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Fachblatt des Kulturbereichs Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn im Oktober 2015

175 
ans 
de nœud ferroviaire 
Halle (Saale) 
BSW et FISAIC célèbrent

175 
Jahre 
Eisenbahnknoten 
Halle (Saale)
BSW und FISAIC feiern

175 
years 

of railway junction 
Halle (Saale) 

BSW and FISAIC celebrate



Der internationale Kultur- und Freizeitverband der Eisenbahner 
(FISAIC) mit Sitz in Paris organisiert den Kulturaustausch zwischen den 
Eisenbahnern Europas.
La Fédération Internationale des Sociétés Artistiques et Intellectuelles des 
Cheminots (FISAIC) avec sa siège à Paris organise l’échanges culturels 
entre les cheminots européen.
The International Federation of Cultural and Leisure Associations of Rail-
waymen (FISAIC) domiciled in Paris organize cultural exchange between 
the European railwaymen.

Deutschland ist durch das Bahn-Sozialwerk (BSW), Frankreich durch die Union Artistique 
et Intellectuelle des Cheminots Français (UAICF) in der FISAIC vertreten. Insgesamt 
sind 25 europäische Länder beteiligt. Eine Sparte heißt beim BSW Kulturbereich, bei der 
FISAIC Technische Kommission. Sie wird von einem Hauptbeauftragten bzw. einem Präsidenten 
geleitet. Präsident der Technischen Kommission Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn ist Dr. Roman 
Štěrba von der ČD aus Prag. Unser Hauptbeauftragter Lars Naumann vertritt gemeinsam mit Mirko 
Caspar (Leiter der BSW-Gruppe Zschopauer Modelleisenbahn- und Eisenbahnfreunde) unseren 
Kulturbereich in der FISAIC.

FISAIC 

Katalogbild der 29. FISAIC-Kunstaus-
stellung 2012 in Luzern (Gemälde 
«Frau in Rot» am Bahnhof von Ueli 
von Arx/Schweiz)

Die Technische Kommission Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn tagt vom 22. bis 26. Oktober 
2015 in Deutschland bei der BSW-Gruppe Traditionsgemeinschaft Bw Halle P. Das BSW or-
ganisiert dazu am 24. und 25. Oktober 2015 im DB Museum Halle (Saale) das 10. Internatio-
nale Eisenbahn-Fest mit großer FISAIC-Modellbahn-Schau. 
 Dieses Heft enthält dazu ausführliche Beiträge.

Titelbild: 03 1010-2 am Ort des 10. Internationalen Eisenbahnfests im DB 
Museum Halle, ehem. Bw Halle P
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Liebe Kolleginnen und 
Kollegen, liebe Eisenbahn-
freunde!

Entstanden aus dem 
Selbsthilfe-Gedanken „Ei-
senbahner helfen Eisen-
bahnern“ ist das Bahn-So-
zialwerk (BSW) die größte 
betriebliche Sozialeinrich-
tung im Bahnbereich und 
bietet gemeinsam mit der 
Stiftung Eisenbahn-Wai-
senhort (EWH) ein ganz-
heitlich soziales Angebot 
für die Mitarbeiterinnen und 
Mitarbeiter, die ehemaligen 
Eisenbahner sowie de-
ren Familien. Die Angebote reichen von 
der Gesundheitsförderung, Beratung in 
schwierigen beruflichen und persönlichen 
Lebenssituationen, vielfältigen Kultur- und 
Freizeitaktivitäten bis hin zu preiswerten 
Erholungs- und Urlaubsangeboten in ei-
genen Ferienhotels- und Ferienwohnan-
lagen.

Die Kulturbereiche des BSW, zu denen 
auch der Bereich Eisenbahnerbe/Modell-
eisenbahn gehört, tragen dazu bei, dass 
wir unseren Förderinnen und Förderern 
ein umfassendes und interessantes An-
gebot an Freizeitaktivitäten bieten kön-
nen. Wir unterstützen damit die aktive 
Lebensgestaltung der Bahnbeschäftigten 
und Bahnsenioren sowie deren Familien. 
Und dies auch international im Verbund 
der FISAIC.

Die FISAIC-Tagung der Technischen 
Kommission ist stets mit einem Eisen-
bahn-Fest und einer Modellbahn-Schau 

verbunden. Die erste Ver-
anstaltung dieser Art ha-
ben BSW und UAICF 1997 
gemeinsam in Mulhouse 
(Frankreich) ausgerichtet. 
Damals initiiert von Dieter 
Koschmann (BSW) und Pi-
erre Lherbon (UAICF). Bei-
de Kollegen sind auch heu-
te noch ehrenamtlich aktiv. 
Zum zweiten Mal findet die 
FISAIC-Tagung in Deutsch-
land, diesmal im DB Muse-
um Halle (Saale), statt. Das 
BSW hat sehr gerne die 
Rolle des Gastgebers über-
nommen.

Im Rahmen dieser Muster-
Veranstaltung werden auch viele weite-
re Kulturbereiche des BSW präsent sein 
wie z.B. die Schachjugend, Philatelisten, 
Amateurfunker und Kreatives Gestalten. 
Der Eisenbahnchor Wernshausen und die 
Eisenbahnkapelle Gerstungen werden für 
die musikalische Umrahmung sorgen.

Ich wünsche Ihnen im Namen des Ge-
schäftsführenden Vorstandes eine erfolg-
reiche Veranstaltung sowie einen inter-
essanten Erfahrungsaustausch mit Ihren 
nationalen und internationalen Eisen-
bahn-/Modellbahn-Freunden.

Danken möchte ich an dieser Stelle den 
vielen ehrenamtlichen Organisatoren und 
wünsche Ihnen allen viel Freude beim  
10. Internationalen Eisenbahnfest in Halle 
(Saale).

Ihre Margarete Zavoral Fo
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Grußwort der Vorsitzenden des Geschäftsführenden Vorstan-
des des Bahn-Sozialwerks Margarete Zavoral 
Discours de bienvenue du président de conseil d’administration de Bahn-
Sozialwerk Margarete Zavoral
Welcoming speech of chairwoman of executive board of Bahn-Sozialwerk 
Margarete Zavoral
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Liebe deutsche Freunde!

Es ist für mich eine Ge-
nugtuung, anlässlich des 
FISAIC-Treffens in der Stadt 
des großen Musikers Georg 
Friedrich Händel, in Halle an 
der Saale, einige Gedanken 
zu äußern.

Der Kulturbereich Eisen-
bahnerbe/Modelleisenbahn 
in der Sozialgemeinschaft 
des Bahn-Sozialwerks 
(BSW) kann auf eine gute 
und erfolgreiche Traditi-
on blicken. 1994 ins Le-
ben gerufen, wurde im 
April 2003 die Technische 
Kommission innerhalb der 
FISAIC gegründet. Die 
Gründungsländer waren 
Luxemburg, Frankreich, Ungarn, Öster-
reich und Deutschland. Der Slowakische 
Landesverband signalisierte seine künf-
tige Mitwirkung. Der Landesverband der 
tschechischen Eisenbahner arbeitet seit 
2007 aktiv in der Technischen Kommissi-
on (TK) mit. Die Gründungsländer wählten 
einstimmig den Hauptbeauftragten für 
Eisenbahnerbe/ Modelleisenbahn Dieter 
Koschmann, Landesverband Deutsch-
land, zum ersten Präsidenten der TK der 
FISAIC. Die TK hat bisher viel dazu beige-
tragen, dass die internationale Arbeit in-
nerhalb der FISAIC ausgebaut und vertieft 
wurde. Im Mai 2008 fand dazu ein Semi-
nar in Chartes (F) statt, und im Dezember 
2008 erfolgte im Grenzbahnhof Decin 

(CZ/CD) die Übergabe des Vorsitzes der 
TK auf meine Person. Mein Vorgänger und 
Freund hatte sein 70. Lebensjahr erreicht.

Ab dem Jahr 2009 nahm die TK an fol-
genden internationalen Modellbahn-Aus-
stellungen teil:

•	 30.-31. Mai 2009 	 in Creil/Picardie 
(F), 11. Nationale Modellbahnausstel-
lung

•	 19.-21. Febr. 2010	 in Dresden (D), 
landesweite Ausstellung „Erlebnis Mo-
dellbahn“

•	 24.-25. Sept. 2011 	 in Luzna (CZ), Ei-
senbahnmuseum der CD

Grußwort des Präsidenten der Technischen Kommission 
„Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn” in der FISAIC Dr. Roman 
Štěrba
Discours de bienvenue du président de commission technique «Patri-
moine Ferroviaire et Modélisme» de la FISAIC Dr. Roman Štěrba
Welcoming speech of chairman of technical commission “railway herita-
ge/ model railway” Dr. Roman Štěrba 
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•	 1.-2. Okt. 2011 	 in Mulhouse (F), 
Eisenbahnmuseum

•	 15.-16. Sept. 2012 	 in Kostelec nad Or-
lice / Adlergebirge (CZ), lokale Modell-
bahn-Ausstellung

•	 4.-12. Mai 2013	 in Aue/Erzgebirge 
(D)

•	 4.-6. Okt. 2013	 in Longueau bei 
Armiens (F), UAICF-Fest auf SNCF-
Betriebshof

•	 15.-18. Mai 2014	 in Bratislava (SK), 
Verkehrsmuseum

•	 23.-27. Okt. 2014	 in Argelés-sur-Mer/
Ost-Pyrenäen (F), Ausstellung «Module 
Junior»

Das Eisenbahnmuseum der CD in Luzna 
ist als “kleiner Treffpunkt” besonders von 
Eisenbahnfreunden aus mitteleuropäi-
schen Ländern ein beliebtes Reiseziel.

Die TK legt großen Wert auf das gemein-
same Projekt MODUL JUNIOR. Junior be-
deutet die Modellbahnanlage für sowohl 
Jugendliche als auch für Anfänger. Mo-
dul Junior feiert zwölf Jahre in Frankreich 
beim Landesverband UAICF und sieben 
Jahre bei der FISAIC. Sehr wichtig sind 
auch individuelle Kontakte zwischen den 
Gruppen Eisenbahnerbe/Modelleisen-
bahn innerhalb der Mitgliedsländer. Es ist 
zu begrüßen, dass innerhalb des BSW die 
Traditionspflege beachtet und gefördert 
wird. Ich konnte mich beispielsweise von 
der ehrenamtlichen Arbeit der “Sammlung 

historischer EISENBAHN-Dokumente” in 
Berlin überzeugen und auch die Eisen-
bahnfeste der DB AG sind ohne BSW-
Gruppen kaum vorstellbar. Das seit 1999 
erscheinende Fachblatt Bahn&Modell ist 
ein treuer Begleiter aller BSW-Gruppen 
auf dem Gebiet Eisenbahnerbe/Modellei-
senbahn.

Nunmehr hat der Landesverband 
Deutschland die Arbeit des Generalsekre-
tariats der FISAIC übernommen. Die Prä-
sidenten aller Fachbereiche wissen diese 
aufwendige Arbeit zu schätzen. Deshalb 
mein Dank auch an alle, die mitgeholfen 
haben, dieses Treffen in Halle an der Saale 
vorzubereiten und aktiv zu gestalten.

Ich wünsche allen Teilnehmern und allen 
deutschen BSW-Gruppen für die Zukunft 
Erfolge, Freude bei der ehrenamtlichen 
Arbeit und natürlich das Wichtigste: Ge-
sundheit! 

Für die sehr gute Zusammenarbeit mit 
dem Ausland danke ich namentlich Lars 
Naumann und Mirko Caspar. Für die Zu-
kunft alles Gute!

Doz. Dr.-Ing. habil. Roman ŠTĚRBA

Vorstandsmitglied Tschechische Bahnen 
(ČD, a.s.)
Ehrenamtlicher Präsident der Technischen 
Kommission EBE/MEB in der FISAIC

10. Internationales Eisenbahnfest und Tagung der Technischen Kommission
BSW und FISAIC am 24./25. Oktober 2015 im DB Museum Halle

10ème fête international de chemin de fair et réunion de Commission Technique
BSW et FISAIC le 24/25 octobre 2015 à DB Museum Halle 

10th railroad festival international and meeting of Technical Commission
BSW and FISAIC on 24/25 October 2015 at the DB Museum Halle
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Lieber Leserinnen und Leser des BSW-
Fachblattes Bahn&Modell!

Dieses Heft steht ganz im Zeichen von 
175 Jahre Bahnknoten Halle (Saale) und 
dem FISAIC-Treffen in diesem traditions-
reichen Ort. Die Redaktion hat sich inten-
siv mit der Hallenser Eisenbahngeschich-
te beschäftigt, sodass unser Fachblatt 
dem Gesamtanliegen sicher umfassend 
gerecht wird. Wir stellen die FISAIC, ihr 
Anliegen und ihre Strukturen ausführlich 
vor. Wir drucken teilweise dreisprachig 
und in erhöhter Auflage. Die BSW-Gruppe 
Traditionsgemeinschaft Bw Halle P fun-
giert als Gastgeber für das FISAIC-Treffen 
und das 10. Internationale Eisenbahnfest 
am 24./25. Oktober im DB Museum Halle 
(s. Beitrag S. 20). Unsere Arbeitsgruppe 
aus ehrenamtlichen Helfern hat das Eisen-
bahnfest intensiv vorbereitet und wünscht 
sich Sie und Ihre Freunde in Halle (Saale) 
begrüßen zu können. 

Einige zugearbeitete Beiträge aus der 
Rubrik „Bahnhistorie“ konnten wir in die-
sem Heft leider nicht berücksichtigen. Die 

Autoren werden um Nachsicht gebeten. 
Die Redaktion hat sie bereits in den The-
menplan für Heft 35 aufgenommen.

Unsere Buchreihe DEUTSCHE EISEN-
BAHNDIREKTIONEN geht nur schlep-
pend voran. Dieses Jahr erscheint zwar 
noch der Titel „Eisenbahndirektion Müns-
ter“ und das Manuskript zu „Eisenbahndi-
rektion Osten“ ist fertiggestellt, doch die 
geplante zweite Auflage von „Cottbus“ ist 
abgesetzt, da sich die Autoren nicht eini-
gen konnten. 

Auf der Folgeseite nehmen wir Abschied 
für immer von Helmut Schmidt, dessen 
starke Persönlichkeit viele vermissen wer-
den. Sein Lebenswerk sollte uns stets An-
sporn und Verpflichtung sein. 

Ich wünsche allen eine erfüllte Zeit und 
ein erfolgreiches Jahr 2016.

Ihr Hauptbeauftragter Lars Naumann

Editorial
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Editorial

Sein erfülltes, zielstrebiges Leben 
führte vom Junghelfer zum Bundesbahn-
direktor. Am 20. Juli 1945 begann er sei-
ne Eisenbahner-Lehre auf den Bahnhöfen 
Volkmarsen und Korbach im Hessischen 
(RBD Kassel). Jahre später heiratete er 
seine Hildegard. Sein 50-jähriges Dienst-
jubiläum feierte er am 20. Juli 1995 in 
Essen. Er durchlief viele Stationen: vom 
Gleisbauzug, über den Betriebs- und Ver-
kehrsdienst, bis zum Leiter des Prüfungs-
amtes der Bundesbahndirektion Essen. 
1992 wurde er zur Hauptverwaltung der 
Deutschen Reichsbahn nach Berlin abge-
ordnet, wo er sich am 31. August 1995 als 
Referatsleiter 7 des Hauptprüfungsamtes 
in den Ruhestand verabschiedete.

Mit Helmut Schmidt ist eine bedeuten-
de Persönlichkeit von uns gegangen. Sein 
leidenschaftliches Engagement begeister-
te Eisenbahner und Fachfremde für die 
Bahn. Sehr früh fand er zum BSW und 
nahm maßgeblichen Einfluss auf dessen 
Arbeit, so als 2. Vorsitzender der Orts-
gruppe Korbach, Leiter der BSW-Gruppe 
Eisenbahnfreunde Korbach/Arolsen, Be-
zirksbeauftragter Eisenbahnerbe Region 
West, Mitglied des Arbeitsausschusses 
Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn und Au-
tor der Buchreihe DEUTSCHE EISEN-
BAHNDIREKTIONEN. Mit den Bänden 
Grundlagen I und Grundlagen II setzte er 
sich selbst ein bleibendes Denkmal in der 
Eisenbahngeschichte.

Nun hat der Zug seines Lebens sei-
nen Bestimmungsbahnhof erreicht. Wir, 

Wir nehmen Abschied von Helmut Schmidt
Nous prenons congé de Helmut Schmidt
We say our farewells to Helmut Schmidt
* 1. September 1930       † 1. Juli 2015

die Redaktion Bahn&Modell, zählen zu 
den Glücklichen, die noch am 22. Juni 
2015 einen Brief mit seiner eigenhändi-
gen Unterschrift bekamen. Er und seine 
Betreuerin beantworteten die Frage aus 
Bahn&Modell, Heft 33: „Wer hat die rote 
Mütze des Aufsichtsbeamten erfunden?“ 
(s. Post).

Helmut Schmidt hatte symbolisch im-
mer die rote Mütze auf. Für uns war er 
stets ein Ratgeber, ein Mahner, ein bele-
sener Mensch und guter Freund, der lange 
in uns nachklingen wird. 

Unser Mitgefühl gilt seiner Ehefrau 
und seiner Familie.Fo
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Helmut Schmidt am Signalhebel – Besuch 
im Betriebsfeld der Staatlichen Fachschule 
für Bau, Wirtschaft und Verkehr Gotha (ehe-
mals IBV / IngST Gotha) im Jahr 2007
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Der Internationale Kultur und Freizeit-
verband der Eisenbahner (FISAIC) wurde 
von westeuropäischen Eisenbahnern am 
15. November 1952 gegründet. Hauptziel 
war und ist es, die Freizeitaktivitäten der 
Eisenbahner auf nationalem und interna-
tionalem Niveau zu organisieren und zu 
kultivieren. Offizielle „Amtssprachen“ 
sind Französisch und Deutsch, in der Pra-
xis aber immer mehr Englisch. In unserer 
Sparte Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn 
arbeiten gegenwärtig vier 
Länder mit und zwar Frank-
reich, Tschechien, Ungarn 
und Deutschland. Alljährlich 
finden in einem dieser Län-
der ein Treffen der Techni-
schen Kommission und eine 
Modellbahnausstellung statt.

Fédération Internationale 
des Sociétés Artistiques et 
Intellectuelles des Chemi-
nots (FISAIC) a été créée 
par les cheminots de l´Europe de l´Ouest 
le 15. nov. 1952 pour pouvoir organi-
ser et cultiver les loisirs des cheminots 
en leur temps libre au niveau national et 
international. Le Francais et l’Allemand 
deviennent les deux langues officielles, 
en pratique plutôt l’Anglaise. La section 
Patrimoine Ferroviaire et Modélisme de 
la FISAIC est composée de quatre déléga-
tions: la France, la République Tchèque, 
la Hongrie et l’Allemagne. Une rencontre 
de commission technique et une expositi-
on de modélisme a lieu chaque anneé dans 
une pays associé.

The International Federation of Cultu-
ral and Leisure Associations of Railway-

men (FISAIC) was established by Wes-
tern-European railwaymen the 15. Nov. 
1952. Its main goal is to organise and cul-
tivate free-time leisure activities among 
railwaymen at the national and internati-
onal levels. The administrative languages 
are French and German, in practice more 
and more English. In the division railway 
heritag / model railway cooperate at the 
time four countries: France, Czech Repu-
blic, Hungary and Germany. A meeting 

of the technical commission 
and an international exhibiti-
on of model railways its held 
annual in one of the member 
state.

Es war in Obernai im El-
sass, nahe Straßburg, als am 
15. November 1952 der In-
ternationale Kultur und Frei-
zeitverband der Eisenbahner 
(FISAIC) gegründet wurde. 
Die Vertreter Belgiens, Lu-

xemburgs, der Niederlande, Spanien, Ös-
terreich, der BRD und Syriens folgten der 
Einladung von Marcel Mollion (Frank-
reich) und Emile Birnbaum (Schweiz). 
Die erste Generalversammlung fand am 
27. Juni 1953 in Paris statt. Die erste ge-
meinsame Kulturveranstaltung war eine 
Gemäldeausstellung im September 1953 
in Nîmes/Frankreich. Die internationa-
le Eisenbahnsprache ist von jeher Fran-
zösisch, daher die Abkürzung FISAIC. 
Diese leiten ein Generalpräsident, sein 
Stellvertreter und ein Generalsekretär. 
Generalsekretär war bis Ende 2014 Tobi-
as Schwab, jetzt ist es Barbara Sciesinski 
von der BSW-Zentrale. 

FISAIC: Entstehung, Strukturen,Termine 
FISAIC: Origine, Structures, Rendez-vous  FISAIC: Origin, Structures, Dates

Berichte

►
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Grunddokumente der FISAIC sind:
•	 die Satzung mit Änderungen und Er-

gänzungen vom 31. Dezember 2008
•	 die Richtlinien mit Änderungen und 

Ergänzungen vom 26. September 2014

Die FISAIC besitzt sogar eine eigene 
Hymne, vertont von Eduard Paar:
„Hebt eure Schritte aus dem Bannerkreis 
des Alltags,
steiget hinan die Stufen der Kunst!
Fasset den Pinsel, Spachtel, Stift und 
Messer, 
bastelt, baut, knüpft und knotet, malt, 
zeichnet, musiziert.
Männer der Schiene, heraus aus dem 
Dunst.
Nützet die Zeit, für die wahre Kunst.“

Einen Landesverband innerhalb der 
FISAIC vertritt jeweils eine nationale 
Organisation. In Deutschland ist es das 
Bahn-Sozialwerk (BSW), in Frankreich 
die Union Artistique et Intellectuelle des 
Cheminots Français (UAICF). Koordi-
nator aller Sparten/Technischen Kom-
missionen war bis 2014 Dietmar Petzold 

(Deutschland). Aus Altersgründen löste 
ihn Dr. Roman Štěrba (Tschechien) ab, 
der damit eine Doppelfunktion inne hat. 

Der französische Landesverband 
UAICF ist besonders gut aufgestellt  
(s. 4. Umschlagseite). Er unterhält sieben 
Regionalverbände mit 650 Einzel-Grup-
pen und gibt dreimal jährlich das sehr 
informatives Magazin „Arts Cheminots“ 
(Eisenbahner-Künste) heraus. Es berich-
tet ähnlich wie das BSW-Magazin über 
die Gruppenarbeit – allerdings umfang-
reicher, wesentlich engagierter und ohne 
Reisebüro-Image (im Internet zu finden 
unter: www.uaicf.asso.fr/communication/
AC/accueil_AC.php).

An dem jährlichen Treffen der Tech-
nischen Kommission Eisenbahnerbe/
Modelleisenbahn nehmen jeweils ca. 30 
Personen teil. Jedes Treffen umfasst in 
der Regel drei Teile: große Modellbahn-
ausstellung, Eisenbahn-Exkursion und 
Tagung der Technischen Kommission. 
Nach jedem Treffen kommt ein Informa-
tionsblatt „Eurorail“ in den vier Sprachen 
der jetzigen Mitgliedsländer heraus. 

Berichte
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2015 ist wieder Deutschland an der 
Reihe. Das FISAIC-Treffen findet im 
Oktober in Halle (Saale) in erweitertem 
Rahmen anlässlich 175 Jahre Bahnkno-
ten Halle, 125 Jahre Halle Hbf und 100 
Jahre Bw Halle G statt. Ausrichter sind 
die BSW-Gruppe Traditionsge-
meinschaft Bw Halle P und das 
DB Museum Halle. Die Schirm-
herrschaft hat Margarete Zavoral, 
Vorsitzende des Geschäftsführen-
den Vorstands der Stiftung BSW, 
übernommen. 

Am 22. Oktober 2015 reisen 
die ausländischen Gäste an. Am 
Vormittag des 23. Oktobers bau-
en alle ihre Modellbahnanlagen 
und Stände im DB Museum Halle 

(Lokschuppen IV) auf. Am Nachmittag ist 
eine Exkursion zum 100-jährigen Leipzi-
ger Hauptbahnhof mit Besichtigung des 
City-Tunnels vorgesehen. Am 24. und 25. 
Oktober nutzt das BSW die Gelegenheit, 
sich im Rahmen der öffentlichen Ver-

anstaltung „10. Internationales 
Eisenbahn-Fest“ zu präsentieren. 
Unser Kulturbereich steuert die 
Modellbahnanlage „Selketal-
bahn“ (Leitung Bernhard Water-
holter), die FISAIC MODULE 
JUNIOR (Leitung Mirco Caspar) 
sowie die „Sammlung historischer 
Eisenbahn-Dokumente“ (Leitung 
Dieter Koschmann) bei. 

Außerdem werden vertreten 
sein:
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•	 BSW-Eisenbahnchor Eisenach-Werns-
hausen

•	 BSW-Blasorchester Gerstungen (nur 
24. Okt.)

•	 BSW-Schachgruppe 
•	 BSW-Philatelisten-Gruppe Dresden
•	 BSW-Amateurfunker
•	 BSW-Gruppe Kreatives Gestalten Al-

tenburg
•	 BSW-Gruppe Fahrkartensammler 

Stadtoldendorf
•	 BSW-Gruppe Historische Eisenbahn-

Uniformen Minden (nur 25. Okt.)
•	 BSW Infostand des Servicebüros Leip-

zig (mit Selfi-Fotowand) Öffnungs-

zeiten: 24. Okt., 10-18 Uhr, (offizielle 
Eröffnung 11 Uhr) 25. Okt., 10-17 Uhr 

Am 26. Oktober reisen unsere ausländi-
schen Gäste wieder ab. In Bahn&Modell, 
Heft 35, werden wir eine kleine Nachlese 
drucken.

Außer in der FISAIC engagieren sich 
die Modelleisenbahner und Eisenbahn-
freunde Europas auch im MOROP-Ver-
band. Allerdings ist MOROP (MOdel 
EuROPa) aus dem technischen Bestreben 
entstanden, die Modelleisenbahnen euro-
paweit zu standardisieren und Normen für 
Europäische Modellbahnen (NEM) zur 
schaffen. 

� Redaktioneller Beitrag

Das Bahn-Sozialwerk, die deutschen Partner-
Dachverbände und ihre Protagonisten
La Bahn-Sozialwerk, les associations partenaires allemands et leurs prota-
gonistes  The Bahn-Sozialwerk, the german partner associations and its 
protagonists
Helga Kuhne, Dresden – Redaktion

Der Bundesverband Deutscher Eisen-
bahn-Freunde e.V. (BDEF) hatte vom 
13. bis 17. Mai 2015 zum 58. Verbands-
tag nach Chemnitz eingeladen. Es war 
der erste gemeinsame Verbandstag mit 
der Sächsischen Modellbahner-Vereini-
gung e.V. (SMV). Teilnehmer aus ganz 
Deutschland waren angereist, auch der 

ehemalige Vorsitzende des BSW-Gruppe 
MEC Oberallgäu-Kempten Horst Göbel 
und seine Frau Maureen. Sie waren zum 
31. bzw. 25. Mal in Sachsen, da der MEC 
Oberallgäu-Kempten seit 1989 enge Part-
nerschaftsbeziehungen zur BSW-Gruppe 
MEC Chemnitz-Sachsen*) unterhielt (s. 
Bahn&Modell, Heft 27, Seite 39). Da-
durch sah sich die Redaktion veranlasst, 
sich näher mit den deutschen Partner-Or-
ganisationen der Eisenbahnfreunde und 

*)	 ab 2004-2015 Arbeitsgruppe Modellbahn 
im Sächsischen Eisenbahn-Museum (SEM), 
diese BSW-Gruppe wechselte am 31.3.2015 
zur Ortsstelle Chemnitz
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Modelleisenbahner 
zu beschäftigen.

Der BDEF und 
der SMV unter-
streichen jetzt „Wir 
sind uns grün“, ha-
ben sie doch beide 
das hoffnungsvol-
le Sachsengrün im 
Vereins-Logo. Dass 
können sie auch le-
ben, denn im BDEF 
sind mehrheitlich 
westdeutsche Verei-
ne, im SMV meist ostdeutsche, sächsische 
Vereine organisiert. Der BDEF ist eine eh-
renamtlich geführte Dachorganisation für 
Vereine und Einzelmitglieder, die sich mit 
dem Schienenverkehr und der Verkehrs-
politik sowie mit der Modelleisenbahn 
beschäftigen. Der BDEF, gegründet 1958, 
betreut über 400 Vereine mit weit über 12 
000 Einzelmitgliedern. Er pflegt die Zu-
sammenarbeit mit der Modellbahnindus-
trie und betreibt Lobby-Arbeit. 

Der SMV ist aus dem Deutschen Mo-
delleisenbahn-Verband der DDR (DMV) 
hervorgegangen, der, 1962 gegründet, die 
Wende nicht überlebt hat. Anfang 1990 
bot sich die Chance, die beiden Dachver-
bände zu vereinigen. Diese Gelegenheit 
wurde verpasst. Stattdessen ergriffen die 
Modelleisenbahner in Dresden die Initi-
ative und schufen einen eigenen ehren-
amtlichen Dachverband im Bereich der 
Reichsbahndirektion Dresden. Damit soll-
te verhindert werden, dass die sächsischen 
Modellbahn-Arbeitsgemeinschaften wie 
der DMV zerfallen würden. Am 1. Ja-
nuar 1991 wurde deshalb die Sächsische 

Modellbahner-Vereinigung in Dresden/
Radebeul gegründet, zwei Monate vor 
Auflösung des DMV. Die SMV trat damit 
die Rechtsnachfolge des DMV Bezirks-
vorstandes Dresden an. Inzwischen ist 
auch er deutschlandweit aktiv und betreut 
70 Vereine mit fast 1 000 Mitgliedern. 

Die Intensivierung der Zusammenar-
beit zwischen BDEF und SMV war be-
reits auf einer gemeinsamen Vorstands-
sitzung im Frühjahr 2014 beschlossen 
worden. Wichtigstes Ergebnis vorab war 
die Kreation eines gemeinsamen Logos, 
das aber immer noch einen trennenden 
Doppelstrich enthält. Vielleicht bilde-
te der erste gemeinsame Verbandstag in 
Chemnitz einen weiteren Meilenstein auf 
dem Weg zur Einheit. Das Zusammenwir-
ken der Dachverbände ist ein wichtiger 
Eckpfeiler der kulturellen Arbeit, sind 
doch viele Modell- und Eisenbahnvereine 
gleichzeitig Mitglied im BSW und BDEF 
bzw. SMV.

Wie verquickt das Hobbyleben sein 
kann und welche interessanten Ge-

Ehepaar Göbel im 
Mai 2015
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schichten sich mitunter auftun, lässt sich 
oftmals kaum erahnen, denn ….

Das Ehepaar Göbel erwartete uns in 
der Lobby des Chemnitzer „Hotel an der 
Oper“. Schon lange hatten wir eine Zu-
sammenkunft geplant, E-Mails waren des-
wegen zwischen dem Allgäu und Sachsen 
hin- und hergegangen. Horst Göbel war 
1989-2014 Vorsitzender der BSW-Gruppe 
Modell-Eisenbahn-Club (MEC) Oberall-
gäu-Kempten und 1994-2005 Bezirksbe-
auftragter EBE/MEB, Bezirk München. 
In Bahn&Modell, Heft 32, Seite 33 ff, gab 
es dazu bereits einen langen Bericht über 
die 50-jährige Arbeit des Clubs. Maureen 
Göbel kannte ich noch nicht. Lediglich 
die E-Mail-Adresse verriet mir ihren un-
gewöhnlichen Vornamen verraten. „Ich 
bin in Glasgow geboren.“ erklärte sie. 
„Ah, in England, das ist ja interessant“ 
entgegnete ich. Sofort klärte sie mich auf: 
„Nicht England, sondern Schottland! Das 

ist gerade so, als ob Sie Bayern mit Preu-
ßen verwechseln würden.“

Es war 1965, als der 18-jährige Horst 
an einem Jugendaustausch zur Überwin-
dung der deutsch-britischen Zwietracht 
teilnahm. Die Städte Kempten und Glas-
gow organisierten Partnerschaften. Allein 
die Reise von Kempten ins schottische 
Glasgow dauerte mit dem Bus 51 Stun-
den, ein Fakt, den man wahrscheinlich 
nie mehr vergisst. Als Maureen dann re-
tour das Gleiche erlebte, blieb ihr in Er-
innerung: „Ich war sofort begeistert von 
Kempten.“ Aber genauso müssen sie 
auch von sich selbst überzeugt gewesen 
sein. Denn ein Austausch folgte dem an-
deren, eine interessante Zeit, die beide 
nicht missen möchten. Das Anliegen der 
Bundesregierung ging voll auf: Die Ju-
gend lernte sich und die Kultur des je-
weiligen anderen Landes kennen. In der 
Zwischenzeit studierten beide, jeder in 
seinem Land, jeder etwas anderes: Horst 
wurde Diplomingenieur (FH) für Elek-
trische Nachrichtentechnik und Mau-
reen Lehrerin. 1973 heirateten sie. Ihr 
Wohnort war fortan Kempten. Während 
bei Horst beruflich alles folgerichtig lief 
wie es damals bei der Eisenbahn so war, 
wurde Maureen Mutter zweier Söhne, 
lehrte an verschiedenen Einrichtungen in 
Kempten und startete 1990 als Honorar-
dozentin für Englisch an der Eisenbahn-
fachschule München. Dort wurde auch 
der Grundstein gelegt, als Fachautorin für 
englische Sprache zu wirken. Der Zusam-
menschluss von Deutscher Bundesbahn 
und Deutscher Reichsbahn zur Deutschen 
Bahn AG kündete sich an. Gerade in den 
ersten Jahren folgte ein Strukturwechsel 
nach dem anderen. Nichts blieb, wie es 
einmal war. Am offensichtlichsten und am 
meisten wahrgenommen waren die neuen 
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Generationen von Reisezügen, die nun 
auf den Gleisen verkehrten. Die Deutsche 
Bahn wollte weltoffen sein. Das Service-
personal, von der Fahrkartenverkäuferin 
bis zum Zugbegleiter, musste dabei mit-
ziehen. Die Kollegen bekamen dafür neue 
Berufsbezeichnungen und nannten sich 
fortan: Reiseberater und Kundenbetreuer. 
Auch Englisch sollten sie im Bedarfsfalle 
sprechen können. Noch vor der Bahnre-
form, als beide Bahnen noch parallel im 

„Unternehmen Zukunft“ rollten, schlug 
Maureen Göbels Stunde. Man bot ihr an, 
als Fachautorin für die englische Sprache 
zu arbeiten. Als Ergebnis konnte bereits 
im Oktober 1992 das Buch „May I help 
you?“, English for Railway Staff, veröf-
fentlicht werden, ein DB-Lehrbuch be-
stimmt für beide deutsche Bahnen.

Was doch so alles aus einer einstigen 
Städtepartnerschaft und einer Männerlie-
be für die Eisenbahn erwachsen kann.

Hochgeschwindigkeits-Neubaustrecke Erfurt—
Leipzig/Halle 
La ligne nouvelle à grande vitesse d`Erfurt à Leipzig/Halle  New High Speed 
Line from Erfurt to Leipzig/Halle

Die Neubaustrecke Erfurt—Leipzig/
Halle ist eine Hochgeschwindigkeitsstre-
cke in der Dimension des 21. Jahrhundert, 
mit fester Fahrbahn, ohne ortsfeste Haupt- 
und Vorsignale, ohne Verkehrshalte, aus-
schließlich für den Fern-Personen- und 
-Güterverkehr gedacht. Der hochmoderne 
zweigleisige Schienenweg wird im De-
zember 2015 eröffnet. Er ist Teil der Rela-
tion Nürnberg—Berlin, die sich Verkehrs-
projekt Deutsche Einheit Nr. 8 (VDE 
8) nennt und im Jahre 2017 komplett 
fertiggestellt sein soll. Erfurt—Leipzig/
Halle bildet das Mittelstück (VDE 8.2). 
Richtung Süden schließt sich die noch im 
Bau befindliche Ausbau-/Neubaustrecke 
Nürnberg/Ebensfeld—Erfurt (VDE 8.1) 
an. Richtung Norden wurden die Bahn-
strecken Halle/Leipzig—Berlin (VDE 
8.3) bereits 2006 ausgebaut. Die Kilome-
trierung geht von Süd nach Nord. Nach 
Inbetriebnahme der gesamten Achse wird 
die Reisezeit von München nach Berlin 
etwa vier Stunden betragen. VDE 8.2 

ist außerdem Bestandteil der Ost-West-
Achse zwischen Dresden und Frankfurt 
(Main) und wird dort eine halbe Stunde 
Fahrzeit einsparen. 

1991 war das Projekt VDE 8 von der 
Bundesregierung beschlossen worden, 
finanziert vom Bund, der Europäischen 
Union und der Deutschen Bahn AG mit 
insgesamt rund zehn Milliarden Euro. Am 
Abschnitt Erfurt—Leipzig/Halle starte-
ten die Arbeiten bereits im Oktober 1996. 
Doch die 1998 gewählte erste rot-grüne 
Bundesregierung setzte andere Prioritäten 
und wollte mehr Geld für bereits bestehen-
de Strecken ausgeben. Der damalige Ver-
kehrsminister Franz Müntefering (SPD) 
stoppte daher 1999 das Vorhaben. 2003 
kam es zum Sinneswandel, auch weil das 
Projekt Teil des Transeuropäischen Net-
zes (TEN) ist und damit von der EU fi-
nanziell gefördert wird. Brüssel will den 
stetig wachsenden Güterverkehr stärker 
von der Straße auf die Schiene verlagern. 
Seit 2006 wurde nun ernsthaft an der 
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neuen Trasse Erfurt—Halle/Leipzig auf 
ca.100 Kilometern gebaut. Von Erfurt bis 
Gröbers bei Leipzig entstanden drei Tun-
nel mit 15,4 Kilometern und sechs Talbrü-
cken mit 13,4 Kilometern Gesamtlänge. 

Die Trassierung ist für eine Höchst-
geschwindigkeit von 300 Kilometer pro 
Stunde ausgelegt. Die Strecke verläuft 
von Erfurt Hauptbahnhof zunächst par-
allel zur Bestandsstrecke, zweigt bei Vie-
selbach in Richtung Nordosten ab und 
führt mit der Scherkondetalbrücke (572 
m) bei Krautheim und der Gänsebachtal-
brücke (1 012 m) bei Buttstädt durch das 
Thüringer Becken. Im Mittelabschnitt 
wird der Finne-Höhenzug durchfahren. 
Der Finnetunnel ist mit 6 886 Metern der 
längste der Strecke. Im weiteren Verlauf 
folgen die Saubachtalbrücke (248 m) und 
der Bibratunnel (6 414 m). Die Unstruttal-
brücke (2 668 m) überspannt bei Karsdorf 
den breiten Talraum, dem sich unmittelbar 
der Osterbergtunnel (2 072 m) anschließt. 

Auf der Querfurter Platte folgt die Stöb-
nitztalbrücke (297 m). Danach überquert 
die Strecke südlich von Halle (Saale) die 
Auenlandschaft auf der Saale-Elster-Tal-
brücke (6 465 m). Noch auf der Brücke 
wird ausgefädelt. 

Der linke Arm (2 112 m) schwenkt auf 
die bestehende Trasse der Strecke Weißen-
fels—Halle (Saale). Der rechte Arm setzt 
sich bis Gröbers bei Leipzig fort, wo er 
in die bestehende Strecke Halle (Saale)—
Leipzig einmündet. Bereits 2003 waren 
die 23 Kilometer von Gröbers bis Leipzig 
mit dem Flughafenbahnhof Leipzig/Halle 
in Betrieb gegangen. Der Güterverkehr 
verlässt in Gröbers die Neubaustrecke und 
wird auf bestehenden Strecken zum Luft-
fracht- und Güterverkehrszentrum Leip-
zig oder zum Containerbahnhof Leipzig-
Wahren geführt.

Die Hochgeschwindigkeits–Personen-
züge sollen nicht durch vorausfahrende 
Güterzüge ausgebremst werden. Deshalb 
gibt es alle 20 Kilometer einen Über-
holbahnhof. Außerdem werden die Ein-
bindungen und Ausfädelungen an den 
Knotenbahnhöfen „runderneuert“, gegen- A
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wärtig in Erfurt, Halle (Saale) und Leipzig 
parallel.

Seit 25. August 2014 steht die Oberlei-
tung der Neubaustrecke Erfurt—Leipzig/
Halle dauerhaft unter Strom, und die Test-
fahrten begannen. Die Strecke wird über 
Elektronische Stellwerke (ESTW) von 
der Betriebszentrale Leipzig ferngesteu-
ert. Zwischen Erfurt und Gröbers fahren 
die ICE erstmals in Deutschland ohne 
ortsfeste Signale. Mit dem Europäischen 
Zugbeeinflussungssystem European Train 
Control System Level 2 (ETCS) werden 
Signal- und Fahrweg-Informationen di-
rekt auf den Führerstand übertragen. Das 

geschieht verschlüsselt über das GSM-R-
Funknetz der DB AG. Bis 32 Kilometer 
voraus kann der Lokführer die Strecken-
belegung verfolgen. Den Beginn eines 
Blockabschnittes zeigt an der Strecke 
das Signal Ne 14 – ETCS-Halt-Tafel an. 
Balisen im Gleis funktionieren als elek-
tronische Kilometersteine und erlauben 
die Ortung des Zuges. Bei Ausfall der 
Funkverbindung, d. h. bei manueller Be-
triebsart ETCS SR, darf der Lokführer das 
Signal Ne 14 nur nach Zustimmung des 
Fahrdienstleiters passieren.

Die Fahrzeit des ICE von Erfurt nach 
Halle (Saale) wird sich um 50 Minuten 

Tunnelröhren Finnetunnel

Berichte

►



Bahn&Modell 34 | Oktober 201516

verkürzen und nur noch 30 Minuten be-
tragen, für die etwas längere Strecke nach 
Leipzig 40 Minuten. Erfurt Hbf avanciert 
zum ostdeutschen ICE-Knotenbahnhof. 
Die Bestandsstrecke Erfurt—Weimar—
Apolda—Naumburg—Weißenfels—Hal-
le/Leipzig gehört künftig zum Elektronetz 
Saale-Thüringen-Südharz, das die „Abel-
lio“, eine Tochter der niederländischen 
Eisenbahn, betreiben wird.

Redaktioneller Beitrag Funktionsschema ETCS Le-
vel 2, DB-Richtlinie Ril ETCS 
483.0701; angepasstAusfädelung Halle bei km 85

A
bb

. :
In

fo
-M

at
er

ia
l D

B
 N

et
ze

, D
B

 A
G

 R
ic

ht
lin

ie
 3

01
 –

 S
ig

na
lb

uc
h,

 A
kt

ua
lis

ie
ru

ng
 8

Signal Ne 14 – Halt für Züge 
in ETCS Betriebsart SR – gilt 
für Gleis, auf das der Pfeil 
zeigt
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Die BSW-Gruppe Miniaturbahnclub 
„Stellwerk“ Offenbach/Main wechselt 
nach 58 Jahren ihren Standort

Die neue Adresse lautet Friedensstraße 
12, 63165 Mühlheim. Am Internetauftritt 
hat sich nichts geändert: www.stellwerk-
offenbach.de bzw. www.mibaclub.de

Die Modellbahn, die bisher im Ausstel-
lungsbetrieb gezeigt wurde, ist abgebaut 
und verkauft. Es finden gegenwärtig kei-
ne Bastelabende statt. Zurzeit richten die 
Gruppenmitglieder die neuen Räume her. 
Die Planung für eine neue Modellbahn-
Anlage hat aber bereits begonnen. 

Information: Matthias Rein, Frankfurt/
Main

Ortsgruppenleitersitzung im März 2015 
im Servicebüro Leipzig

Die sächsischen Gruppenleiter berich-
teten über die vergangenen Aktivitäten ih-
rer Gruppen und gaben eine Vorausschau 
auf das Jahr 2015. So besteht die BSW-
Gruppe Traditionsbahn Radebeul in die-
sem Jahr 40 Jahre. Die BSW-Gruppen IG 
Dampflok Nossen und Museumsbahnhof 
Großvoigtsberg haben für 2015 eine Fu-
sion geplant.

Information: Andreas Riethig, Döbeln

Besuch des Eisenbahnmuseums Odense 
in Dänemark

Die BSW-Gruppe Stralsunder Lokfüh-
rer besuchte im Mai das größte Eisenbahn-
museum Skandinaviens, das Danmarks 
Jernbanemuseum, direkt am Hauptbahn-
hof von Odense gelegen. In einem 6 000 
Quadratmeter großen Lokschuppen von 
1954 sahen sie hochwertig restaurierte 
Lokomotiven und Wagen, von der Holz-

klasse bis zum königlichen Reisewagen, 
sowie ein Vielzahl von Exponaten aus 
der dänischen Eisenbahngeschichte. Der 
Märchenautor Hans Christian Andersen 
wurde 1805 in Odense geboren.

Dieses Ausflugsziel war auch ein klei-
nes Jubiläum, denn zum 15. Mal besuchte 
die Gruppe ein eisenbahntypisches Muse-
um in Europa. So waren die „Stralsunder 
Lokführer“ schon in Wolsztyn/Polen, Ha-
mar/Norwegen, Appeldoorn/ Niederlan-
de, Manchester/Liverpool/England und in 
einigen deutschen Eisenbahnmuseen.

Information: Dieter-Rüdiger Schulz, 
Stralsund

Nachbetrachtung zum 7. Dampflok- 
treffen in Dresden

Tausende Besucher zog es am Wo-
chenende vom 17.4.-19.4. 2015 in das 
Eisenbahnmuseum der  BSW-Gruppe IG 
Bw Dresden-Altstadt, an der Zwickauer 
Straße.

Unter dem Motto: 2015 – 90 Jahre 
BR 01 – 1925   – Typenreihe 1925; fand 
von Freitag bis Sonntag das 7. Dresdner 
Dampfloktreffen zur Saisoneröffnung 
2015 mit Sonderzügen und Dampflokmit-
fahrten sowie mit dem Depot Verkehrs-
museum Dresden statt.

Ein Enthusiast schrieb per E-Mail an 
die Veranstalter:

„…auf diesem Wege ein herzliches 
Dankeschön für das, was wir in den zu-
rückliegenden Tagen zum 7. Dresdner 
Dampflokfest bei und mit euch erleben 
durften. Ein Außenstehender wird es 
wahrscheinlich nicht wirklich überbli-
cken, was ihr da auf- und zusammenge-
stellt hattet und welchen Aufwand es 

Kurzberichte / Brefs rapports / Short reports
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bedeutet, ein Fest dieser Dimension (zu 
organisieren und) nicht gewerblich zu 
bieten.“ 

Information: Alfred Hobl, Dresden

40 Jahre Kassenwart
Hans-Peter Riedel fungiert seit 40 Jah-

ren als Kassierer des Modelleisenbahn-
Clubs Mainz (MCM 70). Eine so lange, 
kontinuierliche Tätigkeit ist sicher eine 
große Anerkennung und einen besonde-
ren Applaus wert. (siehe auch Beitrag  
S. 32)

Information: Klaus Woelfle, Mainz

Reaktivierung der Bahnstrecke der 
Kurhessenbahn Korbach—Frankenberg 
(Eder) 

Die 1987 für den Schienenpersonen-
nahverkehr stillgelegte Bahnlinie von 
Korbach nach Frankenberg (Eder) wurde 
am Freitag, dem 11. September 2015 mit 
einem offiziellen Eröffnungszug wieder in 
Betrieb genommen. Am 12./13. Septem-
ber fanden Bahnhofsfeste in Korbach und 
Frankenberg (Eder) statt. Zwischen beiden 
Orten verkehrten historische und moder-
ne Sonderzüge. Das Bahnhofsgelände in 
Frankenberg (Eder), besonders der Bahn-
hofsvorplatz, sind in der Infrastruktur voll 
ausgebaut worden und die städtebauliche 
Gestaltung vorzüglich gelungen und dem 
Verkehr übergeben worden. Besonders 
das Verkaufsgelände „Frankenberger Tor“ 
ist sehr eindrucksvoll eingebunden wor-
den. Beim Güterdienst wurden Zu- und 
Abfahrt der Holzverladung erneuert. Die 
beiden stark verschlissenen Ittertunnel 
wurden komplett saniert und ringsum 
mit einer 25 Zentimeter starken zusätz-
lichen Spritzbetonwand versehen. Eine 
zwischen den Tunneln liegende Brücken-
durchfahrt wurde komplett erneuert. Der 

angedachte Kreuzungspunkt in Viermün-
den ist noch in Planung. Die Haltepunk-
te Frankenberg-Goßberg und Schmittlo-
theim wurden erneuert, die von Thalitter 
und Herzhausen neu errichtet, wobei letz-
terer eindrucksvoll eine große Zugangs-
rampe von der hiesigen Bundesstraße 252 
erhielt, neben vielen neuen Parkplätzen 
zum Freizeitgebiet „Kellerwald“.

Sehr aufwendig in der Sicherungstech-
nik bietet sich die moderne Erneuerung 
der Straßenüberfahrt über die B 252 bei 
Dorf-Itter an. Hier fehlt noch die komplet-
te Beschrankung, wobei hier auch die Ein-
fahrt der Landesstraße aus Vöhl-Marien-
hagen noch eingebunden werden musste, 
mithin also drei neue Schrankenkomplexe 
nun vorhanden sind. Vöhl/Dorf-Itter hat 
keinen Haltepunkt mehr, dafür wurde der 
gesamte Oberbau der restlichen Strecke 
bis Korbach (10 Kilometer) komplett mit 
120-Meter-Schienen erneuert. Sehr ein-
drucksvoll reinigte und renovierte hier 
ein 700-Meter-Gleisbauzug Schotter und 
Schwellen und brachte darunter eine star-
ke Trenn-Folie an. In Korbach Hbf wur-
den die restlichen Bahnsteige 1 und 2 
großzügig erneuert und verlängert. Das 
Umfeld wird noch durch zusätzliche Si-
cherungstechnik belegt.

Information: Dieter Rohrbach. Korbach

Vindobona-Projekt
Im Sommer dieses Jahres fand ein Ge-

meinschaftsprojekt des Geschäftsfeldes 
DB Dienstleistungen GmbH unter der 
Schirmherrschaft des Geschäftsführers 
Personal Jürgen Niemann statt. Diverse 
Betriebe wie die DB Instandhaltung, DB 
Systel, DB Kommunikationstechnik und 
DB Services wollten ihre Azubis an ei-
nem historischen Zug arbeiten lassen, um 
zum einen praktische Erfahrungen und 

Berichte
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zum anderen bahnhistorisches Wissen zu 
vermitteln. Die BSW-Gruppe „SVT 175“ 
und der gleichnamige Zug in Berlin–Lich-
tenberg konnten von diesem Vorhaben 
profitieren und wurden Teil eines groß-
artigen Pilotprojekts. Diverse Ausbesse-
rungen, vom Lack, über die Elektronik 
und die Beschallungsanlage sowie Innen-
arbeiten, wurden geplant. Aufgrund des 
Wetters war es leider nicht möglich, alle 
vorgenommenen Arbeiten zu erledigen, 
aber für alle beteiligten Auszubildenden, 
Fachkoordinatoren und ehrenamtlichen 
Mitarbeiter war es eine produktive und 
lehrreiche Woche. Über die täglichen Ar-
beiten hinaus gab es einen Kaminabend 
mit Führungskräften der DB wie den 
Konzernbevollmächtigten A. Kaczma-
rek, der den jungen Auszubildenden zur 

Verfügung stand. Des Weiteren fand ein 
Abschlussabend auf dem Berliner Müg-
gelsee statt, und zur Erinnerung gab es 
ein 3D-Modell des „SVT175“. Das BSW 
und alle beteiligten Organisatoren wollen 
versuchen, dieses großartige Projekt wei-
terleben zu lassen, um jungen Kollegen 
die Bahn-Tradition näher zu bringen, aber 
auch um den Zug weitere Jahre zu erhal-
ten.

Erich Oberthür, 93 Jahre
Der langjährige Direktor der Ingenieur-

schule für Eisenbahn-Betriebs- und- Ver-
kehrstechnik Gotha feierte am 5. August 
2015 seinen 93. Geburtstag. Wir gratulie-
ren ganz herzlich. 

Information: Günter Walter, Gotha

Lackreparaturen am SVT 175 016-5 in Berlin–Lichtenberg
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In diesem Jahr trifft sich die FISAIC-
Sparte Eisenbahnerbe/Modellbahn im 
DB Museum Halle. Dies ist eine ausge-
zeichnete Wahl, denn Halle (Saale) kann 
auf eine 175-jährige Eisenbahngeschichte 
zurückblicken. Die BSW-Gruppe Traditi-
onsgemeinschaft Bw Halle P fungiert als 
Gastgeber für die FISAIC und das Bahn-
Sozialwerk (BSW), die gemeinsam das 
10. Internationale Eisenbahnfest veran-
stalten. 

Das DB Museum Halle ist im Lok-
schuppen IV des ehemaligen Bahnbe-
triebswerks Halle P untergebracht. Dieses 
Gebäude wurde im Jahr 1895 mit neun 
Ständen errichtet und im Jahr 1908 um 
acht Stände erweitert. Zum Bw Halle P 
gehörten zwei weitere ältere Lokschup-
pen: der Ringlokschuppen III (Baujahre 
1890/1891) und der rechteckige Schup-
pen V (Baujahre 1887-1892). Stets waren 
hier berühmte Lokomotiven beheimatet, 
u.a. Stromlinien-Dampfloks der Baureihe 
01.10. Die aktive Nutzung 
der Lokschuppen ende-
te Mitte 1990. Als neues 
Nutzungskonzept bot sich 
an, die als Museumsloko-
motiven deklarierten Fahr-
zeuge 18 201, 03 1010, 52 
9900, E18 31, E11 001, 
E44 108 und E95 02 im 
Lokschuppen IV zu kon-
zentrieren. 1994 wurde 

die BSW-Gruppe Traditionsgemeinschaft 
Bw Halle P gegründet, die den Lokschup-
pen IV als ihr neues Domizil ansah. Im 
Rahmen der Bahnreform wurde er in ei-
nen Betriebshof und ein Werk umgewan-
delt. Beide wurden ab Januar 1999 als 
eine Zweigniederlassung der DB Regio 
AG geführt. Das DB Museum Nürnberg 
übernahm Lokschuppen IV im Juni 2003 
als Museumsstandort Halle. Die übrigen 
Lokschuppen schlossen.

Die BSW-Freizeitgruppe Traditions-
gemeinschaft Bw Halle P mit 32 Grün-
dungsmitgliedern setzte sich anspruchs-
volle Ziele, so u.a. Wartung, Pflege und 
Präsentation der Fahrzeugsammlung ein-
schließlich der notwendigen Abstell- und 
Behandlungsanlagen, die Führung der 
betriebsfähigen Fahrzeuge bei Sonder-
fahrten, die Aufbereitung und Ausstel-
lung von Bauteilen wie Stromabnehmern, 
Hauptschaltern, Luftpumpen usw. sowie 
die Aufarbeitung der Standorts- und Bw-

Geschichte. Obwohl so 
mancher Eisenbahnfreund 
das Handtuch warf, hat 
sich unsere Mitgliederzahl 
kontinuierlich erhöht und 
ist inzwischen bei ca. 90 
Eisenbahnfreunden einge-
pendelt. Wie im täglichen 
Leben gibt es aktive, aber 
auch weniger aktive Mit-
streiter. Die Zahl der be-

Traditionsgemeinschaft Bw Halle P – Gastge-
ber des 10. Internationalen Eisenbahnfests in 
Halle (Saale)
Traditionsgemeinschaft Bw Halle P – Hôte de 10ième Fête des Chemins de 
fer internationale à Halle (Saale)  Traditionsgemeinschaft Bw Halle P – Host 
of 10th International Railway Cele-bration in Halle (Saale)
Thomas Kersten, Halle (Saale) – BSW-Gruppe Traditionsgemeinschaft Bw Halle P
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treuten Exponate ist inzwischen auf über 
20 Fahrzeuge angewachsen. Zur Fahrzeug-
sammlung gehören viele seltene Unikate 
und Baumusterlokomotiven. Besichtigen 
können unsere Besucher z. B. die Dampf-
lokomotiven 03 1010, 41 1185, 52 4900, 
89 1004 und eine Dampfspeicherlok, die 
elektrischen Lokomotiven E18 31, E18 
047, E44 108, E95 02, E11 001, 242 255, 
155 001 sowie die Dieselfahrzeuge  
130 101, 228 802- 5, 112 457- 7, 298 161- 1,  
102 001- 5, 312 244- 7, 186 258-0,  
708 006- 2, Kö 5142, 199 004- 3, einen 
Eisenbahndrehkran EDK 80 und einen 
SKL, Bauart Schöneweide mit Beiwagen. 

Anfang der 1990er Jahre, als sich auch 
im Bereich der Deutschen Reichbahn 
das BSW etablierte, herrschte ein wahrer 
Boom. Es entstanden zahlreiche Freizeit-

gruppen, um das historische Bahnerbe zu 
erhalten. Und diese Gruppen erhielten 
nicht nur Anleitung und Unterstützung 
durch das BSW, sondern hatten auch ei-
nen großen Rückhalt bei den eigenen 
Bahndienststellen. So organisierte unsere 
BSW-Gruppe bis 1996 große Lokausstel-
lungen, wobei neben den eigenen histori-
schen Lokomotiven und Fahrzeugen aus 
dem aktiven Betriebspark auch noch über 
20 historische Loks aus anderen Teilen 
des Landes dem interessierten Publikum 
präsentiert werden konnten. Und auch 
mit unseren Museumslokomotiven wa-
ren wir auf zahlreichen Eisenbahnfesten 
deutschlandweit zu Gast. Von den Ver-
antwortlichen des Bw Halle P erhielten 
wir dabei immer große organisatorische 
und finanzielle Unterstützung. In den 

Gruppenfoto der Traditionsgemeinschaft Bw Halle P im Bw Halle G zum Sommerfest am 4. Juli 
2015 (mit Gast-Lokomotiven)
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Anfangsjahren standen die Loks 03 1010,  
89 1004, E11 001 und E18 31 noch in Un-
terhaltungsfristen und kamen bei zahlrei-
chen Sonderfahrten und teilweise sogar zu 
Planleistungen zum Einsatz. 

Die Bahnreform und die Privatisierung 
des Unternehmens hatte auch Auswirkung 
auf unsere Freizeitgruppe. Im Jahr 1997 
erlosch die Betriebserlaubnis für die Lok 
89 1004. Für eine Hauptuntersuchung 
standen keine Mittel zur Verfügung. Das 
gleiche Schicksal ereilte 

E11 001 im selben Jahr sowie E18 31 
im Jahr 2002. Die Aufarbeitung unseres 
„Paradepferdes“ 03 1010 war lange Zeit 
ungewiss. Bei unserer Gruppenarbeit galt 
es immer wieder, die Ziele zu verdeutli-
chen, die wir uns bei der Gründungsver-
anstaltung gestellt hatten. Und ein Ziel 
war die Führung der betriebsfähigen 

Fahrzeuge bei Sonderfahrten. Wenn also 
der Bahnkonzern, das Verkehrsmuseum 
und das Bahn-Sozialwerk keine finanzi-
ellen Möglichkeiten sahen, uns bei der 
Realisierung dieses Zieles ausreichend 
zu unterstützen, mussten von uns neue 
Lösungswege gefunden werden. Eini-
ge Gruppen hatten es schon vorgelebt, 
und so gründeten wir im Jahr 1998 einen 
eingetragenen Verein. Damit waren wir 
in der Lage, selbst Spenden für die Ver-
wirklichung unserer Ziele zu sammeln 
und eigenständig Verträge abzuschließen. 
Auf diese Art und Weise konnten wir die 
03 1010 retten, ihr wieder eine Hauptun-
tersuchung (HU) zukommen lassen, so-
dass sie ohne längere Unterbrechungen 
bis zum heutigen Tag für Sonderfahrten 
zur Verfügung steht. Die Ausgaben für 
ihre betriebsfähige Aufarbeitung wurden Fo
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Wilfried Rettig, BSW-Gruppe HEUM, als Preußischer Oberlokführer um 1910 an der Drehschei-
be des DB Museum Halle (ex. Bw Halle P) zum Sommerfest am 4. Juli 2015
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u. a. auch durch die absolvierten Son-
derfahrten gedeckt. Die DB AG steuerte 
leider nur einen relativ kleinen finanziel-
len Anteil für die HU bei. Im Jahr 2005 
wurde uns die hauptuntersuchte E18 047 
zur weiteren Betreuung übergeben. Unser 
Verein schloss einen Nutzungsvertrag mit 
dem DB Museum ab. Und so ist es auch 
bei dieser Maschine möglich, die Kosten 
für die nächste HU durch Sonderfahr-
ten zu erarbeiten. Mit der Eröffnung des 
Standortes Halle des DB Museums änder-
te sich unser Gruppenleben grundlegend. 
Die Zusammenarbeit wurde in einem Ko-
operationsvertrag zwischen DB Museum 
und BSW geregelt. So kam es dazu, dass 
unsere Gruppe das DB Museum Halle seit 
2003 ehrenamtlich betreut. Der Vorteil für 
unsere Gruppe besteht in der gesicherten 
Existenz des Standortes und einem sanier-
ten Dach über dem Kopf, unter dem wir 
unserem Hobby nachgehen können. Aber 
wo es Rechte gibt, sind auch Pflichten. 
Eine unserer Aufgaben ist die Besetzung 
der Museumskasse an den samstäglichen 
Öffnungszeiten sowie die Anwesenheit 
einiger Gruppenmitglieder zur Betreuung 
der Besucher. Das erfordert oftmals orga-
nisatorisches Talent und manchmal auch 
Überzeugungsarbeit. 

Im Lokschuppen IV unterstützen und 
begleiten wir Jubiläumsfeiern, Berufsfin-
dungsmessen, Kolloquien u. ä. Zur Mu-
seumsnacht der Städte Halle (Saale) und 
Leipzig sind wir jedes Jahr vertreten und 
geben den Besuchern die Möglichkeit, 
einen Lokschuppen bei Nacht zu erleben. 
Ebenso führen wir jedes Jahr ein Oster- 
und ein Sommerfest durch, zu denen wir 
befreundete BSW-Gruppen / resp. Vereine 
mit Ihren Lokomotiven einladen, um den 
Besuchern andere Exponate am Standort 
zu zeigen. Das letzte Sommerfest 4./5. 

Juli 2015 war eine Hitzeschlacht. Ganz 
Deutschland stöhnte unter einer Hitzewel-
le von 37 Grad und mehr. Schon die An-
reise oder Abreise gestaltete sich für viele 
zum Abenteuer. „Wie üblich“ versagten 
die Klimaanlagen einiger Reisezugwa-
gen. Überhitze Bahnanlagen brachten den 
Fahrplan durcheinander. Dennoch stell-
ten sich die Kollegen der BSW-Gruppe 
Traditionsgemeinschaft bw Halle P den 
erschwerten Bedingungen und organisier-
ten das traditionelle Sommerfest sogar an 
zwei Standorten, im DB Museum (ehe-
mals Bw Halle P) und im DB Werk Halle 
(ehemals Bw Halle G), das sein 100-jähri-
ges Jubiläum beging (s. Beitrag S. 55). Je 
2 100 Besucher kamen an beiden Tagen. 
Besonders die Verbundenheit der Eisen-
bahner-Veteranen mit ihren ehemaligen 
Dienststellen beeindruckte sehr. Wilfried 
Rettig und Kurt Meinert von der BSW-
Gruppe Historische Eisenbahn-Unifor-
men Minden (HEUM) waren extra aus 
Minden angereist und schwitzen unge-
heuerlich in den historischen Eisenbahn-
Uniformen. Veranstalter und Besucher 
gerieten teilweise an die Grenzen ihrer 
Belastbarkeit.

Aktuell plant unsere BSW-Gruppe eine 
Jubiläumsfahrt zum 75. Geburtstag der 03 
1010 am 7. November 2015 von Leipzig 
über Halle (Saale), Berlin, Stralsund nach 
Binz/Rügen und zurück.

Unsere nächsten großen Veranstaltun-
gen, an denen wir den Lokschuppen öff-
nen, werden am 10./11. Oktober 2015 zu 
„125 Jahre Halle (Saale) Hauptbahnhof“ 
und am 24./25. Oktober 2015 zum „10. 
Internationalen Eisenbahnfest“ sein. 

Herzlich Willkommen im DB Muse-
um Halle wünscht die BSW-Kulturgruppe 
„Traditionsgemeinschaft Bw Halle P“.

Gruppenleben
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Beim „Module Junior“, das in der FI-
SAIC als gemeinsame Basis für eine mo-
dulare Modellbahnanlage anerkannt ist 
und gelebt wird, handelt es sich um ein 
Konzept der französischen Modellbahn-
kollegen. Wie es der Name schon ver-
muten lässt wird, wird es in der UAICF 
seit über zehn Jahren vornehmlich in der 
Nachwuchsarbeit eingesetzt. Die Idee die-
ser Modulnorm liegt darin, dass nur die 
Verbindungen zu den Nachbarmodulen 
definiert werden. Diese sind 40 Zentimeter 
breit und sehen ein mittiges Streckengleis 
vor. Was zwischen den Schnittstellen auf 
beiden Seiten des Moduls passiert, liegt 
ganz beim jeweiligen Modell-bahner. Der 
kann ein gerades Streckenmodul, eine 
Kurve oder einen ganzen Bahnhof mit 
mehreren Gleisen und auch mehr als zwei 
Modulschnittstellen bauen. Hauptsache 
ist, dass diese Schnittstellen stimmen und 
Modellbahner aus Frankreich, Tschechi-
en, Deutschland und – seit neuestem – 
Spanien andocken können. Üblicherweise 
kümmern sich Gruppen oder Clubs um 
Bahnhöfe, Wendeschleifen oder Abstell-
gruppen. Individuell erschaffen Modell-
bahnfreunde kleine Module von 40 bis 80 
Zentimeter Länge.

Bei Fachleuten stellt sich die Frage, 
warum nun ausgerechnet diese Modul-
norm für die FISAIC-Arbeit gewählt wur-
de. Dies ist zum einen der Verdienst von 
Pierre Lherbon, der diese Modulnorm für 
die nationale Jugendarbeit in Frankreich 
vorantreibt und diese mit einem Seminar 
im Jahr 2008 auch der FISAIC schmack-
haft machte. Zum anderen haben die Mo-
dule den Vorteil, dass sie im einfachsten 
Fall höchsten 40 Zentimeter breit sind und 
in einer geeigneten Transportkiste im Zug 
durch ganz Europa transportiert werden 
können. Da eine gemeinsame Ausstellung 

“Module Junior” – Kleine Module zum Überwin-
den von Landes- und Altersgrenzen
“Module Junior” – Petits modules pour franchir les frontière et limites d’âg  
“Module Junior” – Small modules for overcoming the frontier and age limits
Mirko Caspar, Zschopau – MEC Zschopau

Der französische Landesverband UAICF gibt 
zu Module Junior im Internet einen sieben-
seitigen Normenkatalog heraus, der auch als 
deutsche Übersetzung aufgerufen werden 
kann (hier Seite 2): http://lemodulejunior.
uaicf.asso.fr/Site_international_des_Modu-
le_Junior/Le_MJ_mag_files/MJ%20MAG%20
07%20SP%20ALLEMAND.pdf
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in verschiedenen Ländern zum Arbeits-
plan der Technischen Kommission (TK) 
Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn gehört, 
passt diese Norm also hervorragend. Seit 
2009 konnte dies auch praktisch gezeigt 
werden. In nur einem Jahr entstanden in 
Tschechien und Deutschland Module mit 
landestypischen Motiven. Im Mai 2009 
kam man erstmals in Creil, nördlich von 
Paris, zu einer gemeinsamen Ausstellung 
zusammen. Seither ist der Satz an verfüg-
baren Modulen in den Ländern deutlich 
gestiegen. Zu der jährlichen „offiziellen“ 
FISAIC-Ausstellung rund um das Treffen 
der TK kommt häufig ein weiteres Treffen 
auf Ausstellungen der beteiligten Clubs 
oder Vereine.

Die Erfahrung von über sieben Jahren 
zeigt, dass diese Idee europäischer Mo-
dellbahn-, Kultur- und auch Sozialarbeit 
sehr gut funktioniert. Viele Modellbahner 
aus den verschiedenen Ländern beteiligen 
sich begeistert Jahr für Jahr und nehmen 
die Mühen von langen Reisen und an-
strengenden Ausstellungen auf sich, um 
wieder mit Freunden und „Leidensgenos-
sen“ aus anderen Ländern zusammenzu-
kommen. 

Mittlerweile wurden die ur-
sprünglich französische Idee der 
Nachwuchsarbeit auch in Tschechi-
en und Deutschland übernommen. 
Modellbahnclubs des BSW nutzen 
die handlichen Module, um Kinder 
und Jugendliche an die Modellbahn 
heranzuführen und erste Fertigkei-

ten zu vermitteln. Die FISAIC-Treffen 
werden mit Unterstützung des Deutsch-
Französischen Jugendwerks genutzt, so-
dass die Nachwuchs-Modellbahner ihre 
Werke auch auf den FISIAC-Ausstellun-
gen zeigen können und dort mit Gleich-
altrigen und Erfahrenen aus ganz Europa 
zusammenzukommen.

Ausgerechnet die ursprüngliche Idee, 
Modellbahn-Module mit dem Zug zu 
Ausstellungen in ganz Europa zu trans-
portieren, erwies sich in den letzten Jah-
ren aber als schwierig. Immer häufiger 
kam es vor, dass Zugpersonale den Trans-
port der handlichen Modultransportkisten 
verweigerten oder Gepäckzuschläge ver-
langten. Insbesondere die europäischen 
Hochgeschwindigkeitszüge erweisen sich 
wegen der geringen Gepäckkapazitäten 
als problematisch. Auch die Einschrän-
kungen des Nachtzugverkehrs behindern 
die Vernetzung der europäischen Modell-
bahner. Französische Modellbahnfreunde 
wurden auch schon polizeilich aufgefor-
dert, die Modulkisten zu öffnen, um „kri-
minelle bzw. terroristische Hintergründe 
auszuschließen“

Eine Reihe von Module Junior auf 
dem FISAIC-Stand der „Erlebnis Mo-
dellbahn“ 2010 in Dresden. Die Prio-
rität hat nicht das Dekor, sondern die 
Technologie des Zusammenspiels.Fo
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Trotz dieser Schwierigkeiten plant die 
TK Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn, die 
Aktivitäten auszuweiten. Nach der ge-
meinsamen Ausstellung im Oktober 2015 
in Halle (Saale) steht eine kleine Ausstel-
lung zum 30-jährigen Jubiläum des MEC 
Zschopau im Februar 2016 an. Höhepunkt 
im nächsten Jahr wird aber zweifelsfrei 
die Ausstellung in Riga (Lettland) sein.

Das BSW engagiert sich in der FI-
SAIC. Alle Kulturgruppen sind herzlich 
eingeladen, sich an den internationalen 
Aktivitäten zu beteiligen. Details über 
die Module Junior und die Arbeit in der 
TK gibt es beim Hauptbeauftragten Lars 
Naumann und beim MEC Zschopau, Mir-
ko Caspar, 0179 9087434, zschopau@
gleisdreieck-erzgebirge.de

Vom 10. bis 14. Juni 2015 fanden 
wieder die Festenburger Modellbautage 
unseres Kulturbereichs „Eisenbahnerbe/
Modelleisenbahn“ statt. Es war bereits 
die 10. Veranstaltung in Folge im BSW-
Wald- und Sporthotel Festenburg und ins-

gesamt das 18. Modellbau-Seminar unse-
res BSW-Kulturbereichs.

Die Teilnehmerzahl war mit 15 Mo-
dellbahnern aus den Regionen Nord, Ost 
und West wieder sehr erfreulich. Au-
ßerdem waren sieben Damen dabei, die 
ihre Männer begleiteten. Nach der Be-
grüßung und dem gemeinsamen Kaffee 

am Anreisetag wurde die 
im Jahr 2009 begonnene 
Modul-Modellbahnanlage 
nach Vorbild der Harzer 
Selketalbahn im großen Ta-
gungsraum aufgebaut. Sie 
besteht jetzt aus 21 Modu-
len und ist 7,20 Meter lang, 
2,80 Meter breit und weist 
rundum eine Gleislänge 
von ca. 24 Metern auf.

Am zweiten Tag wurde 
mit dem Seminar begon-
nen. Das Thema in diesem 
Jahr lautete: Altern und 
Lackieren von Modell-
bahnfahrzeugen mittels 
Airbrush-Technik. Zwei 

Festenburger Modellbautage 2015
Jours du modélisme 2015 á Festenburg  Days of modelmaking 2015 in 
Festenburg
Bernhard Waterholter, Hannover 

Seminar zum künstlichen Altern von Modell-
bahnfahrzeugen (Airbrush)
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Kollegen aus Krefeld bzw. Offenbach 
hatten sich bereit erklärt, die Anleitungen 
und Ausführung hierfür zu übernehmen. 
Nach dem Aufbau der umfangreichen 
Technik sorgte ein großer Kompressor 
für die benötigte Druckluft, sodass zehn 
Teilnehmer gleichzeitig ihre Airbrush-
Pistolen benutzen konnten. 

Am dritten Tag war eine Exkursion 
mit der Selketalbahn angesagt. Nach dem 
Frühstück ging es mit den Pkws zum 
Bahnhof Eisfelder Talmühle, von dort mit 
dem historischen Triebwagen T1 der Har-
zer Schmalspurbahn (HSB) über Stiege 
und Alexisbad nach Harzgerode. Leider 
hatte unser Triebwagen unterwegs ein 
Kupplungsproblem und wir mussten im 
Bahnhof Friedrichshöhe in einen Dampf-
zug bis Alexisbad umsteigen. Dort stand 
ein Ersatz-Triebwagen bereit, der uns nach 
Harzgerode brachte. So kamen wir 40 Mi-
nuten später zum Mittagessen, konnten 
es aber bei strahlendem Sonnenschein im 

Biergarten genießen. Inzwischen bekam 
ich eine Nachricht von der HSB, dass 
unser historischer Triebwagen repariert 
wurde und uns zur Rückfahrt von Harzge-
rode nach Eisfelder Talmühle wieder zur 
Verfügung stand. Dort angekommen, gab 
es für alle Teilnehmer in den schön restau-
rierten Räumen des Empfangsgebäudes 
wieder Kaffee und Kuchen. Danach fuh-
ren wir zurück ins BSW-Wald- und Sport-
hotel Festenburg, wo uns am Abend noch 
ein Büfett erwartete.

Am vierten Tag wurden die angefan-
genen Wagenmodelle und Lokomotiven 
weiter gealtert und lackiert und an der 
Selketal-Modellbahnanlage noch einige 
Verbesserungen und Wartungsarbeiten 
durchgeführt, um sie für unsere Präsenta-
tion anlässlich der FISAIC-Veranstaltung 
in Halle (Saale) im Oktober 2015 vorzu-
bereiten. Die Tage vergingen wieder mal 
viel zu schnell, und so musste die Anlage 
nach dem Abendessen wieder abgebaut 
und für den Transport am nächsten 

Gruppenbild vor Triebwagen der Harzer 
Schmalspurbahn GmbH
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Morgen zurück nach Hannover vorberei-
tet werden.

Allen Teilnehmern hat es wieder viel 
Spaß gemacht, mit gleichgesinnten Kolle-
gen und Modellbahnern ein paar schöne 
Tage im Harz zu erleben. Alle wollen im 
nächsten Jahr wieder dabei sein.

Die nächsten Modellbautage finden 
vom 29. Juni bis 4. Juli 2016 statt, ver-
bunden mit einer öffentlichen Modell-
bahn-Ausstellung, bei der zusätzlich zu 
unserer Selketal-Modellbahnanlage noch 
drei weitere Anlagen präsentiert werden 
sollen.

Halle (Saale) und Günter Baum gehö-
ren zusammen. Im Jahr 2015 begeht der 
Bahnknoten Halle das 175. Jubiläum. Im 
selben Jahr, am 25. April, feierte Gün-
ter Baum seinen 85. Geburtstag. Grund 
genug, ihm zu gratulieren und ihn den 
Lesern von Bahn&Modell vorzustellen. 
Ende Juni 2015 trifft er vital in der Dresd-
ner Redaktion zu einem Interview-Termin 
ein.

Redaktion: Wer das Foto mit dem Lok-
schild verinnerlicht, kann errechnen, 
wann du geboren bist.

G. Baum: Na, so leicht ist das nicht zu 
entschlüsseln. Das Foto wurde anlässlich 
meiner Verabschiedung in den Ruhestand 
am „25. 4. 95“ in Halle aufgenommen, da 
war ich auf den Tag 65 Jahre alt. Mein da-
maliger Chef übermittelte mir schriftlich: 
„Ich wünsche Ihnen alles Gute und dass 
Sie den Ruhestand so genießen, wie Sie es 
sich immer vorgestellt haben.“

Redaktion: Und sind seine Wünsche in 
Erfüllung gegangen?

G. Baum: (lacht) Zum Genießen fehlte 
mir die Zeit. Das BSW hatte mich bald 
im Griff. Noch vor der Gründung der DB 
AG hatte ich es im Osten mit aufgebaut. 
Das war eine wirkliche Schrittmacherleis-
tung, die wir gemeinsam mit Kollegen aus 
Hannover und Magdeburg vollbrachten. 
Damals führten wir viele Diskussionen 

Günter Baum, ein Hallenser BSW-Urgestein, 
feierte im April 2015 seinen 85. Geburtstag
Günter Baum, un vieux routier BSW de Halle, a fêté son 85ème anniversaire 
en avril 2015  Günter Baum, an institution BSW of Halle, celebrated its 
85th anniversary in April 2015
Helga Kuhne, Dresden – Redaktion

Gruppenleben/Porträts
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über die verschiedenen Probleme direkt 
mit dem BSW-Vorstand. Mir fällt auf, 
dass diese Bindung der Zentrale zur Basis 
heutzutage fehlt. Das bedauere ich sehr. 
Von 1997 bis 2007 war ich Bezirksbeauf-
tragter für Eisenbahnerbe in Sachsen-An-
halt. Danach arbeitete ich weiter mit im 
Arbeitsausschuss unseres Kulturbereichs 
Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn und bin 
noch heute in der Arbeitsgruppe Koopera-
tion DB Museum verankert. 

Redaktion: Woher kam deine Zuwen-
dung zur Eisenbahn?

G. Baum: Ich bin in Rothwasser/Nie-
derschlesien geboren. Der Ort in Polen 
heißt heute Czerwona Woda. Er liegt rund 
30 Kilometer östlich von Görlitz. Mein 
Großvater war Oberstellwerksmeister 
im nahen Bahnhof Kohlfurt (Węgliniec). 
Auch mein Vater war dort im BV-Dienst 
beschäftigt. Ich sah sie als meine Vorbil-
der an. Ich wollte auch zur Bahn und un-
bedingt einen technischen Beruf erlernen. 
Der Zweite Weltkrieg war noch nicht zu 
Ende, da begann ich 1944 meine Schlos-
serlehre im RAW Lauban (Luban). Mit 
Unterbrechung endete sie fünf Jahre spä-
ter im RAW Halle (Saale). Danach arbei-
tete ich dort als Maschinenschlosser. 

Redaktion: Nach dem Krieg war eine all-
gemeine Aufbruchsstimmung. Wie woll-
test und konntest du dich damals einzu-
bringen? 

G. Baum: Ich wollte mich zunächst wei-
terbilden und gehörte zu den 29 jungen 
Männern einer Klasse, die 1951-1954 die 
ersten waren, die Maschinenwirtschaft 
an der neugründeten Ingenieurschule für 
Eisenbahnwesen Dresden studierten. Wir 

erhielten das Ingenieur-Zeugnis aus den 
Händen des Verkehrsministers Erwin 
Kramer. Ich sehe gedanklich das Bild 
noch vor mir: Wir standen alle in Reih und 
Glied, hatten Uniformen an und waren 
mächtig stolz auf das Erreichte. Übrigens 
trifft sich dieses Semester noch jährlich.

Redaktion: Wie viele kamen im letzten 
Jahr?

G.Baum: (lächelt) Da waren wir noch 
acht.

Redaktion: Wie ging es dann nach dem 
Studium weiter?

G. Baum: Zwei Jahre lang hatte ich 
noch Einweisung zum technischen A-
Dienstanwärter mit praktischer Ausbil-
dung als Heizer, Dampflokführer und 
Schnelltriebwagenführer. Auch auf der 
Diesellok wurde ich eingewiesen. Zu 
meiner Entwicklung gehörte auch, dass 
ich in den zuständigen Abteilungen der 
Reichsbahndirektion „Staub wischte“, d. 
h. das Zusammenspiel zwischen Theorie 
und Praxis kennen lernte. 1956 wurde ich 
Gruppenleiter im Kraftwagenbetriebs-
werk (Kbw) Halle/Leipzig und war vom 
1. Januar 1958 bis 30. September 1960 
dort als Vorsteher tätig.

Redaktion: Fehlten dir nicht die Loko-
motiven? Du hattest es ja „nur“ mit Kraft-
wagen zu tun.

G. Baum: Nein. Mir fehlte nichts. Wir 
hatten dort eine wunderbare Werkstatt, 
und es gab die Rbd-Garage mit allen 
Dienstwagen. Eine Gruppe im Kbw be-
fasste sich mit dem Schwerlasttransport. 
Der Culemeyer-Regelverkehr war 
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hier angesiedelt. Insgesamt war ich für 
150 Kollegen verantwortlich, die meisten 
arbeiteten als Handwerker oder Kraftfah-
rer. An eine kleine Episode aus dieser Zeit 
erinnere ich mich besonders lebhaft: Die 
Dienstwagen der Leitungskräfte hatten 
unterschiedliche Farben: Rot, Beige, ganz 
selten Schwarz. Das Kbw wollte aus re-
präsentativen und rationellen Gründen 
für alle Dienstfahrzeuge die einheitliche 
Farbe Schwarz durchsetzen. Es war ein 
ziemlicher Kraftakt, und auf Schwarz 
sieht man jeden Fleck. Wir brauchten aber 
nur noch einen Farbtopf vorzuhalten und 
unsere Fahrzeuge waren immer gepflegt.

Redaktion: Was folgte nach den vier Jah-
ren Kbw-Intermezzo?

G. Baum: Der Traktionswechsel bei den 
Lokomotiven stand an. Schon 1959 war 
ich mit einer Studiengruppe in der Sow-
jetunion gewesen, um die neue Diesel-
traktion kennenzulernen. 1960 wurde ich 
zur Rbd Halle versetzt und bekam einen 
Arbeitsvertrag als Sachbearbeiter M-Tu3 
und später als Kontrolleur.

Redaktion: Wann berief 
man dich als Vorsteher des 
Bw G Halle?

G. Baum: Am 1. Februar 
1962 begann meine langjäh-
rige Tätigkeit als Vorsteher 
im Bw Halle G. Neben der 
Arbeit im Bw wurde ich von 
der Hauptverwaltung Ma-
schinenwirtschaft des MfV*) 
in verschiedene Arbeits-
gruppen berufen. Erste Auf-
gabe war die Arbeit in einer 

Gutachtergruppe zum Traktionswechsel 
in den Bahnbetriebswerken. 1965 bekam 
ich die Berufung in eine Fachkommis-
sion „Weiterbildung Neue Technik“ an 
der Ingenieurschule für Eisenbahnwesen 
Dresden. Dort übernahm ich Vorlesungen 
als Gastdozent. 1966 wurde ich in den 
Wissenschaftlich-Technischen Rat der 
Hauptverwaltung Maschinenwirtschaft 
berufen. Der Grund war, dass aus unse-
rem Bw allgemein gute konstruktive Vor-
schläge in vielerlei Hinsicht kamen. Und 
letztlich wurde ich 1969 in ein ständiges 
Kollektiv von Sachverständigen berufen, 
das sich mit dem vorbeugenden Unfall-
schutz und der Auswertung von Unfällen 
beschäftigte.

Redaktion: Langweilig war es sicher be-
stimmt nicht?

G. Baum: Es kam noch „dicker“. Es war 
der 28. Oktober 1969. Den Tag habe ich 
nie vergessen. Ich sollte mich früh 7:00 
Uhr beim Präsidenten melden. Ich hatte 
keine Ahnung, warum. Und da erfuhr ich, 

*)	 MfV – Ministerium für Verkehrswesen der 
DDR

Jubilar Günter Baum und Schriftleiterin 
Helga Kuhne während des Interviews im  
Juni 2015
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dass ich ab sofort kommissarisch 
mit der Leitung der Verwaltung Ma-
schinenwirtschaft in der Rbd Halle 
beauftragt war. Natürlich stellte ich 
mich dieser Aufgabe. Aber leicht 
war es nicht. Fortan war ich für ca. 
8 000 Beschäftigte zuständig und 
hatte Unfallbereitschaft im gesam-
ten Rbd-Bezirk. Die Freizeit wurde 
sehr knapp, doch wir haben auch 
gemeinsam einiges bewegt. Ich hat-
te ein gutes Verhältnis zu meinen 
Kollegen, und am 1. Februar 1972 
konnte ich wieder als Vorsteher zum 
Bw Halle G zurückkehren.

Redaktion: Was ist aus deiner Vor-
steher-Tätigkeit besonders in Erin-
nerung geblieben?

G. Baum: Dem Bw Halle G wurde 
ab 1966 die Betriebsberufsschule 
der Rbd Halle zugeordnet. Für mich 
war die Lehrlingsausbildung in 
Theorie und Praxis ein völlig neues 
Gebiet. In der kombinierten  Ausbil-
dung wurden neue Wege beschritten, 
z. B. Lehrkabinette. 1991 ging die 
Entwicklung wieder anders herum: 
Trennung von Theorie und Praxis. 
Zur Eröffnungsfeier des Lehrjahres 
1991/92 hatte ich den jungen Men-
schen dieses neue System zu erläutern. 
Meine eigene Überzeugung gipfelte in 
den Worten: „Die Eisenbahn ist ein großes 
Dienstleistungsunternehmen. Aus dem 
Schichtbetrieb mit seinen Anforderungen 
erwachsen besondere Bindungen. Diese 
sollten Sie achten! Dazu gehören Kollegi-
alität, Gemeinschaftssinn und das Leben 
in einer großen Familie.“ In den Folgejah-
ren ging die Zahl der Auszubildenden um 
75 Prozent zurück. 

Redaktion: Dem ist ja nichts hinzuzu-
fügen. Und welche Empfehlungen wür-
dest du heute dem BSW mitgeben? Was 
wünschst du dir? 

G. Baum: Zur Arbeit des BSW wünsche 
ich mir mehr Nähe zu den Förderen. 

Günter Baum rettete 1986 den Torso der 
Dampflok 50 0006-2. Zu seiner Verabschie-
dung in den Ruhestand entstand daraus 
1995 ein Erinnerungsstück an der Außen-
wand von Schuppen 1 Bw Halle G
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Ein Mini-Rheintal auf Rädern – das Lebenswerk 
des Josef Stumm
Une mini-vallée du Rhin sur roues – l‘œuvre de vie de Josef Stumm  A Mini-
Rhine valley on wheels – the life‘s work of Josef Stumm
Klaus Wölfle, Mainz – BSW-Modellbahn-Club Mainz

Was passiert, wenn man 1930 in Filsen 
an der rechten Rheinstrecke geboren wird, 
20 Kilometer nördlich der Loreley? Kla-
rer Fall: Man sieht, hört und riecht laufend 
schwere Dampfloks mit langen Güterzü-
gen. Auf der anderen Rheinseite rauscht 
ein D-Zug nach dem anderen durch. Wenn 
der eigene Vater dann noch Eisenbahner 
ist und einem zum vierten Geburtstag eine 
selbstgebaute Holzeisenbahn schenkt, ist 
eigentlich klar, wohin die Reise geht. So 
geschehen mit Josef Stumm, der 1970 zu 
den Gründungsmitgliedern des Modell-
bahn-Clubs Mainz gehörte, den Club bis 
2005 leitete und seitdem als Ehrenvorsit-
zender amtiert. Inzwischen steuert er auf 
seinen 85. Geburtstag am 20. November 
dieses Jahres zu. Anlass für uns, seinen 
Lebensweg nachzuzeichnen. 

Mit sieben Jahren erhielt Klein-Josef 
eine einfache Blecheisenbahn (Spur-0-Lok  

Die Ehrenamtlichen werden sehr oft allein 
gelassen.

Redaktion: Vor 20 Jahren beendete Gün-
ter Baum seine aktive Laufbahn als Vor-
steher Bw Halle G. Mit dem Lok-Torso an 
der Außenwand von Schuppen 1 setzte er 
sich 1995 bei seiner Verabschiedung quasi 
selbst ein Denkmal. Auf dem Sommerfest 
am 4./5. Juli 2015 feierten er, seine ehe-

maligen Kollegen und seine Nachfolger 
das 100-jährige Jubiläum des Bw Halle 
G. Die heutigen Mechatroniker-Lehrlinge 
des zweiten Lehrjahrs gestalteten eine 
Ausstellung mit 40 DIN-A0-Info-Tafeln, 
die auch das Lebenswerk von Günter 
Baum würdigen. Einer meinte sogar „Alt 
wie ein Baum kannst Du werden, aber 
mit Wurzeln, die nie ein Sturm bezwingt“ 
(frei nach dem Puhdy-Song).

Josef Stumm auf der Modellbahnmesse 
Mainz im September 2012 Fo
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mit drei Wagen), die mehrmals ergänzt 
wurde. Während des Zweiten Weltkrieges 
war natürlich an eine richtige elektrische 
Modellbahn nicht mehr zu denken, statt-
dessen bastelte Josef weitere Fahrzeuge 
aus Büchsenblech und anderen Metalltei-
len – die dabei erworbenen Fähigkeiten 
kamen ihm später sehr zugute. Ein Jahr 
nach Kriegsende, mit 15 Jahren, begann 
er als Betriebsjunghelfer im Nachbar-
bahnhof Osterspai. Kein Zuckerschle-
cken war der Dienst unter dem damaligen 
Bahnhofsvorsteher, der zwölf Jahre lang 
Offizier gewesen war und als Führungs-
prinzip Zuckerbrot und Peitsche pflegte. 
Der Chef wohnte im Obergeschoss und 
hatte sich in diesen nahrungsarmen Zeiten 
als „Nebenerwerb“ im Bahnhofsgelände 
eine kleine Landwirtschaft mit Schafen, 
Hühnern und Hasen eingerichtet – ein 
„Feldeisenbahner“, wie man damals spöt-
telte. Auch Tabak baute er zwischen den 
Gleisen an. Zigaretten waren im Nach-
kriegsdeutschland faktisch eine zweite 

Währung. Seine Junghelfer mussten das 
Kraut ernten und rösten, was bestialisch 
stank und eigentlich nicht ganz zu ihren 
Obliegenheiten gehörte. Doch sich über 
den Herrn beschweren, ging nicht, da des-
sen Vorgesetzter im Krieg Zwangsarbeiter 
mit Waffengewalt zum Ausbessern bom-
bardierter Gleise gezwungen hatte, was 
auch nicht erlaubt gewesen war. Mit die-
sem Joker in der Tasche konnte sich Jo-
sefs Chef so einiges leisten – Schikanen, 
preußischer Drill und drakonische Strafen 
inbegriffen. Nach drei Jahren konnte Jo-
sef Stumm 1953 zum nächsten Nachbar-
Bahnhof Braubach wechseln und als As-
sistent anfangen. Braubach liegt ebenfalls 
an der rechten Rheinstrecke, direkt unter-
halb der Marksburg. Jung und tatendurstig 
geriet er dort um ein Haar unter die Räder 
der US-Army. Diese testete 1953 ihre spe-
ziell für Europa entwickelte neue Diesel-
lok 1818 in einem Umlauf, der auch den 
F3 „Merkur“ umfasste. Der F3 fuhr als 
einer der wenigen Fernverkehrszüge 

Josef Stumm im Bahnhof Braubach 1950 und Diesellok 1818 der US-Army in Osnabrück-Hbf 
1953
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nicht links-, sondern rechtsrheinisch. Er 
war kurz und leise, die neue Diesellok erst 
recht. Als Josef Stumm auf Geheiß seines 
Chefs schnell das Hauptgleis überqueren 
wollte, um beim Ladegeschäft am Ge-
päckwagen eines eingefahrenen Dampf-
zuges zu helfen, übersah er, geblendet von 
der Sonne, den um die Kurve herbei sau-
senden F3 und wäre fast überfahren wor-
den. Sein Chef wurde kreidebleich und 
glaubte im ersten Moment, er habe einen 
Mitarbeiter verloren. Doch der Bahnhof 
Braubach hatte auch seine beschaulichen 
Seiten. Zusätzlich zum allgegenwärtigen 
Ferngüterverkehr konnte man tagtäglich 
den herben Charme der 750-mm-Werks-
bahn zur Silberhütte oberhalb Braubachs 
erleben. Sogar die Gemächlichkeit der 
bereits 1932 stillgelegten meterspurigen 

Kleinbahn nach Nastätten 
im Taunus wirkte noch in 
Gestalt eines übriggeblie-
benen Dreischienengleises 
nach. Vom nahen Lahn-
stein aus rumpelte bis 1956 
eine Meterspur-Straßen-
bahn Richtung Koblenz. 
So lernte Josef also mit 20 
Jahren, dass drei verschie-
dene Spurweiten und hohe 
Zugdichte etwas völlig 
Normales sind. 

Mit 24 Jahren heirate-
te Josef Stumm; das Paar 
bekam drei Kinder. Mit 
30 Jahren erlebte er, wie 
die Bundesbahn die bei-
den Rheinstrecken elek-
trifizierte und fortan die 
modernsten Loks, die 
sie hatte, durch „seinen“ 
Bahnhof schickte. Im Zuge 
des westdeutschen „Wirt-

schaftswunders“ wuchs und wuchs der 
Güterverkehr. Ebenfalls prägend waren 
die Lehrgänge der 1950er Jahre in der 
Bundesbahnschule Bad Münster am Stein 
– ein romantisches Kur-Städtchen, dabei 
aber Kreuzungspunkt mehrerer Hauptstre-
cken und bis 1953 sogar mit Straßenbahn-
anschluss versehen. Nachhaltig beein-
druckt war Josef Stumm dort von einem 
Oberinspektor Danner, der seine Schüler 
stets zu „gutem Ton und feinem Bitten“ 
anhielt. Mit seiner ruhigen, aber beharrli-
chen Art brachte es Josef Stumm in Brau-
bach schließlich bis zum Obersekretär. 
Mit 37 Jahren konnte er 1967 als Hauptse-
kretär zur Fahrkartenausgabe Mainz Hbf 
wechseln. Dort, fast 100 km von seiner 
Heimat entfernt, entstand die Idee, unter 
der schützenden Hand des BSW eine Mo-

Josef Stumm an der Clubwagen-Anlage im Dezember 2011
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dellbahngruppe zu gründen. Gemeinsam 
mit einem Mitstreiter wurde Josef Stumm 
bei der BSW-Bezirksleitung vorstellig 
und erhielt grünes Licht. So wurde am 
5. Dezember 1970 der Modellbahn-Club 
Mainz (MCM 70) ins Leben gerufen. Mit 
MCM als römische Zahl gelesen, ergibt 
die Abkürzung u.a. auch 1970 (1900+70) 
(vgl. „Bahn&Modell“, Heft 11/2004, Sei-
te 19). Schon in den ersten Wochen traten 
weitere 14 Modellbahnfreunde ein, von 
denen Hans-Peter Riedel bis heute seit 
40 Jahren durchgehend als Kassenführer 
tätig ist. Drei der sieben Gründerväter 
sind heute noch Mitglied. Damit besteht 
der Club auch 2015 noch in beachtlichem 
Maße aus „Urgestein“. Der MCM 70 
entwickelte eine ungeahnte Dynamik. Er 
erreichte, dass der BSW-Bezirksvorstand 
1971 von der DB einen alten Eilzug-Vier-
achser kaufte und dem Club zur Verfü-
gung stellte. Der Wagen wurde entkernt, 
und man baute darin ein „Mittel-
rheintal“ im Maßstab 1:87 auf. 
Selbstverständlich nicht nur mit 
zweigleisigen Personen- und Gü-
terzugstrecken, sondern auch mit 
Neben-, Schmalspur-, Berg-, Feld- 
und Straßenbahnen – eben so, wie 
es am Rhein wirklich war. Und na-
türlich mit funktionsfähiger Ober-
leitung. Schon 1975 wurde der 
erste Bauabschnitt fertiggestellt 
und der Öffentlichkeit präsentiert. Wäh-
rend der ersten zehn Jahre hatte der Wa-
gen sogar einen eigenen Basa-Anschluss 
und war im regionalen Basa-Verzeichnis 
aufgeführt. 

Nach fast 20 Jahren Ehe starb 1975 Jo-
sef Stumms erste Frau. Er wechselte dar-
aufhin zunächst ins Personalbüro der BD 
Frankfurt und 1978 als Betriebsinspektor 
zum Kleiderzentrallager Mainz, wo er bis 

zu seiner Pensionierung 1993 blieb. 1982 
heiratete er erneut, doch auch seine zweite 
Frau verlor er nach knapp 20 Jahren.

35 Jahre lang, bis 2005, führte Josef 
Stumm den Club mit „gutem Ton und 
feinem Bitten“, besonnen und bestimmt, 
stets um Sachlichkeit, Ausgleich und 
gute Atmosphäre bemüht. In der Aufbau-
phase entstand so manche kreative Idee, 
beispielsweise wurden zur Finanzierung 
des Anlagenbaus auf der Anlage Wein-
berg-Grundstücke markiert, die jedes 
einzelne Clubmitglied kaufen und dann 
gestalten konnte. Da viele Clubmitglie-
der DB-Mitarbeiter waren, konnte der 
Waggon eine ganze Reihe von „Touren“ 
unternehmen – so wurde die Anlage u.a. 
in Wiesbaden, Bingen und Kaiserslautern 
ausgestellt. Nach der Bahnreform wurde 
dies sehr schwierig, doch bis zum heuti-
gen Tag finden in Mainz regelmäßig Vor-
führungen der Anlage statt – die nächsten 

am 29. November, 6. und 12. 
Dezember 2015. Dort sind Josef 
Stumm und seine Hobbyfreunde 
live zu erleben, und auch die US-
„Killerlok“ 1818 ist mit dabei – 
auf ungefährliche Größe verklei-
nert, im Bw der Anlage. Seit fünf 
Jahren hat der Club auch eine 
eigene Homepage www.mcm70.
com, auf der unter „Über den 
MCM70“ – „Chronik“ eine Men-

ge Bemerkenswertes über die Geschichte 
dieses ungewöhnlichen Clubs und seine 
wechselnden Standorte zu erfahren ist.

Josef Stumm wohnt seit 1980 in Wies-
baden-Dotzheim, 150 Meter von der Mu-
seumsbahn „Nassauische Touristik-Bahn 
(NTB)“ entfernt. Wünschen wir unserem 
Ehrenvorsitzenden und seinen Wegge-
fährten eine allzeit gute Fahrt in die wei-
tere Zukunft!.
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Ja, werte Leser von Bahn&Modell, wer 
das Heft 15 noch hat, kann nachlesen wie 
unsere Freunde 2005 ihr halbes Jahrhun-
dert gefeiert haben, wie alles anfing und 
wie es weiter geht.*) Nun sind schon wie-
der zehn Jahre ins Land gegangen, und 
unsere Gruppe ist weiter in ihrer Heimat-
stadt Frankfurt (Oder) unter der Leitung 
des Vorsitzenden Uwe Lademann aktiv.

Wir möchten hier und heute im Heft 
34 Euch, liebe Freunde der BSW-Gruppe, 
ganz herzlich zu diesem Jubiläum gratu-
lieren, Euch danken für Eure gezeigten 
Aktivitäten, für Eure tolle Arbeit, die Ihr 
innerhalb der Gruppe erreicht habt und 
auch Eure Arbeit in der Stiftung Bahn-So-
zialwerk würdigen. Insbesondere möchten 
wir aber auch Eure Öffentlichkeitsarbeit, 
Eure Ausstellungen und die traditionelle 
Mitarbeit am jährlichen Bahnhofsfest in 
Frankfurt (Oder) benennen.

Unser Erfahrungsaustausch mit den 
Leitern aller BSW-Gruppen unseres Be-
reiches führte uns nicht ohne Grund im 
April 2015 an die Oder. Hier haben wir 
unter Teilnahme unserer Regionalleiterin 
bereits Dank gesagt. Und wenn in weni-
gen Tagen Euer Jubiläumstag feierlich 
begangen wird, dann werden wir offiziell 
nochmals mit Euch anstoßen!

Wir wünschen Euch für die kommen-
den Jahre weiterhin viel Spaß und Freude 

*)	 auch nachzulesen im Internet unter www.
bahn-und-modell.de/images/hefte/leseprobe/
bm15.pdf, Seite 22

bei Eurer Tätigkeit mit der kleinen und 
der großen Eisenbahn. Macht weiter so! 

Und Sie liebe Leser, haben vielleicht 
diese „alte“ junge Gruppe schon zum tra-
ditionellen Bahnhofsfest der BSW-Grup-
pe Eisenbahnfreunde Frankfurt (Oder) 
am 29. August 2015 besucht und sich ein 
eigenes Bild gemacht. Allzeit gute Fahrt!

60 Jahre BSW-Gruppe Frankfurter Modell- und 
Eisenbahnfreunde 55
60 ans de groupe BSW Frankfurter Modell- und Eisenbahnfreunde 55   
60 years of BSW-group Frankfurter Modell- und Eisenbahnfreunde 55
Jürgen Hirsch, Berlin – Beauftragter Berlin, Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern

Blick auf dem Bahnhof der Clubanlage

Jubiläen
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1965	 Die Gründung und die alte An-
lage
Der Bezirksbeauftragte Friedrich Mayer 
(Dez 25a) und Karl Seifert (Dez MS Obl 
Süd) regten vor 50 Jahren die Bildung 
der BSW-Modellbahngruppe Stuttgart 
an. Am 24. Mai 1965 wurde eine erste 
Zusammenkunft abgehalten. Die Grün-
dungsversammlung fand daraufhin am 
5. Juli 1965 im Sitzungszimmer 103 der 
DB-Oberbetriebsleitung (Obl) Süd statt. 
13 Mitglieder wählten hier Dieter Robit-
zek zum Ersten Vorsitzenden der neuen 
BSW-Gruppe. Der Clubbeitrag betrug 
lange Jahre 1.- DM monatlich, da BSW-
Zuschüsse flossen und wir bald auf 100 
Mitglieder anwuchsen. Der Clubraum 
stand auch schon fest, im ehemaligen 
„Volksbad“ im Untergeschoss des Haupt-
bahnhofs Stuttgart am Gleis 16, Eingang 
13. Den Anlagenunterbau und die Holz-/
Hartfaserplatten lieferten die Hochbau- 
und die Fahrleitungsmeisterei Stuttgart. 
Werkzeug erhielten wir aus dem damals 
aufgelösten Ausbesserungswerk Esslin-
gen und gebrauchte Schränke von der 
Bundesbahndirektion. Nach zähem Rin-
gen entschieden wir uns mit einer Stimme 
Mehrheit für ein Zweileiter-Gleichstrom-
System und gegen eine Märklin-Anlage. 

Die erste Anlage wurde in einer Blitz-
aktion erstellt und befriedigte schon da-
mals nicht. Die Gleisrampen liefen teil-
weise wie Rolltreppen nebeneinander 
auf und nieder. Das Ganze war ein aus 
mehreren Windungen bestehender, zwei-
gleisiger Kreis auf einer Ebene auf ca. 20 

50 Jahre Modellbahn`65 Stuttgart – eine Chronik
50 ans de Club de modélisme Modellbahn`65 Stuttgart – une chronique   
50 years of model railway club Modellbahn`65 Stuttgart – a chronicle
Hans-Peter Klein, Stuttgart – BSW-Gruppe Modellbahn`65 Stuttgart

Quadratmetern. Gefahren wurde mit Z-
Schaltung (jede Gruppe auf jeden Trafo 
zuschaltbar) und später mit einem Druck-
tasten-Stellwerk. In der ersten Ausbaustu-
fe kam recht bald auch eine Oberleitung 
der Firma Sommerfeldt hinzu. Gefahren 
wurde in einem Acht-Zug-Betrieb, der 
halbautomatisch über Reedkontakte lief. 
Als erste Triebfahrzeuge wurden eine Li-
liput P8 (Baureihe 38) und eine Trix V100 
angeschafft. Die Landschaft bestand an-
fänglich aus Pappmaché, später wurde 
mit Styropor und Drahtpapier gebaut. Als 
Streumaterial fanden damals noch einge-
färbte Sägespäne Verwendung. 
1984	 Die neue Anlage unter der 
Kronenpassage
Irgendwann im Jahr 1984 war klar, dass 
man neue Räume auf Ebene 2 unter der 
Kronenpassage beziehen kann und somit 
eine neue Anlage auf ca. 140 Quadratme-
tern möglich wäre. Der Plan für die neue 
Anlage entstand aus einem Anlagenwett-
bewerb unter den 

Mitgliedern. Nach dem Entwurf von 
Rudi Haubrich bauten wir eine H0-Anla-
ge, die sowohl den hohen funktionellen als 
auch modelltechnischen Ansprüchen ge-
nügte. Auffälligstes Merkmal war und ist 
der Hauptbahnhof in einem Nebenraum. 
Es existieren eine zweigleisige Hauptstre-
cke, welche nur von Dampf- bzw. Diesel-
fahrzeugen befahren wird, eine ebenfalls 
zweigleisige elektrifizierte Nebenstrecke 
und – last but not least – eine Schmalspur-
bahn, die an die Nebenbahn anschließt. 
Die süddeutsche Landschaft besteht 

Jubiläen
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im Allgemeinen aus einer Mischung von 
weiträumigen Fluren, Streuobstwiesen 
und Wäldern, die sich meist über sanfte 
Hügel legt. 
1988	 Ausstellungs-Betrieb beginnt
An drei Wochenenden, je einmal im No-
vember, im Dezember und im Januar fin-
den nunmehr öffentliche Vorführungen 
statt.
1993	 Guinness-Rekord „Längster 
Modellbahnzug der Welt“
Der MEC Stuttgart und unsere BSW-
Modellbahngruppe – unterstützt von der 
Fa. Märklin – versuchten gemeinsam 
den Guinness-Rekord „Längster Modell-
bahnzug der Welt“ aufzustellen. Auf dem 
Schienenkopf von Gleis 1 im Stuttgarter 
Hauptbahnhof wurden 310 Meter H0-
Gleis verlegt. Beim dritten Versuch klapp-
te der Rekord. Zehn Lokomotiven der BR 
194 (alter Rekord 14 Lok’s) zogen 2 108 
Waggons (alter Rekord 1527) über 35,14 
Meter (alter Rekord 8,37 m). Den Rekord 
haben ca. 8 000 Besucher miterlebt. Die 
Loks und Wagen dieses Weltrekordzuges 
wurden für wohltätige Zwecke verstei-
gert.
1999
Eine Clubsatzung nach Vereinsrecht wur-
de verabschiedet.

Im Buch „Modellbahn Träume“ 
aus dem Trans Press Verlag (`99) und 
in zwei Heften der Modellbahnzeit-
schrift „Modell Eisenbahner“ (`99) 
wurde unsere Anlage vorgestellt. 
2000
Nach einem Feueralarm wurden die 
Räume in der Kronenpassage, Ebene 1 
bis 4, versiegelt. Im Juni 2001 erhielten 
wir die Nutzungsuntersagung für unsere 
Räumlichkeiten. Grundlage hierzu war 
ein Brandschutzgutachten für alle S-Bahn 
Stationen. 

Nun gab es drei Möglichkeiten:
1. Auflösung der Gruppe
2. Neue Räume suchen
3. Sicherheitstreppenhaus 

2004
Es wurde ein Sicherheitstreppenhaus ge-
baut.
2005
Rechtzeitig zum 40-jährigen Jubiläum 
gingen wir wieder in Betrieb.
2013
Nach 46 Jahren halbautomatischem Ana-
logbetrieb fahren wir nach zweijähriger 
Umbauzeit seit März 2013 zukunftsorien-
tiert digital.

Jubiläen
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2015
Am 10./11. Oktober 2015 feiern wir un-
ser 50-jähriges Bestehen mit einer großen 
Jubiläumsausstellung in Stuttgart-Unter-
türkheim 
•	 Seit 31 Jahre nehmen wir an der Messe 

„Modellbau Süd“ in Stuttgart teil. 
•	 Seit 21 Jahren sind wir bei der Messe 

„Faszination Modellbahn“ in Sinsheim 
dabei.

•	 Seit 11 Jahren nehmen wir an der Mes-
se „Faszination Modellbau“ in Fried-
richshafen teil.

•	 Seit   7 Jahren sind wir bei der „Langen 
Nacht der Museen“ in Stuttgart dabei.

•	 Seit   7 Jahren nehmen wir am Modell-
bauseminar im BSW-Hotel am Kur-
garten in Baiersbronn teil (November-
Woche).

Jährlich finden unsere Clubausflüge reges 
Interesse. Diese führen uns immer wieder 
zur großen Eisenbahn, zu verschiedenen 
Vereinen, zu Museen, zu Ausstellungen 
und natürlich zu Modellbahnanlagen.

Es begann alles am 2. Juli 
1975, als sich zehn aktive 
Eisenbahner zur Gründung 
einer BSW-Modellbahn-
gruppe trafen. Gruppen-
leiter wurde Gerhard Bro-
schek. Was sollte gebaut 
werden? Die Mehrheit entschied sich für 
eine H0-Gleichstrom-Anlage Epoche III. 
Der Bau wurde jäh unterbrochen, als das 
DB-Gebäude an die Post verkauft wurde.

Zum 10-jährigen Bestehen der Gruppe 
luden wir zu einem Tag der offenen Tür 
ein. Auch einen Sonderwagen boten wir 
den Besuchern an. Eine weitere Ausstel-
lung fand 1988 bei einem „Tag der offe-
nen Tür“ durch das Bahnbetriebswerk 
Ulm Rbf statt.

Im Dezember 1989 meldete sich die 
Stadt Neu-Ulm beim Gruppenleiter mit 

einer Anfrage aus der Part-
nerstadt Meiningen, die um 
eine Kontaktaufnahme mit 
den Modelleisenbahnern 
bat. Am 20. Januar 1990 
fuhren wir zum ersten Tref-
fen nach Meiningen. Es 

entstand eine schöne, rege Partnerschaft 
zwischen der BSW-Gruppe Bw Meinin-
gen und uns. Sie besteht heute noch mit 
gegenseitigen Besuchen. Eine Auszeich-
nung für unsere Gruppe war die Einla-
dung der Firma Roco zur Teilnahme an 
der internationalen Ausstellung in Mün-
chen 1999. Ohne jegliche Störung lief der 
Betrieb auf unsrer 35 Quadratmeter gro-
ßen, analogen H0-Anlage. Eine weitere 
H0-Anlage Epoche V entstand mit Stadt-
landschaft und eine Straßenbahnanlage 
mit Faller Car.

40 Jahre BSW-Gruppe „Modellbahnfreunde 
Neu-Ulm“
40 ans de groupe BSW „Modellbahnfreunde Neu-Ulm“  40 years of BSW-
group „Modellbahnfreunde Neu-Ulm“
Gerhard Broschek, Neu-Ulm – BSW-Gruppe Modellbahnfreunde Neu-Ulm

Jubiläen
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Höhepunkte in den letzten Jahren war 
die Teilnahme an der Landesgartenschau 
in Neu-Ulm mit einem Sonderwagen so-
wie mehrere Ausstellungen in Bad Tölz 
im Ferienhotel „Isarwinkel“, die bei den 
Besuchern immer großes Interesse fan-
den. Zu unserem 40-jährigen Jubiläum 

fand eine Ausstellung mit befreundeten 
Vereinen statt. Unsere Bilanz nach 40 
Jahren sehen die 28 Mitglieder sehr po-
sitiv. Drei verschiedene Segmentanlagen 
und eine im Bau befindliche Digitalanlage 
wurden durch unsere Gemeinschaftsarbeit 
geschaffen.
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H0-Anlage Epoche III  mit 2-Leiter-Gleichstrom und 
Analogsteuerung nach System GEBHARDT

Jubiläen/Bahnhistorie

Das Lochen der Fahrausweise – Deutsche 
Reichsbahn 1950
La perforation des tickets – Deutsche Reichsbahn 1950  The punching of 
the tickets – Deutsche Reichsbahn 1950
Egon Kley, Blankenfelde b. Berlin – BSW-Ortsstelle Berlin-Ostkreuz
Originalwiedergabe seiner Lehrlings-Hausarbeit 1950, Bahnhof Grevesmühlen/Mecklbg. 

Jeder, der eine Fahrt mit der Eisen-
bahn machen will, muß sich zuerst am 
Fahrkartenschalter eine Fahrkarte lösen. 
Mit dieser Fahrkarte begibt er sich zur 
Bahnsteig-Sperre, wo der Bahnhofs-
schaffner die Fahrkarte prüft und locht, 
d. h., er setzt seine Lochzange links unten 
an die Fahrkarte an und locht dann diese. 

Dieses nennt man die Antrittslochung. Ist 
der Zug aber so überfüllt, daß der Reisen-
de mit einem anderen Zug fahren will, 
so muß er zum Aufsichtsbeamten gehen. 
Dieser bescheinigt dann auf der Fahrkar-
te z. B.: „Wegen Zugüberfüllung nicht 
benutzt“ oder „Zug ausgefallen“ oder 
„Wegen Krankheit zurückgeblieben“ oder 
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„Zug versäumt“ usw. Der Reisende kann 
dann zum 2. Male mit derselben Fahr-
karte durch die Sperre gehen. Nun setzt 
der Bahnhofsschaffner seine Lochzange 
links über dem Kinderabschnitt an. Die-
ses nennt man die Wiederantrittslochung. 
Bei einer Doppelkarte wird die Antrittslo-
chung bei der Rückfahrt rechts über dem 
Kinderabschnitt gemacht. Bei Fahrkarten 
ohne Kinderabschnitt wird die Rückfahrt 
rechts unten gelocht. Arbeiterrückfahr-
karten und Karten für Schwerbeschädigte 
sind bei Beendigung der Hinfahrt in der 
Mitte des unteren Randes der Fahrkarte zu 
lochen. Sonst sind sie wie Doppelkarten 
zu behandeln. Bilder 1+ 2 

Zweierkarten werden wie gewöhnli-
che Edmonsonsche Fahrkarten behandelt. 
Monatskarten werden 3 Mal im Monat 
gelocht, und zwar am 10., 20. und 28. jd. 
Mts. Die Lochzeichen sind an der rechten 
Seite der Karte, von unten beginnend, an-
zubringen. Bild 3

Die Arbeiterwochenkarten werden 
2 Mal in der Woche gelocht. Dieses ge-
schieht am Mittwoch und Freitag. Die 
Lochzeichen werden ebenfalls an der 
rechten Seite, von unten beginnend, ange-
bracht. Bild 4

Eisenbahnbedienstete bekommen, 
wenn sie an einem anderen Orte arbeiten, 
eine gebührenfreie Monatskarte. Bei 

1 2

Bahnhistorie

3 4

►
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dieser Karte ist die Lochung im 1. Monat 
am 10., 20. u. 28. an der rechten Seite, 
von unten beginnend, auszuführen. (Die 
gebührenfreie Mkt. gilt ja 3 Monate.) Ist 
irgendeine von diesen Lochungen nicht 
gemacht worden, so ist sie vom entde-
ckenden Bediensteten nachzuholen. 

Blankokarten werden an der linken 
schmalen Seite unten gelocht, gewöhn-
liche Blankokarten für die umgekehrte 
Richtung an der rechten schmalen Seite 
unten. 

Beförderungsscheine werden bei An-
tritt der Fahrt an der linken Seite und bei 
der Rückfahrt an der rechten Seite neben 
dem Namen des Abgangsbahnhofes ge-
locht. 

Freifahrscheine sind für die Hinfahrt 
links (beim Wort Hinfahrt) und bei der 
Rückfahrt rechts, (beim Wort Rückfahrt) 
zu lochen.

Bahnsteigkarten sind in dem betreffen-
den Lochfeld des Stundenabschnitts zu 
lochen. Ist der Bahnsteig um 17 Uhr be-
treten, so ist Stunde 18 zu lochen. Bild 5

Auch kann der Reisende seine Fahrt 
unterbrechen. Auf dem Unterwegsbahn-
hof führt dann der Bahnhofsschaffner, in 
der oberen Hälfte der Fahrkarte links, die 

Fahrtunterbrechungslochung ein. Auf der 
Rückseite vermerkt er „FU“ und dann den 
Namen des Bahnhofes. Setzt der Reisen-
de seine Fahrt fort, so wird die Fahrkar-
te für die Fortsetzung der Reise darunter 
gelocht. Muß der Reisende auf einem 
Bahnhof umsteigen und darum den Bahn-
steig verlassen, so wird die Übergangslo-
chung eingeführt. Der Bahnhofsschaffner 
setzt die Lochzange in der oberen Hälfte 
rechts an die Fahrkarte an. Bei Eintritt 
auf dem neuen Bahnsteig wird ein weite-
res Lochzeichen darunter gemacht. Diese 
Übergangslochung wird auch schon beim 
jeglichen Verlassen des Bahnsteiges ein-
geführt.  (Bild unten)

5
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Bei allen Fahrausweisen für die umge-
kehrte Richtung kommen sämtliche Lo-
chungen auf die entgegengesetzte Seite. 
Irrtümlich gelochte Fahrausweise erhalten 
den Vermerk: „Irrtümlich gelocht, Bf, Tag 
u. Unterschrift“. Rückfahrkarten, wo bei 
der Hinfahrt irrtümlich die Rückfahrt ge-
locht wurde, erhalten außerdem noch den 
Vermerk: „noch zur Rückfahrt gültig“.

Bei allen Lochungen prägt die Loch-
zange außer dem Lochzeichen noch auf 
der Rückseite der Fahrkarte den Tag, 
Monat, Tageszeit (Vm oder Nm), den ab-
gekürzten Bahnhofsnamen und bei man-
chen Zangen auch die Zangennummer. 
So spielt auch im Eisenbahndienst der 

Bahnhofsschaffner eine wichtige Rolle, 
denn er soll die Deutsche Reichsbahn vor 
Betrügereien von Seiten der Reisenden 
schützen. Wir Eisenbahner müssen dahin 
streben, daß die Lochzeichen immer ge-
macht und richtig beachtet werden.
Anmerkung der Redaktion: 

Unser Autor war vom Titelbild und 
-beitrag im Heft 33 so eingenommen, dass 
er uns spontan seine Lehrlingshausarbeit 
zum selben Thema übergab. Rechtschrei-
bung und Bildbeschriftung geben wir wie 
im Original wieder. In der Rubrik „Post“ 
finden Sie außerdem das Begleitschreiben 
des Autors mit den Etappen seines Eisen-
bahnerlebens.

Bahnhistorie

Ein halbes Jahr im Räumzug – zur Erinnerung 
an das Ende des Zweiten Weltkrieges vor 70 
Jahren
Une semestre sur le train d’évacuer – en souvenir de la fin de Deuxieme 
Guerre mondial il y a 70 ans  An half-year in the “Cleanup train” – in memo-
ry of the end of the World War Two 70 years back
Erlebt von Gerhard Kircheis, aufgeschrieben von Heinz Kircheis, bearbeitet 
von Wilfried Rettig (HEUM)

Am 15. Dezember 1907 wurde die 
Kleinbahn von Horka (Kreuzungsbahn-
hof der Hauptstrecken Görlitz—Cott-
bus—Berlin und Kohlfurt—Horka—
Falkenberg) in die damalige Kreisstadt 
Rothenburg/Oberlausitz eröffnet, um das 
nordöstlich gelegene land- und forstwirt-
schaftlich geprägte Gebiet zu erschließen. 
Zwei Wochen später war die Verlänge-
rung bis Lodenau betriebsfähig. Nach 
Fertigstellung der Flussbrücke bei Stein-
bach wurde am 17. Mai 1908 das jenseits 
der Neiße liegende Priebus erreicht. Bau 
und Betrieb der 25,8 Kilometer langen 

Strecke übernahm die Firma Lenz & Co. 
Drei Dampfloks von Borsig standen be-
reit für die durchschnittlich vier täglichen 
gemischten Züge der Kleinbahn Horka-
Rothenburg-Priebus (HRP), 1939 umbe-
nannt in Kleinbahn Wehrkirch-Rothen-
burg-Priebus (WRP). 

Als Mitte Februar 1945 die Rote Ar-
mee ihre Offensive auf Lauban begann, 
stieß sie dort auf erbitterten Widerstand. 
Die schon halb besetzte Stadt wurde von 
der Deutschen Wehrmacht zurückerobert 
und die Front bis Kriegsende stabilisiert. 
Die Sowjets und die 2. Polnische ►
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Armee hielten sich nicht länger auf und 
stürmten in Richtung Neiße. Der Fluss-
übergang nördlich von Rothenburg wurde 
schwer umkämpft. Die Evakuierung der 
Stadt wurde vorbereitet und ein Räum-
zug der WRP zusammengestellt. Hinter 
den Kleinbahnloks 141 (1´C, ELNA Typ 
2, Henschel 1943), 23C (ex 1C, Borsig 
1907) und 21C (ex Bunzlauer Kleinbahn) 
folgten drei Personenwagen der WRP, ein 
DR-Personenwagen und sechs Güterwa-
gen.

Zur Flucht hatten sich am Vormittag 
des 19. Februar neben den Eisenbahnern 
auch zahlreiche Zivilisten aus der Stadt 
und den umliegenden Gemeinden Lo-
denau, Noes, Nieder-Neundorf, Biehain 
und Kaltwasser eingefunden und brach-
ten Leiterwagen, Fahrräder, Koffer und 
Federbetten mit. Insgesamt fanden 140 
Personen im Alter zwischen fünf Wochen 
und 76 Jahren im Zug Platz. Wir warteten 
noch auf den Munitionszug, der seit vie-
len Wochen täglich von der Munitionsfab-
rik Pattag (bei Priebus) über die WRP ver-

kehrte. Dessen 52-er Kriegslok spannte 
sich vor den Räumzug. Die 20 Wagen mit 
Munition wurden hinten angehängt, und 
den Schluss bildeten zwei gedeckte Gü-
terwagen mit Kranken aus dem Martins-
hof, der vormaligen Brüderschaft Zoar.

Gegen Mittag setzte sich der erweiter-
te Räumzug in Bewegung. Die 52-er Lok 
legte ein ordentliches Tempo vor, soweit 
es die Höchstgeschwindigkeit der Klein-
bahn-Maschinen von 50 km/h gestattete. 
Gefährlich wurde es an den „Sieben Stu-
fen“ in Höhe des heutigen Panzerdenk-
mals, weil dort offenes Gelände und damit 
freies Schussfeld für die feindlichen Sol-
daten war, die sich jenseits der Neiße bei 
Tormersdorf verschanzt hatten. Tatsäch-
lich setzte bei den „Sieben Stufen“ der 
Beschuss ein. Zwei Granaten verfehlten 
unseren Zug, aber eine traf den vorletz-
ten Wagen, wobei es zahlreiche Tote und 
Verletzte gab. Immerhin hatten wir noch 
Glück, denn wäre ein Munitionswagen 
getroffen worden, hätte es wahrscheinlich 
kaum Überlebende gegeben. Ab Horka 

Aschersleben März/April 1945, zwischen 
dem Räumzug (links) und einem abgestell-
tem Güterzug flattert Wäsche im Wind

Fo
to

s:
 G

. K
irc

he
is

 (
2x

)

Bahnhistorie



Bahn&Modell 34 | Oktober 2015 45

Bahnhistorie

(Wehrkirch) ging es auf der ehemaligen 
Oberlausitzer Eisenbahn in Richtung 
Westen. In Niesky wurden die letzten 
beiden Wagen abgehängt und dem DRK 
übergeben. Über Falkenberg—Witten-
berg—Dessau gelangten wir unbeschadet 
nach Aschersleben. Hier gab es eine eben-
falls zu Lenz & Co gehörende Strecke, die 
Aschersleben-Schneidlingen-Nienhage-
ner Kleinbahn (ASN). Der Kleinbahnhof 
Aschersleben Hecklinger Straße sollte für 
zwei Monate unser Standort werden. Von 
hier aus zogen gleich mehrere Familien 
zu Verwandten in der näheren Umgebung. 
52 Personen wurden nach Börnecke, ein 
Dorf an der Strecke Halberstadt—Blan-
kenburg, weitervermittelt. Wir übrigen 
63 Oberlausitzer blieben im Zug wohnen. 
Über die Gepäcknetze und über die Bänke 
wurden Bretter gelegt. Oben schliefen die 
Kinder; unten die Erwachsenen. Ein Teil 
des Packwagens wurde als Küche genutzt, 
der andere Teil diente als Waschraum 
und Waschküche. Mittlerweile rückte 
das Osterfest heran. Am Ostersonnabend  
(31. März) haben viele unserer Frauen 
für die Feiertage bei einem örtlichen Bä-
cker Kuchen ausbacken lassen. Den Ku-
chen konnten wir bereits am Nachmittag 
vergessen, weil Aschersleben bombar-
diert wurde. Auf dem Güterbahnhof der 
Reichsbahn traf es einen Munitionszug, 
der in die Luft flog. Wir blieben zum 
Glück verschont, verbrachten aber viele 
Stunden in einem Luftschutzkeller. Über-
all lagen Schutt und Geröll umher. Eine 
mehrere Meter lange Schiene steckte kurz 
vor unserer Lok im Gleis und blockierte 
eine mögliche Weiterfahrt. Mit vereinten 
Kräften gruben wir am Ostersonntag die 
Schiene aus. 

Die Bombardierung von Aschersle-
ben zwang uns tatsächlich zur Aufgabe 

unseres Standortes. Auf dem Gleis der 
ASN ging es ins 18,3 Kilometer entfernte 
Cochstedt (Krs. Quedlinburg). Kurz vor 
dem Bahnhof kamen wir auf einem Bahn-
übergang zum Halten. Damit blockierten 
wir den Überweg, auf dem zahlreiche 
Leute mit Leiterwagen unterwegs waren 
und auf die andere Gleisseite wollten. Wie 
sich herausstellte, gab es in einiger Ent-
fernung einen abgestellten Güterzug, der 
zum Plündern freigegeben war.

Unserem Räumzug wurde ein Abstell-
gleis unterhalb des Bahnhofs zugewiesen. 
Am nächsten Tag sind wir natürlich auch 
zu dem endlos langen Güterzug gelaufen. 
Die Wagen mit Lebensmitteln waren na-
türlich schon total geplündert. Doch es 
gab Kesselwagen mit Benzin und hoch-
prozentigem Alkohol. Dort drängten sich 
die meisten Leute mit Eimern, und auch 
einige Oberlausitzer haben sich dort mit 
Schnaps versorgt. Der wurde anschlie-
ßend in Flaschen abgefüllt. Eine davon 
sollte einem Eisenbahner von uns später 
das Leben retten. In Cochstedt erlebten 
wir auch das Kriegsende, zunächst durch 
die Amerikaner, die ab Juli 1945 durch die 
Russen abgelöst wurden.

Alle Zuginsassen mussten sich in der 
Stadt melden. Die Frauen wurden zur 
Feldarbeit auf einem Rittergut eingeteilt. 
Die Männer wurden in der Stadt ange-
stellt. Einige mussten auf dem „Hakel“ 
(ein Höhenzug im Harzvorland) eine 
große Funkstation der Wehrmacht abbau-
en. Ansonsten waren wir wie eine große, 
fröhliche Familie. Eine Frau aus Ro-
thenburg (OL) hatte ihre Ziehharmonika 
mitgebracht, sodass es trotz der widrigen 
Umstände nach Feierabend gemütliche 
Stunden gab.

Nach fünf Monaten begaben sich drei 
Eisenbahner von uns auf den Heim- ►
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weg, um die Lage vor Ort 
zu erkunden. Bis zum Gü-
terbahnhof Biehain (spä-
ter Horka Gbf) kamen sie 
mit Zügen der DR. Von da 
aus ging es zu Fuß auf den 
Gleisen der WRP. Unter-
wegs gab es eine längere 
Gleisunterbrechung, an 
der die Panzer die Strecke 
überquert und die Schienen aus den Holz-
schwellen gerissen und verbogen hatten. 
Endlich kam Ende August auch für unse-
ren Räumzug der Rückkehrbefehl. Alle 
Leute, auch die aus Börnecke, wurden in 
den Zug geholt. Lediglich ein paar Fami-
lien blieben bei ihren Verwandten.

Die Rückkehr erfolgte auf gleichem 
Weg wie die Flucht und endete zunächst 
mitten in der Nacht auf dem Güterbahn-
hof Biehain. Voll Ungeduld wollten 
manche Eisenbahner noch sofort bis zur 
zerstörten Schienenstelle im Wald weiter-
fahren. Doch unser Vorsteher bestimmte 
zu bleiben, bis es hell wird. Im Morgen-
grauen überfielen uns plötzlich einige 
bewaffnete polnische Männer und eine 
Frau. Sie forderten Uhren und Schmuck. 
Eine Frau war die Anführerin und benahm 
sich sehr brutal. Weil sich manche Frauen 
teilweise ausziehen mussten, hat sie fast 
alle Wertsachen gefunden. Da sich einige 
unserer Männer wehrten, wollten die Po-
len einen Eisenbahner erschießen. Nach-
dem wir ihnen eine Flasche mitgebrach-
ten Schnaps aus Cochstedt gaben, zogen 
sich die Räuber zurück. Als unser Zug an 
der zerstörten Gleisstelle ankam, machten 
wir uns sofort an die Arbeit. Die erforder-

lichen intakten Schienen hinter dem Zug 
wurden abgebaut, am Zug vorbei getragen 
und anstelle der verbogenen Schienen vor 
der Lokomotive wieder eingesetzt. Nach 
etlichen Stunden konnten wir mit pfeifen-
der Lok in den Bf Rothenburg (OL) ein-
fahren.

Nachtrag: Durch die zerstörte Neiße-
brücke und den neuen Grenzverlauf ende-
te der Zugverkehr zunächst in Steinbach 
(b. Niesky) am km 14,9. Der Eisenbahn-
verkehr unterstand der Bahnaufsicht der 
neu gegründeten RBD Cottbus. Ab 1949 
gehörte die KBS 177t (Horka—Stein-
bach) einschließlich ihrer Betriebsmittel 
zur DR. Der schienengebundene Reise-
verkehr wurde bereits 1958 eingestellt, 
aber noch bis 1967 im Schienenersatzver-
kehr aufrecht erhalten. Im Folgejahr en-
dete der Güterverkehr zwischen Lodenau 
und Steinbach. Bis zur politischen Wende 
herrschte reger Güterverkehr bis Lode-
nau. Hauptkunde war der sowjetisch-
deutsche Militärflugplatz. Die letzten 
Übergaben ab Horka auf der nunmehrigen 
Anschlussbahn verkehrten 2008. Derzeit 
ist das Gleis offiziell noch in Betrieb, aber 
nicht befahrbar.

Cochstedt April 1945, der 
Räumzug war für die Kinder 
auch manchmal ein Abenteuer
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175 Jahre Bahnknoten Halle (Saale)
175 ans de nœud ferroviaire Halle (Saale)  175 years of railway junction 
Halle (Saale)

175 Jahre Bahnknoten klingt nach 
viel Eisenbahn. Und so ist es auch. Ein 
Gleisfeld von neun Kilometern Länge 
und mehreren hundert Metern Breite zieht 
sich durch die Innenstadt von Halle (Saa-
le). Dazu gehörten: Hauptbahnhof, Gü-
ter-/Rangierbahnhof, die Rangiergruppen 
Thüringer Bahnhof und Nordende, die 
Hafen- und Industriebahn sowie Bahn-
betriebswerke P und G, Kraftwagen-Bw, 
Bahnbetriebswagenwerk, Bahnmeisterei 
(2x), Signal- und Fernmeldemeisterei, 
Brückenmeisterei, Hochbaumeisterei, 
Starkstrommeisterei, Fahrleitungsmeis-
terei, Reichsbahnausbesserungswerk, 
Signal- und Fernmeldewerk – nicht zu 
vergessen die Reichsbahndirektion, das 
Reichsbahnamt und die Versuchs- und 
Entwicklungsstelle der Maschinenwirt-
schaft (VES-M). 

Der Bahnkonten Halle (Saale) hatte 
seinen Ursprung im Jahr 1840, als der 
Durchgangsbahnhof der Magdeburg-
Leipziger Eisenbahn in Betrieb ging. 
Halle (Saale) mit ca. 40 000 Einwohnern 
gehörte damals zur preußischen Provinz 
Sachsen, Hauptstadt Magdeburg. Magde-
burg an der Elbe hatte gute Schiffsverbin-
dungen nach Hamburg. Was lag also nä-
her, einen Schienenweg von Magdeburg 
über die aufstrebende Mittelstadt Halle 
(Saale) zur Handelsmetropole Leipzig zu 
bauen. Allein der Messeverkehr ließ hohe 
Einnahmen erwarten. 

Von Halle (Saale) ausgehend etablierte 
sich die Thüringische Eisenbahn-Gesell-
schaft, die 1846 den ersten Streckenab-
schnitt Halle—Merseburg—Weißenfels 
in Betrieb nahm. Als die Berlin-Anhalti-

sche Eisenbahn 1859 die Saalestadt Halle 
erreichte, war der Bahnknoten perfekt. 

In Halle (Saale) kreuzten sich fortan 
die preußischen Strecken Mitteldeutsch-
lands, denn das viel größere Leipzig war 
ja sächsisches Ausland. 

1872 berührten Halle an der Saale sie-
ben Fernbahnen und eine Kleinbahn. Jede 
Bahngesellschaft betrieb eigene Bahnan-
lagen, die sich gegenseitig behinderten. 
Erst nachdem die meisten Strecken ver-
staatlicht waren, wurde die neu gegründe-
te Königliche Eisenbahn-Direktion Mag-
deburg beauftragt, einen Centralbahnhof 
zu planen. 1884 begannen die Vorarbei-
ten. 1889 wurde der neue Güterbahnhof 
für den Gesamtverkehr eröffnet und die 
Delitzscher Straße für den Verkehr freige-
geben. Sie bildete die Zufahrt zum Emp-
fangsgebäude des neuen Hauptbahnhofs 
in Insellage, das 1890 fertiggestellt wurde 
(s. Beitrag S. 51). Sieben Stellwerke im 
Bereich des Bahnhofsgeländes und ►
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fünf weitere außerhalb an den Abzweig-
stellen garantierten einen sichereren Be-
triebsablauf. Das Gleisnetz umfasste 80 
Kilometer und hatte 320 Weichen, davon 
118 fernbedient. 

Die Gesamtanlage blieb in ihren Grund-
zügen bis heute erhalten, obwohl in Hal-
le (Saale) immer etwas umgebaut wurde. 
1893 begann der Bau einer Stichbahn zur 
Saale, die 1895 als Hallische Hafenbahn 
in Betrieb ging. Sie verband die preußi-
sche Staatsbahn mit der Halle-Hettstedter 
Eisenbahn (s. Beitrag S. 78). 1895 wurde 
Halle (Saale) auch Sitz einer Eisenbahndi-
rektion. Ihr Streckennetz reichte unnatür-
lich weit nach Osten bis Frankfurt (Oder) 
und Kohlfurt/Niederschlesien (Wegli-
niec). 1931 kamen noch Strecken der auf-
gelösten RBD Magdeburg und 1934 auch 

der Leipziger Raum einschl. Leipzig Hbf 
hinzu. Um 1910 begannen die Vorberei-
tungen für die elektrische Zugförderung, 
u. a. der Bau des bahneigenen Kraftwerks 
Muldenstein. Bis 1914 wurden einige 
Strecken im Norden und Nordosten von 
Halle (Saale) mit Fahrdraht versehen. Der 
Erste Weltkrieg stoppte die weitere Ent-
wicklung. 1922/23 konnte der elektrische 
Betrieb zwischen Halle (Saale) und Leip-
zig bzw. Zerbst aufgenommen werden. Ab 
1928 verkehrten die ersten Wechselstrom-
Schnelltriebwagen der Deutschen Reichs-
bahn über den Bahnknoten. 

Personen- und Güterbahn wurden 1928 
modernisiert. Im Fernzugnetz des Jahres 
1939 hatte der Streckenabschnitt zwi-
schen Berlin und Halle/Leipzig durch die 
Bündelung der Zugverbindungen Rich-

Bahnhistorie

Juli 2015 – Neubau des Güterbahnhofs Halle (Saale), 
Blick auf neuen Ablaufberg
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tung Rhein-Main und Süddeutschland 
mit 33 Fernzugpaaren je Tag das höchs-
te Verkehrsaufkommen in Deutschland. 
1942 reichte die Elektrifi zierung durch 
das Saaletal bis Nürnberg. Durch Indus-
trieansiedlungen rund um Halle (Saale) 
(z.B. Buna, Zschkopau, Leuna) erhöh-
te sich das Verkehrsaufkommen enorm. 
Auch der Hauptbahnhof platzte aus allen 
Nähten. Der Zweite Weltkrieg verhinder-
te einen großzügigen Neubau, und kurz 
vor Kriegsende am 31. März 1945 war 
Halle (Saale) nochmals Ziel eines verhee-
renden Luftangriffes. Am 17. April 1945 
zogen amerikanische Verbände ein, die 
Halle (Saale) am 1. Juli an die Sowjet-
armee übergaben. Nach dem Amtlichen 
Taschenfahrplan vom 8. September 1945 
verkehrten die Züge jetzt nach Moskauer 

Zeit. 1946 wurden der elektrische Betrieb 
rund um Halle (Saale) eingestellt, alle An-
lagen demontiert und als Reparationsgü-
ter in die Sowjetunion verbracht. Ab 1952 
versuchte die neu gegründete Fahrzeug-
Versuchsanstalt Halle (FVA, später VES-
M) den Mangel zu mildern. Sie stellte 
Dampfl oks auf Braunkohlenstaubfeue-
rung um und regenerierte alte E-Loks. 
1955 nahm die Strecke Halle─Köthen als 
erste den elektrischen Zugbetrieb wieder 
auf. 

1966 begannen die Arbeiten zur S-
Bahn Halle (Saale), insbesondere als 
Schnellverbindung zwischen dem neuen 
Stadtteil Halle-Neustadt und Halle-Tro-
tha.

1969 eröffnete der Containerbahnhof 
Halle (Saale), der sechste in der DDR. 

Juli 2015 – Neubau des Güterbahnhofs Halle (Saale), 
Blick auf neuen Ablaufberg

►
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Im Wagenladungsverkehr domi-
nierten die Braunkohle aus den 
umliegenden Tagebauen und Er-
zeugnisse der Chemieindustrie. 
Der zweiseitige Rangierbahnhof 
Halle (Saale) war zur Drehschei-
be des Ostens geworden. 1980 
gingen hier täglich ca. 4 000 Gü-
terwagen über den Ablaufberg 
und 90 Güterzüge wurden neu 
gebildet. 180 Durchgangsgüter-
züge passierten den Bahnhof. 

Eine Modernisierung bzw. 
generelle Neugestaltung des 
Bahnknotens Halle (Saale) konnte in der 
DDR materiell und finanziell nicht reali-
siert werden. Erst nach der Wende und mit 
der Planung zum Verkehrsprojekt Deut-
sche Einheit (VDE) wurde Halle (Saale) 
in das Projekt VDE 8.2 Nürnberg-Erfurt-
Halle/Leipzig-Berlin aufgenommen. Seit 
2012 wird der Bahnknoten Halle (Saale) 
komplett umgebaut. An den 700 Milli-
onen-Objekt arbeiten gegenwärtig 450 
Beschäftigte rund um die Uhr. Es ist die 
größte Bahnbaustelle Deutschlands – mit 
vielen Besonderheiten.

1969 –„Schnellverkehr“ nach Halle-Trotha 
am neuen Haltepunkt Halle Wohnstadt Nord

Am 9. Dezember 2015 geht der 
Hochgeschwindigkeits-Neubauabschnitt 
Erfurt─Halle/Leipzig in Betrieb (s. Bei-
trag S. 17). Im Hauptbahnhof Halle (Saa-
le) müssen dazu aber noch die Bahnan-
lagen den internationalen Standards und 
den Erfordernissen des modernen Per-
sonenverkehrs angepasst werden. 2016 
sollen auf der Ost- und Westseite jeweils 
zwei komplett neue ICE-Bahnsteige ent-
stehen. Auch der Güterbahnhof wird bis 

2017 komplett neu gestal-
tet. Es entsteht eine der 
modernsten Zugbildungs-
anlagen Europas.

Der gesamte Bahnkno-
tenbereich bekommt mo-
derne Stellwerkstechnik 
(ESTW) und wird zukünf-
tig von der Betriebszen-
trale Leipzig gesteuert. 
2018 soll abschließend der 
S-Bahn-Bereich moderni-
siert werden. 

Das Technische Hallo-
ren- und Salinemuseum Fo
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Halle (Saale) zeigt noch bis 25. Oktober 
2015 eine Sonder-Fotoausstellung „175 
Jahre Eisenbahn in Halle a.S.“. 

Der Hallenser Eisenbahnfotograf und 
–historiker Karl-Ernst Maedel (1919-
2004) schieb vor 25 Jahren einen schönen 

prosaischen Beitrag zum „Eisenbahn-
brennpunkt Halle“, nachzulesen in Bahn-
Special 2/1991. München (S. 54-57),  
GeraNova Zeitschriftenverlag, München 
oder im Internet am Ende der Web-Seite 
www.hallesaale.info/hallep.htm.

Redaktioneller Beitrag

Bahnhistorie

125 Jahre Halle (Saale) Hauptbahnhof
125 ans de Halle (Saale) Gare Centrale  125 years of Halle (Saale) main 
station

Empfangsgebäude Halle a. S. Hauptbahnhof 
mit Bahnhofsvorplatz in Insellage um 1900

Der Hauptbahnhof Halle (Saale) in 
seiner heutigen Lage und Architektur ist 
am 8. Oktober 1890, also genau vor 125 
Jahren eröffnet worden. Als „Central-
bahnhof“ ersetzte er mehrere Einzelbahn-
höfe der abgehenden bzw. einmündenden 
Strecken, der älteste der Magdeburg-
Leipziger Eisenbahn von 1840. Archi-
tekten des neuen Hauptbahnhofs waren 

Paul Thoemer (1851-1918) und Friedrich 
Carl Peltz 1844-1914), beide preußische 
Regierungsbaumeister. Sie entwarfen ein 
Empfangsgebäude im Stil der italieni-
schen Hochrenaissance und platzierten 
es in Insellage, rechts und links von je 
zwei Bahnsteighallen flankiert. Fußgän-
gertunnel und -Treppen führten zu den 
Hochgleisen. Nach fünfjähriger Bau-
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Luftbild Halle/S Hbf um 
1930

Bahnhistorie

zeit entstanden die Empfangshalle mit 
der markanten Kuppel, zwölf Gleisen und 
vier Bahnsteigen.

Viele weitere neue Gebäude für Ver-
waltung, Werkstätten, Güterabfertigung 
und Stellwerke kamen hinzu, sodass der 
Gesamtkomplex erst 1993 vollendete 
wurde und 12 Millionen Mark kostete. 
Auftraggeber war die damalig zuständige 
Königlich Preußische Eisenbahndirektion 
Magdeburg.

In der Mitte der Kuppelhalle stand ein 
Fahrkarten-/Postkiosk. Dieser behinderte 
den Personenstrom und wurde 1902 wie-
der abgerissen. Die Kuppelhalle bekam 
nun einen Vorbau in den Fahrkarten-, Ge-
päck- und Postschalter umzogen. Außer-
dem versetzte man die Bahnsteigsperren 
von den einzelnen Bahnsteigtreppen in 
der Mitte der Kuppelhalle. Damit entfie-
len 50 Prozent der Bahnsteigschaffner 
und das Umsteigen der Reisenden verein-
fachte sich. 

Im südlichen Teil des Empfangsgebäu-
des saß die Bahnhofsverwaltung. Das alte, 
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gemeinschaftliche Empfangsgebäude von 
1857 an der Thielenstraße blieb vorerst 
erhalten und wurde dienstlich genutzt. 
1895 zog hier die neugegründete gegrün-
dete Königliche Eisenbahndirektion Halle 

ein, die 1901 angrenzend einen Neubau 
bekam.

Um 1930 war das Verkehrsaufkommen 
so angewachsen, dass ein Totalumbau an-
stand (Abriss aller Gebäude in Insel-

Luftbild Halle (Saale) Hbf 2014 Foto: DB ProjektBau GmbH

►
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lage, neue Gleise über Bahnhofsvorplatz, 
neues Empfangsgebäude in Seitenlage 
Richtung Riebeckplatz usw.). Geldman-
gel und Kriegsvorbereitungen erlaubten 
lediglich den Abriss des alten Empfangs-
gebäudes, eine fünfte Bahnsteighalle 
(Bahnsteig 1/2) und einen nördlichen und 
südlichen Eingangsbereich. 1943/44 folg-
te die sechste Bahnsteighalle mit Bahn-
steig 11/12 auf der Ostseite. 

Die zahlreichen Luftangriffe des zwei-
ten Weltkriegs überstand der Hauptbahn-
hof ziemlich glimpflich. Nur die west-
lichen Eingangsbereiche verzeichneten 
Bomben-Volltreffer und wurden nicht 
wieder aufgebaut. 1950 ließ ein Aufbau-
plan der Landeshauptstadt Halle (Saale) 
wieder ein neues Empfangsgebäude in 
westlicher Seitenlage erkennen, da sich 
der Bahnhofsvorplatz in Insellage inzwi-
schen viel zu beengt erwies. Aber auch 
die Finanz- und Materialdecke der jungen 
DDR reichten dazu nicht aus. 1957 ver-
schwanden erst einmal die Bahnsteigsper-
ren, und 1962 wurden aus Bahnsteig 1-6 
die Einzelbahnsteige 1-12. Bis 1966 gab 
es weitere Anpassungen und Modernisie-
rungen, so den Einbau einer Zwischende-
cke in der Kuppelhalle, die Modernisie-
rung der Schalterbereiche in der Vorhalle, 
den Einbau von Handgepäckautomaten 
u.ä. 1967 eröffnete die S-Bahn Halle, vor-
erst nach Halle-West (Halle-Neustadt), 
Leuna und Schkopau, ab 1969 auch nach 
Halle Trotha. Ein Güterzuggleis wur-
de zum S-Bahnsteig 1a umfunktioniert. 
Ein architektonischer Ausrutscher war 
die Alu-Vorhangfassade, die die „anti-
quierte“ Kuppelhalle verdecken und ein 
sozialistisches Lebensgefühl erzeugen 
sollte. Sie wurde 1969 mit Hubschraube-
runterstützung montiert und 1986 wieder 
abgerissen. Die beider Türme der Nord-

fassade bleiben dabei auf der Strecke. Die 
Kuppel erhielt 1985 eine neue Dachhaut, 
das Wellzinkblech wurde gegen Wella-
luminium ausgetauscht, die Laterne ver-
glast. 1988, nach der Modernisierung der 
Schalterhalle und der Überdachung des S-
Bahnsteiges, war die Rekonstruktion im 
Wesentlichen abgeschlossen. 

Die neue Zeit gebar neue Ideen und 
Finanzierungsquellen. 1999 begann der 
Komplettumbau zum Einkaufsbahnhof, 
so wie wir ihn heute kennen. Und schon 
wieder stehen Umbauten an. Die Bahn-
steige für den Hochgeschwindigkeits-
ICE-Verkehr müssen verlängert werden.

Zunächst wird die Ostseite des Bahn-
hofs mit den Gleisen 7 bis 12 gesperrt. 
Später folgt die Westseite mit den Gleisen 
1a bis 6. Alle Bahnsteige werden abgeris-
sen und neu gebaut. Auch die Beleuch-
tung und die Lautsprecheranlagen werden 
erneuert. Zudem werden ein Schaltposten, 
zwei Trafostationen und Fernwirkanlagen 
neu gebaut. Auch die Entwässerung wird 
angepasst. Alte Stellwerke werden zudem 
laut Bahn durch moderne elektronische 
Stellwerke ersetzt, die künftig den Zug-
verkehr im Knoten Halle steuern. Ange-
schlossen sind diese an die Betriebszen-
trale Leipzig. Ebenfalls Bestandteil sind 
der Neubau beziehungsweise die Sanie-
rung von Brücken, zum Beispiel im Be-
reich Industriestraße, Merseburger Straße 
und Berliner Straße.

Die Bahnsteiganlagen des Hauptbahn-
hofs Halle (Saale) werden in Abhängigkeit 
vom Spurplanumbau, von der bestellten 
Regellänge und von der perspektivischen 
Nutzung umgebaut. Der Spurplanumbau 
ist ursächlich für die Bahnsteigerneuerung.  
Die zukunftsorientierte Infrastruktur 
und die Vereinfachung des Spurplans 
wird letztlich dazu beitragen, den Unter-
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haltungsaufwand an den baulichen und 
technischen Anlagen zu senken. Bei dem 
Vorhaben werden zudem die modernsten 
europäischen Standards, sogenannte TSI-
Festlegungen, berücksichtigt. Dies sind 
technische Vorschriften mit Gesetzescha-
rakter, die von der Europäischen Kom-

mission festgelegt wurden. Sie gelten für 
den europaweiten Eisenbahnverkehr, um 
Interoperabilität - ein durchgängig zu be-
treibendes Eisenbahnsystem - zu erhalten. 
Sie betreffen unter anderem Bahnsteige, 
Energie, Zugsteuerung, Zugsicherung.

Redaktioneller Beitrag

100 Jahre Bahnbetriebswerk Halle Güterbahnhof
100 ans de depot Halle Gare de marchandises  100 years of depot Halle 
Goods Station
Günter Baum, Halle (Saale) – BSW-Traditionsgemeinschaft Halle P

Halle (Saale) war im Jahre 1876 Start- 
bzw. Durchgangsbahnhof für sechs Ei-
senbahngesellschaften. Jede hatte ihren 
eigenen Lokschuppen. Das Fassungs-
vermögen dieser Schuppen war dem je-
weiligen Bedarf angepasst. Letzlich gab 
es in Halle (Saale) acht Lokschuppen. 
Ein erster Schritt zur Konzentration war 
die Trennung von Lokomotiven für Rei-
se- und Güterzüge. Auf dem Gelände des 
späteren Kraftwagenbe-
triebswerkes entstand ein 
Kreisschuppen mit 20 Stän-
den und Innendrehscheibe. 
Dieser Schuppen, der als 
Vorläufer des Bw Halle G 
zu sehen ist, reichte aber auf 
Grund der kurzen Standlän-
gen und länger werdenden 
Lokomotiven bald nicht 
mehr aus. Grundlegend 
neue Wege eröffneten sich, 
als mit dem großen Umbau der Hallenser 
Bahnanlagen um 1885 begonnen wurde. 
Eine Bedarfsermittlung ergab, dass allein 
für die Güterzug-Lokomotiven 46 Stän-
de notwendig wären. Die Trennung der 
Lokomotiven nach Hauptgruppen setzte 

die Planungen für die Lokschuppen VII 
und VIII, heute Lokschuppen 1 und 2, in 
Gang.

1914-1916 wurde die neue „Berliner 
Brücke“, damals Hindenburgbrücke, ge-
baut. Die Straßenverlegung Richtung Bit-
terfeld brachte der Eisenbahn Geländege-
winn. Auf diesem Gelände entstand das 
heutige Bw Halle G. 1915 wurde Schup-
pen 1 begonnen, zunächst im ersten Bau-

abschnitt mit fünf Ständen 
und einer leistungsstarken 
Krananlage. Damit konnten 
größere Arbeiten ausge-
führt und für die Arbeiter 
eine Erleichterung erreicht 
werden. Die Werkstätten 
wurden erweitert. Im Jah-
re 1919 begannen der Bau 
des Dienstgebäudes und 
des Schuppens 2 mit zu-
nächst 14 Ständen. In den 

Jahren 1922-1924 wurde Schuppen 1 auf 
22 Stände erweitert. Ab 1930 wurden die 
Stände verlängert und weiter ausgebaut. 
Parallel dazu entstand eine moderne Be-
kohlungsanlage mit elektrisch betriebe-
nem Laufgreifer-Drehkran, mit Hoch-
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bunker und Kohlenwaage sowie Anlagen 
zur Beseitigung der Schlacke und Be-
handlung von Streusand. Neue, längere 
Drehscheiben wurden mit der Beheima-
tung der Lokomotiven BR 41 und BR 
44 erforderlich. Der zentrale Einsatz der 
Güterzugloks und die moderne Werkstatt-
ausrüstung förderten die Erprobung neu-
er Dampflok-Baureihen, z. B. BR 41 001 
Hochleistungskessel, BR 44 kohlenstaub- 
und ölgefeuert, BR 52 mit Kondensten-
der. Der steigende Wasserverbrauch der 
Dampfloks führte zum Bau eines eige-
nen Wasserwerks im Ortsteil Peißen mit 
zunächst Dampf-, später Diesel-Pumpen 
(Leistung bis 3 500 Kubikmeter pro Tag).

Ab 1925 lief die Erprobung von zwei 
Kohlenstaub-Lokomotiven der BR 56/58 
(System Stug) unter Leitung der Loko-
motiv-Versuchsanstalt Grunewald. 1927 
wurden zehn Lokomotiven der BR 56/58 
umgebaut und beim Bw Halle G beheima-
tet. Sie zeigten Störungen und Schäden 
an den Kesseln, sodass man sie Ende der 
1930er Jahre abstellte. Nach Beendigung 
des Zweiten Weltkrieges war Halle (Saa-
le) von der Versorgung mit Steinkohle ab-
geschnitten. Der Betrieb der Dampfloko-
motiven mit Rohbraunkohle und Briketts 
brachte sowohl energetisch als auch für 
die Heizer erhebliche Mehrbelastungen. 
Aufbauend auf dem Vorkriegsstand über-
nahm eine Arbeitsgruppe des Raw Sten-
dals weitere Versuche. Gruppenleiter Ing. 
Hans Wendler schlug vor, die aufwendige 
mechanische Staubförderung aufzugeben 
und durch ein unkompliziertes Druckluft-
System zu ersetzen. Die guten Ergebnisse 
führten dazu, dass die Deutsche Reichs-
bahn in den Folgejahren ca.100 Loks auf 
Kohlenstaubfeuerung umstellte. Im Bw 
Halle G entstand dazu 1947-1949 eine 
leistungsfähige Braunkohlenmahlanla-

ge mit einer Kapazität von 350 Tonnen 
pro Tag. 1966/67 wurde die Mahlanlage 
stillgelegt und demontiert, da sie eine 
erhebliche Umweltbelastung darstellte 
und bereits ab 1963 die Umstellung der 
Dampflokomotiven auf Ölhauptfeuerung 
begonnen hatte. Auch diese wurde wegen 
stark gestiegener Ölpreise ab 1981 wieder 
aufgegeben.

Ende 1959 erhielt das Bw Halle G die 
ersten Diesellokomotiven V 60 aus DDR-
Produktion. In den Folgejahren wurden im 
VEB Lokomotivbau Karl Marx Babels-
berg Dieselloks der BR 110 und BR 118 
BB und CC entwickelt. Die örtliche Nähe 
der VES-311 Halle führte dazu, dass nach 
der messtechnischen die Praxiserprobung 
im Bw Halle G geschah. Mit der Übernah-
me weiterer Diesellokomotiven begann 
zwangsläufig die generelle Umstellung 
von Dampf- auf Dieseltraktion. Tankan-
lagen und neue Werkstätten entstanden. 
Besondere Aufmerksamkeit musste die 
Umschulung der Handwerker und Loko-
motivführer erfahren. 1964-1966 wurde 
zwischen Schuppen I und II ein Verbin-
dunggebäude errichtet, denn die Diesel-
lokwartung benötigte eine gesonderte 
E-Werkstatt und Raum für die Aufladung 
und Instandhaltung von Starter-Batterien. 
Im Obergeschoß entstanden Büros für die 
Leitung der Abteilung Triebfahrzeugun-
terhaltung.

In der Lehrausbildung wurde auch die 
Betriebsberufsschule dem Bw Halle G 
übertragen. Neben  Triebfahrzeugschlos-
sern und -elektrikern begann auch die Di-
rektausbildung von Lokführern. Es wur-
den neue Lehrkabinette eingerichtet, z.B. 
das Kabinett „messen, schalten, prüfen“ 
für Elektriker, ein Hydraulik-Kabinett für 
Schlosser und ein weiteres für die Lehr-
schweißerei. Zur Intensivierung der Aus-
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bildung arbeiteten die Lehrlinge unter 
Anleitung von Lokfacharbeitern Diesel-
motoren auf. Damit wurde praxisnah ein 
umfangreiches Wissen vermittelt. Am 15. 
Dezember 1988 ging eine von Lehrlingen 
aufgearbeitete V 60 als Fahrschul-Lok in 
Betrieb. 

Seit 1969 wurden Diesellokomotiven 
der Baureihen BR 120, 130, 131 und 132 
aus der UdSSR importiert. Mitarbeiter des 
Bw G wurden jeweils vier Wochen beim 
russischen Hersteller in Kolomna, 110 km 
südöstlich von Moskau,  geschult.

Die hohe Anzahl der zu unterhalten-
den Lokomotiven erforderte eine ständig 
verbesserte Werkstatt-Organisation. Zur 
Instandhaltung und Prüfung von elektro-
nischen Bauteilen wurden eine Elektro-
nikwerkstatt und eine Werkstatt zur Auf-
arbeitung und Prüfung der Einspritzdüsen 
und -pumpen der Dieselmotoren einge-
richtet. Die effektive Nutzung des Mo-
torenöles durch Separation brachte eine 
hohe Kostensenkung.

Im Jahre 1977 kamen Diesellokomo-
tiven der BR 119 aus Rumänien hinzu. 
Im Bw Halle G wurde ein Kundendienst-
Stützpunkt des Herstellers „Lokomotiv-
fabrik Bukarest“ eingerichtet. Ständige 
Motorausfälle führten 1992 zu einer Re-
konstruktion der Lokomotiven bei der 
Firma Krupp in Essen mit Motoren der 
Firma MAK Kiel. Am 8. April 1992 wur-
de die erste rekonstruierte Diesellok der 
BR 119, nunmehr als BR 229, an das Bw 
Halle G übergeben. 

Das Ende der Dampflokzeit führte zur 
Verbesserung der Arbeitsbedingungen, 
so zum Beispiel durch den Ausbau der 
Rauchabzüge und dem Einbau von großen 
Oberlichtfenstern im Lokschuppen. Der 
Anschluss an die Fernwärmeversorgung 
brachte weitere Vorteile in der kalten Jah-
reszeit. Beide Lokschuppen wurden mit 
neuen elektrischen Rolltoren ausgerüstet, 
und anstelle der Kohlenstaubmahlanla-
ge entstanden Werkstätten und Büros 
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Luftbild von Bw Halle G 1992
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Eisenbahn auf Usedom: Vom Sanierungsfall 
zum Erfolgskurs
Chemin de fer de l'île d’Usedom: De rôle de sauveur á voie du succès  
Railway on the island of Usedom: From redevelopment case to successful 
course

Bernd Kuhlmann, Berlin – BSW-Ortsstelle Berlin

Bahnhistorie

für die Abteilung Technische Anlagen 
(TA). Das Filtergebäude der Anlage wur-
de zu einem modernen Hochregallager 
für Ersatz- und Tauschteile umgebaut. 
Die Modernisierung des Güterbahnhofes 
brachte umfangreiche Nebenaufgaben, so 
die durchgehende Besetzung einer Gleis-
bremsen-Werkstatt auf dem Güterbahnhof 
und der Krananlagen auf dem Container-
Umschlagplatz.

Mit der Wiedervereinigung Deutsch-
lands begannen umfangreiche strukturelle 
Veränderungen. Bereits zum Lehrjahrbe-
ginn im Herbst 1991 wurden im neuen 
Ausbildungssystem Theorie und Praxis 
getrennt. Die Lehrlinge besuchten ab so-
fort eine öffentliche Berufsschule. 1992 
wurden die Bws Röblingen am See und 
Merseburg als selbstständige Dienststel-
len aufgelöst und dem Bw Halle G unter-
stellt. Traktion und Werke trennten sich. 
Mit der Bahnreform am 1. Januar 1994 

änderte sich der langjährige Traditionsna-
me „Bw Halle G“ in DB-Werk Halle Nord 
unter Zusammenfassung der Werkstätten 
der Bw Halle P und G. Seit 1. Januar 1998 
gehörte es zu DB Cargo AG, Niederlas-
sung Halle. Doch damit nicht genug. Am 
1. September 2004 übernahm es die Raili-
on Deutschland AG und ab 1. Januar 2014 
lautet die neue Firmenbezeichnung DB 
Schenker Rail Deutschland AG Leitwerk 
Baureihe 232 mit Außenstellen in Mag-
deburg und Senftenberg. Werkleiter ist 
Wolfgang Demuth.

Für die Eisenbahner in Halle (Saale) 
ist der Name „Bw Halle G“ immer noch 
ein Identifikationsbegriff. Das 100-jähri-
ge Bestehen feierten sie am 4./5. Juli 2015 
vor Ort mit vielen menschlichen Begeg-
nungen, mit einer 40-seitigen Infotafel-
Dokumentation und mit einer großen 
Präsentation ehemals beheimateter und 
befreundeter Fahrzeuge. 

Am 1. November 1863 eröffnete die 
Berlin-Stettiner Eisenbahn-Gesellschaft 
den letzten Teilabschnitt Anklam—
Stralsund der Berlin-Stralsunder Bahn. 
Gleichzeitig ging die Stichbahn Züs-
sow—Wolgast in Betrieb. Noch trennte 
sie der Peenestrom (Ostseebucht) von 
der Insel Usedom, die schon damals re-
gen Bäderbetrieb aufwies. Die Orte Ahl-
beck, Heringsdorf und Bansin wurden 

als die „Dreikaiserbäder“ deutschland-
weit bekannt. Entsprechend groß war der 
Wunsch nach einer Eisenbahnverbindung 
auf die Insel Usedom.

Am 15. Mai 1876 war es soweit. Von 
der Strecke Anklam—Stralsund zweig-
te in Ducherow die eingleisige Haupt-
bahn zum Ostseehafen Swinemünde ab 
(37,7 Kilometer). Auf einer Drehbrü-
cke überquerte sie den Peenestrom bei 
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Karnin. 1894 wurde sie 
verlängert und endete 
nach 45,4 Kilometern 
in Seebad Heringsdorf. 
1908 erfolgte der zwei-
gleisige Ausbau. Kaiser 
Wilhelm II. reiste nun 
direkt von Berlin mit 
seinem Hofzug an. Einer 
der Herrengefolgewagen 
ist heute im Bahnhof 
Heringsdorf zu sehen  
(s. Bahn&Modell, Heft 
26, Seite 70 ff). 

Der Erfolg schuf 
Neider. Auch die übri-
gen Usedomer Seebäder 
wollten eine Eisenbahn. 
Bevor die Nebenbahn 
nach Wolgaster Fähre 
1911 verlängert wurde, konnte zwischen 
Ducherow und Heringsdorf 1907/08 der 
zweigleisige Betrieb aufgenommen wer-
den. Vom Kopfbahnhof Heringsdorf aus-
gehend folgten die Gleise der Küstenlinie 
bis nach Wolgast Fähre (34,9 Kilometer), 
wo eine Dampffähre ans Festlandufer 
schipperte (s. nächster Beitrag). 1934 ent-
stand zusätzlich eine Klapp-Straßenbrü-
cke über den Peenestrom. Vom Bahnhof 
Wolgast Hafen aus konnte man nun auch 
zu Fuß die Bäder-
bahn erreichen. 

1932/33 wurde die alte Karniner 
Drehbrücke am Stettiner Haff durch eine 
Hubbrücke ersetzt, die das Umschalten 
zwischen Schiffs- und Eisenbahnverkehr 
wesentlich beschleunigte. Nun war es 
möglich, die Brücke statt mit 45 mit 100 
km/h zu befahren. Im Sommer passierten 
sie täglich 26 Reisezüge, davon allein 
zwölf Schnellzüge Berlin—Swinemünde 
und zurück. 

Ab Juli 1937 zweigte in Zinnowitz die 
„Werkbahn Peenemünde“ zur Hee-
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Die zweigleisige 
Karniner Hubbrü-
cke vor der Spren-
gung am 29. April 
1945 – heute steht 
nur noch der Hub-
teil (Gesamthöhe 
35 Meter, Hubhöhe 
28 Meter, Spann-
weite 47 Meter)Ze
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Seit 28. Mai 2000 ist die Insel-
bahn über die neue Peene-
Klappbrücke in Wolgast mit 
dem Netz des Festlandes ver-
bunden. Autos passieren die 
neue Brücke bereits seit 20. 
Dezember 1996.

Bahnhistorie

resversuchsanstalt der Wehrmacht ab (9,9 
Kilometer). Später begannen hier die Ra-
ketenversuche, die von der Propaganda 
zur Vergeltungswaffe (V-Waffe) erhoben 
wurden. Am Ende des Zweiten Weltkrie-
ges, am 28. April 1945, sprengten deut-
sche Truppen auf dem Rückzug die Kar-
niner-Hubbrücke. Die Bäderbahn wurde 
zur Inselbahn. 

Nach dem Zweiten Weltkrieg kam 
der östliche Teil der Insel Usedom unter 
polnische Verwaltung. Der Abschnitt Du-

cherow—Swinemünde—Albeck wurde 
abgebaut und als Reparationsgut in die 
Sowjetunion verbracht. Jetzt lief der ge-
samte Straßenverkehr über die Klappbrü-
cke zwischen Wolgast Hafen und Wolgast 
Fähre. Einzelne Schienenfahrzeuge konn-
te die Insel Usedom nur noch per Fähre er-
reichen. Der zunehmende DDR-Urlauber-
verkehr zwang zu einem durchgehenden 
24-Stunden-Betrieb auf der Inselbahn, der 
die Anlagen abnutzte, so dass die Reisege-
schwindigkeit auf rund 26 km/h sank. Erst 

zu Anfang der 1970erJahre 
begann man zaghaft, die An-
lagen zu erneuern, führte aber 
ab 1980 auch eine nächtliche 
Dienstruhe ein. 1991 lag die 
jährliche Fahrgastzahl bei 
260 000 Reisenden. 1992 hät-
te die völlig marode Inselstre-
cke der DR mit zuletzt knapp 
300 000 Fährgästen/Jahr still-
gelegt werden sollen. Als ab 
23. Mai 1993 ein Takt-Fahr-
plan von 30 Minuten einge-
führt wurde, nahm deren Zahl 
wieder zu. 

Am 1. Juli 1995 bekam die 
Inselbahn den Namen „Use-
domer Bäderbahn“ (UBB). 
Als eine 100-prozentige 
Tochter der DB AG führt sie 
den Eisenbahnbetrieb auf der 
Insel Usedom und übernahm 
am 26. September 1999 auch 
die Stichbahn Wolgast Ha-
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fen—Züssow (auschl.). Die Klappbrücke 
über den Peenestrom wurde 1996 erneu-
ert. Seit 28. Mai 2000 rollen auch die 
Züge der UBB über diese Brücke. 

Da sich die UBB konsequent an ihren 
Kunden orientiert, die Strecken, Bahnhö-
fe und Bahnsteige sanierte, modernisierte 
und neue Fahrzeuge beschaffte, das Zug- 
angebot stetig verdichtete, konnte das 
Fahrgastaufkommen enorm gesteigert 
werden. 2001 waren es bereits 2,5 Milli-
onen, 2010 schon 3,6 Millionen. Die Rei-
segeschwindigkeit stieg von einst 26 km/h 
bis 2004 auf 37,5 km/h. Zum Erfolgskurs 
der UBB tragen nicht nur die starken re-
gionalen Bindungen, die flachen Hierar-
chien im Unternehmen mit schnellen Ent-
scheidungen bei, sondern besonders die 
Multifunktionalität der Mitarbeiter. Alle 
Züge sind neben dem Lok- oder Triebwa-
genführer auch mit einem Zugführer be-
setzt, die Fahrdienstleiter auf den Bahn-
höfen verkaufen außerdem Fahrkarten. 
Viele Mitarbeiter können zudem mehrere 
Tätigkeiten ausüben. Das ist nicht nur ef-
fektiv für die Bahn, sondern macht auch 
den Arbeitsplatz des Einzelnen sicher. 
Die UBB ist mit 174 Mitarbeitern (Ende 
2010) der größte Arbeitgeber auf der Insel 
Usedom. 
Die Verlängerung nach Świnoujście 
Centrum

Von polnischer Seite besteht großes 
Interesse, die Bahn nach und über Swi-
nemünde (poln. Świnoujście) zum Flug-
platz Heringsdorf in Garz und weiter über 
Ducherow nach Berlin zu führen. Polen 
plant(e) gar zwischen den Inseln Usedom 
(Użnam) und Wollin (Wolin) einen kom-
binierten Straßen- und Eisenbahntunnel. 
Neu ist dieses Vorhaben nicht, gab es doch 
schon 1941 erste Vorstellungen, und 1971 
diskutierte man erneut darüber. 

Am 12. April 1999 trafen sich in See-
bad Heringsdorf die beiden Vorstands-
vorsitzenden der DB AG und der PKP. 
In einer auch vom Stadtpräsidenten von 
Świnoujście am 26. Juni 1999 unterzeich-
neten Willenserklärung bekräftigen diese 
das Verlängern der UBB über polnisches 
Territorium bis zum Flugplatz Garz-He-
ringsdorf. Am 7. November 2005 wurde 
eine Vereinbarung für den Anschluss der 
polnischen Stadt an das deutsche Ei-
senbahnnetz unterzeichnet. Im Sommer 
2006 schloss die UBB mit Świnoujście 
einen auf 30 Jahre laufenden Pachtver-
trag für eine Bahntrasse von der Grenze 
bis zu einem neuen Bahnhof in der pol-
nischen Stadt ab. Nach einem langwieri-
gen Genehmigungsverfahren gelang der 
erste Spatenstich am 5. Oktober 2007 in 
Ahlbeck Grenze. Die neuen Bahnanlagen 
wurden von der UBB (nach deutschen, 
vom Eisenbahn-Bundesamt genehmig-
ten Normen) auf eigene Kosten mit EU-
Zuschüssen erbaut. Und sie werden von 
der UBB auf eigene Kosten unterhalten. 
Die Baukosten für die 1,4 Kilometer lan-
ge Strecke betrugen 2,4 Millionen Euro. 
Eine Weiche und die Signale des neuen 
Bahnhofs Świnoujście Centrum werden 
vom Fahrdienstleiter in Seebad Herings-
dorf bedient und die Bahnsteige per Video 
überwacht. Die Oberhoheit über die deut-
schen Bahnanlagen auf polnischem Terri-
torium verbleibt jedoch beim polnischen 
Staat. 

Obwohl seit 1. April 2008 alle Anlagen 
betriebsbereit, von deutschen und pol-
nischen Behörden abgenommen waren, 
die Stadt Świnoujście eine Nutzungser-
laubnis erteilt hatte und eine Probefahrt 
stattfand, bauten polnische Behörden 
mehr und mehr Hürden auf: Eine Be-
triebsgenehmigung könne nur an eine 
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polnische Tochtergesellschaft der UBB 
erteilt werden. Die UBB gründete deshalb 
die „UBB Polska SP. z o.o.“ mit Sitz in 
Świnoujście. In schier unendlichen Be-
sprechungen wurden vom polnischen 
Eisenbahn-Transportamt UTK (Urzad 
Transportu Kolejowy) für jedes hier ver-
kehrende Fahrzeug eine Einzelzulassung 
(keine generelle Bauart-Genehmigung!) 
sowie eine Betriebsgenehmigung für die 
Strecke gefordert, obwohl kein Anschluss 
an das polnische Eisenbahnnetz vorgese-
hen war. Dann forderte die polnische Seite 
gar einen Staatsvertrag für den neuen Ei-
senbahn-Grenzübergang, obgleich bereits 
seit 2003 eine völkerrechtliche Vereinba-
rung beider Seiten vorliegt.

Am 1. Juli 2008 wandte sich der 
Stadtpräsident von Świnoujście Janusz 
Żmurkiewicz an den polnischen Premier-
minister Donald Tusk, um endlich die Be-
triebsaufnahme der UBB auf polnischem 
Territorium zu ermöglichen. Das half! Am 
20. September 2008 konnte die Strecken-
verlängerung nach Świnoujście Centrum 
feierlich in Betrieb genommen werden. 
Der Eröffnungszug passierte in langsamer 

Fahrt den neuen Gleis-
abschnitt und wurde von 
Menschenmassen in Po-
len mit Spannung erwar-
tet. 

Am polnischen Bahn-
hof gab es ein kleines 
Bahnhofsfest. Ab 15 
Uhr bestand kostenloser 
Pendelbetrieb im 20-Mi-

nuten-Abstand zwischen Seebad Herings-
dorf und Świnoujście Centrum mit zwei 
Zügen aus je drei Einheiten. Und über 
mangelnden Zuspruch konnte sich nie-
mand beklagen.

Um 2020 wieder über die Karniner 
Hubbrücke?

Ein Wiederaufbau der ehemaligen Süd-
Strecke von Ducherow zur Insel Usedom 
war wegen der neuen polnischen West-
grenze zunächst undenkbar. Der Korrosi-
onsschutz der defekten Karniner Hubbrü-
cke belastete die Kassen der Deutschen 
Reichsbahn. Mit allerlei, auch fadenschei-
nigen Gründen versuchte sich diese, des 
unnützen Kostenverursachers zu entledi-
gen. Der Termin für den Abbau mit zwei 
Schwimmkränen war bereits für den 15. 
August 1990 festgelegt (nach dem Umbau 
der Rügendammbrücke). Doch eine Bür-
gerinitiative, aus der schließlich der Ver-
ein der Usedomer Eisenbahnfreunde her-
vorging, verhinderte erfolgreich das Ende 
dieses historisch wertvollen Zeugens. Seit 
7. Juni 1990 ist die Karniner Hubbrücke 
ein technisches Denkmal. 1998/99 restau-
rierten ABM-Kräfte das verfallene Emp-

Triebwagen der UBB an 
der deutsch-polnischen 
Grenze
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fangsgebäude von Karnin, das inzwischen 
von einer Firma genutzt wird. 

Bahnexperten und Politiker informier-
ten sich mehrfach an Ort und Stelle über 
die verkehrlichen Probleme Usedoms. 
Im Juni 2004 wurde der Wiederaufbau 
der Strecke Ducherow—Insel Usedom 
als erweiterter Bedarf in den Bundesver-
kehrswegeplan (BVWP) aufgenommen, 
vorbehaltlich einer wirtschaftlichen Prü-
fung. Anfang Oktober 2012 veröffentlich-
te die DB AG eine Studie, in der auch das 
Fahrgastpotential nach Świnoujście be-
rücksichtigt wurde. Die Planungen sehen 
nun eine Klappbrücke neben der Karniner 
Hubbrücke und eine eingleisige elekt-
rifizierte Strecke vor. Die veranschlag-
ten Baukosten liegen bei 100 Millionen 
Euro. Mecklenburg-Vorpommern hat die 
Strecke für den Bundesverkehrswege-
plan 2015 angemeldet, da die vorhandene 
Strecke zwischen Wolgast und Ahlbeck 
bereits heute mit dem Regionalverkehr 
völlig ausgelastet ist. Vielleicht fahren 
wir 2020 wieder in zwei statt vier Stunden 
von Berlin nach Heringsdorf. 

Unser Autor:
Bernd Kuhlmann, Jahrgang 1940, studier-
te an der Hochschule für Verkehrswesen 
„Friedrich List“ in Dresden. Den Dienst bei 
der Deutschen Reichsbahn unterbrach 
er 1968 bis 1973 als Redakteur bei der 
Eisenbahner-Zeitung „Fahrt frei“. Das jour-
nalistische Handwerk erlernte er während 
eines zweijährigen Fernstudiums an der 
damaligen Karl-Marx-Universität Leipzig. 
Bei der DR bzw. DB AG war er für die Wei-
terentwicklung der Bahnanlagen bzw. für 
die Infrastruktur im Raum Berlin zustän-
dig. Bekannt wurde er durch vielfältige 
Veröffentlichungen zur Bahngeschichte 
wie z.B. „Russische Züge auf deutschen 
Schienen“, „Eisenbahnen auf Usedom“, 
„Peenemünde – Das Raketenzentrum und 
seine Werkbahn“, „Bahnknoten Berlin 
(seit 1838)“, „Deutsch-deutsche Grenz-

bahnhöfe“, „Die Deutsche Reichsbahn 
in West-Berlin“, „Eisenbahnen über die 
Oder-Neiße-Grenze“, „Deutsche Reichs-
bahn – geheim“, „Die Berliner Bahnhöfe“ 
sowie zahlreiche Beiträge in Fachzeit-
schriften. Vom Deutschen Bahnkunden-
Verband (DBV) wurde er mit dem „Deut-
schen Schienenverkehrs-Preis 2006 
– Kulturpreis“ ausgezeichnet.

Ergänzung von Rudi Buchweitz, Pase-
walk:

Die Verkehrsgesellschaft Mecklen-
burg-Vorpommern (VMV) hat im März 
2015 folgende Nahverkehrsleistungen 
Teilnetz Usedom (Insel Usedom und Zu-
laufstrecken über Züssow─Wolgast) für 
die Jahre 2017 bis 2030 mit jährlich 1,4 
Mio. Zug-Kilometer europaweit ausge-
schrieben:
•	 RB 21  Stralsund─Swinemünde 

(Świnoujście) Centrum, 2-Std-Takt, tgl.
•	 RB 22  Züssow─Swinemünde 

(Świnoujście) Centrum, 2-Std-Takt, tgl.
•	 RB 23  Wolgast─ Swinemünde 

(Świnoujście) Centrum, saisonale Ver-
stärkung

•	 RB 24  Zinnowitz─Peenemünde, 2-Std-
Takt, tgl.
Auf dem Staatsgebiet der Republik 

Polen von Bundesgrenze (bei Seebad 
Ahlbeck) bis Swinemünde (Świnoujście) 
Centrum sind rund 25 000 Zug-Kilometer 
eigenwirtschaftlich, d. h. auf eigenes Risi-
ko, zu erbringen. Im Laufe der Ausschrei-
bungsperiode ist mit der Einstellung bzw. 
Teileinstellung der Linie RB 21 zu rech-
nen. Die ebenfalls von der UBB bediente 
Strecke Stralsund─Velgast─Barth ist in 
der Ausschreibung nicht inbegriffen. 

(gemäß Drehscheibe;Zeitschrift Köln, 
Nr. 263, Heft 3/2015)
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Im Herbst 2015 begeht ein einmaliges 
Relikt der pommerschen Eisenbahnge-
schichte sein 125jähriges Jubiläum, die 
im Wolgaster Museumshafen liegende Ei-
senbahn-Dampffährschiff STRALSUND. 
Seine bewegte Geschichte ist uns Anlass, 
das seit 1992 im Eigentum der Stadt Wol-
gast befindliche Binnenfährschiff vorzu-
stellen. Die Region würdigt dieses Ereig-
nis mit einer Ausstellung und besonderen 
Festlichkeiten.
Indienststellung

Die relativ kleine Eisenbahnfähre lief 
1890 in einer ehemaligen Schiffswerft in 
Elbing (Eblag) Westpreußen/Polen vom 
Stapel. Sie wurde am 20. Oktober des-
selben Jahres bei der Preußischen Staats-
bahn, Maschinenamt Stralsund auf der 
Verbindung Stralsund—Altefähr (Rügen) 
in Dienst gestellt. Mit der Eröffnung die-

ser Fährroute erhielt 1883 die Ostseeinsel 
Rügen Bahnanschluss ans Festlandnetz.
Versetzung

Die Trajekt-Leistungen über den Stre-
lasund nahmen ständig zu, sodass die 
Beförderungskapazität durch den Einsatz 
größerer Fähren erhöht werden musste. 
Deshalb kam die STRALSUND ab 1901 
auf die Linie Ostswine (Insel Wollin)—
Swinemünde (Insel Usedom). Wegen der 
dort überzusetzenden längeren Schnell-
zug-Gepäckwagen musste das Schiff im 
Jahre 1926 um einen Meter verlängert 
werden.
Im Dienst der Raketenforschung

Ab 1937 schied die STRALSUND 
vorübergehend aus dem Eisenbahndienst 
aus und bediente den Seetransport des Ra-
ketenforschungszentrums Peenemünde in 
Richtung Greifswalder Oie, einer kleinen 

Insel, zwölf Kilometer nördlich 
vor Usedom. Hier blieb sie bis 
zum Kriegsende im Einsatz. 
Nur durch den Mut des dama-
ligen Kapitäns und seiner Man-
nen entging die STRALSUND 
sowohl „normalen Kriegsbe-
schädigungen“ als auch der be-
fohlenen vorsätzlichen Spren-
gung im April/Mai 1945.

Ehemaliges Eisenbahn-Dampf-
fährschiff FS STRALSUND, heute 
Museumsschiff in Wolgast Hafen Fo
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Eisenbahn-Dampffährschiff FS STRALSUND – 
100 Jahre Dienst – 25 Jahre Museum
Vapeur-ferry-boat de chemin de fer FS STRALSUND – 100 ans en service – 25 
ans une musée  Steam-ferry-boat of railways FS STRALSUND – 100 years in 
service – 25 years a museum
Rudi Buchweitz, Pasewalk – BSW-Ortsstelle Pasewalk
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Technische Daten  FS STRALSUND
Schiffstyp Einend-Fähre Tiefgang beladen 1,88 m
Geschwindigkeit 8 Knoten Tiefgang leer 1,23 m
Gleislänge 32,00 m

Kapazität
3 Reisezugwagen

Länge über Alles 37,46 m 3 Güterwagen
Breite über Alles   9,80 m 300 Personen
Seitenhöhe   2,50 m Tfz-Trajekt gemäß besonderer Anweisung
Antrieb 2x 112,5 PS Zwei-Expansionskolben-Dampfmaschine
Verdrängung Wasser unbeladen: 192,5 Tonnen

Unter Sowjet-Kommando
Nach dem Ende des Zweiten Weltkrie-

ges im Frühjahr 1945 unterstellte sich die 
sowjetische Besatzungsmacht das Schiff 
zum Transport von Maschinen und sons-
tigen Gegenständen zu den Sammelstel-
len für Reparationsgüter in Swinemünde 
(Świnoujście) und Ostswine (Świnoujście 
Port). Daneben hatten sich Schiff und Be-
satzung rund um die Peenemünder-Anla-
gen an der Suche nach versenkten Teilen, 
wissenschaftlichen Geräten und teilferti-
gen Raketensegmenten zu beteiligen.
Wieder im Zivildienst

Ab Sommer 1946 gestattete die So-
wjets sporadisch die Benutzung der 
STRALSUND für zivile Fahrten, bevor 
sie das Schiff ab 11. April 1949 zum re-
gulären Einsatz im Trajektverkehr Wol-
gast—Insel Usedom freigaben. Durch die 
Sprengung der weltbekannten Karniner 
Brücke war die Usedomer-Eisenbahn vom 
Festland abgeschnitten und im wahrsten 
Sinne des Wortes zur Inselbahn gewor-
den. Die STRALSUND diente nun dem 
Güterwagenladungsverkehr sowie der 
gelegentlichen Überfuhr von Triebfahr-
zeugen und Reisezugwagen. Fußläufige 
Reisezug-Passagiere wurden nach Repa-
ratur der Peenebrücke nicht mehr beför-
dert. Die STRALSUND gehörte jetzt zur 

Deutschen Reichsbahn, Rbd Greifswald, 
Verwaltung Maschinenwirtshaft und 
wurde nach Bildung des Fährschiffamtes 
Sassnitz diesem unterstellt. Nun pendelte 
die gute alte Dampffähre tagein tagaus auf 
der 1,4 Kilometer langen „Binnenseestre-
cke“ zwischen den Anlegestellen beim 
Bahnhof Wolgast Hafen auf dem pom-
merschen Festland und dem Usedomer-
Inselbahnhof Wolgaster Fähre. Tägliche 
Leistungen von 20 Überfahrten je Rich-
tung mit bis zu 50 zweiachsigen Wagen 
waren dabei keine Seltenheit. Für die all-
jährlich notwendigen Wartungsarbeiten  
in der Peenewerft Wolgast wählte man die 
verkehrsschwachen Wintermonate.
Kein Ersatzschiff in Sicht

Da der Verschleiß infolge fortgeschrit-
tenen Alters zusehends voranschritt, un-
ternahm die Rbd Greifswald mehrfach 
Anstrengungen zum Erwerb einer neuen 
Fähre. Leider ohne Erfolg. So musste am 
1. April 1986 die Schiffsmaschine still-
gelegt werden. Fortan konnte die 96jäh-
rige bis zur endgültigen „Pensionierung“ 
nur noch mit Hilfe eines nebengelegten 
Schleppers navigieren.

Durch die Güter-Tarifknoten-Bildung 
bei der Deutschen Reichsbahn nahm der 
Straßentransport im Verkehr mit der In-
sel Usedom in geringem Umfang zu 

Bahnhistorie

►



Bahn&Modell 34 | Oktober 201566

Prellbock-Geschichten
Histoires de heurtoir  Stories of buffer stop
Reiner Scheffler, Oschatz

Bahnhistorie

und der Trajekt-Verkehr ab. Da ein neues 
Schiff nicht in Aussicht stand, stellte die 
Rbd Greifswald den Fährverkehr nach der 
letzten Überfahrt am 26. Oktober 1991 
ein.
Veteranen-Schicksal

Am 8. September 1992 wurde die 
STALSUND, nun 102 Jahre alt, Eigen-
tum der Stadt Wolgast. Da die mehrfach 
angestrengte vollständige Einstellung 
des Eisenbahnverkehrs auf der Insel Use-
dom Gott sei Dank nicht gelang, musste 
die STRALSUND noch einmal am 14. 
und 15. Mai 1993 in Aktion treten, um 
fahrendes Material überzusetzen. Die 
auf der Insel eingesetzten Reisezugwa-
gen der Gattung Bghw einschließlich der 
Triebfahrzeuge BR 110 waren gegen Lvt 
BR 771 plus Bei- bzw. Steuerwagen aus-
zutauschen. Auch danach wurden noch 
mehrmals kleinere Gruppen verschiede-
ner Schienenfahrzeuge in beiden Rich-

tungen übergesetzt. Erst der dritte Förder-
verein, gegründet am 10. Mai 2014, sorgt 
endgültig für Erhalt und Pflege des einma-
ligen Denkmals pommerscher Eisenbahn- 
und Schifffahrtsgeschichte.  Förderverein 
und das örtliches Museum bewahren die 
Dokumente und die vergegenständlichten 
Belege zur Geschichte des Trajektes.
Quellen
Detlefsen, G. U.: Die Schiffe der Eisenbahn, 
Urbes Verlag Gräfeling bei München [1993]
Roggow, Dr. B., Holtkamp, F.: Das Eisenbahn-
dampffährschiff „Stralsund“ Hrsg.: Museen 
der Stadt Wolgast 2001 (Wolgaster Museums-
schriften Heft 5)
o. V.: Dampffährschiff “Stralsund” - Muse-
umshafen Stadt Wolgast; Hrsg.: Museum der  
Stadt Wolgast [1996]
ts: Eisenbahnfähre wird 125 Jahre alt, Ostsee-
Zeitung Rostock 10./11. Januar 2015
Eigene Datensammlung und ein (Streik-)Aus-
weis für Arbeitnehmer bei Fremdfirmen des 
Verfassers

Menschlich betrachtet ist ein Prellbock 
ein Sünder, ein schwarzes Schaf oder auch 
ein Lückenbüßer. Eisenbahntechnisch ge-
sehen – und davon soll die Rede sein – ist 
der Prellbock ein Gleisendabschluss, wel-
cher verhindern soll, dass ein Fahrzeug 
über dieses Schienenende hinaus rollen 
kann. Anders ausgedrückt, es ist eine An-
lage bzw. Einrichtung zum Anhalten von 
Schienenfahrzeugen an Gleisenden. Wenn 
es jedoch zu einem Aufprall kommt, so 
soll diese Prellbockeinrichtung möglichst 
viel der Energie des rollenden Fahrzeuges 

aufnehmen können, damit es nach Mög-
lichkeit unbeschädigt bleibt.

So auffällig und wichtig solch ein Glei-
sendabschluss auch ist, man wird selbst 
in der baubetrieblichen Fachliteratur der 
Eisenbahn nur wenig über ihn erfahren. 
Auch der eisenbahninteressierte Foto-
freund wird, wenn er ehrlich ist, kaum 
Notiz von diesem durchaus interessanten 
Baurelikt nehmen oder genommen haben, 
welches jedoch eine beträchtliche Vielsei-
tigkeit aufweist.
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Man unterscheidet grob gesehen 
zwei Prellbockarten: den Fest-und den 
Bremsprellbock. Die älteren, auch Fest-
preller genannt, wurden in der Regel aus 
Schienen mit einer Holzbohle in Pufferhö-
he des Fahrzeuges zusammengebaut. Sie 
haben jedoch den Nachteil, dass sie so gut 
wie keine oder nur geringe Bremsarbeit 
leisten können. Wenn also die Auflaufge-
schwindigkeit von ein Meter pro Sekunde 
überschritten wird, werden sowohl Prell-
bock als auch Fahrzeug in Mitleidenschaft 
gezogen. Der so genannte Bremsprellbock 
ist auf einem Schwellenrost aufgebaut, 
der sich unter den Fahrschienen verschie-
ben kann. Die dabei hohen Reibungskräf-
te können das Fahrzeug bzw. den Zug 
wesentlich abbremsen. Doch auch hier 
können Auflaufgeschwindigkeiten von 
mehr als 3,6 Kilometern pro Stunde ohne 
Schäden kaum verhindert werden. Einen 
wesentlichen Auffahrschutz bietet der 
auch zu den Bremsprellböcken gehörende 
hydraulische Prellbock. Zwei verlängerte 
Kolbenschäfte werden beim Auffahren in 
Zylinder hineingepresst, welche mit Gly-
zerin oder Wasser gefüllt sind. 
Obwohl mit großem Bemühen 
an der Weiterentwicklung der 
Prellbocksysteme geforscht 
und gearbeitet wurde, konnte 
kein solches gefertigt werden, 
bei dem ein über ein höheres 
Geschwindigkeitsmaß hinaus 
gehender Aufpralldruck ohne 
größeren Schaden verblieb. 

Somit blieb der Prellbock 
an erster Stelle nur eine Art 
Achtungs-und Verbotsinsze-
nierung, welche zusätzlich mit 

einem rot/weißem Schutzhaltsignalschild 
(Sh 2) oder dem Gleissperrsignal Gsp 0 
versehen wurde. Während der Festprell-
bock zunehmend nur noch für untergeord-
nete Gleiseinrichtungen genutzt wurde, 
hat man den Bremsprellbock vorwiegend 
für Gleise mit einer höheren Einfahrge-
schwindigkeit und zum Schutz vor wert-
vollen Anlagen eingebracht. Neben den 
hier nur grob beschriebenen wichtigsten 
Prellbockformen gab und gibt es noch 
eine Anzahl arg primitiver Konstruktio-
nen, die man noch vorrangig bei Neben-
und Schmalspurbahnen antrifft. Dazu ge-
hören hölzerne oder aus Beton gegossene 
Stoppelemente als auch mit Schotter oder 
Erde aufgeschüttete Varianten. Allerdings 
sind Schwellenkreuze oder Sperrbalken 
auch Gleissperreinrichtungen, sie haben 
jedoch mit Prellböcken nichts zu tun.

Etwa 95 Prozent aller Prellböcke haben 
bisher noch nie eine Fahrzeugberührung 
gehabt. Die restlichen Prozente mussten 
nur sanfte Anschläge verkraften, andere 
jedoch hartes Rammen hinnehmen. Sie 
führten dann zu hohen Unfallschäden 

Echter Bremsprellbock in Leipzig 
Hbf 2014Fo
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an sich selbst und an den Fahrzeugen. 
Nicht selten waren bei solch Vorfällen 
auch Menschenleben zu beklagen. Neben 
den bisher historisch bekannten Prell-
bock-unfällen weltweit ist man auch in 
der Gegenwart von solchen Vorkommnis-

Natürlichster Prellhaufen im Bf Oschatz 
2014

sen nicht verschont geblieben. Allein 
2013 fuhren in Stuttgart, Hamburg 
und Frankfurt/Main Züge auf Prell-
böcke auf. Die Ursachen waren meist 
in einer zu hohen Einfahrgeschwin-
digkeit mit anschließendem Brems-
versagen zu suchen.

Es sei noch erwähnt, dass der ei-
senbahntechnische Begriff „Prell-
bock“ auch für nostalgische oder kul-
turelle Einrichtungen genutzt wird. 

So gibt es Museen, Cafés, Restaurants 
und sogar einen Prellbock-Verlag. Neben 
den echten Prellbockherstellern wie Klo-
se oder Rawie hat auch die Modellbahnin-
dustrie den Prellbock im Angebot.

Bahnhistorie

Einachsanhänger bei der Deutschen Bundesbahn – 

Erinnerung an eine technische Kuriosität 
Voiturette d’un axe de Deutsche Bundesbahn – mémoire d’une curiosité 
technique  Two-wheel trailers of Deutsche Bundesbahn – reminder of a 
technical curiosity
Helmut Lehmann, Frankfurt am Main 

Die Geschichte der Eisenbahn in 
Deutschland ist naturgemäß auch Tech-
nikgeschichte und als solche Spiegelbild 
des Wirkens von Ingenieuren, Technikern 
und jenen, die es sein wollten. Das bezieht 
sich durchaus nicht nur auf die Frühzeit 
dieses Verkehrsmittels. Auch heute sind 
der Phantasie keine Grenzen gesetzt, wie 
allein die Patentanmeldungen der jüngs-
ten Zeit beweisen. Das ist zu begrüßen, 
denn was käme heraus, würde man die 
Gedanken reglementieren? Technische 

Entwicklungen und Erfindungen bei der 
Bahn haben immer drei Ursachen: 

1. die Probleme, 
2. kein Geld und 
3. die Eigenheiten des Unternehmens 

selbst.
So war es auch beim System Schienen-

bus der Deutschen Bundesbahn (DB), das 
uns eine Kuriosität bescherte, den Schie-
nen-Einachsanhänger.

Die Entwicklung der Schienenbusse ist 
der Teil der Eisenbahngeschichte, welcher 
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ausschließlich in dem Erstar-
ken des Wettbewerbers Kraft-
fahrzeug seine Ursache hat. 
Der in den 1920er und 1930er 
Jahren anwachsende Verkehr 
privater Omnibusunternehmen, ließ die 
klassischen Zuggarnituren insbesondere 
auf den Nebenbahnen buchstäblich alt 
aussehen. Die Deutsche Reichsbahn-Ge-
sellschaft (DRG) versuchte gegenzusteu-
ern, zunächst mit Preisangeboten, dann 
mit speziellen Omnibussen, die sowohl 
straßen-, als auch eisenbahntauglich sein 
sollten. Das Prinzip ist 1934 im Reichs-
bahn-Zentralamt München (RZA) unter-
sucht worden. Die Abhandlung erschien 
in der Schriftenreihe „Eisenbahn- und ver-
kehrstechnische Forschungen des RZA“ 
[1] und dient hier der kurzen Erläuterung 
der ursprünglichen Schienenbus-Idee, die 
1953 in einem Schi-Stra-Bus, wenn auch 
anders, realisiert wurde. 

Als wesentlich praktikabler erwies sich 
jedoch die Beschaffung leichter zweiach-
siger Dieseltriebwagen, die wegen der 
Verwendung typischer Materialien und 
Baugruppen aus dem Straßenfahrzeugbau 
etwa zur gleichen Zeit den Namen Schie-
nenbus erhielten. Auf Nebenstrecken der 
Deutschen Reichsbahn und auf privaten 
Kleinbahnen ermöglichten diese Fahr-
zeuge den rentablen Betrieb und wurden 
auf diese Weise zu Kleinbahnrettern. Der 
„Wismarer Schienenbus“ (benannt nach 
der Lieferfirma Triebwagen- und Wag-

gonfabrik Wismar AG.) ist hierfür ein 
prominentes Beispiel. Nach dem Ende 
des Krieges und noch vor der Gründung 
der DB wurde das Konzept wieder auf-
gegriffen, weil das ursächliche Problem, 
welches den Schienenbus erforderlich 
machte, nicht nur weiterbestand, sondern 
in seiner Größe zunahm. Man verfolgte 
aber nicht mehr die Entwicklungslinien 
der 1920er und 1930er Jahre, sondern 
ging neue Wege sowohl in der Konstruk-
tion des Antriebes als auch in der Durch-
bildung der Wagenkästen. [2] Gemeinsam 
mit Bahndienststellen entwickelten die 
Waggonfabrik Uerdingen AG in Krefeld-
Uerdingen, Maschinenfabrik Augsburg-
Nürnberg (MAN) in Nürnberg und die 
Waggon- und Maschinenbau GmbH Do-
nauwörth (WMD) die Leichttriebwagen 
der Baureihen (BR) VT 95 und VT 98 
(später BR 795 und 798) sowie die dazu-
gehörigen Steuer- und Beiwagen. 

Die von der DB beschafften Schienen-
busse lieferte die Waggonfabrik Uerdin-
gen zum großen Teil selbst, vergab aber 
wegen der hohen Stückzahlen Lizenzen 
zur Fertigung der Fahrzeuge an insge-
samt sechs Herstellerfirmen. Von 1950 bis 
1971 sind alles in allem 1 492 Triebwa-
gen und 1 814 Steuer- und Beiwagen 

Die DB eröffnete am 1. April 
1953 den Verkehr von Cham 
nach Passau mit einem Schie-
nen-Straßen-Bus (Schi-Stra-
Bus). Hersteller der Fahrzeuge 
waren die Firmen NWF Wil-
helmshaven und WMD Donau-
wörth [5]
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dieses Schienenfahrzeugsystems gebaut 
worden. Die Fahrzeuge wurden zu einem 
Synonym für die Bundesbahnfahrzeuge, 
ähnlich wie die Diesellok V 200 oder der 
TEE-Triebzug VT 11.5 (BR 601/901).

In seltener Klarheit beschrieb be-
reits im Jahre 1941 der Volkswirt Dr. 
Rolf Brüstle von der Martin-Luther-
Universität Halle-Wittenberg diejenigen 
Probleme, mit denen die Eisenbahn als 
Verkehrsmittel im Wettbewerb mit dem 
Kraftfahrzeug, gerade im Urlaubs- und 
Ausflugsverkehr, zu kämpfen hatte. Er 
sah die Möglichkeiten der Eisenbahn, im 
Wettbewerb zu bestehen, in der „techni-
schen Vervollkommnung (...) hinsichtlich 
der Fahrtsicherheit, Tarifgestaltung, Fahr-
plangestaltung und der Verbesserung der 
Bequemlichkeit der Reisenden. Damit 
versucht die Eisenbahn, das was andere 
Verkehrsmittel ihr an Schnelligkeit und 
Unabhängigkeit vom festen Fahrplan vo-
raus haben, wieder auszugleichen. Weiter 
folgerte er: „Bei der Eisenbahn liegt das 
Problem ungleich schwieriger, als es sich 
bei ihr um ein gemeinwirtschaftliches Un-
ternehmen von großem wirtschaftlichen 
Wert handelt. Es ergibt sich daraus die 
Forderung, diese Werte nicht verfallen zu 

lassen, sondern sie (...) bis zur 
Grenze des Möglichen auszu-
nutzen“. [6] 

Dennoch hatte die Deutsche 
Reichsbahn gerade im Urlaubs- 
und Ausflugsverkehr ein weites 
Geschäftsfeld, welches allein 
durch die Erfordernisse des 
Krieges eingeschränkt werden 
musste. Wer nun meint, dass 
die Verhältnisse um 1940 mit 

denen zur Zeit der Gründung der Deut-
schen Bundesbahn nicht vergleichbar 
waren, der irrt. Einer traumatischen Pha-
se unmittelbar nach Kriegsende folgte in 
Westdeutschland eine Zeit, da die Anfor-
derungen an die Verkehrsmittel in ihren 
Ausmaßen unübersehbar geworden wa-
ren. [7] Insbesondere als 1948 die Wäh-
rungsreform stattfand und ihre Folgen 
griffen, trat an die Stelle des Überbedarfs 
an Bahnreisen rasch der Nachfrageman-
gel. Etwas später kaufte der Bürger nur 
zu gern einen „BMW-Isetta“ und über-
nachtete freiwillig, da unabhängig, in 
abenteuerlich engen Wohnwagen. Aber 
noch war für die DB nicht alles verloren. 
Längst nicht jeder Bundesbürger konnte 
sich den eben genannten „Luxus“ leisten. 
Dennoch ist das Bedürfnis nach Ausflugs- 
und Urlaubsfahrten auch in den weniger 
betuchten Schichten des Volkes vehement 
gewesen. Das so ausgiebig gepriesene 
„Wirtschaftswunder“ produzierte nicht 
nur Millionäre. Und die Masse der Ar-
beiter, Angestellten und kleinen Beamten 
war es, welche sehr gern auf die preiswer-
ten Möglichkeiten des Fremdenverkehrs 
(später „Tourismus“) zurückgriff und auf 
diese Weise so etwas wie die Stamm-

Zeichnung einer dreiteiligen 
Schienenbuseinheit VT 98, VB 
und VS [4]
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kundschaft der Bundesbahn wurde. Ange-
fangen von den „Fahrten ins Blaue“ nach 
dem Modell der 1930er Jahre, über die 
1950 geschaffene Einrichtung des Reise-
sparens bis zu den zahlreichen Maßnah-
men zur Fahrpreisermäßigung, insbeson-
dere auch für Urlaubsfahrten, wurde alles 
getan, um diese Klientel zu halten und zu 
vergrößern. Die Anlässe für Ausflugsfahr-
ten auf der Schiene waren mannigfaltig, 
genauso wie sie es heute für alle Verkehrs-
mittel sind. Natürlich hatte der Reisende 
sein Gepäck dabei und spezielle Gerät-
schaften, je nachdem, wo es hingehen 
sollte. Koffer und Taschen allemal, aber 
auch Fahrräder und zur Winterszeit, wenn 
die Berge riefen, die Skier.

Die Schienenbus-Züge, sofern sich 
der Verkehr in den Konfigurationen ge-
mäß obigen Bild lohnte, wiesen in den 
Bei- und Steuerwagen (VB und VS) soge-
nannte Packräume auf, die laut [4] Trag-
fähigkeiten von je zwei Tonnen hatten 
und wahlweise über vorhandene Klapp-
sitze auch als Sitzabteile nutzbar waren. 
Oft waren aber die Triebwagen VT ohne 
VB und VS unterwegs und entbehrten des 
Gepäckraums. Dieses Problem war nicht 
neu, denn auch die in den 1930er Jahren 
beschafften elektrisch bzw. dieselbetrie-
benen Aussichtstriebwagen, welche auch 
noch die DB einsetzte, hatten so gut wie 
keinen Stauraum,

Dennoch waren die Triebfahrzeuge bei 
den Reisenden beliebt, weil Reiseerleb-
nisse, wie diese sie bieten konnten, von 
anderen Verkehrsmitteln nicht zu erwar-
ten waren. Die Lösung des Gepäckprob-
lems für die einzeln fahrenden VT 95, wie 
für die Aussichtstriebwagen, lag in der 
Beschaffung einachsiger Anhänger, mit 
denen die Gepäck und Fahrradbeförde-
rung ermöglicht werden konnte. 

Was haben wir während des Studiums 
am Biertisch gelacht, wenn die Rede auf 
den „türkischen Einachser auf Schienen“ 
kam. Die Vorstellung von der allzu leich-
ten Entgleisung infolge „Verkantung“ war 
eben zu lustig. Klar, dass dieses Thema 
dann auch in der Abschlusszeitung er-
schien. Aber der Grundsatz „Warum in 
die Ferne schweifen, das Unmögliche 
liegt so nah!“ zeitigte die Erkenntnis, dass 
dem deutschen Ingenieur eigentlich nichts 
unmöglich ist. Ziemlich dumm also, über 
den „Schienen-Einachser“ vordergründig 
zu lachen. 

1952 lieferte die WMD Einachsanhän-
ger, mit denen Gepäck und Fahrräder be-
fördert werden konnten. Diese erhielten 
die Betriebsnummern VB 141 120–122 
und wurden der Betriebsgattung Pw 1 
zugeordnet. Sie waren für die Aussichts-
triebwagen bestimmt und erhielten Son-
derkupplungen.

50 Einheiten für Schienenbusse mit 
mechanischen Scharfenberg-Kupp-

Zeichnung eines Uerdinger Schienenbuses VT 98 mit Triebwagen (rechts, mit 2 Antriebsanla-
gen), Beiwagen (Mitte) und Steuerwagen (links) [3]

Bahnhistorie

►



Bahn&Modell 34 | Oktober 201572

lungen beschaffte die Bundesbahn im Jah-
re 1955 von der Waggonfabrik Fuchs in 
Heidelberg, die als VB 141.2 in den Fahr-
zeugbestand eingereiht wurden. Auch sie 
gehörten fortan zur Betriebsgattung Pw 
1. Während die Fahrzeuge für den Schie-
nenbus nur Laderäume für Gepäck und 
Fahrräder erhielten, versah man denjeni-
gen für die Aussichtstriebwagen auch mit 
Räumen für Skier. 

Die technischen Daten zeigen, dass 
nicht nur äußere Form und Abmessun-
gen weitgehend identisch waren, sondern 
auch die Massen (s. Tabelle).

Um die Fahrzeuge abstellen zu kön-
nen, verfügten sie über eine Stütze an 
der Frontseite. Im Betrieb waren die Ein-
achsanhänger der Schienenbusse recht 
umständlich zu handhaben, daher beim 
Personal nicht sonderlich beliebt. Das 
Umsetzen auf den Endbahnhö-
fen ist mit hohem Kraftaufwand 
verbunden gewesen. Die erstaun-
liche Fuhre würde heute wohl 
einiges Aufsehen erregen. Da-
mals jedoch war die Konstrukti-
on beim Publikum willkommen, 
konnte man doch die sperrigen 
Gegenstände des Gepäcks außer-
halb der Fahrgasträume verstau-
en und eine weitgehend ungestör-

te Bahnreise erleben. Die etwa zeitgleich 
verwendeten Straßen-Reisebusse hatten 
zuweilen auch Einachs-Gepäckanhänger. 
Also war für die Zeitgenossen des VB 
141.2 nichts sonderlich Aufregendes dar-
an. Das Anhängsel erhielt im Volksmund 
den Beinamen „Rucksack“, was seine 
schlichte Nützlichkeit unterstrich. 

Resümee: Einachsige Eisenbahnfahr-
zeuge als reguläre, besondere Einheiten 
gab es in der Eisenbahngeschichte tat-
sächlich nur in der Form der beschrie-
benen VB 141. Das ist schon etwas Be-
sonderes. Die Konstruktion konnte nur 
mit einer Steifkupplung funktionieren 
und sie wies nur damit die erforderliche 
Entgleisungssicherheit auf. Eine hieraus 
resultierende Verminderung der Höchst-
geschwindigkeit der Schienenbusse lässt 

Zeichnung eines Einachsanhän-
gers mit Gepäck- und Skier-Ablage 
für den Aussichtstriebwagen [3]

Zeichnung eines Diesel-
betriebenen Aussichts-
triebwagens VT 90.5 der 
Deutschen Bundesbahn 
[3]
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sich im damals gültigen DB-Regelwerk 
nicht erkennen.

Als Konstruktionselemente der Trieb-
fahrzeuge sind einachsige Laufgestelle, 
wie die Adams- oder Bisselachse, nichts 
Außergewöhnliches gewesen. Sie fielen 
aber nicht auf, waren sie doch Teil des 
Ganzen und als Deichselgestelle nicht 
erkennbar. Geboren aus dem Gebot der 
Kostenersparnis bei der Beförderung der 
Reisenden, ohne die damals durchaus 
übliche Trennung von ihren großen Ge-
päckstücken, war der Einachsanhänger 
schon eine kundenfreundliche Lösung. 
Sie wurde aber auch durch eine höhere 
Belastung des DB-Zugpersonals erkauft, 
welches mit dem etwas unhandlichen Teil 
so manches Mal seine liebe Not hatte. 
Daher dürfte sich die Wehmut der betei-
ligten Eisenbahner bei der Ausmusterung 
dieser Fahrzeuge Ende der 1960er Jahre 
eher in Grenzen gehalten haben. Die Zeit 
ging über diese Erscheinung der Bahn-
geschichte hinweg, als es der wachsende 
Wohlstand der Bundesbürger ermöglich-
te, massenhaft auf den Individualverkehr 
der Straße umzusteigen. Dennoch: Nicht 
ganz 18 Jahre hindurch hatte auch der 
Einachsanhänger für Schienenbusse dazu 
beitragen können, Bahnkunden zu halten.

Literatur:
[1]	 Ganzenmüller, Albert: Der Bau und 
die Wirtschaftlichkeit von Schienen-Straßen-
Fahrzeugen, Dissertation TH Breslau, In: 
Eisenbahn- und verkehrstechnische Forschun-
gen. Band 5. München, Reichsbahn-Zentral-
amt, 1934 
[2]	 Krantz, Jürgen und Roland Meier: 
Baureihen VT95 - VT98, Stuttgart, Transpress 
Verlag, 2002 
[3]	 Bundesbahnzentralamt München 
(Hrsg.): Merkbuch für die Schienenfahrzeu-
ge der Deutschen Bundesbahn. DV 939, III. 
Brennkrafttriebfahrzeuge einschl. zugehöriger 
Steuer und Beiwagen. Ausgabe 1952. Mün-
chen, Bundesbahndirektion (Druck), 1952 
[4]	 Bundesbahnzentralamt München 
(Hrsg.): Der zweimotorige Schienenomnibus-
zug der Deutschen Bundesbahn Baureihe 98. 
Technische Daten und Beschreibung. o.J. 
[5]	 Weigelt, Horst und Ulrich Langner: 
40 Jahre Deutsche Bundesbahn 1949–1989, 
Darmstadt, Hestra-Verlag, 1989 
[6]	 Brüstle, Rolf: Die Bedeutung der 
Verkehrsmittel für den deutschen Fremdenver-
kehr, In: Schriften des Seminars für Verkehrs-
wesen an der Martin-Luther-Universität Hal-
le-Wittenberg, Halle, Akademischer Verlag, 
1941 
[7]	 Sechs Jahre Wiederaufbau. In: Die 
Bundesbahn 25 (1951) Heft 5. Sonderausgabe 
des Amtlichen Organs der Hauptverwaltung 
der Deutschen Bundesbahn, Köln/Stade/Bad 
Hersfeld, Carl Röhrig-Verlag oHG, 1951 
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Eisenbahnbeamte in Preußen waren in 
drei Klassen eingeteilt. Während der ein-
fache oder untere Dienst keine Vorbildung 
verlangte, war für den mittleren Dienst 
eine sechsklassige Schulbildung erforder-
lich. Der höhere Dienst setzte eine akade-
mische Ausbildung voraus. Im Allgemei-
nen zählte das Lokomotivpersonal trotz 
seines verantwortungsvollen Dienstes zu 
den unteren Beamten, wobei die Lokfüh-
rer stets die mittlere Beamtenschaft an-
strebten. Ihre Sonderstellung äußerte sich 
z.B. darin, dass ihre Freifahrten nur in 
der 3. Wagenklasse galten und ihnen das 
Tragen eines Degens verwehrt blieb. Erst 
mit Erlass vom 25. Februar 1911 wurde 
den preußischen Lokführern der Status als 
mittlere Beamte gewährt. Damit verbun-
den war auch die Zulassung von Rangab-
zeichen und Schulterstücken. Für die Zu-
lassung zur Lokführerlaufbahn gehörten 
neben Lesen, Schreiben, den vier Grund-
rechenarten sowie Dezimalbrüchen auch 
spezielle Kenntnisse der Lokomotive und 
ihrer Einzelteile und die Behandlung der 
Maschine während der Fahrt und in der 
Pflege. Hinzu kamen das notwendige 
Wissen der speziellen Vorschriften über 
den Betriebs- und Rangierdienst, zum 
Verhalten bei Unfällen sowie die Stre-
ckenkenntnis. Die Lokführer rekrutierten 
sich vornehmlich aus dem kleinbürger-
lichen Handwerk und hatten meist einen 

metallverarbeitenden Beruf erlernt. Eine 
untadelige Lebensführung sowie Treue 
und Gehorsam wurden vorausgesetzt. Die 
Bewerbung als preußischer Lokführer 
begann mit einer mindestens einjährigen 
Arbeit in einer Eisenbahn-Werkstätte. Es 
folgte ein weiteres Jahr als Hilfsheizer, 
bevor er die Heizerprüfung ablegen durfte 
und damit Hilfsbeamter wurde. Etwa im 
Alter zwischen 24 und 27 Jahren konnte 
die Lokführerprüfung abgelegt werden, 
womit die Übernahme in das Beamten-
verhältnis einher ging. Nun war der An-
wärter zur selbstständigen Führung einer 
Lokomotive berechtigt, wurde aber übli-
cherweise für weitere vier Jahre als Hei-
zer eingesetzt. Somit erklärt sich auch das 
Missverhältnis von deutlich weniger etat-
mäßig angestellten Heizern als Lokführer 
im Personalbestand von Betriebswerken 
bzw. Lokbahnhöfen. Die Beförderung 
und damit Gehaltserhöhung richtete sich 
nicht nach der Dienstzeit, sondern nach 
der Vakanz von Planstellen. Großer Wert 
wurde auf die Verantwortung des Lok-
führers für den Heizer gelegt. Kollegiales 
Miteinander oder gar das Duzen wurde 
als Disziplinlosigkeit geahndet, weil es 
die Subordination unter den Vorgesetzten 
untergräbt.

Ende des 19. Jahrhunderts betrug das 
jährliche Anfangsgehalt eines Lokführers 
1 200 Mark. Zwar war das Beamtenver-

Eisenbahnuniformen / uniformes du chemin de fer / Railway uniforms:

Lokomotivführer der Königlich Preußischen  
Eisenbahn-Verwaltung
Mécanicien de locomotive de l’administration de Chemins de fer Royaux 
Prussiens Train drivers of Royal Prussian Railway Administration
Wilfried Rettig, Minden – BSW-Gruppe Historische Eisenbahn-Uniformen  
Minden (HEUM)
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hältnis begehrt, aber eine Familie konnte 
man damit nur recht und schlecht ernäh-
ren. So fehlte teilweise der Nachwuchs, 
denn Werkstättenarbeiter mit Tages- oder 
Stücklohn verdienten mehr. Das Höchst-
gehalt von 2 000 Mark nach 30 Dienstjah-
ren wurde selten erreicht, da viele schon 
ab dem 40. Lebensjahr aus gesundheitli-
chen oder sonstigen Gründen dienstunfä-
hig wurden. Von den 10 393 preußischen 
Lokführern im Jahre 1900 bezogen ledig-
lich 29 Prozent das Maximalgehalt. Eine 
finanzielle Aufbesserung ergab sich durch 
das 1873 eingeführte Wohngeld. Entspre-
chend der ortsüblichen Mieten betrug der 
Zuschuss durchschnittlich rund 500 Mark 

jährlich. Nicht unerheblich war auch das 
Nebengeld, bestehend aus Kilometer-
geld, Kohlen- und Öleinsparungsprämi-
en sowie Aufwandsentschädigungen für 
auswärtige Übernachtungen. Waren bis 
1860 noch Dienstschichten von maxi-
mal 14 Stunden zulässig, so reduzierte 
man die Anzahl auf zwölf, ab 1880 auf 
durchschnittlich zehn Stunden. Durch 
eingeschlossene Ruhepausen konnte die 
Ausbleibezeit trotzdem bis 16 Stunden 
betragen. Zwischen den Schichten muss-
te eine mindestens zwölfstündige Pause 
liegen. Die Wirklichkeit sah anders aus. 
1895 betrug die wöchentliche Dienstzeit 
durchschnittlich 84 Stunden. In Dortmund 
summierten sich die durchschnittlichen 
Monatsarbeitszeiten auf 370 Stunden, in 
Ausnahmefällen bis 440 Stunden. Die 
Verwaltung gab monatlich 28 Diensttage 
vor. In diesem Zeitraum sollte dem Lok-
führer die Möglichkeit gegeben werden, 
einmal den sonntäglichen Gottesdienst zu 
besuchen.

Dass so viele Lokführer vor dem Er-
reichen der Altersgrenze aus dem Dienst 
schieden, lag einmal an der physischen 
Belastung durch die langen Schichten so-
wie am unregelmäßigen und verantwor-
tungsvollen Dienst. Hinzu kam der Ar-
beitsplatz auf der Maschine, die anfangs 
nur einen offenen Führerstand hatte. Um 
1860 schützte ein Dach vor Regen, aber 
die Seitenwände blieben offen, damit das 
Personal verdächtige Geräusche aus dem 
Triebwerk oder Gerüche von eventuellen 
Heißläufern sowie die Signale der Bahn-
wärter wahrnahm. Erst die preußischen 
Normallokomotiven der 1880er Jahre be-
saßen Seitenwände mit Schiebefenstern. 
Grundsätzlich war lange Zeit das Stehen 
während des Dienstes bahnpolizeilich 
vorgeschrieben. Noch in den 1890er 

Preußischer Lokführer Kluttig vom Bw Lau-
ban (Schlesien) beim Fotografen um 1910
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Jahren waren die Werkmeister angehal-
ten, stochastische Kontrollen auf den Ma-
schinen nach illegal von den Personalen 
angefertigten Sitzen durchzuführen. Die 
ständigen Erschütterungen während der 
Fahrt, das Einatmen von Ruß und Staub, 
die Einwirkungen von Hitze und Kälte so-
wie die Unregelmäßigkeit von Schlaf und 
Mahlzeiten führten oft zur vorzeitigen 
Pensionierung, wobei eine Pensionsbe-
rechtigung erst nach zehnjähriger Anstel-
lung als Lokführer eintrat.

Positiv bewerten muss man die Er-
rungenschaften der Bismarckschen So-

zialpolitik. 1883 etablierte die K.P.E.V.*) 
die Krankenversicherung mit Pflichtmit-
gliedschaft. Die Eisenbahnpensionskasse 
beinhaltete auch eine Witwen- und Wai-
senversorgung, und ab 1885 garantierte 
das Reichsunfallgesetz den Eisenbahnern 
eine Unfallrente. Ein Bahnarzt war für die 
Gesundheitsfürsorge der Beschäftigten 
und ihrer Angehörigen zuständig. Bade-
anstalten mit Brause- und Wannenbädern 
standen für die Körperhygiene zur Verfü-
gung. Warme Mahlzeiten wurden in der 
Heimatdienststelle meist von den Famili-
enangehörigen gebracht. Bei auswärtigem 
Dienst auf den Wendebahnhöfen sorgten 
Verträge mit den Bahnhofswirten für ver-
billigte Speisen und Getränke. Schrittwei-
se verbesserten sich auch die Übernach-
tungsmöglichkeiten.

Seit 1867 wurden die Interessen der 
Lokführer durch Verband der Deutschen 
Lokomotivführer (VDL) vertreten. Aus-
drücklich grenzte sich der VDL von der 

*)	 Seit 1880 spricht man landläufig von der 
Königlich Preußischen Eisenbahn-Verwaltung 
(K.P.E.V.). Eine Behörde dieses Namens hat 
es aber nie gegeben. Der korrekte Oberbegriff 
für alle Bahnen in Preußen lautete zunächst 
„Königlich Preußische Staatseisenbahnen“, 
ab 1897 dann „Königlich Preußische und 
Großherzoglich Hessische Staatseisenbahn“ 
(K.P.u.G.H.St.E.), kurz „Preußisch-Hessische 
Eisenbahngemeinschaft“ und nach dem Ers-
ten Weltkrieg „Preußische Staatsbahnen“. Der 
Erlass IIa 6959 vom 23. Juni 1882 regelte den 
Anstrich und die Bezeichnung der Lokomotiven 
und wurde zum 1. April 1883 eingeführt. Da-
nach trugen alle preußischen Lokomotiven ein 
rundes Adler-Schild mit dem Kürzel „K.P.E.V.“.

Wilfried Rettig 2015 mit nachgeschneiderter 
Preußischer Lokführer-Uniform vor Preußi-
scher Dampflok T13 der Museums-Eisen-
bahn Minden (Uniformstand vor 1910, denn 
ab 1911 durften die Lokführer Schulter- 
stücke tragen)
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Sozialdemokratie ab und bekannte stets 
seine Treue zu Kaiser und Vaterland. Um 
die Jahrhundertwende gründeten sich 
Untervereine wie 1907 der Verband der 
Preußisch-Hessischen Lokomotivführer 
(VPHL), um besser mit den Länderbahn-
verwaltungen verhandeln zu können. In 
den 21 preußischen Eisenbahndirektionen 
waren Ende 1914 insgesamt 39 693 Lok-
führer und Anwärter organisiert, allein 
in der Königlichen Eisenbahn-Direktion 
(KED) Halle 2 009 Mitglieder. Der VPHL 
kümmerte sich um Standesfragen wie die 
Abgrenzung gegenüber den unteren Be-
amten, aber auch um das Verhältnis zu 
den – nach Ansicht der Lokführer – be-
vorzugten Eisenbahnassistenten. Schließ-
lich förderte er die Einkommensverhält-
nisse und sorgte sich um die Einhaltung 
der Dienst- und Ruhezeiten.

Die preußischen Lokomotivführer 
mussten ihre Uniform auf eigene Kosten 
beschaffen. Dennoch wurde ein Kleider-
kassen-Beitrag vom monatlichen Gehalt 
abgezogen, da die Winterausrüstung (Pel-
ze und Filzstiefel) die Eisenbahnverwal-
tung zur Verfügung stellte. Grundsätzlich 
sah das Uniform-Reglement die sorgfälti-
ge Pflege vor; Mangel an Sauberkeit zog 
Ordnungsstrafen nach sich. Das Tragen 
der zugeknöpften (!) Uniform war vorge-
schrieben, wenngleich sich der „Waffen-
rock“ als unpraktisch auf der Maschine 
erwies. Die preußischen Staatsbahnen 
führten deshalb den joppenartigen Uni-
formrock mit Stehkragen ein; dazu trug 
man hohe Stiefel über die Hose. 1896 gab 
die KED Frankfurt (Main) Arbeitskittel 
an die Lokführer aus, da durch Kohlen-
staub und Öl verschmutzte Uniformen 
wenig repräsentativ wirkten. Ab 1912 war 
durchweg die schwarze einreihige Drell-
joppe (Waschzeug) üblich.

Schon bald nach der Reichsgründung 
strebte Reichskanzler v. Bismarck die 
Schaffung einer Deutschen Reichsbahn 
an, was ihm aber nur mit der Kaiserlichen 
Reichspost gelang. So begann die K.P.E.V. 
als größte deutsche Ländereisenbahn im 
Alleingang eine Reform der Uniformie-
rung ihrer Staatsbahnbeamten. Bis 1873 
trugen die Lokomotivpersonale genauso 
wie die Bremser und Wagenschmierer ei-
nen zweireihigen dunkelblauen Oberrock 
mit schwarzem Kragen und orangenem 
Vorstoß. Lediglich bei den Lokführern be-
stand der Kragen aus Samt, bei den Hei-
zern und Bremsern aus Tuch. Mit dem vom 
preußischen König (Kaiser Wilhelm I.)  
unterzeichneten Uniform-Reglement vom 
21. Juli 1874 wurden völlig neue Kragen-
abzeichen eingeführt und eine einheitli-
che Rangordnung geschaffen.

Zur Dienstkleidung der Lokführer ge-
hörte der dunkelblaue zweireihige Ober-
rock mit schwarzem Kragen, jetzt aber 
aus Tuch. Am Kragen kennzeichnete eine 
bronzene Lokomotive und ein viereckiger 
Rangstern den Maschinisten. Geprüfte 
Heizer (Reservelokführer) durften noch 
keinen Stern tragen, und bei „einfachen“ 
Heizern fehlten alle Kragenabzeichen. 
Nach wie vor gab es keine Schulterver-
zierung, auch nicht die goldenen platten 
Achselschnüre der unteren Beamten für 
straffreie Dienstzeit. Als Beinkleid war 
die Hose aus grauem Tuch mit orangenem 
Vorstoß vorgeschrieben. Der zweireihige 
Paletot mit schwarzem Stehkragen be-
stand ebenfalls aus grauem Tuch. An der 
dunkelblauen Mütze aus blauem Tuch mit 
schwarzem Tuchstreifen und lackiertem 
Schirm befanden sich das Flügelrad mit 
der Krone und die schwarzweiße preußi-
sche Kokarde.
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Bis 1911 änderte sich an der Uniformie-
rung der Lokführer wenig. Das Dienstab-
zeichen am Kragen spiegelt lediglich die 
Entwicklung der Lokomotiven wider. War 
es anfangs eine 1´A 1´-Maschine mit of-
fenem Führerhaus, so wurde sie schließ-
lich zur 2´B-Maschine, angelehnt an eine 
preußische S 4. Mit Erlass vom 7. Februar 
1907 zierte den Kragen eine Goldtresse. 
Endlich ab 1911 durften Lokführer auch 
Schulterstücke aus 3 cm breiter Goldtres-
se mit Einfassung und Unterfutter aus 
orangefarbenem Tuch, jedoch ohne preu-

ßisches Wappenschild und Sterne, tragen. 
Einen Degen wie den Eisenbahnassisten-
ten gestand man ihnen zu keiner Zeit zu. 
Für den Dienst auf der Maschine konnten 
die Lokführer auch die einreihige schwar-
ze Drelljoppe mit Umlegekragen sowie 
Hosen aus grauem Wollstoff ohne Vorstö-
ße anziehen.

Literatur:
Meinhold, Markus, „Die Lokomotivfüh-
rer der Preußischen Staatseisenbahn“, 
DGEG Medien GmbH, Hövelhof, 2008

Eisenbahnregionen / Regions du chemin de fer / Railway regions 

Große Kleinbahn im Mansfelder Land oder: Wo 
liegt eigentlich Beesenstedt?
Grand petit train au pays de Mansfeld ou: Où se trouve vraiment Bee-
senstedt?  Big small railway in the Mansfelder Land or: Where real estate 
Beesenstedt?

Lothar Kuhne, Dresden – Redaktion

Als von Halle (Saale) bereits sieben Ei-
senbahnstrecken ausgingen, fehlte immer 
noch eine Schienenverbindung ins Mans-
felder Land (Sachsen-Anhalt). Da sich die 
Preußischen Staatsbahnen nicht von deren 
Rentabilität überzeugen ließen, gründete 
sich eine Privatinitiative zum Bau der Hal-
le-Hettstedter Eisenbahn (HHE). 1894 be-
gannen die Bauarbeiten unter Regie einer 
Aktiengesellschaft. Die Bauausführung 
der normalspurigen Kleinbahn oblag der 
Stettiner Eisenbahn Bau- und Betriebs-
gesellschaft Lenz & Co. Vor allem itali-
enische Gastarbeiter verlegten den Schie-
nenstrang durch schwieriges Gelände und 
über mehrere Saaleübergänge. Ausgangs- 
bzw. Hauptbahnhof der HHE war Halle 
(Saale) Klaustor. Ab 20. Mai 1896 war 
die 45 Kilometer lange Strecke befahr-

bar. Täglich pendelten fünf Personenzug-
Paare mit 2., 3. und 4. Wagenklasse zwi-
schen Klaustor und Hettstedt (Fahrzeit 
130 Minuten) sowie diverse Vorortzüge 
zwischen Klaustor und Dölauer Heide. 
Bereits am 17. Mai 1897 fusionierte die 
HHE mit der Halleschen Hafenbahn AG. 
Der Transportbedarf erwies sich als sehr 
hoch, sodass die Kleinbahn viele Jahre 
rentabel verkehrte. Im Jahr 1926 wurden 
ca. 1,6 Millionen Reisende beförderten. 
Hinzu kamen Güterzüge in beachtlicher 
Zahl, die landwirtschaftliche Erzeugnis-
se, Kohle, Baumaterial und Düngemittel 
sowie Schachtausrüstungen für den Kup-
fer- und Salzabbau ins Mansfelder Land 
beförderten.

Auf halber Strecke lag der Bahnhof 
Beesenstedt (km 20,74), von dem mehrere 
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Anschlussbahnen zu Kali- und Salzwer-
ken ausgingen. Der zentrale Lokbahnhof 
befand sich in Gerbstedt. Am Endbahn-
hof Hettstedt entstanden Kupfer- und 
Messingfabriken. Seit 1899 zweigte in 
Gerbstedt noch eine ca. zehn Kilometer 
lange Stichbahn nach Friedeburg Saale-
hafen ab. Mit fast 60 Kilometern war die 
HHE nun eine der bedeutendsten normal-
spurigen Kleinbahnen im deutschspra-
chigen Raum. Das Verkehrsaufkommen 
stand dem einer Nebenbahn in nichts 
nach. 

Auf den Strecken Hal-
le (Saale) Klaustor─Hettstedt und 
Gerbstedt─Friedeburg galt das ver-
einfachte Zugmeldeverfahren. Auf den 
Bahnhöfen Klaustor, Nietleben, Dölau, 
Schwittersdorf, Helmsdorf, Gerbstedt und 
Friedeburg tat Betriebspersonal Dienst. 
Die Betriebsabteilung Halle (Saale) der 
Firma Lenz & Co. führte den Betrieb 
bis 1945. Sie eröffnete 1922 in Nietle-
ben eine eigene Hauptwerkstatt, und ihr 

Lokomotiv- und Wagenpark stellte viele 
andere Privat-bahnen in den Schatten. Für 
1939 weist die Statistik 14 Dampfloko-
motiven, 36 Personen-, sechs Pack- und 
295 Güterwagen aus. Zeitweise betrieb 
die HHE zusätzlich eigene Omnibuslini-
en von Halle (Saale) nach Mansfeld und 
zur Dölauer Heide. Ihr einziger Mangel 
war, dass sie nicht in Halle (Salle) Hbf 
begann, sondern drei Kilometer weiter 
westlich in Halle (Saale) Klaustor (heute 
KARSTADT-Parkplatz). Lediglich Güter-
wagen konnten über die Hafenbahn Halle 
zur Staatsbahn umgesetzt werden. Perso-
nen mussten laufen oder mit der Straßen-
bahn fahren.

1935 lagen 61 Prozent des Kapitals der 
HHE bei der Holding AG für Verkehrswe-
sen, die die Aktien vieler anderer Privat-
bahnen bündelte und vermarktete. In der 
Sowjetischen Besatzungszone wurde die 
HHE ab 15. Dezember 1946 der Sächsi-
schen Provinzbahnen GmbH unterstellt. 
Ab 1948 gehörte sie zur Vereinigung 
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Volkseigener Betriebe (VVB) des Ver-
kehrswesens des Landes Sachsen-An-
halt und ab 1. April 1949 zur Deutschen 
Reichsbahn. Die knapp zehn Kilometer 
lange Stichbahn Gerbstedt–Friedeburg 
bestand bis 1961. Mit dem Aufbau der 
Wohnstadt Halle-Neustadt wurde Anfang 
März 1968 der Streckenabschnitt Halle 
(Saale) Klaustor─Heiligenthal (früher 
Helmsdorf) stillgelegt. Der Teil zwischen 
Nietleben und Dölau ging 1970/71 in das 
S-Bahn-Netz Halle ein. Der Lokbahn-
hof Gerbstedt wurde 1993 aufgelöst. Am  
28. September 2002 fuhr der letzte Trieb-
wagen auf der Reststrecke zwischen 
Hettstedt und Heiligenthal (KBS 656). 
Das Land Sachsen-Anhalt hatte den Zug-
verkehr abbestellt. Auch die S-Bahn Halle 
stellte den Verkehr auf dem Streckenteil 
Halle-Nietleben─Halle-Dölau im Herbst 
2003 ein.

Seit 2007 „tobt“ ein gerichtlicher 
Machtkampf zwischen der DB AG, einer 
Schrottverwertungs-Firma und dem Ver-

ein HHE e.V. zum Erwerb, der Reaktivie-
rung und der musealen Nutzung der Stre-
cke. Am 19. September 2008 wurde der 
Deutschen Regionaleisenbahn GmbH ge-
mäß § 6 Allgemeines-Eisenbahn-Gesetz 
(AEG) vom Ministerium für Landesent-
wicklung und Verkehr Sachsen-Anhalt 
die Genehmigung erteilt, als öffentliches 
Eisenbahninfrastrukturunternehmen die 
öffentliche Eisenbahninfrastruktur zwi-
schen Halle(Saale)—Nietleben (km 3,6) 
und Hettstedt (km 44,6) zu betreiben. Die 
Genehmigung ist bis zum 18. September 
2058 gültig und kann auf Antrag verlän-
gert werden. 

2010 wurden die baulichen Anlagen 
der HHE in das Denkmalverzeichnis des 
Landes Sachsen-Anhalt aufgenommen. 
Weitere Entscheidungen stehen noch aus, 
doch das Leipziger Ingenieurbüro Fank-
hänel und Müller bearbeitet inzwischen 
ein Projekt „Neubau und Sanierung des 
Bahnhofs Beesenstedt“.

Eisenbahnbauten / Constructions du chemin de fer / Railway buildings:

100 Jahre Leipzig Hauptbahnhof
100 ans de Leipzig Gare Centrale  100 years of Leipzig Main Station

Wolfgang Müller, Leipzig – BSW-Gruppe „Historische Ellok“ Leipzig

Die Verkehrsverhältnisse in Leipzig 
Ende des 19.Jahrhunderts mit sechs mehr 
oder weniger beieinanderliegenden Kopf-
bahnhöfen waren für eine Großstadt mit 
inzwischen 456 000 Einwohnern, mit 
einer bedeutenden Industrie und dem 
Messe-Handelsplatz, unzumutbar gewor-
den. Eine Änderung war nur durch einen 
kompletten Umbau der Bahnanlagen, die 
Lenkung des Güterverkehrs um die Stadt 

herum und den Bau eines zentralen Perso-
nenbahnhofs möglich. 

Ein großes Problem stellte die Auftei-
lung des Leipziger Eisenbahnnetzes auf 
zwei Eisenbahn-Verwaltungen dar, die 
Königlich Preußische Eisenbahnverwal-
tung für die Linien von/nach Thüringen, 
Halle (Saale), Berlin und Eilenburg und 
die Königlich Sächsischen Staatseisen-
bahnen für die Linien von/nach Dresden, 
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1. Mai 1912: Erster Zug 
im halbfertigen Leipziger 
Hauptbahnhof, Corbetha–
Leipzig am Bahnsteig 5

Chemnitz und Hof. So 
wurde nach langen Ver-
handlungen im Jahre 1902 
eine Vereinbarung zwi-
schen der Stadt Leipzig, 
dem Königreich Preußen, 
dem Königreich Sach-
sen und der Kaiserlichen 
Reichspost-Verwaltung 
über die Umgestaltung der 
Leipziger Bahnanlagen 
abgeschlossen. Das Ziel 
war der Bau eines neuen 
Hauptbahnhofs. Die Stadt Leipzig be-
stand auf einem Kopfbahnhof mit Nähe 
zur Innenstadt, und die preußische Seite 
schloss sich dem an, um eine Konkurrenz 
für ihren Durchgangsbahnhof in Halle 
(Saale) auszuschalten. Der neue Haupt-
bahnhof sollte im Prinzip auf den Flächen 
des Thüringer, des Magdeburger und des 
Dresdner Bahnhofs entstehen. Damit war 
die Stadtnähe gegeben und der Grund-
erwerb günstiger geworden. Die alten 
Bahnhöfe hatten immer noch den vollen 
Durchgangs- und Ortsgüterverkehr, der 
vor dem Bau des Personenbahnhofs aus 
der unmittelbaren Stadtnähe herausge-
nommen werden musste. Deshalb began-
nen beide Bahnverwaltungen zuerst mit 
dem Bau von neuen Güterzugstrecken, 
Rangierbahnhöfen und Ortsgüteranlagen. 
Damit war die wichtigste Voraussetzung 
für den Baubeginn des neuen Hauptbahn-
hofs erfüllt. Dessen Planung ging davon 
aus, dass jede Bahnverwaltung den Bahn-
hof zur Hälfte in Eigentum und Betrieb 
nahm. Demzufolge plante jede Verwal-
tung die betrieblichen Anlagen selbst wie 

z.B. Stellwerke, Abstellgleise, Lokschup-
pen, Dienstgebäude oder Heizwerke. Die 
gemeinsame Planung für die Reisever-
kehrsanlagen sollte dem Reisenden aber 
einen einheitlichen Gesamteindruck ver-
mitteln. Dem hatten sich die Entwürfe 
für die sechs Längsbahnsteighallen mit 
26 parallel angeordneten Gleisen an 14 
Bahnsteigen und dem Querbahnsteig un-
terzuordnen. Das galt natürlich erst recht 
für das Empfangsgebäude, welches dem 
Querbahnsteig in seiner voller Länge vor-
gelagert wurde und auf der Stadtseite der 
Bedeutung der Stadt Leipzig als damals 
drittgrößter Stadt im Deutschen Reich 
gerecht werden sollte. Trotzdem wollte 
man auch äußerlich und funktional die 
Zugehörigkeit zu zwei Bahnverwaltungen 
sichtbar machen. 

Bereits im Jahre 1906 wurde ein Archi-
tektenwettbewerb für die Gestaltung des 
neuen Empfangsgebäudes und des Quer-
bahnsteiges ausgeschrieben. Von mehre-
ren eingereichten Entwürfen wurde unter 
Betrachtung aller Gesichtspunkte – so-
wohl der technisch-funktionellen als 
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auch der architektonisch-künstlerischen 
– der der Dresdner Architekten Prof. 
William Lossow und Prof. Hans Kühne 
ausgewählt, den beide unter dem Slo-
gan „Licht und Luft“ eingereicht hatten. 
Wohltuend war, dass beide auf den wilhel-
minischen Prachtstil verzichteten und ein 
Gebäude von zeitloser Eleganz vorschlu-
gen, das moderne Bauverfahren wie den 
Stahlbetonbau ermöglichte. Auch für die 
Stahlkonstruktion der Längsbahnsteighal-
len gab es 1909 einen Wettbewerb. Diesen 
gewann die Firma Louis Eilers aus Han-
nover, die dann auch die Ausführung von 
1910 bis 1915 übernahm.

Da man mit einer Gesamtbauzeit bis 
Ende 1914 rechnete, musste dafür Sorge 
getragen werden, dass der Reiseverkehr 
auch in Spitzenzeiten, z.B. während der 
Messen, möglichst uneingeschränkt ab-
gewickelt werden konnte. Ab 1. Oktober 
1906 wurden die Berliner Schnellzüge 
über den nun entstandenen „Güterring“ 
nach dem Bayerischen Bahnhof geleitet. 
Ab 1907 kam mit dem Neubau der Rei-
sezugstrecke von Halle (Saale) ab Lütz-
schena eine neue Verbindung Richtung 
Hauptbahnhof zustande, die aber vorerst 
im Berliner Bahnhof endete. Auch die 
Thüringer Strecke von Corbetha erhielt 
1907 eine neue Einführung Richtung 
Leipzig zum Magdeburger Bahnhof, den 
man nun als „Prov. Thüringer Bahnhof“ 
bezeichnete.

Mit der Schließung des alten Thüringer 
Bahnhofes am 1. Oktober 1907 begann 
sofort dessen Abriss zur Baufeldfreima-
chung. An der Südwestecke legte man 
dann 1909 den Grundstein für das 298 
Meter lange Empfangsgebäude, dessen 
Bau nun in West-Ost-Richtung begann. 
Bereits am 1. Mai 1912 waren zwei der 
sechs Bahnsteighallen soweit fertigge-

stellt, dass sie für die Thüringer Züge 
(Zeitz und Corbetha) genutzt werden 
konnten.

Ab 1. Oktober 1912 konnten auch die 
Berliner und Magdeburger Züge hier ver-
kehren, die dritte Bahnsteighalle war nun 
auch nutzbar. Der Berliner Bahnhof wur-
de danach für den Reiseverkehr entbehr-
lich. Mit der Einführung der Dresdner 
und Chemnitzer Züge ab 1. Februar 1913 
in den Westteil des neuen Hauptbahnho-
fes konnte auch der Abriss des Dresdner 
Bahnhofes beginnen. Es folgten die Er-
richtung der drei weiteren Längsbahn-
steighallen und der Weiterbau des Emp-
fangsgebäudes mit dem Querbahnsteig. 

Als letzte der Hauptstrecken wurde 
am 1. Mai 1915 die Eilenburger Linie in 
den preußischen Teil des Hauptbahnhofs 
eingeleitet. Sie erhielt dazu ab Heiterblick 
eine neue Streckenführung. Von da an 
konnten auch die sächsischen Richtungen 
nach Hof, Dresden und Chemnitz die für 
sie vorgesehene östliche Bahnhofsseite 
vollständig benutzen. 

Am 4. Dezember 1915 war mit der 
Schlusssteinlegung in der Osthalle das 
Bauvorhaben vollständig ausgeführt. Der 
größte Kopfbahnhof Europas war ent-
standen. Die Bauzeit wurde um ein Jahr 
überschritten, was auch dem inzwischen 
ausgebrochenen Ersten Weltkrieg ge-
schuldet war. Der Kostenrahmen wurde 
aber eingehalten. 

Das Empfangsgebäude nahm alle Rei-
severkehrsanlagen der beiden Staatsbah-
nen auf, die aber jede für sich errichtete. 
Wartesäle I./II./III. Klasse wurden von 
einer Bahnhofswirtschaft betreut, die mit 
Küche, Kühl- und Lagerräumen, Wäsche-
rei, Druckerei und Speiseaufzügen auf das 
Modernste ausgestattet war. Der Pächter 
war viele Jahre G. Naumann aus Leipzig. 
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Selbstverständlich besaßen auch beide 
Bahnverwaltungen umfangreiche Dienst-
räume mit Wohnungen für jeden Bahn-
hofsvorsteher. 

Von der Stadtseite dominieren noch 
heute die beiden Eingangshallen die 
Ansicht. Deren Schmuckelemente und 
Wappentafeln weisen den Betrachter da-
raufhin, dass die westliche der preußi-
schen und die östliche der sächsischen 
Verwaltung dienten. Ihre innere Höhe von 
23 Metern bei einer Grundfläche von 32 
mal 52 Metern machen sie zu Kathedralen 
der Eisenbahn, die den Reisenden immer 
wieder beeindrucken. Eindruck erheischt 
auch der 267 Meter lange, 32 Meter brei-
te und im Scheitel knapp 18 Meter hohe 
Querbahnsteig, der sehr übersichtlich den 
Zugang zu allen Längsbahnsteigen er-
möglichte und auch große Reisendenströ-
me aufnehmen kann. 

Die Längsbahnsteighallen boten Platz 
für 14 Personen- und 13 Gepäckbahnstei-
ge, die an 26 Gleisen lagen. Der Umschlag 
des Reisegepäcks und der Postverkehr be-

hinderten somit die Reisenden nicht und 
wurden durch Aufzüge zu den unteren 
Etagen erleichtert. Die Eigentumsgrenze 
der beiden Verwaltungen verlief zwischen 
den Gleisen 13 und 14. Dem riesigen 
elektromechanischen Stellwerk W-O auf 
der preußischen Seite standen die beiden 
etwas bescheideneren Kraftstellereien I 
und II auf der Sachsenseite gegenüber. 
Als Abfertigungsanlagen für den Stück-
gut- und Wagenladungsverkehr waren der 
Magdeburg-Thüringer Bahnhof auf der 
Westseite und der Dresdner Güterbahn-
hof auf der Ostseite angelegt worden. Die 
Preußen errichteten eine Betriebswerk-
statt an der Berliner Straße, die Sachsen 
je ein Heizhaus Nord an der Rohrteich-
straße und Süd an der Kirchstraße. Die-
se bezeichnete man ab 1921 als Bahnbe-
triebswerke Leipzig Hbf West, Nord bzw. 
Süd. Die beiden Reisezug-Wagenwerke 
wurden dann zu den Bahnbetriebswagen-
werken Leipzig Hbf West und Ost. 

Nicht zu vergessen, dass die Reichs-
postverwaltung an der Rohrteichstra-

Leipzig Hbf Querbahnsteig, Frühjahrsmesse 1927
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West- und Osthalle des Empfangsgebäudes 
Leipzig Hbf von der Straßenseite, 2015

ße einen Postumschlagsbahnhof mit 29 
Verladegleisen erbaut hatte, dessen Zu-
fahrt von der preußischen Seite über einen 
Verkehrstunnel erfolgte, da man sonst alle 
Hauptgleise gekreuzt hätte. Ein zweiter 
Verkehrstunnel wurde erst 1917 fertigge-
stellt und ermöglichte nun den West-Ost 
Zugdurchlauf, also von Thüringen nach 
Dresden und umgekehrt. In der Nord-
Südrichtung war der Durchlauf über die 
nebeneinander liegenden Gleise 12 bis 16 
von Anfang an möglich. Das betraf vor al-
lem die Richtungen Halle (Saale)—Dres-
den und Berlin—Hof. 

Für einen künftigen elektrisch betrie-
benen Vorortverkehr von Borsdorf nach 
Gaschwitz legte die sächsische Verwal-
tung eine Tunnelstrecke an, die als Un-
tergrundbahn die Dresdner Strecke mit 
dem Bayerischen Bahnhof verbinden 
sollte. Sie endete aber vorerst unter dem 
östlichen Teil des Empfangsgebäudes und 
wurde auch später nicht weitergebaut. 

Mit dem Übergang der Länderbahnen 
auf das Reich ab 1920 konnte die Teilung 
des Bahnhofes noch nicht beseitigt wer-
den, weil die Betriebsvorschriften stark 
voneinander abwichen. Die Westseite ge-

hörte zur RBD Halle und die Ostseite zur 
RBD Dresden. Erst am 1. Oktober 1934 
war diese Teilung beendet, der Haupt-
bahnhof wurde vollständig von der RBD 
Halle übernommen.

Am 7. Juli 1944 zerstörten ameri-
kanische Bomben Teile des Empfangs-
gebäudes und den Querbahnsteig voll-
ständig. Der Wiederaufbau zog sich bis 
1962 hin. Ab 1995 begann der Umbau 
zum „Einkaufsbahnhof“. Dabei wurde 
der Querbahnsteig vollständig entkernt 
und Einkaufs-PROMENADEN in zwei 
Geschossen errichtet. Auf der Fläche der 
ehemaligen Gleise 25 und 26 sowie unter-
halb vom Gleis 24 entstand ein Parkhaus 
mit 600 Stellplätzen. Auf Gleis 24 sind 
heute historische Schienenfahrzeuge ab-
gestellt, die von BSW-Gruppen gepflegt 
werden. 

Die Anlagen des Leipziger Hauptbahn-
hofes dienten bis nach der Jahrtausend-
wende allen verkehrlichen und betrieb-
lichen Anforderungen ohne wesentliche 
Gleisänderungen. Die Auswirkungen des 
am 15. Dezember 2013 eröffneten City-
Tunnels auf den Hauptbahnhof waren 
dann aber beträchtlich. Sieben weggefal-
lenen Bahnsteiggleisen stehen zwei un-
terirdische neue entgegen. Die Reisenden, 
jetzt „Kunden“ genannt, benutzen nicht 
mehr den Querbahnsteig, sondern ver-
schwinden in den Tunnelzugängen. Der 
Querbahnsteig ist jetzt auch in Spitzenzei-
ten sehr übersichtlich frequentiert. Wei-
tere vier Bahnsteiggleise sollen auf der 
Ostseite noch weichen, weil die Aufent-
haltszeiten der Züge an den Bahnsteigen 
immer kürzer werden.

Für den Fernverkehr mit seiner An-
bindung an die Hochgeschwindigkeits-
Neubaustrecke Leipzig—Erfurt—Nürn-
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Der Blick von oben 
oder in die Ferne zum 
Horizont ist immer wie-
der reizvoll. Das wuss-
ten schon die Römer. Im 
Mittelalter war es eine 
Notwendigkeit, weit 
in die Ferne blicken zu 
können: von Burgen, 
Hügel, Festungen und 
von Kirchtürmen aus. 
Man sah so den Feind 
rechtzeitig. Auch auf 
die Untertanen in den 
Tälern hatte man einen 
guten Blick.

Nebenbei hatte der erste Deutsche im 
All, Sigmund Jähn aus Morgenröthe-Rau-
tenkranz (Freistaat Sachsen), 1978 aus 
dem All von der fantastischen Sicht und 
der Schönheit unseres blauen Planeten 
geschwärmt. Erinnert werden soll auch 
daran, dass die Eisenbahnverwaltungen 
in zahlreichen Ländern die so genannten 
Befehlsstellwerke in die Höhe bauten. 
Einfach der Sicht und des Betriebsablaufs 
wegen.

Ein neues Eisenbahnbuch mit dem an-
spruchsvollen Titel „Eisenbahn von oben“ 

ist jüngst auf den Markt 
gekommen. Eine nicht 
uninteressante Idee. Die 
Auswahl der Objekte ist 
subjektiv, und hier und 
da wäre weniger mehr 
gewesen. Gegliedert ist 
der Bilderband nach: 
Der Norden, Der Osten, 
Der Westen, Der Süden.

Die Quellen der 
Bildspender sind sehr 
vielfältig. Nicht jedes 
Motiv passt exakt zum 
Titel des Buches. Den-

noch, die Mehrzahl der Aufnahmen ist 
reizvoll, weckt Interesse zur gezeigten 
Bahnlandschaft und vermittelt Emotio-
nen. Beispielsweise die Aufnahme vom 
ex-Bahnbetriebswerk Köthen, S.65. Ge-
zeigt wird eine Fläche. Das Grün der Na-
tur erobert sich das ehemalige Betriebsge-
lände zurück, es ist nicht mehr nötig. Ein 
trauriger Anblick! Gut getroffen sind die 
Anlagen des Bahnhofs Halle (Saale) und 
der Leipziger Hauptbahnhof. Sicher ist es 
ein Zufall, denn beide Bahnhöfe feiern in 
diesem Jahr Jubiläen: Halle (Saale) kann 
auf 125 Jahre und Leipzig auf 100 Jah-

Eisenbahn von oben
Chemin de fer du côté supérieur  Railways from above
Luftbilder zwischen Hindenburgdamm und Bodensee
GeraMond Verlag, 192 Seiten, 170 Abbildungen, 39,99 €, ISBN 978-3-95613-015-1, Hrsg. 
Heiko Focken

Dieter Koschmann, Bernau bei Berlin

berg sind dann die neuen, verlängerten 
Bahnsteiggleise 10 bis 15 zuständig. Sie 
erlauben die vollen ICE-Zuglängen und 
gestatten die Zufahrt mit höherer Ge-
schwindigkeit. Diese schöne, neue Ei-

senbahnwelt soll am 13. Dezember 2015 
ihren Anfang nehmen. Hoffen wir, dass 
sie dem ehrwürdigen Leipziger Haupt-
bahnhof auch für die nächsten 100 Jahre 
gut tun wird.
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Wann und wo wurde die 
lustige Zeichnung veröf-
fentlich? Die Publikation er-
schien zu diesem Zeitpunkt 
schon im 38. Jahrgang.Ant-
worten wie immer an unse-
re Redaktions-Anschrift im 
Impressum oder auf E-Mail 
bahn.modell@t-online.de.

Bahn&Modell-
Rätsel

re Hauptbahnhof verweisen. Weitere be-
eindruckende Aufnahmen sind der Fähr-
komplex Mukran – hier wäre ein näheres 
Herangehen an die Fähranleger besser ge-
wesen (Abstellanlagen bieten nichts!), die 
Berlin-Motive sowie der beeindruckende 
Rangierbahnhof Hamburg-Maschen und 
das Oberrheintal in Südbaden. Natürlich 
ist jeder Text gleichfalls subjektiv ge-
prägt. Hier und da scheint das Eisenbahn-
wissen mangelhaft. Zwei Beispiele: „…
Dafür stampfte man … einen gewaltigen 
Fährhafen aus dem Inselboden…“ und 
„… Moderne Tfz brauchen regelmäßige 
Updates ihrer Software …“. Das klingt 
nicht nach liebevoller Sprachbeherr-

schung. Nicht verständlich sind die Luft-
aufnahmen von Bombardier aus Hennigs-
dorf, der Braunkohletagebau Nochten und 
die Berliner Oberbaumbrücke mit einem 
U-Bahnzug – von Eisenbahnlandschaften 
von oben kann hier nicht die Rede sein.

Fazit: “Eisenbahn von oben“ ist insge-
samt betrachtet eine solide Publikation, 
eine Bereicherung auf dem Sektor der Ei-
senbahnliteratur. Der Leser hat hierbei das 
letzte Wort.

(Die „Sammlung historischer EISEN-
BAHN-Dokumente“ hat das Buch unter 
dem Gesichtspunkt der Bewahrung des 
Eisenbahnerbes in den Bestand aufge-
nommen).
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Post an die Redaktion

Anmerkung der Redaktion: Eine weitere Zuschrift kam von Annemarie Buley aus 
Frankfurt (Main), für die wir uns ebenfalls herzlich bedanken.
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Egon Kley aus Blankenfelde b. Berlin 
(BSW-Ortsstelle Berlin-Ostkreuz) schrieb 
uns per Brief:
„Über einen ehemaligen Kollegen be-
kam ich das Heft 33 von Bahn&Modell 
zugeschickt. Alle Beiträge haben mich 
begeistert, so dass ich ein künftiges 
Abonnement in Gera beantragt habe. 
Nebenbei bemerkt hatte ich als ehema-
liger Grevesmühlener auch beim Klüt-
zer Kaffeebrenner meine Zugbegleiter-
ausbildung. Und den Dispatcher Jürgen 
Henning kenne ich persönlich. Wir ar-
beiteten damals in Berlin-Schöneweide 
zusammen. Damit nehme ich Bezug auf 
zwei Beiträge im Heft 33. Zum Beitrag 
„30 Jahre Fahrkarten sammeln“, gewis-
sermaßen den dritten Beitrag, möchte 
ich ein paar Ergänzungen aus meiner 
Eisenbahnerzeit bringen. 
1948 begann ich bei der Deutschen 
Reichsbahn. Als ich 1959, nach acht 
Jahren Fahrdienst-leitertätigkeit in Ber-
lin-Tempelhof und Berlin-Neukölln, nach 
Berlin-Schöneweide versetzt wurde, 
bekam ich einen völlig neu geschaffe-
nen Dienstposten zugewiesen: Ober-
aufsicht Personenbahnhof. Die Arbei-
ten hatte bisher der in Rente gehende 
Dienstvorsteher-Vertreter Jürgens inne 
gehabt. Einige Jahre später, mit Bildung 
der Komplexdienststellen, wurde dar-
aus die Reiseverkehrsaufsicht. Damals 
hatte ich neben Kontrollaufgaben und 
Abhalten des Dienstunterrichtes für die 
S-Bahnaufsichten auch ca. 30 Bahn-
hofsschaffner in den „Wannen“ zu be-
treuen. Schon allein die verschiedenen 
Lochungen an der Edmonsonschen 
Fahrkarte waren nicht alltäglich, wa-
ren aber bekannt und wurden gelehrt. 
(Redaktion: s. Beitrag Seite 40). Wenn 
man heute in ein Reisezentrum der DB 
geht und eine dortige Beschäftigte nach 
der Existenz einer Edmonsonschen 
Fahrkarte fragt, geschweige sich die 
Bedeutung eines Kinderabschnittes er-
klären lassen will, stößt man auf große 
fragende und unwissende Augen. Und 
zu meiner Zeit? Wie oft wurde von den 

Beschäftigten der Fahrkartenausgabe 
das Abschneiden des Kinderabschnit-
tes vergessen. Der Abschnitt war ja 
für den Verkäufer bares Geld. Plötzlich 
hatte es beim Fka-Beschäftigten noch 
geklickt, aber da war es schon zu spät. 
Der Reisende stand nicht mehr am 
Schalter. Die Folge: Der Reisende wur-
de über den Lautsprecher ausgerufen, 
vergeblich. Dann suchte man ihn in der 
Bahnhofshalle und sogar noch auf dem 
Bahnsteig, um nachträglich und unter 
Entschuldigung den Kinderabschnitt 
von der Fahrkarte abzuschneiden.
Ein großes Problem war zur damaligen 
Zeit die Beschaffung und Reparatur 
der Schaffnerzangen. Auf dem Gebiet 
der DDR war nur die Firma Zangen-
Hoffmann im thüringischen Suhl dafür 
zuständig. Wie oft bin ich per Dienst-
reise zum Austausch der Zangen von 
Berlin nach Suhl gefahren, damit die 
Bahnhofsschaffner entwerten konnten. 
Die Zangen waren persönlich zugeteilt 
und wurden bei Dienstbeginn in Berlin-
Schöneweide auf Bahnsteig B mit Pro-
bedruck entgegen genommen. War der 
Dienst zu Ende, lieferten die Bahnsteig-
schaffner sie dort wieder ab.
Seinerzeit fuhren ja noch die Reisezü-
ge mit Packwagen. Dort hielt sich der 
Zugführer auf. Im Packwagen wurden 
Reisegepäck, Expressgut, Fahrräder, 
Dienstpost und Geldtaschen von den 
Bahnhofskassen transportiert. So ge-
hörte zu meinen Aufgaben auch die 
Beaufsichtigung der Fern- und S-Bahn-
Fahrkartenausgaben einschließlich der 
Gepäck- und Expressgutannahme. 
Aber es gab auch Kurioses: 
Einmal bat mich der Beschäftigte der 
Gepäckabfertigung (Gepa) zu einem 
überaus schweren Reisegepäckkoffer, 
der aus dem Zug geladen wurden war. 
Nach dem Deutschen Eisenbahn-Per-
sonen-und-Gepäcktarif (DEPT) wurde 
als Reisegepäck das Beförderungsgut 
bezeichnet, was der Reisende zu sei-
ner Reise benötigt und in handlichen 
Koffern, Hutschachteln usw. unterge-
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BSW-Beauftragte für Eisenbahnerbe (EBE) und Modelleisenbahn (MEB)
Hauptbeauftragter: Lars Naumann, Gera, 0365 412464, lars.naumann@deutschebahn.com

Region Land Fach Name Wohnort Telefon E-Mail

Nord
Nieder-
sachsen

EBE+
MEB

Bernhard Waterholter Hannover
0511 

751405
bernd.waterholter

@arcor.de

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

MEB Hellfried Richter Pirna
03501 
441372

bsw-bb-rrichter
@t-online.de

Sachsen-
Anhalt

EBE Roland Kuhnert Leipzig
0341 

5641055
roland.kuhnert@web.de

MEB 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

Süd
Bayern

EBE+
MEB

Norbert Heidrich
Bamberg/
Hirschaid

09543 
7562

norbertheidrich
@yahoo.de

Baden-
Württ.

MEB Lothar Wissler
Kirchheim 
unter Teck

07021 
49653

wissler.lothar@t-online.de

bracht war, Höchstgewicht 25 kg. Aber 
ein Gepäckstück im Koffer, welches we-
gen seiner Schwere nur von zwei Gepa-
Kollegen getragen werden konnte, war 
nicht normal. Wegen Verdachtes der Er-
schleichung von Beförderungsgebüh-
ren und unter Zuziehung von Zeugen 
und sofortiger Fertigung einer schriftli-
chen Tatbestandsaufnahme ordnete ich 
an, den Koffer zu öffnen. Und was er-
schien als Inhalt? Genau in Koffergröße 
wurde ein Grabstein sichtbar. Das war 
ein offensichtlicher Verstoß gegen den 
Tarif und Überschreitung des Höchstge-
wichtes. Der Abholer bekam eine ent-
sprechende Belehrung und eine Nach-
for-derung des Beförderungspreises.
Ich könnte noch einiges berichten aus 
meinen 44 Dienstjahren mit einem ho-

hen Erfahrungs-schatz im Betriebs- und 
Verkehrsbereich bei der Deutschen 
Reichsbahn und blicke auf alle Jahre 
der Dienstzeit sehr gerne zurück.“ 

Michael Ilgenfritz schrieb per E-Mail:
„Ein tolles und interessantes Fachblatt 
ist mir da in die Hände gekommen. Ich 
habe die Ausgabe 33 mit viel Interes-
se und Freude gelesen. Sie schreiben, 
dass die Möglichkeit besteht, zurücklie-
gende Ausgaben zu erwerben. Gibt es 
hierzu eine Themensammlung?“

Antwort der Redaktion: Sie können alle 
Hefte auf unserer Web-Seite www.bahn-
und-modell.de ansehen und, wenn noch 
vorhanden, auch bestellen.
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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: 0451-208963, 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: 
04124-604086, info@marschbahn-glueckstadt.
de, www.stellwerk-glueckstadt.de
Rendsburg
BSW-Gruppe Museumsstellwerk Rendsburg: 
04331-339215 oder 04331-89820, sigiwei@
gmx.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 Bremerha-
ven MECB: 0471-200877, bernd.f.hamann 
@nord-com.net, www.mecbremerhaven.de
Emmerthal
BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Emmerthal: 
05154-4397, kontakt@eisenbahnfreunde-em-
merthal.de
Hannover
BSW-Modell-Eisenbahn-Club Hannover: 0511-
751405 oder 0172-4159729, kontakt@mec-
hannover.de, www.mec-hannover.de

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

Minden (Westf)
BSW-Gruppe Historische Eisenbahn-Uniform-
gruppe Minden (HEUM): 05731-1531051 oder 
0175-7130608, wilfried.rettig@gmx.de
Oldenburg (Oldb)
BSW-Modelleisenbahnclub Oldenburg: 04402-
83984, 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

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: bsw.ebfw600@gmx.de
Bad Belzig
BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Hoher Flä-
ming: 033841-35247 oder 0160-97459602, 
frankw9@nexgo.de
Bernau (b Berlin)
BSW-Gruppe Modellbahn Bf. Bernau (b. Bln): 
0172-3949903
Cottbus
BSW-Gruppe Lausitzer Modellbahnclub: 0355-
471132, jens.balacz@online.de
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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.da-
ehne@web.de, www.eisenbahnrelikte.de
Dresden
BSW-Gruppe IG Bw Dresden-Altstadt: 0351-
4112185 oder 0162-7583121, www.igbwdres-
den-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“: 0361-3002202 oder 0361-5612817, 
info@modellbahn-erfurt.de
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@weisseritztal-
bahn.de, www.weisseritztalbahn.de
Gera
BSW-Gruppe Dampflokclub (DLC) Gera: 0160-
93901164
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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, E-Mail: wolf-glauchau@t-online.de
Gotha
BSW-Gruppe im Archiv Eisenbahn-Heimat Go-
tha: Bahnhofstraße 15, 99867 Gotha 
Großvoigtsberg (Stadt Großschirma)
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, lokschup-
pen4@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 Westbahn-
hof: 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.: 0173 5623035 (Mo-Fr 
18-19.30 Uhr), 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-on-
line.de
Lichtenstein (Sachs)
BSW-Gruppe MEC Lichtenstein 3/22: 037298-
95762, F.Kaden@gmx.de, www.modellbahn-
club-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 Magde-
burg: 0391-2536797 oder 0172-7500895,  
modellbahn-magdeburg@arcor.de
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
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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 Tret-
rop“: 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-minidampf-
bahn.de
Haltingen
BSW-Gruppe Historische Schienenfahrzeu-
ge Haltingen: 07628-2428, wolfgang.hugen-
schmidt@ bahn.de, www.et25.de
Offenburg
BSW-Gruppe Modelleisenbahnclub Offen-
burg: 0781 / 32825 oder 0151-52705252, dirk-
flackemecoog@web.de

Weil am Rhein
BSW Gruppe Modellbahnbau Weil am Rhein: 
0170-7365563 oder 0170-736563, modellbahn-
bau@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
Nürnberg
BSW-Lokpflegegruppe V 200 002 Nürnberg: 
0170 914 1051, fahrschuleseibert@t-online.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
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BSW-Modellbaugruppe München West: 089-
42079151 oder 0160-8056241, a.schuricht@
mbg-muenchen-west.de

Servicebüro Stuttgart
Friedrichstraße 11, 70174 Stuttgart –Tel.: 0711 
222 48-261, 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 Deut-
sches Krokodil (E 94 279): 07154-7340 oder 
0160-97486427, marcus.herold@deutsche-
bahn.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@deutsche-
bahn.com, www.modellbahn65.de

BSW-Gruppe Museum für Fernmeldetechnik 
Stuttgart: 0711-6722607 oder 07154-5586, rai-
nerbeer@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@on-
line.de, www.ulmer-spatz.de (1. Juli 2014 Fahr-
betrieb mit Schienenbus eingestellt)

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-Hohen-
acker): 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, wil-
fried.schiwek@t-online.de, www.ef-obere-ruhr-
talbahn.de
Dortmund
BSW-Modelleisenbahnclub Dortmund: 0231-
512115 oder 01577-156 7744, info@ mec-dort-
mund.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-mu-
enster.de 
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Oberhausen
BSW-Modelleisenbahnclub Oberhausen: 0208-
893140 oder 0174-7143611, mec.oberhau-
sen@aol.com
Opladen
BSW-Modelleisenbahnclub AW Opladen: 
02171-30141 oder 0172-8932031, kurtgoer-
res@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@deutsche-
bahn.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

Öffentliche Veranstaltungen der BSW-Gruppen
Stuttgart – BSW-Gruppe Modellbahn ´65:
10./11. Oktober 2015: 50 Jahre Jubiläums-Veranstaltung im Kultur- und Kongresszentrum Sän-
gerhalle Unter-türkheim, Lindenschulstr. 29, 70327 Stuttgart – Große Jubiläumsausstellung, 
Tombola, Ausstellungsanlagen, Flohmarkt, Kinderbetreuung – Kontakt über: Hans-Peter Klein 
0711-20922742 oder 0160-97467573, eil-zug@kabelbw.de oder hans-peter.klein@deutsche-
bahn.com, www.modellbahn65.de

Halle (Saale) – BSW-Gruppe Traditionsgemeinschaft Bw Halle P:
24./25. Oktober 2015: 10. Internationales Eisenbahnfest – FISAIC-Modellbahnschau 2015 im 
DB-Museum, Volkmannstr. 39, 06112 Halle (Saale) – Präsentation der BSW-Gruppen Chor, 
Blaskapelle, Philatelie, Amateurfunk, Schach, Kreatives Gestalten im ehemaligen Bw Halle P 
(DB-Museum), Eintritt frei! Kontakt über Thomas Kersten, 0345 2495090 oder 0160 90965191, 
lokschuppen4@gmx.de

Dresden – BSW-Gruppe MEC Elbflorenz: 
14., 15., 18., 21. und 22. November 2015: Modellbahnausstellung jeweils 10-17 Uhr in den Clu-
bräumen am Emerich-Ambros-Ufer 50, 01159 Dresden. Gezeigt werden die H0-Clubanlage mit 
neuem Bahnbetriebswerk, Konsum-Kaufhalle und der bekannten Begerburg im Plauenschen 
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Grund, die TT-Clubanlage mit integrierter TTe-Schmalspurbahn sowie erstmals drei Modulteile 
der Franzburger Kreisbahn (1 000-mm-Schmalspur) in der seltenen Spurweite TTm. Alle darauf 
zu sehenden Fahrzeuge, Hochbauten und Boddensegler (Zeesboote) sind Eigenbauten! Ein 
kleiner Clubflohmarkt rundet das Programm ab. Gern gewähren wir auch einen Blick hinter die 
Kulissen, da alle Anlagen ohne Absperrungen zu besichtigen sind. Jeden Mittwoch, 15-19, Uhr 
Bastelnachmittag. Kontakt über Matthias Hengst, 0173/3690401 oder www.mec-elbflorenz.de

Berlin – BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Wuhlheide 600 (Parkeisenbahn), bsw.ebfw600@gmx.de
30. November- 4. Dezember 2015: Nikolausfahrten für Gruppen, 
5./6. Dezember 2015: Nikolausfahrten für Familien

Frankfurt (Oder) – BSW-Gruppe Frankfurter Modell- und Eisenbahnfreunde, ladeuwe@aol.com
12./13., 19./20. und 24. Dezember 2015: Modellbahnausstellung jeweils 14-18 Uhr (24.12. nur 
bis 16 Uhr) im alten Straßenbahndepot, Bachgasse 4 (Nähe Europa-Universität)
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