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„De niege Ümgang“
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anlage flanieren geht
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„Jung und Alt” – Dieter Schuster, Kassel
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98 Jahre residierte die Eisen-/Reichsbahndirektion Halle. Sie ging 1895 aus dem 
Eisenbahn-Betriebsamt Halle der Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt hervor und 
zeigte Kontinuität bis 1993. Der Direktionsbezirk reichte anfangs unverhältnismäßig 
weit nach Osten, bis nach Kohlfurt, Görlitz und Frankfurt (Oder). 1934 kam der Leip-
ziger Raum hinzu, aber Halle verteidigte seinen Direktionssitz. 1945 wechselte das 
Gesellschaftssystem, und die Reichsbahndirektion Halle konzentrierte sich auf das 
mitteldeutsche Kohle- und Chemiedreieck Leuna/Bitterfeld/Böhlen. 

Dieses Buch dokumentiert die Zeitabschnitte der frühen Eisenbahnen in der 
preußischen Provinz Sachsen, der Königlich Preußischen Eisenbahnverwaltung und 
der Eisen-/Reichsbahndirektion in Halle (Saale). 

Am Anfang stand die Hauptbahn von Magdeburg über Halle (Saale) nach 
Leipzig. Es folgten Verbindungen nach Erfurt, Berlin, Nordhausen/Kassel, Hal-
berstadt und Cottbus. In Halle (Saale) kreuzten sich die preußischen Eisenbahn-
strecken Mitteldeutschlands. Um Halle (Saale) begann die elektrische Zugför-
derung in Deutschland. Der zweiseitige Rangierbahnhof Halle wurde zu einer 
bedeutenden Drehscheibe im Güterverkehr. 

In Halle (Saale) stieg man um, in Leipzig kam man an, besonders zu Messezei-
ten. Der Direktionsbezirk Halle war ein Bindeglied zwischen den Zentren und selbst 
ein bedeutender Eisenbahnstandort. Viele seiner Strecken sind inzwischen moder-
nisiert und der Güterbahnhof Halle nimmt einen neuen Anlauf. Diese Entwicklung 
zu dokumentieren, mit Text, Karten und Bildern zu belegen, das ist das Anliegen 
dieses Buches.

In der Buchreihe 
„DEUTSCHE EISENBAHNDIREKTIONEN“ 
erscheint im Frühjahr 2017 der Titel 

Helga und Lothar Kuhne
Eisenbahndirektion Halle 1895–1993

160 Seiten, Format 21 x 29,7 cm, Festeinband,
ca. 250 Abbildungen, ISBN 978-3-941712-58-4,
Preis 29,80 

Internet: www.eisenbahn-verlag.de
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Editorial

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

ich freue mich, dass ich Sie hier an die-
ser Stelle wieder begrüßen kann. Dabei ist 
das nicht ganz selbstverständlich, denn 
der Tod unseres Kollegen Günter Jazbec 
hat eine große Lücke hinterlassen. Er war 
für das Layout und den Versand unserer 
Hefte zuständig, und einen Ersatz hatten 
wir in unseren Reihen nicht. In weiser Vo-
raussicht und Vorahnung hatte Günter 
Jazbec bereits einige Details an unseren 
Buchverleger Bernd Neddermeyer (VBN 
Verlag Berlin) übergeleitet, der das Heft 
36 fertiggestellt und versandt hat. Dass 
dabei einige kleine Pannen speziell beim 
Versand passierten, war den Umständen 
geschuldet. Bernd Neddermeyer und der 
Redaktion ist es zu verdanken, dass unser 
Heft so nahtlos weiterläuft. Dabei sollten 
wir immer bedenken, dass die Autoren 
und die Redaktion ehrenamtlich arbeiten. 
In Stunden, Tagen und Monaten entsteht 
immer wieder ein fast professionelles Heft.

Sicher werden sich auch einige wun-
dern, dass von unserer Buchreihe DEUT-
SCHE EISEN-BAHNDIREKTIONEN recht 
wenig zu hören und zu sehen ist. Ja, das 
ist wahr! Leider musste auch unser neuer 
Buch-Koordinator nach wenigen Wochen 

aus gesundheitlichen Problemen die Se-
gel streichen. Deshalb hat auch hier die 
Redaktion die Initiative ergriffen und sich 
persönlich mit dem Verleger abgestimmt. 
Wir können daher folgende Prognose 
wagen: Da die Manuskripte zu HALLE, 
MÜNSTER und OSTEN fertig sind, will sie 
der Verleger 2017 in dieser Reihenfolge 
layouten und drucken lassen. Für 2018 
sind die Titel MAGDEBURG und HAN-
NOVER sowie das FAHRKARTENBUCH 
von unserer BSW-Gruppe der Fahrkarten-
sammler Stadtoldendorf geplant. Der Titel 
BERLIN wird sicher von vielen erwartet, 
doch das Autorenkollektiv ist unterbesetzt 
und sucht schreibfreudige Mitstreiter. Da-
her an dieser Stelle nochmals unsere Bitte: 
Wer Informationen, Bilder oder Kartenma-
terial zu den o.g. Titeln beisteuern kann, 
sollte sich umgehend bei der Redaktion (s. 
Impressum) melden.

Mit diesem Heft 37 beenden wir die 
Serien zu Eisenbahn-Uniformen, -Regio-
nen und -Bauten. Wir beginnen eine neue 
Serie zu berühmten Zügen und starten 
mit dem TOUREX und den Städteexpress-
Zügen der Deutschen Reichsbahn.

Wer noch Interesse an unseren Heften 
26-36 hat, kann sich ebenfalls bei der Re-
daktion melden. Wir haben noch Restbe-
stände, die wir an die Mitglieder unseres 
Kulturbereiches gern kostenlos abgeben. 

Am 28. Dezember 2016 ist die erste 
Ausgabe des FISAIC-Newsletters erschie-
nen. Darin wird berichtet:
•	 Im September 2016 fand die Ge-
	 neralversammlung der FISAIC in
 	 Toulon stand, auf der auch personelle 
	 Veränderungen getroffen wurden. So
 	 gab die bisherige Generalsekretärin
 	 Barbara Sciesinski (BSW Zentrale) ih-
	 ren Rücktritt von diesem Amt be-
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	 kannt. Seit 2008 durchgängig in
 	 deutscher Hand, wurde in den ver-
	 gangenen Wochen die Übergabe
 	 an den zukünftigen Generalsekretär
 	 Jan Nieman (dänischer Landesver
	 band) vorbereitet und vollzogen. 
•	 Im letzten Jahr ist Griechenland der
 	 FISAIC wieder beigetreten. Lettland
 	 konnte als neues Mitglied begrüßt
 	 werden, und Spanien hat seine Rück-
	 kehr angekündigt. 
•	 Am 1. Dezember 2016 wurde in
 	 St.  Petersburg ein Memorandum of
 	 Understanding mit der UIC unter-
	 zeichnet. Diese Kooperation ist der

 	 intensiven Vorarbeit von Dr. Roman
 	 Sterba (ČD), Präsident der techni-
	 schen Kommission Eisenbahnerbe/
	 Modelleisenbahn, zu verdanken.
Im BSW haben wir uns neue Bezeichnun-
gen gegeben. Die Hauptbeauftragten 
nennen sich ab sofort „Zentrale Fachbera-
ter …“ (ZFB), und die Bezirksbeauftragten 
dürfen sich als „Regionale Fachberater …“ 
(RFB) outen.

Einen schönen Frühling und Sommer 
wünscht euer Lars Naumann, 
Zentraler Fachberater Eisenbahnerbe/ 
Modellbahn
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„Grüner Bahnhof“ für Lutherstadt Wittenberg

Lothar Kuhne, Dresden – Redaktion

Im Jahr 2017 wird der Reformationstag 
am 31. Oktober einmalig ein bundesein-
heitlicher Feiertag sein. An diesem Tag vor 
500 Jahren veröffentlichte Martin Luther 
seine 95 Thesen gegen den Ablasshan-
del. Er schickte seine Thesen mit Briefen 
an kirchliche Vorgesetzte und heftete sie 
der Überlieferung nach auch an die Tür 
der Wittenberger Schlosskirche. Luthers 
Thesen gelten bis heute als Beginn der Re-
formation, ein zentrales Ereignis der deut-
schen Geschichte, das bis heute nachwirkt. 

Lutherstadt Wittenberg (bis 1938 nur 
Wittenberg) widmet diesem Jubiläums-
jahr zahlreiche hochkarätige Veranstal-
tungen. Ab 20. Mai 2017 wird sogar für 
16 Wochen eine „Weltausstellung Refor-
mation“ stattfinden. Die DB AG sah darin 
frühzeitig einen notwendigen Anlass, die 
Infrastruktur auf dem Bahnhof Luther-
stadt Wittenberg zu verbessern und das 
alte Empfangsgebäude (EG) durch ein 
neues zu ersetzen. 2010 beschlossen, soll-

ten die Bauarbeiten 2011 beginnen und 
2013 abgeschlossen sein. 

Bis ins Jahr 1841 führt die Eisenbahn-
Geschichte Wittenbergs zurück. Damals 
erreichte die Berlin-Anhaltische Eisen-
bahn-Gesellschaft (BAE), von Dessau-
Roßlau kommend, die Lutherstadt. Der 
alte Bahnhof ging am 10. September 1841 
offiziell in Betrieb, vorerst nur in Richtung 
Berlin Anhalter Bahnhof. Im Jahr 1859 
wurden die erste Eisenbahnbrücke über 
die Elbe fertiggestellt und der neue, heu-
tige Bahnhof am östlichen Stadtrand mit 
Anbindung von/nach Bitterfeld geschaf-
fen. Ein vollwertiger Eisenbahnknoten Wit-
tenberg entstand durch die Eröffnung der 
Strecke Wittenberg—Falkenberg im Jahr 
1875. Das Empfangsgebäude am neuen 
Bahnhof (heute Hauptbahnhof) wurde 
1877 eingeweiht und sogar mit einer Pfer-
debahn ans Stadtzentrum angebunden. 
1945, in den letzten Kriegstagen, wurde 
der Bahnhof durch alliierte Luftangriffe 

Der alte Wittenberger 
Bahnhof wurde nur von 
1841 bis 1859 genutzt. 
Er lag am westlichen 
Stadtrand, an der Stre-
cke Roßlau—Witten-
berg, heute Straße 
„Am Alten Bahnhof 31“. 
1860 wurde er verkauft 
und zum Wohngebäu-
de umgebaut – hier die 
Straßenseite mit nach-
träglich angebautem 
Treppenhaus

Foto: Ktmd
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zerstört. Vom Empfangsgebäude blie-
ben nur die Außenmauern stehen. Der 
Wiederaufbau geschah zwischen 1948 
und 1951. Im Frühjahr 1996 schließlich 
begannen umfangreiche Bauarbeiten im 
Zuge des Verkehrsprojekts Deutsche Ein-
heit Nr. 8.3. Eine neue Linienführung und 
die neue Elbebrücke erlauben seitdem 
eine Bahnhofsdurchfahrt mit 160 km/h 
(ICE). Drei Bahnsteige und ein 42 Meter 
langer Fußgängertunnel wurden bis 1998 
neu errichtet. Bald darauf verkündete 
die Deutsche Bahn AG, bis 2013 für rund 
3,3 Millionen Euro den ersten ökologi-
schen Bahnhof Deutschlands zu bauen. 
Inzwischen ist daraus der zweite „Grüne 
Bahnhof“ Deutschlands geworden (erster 
in Kerpen-Horrem/NRW). „Grüner Bahn-
hof“ meint nicht die Farbe oder viele 
Pflanzen, sondern die Energiegewinnung 
aus natürlichen Ressourcen wie Erdwär-
me und Solar. Doch bis 2015 war nur das 
Wort und nicht die Tat. 

Am 4. Juli 2015 fand mit viel Promi-
nenz die Grundsteinlegung für das neue 
EG statt. Die Abrissarbeiten für das alte 
begannen am 7. Juli 2015. Damit wurde 
Platz für die Verlänge-rung des bestehen-
den Tunnels und für die neuen Mittelbahn-
steige 5 und 6 geschaffen. Das neue EG 

wechselte auf die Stadtseite, wo sich schon 
die Busbahnhaltestellen und die Fahrrad-
stellplätze befanden. Entworfen hat es das 
2009 gegründete Architektur- und Ingeni-
eurbüro der DB Station&Service AG. Der 
„Grüne Bahnhof“ Wittenberg sei der Be-
ginn einer Serie von Empfangsgebäuden, 
die Umwelt-, Energie- und Klimaaspekte 
berücksichtigen. Er soll der Standard für 
alle neuen Empfangsgebäude der DG AG 
in der Zukunft werden.

„Der Grüne Bahnhof hängt ein biss-
chen“ titelte die Mitteldeutsche Zeitung 
am 18. März 2016. „Rechtzeitig zum Ka-
lenderjahr 2017 also, aber nicht mehr 
rechtzeitig zum Auftakt des Jubiläums-
jahres zum Reformationstag 2016“ stand 
zu lesen. Wer im November 2016 vorbei 
kam, fand eine Baustelle in den letzten 
Zügen. Der Flachbau war fertig, doch 
mit Bauzäunen schlecht zu fotografie-
ren. Statt in Grün glänzt der Flachbau 
allerdings in dunkler Klinkerfas-sade. Das 
Dachtragwerk wird durch eine Fournier-
schicht-Holzrippenkonstruktion gebildet. 
Dieses Material hat den Vorteil, ein zu 
100 Prozent nachwachsender Rohstoff zu 
sein. Es verfügt über hohe Festigkeit und 
ist daher ideal für tragende Strukturen. 
Das Dach selbst wird bepflanzt und regelt 

Luftbild Bahnhof Luther-
stadt Wittenberg mit 
noch existierendem alten 
Empfangsgebäude (Mitte 
rechts)
Foto: DB Projekt Bau 2014
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die Versickerung und Sicherung des Re-
genwassers. Das aufgefangene Wasser 
wird zur Spülung der sanitären Einrichtun-
gen genutzt. Für ausreichend Tageslicht 
sorgen die Rundumverglasung und Ober-
lichtkonstruktionen. Reicht dies nicht aus, 
kommt energiesparende LED-Technik 
zum Einsatz. Stadt, Land und die DB AG 
investieren rund fünf Millionen Euro in den 
neuen Bahnhof.

Nach anderthalb Jahren Bauzeit wur-
de das neue Empfangsgebäude des 
Bahnhofs Lutherstadt Wittenberg am 
9. Dezember 2016 offiziell eröffnet, mit 
Buchhandlung, Bäckerladen und mit viel 
Prominenz. Es steht allen von 4 bis 23 Uhr 
offen, Fahrkartenschalter und Läden ha-
ben natürlich kürzere Öffnungszeiten. Der 
neue Hauptbahnhof erstreckt sich damit 

auf der Stadtseite von Lutherstadt Witten-
berg und soll durch kurze Wege mit der 
historischen Innenstadt verbunden wer-
den. Am Platze des alten EG entstehen 
noch neue Park+Ride-Flächen u.a. für die 
täglich 3 650 Pendler.

Am 28. Mai 2017 werden in Lutherstadt 
Wittenberg ca. 100 000 Besucher zum 
Festgottesdienst auf den Elbwiesen erwar-
tet. Die DG AG will an diesem Tag 120 IC/
ICE fahren, 60 von Berlin, 60 von Leipzig. 
Ein Zug (Besucher-Shuttle) soll alle zehn 
Minuten den neuen „Grünen Bahnhof“ er-
reichen. Dazu müssen Zuggarnituren aus 
ganz Deutschland zusammengezogen und 
auf Vorortbahnhöfen von Berlin und Leipzig 
stationiert werden. Glaube kann eben doch 
Berge versetzen, wenn diese auch Material-
berge sind und auf Schienen rollen.

Visualisierung/Modell des neuen EG des Bahnhofs Lutherstadt Wittenberg
Quelle: DB Station&Service AG/I.SBP

Das neue Empfangsge-
bäude Lutherstadt Wit-
tenberg von der Gleissei-
te gesehen  

Foto: K.-D. George
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Erste FISAIC-Modellbahnausstellung in Riga/Lettland

Lukas Junghanns, Zschopau – BSW-Gruppe Modelleisenbahn- und 
Eisenbahnfreunde Zschopau

Ein neues Land ist zum Internationalen 
Kultur- und Freizeitverband der Eisenbah-
ner (FISAIC) hinzu gestoßen. Vom 24.  bis 
30. Oktober 2016 trafen sich erstmals fran-
zösische, tschechische, slowakische, unga-
rische, deutsche und lettische Modelleisen-
bahner in Riga, der Hauptstadt Lettlands. 
Das Eisenbahnmuseum der lettischen 
Staatsbahn (LDZ) hatte einen Saal für eine 
gemeinsame Modellbahnausstellung reser-
viert. 51 „Module Junior“ waren in einem 40 
Meter langen Karree zusammengeschaltet. 
20 der Module kamen aus Deutschland, 
von der BSW-Gruppe Modelleisenbahn- 
und Eisenbahnfreunde Zschopau. 

Diese FISAIC-Modellbahnausstellung 
war ein logistischer Kraftakt. Wegen der 
lettischen Breitspur ist das Land (obwohl 

zur EU gehörig) nicht per Zug zu errei-
chen. Deshalb mussten die rund 30 De-
legierten, darunter acht vom BSW, mit 
Autos oder dem Flugzeug anreisen. Die 
Module wurden in Autoanhänger und 
Wohnmobile verladen. Und da in Lettland 
noch keine Module der Norm „Module 
Junior“ existierten, mussten möglichst viele 
Streckenstücke dorthin transportiert wer-
den. 51 Module waren noch nie auf einer 
FISAIC-Ausstellung zu sehen. Sie stellten 
nicht nur für die begeisterten Besucher ein 
Highlight dar. Auch der Bahnbetrieb war 
diesmal besonders spannend, da durch-
gängig – also auch während der Exkursio-
nen. So wechselte die Belegschaft ständig, 
und es wurde beispielsweise ein tschechi-
scher Bahnhof von einem deutschen Fahr-

51 Module Junior bilden ein Karree im Eisenbahnmuseum in Riga		        Foto M. Caspar
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dienstleiter bedient. Im Laufe der Woche 
gewannen wir sogar einen begeisterten 
lettischen „Jungstellwerker“ aus den Rei-
hen der Besucher, der an verschiedenen 
Betriebsstellen das Kommando übernahm 
und es nur widerwillig wieder abgab.

Neben der Ausstellung fand auch die 
jährliche Sitzung der TK Eisenbahnerbe/
Modelleisenbahn statt, und es boten sich 
auch reichhaltige Möglichkeiten, das 
Land und seine Eisenbahnen näher ken-
nenzulernen. So standen ein Ausflug mit 
dem Zug zur Ostsee, der Besuch einer 
750-Milimeter-Schmalspurbahn im Nord-
osten des Landes sowie die „Inspektion“ 
einer Eisenbahnwerkstatt auf dem Pro-
gramm. Auch die schönen Altstadtgassen 
der lettischen Hauptstadt wurden von den 
FISAIC-Delegierten erkundet.

Besonderer Dank gilt Toms Altbergs, 
der die Veranstaltung in Lettland orga-
nisierte. Erfreulich ist auch, dass lettische 
Modelleisenbahner großes Interesse an 
den Modulen zeigten und den Bau eige-

ner planen. Damit hat sich die lange und 
aufwendige Reise in jedem Fall gelohnt. 
Das nächste Treffen findet im Mai 2017 im 
ungarischen Debrecen statt.

Mirko Caspar in seinem Element					        Foto L. Naumann

FISAIC-Termine 
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Die lettische Staatsbahn LDZ hat eine Länge von 2 380 Kilometern, davon 
sind elf Prozent, also rund 250 Kilometer, elektrifiziert. Die Streckendichte (in 
km pro 1000 qkm) beträgt 37, Deutschland 122. Die LDZ hat eine Spurweite 
von 1 520 Milimetern, vier weniger als die russische Breitspur. Die Eisen-
bahnstrecken gehen sternförmig von Riga aus. Die Infrastruktur der LDZ ist 
etwas überkommen und beruht noch im Wesentlichen auf einem Wagen- und 
Maschinenpark aus Sowjetzeiten. Die letzten Jahre lief eine Diskussion, ob der 
Ausbau der Strecke nach Moskau oder eine Rail Baltic von Polen bis Estland, 
wichtiger sind. Die Rail Baltic scheint Oberwasser zu bekommen, da EU-För-
dermittel winken. Mit einer Realsierung ist aber nicht vor 2025 zu rechnen.

Streckennetz der Lettischen Staatsbahn (LDZ)			          Zeichnung: Redaktion
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ICE 4 – „Meisterstück – Made in Germany“

Mirko Caspar, Zschopau – BSW-Gruppe Zschopauer Modelleisenbahn- 
und Eisenbahnfreunde

Am 14. September 2016 nahm ich an 
der Premiere des ICE 4 in Berlin Hbf tief teil.

„Es war die Leidenschaft für die Eisen-
bahn, die diesen Zug über siebenein-
halb Jahre Entwicklungszeit entstehen 
ließ.“ Mit diesen für DB-Verhältnisse un-
gewöhnlich emotionalen Worten be-
schrieb DB-Chef Dr. Rüdiger Grube den 
ICE der neusten Generation, den ICE 
4. Es scheint ein Mentalitätswechsel bei 
der DB AG stattzufinden. Arbeitete Gru-
bes Vorgänger Mehdorn noch nach 
dem Motto: „Wir bestellen, die Indust-
rie liefert“, wird die BR 412, die in einer 
mehrfach beschworenen, sehr guten 
Kooperation von DB AG, Siemens und 
Bombardier entstand, als ein „ingenieur-

technisches Meisterstück – Made in Ger-
many“ gefeiert. Auch Verkehrsminister 
Dobrindt zeigte sich überrascht vom „Es-
prit und der Euphorie“ des Projektteams, 
das für den neuen Vorzeige-Zug verant-
wortlich war. Es freute nicht nur ihn, dass 
es Leidenschaft für die Eisenbahn noch 
(oder wieder) gibt. Nicht weniger als das 
neue Flaggschiff und Rückgrat des Fern-
verkehrs nannte Birgit Bohle, Vorstands-
vorsitzende des DB Fernverkehrs, den 
recht schnittigen ICE 4.

5,3 Milliarden Euro wird die DB AG 
bis 2023 in rund 130 dieser Züge inves-
tieren. Benötigt werden sie zum einen 
zum Ersatz der recht betagten IC-Flotte 
und zum anderen zur Umsetzung der 

Dr. Grube umlagert von Premiere-Gästen am 14. September 2016 in Berlin Hbf tief
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Fernverkehrsoffensive, die bis 2030 rund 
25 Prozent mehr Fernverkehrsleistungen 
vorsieht. Die Fahrgastzahlen sollen da-
durch von aktuell rund 130 Millionen auf 
dann über 180  Millionen steigen. Ge-
mäß Dr. Grube ist der ICE 4 damit ein 
Bekenntnis des Verkehrsministeriums, 
der DB AG und der Industrie zur Zukunft 
des Bahnverkehrs in Deutschland.

Doch nun seien erstmal Details zum 
Zug selbst genannt. Der ICE 4 ist sicher 
vielen noch unter dem ursprünglichen 
Arbeitstitel IC-X bekannt. Die gute Ko-
operation zwischen allen Beteiligten sei 
der Grund, dass die ersten beiden Exem-
plare des ICE 4 pünktlich fertig wurden. 
Dabei handelt es sich um eine fast voll-
ständige Neukonstruktion. 

Ziel war es, möglichst viele Fahrgäste 
im Zug unterzubringen, ohne den Kom-
fort zu mindern. Und dies ist gelungen. 
In zwölf Wagen, auf 345 Meter Länge, 

finden 830 Fahrgäste einen Sitzplatz, 
205 in der 1. und 625 in der 2. Klasse. 
Im Urvater des ICEs waren es rund 700. 
Erreicht wird die Steigerung in erster Li-
nie durch längere Wagen und geänder-
te Installationen in den Innenräumen. 
Der Sitzabstand ist identisch zu den 
Vorgängern, und irgendwie ist es auch 
gelungen, mehr Stauraum für Gepäck, 
Kinderwagen und – erstmals in der 
ICE-Geschichte – auch für Fahrräder zu 
schaffen. Für Rollstuhlfahrer stehen nun 
im Fahrzeug integrierte Hublifte und 
Stellplätze zur Verfügung. Sehbehinder-
te werden durch ein spezielles Leitsystem 
unterstützt. Absolut jeden Fahrgast dürf-
te es freuen, dass endlich an der Außen-
seite groß und sichtbar die Wagennum-
mern stehen. Ebenso sind in Türnähe 
große Piktogramme angebracht, die auf 
Ruhebereiche, Kinder- oder Rollstuhlab-
teile hinweisen. Und zu guter Letzt sind 

Der gewohnte und doch veränderte Zugkopf des ICE 4 
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nun auch die Reservierungsanzeigen 
nicht mehr irgendwo oben klein einge-
blendet, sondern direkt an den Rücken-
lehnen der Sitze angebracht. Große Zei-
chen erleichtern das Ablesen deutlich. 
Das alles sind nur kleine Details, ma-
chen aber das tägliche Bahnfahren mit 
Sicherheit einfacher.

Auch am Antriebskonzept wurde ge-
arbeitet. Bereits der ICE 3 verfügte über 
verteilte Antriebe. Waren dort noch ein-
zelne Komponenten wie Pantograph, 
Umformer und Fahrmotor auf verschie-
dene Wagen verteilt, wird das alles (mit 
Ausnahme des Stromabnehmers) nun 
in Antriebswagen, den sogenannten 
„Powercars“, integriert. Durch dieses 
modulare Antriebskonzept können die 
Züge künftig flexibler zusammenge-
stellt werden. Eine siebenteilige Garnitur 
wird mit drei, eine zwölfteilige mit sechs 
Powercars bestückt. Einer dieser ist der 
Servicewagen mit Zugbegleiterabteil 
und dem Stromabnehmer. Da es nun 
mehrere, unabhängige Antriebswagen 
im Zugverband gibt, hofft man auch auf 
einen zuverlässigeren Betrieb. Antriebs-
los sind die Mittelwagen, Restaurantwa-
gen und die Endwagen mit Führerstand. 
Zwei siebenteilige Garnituren können 
auch in Doppeltraktion fahren.

Dank technologischer Weiterent-
wicklungen, beispielweise bei der 
Energierückgewinnung, und Gewichts-
einsparungen benötigt der ICE 4 rund 
20 Prozent weniger Energie pro Sitzplatz 
als das beim ICE 1 der Fall war. Der Zug 
ist luftgefedert, läuft besser und ruhiger 
als seine Vorgänger. Etwas ungewöhn-
lich mutet allerdings die Entscheidung 
der Bahn an, den Zug für eine Höchst-
geschwindigkeit von „nur“ 250 km/h 

auszulegen. Begründet wird dies damit, 
dass die Zahl der Strecken mit höherer 
zulässiger Geschwindigkeit im Vergleich 
zum gesamten Fernverkehrsnetz recht 
gering ist. Der ICE 4 soll ja ohnehin die 
Fernverkehrsoffensive umsetzen und 
damit in der Fläche auf deutlich langsa-
meren Strecken unterwegs sein. Für den 
Höchstgeschwindigkeitsverkehr bleiben 
selbstverständlich die Vorgänger – vor 
allem der ICE 3 – im Dienst.

Folgt man der aktuellen Berichterstat-
tung, gibt es für Bahn und Politik mo-
mentan nur ein wirklich großes Thema, 
das sich rund um das nebulöse Schlag-
wort der „Digitalisierung“ dreht. Für den 
Fahrgast bedeutet das in erster Linie 
WLAN auch in der 2. Klasse und guten 
Handyempfang im Zug. Für die Bahn 
selbst bedeutet es aber auch Betriebs-
überwachung und Diagnose. Während 
an der aktuellen Flotte des Fernverkehrs 
noch kräftig geschraubt wird, sind all 
die nötigen „digitalen“ Technologien 
im ICE 4 natürlich bereits verbaut. Fern-
überwachung soll helfen, Wartungen 
und Reparaturen schneller zu planen 
und durchzuführen. Minister Dobrindt 
ist nach eigenen (holprigen) Worten auf 
jeden Fall von der „Digitalität dieses Zu-
ges“ überzeugt. Und auch Dr. Roland 
Busch, Vorstandsmitglied der Siemens 
AG, sieht im ICE 4 den „passenden Zug 
zur Mobilität 4.0“.

Und wenn man über einen deut-
schen Fernverkehrszug neuer Genera-
tion spricht, muss man natürlich auch 
über Klimaanlagen sprechen. Auch hier 
sind sich Bahn und Industrie einig, dass 
mit komplett neu entwickelter Technik 
ein höherer Temperaturbereich – man 
spricht von bis zu 45 Grad Celsius Au-

Berichte
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ßentemperatur – abgedeckt und eine 
größere Ausfallsicherheit dank Doppel-
systemen gegeben sind. Der ICE 4 soll 
also auch der Zug sein, der für den Kli-
mawandel gewappnet ist.

Wie wird es nun mit dem Flaggschiff, 
das zugleich Rückgrat werden soll, wei-
tergehen? Erfreulich ist schon mal, dass 
der Zulassungsprozess erfolgreich ge-
meistert wurde. Hier kam erstmals für 
ein deutsches Schienenfahrzeug ein 
neues Zulassungsverfahren zum Ein-
satz, bei dem das Eisenbahnbundesamt 
(EBA) nicht mehr allein für die Zulassung 
zuständig ist, sondern die verschiede-
nen Aufgaben auf verschiedene Köpfe 
(sogenannte Rollen) verteilt werden. Mi-
nister Dobrindt, unter dessen Verantwort-
lichkeit das EBA steht, lobte ausdrück-
lich alle Beteiligten für den pünktlichen 
Start der mehrmonatigen Probe- und 
Einführungsphase. Seit Dezember 2016 
werden die ersten beiden Triebzüge in 

unregelmäßigen Umläufen bereits im 
Fahrgastverkehr zwischen Hamburg 
und München eingesetzt, da es dort an 
beiden Endpunkten ein ICE-Werk gibt. 
Mit diesen „Erprobungsfahrten“ sollen 
noch vor dem Regeleinsatz Kinderkrank-
heiten und Fehler gefunden werden. 
Damit besinnt sich die Bahn zurück auf 
alte Tugenden. Im O-Ton von Dr. Grube 
hieß es dazu, dass man keine grüne Pro-
dukt-Banane mehr wolle, die beim Kun-
den reife. Ein löbliches und hoffentlich 
erfolgreiches Ziel. Ab Fahrplanwechsel 
im Dezember 2017 soll der ICE 4 dann 
im Regelbetrieb verkehren.

Das meiste des eben Beschriebenen 
kann man im Internet oder in Zeitschrif-
ten nachlesen. Aber wie denkt denn nun 
jemand über den Zug, der ihn schon 
gesehen hat? Aus subjektiver Sicht des 
Autors ist der Zug äußerlich etwas kan-
tiger als seine Vorgänger, aber dennoch 
ganz schnittig. Das empfanden übrigens 

Die verbesserte Beschriftung des ICE 4
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auch Fachleute so und verliehen ihm 
bereits zwei Designpreise: den „German 
Design Award 2016“ sowie den „Red 
Dot Award“. Deutlich trister wird es in 
den Wagen. Die versprühen eine nüch-
terne bis sterile Atmosphäre. Interessant 
ist allerdings das Beleuchtungskonzept, 
das wechselnde Farben im Tagesverlauf 
vorsieht. Am dunklen Tiefbahnsteig des 
Berliner Hauptbahnhofs kam das noch 
nicht wirklich zum Tragen. Man darf also 
gespannt sein. 

Noch ein Wort zum Raumangebot: 
Die Beinfreiheit in der 1. und 2. Klasse 

scheint tatsächlich in etwa identisch zu 
jetzigen ICE-Konfigurationen zu sein. 
Regelrecht erstaunlich und überra-
schend sind die Gepäckfächer, die in 
Wagenmitte angeordnet und nun we-
sentlich größer sind. Die Gangbreite ist 
in etwa mit den bisherigen UIC-konfor-
men Hochgeschwindigkeitszügen, wie 
dem ICE 3, vergleichbar. Eine Rückbe-
sinnung zum ICE-Urvater wäre natür-
lich wünschenswert gewesen. Aber da 
der Zug auch international eingesetzt 
werden soll, kann auch bei „ingenieur-
technischen Meisterleistungen“ nicht 
gezaubert werden. 

Er ist also da – der Hoffnungsträger 
des DB-Fernverkehrs. Der ICE 4 bringt 
gute Gene mit, (endlich wieder) ein 
gelungener Zug zu werden. Das BSW 
wünscht allen Beteiligten der DB AG, 
von Siemens und Bombardier, dass sie 
die nächsten Aufgaben bis zum Regel-
betrieb erfolgreich meistern, und dass 
das Ergebnis von fast zehn Jahren Ar-
beit die hochgesteckten Erwartungen 
erfüllt. Möge er viele Reisende zum Ein-
steigen in das mit Abstand klimafreund-
lichste und natürlich auch schönste 
Verkehrsmittel bewegen, denn auch 
die Fenster im ICE 4 sind größer, breiter 
geworden.

Übrigens hatten früher viele Schie-
nenfahrzeuge Spitznamen. Auch hier 
besinnt sich die DB AG – oder vielmehr 
die am Projekt beteiligten Mitarbeiter 
– zurück auf diese Tradition und ga-
ben dem ICE 4 einen überraschenden 
Spitznamen mit reichlich Sexappeal: 
Sie nennen ihn intern nur „Angelina Jo-
lie“. Wie der Name zustande gekom-
men sein könnte, möge der Leser selbst 
herausfinden.

Der Innenraum des ICE 4 Zweiter Klasse
Fotos: M. Caspar (4x)
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Erprobung des Gotthard-Basistunnels – Wir waren dabei

Joachim Stier, Leipzig – BSW-Ortsstelle Leipzig

„Pioniere der Schweizer Bundesbahn“ 
dürfen wir uns nennen. Wir, das sind 
37  Fördererinnen und Förderer der BSW-
Ortsstelle Leipzig. Wir waren exklusiv 
unterwegs und haben an der Probefahrt 
durch den neuen Gotthard-Basistunnel 
(GBT) teilgenommen. Die Fahrkarten für 
die Nord-Süd-Durchquerung waren sehr 
schnell ausverkauft, und nur mit viel Glück 
konnte uns die Vertretung der Schwei-
zer Bundesbahn (SBB) in Kornwestheim 
(Baden-Württemberg) Fahrkarten für den 
„Gottardino“ auf der Süd-Nordroute be-
sorgen. Wenn auch in drei Gruppen zu 
unterschiedlichen Terminen, so wurde die-
se Fahrt zum großen Erlebnis für alle betei-
ligten Eisenbahner.

Am frühen Morgen des 11. Novem-
bers 2016 startete die erste Gruppe in 
Leipzig Hbf. Unser Tagesziel war Freiburg 
(Breisgau). In der Nähe, in Schallstadt, 
übernachteten wir. Am nächsten Morgen 
ging es nach Basel Bad Bf. Hier über-
nahm uns die SBB. 12.04 Uhr erreichten 
wir Flüelen am Vierwaldstättersee, die letz-
te Station vor dem Nordportal des Gott-
hard-Basistunnels. Da wir aber die Süd-
Nord-Route gebucht hatten, benutzten wir 
den Regional-Express weiter über Erstfeld, 
Göschenen und Airolo auf der Bergstre-
cke durch den alten Gotthard-Tunnel. Bei 
gleisendem Sonnenschein erlebten wir 
eine herrliche Panoramafahrt über das Al-
penmassiv. 15.37 Uhr erreichten wir Biasca 
im Kanton Tessin, am Südportal des Gott-
hard-Basistunnels. Hier begann und ende-
te der „Gottardino“, der durch den neuen 

Zeichnung: Redaktion

Die neue SBB-Betriebszentrale am Südportal 
des Gotthard-Basistunnels Foto: Swiss Nomads

Tunnel pendelte. 16.30 Uhr setzte er sich 
als Zug-Nr. 31171 in Bewegung. Wir pas-
sierten die neu erbaute Betriebszentrale 
in Pollegia, von deren Tower der gesamte 
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Zugverkehr im Gotthard-Basistunnel und 
im Tessin gesteuert wird. 

Der „Gottardino“ bestand aus einer 
E Lok Re 460, vier 1. Klasse-Personenwa-
gen (Apm) und einem 2. Klasse-Steuer-
wagen (Bt). Bereits nach ca. zehn Minu-
ten erreichte er die Multifunktionsstelle 
Sedrun, 800 Meter tief und 28 Kilometer 
vom nächsten Tunnelausgang entfernt. 
Während eines 45-Minuten-Aufenthaltes 
konnten wir die technischen Einrichtun-
gen und eine einmalige Ausstellung be-
sichtigen. Die Multifunktionsstellen Sedrun 
und Faido wurden für Notfälle gebaut. 
Sie umfassen Gleiswechsel- und Verbin-
dungsstollen, um im Notfall Bahnreisende 
schnellstmöglich evakuieren zu können. 
Einen gesonderten Bahnhof „Porta Alpi-
no“ mit Oberflächenzugang verwarf man 
bereits 2007 als finanzielles Risiko.

Die multimediale Erlebniswelt in Se-
drun zeigte die Geschichte des alten 
Gotthardtunnels und die Entstehung 
des neuen Gotthard Basistunnels auf. 
Anhand von Informationstafeln, Bildern, 
Skizzen und einem Film erhielten wir 
einen guten Einblick in die Entstehung 
der Jahrhundertbauwerke. Hier beka-
men wir auch unseren „Pionierpass“ mit 
einem Sonderstempel zu Datum und 
Zug-Nummer. 

Nach weiteren zehn Minuten im „Got-
tardino“ erreichten wir das Nordportal 
und die Station Flüelen im Kanton Uri. Mit 
An- und Abfahrten hatte der Pendel-Zug 
ca. 70 Kilometer zurückgelegt. 18.40 Uhr 
nahm uns wieder der RegionalExpress 
Richtung Basel auf, und spät am Abend 
trafen wir auf deutscher Seite zur zweiten 
Übernachtung in Schallstadt ein. Auch 

Der „Gottardino“ hält nur während der Erprobungsphase in Sedrun	                  Foto: Swiss Nomads
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der nächste Tag gehörte ganz der Ei-
senbahn auf der Rückfahrt von Freiburg 
nach Leipzig am 13. November 2016. 

Seit dem Fahrplanwechsel am 11. De-
zember 2016 ist der Gotthard-Basistun-

Jeder „Gottardino“-Passagier bekommt einen Pionierpass mit Sonderstempel          Fotos (2): J. Stier

nel in den nationalen und internationa-
len Verkehr einbezogen. Probefahrten 
mit Halt in Sedrun sind nicht mehr mög-
lich. Daher können wir sagen: „Wir sind 
zur rechten Zeit dabei gewesen.“

Daten und Fakten zum Gotthard-Basistunnel

Der Gotthard-Basistunnel (GBT) ist der zweite Eisenbahntunnel durch das 
Schweizer Gotthard-Massiv. Bereits 1883 wurde der obere Gotthardtunnel in 1150 
Meter Höhe eröffnet, der lediglich über eine steile Bergstrecke und mehrere Kehren 
erreicht werden kann. Er hat nur eine Röhre mit zwei Gleisen. Eine Hochgeschwin-
digkeitsstrecke durch diesen Tunnel zu führen, war folglich nicht möglich. 

Erste Skizzen und Entwürfe für einen Gotthard-Flachtunnel entstanden schon Ende 
der 1940er Jahre. Die Rezession der 1970er Jahre und die Uneinigkeit zwischen den 
Befürwortern verschiedener Varianten blockierten die Idee für Jahrzehnte. Bei einer 
Volksabstimmung 1992 gaben die Schweizer endlich ihr „Ja“ zum GBT. Während 17 
Jahren Bauzeit mussten die Weichen immer wieder neu gestellt werden. Die bewegte 
Baugeschichte begann 1999 mit den Arbeiten für die Zugänge. Einige Monate später 
folgte der Anstich auf der Südseite bei Bodio und auf der Nordseite bei Erstfeld. Vier 
Jahre gruben sich die Mineure mit Maschinen und Dynamit in den Fels hinein. Seit 
2003 fraßen sich vier riesige Tunnelbohrmaschinen ins Gestein. GABI 1 und SISI, 
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GABI 2 und HEIDI waren 450 Meter lange fahrende Fabriken. Jeder Bohrkopf maß 
fast zehn Meter Durchmesser. In zwei parallelen Röhren arbeiteten sie aufeinander 
zu. Sie brachen und gruben, betonierten ein Gitterwerk und schufen den Aushub weg. 
Entstanden sind zwei 57 Kilometer lange Einspurröhren, die alle 325 Meter durch 
Querröhren verbunden sind. Diese insgesamt 178 Querschläge dienen hauptsächlich 
als Rettungsgassen im Notfall. Zwei Multifunktionsstellen in Sedrun und Faido un-
terteilen die beiden Tunnelröhren in drei ungefähr gleich lange Abschnitte. Hier be-
finden sich Nothaltestellen, Spurwechsel- und Rettungseinrichtungen. 

Am 15. Oktober 2010 fand in der Oströhre der erste Hauptdurchschlag statt. Die 
Tunnelbohrmaschine GABI 1 erreichte mit großer Genauigkeit den Durchschlags-
punkt, der etwa 500 Meter über dem Meeresspiegel liegt und von 2 300 Meter Fels 
überdeckt ist. Der Ausbau konnte beginnen. 380 000 Schwellenblöcke wurden ge-
gossen, 308 Kilometer Schienen verlegt und 153 Kilometer Fahrleitungen installiert. 
Die Zugfolge regelt das System ETCS Level 2, das ohne örtliche Signale auskommt 
und dem Lokführer die Fahrerlaubnis, Geschwindigkeitsangaben und Streckendaten 
im Führerstand anzeigt. Über ein Jahr wurde getestet, simuliert und geschult. 

Am 1. Juni 2016 wurde der GBT offiziell eröffnet, und es begannen die Probefahr-
ten mit interessierten Bahn-Enthusiasten. Seit 11. Dezember 2016 läuft der Regel-
betrieb. 325 Züge pro Tag können den Gotthard-Basistunnel je Richtung passieren, 
260 Güterzüge mit 100 km/h, (max. 160 km/h) und 65 Personenzüge mit 200 km/h 
(max. 250 km/h). Das entspricht einer Zugfolge von ca. vier Minuten. Der Gotthard-
Basistunnel löst den Seikan-Tunnel in Japan als längsten Tunnel der Welt ab.

Gegenüber dem alten Gotthard-Tunnel werden 45 Minuten Zeitgewinn erwartet, 
aber erst, wenn auch der südliche Ceneri-Basistunnel zwischen Belinzona und Luga-
no fertiggestellt ist. Dessen Bauarbeiten begannen 2002, er wird 15,4 Kilometer lang 
sein und soll 2020 in Be-trieb gehen. Der alte Gotthard-Tunnel von 1883 bleibt für 
den lokalen und touristischen Verkehr weiter in Betrieb.

Ein Tunnelbohrkopf im Verhält-
nis zum Menschen – hier eine 
Gruppe von BSW-Touristik, die 
im Juni 2016 bei der Eröffnungs-
feier dabei war.           

Sammlung J. Stier
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Kurzberichte
Gotha/Thüringen

„Fachschule Gotha begeht 50. Ge-
burtstag des Eisenbahn-Betriebsfeldes“, 
so titelte die Gothaer Allgemeine am 
3. Dezember 2016. Doch die Anfänge des 
Eisenbahn-Betriebsfeldes (EBF) recher-
chierte der Redakteur nicht.

Das EBF-Konzept erarbeitete 1958 der 
Student Klaus Oschmann (Berlin) als sei-
ne Ingenieur-Abschlussarbeit. Er zählte zu 
den ersten 108 Betriebs- und Verkehrsinge-
nieuren, die im Sommer 1958 ihr Studium 
an der Ingenieurschule für Eisenbahn-
Betriebs- und -Verkehrstechnik (IBV) in Go-
tha abschlossen. Die Fachschule gehörte 
damals zur Deutschen Reichsbahn und 
bildete im Direkt- und Fernstudium Eisen-
bahner der Praxis zu Dienstvorstehern, 
Dispatchern, Technologen u. ä. aus. 

Das EBF belegt fast das gesamte Erd-
geschoss des Hauses 1 der Fachschule, 
das barocken Ursprungs ist und früher 
Schloss Friedrichsthal hieß. Ab 1964 bau-

ten hier Lehrer und Studenten eine riesige 
Modellbahnanlage auf. Sie wurde mit re-
alistischer Stellwerkstechnik gesteuert. In 
der Broschüre „Schuljubiläum 2005“ liest 
sich das so: 

„Zum Zwecke der Veranschaulichung 
von Betriebsführungsprozessen der Eisen-
bahn und zum praxisgerechten Training 
bahnbetrieblicher Handlungen wurde Mit-
te der 1960er Jahre durch den Lehrkörper 
und Studenten ein Eisenbahnbetriebsfeld 
entwickelt und aufgebaut. Darin sind alle 

Eröffnung des Eisenbahn-Betriebsfeldes Gotha 
am 21. Dezember 1966, vorn rechts Fachschul-
dozent Stier

Eisenbahn-Betriebsfel-
des Gotha in seiner Ge-
samtlänge
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typischen Sicherungsanlagen der Eisen-
bahn integriert. Die Trainingsanlage dien-
te und dient auch weiterhin zur Simulation 
von Zugfahrtprozessen, rangierdienstli-
chen Arbeiten und Eisenbahnbauzustän-
den. Sie wird für die wissenschaftliche 
Systembetrachtung im Eisenbahnbetrieb 
einer-seits und als Trainingsanlage zur 
Ausbildung von Fähigkeiten und Fertigkei-
ten bei der Nutzung von Stellwerkstechnik 
andererseits eingesetzt.“

Am 21. Dezember 1966 wurde das 
Eisenbahn-Betriebsfeld mit viel Promi-
nenz offiziell eröffnet. Seitdem wurde es 
erweitert und mit modernerer Technik 
ausgestattet. Den mechanischen, elek-
tromechanischen und Gleisbildstell-
werken der Anfangszeit stehen heute 
elektronische Stellwerke und Fahrsimu-
latoren gegenüber. Gegenwärtig lernen 
hier 250 Fachschüler der Verkehrstech-
nik. 1966 zählte die IBV Gotha 360 Stu-
denten mit 53 Lehrkräften.

Info: G. Walter / L. Kuhne

Berlin
Vor etwas mehr als 70 Jahren erschien 

das erste amtliche Kursbuch der Deut-
schen Reichsbahn in der sowjetischen 
Besatzungszone (SBZ). Gültig ab 4. No-
vember 1946, gab es die Kursbuchstelle 
der Reichsbahndirektion Berlin auf dem 
Großadmiral-von-Koester-Ufer 1-3 in Ber-
lin W 35 heraus (heute Schöneberger 
Ufer). Für 2.- Reichsmark wurde es bei 
Reichs-bahn-Fahrkartenausgaben, beim 
Mitteleuropäischen Reisebüro (MER) und 
in Bahnhofs-buchhandlungen verkauft. 
Die KBS 122 Berlin—Greifswald—Stral-
sund—Saßnitz—Trelleborg wies darin täg-
lich lediglich drei durchgehende Reisezü-
ge von Berlin nach Stralsund auf. Für die 
241 Kilometer benötigten die zwei Perso-
nenzüge je 7,5 Stunden, der Schnellzug 
(nur mit Zulassungskarte benutzbar) 
„nur“ 5,5 Stunden. Der Rügendamm war 
nicht befahrbar, und nur zwei Personen-
züge pendelten täglich auf der Insel Rü-
gen zwischen Altefähr und Saßnitz. Es be-

Bahnhof Schönhau-
sen des Eisenbahn-
Betriebsfeldes Gotha 
mit mechanischem 
Stellwerk
Sammlung Kuhne (3x)
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stand auch kein Fährverkehr von Saßnitz 
nach Trelleborg.

Das nächste Kursbuch erschien im 
Herbst 1947 und war gültig ab 2. Novem-
ber 1947.

Info: D. Koschmann 

Rechts oben: Titelblatt Kursbuch DR 1946.jpg
Sammlung H. Muser 

Unten: KBS 122 Kursbuch DR 1946.jpg
Auszug aus DR-Kursbuch 1946/47
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Lutherstadt Wittenberg
Im Heft 35, Seite 16 ff, berichteten 

wir über die Sammlung historischer 
Schienenfahrzeuge des Pianisten, Bahn-
Liebhabers und BSW-Förderers Axel 
Zwingenberger im alten Bw Lu-therstadt 
Wittenberg. Auf zwei Ausziehgleisen ste-
hen Schnellzugwagen der ehemaligen 
Re-gierungs-/Führungszüge der DDR. 
Die Modellbahnfirma TILLIG aus Seb-
nitz/Sachsen hat dazu im Dezember 
2016 ein erstes Set in TT herausgebracht. 
Es handelt sich um zwei Rei-sezugwagen 
(Verstärkungswagen, Bauart Halber-
stadt) aus dem Regierungszug der DR 
und einem Schlafwagen WLAB, Typ Y 
aus dem Führungszug des Ministeriums 
für Nationale Ver-teidigung. Das Set war 

innerhalb weniger Tage ausverkauft und 
wird nachproduziert. Die Firma TILLIG 
unterstützt mit 10 € pro verkauftes Set 
die Aufarbeitung der denkmalgeschütz-
ten Original-Wagen. Ein Scheck über 
4 000 EUR wurde auf der Nürnberger 
Spielwarenmes-se (1.-6. Februar 2017)‎ 
von der Firma TILLIG an die Stiftung 
Kultur auf Schienen medien-wirksam 
übergeben. Bereits im November 2016 
waren zwei Chefkonstrukteure der Fir-
ma TILLIG in Lutherstadt Wittenberg und 
haben weitere Wagen der Sammlung 
ausgiebig inspi-ziert und Details ver-
messen. In den nächsten Jahren sollen 
weitere drei Sets in TT bzw. H0 aufgelegt 
werden. Insgesamt ein schöner Erfolg für 
den Sammler der Originale und für die 
interessierte Modellbahner-Gemeinde.

Weitere TILLIG-Projekte "Salonwa-
genzug der DDR-Regierung" (Auskop-
pelung aus www.tillig.com):

2017	 Reisezugwagenset "Salonwagen-
	 zug 1" der DR, bestehend aus Sa-
	 lonwagen B mit Küche, Salonwa-
	 gen B ohne Küche, Beiwagen zu 
	 Salonwagen B, Ep. IV

2018	 Reisezugwagenset "Salonwagen-
	 zug 2" der DR, bestehend aus Sa-
	 lonwagen A, Beiwagen zu Salon-
	 wagen A, Salonschlafwagen mit
 	 acht Abteilen, Ep. IV

2019	 Reisezugwagenset "Salonwagen-
	 zug 3" der DR, bestehend aus Sa-
	 lonwagen B mit Küche, Salonspei-
	 sewagen mit Küche, Maschinen--
	 Gepäckwagen, Ep. IV

Info: Axel Zwingenberger

Scheckübergabe am 3. Februar 2017 auf der 
Nürnberger Spielwarenmesse von TILLIG-Ge-
schäftsführer Günter Kopp an BSW-Förderer 
und Stifter Axel Zwingenberger

Quelle: Tillig-Bahn
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„De niege Ümgang“

Uwe Lindow, Rostock – Leiter der BSW-Gruppe Modellbahn Warnemünde

„De niege Ümgang?“ „Wat is dat denn 
nu all weer?“ Und was soll das mit Modell-
bahn zu tun haben? Nun, davon möchte 
ich euch gern berichten.

Doch zunächst einmal für alle Landrat-
ten und Süßwassermatrosen: „De niege 
Ümgang“ heißt auf Hochdeutsch „Der neue 
Umgang“ und ist ein Festumzug, welcher 
alljährlich zum ersten Juli-Wochenende 
die Warnemünder Woche einläutet. Jene 
Woche, die bekannt ist durch ihre Segel-
regatten und die umfangreichen kulturellen 
Programme. Start und Ziel des Umzugs ist 
der Warnemünder Leuchtturm. Mit zeitge-
nössischen und historischen „Bildern“ geht 
es entlang des „Alten Stromes“ (Warnow-
Arm). Es präsentieren sich dabei meist 
ortsansässige Verbände und Vereine. Da 
gehören wir als Warnemünder Modellbahn-
gruppe nun einmal dazu. Genauso wie alle 
Sport-, Tanz- und Gesangsvereine, Trach-
tengruppen, Shanty-Chöre oder der erste 
Lotzen-kapitän Stephan Jantzen (1827-1913), 
der Dienstmann (der die Koffer der feinen 
Herrschaften vom Bahnhof zum Strandhotel 
schleppte) oder natürlich Neptun mit seinen 
Nixen. Das ergibt in Zahlen eine Mannschaft 
von 2000 Teilnehmern aus ca. 50 Vereinen 
mit einer Länge von 1,5 Kilometern. Und da 
wollten wir natürlich mit dabei sein. Aber 
wie kann man sich als Modellbahngruppe 
präsentieren, und wie stellen wir den Bezug 
zu unserem Heimatort her? Schnell waren 
wir uns einig, eine mobile Modellbahnan-
lage sollte es sein. Doch wie lässt sich ein 
Motiv während des Umzugs in wenigen 
Sekunden erkennen? Denn mehr Zeit bleibt 

dem Zuschauer am Straßenrand oft nicht. 
Wir entschieden uns für das Gleisoval einer 
Gartenbahn. Aber die Straße hat bekannt-
lich zwei Seiten, jeder will auf seiner Seite 
etwas Interessantes sehen.

Zwei Warnemünder Unikate brachten 
mich auf die Lösung: 
•	 die älteste deutsche Fährverbindung
 	 nach Skandinavien, von Warnemünde
 	 nach Gedser (1903-1995) und 
•	 das alte Tunnelhaus, das Empfangsge-
	 bäude des ersten Warnemünder Bahn-
	 hofs. 

Dieses stand quer zur Gleisachse und 
verhinderte die Streckenverlängerung 
der Lloydbahn Berlin—Rostock—Warne-
münde bis zum Fähranleger. Es wurde 
nicht abgerissen, sondern durchbrochen. 
Die Dampfzüge fuhren einfach hindurch. 
Mit der Streckenelektrifizierung allerdings 
musste es 1985 teilweise und 2014 gänz-
lich weichen.

Unser Gleisoval auf der Titelseite be-
kam eine durchgehende Mittelkulisse; 
zur Rechten der Bug eines Fährschiffes 
mit geöffneter Klappe am Anleger; zur 
Linken das ominöse, durchbrochene Emp-
fangsgebäude. Der Zug kommt aus dem 
Bauch des Fährschiffes, fährt über eine 
kurze angedeutete Fährbrücke mit Portal 
und durchfährt den Warnemünder Bahn-
hof, dargestellt durch einen kurzen über-
dachten Bahnsteig. Auf der linken Seite 
entschwindet er durch das dargestellte 
Tunnelhaus in die Mittelkulisse, um auf der 
gegenüber liegenden (Straßen-)Seite wie-
der aus dem Bauch des zweiten Fährschif-
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fes zu rollen. Das Spiel wiederholt sich. Da 
in Blickrichtung des Betrachters der „Alte 
Strom“ mit seinen Fischer- und Kapitäns-
häusern gleich hinter dem Bahnhof liegt, 
passte es hervorragend, den Strom und 
einige dieser Häuser vor und auf der Ku-
lisse darzustellen. Dazu kamen noch der 
markante Leuchtturm und die Drehbrü-
cke, welche den Bahnhof mit dem Ort 
verbinden. Das alles zusammen sollte als 
Wiedererkennungseffekt reichen. Denn, 
wie gesagt, dem Betrachter verbleibt nicht 
viel Zeit zum Sehen.

Auch bei der Materialauswahl bedurf-
te es keines großen Aufwandes. Unser 
Vereinsmitglied Dieter Schlegel hatte hier 
zwei goldene Hände, welche das gesamte 
Werk fast im Alleingang bewerkstelligten. 
Für die Mittelkulisse kam die Sperrholz-
platte einer alten Schrankrückwand zum 
Einsatz, die er mit viel Geschick gestaltete. 
Für den Fährschiff- und den Tunnelhaus-
Bau beschaffte er Obstkisten vom Wo-
chenmarkt und sägte sie zurecht. Für den 
Uferbereich nahmen wir Styrodur. Eine 
aufwändige Detaillierung war nicht not-
wendig, sie wird bei der kurzen Be-trach-
tungszeit sowieso nicht erkannt. Aufgemal-
te Fenster zum Beispiel reichten aus. Fugen 
und Löcher wurden verspachtelt, bevor 
die farbliche Gestaltung begann – natür-
lich mit wasserfester Farbe. Das sollte sich 
bewähren, denn am Tag des „Ümgangs“ 

regnete es unaufhörlich, und auf unserem 
„Alten Strom en Miniatur“ stand zentime-
terhoch das Wasser, ungewollt echt. Die 
Kon-struktion hatte ihre Taufe bestanden 
und der Zug drehte fleißig seine Runden. 
Ein Vorteil dieser Gartenbahn ist die ein-
fache Elektrik. Die Lok wird durch eine 
zwölf-Volt-Autobatterie versorgt. Bei etwa 
ein Ampere Stromaufnahme kann sie so 
ein paar Stunden fahren. Mit einem dazwi-
schen geschalteten Roco-Handregler lässt 
sich die etwas zu hohe Geschwindigkeit 
regulieren. Ein zusätzlicher Schalter dient 
als Notabschaltung. An dem Umzugstag 
konnte ein vierrädriger, luftbereifter Tafel-
wagen von einer Werft geliehen werden. 
Inzwischen haben wir einen eigenen im 
Bestand. Der Bau der Anlage sowie „De 
Ümgang“ selbst haben uns riesigen Spaß 
bereitet. Mit Sicherheit gibt es auch in eu-
rer Nähe derartige Veranstaltungen oder 
Stadtjubiläen. Denkt einmal darüber nach, 
in ähnlicher Form daran teilzunehmen. Bei 
dieser Gelegenheit können wir auch das 
Bahn-Sozialwerk gut präsentieren. Leider 
hat das bei uns nicht geklappt, denn gro-
ße Aufkleber waren von der BSW-Regio-
nalleitung Berlin nicht zu bekommen. Das 
lässt sich sicher ändern. Beim nächsten 
„Ümgang“ sind wir jedenfalls wieder mit 
dabei, aber mit BSW-Logo. Und vielleicht 
sehen wir uns ja am 1. Juli 2017 zur immer-
hin 80. Warnemünder Woche.

Uwe Lindows hatte seine Gruppe inBahn&Modell, 
Heft 30, vorgestellt. Sein Beitrag endet auf Seite 
34 mit der Ankündigung „Wir ziehen gerade 
wieder einmal um!“ Hier das Foto zum Einzug 
in die neuen Räume auf dem ehemaligen Gas-
werksgelände in der Rostocker Bleicherstraße 
– Astrid Voß, Vorsitzende des Warnemünde Ver-
eins, überreicht Uwe Lindow ein Erinnerungsbild.
Foto: Norddeutsche Neueste Nachrichten vom 
30. Juni 2015
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Glücksmomente der Modellbahn-Geschichte in 
Chemnitz – neun Tage im Herbst 1990

Horst Göbel, Kempten – ehem. Mitglied und Leiter der BSW-Gruppe MEC 
Oberallgäu-Kempten

Am Mittwoch, den 12. September 1990, 
kurz vor 20:00 Uhr, erwarten vier Eisen-
bahner auf dem Chemnitzer Hauptbahn-
hof den D 467 München—Dresden. Es sind 
Christian Schneider (Vorsteher vom Bahn-
hof Chemnitz-Hilbersdorf), dessen Vertre-
ter Holger Seltmann sowie ein Rangierer 
und ein Lokführer mit seiner Rangierlok. 
Planankunft des D 467 in Chemnitz Hbf 
ist 19:57 Uhr. An diesem Zug sollen drei 
zusätzliche Wagen hängen, ein Eilzug-
wagen mit komplett eingebauter Mo-
dellbahnanlage der Spurgröße H0, ein 
Bahnpostwagen mit einer Modellbahnan-
lage im M 1:160 und ein Begleitwagen mit 
Küche, Schlaf- und Sitzabteilen. Der MEC 
Kempten und der MEC Oberallgäu, bei-
de Freizeitgruppen des Bahn-Sozialwerks 
München, wollen sich damit an der ers-
ten deutsch/deutschen Modellbahnaus-
stellung in Chemnitz beteiligen. Sicher 
sind sich die Wartenden nicht, ob die 
„Modellbahnwagen“ dabei sind. Als der 
D-Zug, der regulär acht Wagen führt, in 
der Einfahr-Kurve auftaucht, zählen sie die 
Wagen: … 6, 7, 8 und 9, 10 und 11. Die 
Freude ist riesig. Die Modellbahnausstel-
lung vom 29. September bis 7. Oktober 
1990 in Chemnitz-Hilbersdorf bekommt 
ihr „Highlight“. Schnell werden die drei 
„Modellbahnwagen“ abgekuppelt und 
als Rangierfahrt in die Abstellanlage des 
Bahnhofs Chemnitz-Hilbersdorf gebracht. 
Am nächsten Tag geht der Dankes-Anruf 
über die BASA nach Kempten. Post-Tele-

fone sind in der DDR zu diesem Zeitpunkt 
noch selten, mobile Telefone oder Smart-
phone gibt es noch nicht. Und so nimmt 
die abenteuerliche Geschichte ihren Lauf:

Vorgeschichte 
1981 schlossen sich einige Modell-

bahnfreunde aus Karl-Marx-Stadt und 
Umgebung zur AG 3/87 Adorf (Erzgeb) 
im DMV der DDR zusammen. Sie trafen 
sich im Speisesaal der Adorfer Schule und 
planten eine erste Gemeinschafts-Modell-
bahnanlage. Im Empfangsgebäude des 
Bahnhofs Karl-Marx-Stadt-Hilbersdorf fan-
den sie später eine Heimstätte. (s. Beitrag 
in Bahn&Modell, Heft 27, Seite 39 ff).

Am 9. November 1989 fiel die Mauer. 
In einer westdeutschen Modellbahnzeit-
schrift aus dem Jahr 1984 lasen die Ad-
orfer eine Adressliste der westdeutschen 
Modellbahnclubs, die im Bundesverband 
Deutscher Eisenbahnfreunde (BDEF) orga-
nisiert waren. Das war das Startsignal für 
die AG 3/87, um deutsch-deutsche Kon-
takte zu knüpfen. Sie schrieben einen Stan-
dardbrief in hundertfacher Ausfertigung 
an Gleichgesinnte in die Bundesrepublik 
Deutschland. Es gab viel Resonanz, und 
Ende März 1990 fand das erste Treffen mit 
dem MEC Kempten in der Umgebung von 
Karl-Marx-Stadt statt. Für alle Beteiligten 
waren es sehr beeindruckende und erleb-
nisreiche Tage. Der Gegenbesuch fand im 
Mai 1990 in Kempten statt. Die AG 3/87 
hatte sich bereits in Modelleisenbahnclub 



Bahn&Modell 37 | März 201726

Gruppenleben

Chemnitz – Sach-sen e.V. umbenannt. 
Es wurde ein Partnerschaftsvertrag zwi-
schen beiden Vereinen un-terzeichnet 
und ein gemeinsamer Ausstellungster-
min im Bahnhof Chemnitz-Hilbersdorf 
für Ende September/Anfang Oktober 
1990 vereinbart. Am 29. Mai 1990 war 
die Stadt Karl-Marx-Stadt in Chem-
nitz rückbenannt worden, aber noch 
wussten wir nicht, dass un-sere Veran-
staltung mit dem Tag der deutschen 
Wiedervereinigung zusammenfallen 
wür-de.

Am Freitag, den 28. September 1990 
machen sich die Verantwortlichen der 
beiden All-gäuer Modellbahnclubs per 
Pkw auf den Weg nach Chemnitz. Be-
reits einen Tag später beginnt die erste 
und einzige deutsch/deutsche Modell-
bahnausstellung. Unsere Freunde vom 
MEC Chemnitz – Sachsen e.V. und der 
Leiter des Bahnhofs Chemnitz-Hilbers-
dorf mit seiner „Mannschaft“ haben 
tolle Arbeit geleistet. Zu unserer großen 
Überraschung hat der Mannschafts-

schlaf- und Wohnwagen einen funk-
tionsfähigen BASA-Anschluss. Somit 
können alle DR- und DB-Dienststellen in 
ganz Deutschland telefonisch erreicht 
werden. Auch die Kindereisenbahn, 
aus einem der drei „Modellbahnwa-
gen“, ist bereits aufgebaut. Am Abend 
erfahren wir Mitglieder der angereisten 
Modellbahngruppen auch das kom-
plette Programm. 

Der Chemnitzer Ober-
bürgermeister Dieter 
Noll eröffnet am 29. 
September 1990 die 1. 
Chemnitzer Eisenbahn-
tage mit Modellbahn-
ausstellung, rechts da-
neben Gottfried Bartsch, 
Vorsitzender des MEC 
Chemnitz – Sachsen e.V.

Die Edmondsonschen Eintrittskarten der 
1. Chemnitzer Eisenbahntage
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Sonnabend, 29. September 1990 – 
Ausstellungsbeginn:

Wir frühstücken gemeinsamen im 
Kulturhaus der Eisenbahner in Chem-
nitz-Hilbersdorf. Um 10 Uhr beginnen 
die 1. Chemnitzer Eisenbahntage. Als 
Eintrittskarten für die Ausstellung ha-
ben unsere Chemnitzer Freunde Ed-
mondsonsche Fahrkarte drucken las-
sen. Der Oberbürgermeister der Stadt 
Chemnitz Dr. Dieter Noll eröffnet die 
Veranstaltung, und der Vorsitzende 
des MEC Chemnitz – Sachsen e.V. 
Gottfried Bartsch begrüßt die Gäste. 
Anwesend sind auch der Präsident 
der Reichsbahndirektion Dresden Rolf 
Weidig, Eberhard Gamm und Winfried 
Liebscher vom Deutschen Modellbahn 
Verband (DMV) und die Vorstände der 

Allgäuer Clubs Johann Ambros und 
Fred Hasel. 

Die drei ausrichtenden Modellbahn-
Vereine veranstalten einen „Bayeri-
schen Abend“. Wir Allgäuer haben 
bayrisches Bier und Allgäuer Käse mit-
gebracht. Die Feier findet im DR-Wohn-
heim in der Friedrich-Hähnel-Straße 
statt. Für die beiden Allgäuer Vereine 
wird es ein entscheidender Tag. In der 
Euphorie der anstehenden deutschen 
Wiedervereinigung beschließen die 
beiden Traditionsvereine aus dem All-
gäu, sich zum MEC Oberallgäu-Kemp-
ten e.V. zu vereinen. Die Fusion wird 
nach Zustimmung der beiden Mitglie-
derversammlungen am 16. Juni 1990 
vollzogen.

Vor den „Modellbahnwagen“ dreht die Allgäuer Kindereisenbahn ihre Runden. Auch der Chemnit-
zer Oberbürgermeister Dieter Noll fährt auf dem letzten „Bock“ mit.
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Sonntag, 30. September 1990
Heute herrschen sommerliche Tem-

peraturen und die Ausstellung ist gut 
besucht. 

Montag, 1.Oktober 1990
Der Ausstellungsbetrieb beginnt wie 

an allen Werktagen erst am Nachmit-
tag. Vormittags fahren wir zur Brücken-
baustelle nach Hetzdorf. Dort wird eine 
neue, riesige Eisenbahnbrücke im Takt-
schiebeverfahren über das Flöha- und 
Hetzbachtal gebaut. Der alte Hetzdor-
fer-Viadukt mit zu engem Kurvenradius 
hat bald ausgedient. Wir können ihn 
noch besichtigen. Mit dem Vorsteher 
der Bahnmeisterei Chemnitz steigen 
wir in die Revisionsgänge ein. Für uns 
alle ein einmaliges Erlebnis. Am Abend 
erfüllt sich für mich ein langersehnter 
Wunsch, ein Besuch der Semperoper 
in Dresden. Seit deren Wiedereröffnung 
im Februar 1985 hatte ich davon ge-
träumt.

Dienstag, 2. Oktober 1990
Christian Schneider führt uns über 

den Rangierbahnhof und das Bahn-
betriebswerk Chemnitz-Hilbersdorf. Es 
ist ein sehr eindrucksvoller Rundgang 
im zweitgrößten Rangier-bahnhof der 
Deutschen Reichsbahn.

Heute, am Vorabend der Deutschen 
Einheit, feiern wir durch. Um 24:00 Uhr 
erleben wir die Wiedervereinigung der 
zwei deutschen Staaten bei Sekt und 
Böllerschüssen. Ein unvergessener Tag 
geht erst gegen 3:00 Uhr zu Ende.

Mittwoch, 3. Oktober 1990
Dies ist der erste Tag, in dem alle 

Deutsche, in Ost und West, in Nord und 

Süd, wieder vereinigt in einem Staat le-
ben. Die Ausstellung ist von 10:00 Uhr 
bis 12:00 Uhr für geladene Gäste geöff-
net und ab 12:00 Uhr für die Allgemein-
heit. Es ist ein wunderschöner Tag mit 
vielen Besuchern.

Donnerstag, 4. Oktober 1990
Am Donnerstagvormittag geht es 

von Cranzahl aus mit der Schmal-
spurbahn im Salonwagen nach Kurort 
Oberwiesental. Danach fahren wir zum 
Schmalspurmuseum in Oberrittersgrün. 
Am Nachmittag ist Ausstellungsbetrieb.

Freitag, 5. Oktober 1990
Der Freitagvormittag steht zur freien 

Verfügung, am Nachmittag ist wieder 
Ausstellungsbetrieb.

Sonnabend, 6. Oktober 1990
Die Ausstellung wird um 10:00 Uhr 

geöffnet. Bereits ab 9:30 Uhr ist der 
Journalist Rolf Reißmann mit einem 
Übertragungswagen des Sachsenra-
dios Chemnitz auf dem Ausstellungs-
gelände. Gottfried Bartsch und ich 
geben Live-Interviews im „Modellbahn-
wagen“ des MEC Kempten. Jetzt, am 
zweiten Ausstellungs-Wochenende, 
herrscht starker Besucherandrang. Die 
Mannschaften an den Kassen kom-
men kaum zum Luft holen.

Am Abend findet die offizielle Ab-
schiedsveranstaltung mit großem kal-
tem Büfett statt. Gottfried Bartsch und 
ich resümieren den Ausstellungsverlauf 
und geben der Hoffnung Ausdruck, 
dass es in Zukunft noch viele solche 
gemeinschaftlichen Veranstaltungen 
ge-ben sollte. Es folgt ein fröhlicher 
Abend bei Kerzenschein. 
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7. Oktober 1990
Schon um 10:00 Uhr herrscht reger 

Besucherandrang. Die Kindereisen-
bahn musste wie schon gestern mit 
drei Wagen fahren. Einige Mitglieder 
der Allgäuer Vereine fahren bereits am 
späten Nachmittag zurück nach Bay-
ern. Um 18:00 Uhr wird die Kindereisen-
bahn im Kemptener Wagen verstaut. 
Gegen 19:00 Uhr beginnt der restliche 
Abbau. Neun sehr ereignisreiche Tage 
sind wie im Flug vergangen.

Viele Freundschaften, die bis heu-
te bestehen, haben so begonnen. Für 
mich war es die emotionalste, vielsei-
tigste und auch längste Modellbahn-
ausstellung in den 28 Jahren meiner 
Mitgliedschaft im MEC Kempten bzw. 
MEC Oberallgäu-Kempten. Im Herbst 
2016 war ich mit meiner Frau wieder 
einmal an den oben beschriebenen 
Orten in Sachsen. Mit unseren Freun-
den Christian Schneider und Gottfried 
Bartsch sprachen wir lange über diese 
wohl einmaligen neun Tage im Herbst 

1990. Das hat mich bewogen, dies 
schriftlich fest zu halten. Ich bedanke 
ich mich für die Zuarbeit zu diesem 
Bericht bei Gottfried Bartsch, Christian 
Schneider und dem Chronisten der 
1. Chemnitzer Eisenbahntage Johannes 
Haase. 

Anmerkung der Redaktion:
Die AG 3/87 im DMV der DDR hat 

nach 1989 dreimal den Namen und 
die Lokalität gewechselt: MEC Chem-
nitz – Sachsen e.V. im Bf Chemnitz-Hil-
bersdorf ➙ Arbeitsgruppe Modellbahn 
im Sächsischen Eisenbahnmuseum 
➙  Arbeitskreis Modellbahn Chemnitz 
e.V. (AMC) in Chemnitz, Neefestr. 82 
(www.modellbahn-chemnitz.de). Der 
AMC gehört nicht mehr zum BSW, da 
er es gemeinsam mit dem Sächsischen 
Eisenbahnmuseum verlassen hat.

Die „Offiziellen“ 
beraten die weitere 
Zusammenarbei t , 
von links nach rechts 
Johann Ambros, Vor-
sitzender des MEC 
Kempten, Eberhard 
Gamm vom Deut-
scher Modellbahn 
Verband (DMV) der 
DDR, Oberbürger-
meister Dr. Dieter 
Noll und Präsident 
der Rbd Dresden Rolf 
Weidig
Sammlung H. Göbel 
(4x)
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Alfred Hobl, der immer gekämpft hat mit Feuer, 
Wasser, Kohle und Dampf

Helga Kuhne, Dresden – Redaktion

Alfred Hobl, unseren BSW-Beauftrag-
ten für Eisenbahnerbe aus der sächsi-
schen Landeshauptstadt, in eine sprich-
wörtliche „Schublade“ zu stecken, geht 
schon wegen seiner Größe nicht. Er misst 
1,93  Meter. Wenn die Sterne bei seiner 
Geburt anders gestanden hätten, wäre er 
nicht Lokomotivführer, sondern vielleicht 
Poet geworden. Eine Probe gefällig?

Ode an die BSW-Gruppenmitglieder und 
-Förderer

Was kann es Schöneres geben, als 
eine Dampflok unter Dampf?
Für viele ist und war es das Leben, der Er-
halt oftmals ein harter Kampf. […])
Tradition in Zeiten, wo nur der Fortschritt 
zählt.
Technik aufbereiten, die sonst verfällt.
Herzblut heizt die Feuerung, Schweiß die 
Kessel füllt.
Ungebrochene Leidenschaft, die Wehmut 
vieler stillt. […])
Wer nie gekämpft mit Feuer, Wasser, Koh-
le und Dampf,
wem nie bei Nebel das Herz verkrampft,
wer nie der Gefahr ins Auge gesehen,
der kann und wird auch kein Lokpersonal 
verstehen.

Das Heldenepos kann in Bahn&Modell, 
Heft 23, S. 66 ff, in seiner vollen Länge 
nachgelesen werden. Es stand unter der 
Überschrift „ … als ich meinem Vater Es-
sen brachte!“ Und hätte es für Alfred bei 
der Eisenbahn nicht geklappt, so hätte er 

auch Sänger werden können. Alle, die ihn 
näher kennen, sind über seine gewaltige 
Stimme verblüfft und erstaunt. Nicht nur 
einmal hörte ich ihn im BSW-Hotel Festen-
burg singen: „Hoch auf dem gelben Wa-
gen, sitz` ich beim Schwager vorn...“ Ich 
stellte mir dann vor, wie er früher auf sei-
nem „Bock“ singend auf Reichsbahnglei-
sen unterwegs war. Das ist Alfred Hobl, ein 
Original, wie es im Buche steht.

Alfred Hobl am 29. September 2007 auf der 
Diesellok V 240 001, der einzige Prototyp ei-
ner geplanten neuen DDR-Großdiesellok mit 
2400 PS, Spitzname der Lokomotive: „Hugo“ 

Seit sechs Jahren ist der große Mann 
BSW-Bezirksbeauftragter, Ansprechpart-
ner der sächsischen BSW-Gruppen für 
Eisenbahnerbe. Heute nennt man die 
ehemaligen Bezirksbeauftragten auch 
„Regionale Fachberater“. Alfred hat noch 
einen weiteren „Titel“. Er fungiert als Pres-
sesprecher seiner IG Bw Dresden-Altstadt. 
In dieser Funktion hat er ein ziemliches Al-
leinstellungsmerkmal. Wahrscheinlich hat 
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es sich so ergeben, denn die IG Bw Dres-
den-Altstadt ist sowieso sein liebstes Kind 
und bringt ihm den meisten Kontakt mit 
den Medien. Es war 1995, als das Dresd-
ner Dampflokfest geboren wurde. Damals 
hieß es zwar noch „Tag der offenen Tür“ 
und heute „Dampfloktreffen“ – aber es 
handelt sich immer wieder um ein und 
dasselbe. Die Anziehungskraft bei den 
Dampflokfreunden ist ungebrochen. Die 
Be-sucherzahl auch. Um die 10 000 Inter-

essierte kommen jährlich im April auf das 
Dresdner Festgelände an der Zwickauer 
Straße. Dann, zu diesem Fest, mutiert Al-
fred zum „Stadions-precher“. 

Alfred Hobl gibt seine Begeisterung 
für die Lokomotiven an Jüngere weiter. 
Doch nicht nur in seiner BSW-Gruppe 
ist er rührig. Der 73-Jährige leitet seine 
zehn sächsischen BSW-Gruppen an. Von 
Löbau bis Adorf (Vogtl) nimmt er seinen 
Auftrag ernst. Trotz seiner starken Gehbe-

Alfred Hobl 
moderierte die 
Fahrzeugparade 
am 5. Dresdner 
Dampfloktreffen 
2013 am Misch-
pult

Tagung der säch-
sischen BSW-
Gru ppen le i te r 
am 7. März 2015 
in Leipzig, hier 
am Portikus Leip-
zig Bayerischer 
Bahnhof
Sammlung Hobl 
(3x)
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hinderung macht er sich jährlich auf den 
Weg zu den BSW-Förderen, um mit ihnen 
ins Gespräch zu kommen. Sein Motto ist: 
Erfahrungsaustausch ist die beste Inves-
tition. Und das klappt auch. Nach den 
Gruppenleitertreffen wird oft ein geselliges 
Beisammensein angehängt.

Woher Alfred Hobl seinen unbändi-
gen Willen, seine Kraft nimmt, bleibt den 
meisten verborgen, auch mir. Hört man 
ihn sprechen, so ist der Zuhörer erstaunt, 
wie viele verschiedene Gedanken zur sel-
ben Zeit durch seinen Geist ziehen. Nach 
vielen Jahren als Lokführer und Fahrmeis-
ter im Bw Dresden-Altstadt beging er sein 
40-jähriges Dienstjubiläum in Halle (Saa-
le). Er war nach der Wende als Maschi-
neninstrukteur zur Rbd Halle mit Sitz in 
Leipzig Hbf versetzt worden. Alfred Hobl 
wischte nunmehr Staub im Bw Leipzig 
West und auf anderen Dienststellen im 
Leipziger und im halleschen Raum. „Viele 
Male bin ich zur Ernst-Kamieth-Straße ge-
laufen (vormals Sitz der Rbd Halle) und 
hatte meine Freude im Haus mit dem Pa-
ternoster. Manchmal habe ich eine Rund-
fahrt gewagt. Damals war Klaus-Dieter 
George Ab-teilungsleiter Maschinentech-
nik im Regionalbereich Halle. Ich hatte 
große Achtung vor ihm. Und jetzt habe 
ich ihn im Heft 35 von Bahn&Modell auf 
einem Foto im ehemaligen Bw Luther-
stadt Wittenberg wieder gesehen. Da 
habe ich mich richtig gefreut“, erinnert 
sich Alfred Hobl.

„In 40 Jahren hat er ein Stück Eisen-
bahngeschichte mitgeschrieben“, so be-
gann Klaus-Dieter George seine festliche 
Rede zu Alfred Hobls 40. Dienstjubiläum. 
Nach Abschluss seiner Lehrausbildung 
im Reichsbahnausbesserungswerk Dres-
den, begann Alfred Hobl im damaligen 

Bahnbetriebswerk Dresden-Pieschen als 
Schlosser. Weiterqualifizierung stand im-
mer auf seiner Agenda. Bald war er Klein-
lokbediener und fuhr als Beimann auf 
Streckenlokomotiven. Er erwarb diverse 
Baureihenlizenzen. „Durch den Einsatz auf 
zahlreichen Lokbaureihen konnten Sie im 
Laufe Ihrer Tätigkeit als Lokführer umfang-
reiche Erfahrungen sammeln“, informiert 
der Redner in seiner Laudatio.

1986 schloss Alfred Hobl die Meister-
ausbildung in der Fachrichtung Schie-
nenfahrzeuginstandsetzung ab und war 
danach als Triebfahrzeuginstrukteur 
verantwortlich, dass sowohl die Lokomo-
tiven als auch deren Bediener den fest 
geschriebenen Vorschriften entsprachen 
bzw. sich nach diesen richteten. Schon 
in diesem Betätigungsfeld konnte er sein 
erworbenes Wissen und die gesammelten 
Erfahrungen weitergeben.

1997 wechselten wieder einmal die 
Strukturen. Er kam zu DB Regio Südost, 
wieder Sitz Leipzig. Als Lehrlokführer stan-
den nun Lehrtätigkeit, Begleit-und Über-
wachungsfahrten auf dem Dienstplan, 
manchmal verbunden mit der Heimfahrt 
nach Dresden. 

Sein Ruhestand begann 2002. Doch 
Alfred Hobl fühlte sich weiter den Eisen-
bahnern und seinen Lokomotiven ver-
pflichtet. Das 9. Dresdner Dampfloktreffen 
vom 7. bis 9. April 2017 ist die nächste gro-
ße Herausforderung für ihn. Wünschen wir 
Alfred verlässliche Gesundheit und weiter-
hin viel Freude mit und an seinem Hobby, 
den großen und kleinen DAMPFLOKO-
MOTIVEN, denn es heißt nicht von un-
gefähr „die“ Lok, und vor allem Männer 
verlieben sich reihenweise in sie. Glückli-
cherweise hat Alfreds Frau Verständnis für 
diese große Leidenschaft.
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Dr. Horst Schandert – ein Eisenbahner in der 
Zeitgeschichte

Dieter Koschmann, Bernau bei Berlin – BSW-Projekt Sammlung histori-
scher EISENBAHN-DOKUMENTE

Seine Heimatstadt ist Halberstadt. Dort, 
im Harzvorland, wurde Horst Schandert 
1928 geboren. Heute lebt er mit seiner 
Gattin im Berliner Ortsteil Buch. Dr.-Ing. 
oec. Horst Schandert liebt die Eisenbahn 
über alles. Immer noch! Sein Berufsleben 
begann als Gleisbaujunghelfer in einer 
Bahnmeisterei, und bis zum Ausscheiden 
aus dem Dienst der Deutschen Reichs-
bahn (DR) als Reichsbahn-Oberdirektor 
blieb Horst Schandert dem Fachbereich 
Eisenbahnbau treu.

Zufällig begegnete ich dem 88-Jähri-
gen in den Räumen des Kulturzentrums 

um die Bahn. Sachkundige Bemerkungen 
und Kommentierungen zu Zeitfragen re-
gen den Zuhörer zum Nachdenken an.

Dr. Horst Schandert war im Verlauf sei-
ner Dienstzeit bei der DR in vielsfältigen 
Führungspositionen tätig. Das Wohl der 
Eisenbahnerinnen und Eisenbahner hatte 
immer Priorität. Ob als Vizepräsident für 
Bahnanlagen der Reichsbahndirektion 
Berlin, als Hauptverwaltungsleiter Bahn-
anlagen im Ministerium für Verkehrswesen 
oder als Stellvertreter des Institutes für Ei-
senbahnwesen, Dr. Horst Schandert hatte 
allezeit einen Draht zur Basis. 

Besondere Würdigung verdient 
Dr. Horst Schandert als Repräsentant der 
DR in dem Internationalen Eisenbahnver-
band UIC (Union internationale des che-
mins de fer, s. Bahn&Modell, Heft 19, S. 39 
ff). Der Dienstsitz der UIC ist Paris. Die UIC-
Mitgliedschaft bedeutet Zugehörigkeit zur 
weltweiten Gemeinschaft der Eisenbah-
nen. Sie bietet weltweit die Gelegenheit, 
mit Bahnen bzw. anderen bahnorientier-
ten Organisationen, Menschen sowie 
Institutionen zu tagen, diskutieren, ver-
gleichen, untersuchen, entwickeln, teilen, 
kooperieren und Netzwerke aufzubauen.

Dr. Horst Schandert, der Experte des 
Fachgebietes Bahnanlagen, leitete als 
Präsident von 1969 bis 1974 die UIC-
Kommission Bahnanlagen über zwei Le-
gislaturperioden hinweg. Sein Fachwis-
sen hatte internationales Gewicht, wirkte 
nachhaltig. Die Jahre in Paris, in der UIC-

Dr.-Ing oec. Horst Schandert beim Studium 
von Eisenbahnliteratur 2015

Sammlung Schandert

des Bahn-Sozialwerkes, Region Ost, am 
Bahnhof Berlin-Alexanderplatz. Die Freu-
de des Wiedersehens war herzlich. Kurze 
Wegstrecken wurden einst gemeinsam zu-
rückgelegt. Beispiel: DR-Kapitel „Schnell-
fahrstrecke Berlin—Hannover“. Der BSW-
Förderer Dr. Schandert verfolgt nach wie 
vor aufmerksam die Geschehnisse rund 
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Familie, waren lehrreich, anstrengend, 
aber auch schön. „In der großen Politik 
zwischen Ost und West waren die Bezie-
hungen kompliziert, diplomatisch formu-
liert. Das war auch in der UIC hier und da 
spürbar. Ich war erster Mann einer Kom-
mission, der aus dem Osten kam. Das 
bestehende politische Spannungsfeld 
zwischen Ost und West beeinträchtigte 
in keiner Weise die fachliche Zusammen-
arbeit in der Kommission. Alle Mitglieder 
waren Experten ihrer Bahnen auf dem 
Fachgebiet. Uns ging es stets darum, 
die Interessen aller Bahnen zu beachten, 
fachlich zu bewerten und akzeptable Lö-
sungen im Interesse der gesamten UIC zu 
finden. Und das haben wir auch stets ge-
schafft.“ Dr. Schandert schmunzelt. 

Über die Tätigkeit der Kommission 
Bahnanlagen publizierte Dr. Horst Schan-
dert im 50. Jahr der UIC (1972) in der Ös-
terreichischen Verkehrswissenschaftlichen 
Gesellschaft zu Wien. Da wird formuliert: 

„Der Ausschuss Bahnanlagen beschäf-
tigt sich insgesamt mit allen technischen 
Fragen des Fahrwegs der Eisenbahn, der 
Brücken, Tunnel und des Signal- und Fern-
meldewesens.“

Dieses Spektrum ist auch heute noch 
aktuell. Auch wenn sich technische Vor-
aussetzungen verändert haben. In die-
sem Zusammenhang ist der Vortrag 
von Dr. Schandert zum Thema „Schnell-
fahrt und Oberbau“ an der Technischen 
Hochschule in Graz 1971 nicht zu verges-
sen. Zu dieser Zeit begannen bereits die 
ersten Ausarbeitungen zur Entwicklung 
des Hochgeschwindigkeitsverkehrs in 
Deutschland und anderen europäischen 
Ländern. Kein Wunder, dass Dr. Schandert 
ab Mitte der 1980er Jahre an den Vorbe-
reitungen für den Hochgeschwindigkeits-

verkehr (Schnellbahnverbindung) Berlin—
Hannover maßgeblich beteiligt war. 

1993 waren 50 Dienstjahre bei der 
Deutschen Reichsbahn Vergangenheit. 
Dr.  Horst Schandert wurde für verdienst-
volle Arbeit in der UIC mit der Ehrenme-
daille der UIC in Silber geehrt. 

Im Verlaufe unseres Treffens fiel von ihm 
ein Satz, der zum Nachdenken anregt:

„Wandel, Veränderungen – gerade 
auch im Eisenbahnwesen – vollziehen sich 
in Windeseile. Da ist Schauen und Lernen 
nach allen Seiten hin tägliche Pflicht. Das 
war immer so in der Bahngeschichte und 
wird auch künftig so sein. Nur darf, sollte 
der an der Basis tätige Eisenbahner von den 
Führungskräften nicht vergessen werden.“

Das Hochhaus ist seit 1963 der Sitz der UIC in 
Paris. Historische Aufnahme der französischen 
Bahngesellschaft S:N:C:F:

UIC-Ehrenmedaille in Silber: HORST SCHAN-
DERT PRESIDENT COMMISSION INSTALLATI-
ONS FIXES (Präsident der Kommission Bahn-
anlagen) 1969-1974        Sammlung Schandert
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95 Jahre Günther Henneking
Ein Eisenbahn-Sammler mit seltenen Auszeichnungen

Redaktion – nach Zuarbeiten von Wilfried Rettig und Dieter Birnstein, 
BSW-Gruppe HEUM

Die Redaktion Bahn&Modell gratuliert 
Günther Henneking aus Minden (Westf) 
nachträglich zu seinem 95. Geburtstag 
am 14. Februar 2017 sehr herzlich und 
wünscht ihm weitere Jahre bei zufrieden-
stellender Gesundheit. Aus der Festrede 
anlässlich seines 90. Ehrentages, auf-
geschrieben von Wilfried Rettig und ver-
öffentlicht in Bahn&Modell, Heft 29, hier 
eine kurze Zusammenfassung seines Le-
bensweges:

Günther Henneking wurde 1922 in Min-
den (Westf) geboren. Nach der Realschu-
le trat er 1938 als Gehilfe in den Dienst der 
Deutschen Reichsbahn, bald darauf als 
Inspektoren-Anwärter. Der Zweite Welt-
krieg brauchte ihn dringender bei der Luft-
waffe. Dort diente er bis zum bitteren Ende 
und überlebte mit viel Glück. Nach kurzer 
amerikanischer Kriegsgefangenschaft 
holte er die volle dreijährige Ausbildung 
als Reichsbahn-Inspektor nach.

Den größten Teil seines Eisenbahnerle-
bens verbrachte er im Bundesbahn-Zent-
ralamt Minden, wo er 1987 mit 49 Dienst-
jahren ausschied. Noch während seiner 
Dienstzeit gründete er 1975 die „Histori-
sche Eisenbahn-Uniformgruppe Minden“ 
(HEUM). Zu diesem Zeitpunkt hatte er 
bereits in seinem Haus ein kleines priva-
tes Museum in der Keller-Bar „ZUR EISEN-
BAHN“ eingerichtet. Sperrige Sammlerstü-
cke waren über sein Grundstück verteilt. 
Sein größtes Hobby war die Dienstklei-
dung der Eisenbahner. Drei Fachbücher 
haben ihn unter seinesgleichen deutsch-
landweit bekannt gemacht. Seine um-
fangreiche Uniformkollektion war 20 Jah-
re im Mindener Stadtmuseum ausgestellt. 
Da auch dort der Platz fehlt, hat er Teile 
seiner Sammlung verkauft. 

Dass er 1998 sogar mit dem Bundesver-
dienstkreuz 1. Klasse und am Bande aus-
gezeichnet wurde, zählt bestimmt zu den 

Günther Hen-
neking und sei-
ne Sammlung 
europäischer 
Eisenbahner-
mützen, die 
er dem Ver-
k e h r s m u s e -
um Nürnberg 
übereignete.                    
Screenshot aus 
einem Video 
des Mindener 
Tageblattes
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großen Höhepunkten seines Lebens. Von 
einem, etwas kleinerem soll hier erzählt 
werden.

Als am 9. November 1989 in Berlin die 
Mauer fiel, eröffneten sich für den Samm-
ler neue Sphären und Quellen. Gemein-
sam mit seiner Historischen Uniformgrup-
pe fuhr er im August 1990 nach Leipzig 
in das Bahnbetriebswerk Leipzig Süd. 
Was dort auf der Tagesordnung stand, 
ist nicht überliefert. Doch bald danach 
stand für Günther Henneking fest: „Ich 
muss Dresden besuchen. Dort gibt es ein 
Verkehrsmuseum, dort gibt es sächsische 
Eisenbahnuniformen. Vielleicht kann ich 
dort einen bestimmten Uniformknopf se-
hen oder sogar erhalten, der mir in meiner 
Sammlung fehlt.“ Kontakte wurden des-

halb zur Pressestelle der Reichsbahndirek-
tion Dresden geknüpft, die Dame dort war 
Helga Kuhne, sie würde schon behilflich 
sein. Es dauerte noch knapp zwei Monate, 
bis er sein Vorhaben realisierte. 

Der „Tag der deutschen Einheit“ wur-
de am 3. Oktober 1990 deutschlandweit 
erstmals gefeiert. Für Günther Henneking 
war das ein Grund, mit Freunden in die 
sächsische Landeshauptstadt zu reisen. 
Ein Vertrauter war Johannes Dransfeld, 
ehemaliger Bahnhofsvorsteher von Min-
den (Westf). Am Abend standen wir dann 
alle gemeinsam auf dem Theaterplatz, 
dem architekturhistorisch bedeutends-
ten Platz Dresdens. Ihn umstehen die 
Semperoper, das Italienische Dörfchen, 
die Katholische Hofkirche, das Residenz-

Günter Henneking (dritter von rechts) im Kreise seiner Uniform-Gruppe, die 2010 zum BSW fand.
Postkarte BILD UND HEIMAT Reichenbach (Vogtl)

Jubiläen
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schloss (1990 noch Ruine), die Altstädter 
Wache und der Zwinger mit der Gemäl-
degalerie Alte Meister. Das Ensemble war 
für alle beeindruckend. Deutschland war 
im Freudentaumel vereint. Vor allem die 
Ostdeutschen konnten jetzt endlich auch 
reisen. Viele Gespräche wurden geführt, 
Bedenken zur zukünftigen Entwicklung 
besprochen und natürlich neue Reiseplä-
ne geschmiedet.

In der Erinnerung wird oft vieles schö-
ner, größer und bedeutender. Es war aber 
wirklich so. Die Euphorie der ersten Jahre 
nach der politischen Wende war etwas 
Besonderes. Viele  kannten sich nicht, 
waren dennoch voller Erwartungen und 
wurden nicht enttäuscht. Jetzt, nach über 
25 Jahren, denken wir gern daran zurück, 
mit welcher Herzlichkeit wir im Dezember 
1990 beim Ehepaar Henneking empfan-
gen wurden, wie fürsorglich uns Johannes 
Dransfeld in seiner Wohnung aufnahm 
und uns viele gute Ratschläge gab.

Über Günter Hennekings Sammlerlei-
denschaft wurde schon viel berichtet. Wir 
haben sie erlebt. Schon beim Betreten des 
Grundstückes der Familie Henneking fiel 
uns die eingemauerte Rauchkammertür 
der Dampflok 50 385 auf. Natürlich ist 
das immer ein Fotomotiv für jede Besu-
chergruppe.

Als Mindener Ehrenringträger des Jah-
res 2000 engagiert sich Günter Henne-
king auch für die Kriegsgräber auf dem 
Mindener Nordfriedhof, für das Denkmal 
der Schlacht bei Minden 1750 und Turnva-
ter Jahn, für die Freunde der Bundeswehr 
und für das Mindener Bürgerbataillon. 

Am 21. Januar 2015 durfte Günter Hen-
neking mit seiner Frau Ursula (93) die sel-
tene Gnadenhochzeit feiern. Nach christli-
chem Glauben ist es eine Gnade Gottes, 
wenn ein Ehepaar so viele Jahre gemein-
sam verbringen darf. Und wer kann schon 
von sich behaupten (neben der Eisenbahn) 
70 Jahre mit einer Frau verheiratet zu sein?

Günter Henneking 
mit Frau Ursula Ende 
2014 auf ihrer Einla-
dung zur Gnaden-
hochzeit, vorn seine 
drei Uniformbücher
Sammlung Henne-
king
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30-jähriges Gruppenjubiläum in Zschopau

Mirko Caspar, Zschopau – BSW-Gruppe Zschopauer Modelleisenbahn- 
und Eisenbahnfreunde

Im Februar 1986 fanden sich sieben 
Modelleisenbahn- und Eisenbahnbegeis-
terte aus Zschopau*) und Umgebung zu-
sammen und beschlossen die Gründung 
einer Arbeitsgemeinschaft. In diesem Jahr 
begeht unsere nunmehrige BSW-Gruppe 
damit das 30-jährige Jubiläum. Diese Fei-
erlichkeiten überschneiden sich mit den 
Feiern rund um das 150-jährige Jubiläum 
der Strecke Chemnitz—Flöha—Annaberg-
Buchholz, besser bekannt als die Zscho-
pautalbahn. Deren Streckengeschichte 
haben wir bereits in der letzten Ausgabe 
von Bahn&Modell, Seite 52 ff, beschrie-
ben. Im Folgenden stellt sich die Zscho-
pauer BSW-Gruppe vor.

Ein Rückblick
In den ersten Jahren der Arbeitsge-

meinschaft, die unter der Bezeichnung 
3/122 beim Deutschen Modelleisenbah-
ner-Verband (DMV) geführt wurde, stand 
die Suche nach geeigneten Räumlichkei-
ten im Mittelpunkt. Das erste Domizil – 
eine leerstehende Wohnung am Zscho-
pauer Schillerplatz – bot wenig Platz für 
große Modellbahnambitionen. Allerdings 
konnten durch den Bau und Verkauf klei-
ner Heimanlagen die finanzielle Grundla-
ge für unsere Clubarbeit gelegt werden. In 
Kooperation mit etablierten Vereinen der 
Umgebung wie beispielsweise aus Ge-
lenau und Marienberg organi-sierten wir 
erste Modellbahnausstellungen.

Bereits 1988 bot sich die Möglichkeit, die 
Räumlichkeiten der ehemaligen Gaststätte 

im Zschopauer Bahnhof für die Clubarbeit 
zu nutzen. Dort stand genügend Fläche für 
das große Ziel – den Bau einer Gemein-
schaftsanlage in der Spurgröße H0 – zur 
Verfügung. Motiv dieser Anlage wurde 
eine Mittelgebirgslandschaft, die den ty-
pischen Bahnbetrieb der 1960/70er Jah-
re darstellt. Mit dem Bau der ursprünglich 
reichlich 20 Quadratmeter großen Anlage 
begannen wir umgehend.

Doch von Anfang an stand nicht nur die 
Modellbahn, sondern auch die Eisenbahn 
im Interesse der Gruppenarbeit. 1991 nutz-
ten wir die Feierlichkeiten zum 125-jährigen 
Bestehen der Zschopautal-bahn zur Aus-
richtung eines großen Bahnhofsfestes in 
Zschopau. Gemeinsam mit der Deutschen 
Reichsbahn und befreundeten Eisenbah-
nern aus dem Lokdepot Chomutov (Tsche-
chien) wurden den zahlreichen Besuchern 
nicht nur historische und moderne Schie-
nenfahrzeuge gezeigt, son-dern erstmalig 
auch die H0-Gemeinschaftsanlage.

In Folge der gesetzlichen Änderungen 
durch die deutsche Wiedervereinigung 
gaben sich 1992 die rund 25 Mitglieder 
der Arbeitsgemeinschaft eine Satzung 
und trugen sich als „Zschopauer Modell-
eisenbahn- und Eisenbahnfreunde e.V.“ 
(ZME) beim Amtsgericht Marienberg ein. 
Die folgenden Jahre waren durch fleißige 
Modellbahnarbeit und zahlreiche Exkursi-
onen geprägt. Wir bauten weiter an der 
H0-Gemeinschaftsanlage. Eine Kinder- 
und Jugendgruppe begann mit dem Auf-
bau ei-ner TT-Anlage. Interessierte Mitglie-

Jubiläen
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der beschäftigten sich mit einer Eisenbahn 
größerer Spur und verlegten eine Garten-
bahn innerhalb der Vereinsräume. Zur Tra-
dition entwickelte sich die jährliche Modell-
bahnausstellung in der Vorweihnachtszeit. 
Zu besten Zeiten konnten wir an vier Tagen 
etwa 3 500 Besucher im Bahnhof Zscho-
pau begrüßen. 

Wichtige Weichen für die Zukunft wur-
den Ende der 1990er Jahre gestellt. Durch 
die Anerkennung als Kulturgruppe der Stif-
tung Bahn-Sozialwerk (BSW) konnten wir 
zum einen die Kooperation mit anderen 
Modellbahngruppen deutlich ausbauen 
und zum anderen die Mietverträge für 
die Vereins-räume sichern. Durch die sei-
nerzeit guten Beziehungen zwischen Bahn 
und BSW wurden außer-dem weitere Räu-
me im Bahnhof Zschopau angemietet und 
für die Clubarbeit genutzt. 

Das neue Jahrtausend brachte jedoch 
viele Unklarheiten über die Zukunft des 
Bahnhofs Zschopau. Da kam das Ange-
bot der Stadtverwaltung Zschopau sehr 

Internationale Arbeit 
unter dem Dach der 
FISAIC - 2011 luden 
die Zschopauer zur 
gemeinsamen Aus-
stel-lung mit Freun-
den aus Frankreich 
und Tschechien ein.

Foto: ZME

gelegen, neue Vereinsräume im ehemali-
gen Schützenhaus der Stadt zu beziehen. 
Dieses sollte zu einem Vereinshaus aus-
ge-baut werden. Dank der großzügigen 
finanziellen und organisatorischen Unter-
stützung der Stadt und dem engagierten 
Einsatz der Mitglieder konnten wir 2001, 
pünktlich zum 15-jährigen Bestehen un-
serer Gruppe, mit dem Aus- und Umbau 
der neuen Räume beginnen. Diese sollten 
nicht nur größer, sondern auch wesentlich 
komfortabler als die bisherigen sein. Auch 
heute noch erfreuen wir uns an den ide-
alen Arbeitsbedingungen und stimmungs-
vollen Ausstellungsräumen, um die uns so 
mancher befreundete Verein beneidet. 

Im November 2002 öffneten wir die Tü-
ren zur Modellbahnausstellung letztmalig 
im Bahnhof Zschopau. Sofort, nachdem 
die letzten Besucher die Räume verlassen 
hatten, begann die Demon-tage der An-
lage. Anfang 2003 transportierten wir alle 
Anlagen in die neuen Räume und bauten 
sie Stück für Stück wieder auf. Besonders 
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aufwändig war die mittlerweile auf 25 
Quadratmeter ange-wachsene H0-Ge-
meinschaftsanlage. Doch dank der uner-
müdlichen Arbeit mehrerer unserer 

Mitglieder konnten bereits im Novem-
ber desselben Jahres zahlreiche Besucher 
die neuen Räume und die Modellbahnen 
im ehemaligen Schützenhaus bestaunen.

Die folgenden Jahre waren erneut durch 
den intensiven Modellbahnbau geprägt. 
Nach dem Um-zug überarbeiteten wir die 
H0-Gemeinschaftsanlage, erweiterten die 
TT-Anlage und bauten eine komplett neue 
Gartenbahn auf. Nach dem 20-jährigen 
Gruppenjubiläum 2006 wurde die H0-Ge-
meinschaftsanlage auf 50 Quadratmeter 
verdoppelt und der Einstieg in die digitale 
Steuerung gewagt. Mittlerweile ist die ge-
samte Anlage mit einem selbstgebauten 
System digitalisiert und er-laubt einen äu-
ßerst realistischen Bahnbetrieb. Das große 
Bahnbetriebswerk der Anlage wurde kom-
plett überarbeitet. Dank der Unterstützung 
der Erzgebirgsbahn konnten Originalsi-
gnale und –stellwerkssysteme aus den 
Bahnhöfen Zschopau und Erdmannsdorf 
im Hof des Vereinshauses errichtet und 
wieder funktionsfähig ausgestellt werden. 
Seither wächst die Sammlung historischer 
Eisenbahnutensilien stetig an.

Eine Ehre der besonderen Art wurde 
uns 2008 zuteil, als uns das BSW auswähl-
te, Deutschland in einem europäischen 
Modellbauprojekt unter dem Dach der 
FISAIC (Internationaler Kultur- und Frei-
zeitverband der Eisenbahner) zu vertre-
ten. Gemeinsam mit Modellbahnfreunden 
aus Frank-reich, Tschechien und Ungarn 
bauen wir an einer Modulanlage in H0. 
Seither nehmen wir wenigs-tens einmal 
pro Jahr an einer gemeinsamen Ausstel-
lung in verschiedenen Regionen Europas 

teil. Unabhängig von den Aktivitäten un-
ter dem Dach der FISIAC veranstalten wir 
gemeinsam mit den französischen Kol-
legen der UAICF (franz. BSW) und den 
tschechischen Kollegen der ČD sowie mit 
Unterstützung der Sächsischen Modell-
bahner-Vereinigung (SMV) jährlich einen 
internationalen Jugendtreff. Dank der 
großzügigen finanziellen Unterstützung 
des Deutsch-Französischen Ju-gendwerkes 
(DFJW) nehmen daran stets reichlich 20 
Nachwuchs-Modelleisenbahner teil. 

Eine Bestandsaufnahme
Über all die Jahre ist es uns gelungen, 

rund 30 Mitglieder in unserer BSW-Gruppe 
zu halten und damit viele unserer Ideen 
umzusetzen. Seit einigen Jahren erfreuen 
wir uns auch an einem Zu-strom interes-
sierter Kinder und Jugendlicher. Mittlerwei-
le ist etwa ein Viertel aller in der Gruppe 
Engagierten jünger als 20 Jahre. Auffällig 
und sehr erfreulich ist dabei, dass viele 
Jugendliche wie-der eine große Begeiste-

Nachwuchsarbeit spielt in der BSW-Gruppe 
eine große Rolle. Die jungen Bastler werden 
vor allem bei öf-fentlichen Veranstaltungen mit 
der Anlagenbedienung betraut.        Foto: ZME

Jubiläen
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Auf der H0-Ge-
meinschaftsanlage 
ist ein realistischer 
Bahnbetrieb wie 
bei der Deutschen 
Reichsbahn in den 
1960/70er Jahren 
möglich. Foto: ZME

rung für die Eisenbahn – also das Origi-
nal – mitbringen und konkrete Berufswün-
sche bei der Bahn haben.

In den Vereinsräumen im ehemaligen 
Schützenhaus Zschopau verfügen wir mitt-
lerweile über ca. 250 Quadratmeter neu 
ausgebauter und stimmungsvoll einge-
richteter Arbeitsräume. Für die jährlichen 
Ausstellungen, die traditionell im Novem-
ber rund um den Buß- und Bettag (in 
Sachsen noch ein gesetzlicher Feiertag) 
stattfinden, stehen über 300 Quadratme-
ter Ausstellungsfläche auf zwei Etagen zur 
Verfügung. Besonderer Zuschauermagnet 
ist natürlich wie eh und je die H0-Gemein-
schaftsanlage. Bis zu 35 Reichsbahnzüge 
in maßstäblicher Originallänge drehen 
auf der ca. 50 Quadratmeter großen An-
lage ihre Runden. 

Die TT-Anlage, Anfang der 1990er als 
Jugendprojekt gestartet, ist mittlerweile ab-
gebaut worden und wird von der nächsten 
Generation Kinder und Jugendlicher neu 

errichtet. Wichtig ist es dabei, die imposan-
te Nachbildung des Zschopauer Schlosses 
Wildeck wieder unterzubringen. Auf der 
Gartenbahn, die in den Vereinsräumen auf-
gebaut ist, drehen aufwendige Fahrzeugei-
genbauten ihre Runden. Zahlreiche kleinere 
Heimanlagen in verschiedenen Nenngrö-
ßen zeigen Ausstel-lungsbesuchern die Viel-
falt des Modellbahnhobbys. 

Für Begeisterung bei Kennern und vor al-
lem Kindern sorgt die umfangreiche Eisen-
bahnsammlung. Viele der Exponate können 
ausprobiert werden, sodass Groß und Klein 
einmal Fahrdienstleiter spielen kann. Sicher-
lich einmalig ist der originale Führerstand 
eines französischen Hochgeschwin-digkeits-
zuges TGV, der in den Vereinsräumen steht 
und an dem jeder seine Fähigkeiten als Lo-
komotivführer testen kann. 

Im Speisewagen, in dem stilechte Eisen-
bahnabteile nachgebildet sind, können 
sich Besucher stär-ken und Videoaufnah-
men der Region anschauen. In der Zwi-



Bahn&Modell 37 | März 201742

Die TT-Anlage der BSW-Gruppe zierte ein 
maßstäblicher Nachbau des Zschopauer 
Schlosses Wildeck. Die Anlage wird derzeit 
neu gebaut, das Schloss erhält natürlich wie-
der einen Platz.	                Foto: Helge Scholz

schenzeit kann der Nachwuchs an der 
Bastelstraße Kleinigkeiten für die eigene 
Modellbahn bauen.

Neben den jährlichen Modellbahnaus-
stellungen im November beteiligen wir uns 
auch am Vereinsleben der Stadt Zscho-
pau. Dazu gehört die Jugendarbeit eben-
so wie die Teilnahme am traditionellen 
Familienfest der Vereine oder am Festum-
zug anlässlich des jährlichen Schloss- und 
Schützenfestes. Im Jahr 2016 engagierte 
sich die Gruppe intensiv bei den Feierlich-
keiten zum 150-jährigen Streckenjubiläum 
im Zschopautal.

Wie in jeder Kulturgruppe gehört zur 
Arbeit auch das anschließende Vergnü-
gen. Feierlichkeiten bereiten viel Freude 
und stärken den Zusammenhalt. Ausflüge 
und Exkursionen sind Bestandteil des Clu-
blebens. Durch die FISAIC-Arbeit führen 
uns diese mittlerweile auch weit über die 
Grenzen Deutschlands hinaus. Im Oktober 
2016 sind Vertreter unserer BSW-Gruppe 
gemeinsam mit Freunden aus den ande-
ren FISAIC-Ländern ins lettische Riga ge-
reist, um ihre internationale Modellbahnar-
beit dort vorzustellen (s. Beitrag Seite 7 ff).

Ein Ausblick
Ideen und Arbeit gehen uns sicherlich 

auch in den nächsten Jahren nicht aus. Es 
gilt, die große Gemeinschaftsanlage nach 
und nach zu überarbeiten. Einige Teile sind 
schließlich schon über 25 Jahre alt. Der 
Nachwuchs möchte neue Technologien, 
beispielsweise fahrende Modellautos auf 
der Anlage, ausprobieren. Im Hof des Ver-
einshauses liegen weitere Signalanlagen, 
die auf Überarbeitung und einen festen 
Ausstellungsplatz warten. Für all das sind 
natürlich helfende Hände herzlich willkom-
men. Eisenbahn- und Modellbahnfreunde 

der Region, die sich mit Gleichgesinnten 
austauschen und die Arbeit Kulturgruppe 
unterstützen wollen, können jederzeit in 
den Vereins-räumen vorbeischauen. 

Nähere Informationen zu uns sind im 
Internet unter www.gleisdreieck-erzgebir-
ge.de/zschopau zu finden oder können 
an den Clubabenden jeden Freitag im 
ehemaligen Schützenhaus Zschopau, 
Witzschdorfer Str. 15, erfragt werden.

*) In Zschopau im Erzgebirge wurden seit 
1922 Motorräder gebaut. Hier entstand das 
erste Motorrad-Fließband der Welt und DKW 
war mit einer Produktion von 60 000 Stück im 
Jahr 1929 die weltweit größte Motorradfabrik. 
In der DDR firmierte diese als VEB Motorrad-
werk Zschopau (MZ). Hier wurden über drei 
Millionen Motorräder gebaut.

Jubiläen
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Der Stahlviadukt in Chemnitz 

Redaktion nach einer Zuarbeit von Dieter Harnisch und Alfred Hobl, 
Dresden

Die Bahnstrecke Dresden—Werdau 
(DW-Linie) durchquert die Stadt Chemnitz. 
Der Abschnitt Chemnitz—Zwickau ging 
1859, die Gesamtstecke 1869 in Betrieb. 
Dadurch wurden die „Königliche Direkti-
on der östlichen Staatsbahnen“ (in Dres-
den) und die „Königliche Direktion der 
westlichen Staatsbahnen“ (in Chemnitz) 
verbunden und in der „Königlichen Gene-
raldirektion der Sächsischen Staatseisen-
bahnen“ in Dresden zusammengefasst. 
Die „Königlich Sächsischen Staatseisen-
bahnen“ waren entstanden, abgekürzt 
„K.Sächs.Sts.E.B“.

Die Strecke Chemnitz—Zwickau wur-
de mit niveaugleichen Bahnübergängen 
erbaut. Am Dresdner Platz in Chemnitz 
fuhr der Zug direkt auf der Straße, und 
es ging ein Bahnbediensteter mit Hand-
glocke und Fahne voraus. Über zwanzig 
Brücken, viele Geländeeinschnitte, Bahn-

dämme und Stützmauern waren allein 
im Stadtgebiet Chemnitz notwendig, um 
diesen Mangel zu beseitigen, darunter 15 
Brücken in Stahlbauart. Die größte und 
schönste dieser Brücken ist der 275 Meter 
lange Viadukt über die Chemnitz, über 
die Annaberger Straße und die Becker-
straße. Vor 115 Jahren, am 5. März 1901, 
wurde der Entwurf des „Chemnitzflussvia-
dukts“ dem der Rat der Stadt Chemnitz 
vorgelegt, der diesem bald zustimmte. 
Das war die Geburtsstunde des Viaduk-
tes, der es ermöglichte, die Strecke ab 
Altchemnitz (heute Chemnitz Süd) über 
das Straßenniveau anzuheben und vier-
gleisig auszubauen. Am 24. August 1901 
begann die Chemnitzer Baufirma C T 
Steiner mit den Gründungsarbeiten für 
die Chemnitztalbrücke, wie der Viadukt 
auch genannt wird. Von der Königin-Ma-
rien-Hütte AG in Cainsdorf (heute Stadt-

Der Chemnitzer Via-
dukt in seiner Ge-
samtlänge ist schwer 
aufzunehmen. Foto: 
Klaus Hentschel 
(2014)
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Der Schmalspurbahnhof Glashütte vor 
dem Umbau auf Normalspur – die Gleise 
liegen ebenerdig und das alte Empfangsge-
bäude steht weiter hinten.

teil von Zwickau) wurde er bis 1909 ohne 
Neigungen und Bögen, also schnurge-
rade, errichtet. Er ist ein Zeugnis hoher 
handwerklicher und industrieller Kunst 
aus einer Epoche, als Sachsen, und ins-
besondere Chemnitz, eine Vorreiterrolle 
bei der Entwicklung der Eisenbahn und 
der Industrialisierung Deutschlands spiel-
te. Die 7300 Tonnen Walzstahl NP 18 lie-
ferte das Walzwerk in Peine (Niedersach-
sen). 2,5 Millionen Stahlnieten halten das 
Bauwerk zusammen. 

Der Viadukt erstreckt sich von Kilometer 
82,2 bis 82,4 der DW-Linie, ist 10,70 Me-
ter hoch und 16,50 Meter breit. Damit ist 
Platz für vier Regelspurgleise. Seit der De-
montage 1946 liegen aber nur noch zwei 
Gleise, und seit 1967 ist der Viadukt auch 
nicht mehr saniert worden. Dennoch hat 
er über 100 Jahre dem Eisenbahnverkehr, 
der Witterung und dem Bombardement 
im Zweiten Weltkrieg widerstanden. Jetzt 
soll er für die Ertüchtigung der DW-Linie 
(u. a. 160 km/h) rekonstruiert oder abge-
rissen und neu gebaut werden. Ein Via-
dukt e.V. hat sich der Sache angenom-
men und kämpft gegenüber der DB AG 
um dessen Erhalt. Der Konzernbevoll-
mächtigte für Sachsen, Sachsen-Anhalt 
und Thüringen Eckart Fricke deutete bei 
einem Gespräch am 10. November 2016 
Verhandlungsbereitschaft an. Bereits in 
der ersten Novemberwoche 2016 hat-
te sich der Fachausschuss Konstruktiver 
Ingenieurbau im Verband Deutschen 
Eisenbahn-Ingenieure (VDEI) auf einer 
Fachtagung in Nürnberg mit dem Chem-
nitzer Viadukt beschäftigt. Es wurde sehr 
klar die Meinung vertreten, dass es ganz 
sicher möglich sei, das Tragwerk der Brü-
cke zu erhalten. Die wichtige Botschaft ist 
aber, dass sich der VDEI überhaupt und 

ausdrücklich dem Thema Denkmalschutz 
annehmen möchte. Das ist eine kleine 
Sensation, denn die Bahn hatte ein sol-
ches Interesse bisher vermissen lassen. 
Die Sanierungskosten schätzt ein unab-
hängiger Gutachter auf ca. 20 Millionen 
Euro, davon allein 8–9 Millionen Euro für 
den Korrosionsschutz.

Die zwei bedeutenden internationalen 
Denkmalschutzorganisationen (COMOS1) 
und TIC-CIH2) haben sich anlässlich des 
Planfeststellungsverfahrens gemeinsam 
mit dem Bund Heimat und Umwelt in 
Deutschland in einem Schreiben an Bahn-
chef Dr. Rüdiger Grube gewandt und an 
ihn appelliert, die Entscheidung zum Ab-
riss des Viaduktes zu überdenken und mit 
allen Beteiligten nach einer Lösung zur 
Sanierung, zum Erhalt sowie zum Wei-
terbetrieb des Viaduktes zu suchen. Der 
Chemnitzer Viadukt gehöre neben dem 
„Blauen Wunder” über die Elbe in Dres-
den zu den bedeutendsten Eisenfach-
werk-Bauten aus der Zeit um 1900 und 
ist auf der Ebene des Freistaates Sachsen 
von besonderem Wert. In Deutschland 
sind aufgrund großer Verluste während 
des Zweiten Weltkriegs nur sehr weni-

Der Korrosionsschutz des Chemnitzer Viaduk-
tes ist 50 Jahre alt.

Foto: Klaus Hentschel (2014)
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ge historische Eisenbahnbrücken in der 
Bauweise und Konstruktion des Chemnit-
zer Viadukts erhalten. Diese kombinierte 
Blechträger- und Fachwerkbogenbrücke 
stellt eine konstruktive und gestalterische 
Besonderheit dar, die auch breite Kreise 
der Bevölkerung zu energischem Enga-
gement für einen Erhalt motiviert. (Auszug 
aus Video und Textpassagen auf https://
viadukt-chemnitz.de)

1)	 ICOMOS Deutschland ist das deutsche
 	 Nationalkomitee des Internationalen Rates
 	 für Denkmalpflege (International Council
 	 On Monuments and Sites). ICOMOS ist die
 	 internationale nichtstaatliche Organi--
	 sation, die sich weltweit für Schutz und Pfle-
	 ge von Denkmälern und Denkmalberei-
	 chen und die Bewah-rung des historischen
 	 Kulturerbes einsetzt. ICOMOS beteiligt sich

 	 als Berater und Gutachter an der Arbeit
 	 des Welterbe-Komitees und an der Erfül-
	 lung der UNESCO3)-Konvention zum Welt-
	 kulturerbe.

2)	 TICCIH (The International Committee for
 	 the Conservation of the Industrial Heritage)
 	 ist die Weltorganisation für den Erhalt und
 	 die Vermittlung industriellen Erbes und be-
	 rät die UNESCO bei der Bewertung indus-
	 triekultureller Welterbe-Anträge.

3)	 UNESCO steht für "United Nations Edu-
	 cational, Scientific and Cultural Organiza-
	 tion" –  Organisation der Vereinten Natio-
	 nen für Bildung, Wissenschaft und Kul-
	 tur. Sie ist eine von 16 Sonderorganisatio-
	 nen der Vereinten Nationen und hat ihren
 	 Sitz in Paris. Derzeit sind 195 Mitglied-
	 staaten in der UNESCO vertreten.

Der Mittelbogen des Chemnitzer Viaduktes an der Annaberger Straße              Foto: Ralf Bechmann
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Der „Kaiserbahnhof Wildpark“

Hans Pürner, Berlin – BSW-Ortsstelle Berlin Nord-Ost

Deutschland war mit Beginn des 
19.  Jahrhunderts in zahlreiche Königrei-
che, Fürstentümer und Kleinstaaten zer-
splittert. Im Königreich Preußen fuhr 1838 
die erste Eisenbahn von Berlin nach Pots-
dam. Der Potsdamer Bahnhof in Berlin 
entstand außerhalb der Stadtmauer. Der 
Bahnhof in Potsdam befand sich zwischen 
Nuthe und Havel, auch außerhalb der 
Stadtgrenze. Als der preußische König die 
Vorteile einer Fahrt mit der Eisenbahn er-
kannte und diese auch benutzte, wurden 
für ihn und seine Hofgesellschaft speziel-
le, vom öffentlichen Verkehr abgetrennte, 
Aufenthaltsräume in den Stationsgebäu-
den eingerichtet. An der Strecke Berlin—
Potsdam gab es, außer am Anfangs- bzw. 
Endbahnhof, auch unterwegs Hofstati-
onen, z.B. an der ehemaligen Großgör-
schenstraße (heute nicht mehr vorhan-
den) und 1862 am Haltepunkt Neuendorf 
(heute S-Bahnhof Babelsberg).

Nach der Erweiterung der Eisenbahn-
strecke von Potsdam nach Magdeburg 
entstand 1865 bei Kilometer 29,7 der 
Bahnhof Wildpark mit einer Hofstation. 
Die Hofstation nutzten der preußische 
König und sein Gefolge, um in das Neue 
Palais der Schloss- und Gartenanlage 
Sanssouci zu gelangen. 1869 wurde der 
Bahnhof für den allgemeinen öffentlichen 
Verkehr, vor allem für die Ausflügler aus 
Berlin und Potsdam, als Bürgerbahnhof 
freigegeben. Die angrenzende Hofstation 
blieb aber ausschließlich dem König und 
dessen Hofstaat vorbehalten.

Um 1900 begannen der Neubau und 
die Höherlegung des Bahnhofs Wildpark. 
Es war der ausdrückliche Wunsch Kaiser 
Wilhelms II., eine gesonderte, repräsenta-
tive Hofstation im englischen Landhausstil 
erbauen zu lassen. Das übernahm der 
Architekt Eberhard von Ihne in den Jah-
ren 1905–1909. Dieser „Kaiserbahnhof“ 

Gebaut als Bahnhof 
Wildpark, 1994 in Bahn-
hof Potsdam-Wildpark 
und 1999 in Bahnhof 
Potsdam Park Sanssouci 
umbenannt
Quelle: Reichsbahnamt 
Berlin, Bahnhofsheft 
2-1962 
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war allerdings nur knapp zehn Jahre 
Seiner Majestät vorbehalten, denn 1918 
verschwand alles Kaiserlich-Königliche in 
Deutschland. In der DDR war das Bau-
werk zeitweise Lagerhalle und erreichte 
einen desolaten Zustand. 1999 wurde es 
Weltkulturerbe und 2002 umfassend res-
tauriert. Seit 2005 dient es der DB AG als 
Bildungsakademie.

Jetzt im Einzelnen hier auf die Erbau-
ung, Nutzung und nach 1918 auf die 
weitere Verwendung dieses Bahnhofs 
einzugehen, wäre anhand der bereits 
vorhandenen Literatur mehr als müßig. 
Für interessierte Mitmenschen, Historiker 
und Hobby-Eisenbahner sei auf folgende 
weiterführende Bücher und Zeitschriften 
hingewiesen:

37 62 2 Hofstation 
Gleisseite.jpg
Die Hofstation im 
Bf Potsdam Park 
Sanssouci von der 
G l e i s - / S ü d s e i t e 
(2009)
Foto Ulrich Rüdiger 
auf www.Bahnbil-
der.de

Die Hofstation im 
Bf Potsdam Park 
Sanssouci von der 
Stadt-/Nordsei te 
(2009)
Quelle: DB Media-
thek/„Monumen-
te“ 5)

1.	 Ein relativ umfangreiches Werk wurde 1999 vom J. Strauss Verlag Potsdam herausgegeben.
 	 Darin ist alles beschrieben und abgebildet, was mit diesem Bahnhof seit seiner Entstehung bis
 	 1999 geschah. Titel: “Der Kaiserbahnhof Wildpark in Potsdam“ von Barbara Eggers, 
	 ISBN 3-929748-17-7. 
2.	 Aus den Niederlanden kam 2013 der Bildband: „KONINKLIJKE WACHTKAMERS“ (deutsch: 
	 Königliche Warteräume). In diesem Bildband werden vor allem Bahnhöfe von Exzellenzen in
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 	 den Niederlanden und Europa abgebildet und beschrieben. Für Deutschland wurde auf den
 	 Seiten 94–109 der Kaiserbahnhof Potsdam (Wildpark) ausgewählt. Für diese Seiten liegt auch
 	 eine deutsche Übersetzung vor – Gids Engelberg, Fotograf Martin Kers, RAGE BV, 
	 ISBN 978-99-90215-05-7.
3.	 Im Buch „Regierungszüge“ wird auf den Seiten 59 bis 68 auch der Kaiserbahnhof Wildpark
 	 erwähnt – Peter Bock/Alfred Gottwald, Gera-Mond Verlag GmbH München 2006, 
	 ISBN 3-7654-7070-7 
4.	 In „Verkehrsgeschichtliche Blätter“ Nr. 3/2005 und 04/2005 sind ebenfalls Ausführungen zum
 	 Kaiserbahnhof zu entnehmen – Autor: Peter Bock, ISSN 0232-9042.
5.	 In „Monumente 6/2013“, Magazin der Deutschen Stiftung Denkmalschutz, werden auf den Sei-
	 ten 9 bis 17 unter „Allerhöchste Eisenbahn“ der Potsdamer Kaiserbahnhof und seine jetzige
 	 Nutzung dargestellt – ISSN 0941-7125.23.
6.	 Der „Berliner Verkehr. 150 Bildpostkarten aus der alten Reichshauptstadt“ zeigt auf Seite 15 
	 „Wildpark bei Potsdam“ den Bahnhof für den kaiserlichen Hof – Alfred Gottwaldt, ISBN 3-87094-332-7 
7.	 Anlässlich einer Tagung des Bundesverbandes Deutscher Eisenbahn-Freunde e.V. vom 20. bis
 	 23.Mai 1993 in Potsdam ist im Jahrbuch 1993 auf den Seiten141-148 ein Beitrag von Wolf-Dietger
 	 Machel und Dr. Wilfried Ruppert veröffentlicht. Titel: „Der Kaiserbahnhof Wildpark“ 
Die oben erwähnten Bücher, Zeitschriften und auch einige Bilder liegen im Bestand des BSW-
Projekts „Sammlung historische EISENBAHN-Dokumente“ in 10178 Berlin, Pano-rama-Str. 1 (Sitz 
der BSW-Region Ost).

Unser Autor: 
Hans Pürner, Jahrgang 1935, ist Dipl.-Ing (FH) und Eisenbahner durch und durch. Immer noch be-

wegt ihn alles, was irgendwie mit dem rollenden Rad zu tun hat. Lebensinteresse nennt er das. Auf 
dem Gebiet des Ober-und Streckenbaus kennt er sich bestens aus. 1954 begann er seine Eisenbah-
nerlaufbahn in einer Bahnmeisterei. Seit Anfang der 1990er Jahre ist Hans Pürner mit dem BSW ver-
bunden. Als treuer Gast des BSW-Projekts „Sammlung historischer EISENBAHN-Dokumente“ gehört 
er zum Besucherstamm. Seine Hinweise und Ratschläge sind geschätzt. Vor 30 Jahren schrieb Hans 
Pürner gemeinsam mit Werner Pätzold eine detaillierte Abhandlung zum Thema „Berlin und seine  
ehemaligen Kopfbahnhöfe“ (Fachzeitschrift Signal und Schiene 1/87 ff). Besonders interessant darin 
ist der geschichtliche Überblick zum Werden der Stadt Berlin und ihres Eisenbahnverkehrs.

Der Hofsalonwagen in der Bahn-
steighalle der Hofstation dient 
heute als Konferenzraum, ist aber 
leider nicht öffentlich zugänglich.
Quelle: DB Mediathek „Monu-
mente“ 5)
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Dunkelfeind – Was war das doch gleich?

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

Nach der Ölgasbeleuchtung in Reise-
zugwagen und der Petroleumbeleuchtung 
auf Lokomotiven wurde 1902 erstmals 
eine elektrische Beleuchtung in Schnell-
zügen erprobt. Der Strom kam von einem 
dampfgetriebenen Turbogenerator auf 
der Lokomotive. Bis zur serienmäßigen 
Ausrüstung der Dampflokomotiven mit 
Turbogeneratoren dauerte es jedoch noch 
bis nach dem Ersten Weltkrieg.

Die Königlich Preußische Eisenbahn-
Verwaltung (K.P.E.V.) „versicherte“ alle 
ihre Lokomotiven, Reisezugwagen und 
Dienststellen gegen einen möglichen Be-
leuchtungsausfall mit so genannten „Dun-
kelfeinden“. Diese Patent-Lichtpatronen 
entsprachen etwa unseren heutigen Tee-
lichtern, allerdings mit einem Durchmesser 

von sechs Zentimetern. Die „Dunkelfeinde“ 
waren gesetzlich geschützt nach D.R. Pa-
tent No. 118324, Zusatzpatent No. 132635 
und Wortzeichen No. 53404. Sie wurden 
mit einer Brenndauer von 6 bis 6 ½ Stun-
den angegeben. Die Lichtpatronen sollten 
in luftigen und kühlen Räumen gelagert 
werden.

Folgende Verwendungshinweise stan-
den noch auf dem Rundum-Papierstreifen: 

„Vor dem Anzünden ist der Docht ge-
rade hochzurichten. Will man eine nied-
rige, breite Flamme haben, ist der Docht 
vor dem Anzünden breitzudrücken. Zur 
Vermeidung von Verunreinigung ist beim 
Anzünden kein leicht abfallendes Papier 
zu verwenden“.

„Dunkelfeinde“, 
warum Mehrzahl, 
weiß niemand
Sammlung W. Rettig
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MITROPA–Werk Gotha   1922-1996

Redaktion nach einer Zuarbeit von Günter Walter, Gotha

1896 erwarb Friedrich Bothmann das 
Grundstück der ehemaligen Schwerspat-
mühle an der Gothaer Kohlenstraße, ge-
genüber dem Bahnhof (heute Südstraße). 
Hier wollte er weiter Karussells, Straßen- 
und Eisenbahnwagen bauen. Er hatte Er-
folg, und bald wurde es auch hier zu eng. Er 
verlegte den Firmensitz an die Bahnstation 
Kindleben (ab 1932 Bahnhof Gotha Ost)1).

Zu dieser Zeit suchte die 1916 gegrün-
dete Mitteleuropäische Schlafwagen- und 
Speisewagen Aktiengesellschaft (MITRO-
PA) ein geeignetes Objekt für die Wartung 
ihrer Speise- und Schlafwagen. Bis dahin 
ließ die MITROPA ihre Fahrzeuge bei ver-
schiedenen deutschen Waggonfabriken 
instand halten und kaufte ständig weitere 
bei den deutschen Länderbahnen bzw. bei 
schon bestehenden Speise- und Schlafwa-
gengesellschaften hinzu. 1920 betrieb die 
MITROPA 83 Speisewagen und 14 Schlaf-
wagen in ganz Deutschland.

1921 bot sich für die MITROPA der Er-
werb des stillgelegten Bothmannschen Be-
triebes an der Gothaer Kohlenstraße an. 
Noch waren die Werkstätten intakt und die 
Stamm-Arbeitskräfte vorhanden. Für den 
Erwerb sprachen auch die zentrale Lage in 
der Mitte Deutschlands und der vorhande-
ne Gleisanschluss zum Bahnhof Gotha. Das 
Gelände war mit rund 700  Metern Gleis-
anlagen, einer Schiebebühne und einem 
Anschluss zum Bahnhof gut aus-gestattet. 
Am 23. März 1922 fand der offizielle Besit-
zerwechsel statt. 

Nach einer kurzen Umrüstungszeit der 
ehemaligen Waggon- und Karussellfabrik 

konnten bereits im September 1922 die ers-
ten vier Speisewagen nach einer General-
überholung das Werk verlassen. Für zusätz-
liche Werkhallen und Abstellgleise erwarb 
die MITROPA ein angrenzendes Gelände 
der in Konkurs gegangenen Turbinenfabrik 
Briegleb&Hansen. 

1928 gehörten bereits 310 Schlaf- und 
271 Speisewagen sowie sieben Salonwa-
gen zum Bestand der MITROPA. Alle waren 
in Gotha beheimatet und sorgten stets für 
eine gute Auslastung des Werkes. Als sich in 
den Folgejahren der Wagenpark noch wei-
ter vergrößerte, stieß das Gothaer Werk an 
seine Grenzen. Ein zweites Instandsetzungs-
werk in Berlin-Falkensee kam hinzu. Zur 
Auslastung der Fertigungskapazitäten wur-
den hier ab 1930 auch fremde Fahrzeuge 
instand gesetzt, so Wagen der Reichspost, 
Zellenwagen und private Salonwagen. Ab 
1933 kamen Wagen der Reichsregierung 
nach Gotha zur Instandhaltung. Die Deut-
schen Reichsbahn (DR) unterhielt ab sofort 
ein Abnahmebüro im Gothaer Werk. Zwei 

Stadtplan Gotha (Ausschnitt) 
Quelle: Stadtverwaltung Gotha, Referat für 
Wirtschaftsförderung
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Abnahmeinspektoren verfolgten alle Ar-
beitsgänge und bescheinigten die Arbeiten 
im Stammbuch der Fahrzeuge. Der Perso-
nalbestand betrug 1935 insgesamt 450 Ar-
beiter und Angestellte. 

Mit Ausbruch des Zweiten Weltkrieges 
wurde das Gothaer Werk u. a. mit dem 
Umbau von Reisezugwagen in Lazarett-
wagen beauftragt. Im Zuge der Dezentra-
lisierung des Flugzeug-baues wurde auch 
das Gothaer MITROPA-Werk zu Zulieferar-
beiten verpflichtet, hauptsäch-lich Holztei-
le für Lastensegler. Bis Anfang 1944 setzte 
man noch leicht beschädigte Fahr-zeuge 
instand. Wagen mit schwereren Schäden 
wurden ausgemustert und auf der Südseite 
des Bahnhofs Gotha abgestellt. Ab Herbst 
1944 kam ein absoluter Exot ins Produkti-
onsprogramm, der Prototyp des strahlge-
triebenen Nurflügler-Jägers Go 229 V 3 der 
Gothaer Konstrukteure Kalkert und Horten.

Bei Kriegsende wurde versucht, alle be-
schädigten, aber lauffähigen Fahrzeuge 
des MITROPA-Parks in Gotha zu sammeln. 
Der große Bomberangriff am 6. Februar 
1945 zerstörte Gotha zu 80 Prozent, doch 
das MITROPA-Werk nahm kaum Schaden. 
Das stellten auch die Transportoffiziere der 
Amerikaner schnell fest, als sie im April 
1945 in Gotha einrückten. Das Werk durf-
te bereits im Mai 1945 wieder arbeiten und 
kriegsbeschädigte Schlaf- und Speisewa-
gen für den Fahrzeugpark der US-Armee 
instand setzen. Wichtige Teile, darunter 
auch den Nurflügler, nahmen die Besatzer 
mit. Zum Ende der amerikanischen Beset-
zung Ende Juni 1945 waren 15 Fahrzeuge 
aufgearbeitete. Auch diese wurden in die 
Westzonen verbracht und gingen der MIT-
ROPA verloren.

Das Werk in Berlin-Falkensee beschlag-
nahmte die Sowjetische Militäradminist-

ration in Deutschland (SMAD). Es fiel den 
Reparationsleistungen zum Opfer. Auch im 
Gothaer Werk beschlagnahmte die SMAD 
alle abgestellten Fahrzeuge und nahm eine 
strenge Inventur aller Materialbestände 
vor. Nach Befehl des für Thüringen zustän-
digen Kommandanten Sokolowski hatte 
das Werk „Polsterwagen“ für den Bedarf 
der Roten Armee herzustellen, denn alle 
DR-Reisezüge hatten bis 1952 Sonderwa-
gen für Angehörige der Roten Armee zu 
führen. Neben der DR-Abnahmeinspektion 
war nun auch eine „Inspektazia“ der Roten 
Armee im Gothaer Werk tätig. Sie bestand 
aus Eisenbahnfachleuten, die human mit 
den Beschäftigten umgingen. Für die Rote 
Armee wurden bis 1948 zahlreiche Um-
bauten und Sonderkonstruktionen an Fahr-
zeugen ausgeführt. Der umfangreichste 
Auftrag belief sich auf 170 Wagen für zwei 
sogenannte fahrbare „Meteorologische 
Stationen“, die in Wirklichkeit getarnte Ra-
ketenzüge waren. Sie waren dem Reichs-
bahnausbesserungswerk (RAW) Gotha 
auferlegt, das jedoch auf den Innenausbau 
durch das MITROPA-Werk und mehrere 
Möbelfabriken angewiesen war. Dazu ging 
dem RAW Gotha passendes Beutegut von 
der Roten Armee zu (s. Abb. Frachtbrief). 
Die Materialkosten und Arbeitslöhne wur-
den von der Thüringer Landesregierung 
teilweise als Reparationsleistung aner-
kannt und bezahlt, die diese wieder mit der 
SMAD verrechnete. Die SMAD bediente 
aber einige Rechnungen nicht und brachte 
damit die Rbd Erfurt, welche für das gesam-
te Kassengeschäft verantwortlich zeichnete, 
in Zahlungsschwierigkeiten. Löhne und Ge-
hälter der Eisenbahner konnten nicht ter-
mingerecht ausgezahlt werden. 

Bei Kriegsende besaß die Transkontinent 
AG Zürich 3,6 Millionen Reichsmark-Antei-
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le an der MITROPA. Aus diesem Grunde 
konnte der Befehl der SMAD zur Überfüh-
rung der MITROPA in Volkseigentum nicht 
vollstreckt werden. Im Herbst 1947 gelangte 
das Gothaer Werk unter die Verwaltung 
des Landes Thüringen und wurde mit der 
Ausbesserung von dringend benötigten 
Personenwagen beauftragt. Neben Re-
paraturleistungen für den DR-Wagenpark 
mussten auch Beutefahrzeuge aus Polen, 
Tschechoslowakei, Ungarn, Rumänien, Ju-
goslawien und Bulgarien vor der Rückfüh-
rung zur jeweiligen Bahnverwaltung einer 
Generalüberholung unterzogen werden. 
Hierzu kooperierte man wieder mit dem 
RAW Gotha, das eigentlich für diese Auf-
gaben zuständig gewesen wäre. Das RAW 
war aber noch von der SMAD beschlag-
nahmt und musste Güterwagen für den Ein-
satz auf sowjetischer Breitspur umbauen.

Zum Fahrplanwechsel 1948 sollte die 
DR gemäß SMAD-Befehl Nr. 64 den Schlaf- 
und Speisewagenbetrieb wieder aufneh-
men. Am 30. April 1948 erhielt die MITRO-
PA das Werk Gotha vom Land Thüringen 
zurück und durfte mit der Instandsetzung 
ihres verbliebenen Wagenparks beginnen. 
Als erste Fahrzeuge verließen im Mai 1949 

der Speisewagen 1165 sowie die Schlafwa-
gen 22006 und 22905 das Werk. Bis Ende 
1950 wurden im Werk Gotha 37 MITROPA-
Fahrzeuge aufgearbeitet, meist ältere Fahr-
zeuge mit Holzaufbauten. Die moderneren 
Fahrzeuge aus der Vorkriegszeit, speziell 
die Schürzenwagen, hatten inzwischen an-
dere Eigentümer gefunden. Neben den ei-
genen MITROPA-Fahrzeugen wurden auch 
alle Bahnpostwagen instand gesetzt sowie 
Sonderanfertigungen wie Salon-, Kino- und 
Kulturwagen ausgeführt. Absolute Außen-
seiter waren Motorboote für den Küsten-
schutz und ein Wagen für die Oberweißba-
cher Bergbahn.

1961 erhielt die MITROPA die ersten Neu-
bau-Schlafwagen vom VEB Waggonbau 
Görlitz. Von 25 im Jahr 1962 gingen nur 17 
an die MITROPA. Acht Schlafwagen hatten 
die Görlitzer Jungarbeiter in freiwilligen, 
unentgeltlichen Sonderschichten unter Füh-
rung des Jugendver-bandes der DDR Freie 
Deutsche Jugend (FDJ) gebaut. Sie sollten 
der Eisenbahner-Jugend als rollendes Ur-
laubshotel dienen. Nur zwei Fahrten nach 
Polen und in die Tschechoslowa-kei waren 
diesem vergönnt. 1963 wurde der soge-
nannte „TOUREX“ dem Reisebüro der DDR 

Der 1000. Nachkriegs-
wagen wurde 1948 für 
die Ungarische Staats-
bahnen (MAV) aufgear-
beitet.
Sammlung Norbert Häf-
ner
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unterstellt und im MITROPA-Werk Gotha 
von ozenanblau in mitropa-bordeauxrot 
umlackiert (s. Beitrag Seite xx). 

Am 1. Januar 1964 schließlich wurde das 
MITROPA-Werk Gotha von der DR über-
nommen und als Raw2) Gotha weitergeführt. 
Das bisherige Raw Gotha, hervorgegangen 
aus den preußischen Eisenbahnwerkstätten, 
war bereits 1958 an die VVB3) Landmaschi-
nenbau „um-strukturiert“ und mit der Her-
stellung von Traktoren sowie landwirtschaft-
lichen Maschinen betraut worden.

Zum 31. Dezember 1970 endete die 
Selbständigkeit des zweiten Raw Gotha. 

Ab 1. Januar 1971 war es dem Raw De-
litzsch als Werksteil unterstellt. Delitzsch 
unterhielt zu dieser Zeit in der Hauptsache 
den Splitterpark der Vorkriegs-Schnellzug-
wagen, der nicht in das Reko-Programm 
der DR aufgenommen worden waren. 
Somit ergänzten sich die Arbeitsaufgaben 
nicht; sondern der Verwaltungsaufwand 
erhöhte sich allein schon durch die vielen 
Dienst-fahrten zwischen Gotha und De-
litzsch.

Von 1971 bis 1977 wurden für die Tsche-
choslowakischen Staatsbahnen (ČSD) 
Schlafwagen aufgearbeitet. Sie galten als 

Der Neubau eines Küs-
tenschutzbootes ist 
versandfertig, im Hin-
tergrund eines der Sam-
melgleise für die Schad-
wagen
Sammlung Norbert Häf-
ner

ČSD-Schlafwagen  im 
Anlieferungszustand
Sammlung Norbert Häf-
ner
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Leistungsausgleich für von der ČSD aus-
geführte Gleisbauarbeiten im Zusammen-
hang mit der Elektrifizierung der Strecke 
Dresden—Děčín.

Vor der Aufnahme der Städteexpress-
Verbindungen 1976 erhielten zwölf Spei-
sewagen in Gotha den Innenausbau. Bis 
1980 konnten im MITROPA-Bestand alle 
Vorkriegsbauarten durch Neubaufahrzeuge 
ersetzt werden, bis auf einen Speisewagen 
Baujahr 1936. Er wurde für Traditionszwecke 
stilgerecht in den Anlieferungszustand zu-
rückversetzt und 1985 fertig gestellt. Hierbei 
zahlte es sich aus, dass bei Ausmusterungen 
akribisch viele Teile gesammelt wurden. Die 
Neubauwagen des Raw Halberstadt führten 
zu Problemen in den Werkhallen und auf 
dem Schiebebühnenfeld. Sie waren zwei 
Meter länger als die bisher im Einsatz befind-
lichen Wagen. Um in den Werkhallen Platz 
für Richtstände zu gewinnen, wurde für die 
Lackiererei eine neue Halle errichtet. Eine 
Schiebebühnenanlage und Anlagen für die 
Um-stellung der Fahrzeuge auf leichtölge-
feuerte Heizungen entstanden parallel.

Inzwischen ging der MITROPA das Fahr-
personal aus. Daher bestellte sie zwischen 
1987 und 1989 bei DR eine Serie von 25 Ki-

osk-Wagen. Diese Fahrzeuge wurden aus 
26,4 Meter langen Halberstädter Neubau-
wagen in Gotha aufgebaut. Damit begann 
die Selbstbedienung im Speisewagen. Am 
1. Juli 1990, dem Tag der Währungsunion, 
verfügt die MITROPA über 125 Speisewagen, 
61 Schlafwagen, acht Kiosk-Wagen und den 
bewussten Traditionswagen. Im Herbst 1990 
wurde die Instandhaltung der Bahnpostwa-
gen aufgegeben. Die frei gewordenen Ka-
pazitäten gingen in die Unterhaltung von 
Schnellzugwagen sowie in den Umbau von 
Speisewagen der Fertigungsserie 1984 für 
den InterCity-Einsatz. 

Nachdem nur noch Sonderaufträge wie 
behindertengerechte Sitzwagen, Wagen mit 
Fahrradtransportabteil u. ä. eingingen, wur-
de das Raw Gotha am 31. Dezember 1996 
geschlossen. Trotz Sozialplan blieb den Be-
schäftigten, außer Vorruhestand und Früh-
rente, nur der Wechsel zu anderen DB AG-
Standorten. Nach rund 100 Jahren endete 
damit der Waggonbau in der Region.
1)	 Die Geschichte der Gothaer Waggon
	 fabrik in Bahn&Modell, Heft 27, S. 51 ff
2)	 Bis 1951 war die Abkürzung in Großbuch-
	 staben üblich, danach in Kleinbuchstaben 
3)	 VVB – Vereinigung Volkseigener Betriebe

Blick aus dem neuen 
Verwaltungs- und So-
zialgebäude auf den 
Wagenausgang, im Vor-
dergrund die kleine alte, 
im Hintergrund die große 
neue Lackierhalle
Sammlung Norbert Häf-
ner
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Wo liegt eigentlich die Windbergbahn?

Redaktion nach einer Zuarbeit von Alfred Hobl, Dresden – BSW-Beauftra-
ger Eisenbahnerbe Sachsen

Vor den Toren Dresdens im Weißeritztal 
liegt Freital, eine Stadt intensiver Industrie-
produkti-on. Auf dortiger Eisenbahnstrecke 
Richtung Chemnitz erreicht man nach 5,7 
Kilometern die Abzweigstelle Freital Ost 
(früher Niedergittersee), wo die Wind-
bergbahn beginnt. Die normalspurige 
Nebenbahn trägt heute den Namen eines 
benachbarten Berges, auf dessen Gipfel-
niveau von 352 Metern über N:N: sie sich 
hinauf schraubt. Um die Steinkohle von 
den Schächten im sogenannten Döhlener 
Becken südlich von Dresden abtranspor-
tieren zu können, ließ die Albertbahn AG 
1854-1856 zusätzlich zur ihrer Stammstre-
cke Dresden—Tharandt eine Zweigbahn 
aus dem Plauenschen Grund hinauf zu 
den Schächten am Windberg, bei Häni-
chen und Rippien, bauen. Dem jungen Ei-
senbahningenieur Guido Brescius gelang 
1853 mit der Projektierung der Kohlebahn 
eine technische Meisterleistung. Auf nur 
1,5 Kilometer Luftlinie überwand sie einen 
Höhenunterschied von 117 Metern bei ei-
ner Stei-gung von 1:40 (25 Promille), bei 
85 Meter Kurvenradius. Die zehn Kilometer 
lange Gebirgsbahn eröffnete „dor säksche 
Geenich“ mit den Worten „Die sieht doch 
aus wie de Semmeringbahn“. Anfangs 
existierten keine Unterwegsbahnhöfe, nur 
eine Wechselstelle in Streckenmitte. Hier 
wurden Leerwagen bereitgestellt und bela-
dene Wagen zu Zügen zusammengestellt. 

1868 übernahmen die Königlich Säch-
sischen Staatseisenbahnen die Häniche-
ne Kohlezweigbahn, wie sie damals noch 

genannt wurde, und stufte sie als GH-Linie 
(Gittersee-Hänichen) ein. Als die Koh-
leausbeute um 1900 zurückging und die 
Einnahmen aus der Zweigbahn schrumpf-
ten, bauten sie die Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen 1907/08 in eine 
öffentliche Eisenbahnstrecke für Perso-
nen- und Güterverkehr um. Haltepunkte 
und Bahnhöfe entstanden, der Oberbau 
wurde erneuert und die ganze Strecke 
um drei Kilometer bis nach Possendorf 
verlängert. Jetzt erst konnte auch die Be-
völkerung von der Bahn profitieren und 
nannte sie volkstümlich die „Possendorfer 

Karte der Windbergbahn
Zeichnung : Maximilian Dürrbecker
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Heddel“. Die offizielle Einweihung wurde 
am 30. September 1908 gefeiert. Alle Per-
sonenzüge begannen und endeten jetzt in 
Dresden Hbf. Auch das Gasthaus auf der 
„Goldenen Höhe“ war vom neuen Bahn-
hof Hänichen aus gut zu erreichen. Es 
entwickelte sich dadurch zu einem belieb-
ten Ausflugsziel mit grandiosem Blick auf 
Dresden und die rechtselbigen Hänge.

Die Windbergbahn bot landschaftli-
chen Reiz und Beschaulichkeit. Die ers-
ten fünf Kilometer schlängelte sie sich 
in engen Kurven den Berghang hinauf, 

doch den anfangs vorhandenen Dampf-
lokomotiven fehlte die Zugkraft. Selbst 
die leeren Züge mussten bergwärts mit 
zwei Loks der Gattung H VII T bespannt 
werden. Erst 1910 kam Abhilfe. Die 
Sächsische Maschinenfabrik Chemnitz 
(vormals Richard Hartmann) lieferte ins-
gesamt 18 „Windberglokomotiven" der 
Gattung I TV. Es handelte sich um Vier-
zylinder-Gelenklokomotiven der Bauart 
Günter-Meyer (B´B´n4vt), später Bau-
reihe 98.0. Aufgrund der komplizierten 
Antriebs- und Steuergestänge verpass-

Die Windbergbahn-
Lok 98 003 trug bis 
1923 die Nr. 1396 der 
Kgl. Sächs. St. E. Sie 
wurde bereits 1932 
verschrottet.

Alter Windbergbahn-
P e r s o n e n w a g e n 
4.  Klasse, 2014 im 
aufgearbeiteten Zu-
stand im Eisenbahn-
mu-seum Dresden

Foto: Hans Langner

Bahnhistorie
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ten ihnen die Personale die Beinamen 
„Kreuzspinne“ oder „Heuwender“. 

Bei den Ausflüglern waren die alten, 
aber kurvengängigen Personenwagen der 
III./IV. Klasse nicht sehr beliebt. Sie hatten 
zu kleine Fenster. 1912 lieferte die Maschi-
nen- und Waggonbaufabrik Bautzen (ehe-
mals Busch) 1912 vier großfenstrige 3. Klas-
se-Aussichtswagen C Sa 12. Die klassische 
Windbergbahn-Personenzuggarnitur be-
stand seitdem aus einer Dampflok BR 98, 
einem Packwagen und drei, manchmal 
auch vier, Aussichtswagen.

Um 1930 lief die Steinkohlenförderung 
in den angrenzenden Schächten aus, wur-
de aber nach dem Zweiten Weltkrieg teil-
weise wieder aufgenommen, da die DDR 
von den klassischen deutschen Steinkoh-
lenrevieren abgeschnitten war. Ende der 
1940er Jahre entdeckte man bei Gitter-
see Uran; das die Sowjetunion dringend 
für ihre Atomindustrie benötigte. Mit der 
Teufe einer Schachtanlage 1950 und der 
Betriebsaufnahme der SDAG1) Wismut 
begannen die Uranerztransporte ab Git-

tersee, die alle Kapazitäten banden. 1951 
endete daher der Zugverkehr zwischen 
Kleinnaundorf und Possendorf. Die Gleis-
anlagen des Bahnhofs Possendorf wurden 
abgebaut. Ihm waren nur 43 Dienstjahre 
beschieden. Nach dem letzten Personen-
zug am 9. November 1957 diente die 
Bahn ausschließlich dem Güterverkehr. 
1968 wurde auch der Abschnitt Gitter-
see—Kleinnaundorf stillgelegt. Es blieben 
lediglich Reststücke als Zubringerbahnen 
zur Belieferung einzelner Industriebetriebe 
erhalten. Die Uranerzzüge mit den typi-
schen Erzwagen (Gattung Fal) fuhren zur 
Aufbereitungsanlage nach Seelingstädt 
(Thüringen) und sorgten bis 1989 zwischen 
Gittersee und Freital Ost für regen Verkehr, 
obwohl die Windbergbahn in der Öffent-
lichkeit vergessen gemacht, ja selbst auf 
Karten gelöscht wurde. In dieser Zeit des 
Kalten Krieges galt sie als geheim.

In den 1960er Jahren kamen die ers-
ten Diesellokomotiven der Baureihe V60 D 
(106) zur Windbergbahn. Sie hatten spe-
ziell bearbeitete und geschmierte Spur-

Der rekonstruierte Aus-
sichtswagen 70  252 
Dresden kehrte 2015 zu 
seinem Heimatbahn-
hof Gittersee zurück, 
nachdem er 1980 aus 
einem Schrottzug ge-
rettet worden war. Er 
steht betriebsfähig für 
Sonderfahrten mit 40 
Plätzen zur Verfügung. 
Wegen Oberbaumän-
geln fehlt dem Wind-
bergbahn e.V. jedoch 
gegenwärtig die Be-
triebserlaubnis.
Foto: Peter Weckbrodt
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kränze, um den engen Kurven folgen zu 
können. Auch wurden auf dieser Strecke 
Probefahrten und Bauartlizenzen abge-
nommen, welche den Lokführern beson-
ders bei der Talfahrt einiges abverlangten. 

Am 10. April 1980 wurde die Wind-
bergbahn als technisches Denkmal in die 
Kreisdenkmalliste des damaligen Kreises 
Freital aufgenommen und per Urkunde 
vom 1. November 1982 bestätigt. In Dres-
den-Gittersee bildete sich eine ARBEITS-
GRUPPE DER DENKMALPFLEGE AG 3/82 
„Windbergbahn“ im DMV2) der DDR, die 
am 27. April 1990 eine mit dem Rat des 
Kreises Freital und der Reichsbahndirekti-
on Dresden abgestimmten Entwurf einer 
Denkmalpflegerische Zielstellung vorleg-
te. Darin war bereits die Vermarktung der 
Windbergbahn für den nationalen und 
internationalen Eisenbahntourismus an-
gedacht. Zu diesem Zeitpunkt befanden 
sich noch die ersten 6,060 Kilometer der 
Windbergbahn in Rechtsträgerschaft der 
Deutschen Reichsbahn. 

1991 verkehrten erstmals wieder Perso-
nenzüge als touristische Sonderzüge. Die 
AG 3/82 „Windbergbahn“ im DMV hatte 
sich in „Sächsischer Museumseisenbahn-
Verein Windbergbahn e. V.“ umbenannt. 
1993 endete der restliche Güterverkehr, 

und die Strecke schied aus dem aktiven 
Bestand der Deutschen Reichsbahn aus. 
Die DB AG übernahm 1994 auch die 
Windbergbahn, doch nur als Eigentümer 
und nicht als Betreiber. Der Kampf um 
eine Museumsbahn begann. Der Verein 
und die Anlieger-Gemeinden sicherten 
die Trasse zwischen Gittersee und Possen-
dorf und wandelten sie in einen Wander-/
Radweg um. Der Verein rettete in mühe-
voller Kleinarbeit die Bahnhofsgebäude 
in Obergittersee und Kleinnaundorf. Auf 
dem Bahnhof Gittersee richtete er ein klei-
nes Eisenbahnmuseum ein. Im Besitz des 
Vereins befinden sich eine Kleinlok (Kö 
4500), ein SKL3) und mehrere Personen- 
und Güterwagen, u. a. der letzte erhalte-
ne Personenzug-Aussichtswagen. In meh-
reren Anläufen versuchte der Verein den 
touristischen Ausflugsverkehr wieder zu 
beleben. Am 13. September 1998 waren 
die letzten Züge auf den Windbergbahn-
gleisen unterwegs. Inzwischen ist der Ver-
ein Pächter der Strecke. Als zugelassenes 
Eisenbahn-Infrastrukturunternehmen hat 
er das Recht, selbst einen Zugverkehr zu 
organisieren. Seit mehren Jahren versu-
chen die Vereinsmitglieder in ihrer Freizeit, 
die Windbergbahn wieder befahrbar zu 
machen. Spurabweichungen im unteren 

Uranerzzug mit Diesellok V 60 auf Talfahrt                  Quelle: www.saechsische-semmeringbahn.de
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Streckenteil verhindern jedoch gegenwär-
tig einen praktischen Betrieb.

2017 steht bei der Windbergbahn ein 
seltenes Jubiläum an. Vor 160 Jahren, am 
1. April 1857 fuhr der erste Kohlezug aus 
dem Steinkohle-Bergbaurevier, vom Bahn-
hof Hänichen-Goldene Höhe, hinunter zum 
Bahnhof Niedergittersee (heute Freital Ost). 

Die Dampflok HE-
GEL, sächs. VII T, 
Nr. 1431 (Baujahr 
1886) fuhr bis 1910 
auf der Windberg-
bahn. Als Ran-
gierlok hat sie die 
Zeit überstanden 
und steht heute 
nicht betriebsfähig 
beim Verein IG Bw 
Dresden-Altstadt 
e.V. (Eigentümer 
Verkehrsmuseum 
Dresden) – hier mit 
Personenwagen 3. 
und 4. Klasse.
Foto IG Bw Dres-
den-Altstadt e.V.

1)	 SDAG = Sowjetisch-Deutsche Aktien-
	 gesellschaft (hier zum Abbau von
	  Uranerz in Thüringen und in Sachsen)
2)	 DMV = Deutscher Modelleisenbahn-
	 Verband der DDR
3)	 SKL = Schienen-Klein-Lastkraftwa-
	 gen/Rottenwagen

Die letzte Vertrete-
rin der sächsischen 
Gattung I TV, die 98 
001, fuhr bis 1967 
und war beim Bw 
Dresden-Altstadt 
beheimatet. Seit 
2003 steht sie als 
Leihgabe des Ver-
k e h r s m u s e u m s 
Dresden im Sächsi-
schen Industriemu-
seum in Chemnitz. 
1979/80 war sie im 
Raw Meiningen zur 
nicht-betriebsfähi-
gen Museumslok 
aufgearbeitet wor-
den.

Foto: A. Hansch

Bahnhistorie
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Auf halber Stecke zwischen Berlin und Hamburg – 
170 Jahre Eisenbahn in Wittenberge 

Michael Braun, Wittenberge

Ende 2016 feierte der Bahnhof Witten-
berge* zwei Jubiläen, am 15. Oktober 
1846 die Eröffnung der Strecke Berlin—
Boitzenburg/Elbe und am 15. Dezember 
1846 die Eröffnung der Gesamtstrecke 
Berlin—Hamburg. Ungefähr auf deren 
Hälfte liegt Wittenberge, damals in der 
preußischen Provinz Brandenburg. Die 
bedeutendste Stadt der Umgebung vor 
170 Jahren war Perleberg. Sie war eine 
ehemalige Hansestadt und bedeutend 
größer als Wittenberge. Von Perleberg 
bestanden regelmäßige Postkutschen-
verbindungen mit Fracht- und Personen-
transporten nach Berlin und Hamburg. 
Folgerichtig hätte die Bahnverbindung 
über das zwölf Kilometer entfernte Perle-
berg führen müssen. Perleberg hätte ei-
nen großen Bahnhof mit Nebenanlagen 
und Industrieansiedlungen bekommen. 
Wittenberge wäre wahrscheinlich eine 
unbedeutende Kleinstadt mit Handwerk 
und Landwirtschaft geblieben. 

Aber, es gab den Fabrikanten Sa-
lomon Herz (1791–1865). Dieser kaufte 
1823 in Wittenberge ein Grundstück am 
Elbufer und begann mit dem Bau einer 
Ölmühle. Daraus entstand das erste Öl-
handelshaus Deutschlands. Er sorgte 
1835 sowohl finanziell als auch durch 
seine Lobbyarbeit für den Ausbau des 
Wittenberger Elbehafens. Als bedeu-
tender Aktionär der Berlin-Hamburger 
Eisenbahn-Gesellschaft (BHE) veranlass-
te er 1845 die preußische Regierung, die 

bereits im Bau befindliche Eisenbahnlinie 
Berlin—Hamburg über Wittenberge zu le-
gen, obwohl dieser Ort nur etwa 1 000 
Einwohner zählte. Salomon Herz ging 
es vor allem darum, die Vertriebswege 
seiner Produkte zu verbessern. Als Groß-
aktionär verschiedener Eisenbahngesell-
schaften unterstützte er 1849 den Bau 
der linkselbigen Bahnstrecke nach Mag-
deburg und die Fertigstellung der hölzer-
nen Elbebrücke 1851. Auch nach seinem 
Tod ging der Bahnbau weiter, 1874 nach 
Lüneburg, 1879 nach Salzwedel und 
schließlich 1881 auch nach Perleberg. Die 
Stadt Wittenberge würdigte Salomon 
Herz mit einer Straße seines Namens. Da 
er Jude war, benannten diese die Nazis 
in Bad Wilsnacker Straße um. Erst 2007 
wieder wurde der Bahnhofsvorplatz nach 
ihm benannt.

Der Bahnhof Wittenberge entstand 
rechtselbig in den Jahren 1845/46. An-
fangs hatte er nur zwei Haupt- und zwei 
Nebengleise sowie einem Anschluss zum 
Elbhafen. Das Empfangsgebäude im klas-
sizistischen Stil entwarf der Berliner Archi-
tekt Friedrich Neuhaus (1797–1876). 1850 
wurde er zum Vorsitzenden Direktor der 
BHE gewählt. Gleichzeitig nahm er die 
Aufgaben des technischen Direktors und 
des Betriebsdirektors wahr. 1860 bekam er 
den Titel „Geheimer Regierungsbaurat“. 
Unter seiner Leitung entstanden auch die 
Dömitzer Elbbrücke und die Empfangshal-
le des Hamburger Bahnhofs in Berlin. 
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Das Empfangsgebäude Wittenberge 
stand in Insellage zwischen der Magde-
burger und der Berliner Schiene. 1876 
eröffnete auf der Berliner Seite eine Kö-
nigliche Eisenbahn-Hauptwerkstätte, das 
spätere Ausbesserungswerk. Hier wurden 
Triebwagen mit Verbrennungsmotoren 
und Personenwagen repariert. Die Per-
sonalstärke betrug anfangs 124 Beam-
te und 677 Arbeiter. Auch der Bahnhof 
wurde stark erweitert. Neben Ablauf-
berg, Rangiergleisen und Stellwerken 
entstanden das Bahnbetriebswerk, das 
Bahnbetriebswagenwerk, die Güterab-
fertigung und das Bahnpostamt sowie 
eine Wagenwaschanlage, ein Übernach-
tungsgebäude und diverse Meistereien für 
Gleisunterhaltung, Hochbau, Brücken und 
Signalwesen. Aus Wittenberge war eine 
Stadt mit 10 000 Einwohnern geworden. 
Zum führenden Industriebetrieb entwickel-
te sich ab 1903 das SINGER Nähmaschi-
nenwerk. 1920 zählte Wittenberge schon 
25 000 Einwohner.

Seit 1922 gehörten die Bahnanlagen 
um Wittenberge zur Reichsbahndirek-
tion (Rbd) Altona, 1937 umbenannt in 
Rbd Hamburg. Wittenberge wurde zum 
Standort zweier Betriebsämter (Wittenber-
ge 1 und 2), eines Maschinen- und eines 
Verkehrsamtes. Im Ausbesserungswerk 
eröffnete 1923 die schweißtechnische 
Versuchsanstalt. Den ersten Lehrgang im 
Gas- und Elektrowarmschweißen absol-
vierten sechs Teilnehmern im Dezember 
1924. Bis 1945 wurden hier über 21 000 
Schweiß-Fachkräfte ausgebildet.

Der Zweite Weltkrieg verschonte auch 
Wittenberge mit nunmehr 40 000 Ein-
wohnern nicht. Der angloamerikanische 
Bombenangriff des 22. Februar 1945 galt 
besonders den Eisenbahnanlagen. Der 
Bahnhof wurde teilweise zerstört. Am 
12.  April 1945 sprengte die Wehrmacht 
die Elbebrücke, und Wittenberge geriet 
unter amerikanischen Artilleriebeschuss. 
Doch statt der Amerikaner rückten am 3. 
Mai 1945 die Sowjets ein, da Wittenber-

Die Berliner Seite des Empfangsgebäude Bf Wittenberge im Jahr 2016                  Foto: M. Sembritzki
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ge in der zuvor festgelegten Sowjetischen 
Besatzungszone (SBZ) lag. Die Teile der 
Rbd Hamburg, die nun zur SBZ gehörte, 
bildeten ab 1. September 1945 eine eige-
ne Reichsbahndirektion Wittenberge. Be-
reits am 3. Oktober 1945 löste sich diese 
wieder auf, da die Rbd Magdeburg und 
die Rbd Schwerin neu gebildet worden 
waren. Der Raum Wittenberge kam zur 
Rbd Schwerin, und in Wittenberge resi-
dierte ein Reichsbahnamt.

Auf Befehl der Sowjets folgten 1945/47 
die Demontage des Nähmaschinenwer-
kes, der Abbau des zweiten Gleises der 
Hauptstrecke Berlin—Hamburg und der 
Abbau der Strecke Wittenberge—Dömitz. 
Während das Nähmaschinenwerk wieder 
in Betrieb ging, blieben die abgebauten 
Bahnanlagen auch zu DDR-Zeiten ohne 
Ersatz. Aus der schweißtechnischen Ver-
suchsanstalt wurde 1969 die Zentrale 
Betriebsakademie der Deutschen Reichs-
bahn, Außenstelle Schweißtechnik Wit-
tenberge (ZBak-S), an der der Autor tätig 

war. Die ZBak-S bildete nicht nur für die DR, 
sondern auch für andere Betriebe der In-
dustrie und Landwirtschaft aus. Nach der 
Bahnreform firmierte die ZBak-S als Trai-
ningszentrum Schweiß- und Prüftechnik im 
Dienstleistungszentrum Bildung der DB AG.

Zur Wende 1989 waren in Wittenberge 
ca. 5 000 Eisenbahner beschäftigt. Die 
DR war der größte Betrieb in der Stadt. 
Durch die Schließung der Großbetriebe 
und dem Sterben der Berufsschifffahrt 
gab es kaum noch Güterverkehr, und der 
Rangierdienst wurde nicht mehr benötigt. 
Bis Ende 1993 wurde Personal großzügig 
abgebaut. Ab 1. Januar 1994 zeichnet 
die DB AG verantwortlich, und ein neues 
Bahnhofskonzept wurde entwickelt. Bei 
der Grund-steinlegung zum neuen Bahn-
hof Wittenberge im Jahre 2000 und bei 
der Wiedereinweihung 2004 war Bun-
deskanzler Gerhard Schröder persönlich 
anwesend. Alle Stellwerke (außer „Wm“) 
und die Gleise der Magdeburger Seite 
sind komplett abgerissen worden. Die Ber-

37 68 2 DB Schweiß- 
und Prüftechnik 2016.
jpg 
Turmgebäude der DB 
Schweiß- und Prüf-
technik Wittenberge 
2016
Foto: M. Braun
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liner Seite einschl. Bahnsteige und Bahn-
steigtunnel wurde umgebaut. Restarbeiten 
gaben es noch bis 2011. Der neue Bahnhof 
Wittenberge ist Haltepunkt für den Regi-
onalverkehr und für Fernverbindungen 
(IC-,EC,-ICE-Halte). Das Empfangsgebäu-
de wurde von seiner Insellage befreit. Auf 
der Magdeburger Stadtseite entstanden 
Umsteigemöglichkeiten zum öffentlichen 
Personennahverkehr (ÖPNV), Fahrradsta-
tion, Parkflächen, Grünanlagen und ein 
Ausbildungszentrum für Werkstoffprüfung.

Die Eisenbahn in Wittenberge im Jahre 
2017

Der Bereich Wittenberge wird von der 
Betriebszentrale der DB Netz AG in Berlin-
Pankow gesteuert. Das denkmalgeschütz-
te Empfangsgebäude steht zum Verkauf. 
Auch das Bahnpostgebäude ist leer, das 
Eilgutgebäude abgerissen. Die Güterab-

fertigung von 1907 wird privat von einer 
Spedition genutzt.

Die Stecke nach Magdeburg verläuft 
jetzt über das Gelände des ehemaligen 
Bahnbetriebswerks (Bw). Das Bw selbst 
hatte 2010 die Stadt Wittenberge erwor-
ben. Es begann der Ausbau zum größten 
Eisenbahnmuseum im Land Branden-
burg. Heute stehen wieder Dampfloko-
motiven im Ringlokschuppen. Das Werk 
Wittenberge der DB Fahrzeuginstand-
haltungs GmbH (ehemals Raw) repariert 
vornehmlich Doppelstockwagen und ist 
mit ca. 800 Beschäftigten der größte Ar-
beitgeber in Wittenberge.

Im Zuge des Umbaus des Hafens Wit-
tenberge entstand der Elbeport mit Gleis-
anschluss an die Schiene und Anbindung 
an die Straße. Es besteht eine enge Zu-
sammenarbeit mit dem Hamburger Ha-
fen und der Region Hamburg.

Bahnhof Wittenberge 2016, rechts die gleislose Magdeburger Seite mit Bahnsteigzugang und 
Fahrradstation						                        Foto: M. Sembritzki
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170 Jahre ist ein langer Zeitraum. Im 
obigen Artikel wurden nur einige Ab-
schnitte der Eisenbahn-Entwicklung in Wit-
tenberge aufgezeigt. Weitere Details hatte 
bereits Ronald Xanke in Bahn&Modell, 
Heft 14, ab Seite 40, beschrieben. Im 
Stadtmuseum „Alte Burg“ zu Wittenberge 
war bis zum 1. März 2017 eine Sonderaus-
stellung zu 170 Jahren Bahnhof Wittenber-
ge zu sehen. Ergänzt wurde die Ausstel-
lung durch ein Sonderheft der "Prignitzer 
Heimat". Auf 150 Seiten (A5) gibt es zahl-
reiche Ergänzungen zur Ausstellung und 
zusätzliche Beiträge aus dem Berufsleben 
ehemaliger Eisenbahner.

*) Wittenberge: 17 200 Einwohner, an der 
mittleren Elbe gelegen, größte Stadt im Land-
kreis Prignitz (Kreisstadt Perleberg), Bundes-
land Brandenburg – nicht zu verwechseln mit 
Lutherstadt Wittenberg

Literatur:
−	 Prignitzer Heimat, Ausgaben 1987–1989
 	 (Herausgeber: Kulturbund der DDR)
−	 Prignitzer Heimat, Sonderheft 2016: 170 
	 Jahre Bahnhof Wittenberge (Herausgeber: 
	 Kulturbund Wittenberge e.V.
−	 Sonderausstellung „170 Jahre Bahnhof Wit-
	 tenberge“ im Stadtmuseum „Alte Burg“
−	 Festzeitschrift 70 Jahre Schweißtechnik bei 
	 der Deutschen Eisenbahn 1923 bis 1993

Unser Autor:
Michael Braun (Jahrgang 1943), Dipl.-

Ing., Fach-Ing. für Schweißtechnik; Fach-
lehrer an der Zentralen Betriebsakademie 
der DR Außenstelle Schweiß-und Prüftech-
nik Wittenberge; Verantwortlicher für Pro-
duktion und Vertrieb im Trainingszentrum 
Schweiß- und Prüftechnik des Dienstleis-
tungszentrums Bildung der DB AG in Wit-
tenberge

Am 22. Oktober 2016 eröffneten zwei „Rotmützen“ die Sonderausstellung im Stadtmuseum Witten-
berge, rechts Bürgermeister Dr. Oliver Hermann, links Reinhard Kruse vom Freundeskreis Histori-
sche Eisenbahnuniformen Schwerin 					      Foto: R. Podiebrad
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Berühmte Züge:
Touristenexpress TOUREX

Redaktioneller Beitrag

1961 startete die Jugendorganisation 
der DDR, die Freie Deutsche Jugend (FDJ), 
eine besondere Initiative. Ein Touristenzug 
für verdienstvolle FDJler sollte entstehen. 
Junge Werktätige mit außergewöhnlichen 
Leistungen sollten mit einer Eisenbahnfahrt 
in Freundesland belohnt werden. Jungar-
beiter des VEB Waggonbau Görlitz bau-
ten in freiwilligen, unentgeltlichen Sonder-
schichten acht Schlafwagen. Drei trugen 
die Aufschrift „TOURISTENEXPRESS“ und 
das FDJ-Emblem mit der aufgehenden 
Sonne auf blauem Grund. Genauso wa-
ren alle anderen Wagenkästen lackiert, 
FDJ-Blau mit einem gelben Zierstreifen. 

Das MITROPA-Werk in Gotha (s. Beitrag 
Seite xx) komplettierte den neuen Jugend-
zug. Einen der acht Schlafwagen (WLAB 
62) funktionierte Gotha in einen kombi-
nierten Schlaf-/Gepäckwagen (WLABD) 
um. Zusätzlich wurden noch ein Vorrats-
wagen der Gattung SD, vier Liegewagen 
(Bc) und drei Speisewagen (WR 61) farb-
lich angepasst bereitgestellt. Der SD war 

aus den ersten Rohbauten von B-Wagen 
des Baujahres 1962 hergerichtet worden. 

Im Sommerfahrplan 1969 verzeichnete 
die Wagenmeisterei Dresden für den Um-
lauf 1001 folgenden Wagenbedarf: 17 Wa-
gen, davon 3 Reserve
8 WLAB 	 Schlafwagen 2. Klasse mit je 30
 	 Betten (davon 1 Reserve) 
	 054-137, -138, -139, -140, -141,
 	 -142, -143, -144
4 Bc  	 Liegewagen mit je 46 Liege-
	 plätzen (davon 1 Reserve) 
	 242-454, -461, -463 und -503
1 WLABD 	 kombinierter Pack- und Schlaf-
	 wagenwagen 2. Klasse mit 
	 18 Betten: 
	 054-901 (um 1980 Kiosk anstel-
	 le des Packraumes eingebaut)
3 WR 	 Speisewagen (davon 1 Reserve)
	 055-102, -119 und -120
1 SD 	 Vorratswagen 056-001

Der Touristenexpress bestand somit aus 14 
Wagen folgender Reihung:
<WLABD-Bc-Bc-Bc-WLAB-WR-SD-WR-
WLAB -WLAB-WLAB-WLAB-WLAB-WLAB

Der Touristenexpress startete am 
29. März 1963 zu seiner Jungfernfahrt in 
die Tschechoslowakei. Doch bereits im 
Sommer 1963 wurde der Touristenexpress, 
nun kurz „TOUREX“ genannt, dem Rei-
sebüro der DDR unterstellt. Er war einge-
bunden in eine drei-wöchige Urlaubsreise 
nach Varna an die bulgarische Schwarz-
meerküste.

FDJ-Werbeplakat von 1963
Repro aus dem Buch »Ich harre aus im Land 
und geh, ihm fremd« von Heike Wolter 
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Der Gesamtpreis pro Person lag in 
den 1960er Jahren bei ca. 900 Mark, 
in den 1980er Jah-ren bereits bei ca. 1 
500 Mark, was jeweils mehr als einem 
durchschnittlichen Monatsver-dienst ent-
sprach. Dennoch galt der TOUREX als 
„Bückware“. Man musste Beziehungen 
ha-ben. Staatsorgane der DDR wie die 
Nationale Volksarmee (NVA) oder die 
Deutsche Reichs-bahn (DR) verfügten 
über ein eigenes Kontingent. In jeder Sai-

son beförderte der TOUREX rund 6 500 
Urlauber nach Bulgarien und zurück. Seit 
1956 gab es schon einen Vorläufer zum 
TOUREX, einen Liegewagen-Touristenzug 
(LTZ) von Berlin nach Varna. Dieser war 
aber nicht mehr zeitgemäß und wurde 
durch den TOUREX ersetzt. 

Mit Beginn des Sommerfahrplan 1963 
verkehrte der TOUREX von Mai bis Okto-
ber einmal wöchentlich von Dresden nach 
Varna und zurück, insgesamt 4 200 Kilo-
meter pro Reise und das 20x pro Saison. 
Da er nur für das DDR-Reisebüro fuhr, 
war er auch nicht im DR-Kursbuch auf-
geführt und die Zugnummern änderten 
sich recht häufig: 1963: D157/158, 1965: 
D 2056/2057, 1967: D 956/957, 1970: D 
958/959 und 1973: D 1178/1179. Er benö-
tigte für die Hinfahrt 50 Stunden und für 
die Rückfahrt sogar 63 Stunden, da noch 
13 Stunden für Stadtbesichtigungen in Bu-
karest und Budapest hinzukamen

Nachdem die MITROPA 1970 weitere 
neue Schlafwagen aus Görlitz bekom-
men hatte, wurden 1971 vier freigeworde-
ne Schlafwagen WL 62 in den TOUREX 
eingereiht und die drei Liegewagen Bc 36 
aus dem Zugverband genommen. Alle 
Wagen waren inzwischen auf MITROPA-
bordeauxrot umlackiert worden. 

In den zwölf Schlafwagen standen 
330 Plätze für die Urlauber zur Verfügung, 
in den zwei Speisewagen aber nur 84. 
Es musste also in vier Durchgängen ge-
gessen werden. Für Köche und Kellner 
eine enorme Belastung. Die Schlafwagen 
WLAB hatte zehn Abteile mit bis zu drei 
Betten. Da im TOUREX alle drei Betten be-
legt wurden, führte die DR die Schlafwa-
gen im Zugbildungsplan A für Schnellzü-
ge – Reihungsplan (ZpAR) richtigerweise 
als 2. Klasse. 

Laufweg des TOUREX mit Kilometrierung
Quelle: Werbeprospekt der MITROPA

Der TOUREX bei der Abfahrt in Dresden Hbf
Foto: MITROPA AG
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Der TOUREX ist für 
die Rückfahrt in Var-
na bereitgestellt.

Foto MITROPA AG
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Von 1972 bis 1979 verkehrte der 
TOUREX mit zwei zusätzlichen Auto-
transport-Doppelwagen (LeLeqr) an der 
Zugspitze. Die DR hatte in Frankreich 
einige doppelstöckige, kurzgekuppelte 
Autotransportwagen beschafft, die auf-
grund ihrer Drehgestelle vom Typ Y30 
für 140 km/h zugelassen waren. Sie ent-
sprachen dem UIC Merkblatt 593 VE. 
Es konnten zwölf Pkws mittlerer Größe 
verladen werden. Der Autotransport hin 
und zurück kostete zwischen 454 Mark 
und 757 Mark, je nach Fahrzeugklasse. 

An der rumänischen Grenze verrie-
gelten die Zugschaffner den Zug von 
innen, um aufdringliche Händler und 
Bettler abzuhalten. Auf den Autotrans-
portwagen sind mehrmals Pkws auf-

gebrochen und ausgeraubt worden. 
Sicher war das der Grund dafür, dass 
der TOUREX nach 1979 keine Autotrans-
portwagen mehr führte. Die Auto-Versi-
cherung in der DDR wollte oder konnte 
die Schäden nicht mehr regulieren.

Zum MITROPA-Personal gehörten 
28 Mitarbeiter: ein Geschäftsführer, zwei 
Oberkellner, vier Wagenkellner, zwei 
Köche, sechs Küchenhilfen, ein Lagerist, 
ein Oberschaffner und elf Schlafwa-
genschaffner. Die Deutsche Reichsbahn 
stellte vier Beschäftigte: einen Wagen-
meister, eine Reinigungskraft, einen 
Zugfunksprecher und einen diensttuen-
den Arzt.

Die letzte Saison erlebte der TOUREX 
im Sommer 1989. Am 28. September 
fuhr er 13.31 Uhr zum letzten Mal von 
Dresden Hbf ab, war am 1. Oktober 
10.15 Uhr in Varna, startete 21.50 Uhr 
ab Varna und kam am 4. Oktober 1989 
12.33 Uhr zum letzten Mal in Dresden an. 

Ein TOUREX-Schlafwagen befindet 
sich seit Mitte 2016 in der Sammlung 
historischer Schie-nenfahrzeuge, die der 
Pianist und Bahnliebhaber Axel Zwin-
genberger im ehemaligen Bw Luther-
stadt Wittenberg zusammengetragen 

Alle wichtigen Informationen kamen aus dem 
Zugfunkabteil, auch die Essenzeiten

Foto: MITROPA AG

Liebloses Zuglaufschild nur mit Grenzüber-
gangsbahnhöfen, wobei auch noch der tsche-
chisch-ungarische fehlt.-       Sammlung Kuhne
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hat (s. Beitrag Heft 36, Seite 16 ff). Dieser 
Schlafwagen (Baujahr 1962) gehörte 
zum anfänglich blauen Touristenexpress 
und soll wieder in seine Ursprungsfarbe 
umlackiert werden.

Drei TOUREX-Speisewagen sind z. Z. 
noch nachweisbar. Ein WRm 61 steht 
seit 2011 als Imbiss-Wagen in Ebele-
ben (Nordthüringen/Kyffhäuser-Kreis). 
Ein WR4g(61), der 51 50 88-40 115-0, 
steht im Eisenbahnmuseum in Leipzig-
Plagwitz (http://dampfbahnmuseum.
de/fuhrpark/reisezugwagen) und ein 
dritter bei der Veluwsche Stoomtrein 
Maatschappij in Beekbergen in den 
Niederlanden (www.stoomtrein.org/
collectie/mitropa.html). Die letzten bei-
den verfügen noch über die Original-
Inneneinrichtung.

Das Gegenstück zum ostdeutschen 
TOUREX war der westdeutsche TUI-Fe-
rienexpress.

Wir stellen diesen im nächsten Heft vor.

Im TOUREX-Speisewagen zur angesagten Es-
senszeit 		              Foto: MITROPA AG

TOUREX-Schlafwagen WLAB 56 80 70-40 141-
5 am 26. März 2016, damals noch bei den Ber-
liner Eisenbahnfreunden e.V. in Basdorf
Foto: Mirko Schmidt auf www.bahnbilder.de

TOUREX-Speisewagen WRm 61, der WR 51 50 88-40 101-0, entdeckt am 15. Oktober 2012 in Ebe-
leben/Nordthüringen als Imbiss zum Alten Bahnhof
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Berühmte Züge:
Städteexpress der Deutschen Reichsbahn

Redaktion – nach einer Zuarbeit von Peter Falow, Schwerin

Der Städteexpress war die hochwertigs-
te Schnellzugverbindung der Deutschen 
Reichsbahn (DR) im Binnenland. Ab Ok-
tober 1976 verband diese Zuggattung 
die Hauptstadt Berlin mit allen mehr als 
150  Kilometer entfernten Bezirksstädten, 
d. h. außer Frankfurt (Oder), 

Neubrandenburg und Cottbus. Aus-
nahmen waren der Ex 150/157 „Renn-
steig", der zwar in der Bezirksstadt Suhl 
hielt, aber in Meiningen begann und 
endete sowie der Ex 160/167 „Sachsen-
ring", der in Zwickau begann und endete, 
obwohl Zwickau keine Bezirksstadt war. 
Vorläufer der Städteexpress-Züge war ab 
1960 der Städteschnellverkehr, der teilwei-
se bis Mai 1989 parallel verkehrte.

Die Städteexpress-Züge kamen etwas 
zufällig aufs Gleis. Die Garnituren ent-

stammten einer Charge von insgesamt 
103 24,5 Meter Wagen, die die Tsche-
choslowakische Staatsbahn ČSD Anfang 
der 1970er Jahre beim VEB Waggonbau 
Bautzen bestellt hatte, aber wegen Zah-
lungsschwierigkeiten nicht abnehmen 
konnte. Entgegen dem damals üblichen 
Dunkelgrün der DR-Reisezugwagen wa-
ren die Expresszugwagen mit einem 
zweifarbigen PUR-Anstrich versehen, bis 
zu den Fenstern orange, oberhalb elfen-
bein. Das Dach war in hellgrau gehalten. 
Die Wagen der 1. und 2. Klasse hatten je-
weils 54 Sitzplätze (1. Klasse Wollplüsch, 
2. Klasse Kunstleder). Erstmals bei der DR 
verfügte auch die 2. Klasse über Sechs-
platzabteile mit verstellbaren Armlehnen, 
die meist hochgeklappt wieder zum Acht-
platzabteil führten. Diese neuen Wagen 

S t ä d t e e x p r e s s 
1976 mit Diesellok 
132  384-9 aus der 
sowjetischen Loko-
motivfabrik "Ok-
tober-Revolution", 
Woroschilowgrad, 
Baujahr: 1976, Fa-
briknummer: 0619, 
Bauart: Co'Co'
Historische Samm-
lung DB AG
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erhielten das bereits bewährte Zweikanal-
Luftheizsystem, das wahlweise mit Dampf 
oder elektrisch betrieben werden konnte. 
Jeder Wagen besaß zwei Toiletten und 
zwei Waschräume, ein bis dahin bei 
der DR ungewohnter Reisekomfort. Das 
Schließen der Einstieg-Drehfalttüren für 
den gesamten Zug konnte von einer Tür 
aus vom Zugführer mittels Vierkantschlüs-
sel fernbedient erfolgen. Eine elektromag-
netische Türblockeinrichtung, die ab einer 
Geschwindigkeit von 5 km/h wirkte, ver-
hinderte das Öffnen während der Fahrt. 
Die Drehgestelle waren mit einer neuen 
Federung ausgerüstet, die wesentlich zum 
sehr ruhigen Lauf der Wagen beitrug. Die 
Wagen waren für eine Höchstgeschwin-
digkeit von 160 km/h ausgelegt. Brems-
technisch bekamen die ersten Wagen 
eine Dako-Bremse tschechischer Bauart. 
Beim ersten Raw-Aufenthalt wurde diese 
gegen eine KE-Bremse ausgetauscht. Die 
Züge befanden sich stets in einem sehr 
gepflegten Zustand, obwohl sie alle beim 
Bww Berlin-Lichtenberg beheimatet waren 
und am Wochenende an verschiedenen 
Orten standen.

Die neuen Städteexpress-Züge fuhren 
Montag–Freitag und waren vor allem für 
die Dienstreisenden nach Berlin gedacht. 
Davon gab es reichlich, denn die DDR war 
zentralistisch angelegt. Auch die vielen 
Bauarbeiter, die im Rahmen der „FDJ-In-
itiative Berlin“ beim Aufbau von Ost-Berlin 

eingesetzt waren, gehörten dazu. Dazu 
kam, dass das DDR-Dienstreiserecht ab 
150 Kilometer Bahnfahrt einen Anspruch 
auf 1. Klasse vorsah. Daher führten die 
Städteexpress-Züge ungewöhnlich viele 
1. Klasse-Wagen. Die typische Block-Rei-
hung war: Lok, 6x 1. Klasse, Speisewagen, 
6x 2. Klasse (6Ame–1WRge–6Bme). Der 
„Rennsteig“ von Meiningen nach Berlin 
musste den „Berg“ bei Oberhof überwin-
den. Doch auch eine Zuglok der Baurei-
he 132 schaffte hier nur sieben Wagen, 
sodass er nicht die Blockreihung aufwies. 
Bis Erfurt (ab 1984 bis Arnstadt) fuhr er mit 
5Bme+1Ame+1Wrge und bekam dann 
5Ame+1Bme zugestellt. Auf der Rückfahrt 
verlief es umgekehrt.1)

Die Verkehrszeiten der Städteexpress-
Züge waren dem Arbeitsrhythmus der 
Werktätigen angepasst, wie es damals 
hieß. Nach ca. sechs Stunden Berlin-Auf-
enthalt bestand die Mög-lichkeit zur ad-
äquaten Rückfahrt. Später legte die DR 
auch Städteexpress-Züge von Berlin in die 
Bezirksstädte und zurück ein. Letztendlich 
gab es 13 Städteexpress-Züge (s. Tabel-
le) mit einer für die damalige Zeit hohen 
Reisegeschwindigkeit. Der „Petermänn-
chen“ Schwerin—Berlin war der schnells-
te. Er erreichte eine Reisegeschwindigkeit 
von 103 km/h. Die maximale Streckenge-
schwindigkeit betrug, wie gesetzlich bei 
der DR für Schnellzüge ohne induktive 
Zugbeeinflussung geregelt, 120 km/h. Die 

	 Schnellzug-	 Expresszug-	 Zuschläge
	 Zuschlag	 Zuschlag	      gesamt
2.Klasse, Zone I (bis 300 km)	   3.- Mark	 2.- Mark 	   5.- Mark
2.Klasse, Zone II (über 300 km)	   5.- Mark	 3.- Mark	   8.- Mark 
1.Klasse, Zone I (bis 300 km)	   6.- Mark	 4.- Mark	 10.- Mark
1.Klasse, Zone II (über 300 km)	 10.- Mark	 6.- Mark	 16.- Mark
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Zeitreserve im Fahrplan, zum Aufholen von 
etwaigen Verspätungen, betrug nur weni-
ge Minuten.

Die Benutzung der Städteexpress-Zü-
ge war doppelt zuschlagpflichtig. Zum 
Schnellzug-Zuschlag kam ein Expresszug-
Zuschlag hinzu:

Wie damals üblich wurden die neuen 
Städteexpress-Züge zum "FDJ-Jugendob-
jekt" erklärt und von jungen Zugführern/-
schaffnern betreut. Diesen Dienstplan fah-
ren zu dürfen, bedeutete für das Lok- und 
Zugbegleitpersonal zwar eine Anerken-
nung, aber es war auch mit Freizeitein-
bußen verbunden, denn der Aufenthalt in 
Berlin galt nicht als Arbeitszeit und wurde 
nur gering vergütet.

Der Fahrtverlauf der Ex-Züge stand 
unter Zuglaufüberwachung der Dispat-
cherleitung, wie auch der gesamte Einsatz 
„hoch angebunden“ war und ständiger 

Kontrolle unterlag (Vorrangzug Stufe II). 
Jede durch die Lok oder das Lokpersonal 
verursachte Verspätung über fünf Minuten 
galt als Zuglaufstörung, war meldepflich-
tig und brachte für das Zugpersonal un-
gewünschten Schreibkram. Die Vorgesetz-
ten wurden monatlich zum Rapport in die 
Hauptverwaltung Maschinenwirtschaft 
der Deutschen Reichsbahn nach Berlin 
beordert, wo man alle Vorkommnisse 
analysierte und ahnde.

Vor den Städteexpress-Zügen fuhren 
nur ausgesuchte und gepflegte Lokomo-
tiven, auf denen erfahrene Triebfahrzeug-
führer Dienst taten. Auf den nichtelektrifi-
zierten Strecken kam zuerst die BR 118 in 
Doppeltraktion zum Einsatz. Da sie gro-
ße Mühe hatte, die Fahrzeiten zu halten, 
wurden die russische Diesellok der BR 132 
eingesetzt. Vor elektrifizierten Abschnitten 
gab es einen Lokwechsel auf eine E-Lok 
der BR 211. Als ab Oktober 1984 die Lie-
ferung der BR 243 begann, wurde meist 
diese eingesetzt, manchmal auch als 
Überführung einer neuen Lok zu ihrer 
zukünftigen Heimatdienststelle. Wirklich 
befriedigend war aber auch die BR 243 
in bergigen Regionen nie, was unter an-
derem den bis zum Ende der Ex-Züge 
dauernden Einsatz der Karl-Marx-Städter 
Container (BR 250) begründete.

Die Dienstfähigkeit des Lokführers wäh-
rend der Fahrt überwachte die „Sifa“. Sie 
löste eine Zwangsbremsung aus, wenn 
nicht in einem vorgegebenen Rhythmus 
vom Lokführer ein Fuß- oder Handtaster be-
tätigt wurde und er damit seine Wachsam-
keit nachwies. Die Ver-ständigung zwischen 
dem Lokführer eines fahrenden Zuges und 
den ortsfesten Betriebsstel-len erfolgte alt-
hergebracht, wie in den Anfangsjahren 
der Eisenbahn, immer noch mit Signalen, 

Der Ex 150 „Rennsteig“ vor der Abfahrt in Mei-
ningen am ersten Verkehrstag, den 25. Okto-
ber 1976. Das jugendliche Zugbegleitpersonal 
in „Galauniform“ bekam Blumen, denn es war 
ein Jugendobjekt. 
Historische Sammlung DB AG, Foto Alfred 
Schulz
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Tafeln und Tönen. Auch zwischen Zug- 
und Lokführer bestand keine Signal- oder 
Sprechverbindung. Das Handy war noch 
nicht erfunden. Erst mit der Elektrifizierung 
der Strecken wurden die neuen E-Loks mit 
einer neu entwickelten punktförmigen Zug-
sicherung, der Pz80, ausgerüstet. Sie war 
ein wesentlicher Sicherheitsgewinn, denn 
beim unbeabsichtigten Überfahren eines 
haltzeigenden Signals löste sie automa-
tisch eine Schnellbremsung aus. Nach und 
nach wurden auch die übrigen Lokomoti-
ven damit versehen. Gleichzeitig begann 
man die Strecken und auch die Lokomo-
tiven mit Streckenfunk, der so genannten 
„Mesa“, auszurüsten, die es dem Lokführer 
ermöglichte, über Telefon nach außen zu 
kommunizieren. Die Geschwindigkeit des 
Zuges sowie weitere technische Daten des 
Zuglaufs zeichnete ein Fahrtenschreiber 
der Firma Hassler/Schweiz auf Registrier-
streifen auf.

Dass während der Elektrifizierung un-
terwegs Systemwechsel stattfanden, war 
eine zusätzliche Herausforderung. Im 
Sommerfahrplan 1982 fand der Lokwech-
sel auf der Zulaufstrecke aus Richtung 

Der Ex 157 „Rennsteig“ 
an seinem letzten Tag, 
am 31. Mai 1991 im 
Bahnhof Suhl auf der 
Fahrt von Berlin nach 
Meiningen. Die rest-
lichen Wagen waren 
wie immer in Arnstadt 
geblieben, am letzten 
Tag aber auch der 
Speisewagen. 

Foto: Michael Daub 

Zeichnung L. Kuhne

Halle/Leipzig i.d.R. in Ludwigsfelde und 
aus Richtung Dresden in Rangsdorf statt. 
In den Vorjahren waren es vorgelagerte 
Bahnhöfe.

Nach der politischen Wende 1989 ver-
schwand auf allen Zuglaufschildern der 
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Hinweis „Jugendobjekt“, und es nahm die 
Notwendigkeit ab, mit dem „Ex“ nach Ber-
lin zu fahren. Man konzentrierte sich auf 
seine Landeshauptstadt. 

Die Fahrzeiten wurden immer länger, und 
die Auslastung sank auf 30 bis 10 Prozent. 
Der Wagenpark wurde an den Wochenen-
den gewinnbringend für touristische Son-

derzüge, meist Richtung Westen, eingesetzt. 
Zum Fahrplanwechsel am 31. Mai 1991 
endete der Städteexpress-Verkehr bei der 
Deutschen Reichsbahn, und der ICE-Ver-
kehr bei der Deutschen Bundesbahn be-
gann. Die Wagen der Städteexpresszüge 
wurden teilweise umlackiert und in EC-/
IC-Zügen bis 2001 eingesetzt. 
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Berühmte Züge:
Das besondere Erlebnis eines Petermännchen-Lokführers

Peter Falow, Schwerin

Ab dem 6. Dezember 1976 verkehrte 
der Städteexpress Ex 136/131 „Petermänn-
chen“ ohne Verkehrshalt von Schwerin 
nach Berlin und zurück. Der Name „Peter-
männchen“ ging auf einen vermeintlichen 
Schweriner Schlossgeist zurück. Vorher 
waren seitens der Deutschen Reichsbahn 
andere Namen in der Diskussion: „Fritz 
Reuter“, „Schweriner See“ oder „Obo-
trit“, wobei man sich letztlich für „Obotrit“ 
entschied. Die Bezirksleitung Schwerin 
der SED war aber anderer Meinung und 
entschied auf „Petermännchen“. Bei den 
Eisenbahnern fand das „Petermännchen“ 
zunächst keine rechte Zustimmung. Man 
war der Meinung, dass diese Bezeichnung 
bereits zu abgegriffen sei. Doch mit der 
Zeit gewöhnten sich alle daran, und die 
Eisenbahner an der Basis waren sehr stolz 
auf ihr „Petermännchen“.

Die beachtliche Reisegeschwindigkeit 
bis 103 km/h, je nach Fahrplan, mach-
te ihn zum schnellsten Städteexpress-
Zug der Deutschen Reichsbahn. Seine 
Pünktlichkeit war legendär. Als der Zug 
einmal außerplanmäßig kurzzeitig auf 
einem Bahnhof zum Halten kam, dräng-
te der Fahrdienstleiter etwas spöttisch: 
„Seht bloß zu, dass ihr wieder in den Plan 

kommt. Ihr bringt sonst die ganze Gegend 
durcheinander, denn die Leute hier stellen 
ihre Uhren nach euch.“

Die modernen Schnellzugwagen vom 
Typ Y/B, nach Normen des UIC-Verban-
des, kamen vom VEB Waggonbau Baut-
zen, der Speisewagen vom Raw Halber-
stadt. Da noch nicht elektrifiziert war, kam 
die BR 132, eine Diesellok russischer Bau-
art, zum Einsatz. Sie zeichnete sich durch 
besondere Zugkraft, hohe Störsicherheit 
und einen speziellen Sound aus. Anfangs 
wurde der „Petermännchen“ nur von der 
neuen Lok 132 371-6 im Einzelumlauf ge-
fahren, auf der zwei Triebfahrzeugführer 
und zwei Beimänner umschichtig einge-
setzt waren. Ab Sommer 1977 teilten sich 
bereits zwei Lokomotiven den Ex, ab Win-
terfahrplan 1978 drei und ab Sommer 1979 
vier Loks. Vom ersten Tag an oblag die 
Besetzung der Dienstplangemeinschaft  II 
des Bahnbetriebswerkes Schwerin. Das 
Zugbegleitpersonal (ein Zugführer, ein 
Schaffner) wurde von einer Jugendbriga-
de des Hauptbahnhofs Schwerin gestellt.

Trotz guter Vorsätze blieb auch der „Pe-
termännchen“ nicht von Störungen ver-
schont, die stets äußere Ursachen hatten. 
Von einem Ereignis, das kein Reisender im 
Zug mitbekam und das glimpflich für die 
Lok ausging, erzählt folgende Geschichte, 
die der Brigadelokführer Herbert Grön-
boldt selbst erlebt hat:

„Der Dienstbeginn an einem Montag-
morgen im Bahnbetriebswerk Schwerin 
war wie jeder andere auch. Mein Dienst-
auftrag, ausgeschrieben auf den 10. De-

Zuglaufschild Petermännchen

Serien
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zember 1976, lautete: Beförderung des 
Städteexpress „Petermännchen“ nach 
Berlin-Lichtenberg und zurück. Der Dienst 
begann um 4:00 Uhr. Die Vorbereitung 
der Lok auf die Fahrt und die technische 
Kontrolle auf einen betriebssicheren Zu-
stand brachten keine Überraschungen. 
Auch das Vorheizen des Wagenzuges auf 
den Abstellgleisen des Schweriner Güter-
bahnhofs verlief ohne Störungen. Eine hal-
be Stunde vor Abfahrt stellten wir den Zug 
am Bahnsteig 3 bereit. 

Trotz der zwölf Waggons war der Ex-
press bis auf den letzten Platz ausverkauft. 
Nach dem Abfahrsignal Zp9 der Aufsicht 
und der pünktlichen Ausfahrt verlief die 
Fahrt zunächst ganz normal. 

Unterwegs überall „grüne Welle“, Lud-
wigslust glatt durch, kurz vor Wittenberge 
Fahrschalter zurück bis auf Null, den Zug 
auf die vorgeschriebene 100 km/h aus-
laufen lassen, danach wieder auf Fahrstu-
fe 12. Der Bahnhof Wittenberge, teilweise 
in einer Kurve liegend, verlangte mit sei-
nen vielen Signalen und Gleisen erhöhte 
Aufmerksamkeit. Wie durch einen Tunnel 
fahrend, die Gleise links und rechts waren 
mal wieder mit Zügen voll zugestellt, die 
Strecke konzentriert beobachtend, eine 
Hand am Führerbremsventil, war ich je-
derzeit bereit, sofort die Schnellbremse 
durchzureißen. Ab der Brücke über die 
Karthane lehnte ich mich zurück und ent-
spannte kurz. Zwischen den Bahnhöfen 
Kuhblank und Bad Wilsnack lag eine 
Langsamfahrstelle mit 70 km/h – da-
durch zwei Minuten Verspätung. Nun galt 
es, diese möglichst rauszufahren, denn es 
war unser aller Ehrgeiz, pünktlich mit Zei-
gersprung in Berlin-Lichtenberg anzukom-
men. Außerdem stand der Express unter 
Zuglaufüberwachung der Dispatcherlei-

tung, und Verspätung bedeuteten für uns 
Lokpersonale Protokolle schreiben, und 
wer tat das schon gern. Die Fahrzeiten 
dieses Zuges waren scharf kalkuliert, ge-
rade mal vier Minuten betrug die Reserve 
für die ganze Strecke und das verlangte, 
ständig auf dem Strich zu fahren.

Nachdem der letzte Wagen am Signal 
Lf3 (Ende der vorübergehenden Lang-
samfahrstelle) vorbei war, legte ich den 
Fahrschalter bis zum Knacken auf Fahr-
stufe 15. Die 16 Zylinder trieben den Diesel-
motor auf die Höchstdrehzahl von 1 000 
Umdrehungen pro Minute. Die drei einset-
zenden Lüfter machten einen Höllenlärm. 
3 000 PS beschleunigen den Zug auf die 
Höchstgeschwindigkeit von 120 km/h – 
volle Konzentration beim Durchfahren des 
Bahnhofs Bad Wilsnack, Ein- und Aus-
fahrt frei. Ein kurzes Aufblinken mit dem 
Scheinwerfer an die Aufsicht. Man kannte 
und grüßte sich. Auch der Kollege vom 
Stellwerk an der Ausfahrt hob die Hand 
zum Gruß. Den Zug erwartete nun eine 
gerade freie Strecke durch ein riesiges 
Hochwaldgebiet. Der Zeiger des Hasslers 

Platzkarte für 
den ersten Ver-
kehrstag des 
„ P e t e r m ä n n -
chen“ am 6. De-
zember 1976

Serien
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(Geschwindigkeitsmesser und Fahrten-
schreiber Schweizer Produktion) hatte die 
120 km/h erreicht, und ich konnte nun 
den Fahrschalter etwas zurücknehmen. 
Jetzt war Zeit für einen kurzen Blick von 
der Strecke auf die Instrumente im Führer-
pult. Heizstrom, Fahrstrom, Druckluft und 
Temperaturen – alles im grünen Bereich! 
Genau in diesem Moment passierte es. 
Ein Aufschlag, ein Knall – die Lok erzitterte 
ganz kurz, dann war wieder alles normal. 
Ich reagierte wie ein programmierter Au-
tomat, tausendmal hatte ich solche Situ-
ation gedanklich durchgespielt und auch 
schon ein paar Mal praktizieren müssen. 
Fahrschalter auf Null gerissen, eine Hand 
an den Sandstreuer, die andere an den 
Bremshebel, ich riss ihn aber nicht durch 

– denn erstaunlicherweise geschah nichts! 
Jetzt müsste doch irgendetwas passieren! 
Mein Herz schlug bis zum Hals. Nochmals 
die Instrumente und Anzeigen überprüft – 
alle befanden sich im normalen Bereich, 
keine Meldelampe blinkte auf, kein Brand-
geruch, keine ungewöhnlichen Geräusche, 
auch am Störsuchgerät keine Abweichung 
vom Normalen. Mein Gehirn arbeitete 
fieberhaft, um die Ursachen zu ergrün-
den. Es stand die große Entscheidung: 
Anhalten und Verspätung machen oder 
die Weiterfahrt riskieren? Gedanklich ging 
ich noch einmal alles durch: Eine Kollision 
mit Wild konnte es nicht gewesen sein, da 
erfahrungsgemäß überfahrenes Wild den 
Schotter hochreißt, und das klingt so fürch-
terlich, dass es einem bange werden kann. 
Einen Menschen mit der Lok ins Jenseits zu 
befördern, dass weiß man aus Erfahrung, 
hört sich immer anders an. Aber was war 
es dann? Ich entschloss mich weiterzufah-
ren und den Fahrschalter vorsichtig bis auf 
Fahrstufe 10 hochzuschalten. Alles verlief 
normal, und das hieß Power, letzte Fahr-
stufe. Das Ganze hatte nur ein paar Se-
kunden gedauert. Schnell war wieder die 
Höchstgeschwindigkeit erreicht und das 
Vorkommnis zunächst verdrängt.

Die Fahrt ging weiter durch den noch 
dunklen Dezembermorgen. Bahnhof Nau-
en voll durch. Auf dem Bahnsteig standen 
nur wenige Reisende, die hinter dem MI-
TROPA-Kiosk Schutz vor dem Fahrtwind 
suchten. Mit dem Bahnhof Falkenhagen 
war der Berliner Außenring er-reicht. Den 
Telespargel hatte ich rechts im Blickfeld, 
denn damals ging es noch um halb Ber-
lin herum. Jeder Bahnhof grüne Welle! Ein 
paar Sputniks (Name für die Personenzü-
ge rund um Berlin) standen am Rand und 
wurden überholt.

Bremszettel für den „Petermännchen“ am 
3. Januar 1990
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Inzwischen war es langsam hell gewor-
den. Ich hätte das Vorkommnis im Wald 
bei Bad Wilsnack beinahe schon verges-
sen, wenn die Kollegen der anderen Zunft 
nicht so verwundert getan hätten und aus 
den Fenstern ihrer Stellwerke hingen. Nun 
wurde auch ich neugierig. Jemanden zu 
fragen, war unmöglich, denn es gab zu 
der Zeit noch keinen Zugfunk. Als der Zug 
eine Minute vor Ankunftszeit langsam den 
Bahnsteig in Berlin-Lichtenberg entlang 
rollte, war dort noch nicht viel los. Die 
Aufsicht, die wenigen Reisenden und die 
Eisenbahner, die sich auf dem Bahnsteig 
aufhielten, taten aber recht erstaunt und 
starrten alle vorne auf die Lok. Wegen 
der Länge des Zuges fuhr ich bis dicht an 
das Ausfahrsignal heran – volle Konzen-
tration, nur keinen Zentimeter übers Sig-
nal, letzte Bremsstufe eingeleitet, danach 
Führerbremsventil in Fahrstellung. Die Puf-
fer schnitten mit dem Signal ab, der Zug 
kam weich und ohne zu rucken mit Zei-
gersprung zum Stehen. Routine – wieder 
einmal Glück gehabt!

Nun hielt es mich nicht länger auf dem 
Führerstand. Ich glaubte meinen Augen 
nicht zu trauen, als ich einen riesigen aus-
gewachsenen Hirsch quer über den Puf-
fern der Lok liegend sah. Kein Blut, keine 
Verletzung waren zu erkennen. Vermutlich 
hatte ich ihn mitten im Sprung erwischt. Es 
tat mir um das schöne Tier leid.

Inzwischen kuppelte der Rangierer die 
Lok ab. Am Signal leuchteten zwei Lich-
ter (Signal Ra12), die Aufforderung vor-
zufahren.  Es ging ins Bahnbetriebswerk 
Lichtenberg zum gewohnten Abstellplatz 
direkt neben dem Regierungszug. Aus-
nahmsweise verzichtete ich jetzt, ganz 
gegen meine sonstige Gewohnheit, auf 
die sofortige Revision der Lok nach der 

Fahrt. Ich wollte mir den traurigen Anblick 
dieses toten einst so stolzen Tieres erspa-
ren. In der Kantine Lichtenberg setze ich 
mich entgegen meinen Gewohnheiten 
an den großen runden Tisch. Nach und 
nach trudelten auch die anderen Express-
Lokführer ein. Man kannte sich, und we-
gen des Hirsches gab es ein großes Hallo. 
Jeder wollte von mir wissen, wie es pas-
siert war. Mir war aber nicht nach großen 
Erklärungen zu Mute. Der runde Tisch wur-
de immer etwas abfällig der Spinnertisch 
bezeichnet. Dort saßen meist die, die stets 
an einem Tag mehr erlebten, als andere in 
einem Vierteljahr. Ein Witzbold hatte ein-
mal ein Schild auf den Tisch gestellt mit 
der Aufschrift: ‚Nur für Lokführer, die Züge 
mit mehr als 2 000 Tonnen Last gefahren 
haben!‘ Die Gespräche lenkten mich zwar 
etwas ab, aber das zweite Frühstück, die 
berühmten Lichtenberger Bouletten, woll-
ten heute doch nicht so recht schmecken. 
Länger als sonst üblich, blieb ich in der 
Kantine, mir graute bei dem Gedanken, 
das Tier noch abräumen zu müssen. Als 
ich mich dann doch überwand und zur 
Lok ging, war meine Überraschung riesen-
groß. Vom toten Hirsch war nichts mehr zu 
sehen. ‚Hast du das alles bloß geträumt 
oder spinnst Du nun schon?‘ dachte ich 
bei mir. Doch schnell holte mich die Re-
alität ein, als mich der Außenlokleiter in 
seine Kaue bat. Das war ein kleiner aus-
rangierter Eisenbahnwagen ohne Räder 
oder, wie wir Eisenbahner sagten, ohne 
Achsen. Dem Außenloklei-ter diente sie 
als kleines Büro und den Betriebsarbeiter 
als Aufenthaltsraum. Was ich dort in der 
Kaue zu Gesicht bekam, verschlug mir 
fast noch einmal die Sprache. Der Hirsch 
war inzwischen von einem Betriebsarbei-
ter, der sein Fach offenbar gut verstand, 
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in Stücke zer-legt worden. Fein säuberlich, 
zu Portionen aufgeschichtet, lagen diese 
auf Zeitungspapier, das mit einem weißen 
Blatt abgedeckt war. Nichts im Raum erin-
nerte an ein großes Schlachtfest. Mir, als 
unfreiwilligem Jäger, war zwar der größte 
Anteil zugedacht worden, doch ich ver-
zichtete darauf, worüber die anderen Kol-
legen sicher nicht traurig waren. Ich freute 
mich, dass unser „Petermännchen“ dabei 
so glimpflich davongekommen war, denn 
solch eine Begegnung zwischen Tier und 
Zug ging für gewöhnlich mit Blessuren für 
beide einher. Ob sich einer von den über 
500 Reisenden wohl Gedanken gemacht 
hatte, was sich da vorn auf der Lok abge-
spielt hatte, auf 238 Kilometern zwischen 
Schwerin und Berlin.“

Am 1. November 1978 ging eine Kollision 
mit einem Hirsch zwischen Glöwen und Bad 
Wilsnack nicht so glimpflich aus. Die Reisen-
den mussten 77 Minuten Verspätung in Kauf 
nehmen, da die Lok schwer beschädigt wur-
de. Mit demolierter Frontschürze und abge-
rissenen Bremsleitungen war sie fahruntaug-
lich und musste abgeschleppt werden.

Der Fahrweg des „Petermännchen“ 
führte wegen der Teilung Berlins nicht auf 
direktem Weg nach Berlin-Lichtenberg, 
sondern über einen Umweg, über den 
Berliner Nordring. Die Kosten für die län-
gere Fahrstrecke wurden nicht an die Rei-
senden weitergegeben, denn die tatsäch-
liche Fahrstrecke betrug 238 Kilometer, die 
tarifliche Entfernung von Schwerin nach 
Berlin-Lichtenberg aber nur 208 Kilometer.

Unser Autor Peter Falow (falowrade-
gast1@aol.com) hat als Lokführer und 
Dienstplangemeinschaftsleiter den „Pe-
termännchen“ mit aus der Taufe geho-
ben, ihn über zehn Jahre lang gefah-
ren und war danach als Mitarbeiter der 
Maschinenwirtschaft der Rbd Scherin 
und als „Instrukteur für Fahr- und Feue-
rungstechnik“ mit für ihn verantwortlich. 
Sein Dank für die interessante Zuarbei-
ten gelten Hans Henning Dugge von der 
ehemaligen Rbd Schwerin und Herbert 
Grönboldt, Brigadelokführer vom ehe-
maligen Bw Schwerin.

Das Zugbegleitper-
sonal des „Peter-
männchen“: Zug-
führerin Hannelore 
Ulbricht und Schaff-
nerin Christel Bauer
Sammlung Falow (4x)
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Rezensionen
Eisenbahnen auf Usedom

von Bernd Kuhlmann; 192 Seiten, 185 
Schwarz-Weiß- und 154 Farbfotografien, 
87 Zeichnungen und Pläne; Hardcover, 
Format 28,5 x 22,5 cm, Bildverlag Böttger 
GbR; 1. Auflage 2016; 29,80 €; ISBN 978-
3-937496-75-7

Immo Hoppe, Berlin – Redaktion

Ein 192 Seiten starker Band über die 
Eisenbahngeschichte der zweitgrößten 
deutschen Insel (445 km2) liegt auf dem 
Redaktionstisch. Selbst wenn man das 
Buch noch gar nicht aufgeschlagen hat, 
merkt man bereits, dass es Autor und Ge-
staltern daran gelegen war, keinen Platz 
zu verschwenden. Ein aktuelles großfor-
matiges Farbfoto, in das zwei historische 
Aufnahmen unter dem Titel einmontiert 
sind und den „strahlend blauen Himmel“ 
über Wolgast ausfüllen. Bei genauerem 
Hinsehen bemerkt das geschulte Auge 
bald, dass das Hauptmotiv der neuen 
Wolgaster Klappbrücke aus dem Jahre 
2000 über den Peenestrom mit einem 
dreiteiligen Triebwagenzug der Usedomer 
Bäderbahn GmbH (UBB) einfach auf dem 
hellblauen Hintergrund des Einbandes 
steht. Auf dem Rücktitel sind drei weitere 
Aufnahmen in der oberen Hälfte platziert, 
während unten eine Zusammenfassung 
des Buchinhalts bereits die ersten Fakten 
und Einschätzungen wiedergibt. So wird 
man gleichzeitig neugierig und einge-
stimmt auf das, was dem geneigten Leser 
zwischen den Buchdeckeln erwartet. Den 
sprichwörtlichen Rahmen für den reich il-
lustrierten Abriss der Usedomer Bahnge-
schichte bildet eine ausführliche Zeittafel, 

die von der Mitte des 18. Jahrhunderts bis 
2015 reicht.

Dem Vorwort des Autors und einem Ge-
leitwort des Geschäftsführers der UBB Jör-
gen Boße folgt das sich über zwei Seiten 
erstreckende, ausführliche Inhaltsverzeich-
nis. Es zeigt übersichtlich die Gliederung in 
neun Hauptkapitel, die wiederum in insge-
samt über 60 kleine Textabschnitte aufge-
teilt sind. Das erleichtert die Orientierung, 
z.B. bei der Recherche nach bestimmten 
Stellen im Buch.

Das erste, kurze Kapitel bildet einen 
kleinen Exkurs in die Geschichte Vorpom-
merns, garniert mit einigen zeitgenössi-
schen Bildern aus dem 20. Jahrhundert 
und abgerundet mit der ersten Doppelseite 
von Farbaufnahmen aus der jüngeren Ge-
schichte der Inselbahn nach 1990. Die fol-
genden 50 Druckseiten widmen sich in drei 
Kapiteln der Netzentwicklung, beginnend 
mit der Strecke Ducherow–Heringsdorf, 
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dem Anschluss Swinemündes, der Aus-
deh-nung nach Nordwesten bis 1911und 
enden schließlich mit dem vierten Kapitel 
„Der frühe Zugverkehr zur Insel Usedom“, 
das zeitlich bis zum Anfang der 1940er 
Jahre reicht. Dabei gefällt dem Rezen-
senten sehr, dass der Autor im jeweiligen 
Abschnitt (und nicht in Anhängen, sodass 
man vor und zurück blättern muss…) ab-
wechslungsreich, reichhaltig und akribisch 
dokumentiert, sei es mit historischen Fotos, 
Karten, Bahnhofslageplänen, Fahrplanta-
bellen, Betriebsstellen- und Loklisten, Kons-
truktionszeichnungen und dienstlichen Un-
terlagen. Diese Detailfülle an historischem 
Material findet sich übrigens im gesamten 
Werk. Das fünfte Kapitel beschreibt aus-
führlich auf 30  Seiten die Werkbahn des 
Raketenversuchszent-rums Zinnowitz–Pee-
nemünde. Dieser Teil ist sowohl eisenbahn-

geschichtlich und militärhistorisch sehr inte-
ressant und aufschlussreich. Das 6. Kapitel 
von 20 Seiten Umfang ist unspektakulär 
„Das Jahr 1945 brachte die Wende“ über-
schrieben. Teil 7 beschreibt auf 30 Seiten 
die betriebliche, verkehrliche Entwicklung 
in der Zeit der DDR-Reichsbahn. Der ach-
te Abschnitt schildert die Erfolgsgeschichte 
der UBB seit 1994 bis in die Gegenwart. Die 
letzten zehn Textseiten des Bandes widmen 
sich den Verkehrsproblemen der heute pol-
nischen Stadt Swinemünde/Świnoujście – 
der Stadt auf zwei Inseln. 

Das umfangreiche Quellenverzeichnis 
belegt die ausführlichen Recherchen des 
Autors in einer Vielzahl von historischen 
Dokumenten und Archivalien eindrucks-
voll. Das Buch ist sehr empfehlenswert für 
geschichtlich interessierte Inselbesucher, 
Militärhistoriker und Eisenbahnfreunde!

Der schwere Neubeginn der RBD Halle 1945

Vorabdruck aus der BSW-Buchrei-
he DEUTSCHE EISENBAHNDIREK-
TIONEN
„Eisenbahndirektion Halle 1895-
1993“ von Helga und Lothar Kuhne 

[…] Anfang Mai 1945 besetzten die 
Amerikaner das Gebiet bis zur Mulde, 
kurzzeitig bis zur Elbe. In Torgau traf man 
sich symbolisch mit den Sowjets. Bei der 
Eisenbahn herrschte ein ungeordne-
ter Zustand von schier unvorstellbarem 
Ausmaß. Am empfindlichsten war der 
Eisenbahnbetrieb durch die zerstörten 
Eisenbahnbrücken getroffen, so u. a. die 
Saale-Eisenbahnbrücken in Bernburg und 
bei Leuna, die stählerne Fachwerkbrücke 

zwischen Bernburg und Güsten und die 
Elbbrücke bei Lutherstadt Wittenberg, die 
die Wehrmacht in den ersten Maitagen 
noch selbst sprengte, um die Rote Armee 
aufzuhalten. Das amerikanische Intermez-
zo in Halle dauerte nicht lange. Gemäß 
der „Berliner Erklärung“ vom 5. Juni 1945 
zogen die Amerikaner am 1. Juli ab und 
die Rote Armee rückte ein. Sie besetzte 
den Teil Mittel- und Ostdeutschlands, der 
den Sowjets bereits auf der Konferenz in 
Jalta von den Alliierten zugebilligt worden 
war. Damit ging für die RBD Halle die Pe-
riode der „alten“ Reichsbahndirektion zu 
Ende und eine neue, sowjetisch-geprägte 
begann. Was das bedeutete, konnte zu 
dieser Zeit niemand so richtig ahnen.
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Viele Bahnhöfe waren zerstört oder 
stark beschädigt. In der RBD Halle betraf 
es neben Halle Gbf besonders Leipzig Hbf, 
Merseburg, Bitterfeld, Dessau, Altenburg, 
Böhlen, Leuna, Nordhausen, Delitzsch 
und Wurzen. Die Eisenbahner gingen da-
ran, Schäden an Gebäuden, Gleisen und 
anderen Anlagen notdürftig zu beseitigen 
und nutzungsfähig wieder herzurichten. In 
den größeren Bahnhöfen wurde im Einver-
nehmen mit den Besatzungsmächten ver-
sucht, Leitungseinheiten aufzubauen. So 
bildete sich zum Beispiel unter Duldung 
der sowjetischen Besatzungsmacht von 
der Mulde ostwärts kurzfristig eine soge-
nannte RBD Wittenberg (Mai bis Novem-
ber 1945). Sie verwaltete die „Ostgebiete“ 
der RBD Halle.

Durch Weisung der Besatzungsmächte 
wurde in Berlin eine „Deutsche Zentral-
verwaltung des Verkehrs“ gebildet, deren 
Leiter Dr. Fitzner war. Von dort wurde zum 
29. November 1945 die Neuaufteilung 
der Reichsbahndirektionen unter den ver-
änderten Bedingungen einer deutsch/
deutschen Demarkationslinie angewie-
sen: In der Sowjetischen Besatzungszone 
(SBZ) waren acht Reichsbahndirektionen 
vorgesehen: Berlin, Cottbus, Dresden, 
Erfurt, Halle, Magdeburg, Schwerin und 
Greifswald.

In der SBZ regierte eine Sowjetische 
Militäradministration in Deutschland 
(SMAD). Mit Befehl Nr. 2 gestattete sie die 
Tätigkeit antifaschistischer-demokratischer 
Parteien und freier Gewerkschaften. Was 
sich vernünftig anhörte, entwickelte sich 
schnell zu einer neuen Ideologi-sierung. 
Befehl Nr. 8 regelte die Rückübertragung 
des Eisenbahnverkehrs in der SBZ und 
Groß-Berlin an die deutschen Eisenbahner 
per 1. September 1945. 

Einige Eisenbahnstrecken waren von 
ihrer Stamm-Direktion abgeschnitten und 
mussten neu zugeordnet werden. Teile 
der RBD Hannover um Magdeburg la-
gen nunmehr in der SBZ und waren so-
mit führungslos. Die Wiederbelebung der 
RBD Magdeburg zum 18. August 1945 
war daher eine der ersten konkreten 
Maßnahmen, die sich auch auf die RBD 
Halle aus-wirkten, denn sie musste 440 
Kilometer Streckennetz an die RBD Mag-
deburg abtreten. Ähnliches widerfuhr ihr 
im Osten, wo ab 1. Oktober 1945 erstma-
lig eine RBD Cottbus gebildet wurde, an 
die die RBD Halle 695 Kilometer abgeben 
musste. Die RBD Halle übernahm als Mi-
nimalausgleich von der RBD Dresden den 
Streckenabschnitt Wurzen—Oschatz (aus-
schl.), d. h. 27,1 Kilometer der Strecke Leip-
zig—Dresden. Die Strukturen der Direktion 
und der Ämter blieben vorerst bestehen.

Am 8. Oktober 1945 kam der Bahnhof 
Niedergörsdorf (Strecke Halle—Berlin) von 
der RBD Berlin zur RBD Halle und am 15. 
Oktober 1945 gingen nochmals die Bahn-

In den letzten Kriegstagen hatte die Wehr-
macht die Elbbrücke Wittenberg noch selbst 
gesprengt, um den Vormarsch der Roten Ar-
mee zu behindern. Im Juli 1945 beschlagnah-
men die Sowjets ein Boot und inspizieren die 
Schäden.                              Sammlung E. Lange
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höfe Mosigkau, Elsnigk und Osternienburg 
(8,9 Kilometer der Strecke Dessau—Köthen) 
von der RBD Halle an die RBD Magdeburg. 
Einen regelrechten Zankapfel bildete der 
Streckenabschnitt Blankenheim—Sanger-
hausen. Dieser war ursprünglich der RBD 
Halle zugeteilt worden. Nachdem sich dort 
Probleme in den betrieblichen und Zugför-
derungsaufgaben ergeben hatten, schalte-
te sich die Gewerkschaft ein. Am 3. Januar 
1947 wurde der Abschnitt deshalb der RBD 
Magdeburg zugeschlagen, wechselte aber 
bereits Tage später zur RBD Erfurt. Ebenso 
wurde um Altenburg gerungen, ob dieser 
Knoten zweckmäßigerweise zur RBD Halle 
oder zur RBD Dresden gehören sollte. Die-
ses Gebiet blieb aber stets bei der RBD Hal-
le. Es gab weitere kleine Korrekturen der 
Direktionsgrenzen wie die Übergabe der 
Strecke Falkenberg—Doberlug-Kirchhain 
an die RBD Cottbus. Insgesamt schrumpfte 
die RBD Halle von 2 769 Kilometer auf ca. 
1 630 Kilometer. […]

Am 20. August 1945 übernahm Walter 
Oelkers (SPD) das Amt des Präsidenten der 
RBD Halle, nachdem er vom 27. Mai bis 5. 
August die Interims-RBD Zwickau aufge-
baut hatte. Die entsprechende Vollmacht 
kam dazu vom Obersten Chef der SMAD, 
vom Marschall der Sowjetunion G.  Shu-
kow. Auch die RBD Halle bekam einen 
eigenen sowjetischen Führungsoffi-zier zu-
geteilt, der quasi das Sagen hatte. Es war 
Generalmajor Gustyschew.

In der Betriebs- und Verkehrsführung 
wurden einige Neuerungen eingeführt. 
In den Verkehrsämtern Altenburg, Halle, 
Leipzig, Torgau und Wittenberg richtete 
man für den arbeitenden Güterwagen-
park eine Verkehrsüberwachung und in 
der RBD Halle eine Oberverkehrsüberwa-
chung ein. Die in Melde-Formularen zu-

sammengefassten Zahlenangaben muss-
ten nach Tagesabschluss 0:00 Uhr an die 
sowjetische Transport-Kommandantur ge-
meldet werden.

Der öffentliche Personenverkehr funk-
tionierte nur sehr eingeschränkt. Hams-
terfahrten ins Umland standen auf der 
Tagesordnung. Nachts gab es fast keinen 
Reiseverkehr. Die eingesetzten Züge be-
standen meistens aus einer Dampfloko-
motive und zwei Personenwagen. 

Als Notlösung beförderte man Personen 
auch in Güterwagen. Längere Strecken 
durften nur Dienst- und Berufsreisende 
antreten. Sie benötigten dazu eine beson-
dere Reisegenehmigung. Trotzdem waren 
die Züge voll. Dafür sorgten nicht nur die 
Einheimischen, sondern auch die aus den 
evakuierten Ostgebieten Geflüchteten.

Falschgeld war im Umlauf. Das führte 
zu außerordentlichen Problemen bei den 
Fahrkartenausgaben, denn falsche Geld-
scheine wurden laut Kassenvorschrift er-
satzlos eingezogen. Sie mussten von den 
Beschäftigten ersetzt werden.

Ende 1945 war die Belastung der per-
sonell und materiell völlig unzureichend 
besetzten RBD Halle erheblich. Allein im 
Oktober 1945 kamen 69 274 beladene 
Güterwagen mit Braunkohle zu je zehn 
Tonnen aus dem Bezirk der RBD Halle 
(83  464 DR gesamt). Fast 40 Prozent da-
von waren DR-Eigenbedarf für die Lokomo-
tivbefeuerung. Trotz dieser riesigen Trans-
portmengen war die Bevölkerung selbst in 
unmittelbarer Nähe der Lagerstätten und 
Brikettfabriken unterversorgt. Plünderun-
gen von Kohlezügen blieben nicht aus. 

Das Buch erscheint im März 2017 im 
Verlag Bernd Neddermeyer, Berlin (s. 4. 
Umschlagseite).
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Volker Kabisch von der BSW Lokpflege-
gruppe V200 002 sandte uns folgende 
E-Mail zu Nürnberg Hbf:

Im Heft 36, Seite 76, rechts unten, ist 
der zweite Satz in der Fußnote „Er stand 
am Plärrer und wurde 1846/47 durch den 
viel größeren zweiten Nürnberger Bahn-
hof (Staatsbahnhof) am Frauentor, dem 
heutigen Bahnhofsplatz, ersetzt.“ so nicht 
richtig. Er sollte besser lauten: „Der Cen-
tralbahnhof wurde als zweiter Nürnberger 
Bahnhof von der Ludwigs Süd-Nord-Bahn 
von 1844 bis 1847 errichtet. Dieser Bahnhof 
hatte eine eingleisige Einsteigehalle und 
ein paar Nebengleise zuzüglich Anlagen 
zur Maschinenbehandlung. Er war somit 
nicht unwesentlich größer als der Ludwigs-
bahnhof am Plärrer. Dazu kam dann ab 
1859 als dritter Nürnberger Bahnhof der 
Kopfbahnhof der Bayerischen Ostbahn, 
östlich der Allersberger Straße, hinzu. Ab 
1876 bis 1880 wurden die Bahnhöfe der 
Ludwigs Süd-Nord-Bahn und der Bayeri-
schen Ostbahn zusammengelegt und das 
Empfangsgebäude des Centralbahnhofs 
neu gebaut. Das heutige Empfangsge-
bäude wurde 1906 eröffnet. Der Ludwigs-
bahnhof der ersten deutschen Eisenbahn 
Nürnberg—Fürth am Plärrer war von 1835 
bis 1922 (Betriebs-einstellung der Ludwigs-
bahn) in Betrieb. 1951 wurde dann das 
ehemalige Empfangsgebäude abgeris-
sen. Die Ludwigsbahn (Nürnberg—Fürth) 
war Zeit ihres Bestehens eine Inselstrecke 
und hatte nur in Nürnberg-Doos eine Ver-
bindung zur Güterwagenübergabe mit 
Staats-bahn. Sie ist nie in das deutsche 
Eisenbahnnetz integriert worden.

Post an die Redaktion Herbert Kuba aus Bochum ergänzte den 
Beitrag zum Nürnberger Hbf und schrieb 
per E-Mail:

Liebe Redaktion, als Mitglied der Eisen-
bahnfreunde Obere Ruhrtallbahn lese ich 
natürlich auch das Spartenheft. Mit be-
sonderem Interesse las ich den Artikel zum 
Nürnberger Hauptbahnhof in der Ausgabe 
Nr. 36. Sie schreiben im vorletzten Absatz: 
„Trotz schwerer Bombentreffer im Zweiten 
Weltkrieg blieb die U-Bahn-Untertunnelung 
des EG eine Augenweide." Dazu eine klei-
ne Ergänzung. Der von der Stadt geplante 
Tunnelvortrieb kam vor dem Bahnhof zum 
Stehen, denn unter dem Bahnhof stieß die 
Baufirma auf einen nicht mehr bekannten 
Luftschutzbunker aus dem Zweiten Welt-
krieg. An dem Beton hätte sich jede Maschi-
ne die Zähne ausgebissen. Eine einfache 
Lösung wäre ein Umstellen auf Sprengvor-
trieb gewesen, wenn nicht der im Zweiten 
Weltkrieg schon in Mittleidenschaft gezo-
gene Portikus über dem Sprengbereich ge-
standen hätte. In Einvernehmen zwischen 
dem Bauherrn Stadt und Eigentümer DB ist 
von der Landesgewerbeanstalt in Nürnberg 
untersucht worden, welche Erschütterungen 
der Portikus verkraften und welche Spreng-
methode dem gerecht würde. Die Wahl fiel 
auf ein-Millisekunden-Schießen, bei dem 
die Erschütterung einer Sprengpatrone 
durch die Zündung der nächsten Patrone 
teilweise neutralisiert werden sollte. Nach 
meiner Erinnerung wird das im Januar 1975 
gewesen sein. In der Nacht der Spren-
gung war ich natürlich auf der Baustelle, 
überzeugt von der gewählten Lösung und 
dennoch etwas nervös. Erleichterung nach 
der Sprengung: Der Portikus stand und steht 
noch heute. Gruß aus Bochum, damals in 
Nürnberg.

Service
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Verzeichnis unserer BSW-Gruppen

(geordnet nach Regionen, Servicebüros und Ortsnamen) 

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

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

Cuxhaven	 BSW-Eisenbahn-Modell-Club Cuxhaven: 0151-651 966 05 
	 info@emc-cuxhaven.de, www.emc-cuxhaven.de, 

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

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

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

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

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

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

Hannover	 BSW-Modell-Eisenbahn-Club Hannover: 0160-3315648, 
	 kontakt@mec-hannover.de, www.mec-hannover.de

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

Region Nord

Service
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Oldenburg (Oldb)	 BSW-Modelleisenbahnclub Oldenburg: 04402-83984, 
	 info@mec-oldenburg.de, www.mec-oldenburg.de

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

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

Berlin	 BSW-Gruppe Bahnstromanlagen S-Bahn Berlin: 030-47484838, 
	 lauchardt@kabelmail.de, www.s-bahnstromgeschichten.de
	 BSW-Gruppe Historische S-Bahn Berlin: 0177-4744664, 
	 hardyh.schulz@t-online.de
	 BSW-Modellbahnclub 93: 0176-49382417, mc93-imbsw@alice.de
	 BSW-Gruppe SVT 175 Berlin-Lichtenberg: 030-5620573, 0151-53118311, 
	 peter_schulz@t-online.de
	 BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Wuhlheide 600: 0162-2179961, 
	 christian9834schulz@gmx.de

Bad Belzig	 BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Hoher Fläming: 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: 0355-471 132, 
	 jens.balacz@deutschebahn.com

Frankfurt (Oder)	 BSW-Gruppe Traditionspflege Eisenbahnknoten Frankfurt (Oder): 
	 0335-527744 oder 
	 0172-3256374, manfred-lorenz@arcor.de, www.eisenbahnfreunde-ffo.de
	 BSW-Gruppe Frankfurter Modell- und Eisenbahnfreunde 55: 0335-533780
	  oder 0160-97453212, ladeuwe@aol.com

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

Region Ost

Service
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Warnemünde	 BSW-Gruppe Modelleisenbahn Warnemünde: Uwe Lindow, 
	 Tel. 0160/97482786
 
Wustermark	 BSW-Gruppe Stellwerk Rs IV Bahnhof Wustermark 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 

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

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

Brandenburg	 BSW-Gruppe Modellbahnclub Bw Brandenburg: 03381-302975

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

Döbeln	 BSW-Gruppe Eisenbahngeschichte Döbeln: 03431-613887, 
	 andreasriethig51@gmail.com

Dresden	 BSW-Gruppe IG Bw Dresden-Altstadt: 0351-4112185 oder 0162-7583121, 
	 www.igbwdresden-altstadt.de
	 BSW-Gruppe MEC Bw Dresden: 0351-2819240, kkitzing-mec@gmx.de
	 BSW-Gruppe MEC Elbflorenz Dresden: 0173-369 04 01, 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
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noch Eisenach	 BSW-Gruppe Pflege historischer Fahrzeuge – Dampflokomotive 41 1144 und
	  hist. Reisezugwagen: 0162-2089187

Falkenberg	 BSW-Gruppe Eisenbahnmuseum Falkenberg: 035365- 2920, 
	 eisenbahnmuseum-fak@ gmx.de, www.eisenbahnmuseum-falkenberg.de

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

Gera	 BSW-Gruppe Dampflokclub (DLC) Gera , Di, ab 9 Uhr, im Bw Gera, 
	 0172 3653902
	 BSW-Gruppe Modelleisenbahnclub MEC Gera: 0151 681 768 26
	

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

Gotha, Ortsstelle	 BSW-Gruppe im Archiv Eisenbahn-Heimat Gotha: Räume sind gekündigt worden

Großvoigtsberg/Nossen
	 BSW-Gruppe Museumsbahnhof Großvoigtsberg/Bw Nossen, 03731-1650534 
	 mario.elsner@gmx.de oder zellwaldbahn@gmx.de

Halle (Saale)	 BSW-Gruppe Traditionsgemeinschaft Bw Halle P, 0160-974 639 24 oder 
	 0173-562 30 35, info@lokschuppen4.de
	 BSW-Gruppe Eisenbahn-Modellbahn-Club 78 Halle/S.: 0174-3228870, 
	 buehling@t-online.de

Köthen (Anhalt)	 BSW-Gruppe Köthener Modell- und Eisenbahnfreunde: 03 496-685 380,
	  0160-887 92 55, info@mef-koethen.de

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

Leipzig	 BSW-Gruppe Historische Fahrzeuge Bw Leipzig Süd: 0341-2516016 oder 
	 0163- 7375153, d.wallussek@arcor.de
	 BSW-Gruppe IG Betriebsschule Reichsbahnamt Leipzig:0171-3387434, 

Service
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	 info@deutsche-reichsbahn.de, www.deutsche-reichsbahn.de
	 BSW-Gruppe Freunde der Eisenbahn Großpösna: 0341-2522394, 
	 cornelia-hacker@t-online.de

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

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

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

Meiningen	 BSW-Gruppe Meininger Modelleisenbahn-Club: 03 693-470 819 oder 
	 0179-809 41 89, meininigermodelleisenbahn@web.de 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Freiburg	 BSW-Gruppe Freiburger Minidampfbahn, 07646-9157186, 
	 webmaster-admin@freiburger-minidampfbahn.de, 
	 http://freiburger-minidampfbahn.de

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

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

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

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

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

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

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

Service

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

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

Servicebüro München
Arnulfstraße 9, 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, 
	 , info@mecoake.de, www.mecoake.de

Lindau	 BSW-Modellbahngruppe Lindau: 0170 442 493 0, mail@mbg-lindau.de, 
	 www.mbg-lindau.de

München	 BSW-Gruppe ET 492 Gläserner Zug, 0821-542236, wernermeisl@gmx.de
	 BSW-Gruppe E 18 08 München: 089-72609992 oder 0170-9141508
	 BSW-Modellbahngruppe Bw München Hbf: 089-8413819, 
	 Telefon im Clubheim: 089-576015
	 BSW-Modellbaugruppe München West: 089-42079151 oder 
	 0160-8056241, a.schuricht@mbg-muenchen-west.de

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

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

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

Lörrach	 BSW-Gruppe Modellbahnbau Lörrach-Haagen, 07621-791409, 
	 rainer.lang@gmx.com
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Neu-Ulm	 BSW-Gruppe Modellbahnfreunde Neu-Ulm: 0731-712 588, 
	 peterdomke@gmx.de

Stuttgart	 BSW-Gruppe Modellbahn `65: 01 638- 290 331, mail@modellbahn65.de, 
	 www.modellbahn65.de	
	 BSW-Gruppe Museum für Fernmeldetechnik Stuttgart: 0711-6722607 oder
	 07154-5586, 
	 rainerbeer@arcor.de oder h.p.a.berger@t-online.de
	 BSW-Modellbahngruppe Lokführer Bw Stuttgart 1: 0170-9140684
	 BSW-Gruppe VT 12 Stuttgarter-Rössle: 07154-7340 oder 0160-97486427, 
	 marcus.herold@deutschebahn.com

Ulm	 BSW-Gruppe Historische Fahrzeuge Ulm: 07394-1318 oder 0170-8425567, 
	 o.pfister@online.de, www.ulmer-spatz.de 
	 (1. Juli 2014 Fahrbetrieb mit Schienenbus 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-Hohenacker): 07195-52625

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

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

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

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

Service

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

Koblenz	 BSW-Gruppe Erhaltung historischer Eisenbahnfahrzeuge 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/Koblenz: 02603-6166, 
	 bertha11@web.de

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

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

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

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

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

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

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

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

Herborn	 BSW-Modell-Eisenbahn-Club DILL: 02 775-18 35, k.h.schwarze@t-online.de
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Öffentliche Veranstaltungen der BSW-Gruppen:

Minden (Westf) – BSW-Gruppe Historische Eisenbahn-Uniformgruppe 
im Preußenmuseum Minden, Simeonsplatz 12, 32427 Minden – Kontakt über Dieter Birn-
stein, 05 731-153 10 51 oder 0175-713 06 08

12. März 2017	 18. Deutsche Eisenbahn-Tauschbörse (11-16 Uhr)

Dresden – BSW-Gruppe IG Bw Dresden-Altstadt (Eisenbahnmuseum)
Zwickauer Str. 86, 01059 Dresden – Kontakt über Alfred Hobl, 0177 284 70 65, alfredo.pri-
vat@gmx.de, www.igbwdresdenaltstadt.de

7. bis 9. April 2017	 9. Dresdner Dampfloktreffen
	 Thema: Personenverkehr im Wandel der Zeit 
	 Wiedereröffnung des rekonstruierten Lokschuppens 4 des 
	 Verkehrsmuseums	 Dresden
	 Neu: Präsentation historischer Reisezugwagen, Omnibusse, Pferde--
	 Busse und -Kutschen sowie der Elbschifffahrt
27. Mai 2017	 Kinderfest im Eisenbahnmuseum
24. Juni 2017	 Museumstag zum Ferienstart mit Sommerfest
16. Sept. 2017	 Museumstag mit Dresdner Nachtfotoparade

Korbach	 BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Korbach/Arolsen: 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

Mühlheim	 BSW-Miniaturbahnclub, 069-26547794 oder 06108-989195, 
	 martin.blaess@deutschebahn.com

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

Service
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Halle (Saale) – BSW-Gruppe Traditionsgemeinschaft Bw Halle P (DB Museum) 
Volkmannstr. 39, 06112 Halle (Saale) – www.lokschuppen4.de
Kontakt über Thomas Kersten, 0345 249 50 90 oder 0160 909 651 91, 
info@lokschuppen4.de

16. + 17.April 2017 	 Osterfest im DB Museum Halle
6. Mai 2017 	 Museumsnacht
13. Mai 2017	 Dampfschnellzug mit 03 1010 und 243 005 von Erfurt nach 
	 Halle—Leipzig—Dresden—Bad Schandau
12. August 2027	 Dampfschnellzug mit 01 509 und 243 005 von Leipzig nach War-
	 nemünde (Hanse Sail)
26. + 27. August 2017	 Großes Sommerfest im DB Museum
10. Sept. 2017	 Tag des offenen Denkmals

Radebeul b. Dresden – BSW-Gruppe Traditionsbahn Radebeul
Bahnhof Radebeul Ost, Kontakt über Jürgen Medak 0351-453034 oder 0172 3529298,
www.traditionsbahn-radebeul.de

15. – 17. April 2017	 Osterhasenexpress
7. Mai 2017	 Fahrt ins Grüne – Wanderexpress
27. + 28. Mai 2017	 Karl-May-Festtage, Pendelverkehr in den Lößnitzgrund
18. Juni 2017	 Sommer-Teddybärenfahrt
2. Juli 2017	 Karl-May-Fahrt mit Zugüberfall
15. + 16. Juli 2017	 Schmalspurfestival auf der Weißeritztalbahn
5. Aug. 2017	 Zuckertütenfahrt
6. Aug. 2017	 Karl-May-Fahrt mit Zugüberfall
16. + 17. Sept. 2017	 Schmalspurfestival auf der Lößnitzgrundbahn
	
Berlin – BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Wuhlheide 600 (Parkeisenbahn)
An der Wuhlheide 189, 12459 Berlin – Kontakt über bsw.ebfw600@gmx.de

11. + 12. März 2017	 Erste Fahrtage 2017 zum Modellbahnwochenende im FEZ
08. + 09. April 2017	 Saisonbeginn
	 dazwischen Fahrbetrieb an jedem Samstag/Sonntag/Feiertag 
	 und in den Berliner Schulferien von Dienstag bis Freitag
17. + 18. Juni 2017 	 Höhepunkt Dampfwochenende mit voraussichtlich sechs betriebs-
	 fähigen Dampflokomotiven
28. + 29. Okt. 2017	 Saisonende

Service
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Heft 38:	 Redaktionsschluss 15. Juli 2017   –   Auslieferung Anfang September 2017

Vorschau Heft 38:

Berichte:	 Förderverein Edle Krone
Gruppenleben:	 Modelleisenbahn- und Eisenbahnfreunde Bernburg – die höchste Frauen-
	 rate weit und breit
Porträt:	 Herbert Wolf – Pionier der Elektrifizierung in Ostdeutschland
Jubiläen: 	 Hellfried Richter – der umtriebige Sachse wird 60
Bahnhistorie:	 Basa –gesamtdeutsche Eisenbahn-Kommunikation
Serien:	 Berühmte Züge: TUI-Ferienexpress, Rheingold-Express
Rezensionen: 	 Eisenbahndirektion Halle


