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Franckh

Ron Ziel/Mike Eagleson

55 Lander der Erde bersisten die Au-
toren, um eine eindrucksvolle Dokumen-
tation {ber die noch unter Dampf ste-
henden Lokomotiven der Welt zu schrei-
ben. Das Ergebnis: Faszinierende Auf-
nahmen von Lokomotiven der Sowjeti-
schen Staatsbahn, der Deutschen Bun-
desbahn sowie eindrucksvolle Bilder von
fernen Kontinenten wie Amerika und
Australien. Noch nie wurde versucht, so
umfassend und vollstindig wie in die-
sem Band international Abschied von
den Dampflokomotiven zu nehmen.

304 Seiten mit 21 Farb- und 566 SW-
Fotos. ISBN 3-440-04175-1. Geb. DM 48,—

' BHHSEHE © | Afred B Gotwaldt
1335 : EInTahfundBdeapod

Alfred B. Gottwaldt

1935 hatte die Deutsche Reichsbahn die
Folgen der Wirtschaftskrise iiberwun-
den. Moderne Dampflokomotiven, neue
Schnelitriebwagen und Elektroloks so-
wie brauchbare Diesellokomotiven wur-
den eingesetzt, Geschwindigkeit, Plnkt-
lichkeit und Komfort verbessert. Bei
den Jubildumsfeiern zum 100. Geburis-

tag der ersten deutschen Elsenbahn |

pr te sich die Rei n als
das grﬁ[!le Verkehrsunternehmen der
Welt. Hoéhepunkte und Alltagsbetrieb
des Jahres 1936 kehren in dieser Re-
portage wieder.

82 Seiten mit 104 Fotos. 1ISBN
3-440-04193-X. Kart. DM 16,80
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Liebe Leser!

In der vorliegenden zweiten Ausgabe der ,museums-eisenbahn” ist die Interessen-
gemeinschaft Historischer Schienenverkehr e.V. erstmals mit eigenen aktuellen Bei-
tragen vertreten. Im fiinften Jahr des Bestehens der IHS gibt es nun endlich eine ,IHS-
Mitglieder-Zeitschrift”, wenn diese auch mit dem DEV und anderen Vereinigungen ,ge-
teilt" wird.

Mehrfach wurden wir gefragt, warum wir nicht eine eigene Vereinszeitung heraus-
geben, die ausschlieBlich liber die Arbeit der IHS berichtet. Nun, die Antwort ist einfach:
eine weitere Zersplitterung im Angebot der Eisenbahn-Fachzeitschriften erschien uns
nicht mehr sinnvoll, da man bereits heute kaum noch die Zahl der verschiedenen Blatter
von Vereinen, Arbeitsgemeinschaften, Modellbahnfirmen usw. (berblicken kann. Viel-
mehr glauben wir, daB eine einzige Museumsbahn-Zeitschrift mit einer entsprechend
hohen Auflage allen beteiligten Vereinigungen mehr niitzen kann als die Herausgabe
eigener Clubblétter mit einer sehr begrenzten Verbreitung.

Zehn Jahre nach der Griindung der ersten deutschen Museumsbahn ist es sicherlich an
der Zeit, die Zusammenarbeit zwischen Vereinen &hnlicher Zielsetzung zu verstarken und
zu vertiefen. Derartige Bemihungen waren in der Vergangenheit bereits zu verzeichnen;
die Zeitschrift ,die museums-eisenbahn* scheint uns ein weiterer wesentlicher_ Schritt in
dieser Richtung zu sein.

In diesem Sinne wiinschen wir der ,museums-eisenbahn” viel Erfolg!

Der Vorstand der 1HS
H. Steiger J. P. Sentenbien
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upseren speflellen ‘ verlangt eingesandte Manuskripte {bernehmen

Eisenbahnbiicher- | wir keine Haftung. Beitrige, die mit vollem Na-

men unterzeichnet sind, entsprechen nicht unbe-

PFOSP?ktP157 an, dingt der Meinung der Redaktion. Redaktions-

§Blat Typanzelchnungen den wir Ihnen schluBtermine sind der 31. 12. fir das erste, der

und Modelibauer ) i gerne zuschicken. 31. 3. flr das zweite, der 30. 6. flir das dritte und
, : Die Biicher erhalten

Landerbahn-Dampfiokomotiven
der Deutschen Bundesbahn |

40 Fotos In Einzelblattern und

der 30. 9. fir das vierte Quartalsheft.

ieinj : .die museums-eisenbahn" ist Mitglied der Fer-
Sie in jEder Buch. press (Internationale Eisenbahn-Presse-Vereini-
oder Fachhandlung! gung).

Es gilt Anzeigenpreisliste Nr. 1 vom 1. 1. 1975,
Franckh‘sche
Verlagshandiung
7 Stuttgart 1
Postfach 640

K. E. Maedel

Der bekannte Fachautor Karl-Ernst Mae-
del erzdhit hier von der Erfindung der
Dampflok, von ihrem Aufschwung und
ihren letzten Héhepunkten und berichtet
dariiber hinaus eine Menge Wissens-
wertes Uber die Technik der Dampfkraft.
Mit tiber 180 Abbildungen, sollte dieser
Band in keiner Bibliothek des Eisen-
bahnfreundes fehlen.

244 Seiten mit 183 Fotos. ISBN
3-440-04194-8. Geb. DM 29,50

Sorgféltig ausgesuchte Fotos und Zeich-
nungen zeigen bekannte und interes-
sante Lokomotiven der Deutschen Bun-
desbahn. Standfotos und Betriebsaul-
nahmen lassen technische Einzelheiten
gut erkennen. Typenzeichnungen geben
einen Uberblick Gber die GréBenverhiit-
nisse der einzelnen Lokomotivgattun-
gen. Dem Modellbauer vermittein die
Zeichnungen wesentliche HauptmaBe
ilir den Nachbau der Lokomotiven. 48
Bilder im Pappschuber; davon 40 Lok-
fotos und 8 Typenzeichnungen von H. J.
Obermayer.

ISBN 3-440-04195-6. DM 24,—

Bitte beachten Sie die Beilagen der
Interessengemeinschaft Historischer Schienenverkehr, Franckh'schen Verlagsanstalt,
Firma Hermann E. Sieger und des Deutschen Eisenbahn-Vereins.



Ein Riickblick auf 75 Jahre Geilenkirchener Kreisbahn und die Selfkant-
bahn der Interessengemeinschaft Historischer Schienenverkehr e. V.

Henning Wall

Wie wohl vielen bekannt, fahren in der
Bundesrepublik Deutschiand 1975 nur noch
wenige schmalspurige Eisenbahnen’); man
kann sie fast an den Fingern beider Hande
abzéhlen?). Dabei gehorte gerade den frii-
heren Kleinbahnen der Verdienst, in vielen
Landstrichen eine VerkehrserschlieBung
erst ermdglicht zu haben. In Nordrhein-
Westfalen war das Netz der zahlreichen
Kleinbahnen sehr dicht, und vielerorts be-
stand in den Bahnhofen der Staatsbahn
AnschluB zu irgendeiner dieser als ,Bim-
melbahn® verunglimpften nebenbahndhn-
lichen Kleinbahnen mit ihren vereinfachten
Betriebsbedingungen und dem charakteri-
stischen Léuten, das den Volksmund zu
der erwédhnten Namensgebung veranlaBte.
Diese Bahnen trugen mit vielen anderen
Nebenbahnen dazu bei, das Eisenbahnnetz
in den landlichen Gebieten weiter zu ver-
asteln.

So konnte noch vor etwas mehr als
Jahresfrist der Reisende von Krefeld oder
Diisseldorf nach Aachen neben dem Bahn-
hof Geilenkirchen die umfangreichen Gileis-
anlagen der meterspurigen Geilenkirche-
ner Kreisbahn sehen. Die Kleinbahnziige
der Kreisbahn brachten Reisende aus dem
Selfkantgebiet bei Tiiddern oder Gangelt
nahe der niederldndischen Grenze zur
Kreisstadt Geilenkirchen oder befdrderten
Arbeiter aus diesen Orten zu den Gruben
des Aachener Steinkohlenreviers bei Baes-
weiler und Alsdorf. Auch im Giiterverkehr
leistete diese Schmalspurbahn ein umfang-
reiches Pensum. Dieser Betriebszweig der
Bahn Uberdauerte sogar die Umstellung
des Personenverkehrs auf Kraftverkehr
(Omnibus) um zwdlf Jahre, und so konnte
ein Teil der fritheren Schmalspurbahn er-
halten werden und wird nun von den
Dampfzligen der Interessengemeinschaft
Historischer Schienenverkehr e.V. befah-
ren, die sonn- und feiertags als rollendes
Eisenbahnmuseum ,SELFKANTBAHN" den
Kleinbahncharakter der damaligen Ver-
kehrsmittel demonstrieren.

Kleinbahnvertrag und Konzession

Als Ergénzung zur Staatsbahnstrecke
Aachen — Geilenkirchen ~ Mbdnchenglad-
bach — Disseldorf (oder: — Krefeld) seit
langerem gefordert, war auf zwei Kreis-
tagssitzungen des Kreises Geilenkirchen
am 4. 3. 1895 und am 11. 1. 1896 der Bau
einer kreiseigenen Eisenbahn von Siister-
seel Uber Geilenkirchen nach Alsdorf be-
schlossen worden. Es sollte eine schmal-
spurige Kleinbahn werden, konzessioniert
und betrieben nach dem preuBischen Klein-
bahngesetz von 1892. Die Eisenbahnbau-
und Betriebsgesellschaft Lenz und Co. zu
Stettin, die gerade mit den Kreisen Euskir-
chen und Bergheim Vertrige®) lber Klein-
bahnen abgeschlossen hatte, wurde mit den
Vorarbeiten beauftragt, und im Friihjahr
1898 kam es dann zur Vertragsunterzeich-
nung Uber den Bau und Betrieb der Haupt-
strecke Siisterseel — Geilenkirchen — Als-
dorf mit einer Lénge von 34,3 Kilometern.
Die Kosten sollten 1260 000 Mark betragen
und vom Kreis mittels Anleihe aufgebracht

werden. In gegenseitigem Einvernehmen
wurde vertraglich festgelegt, daB Lenz und
Co. die Strecke von Siisterseel um 3,73 Ki-
lometer bis Wehr-TUddern verldngern wer-
de. Hierflir waren nochmals 162 000 Mark
veranschlagt. Diese Reststrecke sollte im
Eigentum der Gesellschaft verbleiben, aber
notfalls vom Kreis erworben werden kén-
nen. Die Ausfiihrung der Anlagen und die
Ausstattung sollten in derselben Weise er-
folgen, welche bei der Kreisbahnstrecke
angewendet wurde. Binnen zehn Monaten
nach Konzessionserteilung war vertrags-
gemaB der Bau zu beenden und die Bahn
dem Betrieb zu ibergeben.

Die Konzession wurde am 26. 9. 1899
flir zundchst 50 Jahre erteilt, und bereits
im Januar 1900 wurde in Zeitungsannon-
cen im ,Echo der Gegenwart" die bal-
dige Eréffnung bekanntgegeben. Die Per-
sonenbeforderung in den beiden Wagen-
klassen der ,ll. und Ill. Classe" sollte
mindestens dreimal taglich in jeder Rich-
tung stattfinden, auf der Strecke Geilen-
kirchen — Wehr jedoch viermal, die Glter-
befdrderung solite mindestens zweimal tag-
lich in jeder Richtung erfolgen. Der erste
bereits am 20. 1. 1900 verdffentlichte Fahr-
plan (,gliltig vom Tage der Betriebserdoff-
nung") sah sogar bereits vier Zugpaare auf
beiden Teilstrecken vor.

Betriebserdffnung am 7. 4. 1900

Der erste Zug fuhr am 7. April 1900.
Am Tage zuvor war zum letzten Male die
Postkutsche?) gefahren, die bis dahin zwei-
mal taglich die Orte bedient hatte; in der
Kutsche hatten jeweils sechs Reisende
Platz gefunden, ein weiterer konnte bei
Bedarf auf dem Kutschbock platznehmen.
Vor der kaiserlichen Postagentur zu Set-
terich wurde vom Vikar des Ortes noch
eine Aufnahme von der Kutsche gemacht,
dann hieB es Abschied nehmen von einem
lange Jahre vertrauten Verkehrsmittel, das
dem technischen Fortschritt weichen muB-
te, wie der zustdndige Zeitungsreporter zu
berichten wuBte.

Von der Betriebseréfinung der Bahn
ab, am 7. April 1900, wurde der Betrieb von
der zum Lenz-Konzern gehérenden West-
deutschen Eisenbahngesellschaft  ein-
schlieBlich der ihr selbst gehérenden Ver-
langerungsstrecke bis Wehr-Tiiddern als
einheitliche Betriebsstrecke (bernommen.
Der Vertrag lautete auf 44 Jahre, minde-
stens aber bis zu demjenigen Zeitpunkt, in
welchem die planmiBige Tilgung des vom
Kreis als Darlehen aufzunehmenden An-
lagenkapitals beendet wére. Die Baukosten
betrugen schlieBlich doch mehr als ur-
spriinglich veranschlagt. Infolge behdrdli-
cher Auflagen waren Liniendnderungen
erforderlich, so daB die Kosten sich auf
1351000 Mark beliefen, also rund 40 000
Mark pro Kilometer, was als Standardpreis
flr die damalige Zeit anzusehen war. Eine
Ausfihrung als Regelspurbahn hitte 80 000
bis 100000 Mark pro Kilometer erfordert,
bei den damaligen Verhiltnissen eine
schwer aufzubringende Summe. Lediglich
die Kosten fiir eine Schmalspurbahn in 75-

cm-Spur wéren mit ca. 30 000 Mark pro Ki-
lometer noch darunter geblieben’). Bis 1918
gelang es dann auch der betriebsfithren-
den Gesellschaft, Verzinsung und Tilgung
des Anlagenkapitals zu erwirtschaften.

Krisenzeit und Rationalisierungs-
bestrebungen

Jedoch kamen mit den unruhigen Zei-
ten der Inflationsjahre auch sehr magere
Zeiten auf die Kreisbahn zu. 1923 drohte
die Westdeutsche Eisenbahngesellschaft
(WEG) mit Betriebseinstellung wegen Un-
rentabilitdt, da die Kosten fiir Betrieb und
Unterhaltung die WEG-Einnahmen fiir die
Oberleitung (Betriebsfilhrung) mehr als
auffraBen. Der Kreis iibernahm daraufhin
die Garantie fir die Bahn, und die WEG
betrieb die Kreisbahn weiter, allerdings
nun auf Rechnung des Kreises Geilenkir-
chen. Mit der Rentenmark besserten sich
auch fiir die Kreisbahn die finanziellen Ver-
héltnisse. Und 1928 trat die Vereinigte
Kleinbahnen AG (VKA) an die Stelle der
aufgelésten WEG und ibernahm die Be-
triebsfihrung. Ein bereits 1925 und 1926
angeregtes Projekt, die Geilenkirchener
Kreisbahn auf Normalspur umzuspuren, kam
jedoch nicht zustande, so daB die VKA die
Kreisbahn weiterhin mit. dem gewissen
Handikap des Schmalspurbetriebes weiter-
fihrte. Sie bemiihte sich jedoch um Moder-
nisierung und Rationalisierung des Bahn-
betriebes. So wurden in vielen scharfen
Kurven die Halbmesser vergréBert und an
einzelnen Stellen Trassenverbesserungen
vorgenommen. 1938 wurde der Rollwagen-
verkehr aufgenommen, zunéchst auf die
Strecke Geilenkirchen-Gillrath beschrénkt.
Die Ausdehnung auf die gesamte Strecke
erfolgte 1940 (mit Ausnahme des Bf. Als-
dorf). Bis dahin muBten alle Giter, die
nicht Binnenverkehr waren, im Bahnhof
Geilenkirchen umgeladen werden. Zu die-
sem Zweck zweigten Normalspurgleise
von der Staatsbahn ab und fiihrten als
Umladegleise in den Kreisbahnhof. Stiick-
gutsendungen wurden in Geilenkirchen zu-
néchst in einen kreisbahneigenen Stiickgut-
wagen verladen (regelspuriger ehemaliger
Staatsbahnwagen), dann wurde dieser Wa-
gen zum Glterschuppen der Staatsbahn
auf der anderen Seite der Bahnhofsgleise
rangiert, wo die Stlckgutsendungen er-
neut umgeladen werden muBten.

Uberhaupt war man am Ende der 30er
Jahre um Rationalisierung und Steigerung
der Wirtschaftlichkeit bemiiht. 1936 wurde
der erste Dieseltriebwagen angeschafft,
und zur weiteren Steigerung des Verkehrs
legte man bahneigene Kiesgruben bei Gei-
lenkirchen und Gillrath an, die nur von der
Schiene her erreicht werden konnten. Einen
weiteren Aufschwung erreichte man erst
nach dem Zweiten Weltkrieg mit der Errich-
tung von sechs Verladerampen fiir Zuk-
kerrlibentransporte. Die Bauern erhielten
Prémien flr den Zuckerriibenanbau und so
erklart sich der verstédrkte Bedarf an Ver-
ladekapazitdten. Allerdings wurde die Bahn
dadurch strukturell recht einseitig auf die
Ribentransporte festgelegt.

Giiterverkehr der Kreishahn

Der Gilterverkehr der GKB hatte schon
immer landwirtschaftliche Bedeutung ge-
habt. AuBer ein paar Ziegeleien gab es ja
kaum Industrie im Selfkantgebiet. Die We-

berei in Birgden erhielt gelegentlich Koh-
lenzige von der Grube Anna in Alsdorf,
wo ein gemeinsamer GleisanschluB mit der
Aachener Kleinbahn bestand. Der {ibrige
Verkehr beschrénkte sich auf Kunstdiinger,
Zuckerriiben, Getreide, Kartoffeln, Sand
und Baustoffe. In den letzten Betriebsjah-
ren wurden nur noch Zuckerriiben und
Kunstdiinger gefahren.

Betriebliches

Mit der Einfithrung des Rollfahrzeug-
betriebes entfielen zwar die Nachteile der
Umladung, jedoch konnten jetzt nicht mehr
gemischte Zlige gefahren werden, sondern
zusdizliche Ziige fiur die ,aufgerollten”
Staatsbahnwagen waren jetzt erforderlich,
die zudem noch wegen der langen Steigun-
gen auf sechs aufgerollte Wagen be-
schrénkt blieben. Zum Rollwagenverkehr
kam spéter der Rollbockverkehr, der be-
trieblich einfacher zu handhaben war. Wa-
ren die ersten Rollwagenziige noch hand-
gebremst von Bremsern, die zwischen den
Drehgestellen eingeklemmt Wind und Wet-
ter ausgesetzt waren, so wurden die Roll-
bocke und spéter auch die Rollwagen mit
Luftdruckbremsen von Lastkraftwagen aus-
gestattet. Der Rollbockbetrieb blieb bis in
die letzten Tage der Schmalspurbahn be-
triebsbestimmend.

Personenverkehrsaufgaben

Der Personenverkehr wickelte sich
hauptséchlich zwischen den einzelnen Or-
ten ldngs der Bahn und Geilenkirchen als
Kreisstadt ab. Aber auch einen betricht-
lichen Arbeiterverkehr muBte die Kreisbahn
bewéltigen, als das eigene Auto noch kein
selbstversténdliches Beférderungsmittel fiir
jedermann war. Bis Alsdorf fuhren fiir den
Arbeiterverkehr der zum EBV gehé&renden
Grube Anna dem Schichtwechsel angepaBte
Zilige. Dazu waren anfangs bedeckie Giiter-
wagen mit Sitzbdnken ausgestattet wor-
den. Spéter wurden &ltere Personenwagen
fiir den Arbeiterverkehr nach Alsdorf und
Baesweiler eingesetzt.

Kriegsbedingte Stillegung und
Wiederaufbau

Am 13. September des Kriegsjahres
1944 war die Bahn wegen der naherriicken-
den Front stillgelegt worden. Der Geilenkir-
chener Raum war in den folgenden Kriegs-
ereignissen hart umkampft, und manche
Ortschaft wechselte mehrmals den Besitzer,
ehe sich die Front weiter auf den Rhein
zu verlagerte. Die Orte und die Bahnanla-
gen waren stark zerstort, die Wurmbriicke
gesprengt, die Bahnanlagen vermint. Ober-
bau und Fahrzeugpark waren nicht mehr
betriebsfihig, das Bahnpersonal durch die
Kriegsereignisse teilweise versprengt. So
gelang der Aufbau in den ersten Jahren
nach dem Krieg nur schrittweise. Die
Strecke nach Alsdorf wurde am 1. 2. 1946
wieder in Betrieb genommen, die Tidder-
ner Strecke, die am stirksten unter den
Kriegsfolgen gelitten hatte, wurde am 6. 9.
1946 ab Bf. Bauchem wieder in Betrieb ge-
nommen. Dazu wurde mit einem StraBen-
roller die Lokomotive 2Im unter Dampf
nach Bauchem Uberfithrt, da die zerstdrte
Wurmbriicke erst spater wieder hergestellt
werden konnte. Ab 11. 1. 1947 fuhren die
Ziige nach Tiddern wieder ab Geilenkir-
chen.

Das Selfkantgebiet wurde 1949 unter nie-
derldndische Verwaltung gestellt, und die
Strecke Gangelt — Tiddern durfte nicht
mehr bedient werden. Damit war Gangelt
kiinftig Endbahnhof. Nach dem Wiederauf-
bau der Bahn konnten auch die angefan-
genen Rationalisierungsbestrebungen fort-
gesetzt werden. 1951 konnte endlich der
zweite Dieseltriebwagen in Dienst gehen,
der wegen des Krieges nicht frilher ange-
schafft werden konnte. War der erste Trieb-
wagen der Firma Wismar eine Art Einheits-
triebwagen der deutschen Kleinbahnen, so
wurde auch dieser zweite Dieseltriebwagen
der Firma Talbot ein Standardtyp (Typ
+Eifel") und eine bekannte Erscheinung auf
vielen Meterspurbahnen. Talbot hatte nach
Kriegsende auch drei der Drehgestell-Per-
sonenwagen rekonstruiert, wegen der knap-
pen Mittel allerdings sehr sparsam und ge-
radezu spartanisch ausgeriistet. Diese Wa-
gen gingen nach Einstellung des Perso-
nenverkehrs an die Kleinbahn Hoya — Sy-
ke — Asendorf und fahren heute auf der
Insel Spiekeroog. Die Dampflokomotiven
hatten mit der Anschaffung der Dieseltrieb-
wagen aber noch lange nicht ausgedient.
Urspriinglich waren kleine zweiachsige
Tenderlokomotiven fiir die Bahn beschafft
worden, jedoch wurden die spéter hinzu-
gekommenen vier Gelenklokomotiven, Bau-
art Mallet, der Lokomotivfabrik Hohenzol-
lern ein Charakteristikum der GKB. Erst die
Anschaffung von zwei Diesellokomotiven
1955 verdréngte die Dampfloks auf die Re-
servebank.

Verkehrsriickgang und Umstellung
des Schienenverkehrs

Die Alsdorfer Strecke litt am stérksten
unter dem Verkehrsriickgang nach dem
Zweiten Weltkrieg. Die Kreisbahn ver-
suchte dem allerdings vorzubauen und
nahm bereits 1948 ihre erste Omnibuslinie
in Betrieb. Dieser neue Betriebszweig der
GKB wurde nach und nach erweitert und
der Schienenpersonenverkehr auf diese
neue Betriebsart umgestellt. Am 17. 5. 1953
wurde Alsdorf — Geilenkirchen auf Kraft-
verkehr umgestellt, der Giiterverkehr blieb
aber noch zunéchst bis Puffendorf erhalten
und wurde erst am 22. 12. 1963 bis Jakobs-
hauschen und am 30. 11. 1966 bis Geilen-
kirchen eingestellt. Am 1. 10. 1960 wurde
auch Geilenkirchen - Gangelt umgestellt. Zu-
vor war bereits eine Omnibuslinie ins nie-
derldndische Sittard eingerichtet worden.
Nach der Betriebsumstellung auf Bus wur-
de die Linie Geilenkirchen — Gangelt —
Sittard durchgehend bedient. Der Giter-
verkehr hielt sich jedoch bis zum Anfang
der siebziger Jahre. Die Dampflokzeit bei
der GKB war 1957 endgiiltig zu Ende, als
die letzte Mallet-Lok verschroitet wurde
und einige Dampfloksouvenirs in den Kel-
ler des Schrotthéndlers wanderten. Die
beiden Diesellokomotiven schleppten fortan
die schweren Rollbockziige bergan. Die An-
schaffung einer dritten Diesellok unterblieb
jedoch. Statt dessen wurde der Wismarer
Triebwagen, nach der Einstellung des Per-
sonenverkehrs ohnehin entbehrlich, 1959
bis 1960 zum Schlepptriebwagen mit 2 x 145
PS umgebaut. Eine beachtliche Leistung
fir die kleine Kreisbahnwerkstatt. Doch
knapp 10 Jahre spéter wurde die endgiil-
tige Einstellung des Eisenbahnbetriebes
beschlossen. Die Bahn war nach dem Krie-

ge vom Kreis selbst betrieben worden und
dem Elektrizitdtsversorgungsunternehmen
zugeschlagen worden, dessen verantwort-
liche Geschéftsleiter den unrentablen Ei-
senbahnbetrieb abstoBen wollten. Der
schlechte Gleiszustand tat ein iibriges. Es
wurde solange gefahren, bis es nicht mehr
ging. Am 4. 12. 1969 wurde der Abschnitt
Gangelt — Schierwaldenrath stillgelegt. Die
Abschiedsfahrt fand mit einem StraBen-
bahnbeiwagen der Aachener StraBenbahn
statt, den eine Museumsbahnvereinigung,
die VWS, nach Geilenkirchen geholt hatte,
um hier wieder regelméBig Personenziige
als Sonderfahrten einzusetzen. Aber man
hatte ja die Einstellung beschlossen und
gab dem kleinen Verein ohnehin wenig
Chancen, da kam es auf eine Fahrt mehr
oder weniger nicht mehr an. Am 1. 7. 1971
wurde der Restbetrieb Schierwaldenrath —
Geilenkirchen eingestellt, und man glaub-
te, diesen ldstigen Eisenbahntorso endlich
los zu sein. Im Bahnhof Geilenkirchen wur-
de zwar bis Mai 1973 noch aufgebockt, aber
das war nur eine Ubergangsldsung bis zur
Fertigstellung des Normalspurgleises zur
LadestraBe des Kreisbahnhofes.

Eréffnung des
IHS-Museumsbetriebes?)

Inzwischen war die Zahl der begeisterten
Eisenbahnamateure gréBer geworden, und
eine Dampflok war auf der noch liegenge-
bliebenen Sirecke bis Schierwaldenrath
Sonntag flir Sonntag im Einsatz. Das Ver-
schwinden der alten Kreisbahn in der Ver-
senkung war also doch nicht ohne Spuren
zu hinterlassen zu bewerkstelligen. Die In-
teressengemeinschaft Historischer Schie-
nenverkehr e. V. hatte sich von der
Kléckner-Hiitte in  Hagen-Haspe eine
Schmalspurlok gekauft und von 900 mm
auf Meterspur umgespurt. Dazu war als
Wagengarnitur ein Zweiachserzug der ge-
rade umgestellten Mittelbadischen Eisen-
bahn beschafft worden. Dieser Zug nahm
nun die Tradition des als ,Heggestréde-
per* im Volksmund bekannten B&hnchens
auf und fuhr jedes Wochenende ‘ein paar
Touristen iiber diese letzte Schmalspur-
strecke in Nordrhein-Westfalen. Doch jetzt
zeigte sich, daB die etwas verwahrloste
Strecke den Anforderungen des Personen-
verkehrs nicht ganz gewachsen war. Jah-
relang war keine regelméaBige Unterhaltung
mehr betrieben worden, flir den bescheide-
nen Giiterverkehr war der Zustand der
Gleise ja auch ausreichend. Seit 14 Jahren
war wieder eine Dampflok auf den Gleisen
der Kreisbahn im Einsatz und .dazu von
Amateuren betreut, gepflegt und umhét-
schelt. Das konnte nicht gutgehen, so mein-
te man und gab der ganzen Sache wenig "
Uberlebenschancen. Dennoch wurde am
14. 8. 1971 offiziell der Museumsbetrieb der
IHS erdffnet und die vielen Ehrengéste,
Musikkapellen und Blumen verhalfen der
Dampfeisenbahn in dem kleinen Geilenkir-
chener Bahnhof zu einem ,groBen Bahn-
hof“.

Restaurierung der Bahnanlagen
Doch nicht alle Vorhaben der Mu-
seumseisenbahn gelangen auf Anhieb.
Schon kurz nach der Wiederersffnung wur-
de klar, daB einige Briicken dem StraBen-
bau zum Opfer fielen, wenn nicht... Lei-
der trat diese Befiirchtung auch bald ein,



und bereits im zweiten Betriebsjahr konn-
ten die Dampfziige nur noch von Schier-
waldenrath bis Gillrath verkehren. Wegen
des Streckenzustandes war der Abschnitt
Geilenkirchen — Gillrath nur fir Leerziige
passierbar, und mit dem Ausbau einiger
querender StraBen waren auch diese Fahr-
ten unterbunden. Die Strecke muBte auf-
gegeben werden. Fortan konzentrierten
sich die Bemilhungen der IHS auf den 5,5
km langen Streckenabschnitt von Geilen-
kirchen/Gillrath nach  Schierwaldenrath.
Hier galt es, die betriebsgefdhrdenden
Stellen in mihsamer Kleinarbeit auszubes-
sern. AuBerdem war in Schierwaldenrath
ein neuer Betriebsbahnhof zu erstellen, da
hier bei der GKB nur ein Umsetzgleis vor-
handen war, was fiir die betrieblichen Er-
fordernisse der IHS bei weitem nicht mehr
ausreichte.

Entwicklung zur Seifkantbahn

Die Kreisbahn war stillgelegt worden,
dennoch bestand das Eisenbahnrecht der
GKB weiter und die |HS-Zlige verkehrtien
auf der Reststrecke. Um diesen Zustand zu
beenden, wurde eine eigene Betriebsfiih-
rungsgeselischaft gegriindet und beim Ver-
kehrsminister fiir die Museumszugfahrten
eine eigene Konzession beantragt. Die Ziige
der IHS werden seitdem wie eine nicht-
bundeseigene Eisenbahn betrieben und
ebenso wie diese von der Aufsichtsbehor-
de behandelt. Zu der ersten Dampflok der
Anfangszeit sind inzwischen zwei weitere
hinzugekommen. Eine Diesellok der ehe-
maligen Sylter Inselbahn wird fiir Rangier-
aufgaben eingesetzt, ein Dieseltriebwagen,
T7 der MEG, soll die Triebwagenziige der
Kleinbahnzeit demonstrieren. Der Triebwa-
gen gehdrt zu einer gréBeren Sammiung
von Dieseltriebwagen der IHS: Selbstbau
LT 4 ex Sylt, T 1 bzw. T 23 ex Sylt ex Rends-
burg, T13 ex MEG, VT 100 ex GKB. Die
Personenwagenzahl ist ebenfalls recht be-
achtlich groB geworden. Zu der ersten Zug-
garnitur kamen zwei Wagen der ehemali-
gen Diirener DampfstraBenbahn, die 1973
beim 600-Jahr-Jubildum der Stadt Krefeld
ihr come-back als DampfstraBenbahn auf
den Gleisen der meterspurigen Krefelder
StraBenbahn feierten. Ein kompletter Zug
der Sylter Slidbahn (HAPAG-BaderexpreB)
wurde ebenso hinterstellt wie ein elektrisch
angetriebener Halbzug der Oberrheinischen
Eisenbahn. Einige Giiterwagen verschiede-
ner Kleinbahnen ergénzen den Fahrzeug-
park und dienen als Werkstattwagen bzw.
Bauzugwagen.

Inzwischen hat sich das Bild der Rest-
strecke der Geilenkirchener Kreisbahn et-
was gewandelt. Die Anforderungen der
SELFKANTBAHN gaben der Bahn ihr Ge-
prage: die Bahnhdfe wurden den Anforde-
rungen des Zugbetriebes angepaBt, in
Schierwaldenrath ist ein vollwertiger Be-
triebsbahnhof entstanden; eine Werkstatt
und Anlagen fiir die Lokbehandlung sollen
folgen. Die Strecke wurde durchgearbeitet
und inzwischen fiir eine Geschwindigkeit
von 30 km/h statt bisher 20 km/h zugelas-
sen. So ist aus einem anfénglichen Gele-
genheitsbetrieb eine eigenstindige Bahn
geworden, die als rollendes Eisenbahnmu-
seum SELFKANTBAHN die verkehrsge-
schichtlichen Aufgaben der Kleinbahnen
demonstriert und das Wesen der ,,guten al-
ten" Dampfeisenbahn im Betrieb zeigt.

Links oben: VT 101, Talbot 1950, aus Gangelt kommend, lauft in Geilenkirchen ein.
Archiv Kreisbahn.

Links: Kreisbahner vor Lok 4 um 1950. Archiv Krb.
Links unten: Lok 19, in Gilirath angekommen. Spillner.

Oben: Kreisbahnzug auf der Fahrt nach Alsdorf. Zuglok ist eine der Hohenzollern-
Mallets von 1900. Foto: Archiv Kreisbahn.

Rechts: Kreisbahnlok Nr. 4. Archiv Krb.
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Woltgang Hecht
Sounds vom Schlenenstrang
Die Dampflok in Ton und Bild

30-cm-Stereo-Langspielschallplatte mit achtsei-
tiger Broschire und glanzfolienkaschierter Dop-
pelhiille. DM 22,—. Motorbuch Verlag, 7000 Stutt-
gart 1, Postfach 1370.

Der Motorbuch Verlag, der sich seit zwel Jah-
ren auch auf dem Sektor Eisenbahnwesen erfolg-
reich betétigt, legt nun auch eine Schallplatte
mit Horszenen aus dem Dampflokbetrieb der Deut-
schen Bundesbahn vor. Da von deutschen Ver-
tegern bisher nur die Franckh'sche Verlagshand-
lung mit Schallplatten an die Uffentlichkeit ge-
treten ist, stellt der Horer unwillkiirlich einen Ver-
gleich zu den Arbeiten von Johannes C. Klossek
an und macht die Feststellung, daB die Schall-
platte von Wolfgang Hecht keineswegs so aus-
gefeilt ist, wie man erwarten kénnte. Die Hoér-
szenen wurden 1973 aufgenommen und vermitteln
einen Eindruck von den Dampfiokomotiven, die
damals noch auf den Strecken der Deutschen Bun-
desbahn zu héren waren: 01, 015, 01'¢, 23, 38, 41,
50 und 78. Zu den einzelnen Hérszenen gibt
eine achtseitige Broschiire Erlduterungen, und ein
gesprochener Text verbindet die einzelnen Auf-
nahmen untereinander. Gesprochener und schrift-
licher Text vermitteln auBerdem Elementarkennt-
nisse fiir den Eisenbahnfreund, so daB die Schall-
platte geeignet ist, den Eisenbahnfreund-Nach-
wuchs anzusprechen.

0. S. Nock
Eisenbahnen der Griinderjahre 1851—1895

198 Seiten, davon 80 Seiten vierfarbige Tafeln,
Format 13,5 x 19,5 cm. Preis: 25,— Fr. Orell Fissli
Verlag, CH-8022 Ziirich, NiischelerstraBe 22.

Dieses typisch englische Buch mit farbigen
Zeichnungen von Lokomotiven, Wagen und Eisen-
bahnbauwerken aus der zweiten Halite des acht-
zehnten Jahrhunderts ist ein weiterer Band aus
der Reihe ,Eisenbahnen der Welt" des schweize-
rischen Verlages, das dem Eisenbahnfreund Aus-
kunft Gber Geschichte und Fahrzeuge der Eisen-
bahnen des betrachteten Zeitabschnittes gibt, und
auch dazu geeignet ist, dem Modellbauer manche
Anregung zu vermitteln.

Dipl.-ing. Leopold NiederstraBer
Die Giiterzuglokomotive 55 3345
Eisenbah und M , Folge 11/12

28 Seiten A 4, 32 Abbildungen, DM 5,—. Deut-
sche Gesellschaft fiir Eisenbahngeschichte e. V.,
7500 Karlsruhe 1, Postfach 2063.

Mit zu den bekanntesten Lokomotivgattungen
gehdren die preuBischen Giterzug-Dampflokomo-
tiven der Baureihe 55%5-5%, Gattung G 8.1. Der Autor
geht in seinen Ausfithrungen zunéchst auf die Ge-
schichte der Gattung G 8.1 ein und schildert die
weitere Entwicklung der Giiterzug-Lokomotiven
nach dieser Baureihe. Einen breiten Raum nimmt
die Beschreibung der Lokomotive 55 3345 ein, die
sich im Besitz der DGEG befindet, zahlreiche De-
tailzeichnungen ergénzen den Text. Ein besonde-
res Kapitel ist den Rauchkammeriiberhitzern und
dem Wasserrohrkessel der Bauart ,Stooman® ge-
widmet. Zahlreiche Betriebsaufnalimen sowie zwei
Laufplanabdrucke runden den Inhalt des Heftes
ab.

Hans Schweers und Henning Wall
Der Betriebsdienst der Rhein-Sieg-Eisenbahn AG
(RSE)

Schriftenreihe Historischer Schienenverkehr,
Heft 4. 48 Seiten A5, detaillierte Streckenkarte,
Bahnhofs- und  Situationspléne, Originalvor-
schriften von 1925, geschichtlicher Uberblick, kar-
toniert. DM 7,—. Interessengemeinschaft Histori-
scher Schienenverkehr e.V., 5100 Aachen 1, Post-
fach 603.

Uber die Rhein-Sieg-Eisenbahn (RSE) ist schon
viel geschrieben worden; geschichtiiche Daten
iiber dieses groBe Schmalspurnetz gibt es also
kaum noch zu erhellen. Interessant diirfte da-
gegen ein Blick hinter die Kulissen eines solchen
Bahnbetriebes sein, der erkennen laBt, welche
Probleme und Schwierigkeiten alltdglich auf einen
Kleinbahnbediensteten zukamen. Die Auswahl an
Vorschriften im vorliegenden Heft zeigt die RSE
auf der Hohe ihrer Entwicklung. Bahnhofsordnungen
fiir einen kleineren Unterwegsbahnhof und einen

Kennen Sie diese Eisenbahnbiicher?

Elektrische Strassenbahnen, Basel 1895 - 1897
Geschichtlicher Rickblick auf die ersten drei Jahre der Basler Strassenbahn mit zahlreichen Abbildungen.

Die Geschichte der Basler Strassenbahn, 1880 — 1895 — 1968
Ein Photobuch iber das Rollmaterial, die Strecken, den Betrieb, 208 Seiten mit 330 Abbildungen.

Die Entwicklung der Basler Strassen- und Uberlandbahnen
Geschichte, Betrieb und Rollmaterial der Birsigthalbahn, Birseckbahn sowie der Basler Strassenbahn auf
Uberlandlinien, 220 Seiten mit 330 Abbildungen.

Die weiten Spuren
Kompletter Uberblick Uber die Modelleisenbahnen des Hauses Mérklin, Géppingen, in den grossen Spur-
weiten 0, 1, 2 und 3, von 1891 bis 1969. Buch, gebunden, mit ber 1000 Abbildungen.

Die Strassen- und Oberlandbahnen von Bern und Thun
in diesem Photobuch werden mit Bildern, Pldnen und Beschrieben beide Strassen- und Uberland-Systeme
eingehend gewdrdigt.

Erinnerungen an die Bahn Steffisburg-Thun-Interiaken (Sonderdruck)

Die Triebfahrzeuge der Schweizerischen Bundesbahnen (SBB)

Umfassende Studie iiber alle selbstfahrenden Fahrzeuge der schweizerischen Staatsbahn, die Streckenlo-
komotiven, Triebwagen, Rangierlokomotiven, Traktoren, Dienstfahrzeuge und Draisinen aller Typen, mit
Bildern und Planen. 368 Seiten, 630 Bilder und Pléne.

Die Berner Alpenbahn-Gesellschaft (BLS)
Eingehende Darstellung aller Fahrzeuge der Betriebsgemeinschaft BLS. Beschreibungen mit hunderten von
Bildern und Pianen. Eine Fortsetzung der Studie Uber die SBB. 360 Seiten, 830 Abbildungen.

Die Rhitische Bahn (Stammnetz) X
Dieses Buch im Grossformat beinhaltet eine minutidse Darstellung des gesamten Rollmaterials dieser
Schmalspurbahn mit Hauptbahn-Charakter. Ergénzt durch 650 Fotos und Typenpléne aller Gattungen.

Die Gleichstrombahnen Rhiditiens . .
Darstellung der Strecken und des Rollmaterials der nachfolgenden Gleichstromlinien der heutigen Rhéti-
schen Bahn: Die Berninabahn, die Bahn Chur-Arosa sowie die Strecke Bellinzona-Mesocco.

Die Dampflokomotiven der Rhatischen Bahn . .
Ein Buch, das (iber die Geschichte, die Strecken des Stammnetzes und deren Dampflokomotivtypen ein-
gehend berichtet. 208 Seiten mit 400 Abbildungen.

Schiffahrt auf dem Vierwaldstatiersee .
Eingehende Darstellung der 44 wichtigsten Schiffe des o6ffentlichen Verkehrs. Die Geschichte der Schiffs-
betriebe und des Sees. 240 Seiten mit fast 400 Abbildungen.

Komiort auf Schienen (Rollende Hotels, Band i1} . .
Umfassende Darstellung und Wirdigung der Entwicklung von Schiaf- und Speisewagen-Typen der euro-
paischen Eisenbahnen, mit zahlreichen Abbildungen und Plédnen aus der Geschichte. 420 Seiten, 620 Bilder.

Mit Kohle, Dampf und Schaufelriddern

Schiffe_ und Bahnen am Thuner- und Brienzersee. Eine Verkehrsstudie mit umfassenden Beschreibungen,
unterstiitzt durch eine grosse Zahi von Bildern und Planen: Dampfschiffe, Motorschiffe, Strassenbahnen,
Bergbahnen sowie die Vorlduferbahnen der BLS.

Die Wiener Strassenbahn, 1945 — 1971 (Band I) .
Ein Bericht mit Bildern und Planen lber die Strassenbahn-Fahrzeuge und Strecken Wiens.

Die alten Wiener Tramways, 1865 — 1945 (Band lI) . .
Gespickt mit Bildern und Planen einer vergangenen Epoche, berichtet dieses Buch liber das vergangene

Wien mit seinen Tramways. 220 Seiten.

Die Uberlandbahnen von Bern nach Worb . .

Die Geschichte und das Rollmaterial zweier Berner Vorortsbahnen. 210 Bilder und Pidne.

Mittelbadische Eisenbahnen . X . .
Von der Strassburger Strassenbahn und der Lahrer Strassenbahn zur Mittelbadische Eisenbahnen AG. Ein-
gehende Studien der Originalakten erbrachten dieses interessante Buch, zahlreiche Abbildungen von
Strecken, Fahrzeugen und Geb&uden.

Bing, die Modelleisenbahnen unserer Grossvéter . o . . )

Gegliedert in drei grosse Kapitel, berichtet dieses Werk Uber die einst grosste Spielwarenfabrik der Erde:
Die Geschichte des Hauses Bing, Nlrnberg. Darstellung aller Eisenbahnmodelle, Photos aus européischen
Sammlungen. 400 Seiten, {iber 2000 Abbildungen.

Berliner Strassenbahnen ) ) . )

Unter dem Motto: «Berlin_und seine Strassenbahnen» berichtet dieses Werk lber die fast vergangene
Epoche der Strassenbahn-Betriebe. Hier nahmen sie ihren Anfang'und fanden ein vorzeitiges Ende. Das
Buch beinhaltet nebst zahlreichen Planen (ber 300 seltene Fotos, seit 1865.

Hundert Jahre Frankfurter Strassenbahnen

Ein Jahrhundert Strassenbahn-Geschichte der Stadt Frankfurt am Main ist fir alle an der Vergangenheit
Interessierten, mit zahlreichen Bildern und Texten, in diesem Buch zusammengefasst. 220 Seiten mit 350

Abbildungen und Planen.

Diese Biicher sind im Verlag fiir Eisenbahn- und Strassenbahn-Literatur erschienen. Sie wurden von be-
geisterten Eisenbahn-Amateuren nach jeweiligem eingehendem Studium der einzelnen Bahnen zusammen-
gestellt, um damit einerseits die grosse Bedeutung der &ffentlichen Transportmittel einem grsseren Per-
sonenkreis ndherzubringen und anderseits das Wissen um die Vergangenheit flir weitere Generationen
lebendig zu erhalten. °

Uffnungszeiten der grossen Eisenbahnbibliothek: Dienstag bis Freitag 14.00 bis 18.30 Uhr, Samstag 9.00 bis

12,00 und 14.00 bis 16.00 Uhr. . .
Wir liefern per Post (zolifrei) beinahe alle Eisenbahnbiicher der Welt.

Verlag Eisenbahn, Gut Vorhard, CH - 5234 Villigen (bei Brugg)

groBen Bahnhof mit AnschluBgleisen, eine Dienst-
anweisung zum Betrieb einer l&dngeren AnschiuB-
bahn sowie die Vorschrift flir den Warterposten
an der Siegbriicke stehen stellvertretend flir die
zahlreichen Ubrigen Dienstvorschriften und sollen
dem interessierten Kleinbahnfreund einen Einblick
in die Betriebsweise und die technischen Beson-
derheiten der Rhein-Sieg-Eisenbahn ermoglichen.

Hansjiirgen Wenzel
Die Baureihe 57

250 Seiten, Format 14,5 x 21 cm, 240 Fotos, ge-
bunden. DM 20,—. Eisenbahn-Kurier e.V., 5600
Wuppertal 11, RubensstraBe 3.

In bewdhrter Form legt die Arbeitsgemein-
schaft Eisenbahn-Kurier e.V., den sechsten Band
der Buchreihe ,Deutsche Dampflokomotiven vor,
der sich der preuBischen Giterzugdampfiokgat-
tung G 10 widmet. Wer hitte gedacht, daB die
BR 57 als Teil der Kriegsmaschinerie in Rufiland,
in den Ardennen, im Balkan und in Norwegen

Dienst tat und daB mehr als 800 Maschinen im
Krieg verschollen sind? Dieses Buch schildert den
sechzigjdhrigen Lebenslauf dieser Lokomotivgat-
tung anhand ihrer Entstehungsgeschichte und An-
gaben Uber die Hersteller, Erstzuteilungen und
Stationierungen wéahrend der Kriegs- und Frie-
densjahre. Bemerkenswert ist der Bildteil. Unter
den Fotos befinden sich zahlreiche Sehenswiirdig-
keiten. Ein empfehlenswertes Buch fir den inter-
essierten Dampflokfreund.

Alfred B. Gottwaldt
Alte Lokomotiv-Annoncen

Eine Stilgeschichte der industriellen Werbung
1880—1940. 160 Seiten, Format 21,5x25 cm, 275
Abbildungen, Leinen. DM 28,—. Motorbuch Verlag,
7000 Stuttgart 1, Postfach 1370.

Alfred B. Gottwaldt hat den Versuch unter-
nommen, anhand der Werbung fiir Schienenfahr-
zeuge in den Jahren 1880—1940 die Stilgeschichte
der industriellen Werbung dieses Zeitraumes dar-

zustellen. Als Laien auf dem Werbesektor steht
uns nicht das Recht zur Beurteilung zu, ob und
inwieweit diese Darstellung der Stilgeschichte
der industriellen Werbung vollstindig ist und als
gelungen bezeichnet werden kann. Diese Samm-
lung von 275 Inseraten aus Fachzeitschriften do-
kumentiert die Entwicklung der Anzeigenwerbung
in graphischer und drucktechnischer Hinsicht und
die Entwicklung des Schienenfahrzeugbaus glei-
chermaBen. Zahireiche Kuriosititen finden sich in
den Abbildungen wieder, und manche Fahrzeuge
sind abgebildet, die damals als fortschrittlich gal-
ten, heute aber als Bestandteil eines Museums-
eisenbahnbetriebes oder einer stationiren Fahr-
zeugsammlung gepflegt werden.

J. Michael Mehltretter
Lok-Dauerkalender
Dampflokomotiven in Farbe

13 vierfarbige Kunstdruckblétter, Format 60 x 30
cm. DM 18,—. Motorbuch Verlag, 7000 Stuttgart 1,
Postfach 1370. N

Mit Hilfe aufwendiger GroBbildtechnik und
bestem Vierfarbdruck wird hier dem Eisenbahn-
freund ein ausgezeichneter Kalender geboten, wie
er bislang nicht zu haben war. Das Dauerkalen-
darium ist nicht auf ein bestimmtes Jahr ausge-
legt, sondern 4Bt sich unbegrenzt verwenden, wo-
durch der Kauf dieses zeitlosen Kalenders beson-
ders zu empfehlen ist.

»Deutsche Eisenbahnen im Bild 1971—1972¢

110 Fotos, 104 Seiten, Preis: 18,— DM. Verlag
Frank Stenvall, Malmgatan 3, 8§-21132 Malmo/
Schweden.

Allen Lesern ist sicherlich das DDR-Jahrbuch
bekannt, das Uber die Deutsche Reichsbahn be-
richtet. In der Bundesrepublik gibt es das ent-
sprechende Jahrbuch vom Hestra-Verlag in Darm-
stadt, das Artikel Uber die Deutsche Bundesbahn
ebenso wie Berichte lber andere europiische
Bahnen bringt. Jetzt ist ein neues Jahrbuch der
Deutschen Eisenbahnen erschienen und es berich-
tet Uber alle Eisenbahnen, ob in der BRD oder
in der DDR. Ausgerechnet ein Schwede macht uns
vor, dafl in zwei deutschen Staaten doch noch Ge-
meinsamkeiten vorhanden sind: némlich die Eisen-
bahnen. Das erste Buch, welches jetzt erschienen
ist, zeigt uns Fotos aus den Jahren 1971 und 1972;
die Ausgabe 1973 wird demnéchst erscheinen. Es
ist erstaunlich, wie vielfaltig noch 1971-72 die gute
alte Dampflok in der DDR und in der BRD einge-
gesetzt wurde und ihr ,Plansoll” voll erfiillte.
Die 110 Fotos in diesem Bildband sind sehenswert
und zeigen die Vielfalt beider deutscher Eisenbah-
nen, ob auf Haupt-, Neben- oder Schmalspurstrek-
ken. Auch die Museums-Eisenbahnen und die
historischen Dampffahrten kommen nicht zu kurz.

Hinweis zur letzten Ausgabe: Wir vergaBen, den
Fotografen der Aufnahmen auf der Seite 13 oben
und unten zu erwéhnen. Die Aufnahmen stammten
von H. G. Hesselink.

Tausche Fleischmann-Lok 1390 gegen 4170, 4330
oder 4369. Zernikow, 4355 Waltrop, Leipziger
Str. 6.

Packwagen 0181
ex Mosbach-Mudau

Am 1. Februar traf er endlich bei der Self-
kantbahn ein, der langerwartete DB-Packwagen
dar Odenwaldbahn! Besonders reizvoll ist die
Inneneinrichtung des Wagens, der neben einem
groBen Packabteil ein kleines Zugfiihrerabteil so-
wie einen Abort, der nur von der Plattform aus
zugéinglich ist, enthilt. Der Wagen wurde sofort
griindlich Uberholt; das Dach wurde neu gedeckt
und der Anstrich innen und auBen erneuert. Da-
bei verschwand natiirlich auch die so besonders
JkleinbahnmaBige” Nummer, die er zuletzt stolz
trug: 6080 99 - 29 922-41 Bei der Selfkantbahn er-
hélt er vorldufig seine alte Nummer 181. Leider
sind die Baudaten nicht erhalten; vielleicht weiB
ein Leser Naheres?

Foto: M. Krieg

Die IHS auf der 4. Verkehrs-
ausstellung Essen ‘75

Das erste GroBprojekt des Jahres 1975 war fiir
die IHS die Vorbereitung zur Verkehrsausstellung.
Es hatte sich die Mdglichkeit ergeben, auf dieser
Messe einen elgenen Stand aufzubauen und einen
kompletten Schmalspurzug der Selfkantbahn aus-
zustellen.

Bereits Ende Januar verlieB der Bi 57 ex Rhéa-
tische Bahn die Selifkantbahn per Culemeyer und
rollte nach Essen zur Hauptwerkstétte der Essener
Verkehrs-AG. Hier wurde er fir die Messe her-
gerichtet und gleichzeitig hauptuntersucht. Ende
Februar wurden die Messehalle fiir den Aufbau
der Ausstellung freigegeben und die eigentliche
Arbeit begann. Manche Nacht schlug sich Helmut
Steiger zusammen mit einer Gruppe von Mitglie-
dern vom Niederrhein und aus Kéln und Bonn

.um die Ohren, um das Gleis zu bauen, Dampflok

16 und Wagen 57 abzuladen, die Lok zu streichen
und den Informationsstand aufzubauen. Am 15.
Marz wurde die Ausstellung eréffnet und der IHS-
Stand prasentierte sich dem Publikum in Halle 10
als besonderer Blickfang.

Jeweils zwei bis drei Mitglieder betreuten vom
15. bis 23. Mérz den Informationsstand verkauf-
ten Druckschriften und verteilten Werbeblatter
AuBlerdem wurde halbstiindlich eine vertonte Dia-
schau (iber die Selfkantbahn gezeigt. Insgesamt
wurden 14 000 Handzettel an das Publikum ver-
teilt. Es ist zu hoffen, daB diese Werbeaktion sich
in den Fahrgastzahlen der Saison75 niederschiégt!

Vorbereitungen fiir die Saison 75

Im Januar fand eine Streckenbereisung durch
unseren Obersten Betriebsleiter von der Deutschen
Eisenbahn,-Gesellschaft, Frankfurt, statt. Er hatte
keine gréBeren Beanstandungen am Streckenzu-
stand, so daB bis Ostern nur kleinere Arbeiten
durchzufithren waren wie Einzelauswechslung von
Schwellen, Reparatur eines Schienenbruchs, Er-
satz beschadigter Warnkreuze u. &. Der zu Sil-
vester umgebaute Gleisabschnitt wurde im Marz
von einer Gleisbaufirma gestopft und gerichtet.

Mehrere Fahrzeuge wurden aufgearbeitet: Per-
sonenwagen 57 und.Packwagen 181; ferner erhielt
der Wagen 56 einen neuen Anstrich, und die Lok
19 wurde (berholt. Sie bekam neue Puffer nach
Sylter Bauart (zur Minderung der Kupplungspro-
bleme) und wurde neu gespritzt (Fahrwerk rot,
Kessel und Fiihrerhaus schwarz mit roten Zier-
linien).

Der Bahnhof Schierwaldenrath wurde um eini-
ge junge Platanen und zwei Gaslaternen berei-
chert.

Ein Hinweis fiir Arbeitslustige: in Schierwal-

denrath sind an jedem Wochenende Aktive anzu-
treffen. Auskiinfte telefonisch bei Gaststétte Bek-
kers, Tel. (02454) 5262. Arbeitsprogramm: Er-
neuerung des Bahnhofs Birgden und Aufarbeitung
von Fahrzeugen.
Sommerfahrplan 1975: Zusétzlich zu den in der
Beilage zu diesem Heft angegebenen Ziigen ver-
kehren bis einschl. 14. 9. weitere Ziige auch um
10.30 und 17.40 ab Schierwaldenrath bzw. um
1115 und 18.15 ab Gillrath. Die Saison dauert
bis einschl. 12. 10. 1975.

Silvestermeeting 1974/75

Zum dritten Mal nutzten die Aktiven die frelen
Tage zwischen Weihnachten und Neujahr fiir einen
GroBeinsatz Im Gleisbau auf der Selfkantbahn.
Zweihundert Meter Gleis, die bereits vor Weih-
nachten abgebaut worden waren, muBten in der
Néhe des Birgdorfer Sportplatzes neu verlegt wer-
den. Trotz des kalten, regnerischen Wetters kam
eine Handvoll Unentwegter nach Schierwalden-
rath. Am Samstag nach Weihnachten dampfte der
Bauzug erstmals zur Baustelle. 270 Schwellen und
dreizehn Schienenléingen & 15 Meter muBten ver-
legt werden, ein Pensum, das nach dem geringen
Arbeitsfortschritt der ersten Tagen kaum zu schat-
fen zu sein schien. Am 30. Dezember kamen
schlieBlich doch noch ein paar Helfer dazu, und
am Silvestermorgen erhielt die IHS sogar noch
Unterstiitzung durch zwei Museumsbahner aus




Bruchhausen-Vilsen. Dennoch muBte bis in die
Dunkelheit gearbeitet werden, bis die Strecke we-
nigstens wieder provisorisch befahrbar war. Nach
dem Puteressen, von Frau Luise Beckers mit kun-
diger Hand zubereitet und serviert, zeigte Herr
J.-P. Sentenbien einige seiner Eisenbahn-Tonfilme,
u. a. auch von der IHS-Fahrt nach Bruchhausen-
Vilsen im Mai 1974. Andere Mitglieder hatten fir
Unmengen von Feuerwerkskérpern gesorgt, so
daB das alte Jahr mit einem zlnftigen Feuerwerk
verabschiedet werden konnte. AnschlieBend be-
stieg man in bester Stimmung den bereitstehen-
den Zug und dampfte nach Birgden, um beim
Bahnhofswirt den Neujahrstrunk einzunehmen. Den
AbschluB des Silvestertreffens bildete die offizielle
Neujahrsfahrt mit Katerfriihstiick, zu der sich wie-
der etliche Interessenten einfanden. Insbesondere
der Barwagen war gut besetzt, was sich erfreu-
licherweise beim Umsatz von Rolimépsen und
Getrdnken bemerkbar machte.

Bauzug der Selfkantbahn bei Birgden
Foto: H. Wall

Mit Dampf liber die Moerser
Kreisbahn

Am 1. 3. 1975 lieB die IHS anléBlich ihrer Jah-
reshauptversammliung einen Dampfzug (ber das
Streckennetz der Moerser Kreisbahn fahren. Der
Zug bestand aus der GC-Tenderlok Nr. VI der
Zeche Niederberg, den beiden dunkelrot gespritz-
ten Bi 6 und 11 der Moerser Kreisbahn und drei
DB-Eilzugwagen.

Vormittags dampfte der Zug iiber die Nord-
strecke nach Rheinberg bei Fotohalten in Baerl
und Orsoy. In Rheinberg fuhr der Zug bis in den
Bundesbahnhof, da im Kreisbahnhof nicht geni-
gend Umsetzlinge =zur Verfligung stand. Nach
einer léngeren Mittagspause in Moers ging es
weiter (ber die landschaftlich reizvolle West-
strecke Richtung Hoerstgen-Sevelen. Fotohalte
wurden bei Schaephysen und in Oermterberg ein-
gelegt; in Hoerstgen-Sevelen gab es noch eine
groBartige Scheinausfahrt aus dem Bahnhof.

Den ganzen Tag (liber spielte auch die Sonne
mit, so daB sich die Teilnehmer recht zufrieden
iber das Gebotene duBerten.

Lok VI der Zeche Niederberg und der VT 22 der
Moerser Kreisbahn in Moers (1. 3. 1975)

Foto: F. Mattstedt

Ostern 1975: Saisonerdffnung auf
der Selfkantbahn

Piinktlich um 13.10 Uhr am Ostersonntag ver-
lieB der erste planméBige Zug den Bahnhof Schier-
waldenrath. Er bestand aus Lok 19 in ihrer neuen
Farbgebung und den Zweiachsern 45, 56 und 57.
Trotz der relativ friihen Jahreszeit und des nicht
besonders guten Wetters waren die Ziige sehr gut
besetzt; vor allem im Zug 4 (15.15 ab Gillrath) wa-
ren kaum noch Sitzplétze frei. Wie sich aus Ge-
spréchen mit Fahrgésten ergab, war dieser Eriolg
hauptsachlich den groBen Ankiindigungen in der
Presse sowie der Essener Verkehrsausstellung zu
verdanken. Die Fahrgastzahlen am Ostermontag
waren noch erfreulicher als am Vortag. Insge-
samt wurden an den ersten beiden Betriebstagen
knapp 800 Befdrderungsfélle gezdhlt, wobei zu
beriicksichtigen ist, daB vom ,Fahrgastsammel-
punkt* Gillrath aus nur jeweils zwei Hin- und
Riickfahrten angeboten wurden! Ubrigens erhielt
jeder Fahrgast ein buntes Osterei als Ostergru8,,
so daB die Selfkantbahn allen Mitreisenden in be-
sonders freundlicher Erinnerung bleiben dirfte.

Arbeitseinsitze der StraBenbahn-
freunde

Die StraBenbahn-Freunde der IHS treffen sich
wéhrend der laufenden Saison jeden 2. und 4.
Samstag im Monat in Schierwaldenrath. Auf dem
Programm steht die Aufarbeitung des T 1 ex QOEG.
Die Arbeitseinsatze werden koordiniert durch:

Hans Kdnigshofen, 404 NeuB-Weckhoven, Bern-

hard-Leterhaus-Str. 43, Tel. (02101) 4710 34.
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Das zuriickliegende Vierteljahr war bei der
DKBM durch eine rege Bautétigkeit gekennzeich-
net. Mehrere Bauvorhaben wurden in Angriff ge-
nommen, von denen einige inzwischen abge-
schlossen werden konnten. Zu dem optisch mar-
kantesten zdhit ohne Zweifel unsere neue Wagen-
halle. Neben Unterstellmdglichkeiten fiir die Fahr-
zeuge bietet sie genug Platz fir eine Werkstatt,
sowie flir Unterkunfisraume auswértiger Mitglie-
der. Strenge Landschaftsschutzbestimmungen er-
laubten die Erstellung der Halle leider nur in einer
Holzbauweise. Durch einen entsprechenden Au-
Benanstrich und noch vorzunehmender Anpflan-
zungen wird sich die Halle spéater sicherlich har-
monisch den umliegenden Gehéften anpassen.
Inzwischen ist der Bau soweit gediehen, daB die
ersten Fahrzeuge ihren zukiinftigen Stammplatz
einnehmen konnten.

Drehgestellt des neuen Personenwagens 401,
Foto: Klaus J&rdens

Mit der Erstellung dieser neuen Halle ergab
sich die zwingende Notwendigkeit, auch die Bahn-
hofsgleise den verdnderten Gegebenheiten anzu-
passen. Drei Hallengleise muBten nun zusétzlich
an das vorhandene Gleisnetz angebunden werden.
Wie so oft gingen auch diesen Arbeiten umfang-
reiche Erdbewegungen voraus. Gleichzeitig gaben
wir die westliche Bahnhofsausfahrt auf, da das
bisherige Ausfahrtgleis als zuséatzliches Abstell-
gleis benétigt wird. Die neue Ausfahrt verlegten
wir daraufhin auf die &stliche Bahnhofsseite. Als
Gleisdreieck ausgefiihrt erlaubt sie uns ein pro-
blemloses Wenden der Fahrzeuge.

Bezogen sich die bisher beschriebenen Arbei-
ten mehr oder weniger auf ortsfeste Anlagen, so
wollen wir doch die Arbeiten am Fahrzeugpark
nicht ganz unterschiagen. Als gréBtes Objekt ist
hier der Neubau eines 4achsigen Personenwagens
zu vermelden. Urspriinglich in 9400 mm Lip ge-
plant, ist er inzwischen auf 7900 mm Lip ge-
schrumpft. Analog hierzu verringerte sich die Zahl
der Seitenfenster von fiinf auf vier. Nachtraglich
kénnen wir sagen, daB die Erstellung des Fahr-
zeuges mehr Arbeit und auch héhere Kosten ver-
ursacht hat, als man urspriinglich Uberschauen
konnte. Allein die Wahl der Druckfedern in den
Drehgestellen bedurfte sehr vieler und kostspie-

liger Versuche. Bewéhrt hat sich auch bei diesem
Neubau wiederum der Einbau von zusitzlichen
Gummielementen. Bekanntlich konnte ja die Lauf-
ruhe unserer 2achsigen Personenwagen bedeutend
verbessert werden, nachdem die Fahrzeuge nach-
tréglich mit ahnlichen Dampfungselementen aus-
geriistet worden waren. AbschlieBend kénnen wir
sagen, daB der Wagen bisher ganz nach den
Wiinschen der Erbauer ausgefallen ist. Es bleibt
also nur zu hoffen, daB die zukiinftigen Fahrgéste
ein &hnlich positives Urteil abgeben werden. Zwi-
schenzeitlich erhielt der Wagen die DKBM-Nr. 401.

Viel Zeit bleibt uns leider nicht mehr, um die
vorgenommenen Arbeiten auch termingerecht ab-
zuschlieBen. Bekanntlich beginnt bei der DKBM
der Fahrbetrieb am 1. Mai. Bis in den Oktober
hinein verkehren dann samstags ab 14 Uhr und
an Sonn- und Feiertagen von 10-12 und von 14—18
Uhr unsere Personenziige.

Inzwischen sind uns auch die endgiiltigen
Fahrgastzahlen der vergangenen Saison bekannt.
Mit 15606 beférderten Personen wurden 8,6 %
weniger Fahrgéste beférdert als im Vorjahr.

Hoffen wir, daB uns der kommende Sommer
mehr Sonne, und damit auch mehr Fahrgéiste be-
schert. -ns

Personenwagen 401
Foto: Klaus Jordens
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Die Hohenlimburger Eisenbahn

Am 28. Mai 1975 feiert die Hohenlim-
burger Kleinbahn AG im Sauerland ihr
75jéhrigen Bestehen. Seit einem Dreiviertel~
Jahrhundert steht diese Schmalspurbahn —
die letzte mit Giterverkehr in NRW — zu-
meist wenig beachtet im Dienst der Indu-
strie des Nahmertals, weshalb ihr diese
Abhandlung gewidmet sei.

In fritheren Jahrhunderten begann man
im Sauerland, die =zahlreichen mittleren
und kleineren FluBldufe als billige Energie-
quelle fiir Industriebetriebe auszunutzen.
Fiir solche Unternehmungen bot sich auch
das Nahmertal in Hohenlimburg an, und so
wurde bereits um 1500 dort der erste Kup-
ferhammer betrieben. Kurz darauf entwik-
kelte sich in Hohenlimburg und [serlohn
das Gewerbe, das auf vier Jahrhunderte
das Gesicht dieser Gegend prégen sollte:
die Drahtzieherei, an die sich andere eisen-
und stahlverarbeitende Betriebe anschios-
sen. Die Erfindung der Dampfmaschine er-
moglichte die Entwicklung des bisherigen
Kleingewerbes zur Industrie, doch litt die-
se, da sie die benbdtigten Rohstoffe iiber
groBe Entfernungen heranfihren und ihre
Erzeugnisse in enifernten Gebieten abset-
zen muBte, unter den vollig unzureichenden
Verkehrsverhéltnissen.

Die Erfindung der Dampfmaschine
schuf aber auch die Voraussetzungen fiir
einen Eisenbahnbetrieb; die Stadt Hohen-
limburg erhieit am 21. Marz 1895 den An-
schluB an das sich entwickelnde Eisen-
bahnnetz, als der 1. Abschnitt Hagen —~
Letmathe der Ruhr-Sieg-Eisenbahn durch
die Bergisch-Mérkische Eisenbahn erdffnet
wurde. Wie auch in anderen Orten des
Sauerlandes, so beispielsweise in Pletten-
berg, fiihrte die vollspurige Hauptstrecke
an den eigentlichen Produktionsstitten im
Nahmertal nicht vorbei. Die dortigen Indu-
striebetriebe bendtigten aber einen An-
schluB an einen Schienenweg, da die
Eisenbahnferne und die damit verbunde-
nen hohen Transportkosten sie nicht mehr
konkurrenzfahig werden lieBen. So regte
sich in Hohenlimburg seit Beginn der acht-
ziger Jahre des vorigen Jahrhunderts
immer mehr das Bediirfnis, die zahlreichen
Fabriken im Nahmertal unmittelbar mit dem
Bahnhof der Bergisch-Mérkischen Eisen-
bahn zu verbinden. Ein aus Fabrikanten
und Stadtverordneten gebildetes Komitee
nahm bald die Planung fiir eine AnschluB-
bahn in Angriff und stellte fest, daB sich
das enge und krimmungsreiche Nahmer-
tal fur den Bau einer Normalspurbahn nicht
eignete. Daher wandte man sich einer
Schmalspurbahn in Meterspur zu. Die Pla-
ne wurden am 10. Mai und am 28. Juli
1898 durch die Regierung zu Arnsberg lan-
despolizeilich gepriift, am 19. Juli dessel-
ben Jahres erfolgte die Genehmigung der
Pldne des AnschluBbahnhofes durch den
Minister fir 6ffentliche Arbeiten. Die Ge-
nehmigungsurkunde wurde von der Regie-
rung zu Arnsberg am 1. Marz 1899 ausge-
stellt, so daB am 29. April 1899 schlieBlich
die Aktiengesellschaft »Hohenlimburger
Kleinbahn-Gesellschaft” amtsgerichtlich
eingetragen werden konnte.
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Reinhard Schmitz

Der Bau der Strecke schritt so ziigig
voran, daB3 bereits am 5. Dezember 1899
die erste Abnahme erfolgen konnte; am
28. Mai 1900 fand die Eroffnung der Klein-
bahn statt. Die Strecke beginnt am Staats-
bahnhof und fiihrt mit einer Ldnge von 3,3
km ins Nahmertal, wo heute insgesamt 11
Werke mit 19 AnschluBgleisen bedient wer-
den. Wegen der zahlreichen Gleisanschiis-
se betrdgt die Gesamigleislange der Ho-
henlimburger Kleinbahn 11,5 km. Die
Strecke weist eine stirkste Steigung von
1:20 auf, der Kkleinste Kurvenhalbmesser
betrdgt 15 m. Urspringlich waren die
Gleise auf der gesamten Strecke als
DampfstraBenbahn im StraBenplanum ver-
legt, doch zwang der immer stérker wer-
dende StraBenverkehr gegen Ende der
zwanziger Jahre zu Verlegungen auf einem
eigenen Bahnkérper, welche vornehmlich
im Bereich der ObernahmerstraBe vorge-
nommen wurden.

Die einzelnen Gleisanschliisse werden
zur Erleichterung des Betriebes zu den
Bestimmungsbahnhéfen ,,Nahmer", ,Ober-
nahmer" und ,Hobréickerweg" zusammen-
gefaBt; die Verteilung der einzelnen An-
schluBnehmer auf diese Bestimmungsbahn-
héfe ist der anliegenden Tabelle zu ent-
nehmen. Obwohl die Bestimmungsbahn-
héfe laut ,Fahles Orts- und Bahnhofsver-
zeichnis® auch flr Personenverkehr zuge-
lassen sind, dient die Kleinbahn aus-
schlieBlich dem Giiterverkehr. Ein um 1925
eingerichteter privater Omnibus-Personen-
verkehr wurde von der Kleinbahn gedul-
det, da auf der eingleisigen Strecke ein
Personenverkehr ohne Behinderung des
Gaterverkehrs kaum moglich schien. Auf-
grund dieser bestehenden privaten Omni-
buslinie wurde um 1950 ein Antrag der
HKB auf Durchfilhrung eines Personen-
verkehrs abgelehnt.

Alle im Planungskomitee vertretenen
Fabrikanten traten der HKB als Aktionare
bei und verpflichteten sich, alle mit der
Staatsbahn ankommenden und dem der-
selben abgehenden Giiter ausschlieBlich
durch die Schmalspurbahn verfrachten zu
lassen. Der Giiterverkehr wurde von An-
fang an mit Rollwagen betrieben, um das
kostspielige Umladen der Giiter im Staats-
bahnhof zu vermeiden; im Bahnhof Ho-
henlimburg sind hierfiir drei Umsetzram-
pen vorhanden. Daneben bestand bis 1958
auch ein Stiickgutverkehr, von dem heute
nur noch ein Stick Gleis vor der Giiter-
abfertigung im Bf. Hohenlimburg zeugt. !m
ersten Berichtsjahr beférderte die HKB be-
reits 36999 t, in den folgenden Jahren
stieg das Verkehrsaufkommen weiter an.
In den Beférderungsziffern der Kleinbahn
spiegein sich deutlich die jeweilig herr-
schenden wirtschaftlichen und politischen
Zustédnde wider, groBe Transportleistungen
wurden wahrend der Weltkriege erbracht,
s0 im Jahre 1943 mit 294 464 t das hdchste
Transportergebnis {iberhaupt. Nach 1945
stiegen die Bef6rderungsleistungen mit
dem Aufschwung von Industrie und Handel
bis 1960 auf 208 939 t an, sind inzwischen
aber durch die Konkurrenz des Kraftver-

kehrs und die rickldufige Beschéftigung
der im Einzugsbereich der HKB liegenden
Industrie auf rund 130 000 t jahrlich gesun-
ken. Dieses Verkehrsaufkommen bietet der
Kleinbahn immer noch eine gesunde
Grundlage fiir ein weiteres Bestehen.

Bei der Betriebsaufnahme der Hohen-
limburger Kleinbahn im Jahre 1900 stan-
den drei zweiachsige StraBenbahndampf-
lokomotiven, welche neben den Betriebs-
nummern 1, 2 und 3 auch noch die Namen
y,Hohenlimburg”, ,Nahmer® und ,Lenne*
trugen; Lokomotiven dieser Bauart prag-
ten fur fast sechs Jahrzehnte das Bild der
Schmalspurbahn. Als die ersten Dampf-
lokomotiven fiir den ansteigenden Verkehr
nicht mehr ausreichten, versuchte man, von
anderen Schmalspurbahnen gebrauchte
Loks anzukaufen, so daB bei der HKB in
der Folgezeit Lokomotiven der Kéln Fre-
chen-Benzelrather Eisenbahn, der Straden-
bahn Eltville — Schlangenbad und der
Kleinbahn Piesberg — Rheine zum Einsaiz
kamen. Allerdings bewéhrten sich diese
Ubernommenen Maschinen meist nicht be-
sonders gut, da sie nicht flir die doch
recht schwierigen Verhéltnisse im Nahmer-
tal konstruiert worden waren; vor allem
bereitete die durch den hohen Kalkanteil
des Nahmerwassers hervorgerufene Bil-
dung von Kesselstein groBe Schwierig-
keiten.

Mitte der zwanziger Jahre war der
Lokomotivpark der HKB dringend erneue-
rungsbedirftig, da infolge der Kriegsjahre
und der darauffolgenden Krisenzeiten eine
sorgféltige Pflege der Lokomotiven nicht
moéglich  gewesen war. Aufgrund der
schlechten Erfahrungen, die mit gebrauch-
ten Loks gewonnen worden war, wurden
nun und inden folgenden Jahren insgesamt
4 Dampflokomotiven bei Jung in Auftrag
gegeben; eine weitere, als Kastenlok aus-
gefiihrte Maschine wurde bei Henschel &
Sohn bestellt. Diese Kastenlok gilt als die
letzte fUr den Einsatz in Deutschland ge-
baute Maschine dieses Typs. Diese zwi-
schen 1925 und 1937 bestellten Dampfloks
standen sémtlich bis zur Verdieselung im
Jahre 1960/61 im Einsatz. — Erwihnt wer-
den muB auch noch eine dreiachsige Die-
sellok mit Stangenantrieb, die im Zuge der
Rationalisierung 1934 versuchsweise auf
der HKB zum Einsatz kam. Allerdings be-
wéhrte sich diese Maschine nicht und wur-
de bereits 1936 wieder an die Deutschen
Werke Kiel zuriickgegeben.

Die Konzessionsurkunde der HKB lief
im Jahre 1960 ab und wurde erst nach
einem eingehenden Gutachten vom Wirt-
schafts- und Verkehrsminister des Landes
Nordrhein-Westfalen bis zum 31. Mai 1990
verléngert. Dabei wurde der Kleinbahn je-
doch die Auflage gemacht, eine Umstellung
von der Dampftraktion vorzunehmen, da
Anlieger und StraBenverkehr durch die
Dampfloks in nicht zumutbarem MaBe be-
lastigt und behindert wurden. Wegen der
hohen Kosten fiir eine Elektrifizierung der
Strecke wandte man sich bei der HKB
Akku- oder Dieselloks zu, wobei die Ent-
scheidung letztlich zu Gunsten der Diesel-
lokomotiven ausfiel. Aus diesem Grunde
wurden bei Orenstein & Koppel in Dort-
mund-Dorstfeld fiinf Dieselloks des Typs
MV 8 bestellt, die bis Anfang 1961 einge-
troffen waren und die Dampfloks abldsten.
Aufgrund der Bemilhungen des Heimatver-
eins” Hohenlimburg konnte die Dampflok
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AnlaBlich des 25jdhrigen Bestehens der Hohen-
limburger Kleinbahn im Mai 1925 entstand dieses
Erinnerungsfoto, auf dem sechs Dampflokomotiven
im Festschmuck zu sehen sind.

Aufnahme: Sammlung Wolff

Hohenlimburger Kieinbahn AG
Dampflokomotive Nr. 2 ,,Nahmer*

Baujahr 1900
Erbauer Hohenzollern AG
Fabrik-Nr. 1171
Spurweite 1000 mm
Dienstgewicht 14 600 kg
Zugkraft 2700 kg
Fester Achsstand 1460 mm

Dampfiok 2 (1). Aufnahme: Sammiung Wolff

Ein Kesseltransport auf der Hohenlimburger Klein-
bahn in den zwanziger Jahren. Die zweite Ma-
schine ist die Lok 1 ,Hohenlimburg".

Aufnahme: Sammlung Wolff

Dampflok Nr. 5 (11f) mit Stiickgut-Zug In Hohenlimburg.

Drei Dampflokomotiven vor dem neuen Lokschup-
pen um 1950. Aufnahme: Sammlung Schmitz
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Nr. 1 vor der Verschrottung bewahrt wer-
den. Sie wurde im Jahre 1970 dem Fabri-
kanten E. Koenig in Eslohe (Sauerland)
iiberlassen, der sie in seinem Maschinen-
museum aufstellte.

Hohenlimburger Kieinbahn AG
Dampflokomotive Nr. 2%

Baujahr 1936
Erbauer Henschel & Sohn GmbH
Fabrik-Nr. 22737
Spurweite 1000 mm
Fester Achsstand 1500 mm

Im Jahre der Betriebsaufnahme um-
faBte der Wagenpark der Hohenlimburger
Kleinbahn 2 gedeckte und 2 offene Giter-
wagen sowie 15 Rollwagen. Mit dem An-

. Dakrnpfklokokmotiveh 2 und 4 in Hohen mburg.
ufnahme: Gerd Wolff ;

satz zu vielen anderen Bahnen — einen
groBen Vorteil aufzuweisen, namlich, daB
sie durch den kleinen Halbmesser, den die
Schmalspur erlaubt, und den Rollwagen-
verkehr bis unmittelbar in die Fabrikhallen
der angeschlossenen Werke vordringen
kann. Das bedeutet, sie ist im Haus-Haus-
Verkehr dem Kraftwagen ebenbiirtig. Gefahr
besteht nur dann, wenn angeschlossene
Industriebetriebe wegen fehlender Auswei-
tungsmdglichkeiten im engen Nahmerial
ihre Produktionsstatten in andere Gebiete
verlegen wirden, was bisher aber noch
nicht geschehen ist. Es kann somit der be-
rechtigten. Hoffnung Ausdruck werliehen
werden, daB die pfeifenden und bimmeln-
den Ziige der Hohenlimburger Kleinbahn
auch in absehbarer Zukunft hinein das
Stadtbild Hohenlimburgs priagen werden;
dies ist der Ausblick im Jubildumsjahr 1975.

Diesellok 1. der HKB. in der Einfahrt des: Anschlus=
ses Krupp: |V am Hobrackerweg. Es ist deutlich zu
sehen, wie hier'am Endpunkt der Bahn das’linke
Gleis im.Pflaster endet. Aufnahme: Schmitz

steigen der Befdrderungsleistungen stieg
auch die Anzahl der Giiterwagen an, so

daB 1950 2 offene und 4 gedeckie Giiter- ;] Hohenlimburger Kleinbahn AG

wagen sowie 38 Rollwagen vorhanden wa- Diesellokomotive 1

ren. Aufgrund der Einstellung des Stiick- Baujahr 1960
gutverkehrs im Jahre 1958 wurde der Be- Erbauer Orenstein -+ Koppel
stand an Gilterwagen, die teilweise von Fabrik-Nr 25 986
anderen Schmalspurbahnen wie der Klein- Spurweite: 1000 mm
bahn Haspe — Breckerfeld und der Kreis Fester Achsstand 1500 mm
Altenaer Eisenbahn {ibernommen worden _

waren, auf einen gedeckten Giiterwagen Leistung 140 PS

verringert, der heute als Gerdtewagen
dient. Der Bestand an Rollwagen wurde
nicht nur bis auf heute 43 Stick vergro-
Bert, auch wurden é&ltere Fahrzeuge gegen
solche mit hoherer Tragkraft ausgetauscht.

Fahrzeugliste der Hohenlimburger Kleinbahn AG, Stand 1.7. 1974

. Betriebs-Nr. Anzah! Art des Fahrzeugs
Es sind so auf der HKB Rollwagen im ) ]
R A 1-5 5 Diesellokomotiven, Typ MV 8
Dienst, die von der Iserlohner Kreisbahn . yp et L
(Kleinbahn Westig — Ihmert — Altena), der 1 1 Gedeckter Glterwagen, Tragfahigkeit 21 t
y 17—63 43 Rollwagen

Wandsbecker Industriebahn und den Wup-
pertaler Stadtwerken stammen; diese tra-
gen die Betriebsnummern 17—63 (mit Lik-
ken).

Samtliche Ausbesserungen und Unter-
suchungen an den Fahrzeugen werden in

(mit Liicken)

Tabelle samtlicher Lokomotiven der HKB

der Betriebwerkstatte der HKB vorgenom- Betriebs-Nr. in Dienst Bauart Baujahr Lieferwerk Fabrik- Aus- Bemerkungen
men, die iber den GleisanschiuB des 1.1, HL IV, gestellt Nr. musterung

. Trierer Walzwerks" erreicht wird. Hier be- Besetzung

findet sich auch ein dreistdndiger Lok- 1 Hohenlimburg 1900 B-n2t K 1899 Hohenzollern 1170 1927

schuppen, der im Jahre 1920 durch einen 2 Nahmer 1900 B-n2t K 1900 Hohenzollern 171 1934

Brand schwer beschadigt wurde. Auch von 3 Lenne 1900 B-n2t K 1900 Hohenzollern 1172 1934
Kriegseinwirkungen blieb die Hohenlim- 4 1906 B-n2t 1897 Hohenzollern 992 1914 1)
burger Kleinbahn nicht verschont, am 4. 12. 5 1906 B-n2t K 1900 Humboldt 1330 1932 2
1944 wurden Lokomotivschuppen und Be- 6 1913 B-n2t K 1913 Henschel 12480 1945
triebswerkstétte bei Luftangriffen schwer 7 1918 B-n2t K 1899 Henschel 5118 1923 3)
getroffen. Mit dem Né&herriicken der Alliier- 8 1918 B-n2t K 1899 Henschel 5119 1923 3)
ten muBte der Eisenbahnverkehr am 14. 4 1925 C-h2t 1925 Jung 3726 1960

April des folgenden Jahres eingestellt wer- 1 1927 C-h2t 1927 Jung 4055 1961 4)
den und konnte erst im Sommer langsam 3 1934 c-v 1934 Deutsche Werke 1936 5)
wieder aufgenommen werden. 2 1935 B-h2t K 1935 Henschel 22737 1960

In letzter Zeit sind bei der Hohenlimburger 5 1935 B-n2t 1904 Hohenzollern 1798 1939 6)
Kleinbahn verschiedene MaBnahmen zur 3 1937 B-h2t 1937 Jung 7042 1960
Rationalisierung getroffen worden. So wur- ‘i 5 1939 B-h2t 1939 Jung 8638 1960

den 1872 sémtliche handgebremsten Roll- 1 1960 B-vV 1960 O&K 25986

wagen mit Druckluftbremsen ausgestattet, i 2 1960 B-V 1960 Oo&k 25987

zu Pfingsten 1968 ein bahneigenes Sprech- 3 1960 B-V 1960 O&K 25988

funknetz aufgebaut, im Personalstand gro- 4 1960 B-v 1960 0&K 25989

Be Einsparungen vorgenommen. Auch die 5 1961 B-v 1961 O &K 26149

Fahrzeuge sind gegeniiber fritheren Zeiten
wesentlich leistungsfdhiger geworden: die
Tragfahigkeit der Rollwagen ist von 20 000
kg auf 40 000 kg angestiegen, die Zugkraft
der Lokomotiven von ca. 36 PS bei den
Dampfloks Nr.1-3 auf 140 PS bei den heu-
tigen Diesellokomotiven. Die Hohenlimbur-
ger Kleinbahn arbeitet somit sparsam und
rationell und dirfte auch weiterhin ihre
Bedeutung fiir die angeschlossene Schwer-
industrie beibehalten. Sie hat — im Gegen-

K = Kastenlok (viereckige StraBenbahnbauart)

1) Von der Kéln — Frechen — Benzelrather Eisenbahn 1906 bernommen, 1914 als Werklokomotive an die WURAG verkauft und dort noch etwa 12 Jahre in
Betrieb gewesen.

2) Von der Continentalen Eisenbahn-Bau- und Betriebsgesellschaft erworben

3) Von der StraBenbahn Eltville — Schlangenbad {ibernommen, 1923 verkauft

4) Am 12. 8. 1970 in das Privatmuseum des Fabrikanten Eberhard Koenig in Eslohe (Sauerland) Uberfihrt

5) 1936 an den Lieferer zuriickgegeben, spéter nach Leverkusen gelangt

6) Von der Kleinbahn Piesberg — Rheine {ibernommen, spéter an Westdeutsche Laschenfabrik Kéiln, dann StraBenbahn Bochum
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Eisenbahnen und die
Briefmarke
von Eberhard Kunst

Deutschland ist eines der europdischen
Lander, welches erst im 19. Jh. durch seine
- Eisenbahnen erschlossen wurde. Auch war
es ein Verdienst dieser Bahnen, daB
Deutschlands Fiirstentiimer und Lénder n&-
her zusammenriickten und schlieBlich ver-
einigt werden konnten. Friedrich List war
einer dieser Vorkdmpfer, der dafiir eintrat,
daf Deutschland durch ein gemeinsames
Eisenbahnsystem zu einer groBen Nation
zusammengeschniirt werden sollte. Dies
alles sind historische Fakien, die in ande-
ren Léndern dazu ausreichten, daB die je-
weiligen Postverwaltungen immer neue
Postwertzeichen mit dem Thema Eisenbahn
herausbrachten und noch herausbringen.
Die deutsche Post ist in dieser Hinsicht eine
Ausnahme, die herausgegebenen Eisen-
bahnbriefmarken kann man bequem an
5 Handen abzéhlen! —

Wenn man dagegen die Vielfalt solcher
Marken in anderen Léndern betrachtet,
kann man die ausldndischen Eisenbahn-
Motivsammler nur beneiden. Hier seien nur
die Marken von ,Jersey” und ,lsle of Man*
erwédhnt, die wunderschéne alte Dampf-
lokomotiven zeigen. Sogar ein Land in Siid-
amerika — namlich Paraguay hat einen Ei-
senbahnsatz mit 10 Marken herausgege-
ben, auf dem Dampflokomotiven aller Lan-
der dargestellt sind. Unter anderem auch
die 1. deutsche Lokomotive ,Adler“. Deut-
sche Dampfloks haben auch andere Lén-
der wie z. B. ,Ajman®, ,Guinea”, ,Shajah“
und ,Fujeira” (die teilweise keine eigenen
Eisenbahnen besitzen) dazu verfiihrt, eige-
ne Eisenbahnmarken herauszugeben. Ver-
gessen sollte man auch nicht die Ungarn,
die sich mit vielen Marken bemiiht haben,
der guten alten Dampflok ein ehrwiirdiges
Denkmal zu setzen. Beim Blick in andere
Lander seien noch zum SchiuB die Marken
aus China, Liberia und Japan erwahnt.
China (Vorkriegschina, Volksrepublik China
und Taiwan) hat die groBte Anzah! von Mar-
ken mit Motiven {iber die Eisenbahn her-
ausgebracht und ist somit ein sehr umfang-
reiches Gebiet fiir den Eisenbahn-Motiv-
sammler geworden. ~

Liberia, gelegen an der westafrikani-
schen Nordguineakiiste, hat seine erste
Motivmarke Eisenbahn bereits im Jahre
1894 gedruckt. Die z. Z. letzten Marken ha-
ben als Vorlage romantisch gestaltete
Aquarellzeichnungen, auf denen der Gra-
phiker auch der Zeitepoche entsprechend
Reisende dazugezeichnet hat. Diese Brief-
marken sind zweifellos ein Blickfang fir
jeden versandten Brief. —

Auch die Marken der Japaner strahlen
einen eigentlimlichen, fast exotischen Reiz
aus. Fur die Herstellung der Briefmarken
diente allerdings kein Gemaélde als Vor-
lage, sondern echte Fotos aus den Tagen
der Dampflokiraktion. Wer schon die her-
vorragend gestalteten Eisenbahnbildbinde
Japans bewundert hat, der weiB, daB auch
die Briefmarken sehenswert sind! —

Nun aber zu den Eisenbahn-Briefmar-
ken Deutschiands: )

Die erste Serie (4 Marken), die bewuBt
das Thema Eisenbahn-Triebfahrzeug in den
Mittelpunkt stellte, war die Ausgabe zur
Jahrhundertfeier der Deutschen Eisenbahn
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(10. 7. 1935). Auf dem 6-Pfennig-Wert war
die ,Adler” mit dem Erdéffnungszug (7. 12.
1835) auf der ersten deutschen Eisenbahn-

linie von Niirnberg nach Firth abgebildet.
Die 12-Pf-Marke zeigt eine Schnellzuglok
der BR 03, der 25-Pf-Wert hat als Abbildung
den damaligen fliegenden Hamburger (SVT
877), und auf der 40-Pf-Marke ist eine
Schnellzuglok mit Stromlinienverkleidung
der Baureihe 05 zu sehen. — In den Kriegs-
und Nachkriegsjahren erschienen einzelne
Marken, die das Thema Eisenbahn ber(ihr-
ten, z. B. ,Provinz Sachsen (42 + 28 Pf).
Erst 1960 gab es wieder eine echte Eisen-
bahnbriefmarke: ndmlich zum 125. Jahres-
tag der deutschen Eisenbahn. Motiv: Eine
der ersten Dampflokomotiven.

In den spéateren Jahren gab die Bun-
despost zwar noch einige Marken heraus,
aber das Thema Bahn wurde nur entfernt
gestreift (z. B. Verkehrsausstellung 1965,
Fahrplankonferenz 1955, Wohlfahrtsmarke
1969 mit einer Dampflok als Zinnfigur). Fiir
den deutschen Briefmarkenfreund wurde
das Thema Eisenbahnbriefmarke erst inter-
essant, als die Bundespost Berlin 1971 eine
Serie ,Berliner Verkehrsmittel“ herausgab.
— Aber nun, im Jahre 1975, hat die Post
eine Serie (8 Werte) herausgegeben, die
die deutsche Lokomotivbaukunst hervor-
ragend wiirdigt. Wenn es sich auch so man-
cher Eisenbahnfreund gewliinscht hatte, daB
die Marken sich an den Vorbildern von
Japan oder Liberia orientiert hatten, so
wollen wir doch nicht unbescheiden sein
und uns an den jetzigen Marken erfreuen.
In einigen Jahren wird die letzte Dampflok
der Deutschen Bundesbahn ihr Leben aus-
gehaucht haben, und dann hat die Deut-
sche Bundespost noch einmal die Moglich-
keit der guten alten Dampflokomotive ihre
Anerkennung zu zollen, sprich: Briefmar-
kenserie herauszugeben. — Doch kehren
wir zu den jetzigen Jugendmarken zuriick,
die am 15. April 1975 erschienen sind:

Es gibt von der Deutschen Bundes-
post-Bonn vier Werte und zwar: Eine 30-Pf-
Marke mit einer Diesellok der Baureihe
V 218, einen 40-Pf-Wert mit der BR E 103,
dann den 50er-Wert mit einer Abbildung
des neuen 1C-Zuges ET 403 und als letzten
Wert der modernen Reihe einen Magnet-
schwebezug Transrapid, der ja bekanntlich
erst in der Erprobung steht.

Doch die schdnsten Marken sind be-
stimmt die 4 Werte, die die Berliner Post
herausgebracht hat:

1. Motiv (0,30 + 0,15 DM), die Dampf-
lok ,,Drache”. Diese Lokomotive wurde 1848
von Henschel fir die ,Friedrich-Wilhelms
Nordbahn" gebaut.

2. Motiv (0,40 + 0,20 DM), die Dampf-
lok der BR 8970-75. Die preuBische T 3
war sowoh! die beliebteste Lok der KPEV
und ist es auch bis heute bei den Eisen-
bahnfreunden geblieben. Die abgebildete
Lok hat die Nr. ,,89 7452".

3. Motiv (0,50 + 0,25), zeigt die Giiter-
zuglok ,50001", die 1938 von Henschel
in Kassel erbaut wurde und 1939 ihrem
Haupteinsatzort Leipzig zugewiesen wurde.

4. Motiv (0,70 + 0,35 DM) hat als Ab-
bildung die BR 10. Dieser Neubau der Deut-
schen Bundesbahn wurde 1957 von Krupp
in Essen gebaut und wurde bereits nach 11
Jahren, Anfang 1968 abgestellt.

Zum SchluB sei noch der Hinweis ge-
stattet, daB die neue Postwertzeichen-
Dauerserie, die Darstellungen aus Industrie
und Technik zeigen wird, auch einen Wert
mit einem Nahverkehrszug enthalten wird.

Museums-Eisenbahn dampfte
unterm Berliner Funkturm

DEV-Aktivitdten auf der 9. Internationalen
Tourismus-Borse in Berlin

von Eberhard Kunst

An den {nformationsstdnden der Fremdenver-
kehrsorganisationen und der Reisebiliros sowie an
den Standen der internationalen Reiseveranstal-
ter konnte sich das Publikum iiber neue Reiseziele
informieren. Um die Aufmerksamkeit der Besucher
auf sich zu ziehen, hatten die Aussteller ihre
Stdnde zum Teil sehr attrakiiv gestaltet. Man
bummelte auf der ,Weltreise an einem Tag”, wie
die ,ITB" auch genannt wird, am Canada Saloon
oder am Beduinenzelt aus Algerien vorbei, fand
am Stand der Deutschen Bundesbahn moderne
Triebfahrzeuge vor und konnte einen Mississippi-
Dampfer besichtigen, den das Fremdenverkehrs-
amt der USA auf der 9. ITB Berlin 1975 aufgebaut
hatte.

Besonderes Interesse bei vielen Besuchern
erregte auf seinem Stand in der Halle 6 a der aite
Personenwagen Nr. 11 (ex DR 901-312) von der
ehemaligen Franzburger Kreisbahn {FKB), den der
Deutsche Eisenbahn-Verein e.V. von der Reichs-
bahn der DDR erworben hat. Viele Reminiszenzen
an frihere Eisenbahnfahrten wurden dadurch
wach, und fast alle Besucher erinnerten sich ihrer
Jugendjahre, in denen sie noch selbst mit diesen
Oldtimerwagen gefahren sind : ::

Die Samtgemeinde Bruchhausen-Vilsen warb
mit dem Wagen 11 der Museums-Eisenbahn, die
ja bekanntlich dem Deutschen Eisenbahn-Verein
gehort, auf der ITB Berlin. Die Gemeinde ver-
sprach sich davon eine gute Publcity und dadurch
eine Belebung der Besucherzahlen im Luftkurort
Bruchhausen-Vilsen. AuBer den vielen Naturschdn-
heiten, die die Samtgemeinde bietet, ist sicher-
lich ein Besuch bei der Museums-Eisenbahn eines
der schonsten Ferienerlebnisse in der Grafschaft
Hoya. Deshalb hatten die aktiven Berliner Mit-
glieder und das Presse- und Informationsreferat
des DEV die Ausgestaltung des Ausstellungsstan-
des unter dem Berliner Funkturm {bernommen.
Allerdings war mit dieser Ubernahme eine nicht

unerhebliche Arbeit der DEV-Mitglieder verbun-
den. Als erstes mufBite der P-Wagen 11, der wahr-
scheinlich im Jahre 1976 auf der Museums-Eisen-
bahn eingesetzt werden wird, von Berlin-Span-
dau zum Funkturm transportiert werden. Dann
folgte die teilweise Aufarbeitung des Wagens und
eine farbliche Erneuerung innen und auBen. Neu-
glerige Besucher, die den Wagen vor der Eréfi-
nung der Messe bereits gesehen hatten, waren
spater nach der Aufarbeitung sehr erstaunt lber
die Leistungen aller Beteiligten. Auch der Aus-
stellungsstand muBte ausgestaltet werden: GroB-
fotos aus Bruchhausen-Vilsen, ein betriebsfihiges
Lautewerk und last not least der alte Wagen von
der ehemaligen FKB zogen die Besucher magisch
an. Im Wagen lief eine Nonstop-Diaschau und
zeigte die Schénheiten von Bruchhausen-Vilsen,
seiner Umgebung und der Museums-Eisenbahn
des DEV. Sogar zierliche Koreanerinnen aus Fern-
ost erschienen in Nationaltracht, um sich deutsche
Kleinbahnhistorie aus der Nidhe anzuschauen. Pro-
minentester Besucher war Jochen Richert, Chef
der bekannten Hamburger Fernsehlotterie der
ARD. Ob es wohl bei der nichsten Auslosung der
Fernsehlotterie Reisen nach Bruchhausen-Vilsen zu
gewinnen geben wird? Wie alle Besucher feststel-
fen konnten, ist die Dampflokromantik heute wie-
der ein Werbefaktor ersten Ranges. Sogar die
englische Staatseisenbahn warb mit den noch vor-
handenen Dampflokomotiven und mit den engli-
schen Museums-Eisenbahnen. Vielleicht wird auch
die Deutsche Bundesbahn eines Tages diese
Dampfnostalgie in ihre Werbung mit einbeziehen!

Jedenfalls konnte sich der alte Personenwa-
gen der Museums-Eisenbahn Bruchhausen-Vilsen
nicht Uber mangelnde Besucherzahlen beklagen,
und dies war der schénste Dank an die freiwilli-
gen Helfer in Berlin, die so manche Nacht und
viele Tage fiir eine gemeinsame Sache geopfert
hatten.

Zwei hitbsche Koreanerinnen aus Fernost interes-
sieren sich fiir den Oldtimerwagen

Unter diesem Foto, das im Pressedienst der
DB abgedruckt war, stand folgender Text: Ein
Oldimerwagen des Deuschen Eisenbahn-Vereins
e. V. war eine der Attraktionen auf der diesjéhri-
gen ,Internationalen Tourismus-Bérse” in Berlin.
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Die

Von der Transportbahn
zur Inselbahn

" Borkum, die groBte der ostfriesischen
Inseln, war einer der ersten Badeorte an
der Nordsee. Urlauber, die sich in Borkum
erholen wollten, muBten allerdings, um
dorthin zu kommen, einige Strapazen auf
sich nehmen. Mit dem Schiff ging es von
Emden nach Borkum, wo der Dampfer vor
der ,Heimlichen Liebe“ am Sidstrand an-
kerte, und die Passagiere in die im Wasser
wartenden Pferdewagen umsteigen muB-
ten. Dies war aber nur bei ruhigem Wetter
moglich und recht geféhrlich. AuBerdem
dauerte so eine Uberfahrt rund sechs bis
acht Stunden. Daher verwundert es gar
nicht, daB immer wieder Stimmen laut wur-
den, die eine anstdndige Landungsbriicke
forderten. Diese sollte dann mit dem Ort
durch eine Pferdebahn verbunden werden,
um die 90miniitige, strapazidse Fahrt mit
dem Pferdewagen zu vermeiden.

Seit dem Jahre 1879 bestand schon
eine Materialbahn zwischen dem Ort und
der Hopp, einem Wasserarm, der an der
Ostseite der Insel ins Meer miindete. Auf
diesem Wege wurden alle Baustoffe, die
man fir die Errichtung des neuen Leucht-
turms brauchte, herangeschafit. Als im
November 1879 der Leuchttturm fertig war,
blieb das Gleis liegen, denn man benutzie
es jetzt zum Transport von Buhnenbau-
material flr die Strandbefestigungen. Im
Jahr 1883 sollte dann dieser Schienenweg
zu einer Inselbahn ausgebaut werden.
Allerdings plante man, die Landungsbriicke
nicht in der Hopp zu bauen, sondern an
der Fischerbalje (heute ,Reede"), weil dort
das Wasser tiefer sei.
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Borkumer Inselbahn
Von Joérg Reith

R

Am 30. Juli 1885 wurde die Konzes-
sion zum Bau und Betrieb einer Inselbahn
auf Borkum sowie zum Bau einer Lan-
dungsbricke den Emdener Baunterneh-
mern Habich & Goth erteilt. Der, vom ko-
niglichen Landrat von Weyhe unterzeich-
neten Urkunde, folgte 3!/, Monate spéter
der Vertrag. Doch die Finanzierungsfrage
konnte nicht so schnell gelést werden, und
so verzogerte sich der Baubeginn bis zum
Sommer 1887. Anfang Mai 1888 war die
eingleisige, 7,4 Kilometer lange Strecke
von der Reede bis zum Ori fertiggestellt,
etwas spéater auch die Landungsbriicke.

Das Gleis war auf den letzten 800 Me-
tern vor der Landungsbriicke ohne groBen
Unterbau direkt auf das Watt gelegt und
wurde bei Flut lberspilt. Kurz vor der
Landungsbriicke war es hochgelegt, so
daB die Zige direkt auf die Briicke fahren
konnten.

Mit Saisonbeginn 1888 wurde der re-
gelméBige Betrieb aufgenommen. Aller-
dings sofort mit Dampf, denn die Pferde-
bahn wére unbequemer gewesen. Merk-
wirdigerweise straubten sich die Borku-
mer, den Bahnbetrieb mit zu finanzieren.
Sie wollten grundsdtzlich nichts mit der
Bahn zu tun haben, denn die Fuhrménner
flrchteten, daB all die Baustoffe und Le-
bensmittel, die sie bisher beférdert hatten,
nun von der Bahn transportiert wiirden. So
blieben die Emdener Bauunternehmer Ha-
bich & Goth die alleinigen Besitzer der
Bahn, auch weil sie den Bau gréBtenteils
mit eigenen Mitteln finanziert hatten. Die
erste Lokomotive, ,Melitta“, war eine Lok,
die Habich & Goth schon beim Bau des
Ems-Jade-Kanals eingesetzt hatten. Da die
Rahmen der dort verwendeten Loren als

Puffer dienten, hatte auch diese Lok zwei
Puffer. Durch den Einsatz von ,Melitta“ bei
der Borkumer Inselbahn erkldren sich die
fur eine deutsche Kleinbahn ungewdhnli-
chen Seitenpuffer und die Spurweite von
900 mm. .

Doch zuriick zum Jahr 1888. Noch im
Eréffnungsjahr traf die zweite Lok ,Bor-
kum*, ein, ein Neubau von Krauss. Zusam-
men mit ,Melitta“ und finf von dem Bék-
kermeister Poppinga aus Emden gekauften
Personenwagen besorgte die ,Borkum“
den gesamten Saisonverkehr. Zu den er-
sten Personenwagen sollte man noch er-
zéhlen, daB es -ausrangierte hannoversche
Pferdebahnwagen waren, die der Bécker-
meister Poppinga gekauft hatte, um damit
in Emden eine Pferdebahn vom Bahnhof
zur Nesserlander Schleuse zu betreiben.
Das Projekt war genehmigt, das Kapital
vorhanden, und man hatte mit den Bau-
maBnahmen begonnen, doch bei einer
Probefahrt muBte man feststellen, daB die
doppelstdckigen Wagen flr den Rathaus-
bogen zu hoch waren. Das Projekt wurde
aus diesem Grund trotz erneuter Versuche
anderer nie vollendet. Poppinga verkaufte
daher die hannoverschen zweiachsigen
Doppelstockwagen nach Borkum, wo sie
allerdings vor ihrem ersten Einsatz bei der
BKB zu Eindeckern umgebaut wurden.

Die Inselbahn bewihrt sich

Dank der jetzt bequemen Aussteige-
moglichkeiten nahmen die Kurgastzahlen
sprunghaft zu. Um dem wachsenden Be-
darf an rollendem Material gerecht zu wer-
den, baute man bei der BKB in Eigenbau-
weise allein bis zum Jahr 1900 mehr als
flinfzehn zweiachsige Personenwagen. Ein
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Poppinga-Wagen, 1888 angekauft, ehe-
mals Pferdebahnwagen aus Hannover,
Nr. 1-5
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Packwagen, von einer unbekannten Firma
neu gebaut, ergénzte den Wagenpark.

Das Streckenstiick vor der Landungs-
briicke war bis zur Jahrhundertwende eini-
ge Male durch Sturmfluten zerstért worden.
So baute man nun die Strecke auf Pfahl-
jochen auf.

Wegen des immer gréBer werdenden
Betriebes konnte die BKB nicht langer ein
Privatunternehmen sein. Auf Veranlassung
des zustdndigen Ministeriums der Regie-
rung in Berlin wurde die BKB daher 1903
in die ,Borkumer Kleinbahn- und Dampf-
schiffahrts AG" umgewandelt. Die Haupt-
aktiondre waren die ,Dampfschiffahrtsge-
sellschaft Ems“ in Emden und Franz Ha-
bich. Die Inselgemeinde Iehnte erneut eine
Beteiligung ab. Das Aktienkapital betrug
700 000 Mark. Welche Bedeutung die Insel-
bahn schon in diesen ersten Jahren erhal-
ten hatte, stellte selbst die kilhnsten Er-
wartungen in den Schatten. Doch der Auf-
stieg setzte sich noch weiter fort. 1906 kam
die dritte Lok, ,Emden®, nach Borkum.
Zwei Jahre spdter muBte man ein zweites
Gleis parallel zum ersten legen, damit der
wachsende Verkehr auch weiterhin bewl-
tigt werden konnte. Die Hochstrecke hatte
man beim zweigleisigen Ausbau daher
durch einen massiven Damm ersetzt. Auf-
spillungen an den Landungsbriicken hat-
ten dort schon lange ein etwa 1,5 Quadrat-
kilometer groBes Areal entstehen lassen.
Man hatte einen festen Hafen angelegt,
und die bei Regenwetter glitschige hol-
zerne Landungsbriicke war verschwunden.

Eine neue Aufgabe lag fiir die BKB
im aufkommenden Giterverkehr. 1909 zum
Beispiel waren schon 35 Kippkastenwagen
und 10 Giiterwagen im Einsatz. Der wach-
sende Guterverkehr machte auch einige
AnschluBgleise notwendig, denn die Kun-
den wollten das dritte Umladen gern ver-
meiden. Diese Anschliisse waren: Schlacht-
hof, Gaswerk, Bootsschuppen und ein lan-
ges Gleis zum Bauhof des Wasserschif-
fahrtsamtes am Badestrand. Letzteres fiihr-
te durch ein Gleisdreieck, in dem der Be-
triebsbahnhof lag, von der Hauptstrecke
ab, flihrte tber eine Kohlenrampe mit einer
Steigung von 1:150 in einer engen 180°-
Kurve durch hohe Sanddiinen direkt auf
die Strandpromenade. Der AnschluB wurde
spdter vom Bauhof etwa 2,5 Kilometer bis
zum Sturmeck und in der anderen Rich-
tung etwa 800 Meter bis zur Wilhelmshdéhe
jeweils parallel zur Strandpromenade ver-
langert. Spéter sollte diese Strandbahn
noch eine groBe Bedeutung erlangen.

Die politische Lage im deutschen
Reich machte schon Jahre vor dem Ersten
Weltkrieg deutlich, daB es bald zu einer
Auseinandersetzung zwischen Deutschland
und anderen europdischen Landern kom-
men wirde. Daher war die Militarisierung
nicht zu tbersehen. Borkum, als dem Fest-
land vorgelagerte Insel, war natiirlich stra-
tegisch &uBerst wichtig. So entstanden
nach 1910 an der Reede Kasernen, im fast
unbewohnten riesig groBen Ostland wur-
den unzdhlige Festungsbauten und eben-
falls eine groBe Kaserne erstellt. Dazu
muBte viel Baumaterial herangeschafft wer-
den, und wer konnte das besser als die
Inselbahn? Dazu baute man in einer Ver-
langerung der Stammstrecke vom Bahnhof
in einem Bogen um das Dorf eine Strecke
ins Ostland. Sie war etwa 3,5 Kilometer
lang und endete am Emmichdenkmal. Da

Borkum-Stadt

diese Sirecke ausschlieBlich fir militari-
sche Zwecke gebaut wurde, ibernahm eine
Eisenbahnpionierabteilung die Leitung die-
ser ,Festungsbahn®. Die Kommandantur
Borkum hatte wegen des Umfangs der
Transporte auch eigene Fahrzeuge. Unter
anderem drei Dampfloks, von denen nicht
viel bekannt ist, einige offene Sommer-
wagen flr Soldatentransporte sowie Offi-
ziers- und Bereisungswagen. Fiir den Gi-
terverkehr standen zum Beispiel 1914 rund
120 Kippkastenwagen vom Bau des Ems-
Jade-Kanals und sechs Giiterwagen zur
Verfligung. Um diese Fahrzeuge warten zu
kénnen, baute die Kommandantur in der
Nédhe der Kaserne ,Mitte* am Barbaraweg
einen kleinen Betriebsbahnhof mit ausge-
dehnten Gleisanlagen und drei Werkstatt-
hallen, Als dann 1914 der Krieg ausbrach,
war Borkum zwar gut geriistet, aber vom
eigentlichen Kriegsgeschehen ist es nie
bertihrt worden.

Draisine der Militdrbahnen. Foto: Sammlung Reith

Der Héhepunkt

In den zwanziger Jahren wanderte der
weiBe Badestrand von den groBen Hotels
und der Kurhalle unaufhorlich nach Nor-
den. Um die Kurgdste zum Badestrand zu
beférdern, richtete die BKB einen Pendel-
verkehr auf der Sirandbahn zwischen
Sturmeck und Wilhelmshéhe ein. Zuerst
waren es lokomotivbespannte Zlge, erst
im Zweiten Welitkrieg setzte man einen
Wismarer Schienenbus ein. Trotz der politi-
schen Umstinde der Weimarer Zeit nah-
men die Befbrderungsleistungen zu: 1928
zum Beispiel 34000 Tonnen Giiter und
80 000 Personen. Langst waren die ersten
beiden Lokomotiven durch leistungsstér-
kere ersetzt (1906 ,,Emden”, 1909 ,Aurich®,
1925 ,Minster* und ,Leer“). AuBerdem
besaB die BKB 255 Kippkastenwagen zu
diesem Zeitpunkt, sowie 24 Giiterwagen.
Der Personenwagenpark umfaBte 1928
neunzehn zweiachsige und zehn vierachsi-
ge Wagen.
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Triebfahrzeugliste der Inselbahn Borkum

Bemerkungen

geliefert an Fa. Brauns in Bischhausen, Baulok
der Fa. Habich & Goth, kam 1888 nach Borkum,
1910 oder 1925 an O + K verkauft

wie ,Melitta”, etwa 1925 an O + K verkauft
+ 1952

1944 Kesselexplosion durch Bombentreffer,
am 5. 8. 1944 verschrottet

betriebsunfdhig abgestellt
betriebsunféhig abgestellt

Wehrmachtslokomotive gelangte nach dem Krieg

Wehrmachtsiokomotive gelangte nach dem Krieg

Dampflokomotiven
Nr. Name Baujahr Hersteller F.-Nr. Bauart
1 Melitta 1877 Krauss 631 Bn2t
2 Borkum 1888 Krauss 1933 Bnat
3 Emden 1906 Hohenzollern Bn2t
4 Aurich 1909 Hohenzollern Bn2t
5 Miinster 1925 Hohenzollern 4509 Bn2t
6 Leer 1925 O+ K 10925 Bn2t
7 Borkum 1937 O+ K 13091 Bn2t
8 Dollart 1939 O +K 13571 Bn2t
Diesellokomotiven
Name Baujahr Hersteller F.-Nr. Bauart Bemerkungen
Leer 1935 DWK 551 B
zur Inselbahn
Emden 1942 Henschel 25955 B
zur Inselbahn
diesel-elekrisch
Minster 1957 Schdma 1989 B
Triebwagen
Nr. Baujahr Hersteller F.-Nr. Bemerkungen
VT 1 1939 Waggonfabrik Wismar 21145 EVA-VT
VT 2 1939 Waggonfabrik Wismar 21123 EVA-VT
VT 3 1937 Draisinenbau Berlin Draisine

In der Hitler-Zeit begann man wieder
auf Borkum Bunker und andere militéri-
sche Einrichtungen zu bauen. Im Ostland
und auf der Ostseite der Stadt wurden
Flakbatterien und Kasernen errichtet. Da-
zu war es nétig, die Ostlandbahn vom Em-
mich-Denkmal aus um 3,5 Kilometer zu
verldngern. AuBerdem wurde eine Stich-
bahn vom Emmich-Denkmal parallel zur
anderen Bahn gelegt, die in die Diinen
fihrte. Um den Materialtransport zu er-
leichtern, gab es unzéhlige AnschluBgleise
von der Ostlandbahn zu den einzelnen
Baustellen. Von der Hauptbahn fithrte nahe
beim Ort (km 0,638) ein Gleis zur Bunker-
gruppe Liideritz. Da es auch an einem
Baustofflager vorbeifiihrte, wurde es von
der BKB noch bis 1970 benutzt.

Um mit den Baumaterialien nicht je-
desmal durch den Ort und den in jener
Zeit stark frequentierten Bahnhof fahren zu
mussen, baute man im Zweiten Weltkrieg
das ,Schliitergleis”. Es verband die Strek-
ke zur Reede mit der Ostlandbahn. Das
etwa zwei Kilometer lange Gleis zweigte
vor dem AnschluB zum Gaswerk etwa bei
km 2,6 von der Hauptstrecke ab und folg-
te dann der heutigen BetonstraBe ostlich
am Dorf vorbei und miindete schlieBlich
ca. 100 Meter ostlich der Werkstatten Bar-
baraweg auf die Ostlandbahn.

Die BKB hatte mit dem Betrieb auf
diesen Strecken nichts zu tun. Die Be-
triebsflihrung war von einer Spezialgruppe
der Marine bernommen worden. Die eben-
genannten Strecken und die Ostlandbahn
waren bis zum Ende des Krieges militri-
sches und geheimes Gebiet. Daher wissen
viele alte Borkumer nichts von diesen
Strecken. So sind auch die vielen An-
schlisse der Ostlandbahn nicht bekannt.
1939 hatte die BKB neunzehn Kilometer
Streckenlédnge, die Militirbahnen minde-
stens flinfundzwanzig Kilometer.
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Auf der Hochbahn. Lokomotive ,Melitta" mit GmP
(etwa 1900). Foto: Sammlung Reith

Parade zum 50jdhrigen Bestehen der Borkumer
Kleinbahn. Von links nach rechts: ,Emden”, ,Bor-
kum® (I) und ,Leer".

Foto: Sammiung Reith

Die Marine, die in der Hitler-Zeit die
Anlagen und Fahrzeuge der Kommandan-
tur Ubernommen hatte, besaB jedoch nur
noch eine der drei Kommandanturioks; die
anderen waren inzwischen verschrottet
worden. Da die Militadrziige immer schwe-
rer wurden, versuchte man gegen 1934
eine C-gekuppelte Lok (vermutlich von
Jung) einzusetzen. Die Versuche scheiter-
ten, wahrscheinlich an den Gleisen, denn
der Gleisunterbau war zu leicht. Die Tras-
sen fiihrten durch lockere Sanddiinen. Bei
Regen entstanden so oft gefdhrliche Un-
terspiilungen. SchlieBlich entschied man
sich fiir eine B-Diesellok. Als 1940 die ein-
zige Marinedampflok verschrottet wurde,
erhielt die Marine eine fiir damalige Zeiten
hochmoderne dieselelektrische Lokomoti-
ve. Etwa zur selben Zeit hatte die BKB ihre
letzten beiden Dampfloks von O & K ge-
liefert bekommen (1939 ,Borkum I, 1940
»Dollart). Ich mochte einmal wissen, bei
welcher deutschen Kleinbahn mit einer
Streckenldnge von weniger als acht Kilo-
metern gleichzeitig sechs Dampf- und zwei
Diesellokomotiven im FEinsatz gewesen
sind, wie es auf Borkum der Fall war?

Sowohl die Marine als auch die Bor-
kumer Kleinbahn hatten die Vorteile der
Schienenbusse der Bauart Wismar erkannt.
So wurde 1939 beziehungsweise 1940 je-
weils ein Fahrzeug angeschafft.

Wahrend des Krieges war die BKB
schlieBlich noch Betriebsfiihrerin der Mili-
tdrbahnen geworden, so daB der Wagen-
park 1940 auBer den oben genannten
Triebfahrzeugen zwei Draisinen, 32 Perso-
nenwagen, 55 Gilterwagen und noch etwa
120 Kippkastenwagen umfaBte.

Die Zeit nach dem Krieg

Als 1944 Bomben auf Deutschland fie-
len, wurde auch Borkum nicht davon ver-
schont. Bei einem Angriff bekam der Bah-
hof einen Volltreffer. Die Giiterabferti-
gungshalle wurde zerstért. Ebenfalls das
Geschaftszimer der BKB, und somit auch
alle Akten, Dokumente, Betriebsbiicher und
Aufzeichnungen iiber die Geschichte der
Bahn. Im selben Jahr fiel eine Luftmine vor
dem Betriebsbahnhof auf die Lok ,Leer”.
Obwohl die Mine nicht explodierte, gab es
eine Kesselexplosion, bei der leider der
Lokfiihrer, Heizer und ein Rangierer ge-
totet wurden. Die Lok wurde spiter ver-
schrottet. Zum Gliick zerstorte der Krieg
nicht mehr von der Inselbahn.

Gleich nach der Kapitulation ibernahm
die BKB samtliche Fahrzeuge der Marine.
Die beiden Dieselloks erhielten die Namen
ehemaliger Dampflokomotiven (,Emden”
die dieselelektrische und ,Leer” die Die-
sellok). Die alliierten Truppen sprengten
die Bunker und bestanden auf einem Ab-
bau der Ostlandbahn bis zu den Werk-
stdtten Barbaraweg, die von da an von der
BKB als solche benutzt wurden. Ebenfalls
wurde das ,Schlitergleis” abgebaut.

Die Beforderungszahlen der ersten
Nachkriegsjahre war gleich denen der
Kriegsjahre, d. h. etwa 250000 Personen
und 25000 Tonnen Giiter. Doch das Ende
der Inselbahn war schon damals nur noch
eine Frage der Zeit. Denn die Marine hatte
in den letzten Kriegsjahren parallel zu der
Stammstrecke zur Reede eine breite Be-
tonstraBe gebaut. Bisher konnten alle Gii-
ter, die im Hafen geléscht wurden, nur
durch die Inselbahn zum Ort beférdert wer-
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Selbstbauwagen, 1905, 22 Sitzplitze auf
Léngsbanken, Nr. 26
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e oo v, s oomoon i hms Selbsibauwagen, 1830, vierzohn Sizplatze
der Inselbahn am Bahnhof Borknm, auf Langsbanken, Nr. 12—19
Borkumer Kleinbahn und ‘
Dampfschiffahrt GmbH
Lokomotive »Borkum* (1) , Dollart® 1 ]
Baujahr 1937 1938 “—% B—
Erbauer Orenstein + Koppel
Fabrik-Nr. 13 051 13 571
Spurweite 900 mm o
Zylinderdurchmesser 290 mm Q = 1
Kolbenhub 400 mm ™
Treibraddurchmesser 800 mm
Dampfiiberdruck 11 kg/cm? el
Rostfliche 0,6 m? == .
Kesselheizfliche \ 1/ ./
Leergewicht 12 000 kg : 3000 C \7500
Dienstgewicht 14 000 kg o 6600 e
Wasservorrat 1.2 m? 7250
Kohlenvorrat 071t
Fester Achsstand 1850 mm Selbstbauwagen, 1892/96, Mitteltiir einsei-
Hdchstgeschwindigkeit 30 km/h tig zugebaut, 26 Sitzplédtze auf Lingsbin-
ken, einige Wagen mit Bremse, Nr. 21—-25
[l
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o - | 1 :
. o 1
=== - ™
pe OO E L
- ./ N4
o " 4000 - \750¢
6600
) Zug am Sturmeck, dem Ende der Strandbahn 7250
(etwa 1938). Foto: Sammlung Reith
Borkumer Kleinbahn und Selbstbauwaﬂgen, 3889, n{lit-telliir einseiti_g
Dampfschiffahrt GmbH zugebaut, Langsb_an_ke, einige Wagen mit
. - " Bremse, wahrscheinlich Nr. 6—11
Lokomotive ,Miinster o N
Baujahr 1925
Erbauer Hohenzollern AG
Fabrik-Nr. 4509
Spurweite 90C mm
Zylinderdurchmesser 260 mm
Kolbenhub 400 mm
Treibraddurchmesser 800 mm
Dampfiiberdruck 12 kg/cm?
Rostflidche 0,52 m?
Kesselheizflache 26,70 m?
Leergewicht 11500 kg
Dienstgewicht 14 600 kg
Wasservorrat 1,45 m?
Kohlenvorrat 0,56 t
Fester Achsstand 1600 mm
Zugkraft (0,6 p) 2433 kp
Héchstgeschwindigkeit 25 km/h
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Gleisanlagen
Borkum-Reede

den, doch jetzt konnte man die Giter mit
Lastwagen transportieren. Auch die BKB
hatte dies erkannt. Bittere Verhandlungen
wurden um ein Alleinbeférderungsrecht fir
die BKB gefiihrt. Doch leider waren ihre
Fahrzeuge wéhrend der Kriegsjahre nicht
gewartet worden, so daB nun viele erst
repariert werden muBten. Daher war sie
manchmal nicht in der Lage, alle Giiter
schnell genug zu transportieren. Die BKB
verlor daher die Verhandlungen, und schon
bald gab es erste Spediteure, die die Gi-
ter selbst vom Hafen holten. Durch enor-
me Rationalisierungen versuchte die
BKB, die Frachtiraten zu senken, um die
Spediteure zu unterbieten. thre MaBnah-
men bestanden darin, daB die Lackierung
der Fahrzeuge vereinfacht wurde (die wei-
Ben Buchstaben mit Goldschattierung BOR-
KUMER KLEINBAHN fielen fort), der Fahr-
zeugpark wurde stark verkleinert, und zwei
der 1954 vorhandenen Dampfloks wurden
verschrottet (,Aurich” und ,Minster"). Pa-
rallel dazu erwarb die Borkumer Kleinbahn
mehrere Lastkraftwagen. Der Verfall der
Inselbahn wird zwar schon zu der Zeit
1954 sichtbar, doch der starke Personen-
verkehr beruhigte.

Im Jahre 1954 war der Badestrand
endlich wieder an der alien Stelle vor dem
Musikpavillon. Das bedeutete aber, daB
das Strandgleis nun iberfliissig war. Es
wurde daher bis auf den Rest zum Bauhof
des Wasserschiffahrisamtes abgebaut. Um
dem sténdig wachsenden Personenverkehr
(1956: 310000 Personen) gerecht zu wer-
den, kaufte die Borkumer Kleinbahn 1956
sechs vierachsige Personenwagen der Bie-
lefelder Kreisbahn. Der Verkehr nahm so-
gar so stark zu, daB man noch im selben
Jahr eine neue B-Diesellok bestellte, die
1957 ihren Dienst aufnahm. Die Werkstét-
ten Barbaraweg waren durch den stark
verkleinerten Wagenpark (iiberflissig ge-
worden. Man verkaufte sie an die Marine
und baute die Gleise sofort im Jahr 1956
ab.

Das Ende?

Bis 1960 sind alle zweiachsigen Per-
sonenwagen mit Ausnahme der Wagen 2,
17 und 38 verschrottet worden, ebenso die
letzten der einst 260 Kippkastenwagen und
bis 1964 die Halfte aller Giiterwagen. Um
das Unternehmen wieder wirtschaftlicher
zu machen, wandelte man die Borkumer
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Kleinbahn und Dampfschiffahrtsgesellschaft
AG in eine GmbH um. Die Gesellschaft
besitzt seit dieser Zeit auch keine Schiffe
mehr. S&mtliche Anteile sind im Besitz der
Reederei AG Ems. Als weitere Rationalisie-
rungsmaBnahme wurden die beiden noch
verbliebenen Dampfloks im selben Jahr
(1964) zur Reserve abgestellt. Vier Jahre
spéter feierte die BKB ihr 80jahriges Be-
stehen. Ein letztes Mal fuhr ein Zug auf
die Strandpromenade. Er bestand aus der
+Borkum” und den Personenwagen 1" und
38. Danach wurde das Strandgleis voll-
stdndig abgebaut. Im selben Jahr stellte
die Reederei AG Ems die erste Autofdhre
in Dienst. Nun konnte jeder Kurgast sein
Auto mit auf die Insel nehmen. Als Folge
ging der BKB der letzte entscheidende
Teil des Giiterverkehrs, die Gepackbefdr-
derung, verloren. Das Gepéck der Kurgaste
wurde von nun an in Emden in groBe
Container geladen, mit denen man auf das
Schiff und in Borkum vom Schiff direkt
zu den Hotels und Pensionen fahren konn-
te: Roll on — Roll off — Verkehr! Doch 1968
brachte eine weitere Wende. Erstmals wur-
de auBerhalb der Saison der Personenver-

kehr eingestellt und durch Busse ersetzt.

Denn die Borkumer Kleinbahn hatte sich
schon vor Jahren einen kleinen Buspark
von finf ehemaligen Linienbussen zuge-
legt, mit denen sie auf Borkum wéahrend
der Saison drei Linien betrieb: Bahnhof —
Reede, Bahnhof — Ostland und Reede —
Ostland — Bahnhof. Mit anderen Worten:
Linien, die schon einmal von der Kleinbahn
bedient worden sind (,Schliitergleis® und
Ostlandbahn).

Bis 1973 schaffte sich die ,AG Ems"
drei weitere Fahren an. Die Kurgédste mach-
ten von dem Angebot, ihren Wagen mit auf

die Insel zu nehmen, regen Gebrauch, be-
sonders weil die Autogaragen in Emden
teurer sind als die Fahre. Was solite die
BKB da noch mit den vielen Giiterwagen
und den groBartigen Gleisanlagen? 1973
wurden die restlichen Giiterwagen daher
verschrottet, bis auf einen Flach-, einen
Giter- und vier total verrostete Trichter-
wagen sowie zwei Arbeitswagen. Die bei-
den Dampfloks hatten spatestens 1971 ihre
Hauptuntersuchung noétig, die aber nicht
mehr durchgefiihrt wurden. Sie stehen
seitdem im Schuppen und vergammein
langsam. Die Wismarer Schienenbusse
waren seit langem abgemeldet. Der VT 1
wurde jedoch im April 1974 erneut in Be-
trieb genommen. Seit 1970 verschwanden
in Borkum-Hbf. alle Gleisanlagen, bis auf
die zu den Schuppen flhrenden und die
beiden Bahnsteiggleise. Der Triebwagen-
schuppen wurde schon 1970 abgerissen.
An der Reede sieht es &dhnlich aus. Die
Gleisanlagen bestehen nur noch aus den
Gleisen 1 und 2 und den nétigen Umsetz-
weichen. -Ein Gleis zweigt zu dem 1960 ge-
bauten Giterschuppen ab.

Betrachtet man die Zukunft dieser
Bahn, so kann man feststellen, daB sie
keinesfalls rosig aussieht. Die Bedingun-
gen, unter denen die BKB betrieben wird,
flihren zwangslaufig zum Ende dieser in-
teressanten Bahn. Es ist nur noch eine
Frage der Zeit. Viele Beschiftigte der BKB
antworteten mir bei meinem Besuch im
April 1974, daB die Bahn nur noch betrie-
ben wird, damit die Kurgdste ,ihre Bim-
melbahn* haben. Die Wagen und Lokomo-
tiven hat man daher auch kritschig bunt
lackiert. Ob die Borkumer Kleinbahn wohi
noch ihr90jahrigens Bestehen feiern kann?
1978 werden wir es wissen.
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Leserbriefe

Als Mitglied der beiden Museumsbahnvereinigun-
gen DEV und IHS und langjéhriger Leser des dev-
kuriers scheint mir bei vielen Eisenbahnfreunden
eine gewisse babylonische Sprachverwirrung vor-
zuherrschen, wenn es um den Begriff der ,Mu-
seumsbahn" geht. Und von Jahr zu Jahr sto-
Ben weitere Vereine mit dem Wunsch nach Erhal-
tung von alten Loks und Wagen in das Tétigkeits-
feld der Museumsbahnen vor, so daB man sich
einmal genau Oberlegen muB, was eine Museums-
bahn eigentlich ist. lhre Zeitschrift ,die museums-
eisenbahn" scheint mir mit ihrem neuen Titel das
geelgnete Forum, diesen Begriff einmal abzukla-
ren.

Wenn Ich die angeschniitene Frage einem
Fahrgast der SELFKANTBAHN gegeniiber beant-
worten miiBte, wirde ich sagen: ,Eine Museums-
eisenbahn fahrt mit erhalten gebliebenen Fahr-
zeugen auf einer festen Strecke und will lhnen
und lhren Enkeln Opas Eisenbahn demonstrieren.”
Diese Definition reicht aber bei weitem nicht aus;
es ist vielmehr erforderlich, etwas konkreter die
einzelnen Kriterien einer Museumsbahn zu be-
schreiben: ,Eine echte Museumsbahn ist eine unter
verkehrshistorischen und nicht gewerblichen Ge-
sichtspunkten betriebene offentliche Schienen-
bahn, deren Fahrzeuge auf einer festen Strecke
verkehren. Der Betrieb einer Museumsbahn im
Sinne dieser Definition erfolgt nach den allge-
meinen Bestimmungen und Betriebsvorschriften
fiir Bahnen (EBO, ESBO, BOStrab) unter Aufsicht
einer Aufsichtsbehdérde und auf der Grundlage
einer Konzession. Die Mitarbeiter einer solchen
Museumsbahn sind in der Regel in einem Verein
zusammengeschlossen und arbeiten ehrenamtlich
und, soweit sie keinen fachverwandten Beruf in
einem Verkehrsbetrieb ausiiben, unter Anleitung
ausgebildeter Krafte nach den allgemein aner-
kannten Regeln der Baukunst und den Vorschrif-
ten der Bahn (wie in Satz 2 angefiihrt)."

Neben diesem Begriff der echten Museums-
bahn muB es dann folgerichtig andere Begriffe
geben wie ,museumsbahnméBig betriebene Mu-
seumszilge”, die die Téatigkeiten derjenigen Ver-
einigungen abdecken, die lediglich auf noch in
Betrieb stehenden Strecken eigene oder fremde
Ziige fahren lassen, aber eben doch nicht alle
Sparten aus dem Eisenbahnwesen ausfiillen und
somit keine eigenstdndige Bahn sind.

Mit diesem Versuch, den Begriff der Museums-
bahn zu konkretisieren und abzugrenzen, wiinsche
ich dem Magazin ,die museums-eisenbahn® eine
groBe und interessierte Leserschaft und einen ge-
lungenen Start als Organ vieler Museumsbahnver-
einigungen, die so die Gelegenheit zur Zusam-
menarbeit und zu freundschaftlichem Naherriicken
erhalten. Henning Wall, Aachen

Zusammenarbeit DEV — [HS

Um eine Festigung und eine Verbesserung der
schon gekniipften Kontakte zwischen der Interes-
sengemeinschaft Historischer Schienenverkehr e. V.
und dem Deutschen Eisenbahn-Verein e.V. zu
erreichen, wurde von den Vereinsvorstinden eine
gegenseitige Mitgliedschaft in der jeweils ande-
ren Vereinigung vereinbart. DEV-Mitglieder haben
nun die Maoglichkeit, FahrpreisermaBigungen auf
der Selfkantbahn und noch einige andere Verglin-
stigungen, die die IHS ihren Mitgliedern gewahrt,
in Anspruch zu nehmen. Daflir erhalten IHS-Mit-
glieder auf der DEV-Museums-Eisenbahn Bruch-
hausen-Vilsen — Asendorf 25 9% FahrpreisnachlaB
und diirffen auch Vergiinstigungen in Anspruch
nehmen, die der Deutsche Eisenbahn-Verein sei-
nen eigenen Mitgliedern gewéhrt. ek

Museums-Eisenbahn Bruchhausen-

Vilsen — Asendorf

Mit Beginn der 75er Saison am 1. Mal brach
das zehnte Jahr des Bestehens der Museums-
Eisenbahn Bruchhausen-Vilsen — Asendorf an.
Nachdem 1974 32 600 Fahrgéste befordert werden
konnten, trachten alle Mitarbeiter danach, diese
Zahl 1975 zu iiberbieten und den vielen Géasten
noch mehr Komfort und Gemiitlichkeit zu bieten.
So wurden in der kalten Jahreszeit die Wagen 6
und 3 innen. und auBen aufgearbeitet und sind
nun wieder eine wahre Zierde filir unseren Mu-
seumszug geworden. Der bei den Fahrgésten sehr
beliebte 1.-Klasse-Wagen bekam gleichzeitig neue
Zierlinien und den Schriftzug .Salonwagen”. —
Von den Triebfahrzeugen bekam die ,Spreewald”
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eine Triebwerksausbesserung, und der Kessel wur-
de vom Kesselpriifer kontrolliert. — Da am ,Wis-
marer" ein Kihler nicht mehr reparabel war, wur-
de er durch einen neuen ersetzt. Leider ist es
Karl Hunold trotz intensiver Suche nicht gelungen,
den gleichen Kiihler zu beschaffen, und so muBte
er in aufopferungsvoller Kleinarbeit aus zwei klei-
neren einen groBen Kiihler herstellen. — Der
vierachsige ,Jumbo" (T 42) erhielt eine Motor-
Gberholung und ein neuer Zylinderkopf wurde ein-
gebaut. Am 26. Januar und am 2. Februar war es
dann endlich soweit; unser neuestes Triebfahr-
zeug konnte seine ersten Reisen nach Asendorf
unternehmen. Aber wer von den ersten Mitreisen-
den hat sich bei diesen Fahrten daran erinnert,
wieviele Schwierigkeiten es bereitet hat, bis der
Triebwagen der ehemaligen Franzburger Kreis-
bahn von der DR erworben werden konnte,

Somit stehen der Museums-Eisenbahn des
DEV vier betriebsbereite Triebfahrzeuge in dieser
Saison zur Verfiigung. Es sind dies die Dampf-
lokomotiven ,Hoya" und ,Spreewald" sowie die
Triebwagen , T 41" (Wismarer) und , T 42" {Jumbo).

Der in der ,museums-eisenbahn® Nr. 1/75 vor-
gestellte Personenwagen 112 der Inselbahn Wan-
gerooge gehdrt nun dem Deutschen Eisenbahn-

Verein e. V., und er wére auch nach kleineren Ar-
beiten sofort einsetzbar. Dgch leider hat sich
der Transport nach Bruchhausen-Vilsen als sehr
schwierig herausgestellt. Eine vierstellige Sum-
me ist nétig, um den 112er recht bald nach Bruch-
hausen-Vilsen bringen zu kénnen. Vielleicht
kénnte ein Mitglied oder eine Firma mit tatkréf-
tiger Hilfe einspringen? —

Das Ostermeeting in der Zeit vom 15, bis 31.
Mérz war wieder ein voller Erfolg. Konnten doch
trotz tellweise sehr schlechten Wetters einige
dringend notwendige Gleisarbeiten am Haltepunkt
Wiehe-Kurpark sowie zwischen Arbste und Asen-
dorf durchgefiihrt werden. Mit der Ubernahme der
gesamten Strecke hat der DEV leider auch das
Problem der Gleisunterhaltung zu lésen. Wenn
auch seit Einstellung des Giiterverkehrs im Jahre
1971 viele ,wunde Punkte" beseitigt werden konn-
ten, so wird es doch weiterhin Probleme geben.
Da ist zum Beispiel die Frage der Schwellenbe-
schaffung: Wer stellt heute noch zu einem annehm-
baren Preis Schmalspurschwellen fir 1 m Spur-
weite her? Durch gréBere finanzielle Unterstiitzung
von Firmen, Freunden und Mitgliedern lieBen sich
viele Probleme wesentlich schneller und einfacher
lésen. ek

Pfingsten 1975 beim DEV

) Wenn Pfingsten fiir viele Menschen geruhsame
Fglertage bedeuten, so muBten doch einige Mit-
glieder des DEV in Bruchhausen-Vilsen hart zu-

packen, um den vielen angereisten Fahrgéasten
ein paar schone Stunden auf der Museums-Eisen-
bahn zu bereiten. Immerhin wurden am ersten
Pfingstfeiertag 1560 und am 2. Feiertag 1050 Befor-
derungsfélle gezdhlt. Der ExpreBzug ,Graf von
Hoya" am Nachmittag war an beiden Tagen voll
ausgebucht, und man hérte von den vielen Fahr-
gésten nur Worte der Bewunderung fir die Mu-
seums-Eisenbahn. Aber auch in der Werkstatt
wurde durchgehend gearbeitet, die Wagen 9 und
12 stehen zur Uberholung an. Wagen 9 bekommt
eine neue Bedachung, und er wird insgesamt et-
was hoher gesetzt. Auch der AuBenanstrich muB
erneuert werden; allerdings sollte die braune
Farbe erhalten werden, da diese Farbgebung sich
harmonisch in das Gesamtbild des Zuges ein-
figt. Der OEG-Wagen 112 wird innen und auBen
ebenfalls neu aufgearbeitet, wobei alle Banke
wieder naturfarben werden sollen. AuBerdem wird
er auBen wieder die weiBen Zierlinien erhalten.
Bei diesen Arbeiten wurden gleichzeitig die Kupp-
lungen verstérkt.

Zum SchluB noch eine kleine Mitteilung fiir die
Freunde der ,Plettenberg”: Lokfithrer Hunold und
seine Mannschaft werden demnéchst die Lok zer-
legen, um sie entweder zu {iberholen oder um —

bei gréBeren Schiéden - festzustellen, welche
neuen Teile bendtigt werden, um sie wieder fahr-
tlichtig zu machen. Das heiBt also: daB die .Plet-
tenberg” im giinstigsten Falle zum 10jahrigen Ju-
bildum unserer Bahn wieder unter Dampf stehen
kann. ek

Statistische Angaben
aus dem Bahnbetirieb

Das Betriebsjahr 1974 der Museums-Eisenbahn
liegt hinter uns. Es war zweifellos die erfolgreich-
ste Fahrsaison des Deutschen Eisenbahn-Vereins
e. V. seit der Eroffnung, wurden doch erstmals
Uber 30000 Fahrgéste beftérdert. Dies soll AnlaB
sein, einmal an Hand von Zahlen aus dem Bahn-
betrieb Rickschau auf das vergangene Jahr zu
halten. In Klammern werden jeweils die Werte
des Betriebsjahres 1973 angegeben. In den Wer-
ten sind Arbeitsziige u. &. nicht enthalten.

Die Museums-Eisenbahn verkehrte insgesamt an
67 (82) Betriebstagen, davon an 35 (42) laut Fahr-
plan. Zusétzlich wurden an 32 (40) weiteren Tagen
Sonderzige eingelegt.

Es wurden folgende Fahrkarten 2. Klasse fur Ein-
zelreisende ausgegeben:
Fahrkartenausgabe

Bruchhausen-Vilsen 7 693 ( 7 103} Stiick

»Die

Modellbahn - Ecke «

Das Fachgeschaft fiir |hr Hobby
Marklin, Fleischmann, Liliput,
Roéwa, Mini-Trix, Peco, Titan,
Sommerfeldt, Busch, Faller, Kibri,
Vollmer, Wiking u. a.

lhre LGB-Station

W. Preiss Nachf., Inh. Rolf Freybe
Bremen, Am Dobben 135,
Tel. 3258 85

Schaffnerverkauf
in den Ziigen
Verkauf bei der -
Lufthansa/Hamburg 49 ( 11) Stiick
11 536 (10 551) Stiick

3794 ( 3 437) Stiick

Auch 1974 war die Rickfahrkarte Bruchhausen-
Vilsen — Asendorf fir Erwachsene mit einer Stiick-
zahl von 3622 (3104) der meistverkaufte Fahraus-
weis. Dagegen konnte weder 1973 noch 1974 eine
einzige Jahresfahrkarte fiir Einzelreisende abge-
setzt werden.

Vom 31. August 1974 an wurde erstmals der
Salonwagen erster Klasse (Betriebs-Nummer 18)
eingesetzt. Er wurde von 429 Einzelreisenden be-
nutzt, was einer Auslastung von 67 % entspricht.

Seit dem 1. Mai 1974 werden bei der Museums-
Eisenbahn bekanntlich auch spezielle Hundefahr-
karten ausgegeben. Auf einen derartigen Fahr-
ausweis reisten 1974 insgesamt 58 Vierbeiner.

In den fahrplanmaBigen Ziigen wurden weiter-
hin 4293 (4 302) Reisegruppen angehdrende Per-
sonen mit Beférderungsscheinen abgefertigt.

Insgesamt wurden, einschlieBlich der zahlrei-
chen Sonderziige, im zuriickliegenden Jahr 32 619
(28 919) Reisende baférdert, davon 429 in der
1. Wagenklasse. Hinzu kommen noch die erwihn-
ten 58 Hunde. Wie in den vergangenen Jahren war
der Andrang an den einzelnen Betriebstagen un-
terschiedlich. Der absolute Rekord wurde am
Pfingstsonntag, dem 2. Juni, mit 1546 befdrder-
ten Personen erreicht (Beférderungsleistung am

19. August 1973: 999 Personen). Die Anzahl der
Personenkilometer betrug 224 240 (207 182). Perso-
nenkilometer.

Um dieses Verkehrsaufkommen zu bewiltigen,
waren natlirlich von Fahrzeugen und auch Perso-
nal erhebliche Leistungen zu erbringen.

Es verkehrten an Zugpaaren:

Bespannung mit planmiBige Sonder-
Zige ziige

Dampflok 98 (98) 40 (25) = 138 (123)
Diesellok (1 = (1)
Triebwagen 47 (40) 15 (29) = 62 ( 69)

145 (139) 55 (54) = 200 (193)

Fiur die Laufleistungen der Triebfahrzeuge ergab
sich:

Dampflok ,Hoya" 1580 (1261) km
Dampfiok ,Spreewald" 549 ( 560) km
Diesellok { 16) km
Triebwagen T 41 763 ( 880) km
insgesamt 2902 (2717) km

Da die Lokomotiven ,Hoya" und ,Spreewald"
1974 insgesamt 40 km in Doppeltraktion zuriick-
legten, ergibt sich eine Leistung von 2 862 (2717)
Zugkilometern,

AbschlieBend diirften noch die Laufleistungen
der im Personenverkehr eingesetzten Wagen in-
teressant sein:
Wagen Betr.-Nr,
Wagen Betr.-Nr.
Wagen Betr.-Nr,
Wagen Betr.-Nr.

336 km
( 320) km

1288 (1597) km
1917 (1821) km

DN

Wagen Betr.-Nr. 7 1765 ( 1765) km
Wagen Betr.-Nr. 9 2045 (1493) km
Wagen Betr.-Nr. 12 624 ( 320) km
Wagen Betr.~-Nr. 14 1981 {1709) km
Wagen Betr.-Nr. 18 330 km
Wagen Betr.-Nr. 22 2073 {1829) km
insgesamt 12359 (10 854) km

Hieraus ergeben sich fiir die Wagenachskilome-
ter: 32732 (29 712) km. Diesen Zahlen gegeniiber
sind die Kilometerleistungen unserer Giliterwagen
und sonstigen Fahrzeuge derart gering, daB auf
ihre Angabe hier verzichtet wird. sp

Ostdeutsche Eisenbahnerinnerungen DM 59,80
242 Seiten, Farbtitel und 215 Bilder, Faltstrek-
kenkarte zum Kursbuch 1939, 28 x 28 cm.
,,Als interessanteste und bedeutendste eisen-
bahngeschichtliche Publikation des Jahres 1974
muB das Buch bezeichnet werden. Wenn man
ein Buch besonders empfehlen kann, so sind es
die ,,Ostdeutschen Eisenbahnerinnerungen,” '
(Museumbahn 1/75)

Bufe/Kiaer: Eisenbahnen in Schlesien 24,00
Der Bestseller von 1971 — nur noch Restauflage

Bufe/Schropfer:

Eisenbahn im Sudetenland 34,00
von den Anfangen bis 1945, reich illustriert
100 Jahre Bahn zum isarwinkel 5,00

illustrierte Bahngeschichte mit Fotodokumen-
tation BR 78 im Oberland

Im Herbst erscheint — Subskription 29,00
Bufe: Alpenbahn Kempten - Reutte - Garmisch,
Hier bieten wir erstmals auch innen teilweise
Farbbilder! Sie zeigen den Gemeinschaftsbe-
triecb DB/OBB in herrlicher Landschaft, E 44,
1145 u.a. Im s/w-Bildteil historische Fotos vom
Dampfbetrieb im Allgdu. Dennoch kein Bild-
band sondern illustrierte Bahngeschichte mit
Lage-, Gleis- und Fahrplinen.

Diese und alle anderen Bahnfachbiicher frei
Haus ohne Vorkasse, ab DM 50,00 portofrei.
Bufe-Fachbuchversand, 8000 Miinchen 19,
Sadelerstrale 23, Tel. (089) 15 44 32
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Seit 1910

HESSE & CO.

Kaltwalzwerk

985 Hohenlimburg

Postfach 164

Wir liefern kaltgewalzten Bandstahl
nach DIN 1624/1544 bis 400 mm
Breite fiir jede spanlose Fertigung.
Stahlbearbeitungen, wie Beizen,
Spalten, Glithen, Richten bis zu
5mm Starke.

Fernsprech-Sammel-Nr. 02334/3648
Telex-Nr. 821805

BORKUM

INSEL IM HOCHSEEKLIMA

Das

Nordseeheilbad mit Tradition

1850 - 1975

Kur und Erholung zu jeder

Jahreszeit

Prospekte, Anfragen und Informationen:
KURVERWALTUNG

NORDSEEBAD BORKUM GMBH,
2972 Borkum, Postfach 1680

und tiber lhr Reisebiiro am Ort
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ZumDillertal”

HEINRICH BOMHOFF

3091 DILLE-Heiligenberg an der B 6, Museumsbahnhof
Ruf (04252) 780

Gutbiirgerfiche Kiiche — GroBer Parkplatz ~ Sommergarten — Kaffeeterrasse
Kinderspielplatz ~ Kleintierzucht — Ponyfahrten
Klubraume fiir Tagungen und Gesellschaften fiir 12 bis 150 Personen
Neue Bundesdoppelkegelbahn

Kotel MWiihlengrund

G. Weber
Restaurant - Café

3091 HEILIGENBERG-BRUCHMUHLEN

Telefon (04252) 21 77

® Modern eingerichtete Gastezimmer
z. T. mit Bad und WC

Vollpension
Kaffeeterrasse @ Liegewiese

Schéne Waldwanderwege
Wald ist ca. 3 Min. vom Haus entfernt

Dunkers Gasthaus

Inh. G. WeiB
3094 BRUCHHAUSEN-VILSEN
Bahnhofstr. 56 - Tel. (04252) 2288

Angenehmer Aufenthalt flir Sommergéste
und Ausfiligler — gut birgerliche Kiiche —
Raume fir Gesellschaftsfahrten — Frem-
denzimmer mit Dusche — Sommergarten —
automatische Kegelbahn.

Das Grill-Restaurant mit der eigenen Note
im Luftkurort Bruchhausen-Vilsen

N oteten-Gvin 2

'/] GRILL-RESTAURANT \\v

3094 Bruchhausen-Vilsen
BahnhofstraBe 51
Telefon 04252/6 11
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Unser
Fruchtsaftgetrink
erkennen Sie
am roten Punkt
auf jeder Flasche

VILSA'‘BRUNNEN

Natiirliche Bergquelle

Otto Rodekohr

3094 Bruchhausen-Vilsen

und

for und

DRINNEN DRAUSSEN

DURCH VIELE NEUHEITEN NOCH INTERESSANTER

ERNST PAUL LEHMANN
PATENTWERK

NORNBERG
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DIE
MUSEUMS-EISENBAHN
BRUCHHAUSEN-WLSEN
ASENDORF

dem Jahre 1282

und viele andere mehr,

Deulscher
Denken Sie rechtzeitig an Thr Quartier!

3094 Bruch

{

Elsenbahn-v

hdusen-Vilse
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