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Fachblatt des Kulturbereichs Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn im April 2015
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Lieber Leserinnen und Leser des BSW-
Fachblattes Bahn&Modell!

Auch für dieses Heft haben die Autoren 
und unsere Redaktion wieder viel Zeit 
verwendet, um Ihnen interessante Arti-
kel aus der Geschichte der Eisenbahn 
zu präsentieren. Wir wollen aber nicht 
nur Historisches in unserem Heft veröf-
fentlichen, sondern auch über die Arbeit 
unserer Gruppen berichten, die sich dem 
täglichen Kampf um den Erhalt von Eisen-
bahnobjekten widmen oder in ihren Mo-
dellbahnwelten ausgewählte Eisenbah-
nepochen darstellen. Die BSW-Gruppe 
„Harzquer- und Brockenbahn Wernigero-
de“ beging 2014 den 60.Jahrestag ihres 
Bestehens, davon 20 Jahre im BSW – ein 
wirklich freudiger Anlass. Aber wir muss-
ten 2014 auch einige Tiefpunkte in un-
serem Kulturbereich verkraften, so zum 
Beispiel die Auflösung mehrerer Gruppen, 
weil ihnen das Betreuungsobjekt abhan-
den gekommen war oder der Nachwuchs 
fehlte. Speziell die Zusammenarbeit mit 
dem DB Museum macht uns Sorgen. Auch 
der Verlust von Hans Kirsche, zuletzt Ko-
ordinator unserer Buchreihe „DEUTSCHE 
EISENBAHNDIREKTIONEN“, hat uns sehr 
getroffen. 

Aber natürlich, es gab auch Lichtblicke. 
So konnten einige Gruppen neue Räu-
me beziehen und ihre Arbeit fortsetzen. 
Ende des Jahres 2014 gelang es, Sebas-
tian Werner (Co-Autor Rbd Cottbus) als 
neuen Buch-Koordinatoren zu gewinnen. 
Erstmalig haben wir alle 122 Gruppen 
unseres Kulturbereichs am Ende dieses 
Heftes aufgelistet, nach Regionen und 
ausschließlich mit ihren Kontaktdaten. 
Wichtige öffentliche Veranstaltungen ste-
hen danach. Diese sollten die Gruppenlei-
ter über ihren Beauftragten zusätzlich an 
die Redaktion melden. Übrigens fehlt uns 
z. Z. für Hessen und Baden-Württemberg 
je ein Beauftragter für Eisenbahnerbe, der 
unsere dortigen Gruppen anleiten und be-
treuen kann.

Wir sind als Kulturbereich nicht nur nati-
onal tätig, sondern als Stiftung BSW auch 
im Internationalen Kultur- und Freizeitver-
band der Eisenbahner (FISAIC) verankert. 
Die internationale Zusammenarbeit verei-
nigt europäische Eisenbahn-Kollegen in 
unterschiedlichen Bereichen. Die Mitglie-
der des FISAIC-Bereichs Eisenbahnerbe/
Modellbahn treffen sich einmal im Jahr, 
jeweils in einem anderen Mitgliedsland. 
2013 waren wir in Amiens (Frankreich) und 
2014 in Bratislava (Slowakei). In diesem 
Jahr haben wir unsere internationalen 
Kollegen nach Deutschland eingeladen. 
Für den 24./25. Oktober 2015 werden wir 
am Standort des DB Museums Halle/Saa-
le eine Ausstellung vorbereiten, um die 
Aktivitäten unseres Kulturbereiches dem 
interessierten Publikum zu zeigen. Ein 
Höhepunkt dieser Veranstaltung wird die 
traditionelle, internationale Modellbahn-
anlage werden, die wir aus mitgebrachten 
Modulen kurzzeitig aufbauen wollen. Des 
Weiteren werden wir die Modulanlage der 
„Selketalbahn“ präsentieren, die in vielen 
Jahren während unserer Modellbause-
minare in Festenburg entstanden ist. Da 
unsere Stiftung aus vielen Kulturbereichen 
besteht, laden wir auch BSW-Kollegen ► 
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anderer Bereiche ein, die FISAIC-Ausstel-
lung zu bereichern und sich selbst vorzu-
stellen. Für Bahn&Modell, Heft 34, planen 
wir eine internationalisierte Ausgabe in 
erhöhter Auflage.

Als Mitglied einer Gruppe unseres Kul-
turbereichs Eisenbahnerbe/Modellbahn 
erhalten Sie unser Fachblatt auch weiter-
hin kostenlos über Ihren Gruppenleiter. Es 
ist aber nicht unbedingt notwendig, einer 
unserer Kulturgruppen anzugehören, um 
unser Fachblatt zu lesen. Wenn Sie För-
derer unserer Stiftung BSW sind, können 
Sie unser Heft für den Preis von 3.- Euro 
direkt beziehen. Im Preis enthalten ist eine 
Schutzgebühr (1,50 Euro) sowie für Porto 
und Versand. 

Und so kommt unser Fachblatt halbjähr-
lich zu Ihnen nach Hause: Schreiben Sie 
bitte eine Mail an eisenbahnerbemodell-

eisenbahn@bsw24.de oder eine Postkar-
te an Stiftung BSW, HB EBE/MEB Lars 
Naumann, Sachsenplatz 1, 07545 Gera. 
Sollte Ihnen unser Heft gefallen und Sie 
sind noch kein Förderer unserer Stiftung 
Bahn Sozialwerk, dann haben sie die 
Möglichkeit, mit der in diesem Heft ab-
gedruckten Beitrittserklärung noch heute 
Förderer zu werden (s. 3. Umschlagseite).

Ich freue mich wie immer darauf, Sie auch 
im nächsten Heft als interessierten Leser 
und BSW- Förderer begrüßen zu können.

Viel Spaß und Erfolg in den kommenden 
sechs Monaten wünscht 

Ihr Hauptbeauftragter Lars Naumann

Am 14./15. November 2014 hielt der 
Kulturbereich Eisenbahnerbe/Modell-
eisenbahn seine Jahrestagung im BSW-
Wald- und Sporthotel Festenburg ab. Di-
rekt vorausgegangen war die Tagung der 
BSW-Regionalleitung Ost mit allen ihren 
Beauftragten. Die Ost-Beauftragten un-
seres Kulturbereichs brauchten somit nur 
einmal anzureisen, und uns allen wurden 
Fahrtkosten erspart. 

Ja, die Bezirks-Beauftragten heißen 
offiziell nur noch „Beauftragte“, da das 
BSW nun generell von der Gliederung 
nach Bezirken absieht und zur üblichen 
Struktur nach Bundesländern übergeht. 
Der vertraute „BB“, darf auch als Be-
reichs-Beauftragter gedeutet werden (Be-

Zwei Blicke vorwärts und einen zurück
Helga Kuhne, Dresden – Redaktion

reich Eisenbahnerbe oder/und Modellei-
senbahn).

Gleich zu Beginn der Jahrestagung 
wurde Sebastian Werner (41) aus Halle 
(Saale) zum Nachfolger für Hans-Joachim 
Kirsche als Koordinator unserer Buchrei-
he DEUTSCHE EISENBAHNDIREKTI-
ONEN bestimmt. Für die weitere Auto-
ren-Suche sollen das BSW-Magazin und 
der BSW-Newsletter stärker einbezogen 
werden. 

Die Kollegen der Sammlung Histori-
sche EISENBAHN-Dokumente werden 
die Chronik unseres Kulturbereiches fort-
schreiben. Dazu ist die Zuarbeit der Be-
auftragten erwünscht.
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Auch in diesem Jahr finden wieder tra-
ditionell zwei Modellbauseminare statt 
und zwar vom 10. bis 14. Juni 2015 in 
Festenburg und im Okt./Nov. in Baiers-
bronn. Auf letztere Veranstaltung freut 
sich unser Schweizer Autor schon in die-
sem Heft (Seite xx). 

Für die FISAIC-Tagung am 24./25. 
Oktober 2015 in Halle (Saale) wird eine 
Arbeitsgruppe unter Leitung von Lars 
Naumann gebildet, erste Beratung im 
März 2015. 

Die Zusammenarbeit mit dem DB Mu-
seum bei der Pflege musealer Fahrzeuge 
muss unbedingt verbessert werden, da für 
einige Gruppen die Existenz davon ab-
hängt. Als Grundsatz gilt: Eigentümer ist 
und bleibt das DB-Museum. Jedoch sollte 
über Standort und Pflegemaßnahmen mit 
den beteiligten BSW-Gruppen entschie-
den werden. Sonst droht ein Schritt rück-
wärts. Die BSW-Zentrale und unser HB 
wurden beauftragt, dazu das Gespräch 
mit dem DB-Museum zu suchen. Das 
Treffen fand im Januar 2015 in Nürnberg 
statt. Teilnehmer vom BSW waren von 
der Zentrale Tobias Schwab und die Be-
auftragten Jürgen Hirsch (B/BB/MV) so-
wie Norbert Heidrich (Bayern). Von Sei-
ten des DB Museums nahmen daran teil: 
Russalka Nikolov (Direktorin), Wolfgang 
Ihrlich (Leiter Fahrzeuge/Standorte) und 
Jörg Brewe (Leiter Kaufmännische An-
gelegenheiten). Das DB Museum schätzt 
unsere ehrenamtliche Tätigkeit sehr hoch 
ein und ist an einem regelmäßigen Erfah-
rungsaustausch interessiert. Die Verwen-
dung einzelner Museums-Fahrzeuge soll-
te nochmals überdacht werden. Historisch 
besonders wertvolle Lokomotiven werden 
nicht betriebsfähig aufgearbeitet, um die 
historische Substanz nicht zu verändern 
oder zu zerstören. Der Kooperationsver-

trag kann weitergeführt werden, bedarf 
aber kleiner Änderungen und Ergänzun-
gen. Das nächste Treffen soll im Herbst 
2015 stattfinden.

Die BSW-Zentrale will sich 2015 ver-
stärkt dem Ehrenamt widmen. Sicher steht 
die Einsicht dahinter, dass viele Aktivitä-
ten rein vom Umfang nicht bezahlbar sind 
und ohne ehrenamtliche Arbeit überhaupt 
nicht zu bewältigen wären (auch nicht un-
sere Redaktionsarbeit). Vereinfachte Mo-
dalitäten zur Abrechnung von Nebenkos-
ten wären dabei recht hilfreich.

Die Hefte 31 und 32 unseres Fachblatts 
Bahn&Modell wurden durchweg positiv 
bewertet. In der Rubrik Service werden 
zukünftig alle Gruppen unseres Kulturbe-
reichs aufgeführt, allerdings nur mit den 
notwendigen Kontaktdaten. Begründung: 
Interne Termine wechseln oft und sind für 
Außenstehende nicht hilfreich. Wichtige 
öffentliche Veranstaltungen mit Beteili-
gung unserer Gruppen werden gesondert 
aufgeführt (bitte Meldung an Redaktion 
nicht vergessen!). Die 3. + 4. Umschlag-
seite bleibt zukünftig der Eigenwerbung 
vorbehalten, z.B. BSW-Beitrittserklärung, 
Sammelwerbung für Modellbahngruppen 
oder Historische Sammlung. Heft 34 wird 
sich ausführlich mit der FISAIC beschäf-
tigen und dafür in erhöhter, mehrsprachi-
ger Auflage erscheinen.

Die jährlichen Arbeitstagungen werden 
immer gemeinsam mit den Beauftragten 
und den Arbeitsgruppen, von Freitag, 14 
Uhr, bis Sonnabend, 18 Uhr, in Festen-
burg stattfinden. Für 2015 wurde als Ter-
min der 18./19. September vereinbart. Die 
Vorbereitungen erfolgen nicht mehr von 
der BSW-Zentrale, sondern vom Kultur-
bereich selbst. Damit sollen kleinere Pan-
nen vermieden werden.▀
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Die Lebensbedingungen der Indus-
triearbeiter und auch der Eisenbahner 
waren seinerzeit durch niedrige Löhne 
(monatliches Durchschnittseinkommen 
eines Eisenbahners um die Jahrhundert-
wende runde 80 Mark) gekennzeichnet. 
Am Anfang des Industriezeitalters gab 
es noch keine staatliche Sozialpolitik, 
keine Renten-, Kranken-, Unfall- oder 
gar Arbeitslosenversicherung. So bilde-
ten sich schon in den letzten Jahrzehnten 
des vorigen Jahrhunderts sowohl bei den 
größeren Staatsbahnen – z. B. in Preußen 
– als auch bei den damals noch recht zahl-
reichen Privatbahnen so genannte „Ge-
selligkeitsvereine“ der Eisenbahner. Der 
Gedanke der Selbsthilfe war das Motiv 
für diese Gründungen. Die Anfänge der 
sozialen Selbsthilfe bei der Eisenbahn 
wurden von einem Mann besonders ge-
prägt: von Franz Ulrich. Ulrichs, für die 
damalige Zeit revolutionärer, Gedanke 
war die Gleichstellung aller Eisenbahner 
(Arbeiter und Beamte) in den Vereinen. 

Die Anfänge des Bahn-Sozialwerks
Reinhold Benker – Beitrag von 1985, Nachdruck aus: „130 Jahre Eisenbahn in Osnabrück 
1855-1985“

Er sah die Aufgabe der Eisenbahnvereine 
darin, die ersten Ansätze staatlicher Für-
sorge durch zusätzliche Maßnahmen zu 
ergänzen.

Am 28. November 1896 kam es zur 
Gründungsversammlung des Eisenbahn-
vereins Kassel mit der Wahl Ulrichs zum 
Vorsitzenden. Damit war der erste Verein 
des neuen Typs geboren. Die ersten Ein-
richtungen waren eine Bücherei, eine Be-
ratungsstelle für Notfälle, eine Spar- und 
Darlehnskasse.

Im Januar 1904 entstand der Verband 
der Eisenbahnvereine der preußisch-hes-
sischen Staatsbahnen. Zur Gründungs-
versammlung am 20. Februar 1904 im 
evangelischen Vereinshaus in Kassel 
erschienen Vertreter von 268 Vereinen, 
die immerhin 170 000 Mitglieder reprä-
sentierten. Äußerliches Zeichen der Ge-
meinsamkeit waren Vereinsabzeichen und 
Fahnen. Ein wesentlicher Teil der Vereins-
arbeit war die Erwachsenen-Fortbildung. 
Hier unterrichteten Eisenbahner ihre ei-

genen Kollegen. Die Nachfrage 
nach Erholungsplätzen in den 
Heimen der Eisenbahnvereine 
war von Anfang an groß. Für Un-
terkunft und Verpflegung zahlten 
die Eisenbahner im ersten Jahr-
zehnt zwischen 3,25 Mark und 
3,75 Mark pro Tag. Das freiwilli-
ge Bildungswesen wurde von der 
1920 gegründeten Eisenbahn-► 

Mitgliedskarte des Vereins Deut-
scher Lokomotivführer aus dem 
Jahre 1918
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fachschule übernommen, deren Träger die 
Gewerkschaften waren.

Der Staatseisenbahnerverband, der 
1915 noch rund 553 000 Mitglieder auf-
weisen konnte, war 1924 mit nur noch 160 
000 Mitgliedern auf seinen tiefsten Stand 
zurückgefallen. Auf dem Verbandstag 
in Leipzig wurden 1925 die sächsischen 
Eisenbahnvereine aufgenommen. Damit 
setzte ein Aufwärtstrend ein, und der Ver-
band erreichte wieder 260 000 Mitglieder. 
1927 schlossen sich auch die mecklenbur-
gischen Eisenbahnvereine an. 1932 war es 
dem Reichsverband schließlich gelungen, 
in allen Direktionsbezirken Fuß zu fassen. 
Der Verband hatte jetzt fast 400 000 Mit-
glieder in nunmehr 27 Bezirksverbänden.

Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde 
die Arbeit der Selbsthilfe rasch wieder-
aufgenommen. Dies geschah zunächst 
unter der Bezeichnung „EisenbahnSo-
zialwerk“ (ESW). In den ersten Nach-
kriegsjahren regierte der Hunger. Die Be-
schaffung von Nahrungsmitteln war für 
die Menschen am wichtigsten. Zur Zeit 

der Währungsumstellung 
1948 gab es 413 Betriebs-
küchen und Kantinen mit 
fast 4 000 Mitarbeitern. 
Mit der Verkündigung 
des Bundesbahngesetzes 
vom 13. Dezember 1951 
erhielt das BSW eine neue 
Grundlage. Seine Stellung 
wird im Paragraphen 27 
des Bundesbahn-Gesetzes 
als die einer betrieblichen 
Sozialeinrichtung defi-
niert. Zurzeit zählt das 
BSW etwa 670 000 Spen-
der. Jährlich werden mehr 
als 19 Millionen DM frei-

willig von Eisenbahnern gespendet. Das 
BSW ergänzt die sozialen Leistungen der 
DB und ihrer Sozialversicherungsträger 
in folgenden Bereichen: 
•	 Erholungsaufenthalte in Heimen des 

BSW oder Vertragshäusern
•	 Betreuung der ehemaligen Mitarbeiter 

und Hinterbliebenen
•	 Förderung kultureller und geselliger 

Veranstaltungen für alle Altersgruppen
•	 Vermittlung von Besichtigungsreisen 

im In- und Ausland
•	 Führung der Verpflegungseinrichtun-

gen (Kantinen, Automaten) – keine 
Spendenmittel
Das alles ist nur möglich durch die Mit-

hilfe der 2 800 hauptamtlichen und 2 300 
ehren- und nebenamtlichen Mitarbeiter.

PS: Unser heutiges BSW feierte 2014 
sein 110-jähriges Jubiläum. Es beruft sich 
damit auf die Gründung des Verbands der 
Eisenbahnvereine der preußisch-hessi-
schen Staatsbahnen 1904 in Kassel.

BSW-Nachkriegs-Werbung
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Das Servicebüro 
in Leipzig hatte Mitte 
September 2014 neue 
Räume gegenüber dem 
Leipziger Hauptbahnhof 
bezogen. Auch darauf 
waren wir neugierig, als 
wir uns am 5. Novem-
ber 2014 hier trafen. 
Helga und Lothar Kuh-
ne von der Redaktion 
„Bahn&Modell“ hatten 
das Autorentreffen vor-
bereitet und geleitet. 
Nach dem Ableben von 
Hans-Joachim Kirsche 
fühlten sie sich verpflichtet, seine Auf-
gaben als Koordinator der Buchreihe 
DEUTSCHE EISENBAHNDIREKTI-
ONEN neu zu beleben. Viel Zeit war 
inzwischen vergangen. Begonnene und 
neue Titel schlummern bei den Autoren. 
Hans-Joachim Kirsche hatte die letzten 
Monate an der Eisenbahndirektion Os-
ten/Frankfurt (Oder) gearbeitet und kaum 
noch Energie für die Koordinierung der 
Buchreihe aufgebracht. Als Nachfolger 
wurde Sebastian Werner, Halle (Saale), 
– Co-Autor Eisenbahndirektion Cottbus – 
vorgeschlagen. Er gehört zu der jüngeren 
Generation, die schrittweise unsere Auf-
gaben übernehmen sollte.

Innerhalb unserer Buchreihe sind bis-
her im Berliner Verlag Bernd Neddermey-
er acht Titel erschienen: 
•	 Grundlagen I Entwicklungen der 

Direktionen 1935-1945 (Helmut 
Schmidt/H.-J. Kirsche

BSW-Buchreihe DEUTSCHE EISENBAHNDIREKTIONEN
Autorentreffen am 5. November 2014 in Leipzig – neuer Koordinator der Buchreihe bestätigt

Rudi Buchweitz, Pasewalk – BSW-Autor Stettin/Pasewalk/Greiswald, Berlin

•	 Grundlagen II Entwicklungen der Di-
rektionen 1945-1935 (H.-J. Kirsche/
Helmut Schmidt) 

•	 ED Erfurt (H.-J. Kirsche) 
•	 ED Hamburg (Gerd E. Thalau) 
•	 ED Stettin/Pasewalk/Greiswald (1.+ 2. 

Auflage, Rudi Buchweitz) 
•	 ED Dresden (1.+ 2. Auflage, Helga 

Kuhne) 
•	 ED Cottbus (Horst Kischke/Sebastian 

Werner) und
•	 ED Oldenburg (Lothar Kuhne)
Drei Titel sind für 2015 vorgesehen:
•	 ED Osten/Frankfurt Oder (H.-J. Kir-

sche postum) � ►

Teilnehmer des Autorentreffens am 5. No-
vember 2014 im BSW-Servicebüro Leipzig v. 
l. n. r.: Sebastian Werner, Helga Kuhne, Harald 
Großstück, Rudi Buchweitz, Dieter Fuchs, Wolf-
gang Müller (Co-Autor ED Halle/Saale), Jürgen 
Martin (Koodinator u. Co-Autor ED Halle/Saale) 
und Lothar Kuhne

Fo
to

 C
. R

om
an

us
Berichte

Lothar
Durchstreichen

Lothar
Eingefügter Text
BSW-Buchautor

Nela
Notiz
Bahn&Modell (ohne An- und Ausführungszeichen)

Nela
Notiz
Nedder-meyer



Bahn&Modell 33 | April 20158

•	 ED Cottbus (2. Auflage, Sebastian 
Werner/Harald Großstück) 

•	 ED Münster (Lothar Kuhne)
In Vorbereitung für 2016/2017 sind wei-
tere fünf Titel:
•	 ED Berlin (Rudi Buchweitz mit Co-

Autoren)
•	 ED Magdeburg (Jürgen Krebs) 
•	 ED Halle/Saale (Autorenkollektiv mit 

Jürgen Martin als Koordinator) 
•	 ED Schwerin (Ronald Xanke) 
•	 ED Hannover (Lothar Kuhne)

Jürgen Fuchs hat sich gleich fünf süd-
deutscher Direktionen angenommen. Eine 
zeitliche Prognose ist noch nicht mög-
lich. Diese sind: ED Frankfurt/Main, ED 
Würzburg, ED Mainz, ED Ludwigshafen 
und ED Karlsruhe 

Damit sind 18 der ehemals 32 deut-
schen Eisenbahndirektionen vergeben. 
Wer sich für die restlichen 14 engagieren 
möchte, ist gern gesehener Teilnehmer 
beim nächsten Autorentreff (bitte melden 
bei Sebastian Werner 0178 8156213 oder 
sebawerner@aol.com). 

Bild 

2

PS:
Auf der Jahrestagung der Beauftragten 

des Kulturbereiches Eisenbahnerbe/Mo-
delleisenbahn am 14./15. November 2014 
in Festenburg wurde Sebastian Werner als 
Koordinator der Buchreihe bestätigt. Lo-
thar Kuhne wird ihm anfangs als Senior-
berater zur Seite stehen.
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Übersicht der vergebenen und offenen 
Eisenbahndirektionen als Buch-Titel
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Statistiker haben festgestellt, dass die 
Deutsche Reichsbahn der DDR (DR) pro 
Streckenkilometer etwa doppelt so viel 
Personal wie die Deutschen Bundesbahn 
(DB) beschäftigte und damit unprodukti-
ver gewesen sei. Zu diesem Schluss kann 
man kommen, wenn man nur Zahlen und 
nicht die Strukturen vergleicht. Die DR 
wurde als Staatsbetrieb nach den Vorga-
ben der sozialistischen Planwirtschaft 
zentralistisch vom Verkehrsminister ge-
leitet. Die DB wurde als Behörde inner-
halb der freien Marktwirtschaft geführt.
DR-Neustart nach dem Zweiten Welt-
krieg

Mit Befehl Nr. 8 wurde die Deutsche 
Reichsbahn in der Sowjetischen Besat-
zungszone im Mai 1945 in Volkseigentum 
überführt. In den Ausführungsunterlagen 
wurde verfügt, dass dieser Betrieb gleich 
der Strukturen der Sowjetischen Eisen-
bahnen zu leiten ist. Einher ging eine 
Entnazifizierungswelle, teils bar jedes 
Sachverstands. In viele leitende Positi-
onen wurden politisch engagierte, aber 
fachlich ungeeignete, Kader eingesetzt. 
Alles geschah unter strenger Kontrolle 
der Sowjetischen Militäradministration in 
Deutschland (SMAD) und deren Trans-
portkommandanturen. Oberstes Primat 
hatten die Transporte der Reparationsgü-
ter in die Sowjetunion durch Loks und 
Personale der Deutschen Reichsbahn 
(DR). Gleich dahinter rangierten der 
enorme Transportbedarf der Roten Ar-
mee selbst sowie die Leistungen für die 
Sowjetisch-Deutsche Aktiengesellschaf-
ten (z. B. SDAG Wismut). Hinzu kam 

Wer auslagert, sieht besser aus!
Ein Vergleich der Beschäftigtenzahlen zwischen Deutsche Bundesbahn und Deutsche 
Reichsbahn (DDR)

Günter Walter, Gotha

nach Abschluss der Potsdamer Konfe-
renz der von den Westmächten gebilligte 
Befehl zum Rückbau von 50 Prozent der 
Gleis- und Sicherungsanlagen sowie der 
Abgabe der Hälfte des rollenden Materi-
als in generalüberholtem Zustand. Aber 
auch in den amerikanisch besetzten Ge-
bieten Mitteldeutschlands hatten sich die 
Besatzer kurz vor dem Abzug noch reich-
lich am rollenden Material bedient. Der 
Zweite Weltkrieg hatte nicht nur zerstörte 
Städte und Dörfer hinterlassen, sondern 
auch eine schwer zerstörte Infrastruktur. 
Zur Wiederherstellung der Bahnanlagen 
wurden in jeder Reichsbahndirektion 
(Ost) spezielle Baustäbe gebildet, welche 
den Transportkommandanturen rechen-
schaftspflichtig waren.

War schon die Wiederherstellung der 
baulichen Anlagen problematisch, so war 
es bei der Reparatur der Gleisanlagen sehr 
viel komplizierter. Alle Stahlwerke und 
viele Hersteller von Gleisbaumaterialien 
befanden sich in den Westzonen. Die DR 
war gezwungen, zur Wiederherstellung 
der Arbeitsfähigkeit der Bahnhöfe im gro-
ßen Umfang Nebenstrecken aufzugeben, 
um mit dem gewonnenen Material das 
Hauptnetz einigermaßen zu stabilisieren.
Schaffung von DR-Eigenkapazitäten

Bereits Im Jahre 1946 genehmigte 
die SMAD die Bildung der Reichsbahn-
Bauunion, deren Aufgabe vorerst die 
Enttrümmerung und dann der Wiederauf-
bau der Anlagen der DR sein sollte. Die 
SMAD überwachte streng, dass diese 
Institution zuerst mit Arbeitskräften aus 
dem Strom der heimkehrenden Kriegs-► 
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gefangenen versorgt wurde. Als erste Fer-
tigungskapazität wurde aus den Zentralen 
Aufarbeitungs- und Neubauabteilungen 
(ZAN) der RAW Brandenburg, Chemnitz 
und Gotha Weichenbauabteilungen ge-
schaffen, die mit enormem Aufwand aus 
Rückbaumaterialien dringend benötigte 
Weichenkonstruktionen herstellten. Es 
gelang, einige Gleisbauzüge vom Repara-
tionsprogramm freizustellen, sodass eine 
halbwegs planmäßige Wiederherstellung 
der Anlagen beginnen konnte. Auch war 
es zu dieser Zeit noch möglich, unter sow-
jetischer Verwaltung stehende Baubetrie-
be für den Wiederaufbau der Bahnanlagen 
zu beschäftigen.
Planwirtschaft in der DDR

Eine jähe Änderung kam 1948 mit 
dem ersten Zweijahresplan. Nach sowje-
tischem Vorbild unterlagen sämtliche Ka-
pazitäten der staatlichen Kontrolle. Ziel 
war, die Produktion zu bündeln. Das hieß 
aber auch, dass die DR keinerlei Kapazi-
täten aus der übrigen Wirtschaft mehr in 
Anspruch nehmen durfte. Zuweisungen 
so genannter Bilanzanteile waren sehr 
selten. Von staatlicher Seite wurde die 
weitere Schaffung von Eigenkapazitäten 
verlangt.

In der Folgezeit entstanden die Gleis-
baubetriebe Berlin, Bitterfeld, Naumburg 
und Dresden, zuständig für die Erhaltung 
der Gleisanlagen und Durchführung der 
Neubaumaßnahmen, außerdem der DR-
Stahlbau Dessau für die Ertüchtigung der 
Stahlüberbauten und dem späteren Neu-
bau von Brückenkonstruktionen.

1949 lag das elektrische Streckennetz 
der DR praktisch bei Null, da die umfang-
reichen Vorkriegsinstallationen abgebaut 
und in die Sowjetunion verbracht worden 
waren. Die DB hatte immerhin noch 1 560 
Kilometer unter Strom 1). Erst nachdem 

die Sowjetunion im Jahr 1952 die erbeute-
ten Elektroloks und die Ausrüstungen des 
Bahnkraftwerks Muldenstein im Tausch 
gegen 355 neu gebaute Reisezugwagen 
zurückgegeben hatte, konnte die Re-Elek-
trifizierung der DR zaghaft beginnen.2)+3) 
Aus ehemaligen Fahrleitungsmeistereien 
wurde ein Elektrifizierungsbauzug gebil-
det, der mit den Strecken begann, die vor 
dem Zweiten Weltkrieg bereits elektri-
fiziert waren. Die neuen Masten wurden 
teilweise an die Maststümpfe geschweißt, 
die nach der Deportation noch standen. 
1963 waren bei der DR 733 Kilometer 
unter Strom, bei der DB bereits 3 525 Ki-
lometer. Mit den E-Loks sank die Zahl der 
Beschäftigten (keine Heizer/Beimänner 
mehr, weniger Bw-Personal).

1972, nach den Beschlüssen des  
8. SED-Parteitags, geriet die Elektrifizie-
rung bei der DR ins Stocken, da die DDR-
Regierung Dieselloks und preiswertes 
Erdöl aus der Sowjetunion vorschrieb, um 
Beton, Stahl und Kupfer für die Tragwer-
ke zu sparen.
Was war bei der DR anders als bei der 
DB

Der Stahlbau Dessau, das Weichen-
werk Brandenburg und eine Reihe klei-
nerer Produktionsstätten wurden als so 
genannte Industriebetriebe der Deutschen 
Reichsbahn geführt. Mit dem gestiegenen 
Bedarf an Gleisschwellen für das Pro-
gramm der Zentralen Oberbauerneuerung 
(ZOE) war die DR gezwungen, eine ei-
gene Kapazität für Stahlbetonschwellen 
und Betonmasten sowie ein Betonwerk 
in Rethwich zu schaffen – auch so etwas 
gab es bei der DB nicht. Im Laufe der Zeit 
wurden diese DR-Betriebe durch die Or-
gane der staatlichen Plankommissionen 
selbst mit Leistungen außerhalb der DR 
beauflagt. So hatte der Stahlbau Dessau 
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auch alle größeren Straßenbrü-
cken herzustellen. Das Weichen-
werk Brandenburg war alleiniger 
Hersteller von Weichenkonstruk-
tionen und Gleisverbindungen. 
Es hatte den gesamten Bedarf 
der Industriebahnen, der Braun-
kohletagebaue und der Straßen-
bahnen abzudecken. Speziell in 
den Braunkohletagebauen wurde 
mehr Weichen verbraucht als im 
Netz der DR.

Die DB dagegen kaufte die 
meisten der oben genannten Leis-
tungen ein, da anfängliche Ei-
genkapazitäten schon bis auf ein 
Minimum „outgesourced“, d. h. 
privatisiert, waren. Die äquiva-
lente Beschäftigtenzahl in den 
DR-Betrieben betrug annähernd  
100 000.

1973 brach die Ölkrise aus, 
und die Sowjetunion verlangte 
Weltmarktpreise für ihr Erdöl. Die 
DDR-Regierung steuerte um und 
forderte wieder die Bahnelekt-
rifizierung. Die DR musste die 
Oberste Bauleitung für Automa-
tisierung und Elektrifizierung der Deut-
schen Reichsbahn (OBAEDR) aus dem 
Boden stampfen und alte Planungen aus 
den Schubladen holen. Innerhalb von fünf 
Jahren war das Hauptnetz der DR unter 
Fahrdraht. 

Bei der DB liefen diese Aufgaben kon-
tinuierlich ab und wurden hauptsächlich 
von der Firma AEG übernommen. Die 
DB musste sich frühzeitig der Konkur-
renz von Kraft- und Luftverkehr stellen 
und Stellen abbauen. Die DR hatte kaum 
Konkurrenz und brauchte ihre Kapazitä-
ten, denn alle Güter über 50-Kilometer-
Transportweite mussten per Gesetz auf 

der Schiene befördert werden (1981 sogar 
ab zehn Kilometer, sofern Absender und 
Empfänger einen Gleisanschluss hatten). 
Die DR hatte, gemessen an der Netzgrö-
ße, doppelt so viel Güterverkehr auf der 
Schiene wie die DB.

Die DR hatte alle erforderlichen In-
genieurleistungen selbst zu erbringen. 
Dazu war in jeder Reichsbahndirektion 
ein Entwurfs- und Vermessungsbüro der 
DR (EVDR) tätig. Die DB dagegen ließ 
hauptsächlich private Ingenieurbüros für 
sich arbeiten.

Bis zur besseren Einsicht, werkelten 
unzählige Beschäftigte der DR in den ►  Q
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Forschungs- und Entwicklungsbetrie-
ben, um brauchbare Eisenbahntechnik zu 
schaffen. Die DB dagegen vertraute auf 
die jahrzehntelange Erfahrung von spe-
zialisierten Fremdbetrieben. Erst Mitte 
der 1970er Jahre bekam die DR Devisen-
einnahmen des Transitverkehrs aus dem 
Staatshaushalt zurück, um Gleisbautech-
nik in Österreich und der Schweiz zu be-
schaffen. 
Ausbildung von DR-Ingenieur-Nach-
wuchs

Die Ausbildungsstätten für den mitt-
leren und gehobenen Eisenbahn-Dienst 
befanden sich bei Kriegsende fast aus-
schließlich in den Westzonen. Die DR 
wurde 1950 vom Ministerium für Volks-
bildung beauftragt, eigene Kapazitäten für 
die Ausbildung des dringend benötigten 
Ingenieur-Nachwuchses zu schaffen. So 
entstanden reichsbahneigene Fachschu-
len – in Dresden die Ingenieurschule für 
Eisenbahnwesen der technischen Fach-
richtungen und in Gotha die Ingenieur-
schule für den Eisenbahn-Betriebs- und-
Verkehrsdienst. Alle Mitarbeiter dieser 
Einrichtungen waren Eisenbahner, vom 
Direktor bis zur Raumpflegerin. Alle Stu-
denten blieben oder wurden automatisch 
Eisenbahner.
DDR-Stilblüten

Die DDR setzte zu Beginn der 1970er 
Jahre die Umwandlung der Privatbetrie-
be in Volkseigentum durch. Durch die-
se Zwangsverstaatlichungen entstanden 
auch weitere DR-Betriebe. Eine private 
Eisengießerei stellte u. a. Bremssohlen 
für die DR her. Was lag für den Bezirks-
wirtschaftrat näher als der DR zu sagen: 
„Wollt ihr weiter Bremssohlen, so über-
nehmt den Betrieb in eigene Regie und 
Bilanzverantwortung“. So wurden aus Ei-
sengießern weitere Eisenbahner.

Mit dem Wagenpark der Mitropa 
musste auch deren Reparaturwerk in den 
Bestand der DR übernommen werden. 
Hier wurden aber nicht nur Speise- und 
Schlafwagen der Mitropa repariert und 
unterhalten, sondern auch Bahnpostwa-
gen der Deutschen Post, Zellenwagen der 
Volkspolizei und Wagen aus den Regie-
rungszügen. Das hieß, wieder Hunderte 
DR-Eisenbahner mehr. 
Eigenbau von DR-Fahrzeugen

Die Waggonfabriken der DDR arbei-
teten in der Hauptsache für den Export. 
Ammendorf (bei Halle/Saale) baute 
Breitspur-Personenwagen für die Sow-
jetunion, Niesky und Bautzen für Polen 
und die ČSSR, Görlitz für die Türkei und 
Ägypten. Um den DR-Eigenbedarf ei-
nigermaßen zu decken, stellten das Raw 
Halberstadt Reisezugwagen und die Raw 
Leipzig und Dresden Güterwagen her. 
Die Beschäftigen waren natürlich Eisen-
bahner.

Literatur:
1)  Die Entwicklung des deutschen Nahver-
kehrs, zweiter Band, zweite Hälfte, Seite 602, 
Dr. Rer. Pol. Habil. Dr. Jur. Fritz Voigt, Dun-
cker & Humblot, Berlin 1965
2)  Geschichte des Bahnkraftwerkes Mulden-
stein (Teil 1) in Bahn&Modell, Heft 25, Seite 
53 ff: und (Teil 2) in Heft 26, Seite 55 ff
3)  Die Eisenbahnen in Deutschland, Lothar 
Gall und Manfred Pohl, C.H.Beck-Verlag 
München, 1999, Seite 297

Zur Wendezeit, als schon viele Extreme 
gemildert und die DB hochverschuldet 
war, ergaben  sich folgende Zahlen: 
Jahr 1990 	 DB	 DR
Streckenlänge (km)	 27 042	 14 034
davon elektrifiziert (km)	12 100	 3 850
davon elektrifiziert (%)	 44,75	 27,43
Mitarbeiter ges.	 239 000	 252 000
Mitarbeiter/km	 8,84	 17,96
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I be serscht mohl Teilnehmer am Mo-
dellbauseminar Südwescht. Welles grad 
au das siebti gsi isch, in Baiersbronn vom 
9. bis 15. November 2014.

(Ich bin das erste Mal Teilnehmer an 
dem Modellbauseminar Südwest. Welches 
auch zugleich das siebte ist, in Baiers-
bronn vom 9. bis 15. November 2014.)

Wie ihr, liebe Leser, jetzt gemerkt habt, 
bin ich ein Eidgenosse (Schweizer) und 
komme aus Bad Zurzach im Kanton Aar-
gau. Ich bin Mitglied in 
der BSW-Kulturgruppe 
Modellbahnbau in Lör-
rach-Haagen. Ich wurde 
von zwei Mitgliedern 
in unserer Kulturgruppe 
gefragt, ob ich Interesse 
daran hätte und sie er-
zählten etwas darüber, 
um was es in Baiers-
bronn geht. Es hörte sich 
sehr interessant an, und so sagte ich meine 
Teilnahme zu. Als es soweit war, wurde 
der Koffer gepackt, etwas Werkzeug dazu, 
dann ging ich unvoreingenommen los und 
ließ mich einfach überraschen. Nach einer 
einstündigen Autofahrt erreichte ich das 
Hotel.

Nach dem Zimmer- und Parkplatzbe-
zug wurde der Seminarraum in Beschlag 
genommen und entsprechend belegt. Ich 
half mit, die vielen Segmente von der 
Epoche III-Anlage vom Dachboden, wo 
sie ein Jahr gelagert waren, in den Semi-
narraum zu transportieren. Mit dabei wa-
ren sehr viele Kartons mit Zubehör und 

Stiftig BSW-Modellbauseminar Südwescht – 
Was isch den das au?¿?
Roman Britt, Bad Zurzach/CH – BSW-Gruppe Modellbahnbau in Lörrach-Haagen.

Materialien. Dabei lernte ich die ersten 
anderen Teilnehmer kennen.

Als die Epoche III-Anlage dann aufge-
baut war, sah ich sie in der gesamten Grö-
ße und im aktuellen Zustand. Jeden Tag 
gab es im Hotel ein recht reichhaltiges 
Frühstücks-Buffet, sowie auch ein recht 
abwechselndes Abendessen. Jeden Tag 
nach dem Abendessen wurde ein Tagesre-
sümee abgehalten, zusammen angesehen, 
was tagsüber erstellt und gebaut wurde, 
was wir noch erledigen müssen, und falls 

erforderlich, was wir 
noch besser machen kön-
nen. Das Ganze wurde 
dann „ Meckerstunde“ 
genannt. Im Anschluss 
wurden dann noch ein 
oder zwei Filme/DVD 
angesehen.

Ich habe mich der 
dankbaren Aufgabe ge-
stellt, eine Inventarliste 

der gesamten Baumaterialien zu fertigen. 
Bei dieser Inventur kam Material zum 
Vorschein, von dem wir keine Ahnung 
hatten, dass es sich bei uns befindet. Ende 
Seminar hatte ich es geschafft und eine 
30-seitige Inventarliste mit entsprechen-
den Bildern erstellt.

Nebenher habe ich noch das eine oder 
andere Bild vom Seminar gemacht. Ge-
nau genommen sind es 346 Bilder, welche 
man im Internet ansehen kann auf:
http://bnsf-modellbahn.ch/B2014/
Mein Resümee von dem 7. Modellbause-
minar Südwest ist Folgendes: Ich wurde 
herzlich und unkonventionell in diese ► 
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Supertruppe aufgenommen. Ich bin und 
war sehr positiv überrascht. Ich habe mich 
dann auch gleich schon für das nächste 8. 
Modellbauseminar Südwest provisorisch 
angemeldet. Und zu guter Letzt habe 

Kurzberichte

Denkmalschutz-Preis für das Technik-
museum Seilablaufanlage Rangier-
bahnhof Chemnitz-Hilbersdorf

Mit der „Silbernen Halbkugel“ sind im 
Oktober 2014 die Eisenbahnfreunde „Ri-
chard Hartmann“ in Chemnitz geehrt wor-
den. Der Preis ist die höchste Auszeich-
nung des Deutschen Nationalkomitees für 
Denkmalschutz. Gewürdigt wurde damit 
das Engagement der knapp 30 Vereinsmit-
glieder um den Wiederaufbau und Erhalt 
des Rangierbahnhofs Chemnitz-Hilbers-

Gruppenfoto, Autor vorn 2. v. r.
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ich mich auch gleich noch bereit erklärt, 
als “Neuling“ und aus dieser Sicht einen 
Beitrag zu schreiben für “Stiftung BSW – 
Bahn&Modell – Fachblatt des Kulturbe-
reichs Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn“.

dorf. Die Eisenbahnfreunde hatten in jah-
relanger Arbeit das historische Maschi-
nenhaus und die vermutlich europaweit 
letzte Seilablaufanlage zur Entkopplung 
von Güterzügen wieder instand gesetzt. 
Bahn&Modell stellte bereits im Heft 30, 
S. 15 ff, das Projekt vor.

BSW-Projekt Sammlung historischer 
EISENBAHN-Dokumente

Das BSW-Projekt gestaltete in einer 
Vitrine eine Auswahl von Fachliteratur 
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– die Legende VT 18 rollt schon lange 
nicht mehr im internationalen Schnell-
zugverkehr. Bis Dezember 2014 verkehrte 
eine mausgraue Wagenschlange der ÖBB 
als EC 173 von Hamburg über Berlin, 
Dresden, Prag, Brünn, Wien nach Vil-
lach. Es war ein Nachfahre des berühm-
ten „Vindobano“ und hieß auch noch so. 
1957 war das erste Zugpaar FDt 54/55 mit 
diesem Namen unterwegs. Die beteiligten 
Bahnverwaltungen Deutsche Reichsbahn, 
(DR), Tschechoslowakische Staatsbahnen 
(ČSD) und Österreichische Bundesbahn 
(ÖBB) stellten im zweijährigen Wechsel 
die Triebwagen. 1966 setzte die DR dafür 
erstmals ihren Schnelltriebwagen VT18.16 
/ SVT 175 ein. Bahn&Modell stellte ihn 
im Heft 29, S. 39 ff, ausführlich vor.

und typischen Exponaten aus der 180-jäh-
rigen Geschichte der deutschen Eisenbahn 
(1935-2015). Zu den historischen Beson-
derheiten zählt das Modell der Lokomoti-
ve 61 002 des Henschel-Wegmann-Zuges. 
Die Schau ist zu sehen im Kulturzentrum 
der BSW-Region Ost, Panoramastraße 1, 
10178 Berlin. 

Geöffnet ist jeden Mittwoch, von 9-14 
Uhr, oder nach Vereinbarung unter Tel.: 
030-832182188 bzw. E-Mail: hist.eisen-
bahnliteratur@googlemail.com.

„Vindobona“, die berühmte Direktver-
bindung Berlin—Prag—Wien wurde 
nach 57 Jahren eingestellt

Rausgezogene Schnauze, oben liegen-
des Cockpit, flugzeugähnliches Aussehen 

30 Jahre Fahrkarten sammeln
Bernd Schmidke, Arholzen (Kreis Holzminden/Niedersachsen) – BSW-Grup-
pe Fahrkartensammler Stadtoldendorf

Im Jahr 1985 beschloss eine Hand voll 
Eisenbahner aus der ganzen Bundesrepu-
blik, sich zu einer Freizeitgruppe Fahr-
kartensammler unter dem Dach der da-
maligen BSW-Ortsstelle Stadtoldendorf 
zusammenzuschließen. Durch Mundpro-
paganda und Mitteilungen im Amtsblatt 
der Deutschen Bundesbahn (DB) wuchs 
die Anzahl der interessierten Personen 
schon bald auf über 70 an. Sie kamen aus 
Deutschland, Österreich, der Schweiz und 
den Niederlanden. Zurzeit sind wir noch 
69 Sammler.

Wenn man sich schon zu einer Samm-
lergruppe zusammenschließt, muss man 
sich auch regelmäßig treffen, um zu 

tauschen oder Erfahrungen und Wissen 
zu vermitteln. Daher kamen wir Samm-
ler erstmalig im Februar 1986 in einem 
Unterrichtsraum im Ostflügel Frankfurt 
(Main) Hbf zusammen. Frankfurt (Main) 
liegt nicht gerade im Weserbergland wie 
Stadtoldendorf. Aber schließlich geht es 
darum, allen Sammlerkollegen eine eini-
germaßen annehmbare Anreise zu ermög-
lichen. Beim dritten Treffen im Jahr 1988 
kam unsere Gruppe, obwohl angemeldet, 
leider nicht im Unterrichtsraum unter, aber 
ein netter Mitarbeiter des Bahnhofs küm-
merte sich um uns, und schließlich konn-
ten wir den Tauschtag in der Kantine des 
Frankfurter Hauptbahnhofs abhalten. ► 
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Seither fanden die Tauschtreffs jährlich 
immer hier an einem Samstag Ende Feb-
ruar/Anfang März statt. Später wichen wir 
ins DB Casino auf die Empore am Gleis 
24 aus. Das diesjährige 29. Tauschtreffen 
war am 7. März. Im nächsten Jahr wird 
es höchstwahrscheinlich am 5. März 2016 
am selben Ort stattfinden. Den endgülti-
gen Termin geben wir rechtzeitig bekannt.

Neben dem Hauptsammelgebiet Eisen-
bahnfahrkarten sammeln wir auch Tickets 
von anderen Verkehrsträgern (Schiff, Bus, 
Straßenbahn usw.) und natürlich auch 
alles, was damit zu tun hat, z. B. Loch-
zangen, Stempelpressen, Dienstvorschrif-
ten, Fahrpläne und Drucker. Die älteren 
Sammler beschäftigen sich vornehmlich 
mit den Edmondsonschen Fahrkarten, 
den klassischen Pappdeckeln (Größe 57 
x 30,5 Millimeter), die trotz ihrer kleinen 
Oberfläche alle Details zur Reise beinhal-
teten. Die DB hatte sie bereits Mitte der 
1980er Jahre aus dem Verkehr gezogen 

und durch schlappes 
Papier ersetzt (die DR 
der DDR erst nach der 
Wende). Die jünge-
ren Sammler widmen 
sich gern auch den 

aktuellen Tickets, die durchaus die Größe  
DIN A4 (297 x 210 Millimeter) haben 
können. Fahrkarten zu sammeln hat den 
Charme, dass es hierzu keine Kataloge 
gibt wie bei den Briefmarken- und Münz-
kollektionen. Außerdem sind die Ausga-
ben von Briefmarken und Münzen men-
genmäßig begrenzt. Fahrkarten hingegen 
gibt es nahezu unbegrenzt. Allein beim 
Berlin Anhalter Bahnhof soll es um 1900 
an die 47 000 verschiedene fertiggedruck-
te Fahrkarten gegeben haben, in Fahrkar-
tenausgaben mittlerer Größe immerhin 
noch bis zu 5 000 verschiedene Pappen. 

Bei uns Fahrkartensammlern gibt es 
keine Wertvorgaben, außer im Internet 
bei ebay. Sicherlich sind alte Fahrkarten 
wertvoller als die neuen, aber es wird im 
Allgemeinen 1:1 getauscht. Aber auch das 
wird nicht so eng gesehen.

In den ersten Jahren unseres Beste-
hens hatte die Sammlergruppe ein eige-
nes Mitteilungsblatt, „Die Fahrkarte“. Fo
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Hierin wurden beispielweise Vorschläge 
zur Aufbewahrung der Edmondsonschen 
Fahrkarten gegeben oder auch Hinwei-
se zu Tarifen. Vorgestellt wurden damals 
auch die neuen Fahrkartenautomaten der 
DB (Scheidt & Bachmann) mit ihren 
Fahrscheinen und deren Weiterentwick-
lung. Dazu gehörte schließlich auch ein 
gemeinsamer Werksbesuch bei dem Her-
steller. 

Irgendwann versiegten die Informati-
onsquellen zu den aktuellen Entwicklun-
gen im Fahrkartenwesen. Als Ersatz für 
„Die Fahrkarte“ gab es dann die schwei-
zerische Zeitschrift „ticket“, die wir als 
Sprachrohr für unsere Gruppe nutzen 
konnten. Sie war allerdings kostenpflich-
tig. Leider stellte diese sehr gut gemachte 
Schrift nach ein paar Jahren ebenfalls ihr 
Erscheinen ein.

Im Empfangsgebäude des Bahnhofs 
Stadtoldendorf hatte unsere Sammler-
gruppe einen Raum bekommen, in dem 
ein kleines Fahrkartenmuseum entstehen 
sollte. Die DB stellte diverse Fahrkarten-
drucker zur Verfügung: AEG-Schalter-
Drucker EZT vom Bahnhof Stadtolden-
dorf, AEG-Großdrucker alter Bauart aus 
Algermissen, AEG-
Großdrucker der Bau-
art 1952 aus Hanno-
ver-Bismarckstraße, 
Pautze-Tischdrucker 

MF aus Bremen-Lesum, Einsorten-Fahr-
kartenautomaten MAKOMAT Typ N108 
vom Haltepunkt Lüchtringen und einen 
Fahrkartenschrank für fertiggedruck-
te Pappen vom Bahnhof Salzderhelden. 
Leider stand dieses Vorhaben unter kei-
nem guten Stern. So wurde von DB-
Technikern bei Kabelarbeiten die frisch 
gestrichene Zimmerdecke wieder stark 
verschmutzt. Ein anderes Mal hatte ein 
Fahrdienstleiter die im Raum befindli-
chen Stühle und Tische (aus der ehema-
ligen Bahnhofsgaststätte Holzminden) 
verschenkt. Schließlich und endlich ver-
kaufte die DB das Bahnhofsgebäude und 
unsere Gruppe sollte für den Raum Miete 
zahlen. Wir verzichteten. Die Drucker und 
der Fahrkartenschrank wurden deshalb an 
das Feldbahnmuseum Stadtoldendorf und 
der Automat an das Eisenbahnmuseum 
Darmstadt-Kranichstein als Dauerleihga-
be abgegeben.

Wer will, kann gern mit uns Kontakt 
aufnehmen: Bernd Schmidtke, 05532 
4070, b.schmidtke@t-online.de oder Pe-
ter Gerunde, 05157 1261, sgerunde@aol.
com.▄
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Am 1. November 2014 fand unser tra-
ditionelles Gruppenleitertreffen in den 
Räumen der BSW Gruppe Eisenbahntra-
dition Bw Glauchau statt. Zehn Kollegen 
und Claudia Romanus vom BSW-Ser-
vicebüro Leipzig hatten sich zum Erfah-
rungsaustausch eingefunden. Hier einige 
Schwerpunkte unserer vierstündigen Dis-
kussion:
•	 Die meisten BSW-Gruppen sind Teil 

eines eingetragenen Vereins und könn-
ten ohne die	 Zusammenarbeit mit 
ihm nicht existieren. 

•	 Eine BSW-Gruppe sollte mindestens 
sieben Mitglieder haben, die alle För-
derer sind. 

•	 In Schwerin können für alle BSW-
Mitglieder neue Mitgliedsausweise in 
Chipkartenform aus Plastik bestellt 
werden.

•	 Berufstätige BSW-Mitglieder haben 
wenige Möglichkeiten, die BSW An-
gebote zu nutzen.

•	 Für 2014 gab es eine Projektförderung 
für BSW Gruppen. Es ist fraglich, ob 
dieses Angebot noch für das Jahr 2015 
gilt.
Es zeigt sich, dass es für Vereine und 

BSW-Gruppen immer schwerer wird, das 
rollende Material und die Gebäude zu 
erhalten. Die BSW-Zentrale und unserer 
Hauptbeauftragter bemühen sich dazu u.a. 
mit dem DB Museum Nürnberg ins Ge-
spräch zu kommen – Stichwort: Koopera-
tionsverträge.

Die BSW Gruppen in Löbau und 
Schwarzenberg haben kein eigenes Kon-

Zu Gast in Glauchau
Die Gruppenleiter Eisenbahnerbe, Land Sachsen, waren Gäste bei der BSW-Gruppe Ei-
senbahntradition Bw Glauchau

Alfred Hobl, Dresden – Beauftragter Eisenbahnerbe, Sachsen

to, sondern werden von ihrer BSW-Orts-
stelle betreut und abgerechnet. Sie haben 
beide gute Erfahrungen damit gemacht.

Die bisherigen BSW-Gruppen IG 
Traditionslok 58 3047 und Eisenbahn-
tradition Westsachsen haben sich zusam-
mengeschlossen und nennen sich nun 
BSW-Gruppe Eisenbahntradition Bw 
Glauchau. Es sind kistenweise Dokumen-
te vorhanden, die alle einmal gezeigt wer-
den sollten. Für Besucherwerbung sind 
daher wechselnde Ausstellungen wich-
tig. Die BSW-Gruppe ist gleichzeitig die 
BSW-Ortsstelle in Glauchau, Leiter ist 
Klaus Häußer. 

Dietmar Schlegel von der BSW-Grup-
pe IG Bw Dresden-Altstadt wird Nachfol-
ger von Jörg Baumgärtel. Die Überleitung 
erfolgt im Januar/Februar 2015. 

Uwe Weiland von der BSW-Gruppe 
Historische Lokomotiven Löbau wird 
Nachfolger von Uwe Jachmann. Sie ha-
ben z.Zt. keine betriebsfähige Dampflok. 
Die Dieselloks V10 und V60 sind einsatz-
fähig.

Die BSW Gruppe Eisenbahnfreunde 
Klingenthal unter Leitung von Friedhold 
Wunderlich löst sich auf. Es gibt keine 
zuverlässigen Kontakte zu dieser Gruppe. 
Eine wichtige Frage ist, wem gehören die 
Ausstellungsgegenstände? Daher ist es 
notwendig, dass alle Gruppen ihr Inven-
tar erfassen und diese Listen beim BSW-
Servicebüro Leipzig hinterlegen.

Die BSW-Gruppe Eisenbahngeschich-
te Döbeln hat Vorträge und Bildtafeln zu 
Eisenbahn-Jubiläen angefertigt. Claudia 
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Romanus schlug vor, ihr eine Themenliste 
zu schicken, um sie für andere BSW Ver-
anstaltungen zu nutzen.

Die BSW-Gruppe Museumsdampflok 
86001 unterhält rollendes Material und 
Anlagen. 

Betriebsfähig ist die V60 und die  
50 3616-5. Die 50er hat keine Indusi, 
kann nicht auf die Strecke. In der Rauch-
kammer sind einige Löcher. Die Repara-
tur wird schätzungsweise 430 000 Euro 
kosten. Diese Summe ist für den Verein 
nicht zu stemmen. Wichtig ist auf jeden 
Fall, den Wagenzug zu erhalten. Die Fris-
ten wurden so gelegt, dass die Wagen zur 
Untersuchung nacheinander fällig wer-
den. Die Erzgebirgsbahn stellt auf dem 
Gelände des Bw Glauchau Wagenzüge ab. 
Für das Verkehrsmuseum Dresden hat der 
Verein eine Lok in Pflege. 

Die BSW-Gruppe Eisenbahntradition 
Zwickau ist kein Verein, sondern eine 
reine BSW-Gruppe, die sich mit der ört-
lichen Eisenbahngeschichte beschäftigt. 
Sie sammelt Uniformen und andere his-
torische Gegenstände der DR. Außerdem 
wirkte sie als Fachberater u.a. bei Fern-

sehfilmen mit wie „Züge in die Freiheit“, 
ausgestrahlt im Oktober 2014.

Neuer Gruppenleiter der IG Dampf-
lok Nossen ist Thorsten Adler. Die BSW 
Gruppe der IG Dampflok Nossen und der 
Museumsbahnhof Großvoigtsberg an der 
Zellwaldbahn werden sich zu einer neu-
en BSW Gruppe vereinigen. Die BSW 
Gruppe der IG Dampflok Nossen besteht 
nur noch aus vier Mitgliedern. Das Bahn-
hofsgebäude Großvoigtsberg steht unter 
Denkmalsschutz und ist Eigentum des 
Vereins. Im Erdgeschoss befindet sich ein 
Eisenbahnmuseum. Die Einstellung des 
Personenverkehrs zwischen Döbeln Hbf 
und Meißen betrifft auch die IG Dampf-
lok Nossen und die Zellwaldbahn. Die 
Vereine können nicht die Besetzung der 
Stellwerke finanzieren. So kommen für 
eine Fahrt schnell 1000,- Euro zusammen.

Alle Anwesenden einigten sich auf 
die nächsten Gruppenleitertreffen am 7. 
März 2015 im BSW-Servicebüro Leipzig 
und am 7. November 2015 bei der BSW-
Gruppe Historische Lokomotiven Löbau 
im Maschinenhaus.▄
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Die BSW-Modellbau-
gruppe München-West 
wurde im Dezember 1977 
gegründet. Sie galt in erster 
Linie der Freizeitgestaltung 
der Auszubildenden der 
DB-Fernmeldewerkstätte 
München-Aubing. Mit der 
Bahnreform und dem dazu-
gehörigen Strukturwandel innerhalb des 
Konzerns kam es zur Beinahe-Auflösung 
des Vereins. Die bisher benutzten Räum-
lichkeiten mussten wegen der Schließung 
der Fernmeldewerkstätte aufgegeben wer-
den. Danach gab es vorerst nur wöchent-
liche Treffs in Räumen der evangelischen 
Kirche in München-Aubing.

Zum Glück konnten wir nach kurzer 
Zeit Kontakte knüpfen, die uns die An-
mietung eines Hobby-Raumes im Keller-
geschoss eines Privathauses in München-
Pasing ermöglichten – unser heutiger 
Vereinsraum. Schnell wurde auch wieder 
der Wunsch nach einer Vereinsanlage 
laut. Die große Herausforderung war da-
bei, die vier bestehenden Sektionen (In-
teressengruppen) innerhalb des Vereines 
unter einen Hut zu bekommen. 

Die Sektion „Eisenbahn & Militär“ 
beschäftigt sich mit militärischer Eisen-
bahngeschichte und deren Umsetzung ins 
Modell – vorwiegend im Maßstab 1:87. 
„Die Schmalspurganoven“ bauen ihre 
Modulanlagen sowohl nach Schweizer-
Vorbild in H0m als auch nach sächsi-
schem-Vorbild in H0e. Als „TT-Brigade“ 
hat sich eine kleine, feine Truppe der gol-
denen Mitte (Maßstab 1:120) verschrie-

ben. Und, man kann es kaum 
glauben, auch „Die Norma-
len“ weilen unter uns, wel-
che Modellbahnerei in ver-
schiedenen Regelspurweiten 
z.B. H0 oder 0 betreiben. 
Bild 2

Da es nicht nur stetigen 
Wandel bei der Deutschen 

Bahn, der Wirtschaft und in unserem Land 
gab, sondern auch in der Modellbahnsze-
ne, war nicht von vornherein klar, welche 
Nenngröße gebaut werden sollte. Auf-
grund der positiven Entwicklungen wurde 
auch zunehmend die Spur TT interessant. 
Anfang 2006 kam es zur demokratischen 
Abstimmung. Mit nur einer Stimme mehr 
konnte sich der Bau einer TT-Anlage 
durchsetzen.

Die TT-Vereinsanlage hat ein reales 
Vorbild, den Bahnhof Freiham, km 5,3, 
der KBS 999.8 München-Pasing—Herr-
sching. Dabei soll der Betriebszustand 
Ende der 1970er Jahre nachempfun-
den werden. Die reale Strecke ist bei 
den Münchnern sehr beliebt, da sie die 
schnellste Verbindung zum 31 Kilome-
ter entfernten Ammersee darstellt. Auf 
dem Bahnhof Freiham wurde bereits 
1975 der S-Bahn-Personenverkehr ein-
gestellt. Nur noch der breite Grasstreifen 
zwischen Gleis 1 und 2 erinnert an den 
bereits entfernten Bahnsteig. Doch der 
Bahnhof Freiham führt keineswegs ein 
Schattendasein. Als Güterbahnhof be-
sitzt er ein Anschlussgleis zu einem der 
größten Tanklager Deutschlands (IVG). 
Kesselwagenganzzüge bestimmen hier 

Die BSW-MODELLBAUGRUPPE MÜNCHEN-WEST 
stellt sich vor
Alexander Schuricht, München – BSW-Modellbaugruppe München-West
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das Geschehen. Außerdem 
gibt es Bedarfsfahrten zum 
Sonderflughafen von Dor-
nier, obwohl diese im realen 
Leben seit 2006 nicht mehr 
möglich sind.

Um jedoch die TT-Anlage 
abwechslungsreicher erschei-
nen zu lassen, wurden typi-
sche bayrische Bauten und 
landwirtschaftliche Szenen 
aus der näheren und weiteren 
Umgebung „vorbildwidrig“ 
platziert. So wird man die 
riesigen Hopfengärten von Holledau oder 
die Gärtnerei aus Dachau vergeblich im 
Umfeld von Freiham suchen.

Von Anfang an war klar, dass wir 
vorrangig digital fahren wollen, jedoch 
ebenso die Möglichkeit für einen Ana-
logbetrieb vorhanden sein soll. Dies ließ 
sich mit einem gewissen Verdrahtungs-
aufwand gut realisieren. Bereits im Juli 
2007 testeten wir erfolgreich die noch 
im Rohbau befindliche Segmentanlage 
auf einem Treffen des Freundeskreis TT-
Module (FKTT) und im September des-
selben Jahres sogar vor Publikum des Ar-
beitskreises TT-Modellbahn e.V (AKTT) 
in Meiningen. Weitere kleine und große 
Ausstellungen bzw. Messen in Deutsch-
land folgten in den kommenden Jahren. 
Zu nennen sind hier vor allem Sebnitz 
(Tag der offenen Tür der Firma Tillig) und 
Dortmund (Intermodellbau). Viele Erfah-
rungen sammelten wir von Veranstaltung 
zu Veranstaltung, die uns den einen oder 
anderen Schwachpunkt der TT-Vereinsan-

lage aufzeigten. Als nachteilig stellte sich 
die Steuerung der Züge heraus, da pro Zug 
ein Fahrregler benötigt wurde und es gro-
ßer Aufmerksamkeit eines jeden bedurfte, 
damit es zu keinen Zusammenstößen kam. 
Wie schwer das bei einem mehrstündigen 
oder gar mehrtägigen Ausstellungsbetrieb 
ist, kann man sich bestimmt gut vorstel-
len. Nicht nur einmal musste der händi-
sche „Hilfszug“ die Triebfahrzeuge und 
Waggons wieder aufgleisen. 

Eine Modellbahnsteuerung musste her 
– schnell. Die nachträgliche Automatisie-
rung erfolgte nach einigen Recherchen im 
Internet mit einem Loconet-Steuerungs-
system des belgischen Herstellers Hans 
Deloof. Wir haben uns dafür entschieden, 
da wir den Loconet-Bus bereits wegen 
der regelmäßig besuchten Modultreffen 
kennen und nutzen. Weiterhin ist die-
ser Datenbus sehr unempfindlich gegen 
elektrische Störeinflüsse, und die Steue-
rungskomponenten des Herstellers gibt es 
als kostengünstige Bausätze. Mit der ► 

Auch ein schöner Rücken kann 
entzücken! Doch hier geht es 
um die Beschriftung unserer 
T-Shirts.
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Computer-Software zur Digitalsteuerung 
(„TrainController“) betraten wir absolutes 
Neuland, konnten aber glücklicherweise 
Hilfe im Kreise befreundeter Modellei-
senbahner finden. Nach einer komplet-
ten Neuverkabelung der auf mittlerweile 
über 14 Meter gewachsenen Anlage dreh-
te nach nur wenigen Startproblemen der 
erste Zug vollautomatisch seine Runden. 
Eine kurz darauf folgende Ausstellung 
wurde von allen Beteiligten als sehr ent-
spannt empfunden, und nun blieb auch 
mal Zeit für ein kleines Schwätzchen mit 
dem Publikum.

Gegenwärtig optimieren wir die Steu-
erung durch Einbau weiterer Gleisbelegt-
melder, um die Haltegenauigkeit vor den 
Signalen zu erhöhen. Weiterhin wird die 
Nutzlänge des Modell-Bahnhofs Freiham 
erweitert und der Landschaftsbau verbes-
sert. Bei Letzterem kommen hauptsäch-
lich die hochwertigen Materialien der 
Firma miniNatur zum Einsatz, da diese 

sehr realistisch wirken und unseren mitt-
lerweile gestiegenen Ansprüchen gerecht 
werden. Im Oktober 2016 planen wir, mit 
einem neuen Erscheinungsbild und einer 
komplett ausgestalteten sowie funktions-
verbesserten TT-Vereinsanlage auf der 
Modellbau-Messe Wien auszustellen. Wir 
denken damit eine ebenso fantastische 
Veranstaltung zu erleben, wie es die „10. 
Erlebnis Modellbahn“ 2014 in Dresden 
war.

Ja, Dresden ist immer eine Reise wert, 
und wer diese Stadt noch nicht kennt, 
sollte dies schleunigst nachholen.*) Be-
reits im Jahre 2009 hatten wir erstmalig 
Kontakt mit den Mannen des MEC Pirna, 
welcher die jährliche, sehr erfolgreiche 
„Erlebnis Modellbahn“ organisiert und 
austrägt. Unsere „Schmalspurganoven“ 
präsentierten an drei Tagen im Februar 
ihre Module nach Vorbild der Rhätischen 
Bahn in H0m. Die Resonanz der Besucher 
war umwerfend und motivierend zugleich. 
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Unsere Militärbahn auf einer Ausstellung am 
1. März 2008
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In den Abendstun-
den nach der Messe 
nutzten wir die weni-
ge Zeit, um die wun-
derschöne sächsische 
Landeshauptstadt zu erkunden. Ein un-
beschreibliches Flair umgibt die Gegend 
um das Schloss, den Zwinger und die wie-
dererstandene Frauenkirche. Man glaubt, 
Kurfürst August dem Starken jederzeit 
begegnen zu können. Nicht verwunder-
lich, dass wir für den nächsten Trip nach 
Dresden in 2011, mit der H0-Segment-
Anlage unseres Vereinsmitgliedes Markus 
Krauser, keine personellen Schwierigkei-
ten hatten. Auch ist es erstaunlich und be-
wundernswert zugleich, wie der „kleine“ 
Verein MEC Pirna eine solch großartige 
Messe in Dresden etablieren konnte. Ein 
Erfolgsrezept ist sicherlich, neben den so-
wieso modellbahnbegeisterten Sachsen, 
die Auswahl der kommerziellen und ide-
ellen Aussteller. Äußerst selten wird man 
eine Anlage zweimal in Folge auf dieser 
Messe sehen. 

Unser Vorteil ist unsere Mannigfal-
tigkeit im Modellbahnbereich. Nachdem 
zwei Sektionen schon in Dresden waren, 
konnten wir im Februar 2014 mit der TT-
Anlage zum dritten Mal auf der „10. Er-

lebnis Modellbahn“ punkten und den über 
18 000 Besuchern unser Können zeigen. 
Erstmalig mussten wir Vereinsmitglieder 
zu Hause lassen, weil es zu viele freiwil-
lige Helfer gab. Wir haben aus den ver-
gangenen Ausstellungen gelernt und sind 
zwei Tage früher angereist als üblich. Das 
ermöglichte uns einen entspannten Auf-
bau und ausgiebige Testläufe. Außerdem 
konnten wir endlich in Ruhe eine Stadt-
besichtigung und die sächsische Küche 
genießen. Die „10. Erlebnis Modellbahn“ 
war für uns ein großer Erfolg. Ohne nen-
nenswerte Störungen verliefen die Aus-
stellungstage fast wie im Fluge. Neben 
über 50 gewerblichen Ausstellern, gab 
es 40 Modellbahnanlagen zu besichtigen. 
Wir nutzten die Gelegenheit für den Er-
fahrungsaustausch, für die Ideenfindung 
und den Einkauf. Falls es keine Möglich-
keit geben sollte, als Aussteller in Dres-
den dabei zu sein – als Besucher lohnt 
sich diese Messe ebenso. ▄

*) Die Redaktion hilft dabei gern!

Unser Stand auf der 
„Erlebnis Modellbahn 
Dresden 2014“
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Nun hat der braune G-Wagen 
seine endgültige Heimat auf dem 
Gelände des Bahnhofs Korbach 
(Nordhessen) gefunden. Jetzt steht 
er auf einem separaten Gleisjoch 
unweit vom Stellwerk Kf. Seit 
November 2009 ist der Bahnhof 
mit einem elektronischen Stell-
werk (ESTW) und Ks-Signalen 
ausgerüstet, sodass das Stellwerk 
Kf überflüssig wurde. Die Stre-
cke von Kassel-Wilhelmshöhe 
wird seitdem durch die Zugleit-
zentrale in Kassel Hauptbahn-
hof ferngesteuert. Das ehemals 
elektromechanische Stellwerk 
Kf steht seitdem leer und wird 
von unserer BSW-Gruppe der Eisenbahn-
freunde Korbach/Arolsen gepflegt. Um 
einem drohenden Abriss zuvorzukom-
men, wurde es 2014 vom BSW-Service-
büro Frankfurt (Main) nach Verhandlun-
gen mit der Kurhessenbahn (DB Regio 
Netz) angemietet und uns zur offiziellen 
Nutzung bereitgestellt. Den Ausbau des 
Schalterwerks E43/50 konnten wir nicht 
mehr verhindern, doch vom früheren 
Bahnhof Sachsenhausen (Waldeck) setz-
ten wir die alte mechanische Hebelbank 
wieder ein. Viele andere Gegenstände wie 
Blockwerke, Fernsprecher, Lampen und 
weitere Gerätschaften haben wir bereits 
an Wänden und auf Tischen installiert. 
Unsere gesamte Bibliothek, bestehend 
aus Kursbüchern (seit 1960), Dienstvor-
schriften, Fachbüchern, Fachzeitschriften 
und umfangreiche Magazin-Jahrgängen 
ist nun hier untergebracht. Am guterhalte-
nen, langen Arbeitstisch kommen unsere 

Glücksumstände auf dem Bahnhof Korbach
– Stellwerk Kf und der braune G-Wagen –

Dieter Rohrbach, Korbach – BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Korbach/Arolsen

ehem. Stellwerk Korbach Kf mit Hebelbank 
vom Bahnhof Sachsenhausen (Waldeck) 
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Gruppenmitglieder zum 
Gespräch, zum Ge-
dankenaustausch über 
künftige Erledigungen 
und vielleicht auch zum 
Schmökern in der um-
fangreichen Fachlitera-
tur zusammen. Vor dem 
Stellwerk legten wir be-
reits einen Signalgarten 
mit Vor-, Haupt- und 
Gleissperrsignalen an.

Dank der Vorarbeit unseres früheren 
Gruppenleiters und heutigem Ehrenvor-
sitzenden Helmut Schmidt wurde uns 
nun auch der ausgemusterte G-Wagen  
DB 120 6 273-5 zugeordnet. Seit Jahren 

stand er auf einem Abstellgleis im Kor-
bacher Bahnhof. Die „Verlegung“ des 
G-Wagens wurde notwendig, da mit der 
anstehenden Reaktivierung des Strecken-
abschnitts Korbach—Frankenberg die 
Baufreiheit für ein neues Durchfahrgleis 
geschaffen werden musste. Auf dem Stell-
werksgelände wurde ein kurzes Schotter-
bett mit Betonschwellen und zwei Prell-
böcken angelegt. Die schräge Anordnung 
zum Hauptgleis lässt das bisherige Park-
platzangebot nahezu unberührt. Am Vor-
mittag des 7. November 2014 schob ein 
Zwei-Wege-Bagger den G-Wagen heran 
und hob ihn mit zwei Kränen der Fa. Fa-
bian auf das neue Gleisjoch. Dank guter 
Unterstützung durch die Kurhessenbahn 
und deren Zugleitstelle dauerte der ganze 
Vorgang nur eine halbe Stunde. Der G-
Wagen selbst beherbergt noch weitere ei-
senbahntechnische Gerätschaften, die wir 
schrittweise aufarbeiten wollen. Zuerst 
muss das PVC-Dach abgedichtet werden. 
Im Frühjahr 2015 erfolgt dann eine gründ-
liche Inspektion, und die Wiederinstand-
setzung kann beginnen.� ►

Signalgarten vor Stell-
werk Kf, Zwei-Wege-Bag-
ger schiebt G-Wagen in 
Hebe-Position

Fo
to

s:
 D

. R
oh

rb
ac

h 
(4

x)
Gruppenleben

Nela
Notiz
Zwei-Wege-Bagger und zwei Kräne (nicht im Bild) hoben den G-Wagen auf das neue Gleisjoch.
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Gedeckter Wagen der Regelbauart: 
DB 120 6 273-5 
Gattungszeichen mit Bauartnummer:	
Gs 210
(nach Sonderdruck zu DB-Kundenbrief Nr. 
1/1976 vom 1. Januar 1976)
G – zweiachsiger gedeckter Güterwagen 
mit Flach- oder Tonnendach
s – geeignet für Züge bis 100 km/h
Bauform A: 	 PVC-Dach, zweiteilige Sei-
tenwandobergurte, je vier Lüftungsöff-
nungen und je zwei bis unter das Dach 
reichende Stirnwandsäulen

Achsstand:	 5,70 m	 Wagenhöhe über SO2):	 4,08 m 
Länge über Puffer: 	 10,58 m	 Foßbodenhöhe über SO2):	 1,25 m
Ladelänge :     	 9,28 m	 Lastgrenzen:	 19,50 t Streckenklasse A
Ladebreite:	 2,71 m		  23,50 t Streckenklasse B+C
Ladehöhe:	 2,70 m1)	 Eigengewicht:	 11 900 kg
Türhöhe:	 2,00 m	 Ladefläche:	 25,20 m2

Türbreite:	 2,00 m	 Laderaum:	 64,00 m3

Bremse:	 HiK-GP / KE-GP	 Ausmusterung:	 2007

Zwischen 1961 und 1966 wurden insgesamt 4 750 solcher gedeckte Güterwagen nach 
UIC-Standard 571-1 gebaut, die von der DB zuerst als Gmms 40, ab 1964 dann als Gs 210 
bezeichnet wurden. Für den Bau wurden Teile von zerlegten geschweißten G-Wagen äl-
terer Bauart (z.B. Gs Oppeln) verwendet. Daraus resultieren z. B. die unterschiedlichen 
Untergestelle und die Bauformen A, B und C.
1)  bis Unterkante Dachspriegel                                 2)  Schienenoberkante

Leser schreiben für Leser – interaktives Rätsel

Wer hat die rote Mütze des Aufsichtsbeamten erfunden?
Wenn Sie das wissen, können Sie dazu gern einen eigenen Beitrag schreiben, den 
wir im nächsten Heft unter der Rubrik „Bahnhistorie“ abdrucken. Wir möchten damit 
unsere Leser anregen, uns ihr Wissen zu vermitteln und unser Fachblatt interaktiver 
zu gestalten. Bei mehreren eingehenden Beiträgen (max. eine A4-Seite und ein Bild) 
entscheidet das Los.
Die E-Mail-Adresse oder die Postanschrift der Redaktion finden Sie im Impressum am 
Schluss des Heftes.

Gruppenleben



Bahn&Modell 33 | April 2015 27

Geboren wurde Heinz Schnabel am 
20. Oktober 1932 im sächsischen Ruß-
dorf bei Limbach-Oberfrohna. Er wuchs 
im erzgebirgischen Bärenstein-Weipert 
auf und ging dort die ersten Jahre in die 
Schule. Die Landschaft um ihn herum 
konnte nicht lieblicher sein. Der dort ge-
sprochene Dialekt drückt Gemütlichkeit 
aus – perfekt, um eine schöne und erin-
nerungsreiche Kindheit zu erleben. Im 
Zweiten Weltkrieg, der Vater an der Front 
und später in Gefangenschaft, verzog die 
Familie nach Chemnitz-Hilbersdorf zu 
den Großeltern an die Bahnstrecke Dres-
den—Werdau. Die neue Umgebung war 
nun industriell geprägt und der Auslöser 
für seinen späteres Berufsziel: „Ich werde 
Lokführer.“ 

Als ich Heinz Schnabel Anfang 2015 
traf, fiel mir auf, dass er sich seinen erz-
gebirgisch/sächsischen Dialekt bewahrt 
hat. Dabei hatte er doch von 1978-1994 
in Berlin gearbeitet. Weder Mundart, noch 
neue Hauptstadt hielten ihn nach seinem 
Eisenbahnerleben dort. „Die vielen Stra-
ßen, der starke Verkehr, Autos überall, das 
war mir nicht aufgefallen, als ich noch 
arbeitete, hatte mich auch nicht gestört.“ 
Mit Ende seiner Berufstätigkeit war das 
anders. Ihn zog es in die Natur zurück, 
jetzt nach den Norden. Sein neuer Wohn-
ort liegt in Mecklenburg-Vorpommern 
und gehört zur Feldberger Seenlandschaft. 
Und ganz sicher wird er dort auch nicht 
mehr Plattdeutsch lernen und sprechen. 
24 Einwohner gibt es hier pro Quadrat- 
kilometer. Aber ihm ist nicht einsam, er 
hat immer zu tun und sucht sich Beschäf-

Heinz Schnabel, der „oberste Lokführer“ der 
Deutschen Reichsbahn
Helga Kuhne, Dresden – Redaktion

tigung: „Obwohl meine Frau und ich kein 
Ackerland, Garten oder Ähnliches haben, 
baute ich erst kürzlich einen Traktor auf.“ 
Der steht jetzt in der Garage. Was daraus 
mal wird, ist nicht so wichtig. Hauptsache 
Technik – die lässt ihn einfach nicht los. 

Natürlich wurde Heinz Schnabel Lok-
führer. 1947 begann er seine dreijährige 
Lehre als Maschinenschlosser bei der 
Deutschen Reichsbahn im RAW Chem-
nitz. Ein halbes Jahr früher konnte er sie 
abschließen. Nebenbei besuchte er einen 
Abendkursus. Damit war es ihm möglich, 
mit dem Facharbeiterabschluss gleich-
zeitig die Aufnahmeprüfung für die Lok-
führerlaufbahn abzulegen. Wegen seiner 
guten Leistungen kam er 1950/51 in die 
Lokprobefahrgruppe als Indizierschlosser 
und nutzte diese Gelegenheit, sich viel bei 
den älteren Lokführern abzusehen. 

Die Lokführerlaufbahn begann in der 
Reichsbahndirektion Halle (Saale) als 
„Schlosser im Fahrdienst“. Schon nach 
acht Wochen im Dienstplan durfte der 
Lokführeranwärter als Heizer fahren. „Ich 
hatte damals einen sehr guten Lehrmeis-
ter, er hieß Kurt Hoffmann. Bei ihm bin 
ich durch eine Schule strenger Dienstauf-
fassung gegangen.“ Das Wissen um Dis-
ziplin und hohe Verantwortung speziell 
des Lokführers prägten sich bei ihm tief 
ein. Heinz Schnabel nutzte die ihm gebo-
tenen Möglichkeiten und fiel durch fach-
liche Neugier und Lerneifer auf. Noch als 
Heizer fuhr er auch für die Fahrzeug-Ver-
suchsanstalt in Halle(Saale). Sie wurde 
später umbenannt in die Versuchs- und Ent-
wicklungsstelle Maschinenwirtschaft ► 
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(VES-M). Dadurch konnte er an vielen 
Neuerungen mitwirken wie „das tote Feu-
erbett“ und die „Wendlersche Braunkoh-
lenstaubfeuerung“. Am 30. Oktober 1953 
hatte er es geschafft. Heinz Schnabel war 
zu seiner Zeit mit 21 Jahren der jüngste 
Lokführer der Deutschen Reichsbahn. 
1956 legte er die E-Lokführer-
prüfung ab, wird 1958 Oberlok-
führer und 1965 Lokführer für 
V-Tfz.

Die 1950er Jahre in der 
DDR waren gekennzeichnet 

durch Wettbewerbsverpflichtun-
gen. Der junge Mann fuhr mit ei-
ner Jugendlokbrigade viele Wett-
bewerbserfolge ein. Er wagte sich 
auch an die Loklangläufe wie die 
500 000-Bruttotonnen-Kilometer-
Bewegung im Güterverkehr heran. 
Als Anerkennung konnte er 1957 an 
den Weltfestspielen der Jugend und 
Studenten in Moskau teilnehmen, an 
die er sich noch heute mit Begeiste-
rung erinnert. Bald hatte er erkannt, 
wollte er sich weiter entwickeln, 
musste er studieren. Heinz Schnabel 
wurde Fernstudent an der Ingenieur-
schule für Eisenbahnwesen in Dres-
den und nannte sich ab 1963 „Inge-

nieur für Eisenbahn-Maschinentechnik“. 
Es folgten die Stationen als „Instrukteur 
für Fahr- und Feuerungstechnik“ in der 
Reichsbahndirektion Halle (Saale) und ab 
1966 „Abteilungsleiter Triebfahrzeugbe-
trieb“ im Bahnbetriebswerk Halle-P. Der 
spätere Wechsel zur VES-M entsprang 
dem Drang, dem Neuen im Bereich Ma-
schinenwirtschaft zum Durchbruch zu 
verhelfen. Bald arbeitete er als Entwick-
lungsingenieur und seine Ergebnisse wa-

1953 – Lokführer Heinz Schnabel auf einer 
74er vom Lokbahnhof Wettin vor einem Per-
sonenzug mit alten Abteilwagen

1989 – SAXONIA-Nachbau führt 
die Fahrzeugparade am 8. April 
in Riesa an. Lokführer ist Heinz 
Schnabel, Heizer ist Lokabnah-
meinspektor Armin Hennig, da-
hinter, in Uniform, Werkmeister 
Ing. Schmidt vom Rationalisie-
rungsmittelbau des Raw Halle 
(Saale)
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ren für alle Bahnbetriebs-
werke der Deutschen 
Reichsbahn wichtig. Wei-
terbildung stand erneut 
auf seiner Tagesordnung, 
folgerichtig an der Hoch-
schule für Verkehrswesen 
„Friedrich List“ in Dres-
den. 1975 hielt er sein 
Zeugnis als Diplom-Inge-
nieur für Fahrzeugtechnik 
in den Händen. Damit 
konnte er in der VES-M 
die Planstelle als Fach-
gruppenleiter für Tb und 
Tu übernehmen.

1977 verließ er Halle (Saale). Er wur-
de nun in Berlin, im Ministerium für Ver-
kehrswesen (MfV), in der Hauptverwal-
tung Maschinenwirtschaft der Deutschen 
Reichsbahn, gebraucht. Als Gruppenlei-
ter Triebfahrzeugbetrieb war er zustän-
dig für Grundsatzentscheidungen über 
den effektiven Triebfahrzeugeinsatz. Ab 
1986 zeichnete er als Fachabteilungsleiter 
Triebfahrzeugunterhaltung dafür verant-
wortlich, dass stets ca. 6 000 Lokomoti-
ven DDR-weit einsatzbereit blieben. Auf 

das Funktionieren der 
Eisenbahn war die 
Volkswirtschaft der 
DDR extrem stark 
ausgerichtet (gesetz-
liches Prinzip: Schie-
ne vor Straße).

1989 stand das 
150-jährige Jubiläum 
der ersten deutschen 
Ferneisenbahn Leip-
zig—Dresden an. Die 
geplante Fahrzeugpa-
rade in Riesa sollte 
von einem Nachbau 

der ersten deutschen Lokomotive, der SA-
XONIA, eröffnet werden. Heinz Schnabel 
wurde zum Projektleiter des Nachbaus 
dieser historischen Lokomotive berufen. 
Am 8. April 1989 war es soweit, als Lok-
führer stand er auf der SAXONIA, die die 
Parade von 150 Fahrzeugen eröffnete. 

Nun geriet Heinz Schnabel deutsch-
landweit in die Schlagzeilen der Medien. 
Er gab ungezählte Interviews für Presse, 
Rundfunk und Fernsehen. Später dachte 
er oftmals darüber nach, ob alles optimal 
verlaufen war. Hatte diese großartige Be-
gebenheit sein Leben verändert? Heinz 
Schnabel verneint das. Er lernte Profes-
sor Andreas Schubert, den Konstrukteur 
der ersten SAXONIA, hochzuschätzen. 
„Da während des Baues eine gleitende 
Projektierung, d.h. Anpassung und Form-
gebung, erforderlich wurde, um neben 
der optischen Gestaltung auch die volle 
Funktionstüchtigkeit zu erreichen, lag 
auch genauso wie damals keine dem Bau 
entsprechende gültige Dokumentation ►  

1989 – Rb-Oberdirektor Heinz Schnabel vor 
SAXONIA im Bw Leipzig Süd
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vor. Die einzelnen Bauteile mussten we-
gen ihrer Einmaligkeit überwiegend von 
Hand gefertigt werden. Ausschließlich 
maschinelle Produktion war nicht mög-
lich. Somit hatten wir zusätzlich das Pro-
blem, dass handwerkliche Fertigkeiten 
nicht mehr beherrscht wurden. Auch blie-
ben wie zu Professor Schuberts Zeiten die 
Kritiker nicht aus. Die Vergleiche lagen 
auf der Hand, ließen Rückschlüsse zu. Wir 
empfanden eine enorme Hochachtung für 
diese ingenieurtechnische Leistung vor 
nunmehr 176 Jahren.“

In einem Interview wurde er gefragt, 
was aus dem SAXONIA-Nachbau einmal 
werden soll. Er gab zur Antwort: „Keines-
falls werden wir sie verschließen. Die Idee 
wurde geboren, sie im Bahnbetriebswerk 
in Leipzig Süd (als Museumsaußenstelle) 
für Besucher zugänglich zu machen […].“ 

Die Zeit des politischen Umbruchs 
ist auch an Heinz Schnabel nicht spurlos 

vorübergegangen. Als erster Reichsbah-
ner nach der Wende bekam er 1 000 DM 
Prämie für die Einsparung von Triebfahr-
zeug-Unterhaltungskosten. Als Buch-
autor dokumentierte er sein Wissen zur 
SAXONIA, zu den Baureihen 01.5, 22, 
50.30 und im Lokarchiv bayrischer Eisen-
bahnen. Auch verfasste er Fachbücher für 
Lokführerlehrgänge. Und wenn er über 
sein Arbeitsleben nachdenkt, bereut er 
keinen einzigen Tag. „Ich war von Anfang 
an Eisenbahn-Freak, immer interessiert an 
der Technik. Und das konnte ich fast 50 
Jahre verantwortungs- und pflichtbewusst 
verwirklichen.“ Heute ist der 82-jährige 
Reichsbahn-Oberdirektor im Ruhestand 
froh, dass „seine“ SAXONIA geschützt 
im Verkehrsmuseum Dresden steht, da-
mit „ihr kein Leid geschieht“ und sie der 
Nachwelt erhalten bleibt. „Da ich noch 
miterleben musste, wie man auch die SA-
XONIA durch Vermarktung für gewinn-
bringende Einsätze nutzte und dafür sogar 
technische Veränderungen vornahm, die 
einer Originalität entgegenstanden, ist die 
Unterbringung im Verkehrsmuseum Dres-
den die beste Lösung. Letztlich war sie zu 
Ehren Professor Schuberts als Erinne-
rungsstück und nicht als `Geldmaschine` 
gebaut worden.“

Als unser Gespräch bei DB Gastro-
nomie im Berliner Ostbahnhof zu Ende 
geht, nähert sich unserem Tisch ein jün-
gerer Kollege, ein Lokführer. Er fragt: 
„Heinz Schnabel? Sie sind doch Heinz 
Schnabel?“ Die Freude, einen bekannten, 
erfahrenen Kollegen aus dem ehemaligen 
Bw Berlin Lichtenberg nach mehr als 20 
Jahren hier in Berlin unvermutet wieder-
zutreffen, ist dem jungen Mann sichtlich 
anzumerken.

P.S.: Die Arbeit mit musealen Fahrzeu-
gen bewertet der frühere Abteilungsleiter 

2015 – Ruheständler Heinz Schnabel auf 
dem Berliner Hauptbahnhof
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in der Hauptverwaltung Maschinenwirt-
schaft des MfV wie folgt:

„Als DR und DB 1994 zur DB AG fusi-
onierten, besaß die DR im Museumspark 
24 Triebfahrzeuge (Tfz), die von Pflege-
kollektiven betreut wurden. Die Fahr-
zeuge waren betriebsfähig im Einsatz. 
Personal- und Instandhaltungskosten bei 
musealen Einsätzen trug die Deutsche 
Reichsbahn. Diese Tfz wurden im Be-
triebspark der DR geführt. Weiterhin gab 
es nochmals 24 Tfz als Museumsexponate. 
Sie verwaltete das Verkehrsmuseum Dres-
den. Dieser Gesamtbestand wurde über 
ein Gesetzblatt museal geschützt.

Beginnend 1994, wurde ein Großteil 
des Museumsparks durch Verkauf privati-

siert. Ebenfalls privatisiert wurden ausge-
musterte Tfz. Heutzutage wird der gesam-
te, bei der DB AG auf deren Betriebsnetz 
zugelassene, museale Tfz-Park nur noch 
kostenpflichtig instandgehalten, auch die 
zum Verkehrsmuseum Nürnberg gehören-
den Tfz. Dabei werden die Museums-Tfz 
von Nürnberg durch Pflegeverträge (Leih-
gaben) vertraglich gebunden.

Meines Erachtens wäre ein bahneige-
ner Museumspark für Tfz und Wagen (der 
letztlich das Sprichwort: „ …pünktlich 
wie die Eisenbahn“ begründet hat) eine 
bessere PR für die DB AG als Werbepros-
pekte. Auch finanziell dürfte es die DB AG 
verkraften. Die DR ist daran auch nicht 
Pleite gegangen.“

Jürgen Hirsch im Ehrenamt – Anerkennung für 
fleißiges Tun
Dieter Koschmann, Bernau bei Berlin – Hauptbeauftragter von 1994-2008

Das thüringische Arnstadt und die 
Landeshauptstadt Erfurt waren Ende 
März 1995 – nunmehr vor 20 Jahren – 
Gastgeber der 1. Jahresarbeitstagung des 
Freizeitbereichs „His-
torisches BahnErbe/
Modelleisenbahnbau“ 
(damalige Bezeich-
nung). Einlader waren 
die Hauptvorstände des 
BSW-Bundesbahn-Sozi-
alwerkes und das BSW-
Deutsche Reichsbahn. 
Teilnehmer dieser ersten 
Beratung eines vollkom-
men neuen Freizeitbe-
reichs war auch Jürgen 
Hirsch, der Bezirksbe-
auftragte im BSW-Be-

zirk Berlin. In diesem BSW-Bezirk gab 
es bereits Bezirksbeauftragte! Dr. Eric 
Thomsen, Vorstand Hauptvorstand des 
BSW-DB, schrieb im Gründungsbrief für 

den neuen Freizeitbereich 
an alle BSW-Bezirke in 
Deutschland u.a.: „…In 
den Bezirken des BSW-
Deutsche Reichsbahn sind 
bereits Bezirksbeauftragte 
tätig, die eine initiativ-
reiche Arbeit leisten und 
mittels ihrer fachlichen 
Kenntnisse das BSW ak-
tiv unterstützen.“

Jürgen Hirsch, Eisen-
bahner aus Leidenschaft, 
war vom ersten Tag aktiv, 
um innerhalb des BSW ► 
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seiner Region, etwas sinnvoll Neues zu 
etablieren.

Jürgen ist ein Ehrenamtlicher, der  
initiativreich und zu jeder Zeit zuverläs-
sig tätig ist. Seine realistischen Vorschlä-
ge waren und sind die Voraussetzung, 
dass auch „seine“ BSW-Gruppen aus den 
Bundesländern Berlin, Brandenburg und 
Mecklenburg-Vorpommern eine aktive 
Rolle spielen. Zweimal im Jahr wird der 
Erfahrungsaustausch gepflegt. Gastgeber 
sind die Gruppen, sodass ein Kennen-
lernen vor Ort den Zusammenhalt in der 
Region stärkt. Die Gruppen sind generell 
dabei, wenn es gilt, verkehrshistorische 
Anlässe zu würdigen. Dabei steht der Be-
auftragte an der Spitze der zu treffenden 
Maßnahmen. Stichworte: Tag zu 175 Jah-
re Deutsche Eisenbahn, Bahnhofsfeste in 
der Region, 90 Jahre Berliner S-Bahn.

Jürgen ist ein kritischer Geist, der im-
mer sachlich und konkret auf Veränderun-
gen drängt, wenn die Zeit dafür reif ist. 
Das ist gut so! Denn Stillstand bedeu-

tet immer auch Rückschritt. 
Schließlich geht es um die 
Fortentwicklung unserer Soli-
dargemeinschaft auf allen Tä-
tigkeitsfeldern. Ehrenamtliche 
Arbeit zu beurteilen, nun, wer 
ist dazu berufen? Auf alle Fälle 
sollten es jene tun, die fachlich 
dazu berufen sind, vom „BSW-
Inneren“ etwas verstehen und 
mit Jürgen über Jahre hinweg 
gewirkt haben. 

Seit Monaten ist Jürgen 
nicht mehr bahnaktiv. Zeit ist 
dennoch knapp. Es rufen die 
Gruppen mit ihren schier un-
endlichen Problemfeldern, es 

ruft seine im Aufbau befindliche Garten-
bahn in einem Idyllischen Waldgrund-
stück im Barnim, Land Brandenburg. 
Für die Zukunft stehen u.a. auf dem Pro-
gramm: weiteres Ringen um das Nicht-
verschwinden und den Erhalt der SVT-
Einheiten „Bauart Görlitz“, Vorbereitung 
der jährlichen Erfahrungsaustausche und 
die Hilfe für eine BSW-Gruppe am Oder-
strom, die in diesem Jahr auf 60 Jahre 
Bestehen mit Stolz zurückblicken kann. 
Übrigens, Jürgen fuhr in seiner DR-Zeit 
den SVT und würde heute noch …

Es ist vernünftig und gut, verdienst-
volle Ehrenamtliche hier im Blatt zu 
nennen. Denn nicht selten fällt es BSW-
Verantwortlichen schwer, langjährig tä-
tige Ehrenamtliche zu loben. Eines al-
lerdings bleibt für einen ehrenamtlichen 
Verantwortungsträger das Wichtigste: …
dass das freudvolle Tun in den Gruppen 
dominiert. Dafür setzt sich der Beauftrag-
te Jürgen Hirsch mit Energie ein. Fo
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Jürgen Hirsch vor SVT 175 in 
Berlin-Lichtenberg
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Eisenbahnfreunde kommen 
an Günter Meyer nicht vorbei. 
Der „Bellingrodt der Deutschen 
Reichsbahn“, wie er oft scherz-
haft genannt wird, feierte am 1. 
Februar 2015 seinen 88. Geburts-
tag. 1927 in Aue (Sachs) geboren 
und dort aufgewachsen, war schon 
wie bei vielen Jungen sein Berufs-
wunsch Lokführer. Doch der Weg 
dorthin war steinig und führte im 
Zweiten Weltkrieg zunächst über 
den Reichsarbeitsdienst zu den 
Pionieren der Wehrmacht und da-
nach in englische Gefangenschaft. 
Weihnachten 1945 konnte er wieder zu 
Hause feiern, doch eine Einstellung bei 
der Deutschen Reichsbahn (DR) war sei-
nerzeit nicht möglich. So musste er sein 
Geld untertage im Uranerzbergbau bei 
der sowjetischen Wismut-AG verdienen. 
Aber schon in all den Jahren erlahmte nie 
das Interesse an den Schienenfahrzeugen, 
die er mangels Fotoapparat skizzierte und 
vermaß, bis der Wismut-Lohn den Kauf 
einer eigenen Kamera ermöglichte. 

1955 nutzte Günter Meyer die Mög-
lichkeit, zur DR zu wechseln und begann 
seine Laufbahn als Bahnunterhaltungs-
arbeiter bei der Bahnmeisterei Aue. Ein 
Jahr später nahm er an einem Schaffner-
lehrgang teil und begleitete vorrangig 
Nahgüterzüge. 1957 legte er die Zugfüh-
rerprüfung ab und konnte als Zugführer 
seinen Erkundungsradius deutlich erwei-
tern. In seiner Freizeit nutzte er die Frei-
fahrtmöglichkeit der DR, um möglichst 
alle Strecken der DR zu inspizieren. Bis 

Günter Meyer – Ein Leben für die Eisenbahn
Wilfried Rettig, Minden (West) – BSW-Gruppe Historische Eisenbahn-Uniformen 
Minden (HEUM)

zum Mauerbau 1961 gelangte er sogar 
über Hamburg bis nach Sylt und war auch 
in Westberlin ortskundig. Überall beglei-
teten ihn anfangs die 6x6-Kamera (später 
Kleinbild) sowie sein Notizbuch, in dem 
alles akribisch vermerkt wurde. Selbst der 
Zutritt in die abgesperrten Bereiche von 
Reichsbahnausbesserungs- und Bahnbe-
triebswerken war für Günter Meyer kein 
Problem, trug er doch immer sein „blaues 
Ehrenkleid“, wie er seine Reichsbahnuni-
form liebevoll nannte. Nicht unwesentlich 
half dabei sein offenes und freundliches 
Wesen. Bei vielen Streckenstilllegungen 
war er dabei und verzierte die Lokomoti-
ven des letzten Tages mit Anschriften für 
die Chronik.

Im Februar 1962 kam er seinem 
Traumberuf ein Stück näher und wurde 
zum Bahnbetriebswerk Aue als Heizer 
versetzt. Leider stellte seine leichte ►  

Der Autor Wilfried Rettig trägt Günter Meyer 
zum 80. Geburtstag sein Gedicht vor.
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Kurzsichtigkeit den Fahrdienst 
infrage, bis im Herbst dank der 
Personalsituation bei der DR der 
Verkehrsminister Ausnahmen zu-
ließ. Neben seiner Heizertätigkeit 
auf den heimischen Dampfloks 
der Baureihen 58 und 86 bildete er 
sich als Lokführeranwärter weiter 
und holte im Reichsbahnausbesse-
rungswerk Zwickau seinen Fachar-
beiterabschluss als Betriebsschlos-
ser nach. Seit 1966 stand Günter 
Meyer auf der rechten Seite der 
Maschinen im Dienst auf den Stre-
cken des Vogtlandes und Erzge-
birges. Doch wie zuvor erkundete 
er bereits stillgelegte Trassen und 
reproduzierte in Dienstzimmern 
oder Privatwohnungen historische 
Eisenbahnbilder. Bei seinen Au-
ßenaufnahmen legte er nicht nur 
Wert auf die Fahrzeuge und inte-
ressante Details davon, sondern 
verewigte auch das Umfeld sowie 
die Kollegen und Reisenden. Sein 
„Einmann-Fotozirkel“ im Bahnbe-
triebswerk Aue half ihm, das Pro-
blem der bis dahin verbotenen Ei-
senbahn-Fotografie zu entschärfen. 

1976 begann seine Umschu-
lung auf Diesellokomotiven, bis 
die Energiekrise in der DDR von 
1982 bis 1988 zur Reaktivierung 
von Dampflokomotiven zwang. Im 
Oktober 1990 wurde Günter Mey-
er in den (Un-) Ruhestand versetzt. 
Doch nicht erst seit diesem Zeit-
punkt gaben sich die Autoren von 
Eisenbahnpublikationen in Aue 

Wer donnert so spät durch Nacht und Nebel,
die linke Hand fest am Reglerhebel?

Rechts lässt er die Hemme, stets griffbereit;
seine Blicke durchbohren die Dunkelheit.

Der Fahrtwind klingt wie das Heulen der Wölfe.
So thront Günter Meyer auf seiner G-Zwölfe.

„Heizer, wirf Kohlen auf, gib dir ńen Ruck!
Ich brauche jetzt nämlich Spitzendruck.“

Bring ich die Fuhre auf 80 Sachen,
kann ich ein paar Nachtaufnahmen machen.
Dann h́am wir in Thalheim1 ein bisschen Zeit.

Meine Kamera liegt ja schon griffbereit!

Das Schaufelblech kreischt. Der Injektor schlabbert,
während Günter rechts mit der Feuertür klappert.
Der „Uhrzeiger“ klettert, der Kesseldruck steigt

und hat gleich die rote Marke erreicht.

Nun öffnet der Günter den Regler noch mehr.
Die Wagen, sie schlenkern wie wild hin und her.

Der Dreivierteltakt wird zum einzigen Schnurren,
und die Ramsbottoms fangen bereits an zu knurren.

Einfahrt frei, vierzig! Einmal kurz pfeifen.
Bremsstufe sechs! Die Bremsklötze greifen.

Die Weiche haut beide beinah aus dem Stand.
So geht es in Thalheim zunächst auf den Rand.

Kaum stehen sie, stürmt unser Günter davon
und sucht sich ńe günstige Schussposition.

Es klickt der Verschluss zu mehreren Malen,
und Günter notiert sich den Standort nebst Zahlen.

Dann wartet er – denn es ist nicht genug –
auf die „Kreuzigung“ mit dem Personenzug.

Aus den Bildern macht er – da ist er sich sicher –
irgendwann herrlichste Eisenbahnbücher.

PS: Zwar gingen noch zahlreiche Jahre ins Land,
doch heute sind er und seine Bücher bekannt.

2007, zum 80. Geburtstag von Günter Meyer, widmete ihm 
der Autor dieses Gedicht(frei nach dem „Erlkönig“ von Johann 
Wolfgang von Goethe).

1) Bahnhof Thalheim (Erzgeb) an der 
Strecke Chemnitz—Aue (Sachs)—Ad-
orf (Vogtl)
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dern das Gewünschte heraus. Inzwischen 
sind beim EK-Verlag neun hervorragen-
de Bildbände erschienen. 2006 wurde er 

mit dem Claus-Köpcke-Preis für sein 
Lebenswerk geehrt. Auf Urlaubsrei-
sen mit seiner lieben Frau ist er auch 
heute noch auf eisenbahnhistorischer 
Spurensuche. Aber die DB AG ist – 
da ist er sich mit vielen ehemaligen 
Kollegen einig – angesichts der über-
wachsenen Rangierbahnhöfe und ver-
fallenen Hochbauten nicht mehr „sei-
ne“ Eisenbahn. 

„Bahn&Modell“ wünscht dem 
Lokführer i.R. Günter Meyer jedoch 
noch möglichst viele schaffens- und 
erinnerungsreiche Jahre in guter Ge-
sundheit.

Am 31. Januar 2015 ver-
starb Richard von Weizäcker 
im 95. Lebensjahr in Berlin 
(geb.: 20. April 1920 in Stutt-
gart). Als Bundespräsident 
(1984-1994) besuchte er 1991 
Mecklenburg-Vorpommern 
und ließ sich mit Tochter Be-
atrice vor einer Schmalspur-
lok der Rügenschen Bäder-
Bahn „Rasender Roland“ 
(Putbus─Göhren) fotografie-
ren.

(nach einer Zuarbeit von 
Dieter Koschmann, BSW 
Sammlung historischer EI-
SENBAHN-Dokumente)▄

EK-Verlag, Freiburg 1996

(Sachs) die Klinke in die Hand. Geduldig 
und freundlich suchte er aus seinem Ar-
chiv mit mehr als 100 000 Negativen/Bil-
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Als im Frühjahr 1954 ein paar in die 
Eisenbahn vernarrte Männer meinten, sie 
müssten sich einmal in der Woche tref-
fen, um über die Eisenbahn zu philoso-
phieren und eventuell auch an einer ge-
meinsamen Modellbahnanlage zu bauen, 
ahnte niemand, dass sich 60 Jahre später 
immer noch genügend 
Model lbahnfreunde 
finden würden, um das 
Modellbahnerbe zu 
pflegen. Nicht nur zu 
pflegen, sondern auch, 
um neue Dinge aus-
zuprobieren und das 
gemeinsame Hobby 
weiter voranzubringen. Zu unserer BSW-
Gruppe gehören heute 15 Mitglieder, die 
eigentlich schon im April 2014 Jubiläum 
feierten. Die Idee auch „Bahn&Modell“ 
daran teilhaben zu lassen, kam erst später.

Um dem Hobby einen Rahmen zu 
geben, wurde im Kreiskulturhaus Wer-
nigerode eine Arbeitsgemeinschaft „Mo-
dellbahn“ aus der Taufe gehoben. Im 
Kulturbetrieb des Kreiskulturhauses in-
tegriert, wurde damit angefangen, klei-
nere Modelleisenbahnanlagen zu bauen, 
bis man sich einem ausgefallenen Thema 
zuwandte. Dem Zeitgeschmack folgend, 
wurde an einer Anlage unter dem Motto 
„Futurica – Die Eisenbahn im Jahre 2000“ 
gewerkelt. Die Gebäude waren selbst für 
heutige Zeiten sehr utopisch gestaltet, 
während der Zugbetrieb, dem Mangel an 
Modellen geschuldet, noch mit Dampf-

Modelleisenbahn „Harzquer- und Brocken-
bahn“ Werningerode
60+1 Jahre Arbeitsgemeinschaft / 20+1 Jahre BSW-Gruppe

Norbert Jakobasch, Blankenburg – Leiter der BSW-Gruppe und Beauftragter 
MEB, Region Ost, Sachsen-Anhalt

loks abgewickelt wurde. Es war damals 
vieles provisorischer, nicht so perfekt, da-
für aber alles selbst gebaut.

Im Jahre 1962 war unser damaliger 
AG-Leiter Fritz Seeger in Leipzig mit da-
bei, als der „Deutsche Modelleisenbahn-

verband der DDR“ 
(DMV) und unsere 
Arbeitsgemeinschaft 
„AG 7/1 Wernigerode“ 
aus der Taufe gehoben 
wurden. Im Reichs-
bahn-Direktionsbezirk 
Magdeburg (7) wa-
ren wir die erste (1) 

DMV-AG. Bereits im Jahre 1964 beka-
men wir vom Bezirksvorstand des DMV 
den Auftrag, eine Ausstellungsanlage mit 
dem Thema „Harzquerbahn“ (Nenngröße 
H0m) zu bauen. Diese wurde im Oktober 
1965 fertig gestellt und im Oktober 1966 
auf der 13. Internationalen Modellbahn-
ausstellung in Budapest präsentiert. Zu 
diesem Anlass war auch eine kleine Grup-
pe unserer Erbauer mit vor Ort. Bis zur 
unserer nächsten internationalen Beteili-
gung sollten dann aber etliche Jahrzehnte 
ins Land gehen.

Im Jahre 1971 wurde die eigene Groß-
anlage „Harz“ in der Nenngröße H0 ein-
geweiht. Sie war fest in einem Raum 
installiert und mit verschiedenen Harz-
Motiven gestaltet worden. Über die Jahre 
wurde sie mehrmals umgebaut, zum Teil 
auch mit Oberleitung versehen.

Jubiläen
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Als im Jahre 1974 das 75-jährige Jubi-
läum der Harzquerbahn vorbereitet wurde 
und aus diesem Grund der Ausstellungs-
zug des Bezirkes Magdeburg in der Fei-
erwoche in Wernigerode Station machte, 
wurden zehn Dioramen mit Bahnhöfen 
der Harzquerbahn in der Nenngröße TTm 
für eben diese Ausstellung in dem Zug ge-
fertigt. Angeregt durch diesen Dioramen-
bau entstand der Wunsch, endlich auch 
eine eigene große Harzquerbahnanlage 
zu bauen, welche im Jahre 1979 auf der 
Dezember-Ausstellung der Öffentlichkeit 
vorgeführt werden konnte. Sie war mit 
einer Steuerungsautomatik auf Transis-
torbasis versehen, zur damaligen Zeit eine 
sehr fortschrittliche Sache, da Transisto-
ren noch sehr wenig verbreitet waren.

Bedingt durch die Anregungen einer 
Urlaubsreise in den Thüringer Wald wur-
de im Jahre 1982 unsere „Thüringenbahn“ 
fertig gestellt. Sie hatte die Kleinbahn-
strecke Frauenwald—Rennsteig in der 
Nenngröße TT zum Motiv. Mit dieser An-
lage vertraten wir den DMV auf der Mo-
delleisenbahnausstellung anlässlich des 
MOROP-Kongresses im September 1987 
in Erfurt. Die Ausstellung fand in einer 
Messehalle auf dem „iga“-Gelände (In-
ternationale Gartenbau-Ausstellung) statt. 
Der uns allen bekannte Wolfgang Bahnert 
war dort als Ausstellungsleiter eingesetzt. 
Im Dezember des selben Jahres veranstal-
teten wir im neuen Kreiskulturhaus Wer-
nigerode unsere eigene 30. Modellbahn-
ausstellung.

Im Jahre 1988 legten wir den Grund-
stein für unsere jetzt noch existierende 
Harzquerbahnanlage. Wir präsentierten 
sie erstmalig im Dezember 1989 der Öf-
fentlichkeit auf unserer 35-Jahre-Jubilä-
umsausstellung. Durch die gesellschaft-
lichen Umwälzungen im Herbst 1989 

wurde sie jedoch zur schlecht besuchtes-
ten Ausstellung unserer AG-Geschichte. 
Aber es klingelte auch schon die erste 
D-Mark in der Ausstellungskasse, da ganz 
mutige Braunschweiger von unserer Aus-
stellung Wind bekommen und spontan 
den damals doch recht beschwerlichen 
Weg nach Wernigerode gewagt hatten.

Nun war es mit der Ruhe und Konti-
nuität im AG-Leben vorbei. Viele neue 
Dinge passierten plötzlich. Der Modell-
bahn waren keine Grenzen mehr gesetzt, 
vieles kam und ging auch wieder. In die-
ser Zeit schafft es unser damaliger AG-
Leiter Jürgen Wahrendorf, sein Spitzname 
war Jimmy, auch durch sein persönliches 
Auftreten eine gewisse Regelmäßigkeit 
aufrechtzuerhalten. Aber die größten Pro-
bleme in der gesamten AG-Geschichte 
standen ja noch bevor.

Die erste kleine Hürde, die mit der 
Auflösung des DMV entstand, war noch 
leicht genommen. Es war die Umwand-
lung der „AG 7/1 Harzquerbahn Wernige-
rode“ des DMV in einen eingetragenen ►  

Haus „UTOPIA“ unserer Futuria-Modell-
bahnanlage von 1955

Jubiläen
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Verein. Am 2. Oktober 1990 geschah die 
Registrierung beim Landgericht Werni-
gerode als Modelleisenbahnclub (MEC) 
„Harzquer- und Brockenbahn Wernige-
rode e.V.“ Dies sicherte nach der Wie-
dervereinigung das Fortbestehen dessen, 
was im Jahre 1954 seinen Ursprung hatte. 
Im Dezember 1990 fand die letzte Aus-
stellung im Kreiskulturhaus Wernigerode 
statt. Zum 31. März 1993 mussten wir un-
sere Heimstatt räumen, da das Kulturhaus 
einem Hotel- und Kongresszentrum Platz 
machen musste.

Wohin mit drei großen Anlagen? Zu 
diesem Zeitpunkt besaßen wir die große 
Harzquerbahnanlage, die Thüringenbahn 
und eine im Aufbau befindliche H0-Anla-
ge. Alle Versuche, über die Stadt oder den 
Landkreis an entsprechende Räumlich-
keiten zu kommen, scheiterten. Nun war 
guter Rat teuer. Als letzten Ausweg ging 
unser Vereinvorsitzender zum Haupt-
bahnhof in Wernigerode, zum dortigen 
Bahnhofsmanager. Dieser gab uns den 
Tipp, doch eine Freizeitgruppe im Bahn-
Sozialwerk zu werden, dann könnten wir 
im Güterschuppen ehemalige Büroräume 
nutzen. Die avisierten Räume gestatteten 
uns zumindest, die Harzquerbahnanlage 
komplett aufzubauen. Die anderen Anla-
gen wurden in einer Scheune eingelagert 
und später veräußert bzw. abgerissen.

Im Laufe des Jahres 1993 stellten 
wir den Antrag auf Aufnahme als BSW-
Freizeitgruppe. Alle Eisenbahner wur-
den Spender im BSW. Dem Wunsch, 
dass auch die Nichteisenbahner Spender 
werden können, ohne im Gegenzug die 
Leistungen des BSW persönlich zu nut-
zen, wurde leider nicht entsprochen. Aus 

heutiger Sicht eine große verpasste Chan-
ce. Hier hätte es Sonderregelungen geben 
müssen. 

Zum 1. Januar 1994 wurden wir als 
Freizeitgruppe in den Kreis des BSW auf-
genommen. Zu diesem Zeitpunkt hatten 
wir unsere neuen Arbeitsräume bereits 
umgebaut und renoviert. Doch die Ruhe 
war nur vorübergehend. Denn im Winter 
1997/98, der Ladungsverkehr im Güter-
schuppen war bereits eingestellt und der 
Wagenmeister gegangen, da tat der Frost 
sein Übriges. Da wir uns nur Freitag-
Abend trafen, konnten wir nicht ver-

Der Bahnhof Hasserode auf unserer neues-
ten Harzquerbahn-Anlage

Jubiläen
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hindern, dass die Heizung und die Was-
serleitungen einfroren und unbrauchbar 
wurden. Mit Unterstützung des noch im-
mer aktiven Bahnhofsmanagers konnten 
wir neue Räumlichkeiten am Bahnsteig 
1 des Hauptbahnhofes bekommen. Der 
Bahnhofsmanager, zum damaligen Zeit-
punkt sogar mit eigenem Budget, konnte 
uns die Räume heizungs- und elektrotech-
nisch nach unseren Vorstellungen herrich-
ten lassen. Den kompletten Innenausbau 
stemmte die Gruppe aus eigener Kraft, 
aber an eine Hobbytätigkeit war ein Jahr 
lang nicht zu denken. Dafür besitzen jetzt 
alle fast ein Diplom im Trockenbau. An-
lässlich der Feierlichkeiten zu „100 Jahre 
Harzquer- und Brockenbahn“ im Herbst 
1999 wurden die neuen Räume einge-
weiht.

Nun war es möglich, die Harzquer-
bahnanlage jeden Freitag einem immer 
größer werdenden Interessentenkreis vor-
zuführen und das letzte Segment zu bau-
en, die Brockenkuppe. Die gestiegenen 

Besucherzahlen bestärkten uns, die Anla-
ge fest zu installieren. Die Brockenkuppe 
selbst blieb transportabel und konnte so-
mit schon auf mehreren auswärtigen Aus-
stellungen gezeigt worden. 

Noch erwähnenswert wäre, dass wir 
ab 1998 ganz Deutschland und halb Eu-
ropa mit unserer Anlage bereisten, dass 
wir 1999 dem „Modellbahnverband in 
Deutschland e.V.“ (MOBA) beigetreten 
sind und dass wir nun jährlich unsere Ad-
ventsfahrtage veranstalten.

Und noch ein kleiner Ausblick: Gegen-
wärtig finden an der Harzquerbahnanlage 
kleinere Umbauten statt, denn der Haupt-
bahnhofsteil soll mobil und für Ausstel-
lungen ertüchtigt werden. Die nächsten 
Termine sind schon angedacht. 

Zurzeit heißt es jeden Freitagabend: 
„Fahrt frei“ auf kleinen Gleisen. Unsere 
Kontaktdaten finden Sie unter „Unsere 
Gruppen“ Region Ost hinten in diesem 
Heft.▄

Unsere „Brockenkuppe“, eine von 27 Modellbahnanlagen auf der Ausstellung 30. Okt. – 1. Nov. 
2009 im alten Berliner Postbahnhof, gleich neben dem Ostbahnhof 
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Im Jahr 2015 besteht unsere Gruppe 
40 Jahre. Die Historische Eisenbahn-
Uniformgruppe Minden (HEUM) wurde 
1975 von dem Mindener Eisenbahner 
Günther Henneking mit seinerzeit einigen 
Kollegen aus seinem dienstlichen Umfeld 
gegründet. Inzwischen haben wir 22 Mit-
glieder, und Günther Henneking ist im 
Februar 93 Jahre alt geworden. Als er sei-
nen 80. Geburtstag feierte, übergab er die 
Leitung der Gruppe an mich.

Seit dem 10. Oktober 2010 sind wir 
eine Kulturgruppe des BSW im Fachbe-
reich Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn, 
dessen Vorsitzender ich nun bin. Der zwei-

te Vorsitzende ist Wilfried Rettig, der den 
geschätzten Lesern von Bahn&Modell 
nicht unbekannt sein dürfte. Mit seinen 
historischen Beiträgen und speziell der 
Serie „Eisenbahnuniformen“ ist er eine 
sichere Adresse unseres Fachblattes. Kas-
senführer unserer Kulturgruppe ist Jürgen 
Hoffmeister, welcher als Einziger noch 
im aktiven Eisenbahndienst steht. Etwa 
die Hälfte unserer Mitglieder ist Nichtei-
senbahner.

Zu Bundesbahn-Zeiten wurden wir 
vom Pressedienst des Bundesbahn-Zen-
tralamtes zu zahlreichen Eisenbahnjubi-
läen und Bahnhofsfesten vermittelt. Die 

DB AG hatte danach we-
nig Interesse daran, uns 
auf solchen Veranstaltun-
gen einzusetzen. Seit wir 
BSW-Gruppe sind, hat sich 
das aber schlagartig verän-
dert. Wir haben jedes Jahr 
einen gut gefüllten Ter-
minkalender. Zusätzlich 
zu diesen Aufführungen 
nahmen wir auch mehrere  

Historische Eisenbahn-Uniformgruppe Minden 
feiert 2015 ihr 40-jähriges Bestehen
Dieter Birnstein, Porta Westfalica – BSW-Gruppe Historische Eisenbahn-Uni-
formgruppe Minden

2002 – HEUM-Gruppenfoto 
zum 80. Geburtstag von 
Günther Henneking vor sei-
nem Gartenhäuschens mit 
Rauchkammertür, Puffer und 
Lampen einer Lokomotive 
der BR 50

Jubiläen
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Fernsehauftritte wahr, 
so z.B. im April 2014 
im MDR anlässlich des 
175-jährigen Streckenjubi-
läums der ersten deutschen 
Ferneisenbahn Leipzig—
Dresden. Am 4. November 2014 prä-
sentierten wir uns in der Sendung „Plat-
tenkiste“ des NDR 1 in Hannover. Im 
Dezember überraschten wir als königlich 
preußische Bahnbeamte die Gäste beim 
Jubiläum „110 Jahre BSW-Ortsstelle 
Wunstorf“ und konnten die Hochzeit ei-
nes Gruppenmitgliedes in unseren histori-
schen Uniformen umrahmen. Ein weiterer 
Uniformfreund feierte im Januar 2015 
seinen 80. Geburtstag, wobei zwei örtli-
che Tageszeitungen ihn und die HEUM-
Gäste porträtierten. Schließlich feierten 
wir ebenfalls im Januar die extrem seltene 
Gnadenhochzeit (70 Ehejahre) unseres 
„Seniorchefs“ Günther Henneking, die im 
„Mindener Tageblatt“ entsprechend ge-
würdigt wurde. 

Wir haben noch ein zweites Standbein: 
Seit 1999 organisiere ich jedes Jahr im 
Monat März eine Eisenbahn-Antiquitä-
tenbörse in Minden. Die Idee stammte 
auch von Günther Henneking. Diese Ver-
anstaltungen werden von den Ausstellern 
und dem Publikum so gut angenommen, 
dass wir im März 2015 bereits die 16. Ei-
senbahn-Antiquitätenbörse hatten.

Im Mai 1991 veröffentlichte „Fahrt 
frei“, die Eisenbahnerzeitung der Deut-
schen Reichsbahn, unter der Schlagzeile 
„Buntes Tuch und goldene Knöpfe“ Fol-
gendes, das wir für diesen Beitrag gekürzt 
haben:

„Seit vielen Jahren sammelt der […] 
pensionierte Eisenbahner Günther Henne-
king aus Minden (Westf) Eisenbahnunifor-
men. Das Privatmuseum im Keller seines 
Hauses beherbergt eine Kleiderkammer 
mit 60 historischen Dienströcken. Viele 
sind Originale aus den Gründerjahren der 
deutschen Eisenbahnen. Auf Jacken aus 
feinstem Tuch blitzen Knöpfe, Rangab-
zeichen und Auszeichnungen. Die Eisen-
bahnuniformen sind nach militärischen 
Vorbildern entstanden. Seit 1850 gibt es 
die typischen Eisenbahndienstkleidungen. 
Die Privatbahnen zierten ihre Uniformen 
mit Tressen, Kordeln und Knöpfen in Sil-
berbesatz, die Staatsbahnen bevorzugten 
Gold. Die Grundfarbe der Uniform war 
blau. Nur Sachsen bekannte sich damals 
schon zu grün. Jedes kleine Fürstentum 
wollte Eigenständigkeit beweisen und hat-
te seine eigene Uniform. 1870 stellte ►  

2010 – Mitglieder der HEUM 
im Rundfunkstudio der Sen-
dung „Die Plattenkiste“ des 
NDR1 Niedersachsen, Mo-
derator Michael Thürnau 
(links)
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ein Leser in der Zeitschrift ‚Gartenlaube‘ 
fest: ‚Da trägt einer eine blaue Dienstklei-
dung mit roter Paspelierung, ein anderer 
mit weißer Besetzung. Wieder andere tra-
gen reichen Goldbesetz…kurz, es ist das 
Uniformwesen, dass das Publikum sein 
blaues Wunder darüber haben muss. ‘

Sowohl dem Enthusiasmus als auch 
den Finanzen Günther Hennekings ist 
es zu danken, dass wir diese farbenfrohe 
Vielfalt noch heute bewundern können. 
[…] Günther Henneking ist kompetent, 
wenn es um die geschichtliche Entwick-
lung der Dienstkleidung geht. Er ist Autor 
von den Büchern „Die Uniform des deut-
schen Eisenbahner“ und „Antiquitäten 
und Raritäten von der Eisenbahn“. Anfra-
gen aus den USA, Japan und vielen ande-
ren Ländern beweisen das. In erster Linie 
ist er jedoch Sammler. Ihm fehlt lediglich 
eine Uniform, die der Großherzoglich 
Mecklenburgischen Friedrich-Franz-Ei-
senbahn […]. Vermutlich einmalig ist sei-
ne vollständige Sammlung europäischer 
Eisenbahndienstmützen. […]

Bereits beim Betreten des Grundstü-
ckes hat der Besucher den Eindruck, ge-
gen eine Lokomotive zu laufen. Günther 
Henneking verzierte Frontpartien seines 
Gartenhäuschens mit Rauchkammertür, 
Puffer und Lampen einer Lokomotive der 
BR 50. Im Garten sind Formsignal, ein 
historisches Läutewerk und ein manueller 
Zugzielanzeiger zu bewundern. Im Som-
mer dampft eine Märklinbahn durch sein 
Gelände.“

PS: Mittlerweile hat sich der Uniform-
experte aus Altersgründen von einem 
Großteil seiner Sammlung getrennt. Das 
Läutewerk bimmelt jetzt in Belgien, und 
der Fahrtzielanzeiger („Hampelmann“) 
steht in Hagenow. Auch die meisten seiner 
Uniformen, die als Leihgabe im Mindener 
Heimatmuseum ausgestellt waren, hat er 
nach zeitweiser Schließung und Umge-
staltung des Hauses zurückgefordert. Sie 
haben neue Besitzer gefunden, wobei der 
größte Teil von Mitgliedern der HEUM 
erworben wurde. Die Mützensammlung 
ist an das Verkehrsmuseum Nürnberg ge-
gangen.

Fo
to

s:
 S

am
m

lu
ng

 D
. B

irn
st

ei
n,

 S
am

m
lu

ng
 W

. R
et

tig

2014 – Mitglieder 
der HEUM auf dem 
Dresdner Dampflokt-
reffen anlässlich 175 
Jahre Ferneisenbahn 
Leipzig—Dresden	
Auskoppelung aus MDR-
Fernsehen, Sendung 
MDR vor Ort am 12. 
April 2014, Modera-
torin vorn Seraphina 
Kalze
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Sie haben wohl die kleinsten und un-
spektakulärsten Gruppenräume, sind auch 
nur eine BSW-Gruppe mit sieben Mitglie-
dern. Aber sie ist seit vier Jahr-
zehnten eine eingeschworene 
Truppe, die neben ihrer Arbeit 
die kleine Eisenbahn zu ihrer 
wichtigsten Freizeitbeschäfti-
gung gemacht hat. Sie bauen, 
basteln, werkeln und fahren na-
türlich vorbildgerecht im Maßstab 1:87. 
Die Phantasieanlage liegt in der Mark 
Brandenburg. Zeitlich werden die 1970er 
Jahre der Deutschen Reichsbahn darge-
stellt. Eine zweigleisige Hauptbahn mit 
abzweigender eingleisiger Nebenbahn am 
Bahnhof Strohnitz bildet das Hauptmotiv. 
Selbst die betrieblichen Unterlagen sind 
dem Vorbild nachempfunden. Man kann 
über Durchrutschwege bis hin zum Bahn-
hofsbuch alles in ihren Vorschriften nach-
lesen. Hier sind seit vielen Jahren „richti-
ge Eisenbahner“ am Werk.

Wir wollen mit diesen Zeilen zu ih-
rem 40-jährigen Jubiläum „Danke“ sagen 
und den gepflegten Leserkreis auf diese 
kleine Gruppe aufmerksam machen. In 
Bahn&Modell, Heft 25, wurde diese Mo-
dellbahnanlage bereits ausführlich vorge-
stellt und detailliert beschrieben.

Jürgen Wernicke, als einer der Begrün-
der der Modellbahngruppe, ist noch heute 
der erste Mann in der BSW-Gruppe. War 
er einst in Zepernick und Bernau als Ei-
senbahner rund um die Uhr im Einsatz, 
kann er inzwischen im wohlverdienten 
Ruhestand mehr denn je sein Hobby im 
Kreise seiner Kollegen frönen. Begonnen 

hat alles im Jahr 1975 mit einem Raum im 
Bahnhofsgebäude Zepernick. Unterstützt 
wurden die zehn Gründungsmitglieder 

vom Leiter des Bahnhofs und 
auch von der in Zepernick täti-
gen Lehrmeisterin, die hier für 
ihre Azubis gleich ein tolles 
Freizeitangebot sah. So entstand 
in den Jahren eine landschaft-
lich schöne und vorbildgetreue 

Modellbahnanlage, wo nicht gespielt, 
sondern Betrieb gemacht wird.

Mit der politischen Wende, und den 
damit einhergehenden Veränderungen 
auch bei der Bahn, wurden die Räum-
lichkeiten im Bahnhofsgebäude für neue 
Zwecke benötigt. Und wie es sich gehört, 
zogen unsere „Bahner“ mit ihrer Anlage 
per Lok und Wagen vom Bahnhof Zeper-
nick zum Bahnhof Bernau (b Berlin) um. 
Eine planmäßige Überführungsfahrt wur-
de für diesen Umzug gleich mit genutzt. 
So haben unsere BSW-Kollegen seit No-
vember 1992 nun hier ihr Domizil. Man 
war sich auch einig, sich in der Solidar-
gemeinschaft „Bahn-Sozialwerk“ aktiv 
einzubringen. So wurden die Modellei-
senbahner ab 1. Januar 1993 als anerkann-
te Freizeitgruppe im BSW bestätigt. Bis 
heute ist die kleine Schar begeisterter 
Freunde der Modellbahn in ihren beschei-
denen Räumen aktiv und sie bauen, bas-
teln, werkeln und fahren….

Bleibt uns nur noch zu gratulieren und 
allen Mitgliedern für die nächsten Jahre 
weiterhin viel Spaß und Freude im Kreise 
gleichgesinnter BSW-Förderer zu wün-
schen!� (Bilder siehe 2. Umschlagseite)▄

40 Jahre Gruppe Modellbahn Bf. Bernau (b. Bln)
Jürgen Hirsch, Berlin – Beauftragter EBE/MEB, Region Ost, Berlin / Branden-
burg / Mecklenburg-Vorpommern
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Treue zur Sache und Liebe zur Bahn 
sind kombinierbare Säulen, auf denen die 
Mitgliedschaften in der Gruppe E 44 119 
sowohl für aktive und ehemalige Eisen-
bahner als auch für Eisenbahnfreude ru-
hen. Sie sind drei Jahrzehnte lang – seit 
der Gründung der Arbeitsgemeinschaft 
unter dem Dach des BSW – Stück für 
Stück gewachsen. Daran konnte auch der 
verfügte Betreuungsentzug für die inzwi-
schen nicht mehr aus eigener Kraft fahr-
bereite Elektrolokomotive nichts ändern, 
die der Gruppe ihren Namen gab. Die im 
typischen Ellok-grün lackierte Maschine 
mit den kofferähnlichen Vorbauten gehört 
zum rollfähigen nostalgischen Bestand 
Nürnberg. Sie ist aber weiterhin im Rund-
schuppen ihres letzten Einsatzstandortes, 
im Betriebswerk Lichtenfels, abgestellt 
(heute Außendepot des DB Museums). 

2004, während der Festveranstaltung 
zum 100-jährigen BSW-Bestehen, die 
unter Schirmherrschaft der Lichtenfelser 
Bürgermeisterin Dr. Bianca Fischer von 
unserer Gruppe ausgerichtet wurde, hatte 
Staatssekretär und Mitglied des Landtages 
Jürgen W. Heike (Neustadt bei Coburg) 
das Wir-Gefühl in Verbindung mit geleb-
ter Gemeinschaft und gesellschaftlicher 
Wärme als Voraussetzung zur Erfüllung 
der selbstgestellten (Freizeit-) Aufgabe 
deutlich unterstrichen.

Ende 2008 führten Spannungen zwi-
schen den in Lichtenfels etablieren 
BSW-Gruppen zum Rücktritt unseres 
Gründungsvorsitzenden Horst Ambos 
(Weidhausen). Daraufhin übernahm Rolf 

Schierer (Küps) kommissarisch das Ru-
der, bis Dieter Ferlau (Michelau) das in-
zwischen mehrfach erneuerte Vertrauen 
als erfolgreicher Vorsitzender erhielt.

Inzwischen sind wir 50 Mitglieder 
und konzentrieren uns auf gemeinsame 
Eisenbahn-Entdecker-touren. Die Chro-
nik der E 44 119 beschäftigt uns aber 
noch immer, und wir sind dabei, im In-
ternet eine eigene Webseite zu gestalten  
(www.e44119.de).

Mit vier herausragenden Ereignissen 
beging unsere Gruppe das Jahr 2014, das 
Jahr unseres 30-jährigen Gründungsjubi-
läums. Zuerst sammelten wir Erfahrungen 
entlang der doppelgleisigen Schienen und 
Neubaustrecke Ebensfeld—Erfurt, nicht 
per pedes, sondern per Frankenbus. Eine 
Tagestour im Schritttempo mit Infostopps 
und fachkundigen Informationen führ-
te vom Abzweig an der Bestandsstrecke 
Bamberg—Lichtenfels bei Wiesen zum 
Infostandpunkt Eierberge sowie über roh-
baufertige Trassenteile und Brückenbau-
werke bis zum Blessbergtunnel der über 
acht Kilometer langen Unterquerung des 
Thüringer Waldes.

Im Sommer ging’s unter dem Motto 
„Vom Eisenbahnerhimmel ins Bierpara-
dies“ per historischem Schienenomnibus 
über die Ludwigs-Süd-Nordbahntrasse 
bis Marktschorgast, dem End- und Hö-
hepunkt der Steilrampe „Schiefe Ebene“, 
incl. Führung im Deutschen Dampflok-
museum Neuenmarkt-Wirsberg durch 
Gruppenmitglied Dieter Stüllein und Auf-

30 Jahre Gruppe E 44 119 in Lichtenfels (Ober-
franken)
Klaus Oelzner, Sonnefeld – BSW-Gruppe E 44 119 Lichtenfels
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enthalt im Museumsbereich der Kulmba-
cher Mönchshofbräu. 

Der dritte Termin war eine Tagesfahrt 
zur unterfränkischen Mainschleifenbahn 
und dem 2004 beschafften Oldtimer „Säu-
ferbähnle“. Wir unternahmen eine Schiff-
fahrt bei Volkach auf dem Main und be-
suchten ein geselliges Weinfest.

Den Höhepunkt des Jahres bildete 
die Jubiläumsfeier mit weihnachtlichem 
Flair im Vereinslokal „Wallachei“. Für 
elf Mitglieder stand die Auszeichnung 
für 25 Jahre Treue durch den BSW-Orts-
vorsitzenden Roland Dressel (Coburg) 
und unseren Gruppenvorsitzenden Dieter 
Ferlau an. Mit passender Musik unterlegt, 
führte der Eisenbahnfotograf Günther 
Friedrich (Marktzeuln) die Festversamm-

lung visuell durchs Weihnachtsland. Die 
Reihe seiner gelungenen Farbdias reichte 
von stimmungsvollen Adventsszenen aus 
Stadt- und Landkreisen Lichtenfels, Kro-
nach und Coburg bis zu im strahlenden 
Lichtermeer gar nicht so leicht auffindba-
ren historischen Dekoszenen.

Für 25-jährige Mitgliedschaft wurden 
geehrt: Bernd Geiger (Pressig), Dieter 
Stüllein (Ebensfeld-Prächting); Alex-
ander Wachter (Kronach), Peter Richter 
(Neustadt bei Coburg), Wolfgang Steg-
ner (Neustadt bei Coburg), Rolf Schie-
rer (Küps), Renate Forkel (Weilheim); 
Patrick Mindel (Röslau), Michael Resch 
(Neustadt bei Coburg), Dr. Matthias 
Wiegner (Weilheim/OBB), Matthias Wolf 
(Gundelsheim).▄

Sie waren zur Ehrung für 25-jährige Mitgliedschaft in der BSW Gruppe E 44 119 in die „Wal-
lachei“ gekommen. Von links: Wolfgang Stegner, Peter Richter, Dieter Ferlau, Bernd Geiger und 
Rolf Schierer. 
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Der erste Abschnitt der Sächsisch-
Böhmischen Eisenbahn wurde am 31. Juli 
1848 zwischen Dresden und Pirna gleich 
zweigleisig eröffnet. Für täglich vier Per-
sonenzugpaare zwischen Pirna und Dres-
den standen nur vier Lokomotiven zur 
Verfügung, darunter die von der Leipzig-
Dresdner Eisenbahn angekaufte SAXO-
NIA. Die Gesamtstrecke Bodenbach—
Dresden wurde erstmals am 6. April 1851 
befahren und wechselte noch während der 
Bauarbeiten in den Besitz des sächsischen 
Staates. Den Betrieb führte nun die Kö-
nigliche Direktion der Sächsisch-Böhmi-
schen Staatseisenbahn. 

Ein reiner Güterzugverkehr begann 
1866 mit täglich drei Zugpaaren. Die alten 

Pirnaer Bahnanlagen zwischen Elbe und 
Altstadt genügten bald nicht mehr dem 
schnell steigenden Verkehrsaufkommen. 

1872 entschied man sich im Zusam-
menhang mit dem Bau der Strecke von 
Arnsdorf (b Dresden) nach Pirna, die 
erste Pirnaer Elbbrücke und einen neu-
en Bahnhof westlich davon zu errichten. 
Unweit davon entstand auch das Bahnbe-
triebswerk (Bw). Bereits zur Eröffnung 
1875 waren im Bw Pirna weit über 250 
Menschen beschäftigt. In den Folgejahren 
gingen zwei weitere Strecken in Betrieb: 
1880 Pirna—Bergießhübel (1905 ver-
längert bis Gottleuba) und 1894 Pirna—
Großcotta. 

Bahnbetriebswerk Pirna zwischen Historie und 
Moderne
Hellfried Richter, Pirna – Beauftragter MEB Sachsen, Region Ost

Streckenkarte Bodenbach—Dresden (sächsische BD-Linie) mit Anschlussstrecken, Rbd Dres-
den 1967
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1910 waren der viergleisige Ausbau 
zwischen Dresden und Pirna und 1934 der 
zweigleisige Ausbau zwischen Pirna und 
Bad Schandau abgeschlossen. Ab 1935 
wurde ein vertakteter Fahrplan mit Loko-
motiven der BR 93 und festen Zuggarni-
turen für die Bewältigung des Berufs- und 
Ausflugsverkehrs angeboten. 1939 zähl-
ten zum Stamm-Bw Pirna die Lokbahn-
höfe Coswig (b Dresden), Dürrröhrsdorf, 
Gottleuba und Meißen sowie Heidenau 
und Radeberg mit eigenen Bahnhofs-
schlossereien. Während der Bombenan-
griffe am 19. April 1945 entstanden nicht 
nur in der Stadt Pirna erhebliche Schäden, 
auch die Elbbrücke, der Bahnhof 
und das Bahnbetriebswerk wur-
den zerstört. Bereits am 15. Mai 
1945 fanden sich Eisenbahner 
des Bahnbetriebswerkes spon-
tan zusammen und begannen mit 
Aufräumarbeiten. Als erste Ak-
tion wurde die teilweise zerstör-

te Drehscheibe, das Herz des 
15-ständigen Rundschuppens, 
repariert. 

Im Sommer 1945 wurden 
sehr oft Gefangenentransporte 
in Pirna aufgelöst. Findige Ei-
senbahner hatten festgestellt, 
dass in einem der Transportzü-
ge eine komplette Sanitätsein-
richtung vorhanden war. Durch 

die guten Kontakte zu den sowjetischen 
Begleitmannschaften auf der Grundlage 
gegenseitiger Hilfe konnte diese Sanitäts-
einrichtung ins Bw „umgesetzt“ werden. 
Ein geeigneter Raum wurde desinfiziert 
und als Sanitätsstelle dreischichtig mit 
Fachpersonal besetzt.

Kurz nach dem Zweiten Weltkrieg 
wurde der viergleisige Abschnitt Pirna—
Dresden auf ein Gleis zurückgebaut (Re-
parationsleistung an die Sowjetunion). Am 
21. Dezember 1952, zu Stalins Geburts-
tag, ging mit großem Spektakel das zwei-
te Gleis wieder in Betrieb. Loks der ► 
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bäude in stadtwärtiger Seitenlage 
bei km 44,78 BD-Linie, ca. 600 Me-
ter elbaufwärts vom heutigen Bahn-
hof entfernt) – 1848-1875 Emp-
fangsgebäude, 1929-1939 Sitz des 
Betriebsamtes, später der Bahn-
meisterei Pirna bis 1998

Bahnhofsgebäude in Pirna ab 
1875
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BR 38 (P8) und der BR 86 bewältigten 
den Vorort- und Güterverkehr zwischen 
Pirna und Dresden. Die P8 übernahm 
auch Güterzugleistungen von Dresden-
Friedrichstadt über Pirna nach Arnsdorf 
(b Dresden). 1947 wurden die Dampfloks 
der BR 93 in den Berliner Raum abgege-
ben und ebenfalls durch die BR 86 ersetzt. 
1956 kamen die selbstständigen Lok-
bahnhöfe Altenberg (Erzgeb) und Arnsdorf  
(b Dresden) als Einsatzstellen zum Bw Pir-
na, 1963 auch das Bw Bad Schandau. Noch 
in den 1960er Jahren hielten Dampfloks 
der BR 50 Einzug im Bw Pirna. Viele Jahre 
waren „Planlokomotiven“ Normalität. 

Das Bahnbetriebswerk Pirna hatte sich 
zu einem beachtlichen Dampflok-Bw ent-
wickelt, doch alsbald begann der Trakti-
onswandel. Diesellokomotiven der BR V 
60, V 100 und teilweise V 180 übernah-
men viele Leistungen. Die V 60 eigneten 
sich für Rangierarbeiten, leichte Strecken-
leistungen und Zuführungsfahrten zu den 
vielen Werksanschlüssen rund um Pirna. 
Mit den V 100 wurden hauptsächlich die 
Leistungen von 86er und 50er auf den 
Strecken nach Bad Gottleuba und nach 
Altenberg (Erzgeb) übernommen. Rich-
tung Arnsdorf/Neustadt (Sachs)/Sebnitz 

kamen im Perso-
nenverkehr die 
roten Triebwagen 
der BR VT 2.09 
zum Einsatz. Eine 
Besonderheit im 
Elbtal waren die ab 
Sommerfahrplan 
1967 verkehrenden 
Personenzug-Dop-
pelstockzüge mit 
„Mitteltraktion“, 
gebildet aus einer 
dunkelgrünen drei-

zehnachsigen Doppelstock-Einheit DB 
13, einer V 180 und wieder einer DB 13 
(vier Wagen). Den ganzen Zug zu schie-
ben, ließ die Fahrzeugbauweise noch 
nicht zu. Auch diese Leistungen wurden 
von Lokführern des Bw Pirna erbracht.

1968 begann die Zäsur. Das Bw Pirna 
mit noch 30 Dampflokomotiven wurde ab 
1. Oktober eine Lokeinsatzstelle des Bw 
Dresden, allerdings mit eigener Verwal-
tung. 1970 wurden die Güterzugloks der 
BR 50 gegen Loks der BR 52 ausgetauscht. 
Auch als 1973 der Personenverkehr und 
1976 der Güterverkehr auf der Gottleu-
batalbahn endete, blieb noch reichlich 
Arbeit für Loks und Personale. Der Gü-
terverkehr bis Pirna-Rottwerndorf und in 
der Verlängerung bis Pirna-Neundorf war 
durch Erzzüge der Sowjetisch-Deutschen 
Aktiengesellschaft Wismut dominiert.

Nach der Eröffnung des elektrischen 
Zugbetriebes 1976 von Dresden bis Schö-
na besetzten Pirnaer Personale auch die 
ersten E-Loks. Viele innovative Ideen 
entstanden und wurden in die Praxis über-
führt, so zum Beispiel ein Unkrautsprüh-
fahrzeug auf der Basis eines Skl-Fahr-
werks. Auch die Dampfschneeschleuder 
Nr. 27137 (1942, Henschel und Sohn 

1998 – Der Lokschuppen des Bw Pirna ist wegen Einsturzgefahr ge-
sperrt. Die Fahrzeuge werden auf den Strahlengleisen abgestellt.
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Kassel) war im Bw Pir-
na stationiert und im 
Winter 1978/79 auf der 
Insel Rügen im Katast-
ropheneinsatz mit Pirna-
er Personal tätig. 

Doch die Geschichte 
kann sich der Zukunft 
nicht widersetzen. 1991 
schloss in Pirna die ge-
rade erst sanierte Kanti-
ne, und im Oktober 1995 
musste der Lokschup-
pen wegen Baumängeln 
gesperrt werden. Leichttriebwagen und 
einige Loks wurden auf den Strahlenglei-
sen abgestellt oder nach Dresden abgezo-
gen. 

Pirnaer Lokomotiven wurden von da 
an nur noch im Bw Dresden (Hamburger 
Straße) unterhalten. Im Jahr 2008 wurde 
die als Meldestelle genutzte Dienststelle 
ganz geschlossen. Ein Melderaum befand 
sich nun im Empfangsgebäude Pirna. 
Für Sozialräume wurde eine Wohnung in 
Bahnhofsnähe angemietet. 

2009 begann der Gebäudeabriss. Das 
ehemalige Bw-Gelände wurde von der 
DB AG verkauft. Neues sollte entstehen. 
Im selben Jahr kaufte die ITL Eisen-
bahngesellschaft mbH Dresden (ITL) das 
Gelände mit dem Ziel, eine neue Fach-
werkstatt zu errichten. Die ITL, ein Teil 
der Captrain Deutschland-Gruppe (unter 
dem Dach der Güterverkehrssparte der 
französischen Muttergesellschaft SNCF), 
war 1998 aus der Firma ITL-Recycling 
hervorgegangen, die anfangs Bahnschot-
ter recycelte. Aus dem Eisenbahnmarkt 
heraus entwickelte sich ein Eisenbahnver-
kehrsunternehmen (EVU), das Transporte 
und Logistik in eigener Regie abwickel-
te. Im alten Lokschuppen Königsbrück 

begann ITL mit fünf Lokomotiven der 
DR-BR V 200 (sowjet. M 62) und eini-
gen Kleinloks. Man beschäftigte zehn bis 
zwölf Mitarbeiter. Schon bald genügte der 
kleine Lokschuppen den Anforderungen 
nicht mehr und wurde 2001 aufgegeben. 
ITL zog in den Lokschuppen des ehema-
ligen Bw Kamenz um. Hier konnte sich 
das Unternehmen weiterentwickeln. Seit 
2004 gehörten auch zwei Großdieselloks 
„Blue-Tiger“ (DB AG BR 250) zum Fahr-
zeugbestand. Doch für den Kamenzer 
Lokschuppen gab es nur eine begrenzte 
Betriebserlaubnis wegen sicherheitsre-
levanter Probleme, sodass langfristig 
nach einem weiteren, größeren Standort 
gesucht wurde. Im Juni 2012 schließlich 
begann der Bau in Pirna. Bereits ein Jahr 
später, am 27. Juni 2013, konnte das neue 
ITL-Werk feierlich eingeweiht werden. 
ITL bewirtschaftet damit in Pirna eines 
der modernsten Eisenbahnbetriebswerke 
Europas. Auf einer Fläche von 3 000 Qua- 
dratmetern entstand eine Fahrzeughalle 
mit vier Gleisen, die von beiden Seiten in 
ein umfassendes Gleisfeld eingebunden ist. 
Mit abgesenkten Seitengängen, die nach 
modernsten Arbeitsschutzvorschriften 
angelegt wurden, sind hervorragende ►  

2009 – Der Lokschuppen des Bw Pirna ist dem Verfall 
preisgegeben.
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Arbeitsbedingungen geschaffen worden. 
Ergänzend verfügt das Werk über zwei 
Hubbänke, zwei Portalkräne mit bis zu 20 
Tonnen Hebelast und Dacharbeitsständen. 
Mit modernen Anlagen zum Umwelt-
schutz ist das Werk für die Zukunft gut 
gerüstet. Mit der Instandhaltung von ca. 
60 Lokomotiven und rund 350 Güterwa-
gen aus ITL-Beständen sowie zahlreichen 
Fremdaufträgen ist das Werk in Pirna gut 
beschäftigt. Die derzeit 50 Mitarbeiter ar-
beiten in zwei Schichten an sieben Tagen 
in der Woche. Bei weiterer Auslastung ist 
ein Drei-Schicht-System möglich. 

Trotz aller modernen Anlagen und 
Betriebsabläufe fühlt sich das ITL-Werk 
Pirna auch der Historie verpflichtet. Auf 
einem Sockelgleis am Werkseingang steht 
die ITL 118 003 (ex. DR 118 585), denn 
in den Anfangsjahren betrieb die ITL vier 
Lokomotiven der DR-BR V180 - außer 
der 118 003 auch die 118 001 (ex. DR 

118 119), die 118 002 (ex. DR 118 552 
des ehem. Regierungszugs der DDR) und 
die 118 004 (ex DR 118 124, verschrottet 
nach Maschinenraumbrand). Ebenfalls im 
Eingangsbereich des ITL-Werkes wurde 
die ehemalige Werklokomotive des VEB 
Reifenwerkes Heidenau, eine Kö mit 
Stangenantrieb, als technisches Denkmal 
aufgestellt. Sehr gut einsehen kann man 
das neue ITL-Werk von der „Sachsen-
brücke“ aus. Diese längste Straßenbrücke 
Sachsens überspannt auf 1 071 Metern die 
Bundesstraße 172, den Bahnhof Pirna und 
die Elbe.

Abkürzungen:
BD-Linie: Strecke Bodenbach—Dresden-Neu-
stadt (sächs. Streckenkürzel seit 1870)
BR: Baureihe von Lokomotiven/Triebwagen
VT 2.09: Verbrennungstriebwagen der DR 
(Schienenbus, Ferkeltaxe), ab 1970 BR 
171/172, ab 1992 BR 771/772

2014 – neues ITL Werk in Pirna
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Die Anfänge der Zugüberwachung bei 
den deutschen Eisenbahnen

Im Winter 1912/1913 wurden erstma-
lig für betrieblich zusammenhängende 
Streckenabschnitte und für Bahnhöfe mit 
schwierigen Betriebsverhältnissen beson-
dere Zugleitungen eingerichtet. Jede Di-
rektion bekam eine Oberzugleitung. Die 
Zugleitungen wurden einem Betriebsamt 
angegliedert und der Oberzugleitung un-
tergeordnet. Zugleitungen entstanden bei 
den Eisenbahndirektionen Köln, Elberfeld 
und Essen, als starker Verkehr und Frost 
(Störung der Rheinschifffahrt) zu ernsten 
Betriebsschwierigkeiten geführt hatten. 
Nach Rückkehr zu normalen Verhältnis-
sen wurden Ende 1913 die Zugleitungen 
zeitweise wieder aufgelöst, doch 1916, im 
Ersten Weltkrieg, wieder eingeführt. Da-

rüber hinaus wurden zur Einleitung und 
Überwachung zentraler Aufgaben Ober-
betriebsleitungen eingerichtet, die nach 
dem Krieg teilweise beibehalten wurden, 
jedoch bei normalem Betriebsablauf nur 
geringe Bedeutung besaßen.

Die Arbeit der Zugleitungen fand auf 
der Grundlage der „Dienstvorschrift für 
Zugleitungen auf den deutschen Reichs-
bahnen“ statt. Danach waren die Zuglei-
tungen zur Unterstützung der mit der 
Leitung des Fahrdienstes beauftragten 
Beamten der Dienststellen, Ämter und 
Direktionen anzusehen. Jeder Eingriff in 
den Zugsicherungsdienst (z. B. in die Tä-
tigkeit der Fahrdienstleiter) war untersagt.

Ab Herbst 1928 wurde auf den Stre-
cken Dresden—Riesa und Minden—
Wunstorf zusätzlich die erste Zugüber-
wachung Deutschlands eingerichtet1). Die 
Zugüberwachung bezog sich lediglich auf 
den Lauf einer einzelnen Zugfahrt. Auch 
Anfang der 1930er Jahre war das Netz 
der durchgehend besetzten Zugleitungen 
und Oberzugleitungen noch nicht flächen-
deckend ausgebildet. Dazu sollte es auch 
nicht kommen. Als Arbeitsgrundlage der 
Zugleitungen und Zugüberwachungen 
diente jetzt die „Dienstvorschrift für die 
Betriebsüberwachung (DV 468)“. Im 
Zweiten Weltkrieg, ab 1941, konkretisier-
te die „Dienstvorschrift für Zugleitstel-
len und für Betriebslagemeldungen (DV 
424a)“ die Verfahrensweisen bei der Lei-
tung des Zugverkehrs. Die zu führenden ►  

Von der Zugleitung zur Betriebszentrale bei der 
DR / DB AG
Jürgen Henning, Berlin

Arbeitsplatz der Zugüberwachung in der 
Zugleitstelle Dresden um 1930Fo
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Belegblätter gaben Auskunft 
über die Ist-Abläufe im Zug-
verkehr. Im Ergebnis von 
Betriebslagebesprechungen 
erfolgten Änderungen in der 
Betriebsführung. 

Der Dispatcherdienst der 
Deutschen Reichsbahn 

Nach dem Ende des Zwei-
ten Weltkrieges wurden in 
der Sowjetischen Besat-
zungszone mit Unterstützung 
der Bevollmächtigten der 
Sowjetischen Militäradmi-
nistration in Deutschland (SMAD) bei 
den neu geschaffenen Reichsbahnämtern 
(Rba) einheitliche Zugleitungen einge-
richtet, allerdings nur für einzelne wich-
tige Strecken. Obwohl die Leistungen der 
Deutschen Reichsbahn in der Nachkriegs-
zeit trotz Kriegszerstörungen und Demon-
tagen bemerkenswert waren, zeigten sich 
jedoch erhebliche Schwächen und Män-
gel im Betriebsablauf. Eine notwendige 
Steigerung der Leistungen war ohne eine 
Veränderung des operativen Leitungssys-
tems und durch Einführung eines halb-
militärischen Kommandoapparates nicht 
möglich. Vor allem musste eine schärfere 
Abgrenzung der persönlichen Verantwor-
tung der einzelnen Kommandostellen 
erreicht werden. Eine systematische Vor-
bereitung, Durchführung, Kontrolle und 
Auswertung der operativen Arbeit war 
nur bedingt möglich, da das Zugleitungs-
system aus zwei Teilen, dem fahrdienst-
betrieblichen und dem lokomotiv-betrieb-
lichen, bestand. Beide Teile arbeiteten nur 
lose nebeneinander, und von einer gefor-
derten einheitlichen Kommandogewalt im 
operativen Dienst konnte keine Rede sein.

Im Jahr 1953 fasste das Zentralkomitee 
der SED Beschlüsse, die unter dem Be-
griff „Neuer Kurs“ bekannt wurden. Sie 
sollten zur Verbesserung der Lebenslage 
aller Werktätigen auch im Transportwesen 
bei der Deutschen Reichsbahn führen. Es 
wurde eine grundlegende Verbesserung 
der Leitungstätigkeit im Eisenbahnwesen 
angestrebt. Für eine einheitliche operative 
Leitung der Deutschen Reichsbahn sollte 
der Dispatcherdienst nach sowjetischem 
Vorbild eingeführt werden. Der Probebe-
trieb startete am 14. Juni 1954, dem Tag 
des Deutschen Eisenbahners im Rba Er-
furt und am 21.Mai 1954 im Rba Berlin 
6. Der Dauerbetrieb für die Rbd Berlin 
begann im August/September 1955. Für 
den Bereich der Berliner S-Bahn wurde 
eine selbständige Dispatcherleitung ein-
gerichtet, da das separate und überschau-
bare Netz sowie der starre Fahrplan eine 
andere Vorgehensweise erforderten.

Arbeitsplatz eines Kreisdispatchers der Dis-
patcherleitung des Rba Dresden 1980 – im 
Schrank der gerollte Bildfahrplan, vor sich 
das Belegblatt für die Zugarbeit, rechts die 
Wechselsprechanlage
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Der Dispatcherdienst der DR beinhal-
tete eine Methode zur Betriebsführung, 
die den besonderen Bedingungen der so-
zialistischen Wirtschaft entsprechen soll-
te. Er beruhte auf dem Prinzip der persön-
lichen Verantwortung, der Disziplin sowie 
der Initiative aller beteiligten Eisenbahner. 
Das System des Dispatcherdienstes verei-
nigte den operativen Fahr-, Wagen-, Lok-
betriebs- und technischen Wagendienst 
unter einer einheitlichen Leitung und 
Kontrolle. Der Dispatcherdienst hatte die 
Aufgabe, den pünktlichen und wirtschaft-
lichen Betriebsablauf, die Erfüllung der 
Pläne insgesamt sowie die Durchführung 
von Sonderaufgaben vorausschauend zu 
organisieren. Mit Hilfe der vorgegebenen 
Struktur sollte die einheitliche Komman-
dogewalt durchgesetzt werden, was mit 
unterschiedlichem Erfolg gelang. 

Die Struktur des Dispatcherdienstes 
der DR bestand aus vier Ebenen:
•	 Hauptdispatcherleitung (Hdl) beim 

Ministerium für Verkehrswesen – mit 
Chefdispatcher 

•	 der DR sowie Hauptdispatcher für 
die operative fahrdienstliche Arbeit, 
Hauptwagen- und Hauptlokdispatcher

•	 Oberdispatcherleitung (Odl) bei jeder 
Reichsbahndirektion – mit Direktions-
dispatcher 

•	 sowie Bezirksdispatcher für die ope-
rative fahrdienstliche Arbeit, Oberwa-
gen- und Oberlokdispatcher

•	 Dispatcherleitung (Dl) bei jedem 
Reichsbahnamt – mit Amtsdispatcher 
sowie mehreren Kreis-/Streckendispat-
chern, einem Wagen- und einem Lok-
dispatcher
Bahnhofsdispatcherleitungen (Bdl) auf 

großen Reisezug- und Rangierbahnhöfen, 
bestehend aus Bahnhofsdispatcher, Be-
triebs- und Wagenüberwachern sowie der 

Lokleitung – sie alle unterstanden dem je-
weiligen Kreisdispatcher

Die Brigadeleiter auf diesen Hierar-
chieebenen hatten dann so wohlklingende 
Bezeichnungen wie Brigadehauptdispat-
cher, Brigadeoberdispatcher, Brigadedis-
patcher bzw. Bahnhofsbrigadedispatcher.

Die Züge wurden auf der Ebene der 
Dispatcherleitung (Rba) mittels Beleg-
blatt für die Zugarbeit überwacht. Ent-
sprechend der fernmündlich von den 
Fahrdienstleitern oder Zugmeldern über-
mittelten Zuglaufmeldungen erfolgte 
durch den jeweiligen Kreisdispatcher die 
Eintragung in das Belegblatt (analog zum 
Bildfahrplan) in Form von Zeit-Weg-Li-
nien. 

Arbeitszeitaufnahmen zu Ende der 
1970er Jahre ergaben, dass die Zugdispat-
cher bis zu 70 Prozent ihrer Arbeitszeit für 
die Meldungsaufnahme und Zuglaufregis-
tratur benötigten und bei dichter Zugfolge 
gar keine zeitgerechte Meldungsaufnah-
me möglich war. Der Echtzeitcharakter 
der Überwachung ging damit auf stark 
belasteten Strecken weitgehend verloren. 
Der Dispositionsspielraum wurde stark 
eingeschränkt.

Um ohne kostenaufwendige Neu- und 
Ausbaumaßnahmen die Durchlassfähig-
keit der Strecken erhöhen zu können, wur-
de die Entwicklung neuer technologischer 
Verfahren, verbunden mit dem Einsatz 
moderner Rechentechnik, immer dringli-
cher. Qualitätsmerkmale wie Pünktlich-
keit, Anschlussmöglichkeiten und ga-
rantierte Beförderungszeiten spielten in 
der Begründung des Einsatzes der neuen 
Technik nur eine untergeordnete Rolle. 
Wegen fehlender Unterstützung durch die 
DDR-Industrie wurde die technische Lö-
sung für eine problemgerechte dezentrale 
Erfassungs- und Überwachungstechnik ► 
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sowie die Rechentechnik in den Über-
wachungszentralen mit DR-eigener Ent-
wicklungskapazität erarbeitet. Ab 1984 
wurden in den Dispatcherleitungen Erfurt, 
Halle (Saale) und Berlin rechnergestützte 
Dispatcherzentralen (RDZ) in Betrieb ge-
nommen, die sich sehr bald als wirkungs-
volles Instrument zur Überwachung und 
Disposition des Zugbetriebes herausstell-
ten. Bereits 1985 begannen bei der DR 
erste Untersuchungen für eine neue RDZ-
Generation. Hauptvorgaben waren für die 
diese Entwicklung:
•	 leistungsfähige Nutzoberfläche in der 

Zentrale
•	 Einsatz moderner Rechen- und Sys-

temtechniken in der Zentrale mit loka-
lem Netz für 	 technologische Erwei-
terungen

•	 Einsatz von intelligenten Datenstati-
onen auf der Stellwerksebene für die 
Durch-führung des rechnergestützten 
Zugmeldeverfahrens (RZV) und zur 
dezentralen Zuglaufverfolgung
Trotz Bedarf bei der DR entwickelte 

die einschlägige DDR-Industrie wegen 
Kapazitätsengpässen keine geeigneten 

rechentechnischen Kom-
ponenten. Somit war die 
DR abermals gezwun-
gen, die Entwicklung, 
und größtenteils auch 
die Produktion, selbst 
zu übernehmen. Noch 

im Jahr 1985 begannen im damaligen 
Zentralen Forschungsinstitut des Ver-
kehrswesens (ZFIV) die Entwicklungs-
arbeiten. Aufgrund der angespannten 
Devisensituation in der DDR mussten 
zwangsläufig technische Kompromisse 
eingegangen werden. Das Grundprinzip 
der Hardwarelösung in den RDZ blieb im 
Wesentlichen erhalten, jedoch wurde das 
damals aktuelle Prozess-Rechnersystem 
PDP 11/83 der amerikanischen Firma 
Digital Equipment Corporation einge-
setzt. Auf Farbgrafik-Terminals für die 
Zugdisponenten zur Darstellung der Zeit-
Weg-Linien musste aus Gründen der De-
visenknappheit verzichtet werden. Noch 
vor der politischen Wende im Jahre 1989 
konnte die Beschaffung der Hardware 
einschließlich Betriebssystem im We-
sentlichen abgeschlossen werden. Mit der 
Einführung der D-Mark in der DDR ab  
1. Juli 1990 ergaben sich neue Möglich-
keiten der Beschaffung von Rechentech-
nik. Die RDZ der Rbd Berlin am Standort 
Berlin Berlin-Lichtenberg wurde schritt-
weise umgerüstet. Am 3. August 1993 
ging sie als neue RDZ offiziell in Betrieb.

Arbeitsraum mit Bild-
schirm-Arbeitsplätzen u.a. 
für Fahrdienstleiter, Dis-
ponenten und Koordinato-
ren in der Betriebszentrale 
Berlin-Pankow der DB AG 
im Jahr 2001
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Die Zugleitung/-überwachung der 
Deutschen Bundesbahn (DB)

Ab 1959 wurden die Zugleitungen und 
Zugüberwachungen am jeweiligen Sitz 
der Oberzugleitungen konzentriert. Im 
Jahre 1971 wurde die Zentrale Transport-
leitung (ZTL) in Mainz als übergeordnete 
Betriebsleitstelle eingerichtet, die gegen-
über den Oberzugleitungen weisungs-
befugt war. Hauptaufgabe der Zentralen 
Transportleitung war die netzbezogene 
Disposition für die Züge des Personen-
fernverkehrs und des hochrangigen Gü-
terfernverkehrs. 2)

DB und DR stellen die Weichen: mehr 
Technik, weniger Personal

Nach der Wende wurde der Dispat-
cherdienst der DR im Juli 1990 in ein 
Betriebsleitsystem umgewandelt, ähnlich 
dem Zugleitsystem wie es bei der Deut-
schen Bundesbahn bestand. Für die DR 
ergab sich folgende Umstrukturierung:
•	 die Hauptdispatcherleitung wurde zur 

Hauptbetriebsleitung
•	 jede Oberdispatcherleitung wurde zur 

Oberbetriebsleitung  
•	 jede Dispatcherleitung wurde zur Be-

triebsleitung
Mit der Zunahme des Eisenbahnver-

kehrs ergab sich sehr früh die Notwen-
digkeit für eine zentrale Überwachung 
der Züge, um bei Unregelmäßigkeiten 
und sich kurzfristig änderndem Verkehrs-
bedarf optimale Entscheidungen über die 
Zugfolge für größere Bereiche treffen 
zu können. Die in der ersten Hälfte der 
1990er Jahre bei der Deutschen Bundes-
bahn mit der rechnergestützten Zugüber-
wachung gemachten Erfahrungen waren 
durchweg positiv. Die Entwicklung ließ 
sich am besten dadurch vorantreiben, 
indem in den Betriebszentralen größere 

Verantwortungsbereiche mit insgesamt 
weniger Abstimmungsschnittstellen  zu-
sammengeführt wurden. Auch die Deut-
sche Reichsbahn hatte mit den RDZ einen 
großen technischen Schritt in gleicher 
Richtung getan.

Nach der Vereinigung der beiden deut-
schen Bahnen 1994 traf die Zentrale der 
DB Netz AG in Frankfurt (Main) 1995 die 
Entscheidung, die Disposition des Zugbe-
triebes und die Steuerung der Stellwerke 
in sieben Leitungszentren zusammenzu-
fassen und weitestgehend zu automatisie-
ren. Ziel war es, dem Bedarf nach umfas-
sender Erneuerung der Stellwerksanlagen 
insbesondere in den neuen Bundesländern 
gerecht zu werden und eine bisher nicht 
erreichte Qualitätssteigerung bei gleich-
zeitig erheblicher Personalreduzierung zu 
erzielen. Damit war die Entscheidung für 
den Aufbau der Betriebszentralen (BZ) 
gefallen. 

Bereits bei der Gründung der DB AG 
im Jahre 1994 waren aus den ehemaligen 
Bundesbahn- und Reichsbahndirektionen 
15 Regionalbereiche hervorgegangen, 
die mit sieben Betriebszentralen erfasst 
werden sollten. Der Zugbetrieb wird seit-
her durch eine Netzleitzentrale (NLZ) in 
Frankfurt (Main) sowie sieben Betriebs-
zentralen in Berlin, Duisburg, Frankfurt 
(Main), Hannover, Karlsruhe, Leipzig 
und München geleitet.

Die elektronische Stellwerkstechnik 
als bisheriger Kulminationspunkt der Ent-
wicklung hat die Zusammenfassung von 
Streckenbereichen zwischen 50 und 200 
Kilometern je Fahrdienstleiter möglich ge-
macht und damit eine wesentliche Voraus-
setzung für die angestrebte Rationalisie-
rung geschaffen. Die entscheidende Idee 
bestand darin, beide bisher getrennt ► 

Bahnhistorie

Nela
Notiz
Nicht eingerückt lassen "Mit der Zunahme..."



Bahn&Modell 33 | April 201556

verlaufende Entwicklungen zusammenzu-
fassen und eine einheitliche Konzeption 
der Leit- und Steuertechnik zu realisieren. 
Hierbei standen der Betrieb, die Technik 
und die Organisation vor großen Heraus-
forderungen. Die Antwort bildete die Ein-
führung des so genannten Steuerbezirks. 
Dieser fasst technisch und betrieblich 
bis zu zehn Stellwerke (Unterzentralen) 
derart zusammen, dass diese im Grund-
satz durch einen Zugdisponenten für die 
Disposition der Strecken und Knoten im 
Bereich beherrscht werden können. Da-
mit bildet der heutige Steuerbezirk eine 
betriebliche Einheit von Disposition und 
Fahrdienst. Eingeschlossen sind die Rei-
senden-Information und die Reisenden-
Warnung. Nach diesem Prinzip sind alle 
sieben Betriebszentralen bei der DB AG 
aufgebaut und werden ständig weiter ent-
wickelt.

Am Beispiel der Betriebszentrale Ber-
lin, die am 15. Mai 1999 mit der Grund-
stufe in Betrieb genommen worden ist, 
liegt hier der Anteil gegenwärtig bei 49 
Bedienplätzen elektronischer Stellwerke 
(ESTW). Mit zwei Bedienplätzen wurde 
am 17. Mai 1999 begonnen. Von 4 630 
Streckenkilometern werden 2 142 Kilo-
meter mit acht Steuerbereichen aus der 
BZ gesteuert. Über die ESTW-A werden 
2 592 Signale und 2 152 Weichen be-
dient. Dabei liegt die Zugleistung pro Tag 
bei 3 160 Zügen, das sind 260 Züge des 
Personen-Fernverkehrs, 2 200 Züge des 
Personen-Regionalverkehrs und ca. 700 
Züge des Güterverkehrs. 

Die Betriebszentrale ist das DB Netz-
Leistungszentrum eines Regionalberei-
ches, aus dem der Betrieb auf dem ihr 
zugeordneten Streckennetz koordiniert, 

disponiert, gesteuert und überwacht wird. 
In den BZ sind außerdem die Transportlei-
tungen der drei DB-internen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen DB Reise & Tou-
ristik, die Transportleitung von DB Regio 
und die CargoLeitStelle von DB Cargo 
vertreten. So können im Konfliktfall die 
Entscheidungen direkt zwischen diesen 
und der DB Netz AG als Eisenbahninfra-
strukturunternehmen koordiniert werden. 
Endgültig entscheiden jedoch die Be-
triebsleitstellen der DB Netz AG über den 
Betriebsablauf.

In der Betriebszentrale Berlin werden 
auf diese Weise Strecken in den Bundes-
ländern Berlin, Brandenburg, Mecklen-
burg-Vorpommern, Sachsen-Anhalt und 
Sachsen gesteuert.

1) „Neue Zugüberwachung bei der DR“ in 
„Die Reichsbahn“, Heft 4/1929
2) „Die Betriebsleitung – historisch gewach-
sen“ in: Die Bundesbahn, Heft 10/1974, sowie 
„Rechnerunterstützte   Konfliktermittlung und 
Entscheidungsunterstützung bei der Disposi-
tion des Zuglaufs“, Dissertation von Jürgen 
Jacobs, 2003, an der Rheinisch-Westfälischen 
Technischen Hochschule Aachen

Unser neuer Autor Jürgen Henning 
ist Jahrgang 1937 und war von 1952 bis 
2002 bei der DR/DB tätig. Neben Tätig-
keiten auf dem Rangierbahnhof Berlin-
Schöneweide (Zugmelder, Stellwerks-
meister, Fahrdienstleiter), war er seit 
1964 im Dispatcherdienst der DR tätig. 
Im Fernstudium hat er die Qualifizierung 
zum Ingenieur erworben und wurde 1992 
nachdiplomiert. Seit 1980 war er Direk-
tionsdispatcher der Rbd Berlin und leite-
te bis zur Rente die Oberbetriebsleitung, 
später Betriebszentrale Berlin.
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Der Hamburger Bahnhof ist einer von 
ehemals elf Berliner Kopfbahnhöfen, in 
denen die nach Berlin hinein laufenden 
Hauptbahnen endeten. Und er hat ein 
Empfangsgebäude mit einer sehr wech-
selvollen Geschichte wie wohl kein an-
derer in Deutschland. Diese soll hier ein 
wenig nachgezeichnet werden. Sie reicht 
von der Eröffnung 1846, über die frühe 
Schließung als Bahnhof, die Nutzung als 
Diensträume der Eisenbahnverwaltung 
und für Dienstwohnungen, den Umbau 
zum preußischen Verkehrs- und Baumus-
eum bis zur Neueröffnung als Museum für 
Gegenwart 150 Jahre später.

Nur ein paar Schritte vom Berliner 
Hauptbahnhof entfernt und nahe beim 
Regierungsviertel steht die Flügelanlage 
des ehemaligen Kopfbahnhofs der Ei-

Der „Hamburger Bahnhof“ zu Berlin
Die wechselvolle Geschichte eines historischen Empfangsgebäudes

Klaus Oschmann, Berlin – BSW-Förderer

senbahnlinie Berlin—Hamburg mit ihrer 
hellen, wohlabgewogenen spätklassizisti-
schen Fassade. Dieses Empfangsgebäude, 
entworfen von Friedrich Neuhaus, wurde 
in den Jahren 1846/47 erbaut, damals un-
mittelbar vor den Toren der Stadt an der 
Invalidenstrasse. Auffällig und aufwändig 
gestaltet ist es das einzige noch existie-
rende Zeugnis aus der Anfangszeit des 
Berliner Eisenbahnverkehrs. In gewisser 
Weise prägte es beispielhaft die Bahn-
hofsarchitektur der folgenden Jahrzehnte. 
Nur der noch erhaltene Kopfteil des zwei-
ten Braunschweiger Bahnhofs ist drei Jah-
re älter. 

Am 15. Dezember 1846 nahm die Ber-
lin-Hamburger Eisenbahn-Gesellschaft 
(BHE) den durchgehenden Betrieb zwi-
schen den beiden größten deutschen ► 

Modell des Hamburger Bahnhofs im 
Originalzustand um 1860, Technikmuseum Berlin
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Städten auf. Die Strecke über Spandau—
Neustadt (Dosse)—Wittenberge—Lud-
wigslust—Boitzenburg nach Hamburg-
Bergedorf wurde mit ganz geringen 
Steigungen und Radien nicht unter 1 250 
Metern so trassiert, dass sie noch heute 
vorteilhaft nutzbar ist und schon seinerzeit 
die Erprobung größtmöglicher Geschwin-
digkeiten erlaubte. Die BHE war zugleich 
die erste Eisenbahn auf mecklenburgi-
schem Gebiet, das sie auf 81 Kilometern 
zwischen Grabow (Elde) und Boizenburg 
(Elbe) durchquerte.

1847, mit der Fertigstellung des Ham-
burger Bahnhofs, begann der reguläre 
Personenverkehr. Vier Gleise überdeckte 
eine eiserne Perronhalle, die symmet-
risch je ein Gebäudeflügel umgab. Der 
östliche Flügel war für die Abfahrt, der 
westliche für die Ankunft der Passagiere 
vorgesehen. Beide Flügel waren durch 
einen Querriegel mit Portikus verbunden, 
welcher der Eisenhalle vorgelagert war 
und durch dessen Rundbogenportale die 
Lokomotiven zu der auf dem Vorplatz 
gelegenen Drehscheibe geführt wurden. 
Während das Erdgeschoss für den Publi-
kumsverkehr vorgesehen war, waren die 
erste und zweite Etage den Angestellten 
als Verwaltungs- und Wohnräume vorbe-
halten.4) 

In den 1870er Jahren wurde die Hal-
le durch den Sohn des Architekten, Max 
Neuhaus, um 53 Meter verlängert. In ei-
nem weiteren Schritt wurden die der Hal-
le vorgelagerte Drehscheibe durch eine 
Schiebebühne ersetzt und die Portale des 
Portikus türlos verglast.

Das Verkehrsaufkommen zwischen 
Berlin und Hamburg nahm schnell zu 
und die Gleisanlagen kamen bald an ih-
ren Kapazitätsgrenzen. Als Preußen 1880 
auch die Berlin-Hamburger Eisenbahn 

verstaatlichte, konnten die Hamburger 
Züge den 1868 eröffneten Lehrter Bahn-
hof mitbenutzen. Er lag nur 300 Meter 
entfernt und war wesentlich großzügiger 
angelegt. Im Hamburger Bahnhof wurde 
daher bereits am 15. Oktober 1884 der of-
fizielle Zugbetrieb für alle Zeit eingestellt. 
Ab 1886 wurde das Gebäude für Verwal-
tungs- und Wohnzwecke des Königlichen 
Eisenbahn-Betriebsamtes Berlin umge-
baut. Nach der Jahrhundertwende sollte 
daraus ein Verkehrsmuseum werden. Be-
reits ab 1879 war begonnen worden, bei 
Staats- und Privatbahnen nach ausstel-
lungswerten Exponaten zu suchen. In kö-
niglichen Eisenbahndirektionen und auch 
in Verwaltungen verschiedener Privatbah-
nen sowie in der Königlich Technischen 
Hochschule Charlottenburg waren Expo-
nate vorhanden, aus denen ein erster Mu-
seumsbestand aufgebaut werden konnte. 

1905/06 wurde der Hamburger Bahn-
hof das erste Mal für Museumszwecke 
umgebaut. Die Aufgabe übernahm Ernst 
Schwartz, von dem die meisten Berliner 
Bahnhofsbauten stammen. Die Kosten be-
liefen sich auf 650 000 Mark. Das Äuße-
re der Anlage blieb für die neue Nutzung 
fast vollständig erhalten. Allein die beiden 
Rundbogenportale des Portikus wurden 
als neuer Haupteingang mit Flügeltüren 
und flankierenden ionischen Säulen geöff-
net. Die stillgelegte, dem Gebäude vorge-
lagerte Drehscheibe blieb als Reminiszenz 
an Bahnhofszeiten erhalten und wurde 
begrünt. Anstelle der ehemaligen Perron-
halle entstand eine etwas tiefer liegende 
dreischiffige, verglaste Eisenskelett-Halle 
in den Ausmaßen 71 x 29 Meter.4)

1906 eröffnete hier Kaiser Wilhelm 
II. das neue Verkehrs- und Baumuseum 
Berlin (VBM). Die Sammlung glieder-
te sich in drei Bereiche. Die Eisenbahn-, 
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Wasserbau- und Hoch-
bauabteilungen wurden 
größtenteils in Vitrinen 
präsentiert. Einigen Loks 
und Wagen im Original 
standen überwiegend Mo-
delle in den Maßstäben 
1:5 bis 1:20 gegenüber. 
Doch bald war alles rund 
um die Eisenbahn zu se-
hen bis hin zu einer Fahr-
kartensammlung, in der 
auch Hundefahrkarten 
nicht fehlten. 1910 reich-
ten die Räumlichkeiten 
für die Sammlung nicht mehr aus, wes-
halb Ernst Schwartz mit dem Anbau eines 
westlichen Hofflügels beauftragt wurde, 
dem 1914 der östliche Hofflügel folgte. 

1935, in Vorbereitung auf das 100-jäh-
rige Jubiläum zur Eröffnung der ersten 
deutschen Eisenbahn Nürnberg—Fürth, 
wurde das Museum neu gegliedert und 
verändert. Den Hauptraum des Museums 
bildete nun die verglaste Eisenskeletthal-
le. Hier waren Originalfahrzeuge sowie 
mehr als 130 Modelle von Lokomotiven, 
Personen- und Güterwagen postiert. So-
wohl Fachbesuchern als auch den Laien 
sollten die Anfänge und die Entwick-
lung der einzelnen Fachgebiete sichtbar 
gemacht werden. Neben den Schienen-
fahrzeugen wurden z.B. Streckenbau und 
Linienführung, Stellwerkstechnik, der 
Tunnelbau, eine Gleisbausammlung so-
wie Sammlungen des Fernmeldewesens, 
des Hochbaus, der Heizung und Beleuch-
tung gezeigt. Auch das Wohlfahrtswesen 
der Reichsbahn (Vorläufer des BSW) 
wurde dokumentiert.

Die Sammlung bot den Eisenbahnern 
Lehr- und Unterrichtsstoff und den Laien 
einen Überblick über deren Schaffen und 

Verantwortung. Besonders im Blickpunkt 
stand die aufgeschnittene Schnellzuglo-
komotive S 10 (heute im Deutschen Tech-
nikmuseum Berlin, vgl. Bahn&Modell 30, 
Seite 11 ff) und der Führerstand einer S 3. 
An einer großen Modelleisenbahnanlage 
wurden die Zusammenhänge der Stell-
werkstechnik und die Gewährleistung der 
Sicherheit des Zugbetriebs demonstriert.

Die Funktion als Verkehrs- und Bau-
museums, die das Gebäude des Hambur-
ger Bahnhofs bis zum Zweiten Weltkrieg 
erfüllte, bewahrte es vor den wahnwitzi-
gen Stadt- und Verkehrsplanungen der 
Nationalsozialisten für ein großdeutsches 
GERMANIA, das u.a. den Abbruch aller 
anderen Berliner Kopfbahnhöfe vorsah. 
Mit der Bombardierung deutscher Städte 
im Zweiten Weltkrieg begann eine große 
Gefährdung des Museumsgebäudes und 
der Exponate. Die Mitarbeiter des VBM 
begannen zwar schon 1941 damit, erste 
Objekte vor möglichen Kriegseinwirkun-
gen zu sichern. Als jedoch Mitte 1943 die 
alliierten Luftangriffe ungeheure Verwüs-
tungen in großen deutschen Städten ► 

Portikus des ehem. Hamburger Bahnhofs 
mit Bombenschäden um 1946
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anrichteten, sah es der Di-
rektor des VBM als ge-
boten an „wenigstens die 
kostbarsten Gegenstände 
außerhalb Berlins unter-
zustellen.“ Es wurde ver-
sucht, mit höchster Eile vor 
allem ausgesuchte Modelle 
„den Herren Präsidenten 
der naheliegenden und 
wenig bombengefährdeten 
RBD-Bezirke zuzuleiten.“ 
Es wurde empfohlen, die 
Modelle „als Schmuckstü-
cke auf die Büroräume der 
vor Angriffen so gut wie 
sicheren Ämter“ zu vertei-
len. Schnelle Zusagen ka-
men aus Schwerin, Frank-
furt/Oder und auch aus Breslau. Wenig 
später erklärten sich Halle, Königsberg, 
Oppeln und Posen und die RBD Ost zur 
Aufnahme von Modellen bereit. In allen 
Fällen wurden sehr unterschiedliche Räu-
me, vom Wohnzimmer über Büro- und 
Warteräume, Güterschuppen und Stell-
werksgebäude, für die Unterbringung der 
Exponate genutzt. Trotz erheblichem Ar-
beitskräftemangel gelang es Ende August 
1943, sieben Wagenladungen mit 134 Mo-
dellen (Lokomotivmodelle im Maßstab 
1:5 wogen bis 1 000 Kilogramm) auf den 
Weg zu bringen. Mitte Oktober 1943 ver-
ließ der Salonwagen des letzten Kaisers 
(Hofwagen „Berlin 11“) das Museum in 
Richtung Frankfurt/Oder (RBD Osten).1) 
Schon wenige Tage später verursachten 
Luftangriffe schwere Gebäudeschäden 
am Museum. Die Eckbauten der Fassa-
de waren nahezu völlig zerstört. Danach 
schloss das VBM für immer. 

Dass das ruinöse Gebäude nicht gene-
rell abgerissen wurde, resultierte sicher 

aus der veränderten Verkehrsstruktur nach 
der Teilung Berlins in vier Sektoren. Als 
1945 die Alliierten die Herrschaft über-
nahmen, geschah ein Fehler, der für viele 
Jahre das Schicksal des Hamburger Bahn-
hofs bestimmte. Das Museum wurde als 
Bahnhof eingestuft, obwohl es seit 1884 
kein Bahnhof mehr war, keine Gleisanla-
gen mehr besaß. Da alle dem Schienen-
verkehr dienenden Anlagen und Immo-
bilien der Reichbahnverwaltung zufielen, 
blieb das VBM eine „intakte Ruine“ der 
Deutschen Reichsbahn in West-Berlin. Es 
lag im britischen Sektor, unmittelbar an 
der Ost-West-Grenze, ab 1961 direkt an 
der Mauer. Hinter der zerklüfteten, un-
zugänglichen Nachkriegsfassade waren 
Reichsbahnangestellte um den Erhalt der 
Schaustücke bemüht. Die Öffentlichkeit 
durfte das Museum nicht betreten, da die 
Reichsbahn in West-Berlin ausschließlich 
Transportaufgaben zu erfüllen hatte und 
nach westalliierter Auffassung nicht be-

Portikus des ehem. Hamburger Bahnhofs 
nach Umbau 1996
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fugt war, ein Museum zu betreiben. Nur 
Angehörige der britischen Besatzungs-
macht erhielten Zutritt. Vereinzelt konn-
ten es auch von Ausbildungsgruppen aus 
Reichsbahn-Schulen besichtigt werden.

Sofort nach Kriegsende waren durch 
den Leiter des Museums viele Anstren-
gungen unternommen worden, die ausge-
lagerten Exponate sicherzustellen und zu-
rückzuführen. Dies gelang jedoch nur in 
Ausnahmefällen. Zeugen berichten, dass 
Exponate auf Befehl von sowjetischen 
Offizieren abtransportiert wurden. 1946 
rückte ein ehemaliger VBM-Werkmeister 
zum Museumsleiter auf. Auch er machte 
sich auf die Suche nach den ausgelagerten 
Exponaten. Dabei musste er sich notge-
drungen auf das Gebiet der Sowjetischen 
Besatzungszone beschränken. Alle auf 
diesem Territorium noch vorhandenen 
Modelle bekam er frei und konnte sie 
zurückführen. Nach Nordmähren ausge-
lagerte Exponate wurden mit Hilfe des 

Nationalen Technikmuse-
um Prag wiedergefunden 
und ans West-Berliner 
Museum für Technik und 
Verkehr übergeben. Der 
Salonwagen in der RBD 
Osten fiel bereits Ende Ja-
nuar 1945 in die Hände der 
Roten Armee. Ihn nutzte 
ein sowjetischer Admiral 
und stellte ihn später in 
Dresden ab. 1990, im Raw 
Potsdam aufgearbeitet, bil-
det er heute ein Prunkstück 
der Eisenbahnabteilung des 
Deutschen Technikmuse-
ums Berlin.

Bei den 1955 und 1960 
durchgeführten Enttrüm-

merungsarbeiten mussten manche Mau-
ern bis auf Erdgeschosshöhe abgetragen 
werden. Lediglich die beiden vorderen 
Hofflügel mit ihren Galerien, der Portikus 
und die Tragekonstruktion der Eisenhalle 
blieben in einem erhaltenswerten Zustand. 
Erst Ende 1983 bahnte sich eine Wende 
für den Museums-Torso im alten Hambur-
ger Bahnhof an. Im Zuge der Verhandlun-
gen zur Übernahme des West-Berliner S-
Bahn-Betriebes durch den West-Berliner 
Senat wurde ein Weg gefunden, die miss-
liche Situation zu überwinden. Am 1. Fe-
bruar 1984 übernahm der West-Berliner 
Senat fast alle Museumsbestände. Aus-
gewählte, Sachsen betreffende, Expona-
te erhielt das Verkehrsmuseum der DDR 
in Dresden als Dauerleihgaben, u.a. fünf 
Lokmodelle.

Für die Beauftragten des West-Berliner 
Senats war die Überraschung groß. Kei-
ner hatte trotz Kriegs- und Nachkriegs-
Verluste mit einer solchen Fülle an Aus-
stellungsstücken gerechnet. Nach ► Fo
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Museale Bahnsteighalle des ehem. Hambur-
ger Bahnhofs 2014
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langjähriger Isolierung kam ein von den 
Zeitläufen verschüttetes, großartiges Ei-
senbahnmuseum zum Vorschein. Erst jetzt 
war zu erkennen, mit welcher Hingabe die 
Mitarbeiter der Deutschen Reichsbahn 
viele Jahre abgeschieden im Museum tä-
tig waren. Schon im März und April 1984 
fanden Tage der offenen Tür statt, die auf 
unerwartet hohes Interesse der Westberli-
ner trafen. 

Von 1985 bis 1989 wurden die Expona-
te in das Museum für Verkehr und Technik 
an der der Trebbiner Strasse (heute Deut-
sches Technikmuseum Berlin) überführt. 
Ein politisches Gremium beschloss einen 
stufenweisen Wiederaufbau des Hambur-
ger Bahnhofs für Ausstellungszwecke, 
legte aber die endgültige Nutzung noch 
nicht fest. In einem ersten Bauabschnitt 
unter Leitung der Berliner Architekten 
Winnetou Kampmann und Ute Weström 
wurde 1985-87 die Eisenskeletthalle mit 
dem Portikus wieder hergerichtet und die 
flankierenden Kopfbauten in ihrer ehema-
ligen Struktur und Fassadengestaltung auf 
den alten Grundmauern neu erbaut. Mitte 
1987 stellte der Landeskonservator die bis 
1984 erhalten gebliebenen Gebäudeteile 
und Außenanlagen unter Denkmalschutz.

Den Hamburger Bahnhof sprach der 
West-Berliner Senat Anfang 1989 der 
Stiftung Preußischer Kulturbesitz zu und 
schrieb ihn zum Umbau als Museum aus. 
Nach dem völlig überraschenden Fall der 
Mauer im Herbst 1989 veränderte sich die 
Lage in Berlin komplett. Das Gebäude be-
fand sich nunmehr nicht mehr am Rande 
von West-Berlin, sondern auf einer Naht-
stelle inmitten Berlins, die zusammenge-
schweißt werden sollte. Die Ausschrei-
bung gewann der Berliner Architekt Josef 
Paul Kleihues (1933-2004). Sein Entwurf 
sah eine weitgehende Beibehaltung der al-

ten Bausubstanz und des äußeren Erschei-
nungsbildes vor. Lediglich im Inneren 
konzipierte Kleihues eine umfangreiche 
Veränderung der Raumaufteilung. Am  
2. November 1996 wurde der Gebäude-
komplex als Teil der Nationalgalerie neu 
eröffnet. 

Thematisch soll es kein reines Kunst-
museum, keine Ausstellungshalle sein, 
sondern ein Kulturzentrum des 20. und 
21. Jahrhunderts verkörpern mit eingebet-
teten Privatsammlungen von Marx, Mar-
zona, Beuys und Flick. Der neue Name 
“Hamburger Bahnhof – Museum für Ge-
genwart – Berlin“ steht für historische 
und zeitgenössische Ansprüche. 

Der heutige Leiter des Kunstmuseums 
berichtet, dass gelegentlich Besucher, 
Bahn-Fans, untröstlich sind, keine Loko-
motiven mehr vorzufinden3). Der Bahnhof 
als Kunstmuseum sei nur so zu vermit-
teln, dass wechselnde Ausstellungen an-
kommende und abfahrende Kunst sym-
bolisieren. In den nächsten Jahren werden 
erst einmal viele Exponate von der Neuen 
Nationalgalerie eingelagert, die bis 2019 
saniert wird.
Literatur:
1) Eisenbahnmodelle – Uwe Nussbaum, Ni-
colaische Verlagsbuchhandlung Berlin 1998, 
Seite 17 ff.
2) Verkehrs- und Baumuseum – Gottwald/
Steinle, Der „Hamburger Bahnhof“ Nicolai-
sche Verlags Buchhandlung, Berlin 1984, Sei-
te 21 
3) Das Geheimnis des Hamburger Bahnhofs, 
Berliner Zeitung 22./23. November 2014, Seite 
17 
4) Das Museum für Gegenwart im ehemaligen 
Hamburger Bahnhof in Berlin – Studie zu Ar-
chitektur und Museumskonzept, Magisterar-
beit von Ines Goldbach an der Philosophischen 
Fakultäten der  Albert-Ludwigs-Universität zu 
Freiburg i. Br., Wintersemester 1999/2000 
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Zu Beginn des Eisenbahn-
zeitalters war Philipp August 
von Amsberg (1788-1871) 
Finanzdirektor im Herzog-
tum Braunschweig. Auf sei-
ne Anregung hin fasste das 
Braunschweiger Staatsminis-
terium den Entschluss, eine 
Bahnverbindung zwischen den 
wichtigsten Städten im Her-
zogtum, von Braunschweig 
über Wolfenbüttel nach Bad 
Harzburg (bis 1892 Neu-
stadt), zu bauen. Bereits am  
1. Mai 1837 wurde – als Ab-
leger der Baudirektion – eine 
Eisenbahnkommission zur Lei-
tung des Eisenbahnbaues beru-
fen 1). Am 1. Dezember 1838 
konnte das 11,8 Kilometer lange Teilstück 
bis Wolfenbüttel als erste deutsche Staats-
bahnstrecke und vierte Eisenbahnlinie 
im Deutschen Bund*) eröffnet werden. 
Es folgten 1840 die Abschnitte Wolfen-
büttel—Börßum—Schladen und Vienen-
burg—Neustadt. Am 31. Oktober 1841 
wurde die Lücke Schladen—Vienenburg 
geschlossen. Auf der Steigungsstrecke 
Vienenburg—Neustadt zogen Pferde die 
Waggons. Der durchgehende Zugbetrieb 
bis Bad Harzburg wurde am 8. Novem-
ber 1843 aufgenommen. Damit hatten 
sich die Herzoglich Braunschweigischen 
Eisenbahnen (HBE) als Staatseisenbahn 

*)	 Nürnberg—Fürth (7. Dezember 1835), 
Leipzig—Althen (24. April 1837) und Berlin—
Potsdam (30. Oktober 1838)

etabliert. Die Direktion der HBE führte ab 
1845 Albert Steigerthal (1804-1861).

1850 fusionierten die Braunschwei-
gische Eisenbahn- und Postdirektion zu 
einer Kollegialbehörde mit Direktor von 
Amsberg an der Spitze 2). Ab 1868 zen-
tralisierte der Norddeutsche Bund das 
Postwesen, und das eigenständige braun-
schweigische Postwesen entfiel. Nun 
beschränkte sich die Direktion alleinig 
auf das Eisenbahnwesen. Sie erhielt den 
sperrigen Titel Herzoglich Braunschwei-
gisch-Lüneburgische Generaldirection 
der Eisenbahnen und hatte 17 Jahre Be-
stand 3).

Als Generaldirektor von Amsberg 1870 
pensioniert wird, umfasst die HBE ein 
Streckennetz von rund 270 Kilometern. 
Doch das Herzogtum Braunschweig ► 

Eisenbahndirektion im fremden Lande
Königliche Direction der Braunschweigischen Eisenbahnen

Vorabdruck aus unserer Buchreihe DEUTSCHE EISENBAHNDIREKTIONEN - Ei-
senbahndirektion Hannover von Lothar Kuhne, Dresden 
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hatte sich mit 12 Millionen Thalern hoch 
verschuldet und verkaufte seine Staats-
bahn am 8. März 1870 rückwirkend zum 
1. Januar 1869 an ein Bankenkonsortium 
unter Federführung der Bank für Handel 
und Industrie in Darmstadt. Mit diesem 
verhängnisvollen Schritt gab das Her-
zogtum Braunschweig für immer seinen 
Einfluss auf die Verkehrsentwicklung 
ab. Es gründete sich eine Aktien-Gesell-
schaft, die 1871 als Braunschweigische 
Eisenbahn-Gesellschaft (BEG) ins Le-
ben trat. Diese baute nur 76,1 Kilome-
ter neue Strecken und wurde 1884 von 
Preußen verstaatlicht. Am 1. April 1885 
übergab die Direktion der BEG den Be-
sitz, die Verwaltung und die Betriebsfüh-
rung von nunmehr 345,5 Kilometern an 
die neue preußische Behörde Königliche 
Direction der Braunschweigischen Ei-
senbahn (KDBE). Eisenbahn-Direktor 
in Braunschweig wurde der Preuße Otto 
Ludwig von Mühlenfels.

Somit war die kuriose Situation ent-
standen, dass in der Residenzstadt des 
Herzogtums Braunschweig eine fremde, 
preußische Eisenbahnverwaltung agierte. 
Diese organisierte die Einordnung in die 
Preußischen Staatsbahnen und übergab 
am 8. März 1886 den Großteil der braun-
schweigischen Strecken an die Königliche 
Eisenbahndirektion (KED) Magdeburg, 
einen kleinen Teil an die KED Hannover. 
Nach einem Jahr und 61 Tagen löste sich 
die KDBE am 31. Mai 1886 selbst wie-
der auf. Die KED Magdeburg unterhielt 
in Braunschweig ab Januar 1880 ein Be-
triebsamt und ab Oktober 1885 eine Be-
triebs-, eine Maschinen- und eine Werk-
stätteninspektion.

Damit aber nicht genug der braun-
schweigischen Eisenbahn-Wirren. Zwi-
schen 1870 und 1906 hatten sich 14 priva-
te Nebenbahnen etabliert. Die wichtigste 
von ihnen, auch mit Direktion in Braun-
schweig, war die Braunschweigische Lan-

ehem. Sitz der Eisenbahndirektion im Quergebäude des Alten Kopfbahnhofs Braunschweig 
(nur Quergebäude erhalten, heute Sparda-Bank)
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deseisenbahn (BLE). Am 27. Juni 1884 
gründeten diese die Frankfurter Bankhäu-
ser Erlanger & Söhne und Gebrüder Sulz-
bach mit dem Ziel, im Herzogtum Braun-
schweig und angrenzenden Gebieten 
Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung 
zu bauen und zu betreiben. Es entstanden 
u. a. die Nebenbahnen Braunschweig—
Derneburg—Seesen, Wolfenbüttel—Ho-
heweg und Brunsrode—Fallersleben. Von 
den 108 Kilometern mit eigener Betriebs-
führung lagen 79 Kilometer auf preußi-
schem, 29 Kilometer auf braunschweigi-
schem Gebiet. 

1922 wurde das ehemalige Herzogtum 
Braunschweig zum Freistaat innerhalb 
des Deutschen Reiches. 1931 löste sich 
die RBD Magdeburg auf und die braun-
schweigischen Strecken gingen an die 
RBD Hannover über. Die BLE existierte 

noch bis 1937 und wurde ab 1. Januar 
1938 ebenfalls in die Deutschen Reichs-
bahn, in die RBD Hannover, eingeglie-
dert.

Nur die kleine Braunschweig–Schö-
ninger Eisenbahn AG und ihre Direktion 
überlebten in Braunschweig bis 1970.

Da Braunschweig nur wenige Jahre 
der Sitz einer staatlichen Eisenbahndirek-
tion war, wird es heute als DEUTSCHE 
EISENBAHNDIREKTION nicht mehr 
wahrgenommen und mit Hannover in ei-
nem Atemzug genannt und behandelt. 

1) Braunschweigische Verwaltungsordnung 
(GuVS Nr. 16)
2) Braunschweigisches Organisationsgesetzes 
vom 1. Juli 1850 (GuVS Nr. 10)
3) Braunschweigische Bekanntmachung vom 9. 
Dezember 1867, GuVS Nr. 108)

Kaiserbahnhof Halbe
Redaktioneller Beitrag nach einer Zuarbeit von Willi Schwabe, RR i.R. Halbe

In der brandenburgischen Gemeinde 
Halbe (Landkreis Dahme-Spreewald) 
steht einer der so genannten 
„Kaiserbahnhöfe“. Er liegt 
bei Kilometer 50,4 an der 
Bahnstrecke Berlin—Cott-
bus—Görlitz, die der umstrit-
tene „Eisenbahnkönig“ Bethel 
Henry Strousberg 1865-67 mit 
Hilfe einer Aktiengesellschaft 
(AG) erbauen ließ. Geldgeber 
waren hauptsächlich englische 
Investoren. Im März 1882 wur-
de sie verstaatlicht und in eine 
Königliche Direktion der Ber-
lin-Görlitzer Eisenbahn umge-
wandelt. Seit 1. April 1883 ge-

hörte die Berlin-Görlitzer Eisenbahn zur 
Königlichen Eisenbahn-Direktion Berlin. 

Dazu wurden in Cottbus und 
Görlitz Königliche Eisenbahn-
Betriebs-Ämter gebildet.

Parallel zum Bahnhof 
Halbe ließ der „Eisenbahn-
könig“ Strousberg ab 1865 
ein fürstliches Empfangsge-
bäude errichten und schenkte 
es bei Streckeneröffnung am  
13. September 1866 dem preu-
ßischen König Wilhelm I. Zu-
erst sprach man vom königli-
chen Jagdschloss, später vom 
„Kaiserbahnhof“. Hier stiegen 
die höfischen Jagdgesell-► Ze
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schaften aus und ein. Ziel war Forsthaus 
Hammer mit seinem Jagdgebiet in der Du-
brower Heide. Den letzten Preußen-Kai-
ser Wilhelm II. (1888-1918) kennzeich-
nete eine ausgeprägte Großmannssucht, 
zu der auch ein übersteigerter jagdlicher 
Aktionismus zählte. Er begab sich mehr-
mals mit seinem Hofzug nach Halbe, um 
in den wildreichen Waldungen zu jagen, 
einmal sogar mit dem russischen Zaren. 
Daran hinderte ihn auch sein körperliches 
Gebrechen – ein verkrüppelter linker Arm 
– nicht. Historischen Aufzeichnungen zu-
folge soll er 78 300 Wildtiere, darunter 2 
133 Rothirsche, geschossen haben, natür-
lich nicht alle in und um Halbe.

Die letzte Hofjagd hat im November 
1913 stattgefunden, auf der Kaiser Wil-
helm II. allein zehn Schaufler und zehn 
Sauen geschossen haben soll. Ein Ge-

denkstein in den Katzenbergen erinnert an 
dieses Ereignis. 

Der Bahnhof Halbe hatte außerdem ein 
Stationsgebäude, einen Güterschuppen 
mit Gleisanschluss und eine Rampe mit 
einem Ladegleis. Der Hausbahnsteig hatte 
eine Überdachung.

Architekt fast aller Bahnhofsbauten an 
der Strecke war August Orth. Seine Hei-
mat war die Gegend um Korbach in Hes-
sen. Er zeichnete auch für viele Berliner 
Bauten verantwortlich. Der „Kaiserbahn-
hof“ Halbe war und ist ein repräsentatives, 
einstöckiges Gebäude von exponierten 
roten Ziegelsteinen mit vier Ecktürmen. 
Das Erdgeschoss des royalen Empfangs-
gebäudes bestand aus zwei Haupträumen 
mit prächtigen Deckenmalereien. In den 
Konstruktionszeichnungen werden diese 
als „Warteraum für den Kaiser“ und als 

Postkarte von 1924, Empfangsgebäude und Kaiserbahnhof Halbe von der Gleisseite
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„Salon für das Gefolge“ bezeichnet. Wei-
ter gab es ein Vestibül, einen Raum für die 
Dienerschaft und einen Raum mit Toilette. 
Eine steinerne Wendeltreppe im Nordost-
Turm ermöglicht noch heute den Aufstieg 
in die Nebenräume der ersten Etage.

1918, mit der Abschaffung der Monar-
chie, verloren die Kaiserbahnhöfe endgül-
tig ihre Bedeutung und standen zumeist 
leer. So erging es auch dem in Halbe. Die 
Bahn übernahm das Gebäude und 
baute es um. Es wurden Büroräu-
me und Dienstwohnungen einge-
richtet. Hierfür mussten Wände 
und Zwischendecken eingezogen 
werden. Nach dem Ende des Zwei-
ten Weltkrieges wurden wegen der 
Wohnungsknappheit alle Räume 
zu Wohnzwecken ausgebaut. Im 

Kaisersaal ent-
stand eine Drei-
R a u m w o h n u n g 
und im Saal des 
Gefolges eine 
Vier-Raumwoh-
nung. Bis 1994 
war das Gebäude 
bewohnt. Dann 
folgten 16 Jahre 
Vandalismus und 
ungehinderte Wet-
terunbilden.

Der Ort Halbe 
erlangte unrühm-
liche Bedeutung 
durch ein großes 
Kriegsgefange-

nenlager im Ersten Weltkrieg und durch 
die letzte Kesselschlacht am Ende des 
Zweiten Weltkrieges mit 40 000 To-
ten. Der Halber Waldfriedhof mit über  
24 000 Gräbern erinnert noch heute daran. 
Er ist der größte Waldfriedhof Deutsch-
lands. 

Bereits im Juli 1892 war zwischen Kö-
nigs Wusterhausen und Halbe das zweite 
Streckengleis eingeweiht worden. 1914 und 
1933 fanden weitere Umbauten im Bahn-
hof Halbe statt. Das Stationsgebäude ► 

Postkarte von 1929, Kaiserbahnhof und 
Empfangsgebäude Halbe von der Straßen-
seite

Bahnsteiggleise Bf Halbe 2013, 
Hausbahnsteig und Kaiserbahnhof 
restauriertFo
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wurde aufgestockt und der Bahnhof auf 
vier Gleise und Anschlussgleise erwei-
tert. 1945 wurde als Reparationsleistung 
eines der beiden Streckengleise abgebaut. 
Ab 1970 begann schrittweise der Wieder-
einbau des zweiten Gleises bis Lübbenau 
(km 85,6). Die letzte Dampflok mit einem 
Personenzug fuhr 1971, mit einem Güter-
zug 1981. Am 7. November 1987 war der 
feierliche Moment gekommen, an dem 
der Streckenabschnitt Königs Wusterhau-
sen—Halbe an die elektrische Fahrleitung 
angeschlossen wurde. 

Die Fahrkartenausgabe war bis 1994 
besetzt. Die beiden mechanischen Stell-
werke gingen 2010 mit der Inbetriebnah-
me des elektronischen Stellwerkes außer 
Betrieb. Die Strecke wurde saniert und im 
Dezember 2011 für 160 km/h ertüchtigt. 
Halbe bekam neue Bahnsteige und wird 
heute von Regionalbahnen bedient.

Der „Kaiserbahnhof“ geriet 2010 wie-
der in die öffentliche Wahrnehmung. In ei-

ner Wandergruppe von Berlin in Richtung 
Spreewald war auch der Neuseeländer Pe-
ter Macky mit von der Partie. Bei einem 
Zwischenstopp in Halbe entdeckte er sein 
Herz für den „Kaiserbahnhof“ und kaufte 
diesen Anfang 2010. In den letzten fünf 
Jahren vollbrachte er mit Architekten und 
Baufirmen der Region eine tolle Leistung. 
Die Ecktürme wurden saniert und Fehl-
steine in der Außenfassade ersetzt. Jetzt 
läuft der Innenausbau. Im Obergeschoss 
soll eine Ferienwohnung für den Bauherrn 
entstehen. Die Räume unten werden vor-
aussichtlich für Ausstellungen, ein kleines 
Museum und ein Café genutzt. Peter Ma-
cky ist voller Optimismus, sein Ziel bis 
zur 150-Jahrfeier der Görlitzer Bahn am 
13. September 2016 zu erreichen. 

Im Berliner Umland gab es weitere 
„Kaiserbahnhöfe“ in Zehdenick Neudorf 
(ab 1888), Joachimsthal (ab 1899) und 
Potsdam-Wildpark (ab 1906).

80 Jahre Einheits-Wechselstrom-Triebwagen 
elT 1801 a/b – ET 25 015 a/b
Wolfgang Hugenschmidt, Haltingen – BSW-Gruppe Historische Schienenfahr-
zeuge Haltingen

Zu Beginn der 1930er Jahre setzte 
die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
(DRG) einen ansehnlichen Triebwagen-
park ein, der aus Reichsbahn-Baureihen 
bestand. Es war die Beschaffung eines 
Einheits-Wechselstrom-Triebwagens ge-
plant, der sowohl im Vorort- als auch im 
Fernschnellzugverkehr genutzt werden 
konnte. Kennzeichnend für die Ausfüh-
rung der neuen elektrischen Triebwagen 
war die vierachsige Bauart, die zusam-
men mit Bei- oder Steuerwagen in Mehr-

fachsteuerung als Triebzug verkehren 
konnten. Da als Höchstgeschwindigkeit  
120 km/h vorgesehen war und noch un-
genügende Erfahrungen mit geschobenen 
Zügen bei Geschwindigkeiten über 100 
km/h vorlagen, entschied man sich zum 
Bau eines kurzgekuppelten Doppeltrieb-
wagens mit der Baureihenbezeichnung 
elT 18. Jeder Triebwagen hatte vorn ein 
halbrundes Führerhaus und hinten einen 
verschließbaren, kuppelbaren Übergang. 
Ein Triebzug bestand aus zwei kurzgekup-
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pelten Triebwagen, an den man, zur Erhö-
hung des Platzangebotes, Steuerwagen 
anhängen konnte. Die Vielfachsteuerung 
erlaubte das Kuppeln von drei Triebwa-
gen und die Bedienung vom Führerstand 
des Steuerwagens aus. Zwischen 1935 
und 1937 wurden 39 Doppel-Triebwagen 
und 48 Steuerwagen ausgeliefert.
Die Mechanik 

Der mechanische Teil wurde in drei 
Losen von der Maschinenfabrik Esslin-
gen (ME), der Maschinenfabrik Augs-
burg-Nürnberg (MAN) und der Maschi-
nenfabrik Fuchs Heidelberg gefertigt. Die 
Doppel-Triebwagen mit 43,6 Meter Län-
ge besaßen jeweils an der Führerstandsei-
te ein Trieb- und an der Kuppelungsseite 
ein Laufdrehgestell der Bauart „Görlitz 
III leicht“ in geschweißter Ausführung 
mit unterschiedlichen Achsständen. Die 
Wagenkästen waren komplett geschweißt. 

Die Elektrik
Den elektrischen Teil bauten die Fir-

men: Brown Boverie & Cie Mannheim 
(BBC), Allgemeine Elektrizitäts-Gesell-
schaft Berlin (AEG) und den Siemens-
Schuckert-Werken Berlin (SSW) ein. Die 
gesamte elektrische Ausrüstung war weit-
gehend unterflur. Sie wurde je nach Her-
stellerfirma unterschiedlich ausgeführt, 
war aber gegenseitig austauschbar. Die 
beiden Transformatoren waren direkt mit 
dem Wagenkasten verbunden und ragten 
in das Motordrehgestell hinein. Die Fahr-
schalter bestanden aus einer Richtungs- 
und Fahrwalze für „Auf-Ab“-Steuerung. 
Das Aufschalten des Motorstromes wur-
de durch ein Fortschaltrelais überwacht. 
Die Motorstromwandler waren bei den 
AEG- und SSW-Ausführungen vier elekt-
romagnetische Schütze, die BBC verwen-
dete hingegen einen elektromagnetischen 
Richtungswender. Das BBC-Schalt-►  

Der elT 1801 a/b im Bahnhof Tübingen, kurz vor der Werkstätten-Probefahrt nach Berchtesga-
den im Februar 1935.
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werk war als Drehmag-
net-Schaltwerk ausgebil-
det.
Bremsanlage 

Die selbsttätige, 
durchgehende Druck-
luftbremse wurde als 
mehrlösige Hildebrand-
Knorr-Trommelbremse 
(Hik-P) ausgeführt. In 
jedem Drehgestell wa-
ren acht Bremszylinder 
angeordnet, die über 
Bremshebel auf die 
Bremsbacken mit Kunst-
stoffbelag wirkten. Die 
Bremstrommeln lagen 
bei den Triebdrehgestellen an der Außen-
seite, bei den Laufdrehgestellen auf der 
Innenseite der Radscheibe. Die Hand-
bremsen waren überwiegend als Druck-
ölbremse ausgeführt. Diese wurde später 
auf Spindelhandbremse umgebaut.

Die Inneneinrichtung
Die Wagenkästen hatten an den Stir-

nenden je einen Führerraum, je einen 
Großraum 3. Klasse mit Abort, im a-
Wagen ein Gepäck- und Traglastenabteil, 
im b-Wagen drei Abteile 2. Klasse sowie 
die entsprechenden Einstiege. Die Innen-
räume waren mit poliertem Nussbaum-
sperrholz (2. Klasse) bzw. Eichenholz 
(3.Klasse) und grünem Linoleum ausge-
stattet, der Boden dagegen mit grauem Li-
noleum. Sämtliche Handgriffe, Beschlä-
ge, Schilder und Kleiderhaken bestanden 
aus Aluminium. Erstmals in einem Fahr-
zeug der DRG bekamen auch die Sitze in 
der 3.Klasse rotbraun-melierte Stoffpols-
terungen. Aus diesem Grund waren die 
neuen Triebwagen bei den Reisenden von 
Anfang an sehr beliebt.

Betriebseinsatz 1934-1945 
Bis zum Ende des Zweiten Weltkrie-

ges verteilte die DRG die 39 Einheiten 
des elT 18 auf sieben Reichsbahndirek-
tionen, von denen die RBD Stuttgart mit 
14 Einheiten den weitaus größten Bestand 
erhielt. Die RBD München erhielt elf Ein-
heiten für den Münchener Vorortverkehr, 
wobei einzelne Fahrzeuge auch bei den 
Bw Augsburg und Regensburg standen 
und zwischen München und Ulm sowie 
Landshut und Regensburg verkehrten. Ab 
1939 kam noch Innsbruck als neues Ziel 
hinzu. Immerhin fünf Einheiten kamen 
zur RBD Breslau ins schlesische Netz 
und befuhren unter anderem die Relation 
Breslau—Hirschberg und von dort weiter 
als Flügelzüge nach Krummhübel und 
Polaun (Riesengebirge). Drei Einheiten 
erhielt die RBD Nürnberg und je zwei 
Einheiten die RBD Karlsruhe (Bw Basel), 
Hannover (Bw Magdeburg) und Halle/
Saale (Bw Leipzig Hbf West)). Die ET 25 
003, 005 und 023 wurden nochmals um-

ET 25 015 a/b wiederaufgebaut im Jahr 1950 
bei Waggon- und Maschinenfabrik Donau-
wörth (WMD)
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gesetzt und waren von 1936 bis 1945 im 
Bw Lauban/Niederschlesien stationiert. 
Sie besaßen unterschiedliche elektrische 
Bremsen, die ausgiebig auf den Strecken 
der schlesischen Gebirgsbahnen getestet 
werden sollten. Die ursprüngliche Lie-
ferliste ist im Internet unter http://www.
museumstriebwagen.de/pdf/lieferliste.
pdf nachzulesen. Im Jahre 1941 zeichne-
te die Deutsche Reichsbahn die Elektro-
Triebwagen um. Der Umzeichnungsplan 
sah für die 28 Einheiten, die 2./3. Klas-
se führten, die Baureihenbezeichnung  
ET 25.0 vor. Die elf Einheiten, die nur die 
3. Klasse führten, bekamen die Baurei-
henbezeichnung ET 25.1. 

Nach dem Zweiten Weltkrieg
Ein Teil der ET 25 wurde im Kriegs-

verlauf zerstört, insbesondere die in Stutt-
gart, München und Nürnberg eingesetzten 
Fahrzeuge. Bei der Deutschen Bundes-
bahn verblieben insgesamt 17 Einheiten, 
die 1949/50 aufgearbeitet wurden. Diese 
waren weiterhin in Bayern, Württem-
berg und Baden unterwegs. Später wur-
den die ET 25 im Großraum Stuttgart 
konzentriert und fuhren unter anderem 
auf den Strecken Stuttgart—Tübingen, 
Bietigheim-Bissingen—Heilbronn und 
Stuttgart-Waiblingen—Schorndorf. Die 
ET 25 erfuhren ab 1962 im Aw Stuttgart-
Bad Cannstatt eine umfassende General-
überholung, die eine erhebliche Änderung 
des äußeren Erscheinungsbildes zur Folge 
hatte: Die ursprünglich halbrunde Kopf-
form mit stirnseitigen Übergängen wurde 
durch eine flache, eckige Form ersetzt – 
nicht gerade schöner, aber doch irgendwie 
typisch für die Bundesbahnzeit. Die Steu-
erwagen, die man früher als Beiwagen an 
den zweiteiligen Triebzug anhängte, wur-
den zu Mittelwagen umgebaut, wodurch 

sich die neue Zuggarnitur ETa+EM+ETb 
ergab. 1968 erfolgte bei der DB die Än-
derung in Baureihenbezeichnung 425. Die 
letzten Fahrzeuge waren im Bw Tübingen 
stationiert und bis zum Fahrplanwechsel 
1985 im Einsatz. 

Die in der Sowjetischen Besatzungszo-
ne, im Raum Leipzig-Halle*), verbliebe-
nen Doppel-Triebwagen ET 25 009 und 
011 und die Steuerwagen ES 25 005, 006 
und 007 mussten am 23. September 1946 
als Reparationsleistung an die Sowjet-
union abgeben werden. Aus dem kriegs-
beschädigten ET 25 012 und dem ES 25 
008 entstand 1958/59 bei der Deutschen 
Reichsbahn der DDR der „Roter Dessau-
er“, ab 1969 mit neuer Baureihennummer 
285 001/002. Im Bw Leipzig Hbf West 
wurde er 1972 ausgemustert und war noch 
bis in die 1990er Jahre im Bahnhof Wur-
zen als Lagerraum der Starkstrommeiste-
rei nachweisbar. 

Zwei Doppel-Triebwagen der Baureihe 
ET 25 konnten der Verschrottung entrin-
nen: 

ET 25 015 a/b als „Historischer Mark-
gräfler“ im ehemaligen Betriebswerk Hal-
tingen, heute DB Schenker/DB Regio, 
Transportmanagement Südwest, Einsatz-
stelle Haltingen/Verkehrsbetrieb Freiburg 
und

ET 25 103 a/b als „Roter Heuler“ bei 
der Schienenverkehrsgesellschaft Stutt-
gart, Museum Horb/Neckar (ab April 1955 
ET 25 020 a/b, ab 1968 425 120/420). ►

*)	 Bereits im Jahr 1920 begann die Elekt-
rifizierung des Abschnitts Halle—Leipzig, der 
erstmals am 19. Dezember 1922 mit einer 
elektrischen Lokomotive befahren wurde. 1934 
reichte der Fahrdraht von Leipzig bis Magde-
burg, ab 1941 von Leipzig über Jena, Saalfeld 
bis nach Bayern (1946 einschl. dem 2. Gleis 
abgebaut und als Reparationsleistungen in die 
Sowjetunion verbracht)
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Der ET 25 015 a/b war der erste Dop-
pel-Triebwagen der Baureihe, ausgeliefert 
1935 als elT 1801 a/b von der Maschi-
nenfabrik Esslingen. Am 30. November 
1983 wurde er ausgemustert und am 30. 
Mai 1984 von der DB zur betriebsfähigen 
Aufarbeitung freigegeben. Seit Ende Feb-
ruar 1985 leisteten die Mitglieder unserer 
BSW-Gruppe unzählige Arbeitsstunden, 
um ihn teilweise ohne Pläne in seinen 
Ursprungszustand zurückzuversetzen. 
Zuerst sollte er seine originalen, halbrun-
den Stirnfronten zurückbekommen. Diese 
wurden im Aw Stuttgart-Bad Cannstatt 
vorgefertigt und im Februar 1987 im Bw 
Haltingen angeliefert. Noch im selben 
Monat begannen wir mit dem Umbau des 
a-Wagens. Als Versuchsobjekt und Ersatz-
teilspender diente der elT 1805 a – ET 25 
019 a, der seit 28. Oktober 1985 in Haltin-
gen stand. Durch den unvorhergesehenen 
hohen Aufwand konnten wir den a-Wagen 
erst im September 1987 fertigstellen. Die 

Umbauarbeiten am b-Wagen begannen im 
Januar 1988 und wurden bereits am 28. 
April 1988 mit einer erfolgreichen Pro-
befahrt abgeschlossen. Die Stirnfronten 
waren die aufwendigsten, aber nicht die 
einzigen Rekonstruktionsmaßnahmen am 
ET 25 015 a/b. Im Jahre 1993 wurde er 
zur besseren Vermarktung einer Innen-
Rekonstruktion im Aw Wittenberge un-
terzogen. Hierbei erhielt er einen neuen 
Fußboden und ein neues Wanddekor. Wei-
terhin wurden die Kunstledersitze durch 
Polstersitze ersetzt und damit dem Ausse-
hen von 1935 weiter angeglichen. 

Im Februar/März 1996 bauten die Mit-
glieder unserer BSW-Gruppe die seitli-
chen Schürzen an und stellten schließlich 
1998/99 die zweifarbige, rot-beige Origi-
nallackierung wieder her.

Als Museumszug des DB Museum 
Nürnberg legte der Doppel-Triebwagen 
noch 155 000 Kilometer zurück und er-
regte allerorten – auch über die Landes-

ET 25 015 a/b mit flachen Stirnseiten am 12. Juli 1985 auf der Fahrt ins neue Heimat-Bw Hal-
tingen
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grenzen hinaus – Aufsehen, bevor ein fol-
genschwerer Rangierunfall dem Betrieb 
ein jähes Ende setzte. Wegen Graffitige-
fahr sollte der ET 25 015 a/b im Bw ge-
schützt untergestellt werden. 
Während des Rangierens 
im Betriebswerk Haltingen 
stürzte der b-Wagen am 3. 
Mai 1999 in die Schiebebüh-
nengrube. Er wurde dabei 
so stark beschädigt, dass die 
reine mechanische Reparatur 
ca. 250 000 Euro kosten soll. 
Die erforderlichen Spenden-
gelder konnten bislang nicht 
rekrutiert werden. 

ET 25 015 a/b mit wiederhergestellten halbrunden Stirnseiten vor dem Bw Basel am 06. Mai 
1994 (noch durchgehend rote Lackierung und ohne Schürzen)

ET 25 015 b im jetzigen Zustand 
nach Unfall im Betriebswerk 
Haltingen(rot-beige Original-
lackierung, seitliche Schürzen 
unfallbedingt abgebaut)Fo
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Bereits im Heft 29, Seite 28 ff, hat-
ten wir ausführlich über das Umfeld der 
BSW-Gruppe Historische Schienenfahr-
zeuge Haltingen berichtet. ►
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Betriebs-Nr.: 	 1935-39	 elT 1801 a	 elT 1801 b
	 1940	 ET 25 015 a	 ET 25 015 b
	 1968	 425 115-3	 425 415-7

Hersteller mechanisch:	 Maschinenfabrik Esslingen 
Fabriknummer:		  18906	 18907
Hersteller elektrisch:	 Brown Boveri & Cie Mannheim	
Gattungszeichen:		  CPw4iütrelT 	 BC4iüelT
Achsanordnung:		  Bo‘2‘ - w2t	 2‘Bo‘ - w2t
Länge über Puffer:	 Original 43 625 mm, Museumszug 44 480 mm 
Höchstgeschwindigkeit:	 120 km/h
Leistung: 		  460 kW	 460 kW 
Auslieferung:	 30. Januar 1935
Kosten:	 273 606 RM
Abnahme: 	 2. November 1935
Sitzplätze 2./3. Klasse:	 Original 18/142, 	 Museumszug 12/104
Standorte: 	 Bw-Ast. Esslingen	 Januar 1935 – Mai 1935
	 Bw Tübingen	 Mai 1935 – 1945
	 abgestellt von 	 1945 – November 1949

Wiederaufbau:	 WMD Donauwörth  	 November 1949 – September 1950
Kosten:	 191 792 DM
Probefahrt:	 München-Laim—Garmisch  21. September 1950
Standorte:     	 Bw Basel 	 22. Sept. 1950 – 09. März 1958
	 Bw-Ast. Esslingen	 10. März 1958 – 02. Sept. 1963
Umbau:	 ET 4-Untersuchung	 Aw Stuttgart-Bad Cannstatt
		  03. Sept. 1963 – 13. Febr. 1964
Standorte:    	 Bw-Ast. Esslingen	 14. Febr. 1964 – 29. Sept.1970
	 Bw Tübingen	 30. Sept. 1970 – 28. Juli 1983 z
		  + 30. Nov. 1983
Laufleistung seit Wiederaufbau:	 ca. 3 100 000 km	

Wiederinbetriebnahme:		  BSW-Gruppe: 12. Juli 1985 
Umbau halbrunde Stirnseiten:                       BSW-Gruppe Febr. 1987 – April 1988
Unfall:		  DB Cargo/BSW-Gruppe 3. Mai 1999
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Die erste Eisenbahn auf 
mecklenburgischem Gebiet 
baute die preußische Berlin–
Hamburger Eisenbahn, 81 
Kilometer zwischen Grabow 
(Elde) und Boizenburg (Elbe). 
Berlin─Boizenburg wurde am 
15. Oktober 1846 eröffnet. Die dortigen 
Eisenbahn-Bediensteten trugen sicherlich 
preußische Uniformen.

Die ersten mecklenburgischen Eisen-
bahn-Gesellschaften gründeten sich 1845. 
Sie fusionierten 1846 zur Mecklenburgi-
schen Eisenbahn-Gesellschaft. Diese er-
öffnete den Verkehr zwischen Hagenow 
und Schwerin am 1. Mai 1847, zwischen 
Kleinen─Wismar am 12. Juli 1848 und 
zwischen Kleinen─Bützow─Rostock bzw. 
Bützow─Güstrow am 
13. Mai 1850. Damit 
standen 226 Kilome-
ter im Großherzogtum 
Mecklenburg-Schwe-
rin unter Dampf. 1 051 
Kilometer sollten es in 
beiden mecklenburgi-
schen Staaten Meck-
lenburg-Schwerin und 
Mecklenburg-Strelitz 
insgesamt werden.

Zur Eröff-
nung der Strecke 
Hagenow─Schwerin 
konnte man in einer 
Zeitung des Jahres 
1847 lesen: 

Eisenbahnnuniformen:

Die mecklenburgischen Eisenbahnen und ihre 
Uniformen 
Peter Falow, Schwerin – Freundeskreis historische Eisenbahnuniformen Schwerin

„Die Uniform des Bahnper-
sonals war ein echter Schmuck. 
Sie bestand aus einem blauen 
Rock mit roten Kragen, grauen 
Beinkleidern und blauer Mütze 
mit roten Streifen.“

Betrieblich wurden die Sta-
tionen in Bahnhöfe und Haltestellen un-
terschieden. Je nach deren Bedeutung 
sprach man von Stationsvorstehern I. 
oder II. Klasse, Stations–Assistenten oder 
Stations-Aufsehern. 1909 hatte die Groß-
herzoglich Mecklenburgischen Friedrich 
Franz -Eisenbahn insgesamt 196 Statio-
nen, davon 17 Stationen I. Klasse und 34 
Stationen II. Klasse. Die restlichen wurden 
durch die Rangordnung ihrer Leiter nach 
Stations-Assistenten, Stations-Auf-► 

Die Mecklenburger Eisenbahnen 
bis 1850
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sehern klassifiziert. Sie alle trugen gleiche 
Uniformstücke, nur mit abgestuften Kra-
genzeichen und Achselstücken. 

Das durch die Staatsbahn von den 
früheren Privatbahnen übernommene 
Material zu den Uniform-/ Dienstklei-
dungs-Vorschriften entbehrte sehr der 
Vollständigkeit. Somit ist es erklärlich, 
dass sich die in den Jahren 1893/94 auf 
dieser Grundlage aufgebauten Vorschrif-
ten (Erlasse vom 28. März 1893 und 5. 

Verzeichnis nebst Beschreibung 
der Dienstkleidung, sowie der Dienstabzeichen des Eisenbahnpersonals 
der Großherzoglich Mecklenburgischen Friedrich Franz-Eisenbahn (1911)

1. Stations-Vorsteher I. Klasse

Rock: Uniformrock von dunkelblauem Tuch nach dem Muster der Offiziers-Interimsröcke 
mit Stehkragen von schwarzem Sammet und 2 Reihen=je 6 Stück= versilberter Knöpfe 
mit dem gekrönten Wappenschilde.
An den Ärmeln rund geschlossene Aufschläge von gleichem Tuche wie der Rock (Höhe 
der Aufschläge etwa 16 cm).
Die Faltenleisten an den Taschen sind von der Farbe des Rocktuches und am oberen und 
unteren Ende mit je 2 versilberten Knöpfen mit dem gekrönten Wappenschilde besetzt. 
Karmesinroter Vorstoß am Kragen, den Aufschlägen, den Brustklappen (nicht an den Vor-
derstößen) und den Faltenleisten der Taschen.
Abzeichen am Kragen des Rockes: An jeder Seite vorn 3 fünfzackige, gerippte, versilberte 
Sterne.
Schulterverzierung des Rockes: Achselstücke von 3 cm Breite aus einer mit 2 rothen 
Längsstreifen durchwirkten Silbertresse mit Einfassung und Unterfutter von karmesinro-
tem Tuch. Die Achselstücke sind mit einem Wappenschilde aus versilbertem Metall und 2 
fünfzackigen gerippten versilberten Sternen versehen (Reihenfolge: Stern, Wappenschild, 
Stern) und werden oben befestigt mit einem kleinen Knopfe, der gleichfalls das gekrönte 
Wappenschild trägt.
Beinkleider: Von schwarzem Tuch mit karmesinrotem Vorstoß an den Seitennähten.
Mütze: Von dunkelblauem Tuch in der Form der Militärmützen, mit breitem, schwarzen 
Sammetstreifen, karmesinrotem Vorstoß an dem Deckel und zu beiden Seiten des Strei-
fens, sowie schwarzlackiertem Schirm. Mecklenburgische Kokarde. Vorn über der Kokar-
de ein doppeltgeflügeltes Rad mit der Krone.
Degen: Degen mit goldenem Portepee nach Muster.
Mantel: Paletot von schwarzem Tuch nach dem Muster der Offizierspaletots mit Klapp-
kragen von dunkelblauem Tuch mit Sammetfütterung. Karmesinroter Vorstoß am Kragen. 
Vorn herunter 2 Reihen versilberter Knöpfe (je 6 Stück) mit dem gekrönten Wappenschil-
de, an den hinteren Seitenleisten des Gurtes je 2 solche Knöpfe und in der Mitte des 
Gurtes ein gleicher. 

Sept. 1894) im Laufe der Zeit wiederholt 
als lückenhaft und besserungsbedürftig 
erwiesen. Das Thema „Dienstuniformen“ 
war in den amtlichen Verlautbarungen der 
Großherzog-lichen General-Eisenbahn-
Direktion ständig präsent und zahlreichen 
Änderungen unterworfen.

Nachfolgend die Beschreibung der 
Dienstkleidung eines Stationsvorstehers  
I. Klasse von 1911: 
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Abzeichen: Achselstücke wie beim Rock ohne Epaulettenhalter.
Litewka: Die Litewka ist einreihig nach dem Schnitt der Offiziers-Litewka aus dunkelblau-
em Tuch, ohne Vorstoß, hinten glatt, sie hat eine gedeckte Knopfleiste, einen vorn abge-
rundeten Umlegekragen aus dem Grundstoffe, zwei Seitentaschen mit Padden, 2 äußere 
Brusttaschen und an der linken Seite eine kleine Uhrentasche mit Patte.
Abzeichen: Achselstücke  wie beim Uniformrock; ferner vorn an jeder Seite  des Kragens 
3 versilberte Sterne.
Bemerkungen: Den Stationsvorstehern I. Klasse ist es gestattet bei besonders feierlichen 
Anlässen statt der Mütze den zweispitzigen Galahut der Zivilstaatsbeamten mit silberner 
Agraffe, silbernem Kordons und der Mecklenburgischen Kokarde, sowie statt der Achsel-
stücke silberne Epaulettes nach Muster zu tragen. Die Epaulettes werden verwaltungsmä-
ßig geliefert.

Weitere Bestimmungen:
Die Dienstkleidung ist von den Beamten bei ihren Amtsverrichtungen stets zu tragen. Von 
den mit der äußeren Betriebsleitung betrauten Stationsbeamten, tragen die Stationsvor-
steher, Stations=Assistenten und Stations=Aufseher während der Abfertigung der Züge 
eine von der Verwaltung gelieferte carmoisinrothe Dienstmütze. Das Eisenbahn-personal 
trägt unter dem Stehkragen des 
Uniformrockes eine schwarze 
Halsbinde. 
Galahut, Degen, Portepee, Ach-
selstücke und Epaulettes sind 
von den Beamten stets auf ei-
gene Kosten zu beschaffen. 
Nur den Betriebskontrolleuren 
werden diese Gegenstände mit 
Ausnahme des Hutes und ferner 
den Stationsvorstehern I. Klasse 
die Epaulettes mit der Verpflich-
tung verwaltungsmäßig gelie-
fert, dieselben anläßlich der Rei-
sen Allerhöchster und Höchster 
Herrschaften (man beachte die 
Reihenfolge und die Großschrei-
bung)zu tragen. Vom Tragen des 
Degens ist beim gewöhnlichen 
Dienst abzusehen. 
Während der kalten Jahres-
zeit werden, nach näherer Be-
stimmung der Generaldirektion 
den Stations=Vorstehern, den 
Stations=Assistenten, den mit 
der regelmäßigen Ablösung der 
Stationsvorsteher betrauten Ex-
pedition= Assisten und Diätaren 
Pelzpaletot mit Bisamkragen ver-
abfolgt. ►
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Lokführer erhielten nur Rock und Müt-
ze. Der Rock war eine schwarze Tuchjop-
pe mit Klappkragen, zweireihig mit je vier 
Steinusknöpfen, hinten mit einem Gurte, 
der auf jeder Seite mittels eines Steinus-
knopfes befestigt wurde. Das Abzeichen 
auf jeder Kragenseite des Rockes bestand 
aus einem schmalen, schwarzen Sammet-
spiegel mit kleiner versilberter Lokomoti-

ve und einem versilberten, fünfzackigen, 
geripptem Stern darunter. Der Mützende-
ckel war von dunkelblauem Tuch mit kar-
mesinroter Verstoß und doppelflügligem, 
versilbertes Rad mit der Krone; darunter 
ein breiter, schwarzem Sammetstreifen 
mit karmesinroten Verstößen und meck-
lenburgischer Kokarde sowie schwarzla-
ckiertem Schirm.

Quellen: 
Mecklenburgisch Schwerinscher 
Staatskalender, mehrere Ausgaben
Vorschriften über die Dienstkleidung 
sowie die Dienstabzeichen des Per-
sonals der Großherzoglich 
Mecklenburgischen Friedrich Franz-
Eisenbahn 1893 mit Ergänzungen 
1903, 1904,1907, 1911
Archiv der Direktion der Rbd Schwe-
rin 

Lokführer (links) und Stations-
Vorsteher I. Klasse in Galauniform 
(rechts) der Großherzoglich Meck-
lenburgischen Friedrich Franz-Ei-
senbahn – nachgestellt von Heinz 
Nagel und Peter Falow, Mitglieder 
des Freundeskreises historische 
Eisenbahnuniformen Schwerin Fo
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Eine Urlaubsreise zum Ostseebad Bol-
tenhagen im Norden von Mecklenburg-
Vorpommern führte mich als Eisenbahn-
freund auch zur neuen Kleinbahn in das 
drei Kilometer entfernte Klütz. Am 6. Juni 
1905 eröffnete hier die „Großherzoglich 
Mecklenburgische Friedrich Franz- Ei-
senbahn“ die Nebenbahnstrecke von Gre-
vesmühlen nach Klütz (Meckl). Es han-
delte sich um eine 15,3 Kilometer lange 
Stichbahn, in Normalspur. Sie diente vor-
rangig dem Güterverkehr und ermöglichte 
der damaligen Landwirtschaft vor allem 
Getreide, in die Speicher der Mälzfabrik 
nach Grevesmühlen zu transportieren, um 
dort Malzkaffee, den sogenannten “Mu-
ckefuck“, herzustellen. Der Volksmund 
gab daher der Bahn alsbald den seltsamen 
Namen „Kaffeebrenner“, weil die hohen 
Trichter der Malzmühlen denen der dama-
ligen Dampflokomotiven ähnelten.

In den 1920er Jahren kam allmählich 
der Tourismus auf. Nun nutzten vermehrt 
Ausflügler diese Bahn, um zum Ostsee-
bad Boltenhagen zu gelangen. Da sie je-
doch bereits in Klütz endete, mussten die 
letzten 3 000 Meter bis zum Meer mit 
privaten Droschken oder zu Fuß bewältigt 
werden.

Öfters wurde über eine Verlängerung 
der Bahnstrecke bis Boltenhagen dis-
kutiert. Der bisherige Endpunkt (Kopf-
bahnhof Klütz) ließ das wegen der bau-
lichen Infrastruktur schwerlich zu. Ende 
der 1930er Jahre plante die Luftwaffe 
eine Verlängerung der Strecke über Bol-
tenhagen hinaus, um die Raketen-Erpro-
bungsstelle auf der Halbinsel Tarnewitz 
anzubinden. Letztlich kamen alle Vorha-
ben, auch aus finanziellen Gründen, nie 
zustande.

Während der DDR-Zeit wuchs zwar 
der Ostsee-Tourismus wei-
ter an, jedoch gereichte die 
Grenznähe zur BRD zur 
erhöhten Überwachung der 
Bevölkerung. Eine Verlän-
gerung der Bahnstrecke 
wurde damit bis zum Jahr 
1989 ohnehin zur Utopie. ►

Eisenbahnregionen: Landkreis Nordwestmecklenburg (NWM) in Mecklenburg-Vor-
pommern

„De Lütt Kaffeebrenner“
Die Geschichte der Eisenbahn im Klützer Winkel

Dieter Rohrbach, Korbach – BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Korbach/Arolsen

Fahrplan aus REICHS-KURS-
BUCH Ausgabe Nr. 2 - 1. Juli 
1927, Kursbuch-Sammelstre-
cken-Nr. 102
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Die Strecke versank in einen „Dornrös-
chenschlaf“. Im Mai 1995 fuhr unter der 
Regie der Deutschen Bahn AG der letzte 
Zug auf der KBS 783. Die zwischenzeitli-
chen Bebauungen in Boltenhagen ermög-
lichten nun auch keinen zentralen und 
strandnahen Bahnhof mehr. Es dominierte 
der Auto-Individualverkehr mit stadtna-
hen Parkplätzen.

Im Jahr 1996 wurde die Klützer-Ost-
see-Eisenbahn (KOE) gegründet, um den 
touristischen Verkehr durch historische 
Eisenbahnfahrten zu unterstützen. Doch 
auch dieses Projekt scheiterte. Die 
Normalspur-Gleise wurden 2005 
komplett abgebaut. Sieben Jahre 
später begann der Neustart einer 
Schmalspurbahn mit 600-Milli-
meter-Spurweite. Betreiberin ist 
die „Stiftung deutsche Kleinbah-
nen“, die ca. 2 Millionen Euro 
investierte. Alleiniger Vorstand 
ist Ludger Guttwein (52) aus Pa-
derborn. Die neuen Gleise wurden 
im historischen Profil für Klein-
bahnen, Profil S 24, angelegt und 

aus China importiert. Wegen 
seiner schmaleren Spur wird 
dieser Zug in Anlehnung an 
die frühere Bezeichnung nun 
„De Lütt Kaffeebrenner“, 
also der kleine Kaffeebren-
ner, genannt. 

Die Strecke wurde am 
20. Juni 2014 wiedereröffnet 
und bediente nur an Werkta-
gen in fünf Touren die kur-
ze Strecke von fast sechs 
Kilometern, vorbei am Hal-
tepunkt Stellhagen bis zur 

vorläufigen Endstation Reppenhagen. Es 
werden kleine Dieselloks eingesetzt, die 
zwei originalgetreu-restaurierte DR-Per-
sonenwagen der „Holzklasse“ und auch 
einen offenen, überdachten Wagen zie-
hen. Für besondere Anlässe stehen auch 
zwei kleine Dampfloks bereit. Bei 20 
km/h beträgt die Fahrzeit für eine Strecke 
rund 20 Minuten, hin und zurück 50 Mi-
nuten. Am Endpunkt setzt die Lok dann 
zur Rückfahrt um. 

Das Empfangsgebäude, das Bahnhofs-
gelände sowie diverse Nebenbauten wie 

Karte aus DR-Kursbuch 
1990/91
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der alte Lokschuppen 
und die neuere Wa-
genhalle stehen un-
ter Denkmalschutz. 
Baulichkeiten und 
Bahnsteige wurden 
großzügig und groß-
artig renoviert. Das 
Empfangsgebäude er-
hielt seinen originalen 
Fassadenanstrich, im 
kräftig safrangelben 
Farbton, zurück. Das 
Klinker- und Fach-
werk wurde sauber 
instand gesetzt. 

Das stark ver-
schlissene Fachwerk 
des alten Lokschuppens musste aufwän-
dig restauriert werden und erstrahlt nun 
wieder in altem Glanz. Bei der großen 
Wagenhalle, die drei neue Zugangsgleise 
erhielt, wurde die gesamte Alu-Außenver-
kleidung durch aufgemaltes, nachgebilde-
tes Fach- und Klinkerwerk eindrucksvoll 
dem historischen Stil angepasst. Die alte, 
historische Segmentdrehscheibe wurde 
instand gesetzt und erlaubt nun wieder die 
Zufahrt von den Verkehrsglei-
sen in den alten Lokschuppen. 

Die Fahrsaison endete am 
17. Oktober 2014 und beginnt 
wieder im Mai 2015, dann viel-
leicht auch an Wochenenden. 
„De Lütt Kaffeebrenner“ stellt 
vor allem für Familien mit Kin-
dern eine touristische Bereiche-
rung dar. Die Kleinbahnstrecke 
könnte bis Grevesmühlen ver-
längert werden, wenn sich ein 
weiterer Investor fände. Außer-
dem lohnt sich im 3 000-Ein-
wohner-Städtchen Klütz der 

Schmalspurzug mit Diesellok DIEMA Stif-
tung deutsche Kleinbahnen Nr. 2

Neue Gleise im Bf Klütz (Meckl), von Seg-
mentdrehscheibe aus gesehen
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Besuch von Schloss Bothmer (größte 
barocke Schlossanlage Mecklenburg-Vor-
pommerns) und des Literaturhauses Uwe 
Johnson.▄
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Am Eröffnungstag des neuen, zentra-
len Eisenbahnknotens hatte Wien rund  
1,8 Millionen Einwohner und ist somit 
die „zweitbevölkerungsreichste deutsch-
sprachige Stadt“. In den letzten zehn Jah-
ren kamen jährlich ca. 25 000 Einwohner 
hinzu, sodass die Anpassung und Moder-
nisierung der Eisenbahn-Infrastruktur fast 
schon überfällig war.

Seit dem 6. Januar 1838 ist Wien per 
Eisenbahn mit dem Umland verbunden. 
Der erste Streckenabschnitt führte von 
Wien Nordbahnhof nach Deutsch Wa-
gram, weiter Richtung Lundenburg (heute 
Breclav). Ähnlich wie in Berlin richtete 
sich jede Eisenbahn-Gesellschaft „ihren“ 
Bahnhof fast ausnahmslos als Kopfbahn-

Eisenbahnbauten:

Wien Hauptbahnhof – ein 100-jähriger Traum
Am 10. Oktober 2014 fand die offizielle Eröffnung des neuen Wiener Hauptbahnhofs statt. 
Dieses Ereignis nimmt „Bahn&Modell“ zum Anlass, in seiner Serie Eisenbahnbauten da-
rüber zu berichten. Der Autor war selbst vor Ort und nahm an den zweitägigen Feierlich-
keiten teil.

Rudi Buchweitz, Pasewalk – BSW-Ortsstelle Pasewalk

hof ein. Dennoch existierten schon um 
1900 Vorstellungen für einen im Stadt-
kern gelegenen Central-Bahnhof. Nicht 
zu überwindende Hindernisse stellten 
sich in den Weg. Finanzielle, kriegeri-
sche, aber auch private Interessen ließen 
eine generelle Lösung nicht zu. Es blieb 
immer wieder bei Interimslösungen. End-
lich, Anfang des 21. Jahrhunderts, konnte 
dieser lang gehegte Wunsch in Erfüllung 
gehen. Die Investitionen in Bahnhof und 
Infrastruktur tragen die Republik Öster-
reich, die ÖBB, die Stadt Wien und die 
EU. Hochwertige zentrumsnahe Flächen 
finanzieren einen Teil der Ausgaben. Die 
EU unterstützt das Projekt mit einer För-
derung im Rahmen des Transeuropäischen 

Verkehrsnetzes (TEN). 
Zuerst das Bahnhofs-

gebäude, dann die Be-
triebsanlagen

Das neue Empfangsge-
bäude Wien Hauptbahn-
hof mit einer Grundfläche 
von 114 200 Quadrat-
metern prägte bereits in 
der ersten Bauphase das 
Stadtbild. Es ragte schon 
lange in den Himmel, be-
vor 100 Kilometer Gleise 

Das neue Empfangsgebäu-
de von Wien Hauptbahnhof 
kurz vor der Fertigstellung 
im August 2014
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und mehr als 300 Weichen den 
„eigentlichen Bahnhof“ werden 
ließen. Er erstreckt sich über 
6,7 Kilometer, auf ca. 110 Hek-
tar. 8 000 Meter Schallschutz-
wände und 14 000 Lärmschutz-
fenstern belegen das Ausmaß 
des Umweltschutzes.

Die Stadtteile Belvedere und 
Sonnenwendviertel, in die der 
neue Bahnhof eingebettet ist, 
werden mit 25 bzw. 34 Hek-
tar von der Baumaßnahme berührt. Im 
Bereich Hauptbahnhof entstehen 5 000 
Wohnungseinheiten und viele Handels- 
und Freizeiteinrichtungen. 20 000 Ar-
beitsplätze verlagern sich hierher. 4 000 
Eisenbahner und Kooperanten verdienen 
hier künftig ihren Lebensunterhalt.

Der Weg zur Einweihung des Wiener 
Hauptbahnhofs

Die Verwirklichung dieses gigantischen 
Bauvorhabens begann 2007 mit dem Start 
der Vorarbeiten wie Geländeberäumung, 
Umweltverträglichkeitsprüfung, Archi-
tektenwettbewerb und Ausschreibung. In 
nur fünf Jahren Bauzeit wurden die Anla-
gen von Wien Süd- und Wien Ostbahnhof 
zu Wien Hauptbahnhof umgestaltet. Den 
Zuschlag erhielten, bis auf eine einzige, 
ausschließlich inländische Firmen. 

Eigentlich öffnete der neue Wiener 
Hauptbahnhof bereits zum Jahresfahr-
plan 2013, also am 9. Dezember 2012. 
Kurz vor 5:00 Uhr fuhr ein S-Bahn-Zug 
der Linie S 80 Wien Hirschstetten—Wien 
Meidling in den ersten Teil der neuen An-
lage ein. Damit war es erstmals möglich, 
Züge der östlichen Richtung mit denen 

der Nord-Süd-Relation und umgekehrt zu 
verknüpfen.

Im Herbst 2014 waren die Arbeiten 
dann soweit fortgeschritten, dass die Ös-
terreichischen Bundesbahnen den neuen 
Hauptbahnhof offiziell einweihen und in 
Nutzung nehmen konnten. Bahnkunden 
können seitdem die Bahnsteiggleise und 
mehr als 90 Gastronomie-, Dienstleis-
tungs- und Handelseinrichtungen in der 
BahnhofsCity nutzen. Die letzte Ausbau-
stufe wird zum Jahresende 2015 erreicht 
sein. Dann ist der Bahnhof für seine kon-
zipierte Leistung und als Kreuzungspunkt 
dreier wichtiger Linien des Transeuropäi-
sches Netzes (TEN) gerüstet.

In einem hoheitsvollen Festakt am  
10. Oktober 2014,10:00 Uhr, würdig-
ten der österreichische Bundespräsident 
Heinz Fischer und der Vorstandsvorsit-
zende der ÖBB-Holding Christian Kern 
die Leistungen aller Beteiligten. Ab-
schließend segnete der Weihbischof der 
Erzdiözese Wien, stellvertretend für den 
Heiligen Stuhl, die Anlage. Das zweitägi-
ge Kulturprogramm genossen die Wiener 
und ihre Gäste reichlich. � ►

Bahnhöfe und Strecken im Wie-
ner Stadtgebiet
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Die Anlagen des Haupt-
bahnhofs

Angelegt ist er auf dem 
Gelände des ehemaligen 
Wiener Süd- und Ostbahn-
hofs sowie des Südtiroler 
Platzes. Alle Anlagen sind 
barrierefrei zugänglich. 
Aufzüge und Rolltreppen 
bringen weniger mobile 
Reisende zu und von den 
Bahnsteigen. Eine moder-
ne 25 000 Quadratmeter 

ÖBB-Gleise Wien Hauptbahnhof
Gleis-
Nr.1

Länge 
[m]

Benutzung/Zweck

1 340 S-Bahn Wien Haltestelle Südtiroler Platz (Tunnelbahn-
hofsteil)

2 340 S-Bahn Wien Haltestelle Südtiroler Platz (Tunnelbahn-
hofsteil)

3 340 Fern-S-Bahn-Linien

4 340 Fern-S-Bahn-Linien

5 420 Eilzüge der Süd- und Westbahn

6 420 Eilzüge der Süd- und Westbahn

7 450 Umsteigeverkehr Fernverkehr Richtung Süden/Westen

8 450 Umsteigeverkehr Fernverkehr Richtung Süden/Westen

8 Süd Durchgehendes Hauptgleis für Züge ohne Bahnsteig-
benutzung

9 450 Umsteigeverkehr Fernverkehr Richtung Norden/Westen

10 450 Umsteigeverkehr Fernverkehr Richtung Norden/Westen

11 450 Verkehr Richtung Ostbahn

12 450 Verkehr Richtung Ostbahn

12 Süd Durchgehendes Hauptgleis für Züge ohne Bahnsteig-
benutzung

13 ~ 320 Autoreisezüge/Autoreisezug-Terminal

14 ~ 320 Autoreisezüge/Autoreisezug-Terminal

15 ~ 320 Autoreisezüge/Autoreisezug-Terminal

16 ~ 320 Autoreisezüge/Autoreisezug-Terminal
1) vorläufige Projekt-/Arbeitsbezeichnungen
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große, strukturierte Bahnsteigüberda-
chung schützt die Reisenden vor Witte-
rungsunbill. Unterhalb der Betriebs- und 
Verkehrsanlagen sind noch 630 Kfz- und 
Motorrad-Parkplätze sowie Abstellflä-
chen für 1 150 Fahrräder im Bau. 

Am angrenzenden Südtiroler Platz lie-
gen die Bahnsteige 1 und 2 für acht Wie-
ner S-Bahn-Linien, die Haltestellen für  
U-Bahn, Straßenbahnen und Busse. Mit 
den Gleisen 13 bis 16, neben der an-
grenzenden Arsenalstraße, entstand ein 
separater Bahnhofsteil für den Autozug-

verkehr. Insgesamt 16 
Bahnsteiggleise stehen 
zur Verfügung:

„Am ehemaligen 
Frachtenbahnhof Wien-
Matzleinsdorf, wo früher 
die LKW-Bahngutver-
ladung angesiedelt war, 
wurden die veralteten und 
verstreuten Betriebsstand-
orte der ÖBB zu einem 
modernen Stützpunkt 
zusammengefasst. Die 
bisher wegen der beiden 
Kopfbahnhöfe Süd- und 
Ostbahnhof zweifach not-
wendigen Anlagen (Werk-
stättenhallen, Rüst- und 
Abstellgleise sind nun 
in einer Anlage konzen-
triert. Im 240 Meter lan-
gen Betriebsgebäude sind 

Verwaltungs-, Produktions-, Lager-, Per-
sonal- und Technikräume sowie Räume 
für externe Dienstleister untergebracht. 
In den Hallen gibt es die Zugwartung mit 
fünf Gleisen, es werden Reisezugwagen 
und Triebfahrzeuge repariert, Lokomoti-
ven abgestellt, Komponenten getauscht 
und technisch gereinigt. Künftig werden 
hier 1 000 Mitarbeiter tätig sein. Einsatz 
und Umlauf von 500 Triebfahrzeugen 
samt Personal werden von hier aus gere-
gelt. Hier befinden sich auch die Aufstell-
plätze für die Hilfsfahrzeuge, die einzige 
Tandem-Unterflurradsatzdrehbank der 
ÖBB und eine Tankstelle für Triebfahr-
zeuge. Das neu errichtete Stellwerk an der 
Laxenburger Straße ist der Sitz des zen-
tralen Nervensystems des Hauptbahnho-
fes. Ende 2009 wurde diese Anlage in Be-
trieb genommen. Bereits jetzt werden hier 
täglich die Weichen und Signale für über 
tausend Zugfahrten gestellt. Es ist das 
Stellwerk mit der höchsten Zugfrequenz 
Österreichs. Im Endausbau werden mehr 
als 375 Weichen und 500 Signale von hier 
aus fernbedient. Jeweils sieben Mitarbei-
ter sitzen an Computer-Arbeitsplätzen zu 
je zehn Monitoren.“ *)

Im Endzustand werden täglich 1 100 
Reisezüge in Wien Hauptbahnhof abge-
fertigt. Es wird mit ca. 150 000 Reisen-
den pro Tag gerechnet. Bis zur endgülti-
gen Fertigstellung aller Nachfolge- und 
Ergänzungsbauten werden noch fünf bis 
sechs Jahre vergehen.
*) Textauszug aus ÖBB-Ausstellungsmaterial

Quellen:
Horn, A.: Deutsche Reichsbahn. Reichsbahn-
direktion Wien; Bohmann Druck & Verlag 
GmbH & Co. KG, Wien 1986
Kaiser; W.: Die Wiener Bahnhöfe. Geschich-
te, Gegenwart und Zukunft; GeraMond Verlag 
GmbH München 2011� ►

Die Bahnsteigdächer von 
Wien Hauptbahnhof und 
rechts daneben die neue 
Ö B B - Ko n z e r n z e n t r a l e 
(Bahn-Tower), Blick Rich-
tung Osten

Serien
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Der Verlag edition bohemica befasst 
sich seit Jahren mit Eisenbahnliteratur im 
deutsch-böhmischen Grenzgebiet. Jetzt 
hat der Herausgeber über eine zumindest 
teilweise längst vergessene Lokalbahn 
einen umfangreichen Text- und Bildband 
erstellt, der gleicherweise Eisenbahn- und 
Heimatfreunde in Entzücken versetzt. In 
der nordwestlichsten Ecke der Donau-
monarchie liegt das Ascher Ländchen, 
dreiseitig umschlossen vom damaligen 
Deutschen Reich. Weit entfernt von der 
Sprachgrenze lebten hier fast ausschließ-
lich Deutschböhmen, die sich vornehm-
lich nach Bayern und Sachsen orien-
tierten. Noch zu Beginn der nationalen 
Eigenständigkeit (ČSR) bekannten sich 
bei der ersten amtlichen Volkszählung 
1921 von 40 000 Einwohnern nur 183 zur 
tschechischen Nationalität. Dieses halbe 
Prozent setzte sich zumeist aus hierher 
versetzten Beamten zusammen, feder-
führend die Gendarmerie. Diese Gemen-

gelage ließ den Ascher Bezirk zu einem 
Zentrum der deutschnationalen Bewe-
gung werden. Mit dem Ende des Zweiten 
Weltkrieges folgte die Vertreibung der 
deutschstämmigen Bevölkerung; Tsche-
chen aus dem Inland wurden angesiedelt. 
Detailliert wird die Geschichte des Ascher 
Ländchens und seiner Bewohner von der 
Zeit Maria Theresias über die Zugehörig-
keit zum Deutschen Reich, „Eisernen Vor-
hang“, politische Wende bis aktuell zur 
Drucklegung beschrieben, was repräsen-
tativ auch für andere Teile des Sudeten-
landes steht und viele Heimatvertriebene 
interessieren dürfte.

Die namensgebende Lokalbahn ist der 
Initiative der ortsansässigen Textilfabri-
kanten zu verdanken. Um wettbewerbsfä-
hig zu bleiben, stellte man Gesuche zum 
Bau einer Schienenverbindung von Asch, 
das seit 1865 an der Strecke Hof—Eger 
liegt, nach Roßbach. Das 1880 vom ös-
terreichischen Kaiser unterzeichnete Ge-

René Wölfel, Andreas W. Petrak, André Marks

Asch—Roßbach—Adorf
Eine Lokalbahn im Dreiländereck Böhmen/Sachsen/Bayern 

– Unterwegs nach Europa, Band 2
Format 25,5 x 20,5 cm, 224 Seiten, ca. 550 Abbildungen, Festeinband, Fadenheftung
edition bohemica & Bahn Brücke Verlag, Preis: 49,50 €, ISBN 978-3-940819-03-1 

Wilfried Rettig, Minden (Westf) –Historische Eisenbahn-Uniformgruppe Minden 
(HEUM)

Ansprachen und Reden bei der Eröffnungsver-
anstaltung des Hauptbahnhofs Wien am 10. 
Oktober 2014
Ausstellungen und Werbeveranstaltungen zu 
den Eröffnungsfeierlichkeiten am 10. und 11. 
Oktober 2014

Lokalpresse (Wien und Niederösterreich)  
8. bis 12. Oktober 2014, div. Beiträge aus ver-
schiedenen Zeitungen
Radio- und Fernsehnachrichten sowie Tele-
texte verschiedener Sendeanstalten, Oktober 
2014

Rezension

Nela
Notiz
(Westf) – Historische...
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setz über den Bau von Lokalbahnen gab 
den Ausschlag für die Verwirklichung der  
15 Kilometer langen Strecke. Am 6. Okto-
ber 1884 begannen die Bauarbeiten unter 
der Leitung der Localbahn AG Asch-Roß-
bach. Mit der Eröffnung nur ein Jahr spä-
ter (26. September 1885) ging die Bahn 
jedoch in den Besitz der k.k.St.B über und 
gehörte damit als Staatsbahn zur österrei-
chischen Reichshälf-
te von Österreich-
Ungarn.

Die bereits be-
schriebene Orientie-
rung nach Sachsen 
ließ den Wunsch 
nach Weiterführung 
der Strecke reifen, 
wozu sich Bad Els-
ter oder Adorf an 
der „Voigtländischen 
Staatse isenbahn“ 
Plauen—Eger als 
Anschlussbahnhöfe anboten. Während 
sich im Kurort Widerstand gegen eine 
Dampfbahn regte, erhielt Adorf den Zu-
schlag. Zunächst musste ein deutsch-
österreichischer Staatsvertrag für die 
grenzüberschreitende Linie abgeschlos-
sen werden. Die Bauarbeiten an der zehn 
Kilometer langen Neubaustrecke durch 
das Tal des Tetterweinbaches begannen 
am 4. April 1905. Seit der Eröffnung am  
18. September 1906 fand im gemein-
schaftlichen Grenzbahnhof Roßbach die 
Pass- und Zollrevision statt. 

Bis zur deutschen Eingliederung 
des Sudetenlandes gehörte die Strecke 
Asch—Adorf der ČSD und stellte damit 
einen Inselbetrieb zwischen den Reichs-
bahnlinien Hof—Eger und Plauen—Eger 
(PE) dar. Ab 1938 hieß sie im Dienst-
gebrauch der sächsischen Eisenbahner 

AAd, zumal rund ein Kilometer vor dem 
Bf Adorf (Vogtl) die Direktionsgren-
ze zwischen den RBD´en Dresden und 
Regensburg lag. Nach Beschädigungen 
infolge Kampfhandlungen und später 
der neuen (alten) Grenzziehung gilt der  
15. April 1945 als letzter Betriebstag für 
den Abschnitt Roßbach—Adorf. Bis 1949 
wurden die Schienen auf dem deutschen 

Streckenstück ab-
gebaut. Auf dem 
tschechischen Teil-
stück Asch (Aš)—
Roßbach, das erst 
seit 1948 Hranice 
v. Č (Grenzort in 
Böhmen) heißt, 
wurde der Verkehr 
schrittweise wieder 
aufgenommen und 
funktioniert trotz 
Stilllegungsbemü-
hungen bis heute.

Das empfehlenswerte Buch liest sich 
stellenweise richtig spannend, bebildert 
mit  zahlreichen historischen Aufnahmen. 
Bei frühen Amateuraufnahmen muss man 
jedoch Abstriche zu heutigen Qualitäts-
ansprüchen akzeptieren. Die Vorlagen 
gewinnen jedoch durch eine aufwändige 
Bildbearbeitung, bei der Fehler repariert 
wurden und dadurch sauber gedruckt wer-
den konnten. Die Farbaufnahmen begin-
nen mit riskanten Schnappschüssen über 
den „Eisernen Vorhang“. Den Abschluss 
bilden großformatige Bilder von der Ei-
senbahn in der Landschaft des Ascher 
Ländchens. 

Bezugsmöglichkeiten des Buches:
edition bohemica, Breslauer Straße 14, 95497 
Goldkronach, info@edition-bohemica.de, 
0160/290 4288, Fax: 03221 2364690 ▄

Rezension
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Unser im vorigen Jahr leider viel zu 
früh verstorbener Mitstreiter Hans-Joa-
chim Kirsche war ein begeisterter Bild-
Journalist. In seinem Nachlass befinden 
sich viele Eisenbahnbilder. Sein Wille war 
es, wie wir von seiner Frau Brigitte erfuh-
ren, dass wir uns da-
rum kümmern sollen. 
Es handelt sich im-
merhin um mehr als 1 
700 Fotos, die regist-
riert und popularisiert 
werden sollten. Unser 
Layouter Günter Jaz-
bec hat sich dieser 
großen Aufgabe dan-

Neu: Bildarchiv-Bahn
kenswerterweise angenommen. Er ent-
wickelte im Internet die Webseite http://
bildarchiv-bahn.de.

Über Bildrecherche können Fotos ge-
zielt gesucht und auf dem Lichttisch plat-
ziert, angesehen oder per E-Mail bestellt 

werden. Die private 
Nutzung der Bilder ist 
kostenlos.

Hans-Joachim Kir-
sche wäre sicher stolz, 
wenn wir davon rege 
Gebrauch machen und 
als Empfehlung an 
Freunde weitergeben 
würden.

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

Ost

Thüringen
EBE /
MEB

Matthias Koch
Halle 
(Saale)

0345 
2397336

matthias.koch
@deutschebahn.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

Berlin/
Bdbg/MVP

EBE / 
MEB

Jürgen Hirsch Berlin
030 
5122719

bsw-bb-hirsch@gmx.de 

West 

NRW MEB Karl Wecker Paderborn
05251 
407964

karl.wecker
@deutschebahn.com

NRW/RP EBE Werner Wölke
Wetter 
(Ruhr)

02335 
680058

werner.woelke@arcor.de

Hessen MEB Martin Bläß
Mühlheim 
(Main)

06108 
989195

martin.blaess
@deutschebahn.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
Kirchheim 
unter Teck

07021 
49653

wissler.lothar@t-online.de

Service

Lothar
Kommentar zu Text
1 700 auf einer Zeile

Lothar
Durchstreichen

Lothar
Eingefügter Text
MEB 
oder gleich neue Liste einfügen

Lothar
Durchstreichen

Lothar
Eingefügter Text
MEB

Lothar
Durchstreichen

Lothar
Eingefügter Text
MEB
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Region Nord

Servicebüro Hamburg
Schanzenstr. 80, 20357 Hamburg – Tel.: 040 
18048225-2, E-Mail: hamburg@bsw24.de

Bad Schwartau
BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Bad Schwar-
tau: 04502 302414 oder 0172-5145005,
efs.badschwartau@t-online.de, 
www.efs-badschwartau.de

Cuxhaven
BSW-Eisenbahn-Modell-Club Cuxhaven: 
04745-4324118, info@emc-cuxhaven.de, www.
emc-cuxhaven.de

Glückstadt
BSW-Museumsgruppe Stellwerk Glückstadt: 
040-612443, info@marschbahn-glueckstadt.
de, www.stellwerk-glueckstadt.de

Rendsburg
BSW-Gruppe Museumsstellwerk Rendsburg: 
04331 89820, sigiweiqgmx.de, 
www.museumsstellwerkrendsburg.de

Servicebüro Hannover
Herschelstraße 3, 30159 Hannover – Tel.: 0511 
123819-12, E-Mail: hannover@bsw24.de

Braunschweig
BSW-Gruppe VT 08 Braunschweig (Weltmeis-
terzug 1954): 0151-19710320, 
rene.hendschke@vt08.de, www.vt08.de

Bremerhaven
BSW-Modell-Eisenbahn-Club Bremerhaven 
MECB: 0471-200877, 
bernd.f.hamann@nord-com.net, 
www.mecbremerhaven.de

Emmerthal
BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Emmerthal: 
05154-4397, 
kontakt@eisenbahnfreunde-emmerthal.de

Hannover
BSW-Modell-Eisenbahn-Club Hannover: 0511-
751405 oder 0172-4159729, kontakt@mec-
hannover.de, www.mec-hannover.de

Minden (Westf)
BSW-Gruppe Historische Eisenbahn-Uniform-
gruppe Minden (HEUM): 05731-1531051 oder 
0175-7130608, wilfried.rettig@gmx.de

Oldenburg (Oldb)
BSW-Modelleisenbahnclub Oldenburg: 0441-
12826, info@mec-oldenburg.de, 
www.mec-oldenburg.de

Stadtoldendorf
BSW-Gruppe Fahrkartensammler Stadtol-
dendorf – 70 Mitglieder in ganz Deutschland 
sammeln alles rund um die Fahrkarten: 05532-
4070, b.schmidtke@t-online.de

Region Ost

Servicebüro Berlin
Panoramastr. 1, 010178 Berlin – Tel.: 030 
263931-0, E-Mail: berlin@bsw24.de

Bad  Belzig
BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Hoher Flä-
ming: 033841-35247 oder 0160-97459602, 
frankw9@nexgo.de

Berlin
BSW-Gruppe Bahnstromanlagen S-Bahn Ber-
lin: 030-47484838, lauchardt@kabelmail.de, 
www.s-bahnstromgeschichten.de

BSW-Gruppe Historische S-Bahn Berlin: 0177-
4744664, hardyh.schulz@t-online.de

BSW-Modellbahnclub 93: 0176-49382417, 
mc93-imbsw@alice.de

BSW-Gruppe SVT 175 Berlin-Lichtenberg: 030-
5620573, 0151-53118311, 
peter_schulz@t-online.de

BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Wuhlheide 
600: 0162-2179961, 
christian9834schulz@gmx.de

Verzeichnis unserer BSW-Gruppen
(geordnet nach Regionen, Servicebüros und Ortsnamen) 

Service
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Bernau (b Berlin)
BSW-Gruppe Modellbahn Bf. Bernau (b. Bln): 
0172-3949903

Cottbus
BSW-Gruppe Lausitzer Modellbahnclub: 0355-
471132, jens.balacz@online.de

Frankfurt (Oder)
BSW-Gruppe Traditionspflege Eisenbahnkno-
ten Frankfurt (Oder): 0335-527744 oder 0172-
3256374, manfred-lorenz@arcor.de, www.
eisenbahnfreunde-ffo.de

BSW-Gruppe Frankfurter Modell- und Eisen-
bahnfreunde 55: 0335-533780 oder 0160-
97453212, ladeuwe@aol.com

Stralsund
BSW-Gruppe Stralsunder Lokomotivführer: 
03831-296617

Waren (Müritz)
BSW-Gruppe Warener Eisenbahnfreunde: 
03991-670202 oder 0172-2915854, 
info@warener-eisenbahnfreunde.de, 
www.warener-eisenbahnfreunde.de

Warnemünde
BSW-Gruppe Modelleisenbahn Warnemünde: 
Uwe Lindow, Tel. 0160/97482786
 
Wismar
BSW-Gruppe Lokomotivführer Wismar: 03841-
703645

Wustermark
BSW-Gruppe Stellwerk Rs IV Bahnhof Wuster-
mark Rbf: 033234-89133 oder 0176-22095967, 
baureihe232@web.de

Servicebüro Leipzig
Richard-Wagner-Str. 2, 04109 Leipzig – Tel.: 
0341 261699-0, E-Mail: leipzig@bsw24.de

Arnsdorf (b. Dre.)
BSW-Gruppe MEC Arnsdorf: 035200-23685, 
mibachus@arcor.de, www.mec-arnsdorf.de

Aschersleben
BSW-Gruppe Eisenbahn Club Aschersleben: 
034741-73058, neuni1962@aol.com, www.
eisenbahnclub-aschersleben.de 

Aue (Sachs)
BSW-Gruppe Museumsdampflok 86 001: 
037349-7150 oder 0172-3721238, 
dflath@t-online.de

Bernburg
BSW-Gruppe Modelleisenbahn- und Eisen-
bahnfreunde Bernburg: 03471-314001, 
hoppe-bernburg@t-online.de 

Bitterfeld-Wolfen
BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Bitterfeld-Wol-
fen: 03493-69876, bahnsiggi@t-online.de

Brandenburg
BSW-Gruppe Modellbahnclub Bw Branden-
burg: 03381-302975

Dessau-Roßlau
BSW-Gruppe Erster Modellbahnclub Dessau: 
034901-85613, danilo.mehnert@web.de

Döbeln
BSW-Gruppe Eisenbahngeschichte Döbeln: 
03431-701401 oder 03431-613887, 
hiltrud.daehne@web.de, www.eisenbahnrelik-
te.de

Dresden
BSW-Gruppe IG Bw Dresden-Altstadt: 0351-
4112185 oder 0162-7583121, 
www.igbwdresden-altstadt.de

BSW-Gruppe MEC Bw Dresden: 0351-
2819240, kkitzing-mec@gmx.de

BSW-Gruppe MEC Elbflorenz Dresden: 0351-
4215959, www.mec-elbflorenz.de

BSW-Gruppe MEC „Max Maria von Weber“ 
Dresden, JensM70@web.de, 
www.mec-weber-dresden.de 

Eisenach
BSW-Gruppe Historisches Bahnerbe Eisenach: 
03691-77637 oder 0171 5056910

BSW-Gruppe Pflege historischer Fahrzeuge – 
Dampflokomotive 41 1144 und hist. Reisezug-
wagen: 0162-2089187

Erfurt
BSW-Gruppe AG-Modellbahn „Johannes 
Scharrer“: 0361-7313486, 
info@modellbahn-erfurt.de

Service

Nela
Notiz
Dre. Punkt wegnehmen
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Falkenberg
BSW-Gruppe Eisenbahnmuseum Falkenberg: 
035365-2920, eisenbahnmuseum-fak@gmx.de,
www.eisenbahnmuseum-falkenberg.de

Freital (b. Dre)
BSW-Gruppe IG Weißeritztalbahn: 0351-
6412701 oder 0172-7017291, 
ralf.kempe@weisseritztalbahn.de oder igw@
weisseritztalbahn.de, www.weisseritztalbahn.
de

Gera
BSW-Gruppe Dampflokclub (DLC) Gera: 0160-
93901164

BSW-Gruppe IG GMWE Gera „Gera-Meusel-
witz-Wuitzer Eisenbahn AG“: 0365-4201037, 
ig-gmwe-gera@t-online.de

Glauchau (Sachs)
BSW-Gruppe Eisenbahntradition Bw Glauchau 
– gebildet aus den bisherigen Gruppen IG Tradi-
tionslok 58 3047 und Eisenbahntradition West-
sachsen: 03763-75463 oder 0171-7341480, 
haeusser.gc@arcor.de oder info-dampflok-
glauchau@web.de, www.dampflok-glauchau.
de

BSW-Gruppe IG Modellbahn Glauchau: 03764-
5395078, wolf-glauchau@t-online.de

Gotha
BSW-Gruppe im Archiv Eisenbahn-Heimat Go-
tha: Bahnhofstraße 15, 99867 Gotha 

Großvoigtsberg (Stadt Großschirma/Mittel-
sachsen)
BSW-Gruppe Museumsbahnhof Großvoigts-
berg: 03731- 33365, mario.elsner@gmx.de, 
www.zellwaldbahn.de.vu – Fusion geplant mit 
BSW-Gruppe IG Dampflok Nossen

Halle (Saale)
BSW-Gruppe Traditionsgemeinschaft Bw Halle 
P: 0345 2495090 oder 0160 90965191,
lokschuppen4@web.de

BSW-Gruppe Eisenbahn-Modellbahn-Club 78 
Halle/S.: 0174-3228870, buehling@t-online.de

Halberstadt
BSW-Gruppe Traditionsgemeinschaft 50 3708: 
03941 43485 oder 0160 8017859, 
vorstand@dampflok-halberstadt.de

Jena
BSW-Gruppe Modellbahn–Jena Westbahnhof: 
03641-423820, 
manfred.tobaschuslwe@web.de
Köthen (Anhalt)
BSW-Gruppe Köthener Modell- und Eisenbahn-
freunde: 03496-685380 oder 0160-887955, 
info@mef-koethen.de

Langenau (Erzg.)
BSW-Gruppe Freunde der Eisenbahn Langen-
au: 037322-41951; krohberger@gmx.de

Leipzig
BSW-Gruppe Eisenbahnmuseum Bayerischer 
Bahnhof zu Leipzig e.V.: 0341-9682514 oder 
0171-4804054; info@dampfbahnmuseum.de; 
www.dampfbahnmuseum.de

BSW-Gruppe Historische Ellok Bw Leipzig 
West: 0341 4283547, e04mueller@nexgo.de

BSW-Gruppe Historische Fahrzeuge Bw Leip-
zig Süd: 0341-2516016 oder 0163- 7375153, 
d.wallussek@arcor.de
BSW-Gruppe IG Betriebsschule Reichsbahn-
amt Leipzig:0171-3387434, 
info@deutsche-reichsbahn.de, www.deutsche-
reichsbahn.de

BSW-Gruppe Freunde der Eisenbahn Groß-
pösna: 0341-2522394, 
cornelia-hacker@t-online.de

Lichtenstein (Sachs)
BSW-Gruppe MEC Lichtenstein 3/22: 037298-
95762, F.Kaden@gmx.de, 
www.modellbahnclub-lichtenstein.de 

Löbau
BSW-Gruppe Historische Lokomotiven Löbau: 
03585-862989 oder 0160-2947751, 
info@osef.de oder uwe.weiland@osef.de, 
www.osef.de

Lößnitz (Erzg.)
BSW-Gruppe Modelleisenbahnclub MEC 
„Bahnhof Lößnitz“: 03772-382540

Magdeburg
BSW-Gruppe Ausstellungszug Magdeburg: 
0391-2536797 oder 0172-7500895, 
modellbahn-magdeburg@arcor.de

Service

Nela
Notiz
statt (Erzgeb) "(Sachs)"
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Meiningen
BSW-Gruppe Meininger Modelleisenbahn-
Club: 03693-470819 oder 0160-97477951, 
meiningermodelleisenbahn@web.de

Nossen
BSW-Gruppe IG Dampflok Nossen: 03521-
453034 oder 035242-439684; thorstenadler@
rocketmail.com, www.bwnossen.de – Fusion 
geplant mit BSW-Gruppe Museumsbahnhof 
Großvoigtsberg

Radebeul Ost
BSW-Gruppe Traditionsbahn Radebeul: 0351-
2134461 oder 0172-3529298, 
j.medak@web.de oder verein@trr.de, www.
traditionsbahn-radebeul.de

Riesa
BSW-Gruppe Modellbahn AG 52 Riesa: 03525- 
891864, rudolfwkern@web.de

Schwarzenberg
BSW-Gruppe Museumsdampflok 86 001: 
037349-7150, dflath@t-online.de

St. Egidien
BSW-Gruppe Modellbahnclub St. Egidien: 
0152-28867382, mecegidien@gmx.de

Weimar
BSW-Gruppe Thüringer Eisenbahnverein: 
0177-2406266 oder 0177-3385415

Wernigerode
BSW-Gruppe Harzquer- und Brockenbahn 
Wernigerode: 03944-350211 oder 0160-
91574503, sn.jakobasch@t-online.de, www.
harzquerbahn-bsw.de

Wittenberg
BSW-Gruppe Förderverein Berlin-Anhaltische 
Eisenbahn: 034921-21110 oder 0172-9746750 
oder 0163-90836380, mjungfer@t-online, 
www.eisenbahnverein-wittenberg.de

Zeitz
BSW-Gruppe Modellbahn „Eduard Tretrop“: 
03441-216374 oder 0172-8718293, 
Pitti1975@aol.com

Zschopau (Erzg.)
BSW-Gruppe Zschopauer Modelleisenbahn- und 
Eisenbahnfreunde: 03725 344434, www.zme.
bplaced.net, www.gleisdreieck-erzgebirge.de

Zwickau (Sachs)
BSW-Gruppe Eisenbahntradition Zwickau: 
0375-797483, 
eisenbahntradition_zwickau@t-online.de

Region Süd

Servicebüro Karlsruhe
Bahnhofplatz 1 b, 76137 Karlsruhe – Tel. 0721 
938-24 73, E-Mail: karlsruhe@bsw24.de

Freiburg
BSW-Gruppe Freiburger Minidampfbahn: 0761-
48974274, 
st.albiez@freiburger-minidampfbahn.de

Haltingen
BSW-Gruppe Historische Schienenfahrzeuge 
Haltingen: 07628-2428,
wolfgang.hugenschmidt@ bahn.de,
www.et25.de

Offenburg
BSW-Gruppe Modelleisenbahnclub Offenburg: 
0781 / 32825 oder 0151-52705252, 
dirkflackemecoog@web.de

Weil am Rhein
BSW Gruppe Modellbahnbau Weil am Rhein: 
0170-7365563 oder 0170-736563, 
modellbahnbau@gmx.de oder rainer.lang@
gmx.com 

Servicebüro Nürnberg
Frauentorgraben 3, 90443 Nürnberg – Tel. 0911 
23 42 18-0, E-Mail: nuernberg@bsw24.de

Bamberg
BSW-Gruppe Eisenbahngeschichte Bamberg: 
09543-7562, norbertheidrich@yahoo.de

Bayreuth
BSW-Gruppe Eisenbahngeschichte Bayreuth: 
09201-917211 oder 0160-97474227

Kronach
BSW-Gruppe Historisches Stellwerk Kronach: 
09265-5956, bernd.geiger@arcor.de

Lichtenfels
BSW-Gruppe E 44 119 Lichtenfels: 09571-
88456 oder 0173-8445355,
dieterferlau@web.de

Service
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Nürnberg
BSW-Lokpflegegruppe V 200 002 Nürnberg: 
0170 914 0990,
martin.seibert@awo-ndb-opf.de

Servicebüro München
Arnulfstraße 9 + 11, 80335 München – Tel.: 089 
13 08-51 77, E-Mail: muenchen@bsw24.de

Garmisch
BSW-Gruppe E 69 Garmisch: 08841-2423

Kempten
BSW-Gruppe MEC Oberallgäu-Kempten: 0831 
201828, post@mec-oberallgaeu-kempten.
de.vu, www.mecoake.de/

Lindau
BSW-Modellbahngruppe Lindau: 08382-24681, 
mail@mbg-lindau.de, www.mbg-lindau.de

München
BSW-Gruppe ET 491 „Gläserner Zug“: 0821-
542236, werner.meisl@bahn.de

BSW-Gruppe E 18 08 München: 089-72609992 
oder 0170-9141508

BSW-Modellbahngruppe Bw München Hbf: 
089-8413819, Telefon im Clubheim: 089-
576015

BSW-Modellbaugruppe München West: 089-
42079151 oder 0160-8056241, 
a.schuricht@mbg-muenchen-west.de

Servicebüro Stuttgart
Friedrichstraße 11, 70174 Stuttgart –Tel.: 0711 
222 48-268, E-Mail: stuttgart@bsw24.de

Friedrichshafen
BSW-Gruppe Modellbahnfreunde Friedrichsha-
fen: 07541 52832 oder 0160 8400510, 
schulz-friedrichshafen@t-online.de

Kirchheim unter Teck
BSW-Gruppe Modelleisenbahn-Club: 07021-
49653, wissler.lothar@t-online.de, 
www.mec-kirchheim.de

Kornwestheim
BSW-Gruppe Interessengemeinschaft Deutsches 
Krokodil (E 94 279): 07154-7340 oder 0160-
97486427, marcus.herold@deutschebahn.com, 
www.deutsches-krokodil.de

Lörrach
BSW-Gruppe Modellbahnbau Lörrach-Haagen, 
07621-791409, rainer.lang@gmx.com

Neu-Ulm
BSW-Gruppe Modellbahnfreunde Neu-Ulm: 
0731-82236, gerhard.broschek@t-online.de

Stuttgart
BSW-Gruppe Modellbahn ´65 Stuttgart: 0711-
20922742 oder 0160-97467573, 
eilzug@kabelbw.de oder hans-peter.klein@
deutschebahn.com, www.modellbahn65.de

BSW-Gruppe Museum für Fernmeldetechnik 
Stuttgart: 0711-6722607 oder 07154-5586, 
rainerbeer@arcor.de oder 
h.p.a.berger@t-online.de

BSW-Modellbahngruppe Lokführer Bw Stutt-
gart 1: 0170-9140684

BSW-Gruppe VT 12 Stuttgarter-Rössle: 07154-
7340 oder 0160-97486427, 
marcus.herold@deutschebahn.com

Ulm
BSW-Gruppe Historische Fahrzeuge Ulm: 
07394-1318 oder 0170-8425567, 
o.pfister@online.de, www.ulmer-spatz.de 
(1. Juli 2014 Fahrbetrieb mit Schienenbus ein-
gestellt)

Villingen
BSW-Gruppe Die Bügelfalte 110 488-4: 
07721/9929720, info@die-buegelfalte-110.de,
www.die-buegelfalte-110.de

Waiblingen
BSW-Gruppe Bahnerbe (Bf Neustadt-Hohe-
nacker): 07195-52625

Region West

Servicebüro Duisburg
Königstraße 67-69, 47051 Duisburg – Tel.: 
0203 440777-0, E-Mail: duisburg@bsw24.de

Arnsberg
BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Obere Ruhr-
talbahn: 02937-1618 oder 0170-3442495, 
wilfried.schiwek@t-online.de,
www.ef-obere-ruhrtalbahn.de

Service
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Dortmund
BSW-Modelleisenbahnclub Dortmund: 0231-
512115 oder 01577-156 7744, info@mec- 
dortmund.de,www.mec-dortmund.de

Düsseldorf
BSW-Modellbahn-Interessengemeinschaft 
Düsseldorf-Unterrath: 0211-223940 oder 0160-
97432402, gunterhahn@aol.com

Hagen
BSW-Gruppe Museum für Stellwerkstechnik: 
0160-97441626, hansiwf@versanet.de,
www.museumsstellwerk.de

Koblenz
BSW-Gruppe Erhaltung historischer Eisen-
bahnfahrzeuge im DB Museum Koblenz: 0261-
3961339, wolfgang.ihrlich@deutschebahn.
com, www.dbmuseum-koblenz.de

Krefeld
BSW-Modellbahngruppe Krefeld: 02151-
503229, www.modellbahngruppe-krefeld.de

Lahnstein
BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Lahnstein/Ko-
blenz: 02603-6166, bertha11@web.de

Münster (Westf)
BSW- Modelleisenbahnclub Münster: 0251-
43729, info@mec-muenster.de, www.mec- 
muenster.de 

Oberhausen
BSW-Modelleisenbahnclub Oberhausen: 0208-
893140 oder 0174-7143611, 
mec.oberhausen@aol.com

Opladen
BSW-Modelleisenbahnclub AW Opladen: 
02171-30141 oder 0172-8932031, 
kurtgoerres@arcor.de

Paderborn
BSW-Gruppe Eisenbahn-Modellbaufreunde 
„Flügelrad 79: 05251-1472376 oder 0177-
7429603, karlwecker@fluegelrad79.de, 
www.emf-fluegelrad79.de 

Rheine
BSW-Museumsstellwerk Rheine: 0175-
4159813, vorstand@museumsstellwerk.de

Witten
BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Mittleres 
Ruhrtal-Witten: 02335-680058, 
ef-witten@t-online.de, www.efwitten.de

Servicebüro Frankfurt/Main
Münchener Straße 49, 60329 Frankfurt / Main 
– Tel.: 069 809076-193, E-Mail: frankfurt@
bsw24.de

Darmstadt
BSW-Eisenbahnmodellbaugruppe „Central“: 
0162-7610258, r.stork@signalmeisterei.de

Herborn
BSW-Modell-Eisenbahn-Club DILL: 02479-
1230, ArminW.Hemann@t-online.de

Korbach
BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Korbach/Arol-
sen: 05631-61551, ralf.lueer@t-online.de oder 
eisenbahnfreunde-kb-aro@gmx.de

Mainz
BSW-Gruppe Modellbahn-Club Mainz 70 (MCM 
70): 0175-5731336, d.doos@mcm70.com, 
www.mcm70.com

Offenbach/Main
BSW-Miniaturbahnclub „Stellwerk“ Offenbach 
am Main: 069-26547794 oder 06108-989195 
oder 0171-338006, 
martin.blaess@deutschebahn.com, 
info@stellwerk-offenbach.de, www.stellwerk-
offenbach.de

Servicebüro Saarbrücken
Am Hauptbahnhof 4, 66111 Saarbrücken – 
Tel.: 0681 308-22 97, E-Mail: saarbruecken@
bsw24.de

Saarbrücken
BSW-Modelleisenbahngruppe Saarbrücken: 
0681-41625328, siggi.gottschall@gmx.de

Trier
BSW-Modellbahngruppe N Trier: 06131-
577435, diethelm.weidner@deutschebahn.com

Service
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Aschersleben
BSW-Gruppe Eisenbahn Club Aschersleben: 034741-73058 oder 0160 2859211, 
neuni1962@aol.com, www.eisenbahnclub-aschersleben.de
Sa./So. 05./06.09.: LOKSCHUPPENFEST im ehem. Bw Aschersleben

Berlin
BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Wuhlheide 600: 0162-2179961, christian9834schulz@
gmx.de
Dampftage 2015: 5./6 April Ostern, 2./3. Mai Plandampf, 24./25. Mai Pfingsten, 13./14. 
Juni Dampfspektakel, 12./13. September „Lokomotivbau Babelsberg“, 10./11. Oktober 
Saisonausklang, 5./6. Dez. Nikolausfahrten

Dresden
BSW-Gruppe IG Bw Dresden-Altstadt: 0351-4112185 oder 0162-7583121 / 7838603; www.
igbwdresden-altstadt.de
17.-19. April: 7. DRESDNER DAMPFLOKTREFFEN im Eisenbahnmuseum 		
	 (ehem. Bw Dresden Altstadt) – Gastlokomotiven, Foto-Nachtparade, 	
	 Sonderzugfahrten, Führerstandsmitfahrten, Modellbahn, Nachtkonzert
Sa. 16.05.: 	 „Blaulichtfest“ - Hilfsorganisationen zu Gast im Eisenbahnmuseum 
Sa. 30.05.: 	 5. Modellbahnbörse 
Sa. 06.06.:	 Sonderzüge mit E 77 10 durch das schöne Elbtal und über die 		
	 Tharandter Rampe
Sa. 13.06.:	 Kinderfest mit Bühnenprogramm 
Sa. 11.07.:	 Museumssommer im Eisenbahnmuseum – mit Nachtfotoparade, 		
	 Sonderöffnung bis 1:00 Uhr
Sa. 08.08.:	 „Sommerfest“ - ein Fest für die ganze Familie im Eisenbahnmuseum 
Sa. 12.09.:	 Vereine- nicht nur Eisenbahnvereine zu Gast im Eisenbahnmuseum
So. 13.09.:	 Tag des offenen Denkmal unter dem Motto: Industrie

Halle (Saale)
Standort Halle des DB Museums Nürnberg im ehem. Bw Halle-P
BSW-Gruppe Traditionsgemeinschaft Bw Halle P: 0345 2495090 oder 0160 90965191, 
lokschuppen4@gmx.de
Sa.+So. 04./05.07.: 	 Sommerfest des Bw Halle-P; Gastlokomotiven, 			 
	 Führerstandsmitfahrten, Nachtfotoschau
Sa. 25.08.: 	 Museumsnacht der Städte Leipzig und Halle (Saale); 		
	 Illuminierte Fotoparade der Fahrzeuge, 

Koblenz
Standort Koblenz des DB Museums Nürnberg im ehem. Güterwagen-Aw im Stadtteil Lüt-
zel, BSW-Gruppe Erhaltung historischer Eisenbahnfahrzeuge im DB Museum Koblenz: 
0261-3961339, wolfgang.ihrlich@deutschebahn.com, www.bswgruppekoblenz.de
So. 17.05: 	 Internationaler Museumstag, Führerstandsmitfahrten, 5-Zoll-Bahn, 	
	 Trix-Modell- u. Gartenbahn � ►

Öffentliche Veranstaltungen der BSW-Gruppen

Service
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Sa.+So. 13./14.06.: 	 Großes Sommerfest; TEE/-Zubringerfahrt, Lokparade, 		
	 50 Jahre BR 103, Pendelfahrten mit Adlerzug
Sa. 05.09.: 	 Lange Nacht der Lokomotiven; Drehscheiben-Präsentationen, 	
	 Pendelfahrten, Führerstandsmitfahrten
Sa. 13.09.: 	 Tag des offenen Denkmals; Führerstandsmitfahrten, 5-Zoll-Bahn,	
	 Trix-Modellbahn, Gartenbahn
Sa. 19.09.: 	 Trix-Express-Tag; Führerstandsmitfahrten, 5-Zoll-Bahn, 		
	 Trix-Modellbahn, Gartenbahn
So. 06.12.: 	 Nikolaus im BD-Museum, Führerstandsmitfahrten, 5-Zoll-Bahn, 	
	 Trix-Modellbahn, Gartenbahn
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