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Leitartikel

Ist unsere ,,FahrstraBe 08“ * gesichert ?

Dieter Koschmann, Hauptbeauftragter

Die Uberwiegende Mehrheit der Gruppen
hat sich fiir das Jahr 2008 anspruchsvolle
Ziele gestellt. Schopferisches und ein-
fallsreiches Tun ist gefragt. Verbunden
mit Freude und Lust am Hobby Eisen-
bahn, einschlieRlich bei der Erforschung
von historischen Bahn-Themen.

Wir missen mehr Aufmerksamkeit vor
Ort erringen, neue Mitstreiter aufneh-
men, um letztlich unsere Solidargemein-
schaft BSW zu starken. Offentlichkeits-
arbeit ist Bestandteil der Gruppenarbeit.
Gelegenheiten gibt es genug. Dabei ist
die Zusammenarbeit mit den BSW-Orts-
stellen wichtig.

Es gibt noch zahlreiche Berufskolle-
ginnen und -kollegen, ob im aktiven
Dienst oder bereits ausgeschieden, die
dem BSW gegeniber zdgerlich sind.
Warum eigentlich?

Mehr Spenderinnen und Spender be-
deutet, die groRe Gemeinschaft Bahn-
Sozialwerk zu starken, damit die gegen-
wartigen komplizierten Gegebenheiten
bewaltigt werden.

In unserem Bereich Eisenbahnerbe/Mo-
delleisenbahn sind derzeit 147 Gruppen,
mit Uber 4000 aktiven Mitmachern, ver-
teilt auf alle BSW-Regionen, tatig. Leider
hat sich die Anzahl der Gruppen in den
zurickliegenden finf Jahren verringert.
Eine ,Warum-es-so-ist“-Analyse sollte in
den Regionen erfolgen. Die Griinde fir
Gruppenriickgange sind sicher ortsbe-
zogen; Aussprachen ja, aber bitte ohne
Emotionen.

Offentlichkeitsarbeit ist ...

... notwendig, aber so, dass unser ehren-
amtliches Tun deutlich und zeitgemafR
dargestellt wird. Offentlichkeitsarbeit
darf niemals als Kampagne betrachtet

werden. Die Beteiligung von Gruppen an
Veranstaltungen der Bahn ist von hohem
Rang.

Es hat lange gedauert, bis der Ringord-
ner des Bereichs Eisenbahnerbe/Modell-
eisenbahn das Licht der Welt erblickte.
Endlich verfligen wir uber eine landes-
weite Ubersicht. Ein ausgezeichnetes
Informationsmaterial ist entstanden - Of-
fentlichkeitsarbeit!

Dank gilt allen Mitgestaltern: den Leitern
der Gruppen, den Bezirksbeauftragten
in ihrer Mehrheit, und nicht zuletzt den
Mitgliedern im Arbeitsausschuss/Redak-
tionsbeirat, Hans-Joachim Kirsche und
Glnter Jazbec als Gestalter, sowie der
Gruppe ,Bahnstromanlagen S-Bahn“ in
Berlin, die praktische Produktionsarbeit
leisteten.

Aber auch dieses tat sich auf: Nicht alle
BB unterstlitzten das Vorhaben, und eini-
ge Leiter von Gruppen verweigerten die
Mitarbeit ... Nun, unsere ehrenamtliche
Arbeit, zum Nutzen aller in der Gemein-
schaft, beruht auf Freiwilligkeit - niemand
wird zu etwas gezwungen.
Ehrenamtliche sollten Ehrenamtliche
nicht enttauschen! Oder?

Die vorliegende Ausgabe des Fachblatts
erscheint im Jahr Zehn von ,Bahn & Mo-
dell“. Gratulation!

Der Erstdruck, die Nummer Null, lief im
Oktober 1998 aus der Rotationsmaschi-
ne. Eine Nullnummer ist notwendig, um
Feinheiten fur die Erstausgabe vorzu-
nehmen und noch einmal im Kreis der
Redaktion zu diskutieren. Der Arbeitstitel
lautete: ,Vorbild & Modell“, das Titelfoto
war ein Bild der BR 91 (134) das Portrat
einer Hundertjahrigen. Soweit die Erinne-
rung. (Die O-Nummer ist eine historische
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Raritat; wer verfugt tUber ein derartiges
Exemplar?)

Vorhaben in den kommenden Mona-
ten

Zuerst noch einen Blick ruckwarts.
Lichtenfels im frankischen Land hat am
Bahnhof eine Unterflihrung seit 1935,
die bis zu ihrer Neugestaltung im No-
vember 2007 ,.... ein dunkles unwirtliches
Loch® war.

An der Neugestaltung, Foto- und Textta-
feln, war unser Bezirksbeauftragter Nor-
bert Heidrich (BSW-Region Sid, Nurn-
berg) mafRgeblich beteiligt. Er sorgte
dafiurr, dass die 14 Tafeln (3,70 m mal
2,40 m - je 108 kg schwer), nunmehr mit
ein Schmuckstuck der Stadt darstellen.
Die Tafel-Themen findet der Leser auf
den folgenden Seiten im Heft. Nicht nur
fur Bahnhistoriker interessant.

Ubrigens, die BSW-Gruppe ,Eisenbahn-
geschichte Bamberg“ hatte wahrend ih-
rer Mitwirkung an der Neugestaltung der
StraBenunterfliihrung Zulauf. Drei neue
Mitglieder! Die Popularitat der Gruppe ist
in Bamberg und erst recht in Lichtenfels
gewachsen - der Bayerische Rundfunk
(TV) informierte gleichfalls Uber die Eh-
renamtlichen.

Das Museumsstellwerk ,Sn“ (Bad
Schwartau) ist im Norden bereits in aller
Munde. Nach Beendigung der Umbau-
arbeiten und notwendiger Rekonstruk-
tionsarbeiten (bisher Uber 5.000 Ein-
satzstunden!) finden 2008 monatliche
Begehungen und Veranstaltungen statt
- mit Vertretern der Kommune (Stadtver-
ordnete), der Sparda-Bank, Leiter der
BSW-Region Nord, BSW-Ortsstellen,
Dienstobjekte der Bahn (Raum Libeck)
und mit Gewerkschaftern. Spater, nach
Fertigstellung des Objekts, wird es mo-
natlich einen ,Tag der offenen Tur“ ge-
ben. So die Planung der Gruppe unter
Leitung von Gert-E. Thalau, ehemaliger

BB. — Offnung, Offentlichkeitsarbeit in
der Praxis!

In Sachsen wird im September 2008 die
Strecke Borsdorf—Dodbeln—Meifken 140
Jahre alt. Die Do&belner BSW-Gruppe
fertigt fir jeden Bahnhof eine Anschau-
ungstafel; Thema: Geschichte.

Und die ,Eisenbahnfreunde Chemnitztal*
bereiten sich auf 150 Jahre Zwickau—
Schwarzenberg und 125 Jahre Schwar-
zenberg—Johanngeorgenstadt vor.

Am 12. Juli 2008 jahrt sich der 200. Ge-
burtstag von Professor Schubert, Erbau-
er der SAXONIA, der ersten deutschen
Dampflokomotive. Es gibt Gedanken
und erste Vorstellungen hinsichtlich einer
gemeinsamen Festveranstaltung: Ver-
kehrsmuseum Dresden, Technische Uni-
versitat Dresden, DB Regio (Sachsen),
BSW-Gruppe ,Interessengemeinschaft
Bw Dresden-Altstadt/Eisenbahnmuse-
um® (mehr dartiber in Ausgabe 20/2008
von ,Bahn & Modell®).

Ein weiterer H6hepunkt in diesem Jahr
ist die 2. Modelleisenbahn-Ausstellung
des Bereichs, BSW-Region Nord, und
eine Arbeitswerkstatt (neudeutsch ,Work-
shop® genannt) zum Thema: ,Rund um
die Modelleisenbahn® (Juli 2008 - auf der
Seite15 dazu ein Beitrag von Bernhard
Waterholter, Bezirksbeauftragter Modell-
eisenbahn/Eisenbahnerbe, BSW-Region
Nord).

Projektarbeit, sinnvolle Vorhaben
Nach dem Erscheinen ,Deutsche Eisen-
bahndirektionen, Erfurt (1882 - 1993)“
konnte Ende 2007 der Band zu den Di-
rektionen Stettin, Pasewalk und Greifs-
wald (1851 - 1990) erscheinen. Darin
u.a. ein Kapitel zum Fahrschiffamt der
Deutschen Reichsbahn (geschichtlicher
Abriss), geschrieben von Rudi Dobbert.
Projekte stellen Vorhaben dar, die von
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Ehrenamtlichen unseres Bereichs ge-
staltet werden und sich mit historischen
Bahn-Themen beschéftigen. Die Themen
missen einem hohen Interessengrad
entsprechen und Forschungsergebnisse
beinhalten.

So hat 2007 die BSW-Gruppe ,Bahn-
stromanlagen S-Bahn (Berlin)* eine
wissenschaftliche Arbeit unter dem Titel
~>-Bahnenergieversorgung der Ring-
bahn (Nordring Ost)“ vorgelegt. Dazu
einen Kalender fur dieses Jahr mit dem
Titel: Wie kommt der Strom zur S-Bahn?
Von der Einspeisung Uber Transforma-
toren, Gleichrichter bis zur Stromschiene
(Stromaufnahme durch den Zug und die
Ruckleitung von der Fahrschiene) wird
in verstandlicher Sprache erklart und
bildlich dargestellt. Die Arbeiten zum in-
teressanten Themenkomplex Energie
bei der S-Bahn werden fortgesetzt. Wer
Naheres wissen mochte, wende sich an
die Gruppe, Adresse siehe Ringordner
(hat jede Gruppe, der BB und auch die
BSW-Region).

2008 steht ferner auf der Tagesordnung
das Projekt ,Sammlung historische Li-
teratur deutscher Eisenbahnen (Regel-
werke, Belletristik, Fotos, Grafiken, Kar-
ten, Plane, Festschriften, Broschiren,
usw.)“. Die Zentrale des BSW unterstutzt
das Vorhaben des Bereichs - herzlichen
Dank! Wer kann dabei mithelfen? Wer
stellt diesbezulgliche Materialien zur Ver-
fugung?

Dutzende von Materialien liegen dafur
schon in Berlin vor. Nicht mehr im Dienst
stehende Kolleginnen und Kollegen ha-
ben uns ihre Schatze Uberlassen. Dafur
Dank!

Das Projekt soll so gestaltet werden,
dass eine Ausleihe stattfinden kann,
dass Material fiir Beitrage zur Verfigung
steht und Gesprachsrunden zum Thema
stattfinden...

JFlugelrad” heil}t ein weiteres Vorhaben.

Es steckt noch in den ,Kinderschuhen®.
Hierbei geht es darum, nach dem Ur-
sprung ,Fligelrad“ in der Geschichte der
Eisenbahnen zu recherchieren. Zahl-
reiche Bahnverwaltungen in Europa ,
leider nicht DB BAHN, verwenden das
,Flugelrad“ als Symbol und Identifikation
ihrer Bahn.

Die Machbarkeit hangt ab, ob es genu-
gend Helfer gibt. An Landesverbande in
der FISAIC erging die Bitte, uns zu hel-
fen. Die Landesverbande Danemark und
Tschechische Republik haben bereits
reagiert und erste Materialien zur Verfu-
gung gestellt.

Wir in der FISAIC

Der Landesverband Deutschland, hier
der Bereich Eisenbahnerbe/Modellei-
senbahn, ist Mitgestalter in der FISAIC.
Im Marz fand ein Seminar zum Thema
,<Junior-Modul - international” in Chartres
statt.

Mehrere Lander werden an einer Anla-
ge bauen, die 2009 in Frankreich zu se-
hen sein wird; ein Beitrag zum besseren
Verstehen in der EU und innerhalb der
FISAIC. Die Beziehungen im Grenzge-
biet werden ausgebaut. Die Gruppen in
Frankfurt an der Oder ,Frankfurter Mo-
dell- und Eisenbahnfreunde 55 und , Tra-
ditionspflege Eisenbahnknoten Frankfurt
(Oder)“, verstarken ihre Zusammenar-
beit mit einer PKP-Gruppe in Rzepin.
Die ,Eisenbahnfreunde Klingenthal“ sind
Partner mit Freunden der CD in Krasli-
ce. Gemeinsam wollen sie historische
Forschungen in der Region betreiben
- Bahnvergangenheit lber die Grenze
hinweg. Man ftrifft sich wechselseitig in
gemiitlicher Runde.

Im Mai findet die 6. Sitzung der Tech-
nischen Kommission/Commission Tech-
nique ,Eisenbahnerbe und Modellei-
senbahn“ im BSW-Ferienhotel ,Haus
Festenburg® statt. Auch diese Zusam-
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menkunft wird ihren Beitrag leisten, da-
mit das Miteinander in der FISAIC weiter
konkrete Formen annimmt.

In diesem Jahr sind Festlegungen zu
treffen, wie personell der weitere Weg
im Bereich zu gestalten ist. Berufungen
(BESTELLUNG) stehen an. Die Bezirks-
beauftragten und die Leiter der Gruppen
mussen Position beziehen .

Die BB wurden bereits gebeten, ihre Ent-
scheidungen mitzuteilen. Das war u.a.
eine Festlegung der 13. Jahresarbeits-
tagung 2007. Es ist davon auszugehen,
dass alle BB diese Arbeitstagung der
Zentrale mit den Leitern der Gruppen
ausgewertet haben. Der Arbeitsaus-
schuss hat sich Anfang des Monats April
nochmals mit diesem wichtigen Thema

beschéftigt. Die BB werden von den Lei-
tern in den BSW-Regionen BESTELLT.
Wie die Berufung der Gruppenleiter vor
sich geht, ist derzeit noch nicht bekannt.
Die 1. Jahresarbeitstagung der HB im
Juni d.J. wird dazu eine Aussage treffen.

Ein Jahr mit vielen Aktivitaten steht vor
uns.

Helfen wir alle mit, unsere Solidarge-
meinschaft BSW weiter zu starken. Je-
der Beitrag dazu ist von Wichtigkeit.

Das BSW verbindet die sozialen Themen
der Betreuung, Pflege, Gesundheit, Frei-
zeit, Kultur, Familie, Kinder, Ausbildung
sowie das Ehrenamt miteinander!

In diesem Sinne seien wir aktiv und stel-
len ,unsere Fahrstraflte 08"

FISAIC aktuell
Junior-Modul international

Dieter Koschmann, Président der Technischen Kommission/Commission Technique
,Eisenbahnerbe und Modelleisenbahn®in der FISAIC

Chartres: Auf Einladung des franzésischen Eisenbahner-Freizeit-

verbandes (UAICF) fand vom 6. bis 8. Marz 2008 in Chartres das

»1.Internationale Seminar fir Modelleisenbahn* statt.

Diese und nachfolgende Veranstaltungen werden von der Tech- < \0
nischen Kommission/Commission Technique ,Eisenbahnerbe und
Modelleisenbahn* in der FISAIC aktiv unterstitzt.

’sTA

Ziel ist es, im Juni 2009 im franzdsischen Crell, eine internationale Anlage, bestehend
aus Modulen von FISAIC-Landesverbénden, der Offentlichkeit erstmalig zu prasen-
tieren. Derzeit sind am Gemeinschaftswerk die FISAIC-Landesverbande Frankreich/
UAICF, Czech Republik/CD, Ungarn/MAV und Deutschland/BSW (hier Bereich ,Ei-
senbahnerbe/Modelleisenbahn®) beteiligt. Die Gestaltung der jeweiligen Anlage (u.a.
Landschaftsmotive) obliegt den Landesverbanden. Weitere Details iber die Perspek-
tive von ,Junior-Module international® wird die 6. Sitzung der Technischen Kommission
im Mai ausfuhrlich beraten. Grundmotiv ist eine eingleisige Strecke, NenngréfRe HO.
Fir den Landesverband Deutschland (zwei Module) zeichnet die BSW-Gruppe ,MEC
Zschopau* verantwortlich.
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Zeittafel zur Lichtenfelser Bahngeschichte

In Lichtenfels wurde eine Stralenunterfiihrung mit groBen Bildern aus der ortlichen Eisenbahn-
geschichte neu gestaltet. Die einzelnen Bilder stellen nachfolgend aufgefiihrte Themen dar.

Thema: Er6ffnung der Bahn-
strecke Bamberg—Lichten-
fels 1846

Der erste offizielle Zug fuhr
am 15. Februar 1846 friih
von Lichtenfels nach Bam-
berg mit der Lokomotive
LWALLENSTEIN“ (Herstel- 1
ler: Firma Kessler, Karlsru-
he, 1845). Die andere Tafel-
seite zeigt die Lok ,PETER
HENLEIN* (Hersteller: Firma
Maffei, Miinchen, 1845). Die-
se Lok brachte den Gegen-
zug nach Lichtenfels zurtick.
Beide Maschinen waren in
Nirnberg stationiert.

Thema: Er6ffnung der Strecke Coburg—Lichtenfels der Werra-Eisenbahn-Gesellschaft

Am 24. Januar 1859 eroffnete diese private Gesellschaft die Abzweigung Coburg—Lichtenfels
der Strecke Eisenach—Coburg—Sonneberg und stellte den Anschluss an die Bayerische Lud-
wig-Suid-Nord-Bahn her. Die dargestellte Lokomotive gehdrte zur ersten Bauserie und war von
der Firma Borsig in Berlin hergestellt worden.

Thema: Lichtenfels um 1900, dargestellt durch die bayerische Personenzug-Dampflokomotive
Gattung B V

Zur Blitezeit der Kgl. Bayerischen Staatsbahn waren in der Kgl. Betriebswerkstatte Lichtenfels
mehrere Maschinen dieser Gattung stationiert. Im DB Museum Nirnberg ist im Originalzustand
die ,,NORDGAU" aus dem Jahre 1853 zu sehen. Die Personenwagen der Kgl. Bayerischen
Staatsbahn sind Beispiele aus der Zeit zwischen 1860 und 1890.

Thema: Deutsche Reichsbahn um 1935, dargestellt durch die Giiterzug-Dampflokomotive 55 3264,
ex preufische Gattung G 8.1

Das Reichsbahn-Betriebswerk Lichtenfels beheimatete um 1935 bis zu 14 Loks der Baureihe
55, die zwischen 1913 und 1921 fir die Kgl. PreuRische Staatsbahn gebaut worden waren. Eine
Lichtenfelser Lok war die 55 3264. Im Giterverkehr waren noch viele ehemalige Landerbahn-
waggons mit Flachdach, teilweise mit Bremserhaus, vorhanden. Ein solcher historischer Guiter-
wagen wird im Museumsdepot Lichtenfels aufbewahrt.

Thema: Elektrifizierung der Strecke Niirnberg—Saalfeld, dargestellt durch die elektrische Schnell-
zuglokomotive E 19 01

Zur Er6ffnung des elektrischen Zugbetriebs fuhr am 15. Mai 1939 von Saalfeld nach Nirnberg ein
Sonderzug mit dieser Lok E19 01. Eines der vier gebauten Exemplare, die E19 12, befindet sich
im DB Museum Nurnberg. Die dargestellten vierachsigen Schnellzugwagen sind ein Beispiel flr
das Wagenmaterial dieser Zeit.
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Thema: Bundesbahnzeit der 60er Jahre, dargestellt durch die Giterzugdampflokomotive Bau-
reihe 50

Fiir den wachsenden Giiterverkehr waren in den 1960er Jahren im Bw Lichtenfels bis zu 16 Loks
der Baureihe 50 stationiert. Die dargestellte 50 1619 war von 1965 bis 1967 hier beheimatet.
Die andere Tafel zeigt die Dampflok 50 904 (gebaut 1940 von der Firma Krupp in Essen). Sie
wird derzeit im Museumsdepot Lichtenfels aufwendig museal restauriert. Die abgebildeten Guter-
wagentypen sind Beispiele aus der Zeit zwischen 1930 und 1970. Der dargestellte zweiachsige
Schotterwagen befindet sich ebenfalls im Museumsdepot Lichtenfels.

Thema: Rangierdienste in Lichtenfels, dargestellt durch die Dampflok 94 1057

Dieses Thema widmet sich den Eisenbahnern im harten Rangierdienst. In der Zeit von 1947
bis 1967 hat Lichtenfels bis zu drei Loks der Baureihe 94, ehemals preufische Gattung T 16.1,
beheimatet. Sie kamen fir die vielen Rangieraufgaben im Bahnhofsbereich und im Nahguterver-
kehr zum Einsatz.

Thema: Ende des Dampflokeinsatzes der Baureihe 01 , dargestellt durch die Schnellzugdampf-
lokomotive 01 164

Bis zum 15. Mai 1973 fuhren die letzten Schnellzugloks der Baureihe 01 von Hof aus nach Lich-
tenfels und Bamberg. Neben der bekannten klassischen Ausfiihrung waren auch Maschinen in
der modernisierten Umbauversion im taglichen Einsatz. Diese Variante ist mit der 01 164 darge-
stellt. Das Original wird im Museumsdepot Lichtenfels aufbewahrt.

Thema: Nahverkehr der 60er und 70er Jahre, dargestellt durch die elektrische Lokomotive
E 44 119

Viele Personenziige zwischen Nurnberg—Lichtenfels—Ludwigsstadt und nach Coburg waren
lange Zeit mit der Baureihe E 44 bespannt. Die E 44 119 kam 1984 als Museumslok von Wiirz-
burg nach Lichtenfels. Sie wurde mit den Lokfiihrern der BSW-Gruppe E 44 119 bis zum Jahre
2001 im ,Historischen Verkehr* der Bahn eingesetzt. Die Lok gehort jetzt zur Sammlung des
DB Museums Nurnberg und befindet sich im Museumsdepot Lichtenfels. Die vierachsigen Um-
bauwagen entstanden bei der Deutschen Bundesbahn zwischen 1955 und 1961 und waren auf
unseren heimatlichen Strecken im taglichen Einsatz.

Thema: Deutsche Bundesbahn um 1980, dargestellt durch die elektrische Mehrzwecklokomotive
Baureihe 140

Das Bw Nirnberg Hbf setzte bis Anfang der 1980er Jahre Lokomotiven dieser Baureihe auch auf
den elektrifizierten Strecken im frankisch-bayerischen Raum ein. Darunter befand sich auch die
abgebildete Ellok 140 819-4. Die vierachsigen silberfarbigen Nahverkehrswagen, auch ,Silber-
linge* genannt, beférderten sehr viele Jahrgange von Schiilern und Berufspendlern ans Ziel.

Thema: Elektrischer Hochgeschwindigkeitstriebzug mit Neigetechnik ICE T

Am 28. Mai 2000 begann fiir Lichtenfels das fahrplanmaRige Zeitalter der InterCityExpress-Zuge,
die in der Relation Miinchen—Nurnberg—Berlin verkehren. Der Bahnhof Lichtenfels erhielt dafiir
neue Bahnsteige. Durch die Neigetechnik der Triebziige verkirzen sich die Fahrzeiten auf den
bogenreichen Abschnitten tGber den Frankenwald und durch das Saaletal.

Ausarbeitung:

Norbert Heidrich, Bezirksbeauftragter BSW-Bereich ,Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn®, Region
Sud (Nurnberg); Leiter der BSW-Gruppe ,Eisenbahngeschichte Bamberg®

Foto: Schwammlein, BSW-Fotogruppe Coburg
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Chronik 2007/2008 — Daten, Ereignisse, Fakten

Fortsetzung aus ,Bahn & Modell*, Nr. 18/07

Dieter Koschmann, Hauptbeauftragter

Die Chronik des BSW-Bereichs Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn, verdffentlicht 2004 (100-jahriges
Bestehen unserer Solidargemeinschaft und zehn Jahre Kulturbereich Eisenbahnerbe/Modelleisen-
bahn), fand breite Zustimmung. Wir fiihren die Chronik weiter. Damit nichts vergessen wird, werden
in ,Bahn & Modell“ die Annalen fortgeschrieben. Originaldokumente werden fiir einen eventuellen
Chronik-Nachdruck aufbewahrt. Sachdienliche Hinweise sind erwiinscht. Die Leiter der Gruppen
und die Bezirksbeauftragten sind aufgefordert, aktiv am Weiterschreiben der Chronik mitzuwirken.

2007

11. — 13. Oktober

Teilnahme des Bereichs an der 2. Jah-
resarbeitstagung der Hauptbeauftragten
(HB) im BSW-FH ,Isarwinkel, Bad Tolz.
Themenschwerpunkte: ,BSW 2020, Ar-
beitsprogramm fiir 2008. Hauptreferent:
Rainer Grab (V1).

17. — 21. Oktober

2. Besprechung des Arbeitsausschusses/
Redaktionsbeirats und 13. Jahresarbeits-
tagung des Bereichs im BSW-FH ,Haus
Festenburg“. Themenschwerpunkte: Un-
ser Beitrag zu ,BSW 2020, Termine/Ju-
bilden 2008, Planung ,B & M*, Nr. 19/08.
Hauptreferent: Michael Schéberl, Spar-
tenleiter Grundsatz, Zentrale BSW.

30. Oktober — 01. November

HB referiert zum Thema ,Friedrich List
. 1. deutsche Ferneisenbahn Leipzig

—Riesa—Dresden® (mit Video). Teilneh-

mer: Senioren-Freizeitwochen der BSW-

Region Ost, im BSW-FH Ahlbeck.

28. — 30. November

HB referiert zum Thema ,Friedrich List
. 1. deutsche Ferneisenbahn Leipzig

—Riesa—Dresden® (mit Video; 76 Per-

sonen !). Teilnehmer: ehrenamtliche Ver-

antwortungstrager aus der BSW-Region

Sid, Bezirk Nirnberg.

03./ 04. Dezember
Besprechung mit Vertretern der UAICF,
Landesverband Frankreich in Miinchen.

Thema: Internationale Modulfertigung im
Rahmen der FISAIC und Vorbereitung
des Fachseminars in Chartres/F, Marz
2008. Teilnehmer: HB, BB Bernhard Wa-
terholter, BSW-Region Nord, Hannover.

2008

08. Januar

Historischer Fachvortrag zum Thema
.Entwicklung der deutschen Eisen-
bahnen® in der BSW-Ortsstelle Guben,
BSW-Region Ost. Referent: HB

06. —08. Marz

Teilnahme des Bereichs am Fachsemi-
nar der UAICF in Chartres/F, Thema:
»~Junior-Modul — international®.

08. —10. April

Besprechung des Arbeitsausschusses/
Redaktionsbeirats im BSW-FH ,Haus
Festenburg“. Hauptthemen: Planung
,Bahn & Modell*, Nr.20/08; Projektvor-
haben, BESTELLUNG, 2. Modellbahn-
Ausstellung/Workshop des Bereichs
(BSW-Region Nord), BSW-FH ,Haus
Festenburg®.

16. — 18. April

4. Sitzung aller Prasidenten von TK/CT
in der FISAIC am Sitz des Generalsekre-
tariats der FISAIC in Paris. Teilnehmer
u.a. der Prasident der Technischen Kom-
mission/Commission Technique ,Eisen-
bahnerbe und Modelleisenbahn®, Dieter
Koschmann, Landesverband Deutsch-
land/BSW.
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Eisenbahnfreunde aus Pamplona besuchen uns in Paderborn

BSW-Gruppe ,Eisenbahn Modellbaufreunde Fliigelrad 79, Paderborn

Ende Juni 2007 er-
reichte uns eine Mail
von einem Mitglied der
Asociacion  Navarra
de Amigos de Ferro-
carril, kurz ANAF. Frei
Ubersetzt bedeutet
das: Vereinigung der F
Eisenbahnfreunde aus
Navarra.

Der Verein, der sei-
nen Sitz in Pamplona,
Hauptstadt der Provinz
Navarra hat, plante
eine  Besichtigungs- |
fahrt zum Dampflok-

werk nach Meinigen.
Den Anstof3 hierfiir hat Dr. Markus Rock-
land gegeben, der seit 12 Jahren in Pam-
plona lebt und seit drei Jahren Mitglied
bei ANAF ist. Als einziger Deutscher im
Team gelingt es ihm ganz gut, den in
Deutschland etwas intensiveren “Bahn-
virus” in die Runde zu tragen. In diesem
Zusammenhang tauchte immer mal wie-
der die Frage auf, ob ,der Deutsche*
Kontakt zu deutschen Clubs herstellen
kénnte. Da Paderborn und Pamplona
Partnerstadte sind, wurde im Internet re-
cherchiert und die Seite der BSW-Grup-
pe “Fligelrad 79” gefunden. Eine Mail
wurde geschrieben und angefragt, ob die
Gruppe Interesse an einem Besuch hat.
Diese Bitte wurde den Gruppenmitglie-
dern von “Fligelrad 79” mitgeteilt; das
Anliegen stiel3 auf reges Interesse.

In mehren Mails wurde der Besuch kon-
kretisiert und von den Paderbornern mit
organisiert. Zunachst wurden nach einer
ginstigen Ubernachtungsméglichkeiten
gesucht. Bei einer kirchlichen Einrich-
tung konnte die entsprechende Anzahl
von Zimmern gebucht werden.

A Empfang beim Biirgermeister

Durch die partnerschaftlichen Bezie-
hungen zwischen Paderborn und Pam-
plona hat sich in Paderborn die “Deutsch-
Spanische Gesellschaft” gegriindet - ein
Verein, der den Kontakt zwischen den
Partnerstadten fordert und kulturelle Be-
gegnungen organisiert. Der Besuch des
spanischen Modellbahnvereins wurde
der Gesellschaft mitgeteilt, und hier stell-
te sich sofort jemand als Dolmetscher
zur Verfigung. Jesus Barrientos, der seit
vielen Jahren in Paderborn lebt und ar-
beitet, bot sich auch sofort an, mit den
Gasten eine Stadtflihrung - auf Spanisch
- durchzuflhren.

Mittlerweile, es war Ende August, stan-
den die endgltige Teilnehmerzahl und
der Termin fest. 17 Personen hatten sich
fur die Fahrt, die vom 31. Oktober 2007
bis zum 3. November 2007 gehen sollte,
gemeldet. Mit RyanAir wurde ein Flug
von Santander (Spanien) nach Frankfurt
Hahn gebucht. Ab hier ging es mit Miet-
wagen weiter nach Paderborn. Geplante
Ankunft in Paderborn und Zimmerbele-
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gung gegen 19.30 Uhr. Far
20.00 Uhr war ein Tisch in
einer gemuitlichen Paderbor- |
ner Gaststatte reserviert. Al- §
lerdings hatten die Besucher
nicht mit dem Verkehr auf
deutschen Autobahnen ge-
rechnet, gerade vor einem
verlangerten Wochenende.
Somit verzogerte sich die
Ankunft um ca. 3 Stunden.
Das folgende erste Treffen
gestaltete sich trotz der Ver-
spatung sehr harmonisch. °
Mit Handen und FuRen, teils in Englisch
und teils mit Hilfe der ebenfalls anwe-
senden Ubersetzer, wurde eine muntere
Konversation betrieben.

Fir unsere spanischen Gaste begann
der nachste Tag (01. November) mit ei-
ner Stadtfihrung durch die Paderborner
Innenstadt. Nach einem Mittagsimbiss
folgte die Besichtigung des Ausbesse-
rungswerkes der DB AG in Paderborn.
Da es ein Feiertag war, fand keine Pro-
duktion statt. Somit brauchten die Syn-
chrondolmetscher auch nicht gegen den
sonst Ublichen Larm anreden.
AnschlieBend, es ddmmerte schon, traf
man sich in unserem Vereinsheim zu
einem gemutlichen Grillabend. Bei deut-
schen Spezialitaten und Bier wurden zu-
nachst die offiziellen Begriilungsreden
gehalten und Gastgeschenke ausge-
tauscht. Danach konnte die sprachliche
Barriere die Teilnehmer nicht von einem
umfassenden Erfahrungsaustausch ab-
bringen. Es wurde Uber den Bau von
Modellbahnanlagen ebenso wie (iber die
groRe Bahn in beiden Landern bis tief in
die Nacht diskutiert.

Am 02. November startete der Tag flr
die Mitglieder des spanischen Modell-
bahnclubs, unseren Gruppenleiter Karl
Wecker und Herr Barrientos von der
Deutsch-Spanischen Gesellschaft mit
einem Empfang beim stellvertretenden

= | ..
A Gemiitliches Beisammensein im Ver-
einsheim

Birgermeister der Stadt Paderborn. Da-
nach wurde eine Shoppingtour durch
Paderborns Geschafte durchgefiihrt.
Die Damen stiirmten die Bekleidungs-
geschafte, die Herren die Modellbahn-
geschafte. Zur Mittagszeit brachen die
spanischen Eisenbahnfreunde (nur die
Herren, fir die Frauen waren die Beklei-
dungsgeschéfte interessanter) Richtung
Altenbeken auf. Unser Gruppenmitglied
Markus Morawietz betreute die Gruppe
und zeigte ihnen die Altenbekener Se-
henswirdigkeiten. Das bekannte Viadukt
(leider im Nebel kaum zu erkennen) wur-
de ebenso wie die BR 044, die als Mu-
seumslok mitten in Altenbeken auf einem
kurzen Gleisbett steht, begutachtet. Die
nachste Station war die Modellbahnaus-
stellung MO187 in Bad Driburg. Nach
Aussage der Betreiber “die vielleicht
schonste Modellbahnschau der Welt”.
Nach der ausgiebigen Modellbahnbe-
sichtigung wurden auch die Frauen wie-
der “an Bord“ genommen, und die Reise
ging weiter nach Meiningen.

Fir die Mitglieder unserer BSW-Gruppe
war dies eine interessante Erfahrung.
Der Kontakt zu den spanischen Modell-
bahnkollegen besteht weiter und wird
ausgebaut. Wir freuen uns schon auf
den Gegenbesuch in Pamplona.
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100 Jahre ,,Haus Festenburg“ im Oberharz
- eine Oase, in der man durchatmen kann

Unser ,Haus Festenburg“ stellt etwas
Besonderes dar. Auf den Punkt gebracht:
Seit Anbeginn ist es eine Oase der Erho-
lung flr Jung und Alt.

Eisenbahnerinnen und Eisenbahner ha-
ben ihr Haus stets in Ehren gehalten,
gehiitet und gepflegt. Milhsam spende-
tet sie viele Groschen. Aufbau und Erhalt
kosten...

Damals und bis zur Bildung des Bahn-
Sozialwerks war ,Haus Festenburg® qua-
si eine Dienststelle der Direktion Han-
nover und wurde als Sozialeinrichtung
umfassend genutzt.

Festenburg gehort jetzt zur Gemeinde
Schulenberg, kommunalpolitisch  be-
trachtet.

Das Haus erlebte Leid und Niedergang
- und immer wieder Neuauferstehung.
Der Erhalt des Hauses war stets das
Ziel. Ausbau, Verschénerung und Re-
konstruktion sind fur Festenburg gangige
Worter. Immer wieder verlangt der Zeit-
geist nach Veranderungen - sonst blei-
ben die Gaste fern.

Nun, das ,Haus Festenburg® bietet viel -
nicht nur Natur. Schwimmen ist moglich,
und wenn man Glick hat, kommen die
Tiere des Waldes bis an die Panorama-
fester der Schwimmhalle. Kegler kom-
men auf ihre Kosten, und Freunde der
Natur spuren auf Schritt und Tritt die Luft
des Harzes.

Raume fir Seminare und Schulungen
stehen bereit, und aus einer kitschigen
~Jagerstube“ wurde das ,Eisenbahn-Zim-
mer“. Offiziell ,Bahnstiible”. Die Gaste
mdgen es. Staunen und anerkennende
AuRerungen fiir das ,Innenleben* der
Raumlichkeit. Wertvolle Exponate der
Bahngeschichte haben Ehrenamtliche
aus dem Bereich ,Eisenbahnerbe/Mo-
delleisenbahn® zur Verfligung gestellt.
Die Exponate sind nicht nur sichtbar -
auch zum Anfassen geeignet.

Unser ,Haus Festenburg“ ist Oase; man
kann die Seele baumeln lassen ... und
Kraft fir kommendes Tun tanken.

Im Juli wird der Bereich ,Eisenbahner-
be/Modelleisenbahn“ den dort Tatigen

V Haus Festenburg in einer historischen Ansicht von 1913
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Referenz erweisen. Zum Ereignis ,,100
Jahre Haus der Eisenbahnerinnen und
Eisenbahner” findet die 2. Modelleisen-
bahn-Ausstellung des Bereichs, Region
Nord, statt. Erstmalig wird ein Werkstatt/
Seminar-Kurs (neudeutsch ,Workshop*
genannt) ,Rund um die Modelleisen-
bahn“ veranstaltet. Organisator und An-
sprechpartner ist die BSW-Region Nord,
Bezirksbeauftragter Bernhard Waterhol-
ter. Hinkommen lohnt.

Festenburg — eine feste Burg
(Aus Erzahlungen aufgeschrieben)

Eine feste Burg ist unser Gott. Dieses Lied
aus der Feder des Reformators Doktor
Martin Luther soll dem Ort unterhalb der
Schalke den Namen gegeben haben.
Bergleute haben sich hier am Ende des
DreiRigjahrigen Krieges versammelt und
Gott gedankt, dass er sie vor den Grau-
en und Schrecken des Krieges verschont
habe. Diese Dankgottesdienste wurden
von da ab jahrlich abgehalten und began-
nen und endeten mit dem Lied des Refor-
mators: ,Eine feste Burg ist unser Gott".

100 Jahre sind fiir uns Menschen eine
sehr lange Zeitspanne. Fir ein Objekt,
nun, sind 100 Jahre noch kirzer als
ein Wimpernschlag der Geschichte. Mit
Koénnen, Geschick und immer wieder
Verstandnis fir die Gaste des Hauses
haben Frauen als Leiter des Objekts
diese Sozialeinrichtung durch die Wo-
gen der Zeit gebracht. Einfach war das
gewiss nicht, Respekt allen Leiterinnen
seit 1908. Dank auch den Beschéftigten,
gleich, ob sichtbar oder hinter den Ku-
lissen tatig.

Den kinftigen Gasten im ,Haus Festen-
burg” sei stete Zufriedenheit gewiinscht
- im tiefen Wald des Oberharzes,
am romantischen Schalker Teich, in
der Berggemeinde Schulenberg, an
der Oker-Talsperre, in der Bergstadt
Clausthal-Zellerfeld und natirlich in der
Uralt-Kaiserstadt Goslar.

Ubrigens, einst kam man mit der Eisen-
bahn an - im Bahnhof der Bergstadt.
Weiterfahrt per Pferdegespann oder, im
tiefen Winter, mit dem Personenschlit-
ten. Dieser ist als historische Gefahrt am
,Haus Festenburg“ zu bestaunen. Das
war die Vergangenheit. Heutzutage lau-
tet die Bahnstation fir unser Objekt Gos-
lar. Weiterfahrt, man kann sich abholen
lassen. Naheres lber die Rezeption des
Hauses.

Segenswiinsche fir das BSW-Ferien-
hotel ,Haus Festenburg®. Und mit dem
Bergmannsgruf® formuliert: ,Glick auf!®
- in die kunftige Zeit.

Dieter Koschmann
(Quellenmaterial: ,Haus Festenburg®; Auf-
zeichnungen Arthur Schulze, Hannover; Ge-
sprache mit Gasten; Werbematerialien der
Oberharzgemeinden)

Aus der Geschichte ...

- ,Haus Festenburg“ gehort zu den &l-
testen Erholungseinrichtungen der deut-
schen Eisenbahnerinnen und Eisenbah-
nern. In ruhiger Lage am Fuld der 764 m
hohen Schalke ..., bietet das BSW-Feri-
enhotel Entspannung und Erholung.

- Das Ferienhotel verfiigt tber 103 Bet-
ten (Einzel- und Doppelzimmer).

- Den Gasten werden u.a. geboten:
Physikalisch-therapeutische =~ Mal3nah-
men und Kneipp'sche Anwendungen je-
der Art - Krankengymnastik.

- Der Verband der Eisenbahnervereine
im Direktionsbezirk Hannover pachtete
im Jahr 1908 von einem Herrn Rudolf
Schafer, Bahnhofswirt in Stendal, das
ehemalige von Zechen- und Waldarbei-
tern als ,Bottcherhaus” bezeichnete An-
wesen.

- Dank des Einsatzes von Eisenbahnern
aus der Region waren 1910 die Umbau-
arbeiten beendet - der Erholungsbetrieb
begann mit 25 Betten.

- 1912 Ubernahm der Verband der Ei-
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senbahnervereine im Direktionsbezirk
Hannover das gepachtete Objekt und
das dazu gehodrende Gelande.

- Finanzielle Unterstiitzung fand das
Heim u.a. von der ,Spar- und Darlehns-
kasse von Eisenbahnbeamten und Ar-
beitern im Eisenbahndirektionsbezirk
Hannover eGmbH*.

- Mit einem Kraftwerk unterhalb des
Schalker Teiches wurden das Heim und
weitere Hauser bis etwa 1930 mit Ener-
gie versorgt.

- Die hauseigene Landwirtschaft wurde
vorrangig als Viehwirtschaft betrieben. —
Bis 1959 fuhr der Hausmeister die Gaste
bis zum vier Kilometer entfernten Bahn-
hof der Bergstadt. Die Landwirtschaft
wurde 1968 aufgegeben.

- Nach 1945 wurden auch bahnarztliche
Kuren im Haus absolviert.

- 1952 wurde das Objekt komplett reno-

viert, alle Zimmer erhielten flieRend kalt/
warm Wasser.

- In der Nacht vom 7. zum 8. Febru-
ar 1953 brach ein Grof3brand aus, das
Haus brannte bis auf die Grundmauern
nieder — die Loscharbeiten wurden durch
Schnee und Frost erschwert; das Ther-
mometer zeigte minus 21 Grad, Wasser
gefror in den Schlauchen.

- Bereits am 21. Februar 1953 erfolgte
ein Aufruf zum Wiederaufbau — unter-
stitzt auch durch den Prasidenten der
Direktion Wegener. Zitat: Soll diese
Statte der Gesunderhaltung aufgegeben
werden? Wir beantworten die Frage mit
einem klaren Nein!

- 14 Monate nach dem Brand, am 12.
April 1954, offnete ,Haus Festenburg®
wieder seine Pforten. In dieser schweren
Zeit war Kollegin Emmi Riedel eine um-
sichtige und fachkundige Leiterin.

Jubilaen unserer BSW-Gruppen 2008

Region Nord
Regionalbiiro Hannover
25 Jahre ,MEC Bremerhaven”

Region Ost

Regionalbiiro Berlin

45 Jahre Modellbahn Warnemunde*

25 Jahre ,Traditionszug Berlin®

20 Jahre ,Warener Eisenbahnfreunde”

5 Jahre »Traditionspflege Eisenbahn-
knoten Frankfurt/Oder”

AuBenbiiro Leipzig

45 Jahre ,Eisenbahnclub Aschersle-
ben*“

40 Jahre ,Eduard Tretrop“ Zeitz

30 Jahre ,EMC 78 Halle®
~,Museumsdampflok 86 001“
,IG Weileritztalbahn*

25 Jahre ,MEC Arnsdorf"

15 Jahre ,Traditionsgemeinschaft
50 3708 Halberstadt”
»Traditionsgemeinschaft
Bw Halle P*
,Historische E-Lok
Leipzig West
,IG Dampflok Nossen*
,Historische Lokomotiven
Lobau®
,Freunde der Eisenbahn Lan-
genau”
»Traditionsdampflok 58 3047
Glauchau”

10 Jahre ,Interessengemeinschaft
Bs Rba Leipzig
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Nostalgiefahrt ins weihnachtliche Erzgebirge

Helga Kuhne, Dresden

Die Dresdner Ortsstellen des BSW hat-
ten ihre Spender nebst Angehdrigen am
6. Dezember 2007 zu einer Nikolausfahrt
in das vorweihnachtliche Erzgebirge ein-
geladen. 400 Fahrgaste, zum grofRen
Teil ehemalige Eisenbahner, safl3en vol-
ler Erwartungen in dem Dampf-Sonder-
zug nach Schwarzenberg (Erzgeb). Die
zwei vorgespannten Dampflokomotiven
der Baureihe 52.80. sorgten nicht nur
bei den Zuginsassen, sondern auch bei
den Fotografen entlang der Strecke fir
lebhaftes Interesse. Mitglieder der IG
Dampflok Nossen betreuten den Zug.
Die Lok 52 8029-2 gehdrt dem Eisen-
bahnverein ,Hei Na Ganzlin“ e.V. in Ro-
bel (Muritz). Sie entstand aus der 52 5018
vom 11. August 1961 bis 15. September
1961 im Raw Stendal. Sie ist heute die
einzige betriebsfahige Dampflok dieses
Typs in Mecklenburg-Vorpommern.

Die Lok 52 8079-7 und der Wagenzug
gehoren Christian Goldschagg/Minchen
(vormals Dampf-Plus GmbH) und sind in
Nossen stationiert. Die Lok entstand aus
der 52 5659 vom 20. Marz 1963 bis 23.
April 1963 ebenfalls im Raw Stendal.
Die Hinfahrt verlief von Nossen Uber

zug warten, bis die Lok in Chemnitz-
Hilbersdorf Wasser genommen hatte),
Chemnitz, Aue nach Schwarzenberg
(Erzgeb). Leider, leider war nur der Weg
das Ziel. Denn der Fahrplan wurde nicht
eingehalten. Viel zu lange stand der
Zug auf Unterwegsbahnhéfen. Als er
am Nachmittag endlich ins ehemalige
Bw Schwarzenberg einfuhr, reichte die
Zeit entweder nur firr eine Besichtigung
des Eisenbahnmuseums oder fiir einen
kurzen Stadtbummel. Dabei war von den
Organisatoren mit Manfred Kunze an der
Spitze im Vorfeld an alles gedacht und
vieles vorbereitet worden - so ein alter-
nativer Besuch des Stadtmuseums und
ein gemeinsamer in einer Gaststatte.
Nach einer Stunde Aufenthalt hieR es
~Einsteigen bitte!“ Die Rickfahrt ging Gber
Aue, Chemnitz zurick nach Dresden/
Nossen. Lok- und Zugpersonal waren
mehr als 15 Stunden im Einsatz. Schade
eigentlich, denn mancher Beteiligte hat
sich sicher die Frage gestellt: ,Machst
du die nachste Nostalgiefahrt noch ein-
mal mit?“ Den Grund der Verspatung hat
der Einzelne nicht erfahren. Er kann nur
daruber spekulieren. Und das fallt ,,Ehe-
maligen® sicher nicht schwer.

Niederwiesa (hier musste der Wagen-
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Vorschau auf die 2. Modellbahnausstellung der Region Nord

Bernhard Waterholter, Hannover

Vom 6. bis 12. Juli 2008 findet die 2.
Modellbahnausstellung mit Workshop
im BSW-Ferienhotel ,Haus Festenburg®
statt. Anlasslich der Festwoche zum
100-jahrigen Bestehen von ,Haus Fes-
tenburg“ wird sich der BSW-Bereich Ei-
senbahnerbe/Modelleisenbahn eine Wo-
che lang an dem Jubildumsprogramm
beteiligen.

Gezeigt werden in mehreren Vitrinen Ei-
genbau- und Selbstbaumodelle von Lo-
komotiven und sonstigen Fahrzeugen in
verschiedenen NenngrofRen, konstruiert
und gebaut von Mitgliedern der BSW-
Gruppen.

Es werden drei Modellbahnanlagen
zu sehen sein: eine HO-Modulanlage
des MEC Hannover, eine HOm-Anlage
Rhéatische Bahn der Modelleisenbahn-

freunde Hannover-Land (Bild unten),
sowie eine Modulanlage des Bahnhofs
Altenau/Harz, des Endpunktes der 1976
stillgelegten einzigen normalspurigen
Gebirgsbahn Norddeutschlands.

Auf der Terrasse vor dem Hotel wird eine
Lehmann-Gartenbahn aufgebaut, wo
Kinder, Gaste und Eisenbahner einen
Zug mit einer funkferngesteuerten Loko-
motive selbst fahren lassen kdonnen.

In den Ausstellungsrdumen der Modell-
bahn findet ein Workshop fir Kinder und
Jugendliche statt, bei dem Modellbahn-
wagen und Gebaude zusammengebaut
und anschlieBend mit nach Hause ge-
nommen werden kénnen.

Am Samstag, dem 12. Juli 2008, werden
im Seminarraum Eisenbahn-Filme und
-Videos gezeigt.
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Dieter Koschmann wird 70

Am 29. April 2008 begeht Dieter Kosch-
mann, Hauptbeauftragter der Stiftung
Bahn-Sozialwerk (BSW) des Bereichs
,Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn®, sei-
nen 70. Geburtstag.

Ein Leben mit der Bahn und fur die
Bahn, so lasst sich sein Engagement
am kurzesten zusammenfassen. Sein
beruflicher Werdegang begann auf dem
Bahnhof Libben im ehemaligen Reichs-
bahndirektionsbezirk Cottbus, flihrte
Uber das Reichsbahnausbesserungs-
werk zum Leiter der Presse- und Ein-
gabenstelle der Reichsbahndirektion im
selben Bezirk. Uber ein journalistisches
Fachschulstudium kam er zur Eisenbah-
ner-Zeitung ,Fahrt frei und Ubernahm
schliellich  die  verantwortungsvolle
Funktion des Pressesprechers der Deut-
schen Reichsbahn.

Noch vor der Grindung der Deutschen
Bahn AG am 1.Januar 1994 begann er,
sich hauptberuflich mit der Geschichte
der Eisenbahn zu beschéftigen. Mit dem
Ausscheiden aus dem regularen Dienst
stellte er sich den Aufgaben der ehren-

amtlichen Tatigkeit als Hauptbeauftrag-
ter beim BSW.

Wolfgang Bahnert vom Redaktionsbeirat
unseres Fachblattes ,Bahn & Modell® er-
innert sich:

,Ende 1993 erhielt ich einen Anruf aus
Berlin von Dieter Koschmann. Der Frei-
zeitbereich Eisenbahnerbe/Modelleisen-
bahn sollte gebildet werden. Wir trafen
uns zu einer Absprache in Leipzig und
tauschten Gedanken aus. Unterdessen
hatte D. K. viel Uber die Modelleisen-
bahn und die ,lieben Verriickten“ der
Historischen gelernt. Trotzdem kann er
sich ganz schnell fur mdgliche oder auch
unmogliche Vorhaben begeistern.*

Immo Hoppe, Redakteur bei ,Bahn & Mo-
dell“, erinnert sich auch an friher: ,1987
holte mich die ,Fahrt frei“-Redaktion (fur
die jingeren Leser - das war die Eisen-
bahnerzeitung der DR) gleich nach dem
Ingenieurstudium in Gotha nach Berlin.
Dort lernte ich Dieter Koschmann ken-
nen als Eisenbahnersport-Begeisterten,
und ich bemerkte sein nimmermuides
Interesse flr ,unsere” Volkskorrespon-
denten und verdienstvollen Eisenbah-
ner, besonders aus seiner Cottbuser
Direktions-Heimat. Gerne denke ich an
Koschmanns ,Fuffzigsten® zurtick. Ich
war kaum ein Dreivierteljahr dabei in der
Krausenstrale in Berlin Mitte. Von den
Fenstern der Redaktionsraume unterm
Dach hatten wir den ,Klassenfeind” in
Gestalt des Springer-Hochhauses immer
vor Augen. Ziemlich zeitig am Vormittag
kam der Jubilar kurz in unsere gemut-
liche Mansarde und stellte schnell einen
Kasten Bier fur die Jungredakteure hin,
denn er durfte das Defilee der honorigen
Genossen und Gratulanten nicht ver-
passen! AnschlieRend gab es noch ein
kaltes Bufett, geliefert von der MITROPA
- Altere kennen sicher noch das traditi-
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onsreiche  Gastronomie-Unternehmen
mit Sitz am Berliner Ostbahnhof, der da-
mals gerade in Hauptbahnhof umgetauft
worden war.

Im ,Bahn & Modell“ ist Dieter Koschmann
stets mit einem Editorial (Leitartikel) ver-
treten. Hier lasst er den vergangenen
Zeitraum Revue passieren, nennt neue
Ziele, aullert Winsche und stellt neue
Mitstreiter vor. Heute soll er selbst ge-
wirdigt werden, denn ohne sein ehren-
amtliches Wirken gébe es keine Koor-
dination der Regionen, der Bezirke und
der einzelnen Gruppen. Das Zusammen-
gehdrigkeitsgefihl muss sich organisie-
ren. Daran hatte er in den vergangenen
15 Jahren hervorragenden Anteil.

Nicht immer ist es leicht, Aufgaben und
Fakten zwischen der Zentrale des BSW
und den Ehrenamtlichen zu vermitteln
sowie Ideen und Beschlisse umzuset-
zen. Fachwissen und Liebe zum Detail
sind die Grundsatze seiner Arbeit. Die
Gruppen seines Verantwortungsbereichs
reprasentieren, wie keine anderen, die

Tradition der Eisenbahn. Sein Bestreben
ist es, die Vergangenheit der Eisenbahn
lebendig und erlebbar zu erhalten. Dazu
tragen seine langjahrige Berufserfahrung
und sein umfangreiches Wissen bei.

Der italienische Schauspieler Marcello
Mastroianni sagte einmal: ,Ein Flirt ohne
tiefere Absicht ist ungeféhr so sinnvoll
wie ein Fahrplan ohne Eisenbahn®. Den
Fahrplan zum Eisenbahnerbe hat Dieter
Koschmann noch fest im Griff. Wir hof-
fen, dass es noch lange so bleibt.

Der Redaktionsbeirat/Arbeitsausschuss
von ,Bahn & Modell“ gratuliert dem Ju-
bilar zu seinem 70. Geburtstag recht
herzlich und wiinscht ihm weiterhin gute
Gesundheit und viel Erfolg in der ge-
meinsamen Arbeit. Wir danken Dieter
Koschmann fir all seine Mihe und die
Bereitschaft, fir andere da zu sein.

(Fur ihre Informationen sei Dieter Fischer, Jur-
gen Hirsch, Horst Kieschke, Hellfried Richter
und Michael Schéberl gedankt.)

Die Anlagen der BSW-Gruppe Modell-Eisenbahn-Club DILL

Klaus Kordesch, Pressebeauftragter des MEC DILL

Wenn der Modell-Eisenbahn-Club DILL,
kurz MEC DILL, zu seinen ,Herborner
Modellbahn-Tagen“ einladt, wissen die
Aktiven und ihre Frauen, was ihnen
bevorsteht: Zuletzt nutzten im Dezem-
ber 2005, als der Verein anlasslich sei-
nes 25-jdhrigen Bestehens die beiden
Schauanlagen fiir den Publikumsverkehr
offnete, rund 2100 Gaste die Gelegen-
heit fiir einen Besuch. Fiir das erste No-
vemberwochenende 2007 hatten sich die
Modellbahner auf den nachsten Ansturm
auf ihr Domizil am Herborner Stellwerk in
der Littau gefasst gemacht, als sie zum
siebten Mal ihre Miniaturschéatze bei den
,Herborner Modellbahn-Tagen“ zeigten.

Die altere der beiden grofRen Schauan-
lagen des MEC DILL reicht in ihren Ur-
spriingen bis in die friihe Clubgeschich-
te zuriick. Um bei den eingeschrankten
finanziellen Mitteln der Anfangsjahre
schon schnell realistischen Fahrbetrieb
praktizieren zu kénnen, entschieden sich
die Mitglieder damals, eine Anlage nach
US-Vorbild von der Witwe des Erbauers
zu erwerben. Nach grundlegenden Um-
bauten und Erweiterungen wurde die
Anlage bei zwei Ausstellungen 1982 und
1985 dem Publikum vorgefiihrt, das vor
dem ehemaligen Schulgebdude in Sinn-
Edingen zeitweise Schlange stand. Als
1986 der Umzug in das heutige Vereins-
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heim am Herborner Stellwerk anstand,
wurde die damalige Rundanlage abge-
brochen.

Nach dem Wiederaufbau prasentierte
sich die nun etwa 26 Quadratmeter
groBe amerikanische Anlage in véllig
veranderter Gestalt erstmals wieder
1991 der Offentlichkeit. Heute koénnen
bis zu 18 Zlge gleichzeitig das weitlau-
fige Schienennetz rund um die kleine, im
Sudwesten der USA angesiedelte, Indus-
triestadt befahren. Hier scheint die Hitze
zwischen den gelblichen Felsformati-
onen der Canyons zu flimmern, durch
die die Zuge auf ihrer Reise verkehren.
Vorbei an Olférderpumpen, kakteenbe-
standenen Wiistenflachen, einem herun-
tergekommenen Woistenstadtchen und
einem grollen Bergwerkskomplex mit
eigener betriebsfahiger Schmalspurbahn
und Verladestation fuihren die Schienen-
strange Uber das fast zwei Meter lange
Holzviadukt und durch mehrere Tun-
nelanlagen. Neben dem Lokschuppen
des Bahnbetriebswerks lasst sich mit
etwas Gluck auch der ,Big Boy“ blicken,
die gréRte Dampflok der Welt, die hier
ihr Gnadenbrot verzehrt und nur noch
selten vor Museumsziigen zum Einsatz
kommt. GrofRe Gleiswendel ermdglichen
die Fahrt unter die Anlage in den acht-
gleisigen Schattenbahnhof, der von einer
Videokamera Uberwacht wird. Etwa 200
Meter Gleis (Fabrikat Roco) und tber 50
Weichen, angetrieben von angepassten
Fernmelderelais, haben die Modellbah-
ner verlegt. 19 Fahrregler und elf Trans-
formatoren sorgen fiir Bewegung beim
Rollmaterial. Zum Einsatz kommen Uber-
wiegend Fahrzeuge aus dem Programm
der Firmen Rivarossi, Bachmann, Roco,
Atlas und Life-Like (Brawa); die Original-
kupplungen wurden durch Kadee-Kupp-
lungen ersetzt sowie die Motoren der
Lokomotiven teilweise gegen Faulhaber-
Antriebe ausgetauscht.

Die Eisenbahngesellschaften (Union Pa-

cific, Conrail, Santa Fe u.a.) begegnen
sich zwar beim Vorbild kaum einmal,
stellen hier aber einen Kompromiss zu-
gunsten eines abwechslungsreicheren
Fahrbetriebes dar. Das Stellpult entstand
im Eigenbau; wie beim Vorbild sind die
Fahrstrallen mittels Drucktasten gegen-
einander abgesichert. Auch die 19 Blo-
ckabschnitte sichern sich sozusagen
automatisch, d.h., ein Zug gibt beim Ver-
lassen eines Blockabschnittes diesen fiir
den nachfolgenden Verkehr selbstandig
wieder frei. Besondere Sorgfalt haben
die Herborner auf das Geschehen ne-
ben der Strecke verwendet: Um die fast
ausschlief3lich im Selbstbau errichteten
Gebaude gibt es viele liebevolle Details
zu entdecken, so zum Beispiel den grof3-
en Schrottplatz, auf dem die Relikte des
Kalten Krieges entsorgt werden, und das
kleine ,Rotlichtviertel* im Vordergrund
der Anlage.

Unter dem grof3en Holzviadukt verkehrt
eine Wild-West-Museumsbahn, und das
Tunnelportal ist mit Ketten behangen, die
beim Vorbild die Landstreicher (,Hobos")
von den D&chern der Guterziige vertrei-
ben sollten.

Auch an dieser Anlage wird standig wei-
tergearbeitet. Zuletzt sind beispielsweise
Blinklichtanlagen an den Bahnibergan-
gen installiert worden. Geplant ist neben
der weiteren Detailgestaltung unter an-
derem auch die Digitalisierung, wie sie
derzeit mit Hochdruck an der zweiten
groRen Anlage der Herborner Modell-
bahner betrieben wird, die ,Motive der
Ruhr-Sieg-Strecke* zeigt.

Hier tragt die Digitalisierung dazu bei, den
Betrieb noch vorbildgerechter zu gestal-
ten, der in der ersten Halfte der sechziger
Jahre angesiedelt ist. Seinerzeit hatte auf
der heimischen Ruhr-Sieg-Strecke die
elektrische Traktion zwar auch schon be-
gonnen, das gute alte Dampfross zu ver-
drangen, doch noch bis in die Siebziger
hinein gab es Dampflok-Einsatze. Deren
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Gerauschkulisse
und die Mdéglichkeit
des gezielt regel-
baren Beschleuni-
gens, Abbremsens
und Anhaltens
ist es auch, was
die MEC’ler von [
den Vorteilen des
Digitalumbaus
Uberzeugt hat. Ur-
spriinglich war das
lange angedachte
Projekt ,Motive der
Ruhr-Sieg-Stre-
cke® Mitte 1995
noch konventionell

begonnen worden. Um beim Bau der

deutschen Anlage tatsachlich nur unwe-
sentliche Verkirzungen bei der Umset-
zung des Gleisplanes in den Malfistab
HO (1:87) vornehmen zu mussen und
dennoch neben dem laufenden Durch-
gangsverkehr auch noch vorbildgerecht
rangieren zu kénnen, boten sich die
Bahnhofe Dillbrecht und Sinn im hei-
mischen Raum besonders an. Neben
den Original-Gleisplanen galt es, die
Gebaude im nachzustellenden Strecken-
bereich zu vermessen, zu fotografieren
und immer wieder vor Ort die Authenti-
zitat zu Uberprifen: ,compressive se-
lection”, die gezielte Auswahl des nach-
weislich seinerzeit Vorhandenen, hat bei
den Gebaude- und Landschaftsbauern
des Clubs schon immer einen herausra-
genden Stellenwert genossen.

Angesichts des groften, aber schmalen
Raumes bot sich der Bau einer soge-
nannten Parallelanlage fur die Reali-
sierung an. Jeweils am Ende der Uber
elf Meter langen Anlage befinden sich
groRe siebenstockige Wendel, lGber die
die Zuge in die beiden ,unterirdischen®
Schattenbahnhofe mit Platz fir etwa
drei Meter lange Garnituren gelangen
kénnen. Von dort aus besteht fiir den

A RN = )
.Fahrdienstleiter® die Mobglichkeit, sie
zu einem spateren Zeitpunkt entweder
in entgegengesetzter Fahrtrichtung wie-
der zuriickzukehren oder im Bahnhof
Sinn wieder ,auftauchen® zu lassen. In
den verglasten und beleuchteten Aus-
schnitten des Stelltisches lasst sich fiir
die Besucher der Weg der Zlge in den
Untergrund verfolgen. Das Stellpult (Fa.
Erbert) selbst stellt tUbrigens das ver-
kleinerte Original-Drucktasten-Stellwerk
der Firma Siemens dar. Gleise und Wei-
chen stammen von Peco und Roco, die
Weichen werden motorisch von Fulgu-
rex-Antrieben bewegt.

Als der Verein am 9. Dezember 1980 von
zehn Eisenbahnfreunden aus dem GroR-
raum Dillenburg ins Leben gerufen wur-
de, hatte wohl keiner mit einer solchen
Erfolgsgeschichte gerechnet. Initiator
Glnter Staudt, nach einer Unterbrechung
auch heute noch Vorsitzender des Clubs,
hatte damals mittels Aushangen zu der
Griindungsversammlung eingeladen.
Die Clubgriindung schien eine Liicke
auf dem Sektor der Freizeitgestaltung im
Dill- und Dietzhdlztal zu schlieRen: Nach
einem halben Jahr hatten sich bereits
fast vierzig Modelleisenbahnfreunde zu-
sammengefunden, und bei der ersten



20

Vorgestellt

Hauptversammlung ein Jahr nach der
Grindung za8hlte man schon sechzig
Mitglieder. Der Héchststand war im Marz
1983 mit 84 Mitgliedern erreicht.

Mit dem Nachlassen der Griindungseu-
phorie schwand aber bei manchen auch
die Begeisterung dahin, und nach einer
Bereinigung der Mitgliederliste von ,Kar-
teileichen® pendelt die Zahl der Mitglieder
seit 1990 um die 50.

Die Suche nach geeigneten Raumlich-
keiten fir den Bau einer Modellbahnanla-
ge pragte das Clubleben in diesen ersten
Jahren. Als der MEC DILL 1982 glinstig
die Anlage nach US-Vorbild angeboten
bekam — die Basis der heutigen amerika-
nischen Anlage — griffen die Manner der
ersten Stunde zu und mieteten dafir in
der ehemaligen Schule in Sinn-Edingen
einen Raum. Nach dem Auf- und Umbau
der Anlage fand noch im gleichen Jahr
die erste Ausstellung des MEC DILL
statt.

Auch in den darauffolgenden Jahren
widmeten sich die Aktiven der Vervoll-
kommnung der amerikanischen Anlage.
Dabei wurde sténdig weiter nach einem
gréReren Domizil fir die Clubaktivitaten
gesucht, nach einem eigenen, zentral
gelegenen Gebaude mit Mdoglichkeiten
fur den Bau weiterer Anlagen und gesel-
liges Beisammensein. 1985 schien es
endlich soweit zu sein: Die ehemalige
Lokleitung am Dillenburger Lokschuppen
stand leer und wurde nicht mehr bendtigt.
Doch schon bald zerschlugen sich die
Hoffnungen, die Deutsche Bundesbahn
als Vermieterin hatte finanzkraftigere
Abnehmer flr das gesamte Bw-Gelande
gefunden.

Bald nach der zweiten Ausstellung in
Edingen Ende 1985 erdffnete sich in
Gestalt der ehemaligen Bahnmeiste-
rei Herborn eine neue Perspektive. Der
ehemalige Burotrakt im Stellwerksanbau
wurde nicht mehr genutzt und konnte ab
April 1986 vom MEC DILL genutzt wer-

den. Nach Umbau und Renovierung der
neuen Raume wurde die US-Anlage in
Edingen abgebaut und unter Wiederver-
wertung der meisten Anlagenteile in neu-
er Gestalt in Herborn errichtet. Bis Marz
1991 wurde emsig gebastelt und gebaut,
bevor anlasslich der ersten ,Herborner
Modellbahntage“ die neue Form der
amerikanischen Anlage der Offentlichkeit
prasentiert wurde.

1995 wurde der Bau einer neuen Anlage
nach deutschem Vorbild begonnen, de-
ren Anfange schon bei der Ausstellung
1996 das Hauptinteresse der Besucher
auf sich zogen. Sage und schreibe etwa
2.500 Gaste konnte der Verein damals
im Marz 1999 zu den ersten ,Herborner
Modellbahn-Tagen® in den Raumen des
MEC DILL begriif3en — eine Anerkennung
durch die Offentlichkeit, die fiir die Quali-
tat der geleisteten Arbeit spricht und den
Aktiven Ansporn fir die Zukunft ist.

Die MEC'ler leben jedoch keineswegs
nur an den Traforeglern ihrer Anlagen,
auch wenn es manchen Ehefrauen so
erscheinen mag. Gemeinsame Fahrten
zu befreundeten Clubs und zu eisen-
bahntechnischen  Sehenswiirdigkeiten
(zum Beispiel in die Schweiz) sowie
zu den Messen in Koln, Dortmund und
Sinsheim finden jahrlich statt, ebenso
wie das sommerliche Familien-Grillfest.
Uber Vereinsaktivitaiten und anderes
werden die Mitglieder durch die Ver-
einszeitschrift ,DILL-EXPRESS* auf
dem laufenden gehalten. Filmabende
und spezielle Workshops finden nach
Absprache sporadisch statt. Wer ein-
mal vorbeischauen mdchte: Der MEC
trifft sich in der Regel jeden Donnerstag
und Freitag ab 18 Uhr zum Bastelabend,
auBerdem gibt es monatliche Mitglie-
derversammlungen. Auskinfte gibt es
beim Gruppenleiter Glnter Staudt Tel.
(02772/42494) und Schriftfiihrer Armin
Hemann (02779/1230, E-Mail: ArminW.
Hemann@t-online.de).
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Ein Verein kampfte nicht vergeblich

Helga Kuhne, Dresden

Die WeiReritztalbahn bei Dresden feierte
am 1./2. Dezember 2007 symbolisch ihr
9. Kleinbahnfest. Symbolisch deshalb,
weil groRBe Gleisabschnitte der 750-
mm-Schmalspurbahn zwischen Freital-
Hainsberg und Kurort Kipsdorf durch das
Hochwasser 2002 zerstort wurden. Damit
begann die unendliche Geschichte der
altesten, offentlichen und gerade rekon-
struierten Schmalspurbahn in Deutsch-
land. Sie war in ihrer Vergangenheit oft-
mals knapp einer Stilllegung entgangen,
obwohl sie auf 26 km drei wundersché-
ne Naherholungsgebiete verbindet: den
wildromantische Rabenauer Grund, das
Gebiet um die Talsperre Malter und das
Osterzgebirge.

1994 hatte die Deutsche Bahn AG (DB
AG) den Guterverkehr eingestellt. Am
31. Dezember 2000 Gbernahm die Bahn-
reinigungsgesellschaft mbH (BRG), Nie-
derlassung Leipzig, ein Tochterunterneh-
men der DB AG, die Betriebsfiihrung. Im
August 2002 nach dem verheerenden
Hochwasser kam auch der Personen-
verkehr zum Erliegen. 2003 kehrte die
BRG in den DB-Konzern zurtick. Die DB

AG suchte erneut einen Betreiber fir die
Schmalspurbahn. Mitte 2004, noch in
Wiederaufbau-Euphorie und gewisser-
mafen vor dem ersten Spatenstich, fand
sich dieser in der BVO Bahn GmbH (Be-
treiber der Fichtelbergbahn).
Nun sollte alles gut werden. Der Bund
stellte sofort nach der Flut Mittel fir den
Wiederaufbau bereit. Wahrend auf den
anderen von dem Hochwasser betrof-
fenen Normalspurstrecken jedoch emsig
gebaut wurde, tat sich im romantischen
Tal der Roten Weileritz von offizieller
Seite aus nichts...
Zum Gluck gibtes in Freital-Hainsberg die
IG Weilderitztalbahn e.V. mit BSW-Grup-
pe. 130 Mitglieder gehoéren ihr an. Ralf
Kempe ist ihr Vorsitzender. Besonders er
entwickelte einen kdmpferischen Geist;
fand sich mit der Untatigkeit nicht ab. Er
ging an die Offentlichkeit und mobilisier-
te seine Gruppe, die es seit 1978 gibt;
damals als AG 3/67 im Deutschen Mo-
delleisenbahn-Verband (DMV) der DDR
organisiert. Seit 1991 Vereinsmitglieder,
begannen sie sofort nach dem Hochwas-
ser 2002 mit Hunderten Helfern, die Stre-
cke zu berdumen. Durch
&8 Spenden aus der ganzen
1 Welt konnten bald zwei
weniger zerstorte Teil-
abschnitte repariert wer-
den. Fir den Aufbau
eines dritten Teilstlickes
von ca. 500 m Lange
reichten die Spendenmit-
tel leider nicht aus. Die
Strecke ware dann aber
zu rund der Halfte wieder
befahrbar gewesen.

§{ <«Die Gleisanlagen nach
il dem Hochwasser 2002
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In dem  Abschnitt zwischen Freital-
Hainsberg und Freital-CoRmannsdorf
finden seitdem regelmaBig Traditions-
fahrten zum Kleinbahnfest statt. Jedes
Jahr organisiert die Gruppe mit vielen
Helfern am ersten Wochenende im De-
zember ein Kleinbahnfest mit Dampf-
sonderziigen, Modelleisenbahnausstel-
lungen und Kindereisenbahn. An beiden
Wochenendtagen 1./2. Dezember 2007
waren je 15 Vereinsmitglieder im Ein-
satz. Sie verkauften Fahrkarten, boten in
der Bahnhofshalle und im Salonwagen
Kaffee, Stollen und Glihwein an, be-
treuten Informationsstande. Nicht zuletzt
sicherten sie die StraRenubergange fir
die Schmalspurzuge. |hr Hauptanliegen:
Die Kleinbahn muss im oOffentlichen Ge-
dachtnis bleiben. Die Besucher kamen
und fuhren funf Minuten mit dem Zug.
Ralf Kempe (Foto oben) freute sich: ,Wir
haben am Wochenende je acht Pendel-
ziige gefahren, vorn und am Zugschluss
eine Lok der Baureihe 99. Die Zlige wa-
ren zu 80% besetzt. 2.050 Fahrgaste
konnten gezahlt werden.”

Sogar die BSW-Gruppe ,Historische
Lokomotiven Lébau“ steuerte mit ihrem
Sonderzug in die Sachsische Schweiz

den Bahnhof Freital-Hainsberg an und
brachte Gaste. Der Einkaufspark in
Freital-CoRmannsdorf und die Gaststat-
te ,Rabenauer Mihle“ waren ebenfalls
eingebunden. In der ,Rabenauer Mihle*
fand am Sonntag einen Vortrag zum The-
ma ,125 Jahre sachsische Schmalspur-
bahnen und der Kampf um die Erhaltung
und den Wiederaufbau der Weileritztal-
bahn® statt. Dr. Noack, Hochschullehrer
a. D., vermittelte interessante Einsichten
und Details. Solange noch kein Zug bis
zur ,Rabenauer Mihle* dampfen kann,
Ubernimmt die ,Altenberger Bimmel-
bahn“ (Hummelbahn) diesen Teil.

Im Herbst 2007 begann endlich der
Wiederaufbau der Weileritzbahn. Wah-
rend der funfijdhrigen Zwangspause
gab es viele Aktionen, darunter sogar
zwei Mahnwachen. Ralf Kempe: ,Wir
haben Ausdauer bewiesen, nicht locker
gelassen und in dieser Zeit unsere Ver-
einsfahrzeuge instand gehalten. Im V.
Quartal 2008 sollen der Abschnitt Frei-
tal-Hainsberg—Dippoldiswalde und an-
schliefsend der Abschnitt Dippoldiswalde
—Kurort Kipsdorf fertiggestellt sein.”

Ralf Kempe erlautert die derzeitigen Be-
sitzverhaltnisse: ,Die Weileritztalbahn
ist jetzt bei der Sachsischen Dampfei-
senbahngesellschaft mbH (SDG) inte-
griert. Diese Gesellschaft hat ihren Sitz
in Annaberg-Buchholz und gehért zur
Unternehmensgruppe BVO Verkehrsbe-
triebe Erzgebirge GmbH, die 6ffentlichen
Personennahverkehr im Erzgebirge und
angrenzenden Regionen betreibt. Es
gibt einen Verkehrsvertrag iber 15 Jah-
re. Die Schmalspurbahn soll zukiinftig im
Zweistundentakt verkehren.*

Seit dem symbolischen Spatenstich im
September 2004 beobachten nicht nur
die Vereinsmitglieder die Bautatigkeit.
Bis zum 25. Oktober 2007 wurde nur
auf dem Papier aufgebaut. Dann rollten
endlich die Bagger im Rabenauer Grund.



Vorgestellt

23

Aber nur kurz. Neue burokratische Hin-
dernisse mussten beseitigt werden.
Warum hat es finf Jahre gedauert, bis
der Wiederaufbau beginnen konnte? Der
Vereinsvorsitzende, zugleich Ortlicher
Betriebsleiter bei der Schmalspurbahn,
gibt Auskunft. Der Planungsvorlauf fir
den Wiederaufbau war aufwandiger als
vorgesehen. Nach dem symbolischen
Spatenstich im September 2004 stell-
te sich heraus, dass das Vorhaben viel
teurer wirde als geplant. Das Geld
reichte nicht fur die Gesamtstrecke. Al-
lein drei Briicken waren auf 15 Kilome-
ter Lange zu erneuern, 20 Briicken zu
sanieren.  Hochwasserschutzauflagen
mussten beachtet werden. Die kompli-
zierte Baulogistik und die Lésungen flr
den Naturschutz forderten ebenfalls zeit-
lichen Tribut. Erst danach gab es eine
europaweite Ausschreibung.

Noch etwas behinderte den Baubeginn:
Die SGD als kommende Betreiberin
befindet sich im Eigentum westerzge-
birgischer Landkreise und darf nur in-
nerhalb dieser Landkreise aktiv werden.
So steht es im séchsischen Kommunal-
gesetz. Damit will der Gesetzgeber die
regionalen Steuerzahler vor finanziellen
Risiken schitzen. Die Weileritztalbahn
liegt aber im osterzgebirgischen Wei-
Reritzkreis. Deshalb wurde Monate lang
um eine Beteiligung des Verkehrsver-
bundes Oberelbe (VVO) als Besteller der
Schmalspurziige verhandelt. Jetzt end-
lich sitzen Landkreise, SDG und VVO in
.einem Zug“.

Hoffentlich sind nunmehr die Schilder
der Mahnwachen gegenstandslos:
,Burokratie ist zerstorerischer als Hoch-
wasser*...

Die BSW-Gruppe Bahnstromanlagen S-Bahn stellt vor:
Dipl.- Ing. Elektrotechnik Wolfgang Plietz

Wolfgang Plietz war bis 1995 in seiner
beruflichen Arbeit bei der Deutschen
Bahn, dem damaligen S-Bahnstromwerk
Berlin-Ostkreuz, als Leiter der Rekon-
struktion der Bahnstromanlagen der Ber-
liner S-Bahn engagiert tatig.

Schon bald nach seiner Verabschiedung
aus dem aktiven Berufsleben entschied
sich Wolfgang Plietz, Jahrgang 1936, fir
eine ehrenamtliche Tatigkeit zum Aufbau
einer technischen Sammlung der Bahn-
stromanlagen S-Bahn. Dazu wurden von
Seiten der Deutschen Bahn die technisch
organisatorischen Voraussetzungen fir
dieses Ehrenamt geschaffen.

Bereits ab 1996 leistete Wolfgang Plietz
eine konzeptionell klug durchdachte und
bis ins Detail gehende Arbeit als Bewah-
rer der historischen Bahnstromanlagen
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mit aktuellem Bezug zur modernen Tech-
nik.

Seiner Aktivitat ist es zu verdanken, dass
bereits am 25. September 1997 die bis
dahin realisierte technische Sammlung
erstmals den Mitarbeitern des S-Bahn-
stromwerkes und vielen geladen Gé&-
sten gezeigt werden konnte. In diesem
kleinen Museum ist mit viel Liebe zur
Technik ein Uberblick zur Bahnstrom-
versorgung durch Exponate sowie eine
Dokumentation in Bild und Schrift ge-
geben. Wolfgang Plietz organisierte un-
ermudlich die Zuflhrung und Erhaltung
historischer Bahnstromtechnik, die auf
Grund der Erneuerung der Anlagen nicht
mehr im Betrieb benétigt wurde. Gleich-
zeitig bereitete er die dazu gehdrenden
Schriften und Bilder fur das Museum so
auf, dass auch beim elektrotechnischen
Laien Interesse fiir diese Technik der S-
Bahn geweckt wird.

Mit der Grundsteinlegung des Bahn-
strommuseums 1997 durch Wolfgang
Plietz erweiterte sich unter seiner Lei-
tung die technischen Sammlung, wozu
auch die Unterstitzung seiner ehema-

ligen Kollegen in den Jahren 1998 und
1999 beitrug. Somit kam es folgerichtig
zur Grindung der BSW-Gruppe Bahn-
stromanlagen S-Bahn innerhalb der Stif-
tung Bahn-Sozialwerk im Mai 1999 mit
24 Mitgliedern.

In der Gruppe haben sich noch im Be-
rufsleben stehende und im Ruhestand
befindliche ,Bahnstromer® zusammen-
geschlossen, die, jeder nach seinen
Méglichkeiten, bis heute eine schon sehr
umfangreiche und ansehenswerte tech-
nische Sammlung geschaffen haben.
Wolfgang Plietz steht hier als Vertreter
des Leiters der Gruppe an der Spitze der
ehrenamtlichen Arbeit. Seine fundierten
Kenntnisse und guten Ideen fihren zu
einer standigen Vervollkommnung des
Bahnstrommuseums und ermdglichen
in jedem Jahr, interessante Besucher-
tage zu veranstalten. Durch sein ruhiges
und geduldiges Wirken innerhalb der
Freizeitgruppe motiviert er die Mitglieder
fur neue Aufgaben. AulRerdem fordert er
sehr den Zusammenhalt in der BSW-
Gruppe durch sein Engagement fir ge-
sellige Veranstaltungen.

35 Jahre BSW Gruppe ,,Modelleisenbahn-Club Riesa“

Helga Kuhne, Dresden

Es ist Sonnabend vor dem 1. Advent
2007. Im Versammlungsraum vom ,Mo-
delleisenbahn-Club Riesa“ ist der lange
Tisch festlich gedeckt. Es riecht nach
Kaffee und Kuchen. Neun Manner und
zwei Frauen sind heute hierher gekom-
men, um den Jahresabschluss gemein-
sam zu begehen und vorzeitig die Jubila-
umsurkunde fiir 35 Jahre Modellbahnbau
von ihrem Gruppenleiter Hellfried Richter
entgegen zu nehmen.

Jeden Montag zwischen 15 und 19 Uhr
treffen sie sich hier zum gemeinsamen

Hobby. Im Juni 2007 hat der Modellei-
senbahn-Club 100 m?in einem Gebaude
des ehemaligen Baukombinates Riesa
bezogen. Alle Raume sind frisch reno-
viert, frische Gardinen hangen vor den
Fenstern. Der FulRboden ist neu ausge-
legt. In der Werkstatt steht eine Werk-
bank mit Schraubstock. Das Werkzeug
liegt ordentlich in Regalen abgelegt und
|adt zum Basteln ein. Im ganzen Ge-
baude gibt es jedoch weder flieRendes
Wasser noch eine Heizungsanlage. Das
Gebaude stand lange leer, hat sogar an
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einer Stelle nasse Wande. Nur der Ver-
sammlungsraum wird von einem Olradi-
ator beheizt.

+Was sollten wir machen?” fragt Rudolf
Kerl, der Vorsitzende. Sie bastelten zu-
vor im Bahnhof Rdderau b. Riesa. Das
Gebdaude ist verkauft worden, hat jetzt
einen neuen Eigentimer. Dort gab es
viel mehr Platz, es war warm. Aber unter
den neuen Bedingungen ware es unbe-
zahlbar geworden.,Wir hatten uns ohne
Raume aufldsen missen®, ist sich Rudolf
Kerl sicher. Und hier brauchen wir keine
Miete zu bezahlen. Allerdings bleiben
ihnen die Stromkosten. ,100 € stehen
uns im Monat zur Verfigung. Wir haben
in den letzten Tagen den Strom fir den
ganzen Monat verbraucht. Wie das aus-
gehen wird, wissen wir noch nicht. Wei-
tere Einnahmen sind nicht in Sicht.“ Vor
allem sorgen sich die Mitglieder wegen
der groRen Temperaturschwankungen.
Die sind todlich fir eine Modellbahnan-
lage. Das Holz verzieht sich, und man
fangt beim Modellieren wieder von vorn
an. Dabei gibt es hier so hiibsche Sachen
zu sehen: Eine tolle Fantasie-Landschaft
ist entstanden. Neben Hausern wurden
ein Waschetrockenplatz, ein Kinderspiel-
platz mit Rutsche und ein Ful3ballfeld ,en

delleisenbahn-Verband der DDR. Die
3 stand als Schlisselnummer fir die
Reichsbahndirektion (Rbd) Dresden, 52
fur die Ifd. Nummer innerhalb der Rbd
Dresden.

Im zweiten Halbjahr 2007 richteten die
Modelleisenbahner vorrangig die neue
Wirkungsstatte ein. Da die Anlage in
Module unterteilt ist, gestaltete sich der
Transport nicht allzu schwierig. Aber der
viele Kleinkram... Zeit fir eine weihnacht-
liche Modellbahn-Ausstellung blieb nicht.
Dabei ist sie der H6hepunkt eines jeden
Modellbahnvereins. ,Wir hatten vier Wo-
chen vor Ausstellungsbeginn ein Ange-
bot. Aber wir mussten es ausschlagen.
Ein Anbieter hat keine Vorstellungen, was
an einer Ausstellung so alles dranhangt.”
Sie haben in ihrer langjdhrigen Zusam-
menarbeit ihre Erfahrungen gesammelt,
kénnen aus der Vergangenheit auf Wer-
beaufsteller und stolze Besucherzahlen
verweisen. ,An zweieinhalben Tagen
hatten wir mal 7.500 Besucher.”

Aber noch etwas belastet die langjah-
rigen Modelleisenbahner. Sie haben, wie
viele andere Vereine auch, ein Problem
mit dem Nachwuchs. Computer sind
heutzutage interessanter. Fur solche
Hobbys wie den Modellbau kénnen sich

miniature“ angelegt.
Und natirlich gibt
es viele Gleise, auf =
denen Lokomotiven [
und Wagen ihre
Runden drehen.
LFriher gab es Rau-
me, aber kein Mate-
rial, jetzt haben wir
jede Menge Bastel-
material, aber kei-
ne entsprechenden
Raume*“, bedauert
Rudolf Kerl. Im Fe-
bruar 1973 begann
alles als AG 3/52
im Deutschen Mo-
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die jungen Leute wohl nicht mehr so rich-
tig erwarmen. Durch den Umzug nach
Riesa ist der Modelleisenbahn-Club in
ein neues Umfeld geraten. Man kennt
den Verein noch nicht. ,Junge Leute sind
schwer zu begeistern, wenn man nicht
direkt an einer Schule arbeitet”, sagt Vol-
ker Weil3. Er war Lehrer in Groditz und
begann 1973 an der dortigen Schule
mit einer AG Modellbahnbau. ,Der AG
gehdrten damals zehn Schiler an. Die
brannten alle Feuer und Flamme fir ihr

Hobby. Bis 1990 hatten wir immer Nach-
wuchs, nie ein leeres Haus. Das ist vor-
bei."

Nur er ist Ubriggeblieben und hat sich
dem Modelleisenbahn-Club Riesa an-
geschlossen. Aber auch Berufstatige ha-
ben es schwer. Viele missen der Arbeit
wegen wegziehen. Wie soll da ein Hobby
gepflegt werden? Und trotzdem blicken
die Clubmitglieder optimistisch nach vorn
»~Aus der heutigen Situation wollen wir
das Beste machen!”

Jugend hat Mut und gute Tugenden

Helga Kuhne, Dresden

Robin  Helmert st
zu Hause im sach-
sischen Taura bei -
Chemnitz. Als er 1999 [

siebzehn Jahre alt
war, fuhr durch seinen
Heimatbahnhof Mar-
kersdorf-Taura noch
die Eisenbahn. Die 27
km lange Verbindung
zwischen  Chemnitz
und Wechselburg
hatte 15 Bricken .
und zwei Tunnel. Die &
Fahrt durch das reiz-
volle Tal der Chemnitz |
dauerte eine Stunde.

Die Streckenstillegung lag in der Luft,
denn der Personenverkehr war schon
1998 eingestellt worden. Auch der Gu-
terverkehr rechnete sich kaum noch.
Der junge Mann machte sich Gedanken
Uber ,seine“ Bahn. Deshalb suchte er
1999 den Kontakt zur Deutschen Bahn.
Er fragte bei Experten in Dresden an,
was mit der Strecke geschahe, wenn sie
stillgelegt sei. Er kdnnte sich vorstellen,
dass zukiinftig Draisinen auf der Strecke

fahren wirden. Die Antwort lieR nicht
lange auf sich warten: Ein Vertreter der
DB Netz AG antwortete: ,Voraussetzung
fur das Betreiben von Draisinen ist die
Stilllegung und anschlielRende Entwid-
mung der Strecke. Wir méchten Sie aber
darauf hinweisen, dass im Rahmen der
Abgabeverhandlungen auf jeden Fall
vorrangig eine Abgabe der Strecke an
das Eisenbahninfrastrukturunternehmen
erfolgt, das die Strecke fiir den o6ffent-
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lichen Eisenbahnverkehr vorhalt.“ Aber
es war gar kein Unternehmen in Sicht.
Die Frage, woher seine Liebe zur Eisen-
bahn kommt, beantwortet Robin Helmert
klischeehaft: ,Als kleiner Junge habe
ich oft an der Strecke gestanden, die
vorlUberrollenden Zige angestaunt und
unbedingt Lokfuhrer werden wollen.”
Vorbilder gab es keine in der Familie,
aber vielleicht Gene. ,Ich bin bei der Ah-
nenforschung auf meinen UrurgrofRvater
gestollen. Der war Bahnhofsvorsteher in
Wolkenstein.” Die Eltern Gben artfremde
Berufe aus, aber seine Schwester konn-
te sich ebenfalls fir die Bahn begeistern.
Sie ist Zugfiihrerin geworden.

Gern waére der junge Mann an seiner ge-
liebten Chemnitztalbahn geblieben, aber

Antwortsatzen klar kommen wie: ,Ein
von lhnen angesprochener Draisinen-
betrieb nach erfolgter Ubernahme durch
einen neuen Betreiber dirfte kaum reale
Umsetzungschancen haben. Ein Draisi-
nenbetrieb durch die Bahn scheidet aus.
Sollten Sie Interesse an der Ubernahme
der Strecke haben, wenden Sie sich im
Rahmen des Stilllegungsverfahrens bitte
an den zustandigen Landkreis.*

Robin Helmert war dennoch von seiner
Idee mit den Draisinen nicht abzubrin-
gen. Vielleicht hatte er auch Erwin Stritt-
matters ,Selbstermunterungen® gelesen.
Der schrieb: ,Wenn ich was Gutes ma-
chen will, muss ich darlber die Welt ver-
gessen, und das ist das Geheimnis und
die Schwierigkeit, etwas Gutes in der

Welt zu machen.”

auch der letzte Gulterzug war endgiiltig

im Jahr 2000 abgefahren. Und so lieR er
sich in Frankfurt (Main) zum Lokfihrer
ausbilden. Nach 2000 entwickelte sich
ein reger Schriftverkehr zwischen Robin
Helmert und der Deutschen Bahn. Der
Lokfuhrer-Anwarter war bald bestens in-
formiert Uber die Zwange des Unterneh-
mens, dessen ,wirtschaftliches Handeln
im Mittelpunkt der Geschéftstatigkeit
stehen muss*. Viel Hoffnung machte ihm
damals keiner. Er musste mit gestelzten

Robin Helmert be-
obachtete sehr auf-
merksam die Ereig-
nisse rund um die
Chemnitztalbahn.
Das Nachnutzungs-
1 konzept, einen tou-
ristischen Draisinen-
betrieb aufzubauen,
war eine Mdglichkeit,
die Strecke wieder zu
beleben. Aber es gab
noch mehr Mdoglich-
m keiten. Betriebsmit-
telpunkt der Strecke
= war stets der Bahn-
hof Markersdorf Taura. Er hatte sieben
Gleise und 15 handbediente Weichen.
Warum nicht daraus einen Museums-
bahnhof mit Museumsbahnstrecke ma-
chen? Schon ein Jahr spater, im Februar
2001, gruindet sich der Verein ,Eisen-
bahnfreunde Chemnitztal e.V.“ und Ro-
bin Helmert wird sein Vorsitzender. ,Wir
haben uns die Erhaltung von Sachzeu-
gen der Eisenbahn, insbesondere von
der Chemnitztalbahn, zum Ziel gesetzt.
Weiterhin archivieren wir Literatur, Fotos
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und Filme zum Thema. Das bereits ge-
sammelte Material méchten wir in einem
kinftigen Eisenbahnmuseum auf dem
Gelédnde des Bahnhofs Markersdorf-
Taura offentlich zugénglich machen®,
berichtet der Vorsitzende. Er personlich
hat Ende 2005 das Bahnhofsgeldnde
gekauft. Der Verein zahlt heute 60 Mit-
glieder.

Zukulnftig ist die Einrichtung einer Be-
triebswerkstatt im Lokschuppen und
eine Dauerausstellung zur Eisenbahn-
geschichte im alten Getreidelager vor-
gesehen. Eine weitere Halle des alten
Getreidelagers soll Vereinsdomizil des
befreundeten Modellbahnclubs werden.
Der Giterboden wird mit einer Gaststat-
te neu belebt und im Wasserbehalter-
haus sind eine Fahrradwerkstatt und ein
Fahrradverleih geplant. Das Empfangs-
gebaude selbst soll in den Zustand von
1902 zurlickgebaut werden und im Erd-
geschoss Museumsradume beherbergen.
Machen wir einen zeitlichen Sprung
zum 24. November 2007. Dieter Fischer,
BSW-Bezirksbeauftragter der Region
Ost, Fachbereich Eisenbahnerbe, hat-
te die sachsischen Gruppenleiter, meist
Vereinsvorsitzende, nach Taura einge-
laden. Allerdings nicht zum Bahnhof mit
dem Doppelnamen, sondern in das Ge-
werbehaus am Markt. Die Gruppenleiter
aus ganz Sachsen berichteten in einer
geldésten Atmosphare Uber ihre Arbeit im
Jahre 2007. Als erster durfte der ortsan-
sassige Robin Helmert seine Vereinsar-
beit einschatzen: ,Wir haben im Frihjahr
den Lokschuppen fertiggestellt. Die Auf-
lage der Kommune, einen Abwasser-
kanal anzulegen, wurde realisiert. Auch
haben wir uns an Veranstaltungen der
Gemeinden und Schulen beteiligt.”
Spater l&dt uns Robin Helmert zur Be-
sichtigung seines Museumsbahnhofs
ein. In einem Konvoi - nicht dass einer
abhanden kommt und wieder durch den

Ort irrt - fahren die Gruppenleiter zum
Bahnhof Markersdorf-Taura. Vis a Vis
liegen die Gebaude der ehemaligen Tex-
tilfabrik ,Clara Zetkin“ in Trimmern. Sie
sind erst klrzlich abgebrochen worden.
Im positiven Gegensatz dazu stehen die
sauberen und unkrautfreien Gleisanla-
gen.

Die Strecke Wechselburg—Chemnitz
wurde am 23. Juli 2007 entwidmet. Eine
Reststrecke von Chemnitz nach Chem-
nitz-Kiichwald (2,1 km) dient den Stadt-
werken Chemnitz als Anschlussbahn.
Sie wird weiter betrieben. Ab km 2,1 ist
eine Wiederaufnahme des Eisenbahn-
betriebes nicht mehr mdglich, obwohl
die Strecke auch nach mehr als sieben
Jahren Betriebsruhe und Entwidmung
fast vollstandig erhalten ist. Gegenwartig
verhandeln die Anliegerkommunen mit
der Deutschen Bahn AG Uber den Kauf
der Trasse, um einen Radwanderweg
durch das Chemnitztal anzulegen. Den
Teilabschnitt zwischen Markersdorf-Tau-
ra und Schweizerthal-Diethensdorf (1,7
km) wird der Verein dann fur den Draisi-
nen- und spateren Museumsbahnbetrieb
pachten.

Der Verein hat eine Fahrraddraisine ge-
baut, die im Mai 2007 in Betrieb ging.
Seitdem haben 371 Erwachsene und
148 Kinder das Fahrzeug getestet und
damit auf Bahnhofsgleisen 240 km zu-
rickgelegt.

Natlrlich wird das Leben des Vereins
von der oOrtlichen Presse begleitet. Sie
ist voll des Lobes. Beitrdge werden mit
Schlagzeilen betitelt wie ,Junger Lok-
fihrer kdmpft um alten Bahnhof*. Oder:
,Robin Helmert aus Taura ist mit Leib
und Seele Chef des Vereins Eisenbahn-
freunde Chemnitztal e.V.“ Dazu meint
der junge Mann: ,Jede Verdffentlichung
ist zugleich Werbung fiir unseren Verein.
So stoflen neue Leute zu uns, die wir
gern aufnehmen.”
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Hohes Alter fiir zwei Sachsen

100 Jahre sachsische XI HAT

BR 94202" Kurzbezeichnung: Eh2

90 Jahre sachsische XX HV

BR 19° Kurzbezeichnung: 1°'D1 h4v

Dieter Fischer, Dresden

Betriebsgattung: Gt 55.16

Betriebsgattung: S 46.17

Anfang des 20. Jahrhun-
derts wurde der Ruf nach
leistungsstarkeren Loko-
motiven immer lauter. Die
Zuge wurden langer, die
zu beférdernden Lasten
héher und die zu durch-
fahrenden  Streckenab-
schnitte sollten mit kirze- |
ren Fahrzeiten bewaltigt
werden.

In Sachsen standen die-
sen Forderungen teilweise
recht ungiinstige topografische Verhalt-
nisse gegenuber: Lokomotiven sollten
schwere Schnellziige auf kurvenreichen
Strecken mit einer Steigung von 1:100
zuverlassig beférdern und im Flachland
schnell laufen kdnnen.

Richard Hartmann, der Lokfabrikant in
Sachsen, lieferte am 08. Marz 1918 mit
der vorgezogenen Fabriknummer 4000
die erste Lokomotive der Gattung XX HV
mit der Nummer 66 aus. Fir die dama-
lige Zeit war das die leistungsstarkste
und groRte Schnellzugdampflokomotive
deutschlandweit, die groRte Europas, mit
einem Gesamtradstand von 19182 mm.
Eine Baureihe, die das Interesse der
Fachwelt in Deutschland und im Ausland
erregte.

Kennzeichnend flr diese Maschine wa-
ren ein genieteter Kessel nach Muster
der BR XVIII H - ebenfalls ein Produkt
dieser Lokomotivschmiede - mit groRe-
rer Rohrlange und vergrofRerten Dampf-
raum, Vierzylinder-Verbundtriebwerk
mit Einachsantrieb auf die zweite Kup-

pelachse (innen die Hochdruck-, aufien
die Niederdruck-Zylinder), vordere Lauf-
achse mit erster Kuppelachse als Kraus-
Helmholtz-Drehgestell ausgebildet, zwei-
stufige Luftpumpe, zwei nichtsaugende
Dampfstrahlpumpen, eine Kolbenspei-
sepumpe, das typische sachsische Fih-
rerhaus und die Westinghouse-Bremse,
die Hoéchstgeschwindigkeit betrug 120
km/h.

Bis 1923 wurden 23 Lokomotiven aus-
geliefert, die von der DRG libernommen
und in die Baureihe 19° eingereiht wur-
den. Von den Bw Reichenbach/V. und
Dresden-Altstadt wurden die 19er auf
den Strecken Leipzig—Regensburg teil-
weise bis nach Nurnberg und Bayreuth,
sowie von Dresden aus nach Hof, Bres-
lau, Bodenbach, aber auch auf der Stre-
cke nach Berlin eingesetzt. Selbst in
Hessen und Wirttemberg kam die BR
19 zu Kurzeinsatzen.

Die Baureihe. die erstmalig bei einer
europdischen Bahnverwaltung die bau-
artbedingten Unterschiede einer Hu-



30

Portrat

gel- und Flachlandschnellzuglokomotive
vereinen sollte, hatte einen Raddurch-
messer von 1905 mm. Ihre Lange wurde
durch die wenigen vorhandenen grof3en
Drehscheiben von 20 m Gleislane be-
grenzt, ein Kriterium, dass zu diesem
Kompromiss zwang.

Das Ergebnis war eine gute Leistung auf
bogenreichen Steigungen, eine unzurei-
chende Leistung im oberen Geschwindig-
keitsbereich, ein hoher Kohleverbrauch
im Flachlandbetrieb sowie ein hoher In-
standhaltungsaufwand. Bereits wahrend
der einzelnen Baujahre wurden verschie-
dene Anderungen vorgenommen.

Sie gilt auch als Vergleichslokomotive zur
Baureihe 39. Die Vierzylinderverbundlo-
komotive musste aus Wirtschaftlichkeits-
grinden der Dreizylinderlok mit einfacher
Dampfdehnung den Vortritt lassen.

Die BR 19° war auch nach dem zweiten
Weltkrieg nur in der RBD Dresden be-
heimatet. Die sehr stark abgewirtschaf-
teten Lokomotiven hatten nur teilweise
unbeschadet den Krieg tberstanden und
bedurften einer dringenden Instandhal-
tung. Es wurden teils sehr umfangreiche
Arbeiten in ihrem Erhaltungswerk, dem
RAW Zwickau, durchgefiihrt. Vom Bw
Reichenbach/V. und Dresden-Altstadt

wurden die Maschinen weiterhin auf den
verschiedensten Strecken eingesetzt.
1951 verlieB die letzte Lok der BR 19°
das Bw Dresden-Altstadt in Richtung
Reichenbach/Vogtl, wo sie bis 1960
noch in der Ursprungausfihrung im Ein-
satz waren.

19 015, 19 017 und 19 022 wurden in
der Fahrzeugversuchsanstalt Halle/S -
spater VES M Halle/S - als Bremsloko-
motiven eingesetzt und mit Gegendruck-
bremse Bauart Riggenbach ausgerustet.
Spater wurden 19 015 und 19 022 re-
konstruiert: Ausgerustet mit Reko-Kessel
wie BR 03", 22 und 41, Oberflachen-
vorwarmer, der Rahmen wurde um 140
mm verlangert, der Gesamtachsstand
vergroert, neue Lauf- und Schleppach-
sen eingebaut, mit neuer geschweilter
Zylindergruppe und veranderter Steu-
erung ausgeristet, Doppelverbundluft-
pumpe und Kolbenspeisepumpe auf
einem besonderen Pumpentrager in der
Mitte der Lokomotive aufgebaut und mit
Reko-Fihrerhaus ausgestattet sowie
Witte-Windleitblechen versehen. Somit
konnte das &ufere Erscheinungsbild
verbessert werden. 19 015 erhielt den
Tender der ehemaligen H 45 024, und
die 19 022 wurde mit dem Einheitstender
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ausgerustet. Beide Lokomotiven wurden
im 1. Quartal 1964 im RAW Meiningen
fertiggestellt und nach Halle/Saale aus-
geliefert.

1967 erhielten beide Lokomotiven eine
Olhauptfeuerung, 1976 wurden sie als
04 0015 und 04 0022 ausgemustert und
verschrottet. Die DR hatte am 01. Juni
1970 die Umnummerierung aller Trieb-
fahrzeuge auf EDV-gerechte Loknum-
mern vorgenommen.

19 017 wurde von der Hauptverwaltung
Maschinenwirtschaft der DR fir die
Nachwelt als erhaltenswert eingestuft
und in den Originalzustand versetzt. Sie
gehdrt seit Jahren zum Bestand des Ver-
kehrsmuseums Dresden und wird von
den ehrenamtlich arbeitenden Mitglie-
dern der BSW-Gruppe und dem Verein
IG Dresden Altstadt gepflegt und steht
fur Jedermann im Eisenbahnmuseum
Dresden, im ehemaligen Bw Dresden-
Altstadt, in einem sehr guten Pflegezu-
stand zur Besichtigung bereit.

Auch wenn sie haufig kritisiert wurde,
ging sie unter dem wohlklingenden Na-
men ,Sachsenstolz* in die Eisenbahnge-
schichte ein.

1908 lieferte die Lokomotivfabrik Richard
Hartmann in Chemnitz der Sachsischen
Staatsbahn 18 Maschinen einer fuinffach
gekuppelten Tenderlokomotive.

Typisch waren ein hoher Schornstein,
groRer Dampfdom, viereckiger Sandka-
sten, das fir Sachsen typische Fihrer-
haus und an den Langsseiten die Was-
serkasten bis zur ersten Kuppelachse
reichend, waren die dufleren augenfal-
ligen Merkmale. Die Lok war mit zwei
Friedmann-Dampfstrahlpumpen sowie
Petroleumbeleuchtung ausgeristet und
hatte eine Hdchstgeschwindigkeit von
45 km/h.

Verschiedene Umbauten wurden in den
folgenden Jahren vorgenommen, selbst
der Kessel wurde getauscht, der Bel-
paire-Hinterkessel und die kupferne Feu-

erbuchse wurden beibehalten, die Was-
serkasten zur Verbesserung der Sicht an
der ersten Kuppelachse abgeschragt.
Der erste Weltkrieg unterbrach den Bau
dieser Lokomotive. Erst im Jahre 1918
wurden weitere Fahrzeuge ausgeliefert.
Bis 1923 wurden insgesamt 144 Exem-
plare gebaut. Eine Baureihe, die zu den
starksten Tenderlokomotiven ihrer Zeit
gehorte.

Die Lokomotiven wurden spater mit der
Druckluftboremse Bauart Westinghouse
mit Zusatzbremse bereits ab Werk aus-
gerustet bzw. wurden nachgeristet, hat-
ten eine zweistufige Luftpumpe, einen
Hauptluftbehalter quer unter dem Rah-
men des hinteren Kuppelkastens, Druck-
luftsandstreuer, elektrische Beleuchtung,
Kesselspeisepumpe Bauart Knorr und ei-
nen Oberflachenvorwarmer der auf dem
Langsscheitel zwischen Schornstein und
Dampfdom aufgebaut war.

Bedingt durch beide Weltkriege waren
Lokomotiven dieser Baureihe auch bei
anderen Bahnverwaltungen eingesetzt.
Lokomotiven dieser Baureihe gingen
auch verloren.

Nach 1945 verblieben Lokomotiven die-
ser Baureihe Uberwiegend in der Rbd
Dresden bei der DR in den Bahnbe-
triebswerken Riesa, Ddébeln, Dresden-
Friedrichstadt, Werdau, Zwickau, Aue,
Glauchau und Reichenbach/V. beheima-
tet. Einzelne Exemplare waren auch im
Bw Bautzen der friiheren Rbd Cottbus im
Bestand.

Nach DV 939 Tr (Merkbuch fir Triebfahr-
zeuge), glltig vom 01. Januar 1962 an,
konnten Ziige in der Ebene mit 1630 t bei
45 km/h und in der Steigung 1:100 mit
565 t bei 30 km/h beférdert werden.

Ihr Einsatzgebiet wurde jedoch durch
die niedrige Geschwindigkeit, einen ge-
ringen Kohlevorrat von 2,2 t und einem
Wasservorrat von 8,5 m? begrenzt. Vor
Ubergabeziigen und im Rangierdienst
waren sie ebenfalls zu finden.
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Vom Bw Dresden-Friedrichstadt aus,
wurden Maschinen dieser Baureihe u.
a. im Zug- und Rangierdienst zwischen
Guterbahnhof und Hafen, in Dresden
Neustadt Personenbahnhof zum Bereit-
stellen von Reisezigen und teilweise
auch zum Nachschieben (Druckdienst)
zwischen Dresden-Neustadt Pbf und
Dresden-Klotzsche eingesetzt. Dazu
war die Lok mit einer abnehmbaren, vom
Fuhrerstand wahrend der Fahrt I6sbaren
Kupplung (Kellersche Kupplung), ausge-
rustet.

Lokomotiven dieser BR waren auch auf
dem Streckenabschnitt Eibenstock unte-
rer Bf und Eibenstock ob Bf fiir den Steil-
streckenbetrieb mit der Gegendruck-
bremse Bauart Riggenbach ausgerustet
und eingesetzt.

Besonders beliebt war sie beim Personal
nicht, zeigte sie doch bei entsprechender
Fahrt das typische Schlingern, Nicken
und Wogen, die schmalen Fenster im
Flhrerstand und die Enge trugen zum

negativen Image der Maschine bei. Nach
oben zitierter DV waren die erste und
vierte Kuppelachse der Lokomotiven 94
2030 bis 94 2139 mit einer Seitenver-
schiebbarkeit von 26 mm ausgestattet.
Fur ihren Einsatz im Verschub wurden
sie Anfang der 1960er Jahre mit dem
damals ublichen, ortlichen Rangierfunk
ausgerustet, erhielten ein Namensschild
an der Rauchkammertlr und seitlich am
Fuhrerstand bzw. an den Wasserkasten.
Die Traktionsumstellung bei der DR be-
siegelte ihr Schicksal, sie wurde durch
Diesellokomotiven der Baureihe V60
(spatere BR106) der DR abgeldst und
ausgemustert.

Eine Lokomotive wurde fir die Nachwelt
erhalten. 94 2105 steht, liebevoll ge-
pflegt, und beleuchtet im Eisenbahnmu-
seum Schwarzenberg zur Besichtigung.
Beide sachsischen Lokomotivbaureihen
haben sich im Betrieb der Eisenbahn
Uber viele Jahrzehnte zuverlassig be-
wahrt und haben ihren Platz in der Ge-
schichte des Lokomotivbaues gefunden.

Der Olkeller

Wolfgang Bahnert, Leipzig

Zur Sicherung des Eisenbahnbetriebs
gab es Uber viele Jahre hinweg Formsi-
gnale (auch Flugelsignale genannt). Da-
mit diese auch bei Dunkelheit durch den
Lokflhrer zweifelsfrei wahrgenommen
werden konnten, wurden diese beleuch-
tet. Dazu dienten lange Zeit Petroleum-
lampen, welche ebenfalls zur Beleuch-
tung der Weichenlaternen verwendet
wurden. Fir die Lagerung des Petrole-
ums gab es deshalb vielerorts besonde-
re Olkeller oder Bunker, die abseits von
festen Gebauden direkt am Bahndamm
angelegt waren. Darin wurde auch das
Schmierdl fur die Weichen gelagert.

Die Modellherstellung ist recht einfach:

Wir bendtigen etwas Karton verschie-
dener Dicken, Ziegelsteinpapier, ein
Stlick Styropor von einer Verpackung,
Kaltleim und Grinzeug. Entsprechend
der Skizze schneiden wir die Vorderfront
aus 2-mm-Karton und bekleben diese
mit Ziegelsteinpapier. Danach werden
Korbbogen und die obere Abdeckung mit
Ziegelpapier aufgeklebt. Aus dem Styro-
por schneiden wir den ,Keller” aus, der
zusammen mit der Vorderfront auf die
Anlage oder auf eine Grundplatte aus
1-mm-Karton geklebt wird (mit Kaltleim).
Sollten grobe Spalten verbleiben, dann
werden diese ausgespachtelt (gut dafur
eignet sich Styroporkleber). Aus 0,5-mm-
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Karton schneiden wir die Tir und ritzen
Bretterfugen ein. Die Tir erhalt einen
braunen oder signalroten Anstrich, bevor
sie auf die Vorderfront geklebt wird. Mit
dem Computer stellen wir das Schild mit

b

- R
A - A s

A Das Vorbild in Leipzig-Griinau

der Aufschrift ,Rauchen und Umgang mit
Feuer und offenem Licht verboten® her.
Zum Schluss wird der Keller mit diversen
Streumaterialien begrint. Viel Spaf} beim
Basteln!

Der Bahnhof Arnsberg im MaRstab 1:160 — ein Baubericht

Reinhold Kénig, Arnsberg

Als die Eisenbahnfreunde Obere Ruhr-
talbahn im Fruhjahr 2004 von der Witwe
eines Eisenbahnfreundes eine Spur-N-
Anlage geschenkt bekamen, entstand
bei mir die Idee, den kompletten Bahn-
hof Arnsberg mit Hilfe unseres Archivs, in
dem wir Gebaude-, Gleis- und Lagepla-
ne auch dieses Bahnhofs verwahren, im
Mafistab 1:160 nachzubauen.

Eine Prifung der Plane ergab eine Ge-
samtlédnge von ca. 12 Metern vom Via-
dukt im Westen bis zum &stlichen Ein-
fahrsignal. In diesem Bereich Uberquert
die Bahnlinie dreimal die Ruhr. Weiterhin
wird der Schlossberg in einem Tunnel
durchfahren, und zwei Stralen kreuzen
mit beschrankten Bahnubergéngen die
Gleise, so dass sich ein sehr abwechs-
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lungsreiches Gesamtbild ergibt. Bei einer
solchen Léange kommt nattirlich nur eine
Segmentanlage in Frage. Die Einteilung
der Stecke in Meterstiicke wurde an
Hand eines Lageplans so gewahlt, dass
moglichst unproblematische Schnittstel-
len zwischen den Segmenten entstan-
den. So sollten beispielsweise keine
Gebaude oder Briicken geteilt werden,
sondern jeweils als Ganzes auf einem
Segment dargestellt werden.

Als Vorbild zur Darstellung der Gleis-
anlagen verwendete ich einen alten
Lageplan, auf dem noch viele Gleise
eingezeichnet waren, die heute bereits
abgebaut sind. So ist aber fur einen ab-
wechslungsreichen Fahrbetrieb gesorgt.
Fir die Darstellung der Gebaude und der
Vegetation wurde der Zustand etwa der
letzten 20 Jahre gewahlt. Damit konnte
nach aktuellen Fotos gearbeitet werden,
da vieles seit Jahren (noch) unverandert
geblieben war.

Das zentrale Segment mit Empfangs-
gebaude, Bahnsteigiiberdachungen
und Stellwerk wurde als erstes in Angriff
genommen. Die Grundlage bildete eine
vier Zentimeter dicke Styrodurplatte, die
in einen Sperrholzrahmen eingelassen
wurde. Darauf verlegte ich zunachst die
Gleise, indem ich sie mit Holzleim auf die
Platte klebte. Spater wurden sie dann mit
echtem Gleisschotter nass eingeschot-
tert. Diese Art des Gleisbaus benutzen
wir auch auf unserer HO-Anlage, und das
Ergebnis ist ein sehr realitdtsnahes Aus-
sehen. Selbstverstandlich musste der
Gleisplan des Bahnhofs den Mdglich-
keiten des vorhandenen Spur-N-Materi-
als angepasst werden. Dennoch konnte
der Gesamteindruck Uberzeugen. Das
Zweileitersystem war ebenso Neuland
wie die Nenngrée. Daher musste das
Steuerungskonzept vor dem Zusam-
menbau der Gleise gut bedacht sein. Der
Planausschnitt fir das Segment wurde
so gewahlt, dass alle Weichen dieses

Bahnhofskopfs hier zusammengefasst
sind. Auch wurde darauf geachtet, dass
die gesamte Bahnsteigliberdachung auf
diesem einen Anlagenteil bleibt.

Fir den Bau des Empfangsgebdudes
wurden die vorhandenen Plane - Grund-
risse und Ansichten - so verkleinert,
dass die MaRe anschlielend nur noch
abgelesen werden mussten. Dadurch
konnte viel Umrechnungsaufwand und
damit Fehlerquellen vermieden werden.
Alle Wande und Dachflachen der Ge-
bdude wurden aus Pappe gebaut, die
innen vollflachig mit Klebstoff bestrichen
wurde, um spateren Verformungen ent-
gegenzuwirken. Die Fenster wurden am
PC in der bendtigten Grofle gezeichnet
und anschlieend auf Klarsichtfolie ge-
druckt. Leider war dies nicht in Weil}
moglich, so dass spater alle Holzteile
mit einem weilen Stift nachgezeich-
net werden mussten. Das Arnsberger
Empfangsgebaude gliedert sich in drei
turmartige Gebaude, die mit zwei drei-
geschossigen Zwischenteilen verbunden
sind. Im groRen mittleren Turm befindet
sich auch heute noch die Empfangshal-
le. Weitere farblich abgesetzte Gebaude
sind links und rechts daran angebaut, so
dass sich eine Gesamtlange von ca. 85
Metern ergibt. Hinter dem Gebaude liegt
der Hausbahnsteig mit dem Treppenab-
gang zur Unterfiihrung zum berdachten
Bahnsteig zwischen den Gleisen 2 und
3. Diese werden auch heute noch ge-
nutzt. Insbesondere werden nach ,Kyrill
im Gleis 3 die in Arnsberg beladenen
Holzzlige vor der Abfahrt bereitgestellt.
Alle weiteren Gleise sind heute nur noch
teilweise oder gar nicht mehr befahrbar.

Neben dem Empfangsgebaude fanden
auf diesem Segment noch alle Uber-
dachten Bahnsteigteile sowie das Stell-
werkhauschen und ein Nebengebdude
mit der Zufahrt zur Verladerampe Platz.
Das alte Stellwerk konnte ich noch kurz
vor dem geplanten Abriss fotografieren.
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Nach diesen Fotos muss-
te auch gebaut werden, da
sich im Archiv kein Plan zu
diesem Gebaude findet. Im
Modell wurde dieses Gebau-
de wie auch alle weiteren
Nebengebaude, Bahnsteige
und deren Uberdachungen
ebenfalls komplett aus Pappe
gebaut und mit Plaka-Farben
bemalt. Laut Lageplan gab
es friher zwei Hauptsignale
fur die Ausfahrt in Richtung
Hagen. Am Gleis 2 stand ein
zweibegriffiges Formsignal;
daneben ein dreibegriffiges
Hauptsignal fur die Ausfahrt
aus den weiteren Gleisen.

Diese beiden Signale stehen 4 vorbild und Modell ¥

nun zumindest im Modell wie-
der an ihrer alten Stelle.

Etliche Baume am Arnsber-
ger Bahnhof Giberragen heute
die Gebaude bei weitem und
sind charakteristisch fur den
Bereich. Um diese nachzubil-
den, schnitt ich etwa 15 cm
lange Sticke von 16-paa-
rigem Kabel ab. Im unteren
Teil wurden die freigelegten
Adern fest zusammengebun-
den und am Ende auseinan-
der gedriickt zur Nachbildung
der Wurzeln. Der obere Teil,
etwa drei Viertel des Kabels,
wurde anschlieBend in die
einzelnen Adern aufgetrennt
und so gebogen, dass pro Baum etwa
100 (!) Zweige entstanden. Diese kahlen
bunten Baume wurden braun grundiert
und spater mittels Spriihklebers und Be-
grinungsmaterials belaubt. So konnte
sogar eine Rotbuche nachempfunden
werden. Nachdem auch Bahnsteig und
Nebengebadude fertig waren, wurde al-
les zusammengebaut und mit etlichen
Kleinigkeiten, wie Personen, Schildern,

Fotos: Konig

Blumenkibeln, Telefonzelle, Briefkasten
und einigen passenden Modellautos,
verfeinert.

Pinktlich zum 25. Vereinsjubilaum, dass
wir im letzten Jahr mit einem ,Tag der
offenen Tur" feierten, konnte das Modell
dem Publikum prasentiert werden. Als
nachstes Segment soll das anschlie-
Rende Gelandeteil mit dem Guterschup-
pen in Angriff genommen werden.
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Der Wendezugbetrieb der DR wurde ,,50“

Peter Wagner, Wolfgang Miiller

Vor nunmehr flinfzig Jahren flhrte die
Deutsche Reichsbahn der DDR am 29.
September 1957 auf der Strecke Halle
—Leipzig und damit fir sie erstmals den
Wendezugbetrieb ein.

Bei dieser speziellen Betriebsform fiir
lokbespannte Reiseziige behalt die Lo-
komotive auch nach dem Wechsel der
Fahrtrichtung ihren Platz im Zugverband
bei. Diese Betriebsform wird heute bei
der Deutschen Bahn so liberwiegend an-
gewendet, dass ein klassisch bespannter
Reisezug schon zu den Seltenheiten ge-
hért. Damals war ein planmaRig gescho-
bener Personenzug so ungewdhnlich,
dass sein Fahren auf der Strecke in der
Tageszeitung der Bevoélkerung bekannt
gegeben werden musste.

Der Wendezugbetrieb als solcher war in
Fachkreisen schon seit langem bekannt.
Er wurde vor 1945 vor allem mit Trieb-
wageneinheiten praktiziert. Er beinhal-
tet hauptsachlich das Steuern eines am
Schluss laufenden, also schiebenden,
Triebfahrzeugs von der Zugspitze aus.
Auf der Strecke Halle—Leipzig hatte die
Reichsbahndirektion Halle bereits mit
dem bekannten elektrischen Triebwagen
ET 41 seit 1928 sehr gute Erfahrungen

Seine Wiederaufnahme war erst fir Ende
1958 geplant.

PlanmaRigen  Wendezugbetrieb  mit
Doppelstockwagen und Dampflokomoti-
ven der spateren Baureihe 60 fihrte die
Lubeck-Blchener Eisenbahn im Jahre
1936 zwischen Hamburg und Travemun-
de ein. Einen ellokbespannten Wende-
zug (Geschobenen Zug) nahm die da-
malige Deutsche Reichsbahn (DRB) im
Sommer 1939 in der RBD Nirnberg in
Betrieb. Die Deutsche Reichsbahn im
Vereinigten Wirtschaftsgebiet (DRiVW)
griff diese Betriebsart im Jahre 1948 im
Raum Frankfurt (M) wieder auf. Dafur
setzte sie Steuerwagen der Baureihe
VS 145 und Diesellokomotiven der Bau-
reine V 36 ein. Die Deutsche Bundes-
bahn fuhrte diese Betriebsart weiter.
Dabei ersetzte sie die V 36 durch andere
Baureihen und ristete auch Dampf- und
Elloks mit den erforderlichen technischen
Baugruppen aus.

Zu den hauptséchlichsten Vorteilen des
Wendezugbetriebs zahlen, dass das
Umfahren des Wagenzugs durch das
Triebfahrzeug im Wendebahnhof entféllt
und damit auch die Nebenzeiten fir Kup-

gemacht. Diese Wagen
wurden allerdings bis 1945
fast alle durch Kriegsereig-
nisse zerstort; aulerdem
war der elektrische Betrieb
auf dieser Strecke im Jah-
re 1946 eingestellt worden.

Dampflok 65 1070, nachge-
riistete Loks dieser Baureihe |/
setzte die DR von Anfang an
als Triebfahrzeuge fiir Wen-
deziige ein. »

Foto: lliner
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peln, Vorheizen und Bremsproben weg-
fallen. Bei Einfahrten in Stumpfgleise in
Kopfbahnhofen entfallen weiterhin eine
sonst notwendige Neubespannung des
Zuges und Wartezeiten des Triebfahr-
zeugs, das den Zug brachte. Daraus fol-
gen kirzere Gleisbelegungszeiten, und
bestimmte Rangierfahrten kénnen ent-
fallen. Nun mdgliche héhere Zugzahlen
bzw. kilometrische Laufleistungen fur
Lok und Wagenzug pro Tag bringen
eine Einsparung von vorzuhaltenden
Triebfahrzeugen und Reisezugwagen.
Letztendlich verringert sich damit auch
der Arbeitszeitaufwand fur die Lok- und
Zugpersonale. Nachteilig ist ein hdherer
technischer Ausstattungsgrad von Lok
und Wagenzug. Zusatzlich wird ein so-
genannter Befehls- oder Steuerwagen
bendtigt, der mit einem kompletten Fih-
rerstand ausgerustet ist und von dem aus
bei Schiebefahrt der Zug gesteuert wer-
den kann. Die Vorteile des Wendezugbe-
triebs werden am deutlichsten wirksam,
je mehr Wendezeit entfallen kann, was
bei kurzen Fahrtstrecken der Fall ist.

Unter diesen Gesichtspunkten wahite
die DR zur Einfihrung des Wendezug-
betriebs in der Rbd Halle die Strecke
Halle—Leipzig aus, denn zwischen den
beiden damaligen Bezirkshauptstadten
war die Eisenbahnverbindung zu ver-

bessern. Den stark belasteten Durch-
gangsbahnhof Halle (Saale) Hbf und den
Kopfbahnhof Leipzig Hbf verband eine
Strecke von 38 km Lange.

Gebildet wurde der Wendezug aus da-
mals modernen Mitteleinstiegwagen, die
der VEB Waggonbau Bautzen wenige
Jahre vorher an die Deutsche Reichs-
bahn geliefert hatte. Als Triebfahrzeuge
wahlte man Dampflokomotiven der Bau-
reihe 65.10, weil vorerst nur diese Trak-
tionsart in Frage kam. Diese Loks wa-
ren geeignet, in beiden Fahrtrichtungen
90 km/h zu fahren, und sie fihrten aus-
reichende Vorrate von 9t Kohle und
16 m® Wasser mit.

Diese Geschwindigkeit galt damals als
Hoéchstgeschwindigkeit fir Wendezige
aus vierachsigen Reisezugwagen der
Stahlbauart. Aus ihrem Bestand sol-
cher Wagen der Gattung C 4up (spater:
B 4umpe / Bgh; Type E 5) lie® die Rbd
Halle einen zum Befehlswagen umbau-
en. Das geschah derart, dass im Ein-
stiegraum am Nichthandbremsende ein
Befehlsabteil eingerichtet wurde. Aulier
dem Befehlstisch baute man ein Lokfuhr-
erbremsventil ein, damit von hier aus der
Zug abgebremst werden konnte. Tech-
nische Voraussetzungen dafiir waren die
Nachriistung einer Hauptluftbehalterlei-
tung einschliel3lich Absperrhdhnen und
Schlauchkupplungen an den

Wagenenden und eines drei-
adrigen Kabels, ebenfalls mit
Kupplung, zur Ubertragung
der Befehle vom Befehls-
wagen zur Lokomotive. Der
&) Stirnwandibergang am Be-
fehlabteil wurde nicht mehr
bendtigt. Deshalb konnten

<« Erster Wendezug der DR
auf der Fahrt von Halle (Saale)
nach Leipzig am 24.06.1958 im
Bf. Schkeuditz am Bahnsteig 2.

Foto: Sammlung Wunderlich
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ABlick in das Steuerabteil des zweiten Be-

fehlswagens Foto: Sammlung Stange

die Stirnwandtur festgelegt und der Fal-
tenbalg sowie die Ubergangsbriicke
entfernt werden. Zusatzlich angebracht
wurden zwei Lampen fiir das Zugspitzen-
signal und eine Signalpfeife fur Druck-
luftbetatigung. Die ausgewahlten Loko-
motiven und die Ubrigen Reisezugwagen
mussten ebenfalls die Hauptluftbehalter-
leitung und das Kabel zum Befehlsgerat
sowie deren Kupplungen erhalten. Au-
Rer einem Befehlsempfangsgerat baute
man eine Dampfregler-SchlieBanlage
ein. Sie war in die Druckluftbremsanlage
eingebunden und schloss den Dampf-
regler, wenn der Zug abgebremst wurde.
Die Ubertragung von Befehlen an den
reglerberechtigten Heizer bzw. zweiten
Lokflihrer bezeichnet man als Indirekte
Steuerung. Unterschiedliche Klingelzei-
chen, sog. Weckzeichen, entsprachen
vereinbarten Befehlen. Sie waren vom

Empfanger zu wiederholen. So lief im
ersten Fahrplanabschnitt des Winters
1957/1958 der Wendezugbetrieb.

Im Herbst 1957 begannen die Vorbe-
reitungen flir einen zweiten Steuerwa-
gen. Dieser entstand dann auf der Ba-
sis eines Mittelwagens des ET 31 006
(vorher: ET 31 007c), der ausgebrannt
im RAW Dessau verblieben war. Schon
aulerlich unterschied er sich von seinem
Vorganger grundsatzlich. Das Steuerab-
teil hatte keinen Stirnwandlbergang.
Auch der Grundriss war anders gestal-
tet. An das Steuerabteil schlossen sich
ein Einstiegraum, ein Schaffnerraum und
der Laderaum fiir Expressgut an. lhm
folgten vier Abteile 1. Klasse mit Seiten-
gang und ein weiterer Einstiegraum mit
Abort. Der Wagen stand im Dezember
1957 zur Verfugung.

Inzwischen bereitete man eine viertei-
lige Doppelstockeinheit fur den Einsatz
im Wendezugbetrieb im Raum Halle/
Merseburg/Leipzig vor. Mit dem zweiten
Befehlswagen begann bei der DR die sy-
stematische Entwicklung und Erprobung
der direkten Steuerung fiir Wendeziige
und der dafiir notwendigen technischen
Fahrzeugausristungen.

Nach Inbetriebnahme der elektrifizierten
Strecke Halle (Saale)—Leipzig konnte
der Wendezugbetrieb auf Elloks umge-
stellt werden, anfangs ebenfalls mit in-
direkter Steuerung des Triebfahrzeugs
(E 44 109 und E 44 146). Ab 1. Juli 1959
wurde der Wendezugbetrieb mit der di-
rektgesteuerten Ellok E 04 23 aufge-
nommen. Seit 1966 I0ste man diese Lok
durch neue Elloks der Baureihen E 11
und E 42 ab. Die Wagen tauschte man
gegen einen finfteiligen Doppelstock-
gliederzug, weil man sie fur die S-Bahn
Leipzig bendtigte. Inzwischen setzte die
DR weitere Wendezlige sowohl in der
Rbd Halle als auch in den Direktions-
bezirken Dresden, Berlin, Schwerin und
Magdeburg ein. Auf der Strecke Halle—
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<« Logo an einem Wagen der
S-Bahn S10 Foto: Wagner

Leipzig l6sten Doppelstock-
einzelwagen der Gattungen
DBm und DBmq den Glieder-
| zug und Elloks der Baureihe
243 ihre Vorgangerinnen ab.
Nach modernisierten Bauarten
i von Doppelstock-Einzelwa-
gen setzt die DB AG gegen-
wartig neu beschaffte ein. Als
S-Bahn S 10 mit dem Logo
,HALLEIPZIG" (Bild links) sind
es DBpbzfa 766 als Steuerwa-
gen und DABpza 785.2 sowie
DBpza 780.1 als Mittelwagen.

UIC — der weltweite Verband fiir die Kooperation der Bahnen

Dieter G. Barnim

Ende 2007

> blickte ~ die
‘ uic  auf
85 Jahre

) ihres er-

folgreichen
Wirkens zuriick. Der Verband UNION
INTERNATIONALE DES CHEMINS
DE FER ist weltweit prasent, geachtet
und meistert die enormen Herausforde-
rungen der Jetztzeit.
180 Mitglieder aller funf Kontinente — das
ist die UIC gegenwartig. Darunter Bah-
nen aus Europa, Russland, dem Nahen
Osten und dem Maghreb, aus Siidafrika,
Indien, China, Japan, Korea, Kasachstan
und weltweit tatige Betreiber wie Veolia
Transport. 180 UIC-Mitglieder gliedern
sich in 79 aktive, 71 assoziierte und 30
angeschlossene Mitglieder. Angeschlos-
sene Mitglieder sind zum Bahntransport

gehdrende oder ihn ergdnzende Aktivi-
taten und Dienstleister.

Die Mitgliedschaft umfasst : integrierte
Bahnunternenmen; Infrastrukturbetrei-
ber; Eisenbahnverkehrsunternehmen
oder intermodale Betreiber, Fahrzeug-
vermieter, Traktionare ; Serviceunterneh-
men (Catering, Schlafwagen, 6ffentlicher
Verkehr, Seeverkehr).

Der Grindungsgedanke laut Chronik:
Vereinheitlichung und Verbesserung der
Bedingungen fiir Griindung und Betrieb
der Eisenbahnen , ...die Einrichtung
einer standigen Konferenz der Bahn-
verwaltungen zum Zwecke der Verein-
heitlichung und Verbesserung der Be-
dingungen fir Griindung und Betrieb der
Eisenbahnen mit Blick auf den internati-
onalen Verkehr.“

Die internationale Grindungskonferenz
der UIC fand am 17. Oktober 1922 in
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Daten zur UIC-Historie

1843 Erste internationale Bahnver-
bindung zwischen Luittich und Koln.

1872 Griindung der Europaischen
Reisezug-Fahrplankonferenz und der
Wagenbeistellungskonferenz.

1921 In der Konferenz von Portoro-
sa (ltalien) sprechen sich die Teilneh-
mer fir einen Zusammenschluf® der
Bahnen aus.

1922 Griindungssitzung des Inter-
nationalen Eisenbahnverbandes UIC
in Paris im Anschluf® an die internati-
onale Konferenz von Genua. Die UIC-
Satzung wird von 51 Bahnen aus 29
europaischen und asiatischen Landern
verabschiedet.

1949 Die UIC wird von der UNO
beauftragt, die Tatigkeiten der beste-
henden Bahnorganisationen zu koordi-
nieren; Beobachterstatus bei der UNO.

1957 Nach der Unterzeichnung der
Romischen Vertrage schlief3t sich die
UIC dem Aufbau Europas und der Ent-
wicklung einer europaischen Verkehrs-
politik an.

1993 Umfassende Reform der
Strukturen der internationalen Zusam-
menarbeit und der Entscheidungsme-
chanismen der UIC, um sie fiir die neu-
en Herausforderungen vorzubereiten.
Die Aktivitaten entwickeln sich seitdem
auf zwei Ebenen fort: einer europa-
ischen und einer weltweiten.

Deutsche UIC-Prasidenten ab 1922:
Heinz Maria Oeftering, DB (1959/1960)
Volkmar Winkler, DR (1977/1978)
Reiner Gohlke, DB (1987/1988).

Paris statt. - Paris ist nach wie vor Sitz
der UIC.

Heute steht fur die UIC: Férderung des
weltweiten Schienenverkehrs - alle Mit-
glieder stellen sich den Herausforde-
rungen der Mobilitdt und der nachhal-
tigen Entwicklung:

* Foérderung des Austauschs bester
Praktiken zwischen den Mitgliedern

» Unterstitzung der Mitglieder bei der
Entwicklung neuer Geschéftsfelder und
neuer Aktivitaten

» Erarbeitung neuer Mdglichkeiten zur
Verbesserung der technischen und um-
welttechnischen Leistungen

» Foérderung der Interoperabilitat, Schaf-
fung neuer weltweiter Standards fir die
Bahnen (einschlielich gemeinsamer
Standards mit anderen Verkehrstragern)
» Schaffung von  Exzellenzzentren
(Technologie und Bahnforschung, Ma-
nagement, Schulung, usw.)

Die UIC hat, dem Geist der Zeit entspre-
chend, drei Tochtergesellschaften. Jede
dieser Gesellschaften ist auf ihrem spe-
ziellen Gebiet dafiir verantwortlich, dass
die grofle Gemeinschaft der UIC intern
optimale Resultate erzielen kann; im In-
teresse eines jeden Mitglieds:

ETF - Produktion und Vertrieb der UIC-
Veroffentlichungen (Railway Technical
Publications)

L&T - Sprachendienstleister (Technical
Lanuage Services)

UIC-P - Gebaudeverwaltung der UIC-
Generaldirektion (zustandig fir Sitzungs-
raume aller Art) (Espaces Congres)

(Dieser Beitrag und die Zusammenstellung
der UIC-Fakten waren nur méglich durch die
freundliche Unterstiitzung des Chefs der UIC
Communication, Monsieur P. Veron. )

Urkunde der Pariser Polizeiprafektur aus
der Griindungszeit der UIC »
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Eisenbahndirektion Elberfeld/Wuppertal

Joachim Bligel, Solingen

»e.. €rmachtige ich Sie, eine Behorde
unter dem Namen ,,Konigliche Direkti-
on der Bergisch Markischen Eisenbahn*
einzusetzen, welche in Elberfeld ihren
Sitz nehmen und alle Befugnisse einer
offentlichen Behorde haben soll.“

Mit diesem Erlass des Konigs von Preu-
Ren, Friedrich Wilhelm IV., an den Mini-
ster fir Handel, Gewerbe und o6ffentliche
Arbeiten, August Freiherr von der Heydt,
vom 14. September 1850 wurde die
erste staatliche Eisenbahndirektion in
Westdeutschland geschaffen. Sie nahm
am 15. Oktober 1850 ihre Tatigkeit auf
und erhielt im Jahre 1854 die Bezeich-
nung ,Konigliche Eisenbahndirektion EI-
berfeld®.

Die Griindung der Bergisch-Markischen-
Eisenbahngesellschaft im Jahre 1844
ging auf die Initiative der Wuppertaler
Wirtschaft zurlick, nachdem die Han-
delskammern der damals noch eigen-
standigen Stadte Elberfeld und Barmen
immer wieder fir eine Verbesserung der
zu jener Zeit trostlosen Verkehrsverhalt-
nissen im Bergischen Land eingetreten
waren. In kaum einer anderen Region
Deutschlands konkurrierten verschie-
dene Eisenbahngesellschaften um Roh-
stoff- und Absatzmarkte so wie in dem
Gebiet zwischen Rhein, Wupper und
Ruhr. Dass die Bergisch-Markische-Ei-
senbahn spater weit Gber Wuppertal und
den bergisch-markischen Bezirk hinaus-
wuchs und den starksten Anteil am Aus-
bau des Eisenbahnnetzes im Rheinland
und Westfalen bis hin zur Weser und
Grenze Thiringens im Osten hatte, ist
weitestgehend durch die Tatsache be-
stimmt, dass sie in Betriebsflihrung und
Ausbau des Streckennetzes sehr viel
friher als die anderen grof3en westdeut-
schen Eisenbahngesellschaften unter

Flhrung einer staatlich straff organisier-
ten Direktion den allgemeinen verkehrs-
politischen Grundséatzen Rechnung trug.

Obwohl die Grindung der Stadt Wup-
pertal erst 1929 durch den Zusammen-
schluss der Stadte Barmen und Elberfeld
mit den Gemeinden Beyenburg, Cronen-
berg, Ronsdorf und Vohwinkel vollzogen
wurde, zahlten die eigenstandigen Stad-
te Barmen und Elberfeld schon vorher
zu den westdeutschen Grof3stadten mit
zusammen rund 400.000 Einwohnern.
Die Lage im engen Tal der Wupper fiihrte
allerdings auch bereits im 18. Jahrhun-
dert zu erheblichen Verkehrsproblemen,
die zu innovativen Ideen der Birger
fuhrte. So ging schon 1897 eine Bahn in
Betrieb, die Uber dem Fluss der Wupper
,Schwebte“ und auch noch heute zu den
bekanntesten Wahrzeichen Wuppertals
gehort.

Industrialisierung und Eisenbahnbau
Die beiden Stadte Elberfeld und Barmen
waren schon seit vielen Jahrhunderten
der Hauptsitz industrieller Entwicklung
im bergisch-markischen Land, bedingt
durch die Nutzung der zahlreich vorhan-
denen Wasserkraft. Hauptsachlich war
es die Textil- und Stahlwaren-industrie,
die hier zur besonderen Geltung heran-
wuchs. Die zunehmende Bedeutung von
Handel und Gewerbe schlug sich auch in
der Bevdlkerungszahl der beiden Stad-
te nieder. Wahrend um das Jahr 1700
Barmen etwa 2100 und Elberfeld knapp
3.000 Einwohner hatten, stieg die Zahlim
Jahr 1820 in Barmen bis auf 20.000 Ein-
wohner und in Elberfeld auf 23.000 an.
Wegen ihres engen raumlichen Zusam-
menhangs bildeten sie schon damals
praktisch eine Doppelstadt, die nach
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Kéln die gréte Ansiedlung im Rheinland
darstellte.

Nur um allein den durchschnittlichen Ta-
gesbedarf an Kohle fiir die beiden Stadte
zu decken, waren in der Zeit um 1820
rund 130 Pferdefuhrwerke von der mitt-
leren Ruhr ins Wuppertal unterwegs, die
durchschnittlich einen halben Tag fir die
Strecke bendtigten. Der Handel mit Roh-
und Fertigwaren aus dem Bergischen
Land ging bis ins Siegerland und nach
Minden, woflir der Pferdetransport bis zu
einer Woche brauchte. Dem Ausbau der
vorhandenen Verkehrswege waren aber
durch die ungiinstigen Gelandebeschaf-
fenheiten des Wuppertals enge Grenzen
gesetzt.

Angesichts der Notwendigkeit, die auf-
blihende Wirtschaft nicht zu geféhrden,
trat bereits im Jahre 1825 der GroRindu-
strielle Friedrich Harkort mit der Idee an
die Offentlichkeit, die Vorteile und Lei-
stungsfahigkeit von Schienenwegen fiir
die deutsche Industrie nach englischem
Vorbild zu nutzen. Er schlug unter ande-
rem eine Kohlenbeférderungsbahn von
der Ruhr in das Bergische Land vor, mit
der Linienflhrung Uber (Essen-) Steele
Uber Kupferdreh bis nach Nierenhof vor
die Tore Elberfelds. In seiner Werkstatt
in Wetter/Ruhr entwickelte er eine Ein-
schienenbahn, die als schmalspurige,
von Pferden gezogene, in den Jahren
1828/29 gebaut wurde. Die Strecke hat-
te eine Lange von 7,3 km, konnte aber
wegen des Protests von Kohlenfuhrleu-
ten und Pferdehalter nicht mit Dampfwa-
gen, wie die damalige Bezeichnung von
Lokomotiven lautete, betrieben werden.
Trotzdem kann sie als erste Eisenbahn
in Deutschland bezeichnet werden.

Die erste ,richtige” westdeutsche Eisen-
bahnlinie entstand jedoch zwischen den
Stadten Dusseldorf und Elberfeld. Diese
sollte hauptsachlich eine Verbesserung
zwischen der von Ubersee im Diisseldor-
fer Hafen ankommenden Baumwolle und

den bergischen Baumwollspinnereien
herstellen. Der erste Streckenabschnitt
von Dusseldorf bis Erkrath ging am 20.
Dezember 1838 in Betrieb, die Reststre-
cke bis Elberfeld-Steinbeck am 21. Mai
1841.

Die Bahn beinhaltete allerdings die
Schwierigkeit, dass auf einer verhalt-
nismaRig geringen Entfernung von rund
27 km ein Héhenunterschied von 130 m
Uberwunden werden musste. Insbeson-
dere der 2,4 km lange Streckenabschnitt
zwischen Erkrath und Hochdahl mit ei-
ner Neigung von 1:30 (33,3 %o) bereitete
Kopfzerbrechen.

Die Ldésung bestand darin, dass man
eine Anlage errichte, die die Zige mittels
eines Seils nach oben ziehen sollte. Das
2800 m lange Endlosseil, dass uber in
der Gleismitte eingebaute Fihrungsrol-
len und einer Umlenkrolle am Ende der
Steilstrecke lief, wurde zunachst lGiber ein
stationares Maschinenhaus in Hochdahl
betrieben. Bereits im September 1841
ging man aber dazu Uber, die bergwarts
fahrenden Ziige durch eine talwarts fah-
rende Gegenlokomotive an dem Seil hi-
naufzuziehen. Der Seilzugbetrieb wurde
erst 1927 durch den gleichzeitigen Ein-
satz von bis zu zwei Schiebelokomotiven
abgeschafft.

1844 wurde mit Unterstitzung des eisen-
bahnbegeisterten preuRlischen Prinz Wil-
helm, dem spateren deutschen Kaiser
Wilhelm [., die alte Pferdekohlenbahn
vom Ruhrgebiet ins Wuppertal ange-
kauft. Damit konnte die von Harkort 1825
vorgeschlagene Kohlenbahn endlich ge-
baut werden. Bereits am 1. Dezember
1847 ging die neue Eisenbahnlinie - die
Prinz-Wilhelm-Eisenbahn - von (Essen-)
Steele Uber Langenberg—Neviges nach
(Wuppertal-) Vohwinkel in Betrieb. Auch
hier mussten angesichts der topogra-
fischen Schwierigkeiten und der noch
zu geringen Leistungsfahigkeit der da-
maligen Dampflokomotiven, Sonderl6-
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sungen entwickelt werden. So entstand
zur Uberwindung der Wasserscheide
Ruhr-Wupper sudlich von Neviges eine
Spitzkehre mit Drehscheibe, wo die Lo-
komotiven gewendet und am entgegen-
gesetzten Zugende wieder vorgespannt
wurden.

Bereits mit der Projektierung der Eisen-
bahn Disseldorf—Elberfeld war an eine
Weiterfiihrung der Linie Uber Hagen bis
Minden in Westfalen gedacht worden.
Dies geschah in direkter Konkurrenz
zu anderen Eisenbahn-Gesellschaften,
die eine Linienflhrung (ber Dissel-
dorf—Duisburg—Hamm preferierten.
Nach eingehender Kosten- und Rendi-
teberechnungen entschied sich die preu-
Rische Aufsichtsbehdrde 1843 zu der bil-
ligeren Linienfihrung vom Rhein an die
Weser, namlich von KoIn Gber Duisburg
nach Minden, da diese wegen geringerer
Hohenunterschiede weniger Baukosten
verursachte. Zusatzlich wurde festgelegt,
dass allein die neue Co6In-Mindener-Ei-
senbahn staatliche Unterstitzung erhal-
ten sollte.

Fir den Elberfelder-Barmer Raum hatte
dies eine Abkopplung aus der direkten
West-Nordost-Verbindung bedeutet.
Um diesem entgegen zu treten, grin-
dete sich unter Fiihrung des Elberfelder
Oberburgermeisters von Carnap am 18.
Oktober 1843 die ,Bergisch-Markische-
Eisenbahn-Gesellschaft* (BME), die
nach langen Verhandlungen am 12. Juli
1844 die Konzession zum Bau der Stre-
cke Elberfeld-Déppersberg—Hagen—
Witten—Dortmund, auch mit staatlicher
finanzieller Unterstiitzung erhielt. Die
erste Teilstrecke mit 10,4 km Lange von
Elberfeld Uber Barmen—Rittershausen
(heute Oberbarmen) nach Schwelm ging
bereits am 9. Oktober 1847 in Betrieb.
Bis zum 9. Méarz 1849 war Betriebsbe-
ginn fur die 58,1 km lange Gesamtstre-
cke von Elberfeld nach Dortmund.
Starke Wirtschaftsdepressionen sowie

die politischen Unruhen 1848/49 flihrten
wiederholt zum Eingreifen der preu-
Rischen Aufsichtsbehérde, die glaubte,
angesichts der auf mehrere hunderttau-
send Taler angewachsenen Verbindlich-
keiten der BME Streckenstilllegungen
des mittlerweile auf 118 km langen Stre-
ckennetzes verhindern zu missen. Auch
klagten die Kunden bereits kurz nach
Betriebsaufnahme zwischen Dusseldorf
und Steinbeck Uber den unzureichenden
Betrieb der Eisenbahn. Der Vorstand der
Gesellschaft war mehr an einem Ge-
winn der Bahn als an den Winschen der
Kundschaft interessiert. So reichte der
Bestand an Glterwagen nicht aus, den
Bedarf der Wirtschaft zu decken. Man
weigerte sich aber, Wagen anderer Ge-
sellschaften anzumieten. Lieber lie® man
die Kunden warten, bis eigene Wagen
zur Verfigung standen. Auch waren die
Frachtsatze erheblich héher als bei den
Nachbarbahnen. Zu wenig Personal und
mangelnde Kooperation bei der Abstim-
mung der Fahrplane mit den Nachbar-
bahnen flhrte zu immer mehr Unpinkt-
lichkeit und weiteren Verbindlichkeiten.

Konigliche Direction der Bergisch-
Markischen Eisenbahn wird gegriin-
det

Letztlich stellte die preuRische Eisen-
bahnaufsicht unter der Bedingung einer
staatlichen Beaufsichtigung der Eisen-
bahngesellschaften die Ubernahme aller
Verbindlichkeiten in Aussicht. Diese Be-
dingung wurde am 28. Mai 1850 von den
Gesellschaftern der BME angenommen.
Am 15. Oktober 1850 nahm die staatli-
che Eisenbahnverwaltung unter dem Na-
men ,Koénigliche Direction der Bergisch-
Markischen Eisenbahn® in Elberfeld ihre
Tatigkeit unter Leitung des Regierungs-
und Baurats Hibener auf. Nachdem
am 13. Marz 1854 der preuBische Staat
auch die Verwaltung der Prinz-Wilhelm-
Bahn von Steele nach Vohwinkel Uber-
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nérdlich gelegenen
rheinischen Strecke
Uber  Mettmann—
Wuppertal-Wichling-
hausen nach Hagen-
Eckesey, die 1879
eréffnet wurde.Uber
diese Linienfiihrung
| wurden  vorrangig
| die neuen Rangier-
=N bahnhdéfe Wupper-

i tal-Vohwinkel, Dius-
seldorf-Derendorf,
Hagen-Eckesey,
Hagen Gbf, Hagen-
Vorhalle, Schwerte

A Verwaltungsgebaude der Bergisch-Mar-
kischen Eisenbahn-Gesellschaft (erbaut
1871/75), Direktionsgebaude der Reichs-
bahndirektion Wuppertal (in einem Druck

von 1937)

nommen hatte, wurde sie in ,Kdnigliche
Eisenbahndirection zu Elberfeld* um-
benannt. Alle anderen Eisenbahngesell-
schaften gingen bis zum 1. Januar 1857
in den Besitz der Bergisch-Markischen
Bahn uber.

Quelle: Sammlung Kirsche

Das Netz wachst immer weiter

Durch die staatliche Verwaltung konnten
eine rentable Betriebsfiihrung erreicht
und neue Eisenbahnstrecken erschlos-
sen werden. Im Jahre 1863 erreichte das
Streckennetz der Eisenbahndirektion
durch den Ausbau der Strecken von Dort-
mund nach Soest, der Ruhr-Sieg-Strecke
von Hagen bis Siegen und Ubernahme
der linksrheinischen Strecken von Aa-
chen bis Neuss und Ménchengladbach
bis Homburg/Niederrhein eine Ausdeh-
nung von 478 km.

Die betriebliche Uberlastung der West-
Ost-Verbindung, die aulerdem auf
dem Abschnitt zwischen Erkrath und
Hochdahl einen auf Dauer, besonders
fur Guterziige, nicht hinnehmbaren
Engpass aufwies, fuhrten zum Bau der

und Hamm bedient.
Gleichzeitig mit den Planen fir eine
West-Ost-Verbindung wurde die am
Rhein entlang und durch den Bezirk
der Direktion Elberfeld flhrende Linie
KoIn-Milheim—Disseldorf—Duisburg
bis zum Jahre 1846 erstellt. Die Strecke
diente von Beginn an hauptsachlich dem
sich verdichtenden Reisezugverkehr und
konnte den zusatzlichen Gulterverkehr
auf Dauer nicht mehr aufnehmen. Daher
wurde auch eine reine Glterzugstrecke,
die die steigenden Giitermengen zwi-
schen dem Ruhrgebiet langs des Rheins
nach Siddeutschland und dem Raum
Mosel/Frankreich geplant und bereits
1874 in der Linienflihrung Uiber KéIn-Mil-
heim—Opladen—Disseldorf-Eller—Ra-
tingen-West—Duisburg-Wedau eréffnet.
Von besonderer Bedeutung war der Bau
der Ruhr-Sieg-Strecke, deren Nordab-
schnitt im Lennetal und ab der Wasser-
scheide im oberen Siegtal verlauft. Im
Direktionsbezirk Elberfeld waren auf
dem nordlichen Abschnitt von Hagen
bis Welschenennest auf 79 km Lange
ein Hoéhenunterschied von 312 m und
innerhalb dieses Abschnitts zwischen
Altenhundem und Welschenennest eine
11 km lange Rampe mit einer Neigung
von 1:70 zu Uberwinden. Auf dem siid-
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lichen Abschnitt zwischen Weidenau und
dem Brechpunkt im Rudersdorfer Tunnel
ist ein H6henunterschied von 126 m auf
15,5 km Lange, wobei ebenfalls auf einer
Rampe von 11 km Lange eine Steigung
von 1:80 zu bewaltigen war. Bis 1861
wurde zunachst der Abschnitt Hagen—
Siegen—Betzdorf in Betrieb genommen,
da die urspriingliche Aufgabe der Bahn
in der Verbindung der Ruhrkohle mit dem
siegerlandischem Erz lag.

Zunehmend gewann sie aber auch Be-
deutung durch ihre Verlangerung nach
Suden dber  Dillenburg—GieRen—
Frankfurt/M als Entlastungslinie der
Rheinstrecken im Guterverkehr nach
Suddeutschland. Den Vorteil, um 80 km
kirzer nach dem Suden gegenuber den
Rheinstrecken zu sein, wurde durch den
Nachteil des gebirgigen Charakters und
den besonderen Anforderungen an die
Zugférderung wieder zunichte gemacht.
Auch die Elektrifizierung in den sechziger
Jahren des letzten Jahrhunderts brachte
hier kaum splrbare Besserung. Guterzu-
ge mussten auf den gefiirchteten Ram-
pen statt mit zwei Loks der BR 44 immer
noch mit Elloks nachgeschoben werden,
sodass sich bis heute der Guterverkehr
fast ausnahmslos wieder auf die rechte
Rheinstrecke verlagert hat.

Die ebenfalls noch von der Bergisch-
Markischen-Eisenbahngesellschaft bis
1873 gebaute obere Ruhrtalbahn von
Schwerte Uber Brilon nach Warburg war
zeitweise Trager eines bedeutenden
Durchgangsverkehrs zwischen dem
Ruhrgebiet und Mitteldeutschlands und
dienste auch zur Entlastung der Strecke
Soest—Altenbeken—Warburg.

Daneben sind auch die Strecken von
Wuppertal-Oberbarmen (ber Lennep
nach Remscheid Hbf (1868) und von So-
lingen-Ohligs nach Solingen Hbf (1867)
erwahnenswert, deren Verbindung erst
im Jahre 1897 mit Bau der Mingstener
Briicke Uber das Tal der Wupper vollen-

det werden konnte, die mit 107 m Héhe
immer noch als die hochste Eisenbahn-
briicke Deutschlands gilt.

Die grofRte rdumliche Ausdehnung der
Kéniglichen Eisenbahndirektion Elber-
feld wurde in den Jahren 1873/76 er-
reicht, als die Strecken von der hollan-
dischen und belgischen Grenze bis nach
Mitteldeutschland (Holzminden und Ger-
stungen (!) in Thuringen) unterstellt wa-
ren. Mit Hilfe von sechs Eisenbahnkom-
missionsbezirken in Aachen, Disseldorf,
Essen, Hagen, Altena und Kassel sowie
13 Baubezirken und 131 Bahnmeiste-
reien wurde das Streckenetz verwaltet.
Durch den Ausbau der Eisenbahnan-
lagen im rheinisch-westfalischen Koh-
lenrevier hatte das Bergisch-Markische
Eisenbahnunternehmen am 1. Januar
1882 eine Betriebslange von 1439,81 km.

Am 1. April 1895 hatte der Direktions-
bezirk einen Umfang von 1.607,88 km
Streckennetz, der so bis zum Jahre 1945
erhalten wurde. Die Direktionsgrenzen
reichten von Koln Uiber Dusseldorf bis vor
Duisburg; Essen und Dortmund im Nor-
den, bis vor Soest und Bestwig im Osten
und Haiger, Betzdorf, K&ln-Mudlheim im
Suden. Die Strecke Warburg—Kassel
—Gerstungen wurden an die neuen Di-
rektionen Cassel und Erfurt abgegeben.

Verstaatlichung der Eisenbahnen in
PreuBen

Die drei gréRten Eisenbahngesell-
schaften Westdeutschlands, die Ber-
gisch-Markische, die Céln-Mindener und
die Rheinische Eisenbahngesellschaft,
standen untereinander in schéarfsten
Konkurrenzkampf. Dass durch diese Pri-
vatgesellschaften den Interessen der All-
gemeinheit wenig gedient war und viele
betriebliche und wirtschaftliche Nachteile
auftraten, wurde von der staatlichen
preuBischen Aufsichtsbehérde immer
wieder bemangelt. Im Ruhrgebiet und be-
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sonders auf der Strecke zwischen Dus-
seldorf und Hagen liefen die Linien der
Rheinischen und Bergisch-Markischen
Bahngesellschaften auf 55 km Lé&nge
in unmittelbarer N&he nebeneinander
her. Insbesondere nach dem Krieg von
1870/71 wirkte die Militarverwaltung
auf eine zusammenfassende Verwal-
tungs- und Betriebsflihrung hin, so dass
schlief3lich Ende der siebziger Jahre des
19. Jahrhunderts mit der Verstaatlichung
aller Eisenbahngesellschaften im preu-
Rischen Staat begonnen wurde.

In den Jahren 1879 und 1880 wurden
bereits die CéIn-Mindener und die Rhei-
nische Bahn verstaatlicht. Die Verwal-
tung der Bergisch-Markischen Eisen-
bahngesellschaft ging am

28. Marz 1882 in den Besitz des preu-
Rischen Staats Uber, wobei sich die end-
glltige Auflésung wegen der finanziellen
Verpflichtungen der Bahngesellschaft bis
zum Jahre 1886 hinzog.

Die sechs Eisenbahnkommissionsbe-
zirke wurden nach und nach aufgel6st
und selbstandige Eisenbahndirektionen
geschaffen. Neben der bereits seit 1854
existierenden Eisenbahndirektion Elber-
feld kamen Céln (rechtsrheinisch), Essen
und Cassel hinzu, die nach verkehrspo-
litischen Gesichtspunkten gegeneinan-
der abgegrenzt wurden. Der gréfite Teil
des Streckennetzes der ehemaligen
BME verblieb weiterhin bei der Kgl. Ei-
senbahndirektion Elberfeld, der auch die
Jsheinische Strecke® Diusseldorf-Wich-
linghausen—Hagen-Eckesey—Dort-
mund-Hdrde unterstellt wurde.
Zunehmend wurden mit der Verstaatli-
chung auch die vielfach véllig voneinan-
der isolierten Einzelstrecken zu einem,
den  Verkehrserfordernissen  ange-
passten Streckennetz verschmolzen. So
hatte sich z.B. besonders nachteilig das
konkurrierende Nebeneinander der drei
Privatbahnen in Dusseldorf bemerkbar
gemacht. Anstelle der drei Einzelbahn-

hofe errichtete die preulische Staats-
bahn von 1885 bis 1891 einen neuen
,Central Personen Bahnhof‘ am Stand-
ort des noch heute befindlichen Dissel-
dorfer Hauptbahnhof.

Ahnlich wie in Disseldorf wurden in zahl-
reichen anderen Knotenpunkten des Di-
rektionsbezirk Erweiterungen der Bahn-
anlagen durchgefuhrt. In Hagen wurden
die Bahnhofe ,Hagen BME® (spaterer
Hauptbahnhof) und ,Hagen Rh.“ (Ecke-
sey) durch Gleise miteinander verbun-
den und zu einer Betriebseinheit zu-
sammengefasst. Zugleich wurden zwei
Lokschuppen in Eckesey gebaut, um
dem kunftigen Hauptbahnhof, der 1910
in Betrieb ging und an gleicher Stelle wie
heute steht, Platz zu schaffen.

Auch wurde der am dichtesten belegte
Streckenabschnitt zwischen Wupper-
tal-Vohwinkel und Rittershausen (Wup-
pertal-Oberbarmen) kreuzungsfrei mit
sog. ,Ortsgleisen“ fir den Nahverkehr
viergleisig ausgebaut. Bis 1918 war das
Eisenbahnnetz im Direktionsbezirk El-
berfeld soweit ausgestaltet, dass abge-
sehen von Modernisierungsmafinamen
keine gréReren Erganzungen mehr er-
forderlich waren.

Im 1. Weltkrieg l6sten die Truppen und
Materialtransporte zur Westfront vor allen
auf der ,bergisch-markischen“ und ,rhei-
nischen“ Strecke erhebliche betriebliche
Mehrbelastungen aus. Nach Kriegsende
wurde der Wiederaufbau des Eisen-
bahnnetzes durch die Bedingungen des
Versailler Vertrags und die darin festge-
legten Reparationsleistungen erheblich
erschwert. Auch die Direktion Elberfeld
musste einen Grofteil ihres rollenden
Materials an die Siegerméachte abgeben.
Mit den Ubrigen, teilweise veralteten
und schadhaften Lokomotiven und den
verhaltnismaflig wenigen verbliebenen
Wagen war der Betrieb auf den kriegsbe-
dingt notdirftig unterhaltenen Gleisanla-
gen nur mihsam aufrecht zu erhalten.
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Landerbahnen gehen auf das Reich
tiber

Wenn auch am 1. April 1920 die preu-
Rische Landereisenbahn in das Eigen-
tum des Deutschen Reiches Uberging,
anderte sich zunachst nichts an den
schlechten Leistungsbedingungen fir
die Eisenbahn. Die Lage verschlimmerte
sich nochmals, als Anfang 1923 franz6-
sische und belgische Truppen das Ruhr-
gebiet und Rheinland besetzten, um Re-
parationsleistungen zu erzwingen, wovon
auch wichtige Teile des Direktionsbezirks
Elberfeld betroffen waren.

Erst Ende 1924 begann sich die Lage
allmahlich zu normalisieren, als neben
der verbesserten Zusammenarbeit mit
den alliierten Westmachten, das am 30.
August 1924 in Kraft getretene Reichs-
bahngesetz sich auswirkte. Das Recht
der Betriebsfuhrung wurde der neuen,

privatwirtschaftlich gefuihrten ,Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft* Ubertragen.
Der Hauptverwaltung unter Fihrung
eines Generaldirektors unterstanden zu-
nachst 30, spater 26 Reichsbahndirekti-
onen, darunter auch die Reichsbahndi-
rektion Elberfeld.

Zum Ende der zwanziger Jahre erlebte
das Eisenbahnwesen in ganz Deutsch-
land und auch im bergisch-méarkischen
Raum einen rasanten Aufschwung. Im
neu entwickelten FD-Netz nahm die Stre-
cke Hamm—Elberfeld—KoIn ab 1929 ei-
nen hervorragenden Platz ein, bildete sie
doch eine erheblich kiirzere und schnel-
lere Verbindung zwischen Kéln und Ber-
lin als der Weg Uber das Ruhrgebiet.

Stadtezusammenschluss fiihrt zum
Namen Wuppertal
Mit dem Zusammenschluss der Stadte
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A Schnellzug-Damprokomotlve 17 113 (ex preuBische Baureihe 10) hat hier in Wuppertal-

Oberbarmen einen Personenzug am Haken.

Barmen und Elberfeld zur Stadt Wup-
pertal am 1. Mai 1929 erhielt die Direk-
tion Elberfeld den Namen ,Reichsbahn-
direktion Wuppertal“. Das wachende
Verkehrsaufkommen in den dreiRiger
Jahren flhrte zu einer erneuten erheb-
lichen Umgestaltung von Bahnanlagen,
insbesondere in Diisseldorf mit dem Bau
des neuen Hauptbahnhofs, der 1936 das
Gebaude von 1891 ersetzte.

Am 1. Februar 1933 startete zur Ver-
besserung des Nahverkehrs im Rhein-
Ruhrgebiet der ,Ruhr-Schnellverkehr*
zwischen Duisburg und Dortmund, ab
1935 fuhrte er bis Dusseldorf und uber
die ehemalige Prinz-Wilhelmbahn von
Essen nach Wuppertal-Vohwinkel in
den Bereich der RBD Wuppertal. Die mit
einem rechteckigen Schild und violettem
Diagonalstrich besonders gekennzeich-
neten Ziige bestanden aus vierachsigen
preuBischen Abteilwagen, gezogen von
Lokomotiven der Baureihen 38.10 (pr. P
8) und 78 (pr. T 18) und erreichten eine
bis zu 46 % hohere Durchschnittsge-

Quelle: Sammlung Kirsche

schwindigkeit als die normalen Perso-
nenzige.

Bahnbetriebswerke in der RBD Wup-
pertal

Auch der Betriebsmaschinendienst der
RBD Wuppertal erreichte in den drei-
Riger Jahren seinen Hohepunkt.

Das Bw (Wuppertal-) Steinbeck war das
alteste der Wuppertaler Betriebswerke
und kurz vor dem ersten Weltkrieg in
Betrieb genommen worden. Das kleinste
Wuppertaler Betriebswerk beheimatete
hauptsachlich Tenderlokomotiven der
Baureihen 74 (pr. T 12) und 92 (pr. T 13).
Spater kamen die preuBische 38.10 (P
8) und 78 (T 18) sowie die Einheitsloks
der Baureihe 86 hinzu. Zu dieser Zeit
tauchten auch erstmals Dieseltriebwagen
der Reihen VT 137/VS 145) in Steinbeck
auf, die hauptsachlich im Bezirksverkehr
rund um Wuppertal Verwendung fanden.
Die Hauptaufgaben des Bw Wuppertal-
Vohwinkel lagen von Anfang an im Gu-
terzugdienst. Lag zu Landerbahnzeiten
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die Abfuhr im hligeligen bergischen Land
hauptsachlich in Hand der Baureihe
58.10 (pr. G 12), folgten ab 1941 Ein-
heitsloks der Baureihen 41 und 44. Fur
den Nahgtiterbereich stand die Baureihe
57.10 (pr. G 10) zur Verfugung, fur den
Rangierdienst im nahe gelegenen Voh-
winkler Rangierbahnhof die Baureihe
94.5 (pr. T 16.1), wahrend die Nahver-
kehrsreiseziige mit den Loks der Baurei-
he 78, 93 und 38.10 bespannt wurden.
Das dritte Wuppertaler Bw, Langerfeld,
war malgeblich fir den Reisezugver-
kehr zustéandig. Neben fabrikneuen Loks
der Baureihe 39 (pr. P 10), wurden auch
neue Einheitsloks der Baureihe 03 nach
Langerfeld angeliefert.

Auch Hagen besal} drei Bahnbetriebs-
werke. Das &lteste war das Bw Hagen
Gbf, welches hauptsachlich den Glter-
verkehr mit den Baureihen 57.10 (pr. G
10) und 56 (pr. G 8.1) abwickelte. Dem
Bw Hagen-Vorhalle oblag die Beférde-
rung schwerer Guterziige auf der Ruhr-
Sieg-Strecke, zunachst mit der pr. G 12
(BR 58.10), spater mit Einheitsloks der
Baureihe 44.

Das bekannteste Hagener Bw war wohl
Eckesey. In den zwanziger und drei3iger
Jahren war hier die pr. P 10 (Baureihe
39) das Rickrat der Schnellzugbeférde-
rung. Es folgte die Baureihe 03, spéater
sogar zeitweise die Stromlinienloks der
Baureihe 03.10.

Insgesamt gehdérten 26 Bahnbetriebs-
werke sowie 6 Lokomotivbahnhdfe zum
Bestand der RBD Wuppertal. Allein
fur den Guterzugdienst auf der Ruhr-
Sieg-Strecke waren 6 Betriebswerke
in Hagen-Vorhalle, Letmathe, Werdohl,
Finnentrop; Altenhundem und Siegen
erforderlich, die den Verkehr mit Loko-
motiven der Baureihen 55, 57.10, 58.10,
spater auch mit der 44 abwickelten.

Im Direktionsbezirk befanden sich auch
3 Ausbesserungswerke in Opladen,
Schwerte und Siegen.

Wahrend des Zweiten Weltkriegs lagen
die Aufgaben erneut im ristungswich-
tigen Guter- und Militarverkehr. Bis 1942
hatten keine regelmafligen Angriffe auf
Stadte und Ansiedlungen mit Uberwie-
gend ziviler Bevoélkerung im Bereich der
RBD Wuppertal stattgefunden. Die bis
dahin gefiihrten Bombardements galten
strategisch wichtigen Verkehrsknoten
und Rustungsbetrieben. Als ,Ouverture®
fur GroRangriffe, die auch die Zivilbevdl-
kerung nicht verschonen sollten, galt der
1000-Bomber-Angriff auf Kéln vom 30.
Mai 1942. Trotzdem wahnte sich noch
1943 der Wuppertaler Raum sicher, ob-
wohl bereits die ,Schlacht tiber der Ruhr”
mit einem GroRangriff auf Essen am 5.
Mai 1943 begonnen hatte. Wuppertal
vertraute darauf, unter der standigen
Dunstglocke des Tals nicht entdeckt zu
werden. Dies sollte sich aber am 29.
Mai 1943 jah andern, als 700 englische
Bomber in einem bis dahin noch nicht
da gewesenen Feuersturm mit neuar-
tigen Bomben aus einem Phosphor-Kau-
tschuk-Benzol-Gemisch den Stadtteil
Barmen innerhalb von 80 Minuten in
Schutt und Asche legten. Elberfeld sollte
in der Nacht vom 24. auf den 25. Juni
1943 folgen.

Bei Kriegsende waren im Direktions-
bezirk 188 Eisenbahnbriicken, 286 km
Gleise, 1031 Weichen und 6 Tunnel vol-
lig zerstort.

Wiederaufbau nach 1945

Als erste Strecke konnte am 25. Juli
1945 der Abschnitt Disseldorf—Wupper-
tal wieder in Betrieb genommen werden,
am 1. November 1945 folgte die Strecke
Kd&In-Deutz—Solingen-Ohligs—Wupper-
tal mit einer abenteuerlich anmutenden
Behelfsbrickenkonstruktion Uber die
Wupper bei Opladen, die nur mit Schritt-
geschwindigkeit befahren werden konn-
te.

Auf Veranlassung der britischen Besat-
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zungsbehdrde wurde 1947 der Betriebs-
amtsbezirk Warburg der RBD Wupper-
tal zugeschlagen, wahrend die Strecke
Holzwickede—Unna—Hamm und Soest
an die RBD Essen abgegeben werden
musste. Auch im Stden wurden kleinere
Streckenabschnitte an die RBD Mainz
abgetreten. Insgesamt betrug die Aus-
dehnung der Direktion nunmehr 1.897,37
km Streckenlange.

Bis 1955 konnten die meisten Kriegs-
schaden beseitigt werden. Gleichzeitig
begannen in den flnfziger Jahren die
Planungen und Vorarbeiten fur die Elek-
trifizierung des bergisch-mérkischen
Raums. Nachdem bereits 1957 die Stre-
cke Dusseldorf—Duisburg und 1959
KdéIn—Dusseldorf elektrifiziert worden
waren, wurde am 26. Mai 1963 auf dem
Streckenabschnitt  Dusseldorf—Hoch-
dahl, zunachst nur flir das Nachschieben
der Zuge auf der Steilrampe, der elek-
trische Betrieb aufgenommen.

Am 29. Mai 1964 folgten die Abschnitte
Hochdahl—Wuppertal—Hagen  sowie
Kd&lIn bis Gruiten. Damit war die ehema-
lige bergisch-méarkische Strecke durch-
gehend elektrisch befahrbar. Die Auf-
nahme des elektrischen Betriebs auf der
Ruhr-Siegstrecke erfolgte am 30. Mai
1965.

Einhergehend mit den Elektrifizierungs-
arbeiten wurden auch die Gleisanlagen
fernmelde- und signaltechnisch moder-
nisiert und auf den Hauptstrecken Kaoln/
Dusseldorf—Wuppertal viele mecha-
nische und elektromechanische Stell-
werke durch neue Drucktastenstellwerke
ersetzt.

Auch wurden die noch aus der Kriegs-
zeit ausgeglihten und notdurftig repa-
rierten Bahnhofshallen in Elberfeld und
Barmen durch moderne Bahnsteigtiber-
dachungen ersetzt, die allerdings den
Grol3stadtcharakter vermissen lief3en.
Viele alte Empfangsgebdude wie in
Opladen, Solingen-Ohligs, Solingen Hbf,

Hagen-Haspe fielen der Spitzhacke zum
Opfer.

Strukturwandel bei der Deutschen
Bundesbahn

Mit dem einsetzenden Strukturwandel
verlor die BD Wuppertal auch zuneh-
mend ihre zentrale Bedeutung zwischen
Rhein und Ruhr und wurde immer mehr
zur ,Durchgangsdirektion“ degradiert.
Exemplarisch ist dies am Niedergang
des Betriebsmaschinendienst der BD
Wuppertal festzumachen. Innerhalb
kirzester Zeit schlossen groRe Bahnbe-
triebswerke wie Wuppertal-Langerfeld
am 1. Juni 1964, Altenhundem am 31.
Mai 1965 oder Hagen-Vorhalle am 31.
Dezember 1965.

Das endglltige Aus brachte der Be-
schluss zur ,Neuordnung der Mittelin-
stanzen“ der Deutschen Bundesbahn
vom 1. April 1971, wonach schrittweise
die Auflésung der BD Wuppertal bis zum
1. Januar 1975 beschlossen wurde. Die
Ara der ltesten staatlichen Eisenbahn-
direktion Westdeutschlands endete im
Jahr ihres 125-jahrigen Bestehens. Das
Streckennetz wurde gréRtenteils zwi-
schen den Direktionen Koln und Essen
aufgeteilt.

Quellenangaben:

,100 Jahre westdeutsche Eisenbahnen
1838 — 1938“, RBD Wuppertal, 1938
»Hundert Jahre Eisenbahndirektion Wup-
pertal“, Wuppertal 1950
Zeitschriftenreine ,Die Bundesbahn®,
Organ der HVB der DB, verschiedene
Jahrgénge

W.Steitz: ,Die Entstehung der KoIn-
Mindener Eisenbahn®, Kéln 1974

W. Klee ,Preuische Eisenbahnge-
schichte®, Stuttgart 1982
Zeitschriftenreine ,Eisenbahn-Journal®,
Heft IV/87, Firstenfeldbruck 1987
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75 Jahre ,,Fliegender Hamburger*

Hans-Joachim Kirsche, Berlin

Am 15. Mai jahrt
- sich zum 75. Male
§ | derTag,andem -es
war Fahrplanwech-
sel - der zweiteilige
Dieselschnelltrieb-
wagen 877 a/b (*)
mit der legendaren
Zugnummer FD 1/2
seinen fahrplanmaRigen Betrieb auf der
Relation Hamburg Hbf—Berlin Lehrter
Bf (Leb)—Hamburg Hbf aufnahm. Sei-
ne Reisegeschwindigkeit lag bei 124,7
km/h, die Hochstgeschwindigkeit bei 160
km/h - beides zur damaligen Zeit welt-
weit einzigartige Werte.

Dieses Fahrzeug erlangte eine so grol3e
Resonanz bei den Reisenden und
Freunden der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft, dass er bald die Bezeich-
nung ,Fliegender Hamburger* trug, die
ihm jedoch niemals verliehen wurde oder
gar offizielle Verwendung fand, sondern
aus dem Volksmund stammte. So ganz
abwegig war die Idee vom ,fliegenden
Eisenbahnfahrzeug®“ gar nicht, denn die
Impulse fir einen Schnellverkehr auf
der Schiene kamen von der damaligen
Flugbahn-Gesellschaft, die sich mit dem
Projekt einer ,Hangeschnellbahn“ und
mit dem Luftschraubenantrieb (,Schie-
nenzeppelin®) beschaftigte. Vor allem
die aufkommende Konkurrenz durch das
Auto und das Flugzeug veranlasste die

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft zur
Auftragsvergabe flir ein schnelles Ei-
senbahnfahrzeug in Gestalt eines zwei-
teiligen Schnelltriebwagens im Februar
1931 an die Waggon- und Maschinenbau
AG (WUMAG) in Gérlitz fur einen Preis
von 322 126,00 Reichsmark. Im August
1932 war der fir eine Hochstgeschwin-
digkeit von 160 km/h konzipierte Triebwa-
gen fertig. Das sechsachsige Fahrzeug
verfugte Uber 2 Maybach-Dieselmotoren
von je 302 kW (2 x 410 PS) Leistung und
dieselelektrische Kraftibertragung. Es
war in Leichtbauweise ausgefiihrt, hatte
eine Leermasse von 77,4 t, 98 Sitzplatze
in der damaligen 2. Klasse und vier Plat-
ze im Erfrischungsraum. Um das neue
Fahrzeug optisch hervorzuheben, erhielt
es (wie alle folgenden Dieselschnelltrieb-
wagen-Baureihen mit Ausnahme des
spateren Kruckenberg-Versuchszuges)
eine silbergrau-elfenbeinfarben-violette
Lackierung (in Anlehnung an den 1928
eingefiihrten ,Rheingold®). Die Probe-
fahrten, zunachst zwischen Ulm und
Friedrichshafen, auch auf der Geislinger
Steige, und auf der ,Rennstrecke” Berlin
— Hamburg waren erfolgreich verlaufen,
so dass man nach der technischen Ab-
nahme am 6. Mai 1933 im RAW Witten-
berge und der Zuteilung zum Bahnbe-
triebswagenwerk Berlin Lehrter Bahnhof
mit diesem einen Fahrzeug voller Zuver-
sicht in den fahrplanmafligen Betrieb am

(*) Die Triebwagen waren bei der Deutschen Reichsbahn urspriinglich als Wagen eingereiht. Bis
zum Oktober 1932 galt fiir vierachsige Dieseltriebwagen die Nummernreihe 851 bis 899. Der kurze
Zeit vorher bestellte Triebwagen wurde auch noch in dieses Schema eingereiht und 1932 unter der
Betriebsnummer 877 abgeliefert, obwohl zu dieser Zeit der neue Nummernplan schon gliltig war. Die
Zusatzbezeichnung VT (oder ab etwa 1935 SVT fiir die Dieselschnelltriebwagen) gehédrt eigentlich
nicht zur Betriebsnummer; sie ist auch nie am Fahrzeug angeschrieben gewesen.

Nach dem Zweiten Weltkrieg haben einige Eisenbahnfans einfach das VT davor gesetzt. Seitdem
hat sich im Gebrauch die (Un)sitte mit ,VT* und ,SVT* durchgesetzt. Die Abkiirzung wurde erst mit
den Bezeichnungsschemata der DB und auch der DR eingefiihrt.



Bahnhistorie - aus Akten und Archiven

53

15. Mai 1933 startete. Eine Probefahrt
am 19. Dezember 1932 zwischen Ber-
lin Lehrter Bahnhof und Hamburg Hbf
hatte der Schnelltriebwagen mit einem

Geschwindigkeitsrekord  zurlickgelegt
(142 Minuten fur die 286 km lange Stre-
cke) bewaltigt. FahrplanmaRig befuhr er
diese dann sogar in 138 Minuten. (Die-
se Geschwindigkeit wurde erst 64 Jahre
spater, im Mai 1997, von einem InterCi-
tyExpress der Deutschen Bahn wieder
erreicht.)

Im Betriebseinsatz enttduschte es nicht.
Rund 80 Prozent der Fahrten konnten
planmaRig ausgefiuhrt werden. Als Er-
satz bei Ausfall des Triebwagens fuhr
ein Schnellzug, bestehend aus einer
Dampflokomotive Baureihe 03 und drei
Schnellzugwagen, der die Fahrzeit des
sFliegenden Hamburgers® lediglich um
zehn Minuten Uberschritt. Anlass flr
Stérungen gaben meist die Dieselmo-
toren. Dafiir war man aber gewappnet
durch einen in den Bahnbetriebswerken
eingerichteten Schnellservice, der den
Austausch eines Motordrehgestells tUber
Nacht ermdglichte. Am nachsten Morgen
fuhr der ,Fliegende Hamburger” wieder...
Die Platze im Triebwagen waren auf
Wochen im voraus ausverkauft. In den

<« ,Fliegender Hambur-
ger“ passiert den Sach-
senwald bei Hamburg.
Foto: Slg. Kirsche
ersten zwei Jahren
bestritt das Fahrzeug
877 a/b den Schnell-
verkehr Berlin—Ham-
burg allein und legte
dabei ca. 322 000 km
zurlick.
Der erfolgreiche Ein-
satz veranlasste die
Deutsche Reichs-
bahn-Gesellschaft zu
einer Bestellung von
13 weiteren zweitei-
ligen Dieselschnelltriebwagen bei der
WUMAG in Goérlitz, die 1935 und 1936
ausgeliefert wurden und die Bauartbe-
zeichnung ,Hamburg“ erhielten.
Der 877 a/b war zur Hundert-Jahr-Fei-
er der Deutschen Eisenbahnen 1935
in Nirnberg ausgestellt und fihrte dort
fur die Deutsche Reichsbahn die Marke
,Fernschnelltriebwagen® (FDt) ein.
Am 22. August 1939 - eine Woche vor
Beginn des Zweiten Weltkriegs - ende-
te auch fur den ,Fliegenden Hamburger®
der Einsatz. Fir alle Triebwagen mit Ver-
brennungsmotorantrieb hatte die Deut-
sche Reichsbahn die Abstellung ange-
ordnet - Kraftstoff wurde fir Panzer und
andere Wehrmachtsfahrzeuge bendtigt.
Bekannt ist, dass der 877 a/b danach
zeitweise im Osterreichischen Bludenz
abgestellt war. Bis zum Kriegsende
selbst soll er in Stiddeutschland gestan-
den haben. Vom Juli 1945 bis zum Janu-
ar 1946 wurde er im Ausbesserungswerk
Friedrichshafen zu einem Triebwagen
mit 3.-Klasse-Abteilen umgebaut und
vom Bw Landau aus zu Militéarfahrten
eingesetzt. Ab 1947 war er bei der als
SWDE bezeichneten Eisenbahnverwal-
tung der franzosischen Besatzungszone
und erhielt die Betriebsnummer 04 000.
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1949 kam es zu einem erneuten Umbau
in ein 2./3.-Klasse-Fahrzeug und ab 2.
Oktober 1949 - nach Ubergabe an die
Deutsche Bundesbahn - ein Einsatz als
FDt 77/78 ,Schnelltriebwagen Rhein-
Main“ in cremefarben-bordeauxroter
Lackierung im Pendel zwischen Basel
Badischer Bahnhof und Frankfurt (Main)
Hbf. Stationiert war erim Bw Basel. Nach
vielen verursachten Zuglaufstérungen
kam der Triebwagen zur Waggon- und
Maschinenbau AG Donauwérth. Sie un-
terzog ihn am 20. November 1950 einer
T4-Hauptuntersuchung und gab ihm eine
komplette neue Innenausstattung. Nach
nochmaliger Untersuchung, bei der er die
rote DB-Lackierung erhielt, kam eram 31.
Oktober 1952 beim Bw Dortmund zum
Einsatz. Nach weiteren Beheimatungen
bei Bw Frankfurt-Griesheim und wieder
in Dortmund fuhr als ,Montan-Express*
nach Luxemburg, sonst Ubernahm er le-

diglich Sonderfahrten oder Wochenend-
einsatze. Seine Geschwindigkeit betrug
nur noch 70 km/h. Am 3. Mai 1957 wurde
der ehemalige ,Fliegende Hamburger®
nach Fristablauf z-gestellt und per Ver-
fugung per 27. Juni 1957 ausgemustert.
Der a-Teil des Triebwagens kam ins Ver-
kehrsmuseum Nurnberg; der b-Teil wurde
1961 zerlegt und verschrottet. So endete
der erste Schnellverkehrsstar der Deut-
schen Reichsbahn nach ca. 25 Jahren
Betriebseinsatz und einer Laufleistung
von ca. 1,5 Millionen Kilometern. Auf
seine Stammstrecke Berlin—Hamburg
war er nie wieder zurtickgekehrt. Einen
,Fliegenden Hamburger‘ und die erste
Schnelltriebwagenverbindung nach dem
Krieg - allerdings mit dem DR-Triebwa-
gen 137 278 als FDt 66/67 - gab es erst
wieder ab 10. September 1949 mit in der
Relation Berlin Friedrichstrale—Ham-
burg Altona.

1928 — 2008: 80 Jahre GroRe Elektrisierung S-Bahn Berlin

Manfred Lauchhardt, Berlin

Fir die deutsche Hauptstadt ein groRRes
Ereignis: Anfang Juli 1926 kam die Ge-
nehmigung des Verwaltungsrates der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft fiir
die Elektrifizierung von Stadt- und Ring-
bahn und der Vorortstrecken nach Span-
dau-West, Potsdam und Stahnsdorf bzw.
nach Erkner, Griinau und Spindlersfeld
und Kaulsdorf im Osten. Dieses Vorha-
ben wurde in Berlin als ,GroRRe Elektri-
sierung” bezeichnet (im Gegensatz zum
heute Ublichen Begriff ,Elektrifizierung®).
Der Kostenvoranschlag fiir diese Arbei-
ten umfasste 143 Millionen Reichsmark.
Vorgesehen waren: ein selbsttatiges Si-
gnalsystem, das einen Zugabstand von
90 Sekunden ermdglichte, ein eigenes
Ausbesserungswerk fiir die elektrischen

Fahrzeuge, Fahrzeughallen in Tem-
pelhof und Erkner sowie der Bau eines
eigenen Kraftwerks fir die Bahnstrom-
versorgung. In diesem Preis enthalten
waren auch die Mittel fiir die Anschaffung
neuer Fahrzeuge. Abweichend von der
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
(EBO) wurden die Bahnsteige auf den
zu elektrifizierenden Strecken auf 96 cm
Hohe Uber Schienenoberkante erhoht.
(Die EBO sah eine Norm von 76 cm vor.)
Eréffnet wurde der Reigen der elektrifi-
zierten Strecken mit der Linie Potsdam
— Stadtbahn — Erkner am 11. Juni 1928.

Von der BSW-Gruppe ,Bahnstroman-
lagen S-Bahn“ werden aus Anlass ,80
Jahre GroRe Elektrisierung S-Bahn“ fol-
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gende Aktivitdten organisiert
und durchgefihrt:

* Herausgabe eines Sonder-
briefumschlags mit einem

Sonderstempel und finf ver- [

schiedenen Bildmotiven zur
GrolRen Elektrisierung

= Herausgabe einer Doku-
mentation Uber die GrolRe

Elektrisierung mit Darstellung =

der Inbetriebnahmen und ihrer
grundlegenden
fur den heutigen elektrischen
S-Bahnbetrieb in Berlin

= Organisation einer Veran-
staltung zur Wirdigung des
Beginns der GrolRen Elek-
trisierung 1928 am 13. Juni
2008 mit den Mitarbeitern der
Bahnstromversorgung und ih-
ren geladenen Gasten

= Organisation von Spazier-
gangen fur Interessenten zu
historischen Stéatten der Grol3-
en Elektrisierung mit Besu-
chern im Juni 2008

= Gemeinsam mit dem Ver-

Bedeutung |

it s / //. r. g

A Im Frilhsommer das Jahres 1928 befand sich die Stadt-
bahnstrecke in Berlin in der Umstellung auf elektrischen
Zugbetrieb mittels Stromschiene. In dieser Aufnahme in
der Ndhe der Station Savignyplatz sind die Stromschienen
bereits verlegt, aber als Zug verkehrt noch ein typischer
Stadtbahnzug aus kurzgekuppelten zwei- und dreiachsigen
Abteilwagen, gezogen von der preuBischen Tenderdampflo-
komotive Gattung T 12 mit der Betriebsnummer 74 1201.
Foto: Bellingrodt

ein ,Historische S-Bahn® ist FF1]

eine Jubilaumsfahrt mit histo-
rischen  S-Bahnfahrzeugen
von Erkner nach Berlin Ost-

bahnhof am 14. Juni 2008 [

geplant.
Weitere Informationen zur
GroRen Elektrisierung

den in der 2 x im Monat er-
scheinenden Verkehrszeitung
der S-Bahn Berlin und DB Re-
gio Berlin/Brandenburg ,Punkt
3“ veroffentlicht.

und &
Uber die Veranstaltungen wer-

A Nur einige Wochen spiéter entstand diese Aufnahme an
gleicher Stelle mit einem elektrischen S-Bahn-Zug der Bau-
art ,Stadtbahn“ mit der Anzeige ,,Sonderzug®, da er sich auf

Probefahrt befand. Foto: Sammlung Kirsche
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,Mer bruchen kinne Iserbahn® * - 160 Jahre Waltershauser Pferdebahn

Giinter Walter, Gotha

Oft wurde der Anschluss
an die ,grosse Welt“ durch
die Eisenbahn von kurz-
sichtigen Interessen ver-
hindert. Meist waren die
Entscheidungen nicht um-
kehrbar und fir die wirt-
schaftliche Entwicklung
ein Hemmnis; so auch im
Falle des Anschlusses |
der Stadt Waltershausen
an die Stammstrecke der

|' Ui e e i ' iy

Thiringer Eisenbahn von
(Halle—) Apolda nach Gerstungen (Gun-
tershausen). Alternativ wurde noch vor
Eréffnung der Thuringischen Eisenbahn
der Bau einer Pferdebahn zur nachst ge-
legenen Station eingeleitet, welche bis
1876 als solche betrieben und dann in
eine Dampfbahn umgebaut wurde.

Thiiringer Stammstrecke Halle—Gun-
tershausen

Als auf sich Empfehlung von Friedrich
List die Thuringer Flrstenhauser Sach-
sen-Weimar, Sachsen-Meiningen und
Sachsen-Coburg und Gotha zur Grin-
dung des Thiringer Eisenbahnvereins
bewegen lieRen, hatte List auch eine
kinftige Eisenbahnstrecke von Ost nach
West, die wichtigsten Markte beruhrend,
trassiert.

Hier sollte die Strecke in etwa der Via
Regia, dem alten Kdnigsweg von Kiew
nach Antwerpen, folgen. Bei den ersten
Planungen war der Anschluss der Stadt
Waltershausen, zwischen den Resi-
denzen Gotha und Eisenach gelegen,
fest vorgesehen.

Waltershausen, seit der Zeit der Thurin-

* Iserbahn = Eisenbahn, isern im Westth(rin-
gischen Sprachgebrauch = eisern

A Wagen Nr. 7 im Einsatz
Zeichnung Peter Konig, Aue

ger Landgrafen Sitz der weltlichen Macht,
des Amtes Tenneberg (in der Schloss-
kirche auf Tenneberg wurden die vier
Kinder der Landgrafin Elisabeth getauft).
Eine von der Ackerbiirgergemeinde zu
einem Zentrum der Spielzeugindustrie
(vor allem Puppen) aufstrebende Klein-
stadt im ,Griinen Herzen Deutschlands®,
hatte Probleme mit dem Absatz seiner
Erzeugnisse.

Da kam ein Anschluss an eine Eisen-
bahnstrecke sehr gelegen. Doch gelang
es der Gilde der Frachter und der Land-
wirte, allen voran der Rittergutsbesitzer
Nette, Miesmacher dieses modernen
Verkehrsmittels um sich zu scharen.
Unter der Devise ,Mer bruchen kinne
Iserbahn® wurden Schauermarchen tber
die negativen Auswirkungen der qual-
menden Ungetime unter das ,gemeine
Volk* gebracht und mit vielen weiteren
unsachlichen Argumenten gegen die
Lserbahn“ zu Feld gezogen.

Taktieren bei den Verhandlungen mit der
inzwischen gegriindeten ,Thuringer Ei-
senbahn- Gesellschaft, speziell bei den
Fragen des Grunderwerbs, veranlasste
die Bahnverwaltung schlie3lich zu einer
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Umtrassierung von Streckenkilometer
142 bis 156 , der (Halle-) Apolda-Ger-
stunger-(Guntershausener-) Eisenbahn,
oft auch als Thiringer Stammstrecke
bezeichnet. Hierdurch fuhrte die Strecke
ca. sechs Kilometer an der Peripherie
Waltershausens voriber.

Kein direkter Anschluss fiir Walter-
hausen

Leider war diese Entscheidung fir die
Waltershausener unumkehrbar. Inzwi-
schen hatte man dort vom wirtschaft-
lichen Aufschwung ahnlicher Kleinstadte
erfahren, die schon Anbindungen an das
moderne Verkehrsmittel besaflen. Rats-
herren und Unternehmer hatten plétzlich
eine gewandelte Einstellung zur ,lser-
bahn“. Es wurden unzahlige Bittschriften
an das Herzogshaus gerichtet. Es blieb
aber bei der neuen Trassierung. Das
Herzogliche Wirtschaftsministerium be-
willigte lediglich den Ausbau eines Land-
weges zwischen Waltershausen und
Frottstadt, der nachstgelegenen Station
an der Thuringer Eisenbahn.

In Waltershausen fand man sich mit die-
ser Situation ab und suchte nach Alter-
nativen. Man hatte schon von spurge-
fihrten Bahnen mit Pferdekraft gehort
und machte sich Uber dieses Verkehrs-
mittel kundig. Schnell war auch das
Wohlwollen des Herzogshauses gewon-
nen, das technischen Neuerungen seit je
her aufgeschlossen gegeniiber stand.
Im Januar 1847 grindete sich die Wal-
tershauser Zweigbahn-Aktiengesell-
schaft mit einem Stammkapital von 30
Tsd. Talern. Das Herzogliche Wirtschafts-
ministerium unterstitzte das Vorhaben
zur Errichtung einer normalspurigen
Zweigbahn mit der unentgeltlichen Uber-
lassung von Baugrund, der Ubernahme
einer Zinsgarantie in Hohe von 3 % des
Aktienkapitals und mit der Einsetzung
eines ,Eisenbahnkommisarius® fir das
Vorhaben.

Dieser konnte u.a. bei der Thiringer Ei-
senbahn-Gesellschaft durchsetzen, dass
in Frottstadt bereits vor der Inbetriebnah-
me der Thuringischen Eisenbahn vor-
sorglich eine Weiche flr die Walterhau-
ser Zweigbahn eingebaut wurde.

Bahnbau

Nach offentlicher Ausschreibung erhielt
der ortliche Bauunternehmer Ludwig
Schmidt den Auftrag zum Bau der Bahn
binnen dreier Monate. Der erste Spaten-
stich war im September 1847 - drei Mo-
nate nach der Eréffnung der Abschnittes
Gotha—Eisenach auf der Thuringischen
Eisenbahn.

Abweichend vom herkdmmlichen Bahn-
bau hatte man sich aus Kostengriinden
fur einen Langschwellenoberbau mit
spurhaltenden Querschwellen aller vier
Meter entschieden. Als Fahrbahn diente
eine aus England importierte Flachschie-
ne, etwa in den Abmessungen von 2 mal
5 Zentimetern, die innen blindig auf die
Langschwellen aufgenagelt wurden.
Die Verbindungen zwischen den Lang-
schwellen sowie mit den Querschwellen
erfolgten mit traditionellen, im Zimmer-
handwerk Ublichen Holzverbindungen.
Wahrend Lang- und Querschwellen in
grobem, sich entwassernden Kies verlegt
wurden, wurde die kiinftige Laufflache fir
die Pferdegespanne mit einer wasserge-
bundenen Sanddecke eingeebnet.
Aufgrund eines zeitigen Winterein-
bruches mussten die Arbeiten bereits
Mitte Oktober wieder eingestellt werden.
Am 15. Mai 1848 war die Strecke fertig-
gestellt und konnte nach ,hochnotpein-
licher” Prifung durch die ,Landespolizei
Kommisare” am 28. Mai feierlich ihrem
Zweck Ubergeben werden.

Bahnbetrieb

In der Planung war iberwiegend Perso-
nenverkehr auf dieser Bahn vorgesehen;
entsprechend war auch der Anfangsbe-
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stand an Fahrzeugen.
Aber vor Aufnahme des
Bahnbetriebs entschloss
sich die Gesellschaft,
doch schon einen Stiick-
gutschalter einzurichten
und schloss mit verschie-
denen Bahnverwaltungen
in Mitteldeutschland
Uberleitungskonzessi-
onen ab. Nach deren
Festlegungen durften auch Giterwagen
anderer Bahnverwaltungen von und nach
Waltershausen abgefertigt werden.

Als erster Betreiber der Waltershausen-
Frottstadter Zweigbahn wird der Frott-
stéddter Bahnhofswirt Dorsch genannt.
Dieser hatte die Bahn fur funf Jahre von
der Gesellschaft gepachtet. Der Pachter
war fur die Gestellung der Zugtiere und
die Unterhaltung der Anlagen verant-
wortlich. Das Personal wurde von der
Gesellschaft unter den Bewerbern aus-
gewahlt, ausgebildet und mit der ,Mon-
tur® , einem Wams aus ,grinem Tuche*
und einer Kutschermitze aus gleichem
Material, ausgestattet.

-Kondukteure® und Bahnhofspersonal
trugen einen blauen Dreispitz. Der Bahn-
meister trug einen ,Paletot aus feinerem
Tuche gleicher Farbe®.

Als Betriebsmittel wurden leichte Per-
sonen- und gedeckte Guterwagen einer
Berliner Waggonfabrik eingesetzt.

Die Wagen hatten beiderseits einen of-
fenen Fihrerstand. Der jeweils hintere
Fihrerstand der Personenwagen wur-
de bei Bedarf zur Stlckgutbeférderung
genutzt. Der Fahrgastraum war mit ein-
fachen Sitzen ausgestattet. Bei schlech-
tem Wetter konnten ,Rolleaus” aus Le-
der vor die Fensterdffnungen gespannt
werden.

Von Waltershausen aus wurde das na-
turliche Gefélle der Strecke bis auf Hohe
des Postens 2 in der Form genutzt, dass
die Fahrzeuge nach dem Anschieben

A Modell des Wagens Nr. 7, vom Autor nach
Unterlagen des Thiiringer Staatsarchiv Go-
tha gestaltet; befindet sich als Leihgabe im
Heimatmuseum auf Tenneberg

durch den Schaffner in Waltershausen
bis dort ohne Gespann rollen konnte.
Dort wartete der Gespannfiihrer und liel3
den Wagen nach Fréttstadt ,hinauf* zie-
hen.

An jener Stelle ereignete sich der ein-
zige Unfall in der Betriebsgeschichte
der Bahn. Wegen eines Defektes an der
Bremse rollte in Waltershausen ein Gi-
terwagen ab und prallte auf den am Po-
sten 2 auf das Gespann wartenden be-
setzten Wagen. Die Auswirkungen waren
glimpflich, lediglich dem Schneidermei-
ster Kachel aus Gotha war die Nase ,be-
schadigt” worden. Er konnte am Abend,
nach dem die Horselgauer Hebamme
Gerlach ihn in wohlwollender Fiirsorge
kiihlende Umschlage verabreicht hatte,
seine Reise nach Gotha fortsetzen. So
hielt es der mit der Untersuchung beauf-
tragte Beamte der Landespolizei in sei-
nem Bericht fest.

Betriebsergebnisse

1849 wurde nach einjahrigem Betrieb der
Bahn im ,Gothaischen Tageblatt* verof-
fentlicht, dass 21.308 Personen und 493
Zentner und 75 Pfund Gulter beférdert
wurden, 1856 waren dies bereits 29.181
Personen und 68.929 Zentner Gter.
Ende der Pferdebahn

Die wirtschaftliche Entwicklung im Um-
feld, besonders der aufstrebende Kur-
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und Urlauberbetrieb im westlichen Thu-
ringer Wald, bedurfte einer moderneren
Verkehrsanbindung. Die Fahrposten von
Erfurt und Gotha lber den Rennsteig
waren hoffnungslos ausgelastet. Im Her-
zoglichen Wirtschaftsministerium Uber-
legte man ab 1870 Uber einen Umbau
der Pferdebahn in eine Dampfbahn und
eine Weiterflhrung bis Friedrichroda.
Kihn dachte man sogar Gber eine Unter-
tunnellung des Rennsteigs nach, um die
Bahn bis in das Werratal zu fiihren. Der
erforderliche Tunnel mit einer Ladnge von
fast sechs Kilometern war aber seinerzeit
weder realisier- noch finanzierbar.

1875 bekam die Firma Bachstein den
Auftrag zum Bau und Betrieb der Frott-
stéd-Friedrichrodaer Eisenbahn. In nur
zehn Tagen wurde die Pferdebahn-

strecke 1876 umgebaut, und die erste
Dampflok erreichte Waltershausen am
11. April. Am 2. Juli 1876 wurde die Bahn
bis Friedrichroda eingeweiht.

Nach Durchstich des Reinhardsberges
wurde die  Frottstadt-Friedrichroda-
er Bahn, inzwischen der Preufischen
Staatsbahn unterstehend, bis nach
Georgenthal an der Gotha-Ohrdrufer
Bahn verlangert und der Abschnitt Frott-
stddt—Schnepfenthal zweigleisig aus-
gebaut. Dieses zweite Gleis wurde aber
1944 zur Reparatur von Kriegsschaden
abgebaut; der Abschnitt Friedrichroda
—Georgenthal fiel 1945 der Reparation
zum Opfer.

Quellen: Thiringer Staatsarchiv Gotha,
Bauakten der Waltershauser Zweigbahn-
Gesellschaft

150 Jahre ,,Werrabahn“ — eine Hauptbahn im Wandel der Zeit (3.Teil)

Otto Mayer, Ortsstelle Eisenach, BSW-Gruppe Historisches Bahnerbe

In diesem Beitrag werden die Entwick-
lung der ,Werrabahn, in die die so ge-
nannte ,Hinterlandbahn“ von Eisfeld
Uber Rauenstein (Thir) nach Sonneberg
(Thar) Hbf nach 1945 integriert wurde,
und die Entwicklung des ehemaligen
Eisenbahnknotens Sonneberg ab 1990
bis 1996, dem Beginn der Regionalisie-
rung des Schienenpersonennahverkehrs
(SPNV), dargestellt.

Sie verlief in den ersten Jahren nach der
Grenzoéffnung sehr stirmisch, aber au-
Rerst differenziert, auch nicht immer po-
sitiv und war entscheidend abhéngig von
den jeweils handelnden Personen bei-
derseits der ehemaligen innerdeutschen
Grenze. Das ,Lickenschlussprogramm®
wurde schnell verwirklicht, weil von der
ersten Stunde an die Prasidenten der
Bundesbahndirektionen (BD) in Bayern,
Hessen und Niedersachsen sowie der
Prasident der Reichsbahndirektion Erfurt

(Rbd) sehr eng, kameradschaftlich und
vertrauensvoll zusammenarbeiteten.

Dennoch gelang es damals nicht, die
,Werrabahn“ wieder als kirzeste Verbin-
dung von Franken nach Norddeutsch-
land und in das Ruhrgebiet auf der alten
Trasse vollstdndig zu reaktivieren: Der
Abschnitt Coburg— Eisfeld ging unwider-
ruflich verloren. Andere Aktivitaten, wie z.
B. eine Neutrassierung der ,Werrabahn*
Uber Bad Rodach nach Hildburghausen
vorzunehmen, wurden zu Beginn des
21. Jahrhunderts aufgegeben. Die wider-
spruchliche Verkehrspolitik, die bis zum
heutigen Tag zu einem Anstieg des Stra-
Renverkehrs fuhrte, und die sehr strin-
genten  RationalisierungsmaRRnahmen
der Deutschen Bahnen, die haufig wenig
zukunftsorientiert waren (wie z. B. im
»Sonneberger Netz“ sehr drastisch prak-
tiziert) oder die Aufgabe der Zweiglei-
sigkeit zwischen Eisenach und Fértha
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fuhrten dazu, dass die Leistungsfahigkeit
dieser Schienenverbindung erheblich zu-
rick ging. Hinzu kamen die fast vollstan-
dige Deindustrialisierung des Werratals
sowie der Niedergang der Kaliindustrie
im Wartburgkreis - ein béses Detail des
Wirkens der Treuhand in Thuringen.

Die Region entlang der Flisse Fulda und
Werra ist mit mehr als 1.000 Quadratki-
lometern Flache die bundesweit grofite
zusammenhangende Kalilagerstatte.
Entdeckt wurde das riesige Salzlager
im Jahr 1893. Es entstanden damals im
hessisch-thiringischen Grenzgebiet 30
Schachtanlagen und sieben Fabriken, in
denen noch bis Mitte der 1960er Jahre
etwa 16.000 Menschen arbeiteten. Der
Salzbergbau ist zwar noch heute in die-
sem Raum der grofdte Arbeitgeber, aber
im Thuringer Teil blieb nur das Werk in
Unterbreizbach erhalten, dessen Pro-
dukte allerdings heute nicht mehr Uber
die ,Werrabahn“ abgefahren werden,
und das Schaubergwerk in Merkers, heu-
te lediglich eine Touristenattraktion. Ahn-
lich verlief die Entwicklung entlang der
gesamten Trasse bis nach Sonneberg
und auf den Zubringerstrecken. Genannt
sei hier nur noch der Schrumpfungspro-
zess im Dampflokwerk Meiningen und

4 Zweigleisige In-
betriebnahme der
sWerratalbahn“  zwi-
schen Eisenach und
Gerstungen am 26.
September 1992 mit
Hessens Ministerpra-
sidenten Hans Eichel,
dem Ministerprasi-
denten des Freistaates
Thiiringen, Bernhard
Vogel, und dem Pra-
sidenten der Reichs-
bahndirektion Erfurt,
Siegfried Kniipfer
(v.l.n.r.)

Foto: Slg Mayer

die Entwicklung in der
Sonneberger Region, friiher sehr export-
orientiert, was auch die Liquidierung der
GroRcontainerumschlagplatze zur Folge
hatte. Der Guterverkehr auf der ,Werra-
bahn“ wurde dadurch von Jahr zu Jahr
bedeutungsloser und tendierte in einigen
Abschnitten gegen Null. Die ,Werrabahn*
und die noch verbliebenen Zubringer-
strecken dienen heute fast ausschliel3-
lich dem SPNV und sind das wichtigste
Refugium der Dampfloknostalgie in Thi-
ringen, eine nicht unbedeutende touri-
stische Destination.

In den Jahren 1989 und 1990 wurden auf
der ,Werrabahn“, insbesondere zwischen
Bad Salzungen und Eisenach, nochmals
Hoéchstleistungen gefordert, denn nach
der Grenzoffnung am 09. November
1989 mussten der enorm gestiegene
Personen- und Glterverkehr (ber den
einzigen Grenzlbergang in Sidwestt-
hiringen, den Bahnhof Gerstungen, und
die eingleisige ,Trasse” zwischen Foértha
und Gerstungen, die sich in einem be-
dauernswerten Zustand befand, abge-
wickelt werden - der wohl auf lange Zeit
letzte Hohepunkt in der Geschichte der
~Werrabahn“, und ein Beleg dafiir, wie
engagiert die Eisenbahnerinnen und Ei-
senbahner ihre Aufgaben Iosten.
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Durch den Prasidenten der Rbd Erfurt
wurde in dieser Situation schnell gehan-
delt. Das so genannte Liickenschluss-
programm wurde konsequent und ins-
besondere unburokratisch umgesetzt.
Verkehrspolitisches Denken und unter-
nehmerisches Handeln bestimmten das
Geschehen in dieser ereignisreichen
Zeit. Der nur fir den Eisenbahn-Glter-
verkehr zugelassene Grenziibergang
Ellrich—Walkenried wurde praktisch Giber
Nacht flir den Personenverkehr gedffnet
und ein neuer Fahrplan herausgebracht.
Bereits am 27. Mai 1990 wurde auch die
Strecke Halle—Kassel wieder durchgan-
gig in Betrieb genommen.

Am 14. Februar 1990 trafen sich im Ei-
senacher Furstenbahnhof die ,Manner
der ersten Stunde®, wie eine Zeitung
formulierte. Themen waren die Wieder-
eroffnung der ,Werratalbahn“ Eisenach
—Wartha (Werra)—Gerstungen, die teil-
weise durch hessisches Gebiet verlief,
und die Stabilisierung des Oberbaus der
Strecke Eisenach—Fdrtha—Gerstungen.
Die Zeit drangte, denn es bestand die
Aufgabe, allein das Personenverkehrs-
angebot ab 27. Mai 1990 zu verdoppeln,

A Rangierlokeinsatz auf dem Bahnhof Wernshausen im Jahre 1990. Durch RiickbaumaRBnah-
men ist heute kein Giiterverkehr mehr moglich.

Foto: Sammlung Mayer

also dem sich ab November 1989 entwi-
ckelten hohen Bedarf annahernd anzu-
passen.

Unter Einsatz aller verfugbaren finanzi-
ellen, materiellen und technischen Mittel
wurde kurzfristig mit der Stabilisierung
des teilweise sehr maroden Oberbaus
begonnen, wie z. B. mit der Instandset-
zung des Streckengleises Fortha—Ei-
senach vom 13. Marz bis 19. April 1990
im Rahmen der Betra 605. Diese Mal3-
nahmen waren dringend notwendig, da
vom 10. Marz 1989 bis 31. Marz 1990 al-
lein auf dem ca. 10 km langen Abschnitt
Eisenach—Fortha vier Giiterzliige wegen
Oberbauschaden entgleist waren. Zwei
schwere Zugunfalle verdeutlichten zu
Beginn des Jahres 1990 die prekare Si-
tuation. So entgleiste am 31. Marz 1990
ein Glterzug im Gleis 2 des Bahnhofs
Fortha (Lok 132 292-4 und 5 Guterwa-
gen), da durch starke Alkalischaden eine
Schiene umgekippt war. Bereits am 28.
Januar 1990 war im Gleis 1 des Bahn-
hofs Fortha ein Guterzug vor einer Lang-
samfahrstelle entgleist.

Der Zustand der Infrastruktur zwischen
Fortha und Gerstungen erforderte zeit-
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weise sogar die Auslegung von Perso-
nenziigen des Binnenverkehrs zwischen
Eisenach und Gerstungen, um den
enorm angestiegenen Uberregionalen
Durchgangsverkehr bewaltigen zu kon-
nen. Die damals bestehenden Giterstro-
me im Verkehr mit Nordeuropa und den
Balkanstaaten sowie dem Nahen Osten
gibt es in dieser Form nicht mehr, waren
in dieser Zeit jedoch bestimmend. En-
orm viele Sonderreiseziige in Richtung
Westen mussten ab November 1989
eingesetzt werden. Praktisch wurden
die letzten Reserven mobilisiert bis hin
zum Einsatz der bei der DB nicht zugel-
assenen Doppelstockwagen. Hinzu kam
der hohe Traktionsaufwand aufgrund der
topografischen Bedingungen zwischen
Eisenach und Fértha sowie Gerstungen
und Dietrichsberg.

Bereits am 26. April 1990 begannen die
Arbeiten zur Wiederherstellung der , Thi-
ringer Stammbahn“ zwischen Eisenach
und Gerstungen, und am 21. September
1990 stellte der letzte Ministerprasident
der DDR, Lothar de Maiziellre, im Rah-
men eines Festaktes auf dem Bahnhof
Wartha (Werra) symbolisch die erste
Weiche Richtung Westen. Schon am
25. Mai 1991 fuhr der erste Zug durch
das Werratal. Bis zur Wiederherstellung
der durchgehenden Zweigleisigkeit fuh-
ren dann jeweils bis zu 50 % der Zuge
weiter Uber die Strecke Fortha—Ger-
stungen. Am 26. September 1992 wurde
das zweite Gleis zwischen Eisenach und
Gerstungen in Betrieb genommen. Inzwi-
schen war aus der MaRnahme Liicken-
schlussprogramm das Verkehrsprojekt
Deutsche Einheit (VDE) Nr.7 geworden.
Es sah die Rationalisierung der gesam-
ten Strecke, die Erhéhung der Strecken-
geschwindigkeit und die durchgehende
Elektrifizierung der Strecke bis Neudie-
tendorf vor.

Mit der zweigleisigen Inbetriebnahme
der ,Werrabahn“ entfielen die Zige des

Binnenverkehrs zwischen Eisenach und
Gerstungen Uber Fortha. Die Abschieds-
fahrt Uber Fortha—Dietrichsberg—Ger-
stungen war mit einem total Uberfillten
Dampfnostalgiezug am 26. September
1992 mit einem Fotohalt in Dietrichsberg
und Bahnhofsfesten in Eisenach und
Gerstungen. Im Amtsblatt Nr.15 vom 20.
Juli 1993 wurde schlief3lich folgende An-
ordnung veréffentlicht: ,Mit Wirkung vom
01. Juli 1993 wird die Strecke zwischen
Fortha (ausschliellich) und Gerstungen
(ausschlieBlich) aufgelassen. Org. An-
weisung Pr.Pr.3011 Ogs/Baou vom
06.07.1993."

Bis zum Beginn des Ruickbaus der Gleise
ab 28. Februar 1994 wurde die Strecke
noch sporadisch bzw. fir Bauzugfahrten
genutzt. Bevor jedoch mit dem Riickbau
begonnen werden konnte, mussten die
Gleisjoche stabilisiert werden, um ei-
nen Gleisjochverlegekran einsetzen zu
kénnen. Die Gleisjoche wurden auf dem
Bahnhof Wartha (Werra) zwischengela-
gert und dort demontiert. Mit Schreiben
vom 19. Juli 1994 genehmigte schliel3-
lich das Eisenbahnbundesamt (EBA) die
.dauernde Einstellung des Betriebs der
Strecke Fortha—Gerstungen®.

Die ,Werratalbahn* Eisenach—Wartha
(Werra)—Gerstungen wurde am 28. Mai
1995 elektrifiziert und mit ESTW-Technik
ausgestattet in Betrieb genommen. Das
VDE-Projekt Nr.7 war damit bis auf eini-
ge Restarbeiten realisiert, die aber leider
noch heute einer Abarbeitung entgegen-
sehen.

Der erste InterCity-Zug (IC) auf Reichs-
bahngleisen erreichte bereits am 27. Mai
1990 lber die ,Werrabahn“ den Bahnhof
Eisenach, auf der Fahrt von Frankfurt am
Main nach Leipzig. Die Ankunft des IC
155 wurde in Eisenach groRartig gefeiert.
Er wurde dann in Leipzig auf den Namen
~Johann Sebastian Bach® getauft, aber
Eisenach feierte bereits vorher. Die Zug-
begleiterleistungen fiir den IC 154/155
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Ubernahm der Bahnhof Eisenach. Die
eingesetzten Zugbegleitpersonale wur-
den vor dem Fahrplanwechsel in einem
mehrtagigen Lehrgang in Donaueschin-
gen auf ihren Einsatz vorbereitet. Fir
die reibungslose und pinktliche Durch-
fuhrung dieser hochwertigen Reisezlige
wurde von der Rbd Erfurt eine besonde-
re Dienstanweisung erarbeitet.

Mit der Inbetriebnahme der alten Fern-
verkehrsstrecke Nr. 1 durch das Horsel-
und Werratal brach auch fir die ,Werra-
bahn® ein neues Zeitalter an.

Aber auch am anderen Endpunkt der
“Werrabahn“ tat sich viel. Im November
1989 entstand bei den ortlichen und
regionalen Korperschaften im thirin-
gisch-frankischen Raum sehr bald der
Gedanke, die Verbindung Neustadt b.
Coburg—Sonneberg (Thur) Hbf zu re-
aktivieren. ,Grlnes Licht“ gaben die Ver-
kehrsminister beider deutscher Staaten
am 02. Juni 1990 fur die Luckenschlis-
se Mellrichstadt—Rentwertshausen und
Sonneberg—Neustadt b. Coburg. Die
Prasidenten der BD Nurnberg, Dr. Horst
Weigelt, und der Rbd Erfurt, Siegfried
Knipfer, sorgten dafir, dass trotz ver-
schiedener technischer Besonderheiten

die Bauarbeiten zlgig voran schritten.
Beide LuickenschlussmalRnahmen, die
insgesamt Investitionen in Hohe von 86
Mill. DM erforderten, begannen am 16.
Juli 1990 in Sonneberg und im Frihjahr
1991 in Rentwertshausen. Am 28. Sep-
tember 1991 wurden beide Strecken mit
groRen Volksfesten in Sonneberg und
Meiningen in Betrieb genommen.

Das Sudthiuringer Tageblatt berichte-
te in einer Sonderausgabe vom 28./29.
September 1991, dass sich tber 3.000
Besucher zu den Feierlichkeiten auf dem
Bahnhofsvorplatz in Sonneberg einge-
funden hatten, um die Ankunft des ersten
Zuges nach ,40 Jahren Sperrfrist® mit-
zuerleben. ,Tausende von begeisterten
Menschen aus Thiringen und Bayern
saumten die 4,3 Kilometer lange Strecke
von Bahnhof zu Bahnhof. Hohepunkt des
Lickenschlusses war der Zwischenstopp
in Honbach: 2.500 Brieftauben und Uber
100 Luftballons gingen in die Luft.“ Die
Zeitung berichtete weiter: ,Nach der er-
sten offiziellen Zugfahrt von Sonneberg
nach Neustadt hat OB, Dr. Irene Schnei-
der-Bottcher, wahrend des abschlie-
Benden Festaktes die Verantwortlichen
fur die Bahn aufgefordert, sich neue Ge-

< Typischer
Ganzzug zum
| Abtransportdes
im  Thiiringer
Werra-Revier
(Merkers, Dorn-
dorf und Unter-
breizbach) ge-
forderten Kalis
Foto: Sammlung
Kirsche



64

Bahnhistorie - aus Akten und Archiven

__c-',

Personenzug von
Eisenach  nach
Meiningen mit
Diesellok 232 418-
4 im Jahre 1994 in
Hohe der Block-
stelle Hopfen (mit
dem beriihmten
Wartburgblick).
Damals war die
Strecke noch
zweigleisig. »
Foto: DB AG

danken uber die Fahrpreisgestaltung zu
machen, damit die Schiene auch wirklich
zu einer echten konkurrenzfahigen Alter-
native zum Individualverkehr im Nahbe-
reich werde.” Des Weiteren hielt sie einen
engeren Zeittakt, starker an den Bedarf
orientierte Fahrzeiten sowie mehr Hal-
testellen fiir erforderlich. Zur damaligen
Zeit reagierte jedoch das Vorstandsmit-
glied der DB, Peter Munchschwander,
wie immer bei solchen Forderungen,
dass man ,uber 20 Millionen Fahrkarten
fur diese Strecke verkaufen misste, um
die Investitionen auszugleichen®.

Interessant ist die weitere Entwicklung,
gekennzeichnet durch viele Aktivitaten
des Freistaates Bayern zur Aufwertung
der Verbindung Lichtenfels—Coburg
—Sonneberg, der Ablehnung des Stadt-
parlamentes Sonneberg, einen neuen
Haltepunkt im Stadtteil Honbach zu er-
richten, und die Sperrung der Zulauf-
strecken aus technischen Griinden. Die
mahnenden Worte von Dr. Hans-Dieter
Wolkwitz, damals Leiter der Abteilung
Verkehr im Thuringer Wirtschaftsministe-
rium, weitere Beitrdge dazu zu leisten,
,die das Land Thuringen wieder in sei-

ne Funktion versetzen, Drehscheibe im
grofRen, gemeinsamen Deutschland zu
sein®, wurde wohl von vielen Verantwort-
lichen bei der Bahn und Politik Giberhort,
wenn man die weitere Entwicklung in
der Region, bis hin zur Realisierung der
VDE-Projekte 8.1 und 8.2 betrachtet.

Mit einer symbolischen Eréffnungsfahrt
von Schweinfurt nach Meiningen wurde
am gleichen Tag ein weiterer ,Licken-
schluss® zwischen Bayern und Thiringen
vollzogen. Der damalige Ministerpra-
sident Thuringens, Josef Duchac, au-
Rerte sich wie folgt: ,Der Standortvorteil,
den die geografische Lage im Herzen
Deutschlands und Europas bietet, kann
nur genutzt werden, wenn die Verkehrs-
strdme nicht an Thiringen vorbeilaufen.”
Die Strecke Meiningen—Schweinfurt,
auf der eine elf Kilometer lange Licke zu
schlieen war, galt bis 1945 als Teil einer
derdeutschen Fernverkehrsstrecken. Sie
verband Berlin mit dem Sudwesten und
fihrte von Stuttgart weiter nach Zirich.
Kurswagen verkehrten bis Rom. In sei-
nem GruRwort versicherte der Vorstands-
vorsitzende von DB und DR, Heinz Diirr,
dass bei entsprechender Nachfrage der
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zunachst nur eingleisig ausgebaute und
nicht elektrifizierte Streckenabschnitt er-
weitert werden kénne: ,Zunachst werden
taglich 26 Zuge verkehren, ebenso viele
wie auf der Strecke Neustadt b. Coburg
—Sonneberg. Den groflen Fernverkehr
allerdings sollten die Schnellfahrstrecke
Wirzburg—Fulda und die geplante Neu-
baustrecke Nurnberg—Erfurt aufneh-
men“. Damit war die weitere Entwicklung
festgeschrieben.

Kritische Worte dazu verdffentlichte die
.Mitteldeutsche Allgemeine“ am 30. Sep-
tember 1991: ,Der Ausbau der Schienen-
verbindungen zwischen Sidthiringen
und dem nordbayrischen Raum war von
Natur- und Umweltschutzgruppen be-
reits im Vorfeld als halbherzig bezeich-
net worden. lhrer Meinung nach reicht
das Angebot der Bahn in keiner Weise
aus, den Personen- und Giitertransport
in starkem Malie von der StralRe auf die
Schiene zu verlagern und so den ge-
planten Bau einer neuen Autobahn von
Bayern nach Thiringen zu verhindern.
Sie forderten die Strecke Wirzburg
—Erfurt sofort mit einer InterRegio-Linie
auszustatten und mittelfristig zur Achse

<« Auch 2005 war
die Strecke an
derselben Stelle
noch zweigleisig;
doch fahren nun
Dieseltriebwagen
der Sid-Thiirin-
I gen-Bahn.

Foto: Jazbec

Stuttgart—Schweinfurt—Berlin  auszu-
bauen. Es sei paradox, dass schon mit
Beginn des Streckenbetriebes manche
Zuge bis nach Berlin durchfahren, das
aber aus Griinden des Wettbewerbs mit
anderen Berlin-Strecken nicht veroffentli-
cht werde.“ Eine Kopie dieses Beitrages,
mit handschriftichen Bemerkungen des
zu frih verstorbenen Vorsitzenden von
PRO BAHN e.V., Kurt Bielecki, wird im
BSW-Archiv Eisenach gehiitet, denn sie
enthalt zum Fertigstellungstermin der
Neubaustrecke Erfurt—Nuirnberg den
Hinweis ,vielleicht im Jahr 2015.“ Sicher-
lich wird auch dieser Fertigstellungster-
min nicht gehalten.

Eingestellt sind inzwischen u. a. der IR
.Rennsteig* Erfurt—Stuttgart und die di-
rekte Eilzugverbindung (E 3979/E 3994),
eingerichtet ab 29. September 1991,
zwischen Eisenach und Schweinfurt. Die
Neubaustrecke befindet sich nach vie-
len Baustopps, Finanzierungsproblemen
und Querelen im Bau und tangiert durch
Uberquerung der ,Werrabahn® im Raum
Grimpen die heutige Nahverkehrsstre-
cke Eisenach—Sonneberg—Neuhaus
am Rennweg.
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Die Strecke Sonneberg—Stockheim
(Oberfranken) mit Anschluss an die Stre-
cke Minchen—Saalfeld—Berlin, mit wei-
terhin Gberregionaler Bedeutung, konnte
ebenfalls nicht wieder reaktiviert werden
und bedeutet einen Umweg fir Bahnrei-
sende von 56,3 km.

Die Jahre bis zum 01. Januar 1996
waren im Verantwortungsbereich der
DR aber auch durch viele Anpassungs-
und Rationalisierungsprogramme sowie
umfassende Strukturveranderungen
gekennzeichnet. Insbesondere sind zu
nennen:

- Die Vernachlassigung der Instandhal-
tung des Schienennetzes, was zu einem
Anstieg der La-Stellen und Verlangerung
der Reisezeiten, insbesondere im Ne-
bennetz, flhrte (dieses Thema steht auch
heute noch im Fokus der Diskussion im
Zusammenhang mit der Herstellung der
Bdrsenfahigkeit der DB AG), aber auch
zur zustandsbezogenen technischen
Sperrung von Strecken.

- Beginn der Einstellung des SPNV auf
Nebenstrecken und Durchfiihrung von
Stilllegungsverfahren (Aufgabe unprofi-
tabler Infrastruktur).

- SchlieBung von Guterverkehrsstellen
(Gvst) und Anschlussbahnen (u. a. wur-
de am 21. November 1994 bekannt, dass
mit Wirkung vom 01. Januar 1995 in der
Bundesrepublik 334 Guterverkehrsstel-
len geschlossen werden, darunter 66
Gvst in Thiringen —TVA 47/664/94). Auf
der Feldabahn betraf dies alle Gvst!

- Vernachlassigung der Unterhaltung der
Verkehrsstationen und Einschrankung
des Serviceangebotes auf vielen Bahn-
hofen.

- Durchfiihrung von Rationalisierungs-
maflnahmen, wie z. B. die Schlielung
von Blockstellen (Bk Hopfen am 08. Ja-
nuar 1993), die Aufgabe der Zweigleisig-
keit zwischen Eisenach und Fértha durch
Ausbau der Weiche 400 in Eisenach am
30. Mérz 1995 sowie die Umstellung von

5 Weichen bzw. Gleissperren auf Hand-
betrieb in Fortha.

- Einstellung des Stlckgutverkehrs, in
Sonneberg bereits im Jahr 1992, sowie
des gesamten Kleingutverkehrs.

- Neuprofilierung des Dampflokwerkes
in Meiningen in verschiedenen Etappen
und Ausbau des Werkes zu einem Kom-
petenzzentrum fir Dampflokomotiven.
Die Privatisierungsplane der neunziger
Jahre sind heute erfreulicher Weise vom
Tisch.

Nach Grindung der DB AG am 01. Janu-
ar 1994 wurden nicht nur die Kursbuch-
Streckennummer verandert. Es kam zur
drastischen Reduzierung des Giterver-
kehrs und in der Folge auch zur Aufga-
be der Rangierbahnhéfe Bad Salzungen
und Grimmenthal. Am 10. Januar 1994
fuhr der letzte Guterzug zwischen Rau-
enstein und Eisfeld.

Im Personenverkehr war das Angebot
nicht mehr zeitgemalR. Lokbespannte
Zuge bestimmten das Bild und fihrten
zu hohen Produktionskosten. Um Kosten
einzusparen, wurde sogar in den Reise-
zugwagen jeweils die zweite Toilette ver-
schlossen.

Die Stillegung des zweiten Stre-
ckengleises zwischen Eisenach und
Foértha wurde trotz Protestes des Frei-
staates Thiringen mit dem Fahrplan-
wechsel 1996/97 vollzogen und mit einer
falschen Kapazitatsberechnung begrin-
det, was sich unter heutigen Bedin-
gungen fur den schweren Guterverkehr
sehr nachteilig auswirkt.

Damit ging fir die ,Werrabahn“ ein Ab-
schnitt zu Ende, der den Charakter die-
ser Bahnlinie bis zur Jahrhundertwende
grundlegend verandert. Mit Aufarbeitung
der Details im Veradnderungsprozess
beschéftigen sich z. Z. viele Eisenbahn-
freunde, auch in Vorbereitung des 150-
jahrigen Streckenjubilaums.
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150 Jahre Ostbahn

Lothar Meyer, Frankfurt (Oder)

Die in den 6stlichen preuBischen Provin-
zen durch den Staat betriebenen Stre-
cken wurden als Ostbahn bezeichnet.
Als Hauptstrecke galt die Verbindung von
Berlin nach Kénigsberg (heute Kalinin-
grad). Von Bedeutung fiir unsere Stadt
Frankfurt (Oder) war, dass die zuletzt
errichtete Teilstrecke Kreuz—Cistrin—
Berlin von 1857 bis 1867 Uber Frankfurt
a. d. Oder verlief. Der Verkehr nahm zu,
und die Strecke nach Berlin wurde zehn
Jahre lang besser ausgelastet. Danach
erhielt die Linie von Frankfurt nach Ku-
strin Bedeutung fir den Nord-Sid-Ver-
kehr. Viel Kraft erforderte der Wieder-
aufbau der Verbindung als Nebenbahn
Uber Boofden bis Kistrin-Kietz nach den
Zerstorungen des Zweiten Weltkrieges.
Nun existiert dieser Abschnitt nicht mehr,
und die Jubildumsfahrten fanden nur in
der Hauptrichtung statt.

Zur Geschichte der Ostbahn

Frihzeitig in der Pionierzeit der Eisen-
bahn in Preuf3en erkannte die Regierung
1842 die Notwendigkeit einer Strecke
nach Konigsberg und weiter zur rus-
sischen Grenze. Dabei spielten wirt-
schaftliche Erwagungen zum besseren
Anschluss West- und OstpreufRens als
auch ,strategische Riicksichten“ gegen-
Uber den Militdrs eine Rolle. Die Ver-
bindung sollte Gber die Berlin-Stettiner
und anschlieBende Stargard-Posener
Eisenbahn hergestellt werden. Als Ab-
zweigpunkt auf freier Strecke zwischen
Stargard und Posen wurde Kreuz vor-
gesehen. Da sich, wohl wegen des en-
ormen Anlagenkapitals, keine privaten
Investoren fanden, wurde durch ,Aller-
héchsten Erlass® des preuischen Ko-
nigs Friedrich Wilhelm IV. vom 14. Juni
1848 der Baubeginn und die Mittelbe-

reitstellung fir den Streckenabschnitt
Kreuz-Dirschau verflgt.

Fir den Betrieb und die Verwaltung war
die 1849 eingerichtete ,Kgl. Direction der
Ostbahn zu Bromberg“ (ab 1. April 1880
,Kgl. Direction zu Bromberg*) zustéandig.
Der Weg lber Stettin war letztlich zu
lang, und man entschied sich fir eine
direkte Verbindung von Kreuz bis Ku-
strin. Um Kosten zu sparen, wurde sie
von dort aus zunachst nach Frankfurt
(Oder) herangefuihrt. AuBerdem gelang
es, mit dieser Entscheidung die Rentabi-
litdt der bereits ab 1852 im preuRischen
Staatsbesitz befindlichen Strecke Ber-
lin—Frankfurt (Oder) zu verbessern. Die
Arbeiten begannen im Frihjahr 1856.
Die bedeutendsten Bauten auf diesem
mit rund sieben Millionen Talern errich-
teten Abschnitt waren die Briicken uber
Oder und Warthe in Kustrin.

Die Eisenbahnbauarbeiter, die zur dama-
ligen Zeit von einer Baustelle zur andern
zogen, mussten hart arbeiten. Das ,Amt-
liche Kreis-Blatt fir den Lebuser Kreis®
vom Mittwoch, den 16. Juli 1856, berich-
tet: ,Bei Custrin hat es Arbeiteraufstand
gegeben. Der Creuz-Clstrin-Frankfurter
Eisenbahnbau ist bei Custrin zwei Unter-
nehmern Ubertragen; dieselben lassen
die Arbeiten in Accord mit den einzel-
nen Arbeiter-Schachten, zusammen aus
1800 Arbeitern bestehend, ausflhren.
Alle 14 Tage wird der Lohn ... gezahlt,... .
Die Betrage von 14 Sgr. (Silbergroschen)
und 4 Pfennigen pro Mann erschienen
den Arbeitern zu gering. Sie hatten mit
20 Sgr. gerechnet. SchlieRlich rissen
sie das Steinpflaster auf und warfen mit
Steinen. Eine ,Compagnie Militair“ riickte
mit ,gefélltem Bajonett gegen die Haufen
vor und trieb dieselben auseinander, wo-
bei Einzelne bis in einen Gasthof verfolgt
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Berlin und Kénigsberg im Streckennetz von 1870

Von 1857 bis 1867 flhrte der Weg lber Frankfurt (Oder).
Dabel wurden die Anlagen der 1852 verstaatlichten
Niederschlesisch-Markischen Eisenbahn bis Berlin mitbenutzt.

Grafik: Lothar Mayer
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wurden...Die Ruhe ist seitdem nicht wie-
der gestort worden®.

Wegen der zu erwartenden hoheren
Zugzahl zwischen Berlin und Frankfurt
(Oder) wurde bereits ab Sommer 1856
begonnen, die Strecke zwischen Kope-
nick und Frankfurt zweigleisig auszubau-
en. Am 12. Oktober 1857 fand die Inbe-
triebnahme der 133 km langen Strecke
Frankfurt (Oder)—Ciistrin—Landsberg—
Kreuz statt. Nach der Fertigstellung der
Briicken (ber Weichsel und Nogat war
vom gleichen Zeitpunkt an Koénigsberg
auf dieser Linie von Berlin aus erreich-
bar. Die Niederschlesisch-Markische Ei-
senbahn musste in ihrem ebenfalls 1857
fertiggestellten Lokschuppen mit 27
Standen in Frankfurt (Oder) 13 Stande
an die Ostbahn abgeben.

Die direkte Verbindung zwischen Kustrin
und Berlin Gber Werbig und Miincheberg
wurde erst am 1. Oktober 1867 fertigge-
stellt. Damit erfillten sich endlich auch
viele Hoffnungen und Wiinsche der an

dieser Trasse liegenden Ortschaften.
Allerdings nahm der Verkehr auf den
Gleisen zwischen Kistrin und Frankfurt
(Oder) sowie zwischen Frankfurt (Oder)
und Berlin ab.

Bahnstationen an der Strecke bis 1945
Auf dem Abschnitt zwischen Kistrin und
Frankfurt gab es anfangs nur die Zwi-
schenstationen Podelzig und Lebus. Mit
der Zunahme des Giuterverkehrs war
der Blockabstand von 12,2 km zwischen
den Bahnhofen Custrin (spater Kistrin-
Altstadt) und Podelzig zu lang. Zur Er-
héhung der Durchlassfahigkeit auf der
eingleisigen Strecke wurde am 15. Mai
1877 der heutige Bahnhof Kistrin-Kietz
als Kreuzungsstation ,Cistrin-Lange
Vorstadt* nur fir betriebliche Aufgaben
eingerichtet. Spatestens ab 15. Oktober
1882 war sie mit der Bezeichnung Kietz
in den Fahrplanen enthalten und diente
auch dem offentlichen Personenverkehr.
Am 4. Juni 1904 erfolgte die Umbenen-



Bahnhistorie - aus Akten und Archiven

69

nung in Custrin-Kietz. Der
Bahnhof Cistrin erhielt
den Zusatz ,Altstadt®, und
der Haltepunkt Clustrin-
Vorstadt der Breslau-
Schweidnitz-Freiburger |28
Eisenbahn bekam am 4. |
Juni 1904 die Bezeichnung
,Custrin (Neustadt) Hbf*.
Ab 1929 anderte sich die
Schreibweise des Ortes
und der Bahnstationen. An
Stelle des ,C*“ kam nun ein
LK“. Bereits vorher im Jah-
resbericht der Handels-
kammer zu Frankfurt a.
d. Oder von 1895 wurden die verschie-
denen Bezeichnungen der Stadtteile als
Custrin, Custriner Vorstadt und Kietz kri-
tisiert, weil sie im Eisenbahnverkehr hau-
fig zu Fehlleitungen und damit zu recht
stérenden Verzdgerungen in der Guter-
beférderung fuhrten.

Anfang der vierziger Jahre war bei
Kliestow und BooRen Braunkohle ent-
deckt worden. Aus mehreren Braunkoh-
leschachten und -feldern entstand 1859
die Vereinszeche Grube Vaterland. Eine
Grubenbahn sorgte fur den Kohletrans-
port zur Ostbahnstrecke in der Nahe des
Schnittpunktes mit der Chaussee von
Berlin nach Frankfurt a.d.O. Ab 1. No-
vember 1881 war Grube Vaterland auch
Anschlusspunkt fiir die Frankfurter G-
terbahn. SchlieRlich gab die Konigliche
Eisenbahndirektion zu Bromberg am
17. Dezember 1900 bekannt: ,Am 22.
Dezember 1900 wird die an der Bahn-
strecke Custrin—Frankfurt a. O. 7,3 km
von Lebus und 4,1 km von Frankfurt a.
O. befindliche Glterladestelle Grube Va-
terland fir den Personen- und Gepack-
verkehr geodffnet.”

Nach Inbetriebnahme des Frankfurter
Verschiebebahnhofs an der Strecke
nach Eberswalde und der Verbindung
von Boofen zur Kistriner Strecke wurde

A Emfangsgebaude Ciistrin-Kietz
Foto: Slg. Meyer

der Guterverkehr auf dem Abschnitt der
ehemaligen Ostbahn zwischen Frankfurt
(Oder) Paulinenhof (Fgr) und dem Ab-
zweig Wuste Kunersdorf eingestellt. In
alten Bauprojekten des Verschiebebahn-
hofs ist dieser Streckenabschnitt sogar
ganzlich verschwunden. Die Uberfiih-
rungsfahrten zwischen der Stadtischen
Glterbahn und dem Verschiebebahnhof
waren langer und umstandlicher. Die Ko-
nigliche Eisenbahndirektion Posen hob
Grube Vaterland als Tarifstation auf, zu-
mal die Vereinszeche Grube Vaterland
ihren Betrieb langst eingestellt hatte. Die
dazugehorige Presssteinfabrik an der
Strecke war bereits im September 1904
geschlossen worden. Nach uber dreijah-
riger Bauzeit eréffnete am 24. April 1934
die Guterbahn eine Anschlussstrecke
zum Verschiebebahnhof. In der Frankfur-
ter Oder-Zeitung wurde am 19. Septem-
ber 1904 der Wunsch geaulert, ,dass
der Name ,Grube Vaterland'’ der hiesigen
Haltestelle an der Kistriner Bahn auf-
hoérte und diese den richtigen Namen
,Cliestow' fuihrte“. Die Umbenennung in
.Kliestow* kam jedoch erst 1935 zustan-
de. Seit 1945 gibt es diesen 50 Meter tiber
dem Oderniveau liegenden Haltepunkt
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nicht mehr. Die Gleise wurden im August
1945 demontiert. Das Bahnhofsgebaude
wird als Wohnhaus genutzt, und der Via-
dukt Uber die ehemalige Bergstrale am
unteren Ende der Rathenaustralle wur-
de 1963/64 abgebrochen, um mehr Platz
fur den StralRenverkehr zu erhalten. Die
unmittelbar noérdlich davon 1934 fertig-
gestellte Unterfihrung der Frankfurter
Guterbahn wurde beim Bau des Kreisels
2004 beseitigt. Die Bricke in Kliestow
existiert noch.

Die Station Reitwein wurde 1879 ein-
gerichtet, wie das ,Frankfurter Patrio-
tisches Wochenblatt* im gleichen Jahr
informierte.

Weiterer Ausbau der Strecke

Obwohl die Ostbahn nur zehn Jahre Uber
Frankfurt (Oder) verlief, gibt es dort einen
Bahnhofsteil, der von den Eisenbahnern
noch lange danach als Ostbahnhof be-
zeichnet wurde. Solche Bezeichnungen
halten sich eben oft sehr lange im all-
gemeinen Sprachgebrauch. Der Bau
des Frankfurter Rangierbahnhofs an der
Linie nach Seelow zwischen 1910 und
1917 machte auch eine Anbindung an
die Kustriner Strecke erforderlich. 1911
wurde der Bau der zweigleisigen Ver-
bindung, die ab BoolRen von der Trasse
nach Eberswalde abzweigt und bei Wu-
ste Kunersdorf (bis 1928 ,Cunersdorf)

A Steinerne Zeitzeugen der Ostbahngeschichte: Kilometersteine zwischen Kliestow und

in die Bahnlinie nach Lebus wieder ein-
miindet, begonnen. Im Zusammenhang
mit der Inbetriebnahme des Verschiebe-
bahnhofs wurde auch dieser Abschnitt
erdffnet. In der Oderzeitung vom 20.
Januar 1917 wird unter anderem der
,Etat der Eisenbahnverwaltung*“ fir 1917
vorgestellt. Darin waren 99 000 Mark flr
die ,Herstellung eines Ueberholungs-
gleises in Kilometer 5,00 der Strecke
Custrin—Frankfurt (Oder)“ vorgesehen.
Ein zweites Gleis war demzufolge noch
nicht geplant. Den zweigleisigen Aus-
bau der Strecke bis Kistrin-Kietz -ein
Planum fir zwei Gleise bestand seit der
Inbetriebnahme - hatte die Eisenbahndi-
rektion Bromberg schon am 5. Juli 1912
mit einem Antrag an den Minister der 6f-
fentlichen Arbeiten gefordert. Doch erst
nach 1920 wurde die Strecke mit einem
zweiten Gleis und Streckenblock ver-
sehen. Damit war eigentlich, wie in den
Planen zum Bau des Rangierbahnhofs
Frankfurt (Oder) vermerkt, der Abschnitt
zwischen dem Abzweig ,Kustriner Loch®
(ebenfalls eine alte Bezeichnung, das
Loch ist langst aufgefillt) und Wiste
Kunersdorf schon damals nicht mehr
notwendig. Trotzdem wurde er mit dem
Haltepunkt Grube Vaterland in der Nahe
von Kliestow noch bis 1945 fiir den Rei-
sezugbetrieb genutzt.

Die Ostbahn entwickelte sich sehr schnell



Bahnhistorie - aus Akten und Archiven 71

Station Kietz Lebus

Versandt | Empfang | Versandt | Empfang | Versandt | Empfang | Versandt | Empfang

(t) (t) (t) Q) (t) (t) (t) Q)
Gutart 1894/95 |1895/96 |1894/95 |1895/96 |1894/95 |1895/96 |1894/95 |1895/96
Braunkohlen,
Brikett 1995 2302 1102 1324
Roheisen 617 552 206 228
Eisen, Stahl,
Stahlwaren 1562 4 1458 141
Weizen 475 460 8 21 65 341 260 525
Roggen 87 80 206 100
Hafer, Gerste 857 906 103 38 448 336 41 22
Hop, Bretter, 178 92 377 390 82 179 546 559
chwellen
Kartoffeln 1026 1120 20 599 980 12
Mehl, Kleie,
Miihlenfabri- 1320 1064 48 75
kate
TAEIID 81 533 597 133 200
eine

Steinkohlen, 756 696 909 845
Koks
Riiben 1415 310 1

A Giiterververkehr 1894 - 1896

Quelle: Jahresbericht der Handelskammer 1896 (nach 1896 gab es solche Ubersicht nicht mehr)

zu einer wichtigen Lebensader der Ost-
provinzen. Die Bedeutung und Belegung
dieser zweigleisigen Hauptstrecke wuchs
von Jahr zu Jahr. Das Reichskursbuch
vom Juli 1892 enthalt zum Beispiel tag-
lich acht und der Fahrplan von 1936 elf
Zugpaare zwischen Berlin-Charlotten-
burg und Kreuz. Alle Ziige hatten in Ku-
strin Anschluss von und nach Frankfurt
(Oder). Die ,Frankfurter Oderzeitung*
vom 5. November 1911 berichtet sogar
Uber einen Triebwagenverkehr zwischen
Frankfurt (Oder) und Kustrin und Ubte
Kritik am unruhigen Gang der Wagen, die
nicht einmal Toiletten bei einer Fahrzeit
von ca. einer Stunde hatten. Es handelte
sich um Akkumulatoren-Triebwagen der
Bauart Wittfeld.

Eine Verbindungskurve zwischen der
Ostbahn und der Strecke Stettin—Rep-
pen—Breslau in Kistrin ermdglichte

Eilzugverbindungen zwischen Frankfurt
(Oder) und Stettin. Auch fiir die Kohle-
versorgung im Raum Kistrin/Landsberg
(Warthe) erwies sich die Verbindung nach
Frankfurt als vorteilhaft. Die weitere Zu-
nahme des Eisenbahn- und Schiffsver-
kehrs fiihrte im Zeitraum 1925 bis 1927
zum Umbau und zur Hoéherlegung der
Briicken ,im Zuge der Ostbahn von Ci-
strin von km 82,704 bis km 84,470“. Von
der inzwischen zustandigen Reichsbahn-
direktion Osten wurden dafir einschliel3-
lich Umbau des Bahnhofs Kistrin-Alt-
stadt Uber sieben Millionen Reichsmark
bereitgestellt.

Fir die Station Grube Vaterland sind
aullerdem im Zeitraum von 1902 bis
1907 insgesamt 229 Stlick Grofdvieh im
Empfang nachgewiesen. Der 1891 ein-
geweihte Stadtische Schlachthof in der
Lebuser Vorstadt lag in der Nahe.
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Zeit- Stiickgut (t) [ Wagenladungen ()| verkautte | P€" Kri€g und seine Fol-
raum | Empfang| Vi d| Empf Vi d| Fahrkarten| 9N L

P [P Pl | Verheerende Folgen fiur die

1893/94 279 1140 39958| 19170 Strecken der Ostbahn hat-

1894/95 278 879| 35544| 17937 ten die Kampfhandlungen

1895/96 246  704| 41328 25425 in der Endphase der Zwei-

ten Weltkrieges sowie der

1896/97 209 838 38 664 35 487 Oderdammbruch nordlich

1899/00 367 966| 44142 51258 von Reitwein am 22. Marz

1900/01 434| 823 49903 39479 631| 1947 Viele Eisenbahnge-

baude waren zerschossen

1901/02 494 1224| 63782 33357 4475 und ausgebrannt. So wa-

1902/03 582| 1488 59608 30530 4593| ren die Empfangsgebau-

1903/04 670| 1377 55449 32593 63902| de von Kustrin Altstadt,

Kietz und Podelzig sowie

1904/05 906 1606 52434| 30279 7334 | das Stellwerk Rnt auf dem

1905/06 1006 1817 71799| 34645 g 571| Bahnhof Letschin zerstort.

1906/07 843 1320 69294 32573 10749| D2 zweigeschossige

9 2 Bahnhofsgebdude in Le-

1907/08 1465| 1588 76468 30810 10731 bus war stark beschadigt.

1908/09 963| 1559| 63760 27603 10573 Die Ruine wurde spater

abgerissen. Die Stellwerke

1910/11 995| 1725 89747 25482 11792| peh und Pnb auf dem

A Ubersicht Giiter- und Reiseverkehr der
Station Grube Vaterland

Quellen: Jahresberichte der Handelskammer
zu Frankfurt a. d. Oder, bis 1910/11, Stadtar-
chiv Frankfurt (Oder)

Zeitraum gezahlte Personen
1931 Sommer 2959
1931/32 Winter 1800
1932 Sommer 2224
1932/33 Winter 1603
1933 Sommer 2320
1933/34 Winter 1903
1934 Sommer 2448

A Tagliche Durchschnittsbesetzung der
Zige von Frankfurt (Oder) in Richtung
Kiistrin (dreimal monatliche Zahlungen der
Reichsbahndirektion Osten Uber 24 Stunden
in allen Zugen)

Quelle: Statistisches Jahrbuch der Stadt
Frankfurt (Oder) fir 1928 bis 1934

Bahnhof Podelzig und Leb auf Bahnhof
Lebus gingen nicht wieder in Betrieb.
Zwischen Kustrin-Kietz und BoolRen gab
es zehn Unterfihrungen. Nur bei einer
Feldwegunterfihrung in km 8,58 sind
in der Brickenakte keine Schaden ver-
merkt. Die BullerflieBbriicke bei Reitwein
und einige Uberbauten der Talbriicke bei
Wiiste Kunersdorf Gber das Mihlenfliel
wurden gesprengt. Andere Unterfiih-
rungen waren zum Teil durch Einschla-
ge beschadigt. Der Bahnkdrper wies er-
hebliche Schaden infolge Sprengungen
und Hochwassers auf. An vielen Stellen
fehlten die Schienen. Im Raum Wiste
Kunersdorf operierten im Frihjahr 1945
auch behelfsmalig hergerichtete Pan-
zerzlge. Sie wurden Uber BooRen he-
rangefihrt und nach einigen Tagen wie-
der ausgewechselt. Dazu ein Zeitzeuge:
sch habe wahrend meiner Einsatzzeit
in dieser Gegend (25. Marz bis 20. April
1945) zwei Panzerzlge zur Kenntnis ge-
nommen. Einer fuhr bis an die damals
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nicht mehr befahrbare
Talbriicke, gab einen
Schuss ab und zog
sich wieder bis zum
Stellwerk an der Ab-
zweigung nach Boo-
3en, wo Tarnnetze ge-
spannt waren, zurlick.
Die Einsatze erfolgten
in der Regel abends
oder morgens, wenn
schlechte Sicht war.
Nachts erhielt die Lo-
komotive des Zuges
mit Unterstitzung der
Ortlichen  Feuerwehr
Wasser aus dem Muhlenflie3.*

Von grofer strategischer Bedeutung fir
den Angriff auf Berlin waren die Bricken
Uber die Oder und Warthe. In dem von
einem sowjetischen Autorenkollektiv ver-
fassten Buch ,Militdrtransporte Richtung
Front* wird dazu ausgefihrt: ,Die erste
Briicke von Osten her war die Uber die
Warthe, wo es dem Gegner gelungen
war, von drei Uberbauten einen, den mit
88 m langsten, zu zerstoren. ... Die 300
m lange Oderbriicke war vollstandig, die
Uber die beiden Kanéale fihrenden (Vor-
flutbriicken - d.V.) nur unwesentlich zer-
stort.”

Dem Bericht eines sowjetischen Gene-
rals ist zu entnehmen, dass die Briicken
von sowijetischen Eisenbahnpionieren
am 14. April 1945 behelfsmaRig wieder
aufgebaut waren und der Eisenbahnver-
kehr bis Kietz aufgenommen wurde. Die
Angriffe der deutschen Luftwaffe auf die
Bruckenbauwerke fiihrten jedoch am 18.
April zur erneuten Zerstérung. In der wei-
teren Folge erhielt der zustandige Kom-
mandeur der Eisenbahntruppen am 23.
April den Befehl, die Bricken kurzfristig
wieder aufzubauen. Mit drei Rungenwa-
gen vor der Lok fuhr am 25. April 1945
um 14.00 Uhr (MEZ) der erste Probezug
auf Normalspurgleisen nach Berlin.

e SN o

A Frauen 1950 beim Verfiillen des Gleises
Reitwein—Kiistrin-Kietz = Foto: Slg Meyer

Neueroffnung der Strecke BooRen
—Kistrin-Kietz als Nebenbahn

Der Reiseverkehr in Richtung Kistrin,
der noch bis Anfang 1945 Uber Grube
Vaterland lief, musste nach dem Kriege
Uber BoolRen geleitet werden. Die Ziige
verkehrten auf Grund der Kriegsfolgen
zunachst nur bis Podelzig. Im Kursbuch,
glltig ab 4. November 1946, sind taglich
drei Reisezugpaare zwischen Frankfurt
(Oder) und Podelzig enthalten. Bei der
SchlieBung und Befestigung des Oder-
dammes nach der Hochwasserkatastro-
phe im Frihjahr 1947 wirkte sich das
sehr nachteilig aus. Die Materialtrans-
porte mit der Eisenbahn endeten in Po-
delzig. Von dort aus mussten Kraftfahr-
zeuge bzw. Feldeisenbahnen eingesetzt
werden. ,Die Siedler und Bauern der
Umgebung holten Baustoffe, Saatgut,
Diingemittel und andere Guter oft nur
in mit Kilhen bespannten Fuhrwerken®,
erinnert sich Adolf Kriiger. Es war drin-
gend notwendig, in Reitwein wieder ei-
nen Eisenbahnanschluss zu schaffen.
Im September 1948 kamen deshalb 60
Jungeisenbahner des Reichsbahnamtes
Frankfurt (Oder) zum Einsatz. Sie setzten
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Nebenbahn
BooRen - Kiistrin-Kietz
ab 6. Oktober 1950

Plan: Lothar Meyer

1948 war damit das 3,5
km entfernte Reitwein der
Endpunkt flir den Eisen-
bahnbetrieb auf diesem
ehemaligen Ostbahnab-
schnitt. Im Rahmen eines
gréReren Bauvorhabens
mit 7,5 km Gleisneuver-
legung unter der Leitung
des Reichsbahnamtes
Berlin 7 im Jahre 1950
konnte schlieBlich die letz-
te Licke wieder geschlos-
sen werden. Die zerstorte
BullerflieBbriicke  wurde
neu gebaut und das Emp-
fangsgebaude in Reitwein
erweitert. Es erfolgte die
Einrichtung der Haltestelle
Neu Manschnow und die
Errichtung neuer Schran-
kenanlagen und Signale
in Reitwein und Kietz. In
den gleichen Zeitraum fiel
auch der Wiederaufbau
des Bahnhofsgebaudes
Kistrin-Kietz. Fotos bele-
gen, dass im Marz 1950
mit den Arbeiten begon-
nen wurde. Durchschnitt-
lich waren 110 Arbeits-
krafte, darunter 24 Frauen
und 26 Jugendliche, im
Einsatz. SchlieRlich konn-
te unter grofRer Anteilnah-
me der Bevolkerung ein
Sonderzug, bespannt mit
der Lokomotive 38 1312,

in relativ kurzer Zeit mit Oberbaumaterial
vom Gleisanschluss Ziltendorf zum Ein-
heitskraftwerk Vogelsang, das ab 1941
errichtet wurde und 1945 in Betrieb ge-
hen sollte, den Abschnitt von Podelzig
bis Reitwein wieder instand. Die Anlagen
aus dem Kraftwerk in Vogelsang waren
vorher bereits demontiert. Ab 4. Oktober

zur Wiedererdffnung des
Zugverkehrs ab 6. Oktober 1950 in Reit-
wein und Kustrin-Kietz begriiit werden.
In einer Pressemeldung der ,Markischen
Volksstimme* vom 11. Oktober 1950
heiRt es: ,In Anwesenheit des Reichs-
bahnprasidenten (richtig: Generaldirek-
tor der Deutschen Reichsbahn - d.V.)
Kramer wird die vorfristig fertiggestellte
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Eisenbahnstrecke Kietz—Reitwein dem
Verkehr ubergeben.”

Auf Grund der neuen Grenze zu Polen
war die Schaffung einer Verbindungskur-
ve in Kietz eine wichtige Voraussetzung
fur den durchgéangigen Guterverkehr von
der Frankfurter auf die Berliner Strecke
und umgekehrt. Auch die Gleisanlagen
des neuen Grenzbahnhofs mussten er-
weitert werden. Kietz wurde damit ein
bedeutender Eisenbahnstandort. Selbst
in Kuistrin Altstadt, auf der ,Oderinsel”
zwischen der Odervorflut und Oder,
wurde 1950 ein kleineres Empfangsge-
baude wieder aufgebaut. Offensichtlich
war zur damaligen Zeit die Perspektive
der Oderinsel noch nicht klar. Sie wurde
auch nach dem Zweiten Weltkrieg bis
zum Abzug der GUS-Truppen 1991 mi-
litdrisch genutzt. Am 7. Juni 1996 mach-
ten erstmals nach dem Kriege anlasslich
einer Besichtigung des friiheren Sperr-
gebietes Zlige der Regionallinie 26 (Ber-
lin—Kostrzyn) Station.

Die weitere Entwicklung in Kietz und
auf der Strecke bis BooRen

Im Rahmen des weiteren Aufbaus des
neuen Grenzbahnhofs entstanden drei
neue Stellwerke. Damit gab es sechs
Stellwerke und die Handweichenbezirke
W8 zwischen B5 und W4 sowie W2 sid-
lich von Kst. Die Glterabfertigung, vier
Ubergabegleise (23 bis 26) mit einer
direkten Verbindung Uber das Gleis 15
zur Strecke nach Berlin, sowie weitere
Gleise im nordlichen Teil des Bahnhofs
und ein Kleinlokschuppen wurden er-
richtet. Eine FuRgangerbriicke Uber das
Gleis (Kustrin-Kietz—Frankfurt (Oder)
gab es schon vor dem Zweiten Welt-
krieg, wie entsprechende Unterlagen mit
Angaben zu den Beschadigungen und
dem Hinweis: ,Die FuRgéngerbriicke ist
aulRer Betrieb” beweisen. Erst im Bahn-
hofsplan von 1962 ist eine Briicke Uber
sechs Gleise eingezeichnet. Zeitzeugen

berichten, dass die Briicke Mitte der
funfziger errichtet wurde. Nach einem
Havariefall im Februar 1987, in dessen
Verlauf die Uberbauten total zerstért
wurden, kam der Uberbau einer FuRgén-
gerbriicke vom Bahnhof Falkenberg zum
Einsatz. Eine Lokstation zur Betreuung
der Wendelokomotiven aus Berlin und
fir den Einsatz einer Rangierlokomo-

Jahr | & Import/Tag @ Export/Tag

Zige | Wagen | Ziige | Wagen
1966 7 314 9 379
1971 7 248 10 346
1976 6 197 7 235
1981 6 201 6 168
1986 6 189 8 231
1991 4 91 3 42

A Grenzverkehr iiber Bahnhof Kietz

tive wurde bereits am 1. Juni 1948 ein-
gerichtet. Sie unterstand zunachst dem
Bahnbetriebswerk (Bw) Berlin-Lichten-
berg. Nach mehrmaligem Wechsel der
Zugehdrigkeit war ab 1. Januar 1960 das
Bw Frankfurt (Oder) Verschiebebahnhof
zustandig. Ab 1. Januar 1968 gehorte
sie bis zur Auflésung zum Bw Frankfurt
(Oder). Zur Bewaltigung des Grenzver-
kehrs waren spater eine Rangierlok und
eine Schlepplok zwischen Kostrzyn und
Kietz im Einsatz. Anfang der 90er Jah-
re gab es zeitweise 1 x Baureihe (BR)
298 und 2 x BR 346 (friher BR 106). Zur
Verbesserung der Lokwasserversorgung
entstanden Anfang der 90er Jahre der
Wasserturm und ein Wasserkran. Vorher
gab es nur die Mdglichkeit, die Lokomo-
tiven mit einem Schlauch zu bewassern.
Die Bekohlung der Lokomotiven erfolgte
mit einem Einheitsdrehkran und Koh-
lehunten. In den 70er Jahren kam ein
Raupengreiferkran vom Typ RK3 zum
Einsatz.

Ende 1950 ging in Frankfurt (Oder) das
Transit-Bahnbetriebswerk Vbf in Betrieb.
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Lokkolonnen von anderen Standorten
(auBer Cottbus) wurden vorher in die
Oderstadt verlagert oder aufgeldst. Von
nun an wurde die eingleisige Strecke
nach Kustrin-Kietz ebenfalls zur Abfuhr
von Reparationsgltern in Richtung Os-
ten genutzt. Das Verhaltnis der Guter-
ziige in dieser Richtung war etwa 10 x
Brest, 3 x Korsze (Korschen).

In der Folgezeit wurden beide ehema-
ligen Ostbahnstrecken und der Bahnhof
Kietz oft bis an die Belastbarkeitsgren-
ze gefordert. 1971 wurden z.B. im tag-
lichen Durchschnitt 17 Zlige in beiden
Richtungen zwischen Kostrzyn und Kietz
Uber die Grenze gefahren. 1991 war die-
ser Wert auf 7 Ziige gesunken. Zur Er-
fullung aller Aufgaben standen 1985 dem

Bahnhof Kietz rund 250 Arbeitskrafte
einschlieflich technische Dienststellen
zur Verfugung.

Als die Strecke BooRen—Kietz nach
1945 wieder eingerichtet wurde, waren
die technischen Méglichkeiten gering.
Die beschéadigten Stellwerke in Podelzig
und Lebus gingen nicht wieder in Betrieb.
Nur die Signale wurden mit Drahtziigen
von Buden in der Ndhe der Bahnhofsge-
baude betétigt. Die Weichen wurden von
Hand bedient. Das zerstorte Stellwerks-
gebaude in Reitwein wurde zwar durch
ein neues ersetzt, die Technik war jedoch
nicht besser als in Lebus oder Podelzig.
Die Probleme I6sten sich von selbst, als
der Transportbedarf in den kleinen Orten
geringer wurde und aus Personalmangel

Bahnhof Stellwerk Technik
vor 1950 nach
1950
Kietz WA1 mechanisch
Kietz W2 Handweichen
Kietz W3 Handweichen, nur eine am Draht
Kietz Kwt W4 mechanisch
Kietz Ky BS mechanisch
Kietz W6 elektrisch
Kietz Gren- W7 elektrisch (auBerhalb des Bahnhofes Kietz, friiher Kistrin
ze Altstadt *)
Kietz Kst Kst mechanisch
Kietz W8 Handweichen
Neu Blockst. bis 1945
Manschnow | Karlsfelde
Reitwein Rnt (alt) Rnt (neu) | Signale und wenige Weichen am Draht sonst Hand-
zerstort weichen,
spater keine Signale
Podelzig Pnb + Psb |Pg Signale am Draht, Handweichen. Ab 1989 EZMG- Stell-
werk im Glterschuppen, Bedienpult im Anbau am EG
Lebus Leb Leb Signale am Draht, Handweichen.
Spater wegen Personalmangel nicht mehr besetzt
Wiiste bis 1945 | Stellwerk am ehemaligen Abzweig war nicht mehr not-
Kunersdorf wendig, der Streckenabschnitt Paulinenhof (Fgr) — Wiiste
Kunersdorf war demontiert

A Stellwerke Kietz bis Lebus

*) Im Bahnhofsplan von 1962 wurde statt Kistrin Altstadt die Bezeichnung ,Bahnhof Kietz Grenze" verwendet.
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Fahrplan Zug- zwischen
ab paare
15.10.1882 5 Frankfurt (Oder) | Custrin Vorstadt
06.10.1929 13 2x Dresden, Frankfurt (Oder) | Kistrin-Neustadt Hbf
1x Breslau
22.05.1937 15 2x Dresden, Frankfurt (Oder) | Kustrin-Neustadt Hbf 2x Stettin
1x Breslau
04.11.1946 2 Frankfurt (Oder) | Podelzig
04.10.1948 3 Frankfurt (Oder) | Reitwein
11.10.1950 3 Frankfurt (Oder) | Kistrin-Kietz
28.05.1978 5 Frankfurt (Oder) |Kietz
(4xLVT)
28.05.1995 8 Frankfurt (Oder) | Kostrzyn (Kistrin Neust.)

A Reisezugverkehr

die Bahnhofe Lebus und Reitwein nicht
mehr besetzt werden konnten. Nur der
Kreuzungsbahnhof Podelzig erhielt 1989
ein sowjetisches EZMG-Stellwerk. Die
Technik wurde im ehemaligen Giiter-
schuppen untergebracht; das Bedienpult
erhielt seinen Platz im erneuerten mas-
siven Anbau des Bahnhofsgebaudes. Im
ehemaligen Stellwerk Psb in unmittel-
barer Nahe der B 112 war die Technik fir
die Schrankenanlage eingebaut.

Zusatzliche Bahnstationen an der ver-
anderten Linie nach 1945

Die Haltestelle Neu Manschnow wurde
mit der Wiedererrichtung der Strecke
Reitwein—KUstrin-Kietz ab  Oktober
1950 in Betrieb genommen. Die an die-
ser Stelle vor 1945 in Betrieb gewesene
Blockstelle Karlsfelde ging nicht wieder
in Betrieb.

Nordlich von Neu Manschow wurde
1969 aus militarischen Griinden das Pla-
num einer Zufahrt zur Oder fur eine Bru-
ckendoublierung geschaffen und 1970
von Angehdrigen der Nationalen Volks-
armee das Gleis verlegt. Im Falle einer
Zerstérung der Eisenbahnbriicke Uber
die Oder bei Kostrzyn (Kustrin) ware
hier eine Verbindung zur Strecke Rzepin

(Reppen)—Kostrzyn moglich gewesen.
Die Stahlteile fiir den 6stlichen Teil der
Pionierbriicke mit der Bezeichnung REM
500 lagerten auf dem Bahnhof Podelzig.
Etwa 1998 wurde der Anschluss in km
3,6 zurlickgebaut.

Am 23. Marz 1951 berichtete die ,Mar-
kische Volksstimme®: ,Um auch den
Fahrgasten der Strecke Booflen—Frank-
furt (Oder) eine bessere Verkehrsverbin-
dung nach Frankfurt (Oder) zu schaffen,
wurde am Montag, dem 19. Méarz 1951,
in Gronenfelde ein neuer Haltepunkt er-
offnet.“ Alle Personenziige von und nach
Kietz bzw. von und nach Eberswalde
hielten nun an dem frilheren Haltepunkt
fir den ,Pendel”, der 1954 die Bezeich-
nung Frankfurt (Oder) Klingetal erhielt.

Zugverkehr und Ende der Strecke

Zu DDR-Zeiten verkehrten durchschnitt-
lich finf Glterzugpaare auf der Strecke,
darunter ein Nahgulterzugumlauf zwi-
schen Frankfurt (Oder) und Strausberg
und taglich zwei Zige mit Lademal-
Uberschreitung in Richtung Sowjetunion.
Podelzig war zwischen Kietz und Boo-
Ren die einzige Kreuzungsmdglichkeit.
Wenn aulerplanmaRig lange Zige auf
der Strecke waren, klappte das auch dort
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nicht. Die Lange des Gleises 1 betrug
550 Meter und die des Gleises 2.450
Meter. Erst mit dem Einbau des EZMG-
Stellwerkes im Jahre 1989 wurde auch
das Uberholungsgleis verlangert. Fiir die
Beférderung der Guterziige kamen die
Baureihe 52 und ab 1975 auch die Bau-
reihe 132 zum Einsatz.

Bis 1963 war vorwiegend die BR 38 im
Einsatz. Die Effektivitdt und Attraktivitat
des Reiseverkehr auf beiden ehema-
ligen Ostbahnstrecken wurde ab Ende
1963 mit dem Einsatz von Triebwagen
erheblich verbessert. (Das Bw Frankfurt
(Oder) Personenbahnhof erhielt im No-
vember 1963 die ersten beiden LVT). Vier
von funf Zugpaaren zwischen Frankfurt
(Oder) und Kietz wurden rund drei Jahr-
zehnte mit LVT bewaltigt. Als Umlauf hat
sich Frankfurt (Oder)—Kietz—Straus-
berg—Kietz—Frankfurt (Oder) bewahrt.
Ab Juni 1992 liefen drei von sechs Zi-
gen bis Kostrzyn durch. Auf der Riicktour
waren es zwei von funf. Moderne Trieb-
wagen der BR 628 kamen auf der RB 62
fur acht Zugpaare ab 29. Mai 1995 zum
Einsatz. Doch auch diese neue Technik
verhinderte das Ende nicht. Im ,Frankfur-
ter Stadtboten® vom 5. Juni 1996 hiel es
schliellich: ,Mit zwei Sonderfahrten von
Berlin nach Kistrin-Kietz bzw. weiter bis
Frankfurt, organisiert von den Lubecker
Eisenbahnfreunden, gedachten jlngst
Eisenbahnfreaks aus ganz Deutsch-
land der Stillegung der Strecke Kustrin-
Kietz—Frankfurt mit dem Inkrafttreten
des neuen Fahrplans...Viele Frankfurter
gaben dem Reisezug in unserer Stadt mit
einer Schnellzug-Dampflok der Baureihe
03 das ,letzte Geleit'. Auf der Briicke in
BoolRen war kein freies Platzchen mehr
zu erhaschen. Der Giuterzug, der nur
bis Kustrin-Kietz fuhr, wurde von einer
Dampflok der Baureihe 52 gezogen.“
Der Reiseverkehr zwischen Frankfurt

(Oder) und Kustrin-Kietz wurde nach fast
139 Jahren ab 2. Juni 1996 eingestellt.
Nur ein bescheidener Gulterverkehr
blieb noch fiir kurze Zeit. Eine der alte-
sten Eisenbahnstrecken in der Region
wurde damit bedeutungslos. Triebfahr-
zeugflhrer berichteten, dass erst nach
Bekanntwerden der Einstellung des Rei-
severkehrs zwischen Frankfurt (Oder)
und Kostrzyn im April/Mai die Zahl der
Reisenden wieder zunahm. Allerdings
waren es vorwiegend Eisenbahnfans
mit Fotoausristung, die wieder einmal
Abschied von einer sterbenden Strecke
nahmen.

Auf dem Bahnhof BoolRen gab es von
diesem Zeitpunkt an keinen Reise-
verkehr mehr. Die Zige von Frankfurt
(Oder) in Richtung Eberswalde hielten
ab Juni 1996 erst in Seelow (Mark). Mit
Wirkung vom 9. November 2000 hat das
Eisenbahnbundesamt die dauernde Ein-
stellung des Betriebs auf der Strecke
Kustrin-Kietz—BooRen und mit Wirkung
vom 27. Dezember 2000 auf der Strecke
BooRen—Frankfurt (Oder) Rangierbahn-
hof genehmigt.

Inzwischen hat die DB Netz AG von der
auf Dauer stillgelegten Strecke Kistrin-
Kietz—Podelzig—Boolien die Schienen
und teilweise auch die Schwellen 2006
abgebaut. Auf dem Bahnhof Kistrin-
Kietz wurden die Gleise auf der gesamt-
en Sudseite und die Verbindungskurven
von der Sudseite und Frankfurt (Oder) in
Richtung Berlin demontiert.

Mit der Inbetriebnahme eines neuen elek-
tronischen Stellwerks in Kustrin-Kietz ab
November 2005 wurden alle ehemaligen
Stellwerke auf dem Grenzbahnhof und in
Gorgast stillgelegt.

Bei den Feiern zum 150. Jahrestag der
Ostbahn am 12. Oktober 2007 spielte die
Strecke Kustrin-Kietz—Frankfurt (Oder)
keine Rolle mehr.
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Kopenhagen - ist nicht nur die Meerjungfrau ...

Unser Fachblatt ist offen fiir alle bemer-
kenswerten Geschehnisse.

,Bahn & Modell“ hat auch Platz fir inte-
ressante, zum Teil nicht gelaufige Fakten
aus den Mitgliedslandern der FISAIC
- Internationaler Kultur-Freizeitverband
der Eisenbahner.

Ivo Lanicek vom tschechischen Landes-
verband/CD schrieb u.a. in der Nummer
16/2006 Uber Linksfahrstrecken, die es
bei den CD (Tschechische Bahnen) gibt.
Der Eisenbahnknoten Kopenhagen ist
hierzulande wenig bekannt. Am Central-
bahnhof von Kopenhagen wird derzeit
gebaut. Rekonstruktionsarbeiten rund-
um. Das historische Bahnbauwerk in der
danischen Hauptstadt ist in die Jahre
gekommen - im Sommer 2008 wird sich
alles neu und modern prasentieren. Die
Historie des Bahnhofs wird bei allen not-
wendigen Arbeiten keinen Schaden neh-
men.

,Bahn & Modell*
plauderte  mit
Rolf Petersen,
Vizeprasident
der FISAIC,
und  Vertreter
des danischen
Eisenbahner-

\ AN Kultur-, Sport-

VR 1 \ und Freizeitver-
\H l'f' , ( \ \I| bandes in der
L - U Fisaic,  ber

den Centralbahnhof und anderes ...

Rolf, du hast lange Zeit im Central-
bahnhof von Kopenhagen gearbeitet.
Was waren deine Tétigkeitsfelder bei
den Dénischen Staatsbahnen (DSB)?
29 Jahre hatte ich mein Domizil im Cen-
tralbahnhof. Dabei lernte ich sieben oder
acht verschiedene Bliros kennen. Aber
immer war ich als Personal- oder Finanz-

direktor unterschiedlicher Dienstzweige
tatig.

Meine Ausbildungsstatten bei den DSB
waren Bahnhofe unterschiedlicher Rang-
ordnungen.

Mit 16 Lebensjahren zog ich das Dienst-
kleid der danischen Eisenbahn an.

Stichwort Centralbahnhof. Bitte er-
z&hle etwas liber die Historie ...

Ein konigliches Gesetz vom Marz 1904,
nachdem 25 Jahre Tauziehen Vergan-
genheit waren, legte die Grundlage flr
den Bau des Bahnhofs in der danischen
Hauptstadt. Die Einweihung erfolgte
dann am 30. November 1911 - ein gro-
Rer, geschichtlicher Tag fir mein Land.
Leitender Architekt seitens der DSB war
Heinrich Wenck.

Der nationale und internationale Zugver-
kehr ist in Kopenhagen konzentriert.

. s B o
\ .
b T & ) : d i
& ol AN I! ] : i
7 vl .
. =
A O ‘* 141 o

A Teil der Dachkonstruktion. Die Original-
farbe besteht heute noch.

Kannst du Zahlen nennen, und was
geschieht mit der riesigen Freifla-
che, die einstmals dem Giiterverkehr
diente?

Innerhalb von 24 Stunden werden durch-
schnittlich bis zu 2.000 Zugfahrten regi-
striert.

Der Kopenhagener Giterbahnhof ist ge-
schlossen. Wagenladungsverkehr ist von
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A Ein unbekannter Maschinenarbeiter
ziert das Gemauer des Hauptbahnhofs

Railion ibernommen, an einem anderen
Standort. Und Stuckgutverkehr existiert
nicht mehr. Vergangenheit.

Einige von den nicht mehr bendtigten
Gebauden haben eine Zukunft. Sie wer-
den kiinftig vom dénischen Reichsarchiv
genutzt.

Und die groRe Freiflache...? Im Gesprach
sind Bankeinrichtungen oder Wohnungs-
bau...

Schwer eine Aussage zu
treffen. Die Zukunft wird es
zeigen.

Stimmt es, dass die Ddnen
ihre DSB sehr mégen? Mit
der Filmfolge ,,Die Olsen-
bande” wurden auch die
DSB ein wenig bei uns be-
kannt - nicht zu vergessen
die Satzschopfung ,,Egon
hat einen Plan”. Im Origi-
nal heilt es wohl ,,Chefen
har en plan...“

Also, ist die Staatsbahn in deiner Hei-
mat ein Stiick nationaler Identitédt?
Dieter, deine Begeisterung fur die Olsen-
bande kenne ich...

Glucklicherweise haben die DSB mehr
zu bieten als nur eine gelungene Film-
kulisse.

Ja, die DSB, so kann man sagen, sind
ein Stlck danischer Identitat.

Aber wie lange noch...? Keiner weif} da-
rauf eine Antwort.

Weitgehend unbekannt ist, dass Kopen-
hagen bereits seit 1934 (ber einen S-
Bahn-Verkehr verfugt.

Wie viele Linien verkehren in der
Hauptstadt sowie im Umland? Und
wird der Oresundverkehr, Helsingér—
Kobenhavn—Kastrup (Flughafen der
Hauptstadt)—Oresundbron (Oresund-
briicke) —Malmé—Helsingborg, auch
als S-Bahn-Verkehr betrieben?

Der Reihe nach. Am 3. April 1934 wur-
de auf dem Streckenabschnitt Frede-
riksberg—Hellerup—Klampenborg  der
Zugverkehr aufgenommen. Der erste S-
Bahn-Verkehr in Skandinavien.
Gegenwartig rollen die modernen S-
Bahnziige auf sieben Strecken. Der

V Der Konigliche Wartesaal im Central-
bahnhof

Grundtakt betragt 20 Minuten, natirlich
fahren wir auch im 10-Minuten-Abstand
und dichter, wenn es sich erforderlich
macht.

Nein, der sogenannte Oresundverkehr
ist kein S-Bahn-Verkehr. Hier verkehren
spezielle Zugeinheiten. Im Betriebsab-
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lauf besteht eine enge Zusammenarbeit
zwischen Déanemark und Schweden.
Der Einsatz der Zugkompositionen wird
zwischen den Bahnverwaltungen paarig
vorgenommen.

Mit grofRer Aufmerksamkeit habe ich
gelesen, dass bei der internationalen
Ausschreibung um den Oresundverkehr
auch die Deutsche Bahn mit im Rennen
war, um den Sieg bei der Ausschreibung
zu erringen und so Einfluss zu gewin-
nen...

Nun, es ist anders gekommen: Die DSB
und die britische First-Group werden
kinftig fur diesen Bahnverkehr verant-
wortlich sein.

Stichwort IC 4 ...

Der IC 4 kommt, aber leider mit mehreren
Jahren Verspatung. Der genaue Termin
steht noch nicht fest. Er ist der Ersatz fir
unseren IC 3. Die neue Generation wird
im danischen Fernverkehr und natirlich
auch international eingesetzt. Die Vor-
freude auf die neue Generation eines
Schienenfahrzeugs ist grof3.

Der dédnische Eisenbahnerfreizeit-Ver-
band (Danske Jernbaners Fritisfor-
bun/DJF) ist in zehn Kulturbereichen
aktiv — doch Gruppen Modelleisen-
bahn oder Bahnhistorie sucht man
vergebens ...

Ja, leider. Sicher sind wir, dass es genu-
gend Eisenbahnerinnen und Eisenbah-
ner gibt, die fir diese Thematik Interesse
zeigen wirden. Aber es fehlt wohl der
organisatorische Wille.

Wir werden das Thema nicht aus den Au-
gen verlieren. Wir bleiben ,am Ball*.

Ich weil}, dass der Kulturbereich ,Eisen-
bahnerbe/Modelleisenbahn“ im Deut-
schen Landesverband (BSW) auf die-
sem Gebiet sehr aktiv ist. Die Pflege von
historischen Fahrzeugen der DSB (iben

Vereine aus, so beispielsweise in Koge.
Quasi auf privatrechtlicher Grundlage.

In den Vereinen sind vordergriindig Ei-
senbahner am Werk.

In diesem Jahr besuchte unser Kénigs-
paar aus Anlass des Stadtjubilaums von
Ruds Vedby einen derartigen Verein in
der Stadt. Besonders Prins Hendrik war
vom historischen Fahrzeugpark be-
geistert.

(Gesprach: D. Koschmann, Hauptbeauf-
tragter — aufgeschrieben im Novenber
2007)

Notwendige Nachbetrachtung:

Seit dem Fahrplanwechsel im Dezember
2007 gibt es eine Direktverbindung von
Berlin in die danische Hauptstadt. Ein-
mal am Tag. Der ICE 37 (Uber Hamburg)
beginnt seine Reise ab dem Berliner Ost-
bahnhof um 15.11 Uhr und beendet die-
se um 22.04 Uhr in Kobenhavn H. Meh-
rere hundert Kilometer rollt der deutsche
Diesel-ICE unter Fahrleitung (!). Berlin
— Kopenhagen, die Presse bejubelt(e)
das Ereignis und stellt es Uberwiegend
als Neuheit heraus.

Ein Blick in die Bahnhistorie: 1995 wurde
diese Direktverbindung gekappt.
1991/92 informiert das DR/DB-Kursbuch
(Gesamtausgabe) uber drei tagliche Ver-
bindungen von Berlin-Lichtenberg nach
Kobenhavn H: D 328 (mit Schlaf- und
Liegewagen), D 326 und D 322 (bereits
aus Praha kommend). Gesamtkilome-
ter: 474, einschlieRlich der Trajektierung
Warnemiinde — Gedser. Ubrigens, D 328
sorgte in Kobenhavn H fiir direkten An-
schluss nach Oslo!

Der Zufall wollte es, dass die Entstehung
des obigen Beitrags in den Zeitraum
Fahrplanwechsel 2007/08 fiel - deshalb
dieser notwendige verkehrsgeschicht-
liche Rickblick.
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Reminiszenz

Dieter Fischer, Dresden

Im Jahre 2008 jahren sich Todestage von
zwei Erfindern, die zu den Begriindern
der Eisenbahn wurden - Richard Trevi-
thick 175 Jahre und George Stephenson
160 Jahre.
Richard Trevithick wurde am 13. April
1771 als Sohn eines
Bergbauingenieurs
geboren. Frihzeitig
konnte er sich fir die
Technik begeistern.
1797 griff er eine Er-
findung von William
Murdock auf, und
k baute nach seinen
eigenen Vorstellungen ein Dampfwagen-
modell mit liegendem Kessel.
Er flUhrte Versuche mit David Gilbert
durch, erkannte, dass die Reibung der
Rader auf ihrer Unterlage genuge, ,von
Dampf gedriickte Wagen*® fort zu bewe-
gen. Eine seiner wichtigsten Erfindungen
war eine Hochdruckmaschine, die zeit-
gleich auch von Oliver Evans ersonnen
wurde. Dampf wurde abwechselnd mit
mehr als 1 bar vor und hinter den Kol-
ben geleitet und anschlieBend uber den
Schornstein abgefihrt. Trevithick baute
auch anstatt des kofferartigen Kessels
der Watt'schen Dampfmaschine walzen-
férmige, aus schmiedeeisernen Platten
zusammengesetzte Kessel, deren Ab-
dichtung jedoch &uflerst schwierig war.
1802 erhielt er gemeinsam mit Andrew
Vivian ein Patent fir einen Wasserkessel
bis 4 bar.
1801 fuhr er mit einem Dampfwagen auf
den Strassen von Carborne, der bis zu
acht Personen beférdern und selbst klei-
ne Steigungen Uberwinden konnte. Es
war das erste Mal in der Geschichte der
Menschheit, dass Personen mit der Kraft
des Dampfes beférdert wurden. Am 21.

Februar 1804 war eine Lok von ihm fertig,
die ,10 Tonnen Eisen und 70 Personen
Uber eine Strecke von 15 km zog und
ohne Last 25,7 km/h schnell war“. Der
Erbauer Trevithick erhielt von Samuel
Hornfray, dem Besitzer der Pennydarren
Eisenwerke, eine Belohnung von 1.000
Pfund. Die Lok hatte einen liegenden
Kessel, liegenden Zylinder, der Abdampf
fachte das Feuer an. Ihr Nachteil: Die
Lok war zu schwer, zerbrach die gussei-
sernen Schienen und wurde bereits nach
kurzer Zeit wieder abgestellt. Trevithick
setzte sich jedoch nicht fur die Verbesse-
rung des Schienenmaterials ein, er wid-
mete sich anderen Aufgaben und folgte
dem Ruf in den Bergbau nach Peru. Eine
stattliche Anzahl von Erfindungen geht
auf ihn zuruick; er war der Mann, der der
englischen Industrie Dampfmaschinen,
Dampfkrane, Dampfbagger sowie die
ersten Dampfwagen und Lokomotiven
schenkte.

Aus Siidamerika zuriickgekehrt und ver-
armt, starb er am 22. April 1833.

George Stephenson erblickte am 09.
Juni 1781 das
Licht der Welt. Er
verdiente als jun-
ger Mann hier und
dort Geld, zeigte
stets beachtliches
Interesse an den
Dampfmaschinen
seiner Zeit, fuhrte
Verbesserungen
ein und erregte die Aufmerksamkeit der
Zechenbesitzer, da seine Neuerungen
zu Einsparungen fihrten.

Hutejunge, Hilfsarbeiter und Maschinen-
meister waren einige Stationen seines
frihen Arbeitslebens. 17 Jahre lang ar-
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beitete er als einfacher Bergwerksme-
chaniker.

Die ersten Lokomotiven waren - von
Blenkinsop, Trevithick, Champman, Hed-
ley u. a. in unterschiedlichsten Konstruk-
tionen hergestellt - zur Kohle- und Erzbe-
férderung mehr oder weniger im Einsatz,
darunter auch die legendare ,Puffing
Billy“ die seit ,1813 auf vier und ab 1815
auf acht Radern”“ lief. George Stephen-
son, der Maschinenmeister, nahm alles
begierig auf, was es von den ,Wander-
dampfmaschinen® zu sehen gab.

Von dem bedeutendsten Pachter der Kil-
lingworther Gruben erhielt er Geld fir den
Bau seiner ersten Lokomotive, der ,My-
lord“, die am 25. Juli 1814 ihren Dienst
antrat. Weitere Lokomotiven sollten fol-
gen. Die vierte Generation hatte bereits
zwei Zylinder, Blasrohr und erstmals die
Kupplung der Rader durch eine Eisen-
stange, die auRere Raderkupplung. Von
nun an baute er selbst in seiner Fabrik
Lokomotiven.

16 Stlck hatte er bereits gebaut, als er
mit der Bauleitung der Liverpooler-Man-
chester-Bahn beauftragt wurde. Die
Bauzeit betrug fiinf Jahre. Die Strecke,
die erstmals im Zusammenhang mit der
Eisenbahn einen Tunnel hatte, stand
kurz vor der Vollendung. Die zusténdige
Direktion musste Entscheidungen uber
den Betrieb der Bahn treffen, Pferde-
oder Lokomotivbetrieb.

Nachdem man Pferde als Zugmittel ver-
worfen und sich flr den Lokomotivbetrieb
entschieden hatte, war es nicht einfach,
aus all den vielen Vorschlagen der un-
terschiedlichsten Fabrikanten, auch tber
die Grenzen Englands hinaus, geeignete
Lokomotiven auszuwahlen. Die Fabri-
kanten sollten ihre Lokomotiven nach
vorgegebenen Kriterien zur Auswahl vor-
stellen und vorfiihren.

Nur vier Lokomotiven waren rechtzeitig

fir das weltberihmte Lokomotivrennen
bei Rainhill fertig, darunter die von Geor-
ge und Robert Stephenson gefertigte
,Rocket“. Diese Lokomotive vereinte alle
bisher bekannten Erfindungen und hat-
te erstmals den 1826 erfundenen Roh-
renkessel, der die Heizflache erheblich
vergroflerte und dadurch fiur die Erful-
lung der gestellten Anforderungen die
Grundlage bildete. Stephenson erhielt
den Preis fur seine Lokomotive und wur-
de zum Urvater der modernen Dampflo-
komotive.

Mehrere Entwicklungen gehen auf Ste-
phenson zurick: Er schuf den ersten
Reisezugwagen ,Experiment, er wies
nach, dass schmiedeeiserne Schienen
den gusseisernen Uberlegen, gussei-
serne Rader besser als schmiedeeiserne
waren. 1816 hatte er eine Steuerung ent-
worfen, die patentiert und als Stephen-
son-Steuerung bekannt wurde.

Auf ihn geht das Regelspurmal} von 4
Fufd und 8 V2 Zoll = 1435 mm zurlck.
Ein Junge aus armen Verhaltnissen, der
erst spat das Lesen und Schreiben lernte,
ging mit seinem Wirken in die Technik-
geschichte ein. Er hatte das Gespur, die
Hartnackigkeit, das Wissen und das Ta-
lent des Technikers und Kaufmanns.
Das Eisenbahnzeitalter begann, Loko-
motivfabriken entstanden, die Industria-
lisierung wurde beschleunigt. Lokomoti-
ven - u. a. hergestellt in den Werken von
George und Robert Stephenson - wur-
den in vielen Landern eingesetzt; seine
Leistungen in Hunderten von Bichern
beschrieben, obwohl seine Ideen von
den Gelehrten seiner Zeit bekampft wur-
den. Seine ,Lokomotiveisenbahn“ muss-
te er gegen zeitgendssische Autoritaten
vehement verteidigen, wurde dennoch
oft genug als Narr und Schwindler hin-
gestellt. Reich und hoch geehrt verstarb
Stephenson am 12. August 1848.
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Sichsische UberlandstraBenbahnen seit 1898

Immo Hoppe, Berlin

Von Helmut K. MiBbach, 160 Seiten, For-
mat 21 x 24 cm, gebunden, 71 s/w-Abbil-
dungen 55 Farbabbildungen, 24,90 Euro,
transpress-Verlag Stuttgart, 1. Auflage
2004, ISBN alt 3-613-71243-1, ISBN neu
978-3-613-71243-0

Wie Urlaub klingende Namen - Kir-
nitzschtalbahn (die leider einzige noch
fahrende der beschriebenen Bahnen),
Lockwitztalbahn, Uberlandbahn Hohen-
stein-Ernstthal—Oelsnitz/Erzgeb., Elek-
trische Schmalspurbahn Klingenthal—
Sachsenberg-Georgenthal - und eine
spannende Geschichte.

Ein Urlaub in der wunderschénen Sach-
sischen Schweiz, im attraktiven Elb-
sandsteingebirge suddstlich von Dres-
den, die StralRenbahn-Fahrt durch das
Kirnitzschtal bei Bad Schandau, gaben
den Ansto3 zu weiteren trambahnarcha-
ologischen Ausfligen im Sachsenlande.
Entstanden ist dann dieser Band, der nun
auf dem Redaktionstisch landete. Nicht
unerwahnt soll bleiben, dass der Autor
einem Verein von Eisenbahnfreunden
in seinem Geburtsort Klingenthal ange-
hért und urspriinglich aus dem Freistaat
stammt, aber schon vor langer Zeit eine
neue Heimat im Westen Deutschlands
gefunden hatte. So war der zum Schrei-

Helmut K. MiBbach

Sachsische
UberlandstraBenbahnen
seit 1898

ben des Buches inspirierende Urlaub
2003 auch eine Reise in die Kindheit.
Aufgebaut ist das Buch, - jeweils in den
einzelnen Kapiteln - wie eine klassische
Streckenbeschreibung, hervorgehoben
sei die Ausgewogenheit in der Gestal-
tung. Zeitgendssische s/w-Bilder, eher
rare Farbaufnahmen, Grafiken, Zeich-
nungen und Tabellen wechseln sich an-
genehm ab.

Die Eisenbahnstrecken um Georgenthal - Einst und Heute

Arthur Rau, Zwickau

Von Dr. Georg Thielmann/ Eberhard KrauB,
72 Seiten, Format B 5, Festeinband, zahl-
reiche farbige und s/w-Abbildungen,
Wachsenburg-Verlag Arnstadt, 1. Auflage
2006, 14,80 EUR, ISBN 3-935795-12-8

Ein Thema, aus dem man durchaus hat-
te mehr machen koénnen. Offensichtlich
jeden groReren Aufwand vermeidend

recherchiert, in langweiligem Stil und
schlechter Sprache und Diktion ge-
schrieben. Die Fotos sind groRtenteils
von grauenhafter technischer Qualitat,
flau, unscharf, kontrastarm!. Am Besten
sind noch die Reproduktionen histo-
rischer Abbildungen. Heraus gekommen
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Dr. Georg Thielmann / Eberhard Kraud

ist ein dinnes (im Wortsinne und im
Ubertragenen!) Buch, das nicht gestaltet,
sondern lustlos zusammengestellt wur-
de! Was sollen z. B. die halbfett gesetz-
ten Zusammenfassungen an den Enden
der jeweiligen Kapitel? Das ist doch kein
Manuskript fur die Rede eines Funktio-
nars oder Honoratioren, sondern will ein

Sachbuch sein, das Geschichte erlebbar
macht. Mit sichtbarer Mihe wurden die
knapp 72 Seiten, zwei Seiten alleine sind
Werbung, gefiillt. Gut ein Drittel des Um-
fangs wird von Abbildungen eingenom-
men, wenn diese wenigstens ansehens-
wert und aussagekraftig waren. Dass es
dieses Buch nicht braucht, wird sogar
noch am Beginn des Vorworts von den
Verfassern quasi zugegeben. Warum ha-
ben es die Autoren dennoch gewagt?
Die Zeit zwischen zweitem Weltkrieg und
der so genannten Wende in der DDR
wird oft nur punktuell dargestellt, tabel-
larische Statistiken enden gar bereits
1935. Wo sind die Zitate, Erlebnisse, Ge-
schichten von Zeitgenossen? Eisenbah-
ner der Strecken, Anschlie3er, Anwohner
kommen nicht namentlich, persoénlich
zu Wort, Menschen beleben kaum ein
Foto... Allgemeinplatz reiht sich an All-
gemeinplatz. Unter Technische Daten
der Strecken (die Formulierung eigent-
lich Gblich bei Lokomotiven...) finden wir
eine lieblose Aufreihung der Stationen
mit ihrer Hektometerangabe.

Ein totes, lebloses Buch. Das ist keine
gute Werbung fur das interessante, fa-
cettenreiche Eisenbahnland Thuringen.
Unsere Empfehlung: Im Regal stehen
lassen!

Dampf iber der altmarkischen Wische

Immo Hoppe, Berlin

Von Wolfgang List, 112 Seiten, Format A 4,
Festeinband, ca. 200 Abbildungen, 19,80
Euro, VBN Verlag B. Neddermeyer Berlin,
1. Auflage November 2007, ISBN 978-3-
933254-84-9

Eisenbahn-, Technik- und Regionalge-
schichte in einem Band vereint, orientiert
an einem gemeinsamen Motto: Ein ge-
wagter, aber sehr gelungener Versuch!
Geschildert wird die Geschichte eins

fruchtbaren, allzeit bis in die Gegenwart
agrarisch gepragten Landstrichs der
schonen Altmark.

Dem ins Thema einfiihrenden Vorwort
folgt eine Landschaftsschilderung, ge-
tragen von einer, trotz wissenschaftlicher
Grundlichkeit, durchdringenden Liebe zur
Heimat, gewdirzt mit gestochen wieder-
gegebenen alten Postkartenmotiven. Der
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sich unmittelbar anschlieRende agrono-
mische und meliorationstechnische Ex-
kurs spannt den Bogen von Preuf3en im
19. Jahrhundert bis zum FDJ-Jugendob-
jekt der Nachkriegszeit. Auf Seite 29 geht

es dann weiter mit regionaler Eisenbahn-
geschichte, akribisch recherchiert, man
kann das ausfihrliche Quellenstudium in
den Archiven zwischen den Zeilen férm-
lich spuren. Die Ideengeber, die handeln-
den Personen tauchen auf, Unterneh-
mergeist wird nacherlebbar geschildert,
die Abbildungen sind fantastisch ausge-
arbeitet. Strecken und Anlagen werden
liebevoll im Detail geschildert, Fotos aus
Familienalben und Brigadetagebiichern
oder Erinnerungsschnappschiisse bele-
ben zahlreich den niemals langweilig wir-
kenden Text. Authentische Dokumente
und Zeitungsausrisse sind technisch
einwandfrei faksimiliert. Dem 45seitigen
farbigen (im Ubertragenen Sinne) Bil-
derbogen, obwohl ganzlich monochrom
gehalten, folgen dreillig Seiten Uber das
Dampf-Pfligen. Herrliche Lokomobile
sind zu betrachten, die Abbildungen
sind toll, die Schilderungen nicht minder
eindrucksvoll. Bleibt zu erwahnen, dass
ein kleiner Tabellenanhang und einige
Zeichnungen den opulent ausgestatteten
Band abschlieRen.

Eisenbahndirektionen Stettin, Pasewalk und Greifswald 1851 - 1990

Curt Zschille, Leipzig

Von Rudi Buchweitz, Rudi Dobbert, Wolf-
hard Noack, 144 Seiten, Format A 4, Fe-
steinband, ca. 188 Abbildungen, mit beige-
legten vierfarbigen Direktionskarten Stettin
1928 und Greifswald 1951 (Format ca. 100
x 70 cm), Reihe Deutsche Eisenbahndirek-
tionen, VBN Verlag B. Neddermeyer Berlin
2007, 29,80 Euro, ISBN 978-3-933254-86-3

Sammler und eisenbahngeschichtlich
ganzheitlich Interessierte werden gewar-
tet haben auf den zweiten Band der noch
jungen Buchreihe - herausgegeben von
Eisenbahnhistorikern aus Leidenschaft
vom Bahn-Sozialwerk und verlegt vom

engagierten Bernd Neddermeyer aus
Berlin.

Mit der alten und neuen deutschen
Hauptstadt Berlin hat dieses Buch zu-
nachst zu tun, denn die beschriebene
historische Direktion Stettin hatte einst
ihren Ursprung in der Direktion der Ber-
lin-Stettiner Eisenbahn.

Reichlich ein Drittel des ausgewogen
illustrierten Bandes beschaftigt sich mit
dieser pommerschen Eisenbahndirekti-
on, die sich einst von Rostock bis Lau-
enburg (Pom) erstreckte und im sid-
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lichen Zipfel bis fast vor die Tore Berlins
reichte.

Wahrend der Stettiner Teil ausschliel3-
lich historischer Natur ist, beleuchtet der
Greifswalder Part die jiingere Vergangen-
heit bis zur Auflésung der Verwaltungs-
einheiten und schlie8lich der Deutschen
Reichsbahn als Bahnverwaltung zum 31.
Dezember 1993. Zehn Seiten sind der
Episode Pasewalk gewidmet, dem nicht
mal drei Monate wahrenden Provisorium
nach dem Ende des zweiten Weltkrieges
in der 2. Jahreshalfte 1945.

Eine originelle Idee ist es und unverfang-
lich dazu, den nach der Ursprungsdirek-
tion des spannenden Dreiteilers benann-
ten zweiteiligen dieselhydraulischen
Triebwagen als Titelbildmotiv zu wéahlen.
Dem Leser entgegen kommend erweist
sich die Entscheidung des Layouters,
die umfangreichen Tabellenwerke weit-
gehend inhaltlich an der entsprechenden

[E_EISENBAHNDIREKTIONEN

Rudi Buchweitz / Rudi Dobberi | Wolthard Noack

Eisenbahndirektionen
Stettin,
Pasewalk und Greifswald
1851-1990

VAN Vorlog 0 Noddermeyer

Stelle in den flieRenden Text einzubetten.
Ahnlich wurde mit dem Bildmaterial ver-
fahren. Uberhaupt sind die Gestalter
(und die Drucker) nur zu loben, denn alle
Arten von Abbildungen (Faksimiles, Kar-
ten, Fotos) sind sehr gut wiedergegeben!
Es fallt aber dem geschulten Auge durch-
aus auf, dass die lllustrationsdichte und
Dokumenten-Vielfalt nach 1945 splrbar
abnimmt, obwohl die Quellenlage da the-
oretisch besser sein misste...
Sozusagen das Sahnehaubchen oben-
drauf bildet das Buch im Buch. Auf fast
einem Viertelhundert Seiten erzahlt Rudi
Dobbert, ehemaliger langjahriger Chef
des Fahrschiffamtes, mitunter sprach-
lich lebendiger als der Hauptverfasser,
die Historie der fir diese Direktion be-
sonderen Dienststelle, in der Bahn- und
Seefahrtverantwortliche durch manches
Wellental mandvrierten.

In einem gut zweiseitigen ,Nachruf*
versucht Wolfhard Noack, der letzte
Prasident der Rbd Greifswald, wohltu-
end sachlich die Zeit der so genannten
Wende aus seiner Sicht zu schildern.
Obwohl die Diktion nicht verleugnen
kann, dass der Autor langjahrige Erfah-
rung im Berichtswesen besitzt, gelingt
es ihm durchaus den zweiten Teil der
Trilogie abzurunden und dem objektiven
Leser deutlich vor Augen zu flhren,
dass mit dem Verschwinden der Direkti-
on Greifswald 1990 und dem Ende der
Staatsbahn-Ara im Dezember 1993 nicht
nur véllige neue Strukturen geschaffen,
sondern auch Lebenslaufe und -plane
zahlreicher Eisenbahner sich gravierend
andern sollten.

Fazit: Ein gediegen ausgestattetes
Buch, zu empfehlen, und es bleibt den
Machern der Reihe ehrlich zu wiinschen,
dass ihnen noch viele weitere Bande zu
verfassen vergdnnt sein mag.



88

Service

Kontaktadressen BSW-Bereich Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn

Hauptbeauftragter
Dieter Koschmann

Am Mahlbusen 20
16321 Bernau bei Berlin
Telefon: 03338-705068
udbarnim@imails.de

Bezirksbeauftragte

Region Ost
Regionalburo Berlin

Jurgen Hirsch
Mellenseestralle 49
10319 Berlin

Telefon: 030-5122719
Juergen.hirsch@bahn.de

Ronald Xanke
Nedderfeld 164

19053 Schwerin
Telefon: 0385-2000486
r.xanke@arcor.de

AuRenburo Leipzig

Dieter Fischer
Heinrich-Greif-Stralle 39
01217 Dresden

Telefon: 0351-4729168
CDFischer@gmx.de

Hellfried Richter
Kohlbergstralle 34
01796 Pirna

Telefon: 03501-441372
HM.Richter@t-online.de

Gunter Baum

Berliner Stralte 232
06116 Halle /Saale)
Telefon: 0345-5603545

Wolfgang Bahnert
Berkaer Weg 3

04207 Leipzig

Telefon: 0341-4210104
bahnert@primacom.net

Otto Hanusch
Wachsenburgweg 101
99094 Erfurt

Telefon: 0361-2254905

Wolfgang Fischer

Am Gebraun 5

99817 Eisenach

Telefon: 03691-612121
wolfgang.fischer33@freenet.de

Region Sid
Regionalblro Nirnberg

Norbert Heidrich
Bahnhofsplatz 2
96114 Hirschaid
Telefon: 09543-7562

AuRenblro Karlsruhe

Udo Zepf

Wentzinger Stralte 1
79106 Freiburg/Brsg.
Telefon: 0761-7662471

AuRenburo Stuttgart

Lothar Wissler

Otlinger Strale 43

73274 Notzingen

Telefon: 07021-49653
Wissler.Lothar@t-online.de

Region West
Regionalbiiro Duisburg

Helmut Schmidt
Friedenstralle 24
34497 Korbach
Telefon: 05631-66295

Karl Wecker
Bayernweg 21

33102 Paderborn
Telefon: 05251-407964

Uwe Ptz

Muhrgasse 11

51381 Leverkusen
Telefon: 02171-733322
Uwe.Puetz@bahn.de

Martin Blan
Lammerspieler Str. 63a
63165 Mihlheim/Main
Telefon: 069-26519366
Martin.blaess@bahn.de

Region Nord
Regionalblro Hannover

Bernhard Waterholter
Fuldaer Wende 5

30419 Hannover

Telefon: 0511-751405
Bernd.Waterholter@arcor.de

Gert-Eberhardt Thalau

Erster Querweg 3

23570 Liibeck

Telefon: 04502-302414
efs-badschwartau@t-online.de

Redaktion ,,Bahn & Modell“

Hans-Joachim Kirsche
Rosenfelder Ring 90
10315 Berlin

Telefon: 030-5252445
hans.kirsche@arcor.de

Immo Hoppe
Baumschulenstralle 55
12437 Berlin

Telefon: 030-5340408
molahop@aol.com

Helga Kuhne
HeiligenbornstralRe 19
01219 Dresden
Telefon: 0351-2527896
Nela.Kuhne@web.de
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In dieser Veranstaltungslbersicht werden mdglichst alle bei der Schriftleitung bis zum
Redaktionsschluss eingegangenen Termine der BSW-Gruppen Eisenbahnerbe / Modell-
eisenbahn (EBE / MEB) veréffentlicht. AuBerdem sollen Veranstaltungen der DB AG auf-
genommen werden, um den BSW-Gruppen eine Teilnahme an diesen Veranstaltungen
zu ermdglichen. Eine Gewahr fir die Termine wird nicht ibernommen. Die Redaktion bit-
tet alle BSW-Gruppen um rechtzeitige Mitteilung ihrer Termine fiir Veranstaltungen, auch
fiir die wochentlichen / monatlichen Clubabende / Treffpunkte / Offnungszeiten usw.

Region Ost
Regionalbiiro Berlin

12. April 2008

BSW-Gruppe Traditionszug Berlin - Sonderfahrt
nach Oschatz zum Besuch beim ,Wilden Robert”
mit Dampflok 52 8177 und Traditionszug Berlin.
19. April 2008

BSW-Gruppe Traditionszug Berlin - Sonderfahrten
nach Wolfsburg (Thema: Autostadt hautnah erle-
ben) und nach Gifhorn (Thema: Internationales
Mihlenmuseum) jeweils mit Dampflok 03 1010
und Zwickauer Eilzug.

3. Mai 2008

BSW-Gruppe Traditionszug Berlin - Sonderfahrt
nach Wolsztyn (Wollstein) in Polen zur Dampflok-
parade bei den PKP mit Dampflok 52 8177 und
Traditionszug Berlin.

17. Mai 2008

BSW-Gruppe Traditionszug Berlin - Sonderfahrt
nach Bad Muskau zur Waldeisenbahn mit Dampf-
lok 52 8177 und Traditionszug Berlin.

31. Mai 2008

BSW-Gruppe Traditionszug Berlin - Sonderfahrten
nach Magdeburg (Themen: ,WasserstralRen-
kreuz“ und ,Erlebnistour Straenbahn“) und nach
StaBfurt (Thema: Dampflokfest mit Tradition) mit
Dampflok 52 8177 und Traditionszug Berlin.

7. Juni 2008

BSW-Gruppe Traditionszug Berlin - Sonderfahrt
nach Salzwedel zu den Hansetagen und Bw-Fest
mit Dampflok 52 8177 und Traditionszug Berlin.
14. Juni 2008

BSW-Gruppe Traditionszug Berlin - Sonderfahrt
nach Szczecin (Stettin) in Polen mit Dampflok
52 8177 und Traditionszug Berlin.

28. Juni 2008

BSW-Gruppe Traditionszug Berlin - Sonderfahrt
des ,Stortebeker-Express” nach Ralswiek mit Die-
sellok 119 158 und historischem Schnellzug.

5. Juli 2008

BSW-Gruppe Traditionszug Berlin - Sonderfahrt
nach Halle (Saale) zum Besuch ,5 Jahre DB Mu-
seum Halle" mit Dampflok 52 8177 und Traditions-
zug Berlin.

2. August 2008

BSW-Gruppe Traditionszug Berlin - Sonderfahrt
nach Stralsund zu ,75 Jahre Gorch Fock® mit

Dampflok 03 1010 (Abschliedsfahrt) und histo-
rischem Schnellzug.

9. August 2008

BSW-Gruppe Traditionszug Berlin - Sonderfahrt
zur ,HanseSail* in Warnemiinde mit der Dampf-
lok 03 1010 (Abschiedsfahrt) und historischem
Schnellzug.

16./17. August 2008

BSW-Gruppe Traditionszug Berlin - Sonderfahrt
zum ,Fischerfest” nach Ketzin mit der Dampf-
lok 52 8177 und Traditionszug Berlin.

30. August 2008

BSW-Gruppe Traditionszug Berlin - Sonderfahrt
zu ,100 Jahre Ausbesserungswerk Delitzsch* mit
Dampflok 52 8177 und Traditionszug Berlin.

6. September 2008

BSW-Gruppe Traditionszug Berlin - Sonderfahrt
zum Dampflokfest nach Meiningen mit Dampf-
lok 03 1010 (Abschiedsfahrt) und historischem
Schnellzug.

Information und Buchung bei Traditionszug Berlin -
Serviceblro Nostalgiefahrten, Postfach 6013136,
14413 Potsdam. Tel. 0331-6006706 (Mo - Fr von
9 bis 16 Uhr); Fax 0331-6006708. E-Mail: traditi-
onszug.berlin@gmx.de.

In Berlin Sonnabend und Sonntag

Fahrten der Panorama-S-Bahn Berlin: Besonders
wichtig fir Berlin-Besucher: Pro BSW-Spender
koénnen bis zu 4 Karten fir die Panorama-S-Bahn
zum reduzierten Preis erworben werden. Die Fahr-
karten sind nur unter Vorlage des Original-BSW-
Spenderausweises in folgenden S-Bahn-Verkaufs-
stellen erhaltlich: Kundenzentren Alexanderplatz,
Friedrichstral3e, Lichtenberg, Nordbahnhof, Ost-
bahnhof, Potsdam Hbf, Spandau, Zoologischer
Garten sowie den S-Bahn-Fahrkartenausgaben
Hennigsdorf, Képenick, Schénhauser Allee, Scho-
neweide, Wittenau, Zehlendorf, Treptower Park.
Die Panorama-S-Bahn startet jeden Sonnabend
und Sonntag in Berlin Ostbahnhof, Gleis 10, je-
weils 11.00 Uhr, 12.40 Uhr, 14.20 Uhr und 15.00
Uhr (Anderungen kurzfristig méglich).

Berlin

BSW-Gruppe Bahnstromanlagen S-Bahn - Be-
sichtigung der S-Bahn-Modellanlage HO jeweils
mittwochs von 9 bis 14 Uhr in Markgrafendamm
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24 (Haus 13), 10245 Berlin. Besichtigung fir
Gruppen auch an anderen Wochentagen mdglich
bei Anmeldung unter Tel.: 030-47 48 48 38, Fax:
030-47 48 48 38.

Belzig

BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Hoher Flaming
- Jeden Dienstag Treffen ab 16 Uhr auf dem Ver-
einsgeldnde am Bahnhof Belzig.

Cottbus

BSW-Gruppe Lausitzer Modellbahnclub - Jeden
Montag Treffen von 18 bis 22.30 Uhr in Cottbus,
Info unter Tel. 0355-471132.

Frankfurt (Oder)

BSW-Gruppe ,Traditionspflege Eisenbahnknoten
Frankfurt (Oder)” - Jeden 2. Montag im Monat Tref-
fen 9.30 Uhr Posener Hof 2.. Info: www.eisenbahn-
freunde-ffo.de.

Kargow

BSW-Gruppe ,Warener Eisenbahnfreunde” - Je-
den Sonntag Treffen im Heim am Bahnhof Kargow
von 9 bis 12 Uhr zum Bau von Modulen in HO.
Schwerin

BSW-Gruppe Mecklenburgische Eisenbahn-
freunde Schwerin - Letzter Sonnabend im Monat
ab 9 Uhr Gruppentreff in der ehemaligen Lokwerk-
statt des Bw Schwerin. Info: Frank Fischer, Ahorn-
stralte 12, 19057 Schwerin. Tel.: 0385-486 34 38.
Stralsund

BSW-Gruppe Stralsunder Lokfihrer - Jeden 1.
Dienstag im Monat Gruppentreff ab 14.30 Uhr im
InterCity-Hotel Stralsund. Info: Heini Venz, Wald-
meisterstralle 17, 18546 Sassnitz. Tel.: 038392-
503 76.

Waren (Miiritz)

BSW-Gruppe ,Warener Eisenbahnfreunde®:

1. Mai 2008 Sonderzugfahrt nach Rheinsberg
(Mark).

11. Mai 2008 Mitwirkung an Sonderfahrt Neubran-
denburg—Friedland—Neubrandenburg.

6. September 2008 Jubildumssonderzugfahrten
Waren (Miritz)—Moéllenhagen—Waren (Mritz).
12. - 14. September 2008 anlagl. 20 Jahre Ware-
ner Eisenbahnfreunde Jubildumsmodellbahnaus-
stellung im Burgersaal Waren (Miiritz).

Sonntags Arbeitstreffen von 9 bis 12 Uhr im Bahn-
hof Kargow. Ansprechpartner (auch fir Veran-
staltungen): Glinther Neumann, Am Bahnhof 13,
17192 Kargow. Tel. 03991-670202. Fax 03991-
674961. E-Mail: neumann-kargow@t-online.de.
Warnemiinde

Modellbahnausstellungen der BSW-Gruppe Mo-
delleisenbahn Warnemiinde jeweils von 10 bis 18
Uhram 5., 6., 12. und 13. Juli zur ,Warnemiinder
Woche*, am 9. und 10. August zur ,HanseSail“ im
ehem. Stellwerk B3 Bahnsteig 6 Bf Warnemiinde.
Jeden Mittwoch Arbeitstreffen der BSW-Gruppe ab
17 Uhrim ehem. Stellwerk B3 am Bahnsteig 6 Bf

Warnemiinde. Info: Uwe Lindow, Korl-Beggerow-
Weg 41, 18055 Rostock. Tel.: 0381/6861118.
Wismar

BSW-Gruppe Lokomotivfiihrer Wismar - Vier mal
jahrlich Gruppentreff. Info: Paul Kopitzki, Irisweg
13, 23966 Wismar. Tel.: 03841-703645.
Woustermark

BSW-Gruppe ,Stellwerk Rs 1V - Jeden Mittwoch
(von Mai bis Oktober) Arbeitstreffen Bahnhof
Wustermark Rbf von 9 bis 12 Uhr auf dem Stell-
werk Rs IV. Angeboten werden Fihrungen Uber
den Rangierbahnhof. Anmeldung: Joachim Stein
(Tel. 033234-89133).

Aulenbiiro Leipzig

12./13. April 2008

BSW-Gruppe Sachsisches Eisenbahnmuseum
- Saisonauftakt in Chemnitz Hilbersdorf; An der
Dresdener Eisenbahnlinie 130 ¢, 09131 Chem-
nitz, Tel. 0371-49 32 765, Fax 0371-49 32 773.
E-Mail:sem-chemnitz@arcor.de

26. April 2008

BSW-Gruppe Traditionsgemeinschaft Bw Halle P
- Teilnahme an ,Hallescher Museumsnacht".
26./27. April 2008

BSW-Gruppe IG Bw Dresden-Altstadt - Saison-
eroffnung von 10 bis 17 Uhr im Eisenbahnmu-
seum Dresden-Altstadt mit Gastlokomotiven und
Dampflokmitfahrten.  Ansprechpartner:  Daniel
Reitmann,Tel. 0351-4043824. E-Mail: Bw Dres-
den@aol.com

1. Mai 2008

BSW-Gruppe Traditionsbahn Radebeul - Vater-
tagsbummler zu Christi Himmelfahrt nach Rade-
burg, Abfahrt Bf Radebeul Ost.

BSW-Gruppe IG Bw Dresden-Altstadt - Modell-
eisenbahnmarkt G. Steglich von 10 bis 15 Uhr
im Eisenbahnmuseum Dresden- Altstadt.

3. Mai 2008

BSW-Gruppe IG Bw Dresden-Altstadt - Muse-
umstag im Bw Dresden-Altstadt von 10 bis 16
Uhr. Zwickauer Strasse 86; 01187 Dresden.
Tel. 0351-4613297.

3./4. Mai 2008

BSW-Gruppe Traditionsbahn Radebeul - Fahrt zu
den Karl-May-Festtagen im L6Rnitzgrund.

10. Mai 2008

IG Dampflok Nossen - 10 bis 18 Uhr Fotoziige
unterwegs auf der Zellwaldbahn: Nossen—Frei-
berg—Brand-Erbisdorf—Papierfabrik Weilenborn
—Freiberg—Nossen. Abfahrt Bf Nossen 10 Uhr.
11. Mai 2008

BSW-Freizeitgruppe Traditionsbahn Radebeul -
Dixi, Dampf & Dackel zu Pfingsten (Sonderpreis,
Dackel Freifahrt).
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17. Mai 2008

BSW-Gruppe IG Bw Dresden-Altstadt - Muse-
umstag von 10 bis 16 Uhr im Eisenbahnmuseum
Dresden-Altstadt, Zwickauer Strasse 86; 01187
Dresden.Tel. 0351-4613297.

Wismut-Express mit Dampflok 41 1144-9 und Thi-
ringer Traditionszug von Eisenach Gber Erfurt und
Gera zur Wismut-Anschlussbahn und 4stiindige
Fahrt (11.10 bis 15 Uhr) auf dem Streckennetz
der Wismut-Anschlussbahn. Abfahrt Eisenach ca.
8.15 Uhr. Ansprechpartner und Ticketreservie-
rung: DB Regio AG, Tel. 0180-5055505. E-Mail:
sonderzug-thueringen@bahn.de.

18. Mai 2008

BSW-Gruppe IG Bw Dresden-Altstadt - Internati-
onaler Museumstag von 10 bis 17 Uhr im Eisen-
bahnmuseum Dresden-Altstadt in Verbindung mit
Depot Verkehrsmuseum Dresden; Dampflokmit-
fahrten. Zwickauer Strasse 86; 01187 Dresden.
Tel. 0351-4613297.

1. Juni 2008

BSW-Gruppe Freunde der Eisenbahn Langenau -
Bahnhofs- und Kinderfest im ehem. Bf Langenau.

BSW-Gruppe Traditionsbahn Radebeul - Draht-
eseltour mit dem Traditionszug in den Frihling
(Fahrradbefoérderung kostenlos).

5. - 8. Juni 2008

Dampflokfreunde Salzwedel - Bw-Fest und Son-
derfahrten anlafl. 28. Internationaler Hansetag
der Stadt Salzwedel.

7. Juni 2008

IG Dampflok Nossen - 8 bis 21 Uhr Dampflok-
sonderfahrt zum Stadtfest nach Lutherstadt Wit-
tenberg: Nossen—Dobeln—Riesa—Falkenberg
—Lutherstadt  Wittenberg—Bitterfeld—Leipziger
Guterring—Dd&beln—Nossen. Abfahrt Bf Nossen
a. 8 Uhr.

BSW-Gruppe IG Bw Dresden-Altstadt - Muse-
umstag im Bw Dresden-Altstadt von 10 bis 16
Uhr. Zwickauer Strasse 86; 01187 Dresden.
Tel. 0351-4613297.

Regenbogen-Express zwischen Gotha und Wei-
mar mit Dampflok 94 1538 und 1000-Tlren-Zug
der DB AG. Ansprechpartner und Ticketreservie-
rung: DB Regio AG, Tel. 0180-5055505. E-Mail:
sonderzug-thueringen@bahn.de. Internet: www.
bahnnostalgie-thueringen.de.

BSW-Gruppe IG Traditionslok 58 3047 - Sonder-
zug Glauchau—Freyburg mit Dampflok 35 1097
und Besichtigung der Sektkellerei. Abfahrt Bf
Glauchau ca. 8 Uhr, Zwickau Hbf ca. 8.20 Uhr, Bf

Werdau ca. 8.30 Uhr, Bf GoRnitz ca. 8.45 Uhr.
14./15. Juni 2008

BSW-Gruppe Brandenburgisches Eisenbahnmu-
seum Falkenberg - Veranstaltung zum ,Tag des
Eisenbahners* am Eisenbahnmuseum.

21. Juni 2008

BSW-Gruppe IG Bw Dresden-Altstadt - Muse-
umstag im Bw Dresden-Altstadt von 10 bis 16
Uhr. Zwickauer Strasse 86; 01187 Dresden.
Tel. 0351-4613297.

5. Juli 2008

BSW-Gruppe IG Bw Dresden-Altstadt - Muse-
umstag im Bw Dresden-Altstadt von 10 bis 16
Uhr. Zwickauer Strasse 86; 01187 Dresden.
Tel. 0351-4613297.

5./6. Juli 2008
BSW-Gruppe Traditionsbahn Radebeul - Bahn-
hofsfest Moritzburg.

BSW-Gruppe Traditionsgemeinschaft Bw Halle P -
Museumfest anlaRl. ,5 Jahre DB Museum Halle".
12. Juli 2008

BSW-Gruppe |G Bw Dresden-Altstadt - Dresdner
Museumsnacht im Eisenbahnmuseum Dresden-
Altstadt mit Nachtfotoparade von 18 bis 1 Uhr.
19. Juli 2008

BSW-Gruppe IG Bw Dresden-Altstadt - Muse-
umstag von 10 bis 16 Uhr im Eisenbahnmuseum
Dresden-Altstadt, Zwickauer Strasse 86; 01187
Dresden.Tel. 0351-4613297.

26. Juli 2008

BSW-Gruppe IG Traditionslok 58 3047 - Wis-
mutfahrt nach Ostthlringen mit Vt 650 - ,Regio-
Shuttle“. Befahren der Anschlussbahn der Wismut
GmbH Schmirchau—Kayna—Selingstadt—Lich-
tenberg—Schmirchau / PlanmaRiger Zugverkehr
mit von V 300 gezogenen Sandzligen. Fotohalt,
Besichtigung der Bahnwerkstatt der Wismut
GmbH, der Modellbahnausstellung. Abfahrt Bf
Glauchau ca. 8.15 Uhr, Bf GoRnitz ca. 8.50 Uhr,
Bf Schmélin ca. 9.10 Uhr.

2. August 2008

BSW-Gruppe IG Bw Dresden-Altstadt - Muse-
umstag im Bw Dresden-Altstadt von 10 bis 16
Uhr. Zwickauer Strasse 86; 01187 Dresden.
Tel. 0351-4613297.

3. August 2008

BSW-Gruppe Traditionsbahn Radebeul - Trodel-
markt im Bf Radeburg.

16. August 2008

BSW-Gruppe IG Bw Dresden-Altstadt - Muse-
umstag im Bw Dresden-Altstadt von 10 bis 16
Uhr. Zwickauer Strasse 86; 01187 Dresden.
Tel. 0351-4613297.

21. - 24. August 2008

IG Dampflok Nossen - Fahrt zur Ausstellung nach
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Chemnitz Hilbersdorf anlaRlich Heizhausfest.
22./23. August 2008

BSW-Gruppe Berlin-Anhaltische Eisenbahn Lu-
therstadt Wittenberg - Bahnaktionstage im  Bw
Wittenberg in Zusammenarbeit mit DB AG.

23. August 2008

BSW-Gruppe Traditionsbahn Radebeul - Zucker-
titenfahrt fir Schulanfanger (mit SDG, Schulan-
fanger Freifahrt).

28. - 31. August 2008

BSW-Gruppe Séachsisches Eisenbahnmuseum
Chemnitz - Heizhausfest in Chemnitz-Hilbersdorf.
5. - 7. September 2008

|G Dampflok Nossen - GroRRes Bw-Fest in Nossen
mit Dampfsonderfahrten und Plandampf. 140 Jah-
re Coswig - Borsdorf.

BSW-Gruppe Ddbelner Eisenbahngeschichte
- Beteiligung zum ,Tag der Sachsen“ mit einer
Ausstellung. Ansprechpartner: Herr Dahne, Lom-
matzscher Strasse 13, 04720 Débeln.

6. September 2008

BSW-Gruppe |G Bw Dresden-Altstadt - Muse-
umstag von 10 bis 16 Uhr im Eisenbahnmuseum
Dresden-Altstadt, Zwickauer Strasse 86; 01187
Dresden.Tel. 0351-4613297.

6./7. September 2008

BSW-Gruppe Brandenburgisches Eisenbahnmu-
seum Falkenberg - Veranstaltung im Eisenbahn-
museum anlafl. ,160 Jahre Eisenbahn in Falken-
berg“ mit Fahrzeugschau und Lokmitfahrten

7. September 2008

|G Dampflok Nossen - 8 bis 20 Uhr Fahrt zum ,Tag
der Sachsen“ nach Grimma. Abfahrt Bf Nossen
ca. 8 Uhr.

8. - 15. September 2008

BSW-Gruppe Ddbelner  Eisenbahngeschich-
te - Festwoche zum 140jahrigen Bestehen
der Strecke Borsdorf—Coswig b. Dresden,
mit Ausstellungen, Vortragen u. Fihrungen . An-
sprechpartner: Herr Dahne, Lommatzscher Stras-
se 13, 04720 Débeln.

12. September 2008

BSW-Gruppe |G Traditionslok 58 3047 - Fotonacht
im Bahnbetriebswerk Glauchau mit Présentation
der Lokomotiven im Scheinwerferlicht. Dampf und
Musik von 20 bis 23 Uhr.

13. September 2008

Elstertal-Express von Gera Hbf ber Adorf/V.—
Bad Brambach—FrantiSkovy Lazné nach Cheb
und zuruck mit der Dampflok 41 1144-9 und dem
Traditionszug Thuringen. Ansprechpartner und
Ticket-reservierung: DB Regio AG, Tel. 0180-505
55 05. E-Mail: sonderzug-thueringen@bahn.de.
Internet: www.bahnnostalgie-thueringen.de.

14. September 2008

BSW-Gruppe IG Traditionslok 58 3047 - Bahn-
hofsfest ,150 Jahre Eisenbahn in Glauchau® mit
Lokausstellung und Dampfsonderzug mit 35 1097
(Fahrplan wird noch bekannt gegeben).

BSW-Gruppe Freunde der Eisenbahn Langenau
- ,Tag des offenen Denkmals” im ehem. Bf Lan-
genau.

18. September 2008

BSW-Gruppe |G Traditionslok 58 3047 - Sonder-
fahrt mit Vt 650 der Citybahn und Bahnpostbefor-
derung von Glauchau liber Zwickau, GoRnitz und
zurlick mit Sonderstempel (Fahrplan wird noch
bekannt gegeben).

BSW-Gruppe Traditionsgemeinschaft Bw Halle
P - Teilnahme am ,Tag des offenen Denkmals"”
in Halle.

28. September 2008

Elstertal-Express von Gera Hbf Uber Adorf/V.—
Bad Brambach—FrantiSkovy Lazné nach Cheb
und zuriick mit Dampflok 41 1144-9 und Traditi-
onszug Thuringen. Ansprechpartner und Ticket-
reservierung: DB Regio AG, Tel. 0180-5055505.
E-Mail: sonderzug-thueringen@bahn.de. Internet:
www.bahnnostalgie-thueringen.de.

3. Oktober 2008

Elstertal-Express von Gera Hbf Uber Adorf/V.—
Bad Brambach—FrantiSkovy Lazné nach Cheb
und zuriick mit Dampflok 41 1144-9 und Traditi-
onszug Thiringen. Ansprechpartner und Ticket-
reservierung: DB Regio AG, Tel. 0180-5055505.
E-Mail: sonderzug-thueringen@bahn.de. Internet:
www.bahnnostalgie-thueringen.de.

3. - 5. Oktober 2008

BSW-Gruppe |G Bw Dresden-Altstadt - Saisonab-
schlussfest von 10 bis 17 Uhr mit Gastlokomoti-
ven und Dampflokmitfahrten im Eisenbahnmuse-
um Dresden.

4. Oktober 2008

Elstertal-Express von Gera Hbf Uber Adorf/V.—
Bad Brambach—FrantiSkovy Lazné nach Cheb
und zuriick mit Dampflok 41 1144-9 und Traditi-
onszug Thiringen. Ansprechpartner und Ticket-
reservierung: DB Regio AG, Tel. 0180-5055505.
E-Mail: sonderzug-thueringen@bahn.de. Internet:
www.bahnnostalgie-thueringen.de.

5. Oktober 2008

BSW-Gruppe Traditionsbahn Radebeul - Fahrt in
den goldenen Herbst mit Schloffihrung Moritz-
burg und Fasanenschlof3chen.
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Rotkappchen-Express von Altenburg ber Gera
nach Freyburg an der Unstrut in das noérdlichste
Weinanbaugebiet Deutschlands mit Dampflok
41 1144-9 und Thiringer Traditionszug. Abfahrt
Altenburg 8.24 Uhr. Ansprechpartner und Ticke-
treservierung: DB Regio AG, Tel. 0180-5055505.
E-Mail: sonderzug-thueringen@bahn.de. Internet:
www.bahnnostalgie-thueringen.de.

18. Oktober 2008

|G Dampflok Nossen - 9 bis 20 Uhr Dampflokson-
derzug Nossen—Dd&beln—Chemnitz—Freyburg
und zurlick zum Herbstausflug nach Freyburg.
Abfahrt Bf Nossen ca. 9 Uhr.

Anfragen und Bestellungen:

|G Bw Dresden-Altstadt: Daniel Reitmann, Tel .
0351-40 43 824; BwDresden@aol.com.

IG Dampflok Nossen: Ddbelner Str. 19; 01683
Nossen;Tel. 035242-439684; www.BwNossen.de.
IG Traditionslok 58 3047: Kohlenstrasse , 08371
Glauchau;Info-dampflok-glauchau@web.de.

IG Historische Lokomotiven Lébau: Maschinen-
hausstrasse 2; 02078 Lobau;Tel. 03585-219 378;
eisenbahnfreunde.e.v.@web.de.

Sachsisches  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 Bahnhof
4; 09618 Brand-Erbisdorf OT Langenau; Tel.
037322-3706; eisenbahnverein-langenau@gmx.
de.

Museumsbahnhof GroRvoigtsberg: Zellwaldring
8; 09603 GroRschirma ST GroRvoigtsberg; www.
zellwaldbahn.de.vu.

Traditionsbahn Radebeul Ost, Am Alten Gliterbo-
den 4, 01445 Radebeul Ost. Tel. 0351-2134461,
Fax: 0351-2134464.E-mail: verein@trr.de.

Gotha

Dienstags und samstags 09.30 bis 11.30 Uhr Off-
nungszeit des Archiv Eisenbahn-Heimat Gotha,
99867 Gotha, Kunstmuihlenweg 14. Ansprechpart-
ner: Erich Oberthir. Tel. 03621-855601.
Eisenach

Mittwochs Clubabend 18 bis 20 Uhr der BSW-
Gruppe Modelleisenbahnfreunde Eisenach West
im Hp Eisenach-West, Kasseler Strafte 20, 99817
Eisenach. Ansprechpartner: Wolfgang Fischer.
Am Gebraun 5. 99817 Eisenach, Tel. 03691-
612121.

Mittwochs 17 bis 19 Uhr und sonntags 12 bis 18
Uhr Treffen der BSW-Gruppe Pflege historischer
Fahrzeuge zur Pflege der Dampflokomotiven
41 1144 und 52 8075 und Durchfithrung von Nos-

talgiefahrten im Auftrag DB Regio in Kooperation
mit der IGE "Werratalbahn Eisenach e.V.” im Bw
Eisenach, Eichrodter Weg (Ende), 99817 Eisen-
ach. Ansprechpartner: Stefan Lohr, Erich-Hon-
sten-Str. 30, 9981 7 Eisenach, Tel. 03691-743823.
Funktelefon 0170-8138913.

Konsultation/Besichtigung nach Vereinbarung bei
der BSW-Freizeitgruppe HistBahnErbe (Archiv
Eisenbahn) im Empfangsgebaude des Bahnhofs
Eisenach, Bahnhofstr. 35, 99817 Eisenach. An-
sprechpartnerin: Rosemarie Werner, Goethestra-
Re 12. 99817 Eisenach, Tel: 03691-77637. Funk-
telefon 0170-4860683.

Aschersleben

BSW-Gruppe Eisenbahn Club Aschersleben - 1.
Wochenende im September Schuppenfest Bw
Aschersleben anlaBl. Stadtfest in Aschersleben.
Gruppentreffen dienstags und samstags 15 Uhr.
Bernburg

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

Brandenburg

Mittwochs von 13 bis 21 Uhr Treffen der BSW-
Gruppe Modelleisenbahn im Clubheim, Zander-
straRe 1, Brandenburg (Nahe Bahnhof Altstadt).
Ansprechpartner: Herbert Bohm, Karl-Sachs-Stra-
e 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-Gruppe |G Dresden-Altstadt.

Halle (Saale)

BSW-Gruppe Traditionsgemeinschaft Bw Halle P
- Jeden 1. u. 3. Samstag im Monat Gruppentreffen
im Bw Halle P.

Klingenthal

Jeden Sonntag von 10 bis 16 Uhr Besichtigung
der Ausstellung der BSW-Gruppe Eisenbahn-
freunde Klingenthal im Bahnhof Schéneck/V. (an
anderen Tagen nach Vereinbarung).

Leipzig

BSW-Gruppe Eisenbahnmuseum Bayerischer
Bahnhof zu Leipzig - Jeden Mittwoch von 13 bis
21 Uhr Gruppentreffen zur Pflege von Eisenbahn-
fahrzeugen und Arbeiten an der Modellbahn im
ehemaligen Bw Plagwitz, Schénauer Strale 113,
04207 Leipzig.

Sonderfahrten geplant im Mai 2008 zur Veran-
staltung ,150 Jahre Johanngeorgenstadt‘ und im
September zum ,Tag der Sachsen”. Dazu Info:
www.dampfbahnmuseum.de.

Wernigerode

Jeden Freitag von 17 bis 21 Uhr Treffen der BSW-
gruppe Harzquer- und Brockenbahn Wernigerode
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im Bahnhof Wernigerode. In dieser Zeit kann auch
das Modell der Harzquer- und Brockenbahn be-
sichtigt werden.

Region Siid

Regionalbiiro Nirnberg

Lichtenfels

BSW-Gruppe E 44119 - Treffen jeden Samstag ab
10 Uhr im Museumsstandort Lichtenfels, Wohrd-
str. 25, fur Arbeitseinsatze und Gruppentreffen.
Ansprechpartner: Horst Ambos, Tel. 09562-8622.
Bamberg

BSW-Gruppe Eisenbahngeschichte - Treffen
nach Absprache in Bamberg oder Lichtenfels. An-
sprechpartner: Norbert Heidrich, Tel. 09543-7562.
Niirnberg

BSW-Gruppe V 200 002 - Treffen in unregelma-
Rigen Abstéanden nach Absprache. Ansprechpart-
ner: Frank Riegler, Tel. 0911-2194718.

Kronach

BSW-Gruppe Historisches Stellwerk - Treffen
jeden letzten Mittwoch im Monat im ehemaligen
Warterstellwerk in Kronach. Ansprechpartner:
Bernd Geiger, Sonnenstralle 2, 96332 Pressig-
Rothenkirchen. Tel. 09265-5956.

AuRenbiiro Karlsruhe

Haltingen

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

Jeden 1. Freitag im Monat Klubtreffen der BSW-
Gruppe Historische Schienenfahrzeuge Haltin-
gen, Info: 07628-2428.

Offenburg

Freitags Clubabend ab 20 Uhr im Clubhaus des
Modell-Eisenbahn-Clubs  Offenburg, Prinz-Eu-
gen-Strale 77, 77582 Offenburg. Bei Bedarf Ar-
beitstage im Museumsstellwerk 31 im Bahnhof
Offenburg. Ansprechpartner: BSW-Freizeitgruppe
Modell-Eisenbahn-Club Offenburg.

AuRenbiiro Miinchen

Lindau

Montags und donnerstags 19 Uhr Treffen der
Mitglieder zum Clubabend in im Klubheim, den
beiden ehemaligen Bahnpostwagen, abgestellt in
Lindau Hbf am Bahnsteig 6, Gleis 8. Ansprechpart-
ner: Reinhard Hummer, Tel. 08382-24681.
Kempten

Mittwochs 19 Uhr Treffen der Mitglieder zum Club-
abend im ehemaligen Bahnhof Kempten-Hegge.
Ansprechpartner: MEC Oberallgau-Kempten.
Miinchen

Jeden 1. und 3. Donnerstag im Monat Gruppen-
treff der BSW-Gruppe ET 491 Glaserner Zug im
BSW-AuRenbiiro Miinchen. Arbeitseinsatze beim

Bahnpark Augsburg. Info: Werner Meisl, Stai-
ningerstraBe 11, 86157 Augsburg. Tel.: 0821-
542236.

Bellenberg

Freitags Clubabend der BSW-Gruppe Modellbau-
club Bellenberg 19 Uhr im ehemaligen Bahnhof
Bellenberg, BahnhofstraRe 11. Ansprechpartner:
Raimund Martin, Am Bahndamm 9, 89287 Bellen-
berg. Tel./Fax: 07306-5968; mobil 0171-3604746.
www.bsw-modellbahnclub-bellenberg.de

AulRenbiiro Stuttgart
Kirchheim unter Teck

BSW-Gruppe Modelleisenbahn-Club - Treffen frei-
tags ab 20 Uhr im Bahnhof Kirchheim, Seitenge-
baude Guterabfertigung. Info: Lothar Wissler, Tel.
07021-49653.

Stuttgart

BSW-Gruppe Modellbahn '65 Stuttgart - Treffen
dienstags und freitags ab 17 Uhr in den Clubrau-
men in der Unterfihrung Kronen-/Lautenschlager-
straBe an der S-Bahn-Station Stuttgart Hbf (tief)
hinter ,Kaufhof*. Info: Hans-Peter Klein, Tel. 0711-
20922742, Mobil: 0160-97467573. E-Mail: klein-
lok@t-online.de.

Neu-Ulm

BSW-Gruppe Modellbahnfreunde Neu-Ulm - Tref-
fen freitags 19.30 Uhr im Clubraum, HirthstraRe
3, 89231 Neu-Ulm. Am letzten Mittwoch im Monat
20 Uhr offener Stammtisch im Landgasthof Engel,
Offenhausen. Info: Gerhard Broschek, Tel./Fax:
0731-82236.

Region West

Regionalbiiro Duisburg

Arnsberg

BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Obere Ruhrtal-
bahn Arnsberg. eMail: vorstand@ef-obere-ruhrtal-
bahn.de). Klénabend jeden 1. Dienstag im Monat
und Modellbahnarbeiten alle weiteren Dienstage
im Monat jeweils ab 19:00 Uhr in den Vereinsrau-
men im Birgerzentrum Bahnhof Arnsberg. Info: H.
Rischenbaum, Tel. 02932-32975.

Duisburg

Gruppentreffen jeden 1. und 3. Donnerstag ab
14.30 Uhr im Archiv Duisburg. Ansprechpart-
ner: BSW-Gruppe Bahnarchiv Duisburg. Info: E.
Bruns. Tel. 021-724 47 431 (dstl.).

Hagen

Treffen jeden Montag ab 16 Uhr im Stellwerk Ha-
gen-Vorhalle. Ansprechpartner: BSW-Gruppe Mu-
seum fir Stellwerkstechnik. Info: H.-W. Fuest Tel.
0160-97441626.
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Oberhausen

Freitags ab 14 Uhr Clubtreffen in den Vereins-
raumen Keller DB-Gastronomie Oberhausen-
Osterfeld, 46045 Oberhausen, Cheruskerstralle
25. Ansprechpartner: BSW-Gruppe MEC Ober-
hausen, Hans Weil3, 46117 Oberhausen, Marki-
sche Strale 8, Tel.: 0208-893140. E-mail: MEC
Oberhausen@aol.com.

Samstags Arbeitstreffen im Oberhausener Lok-
schuppen. Interessierte kommen einfach vorbei
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.

Miinster

Jeden 1. Samstag im Monat von 14.30 bis 17.30
Uhr Treffen der Jugendgruppe in den Clubrdumen
der BSW-Gruppe MEC Miinster. Jeden Mittwoch
19 Uhr Mitgliederabend zum gemeinsamen Bas-
teln, Spielen und Klénen. Besucher willkommen.
Witten

BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Witten, Ber-
gerstralBe 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 gemitliches Bei-
sammensein. Jeden dritten Samstag im Monat
Modellbahn- und Archivarbeit ab 10.30 Uhr in den
Raumen im Wittener Hbf. Vierteljahrlich am dritten
Mittwoch im Monat Lokfiihrer-Friihschoppen. An-
sprechpartner: Willi Stratmann, 02330-4435.
Opladen

Jeden Dienstag ab 17 Uhr Clubabend der Mo-
dellbahngruppe AW Opladen im Jugendhaus, Am
St. Remigius 5, 51379 Leverkusen. Info: Thomas
Pawletta Tel. 0173-2708205.

Krefeld

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

AuRenbiiro Frankfurt/Main

Darmstadt

BSW-Eisenhahnmodellbaugruppe ,Central®. Treff
jeden Donnerstag ab 17 Uhr in der Bismarckstra-
Re 15, 64293 Darmstadt (im Hinterhof unter der
Schule). Info: r.stork@signalmeisterei.de.

GieRen

L~Stammtisch® der BSW-Gruppe Oberhessische
Eisenbahnfreunde jeweils 18 Uhr. Arbeitseinsatz
jeden Samstag ab 9 Uhr auf dem Gelande.
Herborn

BSW-Gruppe MEC Dill, Bastel- und Arbeitstage je-
den Donnerstag u. Freitag ab 18 Uhr in den Club-
raumen im Anbau des Stellwerks Bf Herborn, In
der Littau 5, 35745 Herborn. Monatsversammilung
am 1. Donnerstag im Monat. Info: 02772-42494.

Koblenz

BSW-Gruppe Erhaltung historischer Eisenbahn-
fahrzeuge - Treffen samstags von 10 bis 16 Uhr
im DB Museum Koblenz, Schénbornslusterweg 3,
56070 Koblenz. Info: Wolfgang lhrlich, Tel. 0261-
3961339. E-Mail: wolfgang.ihrlich@bahn.de
Korbach

BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Korbach/Arolsen
- jeden Sonntag 10 bis 12.30 Uhr Treffen im Club-
raum Bf Korbach, Am Hauptbahnhof, 34497 Kor-
bach. Info: Helmut Schmidt, Tel.: 05631-66295.
Mainz

BSW-Gruppe MCM 70 Mainz - Bastel- und Ar-
beitstage donnerstags 16 bis 18 Uhr im Clubwa-
gen (Mainz Guterbahnhof, ehem. Gleis 198). Info:
Tel. 06704-1001; E-Mail: MCL-HPR@t-online.de.
Offenbach am Main

BSW-Gruppe Miniaturbahnclub Stellwerk - jeden
Freitag ab 20 Uhr Bastelabend im Keller der ehe-
maligen Giterabfertigung Offenbach/M, Grenz-
strale 12, 63075 Offenbach am Main (Nahe
S-Bahn Offenbach-Ost). Info: www.stellwerk-of-
fenbach.de .

AuRenbiiro Saarbriicken

Saarbriicken

Montags Gruppenabend der BSW-Modellbahn-
gruppe Saarbriicken, 16 Uhr, im Empfangsge-
baude, 4. Etage, Zimmer 448, Am Hauptbahnhof
4, 66111 Saarbriicken. Info: Siggi Gottschall, Tel.
0681-41625328.

Trier

Dienstags Gruppenabend der BSW-Modellbahn-
gruppe Trier (HO), 19.30 Uhr, Christophstrale 1
(AZG-Gebaude im Keller). Info: Martin Peters (1.
Vorsitzender) Tel. 07247-888322.

Region Nord

Regionalbiiro Hannover

Braunschweig

BSW-Gruppe VT 08, Triebwagen z.Z. nicht
betriebsfahig, Treffen nach Absprache. Ansprech-
partner: Manfred Kihn, Tel. 0531-82657.
Bremerhaven

Dienstags und donnerstags Modelleisenbahn-
Club Bremerhaven im BSW, ab 19 Uhr Clubheim,
Bremerhaven, Grenzstrafie 7; sonntags 10 bis 12
Uhr Friihschoppen.

Hannover

Dienstags und freitags Treffen der BSW-Gruppe
Modelleisenbahnclub Hannover ab 19.30 Uhr
Clubheim Fernroder Stralle, unter Gleis 14 Ost-
seite Hannover Hbf.

Nordenham

Donnerstags Treffen der BSW-Gruppe Modellei-
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senbahnclub Nordenham ab 19.30 Uhr im Club-
heim Bahnhof Nordenham.

Oldenburg

Donnerstags Treffen der BSW-Modelleisenbahn-
gruppe Oldenburg ab 19.30 Uhr im Clubheim
Donnerschwerstrale 4.

AuRenbiiro Hamburg
Bad Schwartau

1. - 4. Mai 2008 Modellbahnfahrtage der BSW-
Gruppe Eisenbahnfreunde Bad Schwartau im
Feuerwehrgeratehaus Bad Schwartau, Rantzau-
allee/Funfhausen.

7. Mai, 4. Juni, 2. Juli, 6. August, 3. September, 1.
Oktober, 5. November, 3. Dezember 2008 jeweils
19 Uhr Monatsversammlung im Stellwerk ,Sn*.

3. - 5. Oktober 2008 Modellbahnfahrtage der
BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Bad Schwartau
im Feuerwehrgeratehaus Bad Schwartau, Rantz-
auallee/Flinfhausen.

Mittwochs ab 18 Uhr Treffen der BSW-Gruppe Ei-
senbahnfreunde Bad Schwartau im Clubheim im

Museumsstellwerk ,Sn“, Geibelstrale 13, 23611
Bad Schwartau. Tel. 04502-302414.

30. November 2008 - 3. Modellbahnbdrse 10 bis
15 Uhr.

Cuxhaven

BSW-Eisenbahn-Modell-Club Cuxhaven - don-
nerstags ab 15 Uhr Treffen im Clubheim im
Stellwerk Siid, Auskunft bei Klaus Antowski, Tel.
04722-940003.

Gliickstadt

BSW-Museumsgruppe Besichtigung des Stell-
werks; Anmeldung: Tel. 04124-3014 (Jirgen Frie-
se).

Niebiill

BSW-Modellbahngruppe - Clubabende bitte erfra-
gen bei Ridiger Sonnichsen, Tel. 04661-3383.
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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A Wagen Nr. 4 abfahrbereit in Waltershausen Zeichnung: Peter Konig

V Zeitgenossische Darstellung Waltershausens mit Pferdebahn. Das Bild wurde vor der Eroff-
nung gemalt. Quelle: Heimatmuseum Tenneberg
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