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So kénnte ein Diorama gestaltet sein ...

... schreibt Wolfgang Bahnert (siehe auch S. 21) zu seinem ersten Diorama, das auf
den Farbfotos der 2. und 3. Umschlagseite zu sehen ist.

frgendwo in Norddeutschland kénnte es an einer Nebenbahnstrecke so oder ahnlich
aussehen. Auf dem Gleis ein PmG, gezogen von einer Dampflok der mecklenburgi-
schen Gattung T 9 (BR 91) mit Ci-Wagen, einem O- und einem R-Wagen aus der Zeit
um die Jahrhundertwende 19./20. Jahrhundert.

Bei Darstellung der DRG-Zeit kdnnte es eine BR 64 mit zwei ,Donnerblchsen” und
Guterwagen der Verbandsbauart sein.

Soll die DR in der DDR nachgestaltet werden, ist eine V 100 (201/202) mit Wagen der
Gattung Bghw richtig. Eine ,Ferkeltaxe" ist ebenfalls denkbar.

Zur Darstellung des ,Heute* sind die Schienen verrostet und von Unkraut Uberwu-
chert, weil kein Zug mehr fahrt ... so weit wollen wir es aber nicht treiben; denn das
koénnte man uns Ubelnehmen.

Soll eine Nebenbahn in Bayern dargestellt werden, ist natirlich auf die stilgerechte
Umgebung zu achten; typisch bayerische Gebaude soliten es dann schon sein. Darge-
stellt werden konnen natUrlich auch zweigleisige Strecken, Gberall in Deutschland.

Anstelle von Gebauden kdnnte ein Berghang, gestaltet als Weinberg, vorgestellt wer-
den. Dazu eine bayerische S 3/6 mit dem ,Rheingold” (zwei Wagen sind da schon
ausreichend), in der Gegenrichtung ein Gliterzug, gezogen von einer preuBischen G 12
(mit der Nr. einer badischen Lok). Anstelle der S 3/6 kann auch eine badische IV h
stehen.

Das als Beispiel zur Anregung der eigenen Fantasie.

Das Diaorama stellt
eine Nebenbahnin
der Lausitz dar.

« Der Dieseltriebwagen
Baureihe 628/928
passt zur DB AG-Zeit.

Foto: Bahnert

Zum Titelbild: Aus einem Werbeprospekt der Libeck-Blchener Eisenbahn mit den typischen
Doppeldeckzigen Mitte der dreiBiger Jahre. Zeichnung: Feldtmann
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Editorial

Von Ausgabe zu Ausgabe

Unser Freizeitbereich mit verdndertem Profil

Dieter Koschmann, Hauptbeauftragter fiir den Freizeitbereich Eisenbahnerbe/ Modelleisenbahn

Der Name unseres Freizeitbereiches hat
sich veréandert. Aus dem Freizeitbereich ,Hi-
storische Bahn/ Modelleisenbahn/ Eisen-
bahngeschichte* wurde der neue Name ,Ei-
senbahnerbe/  Modelleisenbahn  (EBE/
MEB).

Lust auf Anderung oder Notwendigkeit? Ein
Ruckblick auf acht Jahre ehrenamtliche
Freizeitarbeit ist in diesem Zusammenhang
geboten.

Von Anbeginn verstand sich der Freizeitbe-
reich u. a. als Hiter und Bewahrer des wert-
vollen historischen Fahrzeugerbes beider
deutscher Staatsbahnen.

Und vor 19947 Die Freizeitgruppen des
BSW, sowie des Modelleisenbahnverban-
des, jeweils von den Dienststellen der DB
und der DR aktiv unterstitzt, geférdert und
gelobt, sorgten sich mit Hingabe um den Er-
halt und fir den Einsatz der Triebfahrzeuge,
Wagen und technischer Unikate. Mit Erfolg!
Ausstellungen, Sonderzugfahrten und die
Beteiligung an verschiedenen Veranstaltun-
gen der jeweiligen Bahnen waren stets von
Erfolg gekront.

Im Bestand sind auf deutschen Schienen
etwa 600 Fahrzeuge, die im ganzen Land
verteilt waren. Gruppen kimmerten sich um
das wertvolle Erbe. Die genaue Anzahl der
Fahrzeuge wird aber nie exakt bekannt wer-
den. Alle notwendigen Erfassungen durch
den Freizeitbereich (und auch andere Stel-
len) hatten nicht nur Liicken und Doppelun-
gen, sondemn waren auch von subjektiven
Tucken begleitet. Offenlegung war nicht je-
dermanns Ding ...

Die DB AG legte im Verlauf der zuriicklie-
genden Zeit fest, dass alle historischen
Fahrzeuge (betriebsfahige und nicht be-
triebsfahige) Eigentum des Unternehmens
Zukunft sind. Ohne wenn und aber. Der Ei-

gentimer {bertrug die organisatorische
Verwaltung (was auch immer man im Detail
darunter zu verstehen hat) ihrer Organisati-
onseinheit (OE) DBMuseum Nirnberg.

Unser Freizeitbereich hat dber Jahre kon-
struktiv, im Sinne des BSW und damit der
betreffenden Freizeitgruppen, mitgeholfen,
die Wiunsche des Eigentumers, ob Erhal-
tung, Erfassung und Wertung, zu erfilien.
Das bedeutete in erster Linie, einen Fahr-
zeugbestand herbeizufihren, der den realen
Umstanden und Médglichkeiten des Unter-
nehmens DB AG entspricht. Unterkunft ko-
stet. Den sachlichen Gegebenheiten folgend
war es der Freizeitbereich, der dem Voll-
strecker des Eigentimers bereits vor Jahren
vorschlug, Stutzpunkte fur historische Fahr-
zeuge einzurichten. Damit sollten gewisser-
maRen die Juwelen des historischen
Rolimaterials erhaiten und fir die DB AG als
Eigentimer gerettet werden. Gerettet auch
fur die folgenden Generationen. Niemals
darf das Erbe durch Kérperschaften wie frei
verfugbare Warenmasse behandelt werden.
Fakt ist auch, dass unzahlige Dritte in Nurn-
berg gierig ihre Fihler in Richtung Fahrzeu-
ge ausstrecken. Dritte, die dafiir genug Geld
im Beutel haben. Nochmals, es kann nicht
im Geschichtsinteresse des Eigentimers
liegen, wertvolles Bahnerbe zu verkaufen
oder fur viele Jahre an Fremde abzutreten.

Die Solidargemeinschaft kann nicht Eigen-
timer von Fahrzeugen sein oder werden.
Hinzu kommt, dass Objekte, die von Frei-
zeitgruppen des Freizeitbereichs fir den Er-
halt von Fahrzeugen sowie technischer Alt-
teile notwendig sind, in der Regel von
DBImm verwaitet und an alle, die es sich
leisten kénnen, vermarktet werden. Mietko-
sten sind fallig.

Wer also wirklich ein Herz fir historische
Werte hat, der kann mit der Losung Stutz-
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punkte leben. Anfallende Kosten tragt im
Allgemeinen die OE DBMuseum. Die Frei-
zeitgruppen vor Ort und im umliegenden
Territorium sind auch kinftig bereit, ihr
Fachwissen einzubringen.

Vorraussetzung ist natiirlich, dass es zwi-
schen der OE DBMuseum und dem BSW
insgesamt zu gleichberechtigten Beziehun-
gen kommt. Eine Bevormundung waére nicht
tragbar. Vertraglich muss kiinftig alles gere-
gelt werden.

In der Tat, Eisenbahnerbe ist fiir unseren
Freizeitbereich die passende Bezeichnung.
Eisenbahnerbe ist der richtige Begriff fur ei-
ne Freizeitbeschéftigung, die wahrlich gren-
zenlos ist. Hier finden sich alle Freizeitgrup-
pen wieder, die nicht zu einem Stiutzpunkt
gehdren. Im Oktober findet die 7. Jahresar-
beitstagung der Bezirksbeauftragten statt.
Dort gibt es weitere Informationen (Der Re-
daktionsschluss dieses Beitrages ldsst mehr
Auskinfte nicht zu).

Die vom BSW eingerichtete Stabstelie soll in
erster Linie Mittler und Berater zwischen den
Leitern der Stitzpunkte und dem DBMuse-
um sein. Die jeweiligen Mitglieder des Ar-
beitsausschusses (AA) stehen als Fachex-
perten der Stabsstelle und den Stutzpunkt-
leitern zur Verfugung. Die Stitzpunktieiter
sind ehrenamtliche Funktionstrager des
BSW. Den Mitgliedern der Freizeitgruppen
in den Stutzpunkten gebuhrt Unterstiitzung.
Sie sind ein wichtiger Teil im Rahmen der
Solidargemeinschaft, Bereich Kultur, Frei-
zeitbereich Eisenbahnerbe/ Modelleisen-
bahn. Die Pflege des Eisenbahnerbes ist
mehr als sich nur auf Fahrzeuge zu konzen-
trieren. Der Erbebegriff, auf unseren Frei-
zeitbereich bezogen, ist Bahngeschichte all-
umfassend. In zahireichen Freizeitgruppen
wird gesammelt, sortiert, bewertet und terri-
torial geforscht. Alte Vorschriften und Do-
kumente sind ebenso gefragt, wie Fahrkar-
ten und alte Fahrplane aus der Zeit, als die
Réder auf Schienen begannen, Geschichte
zu schreiben. Skizzen von Fahrzeugen und

Hochbauten, von technischen Anlagen — Ei-
senbahnerbe ist und bleibt ein weites Feld.
Das trift auch auf die Modelleisenbahn-
gruppen zu. Die moderne Bahn ist nicht auf-
zuhalten, sie passt sich der neuen techni-
schen Hochzeit an. Die Modelleisenbahn-
freunde soliten sich engagieren, Zeugnisse
der Fahrzeuggeschichte zu bewahren und
sichtbar zu machen. Empfehlenswert, wenn
Freizeitgruppen wie die Historiker aus Halle
oder Gotha, die Fahrkartensammler aus
Niedersachsen oder jene Modelleisenbahn-
gruppen, die sich auch um historische Bahn-
exponate kimmern, mehr und mehr die Of-
fentlichkeit suchen.

Die Vorweihnachtszeit liegt in nicht allzu
weiter Ferne. Zahireiche Freizeitgruppen
Modelleisenbahn sind in dieser Zeit ,offen.
Da rollen die Zuge, wird den Besuchern der
Bahnbetrieb nahe gebracht und erklart. Ei-
senbahn pur. Werbung fur das Unterneh-
men Bahn. Laden wir dazu unsere Partner
ein. Kontakte vor Ort sind wichtig!

Zur Abrundung. In Mannheim fand Mitte Juni
das Bundes-Musikfest des BSW (Freizeitbe-
reich Kapellen) statt. Unser Freizeitbereich
war im Rahmenprogramm vertreten.
Wolfgang Wiegand aus Freiburg, Lokomo-
tivfuhrer und langjéhriger Bezirksbeauftrag-
ter, stelite dort die Gartenbahnlokomotive
FABIA vor. Die Minidampflokomotive (Ge-
wicht 190 kg, Achsfolge B, Spurweite 184
mm) hatte zwei Wagen (auch Eigenbau) am
Haken. Uber mangeinde Fahrgéste brauchte
sich der Betreiber nicht zu beklagen.
Gleichfalls groRe Aufmerksamkeit und inter-
essierte Besucher fand in Mannheim die
Modelleisenbahnanlage der Freizeitgruppe
aus Saarbriicken.

Ein gelungener Beitrag unseres Freizeitbe-
reichs!

Bleiben die Hoffnung und der Wunsch, dass
die Zusammenarbeit innerhalb der Freizeit-
bereiche und der Gruppen unserer Solidar-
gemeinschaft weiter an Qualitdt und Quan-
titat gewinnt.
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wHerborner Modellbahn — Tage 2001

1.300 Besucher bei der Ausstellung der BSW-Freizeitgruppe

»Modell -Eisenbahn-Club Diil*

Klaus Kordesch, Schriftfiuhrer der Gruppe

Der MEC Dill in der Stiftung Bahn-
Sozialwerk mit Sitz in Herbom besteht seit
1980 und fand zunéchst in der alten Schule
in Sinn-Edingen eine Unterkunft. Dort wurde
die ,Ur-Form* der US-Anlage errichtet und in
zwei Aussteliungen der Offentlichkeit pré-
sentiert. 1986 bezog der Modell-Eisenbahn—
Club sein heutiges Domizil im Anbau des
Herborner Stellwerkes. Durch die verbes-
serte rdumliche Situation konnte nach um-
fangreichen Renovierungen und dem Um-
bau der US-Anlage 1995 der Bau der Anla-
ge ,Motive der Ruhr-Sieg-Strecke* mit den
Bahnhéfen Dillbrecht und Sinn in Angriff ge-
nommen werden. Seitdem finden alle zwei
bis drei Jahre die ,Herbomer Modellbahn—
Tage" statt, um die Anlagen einem breiten
Publikum vorstellen zu kénnen. Nachdem
1999 mit Gber 2.000 Besuchemn der Andrang
kaum zu bewdltigen war, sorgten eine mo-
bile Konkurrenzaus-stellung und das schéne
Wetter am 31.Mérz und 1. April 2001 fir et-
was mehr Luft rund um die Exponate. Doch
auch mit etwa 1.300 Besuchern zeigten sich
die Aktiven des MEC Dill mehr als zufrieden.

,Und wann fahrt der Big Boy?" — Die Enttau-
schung ist dem kleinen Modeilbahn-Fan an-
zumerken, als er erfahrt, dass der im HO-
MaRstab fast 50 Zentimeter lange schwarze
Koloss im Moment nicht einsatzfihig ist.
Doch schnell ist er wieder abgelenkt, denn
auf der gut 25 gm grof3en Anlage nach US-
Vorbild drehten wéahrend der ,Herborner
Modellbahn-Tage* am 31. Marz und 1.April
2001 rund zwanzig Ziige ihre Runden.

Mit viel Liebe zum Detail haben die etwa 50
Mitglieder der BSW-Gruppe ,Modeli-
Eisenbahn-Club Dill* im Herbomer Stell-
werksanbau — der ehemaligen Bahnmeiste-
rei — eine im Siudwesten der USA angesie-
delte Landschaft erbaut, deren Mittelpunkt
die Stadt Las Cruces bildet. Hier kreuzen

sich zwei Hauptstrecken, so dass in dem
18gleisigen Bahnhof standig reger Betrieb
herrscht. Doch die Besucher der Ausstellung
konnten sich auch an der groRen Holzbruk-
ke, die sich fast zwei Meter lang Uber die
eindrucksvoll zerkliftete Canyon-Landschaft
spannt, kaum sattsehen. Die Zuge rolien
vorbei an einem heruntergekommenen Wi-
stenstddtchen, an Industriegebieten und
Olférderanlagen sowie an einem grofRen
Bergwerk mit eigener Schmalspurbahn und
Verladestation, bevor sie auf den weitldufi-
gen Gleisanlagen - insgesamt etwa 200
Meter lang - durch Tunnel in den Schatten-
bahnhof ihrer videouberwachten ,Tiefgara -
ge" unter der Anlage gelangen.

Vom Vorbild her besonders interessant fiir
die Besucher der ,Herbomer Modellbahn-
Tage" — weil in Natura ,gleich um die Ecke"
- war die noch im Bau befindliche, Uber
zehn Meter lange Parallelaniage ,Motive der
Ruhr-Sieg-Strecke”. Auf den MaRstab 1:87
(HO) verkleinert, prasentiert sich hier der
mittlerweile fast fertiggestelite Bahnhof Dill-
brecht mit seinen Gleisanlagen bis zum Ru-
dersdorfer Tunnel dem Betrachter. Alle auch
in Wirklichkeit vorhandenen Bauwerke wur-
den in Eigenarbeit erstelit, da keine entspre-
chenden Industriemodelle kauflich sind, und
viele hundert handgefertigte Béume wach-
sen auf dieser Anlagenseite. Die Szenerie
bildet den Zustand Mitte der sechziger Jahre
nach, und entsprechend der damaligen be-
trieblichen Vielfalt verkehren auf der Bahn-
strecke auch die damals eingesetzten Fahr-
zeuge. Dampfbespannte Zige beherrschen
das Bild, vereinzelt verkehren Triebwagen
und Dieselloks. Fir den abwechslungsrei-
chen Betrieb auf der Anlage, deren andere
Seite der im Entstehen begriffene Bahnhof
Sinn mit dem Gleisanschiu zur Firma
,Haas und Sohn" bildet, sorgt ein umfang-
reicher Schattenbahnhof, in dem zahireiche,
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bis zu drei Meter lange Ziige unter der Anla-
ge auf ihren Einsatz warten.

Neben den beiden HO-Groflanlagen des
MEC boten sich den Besuchern im Ausstel-
lungsraum auBer einer kleinen N-Anlage
mehrere Dioramen - in sich abgeschlosse-
ne, teilweise betriebsféhige kleinere Schau-
stiicke, darunter die originalgetreue Verklei-
nerung der Bahnhofsanlagen von Goénnern,
ein groles Bahnbetriebswerk sowie die fast
vier Meter lange Nistertalbriicke, deren Vor-
bild sich im Westerwald findet.

Spatestens hier finden wir auch unseren
jungen Besucher vom Anfang wieder, denn
in diesem Raum gab es auch eine Spielan-
lage und eine groRe Drehscheibe zum Ran-
gieren fur die kleineren Modellbahnfans. Der
absolute Hit fur die jungeren Besucher aber
war die Bastelecke: hier konnten unter An-
leitung die von Faller, Volimer und Kibri
dankenswerterweise kostenlos zur Verfi-
gung gestellten Bausétze von den Kindemn
zusammengeklebt und anschlieBend mit
nach Hause genommen werden. Fur die
.Groflen* gab es derweil nebenan Gelegen-
heit, sich bei den Damen des MEC Dill mit
Speisen und Getréanken versorgen zu las-
sen.

Bereits vor dem gro8en Andrang bot sich fur
geladene Gaste, darunter die Leiter der
Gruppen Modelleisenbahn/Historische Bahn
im BSW-Bezirk Frankfurt/Main, dem Vor-
standsmitglied des BSW-Bezirks Frankfurt,

Herrn Brede und Herrn Bernd Waterholter,
seines Zeichens BSW-Bezirksbeauftragter
fur Modellbahn in Hannover und Vor-
standsmitglied des BDEF, Gelegenheit zur
Besichtigung des Clubheims und der Expo-
nate. Da im vergangenen Jahr das zwan-
zigjahrige Bestehen des MEC Dill im BSW
nur in kleinem Rahmen gefeiert worden war,
um mehr Zeit fir die Ausstellungsvorberei-
tung zu haben, konnten die Ehrengéste nun
zwischen Sektempfang und ImbiR die
Réaumlichkeiten in Augenschein nehmen und
die Anlagen begutachten. Dabei fiel so
manches lobende Wort; und auch der Her-
bomer Biirgermeister Bemd Sonnhof und
der Leiter des Kulturamtes, Horst Freimiller,
waren von den Anlagen so begeistert, dass
sie mittags mit ihren Familien noch einmal
wiederkamen. Im Rahmen der das ganze
Jahr hindurch stattfindenden Veranstaltun-
gen zum 750j&hrigen Stadtjubildum der Ba&-
renstadt Herborn, so ihr Urteil, seien die
,Herborner Modellbahn-Tage* eines der
Highlights gewesen.

Auch wenn die Anlagen zwischen den Aus-
stellungen nicht immer betriebsfahig sein
kénnen, freuen wir uns Uber interessierte
Besucher! Die Aktiven sind an jedem Don-
nerstag und Freitag ab etwa 18.30 Uhr im
Clubheim anzutreffen (In der Littau 5, unter-
halb der Brauerei Barenbriu). Besuche au-
Rerhalb dieser Zeit bitte mit dem Leiter der
Gruppe, Gunter Staudt, unter 02772/42 49 4
absprechen.

Gruppenleiter Glnter Staudt erkldrt den Ehrengisten die US-Anlage.

Foto: Kordesch
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20 Jahre BSW-Modelleisenbahnclub Nordenham

Helmut Reins, Leiter der Gruppe

Man glaubt es kaum! Sind es denn wirklich
schon 20 Jahre? Ja, es stimmt!

Im Juli 1981 entschlossen sich einige Nor-
denhamer Bundesbahner, ihr Hobby Mo-
delleisenbahn gemeinsam zu pflegen und
einen Verein zu griinden, mit dem Ziel, eine
groBe Modelleisenbahnaniage zu erbauen.
Es wurde vorher festgelegt, dass die Nenn-
gréBe HO und das 2-Leiter-Gleichstrom-
System Grundlage dieser Anlage sein sol-
len. Mit diesen Vorgaben lud die kleine
Gruppe von Eisenbahnern (ber die Zeitung
zu einer Griindungsveranstaltung ein.

Am 25. Juli 1981 fand dann die Griindung
des Vereins ,BSW-Modelleisenbahnciub
Nordenham” statt, der sofort aus 14 Mitglie-
dern bestand. Als Vorsitzender wurde Herr
Siegfried Cordes, als Stelivertreter Herr
Alexander Cleve gew#hit.

Man traf sich von nun an einmal im Monat in
der Guterabfertigung, um die Planung fur
den Bau einer Anlage voranzutreiben, dabei
spielte in erster Linie die Beschaffung von
Réumen eine Rolle.

Glucklicherweise ergab sich Anfang des
Jahres 1982 die Mdglichkeit, eine ehemalige
Wohnung im ersten Stock des Bahnhofsge-
bdudes zu Ubermehmen, die dann nach
grundlicher Renovierung ab Mai 1982 fir
den Bau der heute rund 55m? groflen Mo-
delleisenbahnanlage genutzt werden konn-
te. Ohne Hilfe von Spenden durch das BSW,
die Stadt Nordenham, sowie Spenden der
einzelnen Mitglieder wére dieser schnelle
Start damals nicht mdglich gewesen.

Schon nach kurzer Bauzeit konnten der Of-
fentlichkeit die Unterkonstruktion und die
Trassenfilhrung der neuen Anlage gezeigt
werden. Obwohl nur ein sehr bescheidener
Fahrbetrieb maglich war, sorgte die im Bau
befindliche Anlage schon damals fur Erstau-
nen bei den vielen Besuchern wahrend des
ersten Tages der offenen Tir.

Unserem Prinzip, das Entstehen einer gro-
Ren Modelleisenbahnaniage zu zeigen, sind
wir treu geblieben. Immer wieder fanden

Tage der offenen Tir mit vielen Besuchem
statt, zum Teil gemeinsam mit Aktivitaten
des Bahnhofs Nordenham, und bis heute
kommen zu unseren Fahrbetriebstagen viele
treue Gaste, die den Weiterbau der Anlage
aufmerksam verfolgt haben und weiter ver-
folgen méchten.

Fir Kinder aus Kindergarten und Schulen
haben wir im Laufe der Jahre viele Vorfuh-
rungen gemacht, aber auch andere Vereine
oder Gruppen von Feriengasten melden sich
bei uns an, um sich die Modelleisenbahn
anzusehen.

Im Laufe der fast 20 Jahre entstand auf un-
serer Anlage ein ca. 5,5 m langer Bahnhofs-
bereich, in dem sich zwei 2-gleisige Haupt-
strecken treffen und zu dem ein Bw gehért.
Femer sieht man eine Trassenfihrung durch
eine abwechslungsreiche Landschaft mit
hohen Bergen und Briicken, mit einem
Stadtbereich und einem Dorf. Eine lange
,Paradestrecke", wie wir sie nennen, ermég-
licht es dem Zuschauer, Zige auf freier
Strecke zu sehen, bevor sie wieder im Tun-
nel verschwinden.

Gefahren wird im Blockstreckenprinzip, das
Uber selbst entwickelte, elektronische Gleis-
besetztmeldungen mit einem sanften Ab-
bremsen und Anfahren gesteuert wird. Es
werden keine Kontakte verwendet, die Ach-
sen der Fahrzeuge melden den Gleisab-
schnitt besetzt. Auch Fahrstralen werden
elektronisch gesteuert. Zwei groRe Abstell-
bahnhéfe sorgen fur einen abwechslungs-
reichen Zugverkehr.

Zusétzlich zur NennngréBe HO wurde im
Laufe der Zeit die NenngroRe HOm in die
Anlage aufgenommen. Die Schmaispurfahr-
zeuge verkehren vom Bahnhofsvorplatz aus
zunéchst im Stralenbereich, um dann durch
Tunnel und an Berghdngen entlang ein
hochgelegenes Bergdorf zu erreichen. Fir
diese Strecke entsteht zur Zeit ein Schat-
tenbahnhof, um auch hier den Zugverkehr
abwechslungsreich gestalten zu kénnen.
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Nachtraglich wurde das Faller-Car-System
in die vorhandenen Strallen eingebaut, so
dass auch eine Reihe von Autos, Bussen
und LKW auf den Stralen der Modellbahn
fahren, was die Besucher immer wieder fas-
Ziniert.

An Gebauden findet man bei uns sowohl! die
gangigen Bausatze der Modellbahnfirmen,
als auch Nordenhamer Gebdude, wie den
Wasserturm, die Post, das alte Rathaus, die
ein Clubmitglied exakt im MaRstab 1:87
nachbaute. Der Bahnhof Eichenberg auf un-
serer Anlage ist ebenfalls ein solcher Eigen-
bau, der nach Fotos vom Vorbild in den Mo-
dellbahnmafstab Ubertragen wurde.

Viele Details lassen sich bei langerem, in-
tensiven Betrachten auf der Anlage finden,
wie z.B. eine Hochzeitsgesellschaft an der
Kirche, die Millabfuhr, die Bauarbeiter beim
Hausbau, eine Wandergruppe im Bergwald,
die Enten auf dem Teich, die Bier- und Grill-
pause in der Kleingartenanlage und anderes
mehr.

Wir haben uns nicht auf die Darstellung ei-
ner bestimmte Epoche festgelegt, sondern

lassen uns bei der Gestaltung der Anlage
und der Auswahl von Fahrzeugen von den
Winschen und Bedirfnissen der Clubmit-
glieder leiten.

Dieses Prinzip ist sicherlich auch mit ein
Grund dafur, dass im Laufe der Jahre
durchschnittlich eine Mitgliederzahl von ca.
25 Mitgliedemn gehalten werden konnte, und
viele von uns dem Club schon fast 20 Jahre
angehéren. Jedes Mitglied soll sich in unse-
rer Gemeinschaft angenommen fuhlen und
soll seine Anregungen einbringen kénnen.
Auch unser Vereinsleben kann als Grund fir
die relativ konstante Mitgliedschaft angese-
hen werden. Es besteht schlieBlich nicht nur
aus der Arbeit an der Modelleisenbahn.
Gesellige Abende im Aufenthaltsraum,
Grunkohlessen, Grillfeste im Garten von
Clubmitgliedern, Fahrten zu anderen Mo-
delleisenbahnvereinen, Fahrten mit Muse-
umseisenbahnen und die Tage der offenen
Tur am zweiten Adventswochenende sind
fur uns zu festen Bestandteilen im Jahres-
ablauf geworden. Zu unseren Veranstaltun-
gen sind die Ehe- oder Lebenspartner, bei
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Jugendlichen auch die Eitern immer einge-
laden, und sie sind auch fast immer dabei.
Hoéhepunkt in diesem, Jahr wird zweifellos
die Jubildumsfeier anlasslich unserers 20-
jéhrigen Bestehens am 1. September 2001
sein. Es wird ein Fest, an dem neben Kaffee
und Kuchen und einem gemeinsamem
Abendessen in den Clubraumen anhand von
Bildern, Dias und Filmen noch einmal fir die
Clubmitglieder, ihre Angehérigen und fir
geladene Gaste die 20 Jahre Clubge-
schichte aufgezeigt werden sollen. Auch da-
bei werden sowohl der Baufortschritt an der
Modelleisenbahnanlage als auch die Feier-
lichkeiten und gemeinsamen Fahrten noch
einmal wieder lebendig werden.

Uber die vielen Jahre hinweg ist das Leben
und die Arbeit im Club Uberwiegend aus der
Gemeinschaft heraus entwickelt worden,
selten vorbestimmt durch einzelne Vor-
standsmitglieder.  Entscheidungen  sind
Uberwiegend mit groBen Mehrheiten gefalit
worden. Leider waren in den 20 Jahren sie-
ben Todesfille zu beklagen, die auch zu
Umbesetzungen im Vorstand fiihrten, den-

noch aber blieb der Stil erhalten, aus dem
Willen der Gemeinschaft heraus die Ge-
schicke des Vereins zu leiten und zu fihren.
Wihrend Alexander Cleve sich 1983 aus
dem Vorstand zuriickzog, aber noch immer
dem Club angehért, blieb Siegfried Cordes
bis zu seinem Tode 1993 Vorsitzender des
Vereins. Herr Helmut Reins, ebenfalls Grin-
dungsmitglied, ibernahm 1983 den Posten
des Stellvertreters und wurde 1993 zum
Vorsitzenden gewahit. Stellvertreter ist seit-
dem Herr Carsten Cordes, der dem Club
schon als Jugendlicher angehérte.

Wir bedanken uns auf diesem Wege bei al-
len Verantwortlichen des BSW, sei es in der
Ortstelle oder im Bezirk, ganz besonders je-
doch bei Herrn Hochheiden und Herrn Wa-
terholter fr die jahrelange Betreuung und
hoffen, dass wir noch lange als , Stiftung
Bahn-Sozialwerk, Freizeitgruppe Modellei-
senbahnclub Nordenham® in unseren Rau-
men weiterarbeiten konnen, dass uns wei-
terhin ein gutes Vereinsleben erhalten bleibt
und die Modelleisenbahnanlage nie ganz
fertig wird.

Jubildum in Dresden

Dieter Koschmann, Hauptbeauftragter fiir den Freizeitbereich Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn

Veranstalter des 10. Dresdner Dampfiokfe-
stes waren die DB AG, das Verkehrsmuse-
um Dresden und die BSW-Freizeitgruppe
|G Bw Dresden Alt". Hier fihlen sich BSW-
Gruppen wohl. Aus Berin waren z.B. die
Gruppen ,SVT 175 und ,Lichtenberger Ei-
senbahnfreunde” angereist. Die Eisenbahn-
Amateurfunker und die -Philatelisten waren
ebenso dicht umlagert wie die BSW-Gruppe
-Mugiitztalbahn aus Heidenau. Dank ge-
bihrt den Gruppen! Viele von lhnen, sowie
die Briefmarkenfreunde, sind bereits seit
Jahren immer wieder gern gesehene Gaste
beim Dampflokfest. Der Hauptbeauftragte
hat guten Grund, den ehrenamtlichen Be-
zirksbeauftragten Gunter Freudenberg und
Hellfried Richter, der BSW-Geschaftsstelle
Dresden und Wolfram Kiuge und Thomas
Giesel vom Verkehrsmuseum Dresden fiir
kooperatives Miteinander zu danken.

Schliellich ist das Dampflokfest , ... bereits
eine Veranstaitung von Rang, die zur Kunst-
und Kulturstadt Dresden und zum Freistaat
Sachsen gehort, wie der Vertreter der Lan-
desregierung, Herr Regierungsprasident Dr.
Henry Hasenpflug, dem Autor sagte.
Hans-Joachim Licking, Beauftragter der
Konzernleitung fur Sachsen, erinnerte an die
Jahrestage 100 Jahre Dresden-Neustadt,
150 Jahre Dresden - Praha, 110 Jahre
Miglitztalbahn und 150 Jahre Géltzschtal-
briicke.

Ein wenig Bitterkeit blieb fiir das BSW.
Fiirs Mitmachen stellte die DB AG (GB
Bilanzen, Steuern und Versicherung) uns
2.080,00 DM in Rechnung. Und das ist
nicht gut so. Dritte erhalten Gelder, wenn
sie fiir das Unternehmen Imagepflege be-
treiben.

Vorgestelit

Initiative und Einsatz lohnten sich:

"Stellwerk Rn" wurde jiingster Star in der Rendsburger Museumslandschaft

Karl-Heinz Freiwald, Rendsburg

Mit dem "Historischen Museum" im ehemali-
gen Arsenal, dem heutigen Rendsburger
Kulturzentrum, wurde eine ideale Statte ge-
schaffen, um der an Facetten reichen Stadt-
und Heimatgeschichte den entsprechenden
Hintergrund zu geben. In unmittelbarer
Nachbarschaft ist das "Norddeutsche
Druckmuseum” zuhause. Es berichtet Uber
die (moderne) Entwicklung des einmal von
Johann Gutenberg begrindeten Buch-
drucks. Das "Elektromuseum" der Schles-
wag am Eiland ist dem Siegeszug der Elek-
trizitat gewidmet. In der Nachbarstadt Bi-
delsdorf befindet sich das "Eisen-Kunst-
guBmuseum”. In ihm sind viele hundert an
Exponaten aus dem an und fiir sich spréden
Eisen zu finden.

Jungstes Kind der musealen Schar in
Rendsburg ist das Museums-Steliwerk Rn"
am Bahnhof, ebenfalls eine technische und
dabei auch geschichtliche Schau. Eine Biir-
gerinitiative verstand es, das Geb&dude vor
dem Abbruch und vor dem Verlust eines
wertvollen Stiickes Eisenbahn-Historie zu
bewahren. Die Stadt Rendsburg im Herzen
Schileswig-Holsteins ist aufgrund ihrer zen-
tralen Lage ein beachtlicher Verkehrskno-
tenpunkt. Dieser hat eine besondere Bezie-
hung zum "DampfroR” (sprich Lokomotive)
und zur Schiene. Die Maschinen sind inzwi-
schen zu schweren E-Lokomotiven gewor-
den. Mit ihren MaRen und ihrem Gewicht
steliten sie das Wahrzeichen der Stadt, die
Eisenbahnhochbriicke, vor erhebliche, mil-
lionenschwere Ausbau- und Erweiterungs-
probleme. Als diese groBe Briicke in Rah-
men der ersten Kanalerweiterung (1907/13)
entstand, um zwei jeweils eingleisige Vor-
géngerinnen abzulésen, war das Stellwerk
am Rendsburger Bahnhof (dieser wurde
1873 eingeweiht) bereits vorhanden. Der
charakteristische Fachwerkbau des Stell-
werks gehort schon an die hundert Jahre ins
Bahnhofsbild. So kam es sicherlich nicht von
ungefghr, dall die bekannten Kunstler Maria

Reese und Karl Lambertz es in ihre Collage
der bedeutenden historischen Rendsburger
Bauwerke mit aufnahmen. Was dann sicher-
lich die Unterdenkmalschutz-Stellung des
Gebdudes unterstutzte. Anfang der 80er
Jahre wurde die alte Stellwerk-Anlage von
modemerer Technik abgel6st und iberflis-
sig.

Unterschiedliche und zum Teil nicht gerade
pflegliche Nutzungen liessen um den Zu-
stand des Gebdudes bangen. Es schien ab-
bruchreif! Solche Entwicklung aber brachte
einen traditionsbewuflten Eisenbahner und
seine Freunde, sowie einen "in das Gebau-
de verliebten" Journalisten auf den Plan: Sie
wollten den Bau und die alte Technik der
Nachwelt erhaiten. Zundchst wurde also die
Anerkennung als Denkmal betrieben. Dann
gewann man die Bundesbahn - das Bun-
desbahn-Sozialwerk als Helfer fur den Er-
halt. Fir den Abbruch vorgesehenes Geld
wurde nun fur die Restaurierung "umdiri-
giert." Die Eisenbahner selbst erklarten sich
bereit, "kraftig" Eigenleistungen einzubrin-
gen. So war es dann auch! Unterstitzt vom
Denkmalschutz, von Rendsburger Birgern
und Vereinen - vor allen dem Rendsburger
Verschénerungsverein (mit einem beachtli-
chen fiinfstelligen Betrag) konnte man ans
Werk gehen. Aus dem haBlichen Entlein"
wurde, aussen rundum erneuert und frisch
gemalt, sowie innen umfangreich ausgebaut
und renoviert, wieder ein Schmuckstick:
das Museums-Steliwerk "Rn", eines der
noch sehr wenigen im Lande. Sein zentraler
Punkt ist die noch komplette und funktions-
fahige Stellwerks-Hebelanlage. Mit viel Ge-
stdnge und Schubstangen am Verschiuka-
sten. Der Besucher kann unter fachkundiger
Anleitung das schwere Hebelwerk bedienen.
Voraussetzung, er bringt genug "Kn6f' mit.
Diese einmal manuelle Stellwerksarbeit war
Knochenarbeit. Das ist vor Ort schnell fest-
zustellen. Kronung ist das Auf-Fahrt-Stellen
des Formhauptsignals. Im untersten Ge
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Schmuckes Museum in Rendsburg: Stellwerk Rn

schof} verfigt das schmucke Gebaude iiber
einen Wirtschaftsraum, der kleine gastro-
nomische Leistungen ermaglicht. Im mittle-
ren GeschoB, wo friher die schweren Ge-
gengewichte an ihren Seilen hingen (um von
oben bewegt zu werden), befindet sich
heute ein bis zu 30 Personen fassender Ta-
gungs- und Veranstaltungsraum. Er wird
nicht nur von den Eisenbahnern, sondern
auch von Rendsburger Vereinen routinemé-
Rig zu Tagungen genutzt. An den sich auch
fur Ausstellungen eignenden Wanden befin-
den sich eine grofle Zahl von Zeichnungen
und Bildern zur Geschichte der Rendsburger
Eider- und Kanalquerungen der Eisenbahn.
Speziell gilt das fiir den Hochbriickenbau in
seinen verschienenen Phasen. Ein Rends-
burger Kanalfan hat diese Exponate als
Dauerleingabe zur Verfugung gestelit. Ur-
kunden und Fahnen, dazu allerlei histori-
sches technisches Gerat im groflen, an
Stufen reichen Treppenhaus untergebracht,
vervollstandigen die interessante Schau.
Ergo: Das Stellwerk hat nicht nur ein be-
achtliches Stick Rendsburger Eisenbahn-
sondern auch Stadtgeschichte miterlebt.
Geoffnet: jeden ersten Sonntag im Monat
von 14 bis 17 Uhr.
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150 Jahre Freifahrt bezeugt diese
Karte der Leipzig-Dresdner Eisen-
bahn, ausgestellt von ihrem Direk-
torium im Jahre 1852. Mehr Uber

; das Fahrkartenwesen in der ,,Spu-
i rensuche* Seite 32.
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150 Jahre Eisenbahn in Liibeck (1851 - 2001):
Zur Geschichte der Liibeck-Biichener Eisenbahn

Gert-E. Thalau, Bezirksbeauftragter fur Eisenbahngeschichte und Modelleisenbahn

fiir die Bezirke Hamburg und Schwerin

Die Situation Anfang des 19. Jahrhunderts
war fur die Freie und Hansestadt Libeck
alles andere als rosig.

Die siebenjéhrige Besetzung durch die na-
poleonischen Truppen (1806/13) hatte
schwere wirtschaftliche Folgen. Der einst
blihende Handel lag danieder, die Schiff-
fahrtsverbindungen waren unterbrochen und
mussten mihsam wieder aufgebaut werden.
Die bestehenden Verkehrsverbindungen
{iber Land waren nicht leistungsfahig, so war
zum Beispiel der aus dem Mittelalter stam-
mende Stecknitz-Kanal zwischen Trave und
Elbe mit seinen vielen Schleusen zur Be-
waltigung der Hoéhenunterschiede nur fur
kleine Schiffe mit geringen Ladekapazitdten
geeignet, dariber hinaus dauerte eine
Schiffsreise — es wurde viel getreidelt — oft-
mals 10 bis 20 Tage!

Die Verbindung der beiden wichtigsten Han-
delsmetropolen Hamburg und Libeck war
auf direktem Weg nur Uiber eine in katastro-
phalem Zustand befindliche Strafte méglich.

Hier ein Auszug aus dem Gedenkblatt ,L0-
beck-Biichener Eisenbahn-Geselischaft
1850 bis 1937“ von Rudolf Keibel:

. Daneben wurde die Umwandlung des
jahrhundertealten ,Kénigsweges® zwischen
Libeck und Hamburg, der sich infolge volli-
ger Vemachléssigung durch die dénische,
im deutschen Herzogtum zusténdige Regie-
rung in einem grauenhaften, in der ganzen
Welt beriichtigten Zustande befand, in eine
neuzeitliche Chaussee angestrebt. Aber
schon dieser Verbesserung widersetzte sich
Danemark aus den zwei beharrlich verfolg-
ten Leitgedanken heraus, dass jede Férde-
rung der beiden Hansestddte Libeck und
Hamburg eine Benachteiligung der holstei-
nischen Stédte Kiel und Altona, und femer
Jjede Férderung des Verkehrs zwischen Lii-
beck und Hamburg eine Benachteiligung der

Schiffahrt durch den Sund, d. h. eine
Schmélerung der erheblichen Einnahmen
Dénemarks aus dem Sundzoll bedeutete...*

Seit Anbeginn der Hanse hatte Libeck es
verstanden, die Waren im Transitverkehr
vom Siden und Westen Europas nach
Schweden, Norwegen, Liviand und Russ-
land Gber seinen Hafen zu ziehen bzw. mit
eigenen Schiffen oder denen der anderen
Hansestadte durchzufihren. Dabei gab es
immer wieder Schwierigkeiten und Streitig-
keiten mit Déanemark, bis hin zu langwieri-
gen Kriegen.

Die politische Situation in den ersten Jahr-
zehnten des 19. Jahrhunderts war fiir die
Freie und Hansestadt Liubeck &uferst
schwierig. Fremde Staatsgebiete schlossen
die Stadt ein:

- im Westen und Suiden waren die Herzog-
timer Holstein und Lauenburg (beide seit
1815 unter danischer Hoheit),

- im Osten die beiden Grolherzogtimer
Mecklenburg-Strelitz und  Mecklenburg-
Schwerin,

- im Norden oldenburgisches Hoheitsgebiet.

Lediglich im Nordosten hatte Libeck den
freien Zugang zur Ostsee.

Die direkte Nachbarschaft zur danischen
Krone im Westen und Siiden macht es ver-
standlich, dass die alten Rivalitaten wieder
aufflammten. Dies galt besonders fiir die
Handels- und Verkehrspolitik, und das gera-
de nach dem Wiederaufleben des Handels
nach der ,Franzosenzeit‘. Das Interesse
Danemarks, die nordgehenden Transitgiter
auf seiner Transportachse Altona — Kiel zu
befordern, war also verstandlich. Zu diesem
Zweck wurde dann auch eine den neuesten
Errungenschaften entsprechende Strallen-
verbindung Gber Neumiinster gebaut. Der
Ausbau der Stralenverbindung
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Streckenilbersichtskarte der LBE (Quelle: Festschrift der LBE , Libeck-Blichener Eisenbahn-Gesellschaft
1850 bis 1937* von Rudolf Keibel)

Erstes Empfangsgebiiude der LBE vor dem Holstentor in Liibeck (Quelle: ehemaliges Mitarbeiterblatt ,,Das
glitzernde Band — Nachrichten filr die Gefolgschaft der Liibeck-Biichener Eisenbahn-Gesellschaft 1937)
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Hamburg — Libeck, oder nur die Ausbesse-
rung derselben, wurde abgelehnt! So ein-
fach war damals verkehrspolitische Steue-
rung, oder sollen wir lieber Dirigismus sa-
gen.

Und gerade diese Verkehrsverbindung hatte
der weitschauende Nationalékonom Fried-
rich List als wichtigste und einzige Bahn-
trasse im Norden Deutschiands vorgesehen
fur die Verkehrsbewidltigung auf der Schie-
ne.

Angetan von den weitblickenden Ideen Lists
entwickelte der Lubecker Kaufmann Emil
Miuiller bereits 1831 Pléne zum Bau einer Ei-
senbahnlinie zwischen Libeck und Ham-
burg. Er ging nach England, dem Mutteriand
der Eisenbahn, grindete eine deutsch-
englische Eisenbahn AG und holte einen
englischen Eisenbahningenieur nach L&-
beck. Doch die Regierung in Kopenhagen
erteilte nicht die gewinschte Genehmigung.
Initiiert von den Lubecker Aktivitaten machte
sich Dénemark an die Arbeit und plante eine
Eisenbahnverbindung zwischen Altona und
Kiel. Bereits 1844 fuhr dann der erste Zug
von Altona nach Kiel!

1846 wurde dann die Berlin-Hamburger
Bahn erdffnet.

Die Lubecker wurden immer unruhiger, Ko-
penhagen sperrte sich weiterhin, eine direk-
te Bahnverbindung nach Hamburg zuzulas-
sen. Also musste der Senat der Freien und
Hansestadt nach anderen Méglichkeiten su-
chen. Warum nicht von Libeck nach Bi-
chen und von dort auf der Berlin-Hamburger
Bahn weiter nach Hamburg fahren? Diese
Verbindung barg daneben noch eine weiter
Maglichkeit: Verlangerung von Biichen Uber
Lauenburg nach Lineburg und weiter ins
Kénigreich Hannover! Die Idee war gut, aber
die Altona-Kieler Bahn befiirchtete eine zu
starke Konkurrenz fir ihre Linie. Auch mit
Unterstitzung des Herzogtums Lauenburg
wurde der Liibecker Antrag erneut durch
den Danenkonig abgelehnt.

Hanseaten sind nun mal hartnackig, sie
wussten, was auf dem Spiel stand!

Die Freie und Hansestadt Lubeck wandte
sich nun an den Deutschen Bund, dessen
Mitglied sie ja war. Mit Unterstitzung Preu-
Rens und Osterreichs, aber auch Schweden,

Russland, Frankreich und England unter-
stitzten die Vorlage Libecks, gelang es
diesmal, die Zustimmung der danischen Re-
gierung zu erwirken. Allerdings musste Lu-
beck auf einige Zollvorrechte verzichten. Im
Staatsvertrag zwischen Lubeck und Déne-
mark vom 23.06.1847 wurde die Errichtung
einer Eisenbahn von Libeck nach Biichen
endlich genehmigt.

Bedingt durch weitere politische Wirren
konnte erst 1850 die ,Libeck-Biichener Ei-
senbahn-Gesellschaft* ihre Arbeit aufneh-
men. Auf Grund der relativ giinstigen topo-
grafischen Verhdltnisse wurde dann aber
bereits am 15. Oktober 1851 die 49,4 km
lange Bahnlinie von Liubeck uber Ratzeburg
— Médlin nach Bichen feierlich erdffnet.
Wenn auch mit einem Umweg von 34 km,
aber immerhin: Libeck war mit Hamburg
verbunden!

Zur Erstausstattung gehorte folgendes Roll-
material:

- drei 1A1-Personenzug-Lokomotiven von
Borsig

- zwei 1B-Giterzug-Lokomotiven, ebenfalls
von Borsig

- 13 Personenwagen

- 2 Packwagen

- 71 Giterwagen

114 Beamte und Arbeiter sorgten fur eine
reibungsiose Betriebsabwicklung im ersten
Betriebsjahr bei der ,L B E Ges.™

1851 — 1856 fuhren drei Zugpaare taglich
nach Biichen und zuriick. Neben Fahrga-
sten wurden hauptsdchlich transportiert:
Brennholz, Holz, Baumaterial, Getreide,
Kohle, Heringe und Teer.

Mit der Eroffnung der Eisenbahnverbindung
nach Bichen und der gleichzeitigen Anbin-
dung Lauenburgs an Bichen sowie der In-
betriebnahme des  Streckenabschnittes
Hohnsdorf (Elbe) nach Lineburg waren die
Aktivitdten der LBE und der Lubecker Regie-
rung aber keineswegs beendet. Der alte
Wunsch nach der direkten Verbindung nach
Hamburg war immer noch nicht realisiert.
Die politischen Gegebenheiten &nderten
sich Gott sei Dank, die danische Hoheit
wankte. Man war bereit, dem verkehrspoliti-
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Werbung fir den Stidte-
schnellverkehr Hamburg - Lii-
beck — Travemiinde vor rund 60
Jahren (Quelle: ehemaliges Mit-
arbeiterblatt ,Das glitzemde
Band - Nachrichten fiir die Ge-
folgschaft der Libeck-
Biichener Eisenbahn-Gesell-
schaft” 1937)

Modell einer der ersten Lokomotiven der LBE
(Quelle: ehemaliges Mitarbeiterblatt ,Das glit-
zemde Band - Nachrichten fiir die Gefolgschaft
der7 Lilbeck-Biichener Eisenbahn-Geselischaft*
1937)
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schen Dréngen nachzugeben, aber dann
sollte die Altona-Kieler Bahn den Zuschlag
zum Bau der wichtigen Verbindung erhalten!
Jedoch hatten hier die Liibecker die alteren
Rechte, und so erhielt die LBE am
24.04.1860 die Zustimmung der dénischen
Regierung zum Bau der Eisenbahn zwi-
schen Libeck und Hamburg. Die Zustim-
mungen der Freien und Hansestddte Ham-
burg und Libeck wurden am 01.12. bzw.
29.11.1862 erteilt.

Die Einwilligung Danemarks kam auch des-
halb zustande, weil Lubeck als Ersatz fur
den 1857 abgeschafften dénischen Sundzoli
Einnahmen aus erméRigten Durchfuhrzéllen
auf der Strecke Libeck — Hamburg der Re-
gierung in Kopenhagen zugestand. Man
sieht also, dass bereits vor 150 Jahren Wirt-
schaftsfragen eine dominierende Rolle
spielten.

1863 wurde mit dem Bahnbau begon-
nen.1864 losten sich Holstein und Lauen-
burg von der dénischen Krone.

Am 01.08.1865 wurde der Personenverkehr
und am 08.08. der Giiterverkehr auf der
neuen 63,8 km langen Strecke zwischen
den beiden groBen Handeismetropolen
Hamburg und Lubeck ohne Feierlichkeiten
eroffnet. Zunachst nur eingleisig wurde der
Libecker Bahnhof am Holstentor mit dem
besonderen ,Lubecker Bahnhof* in Ham-
burg-Hammerbrook an der Spaldingstrale
verbunden. Der Hamburger Bahnhof musste
wegen der Untergrundbeschaffenheit in
Fachwerkbauweise ausgefihrt werden.

Mit zwei Personenzugpaaren, einem Guter-
zug- und einem GmP-Paar begann der re-
gelméaRige Betrieb. Der Verkehr nahm aber
so stark zu, dass die Strecke bis 1878 zwei-
gleisig ausgebaut wurde.

Wie war es um die Sicherheit und Be-
triebsabwicklung beim Start der Eisenbah-
nen im 19. Jahrhundert bestellt? Als Beispiel
hier einige Details aus dem ,Provisori-
schen Bahn-Polizei-Reglement fir die
Libeck-Hamburger Eisenbahn, in der
durch das Herzogthum Hoistein fiihren-
den Strecke von der Ldbeckischen Gren-
ze bis nach Wandsbek”, abgedruckt im
Verordnungdblatt fiir Schleswig-Holstein und
Lauenburg vom 11.Juli 1865.

In der Einleitung heif}t es: ,Zur Aufrechter-
haltung der Ordnung und der Sicherheit des
Betriebes auf der Liibeck-Hamburger Eisen-
bahn, in der durch das Herzogthum Holstein
fihrende Strecke, werden nachstehende
provisorische Bestimmungen getroffen und
hierdurch zur 6ffentlichen Kunde gebracht.”
Das heit also, nur fiur den Streckenab-
schnitt auf dem Gebiet von der Grenze der
Freien und Hansestadt Liibeck bis (Ham-
burg-) Wandsbek auf dem Hoheitsgebiet
des Herzogthum Holsteins, musste die Li-
beck-Bichener Eisenbahn das besondere
Betriebsreglement der Schleswig-
Holsteinischen Landesregierung, die auf
SchloB Gottorff (Schleswig) residierte, be-
achten.

Daneben - und das sei nur am Rande er-
wahnt — gab es ein ,,Zoll-Regulativ fiir die
Liibeck-Hamburger Eisenbahn*, denn die
Bahnanlagen (einschlieBlich aller Gebéude,
auch die “Bahnwarter-Hauser”) unterlagen
der ,Zollaufsicht und der zollamtlichen Un-
tersuchung® durch das  Schleswig-
Holsteinische Zoliwesen.

Die Vor-Vor-Laufer der Europaischen Union
haben tiefe Wurzeln!

Doch nun zu einigen eisenbahnspezifischen
Details des Betriebsreglements von 1865:

- ,Die Gesellschaft ist verpflichtet, die Bahn
der Sicherheit entsprechend einzufriedi-
gen.*

- ,Die Barrieren von Ubergingen &ffentli-
cher Wege mussen durch Bahnwaérter
sorgféltig bewacht werden, und mindestens
5§ Minuten vor der Ankunft des Zuges ge-
schlossen sein.”

- Im Abstand von 20 Ruthen (preuBisch: 1
Rute = 12 FuB = 3,77 m, dénisch: 1 Rode =
10 Fod = 3,14 m) mussten vom Zug deutlich
sichtbare Abtheilungszeichen (sprich: km-
Steine!) aufgestelit sein.

Nach preuBlischen Mafen also alle 75,4 m!

- wJedesmal, wenn eine Maschine im Gan-
zen 5000 Meilen durchlaufen hat, ist der
Dampfkessel technisch zu priifen.”

(1 preuBische Meile = 2000 Ruthen =
7532,49 m., 5000 Meilen entsprachen also
37662,45 km!
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Zur Kontrolle war ein Register fur jede Ma-

schine zu fihren.

- Fahrplanwechsel: ,Am ersten April jeden

Jahres tritt der Sommerfahrplan, am

15.Oktober jeden Jahres aber der Winter-

fahrplan in's Leben*

- Bahnhofsuhr:,Auf dem Bahnhof soll eine

grof3e, mit Schlagwerk versehene, wéhrend

der Dunkelheit erleuchtete und von einer der

AuBenseiten, sowie von dem Perron aus

sichtbare Uhr vorhanden sein. Nach dieser

ist der Betrieb zu regeln.*

- Lokpersonale: ,Hinsichtlich der Qualifica-

tion der Lokomotivfihrer wird insbesondere

bestimmt, dass dieselben eine einjéhrige

Lehrzeit und die fir Lokomotivfithrer in

Preulen vorgeschriebene Priifung bestan-

den haben; hinsichtlich der Qualification der

Heizer, da3 sie mit der Einrichtung und

Handhabung der Lokomotiven wenigstens in

so weit vertraut sein missen, um dieselben

erforderlichen Falles still- oder zurickstellen
zu kénnen.”

- Signale durch Bahnwiirter: § 28 be-

stimmt: ,Die Bahnwérter missen dem Zuge

folgende Signale geben kénnen:

1) Die Bahn ist befahrbar, d. h. es ist kein
Hindemif auf der Bahn und die Auswei-
chungen sind richtig gestellt;

2) Langsamfahren;

3) Stillhalten.

Fur das Signal Nr. 1 ist auBBer der Anwesen-

heit des Warters kein besonderes Zeichen

nothwendig.”

- Signale des Lokfuhrers: § 29 ,Die Loko-

motivfihrer miissen signalisiren kénnen:

1) Achtung geben;

2) Bremsen anziehen;

3) Bremsen loslassen.*”

Man bedenke: Druckiuftoremsen kamen erst

in den 1920er Jahren auf!

- Sicherheit fiir die Reisenden: ,/n jedem

Zuge, mit welchem Personen beférdert wer-

den, mul3 mindestens ein belasteter Wagen

ohne Personen zundchst auf den Tender
folgen.“

- Zugfolgeabstinde: ,Kein Zug darf von

dem Bahnhofe oder von der Haltestelle ab-

fahren, bevor der nach derselben Richtung
frither abgegangene Zug 500 Ruthen davon
entfent ist. Folgt wéhrend der Fahrt ein Zug

dem andem so rasch, dass der zweite sich
einer Wérterbude naht, bevor der erste be-
reits 500 Ruthen vorbei ist, so hat der be-
treffende Wérter das Signal zum Halten zu
geben.”

Man erkennt deutlich die gewaltige Verant-
wortung, die den Bahnwartern der damali-
gen Zeit auferlegt wurde.

- ,Fahrtbericht®: ,Jeder Zugfihrer ist mit
einem Stundenzettel zu versehen, in
welchem die Dauer der Fahrt von einem
Haltepunkt bis zum andern genau verzeich-
net wird.“

Die Auswertung erfolgte wie in spéterer Zeit
durch die Direktion.

- Bahnpolizei: ,Diese Bahnpolizeibeamten
werden als solche von der beikommenden
Behérde beeidigt. Die Beeidigung kann we-
gen mangeinder Qualification versagt wer-
den.

Zur Beeidigung sind unbedingt erforderlich:
21jahriges Alter,

unbescholtener niichtemer Lebenswandel,
Kenntni3 des Lesens und Schreibens....
...Sie mussen bei Austibung ihres Dienstes
ihre Dienstabzeichen tragen.”

- Hunde: ,Hunde und andere Thiere diirfen
in den Personenwagen nicht mitgenommen
werden.*

- Raucher: ,Das Tabakrauchen ist mit Aus-
nahme der dritten Classe nur in denjenigen
Coupes gestattet, weilche als Rauchercou-
pes sichtlich bezeichnet sind.“

Soweit die sicherlich interessanten Ausziige
aus dem Reglement fur die Eisenbahn auf
Holsteinischem Gebiet. Man kann sich vor-
stelien, dass die Bestimmungen auf Libek-
ker und Hamburger Terrain dhnlich waren,
gleichwohl sind Abweichungen ohne weite-
res denkbar.

Die weitere Entwicklung der Eisenbahnen im
Lubecker Raum in Stichworten:

1870 Baubeginn in Richtung Bad Kieinen
(Mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisen-
bahn)

1873 Bau der Eutin-Labecker Eisenbahn -
ELE - (mit LBE-Beteiligung)

1873 Erster Schnellzug auf Strecken der
LBE: Hamburg — Lubeck — Stettin
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15.10.1882 Eroffnung der LBE-Strecke nach
Travemiinde

1889 Inbetriebnahme LBE-Guterbahnhof
Genin

1889 Neue LBE-Hauptwerkstatt an der
Cronsforder Allee

1897 Erdffnung der preuBischen Staats-
bahnlinie Bad Oldesloe —~ Ratzeburg — Ha-
genow und der Strecke Malin - Hollenbek
1898 Verlangerung der LBE-Strecke von
Travemiinde Stadt bis Travemiinde Strand-
bahnhof. Anfangs wird diese Strecke nur im
Sommer betrieben!

1899 Die Strecke nach Traveminde erhalt
den Hauptbahnstatus

22.08.1902 Eréffnung der LBE-Strecke (Ne-
benbahn) nach Schiutup (Bedienung der
Fischindustrie). Der Personenverkehr auf
dieser Strecke wird bereits 1916 eingestellt.
30.12.1898 Vertrag zwischen der Freien und
Hansestadt Hamburg, der Koniglichen Ei-
senbahndirektion Altona und der LBE zum
Bau des neuen Hamburg Hauptbahnhofs.
Er6ffnung: 05.12.1906.

Parallel dazu: Bau des neuen Libecker
Hauptbahnhofs ,An den Rethteichwiesen®
und eines neuen Rangierbahnhofs in Mois-
ling

11.03.1907 Inbetriebnahme Rangierbahnhof
Moisling und Guterbahnhof

01.08.1908 Eroffnung Hauptbahnhof Lubeck
1907 Eroéffnung der Uferbahn Dénischburg —
Herrenwyk: Bedienung des Hochofenwerks
08.07.1913 Erdffnung der LBE-Nebenbahn
Travemiinde Hafen — Niendorf(Ostsee), 4,76
km

Die Gesamtstrecke der LBE — das Signet
mit den senkrechten Buchstaben wurde
1926 kreiert — entwickelte sich auf 160,87
km.

Die LBE hat als eine der wenigen groen
Privatbahnen die Verstaatlichung der Bis-
marck-Ara und die Weltwirtschaftskrise und
deren Folgen iiberstanden. Die Geschéfts-
leitung stand allen Neuerungen der Technik
und auch der Vermarktung der Leistungen
innovativ und risikobereit, aber verantwor-
tungsbewusst gegeniiber. Im Sommer 1931
wurde der Stadteschnellverkehr zwischen
Lubeck und Hamburg zu Personenzugprei-

sen eingefihrt. Die Idee der berlhmten
Doppelstockziige war geboren. Zur Bewalti-
gung der Reisendenstrome besonders auf
den Streckenabschnitten Liubeck — Ham-
burg, Ahrensburg ~ Hamburg (Vorortver-
kehr) und im Wochenendverkehr zwischen
Hamburg und Traveminde mussten wirt-
schaftlich giinstige Fahrzeuge gefunden
werden. Baurat Mauck beschéftigte sich bei
der LBE mit verschiedenen Triebwagenfor-
men und dem Entwurf eines zweiteiligen
und 2weigeschossigen Reisezugwagens,
der von einer besonderen Lokomotive nicht
nur gezogen, sondern auch geschoben wer-
den solite, um die zeitaufwendigen Wende-
zeiten zu reduzieren. 1934 verabschiedete
die LBE einen groRangelegten Modernisie-
rungsplan. Entwicklungsplane wurden ver-
geben. Als Ergebnis aller Bemiihungen kam
die bekanntesten Fahrzeuge der LBE in
Fahrt:

1936 wurden die Doppelstockwagen mit den
dazugehdrigen Stromlinien-
Tenderiokomotiven der Baureihe 60 im
planméaBigen Reisezugdienst eingesetzt.
Hier ein paar Daten:

Wagen:

LOP 58,52 m,

Wagenhohe: 4,32 m iiber SO,
zwei Stockwerke,

Masse 71 t

Sitzplatze: 2. Ki 42, 3. KI 258
Lok:

Achsfolge1 B 1,

LOP12,38 m,

Hg 120 km/h,

Damit wurden zwischen Liubeck und Ham-
burg Fahrzeiten von 40 Minuten, und zwi-
schen Hamburg und Traveminde von 60
Minuten erreicht!

Ein Novum fir die damalige Zeit! Die Eisen-
bahnwelt der 30er Jahre des zwanzigsten
Jahrhunderts stand Schlange bei der LBE,
um diese schnellen Fahrzeuge zu bewun-
dem.

Ein zeitgenossisches, farbiges Werbefalt-
blatt (siehe auch Titelbild) lobte denn auch
in folgenden Worten:
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DIE DOPPELDECKZUGE der Liibeck-
Biichener Eisenbahn finden seit ihrer ersten
Fahrt groBes und ungeteiltes Interesse im
In- und Auslande. Wer hétte nicht den
Wunsch, einmal mit diesen neuartigen Zi-
gen zu fahren, die nicht nur die schnellste
Verbindung zwischen Hamburg, Libeck und
der Ostsee darstellen, sondem jedem Fahr-
gast auBerordentliche Bequemlichkeit bie-
ten! In den schén ausgestatteten Fahrga-
strédumen 2. und 3. Klasse kann man je nach
Wunsch héher als sonst (ber der Land-
schaft dahinfahren oder dicht iber den Glei-
sen den Blick durch die groBen Aussichts-
fenster auf Wiesen und Waélder, Stadte und
Dérfer genieBen. Dabei sitzt der Reisende
immer in der Fahrtrichtung, denn die Rik-
kenlehnen der Banke — auch die 3. Klasse
hat ledergepoisterte Sitze — lassen sich
umlegen. Auch die Unterbringung des Ge-
pécks ist neuartig geregelt: die Doppeldeck-
zilge sind die ersten Ziige, in denen Pagen
in kleidsamer Tracht zur Hilfe fiir die Fahr-
géste bereitstehen; im Gepédckraum nehmen
sie das gré3ere Handgepéck des Reisenden
zur kostenlosen Bef6rderung an.

Die Schnelligkeit der Ziige verbiirgt eine ra-
sche und bequeme Fahrt. Bei einer H6chst-
geschwindigkeit von 120 Kilometem in der
Stunde legen die Zige die Strecke Hamburg
Hbf — Libeck in 40 Minuten, die Strecke
Hamburg — Liubeck — Travemiinde (bei 2
Minuten Halt in Libeck) in 60 Minuten zu-
riick. Neu ist, da3 die Doppeldeckziige nur
in der einen Richtung von der Lokomotive in
ublicher Weise gezogen, in der anderen
Richtung aber geschoben werden. Der Lo-
komotivfihrer befindet sich dann nicht auf
der Lokomotive, sondem in einem Fihrer-
stand an der Spitze des Zuges, wéhrend der
Heizer auf der schiebenden Lokomotive
bleibt, das Feuer bedient und die Dampfer-
zeugung iberwacht. Vom Fihrerstand aus
wird mit einer elektrischen Femsteuerung
die Dampfzufuhr und die Geschwindigkeit
des Zuges geregelt sowie die Bremse be-
dient; Mikrophon und Lautsprecher dienen
zur Verstédndigung zwischen Fiihrerstand
und Lokomotive.

Die Fahrt mit diesen neuartigen, schnellen
und bequemen Doppeldeckzigen kostet

keinen Zuschlag, denn die Ziige geften als
Personenziige. Benutzen Sie deshalb mdg-
lichst oft die Gelegenheit zu einer genuBrei-
chen Fahrt in den DOPPELDECKZUGEN
DER LBE*

Der letzte noch erhaltene Doppelstockwa-
gen wird heute von den Mitgliedern des
Vereins Lubecker Verkehrsfreunde (VLV)
als technisches Denkmal fahrbereit unter-
halten.

Es bleibt noch viel (ber die Entwicklungen
der LBE-Maschinentechnik zu berichten:
von der Dampfmotor-Kleinlokomotive und
von dem Dampftriebwagen DT 2000 u..a.

Im Zusammenhang mit dem Gro3-Hamburg-
Gesetz verlor die Freie und Hansestadt Lu-
beck ihre Jahrhunderte alte staatspolitische
Selbstandigkeit und wurde als kreisfreie
Stadt am 01.April 1937 PreuRRen zugeschla-
gen, seitdem gehort Libeck zu Schleswig-
Holstein.

Die Deutsche Reichsbahn hatte bereits wah-
rend der Inflationszeit in grofem Umfang
Aktien der LBE erworben. Der Ubergang der
letzten groRen Privatbahn in Deutschland
zur Staatsbahn war nicht mehr aufzuhalten.
Trotzdem waren die LBEer doch ein wenig
Uberrascht, als die Nachricht am 11.11.1937
verbreitet wurde, dass die LBE zum
01.01.1938 verstaatlicht wird.

Damit endete nach 87 Jahren der Selbstén-
digkeit die erfolgreiche Geschichte der LBE.
Fortan wurden die Belange der Eisenbah-
nen in und um Lubeck als Teil der Deut-
schen Reichs- bzw. Bundesbahn bzw. heute
der Deutschen Bahn fortgefiihrt.
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Hier eine kleine Ubersicht in Zahlen:

Loks  Personen- Pack- Giter- Fahrgaste  Guter Mitarbeiter
wagen wagen wagen in 1000 t
1852 4 13 2 71 128 40 193
1866 20 51 9 293 451 169
1878 31 72 7 503 760 561
1883 36 86 16 584 985 663
1900 59 150 28 1044 2692 1185
1913 88 278 42 1349 8665 2135 2415
1926 80 300 40 8523 2079
1932 70 277 40 1171 4991 1340 2778
1937 6900 2570 rd. 2770

Doppelstockwagen der Lilbeck-Blichener Eisenbahn (mit Aufschrift H - L Schneliverkehr), bespannt mit

V 220 013-7

Foto: Foto-Gruppe BSW Lubeck
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Standorte der historischen Fahrzeuge

In Ausgabe 5/ April 2001, Seite 4 hatte
,Bahn & Modell* die Standorte der betriebs-
bereiten und der nicht betriebsfahigen Mu-
seumsfahrzeuge genannt. Zum Zeitpunkt
des Redaktionsschlusses am 15. Februar
2001 war das der aktuelle Stand. Kurz da-
nach wurde als weiterer Standort Garmisch-

Partenkirchen vom Eigentimer DB AG be-
statigt. Einer mindlichen Information des DB
Museums Nurnberg gegeniiber der Schrift-
leitung zufolge unterliegt diese Standortliste
standig der Aktualisierung durch den Ei-
gentimer DB AG, worliiber die Schriftleitung
bei gegebenen Anlassen informieren wird.

Legendare Schnellzuglokomotive kehrte fiir wenige Stunden in ihr ehemali-
ges Heimat-Bahnbetriebswerk Hagen-Eckesey zuriick

Jens Gninebaum, Herdecke

Es gibt Mythen, deren Existenz niemand be-
streitet. Dazu gehért der knapp zehnjéhrige
Einsatz der Schnelizugdampfloks der Bau-
reihe 03.10 vom Standort Hagen-Eckesey
aus.

Von 1958 an waren alle 26 DB-Maschinen
dieser Baureihe in Hagen stationiert und
fuhren auf allen Schnelizugstrecken bis
Norddeich-Mole, Emmerich, Aachen, Kéln,
Gieflen, Kassel, Géttingen, Kreiensen, Han-
nover und Braunschweig. Fir die nicht ein-
fach zu bedienenden Maschinen wurden
damals junge Dampflokfuhrer ais ,Elite* aus-
gebildet, um mit den einzigen Schnelizug-
loks der damaligen BD Wuppertal schwerste
D-Zuge zu beférdern. Die jungen ,Teufel
von damals sind heute in Ehren pensioniert
und freuten sich auf ein Wiedersehen mit
dem letzten betriebsfiahigen Exemplar der
,Star-Dampflok*.

Im September 1966 war die Schnellzug-
Herrlichkeit vorbei und bei den ,Rennern”
gingen die Feuer aus. Moderne Diesel- und
Elektrolokomotiven hatten damals ihre letz-
ten Leistungen auf der Oberen Ruhrtalbahn
Richtung Kasse! und auf der Ruhr-Sieg-
Strecke Richtung Gielen ibernommen.

Die eleganten Maschinen mit den zwei Me-

" ter hohen Treibradern waren 1939 von der

damaligen Deutschen Reichsbahn fir den
hochwertigen  Schnellzugverkehr — gebaut
worden und waren im Flachland in der Lage

eine Hochstgeschwindigkeit von 140 km/h
2u erreichen.

Nach dem zweiten Weltkrieg haben einige
Lokomotiven dieser Baureihe bei der Deut-
schen Reichsbahn der DDR Uberlebt. Die
03 1010, ein ,Saurier der Technikgeschich-
te*, wird heute von der DampfPlus Gesell-
schaft aus Halle (Saale) eingesetzt.
Zusammen mit den Eisenbahnfreunden
Witten, dem Eisenbahnmuseum Bochum-
Dahlhausen und den pensionierten Lokomo-
tivfuhrern aus Hagen fuhr die Lokomotive
einige Einsatze auf den ehemaligen Stamm-
strecken ihrer ldngst verschrotteten Schwe-
stemn.

Das High-Light war ein Foto- und Filmtermin
mit dieser eleganten Lok und mit ihren ehe-
maligen Meistern.

Einige Daten zur 03 1010:

Baujahr 1940, Hersteller Borsig
Fabriknummer 14.921

Betriebsgattung S 36.18

Bauart 2'C1'h3

Dienstmasse 103 t

Wasserkasteninhalt 34 m*

Kohlenvorrat 10 t

Hg 140 km/h

Urspriinglich war vorgesehen, 140 Maschi-
nen der BR 03.10 zu bauen, 60 wurden her-
gestellt, die anderen Auftrage sind wegen
des zweiten Weltkrieges storniert worden.
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Gestaltung von Dioramen zur Geschichte der Eisenbahn

Wolfgang Bahnert, Stellvertreter des Hauptbeauftragten fir Modelleisenbahn

Das Diorama soll in der Nenngré3e HO epo-
chegerecht gestaitet werden. Die MaQe der
Grundflache sollen 400 x 1200 mm, die H6-
he des Grundrahmens einschlieBlich
Grundplatte 40 mm betragen (siehe Skizze
Seite 22). Die Gestaltung und Darstellung
des oder der Gleise erfolgt nach NEM 112,
122 oder 123. Gebsude und technische
Anlagen (z.B. Krane) sollen maflstabgerecht
gestaltet sein. Etwas schwierig erscheint die
Darstellung der Figuren als historische Zeit-
zeugen. Sicher helfen aber hierbei einige
Stiicke Karton oder Plaste sowie Alleskleber
und Revell-Farben. Gebaude, technische
Anlagen und Figuren werden fest auf das
Diorama geklebt.

Themen zur Gestaltung:

1. Deutsche Lindereisenbahnen und
private Bahnen
Preufische Staatsbahn
Kéniglich Sachsische Staatsbahn
Bayerische Staatsbahn
Oldenburgische Staatsbahn
Warttembergische Staatsbahn
Sachsisch-Bayerische Staatsbahn
Hessische Ludwigs-Eisenbahn
Bayerische Ostbahn
Leipzig-Dresdner Eisenbahn
Berlin-Anhaltische Eisenbahn
Berlin-Stettiner Eisenbahn
Oberschlesische Eisenbahn
Mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisen-
bahn
Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn
Halle-Sorau-Gubener Eisenbahn
Berliner Nordbahn
Hannoversche Staatsbahn
Berlin-Potsdamer Eisenbahn
Berlin-Hamburger Eisenbahn
Muldenthalbahn
Taunus-Eisenbahn
Frankfurt-Hanauer Eisenbahn
Main-Neckar Eisenbahn
Frankfurt-Bebraer Eisenbahn

Zu diesen Eisenbahnen sind natirlich je-
weils mehrere Untertitel und Themen még-
lich, die mit unterschiedlichen Zuggamituren
gestaltet werden kdnnen.

2. Entwicklung nach Griindung der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft
(DRG) und der Deutschen Reichsbahn
(DR) zwischen 1920 und 1945

Hierbei sind ebenfalls viele Untertitel még-

lich. Folgende Hauptthemen sollten diese

Dioramen zum Inhalt haben:

Einheitslokomotiven und Wagen

Guterziige

Personenzige

Schnellziige

Gehobener Reiseverkehr

"Rheingold‘- Express

Schnellverkehr Berlin — Hamburg (SVT
137.2.)

Schnellverkehr mit SVT zwischen den GroR-
stadten

Schnellverkehr mit Dampflokomotiven
Henschel-Wegmann-Zug, Lok BR 05 und 06

3. Die Deutsche Reichsbahn im zweiten
Weltkrieg

Kriegslokomotiven und Behelfspersonenwa-

gen

Verkleidete Panzerziige

Lazarettwagen und Zige

4. Entwicklung der Eisenbahn nach 1945
4.1. Deutsche Bundesbahn

Rekonstruktion von Dampflok und Umbau
auf Olfeuerung (BR 01, 01.10, 41 und 44)
Rekonstruktion von Reisezugwagen
Dampflok-Neubauprogramm (BR 10, 23, 65,
66 und 82)

Neubau-Ellok (E 10, E 40, E 41, E 50)
Diesellok (V 200, BR 215 bis 218, 221)
Neubauprogramm von Wagen
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Neuer Rheingold-Zug (mit 110.12)
Schnellverkehr mit E 03 (IC-Verkehr)
ICE-Verkehr

4.2. Deutsche Reichsbahn

Dampflok-Neubauprogramm (BR 23.10, 25,
50.40, 65.10, 83.10)

Rekonstruktion von  Dampflokomotiven
(01.5, 22, 50.35, 58.30)

Umbau von Dampflok auf Staubfeuerung
(03.10, 25, 44, 52, 58)

Umbau von Dampflok auf Olfeuerung (01.5,
03.10, 44, 50.50, 95.0)

Rekonstruktion von Reisezugwagen
Diesellokomotiven V 180,132, 119
Neubauprogramm von  Reisezugwagen
(DBv, DBz, DGB)

Neubau-Eliok E 11, E 42, 155, 143, 112

ko

5. Entwicklung nach Zusammenfiihrung
beider Bahnen zur DB AG

Neue Zige (IR, EC, ICE)

Neue Lokomotiven BR 101, 120

Grenziberschreitender Verkehr: BR 130,

180, 184

Neue Nahverkehrsziige: 628, 612, 642

Solite in einer Gruppe Interesse fir ein be-
stimmtes Thema angemeldet werden, dann
sollte schnellstméglich der Stellvertreter des
Hauptbeauftragten fir Modelleisenbahn
Wolfgang Bahnert, Berkaer Weg 3, 04207
Leipzig, Tel./Fax: 0341/4210 104 informiert
werden. Ist das Diorama fertiggestellt und
steht fir Ausstellungen bereit, bitte ein Foto
davon ebenfalls an die 0. g. Anschrift sen-
den. Rickfragen und Auskiinfte zum darge-
stellten Anliegen sind unter 0. g. Rufnummer
jederzeit moglich.

Ausgekramt, Sitze...

- Halt! Der Warter steilt sich, das Gesicht
dem nahenden Zuge zugekehrt, mitten in
das Gleis und schwingt bei Tage seine
Muitze oder einen anderen Gegenstand
vom Kopf nach den FuBen im Kreise
umher. Bei Nacht schwingt er seine
Handlaterne im Kreise umher. Sollte der
Locomotivfihrer dieses Zeichen nicht
frah genug bemerken, so muR der

Bahnwarter dasselbe, neben dem Gleise
stehend, fortsetzen, wenn auch schon
der Zug an ihm voriiberfahrt.

(aus: Schriftgut Altona-Kieler Bahn, 1870)

gefunden von Diko
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Far Anfdnger und Einsteiger und zum Nachdenken:

Module

Gert-E. Thalau, Bezirksbeauftragter fir Eisenbahngeschichte und Modelleisenbahn fiir die Be-

zirke Hamburg und Schwerin

Als Modellbahner hat man zunéchst viele
Ideen, die man im Modell verwirklichen
mochte. Aber, oh weh, man merkt sehr
schnell, dass bei einer Realisierung die An-
fage Uberladen sein wiirde. Man kommt in
die Phase des Gribelns, und man informiert
sich. Wo? Bei Freunden, auf Ausstellungen,
im Verein, in Fachzeitschriften und in der
Fachliteratur. Sehr schnell steht der Interes-
sierte vor der Frage: Umsetzung einer be-
stimmten Vorbildsituation oder eigene Kom-
position?

Was hat das mit dem Modulbaugedanken zu
tun? Was ist ein Modul?

Vor einem halben Jahrhundert bestand i. d.
R. eine Modellbahnanlage - unabhangig
von der Spurweite — oft aus einer oder meh-
reren Platten, auf der Gleise und Weichen
verlegt waren, mit mehr oder weniger klei-
nen Radien und ,Gebirgen“ zur Kaschierung
von Wendekehren mit kleinsten Radien, um
wieder auf die sichtbaren Gleisldngen zu
kommen. Gebdude, Fabrikanlagen usw.
wurden als Handelsprodukte gekauft, mon-
tiert und auf der Anlageplatte eingepasst.
Dann kamen Dioramen. Meist Modell-
nachbauten von Vorbildbetriebsstellen der
groBen Eisenbahn. Vornehmlich Museen
zeigten so dem Betrachter oft schon nicht
mehr existierende Details von DB, DR oder
Privatbahnen. Diese Dioramen waren
,Standbilder*, es fehlte die Moglichkeit, Be-
triebsablaufe in Funktion darzustellen.

Jetzt kann man einfach sagen, die Weiter-
entwicklung der festen (Platten-) Anlagen
und der Dioramen sind die Module. Ganz so
simpel ist es jedoch nicht.

Module, das bedeutet Modelleisenbahnbe-
trieb auf langen Strecken, oft mit schénen
langen Geraden und Kurven mit groBen
gefélligen Radien, eben wie beim Vorbild,
aber im entsprechenden Malstab.

Was ist ein Modul? Es gibt viele Definitio-
nen!

Einfach gesagt: Ein Modellbahnmodul be-
steht aus einem umgedrehten Kasten, auf
dem Gleise, Landschaft, Betriebsanlagen,
Gebaude usw. im jeweiligen MafRstab ge-
baut werden. Mehrere Module werden zu
einem gréBeren Arrangement zusammen-
gesetzt.

Damit die einzelnen Module problemlos zu-
sammengefugt werden konnen, haben die
aneinanderzuschraubenden Kopfstiicke*
die gleichen MaRe, d. h. Héhe und Breite
sind ,genormt’. Die Lange der Module ist frei
zu wahlen, hier spielen oft die Transport-
moglichkeiten (Pkw) die entscheidende
Rolle. Das Planum (unterhalb der Modell-
bahnschwellen) hat eine vorher festgelegte
Hohe uber dem FuBboden. Die Module ste-
hen auf Beinen, die abschraubbar oder
klappbar angeordnet werden.

Die Konstruktion der einzelnen Segmente ist
abhéngig von der geplanten Verwendung:
Strecken-, Bahnhofs-, Abzweig- oder Bw-
Modul, um nur einige zu nennen. Ein Bahn-
hofsarrangement erstreckt sich i. d. R. Uber
mehrere Module. Hier sind die verschieden-
sten Variationen in Lange und Breite még-
lich. Der Modulkasten wird am besten aus 8
bis 10 mm dickem Sperrholz gebaut und er-
hélt seine Stabilitat durch zusatzliche Quer-
spanten.

Um einen sicheren Betriebsablauf zu ge-
wahrleisten, ist verstandlicher Weise eine
einheitliche Stromversorgung vorgesehen.
Man sieht also, dass einige einheitliche
.Normen* Voraussetzung fir den Bau und
damit fur die Kompatibilitdt der Module er-
forderlich sind. Aber diese ,Mihen* lohnen
sich! Uberwiegen doch die Vorteile. Module
sind flexibel einsetzbar, zu Hause, im Ver-
ein, in der Freizeitgruppe, auf Aussteliun-
gen, bei Freunden. Sie sind leicht zu trans-
portieren und aufzustellen, immer wieder
aufs neue.
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Gebaut wird da, wo Platz ist, notfalls bei
Muttern auf dem Kiichentisch. Die Gestal-
tung ist dem Erbauer selbst Uberlassen.
Aber auch hier ist eine veninftige Planung
Voraussetzung.

Da die einzelnen Module individuell zu einer
groBeren Anlage zusammengesetzt werden
kénnen, ist eine standig wechselnde Ge-
samtgestaltung méglich. Selbst in feste
(Heim-) Anlagen kénnen Module uber Ad-
apterstiicke integriert werden.

Es spricht viel fur die Verwendung von Mo-
dulen in unserem Hobby-Bereich, gleich ob
in GréBe Z, N, TT, HO, O oder gréer.

Soliten Sie Interesse haben, es gibt inzwi-
schen viel Literatur, z.B. ,MODELLBAHN-
MODULE BAUEN* im ALBA-Verlag, MIBA-
Spezial 26 ,MODULE UND SEGMENTE",
alle Fachzeitschriften nehmen zu diesem
Thema oft Stellung. Sogar Normbléatter der
NEM beschaftigen sich mit diesem Bereich
des Modellbahnhobbys.

Und far Einzelfragen stehen auch wir Be-
zirksbeauftragte des Modellbahnbereichs
selbstversténdlich zur Verfugung. (An-
schriften siehe Rubrik ,Adreflbuch“ in die-
sem Hetft).

Ausgekramt, Sitze...

- Das bei den Eisenbahnen angestellte
Dienstpersonal ist zu einem bescheide-
nen und héflichen, aber entschiedenen
Benehmen gegen das Publikum ange-
wiesen und hat sich innerhalb der ihnen
angewiesenen Dienstgrenzen gefallig zu
zeigen.

- Dem Dienstpersonal ist das Rauchen
wahrend des dienstlichen Verkehrs mit
dem Publikum verboten.

- Das zu entrichtende Fahrgeld ist abge-
zahlt bereit zu halten, damit Aufenthalt
durch Geldwechsel vermieden werde.

- Auf den Hauptstationen sind verpflichtete
Gepacktrager, weiche unter dienstlicher
Aufsicht stehen und durch Dienstabzei-
chen erkennbar sind. Sie sin mit einer
gedruckten Dienst-Anweisung zu verse-
hen, welche sie, sowie die gedruckte
Gebiihrentaxe, in ihrem Dienste bei sich
zu fuhren und auf Verlangen vorzeigen
mussen.

(aus: Vorschriften fiir den Personen- u.

Gepidck-Verkehr auf den Eisenbahnen

Deutschlands, 1859)

gefunden von diko
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Bevor eine Modellbahnanlage gebaut wird ...

Wolfgang Bahnert, Leipzig

Der Aufbau einer Modellbahnanlage ist fur
einen Modellbauer nicht sonderlich schwie-
rig, wenn er seiner Fantasie freien Lauf las-
sen kann. Anders sieht es aber aus, wenn
ein konkretes Vorbild als Modell nachemp-
funden werden soll.

Die ersten Uberlegung, die dafiir angestellt
werden sollte, ist die Suche nach einem ent-
sprechendem Vorbild. Ist es dann gefunden
(zumindest gedanklich), sollte die dazugeho6-
rige Umgebung und Landschaft ausgiebig
studiert werden. Gunstigerweise vergrofRert
man den entsprechenden Ausschnitt einer
Wanderkarte. Ein Besuch vor Ort solite dann
unbedingt folgen, wobei auch die Strecke
abgelaufen werden kann. Dall die Kamera
dabei nicht fehlen darf, ist selbstversténd-
lich. Ist das Vorbild bereits der Rationalisie-
rung zum Opfer gefallen, sind Recherchen
und das Sammeln von aiten Fotos uneriaf3-
lich. In Heimatmuseen und Archiven finden
wir oft verborgene Schéatze in Form von
Zeichnungen und statistischen Unterlagen,
die fir den Nachbau von Nutzen sein kén-
nen.

Die BSW-Freizeitgruppe ,Modelleisenbahn
im Bw Leipzig Hbf Sud" besteht seit Sommer
1967. Unsere erste Gemeinschaftsaniage in
der NenngroRe HO entstand nach Fantasie;
sie nahm eine Flache von 1,80 x 12,20 m
ein. Die Besucher auf Ausstellungen lobten
uns fir den regen Fahrbetrieb.

Als zweite Anlage konzipierten wir den
Nachbau des Bahnhofs Klingenberg-
Colmnitz mit dem Tunnel ,Edle Krone* an
der Sachsenmagistrale Dresden — Werdau
zu der Zeit, als die ersten Ziige mit Elloks
bespannt und beide dort beginnenden 750-
mm-Schmalspurstrecken (nach Frauenstein
und Oberdittmannsdorf ) noch in Betrieb wa-
ren. Beim ersten Besuch vor Ort stellte uns
der Leiter des Bahnhofes den Gleisplan zum
Abzeichnen zur Verfiigung. Alle noch vor-
handenen Gebaude wurden vermessen,
skizziert und von allen Seiten fotografiert.
Mit einem Foto vom Bahnhof auf unserer

Anlage (1,60 x 12,00 m) bedankten wir uns
beim Vorsteher in Klingenberg-Colmnitz fur
die Unterstitzung. Das schénste Lob fir uns
war sein Dankschreiben, in dem er schrieb,
daB einige Kollegen in unserer Ausstellung
waren und begeistert berichtet haben, wie
originalgetreu wir ihren/unseren Bahnhof
nachgestaltet haben.

Der nachste Vorbildnachbau war der Bahn-
hof Beiern-Langenleuba an der ehemaligen
Nebenbahnstrecke Narsdorf — Nobitz (Al-
tenburg) auf einer Flache von 1,40 x 6,00 m.
Der Nachbau der Gebaude gestaltete sich
dabei recht einfach, alle Hochbauten sind
oder waren Ziegelbauten. Auf den Fotos
muBten nun die Ziegel gezahlt und mit dem
entsprechendem Faktor multipliziert werden.
Unter dem Motto ,Auf Nebenbahnen durch
Deutschland” entstand unsere néchste An-
lage auf ,Modulen* oder auch ,Segmenten*
mit den Abmessungen von jeweils 0,70 x
1,40 m. Nachgestaltet sind je ein Bahnhof
auf drei Modulen aus dem Bayrischen Wald
(Bf Chamerau) und in Sachsen (Tanndorf).
Dazu acht weitere Module mit deutschen
Landschaften und ihren typischen Gebéu-
den (Schwarzwald, Séachsische Schweiz,
Mecklenburg, Lausitz etc.).

Nach der Wende reizte uns nun auch der
modemne Eisenbahnbetrieb mit IR, IC und
ICE. So entstand eine weitere Modul-Anlage
von 20,4 m Lange und dem Bahnhof Dorn-
reichenbach an der Strecke Leipzig — Dres-
den als Mittelpunkt. Die Landschaft an der
Strecke ist dabei der Leipziger Umgebung
nachempfunden.

Neuestes Projekt ist der Nachbau der Steil-
strecke Eibenstock unterer Bf — Eibenstock
oberer Bf, die 1975 dem Bau der Trinkwas-
sertalsperre Eibenstock geopfert werden
mufte. Eigene Fotos von vor der Stillegung,
dazu Fotos von Eisenbahnfreunden sowie
das Buch ,Die Steilstrecke Eibenstock* vom
EK-Veriag bildeten die Grundlage fur die Er-
arbeitung des Gleisplanes und der erforder-
lichen Zeichnungen fir die Gebaude. Sicher
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mussen dabei auch Kompromisse einge-
gangen werden. Aber uns stort es nicht,
wenn ein Gebaudemodell in seinen Abmes-
sungen um zwei oder drei Millimeter diffe-
riert. Mussen doch die Gleisanlagen eben-
falls gekurzt dargestellt und einzelne Gleise
ganz weggelassen werden.

Die Anlage soll auf sechs Teilen von 0,72 x
1,50 m aufgebaut werden. Dargestelit wer-
den der untere Bahnhof, die Steilstrecke wie
auch der obere Bahnhof mit Heizhaus und
Guterschuppen. Zur Darstellung der Topo-
grafie wurden Schnittzeichnungen mit dem
Gelandeprofil zwischen den einzelnen Tei-
len angefertigt. Die durchschnittliche Stei-
gung auf der Steilstrecke betragt zehn Zen-
timeter pro Meter. Der kleinste Kurvenradius
ist mit 500 mm vorgesehen. Damit es spater
kein boses Erwachen gibt, haben wir bereits
vor Baubeginn Testfahrten in der Steigung
und im Bogen vorgenommen: Fleischmanns
T 16.1 schafft die Steigung nur allein, die
Gitzold 86 (alte Ausfihrung mit Topfmotor)
drickt mihelos drei Wagen und die Piko
94.20 schafft ebenfalls drei Wagen.

Die Rahmen werden aus 15 mm dicken
Sperrholz hergestelit. Als Unterbau fir die
Gleisanlage dient neun Millimeter dickes
Sperrholz. Das Geldnde wird in Skelettbau-
weise ausgefiihrt. Angeklammerter Ma-
schendraht wird mit Stoffstreifen durch-
flochten, auf welchen grober Stoff geklebt
wird. Als Gleismaterial verwenden wir sol-
ches der Firma Tillig (ehemals Pilz-Gleis)
mit 15° Weichen. Unter dem Gebirge wird
ein Abstellbahnhof angeordnet, auf dessen
Gleisen vier Zige Platz finden werden.

Bevor der Aufbau der Gleise beginnt, wird
eine ,Fahrordnung‘ entsprechend dem Vor-
bild erstellt, und die Halteplatze der Zige
werden im Gleisplan markiert. Dazu werden
Abschaltstrecken vor den Signalen ange-
ordnet. Ebenfalls werden die Lagen der
Reedkontakte fir die Steuerung der Signale
im Gleisplan vorgesehen. Weil die Zige im
unteren Bahnhof in beide Richtungen
gleichzeitig ausfahren sollen, muB die
Ringstrecke in zwei Stromkreise unterteilt
werden. Die entsprechenden Bahnhofsglei-

se sind beidseitig elektrisch zu trennen, was
auch firr den Abstellbahnhof gilt.

Zur Erstellung des Schaltplanes ist es rat-
sam, alle gewinschten oder vorgesehenen
Fahrten der Zuge wie auch Schaltvorgange
in loser Folge auf einem Bogen Papier zu
notieren. Dann gibt es verschiedene Mog-
lichkeiten, den Schaltplan samt seiner Sym-
bole zu Papier zu bringen. Ich selbst habe
gute Erfahrungen mit folgender Verfahrens-
weise gemacht, die aber keineswegs als der
,Stein der Weisen" oder das ,Ei des Colum-
bus* gewertet werden soll.

Ausgehend von der Stromversorgung fir die
Anlage (12 V = regelbar, 16 V=und 16 V ~,
letztere fiir Beleuchtung) zeichne ich die
einzelnen Stromwege auf.

Beispiel: Der Zug soll am Einfahrtsignal
halten, bevor er in den Bahnhof einfahrt. Vor
dem Signal ist die rechte Fahrschiene auf
einer soichen Lange aufzutrennen, auf der
die langste Lok, die auf der Anlage fahren
soll, zum Halten kommt. Das sind etwa 40
bis 50 cm. Der Fahrstrom + fir diesen
Gleisabschnitt wird (oder kann) Uber den
Kontakt ,Zugbeeinflussung® des Hauptsi-
gnals zugeschaltet. Hat das Signal keinen
solchen Kontakt, kann oder méchte ein ent-
sprechendes Relais angeordnet werden. Ein
bistabiles Relais (lieferbar bei Conrad Elek-
tronik) wird durch Tasterdruck angesteuert
und bleibt in der angesteuerten Lage, bis ein
neuer Impuls fur die Gegenrichtung erfolgt.
Steht kein solches Relais zur Verfugung,
mu3 an einem monostabilen Relais ein
Selbsthaitekontakt geschaltet werden. Diese
Schaltung hat aber den Nachteil, daB bei
Stromausfall oder beim Abschalten zum
Vorfihrende das Relais in seine Grundstel-
lung fallt. Beim Einsatz bistabiler Relais
bleibt der Schaltzustand auch bei Strom-
ausfall erhalten. Wenn wir nun den Ein-
schaltstrom fur dieses Relais Gber Hilfskon-
takte eines Weichenantriebes fihren, kann
die Fahrtstellung des Signals nur bei einer
bestimmten Weichensteilung erfolgen. Ein
Reedkontakt hinter der letzten Weiche im
Einfahrgleis, den ein Magnet unter dem
letzten Wagen des Zuges steuert, bringt das
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Relais fur das Einfahrtsignal wieder in die
Ausgangsstellung (Haltstellung).

Uber einen weiteren Kontakt kann nun das
Relais fur das Einfahrtsignal aus der Gegen-
richtung auf Fahrt gestelit werden. Die
Schaltung dafur ist analog aufzubauen. Das
Zuriickschalten dieses Signals kann Gber
ein Relais gleichzeitig die Weichen umstel-
len und das Ausfahrtsignal des ersten Zuges
auf Fahrt stellen. Soll dieser Zug aber nicht
sofort losfahren, bauen wir einen Zeitschal-
ter ein, welcher die Abfahrt um einige Se-
kunden verzégert. Nicht vergessen dirfen
wir das Zuschalten der Fahrspannung dem
jeweils anderen Stromkreis. Da wir eine ein-
gleisige Strecke haben, missen die Ab-

schaltstrecken jeweils fur die Gegenrichtung
Uber eine Diode Spannung erhalten, da
sonst der Zug dort stehen bleiben wurde.
Hat der ausgefahrene Zug das Signal zu-
rick genommen (Uber Reedkontakt), kann
das Ausfahrtsignal der Gegenrichtung in
Fahrtstellung gebracht werden. So folgt ein
Schaltvorgang dem anderen, genau wie wir
es zu Beginn notiert haben. Reedkontakte
konnen auch durch Taster ersetzt werden,
so daR jeder Schaltvorgang von Hand ein-
geleitet werden mu. Fir Ausstellungen ist
es aber gunstig, wenn bestimmte Vorgange
durch den Zug gesteuert werden und da-
durch eine hohe Sicherheit im Fahrbetrieb
gewdhrieistet ist.

HO-Modulaniage ,,Auf Nebenbahnen durch Deutschland” - Anlagenteil mit Landschaft im Schwarzwaid der
BSW-Freizeitgruppe ,,Modelleisenbahn im Bw Leipzig Hbf Sid"

Foto: W. Bahnert
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Pioniere des Eisenbahnfortschritts (4):

August von Borries (1852 - 1906)

Hans-Joachim Kirsche, Berlin

Er fuhr noch selbst auf der Lokomotive —
und war schliellich Professor an der Tech-
nischen Hochschule in Berlin, er galt als ei-
ner der einflussreichsten Dampfstrategen
bei Preulens Bahn und schuf die preuBi-
sche Erfolgslokomotive: die S 3.
Sparsamkeit wird zwar in Deutschland
meist den Schwaben nachgesagt, aber ge-
nauso zdhite Sparsamkeit einst zu den
sprichwortlichen  preuBischen  Tugenden
(und das im ,PreuBenjahr* 2001 !). Deshalb
wohl auch erfreute sich die Verbundbauart
der Lokomotiven, die eine verbesserte Aus-
nutzung der Expansivkraft des Dampfes
versprach, bei der Eisenbahn in Preullen
besonderer Gunst.

In Frankreich hatte Anatole Mallet die erste
brauchbare Verbundlokomotive mit Hoch-
und Niederdruckzylindern gebaut, und in
August von Borries hatte er in Preuflen ei-
nen uberzeugten Junger gefunden. im ,Or-
gan fur die Fortschritte des Eisenbahnwe-
sens‘ hatte von Borries 1880 eine kritische
Besprechung der Malietschen Lokomotiven
verdffentlicht und darin auch Gedanken zu
ihrer Weiterentwicklung dargelegt. Damals
war von Borries 28 Jahre alt.

Das Eisenbahnwesen hatte ihn schon von
Jugend an fasziniert, obwohl er - Sohn eines
Rittergutsbesitzers - von ,zarter Korper-
beschaffenheit’ war, deshalb gar nicht das
Gymnasium besuchen konnte, sondern von
einem Hauslehrer unterrichtet wurde und
schon gar nicht als Lokomotivbauer geeig-
net schien. Doch in einer Maschinenfabrik
bereitete er sich auf das Studium vor und
besuchte drei Jahre lang die Kénigliche Ge-
werbeakademie in Berlin. In den Ferien zog
es ihn zur praktischen Arbeit in die Werk-
statten der Berlin-Hamburger Eisenbahn in
Hamburg. In der Verbindung von Theorie
und Praxis lag spater immer wieder seine
vielgerthmte Starke. Bei der Hannover-

schen Staatsbahn fuhr August von Borries
ein Jahr lang auf der Lokomotive. 1879 wur-
de er zum Regierungs-Maschinenbau-
meister in Hannover, 1885 zum Maschi-
neninspektor ernannt, schlieBlich der Auf-
stieg zum Vorsteher des Maschinentechni-
schen Buros, womit er der Direktion ange-
hérte.

In allen seinen Schaffensjahren widmete
sich von Borries der Verbundlokomotive, fiir
die er Verbesserungen an der Steuerung,
bei Anfahr- und Wechselvorrichtungen ent-
wickelte, und ein von ihm entworfenes An-
fahrventil wurde unter seinem Namen be-
kannt und fand im Dampflokomotivbau weite
Verbreitung.

Sein Wirken fir die Verbundlok war von Er-
folg gekrdnt, als 1895 durch Ministerialeria
verfiigt wurde, dass bei den PreuRischen
Staatsbahnen samtliche Schnellzugdampf-
lokomotiven und alle, langere Strecken
durchfahrenden Guterzugdampflokomo-
tiven mit Verbundanordnung auszustatten
seien. Er war es dann auch, der die preufi-
sche Erfolgslokomotive, die Schnellzuglok S
3, auf die Schienen stellte. Dank ihres zwei-
achsigen Laufdrehgestells besal} sie eine
ausgezeichnete Laufstabilitat. Ab 1893 wur-
den 1072 Exemplare dieser Gattung gebaut.
1902 erhielt von Borries, inzwischen zum
Geheimen Regierungsrat emannt, den eh-
renvollen Ruf an die Technische Hochschule
in Berlin. Hier lehrte er als Professor fir das
Verkehrsmaschinenwesen. Doch  seine
Professur wahrte leider nicht lange. Ein
Lungenleiden nétigte ihn 1905, in Meran Er-
holung zu suchen. Am 14. Februar 1906
verstarb August von Borries, ohne die Voli-
endung des Bahnbetriebs-werkes Grune-
wald bei Berlin, das ein groangelegtes Lo-
komotivlaboratorium nach seinen Vorstel-
lungen erhalten sollte, noch erleben zu kén-
nen.
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Auszug aus der Chronik des Bahnhofs Gotha von 1833 bis heute:
Finanzierung der Thiiringischen Eisenbahn

Erich Oberthiir, Gotha

Der Bau einer solchen Eisenbahn war in den
40erJahren des 19.Jh. mit groBen Kosten
verbunden, die von den beteiligten Staaten
Konigreich Preuflen, den Herzogtumern
Sachsen-Weimar, Sachsen-Coburg-Gotha,
Sachsen-Eisenach und anderen und den
beteiligten Kommunen nicht allein aufge-
bracht werden konnten. So wurden in allen
groReren an der Strecke liegenden Orten
Ausschiisse gebildet, bei denen Aktien zum
Bau der Thuringischen Eisenbahn gezeich-
net werden konnten. Das war nicht ohne Ri-
siko und muBte bei veranderten Verhaltnis-
sen auch ofters geschehen, wie dies der
Gothaische Anzeiger am 28.02.1844 fir den
Gothaer Ausschuf} berichtet:

JAlle diejenigen, welche Achien zur thunngi-
schen Eisenbahn bei den in Gotha beste-
henden Ausschuf3 gezeichnet haben, wer-
den hierdurch ersucht die Unterzeichnung
bis langstens 4.3. dieses Jahres bei Herm
Emst Vélker dahier aufs neue eintragen zu
lassen, da die verdnderte Lage es erfordert.
Von denjenigen, welche bis zu diesem Ter-
min sich nicht gemeldet haben, wird ange-
nommen, daR sie auf den derzeitigen Emp-
fang der Achienscheine und die fir sie dar-
aus folgenden Rechte verzichten.”
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Aufgrund des Reiseberichts von Herrn de
Ritter hatten die Aktienzeichner allerdings
groRes Vertrauen in den Bau der Thiringi-
schen Eisenbahn, denn einem Bericht in
dem Gothaischen Anzeiger vom 26.03.1844
wurden die Aktien weit Uberzeichnet:
"Comite der Abgeordneten samtlicher Ei-
senbahngesellschaften wurde zusammen
gerufen und tber die Fahrpléne und deren
Zusammengreifen zu beraten."
Die Generalversammlung der Aktionare
wurde auf den 03. August 1844 in den
Gasthof "Zum Schiehenhof' einberufen,
nachdem Erfurt ais Direktionssitz festgelegt
war (Bild). Auf dieser wurde sicher auch der
Wunsch des Konigreichs Preuflen beraten,
das eine schnelle Verbindung seiner ost-
und westdeutschen Provinzen anstrebte.
Die Fahrt von Berlin nach KoIn solite mit al-
len Aufenthalten 26 Stunden nicht iber-
schreiten. Nochmal Gothaischer Anzeiger
vom 26.03.1844: "Zum Bau der Thiringi-
schen Eisenbahn wurden 16 Millionen Taler
gefordert. Die Zeichnungen aber, welche in
Naumburg und Erfurt erfoigten, betrugen
167 Millionen Taler'. Nach Sicherung der
Finanzierung wurde ziigig mit dem Bau be-
gonnen.

Am 07.11.1844 lesen wir im

Gothaischen Anzeiger:

“Die Thuringische Eisenbahn ist
5 seit einigen Wochen hauptséch-
fich auf Briickenbau und Durch-
stiche an vielen Stellen in Angriff
genommen. Eine Stunde von hier
| wird am Durchstich bei dem
il Gothaischen Ort Bischleben und

an der Ubergangsbriicke uber die

Gera gearbeitet.”
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Vor 90 Jahren gebaut: Deutschlands erstes Bahnstromkraftwerk

Hans-Joachim Kirsche, Berlin

Im Januar dieses Jahres héatte es ein
90jahriges Jubitaum geben kénnen. Leider
kam es nicht dazu, denn der Jubilar existiert
nicht mehr. Trotzdem ist es das Ereignis
wert, auf Spurensuche zu gehen. Schlielich
handelt es sich um Deutschlands erstes
Bahnstromkraftwerk, allgemein hin immer
als Reichsbahnkraftwerk Muldenstein be-
zeichnet, obwohl es schon vor Griindung
der Deutschen Reichsbahn gebaut wurde,
namlich noch zu Zeiten Preuens. Bauherr
war die PreuBisch-Hessische Staatseisen-
bahn-Verwaltung.

Wie kam es zum Bau des Kraftwerks, war-
um in Muldenstein ? Nach den erfolgreichen
Versuchen mit den elektrischen Triebwagen
auf der Strecke Marienfelde — Zossen der
Koniglich  PreuBlischen  Militéreisenbahn,
reiften in PreuBlen die Ideen fir einen elek-
trischen Zugbetrieb in Mitteldeutschland,
zunéachst auf der Versuchsstrecke zwischen
Dessau und Bitterfeld. Im Gegensatz zu
dem auf der Militdreisenbahn verwendeten,
technisch damals leichter zu beherrschen-
den Drehstrom bestand die Absicht, fir den
elektrischen Betrieb nun einfachen Wech-
selstrom von 15 kV Fahrtdrahtspannung und
einer Periode von 16 2/3 Hertz zu verwen-
den sowie den Bahnstrom in einem bahnei-
genen Kraftwerk zu erzeugen. Mit Muiden-
stein war ein in mehrfacher Hinsicht geeig-
neter Standort gefunden worden: Inmitten
des Bitterfelder Braunkohienreviers gelegen,
ergaben sich fir die riesigen zu beférdem-
den Braunkohlenmengen geringe Trans-
portkosten. Die nahe gelegenen Mulde lie-
ferte ausreichend Kiihlwasser. Der ausge-
wahlte Standort war topografisch gunstig an
einer naturlichen Erhebung gelegen, die
sich fur den Ausbau einer Rampenanlage
zum Befordern der Selbstentiadewagen in
das Kesselhaus nutzen lie3. Schliellich lag
der Ort Muldenstein an der Hauptstrecke
Beriin — Bitterfeld.

Nachdem im Januar 1910 mit dem Bau des
Kraftwerks begonnen worden war, lieferte es

nach nur einem Jahr Bauzeit am 18. Januar
1911 den ersten Strom fir eine erste Loko-
motivfahrt in die Leitungen der Strecke
Dessau — Bitterfeld. Einen Tag spéater fand
dann die offizielle Eroffnungsfahrt eines
elektrisch beforderten Zuges auf der Strecke
statt.

War fir den Versuchsbetrieb als erstes nur
ein provisorisches Fachwerk-Kesselhaus er-
richtet worden, begann am 1. August 1911
die erste Baustufe des Kraftwerks fiir eine
Maschinenleistung von 16 500 kW, die im
Juni 1914 abgeschlossen wurde. Parallel
dazu wurden die Strecken Magdeburg —
Bitterfeld — Leipzig, Halle — Leipzig und
(Leipzig-)\Wahren - (Leipzig-)Schénefeld
elektrifiziert, so dass der elektrische Zugbe-
trieb in diesem Netz héatte aufgenommen
werden kénnen, aber wegen des Ausbruchs
des ersten Weltkriegs unterblieb. Die Anla-
gen des Kraftwerks (1914 und 1990) zeigen
zwei von B. Neddermeyer gefertigte Skiz-
zen.

Zur Bedienung des Kraftwerks war am 01.
Oktober 1911 zwar der Personenbahnhof
Muldenstein noch eréffnet worden. Da auf
den Strecken mit Kriegsausbruch kein elek-
trischer Zugbetrieb stattfand, hatte man das
Kraftwerk abgeschaltet und zur Gewinnung
von Luftstickstoff umgebaut.” Erst ab Sep-
tember 1921 produzierte das Kraftwerk wie-
der Strom.

Mit Elektrifizierung der Strecke Berlin —
Munchen wurde das Kraftwerk von 1937 bis
1941 durch neue gro3e Dampferzeuger und
drei neue 11,3 MW-Turbogeneratoren sowie
vier weitere Turbogeneratoren modemisiert,
so dass sich die Gesamtleistung auf 56,5
MW erhéhte. Die Seilzuganlage wurde still-
gelegt, ihre Arbeit Ubernahm eine dreiachsi-
ge feuerlose Lokomotive. Das Kraftwerk
hatte den zweiten Weltkrieg ohne gréRere
Schaden berstanden, musste aber auf
Befehl der Sowjetischen Militaradministrati-
on ab 01. April 1946 seine Anlagen demon-
tieren und an die Sowjetunion abgeben.
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1952 kamen die Ausristungen ins Kraftwerk
zurick, so dass nach Wiederaufbau das
Kraftwerk am 27. Juli 1955 emeut in Betrieb
gehen konnte und fir die ab 01. September
1955 elektrisch betriebene Strecke Halle
(Saale) — Kéthen den Bahnstrom lieferte.

Mitte der sechziger Jahre hatte sich der
Braunkohientagebau dem Kraftwerk und
den Streckengleisen Berlin — Bitterfeld so
weit gendhert, dass die Strecke umgebaut
werden musste und seitdem nun in einem
gro3en Bogen um Grube und Kraftwerk her-
umfiihrt, wobei an der neu trassierten Strek-
ke auch der neue Bahnhof Muldenstein ent-
stand. Das Kraftwerk schlieBlich wurde an
die neue Trasse Uber eine lange Verbin-

dungskurve angeschlossen. Auch nach
1990 kam die Kohle vor allem aus dem mit-
teldeutschem Braunkohlen-revier, wurde
aber ausschlieBlich uber die Hauptbahn an-
gefahren und auf den Ubergabegleisen an
die Werkbahn Ubergeben. Mitunter holten
die feuerlosen Lokomotiven die Selbstentla-
dewagen (Gattung Fal) aus dem Bahnhof
Muldenstein oder sogar aus dem Ubergabe-
bahnhof Burgkemnitz (5 km entfernt) ab.

Als sogenannte ,Altfeuerungsaniage“ konnte
das Kraftwerk Muldenstein nach den Bun-
desverordnungen nicht weiter betrieben
werden und wurde deshalb im Oktober 1994
stiligelegt.

Kraftwerk Muldenstein bei Bitterfeld (1914)

1 Kessethaus
2Maschinenhaus

3 Schatthaus

4Hp Muldenstein
5 Kuhhwasserzulauf
6 Soziakyebaude

7 Ascheabsaugvortichtun/Verlaoung

nach Friedersdor!

€ B. Neddermeyer

Reichsbahnkraftwerk Muldenstein (1990) ) \//g e

2

3 a: 6 kV Schallwade £

3 b’ 30 KV/50 Hz Schalthaus ///%7 o
Schienensweilaniage Gb. Lepzig 7~ ///‘ E

Kihiwasserzulaul oy

Verwaltung f

AscheabsaugvorrichtuniVerladung * S //

110 KV/16 23 Hz Schafthaus !

Sy-Sy-Umformer

10 Loklulistationen

11 Lokschuppen

PN R

12 Mehrweckgebiude
13 Kohielager

D 5
S ‘é 0 50 lom
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s
e © B. Neddermeyer
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Die Eisenbahnfahrkarte

"Vom Billet zum Fahrausweis" - Eine Chronologie

Hermann Lohr, Weimar und Helmut Schmidt, Korbach

Seit dem Bestehen der Eisenbahn in unse-
rem Lande gibt es auch Fahrkarten. Die
Entwicklungsgeschichte beginnt mit dem
handschriftlich ausgefertigten Billet und en-
det bei dem elektronisch gedruckten Fahr-
ausweis. Ein weitgespannter Bogen iiber
160 Jahre.

Vieles ist bei der Eisenbahn am Anfang
nach dem Vorbild der Post gestaltet und
eingerichtet worden. Gelédufig sind uns die
Ubernahme der Spurweite, die Konstruktio-
nen der ersten Eisenbahnwagen nach den
Postkutschen und der Bau der Bahnhofsge-
baude nach dem Vorbild der Poststationen.
Die ersten Fahrkarten waren Zettel-Billets
aus dunnem Papier. Pate dafur stand der
Reiseschein der Post. (Abb. 1)

Die Post verfiigte bereits (iber zahlreiche
Erfahrungen in bezug auf die Abfertigung
und Beférderung von Reisenden und die Er-
hebung sowie Verrechnung von Posttaxen.
In den vorgedruckten Reiseschein wurde
eingetragen:

Datum und Uhrzeit der Reise, Abgangs- und
Zielstation, Fahrpreis sowie Name des Rei-
senden. Die Reisescheine hatten ein Format
von 145 mm x 115 mm. Diese Grofie ergab
sich auch aus der Notwendigkeit, den Rei-
senden umfassende Beférderungsbedin-
gungen und Verhaltensweisen mitzuteilen.
AuBer den drei Ziffern auf der Vorderseite
des Reisescheins nach Abb.t1 folgten noch
10 weitere Ziffern auf der Riickseite. Aus
den Verhaltensweisen ein kleiner Auszug:

"(10) Tabakrauchen ist nur aus wohiver-
schlossenen Pfeifen und nur dann gestattet,
wenn samtliche Reisende damit einverstan-
den sind. Kann jemand der Gesellschaft den
Tabakrauch nicht vertragen, so darf nicht
geraucht werden."”

Die "wohiverschlossene Pfeife" war mehr ei-
ne notwendige MalRnahme des Brandschut-

zes, um das Herausfallen von Glut beim Be-
nutzen der unbequemen Postwagen auf den
schlechten Wegen zu vermeiden.

Die Zettel-Billets als erste Fahrkarten waren
bei weitem nicht so gro wie die Reise-
scheine der Post (Abb. 2). Sie hatten ein
Format von 143 mm x 57 mm. Es waren be-
deutend weniger Angaben unterzubringen.
In das Billet fur die Dampfwagen-Fahrt wur-
den eingetragen:

Platz-Nummer, Fahrt-Nummer und das Da-
tum. Abgangs- und Zielstation waren einge-
druckt. Auf der rechten Seite des Zettel-
Billets befand sich ein Kontrollabschnitt, der
beim Betreten des Bahnsteiges oder des
Wagens abgetrennt wurde. Die Benut-
zungshinweise und Verhaltensregeln waren
nicht so umfangreich wie beim Postkut-
schenbillet. Ausfiihrliche Fahrplan- und
Fahrpreistafeln mit den entsprechenden Be-
kanntmachungen an die Reisenden befan-
den sich auBerdem auf jeder Station.

Ein solcher Aushang ist bereits um 1840 bei
der Leipzig-Dresdner Eisenbahn-Compagnie
nachweisbar. Mit den wenigen Fahrten am
Tage in jede Richtung und den einheitlichen
Personentaxen fiir das zunachst bestehen-
de Drei-Klassen-System bereitete die Abfer-
tigung der Reisenden noch keine Schwierig-
keiten. Der Kauf des Billets lag in vertretba-
ren zeitlichen Grenzen.

Zettel-Billets wurden schon auf Vorrat ge-
druckt, gesondert fur die erste bis dritte Wa-
genklasse, in sieben verschiedenen Farben
fur die einzelnen Tage der Woche und ge-
trennt fir die entsprechenden Verbindungen
zwischen den “Aufsitz-Stationen”. Zettel-
Billets waren in Blocks geheftet und wurden
beim Verkauf abgerissen. Bei einer Strecke
mit zwei Zwischenstationen wurden bei die-
ser Organisation des Fahrkartenverkaufs
immerhin 126 verschiedene Blocks vorge-
halten. Bei einer weiteren Untergliederung
fur die einzelnen Fahrten des Tages hat sich
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die Anzahl der Blocks noch vervielfacht..
Aus diesen Griinden war es nicht mehr
mdglich, fir jeden beliebige Fahrt eine fer-
tiggedruckte Fahrkarte bereitzuhalten. Man
entschio® sich deshalb, die Fahrkarte
schriftlich von Fall zu Fall auszuschreiben.
Dabei mufiten bedeutend weniger Blocks
auf Vorrat gehalten werden. Die Fahrkarten-
bestdnde konnten verringert und die Ab-
rechnung der eingenommenen Betrage ver-
einfacht werden. Bei den einzelnen Eisen-
bahnverwaltungen wurde eine Vielzahi von
verschiedenen Mustern verwendet. Sie un-
terschieden sich in der Papierqualitat, im
Format, Druckbild, eingedrucktem Inhalt und
in der Farbgebung. Auch in der Folgezeit hat
sich der Formenreichtum bei den Fahrkarten
weiter entwickelt.

Mit der Zunahme des Verkehrs und Inbe-
triebnahme weiterer Fernbahnstrecken gab
es auch eine immer gréBer werdende An-
zahl von Zwischenstationen. Damit wuchs
auch die Vielzahl von Abfertigungsmdglich-
keiten, die in PreuBen mit der Einfiihrung
der 4. Wagenklasse im Jahre 1856 und mit
der Gewahrung von Fahrpreisermaigungen
noch umfangreicher wurde. Danach war die
Ausfertigung der Billets nach umfangreichen
Preistabellen vorzunehmen. Das umstéandli-
che und zeitraubende Ausschreiben fihrte
bereits zu Kiagen ungeduldiger Reisender.
Deshalb waren die Eisenbahnverwaltungen
bemilht, zahlreiche Vereinfachungen einzu-
fuhren.

So kamen Fahrkarten hinzu, die fur eine be-
stimmte Entfernung Guitigkeit hatten. In die-
se Karte wurde lediglich der Abfahrtsort ein-
gestempelt. Innerhalb dieser Entfemungs-
zonen lagen bestimmt mehrere Zielbahn-
héfe, wobei sich mit einer Karte mehrere
Abfertigungsméglichkeiten ergaben.

Bei anderen Eisenbahnverwaltungen (Abb.
3) wurde neben dem Abfahrtsort auch noch
der Zielort eingestempelt.

Bei der weiteren Entwicklung der Fahrkarten
blieb es wiederum den Englandern vorbe-
halten, einen speziellen Beitrag zu leisten.

Das standige Drangeln und Schlangestehen
der Reisenden und auch die Vorwirfe beim

Verkauf der Fahrkarten argerten den Vor-
steher der kleinen Station Milton auf der
Strecke von Manchester nach Leeds - er
hieB Edmonson - so sehr, dass er auf Ab-
hilfe sann. Im Jahre 1836 hat er ein Billet-
System entwickelt, dessen Grundlage Fahr-
karten aus Pappe in einer Gré3e von 57 mm
x 30 mm waren. Die unhandlichen Zettel-
Billets verloren immer mehr an Bedeutung.
Die Papptéfeichen erhielten den Namen
"Edmonsonsche Fahrkarten" und eroberten
von England aus, wo sie eine rasche Ver-
breitung fanden, den gesamten Kontinent.
(sieche auch Bahn & Modell, Heft Nr. 4,
$.33)

Mit der Verfiigung der Thiringischen Eisen-
bahn-Gesellschaft (Th.E.G.) vom 13. Juni
1853 wurden die "Edmonsonschen Fahr-
karten" beispielsweise im Bereich dieser Ei-
senbahn eingefiihrt. Zur Gewahrieistung des
Verfahrens gab es bereits ab 21. Juli 1854
eine detaillierte "Instruction Uber Anferti-
gung, Buchung, Verkauf und Controle der
Fahrbillets nach dem Edmonsonschen Sy-
stem."

Die Fahrkarten wurden mit besonderen Ma-
schinen von den Eisenbahnverwaltungen in
den Fahrkartendruckereien hergestelit. Man
druckte sie fiur groBere Vorréte einzelner
Verkehrsverbindungen und ordnete sie nach
einem bestimmten System in einem Fahr-
kartenverkaufsschrank ein. Es wurden die
verschiedensten Formen der Schrank-
schalter entwickelt, deren grote mehrere
hundert verschiedene Fahrkartensorten auf-
nehmen konnte. Die Fahrkartenverkaufer
hatten mit treffsicherem Blick die ge-
wuinschte Fahrkarte herausgegriffen und an
den Reisenden verkauft.

Mit der umfassenden praktischen Anwen-
dung des "Edmonsonschen Billet-Systems"
bei fast allen Eisenbahnverwaltungen wurde
die erste Etappe in der rationellen Entwick-
lung der Fahrkarten eingeleitet. Das "Ed-
monsonsche Papptéfelchen" ist immerhin
das einzige Fahrkartenmuster, das sich in
150 Jahren bewahrt und die Entwicklung im
Fahrkartenwesen nachhaltig beeinfluRt hat
(Abb.4)

Fortsetzung folgt.
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Bild 1 (oben): Reiseschein des Kdniglich-
S#chsischen Oberpostamtes aus dem Jahre 1834
Bild 2 (oben re.): Zettel-Billet der Leipzig-
Dresdner Eisenbahn-Compagnie fiir die zweite
Fahrt zur Erdffnung des ersten Streckenabschnit-
tes vom L.eipzig Dresdner Bahnhof nach Althen —~
am 24. April 1837

Bild 3 (unten): Zettel-Billet flr 3 halbe Meilen der
S#chsisch-Bshmischen Staatseisenbahn

(S. BHM. STS. E.) mit eingestempelitem Abfahr-
und Zielort

Bild 4 (unten re.): Edmonsonsche Fahrkarte fur
Hin- und Riickfahrt
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Nochmals: Culemeyer

Hans-Joachim Kirsche, Berlin

Unter der Rubrik ,Pioniere des Eisenbahn-
fortschritts® war in Nr. 5/ April 2001 Johann
Culemeyer vorgestellt worden mit seinem
nach ihm benannten StraBenroller. Dieser
zweiseitige Beitrag hat so viel Interesse bei
den Lesemn von ,Bahn & Modell* gefunden
(wahrscheinlich, weil viele jingere Leser von
solch einem StraBenroller noch nie gehort
haben) und dadurch Nachfragen - vor allem
nach weiteren Bildern - ausgeldst, dass sich
die Schriftleitung auf ,Spurensuche’ bege-
ben hat, und tatséchlich fiindig geworden ist.
Einen kleinen Einblick in die Welt der ,Stra-
Benroller” sollen deshalb die folgenden Fo-
tos geben. Besonders gedankt sei bei den
Bild-Recherchen der ,Historischen Samm-
lung” bei der Konzernkommunikation der DB
AG sowie den anderen BSW-Spendern, die
sich mit dem Eisenbahnerbe beschaftigen.

.Das fahrende AnschiuBgleis“ steht auf dem
Dach des Fahrerhauses der Zugmaschine fiir den
Culemeyer-Transport im d ligen Kdnigsberg
{1940).

Das ausgezeichnete Lenkvermd-
gen eines Culemeyer-Fahrzeugs
wird auf diesem Foto gut erkenn-
bar.

Beide Fotos:
Historische Sammlung DB AG
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Auf diesem Foto ist das Heranziehen eines
StraBenrollers an die Uberiaderampe dar-
gestelit.

Eine preuBische P 8 mit der DR-Nummer
38 1779 fuhr am 15. September 1852 auf ei-
nem Culemeyer-Fahrzeug vom Wriezener
Bahnhof in Berlin in die damalige Stalinal-
lee. Einige Schaulustige interessierte das
schon.

Fotos: Sammlung Kirsche
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Eisenbahnmuseum in Vilanova (Spanien)

Wolfgang Bahnert, Leipzig

Wenig bekannt sein dirfte das katalanische
Eisenbahnmuseum in Vilanova, einer klei-
nen Hafenstadt etwa 60 km siidlich von Bar-
celona an der Strecke Barcelona — Vaiencia.
Zu erreichen ist Vilanova mit Nahverkehrs-
zigen, einer Art S-Bahn, von Barcelona aus.
Die Strecke fithrt in weiten Abschnitten ent-
lang der Mittelmeerkiste.

Das Museum befindet sich unmittelbar ge-
genuber dem Bahnhof in Vilanova und ist
noch im Aufbau. Einst war es Betriebswerk
fur die Dampflokomotiven, die auf der Strek-
ke Barcelona — Valencia eingesetzt waren.

Im restaurierten Lokschuppen kénnen Lo-
komotiven und Wagen aus der Zeit um 1900
bewundert werden, wahrend im Freigelande
rund um die Drehscheibe eine groe Anzahl
Dampf-, Diesel- und Elektrolokomotiven
aufgestellt sind. Im Museumsgebdude be-
finden sich Dokumentationen uber die

Strecke und ein Verkaufsstand fir Eisen-
bahnliteratur, Souvenirs und Modellbahn-
fahrzeuge.

Nach dem Besuch des Museums lohnt auch
ein Bummel durch die Stadt zum Fischerei-
hafen, wo téaglich Fisch angelandet wird.

Im Zweistundentakt kann auf der Strecke die
,Euromed‘- Garnitur, baugleich dem franz6-
sischen TGV, fotografiert werden (Foto un-
ten). AuBerdem zu beobachten sind
Schnellziige, gebildet aus TALGO-Wagen
(bei uns als IC Night bekannt) sowie eine
Vielzahl elektrischer Triebwageneinheiten,
auch als Doppeistockfahrzeuge. So lassen
sich an der Strecke wunderschéne Motive
mit dem Mittelmeer im Hintergrund, Kakteen
und der Eisenbahn mit der Kamera einfan-
gen. Fur Eisenbahnfreunde in jeder Hinsicht

zu empfehien.
Fotos: Bahnert
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Rezension

Aus der Geschichte der Nebenbahn Gotha - Grifenroda
Gotha - Ohrdruf (seit 1876) Ohrdruf — Grifenroda (seit 1892)

Immo Hoppe, Berlin

Von Mario und Horst Mdlier, 128 Seiten,
99 schwarz-weile Fotos, 14 Farbfotos
und 48 Zeichnungen, 15,50 €; Verlag
Rockstuhl, Bad Langensalza, 1. Auflage
2001, ISBN 3-934748-44-9

In solider Ausstattung kommt emeut ein ei-
senbahn- wie heimatgeschichtliches Buch
aus dem Hause Rockstuhl in Bad Langen-
salza auf den Redaktionstisch. Nach dem
korrekten Preis fur den Hardcover-Band
fahndend, surfte der Rezensent im Internet,
und fand gleich noch nebenbei einen knap-
pen Abri@ der Unternehmensgeschichte auf
der Startseite der Verlags-Homepage
{(www.verlag-rockstuhl.de), wei jetzt, dass
der Fimeninhaber auch ein Reisebiiro be-
treibt, historische Karten wiederauflegt und
seine neuesten Editionen bereits in Euro
auspreist!

Die Stadtwappen der Streckenendpunkte
und hier schon oft gepriesene Zeichnungen
vom Auer Peter Konig zieren den Titel und
Rucktitel. Allerdings ist zu bezweifeln, dass
Detlef Hommel das Vorsatzfoto 1895 selbst
geschossen hat...

Was sich zwischen den Einbanddeckeln
verbirgt, ist wieder einmal ein solides Stiick
Heimatkunde aus eisenbahnhistorischer
Perspektive, diesmal sogar einem Strek-
kenjubilaum gewidmet, der 125. Wiederkehr
der Eréffnung der Strecke Gotha — Ohrdruf,
auf der im Sommer 2001 zwischen 4 und 20
Uhr immerhin noch 16 Regionalbahnen
pendelten!

Wie gewohnt besticht das Buch durch die
Vielzahl recherchierter zeitgendssischer
Quellen, seien es Fotos, Zeichnungen,
Fahrplantabellen, Zeitungsausrisse u.v.m.
Gerade die manchmal Ubertrieben erschei-
nende Detailverliebtheit der fleiligen Auto-
ren hebt den Band fir den interessierten

Leser aus der Masse der Streckenbeschrei-
bungen auf dem deutschsprachigen Buch-
markt heraus.

Auf den letzten 40 Seiten lassen die Autoren
die Nachkriegsgeschichte Revue passieren,
erinnern in einer fast 30 Seiten umfassen-
den Nonstop-Fotostrecke (!) an den Dampf-
lokeinsatz und die ,Ferkeltaxen‘-Hochzeit
zwischen 50er und 90er Jahren des 20.
Jahrhunderts.

Selbst die Lyrikfreunde werden bedient. Ein
Leser des ,Thuringer Waldboten* wurde
1886 zum Poeten und dichtete anlaBlich der
Vorarbeiten zur Streckenverldangerung Ohr-
druf — Gréfenroda ,Dampfes Nachtlied":

Uber'n Kiefernwéldchen lag Ruh’

Im Luisenthélchen hértest Du

kaum einen Hauch

Jetzt Bdume schon félit man im Walde
Warte nur, warte nur balde

Pfeif ich dort auch!

Ein fahrzeughistorisch besonderes Kapitel
ist der Einsatz von zweiachsigen Doppel-
stockwagen zwischen Gotha und Ohrdruf zu
Ende des 19. Jahrhunderts. Schén zu sehen
ist der beachtliche GréRenunterschied zwi-
schen dem zierlichen B-Kuppler von Hagans
und den wuchtigen Personenwagen auf der
Kénig-Zeichnung Seite 19!

Nicht weniger interessant sind die Schilde-
rungen aus der jungeren deutschen Ge-
schichte: Wer weifl schon, dass der Salon-
wagen des Marschalls Foch 1945 in Cra-
winkel ausbrannte? In diesem Eisenbahn-
fahrzeug wurde am 11.11.1918 auf dem
Bahnhof von Rethonde im Wald von Com-
pie'gne das Ende des ersten Weltkrieges mit
einem Waffenstilistand zwischen den En-
tente-Méchten und Deutschland besiegelt.

Rezension

39

Wunderwelt der Eisenbahn
Superlative, Rekorde, Kuriosititen

Immo Hoppe, Berlin

Von Erich Preuf8 und Hans Joachim Kir-
sche, 128 Seiten, zahireiche Schwarz-
WeiB- sowie Farbfotos, 39,80 DM, Gera-
Mond Verlag Miinchen, 1. Auflage 2001,
ISBN3-932785-99-1

Jedes Buch beginnt mit dem Einband und
da treibt es dem Rezensenten bereits die
Zornesrote ins Gesicht! Der Gestalter muss
besoffen gewesen sein oder beim Autoher-
steller Opel auf der Gehaltsliste stehen...
Jedenfalls gehort das auf dem Titel gro
platzierte Motiv nicht auf ein Cover, das
Wunderwelt der Eisenbahn" Gberschrieben
ist! Uber die bescheidene Auswahl und die
Anordnung der restlichen sechs ,Briefmar-
ken" (so nennt der Insider zu klein wieder-
gegebene Abbildungen) auf Titel und Rick-
titel breiten wir gnddig den Mantel des
Schweigens. Wenden wir uns dem Inhalt
des in acht Kapitel gegliederten Werkes zu.
Der erste Abschnitt wirkt sehr bemdiht. All
das hat der Liebhaber von Eisenbahnlitera-
tur langst irgendwo gelesen (Gahn!).

Dann doziert der Textautor drei Seiten lang
Uber die Relativitatstheorie bei der Betrach-
tung von Superiativen (der Begriff bezeich-
net in der Sprachwissenschaft die héchste
Steigerung eines Adjektivs).

Endiich, auf Seite 17, beginnt die Re-
kordjagd! Gleich wird munter darauf los ,su-
perlativiert’. Achtmal wird auf zwanzig Sei-
ten grol gesteigert und manch Wissens-
wertes erzahit. Dabei dominiert die modeme
Bahn.

Kapitel vier 1aBt uns tief in die Geschichte
eines Verkehrsmittels eintauchen, die in
Deutschland vor (ber 165 Jahren begann.
Far einen Leipziger ist es eine Beleidigung,
die ,nackte” Seite des Portikus auf dem
Bayerischen Bahnhof zu zeigen, und sei es
nur, um durch das Vordergrundmotiv den
Niedergang des Bahnhofs als Verkehrsstati-
on zu zeigen, den die Deutsche Bahn nur
beschleunigt, nicht begonnen hat. Aber die

Fotos von den jingst neu erbauten Stahi-
Glas-Palasten der DB AG auf der nachsten
Seite reilen uns auch nicht gerade vom
Hocker. Die folgende Fahrzeugauswahl ist
in Text und Bild recht bunt gemischt.

Die Hochsten (Bahnhofe) und Schnelisten
(Zuge sowie Lokomotiven) im fiinften Ab-
schnitt werden sehr stiefmitterlich behan-
delt, die folgenden Steilsten (Bahnen) be-
kommen eine Seite mehr zugestanden.

Das siebte Kapitel ist mit 40 Druckseiten
nicht nur das langste, sondern auch das
kurzweiligste, cbwohl gerade in diesem auf
die Superiative verzichtet wird, denn es sind
die oft lustigen Geschichten (z.B. die Feld-
bahn fur Karpfen oder die FuBbank in der pr.
T 8 fur die kleinen Lokfihrer), die erstmals
im Buch richtigen Lesestoff bieten, und das
ist gut so, um mal einen trendigen Ausdruck
zu gebrauchen.

Die bei einer berihmten Kindersendung des
offentlich-rechtlichen  Fernsehens abge-
guckte Fragestellung, mit der das achte und
letzte Kapitel Uberschrieben ist, weckt die
Neugierde, jedoch wirken die eine oder an-
dere Frage und Antwort hier etwas seltsam
formuliert.

Ja, mit den Formulierungen ist es so eine
Sache, die Feder des Textautors ist hie und
da sehr spitz, doch ist solche Ironie, Hime
oder was weiB ich, eher in Titeln wie ,Die
zerissene Bahn* (vom gleichen Autor) ange-
bracht, wenn auch selten angemessen, in
solch einem Buch wie ,Wunderwelt der Ei-
senbahn®, sicher gedacht fiir eine breite Le-
serschaft (schliellich soll das Buch auch
verkauft werden), schlicht unangebracht.
Wertvoll ist das ganze Buch vor allem, weil
man vieles oft Gesuchte und Gefragte kon-
zentriert in einem Band findet. In der Re-
cherche zu den Angaben liegt die wahre
Leistung der Verfasser. Die Bebilderung
wirkt dann am besten, wenn die Aufnahmen
schon gro gezogen und die Motive nicht so
oft publizierte sind.
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Rezension

150 Jahre Goltzschtalbriicke und Elstertalbriicke
150 Jahre Eisenbahnverbeindung Sachsen - Bayern

Jubildumsbroschiire

Immo Hoppe, Berlin

Von Dr. Peter Beyer, Claus Miiller, Volker
Jacobi, 64 Seiten, zahlreiche Schwarz-
Weill- sowie Farbfotos, 19,80 DM, Foto &
Verlag Jacobi, 1. Auflage 2001,

ISBN 3-7319-0454-2

Der Bilderkonig von Sachsen hat das ge-
wohnte Terrain (Postkarten und Kalender-
produktion) verlassen, und der Kénigin unter
den (Ziegelstein-)Briicken eine Broschiire
zum 150. Geburtstag gewidmet. Auch die
kleine Schwester der Monarchin, die Elster-
talbricke bei Jocketa, wird bedacht. Aus-
serdem erzédhlen die Autoren der Festschrift
die 150jahrige Geschichte der Bahnverbin-
dung Sachsen — Bayern im Schnelldurch-
lauf.

Das bunte Bilderalbum ist vom Layout her
keine Grofitat, das fiangt schon mit der Titel-
gestaltung an. MuR man bei einem The-

menheft das Hauptmotiv (die Géitzschtal-
bricke) durch drei Zeilen 16 mm hohe
Uberschriften in knallig roten Lettern und
zwei weitere rote Schriftbdnder sowie drei
eingeklinkte kleinere Fotos erschlagen? De-
platziert wirkt der weil-graue Klecks oben
rechts (das Logo der Festwoche).

Im ersten Aufsatz behandelt Dr. Beyer die
Historie der beiden Viadukte und der Ver-
bindung Leipzig — Nirnberg. Dann wird die
Bau- und Lebensgeschichte der Bricken
erzéhit, von zeitgendssischen Stichen sowie
dlteren Bildern und gegenwdrtigen Fotos
begleitet.

Danach folgt eine Bilderstrecke, die von der
Erinnerung an die ,Mylische Berta®, einer
Nebenbahn wunter der Goltzschtalbricke,
Uber eine Betrachtung der Nachwendezeit
bis zu kleinen Bahnhofsportréts reicht. Acht
Seiten Werbung bilden den AbschiuR3.

Bau der Gditzschtalbriicke 1850, Litographie von W. Baesler

Abbildung: Sammlung Kirsche

Post
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... und wieder ein Fragebogen!

Wolfgang Bahnenrt, Bezirksbeauftragter fiir Modelleisenbahn, Geschéftsstelle Halle/S.

Ja, liebe Leiter unserer Freizeitgruppen Mo-
delleisenbahn, wieder mufte ein Fragebo-
gen beantwortet werden.

Wir als Fachausschu® Modelleisenbahn
halten es fiur notig, einige Zeilen Uber das
warum und wofiir zu Papier zu bringen.

Zu Beginn unserer Tatigkeit (des FA M)
wurde anhand eines speziellen Fragebo-
gens eine Aufstellung tber alle Modelibahn-
anlagen in den Freizeitgruppen Modellei-
senbahn im BSW zusammengestelit. Um
gegeniber Dritten (und auch unseren Stif-
tern) aussagefahig zu sein, sind in dieser
Aufstellung folgende Daten erfafit:

Name der Gruppe, Ansprechpartner mit An-
schrift, Nenngré6Re der Anlage, erforderlicher
Netzanschiu3, Aufstellmae der Anlage,
stationér oder transportabel, Anzahl der Be-
diener; fir transportable Anlagen — Zeit fur
den Aufbau in Stunden mit x Personen, da-
zu die Transportmal3e (damit ist der bend-
tigte Transportraum in | x b x h fir alle Teile
gemeint), Wert der Anlage und des rollen-
den Materials.

Fur eine Aussteliung sind die letzten beiden
Daten besonders wichtig, auch wenn auf der
Anlage Fahrzeuge aus dem Privatbesitz der
Mitglieder verkehren!

Eine Aufstellung oder Statistik ist aber nur
so gut und nitzlich, solange sie aktuell ist.
Und hier liegt der ,Hase im Pfeffer*. Model-
leisenbahner waren keine Modelleisenbah-
ner, wirden sie dann Daumchen drehen und
sich Uber die fertige Modellbahnanlage freu-
en. Es wird also, und das ist erfreulich und
vollig normal, immer an der Anlage gebaut
und verfeinert, es mufl sogar immer gebaut
werden. So sind aber viele Angaben zu der
oder den Anlagen nach einiger Zeit nicht
mehr aktuell.

Um zusatzliche Post zu meiden, wurde ein
Fragebogen zum Meldebogen der Gruppen
1999 mit verschickt, den dann der Sprecher

des FA M umgehend zur Einarbeitung in be-
sagte Aufstellung erhalten sollte. Bis zur
Jahresarbeitstagung der Bezirksbeauftrag-
ten im April 2000 geschah nichts, was sich
bis zur Arbeitstagung im Oktober 2000 nicht
anderte. Die Bogen waren einfach nicht auf-
findbar...

Im Januar 2001 wurden wir aufgefordert, im
Haus der Geschichte in Bonn im April 2002
eine Prasentation des Freizeitbereiches Ei-
senbahnerbe/ Modelleisenbahn zu organi-
sieren. Entsprechend eingangs genannter
Aufstellung wurden einige Anlagen ausge-
wahlt, welche fur dieses Vorhaben als ge-
eignet schienen. Bei der Rucksprache mit
den Gruppenleitern muflten wir feststelien,
daR die Angaben nicht mehr aktuell sind.
Aus diesem Grund erfolgte der Versand ei-
nes weiteren Fragebogens mit entsprechen-
dem Anschreiben durch den Sprecher des
FA M direkt an alle Freizeitgruppen mit der
Bitte um umgehende Ruicksendung an den
Absender. Erfreulich, dal® nach vier Wochen
nach Absendung bereits ein Drittel davon
zurick ist.

Feststellen mussen wir aber auch, dal sich
einige Gruppen aufgelost oder dem BSW
ade gesagt haben. Erhebt sich nun die Fra-
ge, wie soll der FA das sonst erfahren?
Eigentlich ware es einfach, mit dem Be-
richtsbogen einen entsprechenden Frage-
bogen des Freizeitbereiches mit an den Re-
gionalbereich zu senden, der von dort direkt
und ohne Umwege an den Sprecher des FA
M gesandt wird. Hat es in der Gruppe keine
Veranderungen gegeben, ist die Bemerkung
.keine Anderungen" ausreichend.
Theoretisch ist das gut méglich, ob es aber
klappt... Am Fachausschu3 soll und wird es
nicht liegen. Aktuell méchten und missen
wir aber sein und hoffen, daf} auch Kritiker
fur unsere Verfahrensweise Verstandnis ha-
ben werden.
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Post

Dampflok und Gullydeckel

Thomas Noack, Bochum

Unser Chef hat mir dieser Tage das Heft Nr. 5, April 2001 von Bahn & Modell in die Hand ge-
driickt. Er meint, er hétte da ein Zeitproblem, ob ich denn vielleicht mal tétig werden kénnte. Ich
sagte, ich will das mal versuchen: Nun, ich bin Telefonmonteur bei tenovis und ausserdem seit
uber 15 Jahren als "Hausmeister" mit dabei beim BSW. Ich habe unserer Freizeitgruppe eine
Homepage gebaut und pflege diese auch: www.bsw41360.de

Was ein Gullydeckel mit einer Dampflok zu
tun hat? Wenn die Lok gereinigt wird, fallt
eine Menge Schmutzwasser an, mit Ol ver-
mengt und nicht gerade angenehm zu bear-
beiten. Dieses Wasser flieBt durch den be-
sagten Deckel ins Abwasserrohr und dann
in den Olabscheider. Dort werden sich
Schlammpartikel unten absetzen und leich-
tes Of oben schwimmen. Das Wasser flief3t
dann ab, relativ sauber. Diese Anlage mu}
unbedingt regelmafRig gewartet werden,
sonst gibt's Arger mit dem Umweltschutz,
was ja durchaus richtig ist. Woraus foigt:
Ohne sauberen Gully keine Dampflokfahrt!
Aber welcher Eisenbahnfreund hat sich dar-
Uiber schon einmal Gedanken gemacht? Lok
fahren, toll! Lok reparieren, na gut. Lok put-
zen? Na, weil es nicht anders geht. Aber
wer denkt an den Hausmeister und seine
Helfer, wenn er welche hat, die die Olab-
scheideanlage sauber halten, den Hoch-
druckreiniger warten, den Mill wegschaffen,
eine Lieferung Schmierd! ausladen und ein-
lagern, den gebrochenen Hammerstiel er-
setzen, einen neuen Besen besorgen, die
defekte Lampe vom Schuppenlicht reparie-
ren, Verldngerungskabe! instandsetzen,
Schlauche neu einbinden... Der normale Ei-
senbahnfreund macht sich kaum Gedanken
daruber, was alles an Arbeit erledigt werden
muB3, um die Dampflok weiterleben zu las-
sen, was aber mit der Dampflok nicht im
Entfemtesten zu tun hat. Das Entsetzen im
Blick eines neuen Mitarbeiters, welcher hel-
fen soll, Dachrinnen vom Herbstlaub zu be-
freien, ist dann Zeichen genug. Dann kommt
die Sache mit den Sonderzigen: Werbung
machen, Bestellen des Zuges und des
Fahrplanes. Erstellen der Buchungsunterla-

gen, Versenden der Fahrkarten, Einkauf fir
den Speisewagen, Fahrplane, Zugbegleiter
und Speisekarten drucken, die Fahrt an sich
ist schon bald lustig zu nennen, weil zum
Beginn der Fahrt alles erledigt sein muf3,
sonst gibts eine Katastrophe mit unzufriede-
nen Fahrgasten und das wiederum hat das
Ende der Dampflokfahrten zur Folge, oder?
Wenn man dann als "Hausmeister" die
schonen, wohlformatierten Artikel in "Bahn &
Modell" liest, kann man schon etwas nei-
disch werden. Die einen reisen und berich-
ten - eine feine Sache! Andere wieder las-
sen durch "Fremduntemehmer' fahren -
schoén billig, die nachsten geben ihre Muse-
umslokomotive zur Wartung im Betriebshof
ab. Fir mich sind das eher merkwirdig an-
mutende Museumseisenbahner. Was Wun-
der, das da Zeit genug bleibt, einen schénen
Artikel zu schreiben. Ich fur meinen Teil bin
zufrieden, wenn ich es schaffe, regelmagig
unsere Homepage zu pflegen. Da kann ich
nur zustimmen, wenn ich lese, dass die Of-
fentlichkeitsarbeit verbessert gehért, und
dass dieselbe nicht in Schilben abgearbeitet
gehort, wie wahr! Einzig fehlt mitunter die
Zeit, oder eben halt Mitarbeiter, welche sich
als Museumseisenbahner um Dinge kim-
mern wollen, welche mit der Museumslok
und ihrem Einsatz wenig bis gar nichts zu
tun haben. Aber wie gesagt, dariiber macht
sich kaum ein Eisenbahnfreund Gedanken.
Leider auch nicht die Macher von Bahn und
Modell. Was die Wermutstropfen wegen der
nicht gemeldeten Termine angeht, wie recht
er hat, unser Herr Koschmann, nur leider hat
es ein Dispositionsproblem, siehe oben!
Aber, der Hausmeister vom Bw Oberhau-
sen-Osterfeld-Siid gelobt Besserung!
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Nachhilfe in Geographie

Dank und Anerkennung fir die wiederum gelungene Ausgabe unseres Mitteilungsblattes.
Jedoch, nichts ist so gut, als dass man es nicht noch besser machen kénnte. ich méchte auf
einen kleinen Fehler aufmerksam machen. im Heft 5, April 2001 auf Seite 33 ist vom Bahnhof
Kyritz in Mecklenburg-Vorpommem die Rede. Das ist falsch, da Kyritz im Land Brandenburg

liegt.
Ronald Xanke, Bezirksbeauftragter der Geschéftsstelle Schwerin/Hamburg fiir Eisenbahnerbe

Nummernsalat

Mit groBem Interesse habe ich das Heft 5, April 2001, gelesen.

Ich méchte jedoch auf einen Fehler hinweisen. Die Legende zum Titelbild ist falsch. Auf der
Muglitztalbahn, die von Heidenau nach Altenberg/Erzgeb und zurick verkehrt, sind Triebwagen
der Baureihe 642 und nicht der Baureihe 640 im Einsatz! Mitunter sind auch Fahrzeuge der BR
642 mit Werbung fur den Flughafen Dresden-Klotzsche auf der Miglitztalbahn zu sehen,
obwohl diese Triebwagen eigentlich fur die S-Bahn-Linie 2 Dresden-Neustadt - Dresden
Flughafen und zuriick bestimmt sind.

Wolfgang Nitzsche, Dresden

Lobeshymne

Ich gratuliere recht herzlich zur Nr. 5 unseres Mitteilungsblattes Bahn & Modell. Als Leser fast
aller Eisenbahnpublikationen méchte ich feststellen, unser (Ihr) Heft ist mit das Beste, was es
im deutschsprachigen Raum gibt. Ein ganz groRes Lob an das Redaktionsteam!!! Voller Stolz
habe ich die letzte Ausgabe tiberreicht — nur an ausgesuchte Leser! Vielleicht finde ich
demnachst wieder einmal Zeit, einen Beitrag zu liefern.

Horst Gb6bel, Bezirksbeauftragter der Geschéftsstelle Miinchen/Nimberg fur Modelleisenbahn

Namen, Wappen, Bilder an Triebfahrzeugen

Bei den ZSR (Eisenbahnen der Slowakischen Republik), 3.500 Streckenliinge, schmiicken sich zunehemnd
Triebfahrzeuge mit Landschaftsabbildungen und Namen. Hier das Tfz der ZSR 754 055-2. Die Tafel Uber
dem Nummemschild zeigt die mttelaterliche Burg von Zvolen. ,Renatka“ ist im Depot von Zvolen

beheimatet.
Foto: Dieter Koschmann
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Anschriften der Bezirksbeauftragten (BB) im Freizeitbereich
Eisenbahnerbe/ Modelieisenbahn (EBE/ MEB)
(GST= Geschéftsstelle)
Beauftragter Anschrift Telefon

Region Nordost

GST Berlin Jurgen Hirsch

GSTHamburg/ Gert-E.Thalau

Schwerin BB fur Modelleisenbahn
GSTSchwerin/ Ronald Xanke
Hamburg BB fur Eisenbahnerbe
Schriftieiter Hans-Joachim Kirsche
Bahn&Modeli

Region Nordwest

GST Halle/S. Wolfgang Bahnert
BB fur Modelleisenbahn

Gunter Baum
BB fur Eisenbahnerbe

GST

Hannover Bernhard Waterholter

Region Mitte

GST Dresden Gunter Freudenberg
BB fur Eisenbahnerbe

Hellfried Richter
BB fir Modelleisenbahn

GST Erfurt Otto Hanusch
BB fur Eisenbahnerbe
n.n. BB fur Modelleisenbahn
GST
FrankfurttM.  Gunter Staudt
BB fur Modelleisenbahn
Helmut Schmidt
BB fir Eisenbahnerbe
Region West
GST Essen Manfred van Kampen
BB fur Eisenbahnerbe
Karl Wecker

BB fur Modelleisenbahn

Mellenseestraiie 49
10319 Berlin

Erster Querweg 3
23570 Lubeck Fax

Nedderfeid 164
19063 Schwerin/Meckl.

Rosenfelder Ring 90
10315 Berlin

Berkaer Weg 3
04207 Leipzig

Berliner Strae 232
06116 Halle/Saale

Fuldaer Wende 5
30419 Hannover

Schilfweg 56
01237 Dresden Fax

Kohtbergstraite 34
01796 Pirna

Wachsenburgweg 101
99094 Erfurt

Aisbachstrale 26
35745 Herborn

Friedenstrafie 24
34497 Korbach

Réhrehenstraie 17
58452 Witten

Bayernweg 21
33102 Paderbom

030/5122719

04502/302414
04502/302417
0385/2000486

030/5252445
auch Fax

0341/4210104
auch Fax

0345/5603545
0174/7106060

0511/751405
auch Fax

0351/2512974
0351/445684

03501/441372

0361/2254905

02772142494

05631/66295

02302/85812
06541/3524

052151407964
017717428603
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GST Kéin Wolfgang thrlich Alte Kemmenauer Str. 42 02603/70253
BB fir Eisenbahnerbe 56130 Bad Ems auch Fax
Uwe Ptz Engelbertstr. 10
8B fur Modelleisenbahn 51831 Leverkusen

Region Siidwest

GST

Karlsruhe n.n. BB fur Eisenbahnerbe
Jurgen Wallasch Fliederweg 14 0781/55719
BB fur Modelleisenbahn 77656 Offenburg

GST

Saarbrucken  Jurgen Grundel Bussardstr. 21 06501/5863

54329 Konz
GST
Stuttgart Dieter Stuhier Kelterstralle 51 0711/3708595
73733 Esslingen

Region Siud

GST

Minchen/ Horst Gobel Leichtieweg 6 0831/28443

Nurnberg BB fur Modetleisenbahn 87435 Kempten auch Fax

GST

Munchen/ Norbert Heidrich Bahnhofsplatz 2 09543/7562

Nirnberg BB fur Eisenbahnerbe 96114 Hirschaid

Funktionen/Aufgabengebiete der Mitglieder des Arbeitsausschusses (AA):

D. Koschmann, HB; W. Bahnert, stellv. HB, BB, Modelleisenbahn (Modellbauseminare, Aus-
stellungen); M. v. Kampen, steilv. HB, BB, Eisenbahnerbe (Fahrzeuge generell); G.Baum; BB,
Fachberater Diesel-/ Elektrolokomotiven; G. Freudenberg, BB, Fachberater Dampftraktion; N.
Heidrich, BB, Kontakte AA/Stabsstelle, Fahrzeuggeschichte; H.-J. Kirsche, Schriftieiter Bahn
& Modell; H. Schmidt, BB, Eisenbahngeschichte generell; G.-E. Thalau, BB, Fachberater An-
wendung von Vorschriften der Eisenbahnen auf Modelleisenbahn/Modellbau; B. Waterholter,
BB, Fachberater Normierung im Modelleisenbahnwesen und Modellbau

B
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Terminkalender

In diesem Terminkalender werden méglichst alle bei der Schriftleitung bis zum Redaktionsschiu eingegangenen
Termine der BSW-Freizeitgruppen Eisenbahnerbe/ Modelleisenbahn (EBE/ MEB) verdffentlicht. AuBerdem sollen
Veranstaltungen der DB AG aufgenommen werden, um den BSW-Gruppen eine Teilnahme an diesen Veranstal-

tungen zu erméglichen.

Eine Gewdhr filr die Termine wird nicht ilbemommen. Die Redaktion bittet alle BSW-Gruppen um rechtzei-
tige Mitteilung ihrer Termine fiir Veranstaltungen, auch fUr die wdchentlichen/ monatlichen Clubabende/

Treffpunkte/ ungszeiten usw.

Region Nordost
Geschiftsstelle Berlin

Keine Veranstaltungstermine mitgeteilt

eschiftsstel
02, 03., 04, 09,, 10. und 11. November 2001
Modelibahn-Ausstellung der BSW-Freizeitgruppe Li-
beck in Bad Schwartau im Feuerwehrgeratehaus,
Rantzauallee/ Ecke Fiinfhausen, gezeigt wird u.a. der
Nachbau des Bf Bad Schwartau iun HO
Offnungszeiten am 02. November 13 bis 18 Uhr

am 03./ 04. November 10 bis 18 Uhr

Ansprechpartner: BSW-Modellbahn Lubeck
(04502/302414)
Jeden 1. Sonntag im Monat
Besichtigung des Musemsstellwerks ,Rn* in Rends-
burg 14 bis 17 Ubr
Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppe Rendsburg
(04331/89820)
Mai bis Oktober jeden Sonntag
Besichtigung des Musemssteliwerks ,Gs" in Gluck-
stadt 10 bis 12 Uhr
Ansprechpartner BSW-Museumsgruppe Hamburg
(040/6064640)

Region Nordwest

Geschiiftsstelle Halle/Saale

01. bis 22. Dezember 2001

39. Leipziger Modellbahnausstellung in der Unter-
grund-Messehalle in Leipzig, taglich gesffnet von 10
bis 19 Uhr.

Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppen Modelleisen-
bahn im Bw Leipzig Hbf Stid und West

Mittwochs

Arbeitstage 14 bsi 19 Uhr im ehemaligen Verwal-
tungsgebaude des Bw Leipzig Hbf Sud (Erdgeschol)
Ansprechpartner. BSW-Freizeitgruppen Modelleisen-
bahn im Bw Leipzig Hbf Sad

Samstags

Arbeitstage im ehemaligen Bahnhof Oberholz
Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppe Eisenbahn-
freunde GroBpdsna

Geschiiftsstelle Hannover

02., 09., 16. und 23. Dezember 2001

9: bis 13 Uhr: Tag der offenen Tur mit Fahrbetrieb der
im Bau befindlichen Clubanlage der BSW-
Freizeitgruppe Oldenburg im Clubheim Donner-
schweerstr.

Ansprechpartner: BSW-Modelleisenbahngruppe OI-
denburg

08./09. Dezember 2001

10 bis 18 Uhr: Tag der offenen Tur mit Modellbahn-
Ausstellung und Fahrbetrieb im Clubheim Bahnhof
Nordenham

Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppe MEC Norden-
ham

Dienstags und freitags

BSW-Freizeitgruppe Modelleisenbahnciub Hannover,
Klubabend ab 19.30 Uhr im Kiubheim TivolistraRe
unter Gleis 14 Ostseite Hannover Hbf

Donnerstags

BSW-Modelleisenbahngruppe Oldenburg, Klubabend
ab 19.30 Uhr im Kiubheim Donnerschweerstrafie, Ol-
denburg

BSW-Freizeitgruppe Modelleisenbahnciub Norden-
ham, Klubabend ab 19.30 Uhr im Klubheim Bahnhof
Nordenham

MEC Bremerhaven im BSW, Klubabend ab 20 Uhr im
Clubheim, Grenzstraie 7

Region Mitte

Geschiiftsstelle Dresden

17., 18,, 21., 24. und 25. November 2001
Modelleisenbahn-Ausstellung im ehemaligen Speise-
saal des Raw Dresden, Emmerich-Ambros-Ufer 50,
Dresden, Offnungszeit 10 bis 18 Uhr
Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppe MEC ,Elbflo-
renz" Dresden (0351/2514337)

Geschiiftsstelle Erfurt

Dienstags und samstags (bis Oktober 2001)

09.30 bis 11.30 Uhr Offnungszeit des ,Archiv Eisen-
bahn - Heimat* Gotha, 99867 Gotha, Kunstmuhlen-
weg 14.

Ansprechpartner: Erich Oberthar, Tel. 03621/855601
Geschiftsstelle Frankfurt (Main)

28. Oktober 2001

Modellbahnborse der Allgemeinen Zeitung Mainz mit
Beteiligung des MCM 70 im Eitzerhof in Mainz
Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppe MCM 70
Mainz

10./11. November 2001

Modellbahnschau (Vorfuhrungen fur die Offentlich-
keit) im Clubwagen der BSW Mosdellbahngruppe
Mainz (MCM 70)

Standort des Clubwagens:Gbf Mainz, vormals Gleis
198

Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppe MCM 70
Mainz

Darmstadt

BSW-Eisenbahnmodellbaugruppe, Treff: jeden Don-
nerstag ab 15.30 Uhr im Clubraum Bf Darmstadt Siid

Terminkalender
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Gieflen

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

BSW-Gruppe MEC Dill, Bastel- und Arbeitstage je-
den Donnerstag und Freitag ab 18 Uhr

Korbach

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

Mainz

BSW-Gruppe MCM 70 Mainz, Bastei- und Arbeitsta-
ge mittwochs und donnerstags ab 16 Uhr, Mo-
natsversammiung 1. Mittwoch im Monat 18 Uhr im
Clubwagen

Offenbach am Main

BSW-Gruppe Miniaturbahnciub ,Stellwerk”, jeden
Freitag ab 20 Uhr Besuchertag

Region West
Geschéftsstelle K8in

Keine Veranstaltungstermine mitgeteilt

eschiftsstelle Essen

Erster Mittwoch im Monat
Vortragsabende der Wittener Eisenbahnfreunde.
Info unter Telefon 02302/1710398

Region Siidwest

Geschiftsstelle Karisruhe

Jeden 2. Sonntag im Monat

Morgentreff 10 Uhr im Freizeitraum

Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppe Historische
Schienenfahrzeuge Haltingen

Jeden 1. Freitag im Monat

Kiubtreffen der BSW-Freizeitgruppe Historische
Schienenfahrzeuge Haltingen, Info unter Telefon
07626/2428

Geschiftsstelle Saarbriicken

Montags

Gruppenabend der BSW-Modellbahngruppe Saar-
bricken, 16 Uhr, im Kieestickgebaude, Bormanns-
pfad, Saarbrucken

Dienstags

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

Mittwochs

Gruppenabend der BSW-Modellbahngruppe Neun-
kirchen, 19 Uhr, im BA-Gebaude (1. Etage) Neunkir-
chen

Geschiftsstelle Stuttgart

08./09. Dezember 2001

Ausstellung  der  Modul-Anlage der BSW-
Freizeitgruppe Modell-Eisenbahn Offenburg auf der
Modellbahnausstellung der N-Bahn-Freunde Ortenau
in der Stadthalle in Hausach/Kinzigtal

Ansprechpartner: Jurgen Wallasch, Fliederweg 14,
77656 Offenburg, Tel. 0781/55719

Freitags

Clubabend ab 20 Uhr im Clubhaus des Modell-
Eisenbahn-Clubs Offenburg, Prinz-Eugen-Strafie 77,
77562 Offenburg,

Bei Bedarf

Arbeitstage im Museumssteliwerk 31 im Bahnhof Of-
fenburg

Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppe Modell-
Eisenbahn-Club Offenburg

Region Siid

Geschiiftsstelle Miinchen

Montags und donnerstags

Treffen der Mitglieder 19 Uhr zum Clubabend in Lin-
dau

Ansprechpartner: Modellbahngruppe Lindau (8)
Mittwochs

Treffen der Mitglieder 18 Uhr zum Clubabend im
ehemaligen Bahnhof Kempten-Hegge
Ansprechpartner: MEC Oberaligdu-Kempten
Freitags

Treffen der Mitglieder 19 Uhr zum Ciubabend im
ehemaligen Bahnhof Bellenberg

Ansprechpartner: BSW-Modellibaugruppe Bellenberg
1. und 3. Donnerstag im Monat

17 Uhr (Feiertage ausgenommen) Clubabend ,Gla-
serner Zug*, Arnulfstr. 9/11, 80335 Munchen, 4.
Stock, Zimmer 405

Ansprechpartner: BSW-Gruppe ,Gldsemer Zug*

ET 491 Mdnchen

Gesché le NUmber

03. Oktober 2001

Sonderfahrt mit 52 7409 und historischer Zuggamitur
von Wirzburg tiber Schweinfurt, Bad Neustadt/Saale,
Mellrichstadt zum Emtedankfest im frankischen Frei-
landmuseum Fladungen, Pendelfahrt auf der Muse-
umsstrecke zwischen Melirichstadt und Faldungen.
Fahrzeiten: abfahrt Wiirzburg Hbf 7.50 Uhr, Ankunft
20 Uhr

Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppe ,Historische
Fahrzeuge Wiirzburg/Schweinfurt® c/o Ekkehard
Martin, Untere Johannisgasse 2, S7070 Wurzburg,
(Tel. dienstl. 09721/1321), Internet
people.freenet.de/dampflok527409/

06./07. Oktober 2001

Sonderfahrt mit 52 7409 und historischer Zuggamitur
von Wurzburg Uber Schweinfurt zum Herbstmarkt in
Gerolzhofen (ab Wirzburg 9.10 Uhr, an 19.13 Uhr),
am 06.10.2001 ergénzend Pendelfahrten auf akut
stillegungsbedrohter Strecke zwischen Geroizhofen
und Kitzingen-Etwashausen

Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppe ,Historische
Fahrzeuge Wairzburg/Schweinfurt’ c/o Ekkehard
Martin, Untere Johannisgasse 2, §7070 Wurzburg,
(Tel. dienst]. 09721/1321), Internet
people.freenet.de/dampfiok527409

T
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Terminkalender

02. Dezember 2001

Sonderfahrt mit 52 7409 und historischer Zuggarmitur
von Wirzburg Gber Schweinfurt und Mellrichstadt
zum Adventsmarkt nach Fladungen/Weihnachten im
frénkischen Freilandmusem Fladungen. Fahrizeiten:
Abfahrt Wirzburg Hbf 7.50 Uhr, Ankunft 20 Uhr.
Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppe ,Historische
Fahrzeuge Warzburg/Schweinfurt® c/o Ekkehard
Martin, Untere Johannisgasse 2, 97070 Wourzburg,
(Tel. dienst!. 09721/1321), Internet
people.freenet.de/dampflok527409

09. Dezember 2001

Nikollaus-Dampfzug ab Warzburg 10 Uhr Uber Lauda
nach Bad Wimpfen, Riickfahrt ab Bad Wimpfen 17.05
Uhr.

Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppe ,Historische
Fahrzeuge Waurzburg/Schweinfurt* c/o Ekkehard
Martin, Untere Johannisgasse 2, 97070 Wiirzburg,

(Tel. dienst!. 09721/1321), Internet
people.freenet.de/dampfiok527409
Dienstags

BSW-Freizeitgruppe ,Historische Fahrzeuge Wiirz-
burg/Schweinfurt: Arbeitseinsatz ab 18 Uhr in der
Werkstatte Warzburg Zell

Samstags

BSW-Freizeitgruppe  Historische Fahrzeuge Wirz-
burg/Schweinfurt:Arbeitseinsatz ab 11 Uhr in der
Werkstatte Warzburg Zell

Jeden 2. Freitag im Monat

BSW-Freizeitgruppe ,Historische Fahrzeuge Wirz-
burg/Schweinfurt: Gemdtliches Beeinander bei Spei-
se und Trank und Dia-Vortragen ab 20 Uhr nim Auf-
enthaltsraum in der Werkstatte Warzburg-Zell

Samstags
Arbeitseinsatze ab 10 Uhr im Fahrzeugdepot des Bw
Lichtenfels
Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppe E 44 119
Lichtenfels

Monatlich

Arbeitseinsatze am Stellwerk nach kurzfristiger Ter-
minfestlegung

Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppe Historisches
Stellwerk Kronach
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Der Zug ist abgefahren ...

... und zwar am Abend des 09. Juni 2001. Auf die Minute genau um 20.50 Uhr setzte sich
die Ellok 143 355 mit der RegionalBahn RB 27777 Leipzig Bayerischer Bahnhof - Alten-
burg in Bewegung. Damit verlieB nach 159 Jahren der letzte dffentliche Reisezug ober-
irdisch den &ltesten Kopfbahnhof der Welt aus der Frihzeit der Eisenbahn.

Dutzende Leipziger und Eisenbahnfreunde aus nah und fern nahmen Abschied vom
Zugverkehr im sudéstlich der Leipziger Innenstadt gelegenen, denkmalgeschiitzten
historischen Bahnhofsensemble.

Vom Bayerischen Bahnhof in Leipzig, als Ausgangspunkt der Sé&chsisch-Bayerischen
Staatseisenbahn, waren im Spetember 1842 erstmals Zlige nach Nirnberg abgefanren.

In den néchsten Jahren soll der Leipziger City-Tunnel mit einem unterirdischen Bayeri-
schen Bahnhof 17 m tief unter den jetzt verlassenen Bahnsteigen entstehen.

Foto:

Immo Hoppe,
Redaktion
Bahn & Modell
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