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Liebe Leserinnen und Leser des BSW-
Fachblatts Bahn&Modell!

Als neuer Hauptbeauftragter des Kul-
turbereichs Eisenbahnerbe/Modelleisen-
bahn unserer Stiftung Bahn-Sozialwerk
mdchte ich mich lhnen heute vorstellen
und eine kurze Zusammenfassung der
letzten Ereignisse und der Ziele unseres
Kulturbereichs in diesem Jahr geben.

Im Oktober 2012 war es notwendig ge-
worden, fir unseren Kulturbereich einen
neuen Hauptbeauftragten zu bestellen. In
der Jahres-Arbeitstagung wurde ich von
den anwesenden Bezirksbeauftragten
und den Mitgliedern des Arbeitsausschus-
ses fur diese Funktion vorgeschlagen und
anschlieBend durch den BSW-Stiftungs-
vorstand bestellt. Uber dieses mir entge-
gengebrachte Vertrauen habe ich mich
sehr gefreut, obwohl die Arbeit als Haupt-
beauftragter mit einem erhéhten Einsatz
von Freizeit verbunden ist. Meine Kolle-
gen Bezirksbeauftragten haben mir aber
versichert, mich tatkraftig zu unterstitzen
und die Arbeit mit mir zu teilen. Dieses
Angebot zeigte mir, wie kollegial die Zu-
sammenarbeit bei der Fihrung unseres
Kulturbereichs sein kann.

Dem Bahn-Sozialwerk bin ich 1992 bei-
getreten, da mir die gelebte Solidaritat
zwischen den Eisenbahnern sehr viel be-
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deutet. Als 1994 die Deutsche Bahn AG
gegriindet wurde und die Eisenbahner-
familie auf Grund der Strukturdnderung
auseinanderzubrechen drohte, bekam
die Stiftung Bahn-Sozialwerk aus meiner
Sicht noch eine neue Aufgabe dazu. Sie
wurde das Band, das alle Eisenbahner
Uber die Geschéftsbereiche und Verkehrs-
unternehmen hinweg zusammenhélt. Un-
serem Kulturbereich fallt dabei eine ganz
besondere Aufgabe zu. Wir bewahren die
Geschichte der deutschen Eisenbahn im
Original und Modell und engagieren uns
fir den Erhalt des Fachwissens durch die
Gestaltung entsprechender Fachliteratur.
Die Arbeit in unserem Kulturbereich ist da-
mit sehr vielfaltig. Das lhnen vorliegende

Fachblatt Bahn&Modell im neuen Layout wird d

eigenes Redaktions-Kollegium erstellt. An
der Ihnen sicher schon bekannten Buch-
reihe DEUTSCHE EISENBAHNDIREKTI-
ONEN schreiben ebenfalls Autoren aus
unserer Mitte. In diesem Jahr sollen die
Bande Munster, Osten und Berlin erschei-
nen. Dazu kommen die vielen Forderer in
den BSW-Gruppen, die sich an den unter-
schiedlichsten Objekten fiir die Pflege des
Eisenbahnerbes einsetzen.

Mein personliches Ziel als Hauptbeauf-
tragter ist es, Stabilitat fir die Arbeit der
Gruppen in unserem Kulturbereich zu
schaffen und mehr Eisenbahner fir die
Stiftung Bahn-Sozialwerk zu begeistern.
Gleichzeitig mochte ich mich fir eine
vertiefende Zusammenarbeit zwischen
unseren BSW-Gruppen einsetzen. Um
unser gemeinsames Hobby in den néchs-
ten Jahren weiter nutzbringend betreiben
zu kdnnen, bedarf es der kollegialen An-
strengung aller unserer BSW-Forderer,
auch um in der Offentlichkeit verstarkt
auf unsere Arbeit aufmerksam machen
zu koénnen. Ich winsche ihnen viel SpaB
beim Lesen dieser Ausgabe und uns allen
ein erfolgreiches Jahr.

Ihr Lars Naumann
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Was unser neuer Hauptbeauftragter Lars Naumann freiwillig

von sich preisgibt:

personliche  Wohnort:

Daten Geburtsdatum:
Geburtsort:
Nationalitét:
Familienstand:

Berufsleben 1988-1990

1990-1996
1997-1999
1999-2000
2001-2003
2003-2006
2006-2010
2010-2012
seit Sept. 2012

ehrenamtliche seit 1998

07546 Gera

16. April 1972

Gera

Deutsch

verheiratet, 1 Tochter

Lehre bei der Deutschen Reichsbahn als Facharbeiter fiir Eisen-
bahnbetrieb

Zugbegleiter im Reisezugdienst

Gruppenchef fiir Kundenbetreuer

Regio-Koordinator in der Betriebszentrale Leipzig

Teamleiter fir Kundenbetreuer

Regio-Teamleiter fiir Triebfahrzeugfiihrer und Kundenbetreuer
Personaldisponent in der Regio-Leitstelle Erfurt

Teamleiter fiir Kundenbetreuer

Mittelfristplaner, Abt. Betriebsmanagement Regio Thiiringen

stellv. Vorsitzender BSW Ortsvorstand Gera

Tatigkeiten seit 2008 BSW-Bezirksbeauftragter , Bezirk Erfurt
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Wir suchen ehrenamtliche Autoren flir unsere

T e ey

Buchreihe DEUTSCHE EISENBAHNDIREKTIONEN

Bevor das Wissen um die Eisenbahn-, Reichsbahn-

e i e und Bundesbahn-Direktionen ganz verschwindet,

wollen wir es aufschreiben, mit Bildern erganzen,
in Buchform gestalten und Uber einen Berliner Ver-
lag herausgeben. Die Direktionen Erfurt, Stettin/
Pasewalk/Greifswald, Altona/Hamburg, Dresden,
Cottbus, Oldenburg und Munster haben wir schon
geschafft. Flr einige weitere haben wir Interessen-
ten gefunden, doch langst nicht fur alle der 33 ehe-
maligen Direktionen. Es handelt sich um ca. 160
Druckseiten DIN A4.

Wer Wissen, Lust und Kraft verspurt, wendet sich
bitte an unseren Koordinator:

Hans-Joachim Kirsche, Tel.: 030 5252445 oder
E-Mail: hans.kirsche@arcor.de
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Wer sind wir? Wo? Und wie viele?
Der BSW-Kulturbereich Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn (EBE/MEB) recherchiert sich

selbst
Lothar Kuhne, Dresden - Redaktion

Seit Ende 2012 haben wir einen neuen
Hauptbeauftragten, und bei dieser Gele-
genheit wollen wir auf unsere gemein-
same, fast 20-jahrige Zusammenarbeit
zurtickblicken. Wir sind zur Zeit 3.134
Frauen und Ménner, die sich in 135 Grup-
pen im BSW-Kulturbereich Eisenbahner-
be/Modelleisenbahn  organisieren.
Wir Eisenbahnerben erforschen die
Eisenbahngeschichte, pflegen his-
torische Fahrzeuge und Anlagen,
betreiben Eisenbahnmuseen und
sammeln historische Eisenbahn-
Dokumente. Wir Modelleisenbah-
ner schaffen anschauliche Mini-
aturbahnanlagen, vielfach nach
historischem bzw. realem Vorbild.
Wir verdffentlichen die Ergebnisse in

unserem Fachblatt ,,Bahn&Modell“, in
EISENBAHN-

der Buchreihe ,,
DIREKTIONEN  sowie auf offentlichen
Ausstellungen und Messen. Wir dienen
ehrenamtlich der guten, alten Eisenbahn.
Viele nennen es auch unser Hobby.

Unser BSW-Kulturbereich hie8 an-
fanglich BSW-Freizeitbereich Historische
Bahn / Modelleisenbahn. Er wurde im Juli
1994 gegriindet. Im April 1999 erschien
das erste Heft unseres Fachblatts als Mit-
teilungsblatt des BSW-Freizeitbereichs,
bereits um die Sparte Eisenbahngeschich-
te ergidnzt. Seit 2001 , firmieren” wir als
Freizeitbereich Eisenbahnerbe/Modellei-
senbahn, nachzulesen in Bahn&Modell,
Heft 6/2001 ,,Von Ausgabe zu Ausgabe:
Unser Freizeitbereich mit verdndertem
Profil“. Damals existierten noch getrennte

Arbeitskreise fiir Eisenbahnerbe und Mo-
delleisenbahn, die aber 2005 zusammen-
gefasst wurden.

Das Wappen unseres Kulturbereichs
entwickelte die BSW-Heraldikgruppe.
Ausfiihrliches stand bereits im Heft
10/2003. Das Wappen symbolisiert in
der Mitte eine Eisen-
bahnschwelle mit drei
aufgesetzten roten
Schienenprofilen,  die
fir Eisenbahnerbe, Ei-
senbahngeschichte und
Modelleisenbahn  ste-
hen. Darunter befindet
sich ein halbes, silbernes
Eisenbahnrad, das die
Technik der Fortbewegung widerspiegelt.

Wir sind iiber ganz Deutschland ver-
teilt und schlieBen uns in Regionen, Be-
zirken und Gruppen zusammen. Die gro83-
te Dichte besteht im Osten. Der Norden
ist unverhéltnisméBig gering vertreten.
Bis Mérz 2004 gliederte sich das BSW
in die sechs Regionen Nordost, Nord-
west, Mitte, West, Siidwest und Sid. Seit
April 2004 gibt es nur noch die vier BSW-
Regionen: Ost, Siid, West und Nord mit
Regionalleiter/-biiro in Berlin, Niirnberg,
Duisburg und Hannover.

Ab 2008 spricht man im BSW nicht
mehr von Freizeitgruppen und —berei-
chen, sondern von Kulturgruppen und -
bereichen - eine Begrifflichkeit, die sich
nur langsam durchsetzt.

In den letzten zehn Jahren sind wir
in der Anzahl der Gruppen etwas ge-
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schrumpft. Die Mitgliederzahl 2003 lésst
sich nach der Regionen-Anderungen von
2004 nicht mehr exakt rekonstruieren (Ta-
belle unten).

Die Gruppenmitglieder wéhlen einen
ehrenamtlichen Leiter, der die Arbeit
organisiert und die Gruppe nach auflen
vertritt. Mehrere Gruppen werden von ei-
nem ehrenamtlichen Bezirksbeauftragten
(BB) betreut, der die Gruppenleitertreffen
organisiert. Der BB selbst wird vom je-
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weiligen Regionalleiter bestellt.
Teilweise entsprechen dic BSW-
Bezirke den letzten Bundes-/
Reichsbahndirektions-Bezirken
(z. B. BD Essen, Rbd Dresden).
Eindeutiger wire eine Unterglie-
derung nach Bundesldndern.

Den gesamten BSW-Kultur-
bereich organisiert der ehrenamt-
liche Hauptbeauftragte (HB). Er
wird von den BB vorgeschlagen
und von der Zentrale BSW be-
stellt. Der HB leitet die BB und
den Arbeitsausschuss an, vertritt
den Bereich nach auflen, koordi-
niert alle Vorhaben und sorgt fiir
die materielle Absicherung des
Bereichs. Dazu wird ihm von der
Zentrale BSW ein Budget zuge-
wiesen. Die BB unterstiitzen den
HB und nehmen Verpflichtungen
in seinem Auftrag wahr, zum Bei-
spiel Jubilden. Nicht alle Bezirke
sind idealerweise mit zwei Bezirksbeauf-
tragten besetzt wie es Dresden und Halle
(Saale) mit einem BB fiir das Fachgebiet
EBE sowie einem BB fiir das Fachgebiet
MEB der Fall ist. Einige BB betreuen
mehrere Bezirke bzw. beide Fachgebiete.

Die Zentrale beruft jahrlich eine Ar-
beitstagung ein, die in der Regel im BSW-
Wald- und Sporthotel Festenburg stattfin-
det. An dieser nehmen der HB, die BB, die
Mitglieder des Arbeitsausschusses und

. . Anzahl der Gruppen Mitglieder Mitglieder je
Aglan B 2003 2013 2013 Gruppe 2013
Nord Hannover, Hamburg 13 8 192 24
Sud Miinchen, Karlsruhe, Stuttgart 29 23 853 37
Frankfurt (M.), Essen, Saar-

West telan 26 21 916 44
Berlin, Schwerin, Halle, Erfurt,

Ost DiesakE 85 82 1173 14
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BSW-Bezirksbeauftragte fiir Eisenbahnerbe (EBE) / Modelleisenbahn (MEB)

Region Bezirk Fach Name Vorname  Wohnort Tel: E-Mail
Nord Hannoverund  ppe \iER  Waterholter Bernhard Hannover ol [ R EiTel e
Hamburg 751405 arcor.de
Sud Nambergund  cpe 4 viER  Heidrich Norbert Hirschaid Ueedls  mENIEREIEEe
Mdinchen 7562 yahoo.de
Karlsruhe und " : 07021 wissler-lothar@t-
Stuttgart. MBE Wissler Lothar Notzingen 49653 ines
West Essen und . 02171 uwepuetz@deutsche-
Koln MEB Ptz Uwe Leverkusen 733302 o p——
Essen und 05251 karl.wecker@deut-
Kéin MEB Wecker Karl Paderborn 407964 -
Frankfurt , p . ; 06108 martin.blaess@deut-
(Main) MEB BlaB Martin Muhlheim/M 089195  sohebahn.com
Ost HB 0365 lars.naumann@
il EBE+MEB ERRET Lens See 412464  deutschebahn.com
0351 alfredo.privat@
Dresden EBE Hobl Alfred Dresden 4112185 gmxde
' ) 7 03501 hm.richter@t-online.
Dresden MBE Richter Hellfried Pirna 441372 o
A 0341 roland.kuhnert@
Halle EBE Kuhnert Roland Leipzig 5641055 web.de
Blankenburg 03944 sn.jakobasch@t-
Halle MEB Jakobasch Norbert (Harz) 350211 S
Berlin/
) . ) 030 @
Brandbg., EBE+MEB  Hirsch Jurgen Berlin 5122719 gmx.de
Schwerin

L |
BB und Mitgligdér des Arbeitsausschus-
ses im BSW-Wald- und Sporthotel Fesz
tenburg im Oktober 2012, von links na
rechts: Lothar Wissler,{Helga Kuhne, L
Naumann,/Roland Kuhnert, Jiirgen Hirsch,
Norbert Jakobasch, Immo Hoppe, Uwe
Piitz, Lothar Kuhne, Norbert Heidrich; Al-
__*f;red Hobl, Hans-Joachim Kirsche, Bern-
ard Waterholter, Giinter Baum - Fotograf
ar BB Hellfried Richter.
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geladene Giste teil. Die Mitglieder des

Arbeitsausschusses werden von der Zen-

trale BSW in Abstimmung mit dem HB

bestellt und bearbeiten zentrale Projekte

des Kulturbereichs. Das si‘r%d zur Zeit das

Fachblatt ,,Bahn&Modell , die Buchreihe
,,DEUT‘SCHE EISENBAHNDIREKTI-
ONEN  und die ,,Sammlung historische
EISENBAHN-Dokumente .

Im Mérz 2008 erschien erstmalig un-
ser Gruppenkatalog im handlichen DIN
A6-Format. Vereint in einem Ringord-
ner, stellte sich jede Kulturgruppe auf je
einer Doppelseite vor. Nachdem sich der
Anderungsdienst als recht aufwendig
und druckkostenintensiv erwies, stehen
,,unsere Gruppen® seit Anfang 2013 aus-
schlieBlich im Internet auf unserer neu ge-

der Gruppenarbeit sind an Hellfried Rich-
ter, BB MEB Bezirk Dresden (s. Tabelle
Seite 5), zu richten.

Unsere Web-Seite bahn-und-modell.de
hat sich generell gemausert. Sie wird
nicht mehr nur fir das Fachblatt
,,Bahn&Modell , sondern fiir den ge-
samten Kulturbereich Eisenbahnerbe/
Modelleisenbahn stehen. Hier koénnen
ab sofort der Hauptbeauftragte, die Be-
zitksbeauftragten, die Mitglieder des
Arbeitsausschusses, alle unsere Grup-
pen sowie alle Hefte unseres Fachblatts
,,Bahn&Modell alle Titel unser Buchrei-
he ,,DEUTSCHE EISENBAHNDIREK-
TIONEN"", die ,,Sammlucng historische
EISENBAHN—Dokumente und ein Gés-
tebuch eingesehen und teilweise herunter-

stalteten Web-Seite WWW.bahn-und-modell.dgeladen werden. Anderungswiinsche sind

Diesbeziigliche Anderungswiinsche zu
Namen, Adressen und der Beschreibung

jederzeit an die Redaktion willkommen

(s. Impressum).
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Neue Titel in der Buchreihe DEUTSCHE EISEN-

BAHNDIREKTIONEN

Hans-Joachim Kirsche, Berlin — Koordinator der Buchreihe

Ein kurzer Riickblick: Seit 2006 sind
in der gemeinsam von unserem BSW-
Kulturbereich und dem Verlag Bernd
Neddermeyer Berlin herausgegebenen
Buchreihe acht Titel erschienen: sechs
Binde zu den Direktionen, ndmlich Er-
furt, Dresden (zwei Auflagen), Stettin/
Pasewalk/Greifswald (zwei Auflagen),
Altona/Hamburg, Oldenburg und Cott-
bus sowie zwei Binde zu Grundlagen I
(1835 bis 1945) und Grundlagen II (1945
bis 1993). Die Popularitit der Direkti-
onsbiicher ist inzwischen so grof, dass
beim Verlag schon Bestellungen fiir die
gesamte Reihe vorliegen, obgleich das
Erscheinungsjahr des ,,...igsten Bandes®
noch gar nicht fest steht. In der grofBten
Ausdehnung des Deutschen Reiches gab
es 33 Direktionen deutscher Staatsbah-
nen (gemdf DR-Nummernschema, siche
Band Grundlagen I, Seiten 176/177) und
weitere 20 zeitweise existierende (siche
ebenfalls dort Seiten 176/177). Es steht
uns also noch allerhand Arbeit bevor!

Nach einer Phase, in der BSW und
Verlag eine Bilanz der vergangenen sechs
Jahre zogen und die Ziele fiir die néchs-
ten Jahre absteckten, in der auch Autoren
bzw.- gemeinschaften fiir die in den fol-
genden Jahren geplanten Bénde gewon-
nen wurden, zeichnet sich ab, dass nun
2013/2014 die Bénde zu den Direktionen
Miinster (Westfalen), Osten in Frankfurt
(Oder) und Berlin herauskommen (die
zeitliche Reihenfolge ist noch offen).

Im fortgeschrittenen Stadium befinden
sich die Arbeiten an den Bdnden zu den
Direktionen Magdeburg und Halle (Saa-

8

le). Vorbereitende konzeptionelle Diskus-
sionen, Materialstudien und Sichtungen
in Bildarchiven finden derzeit zu den
Bénden Schwerin, Hannover, Wiirzburg,
Ludwigshafen, Mainz, Frankfurt (Main),
Karlsruhe, Elberfeld/Wuppertal und Es-
sen statt. Einige Autoren bereiten einen
weiteren Grundlagen-Band vor, der sich
als ,,Grundlagen III* in Gestalt eines Le-
xikons zeigen wird mit Informationen im
Teil 1 zu sédmtlichen jeweils in Deutsch-
land zwischen 1835 und 1993 titig gewe-
senen Eisenbahn-Gesellschaften privater,
staatlicher oder kommunaler Art und im
Teil 2 zu Begriffen aus der Organisations-
struktur des deutschen Eisenbahnwesens.

Der Autor eines jeden Titels investiert
ca. 1.100 Stunden pro Jahr mit gedankli-
cher Arbeit, mit Quellenstudium in Archi-
ven und Sammlungen, mit dem Suchen
nach Fotos und Zeichnungen, schlieBlich
mit dem Schreiben des Manuskriptes und
mit Korrekturlesen, bevor dann mit dem
Computersatz/Layout begonnen werden
kann. Das alles geschieht in ehrenamtli-
cher, freiwilliger Tatigkeit ohne finanziel-
le Vergiitung unter der Schirmherrschaft
des Bahn-Sozialwerkes. So kann man
wohl ermessen, wie viel Enthusiasmus
und Engagement dafiir aufgebracht wer-
den miissen. Nun wage ich es dennoch,
alle Interessenten an unserer Tatigkeit
anzusprechen zur Mitarbeit und Hilfe,
wenngleich dieser oder jener BSW-For-
derer nun denken mag: Das ist nichts fiir
mich! Es steht auBer Frage: Uber Loko-
motiven, Wagen, Bahnhofe, Signale und
Eisenbahnstrecken gibt es genug Biicher,

Foto: Sammlung Alfred Hobl



aber das Feld der Organisationsstruktur
im deutschen Eisenbahnwesen wird hier
von uns zum ersten Mal ,,beackert”, und
je eher wir dazu alles aufschreiben, des-
to besser, denn allzu schnell schreiten die
Jahre dahin... Wir denken dabei auch dar-
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an: ,,Zukunft braucht Herkunft* — mit die-
ser These macht der deutsche Philosoph
Odo Marquard (geboren 1928) zu Recht
darauf aufmerksam, wie wichtig es ist,
sich der eigenen Wurzeln bewusst zu sein,
um die Zukunft gestalten zu kdnnen.

Eisenbahnerbe Bezirk Dresden
- Minimalistische Jahrestagung in Adorf (Vogtl)-

Alfred Hobl, Dresden — BB Eisenbahnerbe Bezirk Dresden

Fiir Sonnabend, den 3. November 2012

hatte Alfred Hobl zur Jahrestagung und Grup

leiterberatung ins ehemalige Bw Adorf
(Vogtl) eingeladen. Von 14 Gruppenlei-
tern im BSW-Bezirk Dresden waren trotz
rechtzeitiger Terminabsprache nur drei der
Einladung gefolgt. GroBle Enttduschung
gab es dariiber bei allen Beteiligten. An-
dreas Riethig kritisierte stellvertretend flir
die Anwesenden: ,,Es darf einfach nicht
sein, dass bei einer Gruppenstirke von ca.
20 Personen und einer langfristigen Be-
kanntgabe des Termins so wenig Gruppen
vertreten sind.*

Alfred Hobl informierte iiber die zu-
riickliegenden Veranstaltungen der IG Bw
Dresden-Altstadt und verwies auf das 5.
Dresdner Dampfloktreffen, das vom 5. bis
7. April 2013 stattfinden wird.

Andreas Riethig, BSW-Gruppe Eisen-
bahngeschichte Dobeln, berichtete von
der Prisentation seiner Gruppe im Rah-
men einer Modellbahnausstellung mit
den Themen ,,160 Jahre Eisenbahnstrecke
Riesa—Chemnitz* und ,,Zehn Jahre Jahr-
hundertflut in Sachsen und deren Auswir-
kungen auf den regionalen Bahnverkehr*.
Im Juni nahm die Dobelner Gruppe am
Stadtfest teil und prisentierte sich auf der
Vereinsmeile. Im Museumsbahnhof Klos-

Gruppenfoto vor der Lok 86 607 wahrend
der Besichtigung des ehemaligen Bw Adorf
(Vogtl)

terbuch wurde eine gut besuchte Ausstel-
lung mit Bildern von Behinderten gezeigt.
Auch zum ,,Tag des offenen Denkmals®
war die Gruppe gegenwértig und zeigte
eine freistehende Bahnhofsuhr auf ihrem
Originalmast, deren Ziffernblatt einen
Meter im Durchmesser betragt.

Mario Elsner, BSW-Gruppe Muse-
umsbahnhof GroBvoigtsberg, informierte
iber den Verkauf des Bahnhofsgebdudes
an einen ehemaligen Fahrdienstleiter die-
ser Dienststelle, der hier kiinftig wohnen
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wird. Auf den Museumsbetrieb gibt es
deshalb vorerst keine Auswirkungen.
Jirgen Medack, BSW-Gruppe Traditi-
onsbahn Radebeul, fiihrte aus, dass diese
Bahn jéhrlich 30 Fahrtage organisiert und
gut mit dem Verkehrsverbund Oberelbe
zusammenarbeitet.

Klaus Krebeck, BSW-Gruppe Eisen-
bahnfreunde Klingenthal, berichtete iiber
gut besuchte Veranstaltungen, deren Ein-
nahmen gerade die Unkosten decken. Ge-
winn wire kaum zu erzielen. Die Gruppe
fiihrt mit tschechischen Gruppen gemein-
same Veranstaltungen durch.

Vereinsleben der Historischen Eisenbahn-Uni-
formgruppe Minden (HEUM)
Wilfried Rettig, Minden (Westf) - BSW-Gruppe HEUM

In unserem Fachblatt
dell, Heft Nr. 26, stellte sich die Histori-
sche Eisenbahn-Uniformgruppe Minden
(HEUM) erstmalig vor, nachdem sie im
Oktober 2010 Mitglied der Kulturgrup-
pen in der Stiftung Bahn-Sozialwerk ge-
worden war. Inzwischen ist ein weiteres
Jahr mit zahlreichen Aktivititen vergan-
gen, woriiber ein mehrseitiger Beitrag
entstand. Doch bei 135 BSW-Gruppen
reicht der Platz eines Heftes selbst fiir
eine Kurzfassung nicht aus. So sollen nur
die wichtigsten Veranstaltungen des Jah-
res 2012 stichwortartig genannt und ein
kurzer Abriss {iber den vereinseigenen
Ausflug gegeben werden.

22. Februar — Jahreshauptversammlung
12. Mirz.
bahn-Souvenirs und -Uniformen im
PreuBenmuseum Minden (Westf)

19./20. Mai
Eisenbahn-Esperantisten in Herzberg

(Harz), s. , Heft 28

27. Mai — Festumzug zum NRW-Tag in
Detmold

13. Juni — Jahrliches Sommerfest des

BSW-Ortsvorstandes Minden im DB
AG-Gelande
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13. Tauschborse fiir Eisen-

Uniformvorstellung der

28. Juni — Teilnahme am Festumzug zum
Mindener Freischieflen
06. Okt. —,,Herrschaftszeiten* in Hanno-
ver Hbf (Denkmal- und Bahnhofsfest)

Zum Tag der Deutschen Einheit 2012
wollten wir nach zwei Jahren wieder ei-
nen gemeinsamen Ausflug starten und
hatten als Ziel die Museumseisenbahn
Bruchhausen-Vilsen (DEV) gewéhlt. Mit
drei Pkw angereist, nutzten wir die Zeit
bis zur Abfahrt des 1.000 mm-Schmal-
spurzuges, um Kontakte mit dem Zug-
personal des DEV zu kniipfen und fiir
eine Gemeinschaftsaufnahme zu posieren
(s. 3. Umschlagseite oben). Da es der
letzte Fahrtag der Saison war, herrschte
Volksfestcharakter mit Stinden, Draisi-
nenfahrten, Fiihrerstandsmitfahrten und
einem Schienenoval auf Gartenbahn-Spur
mit echten Dampfloks. Der allgemeine
Zuspruch war so groB, dass kurz vor der
Abfahrt der bereits aus fiinf Wagen beste-
hende Zug um zwei weitere Waggons ver-
stirkt werden musste. Dadurch hatte die
B-gekuppelte Lok PLETTENBERG (eine
Trambahn-Kastenlok, Baujahr 1927) und
ihr Personal echte Schwierigkeiten, den
Zug auf den Unterwegshalten wieder in



Gang zu bringen. Beim Fotohalt im Vil-
ser Holz kam sogar die Sonne zum Vor-
schein (s. 3. Umschlagseite unten ). Im
Endbahnhof Asendorf herrschte ebensol-
cher Betrieb. Der Wismarer Triebwagen
(,,Schweineschnduzchen) im dortigen
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Lokschuppen bildete ein hdufiges Foto-
motiv. Leider fing es bald nach der Riick-
kehr an zu regnen, sodass sich unsere
Besichtigung auf die umfangreiche Fahr-
zeugsammlung in den Hallen beschrén-
ken musste.

Veranstaltungen der BSW Gruppe Eisenbahn-

geschichte Bamberg

im Depot des DB-Museums Lichtenfels, September 2012
Norbert Heidrich, Hirschaid - BSW-Gruppe Eisenbahngeschichte Bamberg

Die traditionelle Herbstveranstaltung
unserer Standortgruppe Eisenbahnge-
schichte im Depot des DB-Museums
Lichtenfels stand diesmal ganz im Zei-
chen des BSW. Nach dem groBlen Erfolg
von 2011 war es ein Ansporn, fiir unsere
Besucher auch 2012 wieder etwas Beson-
deres auf die Beine zu stellen. Nach ge-
meinsamer Festlegung des Konzeptes wa-
ren wieder monatelange Vorbereitungen
ndtig. Schwerpunkte sollten bestimmte
historische Fahrzeuge, heimatliche FEi-
senbahngeschichte und Modellbahnen
werden. Dazu musste ein sorgfiltiger
Sicherungsplan fiir die freizugebenden
Gelande aufgestellt werden. Schon zwei
Wochen vorher begannen der Aufbau der
Ausstellung und die Abgrenzung der Be-
sucherfléachen.

Am ersten Wochenende 8./9. Septem-
ber 2012 war auch Tag des offenen Denk-
mals. Vom BSW-Regionalbiiro Niirnberg
begriifite Regina Stirnweil3 und als Stand-
ortbeauftragter und Gruppenleiter Norbert
Heidrich die Vertreter der Stadt Lichten-
fels und die zahlreiche Besucher an zen-
traler Stelle im Lokschuppen. Selbst aus
der Schweiz, Belgien und England waren
Fans angereist.

Der Autor, Standortbeauftragte und Grup-
penleiter Norbert Heidrich (links) mit interes-
sierten Helfern

Das angesagte Thema ,Holz“ liel
sich sehr gut mit der Eisenbahnaus-
stellung verbinden. Holz findet bei der
Bahn eine vielseitige Verwendung. Die
Palette der gezeigten Beispiele reichte
von Schwellen, Gleisschwungrammen,
Waggonaufbau und -inneneinrichtung,
von Fiihrerhausddcherll und Innenverklei-
dungen historischer Lokomotiven, bis zur
Dachkonstruktion des Lokschuppens. In
Vitrinen représentierten HO-Modellbahn-
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Die Guterzuglok 45 010, frisch aufgearbeitet aus dem Werk Meiningen, war das Paradestlick

der Veranstaltung. Unser Leipziger Lokflhrer Dieter Winschmann, genannt ,Diddi“, auf dem
Fuhrerstand und bei seiner standigen "Predigt" vor interessiertem Publikum. (Bauart: 1'E 1' h3,
Henschel, Kassel 1941/24803, +1962, Museumslok seit 1972)

Garnituren die vergangene Zeit mit Giiter-
wagen, Reisezugwagen und einen Lang-
holztransport auf Drehschemel-Wagen,
alles aus dem Werkstoff Holz. Das Mo-
dell und der Konstruktionsplan eines Lat-
tensitzes der dritten Wagenklasse zeigten
in einer weiteren Vitrine den damaligen
Reisekomfort. Altere Besucher kamen
ins Schwirmen und erinnerten sich beim
Anblick der Modellbahnziige an eigene
Reiseerlebnisse in ihrer Kinder- und Ju-
gendzeit. Fithrungen wurden fiir die inter-
essierten Géste wihrend des ganzen Tages
angeboten. Modellbahnziige der grofBen
Spurweite 1 fiihrte der befreundete Verein
Eisenbahnfreude Lichtenfels vor. Dafiir
wurde eigens eine aufgestinderte
um einen preuBlischen Klappdeckel-
Giiterwagen herum verlegt. Auch fiir das
leibliche Wohl war bestens gesorgt und es
wurde dankbar angenommen.
Vor der Drehscheibe stellte der Bahn-
hof Lichtenfels zwei zusitzliche Gleise
fir die Fahrzeugausstellung zur Verfii-
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gung. Im besten Fotolicht standen als
Highlight die in Meiningen wieder auf-
gearbeitete Dampflok 45 010, auerdem
die bayerische EP5 21534 und auf der
Drehscheibe die 78 510. Mitarbeiter des
DB-Museums rangierten zuvor die his-
torischen Lokomotiven wunschgeméal an
die vorgesehenen Positionen und stellten
zwel Aufstiegstreppen bereit. Dank der
guten Kontakte zu Kollegen aus Miin-
chen kam von dort diesmal als Gast die
Werbe-Ellok 111 039 ,,Alpenpanorama‘.
Dafiir gilt ein besonderer Dank an alle,
die fiir die Bereitstellung mitgeholfen ha-
ben. Lokfiihrer aus Miinchen und Leipzig
iibernahmen die fachkundige Betreuung
der Fiihrerstinde und erkldrten uner-
miidlich dem interessierten Publikum die
Funktionsweise der Loks. Die vielen Fo-
tofreunde kamen voll auf ihre Kosten.

Im Lokschuppen waren die 144 119-5,
die E17 103 und verschiedene Giiterwagen
zu sehen. Unser Mitglied Max Lammerer
iibernahm nach Abstimmung mit dem

Fotos: Franz Tischler(5)
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Nordbayerische BSW-Fotogruppe
zeigten auf Schauwidnden ihre

e = ol

Die bayerische EP5 21534 am Abend.(E52 34 M
chen 1925/5532, +1972, Museumslok seit 1978)

ausgewdhlten und prdmierten
Aufnahmen. Dank der
spontanen Unterstiitzung des
BSW-Bezirksbeauftragten fiir
Foto und Film Alfred Distler
belebten diese meisterhaften
Bilder mit einem Querschnitt
zum Thema ,,Eisenbahn und
Menschen® die Veranstaltung.
Die Schauwinde standen zwi-
schen den einzelnen Lokstdn-
den, die eine gute Kulisse bil-
deten und viele Bewunderer
fanden.

DB-Museum nun auch als Sponsor die
Kosten fiir die museale Aufarbeitung der
144 119-5. Die Maschine war von 1984
bis 2001 fiir den DB-Nostalgieverkehr als
E44 119 im Einsatz und ist seitdem abge-
stellt. Nun hat sie durch die betriebliche
Abnutzung eine komplette Neulackierung
dringend nétig. Die Ellok soll sich nach
der zeitaufwendigen Restaurierung wie-
der in der Epoche des letzten planméafBigen
Betriebseinsatzes  beim
Bw Wirzburg als 144
119-5 prisentieren. Erste
erfolgte  Schleifarbeiten
am schadhaften Lack der
Maschine waren Dbereits
zu sehen.

Die 78 510 auf der
Drehscheibe  des De-
potstandortes Lichten-
fels. (Bauart: 2'C 2° h2t,
Vulcan-Werke Hamburg
1924/3972, + 1968, Denk-
mal/Museumsilok seit 1969)

Beim anschlieBenden geselli-
gen Grillabend fiir alle Helfer waren die
Arbeit und Miihen schnell vergessen. Bei
Speis und Trank lie3 man den Tag gut ge-
launt ausklingen und fiihrte noch Gespra-
che bis in die Nacht.

Am zweiten Wochenende, 15./16.

September, fand parallel der traditionel-
le Korbmarkt in Lichtenfels statt. Ein
Dampfsonderzug aus Meinigen mit der
bekanntell 50 3501 kam zu Besuch in die
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Korbstadt. Wéhrend der Pause bis zur
Riickfahrt stand die Lok am Ausstellungs-
geldnde zum Wasserfassen, konnte ldnge-
re Zeit besichtigt und fotografiert werden.

Am Ende konnten trotz der Anstren-
gung fiir alle Beteiligten ein erfreuliches
Ergebnis erzielt werden und die Besucher

waren begeistert. Auch das Wetter hat
diesmal mitgespielt. Von dieser Stelle aus
nochmals ein herzlicher Dank an alle Hel-
fer. Dieser Erfolg spornt€ alle an, so wei-
ter zu machen. Daher wird schon fiir die
nichste Veranstaltung ,,Tag des offenen
Denkmals®, 7./8. September 2013, geplant.

Im Salonwagen des NVA-Fuhrungszuges der

DDR
Helga Kuhne, Dresden — Redaktion

Im Morgengrauen des 1. September
2012 stand er bereits am Bahnsteig 3 des
Dresdner Hauptbahnhofs, der Dampf-
Plus-Sonderzug mit acht DR-Reisezug-
und einem MITROPA-Speisewagen. Der
Bahnsteig war voller Menschen, Fotogra-
fen liefen aufgeregt hin und her. An der
Spitze des Zuges zischelte es. Und dann
sahen wir sie, die 18 201, die schnells-
te betriebsfadhige Dampflokomotive der
Welt.

Sie strahlte im schonsten Griin, was
mich sehr erfreute.
Als ich das Pracht-
stiick das letzte Mal
sah, war sie rot la-
ckiert. Doch das
Griin stand ihr bes-
ser, es war ihre Ur-
sprungsfarbe. Heute
war ihr Grofles zu-
gedacht, eine Nostal-

Die 18 201 am 1. Sept.
2012 vor dem Sonder-
zug DPE 20306 kurz
nach 6 Uhr auf dem
Dresdner Hauptbahn-
hof
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giefahrt auf verschlungenen Strecken
zu den XVIII. Meininger Dampflokta-
gen. Bereits im Frithsommer 2012 warb
Hellfried Richter, Bezirksbeauftragte fiir
Modelleisenbahn Dresden, finanzkréftige
Teilnehmer aus seinen BSW-Gruppen. Er
hatte einen ehemaligen Salonwagen des

Fithrungszuges der DDR (Bautzen
1985) gechartert, der frisch aus der Haup-
tuntersuchung kam und nun Kilometer
schrubben sollte, um Garantieleistungen
auszuschopfen. Im Wagen stand eine lan-
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ge Tischreihe mit Holzstiihlen, nicht sehr
bequem, doch fiir eine NVA-Lagebespre-
chungen sicher ausreichend. In der Kehle
iiber den Fenstern hingen einzelne, ver-
gilbte Bilder des Boogie Woogie—Pianis-
ten Axel Zwingenberger, den ich bereits
vom Dresdner Dampflokfest kannte.

Der erste Plan-Halt des Sonderzuges
war in Riesa. Parallel auf dem Nach-
bargleis fuhr eine vollbesetzte Ferkeltaxe
aus Cottbus ein. Die 80 Freunde des Lau-
sitzer Dampflok Clubs stiegen aus ihrem
,,Teichland-Express® in unseren Sonder-
zug um. Vorbei an abgebliihten Sonnen-
blumenfeldern ging es weiter leicht bergan
bis Débeln Hbf. Hier kuppelte eine rot-
weille Schiebelok an, die 118 770-7 der
Glauchauer BSW-Gruppe 1IG Traditions-
lok 58 3047 e.V. Bei der Ausfahrt begann
es zum erste Mal, das ,, Konzert* zwischen
Zug- und Schiebelok: Schrilles Pfeifen
von vorn, dumpfes Hupen von hinten. Wir
befuhren den Abschnitt Limmritz—Wald-
heim, einen Felseneinschnitt im Tal der
Zschopau. Hier war der Bahnbau 1847 ins
Stocken geraten, der Chemnitz-Riesaer
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Eisenbahn-Gesellschaft war das Geld
ausgegangen. Sie musste sich dem Staat
andienen. Seitdem heif3t dieser Abschnitt
die ,,.Bankrottmeile®.

In Chemnitz stiegen noch vier Mit-
glieder des Modelleisenbahnclubs Gele-
nau/Erzgebirge zu. Nichster Betriebshalt
war in GOBnitz gegeniiber dem Schild
»Wir begriifen Sie am ldngsten Bahn-
steig Deutschlands! Thre DB*. Laut einem
Internet-Forum soll der GoBnitzer Bahn-
steig mit 610 Metern dennoch 17 Meter
kiirzer sein als Bahnsteig 7/8 in Hamburg
Hbf.

Auf der weiteren Fahrt entdeckten wir
oft Fotografen in allen moglichen Positi-
onen, im Geflecht eines Gittermastes, auf
Héauserdédchern oder bescheiden am Wald-
rand postiert. Fiir sie war es ein gliick-
licher Tag, fiir die Tiere auf der Weide
weniger; sie waren keine Dampflokgerdu-
sche mehr gewohnt und stoben wie wild
geworden iiber die Griinflichen.

Uber Gera, Jena, Weimar fuhren wir
nach Erfurt. Zwischen Erfurt-Bischleben
und Neudietendorf {iberholte uns ein
Triebwagen der Siidi-
hiiringenbahn. Wir pas-
sierten Arnstadt, Ober-
hof, Zella-Mehlis und
Suhl, das Ziel riickte
immer néher. Ich wand
mich an meinen Tisch-
nachbarn und fragte,
was ihn als Nostalgie-
Reisender an so einer
Fahrt interessiert. Er
konnte ja nicht einmal
die begehrten Objek-

Hellfried Richter begriBt
seine Kollegen im Salon-
wagen
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Biergarten-Atmosphére  in 1 - -

i BRI 2

der Lokhalle Meiningen

. . L
te wie Lokomotive oder T

Wagen wihrend der Fahrt
fotografieren. Der Reise-
gefahrte lachelte fein und
erkldrte: ,,Wir fahren leider
am Schluss des Zuges. Das
ist schade. Wenn man in ei-
nem vorderen Wagen sitzt,
merkt man jede Bewegung
der Lokomotive, man spiirt
das Arbeiten der Treib- und
Kuppelstangen, man hat
den Geruch der Lok aus
erster Hand. Na, und dann erst im Dampf-
lokwerk Meiningen. Das wird der Hohe-
punkt. Am besten wird sein, Sie machen
gleich eine Fithrung durchs Werk mit.*

ks

Am friihen Nachmittag kamen wir
in Meiningen an, hatten drei Stunden
Zeit und waren etwas liberrascht ob der
groBBen Lokhalle voller Verkaufsstin-
de. 26 Dampflokomotiven, darunter die
OBB 399.01, der VT 08 503, die ausge-
brannte E 75 09 und viele, viele Wagen,
warteten auf die Besucher.

Gegen 17:00 Uhr begann die Riickfahrt,
diesmal iiber Bad Salzungen, Eisenach,
Erfurt. Mein Blick fiel erneut auf die Fo-
tos an der Wagenwand, zu Axel Zwingen-
berger am Piano. Er und Christian Gold-
schagg starteten die Initiative zur Rettung
der 18 201, die jetzt im ehemaligen Bw
Lutherstadt Wittenberg beheimatet ist.
Hier haben auch andere Fahrzeuge der
Miinchner Dampf-Plus GmbH eine neue
Heimat gefunden. Unser Salonwagen
61 80 89-80 013-9 gehdrt zur Sammlung
des Eisenbahn-Enthusiasten Axel Zwin-
genberger. Als Boogie-Woogie Pianisten
hatte ich ihn vor zehn Jahren wéhrend des
11. Dresdner Dampflokfestes 2002 ken-
nen gelernt. Ich hatte keine Ahnung, dass

Axel Zwingenberger am Piano — die farbigen SchuffeZU den besten Klaviervirtuosen Euro-
immer gut sichtbar pas zahlt. Er erkldrte damals seine Bereit-

Fotos: Lothar Kuhne (4x)
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schaft, im Dresdner Dampflokschuppen
ohne Gage zu spiclen. Nur einen guten
Fliigel hatten wir zu organisieren. Axel
Zwingenberger betrat dann am Abend
des 20. Mai 2002 das Podium vor den
aufgereihten Dampfloks in schwarzem
Anzug und roten Schuhen. Stille. Es roch
nach Rauch. Diese Atmosphére in dem
halbdunklen Ringschuppen vergesse ich
mein Leben nicht. Wir saflen auf nackten
Holzbéanken. Und dann begann sein Spiel,
das die akustische Ndhe der Dampfma-
schinentechnik mit der stampfenden
Rhythmik des Boogie Woogie nicht voll-
endender hdtte dokumentieren konnen.
Der rollende 1/8 Beat klingt wie das das
Rattern einer Lokomotive. Dabei spielt
er Stiicke wie ,,Thundertrain®, ,,Railways
Nocturne* oder “Steel Dragon®.

Dass Axel Zwingenberger nicht nur
ein begnadeter Musiker, sondern auch
ein ausgezeichneter Hobbyfotograf ist,
beweist er mit seinem kompakten Buch
,,Vom Zauber der Ziige — Eine Reise durch
die Nacht mit Bildern und Musik®. In der
Einfiihrung schreibt er: ,,Dem Liebhaber
der Dampflokomotive sind ihre Rhyth-

Berichte/Meldungen

Maschinen-Oberinspektor
hinter dem Verkaufs-Tresen
in der Lokhalle Meiningen

men, ihre Arbeitsgerdusche
Musik in den Ohren: die
Kraft des unter Hochdruck
stehenden Kessels aus-
strahlend, verbindet diese
Musik das Schnaufen des
Triebwerks, das Grollen
aus dem Schornstein bei
hochster Anstrengung mit
den Klappern der Zugra-
der, dem Bimmeln einer Schranke und
vielerlei anderer Umgebungsklinge zu
vielschichtigen Mustern, die ganze Hor-
bilder entstehen lassen [...]. Ja, da ist
sie wieder — die ,,Zylindermusik* meines
befragten Reisegefdhrten im NVA-Salon-
wagen, der nur nicht ganz so prosaisch
geantwortet hatte.

Und was fiir ein Zufall! Drei Wochen
spéter, am 22. September, gastierte Axel
Zwingenberger im Dixiebahnhof Dres-
den-Weixdorf. Dort erlebten wir erneut
den grofen kreativen Kiinstler in ausver-
kaufter Spielstitte. In der Pause suchte ich
ein kurzes Gesprich mit ihm, war erfreut,
dass er mich er- e
kannte und lob-
te ihn: ,,Schon,
dass du heute
grime  Schuhe
angezogen hast.
Du gehst also
mit der Farbe
der 18 201 mit.*
Er lachte und
meinte nur: ,,Das
hat damit nichts
zu tun.*

1. Sgtaralen, B00%

O e T
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Siegrid Zschernek - Von der Schwarzen Elster an d
Lokflhrerin Siegrid Zscherneck

aus Aufzeichnungen

Im Heft 28, Seite 72 ff, stellten wir die Fahrschullok BR 106 im Bw Halle G vor. Siegrid Zschernek
hatte 1988 auf dieser Lok gelernt und es 2007 zur schnellsten Lokfiihrerin Europas gebracht.

Auszug aus dem Amtsblatt fiir die Stadt
Falkenberg (Elster) Nummer 5 vom 28.
Mai 2010 mit freundlicher Genehmigung
der Stadtverwaltung Falkenberg (Elster)

Ich wurde im Jahr 1970 geboren und
verlebte in der Freiherr-vom-Stein-Strafie
in Falkenberg (Elster) eine unbeschwerte
Kindheit, um-
sorgt von mei-
nen Grofeltern,
wiahrend meine
Mutter als Leh-
rerin und mein
Vater als FEisen-
bahner ihrer Ar-
beit nachgingen.
Als Schulanféan-
ger bekamen wir
die Zuckertiiten
an der Oberschu-
le I von Frau
Puppendoktor Pille, von Pittiplatsch und
Schnatterinchen. Meine auflerschulische
Zeit verbrachte ich mit Geréteturnen und
in Arbeitsgemeinschaften wie Philatelie,
Laienspiel und Chor. Pionier- und FDIJ-
Nachmittage gehorten auch dazu, an de-
nen wir oft Wandzeitungen gestalteten.
Drei Wandertage brachten uns die Heimat
néher, und eine Mehrtagesfahrt fiihrte uns
nach Tschechien. Wiahrend einige Mit-
schiiler zur EOS (Erweiterte Oberschule/
Gymnasium) wechselten, suchte ich einen
Beruf, mit dem man viel herumkommt,
der abwechslungsreich und anspruchsvoll
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zugleich ist - also Lokfiihrer! Ich schrieb
eine Bewerbung an das Bahnbetriebswerk
(Bw) Falkenberg (Elster) und wurde zum
Vorstellungsgespriach eingeladen. Auf-
grund meines ,,stabilen” Korpers -ich war
weder zu diinn noch zu dick- traute man
mir das Kuppeln zweier Fahrzeuge zu.
Nach der bahnérztlichen Untersuchung
in Dessau bekam ich meinen Lehrvertrag.
Ich war stolz wie Oskar!

Am 1. September 1986 begann meine
Lehre zum Schienenfahrzeugschlosser
mit der Spezialisierung zum Triebfahr-
zeugfiihrer mit elf anderen angehenden
Lokfithrern und sechs kiinftigen Lok-
schlossern in der Lehrwerkstatt des Bw
Falkenberg (Elster) mit Metallbearbei-
tung. Beim Lehrmeister Heinz Lehmann
lernten wir anreifen, sdgen, feilen, boh-
ren, nieten, l6ten, Bleche biegen. Wir
bauten Fahrzeugkisten, Tiirriegel und ver-
schiedene Schliissel fur den Bahnbetrieb,
und zusammen mit Lehrmeister Klaus
Lowe durften wir alle Fristen und Repa-
raturen an Rangierloks der Baureihe 106
eigenstindig durchfiihren. Fiir die Theo-
rie besuchten wir die Reichsbahnschule
in Leipzig-Engelsdorf. Uns wurden Fahr-
zeugtechnik, Fertigungstechnik, Grund-
lagen der Automatisierung des Betriebs-
dienstes, der Bremstechnik und Elektrik
vermittelt.

Mit dem 2. Lehrjahr begann fiir uns die
Spezialisierung, fir mich Ende1987 mit
einem vierwochigen Beimann-Lehrgang.
Vorher erhielten wir in Leipzig unsere



Ersteinkleidung als kiinftige Lokfiihrer:
Hosen, Jacken, Rocke, Mintel fiir Som-
mer und Winter, fiir mich jedoch nur
Herrenhemden — ich war ja das einzige
Midchen in der Lokfiihrerlaufbahn, daher
gab es noch keine dunkelblauen Blusen,
auch keine Alternative zur Herrenkrawat-
te. Zu dem kennzeichneten uns nun blaue
Schulterstiicke als Lehrlinge des Maschi-
nendienstes. Ich wollte unbedingt eine
Lokfiihrermiitze, aber fiir Frauen gab es
nur Képpis. Wahrend des Beimann-Lehr-
gangs fuhren wir mit dem Triebfahrzeug-
brigadelokfiihrer bei dessen planmaBigen
Diensten mit. Anfang 1988 besuchten wir
dann die Lokfahrschule in Halle (Saale).
Vor der Abschlusspriifung konnte ich
mein theoretisches Wissen auf einer Ran-
gierlok im oberen Bahnhof Falkenberg
(Elster) anwenden. Innerhalb der Schicht-
brigade III mussten Giiterziige zusam-
mengestellt, Personenziige bereit-oder
abgestellt und Ubergabefahrten zwischen
den Ablaufbergen des oberen und unteren
Giiterbahnhofs durchgefiihrt werden. Wir
bedienten auch den Gleisanschluss des
Kalksandsteinwerkes und mussten gele-
gentlich ins untere Bw tanken fahren oder
unsere Lok zur Wartung bringen. So er-
gaben sich mit den Lehrlokfiihrern Heinz
Adam und Klaus Hohne etwa 40 Beleh-
rungsfahrten.

Aus Halle (Saale) kam ich als Lok-
fiihrerin auf die BR 106 und als Reichs-
bahnsekretdr mit Arbeitsvertrag zuriick.
Ab dem 15. Juli 1988 war ich dann Schie-
nenfahrzeugschlosser, Spezialisierung
Triebfahrzeugfiihrer, mit einer Planstelle
im Rangierbezirk des oberen Bahnhofs,
wo ich ja schon praktische Erfahrungen
besall. Auflerdem absolvierte ich noch
Einweisungsfahrten fiir die Baureihen
102 und 111.

Portrats
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Siegrid Zscherneck 1988 in der Ausbildung
vor der BR 106 (V60)

Ein Jahr spéter driickte ich wieder die
Schulbank bei einem Mammutlehrgang
fiir die E-Loks BR 242/243/250 in Halle
(Saale). Als ,,Siegfried Zscherneck* war
ich registriert und bekam nach Berich-
tigung in den Unterlagen sogar ein Ein-
zelzimmer, da mein Kollege Arger mit
seiner Frau vermeiden wollte. Als erster
und einziger Frau gelang es mir auch,
eine Fahrleitung zu erden. Dazu wur-
de eine vier Meter lange Stange, an der
oben ein Kabel hing, dessen Ende an der
Schiene befestigt wurde, in den unteren
Draht der Fahrleitung eingehédngt. Etwa
40 Ausbildungsfahrten auf BR 243, meist
mit Personenziigen, und 30 Dienste auf
BR 250 mit Giterziigen nach Magdeburg
und Berlin, folgten u.a. mit Glinter Wald-
mann und Eberhard Hatnik. Hinzu ka-
men noch Belehrungsfahrten mit BR 242
(,,Oldtimer*) nach Lutherstadt Wittenberg
und Débeln. Im Juli 1990 bestand ich die
Priifung als Streckenlokfiihrerin in Halle
(Saale). Danach fiihrte mich mein erster
Dienst nach Magdeburg-Rothensee. Dann
fuhr ich Personen- und Eilziige sowie
Giiterziige von Falkenberg (Elster) aus zu
den Giiterbahnhdfen Seddin und Wuster-
mark, nach Halle (Saale), Leipzig, Cott-
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Siegrid Zscherneck 2010 als Lokfiihrerin vor dem
ICE

bus, Dresden, Do6beln und ins Lausitzer
Braunkohlerevier.

Nach der Grenzoffnung suchten die
Deutsche Bundesbahn und auch die
Schweizer Bundesbahn Lokfiihrer fiir
ein oder zwei Jahre. Das Angebot reiz-
te mich sehr. Anfang Mai 1992 fuhr ich
nach Frankfurt am Main, wurde freund-
lich aufgenommen und bekam inner-
halb eines Vierteljahres einen Betriebs-
dienstlehrgang mit S-Bahn-Ausbildung.
SchlieBlich erhielt ich auf mein Dréngen
hin eine Ausbildung auf den E-Loks BR
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110, 140 und 141 mit Steuerwagen.
Ich entschloss mich, in Frankfurt
am Main zu bleiben, wurde im Per-
sonen- und Giiterzugdienst und auf
der S-Bahn eingesetzt und kam, dank
der Ausbildung auf dem damaligen
»Flaggschiff BR 103, direkt von der
Traktion zum Fernverkehr. Ich wur-
de auf allen ICEs und auf den ent-
sprechenden E-Loks und Steuerwa-
gen ausgebildet und deutschlandweit
eingesetzt.

Dessen ungeachtet machte ich
die Ausbildung zum Heizer auf mit
Kohle gefeuerten Dampflokomoti-
ven in privater Initiative, auch zum
Dampflokfithrer und absolvierte in
meinem Urlaub 1996 die Priifung
auf der séchsischen Weileritztalbahn
zwischen Freital-Hainsberg und

Kurort Kipsdorf. SchlieBlich er-
lernte ich seit 2005 die franzosische
Sprache, fuhr zwischendurch Ziige
und erreichte im Dezember 2006 die
Sprachpriifung auf B1-Niveau. Das
Jahr 2007 begann mit sieben Wochen
Betriebsdienst SNCF, unterbrochen
von einem Simulator-Training in
Blainville in der Néhe von Nancy/
Frankreich.

Nach einer Priifung Anfang Mérz 2007
und erfolgter Streckenkenntnis durfte ich
dann auf Strecken bis 220 km/h in Frank-
reich eingesetzt werden. Es folgten zwei
Wochen Ausbildung auf Hochgeschwin-
digkeitsstrecken, und am10. Juni 2007
hatte ich die Ehre, den ersten planméBigen
ICE von Paris nach Saarbriicken mit 320
km/h Hochstgeschwindigkeit zu fahren.
Damit war ich 2007 die schnellste Lok-
fiihrerin Europas. Seither bin ich viel in
Frankreich, aber auch auf deutschen Ei-
senbahnstrecken unterwegs.

Fotos: Sammlung Stadt Falkenberg/Elster (3x)



Erich Oberthur -, der ,Vater“ der ostdeutschen
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Eisenbahn-Betriebs- und -Verkehrs-Ingenieure

Helga Kuhne, Dresden - Redaktion

Wenn man in seinem Berufsleben eine
Fiihrungsrolle hatte, haftet sie einem ewig
an. Man fiihlt sich fiir seine Mitmenschen
verantwortlich. Das bleibt bis ins hohe
Alter, bis dafir einfach keine Kraft mehr
da ist. Bei vielen Personlichkeiten ist das
zu beobachten, beim Kabarettisten Dieter
Hildebrandt oder beim Altbundeskanzler
Helmut Schmidt. Jeder an seinem Platz

auch fiir Erich Oberthiir. Ich

lernte ihn 1964 kennen, als Respektsper-
son, als Direktor der Ingenieurschule fiir
Eisenbahn-Betriebs- und -Verkehrstech-
nik Gotha (s. Beitrag Seite 66). In zehn
Jahren vom Betriebsarbeiter zum Diplom-

ngenieur, das war seine personliche Ent-
wicklung bei der Deutschen Reichsbahn

Am 5. August 1922 im thiiringischen
Erfurt geboren, wuchs er mit drei Ge-
schwistern im Eisenbahn-Milieu auf. Sein
Vater war Zugschaffner. Zu Ostern 1940,
in der Hurra-Phase des Zweiten Welt-
kriegs, legte Erich Oberthiir sein Abitur
ab. Gleich anschlieend folgten sechs
Monate Arbeitsdienst. Von den Kriegs-
wirren blieb er als 19-Jahriger nicht ver-
schont, wurde eingezogen, verwundet und
interniert. Mit viel Gliick kehrte er bereits
im August 1945 nach Erfurt zuriick. Sei-
ne abgeschlossene Reifepriifung offnete
ihm jetzt viele Tiiren. ,,Von der Pike auf*
arbeitete und lernte er bei der Deutschen
Reichsbahn. Er begann als Betriebsarbei-
ter beim Bww Erfurt, heiratete zu Weih-
nachten 1946 und absolvierte in drei Jah-
ren die Inspektorenanwirter-Ausbildung
im nichttechnischen Dienst. Bereits 1949

war er Reichsbahn-Inspektor und Dienst-
vorsteher eines kleinen thiiringischen
Bahnhofs.

1950 wurde an der Technischen
Hochschule Dresden die Fakultdt fiir
Verkehrswissenschaften gegriindet. Hier
nahm Erich Oberthiir 1952 ein Fernstu-
dium auf, musste aber weiterhin in der
Praxis seinen Mann stehen, als Dienstvor-
steher in Miihlhausen (Thiir) bzw. Grup-
penleiter Betriebstechnik im Reichsbahn-
amt Nordhausen. Sieben Jahre spéter hielt
er sein Diplomzeugnis (Betrieb und Ver-
kehr) der nunmehrigen Hochschule fiir
Verkehrswesen Dresden in den Hénden.
Das war gewissermaflen der Schliissel,
um sich noch im selben Jahr an der Inge-
nieurschule fiir Eisenbahn-Betriebs- und
-Verkehrstechnik in Gotha als Dozent zu
bewerben. Ab 1959 lehrte er die Facher
Bahnanlagen und Technisches Zeichnen
und tbernahm die Stellvertreterfunktion
unter Direktor Kurt Gollasch. 1961 wurde
er zum Reichsbahn-Rat befordert. Uber
20 Jahre, von 1962 bis 1982, stand er als
Direktor selbst an der Spitze der Inge-
nieurschule. Er kann daher mit Fug und

Recht als Vater der ostdeutschen Eisenbahn-Betri

und -Verkehrs-Ingenieure bezeichnet wer-
den. 1963 wurde er Reichsbahn-Oberrat,
1966 Studiendirektor, 1974 Reichsbahn-
Hauptrat und 1977 Oberstudiendirektor.
Die Deutsche Reichsbahn hatte nach
Ende des Zweiten Weltkriegs wie die ge-
samte Wirtschaft enorme Personalproble-
me bei mittleren und héheren Fithrungs-
kraften. Erich Oberthiir erinnert sich: ,,Der
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Reichsbahn-Oberrat
Jahre, seit einem Jahr Direktor der Ingeni-
eurschule flr Eisenbahn-Betriebs- und -Ver-
kehrstechnik Gotha

Erich Oberthr, 40

Betriebsleiter der Deutschen Reichsbahn
Wilhelm Semper und der Leiter fir Ka-
der und Bildung im Verkehrsministerium
der DDR Fritz Bernhard waren deshalb
Anfang der 1950er Jahre damit befasst,
fir die Deutsche Reichsbahn eine Aus-
bildung zum Techniker und Ingenieur zu
organisieren. Die Eisenbahn-Fachschulen
in Dresden und Erfurt (spater Gotha) wur-
den gegriindet. Die ersten Studenten lern-
ten nach Lehrplanen, Lehrbriefen und Bii-
chern, die von den Dozenten selbst erstellt
worden waren. Aus der reinen Vorschrif-
tenausbildung wurde so eine praxisbezo-
gene, wissenschaftliche Ausbildung.*
Oberstudiendirektor Oberthiir wurde
schlieSlich 1979 zum Reichsbahn-Direk-
tor befordert und blieb Schul-Direktor bis
1982. Bei seiner Verabschiedung aus dem
aktiven Dienst war er 60 Jahre alt. Seine
Gesundheit forderte ihr Recht.
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Drei Jahre spiter, im Jahre 1985, be-
gann Erich Oberthiir ehrenamtlich mit der
Aufarbeitung der Betriebsgeschichte ,,sei-
ner* Ingenieurschule. Dabei erhielt er be-
achtliche Unterstiitzung von den ehemali-
gen Dozenten. Dann kam das Jahr 1989.
Erich Oberthiir: ,,Die politische Wende
brachte einen harten Einschnitt und Jah-
re der Unsicherheit {iber den Fortbestand
der Einrichtung. Etliche Kollegen muss-
ten sich notgedrungen eine neue Arbeit in
den alten Bundesldndern suchen, wo sie
noch heute bei der DB AG oder in ande-
ren Verkehrsunternehmen ihre Aufgaben
erfiillen.*

Der Systemwechsel lie viele Werte
offen. Alles, was einmal wichtig, archi-
vierungswiirdig gewesen war, zihlte nicht
mehr. Der Schriftsteller Joachim Fernau
(1909-1988) hatte in seinem 1952 er-
schienen Buch ,,Deutschland, Deutsch-
land tiber alles...” festgestellt: ,,Jedesmal,
wenn sich alte Formen auflésen, ehe man
bessere neue hat, verfallt vieles, was wert-
voll war. Die Zeitgenossen nennen es na-
tiirlich nicht verfallen, sie halten es meis-
tens fiir Fortschritt.”

Und so verschwand auch dieses Mal
vieles in Containern auf Nimmerwieder-
sehen. Im Dienstort Gotha war das nicht
ganz so. Zur Wendezeit waren hier rund
1.500 Eisenbahner beschiftigt. Gewissen-
hafte Mitarbeiter vom Bahnhof, Reichs-
bahnausbesserungswerk, Weichenwerk,
Bahnbetriebswagenwerk, Bahnmeisterei,
Hochbaumeisterei, Signal- und Fernmel-
demeisterei, Starkstrommeisterei, von der
Triebfahrzeug-Einsatzstelle und weiteren
Dienststellen brachten Archivunterla-
gen zum einstigen Schul-Direktor Erich
Oberthiir.

,»50 konnte ich die in den 1980er Jahren
erarbeitete Chronik von Giinter Baumbach

Fotos: Sammlung Lieberum, Sammlung Kuhne, Horst-Dieter Lieberum



iibernehmen und damit eine
wesentliche Grundlage fiir
das Archiv schaffen, sagt
der heute Neunzigjdhrige.
Alle bei ihm eingegangenen
Bahnhofsbiicher, Lagepléne,
lokale  Eisenbahnliteratur,
Lehrbiicher, jede Menge Fo-
tos und sonstige Eisenbahn-
Dokumente sollten durch ihn
vor der Vernichtung bewahrt
werden. Eine Raritdt war der
alte Fahrkartenschrank mit
Pappfahrkarten vom Bahn-
hof Neudietendorf. Alles
wurde vorerst in einem Ne-

und eingeordnet.
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M Auszeichnung der Matrikel 121d2 fur den 2. Platz im Hand-
bengebdude des Bahphofs ballturnier der Direktstudenten im Dezember 1964, von links
Gotha gestapelt, gesichtet nach rechts: Horst Schénau (Seminarschulleiter Eisenach),

Erich Oberthir (Direktor), Stier (Dozent), Frank-M. Burghardt

Das ,,Archiv Eisenbahn- (Vertreter der 121d2), Jens Hauptmann (Vertreter der 12ld1),

Heimat Gotha“ entstand

(Vertreter der 121d3)

1995 als BSW-Gruppe. Erich Oberthiir
war ihr Griinder und hat mit groBem In-
teresse und hohem persénlichen Aufwand
weitere museale Gegenstinde und Doku-
mente aus der Eisenbahngeschichte in und
um Gotha gesammelt.*),,Wenn er nicht ge-
wesen wire, gibe es das Archiv nicht®,
stellt heute Roland Jéger, ehemaliger Vor-
stand der BSW-Ortsgruppe Gotha, fest.
Der ehemalige Direktor brachte sich lan-
ge Zeit auch als Autor unseres Fachblatts
mit ein und berichtete in
mehreren Beitrdgen iiber bahngeschichtli-
che Ereignisse aus Thiiringen. Und noch
eine wichtige Aufgabe hatte sich der ehe-
malige Schul-Direktor auf die Fahne ge-
schrieben. Er wollte Ansprechpartner fiir
die einstigen Gothaer Eisenbahner sein,
die durch die Aufldsung der Dienststellen

*) siehe auch Heft 4, S. 44, nachzulesen auf
unserer neuen Web-Seite www.bahn-und-mo-
dell.de unter Unser Fachblatt > Heft 4

kaum noch Kontaktpersonen hatten. So
war das Bahn-Sozialwerk plotzlich fiir
viele eine hilfreiche Institution geworden,
der sie selbst gern beitraten. Damit war
der Kreis geschlossen. Die Strukturen des
BSW griffen, und Erich Oberthiir iiber-
nahm die Leitung der Seniorenkommis-
sion in Gotha. Zur Festigung der Zusam-
mengehdrigkeit organisierten er und seine
Helfer jéhrlich Sommerfeste und Weih-
nachtsfeiern fiir den gesamten Dienstort.
So lange es seine Gesundheit zulieB,
wanderte er regelméaBig mit den Senioren
durch die ndhere Heimat oder organisierte
Bustouren.

Erich Oberthiir wurde im vergangenen
Jahr 90 Jahre alt.

Seine Archivar-Aufgaben {ibernahm
schon vor einigen Jahren Giinter Groth,
ein Weggefahrte aus der Zeit der Inge-
nieurschule. Aber die Zeit ist gnadenlos.
Auch er sorgt sich heute um seine Gesund-
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Erich Oberth(r feiert seinen 90. Geburtstag

heit und um die Rdumlichkeiten des Ar-
chivs. Dazu erklart Roland Jager: ,,Wenn
uns die DB Services Immobilien als
Hausverantwortliche sagt: "Ihr miisst hier
ausziehen!" dann ziehen wir aus. Wertvol-

le Unterlagen kdmen in diesen Falle zum
Gothaer Forderungs- und Bildungsverein.
Dazu gab es schon Vorabsprachen. In Vor-
bereitung auf den Umzug, und tiberhaupt
grundsitzlich, miissen wir jetzt sichten,
den Bestand erfassen. Uns ist leider die
Ubersicht verloren gegangen. Das wird
sich &ndern. Wir haben das Ehepaar Arndt
von der Ingenieurschule gewinnen kon-
nen, das kiimmert sich jetzt darum.*

Ob sich die BSW-Kulturgruppe ,,Ar-
chiv Eisenbahn-Heimat Gotha“ auflost,
wird noch zu befinden sein. Doch die Ver-
dienste von Erich Oberthiir sind unbestrit-
ten. Auch wir, die Redakteure von Bahn
& Modell, sind einst durch ,,seine* Schule
gegangen. Wir wiinschen ihm und seiner
Frau, mit der er 2011 schon die Eiserne
Hochzeit feierte, noch angenehme Jahre.
Die Arbeit miissen nun die Jiingeren ma-
chen.

Bei der Recherche zu diesem Portrit
standen hilfreich zur Seite: Giinter Walter
(Gotha), Giinter Groth (Waltershausen)
sowie Gertraude und Horst-Dieter Liebe-
rum (Gotha).

Gunther Henneking - Eisenbahner mit Leib und

Seele

Wilfried Rettig, Minden (Westf) - BSW-Gruppe HEUM

In Minden (Westf) wurde sein 90. Ge-
burtstag in der ortlichen Presse ausfiihr-
lich gewiirdigt. Unser Fachblatt Bahn &
Modell verpasste leider den Ehrentag von
Giinther Henneking. Deshalb soll anléss-
lich von ,,90+1“ am 14. Februar 2013 an
den Vollbluteisenbahner erinnert werden.

Giinther Henneking wurde 1922 in
Minden (Westf) geboren, zdhlt also zu den
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einheimischen ,,Urgesteinen®. Nach der
Realschule trat er 1938 als Gehilfe in den
Dienst der Deutschen Reichsbahn, bald
darauf als Inspektorenanwérter. Doch der
Zweite Weltkrieg brauchte ihn dringender
bei der Luftwaffe, wo er bis zum bitteren
Ende diente und mit viel Gliick iiberlebte.

Der groBiten Teil seiner Eisenbah-
nerkarriere verbrachte er im Bundes-



bahn-Zentralamt Minden
(BZA), wo er 1987 mit 49
Dienstjahren  ausschied.
Noch heute ist der riistige
Senior tdglich in seinem
privaten Eisenbahnmuse-
um zu Gange, welches die
meisten seiner Kellerrdu-
me einnimmt, die grofBe-
ren Sammlerstiicke aber
auch tiber das Grundstiick
verteilt sind. Sein groB-
tes Hobby ist dabei die
Dienstkleidung der Eisen-
bahner. Drei Fachbiicher
haben ihn unter den Inte-
ressenten deutschlandweit
bekannt gemacht.

Seine urspriingliche
Uniformkollektion  war
weit umfangreicher. Dau-
erleihgaben von ihm sind
im PreuBlen-Museum
NRW, Standort Minden,
und im Mindener Museum
ausgestellt. Aus Alters-
und Platzgriinden hat er in-
zwischen auch Teile seiner
Sammlung verkauft. Stolz
ist er auf seine komplette
Miitzensammlung aller eu-
ropdischen Eisenbahner.

Mehrere Ordner fiillen die Dokumen-
tationen iiber seine Fernsehauftritte, Ra-
dioreportagen und Zeitungsartikel. 1975
griindete er die Historische Eisenbahn-
Uniformgruppe Minden (HEUM), deren
Vorsitz er zu seinem 80. Geburtstag wei-
tergab. Seit 2010 sind er und seine Mit-
streiter als Kulturgruppe in der Stiftung
Bahn-Sozialwerk integriert.

AuBlerdem ist Giinther Henneking Mit-
begriinder der ,,Freunde der Bundeswehr
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Gunther Henneking in der
Uniform eines Koniglich=
PreuBischen Eisenbahn-
Stationsvorstehers 1. Klasse
(nach der Uniformordnung
von 1889, galt bis 1906).
Diese Uniform trug der
Vorsteher des Festungs-
bahnhofs Minden um 1900.
Wurde vom Uniformschnei-
dermeister W. Kottkamp
sachgerecht restauriert.

Minden", mit denen er mehr
als 80 Reisen im In- und
Ausland unternahm. Viele
Jahre lang setzte er sich
fir die Kriegsgraberfiir-
sorge und die Sanierung
von Denkmalen ein. Fiir
sein Engagement wurde
er zweimal mit dem Bun-
desverdienstkreuz geehrt;
Bundesverdienstkreuz
am Bande, iiberreicht am
28. Februar 1986 im BZA
Minden und Bundesver-
dienstkreuz 1. Klasse, tiberreicht am 23.
April 1998 im Regierungsprisidium Det-
mold. Zudem ist er seit 2008 Triger des
Ehrenrings der Stadt Minden.

Mit seiner Ehefrau Ursula, die sei-
ne Hobbys toleriert, ist er seit 68 Jah-
ren gliicklich verheiratet. Bahn&Modell
wiinscht dem Jubilar viele weitere Jahre
bei zufriedenstellender Gesundheit und in

dass vielleicht jemand der
Nachkommen (zwei Enkeltochter, drei
Urenkel) seine Sammlung weiterfiihrt.
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Rudolf Kerl - seine 44 Dienstjahre und der MEC

AG 52 Riesa

Als 1973 die AG 3/52" Riesa gegriindet
wurde, war Rudolf Kerl, kurz Rudi, gerade
von Leipzig nach Riesa gezogen. Er hat-
te schon damals ein echtes Eisenbahner-
Herz. 1969 begann er bei der Deutschen
Reichsbahn, im Raw Leipzig-Engelsdorf,
eine Lehre als Lokomotivschlosser. Hier
lernte Rudi noch das Herstellen eines
Bartschliissels mit der Feile. Schon wih-
rend der Lehrzeit konnte Rudi ein halbes
Jahr im Bahnbetriebswerk Leipzig West
an ,,alten* Elloks mitarbeiten, das hief3 an

*) AG 3/52: Bezeichnung einer Arbeitsgemein-
schaft des DMV - Deutscher Modelleisenbahn-
Verband der DDR - 3 fur Rbd Dresden, 52 flur
52. AG innerhalb der Rbd Dresden
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Hellfried Richter, Pirna — BB Modelleisenbahn Bezirk Dresden

der Betreuung den Baureihen E04, E44
und E94.

Als Auszeichnung fiir sein schon da-
mals hervorragendes Engagement durfte
seine Lehrgruppe die Lok E11 028 fiir
die Eroffnungsfahrt am 31. Mai 1970
auf der frisch elektrifizierten Strecke
Leipzig—Dresden vorbereiten.

1971 lernte Rudi aus und kam zum
Bahnbetriebswerk Riesa. Die Baureihen
58 Reko, 120, 132 sowie V60, V15 und
K6 wurden hier unterhalten. 1972 ging
es das erste Mal auf eine Dampflok, die
Heizerausbildung stand an. Nach bestan-
dener Priifung half er manchmal am Wo-
chenende in Miigeln (b Oschatz) auf der

Bahn&Modell 29 | April 2013

Foto: Hellfried Richter



Schmalspurlokomotive IV K aus. Wie bei
fast allen jungen Ménnern, kam dann die
Armee und forderte ihr Recht. 36 Monate,
langer als der Grundwehrdienst, war die
Eisenbahn passé.

Aber danach ging es richtig los. Es be-
gann die gefragte Lokfiihrerausbildung
mit einem ,,Mammut-Lehrgang® fiir die
Dieselloks der Baureihen 106/110/132.
Als dann im Bw Riesa die Baureihen 242
und 250 beheimatet wurden, galt es auch
dafiir, die Lizenzen zum Fiihren und Aus-
bilden zu erwerben. 1981 war er Lehrlok-
fiihrer, ab 1983 Dienstplangemeinschafts-
leiter (dhnlich dem heutigen Teamleiter)
und ab 1986 Instrukteur. Jetzt endlich
konnte er seine langersehnte Priifung als
Dampflokfiihrer nachholen.

Wie so oft bei Vollblut-Eisenbahnern,
zeigte Rudi auch viel Interesse an der ei-
nige Nummern kleineren Eisenbahn. 1976
fand er den Weg zu den Riesaer Modell-
eisenbahnern, die seit 1973 mit sieben
Mitgliedern die AG 3/52 betrieben. Schon
damals waren die Rdumlichkeiten ein gro-
es Problem. Mit groBziigiger Unterstiit-
zung der iibergeordneten Stellen wurde
improvisiert. Nach einem Kellerraum in
der Schule in Riesa-Weida, einem ausge-
dienten Friseursalon und einem alten Fir-
mengebdude landeten die Modellbahner
1995 im Bahnhofsgebdude von Rdderau.
Gravierende Miéngel am Gebdude und
extrem gestiegene Mietkosten machten

DélInitzbahn GmbH:
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einen erneuten Umzug ins nunmehrige
Objekt im Gewerbegebiet Riesa notwen-
dig. Mit dem Beitritt der ,,Modellbahn
Riesa* in das damalige Bahn-Sozialwerk
der Deutschen Reichsbahn verbesserte
sich die Betreuung und Unterstiitzung bei
der Kulturarbeit wesentlich.

Seit 1988 fiihrt Rudolf Kerl das Ver-
einsleben als Vorsitzender. Sein soziales
Denken und Handeln waren und sind ein
wichtiges Bindeglied. Er formte eine ver-
schworenen Gemeinschaft, die {iber vie-
le Jahre Modellbahnausstellungen selbst
organisierte oder sich an Veranstaltungen
anderer Organisatoren aktiv beteiligte.
Die erste Modellbahnausstellung fand
bereits im Dezember 1977 im Heimat-
museum Riesa mit einer Gastanlage der
Marienberger Modellbahnfreunde statt.
Hier wurde der Grundstock fiir die Rie-
saer Tradition mit jéhrlich weiteren Mo-
dellbahnausstellungen gelegt. Die
Bigste fand unter Leitung von Rudi 2007
zum Bahnhofsfest Riesa statt, an dem sich
die Stiftung Bahn-Sozialwerk mit meh-
reren Kulturgruppen beteiligte. Ein Ho-
hepunkt der jiingsten Zeit war 2012 eine
Gemeinschaftsausstellung im ,,O-Park® in
Oschatz, anldsslich des 50. JubilaumS der
Séchsischen Modellbahner-Vereinigung.
Dort nahm die ,,Modellbahn Riesa“ mit
ihrer bekannte TT-Anlage und, neben vie-
len anderen Vereinen, auch die BSW-Kul-
turgruppe ,,Erster Modellbahnclub Des-

private betriebsfahige Schmalspurbahn (18,6 km, 750 mm) in Mittel-Sachsen von
Oschatz (Strecke Leipzig—Dresden) uber Mugeln nach Kemmlitz, ein Rest des frihe-
ren sachsischen Schmalspurnetzes von ca. 500 km Lange, Spitzname: ,Wilder Robert*

Taurachbahn:

Museumsbahn in Osterreich im stdlichen Salzburger Land (25,1 km, 760 mm), End-
stuck der Murtalbahn von Tamsweg nach Mauterndorf, Betreiber seit 1988:
"Club 760 - Verein der Freunde der Murtalbahn"
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sau“ mit zwei wunderschonen, technisch
anspruchsvollen Anlagen teil.

Wihrend eines Urlaubs in Osterreich
fand Rudi neue Eisenbahnfreunde im
Club 760, in Mauterndorf im Lungau
(Salzburger Land). Auf der dortigen Tau-
rachbahn ist Rudi nun mehrmals im Jahr
ein gefragter Gast-Dampflokfiihrer. Auch
auf der sdchsischen Dollnitzbahn ist er

immer mal wieder freiwillig als Lokfiih-
rer aktiv.

Nach 44 Dienstjahren und liber
on gefahrener Streckenkilometer beginnt
fiir Rudolf Kerl 2014 die Altersteilzeit.

Wir wiinschen ihm viel Gesundheit,
Gliick und Freude und noch viel, viel
mehr Zeit fiir seine Eisenbahnhobbys.

100 Jahre Bahnbetriebswerk Haltingen und
Rangierbahnhof Basel Bad Rbf

BSW-Gruppe Historische Schienenfahrzeuge Haltingen war Initiator einer Ausstellung

Wolfgang Hugenschmidt, Haltingen

Unsere BSW-Gruppe im dufersten
Stidwesten Deutschlands griindete sich
am 19. September 1984 in Vorbereitung
auf die 150. Jahrfeier der deutschen Ei-
senbahnen. Sie z&hlt heute 102 Mitglie-
der. In ihrer Pflege steht der historische
Eiltriebwagen elT 1801 a/b, spétere Bau-
reihenbezeichnung ET 25 015 a/b, der als
erster seiner Bauart am 30. Januar 1935
die Werkhallen der Maschinenfabrik Ess-
lingen verlieB. Dieses Fahrzeug hatte und
hat einen ortlichen historischen Bezug auf
der von Basel Bad Bf ausgehenden und
bereits seit 1913 elektrifizierten Wiesen-
und Wehratalbahn nach Zell/Wiesental
und Bad Sickingen (letztere ist seit 1971
stillgelegt). 1935, zur 100-Jahrfeier der
deutschen Eisenbahnen, wurde der Trieb-
wagen mit dem seinerzeit modernsten
technischen Stand entwickelt und setzte
damit MaBstébe fiir die spateren elektri-
schen Triebfahrzeuge. Hier sind zu er-
wiéhnen: Wagenkasten in Leichtbauweise,
geschweilite Fahrzeug- und Drehgestell-
rahmen, Trommelbremsen, Fahrgastraum
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ohne technische Einrichtungen und
Pliischsitze in der 3. Wagenklasse. Somit
hatten die Triebwagen einen hohen Kom-
fort und waren bei den Fahrgésten sehr
beliebt.

Neben der Pflege von historischem
Eisenbahnerbe ist die Aufrechterhaltung
der Kameradschaft unter den Bahnern ein
weiterer hoher Anspruch. So besteht seit
Dezember 1989 eine Partnerschaft zur
gleichgesinnten BSW-Gruppe Historische
Ellok beim Bw Leipzig Hbf West. Die
Idee hatte ein mit Heimweh behafteter
ehemaliger Sachse, der vor der Grenzzie-
hung im Bw Haltingen eine neue Wahl-
heimat gefunden hatte. Auch 2013 gehen
die Vertreter und deren Angehorige beider
Gruppen zum 24. Mal gemeinsam auf
Reisen.

1999, nach aufwindigen Rekon-
struktionsarbeiten, wurde der zweiteili-
ge ET 25 erstmals als Museumstriebzug
im Zustand von 1935 der Offentlichkeit
vorgestellt. Vorausgegangen war ein bei-
spielloses Gemeinschaftswerk zwischen

Milli-



den Mitgliedern der BSW-Gruppe und
den oOrtlichen Bw-Verantwortlichen. Von
1987 bis 1999 hat der ET 25 insgesamt
155.000 Kilometer im Sonderzugverkehr
im In- und benachbarten Ausland zur gro-
Ben Freude der Fahrgiste zuriickgelegt.
Als besondere Fahrten sind zu erwdhnen:
drei Fahrten nach Norwegen mit Ziel Ber-
gen, Stawanger und Trondheim. Zahlrei-
che Musicalfahrten zu Starlight Express
und Phantom der Oper bleiben den Orga-
nisatoren der BSW-Gruppe in sehr guter
Erinnerung. Der in Eigenregie umgebaute
Gesellschaftswagen war dabei stets der
,»Treffpunkt™ im historischen Markgraf-
ler, wie der Zug liebevoll benannt wird.
Ein schwarzer Tag in der Geschichte der
BSW-Gruppe war am Montag, dem 3.
Mai 1999. Nach einer Fahrt von Neuen-
burg/Baden nach Luzern ereignete sich im
Bw Haltingen ein Rangierunfall, bei dem
der ET 25 015 b in das Schiebebiihnen-
feld stiirzte. Die Reparaturmoglichkeit ist
bewertet. Der Aufwand mit ca. 250.000 €
fiir die schwere mechanische Instandset-
zung Ubersteigt allerdings erheblich das
Vermogen der BSW-Gruppe. Hier hofft
der Vorstand immer noch auf die erforder-
liche externe Hilfe (Spendenaufruf unter
http://www.et25-foerderverein.de).  Der
heutige geschiitzte Standort des verunfall-
ten Museumstriebwagens befindet sich im
jetzt 100-jahrigen Lokschuppen des Bw
Haltingens.

100 Jahre Bahnbetriebswerk Haltingen

Die begrenzte Reichweite der Dampf-
lok (ca. 120 Kilometer) und der Rangier-
bahnhof Basel Bad Rbf erforderten 1912
die Inbetriecbnahme des Betriebswerks
Haltingen (Bw) fiir die Behandlung der
zahlreich ankommenden Lokomotiven.
Die Vorgénger-Betriebsmeisterei befand
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sich auf Schweizer Hoheitsgebiet am
nordlichen Stadtrand von Basel. Die noch
heute vorhandene grof3e Lokhalle mit dem
iiberdachten Schiebebiihnenfeld und zwei
35 m hohen Schornsteinen wurde nach
badischen Baugrundsitzen als Rechteck-
schuppen mit 32 Standpldtzen errichtet.
Markant waren auch das tiber 300 m lang-
gestreckte Kohlelager mit Portalkran, die
Entschlackungsanlage, die beiden Was-
serkrdne und der noch heute vorhande-
ne 25 m hohe kugelférmige und 500 m?
fassende Wasserturm. Die 100-jdhrige
Schiebebiihne und die

sind original erhalten geblieben.
Die Lokhalle und der Wasserturm wur-
den vom Regierungsprésidium Freiburg
als technisches Kulturdenkmal einge-
stuft, da sie als einzigartige Bauobjekte
die Technik- und Verkehrsgeschichte des
frithen 20. Jahrhunderts dokumentieren.
Von Beginn an war ein Hilfszug fiir Not-
falleinsdtze in Haltingen stationiert. 1914
wurde die Bahnfeuerwehr gegriindet und
nach 80 Jahren im Zuge der Bahnreform
aufgeldst.

Einhergehend mit dem Bau des Be-
triebswerkes durchlief das Winzerdorf
Haltingen eine enorme Entwicklung. Bin-
nen zehn Jahren hatte sich die Einwohner-
zahl fast verdoppelt.

Die Beheimatung von Dampf- und
Diesellokomotiven fiillt ein ganzes Buch.
Erwéhnt werden konnen deshalb nur ein-
zelne Lander- und Reichsbahnmaschinen
wie bad. IVe, bad. VIb und ¢ (Personen-
zugloks), bad., VIId und Xb, bad. G12
(Giiterzugloks), die Baureihe 57 10-40,
preus. G 10, war iiber fiinf Jahrzehnte mit
dem Bw Haltingen verbunden. Die be-
kannten Baureihen 42, 44 und 50 prégten
nach dem Krieg das Baureihenspektrum.
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=+~ _Bw.Haltingen mit Baustelle ABS-NBS am 10. Mai 2012

Mit der Elektrifizierung der Strecke
Mannheim—Basel im Jahr 1956 wurden
die ersten E-Loks (E 91) im Bw Haltingen
stationiert. Wahrend die vielbefahrenen
Strecken elektrifiziert wurden, stellte man
im Zuge des Strukturwandels die anderen
Strecken und den Rangierdienst auf Die-
selloks um. Die Wartung und Reparaturen
der neuen Technik bedeuteten eine grofie
Herausforderung fiir Lokfiihrer und Lok-
schlosser. 1957 wurde eine Instandhal-
tungsgruppe fiir Dieselloks (C-Gruppe)
der Baureihen V 60, V 90, V 100, 215 und
218 in Haltingen eingerichtet.

1968 wurde die letzte Dampflok 57
2618 ausgemustert. 1983 baute man eine
neue Werkstatt zur Ausbesserung von
Giiterwagen und Interfrigo-Kiihlwagen
(bis zu 70 Wagen tdglich). Schon 1996
wurde aber die Giliterwagenausbesserung
aufgrund der Umstrukturierung des Ran-
gierbahnhofs Basel Bad Rbf und kurze
Zeit spdter auch die Interfrigo-Arbeiten
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eingestellt. In der Giiterwagenwerkstatt
befindet sich heute die Diesellok- und
Triebwageninstandhaltung fiir Frist- und
Reparaturarbeiten (z.B. Tausch von Mo-
toren, Getrieben und Radsétzen) der DB
Regio AG Verkehrsbetrieb Freiburg. Heu-
te beheimatete Baureihen sind die 628,
641, 365, 394 und 218. Ein Nachschau-
stand fiir die elektrischen Wendelokomo-
tiven der DB Schenker Rail AG und ein
Ersatzteillager runden die verbleibende
Werkstatteinrichtung ab.

1973 zdhlte das Bw Haltingen mit 534
Mitarbeitern den hochsten Personalbe-
stand. Heute sind nur noch ca. 30 Hand-
werker der DB Regio AG und 60 Lokfiih-
rer der DB Schenker Rail AG jeweils mit
den zugehdrigen Aufsichtskréften vor Ort
beschéftigt.

Das umfangreiche Betétigungsfeld der
Haltinger Lokfiihrer war im Reise- und
Giiterverkehr bis 1996 wie folgt:



Befahren der Oberrheinstrecke Ba-
sel—Offenburg, spiter bis Mainz und
Frankfurt (Main) sowie Basel SBB RB
und PB, Hochrheinstrecke Basel—Kons-
tanz und Lindau, Wiesentalbahn Basel—
Zell/Wiesental sowie Schopfheim—Sa-
ckingen, Weil am Rhein—Loérrach und
umfangreiche Rangierarbeiten im Giiter-,
Personen- und Rangierbahnhof Basel
Bad. Heute sind die Triebfahrzeugfiihrer
den einzelnen Fithrungsgesellschaften zu-
geordnet.

Das Umfeld des Bw Haltingen ver-
andert sich in der Folge des viergleisi-
gen Ausbaus der Rheintalbahn seit 2011
total. Auf der Ostseite entsteht derzeit
ein Uberwerfungsbauwerk fiir den Re-
gionalverkehr sowie die neue Einfahrt
in den Rangierbahnhof Basel Bad Rbf.
Dieser Bahnhof feiert 2013 ebenfalls sein
100-jéhriges Bestehen.

Jubilaen

100 Jahre Rangierbahnhof Basel Bad
Rbf

Die GroBherzoglich Badischen Staats-
eisenbahnen bauten im Zeitraum vom 12.
September 1840 bis 15. Juni 1863 die
durchgehende Hauptbahn von Mannheim
zur Schweizer Grenze bei Basel bis nach
Konstanz mit der deutschlandweit langs-
ten durchgehenden Kilometrierung von
419 Kilometern. Durch den Staatsvertrag
vom 27. Juli 1852 zwischen dem GrofB3-
herzogtum Baden und der Schweizer Eid-
genossenschaft wurde der Bau der Bahn
von Haltingen tiber Basel und Schafthau-
sen (jeweils Schweizer Hoheitsgebiet)
nach Konstanz sichergestellt. Dieser Ver-
trag hat auch heute noch seine Giiltigkeit.
Sehr schnell konnten die Bahnanlagen am
Rheinknie in Basel den steigenden Anfor-
derungen nicht mehr geniigen. In der Zeit
von 1905 bis 1913 wurden in der Folge
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die Bahnhofe Basel Bad Gbf an der Er-
lenstralie, der Rangierbahnhof Basel Bad
Rbf teilweise auf deutschem (2/3) und
Schweizer Hoheitsgebiet (1/3) bei Weil-
Leopoldhohe sowie der Personenbahnhof
Basel Bad Bf nur auf Schweizer Hoheits-
gebiet neu erbaut. Hier spricht man vom
Millionengrab im Ausland. Fiir die Loko-
motivbehandlungen wurden das Bw Hal-
tingen (1912) und das Bw Basel (1913)
ebenfalls neu errichtet.

Der Rangierbahnhof Basel Bad Rbf
wurde unter dem Erbauer Adalbert Bau-
mann als seinerzeit grofter und mo-
dernster Verschiebebahnhof Europas im
Einrichtungssystem 1913 offiziell dem
Betrieb iibergeben. Auf dem 235 Hektar
groflen Areal zwischen dem Fluss Wiese
bei Basel und Haltingen am nérdlichen
Ende entstand der fiinf Kilometer lange
und 200 Meter breite Rangierbahnhof.
Er umfasste 22 Stellwerke, 191 Kilome-
ter Gleise und 399 Weichen sowie drei
Ablaufberge. Alle Ziige ob von Siiden,
Osten oder Norden wurden iiber grofie
Gleisschleifen der im Norden bei Haltin-
gen liegenden Einfahrgruppe A zugelei-
tet. Desgleichen verlieen die Ziige den
Bahnhof iiber die Ausfahrtgruppe F auf
Schweizer Hoheitsgebiet gelegen Tiber
eine Gleisschleife in Richtung Deutsch-
land, tiber die Ausfahrtgruppe K in Rich-
tung Schweiz. Aus der Vogelperspektive
gleichen die Gleisanlagen einer grofBen
liegenden Zahl Acht.

Der Rangierbahnhof war ein Grenz-
und Eilgutbehandlungsbahnhof. Der siid-
liche Teil der Anlage war an der Staats-
grenze durch einen zwei Meter hohen
Zollzaun vom Bahnhof auf deutschem
Hoheitsgebiet getrennt. Zur Ausfuhr in
die Schweiz wurden die Zolltore unter
Aufsicht der Zollbeamten gedffnet. In
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Spitzenzeiten wurden tdglich rund 3.000
Wagen behandelt, 95 Ziige wurden aufge-
16st, 85 neu gebildet und 36 Ziige auf dem
direkten Weg durchgeleitet.

Von 1987 bis 1990 16ste das Projekt
,,GonG* Giiterziige ohne nennenswerten
Grenzaufenthalt ,,GonG*
des Rangierbahnhofs aus. Die Rangier-
und Zollbehandlung wurde in die Zug-
bildungsbahnhéfe in der benachbarten
Schweiz oder im deutschen Hinterland
verlagert. Auf den frei gewordenen Fla-
chen konnte Ende der 1990er Jahre der
neue Umschlagbahnhof (Ubf) fiir den
kombinierten Ladungsverkehr von der
Erlenstralde in Basel nach Weil am Rhein
verlagert werden.

Heute ist der Rangierbahnhof Dreh-
scheibe fiir den internationalen Transit-
und den regionalen Giiterverkehr. Seit der
Einweihung des Umschlagbahnhofs 1999
ist er auch Ziel- und Ausgangspunkt des
internationalen kombinierten Schienen-
StraBe- Giiterverkehrs.

Im Zuge des Projekts viergleisiger
Ausbau der Rheintalbahn als Teil der
Verbindung Rotterdam—Basel—Genua
,,Korridor A“ und als deutsche Zulaufstre-
cke zur Neuen Eisenbahn-AlpenTransver-
sale ,,NEAT* wird die ehemalige Ausfahr-
gruppe F wieder neu entstehen.

Gleis 51/52.

Die Aktivmitglieder unserer BSW-
Gruppe haben zusammen mit dem Muse-
umsverein eine Sonderausstellung ,,Gleis
51/52* fiir das Stadt. Museum am Linden-
platz in Weil am Rhein konzipiert. Diese
Sonderausstellung widmet sich der ge-
schichtlichen Entwicklung der Eisenbahn
im Dreildndereck Deutschland, Schweiz
und Frankreich und den beiden zuvor be-
schriebenen 100-jdhrigen Dienststellen.

eine Rationalisieru

Fotos: Sammlung W. Hugenschmidt, Stadt. Museum am Lindenplatz, Weil am Rhein



GLELS 51/52

100 Tahre Bahnbetriehswark Haltingen
ond Rangiechatmbef Base] Bad Bif

16.09.20L2 - 2007200
stadtisches Mussnm am Lindenplate
Weil am Bheia

Flyer zur Sonderausstellung ,,Gleis 51/52“

Die Motto gebenden Gleise 51/52 haben
das Bw Haltingen mit dem Rangierbahn-
hof als Lokverkehrsgleise ohne Storung
des Rangierbetriebes verbunden.

In der Ausstellung erwartet den Besu-
cher ein Modell des ersten badischen Zu-
ges als Leihgabe des Verkehrsmuseums
Karlsruhe, und er erhélt Einblick in die
Lokleitung und Werkstatt des Bw Haltin-
gen. Abgerundet wird dieses Thema mit
einem von der BSW-Gruppe mitgestal-
tetem Bw-Modell im Malistab 1:160 um
1922.

Dem Besucher werden die Besonder-
heiten des Bahnhofs anhand eines raum-
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fiillenden Gleisplanes mit dem simulier-
ten Durchlauf der Wagen augenscheinlich
vorgestellt. Zudem werden die Aufgaben
der einschldgigen Stellwerke und Berufs-
gruppen aufgezeigt. Die Exponate fiir
die Telekommunikationsanlagen erhiel-
ten wir dankenswerter Weise vom BSW-
Fernmeldemuseum Stuttgart.

Fiir die Zeit nach dem Dienst werden
die Wohnstitten und die Freizeitgestal-
tung der Eisenbahner in den Wohnkolo-
nien und Gartenstddten in Haltingen und
Weil am Rhein gezeigt. Ein Thema ist
der Arbeit der Stiftung Bahn-Sozialwerk
gewidmet. Das leibliche Wohl der Eisen-
bahner wird in der Kantine des Museums
nachempfunden, darin wird an die beiden
Kantinen im Bw Haltingen und Rbf Weil
am Rhein erinnert.

Im Gewolbekeller wird der Tunnelbau
einst am Isteiner Klotz und jiingst am Kat-
zenbergtunnel in Szene gesetzt. Die The-
men werden jeweils durch elektronische
Bilderrahmen mit nahezu unverdffent-
lichten Aufnahmen und Filmen ergénzt.
Der BSW-Gruppe oblag dabei die Auf-
gabe, der Ausstellung den nétigen Inhalt
zu erschlieen und die erforderlichen Ex-
ponate mit dem vorhandenen Netzwerk
aufzubieten.

Vielleicht haben wir nun Ihr Interes-
se geweckt? Wir laden alle Interessierte
zu einem Museumsbesuch an Samstagen
zwischen 15-18 Uhr und an Sonn- und
Feiertagen von 14-18 Uhr ganz herzlich
ein. Das Museum am Lindenplatz/Bla-
siring ist mit der S 5 (Gartenbahn) iiber
die Haltestelle Weil am Rhein Ost im
Stundentakt erreichbar. FuBweg: ca. 500
Meter. Umsteigebahnhdfe sind Weil am
Rhein oder Lorrach-Stetten.
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175 Jahre ,,Stammbahn*“: Berlin—Zehlendorf—
Kleinmachnow—Potsdam

Ein kurzer geschichtlicher Abriss und einige Anregungen flr eine Spurensuche entlang

der noch zu erkennenden Trasse
Immo Hoppe, Berlin — Redaktion

Am 22. September 1838 wurde das
erste Teilstiick der Berlin-Potsdamer Ei-
senbahn von Zehlendorf nach Potsdam
in Betrieb genommen. Wenige Wochen
spéter, am 29. Oktober 1838, begann der
Zugverkehr zwischen Berlin Potsdamer
Bahnhof und Zehlendorf.

Diese Strecke war die erste Eisenbahn
in PreuBlen und hat eine bewegte Ge-
schichte, ist zum Teil Vergangenheit, und
die Diskussionen um ihre Zukunft haben
nie ganz aufgehort. Seit 1891 fuhr die so
genannte ,,Neue Wannseebahn* als erste
Vorortbahn auf separaten Gleisen parallel
zur Stammbahn und dann ab Zehlendorf
iiber Nikolassee nach Wannsee und weiter
auf eigenen Gleisen nach Potsdam.

Die 26,1 Kilometer lange Eisenbahn-
strecke fand bald nach ihrer Er6ffnung be-
reits Wiirdigung in der bildenden Kunst.

Berliner Kartenausschnitt von 1880
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Der Maler Adolph von Menzel schuf das
Werk ,,Die Berlin-Potsdamer Eisenbahn*
im Jahre 1847. Heute ist es in der Neuen
Nationalgalerie in Berlin zu bewundern.

Zum Hundertjahrigen 1938 gab es ein
groBBes Fest. Die Nachbildung der Lo-
komotive ADLER wurde aus dem Ver-
kehrsmuseum in Niirnberg geholt und
zog auf der ersten Eisenbahnstrecke Preu-
Bens Sonderziige. Begleitet wurden die
Feierlichkeiten von einem Sonderdruck
der RBD Berlin und einer Broschiire
,»100 Jahre BERLIN—POTSDAM* des
Reichsbahn-Werbeamtes”. Das Reichs-
verkehrsministerium als Herausgeber
widmete 1939 in ,,Deutsche Verkehrs-
geschichte Band I/1-2% dreiBig anspre-
chend bebilderte Druckseiten (erschienen
im Konkordia Verlag Reinhold Rudolph
Leipzig). Nach dem Zweiten Weltkrieg
verlor die Fernbahnstrecke als Fahrgast-
quelle ihre einstige Bedeutung, einmal
durch die Kriegszerstorungen, anderer-
seits durch die Folgen des Vierméachtesta-
tus von Berlin und den Verlust des durch
den Mauerbau 1961 abgeschnittenen Um-
landes. Ab 1948 fuhren S-Bahnen elekt-
risch im 20-Minuten-Takt von Berlin-
Zehlendorf nach Diippel bei Kilometer
14,6. In der Folge des Streiks der West-
berliner Eisenbahner von 1980 wurde
schlieBlich im September desselben Jah-
res der Betrieb auf der ,,Stummelstrecke
génzlich eingestellt.

*) siehe www.hs-merseburg.de/~nosske/
Epochell/za/e2z_ejbp.html

Bild: commons.wikimedia.org



,Die Berlin-Potsdamer Eisen-

bahn® von 1847 entfernen

Diskussionen, iiber die Medien
befeuert, gab es nach dem Mau-
erfall in den 1990er Jahren und
zuletzt in der ersten Dekade
des 21. Jahrhunderts. Zunichst
wurde eine Wiederbelebung
als Regionalbahn-Linie favori-
siert, zuletzt dachte man tber
eine S-Bahn bis zum Europarc
Dreilinden, einem relativ jun-
gen Gewerbegebiet am Berliner
Stadtrand, nach. All diese Kon-
zepte waren mehr oder weniger
von einer Euphorie des Aufbruchs getra-
gen, aber scheiterten dann aus vielerlei
Griinden wie hohen Kosten, fehlender
Wirtschaftlichkeit und verdnderten Ver-
kehrsstromen. Zur 170. Wiederkehr der
Streckenerdffnung vor fiinf Jahren waren
der Verbindung einige Ausstellungen ge-
widmet, etwa die Schau der Biirgerinitia-
tive Stammbahn im Berliner S-Bahn Mu-
seum (neben dem Bahnhof Griebnitzsee
bei Potsdam, einem Bahnhof der Stamm-
bahn). Den vorldufigen Schlusspunkt
setzte eine Aussage des amtierenden
Brandenburger Verkehrsministers Vogel-
sdnger vom April 2012 (Potsdamer Neu-
este Nachrichten vom 24. April 2012), der
meinte, eine S-Bahn zum Europarc sei
wegen der klammen Landeskassen vom
Tisch.

Wir beginnen eine kleine Wanderung
an den verwaisten zwei Bahnsteigkanten
fiir die ,,Stammbahnziige im Bahnhof
Berlin-Zehlendorf, den wir in siidlicher
Richtung verlassen und hinter der Unter-
fiihrung rechts in die Machnower Strafle
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einbiegen, was uns schon sozusagen die
Richtung vorgibt. Jedoch biegen wir als-
bald rechts in die Berlepschstral3e ein, die
wir auf der rechten Straflenseite entlang-
wandern. Bei Abstechern mit den Augen
(und zu FuB) in westliche Richtung kon-
nen wir die Trasse der 1980 stillgelegten
S-Bahn nach Diippel unter der in mehr als
30 Jahren iippig gewucherten Vegetation
ausmachen. Kreuzt die Berlepschstrafie
rechts die Clauertstral3e, lohnt sich eine
Erkundung der Reste des 1972 erdffne-
ten S-Bahn-Haltepunkts Zehlendorf Siid,
der somit nicht mal acht Jahre (!) genutzt
wurde. Zu sehen sind ein moderner Be-
tonbahnsteig mit Peitschenlampen, fast
vollstindig korrodierte Stationsschilder
und ein kleiner Wetterschutz am stidlich
gelegenen Bahnsteigzugang. Unmittel-
bar hinter den Resten der Station erhebt
sich der dunkle Kubus des Neubaus der
Justizvollzugsanstalt Diippel, er mag als
Orientierung dienen. Zuriickgekehrt auf
die Berlepschstrale (hier verkehrt die
BVG-Buslinie 115), spazieren wir weiter
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Das groBe Widerlager mit Kastenbricke ist
die Stammbahnbriicke Uber die alte Transit-
autobahn in Dreilinden

Der Prellbock ist das Streckenende in DUp-
pel (Zehlendorf, Bezirk in Westberlin, letzter
S-Bahn-Halbzug fuhr 1980)
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Richtung Siidwesten die nun bald schnur-
gerade verlaufende, ruhige Wohngebiets-
strafle entlang, die sich immer mehr dem
alten Bahndamm der Stammbahn néhert.
Gegeniiber der Buswendeschleife an der
Stadtgrenze, die siidlich gegeniiberliegen-
de Flur gehort bereits zur ,,Speckgiirtelge-
meinde® Kleinmachnow, daher frither der
Doppelname des Bahnhofs, lassen sich
die mit Bdumen bewachsenen Bahnsteige
von Diippel (Ortsteil des Berliner Bezirks
Zehlendorf) erkunden. Spektakuldres zu
sehen gibt es nicht, auler dem auch Jahr-
zehnte danach noch sehr solide wirken-
den Gleisabschluss (vulgo Prellbock) aus
Stahlprofilen, der in mehrfacher Hinsicht
die Grenze markiert(e) und einen wuch-
tigen Schlusspunkt setzt(e). Aber es gibt
an anderen Orten noch mehr zu erkunden,
und einige markante Zeitzeugen seien
zum Schluss kurz erwihnt. Da wire zum
einen die beeindruckende Uberfiihrung
iiber die alte A 115 in Dreilinden. Das
gewaltige Uberfiihrungsbauwerk ist nach
einem kurzen Stiick zu Ful vom Ende
des Teerofendamms erreichbar. Zum an-
deren eine Balken-Briicke in Kohlhasen-
briick an der Strale zur Kolonie Albrecht
Teerofen, in deren Widerlager ein mit der
Jahreszahl 1838 versehener Stein aus der
urspriinglichen Gewdlbebriicke zu sehen
ist. Abschlielen konnte man den Ausflug
in die Berlin-Brandenburgische Eisen-
bahngeschichte mit einem Besuch des
S-Bahnmuseums neben dem Bahnhof
Griebnitzsee, dessen Empfangsgebdude
an der einstigen Einfddelung von Stamm-
bahn und der Strecke Potsdam—Berlin-

Wannsee liegt.

mmo Hoppe (3x)

Widerlager der urspriinglichen Gewoélbebrucke?:

in Kohlhasenbrick, oben Inschrift von 1838,
unten Text zum Umbau 1926

Fotos
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Vor 150 Jahren - erste Eisenbahnwerkstatt in

Halle (Saale)

Glinter Baum, Halle (Saale) — BSW-Gruppe Traditionsgemeinschaft Bw Halle P

Am 14. August 1840 wurde die
Strecke Magdeburg—Cdthen—Halle
(Saale)—Leipzig eroffnet. Zu diesem Zeit-
punkt war Halle (Saale) lediglich Durch-
gangsbahnhof. Durch die Eisenbahn be-
gann auf dem Gebiet des Handels und
Verkehrs eine Revolutionierung der bis-
herigen Verhiltnisse. In Halle (Saale) ent-
wickelte sich ein industrielles Zentrum.
Maschinenbau, Zuckerfabriken und Koh-
legruben forderten stabile und schnelle
Verkehrsverbindungen. Geschéftstiichtige
Minner aus allen Wirtschaftsbereichen
erkannten die Zeichen der Zeit und stell-
ten Kapital zum Bau von Eisenbahnlinien
zur Verfiigung.

In den Jahren 1846 bis 1872 wurden
fiinf Eisenbahngesellschaften gegriindet,
die mit ihrem Streckenverlauf Halle (Saa-
le) zum Eisenbahnknoten werden lieen.
Jede Gesellschaft hatte eigene Bahnhofs-
bauten und Lokomotivschuppen, damals
Schuppenhaus fiir Dampfwagen genannt.

Fahrzeugparade Raw-Halle (Saale) 1988

In Halle (Saale) gab es zu diesem Zeit-
punkt mehr als acht solche Schuppen
unterschiedlicher Grofle. Die Anzahl der
Lokomotiven stieg zwischen 1870 und
1890 laut Statistik auf 260 Prozent. In den
Anfingen des Eisenbahnwesens wurden
Werkstitten allgemein als notwendiges
Ubel empfunden. Sie verursachten Kos-
ten und brachten keine Erlose. Die Werk-
stitten in den Lokschuppen waren nicht
Werkstitten im heutigen Sinne, sondern
in vielen Féllen ein Schmiedefeuer nebst
Amboss, Werkbank und Schraubstock.
Die technische Ausriistung der Lokomoti-
ven war einfach, komplizierte Bremssys-
teme gab e noch nicht, und die Kessel hat-
ten einen niedrigen Dampfdruck. Schiaden
und Stérungen an den Lokomotiven fiihr-
ten zu staatlichen Regelungen. Bereits am
3. November 1838 wurde im Allgemeinen
Bahnpolizeigesetz eine regelmifBige Kes-
seluntersuchung vorgeschrieben. Techni-
sche Vereinbarungen von 1850 schrieben
eine solche nach 80.000
Meilen, jedoch spétestens
nach drei Jahren vor. In
Folge dieser Regelungen
reichten die vorhandenen
Reparaturmoglichkeiten
nicht mehr aus. Unregel-
maBigkeiten und Unfille
héuften sich.

Diesem Rechnung tra-
gend, wurde in Halle (Saa-
le) im Jahr 1863 die erste
groflere  Lokomotivwerk-
statt errichtet. In dieser
»Hauptwerkstatt®, dem

==
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Werkhalle Raw Halle (Saale) 1988;links oben mit der zu
‘DDR-Zejten tiblichen Losung: ,Steigerung der Arbeitspro-
duktivitat fir die weitere*Erfiillung unserer Hauptaufgabe“

spateren Raw Halle (Saale), wurden nun
alle GroBausbesserungen vorgenommen.
Die baulichen Entwicklung des Werkes
vollzog sich in mehreren Abschnitten.
Mit der Griindung der ,,Zentralwerkstatt™
entstanden ein Wagen- und ein Lokrepa-
raturschuppen, je ein Gebdude fiir Dre-
herei, Betriebsschlosserei und Schmiede,
ein Holz- und ein Materialschuppen so-
wie ein Kesselhaus, zwei Brunnen und
ein Werkfiihrerhaus (Verwaltung). In den

folgenden Jahrzehnten wurde das Werk

bis zum Fertigungsbetrieb erweitert. Das
Raw Halle (Saale) entwickelte sich zu ei-
nem der Zentren der Dampflokausbesse-
rung. 1945, durch Bomber erheblich zer-
stort, wurde nach dem Wiederaufbau die
Produktion sogar gesteigert. Von 1945 bis
1968 wurden 12.197 Dampflokomotiven
ausgebessert. Mit der Lok 78 503 ging
diese Ara zu Ende.

Durch die Traktionsumstellung bei der
DR ab 1965 ergaben sich auch fiir das Raw
Halle (Saale) verdnderte Aufgaben. Neue
Werkstitten mussten eingerichtet werden.
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Man begann mit der Aufarbeitung von
Dieselloks der BR V 36. Es folgten die
Kleinlokomotiven K6 und V 15, die V 60
und spiter Leichtverbrennungstriebwagen
(LVT). Die Stiickzahlen fiir die Ausbesse-
rung von Dieseltriebfahrzeugen bewegten
sich in den Jahren 1967 bis 1986 bei rund
600 Schadgruppen/Jahr. Die letzte V 60
verlie3 das Werk im Mai 1980.

Im VEB Waggonbau Ammendorf (b
Halle) stiegen die Anforderungen im
Reisezugwagen-Export stindig. Das Raw
Halle (Saale) wurde daher im Jahr 1969
mit der Produktion von Drehgestellen
beauflagt. Zunéchst als Baugruppenfer-
tigung, wurde die Drehgestellproduktion
schlieBlich komplett ins Raw Halle (Saa-
le) verlagert. Das war die Umstellung vom
Reparatur- zum Fertigungsbetrieb. Am
9. Mirz 1984 wurde das 25.000 Drehge-
stell an den VEB Waggonbau iibergegen.

Im Rahmen der Bahnreform und der
Konzentration der Fahrzeuginstandhal-
tung wurde das Raw Halle (Saale) im Jahr
1998 stillgelegt.


User
Stift
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50 Jahre Schnelltriebwagen der Bauart ,,Gorlitz*
Wolfgang Dath und Jiirgen Hirsch (BB), Berlin

Vor 50 Jahren wurde
auf der Leipziger Friih-
jahrsmesse 1963 der erste
der formschonen, diesel-
hydraulischen ~ Verbren-
nungstriecbwagen  (VT)
der Bauart ,,Gorlitz* pra-
sentiert, der spéter als der
»Stolz der Reichsbahn
in die Annalen der DDR
eingehen sollte. Im Fol-
genden soll aus diesem
Anlass ein Kurzabriss
iiber die Geschichte die-

ser Fahrzeuge gegeben gechsteilige SVT-Garnitur mit Triebkopf VT 18.16.07 (s. Kasten

werden .

Seite 43, 2. Berlin-Rummelsburg)

Im Jahre 1956 hatten

sich die Bahnverwaltungen der DDR, der
Tschechoslowakei und Osterreichs {iber
die Schaffung einer spéter sehr erfolgrei-
chen Tagesverbindung zwischen Berlin
und Wien iiber Prag verstdndigt. 1957
konnte erstmals der FDt 54/55 verkehren.
Der Zug erhielt den von der lateinischen
Bezeichnung des Zielortes abgeleiteten
Namen "Vindobona". Bis 1960 setzte die
DR nun auf der Relation téglich je einen
Schnelltriebwagen in jeder Richtung ein,
dann iibernahmen die tschechoslowaki-
schen Staatsbahnen fiir einige Zeit die
Stellung der Triebwagen. Von Mai 1962
bis Mai 1964 setzte aber auch die OBB
ihre Triebwagen zwischen Wien und Ber-
lin ein, sodass auch mit dieser Bahngesell-
schaft ein Naturalausgleich stattfand.

*) s. auch unser@ Heft€ 2 und Heft 10, nachzule-

sen auf unserer neuen Web-Seite www.bahn-
und-modell.de unter Unser Fachblatt

Bahn&Modell 29 | April 2013

1959 wurde mit dem "Berolina" eine
neue Tagesverbindung auf der Strecke
Berlin—Warschau—Brest eingerichtet. Ab
1960 fuhren Berliner Triebwagen auch
als "Hungaria" nach Budapest. Im selben
Jahr wurde die Anbindung Dénemarks
mit Einfithrung des "Neptun" zur Fahre in
Warnemiinde verbessert.

Das nun gut ausgebaute Netz der inter-
nationalen Verbindungen trug zum Anse-
hen der um Anerkennung ringenden DDR
bei. Wollte man dieses Netz erhalten, war
die Beschaffung von Neubaufahrzeugen
unumginglich. Deshalb wurde 1959 der
traditionsreiche Waggonbau Gorlitz, der
schon 1932 den legendéren ,,Fliegenden
Hamburger” gebaut hatte, mit der Ent-
wicklung eines komfortablen Schnell-
triebzuges beauftragt. An der Gestaltung
des neuen Triebwagens war auch das
Institut fiir Formgestaltung beteiligt. Si-
cherlich orientierte man sich dabei an der
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Zwei Reprasentanten ihrer Zeit: SVT und1CE-in Be_rIin-‘Ru;nmelsburg-2012

Formgebung des von Franz Kruckenberg
entwickelten Versuchstriebwagens DR
137 155, der dem neuen Zug sehr dhnlich
sah. Bei der technischen Ausarbeitung des
Projektes ist dann vor allem darauf ge-
achtet worden, dass die Austauschbarkeit
moglichst vieler Teile mit denen der Die-
sellokomotive V 180 gewihrleistet wurde.
Am 1. Mérz 1963 konnte der erste
Triebzug das Werk in Richtung Leipzig
verlassen, wo er auf der dortigen Friih-
jahrsmesse der Offentlichkeit vorgestellt
wurde. Bei Fachleuten des In- und Aus-
landes soll der neue vierteilige Zug da-
mals Erstaunen ausgelost haben. Stolz
konnte die DDR ein Markenprodukt vor-
zeigen. Bei der DR erhielt der Zug die Be-
zeichnung VT 18.16.01, wobei der erste
Teil der Nummer sich auf die installierte
Motorleistung von 1800 PS bezieht. Der
zweite Teil stellt ein Zehntel der Hochst-
geschwindigkeit von 160 km/h dar, wih-
rend der dritte Teil die Ordnungsnummer
darstellt. Auerdem wurden die Ziige in
Anlehnung der Bauartbezeichnungen der
Vorkriegstriebwagen und in Hinsicht auf
den Hersteller als Bauart "Gorlitz" be-
zeichnet. Ab 1970 hieflen sie bei der DR
SVT 175 und ab 1994 bei der DB AG
Triebkopf BR 675, Mittelwagen BR 975.
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Am 10. April 1964 wurde der erste VT
von der VES-M Halle an das Triebwagen-
Bahnbetriebswerk (Vt-Bw) Berlin-Karls-
horst iibergeben. Die Indienststellung
des Zuges bei der DR erfolgte dann am
15. April 1964 durch die Rbd Berlin. Bis
1968 wurden insgesamt acht Triebziige,
zwel Reservemaschinenwagen und sechs
zusitzliche Mittelwagen geliefert. Alle
VT 18.16. wurden dem Vt-Bw Berlin-
Karlshorst zugeteilt.

Ab 31. Mai 1964 kamen dann die ers-
ten Regeleinsétze des VT 18.16 als ,,Nep-
tun® nach Kopenhagen, es folgten Verbin-
dungen zwischen Berlin und Prag. 1966
wurde innerhalb der DR auf den groflen
Erfolg der Schnelltriebwagenverbindun-
gen hingewiesen. Fiir den Fahrgast war
bei allen Verbindungen ein erheblicher
Zeitgewinn entstanden. Die Reisezeit
des "Neptun", des "Vindobona" und des
"Hungaria" lag etwa 30 % unter der lok-
bespannter Ziige. Die kiirzeren Fahrzeiten
besallen eine nicht zu unterschétzende
Werbewirkung. Der Triebwagenverkehr
fithrte in allen Relationen zu einer beacht-
lichen Verkehrszunahme.

Der VT Bauart ,,Gorlitz wurden in
der Beschaffung mit 3.845.000 Mark fiir
einen vierteiligen Zug als sehr teuer ein-

Fotos: Wolfgang Dath (2x)



geschitzt. Sie wurden aber als eine Vor-
aussetzung fiir die Entwicklung des inter-
nationalen Verkehrs angesehen.

Am 26. Mai 1968 nahm die DR den Be-
trieb auf der Strecke Berlin—Malmo iiber
die Fahrverbindung SaBnitz—Trelleborg
als Ex 121/122 "Berlinaren" auf. Ab
28. September 1969 wurden auflerdem
zwei exklusive Inlands-Zugpaare als Ex
2/3 und Ex 6/7 von Berlin nach Leipzig
mit SVT "Gorlitz" gefahren. Zum Som-
merfahrplan 1970 wurde nach jahrelanger
Sperrung auch ein beschrinktes Platzan-
gebot in den Ziigen "Vindobona", "Hun-
garia" und "Karlex" flir den Binnenver-
kehr freigegeben. Damit wollte die DR
zusétzliche qualitativ hochwertige Rei-
sezugverbindungen im Binnenverkehr
anbieten, um Fahrgaste fiir die Schiene
zu gewinnen bzw. zuriickzugewinnen, die
zuvor das Flugzeug benutzt hatten.

Am Morgen des 30. Oktober 1972
kam es bei diesem Zug zu dem folgen-
schwersten Zugungliick in der Geschich-
te des Triebwagenbetriebes bei der DR.
Gegen 7.30 Uhr war der Ex 347 "Karo-
la" zwischen Leipzig und Karlsbad (Kar-
lovy Vary) mit dem D 273 Aue—Berlin
zu-sammengestoflen, weil der Lokfiihrer
des verspéteten Ex 347 im dichten Nebel

Jubilaen

am roten Ausfahrsignal des Bahnhofes
Schweinsburg-Culten vorbei gefahren
war. Dabei kamen 22 Menschen ums Le-
ben. 70 Personen erlitten Verletzungen.
An dem Triebwagen, an der Lok sowie
an mehreren Wagen entstanden schwe-
re Sachschéden. Ein Triebkopf und zwei
Mittelwagen mussten daraufhin ausge-
mustert werden. 1978 verunfallte der vier-
teilige SVT 175 001/002 in Frauenhain
und wurde daraufhin nicht wieder aufge-
baut. 1979 brannten dann SVT 175 007
und 175 307 in Berlin-Karlshorst aus, so-
dass auch diese Wagen nicht mehr einzu-
setzen waren. Anfang der achtziger Jahre
fehlten damit schon neun Fahrzeuge aus
dem Bestand der SVT "Gorlitz".
Inzwischen hatten sich die Befiirwor-
ter lokbespannter Ziigen durchsetzten
konnen. Die Einsatzgebiete der Triebwa-
gen-Relationen schrumpften daher erheb-
lich. Im Jahre 1981 wurde auf Grund des
Verkehrsabkommens zwischen der DDR
und der BRD mit der Modernisierung
des Bahnbetriebswagenwerkes Berlin-
Rummelsburg (Bww Rga) begonnen. Die
Anlagen des benachbarten Triebwagen-
Bahnbetriebswerkes ~ Berlin-Karlshorst
standen einer Erweiterung des Bww
im Wege. Deshalb wurde beschlossen,
das Triebwagen-Bahnbetriebswerk zum
31. Mérz 1981 aufzuldsen. Ab 1982 kam
ein Teil der SVT-Ziige jeweils im Sommer-
fahrplan auf der Relation Berlin—Bautzen
zum FEinsatz. Nach Bautzen wurde am
27. September 1985 zum letzten Mal mit
SVT "Gorlitz" gefahren. Damit ging die
Ara der besonders beliebten Triebziige
bei der DR zu Ende. Die Eisenbahn hatte
somit wieder etwas von ihrem besonderen
Flair verloren. Ab Herbst 1985 fuhren die
,,Gorlitzer” nur noch zu Sonderfahrten.
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Der vierteilige SVT
175 005/006 bekam ab
10. Mai 1985 ein vollig
verdndertes Einsatzge-
biet. Er wurde als rol-
lender Jugendklub fiir
das Zentrale Jugendob-
jekt  "Elektrifizierung
von Eisenbahnstrecken"
eingesetzt und diente
bis 1989 der kulturellen
Betreuung der auf den
Baustellen eingesetzten
Jugendlichen.

Die in Berlin und
Wittenberge im Freien
abgestellten  Fahrzeu-
ge sind in den folgenden Jahren in einen
schlechten Erhaltungszustand gekommen.
Durch Witterungseinfliisse korrodierte die
Beblechung sehr stark, durch Vandalis-
mus ist die Inneneinrichtung in Mitlei-
denschaft gezogen worden. Etliche Fahr-
zeuge sind deshalb in den 1990er Jahren
zerlegt worden. Letztendlich blieben nur
drei Triebziige der Bauart ,,Gorlitz erhal-
ten, zwei in Berlin, einer in Chemnitz.

Der erste Berliner ist der SVT 175
015/016 auf dem Bahnhof Berlin-Lich-
tenberg. Er wird von der fusionierten
BSW-Gruppe ,,SVT 175 Berlin-Lichten-
berg" betreut (s. Heft 27, Seiten 8+9). Der
zweite Berliner ist der SVT 175 019/014,
der zum Bestand des DB-Museum Niirn-
berg gehort. Er steht abgestellt auf dem
Bahnhof  Berlin-Rummelsburg.  Die
BSW-Gruppe "VT 18.16" bemiiht sich
schon seit Jahren darum, diesen Zug, auf
den man zur Zeit nur mit etwas Gliick
bei der Vorbeifahrt einen Blick werfen
kann, wieder in Betrieb zu nehmen. Das
dritte Exemplar, der SVT 175 005/006,
steht als Dauerleihgabe im Séachsischen
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GroBraumabteil 2. Klasse

Eisenbahnmuseum Chemnitz-Hilbersdorf
(SEM).

Wie kam es dazu?

Um den ersten, den ausgemusterten
vierteiligen Triebzug 175 015-315-415-
016 bemiihte sich 1987 die Pioniereisen-
bahn in Berlin-Wuhlheide. Man wollte
ihn dort umbauen und die Wagen als
Réumlichkeit bei Ausbildung der Pionier-
eisenbahner und als Schlafmoglichkeit
nutzen. Bis zur geplanten Uberfiihrung in
die Wuhlheide hatte eine Gruppe von Pi-
oniereisenbahnern schon auf dem Wrieze-
ner Giiterbahnhof, wo der Zug inzwischen
abgestellt worden war, mit dem Umbau
des Zuges begonnen. In den nédchsten
Jahren arbeiteten sie hier den Fiihrerstand
und den Maschinenraum des 175 016 auf.
Sie setzten die Beleuchtung des Zuges
instand, bauten im Speisewagen in der
Anrichte eine Bar ein und gestalteten die
Kiiche neu. Die Abteile im Speisewagen
wurden zum Clubraum umgebaut, und in
die Abteile des anderen Mittelwagens hat
man zu Schlafabteilen umfunktioniert. Im
175 015 entfernten die Pioniereisenbahner

Foto: Hans-Joachim Kirsche



1. Berlin-Lichtenberg: (alle Gorlitz, Baujahr 1968)
DR 675 015-2 = 175 015-7 = VTa 18.16.08

DR 975 315-3 = 175 315-1 = VMc 18.16.08

DR 975 415-1 = 175 415-9 = VMd 18.16.08

DR 675 016-0 = 175 016-5 = VTb 18.16.08

2. Berlin-Rummelsburg: (alle Gérlitz, Baujahr 1968)

DB 688 176-7 = DR 675 019-4 = 175 019-9 = VTa 18.16.10

DB 988 015-4 = DR 975 509-1 = 175 509-9 = VMe 18.16.05
DB 988 018-8 = DR 975 511-7 = 175 511-5 = VMe 18.16.06
DB 988 016-2 = DR 975 313-8 = 175 313-6 = VMc 18.16.07
DB 988 017-0 = DR 975 413-6 = 175 413-4 = VMd 18.16.07
DB 688 175-9 = DR 675 014-5 = 175 014-0 = VTb 18.16.07

3. SEM Chemnitz: (alle Gorlitz, Baujahr 1966)
DR 675 005-3 = 175 005-8 = VTa 18.16.03
DR 975 305-4 = 175 305-2 = VMc 18.16.03
DR 675 006-1 = 175 006-6 = VTb 18.16.03

Jubilaen

Im  Maschinenwagen
175 015 wurde die Be-
stuhlung entfernt und
so ein Mehrzweckraum
geschaffen, in dem eine
stindige  Ausstellung
zum Thema Schnell-
tricbwagen gezeigt
wird.

Der zweite, der SVT
175 019-509-313-413-
014, war schon einige
Jahre als fiinfteilige
Einheit im Charterver-
kehr unterwegs. Da die
Nachfrage nach Aus-

VTa = Maschinenwagen a, GroBraum 2. Klasse
VTb = Maschinenwagen b, GroBraum 2. Klasse
VMc = 3 Abteile 2. Klasse, Kiliche, Speiseraum

VMd = 3 Abteile 2. Klasse, 6 Abteile 1. Klasse

VMe = 9 Abteile 2. Klasse
(1967/68 gebaute Mittelwagen 501-511)

die Einrichtung und gestalteten einen Aus-
stellungsraum. Aufgrund der politischen
Umwiélzungen 1989/90 kam der SVT
jedoch nicht zur Pioniereisenbahn (jetzt
Parkeisenbahn). Im Bahn-Sozialwerk der
DR fand sich ein neuer Nutzer des SVT.
Die Parkeisenbahner, die sich um den
Triebwagen bemiiht hatten, organisierten
sich deshalb am 1. November 1992 in
der BSW-Freizeitgruppe "Schnelltrieb-
wagen". Da das Geldnde am Wriezener
Giiterbahnhof entwidmet wurde, muss-
te fiir den Triebzug ein neuer Aufstellort
gefun-den werden. Zum Gliick konnte im
Bahnhof Berlin-Lichtenberg ein Gleis fiir
diese Zwecke bereitgestellt werden. Die
BSW-Gruppe hat den Triebzug dort in-
zwischen unter grofem Aufwand herge-
richtet. Er wurde stationédr an Wasser, Ab-
wasser und Elektroenergie angeschlossen.

flugsfahrten mit dem
SVT nicht nachlieB3, er-
hielt er von Mérz 1988
bis Mai 1989 wieder
eine Hauptuntersu-
chung. Um die Attrak-
tivitdit des Triebzuges
weiter zu erh6hen, wurde 1991 mit 175511
ein weiterer Mittelwagen mit Bar und Mu-
sikanlage eingestellt. Mitte 1993 wurde er
beim DB-Museum Niirnberg in den Park
der betriebsfdhigen Museumsfahrzeuge
aufgenommen. Bis April 1995 erhielt der
Zug im Raw Wittenberge nochmals eine
Instandsetzung mit Bremsrevision, die
den Einsatz in den folgenden Jahren absi-
cherte. Noch 1995 konstituierte sich dann
die BSW-Freizeitgruppe "VT 18.16",
die die Fahrzeuge betreut. Am

12. April 2003 musste der Museumstrieb-
wagen VT 18.16.07/10 allerdings wegen
Fristablauf aus dem Verkehr genommen
werden. Im Vorfeld waren noch einige
Abschiedsfahrten organisiert worden, die
von Berlin nach Malmg, Prag, Zittau und
Adorf (Vogtl) fiihrten. Seitdem ist der
Triebwagen nur noch auf einigen Ausstel-
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lungen als nicht betriebsfahiges Exponat
prasentiert worden. Alle Bemiihungen,
den Zug wieder in den Einsatz zu bringen,
scheiterten bisher.

Der dritte, der seit 1989 abgestellte,
vierteilige SVT 175 005-305-006, konnte
1992 von dem Chemnitzer Unternehmen
Solaris GmbH erworben werden. Die
Firmentochter der IN-BAU GmbH Stutt-
gart, die in Chemnitz auf dem Geldnde
der ehemaligen Fett-Chemie GmbH einen
Gewerbepark errichtete, suchte ein repra-
sentatives Fahrzeug, um darin Bespre-
chungen mit Investoren zu fiihren. Die DR
bot den fiir diese Zwecke hervorragend
geeigneten Jugendklubzug zum Kauf an.
1992 wurde er nach Chemnitz iiberfiihrt.

Ab Sommer 1994 konnte der Triebzug
der Offentlichkeit prisentiert werden. Zu-
erst stand er zur 125-Jahr-Feier im Raw
Chemnitz. Am 1. August 1994 wurde er in
Stuttgart-Vaihingen vorgestellt. Spéter ist
er fiir mehrere Jahre auf dem Gelénde der
Solaris GmbH aufgestellt worden. Hier
hat man sich 2007 dazu entschlossen, ihn
als Dauerleihgabe an das Sachsische Ei-
senbahnmuseum in Chemnitz-Hilbersdorf
abzugeben, wo er nun einen wiirdigen
Platz auf dem Ausstellungsgeliande gefun-
den hat.

Unser neuer Autor Wolfgang Dath, geboren

1961, Mitarbeiter DB AG, Fachreferent Be-
triebsdienst im ICE-Werk Berlin-Rummelsburg

155 Jahre Eisenbahnwerkstatten - 100 Jahre Guter-
wageninstandsetzung in Paderborn (Ostwestfalen)

Karl Wecker, Paderborn — BSW-Gruppe Eisenbahn-Modellbaufreunde , Flligelrad 79*

Wie hinreichend bekannt ist, nahm die
Bayrische Ludwigsbahn am 1. Dezember
1835 die erste deutsche Eisenbahnstrecke
mit Dampfkraft in Betrieb. Schon 15 Jah-
re spater, am 4. Oktober 1850, wurde Pa-
derborn durch die Eisenbahn mit Hamm
(Westf) verbunden. Drei Jahre spéter, am
21. Juli 1853, erdffnete der Konig von
PreuBlen den Streckenabschnitt von Pa-
derborn nach Warburg (Westf). Fiir die
wirtschaftliche Entwicklung Paderborns
war dieser Tag von unabsehbarer Bedeu-
tung. Die Stadt, stets ein wichtiger Kno-
tenpunkt alter Verkehrs- und Handelsstra-
Ben, war jetzt nach Westen und Osten an
ein weitverzweigtes Netz wirtschaftsfor-
dernder Eisenbahnlinien angeschlossen.
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Da Paderborn am Fufle der auf 350
Meter ii. NN aufsteigenden Eggegebirgs-
strecke liegt und diese nur mit schweren
Lokomotiven bewiltigt werden konnte,
wurde zu deren Wartung und Instandset-
zung im Jahre 1858 die ,,Hauptwerkstitte
der Koniglich Westphilischen Eisenbahn*
in der Néhe des Paderborner Hauptbahn-
hofs eroffnet. Neben der Unterhaltung,
Wartung und Reparatur der im umlie-
genden Betriebsbereich eingesetzten Lo-
komotiven wurden auch alle anfallenden
Arbeiten an Personen- und Giiterwagen,
Oberbaustoffen und Weichen hier durch-
gefiihrt.

Infolge der starken Entwicklung des
Eisenbahnverkehrs, insbesondere um die



Jahrhundertwende, wurde versucht, die
Ausbesserungsleistung zu steigern. Die-
ses war nur mdglich durch den Bau neuer

Werkstitten, da die vorhandenen an ihre Ka-

pazititsgrenzen stielen. Als die Plane fiir

Jubilaen

Nach Ausbruch des Zweiten Welt-
kriegs stieg der Bedarf an Giiterwagen
und die Belegschaft des Wagenwerkes
von 1.446 Mann (1939) bis Kriegsende
auf 1.973 Mann. Nach Kriegsende war

ein neues grofes Ausbesserungswerk [AW] indas grofite Problem die Materialbeschaf-

ostwestfalischem Raum bekannt wurden,
setzte ein Wettstreit der verschiedenen
Stiadte ein, den Zuschlag fiir den Bau ei-
nes solchen Werkes zu bekommen. Pader-
born bekam den Zuschlag, weil ein Teil
der Belegschaft des Werkes am Haupt-
bahnhof die Erfahrung in der Instandset-
zung von Eisenbahnwaggons hatte, in das
neue Werk iibernommen werden konnte
und die Stadt kostenlos ein ausreichend
grofles Grundstiick zur Verfligung stellte.
Bereits im Jahre 1907 bereitete der Ma-
gistrat der Stadt eine Anleihe von 230.000
Mark vor, weil 70 Prozent der erforderli-
chen Flache von Privat dazugekauft wer-
den musste. Durch die mafigebliche Be-
einflussung von Geheimrat Dr. Hermann
Kirchhoff (1845-1928), seinerzeit Minis-
terialdirektor im Ministerium fiir Offentli-
che Arbeiten Berlin und gebiirtiger Pader-
borner Biirger, fiel im Sommer 1910 die
Entscheidung fiir den Standort Paderborn.
Die Strafe, an der das Werk liegt, wurde
nach ihm benannt.

Im April 1913 wurde die ,,Konigliche
Haupt-Wagenwerkstétte vom Présiden-

ten der Koniglichen Eisenbahn-Direktion

Kassel eingeweiht und am 10. Juli mit 548

Mitarbeitern die Ausbesserung von Giiter-

wagen begonnen. Bedingt durch den Ers-
ten Weltkrieg wurden neben Giiterwagen
auch Personenwagen und Lokomotiven
instandgesetzt. Die Ausbesserung von
Kriegsschiaden fiihrte im Jahr 1919 zu
einem Personalbestand von 1.650 Mitar-
beitern.

fung. So wurde nach dem Motto, "aus

zwei mach eins" verfahren. In den ersten
Nachkriegsjahren wurde vom Giiterzug-
Gepéckwagen tiber klassischen O-Wagen
bis zum Flachwagen eine Vielzahl von
Bauarten instandgesetzt. Erst eine grund-
legende Bereinigung der Aufgabengebiete
durch die Hauptverwaltung, mit dem Ziel
eine wirtschaftliche Fertigung zu erzielen,
beschrinkte die Unterhaltung auf iiber-
wiegend zweiachsige Flachwagen. Da
immer mehr Fahrzeuge in Stahlbauarten
kamen, wurde 1956 die erste Stahlkiesent-
rostungsanlage in Betrieb genommen.

Im Jahre 1958, dem 100. Jahr seines
Bestehens, wurde das Ausbesserungs-
werk Paderborn Hbf im Zuge allgemei-
ner Rationalisierung geschlossen und als
Werksabteilung dem Bundesbahnausbes-
serungswerk Paderborn-Nord angeglie-
dert. Zwei Jahre spiter, am 31. Juli 1960,
schloss es flir immer, wurde an die Fa.
Benteler AG fiir 3,2 Millionen DM ver-
kauft und die letzten Mitarbeiter im AW
Nord iibernommen. Mit fast 2.000 Mit-
arbeitern war damit der hochste Bestand
nach dem Zweiten Weltkrieg erreicht.

Ab 1961 baute man das Werk verstarkt
aus, um der erhohten Belegschaft und
dem wachsenden Arbeitsvolumen gerecht
zu werden. So wurde der Bau eines neu-
en Sozialgebdudes an der Stelle der alten
Kantine vollendet, in deren Untergeschoss
ein Speiseraum mit Kantine und Kiiche
und im Obergeschoss ein Waschraum fiir
450 Mitarbeiter eingerichtet wurde. Dazu
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war noch ein weiteres Waschhaus fiir 250
Bedienstete zu bauen.

Die Instandsetzung von Komponenten,
insbesondere der Radsétze, machte es er-
forderlich, dass im Jahre 1963 die erste
Portalradsatzdrehbank in Betrieb genom-
men wurde. 1977 fand die Inbetriebnahme
einer zweiten Portalradsatzdrehbank statt.
Obwohl die Instandsetzungsleistung an
Giiterwagen stindig wuchs und auch die
Aufarbeitung von Radsétzen, so sanken
doch die Belegschaftszahlen. Waren es
1960 knapp 2.000 Mitarbeiter so waren es
im Jahr 1990 noch 1.211. Zum Ende des
Jahres 2009, Deutschland befand ich in
einer wirtschaftlichen Krise, sank die Be-
legschaft auf etwas iiber 500 Mitarbeiter.
Doch nachdem dieses wirtschaftliche Tief
iiberwunden war, stiegen zum ersten Mal
seit 1960 die Mitarbeiterzahlen wieder an.
Zum Jahresende 2012 waren 754 Mitar-
beiter im Ausbesserungswerk beschéftigt.

Seit der Bahnreform hat das Ausbesse-
rungswerk mehrmals umfirmiert. Mit der
Griindung der Deutschen Bahn AG 1994
gehorte das Werk zum ,,Geschéftsbereich
Werke, Regionalbereich Paderborn®. Im
Jahre 1998 wurden die Instandsetzungs-
werke der DB AG dem Konzernunterneh-
men zugeordnet, fiir das sie tiatig waren. So
lautete die Bezeichnung jetzt: ,,DB Cargo
AG, Werk Paderborn®. Ab 2001 wurden
die Werke unter dem Ressort Technik und
Instandhaltung wieder zusammengefasst.
Das Werk firmierte nunmehr als ,,Deut-
sche Bahn AG, TI-Werk Paderborn®. Ein
erneuter Wechsel stand im Jahre 2004 an.
Am 1. Januar des Jahres wurde die ,,DB
Fahrzeuginstandhaltung GmbH* gegriin-
det und das Werk Paderborn gehort in-
nerhalb der GmbH zum ,,Systembereich
Schienengiiter- und sonstige Verkehre.

Heute ist Paderborn das grofite Giiter-
wageninstandsetzungswerk der DB AG

Quelle: BDEF Jahrbuch 1994, Lubbecke , Verlag Uhle & Kleimann




mit 217.172 m?, davon 64.768 m? bebaute
Flache und einer Gleisldnge von 14.735
Metern. Die Ausbesserungsleistung im
Jahr 2012 belief sich auf ca. 2.500 Giiter-
wagen der unterschiedlichsten Bauarten
und Instandhaltungsstufen. Ca. 25.000
Radsitze wurden aufgearbeitet.

Jubilaen

Das gesamte Leistungsspektrum des
heutigen Werkes kann aus Anlass des
100-jdhrigen Bestehens besichtigt wer-
den, wenn sich die Eingangspforte fiir die
Paderborner Bevolkerung und fiir interes-
sierte Besucher 6ffnet, am 22. September
2013 zum ,,Tag der offenen Tiir*.

10 Jahre DB Museum Halle (Saale) - 20 Jahre BSW-
Kulturgruppe Traditionsgemeinschaft Bw Halle P
Glinter Baum, Halle (Saale) - BSW-Gruppe Traditionsgemeinschaft Bw Halle P

Am 7. Juli 2003 wurde das DB Mu-
seum Halle (Saale) eroffnet. Es gehort
als Museumsstandort zum DB Museum
Niirnberg. Untergebracht ist es im ehe-
maligen Lokschuppen IV des Bw Halle
P, der 1895 mit neun Stdnden erbaut wor-
den war. Groere Lokmotiven erforderten
1908 eine Erweiterung auf insgesamt 17
verlangerte Stinde. In Vorbereitung auf
die Eroffnung des Museumsstandortes
wurde das Bauwerk rekonstruiert (Hei-
zung, E-Anlage, Sozialeinrichtungen).

Das DB Museum Halle (Saale) zeigt
eine einzigartige Sammlung historischer
Dampf-, Diesel- und Elektrolokomoti-
ven, erginzt durch eine Dauerausstellung
zur Entwicklung der Eisenbahn und der
Versuchs- und Entwicklungsstelle Ma-
schinenwirtschaft (VES-M) am Dienstort
Halle (Saale). Zum derzeitigen Fundus
gehoren 20 historische Fahrzeuge. Die
Mehrzahl stellen Unikate dar, wie z. B.

die Dampflok 89 1004 ( Linke & Hof-
mann Breslau, 1906),

die Dampflok 03 1010 (Borsig Berlin,
1940) — einzige noch betriebsfahige
3-Zylinder Schnellzugdampflokomoti-
ve, bis 1953 stromlinienverkleidet,

die Dampflok 52 9900-3 (Maschinen-
bau und Bahnbedarfs AG, vorm.

& Koppel Berlin, 1943) — letzte
noch erhaltene, 1954 umgebaute Koh-
lenstaublokomotive,

die E-Lok 95 002 (Borsig Berlin, 1922)
— in mehr als zehn Jahren wieder voll-
standig aufgearbeitet,

die Diesellok 130 101-9 (Werk "Okto-
ber-Revolution" Woroschilowgrad/Uk-
raine, 1970) — wovon nur zwei Exem-
plare mit elektrischer Zugheizung als
Vorausloks der BR 132 an die VES-M
fiir Versuchszwecke geliefert wurden,
die E-Lok E18 31 (AEG Berlin, 1937),
vormals DR,
die E-Lok E18 047 (AEG Berlin,
1939), vormals DB,
den Nebenbahntriebwagen VT 186 258
(Waggonfabrik J. Rathgeber AG Miin-
chen, 1938) — ab 1960 ,,.Dienstwagen*
des Présidenten der Rbd Halle (Saale)
und
der Messwagen der VES-M — zur Zeit
in Aufarbeitung.
Ehemalige und aktive Eisenbahner
sowie interessierte Jugendliche betreuen
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DB Museum Halle (Saale) im Oktober 2003 — auf der Drehscheibe der Nachbau der ,,Saxonia“
des DB Museums Nurnberg, bis 2014 Gast im Verkehrsmuseum Dresden

die historischen Fahrzeuge. Bereits 1993 Das DB Museum, Berliner Straf3e 240,
griindete sich dazu die BSW-Gruppe Tra- 06112 Halle (Saale), ist jeden Samstag
ditionsgemeinschaft Bw Halle P. Sie wur- von 10 bis 16 Uhr gedffnet, zu erreichen
de 1998 in das Vereinsregister der Stadt mit der S-Bahn Richtung Trotha, bis
Halle (Saale) eingetragen. Die Ehrenamt- Steintorbriicke oder mit Straenbahnlinie
lichen leisten im Jahr etwa 3.500 Stunden 10 bis Haltestelle Steintorbriicke.

zur Pflege und Unterhaltung der Fahrzeu- Fiihrungen, auch auBerhalb der Off-
ge und Anlagen. In den Jahren 2003 bis nungszeiten, sind nach vorheriger An-
2012 besuchten rund 45.000 Giste unser meldung moglich (Tel.: 0345 239-7336,
Museum. Vor allem junge Menschen ha- E-Mail: matthias.mt.koch@deutsche-
ben die alte Technik bewundert. bahn.com)

14. Deutsche Eisenbahn-Tauschborse im PreuBenmuseum Minden (West)

Wie Dieter Birnstein, BSW-Gruppe Historische Eisenbahn Uniformgruppe Minden, in-
formierte, fand am 17. Marz 2013 im PreuBenmuseum Minden (Westf) die 14. Deutsche
Eisenbahn-Tauschbérse und Verkauf von Eisenbahnutensilien statt. Das Sammelgebiet
umfasste u. a. Laternen, Schilder, Uniformen, Literatur und Vorschriften von Eisenbahn,
Bahnpolizei, Transportpolizei und Schifffahrt. Spielzeug und Modellbahnzubehér fielen
nicht darunter.

Die 15. Tauschbdrse wird im Méarz 2014 stattfinden. Wer dafiir einen Stand anmelden
mochte, kann Kontakt mit Dieter Birnstein aufnehmen, Postfach 3225, 32566 Lohne,
Tel. 05731 1531051. Birnstein weist auch darauf hin, dass jedes Jahr im November
im sachsischen Delitzsch ein Sammlertreffen organisiert wird. Auch dafir ist er der
Ansprechpartner.
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Erfahrungsaustausch

Modelleisenbahnclub Arnsdorf
Michael Bachmann, Arnsdorf (b Dresden) — Leiter der BSW-Gruppe MEC Arns-

dorf

Nach der Vorstellung
unseres Modelleisen-
bahnclubs im Heft 4 von
Bahn&Modell im Oktober
2000 durch unseren Be-
zirksbeauftragten Hellfried
Richter wollen wir den
weiteren Werde-gang unse-
rer BSW-Kulturgruppe bis
heute darstellen.

Bis zum Herbst 2007
war unsere Modellbahn-
welt noch in Ordnung. Wir
erweiterten unsere HO-
Anlage ,,Bahnhof Arnsdorf |
bei Dresden” um zwei An-
lagenteile, darunter einen
grof3en Abstellbahnhof
mit einem fiktiven Bahn-
betriebswerk. Der selbst

gebaute 15-sténdige Lok- pjg neue Anlage des MEC Arnsdorf im Dezember 2012, von
schuppen nebst den zuge- links nach rechts: Bernd Wehner, Sebastian Wehner (Sohn),
horigen Lokbehandlungs- Michael Bachmann

anlagen fiir Diesel- und

Dampfloks war dem ehemaligen Bw Pirna
nach empfunden. Einige architektonisch
sowie historisch wertvolle Bauten unserer
niheren Umgebung, wie z. B. die weithin
bekannte Burg Stolpen (aus deren Verlies
die Gréfin Cosel personlich griiit), wur-
den von unseren Mitgliedern selbst gestal-
tet und versucht, diese auch geografisch
richtig in die Anlage einzuordnen (was
freilich nicht hundertprozentig gelang).
Doch der Wiedererkennungseffekt bei

*) nachzulesen auch auf unserer neuen Web-
Seite  www.bahn-und-modell.de unter Unser
Fachblatt > Heft 4

Bahn&Modell 29 | April 2013

den Besuchern unserer alljghrlichen Aus-
stellungen war jedenfalls enorm.

Dann kam das grof3e und schmerzliche
Erwachen. Wir hatten unser Domizil seit
Bestehen der Gruppe und des Vereins im
Obergeschoss des Empfangsgebdudes im
Bf Arnsdorf, allerdings nur noch als letz-
ter Mieter. Dann beschloss DB Station &
Service, das Empfangsgebiude auf Grund
mangelnder Nutzung abzureilen. Obwohl
der Denkmalschutz bei einer ersten Bege-
hung strikt gegen den Abriss war, dnderte
sich deren Meinung binnen kurzer Zeit.
Mitte 2008 mussten wir unsere Bleibe
rdumen. Da unsere Modellbahnanlage
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Bernd Wehner am Gleisbildtisch des MEC Arnsdorf

HO-Modellbahnanlage mit
Thema ,,Bahn-

hof Arnsdorf bei Dresden
um 1985, aber mit einer
neuen Herangehensweise
wie einem modularen Auf-
bau der Anlage und digita-
lem Fahr- und Stellbetrieb.
Dem Thema ,,Arnsdorf ...«
sind wir schon deshalb treu
geblieben, um vor allem
den jiingeren Anhidngern
der ,richtigen* und Modell-
eisenbahn zu zeigen, wie
Eisenbahnbetrieb funktio-
nieren kann — wenn er mit
Hingabe betrieben wird.

Da unsere Mitglieder

zum grofiten Teil fest eingebaut war, blieb
uns zum Abriss keinerlei Alternative. Und
wir hatten keine Ersatzrdume.

Nachdem wir uns nach langer, erfolglo-
ser Suche mit unserem Problem an unsere
Biirgermeisterin gewandt hatten, kam Be-
wegung in die Sache. Die vom Freistaat
Sachsen leer geplante Mittelschule stand
schon zum Teil leer, und hier konnten wir
dann zwei Rdume mieten, die in etwa un-
seren Vorstellungen entsprachen. So trost-
los die Ereignisse in dieser Zeit waren,
kein Mitstreiter hat unsere Gruppe verlas-
sen. Alle gaben ihr Bestes, um dann in den
neuen Raumen dem Hobby Modellbahn
erneut zu frénen.

Von den Griindungsmitgliedern aus
dem Jahr 1983 ist nur noch einer iibrig ge-
blieben — mit 68 Jahren auch unser Seni-
or. Als jiingstes Mitglied unserer Gruppe
ist zurzeit ein 16-Jahriger an der Anlage
aktiv. Insgesamt sind zwolf Leute am Mo-
dellbahnleben beteiligt. Seit dem Bezug
der neuen Rédume im Jahr 2009 widmen
wir uns nun einem vdlligen Neubau einer
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zum grofiten Teil beruflich gebunden sind,
und nicht nur in Sachsen, kdnnen wir uns
auch nur einmal wochentlich zu einem
Bastelabend treffen. Leider sind oft nicht
alle Gruppenmitglieder dabei, sodass der
Aufbau der neuen Modellbahnanlage bis-
her doch ziemlich viel Zeit in Anspruch
genommen hat und auch weiterhin neh-
men wird.

Trotzdem haben wir seit Beginn des
Neuaufbaus schon zweimal je zwei ,,Tage
der offenen Tir“ veranstaltet, um unse-
ren alten Bekannten und Besuchern zu
zeigen ,,Wir sind noch da!“ Am 23. und
24. Februar 2013 haben wir Fahrtage fiir
alle Freunde der digitalen HO-Eisenbahn
durchgefiihrt, an denen unsere Besucher
ihre privaten Fahrzeuge auf unserer Anla-
ge fahren lassen konnten. Der Fahrbetrieb
funktioniert — nur an der Ausgestaltung
der Landschaft und der Umgebung des
Bahnhofs mangelt es noch. Aber wir wol-
len unseren Besuchern ja auch jéhrlich
zeigen, wie unsere Anlage im Laufe der
Zeit wichst. Foto: L. Kuhne 2



Erfahrungsaustausch der

Erfahrungsaustausch

Berliner/Branden-

burger und Mecklenburger Gruppen
Jiirgen Hirsch, Berlin — BB fir EBE/MEB Berlin/Brandenburg/Mecklenburg-Vor-

pommern

Anlasslich 20 Jahre BSW in den neuen
Bundesliandern trafen sich am 10. Novem-
ber 2012 die Leiter der BSW-Gruppen
zum traditionellen Erfahrungsaustausch
im Museum fiir Verkehr und Technik in
Berlin. Sechs BSW-Gruppen sind von
Anfang an dabei und wurden fiir ihr lang-
jahriges Engagement im Kulturbereich
geehrt:

die Gruppe Frankfurter Modell- und

Eisenbahnfreunde, Frankfurt/Oder,

die Gruppe Historische S-Bahn Berlin,

Berlin,

die Gruppe Lausitzer Modellbahnclub,

Cottbus,

die Gruppe Modelleisenbahnclub 93,

Berlin,

die Gruppe SVT 175 Berlin-Lichten-

berg, Berlin und

die Gruppe Warener Eisenbahnfreun-

de, Kargow.

Gedankt wurden auch unserem Al-
tersprasidenten Heinz Penzin (ehem.

Leiter der BSW-Gruppe Historische S-
Bahn Berlin) und Helge Sydow vom
BSW-Regionalbiiro Berlin fiir die gute
Gruppen-Betreuung. Neben dem Erfah-
rungsaustausch war die Fiihrung durch
das Museum fiir Verkehr und Technik,
Bereich Eisenbahngeschichte, der Hohe-
punkt der Veranstaltung.

Fiir das Jahr 2013 stehen in unserem
Bereich zwei weitere Eisenbahn-Hdohe-
punkte an. Der Schnelltriebwagen Bauart
"Gorlitz" wurde zur Leipziger Friihjahrs-
messe vor 50 Jahren der Offentlichkeit
présentiert, und im Mai 2013 jéhrt sich die
erste ICE-Fahrt von Miinchen nach Berlin
(Lichtenberg) zum 20. Mal. Wir haben die
DB AG angeschrieben und unsere Mithil-
fe bei der Vorbereitung der Jubilden ange-
boten. Zur selben Zeit, am 24. Mai 2013,
wird der Berliner Stadtbezirk Lichtenberg
sein 725-jahriges Stadtteiljubildum feiern,
es wire ein guter Anlass, die Eisenbahn-
Jahrestage mit zu integrieren.

Nach ihrem Erfahrungsaustausch in den Rdumen des Museums (links) trafen sich die Gruppen-

leiter zum Erinnerungsfoto auf dessen Drehscheibe (rechts).

Foto: Sammlung J. Hirsch 2x
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Die Deutsche Bundesbahn 1949-1993

Fortsetzung zum Beitrag ,Die Deutsche Reichsbahn 1937-1949, Heft 28, Seiten 66-72

Lothar Kuhne, Dresden — Redaktion

Am 23. Mai 1949 wurde die Bundesre-
publik Deutschland gegriindet. Einen Tag
danach trat das Grundgesetz in Kraft, das
die Bundeseisenbahnen unter seine Ho-
heit stellte (Artikel 73, 6.). Der Bundestag
fithrte in seiner konstituierenden Sitzung
am 7. September 1949 die beiden alli-
ierten westdeutschen Eisenbahnverwal-
tungen formal zusammen. Das waren im
amerikanisch-britischen Sektor die Deut-
sche Reichsbahn im Vereinigten Wirt-
schaftsgebiet, Hauptverwaltung Offen-
burg (Main), und im franzoésischen Sektor
die Betriecbsvereinigung der Siidwest-
deutschen Eisenbahnen, Generaldirektion
Speyer (GSWDE). Beide firmierten nun
gemeinsam als ,,Deutsche Bundesbahn",
wurden aber noch getrennt verwaltet. Die
Hauptverwaltung in Offenburg (Main)
benannte sich wieder einmal um in ,,Ver-
waltung fiir Verkehr des Vereinigten Wirt-
schaftsgebictes — Hauptverwaltung der
Deutschen Bundesbahn (HVB). Die HVB
und die GSWDE schlossen am 23. Sep-
tember 1949 ein Gemeinschaftsabkom-
men, das am 15. Oktober 1949 in Kraft
trat. Danach blieben beide bestehen, die
HVB unter Anwendung des Reichsbahn-
gesetzes von 1939 und einer Modifikati-
on von 1948 und die GSWDE unter dem
Abkommen der Linder Rheinland-Pfalz,
Baden und Wiirttemberg-Hohenzollern.
Erst mussten folgende Rechtsgrundlagen
geschaffen werden:

,-Verordnung zur Auflosung und Uber-

fithrung von Verwaltungseinrichtungen

der Verkehrsverwaltung im Vereinigten

Wirtschaftsgebiet [...]* vom 4. Septem-
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ber 1951, riickwirkend giiltig ab 1.
April 1950 (BGBLI. Teil I 1950, S.826)
sowie das

,,Bundesbahngesetz* vom 13. Dezem-

ber 1951 (BGBI. Teil 1 1951, Seite

9551t.).

In der Zeitschrift , Die Bundesbahn®,
1950, Seite 165, vertrat Dr. Werner Hau-
stein, Frankfurt (Main), dazu folgenden
Standpunkt:

,,Die Deutsche Bundesbahn war nach
dem Gesetz iiber die Deutsche Reichs-
bahn vom 4. Juli 1939 ein Bestandteil des
Reiches in Form eines Sondervermogens.
Da das Reich, wie bereits erwihnt, beste-
hen geblieben ist und in seinem rechtli-
chen Bestand durch die Kapitulation nicht
beriihrt wurde, gilt das gleiche auch fiir
die Deutsche Reichsbahn. Unbeschadet
dieses grundsitzlichen Standpunktes be-
steht jedoch Ubereinstimmung dariiber,
dal das Reich oder jetzt die Bundesre-
publik Deutschland in ihren Rechten und
Pflichten auf die Trizone beschrankt sind.
Gleiches muf3 auch fiir die Bundesbahn
gelten. Danach ist die jetzige Bundesbahn
mit der alten Deutschen Reichsbahn unter
der erwihnten Beschrinkung der Rech-
te und Pflichten identisch, so daf3 fiir die
Frage einer Rechtsnachfolge kein Raum
bleibt.“

Als Mittelinstanzen fungierten wei-
terhin die chemaligen, westdeutschen
Reichsbahndirektionen, jetzt unter der
Bezeichnung ,,.Deutsche Bundesbahn —
Eisenbahndirektion ... “. Die 0&stlichen
Grenzdirektionen biifiten einige Strecken
ein, die nun in der DDR lagen (Griindung



am 7. Oktober 1949). Die politischen und
territorialen Gegebenheiten brachten eine
Neuausrichtung der Verkehrsstrome von
Nord nach Siid mit sich. Hochste Prioritét
hatte der Wiederaufbau des Schienennet-
zes.

Gemél Bundesbahngesetz vereidig-
te der Bundesminister fiir Verkehr am
13. Mai 1952 den ersten vierkopfigen
Vorstand der Deutschen Bundesbahn.
Daneben ernannte die Bundesregierung
einen unabhdngigen Verwaltungsrat, der
Beschliisse fassen konnte, an die der Vor-
stand gebunden war. Er bestand aus je fiinf
Fachleuten des Bundesrates, des Bundes-
ministeriums fir Verkehr, der Wirtschaft
und der Gewerkschaften. Darauthin 16s-
ten sich die Verwaltungsstrukturen der
Besatzungszeit auf, und die umgebildete
HVB leitete von Offenbach (Main) aus
die gesamte Deutsche Bundesbahn.

Am 1. April 1953 trat die ,,Verwal-
tungsordnung der Deutschen Bundes-
bahn“ in Kraft, nach der erst jetzt alle

Bahnhistorie

Dienststellen mit der Bezeichnung ,,Ei-
senbahn-*“ zu ,,.Bundesbahn-“-Dienststel-
len wurden. Dazu gehérten:

die Hauptverwaltung (Zentralinstanz)

die Oberbetriebsleitungen (Mittelin-
stanz)

die Zentralen Amter (Mittelinstanz)
die Bundesbahndirektionen (Mittelin-

stanz)
die Betriebsdmter, Maschinendmter,
Verkehrsimter, Neubauidmter, Ver-

suchsanstalten, Abnahmedmter, Aus-
besserungswerke (Amterinstanz)

die Dienststellen des AufBendienstes
(Vollzugsinstanz): Betriebstechnische

Dienststellen, Verkehrstechnische
Dienststellen,  Maschinentechnische
Dienststellen, Bautechnische Dienst-
stellen

Die HVB zog im Oktober 1953 von
Offenbach (Main) nach Frankfurt (Main)
um. Nach Wiederaufbau und Fahren um
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jeden Preis hiel es nun: Streckenaus-
bau und Elektrifizierung. Neben dem
Bahnschienen-Streckennetz entstand ein
Bahnbus-Liniennetz, das alternative Ver-
bindungen schuf und konkurrierende Bus-
unternehmen klein hielt.

Jede der 16 Bundesbahndirektionen
(BD) war eine Bundesbehdrde mit Bun-
desbeamten, Angestellten und Arbeitern.
Die BD-Bezifferung basierte noch auf
dem Vorkriegsstand von ehemals 33 Di-
rektionen: Hamburg [01], Augsburg [2],
Kassel [05], Wupperthal [8], Essen [10],
Frankfurt (Main) [11], Hannover [13],
Karlsruhe [14], Kdln [15], Mainz [19],
Miinchen [20], Miinster [21], Niirnberg
[22], Trier [25] und Stuttgart [29].

1955 hatte sich der Verkehr wieder
soweit konsolidiert, dass von geregelten
Verhiltnissen gesprochen werden konnte.
Dafiir war allerdings eine hohe Verschul-
dung notwendig.

Die Deutsche Bundesbahn schaffte
ab Januar 1956 das Fliigelrad und den
Schriftzug "DEUTSCHE BUNDES-

BAHN" ab und kennzeichnete ihre Fahr-
zeuge nur noch mit dem "DB-Keks". Da-
bei wurde auch gleich die 3. Wagenklasse
mit entfernt oder
richtiger, die alte
1. Klasse (mit vier
Platzen) wurde ab-
geschafft, sodass
die alte 2. Klasse
(mit sechs Pléatzen) zur 1. Klasse und die
alte 3. Klasse (mit acht Plitzen) zur neu-
en 2. Klasse wurden. Die Ziffer ,,3“' ver-
schwand, aber das alte Holz blieb.

In offiziellen Verlautbarungen hor-
te man damals immer hiufiger von
Rationalisierungserfolgen. U.a. wur-
den viele Schrankenposten aufgehoben
und zuggesteuerte Halbschranken oder
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Blinklichtanlagen errichtet. Durch die
Blinklichtanlagen konnten zahlreicher
Geschwindigkeitsbeschrinkungen weg-
fallen. Die durchgehenden Hauptgleise
waren 1960 zu 60 Prozent endlos ver-
schweilit. Der Zeitaufwand fiir Oberbau-
arbeiten verringerte sich dank neuer Ma-
schinentechnik um 40-50 Prozent.

Wesentliche Verdnderungen ergaben
sich nochmals mit der Neuordnung der
Mittelinstanz, als die Bundesbahndirek-
tionen umstrukturiert und zusammenge-
legt wurden. Eigentlich begannen diese
bereits 1957, als mit der Eingliederung
des Saarlandes in die Bundesrepublik
Deutschland die BD Trier und die Direk-
tion Saarbriicken der ,,Eisenbahnen des
Saarlandes* zur BD Saarbriicken zusam-
mengelegt wurden. Zehn Jahre spéter, am
18. Dezember 1967, beschloss der DB-
Verwaltungsrat die langfristige Auflésung
mehrerer Bundesbahndirektionen. Dieser
Entscheidung lag eine Wirtschaftlich-
keitsuntersuchung der sogenannten ,,Lo-
gemann-Kommision“ zugrunde, nach der
aus 16 Bundesbahndirektionen zehn wer-
den sollten, groBer und wirtschaftlicher.
Der diesbeziigliche Antrag des DB-Vor-
standes an die Bundesregierung datierte
vom 20. Dezember 1968.

BD Augsburg — aufgeldst am 1. Juni
1971, zu BD Miinchen

BD Mainz — aufgelost am 30. April
1972, aufgeteilt auf BD Saarbriicken,
Karlsruhe, Frankfurt (Main) und K&In
BD Miinster — aufgelost am 31. Dez.
1974, aufgeteilt auf BD Hannover und
Essen

BD Wuppertal — aufgeldst am 31. Dez.
1974, aufgeteilt auf BD Ko6ln und Es-
sen



BD Kassel — aufgelost am 31. Dez.
1974, zu BD Frankfurt (Main)

BD Regensburg — aufgeldst am 1. Juni
1976, aufgeteilt auf BD Miinchen und
Niirnberg

Bereits am 1. Oktober 1968 waren die
bisherigen Verkehrsdmter in Generalver-
tretungen umgewandelt worden. Damit
vollzog sich ein wichtiger Schritt zur An-
passung an die verdnderten Wettbewerbs-
verhéltnisse im Giiter- und Personenver-
kehr hin zur verstarkten Akquisition. Ab
22. Juni 1969, mit Beginn des Sommer-
fahrplans, verschwand der ,,Personenzug"
aus dem DB-Sprachgebrauch - ein Be-
griff, der vielfach mit Bummelzug gleich-
gesetzt wurde. Mit der Anhebung der
Hochstgeschwindigkeit auch der héufig
haltenden Ziige auf 120 km/h (Hauptbah-
nen) und dem Einsatz moderner Fahrzeu-
ge erhielten diese Ziige die Bezeichnung
»Nahverkehrszug" (N). Etwa zur selben
Zeit wurden auch die Bahnsteigsperren
abgeschafft. 1970 erhielten alle Triebfahr-
zeuge eine neue, computerlesbare Num-
mer. Viele Dampflokomotiven erlebten
es nicht mehr, sie wurden verschrottet.
Die Elektrifizierung und die Verdieselung
kamen erst auf Haupt-, dann auf Neben-
strecken gut voran. Seit August 1973 lief
ein Programm von Neu- und Ausbaustre-
cken fiir Geschwindigkeiten von mehr als
160 km/h, das 1990 rund 670 Kilometer
erreichte und ein Vorgriff auf IC und ICE
darstellte.

Die Projekte wurden in Mehrjahres-
Abschnitten, den sogenannten Bundes-
verkehrswegepldnen 1973, 1980, 1985,
1992, zusammengefasst.

Noch 1977 erlief3 die DB ein absolutes
Dampflokverbot, das erst nach acht Jah-
ren wieder gelockert werden sollte. Die
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Bundesbahn hatte sich, wie es damals in
einem Slogan hiel3, "das Rauchen abge-
wohnt". Das AW Braunschweig wurde
fihrend beim Zerlegen ausgemuster-
ter Dampfloks. Ab 1985 zeigte sich die
Deutsche Bundesbahn wieder traditi-
onsbewusst, und bei zahlreichen Jubili-
ums- und Nostalgiefahrten durften die
Schornsteine wieder rauchen. In Frankfurt
(Main) fusionierten die Hauptverwaltung
und die Zentrale Verkaufsleitung zur Zen-
trale der Deutschen Bundesbahn mit den
Ressorts fiir Absatz, Produktion, Technik,
Personal/Soziales, Finanz und Recht so-
wie Steuerung und Planung. Die Zentrale
wurde zum gefliigelten Wort, wenn man
die oberste Bundesbahn-Leitung meinte.

Etwa zehn Jahre nach den

wurden auch die Vollzugsinstan-
zen in den Regionen neu geordnet. Ende
1986 16ste man die Betriebs- und Maschi-
nendmter sowie die bautechnischen und
betrieblichen Streckendezernate in den
Bundesbahndirektionen auf. 49 neue DB-
Regionalabteilungen iiberzogen die Bun-
desrepublik, im jeweiligen BD-Bezirk
dem Prisidenten direkt unterstellt. Hier
wurden zum Beispiel Baubetriebspléne
und Betriebliche Anweisungen aufgestellt
und realisiert. Bald darauf ging es auch
in den Direktionen noch einmal rund.
Die 100 Jahre alten Doppelspitzen von
Dezernat/Biirovorstand wandelten sich
in Hauptabteilungen, denen Abteilungen
und Sachgebiete unterstanden. Diese so-
genannte Sachgebietsverfassung wurde
am 1. Januar 1987 bei allen Bundesbahn-
direktionen gleichzeitig eingefiihrt.

In den 1980er Jahren kamen im Reise-
verkehr die klassischen D- und Eilziige in
die Diskussion. Immer héufiger wurden
sie durch InterRegio- (IR) und InterCity-
Ziige (IC) mit modernisierten Loks und
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Wagen im Taktfahrplan ersetzt. Seit 1985
experimentierte die DB mit dem InterCi-
ty-Express (ICE). Am 29. Mai 1991 wur-
de der ICE-Betrieb mit einer Sternfahrt
von Bonn, Hamburg, Mainz, Stuttgart und
Miinchen zum neuen Bahnhof Kassel-
Wilhelmshohe eingeweiht. Bundesprési-
dent Richard von Weizsédcker verkiindete
stolz: ,,Der Hochgeschwindigkeitsverkehr
in der Bundesrepublik Deutschland ist da-
mit eroffnet. . Spdtestens scitdem spricht
man bei der DB nicht mehr von Zuggat-
tungen, sondern von Produkten - fiir viele
Eisenbahner ein ziemlich angepasster Be-
griff. Die "Produktfarben" kennzeichne-
ten Loks und Wagen.

Die Modernisierung der Deutschen
Bundesbahn war mit einer wachsenden
Verschuldung  einhergegangen
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(1970: rungskommission Bundesbal

17 Milliarden DM, 1988: 43 Milliarden
DM). Die deutsche Wiedervereinigung
nahm die DB nochmals erheblich in die
Pflicht. Fiir den explosionsartig gewach-
senen Reise- und Giiterverkehr mussten
alle Reserven mobilisiert werden. Der Lii-
ckenschluss zwischen DB und DR fand an
vielen Grenzabschnitten gleichzeitig statt.
Das gemeinsame Kursbuch fiir den Win-
terfahrplan 1991/92 brachte die groften
Verdnderungen seit J ahrzehnten. Die Deut-
sche Bundesbahn verlidngerte u. a. ihre In-
terRegio- und InterCity-Linien bis Berlin,
Leipzig und Dresden.

Zum 1. Juni 1992 wurde ein gemein-
samer Vorstand Deutsche Bundesbahn
— Deutsche Reichsbahn gebildet. Hinter
den Kulissen erarbeitete eine ,,Regie-
“ diverse
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Empfehlungen fiir eine neue, kaufménni-
sche Unternehmensstruktur. Am 15. Juli
1992 fasste die Bundesregierung einen
Beschluss zur Strukturreform der deut-
schen Eisenbahnen, der die Umwandlung
der DB und DR in eine privatwirtschaft-
lich gefiihrte DB AG zum 1. Januar 1994
mit Konzernsitz in Berlin vorsah. Die-
se Bahnreform rdumte in West und Ost
griindlich mit gewohnten Strukturen auf.
Alle Dienststellen in den verbliebenen
zehn Bundesbahndirektions-Bezirken
wurden zum 31. Dezember 1993 aufge-
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16st. Die divisionale Gliederung sah keine
Direktionen mehr vor, sondern selbstdn-
dige Geschéftsbereiche mit Regionalbe-
reichen und Niederlassungen. Bahnhdofe
hieBen jetzt Produktionsdienststellen und
Fahrkartenausgaben Absatzdienststellen.
Damit ging eine {iber 100-jdhrige Epoche
zu Ende, die ganze Eisenbahner-Generati-
onen pragte.

Ein gestandener Bahnmeister formu-
lierte es so: ,,Wenn die Eisenbahn auch in
Zukunft fahrt, bin ich zufrieden. Struktu-
ren dndern sich immer wieder.”

Speisen wahrend der Fahrt

Ein kurioser Versuch des Stendaler Bahnhofswirts

Wolfgang List, Stendal

Auszug aus dem Buch-Manuskript "Altmarkische Eisenbahngeschichten zur Kaiserzeit",

Verlag Bernd Neddermeyer, Berlin, 2013

Als im Dezember 1871 die Berlin-
Lehrte/Uelzener Bahn durch die ,,Mag-
deburg-Halberstiddter Eisenbahn-Gesell-
schaft fertig gestellt war und fiir den
durchgehenden Betrieb erdffnet wurde,
schlug die Geburtsstunde des Eisenbahn-
knotens Stendal. Hier trafen sich die Stre-
cken von Berlin, Magdeburg, Hannover,
Uelzen und Wittenberge. Der imposan-
te Bahnhof mit seinem repréisentativen
Empfangsgebdude lag fast ein Kilometer
vom Tangermiinder Stadttor in siidwest-
licher Richtung entfernt mitten ,,auf der
griinen Wiese®. In den néchsten Jahrzehn-
ten entstand die Bahnhofsvorstadt als Bin-
deglied zwischen dem alten Stadtkern und
dem neuen Bahnhof.

Von Anbeginn besall das Empfangsge-
baude zwei gro3e Wartesile, einen fiir die
1./2. Klasse, einen fiir die 3./4. Klasse. Die
beiden Séle wurden damals vom Bahn-

hofswirt Carl Lantzsch bewirtschaftet.
Solange die heutige Bahnhofstrale noch
eine unbebaute Chaussee war, stellte die
Bahnhofswirtschaft sogar ein beliebtes
Ausflugsziel der Stendaler dar. Bedauerli-
cherweise gibt es davon keine Fotografien
oder gar Ansichtskarten. Unmittelbar an
den Wartesaal 1./2. Klasse schloss sich
das Firstenzimmer an, das ausschlieB3lich
dem Empfang und der Betreuung hoher
und allerh6chster Herrschaften vorbehal-
ten war. Der Zugang war vom Hausbahn-
steig 1 aus nur iiber den Wartesaal 1./2.
Klasse moglich. Neben dem bahnsteigsei-
tig gelegenen Fiirstenzimmer befand sich
stra3enseitig das gleich groe Damenzim-
mer. Beide hatten je einen kleinen Neben-
raum.

Normalerweise nutzten die hohen
und allerh6chsten Herrschaften bei ihren
Bahnreisen einzelne Salonwagen, aber
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SR

Der ,Centralbahnhof“ Stendal wurde zwischen 1868 und 1871 am slidwestlichen Stadtrand
erbaut und im Dezember 1871 vollsténdig in Betrieb genommen. Im Bereich der beiden Quer-
giebel befanden sich die Warteséle. Das Firstenzimmer lag unmittelbar links neben dem linken

Quergiebel.

auch Extra- oder sogar Hofziige, die in
Stendal nur einen betriebsbedingten Auf-
enthalt von weniger als zehn Minuten
zum Wechseln der Lokomotiven hatten,
worliber in der damaligen Stendaler Ta-
geszeitung ,,Altmérkisches Intelligenz-
und Lese-Blatt“ (AILB) mehr oder we-
niger ausfiihrlich berichtet wurde. Da
lohnte das Aussteigen und Aufsuchen des
Fiirstenzimmers nicht. Aber es gab immer
Ausnahmen, wenn zum Beispiel ein ho-
her Gast mit eigenem Salonwagen anreis-
te und langeren Aufenthalt hatte. In jedem
Falle wurden die hohen Géste durch den
Bahnhofswirt Carl Lantzsch (Anmerkung:
manchmal auch Lantsch geschrieben/
W.L.) ebenso mit Speisen und Getrdanken
versorgt wie Kaiser Wilhelm 1., wenn er
kurzen Aufenthalt auf Bahnhof Stendal
hatte, den Hofzug aber nicht verlie. Un-
ter dem Tagesdatum 18. November 1874
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wurde im AILB berichtet: ,,Heute Nach-
mittag gegen 1/2 4 Uhr passierte S. Ma-
jestdt der Kaiser in Begleitung S. K. u.
K. Hoheit des Kronprinzen und Prinzen
Karl nebst Jagdgefolge in einem Extra-
zuge unsern Bahnhof auf der Fahrt nach
Springe. Wiahrend des gegen 10 Minuten
dauernden Aufenthalts wurde Sr. Majestit
die vom Restaurateur Lantsch auf hiesi-
gen Bahnhof fiir die Eil- und ExpreBziige
eingerichtete Menage gezeigt. S. Majes-
tdt gab sein lebhaftes Interesse fiir diese
Einrichtung zu erkennen, erkundigte sich
eingehend iiber die Art der Bestellung,
Riicksendung etc. und nahm auch selbst
von den dargereichten Speisen zu sich.*
Damals war es iiblich, dass die Ziige
am Mittag langere Zeit auf einem Bahn-
hof verweilten, der mit einer Restaurati-
on ausgestattet war. Die Reisenden, die
eine Mittagsmahlzeit einnehmen wollten,
begaben sich in die Restaurationsrdume.

Bahn&Modell 29 | April 2013
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Der Plan zeigt den mittleren Teil des Erdgeschosses des Stendaler Empfangsgebaudes. Die
Eingangs- und Schalterhalle befand sich unter dem &stlichen Quergiebel. Unter dem westli-
chen Quergiebel lag der Wartesaal 1./2. Klasse, dazwischen der Wartesaal 3./4. Klasse. Ganz
rechts sind das Firsten- und das Damenzimmer samt Nebenrdumen zu erkennen.

Gemiitlich war die Sache aber nicht, denn
bis jeder Gast bedient war, verging kost-
bare Zeit. Manch einer musste, bevor er
sein Mahl beenden konnte, bereits wieder
zur Weiterfahrt einsteigen. Am 14. Juni
1875 folgte eine ausfiihrliche Beschrei-
bung dieser vorerwidhnten Dienstleis-
tungs-Einrichtung: ,,Bei weiten Reisen
namentlich mit Schnellziigen ist von Vie-
len schon iibel empfunden worden, daf
die Mahlzeiten wegen der Kiirze der Zeit
und des Andrangs der Reisenden zu den
Restaurationen nur halb und mit wenig
Ruhe eingenommen werden kénnen. Von
Seiten des Directoriums der Magdeburg-
Halberstddter Eisenbahn-Gesellschaft ist
mit dem hiesigen Restaurateur Lantzsch
eine Vereinbarung getroffen, um die-
sem Uebelstande abzuhelfen. Bei dem
Schnellzuge (...) Wien—Hamburg (...)
sowie bei dem Exprefzuge (...) Berlin—
Hamburg (...) wird den Reisenden Ge-
legenheit gegeben werden, wihrend der

Fahrt zu Mittag zu speisen und werden
zu diesem Behufe auf der Station Stendal
(fahrplanméBige Abfahrt 1 Uhr 39 Min.
Mittags) Diners in die Coupés gereicht
(Anmerkung: Beide Ziige wurden in Sten-
dal zu einem vereinigt/W.L.). Auf eigens
zu diesem Zwecke construierten Spei-
seplatten ist das Geschirr so angebracht,
daf} ein Verschiitten oder Herabfallen der
Speisen moglichst verhiitet ist. Dabei ist
das Ganze so eingerichtet, daB es, auf dem
SchoBe gehalten, keinen der Mitreisenden
beléstigt, selbst wenn das Coupé voll-
standig besetzt ist. Das Diner besteht aus
einer Tasse Bouillon, einem Teller kalten
Aufschnitt, Braten mit Gemiise und einem
Brodchen. Die betreffenden Stations-
beamten nehmen in Station Magdeburg
resp. Berlin vor Abgang des Zuges Be-
stellungen entgegen. Gegen Empfangnah-
me einer Marke wird der Betrag fiir das
Diner mit 2 Mark — 20 SGr. — (excl. Ge-
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srher Bahnbhol - Wisebesaad U1 Klasin 4

Stellvertretend fur alle bewirtschafteten Warteséle der damaligen Zeit soll die Ansicht vom
Schlesischen Bahnhof in Berlin sein, die den dortigen Wartesaal lll. Klasse um 1900 zeigt.

trank, welches gegen besondere Bezah-
lung an den Wagen in Stendal nach Aus-
wahl verabreicht wird) an den die Marken
ausgebenden Beamten bezahlt und gegen
Aushindigung der Marke in Stendal das
Diner verabfolgt. Nach einstiindiger Fahrt
wird auf Station Salzwedel das leere Ge-
schirr von dem mitfahrenden Kellner
abgenommen. Auf die ZweckmaéaBigkeit
dieser Einrichtung haben wir bereits, als
dieselbe ins Leben gerufen wurde, hinge-
wiesen und wire zu wiinschen, daf3 diese
Mittheilung die weiteste Verbreitung un-
ter dem reisenden Publikum fénde. Nicht
unerwahnt wollen wir lassen, dal} sich Sr.
Majestit der Kaiser bei seinen Durchrei-
sen zu den Jagden nach Letzlingen wie-
derholt lobend iiber die Einrichtung aus-
gesprochen hat.“ Die Kroénung fiir Carl
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Lantzsch meldete das AILB am 18. Ja-

nuar 1877 wie folgt: ,,Stendal. Der hiesige

Bahnhofs-Restaurateur Herr C. Lantzsch,
ist am 15. d. Mts. zum Hoftraiteur Sr. Ko-
nigl. Hoheit des Kronprinzen von Preuf3en
ernannt worden.*

Es bleibt anzumerken, dass bei der Ber-
lin-Anhaltischen und der Thiiringischen
Eisenbahn kurz darauf — im Frithsommer
1880 — die ersten Speisewagen eingefiihrt
wurden. Sie liefen in den Tagesschnell-
ziigen zwischen Berlin und Frankfurt/
Main, waren dreiachsig und hatten zwei
Speiserdume zu je zwolf Plédtzen, aber
keine Kiiche! Im AILB vom 10. Mirz
1880 wurden sie ausfiihrlich beschrieben:
,Die Restaurationswagen sollen eine voll-
standige auf warme und kalte Kiiche und
Getrinke eingerichtete Restauration sein,

Bilder: Sammlung Wolfgang List (3x), 75 Jahre MITROPA
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werden.* Aus dem

Bericht geht deut-
lich hervor, dass
die damals iibli-
chen Mittagshalte
der  Schnellziige

Speiseraum-Wagen 1893

namentlich wird fiir Mittagessen gesorgt
werden. Der eigentliche Restaurationswa-
gen dient nur zum Aufenthalt des Publi-
kums; er ist ein in zwei Teile geteilter Sa-
lon mit einem Gang in der Mitte und dem
Zugange zu den beiden Enden. An der
einen Seite des Ganges ist ein Sitz, an der
anderen sind zwei Sitze nebeneinander,
zwischen den gegeniiberliegenden Sitzen
ist je ein Tisch, so daB an jeder einen Seite
je zwei, an der andern Seite je vier Perso-
nen einen eigenen Tisch haben. Der Wa-
gen wird nicht mit Reisenden besetzt, son-
dern dient lediglich zu deren zeitweiligen
Aufenthalte behufs der Restauration und
zwar fiir alle Reisenden des Zuges. Kiiche
und Vorratsraum sind in einem besonde-
ren Wagen. Die Restauration soll, soweit
irgend moglich, die Bahnhofsrestauratio-
nen Uberfliissig machen; der Mittagstisch
in Dietendorf und Bebra wird aufgehoben
und das Diner im Wagen serviert. Es wird
darauf gesehen werden, daf alle Speisen
und Getrdnke von vorziiglicher Qualitét
sind, und daf} auch solche Sachen, welche
die Bahnhofsrestaurationen in der Regel
nicht oder nicht gut haben, z. B. Milch
fiir Kinder und allerhand auf der Reise
erwiinschte Erfrischungen, wie Eis, (Va-
nille-Eis etc.) zu haben sind. Der Betrieb
der Restauration wird wahrscheinlich der
Schlafwagen-Gesellschaft iibertragen

(hier in Neudieten-
dorf und Bebra),
die zu lédngeren Aufenthalten zwangen,
eingespart werden sollten. Den erhebli-
chen Zeitgewinn erkauften sich die Bahn-
gesellschaften jedoch mit dem Einsetzen
von zwei Wagen, deren einer eine Kiiche
samt Personal und Speisevorrite beinhal-
tete, wahrend der andere als ,,rollendes
Restaurant* zwei Dutzend Sitzplétze bot,
die nur voriibergehend genutzt und nicht
extra bezahlt wurden. Spéter sind die Res-
taurant- und Wirtschaftsbereiche in einem
Waggon zusammengefasst worden, was

bis heute iiblich ist. Leerzeile rein
Unser neuer Autor: Wolfgang List, geboren
1943, Dipl.Ing. fur Verkehrsmaschinentechnik —
Raw Stendal, M6belindustrie, Journalist, Pres-
sesprecher DRK

Autor der Blicher: Stendal und die Eisenbahn,
Die Kleinbahn Osterburg - Deutsch-Pretzier,
Dampf Uber der altméarkischen Wische, Stendal
und die Eisenbahn,

Mitautor der Bucher: Die Altmarkische Klein-
bahn AG und Elektromechanische Lautewerke
der Eisenbahnen - alle erschienen im Verlag
Bernd Neddermeyer, Berlin
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Mit der Eisenbahn zur einheitlichen Zeit

oder wie es gelang, die Zeit zu z&hmen, damit sie uns nicht davonfahre.

Dietrich Liittke, Naunhof b. Leipzig

Turmuhr am Eingang zur ehemaligen Eisen-
bahn-Direktion Erfurt

In unserer heutigen Gesellschaft er-
scheinen Messung und Ablauf der Zeit als
hinreichend gut geregelt. Aber die Situa-
tion stellte sich noch im 19. Jahrhundert
vollig anders dar.

Beginnend 1815, fiihrten die Staaten im
Deutschen Bund separate Landerzeiten
ein, die den Ortszeiten der Landeshaupt-
stadt entsprachen. Private Bahngesell-
schaften dagegen richteten sich nach der
Ortszeit am Sitz der Bahngesellschaft.
Durch Einfithrung der Léanderzeiten
wurde selbst in Deutschland, mit seinen
kleinrdumigen Zeitzonen und den vielen
Staats- und Privatbahnen, die Probleme
einer einheitlichen Zeit im Eisenbahnver-
kehr nicht gelost.

Nun folgte eine von der Eisenbahn
selbst getroffene Festlegung. Die in
staatlicher Regie befindliche badische
Eisenbahngesellschaft fithrte 1845 fiir
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alle o6ffentlichen Uhren des
Landes die Mannheimer
Zeit ein, die zugleich auch
einheitliche Eisenbahnzeit
in den deutschen Léndern
wurde. Nach einem genau-
en Ablauf wurde die all-
morgendliche Weitergabe
dieser Zeit auf allen von
Mannheim wegfiihrenden
Strecken und Zweigstre-
cken durch das Zugperso-
nal geregelt. Damit mach-
ten auch Bahnhofe anderen
Offentlichen Zeitanzeigen
an Kirchen und Rathdusern zunehmend
Konkurrenz. Sichtbarer Ausdruck fiir die
Bedeutung der Uhrzeit im Eisenbahnbe-
trieb waren wohl die zahlreichen Uhrtiir-
me. In Siiddeutschland existieren noch
heute viele dieser Tlirme mit je vier Zif-
ferbléttern. Auch in Erfurt und Oldenburg
(O1db) sind sie am jeweiligen Hauptbahn-
hof erhalten geblieben.

Die Uhrtiirme der fritheren Leipziger
Kopfbahnhofe dagegen verschwanden
mit dem Bau des jetzigen Hauptbahnho-
fes, der 1916 fertiggestellt wurde.

Mit zunehmender Vernetzung der Stre-
cken fiihrten auch andere europiische
Staaten und Bahnen einheitliche Zeiten
ein. Maf3gebend fiir die Festlegung war in
jedem Fall die Ortszeit der Landeshaupt-
stadt oder des Direktionssitzes der Bahn.
Sehr bald wurden fiir die Zeitiibertragun-
gen auch die sich schnell entwickelnde
elektrische Telegraphie und schlieBlich
die Morsetelegraphie genutzt.

Fotos: Alte Postkarten



Vor weit grofleren Problemen standen
Staaten mit einer weiten West-Ost-Aus-
dehnung und den damit verbundenen gro-
Beren natiirlichen Zeitunterschieden (z. B.
USA, Kanada). In Kanada gab es um 1870
insgesamt fiinf Privatbah-
nen, deren Ziige nach den
jeweiligen Ortszeiten ihrer
Direktionssitze verkehrten.
Beim Umsteigen der Rei-
senden an den Verkniip-
fungspunkten  herrschte
ein grofles Durcheinander.
Der aus Schottland stam-
mende Eisenbahninge-
nieur Sandford Fleming
wollte Ordnung in dieses
Chaos bringen. Er lehn-
te Einzellosungen strikt
ab. Vielmehr schlug er
bereits 1876 vor, den gesamten Erdhall
auf der Grundlage der Léingengrade */in
24 Zeitzonen einzuteilen, wobei sich be-
nachbarte Zonen jeweils um 15 Léngen-
grade (entspricht 1 Stunde) voneinander
unterscheiden sollten. Einige Jahre spi-
ter, 1884, wurde auf der Internationalen
Léngenkonferenz in Washington der Vor-
schlag von Sandford Fleming endlich an-
genommen und der durch die Londoner
Sternwarte Greenwich fithrende Langen-
grad zum Nullmeridian bestimmt. Hiermit
war gleichzeitig verbunden, dass sich die
erste Zeitzone Ostlicher Lange von 7,5 -
22,5 Grad erstreckt. Diese Zonenzeit geht
gegeniiber der Ortszeit von Greenwich
um eine Stunde vor. Sie wurde Mitteleu-
ropdische Zeit (MEZ) benannt und ent-

*) Die Einteilung eines Vollwinkels in 360 Grad
geht auf die Zeit vor Christi zurtck. Der griechi-
sche Astronom Claudius Ptoleméaus (2. Jh. n.
Chr.) definierte die Einteilung unseres Erdbal-
les nach Langen- und Breitengraden.
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spricht genau der Ortszeit von Gorlitz.
Somit wire es auch heute noch gerecht-
fertigt, anstelle von Mitteleuropdischer
Zeit von der Gorlitzer Zeit zu sprechen. In
Deutschland nahm wiederum die Eisen-

Turmuhr am Empfangsgebaude Oldenburg
(Oldb) Hbf)

bahn eine Vorreiterrolle ein und fiihrte als
erste die Mitteleuropdische Zeit ein. Die
Stiddeutschen Bahnen entschieden sich
gleich fiir die Mitteleuropdischen Zeit als
bahninterne Betriebszeit. Die Preulischen
Staatsbahnen verkehrten zundchst noch
nach der Berliner Ortszeit.

Nachdem bereits ab 1890 die Mittel-
europdische Zeit von Berlin aus an alle
Zentraluhren (Mutteruhren) der Bahnen
iibertragen wurde, folgte am 1. April
1893 auch staatlicherseits der offizielle
Ubergang auf diese einheitliche Zeit. Die
Landerzeiten und internen Eisenbahnzei-
ten besallen von nun an keine Bedeutung
mehr.

Unabhéngig von diesem Ringen um
einheitliche Zeiten entwickelte sich auch
die Zeitmessung weiter. Seit den letzten
Jahrzehnten des 19. Jahrhundert wurden
zunehmend elektrische Uhren eingefiihrt.
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Ihnen folgte etwa ab 1930 die Quarzuhr.
Nach 1950 war auch die Entwicklung der
Atomuhr abgeschlossen. Seit 1973 wird
die offizielle Atomuhrzeit von der Phy-
sikalisch-Technischen-Bundesanstalt  in
Braunschweig mittels eines Langwellen-
senders flichendeckend in Deutschland
und in allen Staaten Europas iibertragen.
Fiir unsere Zeitzone ergibt sich diese Mit-
teleuropdische Zeit (MEZ) und die Mittel-
europdische Sommerzeit (MEZS) aus der
inzwischen geltenden koordinierten Welt-
zeit UTC (Universal Time Coordinated).

Literatur:
- Clark Blaise, Die Zdhmung der Zeit.

aus dem
dem Amerikanischen von Hans Gnter Holl, S.
Fischer Verlag

- Alle Zeit der Welt, von Uhren und anderen
Zeitzeugen, Ausstellungskatalog des Landes-
museums fir Technik und Arbeit, Mannheim,
Herausgeber: Deutsche Gesellschaft fur Chro-
nometrie e. V. (2003)

Unser neuer Autor:

Seit seiner Ausbildung war Dietrich Llttke bei
der Eisenbahn (DR, DB AG) im Betriebsdienst
und spater am Zentralen Forschungsinstitut
des Verkehrswesens (ZflV) in Leipzig tatig. Als
einer der Ersten in Leipzig trat er 1992 dem
neugriindeten BSW-DR bei. Nach seinem Ein-
tritt in den Ruhestand beteiligte er sich spontan
am Aufbau eines Turmuhrenmuseums in seiner
Heimatstadt Naunhof b. Leipzig. Sein Interesse
galt nicht nur der Geschichte der Zeitmessung.
Zusammen mit seiner Ehefrau Gisela widme-
te er sich allgemeinen Phanomenen der Zeit.
Hierbei erkannten beide, welch groBen Einfluss
die Eisenbahn auf die Entwicklung zur einheitli-
chen Zeit auslbte.

Vor vielen, vielen Jahren ...

Drei Fotos suchen inre Geschichte

Dieter Koschmann, Bernau bei Berlin — Sammliung historische EISENBAHN-

Dokumente

Geschichte, Historie ist nicht zuriick-
holende Vergangenheit. Vergangenheit ist
jedoch Erinnerung und 16st nicht selten
Uberlegungen aus, die etwas mit der Ge-
genwart, aber auch mit der Zukunft zu tun
haben. Jede Erinnerung ist wertvoll, weil
gelebtes Leben. Die ,,Sammlung histori-
sche EISENBAHN-Dokumente“ erhielt
jingst drei dltere, nebenstehende Fotos.
Natiirlich entspricht die Qualitdt der Bil-
der nicht der Gegenwart. Dafiir hat der
geschichtsinteressierte Leser gewiss Ver-
stédndnis.

Alle drei Aufnahmen entstanden im
Mai oder Oktober 1950. Leider konn-
ten keine Detaildokumente von einst
(zum Thema) aufgespiirt werden. Wahr-
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scheinlich, dass es Mai war (Kleidung
der Reisenden). Ob der betreffende Rei-
sezugwagen im Bild 2 Bestandteil eines
FDJ-Jugendzuges (FDJ, Freie Deutsche
Jugend — Jugendorganisation der DDR)
der zum Deutschlandtreffen im Mai 1950
(Pfingsten) auf dem Bahnhof Berlin An-
halter Bahnhof ankam oder als Einzelwa-
gen im D 37/38 (?) beigestellt? — konnte
nicht ermittelt werden. Die Reisenden auf
Bild 3, so eine Uberlieferung, kénnten
Teilnehmer des FDJ-Aktivs vom Bahnhof
Leipzig Hbf sein. Der ,,Anhalter war der
Berliner Bahnhof — typisch fiir die deut-
sche reprédsentative Bahnhofsarchitektur
(Architekten Franz Schwechten und der
Schriftsteller und Ingenieur Heinrich Sei-



del) und ein unverkennbares
Merkmal der deutschen Haupt-
stadt. 1952 wurde der acht-
gleisige Bahnhof stillgelegt.
Die Schriftsteller u. a. Heinz
Knobloch, Kurt Tucholsky und
Carl Zuckmayer erwdhnten den
,,2Anhalter” in ihren Werken.

Der bereits genannte Zug mit
der 03 1089 im Bild 1 hatte im
Bahnhof Groflbeeren, vor den
Toren Berlins, einen Planhalt.
Zeit fiir eine Gruppenaufnah-
me. Wolfgang Miiller, Leiter
der BSW-Gruppe Historische
Ellok Leipzig, tibermittelte u. a.
diese Informationen:

,,Es gab etwa 50 Maschinen
mit Verkleidung. Bei der 03
1089 ist zu bemerken, dass sie
seit 1947 im Schadpark und im
Mirz 1950 zu Hauptuntersu-
chung war. Danach gehdrte sie
wieder betriebsfahig zum Bw
Leipzig West.*

Es gibt jedoch Aussagen,
dass (teilweise) die verkleide-
ten 03 auch in Babelsberg be-
handelt wurden. So ist es eben
mit der Geschichte. Die Fotos
stammen aus der Sammlung
des BSW-Forderers Hans Piir-
ner. Fiir die exakte

wiére es schon,
wenn zum Thema weitere
Informationen bekannt wiir-
den, die an die Redaktion von
Bahn&Modell oder direkt an
die ,,Sammlung historische EI-
SENBAHN-Dokumente* (030
832 182 188, jeweils mittwochs
von 10 bis 13 Uhr) gerichtet
werden kdnnen.

Bahnhistorie
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Eisenbahn-Studenten zwischen Jugendstil und

Barock

Erinnerungen an die Ingenieurschule fir Eisenbahn-Betriebs- und -Verkehrstechnik Gotha
Helga und Lothar Kuhne, Dresden — Redaktion

Im letzten Heft 28 stellten wir ab S. 13 ,Eine Frau in einem auBergewdhnlichen Beruf” vor.
Sie studierte an der Fachschule fir Eisenbahnwesen Dresden, die wir bei dieser Gele-
genheit gleich mit vorstellten. Ahnlich in eine private Geschichte eingebettet, wollen wir
nun aus unserer Sicht Wissenswertes zur Fachschule Gotha vermitteln. Der ehemalige
Direktor Erich Oberthiir und der neue Direktor Wilfried Hohne hatten dazu schon einmal

im Heft 8/2002 berichtet.

Im September 1964 war es, als wir an
der Ingenieurschule fiir Eisenbahn-Be-
triebs- und -Verkehrstechnik Gotha (IBV)
als Matrikel 121d zum dreijihrigen Di-
rektstudium antraten. Rund 70 junge Ei-
senbahnerinnen und Eisenbahner aus der
DDR und Westberlin reisten mit uns in der
Seminarschule Eisenach an. Diese befand
sich etwas aufSerhalb der Stadt, hoch iiber
dem Prinzenteich im ,,Haus Felseneck".
Sie sollte uns Neuen ein Jahr als Lehrstt-
te und Internat dienen, denn die Rdum-
lichkeiten in Gotha waren an ihre Gren-
zen geraten. Auch im ,,Haus Felseneck*
reichten die Unterkiinfte nur fiir die Mdd-
chen, die Jungen waren zehn Minuten ent-
fernt ins ehemalige Forsthaus Marienthal
ausquartiert. Die Seminarschule diente
der Deutschen Reichsbahn bis dahin der
Dispatcher- und Technikerausbildung
fiir angehende Brigade-/Kreisdispatcher,
Dienstvorsteher-Vertreter oder Lehrmeis-
ter. Es war das letzte Jahr des zweijih-
rigen Techniker-Lehrgangs, der hier mit
uns Ingenieur-Studenten parallel lief.
Man schlief zwar in bescheidenen Mehr-
bettzimmern, einige Jungen gar zu zwolft
neben- und tibereinander, doch Eisenach
an sich und die Adresse Fritz-Koch-Stras-

e 11 versohnten total. Schon allein die
geschichtstrdchtige Stadt mit Wartburg,
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Burschenschaftdenkmal, Bach-Haus und
dem Autowerk bereicherten die Studenten
im 1. Studienjahr.

Entworfen wurde ,,Haus Felseneck®
vom Eisenacher Unternehmer Lorenz
Freitag, auf den in Eisenach noch mehrere
Gebdude zuriickgehen. Sein unverwech-
selbares Markenzeichen waren runde Tiir-
me und bizarre Dédcher sowie Balkone,
Veranden und Erker an der AuBBenfassade.
1905 lieB3 er sich diesen, seinen zweiten
Wohnsitz erbauen. Der Baugrund war
eine Felsenecke an einer Serpentinen-

Jugendstilvilla ,,Haus Felseneck*, 1959-1990
Seminarschule Eisenach der Ing.-Schule
Gotha




Kurve — unten am Hang die Wirtschafts-
gebdude, dariiber der Garten und oben,
als architektonisches Juwel, die Villa. Uns
Jungeisenbahnern erschienen die zweige-
schossige Diele, der gedrechselte Trep-
penaufgang, Galerie, Kamin, Innenerker,
ParkettfuBboden, kunstvolle Fliesen, Or-
namente und bleiverglaste Fenster wie ein
Wunder. Sehr beindruckend waren auch
der herrliche Wintergarten mit Blick zur
Wartburg und die kiinstliche Grotte aus
Muschelkalk. Der Bauherr selbst lebte nur
acht Jahre in seinem Jugendstilhaus. Nach
seinem Tod iibernahm Kommerzienrat
Eduard Stéhr das Anwesen. Zu DDR-
Zeiten wurde die Villa volkseigen und der
Deutschen Reichsbahn fiir Ausbildungs-
zwecke zugeteilt. Nach den Dispatchern,
Technikern und unserer Ingenieur-Mat-
rikel absolvierten hier noch 500 Ingeni-
eur-Fernstudenten ihre Konsultationen.
,Haus Felseneck® stand ab der Wende
leer, sicher wegen ungeklérter Eigentums-
verhaltnisse. 2002 richtete hier die Unter-
nehmensgruppe Birkholz ein Alten- und
Pflegeheim fiir 23 betuchte Senioren ein.

Unser erstes Eisenacher-Studienjahr
verliefin einer fast familidiren Atmosphdre
mit Grundlagenfichern wie Deutsch, Ma-
thematik, Russisch, Technisches Zeichnen
und Marxismus-Leninismus. Nur einen
Tag in der Woche wurden wir aus unseren
Trdumen gerissen, dann war Physik- und
Chemie-Unterricht in Gotha angesagt.
Wir fuhren mit dem Zug und liefen die we-
nigen 100 Meter vom Bahnhof Gotha die
Karl-Marx-Strafle, die heutige Friedrich-
strafe, hoch bis zum ehemaligen Schloss
Friedrichsthal, dem Hauptsitz der IBV
Gotha. Dem Barockensemble waren noch
einige Nebengebdude angegliedert, die
teils als Verwaltungs- und Unterrichts-
rdume, teils als Internat dienten.
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Schloss Friedrichsthal ging auf den
Herzog von Sachsen-Gotha-Altenburg,
Friedrich II. zuriick, der es 1708—1711
unterhalb des Residenzschlosses Frie-
denstein (im Thal) als Sommerpalais er-
bauen lieB. Spiter war es Witwensitz der
Herzogin. Ab 1927 residierte darin das
Landratsamt, nach dem Zweiten Welt-
krieg die Sowjetische Stadt- und Divisi-
onskommandantur. 1950 wurde das Ob-
jekt erstmalig als Lehreinrichtung von
der Wirtschaftsschule "Heinrich Rau"
des Ministeriums fiir Volkswirtschaft der
DDR genutzt. Bild Schloss Fr. einfligen

Fir die nichttechnischen A-Aus-
bildung, Vorldufer des Betriebs- und
Verkehrs-Ingenieurs (BuV), waren bei
der Deutschen Reichsbahn ab 1951 die
Reichsbahnschulen Altenburg und Fins-
terwalde zustéindig. Parallel dazu wurde
im September 1951 die Fachschule fiir Ei-
senbahnwesen Dresden (FED) ins Leben
gerufen. Sie umfasste die Ausbildung zum
mittleren technischen Dienst. Der nicht-
technische Hauptdienstzweig BuV blieb
vorerst ausgespart. Ab 1. Januar 1953
iibernahm die FED die Reichsbahnschule
Erfurt als AuBlenstelle und lagerte hierher
das neue Studienjahr ihrer technischen
Direktstudenten aus. Gleichzeitig bot sie
hier erstmalig ein flinfjdhriges Fernstudi-
um zum BuV-Ingenieur an. Das war etwas
vollig Neues, denn BuV-Ingenieure hatte
es bei der Eisenbahn in Deutschland bis-
her nicht gegeben. Am 1. September 1955
bezog die FED ecinen Neubau in Dresden,
gab die AufBlenstelle in Erfurt auf und sie-
delte ihre BuV-Fernstudenten an die ehe-
malige Reichsbahnschule nach Altenburg
um. Die AuBlenstelle Erfurt avancierte zur
selbstdndigen Fachschule fiir Eisenbahn-
Betriebs- und -Verkehrstechnik, ab 1956
zur Ingenieurschule fiir Eisenbahn-Be-
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Dozenten-Kollegium 1958 in DR-Nachkriegs-Uniform (scheinbar ohne Mitzenpflicht), erste Rei-
he, Mitte, Direktor Reichsbahn-Oberrat Kurt Gollasch

triebs- und -Verkehrstechnik. Diese bot
nunmehr ein dreijahriges Direktstudium
zum BuV-Ingenieur an. Voraussetzung:
BuV-Facharbeiter oder Abitur.

Bereits fiir den zweiten Jahrgang von
wiederum 125 Direktstudenten waren die
Réumlichkeiten der ehemaligen Julius-
Dittfort-Schule  (Erfurter — Christanen-
heim) viel zu klein. Man behalf sich mit
Schichtunterricht und dem Anbau einer
Unterrichtsbaracke. Auch das Internat
reichte jeweils nur fiir die ,,Neuen* aus.
Die Kommilitonen mussten sich im zwei-
ten und dritten Jahr Privatquartiere in
der Stadt suchen. Sie waren dariiber aber
nicht besonders traurig, denn so konnte
man sich der strengen Internatsdisziplin
des altgedienten Direktors Kurt Gollasch
entzichen.
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Die Deutsche Reichsbahn suchte Ende
1957 in der Region nach einem alterna-
tiven Gebdude und fand es in der Ruine
des ehemaligen Gothaer Schlosshotels.
Erste Sanierungsarbeiten begannen. Die
Fachschule fiir Finanzen war schon wei-
ter und integrierte die Wirtschaftsschule
,,Heinrich Rau“ in ihren Gothaer Neubau.
Schloss Friedrichsthal wurde dadurch frei,
und die Ingenieurschule fiir Eisenbahn-
Betriebs- und -Verkehrstechnik konnte
einziehen. Ab 1. Januar 1958 flihrte sie
in Gotha das dreijdhrige Direktstudium
mit nunmehr 360 Studenten in 15 Klas-
sen weiter. Der 11. Juli 1958 war ein gro-
Ber Tag. Die ersten 108 BuV-Ingenieure
wurden in die Praxis verabschiedet. Auch
das heute oft unlésbare Problem Ausbil-
dung, Beruf und Familie unter einen Hut



Eréffnung des Eisenbahnbetriebsfeldes am
21. Dezember 1966, rechts vorn Dozent Al-
fred Stier

zu bringen, wurde durch die Einrichtung
eines gesondert zugeschnittenen Fern-
studiums fiir Eisenbahnerinnen auf einen
brauchbaren Weg gebracht.

Parallel dazu lief das BuV-Fernstudium
an der Dresdner Auflenstelle in Altenburg
weiter. Ab 1. Januar 1961 iibernahm die
IBV Gotha diese in ihre Regie, als Se-
minarschule Altenburg. Fiir A-Gepriifte
und bewihrte Partei-, Wirtschafts- und
Militdrkader wurde noch ein dreijéhriges
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Intervallstudium eingefiihrt, um auch die-
sen Praktikern Ingenieur-Kenntnisse zu
vermitteln. Sie absolvierten 6-7 wochige
Seminarkurse pro Jahr. Die Techniker-
Ausbildung wurde dafiir fallen gelassen.
53 Fachschul-Dozenten betreuten nun
insgesamt 2.200 Studierende. Alle Stu-
dienginge waren kostenlos. Die Direktstu-
denten erhielten ein Stipendium von ca.
160.- Mark, von dem 80.- Mark fiir Un-
terbringung und Verpflegung im Internat
einbehalten worden. Die Betriebszugeho-
rigkeit zur Deutschen Reichsbahn blieb
erhalten.

Im September 1965, kurz nach der
zehnjihrigen Jubildumsfeier, zogen wir
von der vorstddtischen Seminarschule Ei-
senach ins innerstddtische Schloss Fried-
richsthal nach Gotha um. Es schien wie
ein ,, Aufstieg”, doch die Rdume waren
viel schlichter, und uns fehlte der Auslauf.
Dafiir durften wir ins Erdgeschoss des
Schlosses ein ,,Eisenbahnbetriebsfeld
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Dozenten-Kollegium 1981 ohne Uniform, da ab 1968 alle Verkehrszweige bedient wurden, erste
Reihe links Direktor Reichsbahn-Direktor Erich Oberthlr

einbauen, das noch heute mit richtiger
Stellwerkstechnik einen Modellbahnbe-
trieb tiber mehrere Riume realisiert.

Das Konzept dazu erarbeitete 1958
Klaus Oschmann, Berlin, als seine Inge-
nieurarbeit. Die Anlage wurde betriebs-
technologisch so konzipiert, dass sie den
Regelbetrieb und auch Besonderheiten
in der Betriebsfiihrung in allen géngi-
gen Sicherungstechniken abbilden kann.
In der Broschiire ,,Schuljubildum 2005%
liest sich das so: ,,Zum Zwecke der Ver-
anschaulichung von Betriebsfithrungs-
prozessen der Eisenbahn und zum pra-
xisgerechten Training bahnbetrieblicher
Handlungen wurde Mitte der 1960er Jah-
re durch den Lehrkdrper und Studenten
ein Eisenbahnbetriebsfeld entwickelt und
aufgebaut. Darin sind alle typischen Si-
cherungsanlagen der Eisenbahn integriert.

70

Die Trainingsanlage diente und dient auch
weiterhin zur Simulation von Zugfahrt-
prozessen, rangierdienstlichen Arbeiten
und Eisenbahnbauzustinden. Sie wird
fiir die wissenschaftliche Systembetrach-
tung im Eisenbahnbetrieb einerseits und
als Trainingsanlage zur Ausbildung von
Féhigkeiten und Fertigkeiten bei der Nut-
zung von Stellwerkstechnik andererseits
eingesetzt. [...]“

Die ersten Fach-Dozenten der IBV
Gotha waren hochgebildete Eisenbahn-
praktiker und Lehrer aus anderen Eisen-
bahn-Lehreinrichtungen. Spdter kamen
Absolventen der Hochschule fiir Verkehr
, Friedrich List* Dresden hinzu, die sich
inhaltlich und methodisch Prof. Dr.-Ing.
Potthoff verpflichtet fiihlten.

Unser BuV-Studium war vielleicht
auch deshalb das technischste der nicht-



technischen Fachrichtungen. In Techni-
scher Mechanik lernten wir die Krdfte
kennen, die Briicken stehen oder einstiir-
zen lassen. In Fahrzeugkunde berechne-
ten wir die Bremskraft, damit ein Waggon
rollt oder steht. In Bahnanlagen lernten
wir die Kraft Psi-Ruck kennen, die beim
Fahren von der Geraden in einen Bogen
auftritt. In Sicherungs- und Fernmelde-
technik riisteten wir fiktive Strecken mit
Signalen, Streckenblock und Indusi aus.
Im Fach Betriebslehre fiihrte die Stre-
ckendurchlassfihigkeitsberechnung  als
enormes Handlungs-Puzzle zu maximalen
Zugzahlen. Ja selbst im Reiseverkehr ging
es nicht nur um Entfernungen und Tarife,
sondern auch um das ideale Steigungs-
verhdltnis von Treppenstufen fiir Auf- und
Abgiinge.

Wir lernten nicht die Vorschriften, son-
dern erlernten, wie man diese macht.

Kaum hatten wir zwei Jahre unsere
Urkunden als Ingenieur fiir Eisenbahn-
Betriebs- und -Verkehrstechnik in den
Hianden, wurde die IBV Gotha am 1. Sep-
tember 1969 in Ingenieurschule fiir Trans-
portbetriebstechnik (IngSt) umbenannt
und dem Ministerium fiir Verkehrswe-
sen der DDR unterstellt. Es kamen neue
Ausbildungsrichtungen wie Kraftverkehr,
stadtischer Nahverkehr, Umschlag/Lager-
haltung und die Anfinge der Informatik
hinzu, und man verabschiedete sich von
der Eisenbahner-Uniform.

30 Jahre nach unserem Studienbeginn,
am 1. September 1994, fusionierte die
IngSt mit der ortsanséssigen Fachschule
fiir Bauwesen zur Staatliche Fachschule
fir Bau, Wirtschaft und Verkehr Gotha.
Mit dem politischen Umbruch in der DDR,
dem Beitritt zur Bundesrepublik und der
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Vereinigung der beiden Staatsbahnen zur
DB AG passte die Ingenieurschule nicht
in das Ausbildungskonzept der Bahn und
auch nicht des Verkehrsministeriums. Die
Fusion mit der traditionsreichen Gothaer
Bauschule war daher eine sinnvolle Lo-
sung, um das Ausbildungspotential auf
dem Gebiet des Verkehrswesens zu er-
halten und weiterzuentwickeln. Die Fach-
richtung Verkehrstechnik behielt ihren
Sitz im Schloss Friedrichsthal und betreibt
das modernisierte Eisenbahnbetriebsfeld
weiter: Es besteht noch immer aus ca. 80
Kilometern Streckenlidnge, verteilt auf drei
Strecken, sieben Bahnhofe, zwei Block-
stellen und einer Abzweigstelle, alles im
Langenmalstab 1:200. Es nennt sich jetzt
,,Technologisches Labor FEisenbahnbe-
trieb (Betriebsfeld) und ist im Internet
unter www.ebf-gotha.de zu verfolgen.
Seit 2000 betreut der Labortechniker Lutz
Meister die Anlage, die an drei Tagen in
der Woche fiir die Bachelor-Ausbildung
genutzt wird. Die angehenden Praktiker
kommen viermal im Jahr fiir eine Woche
ins Betriebsfeld. Zur Ausbildung gehéren
Betriebsstorungen, Bauzustinde und Ab-
weichungen, wie sie im Eisenbahnbetrieb
vorkommen. Deutschlandweit gibt es fiinf
weitere dhnliche Ausbildungsstitten: das
Freiluft-Eisenbahnbetriebsfeld Darmstadt
(DB Training/TU Darmstadt), das
Eisenbahnlabor an der TU Dresden

(ehemals Hochschule fiir Verkehr), das
Signallabor an der RWTH Aachen, das
Virtuelle Betriebslabor am Institut fiir
Eisenbahnwesen und Verkehrssicherung
der TU Braunschweig und das Eisenbahn-
betriebsfeld der Brandenburgischen TU
Cottbus (Fakultit 2, Lehrstuhl Eisenbahn-
und Straenwesen). Wahrend heute viel
mit Computersimulation gearbeitet wird,
ist in Gotha reale Hintergrundtechnik
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vorhanden. Hier kann man noch erleben,
welche Funktion eine , frithauslosende
Tastensperre* hat, wie sich jeder Arbeits-
gang an der Hebelbank oder am Stelltisch
praktisch auswirkt. Lutz Meister stellt
fest: ,Im Dezember 1966 wurde das Be-
triebsfeld in Betrieb genommen. Bis zum
Start der Deutschen Bahn AG am 1. Ja-
nuar 1994 wurden hier weit iiber 10.000
Studenten der Deutschen Reichsbahn,
von Anschlussbahnen, Industrie- und Ha-
fenbahnen sowie der 6ffentlichen Verwal-
tung im Verkehrssektor ausgebildet. Auch
heute ist es notwendig, die vorhandene
Laboranlage stindig in einem technischen

Zeittafel

Zustand zu halten, der einen ungestorten
Ubungsbetrieb zulisst.

Uwe Zerbst, ein begeisterter Gothaer
Biirger, berichtet im Internet iiber Fami-
lientage im Eisenbahnbetriebsfeld, das er
,,Ein Kleinod Gothas“ nennt.

Der letzte regulédre Ingenieur-Jahrgang
war die Matrikel 381d, die 1993 die Schu-
le verlieB. Seit 1992 fiihrt die Ausbildung
in der Fachrichtung Verkehrstechnik zum
Abschluss ,,Staatlich gepriifter Verkehrs-
techniker. Anfang 2013 veroffentlichte
die Thiiringer Landesregierung ein Gut-
achten zur Verwaltungs- und Gebietsre-
form, in dem die Trégerschaft der Fach-

1953

Beginn der Ausbildung zum BuV-Ingenieur im funfjahrigen Fernstudium an der AuBen-
stelle Erfurt der Fachschule fir Eisenbahnwesen Dresden (vermutlich auch Beginn der
Matrikel-Nummerierung)

1955 AuBenstelle Erfurt in selbstdndige Fachschule flr Eisenbahnbetriebs- und -Verkehrs-
technik umgewandelt, erstes dreijahriges Direkistudium, Trager: Rbd Erfurt

1956 Umbenennung in Ingenieurschule fir Eisenbahnbetriebs- und -Verkehrstechnik (IBV),
Trager: Deutsche Reichsbahn, Direktor: Kurt Gollasch, Ing.

1958 Umzug der IBV von Erfurt nach Gotha ins Schloss Friedrichsthal

1962 neuer Direktor: Erich Oberthir, Dipl.-Ing. u. padag. Zusatzstudium (s. auch Portrat auf
Seite 21)

1968 Umstrukturierung zur Ingenieurschule fir Transportbetriebstechnik (IngST), Trager: Mi-
nisterium fur Verkehrswesen der DDR

1983  neuer Direktor: Heinz Kottucz, Dr.-Ing.

1988  neuer Direktor: Gunther Muder, Dipl.-Ing.

1990 neuer, alter Direktor: Heinz Kottucz, Dr.-Ing.

1994  Umstrukturierung zur Staatliche Fachschule fur Bau, Wirtschaft und Verkehr, Trager:
Land Thuringen, Tritzschlerplatz 1, 99867 Gotha

2004 neuer Direktor: Wilfried Héhne, Dipl.-Ing.
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schule in Frage gestellt wird (Thiiringer
Landeszeitung vom 5. Februar 2013).

Die Studienergebnisse bis 1990 wur-
den vom Ministerium fiir Wissenschaft
und Kunst des Landes Thiiringen als
Fachhochschulabschluss bewertet und auf
Antrag nachtraglich mit Dipl.-Ing (FH)
beurkundet. Ein vergleichbares Studium

Serie Eisenbahnuniformen:

Bahnhistorie/Serien

findet seit 1995 an der Fachhochschule
Erfurt und der Brandenburgischen TU
Cottbus statt.

Wir danken Klaus Oschmann, Giinther
Walter und Giinter Groth fiir die zeitge-
schichtlichen Zuarbeiten, ohne die auch
uns einiges verborgen geblieben wdre wie
z. B. die Anfangszeit in Erfurt.

Aufsichtsbeamter der Deutschen Reichsbahn-

Gesellschaft 1925

Wilfried Rettig, Minden (Westf) - BSW-Gruppe HEUM

Mit der Abschaffung der Monarchie
am Ende des Ersten Weltkriegs verloren
die Landereisenbahnen ihren ,,Konigli-
chen® Vorsatz. Beispielsweise wurden fiir
die néchsten zwei Jahre aus den K.Séchs.
Sts.E.B. die Séchsischen Staatseisenbah-
nen. Die Krone iiber dem Fliigelrad fiel
weg. Verschiedentlich wurde sie sogar
aus den Treuemedaillen herausgebro-
chen, doch die Beamten trugen ihre Uni-
formen natiirlich weiter. Auch nach dem
Ubergang der Lindereisenbahnen zu den
Reichseisenbahnen (1. April 1920) ver-
blieb ein Durcheinander in der Dienst-
bekleidung der Eisenbahner, das letztlich
auch durch die damalige Krisen- und In-
flationszeit bedingt war.

Erst die Deutsche Reichsbahn-Gesell-
schaft (DRG) erlieB am 9. Mai 1924 eine
neue Dienstkleidungsordnung (D.K.O.),
ver6ffentlicht im Reichsverkehrsblatt Nr.
20 vom 16. Mai 1924, die mit sofortiger
Wirkung in Kraft trat. Damit galten im
gesamten Bereich der DRG einheitliche
Bestimmungen fiir die Form und Ausstat-
tung der Dienstkleidung. Ubergangsbe-
stimmungen sahen allerdings das ,,Auf-

tragen* (heutiger Begriff: Abtragen) der
bisherigen Uniform einschlieBlich Miitze
bis zu fiinf Jahren nach Inkrafttreten vor.
Bisherige Kragen- und Miitzenabzeichen
sowie Knopfe mit dem koniglichen Wap-
penschild waren jedoch binnen Halbjah-
resfrist zu entfernen bzw. auszutauschen.
Auch  Achselstiicke, Dienstauszeich-
nungsschniire und Degen durften zur neu-
en Dienstkleidung nicht mehr getragen
werden.

Die D.K.O. bestimmte die zum Tragen
verpflichteten sowie berechtigten Beam-
ten und Lohnbediensteten. Eine spezielle
Kleiderkassen-Ordnung regelte dic Be-
schaffung und den Bezug der Bekleidung,
bestehend aus Joppe, Hose, Mantel und
Miitze. Alle vier gab es in unterschiedli-
chen Ausfiihrungen:

Joppe einreihig:

Tuch aus dunkelblauer Wollserge (fran-
zbsisch: hochwertiger strapazierfahiger
Wollstoff), verdeckte Knopfleiste mit finf
flachen schwarzen Kndpfen, Stehumlege-
kragen ohne VorstoB3 (eingendhter Stoff
als Kantenabschluss) aus gleichem Ma-
terial, zwei gerade untere Seitentaschen

73



Serien

mit Klappe, eine Innentasche, Armel ohne
Aufschldge, Riicken glatt ohne Riegel,
jedoch mit Schlitz, Joppe das Gesil3 be-
deckend, Futter bei Sommerjoppen aus
Baumwolle, im Winter aus Schafswolle.
Rechts und links an den Ecken des
Stehumlegekragens waren rotumrandete
Kragenspiegel aus schwarzem Samt mit
Rang- und Spartenabzeichen aufgenéht.
Die Rangabzeichen richteten sich nach
der Besoldungsgruppe.
Al ein Winkel aus 5 mm breiter goldfar-
bener Tresse
All:  ein Winkel aus 8 mm breiter goldfar-
bener Tresse

ATIl:  zwei Winkel aus 5 bzw. 8 mm breiter
goldfarbener Tresse

ATV: einvierzackiger, gelbmetallener Stern
AV: zwei vierzackige, gelbmetallene Sterne
A VI drei vierzackige, gelbmetallene Sterne
A VII: ein goldgesticktes Eichenblatt

A VIII: ein goldgesticktes Eichenblatt mit ei-

nem vierzackigen, gelbmetallenen Stern

AIX: ein goldgesticktes Eichenblatt mit
zwei vierzackigen, gelbmetallenen Sternen

AX:  zwei goldgestickte Eichenbldtter

Das Spartenabzeichen aus Messing-
blech symbolisierte den Dienstzweig:

+ Fliigelrad fiir den betrieblichen Fahrdienst

*  SpurmaB mit Winkel fiir die Bahnunterhal-
tung

¢ Eisenbahnrad mit Zirkel fiir Bahnmeister

» Eisenbahnrad mit aufliegendem R im Ran-
gierdienst

» Fliigelrad mit drei Blitzen fiir Triebwagen-
fithrer

» Personenwagen fiir den Wagendienst
» Dampflokomotive fiir das Lokpersonal

« zwei gekreuzte Blitze fiir den Sicherungs-

Aufsichtsbeamter der DRG im Bundesland

PreuBen, um 1925 mit Wintermantel, einrei-
higer Joppe, Hose und roter Mitze

Joppe zweireihig:

Gleiches Tuch, Klappeniiberschlag mit
zwei gleichlaufenden Knopfreihen zu je
fiinf gelben blanken Metallknopfen mit
Reichsadler (@ 20,5 mm), zwei schrig
gestellten Seitentaschen mit Klappe, sonst
wie einreihig.

Waschjoppe:

Wie einreihige Joppe, Material schwar-

zes Waschzeug (strapazierfdhiges Lei-

und Telegrafendienst Kasten Modellbahnschau Exggigh. gindégateert. Die Waschjoppe diente
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nur als Arbeitsbekleidung und durfte im
Publikumsverkehr nicht getragen werden.

Hosen:

Material aus schwarzem Strumpftrikot
oder leichtem dunkelgrauem Wollstoff,
zwei Seitentaschen mit geradem (senk-
rechtem) Einschnitt, Uhrtasche und Ge-
sdftasche. Auch gab es eine Waschhose
aus naturgrauem oder schwarzem Wasch-
zeug mit zwei Seitentaschen und aufge-
setzter Uhrtasche. Die seitlichen Vorsto3e
an der Hosennaht waren entfallen.

Mintel:

Der Wintermantel bestand aus schwar-
zem oder dunkelgrauem Tuch mit Klap-
peniiberschlag, zwei  gleichlaufenden
Knopfreihen mit je sechs goldfarbenen
Knopfen mit Reichsadler wie bei zwei-
reihiger Joppe, allerdings @ 24 mm, Um-
schlagkragen ohne Vorstof3, Oberseite aus
blauem Tuch. Riickenteil ohne Quetsch-
falte, daflir mit zweiteiligem Gurt (Rie-
gel) mit zwei seitlichen Knopfen, und in
der Mitte verbunden durch einen dritten
Knopf, mit Riickenschlitz, Armel ohne
Aufschlage, zwei Taschen mit Klappe,
eine innere Tasche, Abfiitterung mit Woll-
flanell. Daneben gab es noch einen Re-
genmantel aus leichtem schwarzgrauem
und wasserdichtem Wollstoff.

Miitzen:

Die Schirmmiitze bestand aus blauem
Tuch in Militdrform, das Miitzenband
aus schwarzem Samt mit beiderseitigen
roten VorstoBen und schwarz lackier-
tem Schirm. Am Miitzenband wurde die
schwarz-rot-goldene Reichskokarde ge-
tragen, dariiber die Landeskokarde und
oben das Fliigelrad. 1924 trug man die
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hochgestellte Miitzenform wie zu Kai-
sers Zeiten, ab 1929 kam die so genannte
Klappform auf (vorn héher, hinten iiber
das Miitzenband herab héngend), wie sie
bis 1990 bei der DR Verwendung fand.
Aufsichtsbeamte trugen eine rote Miitze.

Im Paragraph 3 der D.K.O. war die
Verpflichtung und Berechtigung zum Tra-
gen der Dienstkleidung geregelt. Neben
den trageverpflichteten Beamten gab es
Besoldungsklassen und Lohnbedienstete
mit Trageberechtigung der Joppen, jedoch
Miitzentragepflicht. Wer nicht zum Tra-
gen einer Miitze verpflichtet war, besall
immerhin die Trageberechtigung. Bei an-
dauernder Beschiftigung im Innendienst
ohne Publikumsverkehr waren die Beam-
ten von der Uniformtragepflicht befreit.
Fiir weibliches Personal gab es keine
Dienstkleidung.

Der im Bild dargestellte DRG-Auf-
sichtsbeamte aus dem Jahr 1925 mit
Befehlsstab und roter, hochgestellter
Schirmmiitze trégt den zweireihigen Win-
termantel mit je sechs Messing-Reichsad-
lerkn&pfen. Darunter schaut die einreihige
Joppe mit den zwei Kragenspiegeln her-
vor, jeweils mit zwei goldfarbenen Win-
keln als Rangabzeichen der Besoldungs-
gruppe A III. Ein Spartenabzeichen war
fiir den Aufsichtsbeamten nicht vorgese-
hen, er galt als ,,Generalist“. Die rote Miit-
ze hatte, wie bei allen Eisenbahnern eines
Reichsbahndirektionsbezirks in Preuflen,
unter dem Fliigelrad die schwarz-weille
preuBische Landeskokarde.

Literatur: ,Das Kleid des Eisenbahners“, Hart-
mann/Thiede, DEV-Kleinbahnverlag, Bruch-
hausen-Vilsen, 2003
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Serie Eisenbahnregionen: Untermain

Wo liegt eigentlich Heusenstamm?
Klaus Rein, Martin S6hngen und Martin BlaB — BSW-Gruppe Miniaturbahn-Club

LStellwerk” Offenbach am Main

Wer heute zwischen Hamburg und
Basel, zwischen Miinchen und Berlin ei-
nem ICE Heusenstamm begegnet, wird
ziemlich ratlos auf den Ortsnamen schau-
en. Am 20. Mérz 2009 wurde der ICE 1
(Triebzug 171) auf die hessischen Klein-
stadt Heusenstamm getauft. Sie liegt we-
nige Kilometer siidlich von Offenbach
(Main) in der Region Untermain, bis 1937
Provinz Starkenburg.

Erstmals wurde Heusenstamm im Jahr
1211 erwihnt, als Gottfried von Eppstein
beurkundete, dass er das Dorf , Husel-
stam“ samt Burg an Eberhard Waro von

Hessen-Karte 1930 . ; ,.hj,
HHENS |3 | e ¢
Py 1% ~ L
IESSEN et ain ey
VAR A UJ- Wit ; - 5:"""‘1"
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Hagen-Heusenstamm verliech. Die Burg
war der Stammsitz des Adelsgeschlechts
,Herren von Heusenstamm®, und der
Wehrturm der Burg hinter dem Heusen-
stammer Rathaus-Schloss ist noch heute
erhalten. 1661 ging der Besitz an die Fa-
milie von Schénborn iiber.

Um 1870 stellten mehrere Gemeinden
der hessischen Provinz Starkenburg den
Antrag, auf Staatskosten eine Bahn von
Offenbach (Main) nach Dieburg in den
Rodgau zu bauen. Als Zubringer gab es
bereits seit 1848 die Frankfurt-Offenba-
cher Eisenbahn (spdter Lokalbahn). Mit
der Frankfurt-Bebraer-Bahn  entstand
1873 der Hauptbahnhof Offenbach, von
dem man nun hitte bequem abzweigen
konnen. Doch die Miihlen im GroB3her-
zogtum Hessen mahlten langsam. Erst 23
Jahre spéter kamen die eingleisigen Rod-
gaubahnen. Zum 30. Oktober 1896 bauten
die GroBherzoglich Hessischen Staatsei-
senbahnen die Strecke, die von Offenbach
Hbf iiber Offenbach Ost, Oberroden (Hes-
sen), Dieburg nach Reinheim (Odenw.)
fiihrte. In Bieber b. Offenbach zweigte
eine knapp 14 Kilometer lange Stichbahn
iber Heusenstamm nach Dietzenbach ab.
Eroffnet wurde diese am 1. Dezember
1898 als ,,Sekundédrbahn®. Die Bedeutung
beider Strecken lag dabei insbesondere im
Pendlerverkehr aus dem Umland in die
aufstrebende Lederwaren- und Kreisstadt
Offenbach (Main).

Heusenstamm bekam 1959 mit 5.500
Einwohnern das Stadtrecht zugesprochen,
und die Einwohnerzahl stieg stetig an

Karte: Storfix auf wikipedia.de, Foto: Mathis



Das alte Empfangsgebau-
de Heusenstamm wurde
2005/2006 zum Restaurant
umgebaut. Verblieben sind
zwei Richtungsbahnsteige
mit Glaskasten und Fahr-
kartenautomaten.

(heute iiber 18.000). Auf
der Strecke nach Dietzen-
bach verkehrten damals
25 Zugpaare, die sich
gegen die zunehmende
Konkurrenz der Bahnbus-
se nicht dauerhaft wehren
konnten. In den 1970er Jahren betrug die
,bahneigene Konkurrenz“ von Dietzen-
bach in Richtung Frankfurt (Main) rund
50, in Richtung Offenbach (Main) ca.
40 Bus-Paare. Es fuhren immer weniger
Zige. Nach dem Ende der Dampftrakti-
on verkehrten eine V 36 in Kombination
mit einem oder mehreren VS 145-Steu-
erwagen, spiter eine V 100 mit Umbau-
Dreiachsern. Auf der eigentlichen Rod-
gaubahn kam der Personenverkehr zuerst
zum Erliegen, am 28. Mai 1965 zwischen
Dieburg und Reinheim. Bis GroB3 Zim-
mern fand noch bis 1970 ein bescheidener
Giterverkehr statt.

Auf der Stichbahn zwischen Offen-
bach-Bieber und Heusenstamm/Diet-
zenbach fuhren 1978 werktags nur noch
finf Personenzug-Paare, an Sonn- und
Feiertagen ruhte auch der Giiterverkehr.
1982 wurde der Personenverkehr ganz
eingestellt. Der verbliebene Giiterverkehr
sorgte dafiir, dass die Strecke nicht still-
gelegt und abgebaut werden konnte. An-
schlussstellen der Briickenmeisterei und
des Fernmeldezeugamtes der Bundespost
in Heusenstamm und ein Industriegleis-
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Anschluss in Dietzenbach mussten be-
dient werden.

Bereits in den 1960er Jahren plante die
Deutsche Bundesbahn im Rhein-Main-
Gebiet ein weitldufiges S-Bahn-Netz, das
sternformig auf Frankfurt (Main) aus-
gerichtet war. Die Planungen begannen
1962, die Finanzierungsvertrige wurden
1968 abgeschlossen. Die Linien-End-
punkte sollten Main/Wiesbaden im Wes-
ten, Friedberg/Bad Homburg im Norden,
Hanau/Offenbach im Osten und Darm-
stadt im Siiden sein. Zu dieser Zeit fand
auf der Strecke nach Heusenstamm/ Diet-
zenbach noch reger Personenverkehr statt,
der eine S-Bahn sinnvoll erschienen lief3.
Doch ebenso langwierig wie Planung und
Bau der ersten Rodgaubahnen erwiesen
sich die Planung und Inbetriebnahme ei-
ner S-Bahn am Untermain. Wéhrend das
S-Bahn-Kernstiick, die ,,Stammstrecke®
von Frankfurt Hbf (tief) bis zur Station
Hauptwache, 1978 in Betrieb gingen, ruh-
ten die Planungen in Richtung Darmstadt
und Offenbach/Hanau fast vollig. Nach
iiber 20 Jahren geschah dennoch das Wun-
der. 1998 begann der Umbau der Rodgau-
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Auszug aus Reichs-Kursbuch Ausgabe Nr. 2, 1. Juli 1927 — herausgegeben von der Reichspost

und der Reichsbahn

bahnen zur zweigleisig, elektrifizierten
Hauptbahn mit zwei Streckenteilen:

VzGY-Streckennummer 3661, Kurs-
buchstrecke 645.1 Offenbach Hbf
—Ro6dermark-Ober Roden
VzG-Streckennummer 3662, Kurs-
buchstrecke 645.2 Offenbach-Bieber
—Dietzenbach

Seit 14. Dezember 2003 sind die Rod-
gaubahnen in das S-Bahn-Netz des Rhein-
Main-Verkehrsverbund (RMV) eingebun-
den als :

Linie S1 Wiesbaden—Frankfurt (Main)
Hbf—Offenbach-Bieber—R6dermark-
Ober Roden

Linie S2 Niederhausen (Taunus)
—Frankfurt (Main) Hbf—Offenbach-
Bieber—Heusenstamm— Dietzenbach.

Seit 24. Mérz 2003 darf sich Dietzen-
bach ,Kreisstadt“ nennen, obwohl die
Verwaltung bereits 2002 von Offenbach
nach Dietzenbach umzog. 2008 nutzten
tdglich rund 22.500 Fahrgéste die bei-
den S-Bahnen-Linien, 14.000 die S1 und
8.500 die S2.

Die 8,5 Kilometer von Rodermark-
Ober Roden bis Dieburg scheiterten an der

*) VzG: Verzeichnis der ortlich zuldssigen Ge-
schwindigkeiten, dient u.a. als ,,Gesamt-Stre-
ckenverzeichnis
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fehlender Wirtschaftlichkeit und wurden
nicht ausgebaut. Diesen Abschnitt beféhrt
heute die aus Dreieich-Buchschlag kom-
mende Dreieichbahn in Diesel-Traktion.
In Dieburg bestehen Umsteigemoglichlei-
ten zur elektrifizierten Rhein-Main-Bahn
nach Darmstadt bzw. Aschaffenburg.

An der S-Bahn-Station Offenbach Ost
der Linien S1/S2 befinden sich der ehe-
malige Giiterbahnhof und die Giiterabfer-
tigung. Der Keller der Giiterabfertigung
ist seit Tiber 40 Jahren Domizil und Hei-
mat unserer BSW-Gruppe ,,Miniaturbahn-
Club ,Stellwerk’ Offenbach am Main®
(www.stellwerk-offenbach.de ).

Sehenswiirdigkeiten in Heusenstamm:
Heusenstamm bietet zwei bedeutende
Objekte fiir einen lohnenden Tagesaus-
flug: erstens das Heusenstammer/Schon-
borner Schloss, das die Stadt 1979 kaufte
und als Rathaus nutzt; zweitens das Mu-
seumsdepot der Deutschen Post AG. In
diesem Depot warten abertausende Expo-
nate darauf, in wechselnden Ausstellun-
gen der Postmuseen in Berlin, Niirnberg
und Frankfurt (Main) gezeigt oder in
Vorort-Fiihrungen besichtigt zu werden.
Auf 15.000 Quadratmetern Depotflache
stapeln sich ca. 375.000 Objekte, ange-
fangen bei historischen Postkutschen iiber
Kraftfahrzeuge (auch von der Deutschen

Fotos: Sammlung M. BIaB
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Auszug aus Streckenkarte
Hessen, DB AG 2012

Post der DDR), Motor-
rader, Telefone, Telefon- [
nanlagen und Gemdlde,
Uniformen, Orden und
Medaillen bis hin zu
Fernsehern, Kameras, Ra-
diogeriten und Computern
Es gibt auch Technikvor-
fiihrungen an einer voll
funktionierenden Tele-

:.‘lll:h TR

fon- und Wéhleranlage,
und man kann erfahren, wie frither mittels
Ziahlerfotografie die Telefonrechnungen
erstellt wurden. Fithrungen durch das
Post-Museumsdepot in der Philipp-Reis-
Strafle 4-8 dauern rund 90 Minuten und
finden an jedem 1. Freitag im Monat um
14 Uhr statt. Der Eintritt kostet 5,- Euro.
Eine Anmeldung ist vorab erforderlich.
Als besonderes Erlebnis beginnt der
eigentliche Depotbesuch aber bereits 13
Uhr in Frankfurt (Main), unmittelbar am
Museum fliir Kommunikation (Schau-
mainkai 53). Von April
bis November bringt
ein historischer Deut-
sche Automobil Aktien-
Gesellschaft (DA AG)-
Postbus aus dem Jahre
1925 die Besucher zum
Museumsdepot nach
Heusenstamm und wie-
der zuriick. Die Fahrt
im dltesten fahrberei-

DAAG-Postbus von 1925
als Zubringer zum Muse-
umsdepot der Deutschen
Post AG in Heusenstamm
im Jahr 2012

ten Bus Deutschlands versetzt zuriick in
eine Zeit, als Autofahren noch ein echtes
Abenteuer war. Wir konnen diese Fahrt
nur empfehlen, denn sie ist ein einmaliges
Erlebnis und kostet fiir Erwachsene 13,-
Euro (Kinder 7,50 Euro) — der Eintritt fiirs
Depot ist darin bereits enthalten.

Fiir Gruppen sind selbstverstindlich
Sonderfahrten /-filhrungen moglich, alle
dafiir notwendigen Hinweise und Kon-
taktdaten finden Sie unter www.histori-
scher-postbus.de.
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Serie Eisenbahnbauten:

Frankfurt (Main) Hauptbahnhof

Im vorigen Heft 29, S. 82, stellten wir in der selben Rubrik den Leipziger Hauptbahnhof vor, der gern
mit Frankfurt (Main) Hbf verglichen wird. Wahrend Leipzig Hbf sein 100-jahriges Jubildum erst 2015
begehen wird, kann Frankfurt (Main) Hbf bereits 2013 auf 125 Jahre zurtickblicken. Das war uns An-
lass, Annemarie Buley als neue Autorin zu gewinnen und ihr ein Bedurfnis, einen sehr persénlichen

Beitrag zu schreiben.
Annemarie Buley, Frankfurt (Main)

Wenn ein besonderer, ein verdienter
Ehrentag ins Haus steht, wird der Termin
erst einmal ins Auge gefasst. Es wird ein
Restimee gezogen und dann trifft man
Vorbereitungen, damit der Tag unver-
gesslich bleibt. Und man plant auch, wie
wohl die Zukunft aussehen konnte. So ist
es bei lebendigen Wesen, aber erst recht
bei Gebduden, Briicken und auf jeden
Fall beim Bahnhof eines Ortes. Das alles
hélt solchen Betrachtungen stand. Um es
gleich voranzustellen, ich lebe nun schon
seit iiber 53 Jahren in Frankfurt am Main.
Von Anfang an war mir der Hauptbahnhof
ein ganz grofler Freund. Zusammen mit
meinem frisch angetrauten Mann war ich
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damals von Dresden hierher iibergesiedelt
— natiirlich mit dem Zug.

Alle meine Freunde, Bekannte und
Verwandte waren zuriickgeblieben. Ich
war mit Eisenbahndampf, Lokgeruch,
dem Rhythmus des fahrenden Zuges, dem
Pfeifen, Lauten und allem, was zum Bahn-
wesen gehort, getauft. Wir waren Nichtbe-
sitzer eines Individualtransportmittels auf
vier Rddern — und die Strecken Frankfurt
(Main)—Bebra—Leipzig—Dresden oder
auch tiber Erfurt—Glauchau—Chemnitz
gehorten bald zu meinem Leben. Ein
Jahr wohnten wir nur fiinf Minuten vom
Hauptbahnhof entfernt. Wir wéren auch
gern dageblieben, aber die Frankfurter
City war schon zu jener
Zeit so turbulent, dass
wir allein schon wegen
der Kinder an den Stadt-
rand zogen. Das Be-

[ ]

1885 — Der Lageplan zeigt
die ehemaligen Frank-
furter Westbahnhofe der
Taunus-Bahn (1839), der
Main-Neckar-Bahn (1848)
und der Main-Weser-Bahn
(1848) sowie den einge-
zeichneter Entwurf des ge-
planten Centralbahnhofs.
Der Abriss der Westbahn-
héfe erfolgte um 1889, an-
schlieBend die Bebauung
mit Bahnhofsviertel und
KaiserstraBe.

Bilder: Abfahrt 1888 - 100 Jahre Hauptbahnhof Frankfurt am Main - Ankunft 1988, DB BD Frankfurt am Main, HESTRA-VERLAG Darmstadt 1988



1888 ~ Vorplatz des neuen Cen-
tralbahnhofs Frankfurt am Main
bereits nach der Einweihung. Im
Vordergrund liegt noch das Gleis-
material der Westbahnhofe. Vor
dem Empfangsgebaude stehen
jede Menge Pferdedroschken.

wusstwerden der GroBartigkeit
dieses Kleinodes ,,Frankfurt am
Main Hauptbahnhof kam erst
spéater. Fast jeder Frankfurter
war stolz und bestdtigte, dass
der Hauptbahnhof wohl der ar-
chitektonisch schonste in Deutschland,
wenn nicht sogar Europas, sei. Er war ein
Ort der Eile, der Bewegung, des schnellen
Wechsels von Personen und Giitern — ein
Zugang zu einer groflen Stadt. Auch nach

53 Jahren, trotz groBer Verdnderungen, be-

steht bei mir noch immer dieser Eindruck.

Konstrukteur des Empfangsgebéu-
des war Hermann Eggert aus Stralburg.
Seine Handschrift hat er an Sakralbau-
ten und vielen franzosischen Bahnho-
fen hinterlassen. Der Berliner Architekt
Johann Wilhelm Schwedler entwarf die
Bahnhofshalle. Er wirkte auch spéter
am Leipziger Hauptbahnhof mit. Frank-
furt (Main) Hauptbahnhof war 1888 im
Neorenaissance-Stil errichtet, spéter im
neoklassizistischen Stil erweitert worden.
Ich hitte gern damit gepunktet, dass er
der alteste Centralbahnhof Deutschlands

war, Aber den Verhéltnissen Rechnung

tragend — schlielich fuhr die erste Bahn
zwischen Niirnberg und Fiirth — gab es da
schon Vorldufer, z.B. den iltesten Grof3-
stadtbahnhof ab 1846 in Augsburg. Auch
grofle Bahnhofe in London und Paris wa-
ren schon vor Frankfurt da.

Frankfurt (Main), zentral in West-
Deutschland gelegen, war seit Jahrhun-
derten Handelsstadt, aber auch Kunst-

Serien

und Miézenenstadt. Um 1850 gab es
hier noch Postkutschenbetrieb, der die
Westbahnhofe in der Metropole anfuhr
und miteinander verband: Taunus, Main-
Neckar und Main-Weser sowie im Um-
land Frankfurt-Offenbach und Frankfurt-
Hanau. Die Bahnhofe waren isoliert. Es
gab auch noch keine Basa oder andere
schnelle Kommunikationsmoglichkeiten.
Handel und Messe forderten aber ihr Tri-
but. Die Planungen fiir den Centralbahn-
hof begannen daher schon lange vor 1883.
In die bestehende Stadt konnte man nicht
bauen. Im Frankfurter Stadtteil Gallus, am
siidwestlichen Ende des Alleenrings, lag
ein grofles, weites Feld, nicht nur Platz fiir
einen neu zu errichtenden Personenbahn-
hof, sondern auch fiir einen Giiterbahnhof,
der genauso in alle Himmelsrichtungen
ausstrahlen sollte. Dort wurde von 1883-
1888 der Hauptbahnhof gebaut. Zu dieser
Zeit lag Frankfurt (Main) im Koénigreich
PreuBlen, Provinz Hessen-Nassau, Regie-

rungsbezirk Wiesbaden.
Bis zur Vollendung des Leipziger
Hauptbahnhofs 1915 war Frankfurt

(Main) Hbf die grofite Bahnstation Euro-
pas. In der Broschiire zum 100-jdhrigen
Jubildum des Frankfurter Hauptbahnhofs,
herausgegeben von der Bundesbahndirek-
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tion Frankfurt (Main), ist nachzulesen, kann mich rithmen, dass ich in den 1970er
dass damals alle Schwerpunktarbeiten Jahren genau fiir diese Firma gearbeitet
von der Frankfurter Baufirma Philipp habe. Leider gibt es diese groBartige Fir-
Holzmann & Co. ausgefiihrt wurden. Ich ma ,,dank® der Globalisierung nicht mehr.
Zeittafel:

1860-80 In den drei Frankfurter West-Bahnhéfen, westlich vor den Wallanlagen, fuh-

1883-88

1889
1900
1914
1920
1924

1939
1941-44

1955-57
1971-78
1988
1991
1996

2002-06

2005
2012
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ren schon in den 1860er Jahren acht Linien ein. Schon damals wurden die

Kapazitatsgrenzen der Bahnanlagen erreicht. Deshalb beschéftigten sich die
reuBischen Staatseisenbahnen gemeinsam mit der Hessischen Ludwigs-

bahn ab 1872 mit den Vorarbeiten zu einem Bahnhofsneubau. Das preuBi-

sche Ministerium fur Handel, Gewerbe und 6ffentliche Arbeiten genehmigte

Ende 1879 den Neubau eines ,Central-Personen-Bahnhofs“ und den zweier

Gterbahnhéfe. Wahrend mit dem Bau der Gleisanlagen sofort begonnen

wurde, entschied ein 1880 ausgelobter Architektenwettbewerb Uber die Aus-

fuhrung des Empfangsgebéudes.

Bau des ,Centralbahnhof Frankfurt a. M.“ als Kopfbahnhof im Neurenais-

sance-Stil mit 270 m breitem Empfangsgebaude, drei 28 m hohen Bahnsteig-

hallen & 6 Gleisen, zusammen 18 Richtungs-Bahnsteige, erdffnet an einem

Traumdatum: 18.8.1888

Abriss der Westbahnhofe, Bahnhofsviertel und Kaiserstr. entstehen

Frankfurt (Main) Hbf passieren taglich 358 Ziige

Anbau einer 4. Bahnsteighalle abgeschlossen, insgesamt 666 Zuge taglich

Anbau einer 5. Bahnsteighalle abgeschlossen

An- und Umbau abgeschlossen, insges. 24 Gleise, 276 Zlige taglich, davon

50 Schnellziige

965 Zige mit 60.000 Reisenden taglich

Luftangriffe mit nur geringen Zerstérungen, besonders Glasdécher, teilw.

Holzd&cher bis 2002

Elektrifizierung, Bau des neuen Gleisbild-Zentralstellwerks ,Fpf¢, mehr als

1.200 Zlge taglich

Bau des viergleisigen U-Bahnhofs, darunter ab 1978 viergleisiger S-Bahnhof

100-jahriges Jubilaum, das meist begangene Gebaude Deutschlands, ca.

250.000 Reisende taglich, 1.800 Zugfahrten, rund 5.000 Eisenbahner am

Dienstort

Umbau der Bahnsteige fur den ICE-Betrieb

Projekt "Frankfurt 21" vorgestellt, 2002 endgultig fallengelassen. Damit blieb

Frankfurt (Main) ein verkehrspolitisches Drama wie in Stuttgart erspart!

Sanierung der Bahnhofshallen nach Denkmalschutz-Gesichtspunkten, Holz-

abdeckung entfernt, Dacher neu verglast

Elektronisches Stellwerk 16st das Zentralstellwerk von 1957 ab

Frankfurt (Main): Hessens gréBte Stadt, 690.000 Einwohner, 18 zulaufen-

de Eisenbahnstrecken, 342 Fernzlge, 290 Regionalziige, 1.100 S-Bahnen,

350.000 Reisende taglich

Fotos: Die Eisenbahn in Deutschland, Lothar Gall und Manfred Pohl, Verlag C.H. Beck Min-chen, 1999



Lasst man die 125 Jahre gedanklich
an sich voriiberziehen, sind einige Hohen
und Tiefen zu erwdhnen, die Frankfurt
(Main) Hbf mit vielen anderen Bahnho-
fen deutschlandweit gemeinsam hatte.
Bei Luftangriffen im Zweiten Weltkrieg
wurde das Bahnhofsgebaude beschidigt,
auch Anlagen zerstort, aber bei weitem
nicht so wie bei den Dresdner oder Ber-
liner Bahnhofen. In Frankfurt (Main)
war mehr Hoffnung, es erneut mit einem
Wiederaufbau zu versuchen. Schon 1946
war der Bahnhofsvorplatz wieder so wun-

Serien

1953 - Gesamtansicht Frankfurt
(Main) Hbf noch vor der Elekirifizie-
rung und mit alten Stellwerken an
den Bahnsteigenden

derschon und einladend wie eine
Parkanlage. Auch die Schéden
am Bahnhofsgebdude waren bald
ausgemerzt.

Auf der Dachmitte des Haupt-
portals steht eine Plastik der
griechischen Sagengestalt Atlas,
welcher die Weltkugel auf den
Schultern trégt, gestiitzt von den
Symbolfiguren von Dampf und Elektri-
zitdt. Diese 6,50 m hohe Figurengruppe
soll die besondere Bedeutung des Bahn-
hofs betonen. Der Atlas ist schon mehre-
re Male erklommen worden, weniger aus
Suizidabsichten, mehr als mal etwas Be-
sonderes getan zu haben. Es ging immer
gut aus!

Bis Mitte der 1960er Jahre zog der
Duft mancher Dampflok noch durch die
Hallen. Aber bereits 1957 hielt die Elekt-
rifizierung Einzug, und das Gleisbildstell-
werk ,,Fpf* ging in Betrieb.

1956 — Die alten Stellwerke und die Signalbricke stehen noch. Das neue Stellwerk ,Fpf* zwi-
schen Gleis 9/10 ist rohbaufertig (links); 1957 — Das zentrale Gleisbildstellwerk Fpf geht in Be-
trieb - die Gleisbildtische stehen ganz vorn an der Scheibe. 2005 wird es durch ein elektroni-

sches Stellwerk ersetzt (rechts).
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1984 — Ansichts ,Bankfurt® vom Gleisfeld
aus.

Ab 1971 wurde der unterirdische U-
Bahnhof eingerichtet, unter dem Main
gegraben. Auch die S-Bahnen gingen ab
1978 viergleisig unter die Erde.

Und was hat es denn nun mit dem
Frankfurter Hauptbahnhoft auf sich? Seine
von ihm ausgehenden Strecken verbanden
wahrend der bitteren Jahre der Teilung
Deutschlands den Osten mit dem Wes-
ten, Thiiringen mit Hessen. Das ist meine
personliche Erfahrung und viele Erinne-
rungen kniipfen sich daran. Auf Frankfurt
(Main) Hbf kamen aber auch unzihligen
Gastarbeiter an, die keine Vorstellung von
Deutschland hatten, die nur Geld verdie-
nen wollten. Deren triiben und faden All-
tag in Deutschland und deren Befinden
besang Connie Froboess 1962 im Schla-
ger von den zwei kleinen Italienern:

., Zwei kleine Italiener, am Bahnhof, da
kennt man sie. Sie kommen jeden Abend
zum D-Zug nach Napoli. Zwei kleine Ita-
liener; die schauen hinterdrein...

Frankfurt war und ist der Treffpunkt

aus fuhren die Fernziige durch Deutsch-
land und ganz Europa, und sie fahren
heute noch als TGV, CNL, EC, EN, IC
und die meisten als ICE. Auch im Regio-
nalverkehr ist alles vertreten: RB, RE, RJ
und die S1-S6, S8, S9.

Mal ein kleiner Vergleich: Berlin hat-
te seit Anfang des 20. Jahrhundert alles.
Dresden hat noch heute ein total optima-
les Straenbahn- und Busnetz. In Frank-
furt war alles beengter, man musste unter
die Straflenflichen gehen, wenn man Neu-
es erschaffen wollte.

1988, zum 100. Jubildum war weitge-
hend alles angelegt. Ab da wurden Stre-
cken verldngert und erweitert im weiten
Umkreis.

Und man ist ja noch nicht fertig. Etwas
ist ja auch seit langem in der Vorplanung
und bitter notig: die Regionaltangente.
Sehr wiinschenswert wire, wenn der Bau-
beginn bald starten wiirde. Vielleicht an-
lasslich des 125-jdhrigen Jubildums. Der
Flughafen wuchs, die Messe erweitert
sich noch immer. Wir haben nun auch ein
Europaviertel auf dem gesamten Geldnde
des chemaligen Giiterbahnhofs. Alle Be-
triebsanlagen verschwanden dafiir. Die
Bundesbahndirektion Frankfurt (Main)
16ste sich auf. Die Bahn ist vollig umorga-
nisiert. Was bleibt, sind die Erinnerungen
und natiirlich ,,Bankfurt®.

Unsere neue Autorin. Annemarie Buley, 1936
in Chemnitz geboren, lernte Bauzeichnerin bei
der Brickenmeisterei Dresden, studierte von
1953-1956 Brickenbau an der Fachschule fir
Eisenbahnwesen in Dresden und arbeitete bis
1959 im Neubauamt sowie Entwurfs- und Ver-
messungsburo in Dresden, siedelte 1959 nach
Frankfurt (Main) Uber, fand aber als Bricken-
bau-Ing. bei der DBeutschen Bundesbahn keine
adaquate Anstellung, ging in die Bauwirtschaft
und wirkte ehrenamtlich in der Interessenge-
meinschaft Schienenverkehr mit, aktive Bahn-

verschiedener Nationalititen. Von hier nutzerin. Im nachsten Heft wird der letzte Frankfurter

Dienststellenleiter Gerhard Liedebrand vorgestellt.
84 Bahn&Modell 29 | April 2013



Rezension

Wechselstrom-Zugbetrieb in Deutschland Band 3

Immo Hoppe, Berlin — Redaktion

Band 3: Die Deutsche Reichsbahn, Teil 1 —
1947 bis 1960

von Peter Glanert/Thomas Scherrans/Thomas Borbe/
Ralph Liideritz; 1. Auflage 2012; 240 Seiten, gebun-
den, zahlreiche Abbildungen mit CD-ROM (Zusatz-
material); 49,90 EUR; Oldenbourg Industrieverlag
Miinchen 2012, ISBN 978-3835-6321-9-6

Band 3: Die Deutsche Reichsbahn, Teil 2 —
1960 bis 1993

von Peter Glanert/Thomas Scherrans/Thomas Borbe/
Ralph Liideritz; 1. Auflage 2012; 260 Seiten, gebun-
den, zahlreiche Abbildungen mit CD-ROM (Zusatz-
material); 49,90 EUR; Oldenbourg Industrieverlag
Miinchen 2012, ISBN 978-3835-6335-3-7

Vor uns liegen zwei gewichtige Bénde
eines Reichsbahn-Reports der besonderen
Art. Es handelt sich hier um einen spezi-
ellen ,,Wirtschaftskrimi*“ oder ein Loblied
auf die dem Mangel an edlem Material und
den Zwingen der DDR-Planwirtschaft ent-
springende Improvisationskunst der Planer,
Techniker und Ingenieure — oder wie man es
auch immer nennen mag.

Der Einstieg in den Teil 1 beschreibt
auf rund 50 Seiten die Situation nach dem
Ende des Zweiten Weltkriegs. Die Kapitel-
uberschrift ,,Elektrische Lokomotiven auf
Abwegen“ bringt es trefflich auf den Punkt.
Geht es doch einerseits um
die an die Sowjetunion als
Reparationsgut abzugebenden
Lokomotiven und Ausriistun-
gen und andererseits etwa um
die bei den Herstellerwerken
AEG und SSW verbliebenen
Fahrzeuge. Ausfiihrlich darge-
legt wird, was mit ihnen in den
ersten Jahren im Nachkriegs-
deutschland auf Anweisung
oder Befehl der verschiedens-
ten Behorden geschah.

Betrachten wir das erste
Kapitel mal als Prolog, dann

dnnd 1: Db D

# Cldentening ndierkeowiag

setzt mit dem zweiten und dritten Kapitel
der eingangs erwéhnte ,Krimi“ ein. Die
Autoren spiegeln in ihrer ausfiihrlichen
Darstellung mit vielen Zitaten aus zeitge-
nossischen Originaldokumenten die Wie-
deraufnahme des elektrischen Zugbetriebes
in Mitteldeutschland wider. Dabei reicht das
Spektrum der behandelten Themen von der
Notwendigkeit der elektrischen Zugforde-
rung, um &ltere Dampfloks zu ersetzen, die
nun mit Braunkohlenbriketts befeuert wer-
den mussten, weil Steinkohle aus Schlesien
und von der Ruhr nicht mehr zur Verfiigung
stand, bis zum Aufbau der Bahnstromanla-
gen und der Instandsetzung der Altbauel-
loks. Nicht zu verschweigen, dass sich all
diese Bemiihungen vor dem Hintergrund
der Ost-West-Konfrontation im aufziehen-
den Kalten Krieg und den mannigfaltigen
Féhrnissen der Planwirtschaft in der jungen
DDR vollzogen.

Die zweite Hilfte des ersten Bandes
widmet sich dem Beginn der Wiederelekt-
ifizierung, den Planungen fiir Neubauelloks
der Deutschen Reichsbahn, den Projekten
der DDR-Schienenfahrzeugindustrie fiir
andere Stromsysteme, wei-
teren Inbetriebnahmen von
elektrifizierten Strecken und
Lokomotiven sowie der Auf-
arbeitung und ersten Aus-
musterungen von Altbauel-
lok bis etwa 1960.

Der Teil 2 des dritten
Bandes iiber den Wech-
selstrom-Zugbetrieb in
Deutschland bei der Deut-
schen Reichsbahn in der
DDR liest sich dann wie eine
ostdeutsche ~ Wirtschaftsge-
schichte an Beispielen aus

rohra- | S - TR - e Leden

Wechzalstrom-
Zugbetrieb
in Deutschiand

che Arichichabin
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dem Eisenbahnwesen. Zu-
nidchst wurde optimistisch
in die Zukunft geschaut, und
es gab ehrgeizige Pléne fiir
den weiteren kontinuierli-

PSP iy - 1 W - 8 Ll I

Wechselstrom-
Zugbetrieb
in Deutschland

kiinstlern manchen Engpass
mit der Verwirklichung von
teils ungewdhnlichen Losun-
gen zu umschiffen.
Bereichert wird der zweite

dard 3: Cia Deunche Meickazehn

chen Fortschritt des Fahrens
unter Fahrdraht im Einklang
mit den Erfordernissen der
Volkswirtschaft. Dann gab
es einen Paradigmenwech-
sel, es wurde auf eine rasche
Verdieselung, forciert von
robusten Grofdiesellokomo-
tiven aus Lokomotivfabriken
der UdSSR, angetriecben von
noch billigem sowjetischem
Erdél, gesetzt. Bis die ,,Olkrisen® der 1970er
und 1980er Jahre auch die DDR erreichten.
Danach wurde die Elektrifizierung mit allen
(verfiigbaren) Mitteln vorangetrieben, gar
zum zentralen Jugendobjekt der FDJ (Freie
Deutsche Jugend, staatliche Jugendorgani-
sation der DDR, d. A.) erklért. Dabei gelang
es den eingangs erwédhnten Improvisations-

Post an die Redaktion

Wilfried Rettig, Minden (Westf) -
BSW-Gruppe HEUM:

,,Als Uniform-Kenner ist mir natiirlich
auf S. 75 (im Heft 28, d.R.) bei der Bild-
unterschrift aufgefallen, dass der G.h. Ol-
denburgische Stationsvorsteher keine Li-
tewka ("Litauische Jacke"), sondern den
Waffenrock 1 tragt.

Heiko Miiller, Leiter der BSW-Frei-
zeit- und Wandergruppe Sonne-
berg,

sandte uns folgende E-Mail: ,,Durch
einen Zufall bekam ich dieser Tage ein
Exemplar der Zeitschrift Bahn&Modell
in die Hénde. Ich bin so begeistert von der
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Teil der DR und DDR-Elekt-
ifizierungsgeschichte durch
Kapitel iiber den 50-Hz-Insel-
betrieb von Blankenburg nach
Konigshiitte im Harz. Weitere
Kapitel beleuchten die letzten
Jahre der Altbaulokomotiven,
die = Bahnstromversorgung,
den Fahrleitungsbau, Neu-
entwicklungen von Triebfahr-
zeugen, den Betriebseinsatz
von E 11 und E 42 Ost sowie die letzten drei
Reichsbahnjahre nach 1990.

Unser Fazit: Fiir Fachleute von damals
und heute und den einen oder anderen spe-
ziell interessierten Eisenbahnfreund ein re-
lativ teures, aber faktenreiches und sensib-
le Wertungen beinhaltendes zweibdndiges
Werk.

Aufmachung und den Themen, dass ich
gern diese Zeitschrift abonnieren mdéch-
te. Zugleich hitte ich noch gern - sofern
moglich - ein Exemplar von allen noch
verfiigbaren Ausgaben der Vergangen-
heit. Bis jetzt kannte ich diese Zeitschrift
nicht, obwohl ich mich seit Jahren mit der
Eisenbahn und ihrer Geschichte beschaf-
tige. Ich wire Thnen sehr dankbar, wenn
das moglich wire. (natiirlich trage ich die
Kosten). Herzliche Griifle aus Thiiringen.
Antwort-E-Mail der Redaktion:

,,Bitte senden Sie uns Thre Adresse zu, wir
werden Thnen ein paar Restexemplare zu-
senden und Sie vsl. zukiinftig in den Ver-
teiler aufnehmen.*



Anmerkung: Laut Impressum erhalten
alle BSW-Gruppen unseres Kulturbereichs
das Fachblatt kostenlos, alle anderen kon-
nen es gegen Einsendung von 2,90 €
in Briefmarken (5x 0,58 € oder 2x 1,45 €)
bei der Redaktion bestellen und werden
dann in den Verteiler aufgenommen. Alle
zuriickliegenden Exemplare konnen ab
sofort im Internet unter www.bahn-und-
modell.de nachgelesen und heruntergela-
den werden.

Wolfgang List, Stendal

Durch Zufall bekam ich von einem
Hobbyfreund das Heft 28 zugesandt und
fand unter vielen anderen interessanten
Beitrdgen auch "Vom Nadeltelegrafen
zum Internet" von Wilfried Rettig und
Martin BlaB. Der hat mich insofern be-
sonders interessiert, weil es darin auf den
Seiten 58/59 auch um die elektromecha-
nischen Eisenbahnldutewerke geht. Das
ist mein spezielles Hobby- und Sam-
melgebiet. Ich habe seit 1985 insgesamt
22 verschiedene elektromechanische
Lédutewerke aus Deutschland, Holland,
Osterreich, Ungarn und der Schweiz zu-
sammengetragen und kann sie betriebs-
fahig vorfiihren. Dariiber hinaus habe ich
iiber das Thema gemeinsam mit meinem
Freund Hans-Wolfgang Harden aus Wre-
men-Hiilsing bei Bremerhaven das Buch
"Die elektromechanischen Lautewerke
der Eisenbahnen" geschrieben (Verlag
Bernd Neddermeyer, Berlin; s. u. www.
altmarkschiene.de/Publikationen).

Zudem sehr anschaulich geschriebenen
Text ist jedoch eine Anmerkung notwen-
dig. Die Autoren begriinden die Verwen-
dung von Lautewerken mit mehr als einer
Glocke so: "Lediglich wenn mehrere Si-
gnalbegriffe notwendig wurden, fanden
Werke mit zwei Glocken unterschiedli-

Post

chen Klanges Anwendung." Das stimmt
so nicht, und im Interesse der Information
fiir historisch interessierte Leserinnen und
Leser mochte ich das richtigstellen. Die
Lautewerke informierten die Bahn- und
Schrankenwérter iiber den Zuglauf auf
der Strecke mit Hilfe von Léutesignalen,
in Deutschland waren es nach der einheit-
lichen Signalordnung von 1875 das
* Abldutesignal fiir die Fahrtrichtung
von A nach B (einmal 5 oder 6 Schlédge),
* Abldutesignal fiir die Fahrtrichtung
vonB nachA (zweimal5 oder6 Schlége),
* Riicknahme- bzw. Ruhesignal (dreimal

5 oder 6 Schldge) und
» Gefahrsignalsechsmal5 oder6 Schlége).

Die Anzahl der jedesmal angeschla-
genen Glocken spielte dabei keine Rolle.
Nach jeder Ingangsetzung (Auslosung)
des Lautewerks ertonte eine "Gruppe"
zu funf oder sechs Schldgen. Bestand das
Lautesignal aus zwei, drei oder gar sechs
Gruppen, war die mehrmalige Auslosung
mit jeweils drei Sekunden Pause zwischen
den Gruppen nétig.

Die Anzahl der angeschlagenen Glo-
cken ergab sich lediglich aus Griinden der
Unterscheidung fiir den Fall, dass mehr
als eine Strecke am Posten vorbeilief, um
klarzustellen, welches Lautewerk fiir wel-
che Strecke galt, egal ob es sich um ein
Strecken-, Bahnsteig- oder Zimmerlaute-
werk handelte. Dazu wurde jeder Strecke
ein bestimmtes "Klangbild" zugeteilt, z. B.
fiir die erste Strecke ein Lautewerk mit ei-
ner Glocke, fiir die zweite eines mit zwei
Glocken. Oder sie unterschieden sich
durch die Bauform: an einer Strecke stand
die tonnenférmige Mantelbude, an der an-
deren das schlanke Spindelldutewerk. Sie
konnten sich bei gleicher Bauform auch
durch die Anzahl der "Gruppenschlige"
unterscheiden: das eine liel fiinf, das an-
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dere sechs Schldge pro Gruppe ertdnen.
Aber sogar zweiglockige Lautewerke wa-
ren noch im Klangbild zu unterscheiden:
Eines hatte einen gleichmédBigen Schlag,
das andere einen hinkenden; oder bei ei-
nem ertonte erst der hohe, dann der tiefe-
re Ton, beim anderen war es umgekehrt.
Technisch moglich waren bei den soge-
nannten Réder-Lautewerke bis zu drei
Glocken.

Alle Typen kdnnen nach vorheriger Ter-
minabstimmung in der deutschlandweit
einmaligen Sammlung zwischen April
und Oktober besichtigt werden.

Zum alljéhrlichen "Tag des offenen
Denkmals" ist meine Sammlung ohne
Voranmeldung zwischen 15 und 17 Uhr
fiir Besichtigungen und Vorfithrungen ge-
offnet, in Stendal, Weberstrafie 22.

Berichtigung der Redaktion

Wer daran zweifelte, im Heft 28 auf
Seite 10 ,,Conny Richter zu erkennen,
tat Recht daran. Sie war zwar im August
2012 Mitgestalterin des Bahnhofsfestes
in Wernigerode, aber ihr Foto lag der Re-
daktion nicht vor. Auf dem abgedruckten
Foto ist Frau Jakobasch zu sehen, die
Ehefrau des BB fiir Modelleisenbahn von
Sachsen-Anhalt.

In diesem Heft nun ist die Auflenbii-
roleiterin Cornelia Richter auf dem Foto
von Seite 9 wirklich zu sehen. Sie ist
die Dritte von rechts. Neben ihr, Zweite
von rechts, steht Claudia Romanow, die
Nachfolgerin von Dieter Schindelhauer in
Leipzig.

Wir entschuldigen uns fiir das Verse-
hen.

Funkgerat Teleport 9 findet einen Ehrenplatz im BSW-Museum

November 2012 - Symbolische Ubergabe von nostalgischen Funkgeraten durch Wer-
ner Karl, ehemaliger Mitarbeiter des Bundesbahn Zentralamtes fur analogen Bahnfunk
(links), an Rainer Beer (Mitte) und Hans-Peter Kuban (rechts) vom BSW-Museum flr
Fernmeldetechnik Stuttgart
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Vom BSW-Museum fur Fernmelde-
technik konnten bei dieser Gelegen-
heit noch diverse weitere Funkgerate
Ubernommen werden, so z. B. Tele-
port 6 (10.000. Gerat in durchsichtiger
Ausfihrung), Teleport 7, Teleport 8,
mobile Rangierfunkgerate, Zugfunk-
gerate, Datenfunkgerate mit Zubehoér
und Handbuchern.

Durch diese teilweise einmaligen Ex-
ponate wird der Bereich Funktechnik
des BSW-Museums, bezuglich der bei
der DB von 1950 bis heute eingesetz-
ten analogen Gerate und Anlagen,
wesentlich bereichert. Bahn&Modell
stellt das BSW-Museum im né&chsten
Heft 30 ausfuhrlich vor.
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In dieser Rubrik werden alle bei der Schriftleitung bis zum Redaktionsschluss eingegangenen Termi-
ne unserer BSW-Gruppen Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn (EBE/MEB) verdéffentlicht. Die Redaktion
bittet alle BSW-Gruppen um rechtzeitige Mitteilung ihrer Veranderungen zu Sitz, Ansprechpartner,
Veranstaltungen, wéchentlich/monatliche Clubabende/Treffpunkte/Offnungszeiten usw.

Regionalbiro Berlin

Berlin

BSW-Gruppe Bahnstromanlagen S-Bahn -
Besichtigung der S-Bahn-Modellanlage HO
jeweils mittwochs von 9 bis 14 Uhr in Mark-
grafendamm 24 (Haus 13), 10245 Berlin. Be-
sichtigung fur Gruppen auch an anderen Wo-
chentagen moéglich bei Anmeldung unter Tel.
030-47484838, Fax 030-47484838.

BSW-Gruppe SVT 175 Berlin-Lichtenberg —
Besichtigung des Fahrzeuges jeden Mittwoch
zwischen 17 und 19 Uhr an der Lichtenber-
ger Brucke gegenuber dem Bahnhof Berlin-
Lichtenberg nach vorheriger Anmeldung, Info:
Peter Schulz,Tel. 030-5620573 oder 0151-
53118311, E-Mail: peter_schulz@t-online.de,

Bad Belzig

BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Hoher Fla-
ming - jeden Dienstag Treffen ab 16 Uhr auf
dem Vereinsgeldande am Bahnhof Bad Belzig,
Info: Herr Nérenberg,. Tel. 033841-427380 oder
0172-3248748.

Cottbus

BSW-Gruppe Lausitzer Modellbahnclub - je-
den Dienstag Treffen von 18 bis 22.30 Uhr in
Cottbus. Info unter Tel. 0355-471132

Frankfurt (Oder)

BSW-Gruppe Traditionspflege Eisenbahnkno-
ten Frankfurt (Oder) —jeden 2. Dienstag im
Monat Treffen 9:30 Uhr, Posener Hof 2,15232
Frankfurt (Oder), Info: Manfred Lorenz, Tel.
0335-527744 oder 0172-3256374, E-Mail:
manfred-lorenz@arcor.de, Internet: www.eisen-
bahnfreunde-ffo.de.

BSW-Gruppe Frankfurter Modell- und Eisen-
bahnfreunde 55 - jeden Dienstag und Don-
nerstag ab 18 Uhr in Bachgasse 4 in Frank-
furt (Oder) im Altem StraBenbahndepot), Info:

Uwe Lademann, Tel. 0335-533780 oder 0160-
97453212, E-Mail: ladeuwe@aol.com.

Schwerin

BSW-Gruppe Mecklenburgische Eisenbahn-
freunde Schwerin — jeden letzten Sonnabend
im Monat, ab 9 Uhr, Gruppentreff in der ehe-
maligen Lokwerkstatt des Bw Schwerin. Info:
Frank Fischer, AhornstraBe 12, 19057 Schwe-
rin, Tel. 0385-4863438.

Waren (Mdritz)

BSW-Gruppe Warener Eisenbahnfreunde - je-
den Sonntag Arbeitstreffen von 9 bis 12 Uhr im
Bahnhof Kargow, Am Bahnhof 13, 17192 Kar-
gow, Info: K.H. Neumann, Tel. 03991-670202,
Fax 03991-674961, E-Mail: info@ warener-ei-
senbahnfreunde.de, www.warener-eisenbahn-
freunde.de

Warnemuinde

BSW-Gruppe Modelleisenbahn  Warnemiin-
de - jeden Mittwoch ab 17 Uhr im ehemaligen
Befehlsstellwerk B 3 am Bahnsteig 6 Bahnhof
Warnemiinde, Info: Uwe Lindow, Tel. 0381-
6861118.

Wismar

BSW-Gruppe Lokomotivfuhrer Wismar — 4xl
jahrlich Gruppentreff, Info: Paul Kopitzki, Tel.
03841-703645.

Woustermark

BSW-Gruppe Stellwerk Rs IV - jeden Mittwoch
(von Mai bis Oktober) Arbeitstreffen Bahnhof
Woustermark Rbf von 9 bis 12 Uhr auf dem Stell-
werk Rs IV. Angeboten werden Fuhrungen uber
den Rangierbahnhof, Anmeldung bei Joachim
Stein, Tel. 033234-89133

AuBenbdro Leipzig
Aschersleben

BSW-Gruppe Eisenbahn Club Aschersleben
— jeweils Dienstag und Samstag 15 Uhr Grup-
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pentreffen, Info: Roman Neunherz, Tel. 034741-
73058 oder 0160 2859211, E-Mail: neuni1962@
aol.com, www.eisenbahnclub-aschersleben.de
- immer am ersten Wochenende im September
das ,Lokschuppenfest” im ehem. Bw Aschers-
leben

Bernburg

BSW-Gruppe Modell- und Eisenbahnfreunde
Bernburg - jeden Mittwoch von 15-19 Uhr, Info:
Ronald Hoppe, Tel. 03471-314001, E-Mail: hop-
pe-bernburg@t-online.de

Brandenburg

BSW-Gruppe Modellbahnclub Bw Branden-
burg - jeden Mittwoch von 13-20 Uhr Treffen
im Clubheim am Guterbahnhof Brandenburger
Hbf, direkt am groBen Wasserturm. Info: Her-
bert B6hm, Karl-Sachs-StraBe 46, 14770 Bran-
denburg. Tel. 03381-302975.

Chemnitz

BSW-Gruppe Séachsisches Eisenbahnmuseum
Chemnitz, An der Dresdener Eisenbahnlinie
130c; 09131 Chemnitz - jeden Sonnabend
9-17 Uhr im Bw Chemnitz-Hilbersdorf, Info: Kurt
Torsten Lammel, Tel. 037296 932782, E-Mail:
sem-chemnitz@arcor.de, www.sem-chemnitz.
de

Débeln

BSW-Gruppe Eisenbahngeschichte Débeln —
jeden letzten Mittwoch im Monat ab 14.30 Uhr
im Empfangsgebaude Dobeln Hbf, Info Gunter
Dahne, Tel. 03431 701401, E-Mail: hiltrud. da-
ehne@web.de, Leiter des Bahnhofsmuseums
im Bahnhof Klosterbuch: Andreas Riethig, Tel.
03431-613887

Dresden

BSW-Gruppe IG Bw Dresden-Altstadt e.V. — je-
den Sonnabend im ehemaligen Bw Dresden-
Altstadt, Zwickauer StraBe 86, 01187 Dresden
von 8 bis 15 Uhr — Tel. 0351-4112185 oder
0162-7583121 oder 0162-7838603; E-Mail:
pressesprecher_igbwdresden-altstadt@gmx.
de, Internet: www.igbwdresden-altstadt.de
Veranstaltungen im Eisenbahnmuseum im Jahr
2013

5. bis 7. April 2013: 5. Dresdner Dampfloktref-
fen, Sonderzige und Dampflokmitfahrten so-
wie Ausstellung im Depot Verkehrsmuseum,
4. und 5. Mai: ,Blaulichtfest®; Hilfsorganisati-
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onen zu Gast im Eisenbahnmuseum, 11. Mai:
Dixielandkonzert mit mehreren Live Bands,
15.Juni: Kinderfest 13./14. Juli: Dresdner Mu-
seums Sommernacht — mit Nachtfotoparade
31. August/1. September Familienfest, 12./13.
Oktober: Saisonabschlussfest mit Fuahrer-
standsmitfahrten sowie Ausstellung im Depot
Verkehrsmuseum

Eisenach

BSW-Gruppe Modelleisenbahnfreunde Eise-
nach West - jeden Mittwoch Clubabend 18 bis
20 Uhr im Hp Eisenach West, Kasseler StraBe
20, 99817 Eisenach. Info: Wolfgang Fischer,
Am Gebréaun 7, 99817 Eisenach, Tel. 03691-
659001.

BSW-Gruppe Pflege historischer Fahrzeuge -
Dampflokomotiven 41 1144 und 52 8075 wer-
den gepflegt, Nostalgiefahrten im Auftrag DB
Regio und in Kooperation mit der IGE Werra-
talbahn Eisenach e.V. organisiert — Treffen im
Bw Eisenach jeden Mittwoch 17 bis 19 Uhr und
Sonntag 12 bis 18 Uhr, Eichrodter Weg (Ende),
99817 Eisenach. Info: Stefan Lohr, Tel. 03691-
743823 oder 0170-8138913.

BSW-Gruppe Historisches Bahnerbe Eisenach
— Konsultation/Besichtigung nach Vereinba-
rung im Empfangsgebaude Bf Eisenach, Info:
Rosemarie Werner, Tel. 03691-77637 oder 0171
5056910

Freital

BSW-Gruppe IG WeiBeritztalbahn — Treffen
nach Vereinbarung im Bf Freital-Hainsberg,
Dresdner Str. 280, 01705 Freital, Info: Ralf Kem-
pe, Tel. 0351-6412701, E-Mail: ralf.kempe@
weisseritztalbahn.de oder igw@weisseritztal-
bahn.de, www.ig-weisseritztalbahn.de

Glauchau (Sachs)

BSW-Gruppe IG Traditionslok 58 3047: Kohlen-
strasse , 08371 Glauchau - jeden Sonnabend
9 Uhr, Info Klaus HauBer, Tel: 03763 75463, E-
Mail: haeusser.gc@arcor.de oder
info-dampflok-glauchau@web.de.

Gotha

BSW-Gruppe im Archiv Eisenbahn-Heimat Go-
tha — jeden 3. Donnerstag im Monat von 14 bis
16 Uhr, BahnhofstraBe 15, 99867 Gotha, Info:



Gunter Groth, Tel. 03622-209011 — Gruppe ist
in Auflésung

GroBvoigtsberg

BSW-Gruppe Museumsbahnhof GroBvoigts-
berg, Zellwaldring 8; 09603 GroBschirma ST
GroBvoigtsberg - jeder Sonnabend 9 Uhr im Bf
GroBvoigstberg, Info: Mario Elsner, Tel: 03731
33365, E-Mail: mario.elsner@gmx.de, www.
zellwaldbahn.de.vu.

Klingenthal

BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Klingenthal
im Bw Adorf — jeden Sonnabend und Sonntag
von 10 bis 16 Uhr Besichtigung der Ausstellung
(an anderen Tagen nach Vereinbarung), Info:
Friedhold Wunderlich, Tel. 0173-5883089 und
037437-2411

Langenau

BSW-Gruppe Freunde der Eisenbahn Langen-
au — Treffen nach Vereinbarung, Am Bahnhof
4; 09618 Brand-Erbisdorf Stadtteil Langenau,
Info: H.-J. Krohberger, Tel. 037322-3706; E-
Mail: eisenbahnverein-langenau@gmx.de

23. und 24. Februar 2013: Langenauer Modell-
bahntage, 8. September 2013: Tag des offenen
Denkmals.

2013 ist geplant, das Giterbodendach zu er-
neuern.

Leipzig

BSW-Gruppe Eisenbahnmuseum Bayerischer
Bahnhof zu Leipzig - jeden Mittwoch von 13 bis
21 Uhr Gruppentreffen zur Pflege von Eisen-
bahnfahrzeugen und Arbeiten an der Modell-
bahn im ehemaligen Bw Plagwitz, Schénauer
StraBe 113, 04207 Leipzig.

Lichtenstein (Sachs)

BSW-Gruppe MEC Lichtenstein 3/22 - jeden
Mittwoch ab 18 Uhr, Sonntag ab 10 Uhr im Bf
Lichtenstein (Sachs), Info: Frank Kaden, Tel.
037298 - 95762, www.modellbahnclub-lichten-
stein.de

Lébau

BSW-Gruppe Historische Lokomotiven Lébau,
Maschinenhausstrasse 2; 02078 Lébau — Info:
Uwe Jachmann, Tel. 03585 468143, E-Mail:
uwe.jachmann@arcor.de, www.osef.de

Nossen

Unsere Gruppen

BSW-Gruppe |G Dampflok Nossen - jeden
Sonnabend Bw Nossen, Ddébelner Str. 19;
01683 Nossen, Info: Reinhard Mdiller, Tel. 03521
453034 oder Bw Nossen 035242 439684 ; www.
bwnossen.de.

Radebeul

BSW-Gruppe Traditionsbahn Radebeul, Am Al-
ten Guterboden 4, 01445 Radebeul Ost - jeden
ersten Sonnabend im Monat 9-17 Uhr am Alten
Guterboden 4, Info: Jurgen Medak, Oder : 0172
3529298, E-Mail: verein@trr.de, www.traditions-
bahn-radebeul.de

Riesa

BSW-Gruppe Modellbahn Riesa — jeden Mon-
tag ab 16 Uhr in den Clubrdumen KlétzerstraBe
31-35, 01587 Riesa, Info: Rudolf Kerl, 03525
891864

Schwarzenberg

BSW-Gruppe Museumsdampflok 86 001 Bw
Aue - Treffen jeden Sonnabend im Eisen-
bahnmuseum Schwarzenberg (Erzgeb), Info:
Dietrich Flath, DorfstraBe 17c, 09481 Schei-
benberg/OT Oberscheibe, Tel.: 037349-7150,
E-Mail: dflath@t-online.de

Sonderzuge: Wenn nicht mit Diesel-
lok angekindigt, alle Zige mit 50 3616.
4. Mai: Eisenbahnwelt Erzgebirge (Dresden—
Johstadt—Schwarzenberg und zurlck) mit
Diesellok, 11. Mai: Dampfschnupperfahrt nach
Walthersdorf  (Schwarzenberg—Walthersdorf
und zurlick), 18.-20. Mai: Dampf auf der Schie-
fen Ebene (mehrfach Neuenmarkt-Wirsberg—
Marktschorgast), 8. Juni: Mit Zug, Bus und
Schiff zum Kloster Weltenburg (Schwarzen-
berg/Chemnitz—Weltenburg und zurtick) mit
Diesellok, 24. August: Mit dem Zug zur FloB-
fahrt auf dem Main (Schwarzenberg—Lichten-
fels und zurlck) mit Diesellok, 22. September:
Bergbaumuseum Oelsnitz (Schwarzenberg—
Oelsnitz und zurlck), 15. Oktober: Saisonab-
schlussfahrt, 14. Dezember: Nikolaus- und
Lichterfahrt nach Schlettau (2x Schwarzen-
berg—Schlettau und zurtick)

Ausstellungen: 9.-12.Mai: 21. Schwarzenber-
ger Eisenbahntage 7.-8.Sept.: Tag der Sachsen
im Eisenbahnmuseum

Sonstiges: April: Fotoztige mit zwei Dampfloks
anlasslich ,25 Jahre Dampfabschied im Erz-
gebirge“ 5.- 6. Oktober: Erzgebirgische Aus-
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sichtsbahn mit Dampf (je 2x Schwarzenberg—
Annaberg und zuriick)

St. Egidien

BSW-Gruppe Modellbahnclub St. Egidien - je-
den Montag, 15 Uhr im Clubraum Bf St. Egi-
dien,

Info Kurt Gotze, Tel. 037204-86564, E-Mail: kuk-
goetze@googlemail.com

Wernigerode

BSW-Gruppe Harzquer- und Brockenbahn
Wernigerode im Bahnhof Wernigerode - je-
den Freitag von 17 bis 21 Uhr, in dieser Zeit
kann auch das Modell der Harzquer- und
Brockenbahn besichtigt werden, Info: Norbert
Jakobasch, Tel. 03944-350211 oder 0160-
91574503, E-Mail: sn.jakobasch@t-online.de,
www.harzquerbahn-bsw.de.

Region Sud

Regionalburo Nurnberg

Bamberg und Lichtenfels

BSW-Gruppe Eisenbahngeschichte - jeden
Samstag im DB Museumsstandort, Wérthstra-
Be 25 in Lichtenfels, Treffen in Bamberg nach
Absprache, Info: Norbert Heidrich, Tel. 09543-
7562, E-Mail: norbertheidrich@yahoo.de.

Kronach

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

Lichtenfels

BSW-Gruppe E 44 119 - jeden 1. Donnerstag
im Monat Treffen Bahnhofsplatz 1, 96215 Lich-
tenfels, Info: Dieter Ferlau, Tel. 09571-88456, E-
Mail: dieterferlau@web.de.

Nurnberg

BSW-Lokpflegegruppe V 200 002 - Treffen bei
Bedarf, Info: Martin Seibert, OthmayrstraBe
182, 92224 Amberg, Tel. 0170-9141051, E-Mail:
martin.seibert@awo-ndb-opf.de

AuBenbiro Karlsruhe
Haltingen

BSW-Gruppe Historische Schienenfahrzeuge
Haltingen — jeden 1. Freitag im Monat Klub-
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treffen, jeden 2. Sonntag im Monat Morgentreff
10 Uhr im Clubraum der Lokhalle des ehem.
Bw Haltingen, Werkstattenplatz 5, 79576 Weil
am Rhein , Info: Wolfgang Hugenschmidt, Tel.
07628-2428, wolfgang.hugenschmidt@bahn.
de, www.et25.de,

100 Jahre Bw Haltingen: bis 29. Juli 2013 Son-
derausstellung ,Gleis 51/52, Sa 15-18 Uhr, So
14-18 Uhr im Stadt. Museum am Lindenplatz in
79576 Weil am Rhein

Offenburg

BSW-Gruppe Modelleisenbahnclub Offenburg
— Treffen jeden Montag von 18:00 Uhr bis 21:30
Uhr, jeden 2. Sonntag im Monat Frihschop-
pen von 10:00 bis 13:00 Uhr im Clubhaus
des Modelleisenbahnclubs Offenburg, Prinz-
Eugen-StraBe 77, 77582 Offenburg. Bei Bedarf
Arbeitstage im Museumsstellwerk 31 im Bahn-
hof Offenburg, Oder : 0151-52705252, E-Mail:
dirkflackemecoog@web.de

Villingen

BSW-Gruppe Die Bugelfalte 110 488-4 — Tref-
fen im ehemaligen Bw Rottweil, 78628 Rottweil,
Bahnhof 10/1 auf dem Gelande der Eisenbahn-
freunde Zollernbahn e.V. (EFZ). nach vorheri-
ger Absprache, Info: Marco Zimmermann, Tel.
07721/9929720, E-Mail: info@die-buegelfal-
te-110.de

www.die-buegelfalte-110.de

AuBenbiro Minchen

Bellenberg

BSW-Gruppe Modellbauclub Bellenberg — je-
den Freitag Clubabend 19 Uhr im ehemaligen
Bahnhof Bellenberg, BahnhofstraBe 11. Info:
Jochen Martin, Uhlandstr. 6, 89267 Bellenberg
Tel. 07306-33160, www.bsw-modellbahnclub-
bellenberg.de

Kempten

BSW-Gruppe MEC Oberallgdu-Kempten — Mitt-
woch 19 Uhr Treffen der Mitglieder zum Cluba-
bend im ehemaligen Bahnhof Kempten-Hegge,
Info:: Horst Gobel, Tel: 0831 28443, E-Mail:
goebel-kempten@augustakom.netm

Lindau
BSW-Gruppe Modellbahn Lindau - Montag
und Donnerstag 19 Uhr im neuen Clubheim im



Bahnhof Lindau Hbf (ehemals Gepa) gegen-
Uber Béackerei Hamma, Info: Reinhard Hum-
mer, Tel. 08382-24681, www.mbg-lindau.de.

Munchen

BSW-Gruppe ET 491 Glaserner Zug — jeden 1.
und 3. Donnerstag im Monat Gruppentreff ab
17 Uhr im BSW-AuBenbiro Minchen, Arnulfstr.
9-11, 90335 Miinchen, Info: Werner Meis|, Stai-
ningerstraBe 11, 86157 Augsburg. Tel. 0821-
542236, E-Mail: werner.meisl@bahn.de.

AuBenbiro Stuttgart

Friedrichshafen

BSW-Gruppe Modellbahnfreunde Friedrichsha-
fen - Treffen Mittwoch und Samstag jeweils von
14 bis 18 Uhr in den Clubrdumen im alten Be-
triebswerk Friedrichshafen neben Wasserturm,
Olgastr. 32, 88045 Friedrichshafen, Info: Matin
Schulz E-Mail: schulz-friedrichshafen@t-online.
de.

Kirchheim unter Teck

BSW-Gruppe Modelleisenbahn-Club - Tref-
fen Freitag ab 20 Uhr im Bahnhof Kirchheim,
Seitengebaude Guterabfertigung, Info: Lothar
Wissler, Tel. 07021-49653.

Kornwestheim

BSW-Gruppe Interessengemeinschaft Deut-
sches Krokodil, u. a. E 94 279 im ehem. Bw
Kornwestheim, Info: Marcus Herold, Tel. 07154-
7340 oder 0160-97486427, marcus.herold@
deutschebahn.com

Neu-Ulm

BSW-Gruppe Modellbahnfreunde Neu-UIm -
Treffen Freitag ab 19.30 Uhr, Samstag bei Be-
darf und Absprache mit dem Gruppenleiter im
Clubraum, HirthstraBe 3, 89231 Neu-Ulm, mo-
natlicher Stammtisch am letzten Mittwoch im
Monat ab 19:30 Uhr in der Sportgaststatte TSF
Ludwigsfeld, Schwalbenweg 1. Info: Gerhard
Broschek, Tel./Fax 0731-82236.

Stuttgart

BSW-Gruppe Modellbahn 65 Stuttgart — Tref-
fen Dienstag und Freitag ab 17 Uhr in den
Clubraumen in der Unterfihrung Kronen-/Lau-
tenschlagerstraBe an der S-Bahn-Station Stutt-
gart Hbf (tief) hinter ,Kaufhof“. Info: Hans-Peter
Klein, Tel. 0711-20922742 oder 0160-97467573,

Unsere Gruppen

E-Mail privat: eilzug@kabelbw.de, E-Mail Biro:
hans-peter.klein@deutschebahn.com

BSW-Gruppe Museum fur Fernmeldetech-
nik Stuttgart - Treffen jeden Dienstag von 8
bis 16 Uhr in den Museumsrdumen, S-Bahn
Haltepunkt SchwabstraBe, Ausgang Seyffer-
straBe (Gehtreppe bis zum 1. Absatzaufgang,
dann rechts Eingang), Fihrungen nach Ver-
einbarung. Leiter der Gruppe: Rainer Beer,
Weilimdorfer StraBe 15, 70825 Korntal, Tel.
0711-6722607. Museumsfuhrer: Peter Ber-
ger, BolzstraBe 72, 70806 Kornwestheim, Tel.
07154-5586.

BSW-Modellbahngruppe Lokflihrer Bw Stutt-
gart 1 — Treffen immer Donnerstag, ab 16 Uhr,
Zahn-Nopper-Str. 9, 70435 Stuttgart-Zuffenhau-
sen Info: Rainer Koroknay, Tel. 0170-9140684

BSW-Gruppe VT 12 Stuttgarter-Réssle — Info:
Marcus Herold, Tel. 07154-7340 oder 0160-
97486427, E-Mail: marcus.herold@deutsche-
bahn.com

Ulm
BSW-Gruppe historische Fahrzeuge Ulm, Ul-
mer Spatz - Info: Oliver Pfister, Tel. 07394-1318,
E-Mail: o.pfister@online.de, www.ulmer-spatz.
de

Regionalbirro Duisburg

Arnsberg

BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Obere Ruhr-
talbahn Arnsberg — jeden 1. Dienstag im Monat
Modellbahnarbeiten und alle weiteren Diensta-
ge im Monat jeweils ab 19 Uhr in den Vereins-
rdumen im Burgerzentrum Bahnhof Arnsberg,
Info: H. Ruschenbaum, Tel. 02932-32975, E-
Mail: vorstand@ef-obere-ruhrtalbahn.de,

Dortmund

BSW-Gruppe Modelleisenbahnclub Dortmund
(MEC Dortmund), Hueckstr. 25, 44141 Dort-
mund (Gesamtschule Dortmund Gartenstadt),
Info: Martin Kohlhaas, Telefon 0231-512115, E-
Mail: info@mec-dortmund.de, Clubabend im-
mer dienstags und freitags ab 19:00 Uhr. Jeden
zweiten Freitag von 18:00 bis 20:30 Uhr Treffen
der Modellbahnjugendgruppe ab 10 Jahre.
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Gern kénnen Sie uns auch auf unserer Internet-
seite www.mec-dortmund.de vorab besuchen.

Dusseldorf
Modellbahn-Interessengemeinschaft Dussel-
dorf-Unterrath — jeden 3. Monat im Monat ab 18
Uhr, Info: Gunter Hahn, Tel. 0211-223940 oder
0160-97432402, E-Mail: gunterhahn@aol.com

Hagen

BSW-Gruppe Museum flr Stellwerkstechnik,
Treffen jeden Montag ab 16 Uhr im Stellwerk
,Vof‘ in Hagen-Vorhalle, Info: H.-W. Fuest, Tel.
0160-97441626, E-Mail: hansiwf@versanet.de,
www.museumsstellwerk.de.

Koblenz

BSW-Gruppe Erhaltung historischer Eisen-
bahnfahrzeuge - Treffen Samstag von 10 bis
16 Uhr im DB Museum Koblenz, Schénborns-
lusterweg 3, 56070 Koblenz, Info: Wolfgang
Ihrlich, Tel. 0261-3961339, E-Mail: wolfgang.
ihrlich@deutschebahn.com.

Krefeld

BSW- Modellbahngruppe Krefeld — jeden Frei-
tag ab 19 Uhr Clubabend,. Info: Theo Nising,
Tel. 02151-503229.

Lahnstein

BSW-Gruppe Eisenbahnfreund Lahnstein/Kob-
lenz — jeden Dienstag und Freitag 20-23 Uhr im
Clubheim Bodewigstr., 56112 Lahnstein (alte
Triebwagenhalle), Info: Berthold Hagner, Tel.
02603-6166, E-Mail: berthal1@web.de

Munster

BSW-Gruppe MEC Munster — jeden Mittwoch
19 Uhr Mitgliederabend zum gemeinsamen
Basteln, Spielen und Klénen und jeden 1.
Samstag im Monat von 14.30 bis 17.30 Uhr
Treffen der Jugendgruppe in den Clubrdumen
der ehemaligen Fahrleitungsmeisterei auf dem
Industrieweg 72, 48155 Munster, Info: Joachim
Spitz, Tel.: 0251-43729, E-Mail: info@mec-mu-
enster.de, www.mec-muenster.de - Der MEC
Munster ist auf der Suche nach einer neuen
Unterkuntt.

Oberhausen

BSW-Gruppe MEC Oberhausen — jeden Freitag
ab 14 Uhr Clubtreffen in den Vereinsrdumen
Keller DB-Gastronomie Oberhausen-Osterfeld,
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CheruskerstraBe 25, 46045 Oberhausen,.
Info: Hans WeiB, Tel.: 0208-893140 oder 0174-
7143611, E-Mail: mec.oberhausen@aol.com.
Samstag Arbeitstreffen im Oberhausener Lok-
schuppen, Interessierte kommen einfach vor-
bei und helfen mit oder rufen vorher an unter
0208-8997372, Hausmeister ist meistens ab
9 Uhr vor Ort. Info: Thomas Noack, Tel. 0172-
2833008, Fax 0208-8997377.

Opladen

BSW-Modelleisenbahnclub AW Opladen — Treff
jeden Dienstag ab 17 Uhr Clubabend im Ju-
gendhaus, An St. Remigius 5, 51379 Leverku-
sen (hinter der Kirche), Info: Kurt Gorres, Tel.
02171-30141 oder 0172-8932031, E-Mail: kurt-
goerres@arcor.de

Paderborn

BSW-Gruppe  Eisenbahn-Modellbaufreunde
,Fligelrad 79“ — jeden Donnerstag 19 Uhr am
Aw DB AG, Hermann-Kirchhoff-Str. 4, 33102 Pa-
derborn, Info: Karl Wecker, Tel. 05251-1472376,
E-Mail info@fluegelrad79.de, www.emf-fluegel-
rad79.de.

Witten

BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde mittleres Ruhr-
tal - Witten — jeden 1. Mittwoch im Monat Dia-
oder Vortragabend ab 19 Uhr, danach gemdt-
liches Beisammensein, jeden 3. Samstag im
Monat Modellbahn- und Archivarbeit ab 10.30
Uhr, vierteljahrlich am 3. Mittwoch im Monat
LokfUhrer-Frihschoppen, alles in den Rdumen
im Wittener Hbf, BergerstraBe 35, 58452 Witten,
Tel./Fax: 02302-1710399, Info: Willi Stratmann,
Tel. 02330-4435, E-Mail mail@efwitten.de oder
ef-witten@t-online.de, www.efwitten.de

AuBenburo Frankfurt/Main

Darmstadt

BSW-Eisenbahnmodellbaugruppe ,Central® -
jeden Donnerstag 17 Uhr Treff in Bismarckstra-
Be 15, 64293 Darmstadt (im Hinterhof unter der
Schule), Tel. 0162-7610258, E-Mail: r.stork@
signalmeisterei.de.

GieBen

BSW-Gruppe Oberhessische Eisenbahnfreun-
de Giesen — jeden letzten Freitag im Monat ab
18 Uhr im Café ,Vierachser“, Lahnstr, Giesen,



Info: Erhard Hemer, Tel. 06406-6506, E-Mail:
oef-giessen@t-online.de.

Herborn

BSW-Gruppe MEC Dill — Bastel- und Arbeitsta-
ge jeden Donnerstag und Freitag ab 18 Uhr in
den Clubrdumen im Anbau des Stellwerks Bf
Herborn, In der Littau 5, 35745 Herborn, Mo-
natsversammlung am 1. Freitag im Monat, Info:
Gunter Staudt, Tel. 02772-42494.

Korbach

BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Korbach/Arol-
sen — jeden Sonntag 10 bis 12.30 Uhr Treffen
im Clubraum Bf Korbach, Am Hauptbahnhof,
34497 Korbach, Info: Helmut Schmidt, Wegen
Krankheit neuer Ansprechpartner vorgesehen.

Mainz

BSW-Gruppe Modellbahnclub MCM 70 Mainz
— Treffpunkt Mittwoch und Donnerstag 16 bis
18 Uhr im Clubwagen Mainz Hbf, Gleis 13. Info:
Dominic Doos, Oder 0175-5731336, E-Mail:
mcl-hpr@t-online.de, www.mcm70.com, Ver-
anstaltungen: 2., 9. und 16.12.2012 Vorfuhrung
der HO-/HOe/HOmM-Anlagen

Offenbach am Main

BSW-Gruppe Miniaturbahnclub  ,Stellwerk*
Offenbach am Main - jeden Freitag ab 20 Uhr
Bastelabend im Keller der ehemaligen Guterab-
fertigung Offenbach/M, Untere GrenzstraBe 12,
63075 Offenbach am Main (Nahe S-Bahn Offen-
bach-Ost), Info: Martin BlaB, Tel. 069-26519366
oder 0171-338006, E-Mail: info@stellwerk-
offenbach.de, www.stellwerk-offenbach.de

AuBenbliro Saarbriicken

Saarbriicken

BSW-Modelleisenbahngruppe  Saarbricken
— Montag Gruppenabend ab 16 Uhr im Emp-
fangsgebaude, 4. Etage, Zimmer 448, Am
Hauptbahnhof 4, 66111 Saarbrlcken, Info: Sig-
gi Gottschall, Tel. 0681-41625328, E-Mail: siggi.
gottschall@gmx.de.

Trier

BSW-Modellbahngruppe N Trier — Info Diethelm
Weidner, Tel. 06131-577435, E-Mail: diethelm.
weidner@deutschebahn.com

Unsere Gruppen

Regionalburo Hannover

Arholzen

Fahrkartensammler Stadtoldendorf — 70 Mit-
glieder in ganz Deutschland sammeln al-
les rund um die Fahrkarten, Treffen einmal
jahrlich im DB-Casino Frankfurt (Main), Info:
Bernd Schmidtke, Tel. 05532-4070, E-Mail:
b.schmidtke@t-online.de

Braunschweig

BSW-Gruppe VT 08 — Triebwagen z.Z. nicht be-
triebsfahig, Treffen nach Absprache, Info: Man-
fred Kihn, Tel. 0531-82657.

Bremerhaven

BSW-Gruppe Modelleisenbahn-Club Bremer-
haven MECB - Clubtreffen jeweils Dienstag
und Donnerstag ab 19 Uhr und Sonntag ab 10
Uhr in den Clubraumen, GrenzstraBBe 7 (Nahe
Kaufmannische Lehranstalten), 27568 Bre-
merhaven, Info: Bernd F. Hamann, Tel. 0471-
200877, E-Mail: bernd.f.hamann@nord-com.
net, www.mecbremerhaven.de

Hannover

BSW-Gruppe Modelleisenbahnclub Hannover
— jeden Dienstag und Freitag ab 19.30 Uhr im
Clubheim, Fernroder StraBe, Ostseite Hanno-
ver Hbf unter Gleis 14, Info: Bernhard Water-
holter, Tel. 0511-751405 oder 0172-4159729,
E-Mail: bernd.waterholter@arcor.de.

Minden (Westf)

BSW-Gruppe Historische Eisenbahn-Uniform-
gruppe Minden (HEUM) - Traditionspflege
rund um die Dienstkleidung der Eisenbahner,
offentliche Auftritte in historischem Umfeld,
Info: Dieter Birnstein, 05731-1531051 oder
0175-7130608, Treffen nach Absprache tber E-
Mail: wilfried.rettig@gmx.de

Nordenham

BSW-Gruppe Modelleisenbahnclub Norden-
ham sucht neue Raume - z.Zt. keine Clubaben-
de. Info bitte an Carsten Cordes, llsestraBe 26,
26954 Nordenham. Tel. 04731-360960.

Oldenburg (Oldb)

BSW-Modelleisenbahngruppe Oldenburg -
jeden Donnerstag ab 19.30 Uhr im Clubheim
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DonnerschweerstraBe 4a, 26121 Oldenburg
neben ehem. Bw Oldenburg (Oldb), Info: Wer-
ner Uven, Tel. 0441-12826, E-Mail: info@mec-
oldenburg.de, www.mec-oldenburg.de

AuBenbiro Hamburg

Bad Schwartau

BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Bad Schwar-
tau — jeden Mittwoch ab 18 Uhr Clubheim im
Museumsstellwerk ,Sn“, GeibelstraBe 13,
23611 Bad Schwartau, Info: Gerd E. Thalau,
Tel. 04502 302414 oder 0172-5145005, E-Mail:
efs.badschwartau@t-online.de, www.efs-bad-
schwartau.de.

Cuxhaven

BSW-Eisenbahn-Modell-Club Cuxhaven - je-
den Donnerstag ab 15 Uhr Treffen im Club-
heim im Stellwerk Stid, Am Bahnhof 4, 27472
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Cuxhaven, Info: Klaus-J. Antowski, Tel. 04722-
940003, www.emc-cuxhaven.de.

Glickstadt

BSW-Gruppe Museums-Stellwerk Glickstadt —
Treffen nach Absprache im Museums-Stellwerk
,Gs“ an der Christian-IV-Str. 25 in Gluckstadt;
Info: Michael Zahmel, Tel. 040-6124343, E-Mail:
info@marschbahn-glueckstadt.de,

Niebdll

BSW-Modellbahngruppe Niebull — Clubaben-
de bitte erfragen bei Rudiger Sénnichsen, Tel.
04661-3383 oder 0175-7519915, E-Mail: soen-
nichsen-r@versatel.de.

Rendsburg
BSW-Gruppe Museumsstellwerk Rendsburg —
jeden 1. Sonntag im Monat 14-17 Uhr, Mittwoch
9-11 Uhr im Museumsstellwerks "Rn“, Am
Bahnhof 22, 24768 Rendsburg, Info: Siegfried
Weichert, Tel. 04331 89820

www.bahn-und-modell.de
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