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75 Jahre
Woltersdorfer StraBenbahn

Zwei Straflenbahnbetriebe am Rande von
Berlin wecken immer wieder das Interesse
der Nahverkehrsfreunde. Der eine von ih
nen, die Woltersdorfer Stralenbahn, wird
am 17. Mai 1988 75 |ahre alt. Die 5,6 km
lange regelspurige und eingleisige Strecke
ist vor allem durch die wechselvolle Ge
schichte ihres Wagenparks interessant. Ihre
Entstehung und ihren Fortbestand verdankt
die ,Elektrische” dem starken Berufs- und
Schulerverkehr und an den Wochenenden
dem Ausflugsverkehr. Die Stralenbahn be-
ginnt am Bahnhof Rahnsdorf der Berliner
S-Bahn wund filhrt zur Woltersdorfer

3 Tw 16 mit Bw 21" und 25" in der Rudolf-Breit
scheid-Strafle (Kir
4 Tw7inderD

Folos: H. Wille, Berlin

Schleuse, gelegen in einer seen- und wald-
reichen Gegend.

Eroffnet wurde die Strecke mit vier Trieb-
und sechs Beiwagen. Im April 1945 muRte
der Betrieb wegen der Kriegshandlungen
eingestelit werden. Dann begann der
schwierige Wiederautbau

Noch vor Kriegsende erhielt die StraBen-
bahn den ersten KriegsstraBenbahnwagen
(KSW). Als historisches Fahrzeug mit der

Nr. 7 ist er heute noch vorhanden. Von der
2

Berliner StraBenbahn wurden 1962 sechs
Triebwagen Ubernommen, die man 1913 als
Beiwagen geliefert hatte. Ab 1977 konnten
alle Altbaufahrzeuge durch Gotha-Wagen
aus Schwerin, Dessau, Dresden und durch
Reko-Wagen aus Berlin ersetzt werden.
Zum 75jahrigen Bestehen wurde der Trieb-
wagen 2 aus dem Jahre 1913 durch Mitarbei-
ter der Betriebswerkstatt und Mitglieder der
Arbeitsgemeinschaft _Berliner Nahverkehr”
des DMV restauriert
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Gemeinsame
Ziele

Interview mit dem Biirgermeister
der Kreisstadt Werdau, Werner Péhler

.me”: Die Zusammenarbeit zwischen
staatlichen Organen und dem Deut-
schen Modelleisenbahn-Verband der
DDR hat sich sehr bewéhrt. Ein heraus-
ragendes Beispiel defir ist das Mitein-
ander der Arbeitsgemeinschaft 3/85
Werdau des DMV und der Stadt. Im
Mittelpunkt steht dabei die Gestaltung
eines Freizeitzentrums in lhrer Stadt fur
die Werdauer und ihre Géste. Herr Blir-
germeister, worum geht es dabei?

Werner Péhler: Die Freizeitinteressen
unserer Birger entwickeln sich be-
kanntlich immer vielseitiger. Mehr und
mehr steht die schopferische Tatigkeit
im Mittelpunkt. Dafiir hatten und haben
wir stets ein offenes Ohr, und so unter-
stitzen wir die aktiven Freunde der Ar-
beitsgemeinschaft 3/85 auch mit dem
Ziel, den Besuchern unserer schénen
Anlage im Geldnde des Kreis- und
Stadtmuseums Freude und Entspan-
nung zu bieten. Jawohl, man kann in
Verbindung mit dem Museumskom-
plex, der Dampfmaschine und unserer
Museumsgartenbahn von einem Frei-
zeitzentrum sprechen. Wir betrachten
unsere Arbeit als Beitrag zur sinnvollen
Freizeitgestaltung und haben durch
diese Gemeinschaftsarbeit eine stin-
dige Verbindung zwischen Burgern und
dem Rat der Stadt. Man kennt sich bes-
ser, achtet einander und kann gemein-
sam bevorstehende Aufgaben wir-
kungsvoll I6sen.

~me": Die gemeinsame Arbeit ist bereits
weit Uber die Grenzen der Kreisstadt
Werdau hinaus bekannt. Wir meinen
damit vor allem die jéhrlichen Garten-
bahntreffen, als das wichtigste Zentrum
des Erfahrungsaustauschs der Fans aus
nah und fern. Welche Bedeutung mes-
sen Sie gerade diesen Veranstaltungen
bei?

Werner Péhler: Eine besonders groRe.
Ich bin Schirmherr aller Treffen und
stolz auf unsere Arbeitsgemeinschaft.
Erstens; weil sie durch fleiBige Arbeit
anerkannt und geachtet ist. Zweitens,
weil es immer gut ist, wenn man sich
nicht im stillen Kdmmerlein (ber seine
Erfolge freut, sondern andere teilhaben
1aBt und von ihnen lernt, aber auch
seine Erfahrungen weitergibt. Drittens,
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weil wir als Rat solch progressiven Biir-
gern grundsétzlich helfen. Und schlieR-
lich bereichern diese Veranstaltungen
das kulturelle Angebot unserer Stadt.

~me*: Sinnvolle Freizeitbeschiftigung —
auch fur Jugendliche. Diese Aufgabe
hat sich die Leitung der Arbeitsgemein-
schaft 3/85 Werdau des DMV um ihren
Vorsitzenden Christian Spindler schon
vor rund zehn Jahren auf die Fahne ge-
schrieben. Die bisherigen Ergebnisse
innerhalb des DMV haben inzwischen
Schrittmacherniveau erreicht. Welche
Bedeutung hat dies fir die Jugendarbeit
im kulturellen Bereich Ihrer Stadt?

Werner Péhler: Gerade fiir Jugendliche
schaffen wir Moglichkeiten der sinnvol-
len Freizeitgestaltung. Es gibt viele an-
dere Arbeitsgemeinschaften, Zirkel,
Volkskunstkollektive und Jugendklubs,
in denen unsere jungen Menschen ihre
Freizeit verbringen. Unser Staat bietet
auf diesem Gebiet unzihlige Mdglich-
keiten. Es kommt darauf an, dal} junge
Menschen lernen, daR sie eigene Vor-
stellungen verwirklichen kénnen, daB
sie Freude empfinden und alles achten,
was sie selbst mit aufbauen. SchlieBlich
sind die Jugendlichen die Hausherren
von morgen. Und so sehe ich auch die
Arbeit . unserer Arbeitsgemeinschaft
3/85 des DMV. Als vor rund zehn )ah-
ren Christian Spindler mit seinen Freun-
den, vielen Ideen und Anliegen im
Kreis- und Stadtmuseum erschien und
um Unterstitzung bat, wurde zunichst
gemeinsam nachgedacht. Es war gar
nicht so einfach, das Geldnde, welches
ja immerhin zum Museumskomplex als
Denkmal zahlt, fiir diese vorgesehenen
Zwecke nutzbar zu machen. Es waren
viele Vorarbeiten und manche Uberzeu-
gung notwendig, um auch andere dafiir
zu interessieren. Die Abteilung Kultur
beim Rat der Stadt und die Mitarbeiter
des Museums sahen aber ihre Aufgabe
gerade darin, etwas Neues zu entwik-
keln und bestehende Freizeitinteressen
befriedigen zu helfen. Materielle und fi-
nanzielle Hilfe war dringend erforder-
lich. Kommunalvertrage sicherten das
Unternehmen. Die Freunde der Arbeits-
gemeinschaft 3/85 dankten es uns mit
Flei, guten Einfidllen und einer Begei-
sterung, die andere ansteckte. Man
mull dabei unbedingt erwdhnen, daR
die Erwachsenen, aber auch viele Ju-
gendliche bei zentralen Ausscheiden
beachtliche Preise errangen. Ubrigens
tragt das Hobby Modelleisenbahn auch
zur Entwicklung des Berufswunschs
bei und wird in der Arbeitsgemein-
schaft unterstitzt. Sieben junge Mitglie-
der der Arbeitsgemeinschaft arbeiten
heute bei der Deutschen Reichsbahn.
Und im kulturellen Leben unserer Stadt
haben die Modelleisenbahner einen ge-
achteten Platz eingenommen. Wir kon-
nen uns ein vielfaltiges kulturelles Le-
ben in unserer Stadt ohne sie gar nicht
mehr vorstellen.

.me”: In den Sommermonaten wéchst
der Zuspruch an der Gartenbahn als ein
Teil des Werdauer Stadtmuseums von
Jahr zu fahr. Kénnen Sie uns dazu ge-
naue Zahlen sagen? Und vor allem, wie
ist die Resonanz?

Werner Péhler: Die Resonanz ist sehr
groB. Man kann schon von einer klei-
nen Tradition sprechen, wenn jahrlich
zum 1. Mai der Betrieb der Gartenbahn
beginnt und unsere Giste bis zum 7.
Oktober wahrend der Offnungszeiten
des Hauses — oftmals dariiber hinaus -
die vielen Modelle und Bauten sehen
und am regen Treiben teilhaben. Zwi-
schen fiinf- und achttausend Besucher
sind es jahrlich, und es werden immer
mehr. Im vergangenen |ahr waren es
an einem Vormittag etwa eintausend Be-
sucher — eine Rekordzahl. Aber die
Zahlen sind nur die eine Seite. Man
mul} die Géste sehen. Viter mit ihren
Kindern — alle haben glanzende Augen.
GroReltern, Jugendliche — kurz, alle Al-
tersgruppen kommen, und was das
wichtigste tiberhaupt ist: Sie freuen sich
und finden Worte der Anerkennung.
Das ist fiir unsere Freunde und fiir uns
der schénste Lohn!

.me”: Zum SchluB noch einen Blick in
die Zukunft. Was ist in den ndchsten
Jahren vorgesehen? Und wie wird die
Stadt diese Vorhaben unterstiitzen?

Werner Péhler: Zundchst treffen sich
am 25. und 26. Juni in diesem Jahr die
Gartenbahner aus der ganzen Republik
wieder bei uns. Da bedarf es noch vie-
ler Vorbereitungen. Denn wir wollen
wiederum gute Gastgeber sein. Alle
sind herzlich eingeladen. Ja, und dann
sehen wir eine Reihe wichtiger Aufga-
ben. Das Geschaffene mull gepflegt
und erhalten werden. Die Modelleisen-
bahner arbeiten an neuen Modellen.
Die Strecke soll erweitert werden. Ich
kénnte noch vieles nennen. Natirlich
werden wir unsere Freunde kiinftig fi-
nanziell, materiell und moralisch unter-
stiitzen. Sie kénnen wie bisher sicher
sein, daR wir fur sie da sind. Diese
Wechselwirkung halte ich fir sehr
wichtig. Gemeinsam etwas schaffen,
was als Attraktion anderen Menschen
Freude bereitet. Das ist der Sinn ge-
meinschaftlicher Arbeit. Dies trifft fir
jede Stadt, jede Gemeinde zu. Es kann
natiirlich nicht Gberall eine Museums-
gartenbahn geben. Aber viele Genres
des geistig-kulturellen Lebens wollen
erschlossen sein. Allen Lesern lhrer
Zeitschrift mochte ich sagen, daB jeder
Besucher unserer Stadt im Museum und
somit bei der Gartenbahn herzlich will-
kommen ist.

Das Interview fiihrte
Wolf-Dietger Machel



modell
eisenbahner

foruin

4eser schreiben ...

Farbe kam

in die Zusammenarbeit

Ein Patenschaftsvertrag zwi-
schen dem Bahnhof Wolfen und
der AG 6/25, der bereits 1985
abgeschlossen wurde, hat sich
bisher gut ausgezahlt. Héhe-
punkt der bisherigen Zusam-

menarbeit war die Festwoche an-

1aBlich des 100jahrigen Beste-
hens des Bahnhofs Wolfen, die
gemeinsam vorbereitet und ge-
staltet wurde. Neben einer Fahr-
zeug-Ausstellung wurden auf
zehn Fototafeln Geschichte und
Gegenwart des Einsatzes von
Triebfahrzeugen bei der DR,
eine Modellsammlung sowie
eine N-Heimanlage gezeigt.
Uber 2 500 Besucher kamen. An-
ziehungspunkte der Fahrzeug-
Ausstellung waren die 52 8041-7,
eine feuerlose C-Lok, die Werk-
lok 33 (Typ V 22) sowie eine
zweiachsige Ellok, die nur in
zwei Exemplaren existiert (BKK
Bitterfeld).

Die verantwortungsvolle Arbeit
eines Fahrdienstleiters auf einem
Befehlsstellwerk wie auch der
Aufbau und die Bedienung der
ausgestellten Lokomotiven konn-
ten in Augenschein genomm-
men werden (siehe Abb.).
Kiinftig werden alle sechs Wo-
chen ein Schaukasten im Emp-
fangsgebaude gestaltet und jahr-
lich eine Modelleisenbahn-Aus-
stellung fir unser schénes
Hobby werben.

S. Heinicke, |. Wather;

Foto: H. Henze, Wolfen

Eine Wanderung auf alten Bahn-
dédmmen - die letzten Spuren
der Delitzscher Kleinbahn

Alte Karten des Kreises Delitzsch
lassen recht gut den dargestell-
ten Streckenverlauf der ehemali-
gen Kleinbahn von Delitzsch
Stadt Gber Delitzsch West, Lissa,
Grabschitz, Zwochau, Kdlsa,
Glesien, Freiroda, Radefeld,
Wolteritz-Lossen, Rackwitz,
Zscholkau, Hohenossig, Kletzen,
Prottitz, Krostitz, Krostitz-Tanne
und Lehelitz nach Krensitz er-
kennen. Gewandert wurde ent-
lang der in den 70er Jahren ab-
gebauten Strecke in mehreren
Etappen an verschiedenen Ta-
gen. Was bot sich noch den Au-
gen?

Die Haltepunkte hatten meist
eine gepflasterte LadestraBe mit
kleiner Giiterrampe und einem
Wellblech-Wartehduschen fir
die Reisenden. In den gréReren
Orten besallen die Haltepunkte
bzw. Bahnhife Empfangsge-
bdude aus roten Ziegeln mit aus-
gebautem Dachgeschof und
kleineren Anbauten. Einige der
ehemaligen Empfangsgebaude
werden heute (teilweise umge-
baut) als Wohnhaus, Jugendklub
oder dhnliches genutzt. GréRere
Empftangsgebiude existierten
nur in Rackwitz und Delitzsch
West. Rackwitz hatte insofern

Bedeutung, als hier die von De-
litzsch West kommende Teil-
strecke mit der von Krensitz
kommenden zusammentraf und
eine Verbindung zur Haupt-
strecke Leipzig—Bitterfeld be-
stand. Es sind heute noch fast
alle Gleise vorhanden, da liber
sie das Leichtmetallwerk bedient
wird, Bemerkenswert ist hier
eine beleuchtbare H-Tafel.
Delitzsch West war das Verwal-
tungszentrum der Kleinbahn,
ausgertstet mit allen notwendi-

gen Einrichtungen einer Lok-Ein-

satzstelle. Dicht an der Haupt-

bahnstrecke Halle—Eilenburg ge-

legen, bestanden Gleisverbin-
dungen zur Zuckerfabrik, zum

DR-Bw und zu den beiden Delitz-

scher Bahnhafen.

Die Kleinbahn Gberquerte an
zwei Stellen andere Bahnlinien.
In der Nahe von Delitzsch West
ist noch eine Stiitzmauer der

Kleinbahnbriicke vorhanden.
Die zweite muBte bereits dem
Ubergabebahnhof des Tage-
baues Delitzsch-Studwest wei-
chen. Nérdlich von Rackwitz
iberquerte die Kleinbahn die
Bahnlinie Leipzig-Bitterfeld und
einen Feldweg. Hier sind noch
beide Stitzmauern und der Mit-
telpfeiler zu sehen.

Gegentiber den noch recht zahl-

reich vorhandenen Hochbauten
haben die Schienenfahrzeuge
kaum Spuren hinterlassen.

Von den wenigen bei Zscholkau

abgestellten Personenwagen wa-
ren nur einige von Unkraut Gber-

wucherte Blechteile vorhanden.
Auch ein in Rackwitz abgestell-
ter Wagenkasten (Personenwa-
gen mit Gepéckabteil) wurde ei-
nige Tage vor dieser Wande-
rung zerlegt. So blieb als einzi-
ges fahrbares Fotoobjekt ein
kleiner, mit einer Handbremse

Aktuelles fiir den Terminkalender

Ab Bautzen mit Dampfloks

Zum Fahrplanwechsel Ende Mai wird der Dampfiokbetrieb
des Bw Bautzen endgiiltig eingestellt. Aus diesem AnlaR
werden am 14. Mai 1988 vor einem Sonderzug noch einmal
die Lokomotiven 52 8149 und 52 8200 in Doppeltraktion zu
sehen sein. Der Zug fahrt gegen 8.45 Uhr von Bautzen iber
Lébau, GroRpostwitz und Bischofswerda zuriick nach Bautzen

(Ankunft 14.15 Uhr).
A. Simm, Lobau

750 Jahre Pausa

Am 21. Mai 1988 verkehren anlaRlich des 750jahrigen
Bestehens der Stadt Pausa auf der Strecke Mehltheuer—Weida

(KBS 541) Sonderziige.

1. Fahrt: ab Mehltheuer ca. 7.45 Uhr (mit Halten in Pausa,
Pollwitz und Zeulenroda), an Weida ca. 9.30 Uhr, ab Weida
c¢a. 10.30 Uhr, an Mehltheuer ca. 12.20 Uhr

2. Fahrt: ab Mehltheuer ca. 13.00 Uhr (wiederum mit 0. g.
Halten), an Loitsch-Hohenleuben ca. 14.45 Uhr, an

Mehltheuer ca. 16.25 Uhr.
F. Voigt, Pausa

800 Jahre Frankenberg

Am 25. und 26. Juni 1988 finden zur 800-)ahr-Feier von
Frankenberg eine Fahrzeug-Ausstellung mit Lokomotiven der
Baureihen 35, 50, 86, 110 und 118 sowie eine i
Modelleisenbahn-Ausstellung der Arbeitsgemeinschaft 3/74
des DMV im Bahnhof Frankenberg statt. Fiir den 26. Juni 1988
ist aulerdem eine Fahrt mit dem Traditionseilzug der DR und
Dampflokbespannung auf der KBS 417 vorgesehen.
Einzelheiten sind den 6rtlichen Aushdngen zu entnehmen.

me

ausgeristeter Rollwagen in
Krensitz Ubrig.

Die Sachzeugen werden von
Tag zu Tag weniger. Es bleibt
die Erkenntnis, daR es richtig
war, diese Exkursionen zu unter-
nehmen. Jetzt sollen Archivstu-
dien dazu beitragen, Naheres
iiber die Geschichte dieser Bahn
in Erfahrung zu bringen.

H. Schéttge, Delitzsch

Wandern auf alten
Bahnddmmen auch in der CSSR
Dieses Freizeithobby ist auch bei
den Eisenbahnfreunden upseres
Nachbarlandes beliebt. So fand
Ende Juni 1987 ein Touristen-
marsch auf den Spuren der
.Hermanicka"” statt, wahlweise
tiber 10 oder 20 km. Die 8,5 km
lange ,Hermanicka” war die ein-
zige 750-mm-Schmalspurbahn
der CSD. Sie entstand gemiR
dem Staatsvertrag zwischen
Sachsen und Osterreich-Ungarn
vom 27. November 1898. Er leg-
te fest, daB fur die von der Kénig-
lich Sachsischen Staatseisen-
bahn betriebene Schmalspur-
strecke Zittau—Kleinschonau
(heute Sieniawka/VPR)—Reiche-
nau (Bgogatynia/VRP)—Markers-
dorf (Markocice/VRP)-Herms-
dorf (heute Hermanice/CSSR)
ebenfalls séchsische Betriebs-
normen galten. Dadurch
tauchte, erstmalig fir die k. u. k.-
Monarchie, die 750-mm-Spur
auf.

1945 kam mit der neuen Grenz-
ziehung an Oder und Neif3e das
Ende der sédchsischen Strecke.
Die PKP betrieb danach noch ei-
nige Jahre die Strecke Sieni-
awka—Bogatynia, die dann aber
einer Regelspurbahn und einer
StraRRe weichen mufite. Der Be-
trieb auf der Strecke Herma-
nice—Frydlant v. C. wurde von
der CSD 1976 eingestellt.

J. Eickmeier, Berlin

Keine Werklok

Im Heft 11/86, Seite 2, heift es
Uiber eine Werklok, dal sie ei-
nen Kobelschornstein besaR.
Richtig ist: Sie hatte einen Kobel-
schornstein und stand 1971 im
Kieswerk Zeischa. Es handelte
sich urspriinglich nicht um eine
Werklok, sondern um die Lok
Nr. 38 von der Firma Krauss, die

unter der Fabrik-Nr. 2417 im

Jahre 1891 an die Forster Stadt-
eisenbahn geliefert wurde. 1966
an das Kieswerk Zeischa ver-
kauft, folgte nach 1971 ihre Ver-
schrottung.

H. Niemann, Lauchhammer-Ost

Schwedenkdpfe

In den Gleisanlagen des Bahn-
hofs Wismar stehen zwei soge-
nannte Schwedenkopfe, die
einst die Fahrrinne begrenzten,
nun aber nicht mehr die Schiffe
.begriRen”, sondern ,Landrat-
ten” und Eisenbahner erfreuen.
H. K. Richter, Schwarzenberg

me 5/88 3
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Neues Eisenbahnrad

Eine neues Eisenbahnrad, das
von Wissenschaftlern der
Dresdner Hochschule fir Ver-
kehrswesen in Zusammenarbeit
mit Experten der Radsatzfabrik Il-
senburg und dem Kombinat
Schienenfahrzeugbau entwickelt
wurde, ist 50 kg leichter als bis-
herige Fabrikate. Spannungen,
Verformungen und RiBbildun-
gen im Fahrbetrieb werden ver-
mindert. Bedeutend besser kom-
pensiert wird die infolge der
Bremsvorgénge auftretende
starke Erwdrmung. Damit ent-
spricht die Neuerung dem Trend
zu héheren Beanspruchungen
und steigenden Fahrgeschwin-
digkeiten im Guterverkehr und
gewihrleistet eine grofle Be-
triebssicherheit.
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Eisenbahn hat Vorrang

Der Budapester Fernbahnhof Ke-
leti wird technisch rekonstruiert.
Seit 1884 in Betrieb, war die
auch als Budapester Ostbahnhof
bekannte Anlage zu jener Zeit
tdglich Endpunkt fiir 52 Ziige.
Heute sind es in 24 Stunden bis
zu 200 Zige mit 100 000 Reisen-
den aus Ungarn und dem Aus-

In Oschatz verursachte ein Kraftomni-
bus am Morgen des 22. Januar 1988
einen Zusammenstof mit dem aus
Migeln kommenden Giiterzug. Die
Unfallursache war das falsche Verhal-
ten des KOM-Fahrers an einem
schlecht einzusehenden Bahniiber-
gang. Beim Uberfahren der Gleise
kollidierte der Kraftomnibus mit der
Lokomotive und rif sie aus der Gleis-
anlage. Durch die Gewalt des auffah-
renden Zuges wurde die Lok um 180°
gedreht und stirzte um. Einige Wa-
gen liefen von den Rollfahrzeugen
und wurden stark beschadigt. Mit
Hilfe eines ADK des Stahl- und Walz-
werkes Riesa wurden Wagen und Lo-
komotive wieder in die Gleise geho-
ben. Der Abtransport von Wagen
und Lokomotive erfolgte mit je einer
Lokomotive in Richtung Oschatz bzw.
Mugeln.

Foto: |. Albrecht, Oschatz

land. Zu den vorgesehenen tech-
nischen Neuerungen gehdren
ein verbessertes Sicherungssy-
stem und die Elektrifizierung al-
ler Gleise. Von volkswirtschaft-
lich gréBerem Gewicht ist die
Modernisierung des Budapester
Giiter- und Rangierbahnhofs Fe-
rencvérosi-Palyaudvar, der groB-
ten Anlage dieser Art Ungarns.
Um den steigenden Anforderun-
gen des Binnen- und Transitver-
kehrs zu entsprechen, wurde
hier 1984 mit der Rekonstruktion

begonnen. Auf einer Lange von
33 km werden u. a. zwei Siche-
rungsanlagen und ein automati-
sches Ablauframpensystem mit
100 Weichen, vier hydraulischen
Hochleistungsbremsen und

11 000 Bremselementen instal-
liert. Vervollkommnet wird das
Fahrleitungsnetz, so daB kiinfti
nur noch Elloks rangieren. Nac
Abschluf der Arbeiten sollen
taglich 4 500 Waggons behandelt
werden. Bisher waren es 2 500.
Die durchschnittliche Aufent-

haltszeit wird sich um etwa
sechs Stunden verringern. Es ist
vorgesehen, die Arbeiten noch
in diesem Jahr abzuschlieRen.
Die Containerbahnhéfe Szolnok
und Békécsaba — zwei von ins-
gesamt 32 — wurden 1987 mo-
dernisiert.

Im Funfjahrplan bis 1990 wird
besonderer Wert auf steigende
Transportleistungen bei der Ei-
senbahn gelegt. Im vergange-
nen Jahr sind z. B. 150 Strecken-
kilometer elektrifiziert worden.
me

Metropolizei

Auf dem insgesamt 27 km lan-
gen Streckennetz der drei Buda-
pester Metrolinien werden tég-
lich etwa eine Million Fahrgéste
beférdert. Um in Zukunft mehr
Fahrsicherheit, Schutz vor even-
tuellen Belastigungen oder ande-
ren Unannehmlichkeiten zu bie-
ten, ist seit einiger Zeit eine so-
genannte Metropolizei im Ein-
satz. Ahnliche Organisationen
gibt es bereits in mehreren
GroRstddten wie in Moskau,
New York oder Tokio.

Die Polizisten helfen auch frem-
den Fahrgésten bei der Orientie-
rung.

Jem.

20 Jahre
Museumsdampf in
den Niederlanden

Als am 23. Mai 1968 erstmalig
eine improvisierte Sonderfahrt
mit Dampftraktion auf der fiir die

Stillegqung vorgesehenen Neben-

strecke Hoorn—Medemblik ver-
anstaltet wurde, konnte noch
niemand ahnen, dal daraus eine
wichtige touristische Attraktion
des Landes werden sollte. Be-
gonnen hatte diese Entwicklung
bereits friiher; am 15. und 16.
Dezember 1967 sollte das

100jdhrige Jubildaum der studenti-

schen Verbindung ,Leeghwater”
{Maschinenbau-Abteilung Tech-
nische Universitdt Delft) unter
anderem mit einer Dampflok-
fahrt gefeiert werden. Da die
Dampftraktion bei der Staats-
bahn bereits 1958 eingestelit
worden war, sah man sich nach
einer erhaltenen Lokomotive wo-
anders um. Das Ergebnis der Be-
miihungen war die Lokomotive
18 der ehemaligen Kleinbahn
Amsterdam—Hilversum.
Nachdem sich die Studenten be-
. reiterklért hatten, einen Teil der
Kosten zu Ubernehmen, wurde
die Lokomotive 18 in der Haupt-
werkstitte der Staatsbahn in Til-
burg betriebsfihig gemacht. Fur
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Reservezwecke kauften die Ei-
senbahnfreunde bei den Stadti-
schen Gasanstalten Rotterdam
eine weitere kleine, noch be-
triebsfahige Dampflokomotive.
Nach erfolgreich verlaufenen
Fahrten auf Nebenstrecken in
der Néhe von Rotterdam wurden
beide Maschinen nach Hoorn
tberfuhrt. In einem ehemaligen
Lokschuppen der Staatsbahn
fand sie erst einmal ihr Domizil.
Den Mitgliedern des inzwischen
gegriindeten Vereins der Eisen-
bahnfreunde war nun klar ge-
worden, dafl die umfangreichen
Erhaltungs- und Instandsetzungs-
kosten fir beide Lokomotiven
nicht von der Vereinskasse ge-
tragen werden konnten und Ein-

nahmen aus Sonderfahrten notig
waren. Zu diesem Zweck ging
am 23. Mai 1968 erstmals auf der
von Hoorn ausgehenden und

20 km langen Nebenbahn nach
Medemblik ein Sonderzug auf
Reisen, Das Personal und die
Wagen wurden von der Staats-
bahn gemietet. Von nun an
konnte viel fir den Ausbau des
Museumsbetriebes getan wer-
den. Personenwagen und wei-
tere Dampflokomotiven kamen
hinzu, Bahnanlagen ebenso. Und
natirlich fuhren in jedem Jahr
Sonderzige.

1972 wurde eine private Be-
triebsgesellschaft, die Dampf-
kleinbahn Hoorn-Medemblik
GmbH gegriindet. Sie mietete

Die 1918 von Henschel gebaute DampfstraBenbahnlokomative wihrend der

Fahrsaison 1979 in Hoorn.

Foto: Museum Stoormtram Hoorn-Medemblik

die Strecke und die dazugehdri-
gen Anlagen von der Staats-
bahn. Seitdem finden Dampfzug-
fahrten unter eigener Regie
(auch mit eigenem Personal und
Fahrzeugpark) statt. Da die Fahr-
zeuge der Kleinbahn auf dem
Gesamtnetz der Staatsbahn zu-
gelassen waren, ergab sich die
Méglichkeit, ,Dampftourneen”
auf anderen Nebenbahnen zu or-
ganisieren. Bis Ende der 70er
Jahre gab es solche Fahrten vor
allem in den nérdlichen Provin-
zen der Niederlande.

1978 war der Dampflokbestand
auf finf betriebsfédhige und vier
nicht einsetzbare Maschinen an-
gewachsen. 1987 wurde ein
neues Gebdude im Kleinbahnhof
bezogen, und dem Stil der ande-
ren Bahnhofe an der Strecke an-
gepalt. Der Kleinbahnhof befin-
det sich seit 1983 gegeniiber
dem Staatsbahnhof. Die Rangier-
und Betriebsgleise der Staats-
bahn werden von beiden Bahn-
geselischaften benutzt; die Per-
sonenziige der Museumsklein-
bahn fahren jedoch nur vom
Bahnsteig des Kleinbahnhofs ab.
Im vergangenen Jahr standen

90 000 Fahrgéste zu Buche. Die
Hélfte von ihnen reiste mit der
Staatsbahn an.

R. Korthof,

Rx Kooga (Niederlande)
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Harald GroRs:iick (DMV), Cottbus

Die Spreewaldbahn

Neueste Erkenntnisse aus ihrer
Geschichte

Uber die Geschichte der
Spreewaldbahn ist in den
zuriickliegenden Jahren schon viel
geschrieben worden: in Biichern,
Broschiiren und nattirlich im ,me*. Zum
90. Mal jahrt sich in diesem Monat der
Tag, an dem die interessante und
gleichermalen liebenswerte
Spreewaldbahn eréffnet wurde. Aus
diesem AnlaR veréffentlichen wir den
folgenden Beitrag. Er enthilt eine Reihe
von Angaben, die bisher nicht bekannt
waren und erst kirzlich bei
umfangreichen Recherchen ermittelt
werden konnten. Daher erhebt die
Abhandlung auch keinerlei Anspruch
auf Vollstindigkeit. Vielmehr stellt sie
eine Ergédnzung zu den bisherigen
Verdffentlichungen dar.

Die Redaktion

Urspriinglich auf 750-mm-Spur

Der im Kreis Libben ansassige Graf v.
Schulenburg regte im Jahre 1895 den
Bau einer Eisenbahn an. Sie sollte von
Libben ausgehen und vor allem der
Holzabfuhr dienen. Als Eigentimer des
neuen Verkehrsmittels war die Kreis-
kooperation von Libben vorgesehen.
Fir eine Regelspurbahn fehlte das Geld.
Den Antrag zur Genehmigung einer
750-mm-spurigen Kleinbahn lehnte die
Konigliche Eisenbahndirektion in Halle
ab. Wegen des vorgesehenen Rollbock-
verkehrs wurde die Spurweite von
1000 mm gefordert. Am 31. Dezember
1895 beantragte der Kreisausschul} Liib-
ben beim Regierungsprisidenten in
Frankfurt (Oder) die Aufnahme der Vor-
arbeiten fiir den Bau und Betrieb einer
1000-mm-spurigen Kleinbahn. Im April
1896 lag bereits der Kostenanschlag
vor, Er wurde von der Berliner Firma
Becker & Co. erarbeitet und durch den
.Geheimen Ober-Baurath Illing” aus
Berlin revidiert. Illing legte auch die
fBausumme in Hohe von 2 720 000 Mark
est.

Dieser Kostenanschlag, das endgiiltige
Projekt und eine Ertragsberechnung
vom Ingenieur Becker waren die
Grundlage fur eine weitere Beratung
des Kreistages in Libben am 30. Mai

1 Die Streckenfihrung der Spreewaldbahn und
die diskutierten Projekte
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1896. Hier fielen sofort die Wiirfel. Der
Bahnbau konnte beginnen.

Am 5. und 6. Oktober 1896 wurde das
Projekt landespolizeilich und eisen-
bahntechnisch geprift. Zwischen den
Eigentimern der Bahn, dem Landkreis
Libben und dem Stadtkreis Cottbus,
kam am 11. und 12. Dezember 1896 der
Griindungsvertrag der ,Liibben-Cottbu-
'ser Kreisbahnen” zustande. Den Bau
und Betrieb ibernahm die Firma Becker
& Co. Am 21. Dezember 1896 wurde
das in einem Vertrag festgeschrieben.

Enteignungsverfahren gegen
GroRgrundbesitzer

In Straupitz begann am 16. Marz 1897
mit der Grundsteinlegung flr das Bahn-
hofsgebéude offiziell der Bahnbau. Erst
Anfang August 189¢ trafen die ersten
drei Lokomotiven aus der Disseldorfer
Hohenzollern AG in Lieberose ein. Am
13. August 1897 fuhr die Lokomotive
LIEBEROSE ihre ersten Kilometer auf
den bereits verlegten Gleisen.

Die landespolizeiliche Abnahme der
Strecken Lieberose Anschluf-Byhlen—
Straupitz—Liibben Ost sowie Goyatz—
Straupitz und Byhlen—Burg fand am 26.
und 27. Mai 1898 statt. Der Weiterbau
war wegen des Widerstands der im
Landkreis Cottbus anséssigen Grundbe-
sitzer zunachst ins Stocken geraten. Um
das Terrain mufte erst mit langwierigen
Enteignungsverfahren gekampft wer-
den. Die feierliche Inbetriebnahme der
genannten Strecken am Pfingstsonntag,
dem 29. Mai 1898, wurde ein groRer Er-
folg. Als dann die Spreebriicken in Liib-
ben fertiggestellt worden waren, fuhren
die Ziige ab dem 23.. Oktober 1898 bis
zum Bahnhof Libben AnschluB. Vom
21. Mai 1899 an konnte die Bahn dann
auch ab Cottbus West benutzt werden.
Ab 7. Dezember 1899 rollten die Ziige
bis zum AnschluBbahnhof in Cottbus.
Eine provisorische Holzbude nahm hier
die Abfertigungsrdume auf.

Von Drebkau nach Goyatz

Bald danach wurden die Anlagen auf-
grund des steigenden Verkehrsaufkom-
mens erweitert. Zwischenzeitlich plante
man eine elektrisch betriebene Schmal-
spurbahn von der Braunkohlengrube
«Volldampf” bei Drebkau nach Cottbus.
Auf einer die Staatsbahn liberquerenden
.Hochbahn” sollten die mit Kohle bela-
denen Wagen in Cottbus zur Spree-
waldbahn gelangen. Von hieraus war
die Beforderung der Kohle bis zum Ha-
fen nach Goyatz vorgesehen, um dann
auf Schiffen nach Berlin zu gelangen.
Lediglich der HafenanschluB in Goyatz
wurde gebaut. Er konnte am 1. Mai 1904
eroffnet werden. Um ihn auszulasten,
griindete die Firma Becker entspre-
chend einem Vertrag vom 20. Dezem-
ber 1907 auf ihre Kosten und eigene Ge-
fahr eine selbstdndige Reedereigesell-
schaft. Mit Hilfe eines Kredits in Héhe
von 150 000 Mark erwarb Becker von
der Firma Knopf zwei Dampfschiffe, die
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LUBBEN und COTTBUS. Beide verkehr-

ten einmal wdchentlich zwischen
Goyatz und Hamburg bzw. Stettin
(heute Szczecin/VRP).

Holzhaus brannte ab

Am 17. September 1902 brannte das
Holzhaus auf dem Cottbuser Westbahn-
hof véllig ab. Ein Neubau wurde nur im
Cottbuser AnschluBbahnhof geneh-
migt. Am 19. April 1904 konnte der
Grundstein gelegt und am 5. Dezember
des gleichen Jahres das massive, repré-
sentative Empfangsgebaude in Betrieb
genommen werden.

Auf dem Westbahnhof entstand ein
neues Holzhaus.

Rote Zahlen und Sanierung

Bis zum ersten Weltkrieg stiegen die Be-
férderungsleistungen und die Gewinne
kontinuierlich. Um dem steigenden Ver-
kehrsaufkommen gerecht zu werden,
kaufte die Bahnverwaltung im Jahre
1914 von der Lokalbahn Mdllheim—Ba-
denweiler eine Mallet-Lokomotive der
Bauart B'Bn4vt. Diese Maschine wurde
mit der Fabrik-Nummer 4644 im Mai
1898 an Vering & Wichter ausgeliefert.
Schon 1926 ging die Lok den Weg des
alten Eisens. .

Doch durch den ersten Weltkrieg und
die Inflation entstanden fur das Unter-

™ 2 Bisher unverdffent-

+ & licht: Ein Foto der Mallet-

Lokomotive der Spree-

waldbahn! Es entstand
A nach Aussage des Lok-
fuhrers W. Jarick in
Straupitz. Bereits sein Va-
ter war bei dieser Bahn
beschéftigt (er ist auch
auf dem Bild zu sehen),
und nur dadurch ist diese
Aufnahme erhalten ge-
blieben.

" 3 Das Empfangsge-
béaude der Spreewald-
bahn in Cottbus um 1930,
Der Anbau (links im Bild)
kam erst nach 1904
hinzu.

Zeichnung: Verfasser;
Fotos: Sammiung des
Verfassers

nehmen groRe Verluste. Lediglich gut
ging es dem Betriebsfihrer. Er — die
Firma Becker & Co. — erhielt jdhrlich
das vertraglich fixierte Entgelt. Und der
Landkreis Liibben als Eigentimer der
Bahn muBte allein 1923 etwa 80 Mill.
Mark zuschieRen. Das war nicht langer
zu verkraften, und der Vertrag wurde
im gitlichen Einvernehmen geédndert.

In dieser Situation kam es zur Griin-
dung einer Aktiengesellschaft mit drei
Aktiondren, dem Kreis Libben, der
Stadt Cottbus sowie der Eisenbahnbe-
triebsgesellschaft Becker & Co. GmbH.
Den Gesellschaftsvertrag der AG
schlossen die Beteiligten am 16. August
1923 ab. Im April 1924 schlieBlich
wurde die ,Spreewaldbahn Aktienge-
sellschaft Libben” in das Handelsregi-
ster eingetragen. Zwischen der neuen
Aktiengesellschaft und dem Ingenieur
Becker trat am 11. November 1924 ein
neuer Betriebsvertrag fir weitere 17
Jahre in Kraft. Die Aktiengesellschaft
versuchte nun Gewinne zu erwirtschaf-
ten. Sie kaufte ein Kraftfahrzeug der
Marke Opel und baute es als Schienen-
fahrzeug um. Es erhielt Metallrader. Mit
einer besonderen Vorrichtung konnte
der Wagen auf einer drehscheibendhn-
lichen Anlage hochgekurbelt und dann
um 180 Grad gedreht werden. Damit
stand er wieder mit dem Lenkrad in
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Fahrtrichtung. Mit einem Anhénger
diente der Wagen dem Milchtransport
von Siegadel nach Straupitz, beférderte
aber auch Personen gegen einen extra
Obulus, der in keinem Tarif stand. Die
Betriebsfihrer beschafften am 15. Juni
1931 auBerdem einen Bus. Dabei han-
delte es sich um ein Fahrzeug des Typs
Magirus. Der Bus fuhr bis zum Jahre
1934 auf der Strecke Liibben—Biebers-
dorf-GroR  Leine—Siegadel-Goyatz—.
Speichrow-Bieskow—Niewisch—Fried- #
land und zuriick. Da er sich nicht ren-
tierte, wurde er zwei Jahre spéter ver-
kauft. -
Die Weltwirtschaftskrise erbrachte fiir
die Bahn groRe Verluste. 1932 waren es
insgesamt 50 000 Mark. Der Betrieb
mufte an Wochenenden und nach Lie-
berose génzlich eingestellt werden.

Verénderte Betriebsfiihrung

Als dann das Naziregime an der Macht
war, ,bewies” man der Firma Becker
eine zu umstandliche Betriebsfiihrung.
Die Aktiengesellschaft loste vorzeitig
den Betriebsvertrag und (ibernahm
selbst die Betriebsfiihrung. Sie setzte ab
1. Januar 1934 einen neuen Betriebsdi-
rektor ein. Ihm fiel die Aufgabe zu, das
véllig verschuldete Unternehmen finan-
ziell und personell zu reorganisieren.
Die zu Beginn der Weltwirtschaftskrise
entlassenen Eisenbahner stellte die
Spreewaldbahn AG wieder ein. Ein
neuer Tarif und der neu in Dienst ge-
stellte Triebwagen ,Fliegender Spree-
wilder” sollten das Unternehmen aus
den roten Zahlen herausfiihren. Als im
Jahre 1936 erneut rote Zahlen im .Be-
triebsergebnis auftraten, brachte eine
Untersuchung Dinge an den Tag, die
zur Anklage des Betriebsdirektors Miil-
ler fiihrten. Dazu gehérten die Verun-
treuung von Geldern ebenso wie die
unrichtige Darstellung der Betriebser-
gebnisse und Transportgefdhrdung we-
gen Trunkenheit und unberechtigter
Fiihrung von Triebfahrzeugen.

Vom 1. Oktober 1936 an Ubernahm der
Eisenbahninspektor Otto Graf aus Miin-
cheberg die Betriebsfihrung. Ab

1. April 1937 wurde sie dann vom Lan-
desverkehrsamt Brandenburg™ (Eisen-
bahnabteilung des Oberprésidenten der
Provinz) wahrgenommen. Doch die Ge-
samtsituation anderte sich auch da-
durch nur wenig. Diskussionen iiber
eine Betriebseinstellung kamen auf. Der
Beginn des zweiten Weltkriegs liel sol-
che Uberlegungen nicht mehr zu.

Dem Krieg zum Opfer gefallen

In den letzten Kriegstagen erlitt die
Bahn schwere Verluste. Wiahrend des
Fliegerangriffs auf Cottbus am 15. Fe-
bruar 1945 wurde der Bahnhof Cottbus
AnschluB fast vollig vernichtet, das
Empfangsgebdude beschadigt. Teil-
weise zerstort waren auBerdem die
Bahnhofe Libben Ost und Libben An-
schluB. Hinzu kamen gesprengte und
drei teilweise zerstdrte Briicken. Das
aber war nicht alles. Die Lokomotiven 2
und 5 wurden stark beschédigt, zwei
kombinierte Personen-Gepack-Wagen,
zwolf Personenwagen, finf Glterwa-
gen und drei Rollbocke wurden total
zerstort. Auf dem Bahnhof Cottbus stan-
den am Ende des Krieges drei schmal-
spurige Lokomotiven. Dabei handelte
es sich um sogenannte Rickfiihrloko-
motiven aus dem friheren Ostpreuflen
(Vulcan 1804/1900 und 1929/1900,
siche ,me"” 5/84, S.8). Zwei der
Maschinen waren Zweikuppler der ein-
stigen Lenz-Gattung ,i” (DR 99 5601 —
99 5606, Bw Barth). Da sie fir den Be-
trieb auf der Spreewaldbahn ungeeig-
net erschienen, entstand aus beiden
Fahrzeugen in der Betriebswerkstatt
Straupitz der spdtere Schneepflug
99-51-53. Er ist heute Eigentum der Ar-
beitsgemeinschaft 2/34 des DMV,
Bekannter dagegen ist die 1'Cn2t-Loko-
motive der ehemaligen Pillkallener
Kleinbahn. Sie wurde fiir den Betriebs-
einsatz vorbereitet und versah bis zur
Stillegung der Spreewaldbahn zuverlas-
sig — zuletzt als 99 5633 — ihren Dienst.

Die neue Zeit — mehr Sicherheit
Zurlick zur Geschichte der Spreewald-
bahn: Am 30. Oktober 1945 wurde sie

enteignet; das Aktienkapital folgte am
5. August 1946.

Der weitere Werdegang ist hinreichend
bekannt. Am 1. April 1949 Gbernahm die
Deutsche Reichsbahn den Betrieb auf
der Spreewaldbahn.

Damit dnderten sich die Betriebsfih-
rung, die Entlohnung, die Uniform ...
Die veraltete Heberlein-Seilzugbremse
wechselte die Deutsche Reichsbahn ge-
gen die Einkammer-Druckluftbremse
der Bauart Knorr aus. Die Lokomotiven
und Wagen erhielten elektrisches Licht.
Die Personenwagen wurden mit Toilet-
tenanlagen und Einheitséfen ausgeri-
stet. Ab 1953 kamen Rollwagen zum Ein-
satz. Ein neues Sozialgebdude in Strau-
pitz verbesserte die Arbeitsbedingun-
gen der Eisenbahner. Zu einer héheren
Sicherheit trugen ab 1955 ein Schlissel-
stellwerk und Einfahrsignale in Straupitz
und 1961 in Burg bei. In Cottbus und
Libben sicherten Haltlichtanlagen stark
befahrene Wegtliberginge.

Nun ist es miiRig, an dieser Stelle dar-
iber zu diskutieren, ob die Stillegung
der Spreewaldbahn sinnvoll war oder
nicht. Die Verkehrsexperten jedenfalls
empfahlen in den 60er Jahren, den Ver-
kehrstragerwechsel zu  vollziehen.
Schritt fur Schritt wurde dann das Netz
reduziert, und am 3. Januar 1970 fuhr
der letzte planmaRige Zug.

Ein schmalspuriges AnschluBgleis in
Cottbus blieb danach noch 13 Jahre
lang erhalten und diente einem regen
Giiterverkehr, allerdings mit Dieselloko-
motiven des Typs V 10C.
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Der Omk (u)

Ein neues Museumsfahrzeug

- Am 26. Mai 1987 wurde dem Verkehrs-

museum Dresden ein neuer (alter) Mu-
seums-Giiterwagen feierlich {berge-
ben. Soweit der niichterne Sachverhalt.
Doch dahinter verbirgt sich viel mehr,
und davon soll im folgenden die Rede
sein.

Die vor rund drei Jahren vom Minister
fur Verkehrswesen, Otto Arndt, besti-
tigte Rangfolge fir die Aufarbeitung
von Eisenbahnmuseumsfahrzeugen ent-
hielt unter anderem zwei bemerkens-
werte Guterwagen. Noch im Oktober
des gleichen Jahres erteilte die Direk-
tion der Ausbesserungswerke der DR
(Rbd-Aw) an das Reichsbahnausbesse-
rungswerk Dresden den Auftrag, fir
das Verkehrsmuseum Dresden den

zweiachsigen offenen Kohlenwagen der
Verbandsbauart (sdchsische Variante)
sowie einen zweiachsigen Kalkdeckel-
wagen der preuBischen Landerbauart
originalgetreu und betriebsféahig herzu-
richten.

Obwoh! das Raw Dresden nach dem
zweiten Weltkrieg noch Uber viele
Jahre Erhaltungswerk beider Fahrzeug-
gattungen war, erschien dieser Auftrag
zunéchst kaum realisierbar. SchlieBlich
wurden die letzten derartigen Fahr-
zeuge vor mehr als 25 Jahren planmaé-
Big instand gesetzt. Der seinerzeit als
offener Kohlenwagen bezeichnete Fahr-
zeugtyp entstand von 1910 bis 1915 so-
wohl fir die Koéniglich Séchsischen
Staatseisenbahnen (K.Sachs.Sts.E.B.) als

me 5/88 7



eisen
bahn

auch fir die Koniglich-PreuBische
Staatsbahn (K.P.E.V.) und andere nach
dem Musterblatt A 6. Hergestellt wur-
den die Wagen von der ,Aktiengesell-
schaft fir Fabrikation von Eisenbahnma-
terial zu Goerlitz® und von der Firma
Busch in Bautzen, den heutigen VEB
Waggonbau Gorlitz bzw. Bautzen.

Nach Bildung der Reichsbahn im Jahre
1920 gliederte man die Wagen in die
Gattungsbezirke ~ ,Schwerin”  bzw.
.Nirnberg” ein. Mit Einfiihrung der
neuen Nummernpldne bei der DR im
Jahre 1951 erhielten die ehemaligen
Kohlenwagen die Gattungsnummern 30
bzw. 31. Als dann dreizehn Jahre spéter

rekt mit den Eckrungen am Kopfstiick
befestigt war, multen die Tirrungen
uber angenietete Kastenstitzen mit dem
duBeren Langtrager verbunden werden.
Alle Wagen waren Uber die Stirnseiten,
an denen sich kein Bremserstand be-
fand, kippbar.

Ein nur geringer Teil der Fahrzeuge er-
hielt eine Druckluftbremse der Bauart
KKg  (Kunze-Knorr-Giiterzugbremse),
etwa ein Viertel aller Wagen war mit ei-
ner Handbremse ausgeriistet worden.
Trotz der anfanglichen Skepsis wurden
am 23. Mai 1986 zwischen Vertretern
der Hauptverwaltung Wagenwirtschaft
der DR und des Raw Dresden erste Vor-

i

damit begonnen wurde, die heute ver-
bindlichen zwdlfstelligen Wagennum-
mern anzubringen, waren fiir diese
Fahrzeuge die Gattungsschlissel-Num-
mernbereiche 548 9000-549 0999 und
549 1000-549 2999 vorgesehen. Inzwi-
schen sind die alten Kohlenwagen
langst ausgemustert worden.

Die relativ kleinen Fahrzeuge dienten
zuletzt als Bahndienstwagen oder als
Werkwagen in Betrieben.

Das Laufwerk bestand aus zwei Gleit-
achslagerradsitzen, die paarweise ent-
weder Speichen- oder Scheibenrader
gehabt hatten. Der Achsstand betrug
3,0m bei Wagen ohne Handbremse
und 3,3 m bei solchen mit Handbremse.
Spater wurde der Achsstand fur beide
Fahrzeugtypen beim Neubau auf 3,5 m
erhoht. Vorhanden waren vier Blatttrag-
federn. Alle Wagen verfigten tber eine
durchgehende Zugeinrichtung; als
StoReinrichtung dienten  anfdnglich
Stangenpuffer, letztere wurden spéter
durch Hilsenpuffer ersetzt. Das Unter-
gestell bestand aus zwei dueren Lang-
tragern, zwei Kopfsticken, den mittle-
ren Langtridgern, den Pufferstreben und
zwei Quertragern. Die Verbindung der
Untergestellteile untereinander wurden
durch Knotenbleche und Winkel in
Nietausfiihrung hergestellt. Der Wagen-
kasten — einschlielich der Tiuren — be-
stand aus 5 mm dickem Blech. Da diese
Wagen keine Seitenwandrungen hat-
ten, wurden fiir die Seitenwandfelder
und Tiren die Buckelblechform ge-
wihlt. Wiahrend der Wagenkasten di-
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stellungen iber die Restaurierung der
Fahrzeuge diskutiert. Gleichzeitig konn-
ten an diesem Tag vier derartige als
Werkwagen eingesetzte Fahrzeuge des
VEB Braunkohlenwerk ,Glick Auf” Lau-
busch besichtigt werden.

Nach griindlicher Priifung fiel die Wahl
auf den Werkwagen 14 dieses Betrie-
bes. Inzwischen stellte sich heraus, daf
fur diesen Fahrzeugtyp keine vollstandi-
gen Zeichnungen mehr vorhanden wa-

Technische Daten des Museumswagens

Hersteller Gorlitz

Baujahr 1913
Gattungszeichen Omk{u)
Wagennummer 46 954*)

Bauart Verbandsbauart
Achsen 2

Achsstand 3 000 mm
Ladelénge 5 300 mm
Ladebreite 2812 fim
Ladehohe 1 300 mm
Ladeflache 149 m?
Laderaum 19.4 m’
Tiurbreite 1500 mm
Eigenmasse 6,230t i
Lademasse 151
Tragfahigkeit 15,751
FuBbodenhohe uber
Schienenoberkante 1230 mm

*) Diese Wagennummer ist nachgewiesen
unter der laufenden Nummer 423 im Ver-
zeichnis der Wagen der K.Sachs.Sts.E.B.,
Band Il — Vollspurige Giterwagen und Pri-
vatgiterwagen”, aufgestellt 1895 und lau-
fend weitergefiihrt. Der Wagen wurde im
April 1913 in den Bestand der
K.Séchs.5ts.E.B. aufgenommen

ren. Mit Hilfe eines Archivfotos dieser
Wagengattung aus dem Jahre 1913, das
dankenswerterweise der VEB Waggon-
bau Gorlitz zur Verfiigung stellte, und
der Abnahme der wichtigsten MaRe
von den vorhandenen Wagen wurden
neue Zeichnungen erarbeitet. Sie bilde-
ten die Grundlage, um den Oldtimer
villig neu aufzubauen. Gleichzeitig galt
es, eine ganze Anzahl von Originaltei-
len wie Speichenradsatze, Stangenpuf-
fer, Sicherheitskupplungen, Luftab-
sperrhdhne der Bauart Knorr, Achsla-
gerdeckel und Signalstiitzen zu beschaf-
fen und aufzuarbeiten. SchlieBlich ge-
lang es, an alten Werkbahnwagen in
verschiedenen Gegenden der DDR der-
artige Teile zu finden und zu erwerben.
Im Herbst 1986 wurde schlieBlich mit
den AbriBarbeiten am Wagen begon-
nen. Ubrig blieben nur noch Fragmente
eines Untergestells. Aufgrund starker
Unterrostungen muBten alle Achshalter
und zahlreiche am Untergestell ange-
nietete Bauteile demontiert werden. Sie
und das gesamte Untergestell wurden
grindlich aufgearbeitet. Wagenkasten
und Tiren waren vollig neu anzufertigen.
Die Buckelbleche der Seitenwinde und
Tiiren entstanden aus vier zusammen-
geschweillten Elementen. Selbst das da-
mals Ubliche ungleichschenklige U-Pro-
fil des Wagenkastens wurde nachgefer-
tigt. Schwierig waren vor allem das Be-
schaffen der zahireichen Niete und die
Nietarbeiten selbst. Fir den Wieder-
bzw. Neuaufbau des Wagens galten die
Aufarbeitungsrichtlinien der friiheren
Schadgruppe G5 (Generalreparatur).
Besonderes Augenmerk wurde der Kon-
servierung des Fahrzeugs geschenkt.
Alle Einzelteile waren metallisch-blank
zu strahlen und an den Montageflidchen
mit Bleimennige zu behandeln. Nach
der Endmontage folgten nochmals eine
Gesamtentrostung des Fahrzeugs sowie
Anstriche. Ohne die Unterstiitzung
zahlreicher Dienststellen der Deutschen
Reichsbahn, aber auch anderer Be-
triebe kénnte heute dieses Fahrzeug
nicht in alter (neuer) Schonheit prasen-
tiert werden. Allen Mitwirkenden sei
nochmals herzlich gedankt.

1 Der Omk(u)-Wagen wihrend der Fahrzeug-Aus-
stellung auf dem Wriezener Glterbahnhof in Berlin
im Juni 1987

2 Laufwerkdetail: Radsatzlager der Verbandsbau-
art (DWV) und Speichenradsatze, Authdngung der
Tragfedern durch Laschen

3 Stangenpuffer der Normalbauart in séchsischer
Modifikation mit dem seitlich geschlossenen Puf-
ferkorb

4 Der Wagen ist mit dem originalgetreuen, soge-
nannten doppelten Sicherheitskupplurgen ausge-
rustet.

5 Die gebtfneten Seitenfliigeltiren lassen den ty-
pisch grauen Innenanstrich erkennen.

Fotos: H.-|. Kirsche, Berlin (1-4); G. Krumbiegel,
Dresden (5)



