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Liebe Leserinnen, liebe Leser, 

Ende 1988 war ich zu Besuch in Ludwigsstadt im Frankenwald. 
Eine schöne Bahnstrecke in wildromantischer Gegend erwartete 
mich, fasziniert schaute ich auf Schnellzüge, die mit Güterloks 
bespannt waren. Aber all das täuschte nicht darüber hinweg, dass 
diese Verbindung abseits der großen Verkehrsströme lag. Die Nähe 
zur streng abgeschirmten Grenze der DDR wirkte nach. Und das 
bedrückte, selbst wenn die Frankenwaldbahn einen Übergang in 
die DDR ermöglichte. Mit gemischten Gefühlen fuhr ich damals 
wieder ab. Ich hätte mir nie träumen lassen, dass elf Monate 
später die Grenze offen und alles anders sein würde. Als habe 
jemand die Strecke aus dem Dornröschenschlaf geholt. 

Das Auf und Ab, welches die Verbindung von Lichtenfels nach 
Saalfeld zwischen deutscher Teilung und deutscher Einheit 
durchlief, aber ebenso den ganz normalen Betriebsalltag im 
Frankenwald und im angrenzenden Thüringen möchten wir Ihnen 
in diesem BAHN EXTRA näher bringen. Dafür haben Experten 
vor Ort Daten, Fakten und zahlreiche Informationen zusammen-
getragen. Zeitzeugen kommen zu Wort, seltene Fotos illustrieren 
das Geschehen und manche Eigenheit dazu. Ich wünsche Ihnen 
eine interessante Lektüre und viel Freude mit dem Heft.

� Thomas Hanna-Daoud
Verantwortlicher Redakteur

Ein Wechselbad der Gefühle 
Am ehemaligen Haltepunkt Falkenstein befindet sich der Grenzübergang zur DDR, aus der im Mai 1979 Lok 118 006 kommt (o.). Am 
Falkenstein steht auch ein Schild Berlin/München, das mit Burg Lauenstein die Frankenwaldbahn symbolisiert (s. Abb. M., s. S. 21)

Eindrücke von der Frankenwaldbahn: Ost-West-Reisewelle in Ludwigsstadt Ende 1989 (l.), Culemeyer-Transport für Tettau in Steinbach am Wald (r.)
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Jetzt kommen wieder die Wochen, in denen es öfter mal unsich-
tig werden kann. Wenn sich zum Beispiel an einem kühlen Tag 
in Bodennähe kondensierter Wasserdampf sammelt, setzt Ne-

bel ein. So wie am 22. November 1951 im Hamburger Hauptbahn-
hof (r.): Bleiern liegen die grauen Schwaden über Stadt und Bahn, 
wo sie nun alles in schemenhafte Konturen hüllen. Man kann förm-
lich spüren, wie feinste Tropfen in der Luft schweben, sich auf me-
tallenen Oberflächen absetzen oder allen, die im Freien unterwegs 
sind, einen kalten Hauch in Hals und Nacken legen. Derweil ver-
suchen Lampen unentwegt, klarere Konturen aus der dichten 
Tröpfchenmasse zu schneiden, und erhellen doch nur ein paar Flä-
chen. Wobei: Ein bisschen an Sicht scheint der herbstliche Tag auch 
schon wieder freizugeben; 
die Formsignale zeichnen 
sich recht klar ab. Mancher 
Eisenbahner dürfte da viel-
leicht ein wenig aufgeatmet 
haben. Nebelwetter wird 
leicht zu einer Herausforde-
rung für den Betriebsalltag. 

Was gilt für Lokführer?
Spezielle Bestimmungen für 
das betriebliche Vorgehen bei 
solchen Wetterlagen lassen 
sich  bei Bundesbahn, Reichs-
bahn in der DDR und Deut-
scher Bahn AG fast nicht fin-
den. Die Bahngesellschaften 
haben allgemeine Regelun-
gen für den Betrieb bei schlechten Sichtverhältnissen aufgestellt – 
und die nebligen Zeiten dabei meist subsummiert. 

Lokführer werden zum Beispiel bei ihrer Ausbildung auf Fahr-
ten unter derartigen Verhältnissen vorbereitet. Vor- und Hauptsig-
nale stehen in der Regel so an der Strecke platziert, dass bei ihrer 
Beachtung ein Zug den Bremsweg sicher einhalten und stoppen 
kann. Entsprechend ist ein Lokführer auch bei unsichtigem Wetter 
imstande, anhand der Streckenkenntnis und der Kilometertafeln 
neben den Gleisen die Signalstandorte zu bestimmen und die Fahrt 
nach den dort gezeigten Signalbegriffen auszurichten. Allerdings: 
Es kostet viel Kraft, Konzentration und bringt einige Anspannung 
mit sich, die Signale im kompakten Grau zu erfassen. Werden die 
Verhältnisse besonders widrig, gilt die Prämisse „Fahren auf Sicht“ 
– notfalls mit reduzierter Geschwindigkeit, sollten sich die Signal-
standorte nicht mit Sicherheit bestimmen lassen. 

Dieses „Fahren unter Signalführung“ mit punktueller Signal
erfassung ist heutzutage bis zu 160 km/h zulässig. Bei Geschwin-

digkeiten darüber hinaus braucht es eine permanente Übertra-
gung bzw. Kontrolle der Signale auf dem Führerstand. Sie werden 
in der Regel elektronisch erfasst und aus den Daten die zulässigen 
Geschwindigkeiten errechnet, die der Lokführer als Vorgabe für 
seine Bedienung des Triebfahrzeugs erhält. 

Was gilt für Fahrdienstleiter?
Die schlechte Sicht schränkt freilich nicht nur Lokführer ein. Auch 
für Fahrdienstleiter konnte und kann das zu einer Hürde werden – 
vor allem bei mechanischen oder elektromechanischen Stellwer-
ken ohne Gleisfreimeldeeinrichtungen. In solchen Fällen mussten 
sich die diensthabenden Eisenbahner per Augenschein vom freien 

Fahrweg überzeugen, bevor 
sie Weichen und Signale stell-
ten. Bei dichtem Nebel keine 
leichte Aufgabe. Wenn erfor-
derlich, hieß das sogar, dass 
Fahrdienstleiter oder Weichen-
wärter den Bahnhof abliefen. 
Oder es wurden externe „Ne-
belposten“ aufgestellt, welche 
die Gleise vor Ort überblick-
ten – so wie an der südlichen 
Ausfahrt von Hamburg Haupt-
bahnhof im Posten Hr nahe 
bei dem elektromechanischen 
Fahrdienstleiterstellwerk Hs. 
Ob dort auch am fraglichen 
Novembertag 1951 ein Eisen-
bahner Meldung machte?

Generell gab und gibt es für Fahrdienstleiter – wie für Lokfüh-
rer – nur wenige Vorschriften, die sich auf den Betrieb bei Nebel 
beziehen. Explizit ist aber die Unterstützung für Lokführer ver-
merkt: „Bei unsichtigem Wetter“, so der Wortlaut, „muss der Fahr-
dienstleiter dem Triebfahrzeugführer mitteilen, dass das Hauptsi-
gnal auf Fahrt gestellt wurde.“ Das geschieht mündlich über Funk. 

Daneben können sich die Männer und Frauen in den Stellwer-
ken auf ihre Erfahrung stützen. Beispielsweise ist es ratsam, bei 
Nebel eine Durchfahrt einzustellen. Wenn sich der Lokführer 
beim „Halt erwarten“ zeigenden Vorsignal langsam an das Haupt-
signal „herantastet“, kann das bei schweren Zügen lange dauern 
und den Bahnhof blockieren. Eine weitere Erkenntnis: Bei „richtig 
dicker Suppe“ sind Stellwerker mit Lichtsignalen besser dran. De-
ren Helligkeit übertrifft klar jene der Lampen bei Formsignalen, 
zudem gibt es eine hellere Tages- und eine gedimmte Nachtschal-
tung; bei nächtlichem Nebel wird auf Tagschaltung gestellt. All 
das hilft, wenn wieder graue Schwaden übers Land ziehen. �

Eisenbahn und Nebel

Aufnahmen: Walter Hollnagel/Eisenbahnstiftung (gr. Bild),  
Jean-Jaques Nsaka/Eisenbahnstiftung (kl. Bild r.), Benno Wiesmüller (kl. Bild l.);  

Text: GM; Mitarbeit: Marco Frühwein, Peter Garke, Benno Wiesmüller

Obacht, schlechte Sicht!
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Schummrige Zeiten im Hamburger Hauptbahnhof: Am 22. November 1951 tauchen dichte Nebelschwaden die stolze  
Halle in diffuses Grau. Die herbstlichen Verhältnisse verlangen den Eisenbahnern einiges ab 

Links: Am Posten Hr in Hamburg Hauptbahnhof 
gab es einen „Nebelposten“, der für die 
Kollegen vom Fahrdienstleiterstellwerk Hs bei 
schlechter Sicht den Fahrweg durch Augen-
schein prüfte. Mit der Inbetriebnahme des 
Zentralstellwerks Hzf 1977 waren in Hamburg 
Hbf bei störungsfreiem Betrieb des Stellwerks 
keine solchen Prüfungen mehr erforderlich

Rechts: Alles andere als einen leichten 
Dienst hat der Lokführer an diesem 

Dezembertag 1997 bei Ludwigshafen- 
Rheingönheim. Immerhin: Selbst  

bei dieser geringen Sichtweite können sich 
die Lichtsignale noch „bemerkbar machen“ 
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Als Lehrling im Reichsbahn-Ausbes-
serungswerk (Raw) Zwickau hatte 
man die Möglichkeit, während sei-

ner Lehrzeit einmal in der betriebseigenen 
Ferieneinrichtung in Zingst, einem Bunga-
low-Dorf, einen zweiwöchigen Urlaub zu 
verbringen. Ich nahm diese Möglichkeit im 
Juli 1970 wahr; erstmals in meinen noch 
jungen Jahren konnte ich Ostsee-Luft 
schnuppern. Die Anreise geschah traditi-
onsgemäß mit dem ersten Freifahrt-Schein 
und einer zwölfstündigen Fahrt über Nacht 

Barth 1970

Eine höchst interessante 
Übergangszeit
Ein Urlaub führte mich im Juli 
1970 in das nahe der Ostsee-
küste gelegene Barth. Dort traf 
ich auf einen Endbahnhof mit 
zwei Spurweiten und einem  
Betrieb, der mich faszinierte. 
Was ich erst später erfuhr: Für 
manche der Attraktionen war 
ich gerade noch rechtzeitig 
gekommen  Von Rainer Heinrich/GM

Wie im Text erwähnt, teilte sich der Bahnhof 
Barth auf in einen Bereich für Normalspur und 
einen solchen für Meterspur (r.). Der Normal-
spurbahnhof Barth verfügte zu seiner „Glanzzeit“ 
über eine stattliche Infrastruktur. Er besaß zwölf 
Gleise mit 20 Weichen, fünf doppelten Kreu-
zungsweichen (DKW) und einer doppelten 
Gleisverbindung. Die Bahnsteige der Gleise 1 und 
2 hatten 197 bzw. 259 Meter Länge. Unmittelbar 
an der Bahnhofsausfahrt nach Velgast befanden 
sich westlich die Anlagen des Lokbahnhofs Barth 
mit einem zweigleisigen Lokschuppen und einem 
Wasserturm (Fassungsvermögen 60 Kubikmeter). 
1937 erhielt Barth eine 16-Meter-Drehscheibe, 
die man später noch verlängerte. Der Lokbahn-
hof Barth war vom 1. Januar 1950 bis zum  
31. Dezember 1969 ein selbstständiges DR-Bahn-
betriebswerk und beheimatete auch die 
Fahrzeuge der ehemaligen FKB, bevor man ihn zu 
einer Einsatzstelle des Bahnbetriebswerks 
Stralsund umwandelte. 

Auf dem Schmalspurbahnhof, welcher gleich 
östlich neben dem Normalspurbahnhof lag, gab 
es fünf Hauptgleise mit bis zu 600 Metern 
Länge, die mit 24 Weichen verbunden waren, 
eine für Schmalspurbahnen beachtliche 
Gleisanordnung. Unmittelbar dem Empfangsge-
bäude gegenüber befand sich ein zweigleisiger 
Lokschuppen, unweit südlich davon ein 
Triebwagenschuppen mit Tankanlage.

Die Betriebswerkstatt für Wagen und Lokomo-
tiven lag östlich der Bahnhofsausfahrt in Richtung 
Stralsund. Vor der Betriebswerkstatt wurde nach 
1950 eine Überladerampe gebaut, weil die 
Fahrzeuge der Schmalspurbahn zur Instandset-
zung jetzt in die zuständigen Raw der Deutschen 
Reichsbahn, nach Görlitz und Wittenberge, 
befördert werden mussten. Die Schmalspurbahn 
benutzte an der Ausfahrt nach Stralsund für ein 
paar hundert Meter das regelspurige Gleis zum 
Hafen und Zuckerfabrik mit einer dritten Schiene, 
bevor sie sich nach rechts ausfädelte.

Infrastruktur

Die Anlagen des Bahnhofs Barth 

Eine der Besonderheiten im Bahnbetrieb von Barth im Sommer 1970 ist der Einsatz von ELNA-Dampflokomotiven. Am 22. Juli konnte ich Lok 91 6283 
bei Rangierarbeiten im Bahnhof erleben; rechts das Stellwerk B1  Abbildungen des Beitrags, wenn nicht anders angegeben: Rainer Heinrich bzw. Slg. Rainer Heinrich
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Fischland hatte zu Beginn der 1950er-Jahre 
dazu geführt, dass der Bahnhof Barth in den 
Sommermonaten zu einer Drehscheibe des 
Urlaubsreiseverkehrs in diese Region wur-
de. So wurden in den Sommerfahrplänen 
auch Schnellzüge aus dem Süden der DDR 

wollte. Am 22. Juli machte ich mich dorthin 
auf den Weg. 

Verkehrsdrehscheibe für die Region
Das Aufblühen des Ferienverkehrs in die 
Ostseebäder der Halbinselkette Zingst-Darß-

mit dampflokgeführten D-Zügen der Deut-
schen Reichsbahn (DR) von Zwickau über 
Berlin und Stralsund nach Barth, von dort 
aus weiter mit dem Bus. Der unterwegs ge-
sehene Bahnhof Barth hatte es mir indes 
angetan, sodass ich ihn nochmal besuchen 

Blick vom Stellwerk B1 aus auf den Bahnhof Barth, 21. Mai 1967. Links der Normalspur-, rechts der Schmalspurbereich. Auf Letzterem findet beim 
Besuch im Juli 1970 nur noch ein Restbetrieb statt. Die Stilllegung der Meterspurbahn steht kurz bevor � Klaus Kieper/Slg. Rene Stannigel

Der Vorkriegstriebwagen VT 135 039 war seit Anfang der 1960er-Jahre Stamm-
triebwagen des Bw Barth mit Einsatz auf der Nebenbahn Velgast – Barth. Am  
20. Juli 1970 wartet er in Velgast auf die Rückfahrt nach Barth. An der Seite steht 
unter anderem das letzte Revisionsdatum (Raw Wittenberge, 26.03.1970) 

Die Strecken rund um Barth, entnommen der Karte des 
DR-Kursbuchs vom Sommer 1970
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