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60 Jahre Modellbahnclub 
Bw Brandenburg



Bahn&Modell, 
eine Lektüre für BSW-Förderer und sonstige Eisenbahnfreunde 

diesmal im Fokus:

Berichte:
VT 18.16 Sanierung in Dresden
►Seite 7

Gruppenleben:
Eine BSW-Gruppe im Wandel
►Seite 12

Titelbild:
Der Modellbahnclub Bw Brandenburg feierte am 31. August 2019 sein 60-jähriges Bestehen (s. 
Heft 42, Seite 36). Der Vorstand platzierte sich neben der Gartenbahn Spur II m. Von vorn nach 
hinten: Herbert Böhm (Clubleiter), Heinz Richter (ältestes Mitglied, 93 Jahre), Falko Gonder-
mann (stellv. Clubleiter), Eberhard Sohn (Kassierer)  			         Foto: L. Kuhne

Bahnhistorie: 
Mitarbeiterzeitungen der Deutschen 
Bundesbahn 
►Seite 34

Porträt:
Michael Städing, Leiter der BSW-Gruppe 
Eisenbahnfreunde Mittleres Ruhrtal-Witten 
►Seite 32
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Unsere Produkte helfen Ihnen in allen Lebenslagen.
Denn wir haben die richtige Versicherung für Sie.

Die DEVK hat für Sie in allen Lebenslagen das passende Angebot. 
Denn unsere Versicherungen sind für Eisenbahner besonders günstig.

Für eine persönliche Beratung finden Sie unter www.devk.de einen 
Ansprechpartner in Ihrer Nähe.

Telefonisch sind wir unter 0800 4-757-757* rund um die Uhr für Sie da!
* gebührenfrei aus dem deutschen Telefonnetz
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Editorial

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

das Jahr 2020 ist schon wieder fast drei 
Monate alt. Die Zeit der Modellbahn-
Ausstellungen ist zu Ende, und die neue 
Saison der Open-Air-Veranstaltungen be-
ginnt. Traditionell findet Anfang April das 
große Dampfloktreffen in Dresden statt. 
Zuvor halten wir unsere Jahresarbeitsta-
gung vom 13. bis 15. März im BSW-Erleb-
nishotel Festenburg ab. Daran nehmen 
der Zentrale Fachberater, die Regionalen 
Fachberater, der Leiter der Sammlung 
historischer Eisenbahndokumente und 
die Redaktion von Bahn&Modell teil. Ein 
Vertreter der Stiftungsfamilie Zentrale in-
formiert dabei über Neuregelungen, wir 
tauschen Erfahrungen aus und beschlie-
ßen den Themenplan für das nächste Heft 
von Bahn&Modell.
Die aktuelle Meldung bezieht sich auf die 
Neustrukturierung der Regionalleitungen. 
Die Regionen Nord und Ost sowie die 
Regionen Süd und West werden seit 1. 
Dezember 2019 in Personalunion geleitet. 
Für Nord/Ost ist jetzt Andrea Ziesemer, 
für Süd/West Frank Briem verantwort-
lich. Nadja Lück von Ost ist nun mit der 

Digitalisierung in der Stiftungsfamilie be-
schäftigt. Edgar Herget von Süd wurde in 
den Ruhestand verabschiedet. Außerdem 
bekommen alle zehn Servicebüros einen 
eigenverantwortlichen Teamleiter.
Beim Magazin der Stiftungsfamilie wird 
ebenfalls etwas angepasst. Anstatt sechs-
mal pro Jahr erscheint es ab 2020 gebün-
delt nur fünfmal in zwölf Monaten.
Bereits im September 2019 hatte die Regi-
on West/Servicebüro Frankfurt am Main 
den Kollegen Klaus Steinbach, Jahrgang 
1970, zum neuen Regionalen Fachberater 
Hessen und Saarland unseres Kulturbe-
reichs berufen. Er trat 1993 ins BSW ein 
und gehört heute zum Vorstand des Mi-
niaturbahn-Club „Stellwerk“ in Mühlheim 
am Main. Er ist dort und in der Koordinie-
rungsstelle Mittelhessen ehrenamtlich als 
Kassierer tätig. Klaus Steinbach hat Indus-
triemechaniker gelernt und 1991 bei der DB 
in Frankfurt am Main eine Laufbahnaus-
bildung zum Lokführer begonnen. Über 
Ober- und Hauptlokführer avancierte er 
inzwischen zum Lokomotivbetriebsinspek-
tor beim Bundeseisenbahnvermögen bzw. 
der DB Regio AG in Frankfurt am Main.
Auch im Rahmen der FISAIC sind wir 
weiterhin aktiv. An der internationalen 
Modellbahn-ausstellung vom 10. bis 14. 
Oktober 2019 in Sedan/Frankreich hat-
ten in bewährter Weise fünf Mitglieder 
der BSW-Gruppe Zschopauer Modellei-
senbahnfreunde und ich selbst teilgenom-
men. Das nächste Treffen findet vom 1. bis 
3. Mai 2020 in Vilanova (Provinz Barcelo-
na, Spanien) statt. Es folgt eine internati-
onale Modellbahnausstellung am 23./24. 
Mai 2020 in Zschopau (Sachsen).
Im Oktober 2018 hatten wir ein erstes 
BSW-Modellbahntreffen im DB Museum 
Halle (Saale) organisiert. Die Resonanz 
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war so gut, dass eine Wiederholung ge-
wünscht wurde. Also findet das nächste 
Modellbahntreffen am 17./18. Oktober 
2020 statt. Es steht unter dem Motto „Klein 
trifft Groß“ im DB Museum Halle (Saale). 
Teilnahmemeldungen bitte an RFB Hell-
fried Richter (bsw-bb-rrichter@t-online.
de).
Seit dem 1. Februar 2019 haben wir neu 
in unseren Reihen die BSW-Gruppe Bw 
Adorf (Vogtl), die in diesem Heft unter 
„Gruppenleben“ über ihren schweren 
Start berichtet. Betrachtet man sich die 
Fotos, denkt man eher ans Abreißen als 

an ein zukünftiges, neues Domizil. Hut 
ab vor dem Mut und Engagement die-
ser Gruppe. 
Und noch eine  interessante Sache zum 
Schluss: Im Magazin 6/2019, Seite 14, 
werden u.a. unsere ehrenamtlichen Aktivi-
täten zur Buchreihe „Deutsche Eisenbahn-
direktionen“ gewürdigt. Auch unser Ver-
lag Bernd Neddermeyer wird sich sicher 
über diese kleine Aufmerksamkeit freuen.

Einen guten Jahresverlauf wünscht 
Ihr Zentraler Fachberater Lars Naumann.

Lutz Tannigel, Leiter unserer BSW-Gruppe "Historischer S-Bahn-Fahrsimulator Berlin" – Der Fahrsi-
mulator feierte am 2./3. November 2019 seinen 50. Geburtstag. Glückwunsch!
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Mit Auslieferung und Abnahme der 
E‑Loks der Baureihe 212/243 im Jahr 
1984 war eine Serienfertigung von Elek-
trolokomotiven in Gang gekommen, die 
beispiellos für den Schienenfahrzeugbau 
der DDR war. 

Mit dem in den 1970er-Jahren stetig 
wachsendem elektrischem Streckennetz 
und der Tatsache, dass Altbau-E-Loks und 
auch die E-Loks der BR 211 und 242 mit 
dem steigenden Verkehr an ihre Leistungs-
grenzen kamen, wurde der Bedarf an neu-
en E-Loks immer größer. Daher erarbeitete 

die Versuchs- und Entwicklungsstelle Ma-
schinenwirtschaft (VES-M) in Halle (Saale) 
die „Technischen Forderungen für die Ent-
wicklung, Konstruktion und Lieferung von 
vierachsigen Lokomotiven für 16 2/3 Hz“ 
und übergab diese 1973 an den VEB Loko-
motivbau-Elektrotechnische Werke „Hans 
Beimler“ (LEW) in Hennigsdorf bei Berlin. 
Es sollten neun Jahre dauern, bis auf der 
Leipziger Frühjahrsmesse im März 1982 
der erste Prototyp 212 001 zu sehen war. 

Am 5. Juli 1982 begann im Bw Jüter-
bog die Betriebserprobung bei der Deut-

Die E-Lok 243 005-6  – eine von 654 und dennoch 
besonders
Hellfried Richter, Pirna – Regionaler Fachberater MEB Sachsen und Mitglied der 
BSW-Gruppe Traditionsgemeinschaft Bw Halle P

Die „Weiße Lady“ 212 001 auf der Leipziger Frühjahrsmesse 1982		                Foto: Falk 2
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schen Reichsbahn. Von der intensiven 
Testphase, während der u.a. größere 
Änderungen an den Antrieben erfolg-
ten, profitieren heute noch alle Betreiber 
dieser Baureihe. Erstmals bekamen diese 
E-Loks auch einen ergonomischen und 
klimatisierten Führerstand. 

Im September 1983 – die 212 001 
hatte inzwischen 90 000 Kilometer zu-
rückgelegt – fand im Raw Dessau die 
vorgeschriebene Probezerlegung statt. 
Bei dieser Gelegenheit nahm man auch 
die baureihenbedingte Getriebeände-
rung zwischen Großrad und Ritzel vor. 
Aus der 212 001 mit 160 km/h Höchstge-
schwindigkeit war damit die 243 001 mit 
120 km/h Höchstgeschwindigkeit gewor-
den, denn außer auf der Versuchsstrecke 
Halle (Saale)—Köthen konnte man bei 
der Deutschen Reichsbahn nur maximal 
120 km/h schnell fahren. Am 14. Okto-
ber 1983 verließ die 243 001-2 das Raw 
Dessau und kam zur finalen Betriebser-
probung durch die VES-M zum Bw Halle 
P. Erstmals wurde die E-Lok nun auch im 
Güterzugdienst getestet. Sie erwies sich 
als absolutes Multitalent. 

Anfang Oktober 1984 lieferte das Her-
stellerwerk LEW Hennigsdorf die bauglei-
che Schwester 243 005-6 aus. Nach der 
Endabnahme der Deutschen Reichsbahn 
am 29. Oktober 1984 lief sie für den Rest 
des Jahres beim Bw Halle P. Dort wurde 
sie im hochwertigen Schnellzugdienst auf 
der Strecke Berlin—Halle (Saale)—Erfurt 
eingesetzt. In der Folgezeit leistete sie 
Dienst in den Bw´s Leipzig West (1985), 
Stendal (1986) und Falkenberg (Elster) 
(1987-1990). Für die nächsten vier Jahre 
war sie wieder im Bw Halle (Saale) P ein-
gesetzt. Hier wurde sie am 1. Januar 1992 
in 143 005-7 umgezeichnet. Für kurze Zeit 

war sie noch einmal im Bw Leipzig West 
beheimatet, dann von 1995 bis 1997 im 
Bw Magdeburg. Mit der Gründung der 
Deutschen Bahn AG am 1. Januar 1994 
kam sie zum Geschäftsbereich Traktion 
und ab 1. Januar 1998 zum Geschäftsbe-
reich Nahverkehr, 1999 DB Regio. 

Unsere „005“ hatte in der Hinsicht 
Glück im Unglück, dass sie zum damali-
gen Zeitpunkt wegen Mangel an Bedarf 
nicht mit einer zeitmultiplexen Wendezug-
steuerung (ZWS) versehen wurde. Sie be-
hielt somit die klassischen Führerpulte. 

Ab 2007 stand sie für ca. fünf Jahre 
als Heizlok für Reisezugwagen bei DB 
Regio Halle (Saale). Dem damaligen Lei-
ter der DB Regio Werkstatt Halle (Saale) 
Jürgen Gutsche ist es zu verdanken, dass 
die E-Lok nicht verschrottet wurde und 
somit der Nachwelt im Bestand des DB 

Die 243 005-6 am 16. Juni 2016 auf der Dreh-
scheibe im Bw Halle P – v.l.n.r.: Christian Herz, 
Jürgen Gutsche, Uwe Thümmler

Foto: H. Richter
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Museums erhalten blieb. 2014 übernahm 
sie die Traditionsgemeinschaft Bw Halle/
Saale P in Form eines Pflege- und Nut-
zungsvertrags. In einer günstigen Stunde 
zur Feier von Halle (Saale) Hbf wurde mit 
Jürgen Gutsche ein Plan zur Reparatur 
geschmiedet. Das Konzept war so gut, 
dass es positiv ankam. Das Stammperso-
nal um Christian Herz und Uwe Thümm-
ler mit ihrem hervorragenden Fachwissen 
beseitigte nun in unzähligen ehrenamtli-
chen Arbeitsstunden die „Alterskrankhei-
ten“, die sich die 243 005-6 während der 
langen Standzeit zugezogen hatte. Die 
erste „Last-Probefahrt“ absolvierte die 
Traditions-E-Lok am 7. Mai 2016 gemein-
sam mit der 18 201 auf einer Sonderfahrt 
nach Hamburg. Seitdem erfreut sie sich 
eines hervorragenden technischen und 
optischen Zustands, nicht nur bei den 
vielen Fahrgästen auf zahlreichen Son-
derfahrten, sondern auch beim Personal, 
das die Qualitäten einer BR 243 sehr zu 
schätzen weiß. Das wird auch dann be-
sonders deutliche, wenn unsere Dampf-
lok 03 1010 wegen erhöhter  Waldbrand-
gefahr nicht eingesetzt werden kann. Mit 

der Fachwerkstatt Halle von DB Regio 
steht uns auch weiterhin ein kompetenter 
Instandhalter in unmittelbarer Nähe be-
ratend zur Verfügung. Obwohl die nächs-
te Hauptuntersuchung am 8. August 
2020 fällig wird, sollen die bisher bei  der 
Traditionsgemeinschaft Bw Halle P gefah-
renen 40 000 Kilometer nicht die letzten 
sein. Die 243 005-6 hatte 653 Schwestern 
und ist dennoch etwas Besonderes. Ihr 
Fortbestand ist gesichert.

Auf große Fahrt wird sie wieder am 
Samstag, den 25. April 2020 gehen un-
ter dem Motto „ Berlin, Berlin – wir fahren 
nach Berlin“, gemeinsam mit der 242 001-
6 der PRESS und der 52 8177-9 der Dampf-
lokfreunde Berlin. Das nächste Highlight 
steht am Samstag, den 2. Mai 2020 an, 
wo unsere Traditions-E-Lok den Sonder-
zug zur „Dampflokparade nach Wolsz-
tyn/PL“ bis Cottbus zieht. Den krönenden 
Abschluss vor Fristablauf bildet die Fahrt 
„Im D-Zug-Tempo nach Hamburg“ am 
20. Juni 2020. Das komplette Halbjahres-
Sonderzug-Angebot 2020 der Traditions-
gemeinschaft Halle P finden Sie auf der 3. 
Umschlagseite, hinten in diesem Heft.

Die 243 005-6 
am 16. Juni 2018 
in Sonneberg 
(Thür) Hbf vor 
dem abfahrberei-
ten „Spielzeugex-
press“, als Son-
derzug von DB 
Regio Thüringen

Foto: H. Richter

LoKu
Notiz
deutlich ...
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Seit April 2019 überraschen die Medi-
en mit Schlagzeilen wie die „Zuglegende 
SVT“ oder „Rückkehr einer DDR-Legen-
de“. Die Geschichte erinnert ein biss-
chen an Axel Zwingenbergers Sammler-
leidenschaft und seine Rettungsaktionen 
der ehemaligen DDR-Regierungszüge 
im Bw Lutherstadt Wittenberg. Dies-
mal ging die Initiative von zwei aktiven 
Leipziger Eisenbahnern aus, die den 
„VINDOBONA“, „KARLEX“ und Co. wie-
der aufleben lassen wollen. Es handelt 
sich um einen sechsteiligen Dieseltrieb-
zug der Bauart Görlitz (VT 18.16.07/10 
bzw. 175 014/019), der zuletzt in Lichten-
fels stand. In Bahn&Modell, Heft 40, Sei-
ten 11 und 67 ff, hatten wir bereits über 

VT 18.16., der „ICE des Ostens“, wird in Dresden saniert
Helga und Lothar Kuhne, Redaktion

die letzten Aktionen ausführlich berich-
tet. Jetzt steht dieser „ICE des Ostens“ 
in einer Halle des ehemaligen Bahnbe-
triebswagenwerkes Dresden. Mario Lieb 
(53) und Ingo Kamossa (47) heißen die 
ehrenamtlichen Verantwortlichen, beide 
Förderer der Stiftungsfamilie BSW+EWH, 
Ortsstelle Leipzig. Sie stecken voller 
Optimismus und haben Visionen. Der 
VT 18.16./SVT 175 soll wieder aus eigener 
Kraft durchs Land fahren und Menschen 
und Regionen verbinden. Das MDR-
Fernsehen hatte sich diesem Anliegen 
zuerst angenommen und den Slogan 
geprägt „ Ein Zug für Mitteldeutschland 
– die Wiedergeburt einer eisenbahn-
technischen Legende“. 

v.l.n.r.: Mario Lieb 
(kaufm. Geschäfts-
führer), Helga Kuh-
ne (Redaktion) 
und Ingo Kamossa 
(techn. Leiter) vor 
dem renovierten 
Triebkopf VT 18.16.10 
im Oktober 2019 in 
der Halle des ehem. 
Bww Dresden



Bahn&Modell 43 | März 20208

Berichte

Das Comeback begann vor einem 
Jahr, als der VT 18.16.07/10 am 23. März 
2019 von Lichtenfels nach Dresden über-
führt wurde. Damit ist er seinem Ursprung 
in Görlitz schon sehr nahe gekommen. 
Viele Eisenbahn-Enthusiasten entdecken 
ihre patriotischen Gefühle und wollen bei 
der Sanierung mithelfen. Die Verantwort-
lichen erarbeiteten ein Projekt, gründe-
ten eine Betreibergesellschaft (SVT Gör-
litz gGmbH) und verhandelten mit dem 
DB Museum als Eigentümer des Zuges. 
Zwischen dem DB Museum und der SVT 
Görlitz gGmbH wurde bereits 2018 eine 
Absichtserklärung (Letter of Intent – LOI) 
geschlossen. Darauf aufbauend, folgte 
2019 ein Leihvertrag, in dem sich die Be-
treibergesellschaft zu werterhaltenden 
Maßnahmen verpflichtete. Die SVT Görlitz 
gGmbH wurde Fahrzeughalter und erhielt 
das europäische Halterkürzel D-SVTG. Die 
sechs Fahrzeugeinheiten wurden im natio-
nalen Fahrzeugregister auf die SVT Görlitz 
gGmbH umgeschrieben.

Der sechsteilige Dieseltriebzug 
VT 18.16.07/10 wurde aus mehreren Aus-
lieferungs-Einheiten zusammengestellt. Er 
steht auf den Gleisen 3 und 4 einer vier-
gleisigen Halle in Dresden.

Wir selbst haben uns am 12. Oktober 
2019 vom Fortschritt der Arbeiten über-
zeugt. Natürlich hat der Zahn der Zeit an 
den Fahrzeugen genagt. Die Außenhaut 
hat viele Roststellen, und die Inneneinrich-
tung ist verschlissen, doch im Originalzu-
stand erhalten. Das allein zeichnet diesen 
Zug gegenüber den noch vorhandenen 
Geschwisterzügen in Berlin-Lichtenberg 
und dem Eisenbahnmuseum in Chemnitz-
Hilbersdorf aus. Die Sitze der Großraum-

Der sechsteilige Dieseltriebzug VT 18.16.07/10 steht aufgeteilt auf zwei Gleisen.
Grafik: L. Kuhne

Aufsteller am Ein-
gang der Abstell-
halle
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abteile sind in Anlehnung an die Sitze der 
DDR-Flugzeugindustrie gefertigt und zu-
sätzlich in Fahrtrichtung drehbar. So kön-
nen alle Passagiere immer vorwärts reisen.

Wir haben erlebt, wie sich an diesem 
Besuchstag ein völlig fremder Eisenbahner 
meldete mit den Worten „Ich möchte mit-
machen, ich bin Elektriker.“ Ähnliche Ange-
bote soll es an jedem Besuchstag, jeweils 
am zweiten Sonnabend im Monat, geben. 
Einige Kollegen der BSW-Gruppe SVT Ber-
lin-Lichtenberg sind auch bereits in die Sa-
nierungsteams integriert. An „Man-Power“ 
wird es somit nicht mangeln, um den Pres-
tige-Zug wieder fahrtüchtig zu machen. 
Dennoch ist ein Millionenbetrag nötig, 
um die Kosten für Hallenmiete, Ersatzteile, 
Materialien und Spezialisten abzudecken. 
Es müssen Fördermittel eingeworben und 
Sponsoren gefunden werden. Jeder finan-
zielle Beitrag ist willkommen. Der Hallen-
Aufsteller und das Kraut-FUNDING-Plakat 
enthalten alle notwendigen Daten.

Später soll der Nostalgiezug sein Geld 
selbst verdienen mit Charterfahrten durch 
ganz Europa. Lokführer melden sich schon 
heute reihenweise. Mit zwei Lokführern, ei-
ner alternativ als Bord-Mechaniker, einem 

Zugführer und einem Schaffner ist der 
VT  18.16. reisefähig. Wenn sich Koch und 
Kellner finden, kann auch im Speiseabteil 
mit 22 Plätzen bedient werden. 

Warum soll das nicht klappen? Für die 
Rekonstruktion der Dampflok 01 150 hatte ihr 
ehemaliger Lokführer Olaf Teubner aus Bie-
lefeld allein über 500 000 Euro eingewor-
ben. Die Lok fährt wieder und begeistert vie-
le Fans. Wünschen wir dem VT 18.16.07/10 
eine ähnliche, rosige Zukunft.

Die Verantwortlichen würden sich freu-
en, wenn sich BSW-Gruppen für personel-
le und materielle Hilfe melden würden. 
Weitere Infos und Unterstützer-Aufrufe un-
ter www.svt-goerlitz.de.

Grafik: www.svt-goerlitz.de

Der Triebkopf VT 18.10.07 
im überkommenen, vandali-
sierten Zustand im Okt. 2019 

Fotos: L. Kuhne (3x)
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BSW24 im Internet
Wer im Internet noch mit dem Begriff 

„BSW 24“ unterwegs ist, landet unverse-
hens bei einer Bodenschutzwanne Typ 
BSW 24. Sie dient zum Abfüllen und La-
gern von Fässern sowie anderen Flüssig-
keitsbehältern. Dass das Bahn-Sozialwerk 
mit einem Gitterrost-Ensemble (wo alles 
durchlaufen kann) konfrontiert wird, ist 
doch mehr als komisch.

Neue Zuggarnituren für den Fern-
verkehr der DB AG
Ab 2023 sollen neue Zuggarnituren im 
Fernverkehr eingesetzt werden. Die lokbe-
spannten Züge mit ICE-Niveau tragen den 
Arbeitstitel „ECx“. Für 100 Mehrsystemloks 
und diverse Reisezugwagen im Wert von 
550 Millionen Euro gibt es einen Rahmen-
vertrag der DB AG mit dem spanischen 
Hersteller Talgo. Die Wagen bieten neben 
WLAN an jedem Platz auch viel Raum für 
Gepäck und einen barrierefreien Einstieg 
für Rollstuhlfahrer.

Ein Zugverband soll aus einer Mehrsys-
temlok mit 230 km/h Höchstgeschwindig-

Kurzberichte: keit und 17 Reisezugwagen bestehen. Von 
den 570 Sitzplätzen verteilen sich 85 auf 
die 1. Klasse und 485 auf die 2. Klasse. 
Die Züge sollen vor allem für touristische 
Verbindungen nach Amsterdam, die Insel 
Sylt und nach Oberstdorf im Allgäu zum 
Einsatz kommen.

Neue Bahnmagistrale in Nieder-
schlesien

Ein Mammut-Bahnprojekt begann vor 
zehn Jahren zwischen Knappenrode, Nies-
ky, Horka und dem polnischen Węgliniec 
(Kohlfurt). Dieser Abschnitt von 55 Kilome-
tern ist Teil des konventionellen Transeu-
ropäischen Netzes (TEN) und eine Haupt-
achse des internationalen kombinierten 
Ladungsverkehrs mit Containern und LKW-
Sattelaufliegern. 

Ende 2019 waren der zweigleisige Aus-
bau, die Elektrifizierung und der Neubau 
von sechs Stationen endgültig abgeschlos-
sen. Die Höchstgeschwindigkeit stieg auf 
120 km/h, teilweise auf 160 km/h, und 
neue Überholgleise erlauben eine maxi-
male Zuglänge von 764 Metern. 33 Bahn-
übergänge wurden durch Brücken ersetzt 
oder modernisiert. Auf 16 Kilometern ent-
standen Schallschutzwände. Neben dem 

Talgo-Mehrsystemlok 
(Computeranimation)

LoKu
Notiz
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Güterverkehr profitiert auch der Personen-
nahverkehr von diesem Streckenausbau. 
Die Durchlassfähigkeit beträgt jetzt 170 an-
statt 50 Züge pro Tag. 20 davon sind Per-
sonenzüge der RB 64 Hoyerswerda—Nies-
ky—Horka—Görlitz im Zweistundentakt. 
Zwischen Horka und Görlitz ist allerdings 
noch nicht elektrifiziert, sodass die RB 64 
durchgehend mit Dieseltriebwagen fährt.

Ziel im Güterverkehr ist es, die Seehäfen 
Deutschlands und der Niederlande besser 
mit Polen und der Ukraine zu verbinden. 
Langläufe bis nach China werden auch 
diesen Bahnstrang bevorzugen. Die Bau-
kosten von 520 Millionen Euro brachten 
anteilig die EU, der Bund und der Freistaat 
Sachsen auf.

Die Gesamtstrecke zwischen Falkenberg 
(Elster) und Kohlfurt war 1874 eingleisig er-
öffnet worden. 1911 kam das zweite Gleis 
hinzu, das 1947 den Reparationsansprü-
chen der Sowjetunion zum Opfer fiel. Erst 
der Bundesverkehrswegeplan 2003 sah 
einen Streckenausbau bis 2014 vor. 2010 
begannen die Baumaßnahmen, doch in 
einem angrenzenden Braunkohlentage-
bau rutschte die Böschung ab, sodass der 

Bahnbetrieb bis 2016 ruhte. Erst danach 
konnten die Ausbauarbeiten außerhalb der 
Bahnhöfe fortgesetzt werden. Die offizielle 
Inbetriebnahme der elektrifizierten Strecke 
mit fünf ESTW-Stellwerken und Digitalem 
Zugfunk (GSM-R) fand am 3. Dezember 
2018 in Niesky statt. Der Streckenabschnitt 
Niesky—Abzweig Särichen war da noch 
eingleisig. Das Zugsicherungssystem ETCS 
Level 2 ist auf deutscher Seite noch heute 
im Bau und soll grenzüberschreitend 2022 
in Betrieb gehen. Eigentlich zu viel Zeitver-
zug in der arg gebeutelten Lausitz. 

Talgo-Steuer-/Reise-
zugwagen
(Computeranimation) 
Deutsche Bahn AG/
Tricon AG (2x)

Quelle: Streckenprospekt DB Netz AG, Regio-
nalbereich Südost
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Neuorientierung der BSW-Gruppe Historische 
Schienenfahrzeuge Haltingen
Wolfgang Hugenschmidt – Efringen-Kirchen – Leiter der BSW-Gruppe Historische 
Schienenfahrzeuge Haltingen

Die BSW-Gruppe Historische Schie-
nenfahrzeuge Haltingen hatte bereits in 
Bahn&Modell, Heft 29, Anfang 2013 die 
Möglichkeit, sich und ihre Arbeit vorzu-
stellen. Anknüpfend an diesen Beitrag 
gehen, wie so oft, Wunschdenken und 
Realität unterschiedliche Wege. Dennoch, 
das vierteilige Triebwagenensemble ET 25 
mit dem havarierten ET 25 015 b steht im-
mer noch im Bw Haltingen. Allerdings sind 
die Rettungsversuche in der Zwischenzeit 
kläglich gescheitert. Somit hat die Leitung 
der BSW-Gruppe auch noch sieben Jahre 
später die Aufgabe, Schadensbegrenzung 
für diese Fahrzeuge zu betreiben und eine 
Neuausrichtung der Gruppenstrategie zu 
organisieren. Ein kurzer Rückblick sei an 
dieser Stelle gestattet.

In 2012 konnte im Rahmen eines Regi-
onentages der seinerzeitige DB-Vorstand 
Dr. Rüdiger Grube im Knotenpunkt Basel 

begrüßt werden. Selbstverständlich nutz-
ten wir die Möglichkeit, ihm das Juwel 
ET 25, wie er selbst den Zug nannte, vor-
zustellen. In der Folge gab es einen ernst-
haften Rettungsversuch durch die DB AG 
mit drei Szenarien, welchen, wie wir heute 
wissen, leider kein Erfolg beschieden war.

Ein weiterer Rückschlag datiert vom 
März 2017. Nach der wiederkehrenden 
statischen Überprüfung der Holzfach-
werkkonstruktion der Lokhalle Haltingen, 
ereilte den Vorstand der BSW-Gruppe 
seitens DB Imm die Mitteilung, dass Ein-
sturzgefahr drohe. Aus Sicherheitsgrün-
den galt ein sofortiges Betretungsverbot. 
Das hatte zur Folge, dass für unseres im 
Aufbau befindliches Südbadisches Eisen-
bahnarchiv, ein neues Mietobjekt gesucht 
werden musste. Auch die abgestellten 
DB Museum-Fahrzeuge können somit erst 
dann geborgen werden, wenn für die Mit-

Empfangsgebäude Bahn-
hof Kandern mit den neuen 
Gruppenräumen im 1. OG

LoKu
Notiz
fett
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arbeiter wieder Sicherheit besteht. Damit 
stehen die Fahrzeuge weiterhin in einer 
einsturzgefährdeten Halle mit einer abso-
lut unsicheren Zukunft.

Die beiden letzten Jahre waren daher 
für uns von der Suche nach einem neu-
en, geeigneten Freizeitheim geprägt. Seit 
Sommer 2017 stand in unserem Fokus das 
16 Jahre leer stehende Stellwerk 1 beim 
Bf Lörrach Hbf an der Wiesentalbahn 
(Strecke Basel Bad Bf—Zell/Wiesental). 
Diese Immobilie hatte auch einen direk-
ten Bezug zum ET 25, da dieser auf der 
Wiesentalbahn bis 1959 eingesetzt war. 
Allerorten werden jedoch von der DB AG 
ungenutzte Hochbauten abgebrochen 
oder so „luxussaniert“, dass die Miete 
nicht mehr bezahlbar ist. 30 000 Euro soll-
ten allein Renovierung und Umgestaltung 
des Stellwerk 1 kosten. Somit war unsere 
Entscheidung gegen diese Wunschimmo-
bilie schnell gefallen. 

Bei der weiteren Suche kam dann der 
Bahnhof Kandern, an der von Haltingen 
ausgehenden Nebenbahn, ins Spiel. Eine 
frühere Dienstwohnung im Empfangsge-
bäude war frei geworden, ein absoluter 
Glücksfall für uns. Gemeinsam mit dem 
Verein Kandertalbahn e.V. und dem in der 
Eisenbahnszene vorhandenem Netzwerk 
war es möglich, die im Obergeschoss 
befindliche Wohnung anzumieten. Die 
Stiftungsfamilie BSW+EWH gewährt einen 
Mietkostenzuschuss. Derzeit werden die 
Räume umgebaut. Es entsteht eine Frei-
zeiteinrichtung mit Besprechungs- und Ge-
meinschaftsräumen sowie Küchen- und 
Sozialraum. In einem dieser Räume kann 
unsere BSW-Gruppe ihr Archiv aufbauen 
und ggf. auch Vorträge für Interessierte 
organisieren. Unterstützung erhalten wir 
dabei von Kollegen, die bereits anderswo 

fundierte Kenntnisse beim Einrichten und 
Organisieren eines Archivs erworben ha-
ben. Auch ein freies WLAN steht zur Ver-
fügung, sodass gemeinsame Recherchen 
papierlos getätigt werden können.

Wichtig für unsere BSW-Gruppe ist in 
erster Linie, dass sich die neuen Gruppen-
räume in einem Objekt mit aktivem Eisen-
bahnbetrieb befinden. Die Eisenbahn-Ge-
schichte im Dreiländereck Deutschland/
Schweiz/Frankreich sowie die von Basel 
ausgehenden Eisenbahnstrecken bieten ein 
umfassendes Betätigungsfeld. Das gilt ins-
besondere für die 13 Kilometer lange Kan-
dertalbahn, der einzigen normalspurigen 
Nebenbahn in Baden-Württemberg, die als 
reine Museumsbahn funktioniert. Von An-
fang Mai bis Ende Oktober werden jeden 

Karte der Kandertalbahn
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Sonntag mit zwei betriebsfähigen Dampf-
lokomotiven drei Zugpaare gefahren, die 
jährlich ca. 25 000 Fahrgäste begeistern.

Die von Vering & Waechter Berlin er-
richtete und betriebene Nebenbahn Hal-
tingen—Kandern ging am 1. Mai 1895 in 
Betrieb. 1963 übernahm sie die Südwest-
deutsche Eisenbahn-Gesellschaft (SWEG) 
Bei einem Unwetter am 4. Juli 1983 wurde 
die Trasse bei Hammerstein (km 10,064) 
unterspült. Das war das Ende des offiziel-
len Personen- und Güterverkehrs. 

Der Zweckverband Kandertalbahn 
und die „Europäische Vereinigung zur be-
triebsfähigen Erhaltung von Dampfloko-
motiven und historischem Eisenbahnma-
terial“ (Eurovapor) pachteten die Strecke 
1985. Der Zweckverband Kandertalbahn 
übernahm Infrastruktur und Betrieb und 
behob die Schäden. Die Vereinigung Eu-
rovapor stellte das Personal sowie alle er-
forderlichen Fahrzeuge und eröffnete am 
1. Mai 1986 einen reinen Museumsbetrieb. 
Im Mittelpunkt steht dabei ein Museums-
zug (badisch: Chanderli), den u. a. die 
116-jährige Dampflok pr. T3 Nr. 30 (Borsig, 
Baujahr 1904) zieht. Bis 1966 war die T3 
regulär zwischen Haltingen und Kandern 
im Einsatz. Am 25./26. Oktober 1969 

wechselte sie von öffentlichen Dampfzug-
fahrten zum Museumsbetrieb. Am 25./26. 
Oktober 2019 wurde daher das Jubiläum 
„50  Jahre Museumzug“ mit Dampfzug-
fahrten nach Sonderfahrplan gefeiert.

Eine weitere Verbindung zum Bw Hal-
tingen entsteht durch drei Fahrzeuge des 
ehemaligen Hilfszuges der Großherzog-
lich Badischen Staatseisenbahnen im 
Bahnhof Kandern, der badische Arztwa-
gen 904, der badische Mannschaftswa-
gen 912 und ein badischer Hilfsgerätewa-
gen (zuletzt im DGEG-Museum Neustadt/
Wstr), ein interessantes, historisches 
Fahrzeugensemble, das große Aufmerk-
samkeit genießt. Die Inneneinrichtungen 
des Arzt- und Mannschaftswagens sind 
noch gut erhalten und dienen heute als 
Verpflegungsstation des ehrenamtlichen 
Werkstatt- und Betriebspersonals an den 
Wochenenden. 

Vom 30. April bis 3. Mai 2020 wird an 
der Kandertalbahn das 125-jährige Stre-
ckenjubiläum gefeiert. Alle betriebsfähi-
gen Fahrzeuge kommen zum Einsatz. Mit 
diesem Ereignis wird hoffentlich auch für 
die BSW-Gruppe Historische Schienen-
fahrzeuge Haltingen eine gesicherte Wei-
terexistenz einhergehen.

Mannschaftswagen 912 
und Arztwagen 904 des 
ehem. Badischen Hilfszu-
ges im Bf Kandern (Wag-
gonfabrik Gotha 1909)
Fotos: Kandertalbahn 
e.V. (3x)
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Die BSW-Gruppe Modelleisenbahn-Club 
Bremerhaven startet neu durch

Henk und Ulla Veldkamp, Bremerhaven – Gruppenleitung der BSW-Gruppe MEC 
Bremerhaven

„Dreimal ist Bremer Recht“ – so sagt 
man hier. Und so ist der Modelleisen-
bahn-Club Bremerhaven (MECB) nun 
dabei, seine Anlage zum dritten (und 
hoffentlich letzten) Mal aufzubauen. An-
gefangen hatte alles im Oktober 1982, 
als in einem Zeitungsartikel der Wunsch 
von Henk Veldkamp veröffentlicht wurde, 
eine „Interessengemeinschaft Modellei-
senbahn“ zu gründen. Der Zuspruch war 
enorm und nur wenige Wochen später 

trafen sich zum ersten Mal rund 50 Inte-
ressierte. Weitere Treffen folgten, ein Kon-
zept wurde erarbeitet. Mit Unterstützung 
des BSW gelang es, das Dachgeschoss 
der Güterabfertigung im Fischereihafen 
anzumieten. Am 25. August 1983 wurde 
der Modelleisenbahn-Club Bremerhaven 
e.V. gegründet – mit 35 Mitgliedern und 
Henk Veldkamp als 1. Vorsitzenden.

Niemand von den damaligen Mitglie-
dern hatte eine Vorstellung davon, was 

Der große Durchgangsbahnhof der alten Anlage am 10. November 2018
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es bedeuten sollte, eine Anlage in den 
Dimensionen 13 x 6 x 3 Meter (T-Form) zu 
planen und zu bauen. Auf einem mehrstu-
figen Stahlrahmen entstand eine 70 Qua-
dratmeter große H0-Anlage, auf der 
gleichzeitig Wechsel- und Gleichstrombe-
trieb möglich war.

Nach acht Jahren (1991) kam der Rück-
schlag. Zum 1. Oktober wurden uns die 
Räume im Fischereihafen gekündigt, weil 
sich die Deutsche Bundesbahn von dem 
Gebäudekomplex getrennt hatte. Das 
mühsam Aufgebaute musste demontiert 
und eingelagert werden. 

Die Mitgliederzahl ging in dieser Zeit 
kräftig zurück. Die verbliebenen Mitglieder 
trafen sich einmal im Monat zum Erfah-
rungsaustausch. Nach längerem Suchen 
wurden dann wieder geeignete Räumlich-
keiten gefunden. Ein Vermieter – mit Ste-
ckenpferd Modelleisenbahn – stellte im 
Anbau seines Wohnhauses in der Grenz-
straße in Bremerhaven ab 1. Oktober 1992 
zweckmäßige Räume zur Verfügung. Mit 
erheblichem Aufwand ging es erneut ans 
Werk. Aufgrund vorhandener Erfahrung 
kam die Gestaltung der Zimmer relativ 
zügig voran. Es entstand eine Anlage 
für ein Zweileiter-Gleichstromsystem mit 
großem Durchgangsbahnhof, Bahnbe-
triebswerk, Paradestrecke und Schatten-
bahnhöfen sowie einer Nebenbahn- und 
einer Zahnradbahn. Nur ein Jahr später, 
im Dezember 1993, konnte die Anlage 
im Rohzustand der Öffentlichkeit präsen-
tiert werden. Bald stellten wir jedoch fest, 
dass es durch falsche Planungen Schwie-
rigkeiten  z. B. mit zu starken Steigungen 
gab, aber auch durch Temperaturwechsel 
und schwankende Luftfeuchtigkeit in den 
Räumen. Die Spannungen in der Holzkon-
struktion führten zu deformierten Gleisen. 

1994 wurden umfangreiche Korrekturen 
im Bereich der Trassen beschlossen und 
vorgenommen. Das führte aber zu Frust 
und weiterem Mitgliederverlust.

Dennoch gelang es dem Club, weiter-
zubauen und der Öffentlichkeit zweimal 
im Jahr – Karfreitag und an zwei Wochen-
enden im Advent – den Fortschritt auf der 
ca. 40 Quadratmeter großen Anlage zu 
präsentieren. Es folgten aktive Jahre, und 
es kamen wieder neue Mitglieder hinzu. 
Mittlerweile hatten sich auch die Räumlich-
keiten insgesamt positiv verändert. Ferien-
passaktionen, kleine Ausstellungen sowie 
Besuche bei Nachbarvereinen und Bahn-
anlagen standen nun auch auf dem Pro-
gramm. 1998, zum 15-jährigen Bestehen, 
hatte der Verein wieder über 60 Mitglieder.

In den Folgejahren gab es immer wie-
der größere Kommunikationsprobleme 
zwischen den Mitgliedern. Dazu kam der 
schlechte Zustand der Räume, den der 
Vermieter nicht bereit war zu beseitigen. 
Schlechte Fensterisolierung, feuchte Wän-
de, ein sanierungsbedürftiges Dach sowie 
Klimaschwankungen in den Räumen wa-

Henk und Ulla Veldkamp sowie RFB Bernhard 
Waterholter im September 2019
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ren verbunden mit vielen Querelen zwi-
schen dem Vermieter und unseren Mitglie-
dern. Dieses schlechte Vereinsklima führte 
erneut zu Austritten. 2010 zählte der Ver-
ein nur noch 24 Mitglieder, was sich auch 
sehr auf die Finanzlage auswirkte. 2011 
eskalierte die Situation mit dem Vermieter, 
und der MECB begann, nach neuen Räu-
men zu suchen – allerdings vergeblich.

Im März 2014 wurde der eingetragene 
Verein „MECB e.V.“ aufgelöst und zu einer 
Kulturgruppe der Stiftung Bahn-Sozial-
werk umgewandelt. Gruppenleiter wurde 
Bernd Hamann. Die Querelen und Stän-
kereien einiger Mitglieder setzten sich fort, 
und die Mitgliederzahl sank im Laufe der 
Jahre schließlich auf 15 Mitglieder. Damit 
wurde auch das Geld knapp. Um wenigs-
tens noch etwas einzunehmen, wurden 
weiterhin regelmäßige Fahrtage zu Kar-
freitag und im Advent durchgeführt.

Im Juli 2018 verstarb unser langjäh-
riger Gruppenleiter Bernd Hamann. Es 
folgten zwei außerordentliche Mitglieder-
versammlungen, die vor allem eins klären 
mussten: Wie geht es mit dem MECB wei-
ter? Die Finanzen reichten nur noch, um 
für sechs Monate die Miete zu bezahlen. 
Mit den wenigen Mitgliedern war kaum 
noch ein vernünftiger Fahrbetrieb orga-
nisierbar, um etwas Geld hereinzuholen. 
War das das Ende des MECB?

Der Lichtblick kam mit dem Angebot ei-
nes unserer Mitglieder. Hans Jörg Mende 
kaufte eine Immobilie, um seinen Traum 
zu verwirklichen, mehrere verschiedene 
Modellbaugruppen unter einem Dach zu 
versammeln. Eine dieser Gruppen könnte 
der MECB sein. Aber das bedeutete Um-
zug, die ganze Anlage abzubauen und 
alles, was sich dort in 26 Jahren angesam-
melt hatte, einzupacken. Mit den wenigen 

Mitgliedern war das kaum zu schaffen. 
Niemand glaubte wirklich daran. Man 
sprach sogar von einem „Tod auf Raten“. 

Doch dann kam wieder Henk Veld-
kamp ins Spiel. Er war inzwischen zum 
Gruppenleiter gewählt worden, und seine 
Frau Ulla übernahm seine bisherige Auf-
gabe als Kassenführer. Ulla war schon in 
den Anfangsjahren Mitglied des Vereins, 
hat dann aber wegen Familienaufgaben 
die Gruppe nur von außen begleitet und 
beim Fahrbetrieb geholfen. Nun stieg sie 
voll mit ein und übernahm alle kaufmän-
nisch-organisatorischen Arbeiten in der 
Gruppe.

Henk und Ulla begannen zu kämp-
fen. Modelleisenbahn ist Henks Hobby 
seit Jugendzeit und der MECB sein Baby. 
Das durfte nicht sterben. Ein Umzug in die 
neuen Räume für einen deutlich geringe-
ren Mietbetrag war die einzige Möglich-
keit, noch etwas zu retten. Innerhalb des 
ganzen Projekts im neuen Haus sollte der 
MECB selbständig und dem BSW verbun-
den bleiben.

Am 2. Dezember 2018 fand – mit ge-
ringstem Personaleinsatz – ein Abschieds-
fahrbetrieb statt, bevor wir uns auf den 
Umzug konzentrierten. Ein Banner mit der 
Parole „Wir schaffen das“ wurde aufge-
hängt und darunter ein detaillierter Ar-
beitsplan für die kommenden Monate, um 
kontrolliert abzubauen und zu retten, was 
noch zu retten war. Und der Plan ging auf! 

Am 25. Mai 2019, schon einen Monat 
vor Ende der Mietzeit, hatten wir den Um-
zug erfolgreich gemeistert und die Räu-
me besenrein hinterlassen. Wir hatten 
Glück, dass in unserem neuen Domizil 
die anderen Gruppen ihren Platz noch 
nicht brauchten, sodass wir unsere Teile 
dort vorübergehend lagern konnten. Nun 
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begann ein neuer Abschnitt beim MECB: 
Platz für eine Anlage in L-Form in einer 
Größe von rund 100 Quadratmetern mit 
Besuchergang außen herum. Zwei Grup-
penräume, Werkstatt- und Lagerräume, 
Küche und Toilette gehören dazu.  Als 
erstes Etappenziel hatten wir uns den 22. 
September 2019 gesetzt, nicht mal vier 
Monate nach dem Umzug. Am bundes-
weiten Modell- und Eisenbahntag unseres 
BSW-Kulturbereiches wollten wir uns „zu-
rückmelden“, die neuen Räume präsen-
tieren und zeigen, was wir bis dahin schon 
alles geschafft hatten: ein Stahlgestell mit 
aufgesetzter Paradestrecke von neun Me-
ter Länge, das gesamte geplante Modell 

in Styropor im Maßstab 1:10 und vieles 
mehr. Zwei ausführliche und begeisternde 
Artikel in der hiesigen Sonntagszeitung 
bescherten uns viele Interessenten, und 
wir konnten erfreulicherweise über 160 Be-
sucher begrüßen. 

Das nächste Ziel war das erste Advents-
wochenende 2019 mit einem ersten klei-
nen Fahrbetrieb. 259 staunende Besucher 
an zwei Tagen waren ein toller Erfolg.

Für die Zukunft haben wir viele Pläne:.
Neben der schon bestehenden Parade-
strecke soll ein Bahnhof mit 14 Gleisen 
und ein teilautomatisierter S-Bahn-Betrieb 
entstehen sowie eine Nebenbahn mit An-
schluss an die Zahnradbahn. Die Nach-

Unsere neueste Modellbahnanlage im Aufbau am 27. November 2019

LoKu
Notiz
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bildung des Bahnbetriebswerkes Ham-
burg-Altona mit der Doppeldrehscheibe 
wird sicher ein Highlight werden. Darüber 
hinaus wollen wir durch Segment-Bau-
weise den Wechsel von Anlagenteilen er-
möglichen, um unterschiedliche Themen 
zu präsentieren, z. B. Güterabfertigung, 
Containerterminal  oder Hafenanlagen. 
In drei Schattenbahnhöfen sollen bis zu 
23 Zuggarnituren Platz finden, um den 
Fahrzeugeinsatz auf der Anlage sehr ab-
wechslungsreich zu gestalten.

Mittlerweile nimmt unsere Mitglieder-
zahl wieder deutlich zu. Aus mehreren 
Interessenten sind neue Mitglieder gewor-

den, und auch einige Ehemalige, die we-
gen der damaligen Streitigkeiten ausge-
treten waren, kehrten zur Gruppe zurück.

Wir haben viele Pläne, aber wir gehen 
Schritt für Schritt. Jeder bringt sich so in die 
Gruppe ein, wie es ihm (auch gesundheit-
lich) möglich ist, und so oft, wie es zeitlich 
geht. Alle sind mit viel Freude und Eifer 
dabei, und es ist eine nette harmonische 
Gruppe geworden. Möge es so bleiben – 
das wünschen wir uns sehr. 

Ein ganz hartes Stück Arbeit liegt hinter 
uns. Viele große Aufgaben liegen vor uns. 
Wir sind „vorsichtig optimistisch“, denn: 
DER MECB LEBT!

Unser Aufbauteam am 1. Dezember 2019			         Sammlung Veldkamp (4x)
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BSW-Gruppe in Berlin-Lichtenberg pflegt den 
SVT 175 015/016

Peter Schulz, Berlin – Leiter der BSW-Gruppe SVT 175 015/016 Berlin-Lichtenberg

Auf Seite 7 ff. berichtet die Redaktion 
über die Sanierung des VT 18.16.07/10 
bzw. SVT 175 014/019 in Dresden. Neben 
diesem, bis 2003 als Sonderfahrten im 
Einsatz gewesenen Schnelltriebwagen 
existieren gegenwärtig noch zwei weite-
re nicht betriebsfähige Garnituren. Eine 
ist aus dem ehemaligen Jugendclubzug 
„Ernst Thälmann“ hervorgegangen. Es 
ist das Fragment des SVT 175 005/006, 
welches heute im Sächsischen Eisen-
bahnmuseum in Chemnitz-Hilbersdorf 
als modifizierte dreiteilige Einheit steht. 
In Berlin-Lichtenberg, gut sichtbar von 
den Bahnsteigen aus, befindet sich die 
andere, eine Leihgabe des DB Museums 
Nürnberg. Unsere BSW-Gruppe pflegt 
diesen VT 18.16.08 bzw. SVT 175 015/016. 
Es ist der letztgebaute Triebzug der Bau-
reihe im Original-Auslieferungszustand 
von 1968. Mit der Umnummerierung 
1970 erhielten alle Triebwagen-Einheiten 
eine eigene Nummer. Deshalb stehen 
bei uns jetzt die Triebköpfe 175 015/016 
und die Wagen 175 315/415:

Unser Triebzug war bis zum 26. Sep-
tember 1981 international im Einsatz als 
„KARLEX“ oder „KAROLA“ auf der Stre-
cke Berlin—Leipzig—Karlsbad (Karlovy 
Vary) und zurück. Bald jedoch waren 
Triebzüge im internationalen Verkehr 
nicht mehr gefragt, ihr Platzangebot 
war zu gering. Gemeinsam mit dem 
SVT 175 011/012  fand er sein „Gnaden-
brot“ als Zug-Paar Dt 581/586 zwischen 
Berlin und Bautzen, am Wochenende 
auch im Doppelpack. Damit war aber 
am 27. September 1985 auch Schluss. 
Die Triebzüge wurden abgestellt, und 
aus den Stewardessen wurden wieder 
Zugbegleiterinnen und aus den Piloten 
wieder Lokführer. 

Im Sommer 1987 erinnerte man sich 
ihrer im Rahmen einer großen Fahrzeug-
ausstellung anlässlich der 750-Jahr-Feier 
der Stadt Berlin, die auf dem damaligen 
Berlin Wriezener Güterbahnhof stattfand. 
Der Triebkopf des SVT 175 016 wurde mit 
dem Kombiwagen ABWR4ü als Zug-
Fragment der Ausstellung beigefügt. 

VTa 18.16.08
175 015-7

Triebkopf B4ü
mit 2. Klasse 
Großraum

VMc 18.16.08
175 315-1

Abteilwagen 
AB4ü

1.+ 2. Klasse

VMd 18.16.08
175 415-9

Kombiwagen 
ABWR4ü Speise-

abteil und 
2. Klasse-Abteile

VTb 18.16.08
175 016-5

Triebkopf B4ü
mit 2. Klasse 
Großraum

LoKu
Notiz
Kannst du den Triebkopf nicht drehen?
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Freunde der Mitropa versorgten im Spei-
seabteil die Gäste, und beide Wagen 
fanden lebhaftes Interesse bei den Besu-
chern. Später sollte diese Garnitur an die 
damalige Pioniereisenbahn in der Ber-
liner Wuhlheide übergeben werden. In 
einem Waldstück hinter dem Haltepunkt 
Pionierpalast sollte daraus ein Klub- und 
Unterkunftszug entstehen. Deshalb gab 
es diverse Umbauten. Im Großraum des 
Triebkopfs 175 015 wurden die alten Sitze 
aus- und im Abteilwagen Doppelstock-
betten eingebaut. Auch an eine Dusche 
wurde gedacht. Zeitweise bot der Abteil-
wagen auch Platz für eine Modellbahn-
anlage. Der andere Triebkopf 175 016 
und der Mittelwagen mit Speisewagen 
blieben zwar weitgehend erhalten, doch 
eine Umsetzung in die Berliner Wuhlhei-
de kam nicht zu Stande.

Der Triebzug 175 015/016 landete in 
der Nähe des heutigen Berliner Ostbahn-
hofs. Am 1. April 1989 übernahm eine 
Gruppe damaliger Pioniereisenbahner 
den Zug. Daraus entwickelte sich unsere 

heutige BSW-Kulturgruppe. Seitdem be-
mühen wir uns, diesen „ICE des Ostens“ 
als Begegnungsstätte für interessierte 
BSW- / Eisenbahner-Gruppen zu erhal-
ten. Mit großem Aufwand pflegen wir die 
Fahrzeuge, um sie in einem optisch an-
sprechbaren und weitgehend museums-
gerechten Zustand zu bewahren. 

Im Jahr 1999 mussten wir den Stand-
ort in der Nähe des Berliner Ostbahn-
hofs bahnseitig räumen. Als Ersatz fand 
sich das in der Randlage des Bahnhofs 
Berlin-Lichtenberg gelegene Gleis 85, 
gerade lang genug für die Aufstellung 
des vierteiligen Triebzuges B'2' + 2'2' + 
2'2' + 2'B', über Kupplung 97,36 Meter 
lang. Dort steht er, inzwischen aller Be-
triebsstoffe entledigt, und ist nach 20 
Jahren sicher nicht mehr rollfähig. Da er 
im Freien Wind und Wetter ausgesetzt ist, 
sind viele handwerkliche Fähigkeiten von 
Nöten, die unsere Gruppenmitglieder in 
ehrenamtlicher Tätigkeit erbringen. Auch 
der Grünstreifen am Gleis wird von unse-
ren Gruppenmitgliedern gepflegt. 

Postkarte mit verschie-
denen Ansichten des 
Museumstriebwagens 
der Lichtenberger Ei-
senbahnfreunde.
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Im Großraum des 175 015 ist zurzeit 
eine Ausstellung zu Entwicklung und 
Einsatz von Schnelltriebwagen bei der 
Deutschen Reichsbahn von 1930 bis 1990 
installiert. Die Küche und das Speise-
abteil befinden sich zum großen Teil im 
ursprünglichen Zustand, allerdings wird 
kein Gas mehr für die Speisezubereitung 
verwendet. Wir hantieren jetzt mit Mikro-
welle und Fritteuse. 

Zum 50. Geburtstag des Triebzuges im 
September 2018 wurde von unserer BSW-
Gruppe ein Postkarten- sowie Bierdeckel-
Verkauf ins Leben gerufen. Interessenten 
können beides unter der E-Mail-Adresse 
peter_schulz@t-online.de bestellen (Kos-
tenpunkt: 1,00 € + Versandkosten).

Da sich der Triebzug auf dem Betriebs-
gelände der Deutschen Bahn AG befin-
det, ist der Zugang für Betriebsfremde 
nur in unserer Begleitung möglich. Da 

Den Görlitzer Museumstriebwagen in Berlin-
Lichtenberg haben wir auch auf einem Bierde-
ckel verewigt

aber gegenwärtig in unmittelbarer Nähe 
Hochhaus-Bauarbeiten (Q 218) stattfin-
den, bitten wir in nächster Zeit, von Be-
suchsanfragen abzusehen.

Unsere neue BSW-Gruppe Bw Adorf (Vogtl)

Peter Grunenberg, Adorf (Vogtl) – Regionaler Fachberater Eisenbahnerbe in 
Sachsen

Vor über einem Jahr, am 1. Februar 
2019, fanden sich zehn Eisenbahnfreunde 
in der Ortsstelle Adorf (Vogtl) zur Grün-
dung einer BSW-Kulturgruppe zusammen. 
Ihr Interesse galt dem Eisenbahnerbe, 
speziell den historischen Eisenbahnfahr-
zeugen im ehemaligen Bw Adorf. Nach 
Prüfung aller notwendigen Bedingungen 
hatte die Regionalleitung Ost dem Antrag 
bereits zugestimmt.

Die verbliebenen Teile des ehemaligen 
Bw Adorf werden seit 1995 durch den 

Vogtländischen Eisenbahnverein Adorf 
e.V. (VEV) genutzt. Er pflegt die baulichen 
Anlagen und viele eigene Schienenfahr-
zeuge. Leider konnten diese Aufgaben 
in letzter Zeit nicht alle bewältigt werden. 
Besonders Unwetterschäden brachten 
zusätzliche Anforderungen mit sich. Die 
gesamte Drehscheibe stand unter Wasser, 
es gab Dacheinstürze und eindringendes 
Wasser in Nebengebäuden. Unsere neue 
BSW-Gruppe hilft von Anfang an bei der 
Schadensbeseitigung. Besondere Priorität 
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sehen wir in der Rettung und Sicherstel-
lung von historischen Dokumenten und 
Gegenständen. 

Zur Unterbringung stellte uns der VEV 
die leere E-Werkstatt mietfrei zur Verfü-
gung. Doch hier musste erst einmal alles 
renoviert werden. Die dringendsten Arbei-
ten sind aber bereits erfolgt, und im Juni 
2019 gab es den ersten Höhepunkt, die 
Festveranstaltung „110 Jahre Bw Adorf“, 
über die wir schon in Bahn&Modell, Heft 
42, auf den Seiten 12/13 berichteten. 

Als Nächstes planen wir am 21. Mai 
2020 gemeinsam mit der Glauchauer 
IG  583047 den „Himmelfahrt-Dampfex-
press durchs Elstertal“ und am 6./7. Juni 
2020 „Zwei Tage der offenen Tür“ im 
Bw Adorf. Unser wichtigstes Ziel ist die 
Wiedereröffnung der Ausstellung im Lok-
schuppen sowie die Instandsetzung des 
Wasserkrans. Auch die grenzüberschrei-
tende Zusammenarbeit mit den tschechi-
schen Eisenbahnfreunden in Kraslice soll 
wieder hergestellt werden. Diese funktio-
nierte bereits mit unserer Vorgänger-BSW-

Unser großer Aus-
s t e l l u n g s r a u m 
nach dem Dach-
schaden und dem 
Wassereinbruch

Kathleen Fickenwirth und Wolfgang Martin 
retten die Archiv-Dokumente nach Einsturz 
des Daches

Gruppe „Eisenbahnfreunde Klingenthal“, 
die sich wegen des Rückbaus des Bahn-
hofs Klingenthal aufgelöst hatte. 
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Schnell sprach sich auch in der Stadt 
Adorf (Vogtl) herum, dass der örtliche 
Lokschuppen wieder belebt ist. Lokale 
Medienvertreter zeigten großes Interesse 

und berichteten darüber.  Selbst der Bür-
germeister konnte sich schon persönlich 
ein Bild davon machen. Daher haben wir 
Hoffnung, dass er unseren Antrag auf Pro-
jektförderung unterstützt. Wir selbst haben 
viele neue BSW-Förderer gewonnen. Un-
sere Gruppe zählt bereits 23 Mitglieder.

Ein ganz besonderes Dankeschön gilt 
dem Vorsitzenden des VEV und Betreiber 
der Eisenbahnnostalgie Vogtland Maik 
Pester sowie der BSW-Ortsstelle Adorf. Sie 
haben mit uns gemeinsam die Weichen für 
eine fruchtbare Zusammenarbeit gestellt.

RFB Peter Gru-
nenberg bei 
ersten Renovie-
ru n g s a rb e i t e n 
am neuen Objekt

Unsere Zukunft: Nachwuchs Eisenbahnerin 
Hannah Vogel ( 9 Jahre alt ) in DR-Rangierlei-
ter-/Zugführerkombi 

 Sammlung Grunenberg (4x)
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Ein Stellwerk auf Rädern

Lars Naumann, Gera – BSW-Gruppe Dampflokclub Gera

Das Eisenbahnwesen ist eine sehr kom-
plexe Welt mit vielen Facetten. Wenn über 
die Arbeit von BSW-Gruppen gesprochen 
wird, die sich mit dem Erhalt von histori-
scher Eisenbahntechnik befassen, dann 
denkt man meist an alte Lokomotiven, die 
in einem Lokschuppen abgestellt sind. So 
ist es auch bei uns, in der BSW-Gruppe 
Dampflokclub Gera. Unser Gruppenna-
me kündet schon von dem, was den Kern 
unserer Arbeit ausmacht, dem Erhalt von 
Dampflokomotiven. Jedoch besteht die 
Eisenbahnwelt nicht nur aus Lokomotiven, 
sondern aus dem Zusammenwirken der 
einzelnen Gewerke vom Gleisbau über 
die Leit- und Sicherungstechnik bis hin 
zum Zugfahrdienst. So vielfältig wie die 

Berufsgruppen bei der Eisenbahn sind, so 
gemischt ist auch die Schar der Mitstrei-
ter in unserer BSW-Gruppe. Hier gibt es 
nicht nur Lokführer und Schlosser, sondern 
auch einige Betriebs- und Verkehrseisen-
bahner und Signaltechniker. So wurde 
die Idee geboren, auch andere Technik 
der Eisenbahn zu bewahren und zu zei-
gen. Wir überlegten, wie man das große 
Gebiet der Leit- und Sicherungstechnik 
anschaulich präsentieren und vorführen 
könnte und kamen auf die kühne Idee, ein 
Stellwerk nachzubauen. 

Was für ein Stellwerk soll es werden, 
und woher bekommt man dieses? Mecha-
nisch, elektromechanisch oder gar elek-
tronisch? Es muss ein Stellwerk sein, an 

Der grüne, rollende Stellwerkswagen im ehemaligen Bw Gera
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dem man gut die Funktionsweise dem Be-
sucher erklären kann, und wo dieser auch 
sieht, was passiert. Also am besten ein 
mechanisches Stellwerk mit elektrischem 
Blockwerk, sodass man die Fahrstraßen- 
und Zugfahrtensicherung im Bahnhof und 
zwischen benachbarten Bahnhöfen vor-
führen kann. 

Etwa 2015 machte das Gerücht die 
Runde, dass das ehemalige Lehrstellwerk 
Loitsch-Hohenleuben, 20 Kilometer süd-
lich von Gera, abgerissen werden soll. Da 
festigte sich unsere Idee, das dort befind-
liche komplette Wärterstellwerk der Bau-
form “Einheit“ zu erhalten. Im Jahr 1985 
war der Bahnhof Loitsch-Hohenleuben 
(Strecke Gera—Weida—Mehltheuer), wie 
viele andere Bahnhöfe auf Nebenbahnen 
der Deutschen Reichsbahn, auf die sow-
jetische Stellwerksbauform EZMG umge-
baut worden. Diese Stellwerksbauform, 
die für kleine Bahnhöfe in Deutschland 
entwickelt worden war, ermöglichte es, 
von einem Arbeitsplatz aus die Weichen 
und Signale eines ganzen Bahnhofs zu 
steuern, sodass nur noch das Fahrdienst-
leiterstellwerk benötigt wurde. Das durch 
diesen Umbau außer Dienst genommene 
Wärterstellwerk W2 wurde im Jahr darauf 
zum Lehrstellwerk umfunktioniert.

Nachdem klar war, welcher Stellwerks-
typ in unserer Ausstellung präsentiert wer-
den sollte, stellte sich die Frage, in welchem 
Raum das Stellwerk eingebaut werden 
kann. Ein festes Gebäude war nicht so gut 
geeignet. Wir wollten das Stellwerk ja vie-
len zeigen und vielleicht nicht nur in Gera. 
So kamen wir auf die Idee, das Stellwerk 
in einen Reisezugwagen einzubauen. Der 
Wagen durfte nicht zu lang, sollte aber so 
beschaffen sein, dass er trotz fünf Tonnen 
Gewicht noch betriebsfähig bleibt. Wir ent-

schieden uns für einen Bahndienstwagen 
der Deut-schen Bundesbahn, der auf der 
Basis eines BD3yg-Wagen beruhte. Dieser 
dreiachsige Wagentyp mit seinen Rolllä-
den im großen Packraum war für unser 
Vorhaben bestens geeignet. Der Wagen 
wurde 1958 erstmals als Halbgepäckwa-
gen aus einem Länderbahnwagen umge-
baut und dann Anfang der 1980er-Jahre 
nochmals zu einem Bahndienstwagen 
gewandelt. Das ehemalige Gepäck- bzw. 
Werkstattabteil bietet mit seinen 14 Qua-
dratmetern einen an-gemessen großen 
Raum für ein Stellwerk. 

Nachdem nun Stellwerk und Raum ge-
funden waren, mussten beide nur noch 
zueinander gebracht werden. Im Frühjahr 
2017 begann das Projekt „Rollendes Mu-
seum“ Fahrt aufzunehmen. Am Anfang 
dachten wir noch, dass wir das Stellwerk 
in größeren Stücken abtransportieren 
könnten. Wir mussten aber einsehen, 
dass dieses Vorgehen auf Grund des Ge-
wichtes der Teile und der schmalen Auf-
gänge im alten Stellwerksgebäude nicht 
möglich war. Also zerlegten wir die kom-
plette Hebelbank mit Verschlusskasten 
und den Bahnhofsblock in alle Einzelteile, 
wahrscheinlich so, wie es einst dort ange-
kommen war. Unsere Gruppe brauchte 
vier Wochenenden, um das ganze Stell-
werk abzubauen und abzutransportieren. 
Dann lag es in seinen Einzelteilen in unse-
rem Bahndienstwagen und musste wieder 
zusammengesetzt werden. Zu allererst 
sortierten wir alle Schrauben und Muttern 
nach Größe und Zusammengehörigkeit in 
Materialkisten. Erst im Spätsommer 2017 
begannen wir die größeren Teile zusam-
menzustellen und auszurichten. Bei die-
sen Arbeiten konnten noch alle mithelfen. 
Doch dann begann die Puzzlearbeit, das 
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Zusammenbauen des Verschluss-
kastens, die mechanische Verbin-
dung von Weichen-, Riegel- und 
Signalhebeln mit den Fahrstra-
ßenhebeln und den mechani-
schen sowie elektrischen Block-
sperren. Für diese Arbeiten hatten 
wir nur zwei Spezialisten der Si-
cherungstechnik, Manfred Toba-
schus und Jacky Dufour, die mitt-
lerweile im Ruhestand sind. Zum 
Glück hatten sie den originalen 
Verschlussplan des Wärterstell-
werks in die Hände bekommen, 
sodass sie mit ihrem Wissen und 
ihrer Erfahrung die knifflige Arbeit 
bewältigen konnten. 

Genau wie einst im richtigen 
Wärterstellwerk Loitsch-Hohenleu-
ben, so wurde auch in unserem 
Stellwerkswagen ein Strecken-
block zum Bahnhof Triebes sowie 
ein Bahnhofsblock zum Fahr-
dienstleiter eingerichtet. Um die 
Zugfahrten zu simulieren, bauten 
wir über die Tür ein Streckenband mit klei-
nen Lampen ein, auf dem die Zugfahrt 
durch Aufleuchten veranschaulicht wer-
den kann.

Nach 18 Monaten unermüdlichen Bau-
ens an elektrischen und mechanischen 
Verbindungen war das Stellwerk auf Rä-
dern besichtigungsreif. Zu einem kleinen 
Bw-Fest präsentierten wir es erstmals dem 
Publikum in Gera und waren von dem 

großen Interesse überrascht. Die beiden 
Ruheständler mit den goldenen Händen 
führten stolz die fast 100 Jahre alte Tech-
nik vor und erklärten den Besuchern, wie 
ein Zug auf seinem Fahrweg gesichert 
wird. Am meisten freuen sich die Besu-
cher, dass sie selbst die Hebel bedienen 
dürfen und so hautnah einen Einblick in 
die verantwortungsvolle Arbeit eines Stell-
werksmeisters bekommen. 

Manfred Tobaschus (Dipl.-Ing. (FH) 
für Sicherungs- und Fernmeldetech-
nik) baut das mechanische Stellwerk 
aus dem Jahr 1939 in den Bahn-
dienstwagen ein.

Fotos: L. Naumann (2x)
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12. BSW-Modellbau-Seminar Süd in Baiersbronn
Hans-Jürgen Brötz – Seminarteilnehmer des Modellbau-Seminars in Baiersbronn

Ein Jubiläum können wir noch nicht 
feiern, doch 13 Jahre treffen wir uns nun 
schon für je eine Woche im BSW-Schwarz-
waldhotel in Baiersbronn. In 13 Wochen 
entstand eine H0-Modulanlage mit 15 Mo-
duln. 2019 waren wir vom 16. bis 24. No-
vember wieder in Baiersbronn. Die zehn 
Teilnehmer reisten aus ganz Deutschland 
an, der weiteste aus Schwerin. Sie trafen 
zeitlich gestreut am Seminarort ein. Die 
ersten transportierten schon die Modu-
le aus dem Lager zum Hotel, doch jeder 
Neuankömmling wurde mit Hallo be-
grüßt. Am frühen Abend waren alle Mo-
dule im Seminarraum aufgestellt. Nach 
dem Abendessen galt das Zusammensein 
natürlich der Wiedersehensfreude. Leider 
musste Lothar Wissler, der Leiter unseres 
Seminars, die Stimmung etwas dämp-
fen. Aus gesundheitlichen oder familiären 

Gründen waren einige Modellbahnfreun-
de verhindert und hatten kurzfristig abge-
sagt. Mit kleinerer Mannschaft entstand 
ein Zeitplan für die kommende Woche. 
So mussten wir richtig "zupacken", um das 
geplante Arbeitspensum zu schaffen. Am 
Freitag und Samstag waren, wie letztjährig 
geplant, öffentliche Fahrtage vorgesehen. 
Die lokale Ausgabe des „Schwarzwälder 
Boten“ (Redaktion Freudenstadt) kündigte 
sie an. Außerdem hatten die Hotelgäste 
jederzeit Zugang zu unserer "Werkstatt". 
Diese Besuche und Gespräche waren eine 
willkommene und informative Zugabe. 

An allen Modulen waren Reparaturen 
und Ausbesserungen fällig. Auf Modul 5 
sollte bis zum ersten Fahrtag die Eisbahn 
fertiggestellt werden. Bei Modul 8 wollten 
wir der Ort "Ebenhausen" mit Straßen, 
Häusern und Marktplatz versehen. Auf-

Gruppenbild zum 
12. Modellbau-
Seminar im BSW-
Schwarzwaldhotel 
Baiersbronn 
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Modul 9 und 10 galt es den Straßen- u. 
Landschaftsbau bis zum "Ebenhausener 
Viadukt" voranzutreiben. Drei weitere 
neue Module für den Abstellbahnhof, die 
beim letzten Treffen schon mit Gleisen be-
stückt worden waren, mussten verkabelt 
und mit eigenem Stellpult versehen wer-
den. Für die wenigen Tage in Baiersbronn 
hatten wir uns viel vorgenommen. 

Dann, am Donnerstag, war es soweit, 
und wir konnten zwölf Module mechanisch 
und elektrisch auf 5,80 x 2,00 Meter ver-
binden und ausrichten. Sie stellen Haupt- 
und Nebenbahnen der Epoche 1949-1969 
in allen vier Jahreszeiten dar. Die drei Mo-

Die Eisbahn auf Mo-
dul 5 ist fertig.	
Fotos: L. Wissler (2x)

dule des Abstellbahnhofs stellten wir sepa-
rat auf. So ließen sich die Arbeiten auf und 
unter der Platte besser erklären. Massen 
stürmten zwar nicht zu unserer Anlage, 
doch 100 Personen kamen an zwei Fahr-
tagen zusammen. Gespannt und mit neu-
en T-Shirts der Stiftungsfamilie erwarteten 
wir unsere Besucher und Besucherinnen. 
Die jüngste war gerade viereinhalb Mo-
nate alt. Ab und zu tat sie lautstark ihren 
Lebenswillen kund. Manchem Vater oder 
Opa haben wir sicher die Suche nach ei-
nem Weihnachtsgeschenk für den Nach-
wuchs abgenommen und in ihm selbst 
neue Wünsche geweckt. Auch wir beka-

Arbeitsatmosphäre 
am 22. November 
2019 mit gelegentli-
chen Besuchern
           Foto: M. Zap
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men  Anregungen, selbst für unsere priva-
ten Modellbahnanlagen zu Hause. Träu-
men darf man bekanntlich unendlich viel.

Viel zu schnell ging auch diese Modell-
bau-Woche zu Ende, aber das diesjährige 
Ziel hatten wir erreicht. Im nächsten Jahr 
wollen wir die Kleinbahn auf unserer Anla-
ge zum Leben erwecken und den Abstell-
bahnhof in die Anlage integrieren. Eine 
besondere Überraschung hob sich Lothar 
Wissler bis zum Schluss auf. Er hatte einen 
neuen Raum zur Lagerung unserer An-
lage gefunden. Ebenerdig und bequem 
zugänglich können wir nun die Module 
ohne anstrengendes Treppensteigen aus- 

und einlagern. Als Erinnerung für jeden 
Teilnehmer hatte Lothar Wissler einen Jah-
reskalender 2020 gestaltet. Jeder Monat 
zeigte ein Bild unserer zwölf Module. Wie 
die zwölf Sterne auf der Europa-Flagge 
symbolisiert jedes Bild unser einheitliches 
Handeln. Dafür und für den ganz persön-
lichen Einsatz rund um das 12. Modellbau-
Seminar danken wir Lothar Wissler von 
ganzem Herzen.

PS der Redaktion:
Wir berichten regelmäßig vom Modell-

bau-Seminar Süd in Baiersbronn, zuletzt 
im Heft 41, Seite 48 ff. 

BSW-Gruppe V200 002 Nürnberg auf Reisen
Volker Kabisch, Nürnberg – BSW-Gruppe V200 002 Nürnberg

Am Abend des 17. Oktober 2005 kam 
es im Rundhaus des ehemaligen Bw Nürn-
berg 1 (Standort des DB Museums) zu einem 
verheerenden Lokschuppenbrand. Dabei 
wurden 20 historische Fahrzeuge, darunter 
auch unsere namensgebende V200 002, 
ein Raub der Flammen. Nur der Adlerzug 
und die 01 150 konnten wie Phönix aus der 
Asche wieder auferstehen. Die Mitglieder 
unserer BSW-Lokpflegegruppe V200 002 
treffen sich dennoch regelmäßig, um den 
Zusammenhalt in der Gruppe nicht zu verlie-
ren. Wir führen jährlich eine dreitägige Reise 
zu interessanten Zielen rund um das Thema 
Eisenbahn durch. Jede Reise hat immer ein 
bestimmtes Motto, das im Zusammenhang 
mit dem jeweiligen Zielgebiet steht. 

Im Jahr 2019 galt das Motto „Raacher-
mannl“ und wir hatten uns Ziele im Mittleren 
Erzgebirge auserwählt. 

17 frohgelaunte Nürnberger starteten am 
Freitag, den 11. Oktober 2019 mit der Bahn, 

um über Hof und Chemnitz die Stadt Wol-
kenstein im oberen Zschopau-Tal zu errei-
chen (Strecke Flöha—Annaberg-Buchholz 
unt Bf). Auf den abgetrennten Nebengleisen 
des Bahnhofs Wolkenstein ist aus ausran-
gierten Mitropa-Schlaf- und -Speisewagen 
ein so genanntes „Zughotel“ zusammen-
gestellt worden. Unter den Wagen befinden 
sich auch Fahrzeuge des Regierungszuges 
der ehemaligen DDR-Regierung. Für uns 
das richtige Ambiente, um Wolkenstein als 
Ausgangspunkt für unsere Exkursionen in 
den folgenden Tagen zu nutzen.

Nachdem wir unsere Schlafwagen-
Abteile bezogen hatten, fuhren wir das 
Zschopau- und Sehmatal weiter hinauf bis 
zum Bahnhof Cranzahl. Dort wartete ein 
Schmalspur-Dampfzug der Fichtelbergbahn 
auf uns. Er bot uns nostalgische Kleinbahn-
romantik mit zahlreichen Fotomotiven und 
erreichte nach ca. einstündiger Fahrt Kurort 
Oberwiesenthal, die höchstgelegene Stadt 



Bahn&Modell 43 | März 2020 31

Gruppenleben

Deutschlands (914 Meter ü. NN). Nach ei-
nem Rundgang durch die Stadt ging es 
über Cranzahl zurück nach Wolkenstein.

Am Vormittag des zweiten Tages (12. Ok-
tober 2019) schauten wir uns im „Modell-
bahnland Erzgebirge“ in Schönfeld (OT 
von Annaberg-Buchholz) zunächst die von 
uns bereisten Eisenbahnstrecken in Mini-
atur auf einer 770 Quadratmeter großen 
Spur  I-Anlage an. Weiter ging die Tages-
reise nach Jöhstadt, dem Endpunkt der 
Preßnitztalbahn (750 mm). Ein mit einer 
„IV K“ bespannter Dampfzug dieser Muse-
umsbahn brachte uns talabwärts. Bei einem 
Zwischenstopp im Besucherbergwerk „And-
reas-Gegentrum-Stolln“ erkundeten wir mit 
einer fachkundigen Führung die Unterwelt 
und die langjährige Bergbautradition des 
Erzgebirges. In Steinbach, an dem von 
vielen Fotos bekannten Wasserhaus, endet 
heute die Museumsbahn. Bis 1986 fuhr sie 
noch im Plandampf bis Wolkenstein. 

Bei der Rückfahrt Richtung Jöhstadt 
ereilte uns ein Dampflok-Defekt. Für uns 
war der Anschluss zum letzten Linienbus 
des Tages nach Annaberg-Buchholz und 
das vorbestellte Abendessen im Gasthof 
„Rosenaue“ in Thermalbad Wiesenbad 
gefährdet. Nach kurzer Beratung mit dem 

Zugpersonal organisierte man uns eine 
Alternative in Form von zwei Großraum-
taxis. So konnten wir den Abend glücklich 
beenden. Dem IG Preßnitztalbahn e.V. sei 
nochmals ein großes Dankeschön ausge-
sprochen. 

Am letzten Tag (13. Oktober 2019) un-
serer Reise fuhren wir zunächst mit dem 
Linienbus nach Schlettau. Hier hatten wir 
die Gelegenheit, das Bahnhofsfest zum 
100-jährigen Jubiläum der Strecke Schwar-
zenberg (Erzgeb)—Annaberg-Buchholz zu 
besuchen. Zahlreiche Exponate rund um 
die Streckengeschichte, eine kleine Eisen-
bahnbörse und diverse Stände mit kulina-
rischen Köstlichkeiten des Erzgebirges run-
deten den Besuch ab. Ab Schlettau ging es 
mit dem Dampfzug der „Erzgebirgischen 
Aussichtsbahn“ (Lok BR 86) zunächst hin-
unter nach Annaberg-Buchholz unt Bf. 
Nach kurzem Aufenthalt in der bekannten 
Bergstadt fuhren wir zurück über Schlettau, 
Scheibenberg und das Markersbacher Via-
dukt nach Schwarzenberg (Erzgeb). Hier 
schloss sich ein Besuch im Eisenbahnmuse-
um Schwarzenberg (BSW-Gruppe) an. 

Von Schwarzenberg (Erzgeb) kehrten 
wir mit der Bahn über Zwickau (Sachs) und 
Hof nach Nürnberg zurück.

Gruppenfoto am Was-
serhaus im Schmalspur-
bahnhof Steinbach

Foto: V. Kabisch
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Michael Städing, Gruppenleiter der Eisenbahnfreunde 
Mittleres Ruhrtal-Witten
Werner Wölke, Wetter – Regionaler Fachberater EBE für NRW u. Rheinland-Pfalz

Die Lebenswege sind mitunter ver-
schlungen. Rückblickend ist man vielfach 
selbst erstaunt, warum ein Umweg not-
wendig war, um ans Ziel zu kommen. Mi-
chael Städing fand seinen Weg zum BSW 
über den Kulturbereich Kapellen und Chö-
re. Doch nun der Reihe nach.

Geboren wurde er am 12. September 
1947 in Ducherow im Kreis Anklam im heu-
tigen Bundesland Mecklenburg-Vorpom-
mern. Den Umständen der damaligen Zeit 
geschuldet, wuchs er bei den Großeltern in 
West-Berlin auf. In den großen Ferien 1956 
ging es für Michael dann zum ersten Mal 
auf große Fahrt. Auf dem Bahnhof Berlin 
Zoologischer Garten war der einfahren-
de Zug mit der großrädrigen 01er so be-
eindruckend, dass in dem Neunjährigen 
natürlich der Wunsch entstand, selbst Lok-
führer zu werden. Doch bis es soweit war, 
verging naturgemäß noch einige Zeit. Bis 
zur Schulentlassung erlernte er als zwei-
tes Interessengebiet das Trompetespielen 
beim Orden der Salesianer Don Boscos. 
Dieser katholische Männerorden sollte 
auch im weiteren Leben Michaels Werde-
gang beeinflussen. Der Wunsch, Lokführer 
zu werden, war jedoch nicht verblasst. Es 
bestand aber ein Problem. Der Eisenbahn-
verkehr in West-Berlin wurde von der Deut-
schen Reichsbahn betrieben, und Micha-
els Mutter wollte auf keinen Fall, dass ihr 
Sohn dort eine Lehre macht bzw. arbeitet. 
Somit bewarb sich Michael Städing bei 
der „Verwaltung des ehemaligen Reichs-
bahnvermögens“ (VdeR) am Halleschen 
Ufer in West-Berlin. Diese war de facto ein 

Außenposten der Deutschen Bundesbahn 
und vermittelte somit auch Bewerber ins 
Bundesgebiet. Nach der Mittleren Reife 
begann er am 1. April 1964 die Maschinen-
schlosserlehre im AW Frankfurt (Main)  1. 
Eine tägliche Fahrt von West-Berlin zur 
Lehrstelle war verständlicherweise unmög-
lich und so wohnte er im Lehrlingsheim der 
Salesianer Don Boscos in Wiesbaden. Wie 
seinerzeit üblich, wurden die neuen Mitar-
beiter der Deutschen Bundesbahn auch 
über das Bahnsozialwerk informiert. Schon 
im ersten Lehrjahr trat er dem BSW bei. 

Der Kontakt nach Hause riss aber nicht 
ab. Sein Hauptwohnsitz war immer noch 
West-Berlin, und dieser Umstand ermög-
lichte ihm eine monatliche Familienheim-
fahrt. Zufällig erfuhr er bei einer dieser 
Heimatfahrten, dass der Leiter seines Ju-
gendblasorchesters Pater Bause nach Es-
sen-Borbeck versetzt worden war. Im Früh-
jahr 1965 besuchte er ihn, nun Direktor 
am Essener Don Bosco-Gymnasium. Da 
Michael gern wieder Blasmusik machen 
wollte, stellte er ein Versetzungsantrag, 
der nach einiger Zeit positiv beschieden 
wurde. Die Lehre konnte beim Bahnbe-
triebswerk Gelsenkirchen-Bismarck fort-
gesetzt werden. Dort erfuhr er auch, dass 
es im nahen AW Wedau ein BSW-Werks-
sorchester gab, welches dringend Nach-
wuchs suchte. Nach einem Probespielen 
sagte ein Musiker zum Dirigenten: „Der 
Junge ist in Ordnung, den können wir 
brauchen“. Fortan war er ständiges Mit-
glied des Musikvereins Harmonie, den er 
zuletzt als 1. Vorsitzender leitete. 

LoKu
Notiz
orchester ...
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Doch wie ging es beruflich weiter? Ende 
September 1967 bestand Michael die 
Facharbeiterprüfung. Alle Lehrlinge sei-
ner Ausbildungsgruppe wurden von der 
Deutschen Bundesbahn übernommen. 
Sein neuer Arbeitsplatz war nun das Bw 
Duisburg-Wedau. Im Herbst 1968 begann 
er dort die Lokführerlaufbahn. Nach der 
Heizerausbildung, Dienstschichten als 
Heizer und weiteren nachfolgenden Prü-
fungen stand Michael bald selbst auf dem 
Führerstand. Allerdings eine 01er wurde 
im Ruhrgebiet nicht mehr eingesetzt. Die-
sel- und E-Loks waren stattdessen sein 
Arbeitsplatz, seltener noch die in Wedau 
beheimateten Güterzugmaschinen der 
nun computergerecht bezeichneten Bau-
reihen 050 – 053. Ein zufriedenstellender 
Ersatz für die 01 war der Einsatz auf der 
DB-Schnellfahrlokomotive der Baureihe 
103, mit der hochwertige Züge wie der TEE 
„Rheingold“ gefahren wurden. Mitte der 
1980er-Jahre wechselte Michael in den 
Lokdienst, erst als Lokdienstleiter im Bw 
Duisburg-Wedau, später in die Oberzug-
leitung der Bundesbahndirektion Essen.

2002 ging Michael Städing in den 
Ruhestand, was jedoch nicht Stillstand 
oder Rasten bedeutete. Die Zahl der Mu-
sikanten beim BSW-Orchester verringerte 
sich stetig und schränkte auch den Spiel-
betrieb ein. Bei der Dampflok-Tradition 
Oberhausen, die die 41 360 betrieb und 
bundesweit Sonderfahrten durchführte, 
fand er ein neues Betätigungsfeld. Nach 
dem unerwarteten Ende der Dampflok-
einsätze fand Michael 2014 den Weg zur 
BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Mittleres 
Ruhrtal-Witten. Auch hier krempelte er die 
Ärmel hoch, engagierte sich zusätzlich bei 
den Koordinierungsstellen, sodass er mitt-
lerweile auch dort entscheidend mitwirkt. 

Seit 2016 ist er stellvertretender Leiter der 
KOS Westfalen-Sauerland und seit Som-
mer 2018 Leiter der Wittener Eisenbahn-
freude. So wie es aussieht, wird er auch 
weiterhin nicht ohne Beschäftigung sein.

Das kleine Bild auf der 2. Umschlagsei-
te zeigt Michael Städing im Jahr 2019.

Michael Städing  im Jahr 1980 als Lokleiter im 
Bw Duisburg-Wedau     Sammlung Städing (2x)

Michael Städing im Jahr 1974 auf einer 
110-Fahrschullok
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Von „Wir“ bis „DB WELT“ – die Mitarbeiterzeitungen 
der Deutschen Bundesbahn

Helga Kuhne, Dresden – Redaktion

Im letzten Heft stellten wir die Mitar-
beiterzeitung „Fahrt frei“ der Deutschen 
Reichsbahn (DR) vor. Bei unseren Recher-
chen zum Gegenstück bei der Deutschen 
Bundesbahn (DB) konnten wir feststellen, 
dass es „Die „Bundesbahn“ als Amtliches 
Organ der DB-Hauptverwaltung auch 
bereits ab September 1949 gab. Doch 
sie war keine adäquate, unterhaltsame 
Mitarbeiterzeitung, sondern ein techno-
kratisches Mitteilungsblatt, das die Öffent-

lichkeit mit Problemen und Aufgaben der 
Deutschen Bundesbahn vertraut machen 
sollte. Erst die DB-Mitarbeiterzeitung „Wir“ 
ab Januar 1975 schloss zur „Fahrt frei“ 
auf. Ausdruck der neuen Leichtigkeit war 
die Kultur im Blatt, z.B. die Siegertitel der 
Deutschen Hitparade. Die erste „Wir“ 1/75 
hatte bereits ein farbiges, aber fast verges-
senes Erscheinungsbild.

Herausgeber der „Wir“ war der Vor-
stand der Deutschen Bundesbahn. Die Re-
daktion lag beim Redactor Verlag Frank-
furt am Main. Bald änderte sich das Layout 
der „Wir“ zu einer vertrauteren Variante. 

Zwei Jahre nach der deutschen Wie-
dervereinigung, im September 1992, fusi-
onierten die DB- und DR-Mitarbeiterzeitun-
gen zur „Wir“/Fahrt frei“. Herausgegeben 
wurde sie vom DB/DR-Vorstand, Bereich 
Kommunikation. Eine gemeinsame Re-
daktion in Frankfurt am Main und Berlin 
gestaltete jetzt monatlich 16 Seiten mit den 
Rubriken Bahn aktuell, Regional, Personal 
und Soziales, Andere Bahnen, Aus Tech-
nik und Betrieb, Bahnalltag, Hintergrund, 
Hobby/Freizeit/Reise sowie Bunte Seite. 
Vieles war improvisiert, und lange währte 
das Doppel nicht. 

Bereits in der „Wir“/Fahrt frei“ wurden 
die Vorbereitungsmaßnahmen zur Grün-
dung der DB AG heiß diskutiert. Waren 
es zunächst Fragen zur Überleitung der 
Mitarbeiter, zur Besitzstandswahrung oder 
der Notwendigkeit einer Bahnreform, 
so standen bald die Ausgestaltung der 
Tarifverträge, die Perspektiven einzelner 

Erste Ausgabe der „Wir“ Januar 1975 – Zei-
tung für die Mitarbeiter der Deutschen Bun-
desbahn

„Wir“ April 1990 – Zeitung für die Mitarbeiter 
der Deutschen Bundesbahn
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Dienststellen und die Auswirkungen des 
Personalmehrbestandes der DR im Vor-
dergrund.

„Jetzt müssen wir`s packen!“ titelte die 
erste Ausgabe der „BahnZeit“, die parallel 
mit der DB AG im Januar 1994 ins Leben 
trat. Herausgeber war der Vorstand der 
DB AG in Frankfurt am Main. Reduziert 
auf zwölf Seiten, erschien die „BahnZeit“ 
monatlich mit den Rubriken Meinung und 
Nachricht, Report, Dialog, Betrifft: Uns, 
Bereichsverweise, FreiZeit, Unterwegs 
und Panorama. Die Realisation lag jetzt 
bei der idea Informationsmanagement 
GmbH Dortmund/Leipzig und bei der Re-
dactor GmbH Frankfurt am Main. Letztere 
meldete im Mai 1996 Konkurs an. 

Die „BahnZeit“ startete im Boulevard-
stil. Die Konzernfarbe Rot dominierte. Ihr 
Umfang verdoppelte sich bald auf 24 
Seiten. Ab Mai 1998 wurden Rubriken 
Reise&Touristik, Regio, Cargo, Netz und 
Station&Service aufgenommen. Neun Re-
gionalausgaben kamen im Oktober 2000 
hinzu, und das Layout änderte sich auch 
wieder einmal.

Die „BAHNZEIT“ lief zu Hochform auf. 
Bei der Vergabe des "Best of Corporate 
Publishing 2006 (BCP)" erhielt sie in der 
Kategorie Mitarbeiterpublikationen den 
Preis für die beste deutschsprachige Mitar-
beiterzeitung Europas. Jetzt wurde sie von 
der Berliner Agentur KircherBurkhardt be-
treut und hatte eine monatliche Auflage 
von 210 000 Exemplaren.

Seit Juni 2006 erschien die Bahn-Mit-
arbeiterzeitung mit verändertem Konzept 
und nannte sich fortan "DB Welt". Da die 
DB AG zunehmend international auftrat, 
wurde parallel eine englischsprachige 
Ausgabe „DB World“ eingeführt mit einer 
Auflage von 17 000 Exemplaren. 

„Wir/Fahrt frei“ Dezember 1993 – Zeitung der 
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Deut-
schen Bahnen

Erste Ausgabe der „BahnZeit“ Januar 1994 – 
Zeitung für die Mitarbeiterinnen und Mitarbei-
ter der Deutschen Bahn AG – Das Bild sollte 
Symbolcharakter ausstrahlen: Zwei Bahnen 
vereinen sich zu einem gemeinsamen Zug mit 
dem neuem DB-Logo an der E-Lok.
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Die deutsche Ausgabe der „DB 
WELT“ bestand aus 20 Mantelseiten 
und vier Seiten als Regionaleinlagen 
im Format 47 x 32,1 Zentimetern. Sie 
wurde jetzt vom Bereich PR & Interne 
Kommunikation der DB AG herausge-
geben und von der Berliner Burda-CP-
Agentur C3 Creative Code and Content 
(ehemals KircherBurkhardt) produziert. 
Sie erschien zum Monatsanfang mit 
elf Ausgaben pro Jahr (gemeinsame 
Juli-/Augustausgabe) bei einer Aufla-
ge von 140 000 Exemplaren. Die Rubri-
ken lauteten: Zukunft Bahn, Reportage, 
Menschen, Konzern, Personenverkehr, 
Infrastruktur, Güterverkehr & Logistik, 
Panorama, Digitalisierung & Technik, 
Beruf & Karriere und Forum. Außerdem 
gab es eine vierseitige „DB WELT kom-

pakt“, die speziell für ehemalige Mit-
arbeiter bestimmt war, z.B. als Beilage 
zum BSW-Magazin. Die englische Aus-
gabe „DB World“ erschien monatlich 
mit acht Seiten. 

Im Juli 2011 hübschte die Agentur 3 
die „DB WELT“ auf. Sie sei moderner 
und wertiger geworden, urteilte „CP-
MONITOR“, das Magazin für Content 
Marketing. Das Format wurde hand-
licher und schrumpfte auf 41,4 x 27,5 
Zentimeter. Die „DB WELT“ bot nun ne-
ben großen Reportagen und kleinen 
Meldungen auch bunte Themen an, ins-
gesamt mehr als 330 Beiträge in jeder 
Ausgabe. Die Auflagenstärke betrug 
allerdings nur noch 85 000 Exemplare. 

„BAHNZEIT“ Oktober 2000 – DIE ZEITUNG 
DER DEUTSCHEN BAHN AG

Erste Ausgabe der „DB WELT“ Juni 2006 – DIE 
ZEITUNG DES DB-KONZERNS„DB WELT“ Januar 2016 – Die Zeitung des DB-

Konzerns
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Im Oktober 2016 hatte es zur Realisie-
rung der „DB WELT“ eine europaweite 
Ausschreibung gegeben. Diese gewann 
im Juli 2017 die fischerAppelt AG Ham-
burg. Ausschlaggebend für den Zuschlag 
war vor allem die strategische Verzah-
nung von Druck- und Digital-Inhalten. 
Seit April 2018 erscheint die „DB WELT“ 
vierteljährlich mit 44 Seiten, in einer Auf-
lage von 89  000 Exemplaren. Das Lay-
out änderte sich hin zu einer Broschüre im 
DIN  A4-Format. Die „DB WELT“ widmet 
sich jetzt den großen Themen, beleuchtet 
Hintergründe und Zusammenhänge und 
lässt die Mitarbeiter zu Wort kommen. Ak-
tuelle Informationen der DB AG sind nun 

auch online im Social-Intranet DB Planet 
auf www.deutschebahn.com/socialintra-
net zu finden.

Die Print-Ausgabe des Mitarbeiterma-
gazins „DB WELT“ wird über die Dienststel-
len kostenlos an die DB-Mitarbeiter verteilt 
und ist im Abonnement auch für Nicht-
Mitarbeiter erhältlich. Das Jahresabon-
nement kostete 9,66 Euro + 7%  MwSt. 
Darüber hinaus kann sie kostenlos in einer 
App am PC, Tablet oder Handy gelesen 
werden.

Neben den DB/DR-Mitarbeiterzeitun-
gen gab und gibt es auch die unterschied-
lichsten Bahn-Kundenzeitschriften. Damit 
beschäftigen wir uns im nächsten Heft.

Oben links: DB WELT April 2018 Titel. 
Oben rechts: Erste „relaunchte“ Ausgabe der „DB WELT“  – DAS MITARBEITERMAGAZIN  vom April 
2018 mit Titelblatt und Seite 22
Quelle: www.econforum.de/beitraege/econ-awards/2018/magazin/db-welt-die-mitarbeiterzei-
tung-der-deutschen-bahn-ag

LoKu
Notiz
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Neigungsanzeiger – Was war das doch gleich?

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

In den Anfangsjahren der Eisenbahn 
glaubte man, Steigungen auf glatten 
Schienen nicht überwinden zu können 
und versuchte deshalb eine möglichst ho-
rizontale Trassierung. Mit zunehmender 
Erschließung des Hügellandes wurde es 
unbedingt notwendig, dem Lokführer eine 
bevorstehende Steigung oder Neigung 
der Strecke anzuzeigen, um sich auf ver-
stärkte Zugkraft, mögliche Bremserforder-
nis, Feuerbeschickung und Änderung des 
Wasserstandes im Schauglas einzustellen. 

Grundsätzlich wurde die Steigung 
oder das Gefälle, angezeigt durch einen 
eindeutigen Richtungspfeil, als Verhältnis 
bzw. Bruch angegeben, auf welche Län-
ge sich das Gleis um ein Meter neigt. Die 
dritte Zahl stellt die Neigungslänge dar. 
Später wurde die Längsneigung in Promil-
le angegeben und zeigte an, um wie viel 
Meter das Gleis, auf 1 000 Meter Länge 

bezogen, steigt oder fällt. Nach der Eisen-
bahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) 
der Deutschen Reichsbahn durfte die 
Längsneigung der Gleise auf Hauptbah-
nen in der Regel 25 Promille (1:40) nicht 
überschreiten. Auf Nebenbahnen war die 
Grenzneigung mit 40 Promille (1:25) fest-
gelegt. Zudem ist das Verhältnis von Nei-
gung und ihrer Länge an den Neigungs-
wechseln anzuzeigen. Jede Länderbahn 
hatte ihre eigenen Neigungszeiger bzw. 
Neigungsanzeiger. Heute haben die Stre-
cken keine dieser Schilder mehr. Für die 
modernen Traktionen sind diese Angaben 
nicht mehr relevant, zumal die Triebfahr-
zeugführer hinreichende Streckenkenntnis 
besitzen. Nach der aktuellen Richtlinie (RiL 
800) darf jedoch auf Schnellfahrstrecken 
mit ausschließlichem ICE-Verkehr auch 40 
Promille angewendet und überschritten 
werden.

Preußischer und DRG-Neigungsanzeiger aus 
Gusseisen mit erhabenen Zahlen: 
Der obere zeigt eine 162 Meter lange Steigung 
von ein Meter auf 50 Metern  an. Er stand an 
der preußischen „Zackenbahn“ (Hirschberg—
Schreiberhau—Polaun, gebaut 1902) kurz vor 
dem Bahnhof Jacobsthal. 
Der untere stand auf der Strecke Görlitz—Dres-
den nahe dem Bf Schlauroth. Auf 205 Metern 
gibt er ein minimales Gefälle von 1:1663 (< 
0,1 Promille) an. Es ist zu vermuten, dass das 
Schild aus Zinkblech mit aufgespritzten Zahlen 
um 1909 aufgestellt wurde (Streckenumbau im 
Zusammenhang mit Rangierbahnhof Schlau-
roth). Das kreisrunde Gussschild dazwischen 
ist eine Halbmessertafel für einen Gleisbogen 
mit Radius – 1 000 Meter.

LoKu
Notiz
=

LoKu
Notiz
"(Westf)" streichen
damit es auf die Zeile passt



Bahn&Modell 43 | März 2020 39

Bahnhistorie

Sächsischer Neigungszeiger aus Gusseisen, 
original mit roter Umrandung: 
Der rechteckige sächsische Neigungszeiger 
aus dem Jahre 1865 stammt von der PE-Linie 
(Plauen—Eger). Er gibt in Fahrtrichtung ein Ge-
fälle von 1:71 (14 Promille) auf einer Länge von 
365 Metern an. Die Rückseite (Gegenrichtung) 
zeigt ein horizontales Streckenstück an.

Sammlung Rettig (2)

Dresdner Eisenbahnknoten: Umbauten und 
Phantomprojekte – Teil 3: 1960-2010

Klaus-Peter Schmidt und Lothar Kuhne, Dresden

Seit 182 Jahren fahren Eisenbahnen in 
Dresden. Fünf Strecken verknüpften sich 
zum Eisenbahnknoten Dresden. Pläne zu 
dessen Umbau gab es immer wieder. Vie-
le blieben Träume. Nur wenige erreichten 
die Wirklichkeit. Alle 50 Jahre stauten sich 
die Pläne so auf, dass sie zum Durchbruch 
drängten. 1850: Strecken-Durchbindung 
mit Elbquerung, 1900: Hochlegung der 
Gleise im gesamten Stadtgebiet, 1950: 
Wiederaufbau mit ambitionierten Plänen 
zu Abstellbahnhöfen, 1960/70: Elektrifi-
zierung und unterirdische Schnellbahn, 
1980/90: Brückenbauten, 2000: an-
spruchsvolle Modernisierungen, Um- und 
Neubauten.

Im letzten Teil unserer kleinen Serie be-
leuchten wir die Zeit zwischen 1960 und 
2010. 

In den 1960er-Jahren erreichte die 
Elektrifizierung den Dresdner Knoten. 
Die Konzeption für den öffentlichen Per-
sonennahverkehr sah auch für Dresden 
eine Stadt- und Vorortbahn vor. In Studi-
en der Jahre 1969 bis 1972 wurden neue 
S-Bahntrassen im Stadtgebiet Dresden 
und die Anschlüsse an die bestehenden 
Strecken untersucht. Von Dresden-Fried-
richstadt, über Dresden Mitte und quer 
durch das Stadtzentrum waren Unter-
grundlinien Richtung Osten geplant. Mit 
einer zweiten Linie von der Südvorstadt 

LoKu
Notiz
2x
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1969 /70 geplante Dresdner Stadtschnellbahn Richtung Norden und mit unterirdischer Trasse Rich-
tung Osten – schwarz: Bestandsnetz, rot: geplantes Ergänzungsnetz
Zeichnung Linien-Plan: K.-P. Schmidt, Hintergrund: Wanderkarte „Dresden und Umgebung“, VEB 
Bibliographisches Institut Leipzig 1954
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über Dresden Hbf nach Dresden-Neu-
stadt sollte das Stadtzentrum erschlossen 
werden. Mit mehreren Verbindungskur-
ven und Stichstrecken (sogar bis nach 
Dresden-Zschieren) wollte man weitere 
Wohn- und Gewerbegebiete erreichen. 
Eine Besonderheit war die so genannte 
Heller-Schleife, eine Verbindung über den 
Flughafen Dresden, in einem nach Westen 
geschwungenen Bogen, wodurch es mög-
lich werden sollte, z. B. auch Fernzüge an 
den Flughafen heranzuführen. Insgesamt 
sah die Planung von 1969/70 den Neu-
bau von etwa 33 Kilometer Strecke mit 20 
Stationen vor, im inneren Stadtgebiet im 
Tunnel oder aufgeständert, in den Stadt-
randlagen ebenerdig. Mit insgesamt sie-
ben S-Bahnlinien und ca. 50 Haltepunk-
ten hätte Dresden fast zur autofreien Stadt 
werden können! 

Um 1970 gab es noch mal ein Auffla-
ckern der Pläne zum Abstellbahnhof Dres-
den-Reick, denn das Ende der Dampf-
lokzeit war absehbar. Die umfangreich 
geplanten Reicker Anlagen zur Lokomo-
tiv-Behandlung sollten nun Platz für die S-
Bahn machen. Zwar schrumpfte die Grö-
ße des geplanten Areals erheblich, aber 
mit zweieinhalb Kilometern Länge war es 
immer noch recht beachtlich. Sehr zum 
Verdruss der Planer verstaubten auch die-
se Unterlagen wieder in den Archiven.

1971 entstand zwischen Dresden-Reick 
und Dresden-Niedersedlitz der Halte-
punkt Dresden-Dobritz, vorerst mit Außen-
bahnsteigen an der zweigleisigen Strecke. 
Weitere Teile der oberirdischen S-Bahn 
wurden Jahre später realisiert. Die Unter-
grundlinien gerieten jedoch bald in Ver-
gessenheit. 

Die großen Personenbahnhöfe Dres-
den Hbf und Dresden-Neustadt hatten 

inzwischen ihren Vorkriegszustand wieder 
erreicht, aber die eigentlichen Moder-
nisierungen standen noch aus. Im Elb-
tal begann der Nah- und Berufsverkehr 
eine immer wichtigere Rolle zu spielen. 
Ab 15. November 1973 fuhr die elektri-
sche „Stadt- und Vorortbahn“ nach ei-
nem starren Fahrplan im Stunden-, später 
Halbstundentakt. Ein Jahr später wurde 
der S-Bahn-Tarif eingeführt. 

Mit Beginn des Sommerfahrplans 1976 
begann der zweigleisige, elektrische Zug-
betrieb zwischen Dresden Hbf und Pirna. 
Parallel dazu richtete man schrittweise ei-
nen automatischen Streckenblock ein. Im 
Generalverkehrsplan Dresden von 1977 
war zur Trennung von Fern- und Nah-
verkehr zwischen Dresden Hbf und Pirna 
der Wiederaufbau des dritten und vierten 
Gleises vorgesehen. Dafür wurden schon 
einige Brückenüberbauten erneuert, 
ebenso auf der Strecke nach Radebeul. 

Im Jahr 1978 stellte man den Dresdner 
Hauptbahnhof unter Denkmalschutz. Am 
Ostkopf wurden zwischen 1986 und 1994 
die Brücken über die verlängerte Prager 
Straße (B 170) erneuert sowie Bahnsteige 
und Treppenaufgänge saniert.

1980 verfügte der Dresdner Eisen-
bahnknoten über 21 Bahnhöfe (Bf) und 
15 Haltepunkte (Hp), über ein vereinigtes 
Groß-Bahnbetriebswerk (Bw), ein Kraft-
wagenbetriebswerk (Kbw), ein Bahn-
betriebswagenwerk (Bww), ein Reichs-
bahnausbesserungswerk (Raw), vier 
Bahnmeistereien (Bm), eine Hochbau-
meisterei (Hbm), eine Wagenmeisterei 
(Wm ), eine Brückenmeisterei (Brm), eine 
Signal- und Fernmelde-Meisterei (Sfm), 
eine Starkstrom- und Fahrleitungs-Meiste-
rei (Stflm), eine Signalwerkstatt (Sw), eine 
Brückenwerkstatt (Brw) sowie eine Ingeni-
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Entwurf zum Abstellbahnhof Dresden-Reick von 1970 – auch er blieb ein Phantom.
[1] Schnellbahn (S-Bahn)-Gruppe für ein-/ausfahrende Züge mit 21 Gleisen, [2] Triebwagenhalle 
mit Werkstatt, [3] Fernbahn-Gruppe mit 15 Einfahrgleisen, [4] 18 Ausfahrgleise, [5] 320 Meter lange 
Wagen-/Reparaturhalle, [6] Sonderzug- und Abstellgleise, [7] Verstärkungswagen und Innenreini-
gung, [8] Toilettenreinigung, [9] Auszieh- und Umfahrungsgleise, [10] Lokeinsatzstelle mit vier Stän-
den, [11] Mitropa und Deutsche Post mit insgesamt 15 Ordnungs- und Wartegleisen, [12] betriebliche 
Pufferzone zwischen den Streckengleisen und der Behandlungsanlage mit vier zuglangen Gleisen, 
[DRK) Personen- und Güterbahnhof Dresden-Reick, [DSTH] Haltepunkt Dresden-Strehlen. 
Die Rangierarbeiten innerhalb des Abstellbahnhofs sollten über je ein separates Gleisbildstellwerk 
für die Fern- und die S-Bahn gesteuert werden.                              EVDR Dresden/Sammlung Schmidt

Bf Dresden-Friedrichstadt 
1980 – Auf dem größten 
Verschiebebahnhof der 
DDR liefen täglich ca. 
4  400 Waggons über 
den Berg und wurden zu 
neuen Zügen zusammen-
gestellt.
Bundesarchiv Bild 183-
W0604-0026, Foto: U. 
Häßler
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eurbauleitung für Elektrifizierung (Ibl), ein 
Entwurfs- und Vermessungsbetrieb (EVDR) 
und eine Rechenstation.

Im größten Verschiebebahnhof der 
DDR, in Dresden-Friedrichstadt, ging im 
März 1981 ein neues Ablaufspeicherstell-
werk in Betrieb. 

Mitte der 1980er-Jahre endete die 
Baueuphorie im Elbtal. Alle Arbeitskräf-
te wurden für wichtigere Vorhaben nach 
Berlin abgezogen. 

1984 weilte der nordkoreanische Par-
tei- und Staatschef Kim Il Sung (König 
der Sonne) zum Staatsbesuch in der 
Kunststadt Dresden. Er reiste mit seinem 
überlangen Regierungszug an, des-
sen Lademaß für deutsche Verhältnisse 
etwas zu groß ausfiel. Alle Offiziellen 
mussten bereits in Dresden-Neustadt 
aussteigen, da es in Dresden Hbf am 
Gleis 45, ehem. Bahnsteig 5, besonders 
eng zuging und nur mit Schrittgeschwin-

digkeit gefahren werden durfte. Nicht zu 
Unrecht, denn der Salonwagen schliff 
an der Bahnsteigkante. Funken sprüh-
ten und kleine Deformationen waren 
unvermeidlich. Zwei Tage stand der Re-
gierungszug dann in Dresden-Reick mit 
Sonderbewachung. Beim Umsetzen in 
Dresden-Reick vom Abstell- zum Aus-
fahrgleis kollidierte er wieder mit einem 
Weichenkörper. 

Anfang Oktober 1989 bescherten 
acht Botschaftszüge von Prag nach Hof 
der sächsischen Landeshauptstadt wie-
der eine unerwartete Aufmerksamkeit. 
Die Züge mussten Dresden Hbf passieren 
und trotz, dass die Lokführer angehalten 
waren, nicht langsamer als 40 km/h zu 
fahren, versuchten einige Mitbürger auf-
zuspringen. Das wiederum versuchte die 
Polizei zu verhindern. Es kam zu riesigen 
Tumulten mit 5 000 Menschen im Bahn-
hof und 10 000 davor.
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Nach der Wende, Anfang der 1990er-
Jahre wurde erneut vom Bahnchef Dürr 
höchstpersönlich die Verlegung von Dres-
den Hbf nach Dresden Mitte erwogen, 
dann wieder verworfen. Bald darauf 
kam ein Generalumbauplan von Dres-
den Hbf ins Gespräch. Nach dem Vor-
bild vom Leipziger Hbf wollte man den 
Querbahnsteig für Vermarktungsflächen 
verbreitern; dafür sollten Bahnsteige und 
Gleise der Mittelhalle etwa 30 Meter aus 
der Halle herausrücken. Auch gab es 
Pläne, eine gläserne Bahnhofshalle mit 
zwei Stockwerken, Läden und Büros nach 
Entwürfen des Architektenbüros Ingenho-
ven zu errichten. Am Ostkopf, zwischen 
Nord- und Südhalle, sollte ein InterCity-
Hotel entstehen. Aus Kostengründen ver-
sanken alle diese Entwürfe bald wieder in 
den Schubladen. Es gab auch Ideen zu 
einer Transrapidstrecke von Berlin nach 
Prag mit Halt in Dresden Hbf Südhalle. 
Dieser Zug ist woandershin gefahren –  
nach Shanghai.

Ab Juni 1992 sprach man offiziell von 
einer „S-Bahn Dresden“, doch die Infra-
struktur war noch auf Nachkriegsstand. Es 
gab noch keinen eigenen S-Bahn-Gleis-
körper, keinen echten Taktverkehr und un-
zureichende Leit- und Sicherungssysteme. 

Bereits zwischen 1977 und 1982 hatte 
es Vermessungsarbeiten sowie Erneu-
erungen von Brückenüberbauten und 
Durchlässen für das dritte und vierte 
Gleis im Abschnitt Pirna—Dresden Hbf 
gegeben. Es blieb aber vorerst beim 
zweigleisigen Zustand. Am 5. Dezember 
1995 beschloss die sächsische Landes-
regierung die Ertüchtigung der S-Bahn 
auf eine Höchstgeschwindigkeit von 120 
km/h, und die Bahnsteige der Zugangs-
stellen waren einheitlich auf 140 Meter 
Nutzlänge und einer Höhe von 0,55 Me-
ter über Schienenoberkante zu bringen. 
Am 1. Oktober 1996 begannen dazu die 
Umbauarbeiten in Pirna mit einem ers-
ten Spatenstich zur Schaffung getrennter 
Gleise für Nah-/S-Bahn- und Fernverkehr. 

Dresden Hbf Kuppelhalle, rechts teilrenoviert vor dem Hochwasser, links fließt das Wasser am 
12. August 2002 mitten durch. Der Gesamtschaden beläuft sich auf 42 Millionen Euro.

Quelle: Sonderpublikation „Die Bahn kommt wieder“, DB AG Nov. 2002
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Von Pirna bis Coswig soll die S-Bahn-Linie 
S1 Pirna—Meißen auf separaten Glei-
sen verkehren. Von Dresden-Neustadt 
bis Dresden-Flughafen wurde zusätzlich 
elektrifiziert und eine S-Bahn-Linie S2 Hei-
denau—Dresden-Flughafen eingerichtet. 
Damit erhöhte sich auch die S-Bahn-Takt-
frequenz im Stadtzentrum. Die S-Bahnli-
nie S3 wurde auf bestehenden Gleisen 
über Tharandt hinaus bis nach Freiberg 
(Sachs) verlängert. Die drei S-Bahn-Linien 
umfassen danach 127,7 Kilometer Länge 
und erreichen außerhalb Dresdens auch 
die Städte Radebeul, Coswig, Meißen, 
Pirna, Freital und Freiberg (Sachs).

Die alten Träume aus den 1960er- und 
1970er-Jahren waren aber auch noch 
nicht ausgeträumt, denn nach der poli-
tischen Wende war die Euphorie groß. 
Erneut wurden unterirdische Trassen zur 
Erschließung der Innenstadt und an der 
Heller-Schleife geplant. Die Wunsch-Tras-
sen ähnelten sich. Das Ergebnis war das 
Gleiche, das Papier blieb geduldig! 

Im Zuge des Streckenausbaus Leip-
zig—Dresden startete im November 2001 
eine Renovierung der Empfangsgebäude 
Dresden-Neustadt und Dresden Hbf. In 
Dresden Hbf war bereits eine neue Zen-
tralheizung eingebaut worden, und die 
Grundsanierung hatte begonnen. Doch 
dann, im August 2002, kam das Hoch-
wasser! Nicht die Elbe, sondern die viel 
kleinere Weißeritz aus dem Osterzgebirge 
überschwemmte Dresden Hbf und mach-
te alle Arbeiten zunichte.

Mit Monaten Verspätung und enormen 
finanziellen Mehraufwand wurde die Sanie-
rung von Dresden Hbf nach dem Hochwas-
ser fortgesetzt. Die Bahnsteighallen bekamen 
ein neues, weißes Teflon-Membran-Dach 
nach einem Entwurf vom Stararchitekten 
Sir Norman Forster. Eine der schwierigsten 
ingenieurtechnischen Herausforderungen 
bestand darin, die Lasten des 30 000 Qua-
dratmeter großen Membran-Dachs in das 
historische Tragwerk und die Fundamente 
abzuleiten. Die geplante Weiterführung die-

Dresden Hbf am 13. 
August 2002 – zwei 
Regionalbahnen im 
Gleisvorfeld „gehen 
baden“

Fotoarchiv: Schlicke
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ser lichtdurchlässigen Dachkonstruktion auf 
der Ostseite und deren halbkreisartige Zu-
sammenführung wurde – wohl wieder aus 
Kostengründen – gestrichen. 

Am 22. Oktober 2000 wurde das elek-
tronische Stellwerk Dresden in Betrieb 
genommen. Es wird von der Betriebszen-
trale in Leipzig gesteuert. Die Bahnhöfe 
Dresden Hbf, Dresden Mitte und Dres-
den-Altstadt sind zu einer Betriebsstelle 
zusammengefasst. Dazwischen existieren 
keine „freie Strecke“ und keine Einfahr-/
Ausfahrsignale mehr (nur noch Zwischen-
signale). Acht alte Stellwerke wurden im 
Zeitraum von November 2001 bis März 
2003 abgerissen.

Die Empfangsgebäude von Dresden-
Neustadt und Dresden Hbf bekamen 
jetzt eine regelrechte Luxussanierung. Die 
Gleisanlagen in Dresden Neustadt einschl. 
Bahnsteige und Hochbrücken wurden 
erneuert. Die Bahnsteige der Nord- und 
Südhalle in Dresden Hbf wurden saniert. 
Nur die Mittelhalle behielt ihre Stumpfglei-
se, d. h. von einer Durchbindung Richtung 
Pirna sprach niemand mehr.

Fünf Kilometer weiter, am Ostkopf des 
Bahnhofs Dresden-Reick (Richtung Pirna), 

existierte ein Überschneidungsbauwerk 
(Brücke) zum Industriestammgleis Rich-
tung Dresden-Niedersedlitz. Dieses verlief 
direkt neben den Hauptgleisen und be-
diente die Anschlussbahnen der angren-
zenden Betriebe. Am 22. März 1996 fand 
über dieses Überschneidungsbauwerk 
eine letzte Sonderfahrt mit einem Trieb-
wagen statt. Im Jahr 2000 wurde es ab-
gerissen. Anschließend begann der Um-
bau des Haltepunktes Dresden-Dobritz. 
Er wurde direkt über die Straßenunterfüh-
rung versetzt. So wie zuvor in Dresden-
Zschachwitz entstand ein Mittelbahnsteig 
mit Zugängen und Aufzug im Brücken-
widerlager. Der neue Haltepunkt ging im 
November 2002 in Betrieb. Dieser Typus 
Haltepunkt, mit Bahnsteig und Aufzug di-
rekt über einer Straßenunterführung, wie-
derholte sich noch mehrfach im Dresdner 
S-Bahn-Netz. 

Im August 2003 wurde der S-Bahn-
Verkehr im Abschnitt Dresden-Reick—
Dresden Hbf, im Rahmen einer mehrtägi-
gen Sperrpause, auf die neu errichteten 
Fernbahngleise verlegt. Für den Zugang 
zu den Stationen wurden Behelfsbahn-
steige eingerichtet, um Baufreiheit zur 

Das Original-Projekt sah 
diese gewagte Dachver-
kleidung auf der Ostseite 
des Dresdener Haupt-
bahnhofes vor. Gebaut 
wurde sie nicht. 
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Sanierung der Vorortgleise 
zu schaffen. Ab Fahrplan-
wechsel im Dezember 2004 
war der gesamte Strecken-
abschnitt Pirna—Dresden 
Hbf—Dresden-Neustadt 
durchgehend mit je zwei 
Fern- und zwei Vorortglei-
sen nutzbar.

Eines der letzten Phan-
tomprojekte war der neue 
Bahnhofsvorplatz zwischen 
dem Bahnhof Mitte und der 
Weißeritzstraße. Er sollte für ca. 500 000 
Euro neu gestaltet werden. Neben Park-
plätzen, Bäumen und zahlreichen Bänken 
war eine große Steinskulptur geplant, die 
an das umverlegte Flüsschen Weißeritz 
erinnern sollte. Baubeginn war für 2010 
vorgesehen. Realisiert wurde, wie so oft, 
nichts. Dafür bekam der Bahnhof Dres-
den-Reick schließlich doch noch seine 
mehrmals vorbedachte Bestimmung. Die 
alten Anlagen wurden komplett abgeris-
sen. Es entstanden ein neuer Haltepunkt 
über der angrenzenden Straßenunterfüh-
rung und eine Abstell- und Behandlungs-
anlage (ABA) für Fernzüge. 

Am 15. April 2010 ging die ABA in Be-
trieb. Sie umfasst insgesamt 5 000 Meter 
elektrifizierte Gleise, davon neun Abstell-
gleise mit zwei langen Reinigungsbahn-
steigen. Zu den Neubauten gehören 
Gebäude für die 35 Mitarbeiter, eine In-
nenreinigungsanlage und ein Rangier-
stellwerk. 

Nunmehr hatte sich der Dresdner Kno-
ten über 100 Jahre zu einem leistungsfähi-
gen Verkehrsraum entwickelt. Seine öffent-
lichen Vorzeigeobjekte Dresden Hbf und 
Dresden-Neustadt strahlen weit über Sach-
sen hinaus. 2013 wurde Dresden Hbf sogar 
zum Großstadtbahnhof des Jahres gekürt. 

Abstell- und Behandlungsanla-
ge Dresden-Reick 2012 Foto L. 
Kuhne
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Die Nachtschicht eines Lokführers im DDR-
Sperrgebiet an der Grenze zur BRD

Johann Walter, Gotha – Zeitzeuge

An einem Juli-Nachmittag des Jahres 
1989, gegen 17 Uhr, meldet sich Lokfüh-
rer W. beim Lokleiter in Gotha zum Dienst 
(gemäß Dienstplan 230, Tag 3/4). Zuvor 
hatte er sich den Dienstverlauf der Nacht-
schicht mit der Diesellok 118 125 notiert: 

P 6527 bis Eisenach – Tanken/Tw1 – 
Pause – Üb 72406 bis Wutha – Üb 72407 
bis Eisenach – TEC 42831 bis Gerstungen 
– Schiebelok bei TDe 45828 bis Dietrichs-
berg – Lzv bis Gerstungen – Vorheizen 
P  7056 – P 7056 bis Eisenach – P 6013 
bis Gotha.

Der Lokleiter übergibt ihm den für 
die Fahrt in das Grenzgebiet nach Gers-

tungen notwendigen Passierschein zum 
vorübergehenden Aufenthalt im DDR-
Sperrgebiet. Lokführer W. quittiert den 
Empfang*) des Dokuments auf der zuge-
hörigen Karteikarte mit seinem Namens-
zeichen. Nach einem kurzen Gespräch 
mit den anwesenden Kollegen und der 
Einsichtnahme in die betrieblichen Unter-
lagen begibt er sich zum Bahnsteig 2 des 
Bahnhofs Gotha. Dort fährt pünktlich um 
17.36 Uhr der P 6527 mit Diesellok 118 125 
ein. Zwei Minuten Aufenthalt genügen zur 
Dienstübergabe, und der ankommende 
Lokführer kann sich in den Feierabend 
verabschieden. 

P 6527 im Juli 1989 auf der Fahrt nach Eisenach			                   Sammlung J. Walter

LoKu
Notiz
"*)" hinter Sperrgebiet, eine Zeile höher
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Lokführer W. fährt den P 6527 weiter 
nach Eisenach, Ankunft um 18.09 Uhr. Er 
kuppelt die Lok ab und fährt als Rangier-
fahrt ins Bw Eisenach. Hier wird die 118 125 
zunächst betankt und anschließend vom 
stationären Personal der Untersuchung 
Tw1 unterzogen (fällig alle sieben Tage). 
Unser Lokführer W. nutzt die Standzeit der 
Lok für Pflegearbeiten im Führerstand und 
für einen Kaffee am „Lügentisch“ in der 
„Führerstube“. 

Kurz nach 21 Uhr meldet der Trieb-
fahrzeugwart  die 118 125 beim Eise-
nacher Lokleiter einsatzbereit. Dieser 
beauftragt Lokfüher W., die Lok zum 
Eisenacher Güterbahnhof zu fahren 
und dort den Übergabezug Üb 72406 
nach Wutha zu übernehmen. Zugführer 
und Rangierschaffner warten schon auf 
die Diesellok. Anhängen, Bremspro-
be und Aushändigen des Bremszettels 
sind rasch erledigt, und der Zug wird 
dem Eisenacher Fahrdienstleiter als 
abfahrbereit gemeldet. Kurze Zeit spä-
ter wechselt das Zwischensignal auf 
„Hl 3a“ (Fahrt mit 40 km/h, dann mit 
Höchstgeschwindigkeit). Lokführer W. 
pfeift kurz und fährt ab. Die Fahrt zum 
benachbarten Bahnhof Wutha dauert 
nur wenige Minuten. Nach Halt im Gleis 
1 hängt der Rangierschaffner die Lok ab 
und erteilt den Auftrag zur Rangierfahrt 
in die Anschlussbahn des VEB Petkus 
Landmaschinen. Hier stehen bereits die 
Güterwagen für Üb 72407. Nach dem 
Ankuppeln der Lok, der Bremsprobe 
und der Fertigmeldung fährt der Über-
gabezug zurück nach Eisenach. 

Die Diesellok 118 125 mit Lokführer W. 
steht nun in „Lauerstellung“ und wartet 
auf den TEC 42831, einen Zug des Kombi-
nierten Ladungsverkehrs von West-Berlin 
in die BRD. TEC 42831 verkehrt unter Zug-
laufüberwachung und erreicht Eisenach 
daher überpünktlich. Kurz nach Mitter-
nacht spannt die ankommende 132 ab 
und Lokführer W. seine 118 an. Es folgt 
wieder der übliche Ablauf: Bremspro-
be, Übergabe des Wagen-/Bremszettels 

Befehl B zur Fahrt des TEC 42831 auf dem 
linken Streckengleis zwischen Eisenach und 
Förtha	   	               Grafik L. Kuhne
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und Fertigmeldung des Zuges. Aus den 
Papieren kann Lokführer W. eine Zuglast 
von 406 Tonnen, verteilt auf elf Wagen, 
entnehmen. 95 Prozent bremsen in Brems-
stellung P. Und es gibt eine betriebliche 
Besonderheit: Einige geladenen LKW-
Pritschen ragen über das Profil hinaus. 
Deshalb wird der ganze Zug als Fahrt mit 
Lademaßüberschreitung behandelt. Er 
muss daher von Eisenach bis Förtha we-
gen des Förthaer Tunnels das linke Stre-
ckengleis befahren. Diese Fahrt wird vom 
Fahrdienstleiter in Eisenach mit einem 
schriftlichen Befehl angeordnet. Gegen 1 
Uhr erscheint die Aufsicht Güterbahnhof 
Eisenach und händigt Lokführer W. den 
Befehl B aus.

Mit der Kontrolle des Befehls liegt die 
Verantwortung für die Fahrt bei unserem 
Lokführer. Die Fahrt vom Güterbahnhof bis 
zum Ausfahrsignal westlich der Eisenacher 
Bahnsteige wird als Rangierfahrt durchge-
führt. Die Aufsicht beauftragt Lokführer W. 
noch mit den Worten „Zug 42831 fährt als 
unbegleitete Rangierfahrt bis zum Aus-
fahrsignal“. Jetzt beginnt erst einmal das 
Grenz-Procedere. Lokführer W. kontrolliert 
den Maschinenraum und den hinteren, 
unbesetzten Führerstand der Lok auf blin-
de Passagiere. Dabei verriegelt er die hin-
teren Einstiegstüren. Dann verschließt er 
auch die Türen seines vorderen Führerstan-
des und setzt die Rangierabteilung in Be-
wegung. Am Ausfahrsignal D hält er kurz 
an, vergleicht den Kennbuchstaben des 
Hauptsignals mit dem Eintrag im Befehl, 
schaltet die vorderen Signalleuchten der 
118 125 auf „Falschfahrtspitzensignal“(Zg 
2) und fährt mit TEC 42831 in Eisenach ab. 
Einem kurzen Gefälle an der Ausfahrt des 
Eisenacher Bahnhofs folgt eine erhebli-
che Steigung in Richtung Förtha. Auf der 

Fahrt dorthin passiert der Zug die Block-
stelle Höpfen, doch ihr haltzeigendes 
Blocksignal gilt nur für das rechte Gleis. 
Dann, nach einigen Bögen, folgt der zwei-
gleisige Tunnel Förtha, dessen 3,50 Meter 
Gleisabstand für eine Zugbegegnung mit 
Lademaßüberschreitung zu gering ist. In 
Höhe des Einfahrsignals A des Bahnhofs 
Förtha hält der Zug zur Entgegennahme 
eines weiteren Befehls. Unser Lokführer hat 
es heute einfach. Er führt mit 118 125 eine 
Lokomotive, die bereits mit Zugfunk aus-
gerüstet ist. So kann er das Gespräch mit 
dem Fahrdienstleiter in Förtha vom Führer-
stand aus führen. (Bei Lokomotiven ohne 
Funk müsste der Lokführer vom Führer-
stand absteigen, am Signalfernsprecher 
gemäß Ruftabelle an der Kurbel drehen 
und den Fahrdienstleiter in Förtha anrufen 
und den Befehl selbst niederschreiben.) 
Jetzt aber diktiert der Fahrdienstleiter un-
serem Lokführer W. per Funk einen Befehl 
Ac. Lokführer W. schreibt ihn nieder und 
liest ihn dem Fahrdienstleiter noch einmal 
vor. Beide bestätigen das Gespräch mit 
„Richtig, Schluss“. Damit ist die Einfahrt 
in den Bahnhof Förtha erlaubt. Der Fahr-
dienstleiter bittet den Lokführer noch um 
eine rasche Einfahrt, da „die Angst schon 
im Block ist“. Von Westen, von Dietrichs-
berg her, ist schon der Transitzug D 359 
vorgemeldet. Nach Einfahrt und Kreuzung 
mit dem D 359 (Basel SBB—Berlin Stadt-
bahn) in Förtha setzt unser TEC 42831 sei-
ne Fahrt nach Gerstungen über die „neue 
Trasse“ 
** fort. Die Lichtsignale im Betriebsbahn-
hof Dietrichsberg zeigen Hl 1 (Fahrt mit 
Höchstgeschwindigkeit). Nach der Talfahrt 
kündigt das Einfahrvorsignal des Bahnhofs 
Gerstungen mit gelbem Blinklicht (Hl 7) die 
freie Einfahrt mit 40 km/h an. Das folgen-

LoKu
Notiz
Trasse" **) fort. ...
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de Hauptsignal (Hl  12a) zeigt zwei gelbe 
Lichter, und TEC  42831 erreicht gegen 
2 Uhr seinen Lokwechselbahnhof.

Bahnhof Gerstungen ist Grenzüber-
gangsstelle (GÜST) zur BRD. Am Ein-
fahrgleis, in Höhe der Beschaubrücke, 
warten schon Zöllner und Mitarbeiter der 
Staatssicherheit-Personenkontrolleinheit 
(PKE) – letztere in Uniformen der Grenz-
truppen der DDR. Je ein Bediensteter der 
„Organe“ besteigt den Führerstand der 
Lok. Den PKE-Mann interessieren Perso-
nalausweis und Passierschein des Lok-
führers, der Zöllner kontrolliert die Lok auf 
illegale Personen. 

Nach Kontrolle der Personaldo-
kumente greift sich Lokführer W. die 
Handschuhe, verlässt den Führerstand 
und kuppelt die Lok vom Zug ab. Nach 
Rückkehr auf den Führerstand sieht er 
am Hauptsignal das Aufleuchten des 
Rangiersignals Ra 12. Damit erlaubt der 
Stellwerkswärter die Rangierfahrt bis zu 
seinem Stellwerk „W3“. Der Stellwerks-
wärter informiert den Lokomotivführer 
mündlich, dass die im Dienstverlauf 

Passagierschein des Lok-
führes W. in bezeichne-
ten Sperrzonen 

Sammlung J. Walter

vorgesehene Schiebeleistung beim TDE 
45828 nach Dietrichsberg ausfällt. Die 
laue Sommernacht erlaubt es außer-
dem, auf das Vorheizen des ersten nach 
Eisenach fahrenden Personenzuges zu 
verzichten. Für Lokführer W. bietet sich 
somit eine Pause für einen Imbiss an. Er 
bittet den Stellwerkswärter auf „W3“, die 
Lok auf Gleis 21 abstellen zu dürfen. Da-
mit kann er in der GÜST bleiben und sich 
eine erneute Ausweiskontrolle ersparen. 
(Ansonsten müsste er den Fußweg vom 
Personenbahnhof für den Binnenverkehr 
durch den Tunnel von der Gerstunger 
Gartenstraße zur Grenzübergangsstelle 
benutzen. Dort wäre eine erneute Kon-
trolle von Passierschein und Personal-
ausweis notwendig. Und nur, wenn sein 
Name in einer Stammkartei hinterlegt 
wäre, dürfte er überhaupt passieren. 
Den kurzen Fußweg vom Personenbahn-
hof Gleis 1/2 , über den Güterbahnhof 
zu nehmen, war streng verboten. Die 
Unterbrechungen der Zäune zwischen 
den Bahnhofsteilen durften nicht zu Fuß 
passiert werden.) 
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Nach dem Abstellen der Diesellok 
begibt sich Lokführer W. durch den Zoll-
schuppen zur Aufsicht Personenbahnhof 
und kauft sich dort eine Essenmarke für 
die MITROPA-Gaststätte. Hier trifft er auf 
den Bebraer Lokführer des D 451. Mehr 
als Grußworte tauschen die Männer 
aber nicht aus, sind die Reichsbahner 
doch gehalten, Kontakte mit Bundes-
bahnern auf das dienstlich Notwendige 
zu beschränken. Während unser Lok-
führer W. ein Kännchen Kaffee und eine 
Bockwurst bestellt, betritt ein PKE-Mann 
den Gastraum. Damit verbietet sich end-
gültig ein Gespräch mit dem Bebraer 
Lokführer.

Nach Einnahme der Mahlzeit kehrt 
Lokführer W. gegen 3 Uhr zu seiner Ma-
schine zurück, startet die Dieselmotoren 
und vereinbart mit dem Stellwerkswär-
ter die Rangierfahrt zum Gerstunger 
Bahnhofsteil für den Binnenverkehr. Die 
Fahrt vom Gleis 21 führt zunächst Rich-

tung Westen bis Höhe Lokschuppen, 
anschließend nach Richtungswechsel 
durch ein Gleis des Güterbahnhofes zum 
Fahrdienstleiterstellwerk „B2“ und nach 
dessen erneutem Fahrauftrag an das 
östliche Bahnhofsende zum Stellwerk 
„W1“. Der Wärter von „W1“ unterrichtet 
Lokführer W. über die weitere Rangier-
fahrt nach Gleis 1 des Personenbahnhofs 
und beauftragt ihn mit der Fahrt bis hin-
ter die Weiche 2. Nach Führerstands-
wechsel und Fahrauftrag fährt Lokführer 
W. die 118 125 nach Gleis 1 an den Wa-
genzug für P 7056 nach Eisenach. Nach 
dem Ankuppeln der Lok führt er gemein-
sam mit der Aufsicht Personenbahnhof 
die notwendige Bremsprobe durch, da-
nach rangieren beide Eisenbahner den 
Zug in das Abfahrtgleis 2 um. Nun hat 
Lokführer W. noch Zeit für Pflegearbeiten 
an der Lokomotive, dabei kann er das 
Ein- und Ausfahren von DB-Kalizügen 
von Heringen nach Bebra beobachten. 
Diese Güterzüge passieren den Bahn-
hof Gerstungen im Korridorverkehr. Die 
Kalizüge halten in Gerstungen nur zum 
Fahrtrichtungswechsel und sind mit je 
einer Lokomotive an jedem Zugende 
bespannt.

Gegen 6.30 Uhr meldet sich der 
Zugführer für den Personenzug 7056 
bei Lokführer W. und übergibt ihm den 
Bremszettel. 6.42 Uhr erteilt die Aufsicht 
das Abfahrsignal, und P 7056 setzt sich 
in Richtung Eisenach in Bewegung. In 
Eisenach wechselt lediglich die Zugnum-
mer. Als P 6013 verlässt der Personenzug 
wieder die Wartburgstadt. In Gotha wird 
Lokführer W. am Bahnsteig abgelöst. 
Nach Übergabe der Lokomotive an sei-
nen Nachfolger strebt er der Triebfahr-
zeugeinsatzstelle zu. Dort übergibt er 

Skizze der „alten Trasse von Eisenach nach 
Gerstungen (gestrichelt) und der „neuen“ 
Trasse von Förtha nach Gerstungen (fett) im 
Jahr 1989 **)	           Zeichnung L. Kuhne
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Lokomotivdienstzettel und Passierschein 
an den diensthabenden Lokleiter. Dieser 
quittiert den Empfang des Passierschei-
nes auf der Karteikarte. Lokführer W. 
verabschiedet sich gegen 8 Uhr in den 
„Feiermorgen“. 

Niemand hatte zu diesem Zeitpunkt 
eine Vorahnung von den Ereignissen 
des kommenden Herbstes. Denn dann 
wurde alles ganz anders. Die Mauer in 
Berlin war gefallen und mit ihr das inner-
deutsche Grenzregime.

1946 – Reparationsleistungen der Deutschen 
Reichsbahn in Thüringen

Günter Walter, Gotha – Eisenbahn-Historiker

Entsprechend der Festlegungen des 
Potsdamer Abkommens hatte die Sow-
jetische Besatzungszone Deutschlands 
Wiedergutmachung gegenüber der So-
wjetunion sowie den anderen Ostblock-
staaten zu leisten. Dies nannte man 
Reparationsleistungen. Die Deutsche 
Reichsbahn Ost hatte generell 50 Prozent 
der Gleisanlagen und 50 Prozent des rol-
lenden Materials im überholten Zustand 
(mit Breitspurradsätzen) sowie alle Anla-
gen der elektrischen Zugförderung incl. 
des Bahnstromwerkes Muldenstein an die 
Sowjetunion abzutreten. Zusätzlich waren 
aber auch Sonderleistungen zu erbringen. 
In Thüringen, im Bereich der RBD Erfurt, 

hatte die Sowjetische Militäradministrati-
on in Deutschland (SMAD) das RAW Go-
tha, die Mitropa-Werkstätten Gotha sowie 
die Gothaer Waggonfabrik beschlag-
nahmt. Diese Werke mussten ausschließ-
lich Leistungen für die Rote Armee bzw. 
die Sowjetunion erbringen. Die Gothaer 
Waggonfabrik (bzw. was davon nach drei 
verheerenden Bombenangriffen und den 
Plünderungen durch die Amerikaner noch 
übrig blieb) war bereits zu 95 Prozent de-
montiert worden. 

Im Frühjahr 1946 erging an die RBD 
Erfurt der SMAD-Befehl 22/15, zwei so 
genannte „Fahrbare Meteorologische 
Stationen“ (FMS) mit insgesamt 170 Wa-

*) Anordnung über Ordnung in den Grenz-
gebieten und den Seegewässern der Deut-
schen Demokratischen Republik – Grenzord-
nung, gültig vom 25. März 1982 in der Fassung 

der Änderung durch Anordnung Nummer 2 
vom 11. November 1983

**) Die „alte“ zweigleisige Trasse zwischen 
Eisenach und Gerstungen wechselte mehr-
mals die Grenze zwischen der DDR und der 
BRD, sodass die Züge zwischen Herleshausen 
und Wommen auf 7,2 Kilometern durch „Fein-
desland“ fuhren. Nach dem Bau der Mauer 
und den immer schärferen Grenzsicherungen 
wurde dieser Zustand für die DDR unannehm-
bar. So entstand 1961/62, ausschließlich auf 
DDR-Gebiet, eine steigungsreiche, eingleisige 
„neue“ Trasse zwischen Förtha (an der Mei-
ninger Bahn) und Gerstungen (an der Bebraer 
Bahn). Der Aufwand für die 15,8 Kilometer war 
enorm. Ca. 6 000 Arbeiter aus allen Bezirken 
der DDR waren notwendig. Nach der Wende 
verlor die „neue“ Trasse ihre Bedeutung und 
die „alte Trasse“ wurde reaktiviert. 
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gen an die Transportabteilung der Roten 
Armee zu liefern. In Wirklichkeit waren 
es getarnte Raketenzüge (s. auch Beitrag 
Bahn&Modell, Heft 37, Seite 50 ff). Von der 
SMAD wurde ein Ingenieurbüro in Son-
dershausen mit der Erstellung der Bauun-
terlagen verpflichtet. Die RBD Erfurt hatte 
kurzfristig für die Bereitstellung der benö-
tigten Fahrzeuge zu sorgen, d. h. zwei- und 
vierachsige Flach-/Tiefladewagen (fast 
den gesamten Bestand über den die DR 
Ost noch verfügte), gedeckte Güterwagen, 
Schnellzugwagen der modernsten Bauart 
(teilweise aus dem Bestand der Mitropa) 
und Kesselwagen. Mit der Ausführung der 
Gesamtleistungen wurde das RAW Gotha 
beauftragt. Da dies aber nicht in der Lage 
war, sämtliche Gewerke zu erbringen, 
mussten die Mitropa-Werkstätten Gotha 
und die Möbelfabrik Möller in Themar hel-
fen. Die Stabswagen (Schnellzugwagen) 
waren komplett mit Betten, Schränken, 
Schreibtischen, Sitzecken, Öfen, Toiletten, 

Waschgelegenheiten und Elektro-
anlagen auszurüsten. Das RAW 
Niedersachsenwerfen (bei Nord-
hausen) hatte aus Uerdinger Kes-
selwagenbehältern Treibstofftanks 
zu fertigen. Für die technologische 
Ausstattung der Gothaer Werke 
wurden Einrichtungsgegenstände 
und Werkzeugmaschinen in ganz 
Thüringen beschlagnahmt. 

Im RAW Gotha und in den Mi-
tropa-Werkstätten Gotha richteten 
russische Offiziere eigene Baubü-
ros ein. Die Werkleitungen hatten 
diesen wöchentlich vom Fortgang 
der Arbeiten zu berichten. Da die 
Möbelfabrik Möller das Fehlen 
von Heizmaterial beklagte, muss-
te die RBD Erfurt zwanzig Tonnen 
Dienstkohle nach Themar liefern. 

Zu einer Zeit, als es der Bevölkerung und 
den zuströmenden Umsiedlern am Nö-
tigsten fehlte, sinnierte man bei der SMAD 
über Inneneinrichtungen in Schleiflack 
und edelstem Furnier nach. Für die Stabs-
fahrzeuge wurde eine Panzerung mit 20 
Millimeter dicken Stahlplatten gefordert. 
Da diese nicht zu beschaffen waren, 
befahl die SMAD, Material von der zer-
störten Autobahnbrücke in der Ortslage 
Leina zu entnehmen. Eine weitere Forde-
rung bestand darin, dass alle Fahrzeuge 
von jedem Fahrzeug aus telefonisch er-
reichbar seien – zur Realisierung mussten 
Einrichtungen des Gothaer Postamtes 
herhalten. Die Außenfarbgebung aller 
Fahrzeuge sollte in Bordeauxrot erfolgen. 
Nach der Fertigstellung des ersten Zuges 
bestand das Oberkommando in Berlin-
Karlshorst jedoch auf einer Umlackierung 
in Moosgrün. Für die Farbgebung eines 
Zuges wurden ca. sechs Tonnen Anstrich-

Schreiben der Möbelfabrik Themar an das RAW Gotha 
vom 19. Februar 1946
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stoffe benötigt. Neben der 
Wagennummer waren an 
den Fahrzeugen in kyrilli-
schen Zeichen die Buchsta-
ben FMS angebracht.

Jeder Zug umfasste ins-
gesamt 81 Fahrzeuge. Die-
se wurden bis September 
1946 in Einzelsektionen nach 
Niedersachsenwerfen und 
Kleinbodungen abgefahren. 
Zusätzliche Flachwagen mit 
Wechselradsätzen in Breit-
spur begleiteten die Fahr-
zeuge. In Kleinbodungen 
(bei Nordhausen) war eine 
ehemalige Reparaturwerft 
der Deutschen Luftwaffe re-
aktiviert worden. Hier lager-
ten noch Raketenteile, die, 
zusammengefügt, auf die 
FMS-Züge verladen wurden. 

Allerdings sind dem Verfasser dises 
Beitrages der Einsatz des Zuges und sein 
Verbleib nicht bekannt.

(Die Unterlagen zur Erstellung und Abrech-
nung der FMS-Züge befinden sich heute kom-
plett im Thüringer Staatsarchiv in Gotha.)

Frachtbrief eines Wagens mit 
Beutegut der Roten Armee 
(Werkzeugmaschinen) von 
Kleinbodungen (bei Nordhau-
sen) an das RAW Gotha vom 
23. März 1946

Ausschnitt eines FMS-Zuges					                 Sammlung Walter (3x)

LoKu
Notiz
dieses
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Karl Scharfenberg ein Eisenbahnpionier aus 
Mecklenburg
Redaktioneller Beitrag nach einer Zuarbeit von Peter Falow, Schwerin

Das Sprichwort „Ein Prophet gilt nichts 
im eigenen Lande“ scheint sich für den 
aus Wismar stammenden Eisenbahnpio-
nier Karl Scharfenberg wieder einmal zu 
bewahrheiten. Seine Erfindung der Mittel-
pufferkupplung ist heute noch so aktuell 
wie eh und je, denn die Entwicklung vie-
ler Schienenfahrzeuge wäre ohne sie nur 
schwer vorstellbar. 

Geboren wurde Karl Wilhelm Hein-
rich Friedrich Scharfenberg am 3. März 
1874 in Wismar. Hier waren die Scharfen-
bergs Lehrer, Küster und Eisenbahner. Karl 
Scharfenberg besuchte nach der Grund- 

und Realschule das Technikum in Neu-
stadt/Mecklenburg (heute Neustadt-Gle-
we) wo er Ingenieurwesen studierte. 1896 
nahm er eine Tätigkeit bei der renommier-
ten Waggon-Fabrik Steinfurt im ostpreußi-
schen Königsberg auf. 1900 wechselte er 
zur Südbahn in Königsberg, doch bereits 
1904 kehrte er zur Firma Steinfurt zurück. 
Nunmehr Oberingenieur, entwickelte er 
hier, unterstützt vom Firmenbesitzer Fritz 
Heumann und dessen Sohn Felix, eine 
Mittelpufferkupplung für Eisenbahnwag-
gons (SCHAKU). Sie galt als die beste 
selbsttätige Kupplung der damaligen Zeit 
und wurde vom Kaiserlichen Patentamt 
Berlin erstmals 1904 zertifiziert: 
Patentschrift Nr. 149 727 – „Mittelpuffer-
kupplung mit Öse und drehbarem Haken 
als Kuppelglieder“ – vom 18. März 1904. 
Ein weiteres Reichspatent Nr. 188 845 folg-
te 1907.

Das bisherige System von Puffern und 
Hakenkupplung brachte die gefähr-
lichsten Berufe bei der Eisenbahn, den 
Langmacher, den Hemmschuhleger, den 
Kuppler, hervor. Darüber urteilte der ame-
rikanische Präsident 1889:

„Es ist ein Vorwurf für unsere Zivilisati-
on, dass eine Klasse von Arbeitern unseres 

Landes, die einen notwendigen nütz-
lichen Beruf ausübt, einer Leibes- und 
Lebensgefahr ausgesetzt ist, die ebenso 
groß ist wie diejenige, die einem Soldaten 
im Kriege droht“. 

Der US-Präsident leitete, gleichzeitig 
mit der Einführung der Druckluftbremse, 

Karl Scharfenberg im fortgeschrittenen Alter
Sammlung Falow

LoKu
Notiz
"Landes" nicht einrücken
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die Verwen-dung einer 
selbsttätigen Wagenkupp-
lung ein. Bis 1900 entstan-
den in Amerika über 100 
Selbstkupplungssysteme, 
die man dann auf Stan-
dardvorrichtungen in drei 
Varianten zurückführte. 
Heute ist die Mittelpuffer-
kupplung in vielen Teilen 
der Welt gebräuchlich (s. 
Abb. oben).

Obwohl es Karl Schar-
fenberg nicht gelang, 
seine Kupplung bei den 
Preußischen Staatseisen-
bahnen oder gar in den 
USA einzuführen, über-
nahm sie 1909 die meter-
spurigen Memeler Klein-
bahnen in Ostpreußen als 
erste deutsche Eisenbahn. 

Weltverteilung der Eisenbahn-Mittelpufferkupplungen    Quelle: Dissertation H.-J. Stuhr, Berlin 2013

Direktor Scharfenberg 
(rechts) und ein Kollege mit 
der SCHAKU um 1935

Sammlung Falow
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Dort bewährte sie sich gut. Scharfenbergs 
Neuerung bestand darin, dass sich die 
Fahrzeuge allein durch das Anstoßen ver-
banden. Im Gegensatz zu anderen Kons-
truktionen waren die Fahrzeuge fest mit-
einander verbunden, was dem Zug eine 
gewisse Steifheit gab und, im Falle von 
Auffahr-Unfällen, das gefürchtete Ausbre-
chen und Aufklettern der Fahrzeuge wirk-
sam verhinderte. Diese Eigenschaft war 
der Grund, dass sich schließlich 1926 auch 
die Deutsche Reichsbahn für diese Kupp-
lung interessierte. Versuchsweise wurden 
Großraumgüterwagen in geschlossenen 
Ganzzügen und Schmalspurbahnen da-
mit ausgerüstet. 

Eine weitere Chance für die SCHAKU 
ergab sich bei lokalen Bahnen, die ein 
separates Netz und einen festen Fahr-
zeugpark betrieben. Nachdem sich bei 
den Berliner Vorortbahnen die amerika-
nische Willison–Kupplung nicht bewährt 
hatte, erhielt Scharfenbergs Erfindung 
1925 den Zuschlag. Zeitgleich folgten 
die U-Bahnen in Berlin und Hamburg 

sowie ab Mitte der 1930er-Jahre die U-
Bahn in Buenos Aires (Argentinien) vor 
allem deshalb, weil sich bei ihr gleich-
zeitig die Mechanik sowie die Bremsluft- 
und Steuerleitungen verbanden. Auch 
die Diesel-Schnelltriebwagen und der 
Henschel-Wegmann-Zug der Deutschen 
Reichsbahn benutzte ab 1936 die SCHA-
KU, allerdings zur Sicherheit noch paral-
lel mit Puffern ausgerüstet.

Bereits 1921 hatten die Waggon-Fabrik 
Steinfurt aus Königsberg und die Firma 
Busch aus Bautzen die gemeinsame 
Scharfenberg–Kupplungs AG mit Sitz in 
Berlin gegründet. Die schweren Eisen-
bahn-Kupplungen entstanden in Königs-
berg, die leichteren u.a. für Kraftfahr-
zeuge in Bautzen. Einen wesentlichen 
Rationalisierungseffekt brachte später 
die Elektrokupplung, die gemeinsam 
mit den Firmen Siemens, Brown, Boveri 
& Cie. AG und AEG entwickelt wurde. 
Dabei waren auf der Oberseite der ei-
gentlichen Scharfenberg-Kupplung eine 
Reihe federnder Kontakte angebracht, 

Scharfenberg-
Kupplung der 
Berliner S-Bahn 
(Baureihe 475 
ex DR 275 / 
ET 165 Bauart 
Stadtbahn) mit 
Luft
Quelle: Olaf 
Hoell / S-Bahn-
Galerie.de
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mit denen es möglich war, auch elektri-
sche Leitungen selbsttätig zu verbinden. 
Bis dahin war es immer noch notwendig, 
das durch den Zug laufende Steuer-
stromkabel zwischen den Wagen mittels 
Stecker und Steckdosen zu verbinden. 
Nach langer Entwicklungszeit bekam die 
Scharfenberg-Kupplung ein Steckleisten-
teil und ging damit erstmals 1932 bei der 
Zwickauer Straßenbahn in Betrieb.

Karl Scharfenberg hat die ersten Erfol-
ge seiner Erfindung noch erleben dürfen. 
Er starb am 5. Januar 1938, 64-jährig, 
während einer Dienstreise in Gotha. Sein 
Sohn Walter Scharfenberg († 1998) war 
maßgeblich an der Weiterentwicklung 

der SCHAKU beteiligt. Nach dem Inge-
nieurstudium trat er 1935 in das väterli-
che Unternehmen ein und verbesserte 
die konstruktive Sicherheit der Kupplung 
erheblich. Die SCHAKU war nun im ge-
kuppelten Zustand vollständig spielfrei 
miteinander verbunden, was eine hohe 
Qualität der Luft- und Elektrokupplungen 
zur Folge hatte. Die Elektrokontaktkupp-
lungen waren und sind auf beiden Sei-
ten der SCHAKU angeordnet und durch 
Schutzklappen verschlossen.

Nach dem Zweiten Krieg verlief die Ge-
schichte zweigleisig. Das Werk der Schar-
fenberg-Kupplung AG in Ost-Berlin wurde 
1949 enteignet. Walter Scharfenberg ging 

Die SCHAKU als Einbau-Element, zu befestigen am Mittelrahmen des Fahrzeugs
Quelle: Voith Turbo Scharfenberg GmbH& Co. KG
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in die BRD und stand vor dem Nichts. Auf 
Veranlassung der Waggonfabrik Linke-
Hofmann-Busch (LHB) in Salzgitter-Wa-
tenstedt erfolgte die Neugründung der 
Firma unter dem Namen „Scharfenberg-
kupplung GmbH“.

Walter Scharfenberg wurde Geschäfts-
führer und Chefkonstrukteur und setzte 
hier das Werk seines Vaters fort. Durch 
ständige intensive Weiterentwicklung des 
Kupplungssystems und der Erweiterung 
der Produktpalette konnte die SCHAKU 
eine führende Position auf dem Weltmarkt 
erreichen. 

In der DDR sah man wegen der unklaren 
Rechtslage keinen Grund, die Produktion 
der Scharfenberg-Kupplung einzustellen. 
Das Bautzener Waggonwerk, inzwischen 
volkseigener Betrieb (VEB), produzierte die 
bewährte Kupplung weiter, sowohl für die 
DDR-Schienenfahrzeugindustrie als auch 
für den Export.

Die Erfindung Scharfenbergs hätte eine 
Umrüstung des gesamten Schienenfahr-
zeugparks in Europa auslösen können, 
wenn sich die verschiedenen Eisenbahn-
verwaltungen, trotz erwiesener Vorteile, 
nicht so schwer mit der allgemeinen Ein-
führung getan hätten. Der Internationale 
Eisenbahnverband UIC, dem die meisten 
europäischen Eisenbahnverwaltungen an-
gehören, hat zwar lange und eingehend 
untersucht, wie in Europa eine Mittelpuf-
ferkupplung eingesetzt werden kann und 
welches System am geeignetsten ist. Doch 
alle Bemühungen um eine einheitliche Lö-
sung scheiterten an den Einzelinteressen 
und den enormen Kosten für das jeweilige 
Land. Der für alle Neubaufahrzeuge seit 
1965 vorgeschriebene Einbauraum für die 
Mittelpufferkupplung stellt somit bislang ei-

nen zusätzlichen Kosten- und Gewichtsfak-
tor dar, ohne einen Nutzen zu generieren.

Auch bei der Deutsche Reichsbahn 
und der Deutsche Bundesbahn hatte man 
den Zeitpunkt einer generellen Umrüs-
tung und damit einen enormen Rationa-
lisierungseffekt verpasst. In ganz Europa 
betrifft es allein ca. 650 000 Güterwagen. 
Bei den meisten Fahrzeugen verblieb man 
bei der herkömmlichen Schraubenkupp-
lung. Das änderte sich erst mit der Schaf-
fung einer völlig neuen Zuggattung, dem 
Hochgeschwindigkeitszug. Der SVT  175, 
der TEE und der ICE sind gute Beispiele 
dafür. Beim ICE 1 verbirgt sich die Schar-
fenberg-Kupplung hinter der Bugklappe 
der Triebköpfe. Sie dient aber nur zum 
Abschleppen im Notfall. Eine Hilfslok 
kann dann mit Hilfe eines Adapters, der 
sich im Führerstand befindet, andocken. 
Für eine Doppeltraktion ist die Scharfen-
berg-Kupplung des ICE 1 nicht geeignet. 
Erst ab dem ICE 2 können zwei Zugeinhei-
ten problemlos kuppeln, wobei auch die 
Luftleitungen und die Lichtwellenleiter au-
tomatisch verbunden werden. Eine kurze 
gebogene Führungsstange, die aus dem 
voluminösen Bugteil des ICE 2 wie ein 
Fremdkörper herausragt, verweist optisch 
darauf, dass dahinter eine Scharfenberg-
Kupplung sitzt. 

Nach dem Tod von Walter Scharfen-
berg 1998 etablierte sich die Voith Turbo 
Scharfenberg GmbH & Co. KG. in Salzgit-
ter. 2002 wird sie zum Systemlieferant für 
komplette Front- und Bugklappensysteme 
mit frontseitigem Energieverzehr. Der Typ 10 
der Scharfenberg-Kupplung avanciert zum 
Standard für Hochgeschwindigkeitszüge 
und Triebwagen. Inzwischen sind verschie-
dene Typen der Scharfenberg-Kupplung 
bei so vielen Regional- und Kommunal-
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bahnen im Einsatz, dass man getrost von 
einem Siegeszug sprechen kann. 2008 
hält auch die Digitalisierung Einzug, d. h. 
als weiteres automatisches Kupplungsele-
mente der Scharfenberg-Kupplung kommt 
die Daten-übertragungsleitung für das 
Fast-Ethernet (Internet) hinzu. 

Heute unterscheidet man generell 
halbautomatische und vollautomatische 
Mittelpufferkupplungen. Halbautoma-
tische kuppeln von selbst, wenn zwei 
Fahrzeuge aufeinander gedrückt werden. 
Vollautomatische Kupplungen können zu-
dem ferngesteuert entkuppeln. Eine Mit-
telpufferkupplung muss Zug- und Druck-
kräfte aufnehmen können und, nach 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung 

Scharfenberg-Kupplungen (Schaku) an jedem Endwagen des ICE 3. Sie ermöglicht ein selbsttätiges 
mechanisches Kuppeln und das Verbinden alle elektrischen Busleitung sowie Hauptluft- und Haupt-
luftbehälterleitungen. Die Kupplung ist elektrisch beheizbar, um auch im Winter einen störungsfrei-
en Betrieb zu ermöglichen.					                Quelle: Bahnblockstell

(EBO), stets an beiden Enden des Fahr-
zeugs vorhanden sein. 

Die Voith Turbo Scharfenberg GmbH 
& Co. KG entwickelt derzeit eine SCHA-
KU für den Schwerlastverkehr, die sich 
als Gemischtzugkupplung, kompatibel 
zu Schraubenkupplung mit Seitenpuffern, 
eignet. Obwohl heute die Scharfenberg-
Kupplung fast ausschließlich im Personen-
verkehr relevant ist, erhielt Voith 2018 von 
der Schweizer Bundesbahn den ersten 
Serienauftrag für Güterwagen (CargoFlex 
Frachtkupplung).

An Karl Schafenberg erinnert eine Stra-
ße in 38229 Salzgitter (Niedersachsen) 
und eine 10-Klassen-Schule in 19306 Neu-
stadt-Glewe (Mecklenburg-Vorpommern).

LoKu
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Auf „höchstem“ Niveau – Höhenmarken bei der 
Eisenbahn

Wilfried Rettig, Minden – BSW-Gruppe Historische Eisenbahnuniformen Minden (HEUM)

Wer auf Bahnhöfen wegen Zugverspä-
tungen oder aus Langeweile über den 
Hausbahnsteig schlendert, entdeckt mit-
unter am Empfangsgebäude eine Tafel mit 
Zahlenangaben, mit denen er vielleicht 
nichts anfangen kann. Eingeweihte wis-
sen, dass es sich um die Höhenlage die-
ses Punktes bzw. Striches handelt. Doch 
selbst Eisenbahner wundern sich über die 
millimetergenaue Exaktheit. Deshalb ein 
kurzer geschichtlicher Exkurs.

Königlich preußischer Bahnmeister 
(links) neben einem königlichen Ni-
vellierer (Vermessungsingenieur). 
Rechts steht das „Dreibein“ (Nivel-
liergerät). Die Szene ist von zwei 
HEUM-Mitgliedern nachgestellt.

Für die Projektierung von Eisenbahn-
strecken nutzte man das trigonometri-
sche Nivellement mit den Beziehungen 
im rechtwinkligen Dreieck. Die horizon-
tale Entfernung zwischen den Messpunk-
ten bildet die messbare Ankathete b. Mit 
dem Vermessungsgerät Theodolit wird 
der Winkel α zum höheren oder tieferen 
Endpunkt der Gegenkathete α ermittelt. 
Der Umkehrschluss mit a–b x tan α ergibt 
den aktuellen Höhenunterschied, den 

man zur Ausgangshöhe addie-
ren oder subtrahieren muss. Vo-
raussetzung ist ein vorhandener 
Nullpunkt. 

Die Arbeit mit dem Nivellier-
gerät erforderte Geduld, bis das 
hölzerne Dreibein einen sicheren 
Stand hatte, die Blase der Dosen-
libelle im Kreismittelpunkt plat-
ziert war und das Lot sich über 
dem Messpunkt eingependelt 
hatte. In Sachsen mit den Län-
genmaßen Meile (7,50 km) und 
sächsische Elle (0,566 m) wurde 
die Geländehöhe auf 1/1000 
sächsische Ellen genau vermes-
sen. Grundlage war der feste 

LoKu
Notiz
nicht alpha, sondern ein normales a

LoKu
Notiz
"-" durch "=" ersetzen

LoKu
Notiz
Vor-



Bahn&Modell 43 | März 2020 63

Bahnhistorie

Nullpunkt. Den bildete ein Messingbolzen 
am Empfangsgebäude von Dresden-Alt-
stadt mit einer Höhe von 108,820 Metern 
über NN. Sachsen (und Osteuropa) ori-
entierte sich am Wasserstand der Ostsee, 
gemessen am Pegel in Kronstadt (Stadt 
und Festung auf einer Insel vor St. Peters-
burg in Russland).

In Preußen, und ab 1879 im ganzen 
Deutsche Reich, galt das „Normal-Null“ 

(NN oder N.N.) als Punkt auf einer Tafel 
an der Neuen Berliner Sternwarte in Ber-
lin-Friedrichstadt (heute Bezirk Kreuzberg), 
die 1912 nach Babelsberg umzog. Dieser 
Punkt lag exakt 37 Meter über dem Ams-
terdamer Pegel, einem mittleren Meeres-
spiegel nach langjährigen Pegelmessun-
gen. Er war der Ausgangspunkt für alle 
folgenden Höhenmessungen. „NN“ wird 
deshalb auch als Synonym für Höhe über 

Badische Höhenmarke 
am Bahnhof Wildbad 
(Enztalbahn/Schwarz-
wald)           Foto: Xocolatl

Österreichische Hö-
henmarke (Seehöhe) 
in Böhmen am Bahn-
hof Pernink (Bärrin-
gen), der höchsten 
Station der Bahnstre-
cke Karlsbad—Jo-
hanngeorgenstadt
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Bayerische Höhenmarke 
mit vier (!) Kommastellen 
am Empfangsgebäude 
des Bahnhofs Selb-Plöß-
berg (Fichtelgebirge)

Meeresspiegel oder Seehöhe (in Öster-
reich) verwendet.

Wie aber kommt man zu solch millimet-
ergenauen Angaben? Betrachtet man die 
Tafeln, sieht man, dass bereits die Höhen-
marke etwa zwei Millimeter breit ist, der 
Bolzen gar mehrere Zentimeter dick. Dann 
wurde das vorab gegossene Höhenschild 
mit den damals üblichen Holzdübeln in 
die Hauswand eingelassen. Daraus ist zu 
schlussfolgern, dass die Toleranz durch-
aus zwei bis drei Zentimeter betragen 
kann. Auch die Entfernung zwischen dem 
Nivelliergerät und der Messlatte wurde 
niemals auf den Millimeter genau gemes-
sen. Die Berechnungen der Königlichen 
Landvermesser wiesen aber tatsächlich 
drei Kommastellen aus und sollten die 
Exaktheit und den Perfektionismus der 
Staatsbahnen belegen. Die Königlich 
Bayerischen Staatseisenbahnen trieben 
diese „Schauspielerei“ auf die Spitze 
und gaben sogar vier Stellen nach dem 

Komma an, eigentlich ein (unbekannter) 
Witz der Bahngeschichte! Und außerdem: 
Wer brauchte derart exakte Angaben und 
wozu?

Hinzugefügt sei, dass die DDR ab 1956 
wieder den Kronstädter Pegel übernahm, 
dessen Höhennull (HN) 14 Zentimeter un-
ter dem Amsterdamer Pegel lag. Für die 
Deutsche Reichsbahn und die Binnenwas-
serstraßen war aber weiterhin das „NN“ 
verbindlich. Seit 1993 gilt in Deutschland 
das „Normalhöhennull“ (NHN). Die Ver-
messer im Gleisbau holen sich die Null-
punkte von so genannten Höhenbolzen 
(einbetonierte senkrechte Schienenstücke 
an der Trasse), deren geometrische Da-
ten vom staatlichen Vermessungsamt ge-
pflegt und permanent ein- oder nachge-
messen werden. Millimeterwerte wie oben 
sind nicht einmal mit den heutigen mo-
dernen Lasermessgeräten möglich, zumal 
die verwendeten Messlatten nur Strichein-
teilungen von zwei Zentimeter haben.

LoKu
Notiz
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Sammlung Rettig (4x)
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Innerdeutsche Grenzbahnhöfe

Vorabdruck aus „Eisenbahndirektion Hannover“ von Lothar Kuhne
aus der BSW-Buchreihe DEUTSCHE EISENBAHNDIREKTIONEN 

Da wo früher lediglich die ED-/RBD-
Grenzen verliefen, entwickelten sich 
nach 1945 innerdeutsche Grenzbahn-
höfe mit Grenzstreckenabschnitten zwi-
schen beiden Seiten. Im Direktionsbezirk 
Hannover wurden 17 Bahnstrecken von 
der Demarkationslinie, der späteren 
Staatsgrenze BRD/DDR, geteilt. Ledig-
lich drei blieben dauerhaft für den inner-
deutschen Eisenbahnverkehr geöffnet. 
Das waren:
Helmstedt—Marienborn, Grenzabschnitt 
8,9 km, zweigleisig
Reise- und Güterzüge (einschl. Transit 
nach und von West-Berlin), Zugverkehr 
der Alliierten Züge von und nach Berlin 
bis 1949 mit Loks und Personal vom Bw 

Braunschweig Vbf, danach Lokwechsel-
Bahnhof Helmstedt
Wolfsburg—Oebisfelde, Grenzabschnitt 
9,2 km, zweigleisig
Güterzüge, Reisezüge ab 15. Juli 1954 
(Interzonenzüge Westdeutschland—
Sachsen, nicht nach und von West-Ber-
lin), Lokwechsel-Bahnhof Oebisfelde
Walkenried—Ellrich (ab 7/1950), Grenz-
abschnitt 4,5 km, eingleisig	
nur Güterzüge (nicht nach und von West-
Berlin), Kohle- und Kalizüge mit Überga-
be in Nordhausen, (ab 1958 Herzberg—
Ellrich), Lokwechsel-Bahnhof Ellrich

Bis 1952 wurde die Strecke Oebisfel-
de—Helmstedt vor allem von DR-Lokleer-
fahrten genutzt und dabei dreimal die 

Grenzschild zwischen 
Helmstedt und Marien-
born, Direktionsgrenze 
war auch Staatsgrenze.
Der Fotograf R. Ross-
berg stand noch auf 
westdeutscher Seite
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Demarkationslinie passiert (Oebisfelde/
Wahrstedt/, Bahrdorf/Döhren, Weferlin-
gen/Grasleben). 

Ab 26. Mai 1952*) begann ein ver-
schärftes Grenzregime. Auf DDR-Seite 
wurde unmittelbar an der Grenze ein 
zehn Meter breiter, gerodeter Kontrollstrei-
fen mit doppeltem Stacheldrahtzaun an-
gelegt. Vorgelagert waren ein 500 Meter 
breiter Schutzstreifen und eine fünf Kilo-
meter breite Sperrzone. Das Überschrei-
ten der Grenze wurde lebensgefährlich. 
Der bisher geduldete kleine Grenzverkehr 
musste eingestellt und die DR-Lokleerfahr-
ten über westdeutsches Gebiet beendet 
werden (s. o.). Die Grenzbahnhöfe Ost 
wurden zu Festungen ausgebaut.

Ab 1954 verkehren wieder Schlaf- 
und Speisewagen im Interzonenverkehr. 
Während das Zugpersonal grundsätzlich 
wechselte, blieb das Servicepersonal von 
DSG bzw. MITROPA an Bord. Erst 1971/72 
lockerte sich für westdeutsche Reisende 
das Grenzregime etwas. Die Personen-
kontrollen in den Transitzügen nach Berlin 
(West) fanden jetzt im fahrenden Zug auf 
DDR-Gebiet statt. Dadurch reduzierten 
sich die Aufenthaltszeiten am jeweiligen 
Grenzbahnhof. Diese Maßnahme ging 
zurück auf das
•	 Transitabkommen für den zivilen Ver-
	 kehr zwischen der BRD und West-Berlin
 	 vom 11. Dezember 1971 und
•	 Eisenbahn-Grenzübereinkommen zwi-

Grenzübergänge Wolfsburg-Vorsfelde—Oebisfelde und Helmstedt—Marienborn 
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	 schen DB und DR vom 25. Septem-
	 ber 1972

Die BD Hannover rüstete ab 1978 alle 
Hauptstrecken um die Grenzbahnhöfe 
mit Zugbahnfunk aus, um westdeutsche 
Personale ständig erreichen zu können. 
Im Grenzstreckenabschnitt der DDR durfte 
kein Zug langsamer als 30 km/h fahren 
und nicht zum Halten kommen, um „Auf-
springen“ zu vermeiden. Güterzüge von 
Ost nach West wurden in einem vorge-
lagerten DDR-Kontrollbahnhof auf blinde 
Passagiere hin durchsucht. Fuhr der Güter-

zug danach langsamer als 30 km/h oder 
kam zum Halten, wiederholte sich die Pro-
zedur am Grenzbahnhof.

Ende 1989 kam das Grenzregime 
in Bewegung. Am 9. November fiel die 
Berliner Mauer, und zwei Tage später 
geschah „Das deutsch-deutsche Wun-
der auch im Südharz“, wie es der „Harz-
Kurier“ Ausgabe Osterode/Herzberg 
vom 13. November 1989 umschrieb. Am 
Samstag, den 11. November, öffnete sich 
um 19:30 Uhr der Grenzzaun zwischen 
Ellrich und Walkenried und tausende 

Grenzübergang Walkenried—Ellrich, ab 1958 Grenzabfertigung der DB in Herzberg (Harz); Grenz-
streckenabschnitte sind rot markiert.		  Quelle: Deutsch-deutsche Grenzbahnhöfe32 (2x)
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DDR-Bürger strömten in den Klosterort, 
wo eine wahre Freudennacht begann. 
Bereits am 12. November 1989 fassten 
sich fünf Bundesbahner ein Herz und 
fuhren spontan mit dem Dieseltriebwa-
gen 634 652-2 von Herzberg (Harz) nach 
Ellrich, mit der notwendigen Zugmeldung 
natürlich. Daraus wurde der erste regel-
mäßige deutsch-deutsche Eisenbahn-
Personenverkehr nach der Grenzöffnung.

Am 13. November 1989 hob 
die DDR die Sperrzonen an der 
Westgrenze generell auf. Am 
selben Tag fand in Berlin (Ost) 
die erste „freie“ Fahrplanbe-
sprechung zwischen der DB 
und der DR statt. Ab 17. Novem-
ber verkehrten Sonderzüge zwi-
schen beiden Staaten.

Zwischen Eichenberg und 
Arenshausen verlief ebenfalls 
die Demarkations-/Grenzlinie. 
Auf dem 3,5 Kilometer lan-
gen Gleisabschnitt verkehrten 
nach 1945 nur noch spora-
disch Züge zum Fahrzeugaus-
tausch. Als man am 12. August 
1947 in Bielefeld über das 
Öffnen weiterer Übergänge 
verhandelte, wurde zwar von 
östlicher Seite Eichenberg—
Arenshausen an erster Stelle 
genannt, von westlicher Seite 
aber abgelehnt. Der Bahnhof 
Eichenberg war zu dieser Zeit 
durch die Interzonenkontrol-
len zwischen amerikanischer 

und britischer Zone so ausgelastet, 
dass eine Kontrolle zur sowjetischen 
Zone nicht mehr möglich war. Spätere 
Öffnungsversuche von westlicher Seite 
blieben erfolglos, denn die Gleise wa-
ren vom Osten her zum Teil abgebaut. 
Es dauerte bis zum 27. Mai 1990, bis 
der Lückenschluss vollendet wurde und 

Einfahrsignal des Bahnhofs Ellrich 
knapp hinter dem Grenzzaun aus 
Richtung Westen  Foto R. Rossberg

Seite 69: Harz-Kurier vom 13. November 1989
Sammlung DB Pressestelle Hannover
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wieder regelmäßig Reisezüge verkehr-
ten (Güterverkehr ab August 1990).

In den „Verkehrsnachrichten des Bun-
desministeriums für Verkehr“, Heft 5/1990, 
können wir dazu nachlesen: 

„Was vor Jahresfrist undenkbar schien, 
ist an der Drei-Länder-Ecke zwischen Hes-
sen, Niedersachsen und Thüringen seit 
Wochen Alltag: Eisenbahner in der Uni-
form der Deutschen Reichsbahn laufen 
durch den westdeutschen Bahnhof Eichen-
berg, westdeutsche Gleisbauunterneh-
men bevölkern den ostdeutschen Bahnhof 
Arenshausen. Seit dem 9. November 1989 
liegen beide wieder 3,5 Kilometer von-
einander entfernt. Bis dahin war es eine 
Tagesreise, denn die direkte Verbindung 
war seit Kriegsende unterbrochen. Vom 

27. Mai 1990 an werden zunächst fünf 
Schnellzugpaare und etliche Güterzüge 
Ost und West wieder miteinander verbin-
den: Der erste deutsch-deutsche Bahnbau 
läuft auf Hochtouren und kommt zügig 
voran. Als Bundesbahn und Reichsbahn 
im November 1989 in Essen vereinbar-
ten, ihre beiden Streckennetze zwischen 
Eichenberg und Arenshausen wieder mit-
einander zu verbinden, musste alles ganz 
schnell gehen; denn gut ein halbes Jahr 
später sollten bereits die ersten Züge rol-
len. Doch bevor die Gleisbauer anrückten, 
mussten Forstarbeiter mit Motorsägen den 
Aufwuchs beseitigen, der in viereinhalb 
Jahrzehnten hochgewachsen war. Der 
Grenzgraben musste aufgefüllt und der 
alte Oberbau völlig abgetragen werden, 

Nach der Grenzöffnung kamen viele Menschen aus der Region Nordhausen mit dem Zug nach 
Herzberg zum Einkaufen.		                  Sammlung DB Pressestelle Hannover (Archiv-Foto)
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um ein neues Planum mit der nötigen Tie-
fenentwässerung herstellen zu können. 
Hier arbeitet die Deutsche Reichsbahn mit 
eigenen Kräften und ihren Baumaschinen, 
während der neue Oberbau von west-
deutschen Gleisbauunternehmen herge-
stellt wird. Mitte April hatte von östlicher 
Seite her das erste Gleis bereits die Grenze 
in Richtung Eichenberg überschritten, am 
Planum für das zweite Gleis wird gearbei-
tet, obwohl es vorerst noch nicht durchge-
hend angeschlossen zu werden braucht. 
Neu gebaut werden in Eichenberg die 
Bahnsteige für die neue Richtung und der 
Anschluß an die Bahnsteigunterführung. 
Ganz am nordöstlichen Rand des Bahn-
hofs laufen die Gleisbauarbeiten. Insge-
samt werden 476 Meter Bahnsteig neu 
gebaut und 2 800 Meter neue Gleise und 
neun Weichen auf 13 500 Tonnen Planum 
und 11 500 Tonnen Schotter verlegt.  Die 
Baukosten auf bundesdeutscher Seite sind 

mit 13,3 Millionen DM veranschlagt. Wäh-
rend durch Eichenberg im Abstand von 
wenigen Minuten EC-, IC-, IR-, D-, Eil- und 
Güterzüge rollen, herrscht auf dem Bahn-
hof Arenshausen jenseits der Grenze noch 
Zugstille. Der Verkehr wurde Mitte Februar 
völlig eingestellt, jetzt ist hier eine riesige 
Baustelle. Neben dem Bahnhofsgebäude 
stehen mehrere große Container mit Fens-
tern zur Gleisseite hin; hier wird das von 
der Bundesbahn als Überbrückungshilfe 
zur Verfügung gestellte Gleisbildstellwerk 
der modernen Bauart SpDrS60 unterge-
bracht. Bis Ende Mai wird es angeschlos-
sen und den Fahrdienstleitern der Reichs-
bahn vertraut sein.“

*) Erlass der „Maßnahmen an der De-
markationslinie zwischen der DDR und den 
westlichen Besatzungszonen Deutschlands“ – 
Beginn der Abgrenzung zwischen beiden deut-
sche Staaten, wobei die DDR noch von einem 
Deutschland ausging.

Kartenausschnitt 
mit unterbro-
chener Strecke 
zwischen Eichen-
berg und Arens-
hausen um 1980
Quelle: Auszug 
aus Karte BD 
Hannover von 
1980
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Berühmte Züge:

GoldenPass Panoramic-Express
Helga und Lothar Kuhne, Dresden – auf Privatreise 

Zugfahren in der Schweiz ist immer 
ein Erlebnis. Dabei denken viele zuerst 
an den Glacier-oder Bernina-Express. 
Aber auch weniger bekannte Strecken 
garantieren beeindruckende Ein- und 
Ausblicke. So zum Beispiel die Gol-
denPass-Line, die auf drei Schweizer 
Privatstrecken als eine gemeinsame 
Werbemarke agiert. Der GoldenPass 
Panoramic-Express verkehrt auf der 
Strecke Montreux—Zweisinnen—Lenk, 
vom Kanton Fribourg, durch den Kan-
ton Waadt bis zum Kanton Bern. Die 
Meterspurstrecke beginnt in Montreux 
am Genfer See und windet sich in vie-
len Schleifen und Kehren 80 Kilometer 
bis ins Berner Oberland. Sie wird von 
der „Compagnie du Chemin de fer 
Montreux Oberland Bernois“ (MOB) 
betrieben. Die Strecke wurde zwischen 

1901 und 1905 gleich elektrifiziert ge-
baut, der letzte Abschnitt bis Lenk 
1912 eröffnet. Die MOB fährt heute mit 
900-V-Gleichstrom. Sie wurde sehr 
schnell zu einer Touristenbahn. Bereits 
1906 führte man Speisewagen ein, 1911 
gab es die ersten Salonwagen. Obwohl 
die MOB Aufgaben im Regionalverkehr 
und auch im Güterverkehr wahrnimmt 
– letzterer ist allerdings nicht sehr renta-
bel und steht immer wieder einmal zur 
Diskussion – ist das Kerngeschäft heute 
der touristische Verkehr.

Besonders auf den ersten Kilome-
tern ab Montreux entwickelt sich die 
vorbeiziehende, mediterrane Land-
schaft zu einem großartigen Panora-
ma. Unten liegt der Genfer See, und 
im Hintergrund „posieren“ die hohen 
Gipfel der Alpen. Weiter oben im 

Der GoldenPass Panoramic-Express verkehrt auf der Schweizer Meterspurstrecke Montreux—Zwei-
sinnen								                    Grafik MOB
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Blick aus dem Panoramawagen auf den Genfer See, leider regenverhangen.              Foto L. Kuhne

Gutbesetzter Panorama-Wagen des GoldenPass Elektrozuges 	  	          Foto L. Kuhne
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Simmental weiden Kühe auf saftig 
grünen Wiesen, fast etwas kitschig, 
doch einmalig schön. Der Komponist 
Felix Mendelssohn Bartholdy reiste 
hier zu Pferde durch und nannte sie 
die grünste Gegend Europas. In den 
kleinen Dörfern stehen Berner Stu-
benhäuser, von denen viele reich mit 
Holzschnitzereien versehen sind. Bis 
kurz vor den mondänen Ferienort 
Gstaad spricht man französisch, da-
nach deutsch. Von Gstaat schlängelt 
sich die Strecke in herrlichen Panora-
makurven durch das Flusstal der Saa-
ne bis nach Zweisinnen. Kurz zuvor 
erreicht sie bei km 53,06 den Scheitel-
punkt auf 1 274,8 Metern. Der längste 
Tunnel ist 2 424 Meter lang.

Es verkehren Züge in drei verschie-
denen Gattungen: der lokbespannte 

Elektrozug mit Panoramawagen, der 
Elektro-Triebzug mit Panoramaplätzen 
im Steuerwagen über dem Lokführer 
und in den Wagen sowie der lokbe-
spannte GoldenClassic-Nostalgie-
Zug im Stil der Belle Époque. Dieser 
ähnelt dem Orient-Express und ver-
mittelt zweimal täglich ohne Aufpreis 
den plüschigen Glanz einer längst 
vergangenen Epoche. Letzteres An-
gebot ist ideal für Hochzeitsreisen, 
Geburtstags- und Gruppenausflüge. 

In Zweisinnen setzt sich die Gol-
denPass-Line mit einer 50 Kilometer 
langen Normalspurstrecke der BLS 
AG bis Interlaken Ost fort. Der Name 
BLS geht auf die ehemalige Bern-
Lötschberg-Simplon-Bahn zurück. Ab 
Interlaken Ost fährt die Zentralbahn 
AG auf einer 80 Kilometer langen Me-

Der GoldenPass Elektrozug, Einfahrt im Bahnhof Gstaad			             Foto L. Kuhne

LoKu
Notiz
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Der GoldenPass Elektro-Triebzug					         Foto Goldenpass

Der GoldenClassic-Nostalgie-Zug					                    Foto VAUD
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Ab 2021 sollen diese GoldenPass Elktro-Triebzüge der MOB mit Spurwechsel-Drehgestellen durch-
gehend zwischen Montreux und Interlaken Ost verkehren. 				     Foto: PD

terspur bis nach Luzern am Vierwald-
stättersee. Auf der gesamten 197 Kilo-
meter langen GoldenPass-Line muss 
also z. Z. noch zweimal umgestiegen 
werden. 

In Zweisinnen wurde in den letzten 
Jahren eine Umspuranlage gebaut, 
die neue, umspurfähige Drehgestelle 
unter allen Wagen voraussetzt. Dabei 
gibt es Lieferengpässe. Die umsteige-
freie Reise zwischen Montreux und 
Interlaken Ost soll ab 2021 mit mo-
dernen Triebwagen im Design der Fir-
ma Pininfarina realisiert werden. Eine 
durchgehende Verbindung bis nach 
Luzern ist erst dann möglich, wenn 

auch in Interlaken  eine Umspuranla-
ge gebaut wird. 

Der GoldenPass Panorama-Express 
verkehrt auf einer der schönsten Eisen-
bahnstrecken der Schweiz. Goethe 
(1749-1832) hat die Eisenbahn nicht 
mehr erlebt, doch er hatte eine Vor-
ahnung als er formulierte: „Denn man 
reist doch wahrlich nicht, um auf jeder 
Station einerlei zu sehen und zu hö-
ren.“ Die amerikanische Schriftstellerin 
Margaret Lee Runbeck (1905-1956) 
drückte es anders aus: "Glück ist nicht 
eine Station, bei der man ankommt, 
sondern die Art zu reisen." Die Schwei-
zer Art ist wirklich beeindruckend.

LoKu
Notiz
Elektro
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Berühmte Züge im:

Schweizer Dampf-Park – SWISS VAPEUR PARC
Volker Kabisch, Nürnberg — BSW-Gruppe V200 002 Nürnberg

Am Ostufer des Genfer Sees im fran-
zösischsprachigen Teil der Schweiz, in 
der Ortschaft Le Bouveret gelegen, be-
findet sich ein spektakulärer Mini-Eisen-
bahnpark. Hier begegnet uns auch unser 
GoldenPass Express wieder (s. voriger 
Beitrag). Auf 19 000 Quadratmetern ist 
der kulturelle und natürliche Reichtum der 
Schweiz im Maßstab 1:4 vereint. An Bord 
von Minizügen kann man gemächlich 
durch die Schweizer Landschaft fahren, 
vorbei an Nachbildungen der schönsten 
helvetischen Bauwerke. Dazu gehören 
die Burg von Aigle, die Kirche von Saa-
nen und die Markthallen von Neuenburg, 
alle verbunden durch Artefakte der Ei-
senbahnwelt wie Viadukte, Brücken und 
Tunnel. Aber auch Bäume, Blumen und 
Freiflächen werden von einem Land-
schaftsarchitekten und seinem Team prä-
pariert, um die Eisenbahnwelt lebendig zu 

umrahmen. Mehr als 130 Pflanzenarten 
gibt es zu entdecken.

16 Lokomotiven und Triebwagen, davon 
neun Dampfloks, stehen in einer Spurwei-
te von 5 bzw. 7 1/4 Zoll bereit. Sie verkeh-
ren auf einem verschlungenen Rundkurs 
von knapp zwei Kilometer Länge mit Drei-
schienengleis. Die 5-Zoll-Spur symbolisiert 
die Schmalspurbahn. Als Dampflok er-
freut uns hier u.a. die 99 6001-4 (Original: 
Harzer Schmalspurbahnen).

Wie bei der großen Eisenbahn steuern 
Haupt- und Rangiersignale und ein selb-
ständiger Streckenblock die Zugfolge. Es 
gibt mehrere Zwischenstationen, auf de-
nen die Minizüge halten oder durchfah-
ren, alles exakt nach Fahrplan. Alle Loks 
stehen nachts im Rundlokschuppen des 
Depots, auch im Maßstab 1:4.

Für 17 Schweizer Franken (15,50 Euro) 
kann man sich den ganzen Tag aufhalten 

Alles im Maßstab 1:4 im SWISS VAPEUR PARC
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AMTRAK-Garnitur wäh-
rend des Internationalen 
Dampf-Festivals 2019
Quelle Pressefotos des 
SWISS VAPEUR PARC (4x)

Schmalspurbahn auf Dreischienengleis mit 99 6001-4

Mini-GoldenPass Express mit junger Lokführerin

und unbegrenzt Zug 
fahren. Der SWISS VA-
PEUR PARC ist im Jahr 
2020 im Zeitraum vom 
16. März bis zum 3. 
November täglich von 
10 bis 18 Uhr geöffnet. 
Einmal im Jahr, meis-
tens eine Woche im 
Juni, findet das Interna-
tionale Dampf-Festival 
statt. 2019 kamen dazu 
150 Mini-Zuggarnituren 
aus ganz Europa, u.a. 
eine AMTRAK-Garnitur, 
die eigentlich in die 
USA gehört. An zwei 
Sommer-Wochenenden 
steigt außerdem der 
„Nachtdampf“ in den 
Himmel, illuminiert bis 
22.30 Uhr 

Weitere Infos unter: 
www.swissvapeur.ch 
Navi-Anschrift: CH-1897 
Le Bouveret, Route de la 
Parc
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Atlas DR-G – Übersichtskarte der Eisenbah-
nen Deutschlands 1926

Reprint des Verlags Rockstuhl Bad Lan-
gensalza, Broschur DIN-A4 mit kartonier-
tem Umschlag, 52 Seiten Hochglanz Far-
be, 1. Auflage 2019, 19,95 €, 
ISBN 978-3-95966-417-2

Lothar Kuhne – Redaktion

Die vorliegende Broschüre basiert 
auf einer Original-Mappe der Deut-
sche Reichsbahn-Gesellschaft (DR-G) 
von 1926 mit sechs Blättern im Maßstab 
1:750 000. Für den Reprint wurden die 
Blätter um 20-25 Prozent verkleinert 
und auf 49 DIN-A4-Seiten aufgeteilt. 
Die Umschlagseite 1 und die Seite 1 
sind identisch, ebenso die Seite 3 und 
die Umschlagseite 4. Auch der Text auf 
Seite 2 oben wiederholt sich auf der 
Umschlagseite 4 unten. Diese unnötige 
Redundanz verwirrt etwas, denn man 
glaubt anfangs an einen Druckfehler. 
Auch die Seitenübergänge sind an 
manchen Außenrändern unglücklich 
abgeteilt. Dafür besticht das scharfe 
Druckbild auf Hochglanzpapier. 

1926 bestand die DR-G gerade zwei 
Jahre. Es war somit die Bestandsauf-

nahme ihres gesamten Eisenbahnnet-
zes von Dänemark nach Österreich und 
Schweiz sowie von Holland, Luxemburg, 
Belgien und Frankreich bis an die pol-
nisch-litauische Grenze. Auch die inhalt-
lich-zeichnerische Darstellung ist exzel-
lent. Selbst geplante Eisenbahnstrecken 
sind bereits gestrichelt eingezeichnet, so 
z.B. die Verlängerung der Schmalspur-
strecke Radebeul Ost—Radeburg bis 
nach Böhla an der Strecke Dresden—
Berlin. In diesem Sinne hat der Verlag 
eine gute Auswahl getroffen.
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„Das Maschinenamt Heilbronn, Die 
Zugförderung in Nordbaden und Nord-
württemberg, Teil 1: Geschichte, Aufga-
ben, Episoden, Teil 2: Dienststellen und 
Strecken

von Ralph Müller; jeder Band mit 272 
Seiten; mit jeweils über 500 Farb- und 
historischen Schwarzweißfotos, Skizzen 
und Zeichnungen; Festeinband, Format 
22,3 x 29,7 cm; VGB Verlagsgruppe Bahn 
Fürstenfeldbruck und Klartext Verlags-
gesellschaft Essen, 1. Auflage 2019; je 
Band 39,90 €, beide Bände zusammen 
79,80 €;ISBN 978-3-8375-2128-3

Immo Hoppe, Berlin – Redaktion

Zwei Schwergewichte im wörtlichen 
Sinn, rund drei Kilo „Lebendgewicht“, wie-
gen die wahrlich opulenten Eisenbahnge-
schichtsbände, die in der Reihe Bahn- und 
Zeitgeschichte erschienen sind. Die Wort-
bedeutung von "opulent" bedeutet von 
der Wortbedeutung unter anderem groß, 
komplett, ausführlich, außerordentlich um-
fassend, außergewöhnlich, umfangreich, 
erstaunlich, gewissenhaft. All das trifft auf 
die insgesamt fast 550 Druckseiten Eisen-
bahn pur zu!

Grußworte von Richard Lutz, Vorsitzen-
der des Vorstandes der Deutschen Bahn 
AG, Sven Hantel, Beauftragter der Kon-
zernleitung für Baden-Württemberg und 
Hagen von Ortloff, langjähriger Moderator 
der Fernsehsendung „Eisenbahnromantik“, 
stimmen auf das Lese- und Schauerlebnis 
des von Eisenbahnern erarbeiteten Wer-
kes ein. Das Letztere beweisen u.a. nach-
folgend in angemessenen, wohlgesetzten 
Worten sowohl das Editorial des Autors als 

auch Einleitung und Dank, wo namentlich 
Personen und Institutionen aufgelistet sind, 
die zum Gelingen der Chronik beitrugen.

Von Seite 20 des ersten Bandes an gibt 
es zunächst einen knappen, allgemeinen 
eisenbahngeschichtlichen Abriss bis zu den 
ersten Jahren des späteren Maschinenam-
tes Heilbronn, welches in die Schilderung 
der Eisenbahnentwicklung der Region bis 
zum Zweiten Weltkrieg eingebettet ist. Das 
folgende Kapitel dokumentiert anhand von 
Beispielen die von Mangel und Provisori-
en geprägte Kriegswirtschaft. Interessant 
in diesem Zusammenhang ist die Planung 
von so genannten „Ausweichwerken“ auf 
dem Land abseits der Ballungsgebiete, 
um Fahrzeuge, Maschinen und Personal 
aus den gefährdeten Eisenbahnknoten zu 
verlegen. Die Zerstörung Heilbronns, ins-
besondere seiner Bahnanlagen im letzten 
Kriegsjahr 1944/1945, wird anhand von 

Rezensionen

LoKu
Notiz
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Fotos und einer exakt geführten Statistik 
der Bomben-Treffer in den letzten Kriegswo-
chen und deren Auswirkungen belegt.

Die nächsten 30 Seiten widmen sich 
dem Wiederaufbau und den ersten Jahren 
der jungen Deutschen Bundesbahn. Wie 
im gesamten Werk besticht die Illustration 
durch die technisch sehr gut umgesetzten, 
zeitgenössischen Fotos, Karten, faksimi-
lierte Schriftsätze und Dokumente sowie 
Zeitungsausrisse. Auf rund 70 Seiten wird 
der Bogen von der sich modernisierenden 
Bundesbahnwelt bis zu den ersten Jahren 
nach Gründung der Deutschen Bahn AG 
geschlagen. Fotografische (und textliche) 
Schmankerln lockern die Bebilderung und 
Bildunterschriften gekonnt auf. Kostprobe 
gefällig? Etwa eine 103 mit Blumenschmuck 
an der Lok anlässlich der Eröffnung des 
elektrischen Zugbetriebs nach Würzburg 
und Osterburken 1975. Oder auf einer 
Doppelseite Aufnahmen aus den 1960er-
Jahren vom Boten des Maschinenamts 
in Uniform „auf dem Weg zum Amt“ und 
gegenüber sitzt ein Sachbearbeiter mit spit-
zem Bleistift, weißem Kittel und Ärmelscho-
ner (!) am Schreibtisch. Sätze wie „In den 
schönen Amtsräumen des MA Heilbronn 
verliehen die stets gepflegten Vorschriften-
sammlungen ein sicheres Fundament für 
die Entscheidungen und Aufträge im All-
tag“ sind wahre Perlen der Formulierung. 
Vor dem ausführlichen Anlagenteil über 30 
Druckseiten birgt die Episodensammlung 
eine Reihe von bemerkenswerten Aufsät-
zen. Erwähnt werden sollen hier nur die 
Auszüge aus den Lebenserinnerungen des 
Amtsvorstandes Wilhelm Ischenbeck (1949-
1968). Abgeschlossen durch den Abdruck 
des 24-seitigen (!) Abschiedsgedichts.

Der zweite Band ist vom Aufbau her 
eher der „Klassiker“ der Eisenbahnlitera-

tur. Dokumentiert werden auf 60 Prozent 
Dienststellen, und 40 Prozent umfassen 
Streckenbeschreibungen. Fotos dominie-
ren. Die Bildauswahl ist reichhaltig. Und das 
macht den Reiz des zweiten Buches aus. 
Das Kaleidoskop der Aufnahmen aus der 
Dampflokzeit besticht durch den Blick der 
Fotografen für stimmige Motive von Anla-
gen, Maschinen und die „Schwarzen“. Aus 
der Dieselära beindrucken die vielen Bilder 
der Loks in altroter Lackierung. Die Zugbil-
dungen auf den Streckenfotos sind nicht 
nur zum optischen Hineinversetzen in die 
„gute, alte Bundesbahnzeit“ hervorragend 
geeignet, sondern vermitteln dem geneig-
ten Modelleisenbahner Anregungen zum 
Zusammenstellen von Fahrzeugen.

Unser Fazit: Beide Bände bilden eine 
harmonische Einheit, sind jeden der knapp 
80 Euro wert und laden zum Schauen, 
Schmökern und Entdecken ein!

Nachbetrachtungen zur Rezension „Das 
Maschinenamt Heilbronn“

Helga Kuhne, Dresden – Redaktion

Wie sich doch die Bilder gleichen und 
wie sie dennoch unterschiedlicher nicht 
sein können: Zum einen die Buchprä-
sentation „Eisenbahndirektion Halle“ im 
April 2017 in Halle (Saale), zum anderen 
die Buchvorstellung „Das Maschinen-
amt Heilbronn“ im September 2019 in 
Heilbronn. Was beiden Präsentationen 
offensichtlich eigen ist: Sie fanden auf his-
torischem Boden statt und zwar in Halle 
(Saale) im großen Sitzungssaal der ehe-
maligen Reichsbahndirektion (heute Lan-
desverwaltungsamt Sachsen-Anhalt) und 
in Heilbronn in der Aula des ehemaligen 

LoKu
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Maschinenamtes (MA) (heute Kolping-Bil-
dungszentrum. Bei beiden Präsentationen 
zog für wenige Stunden eine Eisenbahn-
Atmosphäre ein, die allen Beteiligten gut 
tat. Im einem Grußwort zu Heilbronn heißt 
es: „Für uns MA`ler gibt es wohl nichts 
Schöneres, als die Präsentation unseres 
Werkes heute an unserem alten Arbeits-
platz vorstellen zu können.“

Beide Bücher sind Gemeinschaftswer-
ke. In Halle waren 20 Mitautoren beteiligt, 
ein Präsident, mehrere Vizepräsidenten, 
Verwaltungs-/Abteilungsleiter, ehemalige 
Mitarbeiter der Rbd Halle sowie ein Histo-
riker, der sich dem BSW verbunden fühlt. 
Jeder von ihnen hatte kleine oder größere 
Abschnitte beigesteuert, die Helga und Lo-
thar Kuhne (Redaktion von Bahn&Modell) 
innerhalb eines Jahres zusammenführten. 
Damit war ein neuer Titel der BSW-Buch-
reihe DEUTSCHE EISENBAHNDIREKTIO-
NEN entstanden. 

Die Heilbronner Vorgeschichte ist noch 
spannender. Seit über 35 Jahren trafen 
sich jährlich immer am dritten Freitag im 
Januar über 20 Ehemalige des MA Heil-
bronn zum gemeinsamen Erinnern. Sie 
brachten Zeitungsausschnitte, Vorgänge 
in Umlaufmappen, EDS-Sendungen, Fo-
tos und Zeichnungen mit. Sie sprachen 
von den alten Zeiten, aber auch über die 
schwierige Situation der aktuellen Bahn. 
Einige vollendeten ihr Leben, 15 konnten 
der Sache treu bleiben. Darunter auch der 
letzter Amtsvorstand Ralph Müller. 2017 
wurde die Idee zum Buch „Maschinenamt 
Heilbronn“ geboren und dann zügig in 
die Tat umgesetzt. Mitinitiator und Buch-
autor ist Ralph Müller.

Die Präsentation des Buches „Eisen-
bahndirektion Halle“ blieb auf sich 
berufen und hatte außer der Verkaufs-
werbung keinen Nachklang. Anders in 
Heilbronn. Ralph Müller schätzte ein: 
„Es dürfte wohl ziemlich einmalig sein, 
dass Vorstände und Mitarbeiter einer 
früheren Bundesbahn-Dienststelle ge-
meinsam ein Buch über diese aus ei-
genem Antrieb verfassen. Dabei gab 
es eine Vielzahl von externen Unter-
stützern. […]“ Die Heilbronner rückten 
weiter zusammen, was letztlich zu einer 
68-seitigen Broschüre über die Präsen-
tation selbst führte (liegt der Redaktion 
vor). Allein deren Grußworte mit tiefsin-
nigen Gedanken zur Eisenbahn wären 
es wert, sie der breiten Öffentlichkeit 
bekanntzumachen. In einer abgedruck-
ten Rezension steht:„Aus heutiger Sicht 
eines immer europäischer werdenden 
Bahnsystems mag der Blick auf ein ein-
zelnes Maschinenamt, auch noch eines 
von fünf Ämtern im Bezirk einer Bahn-
direktion, irritieren. […] Der Bogen wird 
über 150 Jahre von der Gründung der 
Königlich Württembergischen Staats-
eisenbahn bis zur Deutschen Bahn AG 
gespannt.“

In Heilbronn liegt ein Potential, das si-
cher geeignet wäre, die BSW-Buchreihe 
DEUTSCHE EISENBAHNDIREKTIONEN 
mit weiteren Bänden westdeutscher Di-
rektionen fortzusetzen. Hamburg, Ol-
denburg, Münster und bald auch Han-
nover liegen vor, doch der süddeutsche 
Raum mit Stuttgart, Karlsruhe, Nürnberg 
usw. steht zur freien Auswahl. Vielleicht 
auf ein gutes, gemeinsames Handeln!

Service
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Manfred Helm, Gera – per Brief zu Heft 
42 „Der Sonderzug 19xxx“ – Ergänzung 
aus eigenem Erleben als junger DDR-
Grenzpolizist: 

„[…] Ich war als Gefreiter der Deut-
schen Grenzpolizei (DGP) selbst dabei, 
als (am 7. Oktober 1955) der erste Zug 
mit den so genannten Kriegsverbre-
chern eintraf. Wir hatten an diesem 
Tag verschärften Grenzdienst, d. h. wir 
bekamen statt Stangenmagazin mit 28 
Schuss Munition Trommelmagazin mit 
72 Schuss. Auch LMG`s wurden auf dem 
Gelände (des Kontroll-Passier-Punkts 
Wartha) aufgestellt, und als die Wag-
gons (es waren Viehtransportwagen) 

am Bahnhof Wartha eintrafen, durften 
die in ärmlichsten Klamotten und Schuh-
werk (Fußlappen usw.) ausgestatteten 
Kriegsgefangenen diese nicht verlassen. 
Und das, nachdem sie seit Kriegsende 
das erste Mal deutschen Boden betreten 
konnten, aber nicht durften. Trotzdem 
stiegen etliche aus, aber wir reagierten 
nicht. Keiner von uns hat von der Waffe 
Gebrauch gemacht!!! Dafür wurden wir 
einige Tage später strafversetzt. […] Spä-
ter traf dann ein Triebwagen (oder war 
es eine Ferkeltaxe?) mit fein gekleideten 
Herren Generäle (z. T. in Uniform ohne 
Schulterstücke) am Bahnhof ein. Das 
waren unserer Meinung nach die echten 
Kriegsverbrecher. […]“

Post an die Redaktion:

Straßen-Kontroll-Passier-Punkt Wartha, direkt dahinter liegt der Bahnhof Wartha (Eisenbahn-Grenz-
übergang DDR-BRD für Personen- und Güterverkehr bis 1963, für Güterverkehr noch bis 1978, da-
nach Bahnhof Gerstungen						         Sammlung Helm
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Verzeichnis unserer BSW-Servicebüros, -Fachberater 
und -Gruppen

Zentraler Fachberater für Eisenbahnerbe (EBE) und Modelleisenbahn (MEB):
Lars Naumann, Gera, 0365-412464, lars.naumann@deutschebahn.com

Region Nord

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

Regionaler Fachberater EBE/MEB	 Bernhard Waterholter
für Schleswig-Hostein	 0511-751405, bernd.waterholter@arcor.de

Bad Schwartau	 Eisenbahnfreunde Bad Schwartau, Leiter: : Jan Tappenbeck
	 0176-22542618, Vorstand@efs-badschwartau.de, 
	 www.efs-badschwartau.de

Cuxhaven	 Eisenbahn-Modell-Club Cuxhaven, Leiter: Lars Meinhardt
	 04745-4324118, 0151-65196605, info@emc-cuxhaven.de, www.emc-cuxhaven.de

Rendsburg	 Museumsgruppe Rendsburg, Leiter: Siegfried Weichert
	 04331-89820, sigiwei@gmx.de, www.museumsstellwerkrendsburg.de

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

Regionaler Fachberater EBE/MEB		 Bernhard Waterholter
für Niedersachsen			  0511-751405, bernd.waterholter@arcor.de

Braunschweig	 VT 08 Braunschweig (Weltmeisterzug 1954), Leiter: René Hendschke
	 0151-19710320, rene.hendschke@vt08.de, www.vt08.de

Bremerhaven	 ModellEisenbahn-Club Bremerhaven (MECB), Leiter: Henk Veldkamp
	 0471-82459, henk.veldkamp@mecbremerhaven.de, www.mecbremerhaven.de

Emmerthal	 Eisenbahnfreunde Emmerthal, Leiter: Wolfgang Kappauf
	 05154-4397, kontakt@eisenbahnfreunde-emmerthal.de, 
	 www.eisenbahnfreunde-emmerthal.de

Hannover	 Modell-Eisenbahn-Club Hannover, Leiter: Michael Kahler
	 05136-83814, 0160-3315648, kahler_michael@web.de, www.mec-hannover.de

Minden (Westf)	 Historische Eisenbahn-Uniformgruppe Minden (HEUM), Leiter: Dieter Birnstein
	 05731-1531051, 0175-7130608, wilfried.rettig@gmx.de

LoKu
Notiz
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Region Ost

Servicebüro Berlin
Panoramastr. 1, 10178 Berlin – Tel.: 030-263931-0, E-Mail: berlin@stiftungsfamilie.de

Regionaler Fachberater EBE/MEB: 	 Lutz Tannigel, Berlin
für Berlin, Brandenburg und MVP 	 030-297 36638, 0160-97416843, 
	 lutz.tannigel@deutschebahn.com

Berlin	 Bahnstromanlagen S-Bahn Berlin, Leiter: Manfred Lauchardt
	 030-47484838, lauchardt@kabelmail.de, www.s-bahnstromgeschichten.de
	 •	 Arbeitsgruppe: Historischer S-Bahn-Fahrsimulator Berlin
		  Leiter: Lutz Tannigel, 030-297 36638, 0160-97416843,
		  info@historischerfahrsimulatorberlin.de, 
		  www.historischerfahrsimulatorberlin.de
	 •	 Arbeitsgruppe: Sammlung historischer EISENBAHN-Dokumente
		  Leiter: Holger Prestin, 030 6311244, 0162 9294505, 
		  prestinausberlin@web.de

Berlin	 Historische S-Bahn Berlin, Leiter: Hardy Schulz
	 0177-4744664, hardyh.schulz@t-online.de
	
	 Modellbahnclub 93 Berlin, Leiter: Jürgen Gräßler
	 0176-72657965 mc93-imbsw@alice.de

	 SVT 175 Berlin-Lichtenberg, Leiter: Peter Schulz,
	 0151-53118311, peschl@aol.com

	 Eisenbahnfreunde Wuhlheide 600, Leiter: Michael Bahls
	 0172-3124138, bsw.ebfw600@gmx.de, www.parkeisenbahn.de

Bad Belzig	 Eisenbahnfreunde Hoher Fläming, Leiter: Frank Wieland
	 033841-35247, 0160-97459602, frankw9@nexgo.de

Bernau (b Berlin)	 Modellbahn Bf Bernau (b. Bln), Leiter: Jürgen Wernicke
	 0172-3949903, bsw.modellbahn-bernau@gmx.de

Cottbus	 Lausitzer Modellbahnclub, Leiter: Jens Balacz
	 0355-471132, jens.balacz@deutschebahn.com

Oldenburg (Oldb)	 Modelleisenbahnclub Oldenburg (MECO), Leiter: Hans-Dieter Schultze
	 04402-83984, info@mec-oldenburg.de, www.mec-oldenburg.de
	
Stadtoldendorf	 Fahrkartensammler – 70 Mitglieder in ganz Deutschland sammeln alles rund
	  um die Fahrkarten, 
	 Leiter: Bernd Schmidtke, 05532-4070, b.schmidtke@t-online.de
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Frankfurt (Oder)	 Traditionspflege Eisenbahnknoten Frankfurt (Oder), Leiter: Manfred Lorenz
	 0335-527744, 0172-3256374, manfred-lorenz@arcor.de, 
	 www.eisenbahnfreunde-ffo.de

	 Frankfurter Modell- und Eisenbahnfreunde 55, Leiter: Uwe Lademann,
	 0335-533780, 0160-97453212, ladeuwe@aol.com, 
	 www.modellbahn-frankfurt-oder.de

Rostock	 E44 Rostock, Leiter: Jens Richter, 0160-97435302, 
	 jens.richter@deutschebahn.com

Waren (Müritz)	 Warener Eisenbahnfreunde, Leiter: Andrè Pawlik, 0177-5244703, 
	 info@warener-eisenbahnfreunde.de, www.warener-eisenbahnfreunde.de

Warnemünde	 Modellbahn Warnemünde, Leiter: Uwe Lindow, 0381-6861118, 0160-97482786,
	 kt-uwe.lindow@deutschebahn.com, www.modellbahnschaft-rostock.de

Wustermark	 Stellwerk Rs IV Bahnhof Wustermark Rbf in Elstal, Leiter: Manuel Seidel
	 033234-89133, 0176-22095967, bsw.ortsgruppe.wustermark@gmx.de

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

Regionaler Fachberater EBE: 	 Peter Grunenberg, Adorf (Vogtl.)
für Sachsen 		  037423-48299, 0171-3387079, bsw-os-adorf@gmx.de

Adorf (Vogtl)	 Bw Adorf, Leiter Maik Pester, 037606-33035, 
	 service@eisenbahnnostalgie-vogtland.de

Döbeln	 Eisenbahngeschichte Döbeln, Leiter: Andreas Riethig, 03431-701401 oder
	 03431-613887, hiltrud.daehne@web.de

Dresden	 IG Bw Dresden-Altstadt, Leiter: Dietmar Brutschek, 0351-4117756, 
	 petra.halang@arcor.de, www.igbwdresden–altstadt.de
	
Freital (b Dresden)	 IG Weißeritztalbahn, Leiter: Ralf Kempe, 0351-6412701, 0172-7017291, 
	 ralf.kempe@weisseritztalbahn.de, www.weisseritztalbahn.de

Gera	 Dampflokclub Gera (DLC), Leiter: Bernd Seidel, 0160-97465063
	
	 Modelleisenbahnclub Gera, Leiter: Carsten Schindler, 0173-9955664

Glauchau (Sachs)	 Eisenbahntradition Bw Glauchau – Leiter: Klaus Häusler, 03763-75463 oder
	 0171-7341480, haeusler.gc@arcor.de, www.glauchau-dampflok.de

Großvoigtsberg 	 Museumsbahnhof Großvoigtsberg/Bw Nossen, Leiter: Mario Elsner
(Nossen)	 03731-1650534, zellwaldbahn@gmx.de, www.fv-zellwaldbahn.de
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Langenau	 IG Freunde der Eisenbahn Langenau, Leiter: Hans-Joachim Krohberger,
	 037322-41951; 0172-7255620, krohberger@gmx.de, 
	 www.eisenbahnverein-langenau.de

Löbau (Sachs)	 Historische Lokomotiven Löbau, Leiter: Uwe Weiland, 03585-862989, 
	 0160-2947751, info@osef.de oder uwe.weiland@osef.de, www.osef.de

Radebeul	 Traditionsbahn Radebeul, Leiter: Jürgen Medak, 0351-79696275, 
	 0172-3529298, j.medak@web.de oder verein@trr.de, 
	 www.traditionsbahn-radebeul.de

Schwarzenberg	 Museumsdampflok 86 001, Leiter: Dietrich Flath, 037349-7150, 
(Erzg)	 dflath@t-online.de

Zwickau (Sachs)	 Eisenbahntradition Zwickau, Leiter: Uwe Böttcher, 0375-797483, 
	 eisenbahntradition_zwickau@t-online.de

Regionaler Fachberater MEB: 	 Hellfried Richter, Pirna
für Sachsen	 03501-441372, 0160-90835060, bsw-bb-rrichter@t-online.de

Arnsdorf 	 Modelleisenbahnclub Arnsdorf, Leiter: Michael Bachmann
(b Dresden)	 035200-23685, michael.bachmann@mec-arnsdorf.de, www.mec-arnsdorf.de

Coswig	 Modellbahngruppe Lössnitzgrund, Leiter Dietmar Merbitz, 03523-61524, 
(b Dresden)	 0162-1680915, mec@frank-heuschkel.de, 
	 https://mec-loessnitzgrund.hpage.de

Dresden	 Modelleisenbahnclub Bw Dresden, Leiter: Joachim Rohrlapper
	 0351-4707077, 0152-31162313, mec-bw-dresden@web.de, 
	 www.mec-dresden.de

	 Modelleisenbahnclub Elbflorenz Dresden, Leiter: Matthias Hengst
	 0351-4215959, 0173 3690401, matthias.hengst@ergo.de, 
	 www.mec-elbflorenz.de

	 Modelleisenbahnclub „Max Maria von Weber“ Dresden, Leiter: Jens Mähler
	 0351 4764039, jensm70@web.de, www.mec-weber-dresden.de 

Glauchau	 IG Modellbahn Glauchau, Leiter: Jens Wolf, 03764-5395078, 
	 wolf-glauchau@t-online.de

Lichtenstein 	 Modellbahnclub 3/22 Lichtenstein, Leiter: André Lommatzsch
(Sachs)	 037204-82630, www.modellbahnclub-lichtenstein.de

Lößnitz	 Modelleisenbahnclub „Bahnhof Lößnitz“, Leiter: Michael Schönfelder
(Erzg)	 03772-382540, c-m-schoenfelder@web.de, www.mec-bahnhof-loessnitz.de

Riesa	 Modellbahnclub Riesa, Leiter: Rudolf Kerl, 03525-891864, 0160-97495200, 
	 rudolfwkern@web.de

LoKu
Notiz
Langenau
(Erzg)
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St. Egidien	 Modellbahnclub St. Egidien, Leiter: Knut Hoffmann, 0152-28867382
	 eisbaer69@googlemail.com oder mecegidien@gmx.de, 
	 www.mecegidien.bplaced.net

Zschopau	 Zschopauer Modelleisenbahn- und Eisenbahnfreunde, Leiter: Mirko Caspar, 
(Erzg)	 03725-344434, 0179 9087434,zschopau@gleisdreieck-erzgebirge.de oder 
	 mirko.caspar@dlr.de, www.gleisdreieck-erzgebirge/clubs/zp.htm

Regionaler Fachberater EBE 	 Roland Kuhnert, Leipzig
für Sachsen-Anhalt 	 0341-5641055, roland.kuhnert@web.de

Falkenberg (Elster)	 Eisenbahnmuseum Falkenberg, Leiter: Heinz Welisch
	 035365-2920, kontakt@eisenbahnmuseum-falkenberg.de, 
	 www.eisenbahnmuseum-falkenberg.de

Halle (Saale)	 Traditionsgemeinschaft Bw Halle P (DB Museum), Leiter: Thomas Kersten
	 0160 97463924, tom.kersten@web.de, www.lokschuppen4.de

Leipzig	 Historische Fahrzeuge Bw Leipzig Süd, Leiter: D. Wallussek
	 0341-2516016, 0163- 7375153, d.wallussek@arcor.de

	 IG Betriebsschule Reichsbahnamt Leipzig, Leiter: Steffen Uhlmann
	 0171-3387434, info@deutsche-reichsbahn.de, www.deutsche-reichsbahn.de

	 Parkeisenbahn Leipzig Auensee, 0341-4611151, info@parkeisenbahn-auen-
	 see-leipzig.de, www.parkeisenbahn-auensee-leipzig.de 

	 Freunde der Eisenbahn Großpösna (FEG), Leiter: Jörg Hacker
	 0341-2522394, cornelia-hacker@t-online.de, 
	 www.eisenbahnfreunde-grosspoesna.de

Regionaler Fachberater MEB 	 Norbert Jakobasch, Blankenburg (Harz)
für Sachsen-Anhalt 	 0160-91574503, sn.jakobasch@t-online.de

Bernburg	 Modelleisenbahn- und Eisenbahnfreunde Bernburg, Leiter: Ronald Hoppe
	 03471-314001, petsitho@t-online.de, www.mefbernburg.de

Bitterfeld-Wolfen	 Modellbahn Bitterfeld-Wolfen, Leiter: Siegfried Pfeiffer, 03493-69876, 
	 bahnsiggi@t-online.de

Brandenburg	 Modellbahnclub Bw Brandenburg, Leiter: Herbert Böhm, Kassierer Eber-
(Havel)	 hard Sohn: 0170-2318660, eberhard_sohn@t-online.de

Dessau-Roßlau	 Erster Modellbahnclub Dessau, Leiter: Thomas Deistler, 0340-66106091, 
	 focusfahrer65@t-online.de
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Halle (Saale)	 Eisenbahnmodellbahn-Club 78 Halle/Saale, Leiter: Ulrich Bühling,
	 0174-3228870, buehling@t-online.de, www.emc78.de

Lutherstadt-	 Historische Fahrzeuge der DR, Leiter: Michael Jungfer 034921-21110 oder 
Wittenberg	 0172-9746750 oder 0163-90836380, mjungfer@t-online, 
	 www.eisenbahnverein-wittenberg.de

	 Sammlung Regierungszüge der DDR, Leiter: Axel Zwingenberger
	 04526-3816168, info@kultur-auf-schienen.de, www.kultur-auf-schienen.de
	
Wernigerode	 Harzquer- und Brockenbahn Wernigerode, Leiter. Norbert Jakobasch
	 0160-91574503, sn.jakobasch@t-online.de, www.harzquerbahn-bsw.de

Zeitz	 Modellbahn „Eduard Tretrop“, Leiter: Michael Ganzenberg
	 034424-835394, 0172-8718293, pitti1975@aol.com

Regionaler Fachberater EBE/MEB 	 Matthias Koch, Arnstadt
für Thüringen 	 0345-2397336, matthias.mt.koch@deutschebahnstiftung.de

Eisenach	 Pflege historischer Fahrzeuge Eisenach, Leiter: Stefan Lohr, 0162-2089187

Gera	 Dampflokclub Gera (DLC), Leiter: Bernd Seidel, 0160 97465063
	
	 Modelleisenbahnclub Gera, Leiter: Carsten Schindler, 0173 9955664

Gotha	 Archiv Eisenbahn-Heimat Gotha, Leiterin: Gudrun Pethke, 03621-5079235

Meiningen	 Meininger Modelleisenbahn-Club, Leiter: Christoph Mertens
	 03693-470819, 0160-97477951, meiningermodelleisenbahn@web.de

Servicebüro Karlsruhe
Bahnhofplatz 1 b, 76137 Karlsruhe – Tel. 0721-9779025-0, E-Mail: karlsruhe@stiftungsfamilie.de

Freiburg	 Freiburger Minidampfbahn, Leiter: Marcus Hisam
	 01577-3404326, marcus.hisam@icloud.com, 
	 www.freiburger-minidampfbahn.com (keinem RFB zugeordnet)

Haltingen	 Historische Schienenfahrzeuge Haltingen, Leiter: Wolfgang Hugenschmidt
	 0160-97489946, uw.hugenschmidt@t-online.de (keinem RFB zugeordnet)

Offenburg	 Modelleisenbahnclub Offenburg, Leiter: Dirk Flacke	
	 0781-32825, 0151-52705252, dirkflackemecoog@web.de
	 (RFB = Lothar Wissler, siehe unten)

Region Süd
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Weil	 Modellbahnbau Weil am Rhein, Leiter: Rainer Lang, 07621-791409, 
am Rhein	 0170-7365563, rainer.lang@gmx.com, www.bsw-modellbahnbau.de
	 (RFB = Lothar Wissler, siehe unten)

Servicebüro Nürnberg
Frauentorgraben 3, 90443 Nürnberg – Tel. 0911 23 4218-0, E-Mail: nuernberg@stiftungsfamilie.de

Regionaler Fachberater EBE/MEB: 		 Norbert Heidrich, Bamberg/Hirschhaid
für Bayern 		 09543-7562, norbertheidrich@yahoo.de

Bamberg	 Eisenbahngeschichte Bamberg, Leiter: Norbert Heidrich, 09543-7562, 
	 norbertheidrich@yahoo.de

Bayreuth	 Eisenbahngeschichte Bayreuth, Leiter: Martin Kritzenthaler, 09201-917211, 
	 0160-97474227

Kronach	 Historisches Stellwerk Kronach, Leiter: Bernd Geiger, 09265-5956, 
	 bernd.geiger@arcor.de

Lichtenfels	 Historisches Bw Lichtenfels / Depot DB-Museum, Leiter: Oliver Agel
	 0157-58906036, bw-lichtenfels@db-museum.de, www.bw-lichtenfels.de

	 E 44 119 Lichtenfels, Leiter: Dieter Ferlau
	 09571-88456, 0173-8445355, dieterferlau@web.de, www.e44119.de

Nürnberg	 V 200 002 Nürnberg, Leiter: Martin Seibert, 0170-914 0990, 
	 martin.seibert@awo-ndb-opf.de

Servicebüro München
Arnulfstraße 9 +11, 80335 München – Tel.: 089-2488309-00, E-Mail: muenchen@stiftungsfamilie.de

Regionaler Fachberater EBE/MEB: 		  Norbert Heidrich, Bamberg/Hirschhaid
für Bayern		   09543-7562, norbertheidrich@yahoo.de

Augsburg	 ET 491 „Gläserner Zug“, Leiter: Werner Meisl
	 0821-542236, werner.meisl@bahn.de, http://www.glaesernerzug.de
	
	 E 18 08, Leiter: Andreas Eigl, 089-72609992, 0170-9141508

Garmisch	 E 69 Garmisch, Leiter: Sigmund Eckstein, 08841-2423

Kempten	 Modell-Eisenbahn-Club Oberallgäu-Kempten, Leiter: Dieter Meisel 
	 0831 201828, vorstand@mecoake.de, www.mecoake.de/

München	 Modellbahngruppe Bw München Hbf, Leiter: Hans Dohle
	 089-8413819, Telefon im Clubheim: 089-576015, 

Service
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	 Modellbaugruppe München West, Leiter: Pierre Heß, 08193 9906360, 
	 01511 9709718, p.hess@mbg-muenchen-west.de, 
	 https://mbg-muenchen-west.de

Lindau	 Modellbahngruppe Lindau, Leiter: Manfred Aberle
	 08382-24681, 0170-4424930, mail@mbg-lindau.de, www.mbg-lindau.de
	 (RFB = Lothar Wissler, siehe unten)

Servicebüro Stuttgart
Friedrichstraße 11, 70174 Stuttgart –Tel.: 0711 22248-261, E-Mail: stuttgart@stiftungsfamilie.de

Kornwestheim	 Interessengemeinschaft Deutsches Krokodil (E 94 279), Leiter: Marcus Herold
	 07154-7340, 0160-97486427, marcus.herold@deutschebahn.com, 
	 www.deutsches-krokodil.de/ (keinem RFB zugeordnet)

Stuttgart	 Fernmeldemuseum Stuttgart, Leiter: Rainer Beer, 0711-94568088, 
	 0152-03788802, rainerbeer@arcor.de, www.fernmeldemuseum-stuttgart.de
	 (RFB = Norbert Heidrich, siehe oben)

	 VT 12 „Stuttgarter-Rössle“, Leiter: Marcus Herold 07154-7340,
	 0160-97486427, marcus.herold@deutschebahn.com 
	 (keinem RFB zugeordnet)

Ulm	 Historische Fahrzeuge Ulm, Leiter: Oliver Pfister
	 07394-1318, 0170-8425567, o.pfister@online.de, www.ulmer-spatz.net
	 (keinem RFB zugeordnet)

Waiblingen	 Bahnerbe (Bf Neustadt-Hohenacker), Leiter: Josef Gieschek, 07935-8291
	 (keinem RFB zugeordnet)

Regionaler Fachberater MEB:	 Lothar Wissler, Notzingen
für Baden-Württemberg/Bayern	 07021-49653, wissler.lothar@t-online.de

Kirchheim  	 Modelleisenbahn-Club Kirchheim/Teck, Leiter: Lothar Wissler
unter Teck	 07021-49653, wissler.lothar@t-online.de

Neu-Ulm	 Modellbahnfreunde Neu-Ulm, Leiter: Peter Domke
	 0731-712588, peterdomke@gmx.de, www.schwabenrunde.de

Stuttgart	 Modellbahn ´65 Stuttgart, Leiter: Gerhard Hammrich, 0711 293750, 
	 0163 8290331, mail@modellbahn65.de. www.modellbahn65.de

	 Modellbahngruppe Lokführer Bw Stuttgart 1, Leiter: Rainer Koroknay
	 07191-23120, 0170-9140684, rainerkoroknay@t-online.de
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Servicebüro Duisburg
Königstraße 67-69, 47051 Duisburg – Tel.: 0203 440777-0, 0151-22894781, 
E-Mail: duisburg@stiftungsfamilie.de

Regionaler Fachberater EBE 	 Werner Wölke, Wetter (Ruhr)
für NRW u. Rheinland-Pfalz 	 02335-680058, werner.woelke@arcor.de

Arnsberg	 Eisenbahnfreunde Obere Ruhrtalbahn, Leiter Wilfried Schiwek
	 02937-1618, 0170-3442495, wilfried.schiwek@t-online.de, 
	 www.ef-obere-ruhrtalbahn.de

Hagen	 Museum für Stellwerkstechnik Hagen, Leiter: Hans-Werner Fuest
	 02331 75412, 0160 97441626, hanswerner.fuest@online.de, 
	 www.museumstellwerk.de

Koblenz	 Erhaltung historischer Eisenbahnfahrzeuge im DB Museum Koblenz, 
	 Leiter: Wolfgang Ihrlich, 0261-3961339, 
	 wolfgang.ihrlich@deutschebahn.com, www.dbmuseum-koblenz.de

Witten	 Eisenbahnfreunde Mittleres Ruhrtal-Witten, Leiter: Michael Städing
	 0203-7316360, 0173-3236888, mst.cargo@gmx.de, www.efwitten.de

Regionaler Fachberater MEB 	 Karl Wecker, Paderborn
für NRW 	 0177-7428603, karlwecker@fluegelrad79.de

Dortmund	 Modelleisenbahnclub Dortmund, Leiter: Martin Kohlhaas
	 0231-512115, 01577-1567744, info@mec-dortmund.de, www.mec-dortmund.de

Düsseldorf	 Modellbahngruppe Bw Düsseldorf, Leiter: Gerald Schulze
	 0211-26110095, geraschu@gmx.de

Lahnstein	 Eisenbahnfreunde Lahnstein/Koblenz, Leiter: Berthold Hagner
	 02603-6166, bertha11@web.de, www.mec-lahnstein-koblenz.de

Leverkusen	 Modelleisenbahnclub Opladen, Leiter: Kurt Görres, 02171-30141, 
	 0172-8932031, kurt.goerres@arcor.de

Münster	 Modelleisenbahnclub Münster, Leiter: Joachim Spitz
(Westf)	 0251-43729, info@mec-muenster.de, www.mec-muenster.eu

Paderborn	 Eisenbahn-Modellbaufreunde „Flügelrad 79, Leiter: Karl Wecker
	 0177-7428603, karlwecker@fluegelrad79.de, 	 www.emf-fluegelrad79.de

Service

Region West
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Servicebüro Frankfurt am Main
Münchener Straße 49, 60329 Frankfurt am Main – Tel.: 069-809076-193, 
E-Mail: frankfurt@stiftungsfamilie.de

Regionaler Fachberater EBE/MEB 		  Klaus Steinbach, Frankfurt am Main
für Hessen und Saarland 			   0157-82739392, steinbach.bsw@gmail.com

Darmstadt	 Eisenbahnmodellbaugruppe „Central“, Leiter: Rene Stork
	 0162-7610258, r.stork@signalmeisterei.de, 
	 www.modellbahngruppe-darmstadt.de

Herborn	 Modell-Eisenbahn-Club DILL, Leiter: Karl-Heinz Schwarze, 02775-1835, 
	 k.h.schwarze@t-online.de

Korbach	 Eisenbahnfreunde Korbach/Arolsen, Leiter: Ralf Lüer
	 05631-61551, ralf.lueer@t-online.de oder eisenbahnfreunde-kb-aro@gmx.de

Mainz	 Modellbahn-Club Mainz 70 (MCM 70), Leiter: Dominic Doos
	 06131-2108598, 0175-5731336, d.doos@mcm70.com, www.mcm70.com

Mühlheim	 Miniaturbahnclub „Stellwerk“, Leiter: Martin Bläß, 069-26547794,
am Main	 info@mibaclub.de, www.mibaclub.de
	
Saarbrücken	 Modelleisenbahngruppe Saarbrücken, Leiter: Siggi Gottschall,
	 0681-41625328, siggigottschall@gmx.de

LoKu
Notiz
Bitte Bild einfügen:
43 90 1 40 Jahre MEC Paderborn.jpg
Im Sept. 2019 feierten die Eisenbahn-Modellbaufreunde "Flügelrad 79" Paderborn ihr 40. Jubiläum. Vier Gründungsmitglieder sind noch an Bord.
v.l.n.r.: Günther Mürhoff, Peter Suska, Ulrich Diedrichs, Karl Wecker
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Minden (Westf)	 BSW-Gruppe Historische Eisenbahn-Uniformgruppe Minden
	 21. Deutsche Eisenbahn-Tauschbörse und Verkauf
	 Antiquitäten und Raritäten von der Eisenbahn – mit Modellbahn
	 am 15. März im LWL-Preußenmuseum Minden, Simeonsplatz 12, 		
	 32427 Minden (Westf) – 11-16 Uhr
	 Kontakt über Dieter Birnstein, 057 31-153 10 51 oder 0175-713 06 08

Halle (Saale)	 BSW-Gruppe Traditionsgemeinschaft Bw Halle P
	 Volkmannstr. 39, 06112 Halle (Saale) – www.lokschuppen4.de 
	 Kontakt über Thomas Kersten, 03 45 2 49 50 90 oder 0160 946 39 24; 
	 info@lokschuppen4.de, www.facebook.com/bwhallep
	 (siehe auch hinten 3. Umschlagseite)
	 7. März 	 Tag der offenen Lokomotiven
	 11./12. April 	 Ostermontag für die Familie 
	 9. Mai  	 Museumsnacht Halle/Leipzig
	 25. April 	 Sonderzug nach Berlin mit 243 005 und 52 8177
	 2. Mai 	 Sonderzug nach Wolsztyn/PL ins letzte Dampflok-Bw 
		  Europas mit 50 3648
	 20. Juni 	 Sonderzug nach Hamburg mit 243 005 incl.
		  Miniatur Wunderland oder Hafenrundfahrt 
	 29./30. August  	 Großes Sommer–/Laternenfest 
	 13. September  	 Tag des offenen Denkmals
	 20. September  	 Sonderzug nach Schwerin mit 01 520
	 17./18. Oktober 	 „Klein trifft Groß“ – BSW-Modellbahntage
	 7. November 	 Tag der offenen Lokomotiven
	 5. Dezember 	 Nikolaus im DB Museum und letzter Öffnungstag mit 
		  anschließender Weihnachtsfeier
	 12. Dezember 	 Sonderzug nach Prag mit 01 509
		  Weihnachtsmarkt 

Berlin	 BSW-Gruppe Eisenbahnfreunde Wuhlheide 600 (Parkeisenbahn)
	 An der Wuhlheide 189, 12459 Berlin – www.parkeisenbahn.de
	 Kontakt über Michael Bahls, 0172 3124138, bsw.ebfw600@gmx.de, 
	 21./22. März	 Saison-Beginn mit Dampfloks, jeweils ab 10:40 Uhr
	 7.-9. + 14.-17. April	 Osterfahrten für Gruppen ®, jeweils ab 9 Uhr 
	 10.-13. April	 Osterfahrten für Familien ® 
	 30. April 	 Walpurgisfahrt mit Hexen u. Geistern ®, 18-21 Uhr	
	 15./16. August	 Zuckertüten-Fahrten, jeweils ab 10:40 Uhr
	 26. Sept.	 Abend-Lichterfahrt ®
	 24./25. Okt.. 	 Saison-Ausklang, jeweils ab 10:40 Uhr 
	 31. Okt.	 Halloween-Fahrten ® ab 17 Uhr
	 30. Nov.-4. Dez.+	 Nikolausfahrten für Gruppen ®, jeweils ab 9 Uhr, 
	 7. Dez.-11.Dez.	
	 5./6. Dez.	 Nikolausfahrten für Familien ®, jeweils ab 11 Uhr
	 26. Dez.	 Tschüss Weihnachtsmann ab 10 Uhr
	 Außerdem Fahrbetrieb an allen Saison-Wochenenden und an den 
	 Berliner Schulferientagen                                ® = reservierungspflichtig

Veranstaltungen/Termine 2020:
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Dresden	 IG Bw Dresden-Altstadt (Eisenbahnmuseum)
	 Zwickauer Str. 86, 01059 Dresden,www.igbwdresden-altstadt.de
	 Kontakt über Dietmar Brutscheck, 0351-4117756, petra.halang@arcor.de 
	 17./18./19. April 	 12. Dampfloktreffen, Nachtfotoparaden
	 2. Mai 	 Museumstag, 10-16 Uhr
	 16. Mai 	 Museumstag, 10-16 Uhr
	 6. Juni 	 Museumstag, 10-16 Uhr
	 20. Juni  	 Kinderfest, 10-16 Uhr
	 4. Juli	 Dresdner Museumsnacht, 15-1 Uhr
	 18. Juli  	 Museumstag, 10-16 Uhr
	 1. Aug.	 Museumstag, 10-16 Uhr
	 22. Aug.	 Museumstag, 10-16 Uhr
	 5. Sept.	 Museumstag, 10-16 Uhr
	 13. Sept. (So!)	 Tag des offenen Denkmals, 10-13 Uhr
	 19. Sept.	 Museumstag, 10-16 Uhr
	 10./11. Okt.	 Saisonabschluss 10-18 Uhr, Lokmitfahrten
	 29. Nov.  (So!)	 Advent im Eisenbahnmuseum, 10-16 Uhr

Lößnitz (Erzg) /	 BSW-Gruppe Modelleisenbahnclub Bahnhof Lößnitz
Aue (Sachs)	 Kontakt über Michael Schönfelder, 03772-382540, 
	 c-m-schoenfelder@web.de, www.mec-bahnhof-loessnitz.d
	 2. Große Modellbahnschau am 16./17. und 20.-24. Mai 2020
	 im Kulturhaus Aue, Goethestr. 2, 08280 Aue (Sachs)
	 Neben der H0-Anlage "Bahnhof Aue" werden weitere interessante 		
	 große und kleine Modellbahnanlagen von H0 bis Gartenbahn sowie 	
	 Dioramen gezeigt, außerdem Videovorführungen und Verkauf von 		
	 Modellbahnartikeln. 
	 Öffnungszeiten: 	 16./17. Mai: 10-18 Uhr
		  20. Mai:       15-20 Uhr
		  21.-24. Mai: 10-18 Uhr

Festenburg	 Kulturbereichs-Frühjahrs-Arbeitstagung am 13.-15. März 2020
BSW-Hotel	 Modellbauseminar Nord am 24.-28. Juni 2020 für angemeldete 		
	 BSW-Mitglieder, mit öffentlichen Fahrtagen am 27.+28. Juni 

Erfurt	 Kulturbereichs-Herbst-Arbeitstagung am 10. September 2020
Bahnhof/EG		

Baiersbronn	 Modellbauseminar Süd am 14.-22. November 2020 für angemeldete 
Hotel	 BSW-Mitglieder, mit öffentlichen Fahrtagen am 21.+22. November

LoKu
Notiz
BSW-Hotel
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Auslieferung Anfang September 2020

Berichte:	 Jahresarbeitstagung Festenburg

Porträt:	 Wilfried Rettig, Minden (HEUM)

Jubiläen:	 40 Jahre MEC Mainz 70 und MEC Dill Herborn
	
Bahnhistorie:	 DB/DR-Kunden-Zeitungen
		
Rezensionen: 	 Eisenbahndirektion Hannover
	 (BSW-Buchreihe DEUTSCHE EISENBAHNDIREKTIONEN)
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