
N
r. 

17
/A

pr
il 

20
07

Sc
hu

tz
ge

bü
hr

 1
,5

0 
EU

R

+ 64 317 + Bahnhof Großvoigtsberg + Dresdener Bw + Jugendgruppe Münster + Werrabahn + 

70 Jahre
Doppeldecker



◄Der Hobby-Schnitzmeister dieser Figur 
- ein Stationsvorsteher der Königlich Säch-
sischen Staatseisenbahn um 1900 - heißt Ger-
hard Heckel, BSW-Freizeitgruppe „Schnitzen 
Zwickau“. Auf 49 Dienstjahre kann der ehe-
malige Oberbaukontrolleur in der Reichs-
bahndirektion Dresden verweisen. Seine Fi-
guren sind aus Lindenholz und 30 cm hoch. 

Der Lokschuppen des Bahnhofs Kirchberg 
an der ehemaligen Schmalspurstrecke Wil-
kau-Haßfeld - Carlsfeld (hier im Modell) 
konnte, wie andere sächsische Schmalspur-
strecken auch, im Jahre 2006 auf 125 Jahre 
Geschichte zurückblicken. Die Lokomoti-
ve 99 1568-7 (sächs. IV K) gehörte zu den 
Schmuckstücken des deutschen Schmal-
spur-Lokomotivbaus.▼

Zum Titelbilld: Doppelstockzug der neues-
ten  Bauart vor der Stadt- und Hafenkulisse 
von Travemünde
Foto: Gert-E. Thalau 
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2 Editorial

Herausforderungen für uns alle

Dieter Koschmann, Hauptbeauftragter

Das Jahr 2007 ist  bereits in voller Fahrt. 
Wie die Signale für den Freizeitbereich 
gestellt werden, ist derzeit nicht abseh-
bar. Veränderungen in allen Ebenen 
werden unausbleiblich sein. Auch in un-
serem Freizeitbereich wird es dazu ge-
nug Gesprächsbedarf geben. Nichts ist 
der Sache abträglicher, als vorhandene 
Probleme  wegzudrücken. Damit ist nie-
manden geholfen. Keine Freizeitgruppe 
darf allein blieben, sprichwörtlich „im Re-
gen stehen“.
Der  Arbeitsausschuss/Redaktionsbeirat 
hat sich im März mit dem Diskussions-
papier der Zentrale des BSW zum The-
ma: „Strukturelle Neuausrichtung des 
Bereichs Kultur, Jugend, Freizeit – erste 
Überlegungen unter der Prämisse der 
Zulegung des BSW zu einer gemeinnüt-
zigen Stiftung des bürgerlichen Rechts“ 
eingehend beschäftigt. Unsere Überle-
gungen wurden der Sparte Grundsatzan-
gelegenheiten übermittelt. Eine Stellung-
nahme war von allen Hauptbeauftragten 
erbeten worden. Zur 13. Jahresarbeits-
tagung mit den Bezirksbeauftragten (im 
Oktober d.J.) wird weiteres gesagt.
Übrigens, wir schrieben den April 1999(!),  
als „Bahn & Modell“  Nr. 1 erschien. Die 
Nr. 0 (Probe-/Diskussionsexemplar - üb-
lich, wenn ein neues Druckerzeugnis 
erscheinen soll) erblickte bereits im  Ok-
tober 1998 das Licht der BSW-Öffentlich-
keit. Titelfoto: Dampflokomotive 91 134. 
Lang ist es her. Der Hauptvorstand be-
grüßte die Herausgabe von „Bahn & Mo-
dell“ und schrieb zum Geleit u. a.: „Der 
große und geachtete Freizeitbereich, der 
sich erst 1994 in allen Bezirken  begann, 
organisatorisch zu formieren, hat nun ein 
offizielles Sprachorgan... Möge das Infor-
mationsblatt des Freizeitbereichs... die 
Köpfe und Herzen der Leser bewusst er-

reichen“. Zum Jahresende 2006 erschien 
im Vorfeld des zehnjährigen Jubiläums 
von „Bahn & Modell“ ein Poster, das alle 
bisherigen Titelbilder (farbig) zeigt.

888 Jahre Stadt Riesa - wir sind dabei
Die ehemals bedeutende Industrie- und 
Stahlstadt feiert Geburtstag. Riesa liegt 
an der Hauptstrecke Leipzig – Dresden. 
Erinnern wir uns: 1839 nahm die erste 
deutsche Ferneisenbahn Leipzig – Rie-
sa – Dresden den regelmäßigen Fahr-
betrieb auf. 150 Jahre danach fand hier 
an der Elbe eine überwältigende Fahr-
zeugparade der Deutschen Reichsbahn 
statt. Das Filmstudio der DR (gegründet 
1925) drehte das Video „Die faszinieren-
de Fahrzeugparade in Riesa“.
Im Juni dieses Jahres, zum Stadtju-
biläum, werden sich zahlreiche BSW-
ruppen unseres Freizeitbereichs in das 
Festprogramm der Stadt einbringen, 
allen voran die in Riesa beheimatete 
BSW-Freizeitgruppe „AG 52 Riesa“. Im 
Bahnhofsgebäude wird ihre TT-Anlage  
zu bewundern sein. Interessierte an den 
Jubiläumsfeierlichkeiten wenden sich 
direkt an die Bezirksbeauftragten Dieter 
Fischer und Hellfried Richter. (Alle BSW-
Gruppen, die bei „Riesa 888“ mitwirken, 
veröffentlicht „Bahn & Modell“ in Nr. 18/ 
Oktober 2007).

Aus dem Alltag unseres Freizeitbe-
reichs
Am Ende des zurückliegenden Jahres 
besuchte der Minister für Bau und Ver-
kehr des Landes Sachsen-Anhalt, Dr. 
Daehre, die BSW-Freizeitgruppe „Tradi-
tionsgemeinschaft Bw Halle P“, begleitet 
von  Repräsentanten der CDU-Land-
tagsfraktion und Vertretern des Stadt-
parlaments Halle. Die Gäste zeigten sich 
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beeindruckt vom ehrenamtlichen En-
gagement der BSW-Mitglieder und von 
der Bewahrung wertvoller historischer 
Fahrzeuge und Exponate aus Zeiten der 
DR. Der Leiter der Freizeitgruppe, Harry 
Heidenbluth, wünschte sich im Interesse 
der Pflege des Bahnerbes eine weitere 
kontinuierliche  Unterstützung seitens 
der Stadt Halle und des Bundeslandes 
Sachsen-Anhalt. Nächster Höhepunkt 
an der Saale: Die hallesche Museums-
nacht im Juni 2007.
Leider hat die Freizeitsäule Eisenbahn-
erbe im ehemaligen BSW-Geschäftsbe-
reich Halle drei Gruppen verloren. Die 
Gründe dafür sind vielschichtig, nicht in 
jedem Fall verständlich. Der Fakt an sich 
ist bedauerlich.
Dem Hauptbeauftragten liegt eine Auf-
stellung über ehrenamtlich geleistete 
Arbeitsstunden der Freizeitgruppen vor. 
U. a. arbeiteten die Mitglieder der  „Tra-
ditionsgemeinschaft Bw Halle P“ im Jahr 
2006 exakt 3719 Stunden.
Die Mitglieder der Freizeitgruppe „Bran-
denburgisches Eisenbahnmuseum Fal-
kenberg/Elster“ haben 652 Stunden ihrem 
Objekt gewidmet - Renovierung, Gestal-
tung der Ausstellungsräume, Beräumung 
und Neugestaltung der Außenanlagen. 
Gruppenleiter Dieter Wallussek , BSW-
Freizeitgruppe „Historische Fahrzeuge 
Bw Leipzig Hbf Süd“, registrierte 1427,5 
Stunden und der Nachbar BSW-Freizeit-
gruppe „Historische Ellok Leipzig“ kam 
auf 480 Stunden ehrenamtlicher Arbeit. 
Allen Gruppenmitgliedern ein herzliches 
Dankeschön! 
Es wäre von Vorteil, wenn alle Freizeit-
gruppen im Bereich (wo sinnvoll und 
notwendig) ebenfalls eine Jahresbilanz 
aufmachen würden – damit kann man u. 
a. unwiderlegbar das Wirken der BSW-
Freunde belegen.
An der Oder agieren die BSW-Freizeit-
gruppen „Frankfurter Modell- und Eisen-
bahnfreunde 55“ und „Traditionspflege 

Eisenbahnknoten Frankfurt (Oder)“. Ne-
ben der  Pflege der Lokomotive 64 317, 
Blickfang im Bahnhof, widmet man sich 
vor allem der Verkehrsgeschichte in der 
Oderregion (dazu ein Bericht Seite 28). 
Richtig ist, und das sollte Schule ma-
chen, dass die einzelnen Freizeitbe-
reiche mehr in der Öffentlichkeit präsent 
sein müsen. Unser Freizeitbereich hat 
dazu zahlreiche Möglichkeiten: „Tage 
der offenen Türen“, Ausstellungen (Die 
kleine Welt auf Schienen...), Vorträge zu 
Themen der Eisenbahngeschichte. Vor 
allem wollen wir sachkundige Ratgeber 
sein. In Sachen Modelleisenbahn, und 
nicht nur dort, sind wir die Ansprechpart-
ner.
Bezirksbeauftragter und Mitglied des 
Arbeitsausschusses/Redaktionsbeirats 
Wolfgang Bahnert hat u.a. zwei Bücher 
geschrieben, die dem Rat suchenden 
Anfänger, aber auch dem versierten 
Freund der Modelleisenbahn, helfen, 
das Hobby Modelleisenbahn im Komplex 
zu beherrschen : „Eine Modelleisenbahn 
soll es werden  - Ratschläge nicht nur für 
Einsteiger“ und „Meine Technik, meine 
Modelle – Hochbauten für die Modellei-
senbahn nach konkreten Vorbildern“. Die 
Zeitschrift „Modelleisenbahner“ ( Februar 
2007) schrieb dazu u. a.: „Selbst wer sich 
in den Feinheiten des Kartonmodellbaus 
auskennt, hat seine Freude an diesem 
Band...  Völlig zu Recht erlebt dieses 
Material nämlich derzeit eine Modell-
bahn-Renaissance, und ein erfahrener 
Kartonmodellbauer wie der langjährige 
Reichsbahner Wolfgang  Bahnert zeigt 
höchst eindrucksvoll, welche Möglich-
keiten sich bieten.“ Unser Rezensent be-
spricht den Titel auf Seite 45.

Das 10. Modellbau-Seminar 
Wenige Wochen nur noch, dann findet 
im Juni das 10. Modellbau-Seminar des 
Freizeitbereichs statt. Das BSW-Ferien-
hotel „Haus Festenburg“ im Oberharz 
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ist Treff der Modellbauer. Thema: Hoch-
bauten für die Modelleisenbahn nach 
Original-Vorbild und Zeichnungen in den 
Nenngrößen H0, TT und N. Mehrere Mo-
delle stehen zur Auswahl.

Erstmalig wird eine Modellbahnausstel-
lung der Region Nord im BSW-Ferien-
hotel zu sehen sein. Zwei H0-Modulan-
lagen aus Hannover und Lübeck sowie 
eine H0m-Anlage (nach Schweizer Vor-
bild) werden das Interesse der Urlauber 
und der Tagesgäste wecken. BSW-Orts-
stellen aus der Region sind heute schon 
herzlich eingeladen. Nähere Informati-
onen dazu geben: Bernhard  Waterholter, 
0511/751405 (auch Fax), Gert-Eberhardt 
Thalau, Wolfgang Bahnert.
Der Freizeitbereich wird, gleichfalls im 
Juni, an der 10. Landesausstellung der 
UAICF (Verband der französischen Ei-
senbahner für Kultur und Freizeit) in 
Chalons-en-Champagne teilnehmen.
Die BSW-Gruppe „Modelleisenbahngrup-
pe Saarbrücken“ stellt ihre H0-Anlage zur 
Verfügung (Motiv: Nebenbahnbetrieb). 
Auf dieser Anlage werden deutsche 
Triebwagen aus den unterschiedlichsten 
Epochen rollen. Gruppen aus Hannover 
und Berlin sowie BSW-Mitstreiter stellen 
diese Fahrzeuge zur Verfügung.
Das BSW (Freizeitbereich „Eisenbahner-
be/Modelleisenbahn“) trägt mit seiner Teil-
nahme dazu bei, dass die internationale 
Zusammenarbeit auf der FISAIC-Ebene 
ausgebaut wird. Bilaterale FISAIC-Ver-
anstaltungen sind zukunftsträchtig.
Der Freizeitbereich kann all jenen Grup-
pen behilflich sein, die  Ansprechpartner 
aus dem Bereich DB Station & Service 
(jeweilige Region), Bahnhofsmanage-
ment, Kontakt aufnehmen  möchten. Ge-

meinsame Veranstaltungen DB AG und 
BSW-Gruppen waren und sind Höhe-
punkte im gemeinsamen Handeln (Kon-
takt über den Hauptbeauftragten).

Für unsere Historiker eine interessante 
Information: Der Freizeitbereich Espe-
ranto hat uns wertvolle historische Ma-
terialien überlassen. Dabei handelt es 
sich um Fachvorträge aus vergangenen 
Bahnzeiten (DB). Hier die Titel: „Schrift-
liche Weisungen an Züge und Ersatzver-
fahren“, 1967; „Methoden automatischer 
Zugbeeinflussung, insbesondere bei der 
DB“, 1967; „Die Gotthardbahn im Aufbau 
und Ausbau“, 1972; „ Ein Zug ohne Räder 
- Magnetschwebetechnik in der BRD“, 
1961; „ Wir Lokomotivführer unter uns“, 
1964; „Die Anstellung und berufliche 
Ausbildung des Lokomotivpersonals in 
verschiedenen Ländern“; „Schnellver-
kehr - Entwicklung bei der SNCF“, 1969; 
„Alpen-Transit-Verkehr“, 1994.
Interessenten wenden sich direkt an die 
Schriftleitung/Hauptbeauftragten.

Die bevorstehenden Wochen und Mo-
nate sind ereignis- und arbeitsreich. Es 
liegt an jeder Gruppe, an jeden ehren-
amtlichen Verantwortungsträger, un-
seren Freizeitbereich effektiv zu gestal-
ten und über den eigenen Bereich hinaus 
öffentlichkeitswirksam aufzutreten. Die 
Bezirksbeauftragten, so die Bitte, sollten 
zur kommenden Jahresarbeitstagung 
mit einer  Bilanz aufwarten - im Interesse 
des Freizeitbereichs.
Konsultieren wir uns gegenseitig, damit 
es zu keinen Unklarheiten kommt; auch 
künftig wird der Freizeitbereich innerhalb 
der Solidargemeinschaft BSW von Be-
deutung sein.
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Die Chronik des Freizeitbereichs, ver-
öffentlicht 2004 (hundertjähriges Beste-
hens unserer Solidargemeinschaft und 
zehn Jahre Freizeitbereich „Eisenbah-
nerbe/Modelleisenbahn“), fand breite 
Anerkennung. Wir führen die Chronik 
weiter. Damit nichts vergessen wird, 
werden in „Bahn & Modell“ die Annalen 
fortgeschrieben.
25. September
„Bahn & Modell“ Nr. 16/Oktober 2006 er-
scheint
18. - 20. Oktober
2. Besprechung des Arbeitsausschusses/
Redaktionsbeirats im BSW-FH „Haus 
Festenburg“
20. -  22. Oktober
12. Jahresarbeitstagung des Freizeitbe-
reichs im BSW-FH „Haus Festenburg“
27. - 29. Oktober
Auf Einladung des Freizeitbereichs „Bil-
dende Kunst“ (BSW-Region Ost, Be-
reiche S,TH, SA) hält der HB einen Vor-
trag zum Thema: „Friedrich List - Visionär 
des Fortschritts, deutscher Eisenbahnpi-
onier/Erste deutsche Ferneisenbahn von 
Leipzig nach Dresden“.
28. Oktober
Erfahrungsaustausch der Leiter der Frei-
zeitgruppen Modelleisenbahn, BSW-Re-
gion Ost (ehem. BV Dresden) in Decin. 
Grundlage für diese Veranstaltung bil-
dete eine Absprache innerhalb der Tech-
nischen Kommission in der FISAIC.
8. - 10. November
Senioren-Seminar BSW-Region Ost 
(18/06) im BSW-FH Ahlbeck. HB spricht 
zum Geschichtsthema „Friedrich List ...“
21. - 23. November
2. Jahresarbeitstagung der  Zentrale mit 
den Hauptbeauftragten (der FB wird vom 

Chronik 2006/2007 – Daten, Ereignisse, Fakten
Fortsetzung aus „Bahn & Modell“ Nr. 16/Oktober 2006

Dieter Koschmann, Hauptbeauftragter

HB vertreten)  im BSW-FH „Haus Lin-
dernbach“ Bad Ems. (Der Antrag des FB 
zur Fertigung eines „Gruppenkatalogs“ 
wird von der Sparte GR derzeit nicht 
stattgegeben. Grund: Neuausrichtung 
des Kultur- und Freizeitbereichs).
Dezember
Modelleisenbahn-Ausstellungen in der 
Vorweihnachtszeit von Freizeitgruppen 
unseres Freizeitbereichs. Beispielsweise 
öffneten die „Frankfurter Modell- und Ei-
senbahnfreunde 55“ viermal ihr Domizil 
- am 24. Dezember bis 16.00 Uhr!
Im Vorfeld 10 Jahre „Bahn & Modell“ 
erscheint ein Poster. Die Titelblätter der 
Ausgaben Nr. 17 bis 20 sind selbststän-
dig einzusetzen. Verteiler: Schriftleitung/
Redaktionsbeirat.

Deutsche  Eisenbahndirektionen, Band 
„Eisenbahndirektion Erfurt 1882 – 1993“ 
erscheint im VBN Verlag B. Nedder-
meyer, Berlin. Der Autor dieses Bandes 
und die folgenden Autoren der Reihe 
Deutsche Eisenbahndirektionen sind 
Mitstreiter im BSW. Alle Leistungen wer-
den ehrenamtlich erbracht..

2007
9. - 11. Januar
Sichtung von Materialien aus dem Nach-
lass unseres verstorbenen Kollegen 
Manfred van Kampen in Halle/S (HB und 
G. Baum, Mitglied Arbeitsausschuss/Re-
daktionsbeirat, BB).
26. Januar
HB spricht zum Thema: „Friedrich List ...“ 
vor Mitgliedern der BSW-Ortsstellen El-
sterwerda, Guben, Senftenberg, Lübbe-
nau, Hoyerswerda und Ostbrandenburg 
im BSW-FH „Haus Festenburg“..

Berichte/Meldungen
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Am 28. Oktober 2006 
trafen sich in Decin 
(Tschechische Re-
publik) Kollegen des 
Tschechischen Landes-
verbands der FISAIC 
und Kollegen des Frei-
zeitbereichs Modell-
bahn, Bezirk Dresden, 
der Stiftung Bahn-Sozi-
alwerk zum Erfahrungs- 
austausch.
Bei der Ankunft in De-
cin hl.n. wurden wir von 
Frau Dipl.-Ing. Jarmila 
Smerhova, Sekretärin 
des Landesverbands 
der FISAIC CD und Mitarbeiterin in der 
Generaldirektion der CD, und Herrn 
Dipl.-Ing. Ivo Lanicek, Präsident des 
Landesverbands der FISAIC CD sehr 
herzlich begrüßt.
Da diese Veranstaltung gleichzeitig als 
Besprechung mit den Gruppenleitern der 
Kultur- und Freizeitgruppen geplant war, 
informierten Cornelia Richter und Dieter 
Schindelhauer, Mitarbeiter des Außen-
büros Leipzig, über aktuelle Probleme 
der BSW-Arbeit. Um die kulturelle Arbeit 
im BSW optimaler zu gestalten, nahmen 
auch Dieter Fischer, Bezirksbeauftragter 
Historische Bahn - Bezirk Dresden, und  
Wolfgang Fischer, Bezirksbeauftragter 
Modellbahn - Bezirk Erfurt, an diesem 
Treffen teil.
Die tschechischen Kollegen hatten ein 
hervorragendes Programm nach un-
seren Wünschen und Vorstellungen or-
ganisiert, wofür wir uns recht herzlich 
bedanken.
Die Besichtigung des als Museum herge-

Erfahrungsaustausch zwischen dem Tschechischen Landesver-
band der FISAIC und dem BSW-Freizeitbereich Modellbahn 

Hellfried Richter,  Bezirksbeauftragter Fachbereich Modellbahn,  Bezirk Dresden

richteten markanten Stellwerkes Decin 
hl.n., St.15 sever (Stellwerk Nr.15 Nord) 
war erster Anziehungspunkt der Besich-
tigung. Im Stellraum ist eindrucksvoll die 
Entwicklung des Eisenbahnknotens De-
cin und der elektrischen Sicherungsanla-
gen dokumentiert.
Die Grenzstadt Decin entwickelte sich 
im 19. Jh. zu einem bedeutenden Eisen-
bahnknoten. Im Deciner Bahnhof trafen 
sich die Nördliche Staatsbahn (Prag 
– Bodenbach/Decin – Staatsgrenze), 
die Böhmische Nordbahn (Varnsdorf 
– Decin), die Österreichische Nord-
West-Bahn (Lissa/E. – Mittelgrund), die 
Sächsische Staatsbahn (Dresden – Bo-
denbach) und die Dux-Bodenbacher Ei-
senbahn (Komotau – Bodenbach).
Im Jahr 1942 wurde die Sicherungstech-
nik im Deciner Hbf (Decin hl.n.) erneuert. 
Es wurde ein so genanntes elektrisches 
Vierreihenhebelstellwerk der Firma VES 
(= Vereinigte Eisenbahnsignalwerke 
GmbH Berlin) errichtet. Da während 

Berichte/Meldungen
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der Bauzeit der zweite Weltkrieg Euro-
pa erschütterte, wurden die wichtigsten 
Stellwerksräume mit gepanzerten Türen 
ausgerüstet.
Mit der Elektrifizierung in den 1970er 
Jahren wurden die Formsignale mit elek-
trischem Antrieb durch ein Lichtsignalsy-
stem ersetzt.
Während des Umbaues im Bahnhof De-
cin 2003 wurde das Stellwerk Nr.15 Nord 
entbehrlich und durch das rasche zielge-
richtete  Handeln der CD und der Ange-
stellten des technischen Zentralamtes 
der CD zu einem Museum hergerichtet.
Seit 2003 ist es eine Außenstelle der 
„Museumsexposition für Fernmelde- und 
Sicherungstechnik“ in Hradec Kralove 
(Königgrätz).
Der Eingangsbereich  - früher Batterie-
raum - ist dem Thema Primär- und Se-
kundär-Stromquellen für die Speisung 
der Überwachungs- und Stellstromkreise 
auf Wandtafeln und in Exponaten ge-
widmet. In einem weiteren Teil der Aus-
stellung werden die Entwicklung der Si-
cherungstechnik und die Wandlung des 
Knotens Decin beleuchtet.
Im Aufgang zum ersten Stock des Stell-
werks  sind künstlerisch hervorragende 
Bildnisse von Persönlichkeiten ausge-
stellt, die maßgeblich an der Entwicklung 
der Eisenbahnsicherungstechnik und der 
Sicherungsanlagen beteiligt waren.
Im ersten Stock sind elektromechanische 
Sicherungsanlagen aufgebaut, wie die 
Ausführung eines Verschlussregisters 
und das System des Festhebels.
Zum Vergleich sind Sicherungsanlagen 
der Bauform 5007 der k. u. k. Österrei-
chischen Staatsbahn und der Einheits-
form der Preußischen Staatsbahn vor-
handen.
Die Entwicklung von Weichenantrie-
ben (z. B. Fa. Siemens & Halske Berlin, 

Wien) und Signalen ist in einem weiteren 
Raum mit Hilfe von Originalen, Modellen 
und Wandtafeln veranschaulicht.
Im folgenden Bereich wird die Entwick-
lung der Signaltechnik von  den Anfän-
gen 1838 in England, mit dem ersten 
Drahtzugsignal 1843, vorgestellt. Eine 
Abbildung von der Weltausstellung 1873 
in Wien zeigt das System Weichen-
fernstellung mit Hilfe von Wasserdruck, 
entwickelt von der Firma Schnabel & 
Henning. Das 1882 von Westinghouse, 
Brake & Saby gebaute elektropneuma-
tische Stellwerk wird auf einer Wandtafel 
wiedergegeben. Ferner sind Fernmel-
deanlagen und Telekommunikationsein-
richtungen zu bestaunen, vorwiegend 
landestypische Einrichtungen, wie ein 
Schrank mit Einrichtungen des Disposi-
tionseinschalters TESLA DZ 61. 
Im Bedienraum im 2. Stock, von dem 
aus der Fahrdienstleiter seine betrieb-
lichen Handlungen vornahm, hat man 
einen herrlichen Rundblick auf Bahnhof 
und Elbtal und kann ein original erhal-
tenes zentrales Einreihenhebelwerk mit 
Gleistafel (Firma ESP Praha nach 1945) 
bedienen, das an ein Signal mit Gleis-
kontakt angeschlossen ist.
Eine Besichtigung dieser einmaligen Ex-
position ist für Eisenbahn-Interessierte 
auf jeden Fall lohnenswert, zumal man 
sich bei den tschechischen Kollegen 
noch über die Ergebnisse freuen kann, 
die durch geschichtliches Verantwor-
tungsbewusstsein und unbürokratische 
Lösungen erreicht werden. 
Nach einem typisch böhmischen Mittags-
tisch war ein Besuch der Betriebseinheit 
(PJ) Decin des DKV Usti nad Labem 
organisiert, der durch die deutschspra-
chige Führung von Dipl.-Ing. Frantisek 
Stastny vom Vorstand des Depots Decin 
hervorragend begleitet wurde. 

Berichte/Meldungen
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Hatten wir nicht kürzlich erst den Tag der 
offenen Tür ? Und der davor: Hat der 
nicht anlässlich unseres 20-jährigen Ju-
biläums stattgefunden? So dachten wir, 
als wir uns über einen „Tag der Offenen 
Tür“ in diesem Jahr unterhielten. Bei nä-
herer Betrachtung stellten wir dann fest, 
dass wir 2007 einen guten Grund haben, 
uns zu präsentieren: Unsere BSW-Frei-
zeitgruppe wird in diesem Jahr 25 Jahre 
alt.
Am 29. Januar 1982 trafen sich einige 
Eisenbahner mit dem Ziel, die Geschich-
te der Oberen Ruhrtalbahn zu dokumen-
tieren und sich für den bestmöglichen 
Fortbestand einzusetzen. Einige Grün-
dungsmitglieder sind auch heute noch 
dabei. Treffpunkt der „Eisenbahnfreunde 
Obere Ruhrtalbahn“ war von Beginn an 
der Bahnhof in Arnsberg, in dem wir bis 
heute unsere Räume haben. Zunächst 
traf man sich einmal im Monat, um am 
Archiv zu arbeiten und Neuigkeiten aus 
der Welt der Eisenbahn auszutauschen. 
Im Laufe der Jahre stießen dann immer 
mehr Mitglieder und Förderer zu der 
Gruppe.
Viele interessante Ausflüge und Teilnah-
men an Bahnhofs- und Streckenfesten 
in der Umgebung standen auf dem Pro-
gramm. Etliche der hier gemachten Fo-
tos und Filme befinden sich bis heute in 
den Vereinsräumen. Im Archiv lagert eine 
große Zahl von Plan- und Ausführungs-
zeichnungen zum Bau der Strecke Ha-
gen – Warburg. Auch einige Originalteile 
der Strecke, wie Signalflügel, Kohlen-
schaufeln, Laternen etc., bewahren wir 
auf. Um Präsenz zu zeigen, begann man 
damit, Dia- oder Filmabende anzubieten. 
Diese wurden von einer wachsenden 
Zahl Eisenbahnbegeisterter besucht, so 

dass teilweise sogar Wiederholungster-
mine angeboten wurden. Auch stand an 
mehreren Vortragsabenden ein Vertreter 
des Zweckverbands Schienenpersonen-
nahverkehr Ruhr-Lippe den Bahnbenut-
zern Rede und Antwort zu Maßnahmen 
und Planungen auf der Oberen Ruhrtal-
bahn.
Vor etwa acht Jahren erbte der Verein 
eine Sammlung eines verstorbenen Ei-

25 Jahre „Eisenbahnfreunde Obere Ruhrtalbahn“

Michael Kaiser, Arnsberg

▲Die entwendete Fahne des Eisenbahner- 
Vereins aus dem Jahre 1920

senbahnfreundes mit Büchern, Videos 
und einer Modellbahn mit der Auflage, 
die Sammlung zusammen zu halten und 
der Öffentlichkeit zu präsentieren. 1999 
fanden sich einige Mitglieder, um die 
Modellbahn in den Vereinsräumen neu 
aufzubauen. Man entschied sich für eine 
Modulanlage, um die Anlage transporta-
bel zu halten, da zu dieser Zeit nicht ab-
sehbar war, ob wir auf Dauer in unseren 
Räumen bleiben würden. Der modulare 
Aufbau bietet zudem den Vorteil, dass 
wir uns mit der Modellbahnanlage immer 
wieder an Festlichkeiten in der Umge-
bung beteiligen können.
Seit einigen Jahren treffen wir uns nun 
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schon jeden Dienstagabend, um den tra-
ditionellen Klönabend hochzuhalten oder 
an der Modellbahn weiter zu bauen, die 
inzwischen eine Gesamtlänge von etwa 
15 Metern erreicht hat.
Das Bahnhofsgebäude ist mittlerweile 
in den Besitz der Stadt gewechselt. Die 
notwendigen Umbauarbeiten am Gebäu-
de haben uns zwar etwa ein Jahr lang 

◄Ausstellung der Modulan-
lage und Fotowände beim 
Stadtfest 2006 in Sundern/
Sauerland

schwer zu schaffen gemacht und leider 
mussten wir auch einen Diebstahl hin-
nehmen, bei dem auch eine wertvolle 
Fahne des Eisenbahner-Vereins aus 
dem Jahre 1920 verschwand. Mit Kauf 
des Bahnhofsgebäudes hat andererseits 
die Stadt Arnsberg  aber unseren Verein 
mit übernommen.
So sehen wir nach Abschluss der Bauar-

beiten nun recht gelassen in 
die Zukunft mit der Hoffnung, 
dass die Obere Ruhrtalbahn 
mit ihrem guten Verkehrsan-
gebot erhalten bleibt und wir 
mit unserer Gruppe noch oft 
dafür werben und einsetzten 
können.
Am 11. November 2007 fei-
ern wir nun mit einem „Tag 
der offenen Tür“ das 25-
jährige Bestehen der BSW-
Freizeitgruppe Eisenbahn-
freunde Obere Ruhrtalbahn.

In der zweiten Hälfte des 19. Jahrhun-
derts wurde die Gegend nördlich von 
Chemnitz zwischen Rochlitz, Limbach 
und Mittweida industriell erschlossen. In 
raschem Tempo entstanden neue  Ma-
schinen- und Textilbetriebe. Fabriken 
und stetiges Bevölkerungswachstum for-
derten stabile Verkehrsverbindungen. 
Auf der um 1870 eröffneten Personen-
poststrecke Penig – Burgstädt – Mitt-
weida fuhr die Postkutsche ihrer Zeit 
schon längst hinterher. Leistungsfähig-
stes Verkehrsmittel war damals die Ei-
senbahn. Die Besitzer der Fabriken im 

Chemnitztal verlangten den Bau einer 
Schmalspurstrecke von Chemnitz nach 
Wechselburg. 
Zu gleicher Zeit wollten die Bürger von 
Mittweida, Burgstädt und Limbach zwi-
schen ihren Städten eine Querbahn-
verbindung. Beide Interessengruppen 
reichten Petitionen bei Landtag und 
Ständekammer ein. Zunächst folgten 
Ablehnungen, dann zähe Verhandlun-
gen mit der Staatsregierung. Erst als 
die Fabrikanten der Region erhebliche 
private Finanzmittel beisteuerten, konn-
te die Strecke Chemnitz –  Wechselburg 

Die Eisenbahn im Chemnitztal

Robin Helmert, Leiter BSW-Freizeitgruppe  „Eisenbahnfreunde Chemnitztal“
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mit außerordentlichem Kostenaufwand 
gebaut und am 30. Juni 1902 eingeweiht 
werden. Besonders der Güterverkehr be-
herrschte nach der Eröffnung die Strec-
ke. Sand, Schotter, Maschinen, Textil-
produkte und landwirtschaftliche Güter 
wurden 97 Jahre lang vor allem in Rich-
tung Chemnitz transportiert.
Der Häufigkeit des zuerst genannten 
Transportgutes wegen wurde die Strec-
ke auch als „Sandbahn“ bezeichnet. Erst 
als nach 1990 die an der Strecke liegen-
den Betriebe ihre Produktion einstellen 
mussten, kam schließlich auch für die 
Bahn das Aus. Der letzte Personenzug 
befuhr 1998 die Strecke, dann gab es bis 
Anfang des Jahres 2000 nur noch selten 
etwas Güterverkehr.
Seither kümmert sich die BSW-
Kultur- und Freizeitgruppe „Ei-
senbahnfreunde Chemnitztal“ 
um den einstmals wichtigen 
Streckenbahnhof Markersdorf-
Taura. Mit Elan arbeiten die 
jungen Mitglieder daran, dass 
aus den denkmalgeschützten 
Gebäuden und den erhaltenen 
Gleisen  und Weichen ein Mu-
seumsbahnhof entsteht. 
Die Querbahnverbindung hinge-
gen wurde als Eisenbahnstrecke 
niemals gebaut. Nach mehreren 
Projekten sollte auf dieser Strec-

ke eine Straßenbahn fahren 
und damit auch die Betriebe 
mit Güterverkehr versorgen. 
Erster Weltkrieg und zuletzt 
die Weltwirtschaftskrise mach-
ten auch dieses Vorhaben 
zunichte. Statt der geplanten 
Querbahnstrecke wurde hier 
aber bereits am 10.August 
1906 die „Erste Kraftomnibus-
linie Sachsens“ eingerichtet.
Wie schon vor einhundert Jah-
ren, verbindet der Omnibus 
noch jetzt die Städte Limbach, 

Burgstädt und Mittweida. Dazwischen 
liegt im Claußnitzer Ortsteil Markersdorf 
der Museumsbahnhof.
Am 19. und 20. August 2006 feierten wir 
das 100. Jubiläum der 1. Sächsischen 
Kraftomnibuslinie.
Dieses Fest wurde gemeinsam mit vielen 
ehrenamtlichen Gruppen und Vereinen 
begangen. Das Bahnhofsfest bildete im 
Rahmen dieser Veranstaltung einen wür-
digen Höhepunkt. Den vielen Besuchern 
wurde damit das Wirken der ehemaligen 
Eisenbahn mit ihren Bediensteten sehr 
nahe gebracht. Die vielen Besucher wa-
ren der größte Dank für die BSW- Grup-
pe.
▲▼Fahrten im Museumsbahnhof Mar-
kersdorf-Taura
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Auch im Jahre 2007 begehen zahlreiche BSW-Freizeitgruppen Jahrestage, über die wir 
nachstehend informieren wollen. Einige Freizeitgruppen stellen sich und ihre bisherige 
Arbeit in diesem Heft vor (Seiten 8 und 29). Hier die „Jubilare“:

Modelleisenbahnclub „Max Maria von Weber“ Dresden	 60 Jahre
Miniaturbahnclub „Stellwerk“ Offenbach/Main	 50 Jahre
Erster Modelleisenbahnclub Dessau	 45 Jahre
Eisenbahnmodellbaugruppe Darmstadt	 40 Jahre
Modelleisenbahnclub Elbflorenz	 40 Jahre
Zeitzer Modellbahnclub „Eduard Tretrop“ 	 40 Jahre
Eisenbahnmodellbaugruppe Südbahnhof Darmstadt	 40 Jahre
Modelleisenbahnclub Oberhausen	 35 Jahre
Arbeitsgemeinschaft 52 Riesa	 35 Jahre
Modellbahngruppe Krefeld	 30 Jahre
Modelleisenbahnclub Arnsdorf	 25 Jahre
Eisenbahnfreunde Obere Ruhrtalbahn	 25 Jahre
Eisenbahnfreunde Bitterfeld	 20 Jahre
Modelleisenbahnclub St. Egidien	 20 Jahre
Modellbahn Lübeck/Eisenbahnfreunde Bad Schwartau	 20 Jahre
Historische S-Bahn Berlin	 15 Jahre
SVT 175 Berlin	 15 Jahre
Lausitzer Modellbahnclub	 15 Jahre
MC 93 Berlin	 15 Jahre
V 200 002 Nürnberg	 10 Jahre
Museumsbahnhof Großvoigtsberg  	 5 Jahre
Eisenbahnfreunde Chemnitztal  	 5 Jahre
Historische Werkstätten und Eisenbahntechnik Zwickau  	 5 Jahre

Die durch den Großbrand im Lokschup-
pen Bw Nürnberg 1 am 17.10.05, bei dem 
alle Fahrzeuge der BSW-Lokpflegegrup-
pe V 200 ein Raub der Flammen wurden, 
etwas „arbeitslos“ gewordene Gruppe 
der Lokführer unternahm vom 8.09. bis 
10.9.06 eine Eisenbahnentdeckungsrei-
se in die Schweiz. Diese Reise diente 
auch dem Zweck, den Zusammenhalt 
der Gruppe auch nach dem genannten 
Ereignis zu bewahren.
Los ging es am 8.9. von Nürnberg über 
Stuttgart und Zürich nach Flüelen. Die-
ser Ort liegt direkt am Vierwaldstätter 
See und bietet durch seine strategisch 
günstige Lage im Netz der SBB einen 

günstigen Ausgangspunkt für Touren 
zu einigen Höhepunkten der Schweizer 
Bahnwelt.
Nachdem wir am frühen Nachmittag in 
Flüelen unser Hotel bezogen hatten, 
starteten wir ins benachbarte Erstfeld 
zur Besichtigung des dortigen Depots. 
Zu den Aufgaben des Depots gehört 
die Bespannung der Güterzüge auf  der 
Gotthardstrecke. Eine weitere Aufga-
be ist die Beheimatung und Pflege der 
historischen E-Loks vom SBB-eigenen 
Verein „SBB-Historik“, vergleichbar mit 
den deutschen BSW-Gruppen.
Von einem sehr kompetenten Mitarbei-
ter von SBB Historik wurden wir, nach 

BSW-Lokpflegegruppe V 200 auf Reisen

Volker Kabisch, Nürnberg
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dem wir die auch hier er-
forderliche Arbeitsschutz-
kleidung angelegt hatten, 
durch das Gelände des 
Depots geführt. Wir be-
staunten die wahren Le-
ckerbissen des Schweizer 
Lokbaus, von denen sicher 
das Gotthardkrokodil zu 
den bekanntesten gehört. 
Aber auch Informationen 
zum aktuellen Betrieb und 
seinen alpinen Problemen 
auf der Gotthardstrecke 
wurden uns vermittelt. 
Mit einem reichlichen Abendessen im 
Hotel ging dieser erste Tag der Reise zu 
ende.
Am nächsten Tag, dem 9.9.06, stand 
mit der Dampfbahn-Furka-Bergstrecke 
der Höhepunkt der Reise auf unserem 
Programm. Das im wahrsten Sinne des 
Wortes.
Zuerst ging es über die Gotthard-Nord-  
rampe hinauf nach Göschenen (1100 m 
üNN). Bei dem ca. einstündigen Aufent-
halt in Göschenen konnten wir den inter-
essanten Eisenbahnbetrieb beobachten 
und auf Film bannen.
Weiter ging dann die Fahrt mit der Mat-
terhorn-Gotthard-Bahn (MGB) durch die 
Schöllenenschlucht hinauf nach Ander-
matt und weiter durch den Furka-Ba-
sistunnel, mit 15,4 km der zweitlängste 
Schmalspurtunnel der Welt, nach Ober-
wald (1366 m üNN). Mit dem Postau-
to (Schweizer Name für Postbus) ging 
es weiter hinauf zum Bergdorf Gletsch 
(1762 m üNN), dem derzeitigen Aus-
gangspunkt der Furka-Bergstrecke. Vor 
der Abfahrt erhielten wir einige interes-
sante Infos über die Furka-Bergstrecke:
■Zahnradbahn System Abt, Steigung bis 
zu 118 Promille, Dampfbetrieb
■Eröffnung 1926
■Nach Eröffnung des Basistunnels 1982 
stillgelegt

■Gründung des Vereins Furka-Bergstre-
cke mit dem Ziel, die Strecke wieder in 
Betrieb zu nehmen
■1992 Wiederinbetriebnahme des ersten 
Teilstücks
■derzeit Arbeiten am letzten Teilstück 
Gletsch – Oberwald und damit Wieder-
inbetriebnahme der Gesamtstrecke über 
den Furkapass

Pünktlich um 14 Uhr begann unsere 
Fahrt in Gletsch, vorbei am Rhoneglet-
scher, durch den Furka-Scheiteltunnel 
(1874 m) zum auf 2163 m üNN gele-
genen Bf Furkapass. Nach einem län-
geren Aufenthalt folgte die Talfahrt über 
die Steffenbachbrücke (Klappbrücke 
zum Schutz vor Lawinenabgängen im 
Winter) zum Endpunkt der Strecke in Re-
alp (1546 m üNN). Nach dieser grandio-
sen Fahrt bei bestem Bergwetter haben 
wir noch die Gelegenheit genutzt, das 
Depot der Dampfbahn-Furka-Bergstre-
cke zu besichtigen. (weitere Infos über 
die Dampfbahn-Furka-Bergstrecke siehe 
auch www.furka-bergstrecke.ch )
Nach der Rückfahrt über Andermatt  
– Göschenen nach Flüelen konnten wir 
wieder bei einem reichhaltigen Abend-
essen im Hotel den eindrucksvollen Tag 
ausklingen lassen.
Der dritte und letzte Tag unserer Reise 

▲Im Depot Erstfeld
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war dann was zum Genießen. 
Bei immer noch bestem Berg-
wetter ließen wir bei einer ca. 
dreistündigen Schiffsfahrt auf 
dem Vierwaldstätter See bis Lu-
zern die Bergwelt an uns vorüber 
ziehen. 
Nach einem kurzen Stadtrund-
gang in Luzern ging es über 
Basel und Karlsruhe zurück nach 
Nürnberg. 
Mit vielen neuen Eindrücken en-
dete  die Reise mit dem Wunsch, 
im Jahr 2007 eine weitere Fahrt 
zu unternehmen.
◄Am Bahnhof Muttbach

Die wechselvolle Geschichte der Denkmallokomotive 64 317             

Lothar Meyer, Detlef Malzahn, Frankfurt (Oder)

„Eine schöne Überraschung zum Stadt-
jubiläum hatten sich die Eisenbahner 
einfallen lassen. Sie schufen vor dem 
Kulturhaus Völkerfreundschaft ein tech-
nisches Denkmal.“ So stand es in einem 
Bildreport der örtlichen Presse vom 16. 
Juni 1978, vier Wochen vor dem 725. 
Jahrestag der Verleihung des Stadtrech-
tes an Frankfurt (Oder).
Es war das Ergebnis umfangreicher Be-
mühungen vieler Eisenbahner, auf diese 
Weise an die alten Dampflokzeiten zu 
erinnern. Es bestand schon seit eini-
gen Jahren im Bahnbetriebswerk (Bw) 
die Absicht, eine Dampflokomotive vor 
dem Kulturhaus der Eisenbahner aufzu-
stellen. Als Anfang 1976 die Frankfurter 
Hafenbahn in der Presse über die Außer-
betriebsetzung ihrer beiden Dampfrösser 
berichtete, war das erneut Anlass, über 
das Vorhaben nachzudenken. Versuche, 
an eine Lok der Baureihe 89 heranzu-
kommen, waren vergeblich. Auch die Be-
schaffung einer Lok der Baureihe 38, die 
sich viele Jahrzehnte im Frankfurter Rei-

sezugbetrieb außerordentlich bewährt 
hat, misslang. Es war schon fast zu spät, 
eine Lok zu organisieren.
Über die Bemühungen war auch ein Mit-
arbeiter der Abteilung Triebfahrzeugun-
terhaltung der Deutschen Reichsbahn-
unterrichtet. Er konnte zunächst nicht 
helfen. Im Dezember 1976 kam jedoch 
überraschend die Nachricht, dass im 
Raw Berlin-Schöneweide die 64 317 
steht, welche laut Unterlagen schon ver-
schrottet sein sollte. Mit Unterstützung 
des Bw Berlin-Schöneweide wurde sie 
nach Frankfurt (Oder) geholt. Doch dann 
stand sie recht trostlos ein Jahr lang im 
Bw am Kohlenbansen. Keiner glaubte 
mehr so recht an das Gelingen des Vor-
habens. Trotz mehrfacher Anträge an den 
Präsidenten der Reichsbahndirektion 
(Rbd) Berlin wurde keine Genehmigung 
zum Herrichten der Lok erteilt. Die Rbd 
Berlin hatte ihr Schrottsoll nicht erfüllt.
Ein Brief des Frankfurter Oberbürger-
meisters brachte den Durchbruch. Der 
Vizepräsident für Ökonomie gab am 6. 
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Dezember 1977, nur wenige Tage vor 
seinem Ruhestand, die Erlaubnis zur 
Aufnahme der Arbeiten. Die Lok wur-
de nun in die Werkstatt gebracht, und, 
soweit wie erforderlich, zerlegt. Alle 
abnehmbaren Teile 
und Außenflächen 
wurden vom dama-
ligen VEB Korrosi-
onsschutz mit einem 
Kostenaufwand von 
22 000 Mark abge-
strahlt und mit einem 
dreifachen Anstrich 
versehen. Fehlende 
Teile mussten aus verschiedenen Werk-
stätten der Deutschen Reichsbahn zu-
sammengeholt werden. Am 7. Juni 1978 
war es dann soweit. Auf dem Schienen-
weg wurde die Maschine bis zu einem 
Anschlussgleis in der Schubertstraße am 
Stadtrand überführt.
Am nächsten Tag wurde die Lok mit ei-
nem Tieflader und zwei Zugmaschinen 
vom Kraftwagenbahnbetriebswerk (Kbw) 
Berlin-Pankow und einem Kostenauf-
wand von 2500 Mark zum Kulturhaus 
Völkerfreundschaft transportiert. Schräg 
zum endgültigen, vom Stadtarchitekten 
bestätigten, Standort verlegte die Bahn-
meisterei Frankfurt (Oder) ein weiteres 
Gleis, auf das die Lok mit der Seilwinde 
einer Zugmaschine hinaufgezogen wur-
de. Noch am gleichen Tage erledigte 
die Frankfurter Hilfszugmannschaft mit 
Aufgleisgeräten das seitliche Umsetzen 
auf die mit einem Gleisjoch versehene 
Betonplatte.
In der Folgezeit wurden fehlende Teile, 
vor allem die Lokschilder ersetzt. Nach-
dem Anfang 1983 die drei Jahre zuvor 
bei einer Firma bestellten drei Glasvi-
trinen endlich geliefert wurden und ne-
ben der Lok ihren Platz erhalten hatten, 
konnte ausführlich über die 64 317 infor-
miert werden: Sie wurde von der Fried-
rich Krupp A.G. Lokomotivfabrik Essen 

mit der Fabriknummer 1320 hergestellt 
und am 18. Juli 1934 an die DRG aus-
geliefert.
Laut Betriebsbuch hatte sie folgende 
Heimatdienststellen:

Die Heimatdienststelle Bw Frankfurt 
(Oder) existiert nicht mehr. Am 29. Ok-
tober 1993 wurde der Lokschuppen Per-
sonenbahnhof endgültig stillgelegt und 
im Herbst 1996 die Instandhaltung im 
Lokschuppen Rangierbahnhof beendet. 
Mit der Umsetzung der letzten Frankfur-
ter Lokomotive am 16. November 1995 
nach Berlin-Pankow gibt es nach 153 
Jahren keine in der Oderstadt beheima-
tete betriebsfähige Lokomotive mehr.  

Nur die 64 317, ein beliebtes Fotoobjekt 
in unserer Region, ist uns geblieben. In-
zwischen steht sie allerdings nicht mehr 
auf ihrem Platz. Der Komplex Kulturhaus 
Völkerfreundschaft sollte vermarktet 
werden. In einer letzten großen Gemein-
schaftsaktion der Frankfurter Eisenbah-
ner wurde sie am 13./14. Oktober 1995 
zum Personenbahnhof umgesetzt. Dort 
kündet sie stumm von einer Zeit, in der 
täglich dutzende von Dampflokomoti-
ven die Bahnsteighallen durchfuhren. 
Zuständig war jetzt der Geschäftsbe-
reich Personenbahnhöfe, Niederlassung 
Frankfurt (Oder). In ihrem Auftrag wurden 
Ende 1997 letztmalig (durch Handwerker 
vom Bereich Cargo) Instandsetzungs-, 
Pflege- und Anstricharbeiten an der Ma-
schine 64 317 ausgeführt.
Nach der Wende gab es mehrere Anfra-

22.07.1934	 -	 12.03.1944	 Bw Leipzig Bayrischer Bahnhof
13.03.1944	 -	 07.11.1946	 Standorte nicht exakt nachweisbar
08.11.1946	 -	 10.07.1949	 Bw Erkner
11.07.1949	 -	 31.08.1950	 Bw Berlin - Rummelsburg
01.09.1950	 -	 31.12.1955	 Bw Erkner
01.01.1956	 -	 02.08.1957	Bw Frankfurt (Oder) Personenbahnhof
03.08.1957	 -	 31.05.1976	 Bw Berlin - Pankow
01.06.1976			   Triebfahrzeugschadpark (z)
01.05.1978			   Bw Frankfurt (Oder)

Berichte/Meldungen



15

gen und Forderungen zur Abgabe der 
Lok. Der Druck wurde immer stärker. Die 
Frankfurter Eisenbahnfreunde mussten 
nun den neuen Bedingungen Rechnung 
tragen und sich zusammenschließen. Am 
23. Oktober 2003 wurde die Kultur- und 
Freizeitgruppe des BSW „Traditionspfle-
ge Eisenbahnknoten Frankfurt (Oder)“ 
gebildet und nach Klärung aller Fragen 
am 16. August 2004 eine Vereinbarung 
über die Pflege der 64 317 unterzeich-
net.
Den ersten gemeinsamen Einsatz zur 
Lokpflege und Säuberung des Umfeldes 
gab es am 28. Oktober 2004. Die Lokbe-
leuchtung wurde überholt und ein zusätz-
licher Scheinwerfer, zum Anstrahlen der 
Lok in der Vorweihnachtszeit, installiert.

Im vergangenen Jahr erfolgten Ent-
rostungs- und Anstricharbeiten. Die 
Lokschilder wurden demontiert, aufge-
arbeitet und entwendete teilweise er-
setzt. Es fehlen immer noch die beiden 
Gattungsschilder. Wer kann uns bei der 
Beschaffung helfen?  Für 2007 ist vor-
gesehen, die Fußbodenbretter auf dem 
Führerstand  auszuwechseln, außerdem 
soll  die Erneuerung des Außenanstrichs 
abgeschlossen werden.
Um solche handwerklichen Tätigkeiten 
effektiver durchführen zu können, wur-
de damit begonnen, eine Doppelgarage 

▲Mit der Seilwinde einer Zugmaschi-
ne wird die 64 317 auf den Platz vor dem 
Kulturhaus Völkerfreundschaft am 8. Juni 
1978 hochgezogen

Am Gleis 1 des Frankfurter Personenbahn-
hofs: Pflegearbeiten am 28. Oktober 2004 
▼

unweit unserer Denkmallokomotive als 
Werkstatt einzurichten.
Eine der drei Vitrinen, die bis 1995 neben 
der Lok standen, wurde von den Eisen-
bahnfreunden aufgearbeitet, durch ein 
neues Untergestell ergänzt und vor dem 
Empfangsgebäude der Oderstadt aufge-
stellt. Seit dem 28. August 2006 ist sie mit 
neuen Ausstellungselementen versehen. 
Fotos, Texte und alte Dokumente wer-
den künftig wieder über das technische 
Denkmal und das Wirken der Frankfurter 
Eisenbahnfreunde berichten. 

▲Unkrautbeseitigung am 1. August 2005

Berichte/Meldungen
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Im ersten Jahrzehnt des 20. Jahrhun-
derts stieg das Transportaufkommen 
rasant an. Um es zu bewältigen, wurden 
leistungsfähigere Lokomotiven benötigt. 
Höhere Leistungen der Lokomotiven 
waren aber nur mit größeren Kessellei-
stungen und einem höheren Reibungs-
gewicht  zu erzielen. 
Die Lokfabrik Henschel & Sohn hatte im 
Auftrag eines Konsortiums unter Leitung 
des Dezernenten Wagner bei der Eisen-
bahndirektion Breslau einen Lokomotiv-
typ der Gattung 1´Eh3 entstehen lassen, 
der als G 12.1 eingeordnet wurde.
Auf den Streckenabschnitten Berlin-
Grunewald – Sangerhausen und Cochem 
– Ehrang fand die Erprobung statt.
Die Lok hatte ein Drillingstriebwerk mit 
Zweiachsantrieb, geschwächte Spur-
kränze an der zweiten und dritten Achse, 
Blechrahmen, Laufachse als Bissel- Ach-
se mit Seitenverschiebbarkeit und eine 
Feuerbuchse der Bauart Garbe.
Die Lok war in verschiedener Hinsicht 
kein großer Erfolg, die mittlere Kuppel-
achslast war zu hoch, die Feuerführung 
problematisch, die Unterhaltung des In-
nentriebwerks durch den Blechrahmen 
schwierig. 
Die Lokfabrik Henschel & Sohn erhielt 

den Auftrag, Entwurf und Ausführung ei-
ner neuen 1´Eh3-Güterzuglokomotive zu 
übernehmen. 1917 wurde in Kassel die 
erste Güterzuglokomotive für die Preu-
ßische Staatsbahn als BR G 12.10-20  
ausgeliefert.
Diese Baureihe veränderte die Lokomo-
tivkonstruktionen erstmalig grundlegend, 
sie hatte den Grundsätzen der „Techni-
schen Einheit im Eisenbahnwesen“ zu 
folgen. Militärische Forderungen trugen 
zu dieser Entwicklung sehr wesentlich bei.
Der Neuentwurf der G 12.10-20 hat die 
unter Fachleuten noch heute bekannte 
Grundkonzeption: Drillingstriebwerk mit 
Einachsantrieb und einfacher Dampfdeh-
nung, Treibachse als Kropfachse ausge-
bildet, Barrenrahmen, Kolbenschieber 
mit innerer Einströmung, Zentralschmie-
rung aller unter Dampf gehenden Teile 
u.a.
Diese Baureihe wurde von allen größe-
ren Lokomotivfabriken der damaligen 
Zeit gebaut und bei den verschiedenen 
Bahnverwaltungen Deutschlands einge-
setzt. Der Bedarf an leistungsfähigen Lo-
komotiven war sehr groß. Die Deutsche 
Reichsbahn-Gesellschaft (DRG) über-
nahm diese Lokomotiven als BR 58; die 
Unterschiede in den Ordnungsnummern 
kennzeichnen deren Herkunft. 
BR 58.2-3 für die Badischen Staatsbahn, 
gebaut von den Firmen Maschinen-Ge-
sellschaft Karlsruhe, Linke-Hoffmann- 
Werke, BBC, 98 Stück
BR 58.4 für die Sächsische Staatsbahn, 
gebaut von der Firma Richard Hartmann, 
Chemnitz, 42 Stück und später für die 
DRG weitere 20 Stück
BR 58.5 für die Württembergische Staats-
bahn, gebaut von der Firma Maschinen-
fabrik Esslingen, 43 Stück
BR 58.10-20 für die Preußisch-Hessi-

Neunzig Jahre Baureihe 58

Dieter Fischer, Dresden

▲58 3017-9 im Einsatz im Jahre 1970          
Foto:Verkehrsmuseum Dresden
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sche Staatsbahn, gebaut von den Firmen 
Henschel & Sohn, Grafenstaden, Borsig, 
Hanomag, Schichau, AEG, Krupp, Ma-
schinenfabrik Esslingen und Rheinme-
tall, 1158 Stück.

Insgesamt sind mindestens 1500 Loko-
motiven dieser Gattung bis 1924 allein 
für das Schienennetz in Deutschland 
gebaut worden. Die Literatur gibt un-
terschiedliche Stückzahlen an. Loko-
motiven waren zum Ende des ersten 
Weltkrieges irgendwo stehen geblieben, 
Reparationsleistungen forderten auch 
von der Eisenbahn ihren Tribut.
Bauartänderungen, bedingt durch den 
ersten Weltkrieg und die Nachkriegszeit 
sowie Erfahrungen aus Unterhaltung und 
Einsatz, wurden mehrfach ausgeführt.
Aus den vielen Lokomotiven wurden 
auch einige für Versuche mit Kohlen-
staubfeuerung der Bauart AEG und des 
Systems STUG  ausgewählt, umgebaut 
und mit Braunkohlenstaub befeuert. Die 
Erfolge waren mehr oder weniger befrie-
digend; die Feuerungsart setzte sich zu 
damaliger Zeit nicht durch. 
Nach dem zweiten Weltkrieg wurden wei-
tere Versuche mit  Kohlenstaubfeuerung 
durchgeführt. 55 Lokomotiven der BR 58 
wurden bei der Deutschen Reichsbahn 
(DR) in der DDR mit Kohlenstaubfeue-
rung System Wendler ausgerüstet. Die 
Lokomotiven erhielten einen geschlos-
senen Aschkasten, einen mit Schamot-
testeinen ausgemauerten  Feuerraum, 
einen verlängerten Feuerschirm, eine 
zweite Doppelverbundluftpumpe, einen 
dritten Hauptluftbehälter u.a. Der fein ge-
mahlene Braunkohlenstaub gelangte mit 
Druckluft über zwei flexible Gummiver-
bindungsrohre vom Tender über Wirbel-
brenner in den Verbrennungsraum. Der 
Hilfsbläser musste geöffnet sein. Das 
Nachbunkern von Braunkohlenstaub in 
den umgebauten Tender konnte aus sta-

tionären Kohlenstaubbunkern oder aus 
speziellen Transportwagen erfolgen.
Zur Verbesserung ihrer Leerlaufeigen-
schaften wurden verschiedene Maschi-
nen mit Trofimoff-Schiebern ausgerüstet, 
die sich sehr bewährten.

Von 1958 bis 1963 wurden 56 Maschinen 
der BR 58.2-3; 58.4; 58.10-20 und vier 
Elsässische zur BR 58.30 rekonstruiert. 
Diese Lokomotiven waren leistungsstär-
ker, hatten einen vollständig geschweiß-
ten Kessel mit Verbrennungskammer, 
Mischvorwärmeranlage mit Doppelver-
bundspeisepumpe und Nassdampfregler 
mit Seitenzugbetätigung. Der Barrenrah-
men erhielt einen vorgeschuhten Blech-
rahmen, dadurch konnte der Achsstand 
zwischen Laufachse und  erster Kup-
pelachse von 2500 auf 2800 mm erhöht 
werden. Trofimoff-Schieber und  die ver-
änderte Heusinger-Steuerung für den 
mittleren Kolben sowie Windleitbleche 
waren weitere Veränderungen. Die Lok 
erhielt einen vierachsigen Tender  aus 
der Neubauproduktion oder wurde mit 
frei gewordenen Tendern anderer Bau-
reihen ausgerüstet.
Die BR 58 hat über viele Jahrzehnte 
trotz einiger Unwägbarkeiten Dienst auf 
den Haupt- und teilweise Nebenstrecken 
geleistet, sie war im Strecken- und Ran-
gierdienst eingesetzt. Der beginnende 
Traktionswandel setzte Lokomotiven der 
Baureihe nacheinander frei, einzelne Ex-
emplare wurden umgebaut und stationär 
als Dampf- bzw. Warmwasserspender 
eingesetzt.
Diese Baureihe kann durchaus als Vor-
läufer der Einheitsloks angesehen wer-
den, da sie nach einheitlichen Grund-
sätzen in großen Stückzahlen gebaut 
wurde. 
Heute sind nur noch wenige Exemplare 
vorhanden, abgestellt und nicht betriebs-
fähig zu besichtigen.
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Im Jahre 1927 kamen die 
ersten Maschinen dieser 
Rangier-Tenderlokomoti-
ve Baureihe 80 im Raum 
Leipzig und im Raum Köln 
zum Einsatz und lösten vor 
allem die preußische T 3 
(Baureihe 89.70-75) und 
die im Rangierdienst zu 
unwirtschaftlich arbeiten-
den alten Streckenloko-
motiven der Länderbahn-
bauarten ab. Somit gehört 
die Baureihe 80 zu den er-
sten Einheitslokomotiven. 
Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
(DRG) bewies mit der erfolgreichen Kon-
struktion, dass mit einer einfachen und 
sparsamen Lokomotive die an und für 
sich hohen Kosten im Rangierdienst im 
Rahmen gehalten werden können. Ins-
gesamt wurden 39 Lokomotiven dieser 
Baureihe von den Lokomotivfabriken 
Jung in Jungenthal (Kirchen a.d. Sieg), 
Union in Königsberg (Kaliningrad), Wolf 
(Magdeburg) und Hohenzollern (Düssel-
dorf) in den Jahren 1927 und 1928 ge-
baut. Bis auf eine Maschine, die im zwei-
ten Weltkrieg zerstört wurde, überlebten 
alle den Krieg; 21 Exemplare waren bei 

Die „80“ wird 80 

Hans-Joachim Kirsche, Berlin

der Deutschen Reichsbahn  (alle auf 
dem Leipziger Hauptbahnhof) und 17 bei 
der Deutschen Bundesbahn im Einsatz. 
Viele unserer älteren Leser werden sich 
noch an die kleinen Dreikuppler erinnern, 
die im Vorfeld des Leipziger Hauptbahn-
hofs unentwegt über die Weichenstra-
ßen - vor allem mit ihren Postwagen am 
Zughaken von und zum Postbahnhof - 
an der westlichen Bahnhofsseite holper-
ten. Zahlreiche Maschinen verbrachten 
nach der Ablösung durch Rangier-Die-
sellokomotiven ihre letzten Einsatzjahre 
in Kohlegruben und bei Werkbahnen. 
Sieben Lokomotiven dieser Baureihe 

existieren noch, darunter 
die 80 023, die seit 1981 
zum Fahrzeugbestand des 
Verkehrsmuseums Dresden 
gehört, die betriebsfähige, 
häufig im Nostalgieverkehr 
eingesetzte 80 039 der Ham-
mer Eisenbahnfreunde und 
die 80 030 im Fotografieran-
strich im Eisenbahnmuseum 
Bochum-Dahlhausen.
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Im Jahre 1956 erhielt die Deutsche 
Reichsbahn (DR) die erste Neubaulok 
der Baureihe 23.10. Diese für den Rei-
sezugdienst konzipierte Maschine be-
währte sich außerordentlich gut. Den 
Fortschritt in Form des Traktionswandels 
jedoch konnte auch sie nicht aufhalten. 
Entstehung und Entwicklung 
Die für die DR entwickelten Baumuster-
lokomotiven der Baureihe 25 und 25.10 
hatten die in sie gesetzten Erwartungen 
nicht erfüllt. Dennoch war dringend ein 
Ersatz für die preußischen Personen-
zuglokomotiven der früheren Länderbe-
zeichnung P 8 (Baureihe 38.10-40) erfor-
derlich, da sich Mitte der fünfziger Jahre 
eine Umstellung der Traktionsarten noch 
nicht abzeichnete. Die neu zu entwi-
ckelnde Lokomotive sollte vor allem im 
hochwertigen Reisezugdienst eingesetzt 
werden. 
Parallel zur Güterzuglok der Baureihe 
50.40 wurde im Institut für Schienen-
fahrzeuge in Berlin-Adlershof unter der 
Leitung von Johannes Töpelmann eine 
1’C1’ h 2-Lok, Gattungszeichen P 35.18, 
für den Personenzugeinsatz entworfen. 
In Zusammenarbeit mit dem Dampflok-
dezernat des Technischen Zentralamtes 
(TZA) wurden dabei die Erfahrungen der 
bereits entwickelten Neubau-Dampfloko-
motiven der Baureihen 65.10 und 83.10 
genutzt.
Aus Gründen der Rationalität in der Her-
stellung und Unterhaltung wurde eine 
Baugleichheit von Teilen mit den Neu-
bauloks der Baureihe 50.40 angestrebt 
und erreicht. Dies betraf vor allem Füh-
rerhaus, Kessel, Rauchkammer und Ten-
der. Mit Anwendung der Schweißtechnik 
wurden moderne Baugrundsätze des 
Lokomotivbaus beim Nachkriegsneu-
bau angewendet. Das Führerhaus hatte 

Fünfzig Jahre Dampflokomotive Baureihe 23.10  

Ronald Xanke, Schwerin

zur Tenderseite hin eine Stirnwand und 
war geräumig gestaltet. Die Anzeigein-
strumente am Lokführerplatz wurden in 
Sichthöhe in einem besonderen Pult an-
gebracht. Der Tender war eine Neukon-
struktion, geeignet für die Reihen 23.10 
und 50.40. Bei 10 t Kohlevorrat fasste er 
28 m³ Wasser.
Der moderne geschweißte Hochleis-
tungskessel mit Mischvorwärmer war in 
der Lage, 11 t Dampf/h bei 16 kp/cm² 
Überdruck zu erzeugen und gut mit der 
Dampfmaschine (Zylinderdurchmesser 
550 mm und Kolbenhub 660 mm) ab-
gestimmt. Er war mit 150 Heiz- und 38 
Rauchrohren versehen. Die Heizfläche 
betrug 159,6 m², die Überhitzerfläche 
65,7 m². Der P 8-Kessel brachte es dazu 
im Vergleich nur auf 8,7 t/h. Weiterhin 
gehörten die besonders konstruierte Ver-
bundpumpe als Speisewasserpumpe, 
der Nassdampfregler und die Zentral-
schmierung dazu. Ab 23 1003 erhielten 
die Maschinen Trofimoff-Schieber. Als 
Besonderheit ist die Ausrüstung einiger 
Lokomotiven mit Giesl-Ejektor zu nen-
nen.
Bei einer Lokdienstmasse von 87,2 t 
leistete die Maschine 1700 PS und er-
reichte eine Höchstgeschwindigkeit von 
110 km/h. Die vordere Laufachse hatte 
eine Seitenverschiebbarkeit von 115 
mm, die erste Kuppelachse von 10 mm 
und die Schleppachse von 55 mm.
Die ersten Lokomotiven dieser Reihe er-
hielt die DR im Jahre 1956 vom dama-
ligen VEB Lokomotivbau „ Karl Marx “ in 
Potsdam-Babelsberg. Bis 1960 wurden 
insgesamt 113 Maschinen gefertigt und 
ausgeliefert. Wegen des sich nunmehr 
abzeichnenden Traktionswandels un-
terblieb ein Weiterbau der an sich be-
währten Konstruktion.



20 

Einsatz und Beheimatung  
Die Baumusterlokomotiven 23 1001 und 
23 1002 wurden zur Leipziger Frühjahrs-
messe 1957 vor Messesonderzügen 
erstmalig im Einsatz gezeigt. Die 23 1001 
kam zur Versuchs- und Entwicklungsstel-
le für die Maschinenwirtschaft der Deut-
schen Reichsbahn (VES-M) nach Halle 
zur eingehenden Erprobung.
Die Lokomotiven der Baureihe 23.10 
wurden zunächst analog der Güter-
zuglok 50.40 bei den Reichsbahndi-
rektionen Greifswald und Schwerin in 
Dienst gestellt. Indienststellungs-Bw 
waren Neubrandenburg, Pasewalk, Ro-
stock und Wittenberge. Später folgten 
Beheimatungen u.a. in Cottbus, Dres-
den-Altstadt, Eberswalde, Elsterwerda, 
Halberstadt, Halle P, Riesa, Schwerin 
und Stralsund. Infolge von Umbehei-
matungen waren die Lokomotiven später 
über viele Bw verteilt. Sie beförderten so-
wohl Personenzüge im Fernverkehr als 
auch leichte Schnell- und Eilzüge. Ein 
580 t schwerer D-Zug im Hügelland stell-
te kein Problem dar. Anfang der sech-
ziger Jahre gehörte sogar die Förderung 
des „Karlex“ zwischen Leipzig und Plau-
en (Vogtl) zu den Leistungen dieser Lok. 
Selbst im Interzonenverkehr kamen die 
Maschinen zum Einsatz. Als die DR und 
die DB vereinbarten, den Grenzübergang 

Herrnburg auf der Strecke Lü-
beck–Bad Kleinen am 23. März 
1960 für den Reisezugverkehr 
zu öffnen, wurde für das Zug-
paar D 1061/1062 Hamburg–
Güstrow–Hamburg ausdrück-
lich der Einsatz von Loks der 
Baureihe 23.10 vereinbart. Das 
gleiche galt für das Zugpaar D 

161/162 zwischen Hamburg und Saßnitz 
Hafen bis zum 28. Mai 1960.
Als dann Diesellokomotiven der Baureihe 
V 180 die Dampflok 23.10 verdrängten,  
bekam diese interessante Dampflokbau-
reihe andere Aufgaben. Sie fuhr zu Be-
ginn der siebziger Jahre u.a. in Einsatz-
plänen der Diesellokbaureihe 118 alle 
Arten von Zügen, auch relativ schwere 
Güterzüge.
Zum 1. Juni 1970 war bei der DR der 
EDV-gerechte Nummernplan eingeführt 
worden. Mit dieser Umzeichnung wurde 
auch eine Traktionskennzeichnung ein-
geführt. Die erste Ziffer 1 der neuen Num-
mer wurde der Dieseltraktion zugeordnet, 
die erste Ziffer 2 der neuen Nummer der 
elektrischen Traktion. Somit musste die 
Baureihe 23.10 umgezeichnet werden 
und erhielt die neue Bezeichnung 35.10. 
Die vergebenen Loknummern lauteten 
35 1001-3 bis 35 1113-6.
Wegen ihrer Laufruhe, der geringen 
Schleuderneigung vor schweren Zügen 
und ihrer Anfahrzugkraft waren diese Lo-
komotiven beim Personal sehr beliebt.

Ausklang und Abschied 
Zu den letzten Einsatzdienststellen der 
nunmehr 35.10 genannten Lok gehörten 
Dresden, Gera und Nossen. Die letzten 
planmäßigen Einsätze bei der DR leiste-
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◄35 1003-9 Mitte der siebziger 
Jahre kurz hinter Rostock auf 
Fahrt nach Schwaan; Lok ging 
1976 als Heizlok zum Energie-
kombinat Nord nach Güstrow
                 Foto: Sammlung Lindow
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te die 35 1074-0 des Bw Gera 
im September 1978.
Nach nur zwei Erhaltungsab-
schnitten wurden die meisten 
Maschinen Mitte der siebzi-
ger Jahre abgestellt, ausge-
mustert und verschrottet. Nur 
sehr wenige Tender blieben 
erhalten und wurden weiter-
verwendet. Im Gegensatz zu 
der „Schwester-Baureihe 50.40“ fand 
während der Unterhaltung ein reger Kes-
seltausch statt. Manche Lokomotiven er-
hielten während ihres kurzen Lebens bis 
zu fünf verschiedene Kessel.
Einzelne Lokomotiven wurden noch als 
Heizlokomotiven eingesetzt, teils von der 
DR vermietet oder an Dritte verkauft. 
Erfreulicherweise sind einige der form-
schönen Maschinen erhalten geblieben, 
z. B. 35 1097-1, 35 1019-5 und 35 1113-
6. Die 35 1097-1, bei einem Unfall in 

Chemnitz-Hilbersdorf 2002 beschädigt, 
soll Ende Mai im Dampflokwerk Meini-
ngen fertiggestellt sein und am 2. Juni 
2007 mit einem Sonderzug von Meinin-
gen über Eisenach–Erfurt nach Glauchau 
zu ihrem dortigen Eigentümer, der IG 
Traditionslok 58 3047, auch BSW-Frei-
zeitgruppe, fahren. Die 35 1019-5 gehört 
als betriebsfähige Maschine dem Lausit-
zer Dampflok Club; die 35  1113-6 zum 
Bestand des Eisenbahnmuseums Baye-
rischer Bahnhof zu Leipzig (EMBB).
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Die letzten Stunden der 35 1003-9 
als Heizlok im Energiekombinat 
Nord Güstrow (Wärmeversor-
gung Südstadt) am 8.6.1984►
Foto: Lindow

Selbst ist der Mann!
Wolfgang Bahnert, Stv. des Hauptbeauftrag-
ten für Modelleisenbahn
Sicher geht es Ihnen auch so: Man ist ge-
spannt auf die nächste Folge der Sendung 
über die Modelleisenbahn im MDR „Auf klei-
ner Spur“. Hin und wieder erhält man eine 
Anregung für die eigene Hobbytätigkeit, oder 
man denkt über einen Beitrag nach. So war 
es auch bei mir, nachdem ich die Worte eines 
Mitglieds der Dresdener Gruppe „Max Maria 
von Weber“ gehört hatte, der da meinte: „Frü-
her haben wir mehr selbst gebaut“. 
Dass das ein allgemeiner Trend ist, liegt auf 
der Hand. Andererseits wird über die immer 
teurer werdenden Bausätze und Fahrzeuge 
für die Modellbahn im Fachhandel gezetert.
Warum „versucht“ man nicht einmal wieder 
den Selbstbau? Sicher haben noch viele Mo-
dellbauer und -bahner die Bücher und Zeich-

nungen vom Altmeister des Gebäudemodell-
baus Günter Fromm. Darin waren die meisten 
Modelle nichts für Anfänger. Aber irgendwann 
möchte jeder einmal anfangen. Das ist übri-
gens auch das Anliegen meines Buches „Mei-
ne Technik - meine Modelle“ beim Bildverlag 
Böttger (siehe Rezension Seite 45).
Ich muss feststellen, dass wir seit dem Bau 
unserer H0-Gemeinschaftsanlage „Klingen-
berg-Colmnitz“ - im Jahr 1978 - auf keiner un-
serer Anlagen Gebäude aus handelsüblichen 
Bausätzen verwendet haben. Alle Gebäude 
wurden maßstabgerecht nach konkreten Vor-
bildern in eigener Werkstatt hergestellt. Das 
größte Lob für uns war, als auf einer Ausstel-
lung von Besuchern die Frage gestellt wurde, 
welche Firma die Bausätze für unsere Gebäu-
de geliefert hat.Woran liegt es nun, dass nicht 
mehr so viel gebaut wird wie einst? Ich wage  
vorsichtig einige Gedanken:
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1. Nur wenige Modellbauer verfügen noch 
über entsprechende Bauanleitungen in älte-
ren oder nun schon alten Fachzeitschriften.
2. Es wird kaum etwas Derartiges veröffent-
licht und wenn, dann über Zusammenschnei-
den handelsüblicher Bausätze (Kitbashing).
3. Publikationen, wie z.B. Hp 1, die exzellente 
Bauanleitungen veröffentlicht, sind den mei-
sten Modellbauern zu teuer.
4. Das ist m. E. nach der Hauptgrund: Wir sind 
bequem geworden, weil der Fachhandel so 
gut wie alles anbietet.
Gewiss sollte man beim Selbstbau auf be-
stimmte Dinge nicht verzichten. Ich selbst 
baue Lokomotiven und Wagen in der Nenn-
größe 0. Ich überlege mir dabei, ob ich für 
9,80 € ein paar Kreuzköpfe aus Messingguss 
kaufe oder diese selbst baue. Für die Summe 
ist Letzteres nicht möglich. Ebenso sieht es 
bei Federpuffern aus, die auch recht preiswert 
von Kleinserienherstellern angeboten werden. 
Man sollte daher abwägen, welche Teile ge-
kauft und welche selbst angefertigt werden. 
Viele Bauteile lassen sich auch aus Gießharz 
herstellen, z.B. Achslager- oder Drehgestell-
blenden. Ein Urmodell aus Messing oder auch 
Plastwerkstoffen wird hergestellt, davon eine 
Form aus Silikonkautschuk gegossen. Darin 
kann eine Vielzahl von Flachmodellen ab-
gegossen werden. Auch ist es möglich, auf 
diese Weise Wagen für Schmalspurbahnen, 

die nicht im Fachhandel angeboten werden, 
selbst zu bauen.
Ein weiteres Beispiel sind Lichtsignale, deren 
Bau in diesem Heft beschrieben wird. Dabei 
fällt mir der Beitrag von Helmut Reins aus Nor-
denham in „Bahn & Modell“ Nr. 16, Oktober 
2006, ein. Es ist eine feine Sache, wenn das 
Thema Digitalisierung der Clubanlage aufge-
griffen wird. Leider nützt das dem Leser nicht, 
wenn nur über die Erfolge berichtet wird. Der 
„unbeleckte“ Leser möchte doch wissen, wel-
che Baugruppen er dazu benötigt und was er 
alles anschaffen muss, wenn er digital fahren 
möchte. Oder welches System ist besonders 
zu empfehlen? Vielleicht - und das hoffe ich 
- bringt Modellbahnfreund Reins hier im Heft 
zu Papier, welche Baugruppen benötigt und 
welche Vorgänge damit möglich werden. 
Ein weiteres Problem ist oft die Gestaltung der 
Landschaft. Meinen Gruppenmitgliedern  habe 
ich empfohlen, sich die Landschaft draußen in 
der Natur genau anzusehen. Die Natur ist der 
beste Lehrmeister. Dort kommt es nicht vor, 
dass eine Wiese oder Koppel einem englischen 
Fußballrasen gleicht. Dort gibt es so viele unter-
schiedliche Gewächse, welche die Eintönigkeit 
unterbrechen. Setzt eine Kuh ihren „Fladen“ ab, 
dann wachsen drum herum  Gräser und Kräu-
ter höher. Denken wir beim Gestalten unserer 
Modellbahnanlage immer an die Natur! Oder 
gibt es gegenteilige Meinungen?  

Zur Rezension „DDR-Reichsbahn und...“ :
Der Rezensent des o.g. Buches vertritt die 
These, es handele sich um ein „Enthüllungs-
buch“. Er scheint jedoch übersehen zu haben, 
dass das Netz von (Vor-)Marschstrecken bis 
zu den ersten Bahnhöfen in der Bundesrepu-
blik mehrere tausend Kilometer Haupt- und 
Nebenbahnen in der gesamten ehemaligen 
DDR umfasste, und dass ferner die Dublierung 
etlicher für das Militär wichtiger Flussüber-
gänge sowie der Neubau nur für das Militär 
bestimmter Strecken zur Umgehung von Ei-
senbahnknoten der ohnehin maroden DDR-
Wirtschaft eine weitere schwere Last aufer-
legt haben. Der finanzielle Aufwand für diese 
Kriegsvorbereitungen war mehr als dreimal so 
hoch wie die Kosten, die der DR in den 1950er 
Jahren für den Bau des gesamten Berliner 
Außenringes und seiner Verbindungskurven 

entstanden waren. Das Thema musste somit 
jeden Eisenbahnhistoriker faszinieren, zumal 
mit den Akten des ehem. DDR-Verkehrsmi-
nisteriums verlässliche und sehr eingehende 
Quellen zur Verfügung standen. Darüber hin-
aus konnten auch etliche der damaligen Ak-
teure als Zeitzeugen befragt werden; das wird 
vielleicht schon in einigen Jahren nicht mehr 
möglich sein.
Der Tenor der Rezension lässt eigentlich nur 
den Schluss zu, dass ein verbliebener DDR-
Nostalgiker die in dem Buch dargestellten 
Fakten gern weiterhin als „Geheim“ behandelt 
hätte, sei es, um in der DDR üblich gewesene 
Praktiken nicht bekannt werden zu lassen, sei 
es, weil er vielleicht selber an exponierter Stel-
le gerade in diesem Aufgabenfeld tätig war.
Im übrigen ehrt es den Autor, der nie eine 
technische Ausbildung hatte, ein „ausge-
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100 Jahre Knochenschüttler/100 Jahre 
preußische P 8
Zu „Bahn & Modell“ Nr. 16/Oktober 2006, Sei-
te 12 bzw. Seite 41 schrieb uns Ronald Xan-
ke, Schwerin, folgende Richtigstellungen:
Die Mecklenburgische Friedrich Wilhelm-Ei-
senbahn ist mit Wirkung vom 1. Januar 1941 
in das Eigentum des Deutschen Reiches 
(Reicheisenbahnvermögen) übergegangen 
(Schreiben: Der Reichsverkehrsminister vom 
14. Februar 1941).
Die Lokomotive 38 1182 gehört nicht dem 
Verkehrsmuseum Dresden, sondern zum Mu-
seumsbestand der DB AG und wird vom DB 
Museum Nürnberg verwaltet. 
Die Redaktion ergänzt:
Die zur Zeit nicht betriebsfähige Maschine be-
findet sich als Leihgabe im Bw Arnstadt hist.

Lob und Richtigstellung
Sehr geehrte Schriftleitung, es ist für mich im-
mer wieder ein Erlebnis, die Broschüre „Bahn 
& Modell“ zu lesen. Nicht allein die interes-
santen Beiträge, sondern auch das Bild- und 
Zeichnungsmaterial sind hervorragend. 
Zu Nr. 16/Oktober 2006 habe ich folgende 
Ergänzung und Richtigstellung zum Beitrag 
„50 Jahre Neubaulokomotive  BR 50.40“: 
Nicht nur die Rbd Schwerin erhielt  Neubau-
lokomotiven der BR 50.40, sondern die Rbd 
Greifswald ebenfalls - das Bw Neustrelitz 19 
Maschinen, das Bw Neubrandenburg 15, das 
Bw Pasewalk 16, das  Bw Stralsund acht.
Ich persönlich fuhr als Lokführer auf der Neu-
baulokomotive 50 4053. Durch den Traktions-
wechsel  und die Übernahme der BR V 200 
(spätere 120) in den Jahren 1967/68 wurde 
die BR 50.40 zu anderen Rbd bzw. Bw umge-
setzt (auf Bw Stralsund bezogen).

sprochen technisches Buch“ geschrieben 
zu haben. Es war jedoch unumgänglich, die 
technischen Aspekte des Militärbrückenbaues 
so verständlich darzustellen, dass auch der 
technisch nicht vorgebildete Leser die Zusam-
menhänge versteht. Dazu gehörte beispiels-
weise die Beschreibung des in der DDR ent-
wickelten Brückengerätes ESB-16, das zum 
„Weltniveau“ zählte, wahscheinlich sogar die 
„Weltspitze“ darstellte.

Der „Mut des Verfassers und auch der des 
Verlegers“ sind den Unkenrufen des Rezen-
senten zum Trotz auf fruchtbaren Boden ge-
fallen: Beim Verlag ist nur noch ein Rest der 
Startauflage vorhanden - sicher auch ein Hin-
weis darauf, dass dieses sogenannte „Enthül-
lungsbuch“ bei Eisenbahninteressierten, wahr-
scheinlich auch bei an der Militärgeschichte 
Interessierten, eine Lücke gefüllt hat.
Peter Bley, Bundesbahnoberamtsrat a. D.

Zum Beitrag „Bausteine für die Saxonia“ 
im Heft 15/06
In diesem Beitrag wird darauf verwiesen, dass 
die Eisenbahnerinnen und Eisenbahner der 
Deutschen Reichsbahn mit „Bausteinen“ für 
5,-, 10,- und 20,- Mark (nicht 15,- Mark) den 
Nachbau der „Saxonia“ wesentlich finanziert 
haben. Verschwiegen wird dabei, dass der 
Deutsche Modelleisenbahn-Verband (DMV) 
der DDR nicht unwesentlichen Anteil daran 
hatte. Als Sekretär des Bezirksvorstandes 
Halle durfte ich für über 10 000 Mark Baustei-
ne verkaufen. Unsere Arbeitsgemeinschaften 
halfen dabei und verkauften diese Bausteine 
in Modellbahnausstellungen. Für den Bf Leip-
zig Jugendbahnhof haben wir zusätzlich für 
einige tausend Mark Bausteine verkauft, wel-
che die Mitarbeiter des Bahnhofs nicht an den 
Mann bringen konnten.
Auch wurde zu dieser Zeit bekannt gegeben, 
dass die „Saxonia“, wenn sie nicht mehr be-
triebsfähig erhalten werden kann, einen Eh-
renplatz im Verkehrsmuseum Dresden erhält. 
Heute will davon sicher niemand mehr etwas 
wissen . . .
Wolfgang Bahnert, Leipzig

Die Höchstgeschwindigkeit dieser Maschine 
betrug bei Vorwärtsfahrt 80 km/h, aber bei 
Rückwärtsfahrt entsprechend der Bauart der 
Lok mit Schlepptender nur 50 km/h.
Unsere Freizeitgruppe freut sich schon auf 
„Bahn & Modell“ Nr. 17/ April  2007. Zurzeit 
sind wir in der Anfangsphase beim Schreiben 
einer Chronik über das Bw Stralsund - 1863 
bis 1994. Die Freizeitgruppe „Stralsunder Lo-
komotivführer“ wünscht dem Redaktionskol-
lektiv weiterhin Erfolg für die Zeitschrift.
Dieter-Rüdiger Schulz, Vorsitzender der Frei-
zeitgruppe „Stralsunder Lokführer“
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Im Frühjahr 2006 unterzeichneten ehe-
malige Angehörige der betrieblichen FFw 
des Reichsbahnausbesserungswerkes 
(Raw) Stendal mit dem Landesfeuer-
wehrmuseum Sachsen-Anhalt in Stendal 
einen Kooperationsvertrag über die künf-
tige Zusammenarbeit.
Hintergrund war die Stilllegung des über 
100jährigen Raw und der Verbleib des 
historischen Erbes zum betrieblichen 
Brandschutz. Zahlreiche Mitarbeiter des 
ehemaligen Raw haben hier über Gene-
rationen hinweg für den Brandschutz und 
die Verhütung sonstiger Gefahren ge-
sorgt. Sie schrieben damit einen großen 
Teil der Werksgeschichte, die in Stendal 
auch Teil der Stadtgeschichte ist. Denn 
das Raw war einer der größten Arbeitge-
ber in der Altmarkstadt. 
Als Anteil der ehemaligen Raw-Lösch-
gruppe an dieser Kooperationsvereinba-
rung übergaben sie damals dem Feuer-
wehrmuseum eine „Schatzkiste“, deren 
Inhalt am  20. September 2006 eine gro-
ße Rolle spielte.
An diesem Tage trafen sich ehemalige 
Mitarbeiter der Deutschen Reichsbahn 
(DR) aus den früheren Reichsbahndirek-
tionsbezirken Magdeburg und Halle im 
Landesfeuerwehrmuseum Stendal be-
reits zum 13. Mal und tauschten Erinne-
rungen und Unterlagen aus. Es ist immer 
eine Sache des Engagements der Ver-
anstalter, hier das Feuerwehrmuseum 
in Stendal. Wenn die ehemaligen Eisen-
bahner sehen, was aus ihren Erinnerun-
gen wurde oder  wird, wie sie aufbewahrt 

Ende 2006 wandten sich ehemalige Angehörige der betrieblichen Freiwilligen Feuerwehr des Reichsbahnausbes-
serungswerkes Stendal an die Schriftleitung unseres Mitteilungsblattes „Bahn & Modell“ mit der Bitte, sich und 
ihre Arbeit vorzustellen sowie Kontakt zu BSW-Freizeitgruppen des Bereichs Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn zu 
finden. Diesem Wunsch früherer DR-Eisenbahner kommen wir als Solidargemeinschaft gern nach. Vielleicht kön-
nen wir in der nächsten Ausgabe von „Bahn & Modell“ schon von erfolgreicher Kontaktaufnahme zu einer unserer 
Freizeitgruppen berichten. Nachstehend der Bericht der DR-Feuerwehrhistoriker.

Treffen ehemaliger Feuerwehrangehöriger der Deutschen Reichs-
bahn in Stendal

Heinz Gläser, Berlin

und teilweise aufbereitet und der Nach-
welt erhalten bleiben, desto mehr wird 
dann gern Material dem Feuerwehrmu-
seum überlassen.
Dieses Mal hatten sich die Veranstalter 
Heinz Kreibich, der letzte (1993) Brand-
schutzinspektor für Brandbekämpfung 
und Feuerwehr-Technik im Rbd-Bezirk 
Magdeburg, sowie der Leiter des Sten-
daler Feuerwehrmuseums, Michael 
Schneider einen Gast aus Berlin einge-
laden, der aus seiner eigenen früheren 
Tätigkeit bei der DR und der DB AG inter-
essante Details zum Brandschutz, aber 
auch zur Entwicklung der Feuerwehren 
und des Brandschutzes in der Sowjeti-
schen Besatzungszone und der DDR in 
den Jahren 1945 bis 1990, berichtete. 
In diesem als Buch erschienenden For-
schungsbericht ist ein besonderes Kapi-
tel dem Brandschutz bei der DR gewid-
met. Diesen Abschnitt hatte in dem nun 
bereits in zweiter Auflage vorliegendem 
Buch der Magdeburger Heinz Kreibich 
in wesentlichen Teilen überarbeitet und 
ergänzt.
Die Veranstalter waren sich einig darüber, 
dass das Stendaler Museum künftig die 
zentrale Anlaufstelle für die historische 
Bewahrung und Aufarbeitung persönli-
cher und sonstiger „Hinterlassenschaf-
ten“ des betrieblichen Brandschutzes 
der DR sein soll. Denn - darüber waren 
sich die Beteiligten klar -  bei aller Eu-
phorie der Umstrukturierung der Bahn 
Anfang der neunziger Jahre, eine ord-
nungsgemäße Archivierung und histo-
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rische Aufbewahrung dieses Teiles der 
DR (aber auch der Deutschen Bundes-
bahn) war nicht vordergründig  Schwer-
punkt der Bahnreform. Umso mehr ist es 
zu begrüßen, dass dieser schmerzliche, 
persönliche Verlust der Eisenbahner im 
Umgang mit ihren (zumeist ehrenamtli-
chen) Arbeitsergebnissen nun schrittwei-
se beseitigt wird.
Für die Teilnehmer der  Veranstaltung 
gestalteten die ehrenamtlichen  Muse-
umsmitarbeiter um Michael Schneider 
eine kleine Ausstellung. Zu sehen wa-
ren u. a. eine Wanderfahne der DR für 
freiwillige Feuerwehren, ein Wimpel der 
Eisenbahnfeuerwehr des RAW Stendal 
aus dem Jahre 1936 mit einem Wimpel-
ständer, den ein Feuerwehrmann hält, 
das „Buch der guten Taten“ der Betriebs-
feuerwehr des Raw Stendal aus dem 
Jahre 1955,  zahlreiche Festschriften von 
Jubiläen aus Stendal und anderen Feu-
erwehren bei der DR, von historischen 
Strahlrohren, Dienstvorschriften der DR 
zum Brandschutz und zahlreiche andere 
Dokumente und Gegenstände.

Dem Museum wurde die letzte noch exi-
stierende der Laterne der ehemaligen 
Dampfdruckspritze der Stendaler  Bahn-
feuerwehr  aus der Zeit der Jahrhundert-
wende  um 1900 übergeben. Völlig „in 
ihrem Element“ waren die ehemaligen 
Eisenbahnbetriebsfeuerwehrmänner, als 
sie beim Museumsrundgang drei ver-
schiedene Exemplare von Umfüllpumpen 
der DR vorfanden. Diese Spezialtechnik 
der Feuerwehren der Eisenbahn war nö-
tig, um das Umfüllen von Flüssigkeiten 
aus verunfallten Tankwagen auf Bahnge-
lände vornehmen zu können.
Nach der  Zusammenkunft im Stenda-
ler Feuerwehrmuseum wurde angeregt, 
sich mit anderen gleich gesinnten Eisen-
bahn-Feuerwehrhistorikern, zum Bei-
spiel aus Eisenbahndienststellen in Ber-
lin, Wittenberge, Chemnitz oder Dresden 
Kontakt aufzunehmen, um Erfahrungen 
im Umgang und mit der Aufarbeitung der 
Brandschutzgeschichte der Eisenbahn  
auszutauschen und weitere Sachzeugen 
vor Verlust zu retten. 

◄Anregende Fach-
simpelei an den 
Museumsstücken



26 Vorgestellt

Der Standort Halle des DB-Museums 
Nürnberg wird vom Verein „Traditionsge-
meinschaft Bw Halle P e.V.“, einer BSW-
Freizeitgruppe, getragen. Während die 
BSW-Freizeitgruppe seit 1993 anerkannt 
ist, besteht der Verein seit dem Jahr 
1994.
In der Jahreshauptversammlung im Ja-
nuar 2007 war Neuwahl des Vereinsvor-
sitzenden. Herr Wolfgang Treike, Mitbe-
gründer und bisheriger Vorsitzender, hat 
aus dienstlichen und gesundheitlichen 
Gründen seine Position an Herrn Seba-
stian Werner, einem mit der Eisenbahn 
von Kindheit an verbundenem Vereins-
mitglied, abgegeben. Herrn Sebastian 
Werner stehen nun zwei Vertreter zur 
Seite, die alle Angelegenheiten der BSW- 
Freizeitgruppe bearbeiten.
Warum zwei Vertreter? Die Freizeitgrup-
pe und der Verein sind eine Gemein-
schaft, in der „Jung und Alt“ an einem 
gemeinsamen Ziel, der Erhaltung des 
technischen Erbes der deutschen Bah-
nen, arbeiten. Die „alte“ Generation wird 
dabei in der Person des ersten Stellver-
treters Harry Heydenbluth und die „jun-
ge“ Generation in der Person des zwei-
ten Stellvertreters Heiko Heisig vertreten. 
Beide sind Gründungsmitglieder der Tra-
ditionsgemeinschaft und mit den von ih-
nen betreuten Lokomotiven „verheiratet“. 
Beide sollen hier vorgestellt werden.
Harry Heydenbluth, Jahrgang 1943, in 
Manebach (Thüringen) geboren, be-
gann seine Eisenbahnerlaufbahn bei der 
Deutschen Reichsbahn (DR) im Alter 
von 15 Jahren als Bahnhofshelfer in sei-
ner Heimatstadt Manebach. Bereits nach 
vier Monaten erhielt er einen Lehrver-
trag als BuV-Lehrling. Im Verlauf seiner 
Tätigkeiten auf dem Bahnhof Manebach 

Eine BSW-Freizeitgruppe - ein Verein - eine feste Gemeinschaft

Günter Baum, Halle

kam er bei Rangierarbeiten erstmals mit 
der Dampflokomotive in Berührung. Dies 
war wohl der Auslöser für den Wunsch, 
Dampflokomotivführer zu werden, wel-
cher ihn künftig nicht mehr losließ. Nach 
längeren Bemühungen erreichte Harry 
Heydenbluth eine Versetzung zum Lok-
bahnhof Ilmenau, einer Einsatzstelle des 
Bw Arnstadt. Hier führte sein Weg über 
den Kohlelader und Ausschlacker hin 
zum Lokheizer. Sein Einsatzgebiet waren 
nun die Strecken über den Rennsteig, 
sowohl die von Ilmenau ausgehenden 
als auch der schwere Güterzugdienst 
von Arnstadt in Richtung Oberhof–Suhl–
Grimmenthal. In seiner Freizeit wurde 
die zehnklassige Oberschule nachgeholt 
und im Bw Erfurt G der Beruf des Schie-
nenfahrzeugschlossers abgeschlossen. 
Damit war sein Weg zum Lokomotivfüh-
rer nun geebnet. Das Jahr 1969 brachte 
die Versetzung zum Bw Leipzig Süd, wo 
er zunächst zehn Monate in der Trieb-
fahrzeugunterhaltung die Praxis ver-
tiefte. Anschließend absolvierte er den 
Lehrgang für die Diesellokbaureihen 
106, 110, 120. Diesen erfolgreich abge-
schlossen, konnte Harry Heydenbluth 
mit 29 Jahren, nach 14 Dienstjahren, 
1972 das ersehnte „Lokführerpatent“ in 
den Händen halten. In der Zeit der Quali-
fizierung wurde er zum Bw Leipzig West 
versetzt, wo zu diesem Zeitpunkt die 
Dampflokomotiven der Baureihe 03 noch 
im schweren Schnellzugdienst standen. 
Um sich seinen Wunsch, die Qualifizie-
rung zum Dampflokführer zu erfüllen, 
nutzte Harry Heydenbluth die Möglich-
keit eines Lehrgangs für Kesselwärter 
und Dampflokführer in Güstrow. Auch 
dieser Lehrgang wurde von ihm mit Er-
folg beendet. Nun auf der „rechten Seite“ 
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des Führerstandes 
tätig, waren seine 
Einsatzgebiete die 
von Leipzig ausge-
henden und noch 
mit Dampflokomo-
tiven befahrenen 
Strecken nach Ber-
lin, Saalfeld, Cott-
bus und Chemnitz. 
Die Technik schritt 
jedoch auch bei 
der DR schnell voran, und so folgte im 
Jahr 1977 die Ausbildung für die E-Lo-
komotiven der Baureihen 211, 242 und 
250. Das Jahr 1980 brachte die Verset-
zung zum Bw Halle P, wo Harry Heyden-
bluth immer wieder bei Versuchsfahrten 
für die Versuchs- und Entwicklungsstelle 
der Maschinenwirtschaft der DR (VES-
M) eingesetzt wurde. Als ständige Lo-
komotive kam 1982 die 03 1010 in den 
Bestand der VES-M. Zu diesem Zeit-
punkt entsteht eine Beziehung zwischen  
Harry Heydenbluth und der 03 1010, 
welche bis heute unzertrennlich ist. Ende 
Oktober 2004 geht Harry Heydenbluth 
nach 44 Dienstjahren in den „formalen“ 
Ruhestand. Weiterhin jedoch gesund-
heitlich fit und damit „diensttauglich“, ist 
er bis heute mit seiner 03 1010 unter-
wegs und auf diese Weise bundesweit 
zu einem Markenzeichen geworden.
Heiko Heisig wurde im Dezember 1968 
in Halle/S. geboren. Der große Güter-
bahnhof und das Eisenbahnpanorama, 
welches sich von der „Berliner Brücke“ 
aus bot, faszinierten in schon sehr früh 
und ließen den Wunsch, einmal Lokomo-
tivführer zu werden, entstehen. Nach er-
folgreichem Abschluß der 10. Klasse der 
Polytechnischen Oberschule erlernte er 
von 1985 bis 1987 den Beruf eines Fahr-
zeugschlossers mit Spezialisierungsrich-
tung Triebfahrzeugführer im Bw Halle 
G. Sein im November 1987 begonnener 
Wehrdienst war nur von kurzer Dauer, 

denn bereits ei-
nen Monat spä-
ter wurde er zur 
Personalhilfe als 
Lokführer im Ran-
gierdienst in seine 
Heimatdienststelle 
Bw Halle G abge-
ordnet. Im Verlauf 
der nächsten Jah-
re war er im Ran-
gierdienst beim 

Bw Halle P eingesetzt und qualifizierte 
sich als Lokführer im Streckendienst. 
Mit den notwendigen Lizenzen für die 
unterschiedlichsten Baureihen ausge-
stattet, war Heiko Heisig vom Februar 
1990 bis zum August 2000 von Halle/S. 
aus sowohl im Reise- als auch im Gü-
terzugdienst tätig. Im September 2000 
wurde er zu DB-Railion nach Mannheim 
versetzt und leistet seit dieser Zeit als 
Streckenlokführer im Güterzugdienst 
eine vorbildliche Arbeit. Dabei qualifi-
zierte er sich stets weiter für die Lizenzen 
neuer Baureihen, so dass es kaum eine 
Diesel- oder E-Lok-Baureihe gibt, die er 
nicht bedienen darf. Dies schließt auch 
drei Baureihen der ÖBB ein, welche im 
grenzüberschreitenden Verkehr im Ein-
satz sind. Die umfangreichen Kenntnisse 
und Fähigkeiten führten bei Heiko Heisig 
auch zum zeitweiligen Einsatz als Lehr-
lokführer. 
Als Gründungsmitglied der „Tradtionsge-
meinschaft Bw Halle P e.V.“ bringt er sei-
nen ganzen Einsatz in die Vereinsarbeit 
mit ein. Ganz besonders liegen ihm die 
Altbau-E-Lokomotiven am Herzen, dabei 
speziell die E 95 02, an deren Aufarbei-
tung er mit unendlich vielen Stunden Frei-
zeitarbeit seinen Teil beiträgt. Trotz seines 
Dienstortes Mannheim ist Heiko Heisig 
bei Problemen, sei es in technischer oder 
in organisatorischer Hinsicht, immer an-
sprechbar und zu jeder Hilfe bereit.
Betrachtet man das Leben dieser bei-

▲H. Heydenbluth ▲H. Heisig
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den „Vollbluteisenbahner“, so haben 
beide gemeinsam die Liebe zum Beruf, 
den Drang sich immer auf den neuesten 
Stand der Triebfahrzeuge zu bilden und 

BSW-Gruppe „Traditionspflege Eisenbahnknoten Frankfurt(Oder)“

Manfred Lorenz, Leiter der Gruppe

Wir gründeten uns im Oktober 2003 mit 
dem Ziel, die Geschichte des Eisenbahn-
knotens Frankfurt(Oder) zu bewahren 
und wach zu halten. Wie auch anderswo, 
ist vom einst größten Eisenbahnknoten 
in Richtung Osten nicht mehr viel übrig 
geblieben. Wir haben Mühe, jede weitere 
Schließung zu dokumentieren.
Äußeres Zeichen unseres Wirkens ist 
die Lok 64 317, die über dem Bahn-
hofsvorplatz steht (siehe Seite 13 in 
diesem Heft). Wir pflegen sie im Rah-
men einer Vereinbarung regelmäßig. Vor 
dem Bahnhofsgebäude haben wir einen 
Schaukasten aufgestellt, in dem wir über 
die Geschichte der Lok informieren, über 
unsere Gruppe berichten und Werkzeug 
zeigen.
Zur Weihnachtszeit und bei Bahnhofs-
festen präsentieren wir auf einem Bild-
schirm DIA-Serien zur Entstehung der 
Eisenbahnstrecken, der Bahnhöfe und 
Lokomotiven. Unser Mitglied Lothar 
Meyer hat bereits vier CD-ROM zu den 
Themen hergestellt. 
Wir pflegen gute Kontakte zum Eisen-
bahnverein Letschin, zu den Berliner Ei-
senbahnfreunden und dem Förderverein 
der Heidekrautbahn. Besonders wichtig 
war uns die Wiederaufnahme der Bezie-
hungen zu unseren benachbarten Kolle-
gen der PKP in Rzepin; im Rahmen der 
Arbeit der FISAIC. Auch sie haben einen 
Verein zur Traditionspflege gegründet.
Unter www.eisenbahnfreunde-ffo.de.vu 

haben wir eine Homepage eingerichtet, 
auf der wir unsere Arbeit darstellen und  
Hinweise für Interessierte geben. Im vo-
rigen Jahr haben wir uns ein Logo ge-
geben.
Wir sind gegenwärtig 15 Mitglieder, fast 
alle Spender des BSW. Wir treffen uns 
jeden zweiten Montag im Monat um 9.30 
Uhr. Zum Aufbau eines Eisenbahnar-
chivs der Region haben wir seit dem 5. 
Januar 2007 ein neues Domizil. Wir sind 
fleißig beim Sammeln von Zeugnissen 
der Eisenbahngeschichte, die wir der Öf-
fentlichkeit zugänglich machen wollen.
Kontakt: Manfred Lorenz, 0335/ 527744
Unsere neue Adresse lautet:
Posener Hof 2
15230 Frankfurt(Oder)

ihre Freizeit der erhaltenswerten Tech-
nik der Bahn zu opfern. Beide geben ihr 
Wissen an alle Vereinsmitglieder sowie 
interessierten Eisenbahnfreunde weiter.

Vorgestellt
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Zehn Jahre Museumsbahnhof in Großvoigtsberg an der Zellwaldbahn

Helga Kuhne, Dresden

Nossen  und Freiberg (Sachs) verbindet 
eine rund 24 km lange Eisenbahnstrecke 
am Fuße des Erzgebirges. Großvoigts-
berg (bei km 10,2) war zu DDR-Zeiten 
ein wichtiger Güterumschlagplatz. Heute 
ist es ein Museumsbahnhof. 
Ursprünglich verlief die Strecke von Nos-
sen über Freiberg (Sachs) nach Moldau. 

Sonderzüge der BSW-Gruppe „Interes-
sengemeinschaft (IG) Dampflok Nossen“ 
zwischen Nossen und Freiberg (Sachs) 
unterwegs. Das endgültige Aus für die 
Zellwaldbahn  wäre unweigerlich gekom-
men, hätten die Eisenbahnfreunde nicht 
nach Alternativen gesucht. So pachtete 
die Chemnitzer Infrastrukturgesellschaft  

▲Im Museumsbahnhof Großvoigtsberg ▲Fahrzeuge an der Verladerampe

Sie war in der zweiten Hälfte des 19. 
Jahrhunderts u.a. für den Abtransport 
der  böhmischen Braunkohle nach Mittel-
deutschland gebaut worden. Von Nossen 
kommend ziehen sich die Bahngleise an 
den Mauern des ehemaligen Klosters 
Altzella entlang und weiter durch ein 
Waldgebiet, den Zellwald. 1878 wurde 
für ein Sägewerk eine nicht öffentliche 
Holzladestelle errichtet, die ebenfalls 
Zellwald hieß. Schließlich ging dieser 
Name auf den gesamten Streckenab-
schnitt zwischen  Nossen und Freiberg 
(Sachs) über. 
Noch zu Reichsbahnzeiten  war 1977 
der öffentliche Personennahverkehr ein-
gestellt worden, zum Fahrplanwechsel 
1991 auch der Güterverkehr zwischen 
Nossen und Großvoigtsberg. Die DB 
AG  drohte mit der Gesamtstilllegung, 
die von Jahr zu Jahr hinausgezögert 
wurde.  In dieser Zeit waren vor allem 

„Regio Infra Service Sachsen GmbH“ 
die Strecke am 5. November 2005 für 20 
Jahre  und bot  Vereinen die Möglichkeit 
zur Traditionsarbeit. 
Statt regulärer Züge fahren seitdem Mu-
seumsfahrzeuge auf der Zellwaldbahn, 
aber nur an ausgewählten Tagen. Davon 
profitiert auch die BSW-Freizeitgruppe 
„Museumsbahnhof Großvoigtsberg“. Die 
kleine Gruppe gilt als Ableger der Nosse-
ner IG und wurde nach ihrer Gründung 
1996 fachmännisch von dessen  Vorsit-
zenden Torsten Adler angeleitet. 
Wenn eine Sonderfahrt unterwegs ist, 
öffnet der historische Bahnhof seine 
Pforten. Das sind die wirklichen Höhe-
punkte im Vereinsleben. Die Fahrgäste 
können den Museumsbahnhof besuchen 
und ihn etwas aus dem Dornröschenda-
sein erwecken.
Mario Elsner ist der Leiter der BSW-Frei-
zeitgruppe   „Museumsbahnhof     Groß-
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voigtsberg“. Wir besuchen ihn Ende De-
zember 2006. Der 39-Jährige plant mit 
seinen 15 Mitgliedern, einen ländlichen 
Bahnhof im Stil der 50/60er Jahre zu er-
halten und weiter zu gestalten. 
Er berichtet: „1996 wurde das Bahnhofs-
gebäude unter Denkmalschutz gestellt, 
drei Jahre später die gesamten Gleisan-
lagen zwischen den beiden Einfahrsigna-
len. Anfangs waren wir nur eine Handvoll 
Mitglieder. Noch im Gründungsjahr fan-
den sich - nach einer Zeitungsnotiz - wei-
tere Interessenten. Die wenigsten wa-
ren  Eisenbahner. Aber es kamen auch 
Insider mit Fachwissen. Als historische 
Fahrzeuge verschrottet werden sollten, 
bemühten wir uns um sie und bekamen 
sie auch.“ An der ehemaligen Verlade-
rampe stehen zur Zeit Güterwagen, ein 
Bahndienstfahrzeug und eine Kleindie-
sellokomotive. 
Ebenfalls 1996 wurde im größten Raum,  
der ehemaligen Gaststätte, eine Ausstel-
lung zur Eisenbahnsicherungstechnik 
vorbereitet. Auslöser war die auf dem 
Bahnhof Großvoigtsberg erhalten geblie-
bene sicherungstechnische Ausrüstung 
mit Kurbelwerken der Dresdner Maschi-
nenfabrik Carl Thomaß aus dem Jahr 
1898. Mario Elsner meint stolz: „Die mei-
sten Vereine haben Lokomotiven oder 
Wagen und zeigen sie auch, wir zeigen 
SICHERHEIT. Sie ist das Wichtigste bei 
der Bahn.“  Das hat er in seinem Hobby-
leben über die Eisenbahn gelernt. Denn 
auch er ist ein  „Quereinsteiger“ mit gro-
ßem Interesse zur „richtigen“ Bahn. 
Wir beginnen unseren Rundgang. In ei-
ner Ecke steht eine Vitrine mit Uniformen 
aus der Reichsbahnzeit.  Eine weitere 
Vitrine beinhaltet Dienstvorschriften, 
Hauptzettel für die Güterwagen, Fahr-
scheinhefte, einen Befehlsstab, Pfeife, 
Grenzzeichen und vieles mehr. Auf dem 
Boden steht neben Signallaternen und 
einem Gleissperrsignal ein Kabelmar-
kierungsstein aus der Zeit der Königlich 

Sächsischen Eisenbahn. An der Wand 
hängt eine Merktafel, auf dem Schreib-
tisch steht neben einer Telefonanlage 
eine stilechte Schreibtischlampe.
In einer Ecke ist ein riesiges Läutewerk 
aus Kamenz aufgebaut - schön ange-
malt, leider ohne Innenleben. In einer 
anderen Ecke hat das Blockwerk von der 
Blockstelle Seerenteich seine letzte Ru-
hestätte gefunden.  
Ein aufgestelltes Emailleschild verkün-
det, dass es in den Nachkriegsjahren ein 
„Reichsbahnamt Freiberg (Sachs)“ gab.
Im nächsten Raum steht ein Fernschrei-
ber mit Lochstreifen. Seine Heimatdienst-
stelle war der Bahnhof Freiberg (Sachs) 
Hbf. Gleich daneben hat der Fernsprech-
vermittlungschrank aus Flöha (Strecke 
Freiberg (Sachs) - Chemnitz)  seinen 
Platz gefunden. Eine Reihe verschiede-
ner nostalgischer Telefone komplettiert 
die Sammlung. „Wir haben zusammen-
getragen, was unwiderruflich im Schrott 
gelandet wäre,“ stellt Mario Elsner fest. 
Alles ist optisch in sehr gutem Zustand. 
„Einmal monatlich kommen wir zusam-
men. Dann arbeiten wir an Ausstellungs-
stücken, restaurieren und archivieren. 
Das letzte Stück, was wir bekamen, war 
der Fernschreiber. Er sah schlimm aus. 
Wir haben gebastelt,  gewienert und po-
liert. Man könnte mit ihm wieder arbei-
ten,“ ist sich Mario Elsner sicher. 
Als nächste Aufgabe hat sich die BSW-
Gruppe den Fahrdienstleiterraum vorge-
nommen. Der soll originalgetreu restau-
riert und wieder  eingerichtet werden. 
Zwei Möbelstücke sind erhalten: ein Ak-
tenschrank aus dem Jahre 1873 und ein 
Panzerschrank mit gusseiserner  Verzie-
rung. 
Die Arbeit der Großvoigtsberger Eisen-
bahnfreunde wird nicht nur  von Insidern 
geachtet und unterstützt. Ein Grund-
stücksnachbar „bestreift“ das Objekt und 
hat uns auch gleich entdeckt. Er wusste 
nicht, dass Mario Elsner Gäste hatte...   
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Die Jugendgruppe des Modelleisenbahnclubs Münster

Thorsten König, MEC Münster

Im Jahre 1992 wurde die Jugendgruppe 
des MEC gegründet. Der erste Jugend-
wart war Detlef Weber. Die Neuen wur-
den noch in den alten Clubräumen unter 
dem Hauptbahnhof begrüßt.
Bereits beim ersten Treffen ging es gleich 
ans Werk. Es wurden vier Gruppen mit je 
vier oder fünf Jugendlichen und einem 
Betreuer gebildet. Der Start: Gebäude-
modelle bauen, teils nach Bauanleitung, 
teils variiert, aber in jedem Fall farblich 
behandelt und gealtert.
Bei den folgenden Treffen der Jugend-
gruppe wurde mit dem Modulbau begon-
nen. Es waren die allerersten Module des 
MEC überhaupt. Wie sich später noch 
herausstellen sollte, war die Entschei-
dung, mit dem Modulbau zu beginnen, 
eine sehr gute Idee.  Die Module konn-
ten die Jugendlichen nach ihren eigenen 
Wünschen gestalten. Zwar mussten win-
zig kleine Abstriche bei der Gestaltung 
gemacht werden, was aber nicht an der 
Qualität der Arbeit lag, sondern eher an 
den Wünschen zur Ausgestaltung.
Ein Bahnhof auf einem Meter könnte et-

was gestaucht wirken, oder!? Dennoch 
wurden die Kisten mit riesiger Begeiste-
rung gebaut. Die erste Präsentation der 
Module war bei der Ausstellung 1993.
Vier Meter geradeaus und ein provi-
sorischer Abstellbahnhof (vier Gleise 
mit zwei Weichen auf einer Holzplatte). 
Nach Vollendung der Module wurden ei-
nige Verbesserungsvorschläge zum Mo-
dulbau diskutiert und größtenteils umge-
setzt, denn die Erfahrungen wollte man 
zum Bau weiterer Module nutzen.
Nach und nach haben sich immer we-
niger Jugendliche für den Modulbau in-
teressiert. Die Gründe hierfür waren so 
unterschiedlich wie die Jugendlichen 
selbst: Kein Interesse an der Spur H0, 
kein Interesse am Bauen - lieber fahren 
usw.  
1998 musste der MEC sein Domizil unter 
dem Hauptbahnhof aus bautechnischen 
Gründen verlassen. Die große Modell-
bahnanlage fiel der Kettensäge zum 
Opfer; die Jugendgruppe war auf drei 
Mitglieder geschrumpft. Eine harte Zeit 
für den MEC. Aber wir wollen ja den Kopf 

nicht in den Sand stecken. 
Mit Ausstellungen in einem 
örtlichen Autohaus ging es 
mit den Modulen der Jugend-
gruppe und der Unterstützung 
anderer Vereine weiter. Bei 
diesen Ausstellungen wurde 
viel Werbung für die Jugend-
gruppe gemacht, was uns 
auch den einen oder anderen 
Zugang bescherte. Aber da 
hin und wieder Jugendliche 
ausschieden, blieb die Mitglie-
derzahl immer zwischen zwei 
und fünf. Hinzu kam noch, 
dass unser damaliger Jugend-
wart aus beruflichen Gründen 
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kaum noch Zeit hatte, die Jugendgrup-
pen zu leiten.
Nach Rücksprache mit Detlef habe ich 
die Jugendgruppe kommissarisch über-
nommen, denn ich hatte (und habe im-
mer noch) das Gefühl, ich bin der Ju-
gendgruppe was schuldig, denn auch ich 
habe 1992 in der ersten Jugendgruppe 
angefangen und meine ersten Erfahrun-
gen mit der Modellbahn gesammelt.
Im Jahr 2004 haben wir in den Sommer-
ferien an der Aktion „Hits für Kids“ der 
Stadt Münster teilgenommen. Nachdem 
unser Angebot großen Zuspruch fand, 
haben wir beschlossen, auch weiterhin 
an dieser Initiative teilzunehmen. Dank 
Michael Stach, der den Kontakt zur 

Stadt herstellte, haben wir unsere Ju-
gendgruppe wieder zum Leben erweckt 
und zurzeit acht jugendliche Mitglieder, 
die auch regelmäßig zu den Terminen 
der Jugendgruppe kommen. Seit dem 
1. Januar 2005 bin ich nun offiziell der 
Jugendwart des MEC Münster und kann 
sagen, dass unter den jungen Modell-
eisenbahnern einige gute Leute mit viel 
Geschick sind, die hervorragende Arbeit 
beim Modulbau leisten. Seit unserer 
Ausstellung im Dezember 2004 weiß ich 
aber, dass wir in unserer Jugendgruppe 
gute(!) Fahrdienstleiter für unsere Modul-
anlage haben, denn drei von ihnen haben 
so manch einem alten Hasen gezeigt wie 
man Züge fährt. Weiter so!!!

Eisenbahnerbe in Ostsachsen
Verein „Ostsächsische Eisenbahnfreunde e.V. Bautzen, BSW-Freizeitgruppe „Hi-
storische Lokomotiven Löbau“ und drei Dampflokomotiven der Baureihe 52

Helga Kuhne, Dresden

Es ist Freitagmorgen, der 12. Januar 
2007. Wir  fahren mit dem RegionalEx-
press von Dresden in Richtung Görlitz. 
Wir passieren die 1000-jährige Stadt 
Bautzen. Neben dem Bahnhofsgebäude 
steht auf einem extra dafür ausgelegten 
Stück Gleis eine Dampflok Baureihe 52. 
15 Minuten später erreichen wir Löbau 
und verlassen den Zug. Vom Bahnhof bis 
zum ehemaligen Bahnbetriebswerk Lö-
bau sind es nur wenige Gehminuten zu 
Fuß. Auf alten Reichsbahnanlagen trifft 
man gewöhnlich auf leere Gleise, hohes 
Unkraut  und Stille. Meistens ist alles so 
geblieben, wie das Gelände mit Beginn 
der Bahnreform vor über dreizehn Jah-
ren verlassen wurde. Die Gebäude sind 
verfallen, Schienen abgebaut, Weichen 
führen ins Nichts. Anders in Löbau.
Das erste, was uns hier auffällt: Es sind 
Leute da. Von Unkraut, Stille und Verfall 
keine Spur. An einer Tür lesen wir „Büro 

des Vereins Ostsächsische Eisenbahn-
freunde“. Zwei Frauen sitzen zwischen 
Papierstößen und Computern und sind 
sehr beschäftigt. Unsere Frage nach 
dem Vorsitzenden der BSW-Freizeitgrup-
pe wird mit der Gegenfrage beantwortet: 
„Sind Sie angemeldet?“
Wir gehen zum Lokschuppen, aus dem 
ohrenbetäubender Lärm dringt. Aus den 
geöffneten Torflügeln kommt langsam 
eine blaue Diesellok. An ihrem Haken 
hängt die Dampflokomotive 52 8080-5.
Uwe Jachmann entdeckt uns und erklärt: 
„Die Lok hat einen Schaden. Wir müssen 
die Treibstange vermessen lassen, das 
hintere Lager wird zu warm.“ Eigens für 
die Ursachenforschung sind Betriebslei-
ter Hans-Thomas Reichel und ein weite-
rer Kollege von der BVO Fichtelbergbahn 
mit einem amerikanischen Messgerät 
angereist.
Während das Gerät aufgestellt wird, 
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kommt Alfred Simm dazu. Wir gehen ins 
Büro, was vielleicht beide bedauern - so 
eine Vermessung kommt nicht alle Tage 
vor. Im Büro wartet Ralph Gruner auf 
uns. Damit ist der Vorstand des Vereins 
fast komplett.  
Der Vorsitzende der „Ostsächsischen 
Eisenbahnfreunde“ ist Alfred Simm. Uwe 
Jachmann wiederum ist der Vorsitzende 
der BSW-Freizeitgruppe „Historische Lo-
komotiven Löbau“ und verantwortlich für 
die technische Organisation im Verein.
Ralph Gruner als Marketingchef  orga-
nisiert Publikumssonderfahrten. Weiter 
gehören zum Vorstand: der Anschluss-
bahnleiter Uwe Weiland, der Kassenwart 
Uwe Fischer, der Schriftführer Andreas 
Schöne und der Verbindungsmann zur 
Jugendgruppe Max Frömmig.
Alfred Simm und Uwe Jachmann erläu-
tern das Vereinsleben.  Im Verein sind 
107 Mitglieder, davon 14 im BSW orga-
nisiert. Die meisten Mitglieder „stehen in 
Lohn und Brot“. Niemand ist arbeitslos. 
Alle sind sie Ehrenamtliche, die Frei-
zeit und Hobby vereinen. Jeden ersten 
Freitag im Monat ist Vorstandssitzung, 
immer abends. Die Mitglieder treffen 
sich gemeinsam zu Arbeitseinsätzen 
und einmal im Quartal zur Mitgliederver-
sammlung. Daran nehmen in der Regel 
30 bis 40 Mitglieder teil, zumal die Ver-
sammlungen auch für Schulungen und 
Unterricht genutzt werden.

An einem Tag wie heute mit der „kranken 
Lok“ sind ca. 15 Mitglieder  auf dem Ge-
lände. Aus Interesse. „Es kommt jedoch 
immer darauf an, was wir vorhaben, was 
eisenbahntechnisch gemacht werden 
soll.  Dabei sind die Mitglieder mit Fach-
wissen, also ehemalige Eisenbahner, 
besonders gefragt. Die jedoch werden 
leider immer weniger.
Alle drei Vorstände sind Eisenbahner 
mit Leib und Seele. Allerdings arbeitet 
nur Uwe Jachmann, der Vorsitzende der 
BSW-Freizeitgruppe, noch direkt am rol-
lenden Rad. Der 39-Jährige ist Betriebs-
leiter der Zittauer Schmalspurbahn. Da-
mit ist er kompetent, auch für den Verein 
die technische und betriebliche Organi-
sation für elf Lokomotiven, darunter eine 
betriebsfähige Dampflok, zu überneh-
men. Er ist für die gesamte Fahrzeug-
technik zuständig. Die Liebe zur Bahn 
hat ihm sein Vater vermittelt. Der war 
Lokführer im Bahnbetriebswerk Bautzen 
und bis zum 65. Lebensjahr selbst aktiv 
in der BSW-Freizeitgruppe tätig. 
Apropos Bautzen: Ende der 1970er Jah-
re hatte sich der damalige Dienstvorste-
her des Bahnhofs dafür eingesetzt, als 
Erinnerung an die Dampflokzeit in der 
Oberlausitz eine ausgemusterte Loko-
motive der BR 52 neben dem Bahnhofs-
gebäude aufzustellen. Sie steht noch 
heute hier (s. o.), die 52 (fehlt hier ein 
Ziffer?) 856-5.

▲Die Treibstange der Lok 52 8080-5 wird 
vermessen

▲Uwe Jachmann, Alfred Simm und Ralph 
Gruner (v.l.n.r.) 
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Ende der 1980er Jahre bemühten sich 
traditionsbewusste Männer aus dem Bw 
Bautzen intensiv um die Erhaltung „ihrer“ 
letzten betriebsfähigen Reko-Dampfloko-
motive der DR, um die 52 8200-9. Unzäh-
lige Stunden ehrenamtlicher Arbeit und 
die Unterstützung der Reichsbahndirek-
tion Dresden waren die Voraussetzung, 
um diese Lok bis 1992 betriebsfähig zu 
halten und für Sonderfahrten zu nutzen. 
Aber dann kam die Enttäuschung. Unge-
achtet der großen Mühen und des En-
gagements des Pflegekollektivs wurde 
die Lok an die ROYAL GmbH in Aalen 
verkauft und unter Protest am 13. März 
1993  abgefahren. Es war eben doch 
nicht „ihre“ Lokomotive gewesen.
Mit dieser Erfahrung und dem Ziel, künf-
tig nur noch eigene Fahrzeuge zu pfle-
gen, gründete sich am 26. Oktober 1993 
die BSW-Freizeitgruppe „Historische Lo-
komotiven Bautzen“. Erste Anschaffun-
gen waren die Dieselkleinlokomotiven 
Kö 100 630 und 101 020 vom ehemali-
gen Bw Kamenz.
Das 85-jährige Jubiläum des Bw Bautzen 
1994 war die erste gemeinsame Veran-
staltung der BSW-Freizeitgruppe mit dem 
Verein „Ostsächsische Eisenbahnfreun-
de e.V. Bautzen“. Viele Interessierte ka-
men in das ehemalige Bw.  Aber noch im 
selben Jahr musste der Bautzener Lok-
schuppen wegen Baufälligkeit gesperrt 
werden. Die BSW-Freizeitgruppe hatte 
ihr Domizil verloren. Im ehemaligen Bw 
Löbau, im ebenfalls neuen Sitz des Ver-
eins „Ostsächsische Eisenbahnfreunde 
e.V. Bautzen“, war noch Platz. Von nun 
an wurde das Maschinenhaus gemein-
sam genutzt. Nach einem Beschluss 
des BSW-Vorstandes wurden 1999 alle 
Fahrzeuge der BSW-Gruppe dem Verein 
übergeben. Die Rollen waren verteilt, der 
Übergang war einvernehmlich.
Alfred Simm erläutert: „Der Verein als ju-
ristische Person ist in der Lage, Fahrzeu-
ge und Immobilien zu kaufen. Der BSW-

Freizeitgruppe ist das seit 1999 nicht 
mehr möglich. Der BSW-Vorstand ist 
auch an der Traditionsarbeit interessiert. 
Er bezahlt Raummieten und unterstützt  
anderweitig. Somit ist beiden Seiten ge-
holfen, wir profitieren voneinander.“ 
Alfred Simm ist als Vorsitzender des 
Vereins für die Immobilien und Arbeits-
beschaffungen verantwortlich. Er ar-
beitet eng mit dem Arbeitsamt Bautzen 
zusammen und nutzt alle Fördertöpfe 
und fairen Möglichkeiten, um Mittel und 
Leute auf „sein“ Gelände zu bekommen. 
Er muss keine Arbeit beschaffen, er hat 
sie in Hülle und Fülle. Vor allem, wenn es 
wieder Frühling wird. Denn dann stehen 
die jährlich wiederkehrenden „Maschi-
nenhaustage“ an. „Einmal kamen sogar 
5000 Besucher! Jetzt liegt die Zahl bei 
ca. 3000“, freut sich der 52-Jährige.
Im Verein ist auch eine 15 Mann starke 
Jugendgruppe verankert, deren Arbeit 
mit der Technik  hoch geschätzt wird. 
„Wenn die Jugendgruppe nicht wäre, 
unsere Vereinsarbeit wäre nicht so er-
folgreich“,  ist sich Simm sicher. Von den 
jungen Menschen, das Eintrittsalter ist 
zehn Jahre, wird genauso Disziplin und 
Zuverlässigkeit verlangt wie von den „al-
ten Hasen“. Er wünschte sich, dass die 
örtlichen Politiker die Jugendarbeit des 
Vereins anerkennen und fördern. Und 
sein weiterer Wunsch: „Es wäre schön, 
wenn verstärkt gestandene Eisenbah-
ner am Vereinsleben teilnehmen und ihr 
Wissen an die Jugendlichen und Kinder 
weitergeben würden.“ In den ehemali-
gen Verwaltungsräumen des Bw stehen 
mehrere Modellbahnanlagen und Mo-
dell-Nachbauten von Bahnhöfen. Auch 
ein  „Modell Maschinenhaus um 1860“ 
ist hier zu sehen. 
Ralph Gruner schaut im Vorstand dar-
auf, „dass sich alles rechnet“. Und das 
wird von Jahr zu Jahr immer besser. 
Wenn Sonderfahrten organisiert wer-
den, immerhin 15 pro Jahr, ist Ralph 
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Gruner für deren Ablauf verantwortlich. 
Im Laufe der Jahre hat er viele Erfah-
rungen gesammelt. „Wir sprechen mit 
unseren Sonderzügen die gesamte Fa-
milie an, nicht nur Eisenbahnfreunde.“ 
Das Konzept geht mit zunehmendem 
Erfolg auf. „Wir entwickeln uns immer 
mehr zu einem Reiseveranstalter, fahren 
mit unseren dampflokbespannten Son-
derzügen oder historischen Triebwagen 
durch Sachsen und Brandenburg und 
haben Besichtigungen von Landesgar-
tenschauen, Brauereien, Klosteranlagen 
und vieles mehr im Programm.“ Beson-
ders beliebt sind die Adventsfahrten ins 
winterliche Erzgebirge. Zweihundert zah-
lende Personen im Sonderzug sprechen 
für sich. „Wir hatten schon mal 350 Leute 
in einem Zug!“ berichtet der Marketing-
chef stolz. „Wir nutzen aber auch jede 
Möglichkeit der Werbung. Unser Verein 

Stiftung BSW und „Faszination Eisenbahn“ - 
Leidenschaft verbindet uns 

Rudolf Buske, Stralsund

hat einen Namen, den wir uns schwer 
erarbeitet haben. Jetzt ernten wir die 
Früchte.“ Im „wahren“ Leben ist der stu-
dierte Verkehrsingenieur  im Landrats-
amt Sächsische Schweiz in Pirna ange-
stellt, rund 80 km von seiner Hobbybasis 
entfernt. „Ich wünschte mir, dass unsere 
ehrenamtliche Arbeit in der Öffentlich-
keit, und vor allem bei kommerziellen 
Partnern, mehr anerkannt würde. Wir 
gehen mit so viel Engagement an diese 
Arbeit, machen damit vielen Menschen 
eine Freude, aber manchmal wundere 
ich mich, wie das von Fremden bewertet 
wird“, bedauert der 43-Jährige.
Dann zieht es die drei Vorstände zu ihrer 
Lokomotive. Ein Richtungsfehler in der 
Treibstange und diverse weitere Krank-
heiten wurden diagnostiziert. Die Sor-
genfalten vertiefen sich auf den Gesich-
tern der Besitzer. Das wird teuer... 

Die Freizeitgruppe „Ehemaliger Stral-
sunder Lokomotivführer – Senioren des 
Lokfahrdienstes“ des Bahn-Sozialwerkes 

(BSW) – der Ortsstelle Stralsund befasst 
sich mit der 131-jährigen Geschichte 
(1863 – 1994) des Bahnbetriebswerkes 

Stralsund, Gestandene Ei-
senbahner des Betriebs-
maschinendienstes, die 
Jahrzehnte bei der Eisen-
bahn tätig waren, haben 
den Mut, ihrer Leidenschaft 
für den Schienenstrang für 
alle Zeiten Ausdruck zu ver-
leihen. Für die meisten von 
ihnen war Lokomotivführer 
Traum, Beruf und Stecken-
pferd zugleich.

◄Letzte Dampflokbespan-
nung Stralsund, 31. Mai 1980 
                          Foto: Fritz Witt
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Zwischen der ersten Fahrt der „Adler“ 
auf der Strecke Nürnberg – Fürth am 07. 
Dezember 1835 und der Außerdienst-
stellung der letzten Dampflokomotive, 
der letzten Dampflokbespannung des D 
813 in Stralsund mit der Lok 03 0010-3 
am 31. Mai 1980, sind fast 150 Jahre 
vergangen.
Obwohl die Ära der Dampflokomotiven 
vorbei ist, findet sie bei traditionsbe-
wussten Eisenbahnern und Eisenbahn-
freunden Sympathie und Bewunderung 
bei Jung und Alt. Begegnen wir einem 
Dampfross  irgendwo auf den Schienen-
strängen, so geht von ihrer kraftvollen 
Bewegung, dem Spiel der Räder und 
Stangen, der Wuchtigkeit des Kessels 
und der nicht nur den Fachmann beein-
druckenden „Sprache“, den markanten 
Arbeitsgeräuschen, eine starke Faszina-
tion aus. 
Schon die Klänge der abfahrbereiten 
Lok, das Brummen des unter Spitzen-
druck stehenden Kessels, das Säuseln 
der Sicherheitsventile, das Summen der 
Lichtmaschine oder der Schlag der Luft-
pumpe beeindrucken. Sie vermitteln eine 
Vorstellung von der Gewalt, der in den 
Dienst des Menschen gestellten, gebän-
digten Naturkraft.
Wer hat noch nicht einem abfahrenden 
Zug nachgesehen und verfolgt, wie sich 
die Lokomotive mit ohrenbetäubendem 
Zischen und knallenden Auspuffschlä-
gen in Bewegung setzt, wie dann die 
Abdampfgeräusche in einen Trommel-
wirbel übergehen, bis der Zug mit gleich-
förmigem Rauschen und dem rhyth-
mischen Geklapper der Wagenachsen in 
der Feme verschwindet. 
In Erinnerung aber bleiben nicht nur die 
Dampflokomotiven selbst, unsere Ach-
tung gebührt vor allem den Menschen, 
die sie oft unter härtesten Bedingungen 
führten, sie hegten und pflegten und dem 
erstrebenswerten Beruf Lokomotivführer 
ein Leben lang die Treue hielten.

Wir wollen als Zeitzeugen die Einmalig-
keit des Bw Stralsund der Nachwelt als 
ein „Technisches Denkmal“ in Erinnerung 
rufen und in Wort und Bild festschreiben. 
Viel ist über die Eisenbahn berichtet wor-
den. Uns interessieren dabei nicht nur 
schöne Fotos von rauchenden Dampflo-
komotiven, sondern Lebensgeschichten 
aus Führerständen, Lokschuppen, Werk-
stätten, Umkleideräumen und der Frei-
zeit. 
Wir gestalten eine „Chronik“ mit vielen 
kleinen Episoden. Manches schon in 
Vergessenheit geratenes Detail wollen 
wir wieder entdecken, aufschreiben, 
einst Selbstverständliches aufleben las-
sen und bleibend erhalten.
Es ist erstaunlich, wie viel gutes und 
wertvolles Material die Zeiten überdauert 
hat und welches Potential noch in uns 
Menschen steckt. Ebenso einleuchtend 
wie simpel ist es, diese Chronik ständig 
zu aktualisieren, zu ergänzen und zu er-
weitern.
Wir sind über jede Zuschrift ehemaliger 
Betriebsangehöriger dankbar. Wenn im 
günstigsten Fall unsere Wünsche über-
troffen werden, dann hat sich das Be-
mühen um ein Stück Geschichte der Ei-
senbahn gelohnt. Für viele eine schöne 
Erinnerung, für andere eine faszinieren-
de Entdeckung!
Nachfolgende Generationen sollen sich 
ebenfalls an dieser Chronik erfreuen 
und Wissenswertes über die Tätigkeit 
Stralsunder Eisenbahner erfahren. Pa-
cken wir es gemeinsam an, jetzt oder nie 
mehr! Einmal Eisenbahner, immer Eisen-
bahner! 

Unsere Anschrift:
„Arbeitsgruppe Bw Stralsund“
Bahn – Sozialwerk, Ortsstelle Stralsund
Tribseer  Damm 76
18437 Stralsund 
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So nahm alles seinen Anfang: Im Zu-
sammenhang mit den Aktivitäten des 
Vorstandes der ehemaligen MITRO-
PA  AG zum 80-jährigen  Bestehen des 
Unternehmens wurde beschlossen, der 
eigenen Traditionspflege mehr Aufmerk-
samkeit zu widmen.
In einem Maßnahmenkomplex legte man 
u.a. fest, einen Speisewagen der wind-
schnittigen Bauart aus dem Jahr 1940, 
der in Görlitz gebaut worden ist und un-
ter der Betriebsnummer 1189 in Betrieb 
genommen wurde, zurückzubauen bzw. 
zu rekonstruieren.
Neben den unzähligen Schwierigkeiten 
technischer und organisatorischer Art, 
mußten auch die nicht geringen finanzi-
ellen Aufwendungen dieser anspruchs-
vollen Aufgabe abgesichert werden.
Es wurden also Sponsoren gesucht.
Da aber ein Unternehmen nicht als 
Sponsor eines anderen Unternehmens 
wirksam werden kann, wurde eine ge-
meinnützige Einrichtung geschaffen, die 
hier als Mittler eintreten konnte.
Die an dem gesamten 
Vorhaben beteiligten 
und interessierten Mit-
arbeiter beschlossen 
deshalb, im Novem-
ber 1996 einen sol-
chen gemeinnützigen 
Verein zu gründen, 
der das Ziel hatte, alle 
Aktivitäten zur Rekon-
struktion des WR 1189 
mit Unterstützung des 

Unternehmens zu entwickeln. Der Verein 
wurde unter dem Namen „ Freunde der 
MITROPA e.V. “ ins Vereinsregister ein-
getragen.
In die Satzung des Vereins wurden aber 
weitergehende Ziele als nur die Maßnah-
men zur Rekonstruktion des WR aufge-
nommen.
Mitarbeiter der MITROPA, Eisenbah-
ner und andere an der Historie der Ver-
kehrsgastronomie Interessierte aus der 
gesamten Bundesrepublik fanden sich 
zusammen.
Sie stellten sich die Aufgabe, die Ge-
schichte der Verkehrsgastronomie, mit 
dem Schwerpunkt der schienengebun-
denen Reisendenversorgung, und der 
angrenzenden Eisenbahnhistorie zu un-
tersuchen und zu bewahren.
Keiner der an diesen Aufgaben direkt 
oder indirekt kommerziell beteiligten Un-
ternehmen hatte dies bisher für notwen-
dig erachtet. Alle Publikationen der Neu-
zeit sind auf Privatinitiative entstanden. 
Damit wurde eine umfangreiche Aufga-

Freunde der MITROPA e.V. 

Helmut Becker, Berlin

Mitglieder des Vereins 
zur Mitgliederversamm-
lung 1998 vor dem  WR 
1189 P ►
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benstellung fixiert, die den Einsatz aller 
Vereinsmitglieder in den letzten zehn 
Jahren herausforderte. 
Auch Mitarbeiter aus entsprechenden 
Unternehmen in Österreich, in der 
Schweiz, in Schweden und Norwegen 
schlossen sich unserem Verein an. 
Wir wollen Ihnen, liebe Spenderinnen 
und Spender des BSW, im ersten An-
lauf einiges aus der Arbeit des Vereins 
berichten.
Hauptaufgabe ist und bleibt es sicher 
noch für einige Zeit Ausrüstungsgegen-
stände, Arbeitsunterlagen, Vorschriften 
und sonstige Belege, Teile der Unter-
nehmensbekleidung, die Spiegelbild des 
fast 90 Jahre wirkenden Unternehmens 
MITROPA waren, zu sichern und zu be-
wahren. Stolz unserer Bemühungen sind 
u.a. Geschirrteile aus der Zeit vor der 
Gründung der MITROPA  AG im Jahr 
1916. Wir besitzen inzwischen Teile aus 
den 20er Jahren, von 1937, 1940 u.s.w. 
Selbstverständlich sind Exponate aus 
der Zeit nach 1945 am stärksten vertre-
ten. 
In einem der nächsten Berichte werden 
wir auf die Geschichte der MITROPA ein-
gehen. Die Mitglieder des Vereins bemü-
hen sich, Exponate aus dem gleich nach 
dem Kriegsende gespaltenen Unterneh-
men bis zu seiner Wiederzusammenfüh-
rung 1994 zu sammeln. Darum ist es un-
ser Anliegen, Ausrüstungsgegenstände 
der DSG und der MITROPA gleicherma-
ßen zusammen  zu tragen.
Die im Berliner Museum für Technik 
z.Zt. gestaltete Ausstellung „Speisen auf 
Reisen“ haben wir mit Rat und Tat un-
terstützt. Es wurden vom Verein Leihga-
ben und von Vereinsfreunden aus dem 
Privatbesitz Gegenstände zur Verfügung 
gestellt. Beim Aufbau der Ausstellung 
waren Vereinsmitglieder gefragte Ratge-
ber. Auf Bahnhofsfesten, Ausstellungen, 
bei Eisenbahntagen usw. sind wir aktiv 
dabei, wenn es darum geht das ehema-

lige Unternehmen MITROPA und andere 
Einrichtungen der Verkehrsgastronomie 
zu repräsentieren. Ein Höhepunkt war die 
Einweihung des neuen Berliner Haupt-
bahnhofes und des Nord-Süd-Tunnels. 
So haben viele Besucher dieses Festes
das Gespräch an unseren Ständen zum 
Thema MITROPA gesucht. Einige waren 
erstaunt, dass es das Unternehmen zu 
diesem Zeitpunkt noch gab, bei anderen 
konnte man ein Lächeln des Wiederer-
kennens beobachten.
Zu den Eisenbahntagen der „Berliner 
Eisenbahnfreunde e.V.“ 2005 und 2006 
wurde von unseren Vereinsfreunden ein 
historischer Speisewagen als Restaurant 
bewirtschaftet, bestückt mit originalge-
treuem Geschirr.
Auch in den Medien sind unsere Ver-
einsfreunde gern gesehene Gesprächs-
partner. So wurden bereits mehrere 
Interviews im RBB, MDR und FAB aus-
gestrahlt, und auch Reporter baten um 
Auskunft.
Zur Geschichte der MITROPA, wobei 
schwerpunktmäßig die Ausrüstung des 
Unternehmens mit Speise- und Schlaf-
wagen abgehandelt wurde, gibt es eine 
Reihe von Publikationen.
Bestimmte andere Themen wurden bis-
her nicht behandelt. In einer vereinsinter-
nen Schriftenreihe werden interessante 
Themen, wie die Entwicklung des Schrift-
zuges und des Logos der MITROPA und 
später  der  DSG,  der  Einsatz  der   MI-
TROPA in der Schweiz in den Jahren 
1929 bis 1949, der Einsatz auf verschie-
denen Hauptstrecken, die Dokumenta-
tion zum Wiederaufbau des bereits er-
wähnten WR 1189 oder die Geschichte 
unseres nun seit zehn Jahren bestehen-
den Vereins selbst, abgehandelt.
Erste Kontakte gibt es zum Verkehrs-
museum in Nürnberg zur Mitwirkung des 
Vereins bei der Gestaltung einer Ausstel-
lung über die Werbung bei der Bahn.
Da es zur Zeit keine zentrale Dokumen-
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Wir bauen Lichthauptsignale selbst

Wolfgang Bahnert, Leipzig

am Signalschirm zusätzlich Ra-Signale 
(Rangiersignale) angeordnet; diese im 
Modell nachzugestalten würde platzmä-
ßig Probleme bereiten.
Bei beiden Bahnen gibt es dazu Lichtvor-
signale sowie Vorsignalwiederholer. Den 
Bau werden wir im nächsten Heft von 
Bahn & Modell kennen lernen.
Wir beginnen mit dem Aufreißen des Si-
gnalschirmes (Pos. 1) auf 1 mm dickes 
Messingblech (im Notfall kann es auch 
0,8 mm sein), bringen die Bohrungen 
für die LED ein (2 mm Dm). Danach 
wird der Signalschirm mit der Laubsäge 
ausgesägt. Für den Signalmast (Pos. 2) 
besorgen wir uns Vierkantrohr 4,0 x 2,0 
(Conrad) und sägen dies auf Länge. Als 
nächstes werden Mastfuß (Pos. 3) und 

Bühne (Pos. 4) aufgerissen 
und ausgesägt.
Teil 3 erhält neben dem Lang-
loch für den Mast noch zwei 
weitere Bohrungen, die zum 
Festschrauben des Signals 
auf der Anlagenplatte dienen. 
Nachdem die Schuten von 
einem 2 mm Blechstreifen 
(Hassler-Profile) abgeschnit-
ten sind, werden diese leicht 
verzinnt, gebogen und über 
die Lampenbohrungen an 
den Signalschirm gelötet. Die 

Lichtsignale sind bei beiden ehemaligen 
beiden deutschen Bahnverwaltungen 
unterschiedlich. Bei der Deutschen Bun-
desbahn waren diese noch weitgehend 
an das Vorkriegssytem angelehnt. Es 
wurden grob gesagt die Nachtzeichen 
der Formsignale angezeigt. Die Signal-
masten sind als Gittermasten gestaltet. 
Bei der Deutschen Reichsbahn hingegen 
wurde schon bald ein neues System ent-
wickelt. An einem einzigen Signalschirm 
waren oder sind 13 Signalbegriffe mög-
lich. Nach § 5 des Signalbuches der DR 
war das Einfahrtsignal eines Bahnhofs 
gleich das Vorsignal für das Ausfahrtsi-
gnal. Die Signalmasten sind aus Beton 
oder Stahlprofilen.
Bei beiden Bahnverwaltungen waren 

tation über das Wirken der MITROPA in 
der Verkehrsgastronomie in Deutschland 
gibt, wurden erste Gedanken zur Schaf-
fung einer Dauerausstellung im Rahmen 
des Verkehrsmuseums ausgetauscht.
Alle diese Aktivitäten sind neben einer 
sinnvollen Freizeitbeschäftigung unserer 
Mitglieder ein wertvoller Beitrag zur Be-
wahrung der Historie der Verkehrsgastro-

nomie und man kann mit Fug und Recht 
behaupten, daß auch dieser Komplex 
ebenfalls zum „ Eisenbahnerbe“gehört.
In der Folge werden wir Sie mit der Vor-
geschichte und der Entwicklung des Un-
ternehmens MITROPA vertraut machen, 
wobei uns weitere Mitstreiter, egal wo 
in Deutschland oder in den  Anrainer-
staaten, immer willkommen sind.
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Tritteisen biegen wir aus Ms-Draht (0,5 
mm Dm) und löten diese gem. Zeichnung 
an den Signalmast. Es empfiehlt sich, die 
kurzen Winkel nach oben noch nicht zu 
biegen und das Teil am Stück zu belas-
sen. Erst nachdem es an den Signalmast 
gelötet ist, wird mit dem Seitenschneider 
abgetrennt. Nun können die Enden ab-
gewinkelt werden. Das Mastschild (Pos. 
6) wird ebenfalls vom 2 mm Ms-Blech-
streifen abgeschnitten; der Halter (Pos. 
7) aus 0,5 mm Ms-Draht gebogen und 
an das Schild gelötet, danach das Schilt 
an den Mast. Nun wird der Mast an den 
Signalschirm gelötet. Ist dieser fest und 
stimmt die Flucht, werden Bühne und 
Geländer angelötet. Jetzt sollte das Si-
gnal gut entfettet werden. Dies geschieht 
am Besten im Geschirrspüler. Natürlich 
lässt es sich auch mit einem Lösungs-
mittel schneller erledigen. Danach erfolgt 
der Farbanstrich: Signalschirm mit Schu-
ten, Bühne und Geländer - schwarz, der 
Mast mit Tritteisen und der Rückseite 

vom Mastschild - grau, das Mastschild 
von vorn weiß-rot-weiß.
Sind die Farben getrocknet, werden die 
LED (Mini-LED 1,8 mm) mit Sekunden-
kleber von hinten in die Bohrungen ge-
klebt. Die Schaltung geschieht mit Hilfe  
von Kupferlackdraht 0,35 mm Dm. Vor-
sichtig wird der Lack an den Enden mit 
einem Skalpell abgekratzt, der Draht ver-
zinnt und an den Anschlußdraht der LED 
gelötet. Als „Masse“ schalten wir für alle 
LED nur eine Leitung, an deren Ende ein 
Kohleschichtwiderstand 470 Ohm ge-
lötet wird; an die anderen Leitungen je 
eine Universal-Silizium-Diode (1N 4148). 
Das Signal arbeitet damit bei Wechsel-
spannung mit nur einer Halbwelle, womit 
die LED geschont werden. Zum Schluss 
werden auf der Rückseite die LED wie 
auch Anschlußleitungen noch schwarz 
gestrichen. 
Die Materialkosten für ein solches Signal 
betragen etwa 1,20 bis 1,50 €.

Supern von Großserienmodellen

Sebastian Heyden, Vetschau

Mit diesem Beitrag möchte ich einige 
Anregungen zum Verfeinern (Supern) 
von Großserienmodellen geben. Da 
ich bei vielen Modellen manches Detail 
vermisste oder dieses ungenau wie-
dergegeben wurde, versuche ich diese 
Fahrzeuge schon seit einigen Jahren 
aufzuwerten. 
Als erstes missfiel mir an fast allen 
Triebfahrzeugen eine funktionstüchtige, 
aber nicht dem Vorbild entsprechende 
Beleuchtung. Dieser Umbau ist aber 
nur etwas für Modellbahner, die keinen 
Wert auf eine funktionierende Trieb-
fahrzeugbeleuchtung legen. Bei Die-
sel- und Elektrolokomotiven entfernte 
ich die Lichtleiter für Scheinwerfer und 

Schlusslicht. In die so entstandenen frei-
en Lampeneinfassungen baute ich nun, 
mit leichtem Presssitz, gedrehte „Alu-
miniumreflektoren“ ein. Diese Reflek-
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toren stellte ich auf einem Uhrmacher-
drehstuhl her. Nach dem Plandrehen 
und dem genauem Durchmesserdrehen 
wird mit einem Zentrierbohrer, dessen 
vorderer Durchmesser 0,8-1,0 mm be-
trägt, angebohrt. Zum Schluss wird der 
„Reflektor“ mit einem Bohrer der 0,1-0,2 
mm kleiner ist im Werkstück soweit Ver-
senkt, dass eine reflektorähnliche Form 
entsteht. Danach wird er auf ca. 3 mm 
Länge abgestochen. Je nach Baureihe 
werden die Reflektoren silbern belassen 
oder glänzend weiß gestrichen. Zum 
Anfertigen der Scheiben aus Color-
Transparentfolie, müssen entsprechend 
der Durchmesser Stanzwerkzeuge, aus 
Stahl bzw. Messing auf der Drehbank 
hergestellt werden. Die ausgestanzten 
Scheiben werden nun mit einem Hauch 
von Sekundenkleber versehen und in die 
noch freie Rundung der Scheinwerfer 
und Schlusslichter eingesetzt.
Außerdem  gefiel mir das Aussehen der 
Laternen an den Lokomotiven der Bau-
reihen 52 und 52.80 von Gützold nicht. 
Für diesen Umbau fertigte ich aus 0,2 mm 
Messingblech entsprechende Laternen-
halter. Die Laternen stellte ich aus 3 
mm Rundmessing nach dem gleichem 
Verfahren her. Die Länge der Laternen 
beträgt aber hier genau 2 mm und wur-
den exakt auf das Blech positioniert und 
verlötet. Die Laternen werden jetzt in 
Schächte auf der Pufferbohle eingeklebt 
und verspachtelt. Nach entsprechendem 
Anstrich wird anschließend eine Schei-
be aus transparenter Folie passenden 
Durchmessers davor geklebt.
Desweiteren habe ich bei meinen Roco-
Modellen der Baureihe 01 die Windleit-
bleche der Bauart Wagner aus 0,2 mm 
Messingblech gefertigt. Wobei ich die 
Wartungsklappen für Luft- und Speise-
pumpe mit Scharnieren versehen habe. 
Aus 0,5 mm Messingdraht lötete ich 
einen Rand auf, und feilte ihn anschlie-
ßend flach. Weiterhin fertigte ich aus 

0,7 mm breiten handelsüblichen Neusil-
berstreifen, dem Vorbild entsprechende, 
Befestigungen. Da bei der DR in der 
DDR, 01er mit verschiedenen Typen von 
Windleitblechen fuhren, konnte ich dem 
Vorbild entsprechend meine 01 2165-7 
mit gekürzten Windleitblechen der BR 44 
ausstatten.  Ferner  rüstete  ich  die  Lok 
01 2050-1 vorbildgerecht mit gekürzten 
01- Windleitblechen aus. Der Unterschied 
der beiden Windleitblecharten besteht 
darin, dass die Radien der Rundungen 
oben und unten bei den 44er Windleit-
blechen größer sind. Die 01 2120-2 be-
kam dann die typischen großen Wagner-
Bleche. Da im Original alle 01er ab der 
Betriebsnummer 102 Vorlaufradsätze mit 
1000 mm Durchmesser erhielten, rüstete 
ich die 01 2120-2 und 01 2165-7 mit Güt-
zold 65.10-Vorlaufradsätzen aus. Eben-
so erhielten diese Lokomotiven Scheren-
bremsen. Diese entnahm ich aus dem 
Roco-Ersatzteilprogramm der 01.5. Wei-
terhin gefielen mir die falsche Wiederga-
be der Stauschuten am Führerhaus und 
die fehlenden Regenschutzbleche über 
den Fenstern nicht. Die Stauschuten 
nahm ich von Piko 01.5-Führerhäusern. 
Die Regenschutzbleche fertigte ich aus 
0,1 mm dicken Neusilberstreifen.
Allen interessierten Modellbauern, wün-
sche ich beim Umbau viel Spaß und Er-
folg!

Erfahrungsaustausch
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Von Dieter Grusenick; 128 Seiten; 149 
Schwarz-Weiß-Fotos, 24,80 €. VBN Verlag 
Bernd Neddermeyer, Berlin, 1. Auflage 
2006, ISBN 3-933254-70-1.
Ganz gewiefte Kenner der Lokomotivge-
schichte werden vielleicht auf Anhieb wissen,
dass es einer im Schiffbau angesehenen 
Werft gelang, innerhalb von siebzig Jahren 
außer Schiffen auch noch knapp 4000 Dampf-
lokomotiven zu bauen, darunter eine ganz 
besondere, der heute ein Platz 
im Guinness-Buch der Rekorde 
sicher wäre: der ersten Heiß-
dampflokomotive der Welt. Wer 
es jetzt noch nicht weiß, wird 
zumindest vom Titel des Buches 
darauf hingewiesen: es handelt 
sich um die Stettiner Maschi-
nenbau-Aktien-Gesellschaft 
„Vulcan“ in Stettin-Bredow. Hier 
wirkte die Lokomotivbau-Abtei-
lung von 1858 bis 1928.
Obwohl wichtige Akten zur Be-
triebsgeschichte heute nicht 
mehr auffindbar sind, wie Autor 
Dieter Grusenick im Vorwort 
schreibt, muss man nach Lesen 
des Buches und vor allem Durchsicht der un-
endlich langen Lieferliste doch erstaunt fest-
stellen, was an Daten und Fakten erhalten 
geblieben ist, worauf der Autor in akribischer 
Genauigkeit zurückgreifen konnte. Wie es 
überhaupt dazu kam, dass eine Schiffswerft 
sich auch dem Lokomotivbau zuwendet und, 
oder wie es möglich wurde, dass beim Settiner 
VULCAN so hervorragende Entwicklungen im 
Lokomotivbau entstanden, wird dem Leser 

überzeugend erläutert. Auch über weitere 
Produkte der Vulcan-Werke erfährt der Leser 
interessante Einzelheiten. So entstanden in 
den Werkhallen Dampfspeicherlokomotiven, 
Triebwagen, Tender und sogar (zusammen 
mit der AEG) die erste deutsche elektrische 
Güterzuglokomotive für Einphasenwechsel-
strom. Aber auch Eisenbahnfährschiffe und 
Eisenbahnbrücken entstanden in dem Stetti-
ner VULCAN-Werk.

Ganz spannend „liest“ sich 
auch die knapp 4000 Fabrik-
nummern umfassende Liefer-
liste der Lokomotiven, beson-
ders der Empfänger: Von der 
Berlin-Stettiner Eisenbahn, 
der Königlich Preußischen 
Eisenbahn-Verwaltung, der 
Hannoverschen Staatsbahn, 
der Thüringischen Eisenbahn, 
der Reichseisenbahn Elsaß-
Lothringen bis zur Deutschen 
Reichsbahn und ausländischen 
Bahnverwaltungen in Polen, Li-
tauen, Bulgarien usw.
Besonders zu erwähnen ist 
die reichhaltige Ausstattung 

des Bandes mit Fotos - natürlich Dampfloko-
motiven in Hülle und Fülle, zum größten Teil 
Werkfotos, aber auch Lokomotiven vor Zügen 
und in Bahnbetriebswerken. Hier kommt der 
Spezialist voll auf seine Kosten !
Autor und Verleger gebührt Dank, mit diesem 
Band einen weiteren Baustein, einen von 
hervorragender Qualität, zur Geschichte der 
deutschen Lokomotivfabriken hinzugefügt zu 
haben.

Lokomotivbau bei der Stettiner Maschinenbau AG „Vulcan“ 1858 - 1928
Hans-Joachim Kirsche, Berlin

Meine Technik, meine Modelle
Hochbauten für die Modelleisenbahn nach konkreten Vorbildern
Arthur Rau, Zwickau

Von Wolfgang Bahnert; Format A 4, 128 
Seiten, Ringbindung, 24 s/w und 120 Farb-
fotos, Zeichnungssätze für 62 Modelle (52 
A4- und 34 A3-Einzelblätter) Bildverlag 
Böttger GbR Witzschdorf  26,50 €; 1. Auf-
lage 2006;
ISBN 978-3-937436-14-9

„Zurück zu den Wurzeln (des Gebäudemo-
dellbaus)!“ oder „Das Einfache, was schwer 
zu machen ist!, so könnte das Motto des 
opulenten Bandes aus der Feder des Vollblut-
modelleisenbahners aus der Messestadt lau-
ten. Das gilt freilich weniger für den landauf, 
landab geschätzten Autor und Modellbahn- 
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Von Wolfgang Bahnert;, 128 Seiten, Fe-
steinband, zahlreiche s/w Aufnahmen, Ei-
senbahn-Fachbuch-Verlag Neustadt bei 
Coburg  19,90 €; 1. Auflage 2006;
ISBN 3-9807748-5-6
Viel mehr als eine aufgepeppte Dienstellen-
chronik, die wohl der heute bereits zwanzig 
Jahre zurückliegende Ursprung dieser Arbeit 

Das Bahnbetriebswerk Leipzig Hbf Süd
Curt Zschille, Leipzig

war, geschrieben von einem ehemaligen Lo-
komotivführer, das bietet uns dieser Band aus 
der Sparte Eisenbahngeschichte, auf mehr als 
hundert Seiten ist der Lebenslauf eines Bahn-
betriebswerkes am Rande des einst größten 
Kopfbahnhofs Europas dargestellt.
Die erste Hälfte des Buches beinhaltet eine 
chronologisch aufgebaute Werksgeschichte. 

und Modellselbstbauexperten 
aus dem schönen Sachsenlande, 
denn seine Ideen, seine Fertig-
keiten und sein Fingerspitzenge-
fühl sind in Jahrzehnten gereift, 
vielmehr für den Rezensenten, 
der Bastelarbeiten jeglicher Art, 
ob nun mit Karton oder Kunststoff 
lieber freiwillig seiner wesentlich 
talentierteren Frau überlässt.
Jedoch ist er dafür ein absoluter 
Experte für das Finish, die „Gar-
nierung“ mit Kleinteilen und Fi-
guren, so dass unmerklich kleine 
Szenen im Modell entstehen. 
Wolfgang Bahnert ist immer wieder gern be-
reit, seine Erfahrungen weiterzugeben, was 
er u. a. während der alljährlich stattfindenden 
Modellbauseminare unseres Freizeitbereichs 
beweist und nun mit diesem Anleitungsbuch 
eine Sammlung seiner Werke vorliegt.
Aus 62 Modellen zum Nachbauen kann der 
geneigte Leser und Bastelfreund wählen. Mehr 
als die Hälfte sind Eisenbahnhochbauten, die 
Palette reicht vom kleinen Freiabort bis zum 
stattlichen Empfangsgebäude. Die anderen 
Bauvorschläge sind Wohnhäuser, Nebenge-
lass und einige wenige öffentliche Bauten.
Wohltuend empfand der Rezensent die ein-
leitenden sieben Seiten. Ausführlich werden 
die oft in Herstellerkatalogen bei den Fahr-
zeugmodellen lediglich zu lesenden Modell-
bahnepochen (Zeiträume der Nachbildung 
des Vorbildes) ausführlich erklärt und oben-
drein werden unaufdringlich fundierte Tipps 
gegeben, wie man Anachronismen bei der 
„Ausschmückung“ der Anlage geschickt ver-
meidet.
Es folgt eine Beschreibung des unumgäng-
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lichen Werkzeugs und der vom 
Meister bevorzugt verwendeten 
Materialien, die ungetrübte Freu-
de am Werkeln garantieren.
Danach wird uns knapp, aber 
allgemeinverständlich, das un-
bedingt notwendige Wissen über 
Architektur, Baustile, Baumateri-
alien und die richtigen Proporti-
onen vermittelt.
Dann beginnen die stets mit 
mindestens einem Modellfoto, 
manchmal auch zusätzlich mit 
einer Vorbildaufnahme,  zuwei-

len mit einem „Baustellenschnappschuss“ 
bebilderten weit mehr als fünfzig Bauanlei-
tungen. An den sehr gut ausgeleuchteten 
(Modell-)Fotos merkt man sogleich, dass der 
Wolfgang Bahnert auch ein professioneller 
Lichtbildner ist.
Gleich der zweite Vorschlag kam uns bekannt 
vor, den Posten 44 haben wir bereits in Bahn 
& Modell bewundern können. Schnell wird 
uns der Vorteil der für den Band gewählten 
Ringbindung klar, die der Autofahrer vom 
Straßenatlas kennt. Man kann mühelos die 
Seite mit der Anleitung des gerade nachvoll-
zogenen Modells vor sich auf den Tisch in der 
Bastelwerkstatt legen, ebenso die auf Einzel-
blättern beiliegenden, auf das Wesentliche 
beschränkten und exakt bemaßten Zeich-
nungen.
Anschaulich wirken die unmittelbaren Gegen-
überstellungen von Vorbild- und Modellauf-
nahmen. Im Kursivdruck werden in wenigen 
Zeilen typische Merkmale des Vorbildes nahe 
gebracht.
Fazit: Ein rundum gelungenes Werk, der Preis 
ist aufgrund der recht aufwändigen Herstel-
lung gerechtfertigt!
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Der Bogen spannt sich von 
den Anfängen in der ersten 
Hälfte des 19. Jahrhunderts 
bis zur Auflösung der selb-
ständigen Dienststelle Mitte 
der 1990er Jahre.
Es folgen die reich und au-
thentisch bebilderten Kapitel 
„Erprobungen“, „Instandhal-
tung und bauliche Anpas-
sungen“, „Einsatzstellen“, 
„Der Gerätewagen (Hilfs-
zug), „Kammer der Technik“, 
„Arbeits- und Lebensbedin-
gungen“, Jugendbrigaden im Bw Leipzig Hbf 
Süd“, Für unsere Kinder“ und „Zukunftsaus-
sichten“, die ihre Herkunft aus der Chronik 
nicht verleugnen. Das ist kein Nachteil! Gera-
de dem in der Bonner Republik aufgewach-
senen Leser und Eisenbahnfreund vermitteln 
diese ehrlichen Einblicke in den Alltag eines 
relativ großen Bw der DDR-Reichsbahn man-
che neue historische Erkenntnis und lassen 
den einen oder anderen heute noch im Lohn 
und Brot stehenden Lokomotivführer/ Fahr-
zeugschlosser neidisch werden.

Dem letzten Abschnitt sind ei-
nige Farbfotos von Lokomo-
tiven voran gestellt. Darauf 
hätte man des homogenen 
Gesamteindrucks wegen ge-
trost verzichten können. Der 
Statistikteil ist  mit nur drei 
Seiten so klein ausgefallen 
wie kaum in einem vergleich-
baren Titel anderer Autoren. 
Im Anhang beeindrucken die 
abfotografierten, zeitgenös-
sischen Dokumente (Seite 
127) mehr als die als Dop-

pelseite eingeschobenen „Instruktionen für 
die Locomotivführer der Leipzig-Dresdner-Ei-
senbahn - Spezielle Bestimmungen“ und die 
zuvor gebrachten Auszüge aus Bildfahrplänen 
und Triebfahrzeug-Umlaufplan. Beides wirkt 
an dieser Stelle unmotiviert, aufgesetzt, ange-
hängt, nur um die drucktechnisch notwendige 
Seitenzahl erreichen zu müssen. Da hätte 
sich sicher im Archiv des Autors Besseres und 
Originelleres finden lassen.

Fazit: Für Interessierte empfehlenswert!

Eine der größten Privatbahnen Nord-
deutschlands - die Lübeck-Büchener 
Eisenbahn (LBE) - hatte 1929 nach Ver-
handlungen mit den Freien und Hanse-
städten Hamburg und Lübeck den „HL-
Schnellverkehr“ zwischen den beiden 
Handelsmetropolen eingeführt, der eine 
schnelle Eilzugverbindung ohne Unter-
wegshalte garantieren sollte. Drei Zug-
paare mit S 10 und S 10² - Bespannung 
wurden täglich eingesetzt, waren aber 
recht kostenintensiv zu betreiben. Die 
Direktion der LBE entschloss sich daher 
1932, die Verwendung von Triebwagen 
zu erproben, um die hohen Zugförde-
rungskosten der dampfbespannten Züge 
zu reduzieren. 

Die Überlegungen liefen auf neuartige 
Dampftriebwagen mit Doble-Maschi-
nenanlage der Firma Henschel hinaus. 
Grund hierfür war einfach die Tatsache, 
dass bei Betrieb und Werkstatt auf die 
Erfahrung mit Dampflok zurückgegriffen 
werden konnte und die neue Traktions-
art keine Probleme aufbringen würde. 
Kostengünstig fiel natürlich auch die 
Einmannbedienung ins Gewicht, da die 
Maschine mit Braunkohlenteer betrie-
ben wurde. So entstand der 2-teilige 
Triebzug DT 2000 mit dem Steuerwagen 
2100, Baujahr 1933. Probefahrten fan-
den ab Januar 1934 statt. Zwei gleich 
große Hochdruckdampfkessel sorgten 
für je 150 PS.

1936: Doppelstockwagen der LBE - Beginn eines neuen Zeitalters

Gert-E. Thalau, Lübeck
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Zwischen Hamburg und Lübeck konnten 
damit Fahrzeiten von 44 Minuten für die 
64 km lange Strecke erreicht werden, 
das entsprach einer Durchschnittsge-
schwindigkeit von 87,2 km/h. Beim plan-
mäßigen Einsatz ab 15. Mai 1934 zeigte 
sich bald, dass bei ständig steigenden 
Reisendenzahlen besonders an den Wo-
chenenden die Kapazität des Triebzuges 
(12 Plätze 2. Klasse, 125 Plätze 3. Klas-
se) nicht ausreichte.
Deshalb befasste sich der Leiter der 
maschinentechnischen Dezernats, Bau-
rat Paul Mauck, mit der Personenbeför-
derung zwischen Hamburg und Lübeck 
bzw. Travemünde und mit dem Vorort-
verkehr Hamburg–Ahrensburg bei weiter 
steigender Nachfrage. 
Das Direktorium der LBE hatte sich für 
neuartige Doppelstockwagen entschie-
den. Baurat Mauck beauftragte die Linke-
Hoffmann-Werke AG in Breslau und die 
WUMAG in Görlitz mit der Entwicklung 
entsprechender Wagen: Je zwei waren 
mit einem Jacobsdrehgestell verbunden, 
je ein weiteres Drehgestell befand sich 
an den Stirnenden der Wagenkästen. 
Die Wagen hatten selbsttätige Mittelpuf-
ferkupplungen der Bauart Scharfenberg 
und wiesen stromlinienförmige Verklei-
dung auf. An den Stirnenden befand sich 
je ein Steuerstand für den Lokführer. Das 
Besondere war dabei, dass die Wagen 
im Verbund mit der Lokomotive eine Ein-
heit bildeten, die es ermöglichte, dass die 
Lok den Wagenzug ziehen und schieben 
konnte. Den Auftrag für die Entwicklung 
der 1B1-Dampflok, die vor- und rück-
wärts 120 km/h fahren konnte, erhielt die 
Fa. Henschel & Sohn Kassel. Ende 1935 
lieferten die beiden Waggonfabriken je 
einen Doppelstockwagen aus. Die In-
nenausstattung war von der Architektin 
Liesel Bartsch-Kampferseck aus Berlin 
entworfen worden, die zuvor als Innen-
architektin bereits bei der MITROPA tätig 
war.

Die Wagen hatten Abteile 2. und 3. Klas-
se. Die Rückenlehnen der Sitze in der 3. 
Klasse waren umklappbar, so dass die 
Fahrgäste immer in Fahrtrichtung sitzen 
konnten. In der 2. Klasse waren Pol-
stersitze mit verstellbaren Rücklehnen 
vorhanden. Die Schnellfahrtenderlok mit 
Stromlinienverkleidung war fest mit dem 
Wagenzug gekuppelt. Bei geschobenen 
Zugfahrten konnte der im Steuerwagen 
sitzende Lokführer über eine Steuerlei-
tung den Regler auf der hinten laufenden 
Lok bedienen. Er hatte ein Bremsventil 
und konnte mit dem auf der Lok tätigen 
Heizer über einen Lautsprecherverbin-
dung Kontakt halten.
Unter großer Beachtung der Presse fand 
am 7. April 1936 die öffentliche Vorstel-
lung der neuen Doppeldeckwagen mit 
der Stromlinienlok statt. Der Pressechef 
der LBE, Dr. Düesberg, hatte es verstan-
den, die deutschen und die internationa-
len Medien auf dieses Ereignis vorzube-
reiten, ohne dass vorher Informationen 
an die Öffentlichkeit gelangten.
Die ersten beiden Zwillingswagenpaare 
mit der Gattungsbezeichnung „DW 1 und 
2“ (nach der Verstaatlichung der LBE am 
1. Januar 1938 erhielten sie die DR-Be-
zeichnung BC 6 und die Betriebsnum-
mern 30 001 und 30 002) bewährten sich 
im fahrplanmäßigen Einsatz ab Fahr-
planwechsel 1936 hervorragend. Für die 
Betreuung der Reisenden waren Pagen 
eingesetzt, die auch das Gepäck in den 
Wagen verstauten. Die hervorragenden 
Geschwindigkeiten von 1 Stunde Fahr-
zeit zwischen Hamburg und Travemünde 
mit Stop in Lübeck waren ein Erfolgser-
lebnis erster Klasse, das sich auch werb-
lich gut vermarkten ließ.
Weitere sechs Wagen wurden in Auftrag 
gegeben und geliefert. Im Gegensatz 
zu den ersten beiden Wagen waren die 
Führerstände mit kleinen Stirnwand-
fenstern ausgestattet. Alle acht Wagen 
hatten neben der Scharfenbergkupplung 
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auch Puffer, um sie auch im normalen 
Reisezugverband fahren zu können. 
Erstaunlich war auch die Tatsache, dass 
durch geschickte Kühlung mit Umluft und 
Fahrtwindausnutzung - an heißen Tagen 
wurde sogar Stangeneis eingesetzt - eine 
erträgliche Belüftung der Fahrgasträume 
ermöglicht wurde.
Nach der Verstaatlichung der LBE wur-
den die Doppelstockwagen neben ihrer 
Stammstrecke auch zwischen Hamburg 
und Stade bzw. Cuxhaven und nach Lü-
neburg eingesetzt. Ein Fahrzeug ging 
in den Kriegwirren verloren, die übrigen 
sieben blieben bei der BD Hamburg. 
1977 war die Zeit der ehemaligen Dop-
pelstockwagen der LBE dann endgültig 
vorbei. Die noch vorhandenen Wagen 
wurden in Lübeck abgestellt. Der letzte 
Wagen (DAB 50 80 2620804-3, ex LBE-
DWB) konnte Dank einer großzügigen 
Spende der Lübecker Possehl-Stiftung 
gerettet werden und wird heute vom Ver-
ein Lübecker Verkehrsfreunde e.V. be-
treut. Eine weitere Hälfte des DAB 20803 
hat seine ständige Bleibe bei Linke-Hoff-
mann Busch in Salzgitter gefunden.
Die Deutsche Bundesbahn hat 1951 
noch einmal Versuche mit drei von der 
Fa. Wegmann gelieferten doppelstö-
ckigen Probewagen unternommen. Es 
blieb bei Versuchen; alle Wagen sind in-
zwischen ausgemustert.
Für die Deutsche Reichsbahn (DR) wur-
den, vermutlich auf Basis vorhandener 
Entwicklungspläne der WUMAG, vom 
VEB Waggonbau Görlitz (heute Bom-
bardier Transportation Germany GmbH 
& Co. KG) neue Doppelstockwagen ge-
baut:
1952 4teilige Doppelstockwagen (DB 13 
und DC 13),
1954 2teilige Doppelstockwagen (DB 7 
und DC 7). 
Diese Fahrzeuge hatten zunächst keine 
Steuerabteile. Die 1954 gelieferten Wa-
gen liefen 100 km/h, später 115 km/h, 

und waren mit Hik-P-Bremse ausgestat-
tet.
1957 folgten 5-teilige (DGB 12) Wagen, 
die auch im Schnellzugverkehr Leipzig 
–Rostock und Leipzig–Stralsund einge-
setzt wurden. Versuchsweise wurden 
auch 10-teilige Doppelstockzüge ein-
gesetzt, die in der Mitte einen Maschi-
nenwagen laufen hatten, der im oberen 
Stockwerk MITROPA-Gastronomie hat-
te. Die Doppelstockzüge wurden nur in 
Diesel- und E-Traktion gefahren.
1961 lieferte Görlitz neue 4-teilige DBVe 
aus, 1970 folgten 5-teilige Gliederzüge 
(DGB) mit 12 Achsen und Steuerabteil-
wagen.
Nach dem Zusammengehen von Bun-
desbahn und Reichsbahn wurden die 
Doppelstockwagen weiterentwickelt. 
Heute baut Bombardier die Doppelstock-
wagen der neuesten Bauart. Diese sind: 
DBpbzfa 766	 LüP 27270 mm 
Steuerwagen	 91 Sitzplätze 2. Kl (davon 23 
	 Klappsitze)
	 Neben den Fahrgasträumen 
	 sind vorhanden:
	 -behindertengerechte Toilette,
	 -Mehrzweckraum,
	 -Apparateraum,
	 -Führerstand,
	 -Dienstabteil.
DBpza 780.1	 LüP 26800 mm
	 121 Sitzplätze 2. Kl (davon 11 
	 Klappsitze)
	 Fahrgastgroßräume im Unter- 	
	 und Obergeschoß
DABpza 785.2	LüP 26800 mm
	 94 Sitzplätze (31 in der 1.Kl, 
	 63 in der 2. Kl - davon 27 
	 Klappsitze -)
	 Neben den Fahrgasträumen
	 sind vorhanden:
	 -Toilette,
	 -Mehrzweckraum,
	 -Apparateraum.
Die modernen Doppelstockwagen laufen 
alle V max. 160 km/h und werden aus-
schließlich im Regionalverkehr einge-
setzt.
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Die Dresdner Bahnbetriebswerke bis 1967

Helga Kuhne, Dresden

Spurensuche

Das Interesse an historischen Fahrzeu-
gen, technischen Anlagen und baulichen 
Einrichtungen in Bahnbetriebswerken 
(Bw) scheint ungebrochen. Von hier aus 
waren Lokomotiven mit ihren Personalen 
im Einsatz, die bedeutende Seiten in den 
verschiedenen Kapiteln der deutschen 
Eisenbahngeschichte mitgeschrieben 
haben.
Das wird besonders sichtbar, wenn heu-
te die BSW-Freizeitgruppe „IG Dresden-
Altstadt e.V.“ zum Tag der offenen Tür 
oder zum Museumstag einlädt. Große 
und kleine Eisenbahnfreunde strömen in 
Scharen herbei und lassen sich von den 
nostalgischen Dampfrössern und histo-
rischen Lokomotiven gefangen nehmen. 
„Wie war denn das damals?“ fragen die 
Enkel ihre Großväter. Und die berichten, 
so gut sie können, vor allem von den 
Dampflokomotiven, liebevoll „Maschi-
nen“ genannt. 
Machen wir gemeinsam einen Exkurs 
in die Vergangenheit, als Dresden noch 
einfache Heizhäuser (sächsisch für Lo-
komotivschupppen), später drei große 
Bahnbetriebswerke hatte, d. h. von den 
Anfängen bis ins Jahr 1967. Danach 
wurde das „Groß-Bw Dresden“ gebildet. 
Die Eigenständigkeit der „Kleinen“ war 
damit vorbei.
Heizhausgebäude wurden in Dresden 
in dem selben Maße gebaut, wie die 
Strecken rings um Dresden entstanden. 
Je mehr Züge unterwegs waren, desto 
mehr Lokomotiven mussten vorgehalten, 
gewartet, repariert und nicht zuletzt be-
heizt werden. 
Mit Gründung der Deutschen Reichs-
bahn Gesellschaft (DRG) 1920 wurden 
die Heizhausverwaltung in Bahnbe-
triebswerk umbenannt. Im Bahnbetriebs-

werk werden der Einsatz der Maschinen 
und der Lokomotivpersonale organisiert, 
außerdem die Lok-Wartung, -Reinigung, 
Ergänzung von Betriebsstoffen und 
kleinere Reparaturen ausgeführt.
Im Raum Dresden entstanden im Laufe 
der Geschichte drei Bahnbetriebswerke. 
Das Bw Dresden-Altstadt war vorrangig 
für den Reisezugdienst, das Bw Dres-
den-Friedrichstadt für den Güterzug-
dienst und das Bw Dresden-Pieschen für 
dieselgetriebene Fahrzeuge zuständig. 

Bw Dresden-Altstadt
Das Bw Dresden-Altstadt ist das älte-
ste in Dresden und eng verknüpft mit 
dem Bau des ehemaligen Böhmischen 
Bahnhofs, dem späteren Dresdner Hbf. 
Der Böhmische Bahnhof wurde mit der 
Eröffnung der Strecke Dresden – Pirna 
am 1. August 1848 eingeweiht. Er war 
schon bald den Verkehrsströmen nicht 
mehr gewachsen und musste zweimal 
erweitert werden, 1861 – 1864 sowie 
1871 - 1872. Westlich des Böhmischen 
Güterbahnhofs wurde bei seiner letzten 
Erweiterung ein Rundschuppen für 20 
Lokomotiven (dem späteren Heizhaus 1 
an der Nossener Strasse) und ein Koh-
leschuppen errichtet. Der Grundstein für 
das Bw Dresden-Altstadt war damit ge-
legt.
Weitere mehr als 50 Jahre dauerte es, 
bis die Entwicklung zum Bw Dresden-Alt-
stadt abgeschlossen war. 1926 präsen-
tierte sich das Bw Dresden-Altstadt mit 
vier Rundhäusern, einem dreistöckigen 
Anbau an das Heizhaus 1 mit Hochbehäl-
ter für eine Wasserstation sowie einem 
Beamten-Wohnhaus. Im Kohleschuppen 
waren Diensträume eingebaut worden. 
Zwischen den beiden Heizhäusern 3 und 
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4 befand sich das Heizhausverwaltungs-
gebäude. Dort hatte der Dienststellenlei-
ter sein Büro. Für die Lokleitung gab es 
ein Magazingebäude. 
Auf dem Gelände war auch ein Abstell-
bahnhof für Personenzüge entstanden 
und hinter dem Heizhaus 2 die Ölgas-
anstalt von Julius Pintsch. Ölgas wurde 
damals zur Beleuchtung der Personen-
wagen benutzt.
Beiderseits des Kohleschuppens stan-
den drei offene Kohleboxen, die sich 
vom Heizhaus 1 bis Heizhaus 4 hinzo-
gen. Sie ermöglichten die Lagerung von 
über 3000 t Lokomotivkohle. Bekohlt 
wurde mit ortsfesten Ruge-Kränen, wo-
von einer noch heute betriebsfähig ist. 
Schuppengleise waren nach hinten ver-
längert, die Anzahl der Lokstände von 
26 auf 36 erhöht worden. Den Abschluss 
der Erweiterungsbauten bildeten eine 
Lokomotivbetriebswerkstatt mit sieben 
Reparaturgleisen und offenem Schiebe-
bühnenfeld am Heizhaus 4. 
Das Bw Dresden-Altstadt war für viele 
Jahre  der  Inbegriff  des  Dampflomotiv-
einsatzes, besonders im Schnellzug-
dienst. Im Jahr 1940 begann eine Rück-
entwicklung. Nach Inbetriebnahme der 
Lokwerkstatt im neuen Bw 
Dresden Friedrichstadt 
wurde das Heizhaus 3 
rückgebaut, Drehscheibe 
und Schuppengleise bis 
auf zwei neu angelegte 
Laderampengleise ent-
fernt und das Schuppen-
gebäude als Lagerraum 
für kriegswichtiges Materi-
al genutzt.
Während der Angriffe der 
alliierten Bomber auf Dres-

den waren große Teile der Bahnhofs- 
und Gleisanlagen Ziel der Bomben. In 
der Nacht vom 13. zum 14. Februar 1945 
- dem Großangriff auf Dresden - war 
das Bw Dresden-Altstadt noch im We-
sentlichen verschont geblieben. Jedoch 
beim zweiten Angriff in den Mittagsstun-
den des 17. April 1945 traf es das Bw 
schwer. Die Dresdner Bahnhöfe, Werk-
stätten, Lokschuppen und Stellwerksan-
lagen waren fast alle zerstört. Lediglich 
das heute noch existierende Rundhaus 
4 und das Verwaltungsgebäude blieben 
stehen. Mindestens 50 Lokomotiven be-
fanden sich zur Zeit der Luftangriffe im 
Bw Dresden-Altstadt. Sie wurden in den 
Lokschuppen regelrecht verschüttet. Kei-

▲Das Bw Dresden-Altstadt um 1935

Bw Dresden-Altstadt nach 
dem Fliegerangriff im April 
1945 mit zerstörten Dampf-
loks ►
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ne einzige Maschine war mehr betriebs-
bereit, so dass der Eisenbahnverkehr 
vom 17. April bis 13. Mai 1945 ruhte.
Unmittelbar nach Kriegsende wurden 
die Rundhäuser 1, 2 u 3 abgebrochen, 
das Dach an der Betriebswerkstatt wie-
der aufgebaut und das Rundhaus 4 re-
pariert. Für weitere Maßnahmen fehlten 
vorerst die Mittel. Denn im nahen Bw 
Dresden-Friedrichstadt war ebenfalls al-
les zerbombt worden. Nur ein Bw sollte 
wieder aufgebaut werden. Die russische 
Militärkommandantur entschied sich für  
Friedrichstadt.
Erst 1953 wurde in Dresden-Altstadt das 
Rundhaus 1 an der Nossener Strasse mit 
acht Strahlengleisen neu errichtet und 
1960/61 die Gleisführung neu gestaltet. 
Zur Verbesserung der Lokomotivbekoh-
lung erhielt das Bw einen Greiferdreh-
kran vom Typ EDK 6. 
Mit Bildung des Groß-Bw Mitte der 60er 
Jahre des 20. Jahrhunderts standen im 
Bw Dresden-Altstadt folgende Einrich-
tungen zur Verfügung:
■ 23-m-Drehscheibe am Rundhaus 1
■ 20-m-Drehscheibe am Rundhaus 4
■ offene Schiebebühne mit 23 m Länge 
an der Lokbetriebswerkstatt
■ zwei Ausschlackgruben mit Nass-As-
cheförderanlagen
■ EDK 6 zur Dienstkohle-Entladung und 
zur Lokbekohlung
■ ortsfester Drehkran als Notbekoh-
lungsanlage
■ Besandungsanlage für ein Gleis

Lokeinsatz
1891 begann die Stationierung von 
Personen- und Schnellzuglokomotiven. 
Noch während des ersten Weltkrieges 
und vor Abschluss der Länderbahnzeit 
erhielt Dresden-Altstadt mit den Loks 
XVII H (Baureihe (BR) 18) und XX HV 
(BR 19) die leistungsfähigsten Schnell-
zuglokomotiven sächsischer Herkunft. 
Die X II H2² (BR 38.2-3, genannt der 

„Rollwagen“) kam im Personenzugdienst 
zum Einsatz. Mit über 100 verschiedenen 
Betriebsnummern zählte diese Baureihe 
im Zeitraum von 50 Jahren zu den am 
häufigsten je im Bw Dresden-Altstadt 
vertretenen Dampflokomotiven. 
1919 erhielt Dresden-Altstadt nach 
Kriegsverlusten erstmals preußische Lo-
komotiven, u. a. P 8 (BR 38.10-14) und P 
10 (BR 39). Die Bezeichnung „Baureihe“ 
führte übrigens 1920 die neu gegründete 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft ein. 
Im Bahnbetriebswerk Dresden-Altstadt 
dürften zu dieser Zeit etwa 40 Schnell-
zuglokomotiven, 55 Personenzugloko-
motiven und rund 30 Rangierlokomoti-
ven beheimatet gewesen sein. 
Mit der BR 18 wurden Züge auf den 
Flachlandstrecken nach Berlin und 
Leipzig bespannt, mit der BR 19 haupt-
sächlich Schnellzüge über die hügligen 
Strecken nach Reichenbach (Vogtl) und 
Görlitz. Anfang der 1930er Jahre waren 
bis zu 15 Loks der BR 19 beim Bw Dres-
den-Altstadt stationiert. Bemerkenswert 
waren die Durchläufe dieser Loks vor D-
Zügen von Dresden bis Regensburg. 
Zum Sommerfahrplan 1936 begann die 
Deutsche Reichsbahn mit dem Henschel-
Wegmann-Zug den Schnellverkehr auf 
der Strecke Dresden –  Berlin. Für die Be-
spannung stand anfangs nur die stromli-
nienverkleidete Schnellzugtenderlok 61 
001 mit einer Höchstgeschwindigkeit von 
175 km/h zur Verfügung. Ab 1940 kam 
die 61002 dazu. Als weitere Lokomotiven 
für den Henschel-Wegmann-Zug kamen 
Einheitslokomotiven der BR 01 zum Ein-
satz. Sie waren für 130 km/h Höchstge-
schwindigkeit zugelassen und bis 1944 
in Dresden beheimatet. Für deren Ersatz 
kamen 1944 zehn Einheitsloks der BR 
41 nach Dresden. 
Nach Kriegsende waren im Bw Dresden-
Altstadt 102 Maschinen aus 20 Baurei-
hen stationiert, davon aber waren nur 31 
Loks betriebsfähig. Noch 1945 begann 
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man mit der Bereinigung des Lokomo-
tivparks innerhalb der Dresdner Bahnbe-
triebswerke. Ausschlaggebend dafür wa-
ren die veränderte Leistungsverteilung 
der einzelnen Dienststellen und die Ein-
richtung der russischen Militärkomman-
dantur im Bw Dresden-Friedrichstadt. 
Die Gattungsbereinigung von 1947 ent-
zog dem Bw Dresden-Altstadt die letz-
ten betriebsfähigen 19er, den einstigem 
Stolz dieser Dienststelle. Sie kamen ins 
Bw Reichenbach (Vogtl). 
1954 gab es zur Bespannung von 
Schnellzügen kaum geeignete Loks. 
Dazu kam, dass die Bespannung der 
Berliner Schnellzüge mit der BR 39 ab 
Winterfahrplan verboten wurde. Die Be-
lastung der Heizer, bedingt durch die 
schlechte Kohle, war einfach zu hoch. Es 
kam immer wieder zur Überschreitung 
der Fahrzeiten und zu einer hohen An-
zahl von Zuglaufstörungen. Ein weiterer 
Mangel war, dass viele Züge erhebliche 
Überlast hatten, die sich ebenfalls un-
günstig auf die Pünktlichkeit auswirkte. 
In den 50er Jahren kamen die Rangier-
lokomotiven der BR 89 und 98 nach 
Dresden-Altstadt. In der zweiten Hälfte 
der 50er Jahre wurde der Lokbestand für 
den Reiseverkehr durch Indienststellung 
von Neubau- und Reko-Loks umgestellt. 
Die BR 65 verdrängte die BR 86. Die BR 
65.10 war die erste Neubaulok aus DDR-
Produktion. Der Entwurf dazu stammte 
wie für eine analoge Neubaulok bei der 
Deutschen Bundesbahn aus dem Jahre 
1945. 
Mit dem Sommerfahrplan 1959 wurde 
auf der Strecke Dresden – Bad Schan-
dau der Wendezugbetrieb eingeführt und 
1962 bis Schöna erweitert. Dafür setzte 
man die Loks der BR 65.10 ein. Ab 1957 
war der Einsatz der Lokomotiven der BR 
18 beendet. Stattdessen kamen Loks 
der BR 03 zum Einsatz. Um den gestie-
genen Bedarf an leistungsfähigen Reise-
zuglokomotiven in Dresden abzudecken, 

erhielt das Bw Dresden-Altstadt die er-
sten Reko-Lokomotiven der BR 22 und 
Neubauloks der BR 23.10. Damit war die 
BR 39 entbehrlich geworden. Die BR 22 
wiederum wurde1966 überflüssig mit der 
Aufnahme des elektrischen Zugbetriebes 
auf der Strecke Dresden – Freiberg. 
Die zehn Dresdner Loks der BR 23 hat-
ten ein sehr umfangreiches Einsatzge-
biet. So waren sie vor Eilzügen, D-Zü-
gen, Personenzügen, Expressgutzügen 
und Nahgüterzügen zu sehen. 
Auch die Bespannung von internatio-
nalen Zügen wie „Istropolitan“ (Berlin 
– Dresden – Bratislava),  „Metropol“ (Ro-
stock – Dresden – Budapest)und „Pan-
nonia“ (Berlin – Sofia) gehörte dazu. Das 
Bw Dresden-Altstadt schloss Anfang der 
1960er Jahre mit seinen vielfältigen Be-
spannungsaufgaben im Reisezugdienst 
wieder an Glanzzeiten der Vorkriegs-
jahre an. Ein letzter Höhepunkt war 
der nochmalige Einsatz von Loks der 
BR 01 zwischen Dresden und Berlin im 
Schnellzugdienst. Aber es blieb nur ein 
Intermezzo. Bereits 1964 begann der 
Traktionswechsel und damit ein neues 
Bahnzeitalter. 
Die ersten Neubaudieselloks für den 
Rangierdienst wurden angeliefert (V 15, 
V 60) und damit die Loks der BR 89, 91, 
94 und 98 ausgemustert. Dieselloks der 
BR V 180 kamen mit Schließung des Bw 
Dresden-Pieschen zum Bw Dresden-
Altstadt. Dafür gingen die Loks der BR 
38 und 65 auf das Abstellgleis. Und so 
ging es weiter, bis der Traktionswechsel 
vollzogen war. Ausgemusterte Altstädter 
Dampflokomotiven waren lange bis zu 
ihrer Verschrottung auf mehreren Bahn-
höfen rings um Dresden abgestellt.
Bis 2004 fand auf dem Gelände des ehe-
maligen Bahnbetriebswerkes Dresden-
Altstadt einmal jährlich das Dampflok-
fest statt. Das Aufzählen der ehemals in 
Dresden-Altstadt beheimateten Lokgat-
tungen und auch der vorhandenen Ein-
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richtungen ist insofern interessant, weil 
es die Veranstalter verstanden hatten, 
den ca. 30.000 Besuchern/Jahr die ver-
schiedenen betriebsfähigen Museums-
Dampflokomotiven in ihrem Umfeld zu 
präsentieren. Eine große Leistung, wenn 
man bedenkt, dass die Dampflok-Ära 
schon seit 1977 Geschichte ist. 
Internet-Verweis: http://www.igbwdres-
denaltstadt.de/

Das Bw Dresden-Friedrichstadt
Die Heizhausverwaltung Dresden-Fried-
richstadt entstand mit dem Bau des Ber-
liner Bahnhofs (1872 - 1875). Er war der 
vierte und letzte Endbahnhof einer Fern-
bahn, der in Dresden gebaut wurde. Zu 
den Bahnhofsanlagen zählten u. a. eine 
Lokomotivschiebebühne, ein Halbrund-
lokomotivschuppen mit zwölf Ständen, 
eine Wasserstation und ein Kohlelager. 
Auf Grund des gestiegenen Verkehrs 
entstand ab 1891 der Dresdner Elb-
hafen. Der Aushub des Hafenbeckens 
wurde zum Ablaufberg des neuen Ran-
gierbahnhofs Dresden-Friedrichstadt 
aufgeschüttet. Die Anlagen des Berliner 
Bahnhofs wurden mit einbezogen, da 
sich der Personenverkehr auf den Schle-
sischen Bahnhof (später Dresden-Neu-
stadt) verlagerte.
Gleichzeitig entstand auf dem Areal eine 
neue Hauptwerkstatt für Loko-
motiv- und Wagenreparaturen. 
Für den Lokomotivbetriebsdienst 
errichtete man 1891 eine Heiz-
hausanlage, in welcher aus-
schließlich Güterzuglokomotiven 
stationiert werden sollten. Die ge-
samte Anlage - Rangierbahnhof 
und Heizhausanlage Peterstraße 
(heute Behringstraße) - wurde 
am 1. Mai 1894 nach dreijähriger 
Bauzeit mit drei Heizhäusern, 

einem Heizhausverwaltungsgebäude, 
einem Expeditionsgebäude, einem Koh-
leschuppen, drei Arbeitergebäuden und 
einer Schirrkammer in Betrieb genom-
men.
Von 1894 an wurden sämtliche Güter-
zuglokomotiven des Leipziger-, Schle-
sischen- und Böhmischen Bahnhofs in 
Dresden-Friedrichstadt zusammenge-
fasst. Zur Länderbahnzeit waren die 
Lokomotiven der jeweiligen Verkehrs-
richtung den Heizhäusern zugeordnet: 
Heizhaus 1 - Bodenbacher Haus, Heiz-
haus 2 - Chemnitzer Haus, Heizhaus 3 
- Leipzig/Berliner Haus. Ab 1920 waren 
im Haus 1 die Loks der BR 55 und 57 so-
wie die Rangierlokomotiven stationiert, 
im Haus 2 standen die Loks der BR 58. 
Alle Tenderloks der BR 94, später auch 
der BR 84, fanden im ehemaligen Haus 
3 Platz.
Da der Rangierbahnhof nicht die ge-
wünschten Leistungen erbrachte, wur-
den die Gleisanlagen von 1925 bis 1930 
umgebaut. Das Bahnbetriebswerk, das 
sich auch als zu klein erwiesen hatte, war 
an dieser Stelle nicht erweiterungsfähig. 
Mit der Stadt wurde ein Geländetausch 
vereinbart. Neue Gebäude entstanden 
ab 1934 an der Hamburger Straße mit 
einem geplanten Rechteckschuppen, 
zwei innen liegenden Schiebebühnen-

Bw Dresden Friedrichstadt 1945►
Fotos(3): Verkehrsmuseum Dresden
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feldern und 81 Lokständen. Das war 
ein gewaltiges Areal, zu dem noch zwei 
23-m-Drehscheiben, zehn Wasserkräne 
und ein automatischer Schlackesumpf 
gehörten. Allerdings wurde das Vorha-
ben zu Beginn des zweiten Weltkrieges 
nicht vollendet. Es fehlten u.a. der In-
nenausbau des Verwaltungsgebäudes, 
das Betriebsstofflager, eine Wasserver-
sorgungsanlage, einige Gleise sowie ein 
Stellwerk. Im November 1939 erfolgte 
die Inbetriebnahme ohne diese Bauten. 
Zwei neue Hilfszüge mit Arztwagen und 
die Dampfschneeschleuder der Reichs-
bahndirektion Dresden wurden hier sta-
tioniert. 
Mit dem Neubau des Bw Dresden-Fried-
richstadt an der Hamburger Straße 
hielten Einheitsgüterzuglokomotiven in 
großem Umfang Einzug. Schon im De-
zember 1939 konnten an einem Tag 220 
Lokfahrten behandelt werden. Kriegs-
bedingt stiegen die Anforderungen an 
das neue Bw, insbesondere durch den 
Lok-Austausch mit den besetzten Ost-
gebieten und dem Sudetenland, so dass 
man weiter bauen musste. Dafür kamen 
Kriegsgefangene zum Einsatz. Zu die-
sem Zeitpunkt bestand die alte Heizhaus-
anlage Peterstraße weiterhin. Wie oben 
geschildert, waren die Auswirkungen der 
Fliegerangriffe auf die Dresdner Bahnan-
lagen verheerend. Der Rangierbahnhof, 
die alte Heizhausanlage und das neue 
Bw Dresden-Friedrichstadt fielen ihnen 
zum Opfer und wurden fast völlig zer-
stört. Anfang 1945 standen im Bw 148 
Loks, davon 98 betriebsfähig. Nach dem 
Zusammenbruch waren nur noch 14 be-
triebsfähig.
Nach Kriegsende begann der Wiederauf-
bau zunächst mit den Gleisanlagen. Alle 
verfügbaren Kräfte wurden zur Instand-
setzung des zerstörten Oberbaus einge-
setzt. Danach folgten die Lokschuppen 
und die relativ unversehrte Lokwerkstatt. 
Die sowjetische Militäradministration 

verfolgte jedoch eigene Pläne. Das Bw 
Dresden-Friedrichstadt kam auf die Liste 
der Reparationsleistungen. Auf Befehl 
des Hauptmanns Makaroff wurden ab 20. 
Juli 1945 mit allen verfügbaren Kräften in 
Tag- und Nachtschichten fast sämtliche 
Werkzeugmaschinen ausgebaut, ge-
strichen, verpackt und verladen. Eine 
Instandsetzung von Lokomotiven war 
danach nicht mehr möglich. Die verblie-
benen Loks wurden auf andere Dienst-
stellen im gesamten Rbd-Bezirk verteilt, 
denn nicht nur Werkzeugmaschinen ge-
hörten zu den Reparationsleistungen, 
auch Lokomotiven wurden in großer An-
zahl Richtung Osten abgefahren. 
Eine schnelle Wiederbelebung des Bw 
Dresden-Friedrichstadt war lebenswich-
tig für die Bevölkerung. Dresden-Fried-
richstadt war der größte Rangierbahnhof 
im Osten Deutschlands. Lebensmittel, 
Heizmaterialien und Baustoffe wurden 
zu jener Zeit fast ausschließlich über 
die Schiene transportiert. Daher rich-
teten sich in den Nachkriegsjahren alle 
Anstrengungen auf die Erhöhung des 
Lok-Bestandes zur Sicherung der not-
wendigen Transporte.
Während das Bw an der Hamburger 
Straße wieder aufgebaut wurde, trug 
man in den 1950er Jahren die zerstörte 
Heizhausanlage an der Behringstraße 
ab. Der Klinkerbau des Verwaltungs-
gebäudes aus dem Jahre 1893 wurde 
wieder errichtet. Danach hatten dort die 
Starkstrommeisterei und der Ingenieur-
baubetrieb der DR ihren Sitz. 
Ab Oktober 1960 wurden den Dresdner 
Bw Neubaudieselloks aus DDR-Produk-
tion zugeordnet, die ersten V 180 kamen 
noch zum Bw bzw. Kbw (Kraftwagenbe-
triebswerk) Dresden-Pieschen. Schritt-
weise verlagerte man die Diesellokun-
terhaltung vom Bw Dresden-Pieschen 
in das Bw Dresden-Friedrichstadt. Ab 
1966 wurden hier sämtliche Dieselloks 
des Dresdner Raums unterhalten. Nach 
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der Eröffnung des elektrischen Zugbe-
triebes von Freiberg nach Dresden mit 
Anschluss des Rangierbahnhofs Dres-
den-Friedrichstadt am 25. September 
1966 blieben die Gleise im Bw noch 
ohne Fahrleitung, die E-Loks wurden in 
Karl-Marx-Stadt gewartet. Erst mit Bil-
dung des Groß-Bw 1967 wurde auch 
die E-Lok-Unterhaltung im Bw Dresden 
durchgeführt. 
Kleinere Lokbahnhöfe bzw. Lokeinsatz-
stellen waren den Bw angegliedert, so 
z.B. in Arnsdorf/b Dresden, Tharandt, 
Altenberg, Königsbrück, Meißen und 
Dresden-Neustadt. Letzterer wird hier 
stellvertretend beschrieben. 

Das Bw Dresden-Pieschen
Die bis 1899 als „Maschinenbahnhof 
Dresden-Leipziger Bahnhof“ bezeich-
nete Lokomotivwerkstatt war eng mit 
der geschichtlichen Entwicklung der er-
sten deutschen Ferneisenbahnstrecke 
Leipzig–Dresden (1839) verbunden und 
entstand auf der Gemarkung Pieschen. 
Der „Maschinenbahnhof“ umfasste einen 
Rechteckschuppen mit fünf Gleisen und 
28 Ständen, einen Halbrundschuppen 
mit zwölf Ständen, eine Werkstatt mit 
Schiebebühnenfeld, 20 Maschinenstän-
den und einen Kohleschuppen. 45 ein-
satzbereite und zwölf weitere Loks stan-
den zur Verfügung. Der Rundschuppen 
und die ehemalige Betriebswerkstatt aus 
dem Jahre 1868 sind erhalten. Bis 1928 
waren hier Rangierlokomotiven und Lo-
komotiven für den Vorortverkehr und die-
selgetriebene Fahrzeuge für den Zugbe-
trieb stationiert. 80 Beschäftigte waren 
rund um die Uhr im Einsatz.
Schon 1933 endete in Dresden-Pies-
chen die Dampflokzeit. Die noch vorhan-
denen acht Dampflokomotiven wurden 
nach Dresden-Altstadt umgesetzt. Um 
den Verkehr auf der Schiene kostengün-
stiger zu gestalten, hatte man Verbren-
nungsmotortriebwagen (VT) entwickelt. 
Zum zuständigen Bahnbetriebswerk der 
VT wurde Dresden-Pieschen gewählt. 
Hier stand bereits der fünfgleisige Recht-
eckschuppen. Dreiteilige Triebwagen-
einheiten konnten in diesem Schuppen 
bequem untergebracht werden. Es ent-
standen Garagen und Tankanlagen für 
40.000 Liter Diesel. 
Ende der 1920er Jahre hatte der auf-
kommende Straßenverkehr merklich für 
Rückgänge im Reiseverkehr gesorgt. 
Die Deutsche Reichsbahn Gesellschaft 
reagierte darauf, in dem der Schienen-
personenverkehr auf bestimmtem Linien 
mit Omnibussen ergänzt wurde. Auch im 
Güterverkehr fuhren Lastkraftwagen als 
Zubringer zum Schienennetz. Bei feh-

Lokbahnhof Dresden-Neustadt
Die Anlagen des Neustädter Lok-
bahnhofs gehörten zum Bw Dresden-
Friedrichstadt. Seine Entstehung ist 
mit dem Neubau des Personenbahn-
hofs Dresden-Neustadt verbunden. 
Das Maschinenhaus mit vier Doppel-
ständen, die Wasserstation, der Koh-
leschuppen und eine Drehscheibe 
wurden 1900 eingeweiht. Hier waren 
Schiebelokomotiven für die Rampe 
nach Dresden-Klotzsche und Ran-
gierloks stationiert. Reisezüge, die 
nicht zum Dresdner Hbf fuhren, konn-
ten hier wenden und restaurieren. 
Seine größte Bedeutung erlangte der 
Lokbahnhof Dresden-Neustadt nach 
Kriegsende 1945. Die Marienbrücke 
(Elbquerung) war zerstört und somit 
die Bw Dresden-Altstadt und Dres-
den-Friedrichstadt nicht mehr direkt 
erreichbar. Bis zur Wiederinbetrieb-
nahme der Brücke wurden alle Loks 
der Richtungen Leipzig, Berlin und 
Görlitz in Dresden-Neustadt behan-
delt. Am 31. August 1945 waren in 
Dresden-Neustadt 41 betriebsfähige 
Lokomotiven stationiert. 
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lenden Anschlussgleisen wurden die Gü-
terwagen aufgebockt und mit Straßen-
rollern in die Betriebe gebracht bzw. von 
da abgeholt. Das Bw Dresden-Pieschen 
war nun auch Kraftwagenbetriebswerk 
und für die Unterbringung und Wartung 
der Lkw und Straßenroller zuständig. 
Bereits 1936 fuhren auf den Strecken 
Dresden–Döbeln–Leipzig und Dresden–
Zittau alle Eilzüge als Triebwagen. Aber 
auch auf anderen Strecken wurden sie 
als Eilzüge eingesetzt. Die Fahrzeuge 
des Bw Dresden-Pieschen leisteten täg-
lich etwa 4.000 km. Die Reisegeschwin-
digkeit der Eilzüge lag 1936 in Abhängig-
keit vom Streckenprofil zwischen 54 und 
73 km/h. 
VT der Bauarten 135 gingen dem Bw aus 
anderen Teilen Deutschlands zu. 1938 
traf ein Aussichtstriebwagen der VT- 
Baureihe 137 ein, der auf landschaftlich 
reizvollen Strecken eingesetzt wurde. Ab 
1939 kamen dreiteilige Triebwagen der 
Bauart „Ruhr“ dazu. Sie waren ursprüng-
lich für den Ruhr-Schnellverkehr vorge-
sehen, der sich dort nicht bewährt hatte. 
Wegen Kraftstoffmangels zu Beginn des 
zweiten Weltkrieges wurde der gesamte 
Verkehr mit VT eingestellt. Die Fahr-
zeuge kamen aufs Abstellgleis. 
Auch das Bw Dresden-Pieschen wurde 
während der Luftangriffe auf Dresden 
völlig zerstört. Den Angriffen fielen auch 
einige Steuerwagen zum Opfer. Der zer-
störte Triebwagenschuppen wurde nach 
dem Krieg aus Holz und mit vier Gleisen 
wieder aufgebaut. Mitte der 1950er Jah-
re war eine ganze Reihe von Triebwagen 
wieder im Einsatz. Sie hatten nach und 
nach einen verkehrswerbenden zweifar-
bigen Anstrich (rot/elfenbein) erhalten. 
Die Dächer und Schürzen waren hell-
grau lackiert. Stark strapazierte Diesel-
motoren mussten ausgetauscht werden, 
doch die Hersteller arbeiteten jetzt in 
Westdeutschland. Sie verlangten DM, 
also Devisen. Und so behalf man sich 

nach der Methode „Aus zwei mach eins“. 
Dieselmotoren aus eigener Produktion 
bewährten sich wegen stark auftretender 
Schwingungen nicht. Erst 1961 trat eine 
Besserung ein. Dieselmotoren aus der 
CSSR waren eingeführt worden. Im Eil-
zugdienst waren die VT bis zur ihrer Auf-
gabe nur noch auf den Strecke Dresden 
–Cottbus–Frankfurt (Oder)–Angermünde 
und Dresden–Zittau unterwegs. Als frühe 
Vorläufer der S-Bahn wurden die Trieb-
wagen 1957/58 auch im Vorortverkehr 
Dresden eingesetzt. Auf der Strecke Bad 
Schandau–Sebnitz fuhren sie bis 1964. 
Die vorherrschende Sitzanordnung in 
den Triebwagen war nicht mehr zeitge-
mäß. Dies und zunehmend feuerpolizei-
liche Bedenken gegen den hölzernen 
Triebwagenschuppen führten Ende des 
Sommerfahrplans 1965 zur Beendigung 
des Triebwageneinsatzes beim Bw Dres-
den-Pieschen. 
Die Stationierung von Neubau-Diesello-
komotiven aus DDR-Produktion begann 
im Sommer 1960 mit zwei Rangierloko-
motiven der BR V 15. 1962 folgten sechs 
Rangierloks der BR V 60 und 1963 die 
ersten Diesellokomotiven der BR V180. 
Weitere 50 Rangierloks V 60 wurden 
bereits im Bw Dresden-Friedrichstadt 
stationiert. Die Ära der Neubaudiesel-
loks ging im Bw Dresden-Pieschen be-
reits nach fünf Jahren zu Ende. Am 31. 
Dezember 1965 wurde es in ein Kraft-
wagenbetriebswerk umgewandelt. Den 
ehemaligen Triebwagenschuppen nutzt 
das Verkehrsmuseum Dresden für  hi-
storische Museumsfahrzeuge.
Die Bildung des „Groß-Bw Dresden“ 
begann mit der Auflösung des Bw Dres-
den-Pieschen und war mit der Zusam-
menlegung der Bw Dresden-Altstadt und 
Bw Dresden-Friedrichstadt am 1. Januar 
1967 abgeschlossen. Ende der 1980er 
Jahre beschäftigte das Groß-Bw Dres-
den 1 950 Eisenbahner.
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Die erste mecklenburgische Strecke be-
steht am 1. Mai 2007 160 Jahre. 
Das 150-jährige Jubiläum der Strecke 
am 1. Mai 1997 wurde nicht feierlich be-
gangen.

Vorgeschichte
1836 bemühte sich ein Komitee der Stadt 
Wismar um den Bau einer Eisenbahn-
verbindung von Wismar nach Hannover. 
1840 kam es zu einer vorläufigen Verein-
barung zwischen den Regierungen von 
Mecklenburg und Hannover über den 
Bau einer Eisenbahn von Wismar nach 
Hannover über Boizenburg.
Dieser Alleingang widersprach den Inte-
ressen Preußens. Das mecklenburgische  
Projekt musste hinter die geplante, direkt 
durch Mecklenburg führende Eisenbahn-
verbindung zwischen Berlin und Ham-
burg zurücktreten.
Am 8. November 1841 wurde zwischen 
Mecklenburg, Preußen, Hamburg, Lü-
beck und Dänemark (wegen Lauenburg, 
das damals noch zu Dänemark gehörte) 
ein Staatsvertrag über die Herstellung 
einer Eisenbahnverbindung zwischen 
Berlin und Hamburg auf dem rechten El-
bufer abgeschlossen.
In dem Artikel 3 dieses Vertrages war 
bestimmt, dass „für den Fall, dass die 
Großherzoglich Mecklenburgische  Re-
gierung mit der Berlin-Hamburger Eisen-
bahn- Gesellschaft über eine Zweigbahn 
nach Schwerin sich verständigte, die üb-
rigen Regierungen damit einverstanden 
wären, dass diese Zweigbahn als ein 
integrierter Teil des gesamten Unterneh-
mens betrachtet und gleichzeitig mit der 
Hauptbahn gebracht werden sollte.“
Es wird als ein Verdienst der mecklen-

burgischen Regierung angesehen, dass 
die  Strecke Berlin- Hamburg von der 
Geraden weit nach Norden abwich, wo-
durch der zur Residenzstadt Schwerin 
zu bauende Anschluss nur noch 28,3 
Kilometer lang ausfiel. Es ist anzuneh-
men, dass das enge freundschaftliche 
Verhältnis, in welchem der Großherzog  
Friedrich Franz II. zu seinem mächtigen 
Oheim, dem preußischen König  und  
auch die Zeichnung von Aktien (Im Wert 
von eineinhalb Millionen Talern) für diese 
Bahnlinie durch die mecklenburgische 
Regierung, wesentlichen Einfluss auf di-
ese Trassenführung hatte. 
Am 6. Mai 1844 wurde mit dem ersten 
Spatenstich für die Strecke Berlin–Ham-
burg durch die Mitglieder der Berlin- 
Hamburger Eisenbahn-Gesellschaft in 
Ludwigslust der feierliche Start des Ei-
senbahnbaus in Mecklenburg vollzogen. 
Bereits am 15. Dezember 1846 war die 
Strecke Hamburg–Berlin durchgehend 
befahrbar. Deser erste Schienenstrang, 
der über mecklenburgisches Territorium 
führte, überquerte die Landesgrenze 
zwischen Mecklenburg und Branden-
burg bei Wendisch Warnow  und verließ 
es nach rund 80 km bei Schwanheide.

Die erste Eisenbahn
In Mecklenburg waren inzwischen drei 
Aktiengesellschaften für den Bau eige-
ner Eisenbahnen gegründet worden, die 
sich auf Drängen der Regierung 1846 
zur Mecklenburgischen Eisenbahn= Ge-
sellschaft (MEG) zusammenschlossen. 
Sitz der Direktion war Schwerin.
Den ersten Spatenstich für den Bau 
der Mecklenburgischen (Haupt-) Eisen-
bahn, der Strecke Hagenow–Schwerin, 

160 Jahre Eisenbahnstrecke Hagenow–Schwerin
Nachruf auf ein vergessenes Jubiläum am 1. Mai 2007

Peter Falow, Schwerin
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vollzog der mecklenburgischen Minister 
von Lützow am 1. Dezember 1845 in 
Schwerin in der Nähe des Feldtores an 
der heutigen Eisenbahnstraße. Leiter des 
Bahnbaues war Oberingenieur Arndt.  
Die topographische Lage Schwerins zwi-
schen sieben Seen, die bis ins Stadtge-
biet reichen, bedeutete einen erheblichen 
Mehraufwand für den Bau der Eisen-
bahn. Die Strecke nach Hagenow verli-
ef über die Feldmarken Görries, Wüst-
mark, Pampow, Holthusen, Lehmkuhlen, 
Neu- und Alt Zachun,  Kirch Jesar und 
Sudenhof. Die Streckenbauarbeiten wur-
den von Hand mit Hilfe unvollkommener 
Technik ausgeführt. Verzögerungen tra-
ten durch den besonders strengen Win-
ter 1845/1846 ein, aber auch, wie der 
Baumeister Arndt berichtete, weil für den 
Brückenbau über die Sude, die erforder-
lichen Feldsteine bereits für den Bau der 
Berlin- Hamburger Eisenbahn aufgekauft 
waren. Insgesamt waren für die Strecke  
zehn Brücken und 32 Durchlässe zu er-
richten und 186 900 Schachtruten (= 830 
000 m3 Erdreich zu bewegen. Im Sep-
tember 1846 begann die Verlegung der 
Gleise.
Eine Kuriosität war die Überwindung  des 
Akzisewalls, der 1840 um Schwerin er-
richtet worden war und der  Zollkontrolle 
diente. Für die Passage der Züge muss-
ten Tore in den Wall eingebaut werden. 
Sie hatten nur der Eisenbahn zu dienen 
und wurden auch nur für die Züge geöff-
net. 

Streckeneröffnungen
Inzwischen war nach zweieinhalbjähriger 
Bauzeit die „Berlin-Hamburger (Haupt-) Ei-
senbahn am 15. December 1846 durch-
gehend dem Verkehre eröffnet worden.“
Der geplante Termin der Eröffnung der 
Strecke Hagenow–Schwerin, gleichzei-
tig mit der Hamburg-Berliner Eisenbahn, 
konnte wegen der erwähnten Probleme 
nicht eingehalten werden. 

Am 13. März 1847 fuhr die erste der drei 
bei der Lokfabrik Borsig bestellten Lo-
komotiven mit der Nummer 2 und dem 
Namen WISMAR, festlich geschmückt 
mit Blumen, Kränzen und Fahnen, unter 
dem Jubel einer zahlreich versammelten 
Menschenmenge, von Hagenow kom-
mend, in Schwerin ein. Die erste Probe-
fahrt von Schwerin nach Hagenow mit 
sieben Wagen und 300 Personen fand 
am 25. April 1847 statt. Eine offizielle 
Probefahrt, an welcher auch der Groß-
herzog Friedrich Franz II. und die  Mit-
glieder der höchsten Landes-Behörden, 
der Magistrat, u. a. teilnahmen folgte am 
28. April1847.
Die richtige Eröffnungsfahrt der ersten 
mecklenburgischen Eisenbahn fand 
dann am 1. Mai 1847 um 7 Uhr von 
Schwerin nach Hagenow statt. Da in 
Schwerin das Bahnhofsgebäude noch 
nicht fertig gestellt war, mussten die Rei-
senden zunächst mit einem Provisorium 
vorlieb nehmen. Die Züge verkehrten 
deshalb von einem hölzernen Schuppen 
des Packhofes aus, der neben dem Per-
sonenbahnhof lag. Der 1845 begonnene 
Bau des Bahnhofsgebäudes ist erst im 
Laufe des Jahres 1847 fertig gestellt 
worden. Den Betrieb versah anfangs die 
Berlin-Hamburger Eisenbahn-Gesell-
schaft.
Die Strecke nach Wismar wurde am 12. 
Juli 1848  in Betrieb genommen - ganz 
ohne Feierlichkeiten; noch zu tief saßen 
den Verantwortlichen die Ereignisse vom  
März 1848 in Berlin im Gedächtnis.
Die Linien nach Güstrow und Rostock 
waren schließlich am 13. Mai 1850 errich-
tet. Mit der Fertigstellung dieser Strecken 
hatte das landwirtschaftlich geprägte 
und dünn besiedelte Mecklenburg ein 
geschlossenes Eisenbahnnetz, das die 
Hafenstädte und die wichtigsten Städte 
West-Mecklenburgs an das Eisenbahn-
netz anschloss und darüber hinaus über 
Hagenow mit dem übrigen Eisenbahn-
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netz verband. Das war nicht die Regel, 
denn 1850 war das Eisenbahnnetz in 
den deutschen Ländern noch nicht voll 
ausgebaut. Die mächtige Hansestadt Lü-
beck war z.B. noch ohne Eisenbahnan-
schluss. In vielen Ländern bestand nur 
ein Inselbetrieb, d. h. die Bahnen waren 
noch nicht mitein-ander verbunden. 

Der Bahnhof  Hagenow
Der Bahnhof Hagenow wurde drei Kilo-
meter vom Zentrum der Stadt entfernt 
auf der Feldmark Hagenow Heide (Hai-
de) gebaut. Er wurde am 1. Oktober 1895 
in Hagenow Land umbenannt, im Unter-
schied zu dem in unmittelbarer Stadtnä-
he 1894 gebauten Bahnhof Hagenow an 
der Strecke Hagenow Land- Zarrentin. 
Der Bahnhof Hagenow war ein Gemein-
schaftsbahnhof der Berlin-Hamburger 
Eisenbahn-Gesellschaft (BHG) und der 
Mecklenburgischen Eisenbahn-Gesell-
schaft (MEG). 

Das Empfangsgebäude
Das Empfangsgebäude war Eigentum 
der Hamburger Eisenbahn-Gesellschaft,  
wurde aber von beiden Gesellschaften 
gemeinsam genutzt.
Das in Insellage zwischen der preu-
ßischen und der mecklenburgischen 
Bahnhofsseite errichtete Empfangshaus 
des Bahnhofs 1. Klasse, auf der Ge-
markung Hagenow Heide, in spätklas-
sizistischen Formen gestaltet, entlehnt 
der italienischen Renaissance, erinnert 
mit seinen strahlend weißen Fassa-
den in seiner Monomentalität im Kom-
plex mit dem Postgebäude etwas an 
die Prachtbauten der  weißen Stadt am 
Meer, an Heiligendamm. Eine zeitge-
nössischen Lithographie von Schuricht 
zeigt das Empfangsgebäude, ohne die 
beiden später errichteten einstöckigen 
Anbauten, noch mit allen Schmuckele-
menten, von denen Teile später bei der 
Generalreparatur entfernt wurden. Dem 

Aufenthalt Allerhöchster und Höchster 
Herrschaften diente im Bahnhof ein so 
genanntes Fürstenzimmer. Seiner be-
sonderen Architektur wegen wurde das 
Empfangsgebäude zu DDR-Zeiten unter 
Denkmalschutz gestellt.

Fahrpläne
Der Fahrplan der Direktion der Meck-
lenburgischen Eisenbahn-Gesellschaft  
weist für den Juli 1847 zwischen Hage-
now und Schwerin täglich drei Züge in 
jeder Richtung aus. Die Fahrzeit betrug 
zirka eine Dreiviertelstunde. Auf eine 
genaue Ankunftszeit legt man sich nicht 
fest. Im Aushangfahrplan hieß es wört-
lich: „die einzelnen Züge stehen im ge-
nauesten Zusammenhange mit den An-
schlusszügen“.
Die Fahrt von Hagenow nach Hamburg 
dauerte sechseinhalb, nach Berlin sie-
beneinhalb Stunden. 
Die Personen- oder gemischten Züge der 
Eisenbahnstrasse Hagenow–Schwerin 
hielten für die Passagiere zunächst nur 
auf den Anhaltspunkten Alt Zachun, 
bei Besendorf und Pampow (später in  
Holthusen umbenannt). Der Aushang-
Fahrplan von 1888 nennt dann bereits 
die Stationen Kirch Jesar, Zachun und 
Holthusen.  Man hatte dann die Wahl 
zwischen Courier-, Schnell-, gemischten  
Zügen und Personenzügen. 
Die Züge der Mecklenburgischen Eisen-

▲Das Empfangsgebäude Hagenow um 
1860, Lithographie von Schuricht
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bahn bzw. später der MFFE  begannen 
und endeten zunächst in Hagenow. Der 
Fahrplan von 1888 weist dann unter „Di-
recte Personenwagen“ bestimmte Züge 
auf, die durchgehende Personenwagen 
unter anderem zwischen Stettin und 
Hamburg führen. Nun war es möglich, 
im Kurswagen ohne umzusteigen nach 
Hamburg durchzufahren.

Signalsystem
Gleichzeitig mit der Streckeneröffnung 
wurde auch eine optische Telegraphen-
strecke in Betrieb genommen. Die op-
tischen Telegraphen standen in Sichtwei-
te zueinander. Die Bahnwärter gaben am 

Tage mit Hilfe der Telegraphenarme und 
nachts durch weiße Laternen Signale für 
den Zugverkehr weiter.  
Die Lagepläne für die Strecke Sw–Hgn 
von 1889 weisen auf dem Bahnhof  
Hagenow ein Perronsignal und einen 
Blockstationtelegraphen, in Zachun und 
Holthusen jeweils zwei Blockstationtele-
graphen aus, bedient durch Stellblöcke 
über Drahtzüge. 

Fahrzeugpark der MEG
Der Fahrzeugpark der MEG bestand 
zunächst aus drei kleinen 1A1-Dampf-
lokomotiven, geliefert im März 1847 von  
August Borsig, Berlin,  mit den Namen 
„Rostock“, „Wismar“  und „Güstrow“. Sie 
erhielten die  Betriebsnummern 1 bis 3. 
Zeichnungen und Bilder davon sind nicht 
bekannt.
1848 lieferte die Lokfabrik Wöhlert ihre 
erste Lokomotive, eine 1A1 mit der Num-

▲Zeigertelegraph der Mecklenburgischen 
Eisenbahn- Gesellschaft, im Einsatz von 
1847- 1851
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mer 1 „Marschall Vorwärts“ nach Meck-
lenburg. Diese sagenumwobene Maschi-
ne versah ihren Dienst bis 1900.
Für die Beförderung der Passagiere und 
der Güter standen zwei Post- und Ge-
päckwagen, vier kombinierte Personen-
wagen 1. und 2. Klasse, vier achträdrige 
Wagen der 3. Klasse sowie 20 offene 
Güterwagen bereit. 
Bis 1851 wurden weitere  1A1-Maschi-
nen von Borsig beschafft. Fünf dieser 
Maschinen wurden später zu 1B-Maschi-
nen umgebaut. Insgesamt lieferte Borsig 
bis 1860 23 Lokomotiven an die MEG. 
Die Betriebsführung übernahm zunächst 
die Berlin-Hamburger Eisenbahn-Gesell-
schaft. Technischer Direktor der MEG 
war der Oberingenieur Arndt.
Bahnhof Hagenow
Hagenow war lange das  einzige Ein- und 
Ausgangstor für die Mecklenburgische 
Eisenbahn und gilt somit als der eigent-
liche Ursprung der mecklenburgischen 
Eisenbahn. Hagenow war Umsteigesta-
tion für die Reisenden der Mecklenbur-
gischen Eisenbahn auf die Züge der Ber-
lin-Hamburger Eisenbahn in Richtung 
Hamburg und Berlin. 
Der Knoten Hagenow Land entwickelte 
sich zum dominierenden Verkehrs-
schwerpunkt  dreier Bahnlinien:
der Hamburg-Berliner (Haupt-) Eisen-
bahn, der früheren Mecklenburgischen 
(Haupt-) Eisenbahn, der Strecke Ha-
genow–Rostock, Güstrow–Bützow und 
Wismar–Kleinen, und der Hagenow- 
Oldesloher (Haupt-) Eisenbahn, 
Nach der Fertigstellung der Strecke Lud-
wigslust–Schwerin verlor die bis dahin 
als Vollbahn betriebene Strecke Holthu-
sen–Hagenow an Bedeutung und wurde   
ab 1. Oktober 1889 zur Sekundärbahn 
herabgestuft. 
Erst mit der Fertigstellung der durchge-
henden Strecke Lübeck–Stettin am 1. 
Juli 1870 bekam das Land weitere Schie-
nenverbindungen zu den Nachbarn.

Verstaatlichungen
Die Mecklenburgische Regierung be-
schloss, ihr Eisenbahnnetz nach preu-
ßischem Vorbild zu verstaatlichen. Der 
Bahnhof Hagenow Land gelangte dadurch 
zur KED Altona. Am 13. März 1890 gin-
gen die Friedrich-Franz-Bahnen und 
die Lenz-Bahnen an den Staat. Im Jah-
re 1894 folgte die Lloydbahn Neustre-
litz–Warnemünde, die Mecklenburgische 
Südbahn und die Parchim-Ludwigsluster 
Eisenbahn, die später am 1. April 1920 
in den Besitz der Deutschen Reichsbahn 
in das Netz der RBD Schwerin übergin-
gen. 
Die Lokstation Hagenow 
In der Anfangszeit der Eisenbahn war die 
Errichtung von Lokstationen auf Haupt-
bahnen im Abstand von 30 bis 50 Kilo-
metern  dem geringen Aktionsradius der 
damaligen Dampflokomotiven, bedingt 
durch den hohen Wasser- und Kohlen-
verbrauch der Nassdampflokomotiven, 
geschuldet. Auf preußischer Seite befan-
den sich die nächsten derartige Einrich-
tungen in Büchen und Ludwigslust, auf 
Mecklenburger Seite die Lokstation mit 
Betriebswerkstätten in Schwerin. 
So wie es auch auf der preußischen 
Bahnhofsseite einen Güterbahnhof spä-
ter mit einem Ablaufberg und Rangier-
gleisen und  eine Maschinenstation mit 
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▲Die Lokomotive „Wismar“ auf einer zeit-
genössischen Darstellung
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allem, was für den Betrieb und die Un-
terhaltung von Lokomotiven  notwendig 
war, Werkstätten, Wasserturm, Wasser-
kränen, Ausschlackgrube,  Bekohlungs-
anlage und einer 13 Meter Drehscheibe, 
usw., errichtet von der  Berlin-Hambur-
ger Eisenbahn gab, gab es auf der me-
cklenburgischen Seite als Pendant etwa 
gleiche Anlagen, nur eben etwas be-
scheidener. Ein sechsständiger Wagen-
schuppen mit Schiebebühne diente der 
Unterstellung der Personenwagen, spä-
ter als Werkstatt, und ein dreiständiger 
Schuppen war für die Lokomotiven vor-
gesehen, wovon ein Strang einen Kanal 
zum Abölen der Achslager und für kleine 
Reparaturen hatte. Eine 13-Meter-Dreh-
scheibe reichte anfangs für alle mecklen-
burgischen Lokomotiven zum Drehen.

Kabelsteine und Katzenkaserne
Was erinnert heute noch an die Anfänge 
der Eisenbahn in Hagenow Land?
Das aus der Anfangszeit der Eisenbahn 
stammende und vor Jahren rekonstru-
ierte Empfangsgebäude strahlt einen 
morbiden Charme aus. Es steht seit 
Jahren leer. Zusammen mit dem Post-
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gebäude sind beide gegen Vandalismus 
gesichert und dämmern funktionslos vor 
sich hin. Die Bahnsteige sind rekonstru-
iert und haben mit den alten nichts mehr 
gemein. Im Zuge der Rekonstruktion 
wurden auch Aborte und das aus dem 
Jahre 1931 stammende Reiterstellwerk 
abgerissen. Von den vielen preußischen 
und mecklenburgischen Kabelsteinen 
aus Eisenguss, sie machten mit ihrer 
Wappenzier deutlich, dass es sich hier 
um einen Gemeinschaftsbahnhof zweier 
Eisenbahngesellschaften handelte, sind 
nach der Rekonstruktion die meisten ver-
schwunden. 
Übrig geblieben sind Gebäude der ehe-
maligen Bahnbetriebswerke, ein preu-
ßischer und der aus dem Jahre 1928 
stammende Wasserturm, ein paar Beam-
tenhäuser und die ehemalige Wagen-
werkstatt der MFFE. Zu Wohnungen um-
gebaut hatte sie im Volksmund nur den 
Namen Katzenkaserne. Inzwischen sind 
sie ebenfalls unbewohnt.
Wachgehalten wird das Erbe der meck-
lenburgischen Eisenbahn durch die Ha-
genower Eisenbahnfreunde, die im Stadt-
museum Hagenow ihr Domizil haben.

▲Lageplan Bf Hagenow 1889/90                                                    Zeichnungen: Sammlung Falow
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Seit dem Jahre 1240 bestand zwischen 
dem Festland und der Insel Rügen (Al-
tefähr und Grahlefähr) eine Seeverbin-
dung mit Kahnfähren. 1813 plante der 
schwedische Kronprinz Bernadotte vor 
der Völkerschlacht bei Leipzig aus militä-
rischen Gründen eine Schiffsbrücke von 
Stralsund (von 1648 bis 1815 zugehörig 
zum Königreich Schweden) nach Rügen 
für einen eventuellen Rückzug.
Unter dem Titel „Brücken über eine Mee-
resarm“, so die Ausschreibung, gewann 
1878 Schinkel im Wettbewerb den ersten 
Platz.
Die Postdampferlinie wurde 1897 von 
Sassnitz/Rügen nach Trelleborg/Schwe-
den eröffnet. Die schwedische Seite 
zog eine Verkürzung der Reisezeit von 
Sassnitz nach Berlin in Betracht. Der 

Trajektverkehr seit 1883 vom Bf. Stral-
sund/Hafen nach Altefähr-Rügen mit den 
Eisenbahnfährschiffen „Prinz Heinrich“, 
„Rügen“ und „Stralsund“ war durch den 
Anstieg des Eisenbahnverkehrs an seine 
Leistungsgrenzen gestoßen. 
Um dieses Nadelöhr zu beseitigen,  
musste eine feste Eisenbahnverbindung 
nach Rügen gebaut werden. Es wurden 
folgende Varianten vorgeschlagen:
Neuhof/ Festland–Prossnitz l Rügen
Stahlbrode l Festland–Glewitz l Rügen
(heute Auto- und Personenfährbetrieb  B 96)
und  den Bau von zwei Dämmen 
Stralsund–Altefähr
Überbrückung Ziegelgraben–Strelasund
Bau eines Hiddensee-Damms über Bar-
höft, die Halbinsel Darß mit der Anbin-
dung Barths. 

Der historische Weg vom Festland zur Insel Rügen
Ergänzung zum Beitrag „70 Jahre Rügendamm“ in Bahn und Modell Nr.16

Rüdiger Schulz, Stralsund

Spurensuche

Eisenbahnfährschiff „Prinz Heinrich“ um 1897 im Stralsunder Fährhafen▼
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Schweden favorisierte einen Hafen am 
Kap Arkona und somit die kürzeste See-
verbindung nach Skandinavien.
Diese Projekte wanderten in die Archive, 
da eine Finanzierung zu diesem Zeit-
punkt nicht möglich war. 
Jahrzehnte  gingen ins Land, bis schließ-
lich 1936 der Rügendamm (Überbrü-
ckung Ziegelgraben mit Klappbrücke 
und Sundbrücke) vom ersten Zug befah-
ren wurde.
Die ersten Züge:
Montag, den 05. Oktober 1936
D 14 14:39 Uhr der erste planmäßige 
Schnellzug Skandinavien–Deutschland
Lok 62 007 Bw Sassnitz
Lokführer Texter Bw Sassnitz
Lokheizer Meinke Bw Sassnitz
D 13 14:48 Uhr der erste planmäßige 
Schnellzug Deutschland–Skandinavien
Lok 03 187 Bw Stralsund
Lokführer Buchert Bw Stralsund
Lokheizer Köhn Bw Stralsund

Zur Eröffnung des Rügendamms hier 
ein Auszug aus dem Heimatbuch „Pom-
mern“ von K. Granzow:
„Nun hat man dich Kleinod der Ostsee 
fest ans Ufer gekettet mit einem Damm 

aus Beton und Eisen. Damit du nicht un-
versehens, sich ganz deiner Schönheit 
bewusst, hinaussegelst auf das offene 
Meer und nicht wiederkehrst an das lieb-
liche pommersche Gestade.“ 
Stralsund und die Insel Rügen waren um 
ein Zeugnis deutscher Ingenieur-Bau-
kunst reicher geworden.

Zu diesem nunmehr 71jährigen Bauwerk 
„Rügendamm“ wird im zweiten Halbjahr 
2007 parallel dazu die neue „Rügenbrü-
cke“ eröffnet. Als neues Wahrzeichen 
der Hansestadt Stralsund und der In-
sel Rügen: Weit sichtbar der Pylon mit 
einer Höhe von 128 m – dem Überbau 
Ziegelgraben als Schrägseilbrücke mit 
dreizelligem Stahlhohlkasten vom Py-
lon je 8fach, mit Hauptspannweite 198 
m, abgespannt. Der zweieinhalb Jahre 
dauernde Bau des „Neuen Tores nach 
Rügen“, dieses anspruchsvolle Projekt, 
wird 85 Millionen Euro kosten. Da die 
Finanzierung aus dem Bundeshaushalt 
kommt, müssen die Verkehrsteilnehmer 
keine Maut entrichten. Bei persönlicher 
Nachfrage im Informations- und Ausstel-
lungspavillon „Pylonium“ bestätigte man 
mir die „Mautfreiheit“.
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150 Jahre „Werrabahn“ - eine Hauptbahn im Wandel der Zeit (1.Teil)

Otto Mayer, Ortsstelle Eisenach, Freizeitgruppe Historisches Bahnerbe

Am 2. November 1858 wurde die „Wer-
rabahn“, die erste Bergstrecke Deutsch-
lands, mit dem 130,11 km langen Ab-
schnitt Eisenach–Meiningen–Coburg 
und der 19,49 km langen Zweigbahn 
Coburg–Sonneberg (Thür.) feierlich er-
öffnet, während die Reststrecke Coburg 
–Lichtenfels erst am 24. Januar 1859 in 
Betrieb ging. Die Verbindung zwischen 
dem mitteldeutschen Eisenbahnnetz und 
Süddeutschland war damit hergestellt.

Ein Blick zurück zeigt, dass die „Wer-
rabahn“ von Beginn an ihre Bedeutung 
im Verlauf der Geschichte durch die po-
litische und wirtschaftliche Entwicklung 
grundlegend veränderte. Ihren Charak-
ter hat sie jedoch in den noch in Be-
trieb befindlichen Abschnitten behalten. 
Sie durchzieht eine der landschaftlich 
schönsten Gegenden Thüringens, und 
teilweise kann man noch den Stolz ver-
gangener Zeiten über das Geschaffene 
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aus dem Werratal bei Barchfeld über die 
Hohe Sonne nach Eisenach.“
Die vom Oberforstrat Gottlob König vor-
geschlagene Gebirgsstrecke, die meh-
rere Spitzkehren erfordert hätte, wurde 
verworfen. Selbst ein den Rennsteig 
unterquerender Tunnel wurde bereits 
ernsthaft in Erwägung gezogen, jedoch 
im Rahmen eines vom Straßenbaukom-
missar Hauptmann Dr. Bartsch am 17. 
Oktober 1842 vorgelegten Gutachtens 
ebenfalls verworfen. Die Stadt Eisen-
ach war aber sehr daran interessiert, 
Ausgangsstation einer solchen Bahn zu 
werden, obwohl Gerstungen einen ein-
facheren Anschluss durch das Werratal 
geboten hätte. Der Bau der „Werrabahn“ 
war jedoch Bestandteil eines am 20. De-
zember 1841 abgeschlossenen Staats-
vertrags über den Bau der Thüringer 
Eisenbahn über Erfurt und Eisenach, in 
dem die spätere Ausführung einer Zweig-
linie über Meiningen und Coburg nach 
Bamberg bereits festgeschrieben wur-
de. Beteiligt waren die Staaten Preußen, 
Kurhessen, Sachsen-Weimar-Eisenach, 
Sachsen-Coburg-Gotha sowie Sachsen- 
Meiningen.
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erahnen, so wie dies heute im 
„Sonneberger Netz“ der Fall ist, 
denn heute verläuft die „Werra-
bahn“ über die 51 Jahre nach 
ihrer Inbetriebnahme eröffnete 
„Hinterlandbahn“ Eisfeld–Son-
neberg (Thür) Hbf, da der Ab-
schnitt Eisfeld–Coburg nach 
dem zweiten Weltkrieg stillge-
legt und die Strecke entwidmet 
wurde. Leider!

Die zentrale Lage Thüringens 
führte dazu, dass bereits die 
ersten größeren Eisenbahnpro-
jekte Thüringen einbezogen. 
Friedrich List hatte z.B. 1828 
eine Bayrisch-Hanseatische Ei-
senbahn konzipiert.
Friedrich List und Carl Josef Meyer, 
letzterer 1796 in Gotha geboren, Be-
gründer des Bibliografischen Instituts 
und Herausgeber des Konversationsle-
xikons, hatten weit vor dem Baubeginn 
der Thüringer Eisenbahn eine große 
Nord-Süd-Verbindung propagiert. Meyer 
veranlasste 1836 sogar Geländeun-
tersuchungen für die Bahn von der co-
burgisch-bayerischen Grenze bis in die 
Nähe von Vacha, die mit der späteren 
„Werrabahn“ weitgehend identisch war.  
Nach Erhalt der Konzession konnte er 
auch das Kapital für den Bahnbau durch 
Ausgabe von Aktien schnell beschaffen. 
Sein Vorhaben scheiterte jedoch an der 
Weigerung des Königs von Hannover, 
der folgenden „intelligenten“ Ausspruch 
tätigte: „Ich will keine Eisenbahn in 
meinem Lande, ich will nicht, dass jeder 
Schuster und Schneider so rasch reisen 
kann wie ich.“ Meyer musste das bereits 
zusammengekommene Aktienkapital zu-
rückzahlen.
Im Juni 1842 erteilte die großherzogliche 
Baubehörde in Weimar einen Auftrag 
zur „Nivellierung des Terrains behufs 
der Aufsuchung einer Eisenbahnlinie 
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In verschiedenen 1845, 1847, 1852 und 
1855 abgeschlossenen Staatsverträgen, 
an denen zum Teil auch das Königreich 
Bayern beteiligt war, wurden die Grund-
lagen für das geplante Unternehmen ge-
schaffen.
Die in Meiningen gegründete Werrabahn-
Gesellschaft (WEG) erhielt am 16. Okto-
ber 1855 die Konzession für den Bau und 
Betrieb der Strecken Eisenach–Coburg 
und Coburg–Sonneberg. Das auf acht 
Millionen Taler veranschlagte Baukapi-
tal war nur unter Schwierigkeiten zu be-
schaffen. Die drei Staatsregierungen und 
die an der künftigen Strecke liegenden 
Städte zeichneten große Aktienanteile. 
Auch die Thüringische Eisenbahn-Ge-
sellschaft (ThEG) beteiligte sich mit einer 
Million Talern und sicherte sich dadurch 
den Einfluss auf die sonst konkurrieren-
de WEG. 1856 schloss die WEG mit der 
ThEG einen Vertrag und übertrug ihr den 
Bau und Betrieb für zehn Jahre.
Unter Leitung des Meininger Oberinge-
nieurs Büchner wurde mit dem Bahnbau 
am 18. Februar 1856 bei Grimmelshau-
sen zwischen Themar und Reurieth be-
gonnen.
Im Geschäftsbericht des Verwaltungs-
rates WEG vom 31. Mai 1858, aus-
zugsweise veröffentlicht im Eisenacher 
Kreis-Blatt vom 4. Juni 1858, kann man 
folgendes nachlesen:
„An Erdarbeitern einschließlich der Mau-
rergesellen sind durchschnittlich 6483 
Mann beschäftigt gewesen, größtenteils 
aus dem Bahngebiet selbst entnom-
men, so daß der Arbeitslohn meistens 
demselben zu gute gekommen ist. Mit 
Bedauern wird des bekannten Unglücks-
falles im Tunnel gedacht, welcher durch 
Unvorsichtigkeit eines Vorarbeiters 5 Ar-
beitern den Tod gebracht hat.“
Andere Quellen sprechen von bis zu 
8000 eingesetzten Arbeitskräften.
Zu den Kosten sagt der Bericht fol-
gendes aus: „Es bleibt somit von dem 

Totalanschlag von 8,000,000 Thlr. ein 
Überschuß von 113,560 Thlr.“
Unter heute unvorstellbaren Bedin-
gungen wurden u.a. bis zum Herbst 
1858 folgende Bauwerke hergestellt, 
wobei das Baumaterial überwiegend aus 
der Region angeliefert wurde, was die 
geplanten Kosten reduzierte:
	 31	 Brücken
	 474	 Durchlässe
	 63	 Unter- bzw. Überführungen
	 179	 Wegübergänge
	 128	 Wartehäuschen
Die größten Schwierigkeiten bereitete 
wohl der Tunnelbau bei Förtha. Hier sagt 
der vorgenannte Bericht allerdings fol-
gendes aus:
„Der Tunnel, welcher nur auf 1440 Fuß 
Länge berechnet und mit 181,559 Thlr. 
veranschlagt war, kostet, trotz der größe-
ren Ausdehnung bis auf 1733 Fuß Länge, 
nur 140,000 Thlr , wodurch 41,559 Thlr. 
erspart bleiben. Derselbe soll bis Mitte 
des Monats gänzlich vollendet sein.“

Zu den Kosten für Bahnhöfe und Be-
triebsmittel wird ausgeführt:
“Für Bahnhöfe sind 564,984 Thlr. erfor-
derlich und waren nur 392,592 Thlr. In 
Anschlag gebracht. Die Betriebsmittel an 
Lokomotiven und Wagen kosten 783,000 
Thlr. waren aber 62,907 Thlr. höher ein-
geschätzt. Borsig Berlin liefert die Loko-
motiven (8 für Güter-,12 für Personenzü-
ge) – die Pflug’sche Anstalt in Berlin die 
Wagen, bis auf 20 Stück offene, die in 
Erfurt gefertigt werden.“ 
Am 14. August 1858 berichtete das Ei-
senacher Kreisblatt:
„Gestern, am 13., fand die bis dahin 
verschobene große Einweihungsfahrt 
durch den Werrabahn-Tunnel statt. Eine 
der großen neuen Maschinen voraus, 
bestand der Train aus einem Personen-
wagen, etwa vier mit Stühlen möblirten 
und mit Personen besetzten Lowren, de-
ren Passagiere in unbeschränkter Frei-
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heit die ganze Schönheit der Gegend 
und des Kunstbaues genießen konnten, 
dann noch eine Anzahl dgl. leere und 
viele mit Bauholz befrachtete Lowren. 
Am Schlusse eine zweite Lokomotive. 
Der Zug fuhr durch den Tunnel bis über 
den Damm des Eltegrundes und zurück 
bis zur Tunnel-Kolonie. Hier wurde ange-
halten und eine Anzahl Beamte und Ar-
beiter dem Hrn. Grafen Keller vorgestellt. 
Der Zug war vom schönsten Wetter be-
günstigt und ist ohne irgend einen Unfall 
abgelaufen“.
Intensiv betrieben wurde auch der Bau 
der Bahnhöfe, wobei neben den Neu-
bauten, insbesondere in Eisenach die 
Bahnhofsanlagen erheblich umgestaltet 
werden mussten. Die Lieferung von „11 
Stück Großuhren“ wurde z.B. bereits am 
1. März 1857 ausgeschrieben, was auf 
eine sehr vorausschauende Planung 
hinweist, die man sich heute manchmal 
wünschen würde. Im Eisenacher Kreis-
blatt vom 4. September 1858 findet man 
dazu folgende Meldung:
„Eisenach, am 3.Sept. Sicherem Verneh-
men nach wird die W e r r a–Eisenbahn 
in ihrer ganzen Länge bis Lichtenfels 
mit dem 15. Oct. 1858 eröffnet werden. 
Zwar sind die Bauten bei Marksuhl, na-
mentlich im Pfaffenholz vor Marksuhl 
der lange Durchstich noch etwas zurück, 
es sind aber alle Anstalten dazu getrof-
fen, daß auch dieser Bau zeitig zu Ende 
gebracht wird.- Von bedeutendem Vor-
teil ist es namentlich für die Bauten am 
Bahnhof in Marksuhl, dass der Tunnel 
bei Eisenach seit einigen Wochen mit 
dem Arbeiterzuge durchfahren werden 
kann und mit diesem Zuge Backsteine 
und anderes Baumaterial, an welchen in 
Marksuhl gerade kein Überfluß zu sein 
scheint, von hieraus fast bis dorthin ge-
schaffen werden kann.- Was den Eisen-
acher Bahnhof anlangt, so schreiten die 
Bauten auf demselben wacker vorwärts 
und es entsteht rasch auf einander Ge-

bäude nach Gebäude.- Man muß dem 
hiesigen Baumeister das Zeugnis geben, 
dass er in weiser Fürsorge bei Zeiten für 
Anschaffung des nöthigen Baumaterials 
gesorgt hat, was nicht allenthalben auf 
der Bahnstrecke der Fall sein soll.- Dem 
Vernehmen nach sollen bereits alle Stel-
len der Bahnbeamten besetzt sein,  fort 
und  fort aber noch neue Meldungen ein-
gehen.“

Erstmals wurde der Tunnel am 2.April 
1858 vollständig und ohne Probleme 
durchfahren und entsprach den Forde-
rungen eines modernen Eisenbahnbe-
triebs, natürlich mit kleinen Einschrän-
kungen, da er nicht ausgemauert wurde. 
Das Projekt „Neubau Tunnelsicherung 
Förtha“ von km 6,186 bis 6,730 erfolgte erst 
in den Jahren 1997/99 (Verkehrsfreigabe 
am 27.Juli 1999). Aber allein die Schilde-
rung der Entstehung und Geschichte des 
ersten Eisenbahntunnels Thüringens und 
einer der ältesten Deutschlands würde 
mehrer Seiten füllen, obwohl die ursprüng-
liche Bauakte nicht mehr auffindbar ist. 
Die letzten Opfer forderte der Tunnel im 
Jahr 1948 bei Wartungsarbeiten (zwei 
Tote und zwei Schwerverletzte).
Bis zur Eröffnungsfahrt gab es noch viele 
Ereignisse und teilweise auch Enttäu-
schungen, denn nicht alle Hoffnungen 
gingen in Erfüllung, wie man aus einer 
Meldung des Eisenacher Kreisblatts vom 
26. Oktober 1858 entnehmen kann:
„Die Lokalblätter einiger Orte an der 
Werrabahn enthalten Klagen aus Son-
neberg über die schon jetzt getäuschten 
Erwartungen von dem Bau und Betrieb 
der Bahn in Bezug auf Sonneberg. Statt 
des versprochenen Bahnhofes habe S. 
nur eine bloße Anhaltestelle und Was-
serstation erhalten; das im Bauplan ent-
haltene und versprochene Maschinen-
haus sei gestrichen worden, um die dafür 
veranschlagten 7000 Thlr. auf Kosten der 
Zweigbahn für die Hauptbahn zu sparen; 
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daneben habe man in Deslau  außer-
etatlich eine Anhaltestelle mit kostspie-
ligem Empfangsgebäude errichtet und 
Sonneberg die vertragsmäßigen Gebäu-
lichkeiten entzogen. Dadurch sei man 
nun genöthigt, die in Coburg stehende 
Reservelokomotive für die Zweigbahn zu 
benutzen, wobei diese zu einer bloßen 
Noth= und Hülfsbahn herabgedrückt wür-
de, die man nur aus besonderer Gunst 
betreibe, weil sie einmal da. Der Fahr-
plan gestatte weder in Thüringen noch 
nach Baiern direkten Anschluß und die 
Ab=und Zureisenden müssten in Coburg   
2,  3,  4  und   6  Stunden warten. Wenn 
man sich darauf berufe, die Zweigbahn 
verspreche keine Rentabilität, so wäre 
für die Hauptbahn derselbe Grund an-
zuführen, nämlich Mangel an Erfahrung. 
Es sei begreiflich, dass man demnach für 
die Bahneröffnung keine große Sympa-
thie habe, sondern mit allgemeiner Ver-
stimmung und Aufregung darauf blicke. 
Eine zeitige Aenderung des Fahrplanes 
wäre daher zu wünschen.“
Am 2. November 1858 nahm die “Wer-
rabahn“ den fahrplanmäßigen Betrieb 
zwischen Eisenach und Coburg auf. Die 

feierliche Eröffnung dagegen fand be-
reits am 1. November 1858, einem Mon-
tag, statt und nicht wie in vielen Schriften 
dargestellt, am 2. November 1858. Am 1. 
November 1858 fuhr der Eröffnungszug 
gegen 7.00 Uhr in Eisenach ab, wie das 
Eisenacher Kreisblatt vom 2. November 
1858 unter der Rubrik „Eingesandt“ be-
richtete.
Offensichtlich war die Presse verärgert 
und überhaupt nicht anwesend, denn 
erst am 5. November folgte ein satirischer 
Bericht über die Situation zwischen Co-
burg und Sonneberg mit der Aussage. 
„Omnibus, überflügelnd das geflügelte 
Rad“. Leider ist diese Satire auch im Jahr 
2007 noch im Landkreis Sonneberg Re-
alität. Dabei fand die Eröffnung der „Wer-
rabahn“ durchaus überregionale Reso-
nanz, z.B. in Norddeutschland, und hier 
im Rahmen eines umfangreichen Bei-
trags im „Bremer Handelblatt“, der aller-
dings nur bruchstückhaft im Eisenacher 
Kreisblatt vom 12. November 1858 wie-
dergegeben wurde. Danach  trafen sich 
bereits am 1. Oktober im Hotel „Rau-
tenkranz“ Eisenbahndirektoren und „die 
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aus verschiednen Theilen Deutschlands 
geladenen Gäste in zahlreicher Menge 
in Eisenach ein. Am 1. November nach 
7.00 Uhr setzte sich der Eröffnungszug 
in Bewegung und in Meiningen harrte 
der Theilnehmer an der Fahrt ein erwär-
mendes und erfrischendes Frühstück.“
An anderer Stelle heißt es: „von Coburg 
ging es auch auf der Zweigbahn nach 
Sonneberg und von da nach Coburg 
zurück, wo ein glänzendes Festmahl im 
Theater bereitet war. Bei diesem ward 
die durch die Jahreszeit schon etwas 
abgekühlte Stimmung bald zu einer wär-
meren und belebteren umgestaltet und 
Toast folgte auf Toast“.
Der Eröffnungszug war mit der von 
Borsig gelieferten Lok mit der Nummer 
„1001“ bespannt. Die ersten beiden Lo-
komotiven erhielten die Namen „Meinin-
gen“ und „Coburg“.
Im Jahr nach der Betriebsaufnahme 
(1859) verfügte die WEG über folgende 
Betriebsmittel: 24 Lokomotiven (14 Per-
sonen- und 10 Güterzugloks),
367 Waggons (40 Personen-, 12 Ge-
päck-,180 offene Güter- und 100 ge-
deckte Güterwagen sowie 12 Langholz- 
und 3 Tiertransportwagen).
1863 wurde mit dem Bau einer Repa-
raturwerkstatt in Meiningen begonnen, 
die 1866 fertig gestellt wurde. Vordem 
mussten die Lokomotiven und Wagen 
in der Hauptwerkstatt in Erfurt repariert 
werden.
Erst am 1. Oktober 1910 wurde mit dem 
Bau einer Hauptwerkstätte am Flutgra-
ben begonnen. Am 2. März 1914 wur-
de diese Hauptwerkstätte, das spätere 
Reichsbahnausbesserungswerk (RAW), 
später: Ausbesserungswerk der DB AG 
und jetziges DB-Dampflokwerk, einge-
weiht und entwickelte sich zum größten 
Arbeitgeber der Region. Heute sind nur 
noch knapp über 100 Spezialisten in 
diesem stark geschrumpften traditions-
reichen Werk tätig.

Ab 1. Dezember 1875 ging die Leitung 
und Betriebsführung der WEG auf eine 
eigene Direktion mit Sitz in Meiningen 
über. Meiningen hatte damit zwar noch 
kein Theater, aber für die „Werrabahn“ 
eine eigene Direktion!
Trotz einfachster Betriebsführung war 
besonders mit Eröffnung der Verbin-
dung Neudietendorf–Ritschenhausen 
(1884) und Eichicht (heute Karlsdorf) 
–Stockheim (1885) ein Rückgang der 
Einnahmen zu verzeichnen, so dass die 
vertraglich zugesicherten Zinsgarantien 
der beteiligten Staaten oft in Anspruch 
genommen werden mussten.

Auch der Bau und die Inbetriebnahme 
der Zweigbahnen Sonneberg–Lauscha 
(1886), Themar–Schleusingen (1888), 
Immelborn–Liebenstein (1889) und 
Coburg–Rodach (1892) mit insgesamt 
54,19 km Streckenlänge, brachten nicht 
den erhofften Aufschwung für die WEG, 
die nunmehr 216,12 km verwaltete. Der 
erwartete große Durchgangsgüterver-
kehr in der Nord-Süd-Richtung blieb aus! 
Die Aktionäre strebten deshalb einen 
Verkauf an.
Am 16.Juli 1895 wurde die „Werrabahn“ 
durch die Königlich-Preußische Eisen-
bahnverwaltung (KPEV) übernommen 
und der Königlichen Eisenbahndirektion 
Erfurt (KED) unterstellt.
Preußen zahlte 25,8 Mill. Mark für den 
Erwerb der „Werrabahn“, während der 
Bahnbau von 1856bis 1858 35,39 Mill. 
Mark verschlang.
Mit der Übernahme der WEG muss-
te Preußen sich verpflichten, auch die 
beiden Sachsen-Meiningschen Schmal-
spurbahnen Hildburghausen–Heldburg 
–Friedrichshall und Eisfeld–Unterneu-
brunn mit zu übernehmen.
Mit Gründung der Deutschen Reichs-
bahn (DR) 1920 wurde die „Werrabahn“ 
Bestandteil der Reichsbahndirektion 
(Rbd) Erfurt.
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In den Jahren 1909/10 und 1934 wurde 
der Oberbau der „Werrabahn“ verstärkt, 
und es kam zu einer Reihe von Baumaß-
nahmen zur Erhöhung der Durchlass- 
und Leistungsfähigkeit. Die „Werrabahn“ 
war ursprünglich eingleisig geplant, aber 
das Planum für den zweigleisigen Aus-
bau wurde fast durchgängig hergestellt. 
Der teilweise zweigleisige Ausbau er-
folgte unter der Regie der KPEV. 1907 
wurde im Abschnitt Eisenach–Marks-
uhl das 2. Gleis verlegt. Nach der Rbd-
Karte von 1922 waren die Abschnitte 
Eisenach–Bad Salzungen und Meinin-
gen–Grimmenthal zweigleisig. Die Rbd 
-Karte von 1927 zeigte außerdem als 
zweigleisig betrieben die Teilstrecken 
Schwallungen–Wasungen und Coburg 
–Creidlitz.
1945 wurden dann in der sowjetischen 
Besatzungszone im Rahmen von Re-
parationsleistungen die zweiten Gleise 
restlos zurückgebaut.
1930 wurde auf der „Werrabahn“ die 

Zugüberwachung eingeführt und für die 
gesamte Strecke von Eisenach bis Lich-
tenfels und der Strecke Bad Salzungen 
–Vacha–Gerstungen ein Zugleitungs-
bezirk gebildet, da kein reibungsloser 
Betriebsablauf mehr garantiert werden 
konnte und die Verspätungen sich häuf-
ten. Von 28 Bahnhöfen hatten nur 12  
zwei Hauptgleise, was Begegnungen 
erschwerte. Der gestiegene Verkehr, ins-
besondere durch den ständig steigenden 
Kaliverkehr und die Durchführung von 
Güterzügen in der Relation Meiningen 
–Bad Salzungen–Vacha–Gerstungen-
führten schon 1926 zur Einführung des 
durchgehenden Schichtdienstes. Die 
Strecke wurde mit neuartigen Fernmel-
deeinrichtungen ausgerüstet, die später 
bei der Eisenbahn allgemein eingeführt 
wurden. Durch Meldungen oder durch 
Nachfragen konnte man sich ohne Zeit-
verzug über die Zuglage auf der Strecke 
unterrichten und entsprechen disponie-
ren: Die „Dispatcherzentrale“ befand 
sich auf dem Bahnhof Bad Salzungen. 
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Dieses Fernmeldesystem, hergestellt 
von der Berliner Firma Mix&Genest AG, 
war in Österreich in der Direktion Wien 
Nord-Ost erprobt worden und wurde auf 
der „Werrabahn“ in Deutschland erst-
mals eingeführt.
Aber es gibt auch Kurioses zu berichten, 
wie z.B. der Bahnhof Förtha seinen Na-
men erhielt. Die Ortsgruppe Wolfsburg/
Unkeroda der Nationalsozialistischen 
Deutschen Arbeiterpartei (NSDAP) stell-
te am 17. März 1934 in einem Schrei-
ben an die Rbd Erfurt den Antrag, den 
Bahnhof „Epichnellen-Wilhelmsthal“ in 
„Epichnellen-Unkeroda“ umzubenen-
nen. Die Begründung hierfür lautete, 
dass die Bahnhofsbezeichnung nicht 
mehr zeitgemäß sei und ihren Ursprung 
in der nicht mehr vorhandenen Hofjagd-
verwaltung des Großherzogs von Sach-
sen-Weimar-Eisenach in Wilhelmsthal 
habe. Das Schreiben war unterzeichnet 
vom Stützpunktleiter Ißleib. Nun begann 
der Amtsschimmel zu wiehern. Eine Akte 
wurde angelegt und ein umfangreicher 
Schriftwechsel entfacht, der erst nach 
dem  zweiten Weltkrieg, am 1.April 1946, 
sein Ende fand, aber nicht im Sinne der 
NSDAP-Ortsgruppe, denn dies wäre 
wohl ein Treppenwitz der Geschichte ge-
wesen. Kurz einige Daten dieser Posse, 
die die „Macht der Bürokratie“ dokumen-
tiert, selbst in Diktaturen:
- Der Vorstand des Reichsbahn-Verkehrs-
amtes befürwortet „Epichnellen-Unkero-
da“, während der Vorstand des Reichs-
bahn-Betriebsamtes Bad Salzungen den 
Antrag kategorisch ablehnte.
- Das Verkehrsamt gibt nicht auf und 
schaltet den Thüringer Waldverein ein. 
Dieser antwortet innerhalb von drei 
Tagen am 21. April 1934 mit dem Vor-
schlag, die Station in „Epichnellen-Un-
keroda (Wilhelmsthal)“ umzubenennen. 
Unterzeichnet wurde der Brief vom Burg-
wart der Wartburg, Hermann Nebe, mit 
„Frischauf und Heil Hitler“.

- Am 3. Mai 1934 Protest der NSDAP we-
gen schleppender Bearbeitung.
- Die Folge ist, dass nun die Entschei-
dungsfindung auf eine höhere Ebene 
verlagert wird. Eingeschaltet werden die 
Rbd Erfurt, das Thüringer Wirtschaftsmi-
nisterium, das Ministerium des Inneren, 
das Kreisamt Eisenach, die Reichspost-
direktion Erfurt.
- Das Thüringische Wirtschafts- und das 
Innenministerium lehnen den Antrag ab.
- Am 8. März 1938 unternimmt der Bür-
germeister von Wolfsburg-Unkeroda 
einen erneuten Vorstoß („…die neuen 
Verhältnisse erfordern jetzt gebieterisch 
die Umbenennung…“).
- Bereits am 14. März 1938 lehnt die Rbd 
Erfurt den Antrag ab.
- Bis 1945 können keine Aktivitäten nach-
gewiesen werden.
- Am 24. Oktober1945 werden im Rah-
men der Neueinteilung der Kreise die 
Gemeinden Förtha und Epichnellen 
unter den Namen Förtha zusammenge-
schlossen. Die Rbd Erfurt schlägt den 
Bahnhofsnamen Förtha (Wilhelmsthal) 
vor. Förtha lehnt ab.
- Am 4. März 1946  genehmigt der Ge-
neraldirektor der Deutschen Reichsbahn 
die Bezeichnung „Förtha (Kreis Eisen-
ach)“.
- Damit ist die Geschichte noch nicht zu 
Ende. Mit der Liquidierung des Kreises 
Eisenach wurde ohne größeren Aufwand 
die Bezeichnung Förtha (Eisenach) ein-
geführt. Korrekt wäre die Bezeichnung 
Förtha (Wartburgkreis) oder Förtha bei 
Eisenach.
86 Jahre lang verkehrten auf dieser 
wichtigen Nord-Süd-Verbindung Per-
sonen- und Güterzüge, zeitweise sogar 
Schnell- und Eilzüge, bis Anfang April 
1945 amerikanische Truppen Thüringen 
besetzten und der Eisenbahnverkehr 
eingestellt werden musste. Vorher hat-
ten die Anlagen durch Luftangriffe gelit-
ten, und die Waffen-SS sprengte kurz vor 
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dem Kriegsende u. a. auch viele Werra-
brücken sowie die Werrabrücke auf dem 
Westkopf des Bahnhofs Eisfeld und das 
Kreuzungsbauwerk mit der „Werrabahn“ 
auf der Strecke nach Sonneberg.

Die provisorische Wiederherstellung der 
Befahrbarkeit des Streckenabschnittes 
Eisfeld–Coburg begann wenige Tage 
nach der Besetzung. Zur Aufnahme eines 
fahrplanmäßigen Betriebs kam es jedoch 
nicht. Am 3.Juli 1945 ordneten die ame-
rikanischen Militärbehörden wegen der 
bevorstehenden Besetzung Thüringens 
durch sowjetische Truppen an, dass 
der Zugverkehr einzustellen sei: Und so 
sollte es für immer bleiben, denn selbst 
die Wiedervereinigung änderte daran 
nichts mehr.
Bei den Verhandlungen zwischen West- 
und Ost-Reichsbahn am 12.August 1947 
in Bielefeld war zwar die Wiedereröff-
nung der „Werrabahn“ zwischen Coburg 
und Gerstungen vereinbart worden, und 
entsprechende Fahrplananordnungen 
(Fplo) wurden erarbeitet. Mit der Fplo 
571 vom 13. September 1947 waren 
sogar schon die Fahrtzeiten bekannt 
gegeben worden. In der amerikanischen 
Besatzungszone wurde zwar ein einge-
schränkter Betrieb aufgenommen, aber 
bereits am 30. August 1949 Schienener-
satzverkehr (SEV) eingeführt und somit 
das Ende der Strecke Coburg–Eisfeld 
eingeläutet. Der Güterverkehr wurde in 
der Bundesrepublik Deutschland bis zum 
Jahr 1976 aufrecht erhalten, bis letztlich 
am 1. Juli 1976 der Gesamtverkehr ein-
gestellt und die Strecke stillgelegt wurde. 
Bereits am 9. August 1976 folgten der 
Rückbau der Gleisanlagen und später 
die Entwidmung der Strecke.

In der DDR wurden die „Werrabahn“ 
und die „Hinterlandbahn“ wieder durch-
gehend instand gesetzt, wodurch das 

Sonneberger Land weiterhin eine Ver-
bindung zur „Werrabahn“ hatte. 
Durch die Unterbrechung der Strecke 
Sonneberg–Neustadt b. Coburg geriet 
Sonneberg am 3. Juli 1945 in eine Rand-
lage, die erst am 28. September 1991 ihr 
Ende fand. In Bayern demonstrierten der 
Freistaat und die Deutsche Bundesbahn 
(DB) ihre Verbundenheit mit den am 15. 
Februar 1920 angegliederten Coburger 
Land mit der Elektrifizierung der Teilstre-
cke Lichtenfels–Coburg. Am 8. Oktober 
1948 konnte bereits der elektrische Zug-
betrieb aufgenommen werden, aber erst 
am 28. September 1991 erfolgte der Lü-
ckenschluss nach Sonneberg durch die 
Elektrifizierung des 4,3 Kilometer langen 
Abschnitts Neustadt b. Coburg–Sonne-
berg (Thür) Hbf: Sonneberg hatte damit 
wieder einen Anschluss in Richtung Sü-
den und ist mit RE-Zügen mit Nürnberg 
direkt verbunden. Ab 1945 wurde die 
Jubiläumsstrecke bis Eisfeld betrieben 
und zwischen Eisenach und Sonneberg 
als „Werrabahn“ bezeichnet. Die Stre-
ckennummern veränderten sich im Laufe 
der Jahre (165, 190, 630 und heute 575) 
für die Stammstrecke in Thüringen.
Anlässlich des 100-jährigen Streckenju-
biläums schätzte ein Dr. Kurt Reum in ei-
ner Festschrift die ökonomische Bedeu-
tung der „Werrabahn“ wie folgt ein: „86 
Jahre lang verkehrten auf dieser Nord-
Süd-Verbindung Personen- und Güterzü-
ge, bis Anfang April 1945 amerikanische 
Truppen Südthüringen besetzten und 
der Eisenbahnverkehr auf der “Werra-
bahn“ eingestellt werden musste. Durch 
die Grenze zwischen den beiden Teilen 
Deutschlands ist jetzt die „Werrabahn“ 
zu einer unbedeutenden Strecke hinter 
dem Thüringer Wald geworden“. Diese 
Einschätzung ist nicht nur geografisch 
nicht zutreffend, wie die Entwicklung der 
„Werrabahn“ eindeutig beweist. Sie wird 
im nächsten Heft beleuchtet.

Spurensuche
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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
8. April 2007 (Ostersonntag)
Sonderfahrt mit Dampflok 03 1010 und Zwickau-
er Eilzug von Berlin über Elsterwerda und Döbeln 
nach Nossen zum Sterntreffen der Schnellzuglo-
komotiven mit 03 2204 und 18 201, Fahrzeugpa-
rade und Bw-Besichtigung. 
14. April 2007
Sonderfahrt mit  Dampflok 03 1010 und Zwickauer 
Eilzug von Berlin über Brandenburg und Magde-
burg nach Staßfurt zum traditionellen Dampflok-
fest mit Lokparaden und Fotogüterzügen.
14. April 2007
Sonderfahrt mit  Dampflok 03 1010 und Zwickauer 
Eilzug von Berlin über Brandenburg nach Magde-
burg zum Wasserstraßenkreuz mit Schleusen-
fahrten.
14. April 2007
Sonderfahrt mit  Dampflok 03 1010 und Zwickauer 
Eilzug von Berlin über Brandenburg nach Magde-
burg zur Erlebnistour Straßenbahn mit historischen 
und modernen Straßenbahnen.
28. April 2007
Sonderfahrt mit  Dampflok 03 1010 und Zwickauer 
Eilzug von Berlin über Frankfurt (Oder) und Rzepin 
nach Wolsztyn in das polnische Mekka der Dampf-
lokomotiven. Dort große Parade mit vielen Dampf-
lokomotiven aus den europäischen Nachbarlän-
dern. Wolsztyn (Wollstein) ist das Traditions-Bw 
der polnischen Bahn PKP und beherbergt zahl-
reiche betriebsfähige Dampfloks, darunter auch 
ehemals deutsche Baureihen (z.B. 38.10, 52, 56.2 
und 91.3).
5. Mai 2007
Sonderfahrt mit  Dampflok 03 1010 und Zwickauer 
Eilzug von Berlin  nach Zarrentin zum Bahnhofs-
fest am Schaalsee.
6. Mai 2007
6. Bahnhofsfest des Vereins „Historia Elstal“ mit 
Beteiligung der BSW-Freizeitgruppe „Stellwerk Rs 
IV“ in Wustermark auf einem Teil des ehemaligen 
Rangierbahnhofs Wustermark.
19. Mai 2007
Sonderfahrt mit Dampflok 03 1010 und Zwickau-
er Eilzug als Rundfahrt um und durch Berlin: Ab 
Berlin-Schöneweide führt die Strecke über Saar-
mund–Seddin–Potsdam–Berlin-Wannsee–Berlin-

Grunewald–Berlin-Moabit–Berlin-Gesundbrun-
nen–Berlin-Pankow und  Hohenschönhausen.
Am Nachmittag fahren 03 1010 und der Zwickauer 
Eilzug auf der in diesem Jahr 140 Jahre bestehen-
den Ostbahn von Berlin-Schöneweide nach Kietz 
und zurück.
27. Mai 2007
Ausstellung „Fürstenzimmer in mecklenb. Bahn-
höfen“ in Schwerin Hbf (10 bis 16 Uhr) mit Früh-
schoppen und Ausstellung „Historische Eisen-
bahntechnik“ im Eisenbahn- u. Technikmuseum 
Schwerin (10 bis 16 Uhr).
9. Juni 2007
Sonderfahrt mit  Dampflok 03 1010 und Zwickau-
er Eilzug als „Feengrottenexpress“ von Berlin über 
Halle (Saale) nach Saalfeld (Saale) zum Besuch 
der Feengrotten.
16./17. Juni 2007
Musikfestival BSW in Berlin im Britzer Garten: Es 
singen die Chöre und spielen die Kapellen und 
Orchester der Region Ost und weitere Gäste. 16. 
Juni – Beginn 10 Uhr, Programmende 20.30 Uhr. 
17. Juni – Beginn 10 Uhr, Programmende Chören 
und Kapellen 18 Uhr.
Spender des BSW haben bei Vorlage des Spen-
derausweises freien Eintritt. Angehörige zahlen 
2,- € bzw. ermäßigt 1.- €.
Ansprechpartner: Helge Sydow. Tel.: 030-
26393151, Fax: 030-26393156. E-Mail: helge.
sydow@bsw24.de
19.-24. Juni 2007
Modellbauseminar des BSW-Freizeitbereichs Ei-
senbahnerbe/Modelleisenbahn im BSW-Ferien-
hotel „Haus Festenburg“
23. Juni 2007
Sonderfahrt mit  Dampflok 03 1010 und Zwickauer 
Eilzug von Berlin nach Dresden zum 7 km langen 
Elbefest zwischen Loschwitz und Pillnitz
1. Juli 2007
Sonderzug als „Störtebeker-Express“ mit Diesel-
lok 119 158 und InterRegio-Wagenzug von Berlin 
nach Bergen (Rügen) zu den Störtebeker-Fest-
spielen.
4. August 2007
Sonderfahrt mit  Dampflok 03 1010 und Zwickau-
er Eilzug von Berlin nach Stettin (Szczecin) zum 
Finale Tall Ships Races 2007, der jährlich stattfin-
denden Regatta für Schul- und Übungsschiffe.

Veranstaltungen
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11. August 2007
Sonderzug mit Diesellok 119 158 und Zwickauer 
Eilzug von Berlin über Rostock nach Warnemünde 
zur Hanse-Sail 2007.
25. August 2007
● Sonderzug BSW-Region Ost in die Sächsische 
Schweiz
Ansprechpartner: Helge Sydow. Tel.: 030-
26393151, Fax: 030-26393156. E-Mail: helge.
sydow@bsw24.de
● Sonderfahrt mit Dampflok 03 1010 und Zwick-
auer Eilzug von Berlin über Königs Wusterhausen 
nach Görlitz zum 12. Altstadtfest.
1. September 2007
Sonderfahrt mit  Dampflok 03 1010 und Zwickauer 
Eilzug von Berlin nach Meiningen zu den traditio-
nellen Dampfloktagen.
9. September 2007
Sonderfahrt mit  Dampflok 52 8177 von Berlin 
über Frankfurt (Oder) und Rzepin nach Wolsztyn 
in das polnische Mekka der Dampflokomotiven 
aus Anlass des 100-jährigen Jubiläums des Bw 
Wolsztyn.
Für alle vorgenannten Fahrten ist Ansprechpart-
ner: BSW-Freizeitgruppe Traditionszug Berlin, 
Servicebüro Nostalgiefahrten, Postfach 601336, 
14413 Potsdam. Tel. 0331-6006706 (Mo-Fr von 
9 bis 16 Uhr), Fax 0331-6006708, e-mail: traditi-
onszug.berlin@gmx.de und www.berlin-macht-
dampf.de
In Berlin Sonnabend und Sonntag 
Fahrten der Panorama-S-Bahn Berlin: Besonders 
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-Spenderausweises in folgenden S-Bahn-
Verkaufsstellen erhältlich: Kundenzentren Alex-
anderplatz, Friedrichstraße, Lichtenberg, Nord-
bahnhof, Ostbahnhof, Potsdam Hbf, Spandau, 
Zoologischer Garten sowie den S-Bahn-Fahrkar-
tenausgaben Hennigsdorf, Köpenick, Schönhau-
ser Allee, Schöneweide, Wittenau, Zehlendorf, 
Treptower Park. Die Panorama-S-Bahn startet 
jeden Sonnabend und Sonntag in Berlin Ostbahn-
hof, Gleis 10, jeweils 11.17 Uhr Fahrt 1, 12.57 Uhr 
Fahrt 2 und 15.06 Uhr Fahrt 3 (Änderungen kurz-
fristig möglich!)

Berlin
BSW-Freizeitgruppe Bahnstromanlagen S-Bahn: 
Besichtigung der S-Bahn-Modellanlage H0 jeweils 
mittwochs von 9 bis 14 Uhr in Markgrafendamm 
24 (Haus 13), 10245 Berlin. Besichtigung für 
Gruppen auch an anderen Wochentagen möglich 
bei Anmeldung unter Tel.: 030/47 4848 38, Fax: 
030/47 4848 38

Berlin/Ostkreuz
Wegen bevorstehenden Umzugs derzeit keine 
Treffen der BSW-Freizeitgruppe Modellbahn-
Club 93. Ansprechpartner: Jürgen Gräßler, 
030/5325303
Belzig
Jeden Dienstag Treffpunkt der Eisenbahnfreunde 
Hoher Fläming ab 16 Uhr auf dem Vereinsgelände 
am Bahnhof 
Cottbus
Jeden Montag Treffpunkt des Lausitzer Modell-
bahnclubs von 18 bis 22.30 Uhr in Cottbus, Info 
unter Tel. 0355/471132
Frankfurt (Oder)
Jeden 2. Montag im Monat Treffen der BSW-
Freizeitgruppe „Traditionspflege Eisenbahnknoten 
Frankfurt (Oder)“ 9.30 Uhr im Turmzimmer Perso-
nenbahnhof. Info:  www.eisenbahnfreunde-ffo.de.vu
Kargow/Waren (Müritz)
Jeden Sonntag Arbeitstreffen der BSW-Freizeit-
gruppe „Warener Eisenbahnfreunde“ im Heim 
am Bahnhof Kargow von 9 bis 12 Uhr zum Bau 
von Modulen in H0. Anmeldung erforderlich. An-
sprechpartner: Karl-Heinz Neumann, Am Bahnhof 
13, 17192   Kargow. Tel.: 03991/670202.
Warnemünde
Jeden Mittwoch Arbeitstreffen der BSW-Freizeit-
gruppe Modelleisenbahn Warnemünde ab 17 Uhr 
im Bahnhof Warnemünde, ehem. Stellwerk am 
Bahnsteig 6.
● Am 9. Juni, 7./8. Juli (Warnemünder Woche), am 
11./12. August (zur Hanse Sail) und am 8. Septem-
ber 2007  jeweils von 10 bis 18 Uhr Modellbahn-
ausstellungen der BSW-Freizeitgruppe Modellei-
senbahn Warnemünde im Bahnhof Warnemünde, 
ehemaliges Stellwerk B 3 am Bahnsteig 6
Wustermark
Jeden Mittwoch (von Mai bis Oktober) Arbeits-
treffen der BSW-Freizeitgruppe „Stellwerk Rs IV“ 
Bahnhof Wustermark Rbf von 9 bis 12 Uhr auf 
dem Stellwerk Rs IV. Die Freizeitgruppe bietet 
auch Führungen über den Rangierbahnhof an. 
Anmeldung: Joachim Stein (Tel. 033234/89133).

Außenbüro Leipzig
6. April 2007
● Karfreitags-Ausflugsverkehr bei der Traditions-
bahn Radebeul
● IG Dampflok Nossen/Museumsbahnhof Groß-
voigtsberg veranstalten Dampfloksonderfahrten 
Nossen–Großvoigtsberg–Freiberg mit Ostereier-
suche im Zellwald
7. April 2007
● Osterhasenexpress des Sächsischen Eisen-
bahnmuseums Chemnitz-Hilbersdorf fährt zum 
Schlettauer Volksfest über den Markersbacher 
Viadukt
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● Osterausflugsverkehr bei der Traditionsbahn 
Radebeul
● IG Dampflok Nossen veranstaltet Bahnbetriebs-
werk-Fest in Nossen mit Oster-Dampflok-Sonder-
zug, Fahrzeugausstellung und Modellbahnaus-
stellung
8. April 2007
● Osterhasenexpress fährt bei der Traditionsbahn 
Radebeul
● Im Museumsbahnhof Großvoigtsberg werden 
zum Bahnhofsfest mehrere Dampfsonderzüge 
erwartet.
14./15. April 2007
Sächsisches Eisenbahnmuseum Chemnitz-Hil-
bersdorf: 15 Jahre Feldbahn; 5. Alt-Traktoren- und 
Feldbahntreffen sowie Frühlingsfest der Garten-
bahnen
22. April 2007
IG Dampflok Nossen: Bergwerkstour zum Roth-
schönberger Stollenfest, Dampfloksonderzug und 
Bustransfer mit historischem Oldtimer, Besichti-
gung und Führung am Bergwerk
28./29. April 2007
IG Bahnbetriebswerk Dresden-Altstadt: Saisoner-
öffnung 10.00 bis 17.00 Uhr mit Gastlokomotiven 
und Pendelzugverkehr Dresden Hauptbahnhof
30. April 2007
Traditionsbahn Radebeul: Walpurgisfahrt Moritz-
burger Teichgebiet
1. Mai 2007
Museumsbahnhof Großvoigtsberg: Sonderfahrt in 
den Mai - zum Wandern in den Zellwald
5. Mai 2007
● IG Bahnbetriebswerk Dresden-Altstadt: Muse-
umstag 10 bis 14 Uhr
● Sächsisches Eisenbahnmuseum Chemnitz-Hil-
bersdorf: Städteexpress nach Potsdam
6. Mai 2007
Traditionsbahn Radebeul: Mit Dixi, Dampf und Da-
ckel nach Radeburg
12. Mai 2007
Regenbogen-Express mit Dampflok Baureihe 41 
oder Baureihe 94 vor dem 1000-Türen-Zug von 
DB Regio; Ansprechpartner: DB Regio Thüringen, 
01805/194195, Reservierung: 0180/5055 505
13./14. Mai 2007
IG Historische Lokomotiven Löbau: Maschinen-
haustage
17. Mai 2007
● IG Dampflok Nossen: Mit Rad und Zug durch den 
Himmelfahrtstag auf der Strecke Nossen–Groß-
voigtsberg–Freiberg–Niederwiesa –Hainichen
● Traditionsbahn Radebeul: Vatertagsbummler für 
die ganze Familie
● Sächsisches Eisenbahnmuseum Chemnitz-Hil-
bersdorf: Himmelfahrtstour in das erzgebirgische 
Holzhau

19. Mai 2007
IG Bahnbetriebswerk Dresden-Altstadt: Museum-
stag 10 bis 14 Uhr
19./20. Mai 2007
Traditionsbahn Radebeul: Radebeuler Karl-May-
Fest
27. Mai 2007
Traditionsbahn Radebeul: Pfingstfahrt nach Ra-
deburg
1./2. Juni 2007
Museumsbahnhof Großvoigtsberg: Sonderfahrten 
für Kinder zum Kindertag
3. Juni 2007
● IG Freunde der Eisenbahn Langenau: Bahn-
hofs- und Kinderfest
● Traditionsbahn Radebeul: Karl-May-Fahrt
9. Juni 2007
Sächsisches Eisenbahnmuseum Chemnitz-Hil-
bersdorf: Besuch  „Fürst Pückler Park“ in Bad 
Muskau; mit Museumstraditionszug über Dresden 
nach Weißwasser, anschl. mit der Waldeisenbahn 
nach Bad Muskau
9./10. Juni 2007
IG Dampflok Nossen: 888 Jahre Riesa; Lokaus-
stellung
16. Juni 2007
IG Bahnbetriebswerk Dresden-Altstadt: Museum-
stag 10 bis 14 Uhr
23. Juni 2007
Sächsisches Eisenbahnmuseum Chemnitz-Hil-
bersdorf: Historisches Brauereifest in Wernes-
grün; Fahrt mit dem Dampfsonderzug
24. Juni 2007
IG Dampflok Nossen: Spreewaldfahrt Nossen 
–Döbeln–Ruhland–Lübbenau
30. Juni 2007
Traditionsbahn Radebeul: Fahrt zum Vollmond ins 
Moritzburger Teichgebiet
1. Juli 2007
Traditionsbahn Radebeul: Karl-May-Fahrt
7. Juli 2007
● Sächsisches Eisenbahnmuseum Chemnitz-
Hilbersdorf: Mit dem Museumstraditionszug von 
Chemnitz nach Rathen; anschl. mit Elbraddamp-
fer nach Rathen zum Besuch der Felsenbühne
● IG Bahnbetriebswerk Dresden Altstadt: Muse-
umstag 10 bis 14 Uhr
7./8. Juli 2007
Traditionsbahn Radebeul: III. SSB = Schmalspur-
bahn-Festival und 4. Bahnhofsfest in Moritzburg

14. Juli 2007
IG Bahnbetriebswerk Dresden-Altstadt: Museum-
stag 10 bis 14 Uhr
21.Juli 2007
IG Bahnbetriebswerk Dresden-Altstadt: Museum-
stag 10 bis 14 Uhr

Veranstaltungen
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28. Juli 2007
Sächsisches Eisenbahnmuseum Chemnitz-Hil-
bersdorf: Spreewaldexpress mit romantischer 
Abendveranstaltung von Chemnitz über Dresden 
nach Lübbenau; dort Kahnfahrt und Lagerfeuer
4. August 2007
IG Bahnbetriebswerk Dresden-Altstadt: Museum-
stag 10 bis 14 Uhr
5. August 2007
Traditionsbahn Radebeul: Karl-May-Fahrt
18. August 2007
IG Bahnbetriebswerk Dresden-Altstadt: Museum-
stag 10 bis 14 Uhr
19. August 2007	
Sächsisches Eisenbahnmuseum Chemnitz-Hil-
bersdorf: Mit der Erzgebirgsbahn zur 14. Olbern-
hauer Radtour
23. - 26. August 2007
Sächsisches Eisenbahnmuseum Chemnitz-Hil-
bersdorf: 17. Heizhausfest im ehem. Bahnbe-
triebswerk Chemnitz-Hilbersdorf
1. September 2007
● Museumsbahnhof Großvoigtsberg: Sonderfahrten 
für Schulanfänger auf der Zellwaldbahn
● IG Bahnbetriebswerk Dresden-Altstadt: Muse-
umstag 10 bis 14 Uhr
● Traditionsbahn Radebeul: Zum Zuckertütenfest 
nach Moritzburg
● Sächsisches Eisenbahnmuseum Chemnitz-Hil-
bersdorf: Dampfsonderfahrt in das Dampflokwerk 
Meiningen
2. September 2007
Traditionsbahn Radebeul: Fahrt zum Radeberger 
Vogelscheuchenfest
9. September 2007
IG Freunde der Eisenbahn Langenau: Tag des of-
fenen Denkmals
15. September 2007
IG Bahnbetriebswerk Dresden-Altstadt: Museum-
stag 10 bis 14 Uhr
15./16. September 2007
● Traditionsbahn Radebeul: Sonderzüge Stre-
ckengeburtstag
● Elstertal-Express auf der Route Gera–Adorf– 
Cheb und zurück, Dampflok Baureihe 41 vor dem 
Traditionszug von DB Regio
Ansprechpartner: DB Regio Thüringen, 
01805/194195, Reservierung: 0180/5055 505
22. September 2007
Museumsbahnhof Großvoigtsberg: 30 Jahre Ein-
stellung des Personennahverkehrs Nossen–Frei-
berg; Erinnerungsfahrt an dieses Ereignis mit ei-
ner Originalzuggarnitur 
22./23. September 2007
Elstertal-Express auf der Route Gera–Adorf–Cheb 
und zurück, Dampflok Baureihe 41 vor dem Tradi-
tionszug von DB Regio

Ansprechpartner: DB Regio Thüringen,  
01805/194195, Reservierung: 0180/5055 505
29. September 2007
Sächsisches Eisenbahnmuseum Chemnitz-Hil-
bersdorf: Dampfsonderfahrt zum Bw-Fest nach 
Berlin-Schöneweide
29./30. September 2007
● Saisonabschlussfest 10.00 bis 17.00 Uhr mit 
Gastlokomotiven und Pendelzugverkehr zum 
Dresdner Hauptbahnhof
● Elstertal-Express auf der Route Gera–Adorf–
Cheb und zurück, Dampflok Baureihe 41 vor dem 
Traditionszug von DB Regio
Ansprechpartner: DB Regio Thüringen, 
01805/194195, Reservierung: 0180/5055 505
3. Oktober 2007
Elstertal-Express auf der Route Gera–Adorf–Cheb 
und zurück, Dampflok Baureihe 41 vor dem Tradi-
tionszug von DB Regio
Ansprechpartner: DB Regio Thüringen, 
01805/194195, Reservierung: 0180/5055 505; 
www.bahnnostalgie-thueringen.de
Anfragen und Bestellungen:
IG Bw Dresden-Altstadt: Daniel Reitmann , Tel 
0351 / 40 43 824; BwDresden@aol.com
IG Dampflok Nossen: Döbelner Str. 19; 01683 
Nossen; Tel. 035242 / 439 684; www.BwNos-
sen.de
IG Traditionslok 58 3047: Kohlenstrasse , 08371 
Glauchau; Info-dampflok-glauchau@web.de
IG Historische Lokomotiven Löbau: Maschi-
nenhausstrasse 2; 02078 Löbau;	 T e l . 
03585 / 219 378; eisenbahnfreunde.e.v.@web.
de	
Sächsisches Eisenbahnmuseum Chemnitz: 
An der Dresdener Eisenbahnlinie 130 c; 09131 
Chemnitz; Tel. 0371/49 32 765; Fax 0371/49 32 
773;sem-chemnitz@arcor.de
Freunde der Eisenbahn Langenau: Am Bahn-
hof 4; 09618 Brand -Erbisdorf  OT Langenau; 
Tel. 037322/3706; eisenbahnverein-langenau@
gmx.de
Museumsbahnhof Großvoigtsberg: Zellwald-
ring 8; 09603 Großschirma ST Großvoigtsberg; 
www.zellwaldbahn.de.vu
Gotha
Dienstags und samstags 09.30 bis 11.30 Uhr Öff-
nungszeit des Archiv Eisenbahn – Heimat Gotha, 
99867 Gotha, Kunstmühlenweg 14, Ansprechpart-
ner: Erich Oberthür. Tel. 03621/855601

Eisenach
Mittwochs Clubabend 18 bis 20 Uhr der BSW-Ei-
senach
● Freizeitgruppe Modelleisenbahnfreunde Eisen-
ach West im Hp Eisenach-West, Kasseler Straße 
20, 99817 Eisenach
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Ansprechpartner: Wolfgang Fischer. Am Gebräun 
5. 99817 Eisenach, Tel. 03691/612121
● Mittwochs 17 bis 19 Uhr und sonntags 12 bis 
18 Uhr Treffen der BSW-Freizeitgruppe Pflege 
historischer Fahrzeuge zur Pflege der Dampfloko-
motiven 41 1144 und 52 8075 und Durchführung 
von Nostalgiefahrten im Auftrag DB Regio in Koo-
peration mit der IGE ”Werratalbahn Eisenach e.V. 
im Bw Eisenach, Eichrodter Weg (Ende), 99817 
Eisenach
Ansprechpartner: Stefan Lohr, Erich-Honsten-Str. 
30, 9981 7 Eisenach, Tel. 03691/ 743823. Funkte-
lefon 0170/8138913
● Konsultation/Besichtigung nach Vereinbarung 
bei der BSW-Freizeitgruppe HistBahnErbe (Archiv 
Eisenbahn) im Empfangsgebäude des Bahnhofs 
Eisenach, Bahnhofstr. 35, 99817 Eisenach.
Ansprechpartnerin: Rosemarie Werner, Goethestr. 
12. 99817 Eisenach, Tel: 03691/77637. Funktele-
fon 0170/4860683 
Leipzig
Mittwochs Arbeitstage der Freizeitgruppe Modell-
eisenbahn im Bw Leipzig Hbf Süd von 14 bis 16 
Uhr in den Gruppenräumen Hermann-Liebmann-
Straße 108 (Nähe S-Bahn-Haltepunkt Leipzig 
Ost). Besuche bei der Gruppe auch zu anderen 
Zeiten können telefonisch vereinbart werden unter 
0341/4210104. 
Bernburg
Mittwochs Arbeitstage und Gruppentreffen der 
Modell- und Eisenbahnfreunde Bernburg  von 15 
bis 19 Uhr 
Brandenburg
Mittwochs von 13 bis 21 Uhr Treffen der Mitglieder 
der BSW-Freizeitgruppe Modelleisenbahn im 
Clubheim, Zanderstraße 1, Brandenburg (Nähe 
Bahnhof Altstadt)
Ansprechpartner: Herbert Böhm, Karl-Sachs-Stra-
ße 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 Dresden-Altstadt.
Klingenthal
Jeden Sonntag von 10 bis 16 Uhr Modellbahn-
ausstellung der BSW-Freizeitgruppe Eisenbahn-
freunde Klingentahl im Bahnhof Klingenthal (an 
anderen Tagen nach Vereinbarung).
Wernigerode
Jeden Freitag von 17 bis 21 Uhr Gruppentreffen 
der BSW-Freizeitgruppe Harzquer- und Brocken-
bahn Wernigerode im Bahnhof Wernigerode. In 
dieser Zeit kann auch das Modell der Harzquer- 
und Brockenbahn besichtigt werden.

Region Süd
Regionalbüro Nürnberg
BSW-Freizeitgruppe V 100 Hof
Letzter Mittwoch im Monat ab 18.30 Uhr Stamm-
tisch Bahnhofsgaststätte Hof Hbf oder anderer Ort 
nach Absprache, Sonderveranstaltungen nach 
Bekanntgabe
Info: Michael Ziegler, Tel. 09281/65564
BSW-Freizeitgruppe E 44119 Lichtenfels
Treffen jeden Samstag ab 10.00 Uhr im Muse-
umsstandort Lichtenfels, Wöhrdstr. 25, für Arbeits-
einsätze und Gruppentreffen
Ansprechpartner: Horst Ambos,  09562/8622
BSW-Freizeitgruppe Eisenbahngeschichte 
Bamberg
Treffen nach Absprache in Bamberg oder Lich-
tenfels. Ansprechpartner: Norbert Heidrich, Tel. 
09543/7562
BSW-Freizeitgruppe V 200 002 Nürnberg
Treffen in unregelmäßigen Abständen nach Ab-
sprache. Ansprechpartner: Frank Riegler,   Tel. 
0911/2194718
BSW-Freizeitgruppe Historisches Stellwerk 
Kronach
Treffen jeden letzten Mittwoch im Monat im ehe-
maligen 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 Historische 
Schienenfahrzeuge Haltingen
Jeden 1. Freitag im Monat Klubtreffen der BSW-
Freizeitgruppe Historische Schienenfahrzeuge 
Haltingen, Info: 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 Modell-Ei-
senbahn-Club Offenburg

Außenbüro München
Lindau
Montags und donnerstags Treffen der Mitglieder 
19 Uhr zum Clubabend in Lindau
Ansprechpartner: Modellbahngruppe Lindau (B)
Kempten
Mittwochs Treffen der Mitglieder 19 Uhr zum Club-
abend im ehemaligen Bahnhof Kempten-Hegge, 
Ansprechpartner: MEC Oberallgäu-Kempten
Bellenberg
Freitags Treffen der Mitglieder 19 Uhr zum Club-
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abend im ehemaligen Bahnhof Bellenberg, An-
sprechpartner: BSW-Modellbaugruppe Bellen-
berg

Region West
Regionalbüro Duisburg
Außenbüro Frankfurt/Main
Darmstadt
BSW-Eisenhahnmodellbaugruppe „Central“. Treff  
jeden Donnerstag ab 17 Uhr in der Bismarckstra-
ße 15, 64293 Darmstadt (im Hinterhof unter der 
Schule); Info: r.stork@signalmeisterei.de
Gießen
„Stammtisch“ der BSW-Freizeitgruppe Oberhes-
sische Eisenbahnfreunde Gießen jeweils 18 Uhr. 
Arbeitseinsatz jeden Samstag ab 9 Uhr auf dem 
Gelände.
Herborn
BSW-Gruppe MEC Dill, Bastel- und Arbeitstage 
jeden Donnerstag und Freitag ab 18 Uhr
Info: 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 Ar-
beitstage donnerstags 16 bis 18 Uhr im Clubwa-
gen (Mainz Güterbahnhof, ehem. Gleis 198); Infos: 
MCL-HPR@t-online.de
Offenbach am Main
BSW-Freizeitgruppe Miniaturbahnclub  Stellwerk  
jeden Freitag ab 20 Uhr Bastelabend im Keller der 
ehemaligen Güterabfertigung Offenbach/M (Nähe 
S-Bahn Offenbach-Ost); Jubiläumsausstellung 
aus Anlass des 50-jährigen Gruppenjubiläums am 
22.April von 12 bis 17 Uhr in den Clubräumen (dort 
werden auch die in Eigenbau hergestellten Maschi-
nenkisten der Firma MAN Roland in H0 und in N 
verkauft). Info: www.stellwerk-offenbach.de .

Außenbüro Essen
Arnsberg
BSW-Freizeitgruppe Eisenbahnfreunde Obere 
Ruhrtalbahn Arnsberg
(eMail: vorstand@ef-obere-ruhrtalbahn.de). Klö-
nabend jeden 1. Dienstag im Monat und Modell-
bahnarbeiten alle weiteren Dienstage im Monat 
jeweils ab 19:00 Uhr in den Vereinsräumen im 
Bürgerzentrum Bahnhof Arnsberg.
Info: H. Rüschenbaum, Tel. 02932/32975 
Dortmund
Jeden 3. Mittwoch im Monat Vortragsveranstal-
tung 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 Bahnarchiv Duisburg,
Info: E. Bruns. Tel. 021/724 47 431 (dstl)
Hagen
Treffen jeden Montag ab 16.00 Uhr im Stellwerk 
Hagen-Vorhalle
Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppe Museum 
für Stellwerkstechnik. Info bei H.-W. Fuest Tel. 
0160/97441626
Oberhausen
Freitags ab 14 Uhr Clubtreffen in den Vereinsräu-
men Keller DB-Gastronomie Oberhausen-Oster-
feld, 46045 Oberhausen, Cheruskerstraße 25.
Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppe MEC 
Oberhausen, Hans Weiß, 46117 Oberhausen, 
Märkische Straße 8, Tel.: 0208/893140. e-mail: 
MECOberhausen@aol.com
Samstags Arbeitstreffen im Oberhausener Lok-
schuppen. Interessierte kommen einfach vor-
bei und helfen mit, oder vorher anrufen unter 
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 ge-
meinsamen Basteln, Spielen und Klönen. Besu-
cher herzlich willkommen bei der BSW-Freizeit-
gruppe MEC Münster.
Witten
BSW-Freizeitgruppe Eisenbahnfreunde Witten, 
Bergerstraße 35, 58452 Witten (Tel./Fax: 02302 
1710399. e-mail: efwitten@t-online.de. Jeden 1. 
Mittwoch im Monat Dia- oder Filmvortrag ab 19 
Uhr im Wittener Hbf, danach gemütliches Bei-
sammensein. Jeden dritten Samstag im Monat 
Modellbahn- und Archivarbeit ab 10.30 Uhr in den 
Räumen im Wittener Hbf. Vierteljährlich am dritten 
Mittwoch im Monat Lokführer-Frühschoppen.
Ansprechpartner: Willi Stratmann, 02330/4435
Opladen
Jeden Dienstag  ab 17 Uhr Clubabend der Modell-
bahngruppe AW Opladen  im Jugendhaus, Am St. 
Remigius 5, 51379 Leverkusen
Info: Thomas Pawletta Tel. 0173/2708205
Koblenz
Jeden 2. Samstag im Monat Clubabend der Grup-
pe Historische Eisenbahnfahrzeuge Koblenz 
(auch mit Modellbahn) 
Info: Wolfgang Ihrlich, Tel. 0261/3961339
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Krefeld
Jeden Freitag  ab 19 Uhr Clubabend der Modell-
bahngruppe Krefeld
Info: Theo Nüsing Tel. 02151/503229

Außenbüro Saarbrücken
Saarbrücken
Montags Gruppenabend der BSW-Modellbahn-
gruppe Saarbrücken, 16 Uhr, im Empfangsge-
bäude, 4. Etage, Zimmer 448, Am Hauptbahnhof 
4, 66111 Saarbrücken. Info: Siggi Gottschall, Tel. 
0681-41625328.
Trier
Dienstags Gruppenabend der BSW-Modellbahn-
gruppe Trier (H0), 19.30 Uhr, Christophstraße 1 
(AZG-Gebäude im Keller) Informationen bei Mar-
tin Peters (1. Vorsitzender) Tel. 07247-888322.

Region Nord
Regionalbüro Hannover

Braunschweig
BSW-Freizeitgruppe VT 08, Treffen nach Abspra-
che. Ansprechpartner: Carsten Begemann, Tel. 
0511-51501566
Bremerhaven
Dienstags und donnerstags Modelleisenbahn-
Club Bremerhaven im BSW,  ab 19 Uhr Clubheim, 
Bremerhaven, Grenzstraße 7; sonntags 10 bis 12 
Uhr Frühschoppen

Hannover
Dienstags und freitags BSW-Freizeitgruppe Mo-
delleisenbahnclub Hannover. Ab 19.30 Uhr Club-
heim Fernroder Straße, unter Gleis 14 Ostseite 
Hannover Hbf
Nordenham
Donnerstags BSW-Freizeitgruppe Modelleisen-
bahnclub Nordenham ab 19.30 Uhr Clubheim im 
Bahnhof  Nordenham
Oldenburg
Donnerstags BSW-Modelleisenbahngruppe 
Oldenburg ab 19.30 Uhr im Klubheim Donner-
schwerstraße 4

Außenbüro Hamburg
Bad Schwartau
Mittwochs ab 18.30 Uhr Treffen der BSW-Frei-
zeitgruppe Eisenbahnfreunde Bad Schwartau im 
Clubheim Bahnhof Schwartau; jeden 2. Sonntag 
im Monat im Museumsstellwerk „Sn“
Cuxhaven
BSW-Eisenbahn-Modell-Club Cuxhaven - wegen 
Abbaus der Anlage und Umzug in neue Clubräu-
me Anmeldung und Auskunft bei Klaus Antowski, 
Tel. 04722-940003
Rendsburg
BSW-Museumsgruppe Rendsburg: Jeden 1. 
Sonntag im Monat Besichtigung des Museums-
stellwerks ”Rn“ in Rendsburg von 14 bis 17 Uhr. 
Auskunft: Tel. 04331/89820
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▲Viadukt bei Kloster Veßra                                                                         Tunnel bei Eisenach▼



▲Die Strecken der „Werrabahn“ in einem Ausschnitt aus der Übersichskarte der Reichsbahndi-
rektion Erfurt von 1939
Abbildungen 3. und 4. Umschlagseite: BSW-Freizeitgruppe HistBahnErbe Eisenach


