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Editorial

Liebe Leserinnen, liebe Leser unseres
BSW-Fachblatts Bahn&Modell,

das letzte halbe Jahr hat viel Be-
wegung in unseren Kulturbereich ge-
bracht. Im Vorfeld unserer Herbst-Ar-
beitstagung am 12. September 2024
in Hannover haben die Regionalen
Fachberater und ich gemeinsam an
der zukinftigen Ausrichtung unseres
Kulturbereichs gearbeitet. Bei der Ar-
beitstagung haben wir intensiv mit
den Fdhrungsverantwortlichen fir die
Ehrenamtssparte Gber die zukiinftige fi-
nanzielle Ausgestaltung unseres Kultur-
bereichs diskutiert. Thema war dabei
auch die anteilige Mietkostenunterstit-
zung fir unsere Modellbahngruppen,
da der Mietkostenzuschuss zum 3l.
Dezember 2024 auslief. Leider blieb es
dabei, dass die Kosten fir Raummie-
te durch unsere Kulturgruppen selbst
aufzubringen sind. Unsere Gruppen
kénnen aktiv auf die Hohe der Miet-
kosten einflussnehmen, zum einen, in

dem sie sich bezahlbare Raumlichkei-
ten suchen und zum anderen, durch
die Selbstbestimmung der bendtigten
RaumgréBe. Es wurde uns nochmals
versichert, dass alle Kulturgruppen
auch zukiinftig unter der Flagge der
Stiftung Bahn-Sozialwerk weiter existie-
ren dirfen, egal ob sie nebenbei noch
Teil eines Vereins sind oder einzig Kul-
turgruppe der Stiftung bleiben wollen.
Als Ergebnis der Arbeitstagung sind wir
so verblieben, dass der Freizeitsparte
kiinftig ein Gesamtbudget zur Verfi-
gung gestellt wird, aus dem alle Kosten
zu finanzieren sind. Auch sollen zukinf-
tig gemeinsame Projekte der Kultur-
gruppen, sowie Modellbautage/-se-
minare aus diesem Budget bestritten
werden.

In einer weiteren online abgehal-
tenen Arbeitstagung am 9. Novem-
ber 2024 diskutierten die Regionalen
Fachberater nochmals tber die Hohe
des zukinftigen Budgets und die Ein-
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flussfaktoren, die es beglinstigen bzw.
beeinflussen koénnten. Ein wichtiger
Faktor hier wird die zukinftige Ent-
wicklung der Férdererzahlen in unse-
rem Kulturbereich sein.

Ein Baustein, der die Fordererge-
winnung beeinflussen kann, ist un-
sere internationale Zusammenarbeit
im Modellbahnsektor der FISAIC.
Jedes Jahr treffen sich Modellbahn-
gruppen aus mehreren europdischen
Landern zu einer gemeinsamen Aus-
stellung. Unsere Modellbahnfreunde
aus Zschopau haben dabei mehrmals
bewiesen, dass mit dem Modul Junior,
welches mit den Kollegen der FISAIC-
Lander gemeinsam entwickelt wurde,
auch junge Menschen wieder fir das
Hobby Modellbahnbau zu begeistern
sind.

Nach zehn Jahren wird das dies-
jahrige FISAIC-Treffen unseres Kultur-
bereiches wieder in Deutschland statt-
finden. Fir die Ausrichtung vom 3. bis
7. April 2025 ist die Stiftung Bahn-Sozi-
alwerk verantwortlich. Wir rechnen mit
Teilnehmern aus mindestens finf euro-
pdischen Landern. Neben der Modell-
bahnausstellung findet die jdahrliche
Tagung der Technischen Kommission
des FISAIC-Kulturbereichs ,Railway
Heritage & Model Railways” statt, in
der die zukiinftige internationale Zu-
sammenarbeit besprochen und fest-
gelegt wird. (s. Bericht, Seite 12).

In diesem Heft erinnern wir in unse-
rem Umfeld an drei 75-jahrige JubilGen:
1. Seit 2018 sind das Bahn-Sozialwerk

(BSW) und der Eisenbahn Waisen--
Hort (EWH) in der Stiftungsfamilie
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vereint. Der EWH begeht in diesem
Jahr sein 75-jahriges Bestehen, das
wir mit einem Beitrag auf Seite 22
wirdigen.

2. Am 8. November 2024 hat die Re-
daktion von Bahn&Modell an der
Feier zum 75. Geburtstag des Ver-
bandes der Deutschen Eisenbahn-
Ingenieure (VDEI), Bezirk Hanno-
ver, teilgenommen. In einem Bei-
trag ab Seite 25 stellen wir den
VDEI vor.

3. Im letzten Heft 52 gedachten wir
der Grindung der Deutschen
Reichsbahn vor 100 Jahren. Als
Pendant dazu erinnern wir in die-
sem Heft an die Griindung der
Deutschen Bundesbahn vor Uber
75 Jahren. Das Titelbild und der
Beitrag ab Seite 29 beziehen sich
darauf.

In Zwickau fand am 9. November
2024 das 2. Eisenbahn-Sammlertreffen
unter der Leitung der BSW-Gruppe ,Ei-
senbahn-Tradition Zwickau” statt. Wir
freuen uns, dass es so gut angenom-
men wird (s. Bericht, Seite 10).

Vom 21. bis 23. Februar 2025 hat die
Frihjahrs-Arbeitstagung unseres Kul-
turbereiches im BSW Hotel Festenburg
stattgefunden. Wichtige Punkte der Ta-
gesordnung waren die Struktur und das
Budget unseres Kulturbereiches. Da der
Redaktionsschluss dieses Heftes eher
lag, berichten wir im ndchsten Heft tiber
die Ergebnisse.

Mit freundlichen GriBen

Ihr Lars Naumann

Zentraler Fachberater des Kulturbe-
reichs Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn



Editorial

Giinter Baum,

ein BSW-Urgestein ist von uns gegangen
geb.: 25. April 1930 — gest.: 29. November 2024

Gunter Baum gehdrte zu den Griindungsvatern des BSW im Osten. Den
Kulturbereich Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn hatte er mit aus der Taufe
gehoben. Von 1997 bis 2007 war er BSW-Bezirksbeauftragter fir Eisen-
bahnerbe in Sachsen-Anhalt. Danach arbeitete er weiter mit im Arbeits-
ausschuss unseres Kulturbereichs und in der Arbeitsgruppe Kooperation
DB Museum. Sein Wort galt, denn er war ein gestandener Eisenbahner,
ein ,Blauer” aus der Maschinenwirtschaft der Reichsbahndirektion Halle.

1951 bis 1954 studierte Glinter Baum an der neu gegriindeten Ingenieur-
schule fir Eisenbahnwesen Dresden und erhielt sein Abschlusszeugnis
noch aus den Handen von Verkehrsminister Erwin Kramer. Nach mehreren
Zwischenstationen wurde er 1962 um Vorsteher des Bw Halle G berufen
und flllte diese Funktion bis 1995 aus. 2015, zum 100-jahrigen Jubildum
des Bw Halle G, stand sein Lebenswerk noch einmal im Mittelpunkt. Dann
wurde es still um ihn. Nun ist er mit 94 Jahren verstorben und wir gedenken
eines Kollegen, der unsere eigene Geschichte mitgeschrieben hat.

Lieber Giinter, Du bleibst immer in unserer Erinnerung.
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Editorial

Wenn ein BSW-Ticket reden konnte ...

Glosse von Lothar Kuhne, Dresden

Wenn ein Ehrenamtlicher eine Bahn-
fahrt zu einem offiziellen BSW-Termin
antreten mochte, kann er beim BSW-Rei-
sezentrum einen DB-Freifahrschein bean-
tragen. Damit komme ich ins Spiel. Friher
hieB ich Fahrkarte, doch jetzt im Zeitalter
der Anglizismen nennt man mich ,Ticket”
wie beim Flugwesen. Friher wurde ich
im Format einer Blanko-Fahrkarte ausge-
druckt und dann in einem Briefumschlag
gesteckt, den die Post zu meinem Bahn-
fahrer beforderte. Jahre spater konnte ich
auch Uber einen DB-Fahrkartenautoma-
ten zur Welt kommen. Heute erhdlt mein
Bahnfahrer vier Computer-Dateien zuge-
mailt, von denen ich eine bin, die ,Online-
ticket.pdf”. Mein Bahnfahrer muss mich
auf einem DIN A4-Blatt ausdrucken, sorg-
faltig aufbewahren und im Zug vorzeigen.
Ich heiBe DB Firmenreise und im Untertitel
links oben steht: DB OT-FIRMENREISE FP.
Diese Abkiirzung steht fiir eine Firmenreise
mit der Deutschen Bahn (DB) als Online-
Ticket (OT) im Rahmen des Flexpreis-Tarifs
(FP). ,FP” signalisiert", dass mein Bahnfah-
rer freie Zugwahl hat und die Reise inner-
halb des angegebenen Zeitraums antre-
ten kann, also flexibel ist. Rechts daneben
trage ich einen QR-Code. Diesen scannt
der Schaffner bei der Fahrk..., ach Verzei-
hung, Ticketkontrolle ein und auf seinem
Schaffner-Terminal sieht er dann, ob ich
glltig bin. Wenn ja, hat der Schaffner zwei
Méglichkeiten:

1. Er kann mir und meinem Bahnfahrer
vertrauen und sich recht schon bedan-
ken, dass wir die Deutsche Bahn gewdhlt
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haben. Dabei hatten wir gar keine Alter-
native, denn alle anderen Eisenbahnun-
ternehmen wirden mich sowieso nicht
akzeptieren. Daher muss mein Bahnfahrer
hollisch aufpassen, dass er immer nur DB-
Relationen nutzt, auch wenn bei mir ein
anderer Fahrweg angegeben ist. Sonst
|auft er ernsthaft Gefahr, als Reisender
ohne giltigen Fahrausweis diskriminiert
zu werden.

2. Er kann weiter skeptisch bleiben
und einen Personen-ldentifikationsbe-
weis verlangen. Er liest DB Firmenreise
und den Namen des BSW-Mitarbeiters
und denkt, hier ist ein DB-Eisenbahner
unterwegs. Also muss dieser auch eine
DB-ldentCard besitzen und solche ver-
langt er zu sehen. Tatsdchlich sagt der
Schaffner aber: ,lhren Berechtigungs-
ausweis bitte!” Nun ist mein Bahnfahrer
ein Mensch, der die Eisenbahn liebt,
aber nicht bei ihr arbeitet und dennoch
beim BSW aktiv ist. Somit hat er keinen
DB-Ausweis. Mein Bahnfahrer kann sich
nur, wie vom BSW-Reisezentrum emp-
fohlen, mit dem Personalausweis iden-
tifizieren. Das aber lehnt der Schaffner
vehement ab, denn er ist kein Staatsdie-
ner, sondern ein DB-Mitarbeiter, der ein
DB-Dokument verlangt. So wird mein
Bahnfahrer als Reisender ohne giiltigen
Fahrausweis notiert. Der Schaffner sagt
merklich genervt ,Sie héren von uns!”
Einmal war ich an einen Bahnfahrer ge-
raten, dem eine Schaffnerin sogar an-
drohte: ,Auf der ndchsten Halt-Station
hole ich die Polizei.”

Die Bundespolizei sorgt fiir Ordnung am Zuge

5



Editorial

Die Bundespolizei sorgt
fir Ordnung am Zuge.
Pressefoto:  Bundespoli-
zei. - Referat 66/Jacob
Maibaum

Manchmal weiB ich nicht mehr, was Leider bin ich nur ein digitales, papier-
ich machen soll. Ich bin richtig deprimiert, gewordenes Etwas und kann mich selbst
dass ich meinem Bahnfahrer so viel Arger nicht wehren. Ich glaube, hier muss mal
bereite. Er/sie ist sicher zu einer schénen ein kluger Mensch eingreifen.
BSW-Veranstaltung unterwegs, die ihm/
ihr nun tiichtig auf dem Magen schldagt. (nach zwei wahren Begebenheiten)

Abschied!

Nach Redaktionsschluss erreichte uns die traurige
Nachricht, dass unser langjahriger BSW-Modellbahn-
Kollege, -Gruppenleiter und Regionaler Fachberater
Lothar Wissler am 20. Januar 2025 nach schwerer
Krankheit verstorben ist. Er war eine Instanz mit viel
Organisations- und Gestaltungswillen. Der Modell-
eisenbahn-Club Kirchheim unter Teck, das jahrliche
Modellbau-Seminar in Baiersbronn und unsere Jah-
resarbeitstagungen lebten davon. =
Lothar Wissler, geb. am 6. November 1945, repra- Lothar Wissler
sentierte die Generation, die an der Entwicklung des 1945 - 2025
Bahn-Sozialwerkes maBgeblich beteiligt war. Sein

Wort hatte Gewicht, egal ob laut oder leise ausge-

sprochen.

Sein kampferischer Geist wird uns fehlen.
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Berichte

Generalsanierung, die neue Herausforderung

Redaktion

Seit Mitte 2024 versucht die DB AG mit
der Generalsanierung ganzer Strecken,
alle notwendigen Bau- und Instandhal-
tungsmaBnahmen in einer mehrmonatli-
chen Sperrpause zu bewdltigen. Ein Team
aus verschiedenen Fachbereichen koordi-
niert die Arbeiten so, dass sie parallel in
Rekordtempo passieren konnen. Bisher
hat die DB AG Gleise, Briicken, Bahnstei-
ge, Stellwerke und Oberleitungen erst
dann erneuert, wenn sie das Ende ihrer
Lebensdauer erreicht haben oder ausge-
fallen sind. Diese Vorgehensweise dnderte
sich nun grundlegend. Es wird gleichzeitig
gebaut, saniert und repariert. Anstatt Zige
fahren nur Baugerdte. Dennoch betont die
DB InfraGO ,Generalsanierung ist kein
Neubau”.

Die Premiere begann am 15. Juli
2024 und dauerte bis zum Fahrplan-

wechsel am 14. Dezember 2024. Als
erste Strecke stand die Riedbahn von
Mannheim Hbf bis Frankfurt am Main
Stadion auf dem Plan. In nur finf Mo-
naten wurden auf 74,7 Kilometern die
gesamte Strecken-Infrastruktur sowie
20 Stationen modernisiert. 800 Bau-
schaffende waren daran beteiligt und
zum ersten Mal zielten die Erneuerun-
gen gemeinschaftlich auf Netz und Sta-
tionen ab. Die DB InfraGO blndelte in
dieser Zeit alle Bauvorhaben, darunter
17 Gleiskilometer, 152 Weichen, 383
Oberleitungsmasten, 14 Kilometer Fahr-
draht und 619 neue Signale. Es entstan-
den drei neue Uberleitstellen mit zwdlf
dazugehdérigen Weichen fiir den Gleis-
wechselbetrieb. Zusatzliche Uberhol-
moglichkeiten fir Ziige gibt es nun im
Bereich der Station Birstadt, zwischen

Der 200 m lange
Gleisumbauzug
der Firma Spitz-
ke "Katharina
die GroBe" im
Streckenab-
schnitt zwischen
Walldorf und
Mérfelden - das
meiste Bauma-
terial gelangte
tiber die Schiene
auf die Baustelle,
so auch 380 000
Tonnen Schotter
und ca. 265 000
Bahnschwellen.
Foto: DB AG/
NOI CREW
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Frankfurt (Main)

Mainz

Darmstadt

Worms

Mannhelm . reidelberg

== Riedbahn
= Umleitungsstrecken

Grafik: DB AG

Riedstadt-Goddelau und GroB-Gerau-
Dornberg sowie zwischen GroB3-Gerau-
Dornberg und Mérfelden. Bei der Ge-
staltung der Bahnhofe und Haltepunkte
wurden wiederkehrende Farben und
Motive eingesetzt, die einen regionalen
Bezug haben und Verbindung zwischen
den Stationen schaffen. 15 der Bahnho-
fe liegen in Hessen, fiinf in Baden-Wirt-
temberg.

Die sieben alten Stellwerke mussten
komplett neuen elektronischen Stell-
werken weichen. Insgesamt wurden
1 200 Elemente der Leit- und Siche-
rungstechnik ausgetauscht. Die neu-
en ESTW-Zentralen liegen in Walldorf,
Gernsheim und Mannheim-Waldhof.
Weitere Modulgebdude entstanden
in  GroB-Gerau-Dornberg, Riedstadt-
Goddelau, Biblis und Lampertheim.
Das Spurplan-Drucktastenstellwerk

des Bahnhofs Lampertheim von 1966
kommt ins Museum zum Erlebnisbahn-
hof Amorbach (Westfranken). Die
Ubrigen sechs stillgelegten Stellwerks-
Anlagen kommen ins Signalwerk Wup-
pertal. Dort werden sie aufgearbeitet,
um Ersatzteile fir noch in Betrieb be-
findliche Anlagen bereitzustellen.

Vier Bahnilibergdnge wurden saniert.
Sie erhielten moderne Sicherungstech-
nik sowie einen neuen Fahrbahnbe-
lag. Zwei Bahnilibergdnge wurden
ganz zurlickgebaut, sodass auch hier
200 km/h gefahren werden darf.
Selbst die Schallschutzwdnde wurden
auf 15 Kilometer modernisiert. Sie be-
kamen eine einheitliche H6he von drei
Metern Uber Schienenoberkante.

Die Riedbahn-Baustelle war grof.
Entsprechend groB3 war auch die Men-
ge an Altmaterial und Abfall, die bei
der Erneuerung der einzelnen Gewerke
anfiel. Von alten Schienen tUber Schwel-
len bis hin zu Bauschutt, alten Kabeln
und Altschotter war alles dabei und
musste abtransportiert werden. Dafir
kamen riesige Spezial-Giterwagen
(MFS) zum Einsatz, die eigens dafir
konzipiert worden waren.

Um wdahrend der Streckensperrung
einen stabilen Fahrplan anbieten zu
kénnen, wurden vorher die Umleitungs-
strecken ertlichtigt und eine neue Flotte
von 170 DB-Schienenersatzverkehrs-
Bussen eingesetzt. Dennoch soll in Zu-
kunft der Schienenersatzverkehr aus-
geschrieben werden.

Bereits im  Bundesverkehrswege-
plan 1973 wurde die Riedbahn bei den
Schienenwegen als eine von acht ge-
planten Ausbaustrecken aufgefihrt und
war aber dann wieder verworfen wor-
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den. Bereits 1980 galt die Strecke als
total Uberlastet, sodass sie in den vor-
dringlichen Bedarf des Bundesverkehrs-
wegeplans 1985 aufgenommen wurde.
Schrittweise  fanden  Ertlichtigungen
statt, die aber nur Teilerfolge brachten.
Die Riedbahn machte als Generalsa-
nierung-Pilotprojekt den Anfang. Das In-
ternet-Portal www.db-watch.de vergab
dafir insgesamt eine 3+ (etwas besser
als befriedigend), da sich u.a. die ETCS-
Inbetriebnahme verzdgerte. Die Ge-
samtkosten beliefen sich statt geplanter
500 Millionen Euro auf ca. 1,3 Milliar-
den Euro. In den Jahren bis 2030 sollen
noch 40 solch hochbelasteter Schienen-
korridore mit ca. 4 000 Kilometern kom-
plex saniert und modernisiert werden.
Der DB-Aufsichtsratschef Werner Gatzer
bezifferte im Januar 2025 den Finanz-
bedarf fir die Schiene in den ndchsten
zehn Jahren auf 150 Milliarden Euro.
Die Reihenfolge der Korridore ab
2028 ist umstritten. In diesem Jahr

Berichte

lauft die Generalsanierung zwischen
Emmerich—Oberhausen (15. Febru-
ar bis 13. Dezember 2025, 73 km) so-
wie Berlin—Hamburg (1. August 2025
bis 1. Mai 2026, 278 km). 2026 sollen
folgen: Hagen—Wuppertal-Kéln, Re-
gensburg—Ndirnberg,  Troisdorf—Kob-
lenz, Wiesbaden—Koblenz und Pas-
sau—Obertraubling. Die DB InfraGO sei
dadurch komplett ,abgelenkt vom Ne-
bennetz”, so einige ,Dennoch-Kritiker”.

Durch das vorzeitige Ende der Am-
pel-Regierung im November 2024 er-
gaben sich Finanzierungslicken, die
dazu fuhren, dass vorerst bei weiteren
Generalsanierung-Projekten auf das
Zugbeeinflussungssystem ETCS verzich-
tet werden muss. Auch auf der Ried-
bahn konnten die ETCS-Stellwerke erst
nach der offiziellen Strecken-Wiederin-
betriebnahme ans Netz gehen (zuerst
Biblis um den 13. Januar 2025). Statt
200 km/h verkehrten die ICE solange
nur mit 160 km/h.

Elke Zimmer,
Staatssekretdrin
im Verkehrsmi-
nisterium von
Baden-Wiirttem-
berg, Bundes-
verkehrsminister
Volker  Wissing,
DB-Vorstandschef
Richard Lutz und
Umut  Sénmez,
Staatssekretdr im
Verkehrsministe-
rium von Hessen
(v.l.n.r.), gaben
in Gernsheim die
Riedbahn symbo-
lisch wieder frei.
Foto: DB AG/Oli-
ver Lang
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Berichte

2. Eisenbahn-Sammlerborse in Zwickau

Redaktion

.Im traurigen Monat November war’s,
die Tage wurden triiber,

der Wind riB von den B&umen das
Laub, da reist ich nach Zwickau hiniber.”

So oder dhnlich kénnte der Bericht
beginnen, wenn das Original nicht von
Heinrich Heine aus ,Deutschland. Ein
Wintermarchen” stammen wirde. Denn,
zum zweiten Mal trafen sich engagierte
Eisenbahner an einem Tag im November
im ehemaligen Trabant-Werk in Zwickau.

10

Sie prdsentierten ihre Uniformen, boten
Eisenbahn-Devotionalien, -Blcher und
-Zeitschriften an. Sie diskutierten und plau-
derten Uber alte Zeiten.

Organisatoren am 9. November 2024
waren (wie bereits im letzten Jahr) Uwe
und Holger Béttcher, Vater und Sohn, von
der BSW-Gruppe ,Eisenbahn-Tradition
Zwickau”. Seit 1979 gibt es diese Grup-
pe innerhalb der Stiftungsfamilie BSW &
EWH. Die Traditionspflege begann mit der
Dampflok 50 849 und dem
Zwickauer Traditions-Eilzug.
Nach Umstrukturierung
wurde eine umfangreiche
Sammlung von Eisenbahn-
uniformen,  Ausristungsge-
genstanden und Schriften zu
den Koniglich Sachsischen
Staatseisenbahnen  aufge-
baut.

Als Tagesthema galt dies-
mal ,Die Deutschen Reichs-
eisenbahnen, die Zeit um
1920". Der Hohepunkt war
eine  moderierte  Uniform-
Modenschau unter dem Titel
,Die Reichsbahn auf dem
Laufsteg”. Sie wurde in ei-
nem Video festgehalten.

Veranstaltungsraum mit Blick
zur Biihne Foto: H. Béttcher
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Uniform-Modenschau Auskopplung aus Video auf www.youtube.com/watch?v=iD_HNiFiTKU

Olaf Storeck, Eisenbahn-Rentner aus bot es zum Verkauf an (s. Rezensionen, Sei-
Leipzig, stellte hier sein Erstlingswerk ,Rus- te 82). Erst am Vortag waren die 500 Bu-
senbretter und Quarkschnitten” vor und cher von der Druckerei angeliefert worden.
Verkaufsstand Olaf Storeck Foto: H. Béttcher
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Berichte

FISAIC-Treffen 2025 in Gera

Lars Naumann, Gera - Zentraler Fachberater Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn

Einmal im Jahr veranstaltet der FISAIC-
Kulturbereich ,Railway Heritage & Model
Railways” ein Treffen in einem der Teilneh-
merldnder und prdsentiert in einer Modell-
bahnausstellung seine gemeinschaftliche
Modulanlage. Diese Modellbahnausstel-
lung ist der jahrliche Hohepunkt der inter-
nationalen Zusammenarbeit, die in vielen
kleinen partnerschaftlichen Treffen tber das
ganze Jahr gelebt wird.

Das letzte Treffen in Deutschland fand
im Jahr 2015 im Bw Halle P in Halle (Saa-
le) statt. Dazwischen trafen sich die Eisen-
bahner in Riga (2016), Debrecen (2017),
Wels (2018), Sedan (2019), Vilanova (2022),
Opava (2023) und Bratislava (2024). So
entstand Uber die Jahre eine Community,
die gemeinsam das Hobby Modellbahn-
bau pflegt und sich tber die Eisenbahnent-
wicklung in ihren Ldndern austauscht.

In diesem Jahr ist wieder Deutschland an
der Reihe und die Stiftung Bahn-Sozialwerk
wird das Treffen ausrichten. Als Ausrich-
tungsstatte bot der Verein Geraer Eisen-

bahnwelten, bei dem auch unsere BSW-
Gruppe ,Dampflokclub Gera” zu Hause ist,
sein Bahnbetriebswerk (Bw) an. Im Zeitraum
vom 3. bis 7. April 2025 werden die Teilneh-
mer ihr Quartier in Gera aufschlagen und
gemeinsam an ihren Modulen arbeiten
sowie die regionale Eisenbahngeschichte
erkunden. Als Rahmenprogramm fir die in-
ternationalen Gaste sind Ausfliige zur Ober-
weiBbacher Bergbahn und zur historischen
Geraer StraBenbahn geplant.

Die gemeinsame FISAIC-Modulanlage
wird im Rahmen der 9. Verkehrshistorischen
Tage am 5. und 6. April im Lokschuppen
des Bw Gera aufgebaut und der interessier-
ten Offentlichkeit vorgestellt. Gleichzeitig
prasentiert unser BSW-Kulturbereich seine
Modulanlage ,Selketalbahn” (Spur HOm),
die in jahrelanger Arbeit wahrend der jahr-
lichen Modellbautage im BSW-Hotel Fes-
tenburg entstanden ist und von der BSW-
Gruppe ,Modelleisenbahnclub Hannover”
betreut wird. AuBerdem zeigt unsere BSW-
Gruppe ,Dampflokclub Gera” in ihrem

Triebwagen 29 der
historischen Geraer
StraBenbahn, Bau-
jahr 1905

Quelle: Geraer Ei-
senbahnwelten e.V.
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Stellwerkswagen ein voll funktionsfdhiges
mechanisches Stellwerk, das von BSW-
Forderern originalgetreu aufgebaut wurde.
Der BSW-Kulturbereich Amateurfunk wird
in dem Stellwerkswagen auch eine Funksta-
tion einrichten und zeigen, wie mit Funkwel-
len auch international kommuniziert wird.
In einem Speisewagen aus dem Jahr 1928
Iadt der Verein Geraer Eisenbahnwelten zu
Kaffee und Kuchen ein und der BSW-Kul-

Berichte

turbereich Schach bietet Kurzpartien des
koniglichen Strategiespiels an. Rund um
die Drehscheibe des Bw Gera werden his-
torische und moderne Eisenbahnfahrzeuge
prasentiert, die von fachkundigen Eisen-
bahnern betreut und erkl&rt werden.

Merken Sie sich bitte Tage und Ort vor:
5.76.April 2025, Bw Gera
07545 Gera, Robert-Fischer-StraBe 15

Ratselhafte Betriebsstelle im Wattenmeer

Klaus-Peter Schmidt, Dresden - Eisenbahn-Historiker

Kiirzlich war ich wieder unterwegs, dies-
mal nicht im Ausland, "nur" an der Nordsee.
Dort stand auch eine Fahrt mit einer Hallig-
bahn im Programm. Auf dieser Fahrt ent-
deckte ich eine eigenartige Betriebsstelle.
Was ist das - eine Weiche, ein Stumpfgleis,
ein Stellwerk, eine Blockstelle oder gar nur
eine Hauschen fir drangende Notfdlle auf
den langen Fahrten vom Festland zur Hal-
lig Oland? Aufféllig auch im Streckengleis
eine Briicke, besser gesagt ein Abschnitt mit
aufgestdnderter, offener Fahrbahn, ohne
Bettung. Eine Eisenbahn-Anlage, die rdtsel-
haft erschien.

Aufklarung verschafften der Reiseleiter
und die vorbereitete Lektiire. Es handelt sich
um eine sogenannte Fuchsfalle. Damit sol-
len die Vogelbrutgebiete der Hallig Oland
vor ungebetenen Besuchern geschiitzt
werden. Die aufgestdnderte Fahrbahn soll
Flchse vom Weitermarsch in Richtung Hal-
lig abhalten. Um von Schwelle zu Schwelle
zu schreiten, hat der Fuchs zu kurze Beine

Fuchsfalle der Halligbahn Dagebiill-Oland-

LangeneB (900 mm) in Richtung Oland
Foto: K.-P. Schmidt
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und fir einen Balanceakt sind die Schienen-
kopfe etwas zu schmal. Sollte sich dennoch
ein Fuchs auf den Weg in das Vogelschutz-
gebiet begeben, gibt es eine weitere Schutz-
maBnahme. Das H&uschen am Stumpfgleis
dient dem Jager, oder besser gesagt dem
Vergramer”, als Jagdhochsitz. Da der Ja-
ger natlrlich mit seiner eigenen Lore zu die-
ser Fuchsfalle im Wattenmeer anreist, hat
er auch sein eigenes Abstellgleis, das aber
auch fiir Begegnung von Loren im Gegen-
verkehr genutzt werden kann.
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SVT Gorlitz - Die Wiedergeburt einer Legende

Redaktion

Wie wir schon mehrfach berichteten,
wird der Vorzeigezug der Deutschen
Reichsbahn (SVT Goérlitz/BR 175) durch
eine ehrenamtliche Initiative als flnftei-
lige Einheit (zwei Maschinen- und drei
Mittelwagen) wieder aufgearbeitet. Die
bisherige Unterstellhalle in Dresden muss-
te wegen Baufdlligkeit gerdumt werden.
Auf dem Geldénde der Werkbahn der

Arevipharma GmbH in Radebeul Ost
(bei Dresden) entstehen jetzt neue Glei-
se und eine Leichtbauhalle. Die Erdbau-
arbeiten fihren Fremdfirmen aus. Die
Gleisbauarbeiten ibernehmen Lehrlinge
der DB InfraGO sowie der DB Bahnbau.
Die Leichtbauhalle ist finanziell noch nicht
abgesichert. Am Jahresende 2024 ergab
sich folgender Spendenstand:

fAllles unter Dach und Fach
175 Meter fiir die BR 175

I e ]

R DIOF NSYE DSOS N0 BTN 1Y

B ENOSEE
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Kurzberichte:

Innotrans 2024 in Berlin

Vom 24. bis 27. Sept. 2024 fand zum
14. Mal die internationale Leitmesse fir
Verkehrstechnik auf dem Berliner Mes-
segeldnde unter dem Funkturm statt. Es
war die groBBte Messe, die Berlin je sah.
Sie war in fiinf Segmente aufgeteilt: Eisen-
bahntechnologie, Eisenbahn-Infrastruktur,
Offentlicher Transport, Innendesign und
Tunnel-Konstruktion. Auf einem riesigen
Freigeldnde wurden, vom Kesselwagen
bis zum Hochgeschwindigkeitszug, 133
neue Fahrzeuge gezeigt. Mit 2 940 Aus-
stellern aus 59 Landern quadlifizierte sich
die Innotrans zur Weltleitmesse der Bran-
che. 1770 000 Fachbesucher aus 133 Lan-
dern kamen.

DB Schenker verkauft
Die DB AG hatte Anfang Oktober
2024 mit einem Vorvertrag unterstri-

FreigelGnde der Innotrans 2024

Berichte

chen, ihre lukrative Speditionstochter
DB Schenker im Jahr 2025 fir 14,3 Mil-
liarden Euro an den ddnischen Logis-
tikkonzern DSV zu verkaufen, um sich
stdrker auf ihre Kerngeschdaft Schiene
zu konzentrieren. Die Entscheidung fiel
auBert knapp, denn von den 20 Mitglie-
dern des DB AG-Aufsichtsrats stimmten
nur zehn fir den Verkauf, neun dage-
gen. Es gab eine Enthaltung.

Der Verkauf wurde zu einem Zeit-
punkt eingeldutet, als die Transport- und
Logistikbranche eine gute Phase erleb-
te. Fir militarische Transporte ist zuvor
ein Teil von DB Schenker auf DB Cargo
Ubertragen worden. DB Schenker hatte
zuletzt weltweit fast 73 000 Mitarbeiter,
davon 15 000 in Deutschland. Der Jah-
resumsatz lag bei 20 Milliarden Euro.
Trotz dieser beeindruckenden Zahlen
entschied sich die DB AG fiir eine Verdu-

Pressefoto Innotrans 2024

Bahn&Modell 53 | Mérz 2025
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Berung der Logistikgruppe. Hintergrund
sind die massiven Schulden der DB AG,
die durch den Verkauf deutlich gesenkt
werden konnen. Allerdings verliert die
DB AG den Unternehmensteil, der noch
nennenswerte Gewinne einbrachte. Die
Bilanz der DB AG wird ehrlicher werden.

Chronik: 1872  Grindung von
Schenker&Co. in Wien, 1928 Ubersied-
lung nach Berlin, 1932 Kauf durch die
Deutsche Reichsbahn, 1949 Ubergang
auf die Deutsche Bundesbahn, 1991
Verkauf an die Stinnes AG, 2002 Uber-
nahme der Stinnes AG (einschl. Schen-
ker) durch DB AG, 2009 wird die ge-
samte Guterverkehrssparte der DB AG
zu DB Schenker mit Hauptsitz in Essen,
2016 Ausgliederung DB Cargo aus DB
Schenker-Verbund, 2025 Verkauf DB
Schenker an DSV.

Meistfrequentierte Bahnhofe Europas

Aus dem ,Europdischen Bahnhofs-
index 2024" geht eine Rangliste der

Bahnhofsvorfeld von Ziirich HB

50 bestplatzierten Bahnhofen Europas
hervor: 1. Zirich HB, 2. Bern, 3. Utrecht
Centraal, 4. Paris Gare du Nord, 5. Paris
Gare de Lyon, 6. Paris Gare Montpar-
nasse, 7. Wien Hbf, 8. Rome Roma Ter-
mini, 9. Paris Gare Saint-Lazare.

Als erster deutscher Bahnhof steht
Leipzig Hbf auf Platz 10 (gleichauf mit
London Bridge). Weitere deutsche
Bahnhofe: 14. Berlin Hbf, 15. Berlin Ale-
xanderplatz, 16. Kdln Hbf, 18. Berlin
FriedrichstraBe, 23. Hamburg Hbf, 26.
Frankfurt Main Hbf und Minchen Hbf
gleichauf, 28. Hannover Hbf, 29. Essen
Hbf, 31. Stuttgart Hbf, 31. Dusseldorf Hbf,
35. Minchen Ost, 37. Berlin Gesund-
brunnen, 38. Nirnberg Hbf, 40. Ham-
burg Altona, 41. Berlin Sudkreuz, 43.
Minchen-Passing, 48. Berlin Zoo, 49.
Bremen Hbf und 50. Berlin Ostkreuz.

Es wurden die verkehrsreichsten
Bahnhofe Europas bewertet, gemes-
sen am Passagieraufkommen, an der
Pinktlichkeit und der Zugdnglichkeit.
Der Gewinner Zirich HB (einziger

Auskoppelung aus www.youtube.com/watch?app=desktop&v=YNZcqFHBbZQ
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Hauptbahnhof der Schweiz) hat 26
Bahnsteige und liegt gegenwdrtig bei
ca. 3 000 Zugfahrten und 460 000 Pas-
sagieren pro Tag.

Die Untersuchung fihrte das un-
abhdngige Consumer Choice Center
(USA) mit Filialen in Washington, Bris-
sel, London und Kuala Lumpur durch.

Kulturhauptstadt Chemnitz

Zur Eréffnung des Europdischen Kul-
turhauptstadtjahres 2025 in Chemnitz
zogen am 18. Januar 2025 acht Teams

Berichte

zu je 12-14 Personen die 25 Tonnen
schwere historische Dampflok 98 7056
"Hegel" (Hartmann 1886/1431, VII T))
Uber 350 Meter von der Chemnitzer
Zentralhaltestelle auf der Bahnhofsstra-
Be bis zur BrickenstraBe. Die Aktion
erinnerte an die industrielle Vergan-
genheit der Stadt. Die ehemalige Lo-
komotivenfabrik von Hartmann ist zum
Besuchs- und Informationszentrum aus-
gebaut worden. Hier hat sich fir dieses
Jahr auch die Zentrale des Kulturhaupt-
stadt-Komitees eingerichtet.

Probeziehen der 98 7056 im Sdchsischen Eisenbahnmuseum in Chemnitz-Hilbersdorf. Als Dauerlei-
he des Verkehrsmuseums Dresden ist die Dampflok in ihre Heimatstadt zuriickgekehrt.
Foto: TAG24 Sven Gleisberg

Bahn&Modell 53 | Marz 2025
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Bekenntnisse eines ergrauten Dampflokfiihrers (2)

(Auszug aus: ,Uber Hexen, Spokerie und Aberglauben bei der Eisenbahn”)

von Peter Falow, Schwerin

Der Glauben an Ubersinnliches und
die Beschdftigung mit Dingen, die die
Normen des logischen Denkens nicht er-
fassen kdnnen, ist so alt wie die Mensch-
heitsgeschichte selbst. Ebenso auch der
Streit um Wert oder Unwert dieses Kultes.
Hokuspokus oder Teufelsspuk nennen es
verdchtlich die einen, Ubersinnliche ge-
heimnisvolle Krafte und Glaube nennen
es die anderen. Der Autor bekennt sich
zum ersteren, findet es aber sinnvoll, die-
ses Wissen zu diesem Thema als Teil der
Sozialgeschichte der Eisenbahn aufzu-
schreiben.

Einem unerfahrenen Lokflhreranwdrter
offenbarte es sich nicht sogleich, dass es
bei der Eisenbahn friher noch vereinzelt
Zeichen von Aberglauben (plattdeutsch
Héhnerglauben) gab.

Zur Dampflokzeit waren die Bahnbe-
triebswerke noch nicht so aufgerdumt wie
spdter nach der Traktionsumstellung auf
Diesel- oder Elloks. Beim Einsatz auf der
Rangier-Dampflokomotive 93 390, auf
der ich zundchst eingesetzt war, fiel mir
auf, dass Uberall abgenutzte Reisigbesen
herumlagen. Sie dienten auf den Loko-
motiven dazu, die nach jedem Schaufeln
verschitteten Kohlen auszufegen. Es war
verpont, dass Kohlen, die beim Heizen
vorbei gefallen waren, auf dem FuBboden
liegen blieben. Einen guten Heizer zeich-
nete auch aus, dass der FuBboden immer
peinlich sauber blieb. Der Verbrauch an
Reisigbesen war daher ziemlich hoch. Die
ErklGrung fir die herumliegenden Besen
aus Birkenreiser wurde mir schon bald

18

geliefert, nachdem ich einen neuen Besen
aufgestielt hatte und im Begriff war, den
alten in die Feuerkiste zu werfen. Meinem
Meister Wilhelm Lemck - die Lokfihrer
wurden meist Meister genannt - gelang
es gerade noch, das zu verhindern. |hm
war dabei anzumerken, dass er mit dieser
Tat etwas ganz Schlimmes vermieden hat-
te. Auf meine Frage, warum man so etwas
nicht tut, bekam ich nur zur Antwort, dass
wir dann hatten gleich absteigen kénnen,
denn garantiert wdre uns etwas passiert.
Der Aberglauben ging sogar so weit, dass
er jeden beim Kohle zusammenfegen ab-
gebrochenen Reiser sorgfaltig authob und
aus dem Fenster warf. Einige der Fanati-
ker {ibertrugen diesen Kult sogar auf die
Plastikbesen, die die Reisigbesen spdter
abgel6st hatten. Die Ursache dieses Ver-
haltens sehe ich in dem im Hexenglauben
verankerten Ritt der Hexen auf Besen, be-
sonders in der Walpurgisnacht. Das Be-
merkenswerte aber war, dass wir Jungen,
obwohl wir nicht daran glaubten, und uns
gern dariber lustig machten, spdter die
abgenutzten Besen auch auf die gleiche
Art aus dem Fenster warfen und diese Tra-
dition an die noch Jiingeren weitergaben.

Im Allgemeinen waren die Alten uns
ganz Jungen gegendiber oft nicht gerade
mitteilsam. Es kam o6fter vor, dass einem
im Gliterzugdienst, nachts, irgendwo auf
einem gottverlassenen Kreuzungsbahn-
hof, vom Stellwerk die Tafel "Warten"
gezeigt wurde. Dann hieB3 es, warten auf
unbestimmte Zeit. Der Grund fir diese
Ungewissheit konnte eine gestorte Weiche
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Das ,Warten” dauer-
te oft stundenlang.
Grafik Sammlung Fa-
low

sein, ein Rangierbahnhof, der den Zug
nicht aufnehmen konnte oder ein irgend-
wo passierter Unfalll.

SaB man nun nachts auf einem sol-
chen Bahnhof fest, wurde dann auf dem
Fihrerstand der Leinenvorhang zugezo-
gen, der Blaser ganz schwach aufgedreht,
gerade mal so weit, dass kein Qualm aus
der halbgedffneten  Markotty-Feuertir
kam und man wartete und wartete. Der
Lichtschein des Feuers aus der Feuerkis-
te flackerte gespenstisch in die lautlose
Nacht, in der nur das leichte Rauschen
des Hilfsblgsers und das gleichmaBige
Tackern der Luftpumpe zu héren war. An
Schlafen war kaum zu denken, denn die
Sitze, die in ihrer Form eher einer Kano-
nenkugel glichen, gestatteten bloB ein
leichtes "Uberdrusen". Unser Gruppenlei-
ter gab uns zwar immer den Rat ,Schlaf
zusammen zu klauen”, da man nie wissen
konnte, was einem noch erwartete.

Es ist schon eine eigenartige Atmo-
sphdre, nachts stundenlang tatenlos auf

Bahn&Modell 53 | Marz 2025

dem Fihrerstand einer Dampflokomotive
zu sitzen, hinter einem Dampfkessel, die
Beine auf die Strahlpumpe oder auf die
Steuerung hoch gelegt. In solchen Situati-
onen kam man sich schon mal mit seinem
Mitstreiter menschlich ndher und man
sprach von Themen, Uber die sonst ge-
schwiegen wurde. Meist ging es dabei um
die Familie, selten um Politik, aber auch
manchmal tber den Krieg. Einige unserer
Lokfiihrer und spdater, als wir junge Lokfih-
rer geworden waren, waren es die alten
Heizer, die gruselige Geschichten Uber
ihnr Heimatdorf, Uber Sekten, Uber Ver-
hexen, Verfluchen, Spuken, Besprechen,
Tischriicken, Tischklopfen, Medien, See-
lenwanderung, Gber geheimnisvolle Wan-
dergruppen (Zigeuner) und ihre Haus-Zei-
chen, Uber seltsame Erscheinungen, Uber
Magie, Uber Okkultismus und Spiritismus,
Parapsychologie und was es sonst noch
an AuBergewdhnlichem gab, erzahlten.
Meist sah man den Kollegen vorher nicht
an, was sie wussten oder wozu sie fahig
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Hexenspuk an
einer Bahn-
schranke
Grafik: Samm-
lung Falow

waren. Dies ergab sich erst bei ungewdhn-
lichen Situationen.

Eine dieser ungewdhnlichen Situatio-
nen erzdhlte mir der Vorsteher des Bahn-
hofs Ventschow, Franz Werner: ,Nach
dem Krieg Ubernahm ich als Leiter den
an der Strecke Bad Kleinen—Bitzow ge-
legenen Bahnhof Ventschow. An einem
Sonnabend reinigten alle arbeitsfreien
Kollegen gemeinsam die Bahnhofsgleise.
Es war ein warmer Tag. Nach getaner Ar-
beit hatten wir uns im ,Ex- Weltmeister”,
so hieB der Dorfkrug in Ventschow, ein
paar Runden Skat mit den dazu gehdri-
gen Getrdnken verdient. Wie wir so schon
beim Erzdhlen waren, sagte einer der
Fahrdienstleiter zu mir: Vorsteher, kannst
du dich noch an das groBe Gewitter vor
14 Tagen erinnern? Hast du den Einschlag
im Bahnhof mitbekommen?” Da ich es
verneinte, berichtete er:

.Der Personenzug nach Pasewalk hatte
gerade den StraBeniibergang passiert. Ich
drehte die Schranke hoch, als ein greller
Blitz in die Schienen einschlug. Blitz und
gewaltiger Donner waren eins. Ich konnte
gerade noch sehen, wie der Blitz die Schie-

20

ne entlang sauste, den letzten Wagen ein-
holte, von dort Uber die Zugkupplungen
von einem Wagen zum anderen sprang,
um dann in der Lokomotive zu verschwin-
den. Ich war so erschrocken, verstandigte
aber sofort per Telefon meinen Kollegen
vom Bahnhof Blankenberg, dass er den
Zug auf Auffalligkeiten beobachten solle.
Der hatte aber nichts Besonderes feststel-
len kdnnen, wie er mir spdter mitteilte.
Am néchsten Tag kam das Lokpers"onal
wieder durch unseren Bahnhof. Mir liel3 der
Blitzschlag vom Vortag keine Ruhe und ich
wollte unbedingt vom Lokfihrer wissen, was
der Blitz nun angerichtet hatte. Der Lokfiih-
rer lachte nur und erzéhlte: Der Kugelblitz
kam - ohne Schaden anzurichten - bis zur
Lok. Hier gelangte er, vermutlich vom Feuer
angezogen, in die Feuerkiste und konnte
dort nicht mehr raus. Sicher hatte er nicht
mehr genug Energie dazu. In der Feuerkiste
entwickelte er aber noch eine solche Hitze,
dass es dem Heizer nur schwer gelang,
durch standiges Wasserpumpen das Ab-
blasen der Sicherheitsventile zu verhindern.
Als nach etlichen Kilometern Fahrt das Feu-
er auf dem Rost auszugehen drohte, lieB3
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zum Glick auch die Energie des Blitzes
langsam nach, so dass mein Heizer mit we-
nigen Schippen Kohle das Feuer in Gang
halten konnte. Wir haben durch diese un-
vorhergesehene Hilfe etliche Kohle einge-
spart.” Der Lokfiihrer versprach, von der
ndchsten Kohlenprémie einen auszugeben.
Lokfihrer war ich, Peter Falow!

Wenn Lokpersonale ihre Fahrenszeit
Revue passieren lassen, dann stellen sie
fest, dass sie etwa die Hdlfte der Feierta-
ge auf der Lokomotive verbracht haben,
getrennt von Familie, Verwandten und
Freunden. Schon lange vor den Feierta-
gen gab es daher unter den Kollegen nur
eine Frage: Was bringt mir der Dienstplan
zu Weihnachten und Silvester?

Fir die vom Dienst Betroffenen war
es dann nicht immer einfach, besonders
wenn sie noch jung waren. Wahrend
Freunde und Bekannte zu den Silvester-
partys gingen, hatten sie mit Brotdose in
der Tasche zum Dienst auf die Lokomotive
zu steigen. Einmal auf der Lok, blieb keine
Zeit mehr, triben Gedanken nachzuhdn-

Silvester bei der Zittauer Schmalspurbahn

Portrats

gen. Riickte auf der Strecke der Zeitpunkt
des Jahreswechsels heran, dann wurden
nicht nur wie Uberall zur Vertreibung der
b&sen Geister Boller und Raketen geziin-
det, sondern diese Aufgabe Ubernahm
die Dampflokpfeife. Auf Dauerton ge-
drickt, fuhr man durch die Silvesternacht.
Von den Stellwerken und den anderen
Dienstposten wurde gewinkt und gegriiB3t
und auf den Versténdigungstafeln stand:
,Prosit Neujahr” oder ,Gute Fahrt”. Da zu
den Feiertagen ein Teil der Zlge, beson-
ders Giiterziige, ausfielen, befanden sich
in den Bahnbetriebswerken mehr Dampf-
lokomotiven in Reserve als sonst. Es galt
als Ehrensache der Reservelokpersonale,
alle diese Lokomotiven zu Silvester Punkt
24 Uhr mit den Lokpfeifen das alte Jahr
zu verabschieden und das neue zu be-
griBen. Dabei musste dann ein Kollege
gleich mehrere Pfeifen bedienen.

Fir die zu Hause gebliebenen Eisen-
bahner gehérte im Mitternacht das Pfeifen
der Lokomotiven vom Bahnhof ebenso
dazu wie die Flasche Sekt.

Auskoppelung aus einem youtube-Video von Blaulichtreport Zittauer Gebirge

Bahn&Modell 53 | Marz 2025

1 pa, e

21



Jubilden

Die Geschichte der Stiftung Eisenbahn-Waisenhort

Michaela Knief, Frankfurt am Main - BSW-Zentrale (michaela.knief@stiftungsfamilie.de)

Die Geschichte der Stiftung Eisen-
bahn-Waisenhort (EWH) beginnt 1902
mit einer Spendensammlung unter den
Eisenbahnbeamten und -arbeitern. Ziel
war es, eine Firsorgeeinrichtung fir un-
verheiratete, erwerbsunfahige und hil-
febedlrftige Téchter von verstorbenen
Eisenbahnern ins Leben zu rufen. Und
so wurde - mit Genehmigung durch
Kaiser Wilhelm Il. - am 29. August 1902
die Stiftung Eisenbahn-Téchterhort mit
Sitz in Berlin gegriindet. Im Vordergrund
stand die Unterstitzung von Waisen-
mddchen in Not- und Krankheitsfallen
sowie bei der Ausbildung zu einem Be-
ruf. Der Gedanke ,Hilfe zur Selbsthilfe”,
den die Stiftung von Beginn an verfolgte,
findet sich noch heute als Kernidentitdt.

Der seit 1908 als ,milde Stiftung” an-
erkannte Eisenbahn-Téchterhort konnte

1910 nach zahlreichen Spenden einen
lang gehegten Traum verwirklichen und
ein eigenes Haus, das Christianenheim in
Erfurt, errichten. Dieses wurde bereits vier

Jahre spater deutlich erweitert, dann aber

1929 an das Deutsche Rote Kreuz (DRK)

abgegeben (heute DRK-Seniorenheim).

1922 griindete sich die Stiftung Eisen-
bahn-Knabenhort. Nach Hoéhen und

Tiefen schlossen sich beide Stiftungen

am 1. Januar 1929 zur milden Stiftung

Reichsbahn-Waisenhort zusammen und

unterhielten folgende Hauser:

e Elviraheim" zur Ausbildung in Berlin--
Marienfelde (1921-1944)

* ,Mariaheim" als Kindererholungsbe-
trieb in Zinnowitz (Usedom) (1927 bis
1996)

*  Erziehungsheim in Freiburg im Breis-
gau (1934-1998)

Gesamtansicht des Christianenheims am siidlichen Stadtrand von Erfurt um 1920
Sammlung Stiftungsfamilie BSW&EWH
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DRK-Christianen-
heim Erfurt im
Jahr 2024 (rech-
ter Teil der Ge-
samtansicht)
https://www.woh-
nen-im-alter.de/

*  Erholungsheim ,Haus auf der Alpe”
in Lindenberg im Allgau (1936-2003)

Das ,Haus auf der Alpe” in Lindenberg
(Allgau) war ein Neubau aus den 1930er
Jahren. Die Bauleitung lag bei der Reichs-
bahndirektion Augsburg, in den Hdnden
des damalige Reichsbahnoberrats Wil-
helm Bihimeyer. Am 27. September 1934
wurde der Grundstein gelegt und am
7. Juni 1935 konnte Richtfest gefeiert wer-
den. Bis zu 300 Arbeiter arbeiteten tdaglich
auf der Baustelle. 1100 Waggonladungen
Baumaterial sind {iber einen neu errichte-
ten Schraglift von einem extra verlegten
Anschlussgleis auf die Baustelle transpor-
tiert worden. Nach einem Jahr und neun
Monaten Bauzeit konnte das Heim am
22. Mai 1936 feierlich eingeweiht werden.
Einen Monat zuvor war sogar eine neue
Bedarfshaltestelle auf der Bahnstrecke
Réthenbach—Scheidegg, der Haltepunkt
»Reichsbahn-Waisenhort”, geschaffen
worden. Mit Regelziigen aus Berlin sowie
einem Sonderzug von Miinchen kamen
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500 geladene Gaste zur Eroéffnungsfeier.
Der Haltepunkt existierte bis 1966.

Im Zweiten Weltkrieg wurden die Hei-
me beschlagnahmt und teilweise als La-
zarett genutzt. Das Elviraheim in Berlin
wurde durch Bomben zerstort. In den an-
schlieBenden Besatzungsjahren libernah-
men die Siegermdchte vorriibergehend
die verbliebenen drei Hauser.

1949 griindete sich die Bundesrepublik
Deutschland. Kurz danach im Jahr 1950
(heute vor 75 Jahren) wurde die Stiftung
Reichsbahn-Waisenhort in Stiftung Eisen-
bahn-Waisenhort (EWH) umbenannt. Sie
stand fortan unter der Verwaltung des
(Bundes-)Bahn-Sozialwerks (BSW). 1952
betreute die Stiftung EWH rund 65 000
Waisen in der BRD. In der DDR wurden
die Hduser in Erfurt und Zinnowitz durch
staatliche Organisationen weitergefihrt.

Im Laufe der Jahre nahm die Zahl der
Waisenkinder in Deutschland glicklicher-
weise ab, sodass die Stiftung EWH den
Destinatdrenkreis erweitern und beispiels-
weise Mutter-/Vater-Kind-Kuren anbieten

23



Jubilden

kann. Diese finden inzwischen regelmd-
Big in dem im Jahr 1997 neu gebauten
Haus M&wennest auf dem Geldnde des
ehemaligen Mariaheims im schénen Ost-
seebad Zinnowitz statt. Die Ubrigen zwei
Hduser wurden verkauft. Das Erziehungs-
heim in Freiburg (Breisgau) ging 1980 als
Studentenwohnheim ans Studierenden-
werk Freiburg. Das ,Haus auf der Alpe”
in Lindenberg (Allgau) nutzt seit 2003 das
Humboldt-Institut fir Deutsch-Sprachkurse
von Jugendlichen.

Seit 2018 ist die Stiftung EWH mit der
Stiftung BSW unter der gemeinsamen
Dachmarke Stiftungsfamilie BSW & EWH
vereint. Die Stiftung EWH verfolgt nach wie
vor ausschlieBlich und unmittelbar mildta-
tige Zwecke und legt den Fokus weiterhin
auf Hilfebediirftige aus dem Bahnbereich
und unterstiitzt bei Katastrophenfdllen.

Das Haus Méoéwennest in Zinnowitz
(Usedom) unterstiitzt die Eltern, die durch
die besonderen Anforderungen im Bahn-
dienst - etwa Wechselschichten, starke
korperliche oder seelische Belastung, hohe
Verantwortung - erschopft sind und deren
gesundheitliche Konstitution angegriffen

ist. Das Haus Mowennest liegt in ruhiger
Waldhang-Lage in unmittelbarer Ndhe
zum Strand und zum Zentrum von Zinno-
witz. Es wurde 2019 renoviert und fungiert
nach wie vor als Selbsthilfeeinrichtung der
Eisenbahner. Die Belegung erfolgt durch
die BAHN-BKK, die Krankenversorgung
der Bundesbahnbeamten (KVB) sowie an-
dere gesetzliche Krankenkassen.

Unsere Spendenaktionen und Projek-
te haben bereits das Leben vieler Bahn-
beschaftigter positiv verdndert, aber wir
kdnnen noch mehr erreichen - und dafir
brauchen wir lhre Hilfe!

Sie kdnnen uns mit einer Spende, egal
ob klein oder groB3, unserem Ziel ein Stiick
ndherbringen und gemeinsam mit uns
GroBes bewirken. Jeder Euro kommt di-
rekt dort an, wo der Bedarf am gréBten ist.
Konto:

Sparda-Bank West eG, Konto: Stiftung EWH
IBAN: DE98 3606 0591 0207 0807 08,
BIC: GENODED1SPE

Spenden an die Stiftung EWH sind
steuerlich absetzbar. Fir alle Spenden bis
300 Euro reicht zur Vorlage beim Finanz-
amt ein Kontoauszug aus.

EWH-Haus
Méwennest
im Ostsee-
bad Zinno-
witz (graue
Décher)
Sammlung
Stiftungs-
familie
BSW&EWH
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75 Jahre Verband Deutscher Eisenbahn-Ingenieure e.V.

Daniel Reinecke, Hannover - VDEI, stellv. Bezirksvorsitzender Hannover

Redaktion: Der Bezirk Hannover des
Verbandes Deutscher Eisenbahn-Ingenieu-
re e.V. (VDEI) feierte am 8. November 2024
im Central-Hotel Kaiserhof in Hannover
sein 75-jahriges Bestehen. Der Autor des
BSW-Titels ,Eisenbahndirektion Hannover
1843-1993" Lothar Kuhne mit seiner Ehefrau
Helga war dazu eingeladen und hielt vor
ca. 70 Personen einen Vortrag zum The-
ma ,Hannover und die Eisenbahn”. Daher
méchten wir den VDEI hier kurz vorstellen.

Der VDEI (gesprochen VauDei) ist der
Berufsverband der Eisenbahn-Ingenieure
und Spezialisten im System des spurgefiihr-
ten Verkehrs. Er wurde am 10. Dezember
1949 im Bahnhof Hamm (Westf) gegrin-
det. Vorgdngerorganisationen waren die
bis 1933 bestehenden Vereinigungen der
Bahnmeister und Eisenbahningenieure. Mit
Ende des Zweiten Weltkrieges nahmen die
Anforderungen an die damaligen Eisen-
bahn-Ingenieure aufgrund der zerstdrten
Infrastruktur und fehlenden Logistik uner-
messlich zu. Die Notwendigkeit, sich fach-
Ubergreifend auszutauschen, flhrte zur
Griindung des Verbandes. In den vergan-
genen 75 Jahren entwickelte sich der VDEI
immer weiter. Die ca. 4 000 Verbandsmit-
glieder sind in den Bereichen Bautechnik,
Hochbau/Architektur, Maschinentechnik,
Elektrotechnik, Leit- und Sicherungstechnik,
Telekommunikation, Vermessungstechnik,
Verkehrsplanung, Betriebstechnik und in
der Instandhaltung tatig. Des Weiteren ar-
beiten unsere Mitglieder im Umwelt- und
Arbeitsschutz bei Bahnen, bei Bahnbehor-
den und in der Wirtschaft, der Industrie, in
Forschung und Lehre sowie als Gutachter
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VDEI

VERBAND DEUTSCHER
EISENBAHN-INGENIEURE

bei Bahnen, bei Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen (EVU), bei Eisenbahninfrastruktu-
runternehmen (EIU), beim Eisenbahn-Bun-
desamt (EBA), der Eisenbahn-Unfallkasse
(EUK) und bei Unternehmen, die Bahnen
planen, bauen, beliefern und instand hal-
ten.

Das Ziel des VDEI ist die Starkung und
der Ausbau des Schienenverkehrs fiir nach-
haltige und umweltfreundliche Mobilitat. In
der Bahnbranche gut vernetzt, unterhdlt er
kontinuierlich Kontakte zu zahlreichen In-
stitutionen in Politik, Verwaltung, Wirtschaft,
Forschung und Bildung. Ebenfalls férdert
der VDEI den Austausch und die Zusam-
menarbeit mit anderen bahnpolitischen
Verbanden. Die Motivation des Berufsver-
bandes ist, die beruflichen, wirtschaftlichen
und verkehrspolitischen Interessen von In-
genieuren in der Offentlichkeit zu vertreten.

Prof. Dr. Birgit Milius, Leiterin des Fach-
gebiets Bahnbetrieb und Infrastruktur an
der TU Berlin, wurde im November 2022
zur Prasidentin des VDEI gewdhlt. Erstmals
seit Griindung des Verbandes steht damit
eine Frau an der Spitze des ehrenamtlich
tatigen Prdsidiums.

Die VDEI-Geschdftstelle (Zentrale) hat
ihren Sitz in Frankfurt am Main (E-Mail:
gs@vdei.de). Deutschlandweit bestehen 15
Bezirksverbdnde:
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Bezirksverband Sitz E-Mail

Baden-Siidpfalz Karlsruhe baden-suedpfalz@vdei.de
Berlin/Brandenburg Berlin berlin@vdei.de

Essen Essen essen@vdei.de
Hamburg Hamburg hamburg@vdei.de
Hannover Hannover hannover@vdei.de
Hessen/Rheinland-Pfalz Frankfurt am Main hrp@vdei.de

Kéln Kéln koeln@vdei.de
Mecklenburg-Vorpommern/Nordbrandenburg Schwerin mecklenburg@vdei.de
Nordbayern Nurnberg nordbayern@vdei.de
Saarland/Rheinland-Pfalz Saarbriicken saarbruecken@vdei.de
Sachsen Leipzig/Dresden sachsen@vdei.de
Sachsen-Anhalt Magdeburg sachsen-anhalt@vdei.de
Stuttgart Stuttgart stuttgart@vdei.de
Stidbayern Miinchen suedbayern@vdei.de
Thiiringen Erfurt thueringen@vdei.de

Zahlreiche Mitglieder engagieren sich
in den vier Fachbereichen Bahnsystem,
Fahrzeuge, Infrastruktur und Technische
Ausrlstung mit insgesamt 13 Fachaus-
schissen. AuBerdem organisieren sie sich
in mehreren Netzwerken, z.B. dem Frau-
ennetzwerk oder dem Junges Netzwerk
Bahn, das sich u.a. an noch Studierende
wendet.

Die VDEI-AKADEMIE organisiert Fach-
tagungen, Seminare und Vortrage zu ak-
tuellen Eisenbahn-Themen auf verschiede-
nen Kompetenz Levels. Sie ist die deutsche
Weiterbildungsplattform fir Ingenieure®
im gesamten Spektrum des spurgefiihrten
Verkehrs.

Die VDEI-JOBBORSE bietet Schienen-Jobs
in ganz Deutschland an (z.Z. 853 im Angebot)

Die Tagung am 8. November 2024 hatte noch nicht begonnen, da begriiBte uns Richard Bohne
Foto: Helga Kuhne

(BSW RFB EBE/MEB Niedersachsen), der auch Mitglied im VDEI ist.
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28. Internationale Ausstellung Fahrwegtech-
nik (iaf) 2022 in Miinster (Westf) - die nachste
wird am 20.-22. Mai 2025 wieder in Miinster
stattfinden. Erwartet werden ca. 200 Ausstel-
ler und 15 000 Fachbesucher.

AuBerdem veranstaltet der VDEI alle
vier Jahre in Minster (Westf) die Interna-
tionale Ausstellung Fahrwegtechnik (iaf).

Der VDEI ist Herausgeber der monat-
lichen Fachzeitschrift ,El - Der Eisenbah-
ningenieur” und des Jahrbuches ,EIK -
Eisenbahn Ingenieur Kompendium®. Der
Bezug dieser Publikationen ist fiir alle Mit-
glieder inklusive.

Infos: www.vdei.de
Kontaktanfrage bitte Gber den jeweiligen Be-
zirksverband

*) Werden Bezeichnungen wie ‘Ingenieur",
"Funktionstrager”, "Leiter", "Sprecher" usw. ver-
wendet, beziehen diese sich auf Frauen und
Ménner in gleicher Weise.

Die Fachzeitschrift ,El Der Eisenbahningeni-
eur” vermittelt Infos zum VDEI sowie bahn-
technisches Fachwissen und erscheint monat-
lich im DIN A4-Format beim Verlag DVV Media
Group GmbH / Eurdailpress Hamburg
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EIK

ISEMBAHM INGEMIE

HGMPENDIUM

2024

Machhaltigkeit auf Sch.ene -
die gelbe Flotte wird griin

Das ,EIK Eisenbahn-Inge-
nieur-Kompendium” ist ein
Jahrbuch als Wissenskom-
pendium fiir aktuelle Grund-
satzthemen zu Technik und
Management moderner
Bahnen. Es erscheint jeweils
im Dezember des Vorjahres
mit {iber 400 Seiten im DIN
A5-Format ebenfalls beim
Verlag DVV Media Group
GmbH/Eurailpress Hamburg

Mit einem Bankett und Live-
Musik klang am Abend des
8. Novembers 2024 auch fiir
das Ehepaar Kuhne die Jubi-
IGumsveranstaltung 75 Jahre
VDEI Hannover aus.

Fotos: VDEI (4x)
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Die Griindung der Deutschen Bundesbahn vor 75 Jahren

Lothar Kuhne, Dresden - Redaktion

Nach dem Zweiten Weltkrieg unter-
hielten die Siegermdchte in Deutschland
vier Besatzungszonen. Mit Befehlsgewalt
verwalteten sie auch die Eisenbahn. In
den Westzonen erholte sich der Eisen-
bahnverkehr relativ rasch, da nur weni-
ge Reparationsleitungen vorkamen und
die Wahrungsreform 1948 die Wirtschaft
belebte. In der amerikanischen und bri-
tischen Zone entstand die ,Deutsche
Reichsbahn im Vereinigten Wirtschafts-
gebiet” (Bizone), geleitet von der ,Haupt-
verwaltung fir Eisenbahnen” (HVE) mit
Sitz in Bielefeld. An vielen Glterwagen
stand die Anschrift ,DR Brit-US-Zone”.
Am 8. April 1949 schloss sich Frankreich

mit der ,Betriebsvereinigung der Sid-
westdeutschen Eisenbahnen” der Bizone
an, die sich damit zur Trizone erweiter-
te. Am 1. Oktober 1948 wurde die HVE
als "Hauptabteilung fiir Eisenbahnen" in
die Verwaltung fir Verkehr (VfV) der Tri-
zone eingegliedert. Als sich am 23. Mai
1949 die Bundesrepublik Deutschland
(BRD) etablierte, war auf inrem Staatsge-
biet der Name ,Deutsche Reichsbahn”
Uberholt. Am 7. September 1949 wurde
daher folgerichtig die ,Deutsche Bun-
desbahn” gegriindet. Sie umfasste rund
30 500 Streckenkilometer (davon 11 700
Kilometer Nebenbahn) und beschdéftigte
ca. 600 000 Eisenbahner.

]
Wb

e i

Bahndienstiarnschreiban

e it

E VON BONR

“AN HAUPTVEAWALTUNG DER}E‘ENG‘IEH RE ICHSBAHN IM

VEREINISTEN WIRTSCHAFTSGEBIET , OFFENBACH [ WAl m

Bahndienstfernschrei-

MIT WIRKUNG YOM 7. SEPTEMBER 1943 WIRD DIE BEZEICH HUKG

ben zur Umbenennung

DEUTSCME REICHSEAHN IM VEREINIGTEN WIRTSCHAFTSGERIET IN

Deutsche Reichsbahn in

DEUTSCHE ‘BUNDESIHAHN

GEAENDERT./DER KAME DEUTSCHE

Deutsche Bundesbahn.

Der Unterzeichner Dr.-
Ing. Eduard Frohne war
am 6. September 1949
noch Direktor der Ver-
waltung fiir Verkehr der
Trizone. Tage spdter
wurde er Staatssekretar
im neuen Bundesver-
kehrsministerium  und
am 13. Mai 1952 Erster
Prdasident der DB.
Archiv: Deutsche Bun-
desbahn
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H_E_-ll':HSEM'IH IST AUCH IN ALLEN BEHGEHQ_EHE;EIE NU _GEM DURCH
DEUTSCHE BUNDESBAHN IN DER MIT DEN SUEDWESTDEUTSCHEA
EISENBAHNEN VERABREDETEN FORM 2U ERSETZEN/ DIE
BEZEICHNUNG DER EISENBAHNBEHOERDEN IN DER FHﬁB@E_&ISﬂ'—EH‘
Z0ME WIAD DURCH DIE DAFUER ZUSTAENDIGEN STELLEN GEAGELT
DIE HIERAUS SICH ERGEBENDE AEMDERUNG DER Tl S
AMTSBEZE|CHNUNGEN DER REICHSBAHNBEAMTENM IA VEREIKIGTEN

WIRTSCHAFTSGEBIET WIARD BESONDERS VERFUEST, mmm
DER DIREXTOR DER VERWALTUNGS FUER VERKEHR

GEI. DR. ING, FROH NE ===
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DB-Generaldirektor Helberg 1950 mit dem
Blick voraus. Dank seiner Bahnausbildung fuhr
er so manchen Schnellzug selbst!

Quelle: Die Bundesbahn 1950, Seite 690

Die westdeutschen Reichsbahndirek-
tionen wurden ab 7. September 1949
namentlich neutralisiert und nannten
sich nun etwas profan ,Eisenbahndirek-
tionen”. Auch alle anderen Dienststellen
begannen im Namen mit ,Eisenbahn”
(Eisenbahn-Betriebsamt, Eisenbahn-Aus-
besserungswerk usw.). Eigenartigerweise
wurde noch kein Namensbezug auf die
Deutsche Bundesbahn (DB) genommen.

Im Grundgesetz Artikel 87 (1) war die
DB als einheitliche Bundeseisenbahn an-
gelegt, doch im September 1949 lenkten
noch zwei Leitungsorgane die westdeut-
schen Eisenbahnen: die Hauptverwal-
tung der Deutschen Bundesbahn (HVDB)

30

in Offenbach am Main mit Présidenten
Fritz Busch an der Spitze und die Be-
triebsvereinigung der Slidwestdeutschen
Eisenbahnen (SWDE) in Speyer mit ei-
nem Verkehrsrat unter Prasidenten Alfred
BroB. Die SWDE fasste am 8. Oktober
1949 den Beschluss, sich ab sofort ,Deut-
sche Bundesbahn - Betriebsvereinigung
der Sidwestdeutschen Eisenbahnen”
(DB-SWDE) zu nennen.

Die HVDB leitete ab 1. November 1949
Walther Helberg. Er nannte sich anfangs
noch Generaldirektor, spdter ,Erster
Prasident der Deutschen Bundesbahn”.
HVDB und DB-SWDE gingen am 1. Janu-
ar 1951 eine Finanz- und Wirtschaftsge-
meinschaft ein, wie sie im Grundgesetz
gefordert wurde.

1950 wurden als erste Nachkriegsak-
tionen 164,5 Kilometer Strecken elektri-
fiziert, darunter Nirnberg—Regensburg
(100,6 km). Insgesamt fuhr die DB auf
1 741 Kilometern elektrisch. 1951 konnte
sogar ein Gewinn von 71,7 Millionen DM
erwirtschaftet werden. Vielleicht legte Bun-
desverkehrsminister Seebohm deshalb ein
Verkehrskonzept vor, das sich in erster Li-
nie mit dem StraBenbau beschdftigt.

Mit dem Bundesbahngesetz vom
13. Dezember 1951 (BGbl. |, Seite 955) wur-
den alle rechtlichen Grundlagen, die Ver-
waltungsstruktur und die Wirtschaftsfiih-
rung fir die DB festgelegt. Sie war keine
Korperschaft des offentlichen Rechtes wie
friher die Deutsche Reichsbahn-Gesell-
schaft, sondern eine selbststdndige, nicht
rechtsfahige Verkehrsanstalt des Bundes,
eben die Staatsbahn der neuen BRD. Sie
konnte in ihrem Namen Vertrdge schlie-
Ben, klagen und verklagt werden. Das
Bundesbahngesetz hob das Reichsbahn-
gesetz vom 4. Juli 1939 in der BRD auf. Am
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DB-Werbung um 1950
Grafik: WER/Hans Schmandt

1. Juni 1952 gingen die letzten
Kompetenzen der DB-SWDE
auf die nun voll funktionsf&hi-
ge DB lber. Auch die Bahnpo-
lizei gehorte jetzt zur DB.

Das DB-Vermégen war als
Sondervermégen von dem
des Bundes getrennt zu hal-
ten und zu verwalten. Eine
volle Autonomie wurde der
DB-Geschdftsfihrung jedoch
nicht zugestanden. Sie stand
in der offentlichen Gewalt des
Bundes und hatte damit stets
einen Wettbewerbsnachteil im
gesamten Verkehrswesen. Die
DB blieb ein Kostgdnger des
Bundes.

Die DB-Uniform in Farbe,
Form und Ausstattung be-
stimmte der Bundesprdsident,
erst ab 1957 der Bundesmi-
nister fir Verkehr. Die neue

UNSER VERKEHRSMITTEL

Dienstkleidungsvorschrift
(DKV) von 1951 dhnelte noch
stark der bis dato giiltigen Dienstklei-
dungsordnung (DKO) von 1939. Aller-
dings trugen nur die Eisenbahner eine
Uniform, die mit den ,Eisenbahn-Kun-
den” in Berlihrung kamen.

Die Teilung Deutschlands erzwang eine
Umorientierung der Verkehrsstrome. Aus
einer vornehmlichen West-Ost-Richtung
wurde eine dominante Nord-Sid-Rich-
tung und umgekehrt. Der aufkommende
Kraftverkehr versuchte vermehrt, Gter
der oberen Tarifklassen an sich zu ziehen.
Im Personenverkehr machte sich bereits
jetzt die zunehmende private Motorisie-
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rung bemerkbar. Die DB musste sich dem
Wettbewerb stellen und versuchte es mit
verstdrkter Werbung (s. Bild).

Mit der DB-Verwaltungsordnung vom
9./19. Marz 1953 wurden erst jetzt die
Namen aller Dienststellen von ,Eisen-
bahn-...” auf ,Bundesbahn-...” gedndert.
Damit hieB jede Eisenbahndirektion ab
sofort Bundesbahndirektion (BD). Alle DB-
Dienststellen waren Bundesbehdrden und
deren Beschdftigte Mitarbeiter im offentli-
chen Dienst.

Die DB umfasste jetzt Dienststellen in
vier Instanzen:
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1. Zentralinstanz (Verwaltungsrat, Vor-
stand, Hauptverwaltung)

2. Mittelinstanz ~ (Bundesbahndirektio-
nen, Generalbetriebsleitungen, zent-
rale Stellen)

3. Amterinstanz (Amter , Ausbesserungs-
werke)

4. Vollzugsinstanz (Bahnhéfe, Betriebs-
werke, Meistereien und andere Dienst-
stellen des AuBendienstes)

Bis zum September 1953 hatte die DB ih-

ren Sitz in Offenbach am Main. Am 25.

September zog sie um und ab 1. Oktober

1953 residierte sie in Frankfurt am Main

in einem 13-geschossigem Neubau-

Hochhaus am Platz der Republik, spater

Friedrich-Ebert-Anlage.

Die Leitung der DB Ulbernahm ein
mehrkopfiger Vorstand mit einem Vor-
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standsvorsitzenden an der Spitze. Er
galt und gilt noch heute als Bahn-Chef.
AuBerdem berief die Bundesregierung
einen DB-Verwaltungsrat von 20 Perso-
nen, der Beschllsse von grundsatzlicher
Bedeutung fasste, an die der Vorstand
gebunden war. Die staatliche Aufsicht
Uber die DB lbte der Bundesminister fir
Verkehr aus. Allerdings konnte die DB
mit der Erfolgsgeschichte der BRD nicht
mithalten. Deren  Bruttosozialprodukt
wuchs 1950 um 7,95 Prozent. Der staatli-
che Dirigismus, die Alt- und Sonderlasten
sowie die enormen Versorgungsbeziige
fiir Kriegsversehrte und DDR-Ubersiedler
verhinderten eine positive Finanzent-
wicklung bei der DB. Sie fuhr zunehmend
Verluste ein und erlangte ein ,Monopol
der schlechten Risiken”.
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DB-Hochhaus von 1953 mit Verbin-
dungstrakt zur Bundesbahndirek-
tion Frankfurt (links), im April 1994
abgerissen und iiberbaut

Quelle: https://web.archive.org/

1954 setzte eine Rationalisie-
rungswelle ein, die die Anzahl
der Amter und Dienststellen
drastisch reduzierte, denn be-
reits bei der Griindung 1949
verzeichnete die DB einen Per-
sonalliberhang von ca. 30 Pro-
zent. Es war eine lUberwiegende
Mannerwelt mit gemeinschaftli-
chem Ethos fur Pulnktlichkeit,
Sicherheit und hohen Sozial-
status, von vielen als groBe ,Ei-
senbahnerfamilie” empfunden.
Ca. 45 Prozent waren Beamte,
55 Prozent Lohnempfdnger
(Arbeiter). Gut 70 Prozent aller
Bundesbahner gehdrten der
Gewerkschaft der Eisenbahner
Deutschlands (GdED) an.

Neben dem Schienenverkehr
betrieb die DB in den 1950er
Jahren auch eine groBe Lkw-Flotte, zahl-
reiche Bahnbusse, 50 Passagierschiffe auf
dem Bodensee, zwei Eisenbahnfdhren auf
der Ostsee und den Fahrverkehr zur Nord-
seeinsel Wangerooge.

1955 wurde anstelle des variierenden
Fligelrades ein einheitliches DB-Logo ein-
gefiihrt, das der Minchner Grafiker Edu-
ard Ege entwickelt hatte. Es erhielt den
Spitznahmen ,DB-Keks” und galt bis 1993.
Die schlichte Form des Logos traf den Zeit-
geschmack und wurde zum wertvollen
Markenzeichen, das nach und nach alle
DB-Gebdude, -Fahrzeuge und -Druck-
erzeugnisse kennzeichnete. 1973 lag sein
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Bekanntheitsgrad bei 94 Prozent und da-
mit an der Spitze einer vergleichenden
Markenumfrage.

Am 1. Januar 1957 kehrten die Eisen-
bahnen des Saarlandes in die westdeut-
schen Verwaltungsstrukturen zuriick und

Die schwarze Farbe des DB-Logos wechselte
spdter in Orientrot.
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die BD Saarbriicken entstand. 1958 wurde
die Deutsche Mark (DM) konvertibel, was
die DB Einkdufe im Ausland erleichterte.
1960 kam eine Priifungskommission zu
dem Ergebnis, dass die DB besser kauf-
mdnnisch gefiihrt werden sollte. Die An-
zahl der Bundesbahndirektionen misse
verringert, Einheitsdmter gebildet sowie
weitere unrentable Nebenstrecken stillge-
legt werden. Dieser Prozess zog sich Uber
viele Jahre hin. Sechs der 16 Bundesbahn-
direktionen wurden aufgel6st und von
Nachbardirektionen tibernommen:
*  BD Trier aufgeldst Januar 1960, Uber-
nahme durch BD Saarbriicken
e BD Augsburg aufgelést am 1. Juni
1971, Ubernahme durch BD Miinchen
e BD Mainz aufgelést am 30. April 1972,
Ubernahme durch BDen Saarbri-
cken, Karlsruhe, Frankfurt und Kdln
e BD Kassel aufgelést am 31. Dez. 1974,
Ubernahme durch BD Frankfurt
e BD Miunster aufgelést am 31. Dez.
1974, Ubernahme durch BDen Hanno-
ver, Essen und Kéln
e BD Regensburg aufgeldst am 1. Juni
1976, Ubernahme durch BDen Miin-
chen und Niirnberg
e BD Wuppertal aufgelést am 31. Dez.
1974, Ubernahme durch BDen Kdln,
Essen und Hannover
Trotz erlaubter Tariffreiheit zeichneten
sich bei der DB immer mehr die Wider-
spriiche zwischen kaufmdnnischem Han-
deln, staatlichen Eingriffen und Gemein-
wohlorientierung ab. So blieb auch die
Wegekostenfrage offen, d.h. die DB zahlte
ihren Fahrweg selbst, die StraBe wurde
vom Staat finanziert. Dennoch schritt die
Elektrifizierung von Siid nach Nord weiter
voran: 1958 = 3 000 km, 1961 = 4 000 km,
1963 = 5 000 km, 1968 = 8 000 km, 1975
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=10 000 km, 1990 = 11700 km (ca. 45%
des Gesamtnetzes). Fast 46 Prozent waren
mehrgleisig.

Um die DB-Verluste einzugrenzen,
wurden Nebenbahnen stillgelegt oder
auf Bahnbus umgestellt. Am 1. Oktober
1968 traf es den Eilstickgutverkehr und
Jahre spdter auch den Expressgut- und
Stickgutverkehr. Die DB verlagerte die
Kundenbetreuung von den zehn Bundes-
bahndirektionen auf 63 kundennahe Ge-
neralvertretungen. In jeder Bundesbahn-
direktion entstand ein neues Dezernat 54
zur Verkaufsférderung im Personen- und
Gterverkehr. AuBerdem wurde am 1. Fe-
bruar 1970 eine ,Zentrale Verkaufsleitung”
(ZVL) in Frankfurt am Main eingerichtet
(1978 nach Mainz verlegt). Hier konzent-
rierten sich Uberbezirkliche Aufgabe (u.a.
Preis-/Tarifgestaltung, ~ Marktforschung,
Absatzplanung, Verkaufsférderung).

Am 1. Januar 1971 entstand die Zent-
rale Transportleitung (ZTL) in Mainz (im
ehem. BD-Gebdude). Sie ging aus der
Zusammenlegung der Oberbetriebslei-
tungen Sud (Stuttgart) und West (Essen),
des Hauptwagenamtes und der Zentral-
stelle fur Bahnstromversorgung (beide
Frankfurt am Main) hervor. Die ZTL wurde
von einem Prdsidenten geleitet und hatte
die sieben Fachabteilungen Betriebsma-
schinendienst, Betrieb, Verkehr, Personen-
zugfahrplan, Giterzugfahrplan, Ober-
bauerhaltung sowie Entwurf/Planung fiir
Uberregionale Bau- und Signaltechnik.

Am 26. September 1971 verkehrte der
erste InterCity (IC) von Hannover nach
Frankfurt am Main, allerdings nur mit 1.
Klasse und im Zweistunden-Takt. Er |6ste
den F-Zug ab. Wagen der 2. Klasse ka-
men erst 1979 dazu, dann aber im Ein-
stundentakt. Auf einer Streckenlange von
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Der IC auf Premierefahrt am 30. September 1971 in Wiesbaden Foto: DB Museum

3100 Kilometern verbanden bald vier IC- begann. Am 26. Oktober 1977 wurde im

Linien die westdeutschen Wirtschaftszen- Bw Emden die letzte Dampflok kaltgestellt.
tren. Jeder IC fuhr in Blockzugbildung Die DB kreierte den Slogan: ,Unsere Loks
(Speisewagen zwischen 1. und 2. Klasse) gewohnen sich das Rauchen ab”. Es wur-
und bekam neben der Zug-Nummer auch de ein striktes Dampflok-Verbot auf DB-
einen Namen berihmter Personlichkeiten Gleisen ausgesprochen, das man aber in
zugeordnet.

1973 wurde der erste Bun-
desverkehrswegeplan far

Schiene und StraBe verabschie-
det. Dazu gehdrten Neu- und
Ausbaustrecken. Fiir die StraBe
erlangte er sogar Gesetzes-
kraft, fir die Bahn nicht. Im Au-
gust 1973 begann in Hannover
das Zeitalter der DB-Hochge-
schwindigkeits-/Neubaustre-
cken (HGS/NBS). Baubeginn
der NBS Hannover—Kassel—
Fulda—W(rzburg (327 km) war
in Hannover-Laatzen. Der Bau
der zweiten NBS Mannheim—
Stuttgart (99 km) begann im
April 1976. Und es folgten
weitere, die die Ausweitung
des IC-Verkehrs ermdglichten.
1990 waren 670 Kilometer mit
bis 250 km/h in Betrieb. Da-
mit waren auch die Tage der
Dampflok gezahlt. Das Sterben
der groBen Bahnbetriebswerke

Quelle: WER
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den 1980er Jahren fiir historische Dampf-
zlge wieder lockerte.

1974 fihrte die DB ein neues Farb-
schema ein. Vorbei war der Alltag mit
roten, griinen oder blauen Lokomotiven,
die westdeutsche Bahnwelt war jetzt ein-
heitlich ozeanblau/beige. Es dauerte bis
zum Jahre 1979, bis sich die neuen Far-
ben durchsetzten (und sich 1986 schon
wieder dnderte s. u.).

Bereits 1979 diskutierte man Uber die
Trennung von Fahrweg und Bahnbetrieb.
Der DB-Geschdftsbericht 1980 enthielt
erstmals eine solche ,Trennungsrech-
nung”. Weiterfiihrende Beschlisse gab
es aber nicht.

1980 hatten Neueinstellungen dazu
gefiihrt, dass der Personalbestand nur
geringfiigig unter dem des Vorjahres lag,
insgesamt bei 344 000 Mitarbeitern. Seit
Bestehen der DB waren rund 2 800 Ki-
lometer Strecken stillgelegt und auf tber
5 000 Kilometern war der Personenver-
kehr eingestellt worden. Bei der DB gb es
jetzt rund 9 500 Triebfahrzeuge, 16 000
Reisezug- und 28 300 Giiterwagen. Seit
1970 wurden sechs Bundesbahn-Ausbes-
serungswerke stillgelegt, 29 blieben in
Betrieb. In der BRD gab es 23 Millionen
Pkws (2024: 43 Millionen).

1982 konnte die DB die Personalkos-
ten nicht mehr durch eigene Einnahmen
decken. Der Schuldenstand belief sich
bereits auf 36 Milliarden DM. Die Bun-
desregierung erlieB daher ,Leitlinien
zur Konsolidierung der DB”, die diverse
Strukturverdnderungen in den BDs und
eine Hinwendung zum Verkehrsmarkt
auslésten. Ab 1. Oktober 1986 galten
~Regionalstruktur” und ,Sachgebietsver-
fassung”, d.h. die Betriebs- und Maschi-
nendmter wurden aufgelost und neue
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Regionalabteilungen (Ra) geschaffen:
Diese Uberwachten die AuBendienststel-
len und brachten regionale Aspekte in
den Meinungsbildungsprozess ein. Auch
die Generalvertretungen wurden von al-
len Verwaltungsaufgaben entlastet und
ausschlieBlich auf ihre Aufgaben am
Markt ausgerichtet. Bei den BDs wurden
Hauptabteilungen und Abteilungen nach
Sachgebieten gebildet. Damit endete die
140-jahrige Biroorganisation mit Dezer-
nenten und Birovorstdnden. Ein Sach-
gebiet wurde durch eine Fihrungskraft
geleitet. Nicht mehr allein der Personen-
verkehr stand im Mittelpunkt, sondern
auch der DB-Gliterverkehr musste sich
den Transportbeddrfnissen der Wirtschaft
anpassen. Uber 10 000 Firmen verfiigten
Uber einen Gleisanschluss, weitere 3 800
nutzten einen solchen mit. Mit ,InterCar-
go” wurde 1984 ein Glitertransportsystem
fir Wagenladungen geschaffen, das elf
Wirtschaftszentren tber Nacht verband.

Zur Steigerung der Eigenmotivation
der DB-Mitarbeiter rief der DB-Vorstand
den , Aufbruch zur Neuen Bahn” aus. Der
Bahnhof sollte sich zum Dienstleistungs-
zentrum und die Fahrkartenausgabe
zum Reisezentrum entwickeln. Gemeint
war auch eine neue Zuggattung und ein
einheitliches Farbkonzept fiir jede Zug-
gattung, heute Produkt genannt. Am 25.
Mai 1985 prasentierte Prof. Karl-Dieter
Bodack und sein Team vom DB-eigenen
Design-Center einen neuentwickelten
Fernverkehrs-Reisezugwagen. Einige
nannten ihn das ,Findelkind” andere
.Gromabcha” (GroBraumwagen mit Ab-
teilcharakter). Dieser Wagentyp fuhrte zu
einer neuen, erfolgreichen Zuggattung,
dem InterRegio (IR). Mit mehr Unterwegs-
halten im Zwei-Stundentakt 16ste er die
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noch bestehenden Schnell-
zug-Verbindungen ab. Am
25. September 1988 ver-
kehrte der erste IR von Ham-
burg nach Kassel, der sogar
Fahrrader mitnehmen konn-
te. Am 23. September 1985
stellte Prof. Bodack den Ent-
wurf eines neuen Farbkon-
zeptes fur jede Zuggattung
vor. Der DB-Vorstand nahm

dieses schlieBlich nach klei- 1

nen Verdnderungen an und
fihrte ab 1986 neue ,Pro-
duktfarben” ein.

Die 1986 angestoBenen
Strukturverdnderungen

brachten nicht viel, denn e,

der DB-Schuldenstand er-
hohte sich bis 1988 auf 43
Milliarden DM. Es wurde

Die Schulden-Bahn

Schuldenstand der Deutschen Bundesbahn

1988

in Mrd. DM
1982 TRE
1976m=
"
H==:
—_———
— — —
—&——
N — ——

(am Jahresende)

dennoch an der Staatsbahn
als  Universalverkehrsmittel

INDEX FUNK 2946

fur alles und jeden, mit ge-

meinwirtschaftlich gepragten Tarifen und
Pflichten festgehalten. Lastkraftwagen-
und  Buss-Unternehmen  unterhohlten
dieses Tarifsystem. Daher beschloss das
Bundeskabinett am 1. Februar 1989 die
Einsetzung einer ,Regierungskommission
Bundesbahn” (RKB). Fir diese hieB die
Alternative nur noch Schrumpfbahn oder
tiefgreifende Strukturreform.

Am 1. Mai 1988 gelang der DB ein
deutscher Geschwindigkeitsrekord  zwi-
schen Burgsinn und Rohrbach, auf der
Neubaustrecke  Hannover—Wirzburg.
Der InterCity-Experimental (ICE) erreichte
hier 406,9 km/h.

Im Herbst 1989 kam die politische
Wende. Nach der Mauer6ffnung am 9.
November 1989 in Berlin setzte eine Rei-
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sewelle vor allem von Ost nach West ein,
die alle bisherigen Planungen umstieB3.
Alle verfigbaren Personal- und Fahrzeug-
kapazitdten der DB mussten eingesetzt
werden, um 10 000e DDR-Tagestouristen
zusdtzlich zum reguldren Reiseverkehr zu
beférdern. In der Zeit vom 12. November
bis zum 31. Dezember 1989 fuhren 4 600
zusdtzliche Personenziige. Auslastungen
von 200 bis 300 Prozent waren dabei
keine Seltenheit. Bereits am 13. Novem-
ber 1989 fand in Berlin eine Ad hoc-Fahr-
plankonferenz zwischen DB und DR zur
Aufstockung des mittelfristigen Zugange-
botes statt. In den Folgewochen wurden
alle unterbrochenen West-Ost-Strecken
untersucht und ein Lickenschluss-Pro-
gramm erarbeitet.
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Ubergang Zugzahi
bis ab ab ab
| 9.11.1989 17.11.1989 6.1.1980 27.5.1980
!
| Libeck—Hermburg . . ...+« o 6 10 12 20
Blichen—Schwanheide , ... ... 10 14 16 22
Wolfsburg—Oebistelde ... .... 10 12 12 16
Helmstedt—Marienborn. . ... .. 24 28 a2 42
Walkenried—Ellrich . . ........ — 4° ] 10
Eichenberg—Arenshausen, . . .. - — — 10
Bebra—Gerstungen. ......... 20 26 28 a6
Ludwigsstadt—Probstzella . . . . 12 16 20 24
Hol—Gutenflrst . ........... 12 16 22 22
I bardits san 13 Movember 185D

Steigerung des DB-/DR-Verkehrs 1989/90, geordnet nach Eisenbahn-Ubergéngen

Die DB-Hauptverwaltung nahm Ende
Januar 1990 Kontakt mit der DR-Gene-
raldirektion auf. Der DB-Bereichsleiter Or-
ganisation und Datenverarbeitung berief
Wolfgang Scherz zu einem der Projekt-
leiter fir die Zusammenarbeit-/flihrung
mit der DR. Partner in Ost-Berlin war ein
stellvertretende Generaldirektor und sein
Assistent Jens Briickner (s. Rezension ,Auf
Neuen Gleisen”, Seite 83).

Die DB verlangerte jetzt ihre InterCity-
und InterRegio-Linien bis Berlin, Leipzig
und Dresden. Der erste InterCity mit viel
Prominenz fuhr am 27. Mai 1990 in den
Osten. Es war der IC ,Johann Sebastian
Bach” von Frankfurt (Main) Hbf nach Leip-
zig Hbf. Seit dem 1. September 1990 wa-
ren auch Hamburg und Berlin dauerhaft
durch ein InterCity-Paar verbunden.

Am 18. Oktober 1990 berief der DB-
Verwaltungsrat den Unternehmer Heinz
Durr (1933-2023) zum Vorsitzenden des
DB-Vorstandes. Er hatte zuvor zehn Jahre
die AEG geleitet. Heinz Dlrr Gbernahm
am 1. September 1991 auch das Amt des
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Quelle: DB-Pressedienst

DR-Generaldirektors. Damit wurde er in
Personalunion Chef beider deutscher
Staatsbahnen.

Der Sommerfahrplan 1991 brachte der
DB die gréBten Umstellungen seit Jahr-
zenten.

Am 2. Juni 1991 verkehrte der erste
planmaBige InterCity-Express (ICE) von
Hamburg lber Hannover und Wiirzburg
nach Minchen mit einer Fahrzeit von et-
was mehr als sechs Stunden (bisher neun).
Jede neue ICE-Einheit wurde auf den Na-
men einer deutschen Stadt getauft.

Am 19. Dezember 1991 legte die ,Re-
gierungskommission Bundesbahn” (RKB)
ihren Abschlussbericht vor, der nun auch
der deutschen Einheit Rechnung tragen
musste. Eine Konsolidierung der DB al-
lein stand nicht mehr zur Debatte, auch
die DR musste eingebunden werden. Der
gemeinsame Schuldenberg lag schlieB-
lich bei rund 70 Milliarden DM. Daher
schlug die RKB die Umwandlung der
beiden Sondervermégen DB und DR in
eine ,Deutsche Eisenbahn-Aktiengesell-
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Organisation Deutsche Bundesbahn (1991) 13
e el der i urdesbale

DB-Organigramm 1991

schaft” (DEAG) vor. Dem entsprach das
Bundeskabinett am 17. Februar 1992. Eine
Grundgesetzéinderung und eine Neu-
ordnung der Eisenbahngesetze werden
vorbereitet. ,Durch die Strukturreform
wird die Bahn gezwungen, ihr Geld im
Wettbewerb am Markt und nicht im Par-
lament zu verdienen”, so die RKB in einer
Beschlussvorlage.

Die Verwaltungsréte von DB und DR be-
schlossen am 9. April 1992, einen gemein-
samen Vorstand beider Bahnen zu bilden.
Dieser wurde zum 1. Juni 1992 berufen und
dessen Vorsitzender wurde wieder der
Nichteisenbahner Heinz Dirr. Der Bahn-
chef und sein Umfeld verlegten 1993 ihren
Hauptsitz nach Berlin in die RuschestraBe.
Auf der letzten gemeinsamen Sitzung der
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Quelle: Harzerode

DB/DR-Fihrungskrafte am 20. Dezember
1993 erklarte Heinz Durr, dass die Bahn-
reform jeden einzelnen der noch 220 000
DB-Beschdaftigten fordern wird und dass
bei aller Umorganisation die Hauptauf-
gabe nicht vergessen werden darf: ,Geld
verdienen.” Das Jahr 1993 bezeichnete
Heinz Durr als das Schicksalsjahr auf dem
Weg zur Bahnreform. Es brachte der DB
einen Jahresverlust von 9,4 Milliarden DM
(DR 6,1 Mrd. DM). Dennoch bezog die DB-
Hauptverwaltung noch am 25. Oktober
1993 einen 17-geschossigen Neubaukom-
plex in Frankfurt-Gallus (auf dem Geldnde
des ehemaligen Ausbesserungswerkes).
Der Baustil des neuen Gebd&udes nennt
sich Brutalismus, eine Mischung aus Be-
ton, Stahl und Glas.
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DB-Komplex in Frankfurt-Gallus, erbaut 19911993

Am 17. Dezember 1993 verabszhiede-
ten Bundestag und Bundesrat ein soge-
nanntes Artikel-Gesetz zur Neuordnung
des Eisenbahnwesens (Eisenbahnneuord-
nungsgesetz - ENeuOG):

Art1:  Gesetz zur Zusammenfiihrung und
Neugliederung der Bundeseisen-
bahnen

Art 2: Gesetz Uber die Griindung einer
Deutsche Bahn Aktiengesellschaft
(Deutsche Bahn Griindungsgesetz-
DBGrG)

Art3: Gesetz Uber die Eisenbahnver-
kehrsverwaltung des Bundes

Art 4 Gesetz zur Regionalisierung des
offentlichen Personennahverkehrs
(Regionalisierungsgesetz)

Art 5: Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG)

Art 6, Art 7: Ubergangsbestimmungen

Art 8: AuBerkrafttreten bisherigen Rechts

Am 23. Dez. 1993 trat die Grundge-
setzanderung Artikel 87 (1) in Kraft, nach
der die Bundeseisenbahnen (ebenso
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Sammlung: Stadtkind Frankfurt

wie die Bundespost) aus der bundesei-
genen Verwaltung ausschieden. Noch
am 27. Dezember 1993 Gbernahm die
neu entstandene, offentlich-rechtliche
Anstalt ,Bundeseisenbahnvermogen”
die Schulden und die ca. 140 000 Be-
amten der DB. Letztere lieh sie fortan
an die DB aus. Das war der Beginn der
Bahnreform.

Am 31. Dezember 1993 endete die
44-jahrige  Existenz  der Deutschen
Bundesbahn. Sie vereinte sich mit der
Deutschen Reichsbahn zum privat-
rechtlichen Konzern Deutsche Bahn
AG (DB AG). Ab dem 1. Januar 1994
setzte man nun groBBe Hoffnungen auf
deren verordneten unternehmerischen
Fihrungsstil. Einziger Aktiondr blieb
die Bundesrepublik Deutschland. Die
Hauptverwaltung der DB AG sal3 wei-
terhin in Frankfurt-Gallus und zog 2000
nach Berlin in den Bahn-Tower am Pots-
damer Platz.
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DB-Chefs:

Zeitraum Titel, Name (Abschluss, Vortdtigkeit)
7. Sept. 1949 bis 31. Okt. 1949  Generaldirektor, Fritz Busch (Rechtsanwalt, Eisenbahn

seit 1918)

1. Nov. 1949 bis 12. Mai 1952 Generaldirektor, Walther Helberg (Dipl.-Ing, DR seit 1924)
13. Mai 1952 bis 12. Mai 1957 Erster Prasident, Edmund Frohne (Dr.-Ing, Eisenbahn-Ing.

seit 1920)

13. Mai 1957 bis 12. Mai 1972 Erster Prasident, Heinz Maria Oeftering (Rechtsanwalt,

Prasident Bundesrechnungshof)

13. Mai 1972 bis 12. Mai 1982 Erster Président, Wolfgang Vaerst (Rechtsanwalt, Bundes-

verkehrsministerium)

13. Mai 1982 bis 17. Juli 1990 Vorstands-Vorsitzender, Reiner Gohlke (Dipl-Ing. fur

Hittenwesen, IBM-Geschdaftsfiihrer)

18. Okt. 1990 bis 31. Dez. 1993  Vorstands-Vorsitzender, Heinz Durr (-, AEG-Chef)

Literatur::
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,Grundlagen Il Entwicklung der Direktionen 1945-1993", Hans-Joachim Kirsche/
Helmut Schmidt, Verlag Bernd Neddermeyer Berlin 2010

,Die Bahn”, Lothar Schote, Verlag Decker&Milller Heidelberg 1990

.44 Jahre Zeitgeschichte Chronik Deutsche Bundesbahn”, Horst Weigelt, Ulrich Lang-
ner, Bundesministerium fir Verkehr, Bonn 1994

,Chronik Deutsche Eisenbahnen 1835-1995“, Karlheinz Hartung/Erich Preuss, trans-
press Verlag Stuttgart 1996

.Die Eisenbahn in Deutschland”, Lothar Gall, Manfred Pohl, C-H-Beck-Verlag
Minchen 1999

,Der Reichsbahn-Report 1945-1993" Erich PreuB, transpress-Verlag Stuttgart 2001
,BUNTE BUNDESBAHN - Die farbigen Jahre der DB 1980 bis 1993, André Papazian,
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Gestatten, EBS 202 738-1 - eine Fiinfzigjahrige erzahlt

Johann Walter, Gotha - Lokfiihrer und BSW-Férderer

Bereits seit 1966 wurden im VEB Loko-
motivbau Elektrotechnische Werke ,Hans
Beimler” Hennigsdorf (LEW) Dieselloko-
motiven der Bauart V 100 in mehreren
Varianten fir Kunden in der DDR und in
China gefertigt. Nach der Ablieferung
von V 100 in Variante 2 fir chinesische In-
dustriebahnen wurde 1974 die achte Lie-
ferserie fur die Deutsche Reichsbahn mit
10 656 bis 110 759 aufgelegt. Lassen wir
die 110 738 aus dieser Serie, die noch im
Einsatz ist, selbst zu Wort kommen.

Wenn man das 50. Lebensjahr er-
reicht hat, ist es opportun, auf sein Le-
ben zurlick zu blicken. Doch bevor ich
ins Plaudern komme, mochte ich mich
kurz vorstellen. Ich bin eine Dieselloko-
motive des Typs V 100.1, Bauart B B "-dh
und stehe noch heute als EBS 202 738-1

im Dienst. Gebaut wurde ich im Herbst
1974 als 724. Exemplar meiner Gattung
bei LEW Hennigsdorf mit der Fabriknum-
mer 14 439. Ich bin 14,24 Meter lang und
auf acht Radern unterwegs. Mein haupt-
sachliches Einsatzgebiet sollte der mittel-
schwere Dienst vor Personen- und Gu-
terzigen sowie auch der Rangierdienst
sein. Ein Dieselmotor mit zwdlf Zylindern
verlieh mir damals eine Leistung von
1 000 Pferdestdrken. Sein Drehmoment
wurde Uber ein hydraulisches Getriebe
auf alle vier meiner Achsen Ubertragen.
Ich durfte bis zu 100 km/h schnell fahren.
Um Personenziige beheizen zu kdnnen,
war ich auch mit einem Dampfheizkessel
ausgestattet.

Beim Verlassen des Hennigsdorfer
Werkes war ich unten herum schwarz ge-

Als 110 738-2
in  DR-Origi-
nallackierung
im Jahr 1984
vor Gex 2602
im  Bahnhof
Gotha
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strichen, d. h. Rahmen, Drehgestelle und
Kraftstofftank. Darliber folgte ein breiter
beiger Streifen, umlaufend in Hohe der
unteren Signallampen. Meine Aufbauten
waren bordeauxrot lackiert.

Im November 1974 verlieB ich als
10 738-2 meinen Geburtsort in Hennigs-
dorf. Zuvor war ich am 7. November
bei Probefahrten gemeinsam mit einer
Schwester auf Herz und Nieren gepriift
worden. Wir fuhren bei trockenem Wet-
ter und frischen 6 Grad Celsius zuerst als
Leerprobefahrt von Hennigsdorf nach
Woustermark. Dort bespannten wir zwei
einen Giterzug nach Berlin-Pankow mit
einer Last von 984 Tonnen. Den Prifern
der Hennigsdorfer Lokomotivfabrik konn-
ten wir bei diesen Probefahrten tber zwei
mal 74 Kilometer unsere volle Funktions-
tichtigkeit beweisen.

Am 11. November 1974 unterzeichneten
Direktor Hoffmann vom LEW Hennigsdorf
und Reichsbahn-Oberrat Cyron meine
Abnahme-Bescheinigung.  Reichsbahn-
Hauptrat Scheller von der Reichsbahn-
direktion Erfurt, Verwaltung Maschinen-
wirtschaft, genehmigte schlieBlich am 13.
November mit seiner Unterschrift meine
Indienststellung bei der Deutschen Reichs-
bahn.

Damit stand fest, meine Heimat wird
Thiringen. Nun ging es das erste Mal auf
groBe Fahrt, vom LEW Hennigsdorf zum
Bahnbetriebswerk (Bw) in Saalfeld. Hier
bekam ich meinen ersten Eintrag ins Be-
triebsbuch. Das Bw Saalfeld beherberg-
te schon eine stattliche Anzahl meiner
Schwestern. Vor Personen- und Glterzi-
gen fuhren wir die Saale flussabwarts bis
nach GroBheringen oder flussaufwdarts zu
den schwarzen Bergen des Schieferge-
birges bis nach Blankenstein am Renn-
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steig. Weitere Touren flihrten mich nach
Arnstadt, Gera und auch in das herrliche
Schwarzatal nach Katzhitte. Dann, nach
zwei Jahren, Ende 1976, meldete mich das
Bw Saalfeld erstmals zur Kur im Reichs-
bahnausbesserungswerk (Raw) Stendal
an. Anfang Januar 1977 riickte ich dort
zur Revision ,V 6” ein. Nach vier Wochen
kehrte ich gut erholt nach Saalfeld zuriick.
Die gleiche Kur wurde mir noch einmal im
April 1979 und im Herbst 1981 verordnet.
Alles wurde in meinem Betriebsbuch ver-
merkt.

Im April 1982 ereilte mich ein gréBeres
Missgeschick. Mit meiner Schwester 110
145 wartete ich am Ende eines Glterzuges
auf die Abfahrt Richtung Schiefergebirge.
Plétzlich kam uns die Dampflokomotive
011514 bedrohlich nahe und fuhr auf uns
auf. Ich wurde ordentlich durchgeschiittelt
und als der Staub verzogen war, standen
meine Puffer schief. Aber auch die schone
01 trug erhebliche Blessuren davon. Die
Schlosser im Bw Saalfeld konnten mich
wieder reparieren, sodass eine erneute
Reise nach Stendal nicht nétig wurde.
Doch das war des Pechs nicht genug. Im
November desselben Jahres stand mir
und meiner Schwester 110 020 bei Leuten-
berg (Thir) eine Rinderherde im Weg. Et-
liche Rindviecher wurden Uberfahren und
wir beide standen neben den Schienen.
Um es vorweg zu nehmen, gleiches Un-
gemach passierte mir auch noch einmal
wdahrend meiner Gothaer Zeit Anfang der
1990er Jahre.

Im Sommer 1983 zog ich um. Meine
Schwester 110 252 aus dem Bw Eisenach,
Einsatzstelle Vacha, erhielt bei ihrer Kur in
Stendal einen stdrkeren Motor und soll-
te kinftig in Saalfeld dienen. Um sie in
Vacha zu ersetzen, wurde ich dorthin ver-
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setzt. Auch Vacha lag an einem Fluss, der
Werra. Ein doppelter Drahtzaun, wie ich
ihn schon in Blankenstein am Rennsteig
gesehen hatte, begrenzte das Stadtchen
Richtung Westen und einige Berge in der
neuen Heimat waren weiB, ich horte, es
sei Kali-Abraum. Jetzt befdrderte ich Per-
sonenziige nach Bad Salzungen und Mei-
nigen sowie nach Kaltennordheim. Eine
etwas ldngere Reise trat ich manchmal
vormittags mit einem Gepdck- und Ex-
pressgutzug von Bad Salzungen aus Uber
Wernshausen, Schmalkalden, Zella-Meh-
lis und Oberhof an. Durch den Brandleite-
tunnel ging es dann noch tber Grafenro-
da, Ohrdruf bis nach Gotha. Dort hatte ich
Pause und fuhr anschlieBend weiter Gber
Eisenach zurlick nach Bad Salzungen.
Auch vor Nahgiiterziigen konnte ich mich
in der Einsatzstelle Vacha bewdhren.

Im Marz 1985 hiel3 es wieder umzie-
hen, das Bw Gera wurde meine Heimat
auf Zeit. Gera kannte ich schon aus
meiner Zeit in Saalfeld. Neue Ziele wa-

ren jetzt Goschwitz, Jena und Weimar.
Richtung Stiden lernte ich das schoéne
Elstertal kennen und fuhr auch nordwdarts
nach Eisenberg, Werdau und Wiinschen-
dorf. Im Sommer 1985 war wieder eine
Zwischenuntersuchung ,V6“ in Stendal
angesagt. Nach der Kur fuhr ich wei-
ter meine bekannten Dienste. Im Winter
1985/86 setzte mich ein groBeres Zipper-
lein fur funf Wochen auBer Gefecht. Mein
jetziges Heimat-Bw Gera spendierte mir
vom 2. Februar bis 18. Marz 1986 eine Be-
darfsausbesserung ,VO“.

Im Friihjahr 1988 meinten die Eisen-
bahner in Gera, es wdare Zeit fir eine
Hauptuntersuchung, die sie ,V 7 nannten.
Daher reiste ich abermals nach Stendal.
Dort wurde ich vollkommen auseinander-
genommen. Bei der Montage wurden mir
ein neuer, starkerer Dieselmotor und ein
neues Getriebe eingesetzt. Dieser Antrieb
verlieh mir 1200 PS. Das Getriebe war mit
einem zweiten Gang ausgestattet und
ermoglichte mir noch mehr Zugkraft. Da

Als 112 738-0 in DR-Originallackierung im Jahr 1990 mit Doppelstockwagen im Bahnhof Silberhau-
sen (km 57,8 der Bahnstrecke Gotha—Leinefelde)
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Als 202 738-1 mit neuer Lackierung im Jahr 1994 im Bahnhof Niedertrebra b. Apolda (km 66,1 der
Bahnstrecke Halle—Erfurt—Bebra)

auch meine elektrischen Nervenstrdnge
erneuert wurden, war ich somit fir Einbau
einer mobilen Zugfunkstation vorbereitet.
Friiher wurde mein Farbkleid bei Besu-
chen in Stendal immer nur ausgebessert,
diesmal erhielt ich zum Abschluss meiner
Kur sogar einen neuen Komplettanstrich.
Als 112 738-0 reiste ich ab und an meinem
Flhrerhaus stand jetzt: Rbd Erfurt, Bw Eise-
nach. Eisenach kannte ich schon, aber die
Einsatzstelle Gotha noch nicht. Hier war-
tete viel Neues auf mich. Jetzt sollte ich
im Wendezugdienst fahren, vorrangig vor
Personenziigen aus Doppelstockwagen
zwischen Gotha und Leinefelde, an Schul-
tagen sogar bis nach Worbis. AuBerdem
fuhr ich nachmittags wieder Gber Ohrdruf
nach Grafenroda, um Arbeiter in den Fei-
erabend zu bringen. Mit einem Gepdck-
und Expressgutzug erreichte ich zu ndcht-
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licher Stunde Erfurt. Giiterziige beférderte
ich nach Friedrichswerth, Waltershausen
und Eisenach. Im Sommer des Jahres
1990 stand erneut eine ,V 6” im Raw Sten-
dal an. Dann geschah das Unfassbare:
Mein Geburtsland DDR vereinigte sich mit
dem Nachbarland BRD, das hinter den
Zaunen in Blankenstein und Vacha lag.
Meine Arbeit blieb zwar vorerst gleich,
doch die Giiterziige wurden immer leich-
ter und dann auch immer weniger.

Am Ende des Jahres 1991 schraubten
die Schlosser in der Gothaer Werkstatt
meine Nummernschilder ab und klebten
mir neue Ziffern an. Ab 1. Januar 1992
hief3 ich offiziell 202 738-1. Ich wurde nun
immer mehr fir Sonderdienste einge-
setzt. Ein solcher dreitdgiger blieb mir in
besonderer Erinnerung: An einem Abend
im September 1992 brachen mein Lok-
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Als ADAM 12 mit Lackierung der Uwe-Adam GmbH im Jahr 2002

fUhrer und ich mit einem sehr gemischten
Zug von Gotha nach Wittenberge auf
(ca. 240 km). Wir hatten einen Oberlei-
tungsrevisionstriebwagen (ORT) der Bau-
reihe 708.3, eine kleine Rangierdiesellok
der BR 312 und einem 772 er Triebwagen
(Ferkeltaxe) im Schlepp. Am nd&chsten
Morgen lieferten wir die 312 und den 772
zur Kur im Raw Halle ab. Dann ging es
weiter Uber Bitterfeld, Dessau, RoBlau,
Magdeburg und Stendal bis nach Wit-
tenberge. Dort stellten wir den ORT in
einer groBBen Werkhalle ab. Als Leerfahrt
fuhren wir dann nach Stendal zurick,
diesmal nur zur Ubernachtung. Den drit-
ten Reisetag brauchten wir fir die Riick-
fahrt nach Gotha.

Zum Jahresanfang 1994 tauschte man
dann noch mal einen Schriftzug an mei-
nem FlUhrerhaus aus, ,Deutsche Reichs-
bahn” gegen ,Deutsche Bahn AG”. Die
.Rbd” verschwand ganz. Bald darauf
musste ich abermals zur Kur nach Sten-
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dal. Jetzt war dort ein Produktionsstandort
des DB-Geschdftsbereiches Traktion und
Werke. Diesmal wurde ich sogar mit einer
Punktférmigen  Zugbeeinflussung  (PZB)
zur automatischen Bremsung an Halt zei-
genden Signalen ausgestattet.

Am 3. Juni 1994, nach einer ,B 3“, ver-
lieB ich Stendal fast wie neu. Aber schade,
so richtig gebraucht wurde ich nicht mehr.
Immer mehr Triebwagen Gbernahmen
meine Aufgaben im Reisezugdienst und
die wenigen Giiterziige fuhren meist mei-
ne groBeren Schwestern. Fir mich blieb
oft nur der Arbeitszugdienst lbrig. 1997
musste ich wieder nach Saalfeld umzie-
hen. Als zu Beginn des Jahres 1998 alle
Lokomotiven den drei Transportbereichen
zugeordnet wurden, kam meine Familie
202 zum Geschdftsbereich DB Nahver-
kehr, spater DB Regio. Mein Heimatstand-
ort wurde nun Gera. Auch hier war ich nur
noch als Aushilfe beschdaftigt. Am 30. Mai
2000 wurde ich schlieBlich von der Aus-
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besserung zurlickgestellt und einen Tag
spater aus dem Bestand der DB AG gestri-
chen. Man nennt das ,z-Stellung”.

Im Juni 2000 beorderte man mich er-
neut ins Werk Stendal, das nun DB Regio
Schienenfahrzeugzentrum (SFZ) hieB. Dort
harrten schon viele meiner Schwestern auf
eine ungewisse Zukunft. Vielen sah man
eine lange Abstellzeit schon tlichtig an.
Nach knapp zwei Jahren Stillstand wur-
de ich in eine groBe Halle rangiert und,
welch Wunder, wieder auf Vordermann
gebracht. Ich bekam sogar einen noch
starkeren Motor eingebaut. Bald tauschte
man wieder meine Schilder am Fihrerhaus
aus, denn ich war nun an das Eisenacher
Unternehmen ,Uwe Adam Eisenbahnver-
kehrsunternehmen GmbH" verkauft wor-
den (Lok 12). Dort traf ich einige meiner
Schwestern wieder, die 520, 597 und 743.
Von nun an war ich hauptsdchlich mit Bau-
zugdiensten und Fahrzeugliberfiihrungen
in ganz Deutschland beschdaftigt und wur-
de auch manchmal vermietet.

Im  November 2011 wechselte ich
schlieBlich zu meinem jetzigen Eigentiimer,
der Erfurter Bahnservice Gesellschaft mbH
(EBS). Diese spendierte mir 2016 einen ed-

Bahnhistorie

len schwarzen Farbanstrich mit grauem
Unterteil. Nun fuhr ich als 92 80 1202 738-1
D-EBS durchs Land und wurde zum ,Mad-
chen fir alles” im Guterverkehr. Wie lange
das noch gut geht, weil} ich selbst nicht,
denn noch kann ich Geld verdienen.

Am Ende meiner Erzdhlung danke ich
meinen Lokflihrern fir den fursorglichen
Umgang mit mir und den Schlossern und
Elektrikern in den Werkstatten Saalfeld,
Vacha, Gera, Gotha und Karsdorf (EBS)
fir die gute Betreuung bei meiner lau-
fenden Unterhaltung. Die Werkstattenei-
senbahner im Raw Stendal verhalfen mir
bei Revisionen , V6" aller 12 000 Betriebs-
stunden und der Grundinstandsetzung
V7" zu Jungbrunnen. Nachdem mein
Geburtsland DDR in der Bundesrepublik
aufgegangen war, dnderten sich viele Be-
zeichnungen im Sprachgebrauch der Ei-
senbahner, so auch die Namen der Kuren
im Ausbesserungswerk Stendal. Meine Re-
vision ,B3” in 1994 wdre friher eine ,Vé6a”
(Revision mit neuem Anstrich) gewesen.

Hoffentlich habe ich sie mit meiner
Plauderei nicht gelangweilt. Vielleicht se-
hen wir uns ja mal an den Gleisen, solan-
ge ich noch fahren darf.

92801202738-1D-
EBS mit schwarzer
Lackierung der Er-
furter Bahnservice
Gesellschaft mbH
im Jahr 2018. Seit-
dem fahre ich als
schwarzer Rappe
durchs Land.

Fotos: J. Walter (5x)
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Northeim Rhumemiihle, Stellwerk ,Nr”

Eckhardt Meier, Herford - BSW Ortsstelle Bielefeld

Als Kind und Jugendlicher fuhr ich in
den Sommerferien der 1960er Jahre im-
mer drei Wochen mit meiner Oma nach
Northeim (Han). Wir besuchten dort
Omas Schwagerin, fiir mich Tante Bertha.
Ihre Wohnung lag direkt an der Bahnstre-
cke  Northeim—Herzberg—Walkenried—
(Nordhausen). Nach dem tdaglichen Ein-
kauf mit Oma war mein Ziel das Stellwerk
,Nr“ des Bahnhofs Northeim, welches in
unmittelbarer Nahe der Wohnung stand.
Es hatte die Bauform Jidel und diente
hauptsdchlich dem Rangierverkehr. Hier
hatte ich mich schnell mit dem Stellwerks-
warter Wilhelm Hacke angefreundet.
Gerne horte ich ihm zu, wenn er aus sei-
nem Eisenbahnerleben erzdhlte. Stolz war
ich, als er mich mit der Signal- und Block-
bedienung vertraut machte.

Die Eisenbahn “kam” bereits am 31.
Juli 1854 nach Northeim (Han), als Bahn-
hof der Hannoverschen Sidbahn Han-
nover—Goéttingen. Am 1. Dezember 1868
wurde in Ostliche Richtung die Sidharz-
strecke von Northeim (Han) bis Herzberg
(Harz) erdffnet, die ab 1. August 1869
durchgehend bis Nordhausen in Betrieb
ging. Als dann 1878 aus westlicher Rich-
tung auch noch die Sollingbahn von
Ottbergen bis Northeim (Han) eréffnete,
wurde Northeim zum Kreuzungsbahnhof
zweier Hauptstrecken. Northeim ist heute
eine mittlere Kreisstadt im sidlichen Nie-
dersachsen mit ca. 30 000 Einwohnern.

Morgens, um 10:45 Uhr, warteten wir
auf den Triebwagen VT 98 Northeim—Du-
derstadt, dann auf die Giiterziige Herz-
berg—Géttingen mit Baureihe 50 und

Streckenkarte der KED Hanno-
ver um 1881
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Das Gelande der Rhumemiihle im Jahr 1953, links in der Mitte das Stellwerk ,Nr” und der StraBen-
iibergang mit den Schranken. Hier zweigte der Anschluss ab, dessen Tor am Haus geschlossen
war und der {iber eine einfache Drehscheibe zu den Getreidespeichern fiihrte. Das Gelénde an
der Bahnstrecke ist heute von Kaufland iiberbaut. Dahinter sind noch zwei Getreidespeicher der

ehemaligen Rhumemiihle erhalten.

Herzberg—Hamm (Westf) mit Baureihe
44. Gegen 12:00 Uhr zog eine Maschine
der Baureihe 78 den Eilzug Oberhausen—
Walkenried und eine Stunde spdter ver-
kehrte mein Heimatzug Walkenried—Bie-
lefeld mit einer V 100. Jeweils am friihen
Nachmittag wurde das Anschlussgleis
der Rhumemiihle bedient. Ein besonde-
rer Ruf auf der Zugmeldeleitung und On-
kel Wilhelm, wie ich ihn nannte, meldete
sich mit Stellwerk ,Nr“. Dann meldeten
sich die Schrankenposten 68 und 69,
die sich zwischen dem Personenbahn-
hof und dem Stellwerk ,Nr” befanden.
"Der Mihlenzug kommt", so die Ansage
des Zugmelders. Das Gesprdch musste
mit Uhrzeitangabe im Fernsprechbuch
eingetragen werden. Sofort schloss der
Onkel die sechs elektrisch betriebenen
Schranken und stellte den Fahrweg ein.
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Luftbild: Archiv Heinz Stéckemann

Dazu gehdrten die abzweigende Wei-
che, die abgelegte Gleissperre und das
Gleissperrsignal auf Stellung Sh 1. Nun
driickte die Rangierlok der Baureihe V 60
ca. 15 Waggons in das Anschlussgleis.
Der Rangierleiter meldete telefonisch:
"Rangierabteilung vollsténdig eingefah-
ren!" Das Gesprach gab der Onkel an
den Zugmelder weiter. Nachdem Weiche
und Gleissperre wieder in Grundstellung
gebracht waren, war auch die indirekte
Fahrwegpriifung erfillt.

Mit einem Achtungspfiff meldete sich
die Rangierabteilung spdater aus dem
Anschlussgleis zurlick und die gesamte
Prozedur lief rickwarts ab. Alle Gesprd-
che vermerkte der Onkel wieder im Fern-
sprechbuch. Hatte er dienstfrei, schaute
ich mich im Bahnbetriebswerk (Bw) um.
Hier wurden (berwiegend Lokomotiven
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Stellwerk ,Nr” im Bahnhof
Northeim um 1966, nach
links zweigt der Anschluss
Rhumemiihle ab

Foto: E. Meier

der Baureihe 50 gewartet. Das Bw schloss
im Jahr 1978.

Die Rhumemiihle hatte den Gleisan-
schluss bereits 1883 bekommen. 1966 wur-
de der Getreidemihlen-Betrieb stillgelegt,
wobei sich die vollstdndige Abwicklung
des Unternehmens bis 1969 hinzog. Im
Jahr 1970 besuchte ich Tante Bertha noch
einmal, da war Onkel Wilhelm schon Pen-
siondr. Bald danach gab es auch das An-
schlussgleis nicht mehr und das Stellwerk

50

LN wurde 1975 auBer Betrieb genom-
men und spdter durch einen Neubau auf
der anderen StraBenseite (ausschlieBlich
fur die Schrankenanlagen) ersetzt. Heute
denke ich gerne an diese Zeit zuriick.
Quellen:
https://www.hna.de/lokales/northeim/nort-
heim-ort47320/rhumemuehle-ist-700-jahre-
alt-91699207.html

-Northeim (Han) Nr | Stellwerksdatenbank

(stellwerke.info)
-https://bf-n.zieloahnhof.de/northeim.htm

Schrankenpostens ,Nr” im
Jahr 2022 Foto: Peter Liiders
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Die modernen ,Hampelmd&nner”
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Redaktioneller Beitrag nach einer Zuarbeit von Peter Grunenberg (RFB EBE Sachsen und

aktiver ICE-Zugchef)

Unser Beitrag zur Geschichte der ,Hampelmé&nner” in Bahn&Modell, Heft 51, Seite 61 ff
hat Peter Grunenberg veranlasst, einen Nachtrag zu diesem Thema zu liefern.

Die elektronischen Zugzielanzeiger auf
allen groBen Bahnhéfen sind die Nach-
kommen der mechanischen ,Hampel-
manner”. Und sie werden nicht, wie man
vermuten konnte, von ortlichem Personal
gesteuert. Die Displayanzeigen veranlasst
das Reisenden-Informations-System (RIS)
der Deutschen Bahn AG im Zusammen-
spiel mit dem jeweiligen Zugchef (Zugfiih-
rer). Dieser steuert Uber sein Dienst-Handy
die Anzeigen am Zugzielanzeiger.

Der Zugzielanzeiger (mit Wagenreihung und
Folgeziigen) in Niirnberg Hbf Gleis 9 fiir ICE
23, 10:31 Uhr, nach Wien Hbf

Bahn&Modell 53 | Marz 2025

RIS H W agesnesiing, THH ulILE
ICE 1002
Berlin Gesundbninven

~d BEaEs
Wagenodemienung nach Flan

B B O
Nzl

Zugeiammer: ICE 1002
Ziel: Berlin Gasundibnenen
Trietruwgnd.: Tug. 1002 _ICEW_ 2129
[FarTeugne: -
Kategoria: Steusrwmgen
Ty
Status: OFFEN
1, Klasse
[ | ¥timnaniage

" Horekt

ﬁg Bearbeiten

Das Handy des Zugchefs ist bereit zum ,Bear-
beiten” der Wagenreihung. Mit ,Korrekt” geht
diese elektronisch an den Zugzielanzeiger am
Bahnsteig und an die DB Navigator App.
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X Abfertigung ] X Ablertigung 3
© Garmisch-Partenkirchen ©  Garmisch-Partenkirchen
ICE 1002 ICE 1002
L]
"“.I‘I‘I,r’r 1["".' J?J..
A - £ -
3 = i %
- ety
T LI
Ertellung Abfahwauftrag erst zulssig, wenn Erteilung Abfahraufirag erst zuliissig, wenn
Zustimmung des Fdl vorbiegt. Zustimmung des Fdl vorliegt.

Triehfshrzeugireer (ICE 1002)
% Onboe [H4915237803159)

Das Handy des Zugchefs ist bereit zu ,Bahn-
ansage auslésen” zur Abfahrt des Zuges am

Bahnsteig.

Q‘::a&.*mnsﬁrsv.'—.é::‘r,ntétrﬁiﬂl) _

Triebfahrzeugfihres (ICE 1002) 4 |

& Online [+«8%01 5717500065} il
5
3 ABFAHRALFTRAG ERTEILEM Ji
A

Das Handy des Zugchefs ist bereit zu , Abfahr-
auftrag erteilen” an den Lokfiihrer

52

Bahn&Modell 53 | Méarz 2025



Zug fahrt ab

¥ Abfertigung [

© Garmisch-Partenkirchen
KE 1002

Q

Zug fahrt abl

ﬁ Triebiahrzeugfilhres (ICE 1002)

Coling (+E¥123700014%)

SCHLIESSEN
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Der Zugzielanzeiger wechselt nach
Erteilen des Abfahrauftrages auto-
matisch zu ,Zug féhrt ab”.

Wenn der Zug ausgefahren ist, riickt
am Bahnsteig auf dem Zugzielanzeiger
automatisch der Folgezug nach und die
ganze Prozedur kann von vorn beginnen.

Die Digitalisierung im ICE-Reiseverkehr
bietet inzwischen auch noch andere Vor-
teile. Man kann jetzt als Fahrgast wahrend
der Fahrt die aktuelle Speisekarte des Zu-
ges digital aufrufen (www.ICEPortal.de)
und sogar direkt am Platz bestellen. Auch
die Fahrscheine werden nur noch mit dem
Handy gescannt und entwertet. Bei Nut-
zung des ,Komfort Check-in” fallt sogar
die personliche Ticket Kontrolle fir den
Fahrgast weg, da er sich in das Bordsys-
tem eingecheckt hat. Auch die Bonierung
der Verkaufsartikel beim Gastronom im
Speisewagen und beim ,Am Platz Ser-
vice” erfolgt jetzt mit dem Handy. Man
kann auch die genaue Reservierungsda-
tei, Zustieg von , Mobilitat eingeschrank-
te Personen”, ,Stérungen am/im Zug”
u.v.m. digital einsehen. Leider gehen auch
viele Meldungen, vor allem Verspatungs-
ankiindigungen, sofort an die Fahrgdste,
was sehr oft zu unnétigen Aufregungen
bei ZuB und Fahrgast fiihrt.

Auch auf dem Handy des Zugchefs erscheint
die Meldung ,Zug f&hrt ab”
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Schienen verbinden die Welt

Klaus-Peter Schmidt, Dresden - Eisenbahn-Historiker

2025 begeht die Eisenbahn ihren 200.
Geburtstag - 1825 fuhr der erste Zug in
England zwischen Stockton und Darling-
ton (s. Beitrag S.67). Beim Blick auf die Ent-
wicklung der Schienen muss man jedoch
einige Jahrtausende friiher beginnen.
Auch wenn die dltesten bekannten Wa-
genspuren im Mittelmeerraum - Agyp-
ten, Griechenland, Rdmisches Reich -
noch nicht den Begriff Schiene verdienen,
hatte die Menschheit doch den Vorteil der
Spurfiihrung erkannt. Mit der Verlegung
von holzernen Balken als Fahrflache kam
man der Definition der Schiene ein Stlick
ndher, eine dauerhafte Lésung war das
aber auch nicht. In Bergbau- und Hiitten-
betrieben ging man dann den ndchsten
Schritt. Zur Verléngerung der Haltbarkeit
und zur Verringerung des Rollwiderstan-
des wurden die Balken mit gusseisernen
Platten belegt. Solche holzernen Lang-
schwellen mit Flachschienen wurden
anfangs auch bei der ersten deutschen
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Ferneisenbahn Leipzig—Dresden (LDE)
benutzt. Sie bewdhrten sich jedoch nicht.

Neben diesen Flachschienen wurden
zahlreiche weitere Schienenformen er-
probt. Im englischen Steinkohlebergbau
kam bereits Ende des 18. Jahrhunderts
die Winkelschiene zum Einsatz. Der lie-
gende Schenkel dieses Winkeleisens
bildete die Fahrflache, der stehende
Schenkel diente der Spurfiihrung. Da die
Walztechnik in den Anfangsjahren die
Herstellung gréBerer Schienenldngen
noch nicht ermdglichte, wurden auch
kurze, ein Meter lange Schienen mit
Fischbauchprofil entwickelt. Deren groB-
ter Querschnitt befand sich an der Stelle
des gréBten Biegemomentes.

Ab 1835 wurde ebenfalls die Briick-
schiene auf Langschwellen verwendet.
Sie dhnelt im Querschnitt einem Hut; die
Krempe bot Platz fir die Befestigung auf
der hdlzernen Schwelle. Auch diese Schie-
ne kam anfangs bei der LDE zum Einsatz.

Winkelschie-
ne oben und
Fischbauch-
schiene unten
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Oben, in der o - =
170 Jahng Laipcly — Dresdan —

e =
ersten  Reihe - i
der Schauta- : : ’ iy .

fel,  werden i S = ﬁ ' |
von links nach [ i : :
rechts je ein : T iy il T = —
Profil der Flach- '
schiene, Stuhl-
schiene  und
Briickschiene
gezeigt.
Sammlung: Dr.
Jenchen

Analog zur Entwicklung bei der Eisen-
bahn wurde auch bei den aufkommen-
den StraBenbahnen experimentiert. Bei
der Ddbelner PferdestraBenbahn (1892-
1926) wurde auf der Langschwelle eine
Rillenschiene ohne Steg und FuB wie ein
Sattel aufgesetzt. Halt und Stabilitdt erhielt
diese Schiene, indem sie die Langschwelle
seitlich umklammerte.

Eine andere Schienenform, die aller-
dings auch nur wenig Verbreitung fand,
war die in England entwickelte Pilzschie-
ne. Diese bestand aus einem keilfor-
migen Kopf mit Laufflache und einem
Schienensteg - ohne FuB3. Verlegt wurde

Sattel-/Rillenschiene der Ddbelner Pferdeei-
senbahn
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diese Schiene zwischen den Lehnen der
u-formigen, gusseisernen Schienenstiih-
le, in denen sie mit Keilen zwischen den
Lehnen gehalten wurde. Auch diese keil-
férmige Pilzschiene, hier allerdings mit
Schienenful3, kam bei der LDE zum Ein-
satz, jedoch ebenfalls ohne dauerhaf-
ten Erfolg. Die Nachteile der Pilzschiene
fihrten schlieBlich zur Entwicklung der
Stuhl-  bzw. Doppelkopfschiene. Da-
mit wurde die Stabilitat erhoht. Mit der
Doppelkopfschiene sollte auch die Nut-
zungsdauer verldngert werden, sie er-
hielt zwei symmetrische Schienenkdpfe;
die Schiene hatte somit vier Fahrkanten.
Bei VerschleiB3 einer Fahrkante sollte die
Schiene bis zu dreimal gedreht werden,
um einen gleichmdaBigen Verschlei3 al-
ler Kanten zu erreichen. Diese Rechnung
ging jedoch nicht auf, da der unten lie-
gende Schienenkopf durch die Belas-
tung im Schienenstuhl deformiert wurde.

Der Gedanke, die Schiene bei Ver-
schlei3 einer Fahrkante zu drehen, ist
dennoch positiv zu bewerten, denn er
wird auch heute noch praktiziert. Bei Ab-
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Stuhlschienen-
oberbau der
Sauschwdénzle-
bahn (Schwarz-
wald)

nutzung bzw. Verschleil3 einer Fahrkante
kann die Schiene aufgearbeitet, gewen-
det und meist in untergeordneten Glei-
sen weiterhin genutzt werden.

Ahnlich dieser Doppelkopfschiene ist
die Stuhlschiene. Wie der Name schon
sagt, wurde auch diese Schiene von Kei-
len zwischen den Lehnen der gusseiser-
nen Schienenstiihle gehalten. Statt eines
zweiten Kopfes an der Unterseite hatte
sie jedoch einen schmalen FuBB. Noch
heute ist Stuhlschienenoberbau in Eng-
land, z. B. in York Railway Station, und in
Frankreich zu finden. Auch im Brandlei-
tetunnel bei Oberhof soll bis etwa 1970
ein derartiger Oberbau gelegen haben.

Auf die Entwicklung der Schiene hat-
te natirlich auch die Metallurgie einen
wesentlichen Einfluss. Die ersten Schie-
nen mussten noch aus bruchanfdlligen
Gusseisen hergestellt werden, das be-
grenzte die Lénge auf etwa einen Me-
ter. Ab 1829 konnten dann Schienen
aus Schmiedeeisen mit einer Lange von
reichlich vier Metern gewalzt werden.
Die ersten Schienen aus Stahl wurden
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Profil LDE1 (63,5 mm)
und R 65 (180 mm)
mit  abgenutzter
rechter Fahrkante

1857 in England eingebaut. Mit diesen
Schienen verldngerte sich deren Liege-
dauer von drei Jahren auf ca. 15 Jahre.

Nach all diesen Entwicklungsphasen
setzte sich schlieBlich die BreitfuBschie-
ne, auch bekannt als Vignolesschiene
(Charles Vignoles, England) durch. Ob-
wohl die Schienenform damit zu einem
brauchbaren Ergebnis gekommen war,
ging die Entwicklung weiter. Das Gewicht
der Lokomotiven, die Achslast und die
Geschwindigkeit nahmen in den folgen-
den Jahrzehnten um ein Vielfaches zu.
Damit musste die Schiene als tragendes
Element Schritt halten. Von einst nur we-
nige Meter langen Schienen ging die
Entwicklung bis zur zehnfachen Ldnge.
Das Gewicht der Schienen und damit die
Belastbarkeit wuchs von einst 23 kg/m

Bahn&Modell 53 | Mérz 2025

bei dem Profil LDE | Uber 49 kg/m (S
49) auf 65 kg/m (R 65, sowj. Profil der
DR). Weltweit sind jedoch noch schwe-
rere Schienen in Gebrauch, in den USA
gibt es Schienen mit einem Gewicht von
77 kg/m. Fur Hitlers Breitspurbahn quer
durch Europa waren Schienen mit einem
Gewicht von 90 kg/m vorgesehen.

Mit der Grindung der Landerbah-
nen in der 2. Halfte des 19. Jahrhun-
derts trat auch eine gewisse Standar-
disierung ein. Es gab aber immer noch
zahlreiche Profile mit unterschiedlichen
Bezeichnungen. Bei den K. Sdchs. Sts.
E. B. wurden insgesamt neun Profile ver-
wendet, die ebenso wie in Bayern mit
romischen Zahlen bezeichnet wurden.
In PreuBen wurden sieben unterschied-
liche Schienenformen mit arabischen
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Ziffern bezeichnet, und in Wiirttemberg
verwendete man groBe Buchstaben.
Um 1900 wurden dann zwei Regel-
profile festgelegt; das PreuBische und
das Slddeutsche. Daraus abgeleitet,
entstand das Regelprofil S 49 (Schiene
mit 49 kg/m Gewicht) der Deutschen
Reichsbahn.

Daneben gab es auch standardi-
sierte Profile; z. B. S 10 fur Feldbahnen
und S 33 fiir Schmalspurbahnen. Schie-
nen der Formen S 41 und S 45 wurden
entwickelt und bei Nebenbahnen ein-
gebaut. Im Zweiten Weltkrieg dienten
diese leichteren Formen auch der Mate-
rialersparnis gegentiber der S 49.

In der Zeit zwischen 1949 und 1990
gingen die Bahnen in beiden deutschen
Staaten getrennte Wege. Zwar blieb
das Profil S 49 erhalten, doch bei der DB
kam ab 1963 das schwerere Profil S 54
zum Einsatz. 1970 folgte dann das Profil
UIC 60, das heute auf allen deutschen
Hauptstrecken Verwendung findet.

Auch bei der DR in der DDR wurden
neue Profile eingesetzt. Bereits in den
1950er Jahren wurde aus der Sowjetuni-
on das Profil R 50 eingefihrt. Das ,R”
steht fur ,Rel’s”, russisch Schiene. Der
angedachte Ersatz der S 49 durch diese
Schienenform scheiterte jedoch. AufBer
der Walzqualitdt war auch die gréBere
FuBbreite (132 mm gegeniber 125 mm)
ein Problem. Dadurch war ein unkompli-
zierter Schienentausch nicht moglich.

Im Jahr 1968 folgte dann das schwere
Profil R 65 fiir hochbelastete DR-Haupt-
strecken. Dieses Profil wurde bis zur Wen-
de importiert. Mit einer Héhe von 180
mm hat es die Hohe der LDE | (63,5 mm)
fast verdreifacht.

Heute liegen auf den Strecken der DB
AG fast ausschlieBlich Schienen der Formen
S 54 und UIC 60. Die gute alte S 49 hat
aber noch langst nicht ausgedient. Zwar
unterscheiden sich die Schienenformen von
Land zu Land. Rund um den Globus hat sich
jedoch die BreitfuBschiene durchgesetzt.

Schienenglobus, einst vor dem
Bundesbahn-Zentralamt Minden,
heute im DB Museum Niirnberg.
Fotos: K.-P. Schmidt
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Gruppenverwaltung - die bayerische Zwischeninstanz

Redaktion

Per 1. April 1920 fand die ,Verreichli-
chung” aller deutschen Landerbahnen
statt. Am Sitz der groBen Staatseisen-
bahnverwaltungen (PreuBen-Hessen, Bay-
ern, Sachsen, Wirttemberg und Baden)
entstanden Zweigstellen des Reichsver-
kehrsministeriums (RVM) - gemaB Vorldu-
fige Verwaltungsordnung der Reichseisen-
bahnen vom 26. April 1920, RGBI. 1920, S.
797. Ende 1920 wurden die meisten dieser
Zweigstellen wieder aufgehoben, da ihre
Leitungsaufgaben den &rtlichen Eisen-
bahndirektionen Ubertragen bzw. vom
Reichsverkehrsminister {ibernommen wor-
den waren. Wie so oft spielte Bayern eine
Sonderrolle und leistete sich weiterhin eine
eisenbahnseitige  Zwischeninstanz. Die
RVM-Zweigstelle Bayern in Minchen blieb
erhalten. lhr unterstanden die sechs bay-
erischen Eisenbahndirektionen in Augs-
burg, Ludwigshafen am Rhein, Miinchen,
Nurnberg, Regensburg und Wiirzburg so-
wie ein eigenes Zentralamt. Damit hatte in
Bayern auch bei der Eisenbahn weiterhin
eine bayerische Behdrde das Sagen und
keine preuBische.

Die RVM-Zweigstelle in Miinchen setzte
quasi die Arbeit der friiheren Generaldi-
rektion der Koniglich Bayerischen Staats-
eisenbahnen fort. Sie agierte relativ selbst-
stdndig und verfligte Uber ein eigenes
Budget. Ihr erster Leiter ab 5. Mai 1920
war der Jurist Heinrich Ritter von Frauen-
dorfer (1855-1921) im Rang eines Staats-
sekretdrs (zuvor Bevollmdchtigter Bayerns
beim Reichsrat). Er wdhlte den Freitod,
und am 29. August 1921 folgte ihm der
Jurist Alois Ritter von Frank (1859-1940)
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Alois Ritter von Frank war die ldngste Zeit
(1921-1931) Leiter der bayerischen Zwischenin-

stanz in Miinchen. Quelle: bavarikon

nach, ebenfalls im Rang eines Staatsse-
kretdrs (zuvor Prasident der Eisenbahndi-
rektion Miinchen).

Das Zentralamt Minchen konnte ei-
genstdndig Fahrzeuge entwickeln und
beschaffen. 1921 begann die Neukons-
truktion von Elektrolokomotiven fiir den
Personenzugdienst (EP 2/EP 5), da fur die
Beférderung schwerer Reiseziige auf den
J€lektrisierten” bayerischen Strecken nicht
geniigend Elloks zur Verfiigung standen.
Nach der Inbetriebnahme des Walchen-
see-Kraftwerkes am 24. Januar 1924 gab
es auch ausreichend bayerischen Bahn-
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Dienstvorschrift DV Bay 335

Quelle: ebay
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Karwendel-
Express Wa-
gen von 1930,
eine Ent-
wicklung des
Reichsbahn-
Zentralamtes
in Miinchen

Quelle: Baye-
risches Eisen-
bahnmuseum
Nordlingen

prevr g

strom. Parallel dazu 16ste das Zentralamt
Miinchen eine Modernisierung der bay-
erischen Dampfloks aus. Die Minchner
Firma Maffei baute 80 Stiick der Bauart
P 3/5 H (HeiBdampf), die auf der baye-
rischen P3/5 N (Nassdampf) basierten.
1925 wurden die P3/5 H in die Baurei-
he 38.4 eingeordnet (38 401-480). Die
38 432, die letzte dieser Maschinen, fuhr
bis 1955. Und es gab auch Sonderbauar-
ten von bayerischen Reisezugwagen, wie
z.B. die Karwendel- oder andere Lokal-
bahnwagen (Gattungszeichen ,L”“). Das
bayerische Schienennetz umfasste ca.
6 500 Kilometer mit mehr als 1 000 Bahn-
héfen und Haltepunkten.

Nach der Grindung der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft (DRG) wurde die
bisherige RVM-Zweigstelle Bayern zum
1. Oktober 1924 in Gruppenverwaltung
Bayern umbenannt. |hr Leiter Alois Ritter
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Kursbuch Bayern 1928, Quelle: ebay

von Frank avancierte als Reichsbahn-
Direktor zum Mitglied des Vorstands der
DRG. Zu Abteilungsleitern der Gruppen-
verwaltung Bayern wurden berufen: Anton
Léhr (Verwaltungs-, Organisations- und
Personalangelegenheiten), Konrad Dasch
(Technische- und Betriebsabteilung), Juli-
us Barth (Elektrisierung), Johann Friedrich
(Neubaureferat), Hermann Riegel (Bau-
abteilung) sowie Adolf Miller und Josef
Ritter von GraBmann (ohne Ressort).

Die Gruppenverwaltung Bayern gab
eigene Dienstvorschriften, ein Amtliches
Kursbuch Bayern, rechts des Rheins und
ein eigenes Eisenbahn-Nachrichtenblatt
heraus.

Die Eigenstdndigkeit der Gruppenver-
waltung Bayern innerhalb der DRG gip-
felte nicht nur in der Weiterentwicklung
und Neubeschaffung von Lokomotiven,
sondern fiihrte auch zur Fortsetzung der
bayerischen Farbphilosophie, z.B. braun
fur Elloks. Bevor man auf die Reichsbahn-
Lackierungen umstieg, soll sich die Grup-
penverwaltung Bayern ausbedungen
haben, die Restbestdnde an Farben aus
der Landerbahnzeit aufbrauchen zu kén-
nen. Auf wundersame Weise hielten diese
Restbestande lange an, sicherlich um die
preuBisch-deutsche Farbgebung aufzu-
schieben.

Am 30. Juni 1931 ging Alois Ritter von
Frank in den Ruhestand und ihm folgte
am 1. Juli 1931 der bisherige Abteilungslei-
ter, der Jurist Anton Lohr (1871-1954) nach.
Auch er ging am 26. Juni 1933 in den Ru-
hestand und Dr. jur. Eduard Friedel (1871-
1949) ibernahm kommissarisch. 1933, mit
der Machtergreifung der Nationalsozialis-
ten, setzte eine Zentralisierung der Reichs-
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behdrden ein. Das hatte auch Folgen
fur die Gruppenverwaltung Bayern. Am
1. Oktober 1933 wurde sie aufgelst und
bis zum 31. Dezember 1933 abgewickelt.
Die bayerischen Reichsbahndirektionen
unterstanden nunmehr direkt der Haupt-
verwaltung der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft in Berlin.

Das Zentralamt Minchen blieb beste-
hen und nannte sich nun Reichsbahn-Zen-
tralamt (RZA).

Dieses wurde enorm aufgewertet, spe-
ziell im Konstruktions- und Beschaffungs-
wesen und war nun zustdndig fir die
Elektrifizierung des Zugbetriebes in ganz
Deutschland. In das Gebdude der Grup-
penverwaltung Bayern in Minchen an der
ArnulfstraBe 32 zog die Rbd Miinchen ein.
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Werkfoto der bayerischen EP 5, Betriebsnummer 215 20, Hersteller J.A. Maffei und Siemens. Interes-
sant sind die weiteren Lokschilder: Unter dem Schild "Deutsche Reichsbahn" in der Mitte oben gibt das
Schild darunter "Bayern" die Zugehdrigkeit zur dortigen Gruppenverwaltung an.

Werkfoto Siemens/Sammlung Bernd Neddermeyer

Das alte Gebdude der Rbd in der Arnulfstra- und Mainz Uber. 1945 wurde die Pfalz
Be 19 wurde durch das RZA ibernommen. génzlich von Bayern abgetrennt
Dieses agierte (neben Minden/Westf) von (Franzésische Besatzungszone) und
1949 bis 1993 als Bundesbahn-Zentralamt 1946 Bestandteil des neuen Landes
(BZA). Die Akten zur DRG Gruppenverwal- Rheinland-Pfalz.

tung Bayern lagern heute im Bayerischen 3) Am 31. Mai 1971 wurde die BD Augs-
Hauptstaatsarchiv in Miinchen. burg aufgeldst. Sie ging auf die

BD Minchen Uber.
1) Am 1. Januar 1931 wurde die RBD Wiirz- 4) Am 31. Mai 1976 wurde die BD Regens-

burg aufgelost. Sie ging auf die RBD burg aufgeldst. Sie ging auf die
Nurnberg tber. BD Nirnberg uber.

2) Am 1. April 1937 wurde die RBD Lud- Quellen:
wighafen am Rhein aufgeldst. Sie ging https://verwaltungshandbuch.bavarikon.de/
auf die RBDen Saarbriicken, Karlsruhe VWH/ (Leiter der Gruppenverwaltung)

Modell eines Personenzuges der "Gruppenverwaltung Bayern" 1925 mit brauner Lok der Baureihe
EP 5 (ab 1927 E 52 der DRG) - auch die filigranen dreiachsigen Personenwagen sind bayerischer
Bauart, allerdings schon von 1899 bis 1907. Quelle: Fleischmann Modelleisenbahn

- =
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Zugfunk - ein Begriff, zwei Systeme

Redaktion

Der Begriff ,Zugfunk” scheint heute
eindeutig, war aber in der Vergangen-
heit unterschiedlich belegt. Die Deutsche
Reichsbahn Ost verstand darunter Infor-
mation, Unterhaltung und Agitation fir
die Passagiere in hochwertigen ReisezU-
gen. Anfang 1949 begannen Jungeisen-
bahner unter professioneller Anleitung
eine Zugfunkkabine zu entwickeln und
in das Abteil eines D-Zug-Wagens einzu-
bauen. Zum Gerdtespektrum gehdrten
ein Radio, Tonbandgerdt, Plattenspieler,
Mikrofon und Verstarker fir die Lautspre-
cheranlagen in den Reisezugwagen. Auf
der Fahrt zu den II. Weltfestspielen der Ju-
gend im August 1949 kam dieses erstmals
von Berlin nach Budapest zum Einsatz.

Zugfunkerin Elisabeth Miicke am 26. Februar 1957 an ihrem Arbeitsplatz

Dazu waren 14 schwerbeschédigte D-Zug-
Wagen wieder instandgesetzt und daraus
ein Jugendzug gebildet worden. Ab 1950
verkehrten acht Wagen dieses Zuges als
Schnellzug Berlin—Dresden und sechs Wa-
gen als Schnellzug Berlin—Halberstadt,
natdrlich mit Zugfunk. 1953 gab es bereits
15 Schnellziige mit Zugfunk-Einrichtung.
Auch der DR-Ferienzug ,Touristenexpress”
Dresden—Varna (Bulgarien) und zuriick
verfligte ab 1963 dartiber. Hier wurde die
gesamte dreitdgige Zugorganisation von
der Zugfunkkabine aus gesteuert. Es gab
Informationen Uber die durchfahrenen
Lander, Sprachkurse, Rdatselsendungen
und Wunschkonzerte. Zum Essen wurden
die einzelnen Durchgdnge in den Speise-

Foto: ZBDR
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Ausbildung der Zugfunker:innen am ,Kélledaer-Turm” 1956

wagen gerufen. Eine Kommandoschal-
tung (3-Leitersystem) sorgte dafir, dass
diese Ansagen die Reisenden auch bei
ausgeschaltetem Lautsprecher erreichten.

Die Deutsche Reichsbahn (DR) bildete
das Zugfunk-Personal innerhalb von drei
Monaten selbst aus. Die Spracherziehung
lag in den Handen eines Schauspiel-Pro-
fis. Die Prifung nahm der Chef des DR-
Zugfunks Heinrich Eggebrecht wdhrend
einer Bahnfahrt persénlich ab. Die Zug-
funksprecher (im Rang eines Reichsbahn-
Hauptsekretdrs) sagten nicht nur Bahnho-
fe an, sondern moderierten die Fahrt. Sie
konnten eigene Programme planen, die
aber genehmigt werden mussten. Auf ma-
roden, gerduschvollen Streckenabschnit-
ten schwieg meistens der Zugfunk.

64

Foto: ZBDR

Der Job des Zugfunkers erforderte Kre-
ativitdt und Einflihlungsvermdégen - und
er ebnete den Weg in den staatlichen
Rundfunk, in ein Betriebsfunkstudio oder
zu einer Zeitung. Die DR-Zugfunk-Dienst-
stelle befand sich in Berlin und gehérte zur
Politischen Abteilung des Ministeriums flr
Verkehrswesen. Vorerst waren 38 Personen
fest angestellt. 1955 gab es AuBenstellen
in Berlin, Dresden, Erfurt, Halle, Leipzig,
Magdeburg und Hoyerswerda. Der Per-
sonalstand erhohte sich auf 60 Personen,
vornehmlich junge Frauen.

Der Zugfunk sollte die Reisekultur erho-
hen, enthielt aber auch Agitprop-Elemen-
te, z. B. einen kurzen, aussagekrdftigen
politischen Kommentar, der mindestens
einmal pro Woche von der Zugfunkleitung
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Im DR-Kursbuch war der
Schnellzug mit Zugfunk

2 Berlin=Leipzig=Plauen (Vogt)

mit einem Blitz-Symbol ge-
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herausgegeben wurde. Erzieherische Mo-
mente zur bewussten Mitarbeit beim Auf-
bau des Sozialismus spielten insgesamt
eine groBe Rolle. 1964 feierte man noch 15
Jahre DR-Zugfunk, doch Motivation und
Akzeptanz schwanden. Nach dem Bau
der Mauer 1961 war es offensichtlich nicht
mehr so wichtig, die DDR-Biirger bei Lau-
ne zu halten. Auch wollten viele Reisende
ihre eigenen Zeitungen und Biicher lesen
und nicht durch organisierte Beschallung
gestort werden. 1970 fuhr der D 234 Dres-
den—Wernigerode als letzter Regelzug mit
Zugfunk-Betreuung.

Die Bezeichnung ,Zugfunk” war ei-
gentlich irrefihrend, denn echte Funkwel-
len kamen nicht zum Einsatz. Man wollte
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den Rundfunk nachahmen, der damals
das modernste Unterhaltungs- und Nach-
richten-Medium darstellte.

Im ndchsten Heft stellen wir den
Zug(bahn)funk vor, der heute als Funk-
sprechsystem speziell zwischen Lokfihrer
und Fahrdienstleiter nicht mehr wegzu-
denken ist.

Lit.
,Uns gehdren die Schienenwege”, Au-
torenkollektiv, Transpress Verlag Berlin
1960
https://www.radiomuseum.org/fo-
rum/zugfunk_in_der_ddr.html
https://www.spiegel.de/geschichte/-
deutsche-reichsbahn-a-949360.html
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Sammlung: DB Museum Niirnberg

15 Jahre Zugfunk
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200 Jahre Eisenbahn

Redaktion

Am 27. September 1825 fuhr in Eng-
land die erste Offentliche Eisenbahn.
200 Jahre Schienenverkehr hat die Welt
verdndert. Reisen wurde fiir jedermann
moglich und aus kleinen Bahnhéfen ent-
wickelten sich Kathedralen des Verkehrs.
Die Eisenbahn kurbelte die Wirtschaft
an, schuf Arbeitsplatze und fihrte lokale
Gemeinschaften zusammen. Eisenbahn
und industrielle Revolution bedingten
sich gegenseitig.

Die Kohlebahn von der Grubenstadt
Darlington zur Hafenstadt Stockton im
Nordosten Englands machte den An-
fang. Die Dampflok N2 1 ,LOCOMO-

Bahnhistorie

Jahre Eisenbahn
seit 1825

TION” (Bewegung) von Georg und
Robert Stephenson zog erstmals einen
offentlichen, gemischten Giiter-/Perso-
nenzug von 80 Tonnen Uber 12 Meilen
(19,32 km). Mit maximal 24 km/h war sie
schneller als im Pferdebetrieb. |hre end-
gliltige Spurweite von 1 435 mm wurde
zum europdischen Standard. 60 Prozent
aller Eisenbahnen weltweit verkehren
heute auf dieser ,Normalspur”.

Bleistiftzeichnung von J. R. Brown von der Eréffnungsfahrt am 27. Sept. 1825 von Stockton nach

Darlington

Quelle: Science Museum Group Collection Online
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England war viele Jahre Vorreiter im Ei-
senbahnbau und -betrieb. Es folgten die
USA, Belgien, Bayern, PreuBen und Sach-
sen. 1840 umfasste das Eisenbahnnetz in
Amerika bereits 4 534 Kilometer, in ganz
Europa 2 925 Kilometer. Nach der baye-
rischen Lokalbahn Nirnberg—Firth von
1835, folgte in Deutschland 1838 die preu-
Bische Lokalbahn Berlin—Potsdam und
schlieBlich 1839 die sdchsische Fernbahn
Leipzig—Dresden. Damit leitete die Eisen-
bahn auch in Deutschland eine Zeitenwen-
de ein. Was Jahrhunderte ein Privileg des
Adels war (das Reisen) konnte sich bald
jeder Schusterjunge leisten. Die Wirtschaft
und das Militar erweiterten schnell ihren
Aktionsradius. Der Deutsch-Franzésische
Krieg 1870/71 entwickelte sich zum ersten
,Eisenbahnkrieg” Europas und unterstrich
die Notwendigkeit einer leistungsfahigen,
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Sammlung Rolls-Royce Power Systems AG

einheitlichen Infrastruktur.  Reichskanz-
ler Bismarck versuchte schon damals die
deutschen Landerbahnen zu vereinen und
ein gesamtdeutsches Eisenbahn-unter-
nehmen ins Leben zu rufen. Er scheiterte,
denn die hohe Rendite wollte noch jeder
Flrst fur sich und sein Land in Anspruch
nehmen. Erst am Ende des Ersten Weltkrie-
ges, als der Verkehr erschopft am Boden
lag, war die Situation reif fir eine Verreich-
lichung der deutschen Eisenbahnen. 1920
gingen acht Landerbahnen in Staatsbesitz
Uber und bildeten die Reichseisenbahnen
unter Leitung des Reichsverkehrsministe-
riums. Ein Streckennetz von ca. 60 000
Kilometern bewirtschaftete ab 1924 das
Unternehmen Deutsche Reichsbahn. Die-
ses entwickelte sich zu einem technisch
wie wirtschaftlich fortschrittlichen Verkehrs-
betrieb. Die Einheitsdampflokomotiven,
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DIE DIGITALE
AUTOMATISCHE

KUPPLUNG

- EINE INNOVATION FUR DEN GUOTERVERKEHR

'

Die ndchste groBe Herausforderung speziell fiir den Eisenbahn-Giiterverkehr ist die flichendecken-
de Einfiihrung der Digitalen Automatischen Kupplung (DAK). Bis 2028 sollen in der EU 100 Testziige
verkehren. Quelle: https://motionarray-portfolio.imgix.net

die Einfiihrung schneller Dieseltriebwagen
(Fliegender Hamburger) und der Bau von
Stadtbahnen fanden auch international
groBBe Anerkennung.

Die Eisenbahn |dste weltweit groBe
Impulse aus. Neben den Stahl- und Ober-
bauwerken entwickelten sich Lokomotiv-,
Wagen- und Signalwerke. Ja, sogar die
Textilindustrie mit vielen tausenden Uni-
formen profitierte von der Eisenbahn. Sie
drang in abgelegene Gebiete vor und
forderte deren Besiedelung. Kleine Orte
wurden zu groBen Stddten, die sich um
den Bahnhof herum ausbreiteten. Die Ei-
senbahnen eroberten das Land, als Luft-
und Kraftverkehr noch in den Kinderschu-
hen steckten. Das dnderte sich nach dem
Zweiten Weltkrieg, als die Motorisierung
auf den StraBen zunahm und der Privat-
mann den Pkw flr sich entdeckte. Die
Eisenbahn reagierte mit elektrifizierten
Schnellfahrstrecken und Hochgeschwin-

Bahn&Modell 53 | Marz 2025

digkeitsztigen. Die Dampfloks gewdhnten
sich das Rauchen ab und die Nebenbah-
nen wurden verdieselt. Die Eisenbahn hat-
te ihren Zenit erreicht und musste zuneh-
mend wirtschaftlich agieren. Unrentable
Strecken wurden geschlossen und vielfach
zu Fahrradwegen umgebaut. Die Gemein-
wohlorientierung der Eisenbahn geriet
sprichwortlich unter die Rader. Nach Jah-
ren der Besinnung liegt eine Renaissance
in der Luft, denn die Autobahnen sind voll
und ein Lokfihrer kann 40 Lkw-Fahrer
ersetzen. Die Eisenbahn ist auch nach
200 Jahren das 6konomischste und Sko-
logischste Transportmittel, besonders im
Massenverkehr. Allerdings sind wir gerade
dabei, die groBe, einheitliche Eisenbahn
zu verlieren. Uber 300 Privatbahnen tum-
meln sich allein in Deutschland. Der Gu-
terverkehr ist zersplittert wie nie zuvor und
DB-Eisenbahner mit Fahrverglnstigungen
kénnen auch ein Klagelied dazu singen.
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Die Eisenbahn in den Medien:

Deutsche Eisenbahnlieder der Neuzeit
Redaktion

Eisenbahnerlied Es handelt sich um ein frilhes Agitpropaganda-Lied der DR-Ost

Der Deutschen mit ausschlieBlichem Jugendbezug. Den Text schrieb Eva Fritzsche
Reichsbahn (DR)  (1908-1986) aus Ost-Berlin im Jahr 1948. Sie war zu dieser Zeit die
(1948) erste weibliche Regisseurin der Deutschen Film-Aktiengesellschaft

(DEFA). Ihr Ehemann Eberhard Schmidt (1907-1996) vertonte den
Text zu einem sehr rhythmischen, kdmpferischen Lied.

Text:

Es rollen die Réder im ratternden Takt und dréhnend erklingen die Schienen.
Bei Sturm und Schnee, bei Tag und Nacht, der Lokfiihrer auf der Maschine
hélt wacht, dem Lande beim Aufbau zu dienen.

Refrain:

Vorwdrts geht's mit Volldampf in den Morgen, Signal ist hoch, die Strecke frei.
Bleibt auch die Sonne noch verborgen, die finstre Nacht ist nun vorbei.

Und die Lok, die singt, und der Heizer winkt. Und sein Médel trdgt ein him-
melblaues Kleid.

Wir Jungen von der Eisenbahn machen Dampf und die Welt wird wieder weit.

Was Felder und Téler, Fabriken und Schacht an Bliiten und Wert produzieren,
durch uns wird sie zu Euch gebracht. Die Eisenbahner missen die Fracht
und Euch mit zum Ziele fiihren.

Refrain

Wir griiBen die Heimat, und die sich fiir sie im Kampf um den Frieden be-
wdhrten.

Bei Sonne, Staub und Dreck und RuB, den Jungen vor allem gilt unser GruB,
die uns wieder hoffen lehrten!

Refrain

Video: https://www.youtube.com/watch?v=96h10aJJ3fc
(gedreht auf der Harzquerbahn, gesungen vom Rundfunk-Jugend-
chor Wernigerode)

Auszug aus einem
Video von Thomas
Plaisant
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Eisenbahnballade  Reinhard Mey (geb. 1942 in Berlin), wohl einer der groBten Musik-

(1988) Poeten im deutsch-sprachigen Raum, hat 1988 die ,Eisenbahnbal-
lade” geschrieben, komponiert und gesungen. Als Reisender um
Mitternacht schildert er seine Bahnerlebnisse, die genial vorgetra-
gen, ein bewegendes Stimmungsbild einer ndchtlichen Zugfahrt
ergeben. Reinhard Mey kommt ins Sinnieren und rekapituliert wort-
gewaltig und fesselnd den Werdegang der Schienen entlang der
jungsten deutschen Geschichte.
Die Ballade ist mehr als nur Melodie und Text - sie ist ein Geflhl, eine
Geschichte, eine Erfahrung.

Text: 3. von 26 Strophen

Ich trat auf den offenen Bahnsteig hinaus, die naBkalte Luft hielt mich wach.
Ich frostelte, schlug meinen Kragen hoch und sah meinem Atem nach.
Aus der Dunkelheit schwebten tiberm Gleis drei Lichter, mein Zug fuhr ein.
Eine Wagenttir schlug. Es war warm in dem Zug und ich war im Abteil ganz

allein.

Video: www.youtube.com/watch?v=W33vMqgBqgZdo, (Lange: 10 min)
Noten und Volltext: https://www.reinhard-mey.de/download/RM_
Balladen/ Die_Eisenbahnballade_1988.pdf

Bahnsteighalle
Bahnhof Goérlitz bei
Nacht 1993

www.dolny-slask-

org.pl
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DEUTSCHE BAHN:
(2012)

;over der DVD ,Frei

das Lied” von Wolf-
gang Hobi

72

In diesem Lied kritisiert die Kdlner A-Capella-Gruppe ,Wise Guys”
humoristisch das, was vielen DB AG - Fahrgdsten regelmdaBig wider-
fahrt. Der Text ist inspiriert von den damaligen Personalengpdssen
und Streiks in Mainz Hbf im Jahr 2012.

Text: Letzte von sieben Strophen

Meine Damen und Herren, die neuste Neuigkeit von heute:
Im Augenblick haben wir leider viel zu wenig Leute.

Es fehlt uns also grad in bisher unbekannter Zahl

an kompetentem Bahnhofs- und Stellwerkspersonal.

Alles halb so wild, denn erklér'n Sie uns mal eins:

Miissen Sie denn wirklich grade unbedingt nach Mainz?
Ist es Giberhaupt nétig, jedes kleine Kaff anzufahr'n?

Sénk ju for tréveling wis Deutsche Bahn.

Video: www.youtube.com/watch?v=wXjhszy2fow

Volltext: www.google.de/search?sca_esv=905151fc136alefd&scaupv=
1&cs=08&q=Deutsche+Bahn+Lied+Text&sa=X&ved=2ahUKEwjPpZ77-
IKHAXVLg_OHHYnv

2018 hat der Psycho-Chor der Uni Jena dieses Lied in leicht verjazzter
Form neu aufgenommen (www.youtube.com/watch?v=nhx8kLnimD8).

Senk ju for traveling....
wis Deutsche Bahn.

aheim leiben
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Lied der
Eisenbahner
(2014)

Cover der DVD
»Frei das Lied” von
Wolfgang Hobi

Serien

Der Text stammt vom Schweizer Lokfiihrer und Buchautor Alfred
Moser (1879-1953). Die Musik komponierte Emil Sonderegger (1939-
2021), ein Schweizer Blasmusiker und Dirigent. Die Gesangssektion
des Lokomotivpersonals Zirich hat dieses Lied 2014 als schénes Be-
kenntnis zum Eisenbahnerberuf aufgenommen:

Text: 1.+ 2. von drei Strophen:

Wir halten instand das schimmernde Band, darauf tausende Ré&der
erklingen.

Wir sind drauf bedacht die rollende Fracht, gut und schnell an den
Zielort zu bringen.

Wir wachen an Strecken, wir stell'n das Signal auf schrunzigen Ber-
gen im griinenden Tal.

Ein Jeder in endloser Kette ein Glied.

Frei die Bahn, frei das Lied. Frei die Bahn, frei das Lied.

Wir sind die namenlosen Scharen der Eisenbahn.

Immer parat, von friih bis spat dreht sich gefliigeltes Rad.

Lasst drum ein Lied uns heute besingen, das uns zusammen hdit.
Glitzernde Ziige ungetrennt ténen vom groBen Fluss der Welt.

Wir setzen uns ein, tagaus und tagein, damit Anstand und Wohl-
stand ersprieset.

Wir sorgen dafiir, dass der Passagier eine sichere Reise genieset.
Wir schaffen auf Briicken und auf Stationen im sonnigen Stiden, in
Eisregionen, all dort wo auf Schwellen das Stahlnetz sich zieht.

Frei die Bahn, Frei das Lied. Frei die Bahn, Frei das Lied. ...

Video: www.youtube.com/watch?v=Q56MQ-wjq7k

NiGKkfiirarehor

- —

. e

Fres das Lied
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Eisenbahn in den Medien:

100 Jahre Eisenbahn-Werbung (Teil 2)

Redaktion

Seit der Grindung der Deutschen
Reichsbahn im Jahr 1924 begann die Ei-
senbahn fir sich zu werben. Die Konkur-
renz des Kraftverkehrs machte sich schon
damals zunehmend bemerkbar. Bis in die
1980er Jahre hinein dominierte die Plakat-
Werbung (s. Heft 52, Seite 68 ff). Ein letzter
groBer Coup gelang den Schweizerischen
Bundesbahnen (SBB) 1982 mit ihrem Pla-
kat zum Taktfahrplan.

Mit diesem Plakat schlossen die SBB an den
Erfolg der DB-Plakate ,Alle reden vom Wetter
- Wir nicht” bzw. ,Unsere Loks gewdhnen sich
das Rauchen ab” (s. Heft 52, S. 72) an.
Quelle: https://de-academic.com

Wir fahren
mit Takt.

BE=E) Ihre SBB

74

Zu verdanken war der Schweizer Takt-
fahrplan den drei ambitionierten und vi-
siondren SBB-Mitarbeitern Samuel Stanhli,
Hans Meiner und Jean-Pierre Berthouz-
oz. Sie kamen zur Erkenntnis, dass der
Fahrplan ein wichtiges Element fir die
Wettbewerbsfahigkeit der Eisenbahn ist.
Die SBB wagte daher bereits 1982 das
Experiment des Taktfahrplanes und ge-
wann. Fortan hieB es: Jede Stunde ein
Zug in jede Richtung". Dies fihrte zu ei-
ner Leistungssteigerung der SBB von 14
Prozent im Nahverkehr und 31 Prozent im
Fernverkehr.

Bei der Deutschen Bundesbahn (DB),
dem Unternehmen Zukunft, wandelte
sich das Werbemedium mit dem ersten
ICE vom Plakat zum Werbespot (Fernse-
hen/Film). Die DB bediente sich dabei
u.a. der Fa. CFT-Video Berlin und ab
2001 der neu gegriindeten DB-Tochter
,BahnTV”. Die Produktwerbung ging zur
Imagewerbung Uber.

Mit der Entwicklung des Internets ver-
lagerte sich die Eisenbahn-Werbung als
Video auf die Webseite des jeweiligen
Eisenbahnverkehrsunternehmens. Fir die
Smartphones wurden spezielle Apps ent-
wickelt, die das Bahnfahren erleichtern,
aber auch dafiir werben sollen, z.B. DB
NAVIGATOR.

Auf dem Weg zum ,Deutschlandtakt”
entstanden und entstehen heute noch
Werbe-Videos der DB AG. Der Werbe-
slogan lautete 2023 wieder ,Wir machen
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Auszug  aus
Werbevideo
der BahnTV
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Wir sind fiir Sie da!

Die Bahn

Ihr Team des Bahnhofsmanageaments Uim

Lefter Bahnhofsmanagement Ulm
Dieter Makes

Service, Sicherhelr, Sauberkeit bm Bahnbod,

4 Stunden Hir Sie erreichbar
Ariprechparimer in der 35-Fenkeale
iim

(OT31) 102 10 55

Wi

Besser mit der Bahn.

76

Aus Werbeplakaten werden Info-
Aushdnge, die Fremdfirmen desi-
gnen. Funktionalitdt und Werbung
vermischen sich.
www.agentur-weinberg.de/die-
bahn

Deutschland ziigiger”. Bereits
1973 gab das Werbeamt der
Deutschen  Bundesbahn in
Frankfurt am Main ein Falt-
blatt mit diesem Slogan her-
aus.

Faltblatt zur Werbung fiir InterCity
(IC) und City-D-Zug (DC) aus dem

Jahr 1973

Der DC als Zubringer zum IC ver-
kehrte von 1973 bis 1978 und erreich-
te 73 Stadte zusatzlich

Quelle: ebay
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Die Geschichte unserer BSW-Hotels:

Serien

BSW-Inselhotel ,Rote Erde” Borkum

Redaktion

Borkum ist die gréBte und die west-
lichste der sieben ostfriesischen Inseln, ca.
30 Kilometer vom Festland entfernt. Durch
die Lage in der Nordsee herrscht ganz-
jahrig ein einzigartiges Hochseeklima. ,In
Borkum atmet man das Meer”, sagt der
Kenner.

Eisenbahn-Enthusiasten  bringt  die
+Hannoversche Westbahn” erst einmal
nach Emden. Von dort aus geht die Fah-
re. Sie braucht ca. zwei Stunden bis zum
Fahranleger an der Reede Borkum. Hier
beginnt die Kleinbahn, die Uber 7,4 Ki-
lometer fast bis zum Inselhotel fahrt. Sie
wurde 1888 in 900-mm-Spur erdffnet.

EISENBAHNER
WILLKOMMEN!

DAS INSELHOTEL
ROTE ERDE

Zu dieser Zeit gehorte Borkum zum Ko-
nigreich PreuBen. Von der Stammstrecke
zweigten mehrere militdrische Stichbah-
nen ab, sodass die Kleinbahn 1908 zwei-

Grafik: NordNordWest

== M 0 ."' -
A
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Eréffnung des Eisenbah-
nerheims nach dem ersten
Umbau 1906

Sammlung BSW

gleisig ausgebaut wurde. 1938 lagen auf
Borkum 45 Kilometer Gleis, und auf der
Stammstrecke zwischen Reede und Stadt-
Bahnhof gab es bis zu 50 Personen- und
Giterzugfahrten pro Tag. Dieser Umstand
ermoglichte es Borkum Uberhaupt erst,
zu einem bedeutenden Seebad aufzu-
steigen. Sechs Dampflokomotiven und
70 Wagen standen zur Verfiigung. 1940
kam zur Verstdrkung noch ein neuer Wis-
marer Triebwagen T1 Bauart ,Hannover”,
genannt das ,Schweineschnduzchen”,
auf die Insel. Bis 1976 war er planmaBig
im Einsatz.

Das BSW-Inselhotel geht auf das Jahr
1904  zurick. Der Eisenbahnerverein
Minster (Westf) wollte seinen Mitgliedern
einen erschwinglichen Nordseeurlaub
bieten und kaufte im Kurviertel fiir 58 000
Reichsmark das Haus des damaligen
Leuchtturmwdrters Rainer Hedden. Mit
Unterstitzung des ,Allgemeinen Verban-
des der Eisenbahnervereine” wurde es
zu einem Erholungsheim mit 45 Betten
ausgebaut. Am 1. Mai 1905 begann die
erste Belegung. Doch das Haus war viel
zu klein und so wurde bereits 1906 das
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Nachbargrundstiick erworben. Der erste
Erweiterungsbau fand noch im Jahr 1906
statt, der zweite im Jahr 1914. Nun standen
122 Betten zur Verfligung. Die Bezeich-
nung ,Rote Erde” geht wahrscheinlich
auf die Heimat des Eisenbahnervereins
Minster (Westf) zurlick. Westfalen wur-
de friher auch als historische Landschaft
.Rote oder gerodete Erde” bezeichnet. Im
Westfalischen Platt wird das ,ge” oft weg-
gelassen.

Im Winter 1925/26 wurden nochmals
einige  Umbauten vorgenommen, u.a.
der Ausbau des Dachgeschosses als Per-
sonaletage. Damit erhielt das Haus seine
heutige Gesamtansicht. Es war aber nur in
der warmen Jahreszeit, von Mai bis Okto-
ber, gedffnet. Wahrend des Zweiten Welt-
krieges diente es als Truppenunterkunft.
Ab August 1946 stand es wieder den Ei-
senbahnern des Bezirks Minster (Westf)
zur Verfligung. Jetzt gehdrte Borkum zum
Land Niedersachsen, Landkreis Leer. In
den Folgejahren ging das Eisenbahner-
heim auf das Bundesbahn-Sozialwerk
Uber, das 1969 noch ein zweites Haus als
Dependance anmietete.
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Eisenbahnerheim ,Rote Erde” Borkum im Zustand von 1914, rechts der Anbau - das Ganze ca. 200

Meter vom Strand entfernt

Am 2. April 1975 brach im Haupthaus
ein Brand aus, der das Dachgeschoss (4.
Etage) ganzlich und die 3. Etage teilweise
vernichtete. Der Wiederaufbau war be-
reits im Juni 1976 abgeschlossen. Auch
das Dachgeschoss konnte jetzt Gdaste
aufnehmen. Im Haupthaus standen ins-
gesamt 115 Zimmer mit 207 Betten und 47
Liegen zur Verfligung. Hinzu kamen noch
62 Betten und 32 Liegen in der angemie-
teten Dependance. Ab der Wintersaison
1980/81 war das Haus dann ganzjdhrig
geoffnet und es wurde schrittweise moder-

Quelle: BURKANA N¢ 74

nisiert. Das BSW bezeichnete es nun als In-
selhotel Rote Erde.

1989/90 entstand noch ein neuer An-
bau (links) in der StrandstraBe. Fur die Mit-
arbeiter wurden hier u.a. 21 Einzelzimmer,
eine Gemeinschaftskiiche und Umkleide-
raume geschaffen. Damit erlbrigte sich
auch die Dependance.

Zwischen 2008 und 2011 wurden alle
Badezimmer grundsaniert, 2013 auch
die Rezeption. 2016 erhielten alle Zimmer
neue Mobel und Teppichbdden. Und es
gibt wieder eine SchlieBzeit des Hauses

Inselhotel ,Rote Erde”
nach dem Dachstuhl-
brand 1975
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Das Haus ,Rote Erde” im Jahr 2023 - Der orange Anbau, mit weien Balkonen links in der Strand-
straBe, entstand 1989/90. Am Ende der StrandstraBe beginnt die Nordsee.

zwischen Januar und Mitte April. Heute
verfligt das Haus tber 130 Zimmer und
wird von Tobias Rick geleitet.

Vom BSW-Inselhotel ,Rote Erde” ist es
nicht weit zum Badestrand, aber noch na-
her steht der Neue Borkumer Leuchtturm.
Vis & vis vom Hotel ragt er 60 Meter in die
Hohe und kann Uber 315 Treppenstufen

Auszug aus Video der Stiftungsfamilie BSW+EWH

von April bis Oktober tdglich bestiegen
werden. Neuer Leuchtturm bedeutet 1879,
im Gegensatz zum Alten Leuchtturm von
1576, der Anfang 1879 ausbrannte.

Ein neuer High-Tech Katamaran bringt
die Gaste heute bereits in einer Stunde zur
Insel und die Kleinbahn fahrt immer noch.
Sie wird von der Borkumer Kleinbahn und
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Drohnensicht auf den
Neuen  Leuchtturm,
das  BSW-Inselhotel
(Pfeil) und dahinter
auf den nahen Strand.
Auszug aus Video
der  Stiftungsfamilie
BSW+EWH
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der Dampfschifffahrts GmbH betrieben.
Seit 2007 herrscht Wendezugbetrieb,
d.h. die Regelpersonenziige verkehren
in Sandwich-Bespannung: Lok-Wagen-
Lok. Die an der Spitze fahrende Diesellok
zieht den Zug, wahrend die Diesellok am
Zugende nur mitlduft und umgekehrt. Die
Fahrzeit betragt 17 Minuten und es gibt
drei Stationen: den Fahrhafen, den Jacob-
von-Dyken-Weg und den Inselbahnhof.
Die zweiachsigen Klein-Dieselloks lieferte
1993/94 die Firma Schéma, die neuen,
kunterbunten Reisezugwagen im gleichen
Zeitraum der Waggonbau Bautzen.

An ausgewdhlten Tagen fahren auch
der historische Wagenzug mit Dampflok
und das ,Schweineschnduzchen” Uber
die Insel. Auch sechs Giiterwagen ge-
horen noch zum Bestand der Kleinbahn,

Serien

einsetzt. Es besteht eine Kooperation mit
der Mecklenburgischen Baderbahn Molli,
da diese auch die seltene Spurweite von
900 mm aufweist. Man tauscht ab und zu
Fahrzeuge aus.

Seit Uber 120 Jahren ist das Inselhotel
.Rote Erde” ein Eisenbahnerheim. Mehr-
fach umgebaut und erweitert, hat es sich
zum Flaggschiff der BSW-Hotels entwickelt.

KONTAKT:

StrandstraBe 30

26757 Nordseeheilbad Borkum
N53°33°7°° E006°45°0°°

Tel.: 04922/9170

E-Mail: roteerde @stiftungsfamilie.de

Quellen:

www.stiftungsfamilie.de

die diese hauptsdchlich bei Bauarbeiten www.burkana.de

»Zug Kunterbunt” in Sandwich-Bespannung am Endpunkt, dem Inselbahnhof Borkum
Foto: Thomas Limberg auf www.breitengrad66.de
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Rezensionen

»Russenbretter und Quarkschnitten”

von Olaf Storeck, 540 Seiten, viele
Farb- und s/w-Abbildungen, Festein-
band, Hochformat 21 x 29 cm, Verlag Olaf
Storeck (dr-db Media), Leipzig, 1. Auflage
2024, ISBN 978-3-9826451-0-0, € 45.-

Helga Kuhne, Redaktion

Der vorliegende Band ist das Erstlings-
werk des Autors Olaf Storeck und seines
neu gegrindeten Verlages ,dr-db Media”.
Man staunt ob der Fiille tber die MaBen.
540 Seiten ist das Buch stark und auch
entsprechend schwer. Sobald der Leser
die ersten Seiten aufschlagt, wird er vom
Text und den Bildern gefangen genom-
men. Und schnell stellt er fest: Es ist kein
Buch nur Gber Uniformen und schon gar
nicht, wie im Untertitel angekiindet, nur
.Die Berufskleidungsordnung der Deut-
schen Reichsbahn von 1951 bis 1957“. Der
Untertitel des Buches variiert allerdings,
auf dem Cover steht: , Die Berufsklei-
dungsordnung der ...“, auf dem Innentitel,
Seite 3: ,Die Berufskleidung der ....".

Wer sich schnell in dem umfangreichen
Werk zur damaligen Berufskleidung ori-
entieren will, der folge den Seiten 98 bis
265 mit den Umrandungen in den Berufs-
gruppenfarben. Dann sieht er sich einem
Nachschlagewerk vom Feinsten gegen-
Uber. Anhand von ungez&hlten Uniform-
trdgern werden die verschiedenen Berufs-
gruppen, -grade und -abzeichen mit ihren
Kordeln, Kragenspiegeln, Hosen-Biesen
und Schulterstiicken beschrieben und be-
bildert. Die Berufsgruppenfarben selbst
werden hier aber nicht zugeordnet, dazu
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Russenbretter
und Quarkschnitten

Die Berufskickdungsorilnung
der Deutschen Reichsbahn von 1951 bis 1957

muss man im Kapitel ,Biesen” auf Seite 45
sowie in der Anlage 1 nachlesen:
Berufsgruppenfarbe: rot = Betrieb und Verkehr

blau = Betriebsmaschinen--
und Werkstattendienst
grin = Baudienst, Sichrungs--

und Fernmeldewesen

orange = Verwaltung
weiB Leitung {GaR, Rbd, Roz)
Woas jedoch den an der Geschichte
interessierten Leser richtig packt, ist die
185 Seiten starke Abhandlung zu Eisen-
bahner-Biografien in den 1950er-Jahren,
beginnend ab Seite 304. Alle diese Be-
richte sind natiirlich auch mit den dazuge-
hérigen Uniformeffekten verknipft. Hier
sind Erlebnisberichte aufgeschrieben, die
zu Herzen gehen, die auch zeigen, mit
welchen schwierigen Bedingungen viele
Eisenbahner und Eisenbahnerinnen kon-
frontiert waren und mit welchem Enthusi-
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asmus diese nach dem Zweiten Weltkrieg
trotzdem den Aufbau des Bahnverkehrs
vorangetrieben haben. Der Autor hat sich
Zeitgenossen ausgesucht, die er person-
lich kannte oder die von allgemeinem
Interesse waren wie die erste Prdsidentin
der Deutschen Reichsbahn Renate Félsch
(Seiten 312-315). Auch das Berufsleben sei-
nes Vaters Heinz Klemme als ehemaliger
Gruppenleiter im Stab fir operative Be-
triebsleitung der Rbd Halle ist hier einge-
bettet. Es stellt einen interessanten Bezug
zum damaligen Prasidenten Karl Hetz her
(Seiten 374-379). Das ganze Buch ist Olaf
Storecks Vater gewidmet und zeugt da-
mit von der groBen Wertschatzung dieses
Eisenbahners. Selbst das Auszeichnungs-
wesen der Deutschen Reichsbahn in den
1950er-Jahren wird auf 21 Seiten umfang-
reich abgehandelt (Seiten 282-303).

Viele Fotografen, Sammler und Bild-
agenturen haben Material zu diesem
Buch beigesteuert.

Olaf Storeck hat eine Menge an Bu-
chern, Zeitungen, Zeitschriften, Heften
und andere Quellen gesichtet und ver-
wertet; die er alle im Inhalts- und Literatur-
verzeichnis aufzdhlt. Er zitiert Interessantes
und tragt Selbsterlebtes bei. Es ist ein Mix,
der gefallt. Aus dem Rahmen eines reinen
Sachbuches fdllt es allerdings manchmal

Service

heraus, da sich der Autor oft selbst auto-
biografisch einbringt und in der Ich-Form
schreibt.

Auch wenn man Uber den Titel ,Rus-
senbretter und Quarkschnitten” streiten
kann, wird man dazu im Inhaltsverzeich-
nis nicht findig. Auf Seite 68 wird dazu
aber erklart: ,Die Optik der Schulterstiicke
dhnelte sehr stark den russischen Schulter-
sticken. Deshalb wurden diese im Volks-
mund ‘Russenbretter’ genannt und waren
eher unbeliebt.” Als ,Quarkschnitten”
bezeichnete man die Schulterstiicke der
Leitungskader in WeiB.

Der Autor erwdhnt so viele Personen
und Publikationen aus dem Umfeld des
Bahn-Sozialwerkes (BSW), dass es gut in
die BSW-Buchreihe gepasst hatte. Leider
sind inzwischen einige Jahre ins Land ge-
gangen. Auch etwas Selbstbeschréankung
hatte dem Buch sicher gut getan, denn
weniger ist oft mehr. Insgesamt liegt ein
FleiBwerk vor, das die Anfangszeit der
DDR aus Eisenbahnersicht umfassend
beschreibt und vieles Vergangenes und
Vergessenes - nicht nur zu Uniformen -
wiederbelebt. Alles in allem: ein empfeh-
lenswertes Nachschlagewerk.

Buch-Bestellungen bitte tber www.dr-
db.media bzw. Telefon 0341-33 74 31 26.

»~AUF NEUEN GLEISEN”
Die Abwicklung der Deutschen Reichsbahn

Helga Kuhne, Redaktion

Der Autor Wolfgang Scherz, geboren
1949 in Passau, war zur Wendezeit ein
Beamter im Gehobenen Dienst bei der
Hauptverwaltung der Deutschen Bundes-
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bahn (DB) in Frankfurt am Main. Als ge-
lernter Maurer und studierter Bauingeni-
eur fur Verkehrstechnik wirkte er seit 1972
bei der DB. 30 Jahre nach Griindung der
Deutschen Bahn AG beschreibt er die Jah-
re 1990-1994 aus persénlichem Erleben.
LAuf neuen Gleisen” ist damals wenig
gefahren und auch dem Untertitel muss
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AUF NEUEN
GLEISEN

ich vehement widersprechen, denn die
Deutsche Reichsbahn wurde nicht abge-
wickelt. Beide deutsche Staatsbahnen er-
arbeiteten Eréffnungsbilanzen und verei-
nigten sich. Und, ich wei3 wovon ich rede.
Ich bin damals dabei gewesen in der Pres-
sestelle der Reichsbahndirektion Dresden,
dem Prasidenten direkt unterstellt.

Wer den Untertitel verbockt hat, weil3
ich nicht, sicher aber nicht der Autor, denn
im Buch liest sich das ganz anders. Auf
den Seiten 154/155 lGsst er den Vorsit-
zenden des DR-Hauptpersonalrats sagen,
dass die DR und ihre Tochterunternehmen
nicht zerschlagen und nicht abgewickelt
worden waren. Wegen der besonderen
Bedeutung des GroBunternehmens geriet
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die Deutsche Reichsbahn (DR) nicht in die
Fange der Treuhand, sondern durchlief
einen konfliktbeladenen Anndherungs-
prozess. Aus eigener Bundesbahn-Sicht
schildert der Autor diese komplizierte
Entwicklung: Aus Zwei mach Eins - Zug
um Zug zur Deutschen Einheit - Wie sich
eine Behérdenbahn und die volkseigene
Reichsbahn finden mussten.

Das Buch ist in der Eulenspiegel Ver-
lagsgruppe erschienen. Es ist ein zeitge-
schichtliches Dokument, das die Aben-
teuer der Wendezeit mit vielen Fakten
untermalt. Ich habe selten so einen span-
nenden Fachexkurs gelesen und danach
die halbe Nacht wachgelegen. Die Erin-
nerungen waren Ubermdchtig.

Der Autor bewertet nicht vordergriin-
dig, sondern bedauert eher, dass viele
der sinnvollen ldeen der Reichsbahner
so wenig Beachtung fanden. Akribisch
beschreibt er am Anfang des Buches,
wie er sich als Verantwortlicher fir die Zu-
sammenfihrung von Deutscher Bundes-
bahn und Deutscher Reichsbahn emp-
fahl: Beeindruckt vom Mauerfall, ging er
zu seinem DB-Bereichsleiter und bot sich
an zu helfen. Er pokerte hoch und wurde
schlieBlich als einer von vier Bundesbahn-
Vertretern nach Ost-Berlin geschickt. Die
Verhandlungen waren streng vertraulich
und entsprechend hoch angebunden. Das
was war, wurde kaum diskutiert, das was
kommen sollte, daflir umso intensiver. Auf
mehreren Seiten schildert der Autor seinen
ersten Telefonkontakt zum Stellvertreter
des Generaldirektors der DR, der kurz und
knapp alle seine Fragen beantwortete,
vergleichbar auf einem Kasernenhof.

Geradezu begeistert beschreibt der
Autor ,die fantastische Ausbildung” der
Reichsbahner; die Infrastruktur sei zwar
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marode gewesen, nicht aber das Perso-
nal. Eine Ursache sieht er im Schul- und
Bildungssystem der DDR. Das hdatte man
»mit seinem polytechnischen Charakter
Ubernehmen missen”, findet er.

Interessant ist auch, wie der Autor das
erste Gesprach zur Bahnen-Vereinigung
im Mdarz 1990 im Bundesverkehrsminis-
terium beschreibt. Hier ging man davon
aus, dass das Ministerium Eigentimer der
Bundesbahn (und bald vielleicht auch der
Reichsbahn) sei und Einigungsvorschldage
nicht Sache von Bundesbahnvertretern
seien. DR-Vertreter waren gar nicht erst
geladen. Heute wissen wir: Die DB war
ein Sondervermdgen der Bundesrepublik
Deutschland, das Ministerium also nicht
Eigentiimer, sondern Dienstherr.

Der Gesamteindruck des Autors aus
eigenem Erleben, aus seinem spdteren
Interimsbuiro in Berlin-Lichtenberg heraus,
lautet etwas glorifiziert: ,Die Reichsbahner
waren perfekte Eisenbahner, von oben
bis unten, alle. Und... die Reichsbahn hat
entscheidende Dinge eingebracht, die die
Bundesbahn nicht kannte: Doppelstock-
ziige und blinkenden Signalbilder, die
heute bei der DB AG Standard sind.”

Als enger Mitarbeiter von Heinz Ddrr,
Vorstandsvorsitzender von DB und DR,
beschreibt der Autor sehr emotional des-
sen Umgang mit den DR-Fiihrungskraften,
die nattrlich system-relevant und teilweise
stasibelastet waren. ,Sind wir dabei gewe-
sen? Verstehen wir die Umst&nde? Haben
wir das Recht, den Stab Uber diese Men-
schen zu brechen? Nein, das haben wir
nicht! Wenn aber jemand, darauf ange-
sprochen, bestreitet, jemals etwas mit der
Staatssicherheit zu tun gehabt haben, ob-
gleich Beweise vorliegen, dann muss das
Konsequenzen haben. In solchen Fdallen
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sollten wir uns von ihm trennen oder ihm
eine neue Tatigkeit zuweisen.” Diese Re-
gelung wurde danach umgesetzt.

Auf Seite 166 bedauert der Autor iber-
haupt den Reformprozess und fragt ,War-
um ist die DDR nicht in der Lage gewesen,
zumindest bei der DR einen Reformprozess
einzuleiten?” Diese Frage hatte er sich im-
mer wieder gestellt. Hier meine Antwort:
.An den Menschen lag es nicht. Die Ei-
senbahn im Osten hat funktioniert. Der DR
fehlte keine Strukturreform, sondern eine
leistungsfdahige Infrastruktur.”

Dass sich Heinz Diirr gern vor Ort selbst
ein Bild von den Menschen und den An-
lagen der DR gemacht hat, beweisen die
Fotos von Dresden auf den Seiten 150
und 171. Als Insiderin erkenne ich die Per-
sonen. Leider sind sie nicht alle benannt
und auch die Namen der Fotografen
fehlen. Mehrfach wechselt das Buch die
Stilform, vom Situationsbericht zum Inter-
view und zurlck. Das irritierte mich etwas.
Auch Wiederholungen fallen auf, denn an
mehreren Stellen werden dieselben Situ-
ationen beschrieben, z.B. Zabeltitz oder
Non-Paper.

Insgesamt ist es ein informatives Buch,
das das Innenleben von DB und DR un-
gewohnt offen, vielfach mit Klarnamen,
beschreibt. Es liest sich leicht und flissig
und offenbart interessante Hintergriinde
und Einsichten. Wie gesagt, ich bin indi-
rekt dabei gewesen und erinnere mich an
einige Events.

Interview mit dem Autor:
https://www.youtube.com/
watch?v=H7i2w-wqdjk

Leseprobe des Verlages:
https://www.eulenspiegel.com/images/
verlag/medien/2531-leseprobe-scherz.pdf
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Brief aus Bad Aibling

Karl Valentin, Miinchen - Komiker (1882-1948)

aus ,KARL VALENTIN Das groBe Lese-
buch”, Michael Lentz, Fischer-Verlag 1920

Hochwohlgeborne Anni, liebe Ehefrau
und Zuckerschneckerl!

Liebe Frau, teile Dir mit, daB3 ich in Bad
Aibling gut angekommen bin. Bei Ankunft
stiegte ich aus demselben Zug aus, in dem
ich am Bahnhof zu Miinchen einstug. Ich
wollte absichtlich nicht weiterfahren, da
mein Billet nur bis Bad Aibling gliltig war
und eine Weiterfahrt hdtte keinen Wert
gehabt, da ich sonst lber Bad Aibling hi-
nausgefahren wdre. Die Eisenbahnfahrt
ging sehr schnell, da es ein Schnellzug
war; wdre es ein Gliterzug gewesen, wdre
die Fahrt natirlich nur glter gewesen.
Wahrend der Fahrt aBte ich mein Butter-
brot und trankte meinen roten Wein. Vis
& vis von meinem Schnellzug sauste auf
einmal ein anderer Schnellzug vorbei, und
zwar so schnell, daB man die Leute, die
in dem anderen Schnellzug saBten, kaum
griBen konnte, obwohl vielleicht ein guter
Bekannter hdtte drin' sitzen kénnen, der
dann am andern Tag zu mir gesagt hétte:
,Gestern waren Sie aber protzig, weil Sie
mich nicht einmal gegriiBBt haben.”

Die Fahrt ging dann weiter; auf einmal
wurde es mir not, die Notkabine war aber
besetzt; deshalb zogte ich die Notbremse
und der Zug stund. Der Eisenbahnbesitzer
stiegte zu mir in das Kouplet und schrub
mich auf wegen Notzug. Die Gesellschaft
im Eisenbahnwagen war sehr gemischt;
es waren fast lauter Reisende, nur der
eine Herr, der in Miinchen den Zug ver-
sdumte, fuhr nicht mit, da er wahrschein-
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lich  mit
d e m
ndchsten
Zug hin-
ter uns
nach -
kommt,
in  wel-
chem
wir auch
gefahren
wdren,
wenn wir
den Zug
auch
versaumt
hdtten. -

In Bad Aibling selbst ist es sehr schén, ob-
wohl es, glaube ich, sehr wenig Weinknei-
pen dort gibt. Gestern hat mich der Kur-
arzt untersucht, er meint, ich miBte nicht
im Bett liegen bleiben, nur bei Nacht muis-
se ich im Bett bleiben, was ich ja so wie
so getan hdtte. Sonst geht es mir gut, ich
habe mein eigenes Zimmer, in welchem
sechs Betten stehen, wovon aber nur vier
besetzt sind von vier Patientinnen.

Ich schlieBe nun meinen Brief und hoffe,
daB Du mir in Minchen treu bleibst, we-
nigstens halbe treu, zum mindesten viertel
Uber zwei. Meine Uhr habe ich vergessen,
wir haben auch in unserem Schlafsaal
keine Uhr. Wenn Du mir wieder schreibst,
schreibe bitte in den Brief hinein, wieviel
Uhr es ist. Ich weiB gar nicht, wie ich an
der Zeit bin.

Es griiBt und kBt Dich
hochachtungsvollst ergebenst
Nepermuk Se m m el meier, Patient
z. Zt. Bad Aibling
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Post an die Redaktion

Anonym per Telefon zum Titelbild Heft 52,
Beschreibung auf 2. Umschlagseite unten:
.Bei dem abgebildeten SVT 137 handelt
es sich nicht um den ,Fliegenden Hambur-
ger”, sondern um die Bauart Hamburg.”

Jiirgen Henning, Hoppegarten OT Honow
per E-Mail zu Heft 52, Seite 11 ff

.Der Beitrag , Drehscheibe Berlin - der
Bahnhof Berlin Ostkreuz im Wandel " in
der Ausgabe Heft 52 ist gut. Man kénnte
und misste sicher noch viel mehr dazu
sagen. Bei den Bildern auf den Seiten 12,
13 und 15 fallt auf, dass nur von dem un-
teren Bahnsteig der Stadtbahn gespro-
chen wird. Hier handelt es sich um den
ehemaligen Bahnsteig E fir die Fahrtrich-
tung Stadtbahn-Erkner-Stadtbahn (heu-
te Gleise 3 und 4). Daneben lag und liegt
aber noch der ehemalige Bahnsteig D
fur die Fahrtrichtung Stadtbahn-Straus-
berg-Stadtbahn (heute Gleise 5 und 6).
Die Auflésung in Ost-West-Richtung vom
Linienbetrieb in Richtungsbetrieb erfolgte
erst mit dem Umbau und der Inbetrieb-
nahme des neuen Bahnhofs Ostkreuz.
Urspriinglich hatte der Bahnhof Ostkreuz
sechs Bahnsteige fir den S-Bahnbe-
trieb. Am Westkopf des Bahnhofs oben:
Bahnsteig A (2009 auBer Betrieb, Abriss
der Sudkurve), Bahnsteig B (Nordring-
Stadtbahn: 1970 stillgelegt), Bahnsteig C
(Stadtbahn-Sidring: 1966 stillgelegt). Die
Bahnsteige D, E und F sind bekannt und
als solche ja auch erhalten in den Glei-
sen 3-6 und 11-12.”
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Dieter Birnstein, Porta Westfalica per Brief
zum Heft 52, Seite 84 ff

Die Serie ,Eisenbahn in den Medien”
hat unseren Leser so inspiriert, dass er sich
angesprochen fihlt, denn er hat selbst
Videos und DVDs zu folgenden Themen
aufgenommen:

Rund um die Eisenbahn (ORB, heute RBB),

Gleisepisoden (3-sat),

Bahnorama (ORF),

Kohle und Dampf (ORF),

Bahnhofe Europas (verschiedene Sender),

StraBenbahnen der Welt (verschiede-

ne Sender),

Ein Mann am Zug (ZDF, ab 1993 16 Fol-

gen mit Eberhard Feik in der Hauptrolle),

Bahnzeit (MDR),

In einem Zug durch ... (RBB),

Im Zug der Zeit (versch. Sender),

Vom Kénigstuhl zum Fichtelberg (versch.

Sender) und

etliche Einzelsendungen zum Thema

Eisenbahn.

Peter Falow, Schwerin per E-Mail zu Heft
52, Seite 38

,Nach unseren vielen Aktivitdten ha-
ben wir es nun geschafft, dass unser
Bahnhof Schwerin samt Firstentrakt zum
Weltkulturerbeensemble gehért.  Unver-
standlicher Weise wurde die Rbd nicht
dazu gezdhlt. Meines Wissens ist der Hbf
Schwerin der einzige Bahnhof in der Welt-
erbe-Liste. Ich denke, das ist schon eine
Anerkennung unserer Arbeit!!”
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Verzeichnis

unserer BSW-Servicebiiros, -Fachberater

und -Gruppen

Zentraler Fachberater fiir Eisenbahnerbe (EBE) und Modelleisenbahn (MEB):

Lars Naumann, Gera,

0172-3653902, lars.naumann@deutschebahn.com

Region Nord

Servicebiiro Hamburg
Schanzenstr. 80, 20357 Hamburg - Te 48225-2, E-Mail: hamburg@stiftungsfamilie.de

Regionaler Fachberater EBE/MEB Richard Bohne

fiir Schleswig-Hostein

Cuxhaven

Rendsburg

0511-833336, 0173-9624032, richard.bohne@htp-tel.de

Eisenbahn-Modell-Club Cuxhaven, Leiter: Lars Meinhardt
0151-65196605, larsmeinhardt@gmx.de, www.emc-cuxhaven.de

Museumsgruppe Rensburg, Leiter: Thorsten Eichhorn
0176-41699259, thorsten.eichhorn@t-online.de,
www.museumsstellwerkrendsburg.de

Servicebiiro Hannover
HerschelstraBe 3, 30159 Hannover - Tel.: 0511-123819-12, E-Mail: hannover@stiftungsfamilie.de

Regionaler Fachberater EBE/MEB Richard Bohne

fir Niedersachsen

Braunschweig

Bremerhaven

Emmerthal

Hannover

Minden (Westf)

Oldenburg (Oldb)

Stadtoldendorf
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0511-833336, 0173-9624032, richard.bohne@htp-tel.
VT 08 Braunschweig (Weltmeisterzug 1954), Leiter: René Hendschke
0151-19710320, rene.hendschke@vt08.de, www.vt08.de

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

Eisenbahnfreunde Emmerthal, Leiter:: Hans-Peter Gerunde
0151-59455489, sgerunde@aol.com,www.eisenbahnfreunde-emmerthal.com

Modell-Eisenbahn-Club Hannover, Leiter: Michael Kahler
0151-59403742, 0160-3315648, kahler_michael@web.de, www.mec-hannover.de

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

Modelleisenbahnclub Oldenburg (MECO), Leiter: Rolf Hullmann,
0441-4851010, info@mec-oldenburg.de, www.mec-oldenburg.de

Fahrkartensammler - 70 Mitglieder in ganz Deutschland sammeln alles rund

um die Fahrkarten,
Leiter: Bernd Schmidtke, 05532-4070, b.schmidtke@t-online.d
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Region Ost

Servicebiiro Berlin
Berlin Hbf, Bligelgebdude Nord-Ost, Europaplatz 1, 10557 Berlin - Tel. 030-263931-0,

E-Mail: berlin@stiftungsfamilie.de

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

Berlin Bahnstromanlagen S-Bahn Berlin, Leiter: Manfred Lauchardt,
lauchardt.m@gmail.com

Arbeitsgruppe: Sammlung historischer EISENBAHN-Dokumente
Leiter: Holger Prestin, 030 6311244, 0162 9294505, prestinausberlin@web.de

Historischer S-Bahn-Fahrsimulator Berlin

Leiter: Lutz Tannigel, 030-297 36638, 0160-97416843,
kontakt@historischer-s-bahn-fahrsimulator.berlin,
https://historischer-s-bahn-fahrsimulator.berlin

Historische S-Bahn Berlin, Leiter: Hardy Schulz
0177-4744664, hardyh.schulz@t-online.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 Fldming, Leiter: Frank Wieland
033841-35247, 0160-97459602, frankw9@nexgo.de

Cottbus Lausitzer Modellbahnclub, Leiter: Jens Balacz
0355-471132, jens.balacz@gmx.de

Frankfurt Traditionspflege Eisenbahnknoten Frankfurt (Oder),
(Oder) Leiter: Detlef Malzahn
0151-21184282, detlef. malzahn@gmail.com, www.eisenbahnfreunde-ffo.de

Servicebiiro Leipzig
Ritterstr. 38-40, 04109 Leipzig - Tel.: 0341 261699-13, E-Mail: leipzig @stiftungsfamilie.de

Regionaler Fachberater EBE: Peter Grunenberg, Adorf (Vogtl)
fir Sachsen 0179-2384048, bsw-os-adorf@gmx.de
Adorf (Vogtl) Bw Adorf, Leiter: Dorothea Kobel / Peter Grunenberg,

0160-95192469, service@eisenbahnnostalgie-vogtland.de

Débeln Eisenbahngeschichte Débeln, Leiter: Andreas Riethig, 03431-701401,
andreasriethig51@gmail.com
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Dresden IG Bw Dresden-Altstadt, Leiter: Jirgen Seidel, 0176-56808635,
www.igbwdresden-altstadt.de

Glauchau (Sachs) Eisenbahntradition Bw Glauchau - Leiter: Klaus HauBer, 0171-7341480
haeusser.gc@gmx.de, www.dampflok-glauchau.de

GroBvoigtsberg/ Museumsbahnhof GroBvoigtsberg/Bw Nossen, Leiter: Mario Elsner
Nossen 037311650534, fv-zellwaldbahn@gmx.de, www.fv-zellwaldbahn.de
Langenau IG Freunde der Eisenbahn Langenau, Leiter: Hans-Joachim Krohberger,
(Erzg) 037322-41951; 0172-7255620, krohberger@gmx.de,

www.eisenbahnverein-langenau.de

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

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

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

Regionaler Fachberater MEB unbesetzt
fir Sachsen

Arnsdorf Modelleisenbahnclub Arnsdorf, Leiter: Michael Bachmann

(b Dresden) 035200-23685, michael.bachmann@mec-arnsdorf.de, www.mec-arnsdorf.de
Coswig Modellbahngruppe L&ssnitzgrund, Leiter Dietmar Merbitz, 03523-61524,
(b Dresden) 0162-1680915, mec@frank-heuschkel.de,

https://mec-loessnitzgrund.hpage.de

Dresden Modelleisenbahnclub ,Max Maria von Weber” Dresden, Leiter: Roman Horn
0162-6250801, romanhorntt12@gmx.de, www.mec-weber-dresden.de

Glauchau IG Modellbahn Glauchau, Leiter: Jens Wolf, 03764-5395078,

(Sachs) jenswolf1964@outlook.de

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

Zschopau Zschopauer Modelleisenbahn- und Eisenbahnfreunde, Leiter: Mirko Caspar,

(Erzg) 03725-344434, www.modellbahnverein-zschopau.de,
zschopau@gleisdreieck-erzgebirge.de oder info@modellbahnverein-zschopau.de

Regionaler Fachberater EBE Roland Kuhnert, Leipzig

fiir 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
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Leipzig

Lutherstadt-
Wittenberg

Regionaler Fachberater
fiir Sachsen-Anhalt
Bernburg

Halle (Saale)

Wernigerode

Zeitz

Regionaler Fachberater
fiir Thiiringen

Gera

Meiningen

Servicebiiro Niirnberg

Service

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

|G Betriebsschule Reichsbahnamt Leipzig, Leiter: Steffen Uhimann
0171-3387434, info@deutsche-reichsbahn.de, www.deutsche-reichsbahn.de

Historische Fahrzeuge der DR, Leiter: Michael Jungfer 034921-21110 oder
0172-9746750 oder 0163-90836380, mjungfer@t-online,

www.eisenbahnverein-wittenberg.de

Sammlung Regierungsziige der DDR, Leiter: Axel Zwingenberger
04526-3816168, info@kultur-auf-schienen.de, www.kultur-auf-schienen.de

MEB Norbert Jakobasch, Blankenburg (Harz)
0160-91574503, sn.jakobasch@t-online.de

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

Eisenbahnmodellbahn-Club 78 Halle/Saale, Leiter: Ulrich Biihling,
0174-3228870, buehling@t-online.de, www.emc78.de

Harzquer- und Brockenbahn Wernigerode, Leiter. Norbert Jakobasch

0160-91574503, sn.jakobasch@t-online.de, www.harzquerbahn-bsw.de

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

EBE/MEB Lars Naumann, Gera
0172-3653902, lars.naumann@deutschebahn.com
Dampflokclub Gera (DLC), Leiter: Bernd Seidel, 0160 97465063

Meininger Modelleisenbahn-Club, Leiter: Maik Artelt 03693-470819,
meiningermodelleisenbahn@web.de

Region Siid

Kaiserstr. 14, 90403 Nurnberg - Tel. 0911-23 4218-12, E-Mail: nuernberg@stiftungsfamilie.de

Regionaler Fachberater
fiir Bayern

Bamberg

Kronach

EBE/MEB Norbert Heidrich, Bamberg/Hirschhaid
09543-7562, norbertheidrich@yahoo.de

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

Historisches Stellwerk Kronach, Leiter: Bernd Geiger, 09265-5956,
bernd.geiger@arcor.de
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Lichtenfels Historisches Bw Lichtenfels / E44 119 (Depot DB Museum), Leiter: Oliver Agel
0157-58906036, oliver.agel@deutschebahn.com, https://bw-lichtenfels.de

Niirnberg V 200 002 Nirnberg, Robert Krahl, 0176-62412800, king-krahl@web.de,

Servicebiiro Miinchen
ArnulfstraBe 9 +11, 80335 Minchen - Tel.:089-2488309-14, E-Mail: muenchen@stiftungsfamilie.de

Regionaler Fachberater EBE/MEB Norbert Heidrich, Bamberg/Hirschaid
fir Bayern 09543-7562, norbertheidrich@yahoo.de

Augsburg ET 491 ,Glaserner Zug”, Leiter: Werner Meis|
0821-542236, wernermeisl@gmx.de, http://www.glaesernerzug.de

E 18 08, Leiter: Andreas Eigl, 089-72609992, 0170-9141508

Kempten Modell-Eisenbahn-Club Oberallggu-Kempten, Leiter: Dieter Meisel
0171-2296960, vorstand@mecoake.de, www.mecoake.de/

Miinchen Modellbaugruppe Miinchen West, Leiter: Alexander-Michael Klose,
0178-2180313, alexandermichael24@yahoo.de,
https://mbg-muenchen-west.de

Lindau Modellbahngruppe Lindau, Leiter: Manfred Aberle
0157-51939008, mail@mbg-lindau.de, www.mbg-lindau.de
E (RFB = Lothar Wissler, siehe unten)

Servicebiiro Stuttgart
FriedrichstraBe 11, 70174 Stuttgart -Tel.: 0711-9952801-0, E-Mail: stuttgart@stiftungsfamilie.de

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, 0151-52705251, dirkflackemecoog@web.de
(keinem RFB zugeordnet)

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

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

Weil Modellbahnbau Weil am Rhein, Leiter: Rainer Lang, 07621-791409, 0170-7365563,

am Rhein rainer.lang@gmx.com, www.bsw-modellbahnbau.de
(Keinem RFB zugeordnet)

92 Bahn&Modell 53 | Méarz 2025


LoKu
Notiz
Klammer ändern in:
(keinem RFB zugeordnet)


Regionaler Fachberater
fiir Baden-Wiirttemberg

Kirchheim
unter Teck

Stuttgart

Servicebiiro Duisburg

Service

MEB: unbesetzt
/Bayern

Modelleisenbahn-Club Kirchheim/Teck, unbesetzt
Modellbahn “65 Stuttgart, Leiter: Gerhard Hammrich, 0711 293750,
0163 8290331, mail@modellbahné5.de. www.modellbahné5.de

Modellbahngruppe Lokfiihrer Bw Stuttgart 1, Leiter: Rainer Koroknay
07191-23120, 0170-9140684, rainerkoroknay@t-online.de

Region West

KonigstraBe 67-69, 47051 Duisburg - Tel.: 0203 440777-13, 0151-22894781,
E-Mail: duisburg@stiftungsfamilie.de

Regionaler Fachberater

EBE Werner Wélke, Wetter (Ruhr)

fir NRW u. Rheinland-Pfalz 02335-680058, werner.woelke@arcor.de

Arnsberg

Biiren
OT Ringelstein

Koblenz

Regionaler Fachberater
fur NRW

Dortmund

Diisseldorf

Lahnstein

Leverkusen

Miinster
(Westf)

Eisenbahnfreunde Obere Ruhrtalbahn, Leiter Reinhold Kénig
02937-3079, 015117238641, reinhold.koenig@web.de,
www.ef-obere-ruhrtalbahn.de

Arbeitsgemeinschaft Almetalbahn, Leiter: Meinolf Woérdehoff
0175-2457330, almetalbahn@dg-email.de

Erhaltung historischer Eisenbahnfahrzeuge im DB Museum Koblenz,

Leiter: Wolfgang lhrlich, 0261-3961339,
wolfgang.ihrlich@deutschebahn.com, www.dbmuseum-koblenz.de

MEB unbesetzt
Modelleisenbahnclub Dortmund, Leiter: Guido Felser

0231-512115, 0176-81006024, info@mec-dortmund.de, www.mec-dortmund.de

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

Eisenbahnfreunde Lahnstein/Koblenz, Leiter: Gerhard Lehmkihler
02603-6166, g.lehmkuehler@t-online.de, www.mec-lahnstein-koblenz.de

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

Modelleisenbahnclub Miinster, Leiter: Joachim Spitz
0251-43729, info@mec-muenster.de, www.mec-muenster.eu
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Paderborn Eisenbahn-Modellbaufreunde ,Fligelrad 79, Leiter: Karl Wecker
0177-7428603, karl.wecker@fluegelrad79.de, www.emf-fluegelrad79.de

Servicebiiro Frankfurt am Main
Muinchener StraBe 49, 60329 Frankfurt am Main - Tel.: 069-809076-191,
E-Mail: frankfurt@stiftungsfamilie.de

Regionaler Fachberater EBE/MEB Klaus Steinbach, Frankfurt am Main
fir Hessen und Saarland 0157-82739392, steinbach.bsw@gmail.com
Darmstadt Eisenbahnmodellbaugruppe ,Central”, Leiter: Alexander Krell

0171-7608306, alexander.krell@deutschebahn.com,
www.modellbahngruppe-darmstadt.de

Korbach Eisenbahnfreunde Korbach-Arolsen, Leiter: Ralf Rossel
056239-733514, ralf.rossel@ eisenbahnfreunde-kb-aro.de

Mainz Modellbahn-Club Mainz 70 (MCM 70), Leiter: Dominic Doos
0176-53590428, clubleitung@mcm?70.com, www.mcm70.com

Saarbriicken Modellbahngruppe Saarbriicken, Leiter: Siggi Gottschall,
0681-9103641, moba-sb@gmx.net

Tauschborse

Wie im Heft 52, Seite 94, angekiindigt, flihren wir die Rubrik Tauschbdorse ein. Alle Gruppen
und Einzelleser kénnen sich daran beteiligen, indem sie der Redaktion ihr Angebot tibermit-
teln. Die ersten Angebote kommen von der Redaktion selbst:

Biete:  Restexemplare der BSW-Buchreihe DEUTSCHE EISENBAHNDIREKTIONEN
. Eisenbahndirektion Halle (1x)

. Eisenbahndirektion Oldenburg (1x)
. Eisenbahndirektion Osten (1x)
. Eisenbahndirektion Miinster (2x)

Suche: Kursbticher DR / DB
Anbieter: Redaktion Bahn&Modell, bahn.modell@t-online.de

Biete:  Restexemplare des BSW-Fachblatts Bahn&Modell:
Hefte 26, 28, 30, 32, 33, 34, 35, 37, 39, 41, 44, 47, 48, 49

Suche: Eisenbahn-Literatur zur Deutschen Bundesbahn

Anbieter: Redaktion Bahn&Modell, bahn.modell@t-online.de
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Minden (Westf)

Gera

Bremerhaven

Stuttgart

Dresden

Festenburg

Festenburg

Veranstaltungen 2025

BSW-Gruppe Historische Eisenbahn-Uniformgruppe Minden
23. Deutsche Eisenbahn-Tauschbérse und Verkauf
(Antiquitaten und Raritdten von der Eisenbahn - mit Modellbahn)

im LWL-PreuBenmuseum Minden, 32427 Minden (Westf), Simeonsplatz 12

16. Madrz 2025, 10-16 Uhr
Kontakt: Dieter Birnstein: 05731-153 10 51 oder 0175-713 06 08

FISAIC-Modellbahnausstellung und -tagung der Technischen
Kommission (s. Seite 12)
3.-7. April 2025

Kontakt: Lars Naumann, 0172-3653902, lars.naumann@deutschebahn.com

Modelleisenbahn-Club Bremerhaven - &ffentlicher Fahrbetrieb

5. und 6. April 2025, jeweils 11-17.00 Uhr

Bremerhaven, Langener LandstraBe 226, Eingang vom Heideweg
Kontakt: Henk Veldkamp, 047182459, info@mecbremerhaven.de,
www.mecbremerhaven.de.

BSW-Gruppe Modellbahn *65 Stuttgart - Modellbahn-Fahrtage

6. April und 5. Juli 2025, jeweils 11-17 Uhr

S-Bahn Haltestelle Stuttgart Hbf, Ausgang KronenstraBe/Kaufhof
Kontakt: Gerhard Hammrich, 0163-8290331, mail@modellbahné5.de

BSW-Gruppe |G Bw Dresden-Altstadt

17. Dampfloktreffen im Eisenbahnmuseum an der Nossener Briicke,
Zwickauer Str. 86, 01187 Dresden

12. und 13. April 2025, jeweils 10-18 Uhr

Kontakt: Jiirgen Seidel, 0176-56808635, www.igbwdresden-altstadt.de

BSW-Gruppe Modell-Eisenbahn-Club Hannover
Kinder-Modellbahn-Bastelkurs im BSW-Hotel Festenburg

13.-20. April 2025

Kontakt: Rudiger Sonnichsen, 0175 7519915, rue.soennichsen@gmx.de

BSW-Gruppe Modell-Eisenbahn-Club Hannover
Festenburger Modellbautage 2025

(Nachbau der Harzer Selketalbahn im BSW-Hotel Festenburg)
18.-22. Juni 2025

Neue Teilnehmer gesucht (auch mit Ehefrau) s. unten

Aufruf zur Teilnahme an den Festenburger Modellbautagen (18.-22. Juni 2025)

Seit tiber 20 Jahren treffen sich BSW-Modellbahnfreunde zu den Festenburger Modellbautagen.
Seit 15 Jahren bauen sie an einer Modulanlage nach dem Vorbild der Harzer Selketalbahn.
Diese Schauanlage wird von der BSW-Gruppe ,Modell-Eisenbahn-Club Hannover” betreut und
auf Messen und Ausstellungen vorgefiihrt. Jetzt suchen wir BSW-Férderer aller Altersgruppen, die
interessiert sind, wahrend der jahrlichen Festenburger Modellbautagen an dieser Anlage mitzu-
bauen und den Transport von Hannover nach Festenburg (Oberharz) und zuriick zu begleiten.
Eigene Aufwendungen: Kosten fiir Ubernachtung und Halbpension im EZ/DZ
Kontakt: Richard Bohne, Regionaler Fachberater Nord, 0511 833336, 0173 9624032,
richard.bohne@htp-tel.de

Bahn&Modell 53 | Marz 2025

95



Service

Kiinstliche Intelligenz

Mit Kl-Programmen, sogenannten Chatbots, lassen sich am
Computer auch kiinstliche Eisenbahnbilder erstellen. Der ein-
fachste Weg zur Ki fiihrt unter Windows 10/11 Gber den Microsoft
Edge-Browser zum Copilot (rechts oben). Hier tippt man seine
Wiinsche ein. Mit der Eingabe “Zeichne einen Zug aus den An-
fangen der deutschen Eisenbahn” entsteht ein beeindruckendes
Phantasie-Bild. Nur die confuse Lok-Nummer an der Rauchkam-
mertir verrdt die geschickte Téuschung.

Quelle: Microsoft Edge-Browser, Copilot
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Bahn&Modell Fachblatt des BSW-Kulturbereichs Eisenbahnerbe/Modelleisenbahn
Herausgeber: Stiftung Bahn-Sozialwerk (BSW), Zentrale, Minchner Str. 49, 60329 Frankfurt
(Main) Geschdftsfiihrender Vorstand: Siegried Moog, Steuer-N¢: 01422711495
Redaktion: Helga Kuhne (verantwortl.), Lothar Kuhne, Werner Wolke
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Kontakt:
Redaktion Helga Kuhne, HeiligenbornstraBe 19, 01219 Dresden

Tel.: 03512527896, E-Mail: bahn.modell@t-online.de
Layout/Versand Bernd Neddermeyer, Falkenhagener StraBe 56, 13585 Berlin
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Zuarbeiten mit Text und Fotos sind stets willkommen. Sie werden als E-Mail-Anhang oder auf USB-Stick
erbeten. Fir eingesandte Manuskripte und Bilder Gbernehmen wir keine Haftung. Zuschriften kénnen ohne
ausdriicklichen Vorbehalt im Wortlaut gekiirzt oder auszugsweise verdffentlicht bzw. zu redaktionellen Bei-
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ligung der Redaktion.

Dieses Fachblatt erhalten alle BSW-Gruppen unseres Kulturbereichs kostenlos, alle anderen BSW-Férderer
konnen ein oder mehrere Hefte fiir je 2,50 Euro + 1,80 Euro Porto direkt nach Hause bekommen. Schrei-
ben Sie eine E-Mail mit lhrer Adresse und BSW-Mitglieds-Nummer an eisenbahnerbemodelleisenbahn@
stiftungsfamilie.de oder schicken Sie eine Postkarte an Stiftungsfamilie BSW+EWH, ZFB EBE/MEB, Lars
Naumann, Sachsenplatz 1, 07545 Gera. Wir teilen Ihnen dann unsere Bankverbindung mit.

ndchstes Heft 54:
Redaktionsschluss 15. Juli 2025
Auslieferung Anfang September 2025
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WIR BEGLEITEN SIE PR
AUF IHREM WEG STIFTUNGSFAMILIE

SOZIALE UND KULTURELLE INTEGRATION
MUTTER-KIND-KUREN UND

VATER-KIND-KUREN

NETZWERK GEGEN DEPRESSION

FAMILIENANGEBOTE VEREINBARKEIT VON
- PFLEGE UND BERUF

KINDERBETREUUNG

PSICHOSOZ A, |

SPENDENAKTIONEN FUR _
MENSCHEN IN NOT

ERHOLUNG IN STIFTUNGSEIGENEN
HOTELS UND FERIENWOHNUNGEN

www.stiftungsfamilie.de



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

Fiir eine personliche Beratung finden Sie unter www.devk.de einen
Ansprechpartner in lhrer N&he.

Telefonisch sind wir unter 0800 4-757-757* rund um die Uhr fiir Sie da!

S * gebiihrenfrei aus dem deutschen Telefonnetz

!

Unsere Produkte helfen Ihnen in allen Lebenslagen.
Denn wir haben die richtige Versicherung fiir Sie.

GESAGT. GETAN. GEHOLFEN.




