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Meisterfotos der Reichsbahnzeit

Von Alfred Ulmer. . .
Dampflokomotiven und Zige der dreiBiger Jahre in
faszinierenden, stimmungsvollen Aufnahmen - das Werk eines

Endstation Rheine

Von Wolfgang Staiger.

Ein herrlicher Bildband, der den Dampflokbetrieb

im letzten Bahnbetriebswerk der Deutschen Bundesbahn

zeigt. begeisterten Fotografen, der schon damals die Zukunft
120 Seiten, 108 Sw.-Fotos. ISBN 3-440-04330-4.
Geb.DM 34,—.

der elektrischen Lokomotive sah und der deshalb auszog,
den Dampfloks dieser Epoche ein Denkmal zu setzen.
112 Seiten, 110 Sw.-Fotos. ISBN 3-440-04329-0. Geb. DM 34,—.

Franckh’s Lokbild-Archiv 4
Von Alfred B. Gottwaldt.
Neubau-Dampflokomotiven
der DB und Einheitsloko-
motiven (2. Folge). In B
dieser Ausgabe des
Lokbild-Archivs werden
neuangeschaffte Lok-
typen der Bundesbahn
vorgestellt. AuBerdem
folgen weitere, in Fol-
ge 3 noch nicht ent-
haltene, Varianten

der Reichsbahn-Ein-
heitsiokomotiven. 48
Blatter in Pappschu-
ber mit 57 Werk-

fotos. Format:
175%24.5 cm. ISBN
3-440-04334-7.
Kompl. DM 24,~.

Im Fiihrerstand
_ von Dampf-, Diesel- und

? Elektrolokomotiven

Von Karl-Ernst Maedel.
Erlebnisse und Begegnungen. Hier berichtet
der beliebte Fachautor stimmungsvoll von
der verantwortungsvolien Téatigkeit der Loko-
motivfihrer im Flhrerstand von Dampf-,
Diesel- und Elektrolokomotiven.
138 Seiten, 53 Fotos, 5 Zeichn.
ISBN 3-440-04304-5. Kart. DM 19,80

Franckh’s Eisenbahnkassette

Die Stimme der Dampflok. Von Karl-Ernst Maedel.

Dampflokgerausche fir Kassetten-Recorder! Beigefligt ist ein praktisches
Taschenbuch von Karl-Ernst Maedel. Tonbandkassette mit Tonaufnahmen von

11 Loktypen. Spieldauer: 40 Minuten, Begleitbuch mit 88 Seiten, 8 Fotos, 13 Zeichn.
ISBN 3-440-04331-2. Kompl. (unverbindliche Preisempfehlung) DM 24,-.

Franckh’sche Verlagshandlung - PfizerstraBe 5-7 - Postfach 640 - 7000 Stuttgart 1

Liebe Leserin, lieber Leser!

Mit der vor lhnen liegenden Nr. 4 dieser Zeitschrift geht auch das Jahr 1976 zu
Ende. Die Redaktion hofft, daB jeder Leser in allen vier Ausgaben der ,dme® immer
etwas Interessantes gefunden hat. Wir wollen auch im Jahre 1977 die Zeitschrift
nach lhren Winschen gestalten und wiirden uns daher tber Ihre Anregungen sehr
freuen. Es miissen nicht immer komplette Artikel sein, Einzelbildsendungen zur Ver-
volistdndigung des Bildarchivs sind ebenso herzlich willkommen. Doch leider kdnnen
wir keine Honorare zahlen, da alle Arbeiten grundsétzlich in ehrenamtlicher Tatigkeit
durchgefihrt werden. Wir mdchten unsere Leser auch bitten, uns dabei zu helfen,
neue Interessenten fiir die .dme" zu gewinnen, Denn nur so kdnnen wir verhindern,
daB uns die Preislawine iberrollt und wir gezwungen wiren, die Heftpreise zu
erhéhen. Jeder neue Abonnent trigt dazu bei, daB die Erhaltung der Museums-Eisen-
bahnen gesichert und der Bekanntheitsgrad dieser Dampfbahnen in der Offentlichkeit
noch gréBer als bisher wird. Wir missen dies immer wieder einmal betonen: die
Museums-Eisenbahnen erhalten von keiner staatlichen Stelle eine Unterstiitzung, und
sie sind nur .-dann in der Lage, ihre Arbeit zur Erhaltung historischer Eisenbahn-
geschichte durchzufithren, wenn erstens noch mehr Freunde den Eisenbahnorganisa-
tionen von DEV, IHS und DKBM beitreten und zweitens viele Fahrgéste unsere Eisen-
bahnen besuchen und mit ihnen fahren. Hat es sich doch auch in der Vergangenheit
gezeigt, daB ein echter Museumsbahnbetrieb nur dann Aussicht auf Erfolg hat, wenn
die gesamte Eisenbahnanlage wie Gleise, Bahnhéfe, Einrichtungsgegensténde, Fahr-
zeuge usw. den Eisenbahnfreunden gehéren. Sollten andere Institutionen wie z. B. dis
Deutsche Bundesbahn EinfluB auf einen Bahnbetrieb nehmen kdnnen, so sehen wir am
Beispiel der Vereinigung ,Eisenbahn-Kurier* wohin dies fiihren kann.

Am SchluB dieser Zeilen méchte die Redaktion allen Lesern, den Freunden der
Museums-Eisenbahnen, unseren Geschéftspartnern und insbesondere den vielen Eisen-
bahnfreunden in der DDR ein schdnes Weihnachtsfest und ein gesundes und erfolg-
reiches 1977 wiinschen.

Herzlichst Ihr
Eberhard Kunst

Vorausschau auf die nachsten Hefte:

Nebenbahn Nagold-Altensteig, Dénische Museums-Eisenbahnen, Bregtalbahn, Diesel-
triebwagen T 13 der MEG, Schwedische Museums-Eisenbahnen, Club 760.

Aktuelle Unterlagen, Fotos und sonstige Hinweise sind immer willkommen.

Titelbild

Die DR-Dampflok 995001-5 (1000 mm) wurde 1925 von Borsig fiir die Spremberger
Stadtbahn geliefert. Im Jahre 1956, nach Einstellung der Bahn, kam sie zur Harzquer-
bahn, wo sie dann 1968 abgestellt wurde. Franzésische Eisenbahnfreunde kauften sie
1973 fir die Touristenbahn Duniers — Saint-Agreve. Im Dezember des gleichen Jahres
bekam die Lok eine HU in Werningerode-Westerntor und absolvierte am 10. 12. 1973
auf der NWE ihre Abnahmefahrt. AnlédBlich dieses Ereignisses wurde unser Bild foto-
grafiert.

Foto: Hans-diirgen Hentzschel

Meeting in Bruchhausen-Vilsen

Hiermit laden wir alle Eisenbahnfreunde, DEV-Mitglieder und Freunde der Dampi-
lokomotive ein, sich am Ausbau der Museums-Eisenbahn Bruchhausen-Vilsen zu be-
teiligen. Sie wissen sicherlich, daB alle Arbeiten an dieser Schmalspurbahn in ehren-
amtlicher Tétigkeit durchgeflhrt werden. Deshalb auch die Bitte an Sie: Mit ihrer
aktiven Mithilfe tragen Sie dazu bei, daB die Museums-Eisenbahn weiter ausgebaut
und zu lhrer und vieler anderer Menschen Freude verkehren kann., Aber wir wollen
inicht nur arbeiten, sondern auch Informationen und Meinungen austauschen, sowie
Film- und Diaabende veranstalten.

Handeln auch Sie nach dem Motto:
mTrimm Dich, arbeite mal wieder an der Dampflok!

Merken Sie vor: 2. 4. bis 11. 4, 1977 Treffpunkt Bruchhausen-Vilsen

MusSSns.
eiser?bohn
4/1976
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Signal auf Halt

Auch die Vereinigung ,Eisenbahn-Kurier*
mit ihren zwei Lokomaotiven der Baureihe 24
ist betroffen von dem von Verkehrsminister
Gscheidle ausgesprochenen Verbot, Dampflok-
fahrten auf DB-Gleisen durchzufiihren. Von DB-
Schienen verbannt, dampfen Immer mehr ehe-
malige DB-Loks in unseren Nachbarléndern.
Samtliche Nachbarstaaten dulden und férdern
diese technikgeschichtlichen Bestrebungen,
Dampfloks in Betrieb zu erhalten. Vielleicht
wiirde es helfen, wenn DB-Prasident Vaerst ein-
mal in die DDR reisen und sich dort iber
die Erhaltung von historischen Dampflokomo-
tiven der Deutschen Reichshahn informieren
wiirde. ek
Unser Bild von Manfred Herbst zeigt die
EK-Lok 24083 bei Lautenthal am 27. 5. 76

Hdhere Leistungen bei der DR

Die Beforderungsleistiungen der Deutschen
Reichsbahn/DDR stiegen seit Jahresbeginn um
1,7 Millionen Gitersendungen und 1,7 Millionen
Fahrgdste gegeniber dem Vergleichszeitraum
des Vorjahres. Taglich verkehren auf dem
Streckennetz der DDR 480 schnellfahrende Ziige
und 730 Garnituren der Stadtschnellbahnen in
Leipzig, Halle, Magdeburg, Rostock und Dres-
den.
Unser Foto zeigt einen D-Zug mit Lok 01 0520-5
bei Méckern/Leipzig.

Tegernseebahn

Die Tegernseebahn in Oberbayern zweigt
im Bahnhof Schaftlach von der DB-Linie Miin-
chen — Lenggries ab und fihrt mit 12,3 km
Streckenlinge und Hochststeigungen von 1:33
nach Tegernsee; der Regelbetrieb auf dieser
Bahnlinie wird mit Dieseltriebfahrzeugen abge-
wickelt. Darliber hinaus betreibt der Bayrische
Lokalbahnverein auf der Tegernseebahn histori-
sche Dampfsonderziige, fir die bisher eine Lo-
komotive der Tegernseebahn verwendet wurde,
die aber nun einer Hauptausbesserung bedarf.

Die Osterreichischen Bundesbahnen, die in
letzter Zeit schon mehrmals Triebfahrzeuge an
Private verkauften, traten am 16. August dieses
Jahres auf Wunsch eines privaten westdeutschen
Interessenten die noch gut erhaltene und be-
triebsfahige Dampflokomotive 93.1332 ab. Diese
1D1 t-h2 Lokalbahnmaschine tat in der Zwischen-
kriegszeit beim Heizhaus in Pdchlarn Dienst,
kam wiéhrend des Krieges nach Puchberg und
verblieb dort bis zur Aufidsung dieses Heizhau-
ses. Danach war sie im Raum Mistelbach,
schlieBlich noch in StraBhof und Gmind im
Einsatz. Im kalten Zustand wurde sie von StraB-
hof Uber Wels — Braunau und Simbach nach
Tegernsee (berstellt, wo sie am 21. August ein-
traf. .
Die Verantwortlichen des Bayrischen Lokal-
bahnvereines und die Bediensteten der Tegern-
seebahn machten sich sofort an die Arbeit und
setzten die 93.1332 wieder in voll fahrfahigen
Zustand.

Schon am Sonntag, dem 29. August, war sie
erstmals mit dem historischen Sonderzug des
Bayrischen Lokalbahnvereins von Tegernsee nach
Schaftlach und wieder zuriick im Einsatz. UBB
Das Foto (dbp) zeigt die OBB 93.1332 mit den
Wagen des Bayrischen Lokalbahnvereins.

»PwPost 31“ der DGEG

Gebaut wurde der Wagen von der Waggon-
fabrik Disseldorf im Jahre 1898 fiir die ,Kreis-
bahn Osterode — Kreiensen" (750 mm). Dort ge-
horte er zur Erstausstattung und diente als Ge-
packwagen und zur Postbeférderung. Nach der
Betriebseinstellung dieser Schmalspurbahn war
er dann einige Jahre abgestellt, bis er schlieB-
lich 1970 von der DGEG erwerben wurde. Bald
danach wurde er ins Jagsttal verfrachtet, er
sollte dort in die historischen Dampfziige ejnge-
stellt werden. Bekanntlich hat die Jagsttalbahn
Méckmihl—Dorzbach ebenfalls eine Spurweite
750 mm. 1973 begann man dann mit der Auf-
arbeitung. Diese gestaltete sich jedoch weit
schwieriger als zundchst erwartet. Probleme be-
reitete u. a. die Anpassung des Bremssystems
sowie der Kupplungen und Puffer. Dann jedoch
war der Wagen endlich wieder einsatzberejt. 1976
lief er zur Freude vieler Besucher im hjstorischen
Dampfzug auf der Jagsttalbahn mit. DGEG
Unser Foto von H. + H. Urselmann zeigt den
.neuen” PwPost 31.

Steyrtalbahn droht Einstellung!

Die &lteste 760 mm Bahn Usterreichs — die
noch heute ausschlieBlich mit Dampf betrjeben
wird — ist wegen einer einzigen StraBen-Eng-
stelle in Griinburg von der Einstellung bedroht.
Viele Betriebe zwischen Garsten und Klaus sind
auf den Gltertransport der Schmalspurbahn an-
gewiesen, Die UBB unterhdlt fir diese Strecke
noch einen Wagenpark von 128 Giterwagen, die
1975 so gut wie ausgelastet waren. Im Personen-
verkehr dient sie vorwiegend der Beférderung
von Schilern und Pendlern. Wahrend der Som-
mersaison fihrt die Steyrtalbahn Sonderziige
mit Bufettwagen, die von Eisenbahnfreunden
aber auch von Ausfliiglern, Vereinen und Teil-
nehmern von Betriebsausfligen gern benutzt
werden. 1975 wurden 39 Sonderzlige gefahren.
Bis September dieses Jahres waren es 30 Ziige,
die zahlreiche Erholungssuchende durch das
reizvolle Steyrtal beférderten.  Ginter Neumann
Unser Foto von G. Neumann zeigt die Schmal-
spurloks der Zugférderungsstelle Garsten.

Eisenbahnfreunde!

Die Steyrtalbahn ist in Gefahr.

Wenn es nach dem Willen der Stra-
Benlobby geht, wird es die dampibetrie-
bene Schmalspurbahn Garsten-Molin-Kiaus
bald nicht mehr geben. Protestiert gegen
die Absichten der Gemeinde Griinburg, die
Trasse der Steyrtalbahn ohne Schaffung
eines Ersatzschienenweges fiir StraBenbau-
zwecke in Anspruch zu nehmen! Die Steyr-
talbahn — diese einmalige Fremdenver-
kehrsattraktion — darf nicht sterben.
lhren schriftiichen Protest richten Sie bitte
an:

Fremdenverkehrsverband Steyr,
A-4400 STEYR, Rathaus.

Rhein-Neckar-Eisenbahn-Museum

Endlich ein Dach iiber den Schornsteinen
haben jetzt die Schmalspurfahrzeuge der DGEG.
In Viernheim bei Weinheim an der BergstraBe
Ubernahm die Geselischaft die Hélfte einer Wa-
genhalle der OEG und richtete darin das ,Rhein-
Neckar-Eisenbahn-Museum® ein. Vorerst sind
darin acht Dampfloks verschiedener Bauarten
und Spurweiten, mehrere StraBenbahn-Triebwagen
und einige andere Schienenfahrzeuge unterge-
bracht. Das Museum liegt direkt neben dem
Bahnhof Viernheim der OEG und ist zunéchst
jeden Sonntag von 10.00 bis 12.30 Uhr gedffnet.
Das Bild (dbp) zeigt die Fahrzeughalle in Viern-
heim am Eréffnungstag.

Dampffahrten in der Wetterau

An den Wochenden 25./26. September sowie
2./3. Oktober d. J. fanden auf der Strecke Butz-
bach-Ost — Bad Nauheim-Nord der Butzbach-
Licher Eisenbahn AG (BLE) insgesamt zehn Son-
derfahrten statt. Im Einsatz waren die Mallet-
Lok 98727 (bay. BBIl) ,Susi” und der Bi-Per-
sonenwagen DME 1 der Museumsbahn e. V.
Darmstadt sowie vier von der DB angemietete
B3y-Personenwagen. Der Auftritt einer Jazzband
sowie Filmvorfihrungen der Eisenbahnfreunde
Wetterau bildeten das ,Rahmenprogramm”. Ver-
anstalter der Fahrten waren die Eisenbahnfreun-
de Wetterau und die Museumsbahn e. V. Darm-
stadt. Die BLE, persénlich vertreten durch den
Betriebsleiter, Herrn Mékel, sorgte bahnseitig fiir
den reibungslosen Verlauf. Am 25. September
war sogar das Wasserfassen in Bad Nauheim-
Nord historisch: Die ortliche Freiwillige Feuer-
wehr riickte mit ihrer alten Handpumpe von 1910
an und acht Feuerwehrleute bsorgten die schwere
Arbeit ,Susis* Wassertanks zu fiillen. Héhepunkt
beider Wochenenden war flir Zugpersonal und
Veranstalter die n&chtliche Personalfahrt von
Butzbach-Ost nach Bad Nauheim-Nord am 3. Ok-
tober, Der Zug bestand aus Lok 98727 und
DME 1, die beide am n&chsten Morgen auf der
Schiene Ins Eisenbahnmuseum Darmstadt-Kra-
nichstein geschleppt wurden. Ch. Fuhrmann

Das Foto zeigt den Sonderzug abfahrbereit im
Bahnhof Steinfurth in Richtung Bad Nauheim-
Nord. Aufnahme: W. Langer

Orient-ExpreB

Der ,Orient-ExpreB” war é0 Jahre lang einer
der gréBten Zige Europas. Er brachte die Rei-
senden von Paris nach Istanbul zu einer Zeit,
in der Bahnreisen an sich fast noch Abenteuer
und Erlebnis war. In den samigepolsterten Ab-
teilen des Zuges saBen Adelige, geldschwere
Kaufleute, schéne Frauen, weltberihmte Kinst-
ler, Gangster, Spione und Diplomaten. Sie alle

machten seine Geschichte, die so lang ist wie
die Fahrstrecke selbst, die der Zug durcheilte.
Als erster eigentlicher Luxuszug in der Ge-
schichte der europdischen Eisenbahnen wurde der
Orient-Expre8 spiter Gegenstand zahlreicher Bi-
cher, dramatischer Filme und sehnsuchtsvoller
Gedichte. Am 5. Juli 1883 in Djenst gestellt,
wurde er ein abenteuerliches Stick Eisenbahn-
geschichte.

Der erste Orient-Expre8, der auf die Relse
von Wien nach Istanbul geschickt wurde {unser
Foto), bestand damals aus ein paar Schlafwagen
und einem Speisewagen. Bis vor kurzer Zeijt
setzte sich der Zug meist aus 15 Wagen zusam-
men, darunter Fahrzeuge der DB, der SNCF, der
Ungarischen Staatsbahn, der UBB und der Ru-
manischen Staatsbahn. Doch am 1. Oktober be-
schloB die europdische Fahrplankonferenz den
legendaren Orient-ExpreB ab Mitte néchsten Jah-
res nicht mehr verkehren zu lassen. Reisende
zwischen Istanbul und Paris missen nun ab
22. Mai 1977 in Budapest und Venedig um-
steigen. Wieder einmal wurde ejn Stiick histo-
rischer Eisenbahngeschichte zu den Akten gelegt.

dbp/ek

Unsere Zeichnung vom VM Nirnberg zeigt den
Orient-ExpreB im Jahre 1883.

DDR-Intercity

Ab 25. 10. 1976 gibt es auch bei der Deut-
schen Reichsbahn ,Intercity”-Ziige. Der erste
Zug wurde mit dem Namen ,Rennsteig” in Be-
trieb genommen und fahrt auf der Strecke
Meiningen — Suhl — Erfurt — Halle — Berlin.
Der Zug ,Elstertal® wird die Strecke Gera —
Leipzig — Berlin befahren. SchlieBlich gibt es
noch den ,Elbflorenz®, der zwischen Dresden
und Berlin verkehrt, Eine weitere Verbindung
von Rostock nach Berlin besteht durch den
Intercity-Zug  ,Stolteraa”. Der ,Sachsenring”
wird zwischen Zwickau — Karl-Marx-Stadt — Ber-
lin und ,Petermédnnchen” zwischen Schwerin und
Berlin fahren. Die Laufzeiten der einzelnen Zige
werden erheblich kirzer sein, als man das bisher
von den D-Ziigen gewohnt war. Fiir diese Inter-
city-ziige kommt ein neuer Waggontyp, der in
Bautzen gebaut wird, zum Einsatz. Als Triebfahr-
zeug wird man in der UdSSR gekaufte Diesel-
loks einsetzen. Die neuen beige-orangefarbenen
.StadteexpreB“-Verbindungen fiilhren die erste
und zweite Wagenklasse.

Unser Foto zeigt eine DR-Diesellok der BR 132,
die in Woroschilowgrad (UdSSR) gebaut wurde
und wahrscheinlich vor den neuen ,StadteexpreB”-
Ziigen eingesetzt wird.

Waldeisenbahn Muskau

Die Tage der Waldeisenbahn Muskau (WEM)
in der DDR sind gezdhit, am Ende des Jahres
1976 wird sie nach 81 Jahren Dienstzeit einge-
stellt werden. Diese Schmalspurbahn Ist die
einzige noch betriebene Bahn der DR mit einer
Spurweite von 600 mm. Sie liegt im Kreis WeiB-
wasser und untersteht der RBD Cottbus. Einst
gehorte sie zum Graf Arnimschen Besitztum, der
die Bahn 1895 bauen lieB, um damit die Trans-
portprobleme auf seinem groBen Besitz zu Igsen.
So gehdrte es von Anfang an zu den Aufgaben
der Schmalspurbahn, Kohle, Holz, Ton und Sand
zu  beférdern. GroBe Bedeutung gewann die
WEM, als um 1945 der Braunkohlentagebau um
WeiBwasser seinen Ho&hepunkt erreichte und
nicht nur zahllose Industriebetriebe von ihr zu
versorgen waren, sondern auch noch Kohle auf
die Regelspur der DR umzuschlagen war. Doch
wie es bei vielen Schmalspurbahnen nach 1945
der Fall war, nahm auch auf der WEM der
Giiterverkehr immer mehr ab, und viele Strek-
kentelle wurden stiligelegt. Personenverkehr
hatte es auf dieser Bahn chnehin nie gegeben.
Interessant waren seit jeher die Lokomotiven.
1896 lieferte Krauss die erste Dampflok. Es war

die ,Graf Arnim“, die bei der DR als ,99 3301"
lief und jetzt zur Ploniereisenbahn in Cottbus
gehoért. Es gab weitere Lokomotiven mit Halb-
tender, alle dreifach gekuppelt, mit und ohne
Laufachse. Bekannt ist noch die ,Elephant”,
welche den letzten Zug durch die Stadt WeiB-
wasser im Jahre 1926 fuhr. Eine der Dampfloks,
die ,99 3318" befindet sch heute auf der Dampf-
kleinbahn Miihlenstroth in der BRD und wird
vor Personenzligen eingesetzt.

Beeindruckend bei der WEM sind die lan-
gen, beladenen Ziige, die nur mit Handbremsern
besetzt, gefahren werden. Typisch fiir die klei-
nen Loks sind die Funkenkobel, die ben&tigt
werden, um einer Waldbrandgefahr in den trok-
kenen Kiefernwildern vorzubeugen. Die so er-
zeugten ,Auspuffschlage” hatten einen besonde-
ren Klang, den auch die vielen Freunde der
WEM so schnell nicht vergessen werden. Unsere
Leser mdchten wir noch darauf hinweisen, daB
wir in der Nr. 4/1975 unserer Zeitschrift ejnen
ausfiihrlichen Artike! (8 Seiten) iber die WEM
verdffentlicht haben. ek

Unser Foto zeigt einen der letzten Sonderziige
fiir Eisenbahnfreunde auf der WEM.



Niirnberger Impressionen

Als Nachtrag zu unserem Bericht (ber
die Nurnberger Spielwarenmesse in der
Nr. 2/76 ,dme" mdchten wir unseren Le-
sern noch mitteilen, daB die neuen Ka-
taloge der Firmen NOCH, Wangen und
Fleischmann, Nirnberg, jetzt im Handel
erhéaltlich sind. Bei der Fa. NOCH fanden
wir den neuen Dampflokgerdusch-Genera-
tor zu einem akzeptablen Preis sehr inter-
essant. Dieses kleine Zusatzgerdt werden
wir bestimmt unseren Modellbahnern in
einem spéteren Heft noch genauer be-
schreiben. — Wie sie vielleicht wissen, hat
die Fa. M -+ F in Furstenfeldbruck einen
Bausatz der Lok ,Hoya" und einiger an-
derer Fahrzeuge der DEV Museums-Eisen-
bahn Bruchhausen-Vilsen in Spur Nm auf
den Markt gebracht. Zu diesem Schmal-
spurzug passen (nach einem kleinen Um-
bau) die zweiachsigen Oldtimerwagen
(Spur N) der Firma Fleischmann ausge-
zeichnet, Wer hierzu Naheres wissen
méchte, wende sich an die Redaktion. ek

T
BUGHKURS

Obermayer, Horst J.
Taschenbuch der Eisenbahn 1
Fahrzeuge und Bahntechnik

Auch im Zeitalter der Disenriesen hat die
gute alte Eisenbahn nichts von ihrer Anziehungs-
kraft auf jung und alt verloren. Faszinierend ist
der Betriebsablauf in einem groBen Bahnhof,
verbliiffend die moderne Bahntechnik in ihrer
gegenseitigen Abhédngigkeit. Nachstehend sin
Auszug aus dem Inhalt: Vom Adler zum

Intercity — Die Fahrzeuge der Deutschen Bun-
desbahn - Die Laufwerke von Eisenbahnfahr-
zeugen — Die Bremsen ~— Die automatische

Kupplung — Systeme des kombinierten Verkehrs
— Die Farbgebung bei der Deutschen Bundes-
bahn — Die Signale - Das Bahnstromsystem —
Die Stellwerke — Sicherheit im Zugverkehr — Die
moderne Gleisbautechnk — Ein Stichwortverzeich-
nis, ein Bildnachweis und ein Literaturverzeich-
nis beschlieBen das handliche, flexibel gebun-
dene Taschenbuch.

1975. 208 Seiten mit 267 ein- und 65 mehrfarbige
Abbildungen. Plastik gebunden 12,80 DM.
Franckh'sche Verlagshandlung, D-7000 Stuttgart 1,
Postfach 640.

Lok-Dauerkalender

Nicht auf ein Jahr begrenzt ist die Verwen-
dungsmoéglichkeit dieses groBformatigen Kalen-
ders, der abwechselnd Dampflokomotiven und
Ziige mit Dampftraktion in der Landschaft bringt.
Die Farbfotos wirken durch ihre Wiedergabe im
Format von nahezu 50x 30 cm besonders gut,
auch die Druckqualitdt verdient das Pradikat
.ausgezeichnet”.

J .M. Mehltretter: Lok-Dauerkalender (2) in Farbe.
13 Blatter mit jahresunabhéngigem Kalendarium,
Format 30x 60 cm: 18— DM. Motorbuch-Verlag,
7000 Stuttgart 1, Postfach 1370.

Ungew&ghnliche Dampflokomotiven

Dies Ist die weitgespannte Geschichte der
Dampflokomotive unter dem besonderen Aspekt
der Sonderbauarten. Es wird erstmalig die so
mannigfaltige und wichtige Beziehung zwischen
der Entwicklung einerseits und den Versuchs-,
Sonder- und Regelbauarten andererseits erldu-
tert und dem Leser anhand vieler interessanter
Beispiele nahegebracht. .

Dampflokomotive — mit diesem Wort ver-
bindet sich die Vorstellung einer hochentwickel-
ten Technik, die Stddte und Lander und Vélker
verbinden sollte und maBgeblich EinfluB auf
die Industrialisierung in vielen Kontinenten nahm.

Heute bereits Nostalgie, stirmte die Dampflok
einst Uber stdhlerne Pfade durch die weiten
Ebenen des Nordens, keuchte kraftstrotzend tber
die Hohen der Mittelgebirge, oder zuckelte em-
sig von Dorf zu Dorf durch die Provinz. Die
Dampfiokomotive, wie wir sie kennen und noch
in Erinnerung haben, ist das Ergebnijs einer
lber zwel Generationen wéhrenden Entwicklung.
Ihre Geschichte ware unvollstindig, wollte man
nicht auch alle jene Lokomotivkonstruktionen in
die Historie mit einbeziehen, die einmal dem
Lokomotivbau entscheidende Erkenntnisse fiir die
Weiterentwicklung geliefert haben. Es waren
Spezialkonstruktionen kaum bekannter Bauarten.

Rolf Ostendorf: Ungewdhnliche Dampflokomoti-
ven, 1803 bis heute. 320 Seiten, 306 Abbildungen,
Leinen, DM 56— [/ sfr é6,—. Motorbuch-Verlag,
Postfach 13700, D-7000 Stuttgart 1.

BR 44 im Wintereinsatz (Film)

Die Firma Relju bisher bekannt fiir exellente
Eisenbahndias und -karten, hat nun den ersten
Eisenbahnfilm in Super 8 herausgebracht. Wenn
auch einige Zwischenschnitte fehlen, so ist er
doch seinen Preis wert. Es Ist nicht abzusehen,
ob man solche Dampflokaufnahmen in einer
schneereichen Landschaft noch einmal wird auf-
nehmen konnen, denn zur Jahreswende 77/78
wird es auf der Strecke Rheine/Emden bestimmt
nehmen kénnen, denn zur Jahreswende 77/78
Relju ihre Filmserie fortsetzt und noch andere
Raritaten herausbringen wird.

.Baureihe 44 Ol im Wintereinsatz”, Super 8
Film in Farbe, 30 Meter. Preis: DM 45,—. REIJU
Fotoverlag Reinhold Jungels, NeutorstraBe 7,
D-6500 Mainz 1.

Rhein-Neckar-Eisenbahnmuseum Viernheim

Im September 1976 wurde in Viernheim (Hes-
sen) die erste Ausbaustufe der DGEG-Sammliung
schmalspuriger Eisenbahnfahrzeuge der Uffent-
lichkelt zuganglich gemacht. Mit Stand vom Friih-
jahr 1976 stellt die Deutsche Gesellschaft fiir
Eisenbahngeschichte die wichtigsten Objekte in
Bild und Text dar: 7 Dampfloks, 2 elektrische
Triebwagen und 3 Wagen. Die Texte weisen auf
interessante Einzelheiten hin, die technischen
Hauptdaten sind in Form einer Tabelle zusam-
mengefaBt. Einige gelungene Aufnahmen vom
Betriebseinsatz der jetzigen Museumsfahrzeuge
runden den Bildteil ab.

Distelbarth: ,Rhein-Neckar-Eisenbahnmuseum
Viernheim®, 24 Seiten und 17 Abbildungen. Preis:
3,~ DM. DGEG, Joachim Kraus, Bricknerstr. 1,
D-8700 Wiirzburg.

Elsenbahnmuseen, Denkmalloks, Tourlstikbahnen

Jeder Eisenbahnliebhaber sucht entlang sei-
ner Reisewege auch nach den letzten Zeugen
der von den Fans als ,echte" Eisenbahn" bezeich-
neten Oldtimer. Jetzt gibt es den ersten
deutschsprachigen Reisefiihrer fiir Freunde der
Eisenbahn. Der handliche Band im Taschenfor-
mat enthdlt eine Auswah! der wichtigsten Mu-
seumsbahnen und Museumsziige, Touristikbah-
nen, Eisenbahnmuseen und Denkmallokomotiven
in Europa, den Ostblockstaaten sowie in (ber-
seeischen Landern, vor allem in den USA und
in Australien,

Anton von Hornstein: Eisenbahnmuseen, Denk-
malloks, Touristikbahnen in aller Welt. 356 Sei-
ten mit 306 Fotos, Format 11,5x18 cm, Paper-
back: 25,~ DM. Orell Fissli Verlag, CH-8022 Zii-
rich, NiischelerstraBe 22.

Henschel & Sohn, Kassel
Nachdruck Roland Volz Verlag

Die Maschinenfabrik Henschel & Sohn in
Cassel gab im Jahre 1899 aus AnlaB der Voll-
endung der 5000sten Lokomotive eine Broschiire
heraus. Das vor uns liegende Buch ist nun ein
Nachdruck dieser Jubildumsausgabe. In ihm
finden wir viele Abbildungen von Henschelloks
aus den Anfangsjahren dieser Firma. Hinzu
kommen Fotos von Dampfmaschinen. Dampfkes-
seln und Lageplédne des Casseler Werkes im Jah-
re 1855. Ein sehr aufschluBreicher Text erzdhit
die Geschichte von Henschel & Sohn bis zum
Jahre 1899, Ein empfehlenswertes Buch!

Henschel & Sohn, Kassel. Ein Nachdruck aus dem
Jahre 1899 mit 54 Abbildungen auf 104 Seiten.
Preis: 23,80 DM. Roland Volz Verlag, Postfach
1013 70 D-5620 Velbert 1.

Maedel, Karl-Ernst
Im Fiihrerstand von Dampf-, Diesel- und Elektro-
lokomotiven

Das Buch bringt Berichte und Erzéhlungen
{iber Fahrten im Filhrerstand der verschiedensten
Lokomotiven. Wie man es von Maedel gewohnt
ist, in einer flotten, ansprechenden Art in der
auch das Wissen und die Erfahrungen des Fach-
mannes nicht zu kurz kommen. Hervorragende
Fotos begleiten den Text. )

Einiges aus diesem Buch wurde bereits in
fritheren Biichern von Maedel veroffentlicht, das
meiste aber ist neu und spiegelt so recht die
Stimmung wieder, wie sie Lokfiihrer und Heizer
umgibt. Doch nicht nur ,Geschichten" werden
hier erzihlt, man erféhrt auch eine Menge Wis-
senswertes aus der Technlk der Schienengigan-
ten, wie eine Lokomotive in Bewegung gesetzt
wird, welcher Vorbereitungen es bedarf und wie
die Mannschaft schlieBlich das Letzte an Leistung
herausholen mufB. Der Schwerpunkt liegt jedoch
auf der Milieuschilderung, wir lesen von schrul-
ligen Lokfiihrern, von ernsten und heiteren Be-
gebenheiten, schmunzeln auch {ber des Autors
eigene ,Heldentaten®.
1976. 138 Seiten mit 51 Fotos auf Tafeln, 2 vier-
farbige Fotos und 5 Zeichungen im Text. Engl.
brosch. DM 19,80. Franckh'sche Verlagshandlung,
Stuttgart.

Franz P. Flury
Dampflokomotiven und ihre Bauteile

Die Entwicklung der Dampflokomotive in den
vergangenen 150 Jahren spiegelt den Fortschritt
im gesamten Maschinenbau. Sie beweist aber
auch den Einfallsreichtum der. Ingenieure in der
Erfindung unterschiedlichster ~Bauarten. Dieses
Buch zeigt und erldutert, daB Dampflokomotiven
eine sinnvolle Komposition einzelner Aggregate
sind, daB diese Bauteile Entwicklungen durch-
laufen haben und dazu viele Industrien beitrugen,
144 Seiten, ca. 500 Fotos, gebunden. Preis:
38,— DM. Alba Buchverlag, RémerstraBe 9, D-4000
Disseldorf 30.

Weisbrod, Miller, Petznick
Deutsche Dampflokomotiven
Baureihe 01-39/Dampflok-Archiv 1.

Mehr als bisher in zahlreichen Veroffent-
lichungen verstreut nachzulesen war, bietet diese
wirklich umfassende Darstellung der deutschen
Dampflok-Baureihen (einschlieBlich der Unter-
und Sonderbauarten). Jede Baureihe und Bauart
der deutschen Reisezuglokomotiven (insgesamt
88) werden in einer technischen Beschreibung
mit Foto und MaBskizze, einem Herkunftsnach-
weis und einem Bericht dber ihre Verwendung
vorgestellt. Tabellarische Ubersichten unterrichten
{iber viele Details.

320 Seiten, 100 Fotos, 88 MabBskizzen. Preis:
28,~ DM. Alba Buchverlag. RémerstraBe 9, D-4000
Disseldorf 30.

Staiger, Woligang
Endstation Rheine

In Rheine standen noch bis 1975 die rassigen
Dreizylinder-Pazifiks der Reihe 012 im angestreng-
ten Schnellzugsdienst, vor Glterziigen dampfte
bis 1976 die Mehrzwecklokomotive 042, Noch
Uberdauert werden sie von den fast unentbehr-
lichen Jumbos der Baureihe 043 vor ihren
Viertausend-Tonnen-Erzziigen von Emden nach
dem Ruhrgebiet, denen kaum eine Diesellok ge-
wachsen war.

All diese mit Ol gefeuerten Dampflokriesen
waren im Bw Rheine beheimatet. Der Fotograf
und Autor Wolfgang Staiger zeigt nun auf 108
meist groBformatigen, einzigartigen Bildern Mo-
tive von den Fihrerstinden der Maschinen, im
Schuppen und vor den Ziigen, wie sie sonst
nur das Lokomotivpersonal sehen kann. Ein fas-
zinierender Bildband fir alle Eisenbahnfreunds,
und zwar nicht nur fir die, welche die Emsland-
strecke schon einmal selbst besucht und erlebt
haben.

1976. 120 Seiten mit 108 Fotos, sowie einer
Streckenkarte im Text. Gebunden DM 34,—.
Franckh'sche Verlagshandlung, Stuttgart.

Eisenbahn-Bilderbuch
Bearbeitet von L. Nidling und M. Altheimer

Nachdrucke alter Bilderbiicher sind wie eine
Einladung, Besuch einer lédngst vergangenen
Zeit abzustatten. Das Original-Bilderbuch aus

dem Jahre 1906 war einmal flr Kinder gedacht,
doch bringt es heute als Nachdruck dem Eisen-
bahnfreund viel Neues aus der damaligen Zeit.
Das ganze Buch mit seinen farbigen Bildern
ist ein nostalgischer Riickbljck, es bringt ganz
bewuBt viele Einzelheiten des Bahnbetriebes der
Jahrhundertwende. Wer weiB heute noch, wie die
Perronsignale, Weichenlaternen, Exzenter, Signal-
Laternen oder Hebel zur Regulierung der Coupé-
heizung aussahen? Hinzu kommen Zeichnungen
von Bahnwiérterhdusern, Fahrkartenschaltern, aiten
Briefkdsten, Inneneinrichtungen der damaligen
Eisenbahnfahrzeuge und von einzelnen Billetts.
Dies Buch kann allen denen empfohlen werden,
die jung geblieben sind und sich gern der guten
alten Zeit erinnern.

Eisenbahn-Bilderbuch. 64 Seiten, davon 34 vier-
farbige Bildtafeln und 24 ‘einfarbige Seiten.
DM 22,80. Verlag Ludwig Auer, Postfach 239,
D-8850 Donauwdrth.

Ulmer, Alfred
Meisterfotos der Reichsbahnzeit

Die Dampfliok-Ara geht schnell und unaufhaltbar
zu Ende. Aus der ,Hochzeit” der Dampfzlge in
den zwanziger und dreiBiger Jahren ist soeben
in der Franckh’'schen Verlagshandlung ein groB-
formatiger Bildband mit 113 Aufnahmen erschie-
nen. Die Aufnahmen von Alfred Ulmer entstanden
damals im Auftrag der Reichsbahn: Eine wirt-
tembergische C-Schnellzugmaschine oder die
schwere Mittelgebirgsiokomotive P 10 vor dem
Zuge, eingehiilit in machtige Dampfwolken, da-
hinter die idyllischen Tannenkulisse des winter-
lichen Schwarzwaldes; diese Bilder sind typisch
fiir seinen impressionistischen Stil. der bei aller
Faszination durch die Dampflokomotive doch die
Technik nicht vernachldssigte.

1976. 112 Seiten mit 113 Fotos im Text, sowie
einer Streckenkarte. Gebunden DM 34,—. Franckh'-
sche Verlagshandlung, Stuttgart.

Peter Willen: Lokomotiven und Triebwagen der
Schweizer Bahnen

Dieses soeben im Orell Fissli Verlag er-
schienene Taschenbuch soll dem Eisenbahnfreund
einen Uberblick verschaffen (ber alle Lokomoti-
ven und Triebfahrzeuge der Schweizerischen Bun-
desbahnen (SBB). Jede Lokomotive und jeder
Triebwagen ist abgebildet und mit den wich-
tigsten Daten wie Betriebsnummer, Inbetrieb-
setzung, L&nge Uber Puffer, Dienstgewicht, Stun-
denleistung, Hochstgeschwindigkeit, Erbauer und
Depotzuteilung versehen.

Band 1: Schweizerische Bundesbahnen (SBB}), 192
Seiten mit 158 Fotos, broschiert Fr.'DM 18,—.
Orell Flssli Verlag, Postfach 8022, CH-8021 Zirich.

0. S. Nock: Dampfeisenbahn an der Wende
19401965

Um 1940 war die Dampfeisenbahn noch die
vorherrschende Traktionsform. In den nachfol-
gen Jahren volizog sich dann der umfassendste
Wandel, seit die Dampflokomotive das Pferd er-
setzt hatte. Im Jahre 1965 verblieben schlieBlich
nur noch wenige Lénder, In denen die Dampf-
lokomotive in allgemeinem Gebrauch war, so vor
allem Indien und Siidafrika. Die letzten Jahre
der Dampfeisenbahn sahen zwar noch die Ein-
flihrung beachtlicher Konstruktionen, aber es er-
wies sich doch als eindeutig, daB das Dampf-
zejtalter unwijederbringlich zu Ende ging.

180 Seiten, davon 80 Seiten farbige Abbildungen,
Linson DM/SFr. 25,—. Orell Fissli Verlag, Post-
fach 8022, CH 8001 Zirich.

Verzeichnis der MA, Bw, Bww und LBF
EK-Nachdruck

in Gbersichtlicher Form ist dem Verzeichnis
zu entnehmen, iber welche Maschinenamter die
jeweilige RBD verfligte, welche Bw diesen Ma-
schinendmtern unterstellt waren, wieviele Bww
in den einzelnen Direktionen ansdssig waren.
Die Rubrik ,Gefolgschaft® enthalt die ,Gesamt-
kopfzah!® — so die Vorbemerkungen, wo (ber-
haupt sehr aufschiuBreiche Definitionen zu finden
sind. Lokomotivbahnhéfe und Bahnhofsschlosse-
refen sind ebenso genannt wie die Zuordnung
der Schmalspurstrecken, die oft verbldffend un-
logisch entfernten Bw unterstellt waren (so etwa
die in Heilbronn beginnende Schmalspurbahn
nach Marbach dem Bw Crailsheim, nicht etwa
dem Bw Heilbronn).
Nachdruck 1976, 68 Seiten, DM 12—, - Verlag
EISENBAHN-KURIER e. V., RubensstraBe 3, 5600
Wuppertal 11.

Eisenbahnliteratur - Biicher iiber StraBenbahnen
Publikationen iiber Modelleisenbahnen - Schiffahrt in der Schweiz

Es gibt tatsachlich einen Fachbuchvertrieb, der sich seit mehr als einem Jahrzehnt nur dieser Buch-
sparte widmet. Fast alle Publikationen, die sich mit diesen Themen beschiftigen, sind an der nach-
stehenden Adresse in einer Biicherschau vereinigt und kénnen per Post oder beim Besuch da
bezogen werden. Vorbei ist die aufwendige Suche nach seltenen Werken. Hier wird man lhnen bis
auf ganz wenige Ausnahmen helfen kénnen, wenn Sie irgend ein Buch dieser Art bendtigen.

DM (exkl. MWSt.)

DAMPF-ARCHIV (Heft mit Schaliplatten)

Sie Wiinsche, mochten Sie eine Buchbestellung

Zollformalitaten fiir unsere Buchsendungenl

Uffnungszeiten der Eisenbahnbibliothek: Dienstag

1 Elektrische StraBenbahn Basel 1895—97 (erste Betriebsberichte) 9,80
2 Die Geschichte der Basler StraBenbahn 1880-1895—1968 (vergriffen, Einzelstiicke) 44—
3 Basler StraBen- und Uberlandbahnen (BEB-BStB-BTB) —
4 Die groBen Spurweiten Mé&rklin-Modeilbahnen der Spuren 0, 1, 2, 3 49.—
5 Die StraBenbahnen von Bern und Thun 44—
5a Sonderdruck: Erinnerungen an die Rechtsufrige Thunerseebahn 14.90
6 Berliner StraBenbahnen (1865—1973) 44,—
7 Die Schwelzerischen Bundesbahnen (SBB) 1905—1970) 74—
8 Komfort auf Schienen, Europdische Schlaf- und Speisewagen 49.—
9 Mit Kohle, Dampf und Schaufelrddern 1835--1971
(Schiffe und Bahnen der BLS, am Thuner- und Brlenzersee) 49—
10 Dle Wiener StraBenbahn 1945—1971 (Band 1) 44,—
11 Die Oberlandbahnen von Bern nach Worb (VBW) 44,—
12 Die Berner Alpenbahn-Gesellschaft (BLS) 1910—1971 74—
Das war die Sernftalbahn 32.50
13/14 Mittelbadische Eisenbahnen (MEG) (2 Binde) 58—
15 Die alten Wiener Tramways 1865—1945 (Band 2) 44—
16 Swiss Steam, Riickblick auf die schweizerische Dampflokzeit 74—
17 Bing, die Modellbahnen unserer GroBvéter (1866—1966) 69.—
18 Hundert Jahre Frankfurter StraBenbahnen 44—
19 Die Rhiitische Bahn (RhB) (Stammnetz) 74—
20 Die Gleichstromlinien der Rhéatischen Bahn (BB—BM—ChA = RhB) 74—
21 Schiffahrt auf dem Vierwaldstitiersee 49—
22 Die Dampflokomotiven der Rhitischen Bahn (von der LD zur RhB) 69.—
23 Die Oberaargauer Schmalspurbahnen (OJB/SNB) 44—
24 Die Solothurn-Zollikofen-Bern-Bahn (SZB) (1976) 44—
25 StraBenbahnen in Osteuropa 1. Teil die DDR und Polen 44—
26 Stuttgarter StraBenbahnen, die StraBenbahnlinien 1868—1975 44—
27 Bleler StraBenbahnen und die Biel-Meinisberg-Bahn 44—
28 Gebr. Bing, die groBen Niirnberger (Techn. Spielzeug, 1902—1904) 69,—
29 Gebr. Bing, Spielzeug zur Vorkriegszeit, 1912—1915 69.—
30 Dampflokomotiven in der Tiirkei, Turkish Steam 39,
31 Berliner StraBenbahngeschichte Il (1976)
32 StraBenbahnen In Osteuropa (Band 1) (1977)
33 Die Fahrzeuge der Stuttgarter StraBenbahnen (1977)
98 Die Emmental-Burgdorf-Thun-Bahn (100 Jahre EBT) 24,—
100 Niirnberger Spielzeug: Jean Schoenners, Bahnen und Schiffe 39—
MARKLIN, TECHNISCHES SPIELZEUG IM WANDEL DER ZEIT
101 Mérklin — Anfang bis Jahrhunderiwende, 1859—1903 je Band 69.—
102 Maérklin — zur Kaiserzeit, bis 1909
103 Die Marklin-Spielzeugeisenbahn, 1891 bis 1914
104 Marklin — neue Wege zum Erfolg, bis 1912 (1976)
105 Marklin — die Vorkriegszeit, bis 1915 (1976/77)
106 Mirklin — neue Horizonte, 1919 (1977)
107 Maérklin — die goldenen zwanziger Jahre (1977)
108 Mérklins Weg zur Modelleisenbahn, 1915 bis 1945 (1977/78)
109 Mérklin — die groBe Wende, bis 1945 (1978)
110 Mérklin — die Spurweiten 00 und HO
DIE ANDEREN NURNBERGER (alte Spielzeugkataloge von Niirnberger Fabrikanten)
Band | (Bub, Carette, Distler, Doll und Co.) je Band 69.—

Band Il (J. Falk, Gebr. Fleischmann, Giinthermann, Kraus, E. P. Lehmann)
Band Il (J. A, Issmayer, G. Levy, Ernst Plank, Tipp & Co.
Band IV Gebr. Einfalt, Emil Hausmann, Jean Schoenner, Conrad Klein, A. Schuhmann (AS)
Band V Karl Bub (Nachtrag), G. Carette (Nachtrag), Moses Kohnstam,
Schuco (Schreyer & Co.), Karl Arnold

1 Schweizer Dampflokomotiven in Bild und Ton 14.90
2 Usterreichische Schmalspurdampfloks in Bild und Ton 14.90
3 Schweiz. Schmalspurdampfloks der FO und RhB in Bild und Ton 14.90
4 Die Waldenburgerbahn (Bildbericht) vergriffen, Einzelstiicke) 14,90
6 Zahnradbergbahnen in Usterreich, in Biid und Ton (Buch, gebunden) 24—

SCHWEIZERISCHER EISENBAHNKALENDER lieferbar sind folgende Jahrginge:
1970—1971—-1972—1973--1974—1975—1976 und 1977

Ein Suchdienst beschéftigt sich damit, vergriffene Publikationen zu finden und zu vermitteln. Haben

je 12.90

aufgeben oder haben Sie gar solche Bicher zu

verkaufen, so schreiben Sie uns. Druckschriften und Kataloge gegen Fr. 1.50 in Briefmarken. Keine

Verlag Eisenbahn, Buchverlag fiir Eisenbahn- und StraBenbahnliteratur,
Gut Vorhard, CH-5234 Villigen AG (Schweiz), in der Nahe von Waldshut/Sackingen

— Freitag 14—18.30 Uhr, Samstag 9—12 u. 14—16 Uhr.

Geschichte der Waggonfabrik L. Steinfurt in
Kdnigsberg
von Dr. Adolf Stériko

Die Waggonfabrik Steinfurt gehért zu den
altesten Unternehmen, die Rollmaterial flir Eisen-
bahnen herstellen. Im Jahre 1830 als ,Metall-
spritzen- und Maschinenfabrik" gegriindet, die im
Jahre 1865 erstmals 50 offene Glterwagen fir
die Konigliche Ostbahn baute. Die Verdffent-
lichung geht auf die Firmengeschichte ein, schil-
dert den Umfang der Produktion von Eisenbahn-
fahrzeugen sowie weiterer Fertigungszweige. Der
umfangreiche Bijldteil =zeigt Abbildungen des
Werksgeldndes in verschiedenen Epochen, Blicke
in die Werkshallen und einen Querschnitt durch
das vielseitige Produktionsprogramm.

Folge 17 der Schriftenreihe ,Eisenbahnen und
Museen", herausgegeben von der Deutschen Ge-
sellschaft fiir Eisenbahngeschichte e.V., Karlsruhe
1976. Verkaufspreis: DM 5,—.

Bezugsquelle: Joachim Kraus, Schriftenversand
der DGEG, BriicknerstraBe 1, 8700 Wiirzburg.

UOstra Sédermanlands Jirnvig 1966—1976

Schwedens erste Museums-Eisenbahn feierte
ihr 10jahriges Bestehen. Aus diesem AnlaB wurde
eine reich bebilderte Broschiire herausgegeben.
Es ist schon' recht erstaunlich, was sich auf die-
ser kleinen Bahn (600 mm Spurweite), die am
Mélarsee (SchloB Gripsholm) zwischen Mariefred
und Léaggesta verkehrt, tut. Dort wird in den
Sommermonaten an allen Tagen ein Eisenbahn-
betrieb mit 8 Dampflokomotiven und ca. 20 Wa-
gen durchgefiihrt, der allen Eisenbahnfreunden
das Herz hoher schlagen [4Bt. Allerdings geht
das nicht ohne die Hilfe einiger festangesteliter
Mitarbeiter. — Die vor uns liegende Broschiire
zeigt diesen vielfdltigen Eisenbahnbetrieb in
einer hervorragenden Art und Weise. Die aus-
gesucht schénen Fotos lassen vergessen, daB
dieses Buch nur in schwedisch abgefaBt ist.

Ustra Sédermanlands Jarnvdg 1966—1976. 96 Sei-
ten, 73 Fotos, 19 Zeichnungen. Preis: 14,— DM.
Verlag Frank Stenvall, Malmgatan 3, S-21132
Malmé/Schweden.
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Selfkanthahn

Fiinf Jahre Selfkantbahn
Jubildumsveranstaliung am 14. und 15, 8. 1976

Nur geladene Ehrengidste saBen am Jubi-
laumstag im Sonderzug der Selfkantbahn und
hérten sich in Schierwaldenrath den Festvortrag
an (siehe Beitrag an anderer Stelle dieses Hef-
tes). Eine Fotoausstellung und ein Kaltes Buffet
fir die Géaste aus Politik und Verwaltung des
Selfkantkreises bis hin nach Aachen und zur DB-
Direktion Koln ergénzten den festlichen Rahmen.
Ein Ubertragungswagen des Westdeutschen Rund-
funks erregte bereits seit den friihen Morgen-
stunden die Aufmerksamkeit der Schierwalden-
rather, und in zwei Direkt-Ubertragungen ins
Mittagsmagazin des WDR konnten alle Hérer
in Nordrhein-Westfalen die Dampfloks der Self-
kantbahn pfeifen und schnauben héren. Die bei-
den Interviews wurden Ubrigens von uns auf-
gezeichnet und kodnnen bei Interesse bei der
Geschéftsstelle angefordert werden.

Der Sonntag stand dem allgemeinen Publi-
kum offen. Erstmals seit 1973 wurde wieder ein
Zwei-Zug-Betrieb durchgefilhrt, der zur Attrak-
tivitatssteigerung der Selikantbahn beitrug und
den Fahrplan auf 45-Minuten-Zugfolge am Nach-
mittag verdichtete. Die beiden Ziige, ein reiner
Personenzug und ein Giiterzug mit Personen-
beférderung, kreuzten sich im Bahnhof Birgden,
wo das Kreuzungsverfahren mittels Stabwechsel
laut SbV die besondere Aufmerksamkeit der
Fotografen auf sich zog. Insgesamt wurden an
diesem strahlend schénen Augusttag iiber 1500
Fahrgdste gezéhlt, die Schaulustigen, die nur
die Biicherausstellung, die Filmvorfihrungen oder
die Verkaufsstdnde 'in Schierwaldenrath sehen
wollten, nicht mitgerechnet.

Zugkreuzung in Birgden. Lok 19 und: der Per-

sonenzug fahren in den Bahnhof ein, wédhrend

Lok 21 mit dem GmP im Uberholungsgleis

wartet. Foto: W. NaB
/

WDR-Horfunk-Interview am 14, 8. 1976 auf dem
Schierwaldenrather Bahnsteig. Foto: H. Wall

" Eangbmichﬁ

Der IHS-Vorstand und die DEV-Delegation am
Jubildumstag 14. August 1976. Der Signalflligel ist
ein Gastgeschenk des DEV. Foto: H. Wall

Bahnhof Gillrath mit dem gerade eingefahrenen
Jubildumszug am 14. August 1976. : )
Foto: H. Sauberlich (DB)




5 Jahre Dampf bel der IHS
Festansprache
von Hans Schweers

Sehr verehrte Damen und Herren, im Namen
des Vorstandes der Interessengemeinschaft Hi-
storischer Schienenverkehr e.V. darf ich Sie
hier in Schierwaldenrath herzlich begriiBen. Ich
freue mich, daB Sie so zahlreich unserer Ein-
ladung Folge geleistet haben und hoffe, daB
lhnen die Fahrt in unserem Dampfsonderzug von
Gillrath hierher SpaB gemacht hat.

Meine Damen und Herren, liebe Géste!

Heute vor genau fiinf Jahren, am 14. August 1971,
wurde der Museums-Dampfbetrieb der IHS auf
der Strecke Geilenkirchen — Schierwaldenrath
feierlich eréffnet. Finf Jahre sind eine kurze
Zeit — vielleicht zu kurz, um schon ein Jubjldum
feiern zu kénnen. Wir tun dies heute dennoch,
weil wir meinen, daB finf Jahre fiir eine Ver-
einigung wie die unsere, dle nur von der Frei-
zeitarbeit ihrer Mitglieder lebt, doch berelts ein
sehr groBer. Zeitraum sind. Und ich glaube, daB
das, was Amateure hier in den letzten Jahren
aufgebaut haben, dieses kleine Jubildum recht-
fertigt.

Warum eigentlich Museumseisenbahn? Was
ist der Sinn, was ist die Intention, die hinter
diesem Unternehmen ,Selfkantbahn” steckt? Das
Wesen der Eisenbahn ist die Uberwindung des
Raumes, und dazu ist Bewegung, das Fahren von
Eisenbahnziigen, notwendig. Gerade diese Grund-
eigenschaft der Eisenbahn kann aber ein her-
kémmliches Verkehrsmuseum nicht an das Publi-
kum vermitteln. In Museen stehen Ausstellungs-
stiicke, oftmals bedeutende Zeugen der Eisenbahn-
geschichte, z. B. in Niirnberg oder in Miinchen,
aber sie stehen eben, sie bewegen sich nicht
mehr. Was wir wollen, ist kein neues Eisenbahn-
museum, sondern eine Museumseisen-
bahn, in der eine wichtige Epoche unserer
Verkehrsgeschichte weiter lebt. Wir wollen der
Nachwelt eine Dampfeisenbahn in Betrieb er-
halten, wenn Sie so wollen, ein ,Rollendes
Eisenbahnmuseum”. Bei uns hat jedermann die
Méglichkelt, in einen Dampfzug aus der Zeit
der Jahrhundertwende einzusteigen und mitzu-
fahren, eine Reise mitzuerleben, so wie sie da-
mals war. Bei uns braucht niemand in Ehrfurcht
vor einer spiegelblank geputzten Museumslok,
an der man keinen Tropfen Ul und kein Fleck-
chen RuB mehr entdeckt, zu erstarren, sondern
kann regelmaBig Dampflokomotiven in Betrieb,
in Bewegung sehen und dem Lokomotivfithrer
bei der Arbeit zuschauen.

Wir bezwecken mit unserer Selfkantbahn aber
noch ein weiteres, ndmlich all den unzéhligen
Kleinbahnen und DampfstraBenbahnen, die frither
unser Land durchzogen, ein lebendiges Denkmal
zu setzen. Gerade diese Schmalspurbahnen sind
in ihrer verkehrshistorischen Bedeutung fiir
die ErschlieBung léndlicher Gegenden abseits
der groBen Hauptstrecken bisher viel zu
wenig gewiirdigt worden. Allein im Bereich
der heutigen Bundesrepublik gab es iber hun-
dert Kleinbahnen der Spurweite 1 m, darunter
ganze Netze mit mehreren hundert Kilometern
Lénge. Selbst die heutigen Kéin-Bonner-Eisen-
bahnen, heute eine moderne Schnellbahn, haben
als meterspurige DampfstraBenbahn begonnen
und aus der Mannheim-Weinheim-Heidelberg-
Mannheimer DampfstraBenbahn ist die moderne
OEG geworden, die ebenso wie die KBE jn ein
StraBenbahnnetz integriert werden soll. Der
weitaus gréBte Teil dieser Bahnen ist jedoch
nach dem Zweiten Weltkrieg dem Kraftfahrzeug
zum Opfer gefallen. Die Geschichte dieser
Schmalspurbahnen zu erhellen und die Erinne-
rung an sie wachzuhalten, ist ebenfalls Aufgabe
der {HS und der Selfkantbahn.

Bei Jubilden ist es iblich, daB man Ruck-
schau hilt auf den zu felernden Zeitraum, und
auch ich will mich von dieser Tradition nicht
ausschlieBen und Ihnen kurz von den wichtigsten
Stationen in der noch kurzen Geschichte der
Selfkantbahn berichten. Bereits 1969 fanden erste
vereinzelte Fahrten auf der Geilenkirchener
Kreisbahn statt, damals noch unter dem Namen
JVereinigung Westdeutscher Schmalspurfreunde
(VWS)". Zum Einsatz kam eine Diesellok der
Kreisbahn und ein Personenwagen, der bei der
Aachener StraBenbahn gekauft worden war.
Diese Fahrten waren wenig Iinteressant, aber
immerhin, ein Anfang war gemacht. Am 6. De-
zember 1969 wurde die IHS gegriindet, die aus
der VWS hervorging. Wir strebten von vorn-
herein an, den Betrieb durch den Einsatz einer
Dampflokomotive und historisch wertvoller Per-
sonenwagen attraktiver zu machen, also eine
Museumseisenbahn einzurichten.

10

1970 wurden Verhandlungen mit der Deut-
schen Reichsbahn in der DDR Uber den Ankauf
der fiinfachsigen Lokomotive 99 191 aufgenommen,
die jedoch nicht zu einem erfolgreichen Ab-
schluB gefiihrt werden konnten. Immerhin ge-
lang es im August des gleichen Jahres, eine
historisch wertvolle 3-Wagen-Garnitur von der
Mittelbadischen Eisenbahn zu erwerben, dje den
Grundstock fiir einen stilechten Personenzugbe-
trieb bildete. Ein gedeckter Guterwagen der
Krels Altenaer Eisenbahn, der von unserem be-
freundeten Verein ,Bergische Museumsbahnen
e. V." als Dauerleihgabe zur Verfligung gestellt
wurde, erganzte diesen Zug.

Das * wichtigste Ziel war nach wie vor die
Aufnahme des Dampfbetriebes. Nach den erfolg-
losen Verhandlungen mit der Reichsbahn konzen-
trierte sich nun alle Energie auf eine kleine,
zweiachsige Dampflokomotive, die von der
Werksbahn der Kléckner Hittenwerke Hagen-
Haspe stammte und bereits im Besitz der IHS
war. Obwohl diese Lok Nr. 19 nach der Ansicht
vieler nur noch Schrott war und zudem noch von
900 mm auf 1000 mm umgespurt werden muite,
gelang es unseren aktiven Mitgliedern in lang-
wieriger Feierabendarbeit im Laufe eines Drei-
vierteljahres, sie aufzuarbeiten und wieder in
betriebsfidhigen Zustand zu versetzen. Die Sai-
sonerdffnung am 15. ‘Mai 1971 wurde zwar wieder
mit Dieseltraktion durchgefiihrt, aber am 2. Juli
1971 geschah das, was viele fir unmdglich ge-
halten hatten: Lok 19 wurde vom Kesselsachver-
stindigen in Duisburg abgenommen! Wenige
Tage spéter wurde sie .nach Geilenkirchen lber-
gefiihrt und machte dort am 10. Juli die ersten
erfolgreichen Gehversuche auf den Gleisen der
Geilenkirchener Kreisbahn.

Vier Wochen spéter war der Tag, dessen
fiinfte Wiederkehr wir heute zum AnlaB dieser
kleinen Fejer nehmen: am 14. August 1971 wurde
der Dampfbetrieb feierlich ertffnet. Ein festlich
geschmiickter Zug, Ansprachen, Musikkapellen
auf den Bahnhéfen und ein groBes Echo in
Funk und Fernsehen waren der Auftakt fir ein
Unternehmen, dem offizielle Vertreter damals nur
wenig Uberlebenschancen gaben. Tatséchlich
sollten die folgenden Jahre dem Verein noch
manche schwierige Bewihrungsprobe abverlan-
gen.
Zwei Wochen vor der Eréffnung des Dampi-
betriebes hatte die Geilenkirchener Kreisbahn
ihren noch verbliebenen Giiterverkehr eingestellt,
so daB die Museumsziige der IHS die einzigen
waren, die auf der Strecke verkehrten. Damit
fiel auch die Pflicht der Gleisunterhaltung auf
die IHS. Anfang Dezember 1971 entgleiste der
Nikolaus-Sonderzug der IHS bei Birgden in-
folge von Gleisschdaden. Daraufhin wurde die
Sperrung der Gesamtstrecke verfiigt.

Im Frihjahr 1972 kaufte die IHS 150 Holz-
schwellen, die auf dem Streckenabschnitt Gill-
rath — Schierwaldenrath eingebaut wurden. Da-
mit konnten die schlimmsten Stellen erst einmal
saniert werden, und am 1. Mai 1972 konnte die
neue Betriebssaison wieder erdffnet werden; der
Personenverkehr blieb allerdings auf diesen hin-
teren, 5,5 km langen Streckenabschnitt beschrénkt.

Die Museumsfahrten der |HS beruhten damals
einzig auf dem Wohlwollen der Kreiswerke
Geilenkirchen-Heinsberg, die trotz Stillegung
ihres Eisenbahnbetriebes die Strecke vorlaufig
liegenlieBen und auch die Betriebsfihrung weiter
inne hatten. Um den quasi vertragslosen Zu-
stand zu beenden, wurden Verhandiungen auf-
genommen, die Anfang des dJahres 1973 zum
AbschluB eines ldngerfristigen Vertrages mit den
Kreiswerken fihrte. Hierin wurde die Anpachtung
der Strecke Gillrath - Schierwaldenrath ge-
regelt und der Eisenbahnbetrieb fiir die Dauer
von zundchst sechs Jahren auf die IHS {ber-
tragen. Da die IHS als Verein nicht als Eisenbahn-
unternehmerin im Sinne des Landeseisenbahn-
gesetzes auftreten kann, griindete sie die Eisen-
bahngesellschaft ,Touristenbahnen im Rheinland
(TBR)" als Gesellschaft mit beschrankter Haftung,
der die Betriebsflihrung Ubertragen wurde. Das
Verkehrsministerium des Landes Nordrhein-
Westfalen genehmigte diese Vertrdge zwischen
IHS/TBR und den Kreiswerken und veréffent-
lichte die Betriebsiibertragung im Landesgesetz-
blatt als Nachirag zur Konzession der Kreisbahn.
Damit war eine der groften Hiirden genommen
und der Museumsbetrieb war auf eine solide
rechtliche Grundlage eingestellt.

Leider muBte die Selfkantbahn, wie die Mu-
seumsbahn nun genannt wurde, endgiiltig auf die
Strecke Gillrath — Schierwaldenrath beschrankt
bleiben, denn der Abschnitt Geilenkirchen -

Gillrath war wegen des Ausbaus dreler kreuzen-
der StraBen mit den geringen Mitteln der IHS —
ohne o&ffentliche Unterstiizung — nicht mehr zu
retten. In zwei langen Uberflihrungsziigen wurde
der mittlerweile angewachsene Fahrzeugpark im
Frithjahr 1973 von Geilenkirchen zum Endbahn-
hof Schierwaldenrath gebracht, wo damit auf den
nur zwei vorhandenen Gleisen eine derartige
Enge auftrat, daB kaum noch der planméBige
Betrieb abgewickelt werden konnte. Vorrangiges
Problem war also die Erweiterung der vollig
ungeniigenden Anlagen um weitere Abstell- und
Rangiergleise.

1974 stellte die Kreisbahn auch ihren noch
verbliebenen Schmalspur-Restbetrieb im  Kreis-
bahnhof Gellenkirchen ein. Entgegenkommender-
weise stellten die Kreiswerke etwa die Hailfte
der Geilenkirchener Gleisanlagen einschlieBlich
mehrere Weichen der IHS fir die Erweiterung
des Bahnhofs Schierwaldenrath zur Verfiigung.
In alleiniger Eigenarbeit der IHS-Aktiven wurde
der Kreisbahnhof abgebaut und das Material mit
Hilfe eines Bauunternehmers aus dem Kreise
der Mitglieder nach Schierwaldenrath transpor-
tiert. Im Laufe des Sommers entstand hier ein
véllig neuer Bahnhof mit mehreren Abstellglei-
sen und einem neuen Bahnsteiggleis.

Das Jahr 1975 stand im Zeichen der welteren
Gleiserneuerung auf der Strecke, der Aufarbei-
tung weiterer historischer Fahrzeuge und ver-
starkter Werbung fiir die Selfkantbahn. Im Friih-
jahr konnte ein Gepédckwagen in Betrieb genom-
men werden, im Sommer entstand aus dem Um-
bau eines vorhandenen Personenwagens der
Buffetwagen, in dem ein Teil von lhnen heute
hierher gefahren ist. Von besonderer Werbe-
wirksamkeit war unser groBer Informationsstand
auf der Essener Verkehrsausstellung im Méarz 1975
und die Festveranstaltungen zum 75jéhrigen
Bestehen der Geilenkirchener Kreisbahn Ende
April.

Auch das Jubildumsjahr 1976 brachte weitere
Fortschritte. So konnte zu Beginn der Salson
ein Dieseltriebwagen in Dienst gestellt werden,
der die Rangier- und Bauzugfahrten erleichtert
und auch bei schwacher ausgelasteten Ziigen,
z. B. abends, eingesetzt wird. Miitlerwejle jst
auch eine zweite Dampflokomotive, Nr. 21, be-
triebsbereit, womit der Betrieb noch abwechs-
lungsreicher und Interessanter gestaltet werden
kann, sie hat heute, zusammen mit fhrer seit
funf Jahren bewéhrten Schwester Nr. 19, unseren
Sonderzug hierhergebracht. Die Gleiserneuerungs-
arbeiten haben sich in diesem Jahr vor allem
auf den Neubau des Bahnhofs Birgden konzen-
triert, der nun weitgehend fertiggestelit ist.
Hohepunkt der bisherigen Sommersaison war
das Pfingstwochenende mit dem ,Internationalen
Museumsbahntreffen” Uber 25 Vereine und Ge-

.sellschaften aus acht L&ndern Europas treffen

sich in Schierwaldenrath zum Gedankenaustausch
und zu einer Informationsschau mit groSem
Rahmenprogramm.

Die Besucherzahlen haben sich in den zurick-
liegenden fiinf Jahren mit steigendem Bekannt-
heitsgrad unserer Bahn nach oben entwickelt:
von 4900 im Jahre 1971 auf 14200 im Jahre 1975
— und auch in diesem Jahre ist wieder eine
steigende Tendenz zu verzeichnen.

Soweit also dieser Rickblick in die vergan-
genen fiinf Jahre der Selfkantbahn. Uber dem
berechtigten Stolz (ber das bisher Erreichte diir-
fen wir aber nicht die Aufgaben und Probleme
iibersehen, die noch vor uns liegen. In erster
Linie ist hier der Bau einer Wagen- und Werk-
statthalle zu nennen, damit die Fahrzeugunter-
haltung erleichtert werden kann. Dank der Unter-
stiitzung durch die August-Thyssen-Hiitte, Duis-
burg, die uns eine geeignete Halle (iberlassen
hat, hoffen wir nach der endgiiltigen Klarung der
Grundstiicksfrage mit dem Bau noch in diesem
Jahr beginnen zu konnen. Aktuell ist und bleibt
die Fortsetzung der Gleiserneuerungsarbeiten auf
der Strecke; hier bleibt noch manches zu tun.
Natlirlich sollen auch weitere Fahrzeuge aufge-
arbeitet werden, teils nur als Museumsstiicke,
méglichst aber zur Einreihung in unseren be-
triebsbereiten Fahrzeugpark. Ein fertiges Projekt
liegt z. Z. noch in der Schublade: die Verlangerung
der Strecke auf alter Trasse Uber Kreuzrath nach
Gangelt. Dies wird aber erst verwirklicht werden
kénnen, wenn der Hallenbau abgeschlossen und
die bestehende Strecke weiter saniert worden
ist Fir die fernere Zukunft steht uns noch die
Moglichkeit der Elektrifizierung eines Teilstlicks
der Selfkantbahn offen, damit auch die elektri-
schen Uberlandwagen unserer Fahrzeugsamm-
lung einmal eingesetzt werden kénnen.

Sie sehen also, meine Damen und Herren,
daB unser Blick vorwérts gerichiet ist. Die hier
nur kurz skizzierten Plane und Projekte sollen
dafir sorgen, daB auch in den nachsten fiinf
Jahren kein Stillstand eintritt, sondern daB sich
die Selfkanbahn positiv weiterentwickeln wird.
Dies ist unsere Hoffnung und unser Wunsch bei
dem heutigen kleinen Jubildum. Vielen Dank!

Zeittafel

1969 Erste vereinzeite Fahrten auf der Gei-
lenkirchener Kreisbahn mit ejner GKB-
Diesellok und einem Aachener StraBen-
bahnwagen

14, 8. 1971 Erdfinung des Dampfbetriebes auf der
Strecke Gellenkirchen-Schierwaldenrath
(Betriebsfiihrung: Geilenkirchener Krb.
und DEG)

1972 Beschrankung auf den Abschnitt Gill-
rath — Schierwaldenrath
Stillegung und Abbau der Strecke Gei-
lenkirchen — Gillrath

1972 Grindung der Touristenbahnen im
Rheinland GmbH (TBR) durch die IHS;
Anpachtung der Strecke

1.1.1973 Ubergang der Betriebsfihrung auf die
TBR (Oberste Betriebsleitung weiterhin
DEG)

Ubertragung der Eisenbahnkonzession
auf die TBR

Inbetriebnahme  weiterer
wagen und einer Diesellok

1974 Erneuerung und Erweiterung des Bahn-
hofes Schierwaldenrath als Betriebs-
bahnhof der IHS

1975 Umbau eines Personenwagens zum
Buffetwagen
Inbetriebnahme eines Gepéckwagens
IHS mit eigenem Stand auf der Ver-
kehrsausstellung in Essen
75]ahriges Bestehen der Geilenkirche-
ner Kreisbahn

1976 Inbetriebnahme eines Triebwagens und
einer zweiten Dampflokomotive
Neubau des Bahnhofs Birgden
Pfingsten: Internationales Treffen von
Museumsbahnen aus acht L&ndern in
Schierwaldenrath

14. 8. 1976 Finf Jahre Dampfbetrieb auf der Self-
kantbahn

Personen-

|HS-Diaserie

Seit kurzer Zeit gibt es nun auch eine Farb-
diaserie (6 Einzeldias) {iber die IHS-Selfkant-
bahn. Eine Serie kostet incl. Versand DM 7,—
und ist gegen Vorauszahlung erhéltlich beim
IHS-Versand, Postscheckkonto Essen 249087-434,

Belgienfahrt der IHS am 21. 8. 1976

Wie im letzten Jahr so stand auch diesmal
wieder ein Besuch bei einer belgischen Mu-
seumsbahn auf unserem Programm. AuBerdem
sollte der SNCV-Restbetrieb in den Ardennen
besichtigt werden. Obwoh! trotz Vorankindigung
in der ,Museums-Eisenbahn" wenig Mitfahrer
sich gemeldet hatten, so daB auf die Vorbestel-
lung eines Sonderbusses verzichtet wurde, be-
stand doch reges Interesse an dieser Ardennen-
fahrt. Vom DEV kam eine groBe Zahl der Aktiven
und so wurden kurzerhand Mitfahrmoglichkeiten
in Pkw organisiert, und in zwej Autokolonnen,
von Aachen und von Schierwaldenrath aus, fuhr
man Richtung Belgien.

Treffpunkt war Han-sur-Lesse, der Ausgangs-
punkt der SNCV-Grottenbahn. Urspriinglich war
in der Gegend von Marche-en-Famenne und Ro-
chefort ein umfangreiches Meterspur-Dampfstra-
Benbahnnetz der belgischen nationalen Klein-
bahngesellschaft (SNCV) vorhanden. Die heute
noch exstierende Grottenbahn zweigte in Han
von der ,Hauptstrecke* ab und flhrte zum Ein-
gang eines weitverzweigten unterirdischen Hoh-
lensystems, das durch seine Vielfalt an den ver-
schiedensten Tropfstein-Hohlen berihmt ist und
Han-sur-Lesse zu einem wahren Touristenzentrum
gemacht hat. Nach der Stillegung des Dampf-
straBenbahnnetzes der SNCV kamen die letzten
Dieseltriebwagen zur Grottenbahn und zur TTA-
Museumsbahn. Die etwa 3 km lange Strecke
windet sich durch ein landschaftlich reizvolles
Tal und endet vor dem Zugang zum Hohlen-
system, das die Lesse im Laufe von Jahrmil-
lionen aus dem Kalksteingebirge gewaschen hat.
Die Ziige bestehen aus zweiachsigen Diesel-
triebwagen (Autotrails) und 2—3 Sommerbeiwa-
gen. Nach Stillegung des Hauptnetzes wurde in
der Néhe des Dorfes, am Hd&hlenausgang, eigens
ein kleines Depot errichtet fir Wartung und
Reparatur der nach wie vor von der SNCV be-
triebenen Bahn. Vor knapp 5 Jahren wurde die
Bahn zur Hélite neu trassiert (urspriinglich lag
der Endpunkt nicht am jetzigen Hohieneingang)
und eine Kreuzungsstation in der Mitte einge-
richtet flr 15-Minuten-Zugfolge in der Hochsai-
son. Die mittlere Ausweiche ist jedoch wieder
demontiert worden, die Zige fahren jetzt alle
30 Minuten und bei Bedarf fahren zweil oder so-
gar drei Zlge in Sichtabstand hintereinander her.
Der Besucher erlebt die Bahn nur auf dem Hin-
weg, da nach Verlassen des Hoéhlensystems nach
ca. 2 Stunden der Riickweg zum Dorf zu FuB
zuriickgelegt werden muB.

AnschlieBend an die Grottenbesichtigung galt
es, der Museumsbahn Tramway Touristique
d‘Aisne (TTA) einen Besuch abzustatten. Leider
verkehrte an diesem Tag kein Dampfzug, son-
dern ebenfalls ein SNCV-Autotrail, der von der
Meterspurbahn  Bastogne-Martelange zur TTA
kam. Wé&hrend die Anlagen der Grottenbahn in
Han einen recht aufgerdumten Eindruck machten,
und insbesondere die Neubaustrecke gefiel,
machten die Anlagen der TTA im Aisnetal den
Eindruck, als wirden die Arbeitslust und der
Arbeitsfortschritt dieser Museumsbahn seit eini-
gen Jahren stagnieren. Eine vollig zugewachsene
Strecke, bei der sich die Fahrzeuge selbst ihr
Lichtraumprofil in die Bische schlagen miissen,
und das wenig ansprechende AuBere der Fahr-
zeuge lieBen den nicht oder nur kaum bewal-
tigten Arbeitsumfang dieser Bahn erkennen. Die
Ziige, die bekanntlich bei Forge-a-la-Plez, einer
Station mit einer netten Wartehalle auf dem
Bahnsteig mitten im Wald enden, sollen eines
Tages wieder dber die gesamte Strecke bis La-
mormenil gefilhrt werden, wo bereits ein Stra-
Benbahn-Anhédnger der TTA abgestellt ist. Eine
Depotbesichtigung in Blier und ein Abstecher
zum liegengebliebenen Endbahnhof Lamormenil
bildeten den AbschluB dieser Exkursion in die
Ardennen.

Terminkalender

27. 12, 1976 — 2. 1. 1977: Silvestermeeting (haupt-
sachlich Gleisbau, Vorbereitung fiir den Hal-
lenbau, Film- und Diaabende, Silvesterfeier
u.a.m.,)

2. 1., 6. 2. und 6. 3. 1977: Winterfahrten 14.00 und
16.00 Uhr am Gillrath

19. 4. 1977: Saisonerdffnung 1977
Fahrplanzeiten wie Saison '76. An beiden
Ostertagen GmP 10.30 Uhr ab Schierwalden-
rath, 13.00 Uhr Doppeltraktion ab Schierwal-
denrath. Nachmittags Zwei-Zug-Betrieb, letz-
ter Zug Eiltriebwagen.

Fahrzeugpark erweitert

Trotz der noch immer fehlenden Halle wurde
in der Freiluft-Werkstatt in Schierwaldenrath wei-
ter an den Fahrzeugen gearbeitet. Die zumejst
nur bei schénem Wetter ausflhrbaren Arbeiten
(Anstrich, Dacharbeiten) sowie die planméaBigen
Hauptuntersuchungen und Bremsrevisionen haben
zur Neueinreihungen dreier Fahrzuge in den
Fahrzeugpark der IHS gefihrt: Dampflok 21 so-
wie die Giiterwagen 302 und 202.

Die Dampflok 21 (Jung, 1956, Fabr.-Nr. 12784)
erhielt nach dem Tausch der Lokkessel den alten
Lokkessel der Lok 19, der 1973/74 bei einer Kes-
selfirma hauptuntersucht wurde und neue Rohre
erhielt Seither wurde die Lok noch nicht wieder
in Betrieb gesetzt. Sie sollte urspriinglich 1973
die DampfstraBenbahnziige in Krefeld ziehen, die
Arbeiten wurden jedoch nicht termingema8 fer-
tig, so daB damals die Lok 20 diese Aufgabe
libernahm. Nach AbschiuB der Fahrten in Krefeld
wurde die Umspurung der 21 beendet und die
Lok nach Schierwaldenrath Ubergefihrt. Im Laufe
dieses Frihjahrs wurden nun die endgdltigen
Anpassungsarbeiten vorgenommen, die Brems-
revision durchgefiihrt, innnere und &uBere Unter-
suchung des Kessels und Abnahme durch den
Prifbeamten, sowie ein erster Anstrich der Lok
(als endgiiltige Farbgebung ist das frihere Griin
an Fihrerhaus und Wasserkésten vorgesehen).
Nach der erfolgreich durchgefithrten Probefahrt
und der endgliltigen Abnahme am 10. 6. 1976
durch den OBL steht sie nun fiir die Zugfdérde-
rung zur Verflgung. Sie hat am 14. August erst-
mals mit der Lok 19 zusammen in Doppeltraktion
einen Zug nach Gillrath gefiihrt und und 15. 8.
und am 10. 10. 1976 wurden die GmP-Zige von
ihr gezogen.

Die beiden neuen Glterwagen stammen ur-
springlich von der OEG und kamen 1973 zu-
sammen mit den elektrischen Zigen zur Self-
kantbahn. O-Wagen 895 (Weimar, 1899) wurde bei
der Hauptuntersuchung in 202 umgenummert und
erhielt einen neuen dunkelbraunen Anstrich. G-
Wagen 302 (Schmeder und Maier, 1887) behielt
die alte Nummer, der Anstrich war bereits
vorher eneuert worden (zusammen mit der Re-
klame eines bekannten Kaas-Handels aus Hol-
land). Die Wagen 202 und 302 sind dber die
OEG-Scharfenberg-Kupplung zur Zugeinheit ver-
bunden, lediglich an den beiden Enden erfolgte
der Einbau eines Mittelzughakens. Gleichzeitig
mit den Anstrich-Arbeiten am 202 erhielt der
ehem. KAE-Wagen 384 einen auBerplanméaBig
durchgefiihrten Neuanstrich im Rahmen einer
Zwischenuntersuchung und wurde in 301 umge-
nummert, so daB die beiden betriebsfdhigen G-
Wagen jetzt einheitlich Nummern der 300er
Reihe tragen.

Hallenbau

Die Hallenplanung muBte mehrfach verscho-
ben werden, da von den in Aussicht genomme-
nen Geldndeflichen kein Grundstiick zu erwer-
ben war. Die groBe dreigleisige Halle soll nun-
mehr auf einem langgestreckten Grundstiick bei
km 27,0 nahe dem Saeffelerbach in Schierwalden-
rath errichtet werden, wéhrend eine weitere ein-
gleisige Halle an der gleichen Stelle auf der
gegeniberliegende Gleisseite auf einem bereits
angepachteten Geldnde gebaut werden soll. Der
eingleisige Lokschuppen wird eine Arbeitsgrube
erhalten und soll als erstes der beiden Bau-
werke errichtet werden. Eine Bauvoranfrage
wurde bereits bei den Behdrden eingereicht. Der
Abbruch der groBen Halle am bisherigen Stand-
ort und der Transport nach Schierwaldenrath
wurde in den ersten Oktoberwochen duchgefithrt.

SaisonabschluB

Am 10. 10. 1976 fand zum AbschluB der fahr-
planmaBigen Saison nochmals ein Zweizugbetrieb
im starren 45-min-Takt statt. Vormittags ver-
kehrie der Friih-GmP, der 13-Uhr-Zug ab Schier-
waldenrath bestand aus beiden Ziigen und fuhr
in Doppeltraktion; nach der Zugtrennung in
Gillrath verkehrten abwechselnd ein GmP und
ein reiner Personenzug mit Kreuzung Im neu
ausgebauten Bahnhof Birgden. Den AbschiuB
bildete der Eiltriebwagenzug Et 7/8, der die
letzten Géste nach Gillrath zurlickbrachte. Ins-
gesamt erbrachte der letzte Betriebstag nochmals
eine Steigerung der Beftrderungszahlen um ca.
800 auf 14 400; damit ist das Vorjahresergebnis
bereits {iberschritten, Wie am 14. und 15. August
sdumten auch diesmal wieder viele Schau-
lustige und Foto- und Filmfreunde die Strecke.
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Dampf-Kleinhahn
Miihlenstroth
e

Haufig sind die Sommermonate fiir uns eine
doppelte Belastung. Einmal muB das erforder-
liche Fahrpersonal gestellt werden, wahrend
gleichzeitig -aber auch die Werkstatt njcht ver-
waist sein darf. Trotz dieser sajsonbedingten
Personalknappheit kénnen wir sicherlich mit dem
bisher Erreichten in diesem Jahr zufrieden sein.

Auch in dem vergangenen Quartal lag der
Schwerpunkt im Waggonbau. Nachdem nun unser
Neubau PW 21 seine Schienentauglichkeit be-
wiesen hat, konnten bewahrte Fertigungsmetho-
den problemlos auch flir den inzwischen fertig-
gestellten PW 23 iibernommen werden (Nr. 22 wur-
de fiir einen spdter zu erstellenden PW reser-
viert). Wéahrend man die Wagen &uBerlich durch-
aus als baugleich bezeichnen kann, weisen die
Inneneinrichtungen doch erhebliche Unterschiede
auf. Wurde PW 21 mit Quersitzen und Schiebe-
tiiren versehen, so erhielt PW 23 Léngssitze und
seitlich angeschlagene Tiren. Unterschiedliche
AuBenlackierungen geben den Fahrgédsten Aus-
kunft Uber die Sitzplatzanordnung des entspre-
chenden Wagens. Dabei wurden schon die Far-
ben bericksichtigt, mit denen zukiinitig samtliche
DKBM-Fahrzeuge versehen werden sollen: Wagen
mit Quersitzen — griiner AuBenanstrich, Wagen
mit L&ngssitzen — brauner AuBenanstrich und
Sonderwagen werden einen rot/weiBen Anstrich
tragen. Entspricht dieses Schema auch nicht der
Norm, so geben sie unserem Zug sicherlich ein
gefalliges Aussehen.

Ein wenig mehr Eisenbahnatmosphére ver-
mittelt Jetzt unser Bahnhof. Der ausgemuster-
te Wagenkasten Cis 100 konnte hier aufgestellt
werden und dient uns als Fahrkartenschalter.

Durch die gestiegenen Betriebskosten sah
sich der Vorstand gezwungen, die Fahrpreise
in diesem Jahr geringfigig zu erhéhen. Nachdem
auch schon der Mitgliedsbeitrag in diesem Jahr
heraufgesetzt worden war, war es also nicht
mehr méglich, auf diesem Weg eine Besserung
der Vereinsfinanzen zu erreichen. Betroffen von
dieser MaBnahme waren hauptsidchlich die
Kindertarife. Hier erhShte sich der Fahrprejs von
bisher 0,50 DM auf 1,— DM fiir eine Fahrt.
Gleichzeitig entfielen die 3-Fahrtenkarten, die
bisher an Kinder und an Erwachsene ausgegeben
wurden. Fiir unsere Schaffner vereinfachte sich
der Fahrkartenverkauf dadurch wesentlich. Sie
verkaufen nur noch Einzelfahrscheine zu 1,—~ DM
— giiltig flir Kinder und Erwachsene. In Kiirze
geht die diesjéhrige Fahrsajson zu Ende. In den
dann folgenden Wintermonaten soll die weitere
Aufarbeitung der Lok 5 fortgefilhrt werden. -ns

13
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MUSEUMS-EISENBAHN
BRUCHHAUSEN-VILSEN
ASENDORF .
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Geschiftsstelle Bruchhausen-Vilsen
zieht um

Wie jedem bekannt sein diirfte, be-
findet sich die Geschéaftsstelle Bruchhau-
sen-Vilsen zur Zeit in der Bahnhofstr. 61.
Das Zimmer hat Herr Piecker an den DEV
vermietet, Nachdem nun der Raum zum
31. 12. 1976 anderweitig bendtigt wird, ist
die Geschaftsstelle gezwungen, sich ein
neues Domizil zu suchen. Ab Januar 1977
(das genaue Datum steht noch nicht fest)
befindet sich das Bliro der DEV-Geschéfts-
stelle Bruchhausen-Vilsen im Rathaus der
Samtgemeinde. Die Anschrift (Postfach
1106) bleibt jedoch weiterhin dieselbe.
Auch der TelefonanschluB (04252 /2111)
dndert sich nicht. Der Samtgemeinde
Bruchhausen-Vilsen mochte der Deutsche
Fisenbahn-Verein an dieser Stelle recht
herzlich fiir ihr Entgegenkommen danken,

gh

DEV-Ostermeeting 1977

Wie in jedem Jahr, so soll auch 1977
ein Meeting in der Osterwoche vom 2. 4.
bis 11. 4. in Bruchhausen-Vilsen stattfinden.
Auch diesmal geht es darum, die Strecke
wieder fiir die nachste Saison auf ,Vor-
dermann® zu bringen. Im Winter werden
und wurden zwischen Heiligenberg und
Asendorf viele neue Schwellen eingezo-
gen, aber was niitzt einem ein neues
Stiick Gleis, wenn es nicht richtig gestopft
wird? Doch auBer Stopfen gibt es noch
eine Menge andere Arbeiten zu erledigen,
so daB jeder seine Beschéftigung haben
wird.

In altbewdhrter Weise wird vom Ver-
ein fir die Unterkunft und die Verpflegung
gesorgt, vorausgesetzt Sie schreiben mir
rechtzeitig, von wann bis wann Sie kom-
men, und ob Sie in vereinseigenen Ré&u-
men oder lieber in einer Pension Uber-
nachten wiirden. Meine Adresse:

Jorg Reith, Weckenstr, 4, 3000 Hannover 91

Besonders wiirde sich der Verein freu-
en, wenn auch einmal ein paar &ltere Mit-
glieder an unserem Meeting teilnehmen
wiirden. Familienvater kdnnten vielleicht
Frau und Kinder mitbringen, und wéhrend
die Familie in Bruchhausen-Vilsen Urlaub
macht, helfen die Véater bei der Museums-
eisenbahn, Wir wiirden uns daher freuen,
wenn auch Sie zu Ostern uns in Vilsen
helfen kdnnten. Jorg Reith

Entwicklung der Fahrgastzahlen in der
Saison 1976

Die Saison begann wie viele andere
zuvor auch. Die Fahrgastzahlen waren
durchschnittlich die gleichen wie im Vor-
jahre. Lediglich das Pfingstwochenende
mit seinem Zweizug-Betrieb ragte weit aus
den Ergebnissen der anderen Wochenen-
den heraus. Dann kam die Jubil&umsfeier
zum 10jéhrigen Bestehen der Museums-
Eisenbahn. Und mit ihr kam ein spiirba-
rer Anstieg der Beforderungsfélle. Insbe-
sondere die vielen Presseberichte, die in
den verschiedensten Zeitungen nach dem
Jubildum erschienen, scheinen vielen Be-
suchern die Museums-Eisenbahn nahege-
bracht zu haben; ein Zeichen dafiir, daB
breit angelegte Werbung sich durchaus
lohnt. Insbesondere an den Samstagen im
August hatte die Zugmannschaft oftmals
Mihe, die vielen Reisegruppen in dem
verkehrenden Zugpaar unterzubringen, Flr
1977 wird man sich Uberlegen missen, ob
es sich nicht lohnt, an Samstagen im Juli
und August zwei Zugpaare verkehren zu
lassen. In diesem Jahr hétte man sie bis-
weilen jedenfalls gebraucht.

Eine genaue Betriebsstatistik, die auch
die Befdrderungsfalle dersSaison 1976 ent-
hélt, wird Ende des Jahres erscheinen.
Sie wird, wie in den Vorjahren, zumindest
in Ausziigen, in der ,museums-eisenbahn”
verdffentlicht. gh

Es tut sich was in Bruchhausen-Vilsen . . .

Waren Sie schon in den letzten zwei
Monaten wieder einmal in Bruchhausen-
Vilsen? Nein? Sie sollten ruhig wieder
einmal vorbeischauen, denn: ,Es tut sich
was in Bruchhausen-Vilsen."

Nachdem wir jahrelang keine neuen
Fahrzeuge auf unseren Museumsbahnglei-
sen vorstellen konnten, so hat unsere
Fahrzeugfamilie in diesem Jahr gleich
sechsfachen Zuwachs bekommen. Keine
Angst, es sind keine Sechslinge, sondern
alles verschiedene, einzigartige Fahrzeuge,
die jedes flr sich eine typische Kleinbahn-
bauart darstellen.

Da seien zunéchst noch einmal die
Wagen 4, ex Wangerooge, 11 aus Berlin,
ex Franzburg, und 33 aus Berlin, auch ex
Franzburg, erwéhnt, Uiber die schon in fril-
heren Nummern dieser Zeitung berichtet
wurde. Alle drei haben sich gut bei unse-
rer Kleinbahn eingelebt, und sie hatten
auch schon die Ehre, in Ziige eingestellt
zu werden.

Doch damit nicht genug. Im Septem-
ber trieb es auch die letzten beiden Ber-
liner Fahrzeuge nach Bruchhausen-Vilsen.
In gesundheitlich mehr oder weniger gu-
ter Verfassung holien wir den Wagen 10,
ex Spreewaldbahn, Ubrigens ein ganz
niedlicher Personenwagen, und den G-
Wagen 37, ex Franzburg, per Tieflader von
Berlin zu unserer Kleinbahn. Auch diese
beiden Fahrzeuge diirften dem Leser durch
Berichte aus dem Kurier bekannt sein,
so daB ich auf eine Beschreibung der bei-
den verzichten méchte. ’

Als vorlaufig letztes Fahrzeug kam
dann im Oktober der zweiachsige Perso-
nenwagen Nr. 8, ex KAE Nr. 27, der seit
Jahren schon bei Herrn Johann in Hilk-
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keswagen abgestellt war, und sich leider
in einem nicht mehr so ansprechendem
Zustand befindet. Aber unserer Kleinbahn-
werkstatt in Bruchhausen-Vilsen diirfte es
gelingen, das Fahrzeug bald wieder ein-
satzfahig zu machen.

Ubrigens, der Wagen Nr. 8, einigen
vielleicht auch als ,Hlickeswagen® be-
kannt, ist im Kurier Nr. 19 beschrieben.

Sie sehen: Es tut sich was in Bruch-
hausen-Vilsen. Sie sollten eben doch dfter
einmal vorbeischauen. Jérg Reith

DEV PRESSE + INFORMATION

D-6000 Frankfurt/Main 1, Postfach 3523.
Das DEV-Referat flir Presse und Info hat

in der letzten Zeit folgende neue Werbe-

prospekte/Werbeblatter herausgegeben:

1. Einen neuen gelben Prospekt lber die
Museums-Eisenbahn Bruchhausen-
Vilsen.

2. Einen Werbeprospekt fir neue DEV-
Mitglieder.

3. Ein farbiges Faltblatt (iber die Schoén-
heiten der Samtgemeinde Bruchhausen-
Vilsen.

4. Werbeblatt fir unsere Zeitschrift ,die
museums-eisenbahn®.

Des weiteren sind erhéltlich: DEV-
Fahrzeugliste, Fahrpreise auf der Mu-
seums-Eisenbahn, Sonderdruck aus dem
.eisenbahn-magazin® Nr. 6/76 mit dem
Titel ,,DEV: 10 Jahre unter Dampf“.

Helfen Sie mit, bei Eisenbahn-Veran-
staltungen, Sonderfahrten, Ausstellungen,
bei Firmen usw. die DEV-Werbespropekte
zu verteilen oder auszulegen.

Alle Unterlagen sind bei obengenann-
tem Referat zu beziehen.

OEG-Packwagen 26

Wird der alte HSA-Wagen aus der
Sandgrube in Bruchhausen-Vilsen bald
wieder fahren?

Fast kdonnte man es meinen, wenn
man sich den OEG-Packwagen einmal an-
schaut, der zur Zeit in unserer Werkstatt
steht. Denn so wie dieses Fahrzeug aus-
sieht, so ohne Bleche, die Holme teilweise
ganz weggerottet, das Dach mit Bauhdl-
zern abgestltzt, kdnnte man eine Aufar-
beitung des Sandkuhlenwagens als auch
nicht umfangreicher bezeichnen. Doch
Scherz beiseite, der Wagen 26 hatte drin-
gend eine griindliche Aufarbeitung nétig.
Bleche und Balken sind abmontiert, und
sollen sobald vorhanden, durch nagel-
neue ersetzt werden. Wenn die Instand-
setzung dieses Fahrzeuges uns gelingen
sollte, und keine Angst, es wird uns ge-
lingen, so dirften uns unsere anderen
Museumsbahnfahrzeuge bei der Aufar-
beitung keine groBen Schwierigkeiten be-
reiten. Die Hauptuntersuchung des Wa-
gens 26 grenzt fast an einen Neubau,

Und was uns begeistert, ist, daB man
vor Jahren noch solch ein Fahrzeug ver-
schrottet héatte. Die Aufarbeitung eines
solchen Wagens wird zwar teuer, doch,
so meine ich, zahlt sie sich schon bald
aus, weil an diesem Fahrzeug in den
nédchsten zehn Jahren keine gréBeren
Mange! zu erwarten sind. So gesehen hétte
der Sandkuhlenwagen vielleicht doch eine
winzige Chance. J. R.

O
)
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Foto: Claus Hanack
Eberhard Kunst
Gerd Schrammen
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Lok .Spreewald’: nimmt das. erste..Wasser  aus
dem. ehmaligen: OHE-Kran.

Foto: E: Kunst

Letzttagsbrief mit Post-Sonderstempel

Der aus AnlaB des 10jdhrigen Jubildums der DEV Museums-Eisenbahn auf dem
Postamt 1 in Bruchhausen-Vilsen gefiihrte Post-Sonderstempel wird mit dem letzten
Betriebstag der Museums-Eisenbahn nicht mehr verwendet. Im Betriebsjahr 1977
erhédlt der Stempel ein neues Motiv. Da es vielen Freunden nicht moglich war, sich
diesen Sonderstempel zu beschaffen, hat der DEV einen Letzitagsbrief herausgege-
ben. Dieser Briefumschlag ist versehen mit den Stempeln der Fahrkartenausgaben
Asendorf und Bruchhausen-Vilsen sowie dem Sonderstempel der Deutschen Bundes-
post. Sie erhalten den Letzttagsbrief gegen Voreinsendung von DM 2,— auf das

Postscheckkonto Hamburg: 1617-208 des Deutschen Eisenbahn-Vereins,
hausen-Vilsen.

D-3094 Bruch-

etattag@[mei 30.Sept, 1996

Vor EGinlicferung bei het Deutichen Bundefpoit
befordert im Pactwagen der Erjten Mufenms -
Gifenbaln Deutfchlands am letjten Vetrichs-
tag 1976 von Ajendorf nach Bruchhaujen-Wilfen,

" Erste Erste
useums - Eirerkghn useums-Fisenbal
Deutschlands " Deuts;Elands hn
2 6. SEP. 1976 2 6. SEP.1976
Fahrkartenausgabe Fahri;arten«';uwabe
A
sendorf Bruchhausen-Vilsen

Drucksache

Deutscher Eisenbahn-Verein e¥,
Postfach 1106

3094 Bruchhausen-Vilsen

150453anNg AHD51N30
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DEV-Kleinbahnromantik

Bekanntlich besteht eine Eisenbahn
nicht nur aus einem Schienenstrang und
einem Zug darauf. Vielmehr sind daneben
notwendig die Bahnsteige, diverse Geb&u-
de, Signalanlagen, um nur einiges zu nen-
nen und ein Bahnbetriebswerk mit seinen
zahlreichen Versorgungsanlagen, die be-
sonders auf den Dampflokfreund groBe
Anziehungskraft ausiiben. Unser Bw be-
stand bis vor kurzem aus einem groBen
Berg von Steinkohlenbriketts und einem
reichlich dimensionierten Gartenschlauch,
der sowohl zum Wassernehmen als auch
zum Auswaschen der Lokomotiven diente.

Hier hat sich im letzten Sommer je-
doch einiges getan.

Am schmalen Ende des Kohlebansens
entstand eine Bekohlungsbiihne, ein klei-
nes Holzpodest in Hohe des Umlaufble-

Foto: Eberhard Kunst

ches der Loks, Darauf ein kleiner Haufen
Kohle fiur etwa einen Betriebstag ausrei-
chend, stets griffbereit, schnell und fast
milhelos in den Kohlekasten der Dampf-
lok zu schaufeln. Besonders bewdhrt hat
sich diese ebenso einfache wie zweck-
méBige Einrichtung zwischen den beiden
Nachmittagsziigen, da der Fahrplan hier
nur wenig Zeit zum Aufriisten der Loko-
motiven [4Bt.

Daneben steht zur Freude des Per-
sonals und der Fotofreunde ein wesentlich
komplizierterer Mechanismus: ein Wasser-
kran. Bis vor kurzem noch in Bleckede
beheimatet, schien er durch seine Pro-
portionen, den zahlreichen Schndrkein
und Ornamenten geradezu pradestiniert
fiir unsere historische Kleinbahn. Jeder
mag sich bei einem Besuch in Bruchhau-
sen-Vilsen selbst daven Uberzeugen.

Allen, die durch Verhandlungen, der
Organisation des Transportes und die
Aufstellung seine Inbetriebnahme ermog-
lichten, sei an dieser Stelle Anerkennung
ausgesprochen.

An der Tatsache, daB wir auf anderen
Gebieten noch ,im Finstern tappen®, kann
die dritte Neuerung zwar wenig &ndern,
zumindest beleuchtet sie aber die Kohle-
buhne und den Wasserkran. Es ist die
Rede von einer weiteren altertlimlichen
Mastlampe, die der am anderen Ende des
Kohlebansens entspricht. lhren Strom be-
zieht sie zwar durch ein vorschriftsmai-
ges Erdkabel, doch wurde sie durch eine
Freileitungsattrappe mit der anderen La-
terne verbunden, um einen gewissen hi-
storischen Effekt zu erzielen.

Wolfgang Schneider
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Auf dem Bahnhof Fahrhof ,riecht" es nach Dampt-
betrieb, Teer und Salzwasser.

seebddern hervorragende Bedeutung, so
waren die beiden anderen nach der Ver-
besserung der StraBenverhaltnisse auf der
Insel und der zunehmenden, individuellen
Motorisierung  infolge Bedeutungslosig-
keit dem Tod geweiht. Beide Strecken hat-
ten vornehmlich noch Giiterverkehrsaufga-
ben zu erflllen und bedienten keine pro-
minenten Badeorte. Die noch verbliebene
Strecke dient heute nur noch dem Reise-
verkehr, nachdem der Giiterverkehr am
12. 9. 1967 infolge Verkehrstrdgerwechsels
an den offentlichen Kraftverkehr (berge-
gangen ist, Bis zu diesem Zeitpunkt waren
ohnehin als Giitertarifpunkte nur noch die
Bahnhdéfe Goéhren, Phillipshagen, Sellin
und Binz Ost — dieser sogar nur fiir den
Binnenverkehr der Schmalspurstrecke —
zugelassen. Anl&Blich des Fahrplanwech-

Die Schmalspurbetriebe
der Insel Riigen

gestern, heute und morgen

Der Insel Riigen als einstige Domaéane
der Schmalspurbahn ist schon in Beitra-
gen verschiedener Fachorgane hinreichend
Erwdhnung getan worden. Nachdem be-
reits zwei Strecken auf der I[nsel Opfer
der Rationalisierung wurden, stimmt es die
Freunde der Museumseisenbahn um so
erfreulicher, daB die DR sich nunmehr of-
fiziell zu einer unbefristeten Weiterflihrung
des Betricbes auf der noch verbliebenen
Strecke Putbus — Goéhren im Sinne eines
Museumsbetriebes entschlieBen konnte.
Das, obwohl auch hier ein defizitdres Be-
triebsergebnis erwartet werden muB, zu-
mal die Inanspruchnahme der zahlreichen
FahrpreiserméBigungen auf dieser Strecke
dem Grundsatz der Preisstabilitdt folgend
kaum unterbunden werden kann.

Dabei kann nicht unerwahnt bleiben,
daB der Charakter und der Verkehrswert
der Strecke Putbus — Gohren ein grund-
satzlich anderer ist, als der der aufgelas-
senen Strecken Altefdhr — Putbus und Ber-
gen — Altenkirchen. Hat die noch be-
stehende Strecke filr den naturgeméaB sai-
sonal stark schwankenden Reiseverkehr
von und nach den an ihr gelegenen Ost-
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sels am 12. 9. 1967 wurde auf der Strecke
Altefahr — Putbus der Gesamiverkehr ein-
gestellt. Die Strecke Bergen—Altenkirchen
hielt sich aus spater anzugebenden Griin-
den noch bis zum 31. 3. 1971. In diesem
Zusammenhang ist nicht uninteressant,
daB 1966, also im letzten vollen ,Gliter-
verkehrsjahr* fir die Riigenbahnen einer
Einnahme von 236 000,— Mark die Kosten
von 1,8 Millionen Mark gegeniiberstanden.
Die Fortsetzung des Betriebs auf allen
Strecken flir den Reise- und Giterverkehr
hitte nach Ansicht von Experten [nvesti-
tionen im Umfang von 2,7 Mill. Mark er-
fordert. Da Grundmittel und Fahrzeuge
zudem verschlissen waren, hétte die Frage
der Anschaffung von Schmalspuranlagen-
und -rollmaterial in dem erforderlichen
Umfang Kopfzerbrechen bereitet. Das un-
terstreicht, wie weit der EntschiuB der DR,
den Betrieb auf namhaften Schmalspur-
strecken fortzusetzen, erfreulicherweise
dkonomische Interessen hinter verkehrs-
geschichtliche Motive zuriickstellt, Zum
Rollmaterial seien einige Daten aus dem
letzten vollen Betriebsjahr aller schmal-
spurigen Riigenbahnen angemerkt:

Im zusténdigen Bahnbetriebswerk Putbus
waren 15 Dampfloks beheimatet, davon
3 HeiBdampfmaschinen, 9 Vierzylinder-
NaBdampfmaschinen und 3 dreiachsige

Gmp mit Lok 99 4633 in Gohren. 1971.
Foto: H. J. Hentzschel

sy, T
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Schlepptenderloks. Ferner kamen im glei-
chen Jahr (1966) die Maschinen 99 4801
und 99 4802 der ehemaligen Kleinbahnen
des Kreises Jerichow | hinzu. Die tag-
liche Laufleistung wurde mit durchschnitt-
lich 200 km und die Einsatzzeit mit 15
Stunden je Tag angegeben. Wegen der
GroBflachigkeit des bedienten Gebietes
konnte auf die Unterhaltung von vier wei-
teren AuBenstellen des Bw Putbus, in
Garz und Goéhren auf dem Silidnetz sowie
in Bergen und Altenkirchen auf dem Nord-
netz nicht verzichtet werden. Da eine
Schmalspurverbindung zwischen beiden
Teilnetzen nicht bestand, muBten zur Aus-
filhrung gréBerer Arbeiten die Maschinen
der Strecke Bergen — Altenkirchen (Nord-
netz) auf Normalspurwagen von Bergen
nach Putbus Uberfiilhrt werden. Die auf
dem Nordteil des nérdlichen Netzes sta-
tionierten Loks muBten hierzu zunéchst
zwischen Fahrhof und Wittower Féhre
trajektiert werden, was sonst nicht iblich
war und besonderer Vorkehrungen be-
durfte.

Bedenkt man noch den Arbeitsumfang,
der sich aus der Unterhaltung der rund
90 Personenwagen, 10 Gepéckwagen und

Kleinbahnhof Bergen im Jahre 1943.
Foto: O. W. Laursen

Im Bahnhof Neuendorf kann Wasser genommen
werden. Das Unikum von Pulsometer foérdert von
der Lok selbst angepumptes Wasser aus dem
Brunnen.

Wittower Féhrhof im Mai 1963.
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DR 99 556 verlaBt die Wittower Féhre. 1963.
Foto: O. W. Laursen

Trajektschiff M/F ,Bergen®. 1963. .
Foto: O. W. Laursen

Da die Fahrbriicken von Loks im allgemeinen
nicht befahren werden, missen Schutzwagen
zwischen die zu trajektierenden Giterwagen und
die Maschine gestellt werden. Besetzte Reise-
wagen werden ebenfalls nicht trajektiert.

Uber Kettenziige kann die Fahrbriicke vertikal
bewegt werden, die Verbindung der Briicke mit
dem Trajekt erfolgt durch einen Hakenverschluf
in der Briicken- bzw. Schiffsstirnseite.

300 Giterwagen — diese wiederum ver-
schiedenster Baujahre, Hersteller und
Konstruktionen — ergab, so rundet sich

das ‘Bild zur Aussage ab, daBl eine Be-
triebsfortfihrung auf allen Strecken bar
jedes wirtschaftlichen Erfordernisses nur
aus verkehrshistorischen Ricksichten nicht
in Frage kommen konnte.

Da jedoch die Strecke Bergen — Al-
tenkirchen mit ihrem Trajektstick eine
wirkliche Raritdt im Schmalspurnetz der
DR darstellte, sei ihr eine kurze, illu-
strierte Reminiszenz gewidmet.

Begeben wir uns auf den Bergener
Schmalspurbahnhof, den Bahnhof Bergen
(Riigen) Ost! Auch hier ein Wort vornweg:
Als ,seebadender" Eisenbahnfreund muB-
te man sich — wollte man nicht eine Nacht
in der Inselhauptstadt verbringen — da-
mit begnligen, die gesamte Strecke nicht
an einem Tag hin und zurlick fahren zu
kénnen. Drei Reiseziige verkehrten mit
TrajektanschiuB nach Altenkirchen, wéh-

;
i
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rend in der Gegenrichtung nur der Frih-
und der Mittagszug durchgehende Ver-
bindungen boten.

Unseren Zug fiihrt die Maschine 99 4643,
dahinter ein zum Packwagen umgebauter
G-Wagen und eine unverstdndlich lange
Schlange Reisezugwagen, am SchluB eini-
ge Guterwagen. Bei der Anzahl der Rei-

senden - etwa 10 — durchzuckt uns
schon der Schreck, ,...daB das nicht
mehr lange gut gehen kann...". Auch

wegen der ,Bandwiirmer”, die DR gibt
auf derartigen Strecken Zettelfahrkarten
aus, ist Losung im Zuge natiirlich selbst-
verstandlich. Der Wunsch, bis Altenkir-
chen fahren zu wollen, [6st erwartungs-
geméaB beim Zugpersonal mitleidiges La&-
cheln aus (...ach ihr unverbesserlichen
Eisenbahnnarren . ..), 1&Bt uns aber in den
Besitz der vollen Kartenldnge gelangen.
Das Lacheln wird erklérlicher als wir be-
reits nach einigen Haltepunkten einzigste
Passagiere sind. Der Binnenreiseverkehr
der Schmalspurstrecke ist unumkehrbar
durch die Motorisierung auf den Nullpunkt
gesunken, kaum jemand steigt zu. Im
Bahnhof Bubkevitz wird ,gekreuzt" (km
10,5). Das geschieht nach den bei der DR
auf  verkehrsschwachen Nebenstrecken
angewandten Betriebsvorschriften fiir den
vereinfachten  Nebenbahndienst (BND),
d. h. der Zugfiihrer des im Buchfahrplan
besonders bezeichneten Zuges schlieit
seinen Zug auf einem Kreuzungsgleis ein,
wahrend der andere Zug seinen Halt vor
der Trapeztafel durch Achtungssignal sig-
nalisiert. Nachdem der Zugflhrer des ein-
geschlossenen Zuges den Fahrweg fir

Zugzusammenstellung in Goéhren. 1971. Foto: H. J.
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den vor der Trapeztafel haltenden Zuges
gesichert hat, wird das Signal ,,Kommen*
gegeben. Die Abwickiung der Kreuzung
wird dem Zugleiter flir die gesamte Strek-
ke, der zugleich Aufsicht in Bergen Ost
ist, durch Zuglaufmeldung bestatigt. Die
Maschine des kreuzenden Zuges ist eine
aus Sachsen (berfiihrte Mallet-Lok mit der
Betriebsnummer 99587, die durch den
nachtréaglichen Anbau der Luftbehélter und
-leitungen etwas grotesk aussieht. Auch
auf den Rilgenbahnen wird nicht mehr
.bindfadengebremst”, wie die Sachsen
zur Anwendung der Heberlein-Seilzug-
bremse sagen wiirden.

Bei km 18,5 wird der Bahnhof Trent
erreicht. Er gehort zu den vier besetzten
Dienststellen und hat, wie auch Bergen
Ost, Wiek und Altenkirchen, Abfertigungs-
befugnisse fir den Reise- und Giiterver-
kehr. Fir die librigen Gitertarifpunkte der
Strecke, die Bahnhofe bzw. Haltepunkte
Bubkevitz, Kartzitz, Lipsitz, Neuendorf,
Patzig, Tribkevitz und Zirmoisel ist Ber-
gen Ost als Bereichsgliterabfertigung zu-
sténdig.

Doch unser Zug ndhert sich dem sicher-
lich interessantesten Stiick der Riigen-
bahnen, der Trajektstrecke Wittower Fah-
re'— Fahrhof. Von fern sind bereits die
Portale der Fé&hranlagen zu erkennen,
Wittower Fahre ist erreicht — auBer Gleis-
anlagen gibt es sonst hier nur ewigen
Wind. Die eigenartige Romantik dieses
Fleckchens Eisenbahn wird durch seine
Verlassenheit — ringsumher keine Sied-
lung, ja nicht ein einziges Bahnhofsge-
bdude — geprégt. Der Seegang ist méaBig

Hentzschel

stark und ab und zu spritzen die am Boll-
werk zerberstenden Wellen weit aufs
Land.

Indes bringt das Fahrschiff bereits einige
Giterwagen, die mit Hilfe der nach der
Nordseite Uberzusetzenden Wagen abge-
zogen werden — Kohle fiir Altenkirchen
und Wiek war vom letzten Zug noch nicht
trajektiert. Die flr Richtung Siiden vorher
{ibersetzenden Wagen werden jetzt als
Vorstelifahrzeuge benutzt, da die F&hr-
ausleger von Loks nur im Ausnahmefall
befahren werden dirfen. Das Geschéft
geht eine Weile hin und her und uns wird
immer klarer, warum zwischen kursbuch-
méaBiger Zugankunft auf der einen und
Abfahrt auf der anderen Seite bis zu
50 Min. liegen. Loks stehen auf beiden
Seiten nur zur Verfliigung, wenn Ziige ver-
kehren und wéahrend sie zur Verflgung
stehen muB auch der stérkste Gliterverkehr
trajektiert werden kodnnen, zumal auBer-
dem bis zur Abfahrt eine betrachtliche
Zugbildungsarbeit zu leisten ist. Wieviel
unkomplizierter sind da die Reisenden,
sie nehmen — so auch wir — auf dem
Fahrboot irgendwo zwischen Reeling
Giiterwagen ihren Stehplatz ein. Fiinf Mi-
nuten Fahrt und wir sind _.in Fahrhof, dem
groBeren beider Fahrbahnhdfe und gleich-
zeitigen Heimathafen der Trajekte. Es
lohnte sich gleich mit der ersten Fahrfahrt
{iberzusetzen: Eine ,Inspektion” der Fahr-
hofer Seite gibt uns Gelegenheit, manches
Detail kennenzulernen. Neben dem Féhr-
bett liegt das Ersatzschiff von gleicher
Bauart wie die diensttuende Féhre. Der
Fahrbetrieb wird durch einen Kapitdn ge-
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99 4632 transportiert Urlauber an die Ostsee.

22. 3. 1974,

Die ehem. RUKB 7m, Bn2t, 1896/1560 Vulcan, vor
dem Heizhaus in Altenkirchen.

99 4602 {ex RUKB 7m) in Garz. 1963.
Foto: O. W. Laursen

i

DR 99552 (ex Miigeln, ex Putbus) kurz vor der
Verschrottung. 1967.

Das Heizhaus in Putbus im Jahre 1943.
Foto: O. W. Laursen
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971-208 (Bj. 1900) in Bergen.

Personenwagen
Foto: O. W. lLaursen

DR Personenwagen 970 282 in Putbus. 1963.
Foto: O. W. Laursen

Gmp zwischen Altefdhr und Garz. 1963.
Foto: O. W. Laursen

99 4802 und 99 533 in Putbus. 1966.

DR 99 553 in Putbus. August 1966.

Abfahrbereiter Giterzug in Wiek. 1963.
Foto: O. W. Laursen
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Ubersicht der Dampflokomotiven

1. Bis 1950 beschafft:

Betriebsnummer

RiiKB

n
2n
3n
4n
5n
én
7m
8m
Im
11¢
120
3inn
32nn
33nn
34nn
35nn
51M
52M
53Mh

2. Nach 1950 durch die DR eingesetzt:

PLB

201
202
203
204
205
221

. 222

241
242
243
244
245
257
258
259
265

99 4602

99 4603

99 4521
99 4522
99 4523
99 4524
99 4525
99 4631
99 4632
99 4633
99 4621

99 545
99 552
99 553
99 556
99 567
99 570
99 587
99 595
99 604
99 4511
99 4651
99 4652
99 4653
99 4643
99 4644
99 4901
99 4802

Gattung

Bn2t
Bn2t
Bn2t
Bn2t
Bn2t
Bn2t
Bn2t
Bn2t
Bn2t
Cn2t
Cn2t
B'Bndt
B'Bndt
B'Bn4t
B‘Bn4t
B‘Bn4t
Dn2t
Dn2t
Dn2t
C2'n2t

AuBerdlenst-

Herstellerangaben stellung
Vulcan 1895/ 1488 1922
Vulean 1895/ 1489 1932
Vulcan 1895/ 1490 vor 1928
Vulcan 1895/ 1491 ca. 1949
Vulcan 1895/ 1492 vor 1928
Vulcan 1895/ 1494 ca. 1949
Vulcan 1896/ 1560 1964
Vulcan 1896/ 1561 ca. 1949
Henschel 1912/11347 1965
Hanomag 1902/ 3809 ca. 1947
Hanomag 1910/ 5966 ca. 1947
Vulcan 1902/ 2010 1965
Vulcan 1902/ 2013 1963
Vulcan 1905/ 2172 1965
Vulean 1908/ 2451 1965
Hanomag 1911/ 6227 1966
Vulcan 1913/ 2896

Vulcan 1914/ 2951

Vulcan 1925/ 3851

Hagans 1901/ 441 1965
Hartmann 1904/ 2847 1967
Hartmann 1908/ 3205 1967
Hartmann 1908/ 3206 1968
Hartmann 1908/ 3209 1967
Hartmann 1910/ 3449 1966
Hartmann 1910/ 3420 1966
Hartmann 1913/ 3607 1970
Hartmann 1914/ 3735 1966
Hartmann 1914/ 3792 1970
Krauss 1899/ 4113 1966
Henschel 1941725979 1968
Henschel 1941/25983 1968
Jung 1944/10123 1968
Orenst. & K. 1922/ 9682 1970
Orenst. & K. 1923/10501 1970
Henschel 1938/24367

Henschel 1938/24368 1973

leitet und untersteht organisatorisch dem
Fahrschiffamt SaBnitz, das seinerseits der
Reichsbahndirektion Greifswald unterge-
ordnet und auch fiir den Schiffsbetrieb auf
den beiden ,groBen Linien“ SaBnitz —
Trelleborg und Warnemiinde — Gedser —
dort im Benehmen mit den Nachbarbah-
nen SJ und DSB — zustdndig ist. Eben-
falls dem Fahrschiffamt obliegt der Tra-
jektverkehr Wolgast Hafen — Wolgaster
Fahre, der das Streckennetz der Insel
Usedom mit dem des Festlandes verbin-
det.

(1973 ist der Fahrbetrieb Wittower
Féhre — Fahrhof, nachdem er vorher be-
reits nur noch dem Passagier- und Kraft-
fahrzeugverkehr diente, an den VEB Fahr-
gastschiffahrt — WeiBe Flotte Stralsund
tibergegangen.)

Das Fahrbett ist dem auf der Gegen-
seite dhnlich, die Fahrbriicke kann eben-
falls vertikal {ber Seilzlige bewegt wer-
den. Auch Sicherungstechnik ist am Ort:
Ein vom Schiffspersonal ortsbedientes
Schutzhaltsignal zeigt dem Rangierleiter
an, ob die Fahrbriicke befahren werden
darf oder nicht. Die umfangreiche Gleis-~
anlage |aBt die einstige Bedeutung dieser
Strecke nur noch ahnen, werden doch nur
einige Gleise flir die Zugbildung bendtigt.
Zugbildung und Zugférderung — zwei
Begriffe, die fiir diesen gemiitlichen
Schmalspurbetrieb nicht recht passen wol-
len — besorgen hier auf dem nérdlichsten
Schienenweg der DR drei aus der Mark
Brandenburg Zugereiste, die sich eigent-
lich im besten Alter befinden: Die ,Kaffee-
mithlen“ vom Fldming, d. h, die Schlepp-
tenderloks 994651, 994652 und 99 4653

von den ehemaligen Jiiterbog — Lucken-
walder Kreiskleinbahnen, Alle drei Cn2-
Maschinen der Gatiung K 33.6 wurden
nach dem Verkehrstrdgerwechsel auf
ihrem Stammnetz Luckenwalde/Jiiterbog
— Hohenseefeld — Dahme wegen ihres
noch guten Zustandes (Baujahre 1941 bis
1944) und der Méglichkeit, dank ihrer
Schlepptender reichlich Betriebsstoffe be-
vorraten zu konnen, 1964 hierher umge-
setzt.

Der Aufenthalt in Fahrhof erlaubt uns
noch eine weitere kleine geschichiliche
Reminiszenz. Die Riigenschen Schmalspur-
strecken selbst wurden in kurzer Bau-
zeit 1895—1896 errichtet und von den
»Rlgenschen Kleinbahnen A.G." (Ri.K.B)
betrieben. 1935 wurden z. B. folgende Be-
triebsleistungen registriert:

296 228 Beforderungsfélle

176 befdrderte Kilotonnen Gut
4 443 420 geleistete Personenkilometer
2 078 037 geleistete Tonnenkilometer
1940 gingen die Riigenbahnen in den
~Pommerschen Landesbahnen® auf und
verloren somit die Rechtsstellung einer
Aktiengesellschaft. Am 1. 4. 1949 erfolgte
die Ubernahme aller Strecken, auch der
.Pommerschen Landesbahnen“ durch die
DR. Zur Zeit der gréBten Ausdehnung be-
trug die Streckenldnge des Riigenschen
Schmalspurnetzes 104 km.

Doch setzen wir unsere Fahrt in dem
in Féhrhof gebildeten GmP (der Nummer
1271 nach ist es eigentlich keiner!) fort.
Hinter einer Reihe von offenen Giterwa-
gen mit Kohle und Diingemittel folgen
drei ,Puppenwagen” mit 3,7 m Achsstand
und je 20 Sitzpldtzen und ein ebenfalls
noch aus der Zeit der Ri.K.B. stammen-
der Zweiachs-Gepéackwagen.

Die Strecke fiithrt ldngs des Breetzer
Boddens in vielen Windungen in Richtung
Wiek (Riigen). Offensichtlich hat der Land-
erwerb der Bahngesellschaft enorme
Schwierigkeiten verursacht und eine grad-
linigere Trassenfithrung nicht erlaubt, Die
Landschaft ist wunderbar und bietet einen
weiten Blick Uber diesen nérdlichsten Teil
der Insel.

Wiek ist erreicht, ein romantischer
kleiner Hafen liegt direkt am Bahnhof,
fir den ein Teil der Wagenladungen be-
stimmt ist. Eine Zweigstrecke fiihrte frii-
her von hier bis zur Lotsenstation auf
dem Bug. Nach der Weiterfahrt werden
zwei Bedarfshalte ausgelassen — auBer
uns gibt es keine Fahrgdsie —, so daB
nach 12miniitiger Fahrt der nbrdlichste
Bahnhof der DR, Altenkirchen, erreicht ist.

»Endstation — Aussteigen® — ein
interessantes Stilick deutscher Schmalspur-
bahngeschichte allein bleibt in unserer
Erinnerung zuriick und 1aBt uns bei einer
Fahrt mit der kinftigen Museumsbahn
Putbus — Gohren um so bewuBter Rii-
gensche Schmalspuratmosphére genieBen.

Literaturhinweise:

Broschiire ,75 Jahre mit dem ,Rasenden Roland“
durch die Insel Rigen”, DDR. ,der modelleisen-
bahner”, DDR: Nr. 1/67, 11/74.

.Die Schmalspurbahn”: Nr. 15/70, 16/70.

Walter 8.: ,Henschel 25983, Geschichte einer
kleinen Dampflok und ihrer BR.

.Die Kleinbahn", Verlag Wolfgang Zeunert, Heft
25/66, 53/71.
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Die MEG-Stammbahn Nord —
heute

Hans Schweers

Die Inbetriebnahme des fritheren
Triebwagens T 13 der Mittelbadischen
Eisenbahnen AG (MEG) bei der Selfkant-
bahn bietet AnlaB, einmal iiber den Rest
des einst so groBen und vielseitigen MEG-
Netzes zu berichten. Besondere Beachtung
verdient die in den Jahren 1971/72 durch-
gefiihrte teilweise Umspurung der MEG-
Stammbahn, eine SanierungsmaBnahme,
die in ihrer GroBzigigkeit heute einen
wahren Seltenheitswert besitzt und einen
Bericht in dieser Zeitschrift wert ist.

Die Entwicklung des Streckennetzes

Das 118 km lange Meterspurnetz der
MEG entstand in den Jahren von 1892 bis
1909 und reichte frither von Rastatt im
Norden bis Lahr und Seelbach im Siiden.
Die erste Strecke von Kehl (ber Schwar-
zach nach Bihl wurde von der StraBbur-
ger StraBenbahn-Gesellschaft (SSB) ge-
baut und am 11. 1. 1892 erdfinet. Am
29. 11. 1894 nahm die Lahrer StraBen-
bahn-Gesellschaft (LSB) ihre Dampfstra-
Benbahn Seelbach-Lahr-Ottenheim-Rhein-
ufer in Betrieb. Um beide Strecken mit-
einander zu verbinden und so zu einem
zusammenhéngenden Netz zu kommen,
baute die SSB die Linie Kehl-Altenheim-
Ottenheim mit einem Zweig von Altenheim
Gber Schutterwald nach Offenburg, die
am 1. 4. bzw. am 15. 7. 1898 eroffnet
wurden. Mit der Inbetriebnahme der SSB-
Strecke Schwarzach-Rastatt am 2, 5. 1909
hatte das Netz seine groBte Ausdehnung
erreicht.

Nach dem 1. Weltkrieg fiel das linke
Rheinufer mit StraBburg und dem elséssi-
schen Netz der SSB an Frankreich. Die
badischen SSB-Strecken und die Linie der
LSB wurden 1923 in die neugegriindete
Mittelbadische Eisenbahnen AG mit Sitz
in Lahr eingebracht. Die MEG {bernahm
spater noch weitere Privatbahnen in Ba-
den; daher wird das mittelbadische Meter-
spurnetz auch als MEG-Stammbahn be-
zeichnet.

Wie viele andere Schmalspurbahnen
konnte sich auch die MEG nach dem 2.
Weltkrieg gegeniiber der StraBenkonkur-
renz nicht behaupten. Schlechter Oberbau-
zustand und viele unginstige Ortsdurch-
fahrten, die den StraBenverkehr behinder-
ten, fihrten schon bald zur Stillegung von
Streckenabschnitten im siidlichen Teil der
Stammbahn, Bereits 1952 wurde die Strek-
ke Lahr-Seelbach eingestellt, 1857 Schut-
terwald-Offenburg, 1959 Kehl-Altenheim-
Lahr. Der verbleibende Inselbetrieb Alten-
heim-Schutterwald wurde 1961 aufgeho-
ben, womit nur noch die Strecken nérd-
lich von Keh! Ubrig waren. In den Jahren
von 1966 bis 1971 wurde schlieBlich ab-
schnittsweise die Strecke Kehl-Auenheim-
Freistett-Scherzheim stillgelegt; das rest-
liche Netz diente ab September 1970 nur
noch dem Guiterverkehr. Am 1. Oktober
1971 wurde die MEG mit der ebenfalls
landeseigenen Siidwestdeutschen Eisen-
bahngesellschaft mbH, Ettlingen, zur Sid-
westdeutsche Eisenbahnen AG mit Sitz in
Lahr zusammengeschlossen. Der Name
~MEG-Stammbahn" blieb jedoch auch offi-
ziell weiterhin erhalten.

Die Umspurung der Stammbahn Nord

Die verbliebenen Strecken Rastatt-
Schwarzach und Biihl-Schwarzach-Scherz-
heim hatten einen starken Wechselverkehr
mit der Deutschen Bundesbahn und wur-
den vom Bahnhof Rastatt Ubergabe aus
im Rollwagenbetrieb bedient. Das starke
Verkehrsaufkommen, das das Aufschemeln
von bis zu 90 Normalspurgliterwagen am
Tag erforderte, die geféhrlichen, engen
Ortsdurchfahrten und der teilweise zu
schwache Oberbau des Schmalspurglei-
ses fihrten schon vor Jahren zu Uberle-
gungen, das Restnetz auf Normalspur
umzubauen. 1966/67 siedelte sich bei
Greffern, westlich von Schwarzach, das
Chemiewerk Dow Chemicals an, mit der
Bedingung, daB es einen AnschluB an das
Offentliche Eisenbahnnetz erhalte. Die
Werksbahn der Firma Dow wurde von
vornherein normalspurig ausgefihrt. Die
MEG baute von Stollhofen aus eine 2 km
lange schmalspurige AnschluBbahn mit
einem provisorischen Ubergabekopf bei
Greffern, die am 1. Juli 1967 in Betrieb
genommen wurde.

Fiir die Umspurung wurden die Strek-
ken Biihl-Schwarzach-Stollhofen-Anschiuf
Dow, Stollhofen-NATO-Flugplatz Sollingen
und Schwarzach-Scherzheim vorgesehen.
Die Bedienung sollte dann vom Ubergabe-
bahnhof Biihl aus erfolgen, damit der teils
neben, teils auf der BundesstraBe 36 ge-
legene Abschnitt Stollhofen-Rastatt still-
gelegt werden konnte. Im Mai 1971
stimmte der baden-wiirttembergische
Landtag diesem Projekt zu, jedoch unter
vorldufiger Zuriickstellung der Umspurung
Schwarzach-Scherzheim.

Da die Hauptverfrachter, der NATO-
Flugplatz Séllingen (Anlieferung von Flug-
benzin in Kesselwagen) und die Firma
Dow, durch den Um- bzw. Neubau der
Strecken nur kurzzeitig vom Bahnbetrieb
abgehéngt werden durften, begannen die
Arbeiten 1971 auf dem rund 10 km lan-
gen Bauabschnitt Biihl-Schwarzach; die
Bedienung der AnschlieBer erfolgte
weiterhin von Rastatt aus. Die neue nor-
malspurige Strecke Biihl-Schwarzach be-
nutzt groBtenteils den alten Schmalspur-
bahnkérper; es wurden lediglich einige
Kurven verbessert und der Ort Vimbuch
auf neuer Trasse umfahren. Die Strecke
ist eingleisig; nur in Moos wurde ein Aus-
weichgleis angelegt. Fiir die weiterhin
schmalspurige Bedienung der Strecke
Schwarzach-Scherzheim wurden in Schwar-
zach zwel Rollwagen-Ubergabekdpfe ge-
baut. 1972 wurde der normalspurige Be-
trieb zwischen Bilihl und Schwarzach auf-
genommen.

Im zweiten Bauabschnitt erfolgte der
Bau eines Gleisdreiecks in Schwarzach und
die Umspurung bis Stollhofen, fast aus-
schlieBlich auf der alten Trasse. In Stoll-
hofen wurde ein neuer Betriebsbahnhof
mit Umsetz- und AnschluBgleis siidlich
des Ortes gebaut. Wahrend der Umspu-
rung der AnschluBbahn nach Greffern war
die Firma Dow nur wenige Tage ohne
BahnanschluB; dann konnte die durch-
gehende normalspurige Bedienung von
Biihl Uber Schwarzach-Stollhofen bis zum
Werk Dow aufgenommen werden.

Im Betriebsbahnhof Stollhofen wurde
wiederum ein provisorischer Ubergabekopf

angelegt, damit schon wahrend der Ar-
beiten am 3. Bauabschnitt auch der Flug-
platz Séllingen von BGhl aus bedient und
die Schmalspurstrecke Séllingen-Rastatt
mit der stdndigen Behinderung des Stra-
Benverkehrs durch die schweren Kessel-
wagenziige moglichst schnell aufgelassen
werden konnte. Auf dem so entstandenen
zweiten Schmalspur-Inselbetrieb von Stoll-
hofen Ubergabe nach Sollingen war die
V 2901 im Einsatz, wéahrend auf der
Strecke Schwarzach-Scherzheim die V 22 01
verkehrte.

Der 3. Bauabschnitt umfaBte den Bau
des Stammgleises Stollhofen-Séllingen auf
véllig neuer Trasse. 1973 wurde auch die-
ses Gleis in Betrieb genommen, womit der
Ubergabekopf in Stollhofen und der
schmalspurige Inselbetrieb wieder ent-
fielen.

Die gesamten Baukosten der Umspu-
rung betrugen rund 21 Mio. DM, wovon
17,5 Mio. DM durch das Land Baden-
Wirttemberg, der Rest vom Bund, vom
Kreis und den AnschlieBern getragen
wurden. Die urspriinglich . vorgesehene
Weiterfithrung der Normalspurstrecke von
Stollhofen  lber Lichtenau-Ulm  nach
Scherzheim wird voraussichtlich nicht
verwirklicht. Immerhin zeigt das Beispiel
der durchgefithrten NeubaumaBnahmen,
wie bei verniinftiger Planung und durch
sinnvolle Investitionen aus einer sanie-
rungshediirftigen Schmalspurbahn eine
moderne, leistungsfihige Nebenbahn wer-
den kann, die die StraBen entlastet, der
Industrie gilinstige Standortbedingungen
bietet und so einem sonst wenig erschlos-
senen Gebiet neue Entwicklungschancen
einrdumt.

Der Rest-Schmalspurbetrieb Schwarzach-
Scherzheim

Der heute noch existierende Rest des
friheren MEG-Meterspurnetzes ist die
5,4 km lange Strecke Schwarzach-Lichte-
nau-Ulm-Scherzheim, die noch téglich be-
fahren wird. Der HauptanschlieBer ist die
Mobelfabrik Meier in Scherzheim. Die
Bahnlinie hat zwischen Schwarzach und
Lichtenau-Ulm eigenen Bahnk&rper weitab
von der StraBe, zwischen Lichtenau-Ulm
und Scherzheim liegt sie unmittelbar ne-
ben der BundesstraBe 36, aber ebenfalls
auf eigener Trasse. Lediglich in der Orts-
durchfahrt Lichtenau-Ulm wird die Bun-
desstraBle von der Bahn mitbenutzt; hier
liegen sogar die Bahnhofsgleise im Pfla-
ster. Die Strecke endet unmittelbar vor
dem Ort Scherzheim in dem dreigleisigen
Bahnhof Scherzheim Gbf. Eines der Gleise
liegt an der Laderampe der Firma Meier,
von wo aus per Gabelstapler die aufge-
schemelten  Normalspurwagen beladen
werden,

Flr den Betrieb der Schmalspurstrecke
stehen noch die beiden Diesellokomotiven
V 2201 (Gmeinder 1957) mit 225 PS und
V 2901 (Jung 1952) mit 290 PS sowie
etliche Rollwagen zur Verfligung. Wahrend
die V 2201 1957 direkt an die MEG ge-
liefert wurde, kam die V 2901 erst 1967
nach Schwarzach; sie wurde urspriinglich
als V 29952, zusammen mit ihren Schwe-
sterloks V 29951 und 953, an die DB fir
deren schmalspurige Pfalzbahnen geliefert
und war zwischen Ludwigshafen-Munden-
heim und Meckenheim im Einsatz, Spater
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wurde sie auf die Linie Nagold-Altensteig
versetzt und nach deren Stillegung 1967
von der MEG angekauft. Heute ist haupt-
sédchlich die V2201 im Einsatz, wéhrend
die V 29 01 als Reserve dient.

Die 36 noch vorhandenen Rollwagen
reichen fiir den Betrieb auf der kurzen
Reststrecke bei weitem aus. Sie stammen
alle aus Lieferungen - der Waggonfabrik
Rastatt AG von 1928 bis 1967. 14 Rollwa-
gen sind fir das enorm hohe Ladegewicht
von 72 Mp zugelassen (fiir die Befdrde-
rung vierachsiger Kesselwagen fiir Séllin-
gen), 5 Stick haben eine Tragkraft von
40 Mp, der Rest 32 Mp. Im Gegensatz zu
den Rollwagen der meisten anderen
Schmalspurbahnen werden die MEG nicht
durch Steifkupplung miteinander verbun-
den, sondern haben normale Mittelpuffer
mit Schraubenkupplung., Dies erleichtert
natiirlich die Arbeit des Rangierpersonals
wesentlich, da das Tragen schwerer Kuppel-
stangen entfélit und auch die Schlduche
der Drucklufibremse ganz normal gekup-
pelt werden kénnen. Beim Auf- und Ab-
schemeln an den Kopframpen in Schwar-
zach werden die Arretierbolzen der Mit-
telpuffer herausgenommen und die Puffer
so weit zurickgedriickt, daB die Rollwa-
gen aneinander geschoben werden kon-
nen und ein durchgehendes ,Gleis" fiir
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die Bundesbahnwagen ergeben. Lange
Vierachser werden auf zwei Rollwagen
beférdert, heute ein alltagliches Bild bei
der MEG. Wéhrend (brigens die beiden
Dieselloks das Eigentumsmerkmal ,SWEG*"
tragen, sind die Rollfahrzeuge weiterhin
mit ,MEG" bezeichnet, wie ja auch die
oOrtliche Betriebsleitung sich offiziell ,Be-
triebsleitung Nord der Mittelbadischen
Eisenbahn" nennt.

Die schmalspurigen Gleisanlagen in
Schwarzach sind bei der Umspurung stark
verkleinert worden; sie muBten groBten-
teils den neuen Regelspurgleisen weichen.
Ferner wurde auf dem Bahnhofsgelande
ein Busbahnhof angelegt und ein neues
Bahnhofsgebdude mit Fahrkartenausgabe,
Guterschuppen und R&umen flr die Be-
triebsleitung errichtet, wéahrend das alte
Empfangsgebdude abgerissen wurde. Die
zweigleisige Schmalspur-Werkstatt und ein
zweigleisiger Schuppen fiir die Rollwagen-
unterhaltung blieben bestehen. Im neuen
Gleisdreieck wurde zusétzlich eine zwei-
gleisige Werkstatthalle fir Normalspur-
fahrzeuge gebaut.

Auf der Schmalspurstrecke verkehrt nor-
malerweise an Werktagen ein Gilterzug
nach Scherzheim und zuriick. Feste Fahr-
zeiten flir das Zugpaar gibt es nicht, da
diese vom Wagenaufkommen und der fiir

das Auf- und Abschemeln benétigten Zeit
abhangen. In der Regel fahrt der Schmal-
spurgliterzug zwischen 9 und 10 Uhr vor-
mittags in Schwarzach ab und kehrt zwi-
schen 11 und 12 Uhr wieder zuriick. Fir
den 31. 12. 1976 ist leider mit der Ein-
stellung auch dieses Restbetriebes zu
rechnen, da der Hauptkunde in Scherz-
heim voraussichtlich auf Lkw umsteigen
wird., Die geplante Verlangerung der nor-
malspurigen MEG-Strecke von Stollhofen
nach Scherzheim wiirde damit ohnehin
hinfallig.

Wer als Kleinbahnfreund die MEG auf
schmaler Spur noch einmal erleben moch-
te, sollte also noch in diesem Jahr einen
Besuch in Schwarzach einplanen. Beson-
ders schone Fotomotive bietet die Krebs-
bachbriicke an der Bahnhofseinfahrt
Schwarzach und natlrlich die fiir die MEG
so typische Ortsdurchfahrt in Lichtenau-
Ulm mit dem alten Bahhofsgebdude. 1977
wird man einen Abglanz der friheren
MEG-Schmalspurherrlichkeit ~ wahrschein-
lich nur noch bei der Selfkantbahn finden
kénnen, wo sich neben dem Triebwagen
T13 der zweiachsige T7 und die Perso-
nenwagen 45, 54 und 56 ex MEG befinden.

Ortsdurchfahrt jn Iffezheim. Unser Bild zeigt die
Foto: G. Schrammen

Lok 29.01. 2. 5. 1972.

= o

Giiterzug aus Richtung Scherzheim bei der
Einfahrt in Lichtenau-Ulm, 1976.
Foto: U. Spillner

MEG T 13, 4 und Bi im Bf. Vimbuch.

Personenzug mit Diesellok V 22.01 im Bahnhof Rastatt. 9. 1968.

Gmp mit T 13 am Haltepunkt Mauprechtshofen.
Foto: G. Schrammen

Im Bahnhof Schwarzach stehen V 22.01, T 7 und
V 29.01. 2. 5. 1972, Foto: G. Schrammen

faii
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Bahnhof Schwarzach im August 1970: hinten T 14
mit GmP Richtung Freistett, vorne T 12 als Per-
sonenzug nach Bihl. Foto: G. Steinhauer

T14 mit GmP in der Ortsdurchfahrt Scherzheim,
1970. Foto: G. Steinhauer

V 22 01°in Scherzheim Gbf, 1976. Foto: U. Spiliner
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»Die  Modellbabn - Ecke «

Das Fachgeschéaft fir lhr Hobby
Marklin, Fleischmann, Lilliput,
Roco, Mini-Trix, Peco, Titan,
Sommerfeldt, Busch, Faller, Kibri,
Vollmer, Wiking u. a.

lhre LGB-Station

W. Preiss Nachf., Inh. Rolf Freybe
Am Dobben 135, 2800 Bremen 1
Tel. 04217325885

,ZumDillertal”

HEINRICH BOMHOFF

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

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

Das Aachener Modellbahnfachgeschaft
Wir fihren alle bekannten Fabrikate
Lokumbauten

Spielwarenhaus am Markt

M. Hiinerbein OHG

Markt 2-12

5100 AACHEN
Ruf 0241/33921

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

N otten-Gvin 2

7/‘ GRILL-RESTAURANT \\v

3094 Bruchhausen-Vilsen
BahnhofstraBe 51
Telefon 04252/6 11
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Erinnerungen an die Vergangenheit

CEifenbabnbilderbuch

Reprint
Originalausgabe 1906 erschienen
bearbeitet von Ludwig Nidling und Maria Altheimer
64 Seiten, davon 34 vierfarbige Bildtafeln und

24 einfarbige Seiten. Mehrfarbiger Kunststoffeinband
DM 22,80

alter Bilderblicher

Verlag Ludwig Auer - Postfach 239
8850 Donauw®&rth
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% Fiir Eisenbahnfans und Liebhaber
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Unser
Fruchtsaftgetrink
erkennen Sie

am roten Punkt
auf jeder Flasche

Quellfrisch ins Glas!

VILSA BRUNNEN (##

NATURLICHE BERGQUELLE OTTO RODEKOHR - BRUCHHAUSEN-VILSEN
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Bahnhof 5600. Schnellbausatz aus Spezialkarton und Plastik
MaBstab 1:22,5. Fiur 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
P ORIGINAL & Figurenserie 5021 ,Wartende Reisende"

reiser

Kieinkunst-Werkstétten Paul M. Preiser KG. Steinsfeld
D-8803 Rothenburg ob der Tauber - Postfach 99

™ p
Muls)éﬁms- .
Bahn fihrt

h die groBedB(aahr']t furHaus
auc 5 und Garten
zu Hauseooo K_- 4

. bei lhnen zu Hause, denn von LGB
gibt es weltberiihmte Kleinbahnmodelle
naturgetreu im MaBstab 1:22 5.

20 verschiedene Lokomotiven mit liber :
40 Waggons — alle mit besonderer Liebe AR
zum Detail gestaltet. - :

Verlangen Sie den groBen vierfarbigen
LGB-Katalog im Spielwarenfachhandel

[
ERNST PAUL LEHMANN
Patentwerk

\oderdlrekt von uns! Py W 5500 Niirnberg (BRD)
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