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S aktuell

100 Jahre ,,Molli”

Vom 5. bis 13. Juli 1986 wird die inzwi-
schen nicht nur in unserem Land be-
kannte und sehr beliebte Schmalspur-
bahn von Bad Doberan nach Ostseebad
Kihlungsborn ein besonderer Anzie-
hungspunkt sein. Der Grund: Das
100jahrige Bestehen des Streckenab-
schnittes Bad Doberan — Heiligendamm
ist AnlaR fir zahlreiche Veranstaltun-
gen, Uber die wir bereits in der letzten
Ausgabe des ,me” auf Seite 26 infor-
mierten. Seit 1973 gehort der ,Molli”
zum festen Bestandteil der Deutschen
Reichsbahn, und vor 10 Jahren wurde
er in die Denkmalliste des Bezirkes Ro-
stock aufgenommen. Wahrend zu die-
sem Zeitpunkt jahrlich rund 800 000
Reisende mit der Baderbahn fuhren,
sind es jetzt tber eine Million.

Mit einer gesicherten Zukunft rollt der
,Molli" in das zweite Jahrhundert seines
Bestehens. Winschen wir ihm allzeit
gute Fahrt!

1 Zwischen Ostseebad Kihlungsborn Ost und
Heiligendamm sind Ostsee und Bahn so dicht
beieinander, daf sie zusammen im Bilde festgehal-
ten werden kénnen. Diese Aufnahme entstand am
22. Juni 1983.

2 Ein Baderzug erreicht am 22. Juni 1983 den
Bahnhof Ostseebad Kiihlungsborn Ost.

3 Am 11, Juli 1985 rollt der P 14134 mit der Loko-
motive 99 2323 durch Bad Doberan in Richtung
Kihlungsborn, dem grofBiten Ostseebad unseres
Landes.

4 In Bad Doberan, dem Ausgangspunkt der
Schmalspurbahn, ist ein Personenzug eingetroffen
(1979).

5 P 14142 verldBt den Bahnhof Ostseebad Kih
lungsborn Ost in Richtung Ostseebad Kihlungs-
born West.

Fotos: B. Sprang, Berlin (1, 2 und &); R, Steinicke,
Dresden (3); D. Wiinschmann, Leipzig (4)
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Auf den
Schienenstriangen

bis 1990

1 500 Kilometer werden elektrifiziert
Die dynamische Entwicklung aller Berei-
che unserer Volkswirtschaft stellt selbst-
verstandlich an die Leistungsféhigkeit,
Zuverldssigkeit und Effektivitdt der In-
frastruktur hohere Anforderungen. Im
Verkehrswesen kommt es darauf an,
die steigende Produktion mit einem sin-
kenden spezifischen Transportaufwand
zuverldssig zu bewidltigen. Bis 1990 sol-
len weitere 1500 km Hauptstrecken
elektrifiziert und der Anteil der elektri-
schen Zugbeforderung auf rund 60 Pro-
zent erhoht werden. Aufgenommen
wird der Féhrverkehr zwischen Mukran
und Klaipeda.

Damit einhergehen muR die umfas-
sende Einflihrung moderner Transport-
technologien, des Container- und Pa-
lettentransports. Im Personenverkehr
sind die Qualitat, Pinktlichkeit und Zu-
verldssigkeit weiter zu verbessern. Da-
bei stehen der Berufsverkehr sowie der
Nahverkehr in der Hauptstadt und in
den industriellen Ballungsgebieten im

Vordergrund.
fAus dem Bericht des ZK der SED)

Reiseverkehr wird attraktiver

Die weitere Gestaltung der entwickel-
ten sozialistischen Gesellschaft in der
DDR, das damit verbundene dynami-
sche Wachstum unserer Volkswirt-
schaft sowie die Verbesserung der Ar-
beits- und Lebensbedingungen stellen
héhere Anspriiche an das Verkehrswe-
sen. Die sich daraus ergebenden Aufga-
ben sind auf dem Wege der umfassen-
den Intensivierung und Modernisierung
des einheitlichen sozialistischen Ver-
kehrswesens zu realisieren.

Im Personenverkehr geht es auBerdem
um den pinktlichen und zuverlassigen
Verkehr, um Reisezeitverkiirzungen
und die Verbesserung der Information
und Abfertigung der Reisenden.

Durch Einsatz der Mikroelektronik im
Dienst der Reisenden sind die Verwirkli-
chung des Selbstbedienungsprinzips

2 me 6/86

beim Erwerb von Fahrkarten rund um
die Uhr sowie die automatische Platzre-
servierung zu erweitern, so daf} weitere
Erleichterungen fiir die Reisenden spiir-
bar werden.

Die Steigerung der_Leistungen im of-
fentlichen Personenverkehr erfordert
vor allem die verkehrsseitige Erschlie-
Bung neuer Wohngebiete und Arbeits-
stitten, vorrangig durch den Einsatz
elektrisch betriebener Verkehrsmittel,
die Erhéhung der DurehlaBfahigkeit in
hochfrequentierten  Stadtverkehrskno-
tenpunkten durch den Einsatz von mi-
krorechnergestitzten, verkehrsabhan-
gigen Steuerungssystemen, die Erho-
hung des Leistungsangebots und der At-
traktivitdt des Fernreise- und internatio-
nalen Verkehrs.

Die Nahverkehrssysteme sind durch die
Vervollkommnung der Arbeitsteilung
zwischen den Verkehrszweigen, vor al-
lem durch den Ausbau des StraRen-
bahnnetzes und die Erweiterung des S-
Bahn-Verkehrs in Ballungsgebieten, at-
traktiver und umweltfreundlicher zu ge-
stalten. In der Hauptstadt der DDR, Ber-
lin, sind auf der Grundlage der gefaRten
Beschliisse die Leistungsfahigkeit und
Attraktivitat der Nahverkehrsmittel und
-anlagen entsprechend den Anforde-
rungen zu erhéhen.

Schwerpunkte dabei sind der AbschluR
der Rekonstruktion des kiinftigen
Hauptbahnhofs, der Anschluf von Ber-
lin-Hellersdorf an die U-Bahn und die
Weiterfiihrung der S-Bahn (iber War-
tenberg hinaus. Die Rekonstruktion der
S- und U-Bahnhdfe ist abzuschlieRen.
Zwischen den Bezirksstddten Dresden,
Leipzig, Halle und Magdeburg sind wei-
tere StadteexpreBzugverbindungen ein-
zurichten.

Mehr Giiter iiber die Schienen

Im Guterverkehr ist der volkswirtschaft-
lich begriindete Transportbedarf durch
rationelle Transporttechnologien zuver-
lassig und mit weniger Energie, Mate-
rial, Arbeitszeit und Kosten zu realisie-
ren.

Das erfordert die engere Verflechtung
von Produktion und Transport durch

die Anwendung neuer, effektiver Me-"

thoden der Transportoptimierung und
den schrittweisen #*Aufbau rechnerge-
stiitzter Produktions-Transportketten in
allen Wirtschaftszweigen.

Die Verlagerung von Strallentranspor-
ten auf die energieglinstigeren Ver-
kehrszweige Eisenbahn und Binnen-
schiffahrt ist fortzusetzen. Zur Rationali-
sierung der volkswirtschaftlichen Trans-
portprozesse ist der Container- und Pa-
lettenverkehr weiter auszubauen. Der

Umlauf und die Auslastung von Contai-
nern sind mit dem Ziel zu erhéhen, mit
jedem GroBcontainer im Jahre 1990 15
Prozent mehr Giter zu transportieren
als 1985. Die materiell-technische Basis
ist durch die Rekonstruktion, Moderni-
sierung und die Inbetriebnahme neuer
Containerumschlagplétze auszubauen.

Mikroelektronik und Robotertechnik
Die schnelle und zuverldssige Durch-
fihrung der Transporte erfordert so-
wohl modernste Transporttechnologien
als auch die Erhéhung des eigenen Bei-
trages des Verkehrswesens fir die Ent-
wicklung der Transportkapazititen
durch verstdrkte Entwicklung und An-
wendung moderner Schlisseltechnolo-
gien, insbesondere der Mikroelektronik
und der Robotertechnik. Durch Auto-
matisierung ganzer technologischer
Prozesse sind weitere Kapazititserhd-
hungen zu erreichen und die Kosten zu
senken. Auf entscheidenden Gebieten
ist das internationale Niveau in der tech-
nologischen Arbeit im Giitertransport
sowie in den Bau- und Reparaturprozes-
sen mitzubestimmen. Die Leistungsfa-
higkeit, besonders der Eisenbahn und
der Binnenschiffahrt, ist bedeutend zu
erhohen. Die Elektrifizierung wird den
Gesamtenergieverbrauch senken. Das
Zentrale JJugendobjekt ,Elektrifizierung
von Eisenbahnstrecken” wird weiterge-
fihrt. Durch Automatisierung bzw. Teil-
automatisierung ganzer Produktionsab-
schnitte in den Reichsbahnausbesse-
rungswerken sind die Voraussetzungen
fur den verstarkten Neubau von Giiter-
wagen, Reisezugwagen und Containern
sowie deren rationellste Instandhaltung
zu schaffen. Zur Steigerung der Produk-
tivitdt im Eisenbahnwesen, zur weiteren
Erhéhung der Sicherheit im Eisenbahn-
verkehr sowie zur.Verbesserung der Ar-
beits- und Lebensbedingungen der Ei-
senbahner ist die Ausriistung mit mo-
derner Sicherungstechnik fortzuset-
zen.

(Aus der Direktive zum Fiinfjahrplan fiir die

Entwicklung der Volkswirtschaft der DDR in den
Jahren 1986 bis 1990).

In allen Bereichen Computer

Die Zahl der im Einsatz befindlichen
2 500 Mikrorechner ist bis 1990 zu ver-
zehnfachen. Dann werden 25000 bis
30 000 mikroelektronische Gerite, Anla-
gen und Systeme vorhanden sein.

2 000 Technologen-Arbeitspldtze sind
bei Eisenbahn und Kraftverkehr mit
Biiro- und Personalcomputern auszurii-
sten.

(Aus dem Diskussionsbeitrag von Verkehrsminister
Otto Arndt)
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Leser schreiben ...

Ausstellungszug ist unterwegs
Der Magdeburger Ausstellungs-
zug mit der Modellbahnanlage
und dem Berufsorientierungsbe-
reich ist noch auf folgenden
Bahnhofen zugénglich: 4./6. 7.
Méser; 11./19. 7. Salzwedel;
18./20. 7. Diesdorf; 25./27. 7.,
1./3. 8. und 8./10. 8. Arendsee;
15./17. 8., 22./24. 8. und
29./31. 8. llsenburg; 5./7. 9.
Egeln; 12./14. 9. Calbe (Saale)
West; 19./21. 9. Nienburg
(Saale); 26./29. 9. Wanzleben;
3./5. 10. Magdeburg Hbf.

Der Zug wird in der Regel nach
SchlieBung der genannten Aus-
stellungstage zum néchsten Ein-
satzort umgesetzt. Die Offnungs-
zeiten sind einheitlich festgelegt:
Freitag 15-18 Uhr, Sonnabend
9-12 Uhr und 15-18 Uhr sowie
Sonntag 9-12 Uhr.

H. Sperling, Magdeburg

Ergdnzungen zu ,Auf schmaler
Spur durch die CSSR*,

.me” 11/85, S. 6ff.

Klaus Jinemann, Berlin, machte
auf Fehler in der Veroftfentli-
chung aufmerksam, die sich
durch Zeilenverschiebungen in
den Tabellen auf Seite 7 erga-
ben:

M 21.005 hatte die Fabriknum-
mer 58 737/1945. Der Umbau in
Ba/u 619 beim M 21.007 ist zu
streichen. Werner Umlauft, Er-
furt, gab folgende Ergédnzungen
zur Verteilung der CSD-Triebwa-
gen M 11in den Jahren 1938 bis
1945:

M 11 001 und M 11 002 bis 1938
Osobloha, M 11 003, M 11 004,
M 11 005, M 11 009 bis 1938 bei
CSD-Bahn Berehovo (von 9.

Mérz 1939 an MAV, von 1944 an
SZD), M 11 006, M 11 007, M

11 008 bis 1938 Jindfichuv Hra-
dec, von 1938 bis 1945 M
11001, M 11 002 und M 11 006
in DRG 136 001, 136 002,

136 003 umnumeriert, M 11 003,
M 11004, M 11 005, M 11 009
auf der 0. a. MAV-Strecke in der
Karpatho-Ukraine, M 11 007 und
M 11 008 in JindFichuv Hradec.
M 11 009 kam 1939 auf das von
Ungarn annektierte rumanische
Gebiet und wurde 1980 als Wa-
genkasten bei den CFR gesehen.
Herr Umlauft fiigt hinzu, dal
1945 sidmtliche Triebwagen in
Osobloha ausgebrannt abgestellt
waren. Eine Dampflokomotive
war ausgebrannt und umge-
stiirzt, es war die Lokomotive
Nummer 2 der Kleinbahn

Berga - Lingen — Quakenbriick.
Die Schmalspurbahnen von Jind-
fichuv Hradec wurden 1938 be-
trieblich geteilt. Jindfichuv Hra-
cec—Nova Bystfice kam zur RBD
Linz, die Strecke Jindfichuv Hra-
dec—Obrataf blieb eine Strecke

der Bohmisch-Méhrischen Eisen-

bahn (BMB), deren Personale
auch zwischen Jindfichuv Hra-
dec und Nova Bystfice einge-
setzt waren.

Vielen Dank fir die Hinweise.
E. PreuB, Berlin

Leser fragen ...

Seit wann
Dreilichtspitzensignal?

Seit langem beschiftigt mich die
vorbildgerechte Beleuchtung
von Modellbahntriebfahrzeu-
gen. So habe ich trotz eines in-

tensiv betriebenen Literaturstu-
diums noch nicht herausbekom-
men, seit wann bei der DR das
Dreilichtspitzensignal an Trieb-
fahrzeugen der DR Pflicht ist.
Waeshalb wurde bei Dampfloks
mal mit zwei und mal mit drei
Lampen gefahren?

J. Strauch, Dresden

Leser antworten ...

Signalbuch gibt AufschluR
Das Dreilichtspitzensignal (Si-

gnal Zg 1a) wurde erstmals im Si-

gnalbuch der Deutschen Reichs-
bahn vom 1. April 1959 erwéhnt.
Auf Nebenbahnen mit ungesi-
cherten Bahniibergédngen ist es
Pflicht; auf allen anderen Strek-
ken wird es gefiihrt, wenn die
Triebfahrzeuge damit ausgeri-
stet sind.

Die Neubaufahrzeuge wurden
bzw. werden bereits vom Her-
stellerwerk mit diesem Signal
ausgeristet. Demgegeniber
muBten alle Dampflokomotiven
ab 1958 durch die Reichsbahn-
ausbesserungswerke mit einer
dritten Steckdose an Rauchkam-
mertir und Tenderriickwand
ausgeriistet werden, um dort die
dritte Signalleuchte nach ent-
sprechender Befestigung an-
schlieBen zu kénnen.

Bei einigen Reko-Dampflokomo-
tiven, z. B. die mit kegelfrmiger
Rauchkammertir, wie die BR 01°
und die Lokomotiven 18 201,

19 015 und_19 022 wurden eben-
falls fest mit der Lok verbundene
Leuchten montiert. Die anderen
Damptloks verfiigen durchweg
iiber aufsteckbare Signallampen,

die als Lokbestlickungsgerat in
der Lagerwirtschaft gefiihrt wur-
den. Wenn also heute auf Haupt-
bahnen Dampflokomotiven mit
dem Regelspitzensignal Zg 1b
(zwei Stirnleuchten) angetroffen
werden, ist das auf einen zu ge-
ringen Loklaternenbestand in
den Bw zuriickzufiihren. SchlieR-
lich werden diese Lampen kaum
noch beschafft, da die Dampflok
keine Zukunft mehr hat.

W. Petznick, Magdeburg

Modellbahn-Steuerbausteine

In Ergénzung zu dem im Heft
4/1986 veroffentlichten Beitrag
tber die neuen MBS machten
wir darauf hinweisen, dal die
Ausgdnge der Schattenbahnhof-
Bausteine MBS S3.1. und MBS
$1.1 zur Ansteuerung der Wei-
chen Dauerstrom liefern. Elektro-
magnetische Impulsantriebe
ohne Endabschaltung sind daher
nur in Verbindung mit entspre-
chenden Schutzschaltungen ge-
eignet.

VEB GRW Teltow

~Historische
Rationalisierung”

) or Dem finfteigen
~ [nden jug
Lam Jugfuhrermogen 30 lofen

Damals und heute: keine Leute, keine
Leute! Aufgenommen im Schmalspur-
bahnmuseum Bahnhof Oberritters-
grin Ende juni 1984 von Stefan
Rasch, Miilsen St. Jacob.

Erst das Gehirn

einschalten...

JHilfe, rettet uns. Wir haben ein
Recht auf Leben! Tod den Elloks!” Sol-
cher und &hnlicher Bléd'sinn war tat-
sédchlich im September 1985 auf der
Tenderseitenwand der 03 0020-2 zu
lesen. AnlaR fiir diese Geistlosigkeit,
anders kann man es nicht nennen,
war die geplante Zerlegung dieser
1941 gebauten Maschine in der Ein-
satzstelle Putbus. Seit 1956 war sie
im Bw Stralsund beheimatet und
schied mit anderen Vertreterinnen
ihrer Baureihe zum Sommerfahrplan
1980 aus dem Plandienst aus. Jeder
Eisenbahnfreund wei, daB nicht

jede Maschine aufgehoben werden
kann. Bei aller Sympathie fir die
Dampflok, zu der ich mich bekenne,
sind die oben zitierten Spriiche abso-
lut fehl am Platze. Wer seinen Kopf

KOMMENTAR

zum Denken und nicht lediglich zum
.Fotoapparatumhédngen” hat, der hat
doch langst mitgekriegt, dal eine
gréBere Anzahl von Dampflokomoti-
ven der verschiedensten Baureihen
erhalten bleibt, davon einige im be-
triebsfédhigen Zustand!! Die stark be-
suchten Fahrzeugausstellungen zu

den Jubilden im vergangenen Jahr
legten doch dafiir beredtes Zeugnis
ab!! Oder denken wir an die Schmal-
spur-Traditionsbahnen! An die Son-
derfahrten! Was bei uns fiir die Tra-
ditionspflege getan wird, kann sich
wirklich sehen lassen. Auch vor 150
Jahren gab es Leute, die Uber die
Dampflokomotiven das dimmste
Zeug sagten oder schrieben. Also:
Siehe Uberschrift, dann Sprech-
oder Schreibwerk betétigen. Der
geistvolle Fan sollte nachhelfen,
wenn er auf solche geistlosen Ubel-
titer stéBt. Etwa so: Vor wenigen
Wochen wurden der 1 000. Kilome-
ter Strecke mit Fahrdraht seit dem
X. Parteitag der SED und die 125. El-
lok der BR 243 tibergeben.

Peter Kohler

me 6/86
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Hans-Joachim Schramm (Kulturbund
der DDR), Ostseebad Kiihlungsborn

Mit'm Zuckeldraww
an de See

Zum 100jahrigen Bestehen des ,,Molli”

Am 9. Juli dieses Jahres feiert die Bider-
bahn Bad Doberan—Ostseebad Kiih-
lungsborn West ihren einhundertsten
Geburtstag. Vom Volksmund in vielen
Dialekten liebevoll ,Molli“ genannt, er-
freut sich die Jubilarin bei jung und alt
groBer Beliebtheit. Dabei ibernimmt
die Bahn auch heute noch piinktlich
und zuverléssig vor allem jene Aufgabe,
fiir die sie vor 100 Jahren gebaut wurde.
Sie beférdert Urlauber. Der Giiterver-
kehr spielte bis zu seiner Einstellung im
Jahre 1969 stets eine untergeordnete
Rolle.

Seit fast 200 Jahren Badeort
Heiligendamm, Endpunkt der zunéchst
6,61 km langen Strecke, ist seit 1793 Ba-
deort. In jenem Jahr lieB Dr. Vogel,
Leibarzt des GroBherzogs Friedrich
Franz |., die ersten Badeanlagen errich-
ten. Zundchst wurden zwei Badeschitfe
gebaut, von denen aus die zahlungs-
kréftigen Gaste — andere waren nicht
erwinscht — ins Wasser gingen. Mann-
lein und Weiblein muRten dabei streng
voneinander getrennt sein, das ver-
langte die offentliche Moral.
Méglichkeiten zur Ubernachtung gab
es in Heiligendamm damals noch nicht.
Und so bewegte sich in den Sommer-
monaten ein langer Pferdewagenzug
vormittags von Doberan nach Heiligen-
damm, am Nachmittag dann in umge-
kehrter Richtung zurick.

Mit Beginn des 19. Jahrhunderts setzte
in Doberan eine rege Bautatigkeit ein.
In den Jahren 1801 und 1802 entstand
das von dem Architekten Karl Theodor
Severin entworfene und unter seiner
Leitung gebaute Salongebaude neben
dem Logierhaus. Bis 1809 wurde das
Schauspielhaus und das groRherzogli-
che Palais am Kamp fertiggestellt. Do-
beran war Sommerresidenz der GroB-
herzoge von Mecklenburg-Schwerin
geworden. Am 13. November 1872 be-
falBte sich der mecklenburgische Land-
tag auf seiner Sitzung in Malchin mit
dem Antrag zum Bau einer Pferdeeisen-
bahn von Rostock iiber Doberan oder
Warnemiinde nach Heiligendamm. Be-
reits 10 Tage spiter stimmte der Grol3-
herzog diesem Vorhaben zu. Durch die
Engstirnigkeit der in diesem Gebiet an-
sassigen Ritter und Landjunker konnte
das Projekt nicht verwirklicht werden.

4 me 6/86

Dampfstraenbahn im Interesse

des GroBherzogs

Mit der 1883 abschnittsweisen Inbe-
triebnahme der Eisenbahn von Wismar
nach Rostock stieg die Zahl der Besu-
cher des Seebades Heiligendamm
sprunghaft an. Besonders an den Wo-
chenenden reichten die vorhandenen
Pferdedroschken nicht mehr aus, um
die Ausfligler nach Heiligendamm zu
bringen. So wurde durch die Dobera-
ner Stadtvater Anfang 1886 der Bau ei-
ner DampfstraBenbahn nach Heiligen-
damm nachdriicklich gefordert und
durch das GroRherzogtum unterstiitzt.

Der Stettiner Eisenbahnbau- und Be-

1 Damit die Besucher des Seebades Heiligen-
damm auch Griifle mit einem Dampfstraenbahn-
bild versenden konnten, wurde kurze Zeit nach In-
betriebnahme der D.H.E. diese Postkarte herausge-
geben.

2 Als Ersatz fur die in den Jahren 1923 und 1924

gelieferten Henschel-Loks 99 311 bis 99 131 wur-

den 1961 aus Werklokbestinden die SDAG Wismut
’

triebsunternehmer Lenz, der auch die
Wismar-Rostocker Eisenbahn gebaut
hatte, zeigte sich an dem Vorhaben in-
teressiert. Am 3. April 1886 beantragte
Lenz die Konzession zum Bau und Be-
trieb einer schmalspurigen Eisenbahn
zwischen Doberan Bahnhof und dem
Seebad Heiligendamm.

Wie aus den noch vorhandenen Unter-
lagen ersichtlich ist, gab es zwischen
dem GroRherzoglichen Innenministe-
rium und Lenz keine nennenswerten
Unstimmigkeiten. Trassenfiihrung und
Finanzierung waren bald gekldrt. Das
fur den Bahnbau erforderliche Geldnde
wurde durch die Stadt Doberan unent-

drei 1950 und 1951 gebaute Dn2t Gbernommen.
Zwei der damals mit den Nummern 99 331 bis

99 333 bezeichneten Loks sind noch vorhanden.
Hier die 99 331 (ab 1970 99 2331) 1966 im Bahnhof
Ostseebad Kihlungsborn West (LKM 30011/1951).
Die Lok 99 333 wurde nach Einstellung des Giiter-
verkehrs entbehrlich und 1969 ausgemustert. Der
Kessel diente im Raw ,DSF" Garlitz noch fiir statio-
nire Zwecke. i
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geltlich bereitgestellt. Jetzt muBte alles
schnell vonstatten gehen, denn der
GroBherzog wiinschte die Betriebseroff-
nung noch in der Saison 1886.

Am 25. Mai 1886 wurde mit den Bauar-
beiten begonnen. Nachfolgend einige
Ausziige aus dem Erlauterungsbericht:
«Das Planum ist 3,1 m breit, mit 0,4 m
tiefen Gridben versehen, deren Sohlen-
breite 0,3 m betrégt.

— Die Geleise in den StraBen werden
mit Haarmann’schen Oberbau verse-
hen, die Spurrinnen aufweisen.

— Das Geleis soll aus 91 mm hohen,
breitbasigen Schienen, 0,90 m Spur,
aus 1,50 m langen, 0,18 m breiten,

3

=

3 Imgleichen Jahr entstand dieses Foto mit der
99 2321 (O & K 12 400/1932) beim Verlassen des
Bahnhofs Ostseebad Kiihlungsborn West.

0,12 m hohen Schwellen, Laschen und
Hakennageln gebaut werden.”

Warum 900-mm-Spur?

Die Frage nach der ungewdhnlichen
Spurweite von 900 mm wird im Erldute-
rungsbericht gleichfalls beantwortet.
Dazu heiBt es: ,Fiir die Wahl der Spur-
weite von 0,90 m ist der Umstand maR-
gebend gewesen, daR zum Teil fiir den
Oberbau und zum Teil fiir die Betriebs-
mittel als Reserve vorhandenes Material

benutzt werden soll, um die Anlageko-,

sten moglichst einzuschrinken und die
Rentabilitdt des Unternehmens trotz der
kurzen Betriebszeit, im Jahre von 4 Mo-
naten, zu ermaglichen.”

In der auch fir heutige Verhiltnisse
kaum vorstellbaren kurzen Zeit von nur
sechs Wochen war die 6,61 km lange
Strecke fertiggestellt. Am 1. Juli 1886
stellte Lenz den Antrag zur Abnahme
der Bahn.

Am gleichen Tag war Ubrigens auch der
Lloyd-Bahnhof in Rostock Schauplatz ei-
nes feierlichen Ereignisses. Die nun

durchgehende Verbindung Berlin-
Neustrelitz—Rostock war hergestellt.
Mittags um 12.30 Uhr traf der erste
Schnellzug von Berlin kommend auf
dem Lloyd-Bahnhof ein.

Von Anfang an ein enormer Ansturm

Die Abnahme der Doberan-Heiligen-
dammer Eisenbahn (D.H.E.) fand zwei
Tage vor der Betriebseréffnung am 7.
Juli 1886 statt. Zeitgendssischen Verdf-
fentlichungen ist zu entnehmen, daR
sich die Doberaner Bevélkerung als Au-
genzeugen nahezu vollzéhlig an dieser
ersten Fahrt der Lok mit drei Wagen be-
teiligte. Die Maschine wurde von der

.
e ad

.Hohenzollern-Actien-Gesellschaft  fir
Lokomotivbau Disseldorf” mit der Fa-
brik-Nummer 304 geliefert. Dem Ange-
bot der Hohenzollern-AG gingen je-
doch Verhandlungen mit der ,Schwei-
zerischen Lokomotiv- und Maschinenfa-
brik Winterthur” voraus. Diese Firma
bot eine Lok mit anndhernd gleicher
Leistung an, allerdings zu einem hohe-
ren Preis. Dem Angebot von 15 000,-
bis 17 000,— Mark, zuziiglich 1000,—
Mark fiir den Oberflichenkondensator,
standen 14 000,— Mark der Hohenzol-
lern-AG gegeniiber. Die Entscheidung
durfte Lenz nicht schwergefallen
sein ...

Die gelieferte Lok war ausschlieBlich fir
den Einsatz als DampfstraBenbahn ge-
baut und hatte ein dementsprechendes
Aussehen. Das Triebwerk, zweifach ge-
kuppelt, war voll verkleidet (Abb. 1).
Die Lok wurde zunédchst mit der Be-
triebs-Nummer 1, spater 1001, gefiihrt.
Schon wenige Wochen nach Inbetrieb-
nahme der Dampfbahn reichten die vor-
handenen Betriebsmittel nicht mehr
aus, um dem zeitweise enormen An-
sturm von Reisenden zu bewdltigen.
Lenz bestellte im Dezember 1886 eine
zweite Lok und vier weitere Reisezug-

wagen. Zur Saisonerdffnung am 15. Mai
1887 waren dann sieben ausschlieBlich
von der Kdlner Firma Herbrandt gelie-
ferte Wagen vorhanden.. Hinzu kam
auBerdem noch ein zweiachsiger und
ebenfalls in Koln gebauter Gepackwa-
gen, der durch die groRartige Unterstiit-
zung der Werkabteilung Perleberg des
Raw Wittenberge und der Konstruk-
tionsabteilung des Raw Wittenberge
wieder betriebsfahig hergerichtet wer-
den konnte und heute mit der alten Be-
triebsnummer D.H.E. 71 bei Traditions-
fahrten im Zugverband mitlauft.

Von 1886 bis 1968 auch Bahnpost

Am 17. Juli 1886 wurde die Bahnpostbe-
férderung aufgenommen und auch
nach der Verlingerung der Bahn im
Jahre 1910 weitergefiihrt. Erst 1968
Ubernahmen StraBenfahrzeuge diese
Aufgabe.

Der Bahnbau hatte an Gesamtkosten
254 688,24 Mark erfordert. Das Unter-
nehmen war sofort rentabel. Beweis da-
fur ist der erste Bericht Gber die Verwal-
tung der Schmalspurbahn. Nach Abzug
aller Ausgaben verblieb trotz der
kurzen Betriebszeit von Juli bis Septem-
ber 1886 ein Gewinn in Héhe von 4 000
Mark. Im zweiten Betriebsjahr betrug
der UberschuR rund 10 300 Mark.
Obwoh! die Konzessionsbedingungen
der Firma Lenz die Betriebsrechte fir 15
Jahre gewdhrten, kaufte die GroRher-
zogliche Regierung im Jahre 1890 die
Bahn mit allen ihren Aniagen und Be-
triebsmitteln.

Damit wurde die Baderbahn Staatsei-
gentum und von der Mecklenburgi-
schen Friedrich-Franz-Eisenbahn
(M.F.F.E.) verwaltet.

Ab 1910 bis nach Brunshaupten

bzw. Arendsee '

Neidvoll registrierten die Einwohner
der Gemeinden Brunshaupten, dem
heutigen Ostseebad Kiihlungsborn Ost,
und Arendsee, dem heutigen Ostsee-
bad Kihlungsborn West, den wirt-
schaftlichen Aufschwung des Seebades
Heiligendamm. Zwar wuchs die Zahl
der Badegaste auch in diesen Orten
stdndig, doch An- und Abreise waren
beschwerlich und unbequem. Sowohl
von Hamburg als auch von Berlin gab
es bis Kropelin gute Eisenbahnverbin-
dungen. Dann jedoch hieB es meist um-
steigen auf Pferdewagen. Der Zustand
der Chaussee durch die Kihlung von
Kropelin nach dem etwa 6 km entfern-
ten Brunshaupten trug keinesfalls dazu
bei, daB sich die Reisenden ausschlieR-
lich auf die landwirtschaftlichen Schan-
heiten konzentrieren konnten ... Um so
mehr war der Wunsch nach einer Eisen-
bahnverbindung verstandlich. Am 9.
Dezember .1899 befaRte sich der meck-
lenburgische Landtag mit dem Angebot
der ,Baltischen Elektrizitatsgesellschaft
in Kiel", die vorhandene Schmalspur-
bahn ab Seebad Heiligendamm iiber
Hinterbollhagen, Niedersteffenshagen,
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Brunshaupten und Arendsee nach Me-
chelsdorf zu verlangern und zu elektrifi-
zieren. In Mechelsdorf hétte AnschluR
an die seit 1889/90 bestandene und
ebenfalls 900-mm-spurige Riibenbahn
bestanden. Landtag und GroRherzog
gaben dem Projekt noch am gleichen
Tage ihre Zustimmung. Technische
Méngel und finanzielle Schwierigkeiten
fuhrten jedoch zum Scheitern. In den
drei Badeorten Fulgen, Brunshaupten
und Arendsee griindeten die Gemein-
devorstinde einen Badeverein, den
man durchaus als einen Vorldufer der
heutigen  Kurverwaltung betrachten
kann. Gemeinsam forderten sie die Ver-
langerung der bestehenden Bahn von

4 Zum 100jahrigen Bestehen des ,Molli” steht

nun auch auf 900-mm-Spur ein Salonwagen bereit.
Die Perleberger Eisenbahner bauten diesen Wagen
(Nummer 990-316 [T]) auf dem Fahrgestell eines
ausgedienten Guterwagens vollig neu auf.

Fotos: Verfasser (4): Sammiung des Verfassers (1);
K. Kieper, Ahrensfelde (2); R. Steinicke, Dresden (3).

Heiligendamm bis in die drei Orte.
AuBerdem gab es noch eine gréRBere In-
teressengruppe -von GroBbauern und
Grundbesitzern, die statt einer Bahn
den Bau einer Chaussee von Heiligen-
damm nach Brunshaupten wiinschten.
Und schlieBlich setzten sich die Stadtvi-
ter von Bltzow und Kropelin fur eine re-
gelspurige Eisenbahn Bitzow— Krope-
lin—Brunshaupten ein. Im Oktober 1908
mufte die groRBherzogliche General-Ei-
senbahn-Direktion Schwerin (G.E.D.)

zwischen dem ersten und dritten Pro-

jekt entscheiden. Mit mecklenburgi-
scher Grindlichkeit, oftmals als Lang-

samkeit des Denkens miRverstanden,
wurden die Vorschlige gepriift.
SchlieBlich entschied man sich fur die
Verldngerung der bis Heiligendamm
bestehenden Strecke.

Die dazugehorige Begriindung der
Sachverstandigen der G.E.D. Schwerin
wurde wéhrend der Sitzung des meck-
lenburgischen Landtages am 18. De-
zember 1908 als Vorlage eingebracht.
Hier war nun iiber den Bahn- oder
Chausseebau zu entscheiden. Nach
stirmisch gefiihrter Debatte am Nach-
mittag des gleichen Tages stimmte der

Landtag dem Bahnprojekt zu. Mit Jubel
und Begeisterung wurde in Brunshaup-
ten und Arendsee diese Nachricht auf-
genommen und noch am Abend wiirdig
gefeiert. Grundstiicks- und Finanzie-
rungsprobleme wurden ebenso wie Fra-
gen der Trassenfihrung schnell geklart.
Einige Anlieger waren nicht bereit, den
erforderlichen Baugrund zu den von
der G.E.D. genannten Bedingungen ab-
zugeben. Auf der Grundlage des Enteig-
nungsgesetzes vom 29. Marz 1845
wurde in diesen Fillen nachgeholfen.
Die Werteinschétzung oblag einer ei-
gens dazu ernannten Enteignungskom-
mission, die jedoch aus gutem Grund
erst eine Woche nach der Inbetrieb-
nahme der Strecke ihre eigentliche Auf-
gabe libernahm.

Nun auch Giiterverkehr

Am 12. Mai 1910 wurde der zweite,
rund 8,8 km lange Abschnitt von Heili-
gendamm nach Arendsee erdffnet. Seit
diesem Tage verkehren die Ziige auf
der nun 15,4 km langen Strecke ganz-
jahrig.

Hinzu kam jetzt der Giiterverkehr, er
hatte aber zu keiner Zeit iberragende
Bedeutung. Vor allem landwirtschaftli-
che Erzeugnisse, Dingemittel, Kohle
und Baumaterial waren zu-transportie-
ren. Bis zum Ausbruch des ersten Welt-
krieges wychs durch die giinstige Ba-
derbahnverbindung die Zahl der Bade-
gaste stetig.

Mitte der 20er Jahre — also einige Zeit
nach Ubernahme der Schmalspurbahn
durch die Reichsbahn — sollte die
Strecke regelspurig ausgebaut werden.
Dieses Projekt wurde jedoch wegen
technischer und finanzieller Schwierig-
keiten verworfen.

Traditionszug und Salonwagen

Jetzt, im 100. Jahr ihres Bestehens, ist
der Baderbahn eine fir lange Zeit gesi-
cherte Zukunft gewifl. Sie zdhlt be-
kanntlich zu jenen Schmalspurbahnen
unserer Republik, die langfristig erhal-
ten bleiben.

Fir Traditionsfahrten stehen vier Reise-
zugwaren alter Bauart mit Oberlichtauf-
bau, ein zwei- und ein vierachsiger
kombinierter Post-Gepackwagen und je
ein Giterwagen der Gattungen GGw
und OOw bereit. Aus Rahmen und
Drehgestellen eines ausgemusterten
GGw entstand in der Werkabteilung
Perleberg ein Salonwagen mit Moderni-
sierungsaufbau (Abb. 4). Dieses Fahy-
zeug wird bei Sonderfahrten, die von
der Deutschen Reichsbahn und der In-
teressengemeinschaft Eisenbahnge-
schichte beim Kulturbund der DDR or-
ganisiert werden, dem Traditionszug
beigestelit. Durch den Feriendienst des
Freien Deutschen Gewerkschaftsbun-
des und das Reisebiiro der DDR wird
dieser Wagen dariiber hinaus ganzjah-
rig genutzt!

Quellenangaben

{1} Unterlagen aus dem Staatsarchiv Schwerin

{2) Unterlagen aus dem Verwaltungsgebiet der Reichs-
bahndirektion Schwerin

. Molli” als Modell

Die Gruppe Modellbau der Interessenge-
meinschaft Mecklenburgische Eisenbahnen
im Kulturbund der DDR beschaftigt sich mit
dem Nachbau des ,Molli" im MaRstab 1:87.
Dazu gehéren auch die auf dem Foto zu se-
henden Fahrzeuge.

Wihrend der Festveranstaltung zum 100jah-
rigen Jubildum der Baderbahn werden unter
anderem diese Fahrzeuge in einer Ausstel-
lung zu sehen sein.

Foto: |. Schaft, Ostseebad Kihlungsborn
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Hartmut Stange, Dresden

Die Baureihe 50
im Bahnbetriebswerk
Nossen

Um die vor ihrer durchgehenden Elek-
trifizierung teilweise noch eingleisige
Strecke Leipzig—Riesa—Dresden (L/D)*
zu entlasten, bestand vor 1970 im Guter-
zugverkehr zwischen den beiden be-
deutenden Rangierbahnhéfen Engels-
dorf und Dresden-Friedrichstadt ein in-
teressanter Richtungsverkehr. Durch-
gangsgiiterziige von Leipzig nach Dres-
den fuhren grundsitzlich Gber die
Strecke L/D*. Ziige von Dresden ver-
kehrten dagegen auf der Strecke Bors-
dorf — Coswig (B/C*) tiber Nossen — D6-
beln — GroBbothen nach Leipzig. An
diesem Ringumlauf waren die Bahnbe-
triebswerke Dresden-Friedrichstadt und
Engelsdorf mit Lokomotiven der Bau-
reihe 58% sowie die Bahnbetriebswerke
Riesa, Dobeln und Nossen mit der Bau-
reihe 58%%5102'  beteiligt. Weiterhin
setzte das Bahnbetriebswerk Engelsdorf
fur leichte Ziige auch Loks der BR 52
ein.

Nossen bekommt die Baureihe 50

Bei der Deutschen Reichsbahn verrin-
gerte sich zum Ende der 60er Jahre der
Unterhaltungsbestand der Baureihe
582451021 infolge von Ausmusterungen
sehr stark. Auf diese Baureihe konnte
im Bahnbetriebswerk Nossen durch die
Aufnahme des durchgehenden elektri-
schen Zugbetriebes auf der inzwischen
wieder zweigleisig ausgebauten Strecke
L/D* verzichtet werden. Die schweren
Zugforderungsleistungen zwischen
Dresden-Friedrichstadt nach Engelsdorf
tibernahmen  elektrische  Triebfahr-
zeuge, und der sogenannte Ringumlauf
eriibrigte sich. Fir die Bespannung der
verbleibenden Nahgiterziige reichten
die leichteren Zwei-Zylinder-Loks der
Baureihe 50 aus. Durch ihre mittlere
Kuppelachsmasse wvon 15,3t waren
diese Maschinen auf allen Strecken frei-
ziigig einsetzbar.

Bereits mit Beginn des Winterfahrplan-
abschnittes 1969/70 wurde im Bw Nos-
sen der Umlauf der Baureihe 58 von ur-
spriinglich acht Planloks auf vier Ma-
schinen gekiirzt. Gleichzeitig entstand
fir die BR 50 ein Umlauf mit drei Plan-
loks und einer Rangierlok. Die erste Lo-

-

* Bahnamtliche Abkirzung fir Strecken der Koniglich
Sichsischen Staatseisenbahnen, die auch heute noch in der
Rbd Dresden Anwendung findet.

komotive der BR 50 wurde allerdings
mit der 50 1002 erst am 20. Oktober
1969 von Zwickau nach Nossen umbe-
heimatet. Da anfangs noch nicht genii-
gend Maschinen der BR 50 vorhanden
waren, wurden auch die Personenzug-
loks der BR 23" (spater 35'), teilweise
sogar noch die letzte betriebsfahige
Nossener Lok der BR 38, die.38 308, im
Giiterzugdienst eingesetzt. Mit Beginn
des Sommerfahrplanabschnitts 1970
wurde durch das Bw Nossen infolge des
elektrischen Betriebes zwischen Dres-
den und Leipzig keine Lok der BR 58
1

1 Inden |Jahren 1982 bis 1984 verkehrte der P
15768 von Nossen nach Riesa freitags und sonntags
mit zwei Dampflokomotiven. Wihrend die Zuglok
35 1113 den E 944 weiter nach Dessau zog, fuhr die
Vorspannlok der Baureihe 50 mit dem P 3946 als
SchluBlok bis Graditz. Das Foto zeigt die beiden
Nossener Maschinen 50 1298 und 35 1113 beim
Umsetzen im Bahnhof Riesa am 6. Mai 1983.

50 1298 wurde 1941 von der Berliner Maschinen-
bau AG, vorm. Schwartzkoptf, mit der Fabriknum-
mer 11 592 an die Deutsche Reichsbahn geliefert.

mehr fir den Planeinsatz bendétigt. Mit
der Abgabe der 58 1132 am 27. August
1970 an das Bw Zwickau und dem Ab-
gang der 58 1732 am 1. Oktober 1970
in den Schadpark war die Zeit dieser
Baureihe in Nossen vorbei. Lediglich im
Winter 1973/74 war die 58 1094 noch-
mals fiir Heizzwecke in Nossen einge-
setzt.

Einsatz im Giiterzugdienst

Seit dem 31. Mai 1970 bestand im Bw
Nossen fur den Giiterzugverkehr ein
Umlauf mit sechs Planlokomotiven der
BR 50, der ab 23. Mai 1971 auf fiinf Lo-
komotiven reduziert wurde. Dabei han-
delte es sich um nichtrekonstruierte
Maschinen, die zu diesem Zeitpunkt
zum groBten Teil in der Rbd Dresden
beheimatet waren. Bis zum Eintreffen
der ersten zwei Dieselloks der BR 106
im Jahre 1971 war eine weitere 50er im
Rangierdienst auf dem Bahnhof Nossen
sowie fur Ubergabefahrten erforder-

lich. Aufgrund ihres geschlossenen
Flihrerhauses wurde ibrigens meist die
50 3027, spéter auch die 50 1284, fir
diese Zwecke genutzt. Die Hauptlei-
stungen erbrachte die BR 50 vor Nahgii-
terziigen zwischen Nossen und Dres-
den-Friedrichstadt, Riesa, Elsterwerda,
Dobeln sowie GroRbothen. Einen
durchgehenden Giterzugverkehr tber
die Rbd-Grenze hinter GroRbothen gab
es nicht mehr. Weiterhin bespannten
die Nossener 50er die Nahgliterziige
von Rolwein (ber Berbersdorf nach
Karl-Marx-Stadt-Hilbersdorf sowie die

damals noch verkehrenden Guterziige
zwischen Nossen und Freiberg. Reise-
zugleistungen blieben fir diese Loks
eine Ausnahme. Lediglich auf der
Strecke zwischen Dobeln und GroRbo-
then sowie zwischen Riesa und Elster-
werda-Biehla verkehrten Personenziige

" in einigen Fahrplanabschnitten mit Lo-

komotiven der BR 50. Die Bespannung
des im Bw Nossen stationierten Hilfszu-
ges teilten sich Lokomotiven der Baurei-
hen 50 und 35,

Von 1970 bis 1975 war der Lokbestand
der Baureihe 50 in Nossen mit rund 10
Maschinen relativ konstant. Zu- und Ab-
gdnge gab es nur selten. Seit Mitte der
70er Jahre gehérten die nicht rekon-
struierten Lokomotiven der BR 50 be-
reits zum Auslaufbestand der Deut-
schen Reichsbahn. In den Bahnbetriebs-
werken Dresden sowie Reichenbach
(Vogtland) mit seinen Einsatzstellen
Zwickau und Werdau konnte durch den
voranschreitenden  Traktionswechsel
auf den weiteren Einsatz der BR 50 ver-
zichtet werden. Auch das Bw Karl-
Marx-Stadt kiirzte den Dampflokeinsatz.
Im Bw Nossen dagegen war ein voll-
stdndiger Traktionswechsel noch nicht
geplant. In den |ahren 1975 bis 1977
wurden zwar alle Nossener Maschinen
der BR 35" durch Dieselloks der BR 110
abgelést, doch die Baureihe 50 sollte
noch weiterhin eingesetzt werden. Um
durch Ausmusterung dieser Maschinen
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Ubersicht der beim Bahnbetriebswerk N beheimateten Lokomotiven der Baureihe 50
(Stand 31. Mérz 1986) .
Nr. Herkunft  Bestand in Nossen Abgang Ausmusterung  Zerlegebestitigung

von an genehmigtam  am
50 1002 Bw Zwi 20. 10. 69-31. 12, 85 z-Park — -
50 1005 Bw Km 17.12.77-26. 3.79 z-Park 3779 31, 1. 80 Bw Rie
50 1237 Bw Dre 1.12.70-12. 9.72 Bw Km

Bw Km 25. 8.76- 9. 2.78 z-Park 4. 4.78 .78
501284 Bw Dre 14. 1.71-10.11.73 Bw Km

Bw Km 23. 7.75-15. 4.76 z-Park 7. 5.76 30. 6.76 Raw Mei
50 1298 -Bw Rie 1. 1.80-29.12. 83 z-Park 14. 6.84 16. 11. 84 TE Zwi
50 1308 Bw Km 26. 6.70-15.11.73 Bw Km .
50 1333 Bw Zwi 30. 5.70-29. 6.77 z-Park 19. 8.77 15. 11. 77 Raw Mei
501387 BwKm 6. 9.77-24. 10,77 z-Park  15.11.77 31. 8.78RawCs
50 1388 Bw Rch 7. 6.78— 4.11.79 z-Park 13.12.79 24. 6.80
50 1432 Bw Rch 19. 5.78-10. 8.79 z-Park 1)
50 1504 Bw Dre 1. 3.71-24.10.77 z-Park  15.11.77 31, 1.78RawCs
501694 Bw Dre 9.10.70-13. 5. 7 Bw Rie
50 1851 Bw Dre 19. 6.75-19. 2.77 z-Park 24. 3.77 30. 6.77 Raw Mei
50 1945 Bw Dre 5 1M.77- 79 z-Park 14, 5.79 15. 6. 79 Raw Mei
501992 Bw Rch 27.12.69-22.12. 79 Bw Dre
50 2146 Bw Dre 1. 6.70- 9.12.79 Bw Fko
502347 Bw Dre 19. 6.75-24.10. 77 z-Park  15.11.77 31. 1.78RawCs
502349 BwKm 23. 5.75- 6. 6.77 z-Park 19. 8.77 15. 11. 77 Raw Mei
502378 BwKm 6. 8.76- 6. 6.77 z-Park 19. 8.77 15. 11, 77 Raw Mei
50 2407 Bw Km 25. 8.76- 6.11.79 Bw Gla
502416 Bw Rch 6. 5.78- 7. 2.79 z-Park 24, 4.79 15. 6. 79 Raw Mei
502641 Bw Dre 19. 6.75-25. 9.77 z-Park 477 15. 12. 77 Raw Cs
50 2948 Bw Dre 19. 6.75-23. 7.78 z-Park 2
503014 Bw Rch 19. 5.78-25.10.79 Bw Dre
503027 Bw Dre 11. 6.70-31. 5.78 z-Park 24.10.78 10. 12. 78 Raw Mei
503093 BwAue  19. 11, 69-13. 10. 77 Bw Km
503108 BwKm 25. B.77-25. 9.77 z-Park 4. 11.77 15. 12. 77 Raw Cs
503109 Bw Rch 1. 7.70-21, 8.70 Bw Km
503113 Bw Dre 28. B.75-31. 5.78 z-Park 24.10.78 10. 12. 78 Raw Mei
503138 BwGla 2. 6.70-31. 5.81 z-Park 17. 8. 81 15. 12.-81 Bw Dre
503529 Bw Stl 30. 10. 81-20. 9.85 Bw Gla 4
503536 Bw St 28. 11. 81—
503539 Bw Gt 29. 9.78-15. 2.84 Bw Rch

Bw Rch 3. 5, 84~
50 3540 Bw Sti 19. 11. 81—
503551 Bw St 30. 10. 81-29. 5.85 Bw Gla
503554 BwMbg 18.10.78- 7. 8.80 Bw Wsm
50 3565 Bw Dre 18. 10. 83-22. 10. 84 Bw Dre

Legende: Cs — Cottbus, Dre — Dresden,

50 3581 Bw Swi 27. 9.78- Fko — Frankfurt {0.), Gla - Glauchau,
50 3603 Bw Dre 19, 10. 84— Gt — Gusten, Hib — Halberstadt, Km —
50 3647 Bw Km 4, 1. 86— Karl-Marx-Stadt, Mei — Meiningen,
503657 Bw Qeb 1.10. 78-22. 5.85 Bw Gla Mbg — Magdeburg, Oeb — Oebisfelde,
50 3658 Bw Gt 1. 10. 78-26. 6. 81 Bw Rch Rch — Reichenbach (V.), Rie — Riesa,
503668 Bw Mbg 31. 5, 78-30. 5.80 Bw Whbg Stl - Stendal, Swil — Salzwedel,
503673 BwHIb 24, 6.78-12. 3. 82 Bw Km  Wsm — Wismar, Zwi — Zwickau (heute

Bw Km 5. 5.82- 1. 6.82 Bw Dre  Einsatzstelle des Bw Reichenbach [V.])
1) am 17. 10. 1979 als Dampfspender an Strumpfkombinat ESDA verkauft
2) am 28. 11. 1978 als Dampfspender an VEB GOTHANA Miihlhausen verkauft
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2 Lok 50 2416 in ihrem letzten Heimat-Bw Nossen
am 14. Oktober 1978. Die Maschine besaR seit 1968
einen Giesl-Ejektor, mit dem die Deutsche Reichs-
bahn auch 52 andere Altbau-50er ausristete.

50 2416 wurde im Jahr 1942 von Krauss-Maffei mit
der Fabriknummer 16291 in UK-Ausfilhrung ge-
baut.

3 Lok 50 3014 im Juni 1978 in Braunsdorf-Lichten-
walde mit einem der letzten Nahgiiterziige, die das
Bw Nossen nach Karl-Marx-Stadt-Hilbersdorf be-
spannte. Die Maschine wurde 1942 in Ubergangs-
kriegsausfihrung von der Maschinenfabrik Esslin-
gen hergestellt.

den Bestand an betriebsfahigen Loks zu
halten, erhielt das Bw Nossen aus ande-
ren Bahnbetriebswerken der Rbd Dres-

‘den weitere 50er.

Im Juni 1975 konnte das Bw Nossen die
letzten Betriebsloks der BR 50 aus dem
Bw Dresden (bernehmen. Spater
folgten auch freigewordene Maschinen
aus den Bahnbetriebswerken Reichen-
bach und Karl-Marx-Stadt. Die meisten
dieser Loks fuhren noch bis zum Ablauf
ihrer Kesselfrist und wurden danach so-
fort ausgemustert. Zum Ende der 70er
Jahre war Nossen zu einem typischen
Auslauf-Bw fir Dampflokomotiven ge-
worden. In dem relativ kurzen Zeitraum
von 1975 bis 1979 wurden 18 Altbau-
50er in das Bw Nossen umgesetzt und
19 hier auch ausgemustert.

Rekolokomotiven in Nossen

Noch im Jahre 1977 waren alle 136 rost-
gefeuerten Rekoloks der Baureihe 50%%
in den Bahnbetriebswerken der Rbd
Magdeburg beheimatet. Durch den ver-
starkten Einsatz von Diesellokomotiven
wurden dort einige dieser Maschinen
entbehrlich und an andere Rbd-Bezirke
abgegeben.

Auch Nossen profitierte von diesem
Lokiberschuf. Durch die Zufuhrung
von Reko-50ern konnte hier der Be-
stand an Altbaumaschinen weitestge-
hend ersetzt werden. Den Anfang
machte die 50 3668, die am 31. Mai
1978 vom Bw Magdeburg tber das Raw
Meiningen nach Nossen gelangte. Als
in den ersten Oktobertagen des |ahres
1978 mit den in einem Lokzug beweg-
ten 50 3539, 50 3581, 503657 und
50 3658 aus dem Raw Meiningen gleich



