
N
r. 

15
/A

pr
il 

20
06

S
ch

ut
zg

eb
üh

r 1
,5

0 
E

U
R

+ 120 Jahre „Molli“ + Uniformen + Bf Kutenholz + Fahrleitung + Direktion Erfurt + Notgeld +

Berlin Hauptbahnhof



▲Fahrleitungsanlage mit Betonmasten, wie im Beitrag ab Seite 34 beschrieben
                                                                                                                               Fotos: W. Bahnert
▼Fahrleitungsanlage mit Gittermasten
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� Editorial

Was ist nennenswert zwischen „Bahn & 
Modell“ Nummer 14, erschienen im Ok-
tober 2005, und der „15“ im April 2006. 
Die dargestellten Ereignisse stellten eine 
subjektive Auswahl dar. Sie stützt sich 
auf Informationen aus dem Freizeitbe-
reich.

Bemerkungen zum Titelbild
Der neue Hauptbahnhof in der Bundes-
hauptstadt stellt, was die Dimensionen 
betrifft, alle bisherigen Bahnhofsneubau-
ten in Deutschland in den Schatten. Die 
generelle Neuordnung des Berliner Ei-
senbahnverkehrs vom kommenden Fahr-
planwechsel an ist grundsätzlich. Nichts 
wird mehr, betrieblich und verkehrlich, so 
sein, wie es einmal war... Hunderte Rei-
sezüge, aus den vier Himmelsrichtungen 
kommend, passieren den Hauptbahnhof 
Berlin, Bahnkreuz Europas. Das Logo 
verweist auf ein Sportereignis von Rang: 
Fußball-WM. Die DB AG ist „Nationaler 
Förderer“ - offizieller Mobilitäts- und Lo-
gistikdienstleister. Am Rande: Die russi-
sche Equipe wird Berlin Hauptbahnhof 
mit dem Zug erreichen.

Würdigung des Ehrenamtes
Ende 2005, am 5. Dezember, wurde, 
zumindest theoretisch, weltweit der 20. 
Jahrestag mit dem Titel „Internationa-
ler Tag des Ehrenamtes“ begangen. 
Die Generalversammlung der Vereinten 
Nationen hatte 1985 den Beschluss ge-
fasst, Ehrenamtliche zu würdigen. Ein 
leuchtendes Beispiel ist zu nennen, dass 
Freude und Stolz auslöst. Dem Leiter 
der BSW-Freizeitgruppe „Instandhaltung 
historischer Fahrzeuge Magdeburg“, 
Volker Prinzke, wurde vom Oberbürger-
meister der sachsen-anhaltinischen Lan-

deshauptstadt eine Ehren-Urkunde über-
reicht. Für „Verdienstvolle... Einwohner 
der Stadt Magdeburg, die oft im Verbor-
genen für andere Menschen wirken oder 
sich ehrenamtlich für unser Gemeinwohl 
engagieren“. Nochmals herzliche Gratu-
lation!

Daten und Ereignisse – der Freizeitbe-
reich ist dabei
Im französischen Amberieu (siehe „Bahn 
& Modell“, Nr. 14, S. 13/14) war das vier-
teilige Modell (H0) des SVT, Bauart Gör-
litz, Publikumsmagnet. Die „DR-Legende 
auf Schienen“ (siehe Bild rechts) lief im 
Ausstellungsdauerbetrieb ohne Fehl und 
Tadel. Das Modell stellte die Gruppe 
„SVT 175 015/016 Berlin“ zur Verfügung. 
Dankeschön! Der Freizeitbereich war in 
Frankreich auch mit der H0-Anlage der 
BSW-Freizeitgruppe „Modelleisenbahn-
gruppe Saarbrücken“ präsent. 
Das Fest „90 Jahre Leipziger Haupt-
bahnhof“, am 4. Dezember 2005, berei-
cherten BSW-Gruppen aus Leipzig und 
Dresden. Zu sehen waren u. a. SVT, 
Bauart Hamburg, E 44 046, E 04 01,  die 
Dampflokomotive 89 1004 und der Nach-
bau der ersten in Deutschland gebaute 
Dampflokomotive, die SAXONIA.

An der Oder schaute die BSW-Gruppe 
„Frankfurter Modell- und Eisenbahn-
freunde 55“ auf ein halbes Jahrhundert 
sinnvoller Freizeitarbeit zurück. Uwe 
Lademann, Leiter der Gruppe, erinner-
te mit Hochachtung und Dankbarkeit an 
den Gründer der Gemeinschaft: Reichs-
bahn-Hauptsekretär Artur Antrack. Im 
Frankfurter Kulturhaus der DR „Völker-
freundschaft“ begann man mit 140 m 
Gleisanlagen und 23 Fahrzeugen. 

Ohne Ehrenamtliche geht nichts – 
weder im Land, noch im Freizeitbereich!

Dieter Koschmann, Hauptbeauftragter
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Die kommenden Monate sind angefüllt 
mit Höhepunkten: 1200 Jahre Stadt Hal-
le an der Saale und 800-Jahr-Feier der 
Elbestadt Dresden. In Halle finden Ver-
anstaltungen mit BSW-Gruppenbeteili-
gung am 08. und 09. Juli sowie vom 14. 
bis 16. Juli 2006 statt. Hier sollen histo-
rische und moderne Fahrzeuge am Hal-
lenser Hauptbahnhof zu sehen sein. So 
ist daran gedacht, dass der „Hauptmann 
von Köpenick“ (das wahrhaftige Ereignis 
fand 1906 statt!) nach Halle reist und die 
Potsdamer BSW-Blaskapelle flotte Mu-
sikstücke zum Besten gibt.
Im Herbst finden „BSW-Tage“ statt, je-
weils an Standorten der DB AG. Die Be-
zirksbeauftragten wurden anlässlich der 
11. Jahresarbeitstagung des Freizeitbe-
reichs bereits zum Thema vorinformiert. 
Die Bereitschaft zur Ausgestaltung der 
„BSW-Tage“ ist Ehrensache. Weitere 
Informationen erhalten die Bezirksbeauf-
tragten und damit die Gruppen von den 
Leitern der Regionen.
Elf Gruppen begehen in diesem Jahr 
Jubiläen. Auf 25 Jahre verweisen „Ei-
senbahngeschichte Bamberg“, „Modell-
eisenbahnclub Nordenham“, „Lausitzer 
Modellbahnclub Cottbus“. Drei Jahrzehn-
te begeht die „Modellbahngruppe Bw 
München Hbf“ und zwanzig werden die 
„Zschopauer Modellbahnfreunde“ und 
die Gruppe „Mecklenburgische Eisen-
bahnfreunde Schwerin“. Nennenswert ist 
das 120-jährige Jubiläum des „Molli“, der 

Mecklenburgischen Bäderbahn (Bad Do-
beran – Ostseebad Kühlungsborn West). 
Dazu auch das Interview im Heft.

Unser BSW-Ferienhotel „Festenburg“ er-
fährt eine Bereicherung in Sachen „Histo-
risches Bahnerbe“. Dank der Initiative 
der BSW-Freizeitgruppe „Modellbahn-
gruppe Krefeld“ wird das „Eisenbahn-
zimmer“ einen Fahrkartendrucker, Typ 
Pautze, und einen Wagenstandsanzei-
ger „aus der guten alten Zeit“ erhalten. 
Dieser tat seinen Dienst auf dem Düssel-
dorfer Hauptbahnhof.
Am 6. Mai wird in Erfurt die 21. Bundes-
kunstausstellung des BSW eröffnet. Über 
300 Exponate der Malerei, der Plastik 
und der Keramik sind zu bewundern. Der  
Holzkünstler/der Sammler von Oberbau-
exponaten und diversen Vorschriften, 
der Eisenbahner i. R. Günter Flurschütz 
(Kurzporträt in „Bahn & Modell“, Nummer 
14), wird als ehrenamtlicher Mitorganisa-
tor, nebst Ehefrau Regina, die „21.“ mit 
zum Erfolg führen.
Übrigens, unser Haus „Festenburg“ ist 
auch Gastgeber des 9. Modellbausemi-
nars des Freizeitbereichs. Auf dem Pro-
gramm steht u. a. der Bau eines Modells 
VT 135 522 (H0m) aus Gießharzteilen. 
Am 24. Juni findet in Schwerin eine 
Traditionsveranstaltung statt: „Tag des 
Eisenbahners“. Untertitel: „Ein Wieder-
sehen mit ehemaligen Kolleginnen und 
Kollegen“, natürlich auch mit Aktiven. 

Editorial
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22 Sponsoren (derzeit) 
machen mit. Darunter 
NDR 1 , Radio M-V/Nord-
magazin; DB AG; GdED; 
GDL; Sparda-Bank; Bahn-
BKK; Stadtwerke Schwerin; 
„Schweriner Volkszeitung“.
Mitglieder der Berliner 
Gruppe „SVT 175 015/016“ 
nehmen erneut am „Dampflokfest  Osna-
brück“ teil. Hier sind die Stadt und die DB 
AG Veranstalter. Die offizielle Einladung 
für die Berliner liegt bereits vor.
Ob in Halle, Dresden oder anderswo: 
Unser Freizeitbereich freut sich, wenn 
bei Veranstaltungen die Freunde der 
BSW-Freizeitgruppe „Eisenbahnphilate-
listen Leipzig“ dabei sind. So soll es auch 
in diesem Jahr sein.
Der „große“ SVT, Bauart Görlitz, ist noch 
im Eigentum der DB AG. Es gibt aber Be-
strebungen, diesen an Dritte abzugeben. 
Ob die bisher betreuende BSW-Freizeit-
gruppe dann noch wirken kann/darf, d.h. 
Pflege und Fahren dieser historischen 
Fahrzeugeinheit, nun, das steht in den 
Sternen. Gespräche zum Thema SVT 
finden im Verlauf des ersten Quartals 
statt.  Der Freizeitbereich hofft auf ein 
gutes, im Interesse der Sache, befriedi-
gendes Ergebnis.

Das unendliche Thema MIETEN
Das Thema bewegt die Gruppen. Die 
Gemüter sind in Wallung.
Keine Freizeitgruppe wird zur Aufgabe 
gezwungen, weil die Kosten/Mietbe-
teiligungen seitens der Mitglieder nicht 
aufzubringen sind. Jeder betreffende 
Mietvertrag muss und wird im Detail ge-
sichtet. Unter Umständen müssen neue 

Wege gesucht werden. Auch Gespräche 
mit dem Vermieter können nützlich sein 
– frei von Emotionen oder gar Schuldzu-
weisungen.
Gelder des BSW sind knapp. Es fehlen 
Spenderinnen und Spender, insgesamt 
betrachtet. Werbung ist angesagt. Ein 
erster Schritt. Die Freizeitgruppen aus 
dem früheren Geschäftsstellenbereich 
Berlin (Region Ost) wollen je Gruppe 
mindestens einen neuen Spender/in ge-
winnen. Ein Anfang!

Aus der Niederschrift der 2. Jahresar-
beitstagung der Zentrale mit den Haupt-
beauftragten, Ende 2005: „... die Stiftung 
sich auch weiterhin an der Förderung 
der kulturellen Betätigung in Freizeit-
gruppen... beteiligt, dies sei gemäß Ver-
fassung BSW Stifterwille. Es ginge nicht 
um die Reduzierung der Mietkosten aus-
schließlich im Bereich Kultur, Jugend 
Freizeit, sondern um die Reduzierung 
der Mietkosten in der Stiftung BSW... Es 
wurde sich darauf geeinigt, dass, bevor 
eine Mietbeteiligung veranlasst wird, 
alle Sparmöglichkeiten, wie eventueller 
Umzug in andere Objekte, Zusammen-
legung mit weiteren Freizeitgruppen 
und Ortsstellen, Neuverhandlung von 
Mietverträgen und Kontrolle der ver-
rechneten Nebenkosten, ausgeschöpft 

Editorial

Das waren noch Zeiten, als 
die E 04 01 täglich von Leip-
zig oder Halle (Saale) aus 
D-Züge bzw. Personenzüge 
im Netz der DR fuhr. 
    Foto: Sammlung Kirsche►
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werden müssen. Dass dabei auch die 
Freizeitgruppen mithelfen müssen, ist 
angesichts der heutigen Personaldec-
ke beim BSW und der Interessenlage 
selbstverständlich und wird auch von 
den Regionalleitern erwünscht. Über die 
daraus resultierende Kostenbeteiligung 
(Förderung) und Zahlungsweise sind mit 
jeder Gruppe entsprechende Vereinba-
rungen zu treffen... Eine Förderung kann 
aber nur bei anerkennungsfähigen Grup-
pen (hier u. a. 51%-Regelung, BSW-RiLi 
Nr. 7) erfolgen. Aber auch hier können 
in Absprache mit dem BB unter Berück-
sichtigung von Härtefällen und Ausnah-
men Einzelfallentscheidungen getroffen 
werden.“
Es geht nicht – geht nicht, wenn wir wol-
len, dass der Freizeitbereich auch 2006 
und weiter seinen gebührenden Platz 

innerhalb der Stiftung Bahn-Sozialwerk 
einnehmen soll! 

BSW-Handbuch erscheint
Ein Wunsch der Ehrenamtlichen geht 
in Erfüllung. Im ersten Halbjahr, so der 
Planungsstand, wird das lang erwartete 
„BSW-Handbuch“ erscheinen.
Inhalt: Alle Regelwerke und die aktuell 
überarbeiteten Richtlinien der Solidarge-
meinschaft. Zu den Erstbeziehern gehö-
ren die Bezirksbeauftragten.
Noch etwas Erfreuliches für alle in der 
Solidargemeinschaft wirkenden Spende-
rinnen und Spender: Bis 2009 entstehen 
in der BSW-Ferienwohnanlage Ostsee-
bad Kühlungsborn West zwei weitere 
Wohnobjekte. In die Erholungseinrich-
tungen fließen in diesem Jahr 1,3 Millio-
nen Euro – gebunden für Investitionen.

Editorial / Berichte

Ende Mai dieses Jahres wird Berlins neuer 
Hauptbahnhof offiziell eröffnet. Es ist das 
zweite Mal, dass es einen „Hauptbahnhof“ 
in dieser Stadt gibt, denn ab 1987 (nach 
der Umbenennung des Bahnhofs Berlin 
Ostbahnhof in der damaligen „Hauptstadt 
der DDR“) bis 1998 (Rückbenennung in 
Berlin Ostbahnhof) gab es schon einmal 
einen Hauptbahnhof. 
Im deutschen Sprachgebrauch versteht 
man unter dem Hauptbahnhof „in einer 
größeren Stadt den Bahnhof mit großer 
verkehrlicher Bedeutung, in dem mehre-
re Eisenbahnstrecken zusammenlaufen 
und dessen bauliche Anordnung hohen 
Reisendenströmen angepasst ist“ (nach 
dem „transpress Lexikon Eisenbahn“). 
In Deutschland und Österreich wird die 
Abkürzung Hbf verwendet, in der Schweiz 
HB.
Seit wann der Begriff im deutschen 
Sprachraum verwendet wird, ist schwierig 

festzustellen. So kennt „Meyers Konver-
sationslexikon“ von 1888 den Begriff in 
dem mehrseitigen Artikel „Eisenbahn“ 
nicht; aber in den jeweiligen Artikeln zu 
großen deutschen Städten ist vom Haupt-
bahnhof die Rede. 
In den ersten 50 Jahren Existenz der 
Eisenbahn gab es in den Städten auch 
keinen Anlass für den Bau eines Haupt-
bahnhofs, da jede Eisenbahngesellschaft 
für ihre Strecke auch ihren eigenen 
Bahnhof baute. Ganz anschaulich ist 
das an Berlin vor dem Bau der Stadtbahn 
erkennbar. Auch in anderen Großstädten, 
wie z.B. Moskau, London oder Paris, ge-
hen die Strecken in alle Richtungen von 
eigenen Bahnhöfen aus, ohne dass es 
einen „Hauptbahnhof“ gibt. 
In einigen Ländern gibt es den Begriff 
„Hauptbahnhof“ noch nicht einmal in der 
Übersetzung (z.B. in Frankreich, Rumäni-
en, Spanien), in einigen anderen jedoch in 

Was ist ein „Hauptbahnhof“ ?

Hans-Joachim Kirsche, Berlin
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der Landessprache (z.B. in Tschechien). 
Ende 19.Jh./Anfang 20.Jh. war in Deutsch-
land anstelle „Hauptbahnhof“ häufig der 
Begriff „Zentralbahnhof“ gebräuchlich, wo-
bei er aber mehr die zentrale Lage (also 
im Zentrum der Stadt) kennzeichnete. In 
Deutschland spricht fast niemand mehr 
vom Zentralbahnhof. Die Bezeichnung 
findet sich aber in vielen europäischen 
Ländern wieder, wie in Italien (z.B. Napoli 
Centrale, Milano Centrale), Norwegen 
(Oslo Sentral), Polen (Warszawa Cen-
tralna), Schweden (Stockholm Central). 
In den Niederlanden ist die Bezeichnung 
Centraal (früher CS für Central Station) 
heutzutage gleichbedeutend mit Haupt-
bahnhof, wird dort aber nur für die fünf 
Personenbahnhöfe Amsterdam, Rot-
terdam, Den Haag, Leiden und Utrecht 
verwendet. Auch in Australien ist der 
Name „Central Station“ häufig gebräuch-
lich (Sydney, Brisbane, Perth), ebenso in 
Indien (z.B. Madras Central) und auch in 

Kanada (z.B. Montréal Central). In den 
USA gibt es den Begriff „Union Station“ für 
Bahnhöfe, die von mehreren Eisenbahn-
gesellschaften genutzt werden, also mehr 
im Sinne von „Gemeinschaftsbahnhof“. 

Übrigens gibt es im Netz der DB AG 94 
Hauptbahnhöfe. Darunter ist eine Ku-
riosität: Als einzige deutsche Stadt hat  
Mönchengladbach zwei Hauptbahnhöfe 
- den Bahnhof  Mönchengladbach Hbf und 
den Bahnhof Rheydt Hbf. Der Grund: Bei 
der Zusammenlegung von Mönchenglad-
bach und Rheydt (Eingemeindung am 01. 
Januar 1975) wollte die Deutsche Bun-
desbahn kein Geld für die Umbenennung 
ausgeben.  Beim „Unternehmen Zukunft 
Deutsche Bahnen“ war das anders: Als  
der aus DDR-Zeiten stammende Bahnhof 
Potsdam Hbf am 23. Mai 1993 den Namen  
Potsdam Pirschheide bekam, wurde der 
bis dahin als Potsdam Stadt bezeichnete 
Bahnhof in Potsdam Hbf umbenannt.                  

Berichte/Meldungen

▲Seit 1998 gibt diese Tafel am Bahnsteig 1 des Bahnhofs Berlin Ostbahnhof Auskunft über 
alle Namen, die der an dieser Stelle seit nunmehr 164 Jahren befindliche Bahnhof getragen 
hat.                                                                                                                                  Foto: Kirsche
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▼Empfangshalle Berlin Hauptbahnhof                                                     Bild: DB AG/Archimation

Bahnhof Berlin Hauptbahnhof
-  Daten und Fakten  -

Am 28. Mai 2006 wird der Bahnhof Berlin Hauptbahnhof in Betrieb gehen. Zu diesem großen 
Ereignis kurz vor Beginn der Fußballweltmeisterschaft haben die Redaktion viele Anfragen 
erreicht. Darauf möchten wir mit Informationen  von der Deutschen Bahn AG antworten.

Gibt es zur Eröffnung ein Fest? 
Der erste Zug, der den unterirdischen Bahnhof durch die Nord-Süd-Verbindung erreicht, ist der 
RE 38306 von Jüterbog nach Stralsund (Ankunft in Hauptbahnhof 05.40 Uhr). Die Eröffnung am 
28. Mai 2006 wird für alle Besucher und Kunden der Bahn ein spektakuläres Ereignis werden. 
Es wird eine offizielle Eröffnung mit einem protokollarischen Festakt sowie eine Feier für die 
Öffentlichkeit geben.
Der außerordentliche Fahrplanwechsel am 28.Mai 2006, pünktlich vor der Fußballweltmeister-
schaft, wird die größte Umstellung im Bahnverkehr Berlins und der Region seit dem Fall der 
Mauer 1989 und der Wiederinbetriebnahme der Stadtbahn nach ihrer Sanierung 1998 sein. 

Welche Rolle spielt der Hauptbahnhof im Konzept der Bahn? 
Der neue Hauptbahnhof ist der größte Kreuzungsbahnhof Europas. In Berlins neuer Mitte, vis-à-
vis des Bundeskanzleramtes, nahe dem Reichstag und unweit des Brandenburger Tors, entstand 
Europas Bahnhof der Superlative. Der Hauptbahnhof ist zentraler Bestandteil des sogenannten 
Pilzkonzeptes  zur Neugestaltung des Eisenbahnknotens Berlin. Er ist ein einmaliger Knotenpunkt 
des regionalen, nationalen und internationalen Eisenbahnverkehrs Ost-West und Nord-Süd. Auf 
den wichtigsten Strecken von und nach Berlin werden sich die Fahrzeiten deutlich verkürzen, das 
Umsteigen wird komfortabler. Mit dem Pilzkonzept entsteht ein Verkehrskonzept in Berlin, um 
das uns Metropolen wie London, Paris oder Rom beneiden. Jeder kommt mit der Bahn direkt in 
die City und durch die ganze Stadt hindurch. Mit täglich 300.000 Reisenden und Besuchern wird 
gerechnet. Mit der Inbetriebnahme des Hauptbahnhofes entstehen 800 Arbeitsplätze.
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Der Hauptbahnhof ist das größte und spektakulärste Bahnprojekt in der Bundesrepublik 
Deutschland. Er repräsentiert eine der modernsten Bahnhofsarchitekturen weltweit und eine 
Meisterleistung der Ingenieure. 
Der Hauptbahnhof wuchs in Etappen. Am 13. Oktober 1995 war Baubeginn, im September 
1998 Grundsteinlegung. Auf über 100.000 Quadratmeter Fläche entstanden nacheinander die 
Baugruben. Das entspricht einer Fläche von fast elf Fußballfeldern. 

Einige Fakten:
Bruttogeschossfläche: 	 70.000 Quadratmeter insgesamt
Einzelhandelsfläche: 	 15.000 Quadratmeter Fläche für Einzelhandel oder Gastronomie
Reisende:  	 300.000 Reisende und Besucher täglich
Architekten: 	 gmp, Architekten von Gerkan, Marg &Partner
Bahnhofsebenen: 	 Ebene -2: (15 Meter Tiefe) Nord-Süd-Verbindung 
	 acht Gleise für den Fern- und Regionalverkehr zwei Gleise für U-Bahn 	
	 U55 		
	 Ebene -1: Geschäfte, Gastronomie, Service, Verbindung zum Parkhaus 	
	 mit 900 Stellplätzen 
	 Ebene 1: Reisezentrum, DB Lounge 
	 Ebene 0 und 1:  Geschäfte, Gastronomie und Dienstleistungen -      	
	 Ebene 2: (10 Meter Höhe) Ost-West-Verbindung            
	 vier Gleise für Fern- und Regionalverkehr, zwei Gleise für S-Bahn
Bahnhofshalle: 	 180 m lang, 42 m breit, begrenzt die 321 m lange gläserne Ost-West-	
	 Trasse     
Umfeld: 	 Bus, Taxihalt, PKW
Umsteigen: 	 54 Rolltreppen, 43 Aufzüge, 6 Panoramaaufzüge
Verbautes Material: 	 500 000 Kubikmeter Beton 
	 85 000 Tonnen Stahl 
	 1,5 Millionen Kubikmeter Erdaushub
Abluftkamin: 	 60 m – das höchste Bauwerk,  27 000 Glasbausteine am Abluftkamin

Ost-West-Dach und Solarzellen 
Der Bahnhof hat das größte Bahnhofsdach Deutschlands. Eine flache ellipsenförmige 321 Meter 
lange Halle überspannt die Gleise und Bahnsteige der Stadtbahn. Das Ost-West-Dach wird von 
dem in Nord-Süd-Richtung verlaufenden 210 Meter langen und 39 Meter breiten Bahnhofsdach 
gekreuzt. Für das Ost-West Dach wurden über 9000 Glasscheiben verbaut, wobei keine der 
anderen gleicht. 
Besondere Innovation ist die Integration einer Photovoltaikanlage zur Solarstromerzeugung. Auf 
einer Fläche von 1.870 Quadratmetern wurden insgesamt 780 Module montiert. Diese Anlage 
generiert jährlich 160.00 Kilowattstunden Strom. 

Bügelbauten und Nord-Süd-Dach 
Die Bügelbauten sind architektonischer und funktionaler Bestandteil des Hautbahnhofs. Sie 
wurden in einer spektakulären Aktion außerhalb des Gleisbereichs nördlich und südlich des Ost-
West-Bahnhofsdachs als Glas- und Stahlkerne gebaut und dann innerhalb von Totalsperrungen 
für den Zugverkehr über die Gleise der Stadtbahn und das bestehende Ost-West-Dach in Nord-
Süd-Richtung geklappt. In die Mitte der beiden Bügelbauten wurde das Nord-Süd-Dach des 
Bahnhofs in drei Verschubphasen eingeschoben. 
Das Nord-Süd-Dach hat eine Fläche von rund 8000 Quadratmetern, ist 210 Meter lang, 39 Meter 
breit und 28 Meter hoch. Für das Nord-Süd-Dach wurden über 3000 Glasscheiben verbaut. Nach 
dem Verschub wurde mit den Überdachungen der Eingangshallen und der Fassadengestaltung 
begonnen.
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Am 16. Januar 2006 wurde der Leiter 
der Kultur- und Freizeitgruppe „ IG Dres-
den-Altstadt“, Jörg Baumgärtel, mit dem 
Sächsischen Verdienstorden des Frei-
staates Sachsen vom Ministerpräsiden-
ten des Freistaats ausgezeichnet. Wir 
möchten auf diesem Wege dem 43-jäh-
rigen Eisenbahningenieur herzlich gra-
tulieren und ihm für sein unermüdliches 
Wirken zum Erhalt der Denkmäler der 
Eisenbahngeschichte herzlich danken.
Jörg Baumgärtel leitet die BSW-Gruppe 
und den Verein „IG Dresden- Altstadt“ 
seit 1999. Er hat durch sein Engagement 
dazu beigetragen, dass vor allem die bis 
2004 stattgefundenden Dampflokfeste 
einen Höhepunkt in der Stadt Dresden 
und darüber hinaus darstellten. Diese 
Veranstaltungen machten die Technik 
vergangener Jahre erlebbar und gaben 
anschaulich einen Überblick über Ver-
gangenheit und Gegenwart der Arbeit 
des Personals zur Unterhaltung und 
Führung der Lokomotiven.
Die bisherige Arbeit kannte nicht nur an-

genehme Seiten. 
Als das Hoch-
wasser 2002 in 
Sachsen großen 
Schaden anrich-
tete, hat Jörg 
Baumgärtel  un-
ter fachkundiger 
Leitung mit an 
der Beseitigung 
der Schäden ge-
holfen.
Das Verkehrs-
museum Nürn-
berg kündigte 
die Arbeit als 
A u ß e n s t e l l e 
des Museums 
auf.  Jörg Baumgärtel ergriff zusammen 
mit allen Mitgliedern unter schwierigen 
finanziellen Bedingungen die Initiative 
und setzt die Arbeit im gewohnten Um-
fange fort. Jörg Baumgärtel arbeitet heu-
te in Tübingen bei der DB ZugBus RAB 
GmbH als Lokleiter.   

Hohe sächsische Ehren für engagierten Gruppenleiter

Dieter Fischer, Dresden

Die 4. Sitzung der Mitglieder in der Tech-
nischen Kommission „Eisenbahnerbe 
und Modelleisenbahn“ der FISAIC (In-
ternationaler Kultur- und Freizeitverband 
der Eisenbahner) tagte vom 19. bis 20. 
Januar 2006 in Paris.  Auf der Agenda 
standen die Auswertung der 9. Natio-
nalen Modelleisenbahnausstellung im 
franzosischen Amberieu, an der die Lan-
desverbände von Ungarn und Deutsch-
land teilnahmen, die Verabschiedung 
des Reglements der Kommission und 

die Festlegung von Terminen für 2007. 
Vorgesehen sind zwei internationale Mo-
delleisenbahnausstellungen in Chalons 
(Frankreich) und Budapest. Über eine 
Beteiligung des deutschen Landesver-
bandes wird demnächst entschieden. 
Es wurde vereinbart, dass die Öffentlich-
keitsarbeit weiter intensiviert werden soll. 
Lob erhielt das Spartenblatt des BSW 
„Bahn & Modell“ für die Veröffentlichun-
gen von Beiträgen aus Mitgliedsländern 
der FISAIC.

FISAIC-Kommission tagte in Paris

Dieter Koschmann, Präsident der Technischen Kommission EBE und MEB
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Die Bäderbahn Bad Doberan - Ostsee-
bad Kühlungsborn West, liebevoll „Molli“ 
genannt, rollt und rollt. Vor 120 Jahren 
begann die Geschichte dieser 900-mm-
Schmalspurbahn im Mecklenburgischen. 
Anfangs 6,6 km von Doberan bis Heili-
gendamm. Später bis zum Ostseebad 
Kühlungsborn. Gesamtstreckenlänge 
15,4 Kilometer. Das heißt exakt bis 
Arendsee (1910), denn aus den Orten 
Fulgen, Brunshaupten und Arendsee 
wurde erst vor achtundsechzig Jahren 
Kühlungsborn.
„Bahn & Modell“ sprach mit Jan Methling, 
Dipl.-Ing. für Eisenbahnbetriebstechnik, 
stv. Eisenbahnbetriebsleiter der Meck-
lenburgischen Bäderbahn Molli GmbH, 
über Vergangenheit, Gegenwart und Zu-
kunft dieser beliebten Schmalspurbahn.

1886 bis 2006, für die Eisenbahner, 
für die Region und für die Geschäfts-
führung ein Ereignis von Rang - nur 
zum Erinnern, zum Feiern oder gar für 
beides?
Der Molli hat eine lange Tradition in 
der Region. Es ist gelungen, viel Hi-

storisches zu erhalten und heute so zu 
präsentieren, wie es früher einmal war. 
Das ist für die vielen Touristen natürlich 
besonders interessant. Die Eisenbah-
ner sind stolz auf ihre Bahn und deren 
Geschichte. Das Jubiläum wird natürlich 
gefeiert, unter anderem mit einem Bahn-
hofsfest und Sonderfahrten mit den re-
staurierten Fahrzeugen des 100-jährigen 
Zuges. Darüber hinaus wird ein Treffen 
ehemaliger Beschäftigter organisiert, um 
alte Erinnerungen aufleben zu lassen. 
Die Geschäftsführung blickt zurück auf 
über zehn Jahre erfolgreichen Betrieb 
als privates Bahnunternehmen und auf 
eine umfangreiche Investitionstätigkeit.  
Das Ergebnis, eine wunderschöne Bahn-
strecke mit gepflegten Fahrzeugen, ist 
natürlich schon ein Grund zum Feiern.

Nachgefragt. Ist die Bäderbahn in 
Mecklenburg-Vorpommern ein ver-
kehrspolitisches Thema? Ich meine 
für den Tourismus, für das weite Feld 
der Rentabilität und ein Thema für die 
Zukunft, eventuell gar Streckenver-
längerung?
Die Bäderbahn ist als touristisch orien-

tiertes Nahverkehrsmittel 
von großer Bedeutung für 
das Land Mecklenburg-Vor-
pommern. Stetig steigende 
Fahrgastzahlen verdeutli-
chen dies. Mittlerweile kann 
der Molli dem Gast jedoch 
auch weit mehr bieten als 
nur eine Fahrt von Bad Do-
beran nach Kühlungsborn. 
Die Landesregierung hat 
sich durch einen Bestell-
vertrag und Fördermittel für 

Hundertzwanzig - und nach wie vor lebendig wie eh und je...

◄Zug der Bäderbahn im 
Bahnhof Kühlungsborn West 
mit Dampflok von 1932
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die Investitionen zur 
Schmalspurbahn be-
kannt. In Sachen Ren-
tabilität braucht sich die 
Bahn nicht zu verstec-
ken. Die Auslastung der 
Züge ist gerade in den 
Sommermonaten her-
vorragend, saisonver-
längernde Maßnahmen 
führten bereits zur Aus-
weitung des Zweizug-
betriebes, und ein gut 
durchdachtes Betriebs-
konzept sorgt für eine 
gute Wirtschaftlichkeit. 
Auch über eine Streckenverlängerung 
nach Rerik oder Warnemünde wurde 
schon nachgedacht.
Übrigens, die Wismar-Rostocker Ei-
senbahn AG hatte einst Betriebsrechte 
(Betriebspacht), und im Fahrplan der 
Großherzoglichen General-Eisenbahn-
direktion Schwerin, anno 1917, wurde 
die „Kleinbahn“ Doberan – Arendsee mit 
der Bahnstreckennummer 17 geführt. 
Die Deutsche Reichsbahn (DR) führte 
sie unter der Kursbuch-Streckennummer 
785. Ab Fahrplanwechsel im Mai 1989 
(bis Mai 1990) fuhren von Bad Doberan 
nach Ostseebad Kühlungsborn bis zu 15 
Züge und zurück 14 Züge, Fahrzeit etwa 
40 Minuten. 

Und wie stellt sich der Verkehr derzeit 
dar?
Der Verkehr unterteilt sich in einen Som-
mer- und Winterfahrplan. Ersterer dau-
ert in der Regel von Ostern bis zum 31. 
Oktober und umfasst elf Zugpaare in der 
Woche, an Wochenenden zehn. Dann 
sind zwei Züge auf der Strecke im Ein-
satz. Im Winter verkehrt nur eine Zuggar-
nitur im Zweistundentakt. Der zweite Um-
lauf verkehrt dann als Bus, ebenso wie 
die Fahrten in den Tagesrandlagen das 
ganze Jahr über. Das Fahrtenangebot 

entspricht also dem von 1994, nur dass 
der Molli-Bus die auslastungsschwachen 
Züge ersetzt hat.  

Nach welchen Kriterien wird der Fahr-
plan heutzutage „gebaut“ und wie 
sieht der Betriebsablauf aus?  
Im Wesentlichen besteht ein stündliches 
Fahrtenangebot im Takt. Auf dem Bahn-
hof Bad Doberan besteht jeweils An-
schluss zu den Zügen nach Rostock und 
Wismar. Der Verkehr läuft im Zugleitbe-
trieb. Der Zugleiter ist auf dem Bahnhof 
Heiligendamm stationiert, wo er im Som-
mer alle Zugkreuzungen abwickelt, das 
Stellwerk und die Schranken bedient und 
Fahrkarten verkauft.

Wie ist der „Molli“ im Territorium, der 
Gesamtregion, eingebunden? Gibt es 
jährlich wiederkehrende Höhepunk-
te?
Der Molli bildet einen wichtigen touristi-
schen Anziehungspunkt für die gesamte 
Region. Die Urlauber der an der Strecke 
liegenden Orte, viele Tagesausflügler, 
Busreisegesellschaften und auch Gäste 
der in Warnemünde anlegenden Kreuz-

▲Durch die engen Strassen von Bad Do-
beran zieht diese Lok von 1951 ihren Zug.
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fahrtschiffe besuchen die Bahn. An Som-
mertagen, wenn kein Strandwetter ist, 
sind die Züge besonders gefragt. Auch 
für die regionale Wirtschaft spielt der 
Molli eine wichtige Rolle, vergibt doch 
die Gesellschaft viele Dienstleistungs-
aufträge in der Region, vom Informati-
onsprospekt bis zu Renovierungsarbei-
ten an den Gebäuden. Der Molli gestaltet 
eine Reihe eigener Höhepunkte im Jahr, 
von der Osterhasenfahrt, Theater- und 
Musikaufführungen am Bahnhof, Bahn-
hofsfesten, Nikolausfahrten bis zu Ta-
geserlebnisfahrten mit dem 100-jährigen 
Zug. An weiteren Veranstaltungen in der 
Region beteiligt sich die Gesellschaft, so 
z.B. am Volkslauf, den Galopprenntagen 
oder Konzertveranstaltungen.

Speziell zur Bahn. Wo ist das Betriebs-
zentrum, was geschieht dort alles - wo 
müssen die Dampflokomotiven zur 
Hauptuntersuchung hin?
Der Zugbetrieb beginnt und endet täglich 
auf dem Bahnhof Kühlungsborn West, 
Im hiesigen Lokschuppen werden die 
Loks für den täglichen Dienst gewartet 
und untergestellt. Im Wagenschuppen 
stehen die historischen Fahrzeuge für 
Sondereinsätze. In Bad Doberan er-
folgt die gesamte Instandhaltung der 
Molli-Fahrzeuge in der neu errichteten 
Werkstatt. In der großen Wagenhalle 
sind die Reservewagen untergestellt. 
Eine Waschanlage sorgt hier für ein ge-

pflegtes Äußeres. Bisher wurden große 
Instandsetzungsarbeiten an Loks und 
Wagen in Ausbesserungswerken wie 
Meiningen (Loks) oder Halberstadt (Wa-
gen) durchgeführt. Mit der neuen Werk-
statt soll zukünftig ein Teil der Arbeiten 
vor Ort ausgeführt werden, damit Molli-
Fahrzeuge nicht mehr so oft auf Reisen 
per Tieflader gehen müssen.

Hat der „Molli“ an der Strecke Form- 
oder Lichtsignale und werden die 
Weichen im Bf Heiligendamm vom 
Stellwerk aus gestellt oder hatte 
schon die DR bereits Rückfallweichen 
eingebaut?
Beim Molli hat es bisher nur Formsignale 
gegeben. Die beiden in Heiligendamm 
sind nach wie vor in Betrieb und werden 
genauso wie die dort befindlichen Wei-
chen von einem mechanischen Stellwerk 
„Bauart Stahmer“ von 1934 bedient. 
Das Kühlungsborner Einfahrsignal steht 
noch, mit einem Kreuz versehen, an sei-
nem Platz. Da hier kein Fahrdienstleiter 
mehr arbeitet, übernimmt heute eine Tra-
peztafel seine Funktion. Rückfallweichen 
hat es keine gegeben, die DR hatte auch 
keine Pläne, solche hier einzusetzen. 
Und mal ehrlich, was wäre der Bahnhof 
Heiligendamm ohne den „Mann mit der 
roten Mütze“?
Wieviel Eisenbahnerinnen und Eisen-
bahner sind für den „Molli“ fest im 
Arbeitsverhältnis - im Lokfahrdienst, 

Bahnhof Kühlungsborn-OstBahnhof Kühlungsborn-West

Bahnhof Heiligendamm
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Zugfahrdienst, in der Werkstatt, bei 
der Streckenunterhaltung...?
Der Molli beschäftigt derzeit zwei Zuglei-
ter, sieben Zugführer, vier Fahrkartenver-
käufer, 13 Mitarbeiter im Lokfahrdienst 
und fünf in der Werkstatt. Dazu kommen 
eine Reihe geringfügig Beschäftigter so-
wie Saisonkräfte. In der neu aufgebauten 
Gastronomiestrecke mit Salonwagen, 
Café und zwei Gaststätten sind inzwi-
schen 15 Mitarbeiter tätig.

Aus all den Antworten, Herr Methling, 
spricht berechtigter Optimismus. Ih-
nen, allen Beschäftigten und damit 
der Schmalspurbahn insgesamt für 
die kommenden Jahrzehnte alles er-
denklich Gute!
In die Bahn wurde in den letzten Jahren 
enorm investiert. Wir denken, sie ist  für 
die nächsten Jahre gut aufgestellt. Wenn 
man sich beim Molli umschaut, wird man 
feststellen, wie viel geleistet wurde, es ist 
kein Vergleich zu vor zehn Jahren. Die 
Beschäftigten werden alles daran set-
zen, dass der Molli zur Freude der vielen 
Gäste noch viele Jahre an der Küste ent-
lang dampfen wird.

Übrigens: Wer mehr über den Molli er-
fahren möchte, dem seien unsere neu 
erschienenen Publikationen empfohlen:
10 Jahre Mecklenburgische Bäderbahn 
Molli GmbH. Broschur, 96 Seiten, 9,95 €.  
Das Heft zeigt die Geschichte der Bahn 

von der Privatisierung 1995 bis heute  
mit vielen Fotos aus dem Betriebsalltag, 
aber auch von den umfangreichen Inve-
stitionsmaßnahmen sowie viele interes-
sante Hintergrundinformationen.

Die Bäderbahn Bad Doberan – Kühlungs-
born, DIN A 4,176 Seiten, 32,90 €. Ein her-
vorragend recherchiertes Fachbuch aus 
dem Verlag Kenning. Es beschreibt aus-
führlich die Geschichte und die Entwick-
lung der Bahn von den Anfängen 1886 
bis heute, mit vielen historischen und ak-
tuellen Fotos, Fahrzeugtabellen, Zeich-
nungen, Gleisplänen und geschichtli-
chen Dokumenten. Ein weiteres Kapitel 
widmet sich der ebenfalls 900-mm-spuri-
gen Rübenbahn Neubukow – Bastorf, die 
1948 als Reparation abgebaut wurde.

Erhältlich sind die Erzeugnisse sowie 
weitere Souvenirartikel bei:  
Mecklenburgische Bäderbahn Molli 
GmbH, Am Bahnhof, 18209 Bad Do-
beran.
Tel. 038293/ 877110, Fax: 877112
E-Mail: molli-bahn@t-online.de
Internet: www.molli-bahn.de  

Wir bedanken uns für das Gespräch sehr 
herzlich.

Mit dem stv. Eisenbahnbetriebsleiter, 
Herrn Methling, sprach Dieter Kosch-
mann.

Bahnhof Rennbahn Bahnhof Bad Doberan                                
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Anlässlich der Feier zum 150-jährigen 
Jubiläum der ersten deutschen Fern-
bahnstrecke Leipzig – Dresden im Jah-
re 1989 wurde die Fahrzeugparade in 
Riesa vom Nachbau der „Saxonia“, der 
ersten in Deutschland gebauten Loko-
motive, angeführt. Bereits bei den ersten 
Vorbereitungen im Jahre 1985 wurde 
vorgeschlagen, die „Saxonia“ als be-
triebsfähige Dampflokomotive im alten 
Glanz wieder erstehen zu lassen. Die 
„alte“ „Saxonia“ war um 1856 verschrot-
tet worden.
Der Nachbau war nicht einfach und er-
wies sich mit dem Voranschreiten der Ar-
beiten als ein schwieriges Unterfangen. 
Alle Beteiligten haben ihr Bestes gege-
ben. Dank der Mitarbeiter des Reichs-
bahnausbesserungswerks Halle, des Bw 
Neustrelitz und des Dampfkesselbaus 
Dresden-Uebigau wurde der Termin ge-

Bausteine für die „Saxonia“

Günter Baum, Halle (Saale)

halten, und am 08. April 1989 rollte die 
„Saxonia“ der Fahrzeugparade voran.
Zum Gelingen des Nachbaues haben im 
hohen Maße die überwältigende Solida-
rität und Begeisterung der Eisenbahne-
rinnen und Eisenbahner der Deutschen 
Reichsbahn beigetragen. Mit Baustei-
nen von 5,-, 10,- und 15,- Mark der DDR 
wurde der Bau der „Saxonia“ finanziert 
und darüber hinaus in vielen freiwilligen 
Arbeitsstunden zur Fertigstellung beige-
tragen.
Es ist gelungen, noch Einzelexempla-
re dieser „Bausteine“ aufzufinden. Den 
Spendern sei Dank. 
Die „Saxonia“ ist wegen Ablaufs der Kes-
selfrist derzeit nicht betriebsfähig. Es   ist 
zu wünschen, dass die „Saxonia“ recht 
bald wieder rollen kann, damit sie die 
vielen Eisenbahnfreunde weiterhin be-
geistert.
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Vom 8. bis zum 11. September 2005 fand 
in Radebeul das 1. SSB-Schmalspur-
bahn-Festival statt. Anknüpfend an die 
Bahnhofsfeste der Traditionsbahn hatte 
das SSB Schmalspurbahnmuseum Ra-
debeul gGmbH in enger Zusammenar-
beit mit dem Verein und der BSW-Grup-
pe „Traditionsbahn Radebeul“ sowie der 
BVO Bahn GmbH einen Jahreshöhe-
punkt vorbereitet, bei dem nicht nur die 
Schmalspurbahn-Fans, sondern auch 
die großen und kleinen Einwohner Rade-
beuls auf ihre  Kosten kommen sollten.

Die Vorbereitung des »Eisenbahn-Kern-
betriebs« mit dem historischen Zugver-
kehr oblag der Traditionsbahn, die auf 
die umfassende Unterstützung der BVO 
bauen konnte. Als Gastlokomotive war 
Lok 20 der Mansfelder Bergwerksbahn 
vorher vertraglich gebunden worden; 
das Sächsische Schmalspurbahnmuse-
um Rittersgrün hatte zugestimmt, den 
grauen Güterwagen K1942 nach Rade-
beul zu verleihen. Leider dauerten die 
Arbeiten an der MBB-20 länger als ge-
plant, so dass die Mansfelder nur ihre 
Lok 11 zur Verfügung stellen konnten. 
Da diese Maschine erstmals auf einer 
fremden Infrastruktur eingesetzt wurde, 
mussten noch bis kurz vor ihrem ersten 
Einsatz unvermeidliche bürokratische 
und technische Hürden genommen wer-
den. Nachdem auch 99 539 nach ihrer 
Reparatur in Oberwiesenthal und einem 
kurzen Einsatz beim dortigen Bahnhofs-
fest wieder in Radebeul eingetroffen war, 
konnte das Festival beginnen.
Am Donnerstag beförderte Lok 11 einen 
ersten öffentlichen Sonderzug, der aus 
den Druckluft-Altbauwagen der BVO be-
stand und um den HH 97-25-54 der IG 

Weißeritztalbahn als Steckerwagen für 
die nicht alltägliche Kupplungsadaption 
erweitert wurde. 
In den zurückliegenden Wochen waren 
die historischen Fahrzeuge in einen an-
sehnlichen Zustand gebracht worden. 
Beide Museumslokomotiven glänzten 
frisch schwarz-rot, alle Wagen hatten 
wieder eine Beschriftung erhalten.
Am Freitag ging zusätzlich zum MBB/ 
BVO-Sonderzug der Traditionszug auf 
die Strecke. An beiden Tagen hielt sich 
das Fahrgastaufkommen erwartungsge-
mäß in Grenzen. 
Am Freitagabend öffnete das Festzelt 
auf der Ladestraße, das die Radebeuler 
Lößnitztalschänke betrieb. Und tatsäch-
lich füllte sich nun das Bahnhofsareal 
mit Besuchern, so dass bei einsetzender 
Dunkelheit die angekündigte Lokomotiv-
illumination auf der Gleisharfe zwischen 
Ladestraße und Bahnsteig 1 ihr begei-
stertes Publikum fand.
Der Sonnabendmorgen begann mit 
einem umfangreichen Sonderzugpro-
gramm, wobei neben 99 539 und MBB 
11 natürlich auch 99 713 und 99 608 so-
wie 99 1761 in Unterstützung der Plan-
lokomotive 99 1789 im Einsatz waren. 
Auch die nur bis Moritzburg verkehren-
den BVO-Züge wurden dabei mit zwei 
Maschinen gefahren, um das Umsetzen 
zu vermeiden und die Wendezeiten zu 
halten.
Neben zahlreichen Eisenbahnvereinen 
Sachsens und dem Verkehrsmuseum 
Dresden, die mit ihren Info-Ständen ver-
treten waren, sorgte ein Mix aus Händ-
lern der Umgebung für ein buntes Markt-
geschehen. Im Festzelt spielte die Musik, 
daneben zog die bekannte Steintalbahn 
ihre Kreise, dahinter hatten sich histori-

Wieder mal »Großer Bahnhof« in Radebeul

Rainer Fischer, Dresden
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sche Straßenfahrzeuge und Motorfreun-
de eingefunden. 
Am Abend wurde die Lokomotivillumina-
tion wiederholt, wobei ein Feuerspucker 
für zusätzliche Lichteffekte sorgte. Zum 
Abschluss erklang wieder ein ohren-
betäubendes Pfeifkonzert aus sechs 
Dampfpfeifen in vier unterschiedlichen 
Tonlagen.
Der Höhepunkt des Sonntags bildete 
die historische Zugparade. In sechs ver-
schiedenen Bildern ließ 99 539 mit den 
Museumswagen und dem Rittersgrüner 
Gast-Ow die frühen Jahre der sächsi-
schen Schmalspurbahnen nochmals 
aufleben. Dabei war der großfenstrige 
Personenwagen 970-237, der im sächsi-
schen Anstrich die Fahrzeugspräsentati-
on bereicherte.
Am Nachmittag wurden die Preisträger 
des Fotowettbewerbes »Schmalspur-
bahn-Augenblicke« ausgezeichnet. Aus 
den Händen des Radebeuler Oberbür-
germeisters Bert Wendsche und des 
Vorsitzenden des Vereins zur Förderung 
Sächsischer Schmalspurbahnen, Dr. 
Andreas Winkler, konnten zwei der drei 
ermittelten Preisträger ihre Preise entge-
gennehmen.
Kurz vor dem planmäßigen Ende des Fe-
stivals ging über dem Bahnhofsgelände 
ein Regenschauer aus der  durch große, 
dunkle Wolken seit längerer Zeit sich an-
kündigenden Gewitterfront nieder und 

vertrieb den größten Teil der Besucher. 
Da die Schleusen die plötzlich herab-
stürzenden Wassermassen nicht fassen 
konnten, verwandelten sich große Teile 
des Geländes in eine Fluss- und Seen-
landschaft. Mehrere Aussteller hatten 
viel zu tun, ihre Ausstellungsstücke in 
Sicherheit zu bringen.
Trotz dieses abrupten Endes kann eine 
positive Bilanz des Festivals gezogen 
werden: Etwa 8.000 Besucher insgesamt 
dürften das Bahnhofsgelände durchstreift 
haben. Dazu hat sicher der angemesse-
ne moderate Eintrittspreis von 2,50 Euro 
beigetragen, der Sonnabend und Sonn-
tag erhoben wurde; Kinder hatten gänz-
lich freien Eintritt.
In den Sonderzügen, für die vereinba-
rungsgemäß auch die BVO-Fahrkarten 
ausgegeben wurden, konnten mehr als 
1.000 Fahrgäste gezählt werden, und 
auch die Planzüge waren gut besetzt. 

Das 2. Schmalspurbahn-Festival findet 
vom 07. bis 09. Juli 2006 statt und da-
mit  zeitgleich mit dem VVO-Bahnhofs-
fest in Moritzburg, eingebettet in die 
Aktivitäten zum 125. Jubiläum der säch-
sischen Schmalspurbahnen.Höhepunkte 
sind: eine große Modellbahnausstellung, 
Präsentation und Sonderfahrten mit hi-
storischen Schmalspurfahrzeugen, eine 
Schmalspurbahn-Filmnacht, Musik und 
Tanz.

▲Die historischen Fahrzeuge finden das 
meiste Interesse bei alt und jung.

▲Etwa 8.000 Besucher waren beim Festi-
val 2005 zu Besuch.
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Am Samstag, dem 29. Oktober 2005, tra-
fen sich die Gruppenleiter des Freizeitbe-
reichs Modellbahn im Bezirk Dresden zu 
ihrer Jahrestagung bei der BSW-Gruppe 
Chemnitz-Hilbersdorf. Die Anfahrt zum 
Versammlungsort im historischen Spei-
sewagen auf dem Bw-Gelände wurde 
mit einem Sonderzug (V 20 + Bghwe) or-
ganisiert. Hierfür noch einmal den Gast-
gebern herzlichen Dank!
Über die Problematik Mieten und Ko-
stenoptimierung bei der Unterstützung 
durch die Stiftung Bahn-Sozialwerk wur-
de heftig diskutiert. D. Schindelhauer 
(Mitarbeiter im Außenbüro Leipzig) infor-
mierte über die Situation in der Stiftung 
Bahn-Sozialwerk. Die Vorschläge für 
„Radikalkuren“ bei der Finanzierung der 
Kultur- und Freizeitgruppen, die von den 
Leitungen der Regionen an die Gruppen 
kamen, stießen auf blankes Entsetzen 
bei allen BSW-Freunden.
Alle Beratungsteilnehmer erklärten sich 

bereit, die in den Mietverträgen benann-
ten Punkte zu analysieren und nach Ein-
sparmöglichkeiten zu suchen. 
In den Gesprächen wurde vielfach be-
mängelt, keine Ansprechpartner vor Ort 
zu kennen, dass unklare Fakten in den 
Verträgen zu erkennen sind und in vielen 
Fällen Kosten für die Gruppen berechnet 
wurden, die nicht den tatsächlichen Ver-
brauchswerten entsprechen. Unabhän-
gig davon sind einige Gruppen auf der 
Suche nach neuen, kostengünstigeren 
und zumutbaren Unterkünften für ihre 
Freizeitarbeit.   

Beratung mit Gruppenleitern Modellbahn im Bezirk Dresden

Hellfried Richter, Pirna

Die Modelleisenbahner der Nenngröße 
H0 werden derzeit von der Werbung oft 
mit geeignetem Bastelmaterial versorgt. 
Oft wird  z.B. zu einem Kasten Bier ein 
Lastwagen dazugelegt. Das Modell ist im 
Maßstab 1:87 als Werbeartikel in Fern-
ost hergestellt, zwar nicht super detail-
liert, aber auseinander zu nehmen. Um-
lackieren und Fahrereinbau  sind leicht 
gemacht! Die Fahrzeuge decken die 
Epochen I – V ab. Es werden Modelle 
mit Ladegut (Fässern, Kästen, Paletten 
und sogar PA-Behältern) als Werbege-

schenke verteilt. Selbst Gabelstapler 
sind zu finden. Diese Beigaben erfreuen 
den Modelleisenbahner, der immer nach 
verwertbaren Dingen sucht. Auf Tiefla-
dern sind sogar Wagenmodelle mit Kurz-
kupplungskinematik erschienen. Bei den 
Straßenbahnmodellen wird es spannend. 
Das Modell der Münchner Straßenbahn 
(mit Spaten-Bräu-Reklame), ist ohne 
Veränderung mit dem Antrieb der Wie-
ner Straßenbahn zu motorisieren. Dieser 
wird nach Entfernen der zwei Radsätze 
eingerastet. Viel Freude beim Werkeln!

Fremdfirmen umwerben den Modelleisenbahner

Theodor Nüsing, Krefeld
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Die Chronik des Freizeitbereichs, veröf-
fentlicht 2004 im Jahr des hundertjähri-
gen Bestehens unserer Solidargemein-
schaft und zehn Jahre Freizeitbereich 
Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn, fand 
breite Anerkennung.
Wir wollen die Chronik fortführen. Damit 
nichts vergessen wird, sollen in „Bahn & 
Modell“ jährlich die Annalen fortgeschrie-
ben werden. Originaldokumente werden 
für einen Chronik-Nachdruck aufbe-
wahrt. 

Nachtrag 2005:
28. Juni: Nürnberg - Das DB Museum 
unterrichtet die BSW-Standortbeauftrag-
ten aus Halle/Saale, Dresden und Neu-
münster über Restrukturierungsmaßnah-
men. Die DB Museum-Vorlage  wurde 
ohne Konsultationen mit dem Kooperati-
onspartner Stiftung BSW erarbeitet. Ob-
jekte in Halle/S., Koblenz, Berlin (? vsl. 
06) unverändert (!?), ebenso die Depots 
Lichtenfels und Nürnberg-Gostenhof. 
Dresden, Neumünster, Oberhausen, 
Schwerin sollen in Eigenregie (?), ohne 
Unterstützung des DB Museums, fortge-
führt werden (siehe Protokoll DB Muse-
um vom 28.Juni 2005).
07. Juli: Halle/Saale - Arbeitsbespre-
chung zum Thema „DB Museums-
Standorte“, die von BSW-Freizeitgrup-
pen betreut werden. Teilnehmer: Tobias 
Schwab, Abteilungsleiter Kultur/Jugend/
Freizeit und Internationale Begegnun-
gen; Günter Baum, Bezirksbeauftragter 
und Mitglied Arbeitsausschuss, Standort-
beauftragter, Dieter Koschmann, Haupt-
beauftragter. Festlegung: Alle offenen 
Problemkreise sind zwischen BSW-DB 
Museum und DB AG zu klären. Das En-

gagement der BSW-Freizeitgruppen darf 
nicht leichtfertig zerstört werden.
29. August: Berlin - Erarbeitung eines 
Thesenpapiers des Freizeitbereichs. 
Thema: „Historisches Bahnerbe und die 
Verantwortung des BSW“. Darin wird die 
Zentrale gebeten, mit der DB AG (Hol-
ding) notwendige Gespräche zu führen.
15. September: Manfred van Kam-
pen, Bezirksbeauftragter und Mitglied 
des Arbeitsausschusses, Stellvertreter 
des Hauptbeauftragten, verstirbt nach 
schwerer Krankheit. Seine Gedanken, 
Ideen und Ratschläge werden nicht ver-
gessen. 
12. bis 16. Oktober: BSW-Ferienhotel 
„Festenburg“: - 2. Jahresbesprechung 
des Arbeitsausschusses/Redaktionsbei-
rats und der Projektgruppe „Deutsche 
Eisenbahndirektionen“, 11. Jahresar-
beitstagung des Freizeitbereichs.
- „Bahn & Modell“, Nummer 14, er-
scheint.
- Die Freizeitgruppe „Frankfurter Modell- 
und Eisenbahnfreunde 55“ blickt auf ihr 
50-jähriges Bestehen zurück.
5./6. November: Der Freizeitbereich be-
teiligt sich an der 9. Landesausstellung 
der UAICF in Amberieu (Frankreich).
9. bis 11. November: BSW-Ferienhotel 
„Lindenhof“, Bad Ems – 2. Jahresar-
beitsberatung der Hauptbeauftragten. 
Der Freizeitbereich war durch den HB 
vertreten.
Dezember: Zuarbeit für den Geschäfts-
bericht 2005 des BSW. Titel: „Ohne Eh-
renamtliche geht gar nichts...“
- Die Modelleisenbahngruppe aus Kre-
feld stellt für das „Eisenbahnzimmer“ im 
BSW-Ferienhotel „Festenburg“ zwei hi-
storische Exponate zur Verfügung.

Chronik 2005 - Daten, Ereignisse, Fakten
(Fortsetzung aus „Bahn & Modell“, Nr. 14/05)

Dieter Koschmann, Hauptbeauftragter
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Auf Einladung des VSSB (Verein zur För-
derung Sächsischer Schmalspurbahnen 
e.V.) und des Verkehrsmuseums Dresden 
nahmen im Januar Vertreter des Freizeit-
bereichs an der festlichen Auftaktveran-
staltung „125 Jahre Schmalspur Dampf 
Sachsen“ in Dresden teil. Der Schirmherr 
des Festjahres, Prof. Dr. Georg Milbradt, 
Ministerpräsident des Freistaates Sach-
sen, betonte in seinem Grußwort u. a.: 
„... Waren diese Eisenbahnstrecken da-
mals für die wirtschaftliche Entwicklung 
unabdingbar, so sind sie heute in erster 
Linie bedeutsam für den Tourismus und 
für die Bahnfreunde... Es ist auch für un-
sere kommenden Generationen wichtig, 
dass es Menschen gibt, die ihren Beitrag 
zur Pflege und zum Erhalt der sächsi-
schen Schmalspurbahnen leisten.“
Das Jubiläumsjahr bietet 125 Veranstal-
tungen zum Thema Schmalspur. 
In Dresden fiel der Startschuss für den 

Neubau der ersten sächsischen Schmal-
spurlokomotive der Gattung I K. Eine Lo-
komotive dieser Baureihe fuhr erstmals 
am 17. Oktober 1881 von Wilkau nach 
Kirchberg. Sachsen ist ein Eisenbahnpa-
radies für Schmalspurbahnfreunde, das 
mit insgesamt rund 100 Streckenkilome-
tern in einem Bundesland deutschland-
weit einmalig ist.
Die BSW-Vertreter führten Fachgespräche 
u. a. mit Repräsentanten des Verkehrsmu-
seums, der BVO Bahn und Vertretern von 
Vereinen und Interessengemeinschaften, 
die sich dem Erhalt der 750-mm-Spur 
verschrieben haben.
Interessierte BSW-Freizeitgruppen soll-
ten das Jahr 2006 nutzen, um sich in 
Sachsen umzuschauen.  Informationen 
geben: Verkehrsmuseum Dresden (Tel. 
0351/86440, www.verkehrsmuseum-
dresden.de) und die Bezirksbeauftragten 
Hellfried Richter und Dieter Fischer. 

125 Jahre Schmalspur Dampf Sachsen

Dieter Koschmann, Hauptbeauftragter

◄Maßskizze 
sä. I K (Bahn-
nummer 49 
bis 53)
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Am 01.August 1906 trat die erste P 8 
mit der Betriebsnummer „2401 Cöln“ zur 
Probefahrt zwischen Berlin-Grunewald 
und Güsten bzw. Sangerhausen in den 
Dienst. Sie war eine Entwicklung des 
preußischen Lokomotiv-Dezernenten 
Robert Garbe. Bereits 1901 wurde Gar-
be zum Geheimen Baurat ernannt und 
bekam im Dezember 1905 vom Ministe-
rium die Genehmigung zur Bestellung 
von zehn Lokomotiven der von ihm emp-
fohlenen 2`C-Heißdampfmaschine. Den 
Auftrag für die ersten Maschinen bekam 
die Berliner Maschinenbau-Aktiengesell-
schaft (BMAG vormals L. Schwarzkopff). 
Vier Maschinen gingen an die Direktion 
Cöln und sechs an die Direktion Elber-
feld. Bald danach wurde die P 8  in 14 
weiteren Lokomotivfabriken gebaut. Ins-
gesamt wurden bis Mitte der 1920er Jah-
re 3.956 preußische P 8 gefertigt. Damit 
ist sie die meistgebaute preußische Per-
sonenzug-Lokomotive. Alle preußischen 
Direktionen bezifferten ihre Loks mit der 
Nr. 2401 aufwärts und dem Zusatz der Di-
rektion. Dadurch tauchten viele Loks mit 
der gleichen Nummer auf und unterschie-
den sich nur durch den Namen der ange-
schriebenen Direktion. So befanden sich 
z.B. im Dezember 1923 von 679 Elber-
felder Lokomotiven 521 Stück im Einsatz 
anderer Bezirke. Am 21. Oktober 1925 
trat dann der endgütige Umzeichnungs-
plan der Reichsbahn in Kraft, und die Lo-
komotiven der Bauart P 8 wurden in die 
Baureihe 38 mit den Betriebsnummern 
38 1001 bis 38 4052 umgezeichnet. Im 
Laufe ihres langen Betriebslebens muss-
te die P 8 etliche Umbauten über sich 
ergehen lassen. Die ersten rund zwan-
zig P 8 wurden mit keilförmigen wind-
schnittigen Führerhäusern geliefert. Be-

reits 1908 
w u r d e n 
die Wind-
schneiden 
abgebaut, 
da es kei-
ne Dampf- 
oder Kohleersparnis brachte. Die letzten 
400 gebauten P 8 bekamen einen Lüf-
tungsaufsatz auf dem Führerhaus, der 
später auch an zahlreichen anderen 
Loks angebaut wurde. Auch die Dampf-
kessel wurden in den zwanziger Jahren 
ausgetauscht. Die ersten P 8 hatten den 
Dampfdom hinter der Esse, dann folgte 
der eckige Sandkasten. Später war es 
auch umgekehrt. Ab 1921 wurden auch 
die Kesselspeiseventile in einem Speise-
dom untergebracht. Die ersten P 8 waren 
ohne Windleitbleche. Erst ab 1925 wur-
den sie mit den kleinen auf der Schürze 
und vorderem Umlauf sitzenden Wind-
leitblechen  ausgerüstet. Die P 8 wurde 
mit verschiedenen Tendern geliefert. Die 
ersten Lokomotiven hatten einen 2`2`T 
16,5-Tender mit Plattenrahmendreh-
gestellen ohne Kohleaufsatz. Danach 
folgten noch einige Tender mit Platten-
rahmendrehgestellen der Bauart 2`2`T 
21,5,  und der überwiegende Teil dann 
mit Fachwerkdrehgestellen amerikani-
scher Bauart. Eine größere Anzahl Lo-
komotiven wurde auch mit dem Tender 
2`2`T 31,5 gekuppelt, der wegen seines 
größeren Wasservorrats von 31,5 Kubik-
metern auch als Langlauftender bezeich-
net wurde. Schon während des zweiten 
Weltkriegs und danach in den fünfziger 
Jahren wurden viele P 8 mit Wannenten-
dern der ehemaligen Kriegsloks BR 42 
und 52 ausgerüstet. Außerdem erhielten 
sie kleine Windleitbleche „Bauart Witte“. 

Eine Dampflok-Legende: 100 Jahre preußische P 8

Bernhard Waterholter, Hannover
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Zwei P 8 Lokomotiven wurden 1951 um-
gebaut und erhielten einen kurzen zwei-
achsigen  Tender ( 2 T 17 ), ein geschlos-
senes Führerhaus und die Bezeichnung 
BR 78.10. Von April 1955 bis Juni 1957 
erhielten 44 Lokomotiven mit Wannen-
tender eine Wendezugsteuerung und 
ein geschlossenes Führerhaus. Bei der 
Deutschen Reichsbahn der DDR wurden 
1966/67 fünfundsiebzig P 8-Loks mit ei-
nem Giesl-Flachejektor ausgerüstet. Im 
Jahr 1968 bei Einführung der Compu-
ternummern erhielten die DR-Loks hin-
ter ihrer Loknummer eine Kontrollziffer. 
Die DB-Lokomotiven  bekamen vor der 
Bauartnummer eine 0, die erste Ziffer 
der Loknummer entfällt, und hinten dran 
kam die Kontrollnummer (z.B. 38 3015  
in  038 015-4 ).
Bei der DR schied im Jahr 1973 die letzte 

P 8, die 38 2267 , aus dem Plandienst 
aus. Bei der DB wurde die 038  772-0  
(ex 38 1772 ) im Januar 1975 aus dem 
aktiven Dienst verabschiedet. Insgesamt 
sind 100 Jahre nach Inbetriebnahme der 
ersten P 8  noch 21  preußische P 8 der 
Nachwelt erhalten geblieben. Hiervon 
sind fünf Lokomotiven betriebsfähig: 
38 2267 bei der DGEG in Bochum-Dahl-
hausen, 38 2460  (Posen 2455) in Treysa 
im Privatbesitz, 38 3199  im Privatbesitz 
in Heilbronn, 64.169     CFR-Nachbau bei 
PFT in Belgien, 638.1301 CFR-Nachbau 
bei der ÖGEG in Österreich. Nicht be-
triebsfähige Museumsloks der P 8 stehen 
u.a. in: Neuenmarkt-Wirsberg  (38 2383), 
Siegen (38 1772), Berlin (38 2425), DB 
Museum Nürnberg (38 2884, siehe Bild). 
Andere P 8 befinden sich noch in Aufar-
beitung.

Unser Leser D.-J. Kurth übermittelte der 
Redaktion diese Foto.
Wir fragen Sie:
Welcher Haltepunkt ist da abgebildet?
Wie lautet der Name des 
Bahnbetreibers?
Hinweis: Der Begriff be-
steht aus zwei Wörtern, 
und die Gesamtstrecke 
hatte  die Kursbuchnum-
mer 940.

Unter den ersten zehn 
richtigen Einsendungen 
verlost die Redaktion 
unter Ausschluss des 
Rechtsweges ein Buch 
aus dem Verlag Bernd 
Neddermeyer Berlin 
(VBN).

Wer kennt diesen Streckenabschluss?

Einsendeschluss ist der 30. April 2006 
(Datum des Poststempels). Zuschriften 
sind an die Redaktion Bahn & Modell 
(siehe Impressum) zu richten.
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Als das im Jahre 1954 im Transitknoten 
Frankfurt (Oder) fertig gestellte Kultur-
haus der Eisenbahner „Völkerfreund-
schaft“ den vom Krieg immer noch ge-
zeichneten Menschen eine kulturelle 
Betreuung bieten wollte, suchte man 
unter den im Bahnbetriebswerk Frank-
furt (Oder) Vbf Beschäftigten einen mo-
dellbahninteressierten Eisenbahner. Als 
man ihn gefunden hatte, bat man ihn, 
für die Kinder der im Bw beschäftigten 
Mitarbeiter einen Modellbahnzirkel zu 
gründen. Dieser Zirkel fand lebhaften 
Zuspruch, und es entstand eine erste 
Modellbahnanlage, deren Gebäude, 
Schienen und rollendes Material größ-
tenteils selbst gebastelt werden musste. 
Nach der Auflösung des Transit-Bw wur-
de das Kulturhaus auch der Frankfurter 
Bevölkerung zugänglich gemacht, und 
es kamen nun auch modellbahninteres-
sierte Nichteisenbahner zum Bauen und 
Spielen mit der kleinen Bahn. Bereits im 
Oktober 1955 war dann ein fester Stamm 
Modelleisenbahner um den Gründer des  

Zirkels, unserem im letzten Jahr leider 
verstorbenen Modellbahnfreund Arthur 
Antrack, versammelt. Während sich die 
Anfänge des Zirkellebens noch unter 
der Bühne des Kulturhauses abspiel-
ten, wurde ein konstruktiver Mangel in 
der Heizung,  des Kulturhauses zum 
Vorteil für die Modellbahn: Ein Raum 
der Betriebsschule, der aufgrund der 
schlechten Wärmeleistung der Heizung, 
nicht  für den Unterricht genutzt werden 
konnte, wurde dem Modellbahnzirkel zur 
Verfügung gestellt. In diesem Raum, der 
eine Größe von 100 qm hatte, wurde 
mit den einfachsten Mitteln eine Modell-
bahnanlage aufgebaut, die dem Vorbild 
so nachempfunden war, dass an dieser 
Anlage sogar Unterricht für die Schüler 
der Lokfahrschule zum automatischen 
Lichtsignalsystem der DR abgehalten 
wurde.
1962 wurde der Modellbahnzirkel als ei-
ner der ersten Arbeitsgemeinschaften mit 
der Bezeichnung AG 1/3 in den neu ge-
gründeten Deutschen Modelleisenbah-
ner-Verband der DDR aufgenommen. 
Seitdem haben wir unsere Modellbahn-
anlage in der Nenngröße H0 ständig er-
weitert und dem Stand der Technik an-
gepasst. 
Im Laufe der Jahre erreichte sie die statt-
liche Größe von 10 x 6 Metern in Form 
eines „U“. Wenn auch Elemente aus den 
Anfangsjahren, wie ein Tunnelportal mit 
der Aufschrift „1957“, noch vorhanden 
sind, haben wir sie laufend umgebaut 
und modernisiert. 
Natürlich sind die Pappschwellenglei-
se inzwischen gegen moderne ausge-
tauscht worden, anstelle der aus Kon-
servendosenblech gebauten Triebwagen 

50 Jahre BSW-Freizeitgruppe 
„Frankfurter Modell- und Eisenbahnfreunde 55“

Klaus-Peter Kriening und Uwe Lademann,
BSW- Freizeitgruppe „Frankfurter Modell- und Eisenbahnfreunde 55“

▲Die Frankfurter Modellbahnanlage im 
Jahre 1998 in der Ausstellung am Berliner 
Fernsehturm

Vorgestellt
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fahren detailgetreue Modelle der ein-
schlägigen Modellbahnhersteller, und 
das erste „ESTW“ befindet sich im Bau. 
Im Jahre 1993 wurden wir Freizeitgrup-
pe des BSW, im gleichen Jahr gründe-
ten wir einen eingetragenen Verein. Ein 
Kulturhaus passte nicht mehr ins Bild 
der „neuen Bahn“, so dass wir uns nach 
einer neuen Bleibe umsehen mussten. 
Leider war keins der uns von DB Imm 
angebotenen Objekte geeignet, unsere 
große Modellbahnanlage aufzunehmen. 
So waren wir dankbar, als sich 1999 die 
Möglichkeit bot, die ehemalige Tischlerei 
des alten Frankfurter Straßenbahnde-
pots zu nutzen, nachdem  sich in den 

dortigen Hallen ein Verein ansiedelte, 
der die historischen Straßenbahnen war-
tet und einsetzt. 
Was wäre eine Modellbahnfreizeitgruppe 
ohne Modellbahnausstellungen?
Zur schönen Tradition gehören unsere 
Ausstellungen an den Adventswochen-
enden und am Heiligen Abend. Mit dem 
transportablen Teil unserer Anlage wa-
ren wir auch mehrfach auf Reisen, u. 
a. zweimal bei der bekannten Berliner 
Modellbahnausstellung unter dem Fern-
sehturm.
Natürlich darf auch die Gemütlichkeit 
nicht zu kurz kommen, und so wurde 
unser Fünfzigjähriges zünftig gefeiert. 
Am 24. September 2005 trafen sich über 
30 aktive und ehemalige Mitglieder un-
serer Freizeitgruppe, um bei einem Grill-
fest das Jubiläum zu begehen. Unsere 
Freunde vom Straßenbahnmuseum lu-
den uns zu einer Stadtrundfahrt in einem 
ihrer „Schätze“ ein und würdigten so die 
gute Zusammenarbeit unserer Vereine.
Und was wünschen wir uns für die Zu-
kunft? Natürlich weiterhin viel Freude am 
gemeinsamen Hobby, ein gesichertes 
Dach über dem Kopf und neue aktive 
Mitglieder.

▲Die Geburtstagstorten zum Jubiläum

Vorgestellt

Für alle Freunde der großen Spurweiten

mit Echtdampf ist der Modellbaupark Auenhain eine gute Adresse.
Auf über 350 Meter Gleisanlage in den Spurweiten 5 und 71/2 Zoll (Dreischienengleis) 
ziehen Dampf- und Diesellokomotiven ihre Züge mit den Besuchern durch die Land-
schaft.
Zu erreichen ist der Modellbaupark Auenhain vom Globus-Markt in Wachau über die 
alte Chemnitzer Straße. Am Ende des Ortes Auenhain rechter Hand am künftigen 
Markkleeberger See befindet sich die Anlage. 
Hier einige Termine für 2006:

20. Mai	 10 bis 18 Uhr	 Eröffnung Markkleeberger See
17. und 18. Juni	 10 bis 18 Uhr	 Modellbautage
26. August	 18 bis 22 Uhr	 Lichterfest
28. und 29. Oktober	 10 bis 18 Uhr	 Abdampfen zum Saisonausklang
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Am  01. Oktober 2005 
durchquerten sechs Mo-
dellbahnfreunde der Mo-
dellbahngruppe Krefeld 
die Eifel und wurden nach 
Durchschreiten des schwar-
zen Tores (Porta Nigra) von 
den Modellbahnfreunden 
Trier in ihren Clubräumen 
herzlich empfangen. Die 
Idee hierzu kam während 
des Erfahrungsaustauschs 
beim Modellbahnseminar 
in Rohrbach. Die Teilneh-
mer aus Trier und Krefeld 
lernten sich kennen und 
machten sich gegenseitig 
heiß auf die von ihnen geleisteten Modell-
bahnarbeiten. In Trier sahen wir, die Kre-
felder, dann die Moselstrecke als Modell-
eisenbahn. Modellbahn und Landschaft 
zeigten sich als eine gelungene Einheit 
in der Gestaltung. Wir erlaubten uns 
nicht, die Weinstöcke in der Landschaft 
zu zählen. Es muss eine Geduldsarbeit 
sein, nicht das Zählen, sondern das Bau-
en. Unsere Augen folgten dem ruhigen 
Lauf der Reise- und Güterzüge. Von der 
Harmonie waren wir beeindruckt. Fragen 
und Antworten zu der Anlage wechselten 
sich ab. Die Zeit verging hierbei wie im 
Fluge. Die Trierer Modellbahnfreunde 

hatten unseren Besuch in ihrer Zeitschrift 
angekündigt und auch den befreundeten 
Modelleisenbahnverein aus Luxemburg, 
Ortschaft Kayl, zu diesem Fahrtag ein-
geladen. Diese brachten zu unserem 
Erstaunen elf jugendliche Mitglieder mit. 
Sprachschwierigkeiten kamen unter den 
Modelleisenbahnern nicht auf. Auf unse-
rer Seite kam es zum Nachdenken über 
die große Anzahl der Jugendlichen. Für 
die freundliche Aufnahme und Bewirtung 
durch die Trierer Modellbahnfreunde 
können wir uns nur herzlich bedanken. 
Ein Gegenbesuch fand am 25. März 
2006 statt.                              Foto: Peters

BSW-Modellbahngruppe Krefeld
besuchte die BSW-Modellbahngruppe Trier

Theodor Nüsing, Krefeld

Vorgestellt

Gesucht und gefunden...

...Beim Ertönen der Signalglocke der electrischen Eisenbahn hat das Publikum sich überallvon den Wegeü-
bergängen zu entfernen... (Aus: Ortspolizei-Verordnung, Steglitz, 1881).

...Die Lampisten riechen alle, ob nach Öl od Alcohol, ist nicht leicht zu unterscheiden... (Aus : Unfallbericht 
Bf  Naumburg, Thüringische Eisenbahn-Gesellschaft 1893)
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„In Fällen, wo Allerhöchste Herrschaften 
die Bahn bereisen, tragen die Bahnhofs-
vorstände Epauletten, einen dreieckigen 
Hut mit Kokarde und silberner Tresse und 
einen Degen mit goldenem Portepee“.
So verlangte es der mecklenburgische 
Großherzog Friedrich Franz II. von den 
Beamten der Großherzoglichen Fried-
rich-Franz-Eisenbahn (MFFE) im Uni-
form-Reglement vom 1. Oktober 1865.
Im Großherzoglichen Mecklenburg be-
standen bis fast zum Ende des 19. Jahr-
hunderts eine Reihe von Privateisenbah-
nen, die alle ihre eigenen Vorschriften 
und auch eigene Uniform-Reglements 
hatten. Erst nach der zweiten großen 
Verstaatlichung der meisten dieser Bah-
nen 1890 kamen auch einheitliche Uni-

formen zur Anwendung, die erst nach 
der Gründung der DRG 1920 durch neue 
Reichsbahnuniformen abgelöst wurden.
Die Uniformen der MFFE waren stetigen 
Veränderungen unterworfen, sei es durch 
Einführung neuer Materialien, aber auch 
durch Schaffung neuer Berufe, wie Tele-
graphenmeister, geprüfte Telegraphen-
meisteraspiranten, Kraftwagenführer, 
Eisenbahnschiffsbeamte, Maschinisten, 
Kapitäne, Gasanstaltsaufseher, Bureau- 
und Kassendiener, Kopisten, usw.
Als Besonderheit der MFFE galten die 
Uniformen auf den Eisenbahnschiffen 
der Fährlinie Warnemünde - Gedser und 
auch die preußischen Eisenbahnunifor-
men auf mecklenburgischem Territorium, 
die auf den Gemeinschaftsbahnhöfen 
der Strecke Hamburg - Berlin zum Ein-
satz kamen. Es erstaunt, wie viele Ergän-

Freunde historischer Eisenbahnuniformen

Peter Falow, Schwerin

Vorgestellt

▼Vor dem Schloß in Bützow
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zungen in den periodisch erscheinenden 
Amtsblättern zur Uniformordnung er-
schienen sind. Heute bedarf es einigen 
Aufwandes, die alten Bezeichnungen in 
den Vorschriften von damals zu deuten.
Während die Benennungen Portepee, 
Epauletten und Epaulettenhalter, Ko-
karde noch heute gängige Begriffe sind, 
wird es schon schwieriger, unter Litew-
ken, Dienströcken, Drillichröcken in Jop-
penform, Paletots, Mänteln, Jaquets, 
Tuchjoppen und blauleinenen Blusen 
zu unterscheiden, zumal sie in den ein-
schlägigen Lexika unterschiedlich be-
schrieben werden.
Noch schwieriger wird es für den Laien 
mit der Kenntnis der Materialien, aus de-
nen die Uniformen hergestellt wurden; 
Englisch lederne Röcke, Waschzeug, 
Pea-Jacke, der Überzieher von Düf-
fel (Sibiriene), Steinusknöpfe, braune 
Knöpfe von Cokos, der Pelzpaletot mit 

schwarzem Astrachan-Pelzwerk, oder 
der lange Schaffnerpelz aus schwarzem 
Siebenbürger Pelzwerk mit dunkelgrau-
em Commistuch-Ueberzug u. a.
Sich mit der Geschichte der historischen 
Eisenbahnuniformen, besonders mit den 
Gala-Uniformen der Fürsten- oder Kai-
serzeit zu befassen, bedeutet nicht, sich 
mit der Zeit zu identifizieren – diese Epo-
che ist zum Glück vorbei – sie ist aber ein 
Teil der Eisenbahngeschichte.
Um dieses historische Erbe zu erfor-
schen und zu pflegen, haben sich ca. 30 
ehemalige Kollegen der Eisenbahn, alle 
Mitglieder des BSW, aus ganz Mecklen-
burg unter der Bezeichnung „Freunde 
historischer Eisenbahn-Uniformen“ zu-
sammengefunden.
So alt wie die Eisenbahn, so alt sind auch 
Uniformen der Eisenbahner. Da diese 
alten Stücke aus früheren Zeiten kaum 
noch zu erhalten sind, wurden in den Ar-

Vorgestellt

▲Am 01. Juli 2005 - Stadtfest mit Festumzug in Klütz mit Streckenjubiläum Grevesmühlen – 
Klütz                                                                                                                      Beide Fotos: Falow
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chiven historische Uniformvorschriften 
und Uniformschnitte ausgegraben; es 
gelang, Firmen ausfindig zu machen, die 
die notwendigen Knöpfe aus alten Vor-
bildern fertigten konnten, und manch ein 
Uniformschneider erlebte durch Aufträge 
eine kleine Renaissance seines Berufs.
Fast 160 Jahre bestimmt nun schon die 
Eisenbahn das Leben und die Wirtschaft 
des Landes Mecklenburg-Vorpommern. 
Dieses historischen Erbes sind sich auch 
die Gemeinden und Kommunen bewusst. 
Da sie bei den zahlreichen Stadtjubiläen, 
Stadtfesten und Streckenjubiläen mit 
ihren Festumzügen nicht auf die Dar-
stellung der Geschichte ihre Eisenbahn 
verzichten möchten, sind die Freunde 
historischer Eisenbahnumformen gern 
willkommen. Mit ihrer Uniformpalette, die 
von der Mecklenburgischen Eisenbahn-
Gesellschaft bis hin zur Deutschen Bahn 
reicht, verbunden mit typischem Eisen-
bahnutensilien, wie K-Scheibe für den 

Fahrdienstleiter, Zp 9 für die Aufsicht, 
langer Kontrollhammer und Karbidlampe 
für den Wagenmeister, Fahrkartenzange 
für den Schaffner, rotes Band für den 
Zugführer, usw. stellen sie chronologisch 
nicht nur die Entwicklung der verschie-
denen Eisenbahnepochen dar, sondern 
auch die Eisenbahnberufe.
Auch die Eisenbahn nimmt gern bei Na-
mensgebungen von Zügen, Bahnhofsju-
biläen, Streckenfesten, usw. die Präsen-
tation historischer Eisenbahnumformen 
als Bereicherung der Veranstaltungen 
in Anspruch, erkennt sie doch, dass wir 
damit Werbung für das Unternehmen Ei-
senbahn machen. Noch fehlen dem Ver-
ein Uniform-Originalteile, Knöpfe, Schul-
terstücken, Litzen, Uniform-Vorschriften, 
historische Fotos. Für jeden Hinweis sind 
die „Freunde historischer Eisenbahnuni-
formen“ dankbar!
Kontakt: Peter Falow, L.-Frank-Str. 29, 
19059 Schwerin, Tel. 0385/710 878

Mit der Kohlebahn unterwegs in Thüringen und Sachsen

Im ehemaligen Bw Meuselwitz hat der Verein Kohlebahn e.V. ein interessantes Technisches Mu-
seum mit Modellbahnausstellung eingerichtet. Auf dem Freigelände sind zahlreiche Fahrzeuge 
und Sachzeugen aus der „Braunkohle“ zu besichtigen.
Sonderzüge und Sonderfahrten auf 900 mm Spurweite führen von Meuselwitz die ersten Kilometer 
auf der Trasse der ehemaligen DR-Strecke Gaschwitz – Meuselwitz vorbei an den Haltepunkten 
Schnaudertal und Wintersdorf zum Bf Haselbach. Hier befindet sich die Betriebswerkstatt. Die 
Strecke führt weiter zum Haltepunkt Regis-Breitingen, wo nach 15 km der Endpunkt der Strecke 
erreicht ist.  Nach 150 Meter Fußweg kann man hier am DB AG Bf Regis-Breitingen in Regional-
züge der Strecke Leipzig – Altenburg einsteigen.
Gezogen werden die Kohlebahnzüge von Diesellokomotiven der Gattung  V 10 C oder einer echten 
Grubenellok! Die Fahrtage von April bis September (außer Sonderfahrten) sind an Sonntagen 
sowie an bestimmten Feiertagen.
Fahrzeiten:

12.15 	 14.15	 16.15 	 ab Bf Meuselwitz	 an	 13.55	 15.55	 17.55

13.00	 15.00	 17.00	 an Hp Regis-Breitingen	 ab	 13.10	 15.10	 17.10

Das Museum (Modellbahn und Lokschuppen) ist nach Absprache geöffnet.
Über Sonder- und Gesellschaftsfahrten Info unter  www.kohlebahn.info oder Tel.: 03448/72 25 
50,  03448/75 21 43,  Fax: 03448/75 21 44
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Als Schüler und Lehrling lernte ich den 
Eisenbahnbetrieb auf einem kleinen 
Bahnhof in Niedersachsen kennen. Mein 
Vater war in den 1950er Jahren beim 
Bahnhof Kutenholz tätig: Drei Mitarbeiter 
bewältigten in Früh- und Spätschicht an 
sieben Tagen in der Woche den Dienst 
als Fahrdienstleiter, Abfertigungsbeam-
ter im Personen-, Gepäck-, Express-, 
Stückgut-, Tier- und Wagenladungsver-
kehr. Dazu kamen Reinigung und Anla-
genpflege.
Mich reizte dieser kleine Bahnhof zum 
Nachbau, zumal ich mich jetzt als Eisen-
bahn-Pensionär meiner stillen Liebe zur 
Modelleisenbahn mehr widmen konnte. 
Also begann ich Ende der 1990er Jah-
re mit meinen Recherchen: Ein Bahn-
hofslageplan aus den 1950ern war nicht 
mehr aufzutreiben, lediglich ein Plan der 
damaligen Anschlussstelle von 1972 war 
aufzufinden. Nach dem Gedächtnis re-
konstruierte ich den Lageplan mit Stand 
1955. Das Hamburger Staatsarchiv stell-
te mir einen Plan aus der Erstehungszeit 
zur Verfügung. Daraus konnte ich ent-
nehmen, dass der Bahnhof Kutenholz 
nur mit je einem Einfahrsignal gesichert 
war. Dieser Zustand bestand bis zur Auf-
lassung des Bahnhofs!
Für das Empfangsgebäude standen kei-
ne Bauzeichnungen zur Verfügung, so 
musste ich nach zwei Schwarzweißauf-
nahmen und den Resten des baufälligen 
Gebäudes neue Zeichnungen anfertigen. 
Die noch vorhandenen Rampen wurden 
ebenfalls, mit Hilfe eines Maßbandes 
und meiner Ehefrau, vermessen. 
Betrieblich bestand der Bahnhof aus 
dem durchgehenden Hauptgleis (Gl. 1), 
dem Kreuzungs- und Überholungsgleis 
(Gl. 2) und dem Ladegleis (Gl. 3) mit 

Kopf- und Seitenrampe. Der Bahnhof 
lag an der am 01. Februar 1902 eröff-
neten eingleisigen Nebenbahnstrecke 
Buchholz – Bremervörde. Kopf- und 
Seitenrampe wurden vermutlich in den 
1920er Jahren nachträglich am Gleis 3 
eingerichtet. Im „Stationsverzeichnis der 
Eisenbahnen von 1939“ wird die Ram-
penanlage neben einem öffentlichen 
Eisenbahn-Telegraphen-Amt erwähnt. 
Laut dem „Amtlichen Bahnhofsverzeich-
nis von 1938“ war der Bahnhof als Bahn-
hof der Rangklasse IV eingetragen und 
gehörte zum Betriebsamt Cuxhaven, 
zum Maschinenamt Hamburg-Harburg 
sowie zum Verkehrsamt Hamburg-Har-
burg. Diese Zuständigkeiten blieben bis 
zur Auflassung des Bahnhofs bestehen. 
Mit Beginn des Sommerfahrplanes am 
28. Mai 1968 wurde der Personenver-
kehr auf der Strecke eingestellt. Heute 
ist Kutenholz ein Haltepunkt der  „EVB 
– Eisenbahnen und Verkehrsbetriebe 
Elbe-Weser GmbH“ an der Strecke von 
Buxtehude Süd – Bremervörde – Bre-
merhaven.
Die Planungsphase 
Das Modell des Bahnhofs soll den Zu-
stand des Jahres 1955 widerspiegeln, 
und zwar im Maßstab 1:87. Nur bei den 
Längenmaßen mussten Kompromisse 
eingegangen werden. Da wir in unse-
rer Freizeitgruppe „BSW-Modellbahn 
Lübeck“ – heute: „Eisenbahnfreunde 
Bad Schwartau“ den Modulbau pfle-
gen („Nord-Modul“) kam für die Modell-
Umsetzung auch nur der Modulbau in 
Betracht, und zwar in Anlehnung an 
FREMO, weil wir beim „Nord-Modul“ ja 
zweigleisig fahren. Für die Strecke von 
Einfahrsignal zu Einfahrsignal habe ich 
sechs Segmente mit einer Gesamtlän-

Vom Vorbild zum Modell: Bf Kutenholz im Maßstab 1 : 87

Gert-E. Thalau, Eisenbahnfreunde Bad Schwartau
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ge von 650 cm Länge veranschlagt und 
auch gebaut. Die vier Hauptsegmente 
sind 60 cm breit. Da der Modul-Bahnhof 
Kutenholz in eine größere Anlage einbe-
zogen wird, sind die beiden Endmodule 
konisch angelegt.
Der Bau
Die Segmentkästen entstanden aus 10 
mm dickem Sperrholz in den Abmessun-
gen 1180 x 600 mm mit einer Höhe von 
200 mm. Die Länge von 1180 mm wurde 
wegen der Transportmöglichkeiten ge-
wählt, mit den Transportschutzteilen aus 
ebenfalls 10 mm dicken Holzplatten er-
gibt sich eine Länge von 1200 mm, und 
das entspricht dem Palettenlängenmaß. 
Fast alle Transportfahrzeuge sind auf 
diese Maße ausgelegt. Zur Stabilisierung 
der ebenfalls aus 10 mm dickem Holz 
hergestellten flachen „Deckel“ in den Ma-
ßen 1160 x 580 mm wurden jeweils zwei 
Querspanten eingebaut.
Um die topografischen Gegebenheiten 
zu berücksichtigen, besorgte ich mir vom 
Katasteramt einen Auszug, so dass ich 
bei der Gestaltung der Langseiten gleich 
die Höhenunterschiede mit berücksichti-
gen konnte.
Da die Stirnseiten der einzelnen Seg-
mente im eigentlichen Bahnhofsbereich 
alle die gleichen Maße haben (600 x 
200) wurden diese in Serie hergestellt 
und mit entsprechenden – gleichen! 
– Bohrungen von 12 mm Durchmesser 
für den Zusammenbau der fertigen Seg-
mente versehen. Alle sechs Segmente 

wurden nach Erledigung der Tischlerar-
beit zusammengeschraubt. Es empfiehlt 
sich, die fertigen Segmente zunächst mit 
einer Grundierung innen und außen zu 
behandeln, um das Holz vor Feuchtigkeit 
und somit vor dem Verwerfen und Ver-
ziehen zu schützen.
Nach dem bereits in der Planungsphase 
gefertigten Vorlagenplan im Maßstab
1:10 wurden jetzt die Gleistrassen, Bahn-
steige, Gebäude, Zufahrt- und Ladestra-
ße usw. auf die Oberfläche der Segmen-
te übertragen. Anschließend habe ich 
auf der dem Empfangsgebäude abge-
wanden Seite mit der Oberfräse den Ent-
wässerungsgraben mit ca. 6 mm parallel 
zum Gleis durchgehend eingefräst.
Als nächstes habe ich die Korkbettung 
für die Gleistrassen verlegt.
Da es sich bei der Anlage um eine Ne-
benbahn handelt, wurden entsprechend 
den Vorgaben der Hausbahnsteig (Gleis 
1) und der Bahnsteig am Gleis 2 mit ei-
ner Länge von 1200 mm gebaut. Bei dem 
Bahnsteig am Gleis 2 handelt es sich um 
einen Schüttbahnsteig. Als Bahnsteig-
kanten konnten die Produkte der Fa. 
Faller verwendet werden, da sie dem 
Vorbild exakt entsprachen. Die Bahn-
steigkantenhöhe von 380 mm wurde mit 
4,5 mm über SO übernommen. Hier ein 
Hinweis: Anfang 2005 hat die Arbeits-
gruppe Basisnormen Mechanik im BDEF 
eine Planungshilfe für Bahnsteige und 
Laderampen herausgebracht!
Durch die Bahnsteighöhen ergeben sich 
zwangsläufig auszugleichende Niveau-

▼Rekonstruierter verzerrter Lageplan
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Unterschiede für die angrenzenden Be-
reiche Bahnhofsvorplatz, Straße, Lade-
straße usw. Hier habe ich drei und vier 
mm dicke Styrodur-Platten verwendet.
Die Ladestraße und die Kopf- und Sei-
tenrampe wurden aus selbst hergestell-
ten Gipsabdrücken der Fa. Spörl gefertigt 
und auf die Styrodur-Platten aufgeklebt.
Eine besondere Delikatesse war die Her-
stellung der Gebäude! Noch nie hatte ich 
mich mit dem individuellen Bau beschäf-
tigt. Der relativ einfache Zusammenbau 
von Gebäuden der einschlägigen Mo-
dellhersteller hatte mir keine Probleme 
bereitet. Aber jetzt?! Die Herstellung 
entsprechender Zeichnungen des Emp-
fangsgebäudes (EG), des Abortgebäu-
des und des Lagerschuppens am Gleis 
3 im Maßstab 1:87 war schon eine kleine 
Herausforderung. Stimmten alle ermittel-
ten und angenommenen Proportionen? 
Passte die Optik? Da kam mir der Tipp 
eines Modellbahnfreundes beim BSW-
Modellbauseminar 2003 zur Hilfe: „Bau 
Dir doch ein Modell aus Papier (120 g/
qm).“ Gesagt – getan, und siehe da, die 
erste Hürde war genommen.
Bei dem Empfangsgebäude handelte 
es sich hauptsächlich um einen Holz-
bau (Stülpschalung), der Güterschup-
penanbau bestand aus Mauerwerk und 
Fachwerk. Passendes Modellbau-Mate-
rial fand ich bei der Fa. Evergreen, die 

Stülpschalung in 1,3 und 1,5 
mm anbot. Das übrige Mate-
rial war über den einschlä-
gigen Handel zu beziehen, 
einschließlich der Eichenholz-
bohlen für den Güterschup-
penboden.
So konnte ich mich mit etwas 
Ruhe an den Bau heranwa-
gen. Die Seitenwände wurden 
ausgemessen, Fenster- und 
Türöffnungen hergestellt. Der 
rechtwinkelige Zusammenbau 

bereitete keine Schwierigkeiten. Für die 
Fenster konnte ich fertige Elemente der 
Modellbahnindustrie verwenden, bei den 
Türen hatte ich nicht das gleiche Glück, 
und so musste ich an den Selbstbau der 
11 und 12 mm breiten Einsätze gehen. 
Eine schnell gefertigte Lehre kam mir da-
bei gut zu Pass.
In einer Modellbahnzeitung hatte ich 
einmal etwas von der Verwendung von 
Tempotaschentücherlagen für die Imitati-
on bei Pappdächern gelesen. Also schnitt 
ich 11 mm breite Lagen und klebte diese 
auf das Kunststoffdach, mit einer Über-
lappung von etwa 1 – 2 mm. Nach dem 
Trocknen wurde dann mit schwarzer Far-
be das Ganze abgedeckt und dann noch 
mit Pulverfarbe abgepudert, klasse!
Der Fachwerkteil des Güterschuppens 
wurde mit Hilfe von Mahagoni-Leisten 
und eingepassten Mauerwerksprofilen 
erstellt. Probleme bereiteten zunächst 
die beiden großen Gussfenster. Aber 
auch hier fand ich eine Lösung: In ein 
Plexiglasteil (aus einer alten Verpac-
kung) ritzte ich im Abstand von 1,7 mm 
die einzelnen Sprossen ein, das Ergeb-
nis war befriedigend. 
Die letzte große Herausforderung am 
Empfangsgebäude war die Herstellung 
der Gitter für die beiden Fenster im 
Dienstraum, der ja zugleich auch Kas-
senraum war. Aus 0,3 mm Messingdraht 
fertigte ich wieder mit Hilfe einer Lehre 

▲Modul-Segment B mit EG und BÜ
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diese kleinen Kunstwerke. Der Bau des 
Abortgebäudes und des Lagerschup-
pens bereiteten keine Kopfzerbrechen.
Die Gleise wurden mit handelsüblichem 
Schotter eingeschottert und dann mit der 
Leim-Wasser-Methode verfestigt. 
Die Ladestraßenkante habe ich aus zwei 
mm starken Kunststoffstreifen hergestellt 
und dann gealtert.
Die Bahnsteigflächen wurden mit fein-
stem Sand, den ich von Urlaubsreisen 
mitgebracht habe, abgedeckt. Straßen- 
und Ladestraßenoberflächen wurden 
farblich behandelt.
Die Vegetation im angrenzenden Be-
reich, die Lagerplatzflächen an der Lade-
straße und für den Bahnmeistereibereich 
habe ich in bewährter Modellbauer-Ma-
nier ausgeführt.
Signalisierung und Elektrik
Wie im Lageplan von 1902 vorgesehen, 
hat der Bahnhof Kutenholz nur die bei-
den Einfahrsignale gehabt bis zu seiner 
Stilllegung. Das wichtigste Signalmittel 
für die Aus- und Durchfahrten war das 
Signal Zp 9 (!), das vom Fahrdienstleiter 
gegeben wurde.
Auf der Modellanlage habe ich wegen 
der besseren betrieblichen Darstellung 
an den beiden Hauptgleisen je Richtung 
die Ausfahrsignale B, C und D, E einge-

baut. Das ist auch die einzige „Zugabe“ 
gegenüber der ursprünglichen Realität. 
Die beiden für Zugfahrten wichtigen Wei-
chen 1 und 6 werden als fernbediente 
Weichen mit Fulgurex-Antrieben vom 
Stellpult gestellt. Die Weichen 2 und 3 so-
wie 4 und 5 vom Gleis 1 zur Ladestraße 
waren ortsbediente Weichen und werden 
im Modell auch als solche über Schub-
stangen (am Segmentkasten) bedient. 
Wobei jeweils die Weiche im Ladegleis 
(also 3 und 4) über einen Bowdenzug 
mit der jeweiligen  Schubstange verbun-
den ist. Im Klartext: Die Weichengruppe 
2/3, ebenso 4/5, wird mit Bedienung der 
Schubstange in Bewegung gesetzt.
Signale und die beiden Einfahrweichen 
werden über einen besonderen Trafo 
mit Strom versorgt, der auch den vielen 
Bahnsteig-, Ladestraßen- und Zufahrt-
straßen-Leuchten und der Innenbeleuch-
tung des Empfangsgebäudes Strom lie-
fert. Ebenso wird die Schranke (Bausatz 
von Weinert) bedient.
Gefahren wird im Digitalsystem. Der Lok-
führer muss also seine Strecke und die 
vorhandenen Signale (auch BÜ usw.) 
beachten! Der Fahrzeugpark wird nicht 
unbedingt epochegetreu eingesetzt. Al-
lerdings  sind  VT 95 (795), VT 98 (798), 
VT 25, Reisezüge mit P 8 (BR 38) und 
Güterzüge mit BR 50 und BR 44 gern ge-

sehene Einheiten im Bahnhof 
Kutenholz.
Auf zwei Ausstellungen habe 
ich meine Arbeit einem breite-
ren Publikum jetzt vorstellen 
können. Ich fand sehr schnell 
bestätigt, dass sich die Mühe 
gelohnt hat, den Nachbau ei-
nes großen Vorbildes in An-
griff zu nehmen. Und Spaß 
gemacht hat es auch!
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Wir haben seit längerer Zeit viel Freude 
daran, auch die Modellbahn auf digitalen 
Fotografien festzuhalten: Es gibt Clubmit-
glieder, die ihre umfangreiche Sammlung 
per PC verwalten und deshalb jedem Ein-
trag in der Liste ein Foto der Lokomotive 
beifügen möchten. Dann gibt es andere 
Mitglieder, die ihre private Anlage foto-
grafieren, zum Beispiel als Erinnerung, 
weil die Bahn leider abgebaut werden 
muss. In erster Linie fotografieren wir 
jedoch für unser kleines Club-Heft „Der 
MEC“. Es gibt Lokomotivporträts, Berich-
te über den Bau und den Betrieb unserer 
Modulanlage, Themenabende und Ba-
steltipps. Natür-
lich sollen zum 
Thema passen-
de Modellfotos 
gezeigt werden. 
Die Erfahrun-
gen, die wir bei 
den „Shootings“ 
mit der digitalen 
Modellbahnfoto-
grafie gesammelt 
haben, möchten 
wir gerne weiter-
geben. 
Die Digitalfo-
tografie bietet 
mehrere Vorteile 
gegenüber der 
klassischen Fo-
tografie. Ange-
nehm ist, dass man das Ergebnis sofort 
auf dem Kameradisplay oder auf einem 
Laptop kontrollieren kann. Wenn die Auf-
nahme nicht gefällt, kann sie sofort wie-
derholt werden. Außerdem kann ein Bild 
digital bearbeitet werden. So lässt sich in 
bestimmten Grenzen die Helligkeit korri-
gieren. Die Farben kann man auffrischen. 

Es können unkompliziert Bildausschnitte 
gewählt und weiter verarbeitet werden. 
Nachträglich lassen sich vergessene Zu-
rüstteile, Fahrleitungen oder eine Dampf-
fahne einfügen. Allerdings ist ein Bildbe-
arbeitungsprogramm kein Allheilmittel 
für vermurkste Fotos! Der Fotograf sollte 
sich bemühen, das Modellfoto sofort op-
timal zu gestalten. 
Für gute digitale Modellfotos ist die tech-
nische Ausrüstung der Kamera entschei-
dend. Und damit sind nicht Millionen Pixel 
oder Zoomfaktoren gemeint! Da wir sehr 
nahe an kleine Objekte herangehen wol-
len, ist eine Makrofunktion (Blumensym-

bol) unerlässlich. Aber auch ohne Makro 
sollte der Mindestabstand zum Foto-Mo-
tiv nur wenige Zentimeter betragen dür-
fen. Die Beschreibung der Kamera gibt 
hierüber Auskunft. Für den Bildaufbau 
ist es wichtig, dass sich der Autofokus 
beeinflussen lässt. Das heißt, an der 
richtigen Stelle des Gesamtmotivs (bei-

Sieht aus wie echt - Modellbahnen digital fotografiert

Holger Brößkamp, MEC Münster    
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spielsweise an der Lok im Vordergrund) 
die Schärfe aufnehmen, festhalten und 
dann erst den endgültigen Bildausschnitt 
bestimmen. Modellbahnen werden mei-
stens in Innenräumen bei Kunstlicht fo-
tografiert. Für realistische Farben muss 
der so genannte Weißabgleich auf diese 
Bedingungen eingestellt werden können. 
Die wichtigste Kameravoraussetzung ist 
jedoch: Der eingebaute Blitz muss ab-
schaltbar sein. 
Damit sind wir bei der Belichtung. Lei-
der müssen wir uns vom Wunsch ver-
abschieden, fahrende Modellzüge fo-
tografieren zu wollen. Das geht nur mit 
Blitz – und genau darunter leidet die 
Aufnahmequalität. Der Vordergrund ist 
gleißend hell, der Hintergrund „säuft ab“. 
Das nötige Licht für eine gut ausgeleuch-
tete Aufnahme muss daher von zusätz-
lichen Lichtquellen kommen. Hierbei 
gilt: Je mehr Licht, umso besser! Ideal 
sind Baustrahler. Es darf ruhig die 500-
Watt-Version sein, auch wenn es dann 
beim Fotografieren etwas warm werden 
kann... Neben der Grundbeleuchtung 
im Raum, z.B. durch Leuchtstoffröhren, 
übernimmt dieser Strahler quasi die 
Funktion der Sonne. Das Licht sollte also 
möglichst in einem flachen Winkel aus 
der Richtung der Kamera auf das Motiv 
scheinen. Hier sollte man experimentie-
ren. Es lassen sich verschiedene Licht-
stimmungen erzeugen, z.B. Streiflicht 
auf den Fahrzeugen oder Abendlicht. Bei 
der Belichtung des Bildes lassen wir ein-
fach die Automatik der Kamera für uns 
arbeiten. Ohne Blitz kann es dabei trotz 
optimaler Ausleuchtung zu recht langen 
Belichtungszeiten (Zehntel-Sekunden) 
kommen. Wir können daher nicht mehr 
„aus der Hand“ fotografieren. Der Ap-
parat muss festgesetzt werden. Es gibt 
dafür kleine Stative. Noch besser ist es 
jedoch, die Kamera selbst in die Modell-
landschaft zu legen. Dabei ergeben sich 

oft verblüffende Perspektiven, fast so, als 
ob ein Preiser-Männchen über die Anla-
ge spazieren und Fotos machen würde. 
Realistischer geht es kaum noch! 
Wenn Fahrzeuge fotografiert werden, 
sollten wir auf die Umgebung achten. 
Beim MEC Münster bemühen wir uns, 
die Züge in einem stimmigen Umfeld zu 
präsentieren. Dafür steht uns eine große 
H0-Modulanlage zur Verfügung. Man-
che Mitglieder, besonders die N-Bahner, 
bringen eigene Module zum Fotografie-
ren mit. Außerdem besitzen wir spezielle 
Foto-Dioramen als Kulisse für die Mo-
dellfotos. Schnell und einfach aufgebaut 
ist auch die „Foto-Kurve“. Das einfache 
Brett ist mit einer Landschaft aus Wiesen 
und Feldern beklebt. Als Gleistrasse wer-
den darauf eingefärbte Roco-Line-Gleise 
mit Bettung gelegt. Wenn nötig, lässt sich 
die Strecke sogar mit einer provisori-
schen Viessmann-Fahrleitung versehen. 
Besonders wichtig für ein glaubhaftes 
Modellfoto ist der Hintergrund. Wir foto-
grafieren am besten vor einer neutralen 
weißen Wand. Noch besser wirkt eine 
Wand, die blass himmelblau angestri-
chen ist. Beim MEC Münster haben wir 
einen speziellen Hintergrund gebastelt: 
Eine große Pappe ist mit einer Wolken-
tapete beklebt. Das untere Drittel bildet 
die „Landschaft“ und zeigt einen dichten 
Wald. Die großformatig dargestellten 
Bäume stammen übrigens von einem 
Filmplakat. 
Meistens sind drei Leute für ein Foto 
tätig. Einer hält das Licht, ein anderer 
den Hintergrund. Der dritte fotografiert 
und führt Regie. Auf dem Laptop oder 
im Clubheft können alle Clubmitglieder 
die geschossenen Bilder begutachten. 
So werden die Aktionen zu richtigen Ge-
meinschaftserlebnissen. Das digitale Fo-
tografieren kann sich also durchaus zu 
einem Hobby im Hobby entwickeln. Bei-
spielfotos auf der 3. Umschlagseite.
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Es sieht nicht gut aus, wenn auf einer 
Modellbahnanlage Züge, mit Elloks be-
spannt, verkehren, ohne dass eine Fahr-
leitung vorhanden ist. 
Bereits 1968 haben wir unsere erste 
Gemeinschaftsanlage (1,8 x 12,2 m) ge-
baut und die Gleise mit Fahrleitung über-
spannt. Als Fahrdraht wurde Kupferdraht 
0,8 mm Durchmesser „kalt  gehärtet“, 
d. h., in der Handbohrmaschine einge-
spannt und beim Drehen gezogen. Drei 
Meter wurden dabei etwa 3,20 m lang. 
Auch entstanden alle Masten in eigener 
Werkstatt. Über die Plattenstöße wurden 
kurze Stücke Fahrdraht  mit Hänger und 
Tragseil gelötet. Fürs erste befriedigte 
uns diese Lösung. Doch bald stellt sich 
heraus, dass durch das „Bügel 
an“-Fahren der Ellok der Kupfer-
draht wieder weich wurde und 
sich an einigen Stellen durch-
gebogen hat. Kurzerhand wurde 
die Anlage neu elektrifiziert, nun 
aber mit Messingdraht hart 0,8 
mm Durchmesser, und es bog 
sich kein Stück mehr durch.
War die erste Anlage frei nach 
Fantasie gestaltet, so wurde 
unsere zweite Anlage nach ei-
nem Vorbild bei der Deutschen 
Reichsbahn gebaut: Der Bahn-
hof Klingenberg-Colmnitz mit 
dem Tunnel „Edle Krone“ im Tharand-
ter Wald. Von Beginn an stand fest, die 
Fahrleitung auf dieser Anlage muss fili-
graner werden. Sämtliche Masten wur-
den wieder in eigener Werkstatt gebaut. 
Als Fahrdraht wurde Phosphorbronze-
draht, federhart 0,5 mm Durchmesser; 
als Tragseil und Hänger ebensolcher, 
aber 0,3 mm Durchmesser, eingesetzt. 
Der Fahrdraht wurde nun auch noch 
gespannt: Über das Spannrad am Mast 

führt ein Faden an das Spanngewicht. 
Aus dem Spanngewicht wird ein 0,8 mm 
dicker Ms-Draht durch die Anlagenplatte 
geführt und zu einem Haken gebogen. In 
diesen Haken wird ein ca. 400 g schwe-
res Gewicht eingehängt. Alle fünf bis 
sechs Meter wird so die Fahrleitung ge-
spannt. Über die Plattenstöße - die Anla-
ge war transportabel - sind am Fahrdraht 
wie auch Tragseil Haken und Ösen, die 
nur eingehängt werden müssen (siehe 
Foto). Über Weichenstraßen sich kreu-
zende Fahrleitungen dürfen aber nicht 
zusammen gelötet werden. Jeder Draht 
muss einzeln arbeiten können. Auch bei 
dieser Anlage gab es im Fahrbetrieb mit 

Erfahrungen mit Fahrleitungen auf der Modellbahnanlage (1. Teil)

Wolfgang Bahnert, Leipzig

Ellok keine Probleme, selbst bei Mastab-
ständen von 600 mm im Bahnhof  (der 
Güterschuppen war 550 mm lang und 
stand zwischen zwei Turmmasten).
Nun wird manch einer die Frage stellen, 
warum nicht auch mit Strom aus der 
Fahrleitung gefahren wurde, was durch-
aus berechtigt ist. Mehrere Gründe spre-
chen aber dagegen, wobei es an allen 
Stellen funktionieren würde:
1. Im Tunnel ist keine Fahrleitung, der 
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Stromabnehmer fährt dort ganz aus. 
Vor der Ausfahrt aus dem Tunnel wird 
er durch eine  Schiene wieder herunter 
gedrückt.
2. Vor Signalen müssten auch in der 
Fahrleitung so genannte „Abschaltstrec-
ken“ eingebaut werden. Das bedeutet 
zweimal Isolatoren und Trenner im Fahr-
draht wie im Tragseil. Dazu eine zusätzli-
che Stromzuführung zum Fahrdraht. Das 
Bild der filigranen Fahrleitung würde da-
durch arg verschandelt.
3. Da auf der Anlage neben Elloks auch 
Dampf- und Dieselloks fahren sollten 
und gefahren sind, musste ohnehin die 
Gleisanlage entsprechend geschaltet 
werden.
4.  Auch den kleinen Motoren in den Lo-
komotiven tut es gut, wenn sie nicht stän-
dig in eine Richtung laufen. Deshalb soll-
ten die Lokomotiven auch mal gedreht 
werden. Bei Ellok gäbe es Probleme: 
nach NEM sind rechte Fahrschiene und 
Fahrleitung zusammen geschaltet. Die 
Ellok kann somit nicht gedreht werden. 
Im rauen Ausstellungsbetrieb ist das 
Drehen aber von Vorteil.

Die Masten können im Fachhandel er-
worben oder auch in eigener Werkstatt 
selbst angefertigt werden. Für eine Fahr-
leitung, die - wie vor beschrieben - mittels 
Gewichten gespannt wird, sind Masten 
aus Plastwerkstoffen ungeeignet. Da bei 
der DB AG wie auch bei ihren Vorgän-
gern Betonmasten aufgestellt wurden, 
lassen sich diese relativ einfach nach-
bauen: Aus 4 mm Rundmessing werden 
Stücke von entsprechender Länge abge-
trennt und am unteren Ende M 4 Gewin-
de aufgeschnitten. Hier wird eine flache 
Mutter aufgeschraubt und der Mast kann 
auf der Anlagenplatte von unten festge-
schraubt  werden. Für Ankerrohr und 
Ausleger werden entsprechende Bohrun-
gen in den Mast gemäß Zeichnung ein-
gebracht. Für diese Teile verwenden wir 

Eisendraht, der in verschiedenen Stär-
ken auf Rollen im Baumarkt erhältlich ist. 
Da alle Teile miteinander weich verlötet 
werden, sind handelsübliche Isolatoren 
aus Plaste ungeeignet. Der Selbstbau 
ist dazu wieder gefragt. Ein Stück Ei-
sendraht, 1 mm Durchmesser (ein ab-
gebrochener 1-mm-Bohrer tut es auch), 
wird im Stielfeilkloben eingespannt und 
mit 0,5 mm Cu-Draht sechs Windungen 
straff darum gewickelt. Den Anfang des 
Drahtes stecken wir dabei neben dem 
Bohrer in den Stielfeilkloben. Die so her-
gestellten Isolatoren werden jeweils mit 
dem Ankerrohr und dem Ausleger verlö-
tet. Der Mast erhält einen betongrauen 
Anstrich, Ausleger, Anker- und Stützrohr 
sollten dunkelgrün, die Isolatoren braun 
eingefärbt werden.
Gittermasten stellen wir aus U-Profil 
2x3x2 mm (Conrad 22 18 20-90) her. Auf 
einem Sperrholzbrett fertigen wir eine 
Schablone, in welche die beiden Profile 
gelegt werden. Die Stege aus Messing-
Flach-Profil 2,5x1,5 (Conrad 22 17 76-90) 
werden eingelötet. Der  Schraubenkopf 
einer M 4 x 20 Schraube wird zu einem 
schmalen Steg gefeilt, von unten in den 
Mast geschoben und ein 5 mm breiter 
Blechstreifen um den Mast als Fuß gebo-
gen und gut verlötet. Ratsam ist es, eine 
flache M 4-Mutter aufzuschrauben, damit 
der Mast in der Anlagenplatte gut fest-
geschraubt werden kann (sonst besteht 
die Gefahr, dass die Schraube beim An-
ziehen aus der Lötstelle gerissen wird). 
Ankerrohr und Ausleger werden auch bei 
diesem Mast in Bohrungen am Mast ge-
lötet.
Stehen die Masten nun auf der Anlage, 
kann mit dem „Aufhängen“ der Fahrlei-
tung begonnen werden. Weitere Bilder 
auf der 2. Umschlagseite.
Der Bau von Turmmasten für Bahnhofs-
anlagen wird im nächsten Heft  vorge-
stellt.
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Als nach der Gründung des Deutschen 
Zollvereins (1834) der Eisenbahnbau in 
Deutschland einsetzte, fand sich Erfurt 
in den Plänen deutscher Eisenbahnpio-
niere im Schnittpunkt sich kreuzender Ei-
senbahnlinien, so bei Friedrich List, beim 
hannoverschen Oberbergrat Grote und 
bei Joseph Meyer, heute mehr bekannt 
durch „Meyers Großes Konversations-
Lexikon“ als durch seine Initiativen für 
den Eisenbahnbau. 

Die „Thüringische Eisenbahn“ ent-
steht
Das Königreich Preußen, an das Er-
furt 1815 nach dem Wiener Kongress 
endgültig gefallen war, hatte vor allem 
strategisches Interesse an einer Ver-
bindung seiner östlichen mit den westli-
chen Provinzen mit Hilfe einer Bahnlinie 
durch Thüringen. 1841 kam es nach 
langen Verhandlungen zur Unterzeich-
nung eines Staatsvertrages zwischen 

den thüringischen Staaten, Kurhessen 
und Preußen über den Bau und Betrieb 
der „Thüringischen Eisenbahn“ nach 
dem preußischen Eisenbahngesetz von 
1838. 
Auf Initiative des Oberbürgermeisters 
von Erfurt, Theodor Wagner, nahm die 
Direktion ihren Sitz in Erfurt. Als Oberin-
genieur und gleichzeitig Betriebsdirektor 
wurde August Mons (1809 – 1872) an-
gestellt. In den Jahren 1847/48 baute er 
in Erfurt das wohl eindrucksvollste Emp-
fangsgebäude der Thüringischen Eisen-
bahn, in dem auch die Direktion saß. 
Bis 1881 entwickelte sich die Thüringi-
sche Eisenbahn-Gesellschaft zu einem 
gewinnträchtigen Unternehmen. Sie war 
mit 503,69 km Betriebslänge die größ-
te Privatbahngesellschaft in Thüringen. 
Außer ihr gab es noch weitere größere 
Privatbahngesellschaften in den thürin-
gischen Staaten, wie die Werrabahn, 
die Nordhausen-Erfurter Eisenbahn, die 

Eisenbahndirektion Erfurt

Hans-Joachim Kirsche, Berlin
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Saaleisenbahn und die Weimar-Geraer 
Eisenbahn, Nebenstrecken kleiner Pri-
vatbahnen und einige Staatsbahnen der 
thüringischen Kleinstaaten  mit geringer  
Streckenlänge. Zu dieser Zeit war das 
thüringische Privatbahnnetz also von 
den Staatsbahnnetzen Preußens, Bay-
erns und Sachsens lückenlos umgeben. 
Preußen waren deshalb alle Mittel recht, 
um auch in den Besitz des thüringischen 
Eisenbahnnetzes zu gelangen. 

1882 - Bildung der Königliche Eisen-
bahndirektion Erfurt
Auf seine vergangene, zielstrebige und 
oft verborgene Einflussnahme bauend, 
begann Preußen seine Verstaatlichungs-
absichten mit dem größten thüringischen 
Eisenbahnunternehmen, der Thüringi-
schen Eisenbahn-Gesellschaft, zu ver-
wirklichen. Mit preußischem Gesetz vom 
23. März 1882 wurde der Ankauf der 
Thüringischen Eisenbahn-Gesellschaft 
genehmigt  und der Staatsvertrag in 
Kraft gesetzt. 

Damit endet die Geschichte der Thürin-
gischen Eisenbahn-Gesellschaft und ih-
rer „Direction“, und die der „Königlichen 
Eisenbahn-Direktion Erfurt“ (KED Erfurt) 
– gegründet am 05. April 1882 – begann. 

▲BU
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Als ihren Sitz übernahm die KED Erfurt 
den bisherigen der Thüringischen Eisen-
bahn-Gesellschaft, also im Empfangsge-
bäude des Bahnhofs Erfurt die oberen 
Etagen.
Zur Gründung der KED Erfurt 1882 um-
fasste sie nur die Strecken der bisherigen 
Thüringischen Eisenbahn-Gesellschaft. 
1883 kamen folgende Bahnen zur KED 
Erfurt hinzu:
- die Berlin-Anhaltische Eisenbahn,
- die Oberlausitzer Eisenbahn,
- die Halle-Sorau-Gubener Eisenbahn 
(von der KED Berlin abgetrennt),
- die Teilstrecke Gerstungen – Gunters-
hausen der Hessischen Nordbahn (von 
der KED Elberfeld abgetrennt).
Die KED Erfurt umfasste am 01. April 
1884 ein Streckennetz von 1 162,65 km. 
Sie war die kleinste der damals beste-
henden elf Eisenbahndirektionen. Sie 
betreute rund 6,3 Prozent des 18 824,50 
km umfassenden Netzes der Preußi-
schen Staatseisenbahnen. Aber es reich-
te bereits zwei Jahre nach Gründung 
der KED Erfurt im Norden bis Berlin, im 
Osten bis Kohlfurt, im Süden bis Eichicht 
und im Westen bis Guntershausen (vor 
Cassel).

In den folgenden Jahren ver-
größerte sich das Netz der 
KED Erfurt durch Strecken-
neubau und Übernahmen 
weiter und erreichte 1894 die 
Betriebslänge von  2 073 km. 
Die baulichen Anlagen wurden 
nun erheblich erweitert:
Noch von der Thüringischen 
Eisenbahn-Gesellschaft war 
1877 der Güterbahnhof  Erfurt 
an die  Weimarische Straße 
verlegt worden. Er wurde un-
ter der KED Erfurt noch weiter 
Richtung Osten ausgedehnt 

und am 8. Dezember 1889 in Betrieb 
genommen. Für den Personenbahnhof 
Erfurt kam nur ein Neubau in Frage. 
Unter Nutzung der 1874 von der Stadt 
Erfurt aufgegebenen Flächen ehemali-
ger Befestigungsanlagen entstand  nach 
Entwürfen des Bauinspektors Keil ein 
kombiniertes Vor- und Inselempfangsge-
bäude aus gelbem Verblendmauerwerk 
und roten Sandsteinwänden. Am 01. No-
vember 1893 wurde die großzügige und 
auf Zuwachs gebaute Anlage dem Ei-
senbahnverkehr übergeben. Das bishe-
rige Empfangsgebäude, in dem zugleich 
die KED Erfurt ihren Sitz hatte, wurde 
nun vollständig Direktionsgebäude der 
Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt.

Auswirkungen der preußischen Ei-
senbahnreform von 1895
Durch die gemäß Gesetz vom 15. De-
zember 1894 veranlasste Reform der 
Preußischen Staatsbahnverwaltung von 
1895 waren aus den bestehenden elf 
KED zwanzig KED gebildet worden mit 
der Folge, dass die Eigentumslängen 
verkürzt und durch Beseitigen von Über-
schneidungen der Strecken mit anderen 
KED die Netze neu aufgeteilt wurden. So 

▲BU
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unterstand der KED Erfurt ab 01. April 
1895 ein Netz von 1 471,10 km, das wa-
ren rund 5,4 Prozent des 27 199,91 km 
umfassenden Gesamtnetzes der KPEV. 
Die territoriale Ausdehnung des KED-
Bezirks Erfurt hatte sich beträchtlich ver-
mindert. Im Norden endete er kurz vor 
Sangerhausen, im Osten in Halle und 
Leutzsch, im Süden kurz vor Lichtenfels 
und im Westen vor Bebra. In den folgen-
den Jahrzehnten gab es nur  durch die 
Abgabe einiger Streckenabschnitte im 
östlichen Bereich (1898) und durch den 
Neubau von Nebenbahnen geringfügige 
Veränderungen. 

1922 – Reichsbahndirektion Erfurt ge-
schaffen
Nach dem Ersten Weltkrieg gingen durch 
Staatsvertrag vom 10. März 1920 zwi-
schen der Reichsregierung und den acht 
Eisenbahnen besitzenden deutschen 
Ländern zum 01. April 1920 im Zuge der 
Verreichlichung der Eisenbahnen insge-
samt 2 035,87 km Eisenbahnstrecke in 
der ehemaligen KED Erfurt  (als Teil  der 
34 443 km Betriebslänge der KPEV)  auf 
das Reich über und gehörten damit zu 
den Reichseisenbahnen. Gemäß einer 
vorläufigen Verwaltungsordnung wurden 
29 abgegrenzte Eisenbahnbezirke ge-
schaffen, für die seit dem 06. Juli 1922 
der Begriff „Reichsbahndirektion“ steht. 
Eine dieser Reichsbahndirektionen war 
Erfurt.  
Vom technischen Zustand her war das 
Streckennetz der Direktion Erfurt infolge 
der außergewöhnlich hohen Belastun-
gen während der Kriegsjahre von 1914 
bis 1918, wegen ungenügender Unter-
haltung und desolater Nachkriegswirt-
schaft stark in Mitleidenschaft gezogen 
worden.
Erst nach 1924 begann im Direktionsbe-
zirk Erfurt wieder eine rege Bautätigkeit. 
Auf den am stärksten belasteten Strec-
ken Weißenfels – Gerstungen und Cam-

burg – Probstzella wurde der für höhere 
Achslasten taugliche Reichsbahnober-
bau mit dem einheitlichen Schienenprofil 
S 49 eingeführt.  Bei den Weichen ka-
men Reichsbahnweichen für Halbmes-
ser von 190, 300, 500 oder 1 200 m, 
entsprechend der zugelassenen Höchst-
geschwindigkeit,  sowie Bogenweichen 
im Saaletal, zum Einsatz. In den Jahren 
1924 bis 1932 mussten im Direktions-
bezirk Erfurt 167 Brücken verstärkt oder 
nach Ausbau durch neue, stärkere er-
setzt werden.
Bei den Hochbauten waren die geplan-
ten bzw. begonnenen Umbauten und 
Erweiterungen an Empfangsgebäuden 
erst nach 1918 fortgesetzt, u.a in Wei-
mar, Naumburg, Weißenfels, Bad Kösen, 
Saalfeld (Saale), Jena-West und Walters-
hausen. Im Erfurter Hauptbahnhof wurde 
von 1925 bis 1927 das Vorempfangsge-
bäude umgebaut. Die Erweiterung des 
Personenbahnhofs begann erst 1940 
und umfasste den neuen Inselbahnsteig 
6/7 mit Bahnsteiggleisen, den verlänger-
ten Personentunnel, Abstellgleise, ein 
Überholungsgleis und Stützmauern.
Auf dem Güterbahnhof Erfurt jedoch 
konnten die bereits 1911 geplanten Er-
weiterungen erst ab 1921 ausgeführt 
werden, u.a. mit einer neuen Gleisver-
bindung von der Nordhäuser und San-
gerhäuser Strecke zu den Ablaufgleisen, 
mit Eisenbahnbrücken über Straßen, 
Überführungsbauwerken und Stellwer-
ken ( „Eln“ und „Elo“). Ab 1924 wurden 
weitere Güterzuggleise gebaut; 1926 ein 
neuer Ablaufberg  angelegt, an der Nord-
seite des Güterbahnhofs entstand das 
neue Bahnbetriebswerk Erfurt G.
Die Gleisanlagen des Bahnhofs Saalfeld 
(Saale) wurden 1934 großzügig umge-
baut. 
Als 1925 die ersten Einheitslokomoti-
ven geliefert wurden, erhielt das Bahn-
betriebswerk Erfurt P zur Erprobung der 
neuen Lokomotivbaureihen die Zwillings-
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lokomotiven 01 008, 01 009 
und 01 010 und die Vierzylin-
der-Verbundlokomotiven 02 
001, 02 003 und 02 004 zu-
gewiesen. Die Erprobungs-
fahrten sowohl im Flachland 
auf der Strecke   (Berlin) – 
Leipzig – Erfurt  als auch im 
hügeligen Gelände zwischen 
Erfurt und Frankfurt (Main) 
führten zum Ergebnis, dass 
die Maschinen der Baureihe 
01 die besseren Leistungen 
zeigten. Die 02-Lokomotiven wurden da-
nach nicht mehr gebaut und die vorhan-
denen zu Zwillingsloks umgerüstet. Das 
Bahnbetriebswerk Erfurt entwickelte sich 
mit weiteren zugeführten Maschinen zu 
einer 01-Hochburg. 
Die Bedeutung von „Wirtschaft und Ver-
kehr im Bezirk Erfurt“ beschrieb das von 
Dr.-Ing. Dr. rer. pol. Hans Baumann her-
ausgegebene „Deutsche Verkehrsbuch“ 
im Jahre 1931 wie folgt:
„Der Bezirk der Reichsbahndirektion Er-
furt ist zum mitteldeutschen Wirtschafts-
bezirk zu rechnen. In früheren Jahren 
zerklüftet durch politische Grenzen, hat 
das Gebiet die verschiedensten Gewer-
be und Industriezweige aufzuweisen. Die 
Bewohner des Thüringer Waldes ernäh-
ren sich durch Anfertigen von Glaswaren, 
medizinischen und technischen Gläsern, 
Luxusglas, Christbaumschmuck, Ge-
brauchs-, Luxus- und technischem Por-
zellan, aber auch von Spielwaren, wie 
Puppen, Kinderfahrzeuge u.a.m., deren 
Ausfuhr 50 v.H. der Gesamtausfuhr von 
deutschen Spielwaren ausmacht. In den 
Städten Apolda, Pößneck, München-
bernsdorf ist die Textilindustrie und Tep-
pichweberei, in Erfurt, Weißenfels und 
Arnstadt die Schuhindustrie zu Hause. 

Der Kaliversand übertrifft den aller ande-
ren Gebiete Deutschlands; 32 v.H. des in 
Deutschland geförderten Kalis werden 
im Bezirk Erfurt verfrachtet. Kali findet 
sich in hochwertigen Mengen im Norden 
des Gebietes, südlich vom Kyffhäuser 
und besonders im Werratal, auf das zwei 
Drittel des Thüringer Versandes entfal-
len. Die „Goldene Aue“ südlich vom Harz 
ist berühmt durch ihre Fruchtbarkeit. Mit 
in das Hallenser und Dresdener Ge-
biet reicht das Braunkohlenvorkommen 
zwischen Weißenfels und Zeitz hinein. 
Hochwertige Braunkohle wird hier in wei-
ten Feldern bei Deuben und Luckenau 
gewonnen.
Die Reise von der Reichshauptstadt 
nach München, nach Stuttgart und nach 
Frankfurt am Main führt durch den Er-
furter Bezirk. Auch das Rheinland fin-
det durch dieses Gebiet Verbindung mit 
Leipzig und Böhmen.
Die Bahnen der Erfurter Reichsbahndi-
rektion erschließen den Thüringer Wald, 
das Saaletal mit seinen Burgen und im 
Norden das Unstruttal und den Kyffhäu-
ser. Oberhof, Friedrichroda, Ilmenau, 
Ruhla, Bad Blankenburg und Schwarz-
burg sind einige der berühmten Somme-
rerholungsstätten und Wintersportplätze 

D-Zug mit E 18 beim Halt 
im Bahnhof Saalfeld (Saale) 
Ende der dreißiger Jahre►
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im Thüringer Wald. Bad Kösen mit der 
Rudelsburg und Saaleck sowie Freyburg 
an der Unstrut und Saalfeld mit den Fe-
engrotten bilden beliebte Besuchsziele.
Erfurt und Naumburg mit ihren Domen, 
Eisenach mit der Wartburg, die Feste 
Coburg, Weimar als Goethe- und Schil-
lerstadt sind als Sehenswürdigkeiten des 
Gebiets zu nennen.
Die wichtigsten Güterverkehrsströme 
des Bezirks laufen auf den großen mit-
teldeutschen Eisenbahnstrecken von 
Berlin – Halle und Leipzig über Weißen-
fels –  Erfurt – Gerstungen – Bebra und 
weiter nach Frankfurt am Main, von Leip-
zig über Saalfeld nach Nürnberg, von 
Berlin kommend über Erfurt – Würzburg 
nach Stuttgart und zwischen Ostsachsen 
– Gera – Erfurt und der Ruhr.“
Als Mitte der zwanziger Jahre die Elek-
trifizierung von Eisenbahnstrecken im 
mitteldeutschen Raum große Fortschrit-
te machte und zu dem Plan führte, diese 
mit den bereits elektrisch betriebenen 
Strecken im Raum Nürnberg/Augsburg/
München zu verbinden, mussten die da-
für im Direktionsbezirk Erfurt liegenden 
Strecken hergerichtet werden. Bis zum 
5. Mai 1941 wurden die 125 km Saal-
Eisenbahn zwischen Probstzella und 
Großheringen/Weißenfels elektrifiziert.

Zur Verkürzung der Reisezeiten 
in Konkurrenz zum Kraftwagen-
verkehr setzte die Reichsbahn 
neben der Elektrifizierung auch 
auf den Einsatz von Diesel-
schnelltriebwagen im Verkehr 
zwischen den Ballungszentren 
Deutschlands. Dem bekann-
ten, seit Mai 1933 verkehren-
den „Fliegenden Hamburger“ 
zwischen Berlin und Hamburg 
folgten bald Schnelltriebwa-
genverbindungen zwischen der 
Reichshauptstadt einerseits und 

Frankfurt (Main) bzw. München anderer-
seits über die Strecken des RBD-Bezirks 
Erfurt.
Der Eisenbahnknoten Erfurt war im Rei-
se- und Güterverkehr das Zentrum des 
Betriebsablaufs innerhalb des Direktions-
bezirks, woran die „Nachbarbahnhöfe“ 
Neudietendorf und Arnstadt starke Antei-
le hatten. Weitere bedeutende Knoten im 
Betriebsbereich waren Weißenfels, Gera 
und Gerstungen. Jena, Saalfeld (Saa-
le) Weimar, Gotha, Eisenach, Coburg, 
Vacha, Bad Salzungen und Grimmenthal 
(Drehscheibe zwischen Thüringen und 
Schweinfurt/Würzburg) hatten ebenfalls 
eine nicht geringe betriebliche Bedeu-
tung. Infolge der Lage des Direktions-
bezirks Erfurt im Schnittpunkt der Ost-
West- und Nord-Süd-Güterzugrelationen 
bestanden viele Rangierbahnhöfe, so 
besonders große in Erfurt Gbf, Gera Hbf, 
Gera Süd, Gerstungen und Weißenfels, 
mittlere Anlagen in Grimmenthal, Neu-
dietendorf, Saalfeld (Saale), Coburg Gbf, 
Zeitz, Bad Salzungen und Vacha. 
Durch anglo-amerikanische Bombenan-
griffe  auf das deutsche Reichsgebiet 
wurden ab 1943 auch Eisenbahnanla-
gen des RBD-Bezirks Erfurt beschädigt 
oder zerstört. Am schlimmsten waren 
die Bahnhöfe Weimar, Gera Süd, Neu-
dietendorf, Saalfeld (Saale) (Luftangriffe 
am 08. und 09. April 1945), Triptis und 

▲ Bei Bombenangriff zerfetzte Dampflok
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Gerstungen betroffen. Die Empfangs-
gebäude Gotha und Jena Saalbahnhof 
(Bombardements am 09. April 1945) 
wurden vollständig zerstört, in Jena auch 
das Reichsbahnausbesserungswerk so-
wie in Gotha das damalige MITROPA-
Ausbesserungswerk. Die Schäden durch 
Bombenangriffe und Kampfhandlungen 
bis zum Mai 1945 im RBD-Bezirk Erfurt  
wurden mit 95 zerstörten Eisenbahn-
brücken (darunter solch große über die 
Saale bei Weißenfels und Göschwitz, 
über die Gera zwischen Erfurt und Bi-
schleben und über die Schwarza bei 
Bad Blankenburg),  550 zerstörten oder 
schwer beschädigten Lokomotiven aller 
Baureihen, mehreren hundert Reisezug-
wagen und rund 1700 Güterwagen, 92  
km zerstörter Fahrleitung auf der Saalei-
senbahn und sechs schwer beschädigte 
Bahnbetriebs- und Kraftwagenbetriebs-
werke angegeben.

Entwicklung der Reichsbahndirektion 
Erfurt nach 1945
Die Einteilung Deutschlands in vier Be-
satzungszonen führte dazu, dass die 
Eisenbahndirektion Erfurt als bisherige 
„Binnendirektion“ (sie hatte keine Außen-
grenze) nun eine „Grenzdirektion“ zur 
amerikanischen Besatzungszone wurde 
und die bisherigen Grenzen des RBD-
Bezirks Erfurt an einigen Stellen nicht mit 
den Demarkationslinien übereinstimm-
ten. Die Rbd Erfurt blieb in der weiterhin 
unter dem Namen „Deutsche Reichs-
bahn“ firmierenden Eisenbahnverwal-
tung der Sowjetischen Besatzungszone 
bestehen. Im Wesentlichen blieb auch ihr 
Streckennetz erhalten. Lediglich durch 
die Grenzziehung kamen vom RBD-Be-
zirk Kassel die Strecken östlich von Ei-
chenberg über Leinefelde – Nordhausen 
bis einschließlich Blankenheim Tren-
nungsbahnhof, von Ellrich bis Nordhau-
sen, Teistungen – Leinefelde, Geismar 
– Dingelstädt – Leinefelde, Bleicherode 

Ost bis zur Demarkationslinie und  Ber-
ga-Kelbra – Stolberg (insgesamt ca. 410 
km Länge) zum RBD-Bezirk Erfurt; die 
Strecke Gerstungen – Unterbreizbach 
und weitere Strecken kürzerer Länge in 
diesem Revier gingen an den RBD-Be-
zirk Frankfurt (Main), im Süden die Strec-
ken von Eisfeld bis kurz vor Lichtenfels, 
von Sonneberg bis Coburg und von Neu-
stadt bis Ebersdorf, von Sonneberg nach 
Stockheim (insgesamt ca. 176 km Län-
ge) an den RBD-Bezirk Nürnberg. Durch 
die Grenzziehung und für Reparations-
leistungen wurden im RBD-Bezirk Erfurt 
ca. 125 km Strecke abgebaut. Darüber 
hinaus verloren infolge Reparationslei-
stungen zahlreiche Strecken das zwei-
te Gleis. Auf der Saaleisenbahn wurde 
- nachdem die Schäden an den Fahrlei-
tungsanlagen  beseitigt und der  elektri-
sche Zugbetrieb abschnittsweise schon 
wieder aufgenommen worden war    - ge-
mäß Befehl Nr. 95 der Sowjetischen Mili-
täradministration in Deutschland (SMAD) 
zur Demontage    sämtlicher Anlagen für  
die 16 2/3-Hz-Zugförderung vom April 
1946 die Fahrleitungsanlage abgebaut 
und  Ausrüstungen sowie elektrische Lo-
komotiven in die UdSSR verbracht.
Die beschädigten bzw. zerstörten Emp-
fangsgebäude wurden in den ersten 
Nachkriegsjahren instandgesetzt, z.B. 
Saalfeld (Saale), Weimar, Triptis, bzw. 
neu gebaut, so in Sangerhausen und 
Jena Saalbahnhof. 
Nach 1945 gegründete Unternehmen 
oder neu profilierte Betriebe haben sich 
an den vorhandenen Strecken ange-
siedelt, so dass kein grundsätzlicher 
Streckenneubau (außer zweier durch 
die Teilung Deutschlands erforderlicher 
neuer Strecken), wohl aber der Ausbau 
vorhandener Strecken und der Bau von 
Anschlussbahnen für neue Standorte er-
forderlich wurden.  Wichtigste Strecke im 
Netz des Rbd-Bezirks Erfurt blieb wie zu-
vor die Thüringische Eisenbahn, also die 
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Magistrale (Halle) – Weißenfels – Erfurt 
– Eisenach – Gerstungen.
Unter den acht  Direktionsbezirken der 
Deutschen Reichsbahn nahm der Rbd-
Bezirk Erfurt bei der Entwicklung und 
Anwendung neuer Technik bzw. Techno-
logien immer eine führende Position ein 
(erste Dispatcherleitung der DR, erster 
Vierbrigadeplan beim Bahnhof Weimar, 
Spurkranzschmierung Bauart „Heyder“ 
entwickelt, erste Datenfernübertragung, 
erste „Rechnergestützte Dispatcherzen-
trale“ der DR). 
Mit der Elektrifizierung der Strecke Hal-

le (Saale) – Weißenfels hielt Ende 1959 
der elektrische Zugbetrieb wieder Einzug 
im Rbd-Bezirk Erfurt. Es schloss sich die 
Elektrifizierung der Strecken von Wei-
ßenfels nach Neudietendorf bzw. Cam-
burg an. Inbetriebnahmen  fanden statt 
am: 
26. Mai 1967 Weißenfels – Camburg 
(Saale)/Großheringen                                                                             
24. September 1967 Camburg (Saale)/
Großheringen – Erfurt – Neudietendorf
15. Mai 1984 Neudietendorf – Arnstadt.
Zur Stromversorgung nahm am 01. März 
1973 das erste dezentrale Umformer-
werk der Deutschen Reichsbahn in Wei-
mar seinen Betrieb auf. 

▲Industriestandorte und Streckennetz 
Rbd Erfurt 1986
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Nach Einführung des Containertransport-
systems im Juni 1969 bei der Deutschen 
Reichsbahn erhielt Erfurt noch im glei-
chen Jahr seinen Containerumschlag-
platz. Moderne Gleisbildstellwerke wur-
den in Naumburg (Saale), Bad Kösen, 
Großheringen mit Fernsteuerung Bad 
Sulza, Weimar, Erfurt Gbf und Göschwitz 
gebaut.
Am 25. Oktober 1976 fuhr der „Renn-
steig“ als erster Städte-Expresszug im 
von der Deutschen Reichsbahn neu ge-
schaffenen Netz der Städte-Expresszüge 
in der Relation Meiningen – Erfurt – Halle 
– Berlin und umgekehrt durch den Rbd-
Bezirk Erfurt. 
Das Lexikon „Die Deutsche Reichsbahn 
von A bis Z“ beschrieb  im Jahre 1984  
wie folgt:
„Das Wirtschaftsprofil dieses Industrie-
Agrar-Bezirks bestimmen der Maschi-
nen- und Fahrzeugbau, der Bergbau 
(Kali, Kupfererz, Kies, Sand, Gesteine), 
die Textilindustrie, die Mikroelektronik, 
die optische Industrie, die Chemie-, Glas 
und Porzellanindustrie, die Land- und 
Forstwirtschaft, die Spielzeugindustrie 
sowie der Fremdenverkehr.
Die Merkmale des Gütertransport sind 
außer starken inner- und zwischenbe-
zirklichen Güterströmen vor allem nach 
dem Osten und dem Nordosten der 
DDR verlaufende Güterströme (mit den 
Gutarten Kali, Baumaterialien, Zement, 
Erze), besonders auf der Magistrale 
(Halle[Saale]- Weißenfels – Erfurt – Ei-
senach – Gerstungen (Zu- und Abfuhr-
strecke für den größten Teil Thüringens 
über die abzweigenden Haupt- und Ne-
benbahnen nach dem Norden und Sü-
den des Rbd-Bezirks), Abfuhr von Kali 
in Ganzzügen, Transitverkehr über die 
Grenzbahnhöfe Gerstungen und Probst-
zella nach und von der BRD. Verhältnis 
Versand zu Empfang im Rbd-Bezirk von 
etwa 6:4.
Merkmale der Personenbeförderung sind 

starker Berufsverkehr mit der DR infolge 
großer Bevölkerungsdichte und zahlrei-
cher Industriestandorte, besonders auf 
folgenden Strecken: Saalfeld (Saale) 
– Jena, Weimar – Jena, Großheringen 
– Apolda – Weimar, Erfurt – Sömmer-
da, Neudietendorf – Erfurt, Mühlhausen 
Thomas-Müntzer-Stadt – Leinefelde; 
ferner Bezirks- und Fernberufsverkehr; 
dafür die Städte-Express-Züge „Renn-
steig Meiningen Erfurt – (Halle[Saale] 
– Berlin) und zurück sowie „Elstertal“ 
Gera – (Leipzig – Berlin) und zurück so-
wie saisongebundener Fremdenverkehr 
nach und vom Thüringer Wald, Südharz 
und Kyffhäuser sowie nach und von den 
Touristenzentren Eisenach, Weimar, 
Erfurt, Naumburg (Saale) und Saalfeld 
(Saale).“
Nach der politischen Wende in der DDR 
im November 1989 änderten sich durch 
die Öffnung der Grenze zur Bundes-
republik Deutschland schlagartig die 
Verkehrsströme im Rbd-Bezirk Erfurt. 
Bedingt durch die zentrale Lage des 
Rbd-Bezirks Erfurt wurden noch im Win-
ter 1989/1990 Bemühungen ausgelöst, 
die unterbrochenen Eisenbahnverbin-
dungen zu beseitigen Nur wenige Wo-
chen nach dem Fall der Mauer begannen 
zwischen der Deutschen Reichsbahn 
und der Deutschen Bundesbahn die 
Vorbereitungen zum Wiederaufbau der 
unterbrochenen Eisenbahnstrecken, 
so bereits zum 15. November 1989 die 
Aufnahme des Reiseverkehrs zwischen 
Ellrich und Walkenried und zwischen 
Arenshausen und Eichenberg (Einwei-
hung eingleisig am  25. Mai 1990). Im 
Sommer 1990 kam es zum Beschluss 
über die „Verkehrsprojekte Deutsche 
Einheit“, von denen drei den Rbd-Bezirk 
Erfurt betrafen.  Gemäß „Verkehrsprojekt 
Deutsche Einheit Nr. 6“ wurde die Strec-
ke Eichenberg – Halle (Saale) moderni-
siert und auf eine Höchstgeschwindig-
keit von 120 km/h ausgebaut, dabei der 
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Abschnitt Sangerhausen – Eichenberg 
elektrifiziert und ein elektronisches Stell-
werk in Leinefelde errichtet, von dem aus 
39 Streckenkilometer ferngesteuert und 
überwacht werden. Weitere „Lücken-
schlüsse“ gab es zwischen Mellrichstadt 
und Rentwertshausen  sowie zwischen 
Coburg und Sonneberg (Thür) (jeweils 
Einweihung am 26. September 1991). 
Der viele Jahre außer Betrieb gewesene 
Streckenabschnitt zwischen Eisenach 
und Gerstungen wurde wieder hergerich-
tet und ab 25. Mai 1991 zunächst einglei-
sig in Betrieb genommen. Nach weiteren 
Bauarbeiten war ab 27. September 1992 
die Strecke Erfurt – Gerstungen wieder 
zweigleisig befahrbar. Im Rahmen des 
„Verkehrsprojektes Deutsche Einheit Nr. 
7“ Bebra – Erfurt wurde die Trasse als 
Ausbaustrecke für 160 km/h hergerichtet 
(Abschnitt Neudietendorf – Erfurt mit der 
Option 200 km/h). In Eisenach, Gotha 
und Neudietendorf wurden elektronische 
Stellwerke gebaut. Der seit 02. Mai 1847 
in Betrieb befindliche Gothaer Viadukt 
aus Sandstein, seit 1989 nur noch mit 
10 km/h befahrbar, wurde abgerissen 
und durch eine 100  m lange Stahlbeton-
Hohlkastenbrücke für eine Geschwindig-
keit von 160 km/h ersetzt. Einweihung 
war am 05. März 1991. Der Streckenab-
schnitt Bebra – Neudietendorf ist elektri-
fiziert worden. Die an der Strecke gele-
genen Bahnhöfe Gerstungen, Eisenach, 
Fröttstädt, Gotha,   Neudietendorf und 
Erfurt-Bischleben wurden umgebaut; 
für das Opel-Werk Eisenach sowie Sät-
telstädt und Mechterstädt entstanden 
Haltepunkte. Die nun vollkommen zwei-
gleisig ausgebaute, elektrifizierte und mit 
ESTW-Technik (elektronische Stellwerke 
in Eisenach, Gotha und Neudietendorf) 
ausgestattete Strecke  ging am 28. Mai 
1995 in Betrieb.
Gleichfalls 1991 begann auf der Saalei-
senbahn die Grundinstandsetzung auf 

92 km Streckenlänge mit teilweise er-
gänzendem Aufbau des zweiten Strec-
kengleises auf 25 km Länge, dem Neu-
bau von 105 Bauwerken und drei km 
Stützmauern und die Elektrifizierung des 
Streckenabschnitts zwischen Camburg 
und Probstzella mit dem Neubau von 200 
km Fahrleitungsanlagen einschließlich 
der Bahnstromversorgung. Dem schlos-
sen sich bis 1995 der Umbau und die 
Modernisierung von 17 Bahnhöfen an.

111 Jahre als Eisenbahndirektion ge-
hen zu Ende 
Die Organisationsstruktur der Reichs-
bahndirektion Erfurt  änderte sich unmit-
telbar nach der Wende gemäß den Maß-
nahmen der am 01. April 1990 gebildeten 
„Generaldirektion Deutsche Reichsbahn“ 
(ab 28. Mai 1990 „Vorstand Deutsche 
Reichsbahn“). Von der zum 01. Oktober 
1990 in Kraft getretenen Zusammenle-
gung einiger Reichsbahndirektionen war 
die Reichsbahndirektion Erfurt nicht be-
troffen; ihr Bezirk blieb als einziger un-
verändert. Obgleich die bisherigen Präsi-
denten in einigen Reichsbahndirektionen 
abgelöst und durch Führungskräfte der 
Deutschen Bundesbahn ersetzt wurden, 
blieb der Präsident der Reichsbahn-
direktion Erfurt, Siegfried Knüpfer, bis 
zum 31. Dezember 1993 als solcher in 
seiner Funktion. Nach der Änderung des 
Grundgesetzes wurde am 01. Januar 
1994 das Unternehmen „Deutsche Bahn 
AG“ gegründet mit der bekannten Tren-
nung der unternehmerischen und hoheit-
lichen Aufgaben und der neuen Organi-
sationsstruktur ohne Direktionen, womit 
auch die Reichsbahndirektion Erfurt  mit 
der Leitungsfunktion eines Präsidenten 
aufhörte zu bestehen. Siegfried Knüpfer 
wurde mit gleichem Datum „Beauftrag-
ter der Konzernleitung für den Freistaat 
Thüringen“. 
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Ende 1991 verabschiedeten sich nach 
gut 60 Jahren Dienst bei der Deutschen 
Reichsbahn (DR) die Altbau-Elloks der 
Baureihe 244, früher kurz E 44 genannt. 
Aufgrund des bestehenden Loküberhan-
ges bei der Deutschen Reichsbahn, der 
auf nachlassende Transportleistungen 
zurückzuführen war, bestand kein Bedarf 
mehr an diesen Lokomotiven. Die vor-
handenen Loks der Baureihen 211 (neu: 
109), 242 (142), 250 (155) und vor allem 
243 (143) reichten aus, die Transportlei-
stungen zu erfüllen. Außerdem war die 
Deutsche Reichsbahn in der Lage, Lo-
komotiven an andere Bahnverwaltungen 
zu vermieten bzw. zu verkaufen.
Die Weltwirtschaftskrise Ende der 1920er 
Jahre und der daraus resultierende nur 
geringfügige Ausbau des elektrifizier-
ten Streckennetzes bei der Deutschen 
Reichsbahn führten dazu, dass keine 
weiteren Elektro-Lokomotiven der BR E 
75 beschaftt wurden. Um den Anschluss 
an die technische Weiterentwicklung 
nicht zu verlieren, wurden von den 
Herstellern Siemens-Schuckert-Wer-
ke (SSW), Maffei-Schwarzkopf-Werke  
(MSW) und Bergmann-Elektrizitäts-Wer-
ke (BEW) Musterlokomotiven hergestellt 
und der Deutschen Reichsbahn zur Er-
probung überlassen.
Die neuen Lokomotiven mit der Achsan-
ordnung Bo’ Bo’ erhielten die Baureihen-
bezeichnung E 44. Der Lokomotivkasten 
der E 44 001 wurde in der Waggonfabrik 
Wismar gefertigt. Die Konstruktionsun-
terlagen stellte die Firma SSW zusam-
men. Die neuen Lokomotiven waren für 
schwere Güterzüge im Flachland, auf 
Steigungsstrecken in Doppeltraktion, 
leichte Güterzüge auf Steigungsstrec-
ken sowie für Reisezüge vorgesehen. In 

Auswertung der Testergebnisse wurde 
der sich als konstruktiv am besten erwei-
sende Lokomotivkasten der  E 44 001 
überarbeitet.
Für den Betrieb auf der Strecke Augs-
burg-Stuttgart bestellte die Deutsche 
Reichsbahn (DR) im Jahr 1931 zwanzig 
Lokomotiven der BR E 44 bei der Firma 
SSW. Die Maschinen wurden im Perso-
nen- und Güterzugdienst eingesetzt und 
bewährten sich gut. 
Insgesamt wurden von der E 44 bis zum 
Jahr 1945 177 Maschinen in Dienst ge-
stellt, bestellt waren sie jedoch bis zur 
Betriebsnummer E 44 211.
Da die Umstellung der elektrischen Aus-
rüstung auf so genannte „Heimstoffe“ 
möglich war, konnte die Produktion wäh-
rend des zweiten Weltkrieges unter der 
Bezeichnung  „ KEL 1“ (Kriegselektrolo-
komotive 1) fortgesetzt werden.
Nach Ende des zweiten Weltkrieges 
mussten 49 Maschinen der BR E 44 
sowie Teile von Schadlokomotiven als 
Reparationsleistung an die UdSSR ab-
gegeben werden. Im Laufe der Jahre 
1952/53 kamen 44 Lokomotiven zurück 
zur DR. Schwierigkeiten bereiteten da-
mals die Rahmenverziehungen, die auf 
die Umspurung auf Breitspur und die 
sowjetische Mittelpufferkupplung zurück-
zuführen waren. Die Aufarbeitung und 
Indienststellung geschah im Raw Des-
sau. Die erste, am 07. März 1955 fertig 
gestellte Lokomotive, war E 44 143. Am 
1. September 1955 wurde bei der DR der 
elektrische Zugbetrieb auf dem Strec-
kenabschnitt Halle (Saale) –  Köthen 
mit einer Streckenlänge von ca. 36 km 
wieder aufgenommen. Den Grundstock 
für den Betriebspark bildeten die Loko-
motiven der BR E 44. Mit der verstärkten 

Einsatz der Altbau-Ellok E 44 in der Rbd Schwerin

Ronald Xanke, Schwerin
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Indienststellung von E-Loks der BR 250 
setzte ab 1976 die zunehmende Ausmu-
sterung der E 44 ein.
Ausgemusterte E 44 wurden als Trafosta-
tion für die Schuppenspannung bzw. für 
Weichenheizungen oder die Vorheizung 
von Reisezügen eingesetzt. Die Reichs-
bahndirektion Schwerin war ursprünglich 
nicht für den Einsatz dieser Lokbaureihe 
vorgesehen. Dennoch erhielten die Bahn-
betriebswerke (Bw) Rostock, Schwerin 
und Wismar  Lokomotiven der BR E 44 
zur Beheimatung. Der Einsatz im Zug-
dienst war zunächst nicht vorgesehen. 
In den genannten Standorten dienten die 
Lokomotiven zum Vorheizen von Reise-
zügen im Winter. Den Anfang machte die 
244 143 im Dezember 1987 in Schwerin, 
die von Bw Lutherstadt Wittenberg kam. 
Rostock erhielt die 244 044, die im März 
1989 gegen die  244 137 ausgetauscht 
wurde. Am 15. September 1989 fand die 
244 103 in Wismar ein neues Zuhause 
(ex Bw Leipzig Hbf West). Gelegentlich 
waren die genannten Loks vor Planzü-
gen zu sehen.

Das Jahresende 1991 mit der Einführung 
des gemeinsamen Triebfahrzeug – Kenn-
zeichnungssystems DR/DB brachte das 
endgültige Aus für die E 44. Aus diesem 
Grund wurden vom 27. bis 29. Dezember 
Regelzüge der Deutschen Reichsbahn 
mit der BR 244 bespannt. Da die Schwe-
riner 244 143 die erste wieder instand 
gesetzte Lokomotive dieser Baureihe 
war, sollte sie auch die letzten Fahrten 
unternehmen. Der Fristablauf kurz vor 
dem Termin der Abschiedsfahrten stand 
diesem Einsatz jedoch entgegen.
So blieben die von der BSW-Freizeit-
gruppe „Mecklenburgische Eisenbahn-
freunde Schwerin“ bei der Reichsbahn-
direktion Schwerin beantragten Fahrten 
der 244 103 des Bw Wismar vorbehal-
ten. Helmut Mohrich (am 27. Dezember 
1991) und Hans-Joachim Riedel (am 28. 
und 29. Dezember 1991) waren die Lok-
führer der  „letzten Stunde“.
Die E 44 ist bei der DR in Dienst gestellt 
worden, und für die DR absolvierte sie 
die letzten Fahrten.
▼Lokparade in Rostock am 23. März 1993
                                               Foto: Hartmann
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Die Reichsverfassung vom 11. August 
1919 stellte dem Reich die Aufgabe, die 
dem allgemeinen Verkehr dienende Ei-
senbahn in sein Eigentum zu überneh-
men und als einheitliche Verkehrsanstalt 
zu verwalten.
Bismarck hatte schon den Versuch unter-
nommen, eine umfassende Reichseisen-
bahn zu schaffen. All diese Bestrebun-
gen kamen nicht zum Ziel, hauptsachlich 
wohl, weil sich die Länder von ihrem 
wertvollen Eisenbahnbesitz, der ihnen 
mehr oder weniger gute Rente abwarf, 
nicht so leicht trennen konnten.
Jedoch wurden in den letzten Kriegsjah-
ren des ersten Weltkrieges Fehlbeträge 
verbucht. Im Rechnungsjahr 1918 ein 
Betrag von rund 1,3 Milliarden Mark und 
schon 1919 ein Betrag von 4,1 Milliar-
den Mark. Unter diesen völlig veränder-
ten Verhältnissen setzten natürlich die 
deutschen Länder dem Übergang ihrer 
Eisenbahn auf das Reich nicht mehr den 
Widerstand entgegen. Sie sahen einen 
Weg zur Befreiung von ernsten finanzi-
ellen Sorgen. Die Verhandlung zwischen 
Reich und Ländern wurde im Staatsver-
trag vom 31.März 1920 abgeschlossen.
Für die Länder wurde eine Abfindung 
von 39,00 Milliarden Mark gezahlt. Je-
doch abzüglich der Länderschulden von 
31,17 Milliarden Mark, so dass nur 7,83 
Milliarden Mark auf die Länder Preußen, 

Hessen, Bayern, Sachsen, Württemberg, 
Baden, Mecklenburg und Oldenburg auf-
geteilt wurden.
Diese, bisher Ländereisenbahnen, wurde 
mit Wirkung vom 01. April 1920 zur Deut-
schen Reichsbahn zusammengefasst.
Nach preußischem Muster entstanden 
30 Reichsbahndirektionen: Altona,  Ber-
lin,  Breslau, Elberfeld, Erfurt, Essen, 
Frankfurt a. M., Frankfurt a. O., Halle/ 
S., Hannover, Kassel, Kattowitz, Köln, 
Königsberg, Magdeburg, Mainz, Mün-
ster, Stettin, Trier,  Karlsruhe, Augsburg, 
Ludwigshafen, München, Nürnberg, Re-
gensburg, Würzburg, Schwerin, Olden-
burg, Dresden und Stuttgart.
Nachdem Ende Juli 1923 der Wert der 
Mark rapide gefallen war (Dollarkurs 
am 23. Juli 1923 350,000 Mark, am 30. 
Juli 1,1 Millionen Mark und am 8. Au-
gust 1923 bereits 4,86 Millionen Mark) 
entstand im gesamten Reichsgebiet ein 
noch nie zuvor da gewesener Mangel 
an Zahlungsmitteln. Die Reichsdruckerei 
und die an der Herstellung der Bankno-
ten beteiligten Druckereien konnten den 
Bedarf nicht decken.
Es entstand aus der Not heraus das Not-
geld. Das war teilweise nach dem Ge-
setz vom 17 Juli 1922 genehmigt. Aber 
auch ohne Genehmigung wurde Notgeld 
gedruckt und ausgegeben.
Auch im größten Betrieb im Reich, der 
Deutschen Reichsbahn, musste Er-
satzgeld geschaffen werden, um für die 
Lohn- und Gehaltszahlungen Barmittel 
bereitzustellen In allen Reichsbahndi-
rektionen wurden unterschiedliche Geld-
scheine in Umlauf gesetzt.
Es waren meist Scheine mit den Wert-
stufen 500, Tausend , 1 und 2 Millionen, 
50, 100, 200, 500 Millionen; 1, 5, 10, 20, 

Die Not bei der Eisenbahn - das Eisenbahn-Notgeld

Gerhard Conrad, Halle/Saale
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50,100, 200, 500 Milliarden und bis zu 20 
Billionen-Scheine.
Das Eisenbahn-Notgeld läuft fast im ge-
samten Reich um, außer im Rhein- und 
Ruhrgebiet, da dieses noch besetzt war.
Das Reichsbahn Notgeld bleibt bis zum 
15. Juni 1924 umlauffähig und wird ab-
gelöst von den ab 17. Dezember 1924 
eingeführten Goldmarkscheinen und der 
am 1. November 1923 ausgegebenen 
Rentenmark.
Zur Vervollständigung meiner Samm-
lung suche ich noch Notgeldscheine und 
Scheine der Inflation von folgenden Län-
dereisenbahnen und Privatbahnen:

Bebitz-Alslebener Kleinbahn
Bernburg, Anhalt Cöthen-Bernburger Ei-
senbahn–Gesellschaft
Blankenburg, Halberstadt – Blankenbur-
ger Eisenbahn–Gesellschaft
Celle, Kleinbahn Celle-Wittingen, Klein-
bahn Celle-Soltau-Munster
Chemnitz,Chemnitz-Riesaer Eisenbahn
Darmstadt, Süddeutsche Eisenbahn 
– Gesellschaft
Elberfeld, Bergische Eletrizitäts–Versor-
gungs-GmbH Schwebebahn Vohwinkel
Elberfeld-Barmen, Elektrische Straßen-
bahnen Barmen Bergische Kleinbahn 
A.-G. Elberfeld,Königliche Eisenbahn-
Direktion
Emden, Elektrische Kleinbahn Außenha-
fen
Essen, Süddeutsche Eisenbahn-Gesell-
schaft

Frankenstein, Münsterberg Nimptscher 
Kreisbahn 
Freiburg a. Elbe, Kreisbahnkommission
Görlitz, Görlitzer Kreisbahn
Grünberg Kleinbahn Grünberg-Spottau
Lissa-Steinauer Kleinbahn
Guttentag Vossowska –Kleinbahn
Herten, Vestische Kleinbahn
Kleinbahn Jauer-Maltsch

Köln, Hohenzollernbrücke, Eisenbahn-
Direktion
Leipzig-Dresdner Eisenbahn-Compa-
gnie
Letmathe, Westfalische Kleinbahn
Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn
Lübecker Eisenbahn Gesellschaft
Lübeck-Büchner Eisenbahn Gesell-
schaft
Mannheim, Oberrheinische Eisenbahn 
Gesellschaft
Meppen-Haselünner Eisenbahn Gesell-
schaft
Merseburg, Kleinbahn Wolmirstedt-Col-
bitz
Nisser Kleinbahn
Kleinbahn Gardelegen – Neuhaldensle-
ben-Werfingen
Ohlauer Kleinbahn
Kleinbahn Kirchbarkau-Preetz Lütjen-
burg
Reichenbach, Eulengebirgsbahn
Selters, Hachenburg-Kleinbahn
Stettin Rügensche Kleinbahn
Waldenburg Niederschlesische Elektrici-
täts-und Kleinbahn
Wernigerode Nordhausen-Eisenbahnge-
sellschaft
Wettin, Kleinbahn Wallwitz - Wettin
Zilly,  Kleinbahn Heudeber – Wattierzoll

Angebote an Gerhard Conrad, Elsa-
Brandström-Str. 92, 06130 Halle/ S.
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Für die von 1890 bis 1935/1938 als 
Schmalspurbahn betriebene und von 
1935 bis 1938 auf Normalspur umgebau-
te Eisenbahnstrecke von Mügeln (heute 
Heidenau) nach Altenberg/Erzgeb. such-
te man geeignetes Wagenmaterial, was 
den Vorgaben, wie geringe Eigenmasse, 
mehrere Türen für einen schnellen Fahr-
gastwechsel, Beförderung von Winter-
sportgeräten wie auch Gepäck und Ex-
pressgut, entsprach. 
Das RZA (Reichsbahn-Zentralamt) und 
die LHW (Linke-Hofmann-Werke) ent-
wickelten einen Wagentyp, der den An-
forderungen genügte. 1935/1936 wur-
den sechs Probewagen ausgeliefert. 
Die zwei Probewagen BC4i sowie die 
vier Probewagen C4i überzeugten durch 
gelungene Konstruktion und Laufruhe. 
Nach erfolgreicher Erprobung beschaff-

te die Deutsche Reichsbahn insgesamt 
noch 90 Fahrzeuge. Von den BC4i-35a 
wurden 30 Stück und von den C4i-35a 
60 Stück beschafft. Speziell für den Ein-
satz in die Wintersportgebiete des Erz-
gebirges erhielten die Fahrzeuge große 
Einstiegsräume und spezielle Bereiche 
mit Halterungen für Ski. Die Fahrzeuge 
prägten fortan das Bild auf der Müglitz-
talbahn, kamen aber auch im schnellen 
Vorortverkehr zum Einsatz. 
Beim Bombenangriff am 13. Februar 
1945 erlitt der Bestand der „Altenber-
ger Wagen“ erhebliche Verluste. Nach 
Kriegsende verblieben rund 40 Wagen 
auf deutschem Gebiet. Eine Vielzahl der 
Fahrzeuge verschlug es ins Ausland. In 
der Nachkriegszeit wurden viele Wagen 
im Vorort- und Schnellzugverkehr einge-
setzt. Wegen ihres geringen Gewichts 

„Altenberger Wagen“ wieder auf den Schienen

Hellfried Richter, Bezirksbeauftragter MEB Bezirk Dresden

Sonderzug mit dem „Altenberger Wagen“ beim Zwischenhalt in Heidenau auf der Fahrt von 
Nossen über Dresden nach Bärenstein (b. Glashütte Sachs)▼                           Foto: H. Richter
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waren sie viel auf der Strecke Görlitz 
– Plauen im Einsatz.  Bis 1968 verkehr-
ten die „Altenberger Wagen“ dann wie-
der vorrangig auf der Müglitztalbahn. 
Danach wurden die zweckmäßigen und 
formschönen Wagen ausgemustert. Ei-
nige Fahrzeuge bekamen noch eine 
Gnadenfrist als Baufahrzeuge und Un-
terkunftswagen. Die letzten Wagen der 
Bauart „Altenberg“ wurden bis 1991 noch 
auf dem Leipziger Hauptbahnhof und im 
Bw Halle P gesichtet. Vier Wagen stan-
den bis 1992 im Tagebau Klettwitz. Damit 
ging die Geschichte einer besonderen 
Wagenart zu Ende, bis 1998 Eisenbahn-
freunde im tschechischen Zlonice einen 
verschollenen Wagen der Bauart „Alten-
berg“ entdeckten. 
1998 gründete sich im Müglitztal ein För-
derverein, der die Stilllegung der Müglitz-
talbahn (aus wirtschaftlichen und techni-
schen Gründen), gemeinsam mit den 
Bürgern des Müglitztales, Vereinen, Ei-
senbahnfreunden und dem Verkehrsver-
bund verhinderte. Neben der Erhaltung 
des historischen Bahnhofes „Bärenstein 
(b. Glashütte)“ setzte sich der Verein das 
Ziel, den „Altenberger Wagen“ zu ber-
gen. 

Der Verein sicherte und kaufte den Wa-
gen und überführte ihn am 18. Mai 2000 
nach Deutschland, wo er im ehemaligen 
RAW Görlitz-Schlauroth untergestellt 
wurde.
Nach Begutachtung, totaler Demontage, 
Kostenschätzung und Beantragung von 
Fördermitteln begann mit einem unge-
heuren Tatendrang der Wiederaufbau 
des Wagens. Im September 2005 war 
es dann soweit. In einem großen Bahn-
hofsfest wurde am 17. September 2005 
in einem Sonderzug mit der Lok 52 8080 
(BSW-Gruppe „Historische Lokomoti-
ven Löbau) der neue alte „Altenberger 
Wagen“ mit der Betriebsnummer 64567 
Dresden nach Bärenstein (b Glashütte 
Sachs) überführt, wo er im Vereins- und 
Begegnungszentrum am Bahnhof zu be-
sichtigen ist. 
Bis zum Abschluss des Neubaues eines 
Lok-/Wagenschuppens ist der Wagen an 
einem sicheren Ort untergestellt.

Die technische Daten der Reisezug-
wagen Bauart „Altenberg“ und weitere 
Details sind zu finden im „Reisezugwa-
genarchiv“ (transpress) oder unter www.
mueglitztalbahn.de/wagen.htm.

◄Reste des „Alten-
berger Wagens“ am 
17.03.1998 in Zlonice, 
gelegen an der Bahn-
linie Kralupy n. Vlt. 
– Slany Lonny-Most 
und an der Straße 
Nr.30 zwischen Tere-
zin und Slany
           Foto: L. Lehner
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Manchem Reisenden sind sowohl in der 
Literatur wie auch bei Fahrten, in oder 
durch Städte und Gemeinden, Kom-
munalwappen aufgefallen, die in ihrem 
Wappenschild Bildsymbole aus der Ei-
senbahntechnik führen. Diese sollen 
sowohl an den Eisenbahnverkehr, wie 
auch sehr oft an die Eisenbahnindustrie 
für diesen Ort erinnern.
Als häufigstes Zeichen der Eisenbahn 
kann wohl das Flügelrad, ein laufendes 
Rad mit links und rechts seitlich an der 
Radnabe angesetzten Flügeln, ange-
sehen werden. Dieses unverkennbare 
Kennzeichen diente sowohl auf der Ei-
senbahneruniform, auf Drucksachen 
aller Art, wie auch auf den Schienen-
fahrzeugen und teils an Gebäuden der 
betreffenden Eisenbahn, als Eigentums-
merkmal bzw. als Zugehörigkeits- und 
Hoheitszeichen. So wurde z.B. das Flü-
gelrad in gleicher Form in allen Staaten, 
die als Transportunternehmen die Eisen-
bahn für Güter- und Personenbeförde-
rung eingesetzt haben, geführt. In neue-
rer Zeit gilt dieses Kennzeichen, z. B. bei 
der Deutschen Bahn AG (ab 1994) leider 
als antiquiert und nicht mehr zeitgemäß. 
In dieser Ausgabe von „Bahn & Modell“ 
wollen wir mit der Vorstellung einiger Ge-
meinde- und Städtewappen mit Eisen-
bahnmotiven beginnen. Wir danken der 
Gemeinde Wildau und der Stadt Falken-
berg für die Unterstützung und Genehmi-
gung zum Abdruck der Wappen.

Wildau (Abb. siehe 4. US) 
Blasonierung (Beschreibung) des Ge- 
meindewappens Wildau.
In Blau ein silbernes Lokomotivrad 
durchflochten von einem aufgerichteten 

goldenen Getreidehalm mit zwei Ähren 
und drei Blättern.
Zur Deutung der einzelnen Symbole 
im Gemeindewappen von Wildau:
Im Jahre 1935 erlaubte es die Deutsche 
Gemeindeordnung auch den Gemein-
den, Wappen und Flaggen zu führen. Der 
Berliner Heraldiker Carl Busch bekam 
den Auftrag, für die Gemeinde Wildau 
ein Wappen zu entwerfen. Als Symbole 
sollten zu Grunde gelegt worden sein:
1. Die seit Anfang des 19. Jhd. in Wil-
dau sich entwickelnde Ziegeleiindustrie, 
und der aus Berlin nach Wildau im Jahre 
1898 angesiedelten Berliner Maschinen-
bau AG, vormals Louis Schwarzkopf. Am 
1.9.1900 erfolgte dann die Betriebsüber-
gabe der Lokomotivfabrik in Wildau. 
2. Die früher bedeutende und noch vor-
handene Landwirtschaft.
3. Die neuerliche aufstrebende Sied-
lungstätigkeit in diesem Ort, bedingt 
durch die Lokomotivfabrik.
Für die Belegschaftsmitglieder und ihre 
Familien wurde eine eigene Siedlung, 
die Schwarzkopff-Siedlung, gebaut.
Nach eingehender heraldischer Prüfung 
durch das „Preußische Geheime Staats-
archiv“ in Berlin-Dahlem wurde dann am 
15.7.1937 der Gemeinde Wildau das 
Recht, sein eigenes Wappen zu führen, 
verliehen.
Welche Verbindung hat nun die Ge-
meinde Wildau mit der Eisenbahn ?
Wie der Betrachter des Wappens der 
Gemeinde Wildau unschwer erkennen 
kann, hat die schon ältere Landwirt-
schaft wie auch der bereits 1897 begin-
nende Lokomotivbau in dieser Region 
den größten Einfluß auf die Gestaltung 
des Gemeindewappens gehabt. Für 

Eisenbahnsymbole in Gemeinde- und Städtewappen 
Ein "Ausflug" in die Geschichte der Gemeindeheraldik mit Bezug auf 
Eisenbahnmotiven in ihren Wappen  (1. Teil)
Hans-Joachim Kirsche, Berlin; Karl-Heinz Kirchhoff, Stadthagen;
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die Landwirtschaft steht die Kornähre 
und für die Industrie das mit Speichen 
und obenliegender Schwungmasse aus 
Stahlguß gegossene Lokomotivtreibrad. 
In der Lokomotivfabrik Wildau wurden 
Dampfloks und bereit schon ab 1910 
die ersten elektrischen Lokomotiven für 
Voll- Neben-, Industrie- und Gruben-
bahnen gebaut. 1923 begann der Bau 
von Diesellokomotiven. Ab 1943 wurden 
nur noch Güterzuglokomotiven, so die 
Einheitsdampflokomotive der Deutschen 
Reichsbahn, die Baureihe 52, mit insge-
samt 6719 Maschinen, gebaut. Eine Lok 
dieser Baureihe ist heute noch auf einer 
Drehscheibe auf dem Campus vor der 
1991 gegründeten Technischen Fach-
hochschule in Wildau zu sehen.
Die Gemeinde Wildau, im Landkreis 
Dahme-Spreewald, liegt am südöstlichen 
Stadtrand von Berlin, an der Eisen-
bahnlinie Berlin – Görlitz. Wildau wurde 
erstmalig im „Amtsblatt der Königlichen 
Regierung zu Potsdam und der Stadt 
Berlin“ am 30. November 1855, wie folgt 
erwähnt:
„Das im Teltowschen Kreise am Wege 
von Königs-Wusterhausen nach Ho-
herlehme, zwischen dem letzteren Orte 
und dem Dahme-Fluße belegene; bisher 
„Spring-Ziegelei“ benannte Ackergut, hat 
den amtlichen Namen „Wildau“ erhal-
ten“.
Das „Königliche Berlin“ ist vor-
wiegend mit Ziegeln aus der 
„Spring-Ziegelei“ aus Wildau 
gebaut worden.

Falkenberg/Elster (Abb. siehe 
4. US)
Blasonierung des Stadtwap-
pens Falkenberg a. d. Schwar-
zen Elster.
In Grün über rotem Rad mit 
goldenen Flügeln ein silberner 
Hochspannungsmast beseitet 
von goldenen Ähren.

Zur Deutung der einzelnen Symbole 
im Stadtwappen von Falkenberg:
Das Stadtwappen von Falkenberg/Elster 
in Brandenburg entstand 1962 nach der 
Stadtrechtverleihung als Ergebnis eines 
Wettbewerbs mit der Bevölkerung. Ur-
sprünglich wurde im grünen Wappen-
schild noch ein roter Mittelschild geführt. 
Gegenüber der in der älteren Literatur 
genannten ersten Fassung von 1962 
wird das heutige Stadtwappen von Fal-
kenberg/Elster seit dem 28.02.1994 mit 
Genehmigung des Innenministeriums 
Brandenburg, in leicht veränderter Form, 
wie oben beschrieben geführt.
Der in der Blasonierung genannte Hoch-
spannungsmast verkörpert den seit 1911 
gegründeten Energieversorgungsbe-
trieb, das Flügelrad die Eisenbahn als 
den Anfang des 20. Jahrhunderts größ-
ten Betrieb und Arbeitgeber im Ort, wäh-
rend die Ähren die Landwirtschaft sym-
bolisieren.
Welche Verbindung hat nun die Stadt 
Falkenberg mit der Eisenbahn ?
Der Charakter der heute über 8000 Ein-
wohner zählenden Stadt Falkenberg an 
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Eisenbahngeschichte pur in Falkenberg 
(Elster) 1963: Dreiachsige Abteilwagen, 
preußischer Gepäckwagen sowie LOWA-
Wagen Baujahr 1952
▼                             Foto: Sammlung Kirsche
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Schmuckstücke auf Marken

Dieter G. Barnim, Bernau

Dem Freizeitbereich wurde von Frau Eri-
ka C. aus Hamburg eine für uns wertvolle 
philatelistische Hinterlassenschaft über-
geben (abgebildet auf der 4. Umschlag-
seite). Wir bedanken uns sehr herzlich!
Die Republik San Marino gab im Jahre 
1964 (!) zehn Marken mit Abbildungen 
von  historischen Dampflokomotiven 
heraus. Dieter Fischer, Bezirksbeauf-
tragter „Eisenbahnerbe“ und Mitglied im 
Arbeitsausschuss des Freizeitbereichs, 

gibt Erklärungen zu den Triebfahrzeugen 
von einst. Zur „Little England“ konnten 
keine fundamentierten Details ergründet 
werden. 

1. Murray-Blenkinsop
Blenkinsop ließ im Jahre 1811 in Leeds 
in den Werken von Murray eine Zahn-
rad-Lokomotive bauen, die vom 12. Au-
gust 1812 an auf der Schienenstrecke 
Middleton – Leeds eingesetzt wurde.

der Elster, war bis zum Bau der ersten 
Eisenbahnverbindungen 1848, ein bis 
dahin unbedeutendes Dorf mit knapp 
300 Seelen. Erst durch den Eisenbahn-
bau wurde dieser Ort ein wichtiger Ver-
kehrsknotenpunkt mit dem Linien nach 
Riesa und Jüterbog 1848, nach Halle 
und Cottbus 1872, nach Wittenberg und 
Hoyerswerda 1874/75, sowie nach Luck-
au 1898.
So entstanden u.a. die durchgehenden 
Fernverbindungen über den großen Ei-
senbahnknotenpunkt Falkenberg mit 
den Eisenbahnlinien: Halle – Leipzig 
– Cottbus, Berlin – Riesa – Chemnitz und 
Magdeburg – Görlitz.
Im Jahre 1882 wurde das große Bahn-
hofsgebäude für diesen Eisenbahnkreu-
zungspunkt fertiggestellt, welches, wie 
viele der damals wichtigen Verkehrsan-
lagen, am 18./19. April 1945 durch Bom-
benangriffe der damaligen alliierten Bom-
berverbände total zerstört wurde. Hierbei 
wurden auch die gesamten Bahnanla-
gen dieses Kreuzungsbereiches sowie 
das Gleisdreieck schwer beschädigt. Der 
Wiederaufbau der zerstörten Bahnanla-
gen erfolgte weitgehend noch bis zum 
Ende 1945, damit der Fahrbetrieb wieder 
voll aufgenommen werden konnte.

In dem überwiegend von der Eisenbahn 
und ihren zugehörenden Betriebsein-
richtungen für den Güter- und Perso-
nenverkehr, dem großen Personen- und 
Güterbahnhof, Bahnbetriebswerk sowie 
Reparatur- und Wartungswerkstätten 
geprägten Ort  wuchs die Einwohnerzahl 
auf das über Zwanzigfache an. 
Am 17.10.1962 erhielt der Ort Falken-
berg Stadtrechte, er hatte damals 7100 
Einwohner..  Das Stadtwappen  wurde 
von dem Berufsschullehrer Willy Heide-
mann entworfen.
Die Stadt besitzt neben anderen Indus-
triebetrieben noch die im Jahr 1911 ein-
gerichtete Elektrizitätsüberlandzentrale 
für die Stromversorgung der Stadt und 
des Umlandes. 1928 wurde das dazu-
gehörende Umspannwerk in Betrieb ge-
nommen.
In den Jahren 1965/66 wurde in dieser 
Region die Traktionsumstellung bei der 
Deutschen Reichsbahn von Dampfbe-
trieb auf Dieselbetrieb durchgeführt.
1985 begannen die Arbeiten für die Elek-
trifizierung der Gleisanlagen, die mit dem 
Bau eines neuen Umformerwerkes am 
Gleisdreieck im Eisenbahnknotenpunkt 
Falkenberg Mitte 1987 abgeschlossen 
wurden.
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Sie zog 30 Wagen mit Kohle und hatte 
zwei stehende Zylinder, die im Kessel 
eingebaut waren und über Querhäupter 
und Schubstangen zu beiden Seiten ein 
Zahnrad antrieben, das in eine neben 
der Schiene angebrachte Zahnstange 
eingriff. Vier Jahre nach ihrer Inbetrieb-
nahme besichtigte sie Großfürst Niko-
laus, der spätere Zar von Russland. 
Beim Bau der Lokomotive handelte man 
in Unkenntnis von Richard Trevithick, der 
mit seinem Freund David Gilbert schon 
nachgewiesen hatte, dass „ein nicht von 
Pferden gezogener, sondern von Dampf 
gedrückter Wagen auch wirklich vorwärts 
(zu) bewegen“ war.

2. Puffing Billy 
Gebaut 1813 von Oberingenieur William 
Hedley. Die Lokomotive war als „erste 
brauchbare Lokomotive anzusehen“. 
Sie hatte zwei Achsen, arbeitete mit 
zwei stehenden Dampfzylindern über 
Schwinghebel und Treibstangen auf eine 
Blindwelle, die ein Zahnrad trug. Dieses 
Zahnrad griff in Zahnräder, die einseitig 
auf je einer Treibachse befestigt waren, 
ein. Weitere Lokomotiven dieser Bauart 
ab 1815 hatten acht Räder. Die Lokomo-
tiven waren mehrere Jahre in Betrieb; ihr 
Erbauer gab aber dem Lokbau der da-
maligen Zeit keine weiteren Anstöße.

3. Lokomotion I (1825)
Georg Stephenson hatte eine eigene Fa-
brik gebaut, weil er einsah, dass es nicht 
mehr möglich war, in der Schmiede einer 
Kohlengrube die neue Technik zu bauen. 
Unter den Namen „Lokomotion“ wurde 
eine Lok gebaut, die am 27. Mai 1825 
den Eröffnungszug mit 38 Wagen(ein 
Teil mit Kohle und Weizen beladen und 
der andere Teil vorübergehend mit Sitz-
plätzen ausgestattet) von Stockton nach 
Darlington zog. Die Lokomotive stand 
unter Stephensons eigenen Führung. 
Der Zug hatte für Direktoren und Freun-

de den ersten Personenwagen. Anschlie-
ßend wurden weitere zwei Lokomotiven 
mit gleichem Namen unter Hinzufügung 
der lateinischen Ziffer gebaut.

4. Rocket
Gebaut wurde sie von George und Robert 
Stephenson 1829. Sie hatte zwei Treib-
räder mit einem Durchmesser von 1420 
mm und hinten zwei Laufräder mit einem 
Durchmesser von 760 mm. Der Kessel 
war auf Vorschlag von R. S. Booth, dem 
Sekretär der Gesellschaft, als Röhren-
kessel ausgebildet, möglicherweise eine 
Kopie der Erfindung von Marc Seguin. 
An dem weltberühmten Wettbewerb der 
Manchester-Liverpool-Bahn vom 06. bis 
14. Oktober 1829 beteiligten sich vier 
Erbauer mit vier Lokomotiven. Nur die 
„Rocket“ konnte überzeugen, erfüllte 
die Bedingungen der Ausschreibung am 
08.Oktober 1829 und zog einen 19,4 t 
schweren Zug mit 21,5 km/h. Bei einer 
Versuchsfahrt am nächsten Tag wurden 
mit einem Wagen, besetzt mit 36 Per-
sonen, 46,5 km/h erreicht. Die „Rocket“ 
wies bereits die Hauptmerkmale auf, die 
noch heute an Dampf-Lokomotiven zu 
verzeichnen sind, wasserumspülte Feu-
erbuchse, Langkessel mit Heizrohren, 
Feueranfachung durch Ausstoßdampf 
und mit Hilfe eines Bläsers. Die „Roc-
ket“ wird als Stammmutter der heutigen 
Dampflok angesehen und besaß den 
Prototyp aller späteren Lokomotivkes-
sel.

5. Lion 1838
B1-gekuppelte „Patentee“ mit quadra-
tisch gotisch gewölbter Feuerbuchsum-
kleidung, Sie wurde als erste Lokomo-
tive von Kitson in Leeds während des 
Winters 1837/38 gebaut und von der 
Liverpool and Manchester Railway für 
den Güterverkehr erworben. Nach Bahn-
vereinigungen ging sie an die London 
und North Western Railway über, wurde 
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verkauft und viele Jahre trieb sie bei den 
Docks von Liverpool und Manchester 
eine Dockpumpe an. Anlässlich der 100-
Jahrfeier der Liverpool and Manchester 
Railway im Jahre 1930 wurde sie von 
Robert Stephenson &. Co. für den Be-
triebseinsatz renoviert.

6. Bayard 1839
In Italien begann das Bahnzeitalter 
1839. Eine der ersten Lokomotiven war 
eine 1A1 Lokomotive aus England, die 
„Bayard“, die den Eröffnungszug am 
03.Oktober 1839 auf der Strecke Neapel 
– Portici beförderte und von Longridge & 
Cie. Newcastle upon Tyne, England, ge-
baut wurde. Den Lokomotivtyp 1A1 hatte 
sich Robert Stephenson 1833 patentie-
ren lassen. 1939 bei der italienischen 
Staatsbahn Ferrovia dello Stato nachge-
baut – 48 KW, 50 km/h, 20 t – der auf 
der Ausstellung „Europäisches Pionier-
loktreffen vom 22.August bis 26. Oktober 
1997“, im Verkehrshaus der Schweiz in 
Luzern, zum Einsatz kam.

7. Crampton 1849
Die Lokomotive wurde 1846 für die 
Bahnstrecke Lüttich (Liege) – Namur 
von South Eastern (England) gebaut, 
ist nach ihrem Konstrukteur, Thomas 
Russel Crampton benannt, der diese 
Lokomotive für leichte Züge mit großer 
Geschwindigkeit entwickelte. Aus dieser 
Lokomotive ging eine Bauart hervor, die 
in die Geschichte einging. Die einzelne 
Treibachse war hinter die Feuerbüchse 
gesetzt und konnte deshalb mit beson-
ders großem Raddurchmesser (2134 
mm) eingebaut werden. Der Schwer-
punkt wurde nach hinten verlagert. Tiefe 
Schwerpunktlage war ein Kennzeichen 
jener Epoche, was aber unruhigen Lauf 
und erhöhte Beanspruchung der noch 

schwachen Schienen bedeutete. Zylin-
der, Triebwerk und Steuerung waren au-
ßen angebracht. Crampton war Inhaber 
vieler Patente, er war ein hervorragen-
der Ingenieur und entwarf in Frankreich 
einen Lokomotivtyp, der für Geschwin-
digkeit steht. Der Treibradsatz wurde bei 
diesem Typ zwischen 2160 und 2310 mm 
Durchmesser gewählt. Die Lokomotiven 
hatten eine große Laufruhe, aber durch 
zu gering belastete Achsen eine gerin-
ge Zugkraft. Zwischen 1849 und 1864 
wurden knapp 300 Lokomotiven dieses 
Typs gebaut, insbesondere von Deros-
ne und Cail für Strasbourg – Lyon und 
die Nord-Bahn sowie für einige deutsche 
Bahnen. Diese Bauart mit der Achsfolge 
2‘A war in mehreren Ländern eingesetzt 
und auch lange Zeit in Deutschland zu 
finden. Es gab außen und innen liegende 
Zylinderanordnungen.

8. Spitfire 1860
Es liegt nahe, dass es sich hierbei um 
eine nordamerikanische Lokomotive 
handelt. Typisch: Schornstein, Stirnlam-
pe, Kuhfänger und bei der „ Rogers“ 
1865 der Antrieb des Läutewerkes der 
auf der Briefmarke gut zu erkennen ist. 
Der Lokomotivname Spitfire wurde in der 
Literatur nicht gefunden.

9. Rogers 1865
Der Lokomotivtyp 2‘B, der von Norris 
auch nach Europa importiert wurde, be-
kam von Rogers in Paterson, New Jer-
sey, einen neuen Impuls. Seine Lok vom 
so genannten „amerikanischen Typ“ er-
hielt mit nützlichen Elementen der bishe-
rigen Konstruktion neue Veränderungen: 
Platzierung der Feuerbüchse, Drehge-
stelle mit größeren Achsstand, waage-
recht gelagerte Zylinder.
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Von Frithjof Ermer und Hans-Joachim 
Kirsche 176 Seiten, Broschur, zahlr. farbige 
Abbildungen, Pläne  und Karten, 16,80 €, 
Verlag B. Neddermeyer, Berlin; 1. Auflage 
2005; ISBN 3-933254-67-1
Kompakt (im so genannten Westenta-
schen-Format), kompetent (in Recherche, 
Bildauswahl und Layout) und komfortabel 
(großzügig ausgestattet mit Dingen, 
die das tägliche Reiseleben eines 
Australienfahrers erleichtern), so kann 
man mit drei kurzen Worten die Vorzüge 
des vorliegenden Buches beschreiben. 
Zum einen ist die enorme Fleißarbeit 
zu würdigen, die die Autoren geleistet 
haben, all die (erfreulich aktuellen) 
Fakten und Zahlen zusammenzutragen, 
die dann oft noch verglichen werden mit 
gewohnten, europäischen, Dimensionen. 
Zum anderen  ist die Gestaltung, vor 
allem konzeptionell, zu loben. Inhalt und 
Form bilden wirklich eine Einheit. Dass 
dabei im Detail manchmal etwas übers 
Ziel hinausgeschossen wurde, sei den 
Autoren verziehen. Ein paar weniger 
Bilder und dafür größer im Format wäre 
sicher mehr gewesen, eine dünne Linie, 
die helle Bildteile vom leuchtenden Weiß 
des Papiers trennt, mehr gezogen, sagt 
der Ästhet im Rezensenten. Muss man 
unbedingt noch ein schmales Bild an den 
Rand der Karte kleben (S. 17), solche 
„Briefmarken“ (Branchenjargon für zu 
klein gedruckte Fotos) wie z. B. auf S. 
46 links sollte man vermeiden, und hie 
und da findet man einzelne Motive, die 
ein bisschen langweilig wirken, was um 
so mehr auffällt, da der überwiegende 
Teil der Bilder die Balance zwischen 
Information und Illustration wahrt 
(schließlich haben wir einen Ratgeber 
zu rezensieren, und keinen Bildband zu 
besprechen!). Karten und großformatige 

Aufnahmen über den Falz sind bei 
Klebebindung immer ein zu tolerierender 
Kompromiss… Kehren wir daher zu den 
nicht zu bestreitenden Vorzügen des 
Büchleins zurück. Gegliedert in sieben 
Kapitel (Land und Leute, Verkehrswege 
und Verkehrsmittel, Eisenbahnverkehr, 
Paradezüge, Routenvorschläge für 
Eisenbahnrundreisen, Anreise von 
Europa und Praktische Tipps von A bis 
Z), werden geboten, die logisch in der 
aufgelisteten Folge angeordnet und 
sehr ausgewogen mit Platz bedacht 
sind. Dass die Routenvorschläge in 
einem Reisehandbuch knapp ein Drittel 
des Buchumfangs ausmachen, dürfte 
nicht überraschen. Die stilistischen 
Kompromisse (straffer Satzbau, viele 

Australien mit dem Zug

Curt Zschille, Leipzig
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Aufzählungen und geklammerte Anhänge) 
sind dem Informationswert eher förderlich. 
Die Fülle von thematisch breit gefächerten 
Vorschlägen zwingt zur lustvollen Qual 
der Auswahl. Ein geistreiches Detail sind 
die eingestreuten Zitate zum Thema 
Reisen. Haben die Modelleisenbahner 
unter unseren geschätzten Lesern 
bereits herausgefunden, welche Gleise 
als Vorlage für die in den Kapiteln 
„Paradezüge“ und „Routenvorschläge“ 
verwendeten Streckenbänder (hand-
werklich gut umgesetzte Idee) dienten? 

Übrigens, wer für wenig Euro und mit 
Hilfe eines leistungsfähigen Compu-
ters einmal (u. a.) das Flair der 
australischen Eisenbahn erleben und 
von im besprochenen Buch erwähnten 
Fahrten träumen möchte, wahlweise 
sogar im Führerstand einer der bulligen 
Diesel-Units, dem sei der Trainz Railroad 
Simulator 2004 von Auran empfohlen. 
Eine klasse Eisenbahnsimulation, von 
australischen Softwareschmieden 
entworfen… 

Schmalspurbahn Wilkau-Haßlau – Carlsfeld. Der Bildband

Curt Zschille, Zwickau

Von Holger Drosdeck,  128 Seiten; zahl-
reiche schwarz-weiße und farbige Fotos; 
34,90 €, Foto & Verlag Jacobi, Römersgrün, 
1. Auflage 2004, ISBN 3-937228-10-1
Ein bisschen zu dick aufgetragen und 
vor allem viel zu teuer! Den Anspruch, 
den dieser Band im Unteruntertitel, sich 
selbst preisend, formuliert, wird nicht 
immer eingelöst: „Eine Fotoreise auf 
Sachsens erster, längster und steilster 
Schmalspurstrecke mit einmaligen und 
seltenen Farbaufnahmen“. So die Eigen-
werbung. Die vor uns auf dem Redakti-
onstisch liegende Realität ernüchtert oft. 
Gut gemeint war sicher die Absicht, der 
mit Superlativen geschmückten  sächsi-
schen Dreiviertelmeterstrecke ein foto-
grafisches Denkmal zu setzen. Die Um-
setzung der lichtbildnerischen Würdigung 
ist leider eher misslungen. In der Bild-
auswahl und in der Gestaltung vor allem. 
Es drängt sich nach mehrmaligem Blät-
tern der Eindruck auf, dass der Autor, in 
Liebe zu dem sicher reizvoll gewesenen 
Bähnle entflammt, unbedingt alles, aber 
auch alles, was sich an Motiven irgend-
wo fand, im eigenen Schuhkarton oder 

in fremden Archiven, manchmal lieblos 
viel auf einer Seite, aneinanderzureihen.  
Weniger wäre hier mehr gewesen! Da-
bei sind durchaus  einige Motive dabei, 

Rezension
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David Falk: Leipzig – Großkorbetha.  
150 Jahre Geschichte einer Eisenbahn-
verbindung. PRO LEIPZIG  e.V., 2006. ISBN 
3-936508-14-3

Leipzig – Großkorbetha 150 Jahre

Hans Kirsche, Berlin

die den Charakter von Zeitdokumenten 
haben oder Stimmungen gekonnt ein-
fangen. Ob dieser Aspekt unbedingt 
auch mit teils unscharfen Bildern betont 
werden muss, bleibt dahingestellt. Für 
die flauen Farben der früheren Farbfilme 
können die Fotografen nicht verantwort-
lich gemacht werden. Das erhöht eher 
den Eindruck der Echtheit. Besonders 
originell ist die Gegenüberstellung von 
Damals/Heute-Bildern nicht, wird aber 
auch von bekannten deutschen Eisen-
bahn-Hobby-Zeitschriften gern verwen-
det.    Ganz im Gegensatz zur Bildkom-
position stehen  Aufbau und Inhalt des  
begleitenden Textes  von jeweils einer 

Druckseite in den sieben Kapiteln, die 
den Fotostrecken vorangestellt sind. Da 
werden einerseits viele Fakten, in durch-
aus angenehm lesbare Prosa gegossen, 
vermittelt, zum anderen schimmert die 
persönliche Beziehung des Autors zum 
Gegenstand der Bildband genannten 
Fotosammlung, seine Verehrung, in den 
Sätzen stets durch.  Bleibt ein kurzes Fa-
zit zu ziehen: Wer wie der Autor und die 
vielen beteiligten Sammler und Fotogra-
fen in die Geschichte einer sächsischen 
Schmalspurbahn eintauchen möchte, 
ohne übertriebene Ansprüche zu stellen, 
darf gerne die knapp 35 Euro investieren. 
Lichtbild-Genießer können es lassen.   

Die Bahnverbindung Leipzig – Groß-
korbetha wurde 1856 in Betrieb 
genommen und gehört mit einem Alter 
von 150 Jahren zu den ältesten Strecken 
in Deutschland. Rechtzeitig zu diesem 
Jubiläum im März erschien von David 
Falk - bescheiden eine "Festschrift" 
genannt, eigentlich mehr - schon ein 
richtiges Büchlein. Es berichtet von der 
Vor- und schwierigen Baugeschichte 
dieser Strecke und ihrer Entwicklung 
bis heute, enthält  viele Anekdoten 
und Begebenheiten, die sich entlang 
der Gleise und auf den Bahnhöfen 
ereignet haben, und ist sehr reichhaltig 
mit historischen Bildern und Karten 
ausgestattet. Allen an der Eisenbahn- 
und Heimatgeschichte Interessierten zu 
empfehlen. 
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Von Harald Rockstuhl; 144 Seiten; 103 
schwarz-weiße Fotos; zwei farbige 
Abbildungen; 77 Zeichnungen, 19,80 €, 
Verlag Rockstuhl, Bad Langensalza; 1. 
Auflage 2005, ISBN 3-932554-01-9
Einmal mehr brachte der Postbote 
eine Streckenbeschreibung aus 
dem thüringischen Heimat- und 
Eisenbahnverlag Rockstuhl in die 
Redaktionsstube. Erneut wird viel 
Heimatgeschichte detailverliebt, 
eng verwoben mit einer klassischen 
Streckenchronik, geboten. Sozusagen 
das, was man von einem Rockstuhl-
Band aus dieser Reihe erwartet. Diese 
(territorial auf Thüringen fokussierte) 
Nische im Eisenbahnbuchmarkt wird 
immer wieder gern und routiniert besetzt, 
sind die einzelnen Titel doch handwerklich 
solide gemacht, der Strich der Zeichner 
und Illustratoren z. B. wurde hier schon oft 
gelobt. Erzählt wird die Geschichte einer 
knapp fünf Kilometer kurzen Stichbahn, 
der kürzesten Strecke der ehemaligen 
Rbd Erfurt, mit je einem großen zivilen 
(Kalischacht) und militärischen (Flugplatz) 
Güterverkehrskunden. Reichlich ein 
halbes Jahrhundert existierte die Linie 
als Strecke, gut vierzig Jahre wurde 
sie als Anschlussbahn betrieben. Wie 
immer fehlt auch hier der Bezug zur 
Gegenwart und jüngeren Geschichte 
nicht, so dass sich das Bild rundet. 
Der Siegszug des Straßenverkehrs 

Ende des 20. Jahrhunderts brachte 
es mit sich, dass auch hier das letzte 
Kapitel leider das traurigste ist. Umso 
erfreulicher, dass im Technischen 
Denkmal Zuckerfabrik Oldisleben einer 
der beiden Hauptanschließer Industrie- 
und Eisenbahngeschichte heute für die 
Nachgeborenen anschaulich erlebbar 
macht. 

Esperstedt-Oldislebener Eisenbahn 1907 - 1959 Anschlußbahn 
1959 - 1990

Immo Hoppe, Berlin
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Region Ost

Regionalbüro Berlin

29. April 2006
Sonderfahrt mit Dampflok 52 8177 und Tradi-
tionszug sowie Zwickauer Eilzug zur Dampf-
lokparade im Bw Wolsztyn - das polnische 
Mekka der Dampflokomotiven.

06. Mai 2006
Sonderfahrt mit Dampflok 52 8177 und Tra-
ditionszug sowie Zwickauer Eilzug zum 7. 
Märkischen Dampfspektakel im Ziegeleipark 
Mildenberg.

20. Mai 2006
Sonderfahrt mit Dampflok 52 8177 und Tra-
ditionszug sowie Zwickauer Eilzug als „Gur-
ken-Express“ nach Lübbenau in das Herz des 
Spreewaldes.

Sonderfahrt mit Dampflok 52 8177 und Tradi-
tionszug sowie Zwickauer Eilzug über Lübbe-
nau und Cottbus nach Weißwasser und weiter 
zur Waldeisenbahn Bad Muskau.

21. Mai 2006
Fest der Schweriner Museen von 10 bis 17 
Uhr, u.a. mit dem „Mecklenburgischen Ei-
senbahn. und Technikmuseum Schwerin“ der 
BSW-Freizeitgruppe Mecklenburgische Ei-
senbahnfreunde Schwerin.

03. Juni 2006
Sonderfahrt mit Diesellok 119 158 von Berlin 
bis Leipzig und weiter mit Dampflok 03 1010 
von Leipzig nach Neuenmarkt Wirsberg zum 
großen Pfingstdampf im dortigen Eisenbahn-
museum.

24 Juni 2006
Mega-Event für alle Eisenbahner und Ruhe-

ständler der  ehemaligen reichsbahndirektion 
Schwerin in der Schweriner Sport- und Kon-
gresshalle - Traditionsveranstaltung  zum Tag 
des deutschen Eisenbahners. Beginn 18 Uhr. 
Info unter Tel. 0385-7588657.

01. Juli 2006
Sonderfahrt mit Diesellok 119 158 und „In-
terregio“-Wagen als „Störtebeker-Express“ 
nach Ralswiek zur Veranstaltung „In Henkers 
Hand“.

08. Juli 2006
Sonderfahrt mit Dampflok 52 8177 und Tra-
ditionszug sowie Zwickauer Eilzug zum 2. 
Schmalspurbahn-Festival in Dresden anläß-
lich 125 Jahre Schmalspurdampf in Sachsen.

„Urlaubsreisen auf Straßen und Schienen - 
eine Schau im Ambiente der DDR mit Fahr-
zeugen des IFA Mecklenburg-Vorpommern 
e.V. von 10 bis 17 Uhr in Schwerin. Ansprech-
partner: BSW-Freizeitgruppe Mecklenbur-
gische Eisenbahnfreunde Schwerin; wwww.
mef-schwerin.de.vu

15. Juli 2006
Sonderfahrt mit Ellok E 18 047 und Zwickauer 
Eilzug nach Nürnberg zum LGB-Festival (125 
Jahre) im DB Museum.

19. August 2006
Sonderfahrt mit Dampflok 52 8177 und Traditi-
onszug sowie Zwickauer Eilzug zum Stadtfest 
800 Jahre Dresden.

26. August 2006
Sonderfahrt mit Dampflok 52 8177 und Traditi-
onszug sowie Zwickauer Eilzug zum 16. Heiz-
hausfest im Sächsischen Eisenbahnmuseum 
Chemnitz-Hilbersdorf.
Für alle vorgenannten Fahrten ist Ansprech-
partner: BSW-Freizeitgruppe Traditionszug 

In dieser Veranstaltungsübersicht werden möglichst alle bei der Schriftleitung bis zum 
Redaktionsschluss eingegangenen Termine der BSW-Freizeitgruppen Eisenbahnerbe/ 
Modelleisenbahn (EBE / MEB) veröffentlicht. Außerdem sollen Veranstaltungen der DB 
AG aufgenommen werden, um den BSW-Gruppen eine Teilnahme an diesen Veranstal-
tungen zu ermöglichen. Eine Gewähr für die Termine wird nicht übernommen. Die Redak-
tion bittet alle BSW-Gruppen um rechtzeitige Mitteilung ihrer Termine für Veranstaltungen, 
auch für die wöchentlichen/ monatlichen Clubabende/ Treffpunkte/ Öffnungszeiten usw.

Veranstaltungen
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Berlin, Servicebüro Nostalgiefahrten, Postfach 
601336, 14413 Potsdam. Tel. 0331-6006706, 
Fax 0331-6006708, e-mail: traditionszug.ber-
lin@gmx.de

Weitere Fahrtage 2006:
02. September 2006 - Dampfloktage in Mei-
ningen
02. September 2006 - Brandenburgtag in 
Forst (Lausitz)
28. Oktober 2006 - Schnellzugdampf nach 
Stralsund
Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppe Traditi-
onszug Berlin, Servicebüro Nostalgiefahrten, 
Postfach 601336, 14413 Potsdam. Tel. 0331-
6006706, Fax 0331-6006708, e-mail: traditi-
onszug.berlin@gmx.de

11. Juni 2006,08./09. Juli 2006 (Warnemün-
der Woche)
12./13. August 2006 /Hanse Sail) und
10. September 2006
Modelleisenbahnausstellung der BSW-Frei-
zeitgruppe Modelleisenbahn Warnemünde

06. bis 08. Oktober 2006
Eisenbahn- und Modellbahntage in der ehe-
maligen Lokwerkstatt des Bw Schwerin.
Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppe Meck-
lenburgische Eisenbahnfreunde Schwerin. 
www.mef-schwerin.de.vu

In Berlin Sonnabend und Sonntag -
Fahrten der Panorama-S-Bahn Berlin: Be-
sonders wichtig für Berlin-Besucher: Pro 
BSW-Spender können bis zu 4 Karten für 
die Panorama-S-Bahn zum reduzierten Preis 
erworben werden. Die Fahrkarten sind nur 
unter Vorlage des Original BSW-Spenderaus-
weises in folgenden S-Bahn-Verkaufsstellen 
erhältlich: Kundenzentren Alexanderplatz, 
Friedrichstraße, Lichtenberg, Nordbahnhof, 
Ostbahnhof, Potsdam Hbf, Spandau, Zoo-
logischer Garten sowie den S-Ban-Fahr-
kartenausgaben Hennigsdorf, Köpenick, 
Schönhauser Allee, Schöneweide, Wittenbau, 
Zehlendort, Treptower Park. Die Panorama-S-
Bahn startet jeden Sonnabend und Sonntag 
in Berlin Ostbahnhof, Gleis 10, jeweils 11.17 
Uhr Fahrt 1, 12.57 Uhr Fahrt 2 und 15.06 Uhr 
Fahrt 3 (Änderungen kurzfristig möglich!)

Berlin
BSW-Freizeitgruppe Bahnstromanlagen S-
Bahn - Besichtigung der S-Bahn-Modellanla-
ge H0 jeweils mittwochs von 9 bis 14 Uhr in 
Markgrafendamm 24 (Haus 13), 10245   Ber-
lin. Besichtigung für Gruppen auch an ande-
ren Wochentagen möglich bei Anmeldung un-
ter Tel.: 030/47 4848 38, Fax: 030/47 4848 38

Berlin/Ostkreuz
Jeden Montag (MKD 12) Treffen der BSW-
Freizeitgruppe Modellbahn-Club 93 in Berlin, 
Markgrafendamm, ab 17 Uhr. Ansprechpart-
ner: Jürgen Gräßler, 030/5325303

Belzig
Jeden Dienstag Treffpunkt der Eisenbahn-
freunde Hoher Fläming ab 16 Uhr auf dem 
Vereinsgelände am Bahnhof 

Cottbus
Jeden Montag Treffpunkt des Lausitzer Mo-
dellbahnclubs von 18 bis 22.30 Uhr in Cott-
bus, Info unter Tel. 0355/471132

Kargow
Jeden Sonntag Treffen der BSW-Freizeitgrup-
pe „”Warener Eisenbahnfreunde“ im Heim am 
Bahnhof Kargow von 9 bis 12 Uhr zum Bau 
von Modulen in H0.

Waren (Müritz)
Jeden Sonntag Arbeitstreffen der BSW-Frei-
zeitgruppe Warener Eisenbahnfreunde von 
9 bis 12 Uhr im Bahnhof Kargow. Anmeldung 
erforderlich. 
Ansprechpartner: Karl-Heinz Neumann, 
Am Bahnhof 13, 17192   Kargow. Tel.: 
03991/670202.

Warnemünde
Jeden Mittwoch Arbeitstreffen der BSW-Frei-
zeitgruppe Modelleisenbahn Warnemünde ab 
17 Uhr im Bahnhof Warnemünde, ehem. Stell-
werk am Bahnsteig 6.

Außenbüro Leipzig

08./09. April 2006
4. Alttraktoren- und Feldbahntreffen sowie 
Frühlingsfest der Gartenbahnen 
Ansprechpartner: Sächsisches Eisenbahn-

Veranstaltungen
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museum Chemnitz, An der Chemnitzer Ei-
senbahnlinie 130 c, 09131 Chemnitz, Tel.: 
0371/4932765, Fax: 0371/4932773; e-mail: 
sem-chemnitz@arccor.de

14. April 2006
Dampfsonderfahrt Nossen .- Freiberg (Sach-
sen) mit Ostereiersuche im Zellwald und Mu-
seumstag Großvoigtsberg
Ansprechpartner: siehe Anmerkg. **)

22. April 2006
„Gruben-Express“ mit Dampflok Baureihe 41 
und Traditionszug DB Regio: Eisenach - Erfurt 
- Sondershausen - Glückauf und zurück
Ansprechpartner: DB Regio Thüringen, Tel.: 
01805/194195, Reservierung: Tel.: 0180/5055 
505

Sonderzug Dresden - Prag und zurück
Ansprechpartner: IG Bw Dresden-Altstadt, 
Daniel Reitmann, Tel 0351/4043824, e-mail: 
BwDresden@aol.com

23/24. April 2006
Sonderzüge zum Sebnitzer Blumenfest
Ansprechpartner: IG Historische Lokomoti-
ven Löbau, Maschinenhausstrasse 2, 02078 
Löbau, Tel. 03585/219378, e-mail: eisenbahn-
freunde.e.v.@web.de

29. April 2006
Sonderfahrt nach Meiningen
Ansprechpartner: IG Traditionslok 58 3047, 
Kohlenstrasse, 08371 Glauchau, e-mail: 
info@dampflok-glaucha@web.de

29. April und 01. Mai 2006
Großes Bw-Fest mit Sonderfahrten und Gast-
vereinen
Ansprechpartner: siehe Anmerkg. **)

29. April 2006
Sonderzug von Leipzig nach Oschatz zur Lan-
desgartenschau; Auskunft: siehe Anmerkg. *)

30. April 2006
„Hexenexpress“ zur Walpurgisnacht; 
Auskunft: siehe Anmerkg. *)

01. Mai 2006
Sonderzug von Leipzig nach Dresden zur 

Saisoneröffnung der Weißen Flotte; Auskunft: 
siehe Anmerkg. *)

April oder Mai: 
Teilnahme der BSW-Freizeitgruppe Modell-
eisenbahn im Bw Leipzig Hbf Süd an einer 
Präsentation zum Tag des BSW in einer DB 
AG-Dienststelle

06./07. Mai 2006
Saisoneröfnung mit Gastlokomotiven
Ansprechpartner: IG Bw Dresden-Altstadt, 
Daniel Reitmann, Tel 0351/4043824, e-mail: 
BwDresden@aol.com

Sonderzüge zu 700 Jahre Stadt Ebersbach
Ansprechpartner: IG Historische Lokomoti-
ven Löbau, Maschinenhausstrasse 2, 02078 
Löbau, Tel. 03585/219378, e-mail: eisenbahn-
freunde.e.v.@web.de

13. Mai 2006
„Regenbogen-Express“ mit Dampflok Baurei-
he  94 (Dampfbahnfreunde mittlerer Renn-
steig) vor 1000-Türen-Zug DB Regio: Stadtilm 
- Erfurt und zurück
Ansprechpartner: DB Regio Thüringen, Tel.: 
01805/194195, Reservierung: Tel.: 0180/5055 
505

13./14. Mai 2006
Löbauer Maschinenhaustage
Ansprechpartner: IG Historische Lokomoti-
ven Löbau, Maschinenhausstrasse 2, 02078 
Löbau, Tel. 03585/219378, e-mail: eisenbahn-
freunde.e.v.@web.de

Bahnhofsfest Glauchau gemeinsam mit DB 
Station und Service
Ansprechpartner: IG Traditionslok 58 3047, 
Kohlenstrasse, 08371 Glauchau, e-mail: 
info@dampflok-glaucha@web.de

20. Mai 2006
Vogtland IFA-Treffen Fahrzeugfestival 2006 
mit Dampfsonderfahrt Döbeln - Chemnitz - 
Reichenbach (Vogtl)
Ansprechpartner: siehe Anmerkg. **)

25. Mai 2006
Dampfpendelfahrten Nossen - Großschirma - 
Nossen; Ansprechpartner: siehe Anmerkg. **)

Veranstaltungen
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03. Juni 2006
Kindertag-Überraschungsfahrt
Ansprechpartner: siehe Anmerkg. **)

04. Juni 2006
Mit Dampflok und Schiff - Pfingstausflug in die 
Sächsische Schweiz Nossen - Meißen - Pirna 
- Neustadt (Sachs) - Sebnitz - Bad Schandau 
(ab Pirna mit Schiff nach Bad Schandau)
Ansprechpartner:  siehe Anmerkg. **)

Sonderzug von Leipzig über die „Schiefe Ebe-
ne“ nach Neuenmarkt-Wirsberg; Auskunft: 
siehe Anmerkg. *)

10. Juni 2006
Museumstag mit Führerstandsmitfahrten von 
10 bis 14 Uhr
Ansprechpartner: IG Bw Dresden-Altstadt, 
Daniel Reitmann, Tel 0351/4043824, e-mail: 
BwDresden@aol.com

10./11. Juni 2006
Lokausstellung Waldenburg
Ansprechpartner: IG Traditionslok 58 3047, 
Kohlenstrasse, 08371 Glauchau, e-mail: 
info@dampflok-glaucha@web.de

11. Juni 2006
Kinderfest
Ansprechpartner: IG Freunde der Eisenbahn 
Langenau, Am Bahnhof 4, 09618 Brand-Er-
bisdorf, OT Langenau, Tel. 037322/3706, e-
mail: eisenbahnverein-langenau@gmx.de

17. Juni 2006
Museumstag mit Führerstandsmitfahrten von 
10 bis 14 Uhr
Ansprechpartner: IG Bw Dresden-Altstadt, 
Daniel Reitmann, Tel 0351/4043824, e-mail: 
BwDresden@aol.com

17./18. Juni 2006
850 Jahre Cottbus - gemeinsame Veranstal-
tung mit dem Lausitzer Dampflokclub; Dampf-
sonderzüge mit             35 1019 und 52 8047
Ansprechpartner: siehe Anmerkg. **)

24. Juni 2006
Sonderzug zum größten Eisenbahn- und 
Dampflokfest der CD: Dresden - Usta n.L. - 
Luzna und zurück

Ansprechpartner: IG Bw Dresden-Altstadt, 
Daniel Reitmann, Tel 0351/4043824, e-mail: 
BwDresden@aol.com

01. Juli 2006
Museumstag mit Führerstandsmitfahrten von 
10 bis 14 Uhr
Ansprechpartner: IG Bw Dresden-Altstadt, 
Daniel Reitmann, Tel 0351/4043824, e-mail: 
BwDresden@aol.com

07. bis 09. Juli 2006
Triebwagenfahrten zum Schmalspurfestival 
Radebeul
Ansprechpartner: IG Historische Lokomoti-
ven Löbau, Maschinenhausstrasse 2, 02078 
Löbau, Tel. 03585/219378, e-mail: eisenbahn-
freunde.e.v.@web.de

08. Juli 2006
Sonderzug von Leipzig nach Radebeul zum 
Schmalspurfestival; 
Auskunft: siehe Anmerkg. *)

08./09. Juli 2006
Dresdner Museumsnacht - Nachtfotoparade
Ansprechpartner: IG Bw Dresden-Altstadt, 
Daniel Reitmann, Tel 0351/4043824, e-mail: 
BwDresden@aol.com

15. Juli 2006
Museumstag mit Führerstandsmitfahrten von 
10 bis 14 Uhr
Ansprechpartner: IG Bw Dresden-Altstadt, 
Daniel Reitmann, Tel 0351/4043824, e-mail: 
BwDresden@aol.com

Mit Dieselpower in den Spreewald - Nossen 
- Coswig - Ruhland - Lübbenau
Ansprechpartner: siehe Anmerkg. **)

Vsl. im Juli an einem Samstag von 10 bis 17 
Uhr „Tag der offenen Tür“ der BSW-Freizeit-
gruppe Modelleisenbahn im Bw Leipzig Hbf 
Süd gemeinsam mit den Freizeitgruppen 
Amateurfunk und Hobby kreativ, Hermann-
Liebmann-Straße 108, Leipzig (ehem. Bw 
Leipzig Hbf Süd Verwaltungsgebäude)

05. August 2006
Museumstag mit Führerstandsmitfahrten von 
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10 bis 14 Uhr
Ansprechpartner: IG Bw Dresden-Altstadt, 
Daniel Reitmann, Tel 0351/4043824, e-mail: 
BwDresden@aol.com

05./06. August 2006
Sonderzüge zur Fahrzeugschau anläßlich 100 
Jahre Bw Engelsdorf; 
Auskunft: siehe Anmerkg. *)

11. bis 13. August 2006
Triebwagenfahrten zum Schmalspurfestival 
Zittau
Ansprechpartner: IG Historische Lokomoti-
ven Löbau, Maschinenhausstrasse 2, 02078 
Löbau, Tel. 03585/219378, e-mail: eisenbahn-
freunde.e.v.@web.de

18. bis 27. August 2006
800 Jahre Dresden - Fahrten zum Stadtfest 
und rund um Dresden
Ansprechpartner: siehe Anmerkg. **)

19./20. August 2006
Bahnhofsfest und 100 Jahre erste sächsische 
Kraftomnibuslinie Mittweida - Burgstädt - Lim-
bach
Ansprechpartner: Eisenbahnfreunde Chem-
nitztal

24. bis 27. August 2006
16. Heizhausfest
Ansprechpartner: Sächsisches Eisenbahn-
museum Chemnitz, An der Chemnitzer Ei-
senbahnlinie 130 c, 09131 Chemnitz, Tel.: 
0371/4932765, Fax: 0371/4932773; e-mail: 
sem-chemnitz@arccor.de

27. August 2006
Fahrt zum großen Festumzug nach Dresden: 
Chemnitz - Freiberg (Sachs) - Dresden - Pirna 
- Arnsdorf - Dresden - Nossen
Ansprechpartner:  siehe Anmerkg. **)

02. September 2006
Museumstag mit Führerstandsmitfahrten von 
10 bis 14 Uhr
Ansprechpartner: IG Bw Dresden-Altstadt, 
Daniel Reitmann, Tel 0351/4043824, e-mail: 
BwDresden@aol.com

03. September 2006
Zum Tag der Sachsen nach Marienberg: Nos-

sen - Döbeln - Chemnitz - Flöha - Pockau - 
Marienberg
Ansprechpartner:  siehe Anmerkg. **)

10. September 2006
„Sormitztal-Express - eine Dampfsonderfahrt 
in den Naturpark Thüringer Schiefergebirge/
Obere Saale mit Dampflok Baureihe  41 vor 
1000-Türen-Zug DB Regio: Erfurt - Jena West 
- Saalfeld (Saale) - Blankenstein und zurück
Ansprechpartner: DB Regio Thüringen, Tel.: 
01805/194195, Reservierung: Tel.: 0180/5055 
505

Dampfsonderzug zum Tag des Denkmals  
und zum Rechenberger Brauereifest: Döbeln 
- Nossen - Freiberg (Sachs) - Rechenberg-
Bienenmühle
Ansprechpartner:  siehe Anmerkg. **)

Tag des Denkmals
Ansprechpartner: IG Freunde der Eisenbahn 
Langenau, Am Bahnhof 4, 09618 Brand-Er-
bisdorf, OT Langenau, Tel. 037322/3706, e-
mail: eisenbahnverein-langenau@gmx.de

Tag des Denkmals im Bw
Ansprechpartner: IG Traditionslok 58 3047, 
Kohlenstrasse, 08371 Glauchau, e-mail: 
info@dampflok-glaucha@web.de

16. September 2006
Museumstag mit Führerstandsmitfahrten von 
10 bis 14 Uhr
Ansprechpartner: IG Bw Dresden-Altstadt, 
Daniel Reitmann, Tel 0351/4043824, e-mail: 
BwDresden@aol.com

17. September 2006
Sonderfahrt nach Freyburg zur Sektkellerei
Ansprechpartner: IG Traditionslok 58 3047, 
Kohlenstrasse, 08371 Glauchau, e-mail: 
info@dampflok-glaucha@web.de

22. September 2006
„Märchen-Express - eine Dampfsonderfahrt 
mit Märchenerzähler und anderen Überra-
schungen mit Dampflok Baureihe 41 und 
Traditionszug DB Regio: Eisenach - Erfurt 
- Saalfeld (Saale) (Rückfahrt mit Thüringer  
Nahverkehrszügen)
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23, September 2006
Bw-Fest mit Gastlok 35 1019
Ansprechpartner: siehe Anmerkg. **)

Dampfsonderzug zur Landesgartenschau 
nach Oschatz
Ansprechpartner: Sächsisches Eisenbahn-
museum Chemnitz, An der Chemnitzer Ei-
senbahnlinie 130 c, 09131 Chemnitz, Tel.: 
0371/4932765, Fax: 0371/4932773; e-mail: 
sem-chemnitz@arccor.de

24. September 2006
Dampf-Sonderfahrt „Rotkäppchen-Express“ 
mit Dampflok Baureihe 41 und Traditionszug 
DB Regio Eisenach - Erfurt - Freyburg und 
zurück
Ansprechpartner: DB Regio Thüringen, Tel.: 
01805/194195, Reservierung: Tel.: 0180/5055 
505

25. September 2006
„Zwergen-Express“  - eine Dampfsonderfahrt 
mit Zauberer, Clown und anderen Überra-
schungen mit Dampflok Baureihe 41 und Tra-
ditionszug DB Regio: Saalfeld (Saale) - Erfurt 
- Eisenach (Rückfahrt mit Thüringer Nahver-
kehrszügen)
Ansprechpartner: DB Regio Thüringen, Tel.: 
01805/194195, Reservierung: Tel.: 0180/5055 
505

30. September/01. Oktober 2006
Saisonabschlussfest mit Gastlokomotiven
Ansprechpartner: IG Bw Dresden-Altstadt, 
Daniel Reitmann, Tel 0351/4043824, e-mail: 
BwDresden@aol.com

03. bis 08. Oktober 2006
Teilnahme der BSW-Freizeitgruppe Modellei-
senbahn im Bw Leipzig Hbf Süd an der Aus-
stellung zum 40jährigen Jubiläum des Borna-
er Modellbahn-Vereins im Kulturhaus Borna

14. Oktober 2006
„Napoleon-Express“ - eine Dampfsonderfahrt 
zur Schlachtnachstellung auf dem histori-
schen Schlachtfeld bei Jena-Cospeda mit 
Dampflok Baureihe 41 und Traditionszug DB 
Regio: Bebra - Eisenach - Erfurt - Jena West 
und zurück

Ansprechpartner: DB Regio Thüringen, Tel.: 
01805/194195, Reservierung: Tel.: 0180/5055 
505

21./22. Oktober 2006
Pfadfindertreffen im Zellwald - Dampfschnup-
perfahrten für Kindergärten, Schulen und Jun-
ge Gemeinden
Ansprechpartner: siehe Anmerkg. **)

22. Oktober 2006
Dampf-Sonderfahrt „Rotkäppchen-Express“ 
mit Dampflok Baureihe 41 und Traditionszug 
DB Regio Eisenach - Erfurt - Freyburg und 
zurück
Ansprechpartner: DB Regio Thüringen, Tel.: 
01805/194195, Reservierung: Tel.: 0180/5055 
505

Anmerkungen
*)  Auskunft zu Fahrten dieser Sonderzüge un-
ter www.dampfbahnmuseum.de

**) IG Dampflok Nossen, Döbelner Strasse 19, 
01683 Nossen, Tel. 035242/439-648, e-mail: 
bw-nossen@gmx.de  und Reisebüro Marlies 
Rupprecht, Bismarckstrasse 30, 01683 Nos-
sen, Tel. 035242/68456, Mo-Fr 9 bis 18 Uhr, 
Sa 9 bis 12 Uhr

Gotha
Dienstags und samstags 09.30 bis 11.30 Uhr 
Öffnungszeit des Archiv Eisenbahn – Hei-
mat‘ Gotha, 99867 Gotha, Kunstmühlenweg 
14 Ansprechpartner: Erich Oberthür. Tel. 
03621/855601

Eisenach
Mittwochs Clubabend 18 bis 20 Uhr der BSW-
Freizeitgruppe Modelleisenbahnfreunde Ei-
senach West im Hp Eisenach-West, Kasseler 
Straße 20, 99611 Eisenach
Ansprechpartner: Wolfgang Fischer. Am Ge-
bräun 5. 99817 Eisenach, Tel. 03691/612121, 
Arcor 9821/ 266 Fax 268

Mittwochs 17 bis 19 Uhr und sonntags 12 
bis 18 Uhr Treffen der BSW-Freizeitgruppe 
Pflege historischer Fahrzeuge zur Pflege der 
Dampflokomotiven 41 1144 und 52 8075 und 
Durchführung von Nostalgiefahrten im Auftrag 
DB Regio in Kooperation mit der IGE ”Werra-
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talbahn Eisenach e.V. im Bw Eisenach, Eich-
rodter Weg (Ende), 99817 Eisenach
Ansprechpartner: Stefan Lohr, Erich-Honsten-
Str. 30, 9981 7 Eisenach, Tel. 03691/ 743823. 
Funktelefon 0170/8138913
Konsultation/Besichtigung nach Vereinbarung 
bei der BSW-Freizeitgruppe HistBahnErbe 
(Archiv Eisenbahn) im Empfangsgebäude des 
Bahnhofs Eisenach, Bahnhofstr. 35, 99817 
Eisenach.
Ansprechpartnerin: Rosemarie Werner, Goe-
thestr. 12. 99817 Eisenach, Tel: 03691/77637. 
Funktelefon 0170/4860683 

Leipzig
Mittwochs Arbeitstage der Freizeitgruppe Mo-
delleisenbahn im Bw Leipzig Hbf Süd von 14 
bis 16 Uhr in den Gruppenräumen Hermann-
Liebmann-Straße 108 (Nähe S-Bahn-Halte-
punkt Leipzig Ost).Besuche bei der Gruppe 
auch zu anderen Zeiten können telefonisch 
vereinbart werden unter 0341/4210104. Im 
Juli 2005 „Tag der offenen Tür“.

Bernburg
Mittwochs Arbeitstage und Gruppentreffen der 
Modell- und Eisenbahnfreunde Bernburg  von 
15 bis 19 Uhr 

Brandenburg
Mittwochs von 13 bis 21 Uhr Treffen der Mit-
glieder der BSW-Freizeitgruppe Modelleisen-
bahn im Clubheim, Zanderstraße 1, Branden-
burg (Nähe Bahnhof Altstadt)
Ansprechpartner: Herbert Böhm, Karl-Sachs-
Straße 46, 14770 Brandenburg

Dresden
Jeden 1. und 3. Samstag im Monat (nur von 
Mai bis September) Besuchertag von 10 bis 
14 Uhr bei der BSW-Freizeitgruppe IG Dres-
den-Altstadt.

Klingenthal
Jeden Sonntag von 10 bis 16 Uhr Modell-
bahnausstellung der BSW-Freizeitgruppe 
Eisenbahnfreunde Klingentahl im Bahnhof 
Klingenthal (an anderen Tagen nach Verein-
barung).

Wernigerode
Jeden Freitag von 17 bis 21 Uhr Gruppentref-

fen der BSW-Freizeitgruppe Harzquer- und 
Brockenbahn Wernigerode im Bahnhof Wer-
nigerode. In dieser Zeit kann auch das Modell 
der Harzquer- und Brockenbahn besichtigt 
werden.

Region Süd

Regionalbüro Nürnberg

BSW-Freizeitgruppe V 100 Hof
Letzter Mittwoch im Monat ab 18.30 Uhr 
Stammtisch Bahnhofsgaststätte Hof Hbf oder 
anderer Ort nach Absprache, Sonderveran-
staltungen nach Bekanntgabe
Ansprechpartner: Michael Ziegler, Tel. 
09281/65564

BSW-Freizeitgruppe Historische Fahrzeu-
ge Würzburg
Treffen jeden Dienstag ab 18.00 Uhr, Sams-
tag ab 13.00 Uhr im Aufenthaltsraum des ehe-
maligen Bw Würzburg Rbf, Wagenwerkstatt, 
Würzburg-Zell
Ansprechpartner: Friedrich Deeg, Tel. 
09162/7592

BSW-Freizeitgruppe E 44119 Lichtenfels
Treffen jeden Samstag ab 10.00 Uhr im Mu-
seumsstandort Lichtenfels, Wöhrdstr. 25, für 
Arbeitseinsätze und Gruppentreffen
Ansprechpartner: Horst Ambos, Tel. 
09562/8622

BSW-Freizeitgruppe Eisenbahngeschichte 
Bamberg
Treffen nach Absprache in Bamberg oder 
Lichtenfels
Ansprechpartner: Norbert Heidrich, Tel. 
09543/7562

BSW-Freizeitgruppe V 200 002 Nürnberg
Treffen in unregelmäßigen Abständen nach 
Absprache
Ansprechpartner: Frank Riegler,   Tel. 
0911/2194718

BSW-Freizejtgruppe Historisches Stell-
werk Kronach
Treffen jeden letzten Mittwoch im Monat im 
ehemaligen Wärterstellwerk in Kronach
Ansprechpartner: B. Geiger, Tel. 09265/5956



70 

Außenbüro Karlsruhe

Haltingen
Jeden 2. Sonntag im Monat Morgentreff 10 
Uhr im Freizeitraum
Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppe Histo-
rische Schienenfahrzeuge Haltingen

Jeden 1. Freitag im Monat Klubtreffen der 
BSW-Freizeitgruppe Historische Schienen-
fahrzeuge Haltingen,
Info unter Telefon 07628/2428

Offenburg
Freitags Clubabend ab 20 Uhr im Clubhaus 
des Modell-Eisenbahn-Clubs Offenburg, 
Prinz-Eugen-Straße 77, 77582 Offenburg

Bei Bedarf Arbeitstage im Museumsstellwerk 
31 im Bahnhof Offenburg
Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppe Mo-
dell-Eisenbahn-Club Offenburg
Geschäftsstelle München

Außenbüro München

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

Kempten
Mittwochs Treffen der Mitglieder 19 Uhr zum 
Clubabend im ehemaligen Bahnhof Kempten-
Hegge, Ansprechpartner: MEG Oberallgäu-
Kempten

Bellenberg
Freitags Treffen der Mitglieder 19 Uhr zum 
Clubabend im ehemaligen Bahnhof Bellen-
berg, Ansprechpartner: BSW-Modellbaugrup-
pe Bellenberg

Region West

Regionalbüro Duisburg

Außenbüro Frankfurt/Main

08. Oktober 2005
BSW-Freizeitgruppe Oberhessische Eisen-
bahnfreunde“ unterwegs zum Federweißen-

fest in Bacharach. Ansprechpartner: Erhard 
Hemer, Tel.: 06406/6506

Darmstadt
BSW-Eisenhahnmodellbaugruppe. Treff  je-
den Donnerstag ab 15.30 Uhr im Clubraum Bf 
Darmstadt Süd, Info: Tel. 06157/3341

Gießen
„Stammtisch“ der BSW-Freizeitgruppe Ober-
hessische Eisenbahnfreunde Gießen jeweils 
18 Uhr am 07. April, 12. Mai, 09. Juni, 14. Juli, 
11. August, 08. September und 13. Oktober 
2005.
Arbeitseinsatz jeden Samstag ab 9 Uhr auf 
dem Gelände.

Herborn
BSW-Gruppe MEC Dill, Bastel- und Arbeitsta-
ge jeden Donnerstag und Freitag ab 18 Uhr
Info: Tel: 02772/42494
 
Korbach
BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Korbach/
Arolsen jeden Sonntag 10 bis 12.30 Uhr im 
Clubraum Bf Korbach

Mainz
BSW-Gruppe MCM 70 Mainz, Bastel- und 
Arbeitstage mittwochs und donnerstags ab 
16 Uhr, Monatsversammlung 1. Mittwoch im 
Monat 18 Uhr im Clubwagen Mainz Gbf Gleis 
198
Geplant: Modellbahnausstellung in den Som-
merferien und Modellbahnbörse im Oktober
Info: Tel. 0611/420568

Offenbach am Main
BSW-Freizeitgruppe Miniaturbahnclub  Stell-
werk  jeden Freitag ab 20 Uhr Besuchertag
Nächste Modellbahnausstellung vsl. Spät-
herbst. Info: Tel.069/655702

Außenbüro Essen

Arnsberg
Stammtisch jeden 1. Dienstag, Modellbahnar-
beit jeden 2. und 4. Dienstag im Monat in den 
Vereinsräumen
Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppe Eisen-
bahnfreunde Obere Ruhrtalbahn Arnsberg,
Info: H. Rüschenbaum. Tel. 02932/329 75 
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Dortmund
Jeden 3. Mittwoch im Monat Vortragsveran-
staltung im Hbf Dortmund
Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppe Eisen-
hahngeschichte Dortmund, 
Info: W. Risse. Tel. 0201 50 15 87 (priv.)

Duisburg
Gruppentreffen jeden 1. und 3. Donnerstag ab 
14.30 Uhr im Archiv Duisburg
Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppe Bahn-
archiv Duisburg,
Info: E. Bruns. Tel. 021/724 47 431 (dstl)

Hagen
Treffen jeden Montag ab 16.00 Uhr im Stell-
werk Hagen-Vorhalle
Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppe Muse-
um für Stellwerkstechnik. Info bei H.-W. Feust 
Tel. 02331/205426 (Priv)

Oberhausen
Freitags ab 14 Uhr Clubtreffen in den Vereins-
räumen Keller DB-Gastronomie Oberhausen-
Osterfeld, 46045 Oberhausen, Cheruskerstra-
ße 25.
Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppe MEC 
Oberhausen, Hans Weiß, 46117 Oberhau-
sen, Märkische Straße 8, Tel.: 0208/893140. 
e-mail: MECOberhausen@aol.com

Samstags Arbeitstreffen im Oberhausener 
Lokschuppen. Interessierte kommen einfach 
vorbei und helfen mit, oder vorher anrufen un-
ter 0208/8997372.  Hausmeister ist meistens 
ab 9 Uhr vor Ort!
Ansprechpartner: Thomas Noack, Tel. 0 
172/2833008, Fax 0208/8997377

Münster
Jeden 1. Samstag im Monat von 14.30 bis 
17.30 Uhr Treffen der Jugendgruppe in 
Clubräumen der BSW-Freizeitgruppe MEG 
Münster
Jeden Mittwoch 19 Uhr Mitgliederabend zum 
gemeinsamen Basteln, Spielen und Klönen. 
Besucher herzlich willkommen bei der BSW-
Freizeitgruppe MEC Münster

Witten
BSW-Freizeitgruppe Eisenbahnfreunde Wit-
ten, Bergerstraße 35, 58452 Witten (Tel./Fax: 
02302 1710399. e-mail: efwitten@t-online.de. 
Jeden 1. Mittwoch im Monat Dia- oder Film-
vortrag ab 19 Uhr im Wittener Hbf, danach 
gemütliches Beisammensein. Jeden dritten 
Samstag im Monat Modellbahn- und Archivar-
beit ab 10.30 Uhr in den Räumen im Wittener 
Hbf. Vierteljährlich am dritten Mittwoch im Mo-
nat Lokführer-Frühschoppen.
Ansprechpartner:  Willi Stratmann Tel. 
02330/4435

Opladen
Jeden Dienstag  ab 17 Uhr Clubabend der 
Modellbahngruppe im Werk Opladen
Info: Thomas Pawletta Tel. 0173/2708205

Krefeld
Jeden Freitag  ab 19 Uhr Clubabend der Mo-
dellbahngruppe Krefeld
Info: Theo Nüsing Tel. 02151/503229

Koblenz
Jeden 2. Samstag im Monat Clubabend der 
Gruppe Historische Eisenbahnfahrzeuge 
Koblenz (auch mit Modellbahn) 
Info: Wolfgang Ihrlich, Tel. 0261/3961339

Außenbüro Saarbrücken

Saarbrücken
Montags Gruppenabend der BSW-Modell-
bahngruppe Saarbrücken, 16 Uhr, im Emp-
fangsgebäude, 4. Etage, Zimmer 448, Am 
Hauptbahnhof 4, 66111 Saarbrücken. Info: 
Siggi Gottschall, Tel. 0681-41625328.

Trier
Dienstags Gruppenabend der BSW-Modell-
bahngruppe Trier (H0), 19.30 Uhr, Christoph-
straße 1 (AZG-Gebäude im Keller) Informa-
tionen bei Martin Peters (1. Vorsitzender) Tel. 
07247-888322.
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Redaktionsschluss für das Heft 16: 15. August 2006

Region Nord

Regionalbüro Hannover

Braunschweig
2. und 4. Samstag im Monat Treffen der BSW-
Freizeitgruppe VT 08 Braunschweig im Trieb-
wagen, Bw Braunschweig, Gleis 246
Ansprechpartner: Carsten Begemann

Bremerhaven
Dienstags und donnerstags Modelleisenbahn-
Club Bremerhaven im BSW,  ab 19 Uhr Club-
heim, Bremerhaven, Grenzstraße 7; sonntags 
10 bis 12 Uhr Frühschoppen

Hannover
Dienstags und freitags BSW-Freizeitgruppe 
Modelleisenbahnclub Hannover. Ab 19.30 Uhr 
Clubheim Fernroder Straße, unter Gleis 14 
Ostseite Hannover Hbf

Nordenham
Donnerstags BSW-Freizeitgruppe Modellei-
senbahnclub Nordenham ab 19.30 Uhr Club-
heim im Bahnhof  Nordenham

Oldenburg
Donnerstags BSW-Modelleisenbahngruppe 
Oldenburg ab 19.30 Uhr im Klubheim Donner-
schwerstraße 4

Außenbüro Hamburg

Bad Schwartau
Mittwochs ab 18.30 Uhr Treffen der BSW-Frei-
zeitgruppe Eisenbahnfreunde Bad Schwartau 
im Clubheim Bahnhof Schwartau; jeden 2. 
Sonntag im Monat im Museumsstellwerk „Sn“

Cuxhaven
Donnerstags Treffen des BSW-Eisenbahn-
Modell-Clubs Cuxhaven ab 15 Uhr im Club-
heim Bahnhof Cuxhaven (Absprache unter 
Tel.: 04722/940003)
 
Rendsburg
Jeden 1. Sonntag im Monat Besichtigung des 
Museumsstellwerks ”Rn“ in Rendsburg von 14 
bis 17 Uhr. Ansprechpartner: BSW-Freizeit-
gruppe Rendsburg, Tel. 04331/89820



Bildbeispiele zum Beitrag „Sieht aus wie echt - Modellbahnen digital fotografiert“ 
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