KLARTEXT

[ VERLAGSGRUPPE BAHN |

Helge Scholz

/

Konrad Koschinski

lese

e o

e N Nt T R O Tty

F L e VS
el T\ N N A e
¢ Sy L R & m.wm&ﬁ_%_m«m.m_.@.r.

EditionXL

Die letzten
Dampf-Parad



Konrad Koschinski
Helge Scholz

Die letzten Dampf-Paradiese

Harz, Sachsen, Rijgen, Ostsee

LINIINIY
[ VERLAGSGRUPPE BAHN ]

I KLARTEXT



Bibliografische Information der Deutschen Bibliothek:

Die Deutsche Bibliothek verzeichnet diese Publikation in der Deutschen Nationalbibliografie;
detaillierte bibliografische Angaben sind unter http://dnb.ddb.de abrufbar.

ISBN 978-3-8375-1879-5

© 2017 by VGB Verlagsgruppe Bahn GmbH, Fiirstenfeldbruck, und Klartext Verlag, Essen

Alle Rechte vorbehalten

Nachdruck, Reproduktion und Vervielfiltigung — auch auszugsweise und mit Hilfe digitaler Systeme
und Datentrdger — nur mit vorheriger schriftlicher Genehmigung des Verlages

Zum Titelbild:

Zum Riickseitenbild:

Text:

Redaktion:
Schlusskorrektur:
Koordination:

Satz:
Einbandgestaltung:
Gesamtherstellung:

Die 99 222 (Baujahr 1930) der Harzer Schmalspurbahnen dampft am 6. Mérz 2014 mit
drei Wagen auf der Selketalbahn bei Sternhaus-Haferfeld in Richtung Alexisbad.

Foro: O. HAENSCH

In Zittau tiberquert die 99 758 im September 2010 auf der Fahrt nach Bertsdorf die Mandau.
Foro: W. BLEY

Konrad Koschinski (Seiten 84—233)
Helge Scholz (Seiten 14-61)

Udo Kandler (Seiten 64—69)

Jan Methling (Seiten 70-73)

Robin Garn (Seiten 234—-237)
Andreas Ritz

Manfred Grauer

Karlheinz Werner

Regina Doll

Kathleen Baumann, Sabine Novotny
hofmann infocom GmbH, Niirnberg



Konrad Koschinski,

Jahrgang 1952, stammt aus Nieder-
bayern. Nach dem Umzug ins Wiirt-
tembergische erlebte er 1963/64 noch
den Dampfbetrieb mit 64ern auf der
Schonbuchbahn Boblingen—Det-
tenhausen. Sein Studium in Berlin
schloss er mit einer Diplomarbeit iiber
die stadtplanerischen Aspekte der In-
tegration der noch von der Reichsbahn
betriebenen S-Bahn ins West-Berli-
ner Nahverkehrssystem ab. Seitdem
arbeitet er als freier Journalist, ab
1999 vor allem als Autor des Eisen-
bahn-Journals und Verfasser zahlrei-
cher Beitrdge und Sonderausgaben.
Foro: PrRIVAT

B VORWORT

TAGLICH VOLLDAMPF

Nur schwirmerische Optimisten glaubten nach dem Zusammenbruch der
DDR, dass alle noch von der Deutschen Reichsbahn betriebenen Schmalspur-
strecken mit Personenverkehr langfristig iiberleben wiirden. Als nicht mehr
zukunftstrichtig galt vermeintlichen Realisten insbesondere der regulire
Dampfbetrieb. Doch recht behielten die Schwirmer: Kommunale Trigerschaft
hat die Bahnen auf Riigen und ins Ostseebad Kiihlungsborn, im Harz und in
Sachsen vor dem drohenden Aus bewahrt, auch die von der DR nur noch im
Giiterverkehr bediente Dollnitzbahn im mittelsdchsischen Hiigelland. Auf
letzterer fahren regulidr mit Dieselloks bespannte Personenziige, an urtiimliche
Zeiten des ,,Wilden Robert* erinnern Dampfsonderziige.

Auf der Mecklenburgischen Biderbahn ,,Molli“, der Strecke des ,,Rasenden
Roland* auf Riigen, den Harzer Schmalspurbahnen sowie der Zittauer
Schmalspurbahn, der LoBnitzgrund-, Weilleritztal- und Fichtelbergbahn in
Sachsen ldsst sich noch heute tiglich nach Fahrplan Volldampf ,.erfahren®. Ge-
boten wird Eisenbahn-Romantik ohne gekiinstelte Inszenierung, mit gleicher-
maflen nostalgischem wie authentischem Flair.

Nun ja, auf weniger nachgefragten Teilstrecken im Harz dominieren zeitge-
méile Triebwagen, zwischen Ilfeld und Nordhausen rollen gar hochmoderne
StraBenbahnwagen vom Typ ,,Combino Duo*. Aber auf der 1991 wieder eroft-
neten Bahn hinauf zum Brockengipfel schnaufen nur Dampflokomotiven mit
urigen Waggons. ,,K6nig Dampf* férdert den Tourismus, wobei nicht blof3 die
Fahrgeldeinnahmen ins wirtschaftliche Kalkiil einzurechnen sind — hoffentlich
bedenken das die kommunalen Aufgabentriger als Besteller weiterhin.

Diese den letzten deutschen Dampflok-Hochburgen gewidmete Ausgabe

der EditionXL fasst Sonderpublikationen der Magazine Eisenbahn-Journal
und ModellEisenBahner zusammen. Einbezogen in die Thematik sind drei
Museumsbahnen in Sachsen, wo es Vereine geschafft haben, Teilstiicke der
Waldeisenbahn Muskau, der PreBnitztalbahn und der ,, WcD-Strecke® Wilkau
— Carlsfeld wieder aufzubauen. Informationen tiber Fahrzeugbestinde und
vieles mehr sind aktualisiert, ergéinzt um eine der Zeitschrift BAHNEpoche
entnommene Leistungsbilanz des Betriebsjahres 2016. Berticksichtigt ist
natiirlich die Verliangerung der Selketalbahn bis Quedlinburg, welche die Welt-
kulturerbestadt um ein technisches Kulturerbe bereichert. Den beschriebenen
Fahrten auf Strecken im Harz liegen nicht die neuesten Fahrplandaten zugrun-
de, aber deren Aktualisierung wire miilig, zumal die HSB 2017 einige Ziige
im Selketal durch Busse ersetzt hat — darunter iibrigens ein Saurer-Alpenbus
von 1958. Grund fiir den wohl nur interimsweisen Schienenersatzverkehr ist
Personalmangel. Insbesondere sucht die HSB Dampflokheizer — ja, auch das
ist ein Beruf mit Zukunft.

KONRAD KOSCHINSKI



Dampf-Paradies Riigen
GALERIE

GESCHICHTE DER RU.K.B.

VON LAUTERBACH NACH GOHREN
FAHRZEUGE

TRADITIONSVERANSTALTUNGEN

WASSER & DAMPF

HOHENRUCKEN MIT JAGDSCHLOSS
HISTORISCHES FAHRSCHIFF

Dampf-Erlebnis ,,Molli‘

BAD DOBERAN-OSTSEEBAD KUHLUNGSBORN

JUNGSTE DAMPFLOK: 99 2324

Dampf-Paradies Harz
GALERIE

HISTORIE

HARZQUERBAHN

BROCKENBAHN

EISFELDER TALMUHLE-HASSELFELDE
GERNRODE~HASSELFELDE
FAHRZEUGPARK

HSB HEUTE

Dampf-Paradies Sachsen

GALERIE

EINLETUNG

HISTORIE

TRIEBFAHRZEUGE

SOEG - ZITTAUER SCHMALSPURBAHN
WALDEISENBAHN MUSKAU
SDG - LOSSNITZGRUNDBAHN
SDG — WEISSERITZTALBAHN
DAMPFBAHN-ROUTE SACHSEN
DOLINITZBAHN
PRESSNITZTALBAHN

SDG — FICHTELBERGBAHN
MUSEUMSBAHN SCHONHEIDE

LEISTUNGSBILANZ 2016

QUELLEN- UND UTERATURVERZEICHNIS

Lenz-Kleinbahn wird Touristenattraktion
Mit der Riigenschen BaderBahn unterwegs

Lokomotiven und Wagen der RiBB
Bahnhofsfeste der RiBB

Das Sidostriigen-Karussell

Die Granitz - Kleinod Siidostriigens
Ein zweites Leben fur die , Wittow”

Mecklenburgische Béderbahn Molli
Eine neue Lok fir den Molli

Alles begann im Selketal

Hoch hinauf und tief hinab

Wo ,Kénig Dampf” regiert
Verkniipfende Linie

Durch das wildromantische Selketal
Vielfalt im Schmalspurparadies
Nostalgie und Innovation

Leben nach der Reichsbahn
Uber 500 Kilometer

Sieben Typen

Ins Zittaver Gebirge

Unikum: Von Park zu Park
Dackel unter Volldampf

Mit der ,Bimmel” nach Kipsdorf
Ferienstraf3e der besonderen Art
Wilder Robert

Is Bahnl lebt

Hoch hinauf nach Oberwiesenthal
Auf zu neuen Horizonten

Unser taglich Dampf

B INHALT

14
20
44
51
52
56
60

62
70

76
84
98
112
118
124
138
145

148
156
160
170
178
188
192
200
210
212
218
222
230

234

238



B CALERIE

Dampf-
Paradies

ugen

Rasender Roland

Im Volksmund wird die Schmalspur-
bahn von Putbus nach Gohren auch
heute noch so bezeichnet. Die 24 km
lange Fahrt dauert 75 Minuten, das ist
keineswegs rasant. Auch eine zweite
Lokomotive, wie hier in Gohren

die 99 4631 vor der 99 4802 mit dem
Zug nach Putbus, verkiirzt die Fahr-
zeit nicht. Grund fiir die Vorspannlok
war am 12. Mai 1980 eine Probefahrt
der 99 4631 nach einer Hauptunter-
suchung in Gorlitz.

Forto: JURGEN NELKENBRECHER
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Morgenstimmung

Am Haltepunkt Posewald sind am

14. Mai 1980 Reisende nach Putbus
zugestiegen und die 99 4802 beschleu-
nigt nun den Zug wieder. Die Lok
wurde 1938 von Henschel gebaut.

25 Jahre lang war sie auf dem Netz der
Kleinbahnen des Kreises Jerichow 1 —
oOstlich von Burg (b. Magdeburg) — im
Einsatz, seit 1965 bespannt sie Ziige
zwischen Putbus und Gohren.

Foto: JURGEN NELKENBRECHER






Dampflok-Pflege

In Putbus ergiinzen die Lokomotiven
den Kohle- und Wasservorrat. Unver-
zichtbar ist aber auch die Entfernung
der Verbrennungsriickstinde vom Rost,
aus dem Aschkasten und der Rauch-
kammer. Und ein Dampfross will
natiirlich auch stets mit ausreichend
Schmier6l und -fett versorgt sein.

Bei der 99 4631 wird am 12. Mai

1980 soeben die Losche aus der

Rauchkammer entfernt.

Foto: JURGEN NELKENBRECHER
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Granitz

Auf der hochsten Erhebung des bewal-
deten Hohenriickens im Siidosten
Riigens, dem 107 m ii.NN hohen
Tempelberg, wurde Mitte des 19. Jahr-
hunderts das Jagdschloss Granitz errich-
tet. Das als Naturschutzgebiet ausge-
wiesene Waldgebiet verfiigt iiber reiche
Bestinde an Buchen und Traubenei-
chen. Die Lok 53M" hat am 15. April
2003 mit ihrem Zug nach Gohren die
Steigung von Binz hinauf zum Halte-

punkt Jagdschloss fast geschafft.

Foto: ANDREAS RiTZ




W GESCHICHTE DER RU K B.

Im alten Bahnhof Altefdhr wurde die Rii.K.B.-Maschine Nr. 33 portratiert. Im
Hintergrund sind die Gebaude des fritheren Lokschuppens zu erkennen, der
bei der Umgestaltung des Bahnhofs 1935/36 abgerissen wurde.

Eroffnung Rii.K.B.-Siidstrecke
Putbus—Binz 22. Juli 1895
Binz—Sellin West 20. Mirz 1896

Sellin West—Sellin Ost 23. Mai 1896
Sellin Ost—Gohren 13. Oktober 1899

Altefahr—Putbus 4. Juli 1896

Eroffnung Rii. K.B.-Nordstrecke
Bergen—Wittower Fahre 21. Dezember 1896
Fahrhof—Altenkirchen 21. Dezember 1896
Buhrkow Abzweig—Starrvitz-Gramtitz 1. November 1918
Starrvitz-Gramtitz—Bug 16. Dezember 1918

L.enz-Kleinbahn wird
Touristenattraktion

Die Geschichte des Riigener Schmalspurbahnbetriebes ist GuBerst interessant. Streckenteile

verschwanden und kamen hinzu, Lokomotiven ersetzfen betagte

Schwestern und nach drohender Stilllegung, sowie heftigen rechtlichen Turbulenzen ist

nun die Zukunft der Rigenschen BaderBahn sicher.

ie etappenweise Erschliefung Riigens
Dmit der Eisenbahn ab 1883 fiihrte im
Kernland der Insel zum Verlangen, auch
an den neuen Verkehrsweg angeschlossen zu
werden. Aus staatlichen Mitteln waren Neben-

strecken ins Riigener Landesinnere nicht zu
finanzieren. In Berlin sah man aber die Not-

In WieKk ist vor 1897 ein Perso-
nenzug aus Fahrhof einge-
troffen. Die Maschine des Typs
,,n“ rollt noch Rauchkammer
voraus nach Altenkirchen.
Neben dem Post-/Gepidckwagen
Nr. 13 geniigt ein 2.-/3.-Klasse-
Abteilwagen fiir den Betrieb.
Fotos: SAMMLUNG SCHOLZ (2)
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wendigkeit der verkehrstechnischen Erschlie-
Bung Preuflens ein, somit auch Riigens. Dem
Landtag wurde am 6. Mérz 1892 der Entwurf
eines ,,Gesetzes iiber die Bahnen unterster
Ordnung* vorgelegt. Es sollte den Bau von
lokalen Eisenbahnen durch Verzicht auf die
strengen Anforderungen des Eisenbahnge-

setzes vom 3. November 1838 ermdglichen.
Verschiedene Streckenprojekte erhielten nun
eine ganz neue Diskussionsgrundlage. GroB3-
grundbesitzer und der Fiirst zu Putbus waren
die Fiirsprecher neuer Riigener Eisenbahn-
linien, die im Endeffekt als Schmalspurbah-
nen errichtet werden sollten. Der Staat Preu-




Ein Personenzug mit einer Vulcan-Lokomotive passiert den romantischen Streckenabschnitt, der durch das dichte Waldgebiet der Granitz fiihrt.
Die gerdaumigen vierachsigen Personenwagen haben auf dem Baderbahnabschnitt Putbus—Gohren schnell die zweiachsigen Vertreter abgelost.

Ben und die Provinz Pommern einigten sich,
sich zu gleichen Teilen an den Baukosten der
Bahnen zu beteiligen. Die bauausfiihrende
Firma Lenz & Co. GmbH wurde zwei Tage
nach der Verkiindung des preuflischen Klein-
bahngesetzes am 30. Juli 1892 in Stettin ge-
griindet. Sie entwickelte sich in der Folgezeit
zum bedeutendsten Neben- und Kleinbahn-
Konzern in Deutschland. Mehr als 12.000 km
Eisenbahnstrecke sind in den ersten 20 Jahren
entstanden. Auf Riigen baute das Unterneh-
men 97,3 km Schmalspurstrecke.

Ein wesentlicher Erfolgsfaktor des lenz-
schen Konzepts war der minimalste Aufwand
mit der Gewiahrleistung einer sicheren Be-
triebsfithrung. Fiir den Bau schmalspuriger
Nebenbahnen im norddeutschen Raum schien
mit diesem System die Ideallosung gefunden
worden zu sein. Minimal zu bauen, heift, in
erster Linie eine kostengiinstige Bauweise zu
verfolgen. Diesem effektiven Prinzip folgend
wurden Gleisanlagen, Fahrzeuge und Bauten
nach moglichst gleichen Plianen erstellt. Jene
ersten von dem Eisenbahnbauunternehmen
aufgestellten Kennziffern eines standardisier-
ten Eisenbahnbaus wurden unter den Lenz-
Normalien bekannt.

Abdem?22.Juli 1895 dampften die Schmal-
spurbahnziige zwischen Putbus und Binz. In
drei Etappen wurde dann die weitere Strecke
eroffnet. Der Endbahnhof in Gohren ging am
13. Oktober 1899 in Betrieb. Damit war die
Siidstrecke komplett erdffnet, denn am 4. Juli
1896 erfolgte die Betriebsfreigabe von Putbus
nach Altefihr. Schon zu Beginn wurde die
Bahnlinie zweierlei Anforderungen gerecht:
einmal als Meilenstein der wirtschaftlichen
Entwicklung, aber auch vorrangig ab Putbus
als Zubringer zu den aufbliihenden Ostseebé-
dern Stidostriigens. In Zahlen: Binz verbuchte

im Jahr 1900 rund 10.000 Giste, 1905 schon
18.000 und 1925 beachtliche 27.000.

Optimaler Brickenschlag zur

Halbinsel Wittow

Von Bergen aus verlegten im Auftrag der Rii-
genschen Kleinbahnen AG (Rii.K.B.) Lenz &
Co in sparsamer Bauweise mit Holzschwel-
len, Kiesbettung und 9-m-Vignolschienen eine
zweite Schmalspurstrecke in den Nordteil der
Insel. Somit konnte das Kernland erschlossen
und ein Schienenweg zur Halbinsel Wittow
realisiert werden. Oberhalb von Trent stoppte
eine Meerenge, der Rassower Strom, den Ei-
senbahnbau. Eine rund 400 Meter breite Was-
serstrafe trennt seit langer Zeit den Weg nach
Norden. Um Wittow auf dem Landweg zu er-
reichen, muss man auch heute noch iiber Ber-
gen, Lietzow, Sagard den weiten Weg durch
die Schaabe nehmen. Dieser Landstreifen hat
als eine Nehrung Wittow mit Jasmund vereint
und den Jasmunder Bodden entstehen lassen.
Erste Gedanken zur Uberwindung der Meer-
enge galten zu nichst einem Briickenbau.
Die Fischer sahen sich damit allerdings ihrer
Existenzgrundlage beraubt. Man argwohnte,
dass die Pfeilerkonstruktion die Fischstrome
zwischen Bodden und offener See behindern
konnte. Ferner war die Schiffbarkeit der Meer-
enge sicherzustellen. Getreu den lenzschen
Berechnungen erzielte man den wirtschaft-
lich optimalen ,,Briickenschlag® mit einer
Trajektlosung. Die beiden Fihrschiffe ,Jas-
mund* (1912 verkauft und ersetzt durch ,,Jas-
per von Maltzahn®, 1949 umbenannt in ,,Ber-
gen) und ,,Wittow** brachten Giiterwagen und
Reisende wihrend der gesamten Betriebszeit
der Nordstrecke, wie man den Abschnitt Ber-
gen—(Wittower Fihre —Fihrhof)—Altenkir-

chen bezeichnete, tiber den Rassower Strom.
Reisezugwagen wurden nach der Ubernahme
durch die DR 1949 nicht mehr trajektiert.
Die Firma Lenz & Co. iibernahm zu Be-
ginn die Betriebsfiihrung. Ab 1. April 1910
wechselte diese zum Provinzialverband der
Provinz Pommern iiber.
Mit den beiden Linien Altefdhr—Put-
bus—Gohren und Bergen—Altenkirchen der
Rii.K.B. war das Kernland erschlossen. Ver-
schiedene Projekte und Visionen riickten zur
weiteren verkehrstechnischen ErschlieBungin
die Offentlichkeit und verschwanden mitun-
ter recht schnell. Ein Projekt hat dagegen bis
heute seine Spuren hinterlassen — die geplan-
te Kreidebahn nach Arkona. Unterhalb des
Kaps sollte das weifle Gold der Insel abgebaut
werden. Vor Altenkirchen sollte eine Schmal-
spurstrecke zu dem Tagebaugebiet abzweigen.
Die Kreide iiber die See per Schiff zu trans-
portieren, verlangte nach einem Tiefwasserha-
fen. Die Idee einer Nordbahn tendierte schon
1880 zum Bau eines Hafens Arkona. Die kos-
tengiinstigere Losung war, die Verladung im
Hafen von Wiek zu organisieren. Eine grofie
Briicke baute man in Vorbereitung des Stre-
ckenbaus 1914/15 an den Rand des Wieker
Hafenbeckens. Die Giiterziige mit den Krei-
deladungen sollten hier hinaufgelangen und
die Kreide in Kdhne gekippt werden. Lade-
kihne hétte man unter den Bogen geschleppt.
Offnungen in der Briickenkrone hitten die
Kreide dann in den Laderaum fallen lassen.
Nachkriegszeit, schwierige Finanzlage und
Inflation beendeten den weiteren Aufbau der
Kreidebahn. Die Einstufung von Arkona als
Landschaftsschutzgebiet um 1927 schob dem
Bahnbau endgiiltig einen Riegel vor. Arkona
mit seinem Kap ist einer 6kologischen Kata-
strophe entgangen.

15
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In Posewald Kreuzungsstelle
wurde dieses Postkartenmotiv mit der
99 4633 aufgenommen. FoTO: SAMMLUNG SCHOLZ

Rangiergeschéft in Fahrhof: 99 4603 ist eine
Lenz-Type ,,m*, auf die man 1964 noch nicht
verzichten konnte. Mit Schutzwagen werden
hier Giiterwagen vom Fahrschiff gezogen
und aufgefahren. Erst nachdem das Rangier-
geschéft beendet ist ,wird das Schiff fiir den
Personen- und Strafenverkehr freigegeben.
Foro: H. POCHADT

1940 tibernahmen die als Korperschaft des
offentlichen Rechts neu gegriindeten Pom-
merschen Landesbahnen die Rii.K.B. in ihr
Eigentum.

Mit der Indienststellung des Triebwagens
T1 ab 1937 und zwei zu Beiwagen umla-
ckierten Personenwagen sollte die Fahrzeit
auf der Nordstrecke verringert werden. Nur
gut sechs Jahre war der Triebwagen bei der
Rii.K.B. im Einsatz, dann war das ,,Moder-
nisierungsprojekt* Geschichte. In den Jahren
des Zweiten Weltkrieges ging der Ausflugs-
und Urlauberverkehr gravierend zuriick. Mit
den Betriebseinschrinkungen ging ein Perso-
nalmangel einher.

Nach 1945 wurden die beiden Ri.K.B.-
Strecken dem Landesbahnamt Demmin un-
terstellt. 1949 gelangten sie dann zur Deut-
schen Reichsbahn.

Die 50er-Jahre gingen ohne betriebliche
Besonderheiten in die Geschichtsbiicher ein.
Den Betriebsmaschinendienst prigten noch
die alten Lenz-Maschinen der Typen ,,n* und
,m*, die Mallets des Typs ,,nn“ und Vulcan-
D-Kuppler des Typs ,,M*. Der Béaderverkehr
dominierte auf dem Streckenabschnitt Put-
bus—Binz—Gohren. Auf der Nordstrecke
nach Wittow bevolkerten in der Feriensaison
mehr Kinder die Ziige bis Wiek zur Anreise
ins Séchsische Kinderheim.

Die Bidderbahn im Siiden gelangte im
Zuge des auflebenden Tourismus, maB3geb-
lich auch durch den FDGB, bald an ihre Ka-
pazititsgrenze. Glieder-Doppelstockziige
aus den siidlichen Bezirken erreichten Put-
bus, wo die Sonnenhungrigen zu Hunderten
mit Reisegepick auf die Weiterreise mit der
Schmalspurbahn angewiesen waren. Den
notigen Laderaum haben eingestellte Gw als
Stiick- und Expressgutwagen geboten. Ohne
,.Kleinbahn oder ,,Rasenden Roland* wiren
diese Urlauberstrome nicht in ihre Quartiere
zu bringen gewesen. In den frithen 1960er-
Jahren bildete sich der Kosename der Bi-
derbahn aus.

Die gestiegenen Transportleistungen, da-
mit einhergehender enormer Verschleif3 der
alten Maschinen und deren Uberforderung
bedeuteten: Es musste gehandelt werden. Von
Schmalspurbahnen aus Sachsen und Bran-
denburg wurden ab Mitte der 1950er-Jahre
bis 1963 dort freigewordene Lokomotiven
und Fahrzeuge auf den beiden Schmalspur-

Gleich zwei Maschinen befordern diesen um
1955 in Sellin Ost stehenden Baderzug nach
Gohren. Der Zuglok 99 4631 ist die 99 4522
vorgespannt. Foro: G. PAuL



Die gelenkigen IV K der Bauart Meyer
waren den Anforderungen der bogen-
reichen Strecken und teils schlechten
Gleislagen besser gewachsen.

99 553 mit angebauter Druckluft-
bremse steht hier 1965 in Altefahr.
Foto: Dr. WEIGEL

strecken Riigens eingesetzt. So konnten die
Transportaufgaben aufgefangen werden. Der
Einsatz von VI K-Maschinen blieb beim Ver-
suchseinsatz der 99 644 im Jahr 1955. Man
entschied sich fiir die IV K. Mit der 99 530
gelangte Juni 1952 die erste Vertreterin der
sdchsischen Lokomotivgattung nach Riigen.
Weitere folgten und bereicherten mit den in
V- oder A-Form aufgesetzten Druckluftbe-
hiltern fiir das andere Bremssystem das Bild
der Riigenschen Kleinbahn. Die betagten
zweiachsigen Lokomotiven der Nordstrecke
des ,,Typs m* ersetzte man mit aus Dahme
nach Altenkirchen umbeheimateten Schlepp-
tendermaschinen der Herresfeldbahnbauart
HF 130. Mit dem C1’-Kuppler 994511 ge-
langte 1961 ein Einzelgénger nach Altenkir-
chen. Die neuen Maschinen auf den beiden
Schmalspurstrecken konnten den Niedergang

94644

nicht aufhalten. Lediglich der Abschnitt Put-
bus — Gohren war Ende der 1960er-Jahre noch
nicht in Stilllegungspléne eingeflochten wor-
den. Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen der
Deutschen Reichsbahn sahen in ihrem Ergeb-
nis wie in Sachsen eine etappenweise Einstel-
lung des Schmalspurbahnbetriebes auf Riigen
vor. Von Altenkirchen nach Fahrhof rollte am
10. September 1968 der letzte Zug. Stiick fiir

Am 13. Juni 1967 steht 99 4644
in Garz. Die Aufnahme zahlt
mit zu den Highlights aus dem
Bildarchiv der Siidstrecke. Nicht
wegen des hier perfekt eingefan-
genen Gleisbereichs am Giiter-
schuppen, sondern wegen der
Lokomotive. Einsétze der 99 4644
auf der Strecke Altefahr—Putbus
miissen recht selten gewesen
sein. Die Maschine war wegen
ihrer ,,Entgleisungsfreudigkeit*
nicht sonderlich beliebt. Einen
Tag nach dieser Fahrt war die
Maschine mit Aufienrahmen mit
drei Achsen bei Nesebanz erneut
entgleist.

Stiick baute man die ausgefahrenen Gleise
ab. Bahnhofsgeldnde wurden umfunktioniert
und manches Stationsgebdude erhielt als Bus-
wartehduschen eine neue Verwendung.

Das gleiche Bild zeigte sich auf dem Ab-
schnitt von Putbus nach Alteféhr. Der Schmal-
spurteil von Altefahr verwaiste. Der Bahnhof
Puddemin hatte ldngst seinen Hafenanschluss
verloren, der Lokschuppen in Garz blieb ge-

Einfach Riigener Schmal-
spurherrlichkeit: Im Juni
1967 steht 99 4651 vor dem
Altenkirchener Lokschuppen.
Die Kohlevorrite sind iiber
die Leiter ergédnzt und nun
kann die Maschine zum
Wasserkran hintergeschoben
werden. Der Bahnhof war

die nordlichste Betriebsstelle
der Deutschen Reichsbahn.
Nur das Empfangsgebéude ist
inzwischen verschwun-

den. Lokschuppen, Giiter-
schuppen, ,,Milchhduschen*
(hinter dem Gw) und der
Triebwagenschuppen werden
vom Bauhof der Gemeinde
weiter genutzt.

Fotos: H. J. FREDBERG (2)
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Im September 1976 ergab sich am Lokschuppen Putbus das Treffen aller In Seelvitz wird am 24. Juni 1977 ein Bauzug mit der Diesellok
Betriebslokomotiven. Neben 99 4801-9 haben sich 99 4631-0 und 99 4632-8 von 99 4632-8 iiberholt. Die Gleise liegen noch in der typischen
eingefunden, nicht auf dem Bild 99 4802-7 und 100 901. lenzschen Kiesbettung. Foros: R. HEINRICH (2)

99 4801 steht im alten Bahnhof Gohren und wartet auf die Abfahrt. Noch liegen die Gleise in der Kiesbettung. Foro: C. SACHER
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schlossen und der Betonviadukt bei Putbus
wurde im Dezember 1967 zum letzten Mal
mit einem Personenzug befahren.

Etappenweise zog sich die Schmalspur-
bahn aus der Landschaft zuriick. Die belieb-
te Bdderbahn von Putbus nach Gohren sollte
zum Ende des 1976er-Sommerfahrplans Ge-
schichte sein. Einem MaBnahmeplan aus dem
Februar 1974 verdanken wir, dass der ,,Rasen-
de Roland* tiberleben konnte. Am 12. Mirz
1976 ist die Baderbahn unter Denkmalschutz
gestellt worden. In Folge des damit festge-
schriebenen Weiterbetriebs hat die Deutsche
Reichsbahn in den Jahren 1976 bis 1979 den
Oberbau von Putbus nach Gohren grundle-
gend erneuert.

Ein chronologischer Vorgriff ist hier ange-
bracht: Mit der Modernisierung der Putbusser
Bahnhofsanlage, dem Neubau eines von bei-
den Spurweiten genutzten Bahnsteigs gegen-
iiber dem regelspurigen Hausbahnsteig ergab
sich die Moglichkeit, die Schmalspurbahn mit
einer dritten Schiene in das Streckengleis nach
Lauterbach einzubinden. Am 28. Mai 1999
wurde die Streckenerweiterung zum neuen
Endpunkt Lauterbach Mole ertffnet. Den ers-
ten Zug nach Lauterbach Mole bespannten die
994801 und die Aquarius C.

Nachder politischen Wende gerietder,,Ra-
sende Roland” erneut in Turbulenzen. Urlau-
berstrome verlagerten sich im Sommer 1990
spontan und nachvollziehbar nach Siideuropa.
Leere Wagen und jede Menge freie Quartie-
re kennzeichneten den Nachwendesommer
1990. Riickldufige Fahrgastzahlen und der Ruf
nach Privatisierung fiihrten das Land Meck-
lenburg-Vorpommern und die DR zu Verhand-
lungen an einen Tisch. Der Bahnbetrieb sollte
wenigstens bis 1993 bestehen bleiben.

Am 1. Januar 1994 ging der Betrieb der
Strecke Putbus—Gohren von der neugegriin-
deten Deutschen Bahn AG an die ins Leben
gerufene Riigensche Kleinbahn GmbH & Co
KG. Sie war Bestandteil der ,,Unternehmens-
gruppe van Engelen®. Nach der Insolvenz der

Karsdorfer Eisenbahngesellschaft verkaufte
der Geschiftsfithrer Bernhard van Engelen
die ihm personlich gehdrende RiKB im Mirz
2004 an die Eisenbahn-Betriebsgesellschaft
(EBG) von Ludger Guttwein. Ein Streit tiber
den Kaufpreis und tiber die Weiterfiihrung des
Betriebs fiihrte jedoch dazu, dass der Vertrag
im Mai 2004 riickgingig gemacht wurde.

Im November 2004 folgte in den turbulen-
ten Zeiten der nichste Eigentiimerwechsel.
Neuer Besitzer der RiiKB wurde Hermann
Schontag. Auch dieser Eigentiimerwechsel
hinterliel seine Spuren bis in unsere Tage.
Da die Verkehrsgesellschaft MV den Ver-
kehrsvertrag aus rechtlichen Griinden nicht
verldngern wollte und stattdessen die auf der
Strecke erbrachten Nahverkehrsleistungen im
Herbst 2007 neu ausgeschrieben hatte, endete
am 31. Dezember 2007 die Leistungspflicht
der RiiKB.

Die Ausschreibung zur Ubernahme der Be-
triebsfithrung gewann letztlich, nach Ablauf
eines Einspruches, die Eisenbahn-Bau- und
Betriebsgesellschaft Pressnitztalbahn mbH
(PRESS), die den ,Rasenden Roland* 20

Der Putbusser Lokschuppen
ist die Heimat der Betriebslo-
komotiven. Im Umfeld stehen
Reservelokomotiven oder

auf Reparaturen wartende
Maschinen. So dampft hier
bei einer sich ergebenden
Begegnung im Jahr 2004 die
damals schwarz lackierte

99 4632 an der 99 4802 vorbei.
Foto: H. ScHoLZ

Ankunft der ersten Leihlok
aus Oberwiesenthal in Putbus
am 14. Marz 2008.

Foto: A. RICKLET

Jahre betreiben soll. Der neue Betreiberver-
trag sieht vor, dass die neue Gesellschaft die
Infrastruktur fiir den Betrieb leihweise vom
Kreis Riigen erhilt.

Uniiberbriickbare Auffassungen zwischen
dem Landkreis Riigen und dem ehemaligen
Betreiber tiber den Riickkauf des Fahrzeug-
parks fiihrten zur Betriebseinstellung. Die
Réder des Touristenmagnets ,,Rasender Ro-
land“ blieben im ersten Halbjahr 2008 zwei-
einhalb Monate stehen. Es wire ein Fiaskound
enormer Imageverlust fiir die Urlaubsregion
Riigen geworden, wenn zur Hauptsaison der
-Rasende Roland“ im Schuppen hitte blei-
ben miissen. Es gelang in enger Zusammen-
arbeit von Pressnitztalbahn GmbH, SOEG und
SDG, einen Ubergangsbetrieb zwischen Binz
und Gohren einzurichten. Dafiir mietete die
PRESS Lokomotiven und Wagen der beiden
Bahngesellschaften an. Der erste planmiflige
Personenzug unter Regie der Eisenbahn-Bau-
und Betriebsgesellschaft Pressnitztalbahn
verkehrte am 18. Mirz 2008 und erdftnete
ein ganz neues Kapitel im Geschichtsbuch der
Schmalspurbahn auf Riigen.
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VON LAUTERBACH NACH GOHREN

Die Station Lauterbach Mole befindet sich oberhalb des Seglerhafens, zu dem ein Weg vom Bahnsteig hinunterfiihrt. Ein Umfahrungsgleis ist nicht
vorhanden. So bleibt die Zuglok angekuppelt und wird von der zweiten Maschine am Zugschluss mit nach Putbus zuriickgezogen.

Foto: A. KLIPPHAHN

Alles einsteigen zu einer unvergesslichen Dampfbahnreise vom Bodden zur Ostsee!

Mit der Riigenschen

er Betriebsmittelpunkt der Riigenschen
BédderBahn (RiBB) ist der Bahnhof
Putbus LB. Der Zusatz LB, (LB fiir
Landesbahn), steht fiir den Schmalspurteil der

20

Station an der Regelspurstrecke Bergen—Lau-
terbach Mole. Die RiiBB ist heute zwischen
Lauterbach Mole und Gohren unterwegs. In
der Hauptsaison fahren bis auf die beiden

99 1784-0

aderBahn unterwegs

Morgenziige P 101 und P 103 alle Reisezii-
ge vom 1999 erdtfneten neuen Endpunkt der
Strecke ab.

Der lange Bahnsteig gegeniiber dem Lau-
terbacher Hafenbecken dient Personenziigen
beider Spurweiten. Eigentlich sollte am Stre-
ckenende ein modernes Multifunktionsge-
biude entstehen. Gastronomie und Fahrkar-
tenverkauf wéren einige der Nutzungsmog-
lichkeiten gewesen. Das Projekt wurde aber
nicht verwirklicht.

Von Putbus LB fiihrt ein Drei-Schienen-
Gleis hierher. Eine Umsetzmoglichkeit fiir die

Vom Putbusser Inselbahnsteig aus rollt

99 1784-0 auf Gleis 2 K nach Lauterbach Mole.
Hinter der Lokomotive ein zweiachsiger Perso-
nenwagen der fritheren Rii.K.B. Heute ist er

als 971-210 der RiiBB wunderschon aufgear-
beitet im Einsatz. Im Vordergrund die Einfa-
delung der Schmalspurbahn in das regelspurige
Streckengleis nach Lauterbach Mole.



Lokomotiven besteht nicht. Die Triebwagen
der Verbindung von Bergen mit Lauterbach
Mole benotigen kein Umfahrgleis. Bei den
Ziigen der RiiBB kommt dagegen eine zwei-
te Maschine zum Einsatz. In Putbus kuppelt
in der Regel die vierachsige Diesellokomo-
tive 251901-5 am Zugende an. Von Lauter-
bach Mole aus iibernimmt diese Lokomotive
dann die Riickfahrt nach Putbus. In Ausnah-
mefillen besteht seit einer Uberarbeitung der
betrieblichen Vorschriften die Moglichkeit,

den Zug auch mit maximal 20 km/h und mit
Schrittgeschwindigkeit im Weichenbereich
nach Putbus zuriickzuschieben.

Meist geht es aber im Schlepp der Diesel-
lok zuriick nach Putbus. Dabei passiert der
Zug der RiBB den alten Lauterbacher Bahn-
hof. Hinter dem StraB3eniibergang der Fiirst-
Malte-Allee zum Badehaus Goor schwenkt
die Trasse des Drei-Schienen-Gleises in eine
Hiigellandschaft ein. Zwei Bogen fiihren die
zweispurige Strecke hinter der Siedlung mit

Ziige aus Gohren zur Weiterfahrt nach Lauterbach Mole rollen iiber das
Verbindungsgleis zum Inselbahnsteig. Neben der Lokomotive ist das kleine
Dienstgebaude zu erkennen. Hinter 99 1784-0 sind einer der drei zu Fahrrad-
wagen umgebauten sdchsischen Packwagen und der Johstadter Aussichts-
wagen zu sehen. FOTO: TH. SCHWARZE

dem kopfstehenden Haus zum Bahnhof Put-
bus. Hinter dem Bahniibergang trennen sich
die beiden Spurweiten.

In Fahrtrichtung rechts soll der Blick hin-
iiber zum Lokschuppen gehen. Mal sieht man
eine ausgeachste Maschine oder Wagen auf
Hebebocken in der Sonne stehen, eine wei-
tere am Kohlebansen und in der Gleisanlage
tummeln sich interessante Fahrzeuge mit Ver-
gangenheit und Zukunft. Regel- und Schmal-
spurgleis fithren nun wieder getrennt zum In-

weiter auf Seite 24

251 901-5 war bei der Abfahrt des Schmalspurbahnzuges nach Lauterbach
Mole ans Zugende gekuppelt worden. Nun ist die Maschine als Zuglok des
riickkehrenden Planzuges wieder in Putbus eingetroffen. Links erkennt
man abgestellte Maschinen am Lokschuppen. Fortos: H. ScHOLZ (2)
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Putbus ist fast erreicht. 99 1782-4 rollt mit
einem Personenzug hinter Beuchow und ihrem
Ziel entgegen. Der sanierte Oberbau wird hier
besonders deutlich. Der solide Oberbau wird von
den doch schweren Neubaumaschinen nicht so
sehr in Anspruch genommen, wie es noch die
alte Kiesbettung erfahren musste.

Die Sonne ist schon untergegangen, als
99 1784-0 durch Beuchow féhrt.
Foro: D. MIELKE

In Beuchow konnte iiber den Gartenzaun
hinweg dieses stimmungsvolle Motiv mit dem
Traditionszug und der 53Mh eingefangen
werden. So wie man bei der Mitfahrt immer
wieder neue Eindriicke gewinnen kann, offen-
baren sich auch stiandig neue Fotomotive entlang
der gesamten Strecke. Foto: S. GEIST (2)

selbahnsteig gegentiber dem Putbusser Emp-
fangsgebdude. Dieser Bahnsteig ist mit der
Streckenerweiterung der Schmalspurbahn
nach Lauterbach Mole eingerichtet worden.

In 39 Minuten wird dann die Reise ins 24
Kilometer entfernte Gohren weitergehen.
Genug Zeit, den Bahnhot zu erkunden. Vom
neuen Inselbahnsteig kann man zum Emp-
fangsgebdude gelangen. Hier hat die Eisen-
bahn-Bau- und Betriebsgesellschaft Press-
nitztalbahn mbH (PRESS) ihre modern aus-
gestatteten Biiros eingerichtet und Bereiche
des Gebdudes vorbildlich saniert.
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ur Entstehung der Riigenschen Bader-
ZBahn soll nur so weit wie angebracht

in die Geschichte der Schmalspurbahn
kurz nach der Jahrtausendwende zuriickge-
blickt werden. Hermann Schontag konnte den
,,Rasenden Roland“ zu keinem dauerhaften
Erfolg fiihren. Die offenkundigen Schwierig-
keiten einer abgesicherten Betriebsfiihrung
in vielen Belangen haben das Land Meck-
lenburg-Vorpommern und den Landkreis die
ReiBleine ziehen lassen. Der Verkehrs- und
Betreibervertrag wurde Hermann Schontag
zum Jahresende 2006 per 31. Dezember 2007
gekiindigt.

Wohl wissend um die komplizierten Eigen-
tumsverhiltnisse drohte ein neuer Betreiber
schwer zu finden zu sein. Die Bahngrundstii-
cke sind im Besitz des Landkreises, iiber In-
frastruktur und Fahrzeuge verfiigte noch der
gekiindigte Betreiber der Riigenschen Klein-
bahn GmbH & Co. KG,, Hermann Schontag.
Der im Betreibervertrag festgelegten Klausel,
den Fahrzeugpark nach Ende der Leistung an
den Landkreis zuriickzuverkaufen, sperrte
sich Schontag vorerst. Eine ,,Rechtszwick-
miihle®, die es zu meistern galt. An der Aus-
schreibung beteiligte sich auch die Eisenbahn-
Bau- und Betriebsgesellschaft Pressnitztal-
bahn mbH (PRESS). In den ersten Dezem-
bertagen des Jahres 2007 gab das Verkehrs-
ministerium in Schwerin bekannt, dass man
der Eisenbahn-Bau- und Betriebsgesellschaft
Pressnitztalbahn mbH mit ihrem vorgelegtem
Konzept das Vertrauen schenkt und sie ab dem
1. Januar 2008 fiir 20 Jahre mit dem OPNV
auf der Schmalspurbahnstrecke Lauterbach
Mole—Gohren beauftragt.

Einreibungsloser Wechsel war kaum denk-
bar. Wie sollte es zu 16sen sein, auf einer Stre-
cke ohne verfiigbare Fahrzeuge OPNV anzu-
bieten? Die PRESS hat dafiir Partner in Sach-
sen angesprochen, fiir eine Ubergangszeit
Leihfahrzeuge zur Verfiigung zu stellen. So
konnten von der SOEG und der SDG jeweils
eine Dampflokomotive und insgesamt zehn
Wagen bereitgestellt werden. Dazu kamen ein
Wagen und 199 008 der IG Prefnitztalbahn.
Nachdem die 199 008-4 am 12. Mirz 2008 als
erste Maschine Putbus erreicht hatte, konnte
am 14. Mirz 2008 die 99 773 als erste Leih-
lok auf die Gleise des ,,Rasenden Rolands*
gezogen werden. Ab dem 18. Mirz 2008 ist
ein Notbetrieb aufgenommen worden.

Allen beteiligten Unternehmen gilt ein
Dank fiir dieses Engagement. Wire es hin-
nehmbar gewesen, dass auf der Ostseeinsel
die Touristenattraktion gefehlt hitte, weil der
Roland im Schuppen bleiben musste? Unvor-
stellbar! Imageverlust und tiefgreifende wirt-
schaftliche Schidden wiren die in ihrem Aus-
mal} unabsehbaren Folgen gewesen.

Drei Tage nach Aufnahme des Notbetriebs
verkaufte dann Hermann Schontag die Fahr-

eilensteine der

zeuge an den Landkreis. Am 9. April 2008
vermietete diese den Fahrzeugpark fiir 20
Jahre an die PRESS. Um schnellstmoglich
die Stammlokomotiven wieder im Einsatz zu
haben, wurde unter anderen 99 4801-9 nach
Johstadt zur Reparatur gebracht. 99 1784-0
erhielt in Oberwiesenthal eine Zwischenun-
tersuchung.

Nun schon iiber fiinf Jahre Riigensche
BéderBahn heifit auch iiber fiinf Jahre ab-
schnittsweise Streckensanierung zwischen
Sellin Ost und Gohren. Mit der Neugestal-
tung der Gohrener Gleisanlage fand das En-
gagement der PRESS zur Sanierung der In-
frastruktur den Hohepunkt. Ab dem 3. No-
vember 2011 verwandelte sich der Endpunkt
der Béder-Bahn in eine GroBbaustelle. Ziel
war es u.a., den Oberbau den gestiegenen An-
forderungen durch Maschinen grof3erer Achs-
lasten anzupassen. Ein verdnderter Gleisplan
und ein Wegesystem haben die Betriebsab-
laufe vereinfacht.

Bereits am ersten Bautag wurden Gleise
und Weichen ausgebaut. Das jedoch nicht mit
blankem Aktionismus. Historisches Gleisma-
terial wurde sorgsam entfernt, um es zu einem

Sachsen helfen auf
Riigen. 99 787 wurde
von der SOEG an
die PRESS zur
Aufnahme des
Betriebes ausge-
liehen. Hier zieht
sie am 24. Juni 2008
die von der SDG
zur Absicherung des
Bahnbetriebes gelie-
henen Wagen durch
die Landschaft bei
Posewald.

Foro: R. HEINRICH
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PRESS

gegebenen Zeitpunkt museal weiternutzen zu
konnen. Der Weitblick bei der Koordinierung
des Bauablaufs schloss natiirlich die maxima-
le Erhaltung der Betriebsabldufe ein. Beding-
te Sperrungen waren natiirlich unvermeidbar.

Seit Anfang Juni 2012 strahlt der neue
Gohrener Bahnhof im neuen Glanz. Urlauber,
Fahrgiste und Eisenbahnfreunde konnen eine
moderne Bahnhofsanlage in Augenschein
nehmen. Findet man nun gepflasterte Bahn-
steige vor, Zaune entlang der Gleisanlage und
eine Betonwanne in der Mitte der Anlage als
Restaurationsplatz, so wird der Schmalspur-
bahnfreund die vertrdumte alte Zeit vermis-
sen, aber feststellen miissen, dass man den
Spagat zwischen der eigentlichen Bedeutung
als Verkehrspunktim OPNV und Erhaltung ei-
ner Schmalspurbahnromantik gemeistert hat.

Die grundlegende Sanierung des Gohrener
Lokschuppens rundet das Bauprojekt Bahn-
hof Gohren ab.

Somit ist man fiir den reibungslosen Be-
trieb in den ndchsten Jahren bestens aufge-
stellt. Kein anderer Betreiber vorher hat sich
so eindrucksvoll zum Erhalt und zur Pflege
des ,,Rasenden Rolands‘ bekannt.
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Posewald Kreuzungsstelle: Planziige rollen

hier ohne Halt durch. Am Fan-Wochenende

im Oktober 2013 ergab sich jedoch diese
Uberholung des von 99 1608-1 gefiihrten Sonder-
zuges durch 99 4011-5 mit P 108.

Genug Zeit auch, dem Bw-Bereich einen
Besuch abzustatten. Das Restaurieren kann
man mit dem gebotenen Abstand zu den Be-
triebsgleisen von der Ladestra3e aus verfol-
gen. Sich hier korrekt und verantwortungsbe-
wusst zu verhalten und den Betriebsablauf in
keiner Weise zu storen, dann darf der Eisen-
bahnfreund stiller Gast sein. Auch dies ist ein
Aspekt der Kundenfreundlichkeit der RiiBB.
Vor dem Lokschuppen stehen eigentlich im-
mer andere Fahrzeuge und stellen die Vielsei-
tigkeit der hier eingesetzten Bauarten vor. Die
beiden 1’ D-Kuppler 99 4801-9 und 99 4802-
7 stehen neben den nach Riigen gelangten
Neubaumaschinen der Baureihe 99.77-79 im
Planeinsatz. Die beiden einsatzfihigen D-
Kuppler sind in das griin-schwarze Farbkleid
derRii.K.B. gehiillt worden. Beide Maschinen
stehen vorzugsweise mit dem Traditionszug
im Einsatz und nur auflerhalb der Saison mit
im Planeinsatz.

Die Abfahrtszeit riickt heran. Im Fahrplan
der Hauptsaison verlassen die Ziige der RiiBB
Putbus LB ab 8.08 Uhr alle zwei Stunden. Die
letzte Abfahrt nach Gohren erfolgt 20.08 Uhr.

Betriebshalt in Posewald. Die Schmalspurbahn
hat am Bahniibergang die Vorfahrt.
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Aus einem griinen Tunnel kommen die Ziige der
Riigenschen BaderBahn in den kleinen Bedarfs-
haltepunkt Posewald. Schepptenderlokomotive
Aquarius C bespannt den hier durchfahrenden
Traditionszug. Foro: S. GEIST

Wie die Insel hat auch die Reise mit dem
Zug zu jeder Jahreszeit ihre Reize. Wenige
Augenblicke nach der Ausfahrt aus Putbus
LB wird diese Feststellung schon bestitigt.
Obwohl man auf einer Ostseeinsel zu Gast
ist, empfingt eine Hiigellandschaft den Na-
turfreund und Bahnreisenden. Die Trasse ver-
lauft gleich hinter dem ,,Millionengleis* auf
Dammabschnitten durch Niederungen, neben
hiigeldurchzogenen Feldern und jeder Menge
Findlingen am Streckenrand. Im Winter tre-
ten die Landschaftsformen noch deutlicher
zu Tage. Wer einmal Riigen im Winter erlebt
hat, wird das nicht missen wollen. Der Winter
an der See ist etwas Fremdes, Ungewohntes —
und vielleicht begreift man die Sinfonie in
Blau und Weif} erst beim zweiten Hinschauen.

Das ,Millionengleis* hat seinen Namen
wegen der hier abgestellten, nicht greitba-
ren und ungenutzten Lokomotiven erhal-
ten. Die Schicksale der Maschinen sind vom
Handeln fritherer Betreiber der Schmal-

Inmitten jenes Blattertunnels findet sich dieses
Motiv mit dem Teich im Park am Posewalder
Herrenhaus. 99 4802-7 rollt gerade bedéchtig

vorbei und spiegelt sich leicht im aufgekréu-
selten Wasser. Fotos: H. ScHOLZ (3)




Dieses Motiv wurde am 14. Oktober 2013 aufgenommen. Mit dem P 102
kehrt 99 608 nach Putbus zuriick. Es ist nach 45 Jahren der erste mit
einer IV K bepannte Planzug auf Riigen. Dort, wo sich der Rauch aus

dem Schlot aufzulosen beginnt, liegt das Seelvitzer Grofsteingrab. Zwei

Decksteine des Grodolmen sind noch vorhanden. Drei Tragsteinpaare

befinden sich noch in Originalposition. Foto: L. KENNING

Juni 2013. Die Seelvitzer
Rapsfelder tragen noch letzte
Bliitenblatter, der Ginster steht
aber in voller Bliite. 99 1784-0
rollt nach der Ausfahrt aus dem
einsam zwischen den Feldern
liegenden Bahnhof Seelvitz in den
gleich beginnenden Gefilleab-
schnitt hinunter.

Einen Tag vorher konnte
aus dem Fotosonderzug
zum Fan-Wochenende
dieser Schnappschuss nach
vorn zur 99 1608-1 gemacht
werden. Kilometer 40,5 wird
passiert. Noch heute gilt die
einst in Altefahr beginnende
Kilometrierung.
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Die Abendsonne spiegelt sich auf der polierten 99 4802-7 und den folgenden Personenwagen kurz
vor Seelvitz. Jeder Nietkopf scheint wie eine Perle zu leuchten. Dazu eine fantastische Dampfent-
wicklung. Die Riigensche BaderBahn von ihrer schonsten Seite. Von Posewald bis hinter Seelvitz ist
die Landschaft mit Findlingen durchzogen. Foto: S. GEIST

spurbahn bestimmt. Darunter versteckt
sich ein ganz besonderer Schatz. 99 1594-3
bleibt nach einer im Ausland durchgefiihren
Revision die Zulassung durch das Eisenbahn-
Bundesamt fiir Deutschland versagt.

Kleinbahnflair mit knorrigen Baumen

Mit Volldampf geht’s es an Baumen und
Hochsitzen vorbei nach Beuchow. Die erste
Station auf der Reise nach Gohren ist eine
Bedarfshaltestelle. Der erste Wegiibergang
wird passiert. In Gegenrichtung ist es ein be-
liebtes Fotomotiv mit markanten knorrigen
Biumen. Am Beuchower ,,Fotobaum® ist 6f-
ters ein bekanntes Gesicht zu sehen, haben
sich Eisenbahnfreunde personlich kennenge-
lernt, die sonst nur via Glasfaserkabel quer
durch Deutschland kommunizieren und auch
ein Winken zum dem Fahrgast iibrig haben.
Meist geht es in beiden Fahrtrichtungen ohne
Halt an den Hiusern und Girten Beuchows

vorbei. Im warmen Sommerwind wiegen sich
links und rechts der Strecke Rapsfelder. In
anderen Jahren wichst Getreide. Die frucht-
baren Boden sollen nicht mit Monokulturen
erschopft werden. Mohnblumen strecken ihre
roten Kopfe zum Himmel und Kornblumen
bereichern das Spiel der Farben. Im Schatten
der Allee bei Posewald hat der Zug die Sied-
lung bei Beuchow schon hinter sich gelassen
und erreicht die Kreuzungsstation. Wenn ne-
ben den planmifligen Personenziigen der Rii-
genschen BiderBahn Sonder- oder Arbeitsziige
in den Fahrplan eingebunden sind, kann das
Kreuzungsgleis gut zum Uberholen oder Aus-
weichen genutzt werden. Eine Fernsprech-
Wellblechbude verstromt hier noch richtiges
,.Kleinbahnflair”. Manche Protagonisten mit
Kamera konnen die Fahrgiste auf diesen ers-
ten wenigen Kilometern mit der Riigenschen
BéderBahn schon bemerkt haben.

Der Haltepunkt Posewald wird nach der
Kreuzung mit der Allee erreicht. Eine Hand-

Zum Bahnhof geht’s da lang! Ein Wegweiser, der
in dieser Szenerie kaum schoner sein konnte.
Foros: H. ScHOLZ (3)
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99 1608-1 hat gerade den beschrankten Bahniibergang der B 196 passiert. Lokomotiven, die nicht mit der Sensorsteuerung der RiiBB-Stammmaschinen
ausgeriistet sind, miissten auf den Erregerschleifen anhalten und dadurch die Schrankensteuerung auslosen. Die 99 608 wurde per Flagge gesichert,

weil ein Defekt am Bahniibergang vorlag.

voll Hiuser, ein verlassenes Herrenhaus, ma-
rode Lagerhallen und ein Kutter auf Land.
Posewald scheint ein vertraumtes belangloses
Stiickchen Riigener Land zu sein. Ja, wenn
dieser Kutter nicht auffallen wiirde. Ihn mit
den Schmalspurbahnziigen ins Bild zu neh-

men, wird schwierig. Doch steigen wir in
Posewald gedanklich kurz aus. Ein Schwabe
ist ,fast mit der Griindung der Riigenschen
BéderBahn ,,vom Kaiserstuhl zum Konigs-
stuhl*“ umgezogen. Seit fiinf Jahren betreibt
der junge Mann in den Hallen eine Werft. An

die Station grenzt weiter das Gelidnde vom
Herrenhaus Posewald. Es steht verlassen und
marode hinter hohen Bdumen. Ein Gutshof
wird an jenem Platz erstmals 1326 im Besitz
der Familie von Putbus erwihnt. 1687 wurde
Gustaf Ernst von Normann der Besitzer. Mit-

Zwischen den ausgedehnten Weiden der Seramser Niederung und dem Hohenzug des Schellhorner Forstes zieht 99 4801-9 durch die Wiesen nach

Seelvitz davon. Davor ist allgemeine ,,Siesta“.
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te des 18. Jahrhunderts war die Familie von
Putbus der Eigentiimer. Die Familie erbaute
dann in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhun-
derts das Herrenhaus mit einem kleinen Park.
Ein kleiner Teich hinter dem Posewalder Hal-
tepunkt ist bei Europas Eisenbahnfreunden
bestens bekannt.

Weiter geht die Riigenreise hinter Posewald
durch eine freie Morinenlandschaft. Seelvitz
liegtinmitten hektarweiter Felder, behiitet von
bewaldeten Hiigeln. An Feldern und Weiden
rollt der Schmalspurbahnzug, der eigentlich
,.Kleinbahn* oder friiher ,,Liittbahn* genannt
wurde, vorbei und gewinnt zusehends an
Fahrt, bis nach einigen Bogen der Bahnhof
Seelvitz ins Blickfeld des Lokfiihrers kommt.
Uber die Bedeutung der Station konnte
man vortrefflich philosophieren. Wander-
freunde finden das Stationshduschen mitten
in der Landschaft wohl eher zufillig. Wenn
ein Zug kommt und man in den gemiitlichen
Wagen weiterreisen mochte, so macht man
sich mit einer Handbewegung bemerkbar.
Wie in der guten alten ,,Bimmelbahnzeit*.
Giiter hat man hier wohl nie iibers Land zu
einem Empfinger versandt und auch nicht
erhalten. Wer soll sie auch erwarten? Im hin-
ter dem Hiigel liegenden Dorfchen Nistelitz
gibt es keine Handwerker, aber wunderscho-
ne Urlaubsquartiere inmitten einer vertraum-
ten Landschaft fern der Touristenstrome. Die
néchsten Katen — heute schmucke Héuschen
mit Urlauberparkplatz — wird der ,,Rasende
Roland” nach der Durchfahrt oder Abfahrt
aus Seelvitz schnell passieren. Ginsterbiische
rahmen einen dichten Mischwald ein. Hin-
ter dem Bahniibergang zum Haltepunkt fallt
das Streckengleis deutlich in einen tiefer lie-
genden Landschaftsbereich ab. Nach Norden
steigt das Waldgebiet des Schellhorner Fors-
tes auf. Respektable 60 Meter tiber NN misst
der hochste Punkt dieses von Buchen geprig-
ten Waldes.

Nach einem romantischen Bahniibergang
am Rand des Schellhorner Forstes, an den
letzten Nistelitzer Hiusern, weitet sich das
Tal. Die Endmorinenlandschaft gewinnt so-
gar an Dominanz. Vom Waldsaum herunter
kann man weit iiber die Nistelitzer und die sich
anschliefenden Seramser Weiden blicken.
Ackerund Weiden bestimmen die Landschaft.
Kleine Schonungen wurden wegen des sich
hier tummelnden Wildes mit Zdunen gegen
Verbiss gesichert. Vom Forstgebiet aus neigt
sich das Gelidnde und bricht vor der Gleistras-
se mit einer kleinen Wand drastisch ab. Uber
jeder Landschaftsbucht thront ein Hochstand
vor der Fotobirke. Man konnte meinen, diese
markante Landschaftsform sei von Menschen-
hand geschaffen. Zu sehr dringt sich der Ver-
dacht einer hier geplanten Betriebsstelle auf.
Mitnichten, es ist eine Laune der Natur und
Ergebnis der Erosion.

In einem weiten Streckenbogen und auf der
folgender Geraden gewinnt die Trasse Linge.
Noch schnauft der ,,Rasende Roland* durch

99 4802-7 ist im Vergleich zur linken Aufnahme schon einige Meter weitergekommen. Im Bogen wird
die ebene Fliche mit der ,,Fotobirke* umrundet. In diesem Bogen liegt eine fest eingebaute Mittel-
schiene zur Stabilisierung der Gleislage. Foros: H. SCHOLZ (3)

Bekanntgewordene
Bahnpoststempel aus
vergangenen Zeiten und
deren Einsatzzeitraume.
Putbus—Sellin: 1899
Putbus—Gohren:

1900 bis 1927

Gohren— Altefahr: 1949
Bergen— Altenkirchen:
1904-1912, 1914-1926,
1949. STEMPEL:

SLG. U. BAUER (2),

SLG. ScHOLZ (2)

31



Wo die Ziige nach Gohren
abfahren, ist nicht zu
iibersehen.

Die Riigensche BaderBahn
im Winter zu erleben,
bietet ganz andere, aber
genauso beeindruckende
Momente wie im Sommer.
994011-5 erreicht hier bei
préachtigem Winterurlaubs-
wetter Binz LB.

Foto: TH. STECKMANN
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Einfahrt in Binz LB

FE ii ? auf Gleis 1. Mit dem

u HE Einsatz der 99 1608-1
j i 1] ]!= H i hat die RiiBB den
1un 5 7 3 Eisenbahnfreunden
LA

und Fahrgésten der
BéderBahn auch ein
Geburtstagsgeschenk
zum ,,Fiinfjahrigen*
gemacht.

eine scheinbar unberiihrte Kernlandschaft.
Der Vorteil dieses Gebietes ist seine verkehrs-
technische Unerschlossenheit. Nur der Wald-
weg von Nistelitz hiniiber nach Pantow am
Rand des Forstes bietet ein Vorankommen.
Radfahrer, Wanderfreunde, Forstfahrzeuge,
Anwohner und ortskundige Eisenbahnfoto-
grafen benutzen und schitzen diesen schnel-
len Weg nach Seelvitz.

Der folgende beschrankte Bahniibergang
bricht jede aufkommenden Melancholie. Die
Riigensche BiaderBahn kreuzt die Bundesstra-
Be 196. Die Schrankenanlage wird wie der



beschrankte Ubergang in Binz von den Lo-
komotiven iiber Funksignale ausgelost. Gast-
lokomotiven ohne die eingebauten Sensoren
am Fiihrerhaus miissen auf den automatischen
Hilfseinschaltschleifen anhalten und so die
Schrankensteuerung auslosen. Die Riigensche
BéderBahn hat Vorfahrt. Wihrend der Haupt-
saison und besonders an den Sonnabenden des
.Bettenwechsels* wird die B 196 zur Staufalle
Nummer 1 auf Riigen. Wenn die Blechkolonne
rollt, dann, im Verband und Schneckentempo
bis zum Monchgut. Im Schmalspurbahnzug
kann man dort genussvoll vorbeidampfen und
wird piinktlich in Binz LB eintreffen. An Se-
rams mit seinem Bedarfshaltepunkt geht es
am Schmachter See zum Ostseebad Binz vor-
bei. In sechs Minuten wird der Zug auf Gleis 1
einrollen.

Binz ist nach 27 Minuten Fahrzeit ab Put-
bus LB erreicht. Etwa 1875 kam das Baden
im Meer in Mode. Die ersten Giste kamen in
das kleine Ortchen am Ende der Schmalen
Heide. Sie fanden Gefallen an dem Badespaf}
vom Badekarren und empfahlen dieses Er-
lebnis weiter. Mit der neuen Mode entstand

Von der Terrasse des

Restaurants lasst sich der
Betrieb im Bahnhof Binz
LB wie auf einer Biihne
verfolgen. Dabei zischt
neben einer Planloko-
motive der Baureihe
99.77-79 auch ein hochst
seltener Gast vorbei.

99 608 schnauft mit
offenen Zylinderhdhnen
aus der Station.

Foros: H. ScHOLZ (3)

Am 13. Mai 2009 fand in
Binz LB die Préasentation
des neuen RiiBB-Logos
statt. Ein Jahr nach

der Betriebsiibernahme
durch die Eisenbahn-
Bau- und Betriebsge-
sellschaft Pressnitz-
talbahn mbH stellt

die neue Beschriftung
auch rein optisch den
Wechsel dar. Vom Team
,»t0 & to Design‘ aus
Halle (Saale) stammt
der durch frische Optik
und Priagnanz getragene
Entwurf, der nun die
Reisezug- und Gepéck-
wagen ziert. Nach einer
kleinen Ansprache von Geschéftsfithrer Kay Kreisel und dem kaufménnischen Leiter Matthias Kley
in der dekorierten Empfangshalle wurde von Landrétin Kerstin Kassner und Kreistagsprésidentin
Gisela Lemke das erste Logo am Personenwagen 970-757 feierlich enthiillt. Das ,,ii” im Namen RiiBB
hat sich perfekt angeboten, den Bezug zur Insel und zum Meer darzustellen. Ostseewelle und dariiber
schwebende Mowen — dort muss man Urlaub machen, dort kann man sich erholen und mit dieser
Bahn muss man einfach fahren. Foro: M. WoLF

,,Full House* in Binz LB.
Schon bei der Kreuzung
zweier Ziige in der
Hochsaison pulsiert

es auf Bahnsteigen
und Ubergang. Wenn
dann jedoch noch ein
Sonderzug auf Gleis 2
wartet, ist der Trubel
perfekt.

Foro: H. DROSDECK
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Ziige nach Gohren fahren in Binz LB auf Gleis 1 ein und ab. Perso-
nenziige der Gegenrichtung benutzen Gleis 3. Gleis 2 ist ein Aufstell-

platz fiir Sonderziige.

die erste Verbindungsstrae vom Dorf zum
Badestrand, die Putbusser StraBe. Zehn Jah-
re spiter wurde Binz dann offiziell zu einem
Badeort, was zur Folge hatte, dass erste Villen
und Gistehduser entstanden, um den Erleb-
nishungrigen aus der preuBischen Metropole
Berlin etwas bieten zu konnen. Die Strandpro-
menade entstand, die Seebriicke, ein Kurhaus.

Das Kurhaus von Binz dominiert die-
Strandpromenade und ist eines der auffilligs-
ten Gebidude des Ostseebades. Es wurde 1890
fertiggestellt und war das Zentrum des zum
mondinen Badeort aufgestiegenen Ortchens.
Es wurde 2001 nach einer Renovierung wie-
derer6ftnet und ist heute eines der eindrucks-
vollsten Hotels Mecklenburg-Vorpommerns
und der gesamten Ostseeregion.

Zwei Bahnhofe und ein Shuttle
im ICEKleid

Die Villen im Stil der Baderarchitektur,
in denen man in den Sommermonaten lo-
gierte, bekamen ausdrucksstarke Namen wie
,»Germania“ oder von Familienangehorigen —
oft war es der Vorname der Frau des Erbau-
ers. Das Ortszentrum passiert der ,,Rasende
Roland* leider nur am Rand. Die Strecke
schmiegt sich entlang der Gérten der Neu-
bausiedlung und rollt gemichlich in Binz LB
ein. Der Zusatz hat wie in Putbus LB seine
Berechtigung. Es gibt in Binz einen zweiten
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,,Kleinbahnzauber
pur!“ Man muss
nur einen Blick fiir
Details haben.
Foto:

TH. SCHWARZE

Bahnhof, den der Regelspurstrecke von Liet-
zow. So bequem wie in Putbus ging und geht
es hier fiir umsteigende Reisende nicht von-
statten. Heute iibernehmen Taxis, Linienbusse
oder der beliebte Baderexpress, ein Shuttle im
ICE-Look, diesen Service auf der Strale. So
wird die Verbindung der beiden Stationen zu
einer gemiitlichen Reise durch den Badeort.
Wie 1938 mit einem Weiterbau der Regel-
spurstrecke von Binz nach Gohren ein Bin-
zer Schmalspurbahnhof ausgesehen und wo
er gelegen hiitte, darf Spekulation bleiben. Ein
weiteres Gedankenexperiment: Wire es vor-
stellbar, ein Schmalspurbahngleis zum Regel-
spurbahnhof zu fithren? Was wiirde es kosten?
Was wire eine ,,Dampfstralenbahn‘ a la Bad
Doberan fiir eine neue Touristenattraktion des
Ostseebades? Wiirde es zu einem Verkehrs-
kollaps auf der Hauptdurchgangsstraf3e fiih-
ren? Gibe es Politiker und Bevollmichtigte,
die diese kithnen Ideen mittragen wiirden? An
welchem Punkt wiirde die beriihmte deutsche
Biirokratie jedes Sinnieren dartiber eriibrigen?
Fragen iiber Fragen, wo selbst dazu die Frage

gestellt werden darf: zu heil3, zu friih, zu spit
oder zu verriickt?

Im Bahnhof Binz LB wird ein fiinfmintiti-
ger Halt eingelegt. Der aus der Granitz kom-
mende Gegenzug muss abgewartet werden. In
der Hauptsaison dringen sich die Reisenden
bei jedem Wetter auf den Bahnsteigen, und
gelegentlich istin den Wagen der Riigenschen
BéderBahn kaum ein Sitzplatz zu ergattern.
Eine Reise mit dem ,.,Rasenden Roland* ge-
hort einfach in das Urlaubsprogramm. In der
Hauptsaison bietet der Fahrplan der Riigen-
schen BiaderBahn zwischen Binz LB und Goh-
ren einen angeniherten Stunden-Takt. Schon
in Sellin Ost trifft man auf den Gegenzug und
kann die schattenspendende Riickfahrt durch
die frische Granitzer Waldluft sofort antreten.
Mochte man bis Gohren die Fahrt geniefen,
geht es von dort nach gut einer halben Stun-
de wieder zuriick.

InBinz LB liegen drei Durchgangsgleise an
einem Haus- und einem Inselbahnsteig. Bahn-
steiglampen, Fahrplantafeln, Uhren, Binke —
das Warten auf den Zug ist angenehm. Selbst



ein kleiner gebiihrenfreier Parkplatz ist vor-
handen. Es ist Urlaubszeit: Mit dem Eis des
ziinftigen Bahnhofsrestaurants beobachtet
man das Treiben, lauscht so manchem Dialekt
und irgendwann dann dem erlosenden Pfiff
aus Ostlicher Richtung. So urplétzlich, wie
die Hektik und Betriebsamkeit iiber die Kreu-
zungsstation der Riigenschen BidderBahn in
Binz LB hereingebrochen ist, so schnell ist
sie nach der Ausfahrt der Ziige auch wieder
entschwunden.

In der Hauptsaison pulsiert das Leben auf
den Bahnsteigen im 30-Minuten-Takt. Die ge-
rdumige Bahnhofshalle bietet bei schlechter
Witterung ausreichend Unterstellmoglichkei-
ten. Dank der schmucken ,,Hampelménner*,
der Zugzielanzeiger, findet jeder Reisende den
richtigen Bahnsteig. An der westlichen Bahn-
steigspitze ist der Ubergang eingerichtet. Ab
dem Jahr 2003 wurde der Bahnhot grundle-
gend umgestaltet. Infolge der Streckensanie-
rung sind die neuen Bahnsteige entstanden.
Sie ermoglichen ein sicheres Einsteigen in
die gepflegten Personenwagen. In den Fahr-
radtransportwagen kann der Drahtesel ver-
laden werden und die Aufenthaltsfrist reicht
aus, um im Zug einen Platz zu finden. Bei
einem richtigen Ansturm der Fahrgiste zeigt
die Riigensche BiderBahn ihre Belastbarkeit.
Am schnellsten sind die Plitze auf den Per-
rons belegt.

Neben den Bahnsteigen wurde das schone
Empfangsgebidude aufpoliert. Die helle Glas-
halle mit Fahrkartenschalter ldsst manchen
neuen Riigener Urlaubsgast staunen. Nach
rechts gelangt man zu einem Restaurant mit
ganz ungewdhnlich gekleideter Bedienung.
Aber, die Kellnerinnen mit ihren schicken
Eisenbahnermiitzen sind keine Angestellten
der Riigenschen BéaderBahn. Auf der schat-
tenspendenden Terrasse im Stil der Béaderar-
chitektur genief3t man ein kiihles Bier, einen
Snack, deftige regionale Gerichte oder eine
andere Erfrischung.

Mai 1989

Bahnhof Binz im Wandel der Zeit: Binz LB war zu DR-Zeiten Binz Ost. Die obere Bildreihe zeigt die friihere alte Gleislage sowie die zu DR-Zeiten einge-
setzten sdchsischen Personenwagen. Neubaumaschinen iibernahmen schrittweise den Dienst und Modernisierungswagen kamen zum Einsatz. Neben der

Gleislage und dem Fahrzeugpark hat das Binzer Empfangsgebaude zusehends an Attraktivitat gewonnen. Zum Fan-Wochenende 2013 konnte auch diese
Gegeniiberstellung mit einer Situation aus dem Jahre 1956 eingefangen werden. Fortos: H. SCHOLZ UND SLG. ScHOLZ(5)
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Garftitz ist noch gar nicht verlassen, da neigen sich die Kronen der erste Baume der
Granitz iiber das Gleis. 99 4801 rollt hier aus der Station hinaus in Richtung Binz.

Foto: A. RICKELT

»Zum Zug nach Gohren alles einsteigen!
Vorsicht am Bahnsteig!* Nun geht’s durch die
malerische Granitz weiter nach Sellin.

Die Fahrt in die Granitz zeigt die Vielsei-
tigkeit der Riigener Landschaften. Kaiserfar-
ne stehen im immer dunkler werdenden Wald-
bereich und sdumen die Trasse. Im dichten
Blitterdach verfiangt sich der Qualm. Kleine
Lichtungen werden sichtbar und verschwin-
den wieder im Geholz. Die Granitz ist ein be-
waldeter Hohenriicken und reicht bis hiniiber
nach Sellin. Dieses Naturschutz- und Waldge-
biet gehort seit 1991 zum Biosphirenreservat
Stidostriigen. Kennzeichnend fiir die Granitz
ist ihr reicher Bestand an Buchen und Trau-
beneichen. Die hiigelige Landschaft einer auf-
ragenden Stauendmordne kommt schon einer
Vorgebirgslandschaft nahe. Durch das Wald-
gebiet fithren keine offiziellen Stralen. Neben
Rad- und Wanderwegen ist nur die Straie zum
Jagdschloss mit Ausnahmeregelungen befahr-
bar. Am Haltepunkt Jagdschloss stoppt die
Riigensche BaderBahn. Lokfiihrer und Heizer
sei eine kurze Ruhepause gegonnt, bis Wan-
derer, Natur- und Kunstfreunde hier die Wa-
gen zum Besuch des Jagdschlosses verlassen
haben und ein neuer Schwung Reiselustiger
aufgenommen und versorgt ist.

Nach dem Achtungspfiff geht es mit Voll-
dampf weiter durch den Waldabschnitt. Im
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Zwischen Sellin West und Garftitz verlauft die Trasse in
weiten Abschnitten im Wald. Mitgefiihrte Giiterwagen
konnten wirkliche riigensche Kleinbahnstimmung

aufkommen lassen. Fotos: H. scHOLZ (2)

Bahnhof Garftitz verlassen die Ziige der Rii-
genschen BidderBahn den Buchenwald. Wer
hier aussteigt, der sollte Lancken-Granitz ei-
nen Besuch abstatten. Neben einer Pfarrkirche
aus dem 15. Jahrhundert sind die GroBstein-
griber mit einem Alter von zirka 5000 Jah-
ren die ortlichen Sehenswiirdigkeiten. Zum
Ort kommt man im Schatten einer typischen
kopfsteingepflasterten Allee voller Riigener
Geschichte. Garftitz ist die letzte Moglichkeit,
um zum Jagdschloss zu wandern.

Nach der Abfahrt aus der Station rollen die
Ziige merklich zu Tal. Schon wieder kommt

ein Waldbereich ins Blickfeld. Rechts und
links der Strecke liegen weite Felder. Mais
oder Getreide wird hier angebaut. In den
Herbstmonaten werden die Ahrenteppiche
hier und da mit blauen Farbstreifen durch-
flochten. So wie Mohnblumen um Posewald
die Felder blutrot einfirben, gedeihen hier
Kornblumen und schaffen das faszinierende
Farbenspiel. Doch bald geht es in den Sel-
liner Forst hinein. Kiefern, Fichtenschonun-
gen, Mischwald, ein asphaltierter Rad- und
Wanderweg begleiten die Schmalspurbahnli-
nie bis fast nach Sellin West. Der Haltepunkt




Foto: DIRK MIELKE (2)

Historisch — Sellin im Juni 1977: 99 4631-0 steht hier im Bogen des Selliner
Bahnhofs und wartet auf den Gegenzug. Die Maschine ist leider inzwischen

Hinter Sellin West geht es in den Wald hinein. 99 4802-7 wurde hier per
Blitzlichtgewitter bei der Ausfahrt aus dem Haltepunkt aufgenommen.

von den Gleisen verschwunden. Vor der Lokomotive liegt die Weiche zum “”"

alten Laderampengleis. Nach der Streckensanierung hatte man hinter dem
Holztor einige Meter Gleis erhalten, auf dem der gedeckte Giiterwagen
97-42-66 fiir Fahrkarten- und Imbissverkauf stand. Foros: R. HEINRICH

des Ostseebades wird nur von Wanderfreun-
den genutzt. Er liegt abseits des Ortes. Das
alte Empfangsgebdude mit dem Bahnsteig-
areal schlummert im Dornroschenschlaf. Ein
neu geschiitteter Bahnsteig ist nur wenige
Meter weiter eingerichtet und dokumentiert
die Neuzeit.

In Sellin West griifit die Riigensche Bi-
derBahn nach langer Zeit einmal das Wasser.

Uber die hier nun wieder herangefiihrte B 196
kann man von oben iiber die ersten Selliner
Héauser zum Selliner See mit seinem Féhr-
haus und Seglerhafen blicken.

Laut pfeifend rollt der Schmalspurbahnzug
weiter. Die Schranken zweier aufeinanderfol-
gender Bahniiberginge werden von der Lo-
komotive iiber Gleisschleifen ausgeldst und
geschlossen. Der ,,Rasende Roland® bringt

Kreuzung in Sellin Ost:
Eine ,,Strandpause* wird
fiir manchen allzu Sonnen-
hungrigen sicher ein Labsal
sein. So bietet sich eine
Dampfbahnreise an und
mit Kind und Kegel den
Tag dennoch unvergesslich
werden zu lassen.

die Blechkarawane zum Stehen. Bis Sellin
Ost sind es keine 200 Meter mehr. Im Fahr-
plan der Hauptsaison kreuzen sich hier die
Personenziige. Aus Gohren ist der Zug schon
eingetroffen und erwartet aus Gleis 1 den Ge-
genzug. Wie fast alle Stationen hat Sellin Ost
sein Aussehen in den letzten Jahren komplett
gewandelt. Der Bahnhof im Bogen hat zwei
barrierefreie Bahnsteige. Die Einfahrwei-
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chen mit wechselnden Leuchtsignalbildern
werden elektrisch gesteuert. Im ehemaligen
Empfangsgebiude ist eine Gaststitte eroffnet
worden. Das wurde moglich, weil die PRESS
miteiner Investitionssumme von etwa 125 000
Euro ab 2009 ein schmuckes Stationsgebéu-
de errichten lie3. Der Fahrkartenverkauf aus
einem auf dem fritheren Ladegleis stehenden
alten gedeckten Giiterwagen der Rii.K.B. ge-
hort nach der Einweihung der Vergangenheit
an. Der Giiterwagen konnte nach Baabe um-
ziehen. Der Neubau mit iiberdachtem Warte-
bereich und Sitzmoglichkeiten, stationdrem
Fahrausweisverkauf und Toiletten wird der
hohen verkehrlichen Bedeutung der Station
gerecht.

In Richtung Baabe schnaufen die Ziige der
Riigenschen BiderBahn mit den Stralenfahr-
zeugen um die Wette. Die Allee zwischen dem
Verkehrsknotenpunkt am Selliner Bahnhof
und dem Monchguttor trennt Bundesstraf3e
und Bahntrasse. Gegeniiber verlduftein weite-
rer Abschnitt des ausgebauten Riigener Wan-
der- und Radfahrnetzes. Nach der Streckensa-

99 1782-4 ist im Oktober 2011 in Sellin Ost mit
dem P 108 nach Putbus LB unterwegs.
Foto: D. MIELKE

99 1784-0 dampft auf dem erneuerten Abschnitt
nebst Radweg hinter Baabe in den Herbstabend
hinein. Foro: H. ScHOLZ




99 1781-6 steht in
Baabe und erwartet

die Abfahrt in
Richtung Putbus. h

Foro: M. KLEY

nierung ist auf diesem Abschnitt der letzte
Hauch der lenzschen Kleinbahn verschwun-
den. Eisenbahnfreunde werden die Gleise
mit Kiesbettung vermissen. Den schweren
Neubaulokomotiven hat dieser Oberbau aber
nicht entsprochen.

Hinter dem Monchguttor am Baaber Orts-
eingang liegt schon der Bahnhof des Ost-
seebades, die vorletzte Station auf dem Weg
nach Gohren. Auf dem Nebengleis steht
der restaurierte zweiachsige, gedeckte Gii-
terwagen 97-42-66 fiir den Fahrkartenver-
kauf. War es notig, den Bahnhofsbereich
derart massiv mit Zdunen einzufrieden, dass
er inzwischen bei einigen Eisenbahnfreunden
scherzhaft Checkpoint Charlie genannt wird?
(Der P+R-Parkplatz verlangt laut Gesetz die
Einzdunung). Bereits mehrmals wurde das
Ostseebad Baabe dagegen zum schonsten
Kur-und Erholungsort der Insel Riigen gekiirt.
Vom Bahnhof aus hat man es zum Ortszent-
rum nicht mehr weit. In Gegenrichtung fiihrt
der Weg zum Baaber Bollwerk. Der Hafen an
der Baaber Rinne zwischen Having und Sel-
liner See ist das Ziel einiger Bahnreisenden,
die hier aussteigen. Warum, davon wird noch
die Rede sein.

Die Ausfahrt aus Baabe in Richtung Go6h-
ren erfolgt mit 10 km/h. Das Gleis schwenkt
kurz nach dem Bahnsteigende hiniiber zur
Bundesstra3e, der Gohrener Chaussee. Die
Schrankenanlagen in Baabe sind, wie die bei-
denin Sellin, dank Investition der RiiBB schon
durch modernere Anlagen mit Gleisschleifen
bzw. stationdrer Einschaltung per Schliissel-

Lokfiihrer Achim
Rickelt und Heizer
Johannes Voigt,
der hier einen Teil
seiner Lokfiihrer-
ausbildung erhielt.
Wie viele Male wohl
der Meister bisher
die Baderstrecke
unter die Achsen
genommen hat?
Foto: TH. SCHWARZE

,,Panzer®“ 994011-5
rollt langsam und
pfeifend auf den
Bahniibergang

der Baaber
Strandstrafle.
Foro: T. ScHoLZ

Riigensche BaderBahn

994802-T
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Am Baaber
Ortseingang
schwenkt das
Streckengleis von
der B 196 nach
rechts in den Ort
hinein. Nach dem
sich anschlie-
Benden Gegen-
bogen folgen die
Ubergiinge der
Strandstrafie

und Gohrener
Chaussee.

Ohne Halt durch Philippshagen: 99 4802-7 rollt, noch auf dem alten Oberbau, nach Gohren hier
méchtig qualmend durch. Foto: TH. SCHWARZE

Abseits der Strecke
finden sich im
Waldgebiet zwischen
Haltepunkt
Philippshagen und
Bahnhof Gohren
einige kleine Feucht-
gebiete. Jene Partien
sind ein weiterer
Beweis der Vielsei-
tigkeit des Biosphé-
renreservats
Siidostriigen.
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schalter ersetzt. Die Anlagen Serams und
Binz sollen bei Gelegenheit ebenfalls er-
setzt werden, womit die Ausriistung der
Loks nicht mehr notwendig sein wird. Nach
wenigen Metern folgt der nichste Bahn-
iibergang. Die doppelspurige Strandstrafie
wird ebenfalls nicht mit Hochstgeschwin-
digkeit passiert. Damit liegt das kleinste
der Seebdder mit iiber 100-jdhriger Tra-
dition schon wieder hinter den Reisenden
nach Gohren. Im Rechtsbogen fiihrt das
Gleis nun wieder zur B 196 hiniiber. Bis
zum Bedarfshaltepunkt Philippshagen lie-
gen Bahntrasse und Bundesstrafe neben-
einander. Leider verfillt das Gebdude hier
zusehends. Ideen zu einer anderen Nutzung
waren so schnell verschwunden wie laut ge-
worden. Kaum ein Reisender mochte von
hier die wenigen Kilometer nach Gohren
mitgenommen werden. Meist nutzen Wan-
derer und Radfahrer diese Zugangsstelle.

Nach der Durchfahrt schwenkt die Stre-
cke nach links in ein feuchtes Waldgebiet
hinein. Die StraBe folgt nun in einem wei-
teren Abstand bis zum Endbahnhof. Klei-
ne Wasseransammlungen durchziehen den
Bereich. Forst- und Wanderwege bilden
ein rechtwinkliges Geflecht mit einigen
unbeschrankten Bahniibergingen. Recht
unspektakulidr findet die Bahnreise iiber
Siidostriigen in wenigen Minuten ihr Ende.
Durch die Gasse im Wald schnauft die Rii-
gensche BiaderBahn dem Endbahnhof Goh-
ren entgegen.

Gohren entwickelte sichim Laufe des 19.
Jahrhunderts zu einem bedeutenden Feri-
enort und fiihrt seit 1878 den Titel Seebad.
Der Endpunkt der Schmalspurbahnstrecke
ist gut 100 Meter vom Strand entfernt. Das
Ortszentrum liegt oberhalb des Endbahn-
hofs. Mit Betriebsaufnahme gab es in Goh-
ren mehrere Gleise, einen Lokschuppen
und einen Gliterschuppen mit Dienstraum.
Keine zehn Meter in Richtung Ort hatte ein
Gasthaus die Reisenden eingeladen, sich
von den Reiseanstrengungen zu erholen.
Die Lokalitit konnte auch als Warteraum
genutzt werden. Der Béaderverkehr entwi-
ckelte sichrasant. So waren die Anlagen aus
der Eroffnungsperiode schnell ausgelastet.
Die Erweiterungen ab 1917 fiihrten zu ei-
nem zweistindigen Lokschuppen, weite-
ren Bahnhofsgleisen und gipfelten im Neu-
bau des Empfangsgebdudes im Jahr 1927.
Verdnderungen prigen die Geschichte des
Bahnhofs bis heute. So wird mancher Rei-
sende den neuen Gohrener Bahnhof noch
gar nicht kennen. Von November 2011 bis
Juni 2012 wurde er von der PRESS komplett
umgestaltet. Vielleicht ist die Romantik der
vergangenen Jahre mit den Schienen in der
Kiesbettung etwas verlorengegangen, den
gestiegenen Anforderungen im OPNV ist
man aber gerechter geworden. Auf Gleis
1 rollt der Personenzug aus Richtung Put-
bus ein. Eine wunderschone und iiberaus



Vom Dach des Gohrener Lokschuppens konnte
hier ein Uberblick vom neuen Gohrener Gleis-
verlauf aufgenommen werden. Das dufiere Gleis
mit den Rillenschienen wird noch eingepflastert.
Das Bahnhofsgleis 2 fiithrt nach der noch im Bild
zu sehenden Gleisverbindung zum Gleis 1 zu
einem weiteren befestigten Bahnsteig. So besteht
ab sofort in Gohren die Moglichkeit, zwei Ziige
an Bahnsteigen aufstellen zu konnen. Das
gewinnt beim Verkehr von Sonderziigen neben
dem Planbetrieb an Bedeutung.

Forto: A. RICKELT

abwechslungsreiche Bahnreise hat nun ihr
Ende gefunden. Aus den Wagen stromen die
Urlauber. Ein moderner Bahnsteig empfangt
die Giste des Seebades. Nun muss man nicht
mehrauf den sandigen Boden hinuntersteigen.
Unterdessen ist die Lok abgekuppelt worden.
Uber die Umsetzweiche am Streckenende rollt
die Dampflokomotive langsam auf Gleis 2 zu-
riick. Auf der Betonwanne bleibt sie dann vor-
erst stehen. Vor der Sanierung der Bahnhofs-
anlage mussten die Personale die Maschinen
zum Gleis 2 weit vorfahren. Dort konnte am
Wasserkran neben dem Lokschuppen restau-
riert werden. Der Boden um diesen Betriebs-
punkt war vom Dampflokbetrieb gezeichnet.
Die Betonwanne nimmt nun hingegen alle
herabtropfenden Betriebsstoffe sicher auf. In-
zwischen haben die Angekommenen und neu-
en Fahrgiste das Schauspiel am Wasserkran
entdeckt. Die breite Uberfahrt zum Lokschup-
penbereich wird nun von den Neugierigen be-
volkert. Man nimmt daran, wie am Putbuser

o 0

Restaurieren in
Gohren: Heute stehen
die Lokomotiven auf
einer Betonfliche,

die alle Betriebsstoffe
auffiangt. Foros:
HELGE ScHOLZ (3)

Eine kleine Bekohlung
ist auch vorhanden.
99 4802-7 wurde

vor der Sanierung

der Bahnhofsanlage
neben der Bekohlung
aufgenommen.

Foro: TH. SCHWARZE
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Fast 20 Jahre liegen zwischen diesen
beiden Aufnahmen. 2009 betreibt die
PRESS den ,,Rasenden Roland”, als
99 4801-9 im Juli gleich aus Gohren
abfahrt. Die Szene am Lokschuppen
mit der 99 4632-8 und 99 1784-0
entstand im August 1990. Damals
stand der ,,Rasende Roland” noch
unter Verwaltung der Deutschen
Reichsbahn.



Lokschuppen, keinen AnstoB. Ehrfiirchtig be-
staunen grof3e und kleine Ménner, interessier-
te und auch etwas gelangweilte Damen und
Midchen und manch mitreisender Vierbeiner
den Vorgang des Wasserfasses und Abolens.
30 Minuten steht der Personenzug in Gohren
(Binzer Pendelziige 22 Minuten).

Dannist die Maschine fiir die Riickfahrt mit
Rauchkammer voraus bereit, hat wieder an den
Zug gesetzt und zum Einsteigen wird gerufen.
Und schon wieder wird der Zug bei seiner Ab-
fahrt auf den Speicherchip gebannt. Mit Voll-
dampfund einem tollen Rauchpilz verldsst der
Schmalspurbahnzug dann den Endbahnhof.
Lange schwebt noch der Duft des Dampfbahn-
Abenteuers liber dem Geldnde und zerteilt sich
nur zdgerlich. Nur ein kurzer Abschied von
dieser Riigener Besonderheit des tdglichen
planmifBigen Dampflokbetriebs. Ein Abschied
bis in gut einer halben Stunde, wenn die hier
eingefangene und konserviert erscheinende
Dampfbahn-Romantik erneut freie Entfaltung
genieBen kann. Ein wenig melancholischer
wird es beim Abendzug im Nebensaisonfahr-
plan. Dann heif3t es, spitestens kurz vor 20 Uhr
am Rand der blauen Stunde die Riickreise an-
zutreten. Mit Dampf in den Sonnenuntergang
und den anbrechenden Abend. Resiimee: Ein
schoner Tag voller Eindriicke und Erinnerun-
gen, der harmonischer nicht ausklingen kann.

Ein schoner Tag an, in und mit der Riigenschen
BéderBahn neigt sich dem Ende zu. Im Schein
der untergehenden Sonne kann man seine
Eindriicke im Speisewagen bei einer Gaumen-
freude einmal ganz in Ruhe Revue passieren
lassen. FoTto: CH. SACHER

Licht- und Schat-
tenspiele der
Gohrener Abend-
sonne an der

99 4802-7 kurz vor
der Abfahrt.

Foto:

TH. SCHWARZE

Kurz vor 12 Uhr
wird 99 4011-5
mit P 104 wieder
nach Putbus
zuriickfahren.
Eine Stunde und
13 Minuten wird
die Bahnreise in
Anspruch nehmen.
Foros:

H. ScHoLz (3)
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W FAHRZEUGE

99 1781-6 ist in Binz LB angekommen. Die
Maschine wurde 2006 aus Niirnberg zuriick-
geholt und steht nach der Aufarbeitung bei
der RiiBB im Planeinsatz.

Neun befriebsfchige
Dampflokomotiven,
dazu noch zwei
Dieselfriebfahrzeuge
und insgesamt
50 Gepack-, Personen-
und Giterwagen umfasst
der Fahrzeugpark der
Rugenschen BaderBahn.

Lokomotiven und
Wagen der RuBB

DAMPFLOKOMOTIVEN

Die Bauartvielfalt im Betriebsmaschinenbe-
stand hat auf Riigens schmalen Gleisen eine
gewisse Tradition. Die Ursachen sind in der
Vergangenheit bei der Entwicklung immer
leistungsfihigerer Typen zu suchen, aber
auch in der Umbeheimatung von auf ande-
ren Strecken freigewordenen Lokomotiven
nach Riigen.

Die Baureihe 99.77-/9

Heute stehen die drei Maschinen 99 1781-6,
99 1782-4 und 99 1784-0 dieser Baureihe im
Planeinsatz. Im Juni 1977 testete die damalige
Deutsche Reichsbahn die Zittauer 99 1735-2
als Vertreterin der ,,VII K* auf Tauglichkeit
im Biderverkehr, um die betagten Maschi-
nen ersetzen zu konnen. Die komplette Ober-

99 1782-4 rollt im Jahr 2009 zwischen Baabe und
Sellin Ost iiber den damals noch nicht sanierten
Streckenabschnitt. Foto: S. GEIsT
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bausanierung von 1976 bis 1979 hat dann
auch den Einsatz der Maschinen mit voran-
getrieben. Doch erst am 9. Juli 1983 wurde
mit der 99 1784-0 die erste Neubaulokomo-
tive von Freital-Hainsberg kommend in Put-
bus stationiert. Ihr folgte am 3. Juli 1984 die
99 1782-4. Eine komplette Ablosung der Vul-
can-D-Kuppler und der beiden Henschel 1’ D-
Kuppler war aber nicht moglich.

Besonders die reichhaltig mitgefiihrten Be-
triebsstoffe sind noch immer ein Plus der Ma-
schinen. Die Neubauloks sind daher fiir die
Pendelziige in der Hauptsaison die idealen
Bespannungen. Am 23. Februar 2000 wur-
de durch die Rii.K.B. die 99 1783-2 in Dienst
genommen. Jene Maschine ist beim Betrei-
berwechsel abgestellt worden, weil sie nicht
an den Landkreis zuriickverkauft wurde. Mit
99 1781-6 ist eine weitere Neubaumaschine
nach Riigen gekommen. Diese Lok war nach
der Auflerbetriebnahme im November 1992
von der Deutschen Reichsbahn einen Monat
spater an das DB-Museum in Niirnberg iiber-
geben worden. Neben der 99 1606-5 und sidch-
sischen Pack- und Personenwagen fristete sie
13 Jahre ihr Dasein als Ausstellungsstiick im
Freigeldnde. Am 29. Juni 2006 wurde sie von
der IG Prefnitztalbahn im Zuge der Auflo-
sung der Schmalspurbahnsammlung erwor-
ben und nach Johstadt geholt. Dort hat man
sie aufpoliert und als Ausstellungsstiick pri-
sentiert. Die Jahreshauptversammlung der IG
PreBnitztalbahn e.V. fasste am 20. November
2010 den einstimmigen Beschluss, die seit
2006 im Eigentum des Vereins befindliche
,,.VII K-Neubau‘-Lokomotive 99 1781-6, ei-
ner entsprechenden Empfehlung des Vorstan-
des folgend, an den Landkreis Riigen fiir die
betriebsfihige Wiederaufarbeitung und den
Einsatz auf der Schmalspurbahn Lauterbach
Mole—Putbus—Gohren zu verkaufen. So ge-

Noch zwei der
urspriinglich drei
Vulcan-Lokomotiven
setzt die RiiBB ein.

Sie verkehren haupt-
séchlich vor dem Tradi-
tionszug und Planziigen
in der Nebensaison.
53Mh pagsiert hier die
Fotobirke zwischen
Serams und Seelvitz.
Foto: S. GEIsT

52Mh gteht hier im Juni
2013 in Putbus und
wartet geduldig auf
einen neuen Einsatz.
Foros: H. ScHoLz (2)

langte die Maschine zur Riigenschen Béder-
Bahn. Nach einer HU in Meiningen ist sie am
13. Dezember 2011 abgenommen worden.
Die drei Lokomotiven sind nun schon teil-
weise iiber 30 Jahre auf den Gleisen zwischen
Putbus und Gohren unterwegs. Eine Riigener
. VII K* outet sich durch eine regionale Beson-
derheit: Schon bei der ersten eingesetzten Ma-
schine hat man im Gegensatz zu ihren séchsi-
schen Schwestern unter der Rauchkammertiir
ein Blech angebracht.

59Mh nd 53Mh

Die beiden Vulcan-Lokomotiven sind Riige-
ner Urgesteine. Einst waren sie auf der Nord-
und Siidstrecke mit der 99 4631-0 im Einsatz.
Heute sind nur noch zwei Maschinen betriebs-
fahig. Sie wurden in das Farb- und Beschilde-
rungsschema der Riigenschen Kleinbahn AG
zuriickversetzt. Die Maschinen stehen vor-

zugsweise vor dem braunen Traditionszug und
bei Sonderfahrten im Einsatz. Weiterhin rii-
cken sie im Nebensaison-Fahrplan verstarkt
in den Plandienst.

Vulcan lieferte 1913 und 1914 die zwei
D-Kuppler System Golsdorf als Nassdampt-
lokomotiven und die 53Mh als Heildampflok
an die Rii.K.B. So kann die heutige 52Mh im
Jahr 2014 ihren 100. Geburtstag feiern. Im
Jahr 1927 wurden die 51M und 52M zu Heil3-
dampfmaschinen umgebaut, nachdem sich
die 1925 nachgelieferte 53Mh bestens bewihrt
hatte. Anfang der 1990er-Jahre erhielten bei-
de Maschinen neue geschweifite Kessel und
neue Zylinder.

Optisch unterscheiden sich die beiden be-
triebsfahigen Vulcan-Maschinen in Details. 52Mh
verfiigt tiber ein abgerundetes Fiihrerhausdach,
ein Tonnendach und einen Rauchkammerzent-
ralverschluss. 53Mbhat dagegen ein flaches Dach
und kein Handrad an der Rauchkammertiir.
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9948027

ey = T

99 4802-7 ist eines der beiden ,,Burgfriuleins®, die nach der Einstellung des Jerichower Netzes nach Riigen geschickt worden waren. Die ,,02° steht hier am
Bahnsteig in Putbus LB und wartet auf die Abfahrt nach Lauterbach Mole.

Die beiden bei den Personalen sehr be-
liebten 52Mh und 53Mh werden von der RiiBB
vorzugsweise in der Nebensaison und zur Be-
spannung von Sonderziigen eingesetzt. Wegen
derbegrenzten Wasser- und Kohlevorrite wird
ein Einsatz vor den Pendelziigen in der Haupt-
saison umgangen.

@24011-5

Hinter dem ,Panzer” verbirgt sich die
ehemalige Mansfeldlokomotive Nr. 7.
Die Maschine war schon im Jahr 2003
nach Riigen gekommen, ohne nach einer
vorgenommenen Hauptuntersuchung durch
die EBG mit eigener Kraft bis zur Ubernah-
me durch die PRESS gefahren zu sein. Am
14. Oktober 2008 ist die Lokomotive nach
erneuten Aufarbeitungen in Dienst gestellt
worden. Ihr Einsatz sollte einem eventuellen

99 4011-5 tragt den Spitz-
namen ,,Panzer®. Es
handelt es sich um eine
Maschine der Mansfelder

Bergwerksbahn.

Aus der Sammlung von
Walter Seidensticker

wurde die Aquarius C von
der RiiBB gekauft. Die
Maschine war im Erzge-
birge auf der Museumsbahn
Steinbach —Jo6hstadt im
Einsatz. Die Lok ist, nachdem
sie einige Zeit auf der
PreBnitztalbahn im Einsatz
war, nach Osterreich zum
Club 760 verkauft worden.




Lokomotivmangel entgegenwirken. Erst zu
diesem Datum erhielt sie ihre Loknummer
nach DR-EDV-Schema.

Aquarius C

Walter Seidensticker kaufte die Lok aus dem
Bestand des Deutschen Technikmuseums und
stellte sie nach der Hauptuntersuchung im
Raw Gorlitz am 3. Juni 1997 bei der Ri.K.B
wieder in Dienst. Im Mai 2009 kaufte die
PRESS die Maschine und setzt sie vorerst auf
der PreBnitztalbahn ein. Eine Riickkehr nach
Riigen ist nicht ausgeschlossen.

Die blau-rot-schwarze Farbgebung stammt
noch von der einheitlichen Lackierung der sei-
denstickerschen Fahrzeugsammlung.

99 48019 und 99 48027

Die beiden 1’ D-Kuppler gelangten schon im
Dezember 1965 nach einem Raw-Aufenthalt
in Gorlitz an die Kiiste. Die Einstellung der
Schmalspurstrecken um Burg lie3 die beiden
Henschel-Lokomotiven frei werden. 1938
sind die Maschinen gebaut worden. Gut 25
Jahre waren sie bei den Kleinbahnen des
Kreises Jerichow im Einsatz und sind nun
schon fast 50 Jahre auf der Biderstrecke aktiv.
Thren Spitznamen ,.Burgfraulein“ (wegen des
Einsatzes in Burg) werden sie wohl nie able-
gen. Neben den Vulcan-Maschinen bespann-

Nummer Gattung Bauj. Hersteller Fabriknr. Achsfolge LGP(mm) Masse(t) Leistung (PSi)
52Mh K44.6 1914 Vulcan 2951 Dh2t 8000 26 ca. 235
53Mh K44.6 1925 Vulcan 3851 Dh2t 8000 26 ca. 235
994801-9 K45.8 1938 Henschel 24367  1'Dh2t 9440 33 ca. 320
994802-7 K45.8 1938 Henschel 24368  1'Dh2t 9440 33 ca. 320
981781-6 K57.9 1953 KM 32022 1'E1'h2t 10700 52 565
9917824 K57.9 1953 KM 32023 1'E1'h2t 10700 52 565
9917840 K57.9 1953 KM 32025 1'E1'h2t 10700 52 565
994011-5 K44.10 1931 O&K 12348 Dh2t 9040 38 450
Aquarius C K55.6 1939 Borsig 14806  En2t+2T6 12170 40 ca. 260

DIESELLOKOMOTIVEN

Zwei Maschinen jener Traktion gehdren zum
Triebfahrzeubestand der Riigenschen Bider-
Bahn. Beide Lokomotiven stehen hauptsich-
lich fiir Rangier- und Arbeitszugeinsitze zur
Verfiigung, die251901-5 auch als Reservelok.

251901-5

Sowohl Deutsche Reichsbahn als auch Bun-
desbahn hatten Anfang der 1960er-Jahre
Bestrebungen, den immer ilter werdenden
Dampflokbestand auf den Schmalspurbahn-
strecken durch schmalspurige Streckendiesel-
lokomotiven zu ersetzen und so leistungsfi-
higer zu werden. Mit der V 51 hatte die Bun-
desbahn eine erfolgreiche Konstruktion auf

994801 steht geputzt
am 12. Oktober

2013 am Putbusser
Lokschuppen. Am
kommenden Tag wird
sie nach einer ldngeren
Unterhaltungsphase
wieder in den Dienst
aufgenommen.

Foros: H. ScHoLZ (4)

ten sie bei ihrem Eintreffen auf Riigen fortan
die Béderziige zwischen Putbus und Gohren.
Weder auf der damals noch befahrenen Nord-
strecke noch auf dem Streckenbereich Putbus
— Altefdhr sind sie zum Einsatz gekommen.
Neben den beim ,,Rasenden Roland“ ab
1983 eingesetzten Neubaulokomotiven wa-
ren die Henschel-Maschinen weiter im Dienst
zu sehen. Doch die ehemaligen Privatbahn-
Lokomotiven sollten Ende der 1980er-Jahre
nicht mehr erhalten werden. Es kam jedoch
anders. 1993 erhielten beide Henschel-Ma-

die Gleise gestellt. Auf der Strecke Warthau-
sen—Ochsenhausen erfolgte ihre Probefahrt.
Uber die Stationierungen Bottwartalbahn und
Federseebahn und beim Ochsle gelangte sie,
auf 760 mm Spurweite umgebaut, zur Stei-
ermirkischen Landesbahn nach Osterreich.
1999 wurde die Maschine von der Riigen-
schen Kleinbahn nach einem Angebot ge-
kauft und zuriickgespurt. Die Maschine sollte
als Schlepplok fiir die Ziige nach Lauterbach
Mole eingesetzt werden. Wegen dieser an-
gestrebten Betriebsfiihrung hat man damals
wohl fiir den Bau eines Umfahrungsgleises
seitens der Rii.K.B. kein Interesse gezeigt.
So erfiillt die Lokomotive die ihr damals zu-
gedachte Aufgabe neben ihrer universellen
Einsetzbarkeit und schnellen Betriebsbereit-
schaft noch immer.

/99 4801

schinen im Raw Gorlitz eine Generalreparatur
mit Neubekesselung. Ihr Markenzeichen, die
Krempe am Schornstein, durften beide Ma-
schinen behalten.

Beide Lokomotiven stehen weiterhin bei
der RiiBB im Planeinsatz. Inzwischen tragen
sie auch wieder auf den eigentlich geschweif3-
ten Wasserkésten Nieten. Jene neuen Késten
wurden wihrend einer HU im Jahr 1963 an-
gebracht.

Sondereinsitze fiihrten die ,,02*“ im Jahr 2011
zur Museumsbahn Mesendorf —Lindenberg.

Kesseldruck (bar) Vmax Anmerkung

12 30 (99 4632-8)

12 30 (99 4633-6)

113 30

13 30

14 30

14 30

14 30

15 35  ex Mansfeld, Lok 7
18 30

Thr immer schlechter werdender Allge-
meinzustand spitzte sich in den folgenden
Jahren aber immer weiter zu. So hat die
PRESS nach der Ubernahme des Betreiber-
auftrags die dem Landkreis gehorende
Lokomotive umfassend aufarbeiten las-
sen. Von 2009 bis Februar 2010 erfolgte
eine Hauptuntersuchung, die sich zur Ge-
neralreparatur ausweitete. Die DB-Wer-
ke Chemnitz und Cottbus sowie Gmein-
der wurden damit beauftragt. Am 26. Mirz
2010 absolvierte sie im blauen Farbkleid
des neuen Betreibers ihre Lastprobefahrt
auf der PrefBnitztalbahn erfolgreich. Am
13. April 2010 leistete die Lokomotive
dann auch auf der Riigenschen BiaderBahn
ihre Abnahmefahrt und steht seither wieder
zuverlédssig im Dienst.
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251901-5 rangiert in Putbus LB den zweichachsigen Personenwagen auf ein Abstellgleis. Hier steht sie, schon mit roten Glasscheiben iiber den
Loklaternen fiir den Einsatz als Schlusslok nach Lauterbach Mole bestiickt, am Bahnsteig 3.

Nummer  Baujahr Hersteller  Fabriknr.
251 901-5 1964  Gmeinder 5327
Kof 6003 1942  Deutz ,4205"

Kaf 6003

Die kleine Heeresfeldbahn-Diesellok trigt
seit dem 12. Januar 1955 die Bezeichnung
Kof 6003. Ihre Fabriknummer hingegen ist
nicht bestitigt und zweifelhaft, da die genann-

48

B'B'dh
Cdh 5300 17 118

Achsfolge LiP (mm) Masse (t) Leistung (PSi) Motor

9810 40 540

te 4205 auch anderweitig vergeben wurde (da-
her in der Tabelle in Anfiihrungszeichen). Im
Zuge der Umstellung auf das Nummernsys-
tem mit Selbstkontrollziffer nannte die DR die
in Bergen stationierte Maschine 100 902-6.
1975 wurde sie als 199 002-7 am 23. August

2xMWMTRHS 518 A 40
Deutz A6M 517 20

Vinax (km/h) Anmerkung

(V51901)

ausgemustert. Im Zuge der Sanierung der Bé-
derstrecke ab 1976 holte man sie fiir den inter-
nen Verschub in den Betriebsmaschinenpark
zuriick. Am 8. Januar 1991 gelangte sie als
199001-9 mit dem inzwischen eingebauten
Antrieb der Kof 6001 wieder offiziell in den
aktiven Bestand. Am 23. Januar 1996 musterte
die DB AG den , kleinen Kédmpfer* wieder aus
und er ging sofort an die Rii.K.B. iiber. So ist
die Maschine, dann als Kof 6003 bezeichnet,
mit in das Eigentum des Landkreises tiberge-
gangen und somit an die PRESS vermietet.
Die Maschine wird in Putbus fiir Rangierauf-
gaben eingesetzt. Auf die Strecke kommt sie
in letzter Zeit allerdings kaum noch.

Zum Fan-Wochenende im Oktober 2013 half
Kof 6003 beim Rangieren der Giiterwagen.

In einem gliicklichen Moment konnte sie
zusammen mit der extra aufpolierten und aufge-
riisteten 99 1594-3 fotografiert werden.



Gattung

KAB4ip
KB4i
KAB4ip
KB4ip
KB4itrp
KB4ip
KB4ip
KB4ip
KB4ip
KB4ip
KB4ip
KB4i
KB4ip
KB4itrp
KB4ip
KB4ip
KB4itrp
KB4ip
KB4ip
KB4ip
KB4ip
KB4ip
KB4i
KB4itrp
KB4itrp
KB4ip
KB4ip
KB4itrp
KB4
KB4itrp
KAB
KAB
KBi
KAaa
KD4
KD4i
KD4
KD4i
KD4i
KD4i
KD4i
KD4i

Wagennr.

970-151[T]
970-152[T]
970-153[T]
970-154[T]
970-566
970-752
970-753
970-756
970-757
970-758
970-760
970-761[T]
970-762[T]
970-765
970-771[T]
970-772
970-778
970-781
970-782
970-783
970-784
970-785
970-791[T]
970-792
970-803
970-809
970-810
970-811
970-812
970-825
971210
971216
971221
Panoramic
974-323
974-336
974-341
974-362
Q74-452
Q74-471
974-481
974-482[T]

Baui.

1911

1911

1911

1911

1926
1915
1907
1908
1909
1909
1910
1915
1915
1914
1911

1912
1913
1922
1922
1922
1922
1926
1927
1928
1914
1922
1910
1913
1910
1926
1900
1900
1900
1889
1915
1922
1922
1929
1932
1895
1911

1911

Hersteller

HAWA
HAWA
HAWA
HAWA
Bautzen
HAWA
Bautzen
Bautzen
Chemnitz
Chemnitz
Bautzen
HAWA
HAWA
Werdau
HAWA
Bautzen
Bautzen
Bautzen
Bautzen
Bautzen
Bautzen
Bautzen
Wismar
Bautzen
Werdau
Bautzen
Bautzen
Bautzen
Disseldorf
Bautzen
Gorlitz
Gorlitz
Gorlitz
VSB, Chur
Werdau
Werdau
Werdau
Bautzen
Bautzen
Gorlitz
Beuchelt
Beuchelt

Sitzpl.

32
20
28
28
21
28
35
30
30
38
38
22
32
25
28
38
25
38
38
38
30
28
34
26
25
37
37

Bemerkungen

ex RU.K.B. 32
RU.K.B 33
ex RU.K.B. 29, RG.K.B. 34

ex RU.K.B. 36

ex RU.K.B. 34, Ri.K.B. 29
RU.K.B. 37

Traglasten
ex RG.K.B. 31

Traglasten

Sommerwg., RG.K.B. 53
Traglasten
Traglasten

DRG K235

Traglasten

ex KJI, ex Schlawer KB
Traglasten

Ru.K.B. 20

RG.K.B. 15

RU.K.B. 18

RU.K.B. 163
Fahrradwagen
Fahrradwagen
Fahrradwagen

Umbau aus GGw

ex. BIKrB, ex Ri.K.B. 43
ex RU.K.B. 27

RU.K.B. 28

Ro '_!3 %

Ein planméBiger Reisezug der RiiBB hinter
Serams. Die Pack- und Modernisierungswagen
tragen nun das neue Logo der RiiBB.

Fotos: H. ScHOLZ (3)

DER WAGENPARK

20 Modernisierungswagen stehen fiir die Er-
fillung der SPNV-Aufgaben auf der Linie
Lauterbach Mole—Putbus—Gohren zur Ver-
fligung. Die Deutsche Reichsbahn begann in
den 1950er-Jahren, den Riigener Personenwa-
genpark zu verstirken. Speziell auf der Béder-
strecke wandelte sich das Bild. 28 vierachsi-
ge Personenwagen der 1fd. Nr. 711, 715, 720
und 729 sind ab dieser Zeit auf die Insel ge-
kommen. Die sdchsische Bauart bedeutet aber
nicht, dass alle diese Wagen von den Strecken
der RbD Dresden nach Riigen gelangten.

In das Modernisierungsprogramm der
Deutschen Reichsbahn gelangten nur noch
die Wagen mit den Nr. 720 und 729. Im Jahr
1977 begann die DR ausgerechnet mit einem
Putbusser Wagen dieses bis 1983 laufende
Projekt. 970-757 wurde als erster Moderni-
sierungswagen am 31. Mérz 1977 in Putbus
in Dienst gestellt. Ab 2002 wurden die Perso-
nenwagen der Béderstrecke mit Neubaudreh-
gestellen mit Rolllagern ausgeriistet.

Von den zweiachsigen Personenwagen der
R.i.K.B. sind der 971-210 und 971-216 heu-
te noch im Einsatz. Die Wagen konnen bei-
spielsweise fiir Geburtstags- und Hochzeits-
gesellschaften gebucht werden. 2009 wurde
der zum 971-210 umbeschriftete Wagen von
der PRESS aus der Seidenstickersammlung
gekauft. Eine Riigener Besonderheit ist der
Fahrrad-Transportwagen 974-323. Er ent-
stand aus einem sidchsischen Zugfiihrerwagen
mit der Nr. 751. Zwei grofie Schiebetiiren er-
moglichen ein schnelles Ein- und Ausladen
von Fahrriadern. So kann das Konzept,,RADz-
fatz tiber die Insel vom Bus-Fahrradanhénger
auf der Schiene weitergefiihrt werden.
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Die Giiter-
wagen der RiiBB
erhalten auch bei

Sonderfahrten
ihren Auslauf.
Zusammen

mit 99 1608-1
konnten sie hier
einen klassi-
schen Giiterzug
der Nordstrecke
darstellen.
Foros:

HELGE ScHOLZ (4)
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In Putbus stehen die
Traditionswagen fiir den
néchsten Einsatz bereit.
Friihzeitig haben sich
Eisenbahnfreunde schon
in den 1980er-Jahren
fiir den Erhalt dieser
Rii.K.B.-Wagen stark
gemacht.

Der Rii.K.B. Nr. 33 ist
seit August 1989 in der
braunen Lackierung
unterwegs. Rii.K.B.
Nr. 33 wurde 1911 bei
HAWA gebaut.

Wagen 971-210 erinnert
an den groBen Rii.K.B.-
Bestand zweiachsiger
Wagen.

Gattung Wagennr. Baujr.

Gw 97-42-22 1900
Gw 974223 1917
Gw 97-42-46 1898
Gw 97-42-63 1914
Bdw 97-49-01 1895
(0]0) 97-44-08 1931
Ow 97-40-32 1895
Ow 97-40-75 1936

Fiir die Riigensche BiderBahn entsteht in
Johstadt der Neubau eines Aussichtswagens.
Als 974-606 wird er in den Dienst gelangen.

Neben dem modernisierten Personenwa-
genpark bildet der Traditionszug mit den his-
torischen Rii.K.B.-Wagen einen weiteren Be-
standteil des Wagenparks.

Neben den Personenwagen fiihrt die Rii-
gensche BaderBahn noch acht Giiterwagenim
Bestand. Diese stehen fiir verschiedene Auf-
gaben im Einsatz. Mit den Ow wird beispiels-
weise Dienstkohle nach Gohren transportiert.
Der GGw 97-49-01 ist zum Geridtewagen um-
gebaut worden. Der Wagen istrelativ seltenim
Einsatz zu erleben. Eine Ausnahme bildete das
Fan-Wochenende im Oktober 2013, als er den
Giiterzug mit zwei Ow und dem Gw 97-42-63
komplettierte.

Hersteller Bemerkungen

Gorlitz ex RG.K.B. 118

Gorlitz  ehem. St.K.B.2, ex Ri.K.B. 158
Beuchelt ehem. G.K.B.2, ex Ri.K.B. 123
Beuchelt ex Ri.K.B. 402

Breslau  ex RSN, ehem. Pw4i 97-76-05
Graz ehem. FOD

Gorlitz ex RU.K.B. 219

Wismar ehem. DKBW 1396




Die 010509-8 war am 11. Mai 2013 auf dem Putbusser Bahnhofsfest zu Gast. Mit einem Sonderzug kam sie aus Leipzig auf die Ostseeinsel.

Wihrend der Festtage konnte die Maschine auf dem regelspurigen Gleis neben dem kombinierten Inselbahnsteig bewundert werden.

Begegnungen mit Maschinen der Riigenschen BiaderBahn waren so vorprogrammiert. Foto: R. NIEMANN

Bahnhofsfeste

der RuBB

Mit dem Bahnhofsfest in Putbus im Juni

und dem Kleinbahnhofsfest im Oktober
stehen jedes Jahr gleich zwei Traditions-
veranstaltungen im Terminkalender.
Daneben gibt es weitere beliebte Events,
die von den Sassnitzer Modellbahnfreunden
und dem Forderverein zur Erhaltung

der Rigenschen Kleinbahnen e.V.

unterstitzt werden.

as alljdhrliche Bahnhofsfest in Putbus
Dwurde 2017 am Wochenende vom 10.

und 11. Juni gefeiert. Wie bereits in
den vergangenen Jahren reiste auch 2017 die
01 0509-8 der PRESS am 10. Juni mit einem
Sonderzug von Leipzig tiber Lutherstadt Wit-
tenberg und Berlin an. Auf der Normalspur-
strecke Bergen—Lauterbach kamen zudem
historische Fahrzeuge zum Einsatz, zwischen
Putbus und Binz verkehrte der DR-Traditions-
zug. Weiterhin wird am Sonntag, 8. Oktober
2017, wie schon in den vergangenen Jahren

99 4652 gastierte auch schon im Erzgebirge auf der Prefinitztalbahn.
Foro: H. ScHoLZ

wieder das beliebte Kleinbahnhofsfest unter
der Regie der Riigenschen BédderBahn statt-
finden, in diesem Jahr jedoch nicht in Binz,
sondern im Endbahnhof Gohren. Ein ganz-
tagiges Unterhaltungsprogramm mit jeder
Menge Einlagen, Fiihrerstandsmitfahrten und
ein Sonderfahrplan des ,,Rasenden Rolands*
werden geboten.

Beide Veranstaltungen laden mit einem bun-
ten Rahmenprogramm Eisenbahnfreunde und
Urlauber zugleich ein. Auf der Trasse zum in-
zwischen wieder freigeschnittenen Betonvia-

dukt tiber das Streckengleis Bergen—Lauter-
bach rollten einst die Ziige nach Altefihr aus
Putbus hinaus.

Der Forderverein zur Erhaltung der Riigen-
schen Kleinbahnen e.V., ein enger Partner der
RiiBB, hat die Lokomotive 99 4652, ein ein-
maliges Sachzeugnis Riigener Kleinbahnge-
schichte, betriebsfihig aufarbeiten lassen. Am
14. Mirz 2015 zog sie erstmals wieder einen
Sonderzug von Putbus nach Binz. Derzeit be-
findet sie sich beim ,,Pollo”, der Museums-
bahn Lindenberg—Mesendorf in der Prignitz.
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B VWASSER & DAMPF

Neben dem Lauterbacher
Hafenbecken und in Sicht-
weite zum Bahnsteig der
Riigenschen BéderBahn sind
Ferienhduschen am und iiber
dem Wasser entstanden. Im
Hintergrund der Saulen-
portikus des Badehauses
Goor. Fiirst Wilhelm Malte
zu Putbus lieB es fiir sich
und den Hochadel errichten.
Heute ist es ein modernes
Vier-Sterne-Wellnesshotel.

UNTEN: Die erste Etappe
der Siidriigen-Rundreise
fithrt mit der Riigenschen
BéaderBahn von Putbus LB
nach Baabe. Vor Seelvitz,
mit seinem romantischen
Bahnhof, geht die Fahrt
entlang wogender Felder,
Weiden und Wiesen.

Das Sudostriigen-
Karussell

Neben den Reiseangeboten auf der Rigenschen BaderBahn steht das Kombiticket
,Wasser & Dampf” auf der Beliebtheitsskala der Gaste ganz oben. Das Saisonangebot
verbindet eine Bahn- mit einer Schiffsreise.




n den Jahren 1961 bis 1989 wire eine solche

Kombination von einer Fahrt auf der Schmal-

spurbahnstrecke mit einer Schiffspartie zwi-
schen Lauterbach Mole und Baabe Bollwerk
undenkbar gewesen. Aus mehreren Griinden.
Einerseits gab es das Schmalspurbahngleis bis
zum Lauterbacher Hafen noch nicht und aus
den damals herrschenden politischen Griin-
den wire ein Schiffsreise auf dem Greifswal-
der Bodden vor der Siidostkiiste Riigens an-
dererseits ein unerfiillbarer Wunsch gewesen.

Jenes touristische Potential erkannte die
Riigensche Kleinbahn GmbH & Co KG und
fiihrte ein solches Angebot ein, Schienen- und
Wasserweg zu kombinieren. Seit 2008 konnen
die Urlauber diese Rundreise in den Ziigen
der Riigenschen BiderBahn unternehmen.
Auf dem Bodden fungiert die Weille Flotte als
Kooperationspartner der PRESS. Die Kombi-
nation erfreut sich stetig wachsender Nachfra-
ge. Zum Fahrpreis von 17 Euro pro Erwach-
senem, pro Kind neun Euro, fiir Familien 40
Euro, Fahrrad 7,50 Euro, erlebt man Riigen
aus einem ganz anderen Blickwinkel.

Den Reisenden soll folgende Fahrt emp-
fohlen werden: Sie beginnt am Morgen in
Lauterbach Mole. Mit dem Regio-Shuttle der
PRESS fahrt man von Lauterbach Mole hinauf
nach Putbus. Dort wartet schon der ,,Rasen-
de Roland“ fiir die Weiterfahrt nach Gohren.
Nur wenige Minuten Pause und mit Volldampf
geht es hinaus in die Hiigellandschaft um Po-
sewald und die weite Seelvitzer Niederung.
Die Trasse fiihrt in diesem Abschnitt durch
eine vom Urlauberverkehr verschonte Land-
schaft. Rotwild schreckt auf, Hasen nehmen
vor dem ,,Roland* Reifaus, einfach Natur pur
zwischen Sanddornstrduchern und Streublu-
menwiesen! Die Fahrt geht in Richtung des
Endbahnhofs Gohren mit vielen schonen Aus-

994011-5 wird

RUBB-Streckenkarte

nach dem

Restaurieren ’ g
und der Brems- O som OPY
probe gleich den O
Endbahnhof _ D
verlassen. Bergén -

aufRigen

Natiirlich kann
die Tour auch
ab Gohren
unternommen
werden. Fotos:
H. ScHoLz (3)

Die Strecke der
Riigenschen
BéderBahn mit
eingezeichneter
Schiffslinie.

blicken weiter. In Baabe ist die Eisenbahnreise
dann zu Ende. Ein gut zwei Kilometer langer
Weg fiihrt vom Rand des Ortszentrums hin-
unter an den Bodden zum Hafen Baabe Boll-
werk. Aktivurlaub von seiner schonsten Seite!
Vorbei an Schilfgiirteln, kleinen Buchten grii-
Ben schon Moritzdorf und das Hafengelénde.
Baabe Bollwerk liegt am Ende der Baaber Rin-
ne und diese miindet in die Baaber Bek. Diese
nur gut 50 Meter breite Wasserstraf3e ldsst den
Zugang zum Selliner See offen. Keine Briicke
fithrt vom Hafen zum Dorfchen Moritzdorf
hiniiber, sondern eine Riigener Besonderheit,
die an der gesamten deutschen Nord- und Ost-
seekiiste ohne Vergleich ist: die Ruderfihre
Moritzdorf. Uber eine Stunde bleibt bis zum
Eintreffen des Passagierschiffs, diese Touris-

JagdschloB

Serams

54)

tenattraktion kennenzulernen. Ein Hinweis sei
erlaubt: Die auf der Strae fahrende Béder-
bahn, die zum Baaber Bollwerk fihrt, kann
von Urlaubern mit der Kurkarte (Sellin, Baa-
be, Gohren) kostenlos genutzt werden.

Fihrmann, hol iiber! Die kiirzeste Fihrver-
bindung Norddeutschlands ist ein Ruderboot,
in dem bis zu 15 Personen Platz finden. Die
Tradition der Moritzdorfer Ruderfihre geht
bis 1891 zuriick. Gefahren wird, solange die
Wetterbedingungen es ermoglichen. In den
Sommermonaten wird die knapp 50 Meter
kurze Strecke zwischen den beiden Anlege-
stellen tdglich bis zu 100-mal zuriickgelegt.
Fiahrménner sind hier die Strandménner. Uwe
Strandmann teilt sich das Rudergeschift in
Schichten mit seinem Sohn.
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Erholungsgebiet
Radweg
Bademaglichkeilen

Seebricke




Doch dann wird es im Hafen vor der Bek
etwas reger. Die MS ,,Sundevitt* lduft ein.
Fiir eine kurze Zeit wird das Ausflugsschiff
am Kai festgemacht.

Nach der Abfahrt vom Baaber Bollwerk be-
gleitet die vier Kilometer lange Reedewitzer
Hoft die Passagiere auf dem Oberdeck. Un-
terwegs passiert das Schiff ein mitten im Bod-
den stehendes Betongebidude. Dabei handelt
es sich um eine nicht mehr in Betrieb stehen-
de militdrische Einrichtung der 1980er-Jahre.

Entlang der Siidkiiste wird Vilm passiert
und Lauterbach kommt in Sicht. Der Riigener
Stidhafen hat sich zu einem Seglermekka ent-
wickelt. Pfahlbauten vermitteleten ein wenig ~ Der Spaziergang vom Bahnhof Baabe hiniiber zum Bollwerk bietet dem Naturfreund ein Refugium,
Siidsee-Feeling. Nachdem die Passagiere das  abseits von Hektik, Uberfiillung und Kommerz der Seebider.

Schiff verlassen haben, macht sich die MS
Sundevitt auf die Riickfahrt.

Die Siidriigen-Rundreise kann auch in  Die Ruderfihre Moritzdorf ist der kronende Hohepunkt der kurzen Wanderung in das urspriing-
der Gegenrichtung gestartet werden. Dieses  liche Riigen mit seiner Einmaligkeit, seinen Naturschonheiten und liebevoll versteckten Schitzen.
beliebte Kombiticket wird aufrechterhalten. Die Natur zu erleben und die Natur zu verstehen, bekommt am Baaber Bek und seinem Umfeld
Neben laufenden baulichen Veridnderungen  eine ganz besondere Bedeutung.
in Baabe Bollwerk mochten beide Partner mit 25
punktuellen Verbesserungen bei den Informa- i i8
tionen und dem Wegeleitsystem den Erfolg
untermauern.

Bei weiteren Schiffstouren, zu deren Aus-
gangsorten man mit der Riigenschen Béder-
Bahn anreisen kann, erleben die Géste das
Monchgut von Bord eines Schiffes und kon-
nen mit der Reederei Adler-Schiffe zu den
Kreidefelsen fahren oder die Kreidekiiste
mit den Ostseebddern aus einem ganz neuen
Blickwinkel kennenlernen.

L vy

(I r s I

Nach einer Verschnaufpause in Bollwerk, wo
ein Restaurant einladt, trifft dann auch das
Schiff ein. Die MS ,,Sundevitt* bietet ein freies
Oberdeck fiir tolle Ausblicke auf den Greifs-
walder Bodden und die Kiiste Siidostriigens.




Leinen los in Baabe
Bollwerk. Das Oberdeck
der MS ,,Sundevitt*
garantiert einen Rundum-
blick auf die Schonheit
der Having-Bucht. Die
Freunde des Schmalspur-
rings Sachsen haben so
mit weiteren Gésten eine
sonnige Reise zu Wasser
erlebt.

Im Seglerparadies
Lauterbach endet oder
beginnt die traum-
hafte Rundreise iiber
Siidostriigen.

Der MS ,,Sundevitt*“ folgt
die MS ,,Lamara*. Sie
nimmt Kurs zur Reise um
die Insel Vilm. Im Hinter-
grund die Ruderfahre,
Auslaufer der Granitz
und die Hotel-Skyline.
Im Restaurant am Hafen
kann die Umsteigezeit
verfliegen.

Fotos: W. NIENUS (2),

H. ScHoLZ (4)




B HOHENRUCKEN MIT JAGDSCHLOSS

Die Granitz —
Kleinod Sudostrigens

Auf der hochsten Erhebung der Granitz, dem 107 Meter hohen Tempelberg,
erbaute First Wilhelm Malte I. ab 1838 sein Jagdschloss im Stil der norditalienischen
Renaissancekastelle. Heute ist es ein Touristenmagnet mit Bahnanschluss.

nitz die einzigartige Naturschonheit und
Landschaftsvielfalt Riigens. Keine drei
Kilometer ist der Ostseestrand entfernt. Den-

E in weiteres Mal zeigt sich mit der Gra-

noch meint man, ob man zu Fuf3, mit der Rii-
genschen BidderBahn oder der Binzer Béder-
bahnzum Jagdschloss unterwegs ist, vielleicht
in einem Mittelgebirge frische Waldluft zu

spiiren. Das 1000 Hektar grole Waldgebiet
der Granitz ist das grofte zusammenhédngen-
de Buchenwaldgebiet Norddeutschlands. Ein
Pendant findet man in Sichtweite, die Bu-
chenwilder Stubbenkammers. In Sichtweite
insofern, als man vom Turm des Jagdschlos-
ses weit liber die Riigener Landschaft blicken
kann. Perfekte Sichtverhiltnisse lassen fiirden

Gast auf der Besucherplattform des 38 Meter
hohen Mittelturms Gohren mit dem gesamten
Monchgut, die Badeorte der Ostkiiste, Sass-
nitz mit Stubbenkammer, Bergen, die Insel
Vilm und weite Bereiche des Greifswalder
Boddens im Rund-um-Blick vorbeiziehen.
Wie bei einer Modelleisenbahn kann man zu
beiden Seiten der Granitz die Ziige aus Put-




bus, aber auch aus Gohren in der Landschaft
fahren sehen. Kleine weile Wolken verraten
ofters deren Standort.

Hinter Sellin West fahren die Ziige der Rii-
genschen BiderBahn in das Waldgebiet der
Granitz hinein. Stindig gewinnt die Trasse
an Hohe. Vor Garftitz steigt das Streckengleis
merklich an, fiihrt {iber einen hohen Damm in

den Blittertunnel hinein und in die Station.
Von hier aus kann man schon Wanderwege
hinauf zum Schloss nutzen. Die Wartehalle
des kleinen Haltepunktes, eine kleine Well-
blechbude nach Lenz-Normalien, war iiber
viele Jahre von der Er6ffnung im Jahr 1895 bis
in die 1960er-Jahre das Stationsgebédude. Die
Deutsche Reichsbahn ersetzte sie durch einen

99 4011-5 verlasst Garftitz in Richtung
Gohren. Hinter der Station bietet sich diese
Kombination von BaderBahn mit Bauge-
schichte. Der Zug befindet sich an gleicher
Stelle wie beim Turmblick, fihrt aber in die
Gegenrichtung. Foro: S. GEIST

Der Haltepunkt Jagdschloss liegt romantisch im Wald der Granitz. Von
hier aus kann man auf einem Wanderweg in wenigen Minuten zum

Schloss gelangen.

Der von Karl Friedrich Schinkel entworfene, 38 Meter hohe Mittelturm

ist markanter Wegweiser im Siidosten der Insel Riigen. Von hier aus hat
man bei klarem Wetter einen fantastischen Blick iiber die Insel Riigen und
gelegentlich auf die BaderBahn. Fotos: H. ScHOLZ (2)




Vier Tiirme rahmen an den Eckpunkten des Jagdschlosses
den quadratischen Grundriss ein. Der hohe Mittelturm
steht iiber dem ehemaligen Hofraum. Er ist nach Planen
von Karl Friedrich Schinkel nachtréglich gebaut worden.
Die im Turm nach oben fiihrende Wendeltreppe stellt fiir
manche Besucher eine Herausforderung dar. Die freitra-
gende Bauweise ist Grund so manchen unangenehmen
Bauchgefiihls. Der Weg nach oben ist aber absolut sicher
und bietet als Lohn gigantische Ausblicke iiber die Insel.

Standardbau aus Betonfertigteilen. Inzwi-
schen konnte hier aber eine attraktive Fach-
werk-Wartehalle errichtet werden. Einen wei-
teren Wartehallenneubau findet der Reisende
am Bahnsteig des Haltepunktes Jagdschloss.
Beide sehr attraktiven Gebdude haben kei-
ne konkreten Vorbilder. Sie ordnen sich ins
Marketingkonzept des ,,Rasenden Rolands*
ein, begeistern den Gast und Urlauber fiir eine
Bahnfahrt und bieten die Moglichkeit, ange-
nehm die Wartezeit zu liberbriicken sowie vor
Wetterwechseln geschiitzt zu sein. Der Halte-
punkt Jagdschloss wird sehr gut frequentiert.
Ein gut ausgebauter Weg fiihrt tiber Serpenti-
nen den Tempelberg hinauf. Das Jagdschloss
ist fiir Privatfahrzeuge nur mit Ausnahmege-
nehmigung zu erreichen. Von Binz aus gibt
es zwei Moglichkeiten, dem Prachtbau einen
Besuch abzustatten. Von einem Parkplatz am
Binzer Ortsausgang fiihrt ein Wanderweg zum
Ziel. Die Parkgebiihr beinhaltet eine Fahrt mit
der Binzer Bédderbahn. In wenigen Minuten
ist man damit am Fuf} des Jagdschlosses. Die
Wanderung hingegen fiihrt durch den roman-
tischen Buchenbestand und entlang Kaiser-
farnfeldern stetig nach oben.

Die Riigensche BiaderBahn kann man im
Granitzer Streckenabschnitt von ihrer schons-
ten Seite erleben. Die Maschinen haben auf

Die Garftitzer Einfahrt liegt noch in der
Steigung. 99 1781-6 rollt hier nach der Fahrt auf
dem Damm und durch den Baumbestand auf
Gleis 1 ein. Der kurze Blattertunnel ist Vorge-
schmack auf die Granitz Durchfahrt.
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Die Eingangshalle des fiirstlichen Jagdschlosses zieren Trophéen friiherer Jagden.
Sie kiinden vom einstigen Wildreichtum des Waldgebietes.




Uber die 154 gusseisernen Stufen der freitragenden Wendeltreppe
geht es hinauf zum Plateau des Mittelturms.

Mit seinem letzten und kostspieligsten
Bauprojekt — dem Jagdschloss - hat der
Fiirst zu Putbus ein Wahrzeichen fiir die
Insel Riigen geschaffen. Die Ausstellung
zur abwechslungsreichen Baugeschichte
macht mit Schloss und Bauherr vertraut
und veranschaulicht das Haus als
Gesamtkunstwerk, an dem Architekten,
Handwerker und Kiinstler von 1837 bis
1851 gearbeitet haben.

der Steigungsstrecke kriftig zu arbeiten. Im
Blitterdach verfangen sich Dampfund Rauch.
Traumbhafte Lichtspiele konnen sich ergeben.
Am Dampf zu schnuppern, daran kommt man
hier gar nicht vorbei. Hier und da kreuzt ein
Waldweg die Strecke. Die Abgeschiedenheit
des Streckenverlaufs istnicht ohne Reiz. Stim-
mungsvolle Eindriicke vom Bahnbetrieb in
diesem Abschnitt einfangen zu konnen, heifl3t,
die Wanderschuhe zu schniiren. Der Lohn sind
nicht alltdgliche Motive. Der Stundentakt in
der Hauptsaison zwischen Gohren und Binz
LB Ildsst reichlich Fotografiermoglichkeiten
zu. In Binz LB kreuzen sich die Ziige der
Riigenschen BédderBahn. So dampft im Ab-
stand von gut 30 Minuten immer ein Zug tiber
den Abschnitt. Gentigend Zeit, den Fotostand-
punkt zu wechseln.

In der Nebensaison und im Winter haben
Granitzund das Jagdschloss ganz andere Reize.

Herbst in der Granitz. Die ersten gefallenen
welken Blitter bedecken das Gleis. Vor dem
Haltepunkt Jagdschloss tastet sich 99 608
durch den lichter werdenden Bléttertunnel iiber
goldgelbe Teppiche zum Haltepunkt.

Fotos: H. ScHOLZ (6)
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Das Fahrschiff ,,Wittow* im Jahr
1967 am Liegeplatz in Fahrhof.
Dahinter das Schwesterschiff
,Bergen®, das gerade Wagen
aufnimmt. Foto: KLAus KIEPER

Dem Forderverein zur Erhaltung der Rigenschen Kleinbahnen e.V. ist es gelungen,
das Uber Jahre in Barth auf Land gesetzte Fahrschiff ,Wittow” zu erwerben. Ende 2017
soll die Sanierung abgeschlossen sein.

Ein zweites Leben
fur die ,,Wittow**

ein der Eigentiimer der Eisenbahnfihre.

Das ehrgeizige Projekt wurde nach sei-
ner Prisentation bei einer Spendenaktion der
Sparkasse Riigen mit 10000 Euro bedacht.
Ein Zeichen, dass hier die richtige Entschei-
dung getroffen wurde, dieses Schiff der Nach-
welt zu erhalten. Allein dabei soll es aber nicht
bleiben. Ein konkretes Nutzungskonzeptistin
Arbeit. Auf alle Fille wird die in Zukunft wie-
der schwimmtiichtige Eisenbahnfihre nach
ihrer Fertigstellung in das Tourismuskonzept

Seit 31. August 2012 ist der Forderver-
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der Ostseeinsel eingebunden werden. Dazu
bestehen erste Uberlegungen von Forderver-
einund Riigenscher BiaderBahn, mit einer Zu-
sammenarbeit hier neue Angebote zu prisen-
tieren. So bietet sich eine weitere Verbindung
von Bahn- und Schiffsverkehr in Lauterbach
Mole an. Das Deck soll selbstverstindlich
wieder ein Gleis erhalten. Dort konnten dann
zwei Wagen aufgestellt werden. Fiir einen
touristischen Sonderverkehr sind noch An-
passungen an Ausstattungen und Sicherheits-
technik notig.

Eine urspriinglich geplante Beplankung des
Decks mit Holzbohlen ist leider nicht finan-
zierbar. So weit ist es aber noch nicht. Uber
Monate wird der Schiffskérper nach seiner
Befundung in der Werft Rammin in Barth
bereits aufgearbeitet. Im Herbst 2013 konn-
te die aufwendige Entkernung abgeschlossen
werden. Ruderhaus, Motor und Hilfsantriebe,
Kohlebunker und -6fen der Heizung wurden
ab- und ausgebaut. Tonnenweise sind Beton
und Stahlschrott aus der Bilge entfernt wor-
den. Das Herausstemmen des Ausgleichbe-



Das holzerne Ruderhaus der
1960er-Jahre iiberlebte als
Gartenlaube in Zingst und

Nach der Entkernung konnte der
Schiffskorper im Gelidnde der Barther
Werft Rammin zu seinem kiinftigen

Standort verfahren werden.

tons im Rumpf hat die Werftmitarbeiter vor
eine schwere Aufgabe gestellt, die mehr Zeit
in Anspruch genommen hat als veranschlagt.
Als der Korpus nur noch 60 Tonnen wog, konn-
te er mit den Werftkréinen in eine geschiitzte
Halle transportiert werden. Dort werden die
weiteren Arbeiten ausgefiihrt werden. Mit der
Werft Rammin hat der Forderverein einen zu-
verldssigen Partner gefunden, dem die Bedeu-
tung dieses technischen Unikat sehr bewusst
ist. Stege und Teile der Reling sind inzwischen
erneuert. Die Werft arbeitet kontinuierlich
weiter am Aufbau des Schiffes. Im Mai 2014
stand die alte Dame entkernt, um Tonnen er-
leichtert und wettergeschiitzt in einem grofen
Zelt. Nach den Strahlarbeiten im Innenbereich
und im Anschluss daran wird eine erste inne-
re Farbschicht zur Konservierung aufgebracht,
um vor Korrosion zu schiitzen.

Mehrmals wurde das Schiff in seiner akti-
ven Zeit als Eisenbahnfidhrschiff umgebaut.

ist nun sichergestellt.

Neue Reling und
grundierter Schiffskorper,
letzte Offnungen sind
noch zu verschliefien.
Fotos: R. MAHLER (3)

Auf dem Schwester-
schiff ,,Bergen” wird im
Juni 1968 die in Bergen

reparierte Altenkirche-

ner 99 4652 iiber den
Breetzer Bodden trans-
portiert. Foro: A. LUFT

Diese Spuren an Rumpf und Deck sind nun
beseitigt worden. Das Schiff wird wieder mit
einem holzernen Ruderhaus versehen.

Die Sanierung und die Wiederinbetrieb-
nahme der ,,Wittow* sind ein eigenstindiges
Projekt des Fordervereins. Ohne Terminvorga-

i #e

TITTREDL

ben und ganz nach den finanziellen Moglich-
keiten wurde hier etwas Einmaliges geschaf-
fen. Im Juli 2017 wurde das Schiff wieder zu
Wasser gelassen, bis Jahresende 2017 soll der
charakteristische Briickenaufbau wiederher-
gestellt werden.

61



i.?!!:-.-ﬁth.l.l "

S e wﬁﬂmmﬁ
i o Al
i e

, — At i, ‘b.m@:ﬂu. T : : o ; w..... .“_ - : &
Sy I~ M T (N e __ A BT T S e
2 | _ = s M@mﬁ | T TNy } 4

“.muv.-f,...r»i.ﬂa?ﬂ..a.u,_\ua.u“\ ——

o W

NS

: N LN
R RO T b S
s SN B B e

Torary b DR N Y
-

s e (.ﬂr(...r. - o T s : £ ol 4
= NSRS i

e SR e . A L Nk
e T <

) S f TR, N . - e
L “f.a o 1.:..!. ‘JW'.'.. . - | 3 v

’
2 | . W.. ﬁ £ ¢
. . ._ P

r
-

e

g.,%pﬂuthgr,ﬁﬁ.gm.gvg — :

= \h'ﬂ" ﬁ‘.\i&_.‘em./ @ ﬂ..,.ﬁd%g " J
RN R IS~

»
-
r
¢
e

€
>

Testfahrten mit der fabrikneuen

99 2324 statt. Am 1. April 2009
gs.

o e

nden erste

.

. A% - S
ol bk -

v

THe KUNSCH

-

sind 99 2324 und 99 2322
nach:Bad Doberan unterwe

-
a

¥
(1

g
2

¥
-
-




o ok
i ﬂ%&mﬁ:‘

o N A
s -

o
o A A ™
.{...-.-:.\:_H_I._Hﬁw_&’ﬂul.i

[ VST SRR

e, .ﬂ.l...f i
VAN i,
" ! .n.,_,.....»....u.... L
AT L e
T
g TR
o s b &w
\ é ] fﬂu.ﬁ. (£
NS

Ly

W P
m»m._ 855, i
S BNt

.




Die 99 2323 steht am Morgen des 1. Mai 2006 im Bahnhof Kiihlungsborn West mit dem ersten Zug nach Bad Doberan zur Abfahrt bereit. Foro: J. METHLING

Mecklenburgische
Baderbahn Molli

Wie eh und je verkehrt die im Volksmund liebevoll ,Molli” genannte Schmalspurbahn

mit der seltenen Spurweite von 900 mm auch heute noch zwischen

Bad Doberan und dem Ostseebad Kihlungsborn.

vatisierung und dem damit verbundenen

Ubergang auf die Mecklenburgische Bi-
derbahn Molli GmbH & Co. (heute GmbH) hat
sich vieles verdndert. Seitens der Betreiberge-
sellschaft ist die PR-Arbeit voll und ganz auf
das Konzept einer Touristenbahn abgestimmt.
Keine Broschiire, in der nicht auf die Bahn mit
ihren unterschiedlichen Arrangements hinge-
wiesen wird. Auch wenn es dem auf Authen-
tizitdt bedachten Eisenbahnfreund gegen den
Strich gehen mag, nur eine konsequente Ver-
marktung kann den Bestand des Bidhnchens
sichern helfen. Ein gutes Marketingkonzept
ist auch die Garantie dafiir, dass der Betrieb
der Bahn weiterhin mit Dampflokomotiven
moglich ist.

S eitder am 1. Oktober 1995 erfolgten Pri-

Zur Geschichte und Technik

Als 1793 indem 6 kmnordwestlich von Dobe-
ran gelegenen Heiligendamm von den meck-
lenburgischen Herzogen das erste deutsche
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Seebad gegriindet wurde, war damit indirekt
der Grundstein fiir die spitere Verkehrsent-
wicklung zwischen Doberan und den See-
bidern an der Ostseekiiste gelegt. Spétestens
seit der Eroffnung der Bahnlinie Rostock—
Doberan—Wismar bis Ende 1883 durch die
Wismar-Rostocker Eisenbahn-Gesellschaft
beeinflusste die Strecke nachhaltig die weitere
Entwicklung der Eisenbahn in diesem Raum.
Die Zahl der Reisenden mit dem Ziel Ostsee-
bad Heiligendamm stieg stetig.

Im Mai 1886 nahm die mit dem Bau der
Schmalspurbahn betraute Stettiner Eisen-
bahnbau- und Betriebsgesellschaft Lenz &
Co. die Arbeiten auf. Mit dem Bahnbau hatte
man es — vermutlich hinsichtlich der gerade
begonnenen Saison —sehr eilig, da die eigent-
liche Bau- und Betriebskonzession erst am
19. Juni 1886 vorlag. In nur sechs Wochen
wurde die 6,6 km lange Schmalspurbahn Do-
beran—Heiligendamm erbaut und am 9. Juli
des Jahres in Betrieb genommen. Ausgefiihrt
wurde das Gleis in der an sich fiir Industrie-

und Werkbahnen gingigen Spurweite von
900 mm. Innerhalb Doberans hatte die Bahn,
auch wegen der eingesetzten Trambahnloks
von Hohenzollern, eher den Charakter einer
Stralenbahn, verlief die Trasse doch mitten
durchs Ortszentrum. Anfangs wurde die Stre-
cke nur wihrend der Badesaison von Mitte
Mai bis Ende September regelmafig befahren.

Die Betriebsfiihrung tibertrug Lenz so-
fort auf die Wismar-Rostocker Eisenbahn-
Gesellschaft; am 1. April 1890 erfolgte be-
reits die Verstaatlichung. Mit dem Anstieg
der Urlauberzahlen und der sich besonders
entlang der Kiiste weiter ausbreitenden Ho-
telsund Pensionen erwog man eine Verldnge-
rung der Strecke von Heiligendamm bis zum
Ostseebad Arendsee (spiter Kiihlungsborn
West). Am 12. Mai 1910 wurde der Betrieb
auf der 8,92km langen Verldngerung aufge-
nommen. Gleichzeitig lief nun der Betrieb
ganzjihrig.

Seit der Streckenverldngerung und der
damit einhergehenden Steigerung des Ver-



kehrsaufkommens geniigten die Trambahn-
lokomotiven den Anforderungen nicht mehr.
Dabher lieferte in den Jahren 1910, 1911 und
1914 Henschel & Sohn drei Maschinen der
Bauart Cn2, die von der Mecklenburgischen
Eisenbahn als Gattung T7 gefiihrt wurden.
Mit dem Ubergang der ehemaligen Lin-
derbahnen ab 1. April 1920 auf die Deutsche
Reichsbahn erhielten die Lokomotiven die
Betriebsnummern 99 301 bis 303. Schon bald
reichten auch diese Maschinen nicht mehr aus,
worauthin abermals Henschel & Sohn mit
dem Bau von drei stirkeren Dampflokomo-
tiven beauftragt wurde. Die Indienststellung
der Lokomotiven 99311 bis 313 (Bauart Dn2)
erfolgte in den Jahren 1923/24. Auch diese
Maschinen waren bald mit dem weiterhin stei-
genden Aufkommen {iiberfordert. Die DRG
beschaffte 1932 wiederum drei Lokomoti-
ven, gebaut von Orenstein & Koppel nach den
Richtlinien fiir Einheitslokomotiven. Das Be-
sondere der Maschinen der Bauart 1’D1° h2,
die die Betriebsnummern 99321 bis 99323
erhielten, waren der fiir Schmalspurloks un-
gewdhnliche Raddurchmesser von 1100 mm
und die Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h.
Alle drei Fahrzeuge stehen heute noch auf der
Béderbahn in Dienst.

Als Ersatz fiir die 99311 bis 313 kamen
1961 die urspriinglich 1950/51 fiir die Wismut
AG in Oberschlema vom VEB Lokomotivbau
,.Karl Marx‘ Babelsberg gebauten Maschinen
der Bauart Dh2/Dn2 zur Biderbahn. Zuvor
waren sie im Raw Gorlitz fiir den Einsatz an
der Ostsee umgebaut worden und erhielten
die Betriebsnummern 99331 bis 333, Letzte-
re wurde 1969 ausgemustert.

Die Entwicklung von 1990
bis heute

Zu Zeiten der DR wurde der Fortbestand der
900-mm-Strecke mitim Schnitt 1,3 Mio. Fahr-
gisten jahrlich (in Spitzenzeiten) zu keiner
Zeit in Frage gestellt. Eine Umstellung auf
Busse wire nicht leistbar gewesen. Nach der
politischen Wende in der DDR idnderte sich
die Situation schlagartig. Der Berufs- und
Schiilerverkehr brach massiv ein, die Urlau-
ber hatten jetzt andere Ziele oder reisten per
PKW an. Durchgefiihrte Wirtschaftlichkeits-
untersuchungen offenbarten starke Defizite.
Deshalb drohte die Stilllegung der Stre-
cke durch die Deutsche Bahn AG zum 1. Ja-
nuar 1996. Im harten Ringen um den Erhalt
der Bahn begann am 1. Oktober 1995 fiir die
Schmalspurbahn ,,Molli* eine neue Zukunft.
Als ,,Mecklenburgische Bédderbahn Molli*
fahrt sie weiterhin zu jeder Jahreszeit — und
das nicht nur als Bestandteil des regionalen
OPNV-Netzes, sondern unbestritten mit stin-
dig wachsender touristischer Attraktivitét.
Der Landkreis Bad Doberan hatte zu diesem
Termin den ,,Molli* von der Deutschen Bahn

Dampfstraenbahn in Bad Doberan: 99 2323 mit
P 14615 am 4. Januar 1997. Foro: ST. PFUTZE

Die 99 2322 wird am 29. November 1998 in Bad
Doberan bekohlt. Heute muss nicht mehr alles
manuell gemacht werden. Die Kohlenhunte
werden tiber Schiitttrichter befiillt, die per Rad-
lader versorgt werden. Foto: A. SCHMOLINSKE

Schnee und Sonnenschein trafen in den vergan-
genen Wintern an der Ostseekiiste nur selten
zusammen. Am 24. Mirz 2013 traten die an die
99 2331 extra angebauten Schneepfliige am Hp
Steilkiiste in Aktion. Foto: J. METHLING
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99 2322 fahrt am 6. Juli 2014 in Bad Doberan auf der kurz zuvor umfangreich sanierten Goethestraie zum Bahnhof Bad Doberan.

Im Marz 2011 sdumten noch alte Baume die GoethestraBe in Bad Doberan, der Strafienbelag bestand aus Katzenkopfpflaster. FoTos: J. METHLING (2)
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Eines der wenigen Motive vom Molli
zusammen mit der Ostsee bietet sich
aus der Krone einer Buche im Kleinen
Wohld nahe Heiligendamm.

in regionale Triagerschaft tibernommen. Die
Betriebs- und Geschiftsfiihrung tibertrug der
Landkreis der neu gegriindeten ,,Mecklenbur-
gischen Bédderbahn Molli GmbH & Co.. Der
Landkreis selbst ist Hauptgesellschafter, die
Stddte Bad Doberan und Kiihlungsborn und
einige private Kommanditisten sind die ande-
ren Gesellschafter des Unternehmens.

Obwohl sich nach der Ubernahme der Bahn
schnell herausgestellt hatte, dass die Substanz
der Eisenbahn viel schlechter war als vom Vor-
ginger angegeben und dass die Investitionen
fiir den Erhalt des ,,Molli“ betrichtlich wer-
den wiirden, ging man mit viel Enthusiasmus
an die Arbeit. Insbesondere die wachsende
touristische Bedeutung der Schmalspurbahn
bestimmte die Vorgehensweise.

Ganz in diesem Sinne présentiert sich die
Mecklenburgische Biderbahn heute in der
Offentlichkeit mit einem schliissigen Marke-
tingkonzept. Jeder potenzielle Urlauber stoft
beim Blittern in den einschldgigen Prospek-
ten unweigerlich auf ,,Molli*. Selbst als Voll-
flichenwerbung auf einer Stralenbahn fdhrt
der Molli durch die nahe GroBstadt Rostock.
Alles steht unter dem Zeichen ,,Molli“. Man
versucht, die unterschiedlichsten Zielgruppen
anzusprechen.

Ob die Familie, der Verein oder Club, fiir
Tages-, Betriebs- und Schulausfliige, Se-
niorenreisen und Reisegruppen oder einen
Kurzurlaub. Sogar heiraten kann man auf
dem Molli! Fiir alle denkbaren Belange gibt
es geeignete Arrangements. Dazu bietet der
Molli neben dem téglichen fahrplanmifigen
Dampfzugbetrieb u.a. Ferienwohnungen und
-zimmer, ein Restaurant und ein Café, zwei
Salonwagen und ein Museum an. Es gibt
Parkplidtze an allen Bahnhofen, man kann
aber auch seine Fahrriader im Gepiackwagen
mitnehmen. An den Schaltern bekommt man
neben Fahrkarten und Informationen auch
vielfiltige Souvenirartikel. Natiirlich kom-
men auch die Eisenbahnenthusiasten nicht
zu kurz. Es werden Lokmitfahrten auf dem
Fiihrerstand und ein Dampflokerlebniswo-
chenende sowie individuell geplante Sonder-
fahrten (mit Fotohalten) angeboten. Ferner
gibt es wihrend der Sommersaison noch un-
terschiedliche ,,Molli-Hohepunkte. Auftakt
ist zu Ostern die Osterhasenfahrt, gefolgt vom
Bahnhofsfest zum Kindertag. In den Monaten
Juli/August finden abends Sonderfahrten mit
dem ,,100-jdhrigen Zug* zu verschiedenen
Themen statt: Werkstattbesichtigung, Stadt-
fiilhrungen, Braumeisterfahrt, Zaubershow
oder Raubiiberfall. Fiir Kinder gibt es eine
Schatzsucherfahrt und das Gaunertrio ,,Olsen-
bande* versucht seit 2016 den Panzerschrank
im Postwagen auszurauben. Weiterhin stehen

Anfang August Sonderhalte an der Rennbahn
zu den Doberaner Galopprenntagen auf dem
Programm und im Oktober die ,,Schall und
Rauch*-Party mit Musik im Zug und auf den
Bahnhofen an und schlieBlich die Nikolaus-
fahrten am 6. Dezember. Alles in allem bietet
das Bihnchen im Laufe eines Jahres ein prall
gefiilltes Programm.

Zur Durchfithrung der Plan- und Sonder-
fahrten stehen die fiinf Dampflokomotiven
99321, 99322, 99323, 99 324 (Nachbaulok
von 2009) und 99331 sowie 32 Reisezug- und
fiinf Gepidckwagen zur Verfiigung. Die Lok
99332 ist nicht mehr betriebsfihig und wurde
deshalb optisch fiir das Molli-Eisenbahnmu-
seum aufgearbeitet. Ferner sind drei Diesel-
loks V 10 C fiir Rangierarbeiten, zwei Motor-
Arbeitsfahrzeuge fiir die Streckenunterhaltung
und fiinf historische Giiterwagen vorhanden.
Samtliche Sitz-, Gepidck- und Salonwagen
wurdeninden Jahren 1996—2004 grundlegend
saniert und umgestaltet. Ein freundliches Am-
biente mit nostalgischem Flair empfiangt den
Fahrgast heute. Die historischen Wagen wur-
den bei tatkriftiger Mitwirkung des ,,Vereins
zur Traditionpflege des Molli e.V.“ liebevoll
restauriert und sind heute wahre Schmuck-
stiicke. Sie kommen bei Sonderfahrten als
,,100-jdhriger Zug* zum Einsatz, konnen aber
auch einzeln gechartert werden. 2003 gelang
noch ein besonders Coup, als unter Verwen-
dung eines noch vorhandenen holzernen Wa-
genkastens der Sitzwagen Nr. 17 (Baujahr
1911) originalgetreu wieder aufgebaut wur-
de. Er verstirkt den historischen Zug auf nun-

Die Berechtigung der ,,Badegéstebedarfs-
haltestelle* Steilkiiste wird hier deutlich
demonstriert. Der urwiichsige Bahnsteig ist
langst einem nach DIN-Norm gewichen.
Fotos: A. SCHMOLINSKE (2)

mehr sechs Waggons. Betriebsmittelpunkt der
Bahn ist Kiihlungsborn West mit dem dortigen
Lokschuppen mit allen dazugehorenden Be-
handlungsanlagen, dem Wagenschuppen so-
wie einem Eisenbahnmuseum, zu dem gleich-
falls ein im entsprechenden Ambiente gestal-
tetes Museums-Café gehort.

Zusitzlich verfiigt die Bidderbahn in Bad
Doberan seit Mai 1999 iiber eine neue, 160 m
lange Wagenhalle, in der bei insgesamt 320 m
Gleislidnge bis zu 27 Reisezugwagen unterge-
bracht werden konnen. Das Besondere aber
ist eine integrierte vollautomatische Wagen-
waschanlage, die gewonnenes Regenwasser
fiir den Waschvorgang nutzt. Im Dezember
2004 wurde auf dem Bahnhof Bad Doberan
ein neu errichtetesWerkstattgebdude einge-
weiht. Es ermoglicht jetzt auch groflere Unter-
haltungs- und Instandsetzungsarbeiten vor Ort
auszufiihren, bis hin zu Hauptuntersuchungen
an Waggons.




In den ersten Monaten des Jahres verwandelt sich das Tal des Fulgenbaches gerne in die , Kiithlungsborner Seenplatte. Gerade hat der Lokfiihrer
den Regler wieder geoffnet, um die Steigung Richtung Heiligendamm zu iiberwinden.

Samtliche Gleise und Weichen wurden in
den letzten Jahren saniert, ebenso die Bahn-
hofsgebidude sowie der Lok- und Wagen-
schuppen. In Zukunft gilt es das Geschaffene

zu erhalten sowie die Angebote und die At-
traktivitidt weiter zu verbessern. Ein wichtiger
Schwerpunkt ist auch das Finden und Aus-
bilden junger interessierter Personale, damit

Molli noch viele Jahre durch die schone Kiis-
tenregion dampfen kann.

Die Fahrzeiten der Planziige konnen u.a.
dem elektronischen DB-Kursbuch unter der
KBS 186 entnommen werden. Weitere In-
formationen unter: Mecklenburgische Bé-
derbahn Molli GmbH, Fritz-Reuter-Str. 1,
18225 Kiihlungsborn, Tel. 038293/431-331,
Fax 038293/431-372, reservierung@molli-
bahn.de, www.molli-bahn.de. Die vorgenann-
te Postanschrift (Fritz-Reuter-Str. 1 in 18225
Kiihlungsborn) gilt auch fiir den Verein zur
Traditionspflege des Molli e.V.

Die 99 2331 ist das letzte betriebsféhige
Exemplar von ehemals drei D-Kupplern,
die 1959 von der Wismut AG iibernommen
wurden. Am 24. Januar 2014 befindet sie
sich beim Heiligendammer Gespensterwald
auf der Fahrt nach Bad Doberan.

Foto: J. METHLING

Der Friihzug bringt seine Fahrgéste von
Kiihlungsborn nach Bad Doberan. Am
Ende der Steigung aus dem Fulgenbachtal
prescht der Molli gen Heiligendamm.
Fotos: A. SCHMOLINSKE (2)






Eine neue Lok
fiir den Molli

Nach einer Unterbrechung von fast 50 Jahren wurde 2008 in
Deutschland erstmals wieder eine Dampflok fir den regularen
Zugdienst gebaut. Die Mecklenburgische Baderbahn Molli
beaufiragte das Dampflokwerk Meiningen mit der Lieferung eines

Nachbaus der Baureihe 9992, die aus dem Jahr 1932 stammt.

ie drei vorhandenen Loks der Baurei-
Dhe 99* trugen 2007 die Hauptlast der

Zugforderung auf der Strecke Bad Do-
beran—Kiihlungsborn West. Im etwa sieben
Monate dauernden Sommerfahrplan waren
in einem umlaufenden Plan zwei Maschi-
nen tiglich im Einsatz und die dritte weilte
jeweils in der Werkstatt zum Kesselauswa-
schen und zu Fristarbeiten bzw. Reparaturen.
Zufiihrungen zum Ausbesserungswerk wa-
ren deshalb grundsitzlich nur wéhrend des
Winterfahrplans mit Einzugbetrieb moglich.
Kam es wihrend des Sommerfahrplans zu
einem Schaden mit Lokausfall oder musste
eine Lok vorzeitig bzw. auBlerplanmiBig ins
Ausbesserungswerk, war als Vertretung nur
die ,.kleine Lok* 99 2331 verfiigbar. Seit der
Einfiihrung des Taktfahrplans kann sie jedoch
wegen ihrer geringeren Hochstgeschwindig-
keit von 35 km/h nicht dauerhaft als Ersatzlok
eingesetzt werden, da sie die knappen Fahr-
zeiten nicht einhalten kann und bei starker
Beschleunigung zu schnell verschleifit. Der
kleine Fiihrerstand ist zudem fiir die Durch-
fiihrung der gut nachgefragten Lokmitfahr-
ten und Schnupperkurse nicht geeignet. Eine
zusitzliche Reservelok wiirde auflerdem die
Moglichkeiten, auch mittelschwere und vor-
beugende Instandhaltungsarbeiten in der ei-
genen Werkstatt auszufithren und damit das
eigene Fachpersonal entsprechend auszubil-
den bzw. zu schulen, wesentlich verbessern.
Es miisste nicht mehr die komplette Lok so
rasch wie moglich in ein Ausbesserungswerk
weggeschickt werden, wie dies bis Ende der
1990er-Jahre tiblich war, sondern es konnten
Komponenten ausgebaut und vor Ort repariert
werden. Das wiirde die Kosten senken und ein
grofieres Know-how beim Molli schaffen, was
fiir die Zukunftssicherung von grofler Bedeu-
tung ist. Mit dem Neubau wiirden auch zeich-
nerisch und vor allem praktisch im Dampf-
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lokwerk Meiningen die Moglichkeiten zur
Fertigung sdmtlicher Ersatzteile geschaffen
(z.B. in Form von Gussmodellen), ein Sach-
verhalt, der fiir den Weiterbetrieb nicht nur
der Baureihe 99°? von erheblicher Bedeutung
ist —in vielerlei Hinsicht also eine Investition
in die Zukunft. Diese Fakten fiihrten letztlich
zur Entscheidung, eine neue Lok in Auftrag
zu geben, und iiberzeugten auch das Land
Mecklenburg-Vorpommern als wichtigen For-
dermittelgeber.

Vertrag und Partner

Ohne solide Finanzierung war die Idee einer
neuen Lok natiirlich nur Makulatur. Ohne eine
groBziigige Forderung durch das Land Meck-
lenburg-Vorpommern héitte dieses Projekt kei-
nesfalls realisiert werden konnen. Ein Bundes-
land, das stark vom Tourismus lebt, braucht
touristische Attraktionen und gute Verkehrs-
verbindungen! Der Molli bietet beides und
tiber 600000 Fahrgéste im Jahr sprachen da-
fiir, den Molli durch eine neue Lokomotive
weiter zu stirken. Dazu iibergab der Minister
fiir Verkehr, Bau und Landesentwicklung des
Landes Mecklenburg-Vorpommern, Dr. Otto
Ebnet, am 5. Oktober 2007 einen Fordermit-
telbescheid. Die Deutsche Bahn AG wurde mit
ihrem Dampflokwerk in Meinigen als Partner
zur Herstellung der neuen Lok gewonnen. Fiir
das auf die Reparatur solcher Fahrzeuge spe-
zialisierte Werk war dies eine ganz besonde-
re Herausforderung. Der Geschiiftsfiihrer des
Bereichs Fahrzeuginstandhaltung der DB AG,
Dr. Johannes Keil, betonte dies in seiner Rede
anlésslich der feierlichen Vertragsunterzeich-
nung. Werkleiter Jiirgen Eichhorn versicher-
te, seine Mitarbeiter werden alles daran set-
zen, die Lok in hoher Qualitit auf die Schie-
nen zu bringen. Der Zugewinn an Know-how
wird sicher dazu beitragen, auch zukiinftig in

Aufacvﬁsen‘(_ier 99 2324 im
Dampflokwerk Meiningen
am 7. Januar 2009.

Foro: J. METHLING
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Deutschland Dampflokomotiven zu betreiben
und instand zu halten.

Konstruktion und Zeichnungen

Bevor der Bau begann, waren Konstrukteu-
re, Ingenieure und Lokspezialisten mehrere
‘Wochen mit dem umfangreiches Studium der
vorhandenen alten Zeichnungen beschiftigt.
SchlieBlich sollten viele Bauteile der neu-
en Lok nach anderen, moderneren Verfahren
hergestellt werden. Die Zeichnungen dazu
mussten entsprechend angepasst oder neu er-
stellt werden.

Entscheidende Basis fiir das Projekt bil-
deten die bereits neu konstruierten Haupt-
baugruppen: Stahlschweifizylinder aus den
1980er-Jahren, geschweilite Neubaukessel
von 1994 und Neubaurahmen in Schweifkon-
struktion von 2003. Ubrigens entstand die Idee
fiir den Lokneubau unmittelbar im Zusam-
menhang mit dem Neubaurahmen, ndmlich
nach Erteilung dessen endgiiltiger Zulassung.

Der Bau der Lok

Ab April 2008 waren im Dampflokwerk Mei-
ningen die ersten Rohteile zu sehen. Mit dem
Kohlekasten der Lok war im Juni das ers-
te Grofibauteil fertiggestellt. Er wurde auch
gleich zu Werbe- und Prisentationszwecken
genutzt. Am 8. Juli konnte in der Richthal-
le des Dampflokwerkes Meiningen der fer-
tig geschweifite Rahmen besichtigt werden,
der Kessel befand sich in der Endfertigung.
Am 10. September wurde der neue Kessel
erstmals mit Wasser gefiillt und absolvierte
seine Kesselduckprobe mit Abnahme durch
die Sachverstindigen des TUV und der Lan-
desbahnaufsicht Mecklenburg-Vorpommern
erfolgreich. Fiir die Herstellung der weite-
ren Teile und die Montage bestand ein enger
Zeitplan: Die Fertigstellung der Lok war fiir
Emde 2008 avisiert, erste Probefahrten und
eine Prisentation fiir Anfang 2009 geplant.
Zum Sommerbeginn 2009 sollte sie auf den
Molli-Gleisen ihre ersten Fahrten unterneh-
men. Anfang September 2008 waren bereits
viele Teile und Baugruppen fertiggestellt,
die Montage begann Mitte September. Zu-
ndchst wurden die Zylinder an den Rahmen
geschraubt. Nach dem Anbringen der Aufnah-
men und Stiitzbleche wurden der Kessel so-
wie die Kohle- und Wasserkésten probeweise
auf den Rahmen gesetzt, um Anpassungsar-
beiten auszufiihren. Auch der Fiihrerhausauf-
satz durfte schon einmal seinen richtigen Platz
einnehmen. Langsam wurden die Konturen
der neuen Lok sichtbar. Eine ganz besonde-
re Herausforderung stellten die Radsterne fiir
die Radsitze der neuen Lok dar. Diese Teile
mussten aus Stahlguss gefertigt werden und
dazu wurde ein Modell fiir die Sandform be-
notigt. Das Dampflokwerk Meiningen hatte
das Eisenwerk Bohmer in Witten fiir diese
anspruchsvolle Aufgabe als Partner ausge-
wihlt. Am 29. Oktober 2008 war das Werk
vollbracht und die Rohlinge trafen zur Wei-
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Der erste Stahl-
schweifzylinder auf
dem Bohrwerk, wo die
Endbearbeitung der
Schieberbuchse erfolgt
(8. Juli 2008).

Montagearbeiten am
Fiihrerhausaufsatz
(11. Dezember 2008).

Die Radsterne aus der
GieBerei in Witten

sind im Dampflokwerk
Meiningen eingetroffen
(29. Oktober 2008).

Letzte Arbeiten an
der Feuerbiichse

(8. Juli 2008).

Foto: SLG. METHLING




Zwei Laufachsen: Auf der Drehbank wird
das Radprofil der Radreifen bearbeitet.

Aufkesseln im Dampflokwerk Meiningen
(29. Oktober 2008).

L KLEINES BILDER OBEN: Geschmiedete
Stangenrohlinge (22. August 2008).
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DarunteR: Eine Kuppelstange wird auf
der Frise bearbeitet (22. Dezember 2008).
Fotos: J. METHLING (5)




terbearbeitung in Meiningen ein. Am selben
Tag erfolgte im Dampflokwerk Meiningen die
sogenannte Hochzeit — der Lokkessel wurde
auf den Rahmen aufgesetzt. Der Rahmen hatte
zuvor seine rote Lackierung erhalten, der Kes-
sel war fertig isoliert und die gesamte Verklei-
dung montiert. Beim eigentlichen Akt wurde
der Kessel zunichst iiber den Aschkasten ge-
hoben, um diesen am Bodenring zu befesti-
gen. Danach wurde die gesamte Baugruppe
iiber den Rahmen geschwenkt und auf den
vorbereiteten Befestigungselementen abge-
setzt. Nun war die Montage weiterer Bauteile
moglich. Am 7. Januar 2009 folgte der wohl
spektakuldrste Bauschritt, das Aufachsen. Mit
einem Briickenkran wurde der Rahmen mit
Kessel und Fiihrerhaus iiber die Achsen samt
ihren Lagern, Federn usw. gehoben und lang-
sam abgesenkt, bis alle Teile ihren richtigen
Platz im Rahmen gefunden hatten. Anschlie-
Bend wurden die Federspannschrauben zwi-
schen den Blattfedern, die an den Achslagern
sitzen, und den Ausgleichshebeln im Rahmen
befestigt und die Laufachsgestelle eingehéngt.
Nach einigen Stunden angespannter Montage-
arbeit stand die Lok aufihren eigenen Achsen.
Am 13. Januar wurde die Lok auf einem Hilfs-
gestell stehend aus der Werkhalle herausge-
fahren. Grund war die Warmdruckprobe, bei
der der Kessel zum ersten Mal mit Kohle an-
geheizt und mit eigenem Dampf auf Spitzen-
druck gebracht wird. Anschliefend wurden
die Sicherheitsventile eingestellt, die Pumpen
und der Generator getestet und die Dichtigkeit
der Leitungen tiberpriift. Die Treib- und Kup-
pelstangen waren zu diesem Zeitpunkt noch
nicht vollstdndig montiert.

Am 15. Januar war der groBe Moment ge-
kommen, die Lok bewegte sich zum ersten
Mal miteigener Kraft auf dem Probefahrtgleis
des Werksgelidndes in Meiningen. Tags zuvor
war das Gestinge komplettiert worden, alles
passte —sie fuhr! Am 20. und 21. Januar wurde
die Lok indiziert. Dabei wird mit Hilfe eines
komplizierten Messgerits die Dampfmaschi-
ne korrekt eingestellt, so dass beide Kolben
im richtigen Moment und vollig gleichmi-
Big mit Dampf versorgt werden. Sehr exaktes
Arbeiten und viel Sachkenntnis sind erforder-
lich, damit die Lok spiter ,,richtig rund lduft*.
In den darauffolgenden Wochen wurden die
endgiiltige Lackierung ausgefiihrt und letzte
Kleinteile ergénzt. Vom 11. bis 15. Mérz 2009
wurde die Lok erstmals offentlich prisen-
tiert. Auf der Internationalen Tourismusbor-
se ITB auf dem Berliner Messegelidnde warb
sie zwischen den Messehallen 4 und 6 fiir die
Dampfzug-Nostalgie an der Ostseekiiste und
begeisterte viele Besucher. Am 18. Mirz traf
der Schwertransport mit der neuen Lok in den
frithen Morgenstunden aus Berlin kommend
in Bad Doberan ein. In der Werkstatthalle wur-
de der Neuankommling bereits erwartet und
sofort begann das Abladen. Um 6:01 Uhr war
der grole Moment gekommen: Die 992324
stand auf Molli-Gleisen. Die ersten ,,Schrit-
te* unternahm sie am 23. und 24. Mérz 2009
auf dem Bahnhof Bad Doberan. Hier wurden
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Das erste Anheizen des Kessels — die Warmdruckprobe — fand am 13. Januar 2009 statt. Das Fahrwerk
der Lok ist noch nicht komplettiert, deshalb steht sie auf einem Hilfsgestell.

u.a. das Standpriifverfahren und die Profil-
messfahrten iiber alle Gleise und die Verla-
derampe durchgefiihrt. Tags darauf folgte die
Lz-Probefahrt iiber die gesamte Strecke zur
Profilmessung auf allen Gleisen. Dabei wur-
de ein Begleiterwagen mitgefiihrt. Auf dieser
Fahrt erreichte sie erstmals eine Geschwin-
digkeit von 44,7 km/h. Am spéten Vormittag
traf die ,,Fuhre* auf dem Bahnhot Kiihlungs-
born West ein. Da es keinerlei Beanstandun-
gen gab, durfte die 992324 am Nachmittag
bereits einen Regelzug ziehen — natiirlich
nur als Vorspannlok. Ein ganz grofles Kom-
pliment an die Meininger Dampflokwerker
— sie haben ausgezeichnete Arbeit geleistet!
Am?21. April musste die 45 t schwere 99 2324
ihre Leistungsfihigkeit unter Beweis stellen.
Getestet wurde, ob sie einen Zug mit Hochst-
last in der stérksten Steigung der Strecke aus
dem Stillstand anfahren kann. Der Probezug
bestand aus den beiden an diesem Tag einge-
setzten Wagenparks (16 Wagen) und der Lok
des zweiten Zuges, die mitgeschleppt wurde.
Die Anhingelast betrug 205 t. Die Anfahrten
in Fulgen und an der Rennbahn gelangen pro-
blemlos. Akustisch waren sie ein besonderer
Ohrenschmaus!

Am 10. Juli 2009 wurde die 992324 im
Rahmen einer Feierstunde in Dienst gestellt
und die Zulassungsurkunde an die MBB Mol-
li GmbH iibergeben. AnschlieBSend wurde die
Maschine auf die Nummer 99 2324-4 getauft
—Dbei den Probefahrten war sie noch mit ande-
ren Lokschildern unterwegs. Es folgte ein gro-
Bes Bahnhofsfest zu Ehren des Neuzugangs,
Hohepunkt war die grof3e Lokparade mit den
nun vier Schwestermaschinen.

Nachbau oder Neubau?

Technisch gesehen ist es ein kompletter Neu-
bau. Alle Teile wurden vollstdndig neu ange-
fertigt. Rechtlich gesehen ist es ein Nachbau
einer vorhandenen und bereits zugelassenen
Konstruktion, der an heutige technische Fer-
tigungsverfahren (z.B. Schweiftechnik statt
Niettechnik) angepasst wurde, da eine kom-
plette Neuzulassung nach heutigen Standards
nicht leistbar gewesen wire.



Gruppenbild mit den am Bau beteiligten Meininger Mitarbeitern
anlasslich der Indizierfahrten.

Am 10. Juli 2009 fand im Beisein des Ministerprasidenten von
Mecklenburg-Vorpommern, Dr. H. Ringstorff (rechts), die offi-
zielle Inbetriebnahme statt.

Das Kesselschild der 99 2324.

Auf ihrer ersten Probefahrt
hat die 99 2324 am 25. Marz
2009 den Bahnhof Kiihlungs-
born West erreicht. Nur fiir
dieses Foto wurden die rich-
tigen Lokschilder angebracht.
Grundsitzlich wurden alle
Probefahrten incognito mit
einer anderen Nummer
absolviert.

Fotos: J. METHLING (3)
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Dampf-
Paradies

Blocksberg

Der Brockengipfel iiberragt den
gleichnamigen Bahnhof — mit
1125 Meter iiber NN die
hochstgelegene Station aller
Adhisionsbahnen in Deutschland —
nur um wenige Meter. Von
Wernigerode bis zum sagenum-
wobenen Berg miissen die
Dampfloks fast 900 Hohenmeter
iiberwinden. Die knapp
zweistlindige Fahrt ist zu jeder
Jahreszeit ein besonderes
Erlebnis, im Winter aber

vielleicht am eindrucksvollsten.

Foto: OLIvER KREBIN







Teddybdrenfahrt

Einmal jédhrlich veranstaltet der
Freundeskreis Selketalbahn e.V. eine
ganz besondere Fahrt: Im fiktiven

,,Mirchenwald® bei Silberhiitte werden
die kleinen Fahrgiste von Hexe und
Teufel erwartet, und der Wanderbir

erzihlt den Kindern spannende
Geschichten. Auch das Geheimnis

des ,,Lutscherbaums* gilt es zu
entdecken. Um ein Pliischtier reicher
kehren die Kleinen nach Hause zuriick
und die Groflen erfreuen sich

an der arrangierten Doppelausfahrt

in Alexisbad.

Foro: OLIVER SYpOw
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Selketalbahn

Am 7. August 1887 fuhr der erste
offentliche Personenzug von
Gernrode nach Migdesprung im
Selketal: Im Harz hatte das Zeitalter
der Schmalspurbahnen begonnen.

Bei Sternhaus-Ramberg ist eine

40%¢-Steigung zu meistern, die die
99 6001 hier im Februar 2005
fast geschafft hat.

Foto: WOLFGANG MATUSSEK
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Harzquerbahn

Sie durchquert in Wernigerode
beginnend den Harz in Nord-Siid-
Richtung und endet in Nordhausen.
Im April 2002 wurde eine Gleisver-
bindung zur Nordhduser Stralen-
bahn er6ffnet und auf dem Bahn-
hofsplatz eine bequeme Umsteige-
moglichkeit zwischen HSB-Trieb-

wagen und Tram geschaffen.

Forto: CHRISTOPH MULLER
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B HISTORIE

Alles begann
im Selketal

Finst erschlossen drei Bahngesellschaften den Harz auf Metferspurgleisen.
Der gréBere Teil des Streckennetzes — nach 1945 auch politisch im Osten —

hat die bewegten Zeiten tberlebt. Und im wahrsten

Wortsinn geben noch heute Dampflokomotiven den Ton an.

ders im Norden und Westen steil anstei-

gende Gebirgskette des Harzes ein nur
schwer iiberwindbares Hindernis dar. Des-
halb entstanden zuerst die so genannten Harz-
ringstrecken. Uberwiegend als zweigleisige
Hauptbahnen und Abschnitte wichtiger Ost-
West-Routen angelegt, fithren sie um das zer-
kliiftete Hochland herum. Nur wenige normal-
spurige Strecken drangen als Stichlinien ein
Stiick in den Harz vor.

Weiter in das Gebirge hinein, ja sogar durch
dieses hindurch wagte man sich auf schmaler
Spur. Den Anfang machte 1887 die Gernro-
de-Harzgeroder Eisenbahn im Selketal. Deren
Strecken wuchsen mit jenen der Nordhausen-
Wernigeroder Eisenbahn sowie der Siidharz-
Eisenbahn schlielich zu einem rund 168 km
langen Meterspurnetz zusammen. Wihrend
die Siidharz-Eisenbahn ldngst verschwunden
ist, bestehen die als Harzquer-, Brocken- und
Selketalbahn bekannten Strecken der beiden
anderen Gesellschaften fort. Von 1949 bis
1993 der Deutschen Reichsbahn unterstellt,
bilden sie heute das gut 131km lange Netz
der Harzer Schmalspurbahnen GmbH. Somit
ist die HSB in Deutschland ,,die Grofite unter
den Kleinen®, obendrein bietet sie den um-
fangreichsten tiglichen Dampfbetrieb.

Die Historie der meterspurigen Harzbah-
nen bis zur Ubernahme durch die HSB sei
nachstehend knapp geschildert. Ausgespart
bleibt die auf bundesdeutscher Seite im Jahr
1963 endgiiltig stillgelegte Stidharz-Eisen-
bahn, da an diese ein gesonderter Beitrag
erinnert.

Fijr den Eisenbahnbau stellte die beson-

Gernrode-Harzgeroder

Eisenbahn (GHE)

Projekte, den Harz mittels der Eisenbahn zu
erschlieBen, beschiftigten bereits Mitte des
19.Jahrhunderts Regierungsrite, Industrieba-
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rone und Ingenieure. Nachdem sich die ersten
Schienenstrange durch das Vorland schlin-
gelten, kam in den Kurorten und Industriege-
meinden des nordlichsten deutschen Mittel-
gebirges der Wunsch auf, im Personen- und
Giiterverkehr nicht ldnger auf Pferdefuhrwer-
ke angewiesen zu sein — zumal die Straflen in
den Wintermonaten oft unpassierbar waren.

Bereits 1933 stellte die
GHE diesen kleinen
Triebwagen in Dienst.
Foto: K. KoSCHINSKI =

Friihe Plédne fiir normalspurige Strecken
durch den 6stlich des Brockenmassivs ge-
legenen Unterharz scheiterten jedoch zum
einen an den aufgrund des schwierigen Ter-
rains hohen Baukosten. Zum anderen berei-
tete der komplizierte Grenzverlauf zwischen
den Léndern Braunschweig, Anhalt und
Preulen politische Probleme, selbst noch
nach Griindung des Deutschen Reiches.
SchlieBlich regten Gemeinden und Gewer-
bebetriebe um 1880 den Bau einer meter-
spurigen Eisenbahn von Quedlinburg iiber
Gernrode, Harzgerode und Rottleberode in
Richtung Nordhausen an, doch die preu-
Bische Regierung lehnte diese Linie trotz
der gegeniiber einer Regelspurtrasse um

zweli Drittel niedrigeren Baukosten ab. Erst
nachdem Gernrode mittels des normalspuri-
gen Streckenabschnitts Ballenstedt—Qued-
linburg 1885 einen Bahnanschluss bekam,
wurde das Projekt einer Schmalspurbahn
durch das Selketal hinauf in den Unterharz
spruchreif. Am 10. Mai 1886 konstituierte
sich unter Beteiligung des Landes Anhalt

die Gernrode-Harzgeroder Eisenbahnge-
sellschaft (GHE), am 14. Mirz 1887 er-
hielt sie die Konzession zum Bau und Be-
trieb der Strecke von Gernrode iiber Alexis-
bad nach Harzgerode in der Spurweite von
1000 mm. Die Firma Hostmann & Co. aus
Hannover begann schon Ende September
1886 mit BaumafBnahmen fiir die kiinftige
»Selketalbahn®, und nur gut zehn Monate
spater dampfte am 7. August 1887 auf dem
Abschnitt Gernrode —Migdesprung der ers-
te 6ffentliche Personenzug. Am 1. Juli 1888
konnte auch das wegen der zahlreichen Fels-
durchbriiche schwieriger zu trassierende
Teilstiick Mégdesprung—Harzgerode dem
Betrieb tibergeben werden.



Noch wihrend des Baus der Strecke nach
Harzgerode konkretisierten sich die Pline fiir
eine teils ebenfalls im Selketal verlaufende
Zweiglinie von Alexisbad iiber Stiege nach
Hasselfelde, unter anderem mit finanzieller
Beteiligung der Silberhiitte und der Bergwer-
ke bei Neudorf forciert. Schon im Juli 1889 er-
reichte der Schienenstrang Silberhiitte. Nach
Inbetriebnahme weiterer Etappen rollte am
1. Mai 1892 der Eroffnungszug bis Hassel-
felde. Doch mit dem Bahnanschluss in dieser
Form wollte sich die Kleinstadt nicht begnii-
gen, da sie wirtschaftlich stark auf das preu-
Bische Nordhausen ausgerichtet war. Deshalb
beschloss die GHE im Jahr 1900, ihr Netz
mit dem der Nordhausen-Wernigeroder Ei-

senbahn (NWE) zu verkniipfen. Am 15. Juli
1905 fand die Eroffnungsfahrt auf der GHE-
Strecke Stiege—Eisfelder Talmiihle statt, die
Station Eisfelder Talmiihle diente beiden Ak-
tiengesellschaften fortan als Gemeinschafts-
bahnhof.

1905 iibernahm die GHE auf ihrem Stre-
ckennetz selbst die zwischenzeitlich der
Deutschen Eisenbahn-Betriebsgesellschaft
iibertragene Betriebsfiihrung. Bis zum Ersten
Weltkrieg warf das Unternehmen Gewinne
ab; sowohl der Personen- als auch der Giiter-
verkehr nahmen zu. Die Kriegswirtschaftund
die folgende Inflation machten der GHE aber
schwer zu schaffen; um den drohenden Kon-
kurs abzuwenden, schloss sie sich 1920 der

Das Streckenstiick Gernrode—Magde-
sprung der Selketalbahn wurde am

7. August 1887 eroffnet. Im April 2004
rollt die 995906 die 40%c-Rampe von
Sternhaus-Ramberg nach Mégdesprung
hinunter. Foro: W. BLEY




Das Fachwerk-Empfangsgebiude des Bahnhofs Ilfeld erinnert an die Zeiten
der Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn (Foto 1992).

Viele Wintersportler kehrten an einem herrlichen Wintertag im Januar 1993
im Bahnhofsrestaurant in Drei Annen Hohne ein.

Dieser Streckenplan aus der Zeit vor der Wende informierte noch 1991 die
Reisenden in Sorge iiber die Harzquerbahn. FoTos: A. SCHMOLINSKE (3)
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Anhaltischen Landeseisenbahngemeinschaft
(ALE) an. Auf dem besonders unrentablen
Streckenabschnitt Stiege — Eisfelder Talmiih-
le fuhren von Herbst 1923 bis Ende 1924 kei-
ne Ziige. Erst ab Mitte der 1920er Jahre stieg
das Verkehrsaufkommen wieder an. Miteige-
nen Kraftomnibussen erwehrte sich die Bahn
ab 1925 der Konkurrenz anderer Gesellschaf-
ten auf der Strale. Nachdem sie im Gefolge
der Weltwirtschaftskrise ab 1930 erneut rote
Zahlen schrieb, verstirkte die GHE ihre Ra-
tionalisierungsbemiihungen. Ein 1933 be-
schaffter zweiachsiger Dieseltriebwagen trug
zur Senkung der Betriebskosten auf dem nur
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schwach frequentierten Streckenabschnitt
Alexisbad —Stiege bei. Ansonsten bestritten
weiterhin Dampflokomotiven den Zugver-
kehr: neben den noch vorhandenen alten C-
Kupplern vor allem zwei 1928 gekaufte E-
Kuppler mit Lutterméller-Endachsen. (Drei
1905 beschaffte Mallet-Loks waren zu Be-
ginn des Ersten Weltkriegs an die Heeres-
feldbahnen abgegeben worden).

Im Zweiten Weltkrieg bescherte der von
der Strafle auf die Schiene verlagerte Giiter-
verkehr der GHE zusitzliche Einnahmen;
in dieser Zeit entstand auch das Anschluss-
gleis zur Flussspatgrube ,,Herzogschacht*

in der Nidhe von Lindenberg, dem heutigen
Stralberg.

Nordhausen-Wernigeroder
Eisenbahn (NWVE)

Noch weitaus schwieriger als die Selketal-
bahn lief3 sich das Vorhaben einer Nord-Siid-
Gebirgsstrecke quer tiber den Harz realisieren.
Am 8. Dezember 1866 wihlten Vertreter meh-
rerer Ortschaften in Benneckenstein ein Bahn-
baukomitee, das sich die Errichtung eben einer
solchen Strecke zum Ziel setzte. Die Herren,
unter ihnen ein Hiitteninspektor, hielten das



Personalintensiver
Betrieb zur Zeit der
Deutschen Reichsbahn:
s Die Handweichen sind
gestellt, die 997238 kann
mit ihrem Personenzug
Ilfeld in Richtung
Nordhausen verlassen -
(April 1991).
Foto: L. ROTTHOWE

;éf i‘



Projekt zur Forderung der ortlichen Industrie
fiir unerldsslich. Immerhin gab es in der Ge-
gend von Ilfeld bescheidenen Steinkohleberg-
bau. Ferner existierten im Harz noch einige al-
lerdings schon ziemlich unrentable Betriebe
zur Eisenerzverhiittung, Reste der ,,Fiirstlich
Stolberg-Wernigerddischen* Unternehmen.
Zukunftstrachtiger waren Sagewerke und Pa-
pierfabriken, die Gipsproduktion von Nie-
dersachswerfen sowie die Granitsteinbriiche
bei Schierke.

Zunichst standen verschiedene normalspu-
rige Trassenvarianten zur Debatte. Laut zeit-
gendssischen Presseberichten favorisierte das
Komitee 1867 eine Verbindung von Nordhau-
sen tiber [lfeld nach Wernigerode, die in Nord-
hausen an die Hauptbahn von Erfurt anschlie-
Ben und in Wernigerode mit einer Zweigstre-
cke der Hauptbahn Halberstadt—Vienenburg
verkniipft werden sollte. Mag sein, dass auch
der unaufhaltsame Niedergang der Berg-
bau- und Hiittenbetriebe zum Scheitern des
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aufwindigen Projekts einer normalspurigen
Harzquerbahn beitrug. Jedenfalls stellten
weder der preuBische Staat noch private In-
vestoren die dafiir bendtigten Finanzmittel
bereit. Erst Mitte der 1890er Jahre griff man
die Pline fiir eine Eisenbahn zwischen Nord-
hausen und Wernigerode wieder auf, strebte
nun aber die deutlich billigere Ausfithrung in
Meterspur an.

Im Mérz 1896 griindete sich unter Leitung
des Nordhduser Biirgermeisters ein neues
Bahnbaukomitee. Diesem erteilte die preu-
Bische Regierung am 27. Mai 1896 die Kon-
zession zum Bau und Betrieb einer ,,Eisen-
bahn mit 1 Meter Spurweite von Nordhausen
iiber Ilfeld nach Wernigerode mit einer Ab-
zweigung zum Brocken®. Am 25. Juni 1896
wurde die ,,Nordhausen-Wernigeroder Eisen-
bahngesellschaft (NWE)* gegriindet, welche
den Bau und fiir die ersten zehn Jahre auch
die Betriebstiihrung der ,,Eisenbahnbau- und
Betriebsgesellschaft Berlin“ iibertrug. Am

12. Juli 1897 ging zwischen Nordhausen und
Iifeld das erste Teilstiick der Harzquerbahn
offiziell in Betrieb. Nach Ertffnung weiterer
Abschnitte rollten die Ziige ab 27. Mirz 1899
auf der Gesamtstrecke bis Wernigerode. Am
gleichen Tag konnte auch die Brockenbahn fiir
den Verkehr freigegeben werden.

Der 1142 m hohe Brocken hatte sich inzwi-
schen zu einem der beliebtesten Ausflugszie-
le Deutschlands entwickelt. So bildete dann
auch der jeweils vom 30. April bis 15. Okto-
ber durchgefiihrte Brockenverkehr die wich-
tigste Einnahmequelle der NWE. Die Saison
wurde stets mit den ,,Walpurgisziigen* eroft-
net. Schnaubend brachten zwei mit Tannen-
griin und Reisig geschmiickte Lokomotiven
hunderte Reisende zum néchtlichen Tanz der
Hexen und Teufel. Weniger mystisch, doch
ebenso lebhaft ging es in den Sommermonaten
zu. Auch auf den anderen Streckenabschnitten
erfreuten sich die Personenziige von Beginn

(weiter auf Seite 92)



Am 23. Mai 1925 fand im Harz eine
Vorfiihrfahrt mit zwei AEG-Triebwagen
fiir die Brasilianische Zentralbahn statt
(Foto in Alexisbad).

Foto: AEG, SLG. DR. LOTTGERS

» Walpurgisziige* brachten schon zu
Zeiten der NWE viele Reisende zum
néchtlichen Tanz der Hexen und Teufel
auf den Brocken (Sternhaus-Haferfeld,
30. April 2004). Foro: W. BLEY

Zwischen 1935 und 1939 beschaffte die NWE drei Schlepptriebwagen. Der T 3 ist als historisches
Fahrzeug heute noch betriebsfahig (Oktober 1995). Foro: J. HORSTEL
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Lok 57 der Siidharz-Eisenbahn (Baujahr 1925) auf Bergfahrt nach Braunlage bei

Stoberhai (1926). Fortos: SLG. LINDENBLATT (2)

Eréffnungsdaten auf einen Blick

Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn

Gernrode —Mégdesprung 10,2 km
Migdesprung —Harzgerode 7,3 km
Alexisbad —Silberhiitte 3,2 km
Silberhiitte — Glintersberge 9,3 km
Gilintersberge —Stiege 8,6 km
Stiege —Hasselfelde 4,9 km
Stiege —Eisfelder Talmiihle 8,6 km
zusammen 52,1 km

Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn

Nordhausen —Ilfeld 10,7 km
Ilfeld — Netzkater 3,3 km
Wernigerode—Drei Annen Hohne 14,5 km
Drei Annen Hohne —Schierke 5,4 km
Netzkater—Benneckenstein 15,8 km
Drei Annen Hohne —Benneckenstein 16,6 km
Schierke —Brocken 13,5 km
zusammen 79,8 km
Siidharz-Eisenbahn

Walkenried — Braunlage 24,3 km
Brunnenbachsmiihle — Tanne 8,3 km
Braunlage—Wurmberg 3,3 km
Verbindung zur NWE bei Sorge 0,2 km
zusammen 36,1 km

Anmerkungen: " Giiterverkehr ab 07.02.1898
? nur fiir den Giiterverkehr
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07.08.1887
01.07.1888
01.07.1889
01.06.1890
01.12.1891
01.05.1892
15.07.1905

12.07.1897"
01.05.1898"
20.06.1898
20.06.1898
15.09.1898
27.03.1899 Hasselfelde ist seit 1892 Endbahnhof der Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn (April 2003).
27.03.1899 4 : —- -

Der SHE-Abzweigbahnhof Brunnenbachsmiihle — siidlich von Braunlage — im Jahr 1926.

15.08.1899
24.08.1899
01.11.1899%
01.05.1913




Die 99 5901 (Baujahr 1897) zahlt zur Erstausriistung der NWE und befordert heute noch Sonderziige (Elend, Februar 2005). Foro: J. HORSTEL

Die 99 6101 fahrt seit 1917 — zunéchst als NWE 6 — im Harz. 1989 brachte sie Giiterwagen in ein Sagewerk. Fotos: K. KOSCHINSKI (2)
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Bei Sorge verlief die Harzquerbahn in
Sichtweite der streng bewachten inner-
deutschen Grenze (Dezember 1989).
Foro: K. KOSCHINSKI

an regen Zuspruchs, wihrend das Giiterauf-
kommen hinter den Erwartungen zuriickblieb.

Insbesondere im Hinblick auf den Touris-
mus reiften schon nach wenigen Betriebsjah-
ren Pléne fiir die Erweiterung des Meterspur-
netzes sowie auch den Bau neuer normalspuri-
ger Strecken heran. Die meisten Projekte —wie
z.B. eine meterspurige Verbindung von Werni-
gerode iiber Blankenburg nach Thale oder eine
Normalspurbahn von Hasselfelde iiber Trau-
tenstein nach Benneckenstein —kamen jedoch
nicht zustande. Realisiert wurden immerhin
die Anschliisse des NWE-Netzes an die Gern-
rode-Harzgeroder Eisenbahn in Eisfelder Tal-
miihle (1905) und an die Siidharz-Eisenbahn
in Sorge (1913). AuBerdem komplettierte die
zur Halberstadt-Blankenburger Eisenbahnge-
sellschaft gehdrende Normalspurstrecke zwi-
schen Elbingerode und Drei Annen Hohne
(1907) das Schienennetz im Harz.

Per 1. April 1908 ging die bis dahin von
der Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft
Berlin wahrgenommene Betriebsfiihrung di-
rektauf die NWE iiber. Im Jahr 1913 eroffnete
die Gesellschaftin Nordhausen das noch heute
vorhandene reprisentative Empfangsgebdude
neben dem Staatsbahnhof, doch ihren Direk-
tionssitz verlegte sie 1916 nach Wernigerode.
Die dortige Werkstatt zur Instandhaltung des
Lokomotiv- und Wagenparks stie3 nach dem
Ersten Weltkrieg an ihre Kapazititsgrenzen.
Deshalb errichtete die NWE am Bahnhof Wer-
nigerode Westerntor eine 1926 fertiggestellte
neue Betriebswerkstatt. Ab 1926 erginzten
bahneigene Linien- und Ausflugsomnibusse
mit dem Markennamen ,,Harzer Roller* das
Schienennetz. Geschickt nutzte die NWE da-
bei den Bekanntheitsgrad der gleichnamigen,
im Oberharz geziichteten Kanarienvogel: Das
Firmenlogo fiir den in Zusammenarbeit mit
Reisebiiros sogar bis Osterreich ausgedehn-
ten Busverkehr zeigte einen Kanarienvogel,
der auf einer Achse zwischen Eisenbahn- und
Autorad sa3. Auch fiir den Schienenverkehr
lieB sich die Geschiftsleitung unter dem von
1918 bis 1949 amtierenden Direktor Eduard
Scharnhorst sehr erfolgreiche Werbekampa-
gnen einfallen.

Die Harzquerbahn als Stralenbahn
(Kirchstrafe in Wernigerode, 1982).
Foro: W. CLOSSNER



1949 wurden die NWE- und GHE-Strecken der Deutschen Reichsbahn zur treuhédnderischen Verwaltung iibergeben (Mérz 1992). Foro: L. ROTTHOWE

Inderzweiten Hilfte der 1920er Jahre plan-
te man die Elektrifizierung der Brockenbahn.
Nicht zuletzt wegen der Weltwirtschaftskrise
von 1929/30, deren Folgen sich auch auf die
NWE auswirkten, wurde das von der AEG
detailliert ausgearbeitete Projekt aber zu den
Akten gelegt. Sehr interessiert zeigte sich die
Gesellschaft im Ubrigen an Triebwagen mit
Verbrennungsmotoren. Mehrere derartige
Fahrzeuge, unter anderen zwei fiir Brasilien
bestimmte VT der AEG, absolvierten auf der
Harzquer- und Brockenbahn (sowie auf GHE-
Strecken) Probefahrten. SchliefSlich legte sich
die NWEindenJahren 1935 bis 1940 drei leis-
tungsfihige vierachsige Dieseltriebwagen zu.
Weitere Neubeschaffungen von Triebwagen
vereitelte der Zweite Weltkrieg. Auch die ge-
plante Erneuerung des Dampflokparks unter-
blieb, lediglich die heute als 99 6001 bekannte
1’C1’-Maschine wurde 1939 noch geliefert.
Das Riickgrat der Zugforderung bildeten bis
1954 Lokomotiven der Mallet-Bauart.

Zu ,treuen Handen” an die DR

Die Kriegsschidden an Baulichkeiten und
Fahrzeugen hielten sich bei den Schmalspur-
bahnen im Harz in Grenzen, vollig zerstort
wurden allerdings der Bahnhof Goetheweg
an der Brockenstrecke und die Bodebriicke

bei Sorge. Die GHE nahm den in den letzten
Kriegswochen eingestellten Betrieb schon im
Mai 1945 teilweise wieder auf, auf der Harz-
querbahn kam er gegen Ende des Jahres 1945
wieder in Gang und — mit zunéchst nur einem
sonntédglichen Zugpaar — im Mai 1949 auch
wieder auf der Brockenstrecke.

Wihrend die sowjetische Besatzungsmacht
Strecken und Fahrzeuge der NWE nicht antas-
tete, mussten die GHE-Gleisanlagen ab April
1946 grofitenteils abgebaut und die meisten
GHE-Fahrzeuge als Reparationsleistung ab-
transportiert werden. Erhalten blieben ledig-
lich die betrieblich nun der NWE zugeordne-
te Strecke Eisfelder Talmiihle —Hasselfelde
und der Gleisanschluss der Flussspatgrube
,Herzogschacht* einschlielich des kurzen
Streckenstiicks bis zum Bahnhof Linden-
berg. Fiir den Inselbetrieb zur Spatgrube be-
hielt die GHE die aus dem Jahr 1887 stam-
mende Lokomotive GERNRODE und einige
Giiterwaggons; den Weitertransport iiber-
nahmen Lastkraftwagen. Zwischen Eisfel-
der Talmiihle und Hasselfelde pendelte der
GHE-Triebwagen T 1. Bereits 1947 begann
man aber, die Selketalbahn wieder aufzu-
bauen. Als Erstes lief} die Betriebsleitung die
Schienen von Lindenberg bis Alexisbad verle-
gen, 1948/49 folgte der Abschnitt Gernrode—
Alexisbad. Ab 16. Mai 1949 diente die Sel-

ketalbahn zwischen Gernrode und Linden-
berg (das man 1952 in Stra3berg umbenannte)
wieder dem Offentlichen Personen- und Giiter-

(weiter auf Seite 96)

Reichsbahner im Dienst. Fotro: A. SCHMOLINSKE
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Urspriinglich wurden Regelspurwagen auf Rollbocken befordert. Foro: K. KOSCHINSKI
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1988 begann die Verdieselung: 199 892 bei Benneckenstein (April 1999).
Foro: D. LINDENBLATT

Die 1897 von der NWE beschaffte Mallet-Lokomotive 99 5902 ist am 20. Oktober 1977
mit einem gemischten Zug in Alexisbad eingetroffen. Foto: J. NELKENBRECHER
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1983 wurde der Abschnitt StraBberg—Stiege wiedereroffnet und in Stiege eine Wendeschleife in Betrieb genommen. Foros: K. KOSCHINSKI (3)

Die von 1954 bis 1956 gelieferten Dampfloks der Baureihe 9923-2
bilden auch heute noch das Riickgrat der Zugférderung.

verkehr. Im Juli 1950 ging aulerdem der Ab-
schnitt Alexisbad —Harzgerode erneut in Be-
trieb. Auf einen Wiederautbau des Abschnitts
Straf3berg — Stiege hingegen wurde verzichtet.

Im Zuge der Uberfiihrung in ,,Volkseigen-
tum* gelangten die Reste der GHE wie auch
die formal noch bis Anfang 1949 als Aktien-
gesellschaft existente NWE in die Regie der
,.Sdchsische Provinzialbahnen GmbH® bzw.
spiteren ,.Landesbahnen Sachsen-Anhalt
GmbH“. Am 1. April 1949 wurden die ehe-
maligen NWE- und GHE-Strecken der Deut-
schen Reichsbahn zur treuhidnderischen Ver-
waltung und NutznieBung iibergeben, desglei-
chen auch die im sowjetischen Besatzungsge-
biet gelegene Reststrecke Sorge—Tanne der
Siidharz-Eisenbahn. (Letztere diente noch bis
1954 dem Giiterverkehr bzw. bis 1958 als An-
schlussgleis zur Tanner Hiitte). Ab 1950 un-
terstanden die ohne den abgebauten Abschnitt
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Straf3berg—Stiege insgesamtnoch 121 kmlan-
gen Meterspurstrecken der Reichsbahndirek-
tion Magdeburg. Die ehemalige NWE-Werk-
statt am Bahnhof Wernigerode Westerntor er-
hielt den Rang eines Bahnbetriebswerks, dem
die Einsatzstellen Wernigerode, Bennecken-
stein, Nordhausen, Hasselfelde und Gernrode
zugeordnet waren.

Die Abriegelung der Grenze zur Bundesre-
publik Deutschland am 13. August 1961 hatte
auch fiir die Brockenbahn tiefgreifende Kon-
sequenzen. Vier Tage spiter (so Zeitzeugen)
stellte die DR den Personenverkehr zwischen
den Bahnhofen Schierke und Brocken ein. Die
Personenziige bis Schierke durften nur von
Fahrgésten mit Passierschein benutzt werden.
Auch die Bahnhofe Sorge und Elend an der
Harzquerbahn lagen im Grenzsperrgebiet, in
den Ziigen mitfahrende Transportpolizisten
wachten dariiber, dass niemand unbefugt fo-

Aus normalspurigen Loks entstanden durch Umbau die ,,Harzkamele*
der Baureihe 199.8 (Baumuster 199 863 in Ilfeld, Juni 1989).

tografierte oder gar ausstieg. Auf den Brocken
fuhren nur noch gelegentlich Versorgungszii-
ge fiir die dort stationierte sowjetische Einheit
und die Grenztruppen der DDR. Ab Herbst
1987 galt die Strecke Schierke—Brocken als
,auBer Betrieb®.

Um den Giiterverkehr auf der Harzquer-
bahn ausweiten zu konnen, erwarb die DR
1962/63 mehr als 40 im Raw Jena gefertigte
Rollwagen, auf die in Nordhausen und Wer-
nigerode normalspurige Giiterwaggons auf-
gegleist wurden. Spiter kamen noch Roll-
wagen von anderen Meterspurstrecken hin-
zu. — Vor allem der Giiterverkehr erdffnete
auch der zwischenzeitlich von der Stillle-
gung bedrohten Selketalbahn eine neue Per-
spektive: Nach dem schon 1972 getroffenen
Grundsatzbeschluss der DDR-Regierung, die
Schmalspurstrecken im Harz in ihrer Gesamt-
heit zu erhalten, begannen im Friihjahr 1981



Ein denkwiirdiger Tag: Am 15. September 1991 erreichten nach langer Pause die ersten Ziige den Bahnhof Brocken. Foro: J. HORSTEL

die Vorarbeiten zum Wiederaufbau des Ab-
schnitts Stiege—Stralberg. Nach der feierli-
chen Wiedererdffnung am 30. November 1983
erreichte der erste planméfige Rollwagenzug
am 12. Februar 1984 mit Kohlewaggons von
Nordhausen kommend das Heizkraftwerk in
Silberhiitte. Eine am Bahnhof Stiege gebaute
Wendeschleife ermoglichte den Direktlauf der
Ziige von und nach Nordhausen ohne Kopfma-
chen. Am 3. Juni 1984 wurde auch der Reise-
verkehr zwischen Stiege und Stra3berg wieder
aufgenommen. In den folgenden Jahren rich-
tete die DR den Abschnitt Gernrode—Harz-
gerode, auf dem noch immer Schmalspurgii-
terwagen eingesetzt waren, ebenfalls fiir das
Befahren mit Rollwagen (und mit den ab 1954
beschafften Neubaudampflokomotiven) her.
Der ab 4. Januar 1990 probeweise bis Harzge-
rode durchgefiihrte Rollwagenverkehr wihrte
jedoch nurkurz. Nach der politischen und 6ko-
nomischen ,,Wende* kam der Giitertransport
auf den Schmalspurbahnen im Harz praktisch
zum Erliegen; das zunéchst noch weiterhin
bediente Heizkraftwerk Silberhiitte wurde im
Oktober 1992 stillgelegt.

Einen Meilenschritt auf dem Triebfahr-
zeugsektor stellte die Beschaffung der vor al-
lem fiir die Harzquerbahn bestimmten Neu-
baudampfloks des ,,VEB Lokomotivbau Karl
Marx Babelsberg™ dar. Von 1954 bis 1956
erhielt die DR 17 dieser als 99%-** eingereih-
ten 1’E1’-Maschinen, von denen vier jedoch
bis 1973 auf der Strecke Eisfeld—Schonbrunn
liefen. Nach ihrer Indienststellung konn-
ten sechs Mallet-Lokomotiven (99 5901 bis
5906) sowie die 99 6001 zur Selketalbahn
umstationiert werden, um dort interimswei-
se eingesetzte B-Kuppler der fritheren NWE
und C-Kuppler franzosischer Herkunft abzu-
16sen. Die letzten beiden aktiven Triebwagen

—der VT 133 522 (ex T 1 der GHE) und der
VT 137 566 (ex T 3 der NWE) — dienten ab
1963 bzw. 1965 nurnoch als Hilfsgerédtewagen.
Abgesehen von diesen Fahrzeugen und weni-
gen noch fiir den Bauzug- und Rangierdienst
beschafften Diesellokomotiven geringer Leis-
tung betrieb die DR die Harzer Schmalspur-
bahnen bis Ende 1988 nur mit Dampf. Eine
neue Ara sollte die am 21. November 1988 in
Wernigerode eingetroffene 199 863 einleiten,
die erste mit meterspurigen Drehgestellen ver-
sehene Diesellok der damaligen Baureihe 110.
Bis Ende 1990 folgten weitere neun derart um-
gebaute Maschinen. Urspriinglich sollten 30
normalspurige 110er zu spéttisch so genann-
ten ,,Harzkamelen mutieren, doch nach dem
Ende der DDR wurden die Pliane zur rigorosen
Ablosung der Dampftraktion obsolet. Der Gii-
terverkehr brach wie erwihnt zusammen, und
voll verdieselte Harzer Schmalspurbahnen hit-
ten wohl kaum Touristen angelockt.

Noch in Regie der Deutschen Reichsbahn
ging die touristisch iiberaus attraktive Strecke

zum Brocken wieder in Betrieb. Am 15. Sep-
tember 1991 erreichte der festlich geschmiick-
te Eroffnungszug den mit 1125 Metern iiber
Normalnull hochstgelegenen Bahnhof der ehe-
maligen DDR, und am 1. Juli 1992 begann er-
neut der fahrplanméBige Reisezugverkehr hin-
auf zum hochsten Gipfel des Harzes.

Inzwischen war die Reprivatisierung des
insgesamt rund 131 km langen Meterspurnet-
zes beschlossene Sache. In regionaler Triger-
schaftiibernahmenam 1. Februar 1993 die Har-
zer Schmalspurbahnen GmbH (HSB) die Harz-
quer-, Brocken- und Selketalbahn. Neben dem
Erhalt aller Strecken als technisches Denkmal
und Touristenattraktion setzte sich die Gesell-
schaft auch die Wiederbelebung des Giiterver-
kehrs und dariiber hinaus speziell im Bereich
Nordhausen die Einrichtung eines modernen
Schienenpersonennahverkehrs zum Ziel.

Uber das ,,Nordhduser Modell“, den aktu-
ellen Fahrzeugpark und von der HSB einge-
fiihrte innovative Techniken informieren wei-
tere Beitrige.

Die Harzer Schmalspurbahnen

60,5 km
18,9 km

Nordhausen—Wernigerode
Drei Annen Hohne —Brocken

Gernrode —Alexisbad —Harzgerode 17,5 km
Zum Alexisbad - Stiege —Hasselfelde 25,7 km
1. Februar Stiege —Eisfelder Talmiihle 8,6 km
1993 wurden Gernrode —Quedlinburg 8,9 km
die Schmal- zusammen 140,1 km
spurbahnen
im Harz - - _ - B=——
reprivatisiert.
Harzer Schmalspurbahnen
D. HOLTGE l
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Von Wernigerode bis hinauf nach
Drei Annen Hohne miissen die Ziige der
Harzquerbahn gut 300 Hohenmeter
iiberwinden. Die 99 7244
hat die Steigung bald geschafft.

A. SCHMOLINSKE

In der Kirchstraie beim Halte-
punkt Wernigerode Hochschule Harz
wird es fiir den StraBenverkehr eng,
wenn der Dampfzug kommt.

Foto: O. KREBIN



Hoch hinauf

tief hinab

B HARZQUERBAHN

Viel Abwechslung bietet die dreistindige Fahrt auf der Harzquerbahn. Von VWemigerode aus

geht es zunachst durch den malerischen Ort, ab Steinerne Renne steil bergauf bis Drei Annen Hohne
und dann weiter Gber Hochebenen. Durch tiefe Walder rollt der Zug hinab in die ,Goldene Aue”
und endet in der ehemals Freien Reichs- und Hansestadt Nordhausen.

bwohl die Ziige ab Wernigerode heu-
Ote tiberwiegend zum Brocken damp-

fen, wollen wir die rund 60 km lan-
ge Nord-Siid-Achse quer durch den Harz hier
traditionell in ihrer Gesamtheit betrachten. In
den Fahrplidnen ist das Teilstiick bis Drei An-
nen Hohne seit 1997 mit der dort abzweigen-
den Brockenbahn zusammengefasst, in einer
separaten Tabelle erscheint der Abschnitt Drei
Annen Hohne—Nordhausen. Immerhin ver-
kehren ganzjdhrig auch noch durchgehende

Dampfziige und Triebwagen von Wernigerode
nach Eisfelder Talmiihle, mit guten Anschliis-
senan Triebwagen nach Nordhausen. Im Som-
mer dampft zudem ein Zug pro Tag von Nord-
hausen zum Brocken und retour, wobei in Drei
Annen Hohne in und aus Richtung Wernige-
rode umgestiegen werden kann. Wihrend der
Winterperiode von November bis April ldsst
sich sogar die gesamte Harzquerbahn noch
planmiéfBig ohne Umsteigen bereisen — wie
zu Reichsbahnzeiten rund drei Stunden lang

hinter einer bulligen, 65 Tonnen schweren und
700 PS starken Dampflok.

Die Streckenkilometrierung beginnt
ibrigens in Nordhausen Nord und endet
im Bahnhof Wernigerode bei km 60,5. Die
meisten Harztouristen indes wihlen fiir ei-
nen,,Nostalgietrip* mitder Schmalspurbahn
Wernigerode als Ausgangspunkt. Halten wir
es ebenso und begeben uns auf den seitlich
des DB-Bahnhofs gelegenen Kopfbahnhof
der HSB.
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Im Betriebsbahnhof Dréngetal konnen sich zwar Ziige begegnen, das Ein- und Aussteigen von Fahrgésten ist jedoch verboten (Mérz 2003).

Der Zug ist schon zur Abfahrt bereitge-
stellt, aber vor dem Einsteigen gilt es noch,
die Szenerie in der unmittelbar benachbarten
Einsatzstelle auf den Film oder den Kamera-
chip zu bannen. Dort wird gerade eine Loko-
motive bekohlt, eine andere 16scht ihren Durst
am Wasserkran. Der erst 1990 neu gebaute
dreistindige Lokschuppen aus Beton ist keine
Augenweide, doch die zwischen ihm und der
Drehscheibe abgestellten Maschinen reizen
unwiderstehlich zum Fotografieren.

Der Uhrzeiger riickt zur Abfahrtszeit vor.
Gliicklich, wer noch einen Platz auf der Platt-

form des letzten Waggons ergattert hat, denn er
bietet die beste Aussicht auf die Naturschon-
heiten des Harzes und bauliche Sehenswiir-
digkeiten entlang der Strecke — wobei sich
fiir dieses Freiluftvergniigen nicht blof8 dem
Wetter, sondern auch dem nun mal ruligen
Dampfbetrieb angemessene Kleidung emp-
fiehlt. Zunédchst umfihrt der Zug in einem
grolen Bogen nordwestlich das historische
Zentrum der ,,bunten Stadt am Harz* und er-
reicht den Bahnhof Wernigerode Westerntor
mit dem 1936 eingeweihten, teils holzver-
schalten Empfangsgebdude und der Haupt-

werkstatt. Wie zu fritheren Privatbahnzeiten
befindet sich hier die Betriebsleitung der Har-
zer Schmalspurbahnen GmbH, in der Reichs-
bahnidra residierte an gleichem Ort die fiir
die Harzquerbahn zustindige ,,Dispatcher®-
Zentrale.

Weiter dampft der Zug iiber die Zillier-
bachbriicke und die verkehrsreiche Strafien-
kreuzung am mittelalterlichen Westerntor,
dann teils am StraBenrand dicht vorbei an
schmucken Fachwerkhédusern und idylli-
schen Vorgidrten. Besonders eng geht es in
der Kirchstrae zu, wo der friiher gleichna-




mige und jlingst in Wernigerode Hochschu-
le Harz umbenannte Haltepunkt liegt. Bis
zum Bahnhof Wernigerode-Hasserode (bei
km 56,2) steigt die Strecke sanft im Tal der
Holtemme an, von 234 m tiber NN am Aus-
gangspunkt unserer Reise auf nunmehr 280
m tiber NN. Ab Hasserode muss die Lok je-
doch méchtig Dampf machen, um die 32 m
Hohenunterschied bis zum 1,6 km entfernten
Bahnhof Steinerne Renne zu bewiltigen und
ihre Waggons obendrein noch durch den mit
60 m Radius engsten Gleisbogen der Harz-
querbahn zu zerren.

Wernigerode

Wernigerode-
8 Wernigerode Westerntor

Hasserode

Wernigerode Hochschule Harz

Steinerne Renne

Brocken (Driangetal)

(Goetheweg)

Drei Annen Hohne

Hasselfelde

Benneckenstein

Tiefenbach-
miihle
Sophienhof

Eisfelder Talmiihle
Netzkater

lifeld

Niedersachswerfen Ost
Nordhausen-Krimderode

Nordhausen Altentor

Nordhausen Nord

99 7242 verlasst den Bahnhof Steinerne Renne (Méarz 2003). Fotos: J. HOGEMANN (2)

Bis Drei Annen Hohne
steil bergan

Unmittelbar nach der Bahnhofsausfahrt steigt
die Strecke duferst kurvenreich am rechten
Hang des Holtemmetals empor, um anschlie-
Bend in das Dringetal einzubiegen. Auf dem
8,2 km langen Abschnitt bis zur Station Drei
Annen Hohne ist ein Hohenunterschied von
231 m zu iiberwinden, was nur mittels Stei-
gungen von maximal 1:30 (also 33 Promille)
gelingt. Dunkle Fichten ragen bis dicht an den
Schienenweg, mit michtig schnaufender Lok

windet sich der Zug im Thumkuhlental durch
eine zweite Bogenkehre hoher und erreicht
durch den 60 m langen Thumkuhlenkopt-
Tunnel, den einzigen Tunnel aller Schmal-
spurbahnen in den neuen Bundesldndern,
wieder das Dringetal. Es folgt der fiir Zug-
kreuzungen im Sommer reaktivierte Betriebs-
bahnhof Dringetal (km 50,7), der im Rahmen
der Inbetriebnahme des elektronischen Stell-
werks fiir den Streckenabschnitt Wernigero-
de—Drei Annen Hohne und die Brockenbahn
iibrigens auch mit Lichtsignalen ausgestattet
worden ist.

(weiter auf Seite 104)
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199 870 mit einem
Personenzug aus
Wernigerode

vor Drei Annen
Hohne (1993).
Foro: CH. MULLER

Auf der Steigung
nach Drei Annen
Hohne muss

der Heizer der
997234 tiichtig
Kohle schaufeln.
Foro:

TH. SCHWADE

Die Talfahrt nach
Wernigerode
verlangt Mensch

und Maschine

weit weniger ab.

99 7245 an einem
schonen Winternach-
mittag oberhalb des
Dréngetals.

Noch rund 2 km
Bergfahrt gilt es zu
bewaltigen, dann
wird der Zug in
Drei Annen Hohe
eintreffen.

Foros:

A. SCHMOLINSKE (2)
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99 7240 dampft mit
einem Personenzug
von Wernigerode
nach Nordhausen
bei Elend durch den
winterlichen Harz
(Februar 1996).
Foro: O. Sypow

99 7241 steht am
Abend des 8. Februar
2005 in Drei Annen
Hohne zur Weiter-
fahrt nach Werni-
gerode bereit.

Foro: O. KREBIN

E

Etwa zwei Kilometer hinter dem Betriebs-
bahnhof Dringetal wird der Wald lichter, was
einen fantastischen Ausblick auf die umlie-
genden Harzhohen ermoglicht. Nach Que-
rung zweier Landstrafen lduft der Zug in
den Bahnhof Drei Annen Hohne (km 46.4;
543 m tiber NN) ein, in dessen schmuckem
Empfangsgebiude eine Gastwirtschaft unter-
gebracht ist. Etwas unterhalb vom Schmal-
spurbahnhof befand sich frither die Endsta-
tion einer normalspurigen Stichstrecke der
Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. Das
ehemalige Empfangsgebdude der HBE steht
unter Denkmalschutz und beherbergt eben-
falls eine Gaststiitte.

In Drei Annen Hohe zweigt die Strecke
zum Brocken ab, wohin wie schon erwéhnt
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heute die meisten Ziige von Wernigerode aus
dampfen. Wir fahren aber umsteigefrei weiter
Richtung Nordhausen.

Uber Hochfléchen
in den Sidharz

Unser Zug rollt nun in leichtem Gefille, tiber-
quert das Wormketal und erreicht den mit ei-
nem imposanten Empfangsgebidude ausge-
statteten Bahnhof Elend (km 41,6; 509 m iiber
NN). AnschlieBend fiihrt die Strecke in einem
groflen Bogen um den Ferienort herum, tiber-
quert die Kalte Bode und steigt durch dichte
Wilder wieder zur Hochebene hinauf — zum
hochsten Punkt der Harzquerbahn: 556 m tiber
NN, gelegen bei km 38,2. Wihrend Lokperso-

nal und Maschine erneut hart gefordert sind,
ergdtzen sich die Reisenden an den donnern-
den Auspuffschligen. Danach geht es talwirts
zum Haltepunkt Sorge (490m iiber NN). Er
wurde 1974 bei Streckenkilometer 33,4 neu
eingerichtet und ersetzte den bei Kilometer
34,2 gelegenen Bahnhof Sorge, von dem aus
es einst eine Verbindungskurve zur Strecke
Brunnenbachsmiihle—Tanne der Siidharz-
Eisenbahn gab. Der Zug aus Wernigerode
passiert die Stelle, wo das 1975 abgerissene
Empfangsgebdude stand, kurz vor Erreichen
des jetzigen Haltepunkts.

Hinter Sorge ist nochmals ein Steigungsab-
schnitt hinauf zur Harzhochebene zu bewilti-
gen, der am so genannten Sandbrink (bei km
30,8) in einer Hohe von 555 m iiber NN endet.



Streckengeher der Deutschen Reichsbahn
kontrollierten den ordnungsgemafien
Zustand der Harzquerbahn bei jedem Wetter
(zwischen Elend und Sorge, Februar 1990).
Foto: TH. WUNSCHEL

Zugkreuzung zur Zeit der Deutschen
Reichsbahn im Bahnhof Elend (Marz 1992).
Foro: L. ROTTHOWE

Mit voll gedffneten Zylinderhdhnen und
einer méchtigen Rauchentwicklung
beschleunigt die 99 7245 im Oktober 1993
nach einem kurzen Halt in Sorge den
Friihzug von Wernigerode nach Nordhausen.
Forto: A. SCHMOLINSKE

Einen Kilometer weiter fahren wirinden25m
tiefer gelegenen Bahnhof Benneckenstein ein.
Das bewirtschaftete Empfangsgebdude mit
angrenzendem groflen Giiterschuppen wurde
1923 neu aufgebaut, den einstindigen Lok-
schuppen lie3 die Deutsche Reichsbahn erst
im Jahre 1982 fiir die damalige Einsatzstelle
neu errichten. Im Bahnhof befindet sich heute
ein kleines Eisenbahnmuseum.

Auf dem folgenden Teilstiick sdumen
keine steilen Hidnge den Schienenstrang,
die Benneckensteiner Hochebene mit ihren
Wiesen und Weidefldachen gestattet einen
weiten Blick. Das dndert sich aber schlagar-
tig mit dem Eintauchen in die dichten Fich-
tenwilder des Landschaftsschutzgebietes
»Stdharz*.

Talwarts in die ,Goldene Aue”

Die Strecke iiberquert den Oberlauf der Rapp-
bode und iiberschreitet im ,,Kédlberbruch* die
Wasserscheide zwischen den nach Norden
und den nach Siiden hin abflieBenden Harz-
fliissen. Dann fiihrt sie in stindigem Gefiille,
zwischen schroffen Felswinden und stark be-
waldeten Hangen, durch das enge Tiefenbach-
tal mit dem neu eingerichteten Bedarfshalte-

punkt Sophienhof. Der dahinter befindliche
alte Haltepunkt Tiefenbachmiihle (km 19,5)
liegt nur noch 411 m iiber NN. Kurz danach
weitet sich das Tal, der Tiefenbach miindet in
die Behre. Von links her néhert sich nun eine
weitere Schmalspurstrecke der Harzquer-
bahn, nach etwa 350 Metern Parallelverlauf
erreichen beide Gleise den Bahnhof Eisfel-
der Talmiihle (km 17,3; 352 m iiber NN). Die
hier abzweigende Strecke nach Stiege verbin-

(weiter auf Seite 108)
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Nach lingerer Talfahrt passiert die 99 7243 das Einfahrsignal von Eisfelder Talmiihle.

Das stattliche Fachwerk-Empfangsgebiude des Abzweigbahnhofs Eisfelder Talmiihle ist im
,,Harzer Heimatstil* errichtet worden (Mai 1999). Foto: U. STEINWASSER

Streckendaten der Harzquerbahn

Streckenldnge 60,53 km
grofite Neigung 1:30
niedrigster Punkt
hochster Punkt
einziger Tunnel
kleinster Radius
Streckenhochstgeschwindigkeit 40 km/h
Anzahl der Bahnhofe
Anzahl der Haltepunkte 14

Ausflugsziele am Schienenweg

Wernigerode

Die ,,bunte Stadt am Harz", wie der Dichter Hermann
Lons sie nannte, kann auf eine rund 900-jdhrige
Geschichte zuriickblicken. Von der mittelalterlichen
Bliitezeit zeugen das Westerntor und zahlreiche
liebevoll restaurierte Fachwerkbauten. Mittelpunkt
der Altstadt ist der von farbenprichtigen Hauser-
fassaden umgebene Marktplatz mit dem wunder-
schénen Rathaus und dem Marktbrunnen. Uber allem
thront das auf dem 350 m hohen Agnesberg errichtete
Wernigerdder Schloss.

Elend und Sorge

Thre Namen klingen nicht einladend, doch beide Orte
mitten im Harz erfreuen sich bei Erholung suchenden
Urlaubern grofier Beliebtheit. Elend besitzt ein idylli-
sches Waldbad und kann mit der kleinsten Holzkirche
Deutschlands aufwarten; seinen Namen verdankt es
durchreisenden Monchen, die sich im ,.eli lendi®, also
im Ausland befanden. In Sorge erinnert ein Freiland-
Grenzmuseum an die Zeit der deutschen Teilung.

Benneckenstein

Als besondere Attraktion bietet dieser Kur- und
Wintersportort ein Spafbad mit Riesenrutsche.
Besuchenswert ist das im Bahnhof untergebrachte
Eisenbahnmuseum, sehenswert sind das Rathaus
an der BahnhofstraBe und das Alte Rathaus an

183 m iiber NN (Bahnhof Nordhausen Nord)

556 m iiber NN (km 38,2 zwischen Elend und Sorge)
bei km 51,6 (Steinerne Renne —Drei Annen Hohne)
60 m (beim Bahnhof Steinerne Renne)

12 (einschlieBlich Betriebsbahnhof Dringetal)

der Nordhauser Strafle. Wanderwege fiihren unter
anderem zum Butterkopf und zum Bismarckturm.

Netzkater

Das unmittelbar am Bahnhof gelegene Bergwerks-
museum ,,Rabensteiner Stollen* informiert iiber die
Geschichte des in dieser Gegend einst verbreiteten
Steinkohlenabbaus.

Iifeld

In der lieblichen Kleinstadt gibt es viele schone
Fachwerkbauten, zu denen auch das Rathaus zihlt.
Goethe libernachtete 1777 wihrend einer seiner
Harzreisen im Gasthof ,,Goldene Krone®. Auf dem
Burgberg erinnert eine Krypta an das Pramonstra-
tenserkloster, auf dessen Grundmauern heute eine
Klinik steht.

Nordhausen

Zu deutschlandweiter Beriihmtheit hat es der in

einer Traditionsbrennerei nach wie vor gebrannte
,.Nordhéuser Doppelkorn* gebracht. Das Wahr-
zeichen der einstigen Freien Reichs- und Hanse-
stadt ist die Roland-Statue am Alten Rathaus. Als
wichtigstes Baudenkmal mittelalterlichen Ursprungs
gilt der Dom zum Heiligen Kreuz. Erhalten geblieben
sind auch bedeutende Teile der nach 1180 erbauten
und im 14./15. Jahrhundert erweiterten Stadtmauer.
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99 7236 aus Wernigerode und T 1 aus Stiege kurz vor Eisfelder Talmiihle. Fotos: K. KOSCHINSKI (2)

99 7231 rollt mit dem Personenzug 8903 (Wernigerode—Nordhausen) am 5. Dezember 1996 iiber die
Benneckensteiner Hochebene. Foro: G. voN HARTWIG




det die Harzquer- mit der Selketalbahn. Die
Gleisanlagen des ehemaligen Gemeinschafts-
bahnhofs der Nordhausen-Wernigeroder und
Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn (NWE und
GHE) sind auch nach der Umgestaltung durch
die DR recht umfangreich geblieben, aller-
dings wurde der frithere GHE-Lokschuppen
1965 abgerissen. Noch erhalten ist das statt-
liche Fachwerk-Empfangsgebdude im ,,Har-
zer Heimatstil*. _ "“mmlz

In Eisfelder Talmiihle endet unsere zwei- "
stiindige Dampfzugfahrt von Wernigerode.
Nur in der Winterfahrplanperiode von Novem-
ber bis April konnten wir im einzigen bis
Nordhausen durchgehenden Zug weiterrei-
sen. Doch es ist Sommer, und wir miissen in
einen Dieseltriebwagen umsteigen. Mit ihm
fahren wir abwirts durch das Behretal, pas-
sieren den idyllisch gelegenen Haltepunkt
Netzkater (km 14,0) und iiberqueren die Beh-

Triebwagentreffen am 25. Mérz 2004 in Ilfeld:
187 015 und 016 sind als P 8916 nach Eisfelder
Talmiihle unterwegs, der ,,Combino Duo*

202 der Stadtwerke Nordhausen befindet sich
auf einer Probefahrt. Foro: CH. MULLER

Bei Ilfeld verliert die Harzquerbahn ihren
Gebirgsbahn-Charakter und fiihrt in
die ,,Goldene Aue‘ hinein. Foto: O. Sypow

Mit einer Lange von 42 Metern ist der Stein-
bogenviadukt iiber die Behre bei Netzkater die
langste Briicke der Harzquerbahn (99 6101,
Mirz 1992). Foto: J. HORSTEL

re auf einem Steinbogenviadukt — auf der mit
42 Metern lingsten Briicke der Harzquerbahn.

Etwa einen Kilometer dahinter verliert die
Strecke ihren Charakter als Gebirgsbahn und
fiihrt in die ,,Goldene Aue* hinein. Noch an
NWE-Zeiten erinnern die Fachwerkbauten
der Bahnhofe Ilfeld (km 10,7) und Nieder-
sachswerfen Ost (km 7,0). Nach Verlassen
der letztgenannten Station kommt in Fahrt-
richtung rechts die normalspurige Strecke aus
Northeim in Sicht. Wie schon in der maleri-
schen Kleinstadt Ilfeld verlduft die Harzquer-
bahn in der Industriegemeinde Niedersachs-
o werfen teils unmittelbar neben der Bundes-
strale 4. Kurz vor dem Haltepunkt Nordhau-
sen-Krimderode (km 4,6) kreuzt das Gleis die
Bundesstraf3e und tiberquert auf einer Stahl-
briicke die Zorge.

Weiter geht es an Wohnsiedlungen und
Schrebergirten vorbei zum Haltepunkt Nord-
hausen Altentor (km 2,2) mit seinem 1934
nach einer Trassenverschwenkung errichte-
ten Empfangsgebdude im Fachwerkstil. Alte
‘Wohnhiuser, Industrie- und Gewerbebauten
sdumen den letzten Streckenabschnitt. In ei-
E ner Linkskurve kreuzt die Trasse die Bundes-
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Fototipps fir Bahnfans

Die gesamte Harzquerbahn bietet eine Fiille reizvoller
Fotomotive; durch seine Mannigfaltigkeit ragt der
Abschnitt Wernigerode—Drei Annen Hohne heraus:

« In der Einsatzstelle Wernigerode und im Bahnbe-
triebswerk Wernigerode Westerntor lassen sich
Dampflokomotiven prima zusammen mit den fiir

sie typischen Behandlungsanlagen wie Wasserkran,
Kohlekran und Drehscheibe in Szene setzen. Im Bw
Westerntor gewihrt die HSB jeden Freitag um 13.30
Uhr mit sachkundiger Fiihrung interessante Einblicke
in den Werkstattdienst.

 Besonders empfohlen seien auch die Bahnhofsaus-
fahrt von Wernigerode Westerntor, die ,, Western-
torkreuzung® mit dem mittelalterlichen Stadttor im
Hintergrund und der straBenbahnihnliche Abschnitt
entlang der romantischen KirchstraBe.

 Ab Steinerne Renne fahren die Ziige Richtung
Brocken und Nordhausen stetig bergauf, dementspre-
chend ist eine priachtige Dampfentwicklung garantiert.
Vom Bahnhof Steinerne Renne aus fiihrt parallel zur
bogenreichen Strecke ein rund drei Kilometer langer
Wanderweg zum Thumkuhlenkopf-Tunnel.

« Sehr hiibsch ist das im typischen Harz-Stil erbaute
Empfangsgebidude des Bahnhofs Drei Annen
Hohne. Wer vom Bahnhof aus etwa 1,5 km talwirts
in Richtung Wernigerode lduft, kann in einer
Waldlichtung die Ziige hoch iiber dem Dréngetal
fotografieren.

Zwischen Elend und Sorge verliuft die
Harzquerbahn meist weit abseits der Strale. Doch
auf ,,Schusters Rappen® erreicht man Stellen, wo der
Brocken und der Wurmberg eine herrliche Hinter-
grundkulisse fiir von Wernigerode aus bergwirts
dampfende Ziige abgeben. Von Wernigerode aus
gesehen etwa einen Kilometer vor dem Haltepunkt
Sorge passieren die Ziige das Briickenwiderlager der
ehemaligen SHE-Strecke Brunnenbachsmiihle —Tanne.
Auch den iiberaus romantischen Streckenabschnitt
Benneckenstein —Tiefenbachmiihle muss der
Fotograf sich erwandern. In der Nihe des Halte-
punkts Tiefenbachmiihle findet er einen beachtlichen
Felsdurchbruch vor. Der Abzweigbahnhof Eisfelder
Talmiihle lohnt allemal noch wegen seines Fachwerk-
Empfangsgebiudes einen Besuch. Das friiher hier zu
erlebende Stelldichein von bis zu drei Dampfziigen ist
aber passé, auf der Strecke nach Stiege fihrt planméaBig
ein Dampfzugpaar, ansonsten fahren Triebwagen.

In der ,,Goldenen Aue* ist die Ortsdurchfahrt von
Niedersachswerfen zu empfehlen. Unmittelbar am
Endbahnhof Nordhausen Nord sprechen den Foto-
grafen die im Hintergrund stehenden Stadthduser

an und vor allem natiirlich die Ausfahrformsignale.

In der Einsatzstelle Nordhausen mit Drehscheibe
und zweistdndigem Lokschuppen iibernachtet noch
die Dampflok fiir das Zugpaar von und nach Werni-
gerode (bzw. vom und zum Brocken); aulerdem

wird hier eine Diesellok der Baureihe 199.8 fiir den
fallweisen Giiterverkehr mit Rollbocken von den
Hartsteinwerken Unterberg (bei Eisfelder Talmiihle)
nach Nordhausen vorgehalten. Nicht unerwéhnt
bleiben soll schlieBlich die meterspurige Nordhauser
StraBenbahn, auch wenn dort Neubaufahrzeuge des
Siemens-Typs ,,Combino* die Wagen des Typs GT4
im Plandienst abgeldst haben — umso bemerkenswerter
sind die bis Ilfeld Neanderklinik auf der Harzquerbahn
anzutreffenden ,,Combino Duos*.
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Prototyp 187 015 in der Ursprungslackierung in Niedersachswerfen Ost. Foro: D. HOLTGE

Die 99 7234 wird im Juni 1989 in der Einsatzstelle Nordhausen mit Kohle versorgt.



strafle 80, fithrt am rechtsseitigen Giiterbahn-
hot (mit Umspuranlage) entlang und erreicht
den 183 m iiber NN gelegenen Koptbahnhof
Nordhausen Nord. Er befindet sich unmittel-
bar neben dem Normalspurbahnhof Nordhau-
sen. Das ausgesprochen reprisentative, 1913
eingeweihte Empfangsgebidude am Ende des
iiberdachten Bahnsteigs diente der Nordhau-
sen-Wernigeroder-Eisenbahn bis 1916 zu-
gleich als Verwaltungssitz.

Aufler dem einzigen téglich verkehren-
den Dampfzugpaar — im Sommer zum und
vom Brocken, im Winter nach und von Wer-
nigerode — beginnen und enden auch die

Der Kopfbahnhof Nordhausen
Nord in einer Aufnahme vom
Oktober 1997. Am Bahnsteig
steht der Langeooger Trieb-
wagen 187 011, links die 199892
mit zehn Selbstentladewagen.
Foro: CH. MULLER

Manche HSB-Triebwagen-

Triebwagenkurse der HSB teilweise noch im
Kopfbahnhof Nordhausen Nord. Teils fahren
die Triebwagen jedoch vom Bahnhofsplatz
ab (bzw. kommen dort an), also an der auch
von der Nordhduser Straenbahn bedienten
Haltestelle. Im Abschnitt Ilfeld—Nordhau-
sen hat sich die Harzquerbahn némlich zur
modern ausgestatteten Nahverkehrsstrecke
gewandelt. In Regie der HSB entstanden die
Bedarfshaltepunkte Ilfeld Bad, Ilfeld Schrei-
berwiese, Niedersachswerfen Ilfelder Straf3e,
Niedersachswerfen Herkules-Markt, Nord-
hausen Ricarda-Huch-Strale und Nordhausen
Hesseroder Strafle.

kurse beginnen oder enden am
Bahnhofsplatz in Nordhausen
mit direkter Umsteige-
moglichkeit zur Nordhauser
StraBenbahn (April 2003).
Foros: K. KOSCHINSKI (2)

Zuletzt kam der Haltepunkt Ilfeld Neander-
klinik hinzu. Bis dorthin fahren seitdem 1. Mai
2004 die ,,Combino Duo* genannten Zwei-
system-Stadtbahnwagen der Verkehrsbetriebe
Nordhausen. Die Fahrzeuge verfiigen iiber ein
Dieselaggregat, das ihre Elektromotoren auf
dem nicht mit einer Oberleitung versehenen
HSB-Streckenabschnitt mit Strom versorgt.

Seit April 2004 ist der Bereich I1feld—Nord-
hausen mit elektronischer Stellwerkstechnik
und Lichtsignalen abgesichert. Trotzdem blei-
ben im Bahnhof Nordhausen Nord einstweilen
das mechanische Stellwerk und die Fliigelsig-
nale in Funktion.
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Wo ,,Konig Dampf*

eit jeher zieht der sagenumwobene-
S Blocksberg, wie der Brocken volkstiim-

lich heiit, geradezu magisch Besucher
an. Schon auf dem klassischen ,,Goetheweg*
erklommen ihn Wanderer in Scharen. Fiir die
Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn (NWE)
war der 1899 aufgenommene Brockenverkehr
ein lukratives Geschift, heute ist er die mit
Abstand wichtigste Einnahmequelle der HSB.
Etwa 700.000 Fahrgéste im Jahr genieflen das
Vergniigen einer Dampfzugreise zum hochs-
ten Gipfel des Harzes.

Zwischen Drei Annen Hohne und der End-
station iiberwindet der knapp 19 km lange
Schienenstrang als reine Adhésionsbahn, also
ohne Zahnstange, einen Hohenunterschied
von 582 m. Daraus ergibt sich eine mittlere
Steigung von 1:33 (30 Promille). Durch eine
sehr geschickte Linienfiihrung schafften es
die Bahnbauer, selbst die Maximalsteigung
auf 1:30 (33 Promille) zu begrenzen. Spe-
ziell fiir die minimalen Kurvenradien von
60 Metern waren die von der NWE beschaft-
ten Mallet-Lokomotiven mit geteiltem Trieb-
werk konstruiert. Nach Behebung anfingli-
cher Mingel haben sich auch die ab 1955 an
die Deutsche Reichsbahn gelieferten Neubau-
dampfloks mit fiinf gekuppelten Achsen auf
der Gebirgsstrecke bewihrt. Téglich bis an
ihre Leistungsgrenze beansprucht, bewiltigen
die 700 PS starken Maschinen hier planmifig
den gesamten Verkehr.

Wie schon im Streckenportrit der Harz-
querbahn erwihnt, fahren die meisten Dampf-
ziige heute in der Relation Wernigerode — Bro-
cken. Im Sommer gibt es auflerdem ein Zug-
paar zwischen Nordhausen und dem Bro-
cken. Hinzu kommen in Drei Annen Hohne
ein- und aussetzende Verstirkungsziige. Um
die Reisenden zu motivieren, schon ab Wer-
nigerode, Nordhausen oder auch Gernrode die
Bahn zu benutzen (und nicht etwa in Schier-
ke die Parkplitze zu verstopfen), gilt fiir die
Tour zum Brocken ab allen Stationen der HSB
ein Einheitspreis. Erwachsene zahlen fiir die
einfache Fahrt 27 Euro, Hin- und Riickfahrt
kosten 41 Euro (Tarifstand: August 2017). Fiir
Familien bietet die HSB auf dem gesamten
Streckennetz giiltige erméBigte Tageskarten,
Sonderkonditionen rdumt sie beispielsweise
auch Feriengisten ein.

Unsere Beschreibung der Brockenbahn soll
an ihrem origindren Ausgangspunkt Drei An-
nen Hohne (km 0,0; 543 m tiber NN) begin-
nen. Bis hierher hat der in Wernigerode abge-
fahrene Zug bereits 309 m Hohenunterschied
tiberwunden. Nach 39-miniitiger Fahrt, davon
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regiert

Die in Drei Annen Hohne von der Harzquerbahn
abzweigende Brockenbahn fihrt mitten durch den
Nationalpark Hochharz. Permanent ansteigend windet sie
sich zuletzt spiralférmig zum 1125 Meter hoch liegenden
Endpunkt auf dem kahlen Brockenplateau hinauf. Zur Freude
von Touristen und Eisenbahnfans herrscht hier noch
unangefochten ,Kénig Dampf”.

Blick vom Goethewgg.Richtung Brocken-
plateau — und apf den jpergwérts fahrenden
P 8937 (Aufnahme vom Juli 2004).

> )\
Foro: St: PFU N



20 Minuten auf dem besonders anstrengenden
Abschnitt ab Steinerne Renne, hat sich die
Dampflok die elfminiitige Verschnaufpause
in Drei Annen Hohne wohl verdient. Aus dem
Wasserkran am Ende des Bahnsteigs 16scht
sie ihren Durst, schlielich steht ihr noch ein
hartes Stiick Arbeit bevor. Weiter geht es zu-
nichst etwa 400 m parallel zur Harzquerbahn,
dann schwenkt die Brockenbahn nach rechts
ab, kreuzt die Schierker Landstrae und steigt
hinter dem Bahniibergang steil an. In engen
Bogen windet sich das Gleis durch den dich-
ten Harzwald in die Hohe, Lichtungen geben
immer wieder den Blick frei auf das herrliche
Panorama des Hochharzes mit seinen méch-
tigen Granitblocken. Bei km 3,7 zweigte frii-
her ein Anschlussgleis zum Granitsteinbruch
Knaupsholz ab. Kurz hinter dem Steinbruch
tiberquert die Strecke auf einer 23 m hohen
steinernen Briicke die Wormke und erreicht
danach den auf einer kleinen Ebene gelegenen
Bahnhof Schierke (km 5,4; 687 m iiber NN).

B BROCKENBAHN

Ergiebige Schneefille verzaubern zuweilen die Landschaft im Hochharz: 997238
auf Bergfahrt am Goethemoor (5. Februar 2005). Foro: O. KREBIN

Schierke

Drei Annen Hohne

543m

ﬁweg

956 m

Brocken

1125 m

km 0

13,6
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Fototipps fur Bahnfans

Bis Schierke fiihrt die Brockenbahn durch mehr
oder weniger dichten Nadelwald, wobei die Ziige
in Lichtungen mit Geschick gut zusammen mit
bizarren Ger6llfeldern in Szene zu setzen sind.
Auch hinter Schierke verschwindet die Gleistrasse
zunéchst in dichtem Tann. Fotogen sind im weite-
ren Verlauf die Steinbogenbriicke am Eckerloch,
der Steindamm durch das Brockenmoor und
die jenseits der Baumgrenze weithin einsehbare
Streckenspirale um die Brockenkuppe herum.
Bis einschlieBlich Brockenbahnhof kommen hier
besonders Videofreunde auf ihre Kosten, da sich
die Ziige mehrere Minuten lang — mit Gliick hoch
iiber den Wolken! — filmen lassen.




Auf dem Brocken stehen viele
Tiirme: links der Grenzwacht-
turm, daneben die ,,Stasi-
Moschee* sowie der neue und
der alte Fernsehturm (1992).
Foro: K. KosCcHINSKI

Vor der Weiterfahrt zum Brocken
werden in Drei Annen Hohne die
Wasservorrite ergianzt (1996).
Foro: G. voN HARTWIG

99 7232 verlasst Drei Annen
Hohne in Richtung Brocken.
Foro: TH. SCHWADE

Ausflugsziele am Schienenweg

Fiir die Wanderung durch den einzigartigen
Naturraum des Nationalparks Hochharz zum
Brocken bietet sich u.a. neben dem in Altenau-
Torfhaus beginnenden Goetheweg der Anstieg
von Schierke aus an. Letzterer lésst sich bestens
mit einer Bahnfahrt kombinieren, mit viel Elan
bergwirts auf ,,Schusters Rappen® und talwirts
mit dem Zug — mit weniger Kondition lieber
umgekehrt. Bei der Kleidung ist auch im Sommer
zu beachten: ,,Vater Brocken* begriifit seine
Besucher gerne mit Wetterkapriolen, selbst an
sonnigen Tagen hiillt er sich unvermutet in feucht-
kiihle Nebelschwaden.

Schierke

Das Ortsbild des bekannten Wintersportortes ist
von im 19. und 20. Jahrhundert erbauten Villen,
Pensionen und Hotels geprigt, einige harztypische
Holzhiduser sind noch erhalten. In der Apotheke
gegeniiber dem Rathaus wurde 1924 der beriihmte
Kriauterlikor ,,Schierker Feuerstein“ kreiert. Hinter
dem Bahnhof erheben sich die namensgebenden
Feuersteinklippen, siidlich des Ortes ragen die
Schnarcherklippen empor.

Brockenplateau

Eine Ausstellung im Brockenmuseum, der ehema-
ligen ,,Stasi-Moschee* mit ihren Abhoranlagen,
informiert iiber die Geschichte des Berges. Der
einst von der Deutschen Post der DDR genutzte
Fernsehturm strahlt heute das Programm des ZDF
aus. Im Brockengarten wachsen seltene Alpen-
flanzen. Vom Aussichtsplateau hat man bei klarem
Wetter eine unvergleichliche Fernsicht nicht nur auf
die umliegenden Harzberge und zum Kyffhiuser,
sondern beispielsweise sogar bis Magdeburg,

Erfurt, Braunschweig und Hannover.

Streckendaten der Brockenbahn

Streckenldnge 18,98 km ;
mittlere Neigung 1:33 - : g o e LM i
grofite Neigung 1:30 Blick vom Brocken Richtung Westen nach Torfhaus.
niedrigster Punkt 543 m iiber NN (Bahnhof Drei Annen Hohne) Foro: D. HOLTGE
hochster Punkt 1125 m tiber NN (Bahnhof Brocken — Deutschlands

hochstgelegener Bahnhof an einer Adhédsionsbahn)
kleinster Radius 60 m (an mehreren Stellen)
Streckenhochstgeschwindigkeit 40 km/h
Anzahl der Bahnhofe 4 (einschlieBlich Betriebsbahnhof Goetheweg)
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Die 99 7237 kampft sich im April 1999 beim Bahnhof Goetheweg die lange Steigung zum Brocken hoch. Foto: J. HOGEMANN

Hier haben die meisten Ziige etwa 10 bis 15
Minuten Aufenthalt. Wer Hochprozentigem
nicht abgeneigtist, kann sich in der Bahnhofs-
gaststitte einen,,Schierker Feuerstein® geneh-
migen. Die im holzverschalten Empfangsge-
biude untergebrachte anheimelnde Gastwirt-
schaft bietet auch Solideres zur Stirkung an.

Unmittelbar hinter dem Bahnhof Schierke
beginnt die bis zum Brockenplateau durchge-
hende 33-Promille-Steigung. Gleich nach der
Ausfahrt sind auf der linken Seite die markan-
ten Felsnasen der Schnarcherklippen, dahinter
der Wurmberg sowie der Kleine und Grofie
Winterberg zu erspihen. Bei km 10,0 erreicht
der Schienenstrang in einem engen Linksbo-
gen das Eckerloch. Hier poltert der Zug auf
einer Steinbriicke tiber das Schwarze Schluft-
wasser, das sich zumeist als harmloses Rinn-
sal, wihrend der Schneeschmelze aber als rei-
Bender Bach ins Tal ergieft. Nach einer engen
Rechtskurve fiihrt die Strecke im grofien Bo-
genum den 1023 m hohen Konigsberg herum.
Bei km 13,6 befindet sich der 956 m iiber NN
gelegene Bahnhof Goetheweg, dessen Emp-
fangsgebdude im Zweiten Weltkrieg zerstort
wurde. Einst konnten auch Reisende am Goe-
theweg ein- und aussteigen. Heute dient die
Station wieder als Betriebsbahnhof und hat
eine interessante Besonderheit zu bieten: Ein

so genanntes Riickdriickgleis ermdglicht hier
bedarfsweise Zugkreuzungen. Der vom Bro-
cken kommende Zug fihrt in dieses ein, um
den bergwirts fahrenden Gegenzug ohne Halt
passieren zu lassen. Anschliefend driickt der
Zug wieder auf das Streckengleis zuriick und
rollt weiter talwirts. Prinzipiell ist auch das
umgekehrte Prozedere moglich, bei dem der
bergan fahrende Zug hinter der einzigen Wei-
che hilt, dann riickwirts in das waagerecht
liegende Riickdriickgleis ausweicht und von
dort Anlauf zur Fortsetzung seiner Bergfahrt
nimmt. — Nebenbei bemerkt: Auch im Kreu-
zungsbahnhof Dringetal an der Harzquerbahn
gab es frither zusitzlich zum wieder in Betrieb
genommenen, durch zwei Riickfallweichen
angeschlossenen Ausweichgleis ein solches
Riickdriickgleis.

In einer Spirale
dem Gipfel entgegen

Oberhalb des Bahnhofs Goetheweg fiihrt die
Strecke auf einem Steindamm durch das ge-
heimnisumwitterte Brockenmoor. Schlieflich
beginnt die vielfach als eisenbahntechnisches
Meisterwerk geriihmte ,,Brockenspirale®.
Diese windet sich auf knapp drei Kilometern
Linge anderthalbmal um die Brockenkuppe

herum. Die Vegetation wird immer spérlicher,
umsomehr prigen scheinbar wahllos verstreu-
te groBe Felsbrocken das Landschaftsbild.
Horbar mit der ganzen Kraft ihrer Dampft-
maschine kdmpft sich die Lokomotive durch
die immer enger werdende Schleife zum Bro-
ckenplateau empor. Nach seit Schierke halb-
stiindiger Bergfahrt ist die gewaltige Anstren-
gung geschafft. Unser Zug fihrt in den bei
km 18,9 und 1125 m iiber dem Meerespiegel
befindlichen Endbahnhof Brocken ein. Der
Brockengipfel iiberragt den hochstgelegenen
Bahnhof aller deutschen Adhisionsbahnen
nur um 17 Meter.

Das aus Granitstein errichtete Empfangs-
gebiude mit Gasthaus trotzt seit 1923 den
extremen Wetterverhéltnissen. Im Winter ist
es oft von meterhohen Schneemassen bedeckt
und mit Eiszapfen behangen. Doch der Réum-
dienst sorgt dafiir, dass der Brockenbahnhof
stets gefahrlos betreten werden kann. Abgese-
hen davon, hat die HSB jiingst auch das Ein-
und Aussteigen am meist von Sonderziigen
genutzten Gleis 3 erleichtert. Der bisher un-
befestigte Bahnsteig wurde auf die HSB-iib-
liche Hohe von 30 cm gebracht und mit Gra-
nitsteinen gepflastert. Planziige nutzen in der
Regel das Gleis 1.
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Wenn viel Schnee fillt, riickt eine Diesellok
mit der Schneeschleuder und einem
Pflug aus (Brocken, 19. November 2004).

Aus technischer Sicht bemerkenswert ist
der 2002 auf der Brockenbahn eingefiihr-
te signalisierte Zugleitbetrieb, bei dem alle
Blockstellen und Bahnhofe mit neuen Licht-
signalen gesichert sind. Der Zugverkehr auf
der gesamten Strecke Wernigerode —Brocken
wird vom elektronischen Stellwerk in Werni-
gerode Westerntor aus iiberwacht und gesteu-
ert. Geradezu bewundernswert allerdings ist
die Aufrechterhaltung des Betriebs auf dem
Abschnitt Schierke —Brocken auch im Winter.
Die HSB traut sich damit etwas zu, was die
frithere NWE und nach ihr die DR aus gutem
Grund gescheut haben. Meist klappt es, aber
wenn der Winter erbarmungslos sdmtliche Re-
gister zieht, miissen auch die HSB-Eisenbah-
ner kapitulieren. Selbst die vor ein ,,Harzka-
mel“ der Diesellok-Baureihe 199.8 gespannte
Diesel-Schneeschleuder bleibt manchmal in
meterhohen Schneewehen stecken. Dies soll-
te bedenken, wer die zweifellos im Winter
besonders reizvolle Bahnreise zum Brocken
ins Auge fasst. ,,Extreme Witterungsbedin-
gungen konnen im Streckenbereich Schier-
ke—Brocken—Schierke Zugausfille verursa-
chen®, lautet ein Vermerk im Kursbuch. Es
empfiehlt sich also unbedingt, den Wetterbe-
richt zu Rate zu ziehen und z.B. per Internet
(www.hsb-wr.de) die aktuelle Lage bei der
Bahn zu sondieren.

Zwei Brasilianer auf dem Brocken

Friither Wintereinbruch am 31. Oktober 1992: Die 199 861 raumte mit einem Schneepflug die Strecke
und steht zur Riickfahrt bereit. Foros: J. HORSTEL (2)

Die Menschen entlang der GHE hatten sich
mittlerweile daran gewohnt, dass da nun

schon in der zweiten Woche mehrmals am Tag
ein merkwiirdiger Triebwagenzug an ihnen
voriiberfuhr, ohne Fahrgiste aufzunehmen: zwei
‘Wagen, stattliche dreifig Meter lang, mit hellem
Holz verkleidet, iiber den Seitenfenstern ein in
gelben Lettern gemaltes CENTRAL.

Die Brasilianische Zentralbahn hatte 1924 bei
der AEG fiir ihre Strecken Belem—Entre Rios und
G. Portella—Barao de Vassouras zwei Meterspur-
triebwagen mit 2 x 150 PS Benzolmotor bestellt,
die nun vor ihrer Ablieferung unter dhnlichen
Bedingungen getestet werden sollten, wie sie auf
ihren zukiinftigen Einsatzstrecken herrschten.
Die AEG nutzte diese Probefahrten zu einer grofl
angelegten Werbekampagne, so dass es damals
kaum eine Bahnverwaltung oder eine Fachzeit-
schrift gab, die nicht mit Einladungen zu Vorfiihr-
fahrten oder mit Werbeschriften bombardiert
wurde.

Anfang Mai 1925 trafen die beiden Triebwagen
auf Normalspurwagen in Gernrode ein, wurden
betriebsfertig hergerichtet und unternahmen dann
im Bahnhofsbereich erste ,,Gehversuche®. Ab
8. Mai war dann die Presse zugelassen, konnten
auch interessierte Privatbahnkunden nach Verein-
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barung an den Vorfiihrfahrten zwischen Gernrode
und Eisfelder Talmiihle teilnehmen.

Bis zu jenem legendiren 23. Mai 1925. Da
hatten sich die gesamte AEG-Prominenz, Vertreter
der Central do Brasil, handverlesene Reprisen-
tanten anderer Bahnverwaltungen sowie der Presse
friih am Morgen im Bahnhof Gernrode einge-
funden, um eine Rundreise iiber 210 Kilometer
anzutreten: Gernrode — Stiege — Eisfelder Talmiihle —
Drei Annen Hohne—Brocken—Drei Annen Hohne—
Wernigerode und von dort zuriick nach Gernrode.
Riickkehr gegen 22 Uhr.

Zwischen Gernrode und Eisfelder Talmiihle
(44,3 km) erreichte der Zug eine Reisegeschwin-
digkeit von 24,2 km/h. Dabei muss bedacht
werden, dass in allen Unterwegsbahnhdfen kurze
Fotohalte eingelegt wurden, um der Presse und
dem mitreisenden AEG-Fotografen hinreichend
Gelegenheit zu geben, das denkwiirdige Ereignis
im Bild festzuhalten. Auf dem anschlieSenden
Abschnitt der NWE wurden bis Drei Annen Hohne
(29,1 km) sogar 25,6 km/h erzielt, bis zum Bahnhof
Brocken (18,9 km) bergwirts 19,7 km/h und bei der
Talfahrt sogar 22,9 km/h.

Sowohl auf der Brockenbahn (fast durchgehend
1:30) als auch auf den steigungsreichen Abschnitten
der GHE zwischen Gernrode und Migdesprung

(1:30, teils auch 1:25) liefen die Triebwagen
anstandslos, schafften auch die Anfahrt am Berg
unter Last und das Bremsen talwérts, ohne durchzu-
rutschen. Die NWE-Dampflok 11, die dem Trieb-
wagenzug Richtung Brocken vorsorglich hinterher-
geschickt worden war, hatte Miihe, mitzukommen.

., gratulieren zum vollen erfolg ihres fernge-
steuerten benzoltriebwagenzuges auf unseren
schwierigen und steigungsreichen gebirgsstrecken.
= betriebsverwaltung gernroder harzgeroder
eisenbahn gesellschaft friedrich“ telegrafierte noch
am selben Tag die GHE nach Berlin, wihrend die
NWE kabelte: ,, nachdem wir heute die strecken
unseres netzes unter einschlusz der brockenlinie
befahren haben beglueckwuenschen wir sie zu dem
erfolg ihres ferngesteuerten benzoltriebwagenzuges
= direktion nordhausen wernigeroder eisenbahn
scharnhorst*

Auch die Lokalpresse war des Lobes voll. In
der Wernigeroder Zeitung war anderntags unter
der vierteiligen Uberschrift Der erste Trieb-
wagen auf dem Brocken — Ein Triumph deutscher
Technik — AEG-Besuch bei der Harzquerbahn —
Das erste Schienenauto auf dem Brockenbahnhof
unter anderem zu lesen: ,, ... Auch er, der wetter-
umbrauste, achtungsgebietende alte Gotterberg
ist hineingerissen worden in den Pulsschlag des



N

modernen Verkehrs. Nun hat ihn auch die moderne
Schopfung der Verkehrstechnik bezwungen, ein
Benzoltriebwagen der AEG, der jiingste Trumpf
deutscher Ingenieure fuhr am Freitag nach
spielender Uberwindung aller Hindernisse mit
hellem Glockenschlag im Brockenbahnhof ein.
Diesem Ereignis ist umso mehr Bedeutung
beizumessen, als die rassigen, langgestreckten
AEG-Wagen (es waren deren zwei hintereinander-
gekoppelt) berufen sind, das hohe Lied deutscher

Technik und deutschen Erfindungsgeistes im
Auslande zu vertreten. (...)

Mit Freude und Stolz, aber auch mit einem
gewissen Gefiihl von Wehmut sahen wir nach
der Probefahrt, zu der uns die Harzquerbahn
freundlicherweise eingeladen hatte, die Meister-
werke deutscher Technik davonrollen, ihrer fernen
Wirkungsstdtte zu. Freude und Stolz, daf3 man in
Ubersee ohne deutsche Technik mit deutschem
Erfindergeist und ohne deutschen Schaffensdrang
nicht mehr auszukommen vermag. Wehmut, daf3
unsere wirtschaftliche Lage es nicht zuldfst, fiir die
eigene Heimat unsere Produkte einzusetzen.

Deutsche Eisenbahnlyrik anno 1925! Nachzu-
tragen bleibt, dass die Probefahrten erst sieben

Tage spiter, am 30. Mai 1925, abgeschlossen
wurden. DR. ROLF LOTTGERS Erinnerungsfoto mit dem alten Aussichtsturm. Fotos: AEG, SLG. DR. LOTTGERS (2)
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Kraftvoll nimmt die 99 7232 bei Eisfelder Talmiihle die lange Steigung Richtung
Stiege in Angriff (April 1991). Foto: J. HOGEMANN

Verkniipfende
Linie

Von Eisfelder Talmihle an der Harzquerbahn

fahren wir in einem Triebwagen zundchst durchs Behretal
und dann Uber eine Hochebene bis nach Stiege.
Dort wechseln wir in einen Dampfzug der Selketalbahn,
der uns zum Endbahnhof Hasselfelde bringt.

istorisch betrachtet ist Hasselfelde die
H Endstation der 1892 bis dorthin ver-

langerten Selketalbahn. Wichtiger fiir
dieWirtschaft des Harzstddtchens war indes
die 1905 mittels der Strecke Stiege—Eisfel-
der Talmiihle geschaffene Bahnanbindung an
Nordhausen. Aufgrund der Gleisdemontage
im Selketal lie$3 sich Hasselfelde von 1946 bis
1983 nur von Nordhausen her mit dem Zug
erreichen. Ergo betrieb die Deutsche Reichs-
bahn die 13,5 km lange Strecke Eisfelder Tal-
miihle —Hasselfelde als Zweiglinie der Harz-
querbahn. Die HSB rechnet sie heute wieder
der Selketalbahn zu.

Gegenwirtig (im Jahresfahrplan 2005)
verkehren auf dem Abschnitt Eisfelder Tal-
miihle—Stiege tdglich drei Triebwagenpaare,
davon eines zwischen Nordhausen und Ale-
xisbad, eines zwischen Nordhausen und Has-
selfelde und eines nur zwischen Nordhausen
und Stiege. Dampfziige gibt es hier planmifig
nicht. Auf dem Abschnitt Stiege—Hasselfel-
de bietet die HSB jedoch ganzjihrig ein spit-
nachmittigliches Dampfzugpaar an, freitags
und samstags im Sommer auBerdem eines
am Vormittag. Diese Dampfziige kommen aus
Gernrode oder Harzgerode (iiber Alexisbad)
und kehren dorthin zuriick.
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In friitheren Zeiten war der
Bahnhof Eisfelder Talmiihle
ein Dorado fiir Dampf-
lokfans. Manchmal waren drei
Dampfziige gleichzeitig im
Bahnhof anzutreffen und vom
Zug aus Gernrode wurden sogar
Kurswagen Gernrode—-Brocken
auf den Zug der Harzquerbahn
umgestellt. Rauchgeschwéngert
war dann die Luft im Abzweig-
bahnhof ...

Foto: A. SCHMOLINSKE
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W EISFELDER TALMUHLE—HASSELFELDE




Von 1991 bis 1994 war die 99 6001 (ex NWE 21) in historisch falscher griiner Lackierung
im Einsatz, hier bei Hasselfelde. Foro: D. HOLTGE

Der Personenzug 8963 (Gernrode—Eisfelder Talmiihle mit Kurswagen zum Brocken) beniitzte im
Oktober 1996 planméBig die Wendeschleife in Stiege. Zuglok ist die 99 6001. Foto: J. HORSTEL

99 6001 mit Personenzug nach Stiege bei Birkenmoor (Mai 1989). Foro: G. voN HARTWIG

Der um 16.14 Uhr in Nordhausen und
um 16.55 Uhr in Eisfelder Talmiihle abfah-
rende Triebwagen hat in Stiege unmittelbar
Anschluss an den tidglichen Dampfzug nach
Hasselfelde. Wir nutzen fiir unsere Strecken-
bereisung liebend gerne diese Umsteigemog-
lichkeit. Von Stiege aus gemessen liegt der
Bahnhof Eisfelder Talmiihle bei km 8,9. Ab
hier fahrt der moderne Dieseltriebwagen des
Typs ,,SmVT 2000 zunéchst einige hundert
Meter neben der Harzgerbahn her. Dann tiber-
quert er auf einer Blechtréigerbriicke die Beh-
re und passiert bei km 6,8 die Anschlussstelle
zum Steinbruch Unterberg, den die HSB mit
einem neuen Rollbocksystem wieder als Gii-
terkunden gewinnen konnte. In engen Gleis-
bogen brummt der VT steil bergan, entgegen-
gesetzt zur FlieBrichtung der die Bahn beglei-
tenden Behre. Die Strecke fiihrt abwechselnd
an Felsen, Wildern und Wiesen vorbei und
erreicht in Steigungen von maximal 1:27 (37
Promille) oberhalb des Behretals am Halte-
punkt Birkenmoor (km 2,9) ihren hochsten
Punkt. Dieser liegt 520 m ii. NN und damit 168
m hoher als der Bahnhof Eisfelder Talmiihle.




Nach Verlassen des Mischwalds um Bir-
kenmoor rollt der Zug auf einer groen Hoch-
ebene weiter zum Bahnhof Stiege (485 m iiber
NN), wo sich unsere Route mit der rechts ein-
miindenden Selketalbahn von Gernrode —Ale-
xisbad her vereint. Das Empfangsgebidude und
die Gleisanlagen des Bahnhofs Stiege sind
grofBziigig bemessen. Beriihmtheit erlangte er
durch die 1984 in Betrieb genommene etwa
400 m lange Wendeschleife, die Zugldufe
von Eisfelder Talmiihle in Richtung Gernro-
de und umgekehrt ohne Kopfmachen ermog-
licht. Genutzt wurde die Wendeschleife plan-
miBig von Giiterziigen zwischen Nordhausen
und Silberhiitte, heute erfiillt sie nur noch fiir
Sonderfahrten ihren Zweck. Der Triebwagen
endet in Stiege, wir steigen in den fast zeit-
gleich aus Harzgerode eingetroffenen Dampf-
zug nach Hasselfelde um. Dieser schlingelt
sich zunéchst noch ein Stiick bergan iiber die
Hochebene, rollt dann in leichtem Gefille da-
hin und féhrt hinter einer Linkskurve in den
Bahnhof Hasselfelde (452 m iiber NN) ein.
Das komplett holzverschalte Empfangsge-
biude des 40,4 km von Gernrode entfernten

Endpunkts der Selketalbahn fillt durch seinen
eigenwilligen Baustil mitzwei Giebelddchern
auf, die durch ein rechtwinklig dazu angeord-
netes Giebeldach miteinander verbunden sind.
Der einsténdige Lokschuppen dient zum Ab-
stellen nicht mehr genutzter Lokomotiven.

Der 187 011
wartet in Stiege
auf Fahrgéste
nach Hasselfelde
(Oktober 1997).
Foro:

D. LINDENBLATT

Bank mit Aussicht
iiber die Hochebene:
995006 dampft mit

Die mit unserem Zug angekommene 99 6001
kuppelt ab, fihrt an den Wasserkran und setzt
dann ans andere Zugende fiir die Riickfahrt
nach Harzgerode. Anmerkung: Schilderung
aus dem Jahr 2005. Wendeschleife in Stiege
seit 2010 wieder regulér befahren.

dem Nachmittags-
Personenzug aus
Harzgerode Hassel-
felde entgegen
(2002).

Foro: ST. PFUTZE




Hasselfelde ist erreicht. Im
einstidndigen Lokschuppen
werden nicht mehr genutzte
Dampfloks abgestellt, auch ein
Schneepflug war im Jahr 2000
vorhanden. Foto: ST. PFUTZE

Wasserfassen vor der Riickfahrt
nach Gernrode (2003).
Foto: K. KOsCHINSKI

Abenddémmerung iiber der
Hochebene bei Hasselfelde.
Foto: TH. SCHWADE

Ausflugsziele am Schienenweg

Im Umfeld des Bahnhofs Eisfelder Talmiihle
treffen sechs Tiler zusammen, die alle durch
‘Wanderwege erschlossen sind. Zunichst entlang
der Bahnstrecke durch das Behretal, dann durch
das GroBe Teichtal erreicht man beispielsweise
das Gasthaus am Birkenmoor. Von dort aus fiihrt
ein Weg zum gleichnamigen Haltepunkt und
weiter nach Stiege.

Stiege und Hasselfelde

Im Ferienort Stiege sind die barocke Fachwerk-
kirche und das Jagdschloss sehenswert. Im
Stddtchen Hasselfelde erinnern Mauerreste der
Konigsburg an die mittelalterliche Bliitezeit.
Uber die einst bedeutende Holzverkohlung infor-
miert das Kohlermuseum Stemberghaus.

Ein Wanderweg von Hasselfelde fiihrt zum
Naturdenkmal Wilder Rabenstein.

Fototipps fir Bahnfans

Von Eisfelder Talmiihle bis kurz vor den sehr
idyllisch gelegenen Haltepunkt Birkenmoor
verlduft die Strecke im wildromantischen Behretal.
Besonders fiir Filmer reizvoll ist die Wendeschleife
am Bahnhof Stiege, die seit 2010 auch wieder

mit regulédren Ziigen von Eisfelder Talmiihle in
Richtung Alexisbad und umgekehrt befahren wird.
Im zum Endpunkt hin abfallenden Streckenab-
schnitt auf der Hochflidche lassen sich die Ziige gut
vor der Kulisse des Ortes Hasselfelde ablichten.



Koks fiirdas Helakraftwerk
7233 und




Durch das
wildromantische Selketal

Blihende Wiesen, malerische Teiche, schroffe Felsen, weite Buchen- und Eichenwalder
wechseln manchmal abrupt miteinander ab. In teilweise abenteuverlich anmutender

&t Trassierung fihren die Strecken von Gernrode nach Harzgerode und

' ‘Hasselfelde durch eine urspriingliche Landschaft.
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Bei Drahtzug mussten die Erbauer
im Selketal mithsam Felsdurchbriiche
schaffen (Oktober 2001).

Foto: D. LINDENBLATT

Die Einzelgingerin 99 6001 ist seit 1971
in Gernrode stationiert. Die Aufnahme
entstand im Mai 2001 bei Drahtzug.
Foto: A. RICHTHAMMER




er Ausgangspunkt der Selketalbahn
Dliegt in Gernrode neben dem Bahn-

hof der vormaligen Regelspurstrecke
Quedlinburg —Frose. Nachdem das Land
Sachsen-Anhalt den Verkehr auf dieser Stre-
cke abbestellt hatte, konnte man in Gernro-
de seit 1.Februar 2004 nur noch zwischen
Schmalspurbahn und Bus umsteigen. Jedoch
erhielt Quedlinburg im Friihjahr 2006 An-
schluss an das Netz der HSB. Hierzu wurde
der 8,6 km lange Streckenabschnitt zwischen
Gernrode und Quedlinburg auf Meterspur
umgestellt.

Die im Westteil des Bahnhofs Gernrode
erhalten gebliebene Aufrollrampe erinnert an
die Zeiten, als Schmalspurfahrzeuge noch auf
Regelspurtransportwagen umgeladen wur-
den (um sie beispielsweise dem Ausbesse-
rungswerk zuzufiihren). Ganz am westlichen
Bahnhofsende befindet sich der ehemalige
Umladeschuppen fiir Stiickgut. Zuletzt war
die Selketalbahn die einzige Schmalspur-
bahn in der DDR, auf der Giiterverkehr noch
mit Schmalspurwaggons stattfand. Wegen des
durch enge Felsdurchbriiche eingeschrinkten
Lichtraumprofils waren Normalspurwaggons
auf Rollbocken oder Rollwagen ab Gernrode
nicht einsetzbar. Die Gleise im Bereich zwi-
schen dem Umladeschuppen und der weiter
ostlich gelegenen Triebfahrzeugeinsatzstelle
werden heute zum Rangieren und Abstellen
der Reisezugwagen genutzt. Dabei ist es auch
nach der Ausfidelung des Streckengleises
vom Bahnsteigende auf die bisherige Regel-
spurtrasse Richtung Quedlinburg geblieben.

Das zweigeschossige Wohnhaus neben
den Rangier- und Abstellgleisen beherbergte
einst die Verwaltung der Gernrode-Harzgero-
der Eisenbahn (GHE). Das Empfangsgebiu-

Drei Dampfloks
wird man
heutzutage

vor dem dreistan-
digen Lokschuppen
in Gernrode kaum
noch antreffen:

99 7233, 99 7234
und 99 7245
(vl.n.r).

Foto: B. REICHERT
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Die Mallet-
Lok 99 5906
rollt im
April 2003
in Gernrode
mit ihrem
Drei-Wagen-
Zug an den
Bahnsteig
heran.

Foro:

K. KOSCHINSKI

Der Zug nach
Alexisbad mit
der 99 6001
wird von den
Fahrgisten

in Gernrode
bereits erwartet
(Februar 2005).
Foros:

W. MATUSSEK (3)
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de am Schmalspurbahnsteig wirkt nicht blof3
gegeniiber dem benachbarten Empfangsbau
des ,,Staatsbahnhofs* #duBerst bescheiden,
sondern auch gegeniiber den siidlich des Per-
rons gelegenen Anlagen der Einsatzstelle
mit dreistindigem Lokomotivschuppen und
Werkstattgebiude.

Fahren wir nun von Gernrode (204 m iiber
NN) mit dem nachmittiglichen Dampfzug
nach Harzgerode ab. Die Strecke kreuzt die
Strale nach Ballenstedt und fiihrt in weiten
Bogen zum Ostergrund, wo sie sich an den
Wellbach anschmiegt. Unmittelbar nach dem
auf der linken Seite gelegenen Freibad Oster-
teich passiert der Zug bei km 1,5 den gleich-
namigen Haltepunkt. Ging es bis hierher nur
leicht bergauf, so steigt die Strecke nun deut-
lich an. Sie verlduft entlang des rechtsseitigen
Berghangs, wobei der Platz fiir den Bahn-
korper teilweise aus dem Fels herausgebro-
chen werden musste. Nach Uberqueren eines
Auslédufers des Heiligen Teichs und Durch-
fahren eines Buchenmischwalds wird bei
km 5,7 der 381 m tiber NN gelegene Halte-
punkt Sternhaus-Haferfeld erreicht. Am obe-
ren Ende des Ostergrunds kreuzt die Bahn
die Landstrae Gernrode—Sternhaus, weiter
schldngelt sie sich zum ,,Haltepunkt* Stern-
haus-Ramberg (km 6,9) hinauf. Da es noch
ein bei Sonderfahrten genutztes Kreuzungs-
gleis gibt, ist die Station betrieblich gesehen

(weiter auf Seite 131)

In Gernrode wird die abgestellte Wagen-
garnitur fiir die Fahrt ins Selketal vorbereitet:
Die Handbremse wird gelost (Mérz 2005).

Die Welt der Harzer Schmalspurbahnen
] ist fiir viele eine Traumwelt.

Fototipps fur Bahnfans

Die Bergfahrt der Ziige von Gernrode heraus
aus dem Ostergrund ldsst sich gut von einer

Wiese oberhalb des Hp Sternhaus-Haferfeld
aufnehmen. Von Sternhaus-Ramberg geht

es (in der ,,Schornstein-voran-Richtung* der

Dampfloks) aber drei Kilometer steil bergab. .
=T rbahne!
Hinter Miégdesprung steigt die Strecke wieder Harzer Schmalspll

an. Vielfiltige Motive bieten die Felsenpartien
kurz vor und hinter Drahtzug. Triebwagen
und Dampfzug geben sich ein Stelldichein im
Bahnhof Alexisbad. Die beriihmte Doppel-
ausfahrt in Richtung Harzgerode und Stiege

99 6001-4

exakt nach Fahrplan, zuletzt regulédr nur noch
mit Triebwagen ,,machbar®, ist aber passé (was
sich natiirlich wieder dndern kann). Der steile
Streckenast Alexisbad—Harzgerode ist kurz
vor dem Endbahnhof besonders fotogen. Mit
schonen alten Hausern im Hintergrund und der
Selke im Vordergrund lassen sich die Ziige in
der Ortsdurchfahrt StraSberg ablichten.
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99 7232 beschleunigt in Mégdesprung den P 8963 nach Alexisbad (Januar 1998). Foto: CH. MULLER
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Typisches Novemberwetter: 99 7234 bei Sternhaus-Haferfeld (1995). Forto: G. voN HARTWIG

99 5906 wird in Kiirze in Mégdesprung
eintreffen (1996). Foro: O. Sypow




99 5906 rollt zwischen Sternhaus-Ramberg und Mégdesprung durch den Wald (Mai 2004). Foto: W. BLEY

Streckendaten der Selketalbahn

Streckenldnge
Gernrode—Alexisbad—Hasselfelde 40,38 km
Alexisbad —Harzgerode 2,90 km
Stiege —Eisfelder Talmiihle 8,95 km

te Neigung (von Sternhaus-Ramberg hinunter
nach Miégdesprung)

niedrigster Punkt 204 m tiber NN (Bahnhof Gernrode)
hochster Punkt 520 m" iiber NN (Haltepunkt Birkenmoor)
kleinster Radius 60 m (Felsdurchbriiche bei Drahtzug)
Streckenhochstgeschwindigkeit 40 km/h
Anzahl der Bahnhofe 11
Anzahl der Haltepunkte 7

9 auch mit 532 m bzw. 534 m angegeben

Bei Alexisbad verlduft die Selketalbahn ein kurzes
Stiick unmittelbar an der Selke entlang. Der 187 011
befindet sich am 31. Mérz 2002 auf der Fahrt von
Harzgerode nach Gernrode. Foro: O. Sypow




f. Hier befindet sich in 413 m tiber
NN der Scheitelpunkt des Streckenabschnitts
Gernrode — Alexisbad. Sternhaus-Ramberg
liegt auf einer von prichtigem Buchenwald
bewachsenen Hohe, die zum Ramberg-Mas-
siv gehort.

Im nun folgenden etwa drei Kilometer
langen Gefille begleiten laut vernehmliche
Bremsgerdusche die Fahrt. Auf 25 Metern
Linge fillt die Strecke um einen Meter oder
anders ausgedriickt: Mit jedem zuriickgeleg-
ten Kilometer verliert der Zug 40 Meter an
Hohe. Miteiner Neigung von 1:25 (40 Promil-
le)istdieser Abschnittder steilste im gesamten
Netz der Harzer Schmalspurbahnen. Hin und
wieder von Wiesen aufgelockerter Wald sdumt
die Strecke, kurz vor dem Ende des Gefilles
ist links hoch oben auf dem Berg die Ruine
der Heinrichsburg zu sehen.

Der 187 011 hat aus Gernrode kommend

den Kurort Alexisbad erreicht (Januar
1998). Forto: CH. MULLER




Gleich nach der Ankunft in Harzgerode hat die 99 5906 die Wagengarnitur umfahren und am anderen Zugende angekuppelt. Foto: ST. PFUTZE

Nach Umfahren der Bergkuppe quert der
Zug zweimal die Bundesstrae 185 und er-
reicht bei km 10,2 den mit einem schmucken
Fachwerk-Empfangsgebdude ausgestatteten
Bahnhof Migdesprung (295 m iiber NN). Ab
hier verlduft die Bahn endlich im namensge-
benden Selketal. Auf der linken Seite flief3t
neben der B 185 die Selke, rechts steigen be-
waldete Berghinge und schroffe Felswinde
an. An einigen sehr engen Stellen des Tales
schufen die Erbauer der Bahnlinie mithsam
Felsdurchbriiche, die man in den 1980er Jah-
ren wegen des geplanten Einsatzes von Die-
selloks der Baureihe 199.8 (und wegen des
geplanten Rollwagenverkehrs) verbreitern
musste. Nachdem sich das Tal etwas geweitet
hat, folgt bei km 11,7 der nur selten genutzte
Bedarfshaltepunkt Drahtzug. Der Stations-
name erinnert an eine frithere Drahtzieherei.
Kurz vor dem Haltepunkt weist ein Wohnhaus
mitdem Namen Stahlhammer auf den ehemals
hier betriebenen Erzbergbau hin. Weiter geht
es wieder bergauf, in engen Gleisbogen mit
nur 60 m Radius durch die Felsdurchbriiche
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am Selkewasserfall (km 12,5) und am Kloster-
kopf. Auf einer kurzen Briicke an der Kloster-
miihle tiberquert die Strecke den Friedenstal-
bach, danach kreuzt sie erneut die B 185 und
fiihrt entlang einer Stiitzmauer hart am Rand
der Selke zum Bahnhof Alexisbad (km 14,6;
325m iiber NN).

Ab Alexisbad zwei Streckendste

Nach Gernrode ist der Abzweigbahnhof Ale-
xisbad mit seinen drei Bahnsteiggleisen und
einem oft fiir Baufahrzeuge genutzten Lade-
gleis die wichtigste Betriebsstelle der Selke-
talbahn. Hier befindet sich auch der Arbeits-
platz eines der drei Zugleiter der HSB, die bei-
den anderen sitzen in Wernigerode Westerntor
und Nordhausen. Am ohnehin schon sehr hiib-
schen Empfangsgebdude zieht insbesondere
die historische Uhr die Blicke auf sich.
Dampflokomotiven fassen in Alexisbad
Wasser, so auch die heute vor unseren Zug ge-
spannte ,,Mallet* 99 5906 (neben der 99 6001
héufig Planlok im Selketal). Nach einer knap-

pen Viertelstunde Aufenthalt setzen wir die
Reise auf dem Streckenast nach Harzgero-
de fort. Nach kurzer Parallelfahrt zur Strecke
nach Stiege poltert der Zug iiber die erste gro-
Bere Selkebriicke und biegtin ein Seitental ein.
Am bewaldeten Berghang entlang, an zwei
Stellen nochmals durch dem Felsgestein abge-
rungene Bogen, steigt der Schienenweg stin-
dig an. Hinter der Kreuzung mit der Bundes-
straBBe 242 weitet sich das Tal, der Luftkurort
Harzgerode mit seinem markanten vierecki-
gen Wasserturm kommt in Sicht. Nach Que-
rung der Wallstrale nimmt der Zug die letzte
kurze Steigung und fihrt in den Endbahnhof
Harzgerode (400m iiber NN) ein, der von
Alexisbad aus gezihlt am Kilometer 2,9 liegt.

Allein schon zum Filmen des Umsetzma-
novers der Lokomotive steigen wir natiirlich
aus. Um auch den anderen Streckenast zu be-
reisen, konnten wir aber im Zug verbleiben.
Denn dieser fahrt nach 26 Minuten Aufent-

Die 99 7325 spiegelt sich kurz vor Harzgerode
in einem kleinen See. Foro: TH. SCHWADE
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halt um 16.07 Uhr zuriick nach Alexisbad,

macht dort Kopf und dampft um 16.32 Uhr

weiter iiber Stiege nach Hasselfelde. Es han-

delt sich um den einzigen das ganze Jahr iiber

angebotenen Zug, vor dem eine Dampflok ab

Alexisbad bergan durch das Selketal Rich-

tung Stiege schnauft. Im Ubrigen sei darauf

hingewiesen, dass auf allen Teilstrecken der _
Selketalbahn ganzjdhrig auch Triebwagen R —
verkehren; zwischen Gernrode und Alexisbad _ LU.L :L Lfm
gibt es auBerdem jeden Tag mindestens drei =
Dampfzugpaare.

Die Strecke nach Stiege steigt von Ale-
xisbad her stetig im Selketal an. Auf der in
Fahrtrichtung rechten Talseite schmiegt sie
sich an nun zunehmend mit Fichten bewach-
sene Berghinge, links flieft die Selke. Der
Zug passiert einige Fabrikgebdude, durchfihrt
nochmals einen Felseinschnitt und erreicht bei
km 17,8 den Bahnhof Silberhiitte (336 m tiber
NN). Dessen kleines Empfangsgebidude mit
Giiterschuppen wird heute als Forstinforma-

Der T 1 der GHE (ex 187 001) pausiert
im April 2003 in Silberhiitte.




99 7244 hat im Februar 1989 Ausfahrt aus dem Abzweigbahnhof
Alexisbad in Richtung Stiege erhalten.
Foros: K. KOSCHINSKI (2)

187 013 brummt aus Hasselfelde kommend bei Alexisbad durch
das herbstliche Selketal (24. Oktober 1996).
Foto: J. HOGEMANN

Ausflugsziele am Schienenweg

Herrliche Wanderwege fiihren durch das Selketal,
das vor allem zwischen Alexisbad und Meisdorf
(ostlich von Gernrode) zu den schonsten Télern des
Harzes gehort. Im Folgenden nennen wir ausge-
wihlte Sehenswiirdigkeiten zwischen Gernrode
und dem Quellgebiet bei Giintersberge.

Gernrode

Das bekannteste Bauwerk der tausendjdhrigen
Stadt ist die aus ottonischer Zeit stammende Stifts-
kirche Sankt Cyriakus. An Kuriosa hat die Stadt
ein Riesenwetterhaus mit dem grofiten Thermo-
meter der Welt und den groten Skattisch der Welt
vorzuweisen.

Noch im Aufbau ist das Eisenbahnmuseum im
hinteren Bereich des Bahnhofs Gernrode; neben
bahntechnischen Einrichtungen sind dort u.a. auch
Schmalspurgiiterwagen ausgestellt.

Sternhaus-Ramberg und Magdesprung

Vom Bahnhof Sternhaus-Ramberg fiihren
Wanderwege zur Viktorshohe (mit 581 m die
hochste Erhebung des Rambergs) und zur Ruine
der Heinrichsburg. Blickfang auf dem Hiittenplatz
in Migdesprung ist die GroBplastik ,,.Der besiegte
Hirsch®. Der Name Migdesprung geht auf eine
Sage zuriick, wonach eine verfolgte Riesin in ihrer
Not tiber das Tal sprang.

Alexisbad

Der nach Alexius von Anhalt-Bernburg benannte
Badeort erfreut sich wegen seiner Eisen-, Mangan-
und Schwefelquellen grofier Beliebtheit bei
Kurgisten. Hier gibt es zahlreiche Gaststitten und
Hotels. Architektonisch bemerkenswert sind die
evangelische Kapelle und das Teehduschen.

Harzgerode

Der Erholungsort Harzgerode war frither Zentrum
des Unterharzer Bergbaus. Daran erinnert eine im
1550 gebauten Renaissanceschloss eingerichtete
Ausstellung. Fiir den Parkettboden im Rittersaal
wurden sdmtliche Harzer Baumsorten verwendet.
Schone Fachwerkhiduser umgeben Marktplatz und
Marktbrunnen.

Silberhiitte und Strafiberg

Die Silbergewinnung ist langst Geschichte, doch
nach wie vor leuchten alljahrlich zu Silvester
silberne Sterne der ,,Pyrotechnik Silberhiitte®
am Himmel auf. In Stralberg ist ein Besuch des
Schaubergwerks ,,Grube Glasebach* (am Halte-
punkt StraBberg-Glasebach) zu empfehlen.

Giintersberge

Der Luftkurort zihlt nur 1200 Einwohner,

darf sich aber Stadt nennen. Fachwerkhiuser
bestimmen das Stadtbild, Kuriosititen gibt

es im Mausefallen-Museum zu bestaunen.
Oberhalb des Ortes erstreckt sich der im Sommer
als Freibad genutzte Bergsee.

99 6001 mit Personenzug nach
Stiege in Strafiberg (Mai 2001).
Foto: A. RICHTHAMMER
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Wernigerode

tionszentrum genutzt. Amtlich hat der Bahn-
hofsname iibrigens den Zusatz ,,Anhalt“. Von
den einstzwei Anschlussgleisen liegt noch das
zum ehemaligen Heizkraftwerk Silberhiitte;
auf Initiative des ,,Freundeskreises Selketal-
bahn“ ist es fiir Sonderfahrten zum Waldhof
Silberhiitte wieder hergerichtet worden.

Die Strecke fiihrt nun an Holzlagerplitzen
und Sigewerken vorbei. Am km 18,3 zweigte
frither ein Anschlussgleis zur Fassfabrik Rin-
kemiihle ab, was alte Fotos mit auf Giiterwagen
gestapelten Holzfdssern priagnant dokumentie-
ren. Das Selketal wird hinter Silberhiitte brei-
ter und flacher. Beidseits des Schienenstrangs
tauchen die Hauser des Ortes Stralberg auf, der
1952 aus den Ortsteilen Lindenberg am rech-
ten Hang und Strafiberg auf der linken Seite
gebildet wurde. Das Schaubergwerk ,,Grube
Glasebach® erinnert an den im Unterharz einst
bedeutsamen Erzbergbau. Um diese Sehens-
wiirdigkeit besser zu erschlielen, schuf die
HSB 1994 den Haltepunkt Stralberg-Glase-
bach. Mitten durch den Ort, dicht an der Straf3e

» Quedlinburg

 Quarmbeck
Die Selketalbahn Gernrode —Hasselfelde mit der

Verbindungsstrecke Stiege— Eisfelder Talmiihle und Bad Suderod
A uderode

der Verldngerung Gernrode—Quedlinburg (seit 2006). . Gernrode

ALLE KARTEN UND HOHENDIAGRAMME:

THOMAS KUSTNER Osterteich

Sternhaus Haferfeld

Hasselfelde Sternhaus Ramberg

Migdesprung
Drahtzug

Alexisbad

Albrechtshaus Glntersberge Harzgerode

Birkenmoor
Friedrichshohe

Silberhiitte

Eisfelder Talmiihle StraBberg-Glasebach

Nordhausen

Bei Albrechtshaus dampft die 99 6001 Richtung Gernrode (1990). Fotos: G. VON HARTWIG (2)

und der Selke entlang, rollt der Zug zum nur
500 Meter vom neuen Haltepunkt entfernten
Bahnhof Straberg (km 21,8; 363 m iiber NN).
Gut einen Kilometer weiter wechselt die Stre-
cke auf einer Blechtrigerbriicke tiber die Sel-
ke von der rechten auf die linke Talseite. Kurz
vor der Briicke (bei km 22,9) zweigte das bis
1974 bediente Anschlussgleis zur Flussspat-
grube ,,Herzogschacht* ab.

Im breiten Selketal, durch Wiesen und
Weideland, geht es weiter nach Giintersberge
(km27,0; 420 m tiber NN). Von den Anlagen
des ehemaligen Bahnhofs und heutigen Hal-
tepunkts ist nur noch das Empfangsgebidude
iibrig geblieben. Ab Giintersberge verlduft
die Trasse idyllisch am Ufer des rechterhand
gelegenen Selke-Stauteichs ,,Bergsee®, dann
fiihrt sie im nun wieder schmaleren Tal am
waldreichen Berghang hinauf zum Bahnhof
Friedrichshohe (km 30,5; 454 m iiber NN).

Die letzte Station im Selketal ist der
800 Meter weiter gelegene Haltepunkt Alb-
rechtshaus. Von hier steigt die Strecke zum

Y=

Ml

510 Meter iiber dem Meeresspiegel gelegenen
Brechpunkt Selkenfelde, auf der Hochflidche
tritt sie ins Einzugsgebiet der Hassel ein. Von
links néhert sich der Schienenstrang aus Eis-
felder Talmiihle, rechts weitet sich die Hassel
zum Oberen Teich. Hier erreicht der Zug den
Abzweigbahnhof Stiege (km 35,7; 485 m iiber
NN). Im westlichen Bereich des 1984 umge-
stalteten Bahnhofs befindet sich die beriihmte
‘Wendeschleife, die von Alexisbad aus direkte
Zugfahrten ohne Kopfmachen nach Eisfelder
Talmiihle ermoglicht. Der Streckenabschnitt
zum Endbahnhof Hasselfelde ist zusammen
mit der Verbindungsstrecke Stiege-—Eisfel-
der Talmiihle im vorangegangenen Kapitel
beschrieben. Einschlieflich des Abstechers
nach Harzgerode dauert die nachmittédgliche
Dampfzugfahrt von Gernrode bis Hasselfelde
3 Stunden und 15 Minuten.
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99 6101

Die Heildampflok 99 6101 und ihre Nassdampf-Schwester 99 6102 mit einen Fotogiiterzug bei Elend (1999). Foro: D. LINDENBLATT

Vielfalt im
Schmalspurparadies

Die HSB setzt auf touristisch attraktive Dampfzugférderung, fur die Lokomotiven

mehrerer Bauarten zur Verfigung stehen. Eine Anzahl von Personenzigen wird aber auch mit

Dieseltriebwagen gefahren, die zum Teil erst vor wenigen Jahren in Dienst gestellt wurden.

Dieselloks kommen nur selten zum Einsatz.

ie Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn
D(GHE) nahm den Betrieb im Selke-

tal einst mit dreiachsigen Dampflo-
komotiven (C-Kupplern) auf und beschaffte
anlédsslich des Baus der Verbindungsstrecke
von Stiege nach Eisfelder Talmiihle im Jahr
1905 auch vierachsige Gelenklokomotiven
der Bauart Mallet (B’B). Die Nordhausen-
Wernigeroder Eisenbahn (NWE) setzte im
Streckendienst auf der Harzquer- und Bro-
ckenbahn von Beginn an solche Mallet-Loko-
motiven ein. Beide Gesellschaften legten sich
neben Dampfloks anderer Bauarten schlief3-
lich auch Triebwagen zu.

Im Selketal behalf man sich nach dem
Zweiten Weltkrieg — nach Abgabe der GHE-
Fahrzeuge als Reparationsleistungen an die
Sowjetunion — zunichst mit nur bedingt
streckentauglichen B-Kupplern der friihe-
ren NWE und C1’-Beutelokomotiven fran-
zosischer Herkunft. Um den prekéren Trieb-
fahrzeugmangel zu beseitigen, beschaffte
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die Deutsche Reichsbahn ab 1954 fiir die
Harzquer- und Brockenbahn 1’E1’-Neubau-
dampflokomotiven (mit fiinf angetriebenen
Achsen und zwei Laufachsen). Daraufhin
konnten ,,Mallets* und die beriihmte 1’C1’-
Lok 99 6001 von Wernigerode nach Gernrode
versetzt werden, um die Selketalbahn zu be-
dienen. Im Jahr 1988 sollten von Normalspur
auf Meterspur umgebaute Diesellokomotiven
eine neue Ara einleiten, doch mit dem Ende
der DDR wurde die von der Deutschen Reichs-
bahn angestrebte Vollverdieselung obsolet.
Die seit 1. Februar 1993 auf der Harzquer-,
Brocken- und Selketalbahn Regie fiihrende
Harzer Schmalspurbahnen GmbH (HSB) setzt
weiter auf die touristisch attraktive Dampf-
zugforderung. Dennoch erwarb die Gesell-
schaft gebrauchte und neue Triebwagen. Mit
ihnen bietet sie auf dem Streckenabschnitt
Nordhausen—Ilfeld modernen Schienenper-
sonennahverkehr an. Dariiber hinaus dieseln
Triebwagen auf der gesamten Harzquer- und

Selketalbahn, weil sich der alleinige Einsatz
von Dampfziigen wegen des zeitweise gerin-
gen Fahrgastautkommens hier nicht rechnet.

Die komplette Fahrzeughistorie der Privat-
bahn- und Reichsbahnzeit muss der Fachlite-
ratur vorbehalten bleiben. Im Folgenden wer-
den nur Lokomotiven und Triebwagen vorge-
stellt, die bei den Harzer Schmalspurbahnen
auch heute noch vorhanden sind. Auflerdem
wird auf besondere Wagen und Spezialfahr-
zeuge hingewiesen.

Dampflokomotiven

Die HSB hat von der Deutschen Reichsbahn
insgesamt 25 Dampfloks iibernommen, die sie
noch heute besitzt. Ihre wichtigsten Zugpfer-
de sind die bulligen ,,Neubaulokomotiven*‘ der
Baureihe 99.723-724 aus DDR-Produktion.
Allerdings sind sechs von 17 Maschinen die-
ses Typs schon seit lingerer Zeit wegen Frist-
ablaufs aul3er Betrieb, d.h. von der Ausbesse-




Typenvielfalt im Bahnhof Gernrode: Die 99 7237 fahrt mit Personenzug aus, auf dem Nebengleis
99 6102 und eine 199.8 (Oktober 1991). Foro: TH. SCHWADE

rung zuriickgestellt (z-gestellt). Den ,,Babels-
berger Neubauloks* obliegt der gesamte Plan-
dienst auf der Brockenbahn und sie bespannen
die Dampfziige auf der Harzquerbahn. Auch
ihr Vorbild, die Einheitslokomotive 99 7222,
mischt dabei mit.

Auf der Selketalbahn werden vor allem
die noch von der ehemaligen Nordhausen-
Wernigeroder Eisenbahn stammende ,,Mal-
let” 99 5906 und die 99 6001 planmifig ein-
gesetzt. Fiir Sonderfahrten hilt die HSB die
Mallet-Loks 99 5901 und 99 5902 vor (die
baugleiche 99 5903 ist abgestellt). Des wei-
teren steht fiir Sonderfahrten der von der Inte-
ressengemeinschaft Harzer Schmalspurbahn-
ene.V. betreute C-Kuppler 99 6101 zur Verfii-
gung. Regulir sind sieben oder acht Dampf-
lokomotiven beschiftigt: Eine bedient tiglich
von Gernrode aus die Selketalbahn, auch mit
Fahrten bis/ab Quedlinburg, Harzgerode, Has-
selfelde und Eisfelder Talmiihle. Eine in Nord-
hausen Nord eingesetzte Lok befordert Ziige
im Abschnitt bis Drei Annen Hohne, hier auch
das Zugpaar von Nordhausen zum Brocken
und zuriick. Von Wernigerode aus bewiltigen
fiinf oder sechs Maschinen den Zugverkehr
zum Brocken.

Nachstehend die Dampflokomotiven der HSB
im Kurzportrit:

99 5901 bis 5903

Baujahre 1897 und 1898
Bauart B’B ndv
Linge tiber Puffer 8875 mm
Dienstgewicht 36,0t
Leistung 255 PS (190 kW)
Hochstgeschwindigkeit 30 km/h

Ab 1897 stellte die Nordhausen-Wernige-
roder Eisenbahn zwolf von der Firma Jung in
Jungenthal und der mecklenburgischen Wag-
gonfabrik Giistrow gefertigte Maschinen der
Bauart Mallet mit zwei in Nassdampf-Ver-
bundwirkung arbeitenden Triebwerken (je
zwei Hochdruck- und Niederdruckzylinder) in
Dienst. Die Deutsche Reichsbahn reihte 1949
noch fiinf von Jung gebaute Lokomotiven als
99 5901 bis 5905 ein. Nach ihrer Ausmuste-
rung wurde die 99 5905 im Jahr 1975 und die
99 5904 erst im Jahr 1990 verschrottet. Drei
Loks kamen zur HSB: Die 99 5901 (ehemals
NWE 11) trigt das schwarz-rote Reichsbahn-
kleid, die 99 5902 (ehemals NWE 12) hat 2007
einen griinen Anstrich der Wasserkésten und
des Fiihrerhauses erhalten, die abgestellte
99 5903 (ex NWE 13) ist in der griinen Farb-
gebung der NWE-Zeit lackiert.

99 5906

Baujahr 1918
Bauart B’B n4v
Linge tiber Puffer 9400 mm
Dienstgewicht 36,0t
Leistung 270 PS (200 kW)
Hochstgeschwindigkeit 30 km/h

Im Jahr 1920 kam eine weitere Mallet-Lo-
komotive zur NWE, die 1918 von der Maschi-
nenbau-Gesellschaft Karlsruhe an die Heeres-
feldbahnen geliefert worden war. Die ,NWE
41 bzw. spitere 99 5906 unterscheidet sich
von den urspriinglichen Mallet-Loks fiir die
NWE vor allem durch das nun nicht mehr in
einem Auf3enrahmen, sondern in einem Innen-
rahmen gelagerte (hintere) Hochdruck-Trieb-
werk, auflerdem durch das grofere Fiihrer-
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haus. Ab 1956 dampfte die 99 5906 zusammen
mitden 99 5901 bis 5905 auf der Selketalbahn.
Heute ist sie die einzige noch planmiBig ein-
gesetzte Mallet-Lokomotive der HSB.

99 6001

Baujahr 1939
Bauart 1’Cl’h2
Linge tiber Puffer 8910 mm
Dienstgewicht 4761t
Leistung 540 PS (397 kW)
Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Im Auftrag der NWE und unter Mitwir-
kung der GHE und der Siidharz-Eisenbahn
erarbeitete die Firma Krupp ab 1938 ein Ty-
penprogramm fiir meterspurige Lokomotiven,
deren Hauptbaugruppen wie bei den Reichs-
bahn-Einheitsloks weitgehend identisch sein
sollten. Kurz vor Kriegsbeginn lieferte Krupp
1939 noch eine dieser Typisierung entspre-
chende 1°C1’-HeiBdampflokomotive aus.
Bei der NWE erhielt die bullige Maschine die
Betriebsnummer 21, bei der DR die Nummer
99 6001. Ihre sehr guten Laufeigenschaften
ermoglichten die Zulassung fiir 50 km/h. Ab
1956 half die ansonsten auf der Harzquer- und
Brockenbahn eingesetzte 99 6001 zeitwei-
se auf der Selketalbahn aus. 1971 wurde sie
fest in Gernrode stationiert. Nach einem In-
termezzo in historisch falscher griiner NWE-
Lackierung (1991 bis 1994) féihrt sie wieder
im ,,Reichsbahn-Outfit* durch das Selketal.

99 6101 und 6102
Baujahr 1914
Bauart C h2/C n2"
Linge tiber Puffer 7734 mm
Dienstgewicht 32,0t
Leistung 380/300 PS™
(2807220 kW™)
Hochstgeschwindigkeit 30 km/h

") zweite Angabe gilt fiir 99 6102

Die Firma Henschel & Sohn lieferte im
Jahr 1914 zwei C-Kuppler an die Heeres-
technische Priifungskommission, von denen
zu Vergleichszwecken eine als Hei3dampft-
und eine als Nassdampfmaschine ausgefiihrt
war. Im Jahr 1917 gelangte zunéchst die Heil3-
dampflok (NWE 6), dann 1920 auch die Nass-
dampflok (NWE 7) zur Nordhausen-Wernige-
roder Eisenbahn. Die DR verwendete die als
99 6101 und 6102 tibernommenen C-Kuppler
vor allem fiir die Beforderung von Rollbock-
ziigen im Wernigeroder Stadtgebiet. Die HSB
hat sie als Leihgabe Vereinen iiberlassen: Die
1G Harzer Schmalspurbahnen e.V. (IG HSB)
pflegt in Wernigerode die 99 6101 (,,Pfiffi),
der Freundeskreis Selketalbahn e.V. (FKS)
betreut die 99 6102 (,,Fiffi*).
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Seit 1966 im Harz eingesetzt: 99 (7)222 von 1930. Foto: TH. KUNSCH

99 7222

Baujahr 1930
Bauart I’El’ h2
Linge tiber Puffer 11 636 mm
Dienstgewicht 65,8t
Leistung 735 PS (540 kW)
Hochstgeschwindigkeit 40 km/h

Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft
erhielt 1931 von der Berliner Maschinenbau
AG (vormals Louis Schwartzkopff) drei Lo-
komotiven fiir die Meterspurstrecke Eisfeld—
Schonbrunn. Die als 99 221 bis 223 bezeichne-
ten 1’E1’-Maschinen wiesen typische Merk-
male der DRG-Einheitsloks auf, ihr Kessel
entsprach weitgehend dem der Baureihe 81.
Wihrend es die 99 221 und 223 im Zweiten
Weltkrieg nach Norwegen verschlug, blieb
die 99 222 auf ihrer Stammstrecke im Ein-
satz und kam 1966 zur Harzquerbahn. 1970
dnderte sich die Betriebsnummer in 997222.
Am21. August 1994 war die Lok in den Fron-
talzusammenstofl zweier Personenziige im
Thumkuhlental verwickelt, wurde aber wieder
aufgearbeitet. Seit 1999 geniefit sie musealen
Status und trdgt (duBerlich in den Ursprungs-
zustand versetzt) wieder ihre alte Betriebs-
nummer. Auch vor Planziigen ist die 99 222
bzw 7222 anzutreffen.

99 7231 bis 7247

Baujahre 1954 bis 1956
Bauart I’El’h2
Linge tiber Puffer 11 730 mm
Dienstgewicht 61,0t
Leistung 700 PS (515 kW)
Hochstgeschwindigkeit 40 km/h

In Anlehnung an die Einheitslokomotiven
99 221 bis 223 schuf der VEB Lokomotiv-
bau ,,Karl Marx* Babelsberg von 1954 bis
1956 insgesamt 17 Maschinen der Baureihe
9923-2% mit den Betriebsnummern 99231 bis
247. Diese erhielten vollstindig geschweil3-
te Kessel mit Mischvorwérmern und anstelle
eines Barrenrahmens vollstindig geschweil3te
Blechrahmen. Vier Loks waren bis 1973 auf
der Strecke Eisfeld—Schonbrunn eingesetzt,
seit 1974 gehoren alle zum Bw Wernigerode-
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99 0246 (99 7246 mit Olhauptfeuerung) im Jahr 1982. Foro: W. CLOSSNER

Die 99 6001 wurde 1939 geliefert und ist 50 km/h schnell.

Westerntor. Im Jahr 1970 4nderten sich die
Betriebsnummern in 997231 bis 997247.
Von 1976 bis 1981 wurden sdamtliche Loko-
motiven auf Olhauptfeuerung umgebaut (was
mit der Umzeichnung in 99 0231 bis 99 0247
verbunden war), schon von 1982 bis 1984 er-
folgte jedoch ihr Riickbau auf Kohlefeuerung.

Die HSB entschied, dass zehn Exemplare
langfristig fiir den Plandienst verfiigbar blei-
ben sollen. Um zunehmenden Problemen bei
der Unterhaltung zu begegnen, beschloss sie
den Ersatz der zur Rissbildung und zum Ver-
biegen neigenden Rahmen sowie der mit dem
Rahmen eine konstruktive Einheit bildenden
Zylinder. Als erste ,,Brockenlok* bekam 2004
die 99 7232 im DB Werk Meiningen einen
neuen Blechrahmen und neue Dampfzylin-
der in Schweilkonstruktion. Bis 2012 wurden
auch die 99 7234, 7236, 7237, 7239, 7240,
7241, 7243, 7245, 7247 derart erneuert. Die
997235 hatals einzige betriebsfahige Maschi-
neder Baureihe 99.723-724 ihren Originalrah-
men behalten. Die 99 7231, 7233, 7238, 7242,
7244 und 7246 sind seit langer Zeit abgestellt.

Dieseltriebwagen

Die Deutsche Reichsbahn iibergab der HSB
lediglich zwei aus der Vorkriegszeit stam-
mende Triebwagen, wovon nur der ehemalige

»GHE T 1* einsatzfihig war. Heute steht auch
der ehemalige ,,NWE T 3* wieder fiir Sonder-
fahrten zur Verfiigung. Buchmifig werden die
beiden mit dem urspriinglichen Farbkleid ver-
sehenen Fahrzeuge als 187 001 und 187 025
bezeichnet. Fiir den Plandienst kaufte die HSB
1995 drei Triebwagen von der Inselbahn Lan-
geoog (187 011 bis 013). Im Jahr 1996 erhielt
sie den im DB-Werk Wittenberge gefertigten
Prototyp ,,SmVT 2000 (187 015), dem 1999
vier dhnliche Triebwagen (187 016 bis 019)
des DB-eigenen ,,Fahrzeugbau Halberstadt*
folgten. PlanméBig wird ein Triebwagen von
Gernrode aus im Selketal und nach Quedlin-
burg eingesetzt. Zwei von Nordhausen aus ge-
fahrene Plantage enthalten Leistungennach I1-
feld, Eisfelder Talmiihle, Hasselfelde und Ale-
xisbad. Ein weiterer Triebwagen befihrt von
Wernigerode aus die Harzquerbahn.

Im Vorortverkehr Nordhausen—Ilfeld do-
minieren seit 1. Mai 2004 Niederflurstralen-
bahnen mit Diesel-Hybridantrieb, die jedoch
den Stadtwerken Nordhausen gehoren. In den
folgenden Kurzportrits werden nur die HSB-
Triebwagen vorgestellt.

187 001

Baujahr 1933
Achsfolge Al
Linge tiber Puffer 8600 mm



Von Talbot stammen die ,,Langeooger* 187 011 und 013 (Foto).

Dienstgewicht 12,5t
Leistung 90 PS (66 kW)
Hochstgeschwindigkeit 30 km/h

Im Jahr 1933 lieferte die Waggonfabrik Des-
sau an die Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn ei-
nen kleinen zweiachsigen Triebwagen mit me-
chanischer Kraftiibertragung auf nur eine Achse.
Bei der Deutschen Reichsbahn erhielt das von
der GHE als T 1 bezeichnete Fahrzeug die Be-
triebsnummer VT 133 522. Im Jahr 1963 erfolgte
der Umbau zum Geritewagen, den die DR noch
bis 1978 nutzte (letzte Nummer 187 001). Nach
seiner Einstufung als historisches Fahrzeug wur-

Das historische Fahrzeug 187 001 (T 1) von 1933. Foro: K. KOSCHINSKI (3)

de der Triebwagen 1989 hauptuntersucht, seit-
dem absolviert er als ,, GHE T 1* Sonderfahrten.

187 025

Baujahr 1939
Achsfolge Bo’Bo’
Linge tiber Puffer 15 600 mm
Dienstgewicht 3451t
Leistung 470 PS (345 kW)
Hochstgeschwindigkeit 60 km/h

Fiir die Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn
baute MAN im Jahr 1935 einen starken diesel-
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elektrischen vierachsigen Triebwagen, der auf
der Harzquer- und Brockenbahn bis zu drei Per-
sonenwagen schleppen konnte. Nachdem T 1 be-
schaffte die NWE 1938/39 die weitgehend bau-
gleichen Schlepptriebwagen T 2 und T 3. Deren
Wagenkisten fertigte die Waggonfabrik Wismar,
die Motoren kamen wieder von MAN. Wihrend
der T 1 und der T 2 (bei der DR VT 137 561 und
565) in den 1960er Jahren verschrottet wurden,
blieb der T 3 bzw. VT 137 566 erhalten. Die
Deutsche Reichsbahn verwendete ihn bis 1977
als Geridtewagen (zuletzt unter der Nummer
187025). Die HSB lieB ihn bis 1995 bei der
MalLoWa in Benndorf hauptuntersuchen und
fir Sonderfahrten duBerlich als ,NWE T 3“
gestalten.

187011/013 187 012
Baujahr 1955 1955
Achsfolge (1A)Y'(Aly B’B’
Linge . Puffer 16 200 mm 16 130 mm
Dienstgewicht 28,2t 342t
Leistung 2x 145 PS 2x 210 PS

(2x 107 kW) (2x 155 kW)
Hochst-
geschwindigkeit 50 km/h 60 km/h

Um die Zeit bis zur Einsatzreife eines Neu-
baufahrzeugs zu iiberbriicken, sah sich die
HSB nach gebrauchten Meterspur-Triebwa-
gen um. Fiindig wurde sie bei der Inselbahn
Langeoog, die drei 1955 gebaute Dieseltrieb-
wagen entbehren konnte. Diese traten nach der
im DB-Werk Halberstadt erfolgten notwendi-
gen Anpassung an die Erfordernisse der HSB
im Jahr 1996 mit den neuen Betriebsnummern
187 011 bis 013 ihren Dienst im Harz an.

Der dieselhydraulische 187 012 von Fuchs
ist ein urspriinglich an die Mittelbadische Ei-
senbahn-Gesellschaft (MEG) geliefertes Ein-
zelstiick. Bei den 187 011 und 013 handelt es
sich um von Talbot einst an die Kreis Alte-
naer Eisenbahn gelieferte dieselmechanische
Triebwagen mit nur einer angetriebenen Ach-
se pro Drehgestell. Die HSB bendétigte die so
genannten ,,Langeooger” zunichst auch fiir
den Vorortverkehr Nordhausen-—Ilfeld. Thr
hauptséchliches Einsatzgebiet ist nach wie
vor die Selketalbahn.

Schlepptriebwagen 187 025 (NWE T 3) im April 1974. Foto: N. STEIN
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Halberstadter Serienfahrzeug 187 016, gebaut 1999. Foto: D. LINDENBLATT

187 015 187 016-019

Baujahr 1996 1999
Achsfolge B2’ B’2’
Linge ii. Puffer 16 050 mm 17 300 mm
Dienstgewicht 32,0t 30,0t
Leistung 330 PS 345 PS

(242kW) (254 kW)
Hochst-
geschwindigkeit 50 km/h 50 km/h

Als fiir die Schmalspurbahnen der ehema-
ligen DR die zumindest teilweise Umstellung
auf Dieseltriebwagen zur Debatte stand, ent-
wickelte das DB-Werk Wittenberge einen
von den Abmessungen her fiir die Spurwei-
ten 1000 mm, 900 mm und 750 mm geeig-
neten Prototyp. Mit der Kurzbezeichnung
»SmVT 2000 und dem modernen Design
unterstrich das Werk seine Ambitionen auf
die Schmalspurtriebwagen der Zukunft. Die
Bewihrungsprobe des 1996 bei der HSB als
187 015 eingereihten ,,SmVT 2000 verlief
erfolgreich, doch der Auftrag fiir vier Serien-
exemplare ging (politisch motiviert) an das
in Sachsen-Anhalt gelegene DB-Werk Fahr-
zeugbau Halberstadt. Die 1999 gelieferten
187 016 bis 019 unterscheiden sich vom
Prototyp signifikant durch die stirker abge-
schrigten Vorbauten und die durchweg zu
offnenden Seitenfenster. Auflerdem kehrte
die HSB vom ,,Erdbeerrot” zum traditionel-
len Rot-Elfenbein zuriick. Der entsprechend
umlackierte 187 015 ist mittlerweile abge-
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stellt. Die vier Neubautriebwagen verkehren
vor allem in den schon erwiahnten Umladufen
der Einsatzstelle Nordhausen, bedienen aber
auch den Abschnitt Wernigerode —Eisfelder
Talmiihle.

Diesellokomotiven

Von der DR gelangten insgesamt 16 Diesel-

loks zur HSB:

* 199 005 und 006 (Typ V 10C, Leistung
102PS/ 75 kW)

*199 010,011 und 012 (urspriinglich normal-
spurige Kleinloks des Typs Ko II, Leistung
125 PS/92 kW)

* 199 301 (Prototyp V 30C, Leistung 330 PS/
242 kW)

¢ zehn Maschinen der Baureihe 199.8 (ur-
spriinglichnormalspurige ,,V 100%, Leistung
1200 PS/883 kW).

Die von der DR im Rangier- oder Bauzug-
dienst eingesetzten, teils auch zur Anschluss-
bedienung im Bereich Wernigerode verwen-
deten Loks kleiner Leistung spielen heute
praktisch keine Rolle mehr. Mit Ausnahme
der noch in Wernigerode-Westerntor rangie-
renden 199 012 sind sie abgestellt. Die 199 005
und 006 befinden sich als Dauerleihgabe in der
Obhut der IG Harzer Schmalspurbahnen e.V.
am Standort Nordhausen Nord. Die 199010
wird in Gernrode vom Freundeskreis Selke-
talbahn e.V. gepflegt. Vier der als ,,Harz-Ka-
mele* berithmt-bertichtigten Lokomotiven der

199 874 mit hochklappbaren Normalspurpuffern (Juli 1998). Foro: HSB

199 011 (umgespurte Ko II), April 1999.

aus der Baureihe 110 entstandenen Baureihe
199.8 wurden von der HSB an die Firma Adt-
ranz abgegeben, teils wieder auf Normalspur
umgebaut und an Privatbahnen verkauft. Die
HSB hat nur sechs 199.8 behalten, wovon die
199 871, 199 877 und 892 z-gestellt sind. Die
bei Adtranz in Kassel modernisierten, funk-
fernsteuerbaren 199 872 und 874 besitzen
hydraulisch hochklappbare Normalspurpuffer
fiir den modernen Rollbockverkehr zwischen
Nordhausen und dem Hartsteinwerk Unter-
berg (bei Eisfelder Talmiihle), sie werden aber
auch fiir bahndienstliche Zwecke wie zum
Beispiel Schneerdumeinsitze herangezogen.
Die ebenfalls bei Adtranz modernisierte und
mit Funkfernsteuerung ausgeriistete 199 861
rangiert in Wernigerode.



HSB-Triebfahrzeuge auf einen Blick  siand Apil 2017

Dampflokomotiven gesamt 25 Dieseltriebwagen gesamt 10
davon betriebsfihig 14 davon betriebsfihig 7
in Ausbesserung 3 in Ausbesserung 1
abgestellt (,,z oder ,,w* 8 abgestellt (,,z“ oder ,,w* 2
Diesellokomotiven gesamt 12 Anmerkung:

davon betriebsfihig 4 z = von der Ausbesserung zuriickge-
abgestellt (,,z) 8 stellt; w = Warten auf Ausbesserung.

EinzelUbersicht

Dampflokomotiven
Mallet-Loks 99 5901, 5902 betriebsfihig
(Sonderzug-Res. Wernigerode)
99 5906 Ausbesserung im Werk Meiningen
99 5903 z-gestellt Die 99 6101wurde 1914 von Henschel gebaut und gelangte 1917 nur NWE.
1’C1’-Einheitslok 99 6001 betriebsfihig
C-Kuppler 99 6101 Warten auf Hauptuntersuchung GAaNz OBEN: 99 6101 rangiert in Gernrode (1977). Fotos: J. NELKENBRECHER (2)
99 6102 Herrichtung als rollfdhige Lok
bei MaLoWa Benndorf Der vom DB-Werk Wittenberge entwickelte Prototyp 187 015 in ,,Erdbeer-
I’E1’-Einheitslok 99 7222 betriebsfihig rot* (Nordhausen Nord, 1997). Fotos: TH. KuNscH (3)

I’E1’-Neubauloks 99 7232, 7235, 7236, 7237, 7239, 7240, 7241, 7243,
7245, 7247 betriebsfihig
99 7231, 7233, 7238, 7242, 7244, 7246 z-gestellt
99 7234 Ausbesserung im Werk Meiningen

Triebwagen
LGHET 1 187 001 betriebsfihig (Sonderzug-Reserve Gernrode)
HNWE T 3 187 025 Wernigerode, Warten auf Hauptuntersuchung

,.Langeooger VT* 187 011, 013 betriebsfihig

187 012 Aufarbeitung bei FWM Hennigsdorf
Neubautriebwagen 187 016, 017, 018, 019 betriebsfihig

187 015 z-gestellt

Diesellokomotiven

Vv 10C 199 005, 006 z-gestellt

-Schmalspur-Ko* 199 012 betriebsfihig (Rangierdienst Wernigerode)
199 010, 011 z-gestellt

V 30C 199 301 z-gestellt

199.8 ,Harz-Kamele* 199 861 betriebsfihig (Rangierdienst Wernigerode)
199 872, 874 betriebsfihig
199 871, 877, 892 z-gestellt
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Die HSB besitzt zwei offene Aussichtswagen (,,Schienencabrios).

,Caféwagen* 900-493 in Drei Annen Hohne (1997). Foros: J. HORSTEL (2)

Wagen und Spezialfahrzeuge

Die HSB iibernahm von der DR iiber 70 Rei-
sezugwagen. Viele stammen von der Nord-
hausen-Wernigeroder Eisenbahn, doch nach
mehreren Rekonstruktions- bzw. Modernisie-
rungsmafnahmen sieht man ihnen ihre Her-
kunft kaum noch an. Wie die meisten ehema-
ligen NWE-Wagen wurden auch 20 in den
Harz gelangte Einheitspersonenwagen der
sdchsischen Schmalspurbahnen im Rahmen
eines ab 1983 von der DR eingeleiteten Um-
bauprogramms modernisiert. Im Auftrag der
(schon 1991 gegriindeten) HSB fertigte das
Reichsbahn-Ausbesserungswerk Wittenberge
1992/93 insgesamt 14 neue Reisezugwagen,
von denen acht besonders grofle Fenster er-
hielten. Im Zuge filliger Hauptuntersuchun-
gen lie3 die HSB zahlreiche Wagen nochmals
modernisieren.

Fast alle Personenwagen tragen den ab
1974 eingefiihrten bordeauxrot/elfenbeinfar-
bigen Anstrich. Nur die fiinf Fahrzeuge des
1974 von der DR zusammengestellten Tradi-
tionszugs sowie einige von der HSB histori-
sierend gestaltete ,,Oldtimerwagen* sind griin
lackiert. Zum Traditionszug gehort bemer-
kenswerterweise auch ein 1945 auf dem Netz
der NWE verbliebener Wagen der Siidharz-
Eisenbahn. 1996 lie} die HSB zwei Einheits-
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personenwagen aus Sachsen zu ,,Caféwagen*
umgestalten (davon ist einer inzwischen zum
Normalwagen zuriickgebaut). Zwei offene
Giiterwagen wurden zu offenen Aussichts-
wagen umgebaut: Einer kommt bei Sonder-
fahrten sowie in ausgewdhlten Planziigen als
»Schienencabrio® zum FEinsatz (sieche HSB-
Fahrplan), der andere ist abgestellt.

Die heute noch vorhandenen Schmalspur-
giiterwagen dienen Bahndienstzwecken oder
befinden sich, teils aufgearbeitet, in Vereins-
besitz. Gelegentlich werden sie in ,,Fotogii-
terziigen* eingesetzt, was auch fiir die noch
betriebsfahigen Rollbocke der NWE-Zeit gilt.
Rollwagen der Reichsbahnéra dienen eben-
falls musealen Zwecken, einige wenige auch
innerbetrieblichen Transporten. Um den Gii-
terverkehr wieder zu beleben, beschaffte die
HSB im Jahr 1998 insgesamt 30 Rollbocke
des Schweizer Herstellers Vevey. Diese druck-
luftgebremsten Fahrzeuge verfiigen iiber eine
automatische Hydraulik zum Auf- und Abbo-
cken derregelspurigen Giiterwaggons, sie eig-
nen sich auch fiir den Transport von Drehge-
stellwagen. Bisher beschrinkt sich der Einsatz
der Rollbocke nach ,,System Vevey* im We-
sentlichen auf die Schotterabfuhr vom Hart-
steinwerk Unterberg.

Zu den Bahndienstfahrzeugen zihlen ne-
ben mehreren Hilfszuggeritewagen u. a.

Kesselwagen fiir den Feuerloschzug (1978). Fotos: N. STEIN (3)

noch vier Schneepfliige und die 1980 von
der Deutschen Reichsbahn in Betrieb ge-
nommene Schneeschleuder ,,LSF 071°. Die
mit einem Dieselmotor ausgestattete Schnee-
schleuder (iibrigens die einzige auf ostdeut-
schen Schmalspurbahnen) kommt vor allem
auf der Brockenstrecke zum Einsatz. In der
Regel setzt sich der Rdaumzug aus der an der
Spitze laufenden Schneeschleuder, einem
Schneepflug zur Profilaufweitung und einer
schiebenden Diesellok der Baureihe 199.8 zu-
sammen. Ganz zum Schluss seien noch zwei
normalspurige Kesselwagen erwihnt, die in
Drei Annen Hohne und auf dem Brocken als
Loschwasserreserve dienen. Von den einst
in Wernigerode und Gernrode stationierten
,Feuerloschziigen™ existieren nur noch ein-
zelne museal erhaltene Wagen.

HSB-Rollbocke nach ,,System Vevey*“.
Foro: D. HOLTGE




B HSB AKTUELL

Nostalgie und Innovation

Kontraste pragen den Betrieb der HSB: Alte Dampfrésser beférdern unermidlich Ausfligler

auf den Brocken, moderne StraPenbahnen mit Diesel-Hybridantrieb sorgen zwischen Ilfeld und

Nordhausen fir attraktiven Nahverkehr. Zwei elektronische Stellwerke neuester Bauart

sichern den vielfaltigen Zugbetrieb. Und 2006 wurde sogar das Streckennetz erweitert,

Seit Mai 2004 fahren ,,Combino Duos* der Stadtwerke Nordhausen auf der HSB-Strecke bis Ilfeld Neanderklinik. FoTo: D. LINDENBLATT

bwohl seit 1972 in ihrer Gesamtheit
O als technisches Denkmal eingestuft,
drohte den Schmalspurbahnen im

Harz nach dem Ende der DDR ein Kahlschlag.
Ein 1990 erarbeitetes rein marktwirtschaftlich
orientiertes Betriebskonzept sah den Einsatz
von Dieseltriebwagen und die weitgehende
Beschrinkung des Verkehrs auf die Relation
Wernigerode —Brocken vor. Dieses Konzept
stief} jedoch bei den Landern Sachsen-Anhalt
und Thiiringen, den Landkreisen Wernigero-
de, Nordhausen und Quedlinburg sowie den
Anliegergemeinden auf Ablehnung. Ende Ja-
nuar 1991 bekriftigten Vertreter der Reichs-
bahn-Hauptverwaltung und des Wirtschafts-
und Verkehrsministeriums von Sachsen-An-
halt das Ziel, das komplette Netz zu erhalten.
Einen auch von der Deutschen Reichsbahn
anerkannten Weg in die Zukunft wies das von
der Interessengemeinschaft Harzer Schmal-
spur- und Brockenbahn e.V. vorgelegte Ver-
kehrskonzept ,,Harz 2000. Freilich sah sich
die DR auf3erstande, Investitionen zu finanzie-
ren und die Betriebsverluste weiter zu decken.
Deshalb bildeten die genannten Landkreise,
die an den Strecken liegenden Kommunen,
die Gemeinde Tanne, die Stadt Quedlinburg
und die Kurbetriebsgesellschaft Braunla-
ge im Mirz 1991 die , Kommunale Griin-
dungsgesellschaft zur Erhaltung der Harzer

Schmalspurbahnen®. Daraus ging die am 19.
November 1991 gegriindete Harzer Schmal-
spurbahnen GmbH (HSB) hervor. Das Land
Sachsen-Anhalt trat die ihm 1992 von der DR
riickiibertragenen Betriebsrechte an diese Ge-
sellschaft ab. Am 1. Februar 1993 iibernahm
die HSB die Harzquer-, Selketal- und Bro-
ckenbahn in regionaler Trigerschaft. Damit
wurde sie in den neuen Bundeslindern zur
ersten Nichtbundeseigenen Eisenbahn mit re-
gelmiBigem Reise- und Giiterverkehr. Im Mai
1994 unterzeichnete Landervertrige zwischen
Sachsen-Anhalt und dem Freistaat Thiiringen
sowie der HSB sichern den Erhalt der Schmal-
spurbahnen im Harz als technisches Denkmal
und Touristenattraktion, aber auch als Nahver-
kehrsmittel und fiir den Giiterverkehr.

Mit von der Inselbahn Langeoog erworbe-
nen Triebwagen und dem vom DB-Werk Wit-
tenberge gelieferten Neubautriebwagen (Pro-
totyp ,,SmVT 2000%) fiihrte die HSB im Jahr
1996 zusitzliche Zugpaare auf dem Abschnitt
Nordhausen Nord-Ilfeld ein. Am 1. Janu-
ar 1997 tibernahm sie hier gemédf} einem mit
dem Freistaat Thiiringen geschlossenen Ver-
trag den Schiiler- und Berufsverkehr. 1996/97
wurde der Triebwagen-Einsatz tiber Eisfelder
Talmiihle und Stiege auf die Selketalbahn aus-
gedehnt. Mitder Erprobung moderner Rollbo-
cke der Bauart Vevey unterstrich die HSB 1998

ihre Absicht, den Giiterverkehr wieder zu be-
leben. Die neuen Fahrzeuge ermoglichen auch
den Transport vierachsiger Normalspurgiiter-
wagen auf dem Meterspurnetz. Im Dezember
1998 ging das neue Rollbocksystem fiir den
Schottertransport von den Hartsteinwerken
Unterberg offiziell in Betrieb.

Vom Mirz bis Oktober 1999 wihrten die
Feiern anlésslich des Jubildums ,,100 Jahre
Harzquer- und Brockenbahn“. Die Festveran-
staltungen zogen zehntausende Besucher an.
Zu den Hohepunkten zéhlten Sonderfahrten
mit allen noch betriebsfihigen Dampfloko-
motiven der ehemaligen NWE auf dem Ge-
samtnetz und Gastspiele von Loks anderer
Meterspurbahnen. Auf einer Fahrzeugschau
prisentierte die HSB aber auch erstmals die
vier im Jubildumsjahr vom DB-Werk Halber-
stadt gelieferten Neubautriebwagen, an deren
Finanzierung sich die Lander Sachsen-Anhalt
und Thiiringen beteiligten.

Am 25. April 2000 vollzog das Unterneh-
men einen entscheidenden Schritt zur Einfiih-
rung moderner Sicherungstechnik. In Werni-
gerode ging das neue elektronische Stellwerk
(ESTW) in Betrieb, das zunichst Signale,
Weichen und Bahniibergangs-Sicherungsan-
lagen im Bereich Wernigerode — Wernigerode
Westerntor steuerte. In zwei weiteren Bauab-
schnitten wurde 2001/2002 die Strecke bis
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zum Brocken an das ESTW Wernigerode an-
geschlossen. Schlieflich folgte am 22. April
2004 auch die Inbetriebnahme des fiir den Be-

reich Nordhausen Nord-Ilfeld zustindigen
ESTW Niedersachswerfen Ost.

Der auf der letztgenannten Teilstrecke an-
gebotene moderne Offentliche Personennah-
verkehr (OPNV) entwickelte sich duBerst er-
freulich, das Fahrgastaufkommen stieg Jahr
fiir Jahr an. Bereits Anfang 1997 hatte die HSB
hier die neuen Haltepunkte Niedersachswer-
fen Herkules-Markt, Niedersachswerfen Ilfel-
der Strae und Ilfeld Schreiberwiese eroffnet.
Im Stadtgebiet von Nordhausen kamen am 10.
Juni 2001 die Haltepunkte Hesserdder Strafle
und Ricarda-Huch-Strale hinzu. Mit der am
27. April 2002 eroffneten Gleisverbindung
zur Nordhéuser Straenbahn wurde auf dem
Bahnhofsplatz eine bequeme Umsteigemog-
lichkeit zwischen HSB-Triebwagen und Tram
geschaffen. Seit 1. Mai 2004 verkehren Zwei-
system-Stadtbahnwagen (Combino Duo) der
Stadtwerke Nordhausen planméBig durchge-
hend zwischen Nordhausen Krankenhaus und
Ilfeld Neanderklinik.

Durch die Einfiihrung des Stadtbahnbe-
triebs, aber auch wegen der Landesgarten-
schau in Nordhausen stieg die Zahl der Fahr-
giste im OPNV auf der HSB-Teilstrecke nach
Iifeld im Jahr 2004 um 22000 auf 199000
an. Das weitaus hochste Fahrgastaufkommen
verzeichnete die HSB 2004 indes erneut auf
der nur von Dampfziigen bedienten Brocken-
strecke: Hier waren 690000 der insgesamt
ca. 1,1 Millionen Reisenden auf den Harzer
Schmalspurbahnen unterwegs.

Mit Umsatzerlosen von 8,7 Millionen
Euro erzielte die HSB 2004 nach dem vom
Supersommer begiinstigten Rekordjahr 2003
(9 Millionen Euro Umsatz und 1,124 Millio-
nen Fahrgiste) das zweitbeste Resultat in ih-
rer Geschichte.

Um kiinftig noch mehr Touristen und Ein-
heimische in die kleinen Ziige zu locken, wird
kriftig investiert. So geht die Renovierung
historischer Bahnhofsgebidude weiter. Nach-
dem 2004 im Bahnhof Brocken der Bahnsteig
am Gleis 3 saniert wurde, lief3 die HSB einen
Teil des Empfangsgebidudes zu einer kunden-
freundlichen Fahrkartenverkaufsstelle um-
bauen. Als wichtige GroBinvestitionen sind
der 2005 erfolgte Bau einer neuen Wagenhalle
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Das elektronische
Stellwerk fiir die
Strecke Wernigerode—
Brocken ...

... wo am 19.11.2004
mehrere Baume
unter der Schneelast
umknickten (Zug
8931).

mit Waschanlage im Bereich der demontierten
Spurwechselanlagen des Bahnhofs Wernige-
rode und der fiir 2018 geplante Bau einer neu-
en Dampflokwerkstatt zu nennen. Spektakulér
war die Verldngerung der Selketalbahn von
Gernrode nach Quedlinburg. Seit Juni 2006
fahren Schmalspurziige bis in die ,,Weltkul-
turerbestadt®.

Die Erfolgsgeschichte der HSB ist und
bleibt untrennbar mit dem Dampfbetrieb ver-
kniipft. Deshalb gonnt sie ihren wichtigsten
mit Steinkohle befeuerten Zugpferden eine
Verjiingungskur: Als erste ,,Brockenlok* er-
hielt die 99 7232 einen komplett neuen, ge-
geniiber dem Originalrahmen in der Festigkeit
verbesserten Blechrahmen und neue Zylin-
der. Derart aufgefrischt, ist die Maschine seit
25. August 2004 wieder im Dienst. Auf glei-
che Weise wurden bis zum Jahr 2012 neun
Schwesterloks fiir die Zukunft fit gemacht.

Zum Erfolgsrezept gehodren neben der
Quintessenz ,,Dampf* noch etliche Zutaten.
So bietet die HSB u.a. speziell auf die Wiin-
sche von Eisenbahnfreunden abgestimmte
Sonderziige mit Fotohalten an. Feriengésten
offeriert sie mehrtdgige Arrangements mit
Hoteliibernachtung, Dampfzugfahrten und
dem Besuch von Sehenswiirdigkeiten. Tra-
ditions- und bestimmte Planziige fiihren ei-
nen offenen Aussichtswagen mit. Historische
Dampfziige und Triebwagen konnen gechar-
tert werden. Auch Fiihrerstandsmitfahrten,
Ehrenlokfiihrerkurse und Besichtigungen des
Bahnbetriebswerks Wernigerode Westerntor
sind im Angebot.

Informationen iiber die vielfiltigen Angebote
der HSB sind dem ,,Reisehandbuch* und dem
Jahrestiberblick der Sonderfahrten zu entneh-

men, erhdltlich bei der Harzer Schmalspurbah-
nen GmbH, Friedrichstr. 151, 38855 Wernigero-
de (Telefon: 03943/558-0, Fax: 03943/558-148,
Internet: www.hsb-wr.de). Uber den Erhalt histo-
rischer Fahrzeuge und vieles andere mehr infor-
mieren die Webseiten der 1G Harzer Schmalspur-
bahnen e.V. (www.ig-hsb.de) und des Freundes-
kreises Selketalbahn e.V. (www.selketalbahn.de).

Signalisierter Zugleitbetrieb

Im Jahr 1980 wurde auf der Harzquer- und Bro-
ckenbahn der Zugfunk eingefiihrt, 1984 auch auf
der Selketalbahn. Dieser ermoglichte es, den Be-
trieb nach den Vorschriften des ,,Vereinfachten
Nebenbahndienstes* auf der Basis von iiber Funk
abgegebenen Zuglaufmeldungen abzuwickeln.
Entsprechend der Einteilung des Streckennetzes
in drei Zugleitbereiche gab es ab 1984 drei Funk-
kaniile, iiber die jeweils ein Zugleiter den gesam-
ten Zugverkehr regelte. Die Triebfahrzeugfiihrer
verstindigten sich mit den in Nordhausen, Werni-
gerode und Alexisbad platzierten Zugleitern per
Funk iiber alle fahrdienstlich relevanten Meldun-
gen. Als fiir die Sicherheit des Betriebs entschei-
dende Arbeitsunterlage fiihrten die Zugleiter tiber
alle Zugfahrten ein Belegblatt.

Bei Ubernahme des Betriebs durch die HSB

im Februar 1993 gab es zusitzlich noch in den
Bahnhofen Nordhausen Nord, Benneckenstein,
Schierke und Wernigerode mechanische und in



Wernigerode Westerntor elektromechanische Si-
cherungstechnik. Die meisten Bahniiberginge
waren nur durch Andreaskreuze gesichert, weni-
ge auBerdem mit Schranken oder Lichtzeichen-
anlagen.

Der Frontalzusammenstof3 zweier Ziige am

21. August 1994 in der Nihe des Betriebsbahn-
hofs Dringetal 16ste eine Debatte um die Sicher-
heit des Zugleitbetriebs aus. Die HSB wies ,,Spe-
kulationen hinsichtlich fehlender Sicherheit um-
gehend zuriick. Wegen der dichten Zugfolge zwi-
schen Wernigerode und Drei Annen Hohne sowie
auf der Brockenstrecke begann sie aber 1994/95
mit Planungen zur technischen Absicherung des
Zugleitbetriebs. SchlieBlich entschied sich die
HSB, fiir die Strecke Wernigerode—Brocken ein
elektronisches Stellwerk (ESTW) zu errichten,
das den Zugverkehr mit Hilfe modernster Com-
putertechnik steuert und iiberwacht.

Im ersten Bauabschnitt wurden zunichst

die Bahnhofe Wernigerode und Wernigero-

de Westerntor betrieblich zum ,,neuen‘ Bahn-
hof Wernigerode Westerntor zusammengefasst
und am 25. April 2000 an das ESTW Wernige-
rode angeschlossen. Der am 9. September 2001
angeschlossene zweite Abschnitt umfasste den
Bereich bis Dringetal. Am 8. Mai 2002 nahm
die HSB auch auf der Strecke bis zum Brocken
den ,,Signalisierten Zugleitbetrieb* auf. Alle
Bahnhofe und Blockstellen haben Lichtsignale
erhalten. Anstelle der fritheren Trapez- und H-
Tafeln stehen jetzt als Kombinationssignale (Ks)
ausgefiihrte Hauptsignale. Die Einfahrsignale
und spezielle Uberwachungssignale zeigen dem
Triebfahrzeugfiihrer auch die ordnungsgemaife
Grundstellung der Riickfallweichen an (d. h. sie
signalisieren, dass die Weichen nach dem ,,Auf-
schneiden” von der stumpfen Seite her wieder in
ihre Ausgangslage zuriickgefallen sind). Elekt-
risch angetriebene Weichen werden vom ESTW
aus ferngestellt und Bahniibergangs-Sicherungs-
anlagen ferngesteuert. Zur Erhohung der Sicher-
heit priifen in den Hauptgleisen installierte Achs-
zihler das Freisein der Gleise.

Ein kleineres, in Niedersachswerfen Ost errichte-
tes ESTW steuert seit 22. April 2004 den Zugver-
kehr zwischen Nordhausen Nord und Ilfeld Ne-
anderklinik. Im Bahnhof Nordhausen Nord selbst
bleibt die herkommliche Sicherungstechnik samt
der Formsignale erhalten. Die Bedienplitze der
ESTW befinden sich bei den Zugleitern in Werni-
gerode und Nordhausen Nord. Fiir die bisher von

Alexisbad aus {iberwachte Selketalbahn ist seit

1. November 2004 der Zugleiter in Nordhausen
Nord zusténdig. Auf nicht ESTW-gesteuerten Ab-
schnitten wird weiterhin der Zugleitbetrieb mit-
tels Fiihrung eines Belegblatts angewandt.

Auf nach Quedlinburg

Wegen des geringen Fahrgastaufkommens be-
stellte das Land Sachsen-Anhalt zum Fahrplan-
wechsel im Dezember 2003 die Zugleistungen
auf der Normalspurstrecke Quedlinburg—Frose
ab, nur der Abschnitt Quedlinburg—Gernrode
blieb noch bis zum 31. Januar 2004 in Betrieb.
Doch die Signale zeigten bereits ,,Griin" fiir einen
Neuanfang: die Verldngerung der Selketalbahn
auf der bisherigen Regelspurtrasse von Gernro-
de bis in die von der Unesco zum Weltkulturerbe
erklarte Stadt Quedlinburg. Angesichts der touris-
tischen Bedeutung — insbesondere des Attraktivi-
titszuwachses fiir die Selketalbahn — erklérte sich
das Land bereit, die Kosten des Projekts in Hohe
von knapp sechs Millionen Euro zu tragen.

Der offizielle Baustart war am 18. April 2005,
die Baumanahmen begannen im HSB-Bahn-
hof Gernrode. Sie beinhalteten die Ausfidelung
der Strecke Richtung Quedlinburg vom Ende

des Hausbahnsteigs am Empfangsgebiude, den
dazu erforderlichen Umbau von Weichenstra-
Ben, den Einbau von Riickfallweichen und die
Herstellung eines zweiten einseitigen Bahnsteigs
fiir Zugkreuzungen. Das ca. 8,5 km lange regel-
spurige Streckengleis nach Quedlinburg musste
komplett abgebaut werden, da sich die bisherigen
Betonschwellen nicht nutzen lieBen. Das Meter-
spurgleis wurde dann auf dem vorhandenen Un-
terbau verlegt. Der bisherige Kreuzungsbahnhof
Bad Suderode wurde in einen Haltepunkt umge-
wandelt, der Haltepunkt Quedlinburg-Quarmbeck
blieb bestehen. Der Schmalspurteil des Bahnhofs
Quedlinburg erhielt drei Gleise und drei Weichen
(ein Bahnsteiggleis, ein Umfahrungsgleis und ein
Abstellgleis), zudem liel die HSB einen Wasser-
kran fiir Dampflokomotiven errichten.

Am 4. Mirz 2006 fuhren erstmals zwei Sonder-
ziige auf 1000-mm-Spur von Gernrode nach
Quedlinburg. Seit Juni 2006 verkehren sowohl
Dampfziige als auch Triebwagen der HSB
planmiBig bis in die Weltkulturerbestadt. Das
Streckennetz der Harzer Schmalspurbahnen
umfasst nun rund 140 Kilometer.

99 5901 und 5902 bespannten am 4. Mérz 2006
den Eroffnungszug Gernrode—Quedlinburg
(in Gernrode). Fotos: J. HORSTEL (3)

Das Nordhduser Modell

Den Wunsch nach einer Verkniipfung der Harz-
querbahn mit der ebenfalls meterspurigen Nord-
héuser Stralenbahn gab es seit langem. 1999 be-
kundeten die HSB und die Stadtwerke Nordhau-
sen ihre feste Absicht, diesen Wunsch zu erfiillen.
Zur Debatte stand, entweder mit HSB-Triebwa-
gen in die Innenstadt von Nordhausen weiterzu-
fahren oder mit der Tram bis Ilfeld. Allerdings
kam eine Elektrifizierung der HSB-Strecke aus
Kostengriinden nicht in Betracht.

Als ,,Ei des Kolumbus* schilte sich der Einsatz
von Hybridfahrzeugen heraus. Versuchsweise
riistete das Nordhduser Institut fiir Maschinen,
Antriebe und elektronische Geritetechnik (IMG)
einen GT4-StraBenbahnwagen mit zusitzlichem
dieselelektrischen Antrieb aus. Schon im Sommer
2000 fuhr dieses ,,Twino* genannte Fahrzeug zu
Testzwecken durch Nordhausen. Ende April 2002
rollten erstmals HSB-Dieseltriebwagen zur auf
dem Bahnhofsplatz errichteten Gemeinschafts-
haltestelle mit der Nordhiduser Straenbahn. In-
zwischen verfiigten die Stadtwerke Nordhausen
iiber ihre ersten neuen dreiteiligen Strafenbahn-
wagen des Typs ,,Combino* von Siemens. Ende
2002 erteilten sie der Firma Siemens den Auftrag,
drei ,,Combinos* mit Diesel-Hybridantrieb und
zusitzlichen Einrichtungen nach der Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung fiir Schmalspurbah-
nen (ESBO) zu liefern. An der Antriebskonzepti-
on wirkte die Firma IMG mit.

Am 30. April 2004 fand die Premiere der welt-
weit ersten Niederflurtram mit Diesel-Hybridan-
trieb statt, die sowohl auf Straenbahngleisen als
auch auf einer schmalspurigen Eisenbahn zuge-
lassen ist. Im Stadtgebiet von Nordhausen fihrt
sie mit Strom aus der Oberleitung, auf der HSB-
Strecke nach Ilfeld bezieht sie den Fahrstrom fiir
die Elektromotoren aus der im Mittelteil einge-
bauten Dieselgenerator-Einheit. Mit dieser spezi-
ellen Betriebsweise stellte das ,,Nordhduser Mo-
dell* eine Weltneuheit dar (beispielgebend auch
fiir die RegioTram Kassel), mit den ,,Modellen*
aus Karlsruhe, Chemnitz und Zwickau gemein-
sam hat es die Uberwindung der Systemgrenzen
zwischen Eisenbahn und Straenbahn.

Seit 1. Mai 2004 verkehren die ,,Combino Duo*
genannten Wagen montags bis freitags im Stun-
dentakt und am Wochenende im Zweistundentakt
zwischen Nordhausen Krankenhaus und Ilfeld
Neanderklinik. Abgesehen von der Antriebsaus-
riistung (mit 190 kW leistendem Achtzylinder-
Dieselmotor von BMW) entsprechen die drei
Diesel-Hybridfahrzeuge im Wesentlichen den iib-
rigen an die Stadtwerke Nordhausen gelieferten
,,Combinos®. Fiir den Einsatz auf der Eisenbahn-
strecke haben sie etwas breitere Radreifen, Ty-
phon und Zugbahnfunk erhalten. Thre Hochstge-
schwindigkeit betrdgt 50 km/h.
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Paradies DACHSEN




Alltagsbetrieb
mit Dampf

Auf vier Schmalspurbahnen

in Sachsen konnen auch heute
noch Dampfloks im Alltagsbetrieb
erlebt werden: auf der Zittauer
Schmalspurbahn, der Weileritztalbahn,
der LoBnitzgrundbahn und auf der
Fichtelbergbahn. Letztere wies

bis 1990 ein besonders hohes
Fahrgastaufkommen auf. Und bei
entsprechender Schnee- und
Wetterlage sind die Ziige hier auch
heute noch so lang, dass sie mit
zwei Lokomotiven bespannt
werden miissen.

Foro (30. DEzEMBER 2010):

MICHAEL SPERL




Markanter

Bahnhof

Vom Stellwerk aus hat man einen

ausgezeichneten Blick auf die
Bahnhofsanlagen in Bertsdorf.
Zu den Hohepunkten hier

zihlt ganz zweifellos, wenn

die Personenziige nach Jonsdorf
und Oybin gleichzeitig ausfahren
und links bzw. rechts am
Stellwerksturm vorbeiziehen.

Foro (30. ApriL 2011):

KoNRAD KOSCHINSKI
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Ab und zu mit
Dieseltraktion

Natiirlich reisen die Fahrgiste der
Schmalspurbahnen am liebsten mit
dampflokbespannten Ziigen.

Nur wenn kurzfristig eine
Maschine ausfillt oder wenn

auf dem Zittauer Netz in der
Hauptsaison an Wochenenden
Zusatzziige fahren, kommen
Dieselloks oder der VT 137 322,
Baujahr 1938, zum Einsatz.

Foto (JONSDORF, 2008):

MICHAEL SPERL
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Teiche und
ein Jagdschloss

Die LoBnitzgrundbahn
Radebeul Ost—Radeburg fiihrt
durch das Teichgebiet um

Moritzburg mit dem weit iiber
Sachsen hinaus bekannten barocken
Jagdschloss. Den Dippelsdorfer
Teich iiberqueren die Ziige auf
einem 210 Meter langen Damm.

Foro (DEzEMBER 2003):

MICHAEL SPERL




B EINLEITUNG

L.eben nach der
Reichsbahn

Die Entwicklung der Schmalspurbahnen in Sachsen seit 1990 war
sehr spannend. Die DélInitzbahn wurde schon 1993, privatisiert”, Ende 1996
Ubernahm die SOEG die beiden Strecken ins Zittauer Gebirge. Erst 2004
frennte sich die DB AG von der LaBnitzgrundbahn und der Weiberitztalbahn,

ur Erblast der im Westen fast stereotyp
Zmit dem Adjektiv ,,marode® versehe-

nen Deutschen Reichsbahn gehorten die
Schmalspurbahnen. Insgesamt umfassten die-
se ,,Relikte von vorgestern Ende 1989 bei der
DR noch 274 km Streckenlénge, davon 95 km
in Sachsen. Bauten, Gleise und Fahrzeuge wa-
ren iiberwiegend sanierungsbediirftig. Die DR
sah sich zu gréBeren Investitionen aber nicht
in der Lage. Obwohl seit den 1970er Jahren
als technisches Denkmal oder bedeutsam
fiir den Tourismus eingestuft, erschienen die
Schmalspurbahnen in ihrem Fortbestand ge-
fahrdet. Wenn iiberhaupt, sollten sie in Regie
der Léander oder kommunaler Gebietskorper-
schaften weiterbetrieben werden.

Aus Bonner Sicht war Schmalspur etwas
fiir Nostalgiker, ohne verkehrlichen Wert und
daher jedenfalls mit Bundesmitteln nicht for-
derungswiirdig. Dabei dienten die meisten der
kleinen Bahnen im Osten 1990 auch noch dem
Berufs-und Schiiler- sowie dem Giiterverkehr.
Beim Einsatz moderner Fahrzeuge und ent-
sprechend ausgebaut, besafen sie sehr wohl
das Entwicklungspotenzial zu einem zeitge-
miBen Nahverkehrsmittel. Wie sich zeigen
sollte, ergénzten jedoch nur im Harz neu be-
schaffte Triebwagen den Fahrzeugpark. Alle
anderen Bahnen mit reguldrem Personenver-
kehr belieflen es auch nach ihrer Ausgliede-
rung aus der Deutschen Bahn AG beim (fast)
reinen Dampfbetrieb. Auer den Strecken im
Harz, der Giiterstrecke Oschatz—Miigeln—
Kemmlitz und der Berliner Parkeisenbahn
(alle drei 1993 , privatisiert*) kamen iibrigens
von den DR-Schmalspurbahnen des Jahres
1990 nur die Industriebahn Halle in Sachsen-
Anhalt und die Reststrecke Wilischthal —An-
schluss Papierfabrik in Sachsen (beide 1992
stillgelegt) nicht mehr zur DB AG.
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wo heute die SDG Regie fihrt.

Kurioserweise unterzog die DR trotz unkla-
rer Perspektiven noch im Zeitraum 1991 bis
1993 Dampflokomotiven einer aufwindigen
Verjiingungskur.

,FastNeubau” von Dampfloks

Dazu kam es aus mehreren Griinden: Mit
der politischen Wende in der DDR hatte sich
die geplante Ausweitung des Braunkohleta-
gebaus Olbersdorf erledigt, damit war die
Stilllegung der Zittauer Schmalspurbahn erst
mal vom Tisch. Folglich konnten die Zittau-
er Loks nicht wie vorgesehen verschlissene
Maschinen auf anderen Strecken ablosen.
Die von der DR angestrebte ,,Privatisierung*
von Strecken, respektive deren Ubergabe an
landeseigene oder regionale Betreibergesell-
schaften, lie sich so schnell nicht durchset-
zen. Nicht zuletzt sollten die Ausbesserungs-
werke in Gorlitz und Meiningen weiter be-
schiftigt werden.

So fertigte das Raw Meiningen fiir Loko-
motiven der Baureihe 9977-7 (,,VII K Neu-
bau*) 14 Kessel und Rahmen, die im Raw
Gorlitz zusammen mit dort bei Bedarf her-
gestellten weiteren Bauteilen (Wasserkésten,
Kohlekisten und teils neuen Fiihrerhdusern)
eingebaut wurden. Auflerdem stellte das Gor-
litzer Werk 1992/93 die faktisch neu entstan-
dene 99 787 sowie fiinf Loks der Baureihe
9973-76 (_VII K Altbau®) auf Olfeuerung um.
Letztere Mainahme wurde zwar wenige Jahre
spéter wieder riickgéngig gemacht, doch ohne
die teilweise Ausriistung mit neuen Rahmen
und Kesseln stiinden ,,VII K* kaum in so gro-
Ber Stiickzahl bis heute im Einsatz.

Insgesamt verfiigte die DR Anfang 1993
noch iiber 78 Schmalspurdampflokomotiven.
Dieser Bestand verminderte sich 1993 im

Wesentlichen um die an die Harzer Schmal-
spurbahnen GmbH (HSB) abgegebenen Me-
terspurloks sowie drei sidchsische IV K, die
kurz vor dem Ende der DR im Dezember
1993 zur Déllnitzbahn GmbH (Oschatz—
Miigeln—Kemmlitz) wechselten. Mehr als
50 Schmalspurdampfloks kamen zur Anfang
1994 gebildeten DB AG. Nach Ausgliederung
der Strecken Bad Doberan—Ostseebad Kiih-
lungsborn West (,,Molli*) im Herbst 1995 und
Putbus—Gohren (,,Rasender Roland*) Anfang
1996 verblieben immer noch 40 Maschinen,
darunter 11 z-gestellte, bei den weiterhin von
der DB AG betriebenen Bahnen in Sachsen.

Unters Dach der Kommunen

Wihrend die DB AG bereits 1994 untersuchen
lie3, wie sie Immobilien, Strecken und Fahr-
zeuge moglichst gewinnbringend ,,abstoflen*
konnte, erwog die Sdchsische Staatsregierung,
die Schmalspurbahnen durch eine landesei-
gene Gesellschaft zu betreiben. Im Hinblick
auf die 1996 anstehende Regionalisierung
des Schienenpersonennahverkehrs favorisier-
te das Wirtschaftsministerium dann aber die
Ubernahme der Bahnen durch Landkreise und
Anliegergemeinden sowie die Finanzierung
des Betriebs mit OPNV-Mitteln aus dem ,,Re-
gionalisierungstopf*. Der damalige Landkreis
Zittau und die Anliegergemeinden der Zittauer
Schmalspurbahn griindeten vorausschauend
schon im Juli 1994 die Sachsisch-Oberlau-
sitzer Eisenbahngesellschaft mbH (SOEG).
SchlieBlich tibernahm die SOEG mit dem neu

Erst im Oktober 2004 trennte sich die
DB AG von der WeiBleritztalbahn (Rabenauer
Grund, Mérz 2009). Foro: M. SPERL






gebildeten Landkreis Lobau-Zittau als Haupt-
gesellschafter per 1. Dezember 1996 die Stre-
cke Zittau—Kurort Oybin/Kurort Jonsdorf.

Als Nichstes wurde 1998 die als Fichtel-
bergbahn bezeichnete Strecke Cranzahl — Kur-
ort Oberwiesenthal kommunalisiert. Der spi-
ter im Erzgebirgskreis aufgegangene Land-
kreis Annaberg iibertrug die Betriebsfiihrung
per 1. Juni 1998 der von der Busverkehr Ober-
und Westerzgebirge GmbH gegriindeten BVO
Bahn GmbH.

Linger dauerte es bis zur Kommunalisie-
rung auch der LoBnitzgrundbahn Radebeul
Ost—Radeburg und der Weilleritztalbahn
Freital-Hainsberg— Kurort Kipsdorf. Im Sep-
tember 1997 entschlossen sich der Landkreis
Meiflen und der damalige Weileritzkreis, als
Mitglieder des Zweckverbands Verkehrsver-
bund Oberelbe (VVO) den Erhalt der Bahnen
finanziell zu unterstiitzen. Daraufhin erklérte
die Konzernleitung der DB AG, den Betrieb
vorerst aufrechtzuerhalten, ihn jedoch mittel-
fristig einer Tochtergesellschaft zu iibertra-
gen. Per 1. Januar 2001 gab DB Regio die Be-
triebsfiihrung an die Mitteldeutsche Bahnrei-
nigungsgesellschaft (BRG) ab. Im Jahr 2004
trennte sich die DB AG von ihren zwei letzten
Schmalspurbahnen in Sachsen. Am 11. Juni
2004 iibernahm die BVO Bahn die Regie auf
der LoBnitzgrundbahn, am 6. Oktober 2004
auch auf der Weileritztalbahn. Am 9. Mai
2007 firmierte die BVO Bahn GmbH in SDG
Sidchsische Dampfeisenbahngesellschaft um.
Wie bei der Fichtelbergbahn wurde die In-
frastruktur letzten Endes von den Landkrei-
sen erworben.

Keine Neubau-Triebwagen

Noch vor Ubernahme der Dampfzugstre-
cken durch neue Gesellschafter gab es Pla-
nungen, auch Triebwagen einzusetzen. Die
Dollnitzbahn GmbH (DBG) wollte den 1995
aufzunehmenden Personenverkehr zwischen
Oschatz und Altmiigeln von Anfang an mit
einem Triebwagen bestreiten. Weil der dazu
nach Miigeln iiberstellte VT 99 401 aus Och-
senhausen jedoch wegen Rahmenrissen nicht
verwendbar war, kamen diesellokbespannte
Ziige zum Einsatz. Die DBG suchte freilich
nach einer Alternative. Im Mirz 1995 stellte
das DB-Werk Wittenberge im Bahnhof Mii-
geln das 1:1-Modell eines Neubautriebwa-
gens fiir Schmalspurbahnen vor, der mit einer
angedeuteten ,,Schnauze* auf den Frontpar-
tien auch etwas nostalgisch wirken sollte. Der
Bau eines funktionsfihigen Triebwagens in
dieser Form unterblieb.

1996/97 stand die gemeinschaftliche Be-
stellung eines Schmalspurtriebwagens durch
die DBG,BVO, SOEG und die DB AG zur De-
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Links: Dampfloks priagen nach wie vor das Bild auf Sachsens Schmalspurbahnen. Foro: M. SPERL
RecHTs: Das Vorfithrmodell eines Triebwagens fiir 750 mm Spurweite (Mérz 1995). Foto: R. PREUSS
GaNz oBEN: Bis Ende 1993 blieben die Miigelner 99 1584 und 1574 im DR-Bestand.

batte. Aus diesem Grund entwarf die Deutsche
Waggonbau AG Bautzen einen ,,SmVT* fiir
Spurweite 750 mm, dessen Design an den vom
Werk Wittenberge gebauten ,,SmVT 2000 fiir
Meterspur erinnerte (als 187 015 zur HSB ge-
langt). DB Regio schrieb noch 1999 die Be-
schaffung von fiinf Dieseltriebwagen fiir die
Strecken Freital-Hainsberg — Kurort Kipsdorf
und Radebeul Ost—Radeburg aus. Letztlich
entschied sich aber keine der Bahnen fiir ei-
nen Auftrag. Der Dollnitzbahn fehlte dafiir
das Geld (sie briuchte fiir den Schiilerverkehr
wohl mehrteilige Triebwagen-Einheiten). Die
touristisch orientierten Bahnen fiirchteten
beim teilweisen Ersatz der Dampfziige einen
Verlust an Attraktivitit. Sicher konnte man
mit modernen Triebwagen auch zusitzliche
Fahrten anbieten, die Geschwindigkeit lieie
sich aber nur nach einem Streckenausbau nen-
nenswert steigern.

Die BVO Bahn erarbeitete ab 2002 ein Las-
tenheft fiir von der Schweizerischen Lokomo-
tiv- und Maschinenfabrik Winterthur angebo-
tene 1’D 1’ h2t-Neubaudampflokomotiven,
bestimmt zum Einsatz auf der Fichtelberg-
bahn. Mit Leichtolfeuerung und Einmann-
betrieb konnten sie wirtschaftliche Vorteile
bringen. Vorerst legte man das Projekt auf
Eis, zumal fast alle auf der Fichtelbergbahn

eingesetzten 1’E 1’-Maschinen der Baureihe
9977-" Anfang der 1990er Jahre neue Rahmen
und Kessel erhielten. Mit den fiir Neubeschaf-
fungen nétigen Millionenbetrigen lassen sich
noch viele Hauptuntersuchungen an diesen
Loks finanzieren.

Finanzierung bis 2020 sicher

Stichwort Finanzierung: Seit 1996 wird der
Personenverkehr auf den fiinf sdchsischen
Schmalspurbahnen mit Regelbetrieb vonkom-
munalen Zweckverbidnden bestellt. Im Zeit-
raum 1996 bis 2012 erhielten diese aus dem
Landeshaushalt iiber 80 Millionen Euro Be-
triebskostenzuschiisse, verteilt auf den Zweck-
verband Verkehrsverbund Oberlausitz-Nieder-
schlesien (ZVON) fiir die Zittauer Schmal-
spurbahn, den Zweckverband Verkehrsver-
bund Oberelbe (Z-VOE/VVO) fiir die LoB-
nitzgrundbahn und die Weil3eritztalbahn, den
Zweckverband Verkehrsverbund Mittelsach-
sen (ZVMS) fiir die Fichtelbergbahn sowie
den Zweckverband Nahverkehrsraum Leip-
zig (ZVNL) tiir die Dollnitzbahn. Aulerdem
wurden von 1996 bis 2012 fast 45 Millionen
Euro Investitionszuschiisse aus Bundes- und
Landesmitteln gezahlt. Der ZVNL bestellte
die OPNV-Fahrten auf der Déllnitzbahn al-



Der starke Giiterverkehr sicherte einst das Uberleben der Déllnitzbahn: ein langer Zug mit auf Rollwagen verladenen Normalspur-Giiterwagen

im Jahr 1989 bei Miigeln. Fotos: K. KOSCHINSKI (2)

lerdings zum Schuljahresende am 8. Juli 2011
ab. Er begriindete diesen Schritt auch mit vom
Freistaat Sachsen beschlossenen Mittelkiir-
zungen. Nachdem bei einer Unterschriftenak-
tion mehr als 25.000 Menschen fiir der Erhalt
des ,,Wilden Robert“ plddierten und fiihren-
de Kommunalpolitiker sich ebenfalls fiir die
Bahn einsetzten, teilte Sachsens damaliger
Wirtschafts- und Verkehrsminister Sven Mor-
lok (FDP) Mitte Juni jedoch mit, die Finan-
zierung des Betriebs sei bis Ende 2012 gesi-
chert. Danach werde die Déllnitzbahn in ein
Konzept eingebunden, das die Finanzierung
aller Schmalspurbahnen in Sachsen neuregelt.
Die von Morlok vorgeschlagene Neuorgani-
sation der Schmalspurbahnen zielt darauf ab,
sie aus den Zweckverbinden herauszunehmen
und stattdessen unter dem Dach einer von OP-
NV-Geldern unabhingigen Betriebsgesell-
schaft oder eines speziellen Zweckverbandes
zusammenzufassen. Dazu soll ein fester Etat
fiir den Erhalt der Bahnen als lebendige Kul-
turdenkméler und einen touristisch ausgerich-
teten Verkehr zur Verfiigung gestellt werden.
Neu war der Vorschlag nicht, denn bereits
2007 gab es einen Anlauf fiir eine gemeinsame
Betriebstiihrung. Eine Hiirde war damals die
anstehende Kreisgebietsreform, da letztlich
die Kreise und einige beteiligte Gemeinden

als Eigentiimer iiber die Art der Neuorgani-
sation entscheiden miissen.

Im Mirz 2012 ersuchte der sidchsische Land-
tag die Staatsregierung, ein Modell fiir die
langfristige Finanzierung der fiinf Schmal-
spurbahnen zu entwickeln. Es soll sowohl
Zuschiisse fiir die Instandhaltung der Netz-
infrastruktur und Fahrzeugtechnik als auch
fiir den Regelbetrieb sichern. Im Januar 2013
regelte der Freistaat die Mittelverteilung an
die kommunalen Zweckverbande neu, fiir die
Dollnitzbahn nun an einen speziell fiir diese
Bahn als Aufgabentriger zustindigen Zweck-
verband. Seit 2015 erhalten die Schmalspur-
bahnen insgesamt statt zuletzt 8,65 Millionen
pro Jahr 8,74 Millionen Euro fiir den laufen-
den Betrieb. Nach wie vor handelt es sich da-
bei aber um Bestellerentgelte aus sogenannten
Regionalisierungsmitteln, die der Bund dem
Freistaat Sachsen fiir den Offentlichen Perso-
nennahverkehr zuweist.

Die Neuorganisation der Schmalspurbahn-
en unter dem Dach einer gemeinsamen, von
OPNV-Geldern unabhiingigen Betriebsge-
sellschaft ist noch immer nicht in Sicht. Der
Verein zur Forderung Sichsischer Schmal-
spurbahnen (VSSB), der okologisch orien-
tierte Verkehrsclub Deutschland (VCD) sowie
Biindnis 90/Die Griinen und Die Linke befiir-

worten langst eine Finanzierung komplett aus
Landesmitteln. Dies wiirde die Schmalspur-
bahnen aus den Verteilungskdmpfen um den
,LOPNV-Topf* heraushalten. Zwar betont die
Landesregierung immer wieder, die Bahnen
als kulturelles Erbe und ,,touristisches High-
light* langfristig zu erhalten, doch finanziell
abgesichert ist der Betrieb nur bis zum Ende
des Jahres 2020.

Im Ubrigen hat der Freistaat Sachsen die be-
stellten Zugkilometer fiir die Weileritztalbahn
trotz der am 17. Juni 2017 erfolgten Wieder-
aufnahme des Verkehrs bis Kurort Kipsdorf
nicht aufgestockt. Das deshalb (vorerst?) auf
zwei Zugpaare zwischen Freital-Hainsberg
und Kipsdorf sowie ein weiteres Zugpaar im
Abschnitt bis Dippoldiswalde beschrinkte
Regelangebot steht in krassem Missverhilt-
nis zu den Sanierungskosten fiir die Strecke in
Hohe von insgesamt rund 40 Millionen Euro.
Mit einem neuen Betreiber- und Finanzie-
rungsmodell soll der Fortbestand der Schmal-
spurbahnen tiber das Jahr 2020 hinaus gesi-
chert werden. Wenn aber die Zuschiisse nicht
erhoht, sondern wie schon mal angestrebt so-
gar zurlickgefahren werden, konnte das auf
einen staatlich subventionierten Museums-
betrieb nur noch in der Urlaubssaison oder an
Wochenenden hinauslaufen.




B HISTORIE

Uber 500 Kilometer

Ab 1881 wurden in Sachsen zahlreiche Schmalspurlinien mit 750 mm Spurweite in
Betrieb genommen. Teils waren es einzelne Stichstrecken, rund um Migeln und Wilsdruff

| hingegen entstand ein groBes zusammenhdngendes Netz mit einer Lange
b . von rund 230 Kilometern.







Bahnhof

Miigeln Bez Leipzig

Die kolorierte Postkarte zeigt den Bahnhof Miigeln.

v OYBIN BAHNHOF:

ie ersten Schmalspurbahnen auf dem

Gebiet des spiteren Deutschen Rei-

ches entstanden im Zeitraum von 1851
bis 1855 in Oberschlesien. Diese in einer
Spurbreite von 30 preuBlischen Zoll, ent-
sprechend 785 mm, ausgefiihrten Bahnen
verbanden vor allem Steinkohlenbergwerke
mit Hiittenbetrieben und schlossen diese an
das regelspurige Eisenbahnnetz an. Als ers-
te Schmalspurbahn in Deutschland fiir den
offentlichen Verkehr ging die ab 1862/63
hauptsidchlich Eisenerz befordernde Brol-
talbahn von Ruppichteroth nach Hennef mit
Anschluss an die Deutz-Gieflener Eisenbahn
in die Annalen ein, ihre Spurbreite betrug
ebenfalls 785 mm.

Die Frage, inwieweit ein schmalspuriges
Netz die Hauptstrecken ergénzen konnte,
wurde systematisch erstmals in Sachsen un-
tersucht. Der Bau von Hauptbahnen war dort
um 1870 weitgehend abgeschlossen, und die
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Die Linie von Zijttau nach
Oybin/Jonsdorf wurde als einzige Schmalspur-
bahn Sachsens privat finanziert.

Strecken befanden sich schon iiberwiegend in
Staatseigentum. Nun war der Staat sehr dar-
an interessiert, auch abseitigen Regionen wie
den Erzgebirgstilern einen Bahnanschluss zu
verschaffen.

Als Geburtsurkunde der Schmalspurbah-
nen in Sachsen gilt das am 8. Dezember 1879
durch den Séchsischen Landtag verabschie-
dete Dekret Nr. 24. Es legte fest, neue Lan-
desteile erschliefende und die Hauptbahnen
lediglich ergénzende Nebenlinien in schwie-
rigem Geldnde schmalspurig zu bauen. Die
Spurweite sollte ,,einheitlich 75 cm* betragen.
Vorgesehen war zunichst der Bau der ins Erz-
gebirge fithrenden Strecken Wilkau—Kirch-
berg—Saupersdorf und Hainsberg—Dippol-
diswalde—Schmiedeberg sowie der durchs
Mittelsédchsische Hiigelland verlaufenden
Strecke Dobeln—Miigeln—Oschatz mit ei-
ner in Miigeln abzweigenden Stichbahn nach
Wermsdorf. Die auflerdem vorgesehene Stre-

Klingenberg-Colmnitz — Ausgangspunkt der

Linie nach Frauenstein und 1923 an das

cke Leipzig—Geithain wurde schlielich doch
noch in Regelspur realisiert.

Billiger in Bau und Betrieb

Dem Dekret waren hitzige Debatten iliber
das Fiir und Wider der Ausfiihrung von ,,Se-
kundirbahnen® als normal- oder schmalspu-
rige Strecken vorausgegangen. Gegner der
Schmalspurbahnen wiesen darauf hin, dass
Giiter zeitraubend und arbeitsintensiv um-
geladen werden miissten. Befiirworter argu-
mentierten, Strecken mit geringerer Spurwei-
te seien wegen der einfacheren Anpassung an
die Topografie (stdrkere Steigungen, kleine-
re Gleisbogen, leichtere Briickenbauwerke,
insgesamt weniger Kunstbauten) billiger zu
bauen, zudem auch kostengiinstiger zu be-
treiben. In der Tat erforderten die niedrigen
Fahrgeschwindigkeiten eine geringere Stre-
ckenbewachung bzw. Sicherungstechnik. So
blieben Ausfahrsignale in den Bahnhofen die
grofle Ausnahme und anstelle von Einfahrsig-
nalen mit beweglichen Signalbildern verwen-
dete man oft lediglich Trapeztafeln.

In einer Landtagsdebatte vom November
1877, bei der es vor allem um die Strecke zwi-
schen Wilkau und Kirchberg ging, erlduterte
namentlich der Staatsminister fiir Finanzen,
Freiherr von Konneritz, die Kostenvorteile
gegentiiber normalspurigen Strecken. Er ver-
wies darauf, dass ,,nach den anderwirts ge-
machten Erfahrungen sich der Betrieb einer
schmalspurigen Bahn um deswillen billiger
(stellt), weil das Verhiltnis der toten zur pro-
duktiven Last ein viel giinstigeres ist, weil
ferner ... weniger Arbeitspersonal zum Ran-
gieren der Wagen gehalten zu werden braucht
und weil tiberhaupt sdmtliche Einrichtungen
und Anlagen ... weniger Aufwand verursa-
chen®. (Das Zitat ist einer Rede von Dr. An-
dreas Winkler, Vorsitzender des Vereins zur



Wilsdruffer Netz angeschlossen.
Fotos: SLG. BRINKER (2)

Forderung Séchsischer Schmalspurbahnen
e.V. entnommen. Dr. Winkler hielt die Rede
im Januar 2006 zum Auftakt des Jubildums
,,125 Jahre Schmalspurbahnen in Sachsen®;
dokumentiert im dazu vom VSSB herausge-
gebenen Buch.)

Das durch die Strecke Wilkau—Kirchberg —
Saupersdorf zu erschlieBende Gebirgstal war
schon stark industrialisiert. Heraus ragte die
Kleinstadt Kirchberg mit ihren zahlreichen
Tuchfabriken, im Saupersdorfer Gebiet gab es
neben dem Textilgewerbe bedeutende Granit-
steinbriiche. Nachdem ein 1864 an eine priva-
te Gesellschaft konzessionierter Bahnbau an
finanziellen Schwierigkeiten gescheitert war,
hatte man allerdings die Straf3e bis Kirchberg
ausgebaut. Umso weniger liel der Betrieb ei-
ner normalspurigen Eisenbahn noch Rentabi-
litdt erwarten. Gleichwohl erhofften sich Ge-
meinden und Wirtschaft von einer Schienen-
anbindung weiteren Aufschwung. Die Kos-
tenvorteile gaben den Ausschlag zugunsten
einer Schmalspurbahn. Dabei war bereits ins
Auge gefasst, die Strecke tiber Saupersdorf hi-
naus bis Wilzschhaus (Schonheide) und Carls-
feld zu verldngern.

Sehr rascher Baufortschritt

Kurz nach dem erwihnten Dekret Nr. 24 bewil-
ligte der Sichsische Landtag am 2. Mérz 1880
die Finanzmittel fiir den Bahnbau von Wilkau
bis Kirchberg und stimmte zugleich der Fort-
fiihrung vorerst bis Saupersdorf zu. Im folgen-
den Monat begannen die Vorarbeiten, als ei-
gentlicher Baubeginnistder 10. Mai 1881 tiber-
liefert. Der Streckenabschnitt Wilkau—Kirch-
berg, mithin Sachsens erste Schmalspurbahn,
wurde nach nur fiinfmonatiger Bauzeit am 17.
Oktober 1881 fiir den offentlichen Verkehr
freigegeben. Am 1. November 1882 folgte das
Teilstiick bis Saupersdorf.
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Sehr beengt: der Endbahnhof in Kipsdorf zur Landerbahnzeit.

B&'rmster'n (B.

Die schmalspurige Miiglitztalbahn
wurde in den 1930er Jahren durch eine
Normalspurbahn ersetzt. Foro: SLG. WUNSCHEL

Innerhalb von nur zwolf Jahren kamen 18
weitere vom Staat finanzierte Schmalspurstre-
cken hinzu. Bedenkt man, dass diese in ma-
nueller Arbeit hauptsidchlich mit Schaufel und
Hacke entstanden, so kann die Leistung unse-
rer Vorviter gar nicht genug gewiirdigt wer-
den. AuBlerdem wurde die Bahn iiber Saupers-
dorf hinaus bis Wilzschhaus verldngert — we-
gen des Baus mehrerer grofler Briicken ein un-
gewohnlich aufwindiges Projekt. Heraus rag-
ten die imposanten Viadukte bei Stiitzengriin
und in Wilzschhaus. Letzterer iiberspannte das
Muldental und war seinerzeit mit einer Lange
von 162 Metern die ldngste Schmalspurbahn-
briicke Sachsens. Ab 16. Dezember 1893 ver-
kehrten die Ziige bis zur Station Wilzschhaus
(1950 umbenannt in Schonheide Siid). Damit
banden sie die Industriegemeinde Schonhei-
de an die Normalspurstrecke Aue—Adorf an.

Ende 1893 betrieben die Séchsischen
Staatseisenbahnen 19 ihnen gehorende

Z. DresJen), Osterzgez'.

Fotos: SLG. KIRCHNER (2)

Bafmiof der Migﬁ'czta?ﬁa&n

Schmalspurstrecken mit einer Gesamtldnge
von fast 330 Kilometern:

* Wilkau - Saupersdorf—Wilzschhaus
 Hainsberg — Dippoldiswalde — Kipsdorf

* Oschatz—Miigeln—Dé&beln

» Miigeln—Wermsdorf —Nerchau-Trebsen
* Oschatz—Strehla

* Radebeul —Radeburg

* Klotzsche — Konigsbriick

e Zittau—Markersdorf

* Mosel —Ortmannsdorf

¢ Potschappel — Wilsdruff

* Wilischthal — Herold — Ehrenfriedersdorf
* Herold—Thum

¢ Schonfeld—Tannenberg—Geyer

¢ Griinstidtel — (Ober-)Rittersgriin
 Miigeln (b Heidenau)— Geising-Altenberg
» Wolkenstein—Johstadt

e Taubenheim (Spree)— Diirrhennersdorf
* Hetzdorf—Eppendorf

* Herrnhut—Bernstadt.
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99 525 dampft im Sommer 1936 mit P 4980
durch das LoBnitztal nach Radebeul Ost.
Fotos: C. BELLINGRODT/

BILDARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG (2)

Wegen des starken Ausflugsverkehrs wurde die
Strecke nach Oybin zwischen Zittau Vorstadt
und Oybin bereits vor dem Ersten Weltkrieg
zweigleisig ausgebaut (Oybin, 1930er Jahre).

Dariiber hinaus war 1890 als einzige privat
finanzierte und konzessionierte Schmalspur-
bahn Sachsens die Zittau-Oybin-Jonsdorfer
Eisenbahn (ZOJE) hinzugekommen. Die Be-
triebsfithrung oblag den Séchsischen Staatsei-
senbahnen; im Jahr 1906 ging die ZOJE auch
in deren Eigentum iiber.

1897/98 wurden vier weitere Linien er6ffnet:
* Kohlmiihle—Hohnstein

* Mulda-Sayda

¢ Cranzahl —Oberwiesenthal

« Klingenberg-Colmnitz—Frauenstein.

AuBerdem fiihrte man die Strecke von Wil-
kau iiber Wilzschhaus hinaus bis Carlsfeld fort.
Mitdemam 22. Juni 1897 in Betrieb genomme-
nen Abschnitt avancierte dienun 41,9 kmlange
Schmalspurbahn an der Grenze zwischen Erz-
gebirge und Vogtland zur ldngsten in Sachsen.

Um Migeln, Wilsdruff und Thum

Durch den Bau weiterer Bahnen ergaben
sich in den Folgejahren bis 1911 drei signifi-
kante Schmalspurnetze: die ausgedehnten
Netze von Miigeln (bei Oschatz) und Wilsdruff
und das kleinere Thumer Netz. Die beiden
erstgenannten wurden miteinander zum ,,Mii-
geln-Wilsdruffer Doppelnetz* verkniipft, zu-
dem stellten 1913 und 1921/23 er6ffnete Ver-
bindungsbahnen den Anschluss an zwei Erz-
gebirgsstrecken her.
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99 715 (Nachbau sichs. Gattung VI K) ist 1936
bei Thum mit einem Giiterzug unterwegs.

Schon in den 1930er Jahren waren Fahrten mit
einem Aussichtswagen bei den Reisenden sehr
beliebt.

Der bereits 1886 eroffnete erste Stre-
ckenabschnitt des Wilsdruffer Netzes von
Potschappel nach Wilsdruff wurde 1899 um
den Abschnitt Wilsdruff—Nossen erginzt.
1909 folgte die Linie von Wilsdruff nach
MeiBen-Triebischtal. Im zunéchst aus den
Teilstrecken Miigeln—Dd&beln (erdffnet 1884)
und Oschatz—Miigeln (1885) sowie der Stre-
cke Miigeln—Nerchau-Trebsen (1888) ge-
bildeten Miigelner Netz kam 1903 die von
letztgenannter Linie abzweigende Stichbahn
Nebitzschen—Kroptewitz hinzu. Sodann ging
zeitgleich mit der Strecke Wilsdruff—Mei-
Ben am 1. Oktober 1909 der von dieser in
Garsebach abzweigende kurze Abschnitt bis
Léthain in Betrieb. Zwei Monate spiter folg-
te die Verldngerung von Lothain iiber Mertitz
bis Lommatzsch.

SchlieBlich stellte die am 27. November
1911 eroffnete Strecke von Mertitz Gabel-
stelle nach Girtitz (bei Dobeln) die Verbin-
dung zwischen dem Wilsdruffer und dem
Miigelner Netz her. Im Hinblick auf die
Einfadelung dieser Strecke endete im Jahr
1909 eine betriebliche Besonderheit: Bis-
her war der 4,3 km lange Abschnitt Bk Ga-
dewitz—Dobeln als Gemeinschaftsgleis der
Schmalspurbahn Miigeln—Dobeln und der

Nach dem Umbau verfiigte der
Endbahnhof Kipsdorf ab 1934 iiber
grofiziigig gestaltete Gleisanlagen.
Foros: RVM/SLG. GERHARD (3)
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1

Das ,,Wilsdruff-Miigelner Doppelnetz* war rund 230 km lang. Die Aufnahme vom 24. Juni 1968 zeigt
die 99 561 mit dem GmP 11321 bei Leuben-Schleinitz (Strecke Mertitz Gabelstelle— Dobeln-Girtitz).

99 654 beniitzt am 23. Juni 1968 mit dem P 1734 das Dreischienengleis bei Freital-Zauckerode (Strecke
Freital-Potschappel - Wilsdruff, die zum ,,inneren“ Wilsdruffer Netz zahlt).

ol

Die 9,4 km lange Strecke von Griinstadtel nach Oberrittersgriin im
Erzgebirge wurde 1889 eroffnet. Die 99 583 befindet sich am
99 561 hat mit dem GmP 11321 Lommatzsch erreicht (24. Juni 1968). 26. Juni 1968 bei Oberglobenstein auf Bergfahrt.
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Normalspurstrecke Riesa—Chemnitz ausge-
fiihrt. Nun wurde das Dreischienengleis bis
Débeln Nord durch getrennte Streckengleise
verschiedener Spurweiten ersetzt. Zwischen
Dobeln Nord (frither GroBbauchlitz) und D6-
beln Hbf blieb aber bis 1968 ein Vierschie-
nengleis erhalten.

Anderenorts entstand im Jahr 1913 noch-
mals ein Dreischienengleis: Es handelte sich
umdenimZuge eines regelspurigen Industrie-
gleises verlegten 1,9 km langen Abschnitt der
3,3 km langen Verbindungsbahn zwischen
Potschappel und Hainsberg (bzw. Freital-
Potschappel und Freital-Hainsberg), die dem
Austausch von Fahrzeugen zwischen dem
Wilsdruffer Netz und der ins Osterzgebirge
fiihrenden Strecke nach Kipsdorf diente. Zehn
Jahre spiter wurde eine weitere Erzgebirgs-
strecke an das grofle zusammenhingende Netz
angeschlossen: Von der Strecke Potschappel —
Nossen zweigte ab 1921 in Oberdittmannsdorf
die zunichst bis Naundorf reichende Linie
nach Klingenberg-Colmnitz ab. Deren zweites
Teilstiick ging am 1. November 1923 in Be-
trieb und verband somit auch im 6ffentlichen
Verkehr das Wilsdruffer Netz mit der bereits

1898 fertiggestellten Strecke Klingenberg-
Colmnitz—Frauenstein.

Durch die Verbindung zwischen dem Mii-
gelner und dem Wilsdruffer Netz und den
Anschluss der beiden Erzgebirgsstrecken er-
gab sich ein zusammenhingendes 750-mm-
Schmalspurnetz von rund 230 Kilometern
Linge. In Oschatz, Nerchau-Trebsen (dem
spateren Neichen), Dobeln, Lommatzsch,
Meiflen, Nossen, Klingenberg-Colmnitz und
Freital-Potschappel gab es Ubergangsmog-
lichkeiten zur Regelspur. Aufler in Klingen-
berg-Colmnitz konnten dort normalspurige
Giiterwaggons auf Rollbocke oder Rollwa-
gen umgesetzt werden. Der Knotenbahnhof
Miigeln mit seinen weitldufigen Gleisanla-
gen galt als groBter Schmalspurbahnhof Mit-
teleuropas, ja es hiefl sogar, er sei der grofite
Europas gewesen. Sicher war er der grofite
in Deutschland, und der zweitgrofite befand
sich in Wilsdruff.

Das ,,Miigeln-Wilsdrufter-Doppelnetz“ im
Uberblick:

Zum Miigelner Netz gehorten die zusammen
73 km langen Linien
* Oschatz—Miigeln—Dobeln

* Miigeln—Nebitzschen—Neichen
* Nebitzschen — Kemmlitz— Kroptewitz
* Oschatz—Strehla.

Hinzu gerechnet wurden die allerdings ur-
spriinglich inklusive der Strecke Wilsdruff—
MeiBen-Triebischtal als Streckenteil ,,Wils-
druff — Girtitz*“ bezeichneten, insgesamt
34,3 km langen Verbindungen
* Garsebach—Lothain—Lommatzsch
* Mertitz Gabelstelle — Dobeln-Giirtitz.

Das,.innere* Wilsdruffer Netz umfasste die
insgesamt 74,8 km langen Strecken
* Freital-Potschappel — Wilsdruff —Nossen
* Oberdittmannsdorf — Klingenberg-Colm-

nitz.
Im weitere Sinne zéhlte zum Wilsdruffer Netz
auch die 19,7 km lange Erzgebirgsstrecke
* Klingenberg-Colmnitz — Frauenstein.
Betrieblich war das Netz auflerdem verbun-
den mit der 26,3 km langen Erzgebirgsstrecke
* Freital-Hainsberg — Kipsdorf.

Kurz einzugehen ist noch auf das im mittle-
ren und westlichen Erzgebirge gelegene Thu-
mer Netz: Dessen Keimzelle bildete die 1886
eroffnete Strecke Wilischthal — Ehrenfrieders-
dorfmitdem Abzweig (Ober-)Herold —Thum.
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Die 99 1778 restau-
riert im Herbst

1974 in Meinersdorf
(Erzgebirge),
Ausgangspunkt der
Strecke nach Thum.

Der Ausgangspunkt Wilischthal lag an der
Normalspurbahn Floha—Bérenstein. An diese
Strecke schloss weiter siidlich auch die 1888
in Betrieb genommene Schmalspurlinie von
Schonfeld (spiter Schonfeld-Wiesa) nach
Geyer an, die 1906 iiber Ehrenfriedersdorf
bis Thum verldangert wurde. Im Zusammen-
hang damit gestaltete man die Bahnanlagen in
Thum so um, dass der Streckenteil Ehrenfrie-
dersdorf—Oberherold entfallen konnte. Mit
dem 1911 erdffneten Teilstiick Thum—Mei-
nersdorf erreichte das Thumer Netz eine Lén-
ge von 43,3 km und erhielt auch Anschluss an
die Normalspurstrecke Chemnitz—Aue.

Deutschlands grébtes Netz

Bereits im Jahre 1911 iiberschritt die Gesamt-
linge der Schmalspurstrecken in Sachsen die
500-km-Marke. Ungeachtet der verschiede-
nen Netzteile und Einzelstrecken unterstan-
den alle den Koniglich Sdchsischen Staats-
eisenbahnen. So gesehen betrieben diese das
grofite Schmalspurnetz Deutschlands unter
einheitlicher Verwaltung. Ausgenommen die
1902 eroffnete Meterspurstrecke Reichen-
bach (Vogtland) — Heinsdorf, betrug die Spur-
weite 750 mm. Diese nannte man K-Spur, was
Kleinspur bedeutete. Entsprechend wurden
in Sachsen die Lokomotiven fiir Spurweite
750 mm der Gattung K, solche fiir Meterspur
hingegen der Gattung M zugeordnet.
Wihrend des Ersten Weltkriegs kamen
noch der an die Strecke Hetzdorf—Eppendorf
anschliefende Abschnitt bis GroBwalters-
dorf (1916) und als zweite Meterspurstrecke
die elektrisch betriebene Linie Klingenthal —
Sachsenberg-Georgenthal (1917) hinzu. Ende
1918 betrug die Gesamtlinge des Schmal-
spurnetzes der nach Abdankung von Konig
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Friedrich August III. (... ,,machd doch eiern
Drigg alleene®) nicht mehr koniglichen Sdch-
sischen Staatseisenbahnen exakt 519,88 km.
Davon entfielen lediglich 9,51 km (= 1,83 %)
auf die beiden Meterspurstrecken, alle ande-
ren Linien wiesen die ,,K-Spur* von 750 mm
auf. Nicht mehr dazu zihlte die bereits 1897
auf Regelspur umgestellte 19,5 km lange
Strecke Klotzsche—Konigsbriick. Diese war
trotz der bemerkenswerten Einfiihrung von
Behiltern, die sich (in der Art eines Contai-
nersystems) mittels eines Krans von Normal-
spur- auf Schmalspurwaggons umsetzen lie-
Ben, dem stetig steigenden Giiterverkehr nicht
mehr gewachsen.

Zwar konnte man die Leistungsfihigkeit
der Schmalspurstrecken durch den Transport
normalspuriger Giiterwaggons auf Rollbo-
cken und nach 1900 vor allem auf Rollwagen
verbessern, aber das erforderte erhebliche In-
vestitionen in die Rollbock- bzw. Rollwagen-
gruben zum ,,Aufschemeln® der Regelspur-
waggons, in die Verstirkung des Oberbaus
und die Schaffung groferer Lichtraumpro-
file. Weil damit die wirtschaftlichen Vorteile
sehrrelativiert wurden, gaben die Séchsischen
Staatseisenbahnen dann doch dem Bau nor-
malspuriger Nebenstrecken selbst in schwie-
rigem Gelédnde den Vorzug.

Zuwachs noch zur
Reichsbahnzeit

Immerhin wuchs das Schmalspurnetz in Sach-
sennochin Regie der Reichseisenbahnen (wie
man die Deutsche Reichsbahn zunichst nann-
te) um rund 24 km. Zum einen ging 1921/23
die vorhin erwéhnte 18,5 km lange Strecke
Oberdittmannsdorf — Klingenberg-Colmnitz
in Betrieb. Zum anderen wurde 1923 die auf

den Kamm des Ostlichen Erzgebirges fiihren-
de Miiglitztalbahn Heidenau— Geising-Alten-
berg um 5,6 km bis zum neuen Endpunkt Al-
tenberg verldngert, um ein noch gréferes Win-
tersportgebiet zu erschlieBen. Der Ausgangs-
bahnhof Miigeln (bei Heidenau) war schon
1920 in Heidenau umbenannt worden, der
bisherige Endbahnhof hief3 fortan nur Geising.

Im Verlauf der 1920er Jahre machte den
Nebenbahnen generell, vor allem aber den
ja besonders langsamen Schmalspurbahnen
zunehmend die Konkurrenz der flexibleren
und schnelleren Lastkraftwagen und Omni-
busse zu schaffen. Wohl kam der nach der
Hyperinflation von 1923 wieder einsetzende
Verkehrsaufschwung auch den Schmalspur-
bahnen zugute, vom Absinken der Leistungen
infolge der Ende des Jahrzehnts hereinbre-
chenden Wirtschaftskrise erholten sie sich in
den 1930er Jahren jedoch nur schwer, zumal
der Konkurrenzdruck sich weiter verschirfte.
Einige Strecken wollte die Reichsbahn still-
legen, andere auf Normalspur umstellen. Die
Stilllegungen blieben aus, die Umspurung
wurde nur bei der Miiglitztalbahn Heidenau—
Altenberg im Zeitraum 1935 bis 1938 etap-
penweise realisiert.

Im Vorfeld und wihrend des Zweiten Welt-
kriegs erbrachten etliche Strecken enorme
Transportleistungen fiir die Kriegswirtschaft.
Den im April und Mai 1945 weitgehend
zum Erliegen gekommenen Zugverkehr nah-
men die Schmalspurbahnen nach Kriegsen-
de recht rasch wieder auf, mussten ihn zum
Teil aufgrund der Abgabe von Lokomotiven
an die Sowjetunion und mangels Ausbesse-
rungskapazititen aber voriibergehend wieder
einstellen. Die in der Oberlausitz gelegenen
Strecken Taubenheim —Diirrhennersdorf und
Herrnhut—Bernstadt wurden noch 1945 als
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Ubersicht iiber die Schmalspurlinien in Sachsen. Zwei Strecken wurden
durch Normalspurbahnen ersetzt. GRAFIK: ANJA KUSTNER

Im Aussichtswagen spielt die Blaskapelle auf
(Oschatz—Miigeln, 1993). Foros: K. KoscHINSKI (2)

Reparationsleistung abgebaut, die einst im
Jahr 1900 bis Hermsdorf ins damals Oster-
reichische Bohmen verlidngerte Strecke Zit-
tau—Markersdorf wurde aufgrund der neuen
Grenzziehung ebenfalls noch 1945 komplett
stillgelegt.

Im Zeichen des Sozialismus

In der DDR leisteten die Schmalspurbahnen
einen nicht zu unterschitzenden Beitrag zum
Aufbau der ,,sozialistischen Volkswirtschaft*.
Ausgenommen die 1951 stillgelegten Linien
Mosel —Ortmannsdorfim Raum Zwickau und
GofBdorf-Kohlmiihle—Hohnstein in der Sach-
sischen Schweiz sowie der Abschnitt Eppen-
dorf—GroBwaltersdorf der von Hetzdorf aus-
gehenden Erzgebirgsstrecke, fiihrte die Deut-
sche Reichsbahn den Betrieb aller séchsischen
Schmalspurbahnen bis in die 1960er Jahre hi-
nein fort. Das gilt tibrigens auch fiir die 1951
von ihr iibernommenen, originér in Preuf3en
gelegenen und nach dem Krieg zeitweilig dem
neu gegriindeten (aber 1952 wieder aufgelos-
ten) Land Sachsen unterstellten 600-mm-Stre-
cken der Waldeisenbahn Muskau.

Um der Uberalterung des Lokomotivparks
zu begegnen, beschaffte die DR ab 1952 neue
Dampfloks und lie} ab 1962/63 Maschinen
der sdchsischen Gattungen IV K und VIK
rekonstruieren. Die halbherzig angestreb-
te Verdieselung mit V 36 K misslang aller-
dings. Fiir die als notwendig erachtete durch-
greifende Erneuerung des Fahrzeugparks und
der Anlagen fehlten schlicht die industriellen
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Kapazititen. Mitte der 1960er Jahre durch-
gefiihrte Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen
fielen fast durchweg zugunsten eines Ver-
kehrstriagerwechsels auf die Strale aus. An-
gesichts dessen setzte 1966/67 auch in Sach-
sen respektive dem Reichsbahndirektionsbe-
zirk Dresden eine Stilllegungswelle ein, die
den meisten Schmalspurbahnen bis 1975 den
Garaus machte.

Das Jahr 1975 tiberlebten in Betrieb fiir den
Personen- und Giiterverkehr:

* Zittau — Kurort Oybin/Kurort Jonsdorf
(Abzweig nach Jonsdorf nur noch Pv)

* Radebeul Ost—Radeburg

* Freital-Hainsberg — Kurort Kipsdorf
(Gv nur noch bis Schmiedeberg)

¢ Cranzahl - Kurort Oberwiesenthal

» Wolkenstein—Johstadt.

Ausgenommen Wolkenstein —Johstadt
sollten diese Strecken aufgrund eines Be-
schlusses des DDR-Verkehrsministerums
langfristig erhalten bleiben.

Nur noch im Giiterverkehr wurden be-
trieben:

* Oschatz—Miigeln — Kemmlitz
(hauptséchlich fiir die Kaolinabfuhr)

* Schonheide Siid— Stiitzengriin
(fiir Biirstenfabriken)

* Wilischthal — Anschluss Papierfabrik

* Schonfeld-Wiesa—Papierfabrik Schonfeld.

Die Bedienung der Biirstenfabriken im
Raum Schonheide/Stiitzengriin, somit des
letzten Reststiicks der Strecke Wilkau-Hal-
lau—Carlsfeld endete am 30. April 1977.
Das vom Thumer Netz iibrig gebliebene An-

schlussgleis der Papierfabrik Schonfeld wur-
de 1985 auf Normalspur umgebaut, der mit
Kleindieselloks der Baureihe 199 abgewi-
ckelte Giiterverkehr zur Papierfabrik in Wi-
lischthal hielt sich aber bis 1992! Die Kiir-
zung der Erdolimporte aus der Sowjetunion
veranlasste die DDR Anfang der 1980er Jahre
zu einer Wende in der Energie- und Verkehrs-
politik. Nach dem Beschluss, Giiter so weit
irgendwie moglich auf der Schiene zu trans-
portieren, galt auch die Strecke Oschatz—Mii-
geln—Kemmlitz als erhaltenswiirdig.

An der Absicht, die PreBnitztalbahn Wol-
kenstein—Johstadt stillzulegen, hielt man in-
des fest. Auf dem Abschnitt Niederschmiede-
berg—Johstadt fuhren am 13. Januar 1984 die
letzten Reiseziige, was wegen des bereits zuvor
eingestellten Giiterverkehrs faktisch die Still-
legung bedeutete. Am 30. September 1984 en-
dete der Personenverkehr auch zwischen Wol-
kenstein und Niederschmiedeberg. Den auf
diesem Reststiick verbliebenen Giiterverkehr
behielt man bis zum 20. November 1986 bei.

Die Strecken ins Zittauer Gebirge, die LoB-
nitzgrundbahn nach Radeburg, die Weileritz-
talbahn nach Kurort Kipsdorf, die Fichtelberg-
bahn nach Kurort Oberwiesenthal und die
Strecke Oschatz—Miigeln—Kemmlitz iiber-
lebten das Ende der DDR wie auch das der
Deutschen Reichsbahn. Die weitere Entwick-
lung ist bereits im einleitenden Beitrag umris-
sen, niher wird darauf in den Kapiteln tiber
die jeweiligen Bahnen eingegangen.
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Fur die Bahnen in Sachsen mit 750 mm Spurweite wurden ab 1881 insgesamt sieben
verschiedene Dampfloktypen beschafft, die die Gattungsbezeichnungen | K bis VIl K erhielten, wobei
die ab 1928 beschaffte VI K nur inoffiziell so genannt wurde.

enn Eisenbahner vonder,,K viere*

schwirmen, so meinen sie natiir-

lich die IV K. Mit dem Spitzna-
men liegen sie durchaus historisch richtig,
denn einige Jahre lang galt fiir Sachsens wohl
populérste Schmalspurlok in der Tat die Gat-
tungsbezeichnung K I'V. Diese hatte 1896 die
komplizierte Buchstabenfolge H MTK V ab-
gelost. Das H stand fiir den Hersteller Hart-
mann, das M fiir die Bauart Meyer, das T fiir
Tenderlok, das K fiir Kleinspur 750 mm und
das V fiir Verbundtriebwerk.

Im Jahr 1900 legten die Koniglich Sich-
sischen Staatseisenbahnen — abgekiirzt
K.Séchs.Sts.E.B. — die endgiiltige Bezeich-
nung fiir ihre Schmalspurlokomotiven fest.
Dabei riickte das weiterhin fiir Kleinspur
(nicht etwa Kleinbahn!) stehende K hinter die
fiir jede Gattung vergebene romische Ziffer.
Die zuerst erschienene Gattung nannte man
logischerweise I K. Erst mit der IV K, das sei
schon vorweggenommen, war eine fiir die kur-
ven-und steigungsreichen Strecken ideale Lo-
komotive gefunden. Relativ hohe Stiickzahlen
erreichten spéter auch die VI K und die inoffi-
ziell so genannte ,,VII K* der Einheitsbauart
sowie der ihr dhnlichen Nachfolgebauart fiir
die DR in der DDR.

Trotz des groflen Netzes hielt sich die Ty-
penvielfalt bei Sachsens Schmalspurbahnen
in Grenzen. Zudem waren die verschiedenen
Typen moglichst artrein auf den Strecken bzw.
Teilnetzen eingesetzt. Nachstehend die Gat-
tungen im Uberblick:

Gattung I K

Im Jahr 1881 lieferte die Sachsische Maschi-
nenfabrik vormals Richard Hartmann AG
(SMF), Chemnitz, die ersten drei Schmal-
spurloks an die Koniglich Séchsischen
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Staatseisenbahnen aus. Mit diesen als H V
TK Nr. 1 bis 3 eingereihten Tenderlokomo-
tiven begann der Betrieb auf der Strecke Wil-
kau—Kirchberg. Bis 1892 folgten 36 weitere
Exemplare fiir die K.Séchs.Sts.E.B., auler-
dem fertigte Hartmann 1889 fiinf Stiick fiir
die Zittau-Oybin-Jonsdorfer Eisenbahn-Ge-
sellschaft (ZOJE). Die 39 fiir die Staatsbahn
bestimmten Maschinen erhielten — da einige
Nummern anderweitig besetzt — Betriebs-
nummern von 1 bis 48; die fiinf Zittauer Loks
zeichnete man 1906 nach Ubernahme durch
die Staatsbahn von ZOJE 1 bis 5 in die I K
Nr. 49 bis 53 um.

Das mittig positionierte V in der alten Gat-
tungsbezeichnung HV TK stand fiir dreiachsi-
ge Lokomotive. 1896 @nderte sie sichin KT A,
ab 1900 galt das geldufige Kiirzel I K. Alle
I K waren dreifach gekuppelte Zweizylinder-
Nassdampfmaschinen mit Auflenrahmen und
Allan-Steuerung. Die Loks mit den Nummern
27 bis 30 erhielten als vordere Kuppelachse
eine lenkbare Achse der Bauart Klien-Lindner
(daher als Ib K bezeichnet).

Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft
reihte 1925 noch 27 Maschinen als 99 7501
bis 7527 ein, schrieb die neuen Nummern
aber nur teilweise an und musterte alle Ex-
emplare bis 1928 aus. Die I K Nr. 12 wurde
1923 an die Miihlenbauanstalt und Maschi-
nenfabrik in Schmiedeberg an der Strecke
Hainsberg—Kipsdorf verkauft. Sie diente
bis 1963 als Werklokomotive und wurde
1964 zerlegt.

Mehr als 40 Jahre spiter kam der mit Spen-
den finanzierte Nachbau einer I K zustande.
Die Trigerschaft iibernahm der Verein zur
Forderung Séchsischer Schmalspurbahnen
(VSSB). Uber 80 sichsische Firmen wirk-
ten am Bau der Einzelteile mit, aus denen
das Dampflokwerk Meiningen die I K Nr. 54

fertigte. Stationiert ist die seit Juni 2009 be-
triebsfidhige Lokomotive bei der Prefnitztal-
bahn in Johstadt, gibt aber auf den anderen
Strecken Gastspiele.

Gattung Il K

Wihrend des Lieferzeitraums der I K impor-
tierten die K.Sdchs.Sts.E.B. 1885 zwei leis-
tungsstirkere vierachsige Fairlie-Lokomoti-
ven der Firma R. & W. Hawthorn aus New-
castle in England. Die schlieBlich als II K Nr.
18 und 19 eingeordneten Fahrzeuge besallen
einen Doppelkessel mit zwei vom mittigen
Fiihrerhaus zu beschickenden Stehkesseln.
Sie hatten zwei zweizylindrige Nassdampf-
triebwerke mit Heusinger-Steuerung. Nach-
dem ausreichend der I K ebenfalls deutlich
iberlegene IV K verfiigbar waren, wurden
die beiden Exoten entbehrlich und 1903 bzw.
1909 ausgemustert.

Allerdings lebte die Gattung II K im Jahr
1913 nochmals auf, nun in Gestalt von je zwei
fiihrerhausseitig aneinandergekuppelten I K.
Dadurch entstanden die in Abgrenzung zur
IT K (alt) als IT K (neu) bezeichneten Dop-
pellokomotiven 61 A/B und 62 A/B. Letztere
Kombination wurde bald wieder getrennt, die
61 A/B blieb bis zur um 1925 erfolgten Aus-
musterung als Einheit erhalten.

Gattung Il K

Da neben der geringen Leistung auch die Bo-
genldufigkeit der I K zu wiinschen iibrig lie$3,
bestellten die Koniglich Séchsischen Staats-
eisenbahnen bei der Miinchner Firma Krauss
& Co. zwei dreifach gekuppelte Stiitzten-
derlokomotiven mit Klose-Triebwerk. Diese
Bauart, bei der nur der Treibradsatz fest im
Rahmen gelagert war und der erste und dritte



Viele sdchsische Firmen wirkten an der Fertigung der Einzelteile fiir den Nachbau der I K mit, der aus Spenden finanziert wurde und die

Bahnnummer 54 erhalten hat. Foro (2010): W. BLEY

Linke SEITE 0BEN: Werkaufnahme der I K Nr. 3, geliefert 1881 von Hartmann. Foto: SLG. AsMus

Kuppelradsatz sich radial einstellen liefen,
hatte sich in Bosnien bewihrt.

Den beiden 1889 gelieferten Maschinen
mit den Betriebsnummern 35 und 36 folgten
1891 die bauartgleichen von Hartmann ge-
fertigten Loks mit den Nummern 43 bis 46.
Die DRG iibernahm die sechs Exemplare der
Gattung III K als 99 7541 bis 7546, musterte
sie jedoch bereits 1925/26 aus.

Gattung IV K

Die III K brachten trotz ihres leistungsfihi-
geren Triebwerks aufgrund der geringen Rei-
bungslast nicht die gewiinschte Zugkraftstei-
gerung. Der sprichwortlich grole Wurf gelang
mit der 1892 als HMTK V erschienenen Gat-
tung IV K. Dank ihrer zwei Triebdrehgestel-
le nach Bauart Giinther-Meyer eigneten sich
diese Vierzylinder-Verbund-Nassdampfloko-
motiven hervorragend fiir krimmungsreiche
(vulgo kurvenreiche) Strecken mit Radien bis
herab zu 40 Metern, zudem {ibertrafen sie so-
wohl die Leistung als auch die Zugkraft der
I K bei Weitem.

Die Anordnung von je zwei Kuppelachsen
in separaten Drehgestellen ergab die Achsfol-
ge B’B’. Die Zylinder lagen sich in Lokmit-
te gegeniiber. Die Hochdruckzylinder trieben
die Radsitze im hinteren Auflenrahmendreh-
gestell an, die Niederdruckzylinder die Rad-
sdtze im vorderen Innenrahmendrehgestell.
Die Steuerung war wie bei allen nachfolgen-
den Gattungen als auflenliegende Heusinger-
Steuerung ausgefiihrt.

Von 1892 bis 1921 lieferte Hartmann 96
Exemplare der IV K mit den Betriebsnum-
mern 103 bis 198 aus. Damit wurde diese
Gattung zur meistgebauten Schmalspurlokty-
pe Deutschlands. Trotz des langen Lieferzeit-
raums gab es recht wenige Bauartinderungen.
Genannt seien hier nur die Vergroferung der
Niederdruckzylinder und die Anderung der
Bremsanlage. Der Kessel blieb konstruktiv
gleich, wurde aber zur Erhohung des Betriebs-
drucks von 12 bar auf 14 bar und schlief3lich
auf 15 bar verstdrkt.

Bei den Loks bis zur Bahnnummer 157
bremste eine Dampfbremse das vordere und
die Wurfhebelbremse das hintere Drehgestell.

Die folgenden Maschinen erhielten eine Kor-
ting-Saugluftbremse, dltere riistete man ent-
sprechend um. Wie die Vorgéngertypen besa-
Ben alle IV K die Haspel fiir die nur auf den
Wagenzug wirkende Heberlein-Bremse. Die
Umstellung der Wagen auf Saugluftbremse
machte diese Seilzugbremse entbehrlich, am
langsten blieb sie bis 1987 auf der Strecke
Oschatz—Miigeln— Kemmlitz in Gebrauch.
Einige in den 1950er Jahren zur Riigenschen
Kleinbahn und zu den Prignitzer Kreisklein-
bahnen versetzte Lokomotiven wurden auf
Knorr-Druckluftbremse umgestellt.

Die DRG zeichnete die 91 von ihr iiber-
nommenen Maschinenin99 511 bis 608 (mit
Liicken) um und ordnete sie als Baureihe
9951-% ein. Nach Ablosung durch die Bau-
reihen 99¢-7' (Nachbau VIK) und 9973-7¢
(Einheitsbauart) wurden in den 1930er Jah-
ren vor allem IV K friither Serien ausgemus-
tert. Aufgrund kriegsbedingter Verluste so-
wie Reparationsabgaben waren Ende 1946
in Sachsen 57 Loks vorhanden. Ab 1963
unterzog die DR 30 Exemplare einer ,,Ge-
neralreparatur, die die Ausriistung mit ge-
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Die Doppellokomotive 61 A/B (Gattung II K neu) ist 1913 aus den
I K-Maschinen mit den Bahnnummern 1 und 4 entstanden und gelangte
noch zur Deutschen Reichsbahn.

schweiflten Nachbaukesseln, teils auch den
Ersatz des Hauptrahmens und meist den An-
bau neuer geschweifiter Wasserkédsten um-
fasste, was alles in allem fast einem Neubau
gleichkam. Auf der Prefnitztalbahn Wol-
kenstein—Johstadt hielten sich IV K bis Mit-
teder 1980er Jahre im Plandienst, im Kaolin-
verkehr auf der Dollnitzbahn Oschatz—Mii-
geln—Kemmlitz bis 1993.

Im Jahr 1970 hatte die DR den Ordnungs-
nummern eine 1 vorangestellt. 13 Lokomo-
tiven sollten 1992 gemil DB-Schema in
099701 bis 713 umgezeichnet werden, jedoch
blieb den schon an die , Interessengemein-
schaft PreBnitztalbahn® verkauften 99 1542
und 99 1568 diese Malinahme erspart. Eini-
ge Loks gelangten 1994 noch zur Deutschen
Bahn AG. 22 Exemplare der Gattung IV K,
davon etliche betriebsfihig, sind bis heute
erhalten.

Gattung V K

Fiir die auf einer Strecke von 36 Kilometern
um 470 Meter ansteigende Miiglitztalbahn
von Miigeln (bei Heidenau) nach Geising-Al-
tenberg lieferte Hartmann im Zeitraum 1901
bis 1907 neun vierfach gekuppelte Tenderlo-
komotiven der Gattung V K. Sie erhielten den
gleichen Kessel wie die IV K, wurden jedoch
zum Erreichen besserer Anfahreigenschaf-
ten als Einrahmenloks ausgefiihrt. Um eine
ebenso gute Bogenldufigkeit wie bei der ge-
lenkigen IV K zu erzielen, baute man radial
einstellbare Endradsitze nach Bauart Klien-
Lindner ein.

AuBerdem bekam das Zweizylinder-Verbund-
triebwerk eine Anfahrvorrichtung der Bauart
Lindner.

Die DRG reihte die mit den Bahnnum-
mern 201 bis 209 gelieferten Maschinen als
99 611 bis 619 ein. Abgesehen von einzelnen
ins Miigelner Netz versetzten Loks fuhren sie
bis 1934 auf der Miiglitztalbahn (mittlerwei-
le Strecke Heidenau—Altenberg). Vier V K
schieden bereits 1934 aus dem Bestand. Ei-
nige wurden erst 1936/37, also kurz vor Ende
des Schmalspurbetriebs im Miiglitztal, nach
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Miinchen gebaut.

Thum umstationiert. Im Jahre1942 musterte
die Deutsche Reichsbahn die letzten Exem-
plare aus.

Gattung VI K

Im Jahr 1919 erwarben die Sichsischen
Staatseisenbahnen 15 Tenderloks, die Hen-
schel 1918 fiir die Heeresfeldbahnen gebaut
hatte. Bei den als VI K Nr. 210 bis 224 be-
zeichneten Fahrzeugen handelte es sichumdie
ersten Fiinfkuppler auf Sachsens Schmalspur-
bahnen, zugleich hielt mit ihnen das Zweizy-
linder-Hei8dampftriebwerk Einzug. Um enge
Radien befahren zu konnen, waren der erste,
dritte und fiinfte Radsatz seitenverschiebbar.
Mit mehr als 400 PS und einer Zugkraft von
7,8 t tibertrafen die Maschinen bei Weitem
die Leistungsfihigkeit der IV Kund V K. Al-
lerdings eigneten sie sich wegen ihrer Achs-
last von ca. 8 t nur fiir entsprechend ertiich-
tigte Strecken.

Die DRG beschaffte von 1923 bis 1927 bei
Henschel, Hartmann und der Maschinenbau-
Gesellschaft Karlsruhe 47 Lokomotiven, die
weitgehend der Gattung VI K entsprachen.
Die origindren VI K erhielten die Betriebs-
nummern 99 641 bis 655, die Nachbauten
die Betriebsnummern 99 671 bis 717. Einige
Nachbau-VIK gelangten fabrikneu zu Bahnen
in Wiirttemberg, weitere — wie auch die 99 650
und 651 — in den 1930er Jahren.

Der Deutschen Reichsbahn in der DDR
verblieben nach Kriegsverlusten und Repara-
tionsabgaben an die Sowjetunion 27 Exemp-
lare der Gattung VI K sowie der Nachbauseri-
en. Sieben Lokomotiven wurden im Zeitraum
1963 bis 1965 neu bekesselt. Sieben weitere
(99 648, 653, 654, 687, 694, 696 und 706) er-
hielten 1965/66 im Zuge einer Rekonstruktion
neue Kessel, Rahmen, Fiihrerhduser und Vor-
ratsbehilter sowie (zusitzlich zur Heberlein-
Seilzugbremse und Korting-Saugluftbremse)
eine Knorr-Druckluftbremse. Aulerdem ver-
legte man bei den Rekoloks den Antrieb von
der vierten auf die dritte Kuppelachse, seiten-
verschiebbar waren nun der zweite und vierte
Radsatz. Weil die Rekonstruktion praktisch

Die sichsische ITII K mit der Bahnnummer 35 ist eine Stiitztender-
lokomotive mit Klose-Triebwerk und wurde 1889 von Krauss in

einem Neubau gleichkam, sprach man inoffi-
ziell von ,,Neubau-VI K*; dennoch schieden
auch diese bis 1975 aus dem Betriebspark
der Reichsbahn aus. Erhalten sind in Sach-
sen zwei nicht rekonstruierte, aber neubekes-
selte Nachbau-VI K: die schon von der DR
als Traditionslokomotive auserkorene 99 713
(derzeit abgestellt in Radeburg) und die im
Jahr 2003 wieder betriebsfihig hergerichtete
Museumslok 99 715 (heute bei der PreBnitz-
talbahn in Johstadt).

Gattung ,VII K

Auf Wunsch der Reichsbahndirektion Dres-
den entwarf das Vereinheitlichungsbiiro der
Deutschen Lokomotivbau-Vereinigung 1927
eine besonders leistungsfiahige Tenderloko-
motive fiir 750-mm-Spur, deren Konstrukti-
on sich eng an die fiir kleinere Normalspur-
Einheitsloks geltenden Baugrundsitze an-
lehnen sollte. Dementsprechend fertigte die
Sichsische Maschinenfabrik vormals Richard
Hartmann AG in Chemnitz 1928 eine erste
Serie von 13 imposanten 1’E1’-Heidampf-
lokomotiven (99 731 bis 743). Weitere sie-
ben (99 744 bis 750) entstanden 1929 bei der
Berliner Maschinenbau-Actiengesellschaft
vormals L. Schwartzkopff, desgleichen 1933
nochmals zwolf Exemplare (99 751 bis 762).
Insgesamt beschaftte die DRG somit 32 Ein-
heitslokomotiven der Baureihe 9973~ fiir die
sich in séchsischer Tradition die Bezeichnung
,»VII K* einbiirgerte.

Da einige Loks noch heute planmiBig ver-
kehren, hier die technischen Merkmale im
Priasens: Mit ihrem grofziigig dimensionier-
ten Kessel, dessen Verdampfungsheizfliche
mit rund 80 qm beispielsweise die der regel-
spurigen Einheitsloks der Baureihe 80 noch
um gut zehn Quadratmeter tibertrifft, errei-
chen die ,,VII K* eine Leistung von etwa
600 PS — mehr als jede andere deutsche Lok
fiir 750 mm Spurweite. Die Laufachsen lagern
in Bissel-Gestellen, die zweite und vierte Kup-
pelachse sind seitenverschieblich (urspriing-
lich waren es die zweite und fiinfte), das Zwei-
zylinder-Triebwerk wirkt auf die dritte Kup-



Die IV K mit der Bahnnummer 163 war im Ersten Weltkrieg

bei der Militareisenbahndirektion 7 in Cuprija (Serbien) einge-

setzt. FOTOS: SLG. ASMUS (3)

pelachse. Der Abbremsung der Lokomotive
dienen die Knorr-Druckluftbremse und die als
Waurfhebelbremse ausgebildete Handbremse.
Die Saugluft-Zugbremse Bauart Korting ist
durch eine Druckluft-Zugbremse ersetzt wor-
den. Originédr waren auch eine Riggenbach-
Gegendruckbremse und die Seilzugvorrich-
tung fiir die Heberlein-Zugbremse vorhanden.

Die ,,VII K* etablierten sich auf den ins-
besondere im Wintersportverkehr mit sehr
langen Ziigen befahrenen Erzgebirgsstrecken
Hainsberg—Kipsdorf und Cranzahl—-Ober-
wiesenthal sowie den Strecken nach Oybin
und Jonsdorf im Zittauer Gebirge, einige ka-
men im Thumer Netz zum Einsatz. 1945 muss-
ten zehn Maschinen als Reparationsleistungin
die Sowjetunion abwandern. Von den 22 der
DR verbliebenen Loks erhielten 14 Mitte der
1960er Jahre mehr oder minder komplett neu
gefertigte Kessel.

Just diese 14 Lokomotiven aus der Num-
mernreihe 99 731 bis 762 (seit 1970: 99 1731
bis 1762) wurden 1992 unter Verwischung ih-
rer Identitét in 099 722 bis 735 umgezeichnet
und gelangten, teils schon abgestellt, 1994
zur DB AG. Heute verteilen sie sich auf die
Sidchsisch-Oberlausitzer Eisenbahngesell-

Die fiir die Miiglitztalbahn beschafften Einrahmenloks der séchsischen Gattung
V K besaBien den gleichen Kessel wie die Gattung IV K (99 618 in Heidenau,

1936). Foto: C. BELLINGRODT/BILDARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG

schaft (SOEG; Zittauer Schmalspurbahn) und
die Sidchsische Dampfeisenbahngesellschaft
(SDG; LoBnitzgrundbahn, Weileritztalbahn,
Fichtelbergbahn). Eine Episode blieb iibri-
gens die 1992/93 erfolgte Umstellung von
fiinf Zittauer Maschinen auf Leichtolfeue-
rung. Ausgenommen die museal als Ollok er-
haltene 99 750 wurden sie auf Kohlefeuerung
riickgebaut.

Die ,Neubau-VII K”

Um der Uberalterung des Lokomotivparks
und dem aufgrund der Reparationsabgaben
an die UdSSR eingetretenen Fahrzeugman-
gel zu begegnen, dringte die Generaldirek-
tion der DR auf die Beschaffung neuer Loks
fiir die sidchsischen Schmalspurbahnen. Da-
rauthin entwickelte der VEB Lokomotivbau
Karl Marx (LKM) in Babelsberg ab 1950 eine
1" E 1’-Type, deren Konstruktion sich weitest-
gehend an die der Baureihe 9973-7° anlehnte.
Von 1952 bis 1957 lieferte LKM insgesamt
24 Maschinen mit den Betriebsnummern
99 771 bis 794, ergo der Baureihe 99777 aus.

Von der Vorgéngertype unterscheiden sich
die ,,Neubau-VII K* vor allem durch den voll-

standig geschweifiten Kessel, die fiir Braun-
kohlefeuerung geeignete grofiere Rostflidche
(was allerdings zu Lasten der Verdampfungs-
heizfliche ging), die nun zwei saugenden
Dampfstrahlpumpen mit Abdampfinjektor,
den Blechrahmen anstelle des Barrenrah-
mens und den vergroBerten Kohlebehilter.
AuBerlich auffillig ist das Fehlen des Knorr-
Oberflichenvorwirmers. (Die 1933 geliefer-
ten Einheitsloks 99 751 bis 762 waren zwar
mit Friedmann-Abdampfinjektor geliefert
worden, den man aber durch Oberfldachenvor-
warmer ersetzte.)

Die Neubaulokomotiven wurden zuerst im
Thumer Netz sowie auf den Strecken Cran-
zahl—Kurort Oberwiesenthal und Freital-
Hainsberg—Kurort Kipsdorf eingesetzt, ei-
nige bei der Trusebahn in Thiiringen. Nach
der ersten Teilstilllegung im Thumer Netz
kamen sie ab Ende der 1960er Jahre auch auf
die Strecke Radebeul Ost—Radeburg. In den
1980er Jahren erschienen ,,Neubau-VII K*
zundchst aushilfsweise bei der Riigenschen
Kleinbahn (Putbus—Gdhren) und der Zittau-
er Schmalspurbahn.

Angesichts der zunehmenden Reparaturan-
falligkeit der seit 1970 als 99 1771 bis 1794

Gattung II K alt (Bahnnummer 18), geliefert 1885 von Hawthorn. Foro: SLG. WEISBROD
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Dieser 1873 gebaute B-Kuppler stand von 1882 bis 1896 in
Diensten der Séchsischen Staatsbahn. Foro: SLG. WEISBROD

bezeichneten Maschinen plante die DR, ru-
minische Schmalspurdieselloks zu beschaf-
fen. Mit der politischen Wende in der DDR
wurden diese Plidne obsolet. Eiligst beschloss
die DR nun, die verschlissenen Kessel und
Blechrahmen zu ersetzen. So erhielten 14 Lo-
komotiven im Zeitraum 1991 bis 1993 konst-
ruktiv kaum verénderte Ersatzkessel und wie-
derum Blechrahmen, freilich in verbesserter
Schweifitechnik.

Die DB AG iibernahm neben diesen
14 Loks auch noch acht nicht generalreparier-
te ,,Neubau-VII K* (Es fehlten nur die schon
in den 1970er Jahren ausgemusterten 99 1774

und 1792). Seit 1. Januar 1992 galten fiir die
22 Maschinen die neuen Betriebsnummern
099 736 bis 757, darunter die im Dezember
1992 auf Olfeuerung umgestellte 099 751
(ehemals 99 1787).

Die weitaus meisten der 22 erhaltenen
,.Neubau-VII K* befinden sich nach wie vor
in Sachsen: 15 sind im Eigentum der SDG,
die wieder kohlegefeuerte 99 787 gehort der
SOEG und die museale 99 791 dem Verein
Traditionsbahn Radebeul. Vier Exemplare
haben eine Bleibe auf der Insel Riigen ge-
funden: Dem Landkreis Riigen gehoren die
auf der Riigenschen Béderbahn eingesetzten

Einheitslokomotive der Baureihe 997*-7¢ (inoffiziell auch VII K genannt). Fotos: SLG. GOTTWALDT (2)
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Sachsische Gattung VI K (99 643).
Foto: C. BELLINGRODT/BILDARCHIV DER EISENBAHNSTIFTUNG

99 782 und 784 sowie die dafiir vorgesehene
99 783, in Privatbesitz ist die in Putbus abge-
stellte 99 781. Die zuletzt zwischen Radebeul
und Radeburg eingesetzte 99 788 wurde im
Jahr 2001 an die Ochsle Bahn AG in Wiirt-
temberg verkauft.

Andere Dampfloktypen

Nein, wir vergessen auch die Einzelgidnger
nicht:

e Im Jahr 1882 erwarben die Koniglich Sich-
sischen Staatseisenbahnen aus Oberschlesien
eine zweiachsige Tenderlokomotive (herge-




Die 1924 fiir die Trusebahn in Thiiringen gebaute 99 4532 kam 1963 nach Zittau und machte sich hier viele Jahre im Rangierdienst niitzlich. Die 99 1731
ist eine ,,Altbau-VII K* (Bw Zittau, Mai 1989). Foto: K. KOSCHINSKI

stellt 1873 von Hagans in Erfurt) und spur-
ten sie von 785 mm auf 750 mm um. Das als
VII TK Nr. 5 gefiihrte Maschinchen wurde
vor allem beim Streckenbau verwendet (auf
der Strecke Hainsberg—Kipsdorf auch im
reguldren Zugdienst), im Jahr 1896 ausge-
mustert und anschliefend als Werklokomo-
tive verkauft.

» Wihrend sich kriegsbedingt nach Sachsen
gelangte Fremdlokomotiven meist nur kurz
hielten, konnte sich die erst 1963 iiber Putbus
nach Zittau gekommene 99 4532 der ehemali-
gen Trusebahn jahrzehntelang dort behaupten.

Bis Herbst 1989 besorgte die 1924 von Oren-
stein & Koppel gelieferte D n2t-Tenderlok als
Zittauer Hofdame* den Rangierdienst. Heu-
te gehort sie dem Interessenverband Zittauer
Schmalspurbahnen.

Und ,.last but not least* die einzigen an die
K.Sdchs.Sts.E.B. gelieferten Dampfloks fiir
Spurweite 1000 mm:

* 1902 fertigte Hartmann die fiir die meter-
spurige ,,Rollbockbahn‘ Reichenbach (Vogt-
land) unt Bf-Oberheinsdorf bestimmten
B’B’n4vt-Lokomotiven der Gattung I M mit
den Betriebsnummern 251 bis 253. Es han-

delte sich um anfangs wie Trambahnloks
komplett iiberdachte Maschinen der Bauart
Fairlie mit Doppelkessel und mittigem Fiih-
rerstand. Bei der Reichsbahn erhielten sie die
Nummern 99 161 bis 163. Die fiir den Kriegs-
einsatz in Griechenland beschlagnahmte
99 163 versank 1942 beim Schiffstransport
im Mittelmeer. Die 99 161 wurde 1963 nach
Stilllegung der Strecke ausgemustert und
verschrottet. Die 99 162 blieb erhalten und
ist als Dauerleihgabe des Verkehrsmuseums
Dresden im Museumsbahnhof Oberheins-
dorf ausgestellt.

Fahrzeugsteckbrief
sdchsische Gattung IK I K (alt) I K IVK VK VIK VIK ,»VII K* »VII K
Nachbau Einheitslok Neubau DR
Baureihenbezeichnung ab 1925 OOLCalE - 99754 9931-60 996! 9964-65 9967-71 997376 997770
Bauart Cn2t B’B’ n4t C1’n2 B’B’ ndvt Dn2vt Eh2t Eh2t I’E 1’ h2t I’E 1’ h2t
Treibraddurchmesser mm 760 813 855 760 855 800 800 800 800
Linge iiber Puffer” mm  5280-5740 9200 8980-9000 9000 8950 8660 8990/8436"") 10540 11300
‘Wasservorrat m’ 1,5 2,86 2,0 2,4 2,4 4,1/4,5 5.8 5.8
Kohlevorrat t 0,5 0,95 1,7 0,85/1,02/1,2 0,96 2,0/2,5 2,5 2,5 4,0
Dienstgewicht t 15,45-16,80 28,9 25,6-26,3 26,8-28,6 28,8 40,4 41,0-42,25 56,7 58,0
Leistung™ PSi 120 235 195 210 215 480 480 600 565

Zuldssige Fahrgeschwindigkeit aller Baureihen: 30 km/h

Anmerkungen: °) Puffer als Mittelpuffer mit integrierter Kupplung ausgefiihrt ™) zweiter Wert giiltig fiir 99 679 bis 683

™) Leistung meist nur rechnerisch ermittelte, ungefihre Werte
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1934 steht der spatere
ET 197 22 in
Klingenthal zur Fahrt
ins 4 km entfernte
Sachsenberg-
Georgenthal bereit.
Diese Meterspur-
strecke wurde 1964
stillgelegt.

ik i =

Draisine angetrieben von einem ,,Schwalbe‘“-Motorroller (1993). Die 199 008 der DR gelangte 1993 zur Déllnitzbahn und heifit heute 199 032. Forto: M. SPERL

Mit Diesel- und Elektrokraft

Die ,,moderne Traktion* spielte auf Sachsens
Schmalspurbahnen in 750-mm-Spur kaum eine
Rolle. Immerhin aber beschaffte die Deutsche
Reichsbahn 1938 von der Waggonfabrik Baut-
zen vier dieselhydraulische Triebwagen fiir die
Strecken von Zittau nach Oybin/Jonsdorf und
Hermsdorf. Die VT 137 322 bis 325 besafien
ein Triebdrehgestell und ein Laufdrehgestell
und waren fiir die allerdings nie ausgefahrene
Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h ausgelegt;
der Dieselmotor leistete 180 PS. Drei Trieb-
wagen wurden im Zweiten Weltkrieg zum Bw
Posen umbeheimatet und verblieben 1945 in
Polen. Die DR nahm den VT 137 322 im Jahr
1946 wieder in Betrieb, 1964 stellte sie ihn

nach einem Motorschaden ab. Seit August 2007
ist das mit Hilfe von Spenden betriebsfihig auf-
gearbeitete Fahrzeug wieder auf der Zittauer
Schmalspurbahn zu erleben.

Vor allem um die betagten IV K abzuldsen, ent-
wickelte der VEB Lokomotivbau Karl Marx in
Babelsberg ab 1956 fiir die DR die Baumuster-
lokomotiven V 36 4801 und 4802: Es waren die-
selhydraulische Gelenkloks (Achsfolge B’B’)
mit zwei 180-PS-Dieselmotoren und Mittelfiih-
rerhaus. Nach ihrer Fertigstellung 1961/62 wur-
den die Fahrzeuge im Wilsdruffer Netz und auf
der Strecke Freital-Hainsberg — Kurort Kipsdorf
erprobt. Aufgrund gravierender Mingel brach
man die Versuche schon im Herbst 1962 ab. Bis

zu ihrer Verschrottung im Jahr 1965 standen beide
,,V 36 K* in Bertsdorf.

Nach der 1972 erfolgten Stilllegung der Strecke
von Thum bis zum Anschluss der Papierfabrik
Wilischthal kaufte die DR eine Werklok des
VEB Feinspinnerei Venusberg. Die 1957 bei
LKM Babelsberg gebaute Maschine des Typs

Ns 4 (Achsfolge C, Leistung 90 PS) iibernahm
als 199 007 die Anschlussbedienung auf dem
verbliebenen Reststiick zwischen dem Bahnhof
Wilischthal und der Papierfabrik. Ab 1990 wech-
selte sie sich mit der typengleichen 199 008 ab,
die die DR von der Gielerei Schmiedeberg er-
worben hatte. Kurz nach Aufgabe der Anschluss-
bedienung wurde die 199 007 im Juli 1992 von
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. B S Die 1914 gebaute

sdchsische I ME Nr. 1
(ab 1940: E 191 01) in

Der VT 137 322 ist heute wieder regelméBig im Einsatz
(Bertsdorf, 2004). Fotos: K. KOSCHINSKI (2)

im Juni 1961. Foro: SLG. MULLER

einer Fotografie aus
dem Jahr 1934.
Foros: W. HUBERT/
SLG. BRINKER (2)

der IG PreBnitztalbahn (Museumsbahn Stein-
bach—Johstadt) erworben. Die 199 008 gelang-
te 1993 zur Déllnitzbahn, wo sie heute 199 032
heifit; nicht zu verwechseln mit der spéter von
der IG Prefnitztalbahn als 199 008" eingereih-
ten fritheren Werklok des Typs V 10 C.
Anmerkung: Die erst nach 1990 zu séichsischen
Schmalspurbahnen gekommenen Diesellokomo-
tiven sind in den Kapiteln iiber die jeweiligen
Strecken aufgefiihrt.

Hier bleibt noch an die Elektrofahrzeuge der
Meterspurbahn Klingenthal —Sachsenberg-Geor-
genthal zu erinnern: Fiir den dortigen Giiter-
verkehr lieferten Hartmann (Mechanteil) und

Siemens-Schuckert (E-Teil) 1914 an die K.Séchs.
Sts.E.B. zwei Elloks der Gattung I ME (Achsfol-
ge B’B’, Stundenleistung 150 kW). Zum Einsatz
gelangten sie erst ab 1917 nach Fertigstellung der
Gleichstromanlagen. Die Reichsbahn zeichnete
die bis dahin die Betriebsnummern 1 und 2 tra-
genden Maschinen erst um 1940 in E 191 01 und
02 um. Als solche blieben sie bis zur Einstellung
des Giiterverkehrs im Jahr 1963 im Einsatz, 1967
wurden sie verschrottet.

Dem Personenverkehr dienten zunéchst zwei
1916 von der Waggon- und Maschinenfabrik AG,
vormals Busch, Bautzen gefertigte und von Sie-
mens-Schuckert elektrisch ausgeriistete Triebwa-
gen der Gattung I MET (Achsfolge Bo)

nebst zugehorigen Beiwagen. Ab 1939 wurde
der Fahrzeugpark um vier ebenfalls zweiachsige
Triebwagen der osterreichischen Lokalbahn
Madling —Hinterbriihl verstarkt (davon zwei

zu Beiwagen umgebaut). Die DR bezeichnete
die beiden I MET als ET 197 21 und 22, die
Modling-Triebwagen als ET 198 01 und 02.
Nachdem 1956/58 ,,Gothaer** Stra3enbahn-
wagen erschienen waren, verblieb nur der

ET 198 02 noch bis zur Streckenstilllegung im
Jahr 1964 fiir den Berufsverkehr, 1967 kehrte er
als Denkmal-Triebwagen nach Hinterbriihl in
Osterreich zuriick.
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Ins Zittauer Gebirge

In den 1980er Jahren drohte der Bahn in das kleine Mittelgebirge
das Aus. Mit der Wende aber kam alles anders. Die Schmalspurbahn

zeichnet heute ein besonders authentisches Flair aus.

99 731 dampft im April 2011
oberhalb des Haltepunkts Teufels-
miihle dem Endbahnhof Kurort
Oybin entgegen. Foto: K. KoSCHINSKI




99 758 iiberquert

im September 2010 auf der Fahrt
nach Bertsdorf zwischen Zittau Siid
und Zittau Vorstadt die Mandau.
Foro: W. BLEY

99 787 verlasst im April 2011 Zittau Hp
in Richtung Bertsdorf.

m #duBersten Siidosten Sachsens, an der

Miindung der Mandau indie Lausitzer Neille

und im Dreildndereck Deutschland/Polen/
Tschechien, liegt das 1238 erstmals urkund-
lich erwihnte Zittau. Im historischen Stadt-
kern erinnern auf mittelalterlichen Grund-
mauern errichtete Bauten wie das riesige Salz-
haus und die Johanniskirche, eindrucksvoll
auch das prichtige Rathaus im Stil der Neo-
renaissance an den durch Handel, die Tuch-
macherei und die Braukunst hervorgebrachten
Wohlstand. Durch die 1945 gezogene Oder-
NeiBe-Grenze geriet die Stadt in eine Rand-
lage, doch war sie zu DDR-Zeiten ein bedeu-
tender Industriestandort.

Allein die mittlerweile legendédre Last-
kraftwagen und Kleinomnibusse produzie-
renden Robur-Werke beschiftigten mehr als
5000 Menschen. Robur und viele andere Be-
triebe gingen nach dem Ende der DDR unter,
eine massive Abwanderung setzte ein. Seit
1989 sank die Einwohnerzahl Zittaus trotz
Eingemeindungen um iiber 10000 auf derzeit
knapp 28 000. Umso wichtiger ist der Touris-
mus geworden. Dem Ruf als eine ,,Perle der
Oberlausitz* wird Zittau allemal gerecht. Zur
Erholung inurwiichsiger Natur ladt das kleins-
te Mittelgebirge Deutschlands ein. Dorthin
fiihrt eine Schmalspurbahn mit besonders au-
thentischem Flair.

Bahnbau unter privater Regie

Der schon anno dazumal rege Ausflugsver-
kehrins Zittauer Gebirge hatte engagierte Biir-
ger im Jahr 1884 zur Griindung eines Bahn-
baukomitees bewogen. Eigentlich oblag der
Eisenbahnbau in Sachsen lingst dem Staat,
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doch mangels Interesse der K.Séchs.Sts.E.B.
konstituierte sich im August 1888 die priva-
te Zittau-Oybin-Jonsdorfer Eisenbahngesell-
schaft. Im Mirz 1889 wurde der ZOJE un-
ter strengen Auflagen die Konzession erteilt.
Die Betriebsfiihrung sollte von Anbeginn die
Staatsbahn iibernehmen, zumal man im Zit-
tauer Stadtgebiet die Mitbenutzung von Anla-
gen und (bis zum Abzweig hinter Zittau Hal-
tepunkt) des Streckengleises der bereits 1884
eroffneten Schmalspurbahn Zittau —Markers-
dorf vorsah.

Im Juni 1889 begannen die Bauarbeiten.
Am 5. November 1890 waren sowohl die

10,58 km lange Strecke von der Abzweigstel-
le Neiflebriicke bis Oybin (Distanz ab Bahn-
hof Zittau 12,23 km) als auch der 3,83 km
lange Streckenast Bertsdorf—Jonsdorf fertig-
gestellt. Am 24. November 1890 dampfte der
Eroftnungszug von Zittau nach Jonsdorf und
anschliefend nach Oybin, Regen und Schnee-
sturm zerfetzten den Festschmuck. Die fiir den
Folgetag geplante Aufnahme des regulédren
Betriebs verzogerte sich aufgrund schwerer
Unwetterschidden bis zum 15. Dezember 1890.

Die Bahn fand regen Zuspruch, aber die
ZOJE verfiigte nach wegen der Mandauregu-
lierung erforderlichen Umbauten von Bahn-



anlagen in Zittau nicht mehr {iber den nétigen
finanziellen Riickhalt, um den Betriebspark
aufzustocken. Folglich gab die ZOJE auf und
verkaufte die Bahn samt den Fahrzeugen (so
auch die fiinf von ihr beschafften I K-Loko-
motiven) mit Wirkung zum 1. Juli 1906 an das
Konigreich Sachsen. Bald stieg das neben dem
bedeutenden Giiterverkehr wihrend der Som-
mersaison zu bewiltigende Passagieraufkom-
men derart stark an, dass man sich zur Kapa-
zitdtsausweitung fiir den zweigleisigen Aus-
bau der Strecke zwischen Zittau Vorstadt und
Oybin entschied. Der am 15. April 1913 auf-
genommene zweigleisige Betrieb ermoglich-

te zusammen mit der Umwandlung bisheriger
Haltepunkte in Bahnhofe eine extrem dichte
Zugfolge, an Sonn- und Feiertagen manchmal
im Abstand von zehn Minuten.

Neben den ab 1909 zur Zittauer Schmal-
spurbahn gekommenen Lokomotiven der
Gattung IV K wurde ab 1913 auch die aus
zwei I K entstandene Doppellokomotive IT K
Nr. 61 A/B eingesetzt. Zu den verbliebenen
IV K gesellten sich ab 1925 in Zittau behei-
matete Nachbau-VIK (Baureihe 999-7"), und
ab 1929 beforderten Einheitsloks der Baureihe
9973-7 die schweren Ziige. Ab 1938 erginz-
ten die vier Dieseltriebwagen VT 137 322 bis

Trsifbei

b S S L

Im Mai 1989 beniitzten zahlreiche
Werktitige und Schiiler die
Schmalspurbahn (99 1758 mit

P 14 088 nach Oybin in Olbersdorf
Oberdorf). Foros: K. KOSCHINSKI (3)

99 1731 mit normalspurigen
Giiterwagen fiir das Stahlwerk in
Zittau Vorstadt (2. Mai 1989).

325 den Fahrzeugpark, deren Einsatz jedoch
zu Beginn des Zweiten Weltkriegs endete. Nur
der VT 137 322 verkehrte im Zeitraum 1946
bis 1964 wieder zwischen Zittau und Oybin
oder Jonsdorf. Im Jahr 1963 gelangte eine
zuvor in Putbus auf Riigen stationierte ,,Exo-
tin“ nach Zittau: Die 1924 an die Trusebahn
in Thiiringen gelieferte D n2t-Lokomotive
99 4532 diente bis 1989 als Zittauer Rangier-
lok. Den Wagenpark bereicherten schon um
1930 oftene Aussichtswagen. Im Giiterver-
kehr 16sten ab 1927 Rollwagen die 1899 ein-
gefiihrten Rollbocke zum Transport normal-
spuriger Waggons ab.
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s

Doppelausfahrt in Bertsdorf der Ziige nach Jonsdorf (mit 99 758, links) und Oybin (mit 99 731) im April 2004.

e

e e el Y

Im Warteraum in Bertsdorf fiihlt man sich in vergangene Zeiten versetzt. Fahrkarten gibt es heute
aber in den Ziigen beim Schaffner und die Aufgabe von Reisegepack ist natiirlich langst Geschichte.

Kriegsbedingt wurde im Winter 1943/44
das zweite Streckengleis zwischen Bertsdorf
und Oybin abgebaut, um die Schienen zur
Verstirkung des Oberbaus auf der Strecke
Zittau—Markersdorf —Hermsdorf verwenden
zu konnen. Als Reparationsleistung folgte ab
Ende November 1945 der Abbau des zweiten
Gleises auch zwischen Zittau Vorstadt und
Bertsdorf.
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Urlauber und Ausfligler

In den 1950er Jahren sorgte der Feriendienst
des Freien Deutschen Gewerkschaftsbundes
(FDGB) fiir ein erneut hohes Aufkommen im
Urlauber- und Ausflugsverkehr, doch bereits
in den Sechzigern wurde dieser ebenso wie
der Giitertransport immer mehr auf die Stra-
Be verlagert. Ab 1969 stellte die Deutsche

Durstloscher in Bertsdorf.

Fortos: K. KOSCHINSKI (5)

Reichsbahn den Giiterverkehr hinter Olbers-
dorf Oberdorf schrittweise ein, die Bahnho-
fe Zittau Vorstadt und Olbersdorf Oberdorf
behielten fiir mehrere Industriebetriebe Be-
deutung.

Obwohl 1975 als erhaltenswert eingestuft,
drohte der Zittauer Schmalspurbahn in den
1980er Jahren aufgrund der Erweiterung des

weiter auf Seite 187




99 731 hat mit einem Zug nach Oybin Bertsdorf erreicht und nimmt hier Wasser (April 2011).

An Wochenenden und an Feiertagen verkehren auf dem Zittauer Netz Zusatzziige mit einer Diesellok (hier die aus Ruménien stammende
199 013) oder mit dem VT 137 322 (Bertsdorf, April 2011). Fotos: K. KOSCHINSKI

LT
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Die Strecke

Der Schmalspurbahnhof Zittau befindet sich stidlich
des Regelspurbahnhofs. Vom Vorplatz gelangt man
durch ein torartiges Zugangsbauwerk auf den Bahn-
steig. Quer tiber den Vorplatz fiihrt das Verbindungs-
gleis zum Schmalspur-Bw, in dem die Loks mittels
eines Hochbunkers bekohlt werden. Die Schmalspur-
ziige verlassen den Bahnhof Zittau siidostwirts, wobei
sie niveaugleich die Normalspurstrecke nach Liberec
(Reichenberg) kreuzen. Entlang des Damms dieser
Strecke geht’s dann hinab zur fotogenen Station Zittau
Haltepunkt. Hier quert die Schmalspurbahn die Bun-
desstraf3e 99 und fiihrt nach etwa 300 Metern in einer
Rechtskurve unter dem imposanten Neifleviadukt hin-
durch — , Pflichtmotiv* fiir Fotografen wie Filmer. Der
auf polnischem Gebiet endende Viadukt ist 745 Me-
ter lang, 16 Meter hoch und hat 39 gemauerte Bogen.
Uber ihn rollen die Ziige nach Liberec.

Durch eine Kleingartenidylle, aber auch vorbei an
Plattenbauten zuckelt die ,,Bimmel* nun westwirts
zum Bahnhof Zittau Siid, mit 232 m ii. NN die tiefst-
gelegene Station. Sodann wird auf einem ungewdhn-
lichen Briickenbauwerk die Mandau iiberquert: Die
Bahn kreuzt auf der Briicke niveaugleich die Stidstra-
Be. Rund 1,3 Kilometer weiter folgt nach einem engen
Linksbogen der Bahnhof Zittau Vorstadt. An Wochen-
enden in der Hauptsaison finden hier wieder planmai-
Big Zugkreuzungen statt. An die frithere Bedeutung
des Bahnhofs erinnern das stattliche Empfangsgebiu-
de, der einst zu mehreren Bahnsteigen fithrende Tun-
nel sowie Gleise mit historischen Rollfahrzeugen und
Wagen.

Von Zittau Vorstadt fiihrt die Strecke méafig anstei-
gend tiber Olbersdorf Niederdorf Hp und dahinter
iiber einen 124 Meter langen Viadukt zum Bahnhof
Olbersdorf Oberdorf. Im folgenden Abschnitt miissen
die Ziige auf 1,6 Kilometern Linge einen Hohen-
unterschied von 51 Metern tiberwinden! Nach insge-
samt knapp neun Kilometern Fahrt mit finalem Kraft-
akt ist der 336 Meter iiber dem Meerespiegel gele-
gene Trennungsbahnhof Bertsdorf erreicht.

In unmittelbarer Nachbarschaft zur Station empfiangt
das schmucke Hotel Bahnhof Bertsdorf mit Garten-
restaurant seine Giste. Der malerische Ort Bertsdorf
liegt zwei Kilometer entfernt. Allein schon fiir die
Erkundung des Bahnhofs sollte man einen lingeren
Aufenthalt einplanen. Samstags und sonntags
wihrend der Hochsaison treffen sich hier 6fters drei
Ziige. Das Ensemble mit Empfangsgebiude in
Insellage, dem zweistindigen Lokschuppen und dem
1938 errichteten Hochstellwerk wird von der SOEG
gemeinsam mit dem Interessenverband der Zittau-

er Schmalspurbahnen e.V. (IV ZOJE) im historischen
Erscheinungsbild erhalten. Auf dem mechanischen
Schliisselstellwerk versieht der fiir die gesamte Stre-
cke zustindige Zugleiter seinen Dienst, die Einfahrten
nach Bertsdorf sind mit Formsignalen gesichert.
Gegen einen kleinen Obolus kann man vom Stellwerk
aus die Doppelausfahrten Richtung Oybin und Jons-
dorf auf den Film respektive Chip bannen.

Der Zug nach Oybin verldsst Bertsdorf in einer gro3en
Linkskurve, erreicht alsbald den Haltepunkt Kurort
Oybin Niederdorf, gelangt nach einer kleinen Steigung
ins von bizarren Felsformationen gesdumte Goldbach-
tal, passiert den Haltepunkt Teufelsmiihle und fahrt

schlieBlich in den Endbahnhof Kurort Oybin

(389 m ii. NN) ein. Dessen einst umfangreiche Gleis-
anlagen sind bis auf ein zweites Gleis zum Umsetzen
der Lok sowie ein Gleis zum Abstellen historischer
Fahrzeuge riickgebaut. Der alte Giiterschuppen beher-
bergt ein vom IV ZOJE eingerichtetes Museum. Im
Empfangsgebdude 1ddt das Café und Bistro ,,Dampf-
kessel zur Einkehr ein.

Der in einer engen Rechtskurve aus dem Bahnhof
Bertsdorf fiihrende Streckenast nach Jonsdorf steigt
um bis zu 33 Promille an. Die ihn kurz hinter dem
Bahnhof querende Straenbriicke ist ein empfehlens-
werter Standpunkt fiir Fotografen und Filmer, sofern
sie aufgrund der Lage im Wald den Schattenwurf
bedenken. Lichter wird’s hinter der Station Kurort
Jonsdorf Haltestelle: Nun schlidngelt sich die Strecke
am Hang des Jonsberges entlang und vorbei an typi-
schen Oberlausitzer Umgebindehdusern zum Bahnhof
Kurort Jonsdorf, mit 451 Metern iiber Normalnull zu-
gleich dem hochsten Punkt der Zittauer Schmalspur-
bahn. Im Empfangsgebiude befindet sich die Pension
,,Zum Bahnel®, in deren Gaststube man so manche
Raritdt rund um die ,,Kleinbahn* erspéhen kann.

Streckendaten
Linge
Zittau—Kurort Oybin 12,2 km
Bertsdorf—Kurort Jonsdorf 3,8 km
Spurweite 750 mm
Mindestradius 75 m
Maximale Neigung 33 %o
Tiefster Punkt Bf Zittau Stid 232 m iiber NN
Hochster Punkt Bf Kurort Jonsdorf 451 m ii. NN
Stationen insgesamt 12
Ingenieurbauten
Mandaubriicke Zittau 43 m lang
Viadukt Olbersdorf 124 m lang

=» Saisonal unterschiedliches Zugangebot
Hauptsaison:

taglich 4 Dampfzugpaare (mit Barwagen) im Zwei-
stundentakt Zittau—Oybin, in Bertsdorf Anschluss
nach/von Jonsdorf, auch Ziige Oybin—Bertsdorf—
Jonsdorf, Sa/So und feiertags zusitzliche Ziige als
historischer Triebwagen oder mit Diesellok
=dFahrplan- und Tarifinfo: www.soeg-zittau.de
=»Anreise per Bahn:

RE 2 oder RB 61 Dresden—Ebersbach—Zittau
(—Liberec), ODEG-Linie Cottbus—Gorlitz— Zittau
= Tipps:

« historischer Sachsenzug mit IV K von Mai bis
Oktober jedes 1. und 3. Wochenende im Regelfahr-
plan zwischen Bertsdorf und Oybin sowie Jonsdorf
* Burg- & Klosterziige mit Magd und Knecht und
Zittauer Stadtwéchterziige mit Hauptmann der
Stadtwache oder Spiefigesellen (alternierend an
Samstagen von Mai bis Oktober)

Infos zu diesen und weiteren Sonderfahrten sowie
Veranstaltungen im SOEG-Kundenbiiro, Bahnhof-
strafle 41, 02763 Zittau (Tel. 03583/540540 oder
www.soeg-zittau.de)

« Tage des offenen Lokschuppens Bertsdorf,
Termine beim Interessenverband Zittauer Schmal-
spurbahnen e.V. (www.zoje.de)
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99 749 rollt am 1. Mai 2009 mit
einem aus sechs Wagen gebil-
deten Personenzug aus Zittau,
darunter einem Aussichtswagen,
in den Endbahnhof Oybin ein.
Foro: W. BLEY

Blick vom Rundwanderweg um
den Berg Oybin Richtung
Zittau (im Hintergrund) mit
Zug nach Kurort Oybin.

Foro: TH. SCHWARZE

RECHTS AUSSEN: 99 787 setzt im
Endbahnhof Kurort Jonsdorf um.
Fotos: M. SPERL






Chronik

24.11.1890 Offizielle Eroffnung der einzigen privaten Schmalspurbahn Sachsens
1899  Aufnahme des Rollbockverkehrs

01.07.1906  Ubernahme der Bahn durch die Koniglich Sichsischen Staatseisenbahnen
1909 Ersteinsatz von Loks der Gattung IV K anstelle der I K

15.04.1913 Aufnahme des zweigleisigen Betriebs zwischen Zittau Vorstadt und Oybin
1925 teilweise Ablosung der IV K (Baureihe 99°'-%°) durch VI K Nachbau (9997-7")
1929 Ersteinsatz von Einheitsloks der Baureihe 99737 Kurort Y
1938  Ersteinsatz der Dieseltriebwagen VT 137 322-325 Jonsdorf Hst 100% Kurort Oybin Niederdorf

Zittau 263 m i.NN
00"\ Zittau Hp

Olbersdorf
Niederdorf (Hp)
Bertsdorf,

1943/1945 Abbau des zweiten Streckengleises Bertsdorf—Oybin/Zittau Vorstadt—Bertsdorf Kurort 11,18 Teufelsmiihle
ab 1969 schrittweise Einstellung des Giiterverkehrs hinter Olbersdorf Oberdorf J onsdorf 12,2
Mai 1993  verbliebener Giiterverkehr eingestellt 451 m i NN Kurort
01.12.1996 SOEG iibernimmt den Betrieb von der DB AG O)’bln
2007/2009 Eroffnung der neuen Wagenwerkstatt/neuen Fahrzeughalle in Zittau 389 m . NN  KARTE: ANJA KUSTNER

Fahrzeugpark (siand: August 2017)

Fiir den Plandienst sind drei oder vier Dampflokomotiven der Baureihen 997376 bzw. 99777 betriebsfihig. Zwei Loks befinden sich
in ,,HU-Rotation®, d.h. eine wartet auf Hauptuntersuchung, eine ist gerade in HU (Situation im August 2017 sieche Tabelle). Der his-
torische Sachsenzug fihrt mit der IV K Nr. 145 (99 555).

Die zusitzlichen Wochenend-Ziige in der Hauptsaison verkehren alternierend als Triebwagenkurse mit dem seit 2007 wieder einsatzfi-
higen VT 137 322 oder diesellokbespannt. Die zuerst dafiir verfiigbare 199 013 (ruménischer Typ L 30 H, Bauart C dh, seit 2003 bei der
SOEQ) ist zeitweilig an die Dollnitzbahn ausgeliehen. Im Herbst 2009 erwarb die SOEG von der Westfilischen Almetalbahn die im Eisen-
bahnmuseum Prora abgestellte ehemalige CFR-Diesellok 87-0029 des wesentlich stirkeren Typs L 45 H. Anders als die drei L 45 H der
SDG ist die von der SOEG als 199 018 eingereihte Lok im Rahmen der 2010/2011 durchgefiihrten Hauptuntersuchung bei der MaLoWa
Benndorf (Klostermannsfeld) vollig neu motorisiert worden (CAT-Motor, 600 PS). Sie hat die 199 013 im Streckendienst abgelost.

Dampflokomotiven

im Eigentum der SOEG Altes Schild im

Lok-Nr. Typ Hersteller Lieferjahr Bemerkung Bahnhof Bertsdorf.

99 731 ,,VII K Altbau* SMF Chemnitz 1928 wie Lieferzustand (genietete Wasserksten) Foro: J. GUTJAHR

zur HU im Werk Meiningen

99 735 ,VII K Altbau* SMF Chemnitz 1929 abgestellt in Bertsdorf ° .

99749  VIIKAlbaw*  BMAG Berlin 1929 betriebsfihig Die Entnahme von Lokkohle
(Schwartzkopff) fiir Raumheizzwecke auch in

99750  ,VII K Altbau* BMAG Berlin 1929 als Ollok im Trixi-Park GroBschonau kbjm'en ”HIEEH wiein EimEm,

99757 VI KAltbau* BMAG Berlin 1933 abgestellt mit Fotozug in Zittau Kﬂﬂlﬂ smum.m" uswist verbolen

99758 VI K Altbau*“ BMAG Berlin 1933 betriebstihig . X

99760 VI K Altbau*“ BMAG Berlin 1933 betriebsfihig - Uﬂd wird nl'ﬂfl’l’.d]"l[ll Vﬁiﬂﬂti

99 787 ,VII K Neubau* LKM Babelsberg 1957 betriebsfihig '

im Eigentum des Interessenverbands der Zittauer Schmalspurbahnen (IV ZOJE)

99 555 IVK SMF Chemnitz 1908 Altbaurahmen, als IV K Nr. 145
(Hartmann)
99 4532 ex Trusebahn O &K, Drewitz 1924 abgestellt im Lokschuppen Bertsdorf

Diesellokomotiven und Triebwagen

199013 L30H FAUR, Bukarest 1980 SOEG, ex Lyd 2-103 Zuckerfabrik Zbiersk (Polen)
verliehen an Dollnitzbahn
199018 L45H FAUR, Bukarest 1973 SOEG, ex CFR 87-0029
VT 137322 LHB, Bautzen 1938 Eigentum Verkehrsmuseum Dresden gGmbH Fabrikschild der
99 731, die 1928
Wagen von der Sachsischen

Regulir setzt die SOEG in der Hauptsaison zwei aus KB-Personenwagen der ersten Rekonstruktionsvariante (ab 1981) und Pack- Maschinenfabrik in

Chemnitz gebaut
worden ist.

wagen fiir den Fahrradtransport gebildete Garnituren ein, davon eine um den roten Speisewagen (vormals Barwagen) ergénzt. In
der Nebensaison kommt man mit einer solchen Garnitur inklusive Speisewagen aus. Generell ist in den Dampfziigen ein Personen-
wagen mit Rollstuhl-Lift sowie bei schonem Wetter von Mai bis Oktober ein offener Aussichtswagen eingereiht. Das an den Fahr- Foro: K. KoscHINsk1
zeugen angebrachte SOEG-Logo ist im Gegensatz zu den groBflichigen Schriftziigen an den Wagen der SDG-Bahnen dezent.

Mit dem VT 137 222 kommt seit August 2016 der von der SDG ausgeliehene Beiwagen 970-280 zum Einsatz. Fiir den historischen
Sachsenzug halten die SOEG und der IV ZOJE saugluftgebremste Altbauwagen der Gattungen KB und KBtr (ex KC4 und KC4tr
fiir Traglasten) vor, darunter der vereinseigene Wagen 970-403 mit brauner Aulenholzbeplankung und urspriinglicher 3.-Klasse-
Bestuhlung.

Die SOEG und der IV ZOJE besitzen auch zahlreiche Giiter- und Bahndienstwagen unterschiedlicher Gattungen sowie diverse
Rollfahrzeuge (teils mit aufgebockten Normalspurwaggons). Der als Wagen 97-09-58 eingereihte Schneepflug der SOEG stammt
iibrigens aus dem Jahr 1917.

=¥ Infos zu den Fahrzeugen auf den Internetseiten der SOEG (www.soeg-zittau.de) und des Interessenverbands der Zittauer Schmal-
spurbahnen e.V. (www.zoje.de).
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Die IV K mit der Bahnnummer 145 wurde am 5. September 2009 mit dem ,,historischen Sachsenzug® bei Jonsdorf Haltestelle im Bild

festgehalten. Foro: TH. SCHWARZE

VT 137 322 mit dem KB4tr 970-571 in Jonsdorf (2008). Foto: M. SPERL

Olbersdorfer Braunkohletagebaus das Aus.
Die ,,Wende* in der DDR — nun ja — wendete
das Blatt. Die zum 27. Mai 1990 vorgesehene
Einstellung des Personenverkehrs unterblieb,
der Giiterverkehr wurde aber im Mai 1993
endgiiltig aufgegeben. Die DB AG wollte
die Strecke, sofern sich kein anderer Betrei-
ber fande, spitestens 1998 stilllegen. Dem
beugten der Landkreis Zittau (heute Teil des
Kreises Gorlitz) und die Anliegergemeinden
im Jahr 1994 durch Griindung der Séchsisch-
Oberlausitzer Eisenbahngesellschaft (SOEG)
vor. Per 1. Dezember 1996 iibernahm die
SOEG die Infrastruktur, die Fahrzeuge und
die Betriebsfiihrung.

Noch in Regie der DR wurden 1990 Glei-
se erneuert. Zur Senkung der Betriebskos-
ten sollte der Umbau der Lokomotiven auf
Leichtolfeuerung beitragen, auch erwartete
man dadurch einen besseren Wirkungsgrad
der Dampfkessel und umweltfreundlicheren
Betrieb. 1992/93 mutierten die 99 735, 749,
750, 758 und 760 (,,VII K Altbau“) sowie die
99 787 (,,VII K Neubau“) im Raw Gorlitz zu
Olloks. Da weder die erhofften wirtschaftli-
chen noch betrieblichen Vorteile eintraten, er-
folgte bereits 1996/97 der Riickbau der 99 735
und 758 auf Kohlefeuerung, im Jahr 1999 auch
jener der 99 749. Die bis 2001 als Ollok ein-
gesetzte 99 787 kehrte im Januar 2005 nach

VT 137 322 unterhalb von Jonsdorf Haltestelle (2009). Foro: W. BLEY

der bei der MaLLoWa in Benndorf durchge-
fiihrten Hauptuntersuchung wieder mit Koh-
lefeuerung in den Betriebsbestand zuriick. Im
Jahr 2017 riistete das Werk Meiningen auch
die seit August 2003 abgestellte 99 760 wie-
der auf Kohlefeuerung um. Die nicht mehr
riickgebaute 99 750 steht im ,,Trixi-Park™
Grofischonau.

Im Zeitraum von 1996 bis 2006 wurden
Hoch- und Kunstbauten sowie Gleisanlagen
grundsaniert. Mit der 2005 erfolgten Gleis-
erneuerung im Bahnhof Bertsdorf ging eine
Vereinfachung der Gleislage einher. In Zit-
tau entstanden 2007 eine neue Wagenwerk-
statt und 2008/2009 eine neue Fahrzeughalle.

187






Unikum: Von Park zu Park

Zur Zeit der grobten Ausdehnung war das weit verzweigte 600-mm-Streckennetz
fur den Gutertransport um WeiBwasser und Muskau rund 85 km lang. 1992 wurde ein
erstes Streckenstick fur den Touristenverkehr wieder aufgebaut.

[

Am 27. September 2013
beforderte die 99 3317 der
Waldeisenbahn Muskau
einen Foto-Giiterzug.
Foro: K. D. HoLZBORN
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Am 18. Mai 2007 mussten die Teilnehmer einer Sonderfahrt von Kromlau zur Tongrube Miihlrose am Abzweig mangels Umfahrgleis beim

‘Wagenverschub mithelfen.

rigindr zdhlt sie nicht zu den sich-

sischen Schmalspurbahnen, denn

die Waldeisenbahn Muskau (WEM)
entstand in Preuflen und kam erst 1945 zum
Land Sachsen. Bis dahin hief} die Bahn offi-
ziell noch Graf Arnimsche Kleinbahn. 1951
wurde die WEM der Reichsbahndirektion
Cottbus unterstellt. Ab 1952 im DDR-Bezirk
Cottbus gelegen, befinden sich die verbliebe-
nen bzw. wieder aufgebauten Streckenteile
seit 1990 erneut im Land Sachsen. Mit ihrer
Spurweite von 600 mm weicht die WEM von
der fiir Sachsen typischen ,,K-Spur 750 mm
ab. Im Ubrigen diente sie reguldr nur dem
Giitertransport.

Einst als Pferdebahn vom Muskauer Stan-
desherrn Graf von Arnim begriindet, entwi-
ckelte sich ab 1896 rund um Muskau und
Weillwasser ein weit verzweigtes Netz, das
zur Zeit der grofiten Ausdehnung eine Stre-
ckenldnge von iiber 85 km erreichte. Jahr-
zehntelang beforderten Dampflokomotiven
Giiterziige von und zu Braunkohlegruben,
Ziegeleien, Sigewerken, Papierfabriken und
Glashiitten. Noch 1966 ging ein 5,5 km lan-
ger Neubauabschnitt zur Tongrube Miihlrose
in Betrieb, aber in den 1970er Jahren stell-
te die DR den Betrieb schrittweise ein. Ein
12 km langes Reststiick zwischen der Ziege-
lei Weilwasser und der Tongrube Miihlrose
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wurde von 1978 bis 1991 als Werkbahn mit
Dieselloks betrieben.

Auf Initiative des Vereins Waldeisenbahn
Muskau (WEM e.V.) beschloss der Land-
kreis Weilwasser Anfang der 1990er Jahre
den Wiederaufbau der Strecke Weillwasser—
Kromlau. 1992 wurde diese 4 km lange Stre-
cke als Touristenattraktion wieder eroffnet,
1995 auch die 7 km lange Linie Weilwasser—
Bad Muskau. Die Betriebsfiihrung iibernahm
die Waldeisenbahn Muskau GmbH. Regel-
miBig an den Wochenenden von Ende April
bis Anfang Oktober starten Personenziige im
Bahnhof Weilwasser Teichstrale zur Fahrt
durch eine einzigartige Wald- und Parkland-
schaft nach Kromlau oder in die Kurstadt
Bad Muskau mit dem weltbekannten Fiirst-
Piickler-Park. Jeweils an einem Wochenende
pro Monat sind die Ziige dampflokbespannt.

=» Fahrplan- und Tarifinfo:
www.waldeisenbahn.de

Fiir gelegentliche Sonderfahrten steht heu-
te auch wieder die ,,Tonbahn* zur Tongru-
be Miihlrose zur Verfiigung. Mit ihrem rund
18 km langen Streckennetz ist die WEM
die grofite Museumsbahn Deutschlands in
600-mm-Spur. In Weiflwasser entstand von
1996 bis 2002 ein Museumsbahnhof mit Ab-
stellgleisen und zwei Hallen fiir die Fahrzeuge
des Vereins WEM e.V.

Triebfahrzeuge

Dampflokomotiven (Stand Mai 2017)
betriebsfahig:

99 3312 (D n2t, Borsig 1912) und 99 3315 (D
n2t, Henschel 1917)

rollfihig:

,.Hilax* (B n2t, Jung 1938), Nr. 5 (B n2t, Bor-
sig 1928)

abgestellt:

99 3317 (Dn2t, Borsig 1918)
Diesellokomotiven

vier Ko des Typs V 10 C, vier Ko des Typs

Ns 3, zwolf Feldbahnloks der Typen Ns 2, Ns
2f und Ns 2h, auBBerdem diverse Feldbahnloks
im Bestand des WEM-Museums

OBEN RECHTS: Typisch Waldeisenbahn
Muskau: Wasserfassen aus einem See beim
Halbendorfer Wechsel. FoTos: J. GUTJAHR (2)
REecHTS: Impressionen aus dem Jahr 2002:
Gleisanlagen in Weiwasser Teichstrafie <
99 3312 dampft durch den Wald o Warten
auf Fahrgiste (K6 0452 neben 99 3312).
Fotos: TH. WUNSCHEL (3)
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B SDG - LOSSNITZGRUNDBAHN

~ Dackel unter

Radebeul kennen nicht nur Eisenbahnfreunde: Dort lebte =
Karl May in seiner Villa ,Shatterhand”, nachdem seine
Biicher beim Publikum so erfolgreich waren.

Ziel der meisten Fahrgaste ist Ubrigens nicht der End-
bahnhof Radeburg, sondern Moritzburg, um dort

das berihmte Schloss zu besichtigen.
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Eingangstiir des Empfangsge-
baudes in Friedewald Bad: Einst
fiihrte sie in den Dienstraum, heute

wird das Gebiude privat genutzt.

RECHTE SEITE OBEN LINKS: Nicht
mehr ganz neue Bahnhofsuhr im
alten Gehause (Friedewald Bad).

Foros: K. KOSCHINSKI (2)

RECHTE SEITE OBEN RECHTS: Schon-
wetterplausch mit der freundlichen
Zugbegleiterin im Aussichtswagen
(19. Mai 2011).

Vor der Weiterfahrt nach Moritzburg
muss die Zugbegleiterin in Friedewald
Bad den Bahniibergang sichern
(Blinklichtanlage einschalten).

Foros: W. MATUSSEK (2)

Blick vom Weinberg hinab auf
Radebeul: Die Dampfwolke des
,,LoBnitzdackels* ist im Gegenlicht
gut zu sehen (Februar 2009).

Foto: St. PFUTZE

or den Toren Dresdens hat die LoB-
nitzgrundbahn ihren Ausgangspunkt:

im neben der Hauptbahn Leipzig—
Dresden gelegenen Schmalspurbahnhof Ra-
debeul Ost. Die Grofie Kreisstadt Radebeul
schmiegt sich an die Weinhinge der LoBnitz
und dehnt sich bis zu den Elbauen aus. Mit ih-
ren 34000 Einwohnern gehort sie wie Freital
zu den grofiten Mittelzentren des Ballungs-
raums Dresden. Thre deutschlandweit beriihm-
teste Sehenswiirdigkeit ist das in Bahnhofsni-
he gelegene Karl-May-Museum, unterge-
bracht in Karl Mays Wohnhaus ,,Villa Shatter-
hand“ und dem Blockhaus ,,Villa Barenfett®.
Zu den ungewohnlich vielen Kulturdenk-
malen zéhlen auch die Anlagen und Fahrzeuge
der LoBnitzgrundbahn. Die Weihen als tech-



nisches Denkmal und Traditionsbahn erhielt
die Strecke Radebeul Ost—Radeburg als erste
Schmalspurbahn in der DDR schon 1975. Im
Volksmund heif3t sie meist ,,LoBnitzdackel®,
noch spottischer mutet der Name ,,Grund-
wurm® an — wenngleich genauso liebevoll
gemeint.

Natiirlich waren die Motive fiir den in den
1870er Jahren projektierten Bahnbau nach
Radeburg ernsthafter Natur. Radeburg war
damals Mittelpunkt eines 300 Quadratkilo-
meter grof3en, noch nicht durch Eisenbahnen
erschlossenen Gebiets. Nachdem sich Pli-
ne fiir die Streckenfiihrung der Berlin-Dres-
dener Eisenbahn iiber Radeburg und andere
normalspurige Trassen erledigt hatten, ge-
nehmigte der Sdchsische Landtag 1881 den

Plan zum Bau einer Schmalspurbahn. Nach
anfianglichen Querelen um den Trassenverlauf
entschied man sich fiir den durch den LoB-
nitzgrund tiber Moritzburg. Der erste Spaten-
stich am Felseinschnitt in Dippelsdorf datiert
vom 20. September 1883. Am 16. September
1884 ging die 16,55 km lange Strecke regu-
lédr in Betrieb.

Zur hohen Rentabilitidt der Bahn trugen
nach der Jahrhundertwende wesentlich die
Radeburger Schamottewerke bei, die 1901
mittels einer 2,4 km langen Anschlussbahn
an die Strecke angebunden wurden. Uberdies
sprudelte die Einnahmequelle aufgrund des
florierenden Ausflugsverkehrs ins Moritzbur-
ger Teichgebiet. Als Fehlplanung erwies sich
hingegen das Projekt der Streckenerweiterung

vom neu zu errichtenden Bahnhof Radeburg
Stid bis zum neuen Endpunkt Radeburg Nord
an der geplanten ,,Sachsischen Nordostbahn*
GrofBenhain—Konigsbriick(—Lobau).

Die Strecke bis Radeburg Nord wurde 1922
als provisorische Anschlussbahn sogar reali-
siert und bis 1924 von Arbeitsziigen befahren,
nach dem Scheitern des Normalspurprojekts
jedoch um 1927 wieder abgebaut. Rund zehn
Jahre spiter verlegte man auf einem Teilstiick
der Trasse wieder ein Gleis, das 1937/38 Ma-
terialtransporten fiir den Reichsautobahnbau
diente. Zwischen Radebeul Ost und der Ent-
ladestelle am Radeburger Friedhof fuhren in-
nerhalb von 24 Stunden bis zu 48 Giiterziige!

Im Personenverkehr erreichte die LoBnitz-
grundbahn in den 1950er Jahren erneut das
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Zeltlager am Haltepunkt LoBnitzgrund anlasslich der Karl-May-Festtage 2008 in Radebeul. Foro: W. BLEY

99 1761 in den StraBen von Radebeul (19. Mai 2011).

Aufkommen der Vorkriegszeit. Auf dem von
Ausfliiglern am stédrksten frequentierten Ab-
schnitt Radebeul Ost—Moritzburg dampften
sonntags bis zu 23 Personenziige. Schon in
den Sechzigern gingen Fahrgast- und Zug-
zahlen aber deutlich zuriick. Im mittels Roll-
wagen durchgefiihrten Giiterverkehr blieben
schlielich fast nur noch Leistungen fiir die
Radeburger Baustoft- und Glasindustrie iib-
rig. Seit Einstellung des offentlichen Giiter-
verkehrs zum 1. Juli 1992 sind auch sie Ge-
schichte.

1969 gehorte die Strecke zu den Schmal-
spurbahnen, die die Reichsbahn bis spitestens
1980 stilllegen wollte. Der ihr 1975 zuerkann-
te Status als Traditionsbahn sicherte zwar das
Uberleben, jedoch beschrinkte die DR den
Gleisunterhalt auf das Allerndtigste. Dabei
hatten die seit 1969 anstelle der VI K (Baurei-
he 99%-7") eingesetzten Neubaulokomotiven
der Baureihe 99777 dem Oberbau geschadet.
So hinterlie3 die DR der DB AG im Jahr 1994
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Radeburg: Die Dampflok ist versorgt, kurze Pause fiir das Personal. Fotos: W. MATUSSEK (2)

ein schweres Erbe. Nicht mehr aufschiebbare
Gleisauswechslungen zwangen im Sommer
1998 zur zeitweiligen Betriebseinstellung.

Die Zusage des Verkehrsverbundes Oberel-
be (VVO), fiir weitere 15 Jahre Verkehrsleis-
tungen zu bestellen, wendete die 1998 dro-
hende Streckenstilllegung ab. Mit Baukosten-
zuschiissen des Freistaats Sachsen wurde die
Strecke ab dem Jahr 2000 teilweise grundsa-
niert. Zum 1. Januar 2001 iibertrug DB Re-
gio die Betriebsfiihrung dem Tochterunter-
nehmen Mitteldeutsche Bahnreinigungsge-
sellschaft (BRG Siidost). Am 11. Juni 2004
ging sie auf die BVO Bahn GmbH, die heu-
tige SDG Sichsische Dampfeisenbahngesell-
schaft mbH tiber. In Regie der BVO Bahn bzw.
SDG erfolgten weitere Investitionen in die
Infrastruktur. Aus formaljuristischen Griin-
den wurde diese im Juli 2008 vom Landkreis
Meif3en iibernommen, ein Pachtvertrag regelt
die Nutzung durch die SDG.

Die Strecke

Ostlich der Bahnsteige des Bahnhofs Radebeul
Ost befinden sich die ausgedehnten Schmalspur-
anlagen mit zweistindigem Lokschuppen, Repa-
raturwerkstatt, Bekohlungskran und Kohlebunker,
Rollwagengrube und dem heute das SSB Schmal-
spurmuseum beherbergenden Giiterboden.

Der Dampfzug verldsst den Bahnhof westwirts
und zuckelt auf dem in Stralenseitenlage ver-
laufenden Gleis durchs Stadtgebiet. Nach etwa
einem Kilometer kreuzt das Schmalspurgleis ni-
veaugleich die Gleise der Dresdner Stralenbahn-
linie 4 und erreicht den Haltepunkt Weifies Rof.
Anschliefiend verldsst der Zug das Elbtal und
schnauft aufwirts zwischen den Weinbergen der
Hofl66nitz hindurch in den idyllischen LoBnitz-
grund, passiert den gleichnamigen Haltepunkt
sowie den Hp Friedewald und kdmpft sich dann
durch enge Bogen weiter hinauf zum Bahnhof
Friedewald Bad.

Nun folgt die Uberquerung des Dippelsdorfer
Teichs auf einem 210 m langen Damm, der mit




Im Radeburger Lokschuppen sind heute Fahrzeuge des Vereins Traditionsbahn Radebeul untergestellt. Vor dem Schuppen wartet im
Oktober 2010 die 99 1775 auf die Riickfahrt nach Radebeul Ost. Foto: K. KOSCHINSKI

185,3 Hohenmetern iiber Normalnull zugleich
den Scheitelpunkt der Strecke bildet. Hinter dem
Damm fiihrt das Gleis durch das malerische Mo-
ritzburger Wald- und Teichgebiet. Beim Strecken-
kilometer 8,6 — etwa auf halbem Weg bis zum
Endpunkt — liegt der Bahnhof Moritzburg. Das
beriihmte Jagd- und Lustschloss von August dem
Starken ist nur eine von vielen Attraktionen des
Ortes. Die wenigen nicht in Moritzburg endenden
Ziige dampfen weiter durch die Teichlandschaft zu
den Haltepunkten Cunnertswalde und Bérnsdorf,
sodann durch Wiesen und Felder iiber die Halte-
punkte Berbisdorf und Berbisdorf Anbau bis

ins Heinrich-Zille-Stddtchen Radeburg. Im dortigen
Lokschuppen sind heute Fahrzeuge des Vereins
Traditionsbahn Radebeul e.V. untergestellt.

Streckendaten

Lénge 16,55 km
Spurweite 750 mm
Mindestradius 75 m

Maximale Neigung 16,6 %o
Hochster Punkt Dippelsdorfer Damm
185 m iiber NN
Stationen 11
Ingenieurbauten 19 Briicken
Damm iiber d. Dippelsdorfer Teich 210 m lang

=» tiglich sechs Dampfzugpaare im Abschnitt Ra-
debeul Ost—Moritzburg, zwei Zugpaare téiglich
und ein weiteres Zugpaar an Schultagen bis/ab
Radeburg

=» Fahrplan- und Tarifinfo:
www.loessnitzgrundbahn.de

=» Anreise per Bahn:

S 1 Schona—Dresden—Meifien-Triebischtal oder
RE 50 Dresden—Riesa—Leipzig bis Radebeul Ost
=> Tipps:

* Der Verein Traditionsbahn Radebeul e.V. ver-
anstaltet mit der als IV K Nr. 176 aufgearbeiteten
99 586 und Wagen in den Farben der Koniglich
Sichsischen Staatseisenbahnen, der DRG oder

der DR besonders nostalgische Sonderfahrten.
Vorsicht: Bei den ,,Karl-May-Fahrten* kann es

zu Zugiiberfillen kommen. Fahrttermine und
Buchungen unter www.trr.de.

e Im alten Giiterboden des Bahnhofs Radebeul Ost
prisentiert das SSB Schmalspurmuseum neben
der Lokomotive IV K Nr. 194 (99 604) Wagen aus
der Anfangszeit der 750-mm-Bahnen in Sachsen
und viele weitere Exponate. Infos unter
www.ssb-museum.de.

* Unter dem Motto Weingenuss auf schmaler
Spur bietet der Veranstalter Sachsentrdume
(www.sachsen-traeume.de) Fahrten mit der Ver-
kostigung sichsischer Weine und Anekdoten zum
Weinbau in Sachsen an.

* Andenken von der LoBnitzgrundbahn gibt’s im
Fahrkarten- und Souvenirverkauf im Bahnhof
Moritzburg.
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Radeburg 14 munn
16,6

Chronik

15.09.1884 Einweihungsfahrt der Strecke
1901 Bau der Anschlussbahn zu den Radeburger Schamottewerken

Berbisdorf Anbau (Hp)
Berbisdorf (Hp)

15,2
13,9

1922-1924 Bauzugverkehr auf provisorischer Anschlussbahn nach Radeburg Nord
1937/38 Materialtransporte fiir den Autobahnbau
ab 1937 Ablosung der Loks der Gattung IV K durch VI K

Barnsdorf (Hp)

Cunnertswalde (Hp) 16

Moritzburg 103
1969 Ablosung der VI K durch Neubauloks BR 99777 (,,VII K neu*)
10.08.1974 Erste Fahrt eines Traditionszuges mit IV K-Lokomotive Friedewald Bad
01.07.1992 Einstellung des offentlichen Giiterverkehrs Friedewald Hp ¢%5
ab 1998 Gleiserneuerung und schlieBlich Grundsanierung der Strecke LoBnitzgrund (Hp)
11.06.2004 BVO Bahn GmbH wird Betreiber
09.05.2007 BVO Bahn firmiert um in SDG Sichsische Dampfeisenbahngesellschaft mbH WeiBes RoB (Hp)

Radebeul Ost

KARTE: ANJA KUSTNER 113 m 6. NN

Fahrzeugpark (siand: juni 2017)

Regulir setzt die SDG in Radebeul stationierte Lokomotiven der Baureihen 99737 und 997~ ein
(,,VII K alt und neu*). Wie auf der Weilleritztalbahn fahren sie mit EDV-Betriebsnummern nach

dem DR-Schema von 1970, beispielsweise fihrt die 99 761 als 99 1761-8. Fiir Sonderfahrten mit dem
Traditionszug hilt der Verein Traditionsbahn Radebeul am Standort Radeburg die griin lackierte
sdchsische IV K Nr. 132 (einst 99 539 der DR) vor. Auch fiir die LoBnitzgrundbahn verfiigt die SDG
iiber einen 1988 in Meiningen gebauten Schneepflug.

Dampflokomotiven

im Eigentum von SDG/VVO

Lok-Nr. Typ Hersteller Lieferjahr Bemerkung

99 564 IVK SMF Chemnitz 1909 Dauerleihgabe hist. Lokschuppen Wilsdruff
99 608 IVK SMF Chemnitz 1921 Kesseluntersuchung

99713 VIK Nachbau SMF Chemnitz 1927 zzt. Lokwerkstatt Oberwiesenthal

99 747 ,VII K Altbau* BMAG Berlin 1929 Dauerleihgabe Museums-Bw Nossen
99761 ,VIIKAltbau® BMAG Berlin 1933 im Einsatz

99775 ,VIIK Neubau® LKM Babelsberg 1953 nicht einsatzfihig

99778 VI K Neubau® LKM Babelsberg 1953 Dauerleihgabe Museums-Bw Nossen
99779 VI K Neubau® LKM Babelsberg 1953 nicht einsatzfihig

99789 ,VIIK Neubau“ LKM Babelsberg 1957 im Einsatz

im Eigentum des Vereins Traditionsbahn Radebeul e.V.

99 539 IVK SMF Chemnitz 1899 als IV K Nr. 132 fiir Traditionszug
99 586 IVK SMF Chemnitz 1913 als IV K Nr. 176 fiir Traditionszug, abgestellt
99791 ,VIIK Neubau“ LKM Babelsberg 1957 nicht einsatzfihig (Museumszug)

Diesellokomotiven

Lok 1 vioc LKM Babelsberg 1967 Eigentum Traditionsbahn Radebeul

Anmerkungen:

SMF Chemnitz = Hartmann; BMAG Berlin = Schwartzkopff Zwischen Friedewald Bad und Moritzburg
(Mérz 2011). Foro: J. PLIETZ

Wagen

RECHTE SEITE OBERE REIHE: Die 099 742 zieht im
Oktober 1996 in Radebeul Ost eine VI K vom
Transportwagen. Foro: A. DUMJIAEN

eine Vielzahl zwei- und vierachsiger Personen-, Pack-, Bahndienst- und Giiterwagen. Die Anstrich- 099 743 ergdnzte im April 2001 vor dem
varianten umfassen Farbgebungen der K.S#chs.Sts.E.B, der DRG und der Nachkriegs-DR. Teils Lokschuppen in Radebeul Ost ihren Wasser-
gehoren die Fahrzeuge (darunter der zweiachsige Postwagen 1703 im Anstrich der Reichspost um vorrat, als ein ,,Doppelsticker* nach Leipzig
1900) zum Radebeuler Museumszug, teils zum Traditionszug (unter anderem drei KB4-Personen-
wagen mit Anschriften und Farben der K.Séchs.Sts.E.B. um 1900).

=» Nihere Informationen auf den Internetseiten der SDG (www.loessnitzgrundbahn.de) und des
Vereins Traditionsbahn Radebeul (www.trr.de).

Im Regelbetrieb verkehren wie auf der Weileritztalbahn rekonstruierte bzw. modernisierte Wagen
der Gattung KB, als Fahrradwagen Packwagen der Gattung KD und von Ende April bis Anfang
Oktober ein offener Aussichtswagen der Gattung KC. Der Verein Traditionsbahn Radebeul besitzt

einfuhr. Foro: F. voN RUDEN

RECHTE SEITE MITTE: Postwagen von 1892
(Verkehrsmuseum Dresden, der Anstrich
entspricht der Zeit um 1900). o Profilmess-
wagen (VM Dresden, Baujahr 1897, im
Anstrich der DR um 1960). < L 45 H-083
mit Bauzug in Moritzburg.

REecHTS: Lok 1 der Traditionsbahn Radebeul
(ex Werklok dkk in Niederschmiedeberg) mit
dem DRG-Traditionszug, aufgenommen

im Juni 2008. Fotos: M. SPERL (4)
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In Freital-Hainsberg wird eine Weiche im Hauptfahrweg

versperrt (Februar 2011). Foro: W. MATUSSEK

Ganz 0BEN: Mit Volldampf geht es im Tal der Roten Weilleritz
bergan durch den Rabenauer Grund. Fotos: K. KOSCHINSKI (2)

Weileritztalbahn =

99 1734-5

505
L. Hainsberg

Beschilderung der 99 1734 der SDG (Oktober 2010).

enige Kilometer siidwestlich der

barocken Elbmetropole Dres-

den, in Freital-Hainsberg, be-
ginnt Deutschlands dienstilteste offentliche
Schmalspurbahn. Thr urspriinglich Hainsberg
(Sachsen) genannter Ausgangspunkt erhielt
seinen jetzigen Namen nach der 1964 er-
folgten Eingemeindung in die Stadt Freital.
Die heute rund 40000 Einwohner zéhlende
Grofle Kreisstadt war schon 1921 durch den
Zusammenschluss von Orten im ,,freien Tal*
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entstanden, einst wegen des Steinkohlenberg-
baus und der Stahlindustrie auch ,,Tal der Ar-
beit™ genannt. Das Schloss Burgk — ehemals
Sitz des ,,Kohlebarons* Freiherr Dathe von
Burgk — beherbergt Sammlungen unter ande-
rem zur Bergbaugeschichte. Zu bewundern
istdort ,,.Dorothea®, die erste elektrische Gru-
benlok der Welt.

Thr Baujahr 1882 fillt just mit dem Eroff-
nungsjahr der ins Osterzgebirge fithrenden
Weileritztalbahn zusammen. Deren erster

Nach kurzem Halt im Bahnhof
Rabenau setzt die 99 1746 am

3. April 2009 ihre Fahrt fort. Im
Dezember 2008 wurde der Personen-
verkehr auf der WeiBeritztalbahn
bis Dippoldiswalde wieder aufge-
nommen. Foro: M. SPERL

Abschnitt von Hainsberg bis Schmiedeberg
(21,78 km) wurde am 1. November 1882
dem Verkehr tibergeben. Der Streckenverlauf
im Rabenauer Grund, einem engen von der
Roten WeiBeritz durchflossenen Felsental,
hatte die Errichtung zahlreicher Briicken und
Stiitzmauern erfordert, auBerdem den Bau ei-
nes 18 m langen Tunnels. Dennoch verging
vom ersten Spatenstich am 16. Juli 1881 bis
zur Eroffnung des ersten Abschnitts nur et-
was mehr als ein Jahr. Am 3. September 1883




ging das 4,41 km lange Reststiick hinauf bis
Kipsdorf in Betrieb. Insgesamt galt es 350 m
Hohenunterschied zu iiberwinden. 93 Prozent
der Gesamtstrecke wurden in der Steigung mit
Neigungen von bis zu 1:33 (30 Promille) an-
gelegt, ein Abschnitt kurz vor dem Endbahn-
hot Kipsdorf sogar mit der Maximalneigung
1:28,8 (34,7 Promille).

Bereits Ende Juli 1897 hinterliel eine
Hochwasserkatastrophe an der Strecke schwe-
re Schéden, so dass sie fiir einige Wochen ge-

sperrt werden musste. Um der Hochwasser-
gefahr zu begegnen, plante man den Bau der
Talsperre Malter. Dieses in den Jahren 1908
bis 1913 realisierte Projekt bedingte zwischen
Spechtritz und Dippoldiswalde die Hoherle-
gung der Trasse sowie den Neubau des Bahn-
hofs Malter.

Die im Zeitraum 1920 bis 1924 durchge-
fiihrte Neutrassierung zwischen Obercarsdorf
und Buschmiihle ermoglichte die Erweiterung
des aufgrund des Giiterumschlags fiir die Ei-

sengieBerei in Schmiedeberg an seine Kapa-
zitdtsgrenzen gelangten Bahnhofs Schmie-
deberg. Im Rahmen der Streckenverlegung
errichtete man den 191 m langen Schmiede-
berger Viadukt. Unterdessen zeigte sich der
Endbahnhof Kipsdorf dem anschwellenden
Ausflugs- und Urlauberverkehr kaum noch
gewachsen. Statt der beengten Anlagen ent-
stand von 1932 bis 1934 der grofziigig ge-
staltete Kopfbahnhot Kurort Kipsdorf mit vier
Bahnsteiggleisen, dem imposanten querste-
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99 1771 auf anstrengender Bergfahrt im Rabenauer
Grund (28. Mirz 2011). Fotos: M. SPERL (2)

99 1761 iiberquert im April 2009 bei Malter einen
Seitenarm der Talsperre Malter. Foto: W. BLEY

BILDER RECHTE SEITE:

Auf dem befahrbaren ,,Inselabschnitt*
Obercarsdorf—Schmiedeberg bespannte die 99 1746
am 28. November 2010 mehrere Sonderziige
(Schmiedeberg).

Per Straflentransport gelangte die

99 1746 am 28. November wieder zuriick nach
Freital-Hainsberg, wo sie gerade abgeladen wird.
Foro: W. MATUSSEK




henden Empfangsgebiude und dem fiir deut-
sche Schmalspurbahnen fast einzigartigen
Hochstellwerk (wie es ansonsten nur noch
der Abzweigbahnhof Bertsdorf der Zittauer
Schmalspurbahn besitzt).

Durch die Neutrassierungen und auch die
schon 1903/04 erfolgte Neuanlage des Bahn-
hofs Hainsberg hatte sich die Streckenldnge
von 26,19 km auf 26,34 km verindert. Im Ub-
rigen war wegen des 1906 eingefiihrten Roll-
bockverkehrs zum Transport normalspuriger
Gliterwagen die Erweiterung des Lichtraum-
profils notig und in diesem Zusammenhang
der Tunnel durch den Einsiedlerfelsen im Ra-
benauer Grund aufgeschlitzt worden.

Wie die anderen Strecken ins Erzgebirge
trug die Weileritztalbahn erheblich dazu bei,
dass sich an ihr gelegene Gemeinden — allen
voran Kipsdorf — zu Erholungs- und Winter-
sportorten entwickelten. Neben dem Aus-
flugsverkehr spielte die ,,Bimmel* auch im
Berufsverkehr eine wichtige Rolle. Zudem
sorgten Industriebetriebe in Rabenau, Dippol-
diswalde und insbesondere die Eisengieferei
in Schmiedeberg noch in den 1980er Jahren
fiir ein hohes Aufkommen im schon frith vom
Rollbock- auf Rollwagenbetrieb umgestellten
Giiterverkehr. (Rollbocke nahmen nur je einen
Radsatz des aufgebockten Regelspurwaggons
auf, Rollwagen hingegen beide Radsitze oder
die auf zwei Rollwagen verteilten Drehgestel-
le eines Waggons.)

Bangen und Hoffen

Nach dem Umbruch in der DDR 1989/90 gin-
gen die Transportleistungen drastisch zurtick.
Trotzdem erneuerte die Deutsche Reichsbahn
noch 1993 teilweise den Oberbau, jedoch
suchte bereits sie einen neuen Betreiber. Die
Deutsche Bahn AG stellte den Giiterverkehr
Ende 1994 ein und kiindigte 1997 an, die Stre-
cke stillzulegen, wenn der Zugverkehr nicht
vom Freistaat Sachsen oder den Kommunen
mitfinanziert wiirde. Aufgrund einer Finan-
zierungszusage des Zweckverbands Verkehrs-
verbund Oberelbe entschied sich die DB AG
1998 dann doch fiir den Weiterbetrieb, iiber-
trug die Betriebstithrung aber zum 1. Januar
2001 ihrer Tochter Mitteldeutsche Bahnreini-
gungsgesellschaft (BRG).

Durch das ,.JJahrhunderthochwasser im
August 2002 wurde die Weileritztalbahn
abschnittsweise regelrecht weggespiilt, des-
gleichen die normalspurige Hauptbahn Dres-
den—Tharandt—Chemnitz—Werdau. Dies be-
deutete das wohl endgiiltige Aus fiir die 1913
parallel zur Hauptbahn teils als Dreischie-
nengleis geschaffene Verbindung zwischen
Freital-Hainsberg und dem zum Wils-druffer
Netz gehorenden Schmalspurbahnhof Freital-
Potschappel. Im Rahmen des Wiederautbaus
der Hauptstrecke entfiel das noch fiir die Uber-
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99 1771 dampft durch das frisch verschneite CoBmannsdorf.
OBEN LINKS: Vom Fahrtwind kunstvoll geformte Eiszapfen hingen am Dach der Personenwagen.
OBEN RECHTs: Einladend: Empfangsgebaude in Malter mit hell erleuchtetem Warteraum. Foto: M. SPERL

fiihrung von Schmalspurwagen zur Wagen-
ausbesserungshalle in Potschappel genutzte
Gleis ersatzlos.

Wiederaufbau

Der mit 20 Mio Euro veranschlagte Wieder-
aufbau der WeiBeritztalbahn wurde mehrfach
hinausgeschoben. Im Oktober 2004 iibergab
die DB AG die Betriebsfiihrung an die schon
die LoBnitzgrundbahn und die Fichtelberg-
bahn betreibende BVO Bahn GmbH. Der
WeilBeritzkreis (heute Landkreis Sichsische
Schweiz-Osterzgebirge) erwarb im Juni 2007
die Strecke, im Gegenzug beteiligte sich der
Verkehrsverbund Oberelbe (VVO) mit 35 Pro-
zent an der nun als SDG Sichsische Dampt-
eisenbahngesellschaft mbH firmierenden
Betreibergesellschaft. Die Aufbauarbeiten
begannen erst Anfang November 2007, nach-
dem die sédchsische Regierung 17,8 Mio Euro
aus dem Fluthilfefonds fiir die Wiederherstel-
lung des Abschnitts Freital-Hainsberg—Dip-
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poldiswalde freigegeben hatte. Die Arbei-
ten umfassten auch die Erneuerung weniger
zerstorter Abschnitte. Beim Neuaufbau der
Bahnsteige in Rabenau und Dippoldiswalde
ging man nach Ansicht von Kritikern allzu
rigoros vor, weshalb sie jetzt ,,sehr geleckt*
wirken wiirden.

Am 14. Dezember 2008 nahm die SDG
zwischen Freital-Hainsberg und Dippoldis-
walde wieder den planmifigen Zugverkehr
auf. Die von den Kommunen und besonders
vehement von der Interessengemeinschaft
Weileritztalbahne.V. IGW) geforderte Reak-
tivierung des Abschnitts bis Kurort Kipsdorf
war erst 2011 finanziell gesichert. Insgesamt
investierten der Freistaat Sachsen und der
Bund fiir den Wiederaufbau der Weifleritztal-
bahn 40 Millionen Euro, doppelt so viel wie
veranschlagt. 14 Jahre und knapp neun Mona-
te nach Einstellung des Betriebs erreichte am
11. Mai 2017 ein Dampfzug die Endstation,
offiziell wurde der Abschnitt Dippoldiswalde
— Kipsdorf am 17. Juni 2017 wiedereroftnet.

Freital-Hainsberg

KARTE: ANJA KUSTNER

184 m . NN

Freital-CoBmannsdorf (Hp)
Rabenau
Spechtritz (Hp)

23,5% Buschmiihle (Hp)

26,3

Kuro;'t Kipsdorf

534 m i.NN

Streckenbeschreibung

Mit ihrer Landschaftsvielfalt gilt die WeiBeritztal-
bahn als eine der schonsten Strecken Europas. Sie
schléngelt sich durch den wildromantischen Ra-
benauer Grund, verlduft entlang des Stausees der
Talsperre Malter und steigt hinter Dippoldiswalde
schlieBlich zwischen hohen Waldhéngen im Ost-
erzgebirge hinauf zum Kurort Kipsdorf.
Unmittelbar nach der Abfahrt in Freital-Hainsberg
ist rechts der Lokschuppen mit Lokwerkstatt zu se-
hen. Kurz darauf unterquert die Strecke die Haupt-
bahn Dresden—Chemnitz, fiihrt am Zusammenfluss
der Roten und der Wilden Weifleritz vorbei und folgt
dann dem Verlauf der Roten Weileritz. Hinter dem
Haltepunkt Freital-Comannsdorf taucht die Bahn
in den Rabenauer Grund ein und erreicht — immer
entlang der Roten Weiferitz und diese zwolfmal
iiberbriickend — den idyllisch gelegenen, allerdings
modernisierten Bahnhof Rabenau. Gegeniiber befin-
det sich das traditionsreiche Gasthaus und Hotel Ra-
benauer Miihle. Im Ortskern gewidhrt das Deutsche
Stuhlbaumuseum Einblick in das hier jahrhunderte-
lang ausgeiibte Stuhlbauerhandwerk.
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Ein Kohlefeuer in einem Korb sorgt dafiir, dass der Wasserkran neben dem Bekohlungskran in Freital-Hainsberg bei tiefen Tempera-
turen funktionstiichtig bleibt (Dezember 2010). Foto: W. MATUSSEK (3)

Der Dampfzug fihrt weiter entlang des Flusslaufs
in den Spechtritzgrund, hilt kurz am Haltepunkt
Spechtritz und schnauft nun schon kriftig bergan
bis zum nichsten Zwischenstopp im Bahnhof
Seifersdorf. Eisenbahnfreunde kennen ihn wegen
der fotogenen Ausfahrt in Richtung Kipsdorf. Die
25-Promille-Steigung herauf aus dem Spechtritz-
grund zieht sich bis zur Talsperre Malter hin, kurz
vor dem Bahnhof Malter erreicht die Strecke die
Hohe der Staumauer. Das Gebiet um die Talsperre
hat sich zum Freizeitparadies mit drei Strandbddern
und einem Erlebnisbad entwickelt.

Die Weilieritztalbahn verlduft nun fast eben entlang

des Talsperrenufers, dann zwischen friiher auf

Anschlussgleisen bedienten Fabrik- und Gewerbe-
anlagen durchs Dippoldiswalder Stadtgebiet. Nach
etwa 45-miniitiger Fahrt ist der Bahnhof Dippoldis-
walde erreicht. Die neben den zwei Bahnsteiggleisen
noch vorhandenen, aber nicht mehr genutzten Anla-
gen fiir den Giiterverkehr zeugen davon, dass er mal
n der Be-

der wichtigste Unterwegsb. of war.

deutung der ehemaligen Kreisstadt kiinden der his-

torische Stadtkern, das Lohgerbermuseum und das
Schloss mit der Osterzgebirgsgalerie.

Ab Dippoldiswalde folgt die Strecke weitgehend der
parallelen Bundesstrale 170. Im Zuge der 1924 er-
offneten neuen Trasse ab Obercarsdorf steigt sie ab
Schmiedeberg-Naundorf stark an und iiberquert auf
dem 191 m langen ,,Schmiedeberger Stadtviadukt™
die Auslédufer des Pobeltals. Hinter dem Haltepunkt
Buschmiihle geht’s im nun engen Weileritztal noch-
mals sehr steil bis zum Bahnhof Kurort Kipsdorf
bergan.

Streckendaten
gesamt 26,3 km (bis Dippoldiswalde 15 km)
750 mm
50 m
34,7 %o
350 m
Bf Kurort Kipsdorf
534 m iiber NN
gesamt 13
34 Briicken

Linge
Spurweite
Mindestradius
Maximale Neigung
Hohenunterschied
Hochster Punkt

Stationen
Ingenieurbauten

191,2 m
31,0m

Viadukt Schmiedeberg (Lénge)
Stabbogenbriicke Rabenau

=» tiglich zwei Dampfzugpaare Freital-Hainsberg
— Kurort Kipsdorf, ein weiteres Zugpaar bis/ab
Dippoldiswalde
=» Fahrplan- und Tarifinfo: www.weisseritztalbahn.com
=» Anreise per Bahn:
S 3 oder RB 30 Dresden—Tharandt—Klingen-
berg-Colmnitz (- Freiberg) bis Freital-Hainsberg
=> Tipps:
Auch ein leiblicher Genuss ist die Fahrt in Brau-
meisters Dampfzug.
sdchsischer Bierspezialititen werden Geschich-

nd der Verkostigung

ten zu Braukunst und Handwerkstradition erzihlt.
Fahrttermine und Buchungen beim Veranstalter
dume (Tel.: 0351/21391340, Internet:

www.sachsen-traeume. d(’).

Sachser

Infos zu weiteren Sonderfahrten und Veranstaltun-
gen, Souvenirs und Literatur gibt’s in den Geschiifts-
raumen der IG Weifleritztalbahn im Bahnhof
Freital-Hainsberg (www.weisseritztalbahn.de).



Chronik

30.10.1882 Einweihungsfahrt der Strecke
01.11.1882 Aufnahme des Bahnbetriebs Hainsberg —Schmiedeberg
03.09.1883 Aufnahme des Bahnbetriebs Schmiedeberg—Kipsdorf
1906 Aufnahme des Rollbockverkehrs
1907-1912 Neutrassierung Spechtritz—Dippoldiswalde aufgrund des Baus der Talsperre Malter
Sept. 1919 Probefahrt mit Lok VI K Nr. 221 (spitere BR 99%-7"); bis 1923 Ablgsung der IV K
1920-1924 Neutrassierung Obercarsdorf —Buschmiihle
ab 1931 Einsatz der Lokbaureihe 9973-7¢ (,,VII K Altbau*)
1932-1934 Umbau und Erweiterung des Bahnhofs Kurort Kipsdorf
19.08.1952 Probefahrt der 99 771, erste Lok der BR 9977-7 (,,VII K Neubau*)
31.12.1994 Einstellung des Giiterverkehrs
12.08.2002 Betriebseinstellung wegen schwerer Schéiden durch das ,,Jahrhunderthochwasser*
06.10.2004 BVO Bahn GmbH wird Betreiber
09.05.2007 Umbenennung der BVO Bahn in SDG Séchsische Dampfeisenbahngesellschaft mbH
13.12.2008 Feierliche Wiedereroffnung des Streckenabschnitts Freital-Hainsberg—Dippoldiswalde
17.06.2017 Feierliche Wiedereroffnung des Streckenabschnitts Dippoldiswalde — Kurort Kipsdorf

Fahrzeugpark (siand: juni 2017)

Im Regelbetrieb verkehren Einheitslokomotiven der Baureihe 99737 (,,VII K alt*) und DR-Neubau-
loks der Baureihe 9977-7° (,,VII K neu®). Alle Loks sind in Freital-Hainsberg stationiert. Fiir Bauzug-
dienste und als Reserve unterhilt die SDG dort auch die erst 2008 von einer ruménischen Kohlebahn
gekaufte Diesellok L 45 H-084 (Achsfolge B’B’, 450 PS). Der Interessengemeinschaft Weileritztal-

bahn e.V. (IGW) gehoren eine schmalspurige und eine normalpurige Kleindiesellok.

Dampflokomotiven

Lok-Nr. Typ Hersteller Lieferjahr Bemerkung

99 734, VIIK Altbau®  SMF Chemnitz 1929 im Einsatz

99 746 ,,VII K Altbau* BMAG Berlin 1929 abgestellt in Kipsdorf

99 762 ,VII K Altbau* BMAG Berlin 1933 zzt. Werkstatt Oberwiesenthal

99771 VI K Neubau* LKM Babelsberg 1952 abgestellt in Kipsdorf
99777 VI K Neubau“ LKM Babelsberg 1953 im Einsatz
99 780 ,VIIK Neubau“ LKM Babelsberg 1953 Ersatzteilspender

99790 ,VIIK Neubau* LKM Babelsberg 1957 Ausstellungslok in Hainsberg

99793 VIIK Neubau“ LKM Babelsberg 1957 im Einsatz

Diesellokomotiven
L45H-084 L45H Werk ,,23. August® 1985
FAUR, Bukarest

Lok 1 vioc LKM Babelsberg 1964 IGW

Lok 2 V10B

Anmerkungen: SMF Chemnitz = Hartmann, BMAG Berlin = Schwartzkopff

Wagen

Die reguliren Ziige sind aus rekonstruierten bzw. modernisierten Drehgestell-
Wagen der Gattung KB (ex KC4, Baujahre 1911-1932) gebildet. Fiir den Fahrrad-
transport fiihren sie einen Packwagen der Gattung KD (ex KPw4) mit, von Ende
April bis Anfang Oktober auch einen offenen Aussichtswagen der Gattung KC
(Baujahr 1922). Fiir den historischen ,,IV K-Zug" hilt die SDG zusammen mit der
IGW einige nicht rekonstruierte KB-Wagen vor, die anders als die im Regelbetrieb
eingesetzten Fahrzeuge nicht druckluft-, sondern saugluftgebremst werden. Zwei
vom Verein betreute Wagen stellen Raritdten dar: der 1.-Klasse-Wagen 970-004
(Gattung KB4p) aus dem Jahr 1929 und der Salonwagen 970-445 (Gattung KB4p)
aus dem Jahr 1930.

Meist im Eigentum der IGW befinden sich etliche zwei- und vierachsige Giiter-
wagen diverser Gattungen fiir stilechte Sonderfahrten. Die SDG besitzt auch noch
zwei Rollwagen der Gattung RF4 fiir den Transport normalspuriger Waggons und
einen 1988 im RAW Meiningen gebauten Schneepflug.

=» Infos zu den Fahrzeugen auf den Internetseiten der SDG
(www.weisseritztalbahn.com) und der IGW (www.weisseritztalbahn.de)

LKM Babelsberg 1959 Normalspur, IGW, nicht einsatzfahig
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GaNz oBEN: Fiir den Fall der Falle: Notbremse.
MitTE: Traglastenwagen (erstes Baujahr: 1913)
im Modernisierungszustand der 1950er Jahre
werden heute nur noch gelegentlich eingesetzt.
DarUNTER: Einfache Bauform der Scharfenberg-
Kupplung: 1922 erstmals auf der Kipsdorfer
Strecke erprobt, vorhandene Wagen wurden ab
1930 in groBerer Zahl umgeriistet.

Fotos: M. SPERL (3)

UNTEN: In Seifersdorf erinnert ein Klappdeckel-
wagen die Reisenden an den friiher bedeutenden
Giiterverkehr. Foto: K. KOSCHINSKI




Am 17. Juni 2017 wurde der seit 2002 gesperrte obere Streckenabschnitt offiziell wiedereroffnet: 99 1734 und 99 1793 nach der Ankunft in Kurort Kipsdorf.

Der Eroffnungszug mit den geschmiickten Lokomotiven 99 1734 und 99 1793 auf der Riickfahrt in Schmiedeberg (17. Juni 2017). Fotos: R. STEGER (2)




B DAMPFBAHN-ROUTE SACHSEN

e

besonderen Art

weitere Schmalspurbahn mit Planbe-

trieb, Dampf auf drei schmalspurigen
Museumsbahnen, dazu zahlreiche Museen
und Denkmdler an authentischen Orten, ferner
Park- und Feldbahnen — Sachsen ist iiberaus
reich an eisenbahngeschichtlichen Schitzen.
Das gilt nicht nur, aber insbesondere fiir die
750-mm-Spur und noch kleinere Spurweiten.
Rund um die nostalgischen Bahnen gibt es
vielfiltige kulturelle und kulinarische Ange-
bote sowie ein breites Spektrum an Freizeitak-
tivitdten, seien es solche sportlicher Art, seien
es Wanderungen durch herrliche Natur, sei es
der Wellnessurlaub.

Unm fiir alle diese Angebote — oder auf Neu-
deutsch auch: ,,Events” — eine gemeinsame
Vermarktungsplattform zu finden, regte der
Verein zur Forderung Séchsischer Schmal-
spurbahnen e.V. (VSSB) die ,,Dampfbahn-
Route Sachsen® an. Der Verlauf dieser insge-
samt iiber 650 km langen Ferienstrafe orien-
tiertsich an Standorten erhaltener Sachzeugen
des einstigen sédchsischen Schmalspurnetzes
und natiirlich an den Stationen der noch exis-
tierenden Strecken. Die Route ldsst sichin drei
jeweils sehr verschlungene Aste einteilen: Ei-
ner zieht sich vom Sichsischen Burgen- und
Heideland (Wermsdorf) durch das Siachsische
Elbland nach Dresden. Der zweite Ast verlduft
von Dresden ins Osterzgebirge, von dort via
Séchsische Schweiz in die Oberlausitz (Zit-
tauer Gebirge) und dann nordwiérts fast bis
zum Rand der Niederlausitz (Bad Muskau).
Der dritte Ast schlidngelt sich von Dresden
tiber Chemnitz ins Erzgebirge und weiter ins
Vogtland (Klingenthal und Oberheinsdorf).

Téiglich Volldampf auf vier Strecken, eine
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Die vom VSSB initiierte Dampfbahn-Route
ist gewissermalien als Wegweiser zu derzeit 56
thematischen Stationen zu verstehen. Die Pro-
jekttriagerschaft obliegt der Séchsisch-Ober-
lausitzer Eisenbahngesellschaft. Seit Dezem-
ber 2008 koordiniert eine von der SOEG im
historischen Giiterboden des Bahnhofs Rade-
beul Ost eingerichtete Geschiftsstelle die Ak-
tivitdten von iiber 100 Kooperationspartnern
und steuert die Marketingarbeit. Partner sind
Unternehmen der Tourismuswirtschaft, kultu-
relle Einrichtungen, kommunale und regionale
Organisationen, Verbénde und Vereine, Bahn-
betreiber und Fachmuseen, mittlerweile auch
Modellbahnhersteller und -héndler.

Viele Themenstationen sind bereits mit
dem ovalen Stationsschild der Dampfbahn-
Route gekennzeichnet, damit die Zughorig-
keit zur Ferienstraf3e fiir die Besucher ersicht-
lich ist. Schritt fiir Schritt sollen alle Stationen
so beschildert werden. Uberwiegend handelt
es sich um Bahnhofe der regulir oder museal
betriebenen Schmalspurstrecken, ergénzt um
an die Geschichte sidchsischer Schmalspur-
bahnen (und auch Normalspurbahnen!) erin-
nernde Museen, Denkmiler, Ausstellungen
und Museumsbahnhofe.
=» Geschiftsstelle SOEG Projekt Dampf-
bahn-Route, Am Alten Giiterboden 4, 01445
Radebeul, Telefon 0351/2134440.

Internet: www.dampfbahn-route.de

=» Das Kursbuch der Dampfbahn-Route
Sachsen enthélt neben den Fahrpldnen der
Schmalspurbahnen und anderer nostalgischer
Bahnen auch die der Séchsischen Dampt-
schifffahrt; verfiigbar als Download unter:
www.dampfbahn-route.de

Ausgewihlte Stationen

Einen vollstdndigen Stationsiiberblick gibtder
vom Projekttriger herausgegebene Routen-
Katalog. Erginzend zu den in diesem Buch
portrétierten Schmalspurbahnen haben wir
hier, orientiert am Routenverlauf, eine kleine
Auswahl zusammengestellt.

Feldbahnschauanlage Glossen

Am Bahnhof Glossen an der Ddéllnitzbahn
beginnt die Strecke der Feldbahn durch den
ehemaligen Glossener Quarzitsteinbruch. An
bestimmten Tagen ldsst sich das Areal mit
Rundfahrten erkunden. Veranstaltet werden
sie vom Verein Feldbahnschauanlage Glos-
sen e.V., der neben der Strecke (Spurweite
600 mm) und zahlreichen Fahrzeugen auch
die Quarzitgrube als technisches Denkmal
erhilt. Infos unter: www.feldbahn-glossen.de

Haltepunkt und Lokschuppen Wilsdruff
Der ehemalige Haltepunkt Wilsdruft steht an
der einstigen Schmalspurstrecke Wilsdruff—
Meifien-Triebischtal. Dort zeigt die IG Ver-
kehrsgeschichte Wilsdruff e.V. historische
Wagen. Weitere Fahrzeuge, darunter die von
der SDG entliehene I'V K mit der Reichsbahn-
nummer 99 1564 sind im Museumskomplex
rund um den ,Historischen Lokschuppen
Wilsdruft auf dem Gelidnde des einst zweit-
grofiten deutschen Schmalspurbahnhofs zu
besichtigen.

Info: www.wilsdruffer-schmalspurnetz.de

Verkehrsmuseum Dresden
Das tiberregional bedeutende Verkehrsmuse-
um in der Landeshauptstadt zeigt natiirlich



Dresdner Parkeisenbahn: Lok 003 ,,Moritz* (Spurweite 381 mm) steht zur

Abfahrt bereit. Foros: M. SPERL (2)

LinkE SEITE: Am Bahnhof Glossen kann die historische Verladeanlage des
Vereins Feldbahnschauanlage Glossen besichtigt werden (Mérz 2011).

auch Exponate aus der Schmalspurgeschichte.
Dazu gehort die im Originalzustand préisen-
tierte IV K Nr. 128 (99 535). Naheres unter:
www.verkehrsmuseum-dresden.de

Dresdner Parkeisenbahn

Seit 1950 fihrt die zu DDR-Zeiten Pionier-
eisenbahn genannte Parkeisenbahn durch
den GrofBen Garten am Rande des Stadtzen-
trums von Dresden. Ihre in der Liliputbahn-
Spurweite von 381 mm errichtete Strecke ist
5,6 km lang. Schmuckstiicke sind die 1925
gebauten Dampfloks 001 ,,Lisa“ und 003
,.Moritz*, auBerdem befahren zwei Akkuloks
den Rundkurs.

Info: www.dresdner-parkeisenbahn.de

Bahnhof Lohsdorf/Schwarzbachbahn

Von 1897 bis 1951 verkehrte von GofB3dorf-
Kohlmiihle nach Hohnstein die einzige
Schmalspurbahn in der Séchsischen Schweiz.
Der Verein Schwarzbachbahne.V. hat sich den
teilweisen Wiederaufbau der Strecke zum Ziel
gesetzt. Bereits neu aufgebaut wurde das Stati-
onsgebdude in Lohsdorf, auch liegen dort wie-
der Gleise. Info: www.schwarzbachbahn.de

Kirnitzschtalbahn

Seit 1898 féhrt in der Séichsischen Schweiz
die meterspurige UberlandstraBenbahn von
Bad Schandau zum Lichtenhainer Wasser-
fall. In den 1990er Jahren kamen die bis heu-
te eingesetzten Gotha-Zweirichtungswagen
von der Plauener und Zwickauer Strafien-
bahn auf die 7,9 km lange Strecke. Nach im
August 2010 erlittenen Hochwasserschiaden
nahm die Oberelbische Verkehrsgesellschaft

(OVPS) den Betrieb nur bis zum Beuthenfall
wieder auf. Seit Mitte Dezember 2012 fahren
die Triebwagen wieder bis zum Endpunkt
Info: www.ovps.de

Gorlitzer Oldtimer-Parkeisenbahn

Die damalige Gorlitzer Pioniereisenbahn ent-
stand im Jahr 1976 mit Schienen der Waldei-
senbahn Muskau in 600-mm-Spur. Eigens fiir
sie wurde eine dem ADLER von 1835 nach-
gebildete Diesellokomotive (sic!) nebst pas-
senden Wagen gefertigt. Der Zug befahrt einen
800 m langen Rundkurs.

Info: www. goerlitzerparkeisenbahn.de

Parkeisenbahn Chemnitz

Auf einer 2,3 km langen Strecke im Kiich-
waldpark dreht seit 1954 die Parkeisenbahn
Chemnitz ihre Runden (Spurweite 600 mm).
Paradepferd ist die B n2t-Dampflokomoti-
ve ,,Riesa” (Henschel 1948), auBerdem sind
eine Akkulok und fiinf Dieselloks vorhanden.
Info: www.parkeisenbahn-chemnitz.de

Eisenbahnmuseum Chemnitz-Hilbersdorf
Das im ehemaligen Bahnbetriebswerk Chem-
nitz-Hilbersdorf untergebrachte Sichsische
Eisenbahnmuseum (SEM) beherbergt eine
riesige Fahrzeugsammlung, so allein mehr
als 15 Normalspurdampflokomotiven. Die
Schmalspur ist mit der 99 566 (IV K Nr. 156)
vertreten. Info: www.sem-chemnitz.de

Verkehrsdenkmal Geyer
In der obererzgebirgischen Kleinstadt Geyer
befindet sich auf dem Areal des ehemaligen

Die meterspurige Kirnitzschtalbahn fiahrt
von Bad Schandau zum Lichtenhainer
Wasserfall. Foro: K. KOSCHINSKI

Bahnhofs der Strecke Schonfeld-Wiesa—
Thum ein Verkehrsdenkmal, das an das von
1967 bis 1975 etappenweise stillgelegte Thu-
mer Schmalspurnetz erinnert. Das Denkmal
besteht aus der 99 534 (IV K Nr. 127) nebst
Personen- und Packwagen, einem Signal, ei-
nem Wasserkran und einer Draisine. Der Lok-
schuppen dient heute dem Modellbahn e.V.
Geyer als Vereinsquartier.

Schmalspur-Museum Rittersgriin

Sechs Jahre nach Stilllegung der Strecke
Griinstiddtel — Oberrittersgriin wurde 1977 im
Endbahnhot das heutige Sachsische Schmal-
spurmuseum Rittersgriin erdffnet. Der gleich-
namige Verein pflegt die einschlieBlich Lok-
schuppen im Original erhaltene Bahnanlage.
Zum Fahrzeugpark gehoren die Dampfloko-
motiven 99 579 (IV K Nr. 169) und 99 759
(,,VII K Altbau‘‘). Das Museum betreibt auch
die Rittersgriiner Parkbahn, eine 600-mm-
Feldbahn.

Info: www.schmalspurmuseum.de

Museumsbahnhof Oberheinsdorf

Der Traditionsverein ,,Rollbockbahn e.V.
Heinsdorfergrund* hat am Ende der 1963
stillgelegten Meterspurstrecke Reichenbach
(Vogtland) unt Bf — Oberheinsdorf eine Schau-
anlage mit Rollbockgrube errichtet. Der erst
1998/99 erbaute Lokschuppen beherbergt die
dem Verein vom Verkehrsmuseum Dresden
iberlassene 99 162, die einzige erhaltene Fair-
lie-Lokomotive der sidchsischen Gattung [ M.
Info: www.heinsdorfergrund-vogtland.de
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B DOLNITZBAHN

Wilder Robert

ist die volkstimliche Bezeichnung der Schmalspurbahn
Oschatz—Muigeln—Kemmlitz/Glossen, auf der bis Ende 2001
Giterzige verkehrten. Unfer der VWoche findet regularer Personen-

verkehr statt, an zahlreichen Wochenenden fahren Dampfzige.




urch das Mittelsichsische Hiigelland

verlduft die vom umfangreichen Mii-
“gelner Schmalspurnetz iibrig gebliebe-
~ ne Dollnitzbahn Oschatz—Miigeln—Kemm-
litz/Glossen. Wegen ihrer Fruchtbarkeit wird
die Region zwischen Elbe und Mulde auch
,.Sdchsisches Zweistromland* genannt. Mit
ihrer sich harmonisch in reizvolle Wald- und
Heidegebiete einfiigenden Burgenromantik
gehort sie tiberdies zum ,,Séchsischen Bur-
gen-und Heideland*. Die Bahn verdanktihren
Namen der im Miigelner Ortsteil Querbitzsch

entspringenden Dollnitz, die die an histori-
schen Gemduern reichen Stadte Miigeln und
Oschatz durchfliefit und in der Stadt Riesa in

~ die Elbe miindet.

Die 1884 fertiggestellte Strecke Oschatz—
Miigeln—Dobeln bildete die Keimzelle des
Miigelner Netzes. Zuerst war am 15. Sep-
tember 1884 der Abschnitt Miigeln—Grof3-
bauchlitz (spiter Dobeln Nord) erdffnet
worden. Es folgten am 1. November 1884
der Abschnitt Grofibauchlitz—Déobeln (spi-
ter Dobeln Hbf) und am 7. Januar 1885 die

nordliche Teilstrecke Oschatz—Miigeln. So-
mit verband eine 31 km lange Schmalspur-
bahn das an der Hauptstrecke Leipzig—Rie-
sa—Dresden gelegene Oschatz mit dem Bahn-
knoten Déobeln im Schnittpunkt der Haupt-
strecken Riesa—Chemnitz und Leipzig—
Nossen—Dresden.

Gleichzeitig mit der Linie Oschatz—Do-
beln hatte man bereits eine in Miigeln ab-
zweigende Schmalspurbahn nach Werms-
dorf projektiert, welche bis zur regelspurigen
Nebenbahn Wurzen—Grimma weitergefiihrt




VON OBEN NACH UNTEN: Miigeln 1996: 99 1584 versah Giiterzugdienst, Lok 31 (V 10 C) bespannte die Personenziige. Foro: ASF/SLG. RiTz
199 031 (ex OBB 2091.12) im Mai 2009 bei Naundorf.
199 032 (ex DR 199 008) im Oktober 2004 am Haltepunkt Schweta. Foros: M. SPERL (2)

werden sollte. Die am 1. November 1888 er-
oftnete Strecke Miigeln—Nebitzschen—Ner-
chau-Trebsen (spiter Neichen) stellte den
gewiinschten Anschluss her. Hinzu kamen in
den Folgejahren die Strecke Oschatz— Strehla
(31.Dezember 1891), der Anschluss bis Streh-
la Elbhafen (20. April 1892) und die Stich-
bahn Nebitzschen—Kemmlitz— Kroptewitz
(3. Mirz 1903). Damit erreichte das Miigelner
Netz eine Ausdehnung von 73 km.

Die am 27. November 1911 eroffnete
18,6 km lange Strecke von Girtitz (bei Do-
beln) nach Mertitz Gabelstelle (nahe Lom-
matzsch) stellte die Verbindung zum Wilsdruf-
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fer Netz her, sie wird allgemein dem Miigel-
ner Netz hinzugerechnet. Zdhlt man dariiber
hinaus die von der Linie Wilsdruff—Meiflen
—Triebischtal abzweigende Strecke Garse-
bach—Lommatzsch dazu, kommt man auf
eine Netzldnge von fast 108 km. Wie immer
man die Miigelner und Wilsdruffer Netze
voneinander abgrenzen mag: Beide wuchsen
im Jahr 1911 zu einem rund 164 km langen
,Doppelnetz zusammen, das sich durch die
Verbindungen nach Freital-Hainsberg (1913)
sowie Klingenberg-Colmnitz (1921/23) noch
weiter ausdehnte; sieche auch den grofen Uber-
blicksbeitrag (Seite 160 ft.).

Im Miigelner Netz sorgte der Transport land-
wirtschaftlicher Erzeugnisse, des bei Kemmlitz
abgebauten Kaolins zur Porzellanherstellung
und von Quarzitsteinen aus dem Glossener
Steinbruch fiir ein hohes Giiterverkehrsauf-
kommen. Demgegeniiber spielte der Perso-
nenverkehr eine untergeordnete Rolle. Relativ
grolie Bedeutung besall er zwischen Oschatz
und Miigeln, nennenswerten Ausflugsverkehr
gab es nach Wermsdorf und jeweils im August
zum Strehlaer Lorenzmarkt. Wichtigster Bahn-
hof des Netzes war Miigeln, wo inklusive der
Relation iiber Nebitzschen nach Kroptewitz
Ziige in vier Richtungen abgingen. Der sich




Unter der Woche sind die Personenziige mit Diesellokomotiven bespannt, an ausgewéhlten Wochenenden werden Dampfzugfahrten mit
einer siachsischen IV K angeboten (Oschatz, 28. November 2010). Foto: W. MATUSSEK

auf einem etwa 500 m langen Areal erstrecken-
de Bahnhof war mit drei Personenbahnsteigen,
zahlreichen Gleisen fiir Zug- und Rangierfahr-
ten sowie Anschlussgleisen und Nebenanlagen
der grofite Schmalspurbahnhof Deutschlands,
zugleich wohl auch Mitteleuropas. Im iiber ei-
nen vierstindigen Schuppen verfiigenden Lok-
bahnhof Miigeln waren bis zu zwei Dutzend
Maschinen stationiert, ab 1897 vor allem und
nach 1945 fast ausnahmslos solche der Gattung
IV K (Baureihe 99°'-%%). Von 1951 bis 1967 fun-
gierte er als selbststindiges Bahnbetriebswerk,
dann wurde er wieder zu einer Einsatzstelle des
Bw Nossen herabgestuft.

Der ,,Verkehrstrigerwechsel” von der
Schiene auf die Strafe fiihrte ab Mitte der
1960er Jahre zuerst zur Einstellung des spér-
lichen Personenverkehrs, bald auch des Gii-
terverkehrs auf Teilstrecken des Miigelner
Netzes. SchlieBlich blieb nach dem Ende der
Personenbeforderung zwischen Oschatz und
Miigeln am 28. September 1975 nur die im
Giiterverkehr bediente 17,5 km lange Stre-
cke Oschatz—Miigeln— Kemmlitz tibrig. Die-
ser sicherte hauptséchlich die Kaolinabfuhr
ihre Existenz.

Obwohl im Jahr 1989 noch immer 320000
Tonnen Fracht befordert wurden, war der Be-

trieb fiir die Deutsche Reichsbahn unwirt-
schaftlich. Die DR wollte die im Volksmund
als ,,Wilder Robert* bekannte Schmalspur-
bahn ldngst loswerden. Nach der Wihrungs-
union am 1. Juli 1990 gingen die schon vorher
abnehmenden Kaolintransporte weiter zurtick.
Ein 1991 zwischen dem damaligen ostdeut-
schen PRO BAHN-Hauptverband und der DR
geschlossenes ,,Patenschaftsabkommen® ver-
hinderte die Streckenstilllegung. Am 17. De-
zember 1993 iibernahm die von PRO BAHN,
dem Landkreis Oschatz und Anliegergemein-
den gegriindete Dollnitzbahn GmbH den Be-
trieb sowie Fahrzeuge und Infrastruktur.




Oberlichtwagen 970-571 der IG PreBnitztalbahn in Oschatz.

Fotos: M. SPERL (3)

Ganz 0BEN: I K Nr. 54 mit Fotozug (u.a. Wagen der IG Verkehrs-

geschichte Wilsdruff) am 4. Juni 2010 in Miigeln.

Im Vorfeld der Ubernahme hatte die neue
Gesellschaft fiinf Spezialschiittgutwagen fiir
den Kaolintransport gekauft und in Oschatz
eine moderne Umschlaganlage errichten las-
sen. Damit eriibrigte sich das Umsetzen von
Normalspurwaggons auf Rollwagen, gianzlich
entfiel der Rollwagenverkehr aber nicht. An-
fangs wurden die Ziige von gelichenen Diesel-
loks des Typs V 10 C befordert, bedarfsweise
auch von der auf Druckluftbremse umgebau-
ten IV K mit der Nummer 99 1574. Spiter
erwarb die Dollnitzbahn GmbH je zwei Die-
sellokomotiven aus Osterreich (OBB-Reihe
2091) und Polen (ruménischer Typ L 30 H).

Dampflokbespannte Sonderziige erfreu-
ten sich zunehmender Beliebtheit. Ab 3. Au-
gust 1995 nahm die Bahn den vom Landkreis
Oschatz-Torgau finanzierten Schiilerverkehr
zwischen Oschatz und Altmiigeln auf. Am
18. September 2000 begann der vom Zweck-
verband Nahverkehrsraum Leipzig (ZVNL)
bestellte regulire Nahverkehr, also OPNV.
Das Zugangebot wurde aufgestockt, jedoch
blieb es bei der Bedienung nur wochentags.
Die den Bediirfnissen des Schiiler- und 6ffent-
lichen Nahverkehrs angepassten Personenwa-
gen kamen iiberwiegend von der eng mit der
DolInitzbahn GmbH kooperierenden Zittauer
Schmalspurbahn (SOEG). Auller mit Diesel-
loks fuhren die Planziige zundchst fallweise
noch mit Dampfloks, der Traditionsbetrieb
beschrinkte sich weiterhin auf bestimmte
Sonntage und besondere Anlésse. Der Giiter-
verkehr ging unterdessen stark zuriick, so dass
er am 31. Dezember 2001 endete.
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Um den Personenverkehr attraktiver zu ge-
stalten, flossen betrichtliche Geldsummen in
die Einrichtung neuer Haltepunkte und die
Modernisierung vorhandener Stationen. Die
2006 in Oschatz stattgefundene Landesgar-
tenschau verhalf nochmals zu einem Investi-
tionsschub, der unter anderem der weiteren
Streckensanierung zugutekam. Mit Hilfe der
Gemeinde Sornzig-Ablafl gelang dem 1994
gegriindeten Forderverein Wilder Robert sogar
der Wiederaufbau des Streckenabschnitts Ne-
bitzschen—Glossen. Am 21. April 2006 wur-
de dieses Teilstiick der einstigen Strecke nach
Neichen fiir Dampfzugfahrten wieder eroffnet,
schlieBlich bezog man es mit einzelnen Fahrten
in den reguldren Nahverkehr ein.

Wegen gekiirzter Mittelzuweisungen durch
das Land Sachsen bestellte der ZVNL den
OPNV auf der Déllnitzbahn zum Schuljahren-
de im Juli 2011 ab. Somit drohte dem ,,Wilden
Robert* das Aus, denn nur fiir den Traditionsbe-
trieb hitte sich die Infrastruktur kaum aufrecht-
erhalten lassen. Doch nachdem die D6llnitzbahn
GmbH und der Forderverein Wilder Robert tiber
25.000 Unterschriften fiir den Fortbestand der
Bahn gesammelt hatten, sicherte ein zwischen
den kommunalen Aufgabentrigern und dem
sdchsischen Wirtschaftsministerium vereinbar-
tes Finanzierungskonzept den Weiterbetrieb bis
Ende 2012. Dariiber hinaus sichert ein mit dem
neuen Zweckverband Déllnitzbahn geschlosse-
ner Vertrag die Finanzierung; wie auch fiir die
anderen Schmalspurbahnen hat das Land Sach-
sen Zuschiisse aus Regionaliserungsmitteln des
Bundes bis 2020 im Budget eingeplant.

Fotozug mit 99 1542 (IG Prefnitztalbahn) am 12. Juni 2009 bei Schweta.

Streckendaten

Linge Oschatz—Miigeln-Kemmlitz Bf 17,08 km
bis Kaolinwerk I Streckenende 17,52 km

Nebitzschen—Glossen 4,67 km
Spurweite 750 mm
Mindestradius 100 m
Maximale Neigung 17 %o
Stationen 16

(fiir OPNV Oschatz—Altmiigeln—Glossen)
Oschatz—0O.-Lichtstrafie
(0,52 km)

Dreischienengleis

=» Fahrplan- und Tarifinfo:
www.doellnitzbahn.de

=¥ Fahrtage der Dampfziige und weitere Infos
auch unter: www.wilder-robert.de

=» Anreise per Bahn:

RE 50 Leipzig—Riesa—Dresden, bis Oschatz

Dampflokomotiven

99 1561, 1574 und 1584 (sd. IV K, Hartmann
1909-1912), betriebsfihig ist zzt. 99 1574 mit
Druckluftbremse (Frist bis August 2018), Ablo-
sung vsl. durch 99 1584 (in HU)

Diesellokomotiven

199 030 und 031

(I’'Bol’-de, Simmering/OSSW 1940, ex OBB
2091.10 und 12)

199 032

(Typ Ns 4, C-dm, LKM 1957, ex DR 199 008),
abgestellt

199 034

(Typ L 30 H, C-dh, FAUR 1981, ex polnische
Werkbahn), abgestellt




In Oschatz passiert die 99 1542 am 9. September 1980 mit einem Giiterzug aus Miigeln einen Bahniibergang.

Die 99 1574 wurde im Mérz 1981 bei Kemmlitz mit drei Normalspur-Giiterwagen im Bild festgehalten. Foto: J. NELKENBRECHER (2)







Is Bahnl lebt

Die Strecke Wolkenstein—Johstadt war die
letzte séchsische Schmalspurbahn, die zu DDR-Zeiten
stillgelegt wurde. Schon im Oktober 1990
fasste die IG Prefdnitztalbahn den Entschluss, den
oberen Abschnitt wieder aufzubauen.

tillgelegt, abgebaut und ... — nein, eben
S nicht vergessen! Vielen Enthusiasten ist

die Strecke Wolkenstein—Johstadt als
die Schmalspurbahn Sachsens schlechthin in
Erinnerung geblieben. Der malerische Verlauf
entlang der PreBnitz und zugleich der bis zum
Schluss wihrende Einsatz sidchsischer IV K-
Lokomotiven machten den besonderen Reiz
dieser Strecke aus. Allemal hitte auch sie es
verdient gehabt, 1974 in die Liste der als tech-
nisches Denkmal erhaltenswerten Schmal-
spurstrecken aufgenommen zu werden. Aber
die Deutsche Reichsbahn hielt an der Stillle-
gungsabsicht fest.

Mit Aufgabe des restlichen Giiterverkehrs
im Jahr 1986 schien das Schicksal der Pref3-
nitztalbahn besiegelt. Kurz darauf wurden in
fiir die DR untypischer Eile Gleise demon-
tiert und Briicken zerlegt. Offenbar sollte
Initiativen, das geliebte ,,.Bimmelbahnl* zu
erhalten, entgegengewirkt werden. Doch an-
fangs als Spinner beldchelte Eisenbahnfreun-
de und Eisenbahner schafften bis zum Jahr
2000 den Wiederaufbau des hinteren Teil-
stiicks Steinbach—Johstadt. Heute ist die ab
Schmalzgrube durch das Schwarzwassertal
fiihrende PreBnitztalbahn die grofte Attrak-
tion der am Erzgebirgskamm, unmittelbar an
der Grenze zu Tschechien gelegenen Berg-
stadt Johstadt.

Wie in anderen Erzgebirgstilern hatten
sich im ausgehenden 19. Jahrhundert auch im
PreBnitztal vor allem Industriebetriebe um die
ErschlieBung per Eisenbahn bemiiht. Der be-
schwerliche Rohstoft- und Warentransport auf
steilen Wegen war fiir die entlang der Prefnitz
und des Schwarzwassers ansissigen Schleif-,
Sdge- und Papiermiihlen ein Entwicklungs-
hemmnis. Die 1866 im Abschnitt Chemnitz—
Annaberg eroffnete Zschopautalbahn besserte

zwar schon die verkehrliche Situation, denn
damit erhielt das unterhalb der Prefnitzmiin-
dung an der Zschopau gelegene Wolkenstein
Anschluss ans Schienennetz. Es bedurfte je-
doch mehrerer an den Séchsischen Landtag
gerichteter Petitionen, bis dieser Ende 1890
den Bau einer schmalspurigen Sekundédrbahn
von Wolkenstein nach Johstadt genehmigte.

Nach nur rund 15 Monaten Bauzeit ging
die 22,95 km lange PreBnitztalbahn am 1. Juni
1892 fiir den 6ffentlichen Verkehr in Betrieb.
Die kurze Bauzeit erscheint heute umso un-
fassbarer, wenn man die schwierige Trassie-
rung mit zahlreichen Dimmen und Einschnit-
ten sowie 52 Briicken bedenkt. Zwischen dem
Ausgangs- und Endbahnhof waren 293 m
Hohenunterschied zu tiberwinden, davon die
68 m betragende Hohendifferenz auf dem nur
2,85 km langen Abschnitt Schmalzgrube—
Schlgssel mit der Maximalsteigung von 25 %e.
Ab Bahnhof Wolkenstein wurde die Trasse
auf 1,4 km Linge als Dreischienengleis im
Zuge der normalspurigen Zschopautalbahn
ausgefiihrt.

Wenngleich sie saisonal einen beachtlichen
Ausflugsverkehr aufwies, diente die Pref3-
nitztalbahn in der Linder- und Reichsbahn-
epoche wie auch unter Agide der DR in der
DDR hauptsichlich dem Giiterverkehr. Nur
fiir diesen wurde im Mai 1893 die 1,38 km
lange Anschlussstrecke von Johstadt bis zur
sdchsisch-bohmischen Landesgrenze freige-
geben. Die Hauptlast des Verkehrs trugen bis
um 1910 Stiitztenderlokomotiven der Gattung
III K, die der ebenfalls vertretenen I K iiber-
legen waren. Anlésslich des 1911 eingefiihr-
ten Rollwagenbetriebs erhielt der Lokbahnhof
Johstadt noch leistungsstirkere Maschinen
der Gattung IV K, die in den 1920er Jahren
die Alleinherrschaft tibernahmen.

Durch die frisch verschneite Landschaft dampft die 99 1542 am 4. Februar 2005
bei Steinbach nach Johstadt hinauf. Foro: U. STEINWASSER
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Werden Fotogiiterziige auf die Strecke geschickt, kommen die historisch wertvollen Giiterwagen
zum Einsatz, wie hier am 25. Mai 2001 mehrere Klappdeckelwagen. Foto: O. HAENSCH

1954/55 errichtete der VEB DKK Schar-
fenstein auf dem Areal einer demontierten
Papierfabrik in Niederschmiedeberg eine
Produktionsstitte fiir Kiihlschrinke. Das un-
ter dem Markennamen FORON weithin be-
kannte Werk entwickelte sich zum wichtigsten
Giiterkunden. Letzten Endes hielt die DR nur
wegen des Kiihlschranktransports den Betrieb
zwischen Wolkenstein und Niederschmiede-
berg aufrecht. Der Giiterverkehr im maroden
Abschnitt Niederschmiedeberg —Johstadt
wurde bereits 1982 eingestellt. Am Freitag,
dem 13. Januar 1984 dampften die letzten
Reiseziige nach Johstadt hinauf. Am 30. Sep-
tember 1984 folgte die Einstellung des Perso-
nenverkehrs zwischen Wolkenstein und Nie-
derschmiedeberg. Die Bedienung der Kiihl-
schrankfabrik verblieb bis zum 20. November
1986, zum Ende selbigen Jahres legte die DR
die Gesamtstrecke still.

Als Ortsgruppe des Kulturbundes der DDR
griindete sich 1988 in Grofriickerswalde die
Interessengemeinschaft Prefnitztalbahn, zu-
niachst mit der Absicht, einige Fahrzeuge
denkmalgerecht zu erhalten. Die politische
Wende befliigelte die Idee, die Strecke als
Museumsbahn wieder erstehen zu lassen.
Nach der Neugriindung als eingetragener
Verein beschloss die Interessengemeinschaft
im Oktober 1990 den Aufbau des Teilstiicks
Johstadt—Schmalzgrube mit optionaler Ver-
langerung bis Steinbach. Im November 1990
erwarb der Verein von der DR seine ersten
zwei IV K-Lokomotiven.

Piinktlich zum 100-jdhrigen Jubildum der
PreBnitztalbahn verkiindeten zu Pfingsten
1992 die Pfiffe der 99 1568: ,.Is Bahnl lebt!*
Auf vorerst nur hundert Metern Gleis fuhr
wieder eine Dampflok in Johstadt. Am 2. Ok-
tober 1993 wurde der Streckenabschnitt Joh-
stadt—Schlossel wieder eroftnet. Nach einer
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Zwischenetappe bis zum neuen Haltepunkt
Loreleifelsen (1994) folgten an Pfingsten
1995 die Wiederinbetriebnahme bis Schmalz-
grube und ein Jahr spiter die Verldngerung
bis zum neuen Haltepunkt Forellenhof. Am
29. Mai 1998 befuhr der erste Museums-
zug den Abschnitt zwischen Forellenhof und
dem ebenfalls neu eingerichteten Haltepunkt
Stolln. Den Wiederaufbau des Teilstiicks bis
Steinbach und damit die Inbetriebnahme der
kompletten 8 km langen Museumsbahn fei-
erten 27000 Besucher und 15000 Fahrgiste
wihrend der Festwoche von 19. bis 27. Au-
gust 2000.

Uberwiegend in ehrenamtlicher Vereinsar-
beit wurden insgesamt 11 km Gleis verlegt,
26 Weichen eingebaut und sechs Briicken neu
errichtet. Von den weiteren Aufbauleistungen
seien die Restaurierung des dreistindigen
Lokschuppens in Johstadt, die Sanierung des
Johstddter Empfangsgebdudes und der fast
originalgetreue Wiederaufbau der Gleisan-
lagen in Steinbach hervorgehoben. 2004/05
entstand im Johstadter Ortsteil Schlossel eine
neue Ausstellungs- und Fahrzeughalle, die
Lokomotiven sind aber weiterhin im Lok-
schuppen Johstadt stationiert.

Neben vier vereinseigenen Dampfloks
(drei sdchsische IV K und ein C-Kuppler
aus der Prignitz) sowie drei Dieselloks be-
treibt die IG PreBnitztalbahn auch die 2009
im Dampflokwerk Meiningen fertiggestellte,
unter Mitwirkung von iiber 80 Firmen vollig
neu gebaute I K Nr. 54. Letztere gehort dem
Verein zur Forderung Sichsischer Schmal-
spurbahnen (VSSB). Von Mai bis Oktober an
jedem Wochenende, auflerdem an bestimmten
Tagen (so zur Advents- und Weihnachtszeit)
bietet sich die Gelegenheit, in originalgetreu
restaurierten Wagen mit ,,Volldampf voraus*
die Prefnitztalbahn zu bereisen.

Umzug der Bergknapp- und Briiderschaft
(2000). Foros: W. BLEY (4)

Streckendaten

Linge urspriinglich
Wolkenstein—Johstadt Ladestelle 24,33 km
Linge Museumsbahn

Steinbach —Johstadt 8,0 km
Spurweite 750 mm
Mindestradius 80 m
Maximale Neigung 25 %o

Tiefster Punkt urspriinglich

Bf Wolkenstein 391 m iiber NN
Tiefster Punkt Museumsbahn

Bf Steinbach 543 m iiber NN
Hochster Punkt urspriinglich

Johstadt Ladestelle 702 m iiber NN
Hochster Punkt Museumsbahn

Bf Johstadt 684 m iiber NN

=» Fahrplan- und Tarifinfo:
www.pressnitztalbahn.de

=» Anreise per Bahn:

Erzgebirgsbahn Chemnitz—Annaberg-Buch-
holz—Birenstein— Vejprty bis Annaberg-Buch-
holz unt Bf und weiter mit der Buslinie 430 bis
Johstadt

oder mit der Erzgebirgsbahn bis Wolkenstein
und weiter auf dem Radwanderweg auf der
Bahntrasse bis Steinbach

Triebfahrzeuge

Dampflokomotiven

99 1542, 1568 und 1590

(sd. IV K, Hartmann 1899-1913)

99 1715 (sd. VI K-Nachbau, Hartmann 1927)
99 45111

(Cn2t, Raw Gorlitz 1966, Neubau auf Basis der
C1°'n2t994511)

99 7528

(sd. I K Nr. 54, DLW Meiningen 2009, I K-Nachbau)

Diesellokomotiven

199 007

(Typ Ns 4, C-dm, LKM 1957, ex DR 199 007)
199 008 (Typ V 10 C, C-dm, LKM 1962,

ex Kemmlitzer Kaolinwerke)

199 009

(Typ V 10 C, C-dm, LKM 1964, ex Papierfabrik
Wilischthal)




... und im Aussichtswagen. 99 1542 dampft an der neuen Fahrzeughalle in Schldssel vorbei (Februar 2005

3. Juni 2017: Das Doppeljubildum ,,125 Jahre PreBnitztalbahn* und ,,25 Jahre Museumsbetrieb* wurde groB gefeiert. Foto: R. STEGER




Die 99 786 muss sich im Februar 2005 bei
Hammerunterwiesenthal tiichtig anstrengen, bis
zum Endbahnhof sind noch einige Héhenmeter
gutzumachen. Foro: W. BLEY
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er 914 m iiber dem Meeresspiegel
gelegene Kurort Oberwiesenthal am
Fufle des 1215 m hohen Fichtelbergs
ist Deutschlands hochstgelegene Stadt. Einst
Leistungszentrum der DDR fiir Alpinen und
Nordischen Skisport, ist sie heute Sachsens
meistbesuchter Wintersportort. Die Entwick-
lung zum beliebtesten Touristenziel im oberen
Erzgebirge verdankt Oberwiesenthal in ho-
hem Male dem vor rund 115 Jahren geschat-
fenen Eisenbahnanschluss.
Ausschlaggebend fiir den Bau einer
Bahnlinie in den Landstrich am Fichtelberg
waren freilich die Interessen der Textilbe-
triebe in und um Annaberg, sollten doch
aus dem sidchsisch-bohmischen Grenzge-
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biet weitere Arbeiter in die Fabriken ge-
langen konnen. Diversen wieder verworfe-
nen Projekten folgte der am 1. Mirz 1894
genehmigte und im April 1896 begonnene
Bau der vom Bahnhof Cranzahl an der Nor-
malspurstrecke (Chemnitz—)Floha—Anna-
berg—Komotau ausgehenden Schmalspur-
bahn nach Oberwiesenthal. Dabei galt es,
auf 17,35 km Streckenlidnge mit Steigungen
von bis zu 33 Promille einen Hohenunter-
schied von 239 m zu iiberwinden sowie als
aufwindigsten Ingenieurbau kurz vor dem
Endpunkt den 110 m langen und 23 m ho-
hen Hiittenbachviadukt zu errichten. Am 20.
Juli 1897 wurde der 6ffentliche Zugverkehr
aufgenommen.

Wie erwartet spielte die Bahn eine wichtige
Rolle fiir die Beforderung der Arbeiter in die
Annaberger Industrieregion (in der 1945/49
durch eine Stidtefusion die Stadt Annaberg-
Buchholz entstand). Eine ungeahnte Dimensi-
on erlangte der Ausflugsverkehr. Um den An-
drang der Sommerfrischler und Wintersportler
bewiltigen zu konnen, wurden die Bahnanlagen
in Cranzahl und Oberwiesenthal ab 1910 erwei-
tert sowie zusitzliche Kreuzungsmoglichkeiten
geschaffen. Zum hohen Frachtaufkommen tru-
gen in Oberwiesenthal aufgegebene Giiter aus
Bohmen bei. Derim Jahr 1899 eingefiihrte Roll-
bockbetrieb ersparte das Umladen von Schmal-
spur- auf Regelspurwaggons in Cranzahl, 1906
l16sten Rollwagen die Rollbocke ab.

weiter auf Seite 228
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Ein Zug der Fichtelbergbahn rollt oberhalb
von Cranzahl durch die Friihlingswiesen
talwarts (Mai 2002).

RECHTS (VON OBEN NACH UNTEN):

6 zwischen Cranzahl und Unterneudorf
(Mai 2002). Fotos: W. BLEY (2)

In Hammerunterwiesenthal bildet der
Pohlbach die Grenze zu Tschechien

(Mai 2004). Foto: J. GUTJAHR

99 1772 iiberquert im Februar 2002 kurz vor
dem Endbahnhof den 110 m langen Hiitten-
bachviadukt. Foro: O. HAENSCH




Vor Unterwiesenthal wird fiir die letzten zwei Kilometer Kohle nachgelegt (2006). Foro: W. BLEY

Mit einem derband wird in Cranzahl die 99 761 bekohlt (August 2008). Foro: F. SERAPHIN Dle Strec ke

Im Bahnhof Cranzahl beginnen die Schmalspurzii-
ge der Fichtelbergbahn an einem auch von den
Triebwagen der regelspurigen Erzgebirgsbahn
Chemnitz—Annaberg-Buchholz— Bérenstein—
Vejprty genutzten Gemeinschaftsbahnsteig. Die
einstigen Giiteranlagen der Schmalspurbahn
befinden sich auf der gegeniiberliegenden Seite
nordlich der Normalspurgleise. Der dort noch vor-
handene einsténdige Lokschuppen hat ausgedient.
Nach wie vor ergidnzen die Dampflokomotiven aber
am Wasserkran ihren Wasservorrat, bekohlt werden
sie heute mittels Forderband.
Der Schmalspurzug verldsst Cranzahl in einer
Linkskurve und dampft parallel zur Landstralie
durch das Sehmatal aufwirts zum Haltepunkt
: Unterneudorf, sodann vorbei an typischen Erz-
B ¢ '@ it gebirgshdusern zum Bahnhof Neudorf. Hier kreu-

: zen planméfig Ziige, im Empfangsgebdude ist eine
historische Fahrkartenausgabe zu besichtigen.
Hinter dem folgenden Hp Vierenstrale wendet sich
die Bahn in einem groen Bogen aus dem Sehmatal
heraus ostwirts und fiihrt, erstmals um 33 Promille
ansteigend, durch dichten Fichtenwald zum Bahnhof
Kretscham-Rothensehma.
Dabhinter schnauft die Lok wieder steil bergan und




99 1773 wird mit ihrem Personenzug gleich im Bahnhof Hammerunterwiesenthal eintreffen (24. Februar 2002). Foto: O. HAENSCH

nach einer ausgedehnten Rechtskurve passiert der
Zug beim Streckenkilometer 9,4 die auf 831 m
Seehohe gelegene Wasserscheide, welche Sehma
und Pohlbach trennt. Von hier aus geht’s im leich-
ten Gefille zum Bahnhof Niederschlag, anschlie-
Bend parallel zur Bundesstrafle 95 stidwérts hinab
ins Pohlbachtal. Nach Queren der B 95 verlduft
die Strecke am Pohlbach entlang der Grenze

zu Tschechien, fiihrt vorbei an Abraumhalden des
Uranerzbergbaus zum noch planméfigen Zug-
kreuzungen dienenden Bahnhof Hammerunterwie-
senthal und steigt im nun sehr engen Tal

wieder an.

Hinter dem Hp Unterwiesenthal windet sich die
Bahn aus dem Pohlbachtal heraus, wobei rechts
der Fichtelberg und links der 1244 m hohe Keil-
berg (tschechisch: Klinovec) sichtbar wird. Nach
erneutem Kreuzen der B 95 folgt nochmals eine
33-Promille-Steigung. Im Anschluss an einen

tiefen Einschnitt kommt die auf einem Berg-

riicken liegende Stadt Oberwiesenthal ins Blick-
feld. Kurz vor dem Endpunkt iiberquert der Zug
auf einem 110 m langen Geriistpfeilerviadukt den
Hiittenbach und erreicht nach einstiindiger Fahrt
sein Ziel. Der Bahnhof Oberwiesenthal verfiigt

nach wie vor tiber umfangreiche Gleisanlagen. Vor
dem im alten Stil neu erbauten Lok- und Werk-
stattschuppen lassen sich pausierende oder auch
gerade ausgebesserte Lokomotiven in Szene set-
zen. Ganz abgesehen von der Vielzahl sportlicher
und kultureller Attraktionen, hat Oberwiesenthal
noch zwei weitere historische Verkehrsmittel zu
bieten: Die Fichtelberg-Schwebebahn ist Deutsch-
lands élteste Luftseilbahn. Und von Mai bis
Oktober kann man téglich Rundfahrten mit einer
Postkutsche unternehmen.

Streckendaten
Linge

Spurweite
Mindestradius
Maximale Neigung
Hohenunterschied
Hochster Punkt

17,35 km
750 mm
100 m
33 %o
239 m
Bf Kurort Oberwiesenthal
893 m iiber NN
Stationen 9
Ingenieurbauten 6 Briicken
Hiittenbachviadukt 110 m lang, 23 m hoch
(stéhlerner Geriistpfeilerviadukt nach Art
amerikanischer Trestlework-Briicken)

=» tiglich sechs Dampfzugpaare,

teils bewirtschaftet

=» Fahrplan- und Tarifinfo:
www.fichtelbergbahn.de

=» Anreise per Bahn:

Erzgebirgsbahn Chemnitz—Annaberg-Buchholz—
Birenstein—Vejprty bis Cranzahl

=> Tipps:

* Mondscheinfahrt, Abendfahrt ins Suppenland
und Dampfzugfahrten mit Schnapsverkostigung
unter dem Motto Krauterzauber — hochprozentig
Termine und Buchungen unter
www.fichtelbergbahn.de oder Tel. 037348/151-0

* Wanderung auf dem gut ausgeschilderten
Erlebnispfad Bimmelbahn (ca. 21 km)

* Besuch im Schmalspurmuseum Rittersgriin
(mit Buslinie 414 ab Bahnhof Oberwiesenthal)

* Souvenirverkauf im Bahnhof Oberwiesenthal,
dort sowie im Bahnhofsgebidude Cranzahl und im
Hotel Vierenstraie am gleichnamigen Haltepunkt
gibt es auch Fahrkarten im Vorverkauf




Chronik

19.07.1897  Offizielle Eroffnungsfahrt
1899  Aufnahme des Rollbockverkehrs
1929  Ersteinsatz der Baureihe 997*-7° (,,VII K Altbau®), weitgehende Ablosung der IV K
1936 Gleisanlagen in Oberwiesenthal in heutiger Form fertiggestellt

1947-1955  Extrem hohes Verkehrsaufkommen wegen des Uranerzbergbaus

07.11.1952  Inszenierte Inbetriebnahme der 99 771 zum 35. Jahrestag der ,,Oktoberrevolution*
1952/53  Weitere fabrikneue Loks der Baureihe 9977-7° 16sen die ,,VII K Altbau“ ab

01.07.1992  Offentlicher Giiterverkehr de facto eingestellt

01.06.1998  BVO Bahn GmbH wird Betreiber

2002-2004  Lokschuppen- und Werkstattneubau in Oberwiesenthal
2004/05  Sanierung des Hiittenbachviadukts

09.05.2007  BVO Bahn firmiert um in SDG Sichsische Dampfeisenbahngesellschaft mbH

Fahrzeugpark (siand: Juni 2017)

Auf der Fichtelbergbahn beférdern DR-Neubauloks der Baureihe 9977~ (hier mit ihren alten Betriebs-
nummern) die Ziige. Fiir Bauzugdienste ist auch in Oberwiesenthal eine Diesellok des Typs L 45 H
stationiert. Die im Jahr 2000 durch die BVO Bahn erworbene L 45 H-083 stammt von einem ruméni-
schen Industriebetrieb, ihren blauen BVO-Anstrich mit gelbem Schriftzug ,,Fichtelbergbahn* ersetz-

te man inzwischen durch Bordeauxrot mit elfenbeinfarbenem Streifen (analog dem Farbkleid der

L 45 H-084 und 358). Vertreten wird die zurzeit in Untersuchung befindliche L 45 H-083 durch die
von der LoBnitzgrundbahn iiberstellte L 45 H-358, eine im Jahr 2002 durch die DB-Tochtergesellschaft
BRG Siidost gekaufte Lok der Polnischen Staatsbahnen.

Dampflokomotiven

Lok-Nr. Typ Hersteller Lieferjahr Bemerkung

99 741  ,VII K Altbau* SMF Chemnitz 1929 im Einsatz

99 759 |, VII K Altbau* BMAG Berlin” 1933 Dauerleihgabe Museum Oberrittersgriin
99772 VIl K Neubau* LKM Babelsberg 1952 im Einsatz

99773 VIl K Neubau* LKM Babelsberg 1952 im Einsatz

99776 VI K Neubau*
99785 VI K Neubau*
99 786 VI K Neubau*
99794 VI K Neubau*
") Schwartzkopff

LKM Babelsberg 1953
LKM Babelsberg 1954
LKM Babelsberg 1954
LKM Babelsberg 1956

nicht einsatzfihig

im Einsatz

nicht einsatzfihig, ausgestellt Cranzahl
z. Zt. Lokwerkstatt Oberwiesenthal

Diesellokomotiven
L45H-83 L45H Werk ,,23. August 1985
FAUR, Bukarest

FAUR, Bukarest 1969

zzt. in Untersuchung

L45H-358 L45H

Wagen

In den zwei planmiBig bendtigten Garnituren laufen modernisierte Wagen der Gattung KB und rekonstru-
ierte bzw. modernisierte Packwagen der Gattung KD fiir den Fahrradtransport. Eine Garnitur fiihrt einen
zum Bistrowagen umgestalteten ,,Reko-KB* mit, die andere von Ende April bis Anfang Oktober einen
offenen Aussichtswagen (jeweils aus dem Fahrplan ersichtlich). Die Altbau-Personen- und Packwagen
sind nicht einsatzfihig oder an die PreBnitztalbahn (Johstadt—Steinbach) abgegeben worden, ein Altbau-
KB als Dauerleihgabe an den Verein FHWE (Museumsbahn Schonheide).

Fiir Bahndienstzwecke verfiigt die Fichtelbergbahn iiber vier Rollwagen (davon einer mit Fahrbahn fiir
Straenfahrzeuge), vier Flachwagen und vier Schotterwagen (Letztere auch fiir Einsitze auf den anderen
SDG-Bahnen). Ferner sind zwei Schneepfliige vorhanden: der 1988 im Raw Meiningen gebaute
97-09-40 und der 1916 in einer Werkstitte der K.Séchs.Sts.E.B. gefertigte Bdw 97-09-75.

=¥ Infos zu den Fahrzeugen auf der Internetseite www.fichtelbergbahn.de
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Die neuen Fahrzeughallen in Oberwiesenthal
beherbergen auch die SDG-Lokwerkstatt (2010).
Fortos: M. SPERL (2)

OBEN LINKS: Im Februar 2003 schiebt bzw. zieht
das Personal in Oberwiesenthal einen Wagen auf
ein Nebengleis. Foro: W. BLEY

RECHTE SEITE OBEN LINKS: Fiir Bauzugdienste
steht die aus Ruménien stammende L 45 H-083
zur Verfiigung (April 2011).

RECHTE SEITE OBEN RECHTS: 099 750 (ex 99 786)
erganzt im April 1998 in Oberwiesenthal den
Wasservorrat. Foro: K. KOSCHINSKI

Cranzahl es4mi.NN

Unterneudorf (Hp) g2,74

VierenstraBe (Hp) {597 892 Niederschlag
10,50

Kretscham-
Rothensehma
Hammerunterwiesenthal #1362

Unterwiesenthal (Hp) #1572

Kurort 17.35
Oberwiesenthal
893 m ii. NN

KARTE: ANJA KUSTNER

Die Traktion auf der Strecke Cranzahl—
Oberwiesenthal oblag von Beginn an haupt-
sdchlich Maschinen der weit verbreiteten
Gattung IV K, bei Engpéssen und im Winter-
sportverkehr in den ersten 30 Betriebsjahren
auferdem Stiitztenderlokomotiven der Gat-
tung III K. Bemerkenswerterweise kamen
hier auch erstmals die neuen Einheitslokomo-
tiven der Baureihe 997* -7 regulidr zum Einsatz.
Den im Januar 1929 dem Lokbahnhof Ober-
wiesenthal zugeteilten 99 731 und 732 folgten
rasch weitere sogenannte ,,VII K*, welche die
IV K bis auf Reservedienste verdringten. Im
Zeitraum 1933 bis 1937 teilten sich die gro-
Ben 1’E 1’-Maschinen den Plandienst mitlauf-
achslosen Fiinfkupplern der Baureihe 99771,
also mit Nachbau-VI K. Schlief8lich etablierte
sich mit der am 25. Oktober 1952 eingetrof-



Der 1988 vom Raw Meiningen gefertigte Schneepflug 97-09-40 war am 3. Februar 2010 leicht verschneit in Cranzahl abgestellt. Foto: F. SERAPHIN

fenen 99 771 die erste Neubaulokomotive der
Baureihe 9977-% in Oberwiesenthal.

Von 1947 bis etwa 1955 machten Giiter-
transporte und die Beforderung von Arbeitern
fir den Uranbergbau der SAG bzw. SDAG
Wismut den wihrend des Zweiten Weltkriegs
eingetretenen Verkehrsriickgang mehr als
wett. Weitaus ldnger sorgte das Splitt- und
Schotterwerk in Hammerunterwiesenthal
fiir ein hohes Aufkommen im Giiterverkehr.
Nach Authebung der Zutrittsbeschriankungen
fiir das Fichtelberggebiet lebte 1955 auch der
Ausflugs- und Wintersportverkehr wieder auf,
in der Hochsaison erforderten aus zehn und
mehr Waggons gebildete Ziige die Bespan-
nung mit zwei Maschinen.

Bis 1990 gehorte die Strecke Cranzahl-—
Kurort Oberwiesenthal zu den am stirksten

frequentierten Schmalspurbahnen der Deut-
schen Reichsbahn. Noch in den 1980er Jah-
ren beforderte sie jahrlich rund 730000 Fahr-
géste und 100000 Tonnen Giiter. Ab 1990/91
gingen die Leistungen drastisch zuriick, der
oftentliche Giiterverkehr wurde de facto zum
1. Juli 1992 und Ende 1994 offiziell einge-
stellt. Die DB AG dringte ab 1994 auch fiir
diese Schmalspurbahn auf baldige ,,Privatisie-
rung*. Tatsdchlich kam es zu einer Kommu-
nalisierung, denn angesichts ihrer Bedeutung
als Touristenattraktion iibernahm der Land-
kreis Annaberg (heute Teil des Erzgebirgs-
kreises) 1998 die Infrastruktur sowie auch
die Fahrzeuge der werbewirksam nun als
,JFichtelbergbahn* bezeichneten Strecke. Die
Betriebstiihrung wurde per 1. Juni 1998 der
BVO Bahn GmbH, einer Tochtergesellschaft

der Busverkehr Ober- und Westerzgebirge
GmbH, iibertragen.

In der Folgezeit flossen zweistellige Mil-
lionenbetrige, zum Teil aus dem Finanztopf
der EU, in die Sanierung von Gleisanlagen
und Briicken sowie in die Sicherung von
Bahniibergéngen. In Oberwiesenthal ent-
standen von 2002 bis 2004 als Ersatz fiir die
beiden alten ,,Heizhduser* zwei zusammen
flinfstindige Fahrzeughallen mit Sozial- und
Technikrdume beherbergendem Mitteltrakt.
In dem mit seiner Holzverkleidung optisch
an die alten Lokschuppen erinnernden Hal-
lenkomplex ist auch die Lokwerkstatt fiir
alle drei Bahnen der im Mai 2007 in SDG
Sédchsische Dampfeisenbahngesellschaft
mbH umbenannten Betreiberfirma unter-
gebracht.
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B MUSEUMSBAHN SCHONHEIDE

Parade aller drei Dampfloks in Schonheide Mitte (September 2007).
Foro: J. PLIETZ

OBEN LINKS: 99 731 im neu errichteten Schmalspurteil von

Schonheide Siid. Foto: M. BERGELT

Auf zu neuen Horizonten

Steiler als alle anderen Schmalspurbahnen in Sachsen, dazu die erste und langste

von ihnen — die WCd-Strecke setzte Meilensteine. Der schrithweise
Wiederaufbau begann 1991, Fernziel war der Muldentalviadukt, einst die

ie rund 4 km lange Museumsbahn von
DStiitzengrijn-Neulehn nach Schon-

heide Mitte ist ein wieder aufgebau-
tes Teilstiick der in mehrfacher Hinsicht
mit Superlativen bedachten ,,WCd-Stre-
cke®. Die bis 1920 dienstintern so bezeich-
nete Schmalspurbahn verband das an der
Hauptstrecke Werdau—Zwickau—Aue —
Schwarzenberg gelegene Wilkau mit dem in
etwa 850 m Hohe am Kamm des Westerzge-
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langste Schmalspurbricke Sachsens.

birges gelegenen Carlsfeld (daher das Kiir-
zel WCd).

Der am 17. Oktober 1881 fiir den 6ffent-
lichen Verkehr freigegebene Abschnitt Wil-
kau—Kirchberg (6,72 km) war Sachsens erste
Schmalspurbahn. Am 1. November 1882 ging
dasnur 3,56 km lange, aber deutlich aufwéndi-
ger trassierte Teilstiick bis Saupersdorfregulir
in Betrieb. Der Weiterbau tiber Schonheide bis
zum néchsten Etappenziel Wilzschhaus wurde

erstknapp zehn Jahre spiter in Angriff genom-
men. Wegen des Gebirgscharakters erforderte
er zahlreiche Kunstbauten, so die Errichtung
zweier beachtlicher Stahlbriicken bei Stiit-
zengriin und des groffien Muldentalviadukts
in Wilzschhaus. Der teils als Gitterkasten-,
teils als Blechtrdgerkonstruktion mit zwei
Mittelpfeilern aus Naturstein und vier stihler-
nen Pendelstiitzen ausgefiihrte Viadukt stellte
mit 162 m Lidnge Sachsens lidngste Schmal-



Die 99 516 ist die dlteste erhaltene IV K und verkehrt auf der derzeit 4 km langen Museumsbahn Schonheide (Februar 2004). Foro: CH. PEETZ

spurbriicke dar (jedenfalls bis zum Bau des
Schmiedeberger Stadtviadukts aufgrund der
Neutrassierung der Weifleritztalbahn in den
1920er Jahren).

Ab 16. Dezember 1893 dampften die
Ziige planméBig auch zwischen Saupersdorf
und Wilzschhaus (24,25 km), wo Anschluss
an die Normalspurstrecke Chemnitz—Aue—
Adorf bestand. Zweieinhalb Jahre spiter
begannen die Bauarbeiten im letzten Ab-
schnitt der WCd-Strecke. Im engen und
steilen Tal der Wilzsch musste man die
Bahn quasi an den Hang kleben, sie zwi-
schen Wilzschmiihle (680 m iiber NN)
und Carlsfeld (816 m iiber NN) gar mit
ca. 50 Promille Maximalneigung trassie-
ren — so steil, wie keine andere séchsische
Schmalspurbahn. Mitdem am 22. Juni 1897
offiziell in Betrieb genommenen 7,32 km
langen Abschnitt Wilzschhaus —Carlsfeld
wuchs die Linge der Strecke auf insge-
samt 41,85 km an. Folglich ging sie auch
als lidngste Schmalspurbahn Sachsens in
die Geschichte ein. Der Ausgangspunkt

Wilkau wurde 1934 in Wilkau-Haflau, der
Bahnhof Wilzschhaus 1950 in Schonheide
Siid umbenannt.

letztendlich Stilllegung

Im unteren Abschnitt bis Saupersdorf haupt-
sdchlich dem Giitertransport dienend, erlangte
die WCd-Linie im oberen Bereich eher tou-
ristische Bedeutung. Uppige Gewinne warf
sie trotzdem nicht ab. Mitte der 1960er Jahre
strebte die DR auf als unrentabel eingestuf-
ten Teilstlicken den baldigen Verkehrstréiger-
wechsel auf die Straf3e an. Bereits am 21. Mai
1966 fuhr zwischen Schonheide Stid und
Carlsfeld der letzte Personenzug, Mitte Juli
1967 endete hier und zugleich im Abschnitt
Kirchberg—Saupersdorf ob Bf der Gesamt-
verkehr. Die Stilllegung der fortan unterbro-
chenen Strecke folgte scheibchenweise, bis
nach dem 1. Februar 1976 nur das Reststiick
Stiitzengriin—Schonheide Siid iibrig blieb.
Hier erledigten noch bis zum bitteren Ende am
30. April 1977 Maschinen der seit 1893 auf

der WCd-Strecke eingesetzten Gattung [V K
den Giiterverkehr fiir die Biirstenindustrie.

Die Demontage der Gleisanlagen auf dem
formell erst zum Jahresanfang 1979 stillge-
legten Reststiick begann schon im Herbst
1978. Der Abbau der Gesamtstrecke zog sich
bis ins Jahr 1982 hin. Traurige ,,Hohepunk-
te* waren der brachiale Abriss des Mulden-
talviadukts in Wilzschhaus (1980) und der
Stiitzengriiner Viadukte (1981/82) fiir die
Stahlgewinnung.

Ein Jahrzehnt spiter ergaben sich vollig
neue Perspektiven. Derim April 1991 gegriin-
dete Verein Museumsbahn Schonheide e.V.
strebte den Wiederaufbau von Abschnitten
der Schmalspurbahn an. Mit Hilfe von ABM-
Kriften wurden zunéchst der Lokschuppen in
Schonheide Mitte saniert, Bahnhofsgleise ver-
legt und zwei neue Briicken eingebaut. Ende
1992 wardie 1,9 km lange Strecke Schonheide
Mitte—Neuheide mit gebrauchtem Oberbau-
material fertiggestellt, am 21. August 1993
veranstaltete der Verein erstmals offentliche
Fahrten. Anfangs stand dafiir eine Diesellok
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zur Verfiigung, ab 21. Juli 1994 auch die frisch
aufgearbeitete Dampflokomotive 99 582, die
der Verein zwei Jahre zuvor zusammen mit
der 99 585 erworben hatte.

Im Dezember 1997 erfolgte die Wieder-
inbetriebnahme des ca. 1,5 km langen Teil-
stiicks von Neuheide (bei der DR Schonheide
Nord) bis Stiitzengriin Biirstenfabrik. Als vor-
erst letzte Aufbauetappe kam der 500 m lange
Abschnitt bis zum neu eingerichteten Halte-
punkt Stiitzengriin-Neulehn hinzu, erdffnetim
November 2001. Bereits 1996 war die vorher
in Rothenkirchen als Denkmal aufgestellte
99 516 nach Schonheide gelangt, mithin die
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dlteste erhaltene sédchsische IV K. Dank des
Engagements vieler Mitglieder und Freunde
der Museumsbahn sowie groBiziigiger Forde-
rung durch das Land Sachsen konnte die 1892
gebaute Maschine am 12. Dezember 2003
wieder zugelassen werden.

An rund zehn Wochenenden jeweils von
Miirz bis Dezember verkehrt ein typisch sich-
sischer Schmalspurzug mit teils aus der Lén-
derbahnzeit stammenden Personen-, Gepick-
und Giiterwagen zwischen Schonheide Mitte
und Stiitzengriin-Neulehn. Noch handelt es
sich um einen reinen Museumsbetrieb ohne
ErschlieBungsfunktion fiir die Region. Aber

Vor einigen Jahren bildete sich eine Initiative
mit dem Ziel, den Viadukt iiber das Tal der
Zwickauer Mulde in Wilzschhaus wieder aufzu-
bauen. Foto (1972): SLG. WERNER

1975 gab es in Schonheide Mitte noch regen
Rangierbetrieb (99 1568). Foro: K. KOSCHINSKI

Streckendaten
Linge urspriinglich

Wilkau-HaBlau—Carlsfeld 41,85 km
Linge Museumsbahn

Schonheide Mitte —Stiitzengriin-Neulehn 4 km
Spurweite 750 mm
Mindestradius 40 m
Maximale Neigung

vor Carlsfeld 50 %o

Museumsbahn ca. 40 %o
Tiefster Punkt urspriinglich

Bf Wilkau-HafBlau 279 m iiber NN
Hochster Punkt urspriinglich

Bf Carlsfeld 816 m iiber NN
Hochster Punkt Museumsbahn

Bf Schonheide Mitte 678 m iiber NN

=» Fahrplan- und Tarifinfo:
www.museumsbahn-schoenheide.de

=» Anreise per Bahn:

Vogtlandbahn Zwickau/Herlasgriin—Falken-
stein—Zwotental — Kraslice/Adorf bis Auer-
bach unt Bf, weiter mit Buslinie 61 bis Schon-
heide Mitte




Im September 1975 dampft die 99 1585 mit einem Giiterzug iiber den Stiitzengriiner Viadukt in Richtung Schonheide. Foto: J. NELKENBRECHER

Triebfahrzeuge

Dampflokomotiven

99 516 und 582 (sd. IV K, Hartmann 1892
und 1912)

ausgestellt im Schonheider Lokschuppen:
99 585 (sd. IV K, Hartmann 1912)

Diesellokomotive
199 051 (Typ V 10 C, LKM 1960, ex Papier-
fabrik Wilischthal)

der Verein Museumsbahn Schonheide und der
Forderverein Historische Westsédchsische Ei-
senbahnen e.V. (FHWE) nahmen neue Ziele
ins Visier. Der FHWE betreibt seit 2008 mit
einer Motordraisine touristischen Verkehr auf
der reaktivierten Regelspurstrecke Schonheide
Siid—Hammerbriicke. Diese soll stidwirts wie-
der bis Muldenberg befahren werden, um sie an
die Vogtlandbahn Zwickau/Herlasgriin—Fal-
kenstein—Kraslice/Adorf anzubinden. Nord-
ostwirts ist die Verlingerung bis Schonhei-
derhammer (Schonheide Ost) an der Talsperre
Eibenstock geplant. Gemif} einem langfristi-
gen Tourismusprojekt sollte die Schmalspur-
bahn einerseits wieder iiber Schonheide Siid

bis Carlsfeld fahren, andererseits tiber Stiitzen-
griin hinaus wieder bis Rothenkirchen und von
dort auf einer vollig neu zu bauenden Strecke
bis zum Brauereigutshof Wernesgriin.

Im Bahnhof Carlsfeld baute der FHWE
bereits 2004 wieder 750-mm-Gleise auf. Im
Jahr 2007 errichtete er den Schmalspurteil des
Bahnhofs Schonheide Siid neu. Essenzieller
Bestandteil des ,,Tourismusprojekts Schon-
heide/Carlsfeld und Umgebung™ war der Wie-
deraufbau des Muldentalviadukts zwischen
Schonheide Mitte und Schonheide Siid. Dafiir
lief die Spendenaktion VIA WILZSCHHAUS.
Leider ist das Projekt an der Uneinigkeit der
beteiligten Gemeinden gescheitert.




=
=
=
=

lic

ig

Unser t




B LEISTUNGSBILANZ 2016

Sieben dampfbetriebene Schmalspurbahnen erfillen in Deutschland

Tag fur Tag ihren &ffentlichen Aufirag. Hier soll ein knapper
Uberblick tber die Leistungsbilanz des Betriebsjahres 2016
gegeben werden. Im Vergleich zum Vorjahr 2015 verbuchten

erfreulicherweise mehrere Bahnen einen deutlichen

Fahrgastzuwachs.

as soll man sagen, wenn man kein
Eisenbahnfreund ist und erféhrt,
dass an jedem Tag des vergan-

genen Jahres Dampflokomotiven im Schnitt
2142 Kilometer durch Deutschland bimmel-
ten, pufften und stampften — auf schmaler
Spur, und das vor regulédren Ziigen mit 8715
Fahrgisten? Wohlgemerkt: tdglich! Viel-
leicht, dass es uns als Gesellschaft und als
Nation ziemlich gut gehen muss, wenn man
dann noch erfihrt, dass die 6ffentliche Hand
fiir die Deckungsliicke zwischen den Einnah-
men aus dem Fahrkartenverkauf und den Be-
triebs- und Lohnkosten sowie den Investitio-
nen aufkommt.

2016 war fiir die dampfbetriebenen Schmal-
spurbahnen ein alles in allem gutes Jahr. Be-
sonders die beiden kiistennahen Béderbahnen
Mecklenburg-Vorpommerns sowie die Zit-
tauer Bahn in der Oberlausitz und die erzge-
birgische Fichtelbergbahn freuten sich iiber
deutliche Zunahmen an Reisenden. Hier die
Einschitzungen im Einzelnen:

Mecklenburgischen Baderbahn
Molli (MBB

Im Dampfzugbetrieb der Mecklenburgischen
Baderbahn Molli (MBB) wurden im Jahr 2016
Fahrgastzahlen von rund 587000 ,,Beforde-
rungsfillen” erreicht, was gegeniiber dem
Vorjahr wiederum einen leichten Anstieg be-
deutet. Die Bahn sanierte mehrere Durchlis-
se entlang der Strecke und den Kohleplatz
nebst der Gleiseindeckung vor der Wagenhal-
le in Bad Doberan. Nach 1089 Einsatztagen
(knapp 175000 Zug-km) seit ihrer Indienst-
stellung ist die Neubau-Dampflok 99 2324-4
zur ersten Hauptuntersuchung (HU) in das
Dampflokwerk Meiningen eingeriickt. Eine
Kessel-HU erhielt Lok 99 2331-9; mit dem
Schwerkleinwagen ,,Rolba“ und der Diesel-
lok 199 016 erhielten zwei Nebenfahrzeuge
ebenfalls ihre nach acht Jahren filligen Haupt-
untersuchungen. Weiterhin bekamen zwei
Reisezug- und zwei Salonwagen in 2016 ihre
planméBige Hauptuntersuchung. Der Ver-
ein zur Traditionspflege des Molli arbeitete

den historischen Postwagen 71 (von 1886)
duferlich wieder auf. 2017 gab es wieder
ein umfangreiches Sonderzugprogramm mit
den historischen Wagen. Neu war eine Fahrt
mit einem Zauberkiinstler und die Olsenban-
de trat nach groem Erfolg 2016 nun zwei-
mal in Aktion. Von den Eisenbahnfans sicher
sehnsiichtig erwartet, erfolgte im Friihjahr
die Wiedererrichtung des ersten Abschnittes
der Telegrafenfreileitung von Bad Doberan
nach Heiligendamm. Weitere Hohepunkte
waren die Bahnhofsfeste zum Kindertag am
3. Juni und zum Thema ,,Schall und Rauch*
am 7. Oktober 2017.

Rugensche BaderBahn
,Rasender Roland”

Die Riigensche BaderBahn ,,Rasender Ro-
land* konnte auf ein ausgesprochen erfolg-
reiches Jahr 2016 zuriickblicken. In Summe
wurden stolze 637000 Reisende gezihlt, was
sich wesentlich aus der weiterhin sehr positive
touristischen Entwicklung auf der Insel Riigen
ergibt. Hohepunkt bei den Veranstaltungen
war das grofie Putbuser Bahnhofsfest am 21./
22. Mai 2016, zudem fanden erstmals regel-
spurige Dampfzugfahrten mit 86 1333-3 un-
ter PRESS-Regie im Bereich Vorpommern
statt. Die Kombiticket-Angebote ,,Mit Was-
ser & Dampf* waren beim Publikum belieb-
ter denn je, auch der Einsatz von drei Aus-
sichtswagen wurde im August und September
wiederholt. Ein Blick in den Terminkalender
2017: 10./11. Juni 2017 — Bahnhofsfest Put-
bus, 8. Oktober 2017 — Bahnhofsfest Gohren;
zu ausgewihlten Terminen in der Nebensai-
son verkehrte zudem der DR-Traditionszug
im Plandienst.

Sachsisch-Oberlausitzer
Fisenbahngesellschaft (SOEC)

Ersmals seit Bestehen der Sichsisch-Oberlau-
sitzer Eisenbahngesellschaft (SOEG) befor-
derte die Zittauer Schmalspurbahn mehr als
200000 Fahrgéste. Hauptgrund fiir die Fahr-
gastentwicklung sind der saisonal abgestimm-

Der letzte Gipfelstiirmer erreicht den Brocken im Winter zuverlassig gegen
Sonnenuntergang. Viele natiirliche Faktoren — wie Sonnenschein, Schnee, Kilte,
wenig Wind und dafiir ausreichende Luftfeuchtigkeit — trafen am 21. Januar 2016
zusammen, damit P 8937 so im Bild (hinter der Ausweiche Goetheweg) einge-

fangen werden konnte. Foro: R. GARN
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Ein echtes Paar, namlich die

99 1772 und 1773, hammern
vor P 1001 in den Bahnhof
von Hammerunterwiesenthal.
Ein aufgebockter Normalspur-
Giiterwagen und die Philipp-
Melanchthon-Kirche komplet-
tieren das Traumwetterbild
vom 30. Dezember 2016.

Foto: P. MATTHES

Zur Rapsbliite dampfte 99 2324
am Kleinen Wohld entlang, der
bis an die Steilkiiste westlich
von Heiligendamm heranreicht
(1. Mai 2016). Unterdessen
riickte die Neubaulok zu ihrer
ersten Hauptuntersuchung ins
Werk nach Meiningen ein.
Foro: J. METHLING

te Fahrplan und der wohl interessanteste Fahr-
zeugeinsatz auf einer sdchsischen Schmalspur-
bahn, zu dem seit August 2016 auch der IK-
Zug zdhlt. An den Wochenenden der Hauptsai-
son war das hohe Fahrgastautkommen deutlich
spiirbar. Die historischen Zeitreise-Ziige wur-
den dem Ansturm kaum gerecht. Aus diesem
Grund erhilt der Sachsenzug in diesem Jahr
einen weiteren historischen Oberlichtwagen
von um 1900. Gleichzeitig ist es geplant, den
offenen Aussichtswagen des Schmalspur-
bahnmuseums in Rittersgriin fiir den aus der
Zeit um 1930 stammenden Reichsbahnzug in
Betrieb zu nehmen. Die Investitionen fiir die
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Aufarbeitung liegen jeweils im fiinfstelligen
Bereich. Weitere Ausgaben fiir 2017 betrafen
beispielsweise den Umbau zweier Personen-
wagen in komfortable Ferienwaggons und den
Abschluss der Bauarbeiten fiir die erweiterte
Lokwerkstatt in Zittau.

L&Pnitzgrundbahn

Mit 250000 Fahrgésten bewegt sich das Fahr-
gastaufkommen bei der LoBnitzgrundbahn
seit mehreren Jahren auf einem konstant ho-
hen Niveau. Sie profitiert dabei von vielen
kulturellen Angeboten rund um die Bahn und

guten Veranstaltungen, die die Fahrt mit der
Dampfeisenbahn zu einem ganz besonde-
ren Erlebnis machen. Erstmalig wurde zum
Schmalspurbahn-Festival ein Fotogiiterzug
angeboten, der von vielen Fotofreunden aus
nah und fern vor die Linse genommen wur-
de. Im Jahr 2017 fand das Festival am 16. und
17. September statt.

Weileritztalbahn/
Fichtelbergbahn

Die Weilleritztalbahn wurde im vergangenen
Jahr von rund 145000 Fahrgisten genutzt,



Leistungsbilanz 2016

Mecklenburgische Baderbahn Molli (MBB)

Adresse: Am Bahnhof, 18209 Bad Doberan

Mail: reservierung @molli-bahn.de. Internet: www.molli-bahn.de
Strecke: Bad Doberan—Ostseebad Kiihlungsborn West (15,4 km)
Spurweite: 900 mm

Fahrgiste 2016: 587.000

Vergleich zu 2015: + 2,4 %, Vergleich zu 2010: + 15 %

Leistung Dampf: 97280 km (6 Fahrgiste pro km), Vgl. zu 2010: +5 %

Riigensche BéderBahn (RUBB)

Adresse: Bahnhofstrafie 14, 18581 Putbus

Mail: info@pressnitztalbahn.com. Internet: www.ruegensche-baederbahn.de
Strecken: Lauterbach Mole —Putbus—Binz—Gohren (26,9 km)

Spurweite: 750 mm

Fahrgiste 2016: 637.000

Vergleich zu 2015: + 6,9 %, Vergleich zu 2010: + 16 %

Leistung Dampf: 146.738 km (4,3 Fahrgiste pro km), Vgl. zu 2010: + 14 %

Séichsisch-Oberlausitzer Eisenbahngesellschaft (SOEG)

Adresse: Bahnhofstrafie 41, 02763 Zittau

Mail: info@soeg-zittau.de. Internet: www.soeg-zittau.de

Strecken: Zittau—Bertsdorf—Kurort Jonsdorf (12,7 km)
Zittau—Bertsdorf—Kurort Oybin (12,2 km)

Spurweite: 750 mm

Fahrgiste 2016: 205.693

Vergleich zu 2015: + 9,7 %, Vergleich zu 2010: + 56 %

Leistung Dampf: 49943 km (4,1 Fahrgiste pro km), Vgl. zu 2010: - 0,8 %

Loklaufleistung
99 2321-0:
99 2322-8:
99 2323-6:
99 2324-4:
99 2331-9:

Loklaufleistung

99 1781-6:

99 1782-4:

99 1784-0:

99 4011-5:

99 4632-8 (52 Mh):
99 4633-6 (53 Mh):
99 4801-9:

99 4802-7:

Loklaufleistung
54 (IK):

145 (IV K):

99 731:

99 749:

99 758:

99 787:

SDG Sdchsische Dampfeisenbahngesellschaft mbH/LéBnitzgrundbahn

Adresse: Am Bahnhof 1, 01468 Moritzburg

Mail: loessnitzgrundbahn @sdg-bahn.de. Internet: www.loessnitzgrundbahn.de
Strecke: Radebeul Ost—Radeburg (16,6 km)

Spurweite: 750 mm

Fahrgiste 2016: 250.000

Vergleich zu 2015: - 0,1 %, Vergleich zu 2010: + 12,4 %

Leistung Dampf: 52982 km (4,7 Fahrgéste pro km), Vgl. zu 2010: + 12 %

Loklaufleistung
99 608:
99 761:
99 762:
99 777:
99 789:

SDG Séchsische Dampfeisenbahngesellschaft mbH/Weiferitztalbahn

Adresse: Am Bahnhof 1, 01468 Moritzburg

Mail: weisseritztalbahn @sdg-bahn.de. Internet: www.weisseritztalbahn.com
Strecke: Freital-Hainsberg —Dippoldiswalde (15,0 km)

Spurweite: 750 mm

Fahrgiste 2016: 145.000

Vergleich zu 2015: + 0 %, Vergleich zu 2010: - 14 %

Leistung Dampf: 66030 km (2,2 Fahrgiste pro km), Vgl. zu 2010: - 5,7 %

Loklaufleistung
99 734:
99 746:
99 762:
99 771:
99 793:

SDG Séchsische Dampfeisenbahngesellschaft mbH/Fichtelbergbahn

Adresse: Bahnhofstrafie 7, 09484 Kurort Oberwiesenthal

Mail: fichtelbergbahn @sdg-bahn.de. Internet: www.fichtelbergbahn.de
Strecke: Cranzahl —Kurort Oberwiesenthal (17,4 km)

Spurweite: 750 mm

Fahrgiste 2016: 265.000

Vergleich zu 2015: + 8 %, Vergleich zu 2010: + 27 %

Leistung Dampf: 62419 km (4,2 Fahrgiste pro km), Vgl. zu 2010: + 1,5 %

Harzer Schmalspurbahnen (HSB)

Adresse: Friedrichstrae 151, 38855 Wernigerode

Mail: info@hsb-wr.de. Internet: www.hsb-wr.de

Strecken: Wernigerode —Brocken (34 km)
Wernigerode —Nordhausen (61 km)
Quedlinburg—Alexisbad — Harzgerode (26 km)
Quedlinburg—Alexisbad — Hasselfelde (48 km)
Stiege—Eisfelder Talmiihle (Verbindung 9 km)

Spurweite: 1000 mm

Fahrgiste 2016: 1.100.000

Vergleich zu 2015: + 0 %, Vergleich zu 2010: +0 %

Leistung Dampf: 356.533 km (3,1 Fahrgiste pro km), Vgl. zu 2010: +2 %

Loklaufleistung
99 741:
99 772:
99 773:
99 777:
99 785:
99 789:
99 793:

Loklaufleistung
99 5901-6:
99 5902-4:
99 5906-5:
99 6001-4:
99 7222-5:
99 7232-4:
99 7234-0:
99 7235-7:
99 7236-5:
99 7237-3:
99 7239-9:
99 7240-7:
99 7241-5:
99 7243-1:
99 7245-6:
99 7247-2:

28080 km
29120 km
20800 km
13600 km

5680 km

27908 km
24004 km
24696 km
19351 km
10248 km
16575 km
18676 km

5280 km

551 km
2030 km
2128 km

15734 km
16714 km
12786 km

326 km
16198 km
12322 km

9904 km
14232 km

19274 km
20266 km
1950 km
16620 km
7920 km

7106 km
14868 km
7451 km
1598 km
16420 km
34 km
14742 km

5674 km

2983 km

5584 km
34297 km
16757 km
20770 km
22356 km
18801 km

2065 km
25711 km
37883 km
32723 km
24624 km
32294 km
45412 km
28599 km

ebenso viele wie im vergangenen Jahr. Nach
wie vor ziehen vor allem die Veranstaltun-
gen mit der Schmalspurbahn viele Besucher
an. Neben dem Osterhasenexpress, dem Son-
derverkehr zu Himmelfahrt und den Niko-
lausfahrten lockt vor allem das Schmalspur-
bahn-Festival viele Giste zur Bahn. Im Jahr
2016 konnte die Weif3eritztalbahn dabei rund
10000 Besucher zihlen. Besonders interes-
sant waren die gefiihrten Baustellen-Touren
auf dem zweiten Bauabschnitt zwischen Dip-
poldiswalde und Kurort Kipsdorf.

Mit der Fichtelbergbahn waren im Jahr
2016 insgesamt 265000 Géste unterwegs,
20000 mehr als ein Jahr zuvor. So konnte die
Schmalspurbahn ihren Aufwiértstrend weiter
fortsetzen. Eine Reihe von Veranstaltungsan-
geboten machen die Dampftbahnfahrt zu ei-
nem ganz besonderen Erlebnis. Die iiberaus
positive Gésteentwicklung im gesamten Obe-
ren Erzgebirge wirkt sich nun auch bei der
Fichtelbergbahn aus. 2017 beging die Fich-
telbergbahn ihr 120. Streckenjubildum, am
12. und 13. August wurde mit einem groflen
Festwochenende gefeiert.

Harzer Schmalspurbahnen

GmbH (HSB)

Mit erneut rund 1,1 Millionen Fahrgésten
war 2016 wieder ein erfolgreiches Jahr fiir
die Harzer Schmalspurbahnen GmbH (HSB).
Geprigt wurde es durch das Jubildum ,,25
Jahre Volldampf in Freiheit®, in dessen Rah-
men vielfiltig an die Wiederaufnahme des
Zugverkehrs zum Brocken sowie die HSB-
Griindung im Jahre 1991 erinnert wurde. Den
Startschuss bildete dabei im Mirz die Ein-
richtung eines offiziellen HSB-Postsonder-
stempels auf dem Brocken. Die anschlieSend
vorgesehene Europa-Tour mit der Dampflok
99 6001 wurde aufgrund der Anschlige in
Briissel zwar abgesagt; dennoch war die Lok
im April beim ,,.Dampf-Festival“ der ,,Che-
min de Fer de la Baie du Somme* in Frank-
reich zu Gast. International présentierte sich
die HSB auch mit ihrer Ausstellung zur
25-jahrigen Geschichte im Europaparlament
in Briissel. Es folgten Prisentationen u.a. in
der Landesvertretung Sachsen-Anhalts in
Berlin. Den Hohepunkt bildete am 17. Sep-
tember in Anwesenheit von Thiiringens Mi-
nisterprisident Ramelow sowie Sachsen-An-
halts Verkehrsminister Webel die Abschluss-
veranstaltung in Wernigerode sowie auf dem
Brocken. Einen Monat spiter unterzeichne-
ten die HSB und die Berliner S-Bahn eine
Vereinbarung zur kiinftigen Zusammenar-
beit in der Berufsausbildung, im Dezember
erfolgte die Teil-Betriebsaufnahme des Kol-
lisionswarnsystems fiir den Zugverkehr. In
die konkrete Planungsphase trat das Projekt
der neuen Dampflokwerkstatt. Der ,Erste
Spatenstich® wird zur Jahreswende 2017/18
angestrebt. Dariiber hinaus wurden 2017 die
Planungen fiir weitere Infrastrukturprojekte
fortgesetzt. Dazu gehort auch die technische
Sicherung diverser Bahniiberginge.
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