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RAINER VOGEL (DMV), Erfurt

Ein Epilog éuf die ehemalige Kleinbahnstrecke

Erfurt West—Nottleben

Im Westen Erfurts befand sich bis vor einigen Jahren eine
interessante regelspurige Kleinbahnstrecke. Interessant
deshalb, weil dort die letzten preuflischen G7-Lokomotiven
(BR 55" 19 der Deutschen Reichsbahn im Fahrdienst ein-
gesetzt waren. Es handelt sich um die nur wenige Kilometer
lange Kleinbahnstrecke von Erfurt West nach Nottleben.
Durch einen Zufall wurden einige alte Unterlagen sowie
Fotografien dieser Strecke aufgefunden und noch einiges
geschichtliche Material dazu zusammengetragen, aus dem
dann dieser Artikel entstand. Es soll nur ein kurzer ge-
schichtlicher Abrifi vom Wachsen und Werden dieser Klein-
bahnstrecke sein. Gleichzeitig flige ich noch einige Vervoll-
standigungen zu dem schon vor langem erschienen Beitrag
(11/62) der Freunde Gilintel Barthel und Gunther Fromm
hinzu.

Die Kleinbahnstrecke Erfurt West—Nottleben existiert
schon lange nicht mehr. Eréffnet wurde sie am 10. November
1926 und zwar nach einer recht wechselvollen Geschichte.
Schon von der Jahrhundertwende an bestand der Wunsch

vieler Bewohner im Umkreis Erfurts nach einer Bahnlinie,
die eine Verbindung zwischen den Dérfern von Nottleben bis
Erfurt herstellen sollte. Somit wurde am 30. Marz 1895 vom
Kreistag in Erfurt beschlossen, den Bau einer Kleinbahn
in Angriff zu nehmen.

Nach diesem Beschlull zog im Kreistag erst einmal wieder
Ruhe ein; denn erst im Jahre 1912 hérte man von einer
weiteren Eingabe der Bevolkerung an die Regierung. Doch
auch diese fand kein Gehor. Danach wurde Gber die Idee
vielfach diskutiert, bis man sie schliellich zu den Akten
legte. Man wollte zwar eine Kleinbahnlinie und damit dem
Wunsch der Bevolkerung entsprechen, jedoch kostete der
Bau fir die damalige Zeit relativ viel Geld; 12 Jahre lang war
die Eingabe dann vergessen. Erst dann bekam man eine
Genehmigung zum Bauund Betrieb einer Kleinbahnstrecke.
Damit wurde am 15. April 1925 der erste Spatenstich getan.
Inzwischen waren aber vom ersten Entwurf an 30 Jahre
vergangen. Ursprunglich sollte die Strecke von Nottleben
nach Gotha weitergefihrt werden, dieses kam jedoch nicht
zur Ausfiithrung, da die letzten noch fir den Bau fehlenden
Grundstiucke von ihren Eignern nicht abgegeben wurden.
Rund 2 Millionen Mark betrug das Gesamtkapital der neu-
gegrindeten Kleinbahn A. G.; fur die damalige Zeit eine
betrachtliche Summe.
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Der Bau gestaltete sich realtiv schwierig, obwohl die gesamte
Strecke nur 21,3 Kilometer umfafte. Jedoch traten auf einer
Strecke von 7900 Metern mehr oder weniger umfangreiche
Kurven und Steigungen mit einem Neigungsverhaltnis bis zu
1:44 auf, sogar Krimmungen mit einem Radius von 300 Me-
tern befanden sich darunter. Es war doch recht beachtlich,
besonders, wenn man erfahrt, dafl der gesamte Betriebs-
ablauf von 21 Frauen und Méannern ausgefiihrt wurde. Es
war ein bemerkenswertes Ereignis, als am 11. November
1926 die Strecke dem Verkehr (bergeben wurde und der
Eroffnungszug von Erfurt West nach Nottleben dahin-
rumpelte. Sogar die Lokalpresse nahm an diesem Ereignis
teil. Auch das Verkehrsaufkommen war far diese doch nur
kurze Strecke beachtlich, da 6 Stationen aufler den zusatz-
lich noch zu bedienenden Gleis- und Werkanschliissen vor-
handen waren. Diese Stationen waren Schmira, Binders-
leben, Alach, Zimmernsupra— Tottelstedt, Ermstedt und
Nottleben. Und das war noch langst nicht alles! Aufer diesen
6 Bahnhofen kamen noch 5 Anschlisse zu dem bei Binders-

Bild | Die letzte ehemalige preuf.
G7. die 55669, auf einer Fahrzeug-
ausstellung 1978

1 4

Bild 2 Bf Erfurt West: rechts im Bild
das letzte noch durchgehende Gleis
zum Flughafen der Interflug Erfurt—
Bindersleben

leben gelegenen Flughafen (dieser war zuerst Militarflug-
hafen und wurde erst spater der Zivilluftfahrt ibergeben),
zu Holzwerken bei Bindersleben, den LPG’s und schliefllich
zu den ehemaligen ,,Olympia“-Schreibmaschinenwerken,
den heutigen Optima-Biiromaschinenwerken. Zu letzterem
ist noch zu bemerken, dafl der Anschlufl von Erfurt Nord
tiber Marbach schon etliche Jahre zuvor bestand. Von Erfurt
West wurde daher lediglich ein Anschlufl vom Bahnhof zu
der schon bestehenden Strecke geschaffen. Jeder Bahnhof
verfugte Uber 2 bis 3 Weichen, auller Erfurt West und
Nottleben, die beide etwas umfangreichere Gleisanlagen
besaBien. Dem Verkehrsaufkommen nach gestaltete sich der
Betrieb auf dieser Strecke rentabel, denn es waren im
Durchschnitt 3450 Wagen, die von der Kleinbahn zur Haupt-
bahn Gberflihrt wurden; taglich verkehrten 10 Personen-
und 24 Guterzuge.

War die Geschichte der Strecke in jenen Jahren noch ein
freudiges Kapitel, so blieb sie von schweren Krisen nicht
verschont. So war da zum Beispiel der strenge Winter
1928/29, wo der Schnee teilweise so hoch lag, dafl man mu-
helos die Dacher der Wagen besteigen konnte. Damals waren
Kaltegrade von 32 bis 33 Grad Minus nichts Au3ergewohn-
liches, so dafi das Personal eine harte Zeit durchzustehen
hatte. Dann kam bald die Wirtschaftskrise, die Leute waren
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arbeitslos und gingen stempeln. Durch nackte Existenznot
wurden umsonst Schichten gefahren, denn wer nicht
wspurte*, flog kurzerhand auf die Strafe. Es brach dann der
2. Weltkrieg aus. Die meisten Bahnhofe und Anlagen der
Strecke wurden durch Luftangriffe schwer beschadigt, die
Gerabrucke wurde kurz vor Kriegsende sogar gesprengt.
Der Wiederaufbau nach 1945 vollzog sich langsam. Es gab
damals nichts, kein Material, keine Ersatzteile, keine Kohle
u. a. m.. Womit sollte man also aufbauen?!

Dennoch fuhr im Juli 1945 trotz aller Schwierigkeiten die
Bahn wieder, zwar mit in aller Eile instandgesetzten Fahr-
zeugen, aber sie fuhr!

Besonders fordernd erwies sich beim Wiederaufbau die
Tatsache, daBl das ehemalige Heeresverpflegungshauptamt
in ein Verpflegungsamt der Roten Armee in Marbach um-
gestaltet wurde. Da die Bahn zur Bedienung des zusatzlichen
Gleisanschlusses erforderlich war, wurde der Wiederaufbau
von der Sowjetarmee vorangetrieben. Und spater erfuhrdas
Verkehrsaufkommen der Bahn einen erheblichen Auf-
schwung. 1947 wurden 465000 Personen befordert, im Ge-
gensatz zu 1938, wo es nur 108 000 Personen gewesen waren.
Auch der Glterverkehr stieg an, da viele Versorgungsmittel
und andere Materialien von (berall herangeschafft und
transportiert werden muliten. Vor allem fiir den Ausbau des
ehemaligen Militarflughafens mufite manche Tonne zusétz-
lich gefahren werden. Und das alles mit Uberholungs-
bedurftigen Fahrzeugen! Ersatzteile gab es nicht, die Trieb-
fahrzeuge wurden auf jede erdenkliche Weise behelfsmafig
betriebsfahig gehalten.

Spater wurde es fir die Kleinbahn und ihr Personal wieder

besser. Jetzt waren 24 Mann beschéftigt, und eine elektrische
Weichenbeleuchtung wurde installiert. Bis in die 60er Jahre
hinein wurde mit der schon altertimlich anmutenden preu-
Bischen G 7 (BR 55719 der Verkehr aufrechterhalten. An-
fang der 60er Jahre wurden sie von Diesellokomotiven der
BR V 60 abgeldst. Bis zum Ende der 60er Jahre sorgte die
kleine Bimmelbahn fur die Abwicklung des Verkehrs von
Nottleben bis Erfurt West.

Die Kollegen vom Hilfszug des Bw Erfurt risteten noch eine
der letzten beiden Lokomotiven der Reihe G 7 und zwar die
55669 (Bw Erfurt P) zu ihrer letzten Fahrt ins Verkehrs-
museum Dresden her. Sie blieb.als einziges Exemplar der
ehemaligen preuBlischen G 7 in der DDR der Nachwelt er-
halten.

Schlielich kam der fir viele Schmalspur- und Nebenbah-
nen unumstoBliche Zeitpunkt ihrer Stillegung und Einstel-
lung des Verkehrs. Nach uber 40jahriger Betriebszeit stellte
die Nottlebener Bahn ihren Dienst zuerst fur den Personen-
verkehr ein. War die Kleinbahn auch oft AnlaB zu
Spotteleien, wie zum Beispiel ,Wustenexpref3* und ,Kaf-
feebrenner", so beférderte sie doch in diesen 40 Jahren
taglich Hunderte zu ihren Arbeitsplatzen nach Erfurt. Am
28. August 1966 wurde also der Personenverkehr eingestellt,
Somit gehort der Betrieb dieser Bahn schon langst der Ver-
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Bild 3 Der alte Lokschuppen im Bf Erfurt West im heutigen Zustand

Bild 4 Das Empfangsgebiude des Bf Erfurt West im heutigen Zustand

Bild 5 Der Bahnhof Erfurt West im Jahre 1949

Fotos: Verfasser (2). U Badelt. Erfurt i3

gangenheit an, denn am 29. August wurde der Fahrbetrieb
von Omnibussen der EVB tibernommen. Der Giiterverkehr
wurde jedoch noch eine Zeit lang weitergefiihrt. Er rentierte
sich aber bald nicht mehr, bis auf eine Ausnahme. Deshalb
baute man die restliche Strecke von Bindersleben bis
Nottleben in den nachfolgenden Jahren ab. Allein der An-
schlufl zum Flughafen der Interflug Erfurt—Bindersleben
wird noch bedient. Die Gleisanlagen des Bahnhofs Erfurt
West sind noch vollstandig erhalten.
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Ing. BERND WINKLER (DMV), Leipzig

Erweiterung des Streckennetzes
der StraRenbahn in Halle

Im Bezirk Halle befinden sich mit dem VEB Chemische
Werke Buna in Schkopau und dem VEB Leunawerke
.Walter Ulbricht" zwei der bedeutendsten Chemiekombi-
nate unseres Landes. Die hier vorzufindende Konzentration
von Arbeitskraften erfordert im Einzugsbereich eine hohe
Qualitit des Arbeiterberufsverkehrs. Dieser umfait das
gesamte umliegende Territorium.

Die Werktatigen aus Halle-Neustadt nach den Bunawerken
und Leuna beférdert die Deutsche Reichsbahn. Die VE
Verkehrsbetriebe Halle (VBH) bedienen hingegen die Rela-
tion Halle—Schkopau—Leuna—Bad Durrenberg. Einige
KOM-Linien des Kraft- und des Werkverkehrs erschliefien
das nicht von schienengebundenen Verkehrsmitteln erfafite
Gebiet.

Der Berufsverkehr im Stadtgebiet Halle ist noch wesentlich
umfangreicher. Allein die Straflenbahn wird taglich von
etwa 250000 Fahrgasten benutzt. Halle-Neustadt, dessen
Territorium von drei Seiten von der Bezirksstadt ein-
geschlossen wird und mit dieser ein einheitliches Territo-
rium bildet, besitzt zur Zeit nur in Randlage einen AnschluBl
an das Strallenbahnnetz der VBH. Der Aufbau der Chemie-
arbeiterstadt wird in Kuarze beendet sein. Der weitere
Wohnungsbau konzentriert sich im Suden Halles beiderseits
der S-Bahn zwischen dem Hp Rosengarten und der Saale.

Zur Zeit entsteht nordlich der Eisenbahntrasse die Wohn-
stadt Sud II. Im Personenverkehr dieses Neubaugebiets
waren unter Ausnutzung des im Vorlauf entstandenen
Straflennetzes KOM eingesetzt. Der dem Baufortschritt
entsprechende Bedarf an Beforderungsleistungen machte
so einen Verkehrstragerwechsel unbedingt erforderlich. In
Halle ist die Strafienbahn als einziges Verkehrsmittel in der
Lage, alle Anforderungen hinsichtlich der Beforderungs-
qualitat — geringer Haltestellenabstand, Verkehrshaufig-
keit, glinstige Umsteigemoglichkeiten usw. — zu erfiillen.
Deshalb ist im Generalverkehrsplan die ErschlieBung des
gesamten Neubaugebiets durch diesen Verkehrstrager vor-
gesehen. Auf der in dieses Gebiet flihrenden Neubaustrecke
werden mit einer zuldssigen fahrplanmafiigen Reisege-
schwindigkeit von 245 km/h fast die Parameter einer
SchnellstraBenbahn erreicht.

Die Inbetriebnahme der neu errichteten Trasse mit einer
Gesamtlange von 2,65 km geschah in zwei Etappen. Am
15. Mai 1976 wurde der Abschnitt Gagarinallee—Paul-Suhr-
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Fotos; Verfusser

Bild 1

Strafle in einer Lange von fast 2 km in Betrieb genommen.
Die Trasse verlauft in Mittellage auf bahneigenem Gleis-
korper. Im Bereich Gagarinallee kamen Grofiverbundplat-
ten zur Anwendung (Bild 1), wéhrend in der Paul-Suhr-
Stralle das Gleis auf Betonschwellen verlegt wurde. Die
inzwischen abgebaute provisorische Endschleife am Wil-
helm-Pieck-Ring wurde bis zur Inbetriebnahme des zweiten
Abschnitts am 10.Juli 1977 benutzt. Diese in Schwellen-
bauweise errichtete Verlangerung verlauft ebenfalls in
Mittellage und kreuzt kurz vor dem Anfang der Endstellen-
schleife die sudliche Fahrbahn des Wilhelm-Pieck-Rings.

Die groBraumig angelegte Endstellenschleife hat zur Zeit je
zwei Ankunfts- und Abfahrtsbahnsteige. Der Zugang zur
S-Bahn und zum Wohngebiet erfolgt niveaufrei durch einen
Fufigangertunnel (Bild 2). Im Bereich der Gleisschleife ist
die Errichtung eines Parkplatzes vorgesehen, der die An-
wendung des P+R-Systems gestattet. Ferner sind Sozial-
raume fur das Fahrpersonal sowie Unterstellmoglichkeiten
far Fahrgaste geplant. Der Erwerb von Fahrausweisen wird
ebenfalls moglich sein. Zur Sicherung der Stromversorgung
wurde im Schleifenbereich ein Bahnstromunterwerk er-
richtet. Die Fahrleitung ist, auBer an Knotenpunkten, in
Hochkettenbauweise ausgefihrt.

Die neue Strecke wird von den Linien 2 und 3 bedient.
Beide verkehren im Berufsverkehrim 7 1/2-Minutenabstand.
Durch den Einsatz von Grofizigen ist ein Angebot von
5500 Platzen pro Stunde und Richtung in der Spitzenzeit mog-
lich. Durch die laufende Fertigstellung neuer Wohnungen
ist jedoch auch kinftig eine weitere Erhohung der Platz-
kapazitat erforderlich.

']
-
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RAINER HEINRICH, Steinpleis

Ein Nachruf auf den O-Bus-Verkehr

Im Jahre 1977 gab es in der DDR nur noch 5 Stadte, wo der
0-Bus als Nahverkehrsmittel anzutreffen war, namlich in
Eberswalde, Potsdam, Weimar und Gera. Die Uberalterung
der Fahrzeuge und die zunehmende mangelnde technische
Unterhaltung auf Grund nicht mehr hergestellter Ersatzteile
hatte am 1.September 1977 die Umstellung des O-Bus-
Betriebs auf KOM-Verkehr in der Stadt Zwickau zur Folge.
Dort wurde der O-Bus-Verkehr auf der Linie 19, zwischen
dem Stadtteil Weilenborn-Stadtpark uber den Poetenweg
nach der sudlich gelegenen Landgemeinde Stenn betrieben.
Die Lange der Betriebsstrecke betrug 14,30 km und die Zahl
der Haltestellen 20 in einer Richtung.

Die Umstellung der seit 1926 zwischen Weilenborn und
Stenn bestehenden Kraftwagenlinie auf O-Bus-Betrieb er-
folgte am 1. Dezember 1938. Zur Eréffnung des elektrischen
Betriebs standen vorerst nur 2 O-Busse zur Verfigung.
Nachdem weitere O-Bus-Trieb- und -Anhangerwagen be-
schafft worden waren, konnte diese Linie ab 1941 im Zug-
verband gefahren werden. Bei Grundung des VEB (K) Ver-
kehrsbetriebe der Stadt Zwickau am 1.Januar 1951 und bei
Ubernahme des O-Bus-Betriebs durch diesen waren 8 Trieb-
und 7 Anhangerwagen vorhanden. Der Triebwagenbestand
gliederte sich wie folgt:

Hersteller Betriebsnummer
Mercedes 20

MAN 21, 22

Henschel 23, 24, 25
Siemens 26, 27.

1952 kam eine an'sich beabsichtigte Erweiterung des O-Bus-
Netzes vom Poetenweg nach dem Stadtteil Oberplanitz nicht
zur Verwirklichung. Ab 1962 erfolgte die Generalreparatur
der Fahrleitung, und bis 1967 wurde diese sogar auf drei
Viertel der Streckenlange zwelspurig ausgebaut. Von 1970
an wurde der grofite Teil der Holzmasten zur Fahrdraht-
aufhangung durch Betonmasten ersetzt.

In den Nachkriegsjahren fehlten im O-Bussektor bei den
Altfahrzeugen zunehmend die Ersatzteile, da sie in der heu-
tigen BRD hergestellt wurden. Deshalb wurde dieser
Fahrzeugpark ausgemustert und ab 1954 durch den
ersten O-Bus-Triebwagen aus eigener Produktion vom Typ
W 602 aus der LOWA in Werdau ausgetauscht. Dieses Fahr-
zeug blieb unverstandlicherweise in Zwickau ein Einzel-
ganger. Da auch die O-Bus-Produktion in der DDR gemafl
Vereinbarung des RGW eingestellt wurde, erfolgten ab 1958
Neulieferungen aus der CSSR mit Skoda-O-Bussendes Typs
8 Tr, die die Leninwerke in Plzen herstellten. Diese Fahr-
zeuge bewahrten sich sehr gut. Die 1958 ausgelieferten
O-Busse des Typs 8 Tr erhielten in Zwickau die Betriebs-
nummern 29, 30, 31, 32, 33 und 34. Der LOWA-O-Bus war nur
knapp 10 Betriebsjahre im Einsatz und wurde mit der
Nummer 28 1963 ausgemustert. Als Ersatz fur diesen Bus
kamen 1964 vorerst 4 Skoda-O-Busse vom weiterentwickel-
ten Typ 9 Tr in Zwickau zum Einsatz. O-Busse der Typen
8Tr und 9 Tr waren bis 1977 in Zwickau die alleinigen
Vertreter des Betriebsparks. Im Jahre 1964 erfolgte die
Umstellung des Fahrzeugparks, wie sie 1977 noch bestand.
Somit erhielten die 9-Tr-Triebwagen gleich die neuen Fahr-
Zeugnummern.

Die Anhanger fir die O-Busse, hergestellt vom ehem. Mah-
drescherwerk Weimar, wurden mit den Nummern 351—360
bezeichnet. Es ist an dieser Stelle interessant zu erwahnen,
dafi die Skoda-O-Busse vom Werk her nicht fiir den
Hangerbetrieb vorgesehen waren. Erst in Zwickau erfolgten
die erforderlichen Umbauten und der Einsatz der O-Busse
vom Typ 8 Tr mit H6-Hangern. Auch die 9-Tr-O-Busse wur-
den fir den Hangerbetrieb umgeristet. Jedoch war fr diese
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Triebwagen der H6-Hanger zu schwer, und es wurde der
leichte Anhanger vom Typ W 701 beschafft.

9 O-Busse mit Beiwagen waren standig auf der Strecke zur
Bewaltigung des Verkehrsaufkommens im Einsatz. Die
Wagenfolge betrug 20Minuten, streckenweise auch
10 Minuten. Bis 1970 machten sich bei den Skoda-O-Bussen
die ersten Alterserscheinungen bemerkbar. Die Leistung
und Geschwindigkeit der Triebwagen nahmen immer mehr
ab. Daraufhin wurden im Zeitraum von 1968 bis 1970 die 6
am weitesten verschlissenen O-Busse des Typs 8 Tr in Dres-
den einer Generalreparatur unterzogen, Nicht verwunder-
lich war es, dall dann bereits am 31.Dezember 1975 der
Anhéangerbetrieb dort eingestellt wurde. Die niedergewirt-
schafteten Beiwagen wurden als Aufenthaltswagen an Be-
triebe weiterverkauft. Gleichzeitig kamen auf der Linie
WeiBenborn—Stenn als Ersatz fur einige ausgefallene
0-Bus-Triebwagen nur noch 5 O-Busse und 5 KOM plan-
mafig zum Einsatz. Ein weiterer Schritt war am 28. Februar
1977 die Einstellung des O-Bus-Verkehrs auf dem Strek-
kenabschnitt Zwickau— Poetenweg bis zur Endstelle Stenn.
Die Grunde dafiir waren die 1977 vorgenommene komplexe
Instandsetzung der Reichenbacher Strafie und der damit
gleichlaufende Wegfall der Bergfahrten stadtauswarts. Zum
Restbetrieb auf dem 3,6 km langen Streckenabschnitt zwi-
schen Zwickau—Poetenweg und Weillenborn—Stadtpark
mit dem 600 m langen Abzweig zur Willy-Fligel-Siedlung
standen im Sommer 1977 noch 6 O-Bus-Triebwagen zur
Verfugung. 4 Stuck waren werktags zur Bewaltigung des
Berufsverkehrs eingesetzt. Am 31. August 1977, 18.00 Uhr,
wurde auch der O-Bus-Betrieb nach Weiflenborn eingestellt.
Als letzte Triebwagen waren an diesem Tag die Wagen 5, T,
8 und 9 im Einsatz. Interessant ist dabei der Einsatz des
Triebwagens Nr. 5. Er war das letzte Fahrzeug des Typs8 Tr,
das sich 19 Betriebsjahre in Zwickau im Einsatz bewahren
konnte. Bis zum Ende des Jahres 1977 waren die verbliebe-
nen 6 O-Busse auf dem Gelande der Verkehrsbetriebe ab-
gestellt. Noch verwendbare Ersatzteile wurden in Ebers-
walde reserviert. Aufler der Nr.309 kamen die restlichen
5 O-Bus-Triebwagen 1977 zur Verschrottung. Der Trieb-
wagen Nr.309 erhielt eine neue Laufbescheinigung. Mit
diesem O-Bus war ab 1978 vorgesehen, in bestimmten Zeit-
abstanden die Strecke abzufahren und damit der Oxydation
der Fahrleitung entgegenzuwirken. Die Betriebseinstellung
des O-Bus-Verkehrs in Zwickau wurde lange hinausgezo-
gert. Einmal standen damals nicht gleich genug Ikarus-
Gelenkbusse zur Verfugung. Zum anderen konnte der O-Bus
mit groBerer Wirtschaftlichkeit die Uberlandstrecke nach
Stenn befahren als ein KOM. Nicht zuletzt zahlten die Fahr-
zeuge mit elektrischem Antrieb zu den umweltfreundlichen
Verkehrsmitteln. Die elektrischen Anlagen und Fahrleitun-
gen befinden sich durch die erst in den letzten Jahren er-
folgten Rekonstruktionen in einem noch sehr guten Zustand.
Deshalb sollten auch die Verkehrshetriebe Zwickau das
O-Bus-Fahrleitungsnetz zwischen Zwickau—Weilenborn
und Stenn erhalten, damit jederzeit der O-Bus-Verkehr
wieder aufgenommen werden konnte. Mit den aus der UVR
gelieferten Ikarus-Gelenkbussen wurden inzwischen aber
ein guter Nahverkehr eingerichtet.

Literaturangaben
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Der Fotowettbewerb
im Deutschen Modelleisenbahnverband der DDR

Gedanken nach Auswertung des Fotowettbewerbs zum 30. Jahrestag der DDR

Mit Grindung der Kommission , Freunde der Eisenbahn' beim Pra-
sidium des DMV auf dem 2. Verbandstag in Schwarzburg kam eine
Reihe neuer Gedanken, das Verbandsleben auf diesem Inter-
essengebiet und neuerdings auch der Nahverkehrsfreunde zu be-
leben, auf. Vor allem ging es darum, bisher nur artlich im Bereich
einzelner Bezirksvorstinde erfolgreich gelbte Praktiken auf den
gesamten Verband zu tbertragen. Hier lag es sehr nahe, als Ergan-
zung zum Modelleisenbahnwettbewerb der Modelleisenbahner einen
besonderen Leistungsvergleich der Eisenbahn- und Nahverkehrs-
freunde in Form eines Fotowettbewerbs zu wahlen, zumal sich die
Hobby-Tatigkeit zu einer wahren Massenbewegung in unserem
Verband entwickelt hat. Der erste Fotowettbewerb fand aus Anla
des 3. Verbandstages 1972 in Dresden statt.

Fanden die damals eingesandten Bilder zwar einen Platz in der
Verbandstagsausstellung in der Mensa der Hochschule fir Ver-
kehrswesen und wurden auch mehrere in unserer Fachzeitschrift
abgedruckt, so gab es leider durch fehlende Erfahrung der Kommis-
sion eine Reihe organisatorischer Mangel, die bis zu spurlos ver-
schwundenen Fotos fihrten, weil sie in der Ausstellung keinen Platz
gefunden hatten.

Dieser Fotowettbewerb als neue Sache blieb jedoch im DMV ohne
den erwarteten Widerhall. Leider war bereits zum 1. Fotowettbewerb
die Teilnahme unbefriedigend, sie stand somit im Gegensatz zur
Unmasse verbrauchten Filmmaterials zum Beispiel nur einer Son-
derfahrt. Die Auswertung der Mangel beim 1. Wettbewerb brachte
eine Prazisierung der Ausschreibung, die vor allem solche wesent-
lichen Festlegungen beinhalten, wie die Verwendung der eingesand-
ten Fotos nach der Ausstellung oder welche Formate zu fordern sind.
Bekanntlich hat die Komumnission seinerzeit das Format der Bilder
vom herkémmlichen Ausstellungsformat 30cm x 40cm auf das
Format 18cm x 24 cm reduziert, um damit Ricksicht auf die ein-
geschrankten technischen Moglichkeiten eines Amateurs zu nehmen.
Heute mufl man aber feststellen, daf sich diese Einschrankung des
Wettbewerbs auf eine grofere Breitenarbeit nicht positiv ausgewirkt
hat. Der Verfasser stellte fest, dall die Formatfrage beim Fotowett-
bewerb des Verkehrsmuseums Dresden ,,Der Mensch im Verkehrs-
wesen" fiir die Beteiligung vieler Fotoamateure — darunter vieler
Freunde der Eisenbahn — unbedeutend war. Deshalb haben diese
Einschrankungen zum Fotowettbewerb unseres Verbands keine
Berechtigung mehr, zumal jedem freigestellt werden kann, einen
Fachmann mit der VergroBerung der Arbeiten zu betrauen. An-
dererseits erhebt sich die Frage, ob durch attraktivere Preise eine
grofere Beteiligung erwartet werden kann. Der erwahnte Fotowett-
bewerb des Verkehrsmuseums wiirde dieser Theorie fast Recht

geben, Es ware winschenswert, daf sich die Leser der Fachzeit-
schrift einmal dazu AuBerten.

In diesem Zusammenhang gleich noch ein Wort zum Thema
Freunde der Eisenbahn": Immer wieder werden in Verbindung mit
dem Fotowettbewerb im Verband Stimmen laut, die seit Grindung
der Kommission eine ,,innere Teilung des Verbands" in Modelleisen-
bahner und Freunde der Eisenbahn feststellen wollen. Das war aber
mit dem Ins-Leben-Rufen des Wettbewerbs oder gar mit der Grin-
dung der Kommission niemals beabsichtig. Selbstverstandlich muf
man den verschiedenen Interessengebileten in irgendeiner Form
Rechnung tragen. Dag kann aber nur in einem standigen Miteinander
geschehen, und wenn wir ehrlich gegen uns selbst sind, wissen wir
doch gut, daB ein qualitativ hoher und historisch richtiger Bau von
Fahrzeugen und Anlagen ohne Kenntnis und Beschaftigung mit dem
Vorbild unméglich ist; ein Freund der Eisenbahn besitzt auflerdem
in den meisten Fallen das Vorbild bereits en miniature zu Hause, auch
wenn er vielleicht keine Lust oder Moglichkeit zum Selbstbau hat.
Dem Rechnung tragend, hat die Kommission ,Freunde der Eisen-
bahn" gemeinsam mit der Redaktion , Der Modelleisenbahner* ent-
schieden, den 4. Fotowettbewerb, den Fotowettbewerb zum
30, Jahrestag unserer Republik, unter die Thematik: ,DDR 30 —
unsere Welt auf grofien und kleinen Gleisen" zu stellen, um damitvon
vornherein alle Verbandsmitglieder und Leser unserer Fachzeit-
schrift anzusprechen. Widmen wir diesem Fotowettbewerb in einer
Kurzauswertung nun noch einige Gedanken. Eingedenk der einlei-
tenden Worte ist eine geringfiigige Mehrbeteiligung festzustellen.
Trotzdem kann die Zahl von 26 Teilnehmern (berhaupt noch nicht
befriedigen, sie ist auch keineswegs fir unseren Verband reprasen-
tativ. Die Arbeit der Jury, bestehend aus fachlich versierten Mit-
gliedern unseres Verbands, dem Verantwortlichen Redakteur dieser
Zeitschrift sowie einem Vertreter der IG Transport und Nachrichten-
wesen, war deshalb nicht gerade leicht. Auflerordentlich erfreulich
war, daB sich die IG Transport und Nachrichtenwesen nicht nur an
der Jurorenarbeit beteiligte, sondern auch dem Fotowettbewerb
durch Stiftung von vier Ehrenpreisen grofie Aufmerksamkeit wid-
mete.

Die Jury lief} sich bei der Auswahl der Preistrager in erster Linie vom
Anliegen des Wettbewerbs — dem Bekenntnis zum 30jahrigen Be-
stehen unseres Staates — leiten und wahlte diejenigen Teilnehmer
aus, die mit ihrer zwar technisch nicht immer perfekten Arbeit das
Thema schépferisch trafen. Die Einschrankung soll bei weitem nicht
die Leistungen dieser Freunde schmalern, sondern bestarkt die
Kommission in ihrem Anliegen, einen , Mach-mit-Wettbewerb" zu
‘schaffen, bei dem in erster Linie das Dabeisein entscheidet. Daflr
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mufl man allen Freunden bestens danken, die mit ihrer Beteiligung
zum Gelingen des Wettbewerbs beigetragen haben.

Zum Bestreben der Kommission um eine standige qualitative Ver-
besserung des Wettbewerbs seien hier auch éinige kritische Be-
merkungen erlaubt. Das , Mitmachen" an einem solchen Wettbewerb
ist naturlich kein Freibrief dafir, ,irgendetwas" einzuschicken. Es
wurden leider auch dieses Mal wieder zahlreiche Fotos eingesandt,
die zwar qualitativ gut waren, aber véllig am Thema vorbeigingen.
Da helfen auch keine langen Bildtexte, damit wird kein Bild attrak-
tiver. Die Jury hat in allen diesen Fallen keineswegs kleinlich ge-
handelt und sich die Arbeit etwa leicht gemacht, Flir eine ganze Reihe
von Arbeiten, die mit ihrer Aussage am Thema ,,vorbeigingen", von
guter technischer Qualitat waren und bei denen man die enge Ver-
bindung des Bildautors mit dem Dargestellten erkennen konnte, gab
es zumindest einen Anerkennungspreis. Das trifft vor allem fur eine
Reihe gekonnter Streckendokumentationen zu, bei denen die Auto-
ren nicht nur einfach ,,draufios knipsten". In die gleiche Richtung
lauft die Entscheidung der Veranstalter, in Anlehnung an Empfeh-
lungen des Prasidiums des DMV bei der Preisgestaltung Platzziffern
zu vermeiden. Beim Fotowettbewerb werden nur Diplome und An-
erkennungspreise vergeben. Diese Preise sind mit Ehrengeschenken
der IG Transport und Nachrichtenwesen, des VEB Kombinat PIKO
und des DMV verbunden.

Folgende Teilnehmer wurden beim 4. Fotowettbewerb als Preis-
tréager ermittelt:

Diplome:

Herr Gotthard Paul, Serie Gber die Entwicklung der DR,

Herr Klaus Burger, Einzelfoto ,,Neubau und Rekolok";

Herr Horst Liebing, , Begegnung am Vorsignal", Gbrigens der einzige
pramierte Beitrag mit einer Darstellung der Modelleisenbahn;
Herr Hans-Karsten Hoffmann, Serie Uber die Entwicklung der
E-Traktion;

Herr Jiri Woitsch, Foto ,,Wievielmal noch?".

Anerkennungspreise bekamen:

Herr Dr.-Ing. Paul Recknagel fur ein Futo der Selketalbahn;

Herr Woifgang Albrecht fur die Serie ,Harzquerbahn";

Herr Jiirgen Albrecht fur die Serie ,,Oschatz-Miigeln" und

Herr Lothar Barche fur die Serie Gber den Bau des Empfangs-
gebaudes Plauen.

Einen wiirdigen Abschlufl fand der Fotowettbewerb in einer ge-
meinsamen Veranstaltung mit den Teilnehmern des internationalen
Modelleisenbahnwettbewerbs. Alle Teilnehmer des Fotowettbe-
werbs waren eingeladen und erhielten fir ihre Teilnahme am Wett-
bewerb eine Urkunde. Die Materialkosten wurden ebenfalls erstattet.
Die Redaktion unseres Verbandsorgans wird bemuht sein, einen
groBen Teil der Wettbewerbsfotos zu verdffentlichen.
AbschlieBend bleibt nur noch zu hoffen, daf zukilinftige Wettbewerbe
dieser Art sich groflerer Beteiligung erfreuen und der Fotowett-
bewerb genauso zum Verbandsleben gehort, wie als , Meilenstein im
Kalender" der Modelleisenbahnwettbewerb schon lange nicht mehr
wegzudenken ist.
Dipl.-Ing. Rolf Steinicke
Vorsitzender der Kommission ,,Freunde der
Eisenbahn' beim Prasidium des DMV
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Preisgekronte Fotos

Unter den Preistragern des Fo-
towettbewerbs befand sich Herr
Lothar Barche mit einer Serie
uber den Bau des Empfangs-
gebaudes Plauen, die wir hier
vorstellen mochten.

Bild | Baubeginn fur das neue
Empfangsgebiude, Januar 1970

Biid 2 Zugig geht der Bau voran,
Sommer 1971

Bild 3 Richtfest fiir das neue Ge-
baude, Februar 1972

Bild 4 Einweihung

Der 1. Stellvertreter des Ministers far
Verkehrswesen vollzieht die Uber-
gabe, 21,1273

Bild 5 Das neue Empfangsgebaude

Bild & Blick in die Empfangshalle




Preisgekronte Fotos

Mit der Serie ,.Oschatz-Mugeln®
konnte Herr Jirgen Albrecht
cinen der Preise beim 4. Fo-
towettbewerb erringen.
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