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Neu im Herbst 1975

Harald Naveé:
Dampflokomotiven in der Schwelz

112 Seiten mit 144 Fotos. ISBN 3-440-04232-4.
Geb. DM 34,—

Die groBartige schweizerische Alpenwelt mit
ihren oft kithn angelegten Strecken bildet
eine besonders reizvolle Kulisse, die dem
Eisenbahnfreund in diesem herrlichen Bild-
band immer wieder begegnet.

Daneben stehen Bilder der letzten regel-
maBig dampfbetriebenen Strecken von SSB
und Privatbahnen, von Einsétzen im Dienst-
plan elektrischer lLLokomotiven und im Ran-
gierdienst, auf vertrdumten Nebenstrecken
und bei Werksbahnen. Ein besonderes Ka-
pitel berichtet schlieBlich vom Dampfbetrieb
an den Landesgrenzen und von schweizeri-
schen Lokomotiven im Ausland.

Alfred B. Gottwaldt:

50 Jahre Einheitslokomotiven

Die Dampflokomotiven der Reichsbahn
und ihre Schopfer

96 Seiten mit 87 Fotos und 40 Zeichnungen.
ISBN 3-440-04253-7. Kart. DM 19,80

Im Jahre 1925 wurde die erste Einheitsloko-
motive der Deutschen Reichsbahn in Dienst
gestellt. Der AnlaB des nun 50jahrigen Jubi-
ldums veranlaBte den Verlag zur Heraus-
gabe dieses Riickblicks.

Alfred B. Gottwaldt:
Franckh’s Lokbild-Archiv 3
Die Einheitslokomotiven

59 Werkfotos auf 48 Blatt im Schuber.
ISBN 3-440-04252-9. DM 24,—

59 ausgesuchte Werkfotografien zeigen auf
48 Einzelblattern sédmtliche von 1925 bis 1945

Franckh’sche Verlagshandlung

gebauten Standardtypen der Einheitsloko-
motiven. Eine hervorragende Ergédnzung zur
Entstehungsgeschichte der Einheitslokomo-
tiven.

Ginther Scheingraber:
Die Koniglich Bayerlschen
Staatseisenbahnen

lhre Lokomotiven und Wagen in Wort
und Bild h

104 Seiten mit 130 Fotos und 94 Zeichnungen.
ISBN 3-440-042233-2. Kart. DM 19,80

Mit diesem Text- und Bildreport will der
Autor die Vielfalt von Lokomotiven und Wa-

gen dieser vergangenen Epoche der Eisen-
bahngeschichte dokumentieren.

Horst J. Obermayer:
Taschenbuch der Eisenbahn 1:
Fahrzeuge und Bahntechnlk

208 Seiten mit ca. 80 Fotos und 40 zum Teil
farbigen Zeichnungen. ISBN 3-440-04248-0.
Geb. DM 12,80

Das Taschenbuch der Eisenbahn vermittelt
einen umfassenden Einblick in das GroB-
unternehmen der Deutschen Bundesbahn.
Das ideale Nachschlagewerk fiir jeden Eisen-
bahnfreund.

Neue Kalender

Die Eisenbahn In Farbe 1976

Franckh’s Postkartenkalender

12 farbige Monatsbléatter, 1 farbiges Deckblatt.
ISBN 3-440-04196-4. DM 7,80

Franckh's Lok-Kalender in Farbe 1976

12 farbige Monatsbléatter, 1 farbiges Deckblatt.
ISBN 3-440-04183-2. DM 12,80

Bitte fordern Sie den ausfilhrlichen Prospekt
P 157 an.

7000 Stuttgart 1 - Postfach 640

Liebe Leserin, lieber Leser!

Vor lhnen liegt nun das letzte Heft des Jahre 1975. Wir hoffen, daB Sie in allen
Ausgaben etwas Interessantes und Lesenswertes gefunden haben. Sollte dies der Fall
sein, so hat sich die Arbeit der Redaktion und der vielen Mitarbeiter gelohnt. Wenn Sie
nicht zufrieden waren mit der Zeitung, so schreiben Sie uns das bitte und teilen der
Schriftleitung auch Ihre Anregungen, Wiinsche und Verbesserungsvorschlige mit. —
Wie Sie bestimmt wissen, besteht die DEV-Museums-Eisenbahn am 2. Juli 1876 10 Jahre!
Aus diesem AnlaB wird der Deutsche Eisenbahn-Verein e. V. eine kleine Broschiire her-
ausgeben. Wir suchen deshalb Berichte und Fotos aus der Griindungszeit der Museums-
Eisenbahn Bruchhausen-Vilsen und Bilder von den Ursprungsbahnen der DEV-Fahr-
zeuge. Uber eine rege Mitarbeit an dieser Broschiire wéren wir sehr dankbar!

Das Jahr 1975 geht nun zu Ende. Gestatten Sie uns deshalb, allen Mitarbeitern, den -

Freunden der Museums-Eisenbahnen und den Lesern dieser Zeitschrift unseren Dank
auszusprechen fir die wertvolle Hilfe, die Sie uns gewéhrt haben. Vergessen Sie aber
bitte nicht: unsere Bahnen k&nnen nur fahren, wenn wir auch im Jahre 1976 Ihre Mit-
arbeit und lhre Hilfe erhalten. Wir sollten nicht vergessen, daB wir in der BRD von keiner
staatlichen Stelle Hilfe erwarten konnen! Deshalb kann hier nur die Eigeninitiative
aller Eisenbahnfreunde helfen. In ca. 5 finf Jahren wird es in der BRD nur noch auf
den Museumsbahnen dampfen, und diese Bahnen werden die einzigen sein, die ein
Stuck historischer Eisenbahngeschichte in Betrieb erhalten haben. — In diesem Sinne
winschen lhnen die Redaktion und die Mitarbeiter der ,museums-eisenbahn® ein
schdnes und erfolgreiches 1976.
thre Redaktion

1976

fahrt die

Erste Museums-Eisenbahn
Deutschlands

10 Jahre
in Bruchhausen-Vilsen

* * %

Drei Tage’
voller Uberraschungen mit
Sonderfahrten

GroBkonzerten
Tanzabenden

2.-4. Juli 1976
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Satz und Druck
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.die museums-eisenbahn” erscheint vierteljahrlich.
Sie kann entweder durch den Fachhandel (Einzel-
heft 4,50 DM inkl. 559% Mehrwertsteuer) oder
direkt vom Verlag {Vorauszahlung zuziigl. 0,50 DM
Versandspesen auf das Postscheckkonto Hamburg
1617-208, BLZ 200100 20) bezogen werden. Das
Jahresabonnement kostet 18,— DM einschlieBlich
Versand. Das Abonnement verldngert sich still-
schweigend um ein weiteres Jahr, wenn es nicht
bis zum 31. 12. schriftlich beim Vertrieb gekiin-
digt wird. Auslandsabonnements erfolgen auf An-
frage beim Vertrieb. Fiir Mitglieder des Deutschen
Eisenbahn-Vereins e. V. und angeschlossener
Vereinigungen ist der Bezug mit dem Mitglieds-
beitrag abgegolten. .
Nachdruck, auch auszugsweise, nur mit schrift-
licher Erlaubnis der Redaktion gestattet. Fiir un-
verlangt eingesandte Manuskripte {bernehmen
wir keine Haftung. Beitrdge, die mit vollem Na-
men unterzeichnet sind, entsprechen nicht unbe-
dingt der Meinung der Redaktion. Redaktions-
schliuBtermine sind der 31. 12. fiir das erste, der
31. 3. fliir das zweite, der 30. 6. fir das dritte und
der 30. 9. fiir das vierte Quartalsheft.

.die museums-eisenbahn” ist Mitglied der Fer-
press (Internationale Eisenbahn-Presse-Vereini-
gung).

Es gilt Anzeigenpreisliste Nr. 1 vom 1. 1. 1975.



Erhaltlich sind wieder zwei neue Farbdiaserien (je
6 Einzeldias) iiber die DEV Museums-Eisenbahn
Bruchhausen-Vilsen. Die Motive sind nicht iden-
tisch mit den alten Farbdias. Eine neue Serie ko-
stet 8,— DM. Erhéltlich gegen Vorauszahlung des
entsprechenden Betrages auf Postscheckkonto
Hamburg: 1617-208. Deutscher Eisenbahn-Verein
e.V., 3094 Bruchhausen-Vilsen.

Eisenbahn-Weihnachtskarte in
Farbe. Ein Wintermotiv von der Mu-
seums-Eisenbahn Bruchhausen-Vil-
sen mit der Dampflok ,,Spreewald”
(ex DR 995633). Dieses stimmungs-
volle Aquarell auf einer Faltkarte
wurde von Ferry Ahrlé, dem be-
kannten Eisenbahnmaler, gestaltet.

5 Farbpostkarten: DM 8,50, 10
Karten: DM 14,00, 20 Karten: DM
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Vorauszahlung auf Pschkto.
Hamburg: 1617-208, Deutscher Ei-
senbahn-Verein, 3094 Bruchhausen
Vilsen. '
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Betriebsplan Brackwede—Osnabriick

Dieser Nachdruck des Originals aus dem
Jahre 1905 zeigt allen Eisenbahnfreunden die
Technik und die notwendige Organisation einer
Nebenbahn auf. Die Broschilre ist in folgende
Abschnitte unterteilt: Beschreibung der Bahn,
Dienstordnung,  Bahnunterhaltung,  Fahrdienst,
Zugforderungsdienst, Stationsdienst u.v.a.

36 Seiten plus Bahnhofspldne und Lageplan, so-
wie einem Bildfahrplan. Preis: 9,20 DM.

Verlag Uhle + Kleimann, D-499 Libbecke, Post-
fach 47.

Die Murtalbahn in Wort und Blld

Der &sterreichische Club 760 (Verein der
Freunde der Murtalbahn) hat unter der Federfith-
rung von Alfred Luft/Wien eine neue inter-
essante Broschire Uber die Murtalbahn heraus-
gegeben. Sie berichtet hauptséchlich {ber die
Ereignisse der letzten 5 Jahre auf dieser oster-
reichischen Schmalspurbahn und (ber die Ak-
tivititen des Clubs 760. Die aktuelle Fahrzeug-
liste gibt Auskunft Gber den heutigen Einsatz von
Trlebfahrzeuge und Wagen auf der Murtalbahn.
Eine vielfiltige Auswahl guter Fotos rundet das
Bild dieser lesenswerten Broschiire ab und zeigt,
wie romantisch es heute noch auf einer Schmal-
spurbahn zugehen kann.

48 Fotos, 1 groBe Karte, 50 Seiten. Preis: 8,50 DM.
Herausgeber: Club 760, A-8850 Murau, Postfach 47.

Franckhs Lok-Kalender in Farbe 1976

Auch fiir das Jahr 1976 gibt es von Franckh
wieder einen sehenswerten Eisenbahn-Kalender.
Auffallend schon das Titelbild mit der wuchtigen
,012°, die man auf ihrer Stammstrecke leider
nicht mehr antreffen wird. Aber auch alle anderen
12 Bilder sind des Anschauens wert: ob es die
bullige P 36 der sowjetischen Staatsbahn oder
die 991788 der DR oder aber das Dampflok-BW
Rheine ist, dieser Kalender wird vielen Eisen-
bahnfreunden gefallen.

13 farbige Bildblatter, Format 27 x 32 cm.

Preis: 12,80 DM.

Franckh‘sche Verlagshandlung - Kosmos Verlag,
D-7000 Stuttgart, Postfach 640.

Franckhs Postkartenkalender 1976

Der Dampflokfreund wird sich (iber diesen
Kalender freuen: von den 13 Fotos sind nur 3 der
modernen Traktion gewidmet. Die einzelnen Farb-
bilder kann man auch als Farb-Postkarten be-
nutzen und sie an andere Eisenbahnfreunde ver-
schicken. Allerdings sind die Motive schon vom
Eisenbahn-Magazin des gleichen Verlages her
bekannt.

12 farbige Bildblétter, 1 farbiges Deckblatt. For-
mat: 14,8 x 21 cm. Preis: 7,80 DM.

Franckh'sche Verlagshandlung - Kosmos Verlag,
D-7000 Stuttgart, Postfach 640.

Richard Heinersdort
Die k.u.k. privilegierten Eisenbahnen der
Usterreichisch-Ungarischen Monarchie

ca, 140 Fotos, viele Zeichnungen, Fahrpldne
u.a.m. Verlag Fritz Molden, 8 Minchen 1, Stieve-
straBe 9,

Molden hat ein sehr gut gestaltetes Buch
tiber die Eisenbahnen der Usterreichisch-Ungari-
schen Monarchie herausgebracht. Schon der blaue
Leineneinband mit einem Farbfoto zieht die Blik-
ke auf sich. Soweit dem Verfasser dieser Zeilen
bekannt, ist dies das erste Buch mit dem Thema
Eisenbahn, das Molden fir die Eisenbahnfreunde
herausgebracht hat. — Der Verfasser des oben-
genannten Buches hat sich mit dem Thema Uber
die k.u.k. privilegierten Eisenbahnen der Uster-
reich-Ungarischen Monarchie 1828—1918 ein weit-
gestecktes Ziel gesetzt und auch erreicht. Sicher-
lich wiirde es den Rahmen ,sprengen”, wenn er
alle kleineren Bahnen auch noch erwéhnt hétte,
so muBte er sich wohl auf die gréBeren Eisen-
bahnstrecken beschrénken. Immerhin kann man

dem Autor bescheinigen, daB er einen Blick fir
das interessante Detail hat und lesenswerte Tat-
sachen aus der Historie ausgegraben hat. Hinzu
kommt eine breite Vielfalt historischer Fotos, die
erstaunlicherweise in irgendwelchen Archiven
iiberlebt haben. Wer sich fir die Eisenbahnge-
schichte der Usterreichisch-Ungarischen Monar-
chie interessiert, dem kann dieses Buch nur
empfohlen werden. Er wird sicherlich nicht ent-
tauscht werden.

Bahnpost-Berichte

Viermal jahrlich werden die ,Bahnpost-Berichte"
herausgegeben, die jedoch auch an Nichtmitglie-
der gegen Selbstkostenerstattung abgegeben wer-
den. In diesen Berichten wird Ober die heutige
Bahnpost und ihre laufenden Verdnderungen be-
richtet. Ferner werden regelméaBig historische
Themen aus der Geschichte der Bahnpost behan-
delt. Diese Themen sind nicht nur fiir den Bahn-
post-Spezialsammler wertvoll, sondern fiir je-
den, der sich fiir das Gebiet ,Philatelie-Post-
Eisenbahn-Allgemeine Geschichte* interessiert.
Ebenso muB irgendwann jeder Heimat- oder L&n-
dersammler wie auch der Liebhaber besonderer
Gebiste — gleich ob Kolonien, Feldpost, Beset-
zungen usw. — auf die Bahnpost zuriickgreifen.
Da Bahnpost und Eisenbahn nicht zu trennen
sind, ist die Geschichte der Bahnpost zugleich
eine Geschichie der Eisenbahn und daher auch
fiir alle Eisenbahnfreunde interessant.
Arbeitsgemeinschaft BAHNPOST im Bund Deut-
scher Philatelisten e. V. Leiter: Gilinter Hambach,
D-6 Frankfurt 71, Postfach 710201,

Tram-Kalender '76

Mit 13 ausgewdhlten Fotos namhafter Bild-
autoren wird die abwechslungsreiche Welt der
StaBenbahnen von gestern und heute in allen
Teilen Europas, in Kanada und Japan so leben-
dig wiedergegeben, daB jeder Liebhaber dieses
in mehr als 100 Jahren bewéhrten Verkehrsmittels
seine helle Freude daran haben dirfte. Ausfiihr-
liche Bildunterschriften in deutscher, englischer
und franzésischer Sprache machen, zusammen
mit einem dreisprachigen Kalendarium, den Kalen-
der fiir ,Tram-Fans* in vielen Landern zu einer
wertvolien Informationsquelle.
Der im Format 19 x 27 cm erscheinende Kalender
kann von europdischen Bestellern durch Uberwei-
sung von 8,80 DM auf das Postscheckkonto Han-
nover 7633-307 (B-O. Gessner KG, D 3300 Braun-
schweig) bezogen werden.

Eisenbahnfiithrer 75

In diesem Band, der Fortfihrung des Dampf-
lokflihrers '74, werden alle Dampflok-Bw's der DB
und UBB mit Beheimatungsverzeichnissen und
Lageskizzen, sowie die Beheimatungen der Alt-
bau-Ellok der DB und UBB und der Dampfloks
der DR ausfilhrlich und {bersichtlich dargestellt.
Auch ein Verzeichnis der deutschen Privatbahnen
und der erhaltenen Lokomotiven ist enthalten.
Der mit zahlreichen Fotos illustrierte Band stellt
so ein wertvolles Hilfsmittel fiir jeden Eisenbahn-
freund dar, der noch einmal die letzten inter-
essanten deutschen und 6sterreichischen Loko-
motiven erleben mdchte.
72 Seiten mit 33 Fotos. Preis: 5,— DM. Heraus-
geber: Lok-Report e.V., U. Fiehweg, D-85 Niirn-
berg, Zerzabelshofstr. 18.

Bufe/Schrépfer
Eisenbahnen im Sudetenland

Die Verfasser haben eine schwierige Aufgabe
Ubernommen und glicklich geldst. Wer sich
dreiBig Jahre nach Kriegsende anschickt, die
Eisenbahngeschichte eines nunmehr ebensolange
von Deutschen nicht mehr besiedelten Gebietes
zu wiirdigen, muf8 auf jene Bild- und Textdoku-
mente zuriickgreifen, die zwei Weltkriege heil
iiberstanden haben.

Einzelne Kapite! handeln von den ,Briixer
Kohlenwespen®”, ,Schienen zwischen Bayern,
Sachsen, Schlesien und dem Sudetenland“ oder
der ,Gebirgsbahn Bodenbach — Komotau“. Man
wird erinnert an fast vergessene Namen wie
Hannsdorf, Karlsbad oder Reichenberg, an Dux,
Briix oder Niederlindewiese. Die Autoren berich-
ten iber die eingesetzien Lokbauarten und heute
nicht mehr geldufige Verkehrsstréme. Der Leser
lernt verschiedene Betriebswerke kennen, schmun-
zelt Uber diese oder jene Episode, liest zwi-
schendurch immer wieder Wissenswertes, aber
auch Heiteres (ber Land und Leute und ist {ber-
rascht von der Flille guter, seltener und teilweise
(iber hundert Jahre alter Fotos der Eisenbahnen
im Sudetenland.

Der Band kann jedem Eisenbahnfreund be-
stens empfohlen werden, verfolgt er doch zwei
Anliegen: Die Verfasser wollen nicht nur Bewah-
renswertes dem Vergessen entreiBen und ein
wenig helfen, eine Briicke zu unseren Nachbarn
zu schlagen, sondern tragen dariiber hinaus bei
zur betriebsfdhigen Erhaltung der historischen
Eisenbahnfahrzeuge des Vereins Eisenbahn-Ku-
rier e. V.

Format 14,5x 21 cm, 194 Seiten, 135 Fotos, geb.
Preis 34,— DM, Verlag Eisenbahn-Kurier e. V., 56
Wuppertal 11, Rubensstr. 3.

Merkbiicher

Diese eigentlich zu den Dienstvorschriften der
Eisenbahn zdhlenden Handblcher, die technische
Details aller zum Zeitpunkt der Verd&ffentlichung
in Betrieb stehenden Fahrzeuge enthalten, ge-
héren heute vor allem mit ihren &lteren Auflagen
zu den begehrtesten Sammelobjekten der Eisen-
bahnfreunde. Besonders gesucht waren stets der
Teil | der Ausgabe 1924, Dampflokomotiven und
Tender der Regelspur, sowie der Teil Il der Aus-
gabe 1932, Schmalspurfahrzeuge. Diese beiden
Binde, einst mit dem Vermerk versehen ,Nur fiir
den Dienstgebrauch — Fremden ist auch kein
Einblick in das Buch zu gestatten”, gibt es jetzt
im Faksimile-Nachdruck zu kaufen, qualitativ
einwandfrei und nahezu in Originalausstattung.
Eisenbahnfreunden erdffnet sich damit die Mdg-
lichkeit, dieses ,Buch mit sieben Siegeln“ nun
auch daheim in Ruhe zu studieren und selbst
zu besitzen.

Merkbuch fir die Fahrzeuge der Reichsbahn,
Nachdruck durch Alba-Buchverlag, 4000 Dussel-
dorf 30, Postfach 320 109. Band |. Dampflokomo-
tiven und Tender (Regelspur), Ausgabe 1924,
21 x 15 cm, 264 Seiten: 18,00 DM; Band Il. Schmal-
spurfahrzeuge, Ausgabe 1932, Format 21 x15 cm,
74 Seiten: 8,— DM.

Dr. Arno Schrider / Hansjlirgen Wenze!l
Die preuBische P 8

Wenige Wochen, nachdem die Deutsche Bun-
desbahn ihre letzte Dampflokomotive vom Typ P 8
abgestellt hat, brachte der Verlag Eisenbahn-
Kurier jetzt einen Text- und Bildband lber diese
wohl beliebteste deutsche Dampflokomotive her-
aus.

Die beiden Verfasser berichten darin, wie die
P 8 fast 60 Jahre die Eisenbahnstrecken Deutsch-
lands und vieler Lander Europas beherrschte.
Wihrend der erste Teil des Bandes dem Einsatz
der P8 gewidmet ist, folgt anschlieBend eine
Zusammenstellung von Laufpléanen, die eindrucks-
voll zeigt, welch® enorme Arbeit die P 8 tagtéglich
zu feisten hatte.

Noch einmal versetzt das Buch in jene Zeit, als die
enima! versetzt das Buch in jene Zeit, als die
P8 durch die Goldene Aue am FuBe des Kyfi-
héusers entlang dahinbrauste, als sie im Tal der
Saale ziigig die vielenr Kurven nahm, als sie im
Ruhrgebiet fast den gesamten Personenverkehr
flott bewdltigen half, als sie donnernd und pu-
stend moselaufwérts schnaufte. Noch einmal er-
lebt man, wie die P8 durch das griine Hiigelland
des Nordens, am Rhein entlang, entlang dem
Bodensee und durch die weite bayrische Ostmark
dahineilte, bis sie dann irgendwo von dem Halte-
signal eines Bahnhofs gestoppt wurde und dort
mit pochendem Tam-taa tam-taa, tam-taa erneut
auf das Signal ,Fahrt frei* wartete, wahrend
flockig weiBer Dampf ihr Gestdnge umspielte.

180 Seiten, 156 Fotos, Verlag Eisenbahn-Kurier
e. V., D-5 Wuppertal 11, Rubensstr. 3. Preis:
21,— DM.

BDEF-Jahrbuch 1974

Das neue Jahrbuch vermittelt einen kurzen
Uberblick uber Museums-Eisenbahnen, historische
Dampfsonderfahrten, Modellbahnen, Museumsbah-
nen und Dampffahrten im allgemeinen. Allerdings
vermiBt man die ausfilhrliche Berichterstattung
friherer Jahre, und es bleibt zu fragen, ob sich
die Herausgabe dieses Buches in der jetzigen
Aufmachung noch lohnt? Hinzu kommt, daB eine
Aufzdéhlung von -Eisenbahnfreunde-Veranstaltungen
ohne Fotos doch sehr uninteressant ist. Man
sollte schlieBlich nicht vergessen, daB dieses
Buch in spéateren Jahren das einzige historische
Dokument sein wird, das Uber die vielfiltigen
Aktivititen der Eisenbahnfreunde berichtet hat.

ek

BDEF-Jahrbuch 1974, herausgegeben vom Bun-
desverband deutscher Eisenbahn-Freunde. Uber
100 Seiten mit 15 Abbildungen, Preis: 9,— DM.
Verlag Résler + Zimmer, D-8% Augsburg, Haun-
stetter Str. 10 a.

Kennen Sie diese Eisenbahnbiicher?

Elekirische Strassenbahnen, Basel 1895 — 1897
Geschichtlicher Rlckblick 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 Rolimaterial der Birsigthalbahn, Birseckbahn sowie der Basler Strassenbahn auf
Uberlandlinien, 220 Seiten mit 330 Abbildungen.

Die weilen Spuren
Kompletter Uberblick (ber die Modelleisenbahnen des Hauses Marklin, Goppingen, in den grossen Spur-
weiten 0, 1, 2 und 3, von 1891 bis 1869. Buch, gebunden, mit (iber 1000 Abbildungen.

Die Strassen- und Uberlandbahnen von Bern und Thun
In diesem Photobuch werden mit Bildern, Pldnen und Beschrieben beide Strassen- und Uberiand-Systeme
eingehend gewdrdigt.

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

Die Triebfahrzeuge der Schweizerischen Bundesbahnen (SBB)

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

Die Berner Alpenbahn-Gesellschaft (BLS)
Eingehende Darstellung aller Fahrzeuge der Betriebsgemeinschaft BLS. Beschreibungen mit hunderten von
Bildern und Pidnen. Eine Fortsetzung der Studie (ber die SBB. 360 Seiten, 630 Abbildungen.

Die Rhitische Bahn {Stammnetz)
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 Rhitiens .
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 Dampilokomotiven 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 Vierwaldstittersee
Eingehende Darstellung der 44 wichtigsien Schiffe des offentlichen Verkehrs. Die Geschichte der Schiffs-
betriebe und des Sees. 240 Seiten mit fast 400 Abbildungen.

Komiort auf Schienen (Rollende Hotels, Band il)
Umfassende Darstellung und Wiirdigung der Entwicklung von Schlaf- und Speisewagen-Typen der euro-
paischen Eisenbahnen, mit zahlreichen Abbildungen und Pl&nen aus der Geschichte. 420 Seiten, 620 Bilder.

Mit Kohle, Dampf und Schaufelrddern

Schiffe und Bahnen am Thuner- und Brienzersee. Eine Verkehrsstudie mit umfassenden Beschreibungen,
unterstiitzt durch eine grosse Zahl von Bildern und Plédnen: Dampfschifie, Motorschiffe, Strassenbahnen,
Bergbahnen sowie die Vorlduferbahnen der BLS.

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

Die alten Wiener Tramways, 1865 — 1945 (Band I1)
Gespickt mit Bildern und Planen einer vergangenen Epoche, berichtet dieses Buch Gber 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 Pléne.

Mittelbadische Eisenbahnen

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

Bing, die Modelleisenbahnen unserer Grossviter
Gegliedert in drei grosse Kapitel, berichtet dieses Werk lber die einst grosste Spielwarenfabrik der Erde:
Die Geschichte des Hauses Bing, Nurnberg. Darstellung aller Eisenbahnmodelle, Photos aus européischen
Sammiungen. 400 Seiten, Gber 2000 Abbildungen.

Berliner Strassenbahnen

Unter dem Motto: «Berlin und seine Strassenbahnen» berichtet dieses Werk {iber die fast vergangene
Epoche der Strassenbahn-Betriebe. Hier nahmen sie ihren Anfang ‘und fanden ein vorzeitiges Ende. Das
Buch beinhaltet nebst zahireichen Planen (iber 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 Plénen.

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 Gffentlichen Transportmittel einem grosseren Per-
sonenkreis naherzubringen und anderseits das Wissen um die Vergangenheit fiir 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 (zollfrei) beinahe alle Eisenbahnbiicher der Welt.

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

Die Mindener Kreisbahnen
Die Mindener StraBenbahn

48 Seiten A4, Kunstdruckpapier, 70 Fotos, Streckenkarte beider Netze, voll-
sténdige Triebfahrzeuglisten, Typenzeichnungen sémtlicher MKB-Meterspur-
dampflokomotiven sowie einer StraBenbahndampflok und anderer interessan-
ter Fahrzeuge, Bildfahrplan und andere Fahrplannachdrucke DM 6,20

Dieses Sonderheft des dev-kuriers liefern wir lhnen nach Einzahlung von
DM 6,20 zuziiglich 0,50 DM Versandspesen auf unser Postscheckkonto Ham-
burg 1617-208.

Deutscher Eisenbahn-Verein e. V., 2814 Bruchhausen-Vilsen, Postfach 66.




Museums-Eisenbahn Bruchhausen-Vilsen

(Aktuell)

Viele Mitglieder des DEV haben nur
selten Gelegenheit, nach Bruchhausen-Vil-
sen zu kommen, sei es, weil sie zu weit
entfernt wohnen, oder weil ihr Beruf es
ihnen zeitlich nicht ermdglicht. Sie kennen
den Fahrbetrieb und freuen sich, daB alles
lauft, wenn sie im Abstand von 2 bis 3 Mo-
naten die Museums-Eisenbahn besuchen,
und das ist ja auch der Sinn unseres Ver-
eins. Doch damit alles lauft, sind viele flei-
Bige Hande nbtig, die der sonntigliche Be-
trachter unserer Eisenbahn meist {ber-
sieht, weil die tatkraftigen Mitarbeiter groB-
tenteils hinter den Kulissen wirken. Dieser
Bericht soll daher Uber die Aktivitdten in
Bruchhausen-Vilsen informieren, vor allem
Gber die Arbeiten an den Fahrzeugen und
an der Strecke. In den folgenden Ausga-
ben der Zeitschrift ,die museums-eisen-
bahn“ werden die Mitglieder und alle an-
deren Leser immer uber das ,Treiben* der
Aktiven in Form eines Telegramms infor-
miert werden.

Hier der erste Bericht: ,Zeitraum Au-
gust-September 1975“. In den letzten Wo-
chen konzentrierten sich die Arbeiten vor
allem auf den Wagen 9 und das Ausheben
der Seitengrdben an der Strecke. Letzteres
ist dringend nétig, um Schmelz- und Re-
genwasser im kommenden Winter einen
schnellen Ablauf zu ermdglichen. 8 bis 9
Stunden schaufelten alle Aktiven an den
drei vergangenen Sonnabenden in den
Graben, so daB der Teil zwischen Arbste
und Klosterheide fertig wurde. Das
schlimmste Stiick zwischen Arbste und
Asendorf wird bald in Angriff genommen.
Die Rotte hatte auBerdem einige zum
Gliick nur geringe Mandverschédden zu be-
seitigen. Nebenbei wurde das Hallengleis
angehoben, weil es im Laufe der Zeit ab-
gesackt war. In der Werkstatt wird zur
Zeit an den Wagen 9 und 12 gearbeitet.
AuBerdem ist mit der Hauptuntersuchung
der ,Plettenberg” begonnen worden. An der
.Maus*”, unserem Wismarer Schienenbus,
miissen ebenfalls noch die Unfallschédden
beseitigt werden. Damit Karl Hunold fir
die Hauptuntersuchung der ,Plettenberg”
in der Halle Platz bekommt, wird zuerst
der Wagen 9 fertiggestellt. Das Dach des
Wagens wurde neu gedeckt, der Wagen-
kasten mit dem Grin (nicht mehr braun)
gespritzt, das auch die Wagen 3, 6 und
18 erhielten. AuBerdem wurden die Fen-
ster neu lackiert und die Achsen abge-
dreht. Der Unterboden des Wagens muB
noch ein zweites Mal gestrichen werden.
Innen ist der 9ner noch so gut, daB nur
einige kleine Ausbesserungsarbeiten
durchgefiihrt werden muBten. Da haupt-
sédchlich am Wagen 9 gearbeitet wurde,
‘muBte der Wagen 12 Zuriickstehen. Er hat
bereits eine offene Plattiorm und Uber-
génge erhalten und die AuBenbleche wur-
den zweimal vorgestrichen. Im Wagen-
innern wurde die alte Farbe abgebrannt.

Im Wismarer soll in néchster Zeit der
bergwiérts gelegene Motor wieder einge-
baut werden. Das AW Bremen-Sebalds-
briick der DB hatte den Motor repariert
und die anderen Schaden beseitigt, die
bei dem ZusammenstoB mit einem Auto
am Bahniibergang Homfelder StraBe ent-
standen waren. Vor einigen Wochen hatte
Karl Hunold den Rahmen des Vorbaus, der

nach dem Unfall verbogen war, bereits ge-
richtet.

Zum SchluB noch einige Kurzmeldun-
gen:

Bahnhof Asendorf geht seiner Voll-
endung entgegen. Die Tiefbauarbeiten sind
abgeschiossen. Allerdings hatte man sich
statt der modernen Lampen einige alte
Gaslaternen gewiinscht. Ansonsten wird
die Anlage bestimmt ein Schmuckstlick der
Museums-Eisenbahn werden.

Der Bahnsteig in Arbste ist nun auch
fertig. Der vom DEV erstellte Jégerzaun
paBt vorziiglich in die Anlage.

Bei der Museums-Eisenbahn wird aber
nicht nur viel gearbeitet, sondern auch
einmal gefeiert. So sei nur an das Hallen-
fest, das diesmal unter der Leitung von
Elmar Bocker stand, erinnert. Wie schon
in den vergangenen Jahren hat es wieder
viel Freude und gute Stimmung gegeben.
AuBerdem organisierte der Vorstand flr
die Aktiven zum SaisonschluB eine Fahrt
ins Blaue. Der ,Jumbo® (T 42) flhrte die
Teilnehmer von Bruchhausen-Vilsen nach
Arbste zu Mutter Klinker. Dort wurde eine
kleine Starkung eingenommen und an-
schlieBend ging es zuriick nach Heiligen-
berg zur Gaststatte Bomhoff. Hier gab es
ein kréftiges Abendessen in Form einer
groBen bunten Platte. Die Riickfahrt flihrte
dann (ber Asendorf zurlick nach Bruch-
hausen-Vilsen.

Eine Woche darauf starteten die DEV-
Aktiven zu einer Sonderfahrt in den Raum
Salzgitter-Peine mit dem Dulnenflitzer, wo-
bei der groBte Teil des Privatbahnetzes
der Salzgitter-Peine-Eisenbahn befahren
wurde.

So viel fiir heute Uber die Arbeit in
Bruchhausen-Vilsen in den letzten Mo-
naten. Jorg Reith

Museums-Eisenbahn Bruchhausen-Viisen.

Der Verein bekam einen Verstirker
sowie drei AuBenlautsprecher geschenkt.
Aus akustischen Griinden wurden sie auf
die mittlere ,Gas“-Laterne, die &stliche
Bahnsteiglaterne und die Fahrkartenaus-
gabe verteilt. Sie haben Recht, die da nun
sagen, Lautsprecher an Gaslaternen seien
wie die Faust aufs Auge, doch der Gewinn
an Sicherheit (wenn man den Fahrgésten
die Rangiermandver ankiindigt) ist wohl
groBer als der Verlust an Historie. CK

Berliner Gaslaternen. Bisher trieben sie
sich ziemlich wahllos auf unserem Gelédnde
herum, die funf Berliner Gaslaternen: eine
stand an der Bank vor der Fahrkartenaus-
gabe, eine hinter der Fka, zwei verkiim-
merten ohne Aufsatz in Wiehe und die
letzte lag beinahe im Mill. Im Sommer
wurde das nun alles ganz anders. Wir be-
sorgten uns die fehlenden Aufsédize und
bastelten aus GieBharz und Gliihlampen
in Birnenform Einsatze, die den echten
Gas-Glihstrimpfen verbliffend &hnlich se-
hen. Um ein geschlossenes Bild zu er-
zeugen, wurden die beiden Masten in
Wiehe wieder ausgebuddelt und auf dem
Bahnsteig in Bruchhausen-Vilsen aufge-
stellt. Bank und Fahririchtungsanzeiger
werden nun von vorne und von hinten
beleuchtet, so daB das Feld vor der Fahr-
kartenausgabe interessant dekoriert ist.
AuBerdem erhielt der schrdge Aufgang
eine Laterne. Die Kreuz- und Querkabelei
wurde ersetzt durch vorschriftsméBiges
Erdkabel. Bei der Gelegenheit erhielt auch
der Schaukasten am Prellbock vom Gleis 1
eine kleine Lichtquelle. Eine Woche, nach-
dem das alles funktionierte, tauchte pl&tz-
lich eine Tiefbaufirma auf, die den ganzen
Bahnsteig ,aufwiihlte“. Glicklicherweise
machte gerade jemand in Vilsen Urlaub,

der vor kurzem die Zugfiihrerprifung be-
standen hatte, so daB wir Zugang zum
Telefon hatten und der Baufirma, die Ha-
stra (Stromversorgungsunternehmen  fir
Bruchhausen-Vilsen), die Gemeindeverwal-
tung sowie unseren Vorstand anrufen
konnten. Es gelang schlieBlich, alle zu
einem gemeinsamen Gespréach zusammen-
kommen zu lassen, wobei das Beleuch-
tungskonzept ausfiihrlich erldutert wurde.
Die StraBe ,Am Gaswerk", die sich mitt-
lerweile zu einer wichtigen Zufahrt zum
Marktplatz entwickelt hat, sollte den DIN-
Vorschriften -entsprechend ausgeleuchtet
werden. In einem bestimmten Abstand
steht dann je eine 6,50 m hohe Aufsatz-
leuchte. Hastra und Gemeinde stellten fest,
daB man auf diese Weise das Gesamt-
bild des Bahnhofes der Museums-Eisen-
bahn storen wiirde. Deshalb sollte vor-
laufig nur das Kabel durch den Bahnsteig
gelegt und drei AnschluBschlaufen vorge-
sehen werden. Nach passenden Laternen
war man noch auf der Suche, jedoch lagen
nur Angebote zu unerschwinglichen Prei-
sen vor. Im Hinblick auf das soeben er-
zeugte geschlossene Bild stimmte unser
DEV-Vorstand dem Vorschlag zu, daB der
DEV der Gemeinde drei seiner Gaslater-
nen zur Verfilgung stellt. Die Baufirma

stellte sie auf, die Hastra schloB sie an und
wir bemalten sie. Rechtzeitig zum ,Brook-
ser Heiratsmarkt" war alles fertig. Ver-
wendet wurde einmal die Laterne, die
ohnehin schon am Eingang stand, dann
die, die noch nirgends aufgestellt war.

Opfern muBten wir die Laterne hinter der
Fka, die jedoch sowieso etwas abseits
wirkte. Um dieses Feld auszuleuchten, er-
teilt uns die VGH vielleicht die Genehmi-
gung, an der AuBenwand ihrer Rottenbude
einen historischen Armleuchter anzubrin-
gen. — Ganz stilecht konnte man leider
nicht bleiben. Gasbetrieb wére zu aufwen-
dig (finanziell und auch in bezug auf die
Wartung), deshalb haben auch die beiden
nach wie vor von uns betriebenen Gas-
laternen elektrische Glihstrimpfe. Fiir die
drei im Auftrag der Gemeinde aufgestell-
ten Laternen muBte noch ein Schritt mehr
getan werden. Um wenigstens die Nahe
der DIN-Vorschriften zu erreichen, wurden
sie mit Quecksilberdampflampen ausgerii-
stet. Durch einen besonders geschickt kon-
struierten Einsatz und die Verwendung von
Klarglasscheiben gelang es jedoch, zu-
mindest tagsiiber ein wesentlich natirliche-
res Bild zu erhalten, als man das von
Imitationen gewohnt ist. Claus Korn

Die liebe Zahlungsmoral

Zwei Drittel aller Mitglieder unseres
Vereins werden meinen Namen noch nie
gelesen haben. Deshalb mdchte ich mich
lhnen vorstellen: mein Name ist Ulrich
Holtin, und ich fithre im DEV die Miiglie-
derkartei. AuBerdem bin ich fiir den Ein-
gang der Mitgliederbeitrdge verantwortlich.
Fiir alle piinktlichen Uberweisungen sei an
dieser Stelle einmal zuséatzlich gedankt!

Viele Mitglieder zahlen leider den Bei-
trag erst auf besondere Aufforderung. Neh-
men Sie bitte diesen Artikel zum AnlaB,
den Beitrag fiir 1975 und vielleicht auch
schon flir 1976 sofort zu Uberweisen. Es
wiare sehr erfreulich, wenn in spéteren
Jahren bis Ende April alle Beitrdge auf
unseren Konten eingegangen wéren. Denn
bis Saisonbeginn sind die finanziellen Sor-
gen regelmiBig am groBten, da zu dieser
Zeit der Verein auBer den Beitrdgen keine
Einnahmen hat! Adressenénderungen ge-
hen mir gelegentlich sehr spét zu, manch-
mal auch (iberhaupt nicht, der Dienstweg
(iber Bruchhausen-Vilsen muB in diesem
Fall nicht unbedingt eingehalten werden.

Teilen Sie mir darum bitte den Wechsel
lhres Wohnsitzes moglichst rechtzeitig mit.
— Verzbégerungen bei der Anforderung von
Spendenbescheinigungen fiir das Finanz-
amt treten nicht auf, wenn Sie lhrem
Schreiben an unseren Schatzmeister, Herrn
Hase, D-3167 Burgdorf, Heisterkampsweg
19, einen voradressierten Freiumschlag bei-
fligen. — Bei Unklarheiten {iber schon ge-
leistete Beitrdge wenden Sie sich bitte
direkt an mich. Meine Adresse: Ulrich Hol-
tin, D-3005 Hemmingen 1, Postfach 1164.
Unsere DEV-Konten fiir Mitgliedsbeitrage:
Kreissparkasse Vilsen, Konto 655 (BLZ
291 517 55), Postscheckamt Hamburg, Kon-
to 3132 81-200. Bei der ersten Auflage un-
serer Beitragsordnung vom 1. 1. 1973 war
eine falsche Ziffer beim Postscheckkonto
angegeben worden. Uberpriifen Sie bitte
Ihre Unterlagen!

... lrren ist menschlich, auch ich mah-
ne gelegentlich zu Unrecht. Schreiben Sie
mir dann bitte.

PS: Es macht auch mir keinen SpaB,
Mahnungen zu versenden. Ulrich Holtin

Deutscher Eisenbahn-Verein e. V.
(Presse + Information)

10 Jahre Museums-Eisenbahn Bruchhau-
sen-Vilsen

Wie Sie alle wissen, besteht die DEV-
Museums-Eisenbahn am 2. Juli 1976 zehn
Jahre. Aus diesem Grunde méchten wir Sie
darauf hinweisen, daB in Bruchhausen-
Vilsen vom 1. bis 4. Juli 1976 einige groBe
Veranstaltungen fiir den Eisenbahnfreund
geplant sind. Es wird ca. 500 Mitwirkende
geben, und auch der Bahnbetrieb wird sich
in einer Vielfalt zeigen, wie Sie ihn in der
BRD sonst nicht sehen werden. Am 5. Juli
1976 besteht die Mdéglichkeit, an einer ge-
meinsamen Helgolandfahrt teilzunehmen.
Einzelheiten kénnen Sie in der ,museums-
eisenbahn Nr. 1 u. 2/76 nachlesen. Wir
mochten lhnen aber heute schon den Tip
geben, melden Sie sich rechtzeitig an! Die
Unterbringungsmaglichkeiten fiir diese Zeit
werden in Bruchhausen-Vilsen und Umge-
bung sehr knapp sein. lhre Anmeldung
nimmt entgegen: Samtgemeinde Bruchhau-
sen-Vilsen (Verkehrsamt), D -3094 Bruch-
hausen-Vilsen, Rathaus. ek



Bruchhausen-Vilsen (DEV)...

nicht unerwidhnt soll bleiben, daf der
Innaber einer GroBwaéscherei aus der Um-
gebung von Vilsen sagte: ,Die Museums-
Eisenbahn ist eine gute Sache, die will
ich unterstlitzen." Seitdem geben wir jede
Woche unsere Arbeitskleidung in Heiligen-
berg ab und erhalten sie eine Woche dar-
auf gewaschen zurtick.

Ein Teilnehmer einer Sonderfahrt rea-
gierte dhnlich. Er wohnt in Slddeutschland
und hat wenig Zeit. Doch er sah sich um,
merkte, wo's fehlte und brachte kurz ent-
schlossen einige Feuerléscher mit.

Diese beiden Beispiele und auch die
Geschichte mit den StraBenlaternen zei-
gen: Es muB nicht bare Minze und auch
nicht Arbeit unbedingt in Vilsen sein; wer
den Verein unterstitzen mdchte, findet
noch viele Moglichkeiten. Vielleicht héangt
jemand Plakate an sinnvollen Stellen auf,
wo der Erfolg die Kosten deckt? ck

Deutscher Eisenbahn-Verein (Presse +
Information)

Auch auf der Berliner Tourismusbdrse
1976 werden die DEV-Museums-Eisenbahn
und die Gemeinde Bruchhausen-Vilsen zu-
sammen vertreten sein. Diese Messe fin-
det in der Zeit vom 28. 2. bis 7. 3. 197¢
statt. Die Berliner Geschéftsstelle des DEV
und das Referat fir Presse -+ Information
werden auch dieses Mal die Ausgestaltung
des Standes Ubernehmen. Deshalb mdch-
ten wir auch an Sie appellieren, uns zu
helfen! Eisenbahnfreunde, die sich am Auf-
bau und an der Betreuung unseres Stan-
des wahrend der Messe beteiligen mdéch-
ten, werden gebeten, sich bei der DEV-
Geschéftsstelle Berlin anzumelden. Hier
die Anschrift: Elmar Bocker, D-1000 Berlin
20, Klosterstr. 25, Tel. (030) 3 3142 14.

Museums-Eisenbahn Bruchhausen-Vilsen

SOMMERFEST BEIM DEV

Es war wieder ein gelungenes Fest!
Um 20 Uhr ging es los. Der Grill war an-
geheizt, und die ersten hungrigen Géste
standen davor. Die Musik spielte auf, und
so kam allmahlich Stimmung auf. Leider
war es bis zur Riickkehr des Nachtzuges
fast leer in der Halle. Aber das Pfeifen
des sich n&hernden Zuges machte alles
mobil. Der Grill wurde gut bestlickt, die
Musik intonierte ein Eisenbahnlied, und
der Biifettier stand bereit, die Hand am
Zapfhahn. Kaum stand der Zug, wurde die
Halle im Laufschritt gestiirmt. Nun ging
das Vergniigen richtig los. Elmar Bocker
begriifte die Gé&ste und Mitglieder. Als
Gaste waren zu uns gekommen: danische
Eisenbahnfreunde mit ihren Frauen, Géste
aus Hannover mit Herrn Schacht an der
Spitze sowie Mitglieder der IHS aus Gei-
lenkirchen. AuBerdem wurden Samige-
meindedirektor Lilf sowie Samtgemeinde-
birgermeister Rothschild aus Asendorf be-
griiBt. Dann begann der Tanz, und an vie-
len Ecken bildeten sich Grippchen zu
Eisenbahngesprachen, denn fast jeder
hatte ja im Sommer auch Reisen zu ande-
ren Eisenbahnen unternommen. Es wur-
den Erlebnisse ausgetauscht. Zu spéterer
Stunde wurde eine Tombola erdffnet, und
wir verkauften viele Lose. Nach einigen
Ténzen kam ein neuer Hohepunkt: ein von
Karl Hunold gestiftetes Schild ,BW Bruch-

hausen-Vilsen" wurde versteigert. Nach-
dem der Erldés bei 290,— DM angekommen
war, bekam ein DEV-Mitglied aus Dussel-
dorf den Zuschlag. Als dann noch einige
mit unseren neuen T-Shirts (weiBe und
gelbe Hemden, die mit einer Abbildung
unseres Museumszuges versehen sind)
ausgezeichnet wurden, sie muBten den
Rest des Abends darin verbringen, war der
Jubel groB. Nun wurde weitergefeiert bis
zum frihen Morgen. Wir modchten uns
nachtraglich bedanken bei den Aktiven am
Grill, an der Theke, am Zapfhahn sowie
bei der Musik. Bewahrte Hande gestalteten
auch dieses Fest zu einem schdnen Er-
folg!

Eva Maria Bull, Annemarie Volimer / Berlin

Betriebsstatistik 1975 der Museumseisenbahn Bruchhausen-Vilsen — Asendorf

Gesamtbeférderungsleistung

28723 Befdrderungsfille

darin enthalten

Hunde

Befdrderungsfalle durch Fka Bv
Beforderungsfalle durch Schaffner-
verkauf

Mitgliederpauschale
Gruppenreisende, Sonderfahrten

112
13233
4839

2000
8 539

Fahrausweise 1. Ki

E R
275 734 durch Fka Bv
318 195 durch Schaffner (Zugf.)
613 929 insgesamt
2471 Befbrderungsfélle

das sind 9 % aller Fahrgéste bei 8 % des
gesamten Platzangebotes (inkl. Triebwa-
gen und Sonderzige!)

Personalkilometer

3560 km Triebfahrzeugpersonal
2056 km Zugfiihrer

5888 km Schaffner

11504 km Personalkilometer

Durchschnitt pro Betriebstag 6,6 km

Personalkilometer nur in planméaBigen Zu-
gen, keine Sonderziige I ! !

Arbeitszeit:
1743 Stunden
218 Stunden & 8h
43,6 Wochen a 5 Tage
11 Monate a 4 Wochen
1 Arbeitsjahr

Il

Fahrzeugleistungen

Wagen- Achs- Fahrt nach
Tz, km km As Hb Ziige
Lok Hoya 1280 3840 74 4 82
Lok Spreewald 616 2464 38 1 39
insgesamt 1896
T 41 24 48 1 1 2
T 42 835 3340 37 26 63
insgesamt 2755 9692 154 32 186
Wagen 2 152 304 9 1
3 1712 6884 105 4
5 648 2592 39 3
6 1872 3744 115 4
7 1624 6496 99 5
9 112 224 7 -
12 - - - -
14 1744 3488 107 4
18 1592 6368 97 5
22 1819 3638 111 5
31 72 146 3 1

11347 33848

Gesamtachskilometer 43 540
um die Erde)

(fast einmal

die museums-eisenbahn
Nr. 1/1976 bringt einen ausfihr-
lichen Bericht ber die
Kleinbahn Vechta — Cloppenburg

Zu diesem Bericht werden noch Fotos
und historische Unterlagen gesucht.




Liebes 1HS-Mitglied!

Sicher haben Sie sich schon einmal Gedan-
ken gemacht ber unseren Verein, die IHS, {iber
unsere Ziele, unser bisher Erreichtes. Und viel-
leicht haben Sie sich auch gefragt, warum nicht
dieses oder jenes besser gemacht wurde, oder
warum die Post so schleppend beantwortet wird,
oder warum der Kassierer lange nach Beitrags-
zahlung erst die Quittungen verschickt, oder...
oder ... Uns scheint der Grund einleuchtend zu
sein und Wert, an dieser Stelle einmal erwéhnt
zu werden: wir sind zu wenig. Das wundert Sie
sicher bei ca. 350 Mitgliedern. Uns wundert das
auch. Denn tatsdchlich reicht die Zahl der Mit-
arbeitenden gerade flir den sonntdglichen Zug-
betrieb und die notdirftigsten Unterhaltungsarbei-
ten an der Bahnstrecke und den Fahrzeugen.

Wir brauchen
1. die Zugbesatzung

1.1 Lok: 1 Lokfihrer {(x)
1 Heizer (x)
1.2 Personenwagen: 1 Zugfiihrer (x)
1 Schaffner {x)

1.3 Buffet-Wagen: 2 Bedienungen
1.4 Uberwegsicherung und Rangiervorgénge:
1 Rangierer

2. die Bahnhofsbesatzung in Gillrath
1 Fahrkartenverkdufer

In der Summe sind das 8 Mitglieder. Mindestens
so viele aktive Mitglieder, die z. T. noch geprift
sein miissen (x), sind in der Regel Sonntag fiir
Sonntag und ebenso samstags zur Stelle, um
ihren Verein zu unterstiitzen und den Fahrbetrieb
aufrecht zu erhalten. Wir benétigen aber noch
mehr Personal:

3. die Gleisbaurotte:

mindestens 4 Mann, um die Ramme schwin-

gen zu kénnen; Anzahl nach oben nicht be-

grenzt
4. die Wagseninstandsetzung:

eine beliebige Anzah! Mitglieder zwischen der

Zah! 1 und 350.

Von der Geschéfisstelle und den Kassierern wol-
len wir gar nicht erst reden, das sind sowieso
die gleichen, die oben als Lokfihrer, Heizer,
Zugfithrer, Schaffner aufgefihrt sind.

Sie sehen also, worauf diese Zeilen hinaus-
laufen: Arbeit gibt es genug, nur Arbeiter sind
in der Minderzahl. Und wenn lhnen das Wort
JArbeit® am Freizeit-Wochenende nicht geféllt,
dann betrachten Sie die notwendigen Tétigkeiten
doch mal als sinnvolle handwerklich-technische
Freizeitgestaltung oder Pflege und Erhaltung
technisch-wissenschaftlicher Kulturdenkméler.
Denn dazu brauchen wir helfende Hénde; Schau-
feln, Spachtel und Pinsel, um diese Hiénde zu
fiillen, sind reichlich vorhanden. Und noch eins:
es ist allen bisher aktiv titigen !HS-Mitgliedern
eine Ehre, fir den Verein tétig werden zu kén-
nen und ehrenamtlich fir die Ziele des Vereins
arbeiten zu kdénnen. Was liegt also naher, als
sich bei der Nachfrage nach weiteren Helfern
erst emnmal! an den eigenen Verein und die
schweigende Mehrheit der restlichen 350 Mitglie-
der zu wenden?

Sollten Sie sich zu derartigen Wochenend-Akti-
vititen entschlieBen wollen, so wire den Aktiven
der Selfkantbahn bereits viel geholfen, wenn Sie
auch nur einmal pro Monat (oder pro 2 Monate)
kommen kénnen oder wollen. Ubernachtungs-
moglichkeiten sind in Schierwaldenrath vorhan-
den, auch die Anreise [4Bt sich fir nichtmotori-
sierte Mitglieder durch Mitfahrmoglichkeiten bei
anderen organisieren.

Dirfen wir Sie vielleicht schon zum nachsten
GroBprojekt, der Gleiserneuerung im Bahnhof
Birgden als Helfer oder Helferin begriiBen? Auch
fir mitarbeitende Ehefrauen ist geniigend Be-
schiftigung da, und das kleine Trippchen der
aktiven Helfer trifft sich auch im Winter an jedem
Wochenende in Schierwaldenrath. Fir Auskiinfte
iiber Mitfahrgelegenheiten u, &. kénnen Sie sich
an die Geschéftsstelle oder bel einem Besuch
direkt an die Zugbegleiter in Schierwaldenrath
(oder Gaststédtte Beckers) wenden. thre IHS
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Unser neuer Kesselwagen-Look 1975

Der ZZ 1002 ex Sylt présentiert sich seit Juli in
frischer blauer Farbe mit gelbem Streifen und
belebt so das Bild des morgendlichen GmP. 1936
von Uerdingen fiir die Fliegerhorstkommandantur
List gebaut, wurde er nach Ubernahme durch die
SVG 19588 fiir DieselGltransporte zwischen Wester-
land DB und Westerland Nord eingesetzt.

Foto: Fritz Mattstedt
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Ein namhaites deutsches Industrieunternehmen
hat der IHS diese Halle geschenkt und wird sie
sogar noch kostenlos in ihre Einzelteile zer-
legen! Damit diirfte die Selfkantbahn im kom-
menden Jahr einen weiteren groBen Schritt nach
vorn tun kénnen. Weitere Einzelheiten standen bis
RedaktionsschiuB (30. 9.) noch nicht fest. Es ist
jedoch sicher, daB fiir den Transport, die Anpach-
tung eines geeigneten Geldndes und die Aufstel-

lung der Halle noch einige Summen aufgebracht
werden milssen, fiir die wir alle Mitglieder und
Freunde der IHS um Unterstiitzung bitten. Jede
Spende auf unser Konto Kreissparkasse 3300 431
unter dem Stichwort ,Halle” hilft uns, dieses un-
schétzbare Geschenk moglichst schnell der Ver-
wendung als Fahrzeughalle der Selfkantbahn zu-
fuhren zu kénnen.

Foto: Uwe Spillner

Veranstaltungskalender

Sonntag, 30. 11. 1975, und Sonntag, 7. 12.
1975: traditionelle Nikolausfahrten auf der Self-
kantbahn. Abfahrt ab Gillrath jeweils um 14.00 und
16.30 Uhr. Im Zug Bescherung der Kinder durch
den Nikolaus. Fahrpreise: Erwachsene 5,50 DM,
Kinder 3,50 DM. Achtung, Mitglieder kénnen bei
den Nikolausfahrten nicht kostenlos fahren! —
Gemiitliche Winterfahrten mit geheiztem. Zug und
bewirtschaftetem Buffetwagen veranstalten wir
jeweils am zweiten Sonntag der Monate Januar,
Februar und Marz (11. 1. 1976, 8. 2. 1976 und
14. 3. 1976). Abfahrt der Ziige ab Gillrath jeweils
14,00 und 16.30 Uhr. — IHS-Studienreise 1976 zu
den portugiesischen Schmalspurbahnen. Termin:
17. 7. bis 26. 7. 1976. Es werden alle Meterspur-
strecken in Nordportugal besucht! Anmeldeunter-
lagen bei |HS, 51 Aachen, Postfach 603. Anmelde-
schliuB ist der 31. Dezember 1975!

.Hauptbahnhof* Schierwaldenrath im Juli 1975 mit
ausfahrendem Zug Richtung Birgden. Haupt-
anziehungspunkt ist diesmal nicht die Dampflok,
sondern das Geschehen auf der letzten Plattform.
Denn was ist bei den Dampfbummelziigen der
Selfkantbahn reizvoller als die offene Plattform
des letzten Wagens?

Foto: Fritz Mattstedt

Studienfahrt der IHS nach Usterreich vom
31. August bis 6. Sepember 1975

Zur diesjahrigen Herbstfahrt fiihnte unser
Reiseleiter ein Fahnlein sieben aufrechter und
reiselustiger Schienenhistoriker nach Usterreich,
der Bahnen wegen. Um einmal bauliche und be-
triebliche interessante Details fremder Bahnver-
waltungen kennenzulernen, war nach Art der
Hobby- und Bildungsreisen eine Route ausgetiftelt
worden, die von Passau aus quer durch Uster-
reich nach Wien flihrte. Obwohl wieder nur sechs
Tage zur Verfligung standen (denn die an der
Fahrt ebenfalls teilnehmenden Lokfiihrer, Heizer
und Zugfithrer der IHS sollten ja sonntags wie-
der die Zige der Selfkantbahn fahren), bot das
dichtgedringte Programm eine Reihe von inter-
essanten Eisenbahnen. Steyrtalbahn (Dampfbe-
trieb), Mariazellerbahn (Elektrobetrieb) und Ybbs-
talbahn (Diesel) standen beispielhaft fir die vie-
len Schmalspurbahnen der Spurweite 760 mm auf
dem Programm, die Bahnen von Stern und Haffer!
{Vocklamarkt-Attersee, Vorchdorf-Gmunden, Me-
terspur und Lambach-Vorchdorf, Normalspur) fiir
die privaten elekirisch betriebenen Lokalbahnen.
Hohepunkt der Fahrt ber die Stern- und Hafferl-
Bahnen war eine Besichtigung der Hauptwerk-
stitte in Vorchdorf-Eggenberg, die der Betriebs-
leiter, Herr Ingenieur Zwirchmayer, flihrte. Die
fachlich interessante Einflihrung in die Pobleme
der Hauptwerkstatt einer Bahnverwaltung, die
acht unterschiedliche Bahnen betreibt, stieB bei
den Reiseteilnehmern auf reges Interesse, zumal
auch Probleme angesprochen wurden, die spe-
ziell Eisenbahnfreunde fesseln. Die in der
Schweiz beschafften B4i ex VBW waren z. T. noch
im Umbau und z. T. bereits den Erfordernissen
angepaBt und ansprechend hergerichtet worden,
so daB wir uns von der Leistungsfahigkeit dieser
Jkleinen* Werkstatt ein recht gutes Bild machen
konnten.

Weitere Héhepunkte der Reise waren der Be-
such in Prébichl bei der Erzbergbahn und die
Fahrt {iber den Semmering nach Wien. Die Erz-
bergbahn filhrte zwar ausgerechnet an unserem
Ankunftstag den einzig noch verbliebenen Dampf-
Personenzug versuchsweise als  Triebwagen
(Schienenbus) Uber den Erzberg, doch die Erz-
und Leerziige mit Zahnrad-Dampflok an Zugspitze
und SchiuB entschadigten dafiir wieder.

In Wien gehérte zu den obligatorischen touri-
stischen Besichtigungen (so u. a. Prater-Riesen-
rad und Dampfbahn mit Krauss-Dampflok von
1922) eine Fahrt mit der schlingernden aber kreu-
zungsfrei gefihrien Stadtbahn (zweiachsige Fahr-
zeuge, Linksverkehr) und natiirlich mit den Strab-
Oldtimern mit Lyrabligeln. Uberhaupt wéren un-
sere ach so wenig von der IHS bedachten Stra-
Benbahnfreunde voll auf ihre Kosten gekommen,

wéren sie nur mitgefahren. In St. Podlten iiber-
raschte uns beim abendlichen Stadbummel eine
rumpelnde Oldtimer-StraBenbahn im Originalzu-
stand von 1808, mit der wir eine n&chtliche Fahrt
zum Depot mit anschlieBender Besichtigung durch-
fuhrten. Auf der eingleisigen Strecke vom Bahn-
hof St. Polten nach Harland pendelt taglich der
Triecbwagen immerhin 15mal; eine Ausweiche
befindet sich lediglich in Stattersdorf, wohin ein
reger Giterverkehr mit sog. Blgeleisen fihrt. Zwei
gltere Wiener Triebwagen waren gerade ange-
kauft worden, um den Wagenpark zu modernisie-
ren, dennoch war der zweite Triebwagen von 1908
zur Hauptuntersuchung an das Herstellerwerk
verschickt worden.

Auch die Gmundener StraBenbahn (Meterspur,
Betriebsfihrung Stern und Hafferl) weist neben
ihrer interessanten Streckenfithrung durch die
engen Gassen noch dltere Triebwagen von 1912
und 1913 auf, ein moderner Tw der Vestischen
wartet in Vorchdorf-Eggenberg auf die Anpas-
sungsarbeiten vor der Indienststellung. Die be-
kanntlich nach Attersee verkauften Rheinbahn-

Meterspur-Tw erstrahlten in neuer fotogener
Farbgebung und erinnerten uns an die ehemali-
gen Meterspurstrecken Diisseldorf-Benrath nach
Ohligs und Vohwinkel.

Die Schafbergbahn fuhr zwar unseren Zug als
Triebwagen, die Gipfelstation war trotz strahlen-
der Sonne im Tal vollstandig in Wolken gehiilit
und der Bedarfszug fiir die Rickfahrt fiel aus,
dennoch konnten wir einige der kleinen Zahnrad-
Dampfloks der UBB ,unter Dampf* sehen. Der
Dampfer, der uns iiber den St. Wolfgangsee die-
selte, war der 103 Jahre alte Raddampfer ,Kaiser
Franz Josef", der trotz Umbau auf Dieselbetrieb
noch das charakteristische Raddampfer-Aussehen
trug.

Alles in allem war die Studienfahrt nach
Usterreich sine gut gelungene Mischung aus allen
Sparten des Schienenverkehrs, der alpinen Land-
schaft und sommerlich-schénen Wetters. Auch die
geplante Fahrt in 1976 zu den Meterspurbahnen
in Nordportugal (siehe Ankindigung an anderer
Stelle des Heftes) verspricht, alle Erwartungen zu
erfillen.

Sonderfahrt zur belglschen Tourlstenbahn
Warsage — Tembleur

Am Samstag, dem 12. Juli, fuhr vom Aache-
ner Hauptbahnhof aus ein Sonderbus, der von
der IHS gechartert worden war, zur benachbar-
ten belgischen Touristenbahn auf der ehemaligen
SNCV-Strecke (s'Gravenvoeren -—) Warsage -—
Dalhem — Trembleur — Charbonnage (— Blegny
— Littich). Eine grofere Gruppe DEV-Mitglieder
war an diesem Wochenende bei der Selfkantbahn
zu Besuch und nahm ebenfalls an der Busfahrt
teif. Von Aachen aus ging die Fahrt ber Bild-
chen und Kelmis, der friheren Endstation der
Aachener Tram, durch das hugelige, landschaft-
lich reizvolle Belgisch-Limburg nach Aubin-Neuf-
chateau, wo die von der Zeche aus beginnenden
Fahrten enden. Die Ziige von ,Li Trimbleu”, wie
das Bahnchen heiBt, werden aus StraBenbahnbei-
wagen der SNCV gebildet und von kleinen zwei-
achsigen belgischen Dieselloks mit Stangen-
antrieb gezogen. In diesem Jahr waren erstmalig
die aus umgebauten G-Wagen bestehenden offenen
Sommerwagen im Zug. Die Zeche in Trembleur
betreibt auf dieser etwa 11 km langen SNCV-
Reststrecke einen AnschluBverkehr zum Staats-
bahnhof in Warsage. Die Rollwagenziige werden
auBer von den belgischen Dieselloks auch von
V 23 und 24, den Dieselloks der Euskirchener
Kreisbahn, oder der Lok 15 der Kreis Altenaer
Eisenbahn gezogen. AuBer einer abgestellten
SNCV-Trambahndampflok gehoért noch ein typi-
scher SNCV-Dieseltriebwagen (Autorail) zum Fahr-

park der Zeche, wie er auch bei der TTA Erezee
und bei der Grottenbahn in Han-sur-Lesse anzu-
treffen ist.

Die Strecke von ,Li Trimbleu" gefallt insbe-
sondere wegen der landschaftlichen Vielfalt, die
sich dem Besucher bietet. Die steigungsreiche
Strecke erinnert in vielen Streckenabschnitten an
ahnlich trassierte ehemalige Kleinbahnen in
Deutschland. Ein kurzer Tunnel durch den Burg-
berg von Dalhem und die Ortsdurchfahrt in St
Remy ‘gehéren zu den markantesten Abschnitten
der Strecke, die von den Dieselziigen in ermiiden-
dem Schneckentempo durcheilt wird. Zur Verkir-
zung der Fahrt und zur besseren Fahrplangestal-
tung fahren daher die Ziige auch nicht mehr die
gesamte Strecke bis Warsage. Jedoch lieB sich
auf der Riickfahrt von Trembleur fiir unsere Reise-
gruppe eine Verlangerung der Diesel-Bummelfahrt
bis Warsage erreichen, so daB auch die erstmals
bei dieser Bahn mitfahrenden Teilnehmer unserer
Sonderfahrt die gesamte Strecke kennenlernen
konnten. Da auch das Wetter sich von seiner
besten Seite zeigte, war die gelungene Fahrt
einer spiteren Wiederholung fir wiirdig befun-
den worden. Im nichsten Jahr ist daher eine
ahnliche Sonderfahrt als Tagesausflug beabsich-
tigt, wobei auch die Ardennenbahn der TTA bei
Erezee besucht werden soll. Nahere Informa-
tionen sind einem der ndchsten Hefte zu ent-
nehmen.
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Gleisbauarbeiten im Juli: Einschottern
bereich an der KreisstraBe bei Starzend. Die IHS-
Rotte wird gerade wirkungsvoll von einigen DEV-
Mitgliedern mit und ohne Schaufel
Am gleichen Tage war die Fahrt zur Touristik-
bahn bei Warsage angesetzt, und die Selfkant-
bahn hatte daher wieder Besucher aus den Rei-
hen der Ersten Museumseisenbahn in Bruchhau-

sen-Vilsen.

Wer singt das hohe Lied auf die Rotte, die die
jahrelang vernachlassigten Unterhaltungsarbeiten
der Kreisbahn jetzt nachholen muB? Unsere Ub-
liche Maximalbesetzung zeigt das Foto. Die ab-
gebildeten Rottenarbeiter sind lbrigens auch noch
als Heizer, Zugfihrer, 2. Vorsitzender, Schrift-
fihrer und Geschéaftsstellenleiter tétig, je nach
Tageszeit . . .

Foto: Wall

Hauptuntersuchung des Wagens 118

Am 19. Juli konnte endlich die Hauptunter-
suchung und der zweite Umbau des ehemaligen
Sylter Wagens 118 abgeschlossen werden. Nach
erfolgtem Achsentausch und nach einer Brems-
revision erhielt der Wagenaufbau einen neuen
Anstrich in den Farben creme-weinrot. Die In-
neneinrichtung wurde umgestaltet, wobei eine
neue Sitzeinteilung mit 2+2 Quersitzen und Ti-
schen gewéhlt wurde. Auf der Gangelter Wagen-
seite wurde eine Buffet-Theke mit Kiihlschrank
installiert, so daB der Wagen kiinftig an Stelle
des bisher verwendeten Mindener StraBenbahn-
wagens 115 die Funktion des Buffet-Wagens (iber-
nehmen kann.

Von Herbrandt 1908 gebaut, war der Wagen
zuerst bei der Diirener DampfstraBenbahn in Be-
trieb, wo auch der Wagen 119 und die Tramlok 4
LRur" herstammt. Nach der Elektrifizierung der
Diirener Eisenbahn soll er 1935 zur Steinhuder-
Meer-Bahn gelangt sein und von dort 1939 zur
Sylter Inselbahn. Als Sylt nach BO-Strab um-
gestellt wurde, erhielt der Wagen versuchsweise
neue Seitenwidnde aus Stahl. Fiir die restlichen
Wagen mit Holzaufbau (so z. B. 119 sowie 121,
122) erhielt die SVG aber Ausnahmegenehmigun-
gen, so daB der Umbau dieser Wagen entfiel.
1971 wurde der Wagen von der IHS {ibernom-
men, ist jedoch in den folgenden Monaten durch
mutwillige Beschadigungen stark in Mitleiden-
schaft gezogen worden. Nach griindlicher Restau-
rierung in Krefeld wurde der 118 mit Langsbén-
ken und der Aufschrift ,Crefeld-Uerdinger-Local-
bahn" als DampfstraBenbahn bei der 600-Jahr-
Feler in Krefeld eingesetzt.

Der erneute Umbau des 118 zum Buffet-Wagen

der Selfkantbahn hat nicht nur die Kapazitat des
Zuges vergroBert, sondern dadurch wird auch das
Gesamtbild des Zuges belebt. Nicht zuletzt er-
freut sich der Buffet-Wagen auch bei den Fahr-
gésten eines regen Zuspruchs. Nach Ergénzung
der Ausstattung mit Vorhdngen und Tischlampen,
die es gestatten, den Wagen auch als Tagungs-
raum flir Vorstandssitzungen oder Kinovorfiihrun-
gen zu benutzen, gilt es jetzt noch einige rest-
liche Anpassungsarbeiten durchzuflhren, die den
historischen Charakter stédrker hervorheben und
die Wirkung der modernen StraBenbahnfenster-
scheiben mildern sollen.
Gleichzeitig mit dem 118 wurde auch die Haupt-
untersuchung des Wagens 54 ex MEG abgeschlos-
sen, der bereits im Frihjahr im !nnenraum farb-
lich neu gestaltet worden war.

IHS-Wagen 118. Foto: Spillner

Dampf-Kleinbahn Miihlenstroth

.Britische Eisenbahnpioniere lbten in Giiters-
loh." So und &hnlich lauteten die Uberschriften
in den hiesigen Tageszeitungen. Was war ge-
schehen?

Véllig Uberraschend erhielten wir von einer
britischen Eisenbahnpioniereinheit das Angebot,
bei uns eine Ubung abhalten zu diirfen. Nach an-
fénglicher Skepsis unsererseits, waren wir doch
schnell von dieser unerwarteten Hilfe begeistert
und nahmen das Angebot gern an. Ein geeignetes
Ubungsobjekt, welches auch den Vorstellungen
des britischen Ubungsleiters entsprach, war
schnell gefunden. Trotzdem wollte immer noch
keiner so recht an die Zusage glauben. Um so
iberraschter waren wir, als dann am Morgen des
25. Juni 1975 ein LKW und ein Jeep vorfuhren
und tatsachlich 15 Angehodrige der 275. Railway-
Squadron vom Koniglichen Transport-Korps unter
Fihrung von Major R. F. Churchman und Major
P. 8. Whittard den Fahrzeugen entstiegen.

Die Ubung sah vor, unsere Stdwest-Kurve mit
einer Ausweiche zu versehen. Dabei sollte das
schon vorhandene Gleis zukiinftig als Ausweiche
bestehen bleiben, wéhrend das neu zu verlegende
Gleis dem Durchgangsverkehr vorbehalten bliebe.
Mit der Inbetriebnahme dieses Bauvorhabens
wiirde dann der jetzige Haltepunkt ,Mihlenstroth-
Ost" in den Neubauabschnitt verlegt werden.

Dieses war nun die Aufgabe, die von den
brit. Eisenbahnpionieren in moglichst drei Tagen
gelést werden sollte. Da die Soldaten im Zivil-
beruf ausschlieBlich Angehérige der British Rail-
way waren, war ihnen diese Arbeit vertraut und
mit entsprechender Routine konnte das Gleis in
den drei angesetzten Ubungstagen verlegt wer-
den.

Lokflhrer unter den  Ubungsteilnehmern
auBerten den Wunsch, auch einmal unsere Dampf-
loks selbst fahren zu diirfen. Da die Betriebslei-
tung diesen Wiinschen aufgeschlossen gegeniiber-
stand, fuhren am Sonntag, dem 29. Juni, britische
Lokfithrer die DKBM-Loks. Sogar unseren Fahr-
gédsten blieb dieser Tatbestand nicht verborgen,
boten doch die nato-oliv-farbenen Arbeitsanziige
der Gastlokfihrer ein ungewohntes Bild.

Eine weitere kleine Bereicherung erfuhr un-
ser Bahnhof durch die Aufstellung einer Normal-
uhr. Gaben doch manchmal die verschiedenen
Uhrzeiten des Fahrpersonals AnlaB zu heftigen
Diskussionen. Sicherlich werden Fahrgiste und
Fahrpersonal diese Einrichtung begriiBen.

Erstmals muBten in diesem Jahr vermehrt
Sonderziige gefahren werden. Eisenbahnamateur-
vereinigungen, Kindergérten und Schulklassen
waren hauptséchlich Besteller dieser Fahrten.

Aus AnlaB des 25jdhrigen Betriebsjubildums
der Gaststdtte Mihlenstroth fihrten wir am
27. August und am 29. August Nachtfahrten durch.
Da diese Fahrten durch Handzette! friihzeitig
angekiindigt werden konnten, waren unsere Ziige
gut besetzt.

Sicherlich werden Fahrgédste und Betriebsper-
sonal diese gelungenen Fahrten in guter Erinne-
rung behalten. -ns

DKBM, abfahrbereiter Personenzug. Foto: Hausler

Eine Gruppe der britischen Eisenbahnpioniere beim Ubungseinsatz. Foto: Klaus Jérdens

Zugkreuzung in der ,Englischen Kurve" (Haltepunkt Miihlenstroth-Ost).
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Sammiung zur
Eisenbahn- und
Verkehrsgeschichte

Reihe A: Aus den Archiven groBer Lokomotivfabriken
Band 1:Verkaufskatalog fiir Haupt-, Neben- und Werksbahnlokomotiven der Firma
Arnold Jung, Jungenthal. Nachdruck der Ausgabe um 1935.
72 Seiten im GroBformat

Bestell-Nr. 101

L.adenpreis DM 1 980

Reihe B: Beitrdge zur Verkehrsgeschichte

Band 1: Eisenbahnunfalle 1871-1912. Eine Auswahl aus L. Ritter von Stockert,
Eisenbahnunfalle. Nachdruck der Ausgabe Leipzig 1913.

100 Seiten im GroBformat

Bestell-Nr. 201

Ladenpreis DM 2980

Subskriptionsfrist erloschen. Weitere Titel sind in Vorbereitung. Bestellungen
nimmt jede Buchhandlung entgegen.

ROLAND VOLZ VERLAG - 5620 Velbert 1 - Postfach 101370

...FUR DEN KLEINBAHNFREUND:

Schriftenreihe
HISTORISCHER SCHIENENVERKEHR

Heft 1 Dle Geschichte der Geilenkirchener Kreisbahn {GKB) DM 4,50
Heft 2 Die Fahrzeuge der IHS (siehe DEV-Kurier 1-74) DM 6,—
Heft 3 Die Euskirchener Kreisbahnen DM 7,~
Heft 4 Der Betriebsdienst der Rhein-Sieg-Eisenbahn DM 7,~
(siehe Museums-Eisenbahn 2-75)
Fahrplannachdruck der GKB von 1900 DM 2,~
Fahrplannachdruck der Rheinischen Eisenbahn 1848 DM 5,—
Fahrplannachdruck der GKB von 1904 DM 5,—

HENNING WALL, 51 Aachen 1
Roermonder StraBe 90 - Postscheck: Essen 249087-434

2 harmbourg 20
eppendorfer weg 165

fel O40/494839

Leckerbissen

Leckerhissen fiir alle, die Interesse an der Eisenbahn haben, bietet das Programm des EISENBAHN-KURIER e.V. Neben dem Einsatz be-
triebsfihiger Dampflokomotiven und einsatzfihiger Ziige geben wir fiir Sie eine interessante Zeitschrift heraus und verlegen Biicher, die

gewif’ 1hr Interesse finden.

EK-Baureihenbdnde

Nach einheitlichem Schema aufgebaut, informieren diese Bande
iiber Entstehungs- und Typengeschichte, Bauartabweichungen, Fa-
briknummern, Erstzuteilung und Verbleib, iiber den Betriebsma-
schinendienst, Beheimatungen und Einsdtze. Ein umfangreicher
Bildteil zeigt das teilweise erheblich verdnderte Aussehen der ein-
zelnen Baureihen iiber Jahrzehnte hinwea.

Band 1: H. Wenzel, Die Baureihe 39, 2. Aufl., 122 S., 123 Fotos,
DM 16.—

Band 2: H. Wenzel, Die Baureihe 01, 158 S_, 146 Fotos, DM 18.—
Band 3: Die Baureihe 38, (vergriffen; siehe aber: Die preuBische P 8)
Band 4: P. Konzelmann, Die Baureihe 01.10, 114 S., 119 Fotos,
DM 16.—

Band 5: H. Wenzel, Die Baureihe 94, 246 S., 220 Fotos, DM 19.—
Band 6: H.Wenzel, Die Baureihe 57.10,238 S., 210 Fotos,DM 20.—
Band 7: P. Konzelmann, Die Baureihe 41, 200 S., 220 Fotos,
Farbumschlag, DM 25.—

Band 8: H. Wenzel, Die Baureihe 03.0, 290 S., 260 Fotos, Farb-
umschlag, DM 26.—

EK-Biicher

Siegfried Bufe/Heribert Schropfer, Eisenbahnen im Sudetenland,
194 Seiten, 135 Fotos, DM 34.—

Arno Schroder/Hansjiirgen Wenzel, Die preulische P 8, 177 Seiten,
152 Fotos, Farbumschlag, DM 21.—
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Berliner Gaslaternen

Die Geschichte der Berliner Gaslater-
nen begann am 19. September 1826. An
diesem Tage wurde den staunenden Ber-
linern die erste leuchtende Gaslampe in
der StraBe ,Unter den Linden" vorgefiihrt.
Leider war diese Lampe noch nicht ausge-
reift, sie brannte und rauchie daher wie
eine Fackel. Doch schon 1885 trat die Gas-
leuchte ihren Siegeszug durch Berlin an,
als namlich Carl Auer Freiherr von Wels-
bach den Gluhstrumpf erfunden hatte. Die-
sen Gluhstrumpf findet man auch heute
noch, sowohl in den modernen Gaslam-
pen als auch in den alten Laternen aus
dem 19. Jahrhundert. Die &uBere Form der
alten Berliner Gaslaternen wird auf einen
Entwurf von Karl Friedrich Schinkel zurlick-
gefiihrt. Damit hat der groBe Baumeister
bewiesen, daB er sich nicht nur um groBe
Bauwerke sondern auch um kleine Details
bemtihte. Doch leider verschwinden immer
mehr Gaslampen aus dem StraBenbild
Berlins, da sie durch elektrische Leuchten
ersetzt werden. Somit geht Stiick fiir Stiick
von Alt-Berlin dahin. Der Magistrat der
Stadt hat aber Gott sei Dank beschlossen,
daB bestimmte StraBen, die heute noch
dem Charakter Alt-Berlins entsprechen,
ihre urspriingliche Gasbeleuchtung behal-
ten. Die in Berlin durch Elektroleuchten
ersetzten Gaslaternen wandern nun nicht
etwa auf den Schrott, sondern es gibt viele
Liebhaber, fiir die diese Lampen ein be-
gehrenswertes Objekt sind, sich ein Stiick
Berliner Historie zu bewahren. Auch der

Deutsche Eisenbahn-Verein e.V. gehort
dazu, einige alte Berliner Lampen stehen
bereits auf dem Bahnhof der Museums-
Eisenbahn in Bruchhausen-Vilsen. Der DEV
hofft, daB er vom Berliner Magistrat, oder
von der Bewag, noch einige dieser alten
Berliner Gaslaternen erwerben kann, um
sie auf den ubrigen Haltepunkten der Mu-
seums-Eisenbahn aufstellen zu kénnen. Die
alten Gasleuchten wilrden ihren Teil dazu
beitragen, eine historische Kleinbahn der
Jahrhundertwende wirklichkeitsnah darzu-
stellen. ek

Literatur: Spandauer Volksblatt vom 20. 8. 1972.
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Mit Dampf durch Nordportugal
Reiseeindriicke vom Schmalspurnetz
der CP

von Hans Schweers

Meterspurlinien mit einer Gesamtlange
von {iber 700 km, reichlicher Dampfbetrieb
mit Lokomotiven und Personenwagen
hauptséchlich deutscher Herkunft, bautech-
nisch und landschaftlich interessant tras-
sierte Strecken — das macht Portugal fiir
den Eisenbahnfreund, der noch einmal
Dampfromantik auf schmaler Spur erleben
will, zum bevorzugten Reiseziel.

Schon die Anreise bietet viel Abwechs-
lung. Die einzige giinstige Zugverbindung
von Mitteleuropa nach Portugal ist der
~SUD-EXPRESS* Paris — Lissabon/Porto,
der den Bahnhof Paris-Austerlitz um 9.15 h
verlaBt und nach 8stindiger Fahrt quer
durch Frankreich den spanischen Grenz-
bahnhof Irtn erreicht. Hier werden einige
Schlaf- und Liegewagen fir den Ubergang
auf das Breitspurnetz (1676 mm) der Ibe-
rianischen Halbinsel umgespurt; Sitz-
wagenreisende miissen jedoch die SNCF-
Wagen verlassen und in die bereitstehen-
den Breitspurwagen der Portugiesischen
und Spanischen Staatsbahnen (CP und
RENFE) umsteigen. Eine Bo'Bo’-Ellok be-
férdert den Zug weiter (ber San Sebastian
durch die Kantabrischen Kordilleren ins
spanische Mittelland. Uber Burgos, Palen-
cia, Valladolid erreicht der Zug mitten in
der Nacht Medina del Campo, wo er die
elektrifizierte Hauptstrecke nach Madrid
verlaBt. Mit einer sechsachsigen Diesellok
rolit der ,SUD-EXPRESS“ nun mit stark
verminderter Geschwindigkeit auf die por-
tugiesische Grenze zu. Mit normalerweise
ein- bis zweistlindiger Verspétung kommt
der Zug am frihen Morgen in Vilar For-
moso, dem portugiesischen Grenzbahnhof,
an. Hier wird der ExpreB geteilt: die 1.
Klasse, zu der auch die Schlaf- und Liege-
wagen zéhlen, fahrt bereits mach kurzem
Aufenthalt (Lokwechsel) weiter; die 2. Klas-
se folgt als separater Zug nach.

Die gepflegten Gleisanlagen, die zii-
gige Fahrweise (im Gegensatz zu der
.Bummelei* auf der spanischen Strecke)
und das offensichtliche Bemiihen, die Ver-
spatung wieder einzuholen, lassen einem
die CP gleich sympathisch erscheinen. Die
eingleisige Hauptstrecke, die Beira Alta-
Linie, flhrt von Vilar Formoso mit sténdi-
gem Gefélle Richtung Westen und st6Bt
in Pampilhosa auf die Linha do Norte, die
die Hauptstadt Lissabon mit der zweit-
groBten Stadt des lLandes, Porto, verbin-
det. Der Schmalspurfreund verldaBt den
SUD-EXPRESS jedoch bereits in dem klei-
nen Bahnhof Santa Comba Do an der
Beira Alta-Bahn, wo die meterspurige D3o-
Linie ihren Anfang nimmt.

Die nordportugiesischen Schmalspur-
bahnen lassen sich am einfachsten in drei
Gruppen aufteilen:

1. das Siidnetz zwischen Porto und der
Beira Alta-Bahn (D3o-Linie, Vouga-
Linie),

2. das Nordnetz ndérdlich von Porto (P&-
voa- und Guimaries-Linie),

3. die vom Dourotal ausgehenden Seiten-
linien, die keinen Netzzusammenhang
bilden (Timaga-, Corgo, Tua- und Sa-
bor-Linie).
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Alle diese Strecken wurden durch ver-
schiedene Bahngesellschaften gebaut und
betrieben; erst 1947 wurden alle portugie-
sischen Eisenbahnen auBer der Estorial-
Bahn in der CP zusammengeschlossen.

Die Dgo-Linie, Bestandteil des knapp
200 km langen, zusammenhédngenden Siid-
netzes, wurde 1890 als Verbindung von
Viseu, der Hauptstadt der Beira Alta-
Region, mit der Hauptstrecke in Sta. Com-
ba Dzo erdffnet. Fiir die 49,5 km lange
Strecke, die von der Companhia Nacional
dos Caminhos de Ferro — CN (National-
bahn) gebaut und betrieben wurde, lieferte
die Lokfabrik Emil Kessler in Esslingen
6 Cn2t-Loks {(Baujahr 1889) mit hinten of-
fenem Fithrerhaus, Diese Loks sind spater
zur Tua-Linie (iberstelit worden, wo sie
teilweise noch heute im Einsatz sind. Die
Dzo-Linie — wie {lbrigens das gesamte
Sidnetz — wird seit dem Fahrplanwechsel
Sommer 1975 ausschlieBlich mit vierach-
sigen Dieseltriebwagen von Allan (Rotter-
dam) sowie einigen Selbstbau-Triebwagen
der CP betrieben. Dennoch sollte der
Eisenbahnfreund die Fahrt (ber diese
landschaftlich sehr reizvollen Strecken nicht
versdumen, Die Linna do Dzo folgt von
Sta. Comba aus zunédchst dem teils lieb-
lichen, teils felsigen FluBtal des Rio Do,
steigt dann auf eine Hochfldche und flhrt
in aussichtsreicher Linienfihrung nach
Viseu. Hier befindet sich das Betriebswerk
der friiheren CN, wo noch mehrere 2'C-
Loks von Borsig und 1'C-Loks von Oren-
stein & Koppel fiir den Giiterverkehr be-
heimatet sind.

Die in Viseu anschlieBende Vouga-
Linie nach Aveiro und Espinho an der
Nordbahn entstand in den Jahren 1908
bis 1913 und wurde durch die Vougatal-
bahn-Gesellschaft (VV) betrieben. Das Be-
triebswerk und die Werkstdtte wurden in
Sernada do Vouga, wo die Strecke nach
Espinho von der eigentlichen Vougatal-
bahn abzweigt, angelegt. Insgesamt be-
schaffte die VV von 1907 bis 1924 16
Dampflokomotiven der Achsfolgen C, 1'C,
2'C und 1'D"1, die von Decauville, Corpet,
O & K, Borsig und Henschel gebaut wur-
den. Die deutschen Loks sind heute noch
fast alle im Dienst, wenn auch teilweise
nicht mehr auf ihrer Stammstrecke. 1972
wurde die Vougatalbahn Viseu-Aveiro fiir
den Gesamtverkehr stillgelegt, aber nicht
abgerissen. Im Sommer 1975 wurde sie
tberraschenderweise wieder in Betrieb ge-
nommen! Der Triebwagenfahrplan ist zwar
nicht sehr dicht, bietet aber immerhin die
Mdglichkeit, die groBartig trassierte Strek-
ke, die hoch iiber dem Vougatal entlang-
fihrt, kennenzulernen. Das imposanteste
Bauwerk ist der Po¢o de Santiago-Viadukt,
der kurz vor Sernada den Vouga berquert
(Ldnge 166 m, HOhe 30 m). Zwischen ih-
rem héchsten Punkt, dem Bahnhof Campo,
und der Abzweigstation Sernada liberwin-
det die Linie einen Hohenunterschied von
510 m.

Die 60 km lange Zweiglinie nach
Espinho verlaBt das Vougatal bei Sernada
mittels einer groBangelegten doppelten
Kehrschleife. Bis zum Scheitelpunkt bei
Arrifana steigt die Bahn um 194 m, um
dann mittels einer weiteren Kehrschleife
zu dem unmittelbar am Atlantik gelegenen
Badeort Espinho hinabzufiihren.

Von Espinho, dem nordlichen Endpunkt

des Siidnetzes, ist es nicht weit bis Porto.
Auf der zweigleisigen elektrifizierten Linha
do Norte herrscht ein starker Schnellzug-
und Giterzugverkehr. Auf dem Abschnitt
Aveiro—Espinho—Porto verkehren in dich-
tem Fahrplan elektrische Nahverkehrstrieb-
ziige.
Die erste Bahnlinie im Raum Porto
war die Minho-Bahn, deren erstes Teil-
stlick Porto Campanh3 — Nine 1875 eroff-
net wurde. Nachdem die Dourobriicke bei
Porto (Ponte Maria Pia, Erbauer G. Eiffel)
fertiggestellt war, konnte 1877 der durch-
gehende Betrieb Porto Campanhj — Lissa-
bon der Nordbahn aufgenommen werden.
1882 erfolgte die Verlangerung der Minho-
Bahn nach Valenga an der spanischen
Grenze sowie die Erdéffnung der Douro-
Linie Porto — Barca d'Alva, die bis Erme-
zinde die Minho-Bahn mitbenutzt. Da der
Durchgangsbahnhof Campanhi wegen der
topographischen Verhélinisse an den Rand
Portos verlegt worden war, wurde eine et-
wa 3 km lange Stichbahn von Campanhi
in das Stadizentrum gebaut. Diese Linie
verlauft gréBtenteils im Tunnel und endet
in dem Kopfbahnhof Porto Sio Bento. Die
GUberwiegende Mehrzahl der nach Porto
fahrenden Ziige endet in Sio Bento, ob-
woh] die von Siden kommenden Ziige
dann in Campanhi Kopf machen missen.
Wer aus dem Empfangsgebédude des
Bahnhofs Szo Bento heraustritt und sich
dann nach rechts wendet, erreicht nach
etwa 10 Minuten FuBweg den &auBerlich
unscheinbaren Bahnhof Porto Trindade,
Ausgangspunkt des schmalspurigen Nord-
netzes und wahres Dampi-Eldorado! Die
Geschichte des Nordnetzes ist besonders
interessant und vielgestaltig; sie soll hier
nur in Stichworten wiedergegeben werden:
1875 Eroffnung der Pévoa-Linie von Porto
Boavista nach Pévoa de Varzim, er-
ste Schmalspurbahn Portugals (PPF),
Spurweite 900 mm

1881 Verlangerung der PPF von Pévoa
de Varzim nach Famalicio an der
Minhobahn

1883 Stichstrecke der PPF von Senhora
da Hora nach Leixpes

1883 Eroffnung der Meterspurstrecke won
Trofa (a. d. Minhobahn) nach Visela
durch die ,CFG"

1884 Verlangerung der CFG nach Guima-
ries

1907 Verldngerung der CFG nach Fafe

1928 PPF und CFG gehen in der Portu-
giesischen Nordbahn (NP) auf; die
PPF-Strecken werden auf 1000 mm
umgespurt

1930 Bau einer Verbindungsbahn von
Trofa nach Senhora da Hora; Ver-
langerung der Strecke von Porto
Boavista bis Porto Trindade, zwei-
gleisiger Ausbau Trindade — Sen-
Hora da Hora Verlangerung des be-
stehenden Vierschienengleises Trofa-
Lousado bis Famalicio

1966 Stillegung Senhora da Hora — Lei-
xpes

Auf diesem Netz wird heute ein star-
ker Vorortverkehr abgewickelt, vor allem
auf der Ringstrecke Porto — Pgvoa —
Torfa — Porto. In den Spitzenstunden
kann die Zugfolge auf dem zweigleisigen
Abschnitt Porto Trindade — Senhora da
Hora auf 8 bis 10 Minuten verdichtet wer-
den. Té&glich wird dieses Streckenstiick
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ME 53 in Sernada do Vouga. 25. 5. 1975.

Dieseltriebwagen MEy 306 (Allan, Rotterdam) und

E 131, Achsfolge 1'D1" (Henschel 1924/19833) in Sernada do Vouga. 25. 5. 1975.

Ubersicht iiber die meterspurigen Dampfloks der CP

Betr.-Nr. | Achsfolge| Erbauer

E1 B Henschel

E1-13 |C Hudswell

E 21-22 |C Corpet

E31-33 |C Fives-Lille

E 41 (¢} Hohenzollern

E 51-56 C Kessler

E 6162 [C1 Krauss

E 71-72 [1C SLM

E 81-86 |[1'C Kessler

E 91-97 |1'C O & K/ Décauville

E 101—-103|1°C Esslingen

E 111—11411'C Esslingen

E 121124 | 2'C Borsig

E 131-133| 1'D1" Henschel

E 141—-144] 1'D1’ Henschel

E 151—-152| B'B Henschel

E 161-170| B'B Henschel

E 181182 (1'B)'C Henschel

E 201-2161 (1'B)'C Henschel

Statistik

1928: Lokomotiven 4 1935: 3
Pers.-Wg. 13 13
Pack-Wg. 3 3
Giiter-Wg. 5 5
Personen ? 36 900
Giiter (1) ? 27 272

Baujahr

1922
1882
1807

?

1904
1889
1897
1884
1887
1910
1907
1904/08
1908
1924
1931
1905
1905/08
1923
1911/13

1948

ex

MD
PPFE/NP
v

CFG

MD

CN (Dio)
CFG
CFG

CN (Tua)
v

CFG

CN (Tua)
vV

Vv

NP
PPF/NP
MD
PPF/NP
MD

10

5
600 272
35 002

heutiger Einsatz

Rangierdienst Régua

urspr. 900 mm, +

+

+

+

Tua-Linie; teilweise +

+

+

Tua-Linie

Sldnetz, Nordnetz; teilweise -+
Nordnetz

Tua-Linie

Siidnetz; E 121 +

Sidnetz, Nordnetz

Nordnetz

Nordnetz, urspr. 800 mm
Nordnetz, Guterverkehr auf Tamega-L.
Nardnetz, ex 900 mm

Corgolinie; Giterverkehr Sabor-L.

1961: 1965:

@
~N e

3778 2217
23 000 24 800

von rund 40 Ziigen pro Richtung befahren;
davon sind gut zwei Drittel mit Dampf-
lokomotiven bespannt. Dar Endbahnhof
Trindade hat sechs lange Bahnsteiggleise
und ein Triebwagengleis; ferner sind Was-
serkrdne, eine Bekohlungsanlage und
eine Drehscheibe vorhanden. Die Zugfahr-
ten werden durch Lichisignale gesichert;
Signale und Weichen werden Uber ein
elektrisches Stellwerk fernbedient.

Am Bahnhofsende taucht die Strecke
in einen langen Tunnel, der die Stadt
unterquert, und erreicht erst kurz vor dem
Haltepunkt Avenida da Franga wieder das
Tageslicht. Seitlich neben diesem Halte-
punkt — etwas tiefer gelegen — erstrecken
sich die ausgedehnten Anlagen des alten
Kopfbahnhofes Boavista mit Bahnbetriebs-
werk und Hauptwerkstétte. Bis vor einigen
Jahren endeten hier noch mehrere Berufs-
pendlerziige; heute fahren alle Zige bis
Trinidade durch. Die moderne Hauptwerk-
statte ist fir die Hauptuntersuchungen
aller CP-Schmalspurloks zustdndig. [mpo-
sant und gleichzeitig beruhigend fiir den
Dampflokfreund sind die haushohen Berge
an Lokomotivkohle, die hier in Boavista
lagern. ]

Die Linienfihrung des Nordnetzes ist
besonders abwechslungsreich. Vom Stadt-
bahnhof Trindade aus verléauft die Strecke
als zweigleisige Vorortbahn durch Wohn-
siedlungen und I[ndustriegebiete bis Sen-
hora da Hora, wo sie sich in die Pdvoa-
und die Guimaries-Linie verzweigt. Die
Pévoa-Linie flhrt durch flaches, aber wald-
reiches Gebiet parallel zur Atlantikkiiste;
hinter Pévoa de Varzim, dem friiheren
Endbahnhof der PPF, wendet sie sich in
sanftes Higelland. In Famalicjo beginnt
der vierschienige Abschnitt zusammen mit
der Minho-Bahn nach Lousado.

Die Guimarjes-Linie fiihrt ab Senhora
da Hora nahezu ununterbrochen durch aus-
gedehnte Waldungen mit zahlreichen Fels-
einschnitten und erreicht in Trofa die breit-
spurige Minho-Bahn, der sie ebenfalls mit-
tels Vierschienengleis bis Lousado folgt.
Hier befindet sich ein groBes Dampfdepot,
heute AuBenstelle von Porto Boavista.
Nach der zungenlosen Ausfddelung aus
der Breitspur verlauft die Linie durch das
liebliche Tal des Rio Vizela bis Guimaries.
Hier beginnt die starke Steigung hinauf
zum PaB bei Mesio Frio, die schéne Aus-
blicke auf die Burg von Guimaries und
das allméhlich hdher werdende Bergland
bietet. Durch schroffe Felsschluchten und
an steilen Hangen entlang windet sich die
Strecke sodann hinab zum Endbahnhof
Fafe.

Ebenso interessant wie die Strecken-
fihrung ist der Betrieb auf diesem Netz.
Neben den Personenziigen Porto — Pévoa
und Porto — Fafe fahren téglich mehrere
Zige lber die gesamte Ringlinie Porto —
Pévoa — Trofa — Porto. Auf der Guima-
rjes-Linie verkehren auch gemischte Ziige.
Der zweigleisige Abschnitt Porto Trindade
— Senhora da Hora ist auBerdem durch
zusétzliche Vorortziige belegt. Der groBte
Teil der Ziige hat Dampftraktion. Auf der
Ringstirecke verkehren hauptséchlich die
schweren 1'D1'-Maschinen von Henschel,
Baujahr 1931, der Reihe E 141, die eine
Geschwindigkeit von 80 km/h erreichen
und als einzige Windleitbleche tragen. Vor
allem im Vorortverkehr sind Esslinger 1'C-
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Personenwagen 2. Klasse, Van der Zypen + Char-
lier 1925, in Chaves.

Personenwagen mit Packabteil, Van der Zypen +
Charlier 1925, in Porto Trindade.

Personenwagen 1. Klasse, Van der Zypen.

Personenwagen 2. Klasse, MAN, ca. 1930.

Loks anzutreffen (1889 und 1907). Die
Hauptlast des Verkehrs bewdltigen zehn
B'B-Mallets (Henschel/1905-08), die auch
die durchgehenden Ziige auf der Guima-
ries-Linie fiihren, und 60 km/h erreichen
(Reihe E 161). Im Guterverkehr findet man
schiieBlich noch einige 1'D1'-Loks (Reihe
E 131), die gegeniiber den Maschinen der
Reihe E 141 einen sehr viel kleineren
Treibraddurchmesser aufweisen (Henschel/
1924).

Wer das Nordnetz mit seinem vielsei-
tigen Dampfbetrieb kennengelernt hat,
wird von der ersten Schmalspurstrecke,
die von der Dourobahn abzweigt, zunachst
enttduscht sein. Die 52 km lange Tamega-
Linie, 1209 gebaut, wird heute ausschlieB-
lich mit den norwegischen Diesel-Trieb-
wagen MEy 101-103 befahren. Dennoch
lohnt auch hier ein Besuch wegen der
landschaftlichen Schdnheiten des Tamega-
Tales.

Die einzige Schmalspurstrecke mit
heute noch ausschlieBlichem Dampfbe-
trieb ist die Corgo-Linie, die in Régua von
der Dourobahn abzweigt. Das Bahnbe-
triebswerk Régua ist mit Drei- und Vier-
schienengleisen ausgeriistet und dient ne-
ben den Loks der Corgobahn auch den
letzten Breitspurdampfloks der CP, die auf
der Dourolinie noch Dienst tun (2'C-
Schlepptenderloks, teilweise mit Innen-
triebwerk, sowie 1'C2'-Tenderloks).

Der interessanteste Teil der Corgo-
bahn ist ohne Zweifel die Strecke von Ré-
gua bis Vila Real (erdffnet 1906), der
Hauptstadt der Provinz Tréas-os-Montes.
Von Régua aus benutzt sie auf etwa 1 km
das Gleis der Dourolinie mit (vierschienig)
und wendet sich dann nach Uberquerung
der Corgomiindung in einer scharfen Kur-
ve in das enge Tal des Rio Corgo. In kur-
venreicher Linienfiihrung windet sich die
Bahn an den Steilhdngen des Tales schnell
aufwérts und gewahrt schwindelerregende
Ausblicke auf den tief unten dahinflieBen-
den Corgo. Vom 90 m hoch gelegenen
Régua steigt die Bahn auf 26 km Lé&nge
nach Vila Real, 425 m . Meer, hinauf und
bedient sich dabei auch einer doppelten
Kehrschleife. Hinter Vila Real &andert sich
das Landschafisbild und die Bahn fiihrt
durch karges Hochland bis zu ihrem hdch-
sten Punkt auf 750 m, um dann mittels
einer weiteren Kehrschleife in das frucht-

bare Tiamega-Tal abzusteigen. Der End-

bahnhof der 97 km langen Strecke ist
die von einer Burg gekronte Stadi Chaves,
nur rund 10 km von der Nordgrenze Por-
tugals entfernt.
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Auf der Corgolinie sind heute noch
ausschlieBlich die schweren Mallet-Loks
der Reihe E 201 mit der Achsfolge (1'B)'C
eingesetzt, die in den Jahren 1911 bis
1923 von Henschel gebaut wurden. Als ein-
zige Schmalspurlok der CP ist die E 209
mit Giesl-Ejekior ausgestattet. Diese Mal-
let-Maschinen sind fiir eine Hdchstge-
schwindigkeit von 60 km/h ausgelegt. Ne-
ben diesen Loks, die den gesamten Strek-
kendienst der Corgobahn versehen, trifft
man in Régua noch ein Einzelstlck, die
Bt-Lok E 1, an (Henschel/1922); sie ist die
einzige CP-Schmalspuriok dieser Achsfoige
und versieht in Régua den Rangierdienst.

Folgt man dem Dourotal weiter auf-
warts, so trifft man in Tua auf die ndchste
Schmalspurbahn, die 134 km lange Tua-
Linie. Sie ist die alteste der Douro-Seiten-
linien und wurde bereits 1887 bis Miran-
dela erdffnet. Der zweite Teil bis zum

Endpunkt Braganca kam 1906 in Betrieb.
Auch diese Linie hat mancherlei land-
schaftliche, technische und betriebliche
Besonderheiten zu bieten. Besonders be-
eindruckend ist die Fahrt von Tua aus mit
einem dampfgefihrien GmP (,Mercado-
rias“) durch die 40 km lange Felsen-
schlucht des Rio Tua. Vorgespannt ist eine
1'C-Tenderlok von Kessler/1886 oder 1889,
die fiir die steile Ausfahrt aus dem Bahn-
hof Tua Nachschub durch eine C-Tender-
lok der Reihe E 51 (ex Dao-Linie) erhélt.
Dann aber muB sie sich die Zuglok allein
mit der langen Wagenschlange Uber die
sténdig leicht steigende Strecke k&mpfen,
die sich durch zahlreiche Tunnels und tiber
Stitzmauern und Viadukte durch die teil-
weise wildromantische, canyonartige
Schlucht windet., Nach 55 km ist Mirandela
erreicht {210 m hoch), wo sich ein verwin-
keltes Bahnbetriebswerk mit Ausbesse-
rungswerkstéitte, mehreren Lokschuppen
und einer Drehscheibe befindet. Hinter Mi-
randela beginnt die lange Steigung hinauf
ins Hochland der Serra do Nogueira (850
m) nach Bragang¢a. Dieser Abschniti ist
interessant wegen der beiden groBen Via-
dukte (Assureira-V. und Remisquedo-V.).

Der Personenverkehr auf der Tua-Linie
wird heute groBtenteils mit den hollandi-
schen Allan-Triebwagen abgewickelt; die
Giterziige, die alle auch einen Personen-
wagen mitfihren, sind dagegen dampfge-
flhrt. Der Lokpark besteht immer noch aus
den urspriinglich fiir diese Linie gelieferten
Kessler-Loks der Achsfolge 1'C und den
von der D3io-linie {ibernommenen Ci-Loks
(ebenfalls von Kessler).

Die letzte Linie im Reigen der nord-
portugiesischen Schmalspurbahnen ist die
Saborlinie, die das Dourotal bei Pocinho
verlaBt. Ahnlich wie in Régua findet man
in Pocinho ein gemeinsames Betriebswerk
fir Breit- und Schmalspur. Die 106 km
lange Saborlinie wurde in den Jahren 1911
bis 1938 erbaut und endet in Duas Igrejas,
einem unbedeutenden Ort nur wenige Kilo-
meter vor der Stadt Miranda do Douro.
Die Streckenflihrung bietet teilweise schd-
ne Ausblicke auf die Taler des Douro und
des Sabor, ist aber sonst weniger inter-
essant.

Der geringe Personenverkehr wird mit
den Selbstbau-Benzintriebwagen der CP
abgewickelt; ferner verkehrt téglich ein
dampfgefiihrtes GmP-Paar mit (1'B)'C-
Mallet der Reihe E 201.

Die Tamega-, Corgo- und Saborlinie
wurden alle von der Minho- und Douro-
bahngesellschaft (MD) gebaut und betrie-
ben. So entstanden auch die vierschieni-
gen Betriebswerke in Pocinho und Régua.
Der groBte Teil der heute auf den Schmal-
spurstrecken verkehrenden Personenwa-
gen stammt ebenfalls von der MD und
wurde um 1925 von der Firma Van der
Zypen und Charlier, KdIn-Deutz, gebaut.
Weitere Lieferanten waren MAN sowie eine
italienische Waggonfabrik in Neapel. Zwei-
achsige Personenwagen sind heute nicht
mehr im Einsatz, sind jedoch vor allem
auf dem Nordnetz noch auf einigen Ab-
stellgleisen zu sehen.

Alles in allem ist dieses Schmalspur-
paradies eine Reise wert, zumal wegen
der wirtschaftlichen Lage Portugals der
Dampfbetrieb woh! noch lange Zeit erhal-
ten bleiben wird.

E 205 {Henschel 1913/12280) auf der Drehscheibe
in Chaves. 28. 5. 1975.

Malletlok E 204 {Henschel 1911/10344) nach erfolg-
ter Hauptuntersuchung in Porto Boavisa. 26. 5.
1975.

Ry

E 54 (Kessler 1889/2348) in Pocinho. 30. 5. 1975.
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Die Waldeisenbahn Muskau

von Sch. Lei

In den Waldern der Lausitz, zwischen
Kébeln und WeiBkeiBel, Miihirose und Bad
Muskau, hatte Graf Arnim von Plckler sei-
nen GroBgrundbesitz. Er lieB den Park von
Branitz und den Muskauer Park anlegen.
AuBerdem gehdrten ihm groBe Waldge-
biete mit reichen Kohle-, Ton- und Kies-
vorkommen.

Zunachst wurden diese Naturschétze
nur Uber die NeiBe erschlossen und als
Rohstoffe verkauft. Um die Jahrhundert-
wende beschloB Graf Arnim, in die N&he
der Rohstoffquelle zahlreiche Verarbei-
tungsbetriebe (Brikettfabriken, Glashitten,
Ziegeleien, Sagewerke, Kartonfabriken,
keramische Betriebe usw.) zu errichten.
Um den kostspieligen StraBenbau aus dem
Wege zu gehen, wurde die ,Gréflich von
Arnimsche Kleinbahn" erbaut. Die Spur-

weite betrug 600 mm. Anfangs Ubernah-
men Pferde die Zugférderung.

Die erste Dampflok kam 1896 von
Krauss. 1914 waren drei und 1939 elf
Dampf- und eine Diesellok im Einsatz.

Die Bahn beforderte hauptséchlich
Holz, Kohle, Ton und Kies. Auch das Moor
furs Moorbad in Bad Muskau kam per
Bahn. Der Giiterverkehr war zeitweise so
umfangreich, daB man die Strecke teil-
weise zweigleisig ausbauen wollte. Die
Gesamtstreckenldnge bewegte sich immer
zwischen 50 und 75 km. Die groBte Nei-
gung betrug 1:32. Kurven mit nur 35 m
Radius wurden durchfahren. Als hdchste
Zuglast waren 245 Mp erlaubt.

Die WEM gehort erst seit 1951 zur
DR. Die Dienstvorschriften der DR haben
allerdings hier keine Giiltigkeit. Filir den

‘e Lok 893315 nimmt Wasser.
Tonzug, den.sie.vo

{?
993317 bei Rangierarbeiten
Krauschwitz.

e i
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Betrieb der WEM gibt es eine eigene Ver-
ordnung. Alle Zige verkehren handge-
bremst. Pfeif- und Leutetafeln zum Schutz
der Fahrzeuge an den Wegiibergéngen
sind die einzigen Signale, die man dort
findet. Diese stark vereinfachte Betriebs-
fithrung (4Bt natiriich keinen Personen-
verkehr zu. So existieren auch nirgends
Empfangsgebdude oder Bahnsteige.

Da die Bahn auch in keinem Kursbuch
zu finden ist, braucht man sich nicht zu
wundern, daB die WEM erst recht spat und
zégernd von den Hobbyfotografen er-
schlossen wurde.

Bei der Popularisierung dieser reiz-
vollen Kleinbahn leistete der Deutsche
Modelleisenbahn-Verband der DDR (DMV)
mit mehreren Sonderfahrten wertvolle
Schrittmacherdienste. Eigens fiir diese

r Tankstelle.
em Traktor.

en: erfullt hat, féhrt sie
t der GréBenvergleich'm

Lokparade vorm Lokschuppen im Betriebshof
Krauschwitz; 99 3312, 3314, 3316, 3313, 3315, 3311
(v.l.n.r.)
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Sonderfahrten riistete der DMV einige OO-
Wagen mit Holzbanken aus.

Der Giterverkehr ging in den letzten
Jahren, wie bei fast allen Schmalspurbah-
nen der DR, stark zuriick. Die Normaispur-
strecke WeiBwasser — Bad Muskau sowie
neuerbaute StraBen entlasten die WEM
immer mehr. PlanméBig verkehren Ziige
nur noch auf den Strecken 3, 4 und 5
(siehe Skizze). Jeden Tag verkehrt ein
Gterzug zwischen Krauschwitz und Miihl-
rose und bei Bedarf werden die Werk-
anschliisse in Kébeln und Bad Muskau be-
dient.

X

. Jawdih

Bc{n'ab.rho/
Kravschwite
| Setrdllaof
b1 Ziegelei
T erefe
liergarie. - O
<3, ka &t
uuwafBstbblicwe Skizee X (=
. Novmalspur N %%' 2L [ Staqglese
WEM(600mm) o '
: N o \bleisoleiece
- y et Werkhalis (6301us) . N
2Scueily 2 Ladestel
Streckennumm ey A &

Zur Bedeutung der einzelnen
Strecken

Strecke 1 fithrte vom Betriebshof Krausch-
witz zur Ladestelle WeiBkeiBel ber 11,6
km. Sie versorgte ein Sagewerk, die Eisen-
gieBerei Keulahiitte und die Ziegelei The-
rese. Letztere besaB eine eigene Werk-
bahn mit 630 mm Spurweite. Den Werk-
verkehr verrichtete eine Diesellok. Erst
nach 1945 wurde dieses Netz mit der WEM
verbunden. Einige Fahrzeuge haben so
breite Spurkrénze, daB sie auf die Werk-
bahn {ibergehen kénnen. Man erkennt sie
an einem von einem weiBen Kreis um-
schlossenen Kreuz an der Wagenstirnseite.
Strecke 2 zweigte von der Strecke 1 ab
und war bis zum Gleisdreieck 6,1 km lang.
Es wurden hauptséchlich Holz, Diinger und
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bis zuletzt noch Moor beférdert. Zu den
einzelnen Holzeinschldgen verlegte man
2--3 km lange Stichgleise, die bei Bedarf
wieder entfernt und an anderer Stelle auf-
gebaut wurden. Zeitweilig existierte ein
Verbindungsgleis zur Papierfabrik Pechern
von 3,3 km Lange. Zur Verkiirzung des
Transportweges gab es zwischen dem
Gleisdreieck und Strecke 1 eine Verbin-
dung. Sie wurde nach 1945 abgebaut.

Die Strecken 1 und 2 waren 1975 nicht
mehr in Betrieb.

Strecke 3 verbindet Bad Muskau mit dem
Betriebshof Krauschwitz. Gegenwértig ist
sie die meistbefahrendste Strecke des ge-
samten Netzes. lhre Lange betragt 2,1 km.
In Bad Muskau stand frither der Lokschup-
pen. Daher hat die Bahn noch ihren Na-
men.

Strecke 4 wird heute noch bis Mihlrose
befahren. Sie hat AnschluB an die Ton-
grube Mihlrose, das Braunkohlenwerk
.Frieden", eine Kiesgrube und an verschie-
dene Betriebe. Wegen des groBen Ver-
kehrsaufkommens wollte man diese Strek-
ke zwischen WeiBwasser und Bad Mus-
kau zweigleisig ausbauen. Das Ergebnis
waren nur einige kleine Bahnhdfe wie
.Griine Fichte“, ,Krauschwitz West"* und
.Gora-Weiche".

Der Streckenabschnitt zur Verladerampe
Halbendorf wurde bereits 1969 eingestellt.
1967 wurde der AnschluB nach Mihlrose
eroffnet.

Strecke 5 zweigt an der Gora-Weiche ab
und endet nach 6,7 km in Kdbeln. In Jam-
litz wurde eine Glashiitte und in Koébeln
eine Papierfabrik bedient. Auch heute noch

verkehren unregelméaBig Ziige auf dieser
48 Jahre alten Strecke.

Strecke 6 und 6a entstanden, als die Biir-
ger der Stadt WeiBwasser die Unterbre-
chung der Bahnlinie im Stadtgebiet durch-
setzten. Die Verbindung wurde nicht wie-
der hergestelit.

Der Abschnitt von Tiergarten Ost bis Ruhl-
mihl hatte eine Lange von 10,6 km, die
Anschlisse zum Pappenwerk Tzschelln
und zum JagdschloB waren 2,3 km bzw.
1,5 km lang. Die Strecke 6a verband den
Lokschuppen Tiergarten Ost mit dem S&-
gewerk WeiBwasser. Haupttransportgiiter
waren neben Holz und Kohle auch Zellu-
lose.

Auf beiden Strecken fuhr die Lok 99 3301,
eine Halbtenderlok. 1967 kam sie zur Pio-
niereisenbahn Cottbus, wo sie noch heute
neben moderner Traktion gelegentlich ih-
ren Dienst versieht.

Das Netz der Strecken 6 und 6a wurde
1968 stillgelegt.

Reizvolle Motive bieten sich dem Gliicklichen,
der auf dem letzten Bremsstand eine Fahrt durch
die Walder und Wiesen der Lausitz mitmachen
darf.

Nachdem ein Betriebseisenbahner die Blinklicht-
anlage in Betrieb gesetzt hat, darf der aus WeiB-
wasser kommende Zug die FernverkehrsstraBe 115
passieren. Auf dem letzten Wagen befindet sich
der Bremser. Ubrigens fahren die Ziige so lang-
sam, daB der Bremser wihrend der Fahrt absprin-
gen, am Zug entlanglaufen und dadurch mehrere
Handbremsen bedienen kann.

Um die Militonne des Betriebshofs Krauschwitz
zu leeren, ist die 993317 Lz zur Abfaligrube
gefahren.

Der Fahrzeugpark der WEM

Betrachten wir die kleinen Dampfloks,
so fallen uns sofort die Kobelschornsteine
auf. Sie sollen Funkenflug und damit
Waldbridnde vermeiden. Auf den Wasser-
kasten der Loks werden stets Hebezeuge,
Balken, Hemmschuhe, Seile u. & mitge-
fithrt. Sollte ein Zug entgleisen, so kann
sich das Personal selbst behelfen.

Die Loks 993310 bis 3318 gleichen
sich mit Ausnahme der 99 3312 sehr, ob-
wohl sie von verschiedenen Herstellern
geliefert wurden (Tab. 1). Die kréftigere
99 3312 nahm nicht wie ihre Schwester-
maschinen den Weg iiber die Heeresfeld-
bahn, sondern kam 1912 direkt von Borsig
zur WEM. Alle Loks durften als einzige
Dampfloks der DR einménnig gefiihrt wer-
den. Kommt man jetzt nach Bad Muskau,
wird man zwei Maschinen vermissen. Wie
bereits erwahnt, ging die 99 3301 zur Pio-
niereisenbahn nach Cottbus, und die
99 3318 ist inzwischen auf der Dampf-Klein-
bahn Mihlenstroth im Einsatz.

Die auf der WEM anzutreffenden Die-
selloks gehdren verschiedenen Fabriken.
Der einst vielfdltige Wagenpark hat sich,
von wenigen Ausnahmen abgesehen, auf
offene Wagen reduziert. Zwei sogenannte
Brigadewagen sind ebenfalls nach Cottbus
zur Pioniereisenbahn gegangen.

Der Wagenbestand wurde von der
WEM selbst gebaut und unterhalten (Tab.2)

Literatur:
,Zeitschrift fiir Kleinbahnen”, September 1898.
Broschiire ,WEM — Waldeisenbahn Muskau®,

DMV der DDR, Bv. Cottbus.
.der modelleisenbahner" DDR, 5/61, 7/68, 4/75.




VerldBt man WeiBwasser auf der F 156 in nord-
TriebfahrzeuQe der WEM ostlicher Richtung, so findet man zuerst neben

der StraBe abgestellte OO-Wagen. Auf diesem

WEM- DR- Achs- Bau- Firma Fabrik- Bemerkungen Bild wird besonders das Verhéltnis zwischen Wa-
Bezeichnung Nummer folge jahr Nummer genkasten und Rahmen sichtbar.
Graf Arnim 993 301 Cn2 1895 Krauss 3311 Halbtenderlok, WEM: 1896 bis 1966, seit 1967 Pioniereisenbahn Cottbus als Nr. 2
Diana 993 310 Dn2 1917 0&K 8338 ex HF 1638, ex Lettische Staatsbahn UL 631, ex BK ,Frieden®, 1956 WEM
Elefant 993 311 Dn2 1917 Krauss 7349 ex HF 1575, 1945 erste Eintragung ins Betriebsbuch bei der WEM
Dieseliok 993 312 Dn2 1912 Borsig 8472 1912 WEM
Benzinlok 993 313 Dn2 1914 Borsig 8836 ex HF 312, 1921 WEM
993 314 Dn2 1914 Henschel 15226 ex HF 1487, 1921 WEM
993 315 Dn2 1917 Henschel 15307 ex HF 1547, 1945 erste Eintragung bei der WEM
993 316 Dn2 1916 Borsig 9757 ex HF 634, 1950 erste Eintragung bei der WEM
993 317 Dn2 1914  Borsig 10306 ex HF 1914, ex PKP 4241, ex BKW ,Frieden”, 1952 WEM
993 318 Dn2 1918 Borsig 10364 ex HF 2301 ex PKP 4243 ex BKW ,Frieden*, 1953 zur WEM
Cn2 1895 Krauss 3489 1896 zur WEM, Halbtenderlok
Cn2 1899 Krauss 7251 1899 zur WEM, Halbtenderiok
Ctn2 7 Krauss 3968 1919 zur WEM, Halbtenderlok Wagen, deren Drehgestelle sich volistindig unter
Henschel ca. 28 PS dem Aufbau befinden, sind selten auf der WEM.
Eigenbau LKW-Motor und -Getriebe Auch dieser Wagen steht auf dem Abstellgleis.
Diese Tabelle ist nur fir die Zeit nach 1945 vollstandig
Angaben zu den Wagen der WEM ‘ , | . -
Ot Ot Ge- GG GG (o]0 00 O0Okk OOkk ©OOkk - ‘ ~ - e R
Wagentyp H 1m3 2m3 8S  riatew. Kémag Tszelln Stahl- Holz- Stahl- Holz- Umbau e
trager trager tréger tréger
Anzah! (Stiick) 26 42 23 16 3 8 4 78 26 110 87 30
Tragfahigkeit (kp) 2500 1800 3400 5000 5000 7000 5250 5000 5000 5000 5000 5000 i
Achsenzahl (Stiick) 2 2 2 4 4 4 4 4 4 4 4 4 .
LGP (mm) 2150 2530 2959 5750 6900 8400 6000 6900 6000 6900 6600 6900
Kasten, kippbar nein ia ja nein  nein  nein  nein nein  nein ja ja ja
Drehzapfenabstand (mm) - - - 3800 4600 4850 3250 4600 3850 4600 4000 4600 Ein fiir die WEM typischer GG-Wagen. Seine Zeit
Alle Wagen haben Schalenlager, Mittelstangenpuffer, Mittelpufferkupplung und Spurkranzweite von 25 mm. " ist jedoch vorbel. Auf den Strecken der WEM

wird man nur noch offene Wagen sehen.

Auch dieser Rungenwagen wird nicht mehr be-
nutzt. Der Holztransport wird léngst iber die
StraBe abgewickelt.

Die 99 3312, der letzte AuBenseiter im Lokpark der
WEM, steht im Betriebshof

Die Halbtenderlok 99 3301 (Graf Arnim), eine Cn2,
die 1895 bei Krauss fiir die WEM gebaut wurde.
Heute verkehrt sie als Nr. 2 auf der Pionier-
eisenbahn Cottbus.
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Dampflokmuseum

Durch eine Privatinitiative wird in Neuen-
markt-Wirsberg ein Dampflokmuseum errichtet
werden. Die Planungen sehen vor, daB dieses
Museum im Frihjahr 1976 seine Tore fir Besucher
offnen soll. Bis dahin sollen folgende Dampfloks
eingetroffen sein: 01111, 03131, 012061, 18612,
23 019, 38382, 44 686, 50975, 64 235, 65018, 78 246,
86 283, 94730. Zu einem spéteren Zeitpunkt wer-
den noch die Maschinen 525804, 897531, 93526
und eine 42er hinzukommen. — Der Lokschuppen
und seine Umgebung (Drehscheibe) werden mit
einer Summe von 500000 DM restauriert, um so
den alten Schienenveteranen eine wiirdige Unter-
kunft zu schaffen. Um einen Teil der aufzubrin-
genden Restaurierungskosten zu beschaffen, wur-
den und werden noch Dampfloksonderfahrten mit
der 01173 der Ulmer Eisenbahnfreunde nach
Neuenmarkit-Wirsberg durchgefihrt.  Giinter KnauB
\Unser Foto zeigt die Dampflok 012061-8 und
023 012-8 auf einer Sonderfahrt am 15. 6. 1975
nach Neuenmarkt-Wirsberg. Foto: Riidiger Traub

Wir erinnern an...

...die 750 mm Schmalspurbahn Oschatz-
Migeln. Auf ihr ist mit Beginn des Winterfahr-
plans der Personenverkehr eingestellt worden.
Der Giterverkehr wird weiterhin durchgefiihrt.
Die 11,4 km lange Strecke wurde am 7. Januar
1885 eréffnet und auf ihr wurden zu Betriebs-
beginn Dampfloks der Baureihe | K eingesetzt.
Um die Jahrhundertwende iibernahmen dann lLo-
komotiven mit der Reihenbezeichnung sidchs. IV K
den Betrieb. Diese Maschinen, teilweise rekon-
struiert, sind auch heute noch in Betrieb und sind
mit einer Seilzugbremse Typ Haeberlein ausgeri-
stet. Der Giiterverkehr, den es auch weiterhin
geben wird, wird mit Hilfe von Rollwagen durch-
gefiihrt. Transportiert werden hauptséchlich land-
wirtschaftliche Produkte, Kaolin, Kohle und Ma-
gnesium.

Unser Bild zeigt die rekonstruierte séchs. VK
in Oschatz am 13. 2. 1974,

Wir erinnern an ...

...die 1893 erdfinete Schmalspurbahn (750
mm). Schoénheide/Sid—Rothenkirchen (12,8 km).
Frilher war diese Bahn Teilstrecke der ersten
Schmalspurbahn Sachsens von Wilkau/HaBlau —
Kirchberg — Saupersdorf — Schdnheide/Sid -
Carlsfeld. Mit Beginn des Winterfahrplans ruht
nun auch auf der Strecke Schénheide/Sid — Ro-
thenkirchen der Personenverkehr. Der Giiterver-
kehr (hauptsdchlich Holztransporte zu den Biir-
stenfabriken) wird vorerst aufrechterhalten. — Auf
den Teilstrecken Wilkau/HaBlau — Kirchberg,
Kirchberg — Saupersdorf, Saupersdorf — Rothen-
kirchen und Schénheide/Siid — Carlsfeld wurde
der Verkehr am 2. 6. 1973, 15. 7. 19867, 1. 1. 1971
und 15. 7. 1967 eingestellt.

Das Foto zeigt die sédchs. IV K 99 1434-9 auf dem
Bahnhof in Rothenkirchen am 7. 4. 1974.
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Erzbergbahn Osterreich

Seit Montag, dem 1. 9. 1975 wird nun auch
das Zugpaar 4105/4106 der Erzbergbahn zwischen
Hieflau und Vordernberg durchgehend mit Diesel-
triecbwagen Reihe 5081 (entspr. DB VT 98) ge-
fahren. Damit ist nun auch das letzte dampige-
fihrte Personenzugpaar dieser Strecke endgiiltig
entfallen. Der Glterverkehr ist jedoch nach wie
vor stark. Die beiden Loks der Reihe 197 (Achs-
folge F) sind regelméBig im Einsatz. Fahrplan der
Guterziige vormittags: Erzleerziige ab Vordernberg
bergwarts:

Vordernberg ab: 5.30 (Prébichl 6.10,
Kreuzung P4102)
ab: 7.28 (Prabichl 8.05)
ab: 9.39 (Prabichl 10.20)
ab: 10.35 (Prabichl 11.15)
Beladene Ziige Erzberg—Pribichl—Vordernberg:
Vordernberg an: 9.25 (Prabichl 9.00,
12.18 Kreuzung 4101)
Vordernberg an: 12.18 (ab Prébichl 11.55)
Weitere Zige nach Vordernberg am Nachmittag
sind leider nicht bekannt.

85 Jahre Zittau — Kurort Oybin

Die DDR-Schmalspurstrecke Zittau—Kurort Oy-
bin und Zittau-Bertsdorf—~Kurort Jonsdorf st
sicherlich die noch meist befahrene Strecke der
DR. Dies hat seinen Grund darin, daB dieses
landschaftlich besonders schén gelegene Gebiet
von vielen Urlaubern und Erholungssuchenden
aufgesucht wird. Deshalb haben auch der DMV
und das Verkehrsministerium der DDR beschios-
sen, diese Schmalspurbahn ais Touristenbahn zu
erhalten. Da die Dampflokomotiven noch in einem
sehr guten Zustand sind, wird bis auf weiteres
— zur Freude aller Eisenbahnfreunde — der
Dampfverkehr aufrecht erhalten. — Am 25. 11.
19756 besteht die kleine Schmalspurbahn 85 Jahre
und aus AnlaB dieser Jubildumsfeier wird es ein
kleines Fest geben, und es werden bestimmt
viele Sonderziige -fahren. Hoffentlich haben alle
Beteiligten schones Wetter bestellt, und nicht
wie bei der Einweihungsfeier am 25. 11. 1890,
als die Dampfloks ,Alexander Thiemer" und
.Lausche” mit einem Sonderzug bei Schneesturm
und Regen in Oybin eintrafen.

Unser Foto zeigt die 1928 von Hartmann erbaute
Lok 9917311 (1'E1'h2) in Zittau-Vorstadt am
8. 5. 1974.

140 Jahre deutsche Eisenbahn

Am 7. Dezember 1975 jahrt sich der Tag, an
dem vor 140 Jahren Deutschlands erste Eisen-
bahn von Firth nach Nirnberg verkehrte. Doch
wer denkt heute noch daran, wie schwer es da-
mals die Pioniere der Eisenbahn hatten, um die-
ses Projekt in die Wirklichkeit umzusetzen. Einer
ihrer unerschrockensten Vorkampfer war Fried-
rich List, der damals die bestehende deutsche
Kleinstaaterei bekdmpfte und auch in der neuen
Dampfeisenbahn ein Mittel sah, Deutschland zu
einen. Es ist nun mit sein Verdienst, daB am
7. 12. 1835 die erste deutsche Eisenbahn ver-
kehren konnte. Lokfihrer William Wilson aus
England setzte damals die aus seinem Heimat-
land importierte Lokomotive ,Adler" (118. Ma-
schine von George Stephenson) in Bewegung. —
Wie schrieb doch die Zeitung des ,Vereins Deut-
scher Eisenbahnverwaltungen® 50 Jahre spater:
...die Einflhrung des Eisenbahnwesens war es,
welche der Neuzeit das charakteristische Geprédge
aufgedriickt und das gesamte offentliche Leben

von Grund auf umgestaltet hat... Man sollte

diese Worte auch in unserer heutigen, schnell-
lebigen Zeit nicht vergessen.
Unser Foto aus der Relju-Diaserie ,100 Jahre
deutsche Eisenbahn" zeigt die Adler 1935 in
Nirnberg. Foto: E. Schérner.

SBB

Neuerdings zeigt wieder ein Beispiel, daB
man im Ausland nicht allein auf Privatinitiative
angewiesen ist, wenn es um die Erhaltung histo-
risch wertvoller Lokomotiven geht. Die Schweize-
rischen Bundesbahnen (SBB), die bereits je eine
Vertreterin lhrer wichtigsten Dampflokbaureihen
sowie eine Anzahl historischer Personenwagen
der Nachwelt erhalten haben, beschiossen kiirz-
lich, insgesamt sieben typische Elektrolokomoti-
ven aus der Frithzeit des elekrischen Betriebs
(ca. 1918—1934) als betriebsfidhige Museumsfahr-
zeuge aufzubewahren. Es handelt sich dabei um
die Lokomotiven Ce 6/81 Nr. 14201 (Prototyp zu
Beginn der Elektrifizierung 1918); Be 4/6 Nr. 12320
(Erste Gotthard-Schnellzuglokserie 1920); Be 6/8 Il
Nr. 13253 (Erste Gotthard-Giterzuglokserie 1920,
.Krokodil") sowie um je ein Exemplar der Flach-
landlokomotiven Ae 3/5, Ae 3/6 | und Ae 3/6 Il
(1922—1926) und der Schnellzuglok Ae 4/7 (1831—

1934). Jede Museumslok wird eirem bestimmten
Depot zugewiesen, das gewissermaBen die Paten-
schaft Gbernimmt und fiir die betriebsfahige Er-
haltung der betreffenden Maschine sorgt. Die
Lokomotiven werden, soweit méglich, in den Ur-
sprungszustand zurickversetzt und werden fir
Sonderfahren und Ausstellungen zur Verfiigung
stehen. Ob (ber das genannte Programm hinaus
die Erhaltung dreier weiterer Triebfahrzeuggat-
tungen der zwanziger Jahre maglich ist, wird von
den SBB noch gepriift.
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Thaildndische Staatsbahn

Bei den Thaildndischen Staatsbahnen waren
1975 noch 226 Dampflokomotiven neben 143 Die-
selloks im Dienst. Bis 1980 soll jedoch auch Thai-
land dampffrei werden. Als erste sollen 69 &l-
gefeuerte Lokomotiven ausgemustert werden, fir
deren Ersatz noch 1975 54 neue Dieselloks der
Firma Alsthom erwartet werden. Die restlichen
Dampfloks werden mit billigem einheimischem
Holz gefeuert und werden daher noch einige Jah-
re auf Nebenstrecken verkehren kdnnen.

Schwedische Dampflok-

Briefmarken

Dampflokomotiven wurden in Schweden in
den Jahren 1853 bis 1953 hergestellt. Die alteste
bewahrte Lok heiBt Fryckstad, sie wurde 1855 in
Eskilstuna gebaut und im Jahr darauf in Betrieb
genommen. Sie ersetzte die Pferde auf der klei-
nen Bahn zwischen dem Frykensee und dem FluB
Klarédlven in der Provinz Warmland. Diese Bahn
war 1849 als erste schwedische Eisenbahnlinie
fir den offentlichen Verkehr gebaut worden. Nach

Stillegung der Bahn im Jahre 1871 wurde die Lok
bei dem Bau militdrischer Anlagen verwendet,
seit 1906 steht sie im Museum.

Die ersten staatlichen Eisenbahnlinien er-
streckten sich zwischen Malmé und Lund, bzw.
zwischen Goteborg und Jonsered. Beide wurden
am 1. Dezember 1856 eingeweiht. Fiir den Ver-
kehr auf diesen Linien waren in England sechs
Lokomotiven gekauft worden. Dort hatte man ja
im Laufe von 30 Jahren Erfahrungen auf dem
Gebiet des offentlichen Eisenbahnverkehrs mit
Lokomotiven gesammelt. Die ersten drei Loks
der Schwedischen Saatsbahnen erhielten die Na-
men Prinz Carl, Prinz Oscar und Prinz August
nach den damaligen Prinzen des schwedischen
Kdnigshauses. Von dieser ersten Lokgeneration
war 1906 nur die ,Prinz August" ibrig, die dann
fir ein eventuelles Eisenbahnmuseum reserviert
wurde.

Die Insel Gotland bekam ihre erste Eisenbahn
im 1878. Daflir wurden bei der Firma Nydqvist &
Holm in Trollhattan drei Loks derselben Bauart
bestellt. Eine erhielt den Namen Gotland. Bevor
sie der gotlandischen Eisenbahngesellschaft ge-
liefert wurde, erhielt sie auf der Pariser Weltaus-
stellung 1878 eine Silbermedaille. Die Lok versah
ihren Dienst bis in die 50er Jahre.

Postens Fiateli Avdelning, S-101 10 Stockholm 1.

|

SVERIGE

Unsere Typenzelchnungen zeigen
Fahrzeuge der Waldelsenbahn
Muskau im MaBstab 1:45

Abb. 6.

Drehgestellwagen zur Beforderang von Langholz

1
LR Y

Abb B, Platenawagea fir Gaterhelonlerang
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‘}~D|e Schmals’puré

bahnen im

fmederosterremhen
| Waldwertel

:von Peter Wemandt

Fahrt man in dxe nordhch der Donau
> eile Osterreichs, also in das
Wald- oder Weinviertel, so kann

ziemlich sicher sein, sich abseits der
ouristenstrome zu befinden. Ihrer

bahnfreunden besucht werden als die
iten Bahnen in den Alpentalern. Da-
imt die (ber die Wasserscheide
onau flihrende sldliche Strecke
GroB Gerungs einen sehr ab-
gsreichen Verlauf, der sich mit
her Gebirgsbahn  vergleichen
ensatz dazu fuhrt der nord-
tt von Gmind nach Litschau
nreichstein durch Walder, Moo-

n im Stromgebiet der Elbe.




Das , Gesetz betreffend die Zugestand- : : : G
nise und Beginstigungen fiir Lokalbah- ! Dampflok' 699.02: in: Gmind: am 13, 8. 1956.
nen" von 1880 fiihrte zur Entstehung vie- 2 Foto: Alfred Luft o :
ler normal- und schmalspuriger Kieinbah- - i
nen in Osterreich. So erhielt auch 1898
und 1901 nach dem entsprechenden Lan-
desgesetz von 1895 flir Niederdsterreich
die Niederosterreichische Waldviertelbahn
AG die Konzession flir die beiden von
Gmiind ausgehenden Schmalspurstrecken.
1900 wurden die Abschnitte Gmind —
Litschau (25 km} und Alt Nagelberg — Hei-
denreichstein (13 km) eréffnet, wobei an
eine Fortsetzung der Strecke Gmund —
Litschau bis zur Schmalspurbahn Neuhaus
— Neubistritz in Béhmen gedacht war, die
dann aber unterblieb. 1902 und 1803 ent-
stand der sldliche Teil der Waldviertel-
bahn zundchst bis Steinbach und dann bis
GroB Gerungs (44 km). Auch hier hatte
man einen Weiterbau bis Krems an der
Donau geplant, der jedoch ebenfalls nicht
verwirklicht wurde, wie auch in den finf-
ziger Jahren auftauchende Pléne, eine
Bahnverbindung mit dem Mihlviertel Uber
Freistadt nach Linz herzustellen. (Die Spur-
weite 760 mm, in der alle hier genannten
Bahnen gebaut wurden, hangt mit der Ent-
stehung des groBen Schmalspurnetzes in
Bosnien und der Herzegowina zusammen.
Aus militdrischen Grinden wurde diese
Spurweite fir die meisten Schmalspurbah-
nen in Osterreich-Ungarn ,empfohlen*.)

Bau und Betrieb der Waldviertelbahn
besorgte ein 1895 geschaffenes Landes-
eisenbahnamt, so daB diese Strecken zu
den niederdsterreichischen Landesbahnen
(NOLB) gehorten wie auch die Mariazeller-
bahn. Ab 1921 iibernahmen die Staatsbah-
nen (damals BBO) die Betriebsfithrung, bis
die NOLB-Strecken schlieBlich 1940 ver-
staatlicht wurden.

Da ab 1920 gem&B dem Friedensver-
trag von St. Germain die Grenze zwischen
Usterreich und der Tschechoslowakei zwi-
schen der Stadt Gmiind und ihren Bahn-
héfen (Lokalbahnhof der Waldviertelbahn
und Staatsbahnhof, heute Ceske Velenice)
verlief, muBte der jetztige Bahnhof
Gmiind/NO neu gebaut werden. So fuhren
auch die Schmalspurziige ab 1922 im
neuen Bahnhof Gmiind/NO ab, allerdings

et e
auf dem noérdlichen Abschnitt noch ca zwei o N - e T S
Kilometer durch tschechisches Gebiet im Heeresfeldbahnlok 699.02 in Alt Weitra. 1957 Lok 39904 mit GN 53 nach Heidenreichstein im
Foto: Alfred Luft y Wald bei Alt Nagelberg. 25. 2. 1972.

Korridorverkehr. 1950 wurde dieser Zu-
stand durch den Neubau einer Strecke aus-
schiieBlich auf &sterreichischem Staatsge-
biet beendet. Heute fahren die Ziige un-
mittelbar an der Staatsgrenze entlang,
wenn sie den Bahnhof Gmiind verlassen
haben. Wo sich die Strecken nach Norden
und Siden trennen, befindet sich ein
Gleisdreieck, iiber das gelegentlich Fahr-
zeuge gewendet werden koénnen wie die
399.01, als sie im August 1974 nach der
Hauptuntersuchung in der Werkstatte Knit-
telfeld mit dem Tender voraus nach Gmiind
transportiert worden war. (Im téglichen
Betrieb werden die Stltztenderloks der
Reihe 399 nicht gewendet.)

Der Betrieb auf der Waldviertelbahn
wurde mit Lokomotiven der bekannten
Schmalspur-Type U (C1n2t) erdffnet. (U =
Unzmarkt, da diese Type zuerst fur die
Murtalbahn Unzmarkt — Mauterndorf ge-
baut worden war.) 1902 kam die starkere
Verbund-Variante hinzu (Uv: Cin2vt). 1903
wurden drei zweiachsige Dampftriebwagen

Foto: L. Rotthowe
w0 .

Lok 298207 rangiert in Heidenreichstein .am
20. 5. 1972. Foto: L. Rotthowe ; 1
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Die 2091.02 in Gmind/NO am 1. 10. 1974:
Foto: P. Weinandt
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Die ehemalige Heeresfeldbahnlok 2092.04 rangiert
in Gmiind. 2. 10. 1974. Foto: P. Weinandt
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Foto: Friedrich Haftel

Lok 399.05 mit GG 89 in St.

23. 10. 1969
Foto: Friedrich Haftel

Martin bei

Weitra.

GmP mit Lok 299.02 in Brand am 13. 8. 1956.

Foto: Alfred Luft

von Komarek geliefert (Atn2v), 1906 folg-
ten zwei groBe flinfachsige nach (1B2n2).
Die erste Serie blieb bis 1911, die zweite
bis 1926 im Einsatz. Von einigen kleineren
Veranderungen abgesehen, traten erst
nach dem 1. Weltkrieg groBere Verschie-
bungen im Triebfahrzeugpark ein, als von
Obergrafendorf Lokomotiven nach Gmiind
abgegeben wurden (1911 war die Maria-
zellerbahn elektrifiziert worden). So gelang-
ten weitere Maschinen der Reihe U sowie
einige der Typen Mh (D2h2t) und Mv
(D2n2vt) ins Waldviertel. (M = Mariazell;
fiir die Mariazellerbahn waren die Typen
Mh und Mv gebaut worden.) Seit 1938 gab
es eine Fllle von Umstationierungen, u. a.
kamen die ersten Diesellokomotiven nach
Gmiind und viele Loks verschiedener Her-
kunft gaben mehr oder weniger lange
Gastspiele.

In den letzten Jahren sind in Gmind
die 298.207, die letzte betriebsfahige Lok
der Reihe Uv, und die sechs Stiitztender-
lokomotiven der Reihe Mh, 399.01-06, sta-
tioniert. Dampflokomotiven werden aller-
dings im Personenverkehr kaum mehr ein-
gesetzt, in der letzten Zeit nur noch vor
dem mittdglichen GmP nach Heidenreich-
stein und vor den planméBigen Giiterzi-
gen, hier sogar manchmal in Doppeltrak-
tion. Die Parallelausfahrt zweier mit Dampf-
lok bespannter GmP aus Alt Nagelberg
nach Litschau bzw. Heidenreichstein, wie
sie friiher regelmdBig zu beobachten war,
gehort inzwischen zu den Ausnahmen. We-
gen der Hauptuntersuchung der 2095.12
trat diese Situation im Mai 1975 noch ein-
mal ein. AuBer der 2095.12 versehen die
1Bo1-Dieselloks der Reihe 2091 den Per-
sonenzugdienst. Dem Bahnhof Gmiind
stehen zum Rangieren noch einige kleine
Dieselloks der Reihen 2190 und 2092 zur
Verfligung. Da nur die 600 PS starke 2095
die Dampflokomotiven voll ersetzen kann,
héngt die Verdieselung der Waldviertel-
bahn von der weiteren Beschaffung der
2095 ab. Nach jlingsten Meldungen be-
stehen diesbeziigliche Pldne bei den OBB,
denn bei der Herstellerfirma SGP in Wien-
Floridsdorf wurden Angebote eingeholt.

Verkehrsaufkommen und Zugangebot
haben sich in den letzten Jahren nicht
wesentlich geédndert, auf beiden Strecken-
abschnitten verkehren taglich drei Zug-
paare mit Einschrénkungen an Wochen-
enden. Im Giiterverkehr werden Holz, Diin-
ger, Kohlen und landwirtschaftliche Pro-
dukte befordert, in der Regel mit Normal-
spurfahrzeugen auf Rollwagen. Werktags
verkehren nach GroB Gerungs ein Giter-
zugpaar, nach Litschau und Heidenreich-
stein zwei GmP-Paare.

Am 29. Juni 1975 veranstaltete die
OBB-Direktion Wien zum 75jéhrigen Ju-
bilaum der Waldviertelbahn Dampfsonder-
fahrten mit den beiden noch vorhandenen
Dampfloktypen.

In Hinsicht auf die Vielfalt der einge-
setzten Triebfahrzeuge dirfte die Wald-
viertelbahn zur Zeit kaum von einer ande-
ren osterreichischen Schmalspurbahn iber-
troffen werden. Hier lohnt sich auch auBer-
halb der Saison ein Besuch.
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EK-Dampflok 24 083

Zum zweiten Mal innerhalb von drei
Jahren hat der Eisenbahn-Kurier e. V. eine
betriebsfahige Dampflokomotive im Ost-
block gekauft und in die Bundesrepublik
iiberfihrt. Bei der Mitte Juli von Breslau
(Wroclaw) nach Lehrte gekommenen Lok
handelt es sich um eine echte OstpreuBin.
Sie wurde 1938 bei den Schichau-Werken
in Elbing fiir die Deutsche Reichsbahn ge-
baut und entstammt einer Nachserie, wel-
che von der DR seinerzeit bei Schichau in
Auftrag gegeben wurde. Diese Serie en-
dete infolge verdnderter Kriegsbedirfnisse
mit der Auslieferung der 24095 im No-
vember 1940.

Die 24 083, Fabrik-Nummer 3323, wur-
de im Marz 1938 fertiggestellt und der
Reichsbahndirektion Konigsberg (Ostpr.),
BW Allenstein zugeteilt, wo sie noch im
Dezember 1944 registriert war. Danach ver-
lor sich ihre Spur in den Wirren des zu
Ende gehenden Krieges. Es scheint festzu-
stehen, daB sie die Kriegshandlungen rela-
tiv unbeschadigt Gberstanden hat und bald
wieder in Dienst gestellt werden konnte.
Vom. Jahre 1948 an war sie unter der pol-
nischen Bezeichnung 0i2-22 im BW Brom-
berg Hbf (Bydgoszcz Gl.) im Einsatz. Kurz-
zeitig tauchte sie in den Folgejahren auch
in den Betriebswerken Lauenburg/Wpr.
(Lebork) und Dirschau (Tczew) auf, ehe sie
dem Bahnbetriebswerk Hohensalza (Ino-
wroclaw) zugeteilt wurde. Hier entdeck-
ten sie Mitarbeiter des Eisenbahn-Kurier
im April 1974 und konnten die Lok anhand
der vorhandenen, inzwischen jedoch im
Bw Lehrte von ,Eisenbahnfreunden” ge-
klauten Fabrikschilder, einwandfrei als die
24 083 identifizieren. Aufgrund einer Ini-
tiative gelang es, den Kaufpreis fiir die
Maschine aufzubringen und eine Kessel-
untersuchung mit Wasserdruckprobe aus-
fihren zu lassen. Am 15. Juli 1975 wurde
die Lok im ehem. RAW Breslau-Odertor
von den Beauftragten des Eisenbahn-Ku-
rier abgenommen und zusammen mit
einem ebenfalls erworbenen ehem. badi-
schen 1. Klasse-Plattformwagen mit eige-
ner Kraft nach Westdeutschland Gberfiihrt.
Vier Tage und drei Néchte war die Lok-
Mannschaft (Lokflhrer Gerhard Moll, Hil-
chenbach/Vormwald) unterwegs; tbernach-
tet wurde in Griinberg/Schlesien, Reppen
und Seddin, bis der Transport am Mon-
tag, 21. 7. 1975, in Lehrte eintraf.

Nach ihren ersten Einsdizen auf DB-
und NE-Strecken im Harz und Weserberg-
land wird die Lok auch weiterhin fir Ein-
sitze vornehmlich im norddeutschen Raum
zur Verfligung stehen.

Kurt Meyer-Hildesheim

24083 (ex PKP 0i222) mit preuB. Abteilwagen in
Barcin/VRP am 11. 4. 1974, Foto: Torun

24 083 vor der Bekohlungsanlage des BW Lehrte
am 21. 7. 1975. Auffdllig ist der fehlende Vorwér-
mer. Foto: H. Ch. Enttengruber-Ffm

Unser Foto zeigt die EK-Lok 24083 nach ihrer
Ankunft in der BRD im Bf. Vorsfelde.

Foto: Gerhard Moll
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Bahnhof 5600. Schnellbausatz aus Spezialkarton und Plastik
MaBstab 1:22,5. Fiir die LGB-Innenanlage

In weitgehend wetterfester Ausfiihrung aus hochwertigem
Kunststoff sind wieder lieferbar:

Bahnsteig-Bausatz 5401. Lokschuppen-Bausatz 5403

Anbau zu Lokschuppen-Bausatz 5404. Giiterschuppen-Bausatz 5405
Figurenserie 5021 ,Wartende Reisende”

Preiser

Kleinkunst-Werkstatten Paul M. Preiser KG. Steinsfeld
D-8803 Rothenburg ob der Tauber - Postfach 99
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Ktctel Wiihlengrund
L Zum’Dillertal” m&Webé g

HEINRICH BOMHOFF Restaurant - Café

3091 DILLE-Heiligenberg an der B 6, Museumsbahnhof 3091 HEILIGENBERG-BRUCHMUHLEN
Ruf (04252) 780 Telefon (04252) 21 77
Gutbiirgerliche Kiche — GroBer Parkplatz ~ Sommergarten — Kaffeeterrasse . Modern eingerichtete Géistezimmer
Kinderspielplatz — Kleintierzucht — Ponyfahrten .
Klubraume fiir Tagungen und Gesellschaften flr 12 bis 150 Personen z. T. mit Bad und WC
Neue Bundesdoppelkegelbahn ® Vol Ipension
® Kaffeeterrasse @ Liegewiese
@® Schone Waldwanderwege
Wald ist ca. 3 Min. vom Haus entfernt
» DIC Das Grill-Restaurant mit der eigenen Note

modellbabn - chke « im Luftkurort Bruchhausen-Vilsen

Das Fachgeschaft fiir lhr Hobby \‘ ',
Marklin, Fleischmann, Liliput, \ P ,‘
Réwa, Mini-Trix, Peco, Titan, — M'

L~ NN
Sommerfeldt, Busch, Faller, Kibri, //‘ GRILL-RESTAURAMNT ‘\\

Vollmer, Wiking u. a.

Ihre LGB-Station 3094 Bruchhausen-Vilsen
W. Preiss Nacht., Inh. Rolf Freybe BahnhofstraBe 51
Bremen, Am Dobben 135, Telefon 04252/6 11

Tel. 325885

Sinalco | 1 Rekordzsit  oin Begrt
5\ schmeckt .< ' R-
‘ LGB

LEHMANN-GROSS-BAHN

’.'- ity ;//j 7 Dle
%/%/% ERSTE
und

dEINZIGE

for und

DRINNEN DRAUSSEN

Unser
Fruchtsaftgetrink
erkennen Sie

am roten Punkt
auf jeder Flasche

DURCH VIELE NEUHEITEN NOCH INTERESSANTER

VILSA-BRUNNEN ERNST PAUL LEHMANN
Natiirliche Bergquelle : PATENTWERK

Otto Rodekohr NOUORNBERG

3094 Bruchhausen-Vilsen
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