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Der Steuerwagen 002 war am 22.04.2004 im Einsatz auf der Regionalbahnlinie 13. Das Bild 
zeigt ihn in Elstal (vormals Wustermark Rbf).▼                                                      Fotos: Meißner

▲Drei Steuerwagenfronten – drei Farbvarianten. Das Bild zeigt die bereits abgestellten Steu-
erwagen 051, 053 und 004 (v. l. n. r.) am 08.03.2005 in Bln-Lichtenberg.
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2 Editorial

Für den Autor ist der Redaktionsschluss 
(15. August) nicht ideal. Deshalb nicht, 
weil vielschichtige Problemkreise im 
Freizeitbereich noch in der Schwebe wa-
ren (sind?). 
Also ungelöst, nicht entschieden. Stich-
wort Mietangelegenheiten. Mit allen da-
mit im Zusammenhang stehenden Klä-
rungs- und Folgeprozessen. Oft wurde 
der Hauptbeauftragte mit der Frage kon-
frontiert: Wie weiter, wenn …?
Vom 20. bis 22. Oktober sind die 
Bezirksbeauftragten(BB)  zusammen  –  
zur 12. Jahresarbeitstagung der Zentrale 
mit den BB im BSW-FH „Haus Festen-
burg“. Dort wird der Freizeitbereich (FB) 
eine Bilanz ziehen, u. a. über die Situati-
on in den Gruppen.
Ich bin davon überzeugt, dass die BB 
die Leiter der Freizeitgruppen zügig über 
die Resultate der Konferenz informieren. 
Voreilige und unüberlegte Schlüsse zie-
hen sollten weder die Leiter der Gruppen 
noch die BB.
Es gibt für alle Schwierigkeiten Lösungs-
wege. Wer dieses verneint, will ernsthaft 
kein Fortbestehen der Gruppen. Das be-
trifft alle Verantwortungsträger im BSW, 
aber auch jede Leitung einer Gruppe. 
Man muss sachlich und fachlich konkret 
miteinander reden.
Die über  viele Jahre hinweg beste-
henden Gemeinschaften  müssen nicht 
beendet werden. Zusammengehen mit 
Anderen, Zusammenrücken  oder artver-
wandte Interessengebiete pflegen – das 
sind denkbare Möglichkeiten, um die so-
zial-kulturelle Gemeinschaft  und damit 
die Solidargemeinschaft zu erhalten.
Unsere Solidargemeinschaft BSW als 
Ganzes muss sich auf gesellschaftliche 
und materielle Veränderungen einstel-
len. Weitere Wandlungen, wie auch im-

mer geartet, sind nicht auszuschließen. 
Allerdings ist die Zeitspanne für derartige 
Prozesse derzeit nicht exakt erkennbar.

Lob für „Bahn & Modell“
Es ist schlicht formuliert angenehm, wenn 
ehrenamtliche Arbeit Anerkennung findet. 
Unser Mitteilungsblatt, auch Spartenblatt 
genannt, fand in jüngster Zeit allseitig 
Lob. Beginnend mit dem Titelbild „Neu-
er Berliner Hbf“ in der Ausgabe 15/ April 
2006. Und dazu kamen die ergänzenden 
Beiträge im Heft. Die Ausgabe erschien 
Wochen vor dem Eröffnungsspektakel in 
der Hauptstadt. Auch die Vielfalt der an-
deren Themen war lobenswert. Dank den 
ehrenamtlichen „Machern“ des Sparten-
blattes und unserer neuen Druckerei im 
anhaltinischen  Haldensleben.
„Bahn &Modell“ ist bemüht, themenaktu-
ell zu sein und fest terminierte Ereignisse 
einzuordnen. Das erfordert  Erfahrung, 
Abwägung und an erster Stelle die Zu-
verlässigkeit der Autoren.  Es gibt hier 
und da auch Kritik. Das ist gut und not-
wendig.
Die Themenvorschläge werden im Ar-
beitsausschuss/Redaktionsbeirat und im 
Kreis aller Bezirksbeauftragten bespro-
chen. Der Ideenreichtum dieser Ehren-
amtlichen ist die Quelle, wenn es gilt, die 
Gestaltung einer Ausgabe vorzubereiten. 
Die BB sind in erster Linie die Themen-
wunschübermittler aus „ihren“ Gruppen. 
Natürlich kann und soll sich jede Gruppe 
auch direkt an die Schriftleitung oder den 
Hauptbeauftragten wenden.

Erlebnissommer 2006
Wo beginnen?
Freizeitgruppen waren an zahlreichen 
Orten präsent, wirkten im Licht der Öf-
fentlichkeit.

Heißer Sommer – Auch  in den Gruppen des Freizeitbereichs

Dieter Koschmann, Hauptbeauftragter
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Die Händel-Stadt Halle an der Saa-
le feierte 1200 Jahre ihres Bestehens. 
BSW-Gruppen waren dabei. Selbst der 
„Hauptmann von Köpenick“ weilte in 
der Halloren-Stadt, und das BSW-Blas-
orchester aus Potsdam musizierte am 
Sachsen-Anhalt-Tag. „Ganz toll“ fanden 
es die Hallenser. Den großen Rahmen 
gestaltete die BSW-Freizeitgruppe „Tra-
ditionsgemeinschaft ehemaliges Bw 
Halle P“(siehe Beitrag von Günter Baum 
in diesem Heft). Angekommen ist die 
Fahrzeugausstellung  am gewesenen S-
Bahnsteig Halle/S Hbf. Tausende kamen, 
sahen, fragten und lobten die Ehrenamt-
lichen des BSW. Dank für Unterstützung 
gilt der Leitung der BSW-Region Ost.
Über 800 Jahre Elbflorenz berichtet ein 
Beitrag in der vorliegenden Ausgabe.
Zum 9. Bahnhofs- und Stadtfest in Kö-
nigs Wusterhausen erfreuten sich trotz 
völlig fehlender attraktiver bahnseitiger 
Anziehungspunkte erstaunlich viele 
Besucher am 22./23. Juli am Informati-
ons- und Verkaufsstand der BSW-Frei-
zeitgruppe Redaktion „Bahn &Modell“. 
„Wenn das Niveau dieser Veranstaltung 
noch tiefer sinkt, wird eine Teilnahme für 
unsere kleine BSW-Gruppe wohl nicht 
mehr lohnen“, resümiert Redaktionsmit-
glied Immo Hoppe.
BSW-Mitwirkung auch am 24. Juni in 
Schwerin. Die BSW-Gruppe „Mecklen-
burgische Eisenbahnfreunde“ hatte die 
Tore für ehemalige Eisenbahnerinnen 
und Eisenbahner geöffnet. Stellwerks-
technik und historisches Fahrzeugmate-
rial begeisterten die Fachleute aus Nah 

und Fern; in der Landeshauptstadt fand 
der „Tag des Eisenbahners“ statt, ein Er-
folg, wie die Lokalpresse informierte. 

Die 21. Bundeskunstausstellung ist 
schon Vergangenheit. Der Eisenbahner 
Günter Flurschütz, Holzkünstler und 
Sammler von Oberbau-Utensilien, schuf 
gemeinsam mit Monika Weise, beide 
BSW-Freizeitgruppe „Kreativ“ Saalfeld 
(Region Ost) die Lokomotive der Bau-
reihe 01 (01 2057-6), ex DR-Bahnbe-
triebswerk Saalfeld/Reichsbahndirektion 
Erfurt. Material: Sperrholz und Acryl. Die 
„2057“ (Foto oben) hat die Maße 1,62 m 
x 0,35 m (Katalog-Nr. 41). Eine derartige 
künstlerische Leistung hätte auch Platz 
bei Ausstellungen unseres Freizeitbe-
reichs.

1956 war Start für die Pioniereisenbahn 
(heute Parkeisenbahn) in Berlin. In die-
ser Ausgabe  ist der Beitrag zum Thema 
interessant. Der Autor ist einer von uns. 
Jürgen Hirsch ist Bezirksbeauftragter  
seit Bestehen des Freizeitbereichs.

In der Bundeshauptstadt wurde im Mai 
der „S-Bahn-Vollring“ in Betrieb genom-
men. Die S-Bahn gestaltete zum Ereig-
nis eine gelungene Ausstellung. Titel: 
„Faszination S-Bahn“. Mit von der Partie 
die BSW-Gruppe „Museum Bahnstrom-
versorgung S-Bahn Berlin“. Manfred 
Lauchardt, Leiter der tüchtigen und öf-
fentlichkeitswirksamen Gruppe, hatte mit 
seinen Mitstreitern einen eindrucksvol-
len Stand aufgebaut. Hauptinhalt: Wie 
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kommt der Strom zur S-Bahn? Die Dar-
stellung der technischen Entwicklung der 
Stromversorgung war toll gemacht!
In Nordenham wurde am 8. Juli gefeiert. 
Die BSW-Gruppe „Modellbahnclub Nor-
denham“ (hoffentlich auf immer im Bahn-
hofsgebäude) konnte auf erfolgreiche 
25 Jahre verweisen. Helmut Reins, der 
Gruppenleiter, begrüßte u. a. den Bür-
germeister der Stadt, Dr. Georg Raffe-
tseder, den Leiter der BSW-Region Nord, 
den BB und BSW-Gruppenleiter aus der 
Region. Die Freunde von der Unterweser  
haben im Verlauf der Jahre u. a. Vorfüh-
rungen für Kindergärten und Schulen, für 
Vereine, Gruppen aller Art und auch für 
Feriengäste veranstaltet. Wunsch und 
Hoffnung der Nordenhamer: Erhalt der 
Räume und dass die „...Modelleisen-
bahnanlage nie ganz fertig wird...“, so 
Helmut Reins zum Hauptbeauftragten. 
Wichtig zu vermerken: An der Unterwe-
ser hat seit 2003 das digitale Zeitalter 
begonnen!

Stichwort Gruppenjubiläen. 2006, so die 
Angaben der BB, begingen vier Grup-
pen 25 Jahre, eine Gruppe 30 Jahre, 
drei Gruppen 20 Jahre. Im kommenden 
Jahr: eine Gruppe 60 Jahre, eine Gruppe 
50 Jahre, drei Gruppen 40 Jahre, zwei 
Gruppen 35 Jahre und eine Gruppe 30 
Jahre.
Es wäre angebracht, wenn sich Jubilä-
umsgruppen in „Bahn &Modell“ wider-
spiegeln würden.

Ausblick
2007 sieht das FISAIC-Programm zwei 
Treffen von Modelleisenbahnfreunden 
vor. In Frankreich findet der 10. Landes-
wettbewerb statt, Ungarn will die 1. Mo-
dellbahnausstellung veranstalten. Der 
Arbeitsausschuss/Redaktionsbeirat wird 

zu gegebener Zeit Empfehlungen für 
eine BSW-Teilnahme aussprechen. Es 
gilt hierbei zu beachten, dass materielle 
und organisatorische Voraussetzungen 
zu schaffen sind.
Für das 9. Modellbau-Seminar im BSW-
FH „Haus Festenburg“ war Wolfgang 
Bahnert  erneut ein perfekter Organisa-
tor rundum. Die Veranstaltung stand im 
Zeichen des Baus  eines Triebwagens 
aus Gießharzteilen (T 1 der Gernrode 
– Harzgeroder Eisenbahn/GHE). Be-
sonderheit dieses Triebwagens: Bei der 
GHE war am Triebwagen keine Kupp-
lung vorgesehen. Auf der Modellbahnan-
lage, dann mit Kupplung versehen,  kann 
der T 1 bis  zu zwei kurze Güterwagen 
befördern.
2007 findet das „10.“ statt. Wieder in Fe-
stenburg, bei Clausthal-Zellerfeld.

Vorgesehen ist, ein  Faltblatt als Wer-
beträger für den Freizeitbereich (neu-
deutsch „Flyer“) zu erarbeiten. Die BB 
werden mit den Leitern der Freizeitgrup-
pen die  Zuarbeiten besprechen. Das 
Vorhaben sollte nicht daran scheitern, 
weil termingerechte Mitarbeit versagt 
wird.

Oktober, Herbstmonat. Wie alle Jahre 
beginnen jetzt zahlreiche Gruppen mit 
den Vorbereitungen für Jahresendaus-
stellungen. Dazu jetzt bereits viel Erfolg 
und eine große Resonanz vor Ort!
Der Freizeitbereich kann 2006 mit der 
Hoffnung abschließen, dass es auch in 
der nahen Zukunft weitergeht.
Die ehrliche Gemeinsamkeit untereinan-
der ist und bleibt der Schlüssel für unse-
re Handlungen in der Zukunft, unter dem 
Dach der Solidargemeinschaft Bahn-So-
zialwerk.

Editorial
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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“ die  Annalen fortgeschrieben 
werden. Originaldokumente werden für 
einen Chronik-Nachdruck aufbewahrt.
Für sachdienliche Hinweise wird ge-
dankt.

12. Januar
Dresden, Festveranstaltung „125 Jahre 
Schmalspur Dampf  Sachsen“, Teilneh-
mer aus dem FB: Helga Kuhne, Dieter 
Fischer, Dieter Koschmann, Hellfried 
Richter.

19. – 21. Januar
Paris, 4. Sitzung der Technischen 
Kommission (TK/CT) Eisenbahnerbe 
und Modelleisenbahn in der FISAIC. 
Teilnehmer des Landesverbandes                                        
Deutschland der derzeitige Präsident der 
TK/CT, Dieter Koschmann.

Januar
Beendigung und Rückführung der Aus-
stellung „160 Jahre Eisenbahn Berlin 
– Stettin/ Szczecin, die 13 Monate im 
BSW-FH Ahlbeck zu sehen war.

2. März
Alle KFG erhalten Post  vom Vorstand 
des BSW (V1. SpL GR) zum Thema: Nut-
zung von Räumlichkeiten für die Betäti-
gung von Kultur- und Freizeitgruppen.

14. – 16. März
1. Besprechung des AA/Redaktions-
beirat, BSW-FH „Haus Festenburg“. 
Schwerpunkt:  Mietbeteiligung der KFG, 
dazu Offener Brief des AA/Redaktions-
beirat an V1. SpL GR.

April
Nach langer schwerer Krankheit verstarb 
am 02. April Horst Gibtner, ehemaliger 
Beauftragter der DB AG-Konzernleitung 
für das Bundesland Mecklenburg-Vor-
pommern. Er war Förderer und Freund 
der Solidargemeinschaft BSW. Ohne 
sein engagiertes Tun wäre die Präsen-
tation des Freizeitbereichs in Schwerin 
2004, anlässlich 100 Jahre Solidarge-
meinschaft und zehn Jahre Freizeitbe-
reich nicht möglich gewesen. (Siehe 
auch „Bahn &Modell“, Nr.14/ Oktober 
2005).

05.  bis 07. April
Paris, Hauptbeauftragter-Teilnahme an 
der 3. Tagung aller Präsidenten in der 
FISAIC.
„Bahn & Modell“ erscheint, Nr. 15/ April 
2006

25. bis 27.April
BSW-FH „Haus Festenburg“. Bespre-
chung mit der Zentrale (SpL GR).Thema: 
Überarbeitung des Kooperationsvertra-
ges sowie weiteres Miteinander in den 
DB Museum-Stützpunkten. Teilnehmer: 
HB, Günter Baum, Dieter Fischer, Ro-
nald Xanke (Das DB Museum sagte die 
Teilnahme kurzfristig ab!).

Mai
W. Bahnert, BB, MEB, wendet sich in ei-
nem Brief an R. Grab, um an Hand von 

Chronik 2006 – Daten, Ereignisse, Fakten 
Fortsetzung aus „Bahn & Modell“, Nr. 15/April 2006

Dieter Koschmann, Hauptbeauftragter
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Beispielen die aktuelle Mietproblematik 
anzusprechen.

20. bis 21. Juni
Bad Ems, 1. JAT der  Hauptbeauftragten

28. Juni bis 02. Juli
9. Modellbau-Seminar des Freizeitbe-

reichs EBE/MEB, BSW-FH „Haus Fe-
stenburg“.

8. Juli
Nordenham, Freizeitgruppe Modellbahn-
club begeht 25 jähriges Jubiläum. Ehren-
gast der Bürgermeister der Stadt an der 
Unterweser.

Berichte/Meldungen

Eine erste urkundliche Aufzeichnung von 
Halle gibt es aus dem Jahr 806 als ka-
rolingisches Kastell im Tal der Saale. In 
einer Schenkungsurkunde Ottos I. 961 
wird erstmals die Stadt Halle, mit der 
Burg Giebichenstein sowie Salzquellen 
genannt. Der Reichtum der Stadt Halle 
begründete sich auf den sehr ergiebigen 
Solequellen und dem daraus durch Sie-
den gewonnenen Salz. Noch heute gibt 
es die Salzwirkerbruderschaft, die in der 
Vergangenheit umfangreiche Privilegien 
in Halle hatte. 
Das Jubiläum „1200 Jahre Halle/Saale“ 

ist 2006 ein ganzjähriges Ereignis für die 
Stadt. Eine Vielzahl von Veranstaltungen, 
wie die Hallesche Museumsnacht, die 
Händelfestspiele, zahlreiche Konzerte 
und viele weitere kulturelle Höhepunkte 
leisten zu diesem Fest ihren Beitrag. Zu 
den Glanzpunkten zählte mit Sicherheit 
der 10. Sachsen-Anhalt-Tag am 15. und 
16. Juli in Halle. 
Die BSW Freizeitgruppen konnten eben-
so wie viele andere Vereine in der Stadt 
ihre Kultur- und Freizeitarbeit präsentie-

Das war 1200 Jahre Halle - 10. Sachsen-Anhalt-Tag

Günter Baum, Halle/Saale

▲Fahrzeugparade im Bw 
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ren. Bereits am 8. und 9. Juli fand im DB-
Museum das dritte Museumsfest statt, 
welches von der BSW-Freizeitgruppe 
„Traditionsgemeinschaft ehemaliges Bw 
Halle P“ veranstaltet wurde. Die große 
Ausstellung der historischen Fahrzeuge, 
Führerstandsmitfahrten, eine Bastelstra-
ße für Kinder und die gastronomische 
Versorgung trugen zum Gelingen der 
Veranstaltung bei. Als Gäste wirkten die 
Freizeitgruppen des BSW „Historische 
E-Lok Leipzig West“ sowie „Wittenberg“ 
mit. Mit einem Verkaufsstand waren die 

Ein weiterer Höhepunkt zum Sachsen-
Anhalt Tag war der Auftritt des „BSW 
Eisenbahner Blasorchester Potsdam“ 
auf der Bühne vor dem Hauptbahnhof 
Halle. Begleitet wurde der Auftritt durch 
die Anwesenheit des „Hauptmann von 
Köpenick“. Mit schwungvollen Melodien 
wurden die Zuhörer auf das Fest einge-
stimmt. 
Am 16. Juli fand der große Festumzug 
zur Halleschen Stadtgeschichte und zum 
Land Sachsen-Anhalt statt. Der fantasti-
sche, farbenfrohe Umzug dauerte fast 

vier Stunden und zählte 
5000 Mitwirkende. Im 
Festumzug vertreten 
war die BSW Freizeit-
gruppe „Eisenbahnclub 
Aschersleben“ mit zwei 
historischen Straßen-
fahrzeugen (Zugmaschi-
nen vom Typ Tatra aus 
verschiedenen Baujah-
ren) des ehemaligen 
Kbw Magdeburg / Au-
ßenstelle Aschersleben.
Wir können als BSW-
Freizeitbereich stolz auf 
das Ergebnis sein. Acht 
Freizeitgruppen haben 
sich an den Veranstal-
tungen beteiligt. Trotz 
der hohen Temperaturen 

scheuten die ehrenamtlichen Mitglieder 
keine Mühen. Alle waren bis in die spä-
ten Abendstunden mit den notwendigen 
Nacharbeiten, wie z.B. Aufräumen und 
Rückführung der Fahrzeuge, mit Lust, 
Liebe und Verantwortung bei der Sache.
Abschließend sei dem Leiter der Region 
Ost des BSW, Herrn Kleimann, Dank ge-
sagt für den Besuch der Veranstaltung 
und vor allem für die Unterstützung, 
die den Einsatz des Blasorchesters aus 
Potsdam ermöglichte.

Gruppen „Berliner S-Bahn“ und der „Ke-
ramikzirkel der BSW-Frauen“ vertreten.
Zum Sachsen-Anhalt Tag wurde auf dem 
ehemaligen S-Bahnsteig auf dem Haupt-
bahnhof Halle den Gästen der Stadt an 
beiden Tagen eine kleine Ausstellung 
von Museumslokomotiven geboten. Die 
Mitglieder der Freizeitgruppen Halle P, 
Leipzig West, Wittenberg und SVT Berlin 
standen den interessierten Besuchern 
zur Beantwortung der vielen Fragen zur 
Verfügung.

▲Fröhliche Eisenbahner     Fotos (2): privat
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Als die Dresdner am letzten Sonntag im 
August (27. August 2006, ab 14 Uhr) den 
Höhepunkt ihres 800-jährigen Stadtju-
biläums mit einem großen Festumzug 
durch die Stadt begingen, kamen viele 
Besucher und Gäste auch per Bahn.  
Das war ein wichtiger Anlass, bis dahin 
den Hauptbahnhof in neuem Glanz er-
strahlen zu lassen. 

Seit Dezember 2005 ziert ihn ein neues, 
helles und sehr futuristisch anmuten-
des Dach. Der international bekannte 
Architekt Lord Norman Foster hatte die 
Konstruktion mit der lichtdurchlässigen 
Teflonhaut entworfen. Sie überspannt 
eine Grundfläche von 32 700 m² in drei 
Bögen über eine Länge von 230 Metern. 
Allein fünf Jahre währten diese Dach-
arbeiten. Ganz viel Licht durchflutet die 
Empfangshalle. Dafür sorgt die durch-
sichtige Kuppel, die über dem Ostportal 
in den Himmel ragt. Mit der Sanierung 
des Gesamtgebäudes ist auch sie nach 
60 Jahren rechtzeitig zum Stadtjubiläum 
wieder geöffnet. Bei den Bombenangrif-
fen am Ende des Zeiten Weltkrieges war 
sie zerstört und anschließend nur provi-
sorisch mit Dachpappe und Schiefer ab-
gedeckt worden. 
Fast 20 Jahre wurde auf dieser Großbau-
stelle gearbeitet. Auch nach dem Stadtju-
biläum wird der Hauptbahnhof noch über 
Jahre Dauerbaustelle bleiben. 

Der Dresdner Hauptbahnhof war in nur 
sechs Jahren, von 1892 bis 1898, ent-
standen. Schon damals war er etwas 
Besonderes unter den europäischen 
Bahnhofsbauten  mit seinen stählernen, 
weit gespannten Bahnsteighallen, den 
öffentlichen Bereichen des Empfangs-

gebäudes und mit der 260 Meter langen 
Front aus Glas- und Stahlverkleidung. 
In die Hallendächer, Kuppeln, Decken 
sowie Straßenunterführungen waren 
19.461Tonnen Eisen verbaut worden. 
Durch die Bombenangriffe auf die In-
nenstadt im Februar 1945 war vieles von 
der Schönheit der Kulturstadt Dresdens, 
aber auch vom Hauptbahnhof, verloren 
gegangen. Die Deutsche Reichsbahn 
hatte sich zwar in bescheidenem Um-
fange bemüht, wieder herzustellen, was 
zerstört war. Doch für eine große Rekon-
struktion reichten die Mittel nicht. Zum 
Start der Generalüberholung kam es 
erst im 2. Halbjahr 1987. Seitdem rissen 
die Bauarbeiten nicht mehr ab. Wie fast 
alle großen Bahnhofsbauten ist auch der 
Dresdner Hbf denkmalgeschützt. Diese 
Situation stellte alle Beteiligten vor große 
Herausforderungen. Einen neuen Bahn-
hof zu bauen, wäre sicher einfacher ge-
wesen. 

Die Bauarbeiten waren 1987 dringend 
geworden, weil die stählernen Überbau-
ten, die Brückenpfeiler und gusseisernen 
Stützen seit der Inbetriebnahme 1898 
ohne jegliche Rekonstruktion genutzt 
worden waren. Diese Situation hatte be-
reits auf den zwei Eisenbahnbrücken im 
Ostteil des Bahnhofs zu Langsamfahr-
stellen geführt. Mit ihren zehn Gleisen 
waren sie jedoch für den internationalen 
Reise- und Güterverkehr sowie den S-
Bahnverkehr von ganz entscheidender 
Bedeutung. Auch unter den Brücken war 
der Verkehrsraum zum Nadelöhr gewor-
den. Das betraf die Transitstraße E55 / 
B170. 
Diese komplizierte Brückenrekonstruk-
tion im Bereich der Deutschen Reichs-

Der Hauptbahnhof in neuem Glanz
zur 800-Jahrfeier der Stadt Dresden 2006

Helga Kuhne, Dresden
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bahn setzte eine enge Zusammenar-
beit mit der Stadt Dresden voraus. Der 
Hauptbahnhof war erstmals weiträumig 
abgesperrt worden. Neue Verkehrs- und 
Reisendenströme waren im und außer-
halb des Bahnhofs entstanden. Der Zug-
verkehr war nicht unterbrochen worden. 
570 Zugfahrten hatte der Hauptbahnhof 
täglich zu bewältigen, von denen der 
überwiegende Teil über diese Brücken 
fuhr. Um die alten Brücken durch neue er-
setzen zu können, musste ein Hilfsbrüc-
kenbau an der Südseite des Hauptbahn-
hofs errichtet werden. Nur so konnten 
die Baubetriebe dem Rhythmus  – Gleis 
abbauen, alte Brücke abreißen, neue 
Brücke errichten, Gleis legen – folgen. 
Mit der Rekonstruktion der Eisenbahn-
brücken war zugleich eine großzügige 
Erweiterung der Straßen verbunden. 
1991 waren die Brückenbauvorhaben 
auf der Südseite beendet, im Oktober 
1991 begannen sie auf der Nordseite. 
In der Folge wurden Bahnsteige und 
Gleise erneuert. Ein Stellwerk, das mit 
seinem Fundament mitten auf der Fahr-
bahn stand, wurde abgerissen und durch 
ein neues ersetzt, das nur wenige Jahre 
stand. Ende 1994 war das Brückenbau-
vorhaben abgeschlossen. Insgesamt 78 

Millionen DM hatte allein diese Brücken-
rekonstruktion verschlungen. Parallel zu 
diesem Vorhaben wurde die hölzerne 
Behelfsbedachung der Bahnsteighallen 
durch Glas ersetzt. Für weitere notwen-
digen Vorhaben am Hauptbahnhof fehl-
ten die Finanzen. 

Von 1996 bis 2002 war der Dresdner 
Hauptbahnhof auch in das Bauvorha-
ben „Viergleisiger Ausbau der Strecke 
Dresden Hbf - Pirna“ integriert. Die S-
Bahn erhielt auf der gesamten Strecke 
und in der Nordhalle des Hauptbahnhofs 
eigene Gleise. Umfangreiche Gleis- 
und Bahnsteigerneuerungen waren die 
Folge. Im Jahr 2000 begann parallel 
die Hallendachrekonstruktion. Die Bau-
abschnitte zwischen beiden Vorhaben 
mussten exakt abgestimmt werden, da 
die für die Hallendachkonstruktion eine 
Arbeitsbühne benötigt wurde, die zum 
Teil in den gesperrten Gleisen stand. Für 
die Reisenden war es nicht immer leicht, 
den richtigen Bahnsteig zu finden. Die 
Ausschilderung der Wege zu den Bahn-
steigen gehörte zur täglichen Arbeit des 
örtlichen Personals. 

Seit 20. Oktober 2000 wird der gesamte 
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Zugverkehr des Dresdner Hauptbahn-
hofs aus der Betriebszentrale in Leipzig 
ferngesteuert. Alle  Stellwerke wurden 
nacheinander geschlossen und abgeris-
sen.  
Im August 2002 gab es einen herben 
Rückschlag auf der Großbaustelle, der 
ungeplante Bauarbeiten zur Folge hat-
ten. Der Dresdner Hbf war von der Flut 
betroffen, die weite Teile Sachsens un-
ter Wasser gesetzt hatte. Das Flüsschen 
Weißeritz hatte sein ursprüngliches Bett 
westlich vom Hbf zurückerobert und 
sein Hochwasser in die Mittel- und Emp-
fangshalle ergossen. Von Minute zu Mi-
nute hatte sich der Durchfluss-Strom ver-
stärkt und das Hauptbahnhofs-Gelände 
schließlich in einen riesigen See verwan-
delt. Auch wenn Geröll und Schlamm im 
Dresdner Hbf relativ schnell weggeräumt 
waren, steckte die Feuchtigkeit bis 1,40 
Meter tief in allen Fundamenten. Manche 
Händler konnten ihre Geschäfte nach 
kurzer Zeit am angestammten Platz wie-
der öffnen, andere mussten in Verkaufs-
container umziehen, auch das Reise-
zentrum der Bahn. Wo Totalschaden an 
der Gebäudesubstanz entstanden war, 
musste „entkernt“ werden. Riesige neue 
Baulöcher und weitere Umwege für die 
Reisenden waren die Folge. Der Haupt-
eingang war ab sofort für die Öffentlich-
keit gesperrt. Arbeiter brachen die Keller-
decken auf, um Kabeln und Leitungen zu 
erneuern. Auch der Bau einer neuen Hei-
zung war erforderlich. Die Sanierung der 
Kellerdecken im Empfangsgebäude und 
in der Mittelhalle war im Dezember 2005 
abgeschlossen und die Decke des Längs-
schiffes – kein Flutschaden –  in der Mit-
telhalle zur Kuppelhalle mit neuem Glas 
eingedeckt. Die Hochwasserschäden 
wurden endgültig bis zum Stadtjubiläum 
beseitigt und das Empfangsgebäude für 
die Öffentlichkeit wieder zugänglich. Das  
Reisezentrum ist nach umfassender Sa-
nierung Mitte Juli wiedereröffnet worden. 

An modern gestalteten Schaltern können 
die Kunden die Leistungen der Bahn in 
Anspruch nehmen. Die ersten Händler 
haben sich neu etabliert. Rund 40 Millio-
nen Euro betrug die Schadensbilanz des 
Hochwassers.
Seit Herbst 2004 werden die Hochgleis-
tragwerke in der Südhalle saniert. Für die 
Reisenden bedeutet das weitere Unan-
nehmlichkeiten. Die Bahnsteige 4 und 5 
sind gegenwärtig komplett abgebrochen, 
auch die Bahnsteige 1 und 2 sowie der 
Laubengang an der Seitenfront werden 
demnächst zurückgebaut. Die Fertigstel-
lung der Hochgleistragwerke soll 2007 
abgeschlossen sein.

Und was kostet das Gesamtvorhaben 
rund um den Dresdner Hauptbahnhof? 
Das wird wohl keiner mehr genau sagen 
können. Unterdessen sind zwei Wäh-
rungsumstellungen ins Land gegangen 
und Mittel aus vielen verschiedenen Töp-
fen geflossen. Für die Reisenden und 
die Eisenbahner zählt das Ergebnis. Und 
das kann sich sehen lassen!

Beim historischen Festumzug anläs-
slich des 800-jährigen Stadtjubiläum 
wurde der Originalnachbau der ersten 
deutschen Dampflokomotive auf einem 
Sattelschlepper präsentiert. Die Bahn 
beteiligte sich außerdem bei den Mo-
bilitätstagen auf dem Dresdner Haupt-
bahnhof am 19. und 20. August mit 
verschiedenen Aktivitäten - von Ausstel-
lungen über Bahnhofsführungen bis hin 
zu Infoständen. Die BSW-Freizeitgruppe 
„IG Bw Dresden-Altstadt“ bereitet einen 
attraktiven Museumsbetrieb vor, an dem 
auch Gastlokomotiven verschiedener 
Vereine erwartet werden. Unter anderem 
waren  eine Ausstellung, Lokmitfahrten 
und  ein Pendelverkehr zwischen dem 
Dresdner Hbf und dem Lokschuppen 1 
in Dresden-Altstadt  an der Zwickauer 
Straße vorgesehen. 
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Am 24. Juni 2006 fand in der Halle am 
Fernsehturm in Schwerin das in Heft 15/
April 2006 angekündigte Eisenbahner-
treffen statt. Der Einladung des Organi-
sators, Herr Wolfgang Sammtleben, wa-
ren rund 800 noch aktive und ehemalige 
Eisenbahner gefolgt. Diese kamen aus 
dem ganzen ehemaligen Direktionsbe-
zirk, von Rostock bis Wittenberge.
Die erste Veranstaltung dieser Art war es 
für ihn jedoch nicht. Der heute 63jährige 
Sammtleben begann 1959 als Fernmel-
delehrling bei der Deutschen Reichs-
bahn. Später war er dann selbst Lehraus-
bilder und Lehrer an der Berufsschule. 
1969 wechselte er zur Rechenstation 
der Rbd Schwerin und arbeitete dort als 
Wartungsingenieur. Nach 1990 sorgte er 
mit für den Einzug der Computertechnik 
im Direktionsbezirk. Als Ruheständler or-
ganisierte er schon öfter ein Betriebsfest 

der Mitarbeiter der ehemaligen Rechen-
station.
„Wir wollen uns an gemeinsame Zeiten 
erinnern und erzählen, wie es uns heu-
te geht“. Dieses Motto gab Sammtle-
ben am 23. Mai 2006 in der Schweriner 
Volkszeitung aus. Die Veranstaltung war 
auch aus diesem Grund ein voller Erfolg. 
Der kulturelle Rahmen war gesichert, 
eine Shanty-Gruppe und eine Showband 
sorgten für die musikalische Unterhal-
tung. Die Eintrittskarten waren gleichzei-
tig Lose für eine Tombola, deren 1. Preis 
die Region Ost der Stiftung BSW zur Ver-
fügung gestellt hatte. Mit Ständen war 
die Sparda-Bank, die DEVK, die Knapp-
schaft Bahn See der Deutschen Renten-
versicherung und viele andere vertreten. 
Für den Veranstalter war der Abend ein 
großer Erfolg und für die Besucher ein 
aufregendes und angenehmes Erlebnis.

Eisenbahnertreffen 2006 in Schwerin 

Ronald Xanke, Schwerin

Herzlichen Glückwunsch den Preisträgern !

In Ausgabe 15 von „Bahn & Modell“ hatte 
die Redaktion eine Preisfrage mit Foto 
veröffentlicht und nach dem abgebildeten 
Ort gefragt (Auflösung Seite 55).
Aus 22 eingegangenen - alles richtigen 
- Antworten wurden durch Losentscheid 
folgende  Preisträger ermittelt:

1. Preis an Uwe Lindow, Rostock:
Buch „Das Eisenbahnwerk Branden-
burg-West“ aus dem Verlag Bernd Ned-
dermeyer

2. Preis an Martin Peters, Dettenheim:
Buch „Züge, Loks und Leute“ aus dem 
Museum für Verkehr und Technik Berlin 
(Verlag Nicolai)

3. Preis an Rainer Mähler, Dresden:
Buch „Eisenbahner-Kochbuch“ aus dem 
Verlag Rockstuhl

4. Preis an Helmut Schmidt, Korbach:
Buch „Die Geschichte der Feldabahn“ 
aus dem Verlag Rockstuhl

Die Redaktion dankt allen Einsendern 
und gratuliert den Preisträgern. Die Prei-
se wurden den Gewinnern inzwischen 
übersandt.

Gleichfalls besten Dank den genannten 
Verlagen, die uns Bücher aus ihrem Ver-
lagsprogramm zur Verfügung stellten.
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Die 89 1004 aus dem Baujahr 1906 ist 
die älteste Lokomotive am Museums-
standort Halle/Saale. Ihre ersten Probe-
einsätze verrichtete die Maschine unter 
der Bezeichnung „Magdeburg 7001“. 
Endgültig als „Berlin 7001“ an die König-
lich-Preußische Eisenbahnverwaltung 
geliefert, sollte sie zumeist den Dienst 
auf Nebenstrecken verrichten. Bei der 89 
1004 handelt es sich um eine ehemalige 

preußische T8, welche für den  Verschie-
bedienst sowie für den leichten Güter- 
und Personenverkehr entwickelt wurde. 
Dabei war eine Achslast der neuen Lo-
komotive von 14 t vorgeschrieben, die 
jedoch nicht eingehalten werden konnte. 
Trotz größtmöglicher Gewichtseinspa-
rungen mittels nur 11,5 mm dicker Kes-
sel- und 12 mm starker Rahmenbleche 
erreichte man eine Achslast von 15,5 t. 
Da auf Laufachsen verzichtet wurde und 
die letzte Kuppelachse noch vor dem 
Führerhaus angeordnet ist, drohte mit 
dem Anbringen eines Kohlekastens hin-
ter dem Führerhaus der Überhang zu 

groß zu werden. Daher legte man den 
Kohlevorrat in rechts und links des Lang-
kessels angeordneten Behältern an. In 
Verbindung mit dem weit in des Führer-
haus hineinragenden Stehkessel wur-
de die Arbeit für das Lokpersonal dabei 
äußerst beschwerlich, denn die Kohle 
musste nun von der Heizer- und der Lok-
führerseite um den Stehkessel herum in 
die Feuerbüchse gebracht werden. Dies 

behinderte den Lokführer bei seiner Ar-
beit beträchtlich, dessen freie Strecken-
sicht ohnehin schon durch die sehr hoch 
angelegten Frontfenster eingeschränkt 
war. Aufgrund der Probleme mit dieser 
Lokomotivgattung gilt die preußische T8 
im Allgemeinen als Fehlkonstruktion.
Die T8 wurde auch im schweren Güter-
zugverkehr erprobt, wo sie sich vor allem 
in wirtschaftlicher Hinsicht bewährte. Die 
Maschine war in der Lage, einen 1320 t 
schweren Güterzug in der Ebene mit 40 
km/h zu befördern. Ihr gutes Beschleuni-
gungsvermögen ließ die Lokomotive zu-
nächst ebenfalls für den Stadtbahnver-

100 Jahre „Knochenschüttler“

Sebastian Werner, Halle/Saale
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kehr als geeignet erscheinen, was sich 
jedoch nicht bestätigen sollte. In einem 
Geschwindigkeitsbereich ab 50 km/h 
bewirkten verschiedene Faktoren einen 
sehr unruhigen Lauf, was der Baureihe 
den Namen „Knochenschüttler“ ein-
brachte. Insgesamt 78 T8-Lokomotiven 
kamen in den Bestand der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft. Die 89 1004  
erhielt die Betriebsnummer 89 001. Man 
begann bereits frühzeitig die Maschinen 
dieser Baureihe auszumustern oder an 
Privatbahnen zu verkaufen. Dadurch 
gelangte die 89 001 zur „Mecklenbur-

lief die Kesselfrist ab. Seitdem ist die Lo-
komotive nicht mehr betriebsfähig, wird 
aber weiterhin von einem festen Stamm-
personal betreut und gepflegt.
Die 89 1004 wurde als erste preußische 
Gattung mit Rauchrohrüberhitzer „Bau-
art Schmidt“, Kassel, ausgerüstet. Auch 
wurden die vorderen Kolbenstangen 
erstmalig mit Schutzrohren versehen. 
(Unfallschutz für mitfahrende Rangierer 
auf den vorderen Rangiertritten.)
Ein neues Betriebsbuch wurde bei einer 
L 3 am 30.09.1950 im damaligen RAW 
Chemnitz angelegt.

16.04.1949 – 10.11.1952	 Bw Leipzig Bayr. Bf
10.11.1952 – 15.07.1953	 Bw Bitterfeld  
15.07.1953 – 27.11.1953	 Bw Merseburg (verliehen an Grube Großkayna)
27.11.1953 – 17.06.1954	 Bw Leipzig-West
17.06.1954 – 30.08.1957	 Bw Leipzig Bayr. Bf
30.08.1957 – 06.02.1964	 Bw Falkenberg
	 (am 23.12.1957 Unfall im Bhf. Falkenberg, „Aufprall einer Loko-	
	 motive der BR 38“, 89 1004 mit 1. und 3. Achse entgleist, L0-	
	 Ausbesserung im Bw Falkenberg, dabei mussten die vordere 	
	 Pufferbohle und beide Bahnräumer gerichtet und der rechte 		
	 Schieberkasten geschweißt werden)
06.02.1964 – 07.09.1966	 Bw Bitterfeld
07.09.1966	 Ausmusterung (Museumslok)

gischen Friedrich-Wilhelm-Eisenbahn 
(MFWE)“, wo sie als Nummer „4“ auf 
Strecken im norddeutschen Raum zum 
Einsatz kam. Als die DRG im Jahr 1942 
die MFWE übernahm, wurde die 89 001 
mit der neuen Betriebsnummer 89 1004 
versehen, da man die Baureihennum-
mer 89.0 bereits mit einer weiteren Ein-
heitslokomotive zum zweiten Mal besetzt 
hatte. Nach dem Zweiten Weltkrieg war 
89 1004 u. a. in Leipzig Bayerischer Bf, 
Bitterfeld und Falkenberg stationiert. 
Bereits 1966 in den Status einer Muse-
umslokomotive erhoben, wurde sie für 
die Einrichtung eines Saisonbetriebes 
auf der Strecke Dessau – Wörlitz Anfang 
der 1980er Jahre wieder betriebsfähig 
aufgearbeitet. Bis 1997 kam 89 1004 
vor zahlreichen Sonder- und auch Plan-
zügen zum Einsatz. Im November 1997 

Bezeichnungen: KPEV von 1906 bis 
1914 „BERLIN 7001“; KPEV von 1914 
bis 1920 „CASSEL 7001“; DRG von 1920 
bis 1924 „89 001“.
1929 stand die 89 001 bei der Schrott-
handlung Erich am Ende in Berlin-Wei-
ßensee. Dann gab es vermutlich einen 
Kesseltausch. Danach wurde die Lok an 
die Mecklenburgische Friedrich-Wilhelm-
Eisenbahn als 89 002 verkauft.
Von 1924 – 1942 befahrene Strecken:
Lübeck – Kleinen – Bützow – Güstrow 
– Neubrandenburg – Stettin; Kleinen 
– Hagenow; Kleinen – Wismar; Kleinen 
– Bützow – Rostock. 
1906 bis 1912 erfolgte der Einsatz im 
Berliner Stadtbahndienst. Die T 8 kam 
in Verruf. Sie neigte durch den kurzen 
Achsstand zum Schlingern und durch die 
überhängenden Massen zum „Nicken“. 
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Hersteller:		 MBG Breslau (Linke-Hoffmann-Werke)
Fabriknummer:		 359
Baujahr:	 1906
Dampfkessel:		 Fa. Hanomag, Hannover, Nummer 4855 (Baujahr 1907)
Betriebsgattung:		 Gt 33.15 (pr. T8 / 89.0 Ch 2), spätere BR 89.10
Zylinderdurchmesser:		 500 mm
Kolbenhub:		 600 mm
Treib- u. Kuppelraddm.: 	 1350 mm
Höchstgeschwindigkeit:	 ehemals 60 km/h (z. Zt. 45 km/h)
Leistung:		 ca. 300 PS
Wasserraum des Kessels:	 2,96 m³
Verdampfungsoberfläche:	 5,27 m²
Rostfläche:	 1,51 m²
Anzahl der Rauchrohre:	 12 (Durchmesser 127 mm x 4 mm)
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden: 	3 700 mm
Anzahl der Heizrohre:	 93 (Durchmesser 46 mm x 2,5 mm)
Strahlungsheizfläche:	 7,50 m²
Heizrohrheizfläche:	 44,40 m²
Rauchrohrheizfläche:	 16,60 m²
Verdampfungsheizfläche:	 68,50 m²
Überhitzerheizfläche:	 17,90 m²
Kesseldruck:	 12 kp / cm²
Dampfraum:	 1,31 m³
Achsstand:	 3 400 mm
Länge über Puffer:	 9 460 mm
Leermasse:	 36,6 t
Dienstmasse (2/3 Vorräte):	 45,6 t
Metermasse:	 4,86 t
Mittlere Kuppelachsfahrmasse:	 15,2 t	
Rahmen:	 12 mm Blechrahmen
Wasservorrat:	 5 m³
Brennstoffvorrat:	 1,4 t Kohle
Steuerung:	 außen liegende Heusinger-Steuerung mit Hängeeisen 	
	 und Kolbenschiebern
Bremse:	 Ursprüngliche Handbremse
Wasserstände:	 1mal sichtbar – 1mal unsichtbar (drei Prüfhähne)

1912 bis 1920 leistete sie Rangierdienst 
u.a. in Hannover und Kassel. Über den 
Einsatz dieser Lokomotive in den Jahren 
1941 bis 1945 ist nichts bekannt. 
1941 waren nur noch die 89 1003 und 
89 1004 vorhanden. Die 89 1004 wurde 
1942 von der DR übernommen und in 
Stettin stationiert. Die 89 1003 verblieb 
1945 in der Westzone Deutschlands, 
während sich die 89 1004 auf dem Ge-
biet der sowjetischen Besatzungszone 
befand. Ihr Einsatz erfolgte in der Rbd 
Halle (s. umseitige Tabelle).

Bis dahin wurden 483 946 km gefahren. 
Insgesamt 790 Tage im RAW, davon 
2xL4, 3xL3, 5xL2. 1982/83 eine L7 im 
RAW Meiningen. Ab 01.03.1983 behei-
matet im Bw Halle G, Est. Merseburg, 
L6/0 – Ausbesserung in Meiningen vom 
09.01.1989 bis 04.04.1989. Dabei erhielt 
die Lokomotive wieder die originalen 
Stangenpuffer und ein Dampfläutewerk.
Die 89 1004 ist die letzte erhaltene, 1905 
konstruierte Dampflokomotive einer ehe-
mals preußischen Gattung von Heiß-
dampflokomotiven.
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Die Doppelstocksteuerwagen der Bauart 
777 / 777.2 entstanden durch die Moder-
nisierung  von Steuerwagen der Bauarten 
771 und 773 in den Jahren 1995/1996 im 
Raw Wittenberge. Es war die erste große 
Modernisierung von Doppelstocksteuer-
wagen der DR, dabei blieb die markante 
glatte Stirnfront der DR-Steuerwagen er-
halten. Insgesamt umfasste diese Bau-
art nur zwölf Steuerwagen. Die Wagen 
001 bis 005 waren mit klotzgebremsten 
Drehgestellen  der Bauart Görlitz VI K-
Do ausgerüstet, die Wagen  051 bis 
057 verfügten über scheibengebremste 
Drehgestelle Bauart Görlitz VI S-Do. Die 
klotzgebremsten Fahrzeuge trugen die 
Bauartnummer 777.2, welche jedoch 
nicht an allen Fahrzeugen angeschrie-
ben war. Die Fahrgestelle entsprachen 

noch weitestgehend denen der Spender-
wagen, während der Fahrgastraum einer 
grundlegenden Erneuerung unterzogen 
wurde. Trennwände wurden entfernt 
oder durch gläserne ersetzt, genauso 
wie die Sprelacart-Täfelung der Wände 
durch optisch zeitgemäße Baustoffe. 
Als Einstiegstüren kamen nun Dop-
pelschwenkschiebetüren zum Einsatz. 
Fast alle Fahrzeuge erhielten später 
eine individuelle Lackierung, genaueres 
dazu im Bildteil. Wie bei allen modernen 
Fahrzeugen üblich, verfügten auch die-
se Steuerwagen über keine Dampfheiz-
leitung mehr. Für den Wendezugbetrieb 
ausgerüstet waren diese Fahrzeuge 
mit der 34-poligen Steuerleitung für die 
konventionelle Wendezugsteuerung, 
wie sie bei der Deutschen Reichsbahn 

Abschied von den  Doppelstocksteuerwagen der Gattung DABbuzf
Bauart 777 / 777.2 

Volker Meißner, Berlin

▲In Mintgrün und noch immer ohne DB-
Logo auf der Front war am 08.09.2001 ein 
777er Steuerwagen im Einsatz auf der Re-
gionalexpresslinie 3 bei Röntgental.

▲Dieses Bild zeigt einen mintgrünen 777er 
Steuerwagen am 24.04.1997 im Einsatz auf 
der Regionalbahnlinie 24 bei Dahlewitz.
Fotos: Meißner
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im Einsatz war. Damit war ein Einsatz 
im Wendezugbetrieb mit Lokomotiven 
der Baureihen 112,114 und 143 möglich. 
Trotz kleiner Fahrzeugzahl und relativ 
kurzer Einsatzzeit kamen die Steuer-
wagen vom Raum Halle / Leipzig über 
den Berliner Raum bis zur Ostseeküste 
zum Einsatz. Heimatwerke waren Leip-
zig, Berlin-Rummelsburg, Berlin-Lichten-
berg, Rostock und Stralsund. Von den 
ursprünglich zwölf Steuerwagen dieser 
Baureihe waren  noch vier Fahrzeuge mit 
Scheibenbremse bis Dezember 2004 im 
Einsatz. Alle klotzgebremsten Fahrzeuge 
waren bereits seit Mitte 2004 abgestellt. 
Der Steuerwagen 054 verabschiedete 
sich schon früher, aber spektakulärer, 
aus dem Betriebsdienst. Am 29. August 
1999 kollidierte er mit einer Kuhherde bei 
Neuzelle an der Strecke Frankfurt (Oder) 
– Cottbus und entgleiste dabei. Er wurde 
nicht wieder instand gesetzt und ausge-
mustert.  Seit Dezember 2002 waren alle 
elf verbliebenen Fahrzeuge beim Werk 
Berlin-Lichtenberg beheimatet. Sie sind 
vor allem auf der RE-Linie 3 Stralsund 
- Dessau und den Regionalbahnlinien  
RB 10 Berlin – Nauen, RB 13 Spandau 
– Wustermark und RB 24 Berlin – Wüns-
dorf  im Einsatz gewesen.

Technische Daten  
Höchstgeschwindigkeit 120 km/h
Sitzplätze insges.    91
1.Klasse                  29
2.Klasse                  51 + 11 Klappsitze
Bremsbauart
KE-P-A mZ D (Fzg mit Scheibenbremse)
KE-P-A  	        (Fzg mit Klotzbremse)

Die Fahrzeuge verfügten über ein behin-
dertengerechtes geschlossenes WC und 
einen Mehrzweckraum im Unterstock.
Als letzte Fahrzeuge dieser Baureihe 
befanden sich die Steuerwagen 051, 
052, 056 und 057 bis zum 31. Dezember 
2004 im Betriebsbestand. Die notwendi-
ge Ausrüstung mit Notausstiegsfenstern 
und GSMR-Funk wurde bei dieser Split-
terbaureihe nicht mehr vorgenommen, 
so dass seit dem 01. Januar 2005 alle 
Fahrzeuge dieser Bauart abgestellt wa-
ren. Alle scheibengebremsten Fahrzeu-
ge dienten im Laufe des Jahres 2005 als 
Spenderwagen für den Umbau klotzge-
bremster Steuerwagen der Bauart 778.2 
in scheibengebremste Fahrzeuge der 
Bauart 778.0 . Einen Überblick über die 
Umbaudaten gibt die nachfolgende Ta-
belle.
Auch diese Umbauten wurden wieder 
vom Werk Wittenberge vorgenommen. 
Die Spenderwagen wurden im Anschluss 
wieder nach Berlin-Lichtenberg über-
führt. Der Steuerwagen 053 diente da-
nach noch am 08. Oktober 2005 als von 
den Gleisen gekipptes Objekt einer Not-
fallübung auf dem ehemaligen Ketziner 
Bahnhof in Nauen. Er wurde anschlie-
ßend an Ort und Stelle verschrottet. Alle 
übrigen noch in Berlin-Lichtenberg abge-
stellten Fahrzeuge dieser Bauart wurden 
am 13. Februar 2006 zur Verschrottung 
bei der Firma Theo Steil in  Eberswalde 
abgefahren.

Porträt

Spenderwagen BA 777	 Empfängerwagen BA 778.2	 neue Wagennummer BA 778.0
50 80 86-03 051-9	 50 80 86-03 034-5	 50 80 86-03 161-6
50 80 86-03 052-7	 50 80 86-03 037-8	 50 80 86-03 165-7
50 80 86-03 053-5	 50 80 86-03 038-6	 50 80 86-03 162-4
50 80 86-03 055-0	 50 80 86-03 036-0	 50 80 86-03 163-2
50 80 86-03 056-8	 50 80 86-03 023-8	 50 80 86-03 164-0
50 80 86-03 057-6	 50 80 86-03 027-9	 50 80 86-03 160-8
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Bei der Deutschen Reichsbahn (DR) 
waren nach dem Ende des Zweiten 
Weltkriegs nur wenige Exemplare der 2. 
Kriegslok, Baureihe 42, verblieben. Es war 
aber dringender Bedarf an einer leichten 
Güterzug-Schlepptenderlokomotive mit 
einer Achsfahrmasse von 18 t vorhanden, 
vor allem um die Baureihen 52, 55, 56, 
57 und 58 zu ersetzen. Im Januar 1954 
waren alle Reichsbahndirektionen befragt 
worden, welche Baureihe als Ersatz für 
die vorgenannten Baureihen zu erwägen 
sei. Die Direktionen Erfurt und Halle 
planten als Ersatz für die Baureihe 58 
eine leistungsstärkere Maschine für den 
Dienst im Mittelgebirge, alle anderen Di-
rektionen erwogen eine Maschine analog 
der Baureihen 50 bzw. 52. Im Rahmen des 
neuen Loktypenprogrammes empfahl das 
Ministerium für Verkehrswesen schließlich 

den Bau einer Lok wie  die Baureihen 50 
bzw. 52 mit weitgehender Gleichheit von 
Bauteilen wie bei der Baureihe 23.10. 
So entstanden die Entwürfe im Institut 
für Schienenfahrzeuge  Berlin-Adlershof 
bei Johannes Töpelmann zusammen 
mit dem VEB Lokomotivbau „Karl Marx“ 
Babelsberg.

Die neue Dampflokomotive wurde die 
Baureihe 50.40. Sie besitzt das gleiche 
Triebwerk wie das der Friedensausfüh-
rung der Baureihe 50 (1’Eh2). In der 
LüP ist sie mit 22 600 mm geringfügig 
kürzer als die BR 50 mit  22 940 LüP. Ihr 
Achsstand von 18 440 mm gestattet das 
Wenden auf  20-m-Drehscheiben.
Von der Baureihe 50.40 gab es zwei 
Baumuster: 50 4001 und 50 4002, die 
Serienausführung beginnt mit der Be-

50 Jahre Neubaulok Baureihe 50.40

Hans-Joachim Kirsche, Berlin

Dampflok 50 4069-7 
im Bahnbetriebswerk 
Schwerin unter der 
Besandungsanlage 
im April 1974. ►

Foto: Migura
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triebsnummer 50 4003 und zählt bis zur 
Betriebsnummer 50 4088. Die Lok mit 
dieser Nummer ist zugleich die letzte Neu-
bau-Dampflok der Deutschen Reichsbahn 
gewesen; sie wurde am 28. Dezember 
1960 (Fabriknummer 124 088) an die 
Deutsche Reichsbahn übergeben. Die 
Auslieferung der Baureihe 50.40 hatte 
1956 begonnen.
Die Maschinen kamen überwiegend auf 
den Flachlandstrecken im Norden der 
DDR zum Einsatz. Sie waren in den 
Bahnbetriebswerken Wismar, Güstrow, 
Wittenberge, Hagenow Land und Neu-
ruppin beheimatet.
Ihre Höchstgeschwindigkeit betrug bei 
Vorwärts- und bei Rückwärtsfahrt jeweils 
80 km/h. Diese gestattete auch den 
Einsatz der Maschine im Personenzug-
dienst. Die Personale waren mit den 
Leistungen der Lok zufrieden, lediglich 
der labile Blechrahmen verursachte einen 
hohen Unterhaltungsaufwand. Von den 
Lokstatistikern war zu erfahren, dass bei 
den Bahnbetriebswerken Parchim und 
Wittstock (Dosse) im Jahre 1980 noch 
Loks der Baureihe 50.40 im Einsatz wa-
ren. Die DR verkaufte anschließend viele 
Maschinen an Betriebe, wo sie noch als 
Heizloks verwendet wurden. Die letzte 
Maschine wurde übrigens im Juli 1983 
beim Bw Parchim als letztem Heimat-Bw 
ausgemustert
Das Bayerische Eisenbahnmuseum Nörd-
lingen besitzt die 50 4073 (ex DR 50 4073-

8). Sie wurde 1960 in Babelsberg mit der 
Fabriknummer 124073 hergestellt. Nach 
Stationierungen in Neubrandenburg, 
Wittenberge und Neuruppin landete die 
Maschine 1981 bei der Stärkefabrik Loitz 
als Heizlok, 1984 wurde sie nach Demmin 
weiterverkauft, wo sie bis 1990 noch als 
Heizlok diente. Als letzte ihrer Art konnte 
sie nach der Wende dem Schneidbrenner 
entrissen werden, ist äußerlich restauriert 
und wartet (nach Aussage auf der Websei-
te des Museums) im Werk Meiningen auf 
ihre fehlenden 5. Kuppelachse, die neu 
angefertigt werden muss. 
Unter www.gerdboehmer-berlinereisen-
bahnarchiv.de ist eine Lokliste der Baurei-
he 50.40 zu finden – eine fleißige Arbeit 
des Lokstatistikers.

Einige technische Daten der Baureihe 
50.40:

Bauart	 1’Eh2
Gattung 	 G 56.15
Treibraddurchmesser	 1440 mm
Laufraddurchmesser	 850 mm
Leistung	 1760 PSi
Kesselüberdruck	 16 bar
Rostfläche	 3,71 m²
Verdampfungsheizfläche	 159,60 m²
Überhitzerfläche	 68,50 m²
Dienstgewicht	 85,9 t
Achsfahrmasse	 14,7 t
Höchstgeschwindigkeit	 80 km/h
Tender	 2’2’ T 28

Porträt
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Bereits 2005 konnte unser Modelleisen-
bahnclub; der MEC„Bahnhof Lößnitz“ 
sein 25jähriges Jubiläum feiern und 
gleichzeitig auf 15 Jahre BSW Freizeit-
gruppe zurückblicken. Die Bilanz, die wir 
ziehen konnten, war beachtlich.
Als Arbeitsgemeinschaft Modelleisen-
bahn eines DDR-Betriebes gegründet, 
konnten nach der Wende mehrere Ei-
senbahner für die Mitarbeit im Club ge-
wonnen werden. Bald galt es ein neues 
Domizil für den Club zu finden. Den Mit-
arbeitern der noch Deutschen Reichs-
bahn haben wir es zu verdanken, dass 
wir neue Clubräume in Lößnitz unterer 
Bahnhof beziehen konnten. 
Zwei Tendenzen bestimmten danach die 
Entwicklung unseres MEC:
1. Es eröffneten sich wieder Möglich-
keiten, kostengünstig große Flächen für 
Modelleisenbahnausstellungen mieten 
zu können und
2. Es zeichnete sich ab, dass der Bahn-
hof zum Haltepunkt umgewandelt wird 
und demzufolge die Gebäude von der 
Bahn nicht mehr benötigt werden.
Somit kristallisierte sich unser heutiges 
Clubprofil heraus, das wir bis zum 25-
jährigen Jubiläum zum Teil umsetzen 
konnten.

Als BSW-Freizeitgruppe haben wir mit 
Erfolg begonnen, das Hobby Modellei-
senbahn in zweifacher Hinsicht zur Be-
wahrung von Eisenbahngeschichte zu 
betreiben. 
Das ist zum einen der Bau des H0-Mo-
dells des Bahnhofes Aue zur Zeit der 
Traktionsumstellung. Aue war Knoten der 
Strecken Chemnitz - Adorf und Zwickau – 
Schwarzenberg. Uranbergbau, Industrie, 
sowie der Bau der Talsperre Eibenstock 
und des Pumpspeicherwerkes Markers-
bach bescherten dem Bahnhof Aue ein 
hohes Verkehrsaufkommen. Das zuge-
hörige Bahnbetriebswerk war Auslauf-
Bw der Dampflokbaureihen 58 und 86, 
und in den 1980er Jahren war auch noch 
die BR 50.35 stationiert. Die Erinnerung 
an diese interessante Zeit im Modell zu 
bewahren ist eine anspruchsvolle, aber 
auch schöne Aufgabenstellung. Die Mo-
dellbahnanlage Bahnhof Aue ist 23 m 
lang und wird in der Endausbauphase 
8 m breit sein, insgesamt werden auf 
55 m² ca. 700 m Gleis, 160 Weichen, 
zwei Drehscheiben und 30 Signale ver-
baut. Alle Gebäude und die an die Bahn-
anlagen angrenzenden Grundstücke 
werden weitestgehend im Maßstab 1:87 
nachgebaut. 
Zum anderen haben wir unsere Clubräu-
me in dem über 100 Jahre alten Bahn-
hofsensemble Lößnitz unterer Bahnhof. 
Ein Ensemble, das es wert ist, vor dem 
Verfall zu bewahren. Mit dem Rückbau 
des Bahnhofes 1996 zum Haltepunkt 
konnten wir die Hebelbank im Raum 
der Aufsicht vor der Verschrottung be-
wahren. Damit war es möglich, die alte 
Signaltechnik in einem Signalgarten am 

26 Jahre MEC „Bahnhof Lößnitz“

Werner Jungnickel, MEC „Bahnhof Lößnitz“

◄Ausschnitt aus der Nachgestaltung des 
Bw Aue

Vorgestellt
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Empfangsgebäude funktionstüchtig auf-
zustellen. Unseren Aktivitäten ist es zu 
verdanken, dass 1997 der Bahnhof als 
schönster Nahverkehrsbahnhof Sach-
sens ausgezeichnet wurde. 
Die Miete für die Clubräume im Emp-
fangsgebäude wurde bisher vom BSW 
getragen. Inzwischen hat der Verein den 
Güterschuppen angemietet, so dass wir 
in zwei Gebäuden große Modelleisen-
bahnausstellungen durchführen können. 
Zwei von uns ausgerichtete Bahnhofsfe-
ste fanden großen Zuspruch. 1999 aus 
Anlass des 100-jährigen Bestehens des 
Bahnhofes und 2000 aus Anlass des 125-
jährigen Jubiläums der Strecke Chemnitz 
– Aue (- Adorf). Unsere Aktivitäten finden 
bei der Stadt Lößnitz Anerkennung.
Das Konzept, das Bahnhofsensemble 
zu erhalten und zu einer Heimstatt von 
Vereinen zu machen wird von der Stadt 
mitgetragen. Voraussetzung dafür aber 
ist, dass  der Bahnhof in den Besitz der 
Stadt übergeht. Verschiedenste Sanie-
rungs- und Modernisierungsarbeiten sind 
auszuführen, für die die Bahn zurzeit 
keine finanziellen Mittel aufbringen will. 
Um den Güterschuppen weiter für Aus-
stellungen nutzen zu können, haben wir 
2001 das Dach auf Rechnung des MEC 
für 35 000 DM neu decken lassen. Seit 
2000 existieren wiederholte Kaufanträge 
der Stadt und des MEC für das Emp-
fangsgebäude und den Güterschuppen, 
die sich aber immer wieder in den Müh-
len der Bürokratie der Deutschen Bahn 
verliefen. Wir, d.h. der MEC und die Stadt 
Lößnitz leben mit dem Widerspruch, dass 
die Bahn nicht benötigte Immobilien ver-
kaufen will (oder muss?), aber einen Ver-
kauf nicht auf die Reihe bringt.
Des Weiteren werden die vor den Kopf 
gestoßen, die letztlich mit ihrer Freizeit-
tätigkeit Werbung für die Bahn betreiben 
und das Eigentum vor Vandalismus und 
Verfall bewahren.
Ferner erleiden wir noch Verluste durch 

die Bahn selbst. Mit der Sanierung der 
Bahnstrecke Aue - Chemnitz durch die 
Bahntochter „Erzgebirgsbahn“ wurden 
die Spannwerke für die Signale unse-
res Signalgartens demontiert. Das Ver-
sprechen, diese wieder funktionstüchtig 
herzurichten, wurde nach einem Jahr 
immer noch nicht eingelöst. Diesbezügli-
che Mahnschreiben und die Berechnung 
unserer inzwischen getätigten Eigenlei-
stungen zur Wiederherstellung blieben 
bis heute unbeantwortet. Aber: Die Erz-
gebirgsbahn brüstete sich mit dem Foto 
unseres Signalgartens in einer Werbe-
broschüre, dass sie auch am Erhalt hi-
storischer Zeugnisse festhält!!!! 
Das BSW muss nun auch mit weniger 
Mitteln auskommen. Mit dem überfälli-
gen Verkauf des Bahnhofes wäre allen 
geholfen: Das BSW könnte Mietkosten 
einsparen. Der MEC und die Stadt könn-
ten die Immobilie sanieren und dem Nut-
zungskonzept entsprechend ausbauen. 
Die Bahn hätte kostenlose Werbung und 
die Stadt Lößnitz ein Stück lebendiger 
Verkehrsgeschichte. 
Ohne unsere Freizeittätigkeit wären alle 
Gebäude bereits dem Vandalismus zum 
Opfer gefallen und abrissreif. Kosten, die 
die DB AG tragen müsste. Wann wachen 
die verantwortlichen Mitarbeiter auf? 
Wann kommt die DB AG denen entge-
gen, die für sie eigentlich nur Gutes tun? 

▲Lößnitz unterer Bahnhof mit unseren 
noch funktionstüchtigen Signalen wäh-
rend der Streckensanierung

Vorgestellt
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Die „Modellbahngruppe Bw München 
Hbf“ besteht nun seit 30 Jahren, Im Ok-
tober 1976 gründeten die überwiegend 
aus Lokführern bestehenden Mitglieder 
die Gruppe. Ziel war der Bau und der 
Betrieb einer gemeinsamen Modellbahn-
anlage im klassischen Maßstab 1:87. 
Als landschaftliches Vorbild wurde das 
Dreiländereck Deutschland-Österreich-
Schweiz ausgewählt. Motive zum Nach-
bauen auf der Anlage gibt es in dieser 
Bilderbuchlandschaft genug. Es entstan-
den aber auch in maßstäblicher Verklei-
nerung bestimmte Einzelobjekte aus der 
Münchner Umgebung wie die Stellwerke 
von München Hbf und von Trudering. Ein 
weiterer Fortschritt war die Inbetriebnah-
me einer Abstellharfe mit 16 Gleisen.

Die Modellbahnanlage entstand in Gleich-
stromantrieb und verfügt jetzt über eine 
Digitalsteuerung. Großen Wert legen die 
Mitglieder auf die Zusammenstellung stil-
echter Zuggarnituren aus verschiedenen 
Zeitepochen. Viele Fahrzeuge stammen 
vom Hersteller Roco. Aber auch andere 
Fabrikate sind vertreten. 

Am 16. Dezember 1995 konnte die Grup-
pe sich in das „Guinness-Buch der Re-
korde“ eintragen lassen. Nach langen 
Proben hinter verschlossenen Türen prä-
sentierten die Mitglieder in der neu ein-
geweihten ICE-Halle, wie eine Original 
Elektrolok Baureihe 127 „Eurosprinter“ 
von nur 86 Roco H0-Modelllokomotiven 
des Vorbildes auf eine Länge von sechs 
Metern gezogen wurde. Somit schaffte 
jede Modelllokomotive eine Zugleistung 
von etwa einer Tonne!

Die derzeit 47 Mitglieder zählende Grup-
pe zeigt ihre Modellanlage auch gern 

Besuchern. Jeden Dienstagnachmittag 
treffen sich die Freunde der Modellbahn 
in ihren Clubräumen. Informationen kön-
nen beim Gruppenleiter Hans Dohle, Tel: 
089-8413819 eingeholt werden.

In der Bahnhofsgaststätte Bamberg 
gründeten am 18. September 1981 acht 
Eisenbahner über die BSW-Ortsstelle 
die „Freizeitgruppe Eisenbahngeschich-
te Bamberg“. Schwerpunkte sind die 
heimatliche Eisenbahngeschichte, Fo-
tografieren, Sammeln von historischem 
Bahnmaterial, Bahnliteratur, Modellei-
senbahnen und geselliges Miteinander. 
Die Gruppe betrat damals mit ihren Akti-
vitäten im Bereich der Bundesbahndirek-
tion Nürnberg Neuland.

Die Idee entstand auf mehreren Foto-
reisen zu den Dampflokomotiven der 
ehemaligen Deutschen Reichsbahn im 
benachbarten Thüringer Wald. Die Rei-
seerleichterungen durch den kleinen 
Grenzverkehr machten Anfang der 80er 
Jahre solche interessanten Ausflüge 
möglich. 

Die Beteiligung an der Öffentlichkeits-
arbeit und Veranstaltungen der Bahn 
sowie eigene Diavorträge halfen  der 
Gruppe, ihren Bekanntheitsgrad zu ver-
größern. Dem Publikum brachte man 
so eine von vielen Freizeitmöglichkeiten 
im damaligen Bundesbahn-Sozialwerk 
näher. Bei den Bahnhofsfesten in Bam-
berg war es für die Gruppe eine Selbst-
verständlichkeit sich zu beteiligen. Zum 
Bahnhofsjubiläum 1994 wurde in mona-
telanger Vorbereitung eine Chronik erar-
beitet. Die Erforschung der Geschichte 
des Eisenbahnknotens Bamberg war so 
umfangreich, dass anschließend ein Ar-

Jubiläumsgruppen in der Region Süd

Norbert Heidrich, Hirschaid
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beitsteam der Gruppe darüber ein Buch 
herausbrachte. Somit setzte man der Ei-
senbahnerstadt Bamberg ein bleibendes 
Denkmal.
Im Laufe der Jahre wurde das gesam-
melte Material, bestehend aus Fotos, 
Plänen, Druckschriften, Bücher, Büroge-
räten, Schienenstücken mit unterschied-
lichen Walzzeichen und Bahnutensilien 
aller Art immer umfangreicher. Schen-
kungen von älteren Eisenbahnern ka-
men dazu. 

So war jetzt die Möglichkeit einer Aus-
weitung der Aktivitäten nach Lichtenfels 
zu dem von der BSW-Gruppe E 44 119 
betreuten Depotstandort des DB Muse-
ums ideal. Hier werden die Aufgabenteil-

bereiche heimatliche Bahnhistorie, Do-
kumentation und Archiv übernommen. 
Für die Gruppe ergibt sich endlich die 
Möglichkeit in den Verwaltungsräumen 
des ehemaligen Bahnbetriebswerkes 
Ausstellungsobjekte und das historische 
Material unterzubringen. Vorher steht 
aber noch die Renovierung der Räu-
me bevor. Die Regionalleitung Süd be-
schaffte für die Archivarbeit der Gruppe 
eine passende Regalanlage und ließ die 
Elektroinstallation wieder instand setzen. 
So sieht die Gruppe einer gesicherten 
Zukunft entgegen.
Interessenten für die Arbeit und Aktivitä-
ten der Gruppe können über den Leiter 
Norbert Heidrich, Tel: 09543-7562 Kon-
takt aufnehmen. 

Ein noch jüngeres Jubiläum begehen 
die Mitglieder der BSW-Modellbahngrup-
pe Mühlacker im Modelleisenbahnclub 
Mühlacker e.V. Sie blicken auf eine 25-
jährige Vereinsgeschichte zurück.
Begonnnen hat alles am 10. September 
1981. 14 Eisenbahner trafen sich in einer 
Gaststätte, um eine BSW-Freizeitgruppe 
zu gründen. Mit von der Partie war der 
damalige Bezirksbeauftragte des BSW 
Stuttgart für Modelleisenbahnen. Nach 
etwa dreistündigem Erfahrungsaus-
tausch stand die Entscheidung fest. Wir 
gründen jetzt und hier die „BSW-Modell-
bahngruppe Mühlacker“.
Drei Voraussetzungen sind zum Beste-
hen eines Modelleisenbahnvereins not-
wendig:
1. Platz zum Bau einer Vereinsanlage
2. Finanzielle Mittel zum Beschaffen des 
erforderlichen Materials

3. Mitglieder, die das geistig Erarbeitete 
umsetzen
Genau in dieser Reihenfolge arbeiteten 
wir die Punkte ab. Ein halbes Jahr nach 
Vereinsgründung wurde ein Kellerraum 
(mit eigenem Eingang) unter der Gü-
terabfertigung Mühlacker frei. Zweimal 
wöchentlich trafen wir uns, um unser Do-
mizil herzurichten und auszustatten. Ne-
benher besuchten wir Modellbahnclubs 
und informierten uns.
Die Verwirklichung des zweiten Vorha-
bens folgte. Auch hier kristallisierte sich 
bald eine optimale Lösung heraus. Im 
Jahre 1983 veranstaltete die Deutsche 
Bundesbahn ein großes Bahnhofsfest in 
Mühlacker anlässlich des Jubiläums „130 
Jahre Bahnhof Mühlacker“. Zusammen 
mit dem örtlichen Eisenbahnersportver-
ein Mühlacker übernahmen wir die Be-
wirtung der Gäste in der ausgeräumten 

25 Jahre BSW-Modellbahngruppe Mühlacker

Martin Böhringer, Mühlacker

Vorgestellt
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Güterabfertigung, richteten ein Sonder-
postamt mit Sonderstempel ein, legten 
extra gedruckte Postkarten auf und ar-
beiteten gut zusammen. Nach Abzug der 
Unkosten blieben für jeden Verein ein 
paar Mark übrig.
Die Mitgliederwerbung stand nun auf der 
Tagesordnung, lief bald auf vollen Tou-
ren, und immer wieder stießen neue In-
teressierte zu uns. Zwischendurch wur-
den in vier Arbeitskreisen Pläne für eine 
ortsfeste Clubanlage erarbeitet. Nach 
mehreren Besprechungsabenden ent-
stand aus den verschiedenen Vorschlä-
gen der endgültige Plan für die Anlage.

Rahmenbau, Trassenführung, Gleisver-
legung, Elektronik, Ausgestaltung usw. 
waren genug Arbeit für die nächsten Jah-
re. Schnell erkannten wir, dass das finan-
zielle Polster immer mehr abnahm. Als 
zusätzliche Einnahmequelle bauten wir 
eine Z-Anlage und installierten sie mit ei-
nem Geldeinwurf-Automaten kombiniert 
in der Schaltervorhalle des Bahnhofs 
Mühlacker im Bahnsteigschaffnerraum. 
Sammeln von Altpapier war ebenfalls ein 
Zubrot wie die Veranstaltung von Modell-
bahntagen. Drei große mehrtägige Aus-
stellungen im Uhlandbau in Mühlacker 
sorgten nun wieder für eine beruhigende 
finanzielle Situation. Sonderwagen wur-
den ebenfalls aufgelegt.
Drei besondere Jahre sollen nicht uner-
wähnt bleiben. Im Jahre 1988 erwarben 
wir von der Neubauzentrale eine Halle 
aus Fertigbauteilen. Sie war eine Bau-
leitzentrale beim Bau der Schnellfahr-
strecke Stuttgart-Mannheim und stand in 
unserer Umgebung. Innerhalb einer Wo-
che bauten wir die 42 Meter lange und 
12 Meter breite Halle ab, transportierten 
sie zu einem nahe gelegenen Bahnhof 
und verstauten sie in sieben Eisenbahn-
waggons. Nachdem es uns trotz vorhe-
riger mündlicher Zusagen innerhalb des 
Folgejahres nicht gelungen war einen 

Standort für die Halle zu finden, verkauf-
ten wir diese im Frühjahr 1990. Durch 
gute Verbindungen zur Stadt Mühlacker 
eröffnete sich 1992 folgende Perspekti-
ve:
Ein unter Denkmalschutz stehendes und 
vom Vandalismus gezeichnetes Haus 
wurde uns als „Bleibe“ angeboten. In vie-
len Besprechungen und Lokalterminen 
wurde das Für und Wider abgewogen.
Im März 1993 erfolgte dann die Umben-
ennung und Eintragung ins Vereinsregi-
ster als „Modelleisenbahnclub Mühlacker 
e.V.“.
Vier Jahre voller Arbeit waren die Folge 
aus der vorgenannten Entscheidung. 
Eine totale Außen- und Innenrenovie-
rung wurde von den Mitgliedern bewäl-
tigt, so dass dann das neue Domizil 1998 
offiziell eröffnet werden konnte.         
Nach Beendigung der Gebäudearbei-
ten konnten wir uns endlich unserem 
eigentlichen Vereinsziel zuwenden, 
dem Aufbau einer eigenen Clubanlage. 
Die größte Länge der Anlage beträgt 
im Kopfbahnhofsschenkel 11m, an der 
breitesten Stelle 4,50 m. Der Aufbau der 
H0-Anlage geschah in Rahmenbauwei-
se. Dieser ist in der Grundform U-förmig, 
wobei der linke Anlagenschenkel in den 
benachbarten Technikraum mit seinem 
Schattenbahnhof fortgeführt wird. Der 
Schattenbahnhof im Technikraum verfügt 
über sieben Abstellgleise, wobei das Aus-
wechseln von Zügen auch in einem wei-
teren fünfgleisigen Schattenbahnhof an 
der Schnellfahrstrecke möglich ist. Vom 
hinteren Schattenbahnhof aus geht der 
Streckenverlauf als zweigleisige Haupt-
bahn über den linken Anlagenschenkel, 
durch einen Abzweigbahnhof und führt 
über einen Wendel mit 2,5 Spiralen zu 
einem weiteren im Untergrund eingebau-
tem siebengleisigen Schattenbahnhof, in 
dem die Züge wenden und abgestellt 
werden können. Vom Abzweigbahnhof 
können die Züge über eine Verbindungs-
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strecke den Kopfbahnhof erreichen. 
Der Kopfbahnhof kann auch direkt vom 
Schattenbahnhof im Technikraum be-
fahren werden. Vom Kopfbahnhof führt 
noch eine eingleisige, nicht elektrifizierte 
Nebenbahn zum Abzweigbahnhof. Die 
Schnellfahrstrecke führt über eine gro-
ße Bogenbrücke und durch zwei kurze 
Tunnel über den linken Anlagenschenkel 
in einen zweiten innerhalb der äußeren 
Wendel für die Hauptstrecke liegenden 
Wendel mit fünf Umdrehungen zu einem 
weiteren dreigleisigen Schattenbahnhof, 
in dem die Züge wenden und abgestellt 
werden können. Der neungleisige Kopf-
bahnhof mit seinem Bahnbetriebswerk 
und Teile der Hauptstrecke sind bereits 
mit Fahrdraht überspannt. Für die rest-
liche Hauptstrecke und die Schnellfahr-
strecke wird dies noch folgen.

Das Bahnbetriebswerk der Clubanla-
ge
Am Abzweigbahnhof beginnt auch die im 
Bau befindliche, aber schon teilweise be-
fahrbare Schmalspur H0m-Strecke nach 
Vorbildern der schweizerischen Rhäti-
schen Bahn, die als eingleisige Strecke 
auf die Berge der Anlage führen wird. 
Der Gleisplan sowie die Landschaft ha-
ben kein Vorbild, sondern entspringen 
der Fantasie der Mitglieder, wobei jedoch 
bei der Landschaft an eine Mittelge-
birgs- oder Voralpenlandschaft gedacht 
wird. Der Aufbau der Landschaft erfolgt 
in Spantenbauweise mit aufgelegtem 
Drahtgitter, auf das die Spachtelmasse 
gebracht wird. Darauf folgt die Begrü-
nung oder das Modellieren von Felsen 
aus dem Gips. Als Gleismaterial werden 
ausschließlich Märklin K-Gleise verwen-
det, für die Schmalspurstrecke Bemo-
H0m-Gleise. Gefahren werden die Züge 
digital, der hintere Schattenbahnhof für 
die Hauptstrecke und der Abzweigbahn-
hof mit dem vorderen Schattenbahnhof 
werden über Relais und Stellpulte ge-

schaltet. Der Kopfbahnhof verfügt über 
ein digital gesteuertes Stellpult und die 
Schnellfahrstrecke mit den zwei dazu-
gehörigen Schattenbahnhöfen von je-
weils fünf und drei Gleisen wird mit dem 
Steuerungsprogramm Win-Digipet über 
den Computer gesteuert. Die Anlage bie-
tet den Mitgliedern einen regen Zugbe-
trieb mit ungefähr 30 Zügen, die auf der 
Anlage gleichzeitig fahren können. Ins-
besondere der Kopfbahnhof bietet viele 
betriebsbedingte Rangiermöglichkeiten 
sodass ein reger Zugbetrieb gewährlei-
stet ist.
Zum Schluss sei anzumerken, dass sich 
die Anlage noch im Baustadium befindet 
und es noch einige Jahre beanspruchen 
wird, sie komplett fertig zu stellen. 
Im Februar 2000 präsentierten wir unse-
re Anlage zum ersten Mal der Öffentlich-
keit. Diese jährlichen „Modellbahntage“, 
jeweils im Februar, gehören zwischen-
zeitlich zum festen Veranstaltungspro-
gramm. 
Unsere Jugendgruppe kann sich stolzer 
Besitzer einer eigenen Spur N-Anlage 
nennen. Liebevoll wird diese Anlage um 
immer weitere Details ergänzt. Ebenfalls 
erweitert wurde unsere Sammlung um 
eine Spur 1-Anlage, der so genannten 
„Königsspur“. Somit können wir für jeden 
Modellbahnenthusiasten das Passen-
de bieten. Seit 2004 ist der Verein auch 
Besitzer einer drei Meter langen Modul- 
anlage, die einen Abschnitt der Murgtal-
bahn im Nordschwarzwald darstellt. Bei 
dem wiedergegebenen Abschnitt handelt 
es sich um das Tennetschluchtviadukt 
bei Forbach. Diese Anlage ist aufgrund 
ihrer Modulbauweise transportabel und 
kann somit auch bei Veranstaltungen 
außerhalb des Vereinsgebäudes gezeigt 
werden.
Unser Vereinsheim ist mit vielen Uten-
silien aus vergangenen Bahnepochen 
ausgestaltet, so dass auch der museale 
Charakter, der in unserer Vereinssatzung 

Vorgestellt
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festgeschrieben wurde, verwirklicht ist.
In den Jahren 2004, 2005 und 2006 
beteiligten und beteiligen wir uns mit ei-
ner Modelleisenbahnausstellung in der 
Stadthalle in Maulbronn am dortigen 
Weihnachtsmarkt. 2005 veranstalteten 
wir nach vielen Jahren wieder einmal 
eine Modelleisenbahnausstellung im Uh-
landbau in Mühlacker. In diesem Jahr fei-
erte die Stadt Mühlacker ihr 75-jähriges 
Stadtjubiläum.
Weitere solcher Ausstellungen sind in 
Zukunft wieder in Planung.
Im September 2006 feierte die BSW-
Modellbahngruppe Mühlacker ihr 25-
jähriges Vereinsjubiläum mit einer ver-
einsinternen Veranstaltung, bei der die 
Unterhaltung auch nicht zu kurz kam. 
Aus diesem Anlass wurde wieder ein 
Sonderwagen aufgelegt. Es handelt sich 
um einen zweiachsigen Flachwagen der 
Fa. Märklin, auf dem sich ein Metallmo-
dell der Dampflokomotive Baureihe P8 
befindet.
  
Jubiläumswagen des MCM
Einige Restexemplare können noch bei 
der BSW-Modellbahngruppe Mühlacker 
zum Preis von 25 Euro erworben wer-
den.

Weiterhin haben wir noch einen Ge-
burtstagskalender mit Bildern unserer 
verschiedenen Anlagen aufgelegt. Auch 
dieser kann zum Preis von fünf Euro 
noch erworben werden.

Die BSW-Modellbahngruppe wurde von 
unserem langjährigen Kleinbahnpräsi-
denten Karl Pritzl zusammen mit eini-
gen Modelleisenbahnenthusiasten 1981 
gegründet. Er hat 21,5 Jahre lang die 
Geschicke unseres Vereines gelenkt. 
Unterbrochen war die Vereinsführung für 
3,5 Jahre, in der die Weichen von Gün-
ter Oswald gestellt wurden. Seit dem 17. 
März 2006 ist Uwe Künzel unser neuer 
Kleinbahnpräsident.

Kontakt zu unserem Verein kann über 
den Kleinbahnpräsident Uwe Künzel, 
Senderstraße 13, 75417 Mühlacker oder 
über den 2.Vorstand Martin Böhringer, 
Einsteinstraße 39, 75417 Mühlacker, 
hergestellt werden.
Ebenso können Eindrücke unserer An-
lagen über das Internet gewonnen wer-
den.
Internet: www.modellbahnclub-muehlac-
ker.de 
E-Mail: MCM.Muehlacker@t-online.de

Neues Eisenbahn-Hotel

Der Gastronom und Eisenbahnfan Hermann Dückinghaus hat in Merzen, einem Ort bei Os-
nabrück, aus sechs ausgemusterten und restaurierten Reisezugwagen mit der Hilfe der Os-
nabrücker Dampflokfreunde und ortsansässigen Handwerkern ein Hotel aufgebaut. Auf dem 
Grundstück, das fernab der nächsten Eisenbahnstrecke liegt, hat er nicht nur stilecht ein Stück 
Gleis verlegen lassen, sondern auch ein echtes Empfangsgebäude im Stile eines Bahnhofs und 
mit allen typischen Ausschmückungen nachgebaut. Dückinghaus gab seinem Werk den Namen 
„Hotel Bahnhof Lechtrup-Merzen“. Das Hotel bietet neun komfortabel eingerichtete Doppelzim-
mer an, von denen eines auch als Dreibettzimmer genutzt werden kann. Bad mit WC sowie 
Fernseher und Telefon sind in allen Zimmern vorhanden. Auch seinen Landgasthof, der zugleich 
als Hotelrestaurant dient, hat Dückinghaus im Eisenbahnstil umgebaut: Neben vielen Eisen-
bahnaccessoires gibt es dort nun auch einen Getränkeservice auf der Schiene. Das heißt: Wer 
ein Getränk bestellt, bekommt es mit einem Modell-Güterzug direkt an den Tisch gefahren.
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Die Freizeitgruppe Modellbahnclub 3/22 
Lichtenstein im ehemaligen Bahnhof von 
Lichtenstein fühlt sich schon seit vielen 
Jahren dem Erbe und den Traditionen 
der Deutschen Bahnen verpflichtet. 
Um allen interessierten Besuchern und 
vor allem den Kindern und Jugendlichen 
die Entwicklung der Bahn nahe zu brin-
gen, wird zum Beispiel auf einer Schau-
tafel die Planung der nicht ausgeführten 
Hauptstrecke Zwickau – Chemnitz in der 
Linienführung über Lichtenstein aus dem 
Jahr 1878 vorgestellt. Unsere „Haus-
strecke“, die bestehende Nebenbahn St. 
Egidien – Lichtenstein – Stollberg kann 

man als TT-Anlage mit den originalen 
Gleisplänen, Brücken und Bahnhofsge-
bäuden von 1960 bewundern. 
Aber auch bestehende Bahnen werden 
gern besucht. Ein Höhepunkt war die 
Fahrt mit der Fichtelbergbahn. Vom Bhf. 
Lichtenstein fuhren wir zum Bhf. Cran-
zahl, um in einem extra reservierten 
Waggon der 750 mm-Schmalspurbahn 
die höchstgelegene Stadt Deutschlands 
Oberwiesenthal zu besuchen. 
Für alle Spenderinnen und Spender und 
deren Angehörige war die Führung des 
Werkstattleiters durch den neu erbauten 
Lokschuppen von Oberwiesenthal und 
die anschließende Verkostung in der De-
stillerie von C. Otto Ficker ein unvergess-
liches Erlebnis. Die Traditionsfirma aus 
Crottendorf führte uns in die Herstellung 
(Destillation) der „Grenzwaldliköre“ ein. 
Mit Geschichten und Begebenheiten aus 
der DDR-Zeit sowie bei Akkordeonmusik 
und viel Gesang konnten wir fünf ver-
schiedene Schnapssorten ausprobieren.
Mit der Rückfahrt von Oberwiesenthal 
nach Cranzahl in einem offenen Perso-
nenwagen ging ein schöner Tag zu Ende.

BSW-Ortsstelle Lichtenstein – Pflege des Kulturerbes der Deut-
schen Bahnen

Wolfgang Tautenhahn, Leiter der Gruppe
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Vor einigen Wochen feierte eine kleine, 
ganz „besondere“ Bahn in Berlin ihren 
fünfzigsten Geburtstag! Die Parkeisen-
bahn in der Wuhlheide.
Am 10. Juni 1956 wurde diese Bahn als 
sechste Pioniereisenbahn (PE) in der 
DDR eröffnet. Wieder am 10. Juni, nun 
2006, war ich als ehemaliger Pionierei-
senbahner eingeladen, um zu schauen 
was ist aus meiner ersten Liebe gewor-
den…
Wenn ich heute zurück blicke, dann bin 
ich mit der damaligen Pioniereisenbahn 

seit fast 43 Jahren verbunden. Als Schü-
ler, und ich war nicht einmal Pionier, habe 
ich erst im September 1963 durch einen 
Schulkameraden von der Existenz dieser 
Kindereisenbahn gehört und mich sofort 
auf den Weg in die Berliner Wuhlheide 
gemacht, denn ich wollte bereits als klei-
ner Junge Lokführer werden.

Man gewährte mir, da ich schon älter als 
11 Jahre war, der Beginn für die zeitge-
rechte Ausbildung, parallel die einzelnen 
Ausbildungsstufen Grundausbildung 
(Schrankenwärter, Streckenläufer und 
Zugschaffner), Souvenirverkäufer/Zug-
führer, Fahrkartenverkäufer, Aufsicht/
Zugmelder und mit 14 Jahren die Fahr-
dienstleiter-Ausbildung zu absolvieren.
Danach konnte man sich für einen wei-
teren Weg zwischen Betrieb und Technik 
entscheiden.
Mein Heimatbahnhof war der Bahnhof 
Pionierzentrum (ehemals Puppenthea-
ter) und ich war Mitglied der Brigade 
Drei. Wir besuchten einmal wöchentlich 
unsere Arbeitsgemeinschaft und mein 
ausgesuchter Wochentag war der Mitt-
woch. Am Wochenende konnte sich je-
der Pioniereisenbahner (PE)  freiwillig 
zum Dienst melden. 
In der Hoffnung, dass viele Berliner Le-
ser unseres Heftes Bahn & Modell die-
sen Artikel lesen, möchte ich an diesem 
Punkt allen hauptamtlichen Eisenbah-
nern der PE Berlin, die uns Kindern das 
Thema Eisenbahn, Ordnung, Disziplin 
und Pünktlichkeit spielend nahe gebracht 
haben, herzlich danken!
Namen die längst der Vergangenheit ge-
hören: Horst Schobel, Leiter der kleinen 
Bahn, Peter Weierbacher, Erich Bey-
schwang, Karl Kankowsky, Max Daum…  
um nur einige von ihnen  stellvertretend 
zu nennen.
Aber nicht nur unsere verantwortungsvol-
le Arbeit als kleine Eisenbahner machte 
uns so stolz, den Betrieb der 600 mm-
Schmalspurbahn mit einer Gesamtlänge 
von 6,9 km unter Anleitung der großen 
Eisenbahner selbstständig zu führen, 
sondern auch der Zusammenhalt unter-
einander, jährlich wiederkehrender Hö-

Meine erste Liebe wurde 50!

Jürgen Hirsch, Berlin



28 

hepunkt war die immer 
mit Sehnsucht erwartete 
Fachexkursion in den 
Ferien zur großen Eisen-
bahn.
Wen wundert es, dass 
mein persönlicher Berufs-
weg nach Abschluss der 
10. Klasse natürlich zur 
Deutschen Reichsbahn 
führte, um mich meinem 
Traumziel Lokführer zu 
werden, näher zu brin-
gen.
Natürlich blieb ich auch 
meiner kleinen Bahn treu, 
absolvierte die Ausbildungen im techni-
schen Bereich und konnte mit 18 Jahren 
die Prüfung als Kleinlokführer ablegen.
Ein besonderer Höhepunkt für mich war, 
dass ich im Organisationsstab zur Vorbe-
reitung der Feierlichkeiten zum 10 jähri-
gen Bestehen der Berliner Pioniereisen-
bahn 1966 mit arbeiten durfte.
In den folgenden Jahren widmete ich 
mich vorrangig der Ausbildung neuer 
Pioniereisenbahner, war als Assistent 
und auch als ehrenamtlicher Bahnhofs-
leiter tätig.
Bei Exkursionen lernte ich auch die an-
deren neun Bahnen der damaligen DDR 
und die Kindereisenbahn in Budapest 
kennen.
Unsere Bahn war aber die von den Anla-
gen her größte Bahn und zu Höhepunk-
ten in der Berliner Wuhlheide konnten 
unsere Züge nicht nur den planmäßigen 
Außenring (3,8 km), den Innenring bzw. 
Westring umrunden, die eingebaute Si-
cherungstechnik erlaubte sogar eine so 
genannte „Acht“ zu fahren, bei der die 
gesamte Gleisanlage in 40 Minuten be-
rührt wurde und der Abschnitt Stellwerk 
„Tm“ bis Stellwerk „Fb“ im Zweirichtungs-
betrieb benutzt wurde. Jeder Fahrdienst-
leiter, der auf einem dieser Stellwerke 
Dienst im Drei- oder sogar Vierzugbe-

trieb gemacht hat, weiß von „meiner Lie-
be“ zu dieser Bahn. 
Anlässlich der Weltfestspiele der Jugend 
und Studenten 1973 in Berlin wurde die 
Pioniereisenbahn rekonstruiert. Gleisan-
lagen wurden erneuert, Wagen der still-
gelegten MPSB, sie hatten wie die Ber-
liner Bahn eine Spurweite von 600 mm,  
wurden für die PE Berlin umgebaut, zwei 
neue Diesellokomotiven des Typs V 10 C 
aus dem Lokomotivbau „Karl Marx“ Ba-
belsberg  beschafft.
Es gehört dazu, wenn man sich an diese 
Kinder- und Jugendzeit erinnert, dass wir 
alle sehr stolz waren, dass wir die gleiche 
Uniform wie die großen Eisenbahner tru-
gen, die Schulterstücke waren lediglich 
zusätzlich mit einem silbernen „P“ ver-
sehen. Die Berliner waren hier Vorreiter 
und gleichzeitig bis 1978 verantwortlich 
für die Lagerung und Verteilung der Uni-
formen aller kleinen Bahnen. Ich erinnere 
mich noch an das alte Bahnhofsgebäude 
Badesee, welches als Uniformlager dien-
te. Mit dem Bau des Pionierpalastes, sei-
ne Eröffnung fand im Oktober 1979 statt, 
verschwand der mit einem Reetdach 
gedeckte, schöne Bahnhof, die Strecke 
wurde verlegt. 
Eine weitere Attraktion war im Haupt-
bahnhof die Bahnhofsgaststätte der 

Vorgestellt
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MITROPA, „Mäxchen Pfiffig“. Um als 
Fahrkartenverkäufer zu seinem Dienst-
posten zu gelangen, musste man durch 
die Gaststätte und es war eine schönes 
Gefühl in Uniform von den Gästen be-
staunt zu werden, am Bahnsteig der zur 
Abfahrt bereit stehende Zug, da waren 
Kindertraum und Wirklichkeit fast eins. 
1977 wurde die Gaststätte geschlossen 
und es wurde hier ein Ausbildungszen-
trum für die Pioniereisenbahner errichtet, 
die sich bislang im Winterhalbjahr mit 
viel Mühe immer in Räumen von Aus-
bildungseinrichtungen der großen Bahn 
weiterbildeten.
Mit dem Bau des Pionierpalastes ent-
stand ein weiterer Haltepunkt. An der 
ehemaligen Blockstelle „Eg“, entstand 
ein moderner Haltepunkt, der Bahn-
hof Pionierpalast, mit zwei elektrischen 
Schranken und Gleisbildtechnik.
Meine aktive Zeit als Pioniereisenbahner 
war längst vorbei, als ich 1987 zum zwei-
ten Mal im Leben mit der kleinen Bahn 
aktiv in Berührung kam. Denn im Jahr 
1978 war die Bahn aus der Trägerschaft 
der Volksbildung zur Deutschen Reichs-
bahn gewechselt und als aus gesund-
heitlichen Gründen der Jahrzehnte tätige 
Leiter der Bahn ausschied, wurde mir die 
Nachfolge übertragen.
Heute freue ich mich, dass ich mit dazu 
beitragen konnte, dass in die Berliner 
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Wuhlheide mit vielen Mühen der Dampf-
lokbetrieb Einzug halten konnte, die 
geheimen Wünsche aller kleinen und 
großen Eisenbahner erfüllt wurden, die 
Verlängerung der Bahn bis zum S-Bahn-
hof Wuhlheide auf den Weg gebracht 
und die Wendezeit durch die kleine Bahn 
schadlos überstanden wurde.
Aus der Pioniereisenbahn wurde die 
Berliner Parkeisenbahn. Ein Höhepunkt 
meiner fünfjährigen Tätigkeit war die In-
betriebnahme der ersten offenen Som-
merwagen. 
Wenn einem der Wind um die Ohren pfiff 
und der nasse Dampf der fauchenden 
Lokomotive das weiße Hemd schwarz 
färbte, dann war das „Eisenbahnroman-
tik“ pur.
Die 1991 zum 35jährigen Jubiläum ver-
öffentlichte Broschüre unserer kleinen 
Bahn lautete im Titel: ….mehr als ein 
Hobby! 

Habe ich zum Anfang meiner Erinne-
rungen den „Alten“ gedankt, dann muss 
ich es zum Schluss nochmals tun. Viele 
Vereine, Institutionen, Privatpersonen, 
Eisenbahner und Politiker und immer 
natürlich die vielen Kinder und Jugendli-
chen, die ihr Hobby bei dieser Bahn aus-
leben wollen, haben dazu beigetragen, 
dass die kleine Bahn in der Wuhlheide 
fünfzig wurde und hoffentlich noch vielen 

Generationen zur Freude, 
Erholung und Entspannung 
erhalten bleibt.

Ich wünsche meiner er-
sten Liebe, der seit 1990 
nun „Parkeisenbahn Wuhl-
heide“ heißenden kleinen 
Bahn allzeit „Gute Fahrt“!
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Seit November 2003 wird beim BSW-
Modelleisenbahnclub Nordenham die 
„Rhätische Bahn“ (Bemo- Nenngröße 
H0m) von analoger Steuerung auf digi-
tale Technik von rautenhaus digital® um-
gerüstet.
Die Anregung hierzu kam von zwei Club-
mitgliedern - ganz unabhängig voneinan-
der. Der eine Clubkamerad hatte im Inter-
net „gesurft“ und war auf die Homepage 
des Modellbahn-Digital-Versand-Radtke 
(MDVR) gelangt, auf der das System rau-
tenhaus digital® Modellbahnsteuerung 
vorgestellt wird. Der andere Clubkame-
rad tat, als es in der Diskussion darum 
ging, welche Steuerung auf unsere Anla-
ge für den Bemo-Bereich verwendet wer-
den solle, die Äußerung: „Wir sind doch 
kein Museum!“ Er meinte damit, dass wir 
nicht nur an den vor 20 Jahren für H0 
und H0m selbst entwickelten Besetzt-
meldungs- und Fahrstraßensteuerungen 
festhalten müssten, sondern auch offen 
sein sollten für Neuerungen. 
Diese beiden Begebenheiten veranlas-
sten mich als Vorsitzenden, eine positive 
Diskussion in Gang zu bringen. Diese 
führte dazu, dass sich Anfang November 
2003 fünf Clubmitglieder mit der Bahn 
auf den 350 km langen Weg machten, 
um in Willich-Schiefbahn (Nähe Düssel-
dorf) bei Herrn Walter Radtke, dem An-
bieter von rautenhaus digital®, an einer 
6-stündigen eigens für uns durchgeführ-
ten Beratung und Vorführung zur digita-
len Modellbahnsteuerung teilzunehmen. 

Vorab: Das „Seminar“ war ein voller Er-
folg!
Herr Radtke hat es verstanden, ohne 
Werbung das von ihm vertriebene Sy-
stem so vorzustellen, dass es uns Mo-

delleisenbahner in Bezug auf unsere 
Modellbahnanlage überzeugt hat. Wir 
hätten am liebsten sofort eine Grundaus-
stattung gekauft - durften das aber nicht! 
Wir mussten auf Wunsch von Herrn 
Radtke erst einige Tage „des Nachden-
kens“ verstreichen lassen und fuhren 
abends die über 350 Kilometer ohne 
Kauf zurück nach Nordenham. Wir stell-
ten unsere Eindrücke in den nächsten 
Tagen unseren anderen Clubkameraden 
vor, konnten sie überzeugen und kauften 
schließlich eine Woche später die von 
Herrn Radtke für uns zusammengestell-
te Grundausstattung. Schon Ende No-
vember 2003 erhielten wir die Lieferung 
und kurze Zeit später waren vier unserer 
Bemo-Fahrzeuge mit Lokdecodern ver-
sehen, und zwar dieTriebwagen ABe 4/4, 
Ge 6/6, Tm 2/2 und Re 4/4.

An den beiden Tagen der offenen Tür 
im Dezember 2003 konnten wir unseren 
interessierten Gästen schon auf einem 
Vorführgleis das vortreffliche Fahrverhal-
ten der Bemo-Loks zeigen. Ein halbes 
Jahr später, im Juni 2004, erlebten die 
Gäste dann erstmals „digitalen Fahrbe-
trieb nach Fahrplan“ auf einem Teilstück 
der Schmalspurstrecke von „Eichenberg“ 
nach „St. Niklaus“. Vier Züge fuhren zur 
gleichen Zeit auf der Strecke in verschie-
denen Richtungen, begegneten sich 
an der Ausweichstelle, rangierten in St. 
Niklaus, und das alles automatisch ge-
steuert von der Computer-Software DKE 
- „Die kleine Eisenbahn“. Hier ein Auszug 
aus dem erstellten Fahrplan:
15:01 Uhr 
Triebwagen ABe 4/4 fährt auf die Aus-
weichstelle zu, er bremst ab, hält dann 
„sanft“ an

Das „digitale Zeitalter“ hält im MEC Nordenham Einzug

Helmut Reins, Nordenham

Erfahrungsaustausch
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15:02 Uhr 
Der Personenzug, be-
spannt mit Re 4/4, ver-
lässt St. Niklaus, bege-
gnet dem Triebwagen 
an der Ausweichstelle 
und fährt weiter Rich-
tung Eichenberg
15:07 Uhr 
Triebwagen setzt seine 
Fahrt nach St. Niklaus 
fort und erreicht das 
Bergdorf um 15.10 Uhr
15:11 Uhr 
Rangierteckel Tm 2/2 
rangiert vom Stumpf-
gleis über Gleis 1, um 
dann ins Ladegleis zu-
rückzusetzen
15:17 Uhr 
Die Ge 6/6 verlässt ohne Waggons St. 
Niklaus Richtung Eichenberg
15:18 Uhr 
Der Personenzug (Re 4/4) mit seinem 
Steuerwagen voran verlässt Eichenberg 
Richtung St. Niklaus
15:24 Uhr 
Begegnung von Ge 6/6 und Personen-
zug an der Ausweichstelle u.s.w.
Der Fahrbetrieb erstreckt sich mit ver-
schiedenen Zugbewegungen bis 15:51 
Uhr. Allerdings handelt es sich um Mo-
dellbahnminuten, wobei eine Modell-
bahnminute 15 Sekunden in Echtzeit 
entspricht. Der Fahrbetrieb nach Fahr-
plan dauert also etwa 14 Minuten. 
Oben rechts die Bildschirmdarstellung 
(Stellwerk Niklaus) der Computer-Soft-
ware DKE - „Die kleine Eisenbahn“, sie-
he auch Titelbild.
Durch die Digitaltechnik und die Com-
putersteuerung hat das Hobby Modellei-
senbahn eine neue Qualität bekommen. 
Welcher Modelleisenbahner hat es sich 
nicht schon als Kind gewünscht, dass er 
mit mehreren Lokomotiven gleichzeitig 
und völlig unabhängig voneinander auf 

einem Gleis fahren und rangieren kann. 
Nun kann man das, automatisch gesteu-
ert, und man kann dennoch zusätzlich 
manuell eingreifen. 
Zum Dezember 2004 wurde ein weiterer 
Streckenabschnitt in Betrieb genommen, 
nämlich von „Eichenberg nach Kotten-
forst“. Damit konnte der Betrieb noch 
ein wenig abwechslungsreicher gestaltet 
werden. Ein Zug konnte nun von St. Ni-
klaus nach Eichenberg Hbf, von dort in 
der Gegenrichtung nach Kottenforst und 
wieder zurück über Eichenberg nach St. 
Niklaus fahren.
Anfang Januar 2005 erfolgte dann der 
Einsatz einer weiteren Steuerungs-Soft-
ware. Die Modelleisenbahnsteuerung 
(MES), ebenfalls beim MDVR zu bezie-
hen, wird der Größe unserer Bemo-Anla-
ge eher gerecht  und  eröffnet noch mehr 
Möglichkeiten des Fahrbetriebes. Mit 
dieser Software kann nun der gesamte 
Bemo-Bereich, auch über Eichenberg 
hinaus bis zum Schattenbahnhof gesteu-
ert werden. 
Die Daten unserer Anlage wurden von 
Herrn Ehret (Modellbahn-Service Ehret, 
Plochingen)  in die Software eingegeben. 
Umseitig das Gleisbild der Bemo-Anlage:
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Derzeit sind 7 Zuggarnituren im Einsatz 
(Rotausleuchtung des Gleises mit roter 
Zahl als Zugnummer im Gleisbild). 
 - Im Schattenbahnhof stehen abfahrbe-
reit: der Wendezug ( 2 ), ein kurzer Gü-
terzug mit Diesellok ( 1 ), ein Schnellzug 
(dem Glacier-Express nachempfunden) ( 
3 ), sowie ein langer Güterzug mit zwei 
Ge6/6 als Doppeltraktion ( 6 ).
 - In den Abstellgleisen in Eichenberg 
warten ein Triebwagen ( 4 ) und eine 
GE6/6 mit nur zwei Güterwagen ( 7 ) auf 
ihre Abfahrt,
 - und in St. Niklaus rangiert der Tm2/2 
mit einem Güterwagen ( 5 ).
Die Züge können mit Hilfe der MES im 
Fahrplanbetrieb automatisch oder teil-
weise manuell gesteuert werden. Es 
kann aber auch ganz „per Hand“ gefah-
ren werden.
Der Fahrplan  jedes einzelnen Zuges 

kann vom Modellbahner frei eingegeben 
werden. Die Gleisabschnitte (im Gleis-
bild mit gelben Zahlen  bezeichnet) wer-
den in der Reihenfolge eingegeben, wie 
ein Zug sie durchfahren soll. Eine nach 
einem Gleisabschnitt eingegebene Hal-
tezeit sorgt für ein Anhalten auf dem Ab-
schnitt, z.B. im Bahnhof. 
Die Software kennt durch die Datenerfas-
sung die Gleislängen, die Weichenlängen 
und die Gleisgeometrie. Durch Eingabe 
der Zuglängen und des Fahrverhalten 
der einzelnen Loks und berechnet sie 
aus den Daten, wo sich ein Zug während 
seiner Fahrt befindet. Die Besetztmel-
dungen in den Gleisabschnitten dienen 
zur Überprüfung (Wahrheitsberechnung). 
Stimmen Besetztmeldung und Berech-
nung durch die Software überein, läuft 
ein reibungsloser Fahrplanbetrieb ab. 
Sollte beides einmal  nicht übereinstim-
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men, wird eine Fehlermeldung erzeugt, 
gegebenenfalls wird der Zug angehalten. 
Dann ist der Modelleisenbahner gefragt, 
er muss überprüfen, was geschehen ist. 
Ein Beispiel: es kommt ja schon einmal 
vor, dass ein Waggon sich abgehängt 
hat, also noch in einem zurückliegenden 
Gleisabschnitt steht und dort eine Be-
setztmeldung erzeugt. Nach der Berech-
nung durch die MES (Geschwindigkeit 
des Zuges, Gleislänge usw.) müsste die-
ses Gleis frei geworden sein, es dürfte 
keine Besetztmeldung mehr erfolgen. Es 
wird aber eine Besetztmeldung festge-
stellt. In diesem Fall erscheint eine Feh-
lermeldung (tail lost), und der Zug wird 
angehalten. Die Fahrstraße wird nicht 
aufgelöst, die Gefahr eines Zusammen-
stoßes von Zügen besteht nicht. Nach-
dem der Fehler behoben ist, wird der Zug 
durch Eingabe seiner Zugnummer wieder 
gestartet; der Planbetrieb geht weiter.
Die MES berechnet nicht nur den Fahr-
weg und überprüft die Besetztmeldun-
gen, sie legt die Fahrstraßen und löst 
sie auf, schaltet Signale, steuert die 
Schranken oder das Blinklicht der Bahn-

übergänge an, betreibt die Drehscheibe, 
beschleunigt Loks vom Kriechgang bis 
zur eingestellten Höchstgeschwindigkeit 
des Zuges oder Geschwindigkeitsbe-
grenzung eines Gleisabschnittes, bremst 
Loks vorbildgetreu ab, kann Züge mittig 
am Bahnsteig oder punktgenau vor dem 
Signal oder einem Prellbock halten las-
sen, und.., und…, und…!
Wer detaillierte Informationen über die 
Modellbahnsteuerung erhalten möchte, 
kann auf der Homepage „Modellbahn-Di-
gital-Versand-Radtke“ unter www.mdvr.
de fündig werden, oder man nimmt direkt 
Kontakt per e-mail oder telefonisch zum 
MDVR auf.   
Einen kleinen Einblick vom derzeitigen 
digitalen Fahrbetrieb auf unserer Anlage 
vermittelt ein Videoclip (Bemo Digital), 
den man auf der Homepage (www.mec-
nordenham.de) auf der Videoclip-Seite 
finden kann. 
Für die Zukunft ist auch die Umrüstung 
auf digitalen Fahrbetrieb im H0-Bereich 
geplant. Zu gegebener Zeit werden wir 
diesen Bericht fortsetzen und unsere Er-
fahrungen vermitteln.

Wir, die BSW-Freizeitgruppe Greizer Modelleisenbahnclub „ELSTERTALBRÜCKE“ e.V., 
wollen 14 Gussständer mit Säule verkaufen. Der Durchmesser des Fußes beträgt 40 cm, 
die Höhe insgesamt beträgt 108 cm, das Gewicht des Fußes ist ca. 35 kg. Das Material, 
aus dem der Fuß ist, ist Guss. Die Stange ist abnehmbar und einsteckbar in den Fuß, 
also besteht der Ständer aus zwei Teilen (Säule und Fuß). Das Rohr ist mit zwei Seil-
durchführungsringen versehen. Bei uns stehen 14 Stück (komplett) zur Verfügung.
Wir verlangen pro Fuß mit Ständer 10,00 €. Sie sind zur Selbstabholung gedacht, aber 
bei  Übernahme der Versandkosten würden wir die Artikel auch verschicken. Wir verkau-
fen nur die 14 Säulen zusammen: NICHT EINZELN! 
Diese Säulen sind als Absperrung für Ausstellungen und sonstige Veranstaltungen her-
vorragend geeignet. 
Bei weiteren Fragen stehen wir Ihnen gern zur Verfügung unter:
Greizer Modelleisenbahnclub „ELSTERTALBRÜCKE“  
Wolfgang Hopf, Bruno-Bergner-Str. 22, 07973 Greiz
Tel.: 03661 670139 oder Fax: 03661 455649 oder Mobil: 0171 7429596.
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Haben wir im ersten Teil dieses Beitra-
ges die Technik zur Herstellung von 
Fahrleitungsmasten (einzeln) kennen 
gelernt, soll heute die Herstellung von 
Turmmasten dargestellt werden. Solche 
sind erforderlich, wenn im Bahnhofsbe-
reich die Fahrleitung über mehrere Glei-
se an Quertragwerken aufgehängt wer-
den soll. Je nach Anzahl der Gleise, die 
überspannt werden sollen, richtet sich 
die Höhe der Turmmasten. Bei drei oder 
vier Gleisen reicht eine Höhe von 160 
mm, sollen es mehr Gleise  sein, dann 
sollte die Höhe schon 200 oder 240 mm 
betragen. Aber keine Bange, das Her-
stellen von Turmmasten ist einfacher als 
es aussieht.

Für Turmmasten fertigen wir uns ent-
sprechende Schablonen an, sollen doch 
alle Masten gleich aussehen (zumindest 
in der jeweiligen Größe). Für die erste 
Schablone kleben wir 2 Holzleisten 2x5 
mm mit Hilfe von PVAC-Kaltleim, zwi-
schen die die Winkelprofile zum Einlöten 
des Gitters gelegt werden, auf ein Sperr-

holzbrett. Daneben zeichnen wir einen 
Mast auf, der einen Millimeter schmaler 
ist als auf der Zeichnung (oben 7, unten 
16 mm bei 200 mm Länge). Mit einem 
Zeichendreieck wird nun das Gitterwerk 
mit Bleistift aufgerissen. An die Eckpunk-
te werden Drahtstifte 1,2 x 20 mm ein-
geschlagen und anschließend die Köpfe 
mit dem Seitenschneider abgekniffen. 
Nun nehmen wir 0,4 mm dicken blanken 
Kupferdraht (diesen gibt es im Baumarkt 
wie auch in Hobby-Kreativ-Geschäften) 
und biegen diesen über die Nägel zum 
Gitter. Für einen Mast sind demnach 4 
Gitter erforderlich.

 Zum Herstellen der Masten werden nun 
zwei Winkelprofile 2 x 2 mm in die erste 
Schablone gelegt. Danach wird von oben 
beginnend das Gitter auf beiden Seiten 
an allen Punkten angelötet. Danach wird 
ein weiteres Gitter im Winkel von 90° an 
einem Schenkel gelötet. Das Ganze wird 
wiederholt und wir haben nun zwei Tei-
le, welche zusammen gefügt und gelötet 
werden. Wenn wir Messingprofile ver-
wenden ist das kein Problem. Mit einem 

größeren Lötkolben 
(100 W) von außen 
anwärmen und 1 mm 
Lötzinn innen anhal-
ten, bis es läuft. Sicher 
wird der Zeitaufwand 
für den ersten Mast 
nicht unerheblich sein, 
aber beim zweiten geht 
es schon schneller. Ich 
selbst benötige etwa 

Erfahrungen mit Fahrleitungen auf der Modellbahnanlage (Teil 2)

Wolfgang Bahnert, Leipzig

◄Schablone zum Bie-
gen des Gitters und 
daneben zum Löten der 
Masten
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45 – 50 Minuten, einen Turmmast nach 
dieser Methode herzustellen.
Entsprechend der Zeichnung werden 
um den Mast 2,5 mm breite Messing-
blechstreifen gebogen und angelötet. 
Unten sollte dieser Streifen 4-5 mm breit 
sein. Der Mast wird danach auf eine Ms-
Blechplatine (40 x 40 mm, 1 mm dick) 
gelötet, in welcher vier Bohrungen zum 
Anschrauben auf der Anlagenplatte ein-
gebracht sind. Der Durchmesser der 
Bohrungen richtet sich nach den verwen-
deten Schrauben und der Stärke der An-
lagenplatte. Als Flussmittel verwenden 
wir Lötfett, das geht am Besten bei Mes-
sing und Kupfer. Das Entfetten besorgt 
der Geschirrspüler. Nachdem die Boh-
rungen für das Einhängen der Quertrag-
werke in die Blechstreifen eingebracht 
wurden, kann der Anstrich  erfolgen. 
Dazu eignet sich ein seidenmatter grau-
er Lack aus der Sprayflasche.

Ms-Blechstreifen verschiedener Breite  
und Länge liefert die Fa. Hassler l Pro-
file in Oberbühl 111, FL-9487 Gamprin 
(vormals Schullern)im Fürstentum Liech-
tenstein, Tel.: 00423/370 2326. Die Fa. 
Liefert auch Bronzedraht (federhart) als 
Ring zu 10 Meter Länge. Messing- oder 
Bronzedraht (0,5 mm Durchmesser) set-
zen wir auch für die Quertragwerke ein. 
Für die Seitenhalter verwende ich wie bei 
Einzelmasten Ms-Draht 9,8 mm Durch-
messer. 

Nachdem nun im Bahnhof die Masten 
stehen und die Quertragwerke hängen, 
wird als erstes der Fahrdraht an die Sei-
tenhalter angelötet. Um die Lage des 
Fahrdrahtes ständig zu prüfen, fahre ich 
mit einer Ellok ohne Antrieb dem Fahr-
draht nach. Nötige Korrekturen können 
sofort passieren, ehe der Fahrdraht be-
reits an der nächsten Stelle angelötet ist. 
Natürlich soll der Fahrdraht auch straff 
sein, hingegen sollte das Tragseil locker 

▲Kleiner Turmmast mit Spannwerk; deut-
lich ist der Draht zu sehen, an dem das 
Spanngewicht unter der Platte hängt.

▼Turmmast mit Quertragwerk 

Erfahrungsaustausch
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◄Zusätzlicher Ausleger für zwei Gleise an 
einem Turmmast (Vorbild Bf Dornreichen-
bach)
▼Fahrleitungsaufhängung am „Betonmast“

Fotos (6) : Bahnert

Erfahrungsaustausch

angelötet werden. Nachdem Fahrdraht 
und Tragseil hängen, löten wir die „Hän-
ger“ zwischen beide Drähte. Am Fahr-
draht wird der Hänger zu einem 90°-Win-
kel abgebogen. Der Schenkel sollte 3-4 
mm lang sein, wenn er auf den Fahrdraht 
gelötet wird. Am Tragseil reicht eine ein-
fache Lötstelle über Kreuz. Manch einer 

wird sich fragen, warum am Fahrdraht 
diesen Schenkel und nicht auch auf den 
Punkt anlöten? Durch den Pantographen 
der Ellok wird der Fahrdraht geringfügig 
bewegt und gerade diese Bewegung 
führt zum Aufbrechen der Lötstellen. 
Als „Restarbeit“ bleibt das Einfärben der 
Isolatoren mit brauner Revellfarbe.
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Noch sind es rund 100 Tage bis Silvester, 
je nachdem, wann Sie  „Bahn & Modell“ 
Nr. 16/Oktober 2006 in den Händen ha-
ben. Aber eines steht schon fest: Das Jahr 
2006 war eines mit sehr vielen Eisenbahn-
Jubiläen. Da zählen wir die unserer BSW-
Freizeitgruppen dazu (siehe Beiträge in 
diesem Heft), aber auch die der „großen 
Eisenbahn“. Die Aufstellung dazu ist kei-
nesfalls vollständig, soll aber mit einigen 
genannten Ereignissen veranschaulichen, 
was in diesem Jahr so alles stattfand und 
woran „Bahn & Modell“ erinnerte.

160 Jahre Eisenbahn in Thüringen
Dieses Jubiläum wurde am 27. und 28. 
Mai mit einem großen Bw-Fest in Weimar 
gefeiert. Tatsächlich: Vor 160 Jahren fuhr 
die „Thüringische Eisenbahn“ von Halle 
über Weißenfels bis nach Weimar, ein 
Jahr später dann über Erfurt bis nach 
Eisenach. Wenn man es genau nimmt, 
ist die Eisenbahn in Thüringen aber 
schon länger beheimatet, denn die erste 
Bahnstrecke, die durch thüringisches Ge-
biet führte, war die Sächsich-Bayerische 
Eisenbahn im Jahre 1842, die von Leipzig 
über Hof nach Nürnberg ging und in Thü-
ringen der damaligen Residenzstadt des 
Herzogtums Sachsen-Altenburg einen 
Eisenbahnanschluss brachte. Trotzdem: 
Das Bw-Fest war ein voller Erfolg und 
damit eine Erinnerung an die Thüringische 
Eisenbahn wert.

150 Jahre Kassel Hbf
Am 18. August 1848 verließ der erste Ei-
senbahnzug Kassel, von einem zunächst 
noch provisorischen „Bahnhof“ (in Gestalt 
von Bretterbuden und Fachwerkprovi-
sorien) sowohl für die private Friedrich-

Wilhelm-Nordbahn (Strecke Warburg 
– Kassel – Bebra – Gerstungen)   als 
auch für die staatliche Main-Weser Bahn 
(Strecke Frankfurt am Main – Gießen 
– Kassel). Im April 1848 war aber bereits          
die kurfürstliche Entscheidung für einen 
Zentralbahnhof gefallen, der dann ab 
1852 als Kopfbahnhof gebaut wurde mit 
einem stattlichen Gebäude nach Plänen 
des Hofbaudirektors Gottlob Engelhard. 
Gleichzeitig entstand ein nördlicher Bahn-
hofsflügel für die Hannoversche Südbahn 
(Strecke Hannover – Hannoversch 
Münden – Kassel). Seine Eröffnung fand 
am 15. Oktober 1856 statt. Das neue 
Bahnhofsgebäude war im Rundbogenstil 
erbaut worden und war vor 150 Jahren 
eines der größten Empfangsgebäude 
Deutschlands. Der Backsteinbau wurde 
damals Oberstadt-Bahnhof genannt. 1890 
wurde das Bahnhofsgebäude leicht verän-
dert, und von 1899 bis 1903 gab es einen 
größeren Umbau der Gleisanlagen und 
des Empfangsgebäudes, wobei auch eine 
Durchgangshalle als Verlängerung der 
bisherigen Eingangshalle entstand. Am 
Querbahnsteig baute man eine neue Halle 

2006er Eisenbahnjubiläen

Hans-Joachim Kirsche, Berlin
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mit Wartesälen. Im Zweiten Weltkrieg fiel 
das Empfangsgebäude den Bomben zum 
Opfer. Erst 1951 begann die Deutsche 
Bundesbahn mit dem Wiederaufbau. Vom 
alten Bahnhof waren der Südflügel, die 
Durchgangshalle, Teile des Wartesaalan-
baus und die Bahnsteigüberdachungen 
erhalten geblieben. Sie wurden in das 
neue Bahnhofsgebäude - von Bundes-
bahnrat Dr.-Ing. Friedrich Bätjer entworfen 
- integriert. Die Schalterhalle war bereits 
am 19. Dezember 1952 eröffnet worden. 
Die neue Fassade bestand nun aus einem 
Gerippe aus Stahlträgern und Fenstern. 
Man findet aber auch die alten Rundbö-
gen von Gottlob Engelhard wieder  und 
auch Teile der Klinkerfassaden sowie den 
südlichen Seitenflügel. Die Nordfassade 
mit ihren Tier- und Blumenmotiven war 
erhalten geblieben.1958/60 entstand 
als Abschluss der Ostfassade ein neuer 
Nordflügel, entworfen von Bundes-
bahnoberbaurat Dietrich Helbich. In der 
Schalterhalle ist eine Wandmalerei – man 
könnte „Weltlandschaft“ dazu sagen 
-  von Bernhard Delsing sehenswert. Sie 
zeigt in Pastelltönen Kassel als Zentrum 
Westeuropas mit einem sich wie Strahlen 
ausbreitenden Schienennetz zu näheren 
und fernen Metropolen Köln, Frankfurt, 
London, Venedig, Paris und Rom), auf 
dessen Strahlen Dampf- und Dieselloko-
motiven in alle Richtungen fahren. 
Als der neue ICE-Bahnhof Kassel-Wil-
helmshöhe eröffnet wurde, geriet der  
Bahnhof Kassel Hbf fast in Vergessenheit, 
bis er 1995 zum „Kulturbahnhof“ avan-
cierte. Der zur documenta IX, im Jahr 
1992, installierte Man walking to the sky 
(eingedeutscht heute Himmelsstürmer 
genannt) von Jonathan Borofsky befin-
det sich auf dem Vorplatz des Kasseler 
Hauptbahnhofs. 
Derzeit wird am Kasseler Hauptbahnhof 
wieder gebaut – die RegioTram erhält hier 
ihre Verknüpfung mit dem Eisenbahn-
netz. Seit Januar 2006 verkehren erste 

RegioTrams im Kasseler Strassenbahn-
netz. Die Hybrid-Fahrzeuge verbinden in 
den Hauptverkehrszeiten die Kasseler 
Innenstadt über die Lossetalbahn mit 
Hessisch Lichtenau, dem Endpunkt der 
Straßenbahnlinie. Die dieselelektrischen 
Fahrzeuge benutzen zwischen Ober- und 
Niederkaufungen eine Direktverbindung 
über die Waldkappeler Bahn, die nicht 
elektrifiziert ist. Dies bedeutet im Ge-
gensatz zur Straßenbahn – die alle Hal-
testellen bedient – eine Verkürzung der 
Fahrzeit. Diese „Schnelltram“-Linie wird 
als RT2 bezeichnet. Seit 1. Juni 2006 ver-
kehren RegioTram-Züge auch zwischen 
Kassel Hauptbahnhof und Melsungen 
über Baunatal, Guxhagen und Körle. 

150 Jahre Emslandstrecke
Zu diesem Jubiläum kamen am 18. Juni 
2006 die Dampflok 01 1066 (012 066) 
mit dem Schnellzug Osnabrück – Rheine 
– Emden sowie die 245 009 mit ihrem 
Donnerbüchsen-Zug sowie der VT 08 
als Weltmeisterzug zwischen Rheine 
und Emden. Die V 65 001 pendelte 
zwischen Rheine und Salzbergen. Hier 
ist als Denkmal die ehemalige Rheiner 
Güterzuglok 043 196 aufgestellt. Bei den 
vielen Besuchern wurden Erinnerungen 
wach an die unzähligen Güterzüge, die 
auf ihrem Laufweg zwischen dem Emde-
ner Nordhafen und dem Ruhrgebiet die 
Emslandstrecke zu einem der wichtigsten 
deutschen Schienenwege machten.

125 Jahre Schmalspur Dampf Sach-
sen
Diesem Ereignis widmete „Bahn & Mo-
dell“ in Nr. 15/April 2006 (Seite 18) einen 
kurzen Artikel.

120 Jahre „Molli“
Auf „120 Jahre Molli“, die Schmalspurbahn 
von Bad Doberan nach dem Ostseebad 
Kühlungsborn West, sind wir in unserer 
Ausgabe Nr. 15 in einem Interview mit Jan 
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Methling, dem stellv. Eisenbahnbetriebs-
leiter der Mecklenburgischen Bäderbahn 
Molli GmbH, ausführlich eingegangen.

100 Jahre Bw Berlin-Schöneweide
Das Bahnbetriebswerk Berlin-Schöne-
weide wird 100. Anlässlich dieses Tages 
gibt es das 3. Berliner Eisenbahnfest vom 
30. September bis 03. Oktober 2006, 
veranstaltet von der BSW-Freizeitgruppe 
Traditionszug Berlin, dem Verein und 
den Dampflokfreunden Berlin. Mehr als 
20 Lokomotiven und andere Schienen-
fahrzeuge werden vertreten sein, dazu 
kommen Sonderzüge aus Chemnitz, Halle 
und Staßfurt.

100 Jahre preußische P 8
Man mag es nicht glauben, aber es ist 
so: 100 Jahre nach dem ersten „Rollout“ 
einer Dampflok der preußischen Gattung 
P 8  sind noch immer 21 Stück dieser 
Maschinen der Nachwelt erhalten geblie-
ben. Sie sind in dem Artikel in „Bahn & 
Modell“ Nr. 15 aufgeführt, mit dem unser 
BB Bernhard Waterholter, Hannover, im 
Mitteilungsblatt an dieses Ereignis erin-
nerte. Unter den aufgeführten 21 Loks 
ist auch die 38 3199 (Baujahr 1921) aus 
dem Süddeutschen Eisenbahnmuseum 
Heilbronn, einer ganz besonders interes-

sant aufgearbeiteten Maschine. Sie stellt 
in der momentanen Museumsbahnszene 
etwas Einmaliges dar, schließt als Perso-
nenzug-Schlepptenderlokomotive eine 
Lücke und hat seit der Aufarbeitung etwa 
10 000 km vor Sonderzügen absolviert. 
Wie früher ist sie universell einsetzbar und 
bildet mit Schnellzug- und Personenzug-
wagen, gleich ob Länder- oder Reichs-
bahnbauart, stets eine stilreine Garnitur. 
Zwischen ihren Einsätzen ist die 38 3199 
eine Bereicherung in der Sammlung 
des Süddeutschen Eisenbahnmuseums 
Heilbronn.  Das Eisenbahnmuseum Bo-
chum-Dahlhausen besitzt die betriebs-
fähige 38 2267 (Baujahr 1918), die vor 
Nostalgiezügen im Ruhrgebiet eingesetzt 
wird. Eine der auch erhalten gebliebenen 
P 8 ist die 38 1182 (Baujahr 1910), seit 
1982 in der Museumsliste der Deutschen 
Reichsbahn stehend. Sie gehört dem 
Verkehrsmuseum Dresden, ist in den Ori-
ginalzustand der Preußisch-Hessischen 
Staatseisenbahnen zurückversetzt, stand 
61 Jahre lang in Betrieb und ist derzeit im 
Bahnbetriebswerk Arnstadt/historisch zu 
sehen - als nicht betriebsfähiges Stück 
hervorragend gepflegt.

90 Jahre MITROPA
Dieses Jubiläum hätte es beinahe ge-
geben, denn wenige Monate vor diesem 
stolzen Jubiläum der MITROPA (der am 
29. November 1916 gegründeten Mittel-
europäischen Schlafwagen- und Speise-
wagen-Aktien-Gesellschaft) wurde der be-
rühmte Name gelöscht. Also fast 90 Jahre 
lang war der Markenname MITROPA ein 
Synonym für Komfort und Versorgung auf 
Bahnreisen. Schlaf- und Speisewagen 
trugen das Logo MITROPA. 
Am 27. August 2006 existierte zwar 
noch die Webseite der MITROPA mit der 
Werbung: Wo immer Sie als Gast oder 
Kunde auf MITROPA treffen, erleben Sie 
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die Kompetenz eines großen Gastrono-
mie-Dienstleisters. Unsere Handel- und 
Gastronomiekonzepte in Bahnhöfen, 
Einkaufszentren und auf Raststätten ent-
lang der deutschen Autobahnen und Fern-
straßen, stehen für bequemes, schnelles 
und qualitativ hochwertiges Einkehren 
unterwegs. Doch den Namen liest man 
seit Mitte des Jahres nirgendwo mehr. 
Vor zwei Jahren hatte die 1961 gegrün-
dete Firma SSP (Select Service Partners, 
Tochtergesellschaft der Compass Group 
PLC für Freizeit- und Verkehrsgastrono-
mie) die Reste der MITROPA übernom-
men. Die Firma unterhält in 23 Ländern 
etwa 1 900 gastronomische Einrichtungen 
und Geschäfte auf Bahnhöfen und Flug-
häfen sowie Raststätten. Nach Angaben 
des Unternehmens (Ende Juni 2006) wird 

der Konzern die Rechte am Markennamen 
MITROPA auch nach der Umbenennung 
weiter behalten. Es sei aber unklar, inwie-
weit er noch genutzt werden könnte.

70 Jahre Rügendamm
Im Jahre 1936 wurde der Rügendamm 
als Straßen-/Eisenbahnverbindung zwi-
schen dem Festland und der Insel Rü-
gen eingeweiht. Nach 70 Jahren seines 
Bestehens hat sich der Verkehr über den 
Rügendamm gewaltig verändert – die 
Eisenbahnzüge sind weniger geworden, 
die Autos viel, viel mehr.

Seit dem Mauerfall hat sich die Ostseein-
sel Rügen mit ihren Sehenswürdigkeiten, 
wie z.B. den weltberühmten Kreidefelsen, 
zu einem der wichtigsten deutschen 
Tourismuszentren entwickelt, dessen 
Verkehrserschließung den steigenden 
Besucherzahlen nicht mehr gewachsen 
war. Die einzige Verkehrsverbindung auf 
dem Lande zur größten deutschen Insel 
ist die Bundesstraße 96, die gemeinsam 
mit einer Bahnlinie über den Rügendamm 
führt. Diese nur zweispurige Straße reicht 
vor allem an den Wochenenden der Som-
mermonate bei weitem nicht aus, um die 
täglich bis zu 20.000 Fahrzeuge zwischen 
Insel und Festland zu bewältigen. Zudem 
wird der Verkehrsfluss täglich noch mehr-
mals durch die Querung von Schiffen 
behindert, für die im Damm die Ziegelgra-
ben-Klappbrücke geöffnet wird.
Deshalb entsteht nun eine neue Brücke 
zwischen dem Festland und der Insel Rü-
gen – mit zwei Superlativen: zu Deutsch-
lands größter Insel wird Deutschlands 
längste Brücke führen !
Die vom Architekturbüro Keipke aus Ro-
stock gestaltete Schrägseilbrücke wird auf 
der Nordseite parallel zum Rügendamm 
verlaufen, der auch nach Fertigstellung 
der Brücke weiter in Betrieb bleibt. Der 
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gesamte Brückenkomplex hat eine 
Gesamtlänge von 2.830 m, wovon die 
Hauptbrücke 580 m ausmacht. Die größte 
Spannweite über dem Strelasund wird 198 
m betragen und eine Durchfahrtshöhe von 
42 m für die Schifffahrt frei halten. Die 
Vorlandbrücken werden 645 m (Stralsund) 
bzw. 530 m (Dänholm) lang sein. Das 
Tragwerk soll an einem 126 Meter hohen 
Doppelpylon aufgehängt werden, der in 
einer Wassertiefe von 40 Metern gegrün-
det wird. Die Schrägseile werden in zwei 
Ebenen verlaufen und in der so genannten 
„Harfenform“ angeordnet. Mangels eines 
privaten Investors ist der Bund Bauherr 
der 85 Millionen Euro teuren Brücke. Ju-
ristische Einsprüche gegen den Bau von 
Umwelt-, Natur- und Denkmalschützer 
waren vergeblich.
Die Bauarbeiten an der Brücke sollen 
im ersten Halbjahr 2007 abgeschlossen 
werden, damit die neue Verbindung nach 
Rügen bereits in der Sommersaison zur 
Verfügung steht. Auch die Anschlussbau-
werke und weitere knapp 1,5 km Straße 
müssen bis dahin fertig gestellt sein. 
Für die Benutzung der Brücke wird eine 
Mautgebühr fällig, während der weiterhin 

bestehende Rügendamm auch in Zukunft 
kostenlos befahren werden kann.

50 Jahre Dampflok-Baureihe 50.40 der 
Deutschen Reichsbahn
Zu diesem Ereignis lesen Sie bitte unse-
ren Beitrag auf Seite 17 in diesem Heft.

50 Jahre Pionier-/Parkeisenbahn Berlin
Eröffnet 1956 als Pioniereisenbahn, 
beging sie in diesem Jahr unter ihrem 
seit 1990 bestehenden Namen „Parkei-
senbahn“ ihr 50-jähriges Jubiläum. Von 
1978 bis 1993 stand sie unter der Regie 
der Deutschen Reichsbahn; mit Gründung 
der DB AG wurde sie eine gemeinnützige 
GmbH. In das gleiche Jahr fiel auch die 
Eröffnung einer Streckenverlängerung 
zum S-Bahnhof Wuhlheide in Berlin. Der-
zeit befährt sie eine 7,5 km lange Strecke. 
160 Kinder und Jugendliche meistern hier 
ihre Ausbildung und den Fahrbetrieb, bei 
dem sie durch einige Erwachsene, wie 
den Bahnhofsleiter und Lokführer André 
Ketzer (bei der „großen Bahn“ bei DB 
Netz Niederlassung Ost tätig) unterstützt 
werden. Einer der unsrigen, der Berliner 
Bezirksbeauftragte Jürgen Hirsch, war 
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auch einst „Pioniereisenbahner“ und 
schreibt über seine Erinnerungen auf 
Seite 27 in diesem Heft.

15 Jahre ICE-Verkehr in Deutschland
Am 2. Juni 1991 war in Deutschland bei 
beiden deutschen Bahnen Fahrplan-
wechsel. Für die Deutsche Bundesbahn 
war es ein besonderer Tag, denn für sie 
begann mit der ersten fahrplanmäßigen 
Fahrt eines InterCityExpress (ICE) von 
Hamburg über Hannover, Kassel, Frank-
furt (Main), Stuttgart und Augsburg nach 
München die Zeit des Hochgeschwin-
digkeitsverkehrs. Viele Jahre haben die 
Vorbereitungen gedauert, denn bereits 
1972 hatte die Bundesregierung ein Pro-
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gramm zur „Erforschung der Grenzen des 
Rad-Schiene-Systems“ gestartet. Wieder 
vergingen Jahre, bis 1985 der Prototyp In-
terCityExperimental auf Probefahrt gehen 
konnte. Er fuhr dann am 01. Mai 1988 auf 
dem Neubaustreckenabschnitt Würzburg 
– Fulda am Ende des Einmalbergtunnels 
am km 287,956 mit 406,9 km/h einen 
Schienenweltrekord.

10 Jahre Thalys
Der europäische Hochgeschwindigkeits-
zug Thalys, der auf der Basis des fran-
zösischen Hochgeschwindigkeitszuges 
TGV basiert, nahm vor 10 Jahren seinen 
Betrieb auf. Am 02. Juni 1996 fahren 
die ersten öffentlichen Thalys-Züge zwi-
schen Paris und Brüssel (Fahrzeit: 2.03 

Stunden) und zwischen 
Amsterdam und Paris 
(Fahrzeit 4.47 Stunden). 
Thalys ist keine Abkür-
zung, sondern ein von 
Marketingstrategen ent-
wickeltes Kunstwort, das 
daher auch nicht über-
setzbar ist. Man hat sich 
für diese Bezeichnung 
entschieden, da sie in 

◄▲ICExperimental mit Weltrekord
                                                  Fotos: DB AG

◄Thalys während einer 
Messfahrt in Berlin 2003
                      Foto: Kirsche
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allen Sprachräumen, in denen die Züge 
verkehren, gleichermaßen gut auszu-
sprechen ist. 
Der Thalys wird von der internationalen 
Bahngesellschaft Thalys International in 
Brüssel (einer Tochter der französischen 
und belgischen  Staatsbahnen), betrie-
ben. Partner sind die Tochtergesellschaft 
der der Niederländischen Eisenbahn Tha-
lys Nederland und die Deutsche Bahn AG. 
Der Thalys wurde für den länderübergrei-
fenden Verkehr im Benelux-Gebiet gebaut 
und ist deshalb mehrsystemfähig. 
Für die Fahrzeug-Experten einige Infor-
mationen über die Züge: Es existieren 
zwei Varianten der Thalys-Züge: der 
Thalys PBA (Paris-Brüssel-Amsterdam) 
und der Thalys PBKA (Paris-Brüssel-
Köln-Amsterdam). Von den Thalys PBA 
existieren zehn Einheiten, die baugleich 
mit den französischen TGV Réseau sind. 
Sie fahren in Frankreich mit 25 kV, 50 Hz 
Wechselstrom, in den Niederlanden mit 
1,5 kV Gleichstrom und in Belgien mit 3 kV 
Gleichstrom. Der Thalys PBA hat mit 25 
kV, 50 Hz Wechselstrom eine 
Dauerleistung von 8800 kW 
und erreicht damit 300 km/h. 
Die 17 vorhandenen Thalys 
PBKA sind zusätzlich in der 
Lage, im deutschen Netz mit 
15 kV, 16,7 Hz Wechselstrom 
zu fahren. Sie erreichen seit 
dem 14. Dezember 1997 
Köln. Zwei PBKA-Einheiten 
(Nr. 4321 und 4322) befinden 
sich im Eigentum der Deut-
schen Bahn und werden dort 
als Baureihe 409 bezeichnet. 
Seit Einsatz der Thalys-Züge 
sind 50 Millionen Reisende 
mit den schnellen Zügen 
gefahren. Auch im Verkehr 
mit Deutschland ist der Zug 
sehr beliebt: Im 1. Halbjahr 

2006 stieg die Zahl der Reisenden, die 
mit dem Thalys nach Deutschland fuhren, 
gegenüber dem 1. Halbjahr 2005 um 6,4 
Prozent auf knapp 450 000 an.

Zum Schluss noch ein „krummes“ Jubi-
läum:

109 Jahre Müngstener Brücke
Am 28. und 29. Oktober 2006 findet 
wieder das Müngstener Brückenfest statt 
– die mit 107 m hoch über die Wupper 
führende und die Städte Solingen und 
Remscheid verbindende Brücke wird 
109 Jahre alt. Drei Dampfzüge (mit 
voraussichtlich Baureihen 38, 41 und 50 
bespannt) und zwei historische Schie-
nenbusse VT 98, dazu nostalgische und 
moderne Oberleitungsbusse in Solingen 
und die Schwebebahn in Wuppertal laden 
dazu ein, die landschaftliche Schönheit 
rund um das Bergische Städtedreieck zu 
genießen.

Foto: DB AG//Hesse►
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Die ehemalige Reichsbahndirektion Stet-
tin stellt sich in der Jubiläumsschrift zu 
ihrem 90. Gründungstag im Jahre 1933 
folgendermaßen dar:
„Wer es unternimmt, eine Geschichte der 
Reichsbahndirektion Stettin zu schrei-
ben, muss auf die Anfänge des Deut-
schen Eisenbahnwesens zurückgehen, 
denn die Strecke Berlin – Stettin,..., ist...
als eine der ersten deutschen Bahnen 
gebaut worden. Die erste mit Dampflo-
komotiven betriebene deutsche Bahn 
war die von Nürnberg nach Fürth (1835), 
die aber nur örtliche Bedeutung hatte. 
Es folgten in Preußen Berlin – Potsdam 
(1837), Magdeburg – Leipzig (1837), Ber-
lin – Anhalt (1839) und Berlin – Frankfurt 
(1840). Als fünfte im preußischen Staate 
wurde sodann die Bahn von Berlin nach 
Stettin eröffnet (1842 und 1843).“ 

Mehrere Vorgängerinnen
Noch ehe die erste deutsche Eisenbahn, 
die sechs Kilometer lange königlich pri-
vilegierte Ludwigsbahn vom Nürnberger 
Vorort Gostenhof nach Fürth an jenem 
historischen 7. Dezember 1835 eröffnet 
wurde, gab es in Stettin Bemühungen, 
den Seehafen mit Preußens Hauptstadt 
Berlin durch einen Schienenweg zu ver-
binden. 
Nach Erledigung umfangreicher admi-
nistrativer Vorarbeiten und teils schwie-
riger Bauausführung erfolgte die In-
betriebnahme für den Abschnitt Berlin 
– Eberswalde am 30. Juli 1842 und für 
Eberswalde – Angermünde am 15. No-
vember desselben Jahres.
Die Gesamtlinie Berlin – Stettin ging un-
ter Teilnahme des preußischen Königs 
am 15. August 1843 in Benutzung.
Diese Strecke war der Grundstock für die 

spätere Reichsbahndirek-
tion (Rbd) Stettin. Das 
Schienennetz breitete 
sich danach in der Region 
rasant aus. Bevor am 7. 
Juli 1922 die Reichsbahn-
direktion Stettin aus der 
Taufe gehoben wurde, 
existierten in der pommer-
schen Landeshauptstadt 
bereits mehrere Vorgän-
gerinnen. 
Die erste Königliche Ei-
senbahndirektion (KED) 
Stettin wurde am 30. Juni 
1851 als eine Deputation 
(Verwaltungs- bzw. Ar-
beitsausschuss) der Di-

Reichsbahndirektionen Stettin – Pasewalk - Greifswald
Der dramatische Weg einer deutschen Eisenbahndirektion

Rudi Buchweitz, Pasewalk
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Stettin



47

rektion der Ostbahn errichtet. Sie stand 
also nicht mit der Berlin-Stettiner Eisen-
bahn und damit der späteren Rbd Stettin 
im Zusammenhang. Sie wird hier nur der 
Vollständigkeit halber erwähnt.
Mit fortschreitender Netzerweiterung 
führten notwendige und zweckmäßige 
Strukturänderungen am 24. September 
1852 zur Auflösung dieser Behörde.

Eine zweite KED Stettin, die echte Vor-
gängerin der Reichsbahndirektion, ar-
beitete ab 1. Februar 1880, nachdem 
der Staat die Berlin-Stettiner Eisenbahn 
erworben hatte. Diese Direktion wurde 
am 31. März 1881 aufgelöst. Ihr Bezirk 
kam überwiegend zu den KED Berlin 
und Bromberg.

Von der KED zur Reichsbahndirektion
Eine neue Organisationsstruktur in 
Preußens Eisenbahnwesen führte ab 1. 
April 1895 zur Neugründung der dritten 
KED Stettin. Aus ihr ging, wie bereits 
oben erwähnt, dann am 7. Juli 1922 die 
Reichsbahndirektion Stettin hervor. Zwi-
schenzeitlich trug sie nach dem Fall der 
preußisch-deutschen Monarchie kurzzei-
tig die Bezeichnung Eisenbahndirektion.
Im Zusammenhang mit den Ergebnissen 
des Ersten Weltkrieges und des Verlu-
stes östlicher Landesteile schlug man 
der Direktion Stettin rund 800 Strecken-
kilometer der aufzulösenden Direktion 
Danzig zu. Dadurch vergrößerte sich 
die Betriebslänge auf über 3000 Kilome-
ter. Sie verwaltete nun 1206 Kilometer 
Haupt- und 1808 Kilometer Nebenbah-
nen auf 37 000 km² Territorium (= 7,9 % 

Spurensuche

▲Streckennetz der Reichsbahndirektion 
Stettin 1926



48 

der Fläche des Deutschen Reiches) mit 
2,2 Millionen Bewohnern (= 3,72 % der 
deutschen Bevölkerung). In dieser Kon-
stellation umfasste die Rbd Stettin die 
gesamte damalige Provinz Pommern, 
große Teile von Brandenburg und des 
früheren Großherzogtums Mecklenburg-
Strelitz sowie geringe Flächen im Norden 
der Grenzmark.
Die Rbd verfügte über mehr als 580 Zu-
gangsstellen zu ihrem Netz und war in 15 
Betriebs-, sechs Maschinen-, fünf Ver-
kehrs- und drei Werkstättenämter einge-
teilt. Zeitweilig bestehen bei besonderen 
Schwerpunkten, z. B. Bau der KdF-Strec-
ke nach Binz auf der Insel Rügen und 
beim Rügendamm Neubauämter. 
Der Personalbestand betrug nun rund 
3000 Köpfe.
Der Präsident war zugleich Reichsbe-
vollmächtigter für etwa 40 Privat- und 
Kleinbahnen in seinem Bezirk.

Flucht – Rückkehr – Verlegung
Zum Ende des Zweiten Weltkrieges mus-
ste der Direktionssitz verlassen werden. 
Das Personal begab sich mit so genann-
ten Räumzügen in Richtung Westen. Am 
1. Mai 1945 löste der bis dato letzte Prä-
sident in Benz in Schleswig-Holstein na-
mens des Reichsverkehrsministers die 
Reichsbahndirektion auf und entließ die 
Bediensteten.
Nach Abflauen der Kampfhandlungen 
und Rückkehr der ersten Eisenbahner 
nahm die Rbd Stettin an ihrem alten 
Standort nach genau 31 Tagen, am 1. 
Juni 1945 ihre Arbeit wieder auf. Aller-
dings sollte diese Ära nicht von langer 
Dauer sein. Nach den Bestimmungen 
des Potsdamer Abkommens gingen gro-
ße Teile des Territoriums der Rbd Stettin 
an Polen verloren. Und so erging nach 
nur 50 Tagen, am 20. Juli 1945, der Be-
fehl zum Verlassen der Stadt Stettin. Die 
Rbd zog ins 30 Kilometer entfernte Pa-
sewalk. Von hier aus verwaltete sie die 

1230 Kilometer deutsch gebliebenen 
Teile der Vorgängerin und einige Streck-
enteile im inzwischen polnischen Ver-
waltungsgebiet bis zu deren endgültigen 
Abtretung an Polen.

40 Jahre in Greifswald
Im zu 75 % kriegszerstörten Pasewalk 
fehlten jegliche Voraussetzungen zur 
Entwicklung einer geordneten Arbeit. 
Deshalb nahm die Reichsbahndirektion 
ab 10. Oktober 1945 ihren Sitz in der al-
ten Universitätsstadt Greifswald, wo ihr 
das Gebäude der Finanzverwaltung fort-
an zur Verfügung stand.
Sie wurde durch entsprechende Grenz-
veränderungen gegenüber den Rbd Ber-
lin und Schwerin auf ein lebensfähiges 
Maß gebracht und den Gegebenheiten 
der neuen deutschen Grenzen zu Polen 
angepasst.
Nach nahezu vollständiger Demontage 
des der Reparation zum Opfer gefalle-
nen Oberbaus weist die Statistik im Jahre 
1948 für die Rbd Greifswald eine Strec-
kenlänge von 669,66 Kilometer Haupt- 
und 533,79 Kilometer Nebenbahnen 
aus. Zwei- und mehrgleisige Strecken 
befanden sich nicht darunter. Die zwei-
ten Gleise waren allesamt abgebaut.
Nach der Übertragung der Betriebsfüh-
rung und Nutznießung an den Privat- 
und Kleinbahnen auf ihrem Territorium 
verwaltete die Rbd Greifswald ein Strec-
kennetz von 1804 Kilometern. Das wa-
ren 694 Kilometer Haupt-, 900 Kilometer 
Neben- und 210 Kilometer Schmalspur-
bahnen in den 1952 gebildeten DDR-Be-
zirken Neubrandenburg, Rostock, Frank-
furt (Oder), Schwerin und Potsdam.
Den äußeren Betriebs- und Verkehrs-
dienst besorgten in der Rbd Greifswald 
77 Bahnhöfe, die den drei Reichsbahn-
ämtern Pasewalk (24), Neustrelitz (34), 
Stralsund (19) zugeteilt waren. Der Ver-
kehrsdienst oblag, soweit nicht wegen 
geringen Umfanges von Bahnhöfen mit 
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vereinigtem Dienst wahrgenommen, bis 
zur Bildung der so genannten Komplex-
dienststellen, elf selbstständigen Güter-
abfertigungen. 
Die technischen Dienststellen unter-
standen ohne eine Zwischenleitung den 
Verwaltungen der Reichsbahndirektion. 
Der Bereich der Bahnanlagen verfüg-
te über zehn Bahnmeistereien, einen 
Gleisbauzug, drei Hochbaumeistereien, 
eine Tiefbaumeisterei, ein Oberbauwerk 
und eine Brückenmeisterei. Im Bereich 
der Verwaltung der Maschinenwirtschaft 
existierten jetzt Bahnbetriebswerke (Bw) 
in Angermünde, Barth, Eberswalde, He-
ringsdorf, Neubrandenburg, Neustrelitz, 
Pasewalk, Prenzlau, Putbus, Sassnitz, 
Stralsund und später wieder Templin. 
Im Zuge des Traktionswandels wurde im 
Bw Neustrelitz eine besondere Gruppe 
Triebfahrzeugerhaltung (TE) eingerich-
tet, die über die Bw-üblichen Schadum-
fänge hinausgehende Reparaturen 
und Instandhaltungsarbeiten ausführte. 
Aus den zwölf Bw gingen im Laufe der 
Zeit sechs Bw mit zwölf Einsatzstellen, 
ein Kraftwagenbetriebswerk und drei 
Bahnstromwerke hervor. Diese brach-
ten beim Zusammenschluss mit der Rbd 
Schwerin mehr als 510 Triebfahrzeuge 
ein. Die Aufgaben im Signal- und Fern-
meldewesen bewältigten drei Dienststel-
len und in der Verwaltung der Wagenwirt-
schaft drei Bahnbetriebswagenwerke. 
Außerdem arbeiteten eine Bezirkskasse, 
die Direktionsbeschaffungsstelle und vier 
Bildungseinrichtungen als Dienststellen 
mit speziellen Aufgaben in direkter Un-
terstellung des jeweiligen Fachorgans 
der Reichsbahndirektion.

Am Tage ihrer Eingliederung in die Rbd 
Schwerin, dem 1. Oktober 1990, bestand 
die Rbd Greifswald aus den drei Reichs-
bahnämtern Neustrelitz, Pasewalk und 
Stralsund, dem Fährschiffamt Sassnitz 
und dem 1986 für den Verkehr mit der 
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UdSSR gebildeten Fährkomplex Mu-
kran. Auf örtlicher Ebene arbeiteten 138 
Dienststellen.

Nicht verwirklichte Strukturänderun-
gen
In den Jahren 1951/52 gab es im Zu-
sammenhang mit der allgemeinen Ge-
biets- und Verwaltungsreform in der DDR 
Untersuchungen und Anstrengungen zur 
generellen Strukturveränderung bei der 
Eisenbahn. Danach wäre die Rbd Greifs-
wald in fünf neue Verwaltungseinheiten 
mit unmittelbar nachgeordneten örtlichen 
Dienststellen zerfallen. 

Zwischenzeitlich schlug die Landesre-
gierung von Mecklenburg vor, die Rbd 
Greifswald aufzulösen, das in Mecklen-
burg liegende Streckennetz insgesamt 
der Rbd Schwerin einzuverleiben und 
die restlichen Eisenbahnlinien an Berlin 
abzugeben. Für den Fall, dass sich die 
Angliederung an Berlin nicht realisieren 
ließe, sollten die außermecklenburgi-
schen Teile ein besonderes Reichsbahn-
amt Uckermark bilden, die Rbd Greifs-
wald aber auf alle Fälle bereits damals 
verschwinden.

Die Bemühungen um eine generelle 
Strukturreform bei der DR liefen auch in 
den 1960er und 1970er Jahren im Stillen 
weiter, wobei u. a. auch eine Verlegung 
der Rbd Greifswald nach Neubranden-
burg erwogen wurde.
Dieses Vorhaben, wie auch der Gedanke, 
die Deutsche Reichsbahn den Militärver-
waltungsstrukturen der beiden NVA-Mili-
tärbezirken Neubrandenburg und Leipzig 
anzugleichen, schlugen gleichfalls fehl.

Quelle:
Manuskript des Beitrages zum Werk 
„Deutsche Eisenbahndirektionen“ des 
Verfassers
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Oft wurde zum Thema Philatelie und Ei-
senbahn über Briefmarken geschrieben, 
die Eisenbahnmotive enthalten. Aber es 
gibt weitere interessante Aspekte.
Die Dieseltraktion wurde bei der Ablö-
sung der Dampftraktion bei der Deut-
schen Reichsbahn von 1966 bevorzugt. 
Es wurden kaum noch Strecken elek-
trifiziert. Lediglich in Projektierung und 
Umstellung befindliche Strecken sind 
fertig gestellt worden. In den S-Bahn-
Netze Dresden, Halle (Saale), Leipzig 
und Magdeburg gab es Ergänzungen. 
Steigende Weltmarktpreise für Erdöl ab 
1981 führten in der DDR zu einer En-
ergiekrise. Deshalb wurden nun wieder 
verstärkt Strecken in das Elektrifizie-
rungsprogramm aufgenommen.
Die DDR-Fluggesellschaft „Interflug“ 
hatte bereits umfangreiche Erfahrungen 
beim Kraneinsatz von Hubschraubern. 
Seit 1968 waren Hubschrauber vom 
sowjetischen Typ Mil Mi-8 T im Einsatz. 
Mit insgesamt sieben Maschinen dieses 
Typs wurden Arbeiten unterschiedlich-
ster Art durchgeführt.
So entstand bei der Deutschen Reichs-
bahn der Wunsch, diese Technologie 
auch bei der Elektrifizierung von Ei-
senbahnstrecken zu nutzen. Die Strec-
kenelektrifizierung bei der Deutschen 
Reichsbahn wurde unter dem „ rollenden 
Rad “ durchgeführt. Das bedeutete, dass 
die Arbeiten ohne Beeinträchtigung des 
Zugverkehrs durchgeführt werden mus-
sten. Um von äußeren Einflüssen nahe-

zu unabhängig zu sein, bot sich Einsatz 
von Hubschraubern als eine in der DDR 
schon in anderen Industriezweigen be-
währte Lösung an. 
Erstmalig wurde ein Hubschrauber am 
8. Mai 1972 auf dem Bahnhof Leipzig-
Schönefeld eingesetzt. Ein Quertragwerk 
wurde mit Hilfe eines Hubschrauber ein-
geflogen. Weitere Einsätze folgten. So 
wurde der Hubschrauber mit Beginn der 
1980er Jahre zu einer unverzichtbaren 
Hilfe bei der Streckenelektrifizierung. 

Folgende Leistungen wurden u. a. mit 
Hubschraubern erbracht:
* 690 Quertragwerke wurden eingeflo-
gen;
* 3 694 km Bahnenergieversorgungslei-
tungen wurden gezogen:
* 38 058 Fahrleitungsmaste wurden ge-
setzt.
Die Reichsbahndirektion Magdeburg 
führte im Jahre 1984 ihre 14. Betriebs-
festspiele durch. Veranstaltungsort war 
das Klubhaus der Eisenbahner „ Hein-
rich Mann “ in Stendal. In Zusammen-
arbeit zwischen der Deutschen Reichs-
bahn und dem Philatelistenverband im 
Kulturbund der DDR, Zentralen Arbeits-
kreis Luftpost (ZAKL) wurden die abge-
bildete Postkarte (siehe 4. US) und beim 
Postamt Stendal 1 am 15. Juni 1984 der 
dazugehörige Postsonderstempel aufge-
legt.  Interessant an der Karte und am 
Stempel ist die Aufschrift „ Kampfaufga-
be Elektrifizierung “.

Elektrifizierung bei der Deutschen Reichsbahn - ein Thema für Ei-
senbahnhistoriker oder Philatelisten ?   

Ronald Xanke, Schwerin 
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Den interessanten Artikel über die Eisen-
bahnsymbole in Gemeindewappen im 
Heft 15/April 2006 möchte ich ergänzen: 
Die Gemeinde Bad Kleinen ist vermut-
lich eine der letzten, der ein Wappen mit 
einem Eisenbahn-Flügelrad verliehen 
wurde.  
Es ist erfreulich zu vermerken, dass im-
mer mehr Städte und Gemeinden sich 
ihres technischen Erbes erinnern und 
dieses auch zum Ausdruck bringen. Von 
den Kulturverantwortlichen wird immer 
öfter anerkannt, dass nicht nur Kirchen, 
Klöster und Paläste, sondern auch Pro-
fanbauten, das produzierende Gewerbe 
mit seinen Industriebauten und auch die 
Verkehrseinrichtungen wesentlich die 
Entwicklung eines Ortes prägten.  Immer 
mehr  Besucher finden daran Interesse.

Der nördlich von Schwerin gelegene 
Bahnhof Bad Kleinen ist einer der be-
kanntesten  Bahnhöfe Mecklenburgs. 
Unrühmlich und republikweit bekannt ge-
worden ist er durch den GSG-9-Einsatz 
am 27. Juni 1993 und den gewaltsamen 
Tod von Wolfgang Grams und des GSG-
9-Mannes Newrzella.
Am 6. Juli 2003 feierte der Ort nicht nur  
sein 825-jähriges Ortsjubiläum, sondern 
auch 155 Jahre Eisenbahn. Der Ort Klei-
nen, früher aus nur wenigen Häusern be-
stehend, entwickelte sich, insbesondere 
durch die Verbindung mit der Eisenbahn, 
zu einer Gemeinde mit heute fast 4000 
Einwohnern. 
Kleinen, damals noch ohne den Zusatz 
„Bad“, erhielt seinen Bahnanschluss, 
nachdem die erste Eisenbahnstrec-
ke Mecklenburgs von Hagenow nach 
Schwerin (Eröffnung am  1. Mai 1847)  
nach Wismar (Eröffnung 12. Juli  1848) 
über Kleinen verlängert wurde. Die 

Strecke von Kleinen nach Rostock und 
Güstrow folgte am 13. Mai 1850. Die 
Strecke Lübeck – Kleinen nahm am 1. 
Juli 1870 ihren Betrieb auf. Kleinen wur-
de Kreuzungsbahnhof  der  inzwischen   
fertig gestellten wichtigen Ost- West-
verbindung zwischen Lübeck/Hamburg 
- Stettin und der Nord- Südverbindung 
Ostseeküste – Mittel- und Süddeutsch-
land. Inzwischen 1914 in „Bad Kleinen“ 
umbenannt, wurde es, besonders nach 
dem Bau des Güterbahnhofes 1926, 
zum größten Eisenbahnknotenpunkt 
Mecklenburgs. Inzwischen ist aber der 
Rangierbetrieb völlig eingestellt. 

Das Ortsjubiläum am 4. Juli  2003 wie 
auch das Eisenbahn-Jubiläum waren 
dann wohl auch der geeignete Anlass, in 
einer Festveranstaltung der Gemeinde 
ein Hoheitszeichen in Form eines Wap-
pens zu verleihen. Erfreulich bei der Ge-
staltung des Wappens ist, dass man sich 
nicht nur des sonst üblichen, fast gleich 
bleibenden, Figurenschatzes bediente, 
sondern mit dem Flügelrad eine ausge-
fallene und  doch recht seltene  Lösung 
fand.
Wie im Expose zum Wappen hervorge-
hoben wird, ist sich die Gemeinde  ihres 
historischen Erbes bewusst und hat mit 
der Aufnahme eines doppelten Flügelra-
des in ihr Wappen der  Eisenbahn damit 
ihre  Referenz erweisen wollen. 

Blasonierung 
In einem   waagerecht geteilten Schild, 
befinden sich oben in Blau drei golde-
ne  Ähren balkenweise, unten in Gold 
ein grünes Flügelrad mit offenem Flug. 
Ein Wellenschnitt weist auf die Lage 
der Gemeinde am Schweriner See hin. 
Die einzelnen Figuren symbolisieren die 
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Eisenbahnflügelrad im Wappen von Bad Kleinen

Peter Falow, Schwerin
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wichtigsten Erwerbszweige der Einwoh-
ner. So stehen die Ähren für die landwirt-
schaftlich genutzte Umgebung und das 
grüne (!) Flügelrad für die Eisenbahn. 
Das rollende Rad ist allerdings gegen-
über dem Flügelrad der Deutschen 
Reichsbahn seitenverkehrt ausgeführt. 
Von der DR sind die amtlichen betrieb-
lichen Unterlagen, Publikationen, Uni-
formeffekten, usw. mit dem nachfolgend 
abgebildeten oder ähnlichem Flügelrad 
versehen, bei der sich der Spurkranz  
aber stets auf der heraldisch gesehen 
rechten Seite befindet. (Was nicht aus-
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schließt, dass einige wenige Grafiker das 
Flügelrad unterschiedlich darstellten)
Das Wappen für Bad Kleinen wurde von 
Herrn Michael Zapfe entwickelt. 
Blasonierung des Gemeindewappens 
Bad Kleinen
Wappen der Gemeinde Bad Kleinen
Deutsche Reichsbahn

Tingierung des Flügelrades:
Grün HSK 60
Blau HSK 49
Reichgold oder Gelb HSK 4
Schwarz

Nachdem 1846 am 1.September die 
Niederschlesisch-Märkische Eisenbahn 
eröffnet wurde und diese die dadurch 
entstandene Bahnverbindung von Berlin 
nach Breslau und in umgekehrter Rich-
tung den ersten Personenzug mit Dampf-
lok über den Bahnhof Guben verkehren 
ließ, vergingen bis 1945 fast 99 Jahre in 
der, für Guben gesehen, erfolgreichen 
Weise.
Durch diese Bahnverbindung zu der noch 
zwei weitere Verbindungen, die von Halle 
nach Sorau über Guben (1870) und von 
Guben nach Forst (1904) hinzu kamen, 
nahm die Stadt Guben eine hervorragen-
de wirtschaftliche Entwicklung.

Mit dem zu Ende gehenden 2.Weitkrieg 
brach auch in Guben am 10.Februar 
1945 der Bahnverkehr zusammen. Die 
Eisenbahnchronisten von 1945 schil-
dern, dass sie verzweifelt vor den Trüm-
mern des Bahnhofs standen. Wassertür-
me, Drehscheiben, Maschinenschuppen, 
Brücken, Tunnel waren gesprengt, über 
die Gleisanlagen führte von der Alten 
Poststrasse zur Cottbuser Strasse eine 
Fahrbahn für Straßenfahrzeuge.

Nach Beendigung der notwendigsten 
Aufräumarbeiten wurde der Bahnhof 
zunächst der Polnischen Staatsbahn 
unterstellt Ab 01.Oktober 1945 gab es 

Am 1. September 2006 hatte die Eisenbahnstrecke Berlin – Guben und weiter nach Breslau (Wro-
claw) – gegründet als Niederschlesisch-Märkische Eisenbahn – ihr 160jährges Jubiläum. Keine Fei-
er, fast sang- und klanglos ging der Jubiläumstag vorüber. Lediglich der Lausitzer Dampflok-Club und 
das Bahn-Sozialwerk (BSW) haben an diesen Tag gedacht, der Dampflok-Club mit einer Sonderfahrt 
und das BSW hat zum Thema „Bahn in Guben“ geschichtliche Details aufgeschrieben, in Zeittafeln 
gefasst und dem Stadtarchiv in Guben sowie in polnischer Sprache dem Gubiner Heimatmuseum 
übergeben. Die Arbeit führte ehrenamtlich Irmgard Schneider als Leiterin sowie Sabine Stürmer, 
Antje Thomä und als Übersetzerinnen Aleksandra Poraszka, Eugenia Fahrentz, Anna Roman, Hen-
ryka Krautz und Christina Krautz aus. Die Zeittafeln hier zu veröffentlichen, nähme zu viel Platz in 
Anspruch, aber ein Artikel dazu in Kurzfassung ließ uns Irmgard Schneider zukommen.

Von der Deutschen Reichsbahn zur Deutschen Bahn AG

Irmgard Schneider, Guben
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den Befehl Nr. 8 der sowjetischen Mili-
täradministration, durch den der Bahnhof 
Guben der Reichsbahndirektion Cottbus 
zugeordnet wurde. Nur mit der Hilfe von 
Frauen wurde die Eisenbahnbrücke bei 
Grunewald wieder aufgebaut. Diese 
führte nun über die Neiße, die ein Grenz-
fluß geworden war. 350 Eisenbahner und 
Nichteisenbahner leisteten Schwerarbeit 
bei der Beräumung zur Befahrbarkeit der 
Gleisanlagen. 
Trotz des Verlustes vieler technischer 
Einrichtungen und der Gleisdemontage 
wegen zu leistender Reparationszahlun-
gen an die Sowjetunion war die Strecke 
Guben – Frankfurt/ Oder 1953 wieder 
zweigleisig. Bereits ab dem 17. Juli 1949 
gab es wieder eine durchgehende Rei-
severbindung von Guben nach Berlin. 
Auf dem Bahnhof Guben arbeiteten die 
deutschen und die polnischen Eisenbah-
ner gemeinsam bei der Abfertigung der 
Güterzüge.

Die Bahnhofsfahrordnung verzeichnete, 
bemerkenswert, 1954 im Sommerfahr-
plan in 24 Stunden über 120 Züge. Am 
18.Mai 1971 wurde das Gleisbildstell-
werk B 1, a!s modernstes Stellwerk im 
Bezirk Cottbus, in Betrieb genommen. 
Es bestand ständiger Arbeitskräftebe-
darf, besonders im Rangierdienst und 
noch dringlicherer im Zugbegleitdienst.
Der Zuzug von Arbeitskräften nach Gu-
ben und damit für die Personalstabilisie-
rung kam durch die Bereitstellung von 62 
Neubauwohnungen. Es gab für 45 Kin-
der Plätze im Reichsbahn – Kindergar-
ten- und 30 Kinder Krippenplätze. Das 
damalige Verwaltungsgebäude für Ent-
wicklung und Vermessung der DR, in der 
Bahnhofstraße, war zu diesem Zweck 
umgebaut und liebevoll eingerichtet wor-
den. Der Kultur- und Sozialfonds ließ 
dergleichen für die berufstätigen Mütter 
möglich werden. Es gab eine moder-
ne Betriebsküche, die täglich über 500 

Portionen kochte und die Tag und Nacht 
die Schichtarbeiter, zuletzt mit Hilfe von 
neun polnischen Frauen, versorgte. Es 
gab eine Sanitätsstelle, mit Ärztin, Arzt-
helferin, Zahnarzt und Zahntechnikerin. 
Es konnten jährlich bis zu 150 Kollegin-
nen und Kollegen zu vorbeugenden und 
Heil-Kuren geschickt werden, es gab 
einen funktionierenden Feriendienst, au-
ßerdem drei Ferienwohnwagen, davon 
zwei auf der schönen Insel Rügen.
In allen Dienststellen zusammen waren 
über 1200 Eisenbahner und Eisenbah-
nerinnen mit Facharbeiterabschlüssen 
nach ausreichender Ausbildungszeit 
bzw. Studienabschlüssen beschäftigt. Es 
gab eine vorbildliche Lehrausbildungs-
stelle. Trotz jährlicher Einstellung zwi-
schen 20 und 30 Auszubildenden reichte 
diese Anzahl nicht aus, um alle Lücken 
zu schließen.
Anfang 1981 begannen die Bauarbeiten 
am Bahnhofstunnel der Ostseite . Am 
22. April 1982 erfolgte die Übergabe des 
damaligen Schmuckstückes, über das 
sich täglich etwa 1000 Reisende freuen 
konnten. Die Planungen für die Fortset-
zung des Tunnelausbaues „Westseite“ 
wurden im „Jahr der Behinderten“ 1989 
vorbereitet.
Die technischen Voraussetzungen ver-
besserten sich nach 1975 in den Stell-
werksbereichen, in der Triebfahrzeug-
einsatzstelle, im Oberbauwerk kam 
modernste Gleisbautechnik zum Einsatz 
und löste die körperliche Schwerstarbeit 
ab. Die Gleisanlagen des Bahnhofs und 
des Streckenbereiches Guben vermittel-
ten durch die hervorragenden Leistun-
gen der Bahnmeisterei Guben unter der 
Leitung des Bm-Vorstehers Harald Ju-
risch einen stets vorbildlich ordentlichen 
Eindruck, der noch einige Jahre nach der 
Wende anhielt.
Die Handelsverträge ließen das 
Frachtaufkommen steigen, es wurden 
in Guben täglich bis zu 30 Güterzüge 
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im Grenzverkehr abgefertigt. Die 1988 
eingeführte rechnergestützte Wagen-
überwachung, einmalig im Bezirk, führte 
zur Beschleunigung der Abfertigungen. 
Seit 1983 hatte die Fahrkartenausgabe 
Guben Mikroelektronik zur Verfügung 
und täglich ca. 10 000 M Einnahmen zu 
verzeichnen. Die Eisenbahner im Au-
ßendienst hatten bereits Sprechfunkan-
lagen, die sie mit dem Fahrdienstleiter 
verbanden und damit den Betriebsablauf 
vielfach beschleunigten.
Der Güterboden hatte nach Jahrzehnten 
endlich einen Betonfußboden erhalten, 
der den Gabelstaplereinsatz zuließ. Bis 
dahin wurden von jedem Kollegen täg-
lich bis zu 11 Tonnen Stückgut mit der 
Stechkarre über Holzbohlenfußböden 
bewegt.
Natürlich gab es auch Mängel an Hoch-
bauten, wie das löcherige Gubener 
Bahnsteigdach, für das endlich 1989 das 
neue Material besorgt werden konnte. 
Die Außenhaut des 1871 erbauten re-
präsentativen Bahnhofsgebäudes wurde 
noch vor der Inbetriebnahme der elektri-
schen Fahrleitung abgestrahlt.
Die Inbetriebnahme der Fahrleitung er-
folgte am 15. Dezember 1990. Sie ist an 
100 Fahrleitungsmasten befestigt, die 
mit Hilfe eines Hubschraubers im Som-
mer 1990 gesetzt wurden. Die Vorberei-
tungen liefen über das ganze Jahr 1989, 
wobei Schüler- und Studenteneinsätze 
zur Mastgründung und Kabelverlegung 
bei vollem Betriebsablauf stattfanden. 
Diese Riesenaufgaben wurden stets 
personell abgesichert und daher ohne 
besondere Vorkommnisse bewältigt.
Danach erfolgte „behindertengerecht“ 
der Tunnelbau „Westseite“. Die Planer 
und die Tunnelbauingenieure haben in 
Richtung des Cottbuser Platzes die Wei-
terführungsmöglichkeit des Tunnels vor-
gesehen. Die beiden letztgenannten In-
vestitionen waren die bis heute, im Jahr 
2005, letzten Modernisierungen.

Die Deutsche Reichsbahn, 1920 gegrün-
det, hörte am 31. Dezember 1993 auf 
zu existieren. Aus dem Gebiet der neu-
en Bundesländer arbeiteten die beiden 
deutschen Staatsbahnen von November 
1989 an zusammen. Die Deutsche Bun-
desbahn war als Folge der deutschen 
Teilung 1949 gegründet worden.
In dem betrieblich wie politisch sehr be-
wegten Zeitabschnitt November 1989 
– Dezember 1990 fiel die Notwendigkeit 
der gewerkschaftlichen Neuorientierung 
der ca. 700 Eisenbahner und 500 Eisen-
bahnerinnen der Deutschen Reichsbahn 
des Dienstortes Guben. Es kam vom 26. 
- 28. November 1990 zum Streik. Als 
Bevollmächtigte des Ortsvorstandes der 
Gewerkschaft der Eisenbahner in Guben 
war ich die Streikführerin. Durch diesen 
Arbeitskampf aller Eisenbahner im Osten 
Deutschlands, an bestimmten Punkten, 
zu denen auch die Bahnhöfe Cottbus 
und Guben gehörten, konnte bis heute, 
im Jahr 2005, die direkte Entlassung 
aus dem Beruf verhindert werden. Es 
gab sozialverträgliche Lösungen, auch 
mit Nachteilen. Es gibt bis heute Ren-
tenrechtsbrüche, und Klagen, die vor 
dem Verfassungsgericht anhängig sind. 
Wir haben das Widerspruchsverfahren 
in Guben in einem Seniorenkreis wohl 
organisiert, die Mitglieder von Transnet 
können sich noch geborgen und glück-
lich schätzen.
Mit der Gründung der Deutschen Bahn 
AG 1994 kam es zur Bildung vieler 
Geschäftsbereiche und Tochtergesell-
schaften, zur Ablösung der Personalrä-
testruktur und dem Aufbau der Betriebs-
rätestruktur und Wahlbetriebsstruktur. 
Geschlossen wurden die einst stolzen 
technischen Dienststellen, wie das Ober-
bauwerk Guben, die Triebfahrzeug-
einsatzstelle, die Bahnmeisterei, die 
Hochbaumeisterei und später auch die 
Leitungsebene des Bahnhofes Guben.
Die Beschäftigten fanden sich in den neu 
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gegründeten Geschäftsbereichen, auch 
zur Disposition, im Vorruhestand oder in 
Abfindungsregelungen wieder. 
Fahrkartenausgaben werden privati-
siert, so demnächst auch die Gubener. 
Die Kundenbetreuung wird den Auto-
maten überlassen, der Servicebereich 
geschlossen, zusteigende Reisende auf 
Unterwegsbahnhöfen müssen im Zug 
ihre Fahrkarten lösen.
Der Binnengüterverkehr -Bahn- ist durch 
den politisch bevorzugten Straßenver-
kehr fast vollständig lahmgelegt. Dazu 
kam das Schließen der Industriebetriebe 
infolge der Treuhandverwaltung. Danach 
gab es weder Rohstoffe noch Produkte 
im bisher bekannten Maße zu befördern. 
Die Wirtschaftsverträge nach Osteuropa 
waren abgebrochen. Die DB AG hat die 
Logistikfirma Stinnes und Schenker mit 
65 000 Mitarbeitern an sich gebunden, 
aber diese befördert die Güter auch auf 
der Straße, oder holt die Briefchen von 
der Post zu den Postzentralen. Ohne die 
Güterzüge des Grenzverkehrs, wäre der 
Gubener Bahnhof leider ebenso bedeu-
tungslos wie viele der großen anderen 
Güterbahnhöfe in ganz Deutschland. Im 
Seniorenkreis leisten wir von hier, aus 
diesen Gründen, immer noch Protest 
gegen die Politik, die auch durch die 
Mautgebühren, und die neue EU- Fein-
staubrichtlinie kaum die derzeitige Bah-

nignoranz insgesamt spürbar verändert.
Lobend können wir aber erwähnen, und 
allen Beteiligten danken, dass in unse-
rem Gubener Industriegebiet die An-
schlussbahn total erneuert wurde und 
nunmehr die Voraussetzungen für einen 
Güterverkehr mit der Bahn geschaffen 
sind. Es kommt danach aber auf viele 
Fakten an, wie Transportkosten, Durch-
lassfähigkeit der Strecken und Schnellig-
keit in der Beförderung.
Im Gubener Bahnhofsbereich sehen die 
Eisenbahner gemeinsam mit aufmerksa-
men Betrachtern im Jahr 2005 Gebäude 
verfallen, Schienen verrosten, wie Strom 
für die Beleuchtung sinnlos verbraucht 
wird, der Kundendienst schwindet und 
die Fahrgäste werden weniger.
Auf den Straßen rollen die Schwerlast-
transporte, die an den Kreuzungen die 
Rillen so vertiefen, dass Fußgänger ins 
Stolpern geraten, und die Haushalte der 
Kommunen immer wieder weiterhin den 
größten Posten für den Straßenbau ein-
stellen müssen. Für die Kosten im Zu-
sammenhang mit der Bahn müssten sie 
dagegen in sehr seltenen Fällen aufkom-
men. Die Gedanken darüber lassen die 
Wünsche nach funktionierenden Kultur-, 
Bildungs- und Sozialeinrichtungen statt 
ständiger Straßensanierung im 16. Jahr 
nach der Wiedervereinigung drängender 
als bisher werden.
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Usedomer Bäderbahn baut Strecke nach Swinemünde

Die polnische Stadt Swinoujscie/Swinemünde übergab am 24. Juni 2006 die für die Verlänge-
rung der Eisenbahnstrecke von Ahlbeck Grenze nach Swinemünde Stadt notwendigen Grund-
stücke an die DB-Regio-Tochter Usedomer Bäderbahn (UBB). Nach Mitteilung der Deutschen 
Bahn ist dies eine in Europa bisher einzigartige Maßnahme im Rahmen de EU-Osterweiterung: 
Erstmalig wird eine grenzüberschreitende Infrastruktur durch ein Eisenbahn-Infrastrukturunter-
nehmen geschaffen. Der erste Abschnitt von Ahlbeck Grenze nach Swinemünde soll 2007 ge-
baut werden und in Betrieb gehen. „Bahn & Modell“ hatte in Ausgabe 15 den Bahnhof Ahlbeck 
Grenze in seinem Preisrätsel abgebildet. Preisträger siehe S. 11.
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Ein Eisenbahnflügelrad in der Kirche

Peter Falow, Schwerin

Der Besucher, der ein Gotteshaus betritt, 
erwartet dort in der Regel Symbole der 
jeweiligen Konfession. Das Kreuz, der 
gute Hirt, das Opferlamm, die Taube und 
andere Zeichen gelten als sinnbildliche 
Darstellung des christlichen Glaubenin-
halts.

Symbolik. Andere vermuten sogar,  dass 
man der untergegangenen Deutschen 
Reichsbahn an heiliger Stätte ein Denk-
mal gesetzt hätte. 

Die Antwort ergibt sich aus der Lebensge-
schichte des Weihbischofs Dr. Schräder, 
der in der Kirche wirkte. Geboren wurde 
er am 26. September 1900 in Hörstel bei 
Rheine (Westfalen), wo sein Vater Bahn-
beamter war. Aufgewachsen im Bahn-

Die Kirche St. Anna in Schwerin birgt eine 
nicht nur für Eisenbahnfreunde einmalige 
Überraschung: Auf einer Gedenktafel zu 
Ehren des verstorbenen Weihbischofs 
Dr. Bernhard Schräder, befindet sich im 
Wappenschild nicht nur der Krummstab, 
der als Zeichen bischöflicher Macht gilt, 
sondern auch ein doppelt geflügeltes Ei-
senbahnrad. 
Manch ein Kirchenbesucher fragt sich, 
wie vereinbart sich das profane Eisen-
bahn-Flügelrad, mit der christlichen 

hofsgebäude, verlebte er seine Jugend 
in der Nähe von Lokomotiven, Waggons, 
Gleisen und Güterschuppen. Er äußerte 
einmal, dass er dort die fröhlichsten und 
unbeschwertesten Jahre seines Lebens 
verbracht hätte und das Flügelrad in sei-
nem Wappen eine Reminiszenz an seine 
Jugendzeit sei.
Dr. Schräder gebührt die Ehre, vermut-
lich der einzige Kirchenfürst zu sein, der 
das Symbol der Eisenbahn, das Flügel-
rad in seinem  Wappen führt.  
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Am 7. Juli 1839 wurde die erste Dampfei-
senbahnlinie von Wien über Břeclav 
(Lundenburg) bis Brno (Brünn) eröffnet. 
Es handelte sich um eine Zweiglinie 
der k.k. priv. Kaiser-Ferdinands-Nord-
bahn (KFNB). Die Hauptlinie der KFNB 
hat von Wien aus über Břeclav (Lun-
denburg), Přerov (Prerau) – Moravská 
Ostrava (Mährisch Ostrau) – Bohumín 
(Oderberg) nach Krakow (Krakau) ge-
führt. Vor der Verstaatlichung der KFNB 
(1905) war ihre Gesamtstrecke 412,415 
km lang , davon 388,301 km zweigleisig 
(siehe Skizze Seite 58).  
Aber nur die Strecke Wien – Floridsdorf 
─ Gänserndorf war zweigleisig ausge-
baut (1838). In Gänserndorf zweigte die 
Strecke nach Bratislava (Preßburg) und 
weiter nach Pest ab. Von Gänserndorf 
bis nach Břeclav (heute in Tschechischer 
Republik) war die Strecke nur eingleisig. 
Erst in den Jahren 1851/1852 wurde 
das zweite Gleis von Gänserndorf nach 
Břeclav (Lundenburg) und weiter nach 
Bzenec verlegt.
Noch in den dreißiger Jahren des 20. 
Jahrhunderts ist Linksbetrieb auf eini-
gen zweigleisigen Linien in der Tsche-
choslowakei, Schweiz, Belgien, Italien, 
in Frankreich, England, Österreich und 
teilweise in Amerika üblich gewesen. Bei 
der ČD A. G., auf der ehemaligen Linie 
der KFNB, wird bis heute links gefahren.
In Österreich-Ungarn wurde anfangs 
rechts, von 1844 an links, nach der „Ei-
senbahnbetriebsordnung für alle Kron-
länder“ vom 16. November 1851 wieder 
rechts gefahren (§ 35). Der k. und k. 
Südlichen Staatsbahn wurde aber schon 
1853 wieder das Linksfahren gestattet, 
wie gleichfalls der Kaiserin-Elisabeth-
Bahn (von Wien aus nach Linz) seit ihrer 

Eröffnung im Jahre 1858 an, während 
der KFNB das Linksfahren 1872 geneh-
migt wurde. Als aber schließlich 1876 
neuerlich für die ganze k. k. Monarchie 
das linksseitige Befahren der Gleise vor-
geschrieben wurde, war die Entwicklung 
der übrigen Bahnen so weit gediehen, 
dass die Ausführung dieser Bestimmung 
zum Teil mit sehr großen Kosten verbun-
den war, und deshalb noch heute beste-
hende Ausnahmen für rechts befahrene 
Strecken gestattet wurden. 
In den fünfziger Jahren des 19. Jahr-
hunderts war es eine Hauptaufgabe, die 
Betriebsschwierigkeiten mit dem Bau 
des zweiten Gleises und mit dem Über-
bau der Stationen zu lösen. Ein Plan für 
den Ausbau des zweiten Gleises auf der 
Hauptlinie von Gänserndorf nach Kra-
kau sah den schrittweise  doppelspuri-
gen Ausbau vor. Aber der wachsende 
Verkehr hat den Ausbau des zweiten 
Gleises anders erzwungen. Gemäß der 
Betriebsbelastung eines Streckenab-
schnitts zwischen zwei Bahnhöfen, z. B. 
dem Abschnitt zwischen Přerov – Lipník 
nad Bečvou, wurde erst später (1858) 
ausgebaut. Bedingt durch die steigende 
Steinkohleförderung im Ostrauer Gebiet 
wurde die zweigleisige Strecke Ostrava-
Svinov - Bohumín im Jahre 1859 in Be-
trieb genommen (etwa 13 km). Bis 1863 
wurde die zweigleisige Strecke von Wien 
über Břeclav nach Uh. Hradište (jetzt 
Staré Mesto u Uh. Hradište) (etwa 145 
km) und die höchstbelasteten Abschnit-
te zwischen Přerov – Lipník nad Bečvou 
(etwa 15 km) und Ostrava-Svinov – Bo-
humín zweigleisig eröffnet. Die ganze 
Hauptlinie der KFNB hatte ein zweites 
Gleis bis 1906. Damals war das Links-
fahren bereits im Raumabstand üblich.

Der Linksverkehr bei den ČD (Tschechische Bahnen, A. G.) 

Dipl.-Ing. Ivo Lanícek, Präsident der internationalen Technischen Kommission der FI-
SAIC



58 

Der Stations- und Streckenumbau der 
KFNB wurde ständig fortgesetzt. Auch 
die technische Entwicklung brachte wei-
tere neue „feste Anlagen“ (1842 - erste 
Masten mit roten Wimpeln als Signal- 
„Orientierung“; 1843 - erste Korbsignale; 
ab 1847 der Bain´sche elektromagne-
tische Telegraph). Die KFNB hatte bei 
ihren von 1865 an errichteten Glocken-
signalanlagen den Apparaten jeder Stati-
on für jede einzelne Bahnrichtung einen 
eigenen Wecker beigegeben. Nach 1865 
folgten die ersten festen Distanzsignal-
einrichtungen und nach 1870 
die ersten Sicherungsanla-
gen. Zwischen 1877 und 1882 
wurden schon 13 Stationen an 
der KFNB mit mechanischen 
oder elektromechanischen 
Sicherungsanlagen ausgerü-
stet. Nach 1880 baute die Ver-
waltung der KFNB  auch die 
Streckensicherungsanlagen 
(mit feststehenden mecha-
nischen Blocksignalen und 
Vorsignalen). In den achtziger 
und neunziger Jahren des 19. 
Jahrhunderts entstanden in 
Břeclav, Přerov, Mor. Ostrava 
und Bohumín Rangierbahn-
höfe.
Das ständige Wachstum des 
KFNB-Netzes brachte Ände-
rungen in der Ordnung der 
Eisenbahnkreuzungs- und 
Knotenpunkte. Diese Umbau-
ten von 1888 bis 1898 führten 
zwar zur Leistungssteigerung 
(von 10 auf 14,6 Mill. Tonnen 
und in der Personenbeförde-
rung von 4,6 auf 11,9 Mill. Per-
sonen), aber ein Wechsel von 
Links- auf Rechtsbetrieb auf 
einer Strecke mit so ausge-
dehnten Gleisanlagen in Per-
sonen-  und vor allem Güter-
bahnhöfen wäre so kostspielig 

gewesen, dass man die Rekonstruktion 
damals nicht einmal erwogen hat. Auf 
der ehemaligen KFNB-Linie ist der Links-
betrieb bis heute bestehen geblieben. 
Als die ČD-Strecke mit einem selbsttä-
tigen Gleiswechselbetrieb mit linienför-
miger Zugbeeinflussung (LZB) und die 
ČD-Bahnhöfe mit elektronischen Stell-
werken (ESTW) ausgerüstet wurden, ist 
eine Fahrrichtungsumänderung unaktu-
ell. Auf anderen zweigleisigen Strecken 
im ČD-Betrieb wird im  Rechtsverkehr 
gefahren.                  

Spurensuche
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Für Eisenbahnhistoriker sind Fahr-
pläne und Eisenbahn-Streckenkarten 
unentbehrliche Hilfsmittel, ob sie sich 
zum Beispiel „nur“ mit der Zeit nach 
1945 beschäftigen oder mit der Epoche 
der Deutschen Reichsbahn/Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft ab 1920 oder 
gar mit den Länderbahnen. Hierfür Ori-
ginale zu erwerben, übersteigt bald das 
Budget. Bleibt als Ausweg die Benutzung 
von Bibliotheken (soweit dort Kursbücher 
oder Karten überhaupt vorhanden sind) 
mit zumindest zwei Problemen: ein erheb-
licher Zeitaufwand und der Nachteil, nicht 
ständig Zugang zum Objekt zu haben. 
Deshalb haben sich manche Verlage der 
Herausgabe von Reprints angenommen, 

zumal diese dann für den Eisenbahn-
Historiker gegenüber dem Original doch 
preislich erschwinglich sind.
Der Verlag Rockstuhl in Bad Langensalza 
ist einer dieser Verlage. Er hat uns zur 
Rezension die Reprints dreierTaschen-
fahrpläne aus dem Jahre 1943 und der 
Eisenbahnverkehrskarte der DDR von 
1967 zur Verfügung gestellt.
Bei den  „Amtlichen Taschenfahrplänen“ 
handelt es sich um folgende:
- Amtlicher Taschenfahrplan der Reichs-
bahndirektion Hamburg; gültig vom 1. 

Reprints für den Eisenbahnhistoriker

Hans-Joachim Kirsche, Berlin

▲Amtlicher Taschenfahrplan der Reichs-
bahndirektion Hamburg, gültig vom 1. No-
vember 1943 an, herausgegeben von der 
Reichsbahndirektion Hamburg, 1. Auflage 
1943, 2. Auflage im Reprint 2006,110 Sei-
ten, ISBN 3-938 997-14-1, Verlag Rockstuhl 
Bad Langensalza, 18,90 €

▲Amtlicher Taschenfahrplan für Niederr-
heinisch-Westfälisches Industriegebiet, 
Jahresfahrplan 1943, gültig vom 1. Mai 
1943 an, herausgegeben von den Reichs-
bahndirektionen Essen und Wuppertal, 1. 
Auflage 1943, 2. Auflage im Reprint von 
2005, 280 Seiten, ISBN 3-937 135-67-7, Ver-
lag Rockstuhl Bad Langensalza, 19,95 €
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November 1943 an; herausgegeben von 
der Reichsbahndirektion Hamburg;
- Amtlicher Taschenfahrplan für Niederr-
heinisch-Westfälisches Industriegebiet; 
gültig vom 17. Mai 1943 an, herausge-
geben von den Reichsbahndirektionen 
Essen und Wuppertal;
- Amtlicher Berliner Taschenfahrplan; 
gültig vom 17. Mai 1943 an, herausge-
geben von der Generalbetriebsleitung 
Ost Berlin.
Zwei dieser Taschenfahrpläne haben be-
sondere Vermerke: Der Berliner Taschen-
fahrplan weist darauf hin: „Die Tabellen 
mit den Abfahrt- und Ankunftzeiten der 
Züge auf den Berliner Fernbahnhöfen 
sind zur Papierersparnis vorübergehend 
weggelassen.“ – Sie wurden bis Kriegs-

ende auch nie wieder aufgenommen! 
Die Kriegswirtschaft war schon überall 
spürbar.
Der Hamburger Taschenfahrplan erklärt 
auf der Titelseite: „Aus kriegsbedingten 
Gründen musste für die Taschenfahrpläne 
der Reichsbahndirektionen bis auf wei-
teres das große Format der Kursbücher 
eingeführt werden.“ Zumindest traf das 
für den Hamburger Taschenfahrplan zu, 
für den Berliner und den der Direktionen 
Essen/Wuppertal 1943 (noch) nicht.

Das von Rockstuhl benannte „Eisen-
bahn-Streckenlexikon DDR“ ist ein Re-
print der „Eisenbahn-Verkehrskarte der 
Deutschen Demokratischen Republik  1: 
500 000“, herausgegeben 1967. Obwohl 

Amtlicher Berliner Taschenfahrplan, Jah-
resfahrplan 1943, gültig vom 17. Mai 1943 
an, herausgegeben von der Generalbe-
triebsleitung Ost Berlin, 1. Auflage 1943, 2. 
Auflage im Reprint 2006, 322 Seiten, ISBN 
3-937 135-95-2, Verlag Rockstuhl Bad Lan-
gensalza, 19,95 €▼

Eisenbahn-Streckenlexikon DDR, 1. Aufla-
ge 2006, Reprint der Eisenbahn-Verkehrs-
karte der Deutschen Demokratischen 
Republik 1: 500 000 in de 1. Auflage vom 
Januar 1967, 86 Seiten, ISBN 3-938 997-
05-2, Verlag Rockstuhl Bad Langensalza, 
19,80 €▼

Rezension
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Von Raimund Karrie; 112 Seiten, Fotos 
von Günter Stolz und Reinhard Vogel-
busch, DIN-A 5-Format, Festeinband; 
Satz, Druck und Verlag Druckhaus Wei-
denbach Dillenburg; 14,95 €; 1. Auflage 
2005; ISBN 3-00-017072-3

Der Titel weicht von dem sonst üblichen, 
was auf dem Redaktionstisch landet, ab.
Gerade deshalb war ich besonders neu-
gierig darauf, was sich hinter dem eher 
knappen, nüchtern wirkenden Titel ver-
birgt und habe die Erzählung, denn es ist 
erstmals Prosa von mir zu besprechen, 
an einem verregneten Sonntagnach-
mittag regelrecht „verschlungen“. Das 
spricht für die handwerkliche Solidität der 
(ersten?) schriftstellerischen Arbeit des 
Autors, denn der Spannungsbogen ist 
gut geschlagen, das Leseinteresse er-

lahmt nicht. Im Gegenteil, der Leser fie-
bert der „Auflösung“ förmlich entgegen.

Der eisenbahngeschichtlich Vorbelaste-
te merkt sehr bald, dass dies in unsrer 
schnelllebigen Zeit eine in allen Belan-
gen und Themen (leider) bereits histori-
sche Geschichte ist. Die Handlung spielt 
in den 1960er Jahren zu Zeiten der Deut-
schen Bundesbahn. Geschildert wird die 
spezielle Geschichte einer besonde-
ren Freundschaft zweier Jungen an der 
Schwelle zur Pubertät. Ihre Ferienerleb-
nisse rund um die Eisenbahn, hier spezi-
ell der zu oft würdelose Niedergang der 
einst ein Zeitalter einleitenden und prä-
genden Dampflokomotive, weichen von 
tausenden anderen sehr wohl ab. In der 
anderen Erzählebene wird ein Eisenbah-
nerleben selbstkritisch und humorvoll zu-

Wehre, Schleusen und Schiffshebewer-
ke. Der Blattschnitt zu Nachbarseiten ist 
übergreifend, so dass man sich bei den 
Streckenverläufen gut orientieren kann. 
Angefügt ist ein Stationsverzeichnis, das 
beim Auffinden kleinerer Bahnhöfe oder 
Haltpunkte, die vor allem jüngeren Ei-
senbahn-Historikern kaum geläufig sind, 
nützliche Dienste leistet, denn hier versagt 
oft auch ein guter Straßenatlas 1:200 000 
von heute, weil ein Bahnhof eben nicht 
immer an einer größeren Straße lag! 
Wer diese Streckenkarte von damals 
(1967 also) neben eine heutige von den 
neuen Bundesländern legt, wird erstaunt 
sein, was in vierzig Jahren so alles an 
Strecken verschwunden ist... Dies führen 
wir hier aber nicht auf, das sollen Sie 
selbst bei einer Spurensuche im ex-DR-
Netz feststellen.

Entgleisungen

Immo Hoppe, Berlin

Rezension

1967 schon viele Schmalspurbahnen 
nicht mehr existierten und demzufolge 
diese Strecken in der Original-Karte nicht 
dargestellt sind, ist sie eine Fundgrube 
für den Eisenbahn-Historiker mit dem 
Schwergewicht auf „DR nach 1945“. 
Wer die Karte bisher nicht kannte (anti-
quarisch kostet das Original ca. 100 € !), 
soll auf einige Details in der Darstellung 
hingewiesen werden. Die Strecken sind 
als „normalspurige Hauptbahn“, „nor-
malspurige Nebenbahn“, „schmalspurige 
Kleinbahn“, „elektrisch betriebene Strec-
ken“ und „unterstehen nicht der Deut-
schen Reichsbahn“ dargestellt. Es sind 
die Grenzen der Reichsbahndirektionen 
und Reichsbahnämter eingetragen, die 
Bahnhöfe, Haltepunkte, Güterbahnhöfe, 
Ladestellen und Rangierbahnhöfe. Ferner 
sind dargestellt: schiffbare Flüsse, Kanäle, 
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Von Peter Bley; 224 Seiten, 313 s/w-Ab-
bildungen, DIN-A4-Format, Festeinband; 
Verlag B. Neddermeyer VBN, 32,80 €, 
Berlin; 1. Auflage 2005; ISBN 3-933254-
62-0

„Das Buch schildert die Einbindung der 
DDR-Reichsbahn in die militärischen 
Operationen der NVA als Bestandteil des 
Warschauer Paktes. Viele bisher unver-
öffentlichte Fotos!“, lautet die knappe 
Beschreibung des Buchinhalts auf der 
Webseite des Verlages.
Zweiundzwanzig, militärisch knappe, 
Worte für 224 geradezu opulent bebilder-
te Seiten eines Buches über brisant (ge-
wesene), - Gott sei dank -  vergangene 
Zeiten des kalten Krieges, der wenn er 
zum heißen geworden, vielleicht schnel-
ler als gedacht für beide beteiligten Seiten 
vorbei gewesen wäre als sich die kühnen 

gleich reflektiert. Der erwachsene Leser 
spürt vielleicht, dass hier jeweils die eine 
Geschichte die andere als Mittel zum 
Zweck benutzt. Trotzdem ist die Story 
einfühlsam erzählt. Deutlich sieht man in 
und zwischen den Zeilen, die manchmal 
zwar etwas verklärte, Meinung des Au-
tors geradezu hervorblitzen, ja teilweise, 
im übertragenen Sinne, herausschreien. 
Die Auffassungen über eisenbahnhistori-
sche Tatsachen werden ziemlich eindeu-
tig umrissen.

Das ist ein sehr persönliches Buch, nicht 
nur weil es dem Enkel Pascal gewidmet 
ist, diesen Vornamen trägt auch zufällig 
eine der Hauptfiguren, gar autobiogra-

phisches oder zumindest familiäre Er-
innerungen verarbeitendes Buch, aber 
vielleicht ist die Geschichte auch reine 
Fiktion.

Etwas Besonderes ist die gewählte Form 
der Illustration. Normalerweise würden 
von einem Zeichner Szenen zum Inhalt 
gestaltet. Hier jedoch  wurden wohltuend 
wenige, aber meist recht gute Dampf-
lok-Aufnahmen aus der Verlagsgegend 
und Wahlheimat des Autors ausgesucht. 
Durch geschickte Bildunterschriften wer-
den diese genutzt, die Handlung zu be-
bildern. Das ist schlicht genial!

Fazit: Wirklich lesenswert!

DDR-Reichsbahn und „Vorbereitung“ 
Von GNR(E)-Strecken, Eisenbahnbautruppen und Brückendublierungen

Curt Zschille, Leipzig
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Planer und Strategen je hätten träumen 
lassen. Für - ja für wen eigentlich wurde 
dann dieses Buch geschrieben? Für in 
Ehren ergraute NVA-Offiziere, für Eisen-
bahnmilitärhistoriker, für den interessier-
ten Eisenbahnfreund? Die Klientel, die 
das gute Geld für so trockenen „Lese-
stoff“ gerne ausgibt, möchte der Rezen-
sent gerne mal kennen lernen. Der Leser 
dieser Zeilen möge mir verzeihen, aber 
so genannte „Enthüllungsbücher“ gibt es 
eigentlich  schon viel zu viele...

Deshalb verwundert es den Buchbespre-
cher, dass der Autor, dem wir ein Stan-
dardwerk über die Berliner S-Bahn (etli-
che Auflagen) und manch anderes mehr 
oder minder kurzweilige eisenbahnge-
schichtliche Werk, besonders über Berlin 
und Brandenburg, verdanken; sich solch 
eines Stoffes angenommen hat. Gleich-
zeitig bewundert der Rezensent den Mut 
des Verfassers und auch den des Ver-
legers.

Die dem Vorwort folgende dreiseitige hi-
storische Einführung fällt knapp aus.
Dann geht es sofort zur Sache. Mit viel 
Faksimiles ist der Autor sichtlich um 
Authentizität bemüht. Großformatig 
wird aus offiziellen und „geheimen“ Do-
kumenten zitiert, so kann man Raum 
ohne Mühe füllen… Seitenlange Stich-

punkt-Stakkatos sind nicht selten. Bei 
den Plänen oder Karten jedoch wird der 
„pensionierte General“ oft zum Vergrö-
ßerungsglas greifen müssen. Kaum zu 
glauben, dass die Fotos teilweise, trotz 
des ernsten Hintergrunds, gar künstle-
risch zu überzeugen vermögen, z. B. 
recht oft hübsche Spiegelungen in Flüs-
sen, die Blickwinkel oder „Fotowolken“. 
So waren die wohl meist offiziellen Licht-
bildner recht passable Fotografen. Viele 
Aufnahmen dokumentieren hingegen 
technische Vorbereitungen und Leistun-
gen filigran für die geneigten Fachleute. 
Und  damit kommen wir auf den Punkt: 
Es ist ein vom Inhalt her ausgesprochen 
technisches Buch! Deshalb reüssiert der 
Rezensent hier eher mit Betrachtungen 
der Form, der Verpackung. 

Sei zum Schluss noch angemerkt, der 
Rezensent hat gedient, in eben dieser 
großen militärischen Formation, zu der 
auch die Truppenteile gehörten, auf de-
ren große Erfolge das Buch zurückblickt. 
Jedoch beschränkte sich der Kontakt mit 
einer dieser Einheiten lediglich darauf, 
fünf lange Tage (und Nächte) im „Bau“ in 
dem auf Seite 34 beschriebenen Objekt 
in Walddrehna abgesessen zu haben… 
Sein Dienstgrad rettete ihn zum Glück 
davor, selbst die Schwellenzange in die 
Hand nehmen zu müssen.

Rezension

Bergbahn erhielt Denkmalschutzpreis

Die Oberweißbacher Berg- und Schwarzatalbahn erhielt am 07. Juli 2006 den Denkmalschutz-
preis des Freistaates Thüringen in der Kategorie „Technische Denkmale“ verliehen. Damit erhielt 
erstmals ein Eisenbahnobjekt diesen Preis verliehen.
Seit 1994 vergibt der Freistaat jährlich den Thüringischen Denkmalschutzpreis, mit dem Per-
sonen, Projekte und Einrichtungen ausgezeichnet werden, die sich in besonderem Maße für die 
Denkmalpflege eingesetzt haben. Mit der Preisverleihung soll aufmerksam gemacht werden auf 
außergewöhnliche Leistungen, die über das denkmalschutzrechtlich Gebotene hinaus gehen 
und die damit Vorbilder für neue Projekte darstellen können. Eine Fachjury wählt die Preisträger 
aus, an die insgesamt 40.000 Euro vergeben werden. Das Preisgeld tragen der Freistaat und 
die Sparkassen-Kulturstiftung Hessen-Thüringen jeweils zur Hälfte.
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„Die Aussage zur Gründung der Deut-
schen Reichsbahn ist so nicht richtig. 
Durch Staatsvertrag erfolgte am 1. April 
1920 der Übergang der Staatsbahnen 
auf das Reich, die sogenannte „Verreich-
lichung“. Die nun gebildeten Reichsei-
senbahnen unterstanden dem Reichs-
verkehrsministerium und untergliederten 
sich wie folgt: 
- das Reichsverkehrsministerium, Zweig-
stelle Preußen-Hessen,
- das Reichsverkehrsministerium, Zweig-
stelle Bayern,
- das Reichsverkehrsministerium, Zweig-
stelle Sachsen,
- das Reichsverkehrsministerium, Zweig-
stelle Württemberg,
- das Reichsverkehrsministerium, Zweig-
stelle Baden,
- die Eisenbahn-Generaldirektion in 
Schwerin,
– die Eisenbahndirektion in Oldenburg.

Die Direktionen der Zweigstellen hatten 
den Rang von Eisenbahndirektionen und 
Eisenbahn-Generaldirektionen. Die be-
stehende Eisenbahndirektion Kattowitz 
wurde 1922 in Reichsbahndirektion Op-
peln umbenannt.
Die Bezeichnung Reichsbahndirektion 
wurde erst mit „Reichs-Verkehrs-Blatt“ 

Nr. 29 vom 15. Juli 1922 eingeführt. 
Dort wurde unter „124) Bezeichnung 
der Behörden und sonstigen Stellen der 
Reichsbahn“ mit Datum vom 6. Juli 1922 
festgelegt, dass die Eisenbahn-General-
direktionen und Eisenbahndirektionen 
zukünftig einheitlich die Bezeichnung 
„Reichsbahndirektion“ zu führen haben. 
Der Name „Deutsche Reichsbahn“ wurde 
mit der „Verordnung über die Schaffung 
eines Unternehmens Deutsche Reichs-
bahn“ vom 12. Februar 1924 [Reichsge-
setzblatt I, Nr. 10, vom 14. Februar 1924) 
festgelegt.

Die zu diesem Zeitpunkt bestehenden 
Reichsbahndirektionen waren Altona, 
Augsburg, Berlin, Breslau, Cassel, Dres-
den, Eiberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt 
(Main), Halle (Saale), Hannover, Karlsru-
he, Köln, Königsberg (Pr.), Ludwigshafen 
(Rhein), Magdeburg, Mainz, München, 
Münster (Westf.), Nürnberg, Oldenburg, 
Oppeln, Osten, Regensburg, Schwerin, 
Stettin, Stuttgart, Trier und Würzburg. 
Eine Reichsbahndirektion Frankfurt a. 
O. hat es nie gegeben. Frankfurt/Oder 
war  später Sitz der Reichsbahndirektion 
Osten, die von Berlin nach dort verlegt 
wurde.“
Die Redaktion dankt für diese Hinweise!

So ist es richtig
Zum Beitrag „Die Not bei der Eisenbahn – das Eisenbahnnotgeld“ in Heft 15/ April 2006

Ronald Xanke, Schwerin
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Gegendarstellung zur Rezension „Die 
Schmalspurbahn Wilkau-Haßlau – Carls-
feld. Der Bildband“ von Curt Zschille, Heft 
15/ April 2006, Seiten 60/61.

Ohne die Meinung bzw. das Fazit des 
Rezensenten in Frage zu stellen, sind 
folgende, in o. g. Rezension abgedruckte 
Falschinformationen richtig zu stellen:

1. Der Rezensent schreibt wörtlich: „..., 
dass der Autor (...) 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.“
 
Hierzu gilt es richtig zu stellen:
1 a): Der Autor hat nicht „alles, aber auch 
alles“ Bildmaterial, welches für das Buch 
zur Verfügung stand, für das Buch aus-
gewählt. Der Bildband enthält insgesamt 
357 Abbildungen. Für den Abdruck im 
Buch standen hingegen rund 2.200 Fo-
tos zur Auswahl, so dass lediglich rund 
16 % des dem Verlag zum damaligen 
Zeitpunkt vorliegenden Bildmaterials zur 
Strecke WCd im Buch Verwendung fan-
den.
1 b): Der Autor archiviert Eisenbahnfotos 
nicht im „eigenen Schuhkarton“. Viel-
mehr führt der Autor ein nach bibliothe-
karischen Maßstäben katalogisiertes Fo-
toarchiv mit zehntausenden Aufnahmen 
in Dia- und Papierfotoform.
1 c): Der Autor hat im Bildband nicht „lieb-
los viel auf einer Seite“ an Bildmaterial 
platziert. Vielmehr befinden sich auf über 
61 % aller 124 redaktionellen Seiten des 
Buches maximal bis zu zwei großforma-
tig abgedruckte Aufnahmen pro Seite. 
Dies ist ein allgemein geläufiges Stan-

dardmaß für Bildbände, an welches sich 
der Autor gehalten hat.
Weitere knapp 15 % aller 124 redaktio-
nellen Seiten des Buches weisen jeweils 
drei Aufnahmen pro Seite auf. Dies ist ein 
allgemein geläufiges Standardmaß für 
Bildteile von Eisenbahnbüchern. Ledig-
lich rund 24 % aller Seiten des Buches 
weisen vier oder mehr kleine Fotos pro 
Seite in Form von Bildermosaiken auf.

2. Der Rezensent schreibt zum Preis-
Leistungs-Verhältnis des Buches wört-
lich: „... und vor allem viel zu teuer!“ 
Hierzu gilt es richtig zu stellen: Das Buch 
enthält trotz seiner äußerst begrenzten 
Auflage 112 Farbdruckseiten (= 7 Druck-
bögen) anstatt bei solchen sog. Special-
Interest-Büchern üblichen 16 bzw. 32 
Farbdruckseiten (= 1 bzw. 2 Farbdruck-
bögen). Zudem wurden in die Produkti-
on des Buches – entgegen der üblichen 
Verlagspraxis – keinerlei ausländische 
Firmen in Niedriglohnländern einbezo-
gen. Vielmehr wurden sowohl die Druck-
vorstufe, als auch der Druck, als auch 
die Buchbindung in äußerst kosteninten-
siver Form von Unternehmen in Zwickau, 
Reichenbach/Vogtl. und in Zwenkau bei 
Leipzig vorgenommen. Der Preis des 
Buches von 34,90 € ist daher nicht nur 
gerechtfertigt und nicht „viel zu teuer“, 
sondern er ist im Verhältnis zur Umfang 
des Buches und zum Herstellungsauf-
wand sogar ein ausgesprochener Billig-
preis. Der reelle, dem Farbdruckumfang 
des Buches und der niedrigen Auflage 
entsprechende Endpreis des Bildbandes 
hätte theoretisch sogar bei 49,90 € liegen 
müssen, sollte zwecks Erschwinglichkeit 
des Buches dem Leser aber nicht ange-
tan werden.

Gegendarstellung

Volker Jacobi, Foto & Verlag Jacobi Reichenbach
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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.

Region Ost

Regionalbüro Berlin

14. Oktober 2006
Sonderfahrt mit Diesellok 119 158 und 
Zwickauer Eilzug von Berlin nach Weimar 
zum Zwiebelmarkt und Eisenbahnfest „30 
Jahre U-Boot“ im Bw Weimar.

28. Oktober 2006
Sonderfahrt mit  Dampflok 03 1010 und 
Zwickauer Eilzug von Berlin nach Regis-Brei-
tungen „Feuer-Wasser-Kohle“ - mit der Gru-
benbahn unterwegs (nach Meuselwitz).

11.November 2006
2 x „Stadtrundfahrt in und um Berlin“ mit 
Dampflok 03 1010 und Zwickauer Eilzug 
(auch über die Stadtbahn)

03. Dezember 2006
Sonderfahrt des Weihnacht_Express‘ „Nord-
licht“ von Berlin nach Rostock mit Dampflok 
03 1010 und Zwickauer Eilzug.

10. Dezember 2006
Weihnachts-Dampfzug „Glühwein-Express“ 
von Berlin nach Leipzig mit Dampflok 03 1010 
und Zwickauer Eilzug.

16. Dezember 2006
„Weihnachtsdampf“ von Berlin nach Weimar 
und Erfurt mit Zwickauer Eilzug und Dampflok 
03 1010 in der Relation Berlin - Halle - Erfurt 
- Halle und Diesellok 119 158 Halle - Berlin.

17. Dezember 2006
„Marzipan-Express von Berlin nach Lübeck 
mit Diesellok 119 158 und Zwickauer Eilzug.

Für alle vorgenannten Fahrten ist Ansprech-
partner: BSW-Freizeitgruppe Traditionszug 
Berlin, Servicebüro Nostalgiefahrten, Postfach 

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

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 

Veranstaltungen
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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

7./8. Oktober 2006
Modellbahnausstellung der BSW-Freizeit-
gruppe MEC „Lößnitz“ in den Räumen des 
Empfangsgebäudes Lößnitz unt Bf und im 
Güterschuppen des Bahnhofs (dort Modell 
des Bahnhofs Aue/Sachs im Maßstab 1:87) 
von 10 bis 18 Uhr

14. Oktober 2006
Dampf-Sonderfahrt „Napoleon-Express“ als 
Höhepunkt des Deutsch-Französischen Jah-
res in Thüringen 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

14./15. Oktober 2006
Modellbahnausstellung der BSW-Freizeit-
gruppe AG 52 Riesa im Saal der ehem. Mitro-
pa Bahnhof Riesa von 10 bis 18 Uhr

22. Oktober 2006
Dampf-Sonderfahrt „Rotkäppchen-Express“ 

mit Dampflok Baureihe 41 und Traditionszug 
DB Regio Eisenach - Erfurt - Freyburg und 
zurück. Ansprechpartner: DB Regio Thürin-
gen, 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: IG Dampflok Nossen, 
Döbelner Strasse 19, 01683 Nossen, Tel. 
035242/439-648, e-mail: bw-nossen@gmx.de  
und Reisebüro Marlies Rupprecht, Bismarcks-
trasse 30, 01683 Nossen, Tel. 035242/68456, 
Mo-Fr 9 bis 18 Uhr, Sa 9 bis 12 Uhr

Modellbahnausstellung der BSW-Freizeitgrup-
pe MEC „Max Maria von Weber“ im Bahnhof 
Dresden-Neustadt 10 bis 18 Uhr. BSW-Spen-
der mit Spenderausweis ermäßigter Eintritt

Modellbahnausstellung der BSW-Freizeit-
gruppe AG 52 Riesa im Saal der ehem. Mitro-
pa Bahnhof Riesa von 10 bis 18 Uhr

28./29. und 31. Oktober 2006
Modellbahnausstellung der BSW-Freizeitgrup-
pe MEC „Max Maria von Weber“ im Bahnhof 
Dresden-Neustadt 10 bis 18 Uhr. BSW-Spen-
der mit Spenderausweis ermäßigter Eintritt

4./5. November 2006
Modellbahnausstellung der BSW-Freizeitgrup-
pe MEC „Max Maria von Weber“ im Bahnhof 
Dresden-Neustadt 10 bis 18 Uhr. BSW-Spen-
der mit Spenderausweis ermäßigter Eintritt

11./12. November 2006
Modellbahnausstellung der BSW-Freizeitgrup-
pe MEC „Max Maria von Weber“ im Bahnhof 
Dresden-Neustadt 10 bis 18 Uhr. BSW-Spen-
der mit Spenderausweis ermäßigter Eintritt

Modellbahnausstellung der BSW-Freizeitgrup-
pe MEC „Elstertalbrücke“ Greiz in der ehem. 
Kantine des Bw Greiz mit dem Modell der El-
stertalbrücke auf de Clubanlage  von 10 bis 
18 Uhr. BSW-Spender mit Spenderausweis 
ermäßigter Eintritt

18./19. November 2006
Modellbahnausstellung der BSW-Freizeit-
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gruppe „MEC Zschopau“ im Vereinshaus 
„Schützenhaus“ in Zschopau mit erweiterter 
Clubanlage und neuen Heimanlagen von 10 
bis 18 Uhr. BSW-Spender mit Spenderaus-
weis Eintritt frei

Modellbahnausstellung der BSW-Freizeit-
gruppe MEC „Elstertalbrücke“ Greiz in der 
ehem. Kantine des Bw Greiz mit dem Modell 
der Elstertalbrücke auf de Clubanlage von 10 
bis 18 Uhr. BSW-Spender mit Spenderaus-
weis ermäßigter Eintritt

18./19. November; 22. und 25./26. Novem-
ber 2006
Modellbahnausstellung des MEC „Elbflorenz“ 
in Dresden-Cotta, Emmerich-Ambros-Ufer 50 
(ehemaliger Haupteingang Raw Dresden) je-
weils 10 bis 17 Uhr

22. November 2006
Modellbahnausstellung der BSW-Freizeitgrup-
pe MEC St. Egidien im Clubraum Bahnhof St. 
Egidien von 10 bis 18 Uhr

22., 25./26. November 2006
Modellbahnausstellung der BSW-Freizeit-
gruppe „MEC Zschopau“ im Vereinshaus 
„Schützenhaus“ in Zschopau mit erweiterter 
Clubanlage und neuen Heimanlagen von 10 
bis 18 Uhr. BSW-Spender mit Spenderaus-
weis Eintritt frei

25./26. November 2006
Modellbahnausstellung der BSW-Freizeitgrup-
pe MEC „Elstertalbrücke“ Greiz in der ehem. 
Kantine des Bw Greiz mit dem Modell der El-
stertalbrücke auf de Clubanlage  von 10 bis 
18 Uhr. BSW-Spender mit Spenderausweis 
ermäßigter Eintritt

Modellbahnausstellung der BSW-Freizeitgrup-
pe MEC St. Egidien im Clubraum Bahnhof St. 
Egidien von 10 bis 18 Uhr

Modellbahnausstellung der BSW-Freizeit-
gruppe Modellbahnclub 3/22 Lichtenstein im 
Bahnhof Lichtenstein jeweils von 10 bis 18 
Uhr. BSW-Spender mit Spenderausweis er-
mäßigter Eintritt.

2./3. Dezember 2006
Modellbahnausstellung der BSW-Freizeit-

gruppe MEC „Bw Dresden“ im Clubraum 
Rathener Straße (5 Minuten   vom DB-Bahn-
hof Dresden-Niedersedlitz) von 10 bis 18 Uhr. 
BSW-Spender mit Spenderausweis ermäßig-
ter Eintritt

Modellbahnausstellung der BSW-Freizeit-
gruppe Modellbahnclub 3/22 Lichtenstein im 
Bahnhof Lichtenstein jeweils von 10 bis 18 
Uhr. BSW-Spender mit Spenderausweis er-
mäßigter Eintritt.

9./10. Dezember 2006
Modellbahnausstellung der BSW-Freizeit-
gruppe Modellbahnclub 3/22 Lichtenstein im 
Bahnhof Lichtenstein jeweils von 10 bis 18 
Uhr. BSW-Spender mit Spenderausweis er-
mäßigter Eintritt.

9./10., 16./17. und 27./28. Dezember 2006
Modellbahnausstellung der BSW-Freizeit-
gruppe IG Modellbahn Glauchau im Clubraum 
Bahnhof St. Egidien jeweils von 10 bis 18 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-
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 

Veranstaltungen



69Veranstaltungen
(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
Außenbüro Karlsruhe

11./12. November 2006
Vorführung Modellbahnanlage in H0 der 
BSW-Freizeitgruppe MEC Mühlacker im Ver-
einsheim, Bahnhofstraße 113, 75417 Mühlac-
ker (direkt neben dem Bahnhof an den Taxi-
Ständen) jeweils von 10 bis 17 Uhr

9. Dezember (14 bis 21 Uhr), 10. Dezember 
(11 bis 19 Uhr) 2006
Weihnachtsmarkt der BSW-Freizeitgruppe 
MEC Mühlacker im Klosterhof Maulbronn und 
Modellbahnausstellung in der Stadthalle

10./11. und 24./25. Februar 2007
Betriebsvorführung aller Modellbahnanlagen 
bei der BSW-Freizeitgruppe MEC Mühlacker 
im Vereinsheim Bahnhofstraße 113, 75417 
Mühlacker jeweils von 11 bis 17 Uhr

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 Heid-
rich, Tel. 09543/7562
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BSW-Freizeitgruppe V 200 002 Nürnberg
Treffen in unregelmäßigen Abständen nach 
Absprache. Ansprechpartner: Frank Riegler,   
Tel. 0911/2194718

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

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 Schie-
nenfahrzeuge 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. 
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. 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

Veranstaltungen
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Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppe Eisen-
bahnfreunde Obere Ruhrtalbahn Arnsberg,
Info: H. Rüschenbaum. Tel. 02932/329 75 

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. 0172/2833008, 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.

Region Nord
Regionalbüro Hannover

Braunschweig
BSW-Freizeitgruppe VT 08, Treffen nach 
Absprache. Ansprechpartner: Carsten Bege-
mann, Tel. 0511-51501566



72 Veranstaltungen
Bremerhaven
Dienstags und donnerstags Modelleisenbahn-
Club Bremerhaven im BSW,  ab 19 Uhr Club-
heim, Bremerhaven, Grenzstraße 7; sonntags 
10 bis 12 Uhr Frühschoppen
2./3. und 16./17. Dezember 2006 jeweils von 
11 bis 17 Uhr Modellbahnausstellung

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
9./10. Dezember 2006 jeweils von 10 bis 18 
Uhr Modellbahnausstellung

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

26. November, 3., 10. und 17. Dezember 
2006, jeweils von 9 bis 13 Uhr Modellbahn-
ausstellung

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“
28./29. Oktober Modellbahnausstellung im 
Feuerqwehrgerätehaus Bad Schwartau

Cuxhaven
BSW-Eisenbahn-Modell-Club Cuxhaven - we-
gen Abbaus der Anlage und Umzug in neue 
Clubräume Anmeldung und Auskunft bwei 
Klaus Antowski, Tel. 04722-940003
 
Rendsburg
BSW-Museumsgruppe Rendsburg: Jeden 1. 
Sonntag im Monat Besichtigung des Muse-
umsstellwerks ”Rn“ in Rendsburg von 14 bis 
17 Uhr. Auskunft: Tel. 04331/89820
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Allen Spendern 
unseres Freizeitbereiches
Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn
ein frohes Weihnachtsfest und ein
gesundes neues Jahr!

(Oberweißbacher Bergbahn bei Cursdorf; Foto: Jazbec)



▲Postkarte zu unserem Beitrag „Elektrifizierung bei der Deutschen Reichsbahn - ein Thema für 
Eisenbahnhistoriker oder Philatelisten?“

VT 133 522 der Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn in H0m, wie er beim 9. Modellbauseminar aus 
Gießharzteilen gebaut wurde▼                                                                                               Foto: Bahnert


