
Fachblatt des Kulturbereichs Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn im April 2014

Bahn&Modell 31
Sc

hu
tz

ge
bü

hr
 1

,5
0 

EU
R

Leipzig-Dresdner Eisenbahn-Compagnie: 
Geschichte, Strecken Seite 48-60 

Buch-Rezension Seite 78 



Titelbild: Fotomontage „Saxonia/ICE“ mit freundlicher Genehmigung der Deutschen Bahn AG

Große Festwoche vom 7. bis 13. April 2014 zwischen Leipzig und Dresden

7. April 2014: Leipzig Hbf, gegen 13.30 Uhr 
Sonderfahrt von Leipzig nach Dresden in den ungefähren historischen Fahrzeiten des 

Eröffnungszuges aus dem Jahr 1839. Zum Einsatz kommt der ICE 3 Baureihe 407, die modernste Zug-
garnitur von DB Fernverkehr. Unterwegshalte in Wurzen, Oschatz und Riesa werden von den Städten 

nach eigenen Vorstellungen ausgestaltet. Der Zug wird in Leipzig feierlich verabschiedet und in Dresden 
ebenso feierlich begrüßt. 

Abschließender Festakt in der Kuppelhalle des Dresdner Hauptbahnhofs 
mit Vertretern des Bundesverkehrsministeriums, dem DB AG Vorstands-Vorsitzenden

Dr. Grube, Vertretern der Sächsischen Staatsregierung und Dresdens Oberbürgermeisterin Orosz.
.

8. April - 28. September 2014: Verkehrsmuseum Dresden im Johanneum am Neumarkt 
Sonderausstellung „Deutschland wird mobil“ 175 Jahre Leipzig-Dresdner Eisenbahn – 
gezeigt werden u. a. der Nachbau der ersten deutschen Dampflok „Saxonia“ und die englische Dampflok 
„Old Coppernob“ von 1846, die aus dem National Railway Museum in York/England erstmals nach Dres-
den kommt. Leider wird die „Saxonia“ nicht in Aktion gezeigt. Die Fristen sind abgelaufen. Ein wiederauf-

gebauter flacher Original-Güterwagen der L.D.E. ergänzt die Exponate.

9. April 2014: Verkehrsmuseum Dresden im Johanneum am Neumarkt, 18 Uhr
Vortrag „Neue Forschungen zur Leipzig-Dresdner Eisenbahn“
Referent: Sven Bracke, Kurator der obigen Sonderausstellung

11.-13. April 2014: 6. Dresdner Dampfloktreffen im Gelände des ehemaligen 
Bahnbetriebswerks Dresden-Altstadt an der Zwickauer Straße

incl. Sonderausstellungen „Johann Andreas Schubert“ und Historische Modellbahnanlage in drei Modu-
len, die anlässlich der 150-Jahr-Feier der Leipzig–Dresdner Eisenbahn 1989 von Studenten der dama-
ligen Verkehrshochschule Dresden gebaut wurde. Im Laufe der Jahre geriet diese Anlage in den Kellern 

der Hochschule in Vergessenheit. Die ehemaligen Studenten wollen „Ihre Eisenbahn“ nun nach 
25 Jahren wieder der Öffentlichkeit zeigen. Außerdem bereichert die Historische Eisenbahn-Uniformgrup-

pe Minden (Westf) das Treffen. Täglich fahren Dampfsonderzüge nach Riesa bzw. Děčin und zurück.

11.-13. April 2014: Dresdner Altmarkt 
unter dem Motto „Mobilität vereint Menschen 175 Jahre deutsche Ferneisenbahn“ – eine Aktionsfläche 

rund um Mobilität und Verkehr 

12. April 2014: Bahnhofsfest in Leipzig 
incl. Modellbahn-Ausstellung der sächsischen Modellbahner-Vereinigung e.V. (SMV) 5.-13. April 2014

Der Transpress-Verlag gibt im März 2014, pünktlich zur Leipziger Buchmesse, eine Festschrift zu 
„175 Jahre – Erste deutsche Ferneisenbahn“ heraus..

Zuggarnitur der L.D.E. um 1838
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Liebe Leserinnen und Leser des BSW-
Fachblatts Bahn&Modell!

Das Jahr 2014 ist ein Jahr mit vielen Ju-
biläen für uns und für die Eisenbahn in 
Deutschland. Einige von ihnen werden wir 
in dieser Ausgabe von Bahn&Modell nä-
her betrachten. Das wichtigste Jubiläum, 
nicht nur für unseren BSW-Kulturbereich, 
ist das 20-jährige Bestehen der Deut-
schen Bahn AG (s. Kolumne). Mit deren 
Gründung im Januar 1994 begann eine 
Zeit mit großen Umbrüchen und zahlrei-
chen Veränderungen. Die fortwährenden 
Strukturanpassungen im DB Konzern for-
derten ständige Anpassungen auf unserer 
Seite, so z. B. wenn es um das Anmieten 
von Räumen und Flächen ging. In vielen 
Orten wurden Bahnhofsgebäude verkauft 
oder abgerissen, sodass es unter uns im-
mer wieder Gruppen gibt, die nicht mehr 
wissen wo und wie sie ihre Arbeit fortset-
zen sollten. 

Ebenso lange wie die DB AG besteht 
unser BSW-Freizeit-/Kulturbereich. Mit 
Schreiben von 27. Juli 1994 wurde unser 
erster Hauptbeauftragter Dieter Kosch-
mann vom Hauptvorstand BSW/BSW-DR 
berufen. 2014 können wir also auf 20 er-
eignisreiche Jahre zurückblicken. Bereits 

zum zehnten Jahrestag und für die Jahre 
2004-2008 haben wir gedruckte Chroni-
ken herausgegeben. Ab 2009 haben sich 
wichtige Ereignisse in unserem Fachblatt 
Bahn&Modell niedergeschlagen.

Die Eisenbahn in Deutschland feiert An-
fang April 2014 das 175. Jubiläum der 
ersten deutschen Ferneisenbahn Leip-
zig—Dresden. Diesem Ereignis widmen 
wir in diesem Heft unser Titelbild und 12 
Seiten eines umfassenden Beitrags. 600 
Exemplare werden von Betreuern der 
BSW-Info-Stände in Leipzig und Dresden 
an die Jubiläumsgäste verteilt.

Anfang Oktober 2013 nahmen wir mit 
einem Modul der Zschopauer Modellei-
senbahn- und Eisenbahnfreunde an der 
jährlichen Fachtagung der FISIAC (Inter-
nationaler Kultur- und Freizeitverband 
der Eisenbahner) teil, diesmal in Amiens/
Nordfrankreich.

Am 1./2. November 2013 fand in Fes-
tenburg/Harz die jährliche Arbeitstagung 
unseres Kulturbereichs statt. Als Nach-
folger von Martin Waldenburger stellte 
sich Tobias Schwab vor, der für uns zu-
ständige Abt.-Leiter Kommunikation/Mar-
keting der BSW-Zentrale. Er informierte 
über notwendigen Anpassungen, die von 
der BSW-Zentrale ausgehen. So sollen 
ab 2014 alle unsere Gruppen-Mitglieder 
BSW-Förderer sein. Und jeder, auch 
Nichteisenbahner, kann BSW-Unterstüt-
zer und -Förderer werden. Die Einteilung 
in BSW-Bezirke wird aufgegeben und ab 
Mitte 2014 nach Bundesländern struktu-
riert. Der Regionalleitung Ost wechselte 
von Steffen Eckert auf Nadja Lück über. 
In der Region West wurde Werner Wölke 
(BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Mittle-
res Ruhrtal Witten) neu zum Bezirksbe-
auftragten (BB) bestellt. Er übernimmt 
die Gruppen der ehemaligen BBs Helmut 
Schmidt und Uwe Pütz.

Editorial

Lothar
Notiz
Diesem Ereignis widmen wir unser Titelbild und 12 Seiten eines umfassenden Beitrags. 600 zusätzliche Exemplare dieses Heftes werden von Betreuern der BSW-Info-Stände in Leipzig und Dresden an die Jubiläumsgäste verteilt.
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Am 1. November 2013 tagte der Arbeits-
ausschuss. Dass es dessen letzte Bera-
tung war, stellte sich erst am nächsten 
Tag heraus. Die Bezirksbeauftragten, als 
kollektive Leitung unseres Kulturbereichs, 
beschlossen, die Weichen für die zukünf-
tige Arbeit neu zu stellen. Statt des Ar-
beitsausschusses werden künftig folgen-
de Arbeitsgruppen (AG) tätig sein:

•	 AG Fachblatt Bahn&Modell

•	 AG Buchreihe Eisenbahndirektionen

•	 AG Kooperation DB Museum

•	 AG Sammlung Historischer Eisen-
bahn-Dokumente

•	 AG FISAIC Internationaler Kultur- und 
Freizeitverband der Eisenbahner

Die AG Fachblatt Bahn&Modell bleibt in 
bewährter Weise für den Inhalt unseres 
Fachblatts zuständig. Neben der Redakti-
on organisieren weitere Mitglieder interes-
sante Beiträge aus unseren Gruppen und 
dem historischen Eisenbahngeschehen 
von 1:1- und Modell-Bahn.

Der AG Buchreihe Eisenbahndirektio-
nen obliegt die schwierige Aufgabe, für 
die einzelnen Bände geeignete Autoren 
zu finden, die nicht nur das Material zur 
Geschichte der ehemaligen deutschen Ei-
senbahndirektion zusammentragen, son-

dern auch ein druckfähiges Manuskript 
erarbeiten.

Die AG Kooperation DB Museum soll die 
Überarbeitung des Kooperationsvertrags 
zwischen der Stiftung BSW und dem DB 
Museum erreichen, um unseren Gruppen 
Sicherheit und Perspektive für die Pflege 
und Erhaltung der ihnen überlassenen 
Fahrzeuge zu geben. 

Die AG Sammlung sammelt historische 
Eisenbahn-Dokumente wie Bücher, Zeit-
schriften, Dienstvorschriften, Fahrpläne, 
Fotos, Urkunden u. ä. und stellt diese für 
Recherchen zur Verfügung.

Die AG FISAIC ist notwendig, um die in-
ternationale Zusammenarbeit zu beför-
dern und das Treffen der europäischen 
Eisenbahnerbe- und Modelleisenbahn-
Gruppen 2015 in Deutschland vorzube-
reiten. 

Mit diesen neuen Ansätzen wünsche ich 
allen ein erfolgreiches Jahr und verbleibe 
mit besten Wünschen

Ihr Lars Naumann		
BSW-Hauptbeauftragter Eisenbahnerbe/
Modelleisenbahn

Editorial

Lothar
Notiz
Bitte darunter einfügen Bild:
31 10 2 Bitte beachten.jpg
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Für einen altgedienten Eisenbahner in 
Ost und West ist nichts so umstritten wie 
die Bahnreform. Spätestens am 1.Januar 
1994 endete für viele „Die gute alte Eisen-
bahn“. Sie war prägend, ein ganzes Leben 
lang. Als junger Mensch lernte man Re-
geln und Pünktlichkeit, wenn einem auch 
die Uniformmode nicht immer begeister-
te. Schlauchhosen oder Schlaghosen, das 
war oft der Streitpunkt. Vorgesetzte hatten 
Stellenwert, denn sie hatten sich schon auf 
vielen Dienstposten bewährt. Später nahm 
man selbst diese Rolle ein und konnte zu-
rückgeben. Trotz Gehaltsunterschieden 
und Attestierung herrschte Gemeinsinn. 
Es war eben ein bisschen wie in einer gro-
ßen Familie. Das vermissen wir alle.

Beide deutsche Eisenbahnen, die Deut-
sche Bundesbahn (DB) und die Deutsche 
Reichsbahn (DR), waren an Grenzen ge-
stoßen, obwohl die staatliche Wiederver-
einigung schon vier Jahre zurücklag. Was 

wäre gewesen, wenn die DB von ihren 
Schulden erdrückt worden wäre und die 
Frau Breuel die DR für eine Mark ver-
kauft hätte. Heute gäbe es nur noch weni-
ge, lukrative Fernstrecken mit viel weni-
ger Beschäftigten. Mit der DB AG – 100 
Prozent in Bundesbesitz – kam der Staat 
weiter seiner Vorsorgepflicht nach, aller-
dings mit vielen Einschränkungen. Dazu 
gehören kleine vernachlässigte Bahnhöfe 
ebenso wie überproportionierte Einkauf-
stempel mit Gleisanschluss. Und wer 
hat die Deutsche Bahn AG gezwungen, 
sich DB Mobility Networks Logistics 
zu nennen und die Fahrgäste Kunden? 
Die Älteren reagieren wortwörtlich mit 
Unverständnis und tragen bei vielen, au-
ßerdienstlichen Gelegenheiten weiterhin 
stolz ihre Uniform oder wenigstens eine 
Eisenbahner-Mütze. Heute hat die DB AG 
mehr als 1 000 Tochter- und Enkelfirmen, 
die noch miteinander verwandt sind, aber 
nur ein bisschen!

20 Jahre Bahnreform
Lothar Kuhne, Dresden – Redaktion

Kolumne
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Aufgrund personeller, persönlicher 
und organisatorischer Gegebenheiten 
war 2013 für die Autoren der Buchreihe 
Deutsche Eisenbahndirektionen in 
der gleichnamigen Arbeitsgruppe des 
BSW-Kulturbereichs Eisenbahnerbe/
Modelleisenbahn ein sorgenvolles Jahr. 
Dennoch werden im laufenden Jahr 2014 
die Titel „Reichsbahndirektion Osten in 
Frankfurt (Oder)“ und „Eisenbahndirekti-
on Münster“ erscheinen können.

Die Titel „Eisenbahndirektion Halle“, 
„Eisenbahndirektion Magdeburg“ und 
„Eisenbahndirektion Hannover“ sind im 
fortgeschrittenen Bearbeitungstand. Für 
die Titel „Eisenbahndirektion Erfurt“ 
und „Reichsbahndirektion Cottbus“ sind 
2014/15 Zweitauflagen notwendig.

Trotz Optimismus und Zuversicht 
drückt uns der Schuh. Unsere Arbeits-
gruppe braucht dringend weitere Mitstrei-
ter, die mit Text oder Bildern oder mit 
beiden helfen können. Speziell sucht die 

Als Einstimmung zu unserer Buchreihe „DEUTSCHE EISENBAHDIREKTIONEN“ empfehlen 
sich besonders die beiden Grundlagenbände. Sie bieten konzentriertes Eisenbahn-Wissen 
von 1835 bis 1993 über alle Direktionsgrenzen hinweg. Hier wurden so viele interessante 
Fakten zusammengetragen, dass man vor den erfahrenen Autoren nur erstaunt den Hut zie-
hen kann.

Arbeitsgruppe Autoren für die Mitarbeit 
an den Titeln „Eisenbahndirektion Ber-
lin“ und „Eisenbahndirektion Schwerin“. 
Diese Mitstreiter sollten möglichst voll-
ständige Teilbeiträge über die einzelnen 
Organisations- bzw. Verwaltungseinhei-
ten (Verwaltungen, Abteilungen, nach-
geordnete Dienststellen usw.) anfertigen 
können.

Wer Interesse an einer Mitarbeit hat, 
ausführlicher informiert werden will oder 
zu einem Gespräch kommen möchte, 
setzt sich am besten mit dem Koordina-
tor unserer Arbeitsgruppe in Verbindung. 
Ausführliche Einweisungen bzw. weitere 
Erläuterungen und Zeitplanungen werden 
auf Wunsch gegeben. 

Kontaktmöglichkeiten: 
Hans-Joachim Kirsche, Schweiggerweg 
16, 13627 Berlin, Telefon: 030-5252445 
oder 030-25201110, Fax 030-25201110
E-Mail: hans.kirsche@arcor.de.

Buchreihe Deutsche Eisenbahndirektionen – 
Situation 2014

Zu bestellen bei:

VBN Verlag B. Neddermeyer

Tel.: 030 37 88 73 22

Internet-Seite: www.eisenbahn-verlag.de

E-Mail: vbn@eisenbahn-verlag.de

Berichte/Meldungen
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Die Eisenbahnstrecke Nossen—
Freiberg─Moldau (tschech. Moldava v 
Krušných horách), auch Zellwaldbahn 
genannt, ist eine Nebenbahn in Sachsen, 
die ursprünglich als Teil einer überregi-
onalen Verbindung von Mittelsachsen 
nach Prag durch die Leipzig-Dresdner 
Eisenbahn-Compagnie (L.D.E.) erbaut 
wurde. Am 15. Juli 1873 eröffnete diese 

den Streckenabschnitt Nossen—Freiberg. 
Im Sommer des vergangenen Jahres wur-
de deshalb das 140-jährige Jubiläum ge-
feiert. Zur jüngeren Geschichte:

Am 7. Mai 1945 verkehrten letztmals 
Züge von Nossen Richtung Moldau. 
Die Züge endeten auf deutscher Seite in 
Hermsdorf-Rehefeld. Am 7. Februar 1972 
wurde auch der Abschnitt zwischen Holz-

hau und Hermsdorf-Rehefeld stillge-
legt. Fortan verkehrten alle Züge nur 
noch zwischen Freiberg (Sachs) und 
Holzhau. Am 27. Mai 2000 stellte die 
Deutsche Bahn den Reiseverkehr auf 
dieser Linie ein. Die RP-Eisenbahn 
GmbH (Rheinland Pfalz) pachtete 
die Strecke für einen Zeitraum von 
20 Jahren und begann am 14. August 
2000 mit den Umbauarbeiten zur Stre-
ckenerneuerung. Am 25. November 
2000 wurde der Reiseverkehr Frei-
berg—Holzhau durch die neu gegrün-
dete Freiberger Eisenbahngesellschaft 
(FEG) wieder aufgenommen. 

Zwischen Nossen und Freiberg 
war der Personenverkehr bereits am 
25. September 1977 eingestellt wor-
den. Güterverkehr gab es hier noch 
bis zum 31. Dezember 1994, dann 
wurde auch der zwischen Nossen und 
Großvoigtsberg beendet. Der Bahn-
hof Großvoigtsberg (km 10,22) war 
bis dahin mit einem Fahrdienstleiter 
besetzt. Am 5. November 2005 wur-
de die Strecke zwischen Nossen und 
Freiberg vom Chemnitzer Eisenbahn-

Museumsbahnhof Großvoigtsberg an der 
140-jährigen Zellwaldbahn 
Mario Elsner, Freiberg – Leiter der BSW-Gruppe Museumsbahnhof Großvoigts-
berg
Alfred Hobl, Dresden – Bezirksbeauftragter EBE
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infrastrukturunternehmen Regio Infra 
Service Sachsen GmbH (RISS) erneut in 
Betrieb genommen. Somit blieb der spo-
radische Güterverkehr zwischen Freiberg 
und Großschirma erhalten. Zwischen 
Freiberg und Nossen können zu besonde-
ren Anlässen Museumszüge mit Dampflo-
komotiven verkehren. 

Die BSW-Gruppe Museumsbahnhof 
Großvoigtsberg hatte sich im Jahr 1995 
des Empfangsgebäudes angenommen 
und das komplette Erdgeschoss gemietet. 
Im Jahr 1996 wurde das Gebäude unter 
Denkmalschutz gestellt, dem 1999 das 
gesamte Gleisfeld zwischen den beiden 
Einfahrtsignalen folgte. Dadurch war es 
möglich, das Bahnhofsgelände im Stil der 
1960/70iger Jahre zu erhalten. In den an-
gemieteten Räumen wurde ein Museum 
eingerichtet, das mit einer ansehnlichen 
Ausstellung zur Eisenbahnsicherungs-
technik und zur Streckengeschichte der 
Zellwaldbahn aufwartet. 

Im Jahr 2012 drohte alles bisher Ge-
schaffene verloren zu gehen, denn die 
BSW-Gruppe erhielt vom Eigentümer die 

Kündigung der angemieteten Räume. Mit 
dem Erwerb der Immobilie durch den För-
derverein Zellwaldbahn e.V. konnte eine 
Lösung gefunden werden. Dieser hat den 
Mietvertag vom Vorbesitzer übernommen 
und damit das kleine, aber feine Museum 
gerettet.

Die Mitglieder der BSW-Gruppe und 
des Vereins setzen unter den neuen Bedin-
gungen die schon jahrelang bestehende 
Traditionspflege fort. Dabei wird bewusst 
an die Tradition der 1960er und 1970er 
Jahre angeknüpft. Im Zeitalter einer neu-
en deutschen Eisenbahn in Form der DB 
AG und ihrer zahlreichen Tochterunter-
nehmen zeichnete es sich ab, dass die 
Eisenbahntraditionspflege bzw. die Eisen-
bahnnostalgie neue Wege gehen muss, um 
das historische Eisenbahnerbe weiter zu 
erhalten.

Am 21. und 22. Juli 2013 feierten 
die BSW-Gruppe Museumsbahnhof 
Großvoigtsberg, der Förderverein Zell-
waldbahn e.V und die BSW-Gruppe IG 
Dampflok Nossen das 140-jährige Stre-
ckenjubiläum Nossen—Freiberg. Im 

Bahnhof Großvoigtsberg (Nordseite) mit Sondertriebwagen anlässlich 140 Jahre Streckenjubi-
läum am 21. Juli 2013

Berichte/Meldungen
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Museumsbahnhof Großvoigtsberg lud 
man zu einem bunten Kinderfest ein. Ne-
benbei hatte im Museum die Ausstellung 
über die Streckengeschichte geöffnet, 
und es konnte die Sammlung an histori-
scher Stellwerkstechnik besichtigt wer-
den. Auf dem Gelände des ehemaligen 
Bahnbetriebswerkes Nossen wurde eine 
Fahrzeugausstellung mit Fahrzeugen der 
BSW-Gruppe IG Dampflok Nossen und 
der Wedler Franz Logistik GmbH & Co. 
KG geboten. Dabei konnte die optisch 
aufgearbeitete ehemalige Werklok 2  
(V10B LKM 1970/252526) des VEB 
Achsen-, Federn- und Schmiedewerkes 
„Hermann Matern“ in Roßwein erstmals 
der Öffentlichkeit präsentiert werden. 
Abgerundet wurde das Programm durch 

Bahnhof Großvoigtsberg (Südseite) mit 
Dampf-Sonderzug anlässlich 140 Jahre 

Streckenjubiläum am 22. Juli 2013
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Führerstandsmitfahrten und eine Modell-
bahnausstellung.

Beide Veranstaltungsorte waren an bei-
den Tagen mit je zwei Sonderzugpaaren 
über die komplette Jubiläumstrecke Nos-
sen—Großvoigtsberg—Freiberg mitein-
ander verbunden.

Obwohl es in heutiger Zeit leider nur 
noch selten vorkommt, dass eine Eisen-
bahnstrecke das hohe Alter von 140 Jah-
ren erreicht, wollte bei allen Beteiligten 
keine richtige Feierlaune aufkommen, zu 
ungewiss war die Zukunft der Hauptbahn 
Döbeln—Nossen—Meißen. Mit dem 
Fahrplanwechsel 2013/2014 im Dezember 
kam die Gewissheit: Der Personennah-
verkehr auf der Strecke Nossen─Meißen-
Triebischtal wurde eingestellt.

Berichte/Meldungen
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2001 hatten die DB AG und die First 
Rail Property GmbH mit Sitz in Mörfel-
den-Walldorf (Hessen) einen spektaku-
lären Rahmenvertrag zum Ankauf von 
über 1 000 nicht mehr benötigten Bahn-
höfen nebst dazugehörigen Gebäuden 
abgeschlossen. Die Bahnhöfe sollten 
entwickelt und dann möglicherweise als 
Immobilienfonds am Kapitalmarkt plat-
ziert werden. Die „First Rail“ kam zum 
Zuge, übernahm die erste Tranche mit 502 
Bahnhöfen. Unsere BSW-Gruppen in die-
sen Objekten waren davon direkt betrof-
fen, da die Mietverträge der DB AG mit 
dem Bahn-Sozialwerk an die „First Rail“ 
übergingen. Weitere Bahnhöfe sollten fol-
gen, mal hieß es 514, mal 517. Im Juni 
2005 kündigte die DB AG den Vertrag 
für die zweite Tranche mit den weiteren 
Bahnhöfen und nahm diese Gebäude wie-
der selbst unter ihre Fittiche. Im Juni 2005 
beantragte die „First Rail“ Insolvenz. 
Die Frankfurter Allgemeine Rhein-Main 
schrieb dazu am 17. August 2005: „Es ist 
eine schillernde Geschichte, bei der es um 
viel Geld geht, vielleicht um Betrug und 
ganz sicher um viel unglückliches Immo-
bilienmanagement.“

Die „Masse“ der Bahnhöfe sollte 
über die Phoenix Kapitaldienst GmbH 
Frankfurt (Main) verkauft werden, die 
im März 2005 von der Bundesanstalt für 
Finanzdienstleistungsaufsicht (BaFin) als 
Schneeballsystem entlarvt und für den 
weiteren Geschäftsbetrieb gesperrt wurde. 
Im Dezember 2007 wurden die Bahnhöfe 
deshalb zur Vermarktung an ein Konsorti-
um, bestehend aus der Fa. Patron Capital 

Ltd. London und der Fa. ProcomInvest 
GmbH & Co. KG Hamburg, abgegeben. 
Eine unsichere Zukunft war vorprogram-
miert. Inzwischen ist die Patron Elke 
S.a.r.L. Luxemburg der neue Eigentümer 
und die PropertyFirst GmbH Bochum der 
Bewirtschafter, was das Immobilienma-
nagement nicht gerade vereinfacht. 

Das Problem haben nun die Mieter, 
sprich die Stiftung Bahn-Sozialwerk, mit 
unseren Kulturgruppen als Nutzer. Die 
Bausubstanzen erfahren schon seit Jahren 
keine fachgerechte Instandhaltung mehr, 
was zum Teil für diese Gebäude eine exor-
bitante Steigerung der Betriebskosten mit 
sich bringt. Im Jahr 2013 wurden durch 
die Fa. Patron Elke S.a.r.L. alle Mietver-
träge zum 30. Juni 2013 gekündigt und 
im selben Schreiben neue Mietverträge 
mit ca. 100 Prozent Mietpreiserhöhung 
angeboten. Damit befürchteten alle be-
troffenen Kulturgruppen ihr endgültiges 
Aus. Doch die Kündigungen wurden nicht 
widerspruchslos hingenommen und nach 
kurzer Zeit wieder zurückgezogen. Was 
blieb, waren die nicht nachvollziehbaren 
Betriebskosten, die an den Mieter, die 
Stiftung Bahn-Sozialwerk, durchgereicht 
wurden. Nun endgültig wach geworden, 
ging man den Forderungen vor Ort inten-
siver nach. Entwicklungen aus Zeiten der 
Deutschen Reichsbahn zeigten hier ihre 
Spätfolgen. So wurde z. B. festgestellt, 
dass die ganze Bahnsteigbeleuchtung 
über den Energiezähler einer Modell-
bahngruppe lief. Auch das Wasser einer 
Fremdfirma sowie eines Kleingartens lief 
ebenfalls über den Wasserzähler einer an-

Existenz von BSW-Gruppen in Gefahr
Betriebskosten-Explosionen bei DB-Mietobjekten

Hellfried Richter, Pirna – BB MEB Dresden
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deren Modellbahngruppe. So entstanden 
Nachforderungen an Betriebskosten von 
über 5 000 € allein für ein Objekt pro Jahr. 
Heizkosten sind in diesem Zusammen-
hang noch gar nicht betrachtet worden.

Durch diese Situation besonders be-
troffen, haben sich Gruppen wie der 
MEC Lichtenstein, die IG Modellbahn 
Glauchau und der Modellbahnclub St. 
Egidien um neue, bezahlbare Räume be-
müht und diese auch gefunden, sodass die 
Stiftung Bahn-Sozialwerk im Rahmen der 
Richtlinien 4 und 6 weiter als Unterstüt-
zer fungieren kann. Zu erwähnen wäre in 
diesem Zusammenhang noch, dass alle 

neuen Objekte in denen unsere Gruppen 
ihrer Arbeit im Sinne der Stiftungs-Ver-
fassung ausüben, nicht mehr bei der DB 
AG oder ihren Tochterunternehmen ange-
siedelt sind. Dadurch bleiben der Stiftung 
Bahn-Sozialwerk in den nächsten Jahren 
enorme Streitereien und Nachzahlungen 
erspart. 

Es bleibt für die Zukunft zu hoffen und 
zu wünschen, dass sich die neuen Struk-
turen bei der Stiftung Bahn-Sozialwerk 
im Zusammenwirken mit der Deutschen 
Bahn AG förderlich für die langjährig 
erfolgreiche Sozial- und Kulturarbeit aus-
wirken.

Seit Mitte der 1970er Jahre 
befindet sich im DB Güterwagen-
Ausbesserungswerk Paderborn 
ein motorisierter Kleinwagen mit 
der Fahrzeugnummer Klv 51-
8739*), betrieblich als SKL (Schwerklein-
wagen) bezeichnet. Das Fahrzeug wur-
de 1956 von der Fa. Robel/Freilassing 
(Bayern) als Rottenkraftwagen gebaut 
und zunächst bei der BD Wuppertal ein-
gesetzt. Nach der dortigen Ausmusterung 
kam der SKL zum Werk Paderborn und 
tat hier seinen Dienst in der betriebstech-

*)	 Kleinwagen mit Verbrennungsmotor, Typ 
Klv 51 – Erster für die DB in größeren Stück-
zahlen gebauter Rottenkraftwagen. Bei der DB 
wurden die meisten Klv 51 um 1980 ausgemus-
tert und durch den Klv 53 mit größerer Fahrer-
kabine ersetzt. Oft werden die Klv auch als SKL 
(Schwerkleinwagen) bezeichnet, da sie durch 
ihre „Schwere“ die Schienenkontakte auslösen 
und somit betrieblich wie Züge behandelt wer-
den können

nischen Abteilung. Der mechani-
sche Handkran wurde abgebaut. 
Auf der Ladefläche befanden 
sich unter einer Plane ein Strom-
aggregat und ein Aufgleisgerät 

für Güterwagen. Irgendwann in dieser 
Zeit erhielt das Fahrzeug auch eine neue 
Fahrerkabine. Unschwer zu erkennen an 
der geraden Front. Nachdem die Technik 
voranschritt und die Aufgleisgeräte durch 
kleinere, transportablere ersetzt wurden, 
war auch der kleine SKL übrig. Gele-

Der Wiederaufbau eines SKL in Paderborn
Karl Wecker, Paderborn – BSW-Gruppe „Flügelrad 79“ Paderborn

Der schrottreife SKL
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gentlich rangierte man damit noch einige 
Güterwagen, aber als dann die Anlasser-
Batterie versagte, war sein Schicksal be-
siegelt. Schätzungsweise zehn bis 15 Jahre 
dümpelte er dahin, weit ab, von Büschen 
versteckt, unbeachtet und vergessen. Bei 
einem Rundgang der Paderborner Werk-
leitung im Sommer 2007 fiel er wieder 
auf und sollte verschrottet werden. Zuvor 
fragte man aber unsere Gruppe, ob even-
tuell Interesse an dem Fahrzeug bestehe. 
Dieses Ansinnen wurde sofort mit der Be-
gründung abgelehnt, dass sich keine 

Mitglieder finden würden, die sich mit 
der Aufarbeitung und Instandsetzung be-
fassen könnten. Somit blieb er erst mal da, 
wo er stand und wartete auf den Schrott-
händler.

Wenige Wochen später bereiste unsere 
Gruppe das Netz der Harzer Schmalspur-
bahnen. Bei einem Zwischenhalt in Ale-
xisbad fiel einigen Mitgliedern ein dort 
abgestellter SKL auf und folgende Bemer-
kung war zu hören: „So einen müssten wir 
auch haben!“ Die anschließende Frage, ob 
die Mitglieder den dann auch aufarbeiten 
würden, wurde erstaunlicherweise sofort 
bejaht. Einige Tage später fand ein Ge-
spräch bei der Leitung des Werkes Pa-
derborn statt, bei dem der Wunsch nach 
dem SKL nun doch ausgesprochen wurde. 

Die Rangierer des Werkes zogen ihn im 
September 2007 aus seinem Versteck und 
schoben ihn in die Nähe des BSW-Gelän-
des. Mit einem 10 t-Gabelstapler wurden 
die letzten paar Meter überwunden, ehe 
der SKL seine vorläufige Bleibe auf ei-
nem Gleisstück in der Nähe des Geländes 
der BSW-Gruppe fand.

Witterungsbedingt wurde erst im Früh-
jahr 2008 die erste Bestandsaufnahme ge-
macht und der Zustand des SKL begutach-
tet. Der Holzfußboden war nicht mehr zu 
gebrauchen, die hintere Bremsleitung war 
gequetscht, die gesamte elektrische An-
lage müsste erneuert werden, im Motor-
raum fehlten diverse Schläuche und wie 
schon erwähnt, war auch keine Batterie 
mehr vorhanden. Die einzige gute Nach-
richt war, dass sich der Motor noch mit 
der Handkurbel drehen ließ. Alles zusam-
men gefasst, hatte die BSW-Gruppe eine 
gewaltige Aufgabe zu lösen. So wurden 
zunächst im Motorraum einige Schlauch-
verbindungen erneuert, der Luftfilter er-
setzt und im Internet nach Ersatzteilen für 
die elektrische Anlage recherchiert. Bei 
der Demontage des Holzfußbodens wurde 
ein Teil des Überdruckventils der Druck-
luftleitung abgeschlagen. Erschwerend 
kam hinzu, dass das Fahrzeug auf dem 
Werkgelände stand und ein ungehinderter 
Zugang durch die Mitglieder nur bedingt 
möglich war. So richtig kamen die In-
standsetzungsarbeiten nicht in Gang, und 
von der anfänglichen Euphorie war bald 
nicht mehr viel zu spüren. 

Erst im Jahre 2011 änderte sich die 
Situation grundlegend. Der SKL wurde 
abermals mit dem Gabelstapler umgesetzt 
und ein neuer Zaun um das Gelände der 
BSW-Gruppe so gezogen, dass der SKL 
nun durch die Mitglieder ungehindert zu 
erreichen war.

Der SKL wird per Gabelstapler umgesetzt.
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Ein weiterer glücklicher 
Umstand trat dadurch ein, 
dass unser Mitglied Gerd 
Jose seinen Ruhestand an-
trat und dadurch Zeit hatte, 
sich um den „Kleinen“ zu 
kümmern. Die erste Neu-
anschaffung waren zwei 
LKW-Batterien mit einer 
entsprechenden Leistung. 
Die elektrische Verkabe-
lung wurde komplett ent-
fernt, um Kurzschlüsse zu 
vermeiden. Nach einigen 
Tagen wurden die Batterien direkt an den 
Anlasser angelegt. Mittels eines Eisen-
dorns bekam der Anlasser wieder Strom 
und drehte den Motor. Nur wer hoffte, 
dass ein Wölkchen Rauch aus dem Aus-
puff kam, der wurde enttäuscht. Wäre 
auch zu einfach gewesen. Der Verlauf der 
Dieselleitungen wurde geprüft. Diese wa-
ren undicht und der Dieselfilter verstopft. 
Ein neuer Filter und neue Dichtungen 
wurden eingebaut. Zwar kam nun der 
Diesel bis zur Pumpe, aber hier war wie-
der Schluss. Die Kolben der Dieselpumpe 
waren fest. Sollte das das Ende sein? Eine 
neue Dieselpumpe für einen so alten Mo-
tor ist nur schwer zu bekommen und wenn 
doch, sicherlich zu einem Preis, den sich 
die Gruppe nicht leisten könnte. Aufgeben 
wollte aber auch niemand. Also wurde der 
Motor von Hand gedreht und vorsichtig 
versucht, die kleinen Kolben der Pumpe 
zu lösen. Da nur der Donnerstagabend 
ein Gruppenabend ist, dauerte es bis zum 
Frühjahr 2012, bis in dem ersten Zylinder 
des Motors eine Verbrennung stattfand 
und ein zartes Rauchwölkchen aus dem 
Auspuff puffte. Da von nun an der Inbe-
triebnahme des Motors nichts mehr ent-
gegenstand, konnte mit der Aufarbeitung 

der hinteren Bremse begonnen werden. 
Aber auch Bremsleitungen und –schläu-
che waren brüchig. Nach Recherchen 
wurden Leitungen und Schläuche vom 
MB-Sprinter eingebaut, da diese passten. 
Bremsflüssigkeit wurde besorgt und die 
Bremse entlüftet. Dabei geschah es! Die 
vorderen Bremsschläuche platzten. Also 
mussten Bremsleitungen und –schläu-
che komplett erneuert werden. Nachdem 
das erledigt war, konnte das Untergestell 
und der Aufbau neu gestrichen werden. 
Der Ersatz des oben erwähnten, kaputten 
Überdruckventils wurde über eine gro-
ße Internetplattform erstanden. Der SKL 
bremst zwar hydraulische, doch für einen 
eventuellen Anhänger wird die Druckluft-
anlage benötigt und – für das Signalhorn 
natürlich!

Im August 2012 war es erstmalig so 
weit, nach ca. 15 Jahren lief der alte Mo-
tor wieder. Die mühevolle Arbeit an der 
Dieselpumpe hatte Erfolg gehabt. Nun 
wurde die Elektrik neu verdrahtet und Si-
cherungen für das Batterieumschaltrelais 
sowie neue Glühkerzen im Internet bei 
eBay besorgt. Von da an begeisterten sich 

Der SKL ist fertiggestellt
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unsere Gruppenmitglieder an den ersten 
Fahrten. Unser Gleisstück war zwar nur 
90 Meter lang, aber es machte riesigen 
Spaß.

Im Jahr 2013 beging das Ausbesse-
rungswerk Paderborn seinen 100. Ge-
burtstag mit einem Tag der offenen Tür. 
Natürlich wollte sich unsere BSW-Grup-
pe mit SKL-Fahrten daran beteiligen. Es 
wurde beschlossen, die Ladefläche des 
SKL mit einem Gitter zu umgeben und 
Bänke zu montieren. Rechtzeitig zum Ter-
min wurde alles fertig.

Zusätzlich musste noch eine Überfahrt 
geschaffen werden, da zwischen unserem 
90 Meter-Gleis und dem Rest des Schie-
nennetzes des AW eine 15 Meter lange 
Betonfläche zu überwinden war. Eine 
große Anzahl Flacheisen überwand die 
Hürde. Der 21. September 2013 war für 
die „Flügelräder“ der große Tag. Es be-

stand nun die Möglichkeit, mit dem SKL 
ungehindert durch das gesamte Werk Pa-
derborn zu fahren. Hiervon wurde bis zum 
Einbruch der Dunkelheit rege Gebrauch 
gemacht. Zum Tag der offenen Tür, am 
22. September fand der geplante Pendel-
verkehr im Werk statt. Über 1 000 Besu-
cher nutzten die einmalige Gelegenheit, 
das besondere Feeling zu spüren, auf der 
Ladefläche eines fast 60 Jahre alten, aber 
rekonstruiertem Fahrzeugs kutschiert zu 
werden.

Nun steht der kleine, gelbe SKL wieder 
auf seinem 90 Meter-Hausgleis unserer 
Gruppe, und Besucher als auch Mitglie-
der freuen sich über die gelegentlichen 
Fahrten im Führerhaus oder am gemütli-
chen Tisch auf der Ladefläche. Im Internet 
kann jedermann und jederzeit an einer drei 
minütigen Werksfahrt auf www.youtube.
com/watch?v=i_eLkrPoNqg teilnehmen.

Parallelfahrt mit der „Gravita“ am Tag der offenen Tür
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Den Tag des offenen Denkmals 2013 
nutzte die BSW-Gruppe Eisenbahnge-
schichte Bamberg wie bereits in den 
vergangenen Jahren für ihre öffentlichen 
Besuchertage im DB Museum Depot 
Lichtenfels. Voraus ging eine monate-
lange Planung und Vorbereitung, um mit 
den gegebenen Möglichkeiten wieder ein 
interessantes Programm zu bieten. Das 
wunderbare Wetter sorgte dafür, dass am 

Wochenende 7./8. September 2013 über 
700 Besucher die Gelegenheit nutzten, 
die von der BSW-Gruppe Eisenbahnge-
schichte betreuten Schätze zu besichtigen. 

In der Umgebung des historischen 
Lokschuppens aus dem Jahr 1890 gab 
es einiges zu bestaunen. Ein umlagerter 
Star war erwartungsgemäß der angedeu-
tete Güterzug, bestehend aus der großen 
Güterzugdampflok 45 010 zusammen 

DB Museum–Traditionsveranstaltung im Depot 
Lichtenfels
Norbert Heidrich, Hirschaid – BSW-Gruppe Eisenbahngeschichte Bamberg 

Dampflok 45 010 im Freigelände des Depots Lichtenfels (Oberfranken), stärkste Einheits-Güter-
zuglokomotiven der Deutschen Reichsbahn (Henschel 1941/24803, 1‘E1‘-h3), schwere Beschä-
digung bei Großbrand im DB Museum, Ringlokschuppen Nürnberg West am 17. Oktober 2005, 
rollfähige Wiederaufarbeitung im Dampflokwerk Meiningen 2012
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mit einem Bananenkühlwagen 
und einem Talbot-Schotterwa-
gen. Davor stand die Tenderlok  
78 510 mit einem Brauereiwa-
gen und einem Personenzugge-
päckwagen. Um die historischen 
Zuggarnituren gut fotografieren 
zu können, wurden dafür die 
beiden Nachbargleise gesperrt. 
Am Gleis 1/2 standen nebenei-
nander zwei E-Loks, die bayerische EP 5  
Nr. 21534 und die in äußerlicher Auf-
arbeitung befindliche 144 119-5. Hier 
konnten die Besucher die Fortschritte der 
Restaurierungsarbeiten begutachten. Die 
144 119-5 ist, bis auf das Dach und Dreh-
gestelle, bereits weitgehend entrostet, 
abgeschliffen und grundiert. Außerdem 
wurden die E17 103, eine V 60 mit au-
tomatischer Kupplung, Schienenbusse VT 

95 und VT 98, ein Flm-Turmtriebwagen 
und verschiedene Güterwagenbauarten 
gezeigt.

Heimatliche Bahngeschichte gab es 
ebenfalls an einer 20 Meter Schauwand 
zu studieren. Noch rechtzeitig fertig wur-
den neue Schautafeln zum Entstehen der 
Ludwig-Süd-Nord-Bahn, der ersten Fern-
eisenbahn im Königreich Bayern und zum 
Betriebsleben im Bahnhof und Bahnbe-

Dampflok 78 510 im Freigelände 
des Depots Lichtenfels (Ober-
franken), Personenzug-Ten-
derlok Preußisch T 18 (Vulcan 
1924/3973), die symmetrische 
Achsanordnung (2’Ch’2t) er-
laubte es der Lok, vorwärts und 
rückwärts 100 km/h zu fahren, 
sie wurde daher bei der DB zur 
Wendezuglok umgebaut. Lokfüh-
rer im Steuerwagen und der Hei-
zer auf der Lok waren telefonisch 
miteinander verbunden. Die Lok 
stand von 1969 bis 1984 als 
Denkmal im AW Witten, danach 
im DB Museum Nürnberg 

Die E-Loks EP 5 Nr. 21534 (WAS-
SEG/Maffei 1924) und die 144 119-
5 (SSW/WLF 1941/3229) im histo-
rischen Lokschuppen des Depots 
Lichtenfels (Oberfranken), sie 
werden aufgearbeitet und zeigen 
sich in ihrem jeweiligen Renovie-
rungsstand
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Bahn&Modell 31 | April 201416

triebswerk Lichtenfels in den 1960/70er 
Jahren. Das Ende der Dampflokzeit bei 
der Deutschen Bundesbahn wurde auf 
bisher unveröffentlichten Fotos, von Ab-
schiedsfahrten, Z-Stellungen bis hin zur 
Verschrottung dokumentiert. Bedarfswei-
se wurden den Besuchern fachkundige 
Führungen angeboten.

Auch die Modelleisenbahnfreunde be-
kamen viel geboten. Als beteiligte Gäste 
war der Verein Modellbahnfreunde Rö-
dental mit einer zehn Meter langen Stre-
ckenanlage und sichtbarer Gleiswendel 
eingeladen. Die Eisenbahnfreunde Lich-
tenfels führten auf einer aufgeständerten 
Rundstrecke ihre wertvollen Spur-1-Mo-
delle im Betrieb vor. Mit einer liebevoll 
aufgebauten Märklin-H0-Anlage wurde 
gezeigt, dass schon auf geringer Grund-
fläche umfangreicher Spielbetrieb mög-
lich ist. Die Modellbahnanlagen waren 
von Kindern und Erwachsenen ständig 
umlagert. Als Überraschung kamen am 
Sonntag Automobilfreunde mit 15 Old-
timern zu einem Kurzbesuch auf das 
Museumsgelände gefahren. Ihnen wurde 
natürlich ein herzlicher Empfang zuteil. 
Besichtigen macht nun mal hungrig und 

durstig. Der Verpflegungsstand war 
daher immer gut umlagert. Die Hel-
fer hatten alle Hände voll zu tun, um 
die Gäste zu versorgen. 

Als Ehrengast war der Hauptbe-
auftragte EBE/MEB Lars Naumann 
aus Gera unserer Einladung gefolgt 
und konnte sich von unseren frän-
kischen BSW-Aktivitäten einen 
persönlichen Eindruck verschaffen. 
Daniel Obendorfer vom BSW-Re-
gionalbüro Nürnberg betreute den 
BSW-Infostand und erklärte den 

Besuchern die Aufgaben unseres BSW. 
Unser „Diddi“, Dieter Wünschmann 
aus Leipzig, war bei der Betreuung des 
Führerstandes der 45 010 wieder stän-
dig umringt. Geduldig, ausdauernd, mit 
viel Charme und Humor erklärte er den 
interessierten Gästen die Funktionswei-
se einer Dampflokomotive. Eine gute 
Freundschaft hat sich auch zu einer Lok-
führergemeinschaft aus München gebil-
det. Sie kam mit ihren Familien zu Be-
such nach Lichtenfels. Am Samstagabend 
waren alle Helfer zu einem Grillfest vor 
dem Lokschuppen eingeladen, um sich zu 
stärken und zu erholen. Bei einem guten 
Bier wurden dann auch schon wieder neue 
Ideen für die nächste Veranstaltung disku-
tiert. Die Besucher fanden lobende Worte 
für das gebotene Programm und hofften 
auf eine Wiederholung der Veranstaltung 
im nächsten Jahr. Zu schaffen war die 
schöne Veranstaltung aber nur durch den 
guten Zusammenhalt in der BSW-Gruppe 
und die Mithilfe der beteiligten Vereins-
freunde. Allen sei von dieser Stelle aus 
nochmals herzlich für ihren Einsatz ge-
dankt.

Historische Schautafeln in Lichtenfels
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Vom 11. bis 13. Oktober 2013 waren 
wir dabei, als in Stralsund das 150-jährige 
Jubiläum der Eisenbahnstrecke Anger-
münde—Stralsund gefeiert wurde. Durch 
die Übernahme der Schirmherrschaft und 
einer Grußbotschaft von Bundeskanzlerin 
Angela Merkel hatte das Bahnhofsfest 
eine große Wertschätzung erhalten. 

Eine Fahrzeugschau am Bahnsteig 2 
des Bahnhofs Stralsund zog die Besu-
cher magisch an. Auf dem Querbahnsteig 
war eine riesige begehbare Eisenbahn-
platte mit Spielstationen für die Kinder 
aufgebaut. Ein Bühnenprogramm, mit-
gestaltet durch den BSW-Frauenchor 
Stralsund, erfreute die zahlreichen Gäs-
te. Höhepunkt war zweifelsohne am 12. 
Oktober die Ankunft eines Dampf-Son-
derzuges der Route Cottbus—Berlin—
Angermünde─Pasewalk—Greifswald—
Stralsund mit der Dampflok 03 1010-2 an 
der Spitze, die bis 31. Mai 
1980 im Bw Stralsund be-
heimatet war. Der Stral-
sunder Oberbürgermeis-
ter, umgeben von höheren 
Bahnmitarbeitern, empfing 

seine Kostüm-Majestät König Wilhelm I 
von Preußen, der nebst Gefolge in histori-
schen Uniformen mit dem Zug von Greifs-
wald kam. Die echte Hoheit hatte die Stre-
cke am 26. Oktober 1863 mit dem ersten 
Zug von Angermünde nach Stralsund er-
öffnet. Der Jubel der Zuschauer war auch 
diesmal groß. Der Lokführer des Sonder-
zuges erhielt wie vor 150 Jahren von Sei-
ner Hoheit eine goldene Uhr, der Heizer 
ein Bildnis der Königin, beide dazu eine 
Ehrenurkunde. Mit großer Anteilnahme 
und viel Blitzlichtgewitter wurde dieser 
feierliche Akt vollzogen. Anschließend 
nahm die Dampflok im Stralsunder Hafen 
acht Tonnen Steinkohle und 18 000 Liter 
Wasser für die Rückfahrt auf.

Das BSW hatte sich beim Bahnhofs-
fest mit allen verfügbaren Kräften einge-
bracht. So veranstalteten die Mitglieder 
der Ortsstelle Stralsund einen Kuchen-

„Großer Bahnhof“ in Stralsund
Jörg Müller, Stralsund – BSW-Gruppe Stralsunder Lokomotivführer

12. Oktober 2013 – Ankunft 
des Sonderzuges zu 150 
Jahre Angermünde—Stral-
sund				  
Der Kostüm-König Wilhelm I  
von Preußen (Erhard Bran-
des) überreicht Ehrenge-
schenke an Lokführer Ma-
thias Holm (DB Regio Berlin/
Dampflokfreunde Berlin) 
und Heizer Sebastian Wer-
ner (Förderverein Schnell-
zugdampflok 03 1010 e.V. 
Halle (Saale)).Fo
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basar. Unsere BSW-Gruppe Stralsunder 
Lokomotivführer dokumentierte in einer 
Fotoausstellung die 150-jährige Ent-
wicklung der Eisenbahn in Vorpommern. 
Eisenbahnmodelle, Exponate der Eisen-
bahnbörse, Ersttagsbriefe sowie Leihga-
ben des Marinemuseums Dänholm (Stral-
sund vorgelagerter Insel) umfasste die gut 
besuchte Ausstellung. 

Um besonders bei den Senioren 
Computer-Ängste abzubauen, wurden 
in einem besonderen Raum praktische 
Anwendungsmöglichkeiten demonst-
riert. Themen wie Fahrkartenbestellung, 
Auskunftserteilung, Buchen von Hotel-
unterkünften und Skypen hatten sich die 
Veranstalter für die ältere Generation aus-
gedacht, die diese Dinge mit regem Inter-
esse am Bildschirm verfolgten. 

Im Erdgeschoss, unter dem IC-Hotel in 
der Passage am Bahnhof, hatten Modell-
eisenbahnvereine aus Barth, Greifswald, 
Saßnitz und Stralsund auf ca. 270 Qua-
dratmeter Fläche ihre Platten aufgebaut. 
Eine Dokumentation über Bahn-, Luft- 
und Fährpost komplettierte die großartige 
Ausstellung. 

Alles in allem war es ein gelungenes 
Jubiläum. Dafür gebührt ein großer Dank 
den Sponsoren, die uns sachlich-fachlich 
und finanziell unterstützten, so die Han-
sestadt Stralsund, der Landkreis Vorpom-
mern/Rügen, die Stadtwerke Stralsund 
sowie das IC-Hotel und viele weitere 
Partner. Ebenso möchten wir uns herzlich 
bei den Eisenbahn-Uniformgruppen aus 
Schwerin und Minden bedanken, die dem 
Bahnhofsfest einen Hauch von Nostalgie 
verliehen.

Der Stralsunder Bürgermeister Alexander Badrow (unten 4.v.r.) trug seine Amtskette zu Recht, 
alle anderen posierten nur vor der Dampflok 03 1010-2 des DB Museum Nürnberg, Standort Hal-
le (Saale). Veranstalter der Zugfahrt Cottbus—Stralsund war der Lausitzer Dampflok Club e. V.  
Cottbus.
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Neunzehn Mitglieder der Lich-
tenfelser BSW-Gruppe E 44 119 
unternahmen einen dreitägigen 
Herbstausflug nach Baiersbronn 
im Schwarzwald. Das dorti-
ge BSW-Hotel war für unsere 
Gruppe aktiver und pensionier-
ter Eisenbahner und Freunde der 
Eisenbahn Ausgangspunkt für 
Wanderungen und Fototouren. 
Unser Hauptziel war eine Fahrt 
in die 2011 eröffnete „Eisenbahn 
Erlebniswelt“ in Horb am Neckar. 
Auf dem Gelände des ehemaligen 
Güterbahnhofs Horb ist eine über 
8 000 Quadratmeter große Halle 
entstanden, in der 55 Originalfahrzeuge, 
von der Güterzug-Dampflokomotive bis 
zum legendären TEE-Triebwagen der 
Baureihe 601, einen Querschnitt über 
die Fahrzeugentwicklung der deutschen 
Eisenbahn bietet. Auch eine Lokomoti-
ve der Baureihe E 44, Namensgeberin 
unserer BSW-Gruppe, hat im Horber Ei-
senbahnmuseum eine Heimat gefunden. 
Bis 1984 war eben diese E 44 084 auch 
von Lichtenfels aus im Einsatz. Unsere 
beiden Lokführer Horst Ambos und Rudi 
Faber erinnerten sich an ihre Fahrten mit 
der genügsamen Elektrolok in den Fran-
kenwald, ins Coburger Land oder durch 
das Obere Maintal. Damals betrug die 
Höchstgeschwindigkeit der Personenzüge 
90 km/h. Die aktiven Lichtenfelser Lok-
führer können von diesen romantischen 
Zeiten nur noch träumen. Heute brausen 
sie mit den technisch hochgezüchteten 
Triebwagen der Baureihe 442 mit Höchst-

geschwindigkeiten von 160 km/h durch 
die Lande und das nicht wie damals alle 
zwei bis drei Stunden je Richtung, son-
dern im strengen Stundentakt, gut ein-
prägsam für die Kundschaft. Im Horber 
Eisenbahnkino können die Besucher die 
historischen Fahrzeuge aus vergangenen 
Epochen in Bewegung erleben. Schauta-
feln entlang der Fahrzeughalle dokumen-
tieren lückenlos die Eisenbahngeschichte 
von ihren Anfängen vor fast 200 Jahren 
in England über die Rolle der Bahnen in 
den Weltkriegen, die Niedergangsszena-
rien im Zeitalter der Automobilität bis 
zur Neuentdeckung der Eisenbahn als 
wirtschaftliches und umweltfreundliches 
Verkehrsmittel in unseren Tagen. Ein un-
verhoffter Höhepunkt der Schwarzwald-
reise wurde für die Eisenbahnfotografen 
die Bergfahrt der Dampflok 58 311 mit 

Lichtenfelser Eisenbahner auf den Spuren der 
Eisenbahngeschichte
Christian Gloél, Reckendorf – BSW-Gruppe E 44 119 Lichtenfels

Die Gruppe E 44 119 Lichtenfels im Freige-
lände des Eisenbahnmuseums Horb am 12. 
Oktober 2013

Berichte/Meldungen



Bahn&Modell 31 | April 201420

einem Sonderzug aus Karlsruhe. Vor 
dem Hintergrund der bunten Laubwälder 
entstanden eindrucksvolle Fotos von der 
bergwärts dampfenden Lokomotive. Die 
vorzügliche Unterbringung und ebenso 
kulinarische Versorgung im BSW-Hotel 
regten die Teilnehmer während der stan-
desgemäßen Rückfahrt im Zug an, über 
ein neues Ziel für einen Ausflug im kom-
menden Jahr zu spekulieren. 

Die BSW-Gruppe trifft sich jeweils am 
ersten Donnerstag im Monat in der BSW-
Geschäftsstelle am Bahnhof Lichtenfels. 
Informationen zur Gruppenarbeit gibt 
es bei Dieter Ferlau unter Telefon 09571 
88456.

Der folgende Termin war der 7. No-
vember 2013 mit einem Bildvortrag von 
Dieter Stüllein über den Bau der Schnell-
bahn Nürnberg—Ebensfeld—Erfurt.

Sonderzug mit Dampflok 58 
311 (ehemals badische G12, 
Maschinenbaugesellschaft 
Karlsruhe 1921/2153, 1‘E 
h3) auf Bergfahrt kurz vor 
Baiersbronn. Die 58 311 ist 
die einzige noch betriebsfä-
hige Dampflokomotive ihrer 
Baureihe. Der Sonderzug 
kam am 13.10.2013 von 
Karlsruhe und ergänzte in 
Baiersbronn seine Wasser-
vorräte.
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Mehrfach erreichen uns Mitteilungsblätter unserer BSW-
Gruppen, die sich wie Geschwister von Bahn&Modell 
ausnehmen, nur in Umfang und Auflage begrenzt. So 
bringen zum Beispiel die Eisenbahnfreunde Mittleres 
Ruhrtal – Witten dreimal jährlich ein solches Heft her-
aus, indem sie aus ihrer Region, aber auch über zentra-
le Themen berichten. 

Es wäre sehr zu begrüßen, wenn wir, die Redaktion un-
seres „Zentralorgans“ Bahn&Modell, in den jeweiligen 
Verteiler einbezogen würden. Viele Beiträge sind sicher 
von allgemeinem Interesse, und wir könnten sie (natür-
lich mit Zustimmung des Autors) deutschlandweit ver-
breiten.
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Kurznachrichten

1. Region Ost, Außenbüro Leipzig, Alf-
red Hobl, BB für EBE berichtet:

Am 9. November 2013 hat eine Grup-
penleiterberatung in den Räumen der 
BSW-Gruppe IG Weißeritztalbahn statt-
gefunden. Die Beratung war gut besucht. 
Alfred Hobl gab einen aktuellen Lage-
bericht zur Stiftung Bahn-Sozialwerk ab 
und stellte in einer Präsentation die neue 
Konzernstrategie der Deutschen Bahn 

„Agenda 2020“ vor. Nach der Beratung 
fand eine Führung und Besichtigung des 
Bahnhofs Freital-Hainsberg und des Ver-
einsgeländes statt. Es konnte unter an-
derem das Maschinenhaus mit sehr gut 
ausgestatteter und aufgeräumter Werkstatt 
besichtigt werden. Die darin befindlichen 
Lokomotiven fanden besonderes Interes-
se. Es wurde viel fotografiert. Gruppen-
leiter Ralf Kempe lud zu einer Ausfahrt 
mit der Schmalspurbahn nach Dippoldis-
walde ein. Dippoldiswalde ist der heutige 
Endpunkt der 750-mm-Schmalspurstre-
cke Freital-Hainsberg—Kurort Kipsdorf. 
Wegen enormer Hochwasserschäden ist 

der zweite Teilabschnitt Dippoldiswal-
de—Kurort Kipsdorf seit August 2002 
außer Betrieb.

Die Fahrt durch das herbstliche Wei-
ßeritztal fand bei den Teilnehmern gro-
ßen Zuspruch und war interessant. Man 
konnte sehen: Durch den grundlegenden 
Solidar-Gedanken, umfangreiche Bauar-
beiten und den Fleiß vieler Helfer waren 
die Schäden auf dem ersten Teilabschnitt 
beseitigt und dadurch die Strecke bis Dip-
poldiswalde wieder befahrbar gemacht 
worden.

2. Region Ost, Regionalbüro Berlin, 
Jürgen Hirsch, BB für EBE/MEB Ber-
lin/Brandenburg/Mecklenburg-Vor-
pommern teilt mit:

Auflösung der BSW-Gruppe VT 18.16. 
Mit dem 31. Dezember 2013 hat sich 

die Gruppe nach jahrelangen, erfolglosen 
Bemühungen um den Schnelltriebwagen 
VT 18.16 aufgelöst. Es ist geplant, noch 
im Nachhinein eine würdige Verabschie-
dung der Gruppenmitglieder vorzuneh-
men und die Möglichkeit einer weiteren 
Mitarbeit im SVT 175 Berlin-Lichten-
berg anzubieten. Die bereits gesammel-
ten Spenden zur Aufarbeitung des VT 
18.16 sollen der BSW-Gruppe SVT 175 
015/016 Berlin-Lichtenberg übergeben 
werden (s. u.).

Auflösung der BSW-Gruppe Mecklen-
burgische Eisenbahnfreunde Schwerin

Am 16.12.2013 haben die Freunde aus 
Schwerin im Rahmen eines gemeinsamen 
Treffs gegenüber der Regionalleitung und 
dem anwesenden Bezirksbeauftragten 
erklärt, dass sie sich zukünftig nur noch 
im Verein betätigen und ihre Mitarbeit im 
BSW beenden wollen. Die Gruppe wurde 
zum 1. Januar 2014 beim BSW gestrichen.

Teilnehmer der Gruppenleiterberatung am 9. 
November 2013 vor Bahnhof Freital-Hains-
berg
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Gruppenleiterberatung und Jubiläum 
bei der BSW-Gruppe SVT 175 015/016 

Am 9. November fand eine Gruppen-
leiterberatung im SVT 175 015/016 in 
Berlin-Lichtenberg statt. Am 1. April 2014 
begeht diese BSW-Gruppe ihr 25-jähriges 
Jubiläum. Der SVT 175 015/016 bekam 
1999 im Bahnhof Berlin-Lichtenberg ein 
Randgleis zugewiesen. Seitdem trifft sich 
die BSW-Gruppe hier wöchentlich zur 
laufenden Pflege der Fahrzeuge und zum 
Erfahrungsaustausch.

Die Redaktion informiert: Einen aus-
führlichen Beitrag zu „50 Jahre Schnell-
triebwagen der Bauart „Görlitz“ hatten 

Teilnehmer der Gruppenleiterberatung vor 
dem SVT 175 015/016 in Berlin-Lichtenberg
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wir bereits vor einem Jahr in unserem 
Heft 29 veröffentlicht. 

Wem die Zahlen im Titel verwirren, der 
sei hier sofort aufgeklärt. Seit Bestehen 
unseres BSW-Freizeit-/Kulturbereiches 
trafen sich die Modellbauer ab 1998 jähr-
lich, 2013 also zum 16. Mal, davon bisher 
acht Mal in Festenburg, also 2014 zum 

neunten Mal. Alle zwei Jahre findet dabei 
eine öffentliche Modellbahn-Ausstellung 
statt, damit wird es 2014 die fünfte.

Vom 11. bis 15. Juni 2014 werden im 
BSW-Wald- u. Sporthotel Festenburg zum 
neunten Mal die Modellbautage des Kul-

turbereichs Eisenbah-
nerbe/Modelleisenbahn 
organisiert. Die im Jahr 
2009 angefangenen 
Module nach Vorbild 
der Harzer Selketalbahn 
(Nenngröße H0m), 
werden von den Teil-
nehmern wieder zu ei-
ner Modellbahnanlage 
zusammen gefügt und 
um vier weitere Mo-

Festenburg 2014 ruft 
Vorschau auf das 17. Modellbau-Seminar und die 9. Festenburger Modellbautage mit der 
5. Modellbahn-Ausstellung der Region Nord

Bernhard Waterholter, Hannover – BB EBE/MEB Niedersachsen

Rückblick auf 2013

Berichte/Meldungen/Erfahrungsaustausch
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dule mit einer Kehrschleife ergänzt wer-
den. Die Größe der Anlage beträgt dann 
7,20 Meter x 2,80 Meter. Hierzu wird es 
in den ersten zwei Tagen noch einige An-
passungsarbeiten und Verfeinerungen an 
den Modulen geben. Außerdem werden 
die neu angeschafften Modell-Wagen der 
Harzer Schmalspurbahnen (HSB) in Be-
trieb gehen.

Im Rahmen der 9. Festenburger Mo-
dellbautage wird am Wochenende 14./15. 
Juni 2014 die fünfte öffentliche Modell-
bahn-Ausstellung der BSW–Region Nord 

gezeigt. Hierzu kommen außer der H0m–
Modulanlage der Selketalbahn noch wei-
tere Modellbahn-Anlagen in Spur H0 und 
H0e sowie eine LGB-Gartenbahn zum 
Einsatz. 

Gäste sind natürlich herzlich willkom-
men. Der Eintritt ist frei. Für das leibliche 
Wohl sorgt das Team des BSW-Hotels.

Weitere Informationen über den Be-
zirksbeauftragten Bernhard Waterholter, 
Hannover: Tel. 0511-751405, Mobil: 
0172 4159729 oder per E-Mail: bernd.
waterholter@arcor.de

Vom 10. bis 16. November 2013 lud 
der BSW-Kulturbereich Eisenbahnerbe/
Modelleisenbahn zum 6. Modellbause-
minar Südwest nach 
Baiersbronn in den nörd-
lichen Schwarzwald ein. 
Das Erlebnishotel am 
Kurgarten hatte dan-
kenswerter Weise auch 
dieses Jahr die Räume 
zur Verfügung gestellt. 
Es reisten eine Modell-
bauenthusiastin und 14 
Mitstreiter an. Vier Teil-
nehmer wurden von ih-
ren Partnerinnen beglei-
tet. Viele nahmen schon 
zum wiederholten Male 
an der Veranstaltung 
teil. So war die Anreise 
schon am Sonntag, einen 
Tag früher als bei den 
bisherigen Seminaren, 

auch der erklärte Wunsch der Teilnehmer 
aus dem Vorjahr. Bei der Begrüßung nach 
dem Abendessen war die Freude des Wie-

dersehens und die Be-
geisterung, gemeinsam 
dem Hobby eine Woche 
frönen zu können, unver-
kennbar. Auch ein neuer 
Teilnehmer aus Hanno-
ver wurde herzlich in die 
Runde aufgenommen.

Noch am Anreisetag 
wurden die zehn Module 
der Modellbahnanlage, 
auf der die vier Jahres-
zeiten abgebildet werden 
sollen, aufgebaut. Die 
Lagerung auf dem nicht 
gedämmten Dachboden 
des Hotels mit Tempe-
raturschwankungen von 
+60°C bis -20°C, hatten 
sichtbare Spuren an den 

6. Modellbahnseminar Südwest in Baiersbronn
Peter Schmitt, Mering bei Augsburg – BSW-Gruppe Modelleisenbahn-Club 
Kirchheim unter Teck

Traditionelles Gruppenbild zum Mo-
dellbahnseminar Südwest in Baiers-
bronn 2013 mit Modell einer Schmal-
spur-Dampflok 99 211 im Maßstab 1:11, 
Spurweite 5 Zoll, Original 99 211 (Hent-
schel 1929/21443, C-nt2, 1 000 mm)  
fuhr 1929-1958 bei Inselbahn Wanger-
ooge, steht heute dort als Denkmal vor 
dem alten Leuchtturm

Erfahrungsaustausch
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Modulen hinterlassen. Spannungsrisse 
und verbogene Gleise galt es auszubes-
sern und zu richten. Am Montagvormit-
tag wurden in einer gemeinsamen Runde 
die Ziele des Seminars festgelegt. Als 
Schwerpunkte galten die Verdrahtung 
der Bahnhöfe „Tiefenbach“ und „Eben-
hausen“, die Fertigstellung des „Viadukt-
Eckmoduls“ und der „Baum-Bau“. Bei 
der Verdrahtung einigte sich die Gruppe 
auf die Umsetzung des „ROCO-Systems“. 
Die störungsfreie Strom- und Schalt-
verbindung der Module sollte mittels 
„SCART-Steckern“ gewährleistet werden. 
Die Arbeitsgruppen fanden sich schnell 
zusammen und gingen an die Arbeit. Be-
reits vor dieser Besprechung wurden wir 
angenehm überrascht. Der Seminarraum 
erstrahlte im neuen Licht. Die diffusen 
Lampen des Vorjahres waren einer neu-
en Beleuchtungsanlage gewichen. Der 
Einsatz der mitgebrachten Tischleuchten 
und Strahler erübrigte sich. Ebenso trug 
die gute Vorbereitung des Seminars durch 
die Organisatoren Lothar Wissler, Holger 
Wittwer und Rainer Lang Früchte. Dank 
der vorher an die Teilnehmer versandten 
Werkzeug- und Materiallisten fehlte es 

auch in diesem Bereich an fast nichts. Der 
Engpass bei den Baumrohlingen konnte 
durch die guten Kontakte von H.-P. Klein 
(BSW-Kulturgruppe Modellbahn 65) zur 
Firma Hekirasch behoben werden. So 
ging die Arbeit zügig voran. 

Auch in diesem Jahr wurde ein kleines 
Alternativprogramm angeboten. Rainer 
Lang unterwies die Teilnehmer in der 
Alterung von Wagenmaterial mit Pig-
mentfarben. Darüber hinaus konnte sich 
der eine oder andere bei seinen Kollegen 
wertvolle Tipps und Anleitungen bei der 
Gebäudealterung, beim Brücken- und 
Landschaftsbau, bei der Elektrik oder 
bei der Anwendung von Gleisplanungs-
software holen. Jeder durfte mal ran und 
konnte so Erfahrungen mit neuen Mate-
rialien sammeln. Die Verarbeitung von 
Zahntechniker-Gips für gewölbte Mauer-
platten bedurfte bis zum Gelingen einiger 
Fehlversuche und erforderte viel Geduld 
und Fingerspitzengefühl. Dafür war das 
Ergebnis umso erstaunlicher. Erst einmal 
durchgetrocknet, waren die Platten „un-
zerbrechlich“. Ein ähnlich gutes Ergeb-
nis konnten mit Acrylschaum-Flüssigkeit 
aus der Tapetenherstellung verzeichnet 

werden. Die Flüssigkeit mit 
dem Pinsel auf die selbstge-
drehten Kupferbaumrohlin-
ge auftragen, anschließend 
mit dem Föhn erhitzen, 
schon entsteht eine wunder-
schöne Stammstruktur, die 
nur noch farblich behandelt 
werden muss.

Rainer Lang, BSW-Gruppen-
leiter aus Weil am Rhein, er-
klärt das künstliche Altern von 
Lokomotiven und Wagen mit-
tels Pulver und Flüssigkeiten

Erfahrungsaustausch
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Am Dienstag stand eine 30-Kilometer-
Exkursion nach Altensteig (Landkreis 
Calw/Baden-Württemberg) auf dem Plan. 
Im alten Rathaus hat die dortige Interes-
sengemeinschaft Altensteigerle e.V. die 
Modelleisenbahnanlage „Das Altenstei-
gerle“ ausgestellt. Mit dieser will der Ver-
ein die Erinnerung an die schmalspurige 
Bahnverbindung Nagold─Altensteig um 
1930 aufrechterhalten. Walter Köbeleein, 
Urgestein des Vereins, ließ es sich nicht 
nehmen, uns die Anlage in der Baugröße 
H0m persönlich zu erläutern. Die Anla-
ge bildet zurzeit den Streckenabschnitt 
von Altensteig bis kurz vor Nagold ab. 
Am Modul „Viadukt Nagold mit Säge-
werk“ wird bereits fieberhaft gearbeitet. 
Eine Augenweide sind die nach Origi-
nalplänen maßstabsgetreu modellierten 
etwa 70 Wohnhäuser. Trotz großer Be-
mühungen hat auch diese Interessen-
gemeinschaft Probleme mit der Nach-
wuchsgewinnung. Ein allzu bekanntes 
Phänomen. Zum Abschied lud Lothar 
Wissler den Gastgeber zum BSW-Modell-
bahnseminar 2014 nach Baiersbronn ein. 
Der Besuch des Teamleiters Otto Schai-
er (BSW-Außenbüro Stuttgart) am Mitt-
woch wurde von den Teilnehmern erfreut 
aufgenommen. Er war eigens angereist, 
um sich über die Arbeit der Seminarteil-
nehmer zu informieren.

Am Donnerstagnachmittag genossen 
die Modelleisenbahner bei einem Spa-
ziergang die gute Schwarzwaldluft und 
entspannten sich bei Kaffee, Kuchen 
oder einer Vesper in der Schankhütte. Die 
für den Bau der Anlage entgangene Zeit 
wurde selbstverständlich am Abend nach-
geholt. Die Lichter erloschen erst nach 
Mitternacht. Kaum zu erwähnen braucht 
man, dass der rege Erfahrungsaustausch 
und die Fachsimpelei allabendlich bei Ei-

senbahnfilmen und dem ein oder anderen 
Bier bis spät in die Nacht seine Fortset-
zung fand.

Den Hotelgästen blieb während dieser 
Woche das Treiben der „Modellbauer“ 
natürlich nicht verborgen. Deren Neugier 
und Interesse galt am Freitag um die Mit-
tagszeit ein Forum. Mit einem bereits im 
Frühstücks-Infoblatt angekündigten „Tag 
der offenen Tür“ standen ihnen die Se-
minarteilnehmer drei Stunden Rede und 
Antwort und boten einen Einblick in die 
Modellbauarbeit.

Nach dem traditionellen freitäglichen 
Kaffee und Kuchen, selbstverständlich 
mit einer eigens für die Gruppe von Kü-
chenchef gezauberten Schwarzwälder-
Kirschtorte, galt es wieder, die Modul-
anlage zurückzubauen und mit dem 
gesamten Zubehör einzulagern.

Am Freitagabend wurden in einer re-
gen Diskussion die Seminartage kritisch 
analysiert und ein Ausblick ins nächste 
Jahr gewagt. In einem waren sich alle ei-
nig: Wir werden uns 2014, und zwar vom 
9. bis 15. November, wieder treffen.

Der Autor und sein Bruder Norbert Schmitt 
beim Basteln von Bäumen
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Vom 11. bis 14. September 2013 galt 
die Aufmerksamkeit dem IV. Internationa-
len Eisenbahn-SaIon für Bahntechnik und 
-technologien „EXPO 1520“, eine Veran-
staltung, die gleichrangig zur „InnoTrans“ 
zu bewerten ist. Veranstaltungsort war das 

Gelände des Versuchs-
rings des Allrussischen 
Forschungsinstituts für 
Schienenverkehr in 
Schtscherbinka, unweit 

von Moskau. Hersteller von Bahntech-
nik aus den GUS Staaten, der Schweiz, 
Deutschland und Frankreich, präsentier-
ten aktuelle Neuentwicklungen für das 
gesamte „Eisenbahnterritorium 1520“– 
so die Bezeichnung für die Breitspur im 
Weltmaßstab. Wie bei der „InnoTrans“ 
Tradition, gab es 2013 auch wissenschaft-
liche Tagungen und Diskussionsrunden 
zum weltumfassenden Thema „Globali-
sierung der Bahnindustrie“. Am Rande der 
„EXPO 1520“ wurden interessante Zahlen 
auf dem Gebiet des Personenverkehrs be-
kannt. Die transeuropäische Verbindung 
Moskau─Nizza über das Territorium von 
sieben Staaten beträgt 3 279 Kilometer, 
und im Guinnessbuch der Rekorde steht 
nun der Planbetrieb von Moskau nach 
Pjöngjang. Code der KDVR-Staatsbahn 
ist ZC/0030, Entfernung 10 272 Kilo-
meter. Der Kurswagen benötigt für diese 
Distanz 210 Stunden! Neu ist auch ein Pi-
lotprojekt einer Containerverbindung von 
Islamabad über Teheran nach Istanbul –  
6 500 Kilometer, die Laufzeit beträgt zwi-
schen acht und 14 Tage (abhängig von den 

Verkehrsmessen 2013/2014
Rückschau auf die „EXPO 1520“ und Ausblick auf die „InnoTrans“ 

Dieter Koschmann, Bernau bei Berlin – BSW-Sammlung historischer EISEN-
BAHN-Dokumente

Grenz- und Zollformalitäten). Die UNO 
hat diesen Schienenkorridor anerkannt.

Die „InnoTrans“ findet alle zwei Jah-
re auf dem Messegelände in Berlin statt, 
in diesem Jahr zum zehnten Mal vom 23. 
bis 28. September (Fachmesse bis 26. Sep-
tember). Die Bahnindustrie sowie jene 
Industriezweige und Unternehmen, die 
mittel- bzw. unmittelbar zur umfassen-
den Gemeinschaft Verkehrsinnovation 
gehören, zeigen Weltneuheiten für Ver-
kehrstechnik/Verkehrssysteme und neu-
artige Fahrzeuge. Diese präsentieren sich 
auf 3 500 Meter Gleisen. 

1996 war Start der „InnoTrans“, die 
zur Leitmesse der gesam-
ten Branche wurde. Nach 
wie vor gelten folgende 
Themen-Schwerpunkte: 
Infrastruktur, Fahrwege-
technik, Tunnelbautechnik 
und Einrichtungen für Fahrgastinformati-
onstechnik. 2 400 Aussteller waren 2012 
in Berlin. Für dieses Jahr, so der derzeitige 
Stand, wird diese Zahl noch überschritten. 

Das Jahr 2014 ist „unser Jahr“. Die 
BSW–Solidargemeinschaft kann auf 110 
Jahre erfolgreiches Wirken zurückblicken 
und der Kulturbereich „Eisenbahnerbe/
Modelleisenbahn“ ist im besten Alter: 20 
Jahre erfolgreicher ehrenamtlicher Tätig-
keit liegen hinter uns. Das BSW und die 
DB AG sind eng miteinander verbunden. 
Für BSW-Ortsstellen und BSW-Gruppen 
wäre es überlegenswert, in diesem Jahr die 
„InnoTrans“ und den Stand der DB AG zu 
besuchen. 

Erfahrungsaustausch
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FISAIC ist der Internationale Kultur- 
und Freizeitverband der Eisenbahner (s. 3. 
Umschlagseite). Vor nunmehr fünf Jahren 
entschied sich deren Technische Kommis-
sion „Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn“ 
mit verschiedenen europäischen Landes-
verbänden eine gemeinsame Modulanlage 
in der Spur H0 zu bauen und diese einmal 
pro Jahr auf einer Ausstellung der Öffent-
lichkeit zu präsentieren. Nachdem die 
letzten beiden Ausstellungen in der Tsche-
chischen Republik stattfanden, luden die 
französischen Kollegen im Oktober 2013 
ins nördlich von Paris gelegene Amiens 
ein. Dort fand im ehemaligen SNCF-
Depot (Bahnbetriebswerk der Französi-
schen Staatsbahn) im Stadtteil Longueau 
am 5. und 6. Oktober 2013 die „2. Fête du 
rail“ – also ein Eisenbahn-Fest – statt. In 
zwei gigantischen Zelten auf dem Depot-
Gelände präsentierten sich sämtliche Kul-
turgruppen der UAICF 
– dem französischen 
Pendant zum BSW. 
Neben Fotogruppen 
und Klöppelfrauen, 
Sammlern historischen 

Reise zur FISAIC-Ausstellung nach Frankreich
Mirko Caspar, Zschopau – BSW- Gruppe Zschopauer Modelleisenbahn- und Ei-
senbahnfreunde

Eisenbahnaccessoires und Führerstands-
Nachbauern waren auch die Modelleisen-
bahner eingeladen, ihre Arbeit vorzustel-
len. Die örtliche Modellbahngruppe, die 
sich bereits in den zurückliegenden Jah-
ren an den FISAIC-Ausstellungen betei-
ligte, hatte die Kollegen aus Tschechien, 
Ungarn und Deutschland eingeladen, ihre 
eigene Ausstellunganlage mit Fremd-Mo-
dulen zu erweitern und so eine internati-
onale Modellbahnanlage zu präsentieren. 
Dem Ruf in die Region Picardie folgten 
vom BSW der Hauptbeauftragte Lars 
Naumann und Förderer der Zschopauer 
Modelleisenbahn- und Eisenbahnfreunde. 
Die erzgebirgischen Modelleisenbahner 
waren von Anfang an in diese FISAIC-
Aktivitäten integriert und verfügen mitt-
lerweile über zahlreiche Module, die sich 
in internationale Anlagen einfügen lassen.

Die Technische Kommis-
sion „Eisenbahnerbe/
Modelleisenbahn“ der 
FISAIC besuchte am 4. 
Oktober 2013 das Feld-
bahnmuseum „P’tit train 
de la Haute Somme“ in 
Froissy, 35 Kilometer 
östlich von AmiensFo
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Genau wie die Kollegen aus Tsche-
chien und Ungarn reisten die insgesamt 
acht deutschen Teilnehmer am Donners-
tag, den 3. Oktober standesgemäß mit 
dem Zug nach Amiens – die Module im 
„Handgepäck“. Gemeinsam mit den an-
gereisten Delegierten aus anderen fran-
zösischen Orten ergab sich eine Gruppe 
von 20 Personen. Für die bequeme, aber 
lange Reise entschädigten die Gastgeber 
am Abend des Anreisetages mit einem ty-
pisch „ausführlichen“ Abendessen in den 
Clubräumen des Amienser Modellbahn-
clubs. Untergebracht wurden die Delega-
tionen in einem Gästehaus der Gemeinde.

Der Freitag vor der Ausstellung wurde 
für einen Ausflug in den nahegelegenen 
Ort Froissy genutzt, wo das sehr beein-
druckende Feldbahnmuseum „P’tit train 
de la Haute Somme“ über die Geschichte 
der schmalspurigen Züge – vor allem im 
Ersten Weltkrieg – informiert.

Die zahlreichen Exponate wurden den 
internationalen Gästen in verschiedenen 
Sprachen vorgestellt. Auch die Besichti-
gung der Werkstatt, wo gerade eine Lo-
komotive aufgearbeitet wird, die einst in 
Mecklenburg Vorpommern Dienst tat, war 
möglich und führte zu reichlich Fachsim-
pelei – auch wenn dies sprachlich zum 
Teil schwierig war. Einige Wagemutige 
wanderten ein Stück entlang der Muse-

umsstrecke und konnten dabei sogar einen 
rund 250 Meter langen Tunnel durchque-
ren – auf Feldbahnen eine Seltenheit.

Im Museum fand unter der Leitung des 
Präsidenten Dr. Roman Sterba vom tsche-
chischen FISAIC-Landesverband auch 
die jährliche Sitzung der Technischen 
Kommission „Eisenbahnerbe/Modellei-
senbahn“ statt. Alle Teilnehmer waren 
eingeladen, sich an den Diskussionen zu 
beteiligen. Schwerpunkt der Gespräche 
waren die Planungen der nächstjährigen 
Aktivitäten. Aber auch Probleme mit der 
Beschaffung von FIP-Fahrkarten und dem 
Modultransport wurden angesprochen.

Zurück in Amiens stand der Aufbau 
der Modellbahn an. Da die meisten Dele-
gierten bereits einige Male an dieser Art 
der FISAIC-Ausstellungen teilgenommen 
haben, war der Aufbau durch die entspre-
chende Routine nach rund zwei Stunden 
abgeschlossen. Als erstes nahm der fran-
zösische Triebwagen „Picasso“ die rund 
15 Meter lange H0-Strecke unter die Rä-
der.

Das Bahnhofsfest öffnete am Samstag-
morgen die Tore für die Öffentlichkeit. 
Neben der Präsentation der Kulturarbeit 
der Eisenbahner stellte auch das örtliche 
Instandhaltungswerk seine Arbeit vor. 
Zahlreiche aktuelle Schienenfahrzeuge 
konnten besichtigt werden, aber auch ei-

Sitzung der Technischen 
Kommission „Eisenbah-
nerbe/Modelleisenbahn“ 
am 4. Oktober 2013 in 
den Räumen des Feld-
bahnmuseums Froissy
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nige historische Fahrzeuge, beispielwei-
se aus dem nationalen französischen Ei-
senbahnmuseum Mulhouse. Zahlreiche 
Aktivitäten für Kinder sorgten bei den 
jüngsten Besuchern für Begeisterung. Mi-
nibahnen und ein beeindruckendes Mo-
dell einer Dampfwalze luden zur Mitfahrt 
ein. Entsprechend gut besucht war das 
Fest, für das kein Eintritt verlangt wurde 
und das in großem Maße von der Gemein-
de unterstützt wurde. Die Veranstalter 
schätzten, dass an den beiden Festtagen 
bei eher durchschnittlichem Wetter ca. 15 
000 Besucher begrüßt werden konnten.

Höhepunkt der Aktivitäten war die 
Künstlergruppe „Zic Zazou“, die am 
Samstagabend muszierend auf dem 
Nachbau einer Dampflokomotive durch 
die Stadt fuhr – gefolgt von zahlreichen 
Zuschauern. Auf dem Festgelände gaben 
die Musiker ein Konzert, bei dem mit 
verschiedenen eisenbahntypischen Ge-
räuschen gespielt wurde. Untermalt von 

stimmungsvollen Licht- und Pyrotechnik-
effekten wurde den mehreren hundert Zu-
schauern ein einmaliges Erlebnis geboten 
(einige Aufnahmen sind bei Youtube unter 
dem Titel „Fete du rail“ zu finden). Für das 
Abendessen auf dem Festgelände zeich-
nete wiederum die Gemeinde Longueau 
verantwortlich. Einige organisatorische 
Schwierigkeiten führten dazu, dass die 
FISAIC-Gruppe kurzfristig ein eigenes 
Abendessen im Gästehaus organisierte. 
Mit kulinarischen und flüssigen Spezia-
litäten aus allen teilnehmenden Ländern 
verbrachten die Delegierten einen gemüt-
lichen und unterhaltsamen Abend, den 
keiner so schnell vergessen wird.

Am Sonntag stand eine Besichtigung 
der Stadt Amiens auf dem Programm. 
Entlang der Somme führte der Weg durch 
alte Gassen hin zur imposanten Kathed-
rale der Stadt. Aus der Ferne konnte ein 
Blick auf die frühere Wirkungsstätte Jules 
Verne`s (1828-1905) geworfen werden, 

„Dampflok in Flammen“, spektakulärer Auftritt der französische Performance-Band „Zic Zazou“ auf 
dem Eisenbahnfest in Amiens am 5. Oktober 2013. Ihren Sound erzeugen die Musik-Komödianten 
mit Alteisen, Maschinenteilen, Rohren und Schläuchen – humorvoll und poetisch zugleich. Saxo-
phon, Klarinette und Tuba unterstützen das Klangerlebnis, das von Samba und Punk bis zu Fla-
schen-Flamenco und Polka reicht.
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Seit 24 Jahren bestehen enge partner-
schaftliche Beziehungen zwischen der 
BSW-Gruppe „Historische Schienenfahr-
zeuge“ aus Haltingen (Baden-Württem-
berg) und der BSW-Gruppe „Historische 
Ellok“ aus Leipzig (Sachsen). Die politi-
schen Veränderungen in der DDR nahm 
der Lokführer Manfred Haupt aus dem 
südbadischen Bw Haltingen zum Anlass, 
Anfang Januar 1990 nach Verbindungen 
zum Bw Leipzig Hbf West zu suchen. In 
diesem Bw hatte er Anfang der 1950er 
Jahre seine Ausbildung zum Lokführer 
gemacht. Als Schriftführer der BSW-Frei-
zeitgruppe „Historische Schienenfahrzeu-
ge“, die den ET 25 015 betreute, schrieb 
er im Namen seiner Gruppe an das Bw 

Partnerschaft zwischen Leipzig und Haltingen 
Wolfgang Müller, Leipzig – Leiter der BSW-Gruppe Historische Ellok Leipzig 

bevor es zurück zum Ausstellungsgelände 
ging.

Der Abbau und das transportgerechte 
Verstauen sämtlicher Module nach dem 
Ende des Bahnhofsfestes dauerte nur 
knapp eine Stunde. Damit blieb am Abend 
noch genügend Zeit für ein erneutes, aus-
führliches Abendessen in den Clubräu-
men des örtlichen Modellbahnvereins. 
Der Vorsitzende Phillipe Lecoq dankte 
allen angereisten FISAIC-Delegierten 
für die Mühen und die Unterstützung der 
Ausstellung und überreichte Souvenirs. 
Die jeweiligen Landesverbände bedank-
ten sich aufrichtig bei den französischen 
Freunden für die gebotene Gastfreund-
schaft. 

Am Montag, den 7. Oktober war für 
uns schon wieder Abreise. Bereits für 
Mai dieses Jahres ist das nächste Treffen 

der FISAIC-Modelleisenbahner geplant. 
Treffpunkt ist diesmal das Eisenbahnmu-
seum in Bratislava, wo die internationale 
Modulanlage der Öffentlichkeit sowie den 
Kollegen vom slowakischen Landesver-
band vorgestellt werden soll.

Das BSW sucht übrigens weitere Grup-
pen, die Interesse an dieser internationalen 
Modellbahnarbeit haben. Die Zschopauer 
Modelleisenbahn- und Eisenbahnfreunde 
können aus der eigenen Arbeit der letzten 
Jahre bestätigen, dass diese Aktivitäten 
nicht nur modellbahnerisch herausfor-
dernd und interessant sind, sondern dass 
sie allen Beteiligten viele kulturelle und 
zwischenmenschliche Erfahrungen ver-
mitteln. Bei Interesse stehen der Autor so-
wie der Hauptbeauftragte Lars Naumann 
für weitere Informationen zur Verfügung.

Leipzig Hbf West. Diesen Brief gab der 
damalige Leiter des Bw an unser hier seit 
1976 bestehendes Pflegekollektiv der his-
torischen Triebfahrzeuge E 04 01 und E 
44 046 weiter. In unserer Antwort stellten 
wir viele Gemeinsamkeiten heraus und 
zeigten großes Interesse an weiteren Kon-
takten.

Nun ist Briefe schreiben aber sehr 
aufwendig, telefonische Verbindungen 
waren seinerzeit schwierig und E-Mails 
gab es auch noch nicht. Also hat unsere 
Gruppe beschlossen, eine Delegation der 
Haltinger nach Leipzig einzuladen, um 
uns persönlich kennenzulernen. Wir woll-
ten einfach vermeiden, dass die Haltin-
ger uns zuerst einladen würden und dann 

Erfahrungsaustausch



Bahn&Modell 31 | April 2014 31

hätten  wir noch kein 
„Westgeld“ gehabt. So 
trafen am 21. Juni 1990 
nachmittags mit dem 
D-Zug aus Frankfurt 
(Main) vier Haltinger Ei-
senbahnfreunde in Leip-
zig ein. Als Treffpunkt 
war das Nummernschild 
der eingefahrenen Lok 
festgelegt. Nach einigen 
freundlichen Wortwech-
seln stellten wir fest, 
dass die Haltinger ja wie 
„Emil“ sprechen. Nun 
muss man wissen, dass 
der Schweizer Kabarettist Emil Steinber-
ger, der in der DDR sehr oft im Fernsehen 
auftrat, hier als einziger Vertreter des ale-
mannischen Dialektes bekannt war. Und 
dieser Dialekt wurde auch von den Hal-
tingern gesprochen. 

Wir boten unseren Gästen dank damals 
reichlich vorhandener DDR-Mark drei 
Tage mit Bw-Besichtigung, Stadtrund-
gang und Ausflügen. Höhepunkt war die 
Teilnahme an einer Sonderzugfahrt Tor-
gau—Pretzsch mit Dampf- und Elloks.

Das Ganze fand großen Anklang und 
am Ende folgte dann eine Einladung an 
uns, nach Haltingen zu kommen. Das 
geschah dann Anfang Oktober 1990. Die 
Haltinger boten uns das volle Programm, 
mit ET-und Bw-Besichtigung, Stadtrund-
gang in Basel (zum ersten Mal in der 
Schweiz!) und einer Sonderfahrt mit dem 
ET 25 und anschließender Schwarzwald-
Eisenbahn-Rundfahrt.

Im folgenden Jahr verbrachten wir 
mit den Haltinger Freunden erstmals ge-
meinsame Freizeit in Johanngeorgenstadt 
(Erzgeb.), wo sich auch unsere Ehepart-
ner kennenlernten. Das war der Auftakt 

zu jährlichen Treffen, abwechselnd im 
Osten und im Westen Deutschlands. Da-
bei lernten wir nicht nur uns, sondern 
auch unser nun gemeinsames Land besser 
kennen. Auch unser Anliegen, die Betreu-
ung historischer Schienenfahrzeuge, kam 
nicht zu kurz. Mehrmals waren die Hal-
tinger mit dem ET 25 in Leipzig. Damit 
hatte sich auch der o. g. Initiator Manfred 
Haupt einen Wunsch erfüllt, mit diesem 
Zug in den Leipziger Hauptbahnhof ein-
zufahren. Mit der E 04 haben wir es aber 
nur bis Freiburg im Breisgau geschafft. 

Leider sind unsere Fahrzeuge seit län-
gerem nicht mehr betriebsfähig und zum 
Stillstand verurteilt. Das hindert uns aber 
nicht, die persönlichen Kontakte weiter zu 
pflegen. Auf unsere diesjährige gemeinsa-
me Freizeit, die uns im Mai 2014 nach Lü-
beck führen wird, freuen sich schon alle. 

Nicht allzu viele Kontakte, die damals 
in der „Wende-Euphorie“ angeknüpft 
wurden, haben längeren Bestand gehabt. 
Uns ist es aber gemeinsam gelungen, eine 
wahre Erfolgsgeschichte daraus zu ma-
chen.

Abschied der Haltinger Kollegen am 23. Juni 
1990 auf dem Leipziger Hauptbahnhof
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Das Deutsche Verkehrsforum e.V. 
Berlin (DVF) ist aus der Politik unseres 
Landes nicht mehr wegzudenken. Über 
170 Mitglieder/Mitgliedsverbände sind 
im DVF verankert, auch aus anderen 
europäischen Ländern u. a. die Trans-
Invest Holding AG St. Gallen/Schweiz, 
Plasser&Theurer GmbH Wien/Österreich, 
Port of Rotterdam/Niederlande. Unter den 
deutschen Mitgliedern sind stellvertre-
tend genannt: Die Deutschen Bahn AG 
(als Deutsche Bundesbahn von Beginn an 
Mitglied), sieben deutsche Flughäfen, die 
Verkehrsbetriebe Berlin (BVG), Verband 
deutscher Verkehrsunternehmen Köln 
(VDV) und die Rhein-Main-Verkehrsver-
bund GmbH Hofheim (RMV). 

Das Deutsche Verkehrsforum versteht 
sich als Diskussionsplattform zwischen 
Wirtschaft, Politik und Wissenschaft zu 
allen Fragen des Verkehrs. Als sein Ziel 
sieht es die Förderung von Initiativen, 
Ideen und Impulsen für eine Verbesserung 
der Verkehrsverhältnisse in Deutschland 
und Europa an.

1984 wurde der Förderverein „Ver-
kehrsforum Bahn e.V.“ gegründet:

„… er setzt sich für leistungsfähige, 
marktgerechte, energiesparende und um-
weltfreundliche öffentliche Verkehrssyste-
me ein“. 

Also, keine einseitige Beschränkung 
auf den Verkehrsträger Bahn – damals al-
lerdings stand die Deutsche Bundesbahn 
im Mittelpunkt aller Aktivitäten des Ver-
kehrsforums Bahn e.V, ab 1992 Deutsches 
Verkehrsforum.

30 Jahre Deutsches Verkehrsforum – Mobilität 
ist Trumpf
Dieter Koschmann, Bernau bei Berlin – BSW-Sammlung historischer EISEN-
BAHN-Dokumente

Langjähriger Geschäftsführer des DFV 
(1992-2002) war Elmar Haas, der bei der 
Gründung des Fördervereins Pressechef 
der DB war. Dem Präsidium des DVF 
gehören heute seitens der DB AG an: Dr. 
Rüdiger Grube (Vorsitzender des Vor-
stands) und Ulrich Homburg (Vorstand 
Personenverkehr).

Bis zum heutigen Tag lautet das Mot-
to des DFV: Mobilität für Deutschtand – 
durch ein leistungsfähiges, bezahlbares, 
kundenorientiertes und nachhaltig inte-
griertes Verkehrssystem. Dabei geht es 
um eine Interessenvertretung der gesam-
ten deutschen Verkehrswirtschaft gegen-
über der Politik und der gesellschaftlichen 
Kräfte in Berlin und der Europäischen 
Union in Brüssel. Instrumentarien dafür 
sind die Lenkungskreise beispielswei-
se auf den Gebieten Bahntechnologie, 
Güterverkehr und Schienenverkehr. Ul-
rich Homburg ist der Vorsitzende des 
Lenkungskreises Schienenverkehr. Das 
DVF veranstaltet jährlich über 30 Parla-
mentarische Abende, Fachgespräche und 
Symposien zu aktuell verkehrspolitischen 
Schwerpunkten wie dem großen und viel-
schichtigen Komplex der Mobilität.

Die 30. Mitgliederversammlung und 
die Jubiläumsveranstaltung „30 Jahre 
Deutsches Verkehrsforum“ findet am 
3. April dieses Jahres in der deutschen 
Hauptstadt statt.

Das Deutsche Verkehrsforum gab frü-
her gedruckte INFOLETTER heraus und 
stellt heute auf www.verkehrsforum.de 
Newsletter zum Download bereit.

Jubiläen
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Im Jahre 1977 gestalteten geschichts-
bewusste Eisenbahner im Döbelner 
Hauptbahnhof eine Ausstellung anlässlich 
des 125-jährigen Bestehens der Eisen-
bahnstrecke Riesa—Chemnitz. Der Bahn-
hof Mittweida, ebenfalls an dieser Stre-
cke gelegen, gab die Festschrift heraus 
„Eisenbahn-Historia Riesa─Karl-Marx-
Stadt: Dokumentation 1852-1977“ (Die 
Stadt Chemnitz hieß von 1953 bis 1990 
Karl-Marx-Stadt). Diese Festschrift war 
für den Mitautor Karl Raunitzschke der 
Anstoß, zur 1 000-Jahrfeier der Stadt Dö-
beln 1981 eine umfassende Darstellung 
der Eisenbahngeschichte des Dienstorts 
Döbeln zu schreiben. Er hatte gewisser-
maßen den Zeitgeist erkannt. Denn bald 
gab es auf allen Dienstort-Bahnhöfen 
Betriebsgeschichtskommissionen, deren 
Aufgabe es war, in chronologischer Folge 
alle geschichtlichen Daten und Fakten zur 
Eisenbahn am Dienstort in Wort und Bild 
zusammenzutragen.1981 wurde auf dem 
Hauptbahnhof Döbeln die „Geschichts-
kommission“ gegründet und ein Traditi-
onskabinett eingerichtet. In diesem waren 
vorwiegend technische Exponate 
ausgestellt. 

Die „Geschichtskommission“ 
wurde 1984 in „Arbeitsgruppe 
Eisenbahngeschichte Döbeln“ 
umbenannt. Gleichzeitig fand 
die erste öffentliche Ausstellung 

30 Jahre Eisenbahngeschichtler in Döbeln
Andreas Riethig, Döbeln – BSW-Gruppe Eisenbahngeschichte Döbeln

im ehemaligen Kulturraum statt. Dafür 
fertigte die DEWAG-Werbung Döbeln 
Text- und Bildtafeln mit der Geschichte 
des Döbelner Hauptbahnhofs von 1847 
bis zur Gegenwart an. Leider sind diese 
Tafeln nicht mehr vollständig in unserem 
Bestand. Zu den Aufgaben der Arbeits-
gruppe gehörte neben der Aufarbeitung 
der örtlichen Eisenbahngeschichte auch 
die Ausgestaltung der Aushangkästen im 
Warteraum des Döbelner Hauptbahnhofs 
und des Bahnhofs Westewitz-Hochweitz-
schen. Die Aushänge im Warteraum des 
Bahnhofs Westewitz-Hochweitzschen ge-
staltete ich als Mitglied der Arbeitsgruppe 
selbst. Ich war auf diesem Bahnhof als 
Fahrdienstleiter tätig.

Im Jahr 1993 trat die „Arbeitsgruppe 
Eisenbahngeschichte Döbeln“ dem Bahn-
Sozialwerk der Deutschen Reichsbahn 
bei. 2014 feiern wir unser 30-jähriges Be-
stehen. 

Zur 90-jährigen Inbetriebnahme der 
Schmalspurstrecke Lommatsch─Döbeln 
im Jahr 2001 gestaltete unsere Gruppe 
gemeinsam mit den Eisenbahnfreunden 

1981: Wolfgang Neubauer, Vorsit-
zender der Geschichtskommission 
(rechts), berät interessierte Kolle-
ginnen im Kulturraum des Bahnhofs 
Döbeln, im Hintergrund die DEWAG-
Tafeln der Dauerausstellung

Jubiläen
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aus Löthain und Wilsdruff eine Ausstel-
lung im Schloss Schleinitz (Krs. Mei-
ßen). Dabei wurde auch zum ersten Mal 
ein Schmalspur-Personenwagen gezeigt, 
den Peter Heinich in monatelanger Arbeit 
im Maßstab 1:10 anfertigte. Dieser Wa-
gen gehört jetzt als Dauerleihgabe zum 
Bestand der Ausstellungsgegenstände 
unserer BSW-Gruppe. Wir möchten den 
Wagen noch mit neuen Drehgestellen ver-
sehen und auf ein Stück Gleis setzen, um 
ihn dann in einer eigens dafür gefertigten 
Transportkiste auf verschiedenen Ausstel-
lungen zeigen zu können.

Seit dem Jahr 2007 nehmen wir in den 
Winterferien an der Modellbahnausstel-
lung in der Sporthalle in Döbeln auf der 
Burgstraße teil. Diese jährlich stattfinden-
de Veranstaltung ist fester Bestandteil un-
serer Gruppenarbeit geworden. An einem 
Wochenende werden immer zwischen 3 
und 4 000 Besucher gezählt. 

Bei anstehenden Eisenbahnjubiläen 
gestalten wir eigene Ausstellungstafeln. 
Im Jahr 2008 war unser Thema 140 Jah-
re Eisenbahnstrecke Borsdors( Sachs)—
Coswig (b. Dresden). Im Jahr 2010 zeig-
ten wir alles zum Thema Weichen. Dabei 
konnten wir auf ein Exponat der Bahn-
meisterei Döbeln von 1983 zurückgreifen, 
das damalige Lehrlinge für die „Messe 
der Meister von Morgen“ aus Gardinen-
schienen gebaut hatten. 

Die Geschichte gibt uns auch in die-
sem Jahr wieder einige Themen vor. Au-
ßer unserem eigenen Jubiläum haben wir 
uns noch an das 130-jährige Jubiläum der 
Schmalspurstrecke Mügeln (b Oschatz)—
Döbeln und die Einstellung des Perso-

nenverkehrs auf dieser Strecke vor 
50 Jahren zu erinnern. Dazu haben 
wir eine Schautafel für die Ausstel-
lung im Februar 2014 in der Sport-
halle Döbeln angefertigt, und ich 
hielt im März 2014 einen Vortrag im 
großen Sitzungssaal des Döbelner 
Rathauses. Präsentiert wurden je-
weils ein Schmalspur-Personen- und 

2001: Modell eines Schmalspur-Personenwa-
gens im Maßstab 1:10, angefertigt von Peter 
Heinich (rechts), links Thomas Wolf

2010: Modellbahntage in der Sporthal-
le Döbeln, der Autor mit roter Mütze 
und einem Besucher vor dem Weichen-
Modell von 1983 A
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Beim Kameradschaftswerk Lokperso-
nal Bw Freiburg (KW-L) gab es Anfang 
der 1980er Jahre Bestrebungen, eine 
Elektrolok E 44 mit Widerstandsbremse 
– zu diesem Zeitpunkt als Baureihe 145 
bezeichnet – nach ihrer Ausmusterung 
aus dem aktiven Dienst bei der DB als be-
triebsfähige, historische Lok für Sonder-
fahrten auf der Höllentalbahn und anderen 
Strecken zu erhalten. 1983 stand ein Ju-
biläum auf der Wiesentalbahn an, sodass 
man die 145 170-7 von ihrem letzten 
Einsatz-Bw Würzburg wieder nach Frei-
burg holte. Da die Ausmusterung der Lok 
bevorstand, konnte sie danach in Freiburg 
bleiben.

Das Ziel des Kameradschaftswerkes 
war damit in greifbare Nähe gerückt. Und 
das 150-jährige Eisenbahnjubiläum 1985 
warf schon seinen Schatten voraus. Die 
Deutsche Bundesbahn wollte, dass Per-

30 Jahre Freiburger Minidampfbahn
Wolfgang Wiegand, Freiburg (Breisgau) – BSW-Gruppe Freiburger Minidampf-
bahn

sonen, die an bahneigenen, historischen 
Loks in der Freizeit arbeiteten, aus ver-
sicherungsrechtlichen Gründen in einer 
BSW-Gruppe organisiert waren. Das 
KW-L gehörte nicht dem BSW an. Des-
halb gründete man am 1. Juli 1984 die 
BSW-Freizeitgruppe Schienenfahrzeuge 
Bw Freiburg. 

Die E 44 1170, wie die Lok nun wie-
der bezeichnet wurde, versetzte diese 
BSW-Freizeitgruppe 1984/85 in einen 
optischen Neuzustand der 1960er Jahre. 
Es waren umfangreiche Arbeiten mit Aus-

-Güterzug. Sie bestanden aus Normal-
spurwagen, die einmal auf Rollböcken, 
zum anderen auf Rollwagen transportiert 
wurden. Gezogen wurden sie von einer 
Dampflok IVK im Gartenbahnformat. 
Normalspurwagen auf Rollböcken oder 
Rollwagen verdrängten allmählich die 
Schmalspurgüterwagen, dadurch entfiel 
das aufwendige Umladen der Fracht. Das 
war besonders wichtig, wenn die Fracht 
auf Gleisen mit einer anderen Spurweite 
weiter befördert werden sollte.

Ein weiteres Jubiläum betrifft die Gü-
terladestelle Schweta, die sich zwischen 
den Bahnhöfen Döbeln Hauptbahnhof und 
dem Bahnhof Westewitz-Hochweitzschen 
befand. Sie ging im Jahr 1914 in Betrieb 
und wurde 1970 geschlossen. Die Papier-
fabrik Technitz, die Mühle in Wöllsdorf, 
der örtliche Kohlenhändler, eine Säge-
mühle und die Dorfschmiede zählten zu 
den Verladekunden. In den beiden örtli-
chen Zeitungen veröffentlichen wir dazu 
je einen Artikel.

E 145 170-7 im Bahnhof Neustadt (Schwarz-
wald), einem von zwei Bahnhöfen von Titi-
see-Neustadt, an der Höllentalbahn in 805 
Meter ü. NNFo
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besserung von Roststellen durch Neuble-
che erforderlich. Weiter wurde der ganze 
Lokkasten sandgestrahlt, grundiert und 
mit einer PUR-Neulackierung versehen. 
Im Juli 1985 wurde die Lok nach dieser 
Renovierung rechtzeitig zum 150-jähri-
gen Eisenbahn-Jubiläum wieder in Be-
trieb genommen. In Freiburg war sehr 
gute Arbeit geleistet worden, der erreichte 
Zustand war gleichwertig wie von Loks, 
die in einem AW überholt wurden. Als 
Anerkennung durfte die E 44 1170 auch 
1985 an der großen Fahrzeugparade in 
Nürnberg teilnehmen. 

Die Deutsche Bundesbahn wand-
te sich nach dem Jubiläum 1985 wieder 
schnell dem Tagesgeschäft zu. Dabei in-
teressierte die historische Bahn nur am 
Rande. Dies führte dann dazu, dass die 
Freiburger BSW-Gruppe mit dem da-
maligen Leiter des Nürnberger Muse-
ums die Vereinbarung treffen konnte, 
einmal im Monat Planzüge auf der Höl-
lentalbahn mit der E 44 1170 befördern 
zu können. Während am Anfang etwa 
sechs bis acht Mann an der E 44 1170  
tatsächlich arbeiteten, schrumpfte die 
Zahl immer mehr. Im Oktober 1996 lief 
die Frist der Lok aus, sie wurde abge-
stellt und verblieb zunächst im Schup-
pen des Bw Freiburg. Durch die weitere 

Umorganisation im DB-Konzern und den 
Umbau des Lokschuppens zur modernen 
Fahrzeugwerkstatt war absehbar, dass die 
Gruppe die E 44 1170 nicht weiter in Frei-
burg erhalten konnte. Ihr Platz im Lok-
schuppen fiel ersatzlos weg. Sie wurde 
2002 zum Bw Siegen umgesetzt. Damit 
ging die Ära der 1:1-Eisenbahn für die 
BSW-Freizeitgruppe Schienenfahrzeuge 
Bw Freiburg zu Ende.

Es begann die Ära der Minidampfbahn. 
Sie entwickelte sich zunächst parallel zur 
E 44 als zweites Standbein der Gruppe in 
Form einer dampfbetriebenen Mitfahr-
eisenbahn auf 184-mm-Spurweite. Die 
Gruppe wollte damit bei Bahnhofsfesten 
und Tagen der offenen Türe der DB prä-
sent sein. 

Von August 1986 bis Mai 1987 ent-
stand zunächst durch neun Gruppen-
Mitglieder der Nachbau einer Henschel-
Feldbahndampflok Typ Fabia im Maßstab 
1:4,25, Spurweite 184 mm. Der gewählte 
Maßstab erwies sich als günstig, denn die 
Lok hatte mit 190 kg Betriebsgewicht ge-
nügend Zugkraft, auch auf etwas geneig-
ten Strecken den Zug mit etwa 25 Kindern 
zu befördern.

Mit Abgabe der E 44  1170 wurde die Mi-
nidampfbahn zum ausschließlichen Betä-
tigungsfeld der BSW-Gruppe. Aus diesem 

Freiburger Minidampfzug in voller Fahrt
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Grund änderten wir 2004 deren Namen in 
Freiburger Minidampfbahn. Der Betrieb 
erfolgt in zwei Varianten, einerseits auf 
dem Gelände des DB Regio-Fahrzeug-
werks in Freiburg (Breisgau). Die feste 
Gleisanlage führt auf einem schönen Platz 
im Werksgelände um die Denkmal-Lok  
85 007 herum; andererseits als auswärti-
ger Fahrbetrieb mit transportabler Gleis-
anlage. Dafür steht ein BSW-eigener 
Pkw-Anhänger zur Verfügung. Gleisan-
lage und Wagen werden von einem Mit-
glied zur Verfügung gestellt. Wir berei-
chern zahlreiche Eisenbahnfeste mit der 
kleinen, aber echten Dampfei-
senbahn, sodass Kinder wie 
Erwachsene staunen. Da hier 
Aufwendungen entstehen, 
erheben wir von unseren 
Gästen Fahrgeld. Besonders 
Versicherungen, Betriebs-
stoffe und Ersatzteile kön-
nen so finanziell abgedeckt 
werden. Bei diesen Veran-
staltungen arbeiten wir eng 
mit dem Kameradschafts-
werk der Eisenbahner Frei-
burg zusammen.

Weitere Betätigungsfel-
der sind der Unterhalt des 
gesamten Bahnmaterials 
wie Lok, Wagen, Gleise und 
des Pkw-Anhängers. Hier-
zu steht eine Kleinwerkstatt 
mit den erforderlichen Ein-
richtungen zur Verfügung. 
Außerdem muss das Ge-
lände um die Lok 85 007  
im Bereich der Minidampf-
bahn gepflegt werden. Darü-
ber hinaus ist der Blick über 
den Tellerrand interessant. 
Es finden Besuche bei an-

deren Gartenbahnanlagen und auf Aus-
stellungen statt. Dabei wird auch an den 
gemütlichen Teil mit Gesprächen, Fach-
simpeln usw. gedacht. Für neue, ernsthaft 
interessierte Mitglieder steht außerdem 
die Einweisung an der Minidampflok für 
den Fahrbetrieb auf dem Programm.

Dass im Jahre 2014 eine Zeitspanne 
von 30 Jahren durchlaufen ist, gibt An-
lass, diese lange Existenz der Gruppe 
zu würdigen. Die Gruppe hat derzeit 17 
Mitglieder, wovon sich sieben tatsächlich 
aktiv beim Betrieb und Unterhalt der Mi-
nidampfbahn einbringen. 

Die BSW-Gruppe feiert ihr 30-jähriges Beste-
hen am Sonntag, den 29. Juni 2014:
Ort: Gelände des DB Regio-Fahrzeugwerkes Freiburg, 
Baslerstraße 103, 79111 Freiburg
Zeit: 10 bis 18 Uhr
Anfahrt:
•	Straßenbahn Haltstelle Pressehaus 
•	Fuß- und Radweg von Freiburg Hbf an der Höllental-

bahn entlang 
•	Direkte Zufahrt mit Privat-Pkw nicht möglich, nächste 

Parkmöglichkeit bei Lidl, Konrad-Goldmann-Straße 
•	Zur bequemen Anfahrt für nicht mobile Gäste bietet 

DB Regio, VB Südbaden, kostenlose Triebwagenpen-
delfahrten von Freiburg Hbf, Gleis 8, auf das Festge-
lände an.

Programm:
•	Betrieb der Minidampfbahn auf der Anlage um die 

Lok 85 007, Mitfahrmöglichkeit für alle zum Nulltarif,
•	Platzkonzert des Eisenbahner-Musikvereins im Bahn-

Sozialwerk,
•	Gelegenheit, die Lok 85 007 aus der Nähe zu besich-

tigen und zu fotografieren. Der Führerstand ist dabei 
zugänglich,

•	Aufstellung der Elektrolok E 44 1170 in Fotoposition,
•	Geführte Besichtigungen durch das DB-Regio-Fahr-

zeugwerk,
•	Infostände vom Bahn-Sozialwerk BSW und der IG 

3-Seenbahn.

Internet: www.freiburger-minidampfbahn.de
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Die Geschichte der Warener Eisen-
bahnfreunde (WEF) beginnt 1987 mit dem 
Entschluss dreier Arbeitskollegen, ihrem 
Modellbahn-Hobby von nun an gemein-
sam nachzugehen und eigens dazu eine 
Arbeitsgemeinschaft zu gründen. Am 15. 
September 1988 findet im Bahnhofshotel 
in Waren (Müritz) die Gründungsveran-
staltung der Arbeitsgemeinschaft 5/36 des 
Deutschen Modelleisenbahnverbandes 
(DMV) statt. Man beschließt, die ehema-
lige Mecklenburgische Südbahn zu erfor-
schen und hierbei insbesondere den Ab-
schnitt Waren (Müritz)─Neubrandenburg 
zu untersuchen. Der 1945 als Repara-
tionsleistung demontierte Streckenab-
schnitt wird 1951/52 bis Möllenhagen zur 
Bedienung des Betonwerkes Rethwisch 
wieder aufgebaut und bietet damit reich-
lich Potenzial für eine geschichtliche Auf-
arbeitung. Der Personenverkehr zwischen 
Kargow und Möllenhagen endet bereits 
1970. Es kommt der Gedanke auf, eine 
vorbildgerechte Modelleisenbahnanlage 
zu bauen. Doch noch bevor überhaupt mit 
dem Bau begonnen werden kann, werden 

25 Jahre Warener Eisenbahnfreunde
Günther Neumann, Waren – BSW-Gruppe Warener Eisenbahnfreunde

zahlreiche Archive besucht. Der noch 
vorhandene und auch der zurückgebaute 
Streckenabschnitt werden begangen und 
dokumentiert.

Im Juli 1989 schließt die AG mit dem 
FDGB-Ferienheim in Warenshof einen 
Vertrag ab, der die Nutzung eines Raumes 
gestattet. Als Gegenleistung werden wäh-
rend der Ferienzeit die Spielanlagen des 
Heimes betreut. Es werden erste Gesprä-
che bezüglich des Dorfjubiläums Möllen-
hagen geführt. Mit der Gemeinde wird 
vereinbart, den Bahnhof Möllenhagen 
als Modell im Zustand der 1930er Jahre 
zu bauen und die Modellbahnanlage dann 
zur 625-Jahr-Feier im hiesigen Bahnhofs-
gebäude auszustellen. In Rekordzeit wird 
die erste Vereins-Modulanlage errichtet 
und im Mai 1990 der Öffentlichkeit vor-
geführt. Desweiteren organisieren wir 
Dampfsonderfahrten zwischen Waren 
(Müritz) und Möllenhagen (20,4 km), 
Führerstandsmitfahrten und eine große 
Fahrzeugausstellung.

Es kommt zur Wiedervereinigung 
Deutschlands. Auf der Gründungsver-
sammlung am 19. September 1990 er-
blickt, aus der AG hervorgehend, der 
Verein „Warener Eisenbahnfreunde“ das 
Licht der Welt. Am 1. Oktober wird er in 
das Vereinsregister des Kreisgerichts Wa-
ren (Müritz) eingetragen. Nach dem Aus-
laufen des Nutzungsvertrages mit dem 
FDGB-Heim in Warenshof ist der Ver-
lust eines geeigneten Raumes zu bekla-
gen. Mit dem ehemaligen Warteraum des 

Gründungsmitglieder der Warener Eisen-
bahnfreunde 1989 Fo
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Bahnhofs Möllenhagen wird 1991 zumin-
dest eine Zwischenlösung gefunden, um 
auch weiterhin an der Modellbahnanlage 
bauen zu können.

Im Januar 1992 wird der Antrag auf 
Anerkennung als Freizeitgruppe des 
Bahn-Sozialwerks der Deutschen Reichs-
bahn (BSW-DR) gestellt, welcher im Mai 
genehmigt wird. Zwischenzeitlich, und 
durch den Baubeginn der Schauanlage 
„Bahnhof Kargow“ bedingt, bezieht die 
Gruppe den Güterboden der Güterabferti-
gung Waren. Doch auch diese Räumlich-
keiten sind nicht ideal, und so werden die 
Anlagenteile im Warteraum des Bahnhofs 
Röbel untergebracht.

Nach der Anmietung des ehemali-
gen Mopedraums und des angrenzende 
Lampen- und Öllagerraums bezieht die 
BSW-Gruppe 1993 ihr neues Domizil in 
einem Nebengebäude am Bahnhof Kar-
gow. So können die Arbeiten an der neu-

en Schauanlage wieder in vollem Gange 
vorangetrieben werden. Für die kleinen 
Besucher der Ausstellungen wird eine 
3,5 x 2 Meter große Spielanlage gebaut. 
Die kompakte Bauweise ermöglicht einen 
einfachen Transport. Die Anlage mit den 
zwei voneinander getrennten Gleisovalen 
mit jeweils einem Bahnhof und per Schal-
ter zu steuernden Weichen wird von den 
Kindern sehr gut angenommen.

Im Jahre 1994 wird die erste Modell-
bahnanlage, der Bahnhof Möllenhagen, 
nach nunmehr sieben öffentlichen Auf-
tritten einer Modernisierung unterzogen. 
Der Schattenbahnhof wird neu gestaltet 
und die komplette Fahrtechnik erneuert. 
Mit einer Sonderfahrt nach Templin be-
ginnt im Mai 1994 die Ära der bis heute 
andauernden alljährlichen Himmelfahrts-
Sonderfahrten mit eigenem Reisezugwa-
gen und gemieteter Diesellok V 100. Vom 
Wellpappenwerk in Waren (Müritz) kann 

Streckenskizze des Westteils der Mecklenburger Südbahn 
Parchim—Karow—Waren (Müritz) 

Streckenskizze des Ostteils der 
Mecklenburger Südbahn Waren 
(Müritz)—Kargow—Neubranden-
burg
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die V 22 1286 übernommen werden. An-
lässlich einer Vorweihnachtsausstellung 
in der DB-Werkküche in Waren (Müritz) 
finden auch auf dem Bahnhof mit dem 
„blauen Wunder“ noch Führerstandsmit-
fahrten statt. Aber bereits ein Jahr später 
wird die Lok an das Betonwerk Rethwisch 
in Möllenhagen vermietet.

Von der DB AG können weitere Räu-
me des Nebengebäudes am Bahnhof Kar-
gow gemietet werden, und so kann sich 
die Gruppe 1995 nach schweißtreiben-
den Umbauarbeiten weiter entfalten. Ein 
Schienenkleinwagen der Bauart Schö-
neweide wird in den Fahrzeugbestand 
der Gruppe aufgenommen und auf dem 
Gelände des Wellpappenwerkes in Wa-

ren stationiert. Im November desselben 
Jahres wird auf einer richtungsweisenden 
Versammlung die Einführung der com-
putergestützten Steuerung für die neue 
Schauanlage „Bf Kargow“ beschlossen. 
Ein vollständiger manueller Handbetrieb 
wie bei der Möllenhagener Anlage kommt 
zukünftig nicht mehr Frage und auch eine 
Digitalisierung wird nicht angenommen, 
sodass die Steuerungs- und Regeltechnik 
von nun an mit dem MpC-System von 
Gahler+ Ringstmeier ausgeführt werden 
soll.

Die Arbeiten an der großen und der 
kleinen Eisenbahn gehen munter vor-
an, die neueste Modellbahnanlage „Bf 
Kargow“ wird 1997 zur Weihnachts-

Gruppenmitglieder vor dem Himmelfahrtssonderzug 2012 – Die eigenen Personenwagen zieht 
die von WFL - Wedler & Franz GbR Lokomotivdienstleistungen Potsdam gemietete Diesellok 
110 101-3 (LEW 1968/11939)
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markt-Ausstellung in Neu-
brandenburg erstmals der Öf-
fentlichkeit gezeigt. 1998 kann 
bereits das 10-jährige Vereins-
jubiläum gefeiert werden. 
Aus diesem Anlass wird ein 
Ausflug nach Helgoland unter-
nommen, ebenso eine Festsit-
zung organisiert, zu der auch 
ehemalige Mitglieder erschei-
nen. Vor unserem Heim in 
Kargow wird ein aufgearbeite-
tes Form-Vorsignal aufgestellt 
und zwei Jahre darauf um ein 
Form-Hauptsignal ergänzt.

In den folgenden Jahren 
macht sich bemerkbar, dass einige Grup-
penmitglieder nicht mehr im Ort wohnen. 
So werden bei weitem nicht mehr die Ar-
beitsstunden der Vorjahre erreicht, den-
noch macht gerade der Bau der Schauan-
lagen gute Fortschritte.

2005 wird mit dem Bau der Schauan-
lage „Klein Plasten“ begonnen. Durch 
die innovative Steuerungstechnik ist es 
möglich, die Kargower Anlage um die 
Anlage „Klein Plasten“ zu erweitern, je 
nachdem wie die Platzverhältnisse es 
zulassen. Gerade die Platzverhältnisse in 
unserem Heim, vor dem 2007 auch ein 
Hl-Lichtsignal seinen Platz gefunden hat, 
sind immer wieder ein Ärgernis, denn 
die Schauanlagen können nicht komplett, 
sondern nur modulweise aufgebaut wer-
den. Mindestens einmal im Jahr wird die 
Turnhalle der Grundschule Kargow dazu 
genutzt, die Anlagen komplett aufzustel-
len und die Technik auf Herz und Nieren 
zu prüfen, denn auf den Ausstellungen 
bleibt dazu meist keine Zeit.

2008 wird das 20-jährige Bestehen der 
Warener Eisenbahnfreunde mit einer gro-
ßen Modelleisenbahnausstellung im Wa-

rener Bürgersaal gefeiert, bei der auch die 
Klein Plastener Schauanlage vorgestellt 
wird. Seit September 2012 hält kein Rei-
sezug mehr am Kargower Bahnhof, was 
es unserem Nachwuchs schwerer macht, 
zu den sonntäglichen Treffen zu kommen. 
Im Zuge der Bauarbeiten für die Strecke-
nertüchtigung werden auch die Bahnstei-
ge zurückgebaut und die Stellwerkstech-
nik erneuert – im April 2012 wird der 
Fahrdienstleiter vor Ort abgezogen. Das 
Empfangsgebäude samt Nebengebäude 
wird verkauft .Mit Hilfe des Bahn-So-
zialwerks kann ein Mietvertrag mit dem 
neuen Eigentümer abgeschlossen werden. 
Gleichzeitig plant die Gemeinde Kargow 
eine Erweiterung des Schulgebäudes zu 
einem Gemeindehaus durch einen Anbau, 
in dem auch Platz für unser neues Heim 
ist. Die Rohbauarbeiten sind abgeschlos-
sen und der Umzug in die neuen Räume 
ist für Mitte 2014 geplant.

Weitere Infos unter: www.warener-
eisenbahnfreunde.deFo
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bahnmesse Dresden 2010
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„Ehemalige“ im Ortsvorstand der 
transnet, die den Rückgang der Infra-
struktur täglich erlebten, initiierten nach 
langem Anlauf am 23. Oktober 2003 eine 
Zusammenkunft und empfahlen die Bil-

dung einer Freizeitgruppe. Der Dienstort 
mit über 2 400 Mitarbeitern war auf ein 
paar hundert Beschäftigte geschrumpft. 
Ehemals gab es zwölf Dienststellen, ein 
Reichsbahnamt, eine Betriebsschule und 
zwei Kulturhäuser. Von 1923 bis 1945 
war in Frankfurt (Oder) die Reichsbahn-
direktion Osten ansässig. Von hier wurden 
ab Herbst 1945 bis Januar 1954 durch die 
so genannten Kolonnen die Reparations-
güter in die Sowjetunion transportiert. 
Das war nun für immer vorbei – aber soll-
te das vergessen werden? Es gab dazu aus 
den 1980er Jahren bereits die Broschüre 

„Wir Eisenbahner am Oderstrom“. Unser 
heutiges Ehrenmitglied Lothar Meyer hat 
einen umfangreichen Fundus, darunter 
tausende Fotos. 

Insbesondere nach der Wende erschie-
nen von ihm mehrere Pu-
blikationen. Wir stellten 
uns die Aufgabe, die Ge-
schichte der Dienststellen 
zu erarbeiten. Das hat ein 
paar Jahre gedauert, ist 
nun aber abgeschlossen. 
Wir haben Eisenbahnlite-
ratur und Dienstvorschrif-
ten, Erinnerungsstücke 
sowie einen Planeischrank 
voller Lagepläne gesam-
melt. Wir pflegen die Lok  
64 317, die als Museums-
lok seit 1978 am Kultur-
haus Völkerfreundschaft 
stand. In einer letzten gro-

ßen Gemeinschaftsaktion der Kollegen 
des ehemaligen Dienstortes hatten wir sie 
zum Personenbahnhof Frankfurt (Oder) 
umgesetzt. In einem Schaukasten, den 
wir vor dem Empfangsgebäude aufstellen 
durften, zeigen wir in wechselnden Aus-
stellungen Zeugnisse der Eisenbahnge-
schichte.

Im Jahre 2008 wurde die Brücke über 
die Oder erneuert, gleichzeitig erhielt der 
Bahnhof Oderbrücke, wie alle Grenz-
bahnhöfe, ein Elektronisches Stellwerk 
(ESTW). Wir konnten uns von den still-
gelegten Stellwerken Blockaufsätze des 
Schlüsselwerks, Weichen- und Signalhe-
bel u.a. sichern und so die Stellwerke B2 

Zehn Jahre Eisenbahnfreunde Frankfurt (Oder)
Manfred Lorenz, Frankfurt (Oder) – BSW-Gruppe Traditionspflege Eisenbahn-
knoten Frankfurt/Oder

BSW-Gruppe Traditionspflege Eisenbahn-
knoten Frankfurt (Oder) vor ihrer Pflege-Lok 
64 317 (Krupp 1934/1320, „z“ 31.05.76)
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und W1 nachbauen. Mit einem 
mechanischen, einem elektrome-
chanischen Stellwerk, einem Re-
laisstelltisch und einem ESTW-
Simulator bieten wir nun die 
gesamte Breite der Sicherungs-
technik an. Mit funktionsfähigen 
Lichtsignalen, einem Uhrennetz 
mit Mutteruhr, einer Kleinbasa 
und OB-Netz simulieren wir einen 
kompletten Bahnhof.

Im Jahre 2005 begannen wir 
uns am jährlichen Bahnhofsfest 
zu beteiligen, wir übernahmen 
nach und nach die Organisation 
des Eisenbahnteils. Höhepunkte 
waren der Besuch des Traditionszuges aus 
Berlin, des VT 18 Vindobona und der 35 
1019-5 aus Cottbus. Es gibt jährlich eine 
von uns organisierte Fahrzeugausstellung. 
Unterstützt werden wir von DB Station 
& Service, von DB Regio, SchenkerRail, 
DB Netz, DeltaRail und der ODEG. Es 
beteiligen sich die Bundespolizei, Ret-
tungsdienste, die Feuerwehr und das 
Technische Hilfswerk (2013 mit Vorfüh-
rung des Hilfszuges der DB)! Da DB Sta-
tion & Service die Mittel aus der Gewer-
beumlage jetzt zentral einsetzt, werden 
wir wohl Jahre warten müssen, um wieder 
etwas zu bekommen. Um diese schöne 
Tradition für tausende von Besuchern 
nicht abreißen zu lassen, haben wir 2013 
alles ohne Fremdmittel organisiert. Einen 
großen Spaß haben Jung und Alt auch bei 
den Draisinenfahrten. Beide Draisinen, 
sie wurden von den Lehrlingen unserer 
ehemaligen Betriebsschule rekonstruiert, 
werden von uns gepflegt und können auch 
von anderen Gruppen eingesetzt werden.

Durch die regelmäßigen Treffen, un-
zähligen Arbeitseinsätze, der Betreuung 
von Schulklassen und Kindergartengrup-

pen sind wir eine verschworene Truppe 
geworden, nun stehen auch Sport und 
Kultur in unserem Terminkalender. Wir 
sind z. Z. 17 BSW-Förderer und suchen 
ständig weitere, vor allem jüngere Mit-
streiter. Der Kontakt zu unseren polni-
schen Nachbarn, der naturgemäß sehr eng 
war, ist leider, durch den bei der PKP er-
folgten Abbau, zurückgegangen.

Unsere Arbeit wird von Anfang an 
durch die Kolleginnen und Kollegen des 
GB Personenbahnhöfe/DB Station & Ser-
vice unterstützt. Sie haben uns die entspre-
chenden Räume zur Verfügung gestellt. In 
der Gemeinschaft der Gruppen Eisenbah-
nerbe/Modelleisenbahn von Berlin, Bran-
denburg und Mecklenburg/Vorpommern 
unter Leitung von BB Jürgen Hirsch füh-
len wir uns sehr wohl. Ein großer Dank 
gilt dem Vorstand unserer Stiftung BSW, 
der uns durch die Übernahme der Miet-
kosten unser Hobby erst ermöglicht.

Weitere Informationen unter www.
eisenbahnfreunde-ffo.de

Schaukasten der Gruppe vor dem Personen-
bahnhof Frankfurt (Oder), links Manfred Lo-
renz, rechts Peter Godow
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Ein in Elstal (Gemeinde Wustermark/
Land Brandenburg) ansässiger Verein be-
fasste sich mit der Geschichte des dorti-
gen Olympischen Dorfes (1936), der Dö-
beritzer Heide und des Rangierbahnhofes 
Wustermark. Ab 1999 organisierte er auf 
einem Teilstück des Rangierbahnhofs ein 
Eisenbahnfest. Dabei wurden auch Füh-
rungen über den Bahnhof angeboten.

Im Juli 2001 nahm DB Netz das Stell-
werk Rs IV außer Betrieb. Aus unbekann-
ten Gründen wurde dabei aber die Stell-
werkstechnik nicht ausgebaut. Da lag es 
nahe, Besuchern des Eisenbahnfestes die 
Arbeitsweise dieser Technik vorzuführen. 
Langwierige Verhandlungen mit DB Netz, 
das Stellwerk für Besucher zugänglich 
zu machen, führten zu keinem Ergebnis. 
Auf Vorschlag von Jürgen Hirsch, BB für 
Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn Berlin/ 
Brandenburg/Mecklenburg-Vorpommern, 
gründete sich 2004 unsere BSW Gruppe. 
Den Kern der Gruppe bildeten drei Mit-
glieder des Vereins „Historia Elstal e.V.“ 

Zehn Jahre BSW-Gruppe „Stellwerk Rs IV“ 
Joachim Stein, Wustermark – BSW Gruppe „Stellwerk Rs IV“ Wustermark Rbf

sowie weitere drei ehemalige Eisenbah-
ner. Wir schlossen mit DB Netz einen 
Pachtvertrag zu vernünftigen Konditi-
onen ab. Der innere wie äußere Zustand 
des Stellwerk Rs IV war nicht gerade be-
rauschend. So machten wir uns Werk. Mit 
viel Engagement, eigenem Material und 
Werkzeug begannen wir mit der Arbeit. 
Zuerst wurde die Decke im Stellwerks-
raum stabilisiert, die Fenster aufgearbeitet 
sowie die Wände gestrichen. Wir muss-
ten behutsam vorgehen, da das Gebäude 

unter Denkmalschutz steht. Schon 
war ein Jahr ins Land gegangen. 
Nebenbei sammelten wir Gegen-
stände, die mit dem Rangierbetrieb 
auf dem Bahnhof oder mit der Ei-
senbahn überhaupt zu tun hatten. 
Wenn möglich, wurden die Stücke 
aufgearbeitet. Besucher, die das 
Stellwerk besichtigten, waren be-
eindruckt von der Technik aus dem 
Jahr 1907, und sie ermutigten uns, 
weiterzumachen.

Luftbild von Rail & Logistik Center 
Wustermark mit Rs IV (unten)

Stellwerk Rs IV auf dem Gelände von Rail & 
Logistik Center Wustermark
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Am 1. Juli 2008 übernahm die 
Havelländische Eisenbahngesell-
schaft mit ihrer Tochter Rail & Lo-
gistik Center Wustermark GmbH 
& Co. KG (RLCW) einen Teil des 
Rangierbahnhofs von der DB AG. 
Somit ging das Stellwerk von DB 
Netz in das Eigentum von RLCW 
über. Im Jahre 2009 schlossen wir 
mit RLCW einen langfristigen Nut-
zungsvertrag ab. Es entstehen für 
uns keine Kosten. Der Geschäfts-
führer von RLCW unterstützt unse-
re Arbeit, wo es möglich ist. Ohne 
diese Hilfe hätten wir manches 
nicht bewerkstelligen können.

Als ein weiterer Raum am Stellwerk 
Rs IV durch die DB AG geräumt wurde, 
haben wir diesen ebenfalls instand gesetzt 
und begannen, ein kleines Museum einzu-
richten. Heute ist dieser Raum bereits zu 
klein, sodass wir dabei sind, einen weite-
ren Raum auszubauen.

Ein Eisenbahn-Besessener unterstützt 
uns bei den Arbeiten, die mit Elektrik/
Elektronik zu tun haben. So konnten ei-
nige Signale und eine Weiche vorbildge-
recht nachgebaut werden. Natürlich stand 
die Arbeit im Vordergrund, aber auch die 
Kultur kam nicht zu kurz. Jedes Jahr un-
ternahmen wir einen gemeinsamen Aus-
flug und organisierten Feste am Standort 
des Stellwerks. Die Ehepartner haben an 
diesen Treffen stets teilgenommen und 
mit dazu beigetragen, dass diese zum Er-
lebnis wurden.

Was wünscht man sich anlässlich des 
zehnjährigen Bestehens der BSW-Grup-
pe? Dass wir trotz des hohen Durch-
schnittsalters noch einige Jahre zum Woh-
le des Eisenbahnerbes wirken können und 
junge Leute sich unserer Gruppe anschlie-
ßen (Kontakt: 033234-89133).

Der Rangierbahnhof Wustermark wird am 
1. Mai 2014 105 Jahre alt:
1909 erbaut, zur Bedienung Berlins aus 
Richtung Hamburg und Hannover
- damals größter und modernster Rangier-
bahnhof Deutschlands und Knotenpunkt 
im europäischen Güterverkehr
- damals zweiseitiger Rangierbahnhof mit 
13 elektromechanischen Stellwerken und 
eigenem Kraftwerk 
•	 1945 weitgehend zerstört, Wiederauf-

bau nur noch einseitig
•	 2000 DB AG konzentriert den Ein-

zelwagenverkehr im Rangierbahnhof 
Seddin

•	 2001 DB AG trennt großer Teile von 
Wustermark Rbf (Ablaufberg, Rich-
tungsgleise, Stellwerke, Bahnbe-
triebswerk) vom Netz 

•	 2004 DB AG beantragt bei Eisen-
bahnbundesamt die Totalstilllegung 
und den Rückbau von  Wustermark 
Rbf

•	 2008 RLCW erwirbt Wustermark Rbf 
und reaktiviert einzelne Bereiche 

Die Gruppenmitglieder fertigen auf Stellwerk 
Wustermark Rs IV Leisten für Signaltafeln 
an. V. l. n. r: Bastian Schulze, Helmut Dzia-
lek, Eberhard Schönefeld
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Als am 9. April 1839 der durchgehen-
de Eisenbahnbetrieb zwischen Leipzig 
und Dresden begann, ahnte wohl kaum 
jemand, dass wir uns heute nach 175 Jah-
ren so intensiv daran zu erinnern versu-
chen. War es doch diese erste deutsche 
Eisenbahn, die den Beweis antrat, dass sie 
auch über große Entfernungen, ja gerade 
wegen dieser, effektiv, mit Gewinn betrie-
ben werden konnte. Friedrich List (1789-
1846), der Verkehrsökonom aus Reutlin-
gen (Württemberg), erkannte frühzeitig, 
dass Leipzig zu seiner Zeit im Brenn-
punkt der deutschen Handelswege lag. Er 
empfahl, „die Herzkammer des deutschen 
Binnenhandels“, wie er Leipzig nannte, 
verkehrsseitig besser anzubinden. Lo-
gisch wäre eine schnelle Verbindung zum 
nächsten Elbhafen Richtung Hamburg, 
nach Magdeburg, gewesen, doch das lag 
in Preußen, das mit Sachsen mehr konkur-
rierte als zusammenarbeitete. So gründe-
te List eine Interessengemeinschaft, um 
den Warentransport innerhalb Sachsens 
zu fördern und Druck auf die sächsische 
Regierung auszuüben. Angesehene Leip-
ziger Handelshäuser und Persönlichkeiten 
unterstützten ihn und begründeten das 
Projekt mit Sachsens Lage im Zentrum 
Deutschlands, seiner fortgeschrittenen 
Industrie, seiner Bevölkerungsdichte, 
seinem Kapitalvermögen und mit seinen 
Geschäftsverbindungen als Mittelpunkt 
deutscher Gewerbstätigkeit. Es gelte, die-
se Vorteile durch den Eisenbahnbau zu 
beflügeln und sie dem Vaterlande zu er-
halten. Leipzig hatte damals 40 000 Ein-

175 Jahre – Erste deutsche Ferneisenbahn 
Leipzig—Dresden
(eine detaillierte Zusammenfassung von damals bis heute)

Lothar Kuhne, Dresden – Redaktion 

wohner und zu den zwei Messe-Wochen, 
je eine im Frühling und im Herbst, zusätz-
lich 15 000 Kaufleute mit ihren Waren in 
der Stadt. Das deutsche Wort Eisenbahn 
war gerade erfunden worden und musste 
noch teilweise mit dem englischen Rail-
roads erklärt werden. Niemand hatte aus-
reichende Bau- und Betriebserfahrungen. 
Unter diesen Bedingungen eine Strecke 
von fast 120 Kilometern zu planen und zu 
bauen, war abenteuerlich. 

Am 3. April 1834 konstituierte sich 
ein 13-köpfiges Eisenbahn-Comitée, dem 
es innerhalb von 18 Monaten gelang, die 
Gründung der Leipzig-Dresdner Eisen-
bahn-Compagnie (LDE) vorzubereiten. 
Im Mai 1934 wurden Aktien ausgegeben 
und unerwartet gut gezeichnet. Die meis-
ten Aktienkäufer ahnten, welches Poten-
zial in einem Verkehrsmittel lag, das die 
Reisezeit zwischen Leipzig und Dresden 
von 22 auf drei Stunden reduzierte. Eine 
solche Beschleunigung des Verkehrs hatte 
keines der deutschen Länder bisher erlebt. 
Damit würden die Transportkosten deut-
lich reduziert und die Unwägbarkeiten auf 
den Landstraßen ganz wegfallen. 

Die königliche Baugenehmigung für 
Sachsens erste Eisenbahnstrecke wur-
de am 6. Mai 1835 mit Konzession  
K 20.3.37 erteilt, natürlich nach engli-
schem Vorbild in 1 435 mm Spurweite. 
Im Gegensatz zu Preußen hatte Sachsen 
nie ein Eisenbahngesetz erlassen, ledig-
lich ein Grundstückenteignungs- und –
Entschädigungsgesetz. Jedes Eisenbahn-
vorhaben musste im Landtag gesondert 
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beraten und beschlossen werden. Der 
sächsische Staat sah sich selbst noch nicht 
als Bauherr von Eisenbahnen, er behielt 
sich aber das Recht vor, eine Privatbahn 
30 Jahre nach deren Eröffnung zu kaufen.

Am 5. Juni 1835 hielt die LDE ihre 
Gründungsversammlung ab. Auf der 
zweiten Zusammenkunft am 15. Juni 
1835 wurde ein Direktorium berufen und 
Gustav Harkort (1795-1865) zum Vorsit-
zenden und Oberbauleiter bestimmt. Die 
anderen Direktoren der LDE befassten 
sich mit Finanz-, Rechnungs- und Perso-
nalwesen sowie mit Vertragsabschlüssen 
von Dritten. Sie waren meist Kaufleute, 
die als Vielfachunternehmer bereits an-
dere Betriebe besaßen oder leiteten. Sie 
gehörten zu einer kleinen Elite, die sich 
in Industriebetrieben, in Banken und nun 
im Eisenbahnbau engagierten. Dank ihrer 
Mehrfachorientierung erkannten sie früh-
zeitig die Chancen bei der Überwindung 
von Raum und Zeit durch das neue Ver-
kehrsmittel Eisenbahn.

Über die Streckenführung bis Wurzen 
waren sich alle einig. Danach gab es zwei 
Varianten: eine Ideallinie durch schwieri-
ges Gelände über Lommatzsch, Meißen 
nach Dresden-Altstadt und eine leichtere 
Linie über Strehla (Elbe) bis Dresden-

Neustadt. Der 44-jährige Ingenieur und 
Wasserbaudirektor Theodor Kunz aus 
Dresden (1791-1863) empfahl die leichte-
re Linie, setzte sich durch und wurde am 
1. November 1835 anstelle Harkort zum 
Oberbauleiter berufen.

Für den Vordenker Friedrich List lag 
die Eisenbahn stets im nationalen Interes-
se, für Gustav Harkort dagegen im Inte-
resse der Wirtschaftsverbände. Friedrich 
List wurde 1825 wegen Aufsässigkeit in 
Deutschland ausgebürgert und ging in die 
USA. Als amerikanischer Konsul kam er 
1830 nach Leipzig. Er besaß kein aktives 
und passives Wahlrecht. Man konnte ihn 
nicht wählen, auch nicht ins Direktorium 
der LDE. Da es fachliche Differenzen gab 
und Leipzig ihm als Amerikaner auch das 
allgemeine Bürgerrecht verweigerte, trieb 
es ihn schließlich wieder außer Landes. 
Er ging nach Frankreich, dann nach Ös-
terreich, um dort seinen Zeitgenossen klar 
zu machen, wie viel Dampf ein nationales 
Eisenbahnnetz der eigenen Wirtschaft ma-
chen könne. Persönlich enttäuscht wählte 
er 1846 in Kufstein den Freitod.

Die Stammstrecke der LDE wur-
de ab Herbst 1835 zweigleisig geplant, 
aber vorerst nur eingleisig in Angriff ge-
nommen. Fünf Bau-Abteilungen mit 16 

Stamm-Strecke und Anrainer-Strecken der LD-Linie
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Werkplätzen begannen ihre Arbeit. Der 
Oberbauleiter Kunz residierte in der Stre-
ckenmitte, in Oschatz. Jedes Stückchen 
Land musste mit viel Widerstand käuflich 
erworben werden. Etliche Gewerke kün-
digten Entschädigungsforderungen an – 
nicht nur die Poststationen, sondern selbst 
die Windmüller, die einen Rückgang 
der Getreideernte und damit geringeren 
Mahl-Zins befürchteten. 

Seit Ende 1835 wurde an der Mulde-
Brücke bei Wurzen gearbeitet, und am 
1. März 1836 begannen die Erdarbeiten 
am Einschnitt in Machern sowie an der 
Elbbrücke Riesa. Auf Empfehlung des 
sächsischen Konsuls in den USA kam 
zuallererst die amerikanische Dampflok 
“Columbus“ zur LDE. Gebaut wurde 
sie 1835 von Guillingham & Wynants in 
Baltimore/USA. Sie erwies sich aber als 
unzuverlässig. Im November 1836 liefer-
te die englische Firma Rothwell & Co. 
die Lok „Komet“ und im April 1837 die 
„Blitz“, beide mit der Achsformel B n2. 
Die „Komet“ traf zerlegt in Leipzig ein. 
Kurz vorher war auch der erste englische 
Lokomotivführer John Robson angelangt. 
Er musste die Lok wieder zusammenbau-
en. Dann ward sie auf Böcke gestellt und 
konnte gegen ein Entgelt unter Dampf be-
sichtigt werden. 1837/38 lieferte Rothwell 
& Co. zwei weitere B n2-Maschinen, die 
„Windsbraut“ und „Faust“. Es folgten 
fünf Loks von Kirtley, Warrington/Eng-
land (alles 1A1 n2), dann zwei weitere 
1A1 n2 von Rothwell & Co. und vier B 
n2 von Bury, Liverpool/England. 1838 
waren es bereits 16 Dampflokomotiven, 
doch nachts fanden Material-Transporte 
mit Zugpferden statt, da die Dampfzüge 
zu schnell für „Fahren auf Sicht“ waren. 
Da Eisenbahnfahrzeuge in Deutschland 
noch nicht zu beschaffen waren, entstand 

1837 am Startpunkt in Leipzig eine LDE-
Wagenbauanstalt.

Die Investitionen stiegen, und das 
LDE-Direktorium brauchte dringend 
sichtbare Erfolge. Deshalb entschloss 
man sich, schon zur Leipziger Ostermes-
se 1837 die erste Meile*) zwischen Leip-
zig und dem Dorf Althen behelfsmäßig 
in Betrieb zu setzen. Die nummerierten 
Dampfwagen-Billets der I., II. und III. 
Klasse waren heiß begehrt. Sie galten 
nur für einen bestimmten Zug. Sie waren 
Fahr- und Platzkarte in einem. Das Leip-
ziger Tageblatt vom Dienstag, den 25. Ap-
ril 1837 berichtete:

„Am 24. April war der Tag erschienen, 
auf welchen so Manche, so viele Hunder-
te und Tausende, lange gehofft hatten. An 
ihm fand früh um 9 Uhr die erste Fahrt 
eines mit Dampfwagen gezogenen Zuges 
von Leipzig nach Althen statt, an welcher 
nur das verehrl. Directorium, die von 
demselben eingeladenen hohen Behörden 
und einige Andere mit einer Karte hierzu 
Beehrte Antheil nahmen. Es war ein fest-
licher Tag; ein Schauspiel der Freude und 
Hoffnung und Erwartung für Tausende, 
die aus der Stadt hinzueilten, um mitzu-
fahren oder die Fahrenden zu schauen.“ 

Der leichte, preiswerte Oberbau auf 
den ersten Streckenkilometern (Plattschi-
enen auf Eichenbohlen) bewährte sich 
nicht. Daraufhin mussten Schienen und 
Schienenstühle teuer aus England be-
schafft werden, da sich noch kein deut-
scher Produzent anbot. Erst jetzt verdiente 
die Bahn ihren neuen, bleibenden Namen: 
Eisenschienenbahn.

Es konnten Erfahrungen gesammelt, 
deutsche Hersteller gewonnen und Per-

*)	 sächsische Post- und Eisenbahnmeile = 
9,062 km (deutsche Meile = 7,420 km)
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sonal ausgebildet werden. Oberbauleiter 
Kunz, als Hauptmann der Reserve an Uni-
formen gewöhnt, verpasste den öffentlich 
Beschäftigten der LDE eine identitätsstif-
tende Bekleidung. Die Bahnwärter trugen 
schwarzgraue Röcke mit blauen Auf-
schlägen und einen breitkrempigen Hut 
mit gelbem Schild, die Schaffner Mützen 
aus schwarzem Tuch mit blauen Streifen. 
Schwarz-blau wurde somit zu den Farben 
der LDE. Nur der Lokführer trug, hoch 
bewundert, einen Zylinder.

Die weiteren fertiggestellten Strecken-
abschnitte gingen schrittweise in Betrieb. 
Mitte 1837 begann man auch von Dresden 
aus zu bauen, sodass sich eine Leipziger- 
und eine Dresdner-Eisenbahn aufeinan-
der zu bewegten. Die Dresdner konnten 
die Eisenbahn erstmals am 19. Juli 1838 
auf dem Abschnitt zwischen Dresden-
Neustadt und (Radebeul-)Weintraube be-
wundern. Ab 19. September 1838 fuhren 
die Züge weiter bis zum Tunnelbauplatz 
Oberau. Sommers waren über 7 000 Bau-
arbeiter, Techniker und Ingenieure an der 
Gesamtstrecke beschäftigt, im Winter nur 
etwa 3 000. Deren Versorgung und Be-

aufsichtigung machten viele Schwie-
rigkeiten und wurden teilweise dem 
Militär übertragen. Der letzte Bau-
abschnitt zwischen Riesa und Ober-
au war zudem der schwierigste. Hier 
mussten die Elbbrücke bei Riesa und 
der Röderauer Viadukt errichtet sowie 
der Tunnel bei Oberau bergmännisch 
aufgefahren werden. 

Etwa dreieinhalb Jahre dauerte der 
Bau der Gesamtstrecke von 116 Kilo-
metern. Er wurde zum Prestigeobjekt 
für das Königreich Sachsen und zum 
Vorbild für andere Regionen. Die Un-
ternehmer im LDE-Direktorium und 

der sächsische Staat verfolgten in erster 
Linie wirtschaftliche Interessen, die sie 
durch eine Kooperation erfolgreich beför-
derten. 

Nach zwei Probefahrten und viel In-
szenierung wurde die erste deutsche Fern-
eisenbahn am 7. April 1839 offiziell er-
öffnet. Gegen 2 Uhr nachmittags starteten 
kurz hintereinander drei Züge von Leipzig 
nach Dresden. Der erste Zug bestand aus 
vier I.-Klasse-, zehn II.-Klasse- und ei-
nem III.-Klasse-Wagen. Zwei englische 
Lokomotiven, die „Robert Stephenson“ 
von Stephenson und die „Elefant“ von 
Kirtley, zogen die 15 Passagierwagen 
Auf der ersten Lok stand der englische 
Lokführer John Greener und sein Hei-
zer. Zwei Bremser saßen dahinter auf 
dem Tender. Zugführer war Ingenieur-
Leutnant Peters. Sechs Schaffner betreu-
ten die Reisenden und ein Wagenmeister 
die Waggons. Zum zweiten Zug gehörten 
fünf I.-Klasse-, neun II.-Klasse- und ein 
Gepäck-Wagen. Die Lokomotiven „Peter 
Rothwell“ und „Salamander“, beide von 
Rothweel & Co., zogen den Zug. Lok-
führer der ersten Lok war der Deutsche 
namens Schanze. Den dritten Zug führten 

LDE-Schienenprofile 1836-1878
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die Maschinen „Blitz“ und 
„Windsbraut“, ebenfalls von 
Rothweel & Co., mit dem 
deutschen Lokführer Zim-
mermann auf der ersten Lok 
an. Es war der „Volkszug“ 
mit zwei I.-Klasse-, zwei 
II.-Klasse- und zwölf III.-
Klasse-Wagen. Die Wagen 
der I. Klasse waren ganz ge-
schlossen, die der II. Klasse 
mit Dach und Leinwandvor-
hängen versehen, die der III. 
Klasse ganz offen. Den drei 
Zügen fuhr die „Komet“ als 
Reserve-Lok hinterher und 
das war gut so, denn eine 
Lok des ersten Zuges hat-
te einen Defekt und musste 
unterwegs ausgetauscht werden. Die Züge 
sammelten sich kurz vor Dresden an der 
Restauration „Zur Weintraube“. Gegen 
6 Uhr abends kamen alle bei Schnee-
gestöber, aber euphorisch, in Dresden-
Neustadt an. Am nächsten Morgen gegen 
½ 9 Uhr fuhren die drei Festzüge zurück 
vom Leipziger Bahnhof der Residenzstadt 
Dresden zum Dresdner Bahnhof der Mes-
sestadt Leipzig. Erst hier fand der eigent-
liche Festakt mit dem Königspaar und den 
vielen Honoratioren statt. Der Verleger 
Heinrich Brockhaus war dabei und ju-
belte: „Heute war ein Tag, der vielleicht 
für Jahrhunderte hier in den Annalen der 
Stadt Leipzig Epoche machen wird.“ Ca. 
150 000 Menschen, eine für die damaligen 
Verhältnisse ungeheure Zahl, umjubelten 
die Züge an der Strecke. Nach englischer 
Fahrordnung herrschte Linksverkehr, 
auch wenn das zweite Gleis anfangs noch 
nicht lag. 

Der durchgehende, öffentliche Per-
sonen- und Güterverkehr auf der ersten 

sächsischen Eisenbahnstrecke begann 
am 9. April 1839 mit 16 Lokomotiven, 
87 Personen- und diversen Güterwagen. 
Unterwegsstationen mit Personen- und 
Güterverkehr gab es vorerst nur in Wur-
zen, Dahlen, Oschatz, Riesa, Priestewitz 
und Oberau. Jeweils 6 Uhr morgens und  
3 Uhr nachmittags startete ein Personen-
zug in Leipzig und Dresden. Sie kreuzten 
in Oschatz. Für die Gesamtstrecke benö-
tigten sie 3 1/4 Stunden, Lokwechsel un-
terwegs eingerechnet.

Die Personenbeförderung war in den 
Anfangsjahren nur ein „Zubrot“ für die 
privaten Betreiber. Die Haupteinnahmen 
erbrachte die Beförderung von Post und 
Waren. Die Post verfügte über die Hoheit, 
wenn es um die Fahrzeiten ging. Als Sig-
nale gab es anfangs nur die Flaggen der 
Bahnwärter und des Zugführers sowie die 
Dampfpfeife des Lokführers. Damit gab 
dieser die Bremssignale an die Bremser 
auf den Wagen, die daraufhin die Hand-

Fahrplan zwischen Leipzig und Dresden ab 
9. April 1839
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bremsen anzogen oder lösten. Die durch-
gehende Seilzug- oder Druckluftbremse 
war noch nicht erfunden. Am 1. September 
1840, nachdem das 2. Gleis fertiggestellt 
war, wurde die Strecken-Signalisierung 
mittels zweiflügliger Mast-Telegraphen 
eingeführt. Es gab sogar ein Signalbild für 
Feierabend. 1849-51 baute man längs der 
Strecke eine Telegrafenfreileitung, in die 
sich die Betriebsstellen mittels Telegra-
fenstangen einhängen konnten. Ab 1861 
verwendete man zusätzlich elektroma-
gnetische Läutewerke zum Ankündigen 
der Züge.

Die „Maschinenbau-Anstalt Uebigau“ 
– 1836 von Schubert, Dufour und Lohr-
mann gegründet – hatte ohne speziellen 
Auftrag die erste deutsche Dampflok 
„Saxonia“ (Achsfolge B1) nach engli-
schen Vorbildern konstruiert und gebaut. 
Sie wog ganze elf Tonnen, einschließlich 
Tender 15 Tonnen. Mit Prof. Andreas 
Schubert (1808-1870) als Fabrikdirektor, 
Konstrukteur und Lokführer fuhr sie am 
8. April 1839 dem Festzug von Dresden 
nach Leipzig tapfer hinterher. Vor der 
Rückfahrt nach Dresden musste sie stun-
denlang auf Koks warten. Unterwegs hat-
te man sie deshalb schon „vergessen“. So 
traf sie auf eine zum Gleis hin geschlos-
sene Drehschranke und durchbrach sie. 
In Priestewitz stand eine Weiche falsch, 
sodass sie, absichtlich oder nicht, in ein 
Nebengleis fuhr, auf dem die „Adler“ von 
Bury als Reservelok stand. Zuvor soll sie 
bereits mehrere Haltesignale ignoriert 
haben. Die „Saxonia“ wurde leicht, die 
„Adler“ schwer beschädigt. Die „Saxo-
nia“ schaffte im Durchschnitt 40 km/h, 
bei Versuchen auch 70 km/h. Unter dem 
Führerstand befand sich eine Schleppach-
se zur Entlastung der zweiten Kuppelach-
se. Die Lok hatte einen beweglichen Rost, 

einen Speisewasservorwärmer, schmie-
deeiserne Räder sowie eine Bandbremse, 
die wegen starken Verschleißes sehr bald 
wieder ausgebaut wurde. 1839 fuhr sie ca. 
7 000 Kilometer, in den Folgejahren je-
weils um die 8 600 Kilometer. Sie wurde 
zwar von der LDE angekauft, aber bereits 
1845 mit der „Komet“ und „Faust“ wegen 
zu hohem Brennstoffverbrauch in die Re-
serve gestellt. 1840/41 war die Laufach-
se entfernt, aber bald wieder hinzugefügt 
worden. In den Jahren 1853/54 wurde sie 
in die Achsfolge 1A1 umgebaut und an 
die Sächsisch-Böhmische Bahn verkauft. 
Dort empfand man wenig Lokalpatrio-
tismus und verschrottete sie 1856. Der 
Name „Saxonia“ wurde gleich darauf 
noch einmal für eine „Sächsin“ vergeben, 
für eine 1A1-Schnellzuglokomotive von 
Hartmann/Chemnitz.

Schubert baute 1840 eine zweite 
Dampflok, die „Phönix“. Aber diese kauf-
te die LDE nicht an, sondern ein sächsi-
sches Konkurrenzprodukt, die „Pegasus“ 
(1A1-n2), gebaut von der Sächsischen 
Maschinenbau-Compagnie in Chemnitz. 
Konstrukteur war Carl August Raben-
stein, der bei Prof. Schubert in Dresden 
studiert und seine Dampflok parallel zu 
ihm entwickelte hatte. Nachdem am 21. 
Mai 1846 die englische „Windbraut“ vor 
einem abfahrbereiten Zug im Dresdner 
Bahnhof zu Leipzig explodiert war, setz-
te wohl ein Umdenken bei der LDE ein. 
Ab 1848 kaufte sie nur noch deutsche 
Maschinen, erst von Borsig/Berlin, dann 
von Hartmann/Chemnitz, später von Ess-
lingen und von Henschel/Kassel. Bei der 
LDE hatten die Loks nur Namen, keine 
Nummern wie bei anderen Bahn-Gesell-
schaften üblich. Die Tender wurden unab-
hängig von den Loks beschafft, doch sie 
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waren anfangs sehr wichtig, denn nur sie 
hatten eine Bremse.

Die ersten Dampflokomotiven waren 
allgemein noch recht störanfällig und war-
tungsintensiv. Sie waren auf englischen 
Steinkohlenkoks angewiesen. Koks aus 
Zwickau hatte einen zu geringen Heizwert 
und der aus dem Plauenschen Grund bei 
Dresden einen zu hohen Ascheanteil. Die 
LDE betrieb daher in Riesa eine eigene 
Koksbrennerei. Ab 1857 „vertrugen“ neue 
Dampfloks auch normale Steinkohle, und 
die Brennstoffkosten reduzierten sich um 
50 Prozent.

Bereits 1840 verlängerte die LDE ihre 
Strecke über Leipzig hinaus, baute bis 
Schkeuditz an die sächsisch-anhaltinische 
Grenze und verpachtete diesen Abschnitt 
an die Magdeburg-Leipziger Eisenbahn. 
Ihre Stammstrecke baute sie bis zum 1. 
Oktober 1840 zweigleisig aus, um doppelt 
so viele Züge fahren zu können. Nach 20 

Jahren hatte sich die LDE soweit saniert, 
dass sie, ausgehend von der Stammbahn, 
weitere Anrainerstrecken bauen oder er-
werben konnte: 1860 Bau von Coswig 
nach Meißen, 1866 Bau von Borsdorf 
nach Grimma, später weiter über Döbeln, 
Nossen nach Meißen, 1869 Ankauf Pries-
tewitz nach Großenhain, 1873 Bau von 
Nossen nach Freiberg, später weiter bis 
zur böhmischen Grenze und 1875 Bau von 
Riesa über Zeithain nach Elsterwerda. Die 
LDE gab, ihrer Bedeutung entsprechend, 
sogar eigenes Papiergeld heraus, die so-
genannten Kassa-Scheine.

Nach 25 Betriebsjahren, im Jahr 1863, 
verfügte die LDE über 46 Lokomotiven, 
45 Tender, 130 Personenwagen (4 962 
Sitzplätze), vier Packwagen, neun Post-
wagen und 883 Güterwagen (2 149 Ach-
sen). Mitte Juni 1866 im Deutschen Krieg 
wollten die vorrückenden Preußen diese 
requirieren. Doch den sächsischen Eisen-
bahnern gelang es, die Mehrzahl über die 
Grenze ins böhmisch/österreichisch Eger 
zu retten (sächsische Lokomotivflucht). 
Fünf Monate dauerte es, bis alle Loks 
wieder zurück waren. 

Gala-Uniform eines sächsischen Stationsas-
sistenten um 1900
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Dienstuniform eines sächsischen Eisen-
bahndirektors um 1900
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Die ersten zehn Jahre fuhren jährlich 
ca. 400 000 Personen mit der LDE, 1863 
drei Mal so viele. Im Güterverkehr fand 
die Verdreifachung bereits in den ersten 
drei Jahren statt, 1863 hatte er sich ver-
dreißigfacht. Die Rendite der LDE lag, 
nicht wie erwartet, bei 2,5 Prozent, son-
dern bei 4 Prozent pro Jahr. Die Investitio-
nen refinanzierten sich nicht erst nach 40, 
sondern bereits nach 25 Jahren. 1870/71, 
während des deutsch-französischen Krie-
ges, verkehrten 24 Militärzüge pro Tag 
und Richtung, das war die Hälfte der da-
maligen Durchlassfähigkeit von 48 Zügen 
pro Tag. Auf Rechnung der Eigentümer 
betrieb die LDE auch fremde Bahnen, 
1862-1869 die Abzweigstrecke Prieste-
witz—Großenhain und 1870-1874 weiter 
bis Cottbus.

Am 29. März 1876 beschloss die Ge-
neralversammlung der Aktionäre den Ver-
kauf der LDE an den sächsischen Staat. 
Am 1. Juli 1876 wurde sie verstaatlicht 
und mit insgesamt 318,9 Kilometern der 
„Königlichen Generaldirection der Säch-
sischen Staatseisenbahnen“ (gegr.1. Juli 
1869) in Dresden zugeschlagen. Die LDE 
war die erste und letzte große Privatei-
senbahn in Sachsen. Deren Stammstrecke 
wurde von nun an die traditionsreiche 
sächsische LD-Linie. Die Lokomotiven, 
Tender und Wagen bekamen neue Namen 
und eine Bahn-Nummer. Alle Anlagen 
einschl. Werkstätten und Wagenbauan-
stalt gingen ebenfalls in den Bestand der 
Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen 
über. Alle sächsische Eisenbahner bekam 
1893 neue grüne Uniformen.

Die Stadt Leipzig setzte der Privatbahn 
1878 ein Denkmal. Es steht noch heute 
in den Promenadenanlagen hinter dem 
Opernhaus. Es trägt folgende Inschrift: 
„Erste große Verkehrsbahn Deutschlands, 

erste Locomotivbahn Sachsens. Wurde 
angeregt 1833 durch Friedrich List, ins 
Leben gerufen durch Bürger Leipzigs 
Albert Dufour-Feronce, Gustav Harkort, 
Carl Lampe, Wilhelm Seyfferth“. 

Der Ausbau und die Vernetzung der 
LD-Linie gingen weiter. 1884 wurde der 
Linksverkehr in Rechtsverkehr gewan-
delt. Bis 1927 kamen noch etliche Anrai-
ner-Strecken, jetzt auch Schmalspurbahn-
en, hinzu (s. Beitrag (130 Jahre Radebeul 
Ost—Radeburg) auf Seite 63). 

Bis 1934 gehörte die gesamte LD-Linie 
und die Hälfte des Leipziger Hauptbahn-

Obelisk von 1878 zur Erinnerung an die 
Privatbahn LDE, zwischen Leipziger Haupt-
bahnhof und Oper an der Ostseite der Goe-
thestraße, gestiftet vom Bankier Wilhelm 
Seyfferth, entworfen vom Leipziger Bildhau-
er Carl Gustav Aeckerlein (1832-1886).
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hofs zur Reichsbahndirektion Dresden. 
Danach kam der Großraum Leipzig zur 
Reichsbahndirektion Halle (Saale), die 
Direktionsgrenze war kurz vor Oschatz 
bei km 50,75.

Die erste Mulde- und Elbe-Brücke 
stammte vom sächsischen Landbaumeis-
ter August Carl Wilhelm Königsdörffer. 
Die Mulde-Brücke war eine Holzkons-
truktion auf 18 massiven Steinpfeilern. 
1875 bekam sie stählerne Gitternetz-
Überbauten, 1970 vollwandige Stahltröge 
und 2001 eine Stahlbeton-Konstruktion 
für Hochgeschwindigkeitszüge.

Der Zschöllauer Viadukt (nordöstlich 
von Oschatz) überspannte die Döllnitz-
Senke mit 25 Holzbögen auf 24 Pfeilern. 
Er war im September 1838 fertig und wur-
de 1847 in einen Damm mit drei Bogen-
öffnungen umgewandelt. 1999 entsteht 
wenige Meter daneben eine neue Damm-/
Brücken-Querung für die Hochgeschwin-
digkeitstrasse.

Das 1836 anvisierte Strehla an der Elbe 
(Sitz der Amtshauptmannschaft) wollte 
die Eisenbahn nicht, und so wich man 
nach Riesa aus, das damals ganze 2 900 
Einwohner zählte. Der Ort wuchs schnell 
mit der Eisenbahn. Am Bau der 342 Me-
ter langen Riesaer Elbbrücke waren allein 
600 Arbeiter beteiligt. Es dauerte drei 
Jahre, die elf massiven Brückenpfeiler 
mit verbindenden Holzbögen zu errich-
ten. Erst am 26. März 1839, zwölf Tage 
vor der offiziellen Streckeneröffnung, war 
die Brücke fertig. Beim Bau der Riesaer 
Bahnhofsanlagen waren noch 1845 rund 
1 000 Arbeiter beschäftigt. Im Deutschen 
Krieg 1866 brannten zwei Holzbögen der 
kombinierten Eisenbahn-/Straßenbrücke 
nieder und mussten erneuert werden. Vom 
Oktober 1874 bis zum November 1875 
wurde eine schmiedeeiserne Fachwerk-

brücke in neuer Lage auf nur drei Stein-
pfeilern errichtet (u. a. wegen der geplan-
ten Abzweigstrecke nach Elsterwerda). 
Bereits im Februar 1876 stürzte diese 
durch Hochwasser und Eisgang wieder 
ein, und es herrschte Behelfsbetrieb. Jetzt 
war die LDE finanziell so geschwächt, 
dass sie sich dem Staat zum Kauf anbot. 
1878 wurde die dritte Riesaer Eisenbahn-
brücke als drei bogige Stahlgitterbrücke 
auf Staatskosten fertiggestellt; gleich 
daneben eine zweite für den Straßenver-
kehr. Zu Ende des Zweiten Weltkriegs, am  
23. April 1945, sprengten deutsche Pi-
oniere die Eisenbahn- und die Straßen-
brücke. Nur die Eisenbahnbrücke wurde 
repariert, mit Bohlen belegt und gleich-
zeitig auch als Straßenbrücke benutzt. Die 
heutige (vierte) Elbbrücke entstand vom 
Januar 1964 bis zum Juli 1966. Sie wurde 
zweigleisig ausgebaut und elektrifiziert. 
2000-2003 entstand eine neue Straßen-
brücke. 2004-2006 bekam die Riesaer 
Eisenbahnbrücke einen zweiten separaten 
Bogen mit einem dritten Gleis.

Der Röderauer Viadukt bei km 67,6 
überspannt die Elbniederung kurz nach 
Riesa. Er bestand anfangs aus sage und 
schreibe 63 Holzbögen auf 62 Stein-
pfeilern. In den Jahren 1864/65 wurden 
die hölzernen Sprengwerke durch Sand-
steinbögen ersetzt. Hundert Jahre später, 
1968/69, schüttete man einen 650 Me-
ter langen Damm mit nur zweimal fünf 
Durchflussöffnungen auf. Das rächte sich 
zum Jahrhunderthochwasser im August 
2002. Die Elbe erreichte hier einen Pegel 
von 9,46 Metern, sieben Meter über Nor-
mal. Damit war das bisher höchste Hoch-
wasser von 1845 überschritten. Die Elbe 
durchbrach südlich von Riesa die Deiche, 
überschwemmte die Gemeinde Röderau 
Süd und traf auf den Damm der LD-Linie. 
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Die je fünf Felder á zehn Meter Spannwei-
te konnten den Wassermassen nicht lange 
standhalten und stürzten am 17. August 
2002 gegen Abend ein. Die älteste deut-
sche Ferneisenbahn, eine der wichtigsten 
Eisenbahnverbindungen Sachsens, war 
unterbrochen. Die ICE-Linie Frankfurt 
(Main)—Dresden und die Verbindung 
von Berlin nach Chemnitz konnten nicht 
mehr bedient werden. Bis Oktober 2002 
ruhte der Eisenbahnverkehr und lief dann 
auf einer Behelfsbrücke. Erst 2006 war 
der Neubau mit zwei Flutbrücken endgül-
tig fertiggestellt. 

Der Oberauer Tunnel (513 Meter) hätte 
von Anfang an vermieden werden kön-
nen, wenn man vor der Steigung bzw. dem 
Gefälle nicht zurückgeschreckt wäre. Im 
Februar 1837 wurde bei km 93,20 der Bau 
begonnen und im September 1839 abge-
schlossen. Vor dem Ostportal blieb tief im 
Einschnitt der Bahnhof Oberau erhalten, 
der am 15. Mai 1842 durch den Bahn-
hof Niederau ersetzt wurde. Eine neue, 
schnurgerade Zubringerstraße führte von 
Niederau nach Meißen. Das Empfangs-
gebäude in Niederau gilt heute neben Vi-
enenburg (Harz) als eines der ältesten in 
Deutschland und ist bei den Modelleisen-
bahnern sehr beliebt. 

Zwei Personenzüge verkehrten täglich, 
vier nach Fertigstellung des zweiten Glei-
ses. 1876 waren es bereits 44 Personenzü-
ge (im Sommer 56) sowie 22 Güterzüge 
pro Tag. 1890-95 wurde die Bahntrasse 
zwischen Radebeul und Dresden-Neu-
stadt hochgelegt und die Bahnübergänge 
durch Brücken ersetzt. Mit Einführung 
des erweiterten Regellichtraumprofils in 
den 1920er Jahren musste im Oberauer 
Tunnel zum eingleisigen Betrieb überge-
gangen werden. Als 1933/34 auch noch 
die Elektrifizierung drohte, wurde der 

Tunnel aufgeschlitzt und in einen zwei-
gleisigen 23 Meter tiefen Einschnitt ver-
wandelt. Ein Denkmal-Obelisk erinnert 
auf der Krone des Einschnittes daran. Er 
wurde aus dem Originalmaterial des Tun-
nelportals gefertigt.

Der Dresdner Bahnhof am nordöst-
lichen Stadtrand von Leipzig wurde erst 
1839 fertiggestellt. Architekt war Eduard 
Pötzsch (1803-1889) aus Leipzig. Fast 
bescheiden, denn schließlich war Leip-
zig nicht die Residenzstadt, bestand der 
Kopfbahnhof aus einer Holzbogenhalle 
mit vier Gleisen und zwei außenliegenden 
Bahnsteigen. Dieses Bauensemble wurde 
zwar stetig erweitert, doch 1864 gänzlich 
abgerissen. Der neue Bahnhof des Leipzi-
ger Architekten Hetzel und des Dresdner 
Oberingenieurs Pöge wurde 1866 ein-
geweiht. Die Halle war 254 Meter lang, 
22 Meter breit und hatte einen stählernen 
Dachstuhl. Im angrenzenden Gebäude saß 
auch die Direktion der LDE. Bis 1879 kam 
noch ein Übergangsbahnhof für die Berli-
ner, Magdeburger und Thüringer Strecken 
hinzu. Das Heizhaus der LDE bildete den 
Grundstock für das Bahnbetriebswerk 
Leipzig Hbf Süd. Der letzte Zug verließ 
den Dresdner Bahnhof mit einer festlich 
geschmückten Lokomotive am 1. Febru-
ar 1913 um 9:37 Uhr. Gebäude und Halle 
wurden abgebrochen und mit dem säch-
sischen Teil des Leipziger Hauptbahnhofs 
überbaut.

Der Leipziger Bahnhof in Dresden-
Neustadt wurde 1838 mit dem Strecken-
abschnitt Dresden─Weintraube eröffnet. 
Er war wesentlich repräsentativer als der 
Dresdner Bahnhof in Leipzig. Neben Ab-
gangs- und Ankunftshalle wurden Güter-
schuppen, Wagenschuppen und Maschi-
nenhaus errichtet. 1847 erfolgte der erste 
Umbau. 1852, als die Marienbrücke über 
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C h r o n i k  d e r  L D E 
 
Strecken der Leipzig-Dresdner Eisenbahn-Companie (LDE): 

 
LDE-Stammstrecke: 
Baufortschritt von Leipzig, Dresdner Bahnhof aus (Leipziger Bahn):                              Gesamt 

24. April 1837   bis Althen  9,2 km 
02. Nov. 1837  bis Gerichshain  14,9 km 
11. Mai 1838  bis Machern  17,8 km 
31. Juli 1838  bis Wurzen 25,7 km 
16. Sept.1838  bis Luppa–Dahlen 43,2 km 
03. Nov. 1838  bis Zschöllau bei Oschatz 52,8 km 
21. Nov. 1838  bis Riesa 65,9 km 

Baufortschritt von Dresden, Leipziger Bahnhof aus (Dresdner Bahn): 
19. Juli 1838  bis (Radebeul-)Weintraube 8,2 km 
16. Sept. 1838  bis Tunnelbaustelle Oberau 23,0 km 
01. April 1839  bis Riesa 49,9 km 115,8 km 

 
LDE-Anschlussstrecke: 

18. August 1840  Leipzig—Schkeuditz   18,6 km  
   verpachtet an Magdeburg-Leipziger Eisenbahn,  

  im Januar 1875 an diese verkauft 
 1851-1878  Verbindungsbahn Leipzig Dresdner Bf─Bayerischer Bf 5,0 km 
 
LDE-Abzweigstrecken: 

01. Dez.1860  Coswig b. Dresden—Meißen  8,9 km 
14. Mai 1866  Borsdorf—Grimma ob Bf 19,3 km 
   28. Oktober 1867 Grimma ob Bf—Leisnig 22,6 km 
   2. Juni 1868 Leisnig—Döbeln 12,5 km 
   25. Oktober 1868 Döbeln—Nossen 19,0 km 
   22. Dezember 1868 Nossen—Meißen 21,9 km 95,3 km 
01. Juli 1869  Priestewitz—Großenhain  5,1 km 
15. Juli 1873   Nossen—Freiberg 24,0 km 
   2. November 1875 Freiberg—Mulda  14,3 km 
   15. August 1876 Mulda—Bienenmühle—  11,8 km  50,1 km 
   böhmische Grenze 
15. Okt. 1875   (Riesa)—Zeithain—Elsterwerda  20,1 km 

      174,4 km 
 LDE-Strecken gesamt:  318,9 km 

 
Anschluss-Strecken anderer Eisenbahn-Gesellschaften: 

29. August 1847 Riesa—Döbeln(—Chemnitz)  25,4 km 
  Chemnitz-Riesaer Eisenbahn-Gesellschaft 
  ab 1. Oktober 1853 Chemnitzer-Riesaer Staatseisenbahn 
01.Okt. 1848 (Riesa)—Röderau—Falkenberg 29,0 km 
  Berlin-Anhaltische Eisenbahn-Gesellschaft 
14. Okt.1862  Priestewitz—Großenhain 5,1 km 
  Zweigeisenbahngesellschaft zu Großenhain 
  ab 1. Juli 1869 Eigentum der LDE 
05. April 1877 Riesa—Lommatzsch 14,0 km 
  15. Oktober 1880 bis Nossen 19,3 km 
30. Juni 1877 Wurzen—Grimma unt Bf—Großbothen 25,2 km 
  Muldenthal-Eisenbahngesellschaft 
  ab 1. August 1878 Königl. Sächs. Staatseisenbahnen 
16. Sept.1884 Radebeul—Radeburg (750 mm Schmalspur) 16,5 km 
  Königlich Sächsische Staatseisenbahnen 
07. Jan.  1885 Oschatz—Mügeln (750 mm Schmalspur) 11,4 km 
  Königlich Sächsische Staatseisenbahnen 
02. Mai  1887 Leipzig-Paunsdorf—Bad Lausick—Geithain 44,1 km 
  Königlich Sächsische Staatseisenbahnen 
31. Dez. 1891 Oschatz—Strehla (750 mm Schmalspur) 11,3 km 
  Königlich Sächsische Staatseisenbahnen 
01. April 1927 Wurzen—Eilenburg 21,6 km 
  Deutsche Reichsbahn Gesellschaft 
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die Elbe vollendet war, konnten die Züge 
von Leipzig weiter zum Böhmischen 
Bahnhof (heute Dresden Hbf) verkehr-
ten. 1852-57 wurde ein neues dreiteiliges 
Empfangsgebäude errichtet und 1876 eine 
Empfangshalle mit Türmchen angebaut, 
die in ihrer Grundsubstanz noch heute 
erhalten sind. Sechs Jahre nach dem Ab-
leben von Oberbauleiter Theodor Kunz 
enthüllte man hier 1869 eine bronzene Eh-
rentafel, die heute am Bahnhof Dresden-
Neustadt hängt. 1901 wurde die Dresdner 
Einfahrt vom Leipziger Bahnhof zum 
Neustädter Bahnhof verschwenkt. Der 
Schnellzug Nr. 2, 4.00 Uhr morgens am 
1. März 1901, war der letzte am Leipziger 
Bahnhof. Den Personenverkehr übernahm 
nunmehr der neueröffnete, hochgelegte 
Bahnhof Dresden-Neustadt, der ehemali-
ge Schlesische Bahnhof (1847-1901). Die 
alte Marienbrücke über die Elbe wurde 
reine Straßenbrücke, daneben entstand 
eine neue viergleisige Eisenbahnbrücke. 
Der Leipziger Bahnhof blieb jedoch als 
Güterbahnhof Dresden-Neustadt (Hk) er-
halten und diente ab 1938, da er verstreckt 
hinter Hochgleisen lag, den Nationalsozi-
alisten als Umschlagplatz für die mensch-
lichen Opfer ihres Rassenwahns. Tausen-
de wurden von hier aus nach Osten in den 
Tod geschickt. Seit 2001 erinnert eine Ge-
denktafel am Bahnhof Dresden-Neustadt 
an die Deportationen.

Auch Friedrich List erfuhr 1927 eine 
späte Ehrung mit einem eigenen Denkmal 
nahe dem Eisenbahnobelisk in Leipzig. 
Im Zweiten Weltkrieg wurden allerdings 
die Bronzeplatten eingeschmolzen. 1953 
erhielt eine Straße in Althen seinen Na-
men. 1962 wurde der Hochschule für Ver-
kehrswesen Dresden, dem Platz und ei-
nem Denkmal davor sein Name verliehen. 
Heute gibt es im Leipziger Osten einen 

Friedrich-List-Platz und ein List-Haus. 
Auch in seiner Geburtsstadt Reutlingen/
Württemberg steht ein frühes Denkmal 
von 1863.

1946 ließ die Sowjetunion das zweite 
Gleis der LD-Linie als Reparationsleis-
tung abbauen. Lediglich einige kurze Ab-
schnitte blieben zweigleisig. Selbst der 
viergleisige Abschnitt Coswig─Dresden-
Neustadt wurde auf nur ein Gleis re-
duziert. Danach hatte diese wichtige 
Hauptbahn nur noch einen Bruchteil ihrer 
vormaligen Leistungsfähigkeit. In einigen 
kritischen, eingleisigen Abschnitten durf-
te nur mit Fahrtbefehl gefahren werden. 
Als Notlösung wurde der Güterverkehr im 
Richtungsbetrieb abgewickelt, von Leip-
zig nach Dresden über Riesa, von Dresden 
nach Leipzig über Döbeln. Ein Schnell-
zug mit Dampflok benötigte 160 Minuten.

Zwischen 1960 und 1970 wurde die 
Strecke als Teil des Sächsischen Dreiecks 
(Leipzig—Zwickau/Reichenbach—Dres-
den—Leipzig) wieder durchgängig zwei-
gleisig ausgebaut und etappenweise elek-
trifiziert: Leipzig Hbf—Wurzen bis 25. 
Sept. 1969, Dresden-Neustadt—Riesa bis 
28. Sept. 1969 und Wurzen—Riesa bis 31. 
Mai 1970. Bei einer Höchstgeschwindig-
keit von 120 km/h brauchten die Schnell-
züge zwischen Leipzig und Dresden nur 
noch 75 Minuten. Ab dem 20. März 1987 
zweigte kurz hinter Oschatz bei km 53,30 
die strategische Bahn nach Röderau ab 
(15,25 km). Sie sollte im Kriegsfall einen 
Elbübergang bei Strehla und eine Umfah-
rung von Riesa ermöglichen. 1996 wurde 
sie wieder stillgelegt.

Der Abschnitt Leipzig—Wurzen wur-
de ab 26. Mai 1974 in das Leipziger S-
Bahn-Netz als Linie B integriert. Die Per-
sonenzüge Richtung Dresden wurden bis 
Oschatz in den neuen S-Bahn-Tarif ein-
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bezogen. Ein echter Taktverkehr 
kam wegen zu hoher Strecken-
belegung nicht zustande. 1990, 
nach der Wende, wurde aus der 
Linie B die S 3 im Stundentakt. 

Zwischen (Meißen)—Coswig 
und Dresden begann ab 30. Sep-
tember 1973 die „Stadt- und Vor-
ortbahn“ mit einem stündlichen 
Taktverkehr. Den Takt einzuord-
nen und zu halten, erwies sich 
auch hier als äußerst schwierig, 
denn auf denselben Gleisen der 
zweigleisigen Strecke verkehr-
ten auch Fern- und Güterzüge. 
Der Güterzugverkehr war dicht 
wie sonst nirgends auf der Welt 
und hatte hohe Priorität. 

Am 29. September 1974 wurde der 
S-Bahn-Tarif eingeführt. Die offizielle 
Bezeichnung „S-Bahn Dresden“ galt erst 
seit dem 31. Mai 1992. Der Abschnitt 
zwischen Dresden-Neustadt und Coswig 
wird gegenwärtig bis 2016 viergleisig 
ausgebaut. Nah- und Fernverkehr werden 
entkoppelt. Sie benutzen zukünftig ge-
trennte Gleise. 

An den Beginn der Erdarbeiten in Ma-
chern erinnert ein dortiger Gedenkstein 
von 1986. Den 1. Teilabschnitt bzw. die 
„Erste Endstation“ der LDE würdigt das 
Eisenbahndenkmal von 1987 am Althe-
ner Anger sowie das Buch „Der Tag des 
Dampfrosses“ von Reinhard Münch. 
1989, zum 150. Streckenjubiläum der 
LDE, plante und realisierte die Deutsche 
Reichsbahn eine beeindruckende Fahr-
zeugparade mit 47 Dampf-, sechs Die-
sel- und elf E-Loks, fünf Triebwagen und 
fast 100 Reise- und Güterzugwagen. So 
wie 1985 in Nürnberg die „Adler“, wur-
de speziell zu diesem Anlass die erste, 
die schubertsche „Saxonia“ innerhalb von 

drei Jahren nachgebaut. Ihre Original-
zeichnung war im Zweiten Weltkrieg bei 
der Auslagerung des Sächsischen Eisen-
bahnmuseums Dresden verloren gegan-
gen. Die Nach-Konstruktion übernahmen 
die Hochschule und die Ingenieurschule 
für Verkehrswesen in Dresden. Den Kes-
sel baute Schuberts Nachfolgebetrieb, der 
VEB Dampfkesselbau Dresden-Uebigau. 
Die Baugruppen fertigten die Bahnbe-
triebswerke Dresden, Oebisfelde, Berlin-
Pankow, Halle P, Weißenfels und Schwe-
rin sowie die Ratio-Werkstatt Wilsdruff. 

Die Endmontage übernahm das Raw 
Halle (Saale), von wo die dritte „Saxo-
nia“ mit eigener Kraft zur Fahrzeugpa-
rade nach Riesa fuhr. Danach war sie für 
das Verkehrsmuseum Dresden bestimmt 
und im Bw Leipzig Hbf Süd beheimatet. 
Eigentümer nach der Wende wurde das 
DB Museum Nürnberg. Seit Novem-
ber 2010 steht sie als Gast im Verkehrs-
museum Dresden. Die letzte technische 

Nachbau der ersten Saxonia, 1989 vor der 
Auslieferung mit seinen Erbauern im Raw 
Halle (Saale)
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Untersuchung der „Saxonia“ fand 2008 
im Dampflokwerk Meiningen statt. Der 
Kessel hätte aber 2011 erneut geprüft 
werden müssen. Somit darf sie nicht mehr 
mit eigener Kraft fahren. Aber sie ist ja zu 
Hause, an ihrem „Geburtsort“. Nicht nur 
Deutschland, sondern auch das ferne Bu-
rundi (Afrika) erinnert sich ihrer mit einer 
Briefmarke.

Bereits 1934 wurde für die Reichsbahn-
ausstellung auf dem Dresdner Stübelplatz 
ein gummibereifter Saxonia-Nachbau 
vorgestellt. Dieser wurde letztmalig 1964 
zur 700-Jahrfeier von Borsdorf gesichtet.

1990 zählte die LD-Linie zu den meist-
befahrenen Eisenbahnstrecken Deutsch-
lands und war (wie viele andere Strecken 
der Deutschen Reichsbahn) dringend sa-
nierungs- und modernisierungsbedürftig. 
Viele großzügige Neu- und Ausbaupläne 
mit einem Budget von über 2 Milliarden 
Euro wurden in den folgenden Jahren er-
stellt und verworfen. Tatsächlich wurde 
bis 2010 nur die Bestandsstrecke für 800 
Millionen Euro ausgebaut.

Bald war Schluss mit Schnellzug, Eil-
zug und Personenzug. Neue Zuggattun-
gen eroberten auch Ost-Deutschland. Mit-
te Mai 1990 erreichte der erste Intercity 
(IC) „Johann Sebastian Bach“ den Leip-

ziger Hauptbahnhof und wurde ab Mai 
1991 nach Dresden verlängert. Mit dem 
EC „Heinrich Heine“ Dresden—Paris—
Dresden kam ab 2. Juni 1991 der erste Eu-
roCity auf die LD-Linie. Während einer 
deutschlandweiten DB-Image-Kampagne 
im Juni 1991 verkehrte erstmals ein Inter-
city-Express (ICE) zwischen Leipzig und 
Dresden und stand kurze Zeit am Bahn-
steig 5 in Dresden Hbf. Am 22. Oktober 
1992 kam wieder ein Sonder-ICE nach 
Dresden. Mit ihm fuhr die englische Kö-
nigin im Rahmen ihres Staatsbesuches 
von Dresden nach Leipzig. Der reguläre 
ICE-Verkehr zwischen Leipzig und Dres-
den begann erst Ende Mai 2000 zwischen 
Frankfurt (Main) und Dresden (ICE-Linie 
50). Die kürzeste Fahrzeit Leipzig—Dres-
den lag wieder bei 91 Minuten. 

Bereits am 9. April 1991 hatte das Bun-
deskabinett das Verkehrsprojekt Deutsche 
Einheit Nr. 9 (VDE 9) beschlossen. Es 
sah eine Trassenverlegung bei Wurzen, 
Riesa und Weißig zur durchgehenden Er-
tüchtigung auf 200 km/h und eine Fahr-
zeit von 47 Minuten vor. Ab 1993 wurde 
abschnittsweise gebaut. Von Leipzig bis 
kurz vor Riesa (km 51) ist seit 2002 eine 
Höchstgeschwindigkeit von 200 km/h 
zugelassen. Zwischen Leipzig Hbf und 
Oschatz ist durchgehender Gleiswech-
selbetrieb möglich. Die Verbindungs-
kurve Weißig—Böhla zur Verknüpfung 
des Fernverkehrs mit der Bahnstrecke 
Berlin—Dresden ist in Betrieb. Sie stellt 
auf 7,5 Kilometern die einzige bisher re-
alisierte Trassenverlegung dar. Auch 2014 
ist kein Fertigstellungstermin für das Ge-
samtprojekt in Sicht. Zwischen Leipzig 
und Dresden-Neustadt verkehren durch-
gehende Reisezüge im 30-Minuten-Takt, 
stündlich Regional-Express-Züge mit 
mehreren Zwischenhalten (84 Minuten) 

2012 war die Saxonia bis Burundi/Afrika vor-
gedrungen, doch nur als Briefmarke
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und, 30 Minuten versetzt, stündlich In-
tercity-/IntercityExpress-Züge mit nur ei-
nem Zwischenhalt in Riesa (65 Minuten).

Die neue S-Bahn Mitteldeutschland 
fährt seit 15. Dezember 2013 als Linie S 3 
im 30-Minuten-Takt durch den City-Tun-
nel, etwas kurvenreich zwischen Leip-
zig Hbf tief und Wurzen. Die Dresdner 
S-Bahn-Linie S 1 verkehrt ebenfalls im 
30-Minuten-Takt zwischen Coswig und 
Dresden-Neustadt auf der LD-Linie.

Auf dem Querbahnsteig des Leipzi-
ger Hauptbahnhofs stehen sich List und 
Harkort wieder gegenüber, als Büsten, 
jeder friedlich auf einer Seite des West-

zugangs – was eigentlich der falsche, der 
preußische, Teil ist. Sie hätten auf die Ost-
seite gehört, dort, wo einst der Dresdner 
Bahnhof stand, von dem die erste deut-
sche Ferneisenbahn ihren Anfang nahm. 
(Ralf Julke, Leipziger Internet Zeitung v.  
23. Dez. 2006). 

Der Vollständigkeit halber sollte spä-
testens hier erwähnt werden, dass die 
LDE die vierte Eisenbahn in Deutsch-
land war. Nach Nürnberg─Fürth (6 
km), Berlin─Potsdam (26,1 km), und 
Braunschweig─Wolfenbüttel (12,6 km) 
eben Leipzig─Dresden (115,8 km).

Bei einem Aufenthalt im Ferienlager 
des Bw Erfurt P in Böhlen bei Großbrei-
tenbach (Thür) im Jahre 1953 schloss 
ich mich der Arbeitsgemeinschaft „Jun-
ge Eisenbahner“ an. Wir bekamen vom 
Bahnmeister in Ilmenau Grundkenntnisse 
über den Bau und Betrieb der Eisenbahn 
vermittelt. Höhepunkt war ein Ausflug ins 
Schwarzatal zur Oberweißbacher Berg-
bahn.

Nach den Ferien sollten wir im 
Deutschunterricht einen Aufsatz über ein 
schönes Ferienerlebnis schreiben. Was lag 
da näher, als meine Eindrücke über den 
Ausflug zur Oberweißbacher Bergbahn zu 
schildern. Zum nachfolgenden Text nutz-
te ich meine Aufzeichnungen aus dieser 
Zeit.

Nach der Fertigstellung der Eisenbahn 
von Saalfeld nach Katzhütte im Jahre 
1900 erbaten die Bewohner auf der Meu-
selbacher Hochebene eine Verbesserung 

ihrer Verkehrsanbindung. Die Orte Lich-
tenhain, Oberweißbach, Deesbach und 
Cursdorf waren nur unter schweren Be-
dingungen durch Fuhrwerke erreichbar, 
und der Abtransport ihrer Holzwaren und 
Glasartikel war umständlich. Verschie-
dene Varianten der Erschließung, etwa 
durch eine Zahnrad- oder eine Reibungs-

Eine 90-jährige – die Oberweißbacher Bergbahn
Günter Walter, Gotha – freier Mitarbeiter
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der Strecke Saalfeld─Katzhütte zu einer 
Bergstation in Lichtenhain führen sollte. 
Eine anschließende, normalspurige Bahn 
könnte die weiteren Orte erreichen.

Von den Anliegerorten maßgeblich 
gefördert, wurde der Bau 1919 als Not-
standsarbeit begonnen. Die Bauzeit von 
vier Jahren mag lang erscheinen, aber die 
Arbeiten, beginnend mit der Rodung des 
Hochwaldes, gestalteten sich aufgrund 
der Neigung von 1:4 sehr aufwändig. Zu-
erst konnte die obere 2,96 Kilometer lange 
Flachstrecke, zunächst noch mit Dampf 
betrieben, ihrer Nutzung übergeben wer-
den. Die Steilstrecke von 1,40 Kilome-
tern wurde im Mai 1923 eröffnet. An-
fangs trieb eine Dampfmaschine, später 
ein Elektromotor, die Seilwinde in Lich-
tenhain an, wo an einem 41 mm dicken 
Stahlseil ein Personenwagen und an des-
sen anderen Ende eine Plattform zur Auf-
nahme eines Güterwagens angeschlos-
sen waren. In der Streckenmitte befand 
sich eine Ausweichstelle, an der sich die 
Fahrzeuge mit selbstlenkenden Achsen 

bahn mit mehreren Spitzkehren, wurden 
wegen der hohen Kosten verworfen. Ver-
treter der Gemeinden suchten die Absatz-
gebiete ihrer Glaswaren in Österreich und 
der Schweiz auf, wo man Bergbahnen be-
trieb. Von dort brachte man die Idee zur 
Errichtung einer Standseilbahn mit, die 
von der Station Obstfelderschmiede an 

Postkarte der Steilstrecke um 1925Fo
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begegneten. Der Schwei-
zer Eisenbahnpionier Dr. 
Roman Abt (1850-1933) 
entwickelte eine geniale 
Lösung, indem er die bei-
den Seilbahnwagen je auf 
der entgegengesetzten Sei-
te mit Rollenrädern ohne 
Spurkranz (innere Seite 
bei der Kreuzung) bzw. 
mit Rädern mit doppeltem 
Spurkranz (äußere Seite 
bei der Kreuzung) aus-
rüstete. Damit erreichte er 
eine Weichenkonstruktion 
ohne bewegliche Teile und 
den ungehinderten Durch-
lauf des Traktionsseils. Bei 
den Fahrzeugen war so die 
Einfahrt in die richtige 
Seite der Ausweichstelle 
sichergestellt. 

Die Spurweite beträgt 
1 800 mm, die Länge der 
vor Ort aus den gefäll-
ten Bäumen hergestellten 
Schwellen drei Meter. Fahrplan von 1923
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Der Personenwagen wie auch die Güter-
wagenplattform ist ebenfalls 1:4 geneigt, 
sodass sich die Fahrgäste wie auch die 

Steilstrecke mit Ausweichstelle und starrer 
Abt‘scher Weiche 1980
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Selbstlenkende Laufräder des Bergbahnwa-
gens

beförderten Güterwagen in der Waage-
rechten befinden. Auf der anschließenden 
Flachstrecke verkehrt heute ein elektri-
scher Triebwagen. Der Bergbahnwagen 
wurde 1968 im Raw Gotha (Mitropa-
Werkstätten) gefertigt. Bei hohem Ver-
kehrsaufkommen kann ein Beiwagen ein-
gestellt werden.

Im Jahre 1949 wurde die AG verstaat-
licht und die Betriebsführung von der 
Deutschen Reichsbahn übernommen. Der 
Güterverkehr auf der Steilstrecke wurde 
1955 eingestellt, seitdem dient der Platt-
formwagen bei schönem Wetter als „Ca-
brio“. Die Steilstrecke gilt seit ihrer Inbe-
triebnahme als die steilste Standseilbahn 
der Welt.

130 Jahre Schmalspurbahn Radebeul Ost—Radeburg
Lothar Kuhne, Dresden – Redaktion

Die Leipzig-Dresdner Eisenbahn 
(LDE) schuf die Voraussetzungen für 
viele Bahnhöfe und abzweigende Stre-
cken. Im Elbtal, kurz vor Dresden, wur-
de am 29. November 1860 der Bahnhof 
Radebeul in Betrieb genommen. Damit 
kam der Gedanke auf, von hier aus die 
rechtselbigen Elbhänge zu überwinden 
und das Hinterland mit Eisenberg (heute 
Moritzburg) und Radeburg zu erschlie-
ßen. Durch die Weinberge schlängelt sich 
der Lößnitzbach. Seinen engen Kurven 
folgt seit 1884 eine 750-mm-Schmalspur-

bahn. Sie „steigt“ aus dem Elbtal, von 
113 NN auf 185 Meter NN und erreicht 
beim Bahnhof Friedewald (früher Dip-
pelsdorf) die normale flache Ebene. Nach 
33 Minuten und 8,5 Kilometern ist Mo-
ritzburg erreicht. Schloss und Gestüt sind 
sächsische Touristenmagnete. Weiter geht 
es durch eine liebliche Teichlandschaft. 
Nach einer Stunde und 16,5 Kilometern 
fährt der „Lößnitzdackel“, wie die Klein-
bahn im Volksmund auch genannt wird, in 
das Ackerbürger-Städtchen Radeburg ein 
(Geburtsort von Heinrich Zille).
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Anfangs standen drei Dampflokomoti-
ven der Gattung I K (C n2t), 15 Personen-
wagen und 40 Transportwagen mit manu-
eller Kupplung und Heberleinbremse zur 
Verfügung. Die Lokomotiven baute die 
Firma Richard Hartmann Chemnitz nach 
einem englischen Patent.

Über die noch aktive Schmalspurbahn 
wurde inzwischen so viel geschrieben und 
berichtet, dass kaum Neues hinzuzufügen 
wäre. Weniger bekannt dürfte sein, dass 
um 1920 eine Verlängerung von zwei Ki-
lometern zum neuen Bahnhof Radeburg 
Nord gebaut und 1925 vom Rollbock- auf 
den Rollwagen-Betrieb umgestellt wurde. 
In Radeburg Nord sollte ein Anschluss 
an die geplante Normalspurbahn Prieste- 
witz─Böhla─Radeburg─Königsbrück─ 
Kamenz─Radibor erfolgen. Diese sächsi-
sche Nordostbahn hätte strategische Be-
deutung gehabt. Sie hätte den Dresdner 

Gemälde der Lößnitzgrundbahn auf dem Damm über den Dippelsdorfer Teich von einem unbe-
kannten Maler
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Knoten umfahren und zwei Tage Zeitge-
winn bei einer Mobilmachung Richtung 
Westen erzielen können. Deshalb wurde 
sie von den Siegermächten des Ersten 
Weltkriegs, aber auch von der Inflation, 
verhindert und später nie mehr in Angriff 
genommen. Das Neubaustück Radeburg 
Süd─Radeburg Nord erwies sich damit als 
überflüssig, und die Gleise wurden 1927 
wieder abgebaut. Bis 1935 wurden Ober-
bau und Brücken auf der bisherigen Stre-
cke verstärkt u. a. mit Material der um-

gespurten Müglitztalbahn 
Heidenau─Altenberg. 
Alle Fahrzeuge erhiel-
ten Scharfenberg-Kupp-
lungen und Körting-
Saugbremsen. Bereits 
1937 näherte sich die 
neue Reichsautobahn 
Berlin─Dresden (A13) 
dem Gelände des ehema-
ligen Bahnhofs Radeburg 
Nord (heute Sportplatz). 
Die Schmalspurgleise 
wurden erneut bis dort-
hin verlegt, um Abraum 
ab- und Baustoffe an-

fahren zu können. Pro Tag waren sieben 
Dampflokomotiven mit bis zu 24 Zügen 
im Einsatz. Nach Fertigstellung der Au-
tobahn geschah ein rigoroserer Rückbau 
der Gleise und des Planums. Die letzten 
Stahlbrücken wurden 1943 eingeschmol-
zen. Deren Widerlager ragen noch heute 
in die Luft. 250 Meter vor dem heutigen 
Endbahnhof Radeburg lag der Bf Rade-
bug Süd, eine größere aufgeschüttete Flä-
che, die sich jetzt selbst überlassen ist.

Bereits 1935 hatten sich im Elbtal die 
Gemeinden Kötzschen-
broda und Radebeul zur 
Stadt Radebeul verei-
nigt. Der Bahnhof Rade-
beul nannte sich fortan 
Radebeul Ost und aus 
Kötschenbroda wurde 
Radebeul West (seit De-
zember 2013 Radebeul-
Kötschenbroda). 

Die Lößnitzgrund-
bahn überstand den 
Zweiten Weltkrieg und 
die Nachkriegsjahre. 
Von den zwei einsatzfä-
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higen Dampfloks IV K musste noch eine 
als Reparationsleistung an die 

Sowjetunion abgegeben werden. Das 
umfangreiche sächsische Schmalspur-
bahnen-Netz wurde ab 1963 in drei Etap-
pen stillgelegt. Nur der Lößnitzgrund-
bahn und der Weißeritztalbahn (Freital 
Hainsberg─Kipsdorf) gelang es, diesem 
Schicksal zu entgehen und Schmalspur-
Fahrzeuge der abgebauten Strecken zu 
übernehmen. In Radebeul Ost tauchte 
die erste Neubaulok VII K (1‘E 1‘ h2t) 
im April 1969 auf. Durch die neuen Loks 
konnte die Gattung VI K, welche bisher 
den Maschinenpark in Radebeul Ost ge-
bildet hatte, vollständig abgelöst werden. 
Seitdem hilft die Traditionslok IV K 99 
713 nur bei Ausfall der Neubauloks im 
Plandienst.

Eisenbahnfreunde retteten bereits 1967 
die letzten zweiachsigen Schmalspurwa-
gen sächsischer Bauart vor der Verschrot-
tung. 1971 wurden sie aufgearbeitet in 
Radebeul Ost zum MOROP-Kongress 
ausgestellt. Ab 1974 etablierte sich ein 
Traditionszugbetrieb, der mit Sonderzü-
gen in den Sommermonaten regelrechten 
Kultcharakter erreichte. Die Organisation 
lag in den Händen der Arbeitsgemein-
schaft 3/58 des DMV, die sich im Janu-
ar 1975 gründete. Daraus ging u. a. die 
BSW-Gruppe „ Traditionsbahn Radebeul“ 
hervor. 

In den 1980er Jahren lebte der Güter-
verkehr, bedingt durch den gesetzlichen 
Druck, „von der Straße zur Schiene“ 
enorm auf. Regelmäßig im Dezember war 
das Aufkommen von Wagen für die Ra-
deburger Gewerbebetriebe so groß, dass 
zusätzliche Güterzüge gefahren werden 
mussten. Zuweilen wurden dazu auch 
Personenzugtrassen genutzt, und die Rei-

senden mit Bussen befördert. Damit wa-
ren die Abrissgedanken für die Lößnitz-
grundbahn wohl endgültig vom Tisch. 

Mit der Wende 1989/90 kam es auch 
bei der Schmalspurbahn Radebeul Ost—
Radeburg zu einem drastischen Rückgang 
im Personen- und Güterverkehr. Wichti-
gen Frachtkunden wie die Baustoffwerke 
und das Flachglaswerk Radeburg stellten 
ihre Produktion ein oder verlagerten ihre 
Transporte auf die Straße. Am 21. Mai 
1993 endete der Güterverkehr. Die weni-
gen verbliebenen Frachten beförderte man 
mit PmG. Die Stilllegung schien wieder 
einmal bevorzustehen. Trotzdem inves-
tierte die Deutschen Reichsbahn 1991 bis 
1993 nochmals in die Strecke und den 
Fahrzeugpark. Ohne Güterverkehr war es 
nun möglich, den Fahrplan der Reisezüge 
besser an den Bedarf anzupassen und ei-
nen Zweistundentakt einzuführen. Den-
noch bedurfte es weiterer Anstrengungen 
von Land, Stadt, DR/DB und zahlloser 
Eisenbahn-Enthusiasten, die Bahn zu er-
halten. 

Sie firmierte fortan offiziell als Löß-
nitzgrundbahn und erzielte im Jahr 2011 
einen Rekord von 240 000 Fahrgästen u. 
a. mit Faschingsexpress, Osterhasenfahrt, 
Pfingstpendel, Karl-May-Express, Dixie-
landzug, Zuckertütenfahrt, Weinexpress 
und Nicolausfahrten. Die nostalgische 
Schmalspurbahn wird im Plandampf von 
der SDG Sächsische Dampfeisenbahnge-
sellschaft mbH betrieben, zu der auch die 
Weißeritztal- und die Fichtelbergbahn ge-
hören. Neben der BSW-Gruppe bemühen 
sich außerdem der Traditionsbahn Rade-
beul e.V., das SSB Schmalspurbahnmuse-
um Radebeul gGmbH und mit Einschrän-
kungen das Verkehrsmuseum Dresden um 
das hiesige Bahnerbe.
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„Hereinspaziert, meine 
Herrschaften! Heute kriegen 
Sie noch Platz, doch morgen 
zu Himmelfahrt (1912, d. A.) 
ist hier der Teufel los. Haben 
ja die Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen extra ei-
nen Sonderzug eingelegt. 
Hauptsache, es kommen nicht 
so viele Betrunkene. Da wird 
wohl der Herr Stationsvor-
steher öfter mal reinschauen, 
denn schließlich besitzt er 
alle bahnpolizeilichen Rechte 
und hat auch hier in der Bahn-
hofswirtschaft das Sagen. Doch Trunkene 
oder sich ungebührlich verhaltende Per-
sonen bekommen bei mir nichts, und ich 
muss ihnen auch den Aufenthalt in meiner 
Lokalität verbieten. Hoffentlich flaut der 
Betrieb zum Abend ab, denn die Selma 
darf ich als weibliches Personal während 
der Nachtzeit nicht zur Bedienung der 
Gäste heranziehen.

Ärger mit meinen Leuten gibt es nicht. 
Sie sind sorgfältig ausgewählt und werden 
von mir zu einem anständigen, höflichen 
und aufmerksamen Verhalten gegenüber 
den Gästen angehalten. Da achtet schon 
die Eisenbahn darauf, dass sie ausrei-
chend entlohnt werden und nicht nur auf 
den Erhalt von Trinkgeldern angewiesen 
sind. Schließlich will ich mich nicht in 
die Nesseln setzen, denn der Herr Stati-
onsvorsteher ist berechtigt, bei Zuwider-
handlungen gegen die Bestimmungen 
Ordnungsstrafen bis zu 30 Mark auszu-
sprechen. Im schlimmsten Fall droht mir 
sogar die Kündigung. Dabei stellt meine 

Treffpunkt Bahnhofsrestauration
Dem Bahnhofswirt in Adorf (Vogtl) vor 102 Jahren abgelauscht

Wilfried Rettig , Minden – BSW-Gruppe HEUM

Wirtschaft eine nicht unerhebliche Ne-
beneinnahme für die Staatseisenbahnen 
dar. 2 100 Mark Pachtzins und 320 Mark 
Heizungsbeitrag musste ich voriges Jahr 
berappen.

Was darf ich Ihnen überhaupt brin-
gen? Ich empfehle 1a-Kalbskotelett zu 85 
Pfennige, aber ich habe noch 13 weitere 
warme und 17 kalte Speisen im Angebot. 
Selbstverständlich sind alle Gerichte mit 
frischer Naturbutter angerichtet, denn 
die Verwendung von Margarine ist dem 
Bahnhofswirt strengstens untersagt. Das 
Preisverzeichnis hängt dort drüben an der 
Wand und ist wie vorgeschrieben vom 
Stationsvorsteher genehmigt und abge-
stempelt. 

Getränke? Vielleicht ein Glas Himbeer- 
oder Zitronenlimonade für die Dame oder 

Größere Bahnhöfe wie Görlitz besaßen we-
nigstens zwei Wartesäle, oft noch einen Sa-
lon für fürstlichen Besuch. Der Wartesaal 
für die beiden gehobenen Klassen bestach 
durch ihre Eleganz. 
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eine Tasse Kaffee? Ja, die billigere Sor-
te zu 10 Pf ist auch zu haben. Der Junior 
nimmt bestimmt ein Glas Zuckerwasser 
und der Vater ein Bier? Der Gerstensaft 
ist aus der Wernesgrüner Grenzquell-
Brauerei; Sie sehen es ja an der Reklame. 
Auch da werden wir regelmäßig von den 
Staatseisenbahnen kontrolliert. Ich darf ja 
nicht einmal eigenmächtig die Biersorte 
wählen. Und wehe, es fängt ein Wirt über-
laufendes Bier in besonderen Gläsern auf 
und benutzt es zum Nachfüllen oder ver-
wendet es zu sonstigen Genusszwecken! 
Manchmal ist es wirklich zum Verzwei-
feln, welche Herren hier alles mitzureden 
haben! Seit die Generaldirektion im März 
die Verfügung Nr. 629 ́ Allgemeine Pacht-
bedingungen für Bahnhofwirtschaften´ 
herausgebracht hat, gibt es erhöhte Aufla-
gen. Selbstverständlich ist mir die Bewir-
tung der Eisenbahn-Reisenden oberstes 

Gebot. Ich halte die gangbarsten Speisen 
und Getränke zu allen Zeiten, wo Züge 
ankommen oder abfahren, vorrätig. Auch 
dem Stations-, Fahr- und Maschinenper-
sonal biete ich auf Verlangen ein einfa-
ches, aber kräftiges Mittag- und Abendes-
sen und alkoholfreie Getränke, einfaches 
oder im Winter Warmbier, zu ermäßigten 
Preisen an. Schnaps oder schnapsähnliche 
Getränke sind natürlich verboten.

Doch neuerdings soll ich auf Ent-
scheidung des Stationsvorstehers auch 
Erfrischungen auf dem Bahnsteig und an 
von ihm bestimmten Zügen anbieten. So 
ein Quatsch, denn z. B. Warenautomaten 
darf ich außerhalb meiner Pachträume, 
namentlich auf den Bahnsteigen, nicht 
aufstellen! Da muss ich glatt noch einen 
Kellner einstellen. In der wärmeren Jah-
reszeit habe ich auch kühles Trinkwasser 
zu 5 Pf sowie frisches Obst feilzuhalten. 

Eine eigene Ansichtskarte vom Bf Neuenmarkt-Wirsberg gab der Bahnhofswirt Carl F. Stange 
um 1903 heraus, mit seinem und dem Konterfei seiner Frau.
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Die Königlich Bayerischen Staatsei-
senbahnen (K.Bay.Sts.B.) wurden 1844 
gegründet. Sie entwickelte sich zur zweit-

größten deutschen 
Länderbahn nach 
den Preußischen 
Staatseisenbahnen. 
Die „Instruktiven 
Bestimmungen über 
die Amtstracht der 
Eisenbahn-Bediens-
teten“, herausgege-
ben in München am 
19. September 1846, 
stellten die erste 
Uniformordnung im  

Königreich Bayern dar. Die nächsten 
„Uniformirungsvorschriften für das Per-
sonal der Königlich Bayerischen Staats-
bahnverwaltung“ wurden im Anzeige-
blatt Nr. 29 für die Königl. Bayerischen 
Verkehrs-Anstalten vom 10. Juni 1897 
veröffentlicht. Sie waren eine Weiterent-
wicklung der erstgenannten Vorschriften 
und untergliederten sich in den Eisen-
bahndienst, die Bodensee-Schifffahrt und 
die Schifffahrt auf den Ludwigs-Donau-
Main-Kanal. Auch hier galt: Soweit die 
im Gebrauch befindlichen Uniformstücke 
Änderungen erfahren, bleibt das Tragen 
bis zur notwendigen Neuanschaffung ge-
stattet.

Eisenbahnuniformen: Bayern

Königlich bayerische Eisenbahner um 1900
Wilfried Rettig, Minden (Westf) – BSW-Gruppe HEUM 

Darf´s noch ´ne Runde sein? Gefällt es 
Ihnen überhaupt hier? Die Wände hätte 
ich mir ja anders malen lassen, aber der 
Ölfarbanstrich bis in Kopfhöhe ist so vor-
geschrieben, weil dieser in regelmäßigen 
Abständen abgewaschen werden muss. 
Die Ausstattung habe ich aus eigenen Mit-
teln selbst beschafft, musste aber vorher 
Herrn Vorsteher um seine Zustimmung 
bitten. Nach der Vorschrift soll sie nicht 
prunkvoll, wohl aber anständig und ge-
schmackvoll sein. Die Räume werden täg-
lich gereinigt, aber so, dass eine Behinde-
rung des reisenden Publikums vermieden 
wird. Wann der Fußboden – natürlich auf 
meine Kosten – neu zu ölen ist, bestimmt 
der Herr Stationsvorsteher.

Selbstverständlich habe ich nebenan 
noch ein behagliches Speisezimmer. Das 
darf ich aber nur mit besonderer Geneh-
migung benutzen. Ab und zu finden dort 
Besprechungen statt, wenn die Herren 
vom Betriebsamt Plauen unterwegs sind, 
und vielleicht kommt irgendwann auch 
unser König vorbei. 

So, nun entschuldigen Sie mich bitte; 
ich muss mich mal um die anderen Gäste 
kümmern. Wenn Sie sich noch informie-
ren wollen; dort drüben an der Garderobe 
hängen wie vorgeschrieben das ´Dresdner 
Journal´ und der ´Vogtländische Anzei-
ger´ als Lokalblatt zur allgemeinen Be-
nutzung.“
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Für die Eisenbahner gab es folgende 
Einteilung:

a) Gala-Uniform für Beamte bis ein-
schließlich Kategorie B I

Die Gala-Uniform ist bei Aufwartun-
gen am Hofe und zu besonderen Anlässen 
anzulegen. Sie ist in Frackform geschnei-
dert und besteht aus hellblauem Tuch mit 
Unterfutter aus gleicher Farbe. Stehkragen 
und Ärmelaufschläge sind aus schwarzem 

Samt. Der Frack wird mit einer 
Reihe silberner Wappenknöpfe 
verschlossen. Die Hose ist aus 
gleichem hellblauem Stoff, bei 
Hofgala jedoch aus weißer Kasch-
mirwolle. Die Seitennähte zieren 
36 mm breite silberne Tressen. 
Kopfbedeckung ist ein dreiecki-
ger schwarzer Hut („Zweispitz“) 
mit bayerischer Kokarde, silber-
ner Schlinge und Wappenknopf. 
Eine schwarze (bei Hofgala wei-
ße) Krawatte, weiße Handschuhe 
und Degen mit entsprechendem 
Gehänge gehören zu den Acces-
soires. Die silberne Kragensticke-

rei sowie die Ausführung der Epauletten 
richten sich nach den Dienstgraden. 

b) Dienst-Uniform für Beamte bis ein-
schließlich Kategorie B III

Der Uniformrock besteht aus hell-
blauem Tuch mit Stehkragen und Är-
melaufschlägen aus schwarzem Samt, 
Wappenknöpfen, Gradabzeichen auf dem 
Kragen und silberne Epaulettenhalter. Im 
„gewöhnlichen“ Dienst kann auch eine 

Oberkondukteur der Königlich 
Bayerischen Staatseisenbahnen 
um 1900. Den Uniformrock zieren 
zwei Reihen zu je acht silbernen 
Wappenknöpfen mit dem bayeri-
schen Löwen mit Krone, Zepter und 
Schwert. Die doppelte Silbertresse 
am Stehkragen (oben 24 mm, unten 
12 mm breit) mit dem achtzackigen 
Stern weist ihn als Adjunkt der Ka-
tegorie C I aus. Nicht dazu passend 
ist die Schirmmütze der Kategorie D 
mit in Silber gesticktem gekröntem 
Flügelrad über der Landeskokarde. 
Die breite blau-silberne Fangschnur 
für die Signalpfeife wird nur bei be-
sonderen Anlässen getragen. An 
der Brust steckt die Treuemedaille 
des Bayerischen Heimat- und Kö-
nigsbundes.
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kürzere Uniformbluse (ohne Ärmelauf-
schläge und Epaulettenhalter) getragen 
werden, die jedoch in der Länge das 
Gesäß vollständig bedecken muss. Aus-
schließlich für den Außendienst gibt es 
einen Dienstmantel aus schwarzgrauem 
Tuch nach Militärschnitt. Für das Bein-
kleid ist eine Hose aus passender dunkler 
Farbe angegeben. Die Schirmmütze aus 
Tuch und Farbe des Uniformrockes trägt 
oben den silbernen bayerischen Löwen 
mit Krone und Zepter, darunter ein silber-
nes Flügelrad ohne Krone. Die einzelnen 
Dienstgrade unterscheiden sich durch die 
Silberstickerei auf dem Stehkragen.

c) Uniformierung der Unterbeamten 
(Kategorie C I und C II)

Sie unterscheidet sich nach den Dienst-
zweigen Betrieb und Verwaltung, Maschi-
nentechnik sowie Bautechnik. Zum Be-
triebs- und Verwaltungsdienst gehört der 
Uniformrock oder die –bluse aus hellblau-
em Tuch mit Stehkragen und Ärmelauf-
schlägen. Die Dienstgrade unterscheiden 
sich nach silbernen Tressen am Kragen, 
bei Kategorie C I vervollständigt durch 
einen achteckigen Stern in Silberprägung. 
Die Vorderseite des Rockes zieren zwei 
Reihen zu je acht silberner Knöpfe mit 
dem Löwenwappen, die Schoßfalte wird 
von zwei Reihen aus je drei Wappenknöp-
fen eingerahmt. Das Beinkleid besteht aus 
dunklem einfarbigem Stoff. Die hellblaue 
Schirmmütze trägt oben den gekrönten 
Löwen ohne Zepter und Schwert, darun-
ter das Flügelrad ohne Krone. Unterbe-
amte der Kategorie C I zeichnen sich im 
Rangierleitungs- und Zugbegleitungs-
dienst durch eine weiß-blaue Fangschnur 
mit Signalpfeife aus. Im maschinentech-
nischen Dienst gleicht die Uniform im 
Schnitt dem Betriebsdienst, ist jedoch aus 
schwarzgrauem Tuch, und die Wappen-

knöpfe bestehen aus gelbem Metall. Beim 
bautechnischen Dienst ist die Uniform aus 
dunkelgrauem Tuch, wobei Stehkragen, 
Beinkleid und Mütze mit einem hellblau-
en Vorstoß versehen sind.

d) Uniformierung der statusmäßigen 
Bediensteten (Kategorie D I bis D IV)

Auch in dieser Kategorie wird eine 
Uniform nach dem Waffenrockschnitt mit 
zwei Knopfreihen, Stehkragen und Ärmel-
aufschlägen oder eine entsprechende Uni-
formbluse getragen. Die Dienstgrade un-
terscheiden sich in der Anzahl und Breite 
der silbernen Kragentressen. Der Dienst-
mantel besteht aus schwarzgrauem Tuch. 
Die Schirmmütze trägt oben das gekrönte 
Flügelrad, darunter am Mützenband die 
weiß-blaue bayerische Landeskokarde. 
Für die Bediensteten des maschinen- und 
bautechnischen Personals entspricht die 
Uniformfarbe den Vorschriften wie für die 
Unterbeamten (Punkt c).

e) Dienstkleidung des nicht statusmä-
ßigen übrigen Personals

Zum übrigen Personal zählen auch die 
Anwärter auf statusmäßige Bediensteten-
stellen. Sie tragen im Allgemeinen ledig-
lich die Schirmmütze ihres Dienstzweiges 
mit gekröntem Flügelrad, jedoch ohne 
Kokarde. Das Tragen einer Uniformblu-
se ohne jegliche Abzeichen ist gestattet. 
Kofferträger erkennt man an der Num-
mer aus Weißmetall im Besatzstreifen der 
Mütze und einer hellblauen Leinenbluse. 
Bahnagenten haben an der Mütze ein Flü-
gelrad ohne Krone und keine Kokarde. 
Weibliche Personen (Bahnagentinnen und 
Schrankenwärterinnen) tragen nur eine 
weiß-blaue Binde am Oberarm. 
Literatur: 
Das Kleid des Eisenbahners, Jürgen Hart-
mann und Klaus Thiede, DEV-Kleinbahnver-
lag Bruchhausen-Vilsen, 2003
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Wenn man Stuttgart mit der S-Bahn-Li-
nie 1 Richtung Kirchheim (Teck) verlässt, 
geht es erst 22 Kilometer auf der Haupt-
bahn Richtung Ulm. In Plochingen biegt 
die S1 auf die heutige Neckar-Alb-Bahn 
Richtung Reutlingen─Tübingen ab. Nach 
6,7 Kilometern folgt der Bahnhof Wend-
lingen (Neckar), der bis 1940 Unterboi-
hingen hieß. Hier beginnt die Teckbahn 
(heute KBS 790, vorher 761). Namensge-
ber ist der Teckberg, ein 775 Meter hoher 
Zeugenberg auf der Schwäbischen Alb. 
Auf dem Gipfel thront die Burg Teck.

Die württembergische Oberamtsstadt 
Kirchheim unter Teck war sowohl 1845-
50 beim Bau der Strecke Stuttgart—Ulm 
als auch 1859 beim Bau bei der Oberen 
Neckarbahn (Plochingen—Tübingen—
Horb) nicht berücksichtigt worden. Daher 
beantragte das örtliches Eisenbahn-Komi-
tee eine Anschlusstrecke in privater Regie 
bauen und betreiben zu dürfen. Ein sol-
cher Antrag widersprach aber dem würt-
tembergischen Eisenbahngesetz vom 18. 
April 1843, welches Bau und Betrieb von 

Eisenbahnen in Württemberg als Staats-
aufgabe vorschrieb. Daher legte die würt-
tembergische Staatsregierung den Antrag 
dem württembergischen Landtag zur 
Genehmigung vor. In den nun folgenden 
Debatten um Für und Wider einer solchen 
Privatbahn soll angeblich seitens eines 
Abgeordneten der Ausspruch gefallen 
sein: „Wir fahren doch nicht wegen einer 
Handvoll Kirschen nach Kirchheim“. Am 
23. September 1861 schließlich fasste der 
württembergische Landtag den Beschluss 
»daß die Königliche Regierung die be-
absichtigte Herstellung einer Seitenbahn 
von Kirchheim nach Unterboihingen 
nicht erschweren möge«. Somit war der 
Weg zum Bau der ersten Privatbahn im 
Königreich Württemberg frei. 

Nachdem die erforderlichen Aktien 
gezeichnet waren, begann der Bau am 
8. März 1864 durch das Tal der Lauter. 
Bereits am 21. September 1864 konnte 
die Kirchheimer Eisenbahngesellschaft 
(KE) die 6,1 Kilometer von Unterboihin-
gen über Oethlingen nach Kirchheim u. 

Teck eröffnen. Die 
Königlich Württem-
bergischen Staats-

Eisenbahnregionen: Landkreis Esslingen, Vorland der Schwäbischen Alp

„Wir fahren doch nicht wegen einer Handvoll Kirschen 
nach Kirchheim“
Dirk Übbing, Kirchheim unter Teck – BSW-Gruppe Modelleisenbahn-Club Kirch-
heim unter Teck

Dieseltriebwagen Bau-
reihe 650 vor Burg 
Teck, auf der Strecke 
Kirchheim (Teck)—
Oberlenningen Fo
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eisenbahnen (K.W.St.E) stand der neuen 
Privatbahn aufgeschlossen gegenüber, 
auch aufgrund der Tatsache, dass der 
württembergische Kronprinz zu deren 
Aktionären gehörte. So konnte die KE zu 
recht günstigen Konditionen gebrauchte 
Lokomotiven und Personenwagen von 
der K.W.St.E erwerben. Die KE erziel-
te recht gute Rendite, sodass sich die 
K.W.St.E mit Ablauf der KE-Konzession 
zum Ankauf per 1 Januar 1899 und zur 
Verlängerung der eingleisigen Nebenbahn 
entschied. Bis 28. September 1899 wur-
den weitere 11,3 Kilometer mitten durch 
ein Kirschanbaugebiet gebaut. Der Ober-
lenninger Endbahnhof entstand in unmit-
telbarer Nachbarschaft zur Papierfabrik 
Scheufelen Oberlenningen (PSO), die bis 
heute Hauptgüterkunde der Strecke ist.

Um die Strecke überhaupt verlängern 
zu können, musste das Kirchheimer Bahn-
hofsgebäude, welches bislang die Bahn-
anlagen zum Postplatz hin abschloss, ab-
getragen und um 90 Grad gedreht entlang 
der Bahnanlagen wieder aufgebaut wer-
den. Neun Jahre später, zum 14. Septem-
ber 1908, wurde noch eine 8,9 Kilometer 
lange Zweigbahn von Kirchheim u. Teck 
nach Weilheim a. d. Teck gebaut.

Der Verkehr auf der zweiteiligen Teck-
bahn entwickelte sich erfreulich. Die 
Stadt Kirchheim unter Teck hatte jedoch 
mit dem Bahnhof in der Stadtmitte ein zu-
nehmendes Problem. Für jede Fahrt über 
die Ausfahrsignale hinaus musste der 
Bahnübergang am Postplatz geschlossen 
werden. Daher sah sich die Stadt Kirch-
heim 1911 veranlasst, mit der K.W.St.E 
einen Vertrag zur Bahnhofsverlegung an 
den Stadtrand abzuschließen. Der Erste 
Weltkrieg und die Weltwirtschaftskrise 
verzögerten die Realisierung. Obwohl 
1937 endlich mit den Bauarbeiten begon-

nen wurde, verhinderte auch der Zweite 
Weltkrieg die Vollendung. Danach galten 
andere Prioritäten, sodass dieser Bahn-
hofsneubau erst mit 64 Jahren Verspätung 
eingeweiht werden konnte.

Im April 1945 kam der Zugverkehr auf 
der Teckbahn zum Erliegen. Erst nach 
und nach normalisierte er sich wieder. 
Spätestens in den 1960er-Jahren wurde 
es wegen des aufkommenden Individu-
alverkehrs wichtig, den Bahnbetrieb zu 
rationalisieren. Der Abschnitt Wendlin-
gen (Neckar)─Kirchheim (Teck) wurde 
ausgebaut und modernisiert (z.B. durch 
mechanischen Streckenblock). Zwischen 
Kirchheim (Teck)—Weilheim (Teck) und 
Kirchheim (Teck)—Oberlenningen ging 
man am 10. Januar 1955 bzw. 23. Mai 
1971 zum vereinfachten Nebenbahnbe-
trieb über. Zugleitbahnhof war jeweils 
Kirchheim (Teck) Süd (vormals Vorstadt). 
Ende 1954 kamen die ersten Schienenbus-
se der Baureihe VT 95 auf die Teckbahn. 

Anfang der 1970er Jahre konnte man 
endlich damit beginnen, den seit 1911 
zugesagten neuen Bahnhof für Kirch-
heim (Teck) zu bauen. Zunächst wurde 
um Ötlingen die Strecke begradigt und 
die Bahnhofsanlagen um mehrere hundert 

Streckenausschnitt aus Karte DB-Kursbuch 
Winter 1980/81
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Meter zurückverlegt. Wiedereinweihung 
des 1937 erbauten „neuen“ Bahnhofs-
gebäudes war am15. Dezember 1972. 
Danach erfolgte der Streckenneubau bis 
die Kirchheim (Teck). Der neue Bahnhof 
wurde 465 Meter vorverlegt und am 28. 
September 1975 eingeweiht. Er besaß vier 
Bahnsteiggleise (davon ein Stumpfgleis), 
eine Ortsgüteranlage mit Güterhalle und 
einen zentralen Omnibusbahnhof. Der 
Bahnhof Kirchheim (Teck) Süd (ehemals 
Vorstadt) erübrigte sich und mutierte zum 
unbesetzten Haltepunkt. Zugleiter für bei-
de Strecken wurde der Fahrdienstleiter in 
Kirchheim (Teck), der auch den Bahnhof 
Ötlingen fernsteuerte.

Auf der Zweigbahn zwischen Kirch-
heim (Teck) und Weilheim (Teck) ging 
das Verkehrsaufkommen drastisch zurück. 
Zum Winterfahrplan, ab 26. September 
1982, wurde der Personenverkehr und am 

Kursbuchtabellen 275 a/A aus Reichs-Kursbuch ab 1. Juli 1927

4. Mai 1995 der Güterverkehr endgültig 
eingestellt. Für die Stammbahn Wend-
lingen (Neckar)—Kirchheim (Teck) lief 
es besser. Sie wurde elektrifiziert und am 
13. Dezember 2009 in das S-Bahn-Netz 
Stuttgart integriert. Seither verkehren auf 
der Stuttgarter S-Bahn-Linie S1 zwischen 
Herrenberg—Kirchheim (Teck) halb-
stündlich Elektrotriebwagen der Baureihe 
423. Der Restabschnitt bis Oberlenningen 
wird als Linie R 81 oder »Kleine Teck-
bahn« stündlich mit Dieseltriebwagen der 
Baureihe 650 bedient. Im Güterverkehr 
haben Dieselloks der Baureihe 294 die der 
Baureihe 218 verdrängt. 

Die erste Teckbahn Wendlingen (Ne-
ckar)—Kirchheim (Teck) begeht im Sep-
tember 2014 ihr 150. Jubiläum. Dazu 
findet in Kirchheim (Teck) ein großes 
Stadtfest statt. Wir werden im Heft 33 da-
rüber berichten. 
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Die Egge, mit den oft steil eingeschnit-
tenen Tälern, Quellmooren und einge-
streuten Wiesenflächen, bildet einen ab-
wechslungsreichen Mittelgebirgszug, der 
den Teutoburger Wald und das Sauerland 
miteinander verbindet. Das kleine Dorf 
Altenbeken gehörte bis 1946 zur preußi-
schen Provinz Westfalen, heute Kreis Pa-
derborn in Niedersachen. Hier realisierte 
die Königlich-Westfälischen Eisenbahnen 
(KWE) ihre ersten bedeutenden Bahnbau-
ten. Von hier aus startete der Tunnelbau 
bei Willebadessen, der jedoch an techni-
schen Schwierigkeiten und Geldmangel 
scheiterte. Als ab Juli 1851 umfangrei-
che Kunstbauten in Angriff genommen 
wurden, begann für die 900 Altenbekener 
Einwohner ein neues Zeitalter. Die Bau-
stellen des Kleinen und Großen Viadukts 
zogen nicht nur die ansässigen Bauern 

und Tagelöhner, sondern auch über 1 600 
Wanderarbeiter an. 

Der Kleine Viadukt überspannt das tro-
ckene Dune-Tal, deshalb wird er auch als 
Dune-Viadukt bezeichnet. Er ist 230 Me-
ter lang, 33 Meter hoch und hat 13 Pfeiler 
und zwölf Bögen. Drei Kilometer weiter, 
direkt oberhalb von Altenbeken, steht der 
Große Viadukt, der die Fluss-Senke der 
Beke überspannt. Das Gelände ist so be-
schaffen, dass er im Bogen errichtet und 
wegen des wasserreichen Untergrunds auf 
acht Meter langen Buchenpfählen gegrün-
det werden musste. Der Große Viadukt ist 
482 Meter lang, 35 Meter hoch und hat 
25 Pfeiler und 24 Bögen. Auch schon zur 
Bauzeit 1851-53 war ein Viadukt eine 
recht kostspielige Angelegenheit, da al-
leine das doppelseitige Gerüst viel Geld 
verschlang. Es kostete 89 000 Taler, das 

ganze Bauwerk insgesamt 573 
000 Taler. In nächster Umge-
bung stand bald kein ausrei-
chendes Baumaterial mehr zur 
Verfügung. Deshalb mussten 
die großen Sandsteinquader für 
die Pfeiler in einem Steinbruch 
bei Wrexen (heute Diemel-
stadt/Nordhessen) gebrochen 
werden. Drei Tage benötigte 
ein Pferdefuhrwerk, um solch 
einen behauenen Stein von 1,5 
Tonnen die 30 Kilometer vom 

Eisenbahnbauten: Viadukt in Nordrhein-Westfalen (Ost)

Der Kleine und Große Eisenbahn-Viadukt in  
Altenbeken
Lothar Kuhne, Dresden – Redaktion

Lageskizze um Altenbeken im 
Osten von Nordrhein-Westfalen
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Steinbruch zur Baustelle zu transportie-
ren. 

Der Große und Kleine Viadukt wur-
den sofort zweigleisig ausgebaut. Für die 
technische Oberleitung war der Magde-
burger Eisenbahn-Bauinspektor Theodor 
Weishaupt verantwortlich. Die örtliche 
Bauleitung lag in den Händen des Bau-
meisters Kolkowsky, und für die Ausfüh-
rung waren die Bauunternehmer Koch, 
Merl und Ohlich aus Köln verantwortlich. 
Die Gesamtleitung des Viaduktbaus lag in 
den Händen des Bauunternehmers Hein-
rich von Köppen, der sich zur selben Zeit 
in Wewer bei Paderborn das Gut Ringels-
bruch errichten ließ.

Die Strecke Paderborn—Altenbeken—
Warburg (57,2 km) wurde innerhalb von 
dreieinhalb Jahren gebaut. Bei der Ein-
weihungsfahrt am 21. Juli 1853 soll der 
Preußenkönig Friedrich Wilhelm IV sinn-
gemäß gesagt haben: „Ich hatte geglaubt, 
goldene Viadukte vorzufinden, weil sie so 
unglaublich viele Thaler gekostet haben.” 

Damit war die Stammstrecke der KWE 
vollendet und der Schienenweg vom 
Ruhrgebiet nach Mitteldeutschland be-
reitet. Zwischen Paderborn und Warburg 
(Westf) gab es anfangs nur drei Stationen: 

Buke, Willebadessen und Bonenburg. 
Deshalb herrschte von 1861 bis 1865 wie-
der reges Treiben in Altenbeken. Nach der 
Bahnstrecke wurden nun der Bahnhof in 
Altenbeken und der Rehbergtunnel für 
die Strecke Ottbergen—Godelheim ge-
baut. Die Eröffnung des Knotenbahnhofs 
am 1. Oktober 1864 (EG 1865) hatte die 
dauerhafte Ansiedlung von Eisenbahnern 
und damit den weiteren wirtschaftlichen 
Aufschwung von Altenbeken zur Folge. 
Nachdem 1872 auch die Strousbergsche-
Privatbahn nach Himmighausen—Han-
nover eröffnet und das hierfür benötigte 
Personal nach Altenbeken versetzt wor-
den war, zählte der Ort bereits 1 300 Ein-
wohner, obwohl es für die Familien der 
zugezogenen Eisenbahner immer noch an 
Wohnraum fehlte. 

Von 1880 bis 1895 gehörte der  
Bf Altenbeken zur Königlichen Eisen-
bahndirektion (KED) Hannover und ab  
1. April 1899 zur KED Cassel. Während 
des Zweiten Weltkriegs erhielt der Gro-
ße Viadukt schwere Bombentreffer, bei 
denen vier Pfeiler und mehrere Gewöl-
bebögen zerstört wurden. Den größten 
Angriff gab es am 26. November 1944 
während des Hochamtes in der Kir-

Luftbild von Altenbeken mit Großem Beke-Viadukt direkt oberhalb der Stadt
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che. Ca. 400 amerikanische Bomber der  
8. USAAF (United States Army Air 
Forces) zerstörten die Gleisanlagen, fünf 
Bomben trafen den Großen Viadukt di-
rekt. Er war unpassierbar. Drei Tage spä-
ter erfolgte ein zweiter Angriff auf den 
Viadukt, bei dem 22 Menschen starben, 
von denen 15 bereits mit dem Wiederauf-
bau des Viaduktes beschäftigt waren. Der 
Aufbau wurde auch nach dem zweiten An-
griff erneut angeordnet. Der dritte Angriff 
auf die Eisenbahn war am 9. Februar 1945 
mit etwa 200 Bomben, die ihr Ziel jedoch 
verfehlten. Am 22. Februar 1945, gegen  
14 Uhr, wurde der Viadukt zum vierten 
Mal angegriffen und erneut zerstört. Der 
letzte Angriff wurde am 30. März 1945 
geflogen, allerdings ohne Schäden zu ver-
ursachen. Der Bau einer Umgehungsbahn 
für den Großen Viadukt war begonnen, 
aber nicht abgeschlossen worden. Die 
Reisenden mussten an der Westseite des 
Beketals ein- oder aussteigen und eine 
Treppe von 120 Stufen bewältigen. Ab 1. 
Mai 1946 war ein behelfsmäßiger einglei-
siger Zugbetrieb wieder möglich. Bis Ok-
tober 1950 dauerten die umfangreichen 

Bauarbeiten an. Seither schmückt auch 
der Große Viadukt wieder die Landschaft. 
Das Bauwerk gilt als die größte Kalk-
steinbrücke Europas. 1969/70 wurden die 
Bahnanlagen in und um Altenbeken elek-
trifiziert. Der Ort bezeichnet sich noch 
heute als Eisenbahnergemeinde. Daran 
erinnert seit 1977 mitten im Ortskern die 
Güterzuglok 044 389-5 (1‘Eh3, Henschel 
1941/25998). Am 28. Mai 1990 hält der 
erste Zug der Deutschen Reichsbahn, aus 
Halle (Saale) kommend, in Altenbeken.

Als “goldene Brücke” im wahrsten 
Sinne des Wortes macht der Große Via-
dukt seit Dezember 2002 von sich reden. 
20 der insgesamt 24 Bögen sind bei Dun-
kelheit beleuchtet. Oberhalb der Viadukt-
Nordseite wurde eine Aussichtsplattform 
angelegt, die Wanderfreunde, Fotografen 
und Eisenbahnfans gleichermaßen in ih-
ren Bann zieht.

Die Gemeinde Altenbeken feiert alle 
zwei Jahre ihre einzigartigen Viadukte mit 
einem großen Eisenbahnfest, das nächste 
voraussichtlich im Juli 2015. Leider sind 
die Altenbekener Eisenbahnfreunde 95 e.V.  
in keiner BSW-Gruppe verankert.

Kleiner Dune-Viadukt in Altenbeken
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Wie die Zeit vergeht: Vor 25 Jahren 
stand ich mit einem langjährigen Schul-
kameraden privat als Eisenbahnfan un-
ten am Bahndamm östlich von Riesa am 
Rande der Fernverkehrsstraße und nahm 
mit aufwärtsgerichtetem 
Blick, steifem Nacken 
und leuchtenden Augen 
„die Parade ab“, die gro-
ße Fahrzeugschau der 
Deutschen Reichsbahn 
anlässlich des 150. Ju-
biläums der ersten deut-
schen Ferneisenbahn 
Leipzig—Dresden. Da-
mals war der Rezensent 
zwar bereits fast zwei 
Jahre Redakteur bei der 
„Fahrt frei“, der Mitar-
beiterzeitung der Deut-
schen Reichsbahn, aber 
die offizielle Reportage von solch einem 
Filetstück machte damals selbstverständ-
lich ein gestandenes, unzertrennliches 
Reporter-Duo der „Fahrt frei“. Im letzten 
Vierteljahrhundert ist viel passiert, die 
Fernverkehrsstraße ist jetzt eine Bundes-
straße, die Deutsche Reichsbahn gibt es 
schon lange nicht mehr und solche derart 
aufwändigen, historischen Fahrzeug-Pa-
raden wie damals im April 1989 sind eher 
selten geworden. Und letztlich schreibt 
nur noch einer jenes Reporter-Duos regel-
mäßig für die Mitarbeiterzeitung der DB 

AG, die jetzt „DB Welt“ heißt und von 
einer Agentur produziert wird.

Doch zurück zum Buch, das es zu be-
sprechen gilt. Im Geleitwort kokettieren 
die Autoren mit ihrer Idee, keine typi-

sche Streckenbeschreibung 
liefern zu wollen, sondern 
mehr zu bieten als das all-
gemein Übliche. Nämlich 
außerdem zu beschreiben, 
was es entlang der Jubilä-
umslinie Sehenswertes, His-
torisches und Interessantes 
zu entdecken gibt. Und diese 
Aufgabe haben sich die Au-
toren brüderlich halb und 
halb geteilt. Thomas Böttger 
übernahm die „Eisenbahnka-
pitel“ und Wolfgang Thomas 
beschreibt die „Kulturland-
schaft“ links und rechts des 

Schienenstranges der ersten deutschen 
Ferneisenbahn zwischen den beiden größ-
ten sächsischen Metropolen.

Zunächst geben die Autoren auf den 
ersten gut 20 Seiten einen historischen 
Abriss, der den Bogen von Vorgeschichte, 
Bau und Eröffnung der Leipzig-Dresdner 
Eisenbahn (LDE) bis zur komprimierten 
Darstellung der letzten 175 Jahre Stre-
ckenchronik spannt. Wie gesagt geschieht 
das reich bebildert, was im „elektroni-
schen Waschzettel“ auf der Internetseite 
des Verlags auch freimütig bekannt wird, 

Thomas Böttger und Wolfgang Thomas 

Leipzig - Riesa - Dresden
Unterwegs an der ältesten Fernbahnstrecke Deutschlands
Eisenbahn Landschaft Kultur
Text-Bildband; Format 28,5 x 22,5 cm, 208 Seiten, 18 s/w und 452 Farbfotos, 37 histo-
rische Ansichtskarten; Bildverlag Böttger GbR, 1. Auflage 2013; 29,80 €; ISBN: 978-3-
937496-27-6

Immo Hoppe, Berlin – Redaktion
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indem man den Titel als Text-Bildband 
sowie Bildband und Sachbuch in einem 
bewirbt.

Jeweils viermal kommen die Auto-
ren abwechselnd zu Wort und schöpfen 
überreichlich aus eigenen und fremden 
Bildarchiven. Die einzelnen Abschnitte 
behandeln die Etappen Leipzig—Wur-
zen, Wurzen—Riesa, Riesa—Coswig und 
Coswig—Dresden. Dabei gehen die Auto-
ren (übrigens im gesamten Buch) marke-
tingstrategisch sehr geschickt vor, in dem 
sie historische Abbildungen, Faksimiles 
und Bilder mit der DB AG-Zeit sehr ge-
schickt mixen.

Jeweils auf etwa einer Dritteldruck-
seite werden in den „Eisenbahnkapiteln“ 
im dreispaltigen Satz die einzelnen Sta-
tionen, Kunstbauwerke sowie interes-
sante als auch historisch bedeutsame Ei-
senbahnstrecken und Anlagen neben der 
Hauptbahn vorgestellt. Es folgen opulente 
Bildstrecken. In den Bildunterschriften 
werden zuweilen, nicht ganz zu Unrecht, 
sanft kritische Töne, die Bahnanlagen-
Gegenwart betreffend, angeschlagen. Die 

Bildanordnung wirkt in den Bahnteilen 
oft sehr eintönig. Die technische Qualität 
der aktuellen Aufnahmen schwankt stark 
(Motive im Schatten), ein Faible für Luft-
bilder ist spürbar.

Im touristischen Teil, wie wir es mal 
flapsig nennen wollen, wird ausgewählt, 
nicht ausufernd, das eine oder andere Se-
henswerte beschrieben. In kurzen Text-
passagen wird Appetit auf mehr gemacht, 
weitere Quellen selbst zu erschließen und 
natürlich die Orte in Streckennähe selbst 
zu besuchen und zu erkunden. Mit Weiß-
raum wurde dabei jedenfalls nicht gegeizt. 
Der Kulturreporter scheint der bessere Fo-
tograf zu sein, technisch und gestalterisch, 
das ist augenfällig.

Unser Fazit: Auf den rund 200 Seiten 
werden eher populär als wissenschaftlich 
akribisch die Jubiläumsstrecke und ihre 
Umgebung vor allem ins Bild gesetzt. 
Deshalb die vorsichtige Prognose, es 
könnte im Jubiläumsjahr, in Anspielung 
auf gelegentliche Aktionen der Kaufzei-
tung mit den vier Buchstaben, ein „Volks-
buch“ über Leipzig—Dresden werden.

Wer vom ehemaligen Görlitzer Ei-
senbahner Wilfried Rettig das Buch „Ei-
senbahnen im Dreiländereck D/PL/CZ“, 
Band 2 (EK-Verlag 2011, s. B&M Nr. 27) 
besitzt oder gelesen hat, ist unweigerlich 
auf das Kapitel „Raw Görlitz“ gestoßen 
und hat vielleicht Lust „auf mehr“ bekom-
men. Dem hat der EK-Verlag jetzt Rech-
nung getragen und mit dem selben Autor 
die wahrscheinlich einzige Abhandlung 

über dieses Werk publiziert, das 1998 sei-
ne Tore für immer schloss.

1909 mit dem Verschiebebahnhof 
Schlauroth bei Görlitz eröffnet, war die 
ehemalige preußische und sächsische Be-
triebswerkstätte bis 1945 ein bekanntes 
Güterzug-Bw, als Endpunkt des schlesi-
schen Wechselstromnetzes sogar teilwei-
se elektrifiziert. Die Lokabteilung des 
Bw Görlitz wurde 1950 zum Raw aufge-

Wilfried Rettig – Das Raw Görlitz
Vom Bahnbetriebs- zum Ausbesserungswerk für Schmalspurloks
DIN A4 gebunden, 160 Seiten mit über 300 Fotos z.T. in Farbe, EK-Verlag Freiburg 2013, 
35,- €, ISBN: 978-388255-771-8

Matthias Altmann, Zittau
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DAS WUNDER VON LEIPZIG  bekommt einen Ge-
schwisterfilm

Helga Kuhne, Dresden – Redaktion

„Wie die Mauer wirklich fiel: Leipzig 
im Herbst 1989. Tausende DDR-Bürger 
gehen auf die Straße. Sie demonstrieren 
für mehr Freiheit und mehr Bürgerrech-
te, für Demokratie und vor allem gegen 
einen Staat, der seine Bürger bespitzelt, 
unterdrückt und überwacht. Montag für 
Montag formiert sich unter den Augen der 
Staatssicherheit ein nicht zu stoppender, 
mutiger Protestzug, mit dem nach Ansicht 
des Staatsratsvorsitzenden der DDR Erich 
Honecker nun ein für alle Mal Schluss zu 
machen ist. Am Montag, den 9. Oktober 

1989 kommt es zur Entscheidung. Auf 
über 70 000 ist die Zahl derjenigen an-
gestiegen, die fest entschlossen sind, die 
Innenstadt einmal zu umrunden. Ihre ein-
zige Waffe ist der friedliche Protest.“

So steht es auf der Rückseite der DVD 
„DAS WUNDER VON LEIPZIG“, einer 
Co-Produktion von MDR und BROAD-
VIEW TV in Zusammenarbeit mit ARTE. 
Dieser 90-minutige Film wurde durch die 
Filmstiftung NRW, die Mitteldeutsche 
Medienförderung und das MEDIA Pro-
gramm der Europäischen Union gefördert 

wertet, zuständig für alle 
Schmalspurlokomotiven 
der DR, ab 1955 bekannt 
unter dem Ehrennamen 
„Deutsch-Sowjetische 
Freundschaft“.

Anfangs wurden 
auch normalspurige DR-
Dampfloks sowie volksei-
gene Werkloks repariert. 
Die zusätzlichen Aufga-
bengebiete reichten von 
Dampfspeicherlokomoti-
ven über Zementbehälter-
wagen bis zur Aufarbei-
tung von Zylinderköpfen 
für sowjetische Großdie-
selloks und von Rollcontainern für den 
Haus-Haus-Gepäckverkehr. Nebenbei 
wurden Konsumgüter für den Baumarkt 
hergestellt. Ab 1978 war das Raw verant-
wortlich für die Produktion und Instand-
setzung von Dreikraftbremsen für die grö-
ßeren Rangierbahnhöfe. Nach der Wende 

übernahm das Werk auch 
die Aufarbeitung der säch-
sischen Schmalspurreise-
zugwagen sowie Aufträge 
zahlreicher Museumsbah-
nen im In- und Ausland.

Detailliert beschreibt 
der Autor den Werde-
gang der Schmalspurlok-
Instandsetzung und die 
Arbeit der Spezialwerk-
stätten. Dem Lokomotiv-
Neubau, speziell der Bau-
reihen IV K, VI K und 
VII K, sind ebenso wie 
der Verschrottung Kapitel 
gewidmet. Statistiker wer-

den in zahlreichen Tabellen fündig. Doch 
auch die Arbeits- und Lebensbedingungen 
im sozialistischen Alltag und die Hoff-
nungen der Eisenbahner nach der Wende 
wurden beschrieben. So sind auf den mehr 
als 300 Bildern nicht nur die bloßen Stahl-
kolosse fotografiert, sondern auch die Lo-
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und 2009, 20 Jahre nach dem Mauerfall, 
in ARTE und der ARD gezeigt. Die Ma-
cher des Filmes waren Sebastian Dehn-
hardt und Matthias Schmidt.

Es ist Frühling 2013, mein Telefon 
klingelt. „Hier ist Matthias Schmidt vom 
Mitteldeutschen Rundfunk.“ Er ist auf 
der Suche nach kompetenten Gesprächs-
partnern zu den Ereignissen rings um 
den Dresdner Hauptbahnhof im Oktober 
1989. „Das Wunder von Leipzig“ soll an-
lässlich der 25 Jahre Mauerfall im Herbst 
2014 einen Nachfolgefilm erhalten. 

Wenn ein Filmprojekt geplant ist, wird 
es in fast allen Fällen realisiert. Während 
meiner früheren Tätigkeit in einer Presse-
stelle habe ich diese Erfahrung gemacht. 
Unwichtig ist es, welche Meinung man 
als Insider dazu hat. Argumente, dass ja 
alles schon viele Male gedreht und auch 
gezeigt worden wäre, man doch nur in die 
Archive zu gehen brauche, werden nicht 
akzeptiert. Auch der Hinweis, dass lange 
Vergangenes in der Erinnerung vielfach 
nicht mehr den Tatsachen entspricht, zählt 
nicht. So war es auch dieses 
Mal. Matthias Schmidt hat-
te schon gut recherchiert und 
vom Buch „Eisenbahndirek-
tion Dresden 1869-1993“ ge-
hört, dessen Autorin ich bin. Im 
Buch ist das Geschehen um den 
Dresdner Hbf, das Fahren der 
Botschaftszüge aus der Sicht 
des damaligen Präsidenten der 
Reichsbahndirektion Dresden 
festgehalten. Hier eine Lese-
probe: 

„Wir ahnten aber noch nicht, was uns 
die nächsten Wochen für Probleme und 
Anstrengungen bringen würden. Inzwi-
schen hatte die Propaganda im Westfern-
sehen um die Geschehnisse der Prager 

Botschaft eine Reihe von DDR-Bürgern 
erfasst, und die Züge in Richtung ČSSR 
waren reichlich gefüllt. Für den grenz-
überschreitenden Verkehr in die ČSSR 
wurde die Visapflicht eingeführt. Über-
all auf den Bahnhöfen wurde folgende 
Durchsage getätigt: ‚Achtung Reisende, 
ab sofort gelten Fahrausweise in die ČSSR 
nur in Verbindung mit einem gültigen Vi-
sum‘. […] Die Lage in Dresden-Neustadt, 
Dresden Hbf und Bad Schandau wurde 
immer komplizierter. Ca. 100 Personen 
warteten in Bad Schandau auf die Züge 
in die ČSSR. […] Im RIAS und in anderen 
Westsendern wurde die Abfahrt der Bot-
schaftszüge aus Prag gemeldet. In Dres-
den und an den Bahnhöfen der Strecke 
nach Bad Schandau und Plauen sammel-
ten sich größere Menschenmengen. Die 
Transportpolizei versuchte, die Ordnung 
auf den Bahnhöfen aufrecht zu halten. 
Besonders am Hauptbahnhof in Dresden 
wurde die Situation immer komplizierter. 
An der Nordseite des Bahnhofs waren 
schon einige Hundert Menschen versam-

melt und wollten den Zugang 
zur Nordhalle erzwingen.[…] 
Inzwischen überschlugen sich 
die Meldungen über eine im-
mer kritischer werdende Lage 
an den Strecken: ‚Am Hetzdor-
fer Viadukt sind ungefähr 200 
Personen auf Lauerstellung. 
Am Bogendreieck in Werdau 
versammeln sich 15 bis 20 Per-
sonen, Dresden Hbf: Betriebs-
meldezentrale gestürmt…‘“

Anfang April 2013 treffe ich 
mich mit Matthias Schmidt. Nach einer 
reichlichen Stunde ist der Journalist so 
gut informiert wie ich. Er übergibt mir die 
obengenannte DVD. So ähnlich soll der 
nächste Film gestaltet werden. Am Abend 
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sehe ich mir den 90-minütigen Streifen 
an. Er gefällt mir. In der nächsten Zeit 
knüpfe ich Kontakte zu ehemaligen Kol-
leginnen und Kollegen und vermittle sie 
als Gesprächspartner. Einer davon ist Max 
Herberger, Mitglied der BSW-Gruppe Ei-
senbahntradition Zwickau. Damals war er 
Mitarbeiter im Reichsbahnamt Zwickau.

Max Herberger wiederum trifft sich 
mit Hugo Scholz, Kommunikationschef 
des Filmteams, um mögliche Filmse-
quenzen zu besprechen. Es ist geplant, 
auf einer Teilstrecke einen Botschafts-
zug nachzustellen mit möglichst solchen 
Fahrzeugen, die damals auch fuhren. Der 
gestandene Eisenbahner macht Vorschlä-
ge: „Als Wagen müssten die sogenannten 
Sonderbereitschaften dienen, die zu DR-
Zeiten für Messeverkehre, Feriensonder-
züge und ähnliche Großveranstaltungen 
vorgehalten wurden. Ein Teil der benö-
tigten Wagen (Bom, grün/beige) befindet 
sich heute noch im Bestand von DB Re-
gio, Verkehrsbetrieb Thüringen.“ 

Die Zugförderung über den damali-
gen Grenzübergang Gutenfürst/Hof zur 
Bundesrepublik oblag nur dem Bahn-
betriebswerk Reichenbach (Vogtl) mit 

ausgewähltem Personal. Die gesamte 
Lokomotiv- und Personaleinsatzplanung 
musste völlig neu gestaltet, zusätzliche 
Lokomotivführer zum Dienst geholt und 
Lokomotiven aus anderen Umläufen frei-
gelenkt werden. Für die Mitarbeiter in 
Zwickau und Reichenbach war das eine 
äußerst komplizierte Aufgabenstellung.

Das Aufgebot der Sicherheitskräfte 
auch besonders in Reichenbach (Vogtl) 
war groß, um ein mögliches Zusteigen von 
„Ausreisewilligen“ zu verhindern. Laut 
Hugo Scholz werden diese Menschen vo-
raussichtlich durch Komparsen (Studen-
ten der Filmbranche) dargestellt. Es ist zu 
hoffen, dass das Filmteam genügend Ma-
terial sammeln kann, um uns und unseren 
Kindern zu zeigen, was sich damals zwi-
schen dem 1. und 5. Oktober 1989 rund 
um 14 Flüchtlingszüge wirklich ereignete. 
Am 1. Oktober 2009, zum 20. Jahrestag, 
fuhr bereits ein nachgestellter „Zug der 
Freiheit“ als Sonderzug mit historischen 
Wagen von Prag über Dresden, Chemnitz, 
Zwickau, Plauen nach Hof. Der neue Film 
wird voraussichtlich in ARTE am 3. Ok-
tober 2014 zur besten Sendezeit um 20:15 
Uhr ausgestrahlt.

Johannes Raddatz – Eisenbahn in der Sächsischen 
Schweiz
Band 5, DIN A4 gebunden, 272 Seiten mit mehr als 600 teilweise farbigen Abbildungen, 
VBN Verlag Bernd Neddermeyer, Berlin 2013, 36,80 €, ISBN 978-3-941712-24-9

André Marks, Dresden

Schon im April 2013 erschien der fünf-
te und damit letzte Band der von Johan-
nes Raddatz geschriebenen Buchreihe. 
Der alleinige Autor und Gestalter der 
Bände widmet sich laut Unterzeilen auf 
dem Bucheinband darin dem viergleisi-
gen Wiederaufbau des Abschnittes Pir-

na—Dresden Hbf, dem S-Bahn-Neubau 
Pirna—Dresden Coswig/Flughafen, der 
Umgestaltung der Dresdner Eisenbahn-
anlagen in den vergangenen Jahren, dem 
Einsatz neuer Triebfahrzeuge und Wagen 
sowie typischen Verkehrsmitteln und Se-
henswürdigkeiten Dresdens.

Rezensionen
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Zusätzlich hat Raddatz wiederum zahl-
reiche nicht auf dem Titel angegebene 
Themen mit aufgenommen, so u. a. die 
Um- und Rückbauarbeiten in den Bahn-
höfen Königstein, Bad Schandau und 
Schöna. Außerdem enthält das als Mate-
rialsammlung angelegte Buch auch etwa 
zwei Dutzend Seiten mit Abbildungen zur 
Schifffahrt auf der Elbe – klare Seitenan-
gaben sind nur durch Nachzählen mög-
lich, da das Inhaltsver-
zeichnis Makulatur ist.

Trotzdem zeugt auch 
der letzte Band von gro-
ßem Sammlerfleiß und 
viel Heimatliebe. Beein-
druckend ist vor allem 
die Menge der im Buch 
abgedruckten Aufnah-
men. Dadurch sind die 
oben genannten Kapitel 
hervorragend illustriert. 
Johannes Raddatz lässt 
jedoch manchmal fast 
nur die Bilder sprechen – 
tiefgreifende Darstellun-
gen in Textform fehlen 
bei fast allen Kapiteln.

Die Stärke des Bandes liegt also in der 
Fülle an Illustrationen. Diese zeigen nicht 
nur Lokomotiven oder Züge im Standart-
winkel nach links oder rechts fahrend, 
sondern vor allem auch Kunstbauten wie 
Brücken und Gebäude, aber ebenfalls 
Gleisanlagen. Sind die historischen Auf-
nahmen meist sehr attraktiv und ansehn-
lich, so haben viele aktuelle Aufnahmen 
nach dem harten Urteil des Rezensenten, 
der bei anderen Verlagen selbst für die 
Bildauswahl zuständig ist, das Amateur-
stadium nicht überschritten. Trotzdem 
sind die Fotos von hohem dokumentari-
schem Wert, geben sie doch für spätere 

Buchautoren und Generationen wertvolle 
Hinweise.

Fast minutiös spiegeln die Fotos zum 
Beispiel die Veränderungen ab 1990 auf 
dem Gelände des Bw Pirna, des Bahnho-
fes Bad Schandau oder des Abstellbahn-
hofs Dresden-Reick sowie vieler anderen 
Betriebsstellen wider. 

Große Achtung und Anerkennung ge-
bührt Johannes Raddatz auch erneut für 

seine Zeichnungen. Was 
er nicht in Texte gepackt 
hat, kann der Kenner so-
mit selbst aus den Fotos 
und den hervorragenden 
Zeichnungen und Gleis-
plänen ablesen. In die 
Kapiteltexte sowie in die 
Bildunterschriften haben 
sich erneut zahlreiche 
Schusselfehler und Un-
genauigkeiten eingeschli-
chen, so ist der Name 
„Lößnitzgrundbahn“ für 
die Schmalspurbahn nach 
Radeburg schon richtig, 
während die Lößnitztal-
bahn einst von Hetzdorf 

über Eppendorf nach Großwaltersdorf 
führte.

Fazit: Wer einmal mit der Reihe ange-
fangen und damit seinen Frieden gefunden 
hat, der sollte auch auf Band 5 bitte nicht 
verzichten. Autor und Verlag haben einen 
gleichmäßigen Abverkauf aller Bände für 
den Mut zu dieser Veröffentlichung ver-
dient! Auch im letzten Buch sind wieder 
sehr viele wertvolle Zeichnungen und 
Abbildungen zu finden. Wer hingegen 
gut recherchierte Texte zum Abschreiben 
sucht, der wird in dieser famosen Materi-
alsammlung weniger fündig.
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Was so offiziell klingt, entpuppt sich 
als Eisenbahn-Museum mit Gaststätte 
oder Gaststätte im Eisenbahn-Museum. 
Die Traditions- und Begegnungsstätte der 
Eisenbahner (TBE) liegt an der Eisen-
bahnstrecke Leipzig—Dresden auf dem 
Gelände des ehemaligen Reichsbahn-
Ausbesserungswerks (Raw) in Leipzig-
Engelsdorf. Mit dessen Stilllegung im 
Jahr 1990 verschwand 
ein Stück Eisenbahn-
geschichte im Leip-
ziger Osten. Kom-
munalpolitiker hatten 
damals die Idee, in 
einer „Gedenkstät-
te“ an diese Zeit zu 
erinnern. Als Objekt 
wurde das Kesselhaus 
der Raw-Poliklinik 
ausgewählt. Die Um-
bauarbeiten begannen 
1995 und dauerten bis 
ins Jahr 1998. Am 5. Dezember 1998 wur-
de die Traditions- und Begegnungsstätte 
der Eisenbahner auf zwei Etagen eröffnet. 
Alle historischen Eisenbahnrequisiten 
sind Originale: Tische, Stühle, Lampen 
und auch die Schaffnerbekleidung stam-

men aus der Zeit der Deutschen Reichs-
bahn (DR). Das macht aus der Gaststät-
te zugleich ein Museum, wofür auch die 
zahllosen Eisenbahnschilder und eine 
Vielzahl von Sammelstücken aus DDR-
Zeiten sorgen. 

Zurücktreten von der Tischkante: Das 
Menü fährt ein! Speisen und Getränke 
werden in Eisenbahn-Uniformen serviert. 

„Zum Magen an-
heizen“ nennen sich 
die Vorspeisen, „In 
Fahrt gekommen“ 
die Hauptspeisen und 
„Zeit zum Verschnau-
fen die Nachspeisen. 
Wer eine „Heizer-
schaufel“ bestellt, be-
kommt mit Schinken 
und Käse gefülltes 
Schweinsmedaillon 
und geschmortes 
Hähnchenbrustfilet, 

angerichtet auf Kaisergemüse mit Ananas 
bedeckt, dazu Waldpilze, Röstitaler, eine 
Waffelkartoffel und eine gefüllte Kartof-
feltasche und … natürlich alles auf einer 
Schippe angerichtet. Überhaupt weckt 
der Umgangston stets Erinnerungen an 

Unser Tipp: TBE in Leipzig-Engelsdorf
Erlebnisgastronomie mit roter Mütze

Roland Kuhnert, Leipzig – BB EBE Sachsen-Anhalt

Traditions- und Begegnungsstätte der Eisenbahner, Werkstättenstr.6, 04319 Leipzig 
(Engelsdorf)

Zu erreichen mit der Eisenbahn bis Engelsdorf Hp oder mit der Stadt-Buslinie 72 (ab 
Leipzig Hbf) bis Engelsdorf Ärztehaus, dann den Schildern folgen.

Öffnungszeiten: Dienstag bis Freitag 12-14 Uhr und ab 18 Uhr, Sonnabend nur ab 18 
Uhr, Sonntag 11.30-15.00 Uhr (Mittagstisch), Montag Ruhetag.

Inhaber: Andreas Schießauf, Tel: 0341 6 51 00 82, Fax: 0341 6 51 00 83
E-Mail: rotmuetze@tbe-engelsdorf.de, www.tbe-engelsdorf.de
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Klaus Oschmann, Berlin: 
„Es ist Ihnen wieder ein tolles Fach-

blatt (Heft 30) gelungen. Eine besondere 
Freude habe ich an der durchgehend far-
bigen Gestaltung. Bei der Aufnahme aus 
dem Ringlokschuppen (Seite 13) hatte ich 
mir eine farbige Wiedergabe vorgestellt, 
falls es überhaupt es bis ins Heft schafft. 
Beides ist in Erfüllung gegangen. Beson-
ders interessant ist für mich der Beitrag 
Die Deutsche Reichsbahn 1949-1993, da 
vieles eigenes Erleben ist.“
Annemarie Buley, Frankfurt (Main):

„Der Grundtenor des Heftchens, das 
Anliegen überhaupt, ist, wenn ich es rich-
tig verstanden habe, zu bewahren. Das 
Projekt ist ja nicht rückwärtsgewandt, es 
verbindet Geschichte, Erinnerungen mit 
total aktiver Gegenwart und Zukunft. Auf 
jeden Fall, fast alle sind ja Eisenbahner 
bis ins Innerste hinein, und ich denke, es 
ist dann nicht nur Trauer, sondern hier ist 
totaler Wille zum Weitermachen, Leben 
der Bahn. Das klingt so schwülstig, nein, 
da steckt doch der volle Sinn des großarti-
gen und notwendigen Unternehmens drin. 
Ich wünschte mir, unser oberster Chef,  
Dr. R. Grube, hielte auch mal so ein Heft 
in den Händen.“ (Hat er bekommen! –- 
die Redaktion).

Wolfgang List, Stendal:
„Erneut ein herzliches Dankeschön 

für das Belegexemplar und ein tolles Lob 
für die Gestaltung des Heftes. Es macht 
ungeheure Freude, sich durch das breite 
Angebotsspektrum zu lesen und immer 
wieder Neues und Interessantes zu erfah-
ren. Weiter so!

Auf Seite 43 habe ich geschmunzelt: 
Wilfried Rettig aus Minden schreibt 
Jetzt schlägt's 13 – Bahnzeit im Wandel 
und informiert ebenso unterhaltsam wie 
umfassend über das so wichtige Thema 
Bahnzeit, Bahnhofs- und Dienstuhren. 
Mit seinem ersten Satz (Mit dem geflügel-
ten Wort ‚Jetzt schlägt's 13‘ drückt man 
bis heute seine Verwunderung über etwas 
Außergewöhnliches aus) verweist er auf 
etwas normalerweise Undenkbares, weil 
jede Kirchturmuhr bis heute maximal 
zwölf Glockenschläge läutet. Mit dem 
Stichwort ‚läutet‘ ist aber schon des Rät-
sels mögliche Lösung angedeutet, woher 
der erstaunte Ausruf kommen könnte. Er 
hat nach meinen Recherchen zum The-
ma ‚Elektromechanische Läutewerke der 
Eisenbahnen‘ seine Wurzeln in diesem 
Sachgebiet! Im Sommer 1846 wurden bei 
der Thüringischen Eisenbahn zwischen 
Halle (Saale) und Weißenfels die ersten 

Post an die Redaktion

vergangene DDR-Reichsbahnzeiten. Wer 
keinen Humor hat, ist hier sowieso falsch 
am Platz.

Monatlich finden im TBE auch Kultur-
veranstaltungen statt, so z. B. am 12. Ap-
ril 2014 BOCCACIO–KABARETT, am  
17. Mai, 21. Juni und 16. August 2014 
PARODIE HERRICHT UND PREIL.

Sollten Sie, liebe Leserin, lieber Le-
ser, noch Sammlerstücke aus der Zeit der 
Deutschen Reichsbahn besitzen, welche 
Sie der Begegnungsstätte der Eisenbahn 
zur Verfügung stellen können, dann kon-
takte Sie bitte die TBE. Ein besonderes 
Interesse besteht an einem Fahrkarten-
schlitten. 
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39 elektromechanischen Streckenläute-
werke an den beschrankten Bahnübergän-
gen in Betrieb genommen. Auf dem Dach 
von gemauerten kleinen Häuschen thron-
te ein Glockenstuhl, in dem zwei Glocken 
ineinander aufgehängt waren. Von Häm-
mern angeschlagen, kündigten sie dem 
Bahn- und Schrankenwärter eine bevor-
stehende Zugfahrt an. Jedesmal ertönten 
nach der Fernauslösung der Läutewerke 
zwischen zwei Bahnhöfen 13 Doppelglo-
ckenschläge! August Mons (1809-1872), 
der Erbauer und erste Betriebsdirektor 
jener Bahn, wollte damit sicherstellen, 
dass sich die Eisenbahn-Glocken deutlich 
von allen anderen Glocken unterschieden 
und keine Fehldeutungen der Glocken-
klänge möglich waren! Max Maria von 
Weber hat auch noch 1867 in seinem in 
Weimar erschienenen Werk ‚Das Telegra-
phen- und Signalwesen der Eisenbahnen‘ 

dieses ungewöhnliche und nur bei der 
Thüringischen Eisenbahn gebräuchliche 
Läutesignal erwähnt. Der Vollständigkeit 
halber sei angemerkt, dass kurioserweise 
bei der Aachen-Düsseldorf-Ruhrort-, der 
Berlin-Anhalter, der Köln-Mindener, der 
Niederschlesisch-Märkischen und Schle-
sischen Gebirgs-, der Preußischen Ost-, 
der Stargard-Posener und der Tilsit-Ins-
tenburger Eisenbahn Läutewerke verwen-
det wurden, die bei jeder Auslösung zwölf 
Glockenschläge (je nach Bahngesell-
schaft auf eine bzw. auf zwei Glocken) er-
tönen ließen (siehe dazu auch B&M-Heft 
Nr. 29, S. 87/88)!

Die beigefügten Bilder zeigen zum ei-
nen eine von mir angefertigte Maßskizze 
der ersten Läutewerke der Thüringischen 
Eisenbahn und zum anderen ein Foto vom 
Posten 70 Gera—Langenberg, wo noch 
im Jahr 1976 das gemauerte Häuschen ei-
nes jener Läutewerke stand.“ 
Arnold Kozloski, Frankfurt (Main):

„Bei unserem Kurzurlaub im BSW Ho-
tel Hubertus entdeckte ich die letzte Aus-
gabe ihres Fachblattes Bahn&Modell im 
Skizze eines Läutewerkes der Thüringischen 
Eisenbahn (l.) und Schrankenposten 70 in 
Gera-Langenberg (km 68,5 zwischen Zeitz 
und Gera der Strecke Leipzig–Probstzella) 
im Jahr 1976 (u.)
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Zeitungsständer. Als ‚alter‘ Eisenbahner 
habe ich die Berichte mit sehr viel Interes-
se gelesen. Da ich ja nun um ihr Fachblatt 
zu lesen nicht immer nach Schönau fahren 
kann, habe ich die Bitte um Zusendung 
des Fachblattes nach Hause. Ich habe auf 
Ihrer sehr gut gemachten Homepage ge-
sehen, dass man auch die vorausgegange-
nen Ausgaben online per PDF-Datei lesen 
kann, aber mir ist die Printausgabe lieber. 

Nun meine Frage: wie gehe ich vor, um 
die Ausgabe April 2014 zu erhalten? Das 
Porto hat sich ja leider erhöht. Kann man 
Bahn&Modell auch abonnieren?“ 

Antwort der Redaktion: Ja, man kann 
das Heft abonnieren. Die Zusendung von 
jeweils 2,90 € in Briefmarken genügt, sie-
he Impressum.
Uwe Lindow, Vorsitzender der BSW-
Gruppe Modelleisenbahn Warnemünde

[…] das Titelbild und mein Beitrag zu 
unserer Gruppe in o. g. Heft 30 hat hier 
für Interesse gesorgt. Daher meine Frage 
an Sie, ob unsere Gruppe zusätzlich noch 
weitere fünf Hefte bekommen kann? (Ja, 
das machen wir, – die Redaktion)
Evelyn Eckart, Frankfurt (Main) – 
DB Konzern, Sekretariat HB, Beschäfti-
gungsbedingungen und Sozialpolitik 

„[…] im Namen von Frau Heudorf (Si-
grid Heudorf ist seit Mai 2012 Leiterin 
Beschäftigungsbedingungen und Sozial-
politik bei der DB in Frankfurt/Main) darf 
ich Ihnen herzlich für Ihr Schreiben dan-
ken, in dem Sie Ihren BSW-Kulturbereich 
Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn vorge-
stellt und die Ausgabe 30 Bahn&Modell 
beigefügt haben. Da Frau Heudorf weiß, 
dass mich als "alte" Eisenbahnerin, die 
ihre ersten Schritte als Zugabfertigerin auf 
dem Güterbahnhof Eisenach getan hat, 
gerade der geschichtliche Teil im Heft in-
teressieren könnte, hat sie mir dies in die 

Hand gedrückt mit der Frage, ob ich ggf. 
gern als die Referenzperson Interesse an 
der Lektüre haben würde. Und was soll 
ich sagen: ich will! 

Ein tolles Heft mit vielen interessanten 
Artikeln. Schmunzeln musste ich, als mir 
beim Lesen die Namen Otto Mayer (mein 
erster Leiter der Dienststelle) und Gerhart 
Liedebrand aus Frankfurt am Main ins 
Auge stachen. Herrlich, wie klein doch 
manchmal unsere große Eisenbahnwelt 
sein kann! Ich würde mich freuen, wenn 
Sie mich in den Verteiler als Neuleserin 
des Heftes aufnehmen. Einen "Rucksack" 
voll Briefmarken sende ich natürlich gern 
in den nächsten Tagen an die im Heft an-
gegebene Adresse. Mit herzlichen Bah-
nergrüßen…“
Reinhard Kruse, Bahnhofsmanagement 
Schwerin

„Die herzlichsten Grüße und Wünsche 
zum neuen Jahr 2014 mit dem Wunsch 
nach weiterhin so guter Gestaltung der 
BSW-Hefte Bahn&Modell. Danke noch-
mals für die Einstellung unseres Artikels 
zu den 50er Jahre Uniformen. Neben dem 
Text war ich vor allem von der Qualität 
der eingescannten alten Fotos beim Druck 
positiv überrascht. Vielleicht können wir 
uns da mal wieder mit einem Artikel ein-
bringen. Im Oktober 2013 hatten wir ja 
das große Streckenjubiläum in Stralsund 
mit sehr guter Resonanz zu den Ausstel-
lungen, historischen Uniformen und be-
sonders Sonderzug mit der 03 1010 von 
Cottbus nach Stralsund (s. Beitrag S. 17 
–- die Redaktion). Und für 2014 freuen 
sich alle schon auf die zahlreichen Veran-
staltungen rund um das 175. Jubiläum der 
Fernbahn Leipzig—Dresden. Ggfs. wer-
den wir uns da auch mit unserer Uniform-
gruppe einbringen.“ (s. 2. Umschlagseite 
– die Redaktion)Ze
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In dieser Rubrik werden alle bei der Schriftleitung bis zum Redaktionsschluss einge gangenen Termi-
ne unserer BSW-Gruppen Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn (EBE/MEB) veröffentlicht. Die Redaktion 
bittet alle BSW-Gruppen um rechtzeitige Mitteilung ihrer Veränderungen zu Sitz, Ansprechpartner, 
Veranstaltungen, wöchentlich/monatliche Clubabende/Treffpunkte /Öffnungszeiten usw. 

Region Ost

BSW-Servicebüro Berlin

Berlin
BSW-Gruppe Bahnstromanlagen S-Bahn – Be-
sichtigung der S-Bahn-Modellanlage H0 jeweils 
mittwochs von 9 bis 14 Uhr in Markgrafendamm 
24 (Haus 13), 10245 Berlin. Besichtigung für 
Gruppen auch an anderen Wochentagen mög-
lich bei Anmeldung unter Tel.: 030-47484838, 
Fax 030-47484838.

BSW-Gruppe SVT 175 Berlin-Lichtenberg – Be-
sichtigung des Fahrzeuges jeden Mittwoch zwi-
schen 17 und 19 Uhr an der Lichtenberger Brü-
cke gegenüber 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 Flä-
ming – jeden Dienstag Treffen ab 16 Uhr auf 

Bezirksbeauftragte für Eisenbahnerbe (EBE) und Modelleisenbahn (MEB)
Region Land Fach Name Wohnort Telefon E-Mail

Ost

Thüringen
EBE /
MEB

Lars Naumann Gera
0365 
412464

lars.naumann@deutsche-
bahn.com

Sachsen
EBE Alfred Hobl Dresden

0351 
4112185

alfredo.privat@gmx.de

MBE Hellfried Richter
Pirna/Dres-
den

03501 
441372

bsw-bb-rrichter@t-online.
de

Sachsen-
Anhalt

EBE Roland Kuhnert Leipzig
0341 
5641055

roland.kuhnert@web.de

MBE Norbert Jakobasch
Blanken-
burg (Harz)

03944 
350211

sn.jakobasch@t-online.de

Berl./
Bdbg./MVP.

EBE / 
MEB

Jürgen Hirsch Berlin
030 
5122719

bsw-bb-hirsch@gmx.de 

West 

NRW MEB Karl Wecker Paderborn
05251 
407964

karl.wecker@deutsche-
bahn.com

NRW/RP EBE Werner Wölke Witten
02335 
680058

werner.woelke@arcor.de

Hessen MEB Martin Bläß
Mühlheim 
(Main)

06108 
989195

martin.blaess@deutsche-
bahn.com

Nord
Nieder-
sachsen

EBE / 
MEB

Bernhard Waterholter Hannover
0511 
751405

bernd.waterholter@arcor.
de

Süd
Bayern

EBE / 
MEB

Norbert Heidrich
Bamberg/
Hirschaid

09543 
7562

norbertheidrich@yahoo.
de

Baden-
Württ.

MBE Lothar Wissler
Esslingen/
Notzingen

07021 
49653

wissler-lothar@t-online.de

Unsere Gruppen
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dem Vereinsgelände am Bahnhof Bad Belzig, 
Info: Herr Nörenberg, Tel.: 033841-427380 oder 
0172-3248748.

Cottbus
BSW-Gruppe Lausitzer Modellbahnclub – jeden 
Dienstag Treffen von 18 bis 22.30 Uhr in Cott-
bus. Info unter Tel.: 0355-471132 

Frankfurt (Oder)
BSW-Gruppe Traditionspflege Eisenbahnknoten 
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, www.eisenbahnfreunde-ffo.de.

BSW-Gruppe Frankfurter Modell- und Eisenbahn-
freunde 55 – .jeden Dienstag und Donnerstag 
ab 18 Uhr in Bachgasse 4 in Frankfurt (Oder) im 
Altem Straßenbahndepot), Info: Uwe Lademann, 
Tel.: 0335-533780 oder 0160-97453212, E-Mail: 
ladeuwe@aol.com.

Schwerin
BSW-Gruppe Mecklenburgische Eisenbahn-
freunde Schwerin – hat sich aufgelöst!!!

Stralsund
BSW-Gruppe Stralsunder Lokomotivführer – 
Betreuung durch Ortsstelle Stralsund – jeden 
ersten Dienstag im Monat im InterCityHotel 
Stralsund, Triebseer Damm 76 von 14-17 Uhr, 
Info: Dieter-Rüdiger Schulz, Tel: 03831-296617

Waren (Müritz)
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

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

Wismar
BSW-Gruppe Lokomotivführer Wismar, Senio-
ren – Betreuung durch Ortsstelle Wismar –
4x jährlich Gruppentreff, Info: Paul Kopitzki, Tel: 
03841-703645

Wustermark
BSW-Gruppe Stellwerk Rs IV Wustermark - je-
den Mittwoch (von Mai bis Oktober) Arbeitstref-
fen Bahnhof Wustermark Rbf von 9 bis 12 Uhr 
auf dem Stellwerk Rs IV. Angeboten werden 
Führungen über den Rangierbahnhof, Anmel-
dung bei Joachim Stein, Tel.: 033234-89133

BSW-Servicebüro Leipzig

Aschersleben
BSW-Gruppe Eisenbahn Club Aschersle-
ben – jeweils Dienstag und Samstag 15 Uhr 
Gruppentreffen, Info: Roman Neunherz, Tel.: 
034741-73058 oder 0160 2859211, E-Mail: 
neuni1962@aol.com, www.eisenbahnclub-
aschersleben.de - immer am ersten Wochen-
ende im September das „Lokschuppenfest“ im 
ehem. Bw Aschersleben

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

Brandenburg
BSW-Gruppe Modellbahnclub Bw Branden-
burg – jeden Mittwoch von 13-20 Uhr Treffen 
im Clubheim am Güterbahnhof Brandenburger 
Hbf, direkt am großen Wasserturm. Info: Her-
bert Böhm, Karl-Sachs-Straße 46, 14770 Bran-
denburg. Tel.: 03381-302975.

Chemnitz
BSW-Gruppe Sächsisches Eisenbahnmuseum 
Chemnitz, An der Dresdener Eisenbahnlinie 
130c; 09131 Chemnitz – jeden Sonnabend 
9-17 Uhr im Bw Chemnitz-Hilbersdorf, Info: Kurt 
Torsten Lämmel, Tel.: 037296 932782, E-Mail: 
sem-chemnitz@arcor.de, www.sem-chemnitz.
de, Öffentliche Besuchszeiten: Sa, So und 
Feiertage 10-17 Uhr, Museumsnacht 03.05., 
Feldbahn- u. Traktorentreffen 30.05.-01.06., 
Schul-Ferien 21.-28. 08., 23. Heizhausfest 29.-
31.08.2014 

Service



Bahn&Modell 31 | April 201490

Döbeln
BSW-Gruppe Eisenbahngeschichte Döbeln – 
jeden letzten Mittwoch im Monat ab 14.30 Uhr 
im Empfangsgebäude Döbeln Hbf, Info Gunter 
Dähne, 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 Straße 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 

6. Dresdner Dampfloktreffen: 10.04., 18:00 Uhr  
Eröffnung der Ausstellung der hist. Modellbahn 
der ehemaligen Verkehrshochschule Dresden, 
11. 04., 12:00 Uhr Eröffnung des Dampfloktref-
fens mit Ehrengästen aus Politik und Wirtschaft, 
11. 04., 14:00 Uhr Eröffnung der Sonderaus-
stellung „Johann Andreas Schubert“ im Depot 
des Verkehrsmuseums Dresden, 11. 04., ab 
18:00 Uhr, Nachtfotoparade auf der Drehschei-
be des Eisenbahnmuseums u.a. mit der „Adler“ 
vom DB Museum Nürnberg, 12. 04., 18:30 Uhr 
„Dampf und Dixieland“ im Lokschuppen des Ei-
senbahnmuseums

Eisenach
BSW-Gruppe Pflege historischer Fahrzeuge 
– Dampflokomotive 41 1144 und historische 
Reisezugwagen, Nostalgiefahrten im Auftrag 
DB Regio und in Kooperation mit der IGE Wer-
rabahn Eisenach e.V. organisiert – Treffen im 
Bw Eisenach jeweils mittwochs von 15-20 Uhr, 
Eichrodter Weg (Ende), 99817 Eisenach. Info: 
Stefan Lohr, Tel.: 0162-2089187

BSW-Gruppe Historisches Bahnerbe Eisenach 
– Konsultation/Besichtigung nach Vereinbarung 
im Empfangsgebäude Bf Eisenach, Info: Ro-
semarie Werner, Tel.: 03691-77637 oder 0171 
5056910

Freital
BSW-Gruppe IG Weißeritztalbahn – Treffen 
nach Vereinbarung im Bf Freital-Hainsberg, 
Dresdner Str. 280, 01705 Freital, Info: Ralf 

Kempe, Tel.: 0351-6412701, E-Mail: ralf.kem-
pe@ weisseritztalbahn.de oder igw@weisse-
ritztalbahn.de, www.ig-weisseritztalbahn.de

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

BSW-Gruppe IG Modellbahn Glauchau, jeden 
Donnerstag ab 17 Uhr im Bahnhof St. Egidien,
Info: Jens Wolf, 03764-5395078, E-Mail: wolf-
glauchau@t-online.de

Gotha
BSW-Gruppe im Archiv Eisenbahn-Heimat Go-
tha – jeden 3. Donnerstag im Monat von 14 bis 
16 Uhr, Bahnhofstraße 15, 99867 Gotha, 

Großvoigtsberg
BSW-Gruppe Museumsbahnhof Großvoigts-
berg, Zellwaldring 8; 09603 Großschirma ST 
Großvoigtsberg - jeder Sonnabend 9 Uhr im Bf 
Großvoigstberg, 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 

Leipzig
BSW-Gruppe Eisenbahnmuseum Bayerischer 
Bahnhof zu Leipzig e.V. im ehem. Bw Plagwitz, 
Schönauer Str. 113, 04207 Leipzig - Tel.: 0173-
5623035 (Mo-Fr 18-19.30 Uhr); Email: info@
dampfbahnmuseum.de; Internet: www.dampf-
bahnmuseum.de, Veranstaltungen 2014: 
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20.04.14 Osterfahrt nach Elbflorenz mit 52 
8154, 10.-11.05.14 Dampfseminar zum Ehren-
lokführer, 31.05.14 Sonderfahrt zur RSA-Oldie-
Nacht, 28.06.14 Ausflug zur Thüringerwaldbahn 
nach Gotha, 16.08.14 Sommerfest im Bw Plag-
witz

BSW-Gruppe Historische Ellok Leipzig, mon-
tags alle 14 Tage im Clubwagen im ehemaligen 
Bahnbetriebswerk Leipzig Hbf West, Berliner 
Straße 90, 04 105 Leipzig, Info: Wolfgang Mül-
ler, Tel.: 0341-4283547

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

Löbau
BSW-Gruppe Historische Lokomotiven Löbau, 
Maschinenhausstrasse 2; 02078 Löbau – In-
fos: Tel.: 03585-219600, E-Mail: uwe.weiland@
osef.de, www.osef.de, Treffen nach Vereinba-
rung

Nossen
BSW-Gruppe IG Dampflok Nossen – jeden 
Sonnabend Bw Nossen, Döbelner Str. 19; 
01683 Nossen, Info: Reinhard Müller, Tel.: 
03521 453034 oder Bw Nossen 035242-
439684; www.bwnossen.de.

Radebeul
BSW-Gruppe Traditionsbahn Radebeul, Am 
Alten Güterboden 4, 01445 Radebeul Ost – je-
den ersten Sonnabend im Monat 9-17 Uhr am 
Alten Güterboden 4, Info: Jürgen Medak,  0172 
3529298, E-Mail: verein@trr.de, www.traditi-
onsbahn-radebeul.de

Riesa
BSW-Gruppe Modellbahn Riesa – jeden Mon-
tag ab 16 Uhr in den Clubräumen Klötzerstraße 
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, Dorfstraße 17c, 09481 Schei-
benberg/OT Oberscheibe, Tel.: 037349-7150, 
E-Mail: dflath@t-online.de

St. Egidien
BSW-Gruppe Modellbahnclub St. Egidien – 
jeden 1. und 3. Montag im Monat, ab 17 Uhr 
in den Gruppenräumen im Bf St. Egidien, Info 
Knut Hoffmann, Tel.: 0152-28548673, E-Mail: 
mecegidien@gmx.de

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 Süd

BSW-Servicebüro Nürnberg

Bamberg und Lichtenfels
BSW-Gruppe Eisenbahngeschichte – jeden 
Samstag im DB Museumsstandort, Wörthstra-
ße 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 
Wärterstellwerk in Kronach. Info: Bernd Geiger, 
Sonnenstraße 2, 96332 Pressig-Rothenkir-
chen, 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.

Nürnberg
BSW-Lokpflegegruppe V 200 002 – Treffen bei 
Bedarf, Info: Friedemann Koch, Karl-Haupt-
mann- Str.46, 90765 Fürth, Tel.: 0170 914 0990, 
E-Mail: friedemann.koch@deutschebahn.com
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BSW-Servicebüro Karlsruhe

Freiburg
BSW-Gruppe Freiburger Minidampfbahn, Ge-
lände des DB Regio-Fahrzeugwerkes Freiburg, 
Baslerstraße 103, 79111 Freiburg, Info: Stefan 
Albiez, Tel.: 0761-493618, E-Mail: webmaster-
admin@freiburger-minidampfbahn.de, www.
freiburger-minidampfbahn.de‎
Feiert 30-jähriges Bestehen am Sonntag, den 
29. Juni 2014, 10-18 Uhr:
Programm: siehe Seite 37

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

Offenburg
BSW-Gruppe Modelleisenbahnclub Offenburg 
– Treffen jeden Montag von 18:00 Uhr bis 21:30 
Uhr, jeden 2. Sonntag im Monat Frühschoppen 
von 10:00 bis 13:00 Uhr im Clubhaus des Mo-
delleisenbahnclubs Offenburg, Prinz-Eugen-
Straße 77, 77582 Offenburg. Bei Bedarf Ar-
beitstage im Museumsstellwerk 31 im Bahnhof 
Offenburg, Oder : 0151-52705252, E-Mail: dirk-
flackemecoog@web.de

Weil am Rhein
BSW Gruppe Modellbahnbau, Treffen im Club-
lokal Lörrach-Haagen, Eisenbahnstraße, jeden 
Mittwoch ab 18.00 Uhr und einmal samstags im 
Monat Basteltag, Termine bitte anfragen. An-
schrift: Rainer Lang, Gruppenleiter, Bahnstraße 
10, 79576 Weil am Rhein, Tel.: 0170 7365563, 
E-Mail: modellbahnbau@gmx.de oder rainer.
lang@gmx.com, 

BSW-Servicebüro München

Bellenberg
BSW-Gruppe Modellbauclub Bellenberg – je-
den Freitag Clubabend 19 Uhr im ehemaligen 
Bahnhof Bellenberg, Bahnhofstraße 11. Info: 
Jochen Martin, Uhlandstr. 6, 89267 Bellenberg 

Tel.: 07306-33160, www.bsw-modellbahnclub-
bellenberg.de

Kempten
BSW-Gruppe MEC Oberallgäu-Kempten – Mitt-
woch 19 Uhr Treffen der Mitglieder zum Cluba-
bend im ehemaligen Bahnhof Kempten-Hegge, 
Info:: Horst Göbel, Tel: 0831 28443, E-Mail: 
goebel-kempten@augustakom.net oder mec.
oa.ke@gmx.de 

Lindau
BSW-Gruppe Modellbahn Lindau – Montag 
und Donnerstag 19 Uhr im neuen Clubheim im 
Bahnhof Lindau Hbf (ehemals Gepa) gegen-
über Bäckerei Hamma, Info: Reinhard Hummer, 
Tel.: 08382-24681, www.mbg-lindau.de.

München
BSW-Gruppe ET 491 Gläserner Zug – jeden 1. 
und 3. Donnerstag im Monat Gruppentreff ab 
17 Uhr im BSW-BSW-Servicebüro München, 
Arnulfstr. 9-11, 90335 München, Info: Werner 
Meisl, Stainingerstraße 11, 86157 Augsburg. 
Tel.: 0821-542236, E-Mail: werner.meisl@
bahn.de.

BSW-Modellbaugruppe München West – jeden 
Donnerstag ab 16 Uhr Varnhagenstr. 6, 81241 
München (Pasing), bitte mit vorheriger An-
meldung, da wir keine Türglocke haben, Info: 
Wolfgang Stranicki, Telefon 089-42079151 bzw. 
0160-8056241 oder 089-85636340 bzw. 0171-
5468340

BSW-Servicebüro Stuttgart

Friedrichshafen
BSW-Gruppe Modellbahnfreunde Friedrichsha-
fen - Treffen Mittwoch und Samstag jeweils von 
14 bis 18 Uhr in den Clubräumen 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, 
Seitengebäude Güterabfertigung, Info: Lothar 
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Wissler, Tel.: 07021-49653, E-Mail: wissler.
lothar@t-online.de

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

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

Stuttgart
BSW-Gruppe Modellbahn ́ 65 Stuttgart – Treffen 
Dienstag und Freitag ab 17 Uhr in den Clubräu-
men in der Unterführung Kronen-/Lautenschla-
gerstraße an der S-Bahn-Station Stuttgart Hbf 
(tief) hinter „Kaufhof“. Info: Hans-Peter Klein, 
Tel.: 0711-20922742 oder 0160-97467573, E-
Mail privat: eilzug@kabelbw.de, E-Mail Büro: 
hans-peter.klein@deutschebahn.com

BSW-Gruppe Museum für Fernmeldetech-
nik Stuttgart - Treffen jeden Dienstag von 8 
bis 16 Uhr in den Museumsräumen, S-Bahn-
Haltepunkt Schwabstraße, Ausgang Seyffer-
straße (Gehtreppe bis zum 1. Absatzaufgang, 
dann rechts Eingang), Führungen nach Ver-
einbarung. Leiter der Gruppe: Rainer Beer, 
Weilimdorfer Straße 15, 70825 Korntal, Tel.: 
0711-6722607. Museumsführer: Peter Ber-
ger, Bolzstraße 72, 70806 Kornwestheim, Tel.: 
07154-5586, E-Mail: rainerbeer@arcor.de oder 
h.p.a.berger@t-online.de

BSW-Modellbahngruppe Lokführer Bw Stuttgart 
1 – Treffen immer Donnerstag, ab 16 Uhr, Zahn-
Nopper-Str. 9, 70435 Stuttgart-Zuffenhausen 
Info: Rainer Koroknay, Tel.: 0170-9140684

BSW-Gruppe VT 12 Stuttgarter-Rössle – 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

Villingen
BSW-Gruppe Die Bügelfalte 110 488-4 – Tref-
fen im ehemaligen Bw Rottweil, 78628 Rottweil, 
Bahnhof 10/1 auf dem Gelände 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

Region West

BSW-Servicebüro 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-
räumen im Bürgerzentrum Bahnhof Arnsberg, 
Info: H. Rüschenbaum, 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 Tref-
fen der Modellbahnjugendgruppe ab 10 Jahre. 
Gern können Sie uns auch auf unserer Internet-
seite www.mec-dortmund.de vorab besuchen. 

Düsseldorf
Modellbahn-Interessengemeinschaft Düssel-
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 für Stellwerkstechnik, 
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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, Schönborns-
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 Nüsing, 
Tel.: 02151-503229.

Lahnstein
BSW-Gruppe Eisenbahnfreund Lahnstein/Ko-
blenz – jeden Dienstag und Freitag 20-23 Uhr 
im Clubheim Bodewigstr., 56112 Lahnstein (alte 
Triebwagenhalle), Info: Berthold Hagner, Tel.: 
02603-6166, E-Mail: bertha11@web.de

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

Oberhausen
BSW-Gruppe MEC Oberhausen – jeden Frei-
tag ab 14 Uhr Clubtreffen in den Vereinsräumen 
Keller DB-Gastronomie Oberhausen-Osterfeld, 
Cheruskerstraße 25, 46045 Oberhausen,. Info: 
Hans Weiß, 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 Görres, Tel.: 
02171-30141 oder 0172-8932031, E-Mail: kurt-
goerres@arcor.de

Paderborn
BSW-Gruppe Eisenbahn-Modellbaufreunde 
„Flügelrad 79“ – jeden Donnerstag 19 Uhr am 
Aw DB AG, Hermann-Kirchhoff-Str. 4, 33102 
Paderborn, Info: Karl Wecker, Tel.: 05251-
1472376, E-Mail info@fluegelrad79.de, www.
emf-fluegelrad79.de. 

Witten
BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde mittleres 
Ruhrtal - Witten – jeden 1. Mittwoch im Monat 
Dia- oder Vortragabend ab 19 Uhr, danach ge-
mütliches Beisammensein, jeden 3. Samstag 
im Monat Modellbahn- und Archivarbeit ab 
10.30 Uhr, vierteljährlich am 3. Mittwoch im Mo-
nat Lokführer-Frühschoppen, alles in den Räu-
men im Wittener Hbf, Bergerstraße 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

BSW-Servicebüro Frankfurt/Main

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

Herborn
BSW-Gruppe MEC Dill – Bastel- und Arbeits-
tage jeden Donnerstag und Freitag ab 18 Uhr 
in den Clubräumen im Anbau des Stellwerks Bf 
Herborn, In der Littau 5, 35745 Herborn, Mo-
natsversammlung am 1. Freitag im Monat, Info: 
Günter Staudt, Tel.: 02772-42494. 

Korbach
BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Korbach/Arol-
sen – jeden 1. und 3. Sonntag im Monat im 
Clubraum des Bahnhofs Korbach von 10 bis 12 
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Uhr. Info: Ralf Lüer, Tel.: 05631-61551, E-Mail: 
eisenbahnfreunde-kb-aro@gmx.de 

Mainz
BSW-Gruppe Modellbahnclub MCM 70 Mainz 
– Treffpunkt Mittwoch und Donnerstag 16 bis 
18 Uhr im Clubwagen Mainz Hbf, Gleis 13. Info: 
Dominic Doos, Tel.:: 0175-5731336, E-Mail: 
dom.doos@gmx.de, www.mcm70.com

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

BSW-Servicebüro Saarbrücken

Saarbrücken
BSW-Modelleisenbahngruppe Saarbrücken 
– Montag Gruppenabend ab 16 Uhr im Emp-
fangsgebäude, 4. Etage, Zimmer 448, Am 
Hauptbahnhof 4, 66111 Saarbrücken, Info: Sig-
gi Gottschall, Tel.: 0681-41625328, E-Mail: sig-
gi.gottschall@gmx.de.

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

Region Nord
BSW-Servicebüro Hannover

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

Braunschweig
BSW-Gruppe VT 08 Braunschweig (Weltmeis-
terzug 1954), Leiter: René Hendschke, Termin-

absprachen unter: Tel.: 0151-19710320, E-Mail: 
rene.hendschke@vt08.de, www.vt08.de
Der Triebwagen ist bis auf Weiteres nicht be-
triebsfähig.

Bremerhaven
BSW-Gruppe Modelleisenbahn-Club Bremer-
haven MECB – Clubtreffen jeweils Dienstag 
und Donnerstag ab 19 Uhr und Sonntag ab 10 
Uhr in den Clubräumen, Grenzstraße 7 (Nähe 
Kaufmännische 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 Straße, 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, 
öffentliche Auftritte in historischem Umfeld, Info: 
Dieter Birnstein, 05731-1531051 oder 0175-
7130608, Treffen nach Absprache über E-Mail: 
wilfried.rettig@gmx.de

Oldenburg (Oldb)
BSW-Modelleisenbahngruppe Oldenburg – je-
den Donnerstag ab 19.30 Uhr im Clubheim 
Donnerschweerstraße 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

BSW-Servicebüro Hamburg

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

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

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

Niebüll
BSW-Modellbahngruppe Niebüll – Clubaben-
de bitte erfragen bei Rüdiger Sönnichsen, 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, Mitt-
woch 9-11 Uhr im Museumsstellwerks ”Rn“, Am 
Bahnhof 22, 24768 Rendsburg, Info: Siegfried 
Weichert, Tel.: 04331 89820
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FISAIC ist der Internationale 
Kultur- und Freizeitverband der 
Eisenbahner. Die französische 
Abkürzung lautet: „Fédération 
Internationale des Sociétés 
Artistiques et Intellectuelles 
de Cheminots». Gegenwärtig 
sind Eisenbahner aus 25 eu-
ropäischen Ländern vertreten. 
In der Untergruppe Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn engagieren sich gegenwärtig: Frankreich, 
Tschechien, Ungarn und Deutschland. Jedes Jahr findet eine Tagung mit Modelleisenbahn-Aus-
stellung in einem der vier Länder statt. Im Oktober 2013 war sie eingebettet in ein Eisenbahnfest 
in Amiens/Nordfrankreich. Leiter der deutschen Delegation war Lars Naumann, HB unseres BSW-
Freizeitbereichs. Gezeigt wurden Module der BSW-Gruppe Zschopauer Modelleisenbahn- und Ei-
senbahnfreunde (siehe Beitrag auf Seite 27).

Ein historischer Minidampfzug war auf dem Eisenbahnfest auch dabei.

Die internationale FISAIC-Modulanlage war meist umlagert.



Alle aktiven und ehemaligen Eisenbahner und alle die, die sich mit der 
Eisenbahn verbunden fühlen, können Förderer im Bahn-Sozialwerk (BSW) 

werden. 
Der monatliche Beitrag beträgt 3.- €, für Auszubildende 1,50 €.

Das Bahn-Sozialwerk bietet vielfältige Angebote in den Bereichen 
Soziales & Gesundheit, Reise & Erholung sowie Freizeit & Kultur.

Zu unserem BSW-Kulturbereich Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn gehören 130 Gruppen 
mit ca. 3 000 Mitgliedern in ganz Deutschland. Wir beschäftigen uns ehrenamtlich mit der 
Eisenbahngeschichte, sammeln historische Eisenbahn-Dokumente, pflegen historische 
Eisenbahn-Fahrzeuge, schreiben Eisenbahn-Bücher und bauen Modelleisenbahnen. 
Zweimal im Jahr geben wir dieses Fachblatt Bahn&Modell heraus.

Wer mitmachen möchte, kann sich direkt an uns (s. Impressum dieses Heftes) 
oder 

an die BSW-Zentrale wenden:
Bahn-Sozialwerk und Eisenbahn-Waisenhort

Münchener Straße 49, 60329 Frankfurt (Main)
Telefon: 069/80 90 76-150

www.bsw24.de, E-Mail: info@bsw24.de

110 Jahre Bahn-Sozialwerk




