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Die S-Bahn der Bezirksstadt Halle
(Saale) wurde am 27. September 1984
15 Jahre alt. Zuvor gab es bereits von
1967 bis 1969 einen Schnellverkehr mit
aus Leichttriebwagen zusammengestell-
ten Zugeinheiten von Halle-Neustadt
bzw. Zscherbener Strafle zum Haupt-
bahnhof Halle (Saale). Heute betrdgt die
Lange der U-dhnlichen  Strecke
26,8 km. Davon liegen 7,9 km auf eige-
nem Bahnkorper. 1983 befdrderte die-
ses beliebte Nahverkehrsmittel 8,03
Mill. Personen; 77,65 Mill. Pkm legten
die braun-beigegrauen Zige dabei zu-
riick. Die S-Bahn verkehrt ausschlie-
lich mit Elloks der BR 242 im Wende-
zugbetrieb und Doppelstockstandard-
wagen. Die letzten Erweiterungen wa-
ren der Anschlu der Haltepunkte Sid-
stadt (30. Mai 1976) und Brihlstralle
(30. September 1979).
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1 Auf der Westseite des Hauptbahnhofs Halle
(Saale) neben dem Fernbahnsteig 1 ist aut de
maligen Lokfahrgleis die 5-Bahn aus Halle-Ddl
zur Weiterfahrt nach Halle-Trotha eingefahren
(1. Juni 1984)

2 Am 24. Juni 1984 entstand dieses Foto. Es zeigt
die S-Bahn im Hauptbahnhof Halle (Saale), Links
das Rechenzentrum der DR

3 Der 5-Bahn-Zug 13421 hat soeben den Halte
punkt Rosengarten in Richtung Hauptbahnhof ver
lassen (24, Juni 1984). Hier dienen die Gleise auch
dem Fernverkehr (KBS 660)

4 Das mit dem Bau der S-Bahn entstandene Be
tehlsstellwerk im Bahnhof Halle-Nietleben ist Leit
und Uberwachungszentrale fur den Betriebsablauf
im westlichen $-Bahn-Bereich von Halle-Ddlau bis
zum Hauptbahnhof {25, Juni 1984)

5 Im groBen Bogen fahrt die S-Bahn vom Hp Ro
sengarten zum Hauptbahnhof (6. August 1984)

Text und Fotos: V. Emersleben, Halle (Saale)
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Gunter Mai, Stellvertretender Leiter
der Politischen Verwaltung

der Deutschen Reichsbahn

und Vizeprisident des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR,
Berlin

40 Jahre Befreiung
des deutschen Volkes
vom Faschismus -

40 Jahre Eisenbahn

in Volkes Hand

Gemeinsam mit allen Menschen, die fir
Frieden, Vélkerverstandigung und so-
zialen Fortschritt eintreten, begehen die
Blrger der Deutschen Demokratischen
Republik den 40. Jahrestag des Sieges
der Sowjetunion iiber den Hitlerfaschis-
mus und der Befreiung des deutschen
Volkes von der Hitlertyrannei als einen
historischen Festtag und staatlichen
Feiertag mit den Volkern der Sowijet-
union und unseren sozialistischen Bru-
dervolkern.

Als Hauptkraft der Antihitlerkoalition er-
kampfte die Sowjetunion den Sieg ge-
gen die faschistischen Armeen an der
entscheidenden Front des zweiten
Weltkriegs. Mit dieser Befreiungstat 6ff-
nete sich auch unserem Volk der Weg
einer Wende in der Geschichte. Diese
grofRe historische Chance wurde von
den deutschen Antifaschisten, an deren
Spitze die Kommunisten entschlossen
kampften, konsequent genutzt. Die un-
schitzbare Hilfe der Sowjetunion fir
das deutsche Volk kann man erst dann
richtig ermessen, wenn man daran
denkt, welch groBes Leid und welche
Zerstorung der faschistische Krieg dem
Sowjetland brachte. Nie vergessen wir,
welche Opfer Sieg und Befreiung geko
stet haben.

20 Millionen tote Sowjetbiirger stehen
auf dem Schuldkonto der faschistischen
Aggressoren. Allein auf dem Gebiet des
Eisenbahnwesens der UdSSR wurden
65000km Gleis, 50000km Leitungen der
Signal- und Fernmeldeanlagen, 13000
Eisenbahnbriicken, 4100 Bahnhdfe, 300
Lokomotivdepots und eine groBe An-
zahl stationdrer Anlagen fur den Eisen-
bahnbetrieb zerstort.

AuRerdem wurden von den Faschisten
15000 Lokomotiven und Triebwagen so-
wie 42800 Waggons vernichtet oder
verschleppt. Trotzdem haben die so-
wijetischen Soldaten und Offiziere, die
im hédrtesten Kampf gegen die Hitlerar-
mee gestanden hatten, selbstlos gehol-
fen, das Eisenbahnwesen in unserem
Land in Gang zu setzen und die Versor-
gung der Menschen und unserer Volks-
wirtschaft schrittweise zu sichern.

2 me 4/85

Der Faschismus hatte dem deutschen
Volk ein furchtbares Erbe hinterlassen.
Zahllose Betriebe und Wohnstétten la-
gen in Schutt und Asche. Inmitten die-
ses Trimmerfeldes befand sich das rui-
nierte Eisenbahnwesen.

In der sowjetischen Besatzungszone wa-
ren zwei Drittel aller Lokomotiven, rund
60% der Reisezugwagen, die es hier frii-
her gab, vernichtet oder durch die nach
dem Westen flichtenden Faschisten
weggebracht worden. Eintausend Eisen-
bahnbriicken waren gesprengt. Erhebli-
che Zerstérungen der Bahnhofe und Be-
triebsanlagen brachten das Eisenbahn-
wesen fast véllig zum Erliegen. Viele Ei-
senbahner glaubten damals, daf8 es nie-
mals wieder ein prazise arbeitendes Ei-
senbahnwesen geben werde.
Aktivisten der ersten Stunde brachten
gemeinsam mit den sowjetischen Ge-
nossen trotz der schweren Zerstorun-
gen die Eisenbahn recht bald wieder in
Gang. So wurden die dringendsten
Transporte zur Versorgung der Bevdl-
kerung und der Industrie sowie der
Landwirtschaft schrittweise mdglich.

150 JAHRE DEUTSCHE EISENBAHNEN

Das war eine sehr komplizierte Auf-
gabe, insbesondere auch deshalb, weil
viele Menschen unter dem Eindruck
der grausamen Hinterlassenschaften
des Faschismus resignierten und nicht
an einen neuen Anfang glaubten.

Immer mehr Eisenbahner scharten sich
um die Antifaschisten und wurden
selbst Aktivisten der ersten Stunde bei
der Beseitigung der Trimmer, beim Re-
parieren der Gleisanlagen, der Lokomo-
tiven und Wagen. Trotz der schwieri-
gen Ausgangsbedingungen auf mate-
riellem und ideologischem Gebiet
konnte damit die Voraussetzung fir die
rasche Aufnahme des Eisenbahnbe-
triebs gesichert werden. Steigende
Transportleistungen waren zur Normali-
sierung des Lebens dringend notwen-
dig. Ohne die Heldentaten der Aktivi-
sten der ersten Stunde, besonders der

Antifaschisten, an der Seite der sowjeti-
schen Freunde und Genossen wire das
nicht maglich gewesen, waren sie es
doch, die die Grundlage fiir den Aufbau
eines leistungsfdhigen Eisenbahnwe-
sens in unserer Republik schufen.

Mitte August 1945 legte die SMAD mit
ihrem historischen Befehl Nr. 8 den Ei-
senbahnbetrieb in der damaligen sowje-
tischen Besatzungszone in die Hande
der deutschen Eisenbahner. Damit ging
erstmalig in der Geschichte der deut-
schen Eisenbahnen ein Drittel der Ei-
senbahn Deutschlands in das Eigentum
des Volkes Uber und dient seitdem der
friedlichen und demokratischen Ent-
wicklung sowie der Stdrkung unseres
sozialistischen  Arbeiter-und-Bauern-
Staates.

Das war ein groBer Vertrauensbeweis,
den die Sowjetunion schon damals den
Eisenbahnern schenkte. Diesem Ver-
trauen haben sich die Eisenbahner in
den fast 40 Jahren, in denen sich das Ei-
senbahnwesen in Volkes Hand befin-
det, in allen Bewdhrungssituationen
stets wiirdig erwiesen. Dem 40. Jahres-
tag der Befreiung sowie dem 40. Jahres-
tag der Eisenbahn in Volkes Hand wer-
den vielfaltige Initiativen und Veranstal-
tungen in allen Bereichen des Eisen-
bahnwesens gewidmet sein.

Wir ehren dabei besonders die Helden
der Sowijetarmee, die Kommunisten
und Antifaschisten, die aus der lllegali-
tat, aus den Zuchthdusern und Konzen-
trationslagern der Nazis kamen. Als Ak-
tivisten der ersten Stunde leisteten sie
oft Ubermenschliches, um die materiel-
len und geistigen Trimmer des Faschis-
mus zu beseitigen und legten somit fir
den Weg zur Errichtung des ersten so-
zialistischen Staates der Arbeiter und
Bauern auf deutschem Boden den
Grundstein.

Das Prasidium des Deutschen Modellei-
senbahn-Verbandes hat anlaRlich der
bevorstehenden bedeutsamen Jubilden
an der Vorbereitung zahlreicher Veran-
staltungen mitgewirkt und vielfdltige
Aktivitaten entwickelt. Dabei leisten un-
sere Mitglieder und Arbeitsgemein-
schaften gemaR den Maglichkeiten un-
seres Verbandes einen wirdigen Bei-
trag zur Vorbereitung und Durchfih-
rung des 40. Jahrestags der Befreiung
und des 40. Jahrestags der Eisenbahn in
Volkes Hand. In bewihrter Weise geht
es darum, alle Initiativen und Aktivitaten
der Eisenbahner anlédBlich der bevorste-
henden Jubilden zu unterstiitzen.

Da{bei konzentrieren wir uns besonders
au

— die Wiirdigung der Befreiungstat des
Sowjetvolkes in unseren Arbeitsge-
meinschaften und insbesondere die
Vertiefung der freundschaftlichen Be-
ziehungen mit Modellbahnklubs der so-
wijetischen Streitkréfte in Deutschland,
das Organisieren von freundschaftli-
chen Zusammentreffen mit Angehori-
gen des sowjetischen Eisenbahntrans-
portwesens,
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Leser meinen...

Leserforum in Radebeul
137 Mitglieder der ZAG Dresden
und 37 Giste trafen sich am
3. Marz 1985 im Radebeuler Kul-
turhaus ,Volkerfreundschaft”,
AnléBlich der Jahreshauptver-
sammlung in der ZAG fand hier
— und das ubrigens zum zweiten
_ Mal — ein Leserforum mit der
Redaktion ,modelleisenbahner”
statt. Der Grundtenor: Die Zeit-
schrift ist informativ, die The-
men sind interessant und ausge-
wogen. Gewiinscht werden vor
allem mehr Bauanleitungen und
Frisuren. Beiratsmitglied Peter
Eickel verwies darauf, daf} Re-
daktion und Beirat standig be-
miiht sind, diesen Forderungen
nachzukommen. Viele Modell-
bauer aber scheuen den Zeitauf-
wand, lber ihre Eigen- oder Um-
bauten zu schreiben. Und hier
ist Uberzeugungsarbeit zu lei-
sten, .denn so gut wie die Auto-
ren Ideen umsetzen und Gber
Vollbrachtes schreiben, so gut
ist auch unsere Zeitschrift auf
diesem Gebiet” betonte Freund
Bretschneider. Aligemein be-
gruflt wurde, dall das Thema
Nahverkehr zu einem festen Be-
standteil des ,me” geworden ist.
Bei dem bisherigen Umfang
sollte es auch kiinftig bleiben.
Das Resiimee der rund zweistlin-

digen Diskussion: Bewdhrtes bei-

behalten, ausbauen und natiir-
lich auch neue Ideen umsetzen.
Zunehmend sind auch Beitrige
gefragt, die Modellbahnbauer
und geschichtsinteressierte Ei-
senbahnfreunde gleichermaen
ansprechen. Als Beispiel hierfur
wurde die Serie .Giuterwagen
deutscher Eisenbahnern” ge-
nannt.

me

Leser schreiben...

Auftakt fiir 1985

Es gehort inzwischen zur Tradi-
tion der AG 1/13 ,Weinbergs-
weg”, das neue Jahr mit einer
eindrucksvollen Ausstellung zu
begriiBen. So begeisterten die
AG-Mitglieder in der zweiten Ja-
nuarwoche mehr als 20 000 Be-
sucher des Berliner Praters mit
einer Hobbyschau und stellten
unter dem Motto ,40 Jahre Ei-
senbahn in Volkes Hand — 150
Jahre deutsche Eisenbahnen” ei-
nen Querschnitt des geistig-kul-
turellen Lebens im DMV der
DDR dar. U. a. waren solche
Themen vertreten wie ,Strek-
kenelektrifizierung bei der DR",
Fahrzeug-Sammlungen sowie 12
Heim- und Gemeinschaftsanla-
gen, darunter die Anlage der
AG 3/42 Marienberg, das wohl
bekannteste Beispiel des SMBS
(vgl. ,me" 2/85). So unterschied-
lich die Resonanz auch gewesen
sein mag, sicher wurden hier
auch neue Ideen fir derartige
Anlagenkonzeptionen geboren.
Doch dieser ,StartschulB” fir
ahnliche Aktivitdten im Jubi-
laumsjahr hat ebenfalls gezeigt,
wie die Zusammenarbeit mehre-
rer Arbeitsgemeinschaften bzw.
mit Bereichen auBerhalb des

. DMV das geistig-kulturelle

Volksschaffen befliigelt. So
wurde diese Ausstellung bei-
spielsweise von einer philatelisti-
schen Werbeschau zum Thema
Eisenbahn, einem Sonderpost-
amt und mehreren Fotodoku-
mentationen umrahmt. Und wie
.aktuell” solche Veranstaltungen
sein konnen — darlber berich-
tete der Berliner Rundfunk live in
der Sendung ,Von 7 bis 10 in
Spree-Athen”.

aw

Leser fragen...

Welche Farbgebung ...

... hatte der Akku-Triebwagen
ETA 179 (AT 593/594)? Vor eini-
ger Zeit erhielt ich Unterlagen
zu dem genannten Triebwagen,
jedoch sind in dem Text keiner-
lei Angaben (iber die Farbge-
bung enthalten. Mich interes-
siert besonders der Zeitraum
von 1925 bis 1927. Wer kann hel-
fen?

D. Hohn, Wildau

BR 86 auf der Windbergbahn?
Vor einiger Zeit kaufte ich mir
die farbige Bildserie ,Dampflo-
komotiven im Einsatz” von

G. Feuereifen. Nun steht auf der -

Ruckseite dieser Bildserie, dal}
die BR 98° durch die BR 86 abge-
lost wurde. In dem vom trans-
press-Verlag erschienenen Buch
.Die Windbergbahn” ist nichts
dergleichen erwidhnt worden.
Meine Frage: Wurde nun die

BR 98° durch die BR 86 abgelst
oder nicht?

R. Kaner, Dresden

Leser antworten...

Sie wurde nicht!

Mit dem Umbau und Ausbau der
ehemaligen Hanichener Kohlen-
zweigbahn im Jahre 1907 und
der Freigabe fir den 6ffentli-
chen Personen- und Giiterver-
kehr begann eines der bewegte-
sten Eisenbahnkapitel im sdchsi-
schen Raum. Den Hauptanteil
daran hatte die seit 1886 auf der
Kohlenbahn diensttuende
2'Bn2t-Maschine der Gattung

H VII T. Bereits 1910 begann die
Ablésung dieser Loks durch eine
Maschine der Gattung | T V
(Betr.-Nr. 1394, spéter 98 001).

Ihr folgten bis 1914 weitere 17
Maschinen, die ohne Unterbre-
chung bis zum Jahre 1931 auf
der Windbergbahn verkehrten.
1930 gab es Versuchsfahrten mit
einem VT und 1934/35 mit einer
preul, T 9 (BR 91*'8). Beide Ex-
perimente blieben erfolglos. So
zogen weiterhin ausschliellich
die Loks der BR 98° die Zige
vom Dresdner Hbf nach Possen-
dorf bzw. und Kleinnaundorf bis
zur Einstellung des Reisever-
kehrs im Jahre 1957. Zu Beginn
der 50er Jahre erhéhte sich der
Gatertransport von Dresden bis
zur Erzaufbereitungsanlage in
Dresden-Gittersee. Die neun
noch vorhandenen Loks der

BR 98° reichten nicht mehr aus,
neben dem Bergdienst auf der
Steilrampe auch noch den Zu-
bringerverkehr von Dresden
nach Freital-Birkigt zu iberneh-
men. Zur Unterstiitzung kamen
Maschinen der BR 91%"® fiir den
Zug- oder Schiebedienst hinzu.
Sonderzugzufihrungen von Frei-
tal-Potschappel nach Freital-Bir-
kigt erfolgten (iberwiegend von
Maschinen der BR 89° und der
BR 9420-2'_ Als Rangierlok war
im Bahnhof Freital-Potschappel
die 86 617 im Einsatz, die aber
nie auf der Windbergbahn ver-
kehrte.

In den Jahren 1965 und 1966 er-
probte man fir die Steilrampen-
strecke Freital-Birgkigt—Dres-
den-Gittersee die neue V 60

(BR 106). Vorerst wurden noch
98er fiir den Bergdienst vorge-
spannt, bis sich die Brauchbar-
keit der V 60 erwiesen hatte.
Zwischen 1966 und 1968 wurden
neben der BR 98 001 samtliche
Windbergbahnmaschinen aus-
gemustert und verschrottet. Seit-
her verrichten die Loks der

BR 106 den Betriebsdienst.

J- Schubert, Freital

— 21 Sonderfahrten, die dem 40. Jahres-
tag der Befreiung und den Eisenbahnju-
bilden gewidmet sind,

— ortliche  Modellbahnausstellungen
anldBlich des ,Tages der Befreiung”,

- die ideenreiche vielfdltige Darstel-
lung und Propagierung der 40jahrigen
Entwicklung des Eisenbahnwesens in
Volkes Hand

— eine Sternfahrt der Eisenbahn-
freunde anlaBlich des 40. Jahrestages
der Befreiung von Dresden Uber Leipzig
und Zwickau nach Nossen.

— Unterstltzung der Eisenbahner beim
Traditionsbetrieb zwischen Erfurt Hbf
und Erfurt West,

— Unterstiitzung beim Traditionsbe-

trieb zwischen Berlin-Wriezener Bahn-

hof und Tiefensee;

Eroffnung anlaBlich des ,Tages des Ei-
senbahners” 1985,

- Unterstitzung bei der Fahrzeugaus-
stellung anlaBlich des ,Tages des Eisen-
bahners” auf dem Wriezener Bahnhof
in Berlin vom 7. bis 16. Juni 1985.

— Unterstitzung der Deutschen Reichs-
bahn bei einer Fahrzeugausstellung auf
dem Bahnhof Erfurt West vom 6. bis
14. Juli 1985,

— Unterstutzung der Deutschen Reichs-
bahn bei der Fahrzeugausstellung in
Magdeburg anldBlich des 40. Jahresta-
ges der Ubergabe der Eisenbahn in Vol-
kes Hand vom 24. August bis 1. Septem-
ber 1985 und

— die Modellbahnausstellung am Berli-

ner Fernsehturm vom 19.0Oktober bis
3. November 1985.

Einige unserer Arbeitsgemeinschaften
leisten bereits jetzt Hervorragendes bei
der Herstellung von eisenbahntechni-
schen Souvenieren anlédRlich der bevor-
stehenden Jubilden.

Alle diese Aktivitaten unserer Verbands-
mitglieder zur Vorbereitung des 40. Jah-
restags der Befreiung und des 40. Jah-
restags der Eisenbahn in Volkes Hand
werden ganz gewill zu einem weiteren
Aufschwung des gesellschaftlichen Le-
bens in unserem Verband fiihren und
sind zugleich unser spezifischer Beitrag
zur Vorbereitung des bedeutsamen
Xl. Parteitages der Sozialistischen Ein-
heitspartei Deutschlands.
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Norbert Kuschinski, Dresden

Als Fahrdrdhte
noch verpont waren

Uber die GasstraBenbahn in Dessau

Wer wiirde heute die Fahrleitungen un-
serer StraBenbahnen verponen, ist
doch die Wirtschaftlichkeit dieser An-
triebsart unumstritten. Wie in vielen an-
deren deutschen Stadten, gab es ur-
spriinglich auch in Dessau dazu eine
grundsétzlich andere Meinung. Das
Firstentum wvon Anhalt-Dessau be-
furchtete, daR Fahrleitungen ihre Resi-
denzstadt verunzieren wiirden. So ent-
schieden sich die Stadtviter zundchst
fur den Bau und Betrieb einer Gasstra-
Renbahn. Darliber soll nachstehender
Beitrag berichten.

Hatte Dessau 1876 erst 20000 Einwoh-
ner, so stieg diese Zahl in den Folgejah-
ren durch die sich entwickelnde Indu-
strie rapide an. Damit verbunden war
die dringend notwendig gewordene
Verbesserung der Verkehrsbedingun-
gen.

Ein GasstraBenbahnbetrieb entsteht

In Dessau befand sich die 1855 gegriin-
dete Deutsche Continental-Gas-Gesell-
schaft, die ganze Gaswerkausriistun-
gen, zu denen auch Gaszéhler, Gas-
herde, Gaslampen geharten, besa3. Die
Gesellschaft hatte 1892 die in Dres-
den stattgefundenen Versuche mit Gas-
motorwagen (s. a. ,me" 7/84, S. 4 bis 6)
interessiert verfolgt, sah sie doch darin
ein wichtiges neues Anwendungsgebiet
fir Gas. Daher bildete das Unterneh-
men am 5. Januar 1893 mit der Berlin-
Anhaltischen Maschinenbau-Gesell-
schaft (BAMAG) ein Konsortium, das um
die Konzession fir Bau und Betrieb ei-
ner Straenbahn in Dessau nachsuchte.
In einer Wirtschaftlichkeitsberechnung
wies man nach, daR der Gasbetrieb
gunstiger als die zum Vergleich heran
gezogenen Antriebsarten mit Pferden,
Druckluft und elektrischen Akkumulato-
ren sei. Der elektrische Oberleitungsbe-
trieb schied, wie bereits erwahnt, zu-
néchst aus.

Nachdem die Stadt Dessau den Gasbe-
trieb genehmigt hatte, konstituierte sich
am 2. Mérz 1894 die Dessauer StralRen-
bahn-Gesellschaft. Die BAMAG zog
sich jedoch zuriick, weil die urspring-
lich geplanten GlteranschluRgleise zu
ihren Fabrikgebauden vorldufig nicht
gebaut werden konnten und die Moto-
ren fir die StraBenbahn aus patent-
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Die feierliche Erdffnung der StraBen-
bahn fand am 14. November 1894 mit ei-
ner Sonderfahrt fir geladene Gaste
vom Depot zum Bahnhofshotel statt.
Der regulire Betrieb auf der 2,5km lan-
gen Strecke vom Hauptpostamt zum
Friedhof Ill (Abb. 1) wurde am 15. No-
vember 1894 aufgenommen. Diese Li-
nie verlangerte man 1895 noch von der
Post bis zum Bahnhof um 8,8 km.

Die Erdffnung der zweiten Linie, die
vom Bahnhof (iber den Markt bis zum
Leopolddankstift (Museum) fiihrte, fand
am 6. Dezember 1894 statt. Sie war
1,9 km lang und wurde 1895 um 1km
vom Leopolddankstift bis zur Raffinierie
verlingert. Plane fir eine spatere wei-
tere Verlangerung dieser Linie in westli-
che Richtung scheiterten an einer dann
notwendig gewesenen niveaugleichen
Kreuzung mit der Eisenbahn.

Die beiden 1895 vorgenommenen Ver-
langerungen waren bereits zweigleisig.
Alle anderen eingleisig ausgefihrten
Strecken verfiigten liber mehrere Aus-
weichstellen. Erst im Laufe der Zeit wur-
den schrittweise auch diese Abschnitte
zweigleisig ausgebaut.

rechtlichen Griinden von der Deutzer
Gasmotorenfabrik und nicht von der
BAMAG bezogen werden sollten.

Bau und Erdffnung

Mit den Bauarbeiten dieser in Regelspur
entstandenen Bahn wurde Ende April
1894 begonnen.

Am 17. Oktober 1894 traf nach viertégi-
gem Eisenbahntransport der erste Mo-
torwagen aus Kdln in Dessau ein, der
die Strecke vom Bahnhof zum Depot
mit eigener Kraft zuriicklegen konnte,
da die Gasbehélter in Koln gefillt wor-
den waren.

Fir die Betankung der Motorwagen mit
Stadtgas existierten zwei Komprimier-
stationen: Die Station am Bahnhof be-
fand sich auf dem Geldnde des Gas-
werks und war durch eine ca. 250 m
lange unterirdische Leitung mit der Zapf-
stelle am StraBenbahngleis verbunden.
Die zweite Station befand sich an der
Wagenhalle im Betriebshof und diente
gleichzeitig zum Antrieb der Maschinen
in der Werkstatt, Die Kapazitat der bei-
den Stationen wurde nicht voll genutzt.
Anfangs waren sie nur dreimal taglich
fir je eine Stunde in Betrieb, um das
Gas in den Vorratsbehéltern zu ergén-
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zen. Bei Ausfall einer der beiden Statio-
nen wurden an der Kreuzungsstelle der
beiden Strallenbahnlinien — sie befand
sich am Leopolddankstift — die An-
schluBstutzen zweier Motorwagen
durch einen Schlauch miteinander ver-
bunden. Das Gas verteilte sich dann so,
daf jeder Wagen noch je 5 km/h fahren
konnte.

1 Netzskizze der Gas-Strallenbahn Dessau

2 Gas-Stralenbahn Dessau: Ansicht einer Gas-
Kraftstation,

Im Innern des Gebaudes trieb ein Gasmotor eine
Pumpe an, mit der Stadtgas aus der Versorgungs-
leitung entnommen wurde. Das verdichtete Gas
wurde in den an der Aulenseite des Gebaudes an-
gebrachten Vorratsbehiltern gespeichert. Aus die-
sen gelangte es dann durch eine unterirdische Lei-
tung zum AnschluBventil am Straenbahngleis.

3 Ansicht des Gasmotorwagens No. 6 von der
Motorseite, mit gedffneten Wartungsklappen. Zwi-
schen Trittbrett und Achse sind die AnschluBstut-
zen zu erkennen.

4 wie Abb. 3, aber mit geschlossenen Wartungs-
klappen.

5 Gasmotorwagen No. 8 aut der Fahrt zum Bahn-
hof am Hauptpostamt.

Fahrzeugpark

Der prinzipielle Aufbau der Gastmotor-
wagen entsprach dem der bereits in
Dresden verwendeten Wagen. Eine der
Detailveranderungen betraf die An-
schluBstutzen, die nun auRerhalb des
Wagenkastens angeordnet waren (Abb.
4).

Wurde ein Anschlu undicht, entwich

das Gas ins Freie, ohne ein explosives’

Gas-Luft-Gemisch zu bilden.

Samtliche Motoren lieferte die Deutzer
Gasmotorenfabrik. Die ersten neun Wa-
gen hatten einen 7-PS-Motor sowie 12
Sitz- und 14 Stehplédtze. Im Marz 1895

wurde der erste der vier Wagen des
LgroBen Typs” geliefert, der mit einem
10-PS-Motor und je 14 Sitz- und 14
Stehplétze ausgeriistet war.

Die stirkere Leistung war fir die Ver-
wendung der zwei offenen und der
zwei geschlossenen Beiwagen erforder-
lich. AuBerdem standen ein Schnee-
pflug und ein ,Bahnmeisterwagen” zum
Schienereinigen bzw. Salzstreuen zur
Verfligung, die von einem Motorwagen
geschoben werden konnten.

Der urspriinglich geplante umfangrei-
che Guterverkehr mit einer Vielzahl von
AnschluBgleisen lief sich nicht verwirk-
lichen. Lediglich das Tuchversandhaus
F. A. Seiler in der FranzstraBe be-
schaffte sich einen eigenen Anhénge-
wagen, mit dem taglich 8 bis 10 Paket-
transporte vom GleisanschluB der Firma
zur Post erfolgten. Dieser . Wagen
wurde von den planmaRigen Motorwa-
gen mitgenommen. Ende 1896 erteilte
auch die Brauerei Gebriider Schade ei-
nen Auftrag zur Herstellung eines Gleis-
anschlusses und zum Bau eines Bier-
transportwagens.

Wiéhrend die ersten 13 Gasmotorwagen
5

komplett von der Firma van der Zypen
& Charlier in Kéln geliefert worden wa-
ren, bezog man ab Sommer 1895 nur
noch Fahrgestelle, Motoren und andere
Teile aus Kéln. Die Komplettierung er-
folgte in den Woerkstiatten der am
4. Marz 1895 gegrindeten Deutschen
Gasbahn-Gesellschaft in Dessau. Auf
diese Weise erhielt die Dessauer Stra-
Renbahn fiinf weitere Gasmotorwagen,
die — bevor sie endglltig Gbernommen
wurden — teilweise noch Eigentum der
Deutschen Gasbahn-Gesellschaft waren
(z. B. Gasmotorwagen Nr. 19).

Da die Dessauer StraBenbahn-Gesell-

schaft und die Deutsche Gasbahn-Ge-
sellschaft Tochtergesellschaften der
Deutschen Continental-Gas-Gesell-
schaft waren, sind die Eigentumsver-
haltnisse heute nicht mehr in jedem Fall
genau zu kldren. Es ist anzunehmen,
daR noch weitere Gasmotorwagen, die
fiir andere Stadte bestimmt waren, zu-
mindest probeweise auch in Dessau ein-
gesetzt wurden. Spater gab es Probe-
fahrten mit Gaslokomotiven auf den
Gleisen der Dessau-Wérlitzer Eisen-
bahn. Von zahlreichen Projekten der
Deutschen Gasbahn-Gesellschaft wurde
nur noch eine verwirklicht; die Gas-
StraBenbahn in Hirschberg (heute Jele-
nia Gora, VRP).

Der Gasbahnbetrieb

Die bereits bei den in Dresden einge-
setzten Gasmotorwagen festgestellten
Méngel, wie das Riitteln der Wagen
beim Stillstand und Anfahren, der OI-
und Gasgeruch, die Verunreinigung der
StraBe durch tropfendes Ol und
Schmierfett, traten auch in Dessau auf.
Die Reparaturkosten stiegen sténdig.
Ein wesentlicher Nachteil war die be-
grenzte Reichweite einer Gasfillung.
Dies zu verdndern hétte einen hdhe-
ren Druck in den Vorratsbehéltern oder
deren VergroBerung erfordert. Letzte-
res war unter den sehr begrenzten
Raumverhiltnissen der Motorwagen
wiederum nicht mdglich. Um all diesen
Nachteilen zu entgehen, entschloR man
sich, bei der Dessauer StraBenbahn-Ge-
sellschaft Gaslokomotiven einzufihren.
Erste Probefahrten wurden am 27. Sep-
tember 1896 mit einer 15-PS-Gaslok aus
Kdln-Deutz unternommen.

Die Herstellung der ersten eigenen Gas-
lokomotive in Dessau begann Ende Sep-
tember 1896 durch Umbau des ehemali-
gen Gasmotorwagens Nr. 126 der Deut-
schen Straenbahn-Gesellschaft Dres-
den.

Nachdem die ersten Ergebnisse positiv
ausgefallen waren, begann im Mai 1897
in den Werkstatten der Deutschen Gas-
bahn-Gesellschaft der Umbau alter Mo-
torwagen im gréReren Umfang. Die Un-
tergestelle und teilweise auch die Moto-
ren fanden flir die neuen Lokomotiven
Verwendung, wahrend die Wagenka-
sten auf neue Fahrgestelle gesetzt und
somit als Beiwagen genutzt werden
konnten. Auf diese Weise wurden die
Gasmotorwagen Nr. 12, 15, 16, 17, 18
und 20 sowie ein fabrikneuer Motorwa-
gen (noch ohne Nummer) umgebaut.
Der geplante Umbau samtlicher in Des-
sau vorhanden gewesenen Gasmotor-
wagen war allerdings nicht mehr mog-
lich. Um den Bedarf an Beiwagen zu
decken — jede Lokomotive zog ein bis
zwei Wagen —, baute die Deutsche Gas-
bahn-Gesellschaft 1898 noch zwei Som-
mer-Beiwagen (Nr. 23 und 24).

Die Vorteile der Gaslokomotiven lagen
in der groBeren Anzahl der Gasbehalter
und damit in der héheren Reichweite,
in der einfacheren und robusteren Kon-
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struktion von Motoren und Getriebe
sowie den niedrigeren Instandhaltungs-
kosten. Da sich die Fahrgaste in den
Beiwagen aufhielten, wurden sie nun
durch Ldrm, Geruch und Vibrationen
bedeutend weniger belastigt. So ent-
schloR man sich zum verstarkten Bau
von Gaslokomotiven und zur weiteren
Verbesserung ihrer Konstruktion. Dies
geschah auch im Hinblick auf den mog-
lichen Einsatz bei Eisenbahnen, insbe-
sondere auf Nebenstrecken, im Ran-
gierdienst und bei Werkbahnen.

Auf die Dauer bewihrten sich aber
auch die Gaslokomotiven bei der Des-
sauer Strafenbahn nicht. Die fahrdyna-
mischen Eigenschaften erwiesen sich
flir den immer starker werdenden Stadt-
verkehr als ungeeignet, denn ein
schnelles Anfahren oder Anhalten war
unmdoglich.

Einsicht in die Notwendigkeit

Als die Gas-Straenbahn immer mehr
ein Verlustgeschaft wurde, beschloR
die Generalversammlung vom 30. April
1898 eine Erhohung des Aktienkapitals
von 500000 auf 850 000 Mark, um
durch diese Mittel eine Belebung des
Verkehrs und damit eine Erhéhung der
Einnahmen zu erzielen. Geplant war die

Einrichtung einer dritten StraBenbahnli-

nie, die vom Friedhof Ill zur Friedrichs-
kaserne fihren sollte. Die Realisierung
scheiterte an der ausbleibenden Kapital-
beteiligung der British Gas Traction
Company, die sich zur Zahlung von
175 000 Mark verpflichtet hatte. Auch
in GroRbritannien war der Gasbahnbe-
trieb in wirtschaftliche Schwierigkeiten
geraten.

Nachdem bereits 1897 erste Diskussio-
nen Uber die Umwandlung der unrenta-
blen Gas-StraBenbahn in eine elektri-
sche StraBenbahn gefiihrt worden wa-

ren, fiel am 31. Januar 1900 auf der Ge-
neralversammlung der Dessauer Stra-
Renbahn-Gesellschaft die endgultige

6 Gaslokomaotive mit einem der aus Gasmotorwa-
gen umgebauten geschlossenen Beiwagen und ei-
nem offenen Beiwagen.

Fotos und Zeichnung: Sammlung Verfasser

Entscheidung zugunsten des elektri-
schen Antriebs. Ausschlaggebend wa-
ren die geplanten Erweiterungen des
StraBenbahnnetzes bis nach Rol3lau, die
den Bau weiterer Komprimierstationen
erfordert hatten.

So begann die Elektrifizierung und die
Einrichtung eines eigenen Elektrizitats-
werks am Betriebshof.

Im Unterschied zur Stralenbahn in
Hirschberg, wo die Elektrifizierung mit
einer Umstellung auf Meterspur ver-
bunden worden war, behielt man in
Dessau die Regelspur bei. Der Stralen-
bahnbetrieb muflte somit nicht unter-
brochen werden.

Am 9. Méarz 1901 fanden die ersten Pro-
befahrten mit den elektrischen Triebwa-
gen statt, und am 22. Mdrz 1901 er-
folgte die polizeiliche Abnahme.

Ab 25. Méarz 1901 wurde mit den elektri-
schen Triebwagen ein Probebetrieb
nach Fahrplan gefahren, jedoch ohne
Fahrgaste. Da hierfir das gesamte Per-
sonal bendtigt wurde, stellte man den
Betrieb der Gas-Straenbahn bereits am
24. Méarz 1901 ein. Einen Tag lang muB3-
ten die Dessauer auf die Benutzung ih-
rer StraBenbahn verzichten, der regu-
lare Verkehr wurde am 26. Mérz 1901
eroffnet.

Die Beiwagen der Gasbahn wurden bei
der elektrischen Stralenbahn weiter
verwendet. Die Gaslokomotiven bot
man ebenso wie die Gaskomprimiersta-
tionen zum Verkauf an, jedoch ist nicht
bekannt, ob sich jemals ein Interessent
gefunden hatte. Spdter wurden einige
Gasmotore fiir stationdren Betrieb um-
gebaut.

Werkstétten wurden Waggonfabrik

Die Werkstatten der Deutschen Gas-
bahn-Gesellschaft waren ohnehin von
ihrem urspriinglich vorgesehenen Pro-
duktionsprofil abgewichen. Bereits im
September 1896 ibernahmen sie einen
Auftrag Gber 20 Straenbahn-Akkumu-
latorwagen fur Siemens & Halske in Ber-
lin. Die offizielle Umwandlung der Deut-
schen Gasbahn-Gesellschaft in die

.Dessauer Waggonfabrik Gesellschaft
mit beschrankter Haftung” wurde am
27. April 1901 beschlossen. Die Erfah-
rungen aus Bau und Betrieb der Gas-
fahrzeuge kamen dem Waggonbau Des-

sau dabei zugute, insbesondere bei der
Konstruktion von Verbrennungsmoto-
ren, Getrieben, Kupplungen und ande-
ren Teilen von Eisenbahntriebwagen
und Kraftfahrzeugen.

Riickblickend schrieb 20 Jahre spéter
der Generaldirektor der Deutschen
Continental-Gas-Gesellschaft Wilhelm
von Oechelhauser in bezug auf die Des-
sauer StraBenbahn-Gesellschaft und die
Deutsche Gasbahn-Gesellschaft: ,Die
Voraussetzungen, welche bei Begriin-
dung dieses Unternehmens bestanden,
waren, daB8 es nach den damals uberall
in der Presse und in den Stadtvertretun-
gen herrschenden Ansichten den elek-
trischen StraBenbahnen nicht gestattet
sein wiirde, innerhalb der Stadte elektri-
sche Oberleitungen' - anzuwenden ...
Als indes die deutschen Stadte immer
mehr und mehr dazu ibergingen, die
elektrischen Oberleitungen' zu gestat-
ten, stellte sich die technische und wirt-
schaftliche Uberlegenheit der elektri-
schen Straenbahnen mit Oberleitung'
so entschieden heraus, dal wir von der
Durchfihrung der beiden Unterneh-
mungen in der bisherigen Weise abse-
hen muflten.”

' damalige Bezeichnung, heute Fahrdraht
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Rudi Herrmann (DMV), Berlin

Erinnerungen
ans ,, Trusebohle”

Fortsetzung aus ,me" 1/85, S. 8/9

Die Kohlenprdmie

Eines Tages kam morgens Oberlokfiih-
rer Theodor Thorwart in mein Dienst-:
zimmer und meldete, dal nicht gefahren
werden konne, der Heizer sei krank.
Ehe Ersatz rangeschafft war, wiirden die
AnschluBziige in Wernshausen langst
abgedampft sein. Und das im Berufsver-
kehr, der ja schon damals sehr ernst ge-
nommen wurde. ,Trauen Sie denn mir
zu, daf} ich die paar Schippen Kohle in
die Feuerbuchse bringe und die wich-
tigsten Dinge mache, wenn Sie mir sa-
gen, was zu tun ist?" — _Ja, ja“, sagte
unser Oberlokfihrer mit fragendem
Blick. Damit war eigentlich mehr der
Platz auf der linken Seite gemeint. Als
Vorstand als Heizer fahren — ja geht
denn das? Ich nahm meine Arbeitsjacke
vom Haken, und es ging. Naturlich
wurde diese Besonderheit vor allem bei
der Fahrt durch die Dorfer bemerkt.
Nirgends stiel ich auf Anzeichen, daf
mir das geschadet hitte. Im Gegenteil.
Nach Wochen héndigte mir Theodor
schmunzelnd 0,50 Mark Kohlenpramie
aus.

Den Platz auf der linken Lokseite mied
Lokfihrer Albin Brenn wie der Teufel
das Weihwasser. Er war Jahrzehnte als
Heizer gefahren, hatte sich das Lokfih-
rerpatent im wahrsten Sinne des Wor-
tes erarbeitet, war ein groBer Praktiker,
kannte die Maschinen aus dem Effeff.
Wenn Albin diese und jene Schraube
anfaBte, wuBlte er, wann das Wasser
kocht. Also auf der Maschine konnte
ihm keiner was vormachen. Zum Lok-
fuhrer gehort aber die Prifung. Und
der Prifungstag kam unerbittlich. Fur
den lieben Albin wurde das zum Herz-
dricker. An guten Worten zur Beruhi-
gung, an Ratschlagen hat es freilich
nicht gefehlt. Albin meisterte die Hurde
und war, wer will es ihm verdenken, auf
den Lokfihrer machtig stolz. Beim Prii-
fungsgesprach kam er an einer Stelle
nicht gleich auf den richtigen Begriff.
Da hat er in seiner Not dem Betriebsin-
genieur gesagt: ,Fragen Sie nicht so
dumm, ich will’s lhnen zeigen”. Und er
zeigte, wie es richtig funktioniert.

Die Schreiberei liebte Albin nicht so.
Natirlich gehdrte zur Ausstattung eines
Lokfiihrers auch ein Scheckbuch der
Reichsbahn-Sparkasse. Er bat mich im-
mer, den schriftlichen Kram zu erledi-
gen. Damit kam ich mal in Verlegen-
heit. In der Eile hatte ich mein Scheck-
buch mit seinem verwechselt, und
prompt wurde fast eine Untersuchung
wegen Kontolberziehung und Scheck-
betrug draus.

Die Kontrolleure kamen und gingen
Es war angeordnet worden, dal ab

1 Zu den altesteten Dampfloks der DR gehorte die
99 4611. Im Volksmund als Hirsch” bezeichnet,
wurde sie bereits 1891 von A. Jung in Jungenthal
fur die Bréhltalbahn mit der Spurweite von 785 mm
gebaut. 1936 erhielt sie in Dresden einen neuen
Kessel, wurde auf 750-mm-Spur umgebaut und von
der Trusebahn AG anstelle einer vorgesehenen
Eh2t-Lok mit Lutterméller-Endachsen gekauft. Be-
sonderes Kennzeichen dieser Lok war der Hilfs
sandkasten zur rechten Hand des Fiihrers, der bei
der Riickwirtsfahrt das rechte Hinterrad sandete.
Das Fahrverhalten der Maschine war schlecht, sie
pendelte auf der Mittelachse, schlingerte im Gleis
und landete manchmal im Strafengraben. Die Auf-
nahme stammt von 1950.

1. Januar 1950 samtliche Unterlagen
wie bei der DR gefiihrt werden, auch
Versand-, Abgangs- und Empfangsbii-
cher. Im Hauptbuch meines Vorgan-
gers ,trieben die einzelnen Spalten ein
narrisches Spiel”. Am Ende aber stimm-
ten Soll und Haben! Um alles in Reih
und Glied zu bringen, muBte ich von
vorn anfangen. Nun sollten aber auch
schon im ersten Monat meiner Amtszeit
die Kontrollvermerke verschiedener
Ressorts des Amtes die Dienstbicher
und Nachweise im Betriebs- und Ver-
kehrsdienst zieren. Kaum hatte ich mich
an die Luft im Trusegrund gewdhnt,
hielt unangekiindigt der Dienstwagen

vom Amtsvorstand Heinz Gruner. Ge-
schaftspriifung! Ich war ehrlich, und
der Vorgesetzte sah ein, daf es dazu zu
frih war. Spater kam der Stellvertreter,
Herr Fleischhauer, ein ,Maschinen-
Mensch”. Der interessierte sich nicht
vordergrindig fiir den Papierkram, son-
dern bei einem Rundgang hatten es ihm
ein paar zinftige Eichenstimme ange-
tan, die auf der LadestraBe lagen. Sie
waren weder als Uberzéhliges Gut ver-
merkt, noch gab eine Rechnung (ber
ihr Schicksal Auskunft. Keiner wufte
woher sie kamen und was mit ihnen

werden sollte. Sie lagen schon lange.
Der EntschluR des stellvertretenden
Amtsvorstands muB schon auf der Lade-
straBe gefalt worden sein. Wenige
Tage spater ,verabschiedeten” sich die
Eichenstimme und verwandelten sich
in Unterlegklotzer fur die Technik der
Hilfsziige. Vom Bahnmeister, der sich
spater als ,Eigentimer” der Eichen aus-
gab, habe ich viel Schelte bekommen.

Mit unerbittlicher Hartnackigkeit zogen
die Verkehrskontrolleure ihre Kreise.
Ilhr Braunstift war (damals die festge-
legte Farbe fir Kontrollvermerke der
Verkehrskontrolleure) gefiirchtet, viele
Beispiele wurden erzahlt. Mir selbst hat-
ten sich seine Spuren im Hauptbuch
meines Ausbildungsbahnhofs tief ins
Gedédchtnis gegraben. Nachdem der
Vktr (Verkehrskontrolleur) wieder abge-
fahren war, sah jedenfalls der sonst so
allgewaltige  Bahnhofsvorsteher in
Wernshausen nicht mehr durch. Jeden-
falls war er so verwirrt, da er noch die
.Rote Mitze" auf hatte, als er ins Dorf
zum Friseur ging. Wir Stifte haben na-
tirlich heimlich gefeixt.

Jedenfalls wollten Vktr 1 und Vktr 2 hel-
fen, den Reichsbahn-Tarif auf dem Tru-
sebdhnchen grindlich einzufuhren.
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Ihre braunen Stifte waren gespitzt und
die Armelschoner zurecht gelegt. Ich
wurde von der Giiterabfertigung in
Wernshausen vorgewarnt, als einer der
Herren ins Zigle stieg. Ich hatte just bei
einigen Firmen zu tun, um Verstandnis
fir eine zligige Sonntags-Be- und Entla-
dung zu finden. Nattrlich war das Infor-
mationssystem der Eisenbahner den
Kontrolleuren nicht entgangen. Beim
nachsten Versuch wurde eine andere
Variante gewahlt. Von Pappenheim war
Brotterode benachrichtigt worden, da
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wir hatten noch gar keins. Aber wer
wollte das schon zugeben?

2 Lok 99 4052 am 4. Januar 1958 in Wernshausen.
Diese Maschine wurde 1934 in der sowjetischen
Maschinenfabrik Kriskingo gebaut, gelangte wah
rend des zweiten Weltkriegs auf das heutige Gebiet
der DDR und war auf verschiedenen Strecken im
Dienst. Das Foto entstand kurz vor Abgabe der Ma-
schine an die Schmalspurbahn Nauen - Senzke -
Kriele bei Berlin.
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ein Vktr im Zuge sei. Aber in Brotterode
kam keiner an. Der Vorsteher rief mich
an und sagte, ,der kann nur in Auwal-
lenburg ausgestiegen sein und ist auf
dem Wege zu dir”. So war's.

Eine andere Episode: Wir hatten wahr-
lich schon alle Hande voll zu tun, da
standen obendrein Erfordernisse der
wirtschaftlichen Rechnungsfiihrung ins
Haus. Der damalige Wirtschaftsdirektor
bei der Generaldirektion der DR hatte
fur den Betriebs- und Verkehrsdienst
die Mutterbahnhdfe als bilanzierende
und abrechnende Einheit ,erfunden”.
Unsere zustdndige ,Mutter” war der
Bahnhof Schmalkalden. Der frischge-
backene Vorsteher Karl-Heinz Ditt-
fort (t), zuletzt Vizeprasident der Rbd
Dresden, ging mit dem ihm eigenen
Elan daran, seine ,Kinder" an die Brust
zu nehmen. Ich erinnere mich noch gut
an folgenden Dialog: ,Bis dann und
dann bendtige ich ihr Bahnhofsbuch!”
.Ja" sagte ich, Uberlegte noch und ant-
‘wortete schlielich, ,das brauchen wir
selbst, wir haben bloR ein Exemplar.
Das Bahnhofsbuch ist ja so etwas wie
eine Bibel fir den Bahnhof, ich lege
groBen Wert darauf, dall gerade mo-
mentan richtig damit gearbeitet wird,
nicht jeder kann das abfordern, und die
Durchschrift hat ja das Amt”. Es gab
noch ein kleines Wortgefecht, aber
nach Schmalkalden wurde nichts ge-
schickt, konnten wir auch nicht, denn
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Die Knallkapseln

Beim Sichten und Aufrdaumen fand ich
einige Knallkapseln. Die muflten natir-
lich mal geprift werden. Albin hatte mit
seiner Lok Wagen im Anschlufl Mom:-
mel bereitgestellt und kam leer zurlick.
Das paf}t, drei Kapseln ausgelegt, dann
kam Albin friedlich angefahren. Drei —
fiir unsere Begriffe — méchtige Schlage,
Albin flichtete von der Lok. Das hat er
mir lange lbel genommen.,

Unser erstes Gespriich

Wir hatten schon so einiges hinter uns
gebracht. Die Arbeit am Fahrkarten-
schalter machte Spal, keine gebro-
chene Abfertigung mehr fir Wagenla-
dungen und Stiickgiiter, die Wagenum:-
laufzeit wurde grof} geschrieben (z. B.
wurden in hervorragender Zusammen-
arbeit mit der Firma Luck in einer hal-
ben Stunde 15t gesackter Schwerspat
verladen), die Abfuhr des Manganerzes
klappte, Mdbel gingen zum Termin auf
Reisen, Feuerwehrschlauche der Me-
chanischen Weberei lagen nicht lange
auf dem Guterboden, sowie Gruben-
und Schleitholz wurden rechtzeitig verla-
den. Die Schlittschuhfabrik hatte keine
transportbedingten Ausfélle. Die Erfah-
rungen, die ich in der. Wagensam-
mel- bzw. Wagenunterverteilungsstelle
Wernshausen gemacht hatte, zahlten
sich aus. Kurz: Es lief. Man beobachtete
das Geschehen am Bahnhof nicht mehr

so sehr aus Neugierde, man genof es
mehr. Der Friede, dafl die ehemalige
Privatbahn nun zur Deutschen Reichs-
bahn gehdrte, war geschlossen. Oft zeig-
te sich auch Herr Fuchs, eine respektein-
floBende Erscheinung, Hut, Gehstock,
mit dem gestikuliert wurde, gehorten
dazu. Es war der ehemalige Betriebslei-
ter der Trusebahn bis zu seinem ver-
dienten Ruhestand. Immer hatte ich auf-
merksam und freundlich gegruft, aber
zu einem Gesprach war es bisher nicht
gekommen. Dann war es soweit ,Herr
Vorstand, wie macht sich denn mein
Sohn”, wandte sich der Gber 70jahrige
Betriebsleiter i. R. eines Tages an den
20jahrigen Vorsteher. Junior Fuchs, ein
hochqualifizierter Werkzeugschlosser,
Uber 40 Jahre alt, war Heizer auf der
Trusebahn. Der Vater hatte nicht eher
Ruhe gegeben, bis der Sohn seine
Werkbank mit der Kohlenschippe ver-
tauschte. Ich konnte nur Gutes sagen.
Der Betriebsleiter zwirbelte zufrieden
an seinem Bart, lud mich zu einem
Abendessen ein und erkundigte sich
beilaufig nach einem Bismarck-Bild, das
mal in seinem Dienstraum hing. Das
Hausgeschlachtete schmeckte, und der
selbstgemachte Wein mundete. Der Be-
triebsleiter i. R. hatte viel Interessantes
zu erzdhlen, z. B. mit welchem Elan die
Bahn nach 1945 von der Bevdlkerung
wieder aufgebaut wurde, wie fir diese
Aktion extra Zigarren gemacht wurden.
So richtig in Fahrt bemerkte er, daf}
mein Glas leer war. ,Merkt ihr denn
nicht, dafl der Herr Vorstand nichts
mehr im Glas hat", herrschte er Frau
und Tochter an und holte zur nichsten
Begebenheit aus, erkundigte sich nach
dem Enkelsohn, der einen Teil seiner
Berufsausbildung auf unserem Bahnhof
absolvierte. Es war ein sehr schoner
Abend.

Wihrend eines Kadergespriachs Anfang
der 70er Jahre erkundigte man sich,
was ich denn schon so alles bei der
Bahn gemacht habe. Auf die prakti-
schen Erfahrungen eingehend, sagte
ich, daB die Zeit bei der Trusebahn eine
gute Schule war, die ich nie und nim-
mer missen mdochte. Vielleicht ist des-
halb auch so manches lebendig geblie-
ben, an das man sich gern erinnert. Seit
mehr als 25 Jahren sind die vertrauten
Gerdusche und Geriliche im Truse-
ground Vergangenheit. Der léstige
Liarm und die ,Diifte” der Zwei- und
Viertakter beherrschen die Szenerie.
Doch die Erinnerung an die Geschich-
ten vom Bohle bleibt — sicher noch
lange.
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