- 
verlag vor, das wiederum in seiner Ausstat- 
tung nichts zu wünschen übrig Iäßt - und 
den Rezensenten erneut entzückt - mit der 
einfach sagenhaften, naiven Zeichnung von 
Peter König aus Aue (Sachs) auf der Um- 
schlag-Vorderseite! Diesmal ist das Werk 
vom Veriagschef selber verfaßt. Sein Ge- 
heimnis wird es bleiben, warum er die ,stilleu 
Ko-Autorschaft von Michael Knauf nicht auf 
dem Einband verewigt, wo er doch dessen 
tatkräftige Mithilfe auf dem lnnentitel deutlich 
herausstellt und im Vorwort seine Verdien- 
ste bei der Quellenbereitstellung würdigt. 
Der Autor benennt im Prolog selbst, was er 
sich bei der Recherche für diese Strecken- 
beschreibung zugemutet hat - er musste 
zum Eisenbahn-Archäologen werden! Denn 
dieser zehn Kilometer langen Eisenbahnlinie 
war nur ein wahrlich kurzes Leben beschie- 
den, nicht mal ein 50. Streckenjubiläum war 
ihr vergönnt! Dieses traurige Schicksal ist 
eine Folge der Nachkriegsgeschichte, des 
„kalten Krieges" und der deutsch-deutschen 
Teilung. 
Gerade weil die Strecke nun bereits Jahr- 
zehnte nur in der Erinnerung von Eisenbah- 
nern und Bevölkerung existiert, ist das vor- 
liegende Buch ein wichtiger Beitrag zur jün- 
geren Verkehrs- und Heimatgeschiche, als 
das der Rezensent die ähnlich angelegten 
Bände aus dem Rockstuhl-Verlag immer 
verstanden hat. Dokumentiert wird das 
durch die vielen im Vorwort erwähnten flei- 
ßigen Helfer, die zum Gelingen der .Gra- 
bungen" nach der Geschichte der kleinen 
Bahn in der Rhön, an der thüringisch- 
hessischen Landesgrenze, ihr gehöriges 
Scherflein beitrugen. 

Lebendig werden die geologischen, politi- 
schen und ökonomischen Beziehungen zwi- 
schen Interessen des Kalibergbaus und dem 
Bahnbau sowie -betrieb herausgearbeitet, 
dabei zitiert der Autor lange Passagen von 
seinem bekannten Zunft-Kollegen Günter 
Fromm und anderen .Heimatforschernu. 
Der Band wirkt besonders nachhaltig durch 
die zahlreichen, urigen zeitgenössischen 
Fotos. Gerade die aus den privaten Fotoal- 
ben sind es, die nicht vordergründig Bahn- 
details zeigen (z.B. Seite 27 und Seite 36 
unten, köstlich!, S.55 u.v.a.), die die damali- 
ge Zeit widerspiegeln! 
Ein ,richtigesu Eisenbahnbuch wiederum 
wird der Band in der Beschreibung der 
Strecke und der Fahrzeuge, auch hier bilden 
aussagekräftige Fotos und detaillierte 
Zeichnungen nicht nur Illustrationen, son- 
dem erzählen auf ihre eigene Art. Die kriti- 
sche Bescheibung des teilweise realisierten 
Fahrradweges entlang der früheren Strecke 
am Ende des Büchleins stimmt den geneig- 
ten und fitten Leser gelungen ein, selbst auf 
Entdeckungsreise in die Rhön zu gehen. 

Rezension 

Die Geschichte der Kanonenbahn 
Leinefelde - Eschwege 1880 - 1 945 
Leinefelde - Geismar 1880 - 1992 

lmmo Hoppe, Berlin 

Von Günter Fromm, 96 Seiten, zahlreiche 
Fotos und Zeichnungen, 29,80 DM; Ver- 
lag Rockstuhl, Bad Langensalza, 3. erwei- 
terte. Auflage 2000, ISBN 3-932554-98-1. 

Ein „BestselleP ( die beiden ersten Auflagen 
des Büchleins sind vergriffen) erlebt seine 
Wiederauflage, die einer Wiedergeburt - in 
verbessertem, „schickerem" Gewand - ent- 
spricht. 
Erneut wendet sich der Kleinverlag aus Bad 
Langensalza einer deutsch-deutschen 
„GrenzgeschichteU zu, offenbar eine Spezia- 
lität des Herausgebers, oder einfach „die 
unentdeckte Insel im Bücherozeanu. Die 
Verkaufszahlen geben den „ErforschernU, 
zumindest bei diesem Titel, recht! 

Der Einstieg ist .hochpolitisch",es wird der 
Hintergrund des militärischen Beinamens 
des beschriebenen Teils einer strategischen 
Eisenbahn ausführlich beleuchtet. Wieder 

Wenn die Schwarzen erzählen ... ! 
Band 2 

lmmo Hoppe, Berlin 

Von Holger Gießner, 48 Seiten, 15 Fotos, 
19,80 DM, Verlag Rockstuhl, Bad Lan- 
gensalza, 1. Auflage 2000, 
lS BN 32-934748- 19-8 

Der Waschzettel teilt uns mit, das die Reihe 
eine Trilogie bleibt. Der Abschied ist für 
nächstes Jahr angekündigt. Ein Abschied 
mit einem weinenden und einem lachenden 
Auge. Denn das Ende ist einem Vorhaben 
beschieden, das im Ansatz so schlecht nicht 

wird hier ein Vorzug der Rockstuhlschen 
Bändchen deutlich, stets werden Geschichte 
und Eisenbahnentwicklung in den Zusam- 
menhang gebracht und deren enge Verzah- 
nung dargestellt. 

Dennoch werden die „Spezialistenu ebenfalls 
ausreichend bedient, wirken besonders 
zahlreiche sowohl zeitgenössische Zeich- 
nungen und solche aus der Feder des Au- 
tors sowie hilfreiche Tabellen (sehr schöne 
Beispiele im Abschnitt über die Kunstbauten 
der Strecke). 

Eine Fundgrube nicht zuletzt für den Vorbil- 
der für seine Anlage suchenden Modellbah- 
ner bildet der - zudem reich bebilderte - Ab- 
schnitt über die Lagepläne der Bahnhöfe. 
(Verkehrs-)politische Brisanz bieten die 
letzten drei Seiten des Buches, die knapp 
den schmerzlichen Abschied vom Bähnle 
dokumentieren. 

ist, aber die Umsetzung war übertrieben. Ein 
bescheidener „Auftrittu, z.B. als einbändiges 
und dann automatisch „dickeresu Werk, 
hätte dem Konzept gut getan.Auch was der 
Oberlokfüher a.D.in Band m o  auf den we- 
nigen Seiten aus seinen und den Erinnerun- 
gen der Kollegen zusammengestellt hat, ist 
der abwechslungsreiche Alltag von Reichs- 
bahn-Lokfuhren und -heizern pur! Der farbi- 
ge Einband (Titel und Rücktitel) ist diesmal 
übrigens einfach stimmig! 
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Publikationen des DIE-Archivs zu Wagen der Deutschen Reichsbahn 

Hans-Jochrm Kirsche, Berlin 

Seit einiger Zeit erscheinen im DIE-Archiv in 
loser Folge Typeninformationen zu den Rei- 
sezugwagen in Deutschland. Autor dieser 
Hefte im Format DIN A5 ist Thomas Dießner 
aus Delitzsch, davon abgeleitet auch der 
Name des Archivs. Das Archiv umfasst zur 
Zeit sechs Serien, wobei zu jeder Serie 
mehrere Hefte gehören. Im einzelnen exis- 
tieren: 

Serie 1: 
Die Einheitsreisezugwagen der Typen B und 
Y der Deutschen Reichsbahn 
Darunter folgende Hefte: 
Heft 1 : Schnellzugwagen, Liegewagen 
Heft 2: Schlafwagen, Der TOUREX, Spei- 
sewagen 
Heft 3: Schlafwagen 1967, Schlafwagen 
1970und 1978 

Serie 2: 
Die Standardreisezugwagen vom Typ Y/B 
der Deutschen Reichsbahn 
Heft 1 : Schnellzugwagen, Städetexpress- 
wagen, Sitz-/Gepäckwagen, Liegewagen 

Serie 3: 
Die Modernisierungswagen der Deutschen 
Reichsbahn 
Heft 1 : Schnellzugwagen, Büfettwagen, Ge- 
päckwagen 

Serie 4: 
Die Reisezugwagen der Bauart Halberstadt 
der Deutschen Reichsbahn 
Heft 1 : Seitengangwagen, Schnellzugwa- 
gen, Kioskwagen 

Serie 5 :  
Die Salonwagen der Deutschen Reichsbahn 
Heft 1 : Regierungszug: Komfortfahrzeuge, 
Speisewagen, Schlafwagen 
Heft 2: Regierungszug: Nachrichtenwagen, 
Maschinen-/Gepäckwagen, Autotransport- 
wagen 
Heft 3: Führungszug MN: Stabswagen, 
Speisewagen 
Heft 4: Führungszug NVA: Komfortfahrzeu- 
ge, Speisewagen, Schlaf-/Liegewagen 
Heft 5: Führungszug NVA: Arbeitswagen. 
Nachrichtenwagen, Maschinen-IGepäckwa- 
gen 

Serie 6: 
Die Bahndienstwagen bei der Deutschen 
Reichsbahn 
Heft 1 : Katastrophenzug 
Heft 2: Einheitshilfszug 
Heft 3: Messwagen, Messbeiwagen 

Die einzelnen Hefte von im Durchschnitt 28 
Seiten Umfang und auf Kunstdruckpapier 
gedruckt, zeichnen sich durch reichliche In- 
formationen zu den jeweils beschriebenen 
Wagen aus und sind dazu mit vielen Fotos 
und Zeichnungen ausgestattet; die Um- 
schlagseiten im Vierfarbdruck. Außer der 
technischen Beschreibung sind natürlich 
statistische Angaben und die Einsatzgebiete 
aufgeführt bis hin zu Informationen über den 
Verbleib der Fahrzeuge nach der politischen 
Wende. Kurzum: Sehr zu empfehlen! 

Die Hefte sind zu beziehen beim DIE-Archiv, 
Freiherr- von- Stein-Straße 18, 04509 De- 
litzsch. Im lnternet kann man sich Informati- 
onen holen unter DIE-Archiv.de und per e- 
Mail ist es zu erreichen unter: Post@DIE- 
Archiv.de 
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Ferien nach Maß 

Bngitte Becker 

Die Stiftung BSW, Bereich Ferieneinrich- 
tungen, mochte sich hier einmal vorstellen. 
Mal ganz ehrlich, ein bisschen freut es uns 
ja schon, dass wir Ihr Interesse wecken 
konnten und Sie über uns so zahlreich dis- 
kutieren. Seien es nun lobende Worte oder 
auch die eine oder andere Kritik, ein Stück 
Wahrheit steckt in all lhren Kommentaren. 
Zunächst stellen wir einmal fest, dass 65% 
unserer Spender Senioren sind, die auch 
bedient werden wollen. Und das nicht nur 
zur kalten Jahreszeit.. . 
Richtig ist aber auch, dass wir eine betrieb- 
liche Sozialeinrichtung sind, d.h. für alle 
aktiv im Berufsleben stehenden Eisenbah- 
ner und deren Familien da sind. Und es ist 
völlig klar, dass Familien mit schulpflichtigen 
Kindern auf die Ferienzeiten angewiesen 
sind und somit absoluten Vorrang genießen. 
Um diesem Anspruch in Zukunft noch bes- 
ser gerecht zu werden, sind wir derzeit da- 
bei, unser Reservierungssystem umzustel- 
len. Das bedeutet für Sie: 
- Ab Mai 2001 eine bundesweite einheitliche 
Rufnummer zum Nulltarif um zu reservieren 

oder lhren Antrag für die Saisonzeiten zu 
plazieren 
- Ab Mai 2001 buchbarkeit per lnternet unter 
www. bsw24.de 
- EDV unterstützte Antragsdisposition nach 
festgelegten Vergabekriterien. Priorität 
haben Familien mit schulpflichtigen Kindern, 
aktiv im Berufsleben stehende Erstan- 
tragssteller, beruflich besonders stark 
Beanspruchte. Darüber hinaus garantieren 
wir Ihnen wesentlich kürzere Bearbeitungs- 
zeiten - Keine festen Anreisetage, keine Mindest- 

aufenthaltsdauer. 
Testen Sie uns! 
Schon heute bieten wir die Möglichkeit, ab 
acht Wochen vor Anreisedatum sowie in den 
Monaten Oktober bis April direkt über unse- 
re Hotline zu buchen. Sie erreichen uns un- 
ter der Telefonnummer 0691265-1 3650 oder 
Arcor 955-1 3650. 
Wir sind weiterhin offen für Ihre Anregungen 
und Kommentare und hoffen, Sie noch oft 
bei der "Bunten Ferienwelt" des BSW be- 
grüßen zu dürfen. 

Ausstellung zur Eisenbahnstrecke Malliß - Lübtheen 

Roland Xanke. Schwerin 

Der am 29. Dezember 1889 feierlich eröff- 
neten Eisenbahnstrecke wurde im Lüb- 
theener Bürgerhaus „Dat olle Amtsgericht" 
eine Ausstellung gewidmet, die mit Unter- 
stützung der BSW-Freizeitgruppe „Mecklen- 
burgische Eisenbahnfreunde Schwerin" 
durch den Heimat- und Kulturverein der 
Stadt Lübtheen ausgerichtet wurde. 
Die „Mecklenburgische Friedrich-Franz- 
Eisenbahn" baute diese 23,4 Kilometer 
lange Strecke, um die durch den Gips- und 

Kaliabbau gewonnen Rohstoffe abtrans- 
portieren zu konnen. Damit erhielten Jesse- 
nitz, Alt Jabel, Woosmer und Heiddorf 
Anschluß an die „große weite Welt" 
Vom 1. bis zum 18. Dezember 2000 konnten 
sich viele Besucher, darunter auch zahlrei- 
che „Mecklenburger Eisenbahnfans", an den 
Schautafeln und Exponaten erfreuen. Selbst 
originale Gebrauchsgegenstände fehlten 
nicht in dieser kleinen aber feinen Exposi- 
tion. 
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Anschriften der BSW-Freizeitgruppen 

In dieser Ausgabe schließt die Redaktion die Veroffentlichung der Anschriften aller BSW-Kultur- und Freizeit- 
gruppen des Bereichs Historische Bahn1 Modelleisenbahn1 Eisenbahngeschichte mit einigen „NachzuglernM ab 

Region Mitte 

Bezirk Erfurt 

Name der BSW-Gruppe 

Thuringer Eisenbahnmuseum Arnstadt 

I 
Thuringer Eisenbahnverein 

Jenaer Eisenbahnverein 

AG Modellbahn "Johannes Scharrer" 

Eisenbahnfreunde Eisenach West 

MEC "Saale-Unstrut-Bahn" Sornrnerda 
1 

Modelleisenbahn-Club „ElstertalN Gera 

Meininger Modelleisenbahn-Club 

Traditionspflege 

Historisches BahnErbe 

Anschrift des Leiten Telefon 

Otto Hanusch, Wachsenburgweg 181 
99094 Erfurt 

Jurgen Uhlich, Postfach 05 
99001 Erfurt 

Manfred Tobaschus, Leipziger Str 24 
07743 Jena 

Heinz Becker, Schlachthofstraße 72 
99085 Erfurt 

Wolfgang Fischer, Am Gebräun 5 
9981 7 Eisenach 

Axel Stadelrnann, Kantstr 2 
9961 0 Sommerda 

Andreas Drehn, Herderstr 12 
07545 Gera 

Bernhard Kleinert, Maasfelder Weg 1 b 
98670 Meiningen 

Erich Oberthur, Blumenbachstr 5 
99867 Gotha 

Rosernarie Werner, Goethestraße 12 
981 7 Eisenach 

Region Südwest 

Bezirk Karlsruhe 

Name der BSW-Gruppe Anschrift des Leiten Telefon 
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Mitteilungen 

Region Nordost 

Bezirk Schwerin 

Die BSW-Freizeitgruppe „Historische Fahrzeuge Stralsundu hat sich laut Mitteilung vom 22. Ja- 
nuar 2001 aufgelöst. 

Region Nordwest 

Bezirk Hannover 

Der Bezirksbeauftragte teilte am 09. Januar 2001 dem Leiter der BSW-Freizeitgruppe „Das 
Stellwerk" (Eisenbahntechnische Sammlung) Bremen folgendes mit: 

Sehr geehrter Herr Harden, 
da sie im vergangenen Jahr 2000 weder auf Anschreiben und zugeschickte Fragebögen rea- 
giert haben, muß ich ihnen (leider) mitteilen,dass die Gruppe „Das Stellwerk' ab dem 01. Ja- 
nuar 2001 offiziell beim Bezirk Hannover nicht mehr als BSW-Freizeitgruppe geführt wird. 

Historische Schienenfahrzeuge Haltingen Wolfgang Hugenschmidt, Diehleweg 1 1 0762812428 
79588 Istein 
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Terminkalender 

In diesem Terminkalender werden möglichst alle eingegangenen Termine der BSW-Freizeit- 
gruppen Historische Bahn I Modelleisenbahn 1 Eisenbahngeschichte veröffentlicht. Außerdem 
sollen Veranstaltungen der DB AG aufgenommen werden, um den BSW-Gruppen eine Teil- 
nahme an diesen Veranstaltungen zu ermöglichen 

E i n e  G e w ä h r  für die Term ine  w i r d  n i c h t  übe rnommen.  D i e  Redak t ion  b i t t e t  a l le  BSW- 
Gruppen u m  rechtze i t ige M i t te i l ung  ih re r  Te rm ine  f ü r  Veransta l tungen.  

R e q i o n  N o r d o s t  

Bezirk Beriin 

01. Mai 2001 
Erste Fahrt mit den „Donnerbuchsen" des Berliner 
Traditionszuges in das weltberuhmte Dampflok- 
Mekka Wolsztyn in Polen 

31. März 2001 ~ n s ~ r e c h ~ a r t n e r  BS W-F rerzertgruppe Tradrtionszug 
Mit dem Berliner Traditionszug zum Dampflokfest Berlin , Info uber OB AG, Servrce-~üro Nostalgre- 
nach Staßfurt. ab Berlin-Charlottenbur~ ca 8.45 Uhr fahrten, Te1 0331/6006706 
. - 

Ansprechpartner BS W-F rerzertgrup& Tradrbonszug 
Berlin . lnfo uber DB AG, Servrce-Buro Nostalgre- O1. Mai 2001 

fahrten, Te1 0331/6006706 Tagesausflug nach Dresden im Schnellzugtempo mit 
der historischen Ellok E 04 01 zum .DamofertreffenU - - . . . - - - - 

01. April 2001 mit einer Parade von 30 Dampfschiffen auf der Elbe 

Mit dem Berliner Traditionszug auf eine Stadtrund- AnsPrechPartner BSW-Freizeltgru~~e Tradltlonszug 

fahrt der besonderen Art (Berliner Runde auf S-Bahn- Berhn , lnfo uber DB AG, Semce-Buro ~ostalgie- 

Gleisen) Abfahrt Berlin-Charlottenburg fahrten, Te1 033 1/6006706 

Ansprechpartner. BS W- Freizeitgruppe Tradrtionszug 
Berlin , lnfo über OB AG, Service-Büro Nostalgie- Mai 2001 

fahrten, Te1 0331/6006706 Mit dem Berliner Traditionszug ins Mansfelder Land 
zum Besuch des Netzes der ehemaligen Gruben- 

14. April 2001 
Oster-Pendelfahrten mit dem Berliner Traditionszug 
zwischen Potsdam und Lichterfelde West 
Ansprechpartner BSW-Frerzertgruppe Tradrtronszug 
Berlin , lnfo uber D6  AG, Se~ce-Buro Nostalgre- 
fahrten, Te1 033 1/6006706 

15. April 2001 
Eisenbahnromantik pur auf der Ostbahn bei 
Pendelfahrten mit dem Berliner Traditionszug zwi- 
schen Berlin-Lichtenberg und Muncheberg, Abfahrt 
Berlin-Lichtenberg ca 10 Uhr, 13 Uhr und 16 Uhr 
Ansprechpartner. BS W-F rerzertgruppe Tradrtronszug 
Berlin , lnfo uber OB AG, Sewce-Büro Nostalgre- 
fahrten. Te1 0331/6006706 

28. April 2001 
Mit dem Berliner Traditionszug zum Dampflokfest 
nach Dresden 
Ansprechpartner BS W-F rerzertgruppe Traditronszug 
Berlrn , lnfo uber OB AG, Servrce-Buro Nostalgie- 
fahrten. Te1 0331/6006706 

29. April 2001 
Oder-Spree-Rundfahrt mit dem Berliner Traditionszug 
und den Lokomotiven E 04 01 und 52 9177-9 
Ansprechpartner BSW-Frerzertgruppe Traditronszc~g 
Berlrn , lnfo uber OB AG, Semce-Buro Nostalgre- 
fahrten. Te1 0331/6006706 

bahnen und zu Pendelfahrten zwischen Hettstedt und 
Klostermansfeld 
Ansprechpartner BSW-Freizertgruppe Tradrtronszug 
Berlrn lnfo uber OB AG, Servrce-Buro Nostalgie- 
fahrten, Te1 033 1/6006 706 

02. Juni 2001 
Mit dem Berliner Traditionszug zum Bahnhofsfest 
nach Pritzwalk Abfahrt Berlin-Charlottenburg ca 
8 30 Uhr 
Ansprechpartner BSW-freizeitgri~ppe Tradrtronszug 
Berlrn , lnfo uber OB AG, Servrce-Buro Nostalgie- 
fahrten. Te1 0331/6006706 

03. Juni 2001 
Mit dem Berliner Traditionszug als ,.BUGA-Express" 
von Potsdam zur Rundfahrt uber Berlin-Wannsee, 
Berlin-Spandau und den Berliner Außenring 
Ansprechpartner BSW-freizertgruppe Tradrtronszug 
Berlrn , lnfo uber OB AG, Service-Buro Nostalgie- 
fahrten, Te1 0331/6006706 

30. Juni 2001 
Mit dem Berliner Traditionszug zum Dampfloktag 
nach Salzwedel mit Treffen legendarer Reko-Bauar- 
ten der Deutschen Reichsbahn 
Ansprechpartner BSW-Frerzertgruppe Tradrbonszug 
Berlrn , lnfo uber OB AG, Servrce-Buro Nostalgre- 
fahrten, Te1 0331/6006706 

14. Juli 2001 
Mit dem Nostalgiezug „Brandenburger TOP und den 
Lokomotiven E 04 01 (Beriin - Leipzig) sowie der 
03 1010 (ab Leipzig) zum Jubilaum „I50 Jahre 
Goltzschtalbrucke" Abfahrt Berlin-Charlottenburg ca 
6.30 Uhr 
Ansprechpartner BSW-Freizertgruppe Traditionszug 
Berlrn , lnfo uber OB AG, Servrce-Buro Nostalgie- 
fahrten, Te1 033 1/6006706 

Bezirk Hamburg 

Keine Veranstaltungstermine gemeldet 

Bezirk Schwerin 

07. bis 16. Juni 2001 
Nahverkehrstage im Schloßparkcenter Schwerin, 
Ausstellung von alter und neuer Technik zum Thema 
Nahverkehr in Mecklenburg-Vorpomrnern 

Reaion Nordwest 

Bezirk HallelSaale 

27. Mai 2001 
Offentliche Draisinenfahrten (10 bis 18 Uhr) im 
Lokbahnhof Kohren-Sahlis anlaßlich des Topf- und 
Krugemarktes 
Ansprechpartner BS W-Frerzertgruppe Ersenbahn- 
freundeskreis Böhlen/Großsteinberg 

02.103. Juni 2001 
Offentliche Draisinenfahrten (10 bis 18 Uhr) im 
Eisenbahnmuseum SchwarzenbergIErzgeb 
Ansprechpartner BSW-Frerzeitgruppe Ersenbahn- 
freundeskrers BOhlen/Großsteinberg 

03. August 2001 
Mitwirkung beim Bahnhofsfest (10 bis 18 Uhr) in 
Bergun (Schweiz) mit Draisine, Gartenbahn, HO- 
Anlage und Videofilmen 
Ansprechpartner BS W-Freizeitgruppe Eisenbahn- 
freundeskreis Böhlen/Großsternberg 

15.116. September 2001 
Offentliche Draisinenfahrten (10 bis 18 Uhr) im 
Eisenbahnmuseum SchwarzenberglErzgeb 
Ansprechpartner BS ~ - F r e i z e i t ~ ~ u ~ ~ e  Ersenbahn- 
freundeskrers BOhlen/Großsteinberg 

22. September 2001 
Offentliche Draisinenfahrten (1 0 bis 17 Uhr) zum 
Bahnhofsfest in Johanngeorgenstadt 
Ansprechpartner BSW-Freizeitgruppe Eisenbahn- 
freundeskrers BOhlen/Großsternberg 

Bezirk Hannover 

01. September 2001 
Jubilaumsfeier 20 Jahre BSW-Freizeitgruppe 
Modelleisenbahnclub Nordenham 
Ansprechpartner- BSW-Fre~zertgruppe MEC Norden- 
ham 

15.11 6. September 2001 
Ausstellung des Modelleisenbahn-Clubs Bremer- 
haven im BSW in der Stadthalle Bremerhaven 
Ansprechpartner BSW-Freizertgruppe Modelleisen- 
bahn-Club Bremerhaven 

Dienstags und freitags 
BSW-Freizeitgruppe Modelle~senbahnclub Hannover. 
Klubabend ab 19.30 Uhr im Klubheim Tivolistraße 
unter Gleis 14 Ostseite Hannover Hbf 

Donnerstags 
BS W-Modelleisenbahngruppe Oldenburg, Klubabend 
ab 19.30 Uhr im Klubheim Donner-schweerstraße, 
Oldenburg 

BSW-Freizertgruppe Modelle~senbahnclub Norden- 
ham, Klubabend ab 19 30 Uhr im Klubheim Bahnhof 
Nordenham 

BSW-Frerzertgruppe MEC Bremerhaven, Klubabend 
ab 20 Uhr im Clubheim Grenzstraße 7 

Reaion Mitte 

Bezirk Dresden 

Mittwochs 
Arbeitstage 14 bis 19 Uhr im ehemaligen Verwal- 
tungsgebaude des Bw Leipzig Hbf Sud (Erdgeschoß) 
Ansprechpartner BS W-F reizertgruppe Modellersen- 
bahn rm Bw Leipzrg Hbf Sud 

Samstags 
Arbeitstage ab 10 Uhr im ehemaligen Bahnhof Ober- 
holz 
Ansprechpartner BSW-Freizeitgruppe Ersenbahn- 
freunde Großposna 

Bezirk Erfurt 

Dienstags und Samstags (von März bis Oktober 
2001 ) 
09 30 bis 11 30 Uhr Offnungszeit des ,,Archiv Eisen- 
bahn - Heimat" Gotha, 99867 Gotha, Kunstmuhlen- 
weg 14 
Ansprechpartner Erich Oberthur, Tel 03621 1855601 



Terminkalender Terminkalender 

Bezirk Frankfurt LMainl 

16. April 2001 
OEF-Osterausflug mit VT 98 an die Lahn 
Ansprechpartner BS W-Freizeitgruppe 
Oberhessische Eisenbahnfreunde (OEF) Gießen 

26. Mai 2001 
Zum Dampflokfest nach Darmstadt-Kranichstein mit 
VT 98 
Ansprechpartner. BS W-Freizeitgrupp OEF Gießen 

09. Juni 2001 
Zum Weinfest nach WinningenlMosel mit VT 98 
Ansprechpartner BSW-Freizertgruppe OEF Gießen 

21. Juli 2001 
Mit VT 98 in die bayerische Rhön 
Ansprechpartner BSW-Frerzeitgruppe OEF Gießen 

25. August 2001 
Nach Heidelberg mit VT 98 
Ansprechpartner. BS W- Freizeitgruppe OEF Gießen 

15. September 2001 
Mit VT 98 nach St Goarshausen zu „Rhein in 
Flammen" 
Ansprechpartner- BS W-F rerzertgruppe OEF Gießen 

28. Oktober 2001 
Modellbahnbörse der AZ Mainz mit Beteiligung des 
MCM 70 im Eltzer Hof in Mainz 
Ansprechpartner: BSW-Freizertgruppe MCM 70 
Mainz 

10. November 2001 
Zum Flughafen Frankfurt mit VT 98 
Ansprechpartner BSW-Frerze~tgruppe OEF Greßen 

08. Dezember 2001 
Nikolausfahrt rnit VT 98 nach Lirnburg 
Ansprechpartner BS W-Freizertgruppe OEF Greßen 

16.Dezember 2001 
Zu den Weihnachtsmärkten Alsfeld IFulda rnit VT 98 
Ansprechpartner BSW-Freizeitgruppe OEF Gießen 

Darrnstadt 
BSW-Ersenbahnrnodellbaugruppe, Treff jeden 
Donnerstag ab 15 30 Uhr im Clubraum Bf Darrnstadt 
Sud 

GieRen 
BSW Gruppe Oberhessische Eisenbahnfreunde, 
Stammtisch jeden 2. Donnerstag im Monat 

Herbom 
BSW-Gruppe MEC Dill, Bastel- und Arbeitstage 
jeden Donnerstag und Freitag ab 18 Uhr 

Korbach 
BSW-Gruppe Ersenbahnfreunde Korbach/ Arolsen, 
Treff: Jeden Sonntag 10 Uhr im Clubraum Bf 
Korbach 

Mainz 
BSW-Gruppe MCM 70 Marnz, Bastel- und 
Arbeitstage mittwochs und donnerstags ab 16 Uhr, 
Monatsversammlung 1. Mittwoch im Monat 18 Uhr 
im Clubwagen, Weitere Termine abhangig von 
Standortanderung des Clubwagens im Gleisbereich 

Offenbach am Main 
BSW-Gruppe Miniaturbahnclub ,,Stellwerk", jeden 
Freitag ab 20 Uhr Besuchertag 

Reaion West 

Bezirk Köln 

Keine Termine gemeldet 

Bezirk Essen 

24. März 2001 
Dia- und Filmabend Roland Erdmann, Koln, greift in 
die „MottenkisteV, 19 Uhr irn ehemaligen „JustM irn 
anderen Seitenflugel Witten Hbf 
Ansprechpartner BSW-Frerzertgruppe Ersenbahn- 
freunde Witten 

06. April 2001 
Besichtigung der Warsteiner Brauerei (Busreise ab 
Witten und Hagen) 
Ansprechpartner BSW-Frerzertgruppe tsenbahn- 
freunde W~tten oder Wilhelm Stratmann, Te1 
02330/4435 

18. April 2001 
Eisenbahnfreunde Fruhschoppen im Wittener Hbf 
Unter der Leitung der ehemaligen 03 10-Lokfuhrer 
WiIIi Stratmann und Rolf Jansen treffen sich ab 11 
Uhr Eisenbahnbegeisterte zum Erfahrungsaustausch 
im Aufenthaltsraurn in der 1 Etage des Wittener Hbf 
Ansprechpartner BSW-Freizeitgruppe Ersenbahn- 
freunde Wrtten 

19. Mai 2001 
Besichtigung und Bereisung der Dortrnunder 
Eisenbahn. Informationen und genauer Termin bei 
der BSW-Frerzertgruppe Eisenbahnfreunde Wrtten 
oder b e ~  Jens Grunebaurn, Te1 0233017331 6 

25. Mai 2001 
„Treffen der Männer von der hohen Achse" sowie 
Fruhlingsfest der Eisenbahnfreunde Witten im 
Vereinsheim (Ruhrwiesen) des Eisenbahn Turn- und 
Sportvereins 
Ansprechpartner. BSW-Freizeitgruppe Eisenbahn- 
freunde Witten 

11. Juni 2001 
Altherren-Treffen im Wittener Parkhotel, Bergerstr 23 
(nahe Saalbau), 15 30 Uhr, unter Leitung von 
Gerhard Fenslau Informationen unter Telefon 
023021933022 (Gerhard Fenslau) oder BSW- 
F rerzertgruppe Eisenbahnfreunde Wrtten 

20. Juni 2001 
Eisenbahnfreunde Fruhschoppen im Wittener Hbf 
Unter der Leitung der ehemaligen 03 10-Lokfuhrer 
Wlli Stratmann und Rolf Jansen treffen sich ab 11 
Uhr Eisenbahnbegeisterte zum Erfahrungsaustausch 
irn Aufenthaltsraum in der 1 Etage des Wittener Hbf 
Ansprechpartner. BSW-Freizeitgruppe Eisenbahn- 
freunde Wiiten 

11. August 2001 
Sonderzug (Zuglok 212 007) von Munster uber 
Dortmund - Witten - Hagen - Wuppertal zum Rhein 
in Flammen 
Ansprechpartner. B S W-Frerzeitgruppe Eisenbahn- 
freunde Wrtten 

Erster Mittwoch im Monat 
Vortragsabende der Wittener Eisenbahnfreunde. 
lnfo unter Telefon 0230211 71 0399 

Reaion Südwest 

Bezirk Karlsruhe 

Jeden 2. Sonntag im Monat 
Morgentreff 10 Uhr im Freizeitraum 
Ansprechpartner. BSW-Freizeitgruppe Historrsche 
Sch~enenfahrzeuge Haltrngen 

Jeden 1. Freitag im Monat 
Klubtreffen der BSW-Frerzertgruppe Historrsche 
Schrenenfahrzeuge HaMrngen, lnfo unter Telefon 
07628/2428 

Bezirk Saarbrücken 

Montags 
Gruppenabend der BSW-Mcdellbahngruppe Saar- 
brücken, 16 Uhr, im Kleestuckgebaude, Borrnanns- 
pfad, Saarbrucken 

Dienstags 
Gruppenabend der BSW-Modellbahngruppe Tner 
HO, 20 Uhr, im AZG-Gebaude (Keller), Trier 

Mittwochs 
Gruppenabend der BSW-Modellbahngruppe Neun- 
krrchen, 19 Uhr, im BA-Gebaude (1 Etage) 
Neunkirchen 

Bezirk Stuttqart 

28.129. April 2001 
Workshop zum Modellbahnbau der BSW- 
Freizeitgruppe „Modellbahn 65" in Mogglingen beim 
„ARGE Spur 0 Bezirkstreffen" 
Ansprechpartner. BS W-Freizeitgruppe ,, Modellbahn 
65". Te1 071 1 120922742 oder 0716 1/34 11 3 

September 2001 (Bahntag) 
Jahresvorfüh~ng der „Modellbahn 65" 
Ansprechpartner . BS W-Freizertgruppe ,, Modellbahn 
65". Te1 0711/20922742oder07161/34113 

27.128. Oktober 2001 
Jahresvorfüh~ng der „Modellbahn 65" 
Ansprechpartner. BS W-F reizeitgruppe ,. Modellbahn 
65: Te1 0711 /20922742oder07161/34113 

01. bis 04. November 2001 
Workshop zum Modellbahnbau der BSW-Freizeit- 
gruppe .Modellbahn 65" zur Messe Stuttgart 
Killesberg ,,Modellbau Sud" 
Ansprechpartner BS W-Frerzertgruppe ,, Modellbahn 
65", Te1 071 1 00922742 oder 07161/34 1 13 

10.11 1. November 2001 
Jahresvorfuhrung der ,,Modellbahn 6 5  
Ansprechpartner. BS W-Freizertgruppe ,, Modellbahn 
65': Te1 071 1 00922742 oder 07161/34 1 13 

Reaion Süd 

Bezirk München 

Montags und donnerstags 
Treffen der Mitglieder 19 Uhr zum Clubabend in 
Lindau 
Ansprechpartner Modellbahngruppe Lindau (B) 

Mittwochs 
Treffen der Mitglieder 19 Uhr zum Clubabend irn 
ehemaligen Bahnhof Kernpten-Hegge 
Ansprechpartner MEC Oberallgau-Kernpten 

Freitags 
Treffen der Mitglieder 19 Uhr zum Clubabend im 
ehemaligen Bahnhof Bellenberg 
Ansprechpaener BSW-Modellbaugruppe Bellenberg 

1. und 3. Donnerstag im Monat 
17 Uhr (Feiertage ausgenommen) Clubabend .Gla- 
serner Zug". Arnulfstr 911 1 80335 Munchen, 4 
Stock, Zimmer 405 
Ansprechpartner ES W-Gruppe ,,GIaserner Zug" 
ET 49 1 Munchen 
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Bezirk Nürnberg 

09. Juni 2001 
Treffen der Gruppe irn Bahnhof Bamberg 
Ansprechpartner BS W-Fretezftgruppe Eisenbahn 
gesch~chte Bamberg 

19. Juli 2001 
Treffen der Gruppe im Bahnhof Bamberg 
Ansprechpartner BS W-Frerezftgruppe Efsenbahn- 
geschtchte Bamberg 

20. September 2001 
Treffen der Gruppe irn Bahnhof Barnberg 

Ansprechpartner. BSW-Fretzeitgruppe Eisenbahn- 
geschichte ßarnberg 

Samstags 
Arbeitseinsatze ab 10 Uhr im Fahrzeugdepot Bw 
Lichtenfels 
Ansprechpartner ßSW-Fre~zeitgri~ppe E 44 119 L~ch- 
tenfels 

Monatlich 
Arbeitseinsätze arn Stellwerk nach kurzfristiger 
Terrninfestlegung 
Ansprechpartner. BSW-Freizeitgruppe Historisches 
Stellwerk Kronach 
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