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HARTMUT STANGE, Halle (Saale)

Schmalspurbahn Oschatz—Kemmlitz und ihre Entstehungsgeschichte

In den Jahren 1884 bis 1923 entstand in Sachsen eines der
grofiten zusammenhangenden Schmalspurnetze Deutsch-
lands. Das ehemalige etwa 200 km lange mittelsachsiche
Schmalspurnetz mit einer Spurweite von 750 mm fihrte
seinerzeit zu einem groBen wirtschaftlichen Aufschwung in
dieser Region. Unter den heutigen 6konomischen Bedin-
gungen jedoch war seine Aufrechterhaltung nicht mehr
vertretbar. Die Deutsche Reichsbahn betreibt deshalb gegen-
wartig nur noch das 17,1 km lange Reststiick zwischen
Oschatz— Kemmlitz.

1. Entwicklungsgeschichte der Schmalspurbahnen
um Oschatz

Im Gebiet zwischen Oschatz, Dobeln und Wurzen entstanden
in der zweiten Halfte des vorigen Jahrhunderts neue Be-

triebe, die Landwirtschaft entwickelte sjch immer mehr, und -

auch der Reiseverkehr nahm stark zu. Die Bevolkerung
dieses Gebiets erkannte bald den Vorteil eines Eisenbahnan-
schlusses. Die ersten Voriiberlegungen zum Bau einer Eisen-
bahn im Oschatzer Land gehen bis in das Jahr 1868 zurtick.
Damals wurde die , Leipzig—Dresdener Eisenbahn Compa-
gnie* mit dem Bau einer normalspurigen Eisenbahn zwi-
schen Oschatz und Mugeln beauftragt. Weiterhin lag ein
Projekt fiir eine Strecke vor, die Débeln (iber Dahlen mit
Torgau an der ehemaligen Landesgrenze verbinden sollte.
Diese Plane konnten aber aus finanziellen Grunden nie
verwirklicht werden. Erst wieder im Jahre 1879 beantragte
die Konigliche Staatsregierung in Sachsen bei den Standen
den Bau einer diesmal mit 750-mm-Spurweite auszuristen-
den Eisenbahnlinie von Débeln iber Migeln kommend nach
Oschatz. Mit dieser Strecke sollte eine Querverbindung zu
den schon bestehenden normalspurigen Eisenbahnen Dres-
den—Riesa—Leipzig und Dresden—Ddbeln—Leipzig ge-
schaffen werden. Der Bau dieser Strecke wurde aber erstim
Jahre 1883 genehmigt. Nach relativ kurzer Bauzeit konnte
die 19,8 km lange Teilstrecke zwischen Dobeln und Migeln
schon am 1. November 1884 eroffnet werden.

Eine Besonderheit bildete die Streckenfihrung von Dobeln
bis Gadewitz auf einer Lange von 4,3 km, die im Dreischie-
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nengleis mit der Riesa—Chemnitzer Eisenbahn vereinigt
worden war. Der Bahnbetrieb auf der 11,4 km langen Linie
zwischen Oschatz und Migeln wurde am 7.Januar 1885 er-
offnet. Die guten Betriebsergebnisse der beiden vorhande-
nen Strecken veranlaBten die Standeversammlung, dem
Vorschlag der Koniglichen Staatsregierung zuzustimmen
und die Strecke von Migeln iber Wermsdorf nach Nerchau-
Trebsen, dem heutigen Neichen, weiterzubauen. Hierbei ist
interessant zu erfahren, daf3 das Projekt zunachst vorsah,
Migeln direkt mit Wurzen zu verbinden. Dabei sollte in die
1877 von einer Privatgesellschaft gebaute normalspurige
Linie Wurzen—Grofibothen eine dritte Schiene eingelegt
werden. Im November 1887 wurde mit dem Bau begonnen,
wobei man jedoch von dem Dreischienengleis zwischen
Nerchau-Trebsen und Wurzen absah. Im September 1888
konnte zum Rubentransport die Strecke Mugeln—Mahlif3
provisorisch in Betrieb genommen werden. Der durch-
gehende Verkehr der 23 km langen Strecke nach Nerchau-
Trebsen wurde am 1. November 1888 eroffnet.

Bereits drei Jahre spater konnte die 11,3 km lange Strecke
zwischen Oschatz und Strehla fertiggestellt werden. In
Strehla bestand ab 1892 tiber ein Verbindungsgleis Anschluf3
zum dortigen Elbhafen. Der dadurch erhoffte Verkehrsauf-
schwung trat jedoch nicht ein. In der Folgezeigt verlor die
sogenannte Elbkaibahn Strehla immer mehr an Bedeutung,
so dafl Anfang der 60er Jahre das Hafengleis abgebaut

wurde.

Im Jahre 1903 wurde schliefllich eine 6,3 km lange von Ne-
bitzschen (bei Miugeln) nach Kroptewitz abzweigende
Strecke gebaut. Zunachst dient sie jedoch nur dem Guter-
verkehr, der durch die Kaolinvorkommen im Bortewitzer
Becken immer mehr an Bedeutung gewann. Nach 1945 ver-
kehrten auf dieser Strecke auch Personenzige.

An Triebfahrzeugen standen der Bahn in ihren Granderjah-
ren dreiachsige Dampflokomotiven der sachsischen Gat-
tung I K (K 33.6) zur Verfugung. In den Jahren 1881 bis 1891
wurden insgesamt 44 dieser Fahrzeuge von der Sachsischen
Maschinenfarbik, vormals Hartmann, in Chemnitz gebaut.
Diese Lokomotiven sind bis 1928 auf den sichsischen
Schmalspurstrecken eingesetzt worden. Um die Jahrhun-

Bild 1 Guterzug gefirdert von der 99 15686, bei
der Ausfahrt aus dem Bf Oschatz
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dertwende hielten die ersten B'Bndvt-Lokomotiven der
Gattung IV K auf den Schmalspurbahnen um Oschatz Ein-
zug. Sie bewahrten sich so gut, daf einige von ihnen in den
60er Jahren rekonstruiert wurden und noch immer im Ein-
satz stehen.

Fur den Personenverkehr waren anfangs 2- und 4achsige
Reisezugwagen vorhanden. Der Guterwagenpark bestand
fast ausschlieBlich aus 2achsigen Fahrzeugen mit der gerin-
gen Tragfahigkeit von 5t, die aber bald den wachsenden
Transportaufgaben nicht mehr gentigten. Nach 1900 wurden
deshalb nur noch 4achsige Reisezug-, Gepack- und Giter-
wagen beschafft. Die Tragfahigkeit der Gliterwagen erhohte
sich dadurch auf 10 t bis 15 t. Neben offenen und abgeschlos-
senen Fahrzeugen gelangten auch Klappdeckelwagen,
Flach- und Drehschemelwagen zum Einsatz.

Eine Besonderheit auf sachsischen Schmalspurstrecken war
ein 2achsiger Gaskesselwagen, der lange Zeit auf dem
Oschatzer Schmalspurnetz eingesetzt war. Eine merkliche
Verbesserung im Guterverkehr brachten ab 1920 die Roll-

L R~ e b 23 L A

Bild 3 991574 vor dem Lokschuppen in Migeln

fahrzeuge. Auf diesen 4- und 6achsigen sehr flachen
Schmalspurwagen werden 2achsige normalspurige Guter-
wagen weiterbefordert. Dadurch entfallt das zeitraubende
und kostspielige Umladen der Gilter von Normalspur auf
Schmalspur und umgekehrt.

Bild4 Empf sude des ehemals grop-
ten Schmalspurbahnhofs in Europa — Migeln
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Bild 2 Guterzug mit der 99 1564 bei Mugeln

Nach der Zerschlagung des Hitlerfaschismus halfen auch
die Schmalspurbahnen im Oschatzer Raum beim sozialisti-
schen Aufbau unserer Republik. Die Beférderungsleistun-
gen stiegen in den ersten Nachkriegsjahren sprunghaft an,
wobei auch der Reiseverkehr stark zunahm. Der grofle
Lokomotivbedarf rechtfertigte dafiir die Entscheidung, den
ehemaligen Lokbahnhof Mageln im Jahre 1951 in ein selb-
standiges Bahnbetriebswerk umzuwandeln. Obwohl sich
der Kraftverkehr- gegeniiber Schmalspurbahnen immer
mehr durchsetzte, behauptete sich der ,,Wilde Robert* bis in
die T0er Jahre hinein. Im Sommerfahrplan 1961 verliefen
den Bahnhof Migeln, mit 5 Bahnsteigen und iiber 30 Gleisen
der ehemals grofte Schmalspurbahnhof Europas, werktags
immerhin noch 13 Personenzige und viele Guiterzige. Mit
der Einstellung des Personenverkehrs auf der Strecke Ne-
bitzschen—Kroptewitz am 13.Dezember 1964 und der
Einstellung des gesamten Verkehrs auf der Strecke Nei-
chen—Netzschen am 27. August 1967 begannsichdanndoch
das Ende des Oschatzer Schmalspurnetzes abzuzeichnen.

Am 27.September fuhr — nicht ohne starke Begleitung von
Eisenbahnfreunden — der allerletzte Personenzug von
Oschatz nach Miugeln. Dies war zugleich der letzte Per-
sonenzug auf dem Mittelsachsischen Schmalspurnetz aber-
haupt. Der Reiseverkehr zwischen Oschatz und Migeln war
schon einige Jahre zuvor stark eingeschrankt worden. Im
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Sommerfahrplan 1964 fuhr zum Beispiel werktags nur noch
ein Personenzugpaar und ein weiterer Zug von Oschatznach
Miigeln. Diese Verkehrsleistung (ibernahm der VEB Kraft-
verkehr.

2. Gegenwartiger Betriebsablauf

Derzeit besteht nur noch Guterverkehr auf der Strecke
zwischen Oschatz und Kemmlitz, wobei insbesondere die
Werkanschlisse in Oschatz Stud, Mugeln und Kemmlitz
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bedient werden. An Massengutern sind unter anderem
Kaolin aus Kemmlitz, Kohle nach Miigeln und Heizdl zu
transportieren. Dabei bewaltigt die Bahn auch heute noch
ein nicht unbedeutendes Verkehrsaufkommen.

Die Strecke wird ausschliefilich mit rekonstruierten Lo-
komotiven der BR 99%0 bedient. In den letzten Jahren
wurden von der Lokeinsatzstelle Migeln, die inzwischen
dem Bahnbetriebswerk Nossen unterstellt worden ist, fol-
gende Maschinen betreut: 99 1542/ 1562/ 1564/ 1566/ 1568/
1574/ 1584/ 1586/ 1608. Ende 1977 kam die 99 1583 fir kurze
Zeit von der Strecke Wolkenstein—Jo6hstadt nach Miigeln,
wurde aber bald darauf ausgemustert.

Der Wagenpark ist stark vereinfacht worden. Im Giter-
verkehr werden ausschlieflich Rollwagen eingesetzt, die
Anfang der 60er Jahre der VEB Lokomotivbau ,,Karl Marx*
baute. Diese Fahrzeuge sind meist 4achsig, teilweise sogar
6achsig. Als Zugbegleitwagen dienen die auch auf anderen
Strecken Sachsens bestehenden 4achsigen Gepackwagen.
Bis 1978 war in Miigeln auch ein 4achsiger Sprengwagen zur
Unkrautbekampfung stationiert, der inzwischen nach Wol-
kenstein abgegeben wurde. Auf den Bahnhéfen Oschatzund
Migeln kann man noch alte Schmalspurgiiterwagen, teil-
weise noch aus den Grinderjahren, beobachten. Sie werden
heute als Bahnhofs- oder Geratewagen genutzt. In Mugeln
steht dariiber hinaus noch ein alter sidchsischer 4achsiger
Personenwagen umgerlstet als Mannschaftswagen. Er
wurde vor der Jahrhundertwende gebaut und spater um-
gebaut. In Oschatz nutzte man den Wagenkasten eines ehe-
maligen 2achsigen Reisezugwagens als Feuerldéschbude. Er
wurde leider (!) im Sommer 1979 abgerissen.

Der Betrieb verlauft heute nach der ,,Betriebsvorschrift fur
den vereinfachten Nebenbahndienst* (BNd), wobei in
Oschatz und Miigeln Formhauptsignale vorhanden sind. Mit
einer Ausnahme in Migeln sind alle Weg- und StraBenuber-
gange unbeschrankt. In Oschatz befinden sich eine Rollfahr-
zeuggrube und eine Verladerampe fir den An-und Abtrans-
port von Schmalspurfahrzeugen. Betrieblich besetzt ist
heute nur noch der Bahnhof Migeln. Fast alle anderen
Stationsgebaude wurden nach der Einstellung des Per-
sonenverkehrs zwischen Oschatz und Mugeln abgerissen.
Heute erinnern nur noch Fo-Késten an ihren ehemaligen
Standort. Dabei ist interessant zu erfahren, dafl neben den
AnschluBBbahnhofen lediglich in Migeln, Wermsdorf und
Nutzschen massive Empfangsgebaude vorhanden waren.
Alle anderen Stationen hatten ein kleines Dienstgebaude in
Holzbauweise, bestehend aus einem Dienst- und einem
Warteraum.

Die Ziige verkehren heute meist mit einer Lokomotive, 5 bis
7 beladenen Rollwagen und einem Gepédckwagen. Nur die
steile Bahnhofseinfahrt in Oschatz wird gegebenenfalls mit
einer Vorspannlok bewaltigt. Vor die aus Mugeln kommen-
den Guterziige wird eine zweite, in Oschatz wartende Ran-
gierlokomotive gespannt. Mit viel Dampf fahrtdannder Zug
in den Bahnhof. Auf Grund der Tatsache, daf} samtliche
Lokomotiven in Miigeln stationiert sind, werden jeweils der
erste und letzte Zug des Tages in Doppeltraktion gefahren.
Die Schmalspurbahn Oschatz—Kemmlitz ist heute die
einzige Strecke in der DDR, auf der noch die Heberlein-
Bremse Anwendung findet.

Die technische Besonderheit dieser ,Bindfadenbremse*
wurde in der Fachpresse schon mehrfach erléutert. Alle
Fahrzeuge werden mit der sachsischen Trichterkupplung
gekuppelt. Eine Umstellung auf Korting-Bremse und
Scharfenberg-Kupplung, wie bei allen anderen sachsischen
Schmalspurbahnen, lohnt sich heute nicht mehr.

Literatur
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DETLEF KRUGER, Magdeburg

Stralsund — vor 80 Jahren

Am 25. Méarz 1900 fuhr erstmalig die , Elektrische durch die
Straflen der alten Hansestadt. Der vorliegende Abrif soll
dazu beitragen, daf die Stralsunder Straflenbahn nicht ganz
vergessen wird. Wie auch in vielen anderen Stadten brachte
dieses Verkehrsmittel einen weiteren technischen Fort-
schritt in die Stadt — das elektrische Licht.

Vorgeschichte

Bereits am 30.Juni 1898 wurde im birgerschaftlichen Kol-
legium der Antrag gestellt, eine StraBenbahn zu bauen.
Dabei sollte eine Linie vom Knieperdammj/Ecke Teichstraf3e
uber den Tribseerdamm und durch die BahnhofstrafBe zum
Hauptbahnhof fiihren. 10 Jahre spater war dann der Bau
einer zweiten Linie durch die Ossenreyerstrafie und zur
Fahrbriicke vorgesehen.

Am 7.Juli 1898 erfolgte die Unterzeichnung des Vertrages
durch die Elektrizitatsgesellschaft Felix Singer& Co AG,
Berlin und den Rat der Blirgerschaft zu Stralsund, der vor-
sah, ein E-Werk und das Strafenbahnunternehmen auf-
zubauen. Die neu gegrindete Firma nannte sich ,,Elektrizi-
tatswerk und Straflenbahnunternehmen Stralsund“. Am
15.Juni 1899 wurden die Bauarbeiten zur Errichtung des
Elektritzitatswerks begonnen und ab 3.Juli 1899 an den
Gleis- und Oberleitungsanlagen fortgefiihrt. Das E-Werk
entstand in der Werftstrae am Flotthafen und wurde im
Dezember 1899 fertiggestellt. Die am 1.Oktober 1899 vor-
gesehene feierliche Er6ffnung mufBite auf Grund der noch
nicht vollendeten Bauarbeiten verschoben werden. Die zu-
stindige Aufsichtsbehérde und der Rat der Burgerschaft
nahmen am 24.Marz 1900 die Strecken und den Fahrzeug-
park ab.

Aus der Betriebsgeschichte

Am 25.Marz 1900 war es dann soweit — durch Stralsund
rollte die Straenbahn. Zunachst wurden 7 Trieb-und 4 aus
Rostock ubernommene Beiwagen auf 3 Linien eingesetzt.
Die erste Linie filhrte vom alten Hauptbahnhof durch die
Monch- und HeiliggeiststraBe zum Hafenbahnhof. Hier
hinterstellte man einen Triebwagen, der dann die zweite

Bild 2 StraBenbahn und Kleinbahn dber-
queren den Bahnhofsvorplatz
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Bild1 Tw+4 am Kniepertor

Linie vom Hafenbahnhof tber den Frankendamm zum
Frankenfriedhof befuhr. Die dritte Linie wurde von der
HeiliggeiststraBe zum Knieperdamm uber SchillstraBe ein-
gerichtet. Bereits wenig spater muf3te diese Streckenfiihrung
aufgegeben werden. Die zweite Linie pendelte dann von der
Heiliggeiststrae zum Frankenfriedhof. Zu diesem Zeit-
punkt waren noch keine Liniennummern vorhanden. Anden
Wagen waren lediglich die Richtungsschilder angebracht.
Die Streckenliange betrug 5,03 km.

In den ersten Jahren des Betriebs wurden durchschnittlich
500000 Fahrgaste befordert. .

Am 13. Marz 1903 fuhr dann zum letzten Mal die Stra3enbahn
Richtung Monchstrafie. Um das Stadtzentrum besser zu
erschlieflen, fihrte von nun ab ein neuer Abschnitt durch die
Ossenreyerstrafle. Noch im gleichen Jahr wurde die zweite
Linie (HeiliggeiststraBe—Frankenfriedhof) eingestellt. Jetzt
gab es noch zwei Linien (Hauptbahnhof—Frankenfriedhof
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und HeiliggeiststraBe—Knieperdamm). 1905 wurde der
Hauptbahnhof zum Tribseerdamm verlegt und die Linien-
fuhrung der StraBenbahn entsprechend angepaft.
Zunachst existierten keine festen Haltestellen. Jeder Wagen
hatte einen Zahlkasten,inden Fahrgeld eingeworfen werden
mufite. Der Fahrer konnte das in einem Ruckspiegel be-
obachten. 1916 wurden die ersten Schaffner eingestellt;
ihnen folgten in den weiteren Jahren des Weltkrieges erst-
malig Kolleginnen. Die standig steigenden Beforderungs-
zahlen zwangen die Unternehmerin schliefilich in jenen
Jahren dazu, feste Haltestellen einzurichten. Die Inflation
ging auch an der Stralsunder StraBenbahn nicht spurlos
voriber. Am 29.November 1920 wurde der 10-Minuten-
Verkehr auf 20minitige Fahrabstinde reduziert. Ab
20. September 1922 mufite der Betrieb zunachst stark ein-
geschrankt und zwei Monate spater ganz eingestellt werden.
Die Ausgaben hatten die Einnahmen schon langst tberholt.
Am 4. August 1924 konnte dann nach Stabilisierung der
Wahrung die StraBenbahn wieder fahren. Eine Strafen-
bahnfahrt kostete von nun an 15 Pfennige.

1936 wurde der Streckenabschnitt vom Frankendamm zum
Hafenbahnhof fir den offentlichen Personenverkehr ein-
gestellt. Dieser Abschnitt blieb aber als Zufahrt zum Depot
erhalten. Damit &nderte sich auch die Linienfihrung (Linie 1
Hauptbahnhof—Frankenfriedhof und Linie 2 Heiliggeist-
strale—Knieperdamm).

Wahrend der Kriegsjahre beforderte die Straflenbahn etwa
5 Millionen Fahrgaste jahrlich, obwohl auch schon der
Omnibus ein gewisses Aufkommen bewaltigte.

Bild4 Tw 11" der Serie 11" —13 nach der Anlieferung aus Hambera im Septem-
ber 1938

Bild 5 ‘Tw 11" und 13 in der Ausweiche HeiliggeiststraBe
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Bild3 Tw 6 als Sonderwagen mit Lore

Der zweite Weltkrieg hinterflie auch in Stralsund ein trost-
loses Erbe. Nach vielen kleineren Bombenangriffen folgte
am 6. Oktober 1944 der schwerste auf die Stadt. Der Straflen-
bahnbetrieb mufite eingestellt werden. Er war bereits zuvor
oftmals unterbrochen worden. Auf Grund der Zerstérungen
war an einen Fahrbetrieb vorerst nicht zu denken.

Nach dem Krieg wurde aus den noch vorhandenen und
brauchbaren Schienen im Zentrum eine Trimmerbahn zum
Frankenteich errichtet. Zugleich begannen die Beleg-
schaftsangehorigen, aus den Trimmern unter groften
Schwierigkeiten wieder einen Straflenbahnbetrieb auf-
zubauen. 1946/47 konnten 4 Triebwagen fahrtichtig gemacht
und die Gleisanlagen wieder hergerichtet werden. Am
23. Dezember 1947 um 18 Uhr verkehrten die Strafienbahnen
wieder auf den zwei Linien im 20-Minuten-Verkehr. Ein Jahr
spater wurden bereits 4,1 Mill. Fahrgaste beférdert. Die
Wagen waren standig uberfullt, und das Betriebspersonal
vollbrachte enorme Leistungen. Nach Aufarbeitung weite-
rer Triebwagen wurden fast 5 Mill. Personen befordert und
1949 wieder der normale 10-Minuten-Verkehr eingerichtet.
Im gleichen Jahr gingen die Verkehrsbetriebe in das Eigen-
tum der Stadt Stralsund Gber. 1950 ibernahm die Strafen-
bahn das ,Kommunale Wirtschafts-Unternehmen“. Am
1. April 1951 kam es zur Griindung des ,,VEB (K) Verkehrs-
betriebe Stralsund“. Ab 2.Oktober 1951 fuhren die ersten
Wagen der volkseigenen Waggonindustrie festlich ge-
schmiickt durch die Stadt. In den folgenden Jahren stiegen
die Beforderungsleistungen immer weiter an. 1955 wurden
8,3 Mill. Fahrgaste befordert, 1959 waren es schon 11,4 Mill.
Die Leistungsfahigkeit der Straflenbahn war erschopft.
Daher muBiten Moglichkeiten gesucht werden, die Strafen-
bahn zu entlasten. AuBlerdem befriedigte der Streckenver-
lauf durch die engen Straflen der Innenstadt nicht mehr.
Zwar wurden bereits 1955 zur Entlastung der Strafienbahn
die Omnibuslinien 3 bis 6 eingefuhrt, die aber immer noch
nicht dem gestiegenen Aufkommen Rechnung trugen. Eslag
daher nahe, weitere Buslinien zu schaffen und das Strafien-
bahnnetz zu reduzieren. Am 1. August 1960 fuhr um 0.30 Uhr
der letzte Triebwagen vom Hauptbahnhof in die Innenstadt.
Danach wurde der Streckenabschnitt zwischen Hauptbahn-
hof und HeiliggeiststraBe eingestellt. Ab 1. August existierten
zwangslaufig zunachst zwei Linien, da auf Grund einer
fehlenden Kurve im Bereich Heiliggeiststrafie/Ossenreyer-
strafle noch kein durchgehender Betrieb vom Franken-
damm zum Knieperdamm maoglich war. Die Linie 1 fuhr vom
Frankendamm zur Heiliggeiststraf3e und die Linie 2 von der
Heiliggeiststrafle zum Knieperdamm. Am 30.Marz 1961
konnte die neue Verbindungskurve in Betrieb genommen
werden. Somit gab es dann nur noch die durchgehende
Strafenbahnlinie 1 vom Frankenfriedhof zum Knieper-
damm. Der. Streckenabschnitt vom Frankendamm zum
Depot in der Hafenstrafie blieb weiterhin z2!s SBetriebsgleis
erhalten. Die Streckenlange schrumpfte auf etwa 3,5 km zu-
sammen, zuziglich der 0,3 km zum Depot,

Um die restlichen Bahnanlagen zu rekonstruieren, waren

+DER MODELLEISENBAHNER" 81980



mehrere Millionen Mark erforderlich gewesen. Dieser Auf-
wand war seinerzeit 6konomisch nicht vertretbar, so daf die
StraBBenbahn stillgelegt und die Beforderungsleistungen
durch Kraftomnibusse ibernommen wurden. Am 7. April
1966 rollte letztmalig eine Strafenbahn durch Stralsund. Die
vorhandenen Einheitswagen wurden nach Einstellung des
Betriebs auf dem Frankendamm (Hohe Hafenstrafie) ab-
gestellt und warteten auf ihre Verladung nach Gera.
Inzwischen hat der VEB Ostseetrans Rostock, Betriebsteil
Stralsund, den stadtischen Nahverkehr ibernommen.

Bild 7 Derartige Bw (Bw 50) sind im Jahre 1800 auch nach Stralsund umgesetzt

worden
L]

Bild 8 Wassersprengwagen mit der Nr. 8 (ex Tw 8"V) auf dem Frankendamm
Ecke HafenstraGe
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Bild 9 Vereinfachte Ubersicht des Strafienbahnnetzes in Stralsund
Fotos, Repros u. Zeichng.: Verfasser

Fahrzeugpark

Der Fahrzeugbestand der Stralsunder Stralienbahn war nie
sehr grof3, aber dafiir auBerordentlich typenreich. Der Be-
trieb wurde mit 7 Triebwagen (Nr. 1—7) eroffnet. 1903 folg-
ten die Tw 8 und 9 und ein Jahr spater dann der letzte offene
Triebwagen mit der Nr. 14. Somit standen 10 von der Wag-
gonfabrik W. C.F. Busch, Bautzen, gebaute Triebwagen zur
Verfugung. Die Fahrer waren auf den offenen Wagen Wind
und Wetter ausgesetzt, da die Wagen nur 4 grofle Seiten-
fenster hatten.

Ihre Ausmusterung erfolgte bereits 1932. Der Tw 6 wurden
1938 Arbeitstriebwagen 11 und war dann noch als Hilfs-
geratewagen im Einsatz.

Als Ersatz fir die ersten ab 1932 abgestellten Triebwagen
beschaffte man bereits 1931 aus EfBlingen die Trieb-
wagen 8—14 und bezeichnete sie mit den Nummern 171,

Diese Wagen hatten bereits geschlossene Perrons und wur-
den 1912 von der Waggonfabrik Gottfried Lindner in Am-
miendorf gebaut.

1945 wurden die Tw 1! und 3! stark beschadigt. Nach dem
zweiten Weltkrieg erfolgte die Zusammenfassung der noch
vorhandenen Wagen zur neuen Serie 11 DjeTw 1111 31—
ST muBten 1956—1958 ausgemustert werden. Der Tw 2!1
verkehrte bis zur Betriebseinstellung dann noch als Atw 1!V,
Ebenfalls 1931 wurden die Stuttgarter Tw 95—97 tiiber-
nommen und in Stralsund als Tw 8719 bezeichnet. Die
schon geschlossenen Wagen baute 1903 die Waggonfabrik
P. Herbrand & Co. in Koln. Einer dieser Tw war kurzzeitig
als Tw 147 im Einsatz. 1939 verkaufte man die Fahrzeuge
nach Most (heute CSSR). _

Nach Einstellung der Straflenbahn Schwetzingen—Ketsch
fanden die Triebwagen 1—3 in Stralsund eine neue Heimat.
Gebaut wurden die unter den Nummern 81101 j5 Betrieb
gewesenen Wagen 1910 bei der Maschinenfabrik Augsburg-
Nirnberg (MAN). Eine technische Besonderheit waren die
einachsigen Drehgestelle, um auf Grund des groBeren Achs-
bzw. Drehzapfenabstandes auch kleinere Kurvenradien
besser zu durchfahren. 1944 fiel der Tw 8! einem Bom:-
benangriff zum Opfer. Die verbliebenen Tw 9! und 101!
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wurden dann nach 1945 umgebaut. Statt der Ublichen 4
groflen Seitenfenster erhielten sie 8 kleinere, gleichzeitig
erfolgte eine Umnumerierung in 71 und 8", der Tw 71!
muBte 1953 ausgemustert werden. Den Wagen 8'" bauten die
Verkehrsbetriebe 1959 zum Schienensprengwagen um. Er
war noch bis 1963 im Einsatz.

1938 kamen aus Hamborn weitere 3 Triebwagen (Nr. 32, 34,
35). Die in Stralsund als 113! bezeichneten Tw erblickten
1910 in der Waggonfabrik Uerdingen das Licht der Welt. Die
Tw 12 und 13 sind durch Kriegseinwirkunﬁen verloren ge-
gangen. Der Tw 11" wurde nach 1945 in 6"'! umnumeriert.
Das Fahrgestell des Tw 13" diente nach 1945 zunéchst als
Materiallore.

Die Waggonfabrik Wismar baute 1949/50 auf dem Fahr-
gestell dieses ehemaligen Tw einen neuen Wagenkasten. Das
Laufgestell mufite in eigener Werkstatt uberholt und her-
gerichtet werden. 1964 erfolgte die Ausmusterung dieses
Triebwagens.

1951 kamen die ersten Neubautriebwagen (ET 50) mit den
Nummern 10'V—'2I! nach Stralsund. 1955 folgte aus der
Waggonfabrik Gotha der verbesserte Typ ET 54 (Nr. 131). Im
Gegensatz zur ersten ET-Serie wurde hier der Bodenrahmen
durch zwei zusatzliche Langstrager verstarkt, da sich beiden
ersten Fahrzeugen teilweise die Plattformen stark absenk-
ten. Diese Tw ubernahmen nach Einstellung des Straflen-
bahnbetriebes 1966 die Geraer Verkehrsbetriebe.

Am 9. November 1957 fuhr erstmals der neue Typ T2-57 mit
der Nummer 14! in Stralsund, und am 4. April 1959 folgte
vom gleichen Typ der Triebwagen 15. Es waren somit die
modernsten Wagen der Straflenbahn. 1966 sind auch diese
Wagen nach Gera gekommen und laufen dort unter den
Nummern 149" und 150"

Bis 1938 gehorten auch Beiwagen zum Fahrzeugbestand. Sie
wurden zur Betriebseroffnung von der Rostocker Straflen-
bahn dbernommen und umgespurt. Die ursprunglich im
Pferdebahnbetrieb eingesetzten und 1881 gebauten Wagen
mufiten fur den elektrischen Betrieb hergerichtet werden,
spater erhielten sie dann die Nummern 11—14. Letztmalig
waren die Wagen am 15. Juni 1930 in den Straflen Stralsunds
zu sehen. 1938 erfolgte die Ausmusterung und Verschrot-
tung, nachdem die Fahrzeuge nur noch zu besonderen An-
lassen verkehrten. Neben den erwahnten Arbeitstrieb- und
Beiwagen gehorten eine Turmlore sowie ein selbstgebauter
Sand/Salzwagen zum Bestand, die schliefilich 1966 ver-
schrottet wurden.

Ursprunglich waren die Wagen grun/cremegelb lackiert, ab
1904 rot/elfenbein. 1911 folgte die griin/elfenbeinfarbene
Lackierung. Ab 1931 folgte wieder der cremefarbene An-
strich, zunachst grun, dann grau abgesetzt.

Betriebshof, Werkstatt und E-Werk

Alle Betriebsanlagen wurden 1898/99 errichtet. Die Arbeiten
zur Errichtung des Elektrizitatswerkes begannen am 15. Juni
1899, und am 29. Dezember 1899 konnte auch das E-Werk in
Betrieb genommen werden. Bis 1950 gehorte das E-Werk zur
Straflenbahn. Am 1. Januar 1950 erfolgten die Trennung von
der StraBenbahn und die Ubernahme durch den Energiebe-
zirk Nord.

Die Wagenhalle wurde ebenfalls in der WerftstraBe (heute
HafenstraBe) gebaut. Die 4gleisige Wagenhalle diente zur
Wartung und Abstellung simtlicher Fahrzeuge. Ein nen-
nenswerter Umbau des Depots erfolgte nicht.

Literaturangaben
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Neuesten Nachrichten
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Ingg. EBERHARD HAUSMANN,
Dresden

Vorwiegend
Personenverkehr
auf eingleisiger
Hauptbahn

im Mittelgebirge

Das Motiv der Anlage stellt eine ein-
gleisige Hauptbahn im Mittelgebirgs-
raum dar, die den Bf Anhalt mit dem
Bf Steinbach verbindet und dabei
einen Hohenunterschied von 25cm
iiberwindet. Hinter den Bahnhofen
sind zur Gewahrleistung eines ziigigen
Fahrbetriebes Wendeschleifen an-
gelegt, sie sind jedoch durch die Ge-
landegestaltung nicht bzw. nur teil-
weise sichtbar. Bedingt durch raum-
liche Beschrankungen durfte die An-
lagentiefe 1m nicht lberschreiten,
dadurch mufiten die iiblichen Min-
destradien unterschritten werden.
Der kleinste Radius betragt 350mm,
er wurde von allen Triebfahrzeugen
mit Ausnahme der BR 84 anstandslos
befahren. Ich habe allerdings auf den
Einsatz sehr langer Fahrzeuge wie
Y-Wagen und Vindobona verzichtet
und mich bei Vierachsern auf Mittel-
einstieg- und Oberlichtwagen be-
schrankt. Beim  Doppelstockzug
mufite die mittlere Achse des Jakobs-
Drehgestelles entfernt werden. Far
am Nachbau Interessierte genugt eine
VergroBlerung der Anlagentiefe um
10¢m, um den genormten Mindest-
radius von 380 mm zu verwenden.

Zum Gleisbau wurde ausschliefllich
Pilzgleis verwendet. Die Anlage ent-
halt etwa 40 m Gleis, 21 einfache Wei-

.chen, 1 IBW und 2 DKW und 11 Ent-

kuppelstellen. Um den Fahrbetrieb
abwechslungsreich gestalten zu kon-
nen, wurde im hinteren Teil der An-
lage ein Schattenbahnhof mit 5 Glei-
sen eingebaut. Damit konnen bis
9 Zugeinheiten eingesetzt werden. Der
Fahrbetrieb erfolgte tiberwiegend mit
Dampfloks der Baureihen 24, 38, 42,
50, 64, 66, 80, 89 und 91, auBerdem
waren Dieselloks der Baureihen
BN 150, 110, 118, 120 sowie ein VT 135
mit zwei Beiwagen im Einsatz. Ent-
sprechend dem Charakter der Anlage
hat der Personenverkehr den Vor-
rang, lediglich ein DG (Kessel-
wagenzug) und ein NG bzw. PmG zur
Bedienung des Werkanschlusses in
Steinbach symbolisieren den Guter-
transport, der ja an sich beim Vorbild
dominiert. Die Elektrifizierung der
Anlage war vorgesehen (daher die
Oberleitungsstiicken an den Tun-
nelportalen), ist jedoch nicht zur Aus-
fuhrung gekommen.
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