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GERHARD ARNDT (DMV), Dresden

Die Eisenbahnen Angolas (Teil 1)

Der Befreiungskampf des angolesischen Volkes von der
portugiesischen Kolonialherrschaft und alle Folgeerschei-
nungen sind uns noch in guter Erinnerung. Die Tagespresse
und das Fernsehen der DDR informierten iber den Lauf der
Dinge. Dabei wurde oft die Benguela-Bahn erwahnt, und
sicherlich weckte das bei Eisenbahnfreunden und Mo-
delleisenbahnern auch das Interesse an dem Eisenbahn-
wesen Angolas.

Vor etwa 500 Jahren fafBten die Portugiesen an der West-
kuste Afrikas FuB, ohne jedoch tief in das Hinterland
einzudringen. Uberhaupt waren sie, wie alle imperialisti-
schen Kolonialmachte, nicht so sehr an der ErschlieBung,
sondern vielmehr an der Ausbeutung des Landes inter-
essiert. Um diese allerdings vornehmen zu kénnen, bedurfte
es der Anlage leistungsfihiger Verkehrswege, denn natiir-
liche — wie WasserstraBen in groBerer Lange — standen
nicht zur Verfiigung. Aber auch hier ging der portugiesische
Staat nur zogernd vor. Er uiberlieB meist die Finanzierung
von Eisenbahnbauten — solche interessieren hier nur — wie
auch die Ausfihrung derselben einigen Privatgesellschaf-
ten mit auslandischer Beteiligung.

Auf diese Weise entstanden unabhangig voneinander und
ohne einheitliche Konzeption vier Eisenbahnstrecken, die
erst in den letzten 15 Jahren nach Vereinheitlichung streb-
ten.

der Eisenbah Angol

Bild | Streck

Legende zu Bild 1

1 Matadi, 2 Nambuangongo, 3 Luanda, 4 Zenza do Jtombe, 5 Dando, 6 Malange,
7 Quela, 8 Amboim, 9 Gabela, 10 Lobito, 11 Benguela, 12 Catengue, 13 Cubal,
14 Machado, 15 R. Williams, 16 Huambo, 17 Cuima, 18 Chinguar, 19 Silva Porto,
20 Gen. Machado, 21 C ba, 22 Monhango, 23 Luso, 24 Lumeje, 25 Teixeira de
Sousa, 26 Dilolo, 27 Mocamedes, 28 V. Arriaga, 29 Sa da Bandeira, 30 Chiange,
31 Dongo, 32 Cassinga, 33 Serpa Pinto, 34 N'Riquinha, 35 Luiana, 36 Humbe,
37 Olchinjou, 38 Baja des Tigres. .
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1. Die Luandabahn

Die Kolonialmacht erteilte 1887 an die ,,Copanhia Real des
Caminhos de Ferro Atraves de Afrika" eine Konzession fiir
99 Jahre zum Bau einer Eisenbahnlinie von der Hauptstadt
Luanda nach Ambaka und dem LukalafluB mit vielen
Rechten. Diese Bahn sollte eine Lange von 364 km erreichen
und eine Spurweite von 1000 mm haben. Dgs Gesellschafts-
kapital betrug 16,3 Mio Mark, und die , Kolonialregierung"
ubernahm die Zinsbiirgschaft von 6 % gegen Gewinnbetei-
ligung. Somit waren einerseits alle finanziellen Risiken auf
den Staat abgewalzt, andererseits blieb es aber der Gesell-
schaft ohne angemessene Unterstiitzung tberlassen, den
recht schwierigen Bahnbau im Tropengebiet durchzufiih-
ren. Um ihr einen Anreiz zu bieten, erhielt sie neben dem
Baugelande noch beiderseits der fertiggestellten Strecke
500 m Land zu ihrer kostenlosen Verfiigung. Da wurde also
wie ganz selbstverstandlich von der Kolonialregierung Land
verteilt, das ihr Giberhaupt nicht geharte! Um aber nicht noch
einen ,Staat im Staate* entstehen zu lassen, muBten die
Landereien abwechselnd, einmal durch die Bahngesell-
schaft und einmal durch die Regierung, ausgewihlt werden.
Fr die von der Kolonialregierung genutzten Flachen erhielt
die Bahngesellschaft an anderer Stelle Landereien.

Ein Rickkaufrecht nach 25 Jahren behielt sich aber die
portugiesische Kolonialregierung yor.
Der Bau begann dann 1887, und die 364 km Bahnlinie soll-
ten in vier Jahren fertiggestellt sein. Am 8. September 1899
erreichte die Trasse das rechte Ufer des Lukalaflusses. Die
Bauzeit hatte also dreimal langer gedauert, und die Bau-
kosten/km, die auf etwa 90 TM geschitzt worden waren,
erreichten tatsachlich eine Hohe von 155 TM.
Die hohe Zinsbiirgschaft enthob die Gesellschaft aller
Anstrengungen einer guten Verkehrsbedienung der er-
schlossenen Gebiete, und auch dje Betriebsfithrung durch
die Bahngesellschaft wurde nicht zur Zufriedenheit der
Kolonialregierung vorgenommen. Um ihren EinfluB er-
héhen zu konhen, entschloB sich daher die Kolonialregie-
rung im Jahre 1902, die Strecke um 140 km von Lukala in
ostlicher Richtung bis Malange in eigener Regie zu verlan-
gern. Die Baukosten der am 1.September 1909 in Betrieb
genommenen Strecke betrugen 86,5 TM. Die Verlangerung
der Strecke als Staatsbahn brachte eine spirbare Verkehrs-
steigerung mit sich.
Jedoch fihrten die verschiedenen Tarife (Staatsbahn —
Privatbahn) zu keiner befriedigenden Losung. So kam es
1925 zur Verstaatlichung, und die Gesamtstrecke von 504 km
wurde dann unter der Bezeichnung ,,Caminho de Ferro de
Luanda" betrieben.
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Bild 3 1C-Tenderlokomotive der Luandabahn, 1000 mm Spurweite

Die am Atlantischen Ozean in Luanda beginnende Strecke
hat bis Malange erhebliche Steigungen (bis zu 26%) zu
uberwinden und erreicht bei km 386 in Cacolo mit 1060 m
uber NN ihre groBte Héhe.

Der kleinste Bogenhalbmesser belauft sich auf 120 m. Das
Schienengewicht betragt 11 kg/m. Bei einer Uberarbeitung
des Gesamtverkehrsplans von Angola 1949/50 und 1957/58
entschlo sich die damalige portugiesische Kolonialregie-
rung, offenbar aufgrund der politischen Entwicklung in
Afrika, zu einem ZusammenschluB aller Stichbahnen zu
einem Netz, um gegebenenfalls schneller groBere Truppen-
verschiebungen vornehmen zu konnen. Dazu war es erfor-

Bild 4 2Dl + 1D2-Garratt-Lokomo-
tive der Luandabahn, 1067 mm Spur-
weite, nach ihrer Umspurung

derlich, die Spurweiten zu vereinheitlichen. Von 1961 bis
1963 erfolgte die Umspurung der Luandabahn von 1000 mm
auf Kapspur (1067 mm) mit gleichzeitiger Linienverbesse-
rung. Die zulassige Achsfahrmasse (Achslast) betrug 13,51,
und als Hochstgeschwindigkeit wurden 65 km/h zugelassen.
Noch in den Niederungen von Luanda bei km 135 zweigteine
55 km lange Nebenbahn von Zenza do Stombe (77 m NN)nach
Dondo (43 m NN) ab. Auch diese wurde mit umgespurt, sollte
sie doch einmal die vier getrennten Netze verbinden und ber
Calulo, Quibala, Cela (AnschluB Amboim-Bahn) weiter
zur Benguela-Bahn und letzten Endes uber Cuima, Chi-
pindo nach Donga zur Mocamedes-Bahn fiithren.

Eine weitere Nebenbahn von 31 km Lange zweigt von der
Hauptstrecke Luanda—Malange bei km 208 ab und ist in
600-mm-Spur ausgefiihrt, sie fithrt von Canhoca (322 Gber
NN) nach Golungo Alto (832 iber NN). Sie wurde nicht mit
umgespurt. Die niedrige Geschwindigkeit von nur 30 km/h
auf dieser Strecke erklart sich vor allem aus dem Gleis-
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bogenhalbmesser von 50 m und der Steigung von bis zu 32 %
bei einer Achsfahrmasse von nur 9t. '
Von Luanda aus begann 1967 der Bau einer Strecke in
nordlicher Richtung mit dem Ziel eines Anschlusses an die
Eisenbahnstrecke Kingshasa-Matadi in Zaire. Die Planung
sieht 16 t Achsfahrmasse fir den Oberbau vor. Der Gleis-
bogenhalbmesser betragt mindestens 300 m, und die groBte
Steigung soll 15 % betragen. Aus den Angaben kann man
entnehmen, daB hier der Bau einer Hauptbahn erfolgt.
1969 war die Strecke bis Caxito in Betrieb. Ebenso sind seit
dem gleichen Zeitraum Bauarbeiten am Endpunkt Malange
in &stlicher Richtung nach Quela, km 60, im Gange, Die
schon seit 1910 geplante Weiterfiilhrung der Strecke ist
jedoch offensichtlich durch die Ereignisse im Lande ins
Stocken geraten. Wie bei fast allen Eisenbahnen Afrikas
begann die Erstausstattung mit Tenderlokomotiven (Bild 3).
Es wiirde den Rahmen dieses Artikels ibersteigen, wollte
man die gesamte Fahrzeugentwicklung abhandeln. _
Immerhin erscheint der Triebfahrzeugbestand von vor etwa
10 Jahren ein Bild von den zu leistenden Transportaufgabén
widerzuspiegeln. Zur Durchfiihrung des Betriebs standen
34 Dampflokomotiven, 6 Diesellokomotiven, 6 Dieseltrieb-
wagen mit 3 Beiwagen, 66 Personen- und Dienstwagen und
581 Guterwagen zur Verfiigung.

Die damalige wirtschaftliche Verflechtung Portugals mit der
Bundesrepublik Deutschland fihrten unter anderem zu
Lokomotivlieferungen nach Angola. So wurden 1954 von
Krupp funf 2D1+1D2 Garratt-Lokomotiven mit 165t
Dienstmasse geliefert.

Von der Lokomotivfabrik Jung kamen 1956 1D1 Schlepp-

tenderlokomotiven auf die Luandabahn. Beide Baureihen
waren Olbefeuert.

KraufBl-Maffei lieferte 1959 zwei C-gekuppelte dieselhydrau-
lische Lokomotiven fiir den leichten Streckendienst mit
324 kW (440 PS) und von 39,6 t Dienstmasse. Fir den Rangier-
dienst kamen zwei dieselmechanische C-Lokomotiven mit
122 kW (165 PS) und 30 t Dienstmasse von Glockner-
Humboldt-Deutz 1957 zum Einsatz.

Schon 10 Jahre friher hatte man versucht, den Personen-
verkehr zu beschleunigen. 3 vierachsige dieselmechanische
Triebwagen mit je 36 Sitzplatzen und 22 t Dienstmasse
kamen aus England. Aus Italien wurden 1959 nochmals drei
vierachsige Triebwagen mit 2x169,3-kW-Dieselmotoren,
mechanischer Kraftibertragung, 38 t Dienstmasse und 30
Sitzplatzen angeschafft. Die dazu passenden Beiwagen
hatten 42 Sitzplatze und 25t Masse. Das steigende Ver-
kehrsaufkommen, insbesondere nach dem Aufschlufl eini-
ger Erzminen, fihrte bis 1969 zur Beschaffung von
10 Rangierlokomotiven franzosischer Herkunft mit 43t
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Bild 5 Hohenplan der Amboimbahn
Bild 6 Mafskizze der Lokomotive im Bild 7
Bild 7 1D-Tenderlok tive der Amboimbahn, 600 mm Spurweite
Bild 8 Ein Guterzug mit Per: beférderung der Amboimbah
Bild9 Aufenthalteines Zugs der Amboimbahn in einem Bahnhof. Die Reisezug-
wagen sind leuchtend rot gestrichen.

Foto- und Zeichnungsbeschaffung: Verfasser
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Dienstgewicht, 45 km/h Hochstgeschwindigkeit und 420 PS
Leistung. Die 3achsigen dieselelektrischen Lokomotiven
haben einen vollstandig aus glasfaserverstarktem Polyester
hergestellten Aufbau, um der im tropischen Klima entste-
henden Korrosionsgefahr entgegenzuwirken. Bei weiterer
Triebfahrzeugbeschaffung, die Gber kurz oder lang die
Dampflokomotiven ersetzen mufB, wird man sich zu starke-
ren Einheiten der Dieseltraktion entschlieen mussen.

2. Die Amboim-Bahn

Bei Port Amboim beginnt die nur 123 km lange Privatbahn
mit einer Spurweite von 600 mm, bisher ,,Companhia do
Caminho de Ferro do Amboim" bezeichnet, und endet in
Gabela in 1054 m tber NN.

Der Staat, die ehemalige Kolonialmacht, hatte wenig Inter-
esse daran, das fast ausschlieBlich landwirtschaftliche Ge-
biet zuerschlieBen, war doch verhaltnismafiig wenig Gewinn
zu erwarten. Die nach und nach entstehenden groflen
Kaffee- und Sisalpflanzungen im Hochland erforderten
jedochein Transportmittel, das es gestattete, die Erzeugnisse
preisginstig auf den Weltmarkt zu bringen.

So entstand 1920 diese Privatbahn. Wie aus dem Hohenplan
zu ersehen ist, iberwindet sie zum Teil mit 30 %0 Steigung und
mit 50 m Gleisbogenhalbmesser einen Hohenunterschied
von uber 1000 m. Der geplanten Fortsetzung der Strecke
nach G Cela tber Ebo durften keine so groBen Geldn-
deschwierigkeiten mehr im Wege stehen. Die zulassige
Achsfahrmasse (Achsdruck) betragt 8t. Die Leistung der
Bahn ist von dem Ausfall der Kaffee- und Sisalernten
abhangig, sie betrug beispielsweise im Jahre 1962 298 000 t.
An Triebfahrzeugen stehen fir die Abwicklung der Trans-
porte 1 D-Dampftenderlokomotiven mit Holzfeuerung und
von 30,6 t Dienstmasse zur Verfugung. Davon wurden 1923
bis 1926 zwei 1D1 Tenderlokomotiven von Bagnall, Stafford,
England geliefert.

1940 lieferte Henschel, Kassel, ebenfalls drei 1D1 Ten-
derlokomotiven und 1950 zwei 1 D Tenderlokomotiven.

Kleindiesellokomotiven zu 12,1 kW mit mechanischer Kraft-
ubertragung fur Rangierzwecke lieferte 1951 bis 1953 Oren-
stein & Koppel (4,5 t Dienstmasse) sowie mit 44,2 kW (9t
Dienstmasse). Aus England dagegen kam 1960 ein Schienen-
bus mit 14 Sitzplatzen und Anhanger fir Guter. Dieses
Fahrzeug wurde 1970 noch taglich Uber die ganze Strecke
eingesetzt. Zusatzlich wurden dienstags und mittwochs den
Giterziigen noch Personienwagen beigestellt. Dafiir stehen
9 Personen-Post- und Gepackwagen aufler 63 Giiterwagen
zur Verfligung.

Fir die Gesamtstrecke werden 12 Stunden und 48 Minuten
benotigt, wobei natirlich die nicht unwesentlichen Unter-
wegsaufenthalte zu berticksichtigen sind.

Die Amboimbahn wurde am 7. Mai 1977 entschadigungslos
enteignet und der neugebildeten Staatsbahn angeschlossen.

+DER MODELLEISENBAHNER" 6/1978



Dipl.-Ing.-Ok. ULRICH THOMSCH (DMV), Cottbus

/> JAHRE
Cotthuser Strafsenbabn (1)

Wie in vielen anderen Stadten Deutschlands begann auch in
Cottbus im 19. Jahrhundert die Industrialisierung als Folge
der kapitalistischen Entwicklung, und es bildete sich in
Cottbus die Tuch- und Teppichindustrie zur GroBindustrie
heraus. Aus diesem Grund konnten die bestehenden Trans-
portmittel den standig ansteigenden Warentransport nicht
mehr erfillen.

1846 wurde die erste Cottbuser Eisenbahn als Pferdebahn
zwischen Cottbus und Goyatz am Schwielochsee eroffnet,
um so den AnschluB an den zur Hauptstadt Berlin fithrenden
Wasserweg zu erreichen. Der eigentliche Aufschwung der
Stadt begann allerdings erst mit der Eroffnung der Berlin—
Gorlitzer Eisenbahn im Jahre 1867. In den Folgejahren
kamen noch die Eisenbghnverbindungén nach Halle, Guben,
Forst, GroBenhain und Frankfurt/O. hinzu. Der Eisenbahn-
bau um Cottbus fand dann mit der Eréffnung der
schmalspurigen Liibben-Cottbuser-Kreisbahn (Spreewald-

' ' ”@9’9

Bild 1 Ein Triebwagen (Nr. 11) aus dem Jahre 1903, gebaut von der damaligen
Waggonfabrik Gebr. Hofmann in Breslau, ausgemustert 1957. Die Aufnahme
entstand um 1908 an der Endstation Stdfriedhof.

Bild 2 Der Triebwagen Nr. 16 (Baujahr 1903) nach dem Umbau mit geschlos-
senen Plattformen im Jahre 1929 %

i
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bahn)am 21. Mai 1899 seinen vorlaufigen Abschlu8. Dadurch
konnten die bisher sehr schlechten Verkehrsverbindungen
tiber grofle Entfernungen wesentlich verbessert werden. Die
Folge war das stindige Wachstum der Einwohnerzahl der
Stadt von 8253 Einwohnern im Jahre 1848 auf 39 696 um die
Jahrhundertwende.

Nach dem Beispiel vieler anderer Stadte erwog man auchin
Cottbus, den innerstadtischen Verkehr durch den Bau einer
StrafSenbahn zu verbessern. Bereits 1884 wurde mit einer
Berliner Gesellschaft iber den Bau einer schmalspurigen
Straffenbahn fiir den Personen- und Giiterverkehr verhan-
delt. Far den Bau einer elektrischen Strafenbahn wirkte
sich aber das Fehlen eines Elektrizitatswerks besonders
hinderlich aus. Erst 1899 wurde beschlossen, ein solches am
Miihlgraben zu bauen, und damit konnte man endlich
ernsthaft an den Bau einer solchen Bahn denken. Das
Gesamtprojekt wurde der Dresdner Firma , Elektra* tber-
tragen, die sich aber vor Vertragsabschluf zuriickzog. 1901
ubernahm die ,,Siemens & Halske AG“, Berlin, den Gesamt-
auftrag zum Bau des Elektrizitatswerks und der Straflen-
bahn. Und am 27. April 1903 wurde das Elektrizitatswerk in
Betrieb genommen.

Der Bau der Straenbahnlinien sowie des Betriebsbahnhofs
und die Anlieferung des Wagenmaterials gingen z{igig voran,
so dafl im Juni die ersten Probefahrten stattfinden konnten.
Am 18.Juli 1903 wlirde dann die erste Linie der meterspu-
rigen Cottbuser elektrischen Strafenbahn vom Staatsbahn-
hof zur Oberkirche unter grofer Anteilnahme der Bevolke-
rung feierlich eroffnet. Insgesamt waren 3 Linien vorgese-
hen, deren Fahrzeuge durch unterschiedliche Farben ge-
kennzeichnet werden sollten:

Rote Linie: Staatsbahnhof —Sandow (2,41 km)

Blaue Linie: Gemeindegrenze Strobitz—Dresdener Strafle
(2,85 km)

Gelbe Linie: Spreewaldbahnhof —Schmellwitz (3,1 km)
Am 18. September des gleichen Jahres wurden die Rote Linie
bis zur Sandower Briicke verlangert und die Blaue in ganzer
Lange dem Verkehr Gbergeben.

Die dritte Linie wurde am 3. Oktober 1903 zwischen Schmell-
witz (Nordfriedhof) und der MoltkestraBen (heute Jannasch-
kestrafle) eingeweiht und am 22.Oktober 1903 bis zum
Spreewaldbahnhof verlingert. Am gleichen Tag wurde auch
die Rote Linie Uber die Sandower Briicke bis zur Ge-
meindegrenze Sandow erweitert.

Das Streckennetz hatte damit eine Lange von 8,3 km erreicht
und war Uberwiegend eingleisig mit Ausweichstellen an-
gelegt.

Zur Betriebseroffnung im Jahre 1903 standen insgesamt
15 Trieb- und 3 Beiwagen zur Verfligung. Die Fahrgeldein-
nahme erfolgte durch das sogenannte ,,Zahlkastensystem",
d.h. es muBite vorn beim Fahrer eingestiegen und das
Fahrgeld (Einheitstarif von 10 Pfennig) entrichtet werden.
Nach der Eingemeindung des Vororts Sandow erfolgte am
29. Dezember 1904 die Verlangerung der Roten Linie biszum
Diepowplatz. 1908 folgten weitere Streckenerweiterungen.
Nach Beseitigung des Weglbergangs in der Dresdener -
StraBe uber die Eisenbahnstrecken nach Guben, Frank-
furt/O., Forst/L. und Gérlitz durch den Bau einer Unter-
fithrung wurde die Blaue Linie am 20. November 1908 bis
zum Sudfriedhof verlangert (Gesamtlange 4,16 km).

Um den anwachsenden Verkehr zwischen dem Stadtzen-
trum und dem Staatsbahnhof zu bewaltigen, wurde am
5.Juni 1909 eine Linienveranderung notwendig. Die Gelbe
Linie verkehrte nun nicht mehr zum Spreewaldbahnhof,
sondern wie die Rote Linie zum Staatsbahnhof. Zum An-
schlufl des Spreewaldbahnhofs wurde neu die Grune Linie
eingerichtet, die nunmehr zwischen Spreewaldbahnhof und
der Oberkirche verkehrte. Das Streckennetz war zu diesem
Zeitpunkt auf 129 km Léange angewachsen, das von
22 Trieb- und 8 Beiwagen befahren wurde.

Zur Entlastung der Roten Linie wurde im August 1911 die
Grine Linie bis zum Diepowplatz verlangert.

Um das an der Thiemstrafle gelegene neuerbaute Kranken-
haus verkehrsmafig anschliefen zu kénnen, war der Bau
einer weiteren StraBenbahnstrecke notwendig. Die Vor-
arbeiten dazu begannen im Dezember 1913, und am 24. Juni
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1914 konnte diese dem Verkehr ibergeben werden. Von nun
an verkehrte in Cottbus als finfte die WeiBe Linie vom
Krankenhaus bis zur Bahnhofsbriicke. Bereits zu dieser Zeit
dachte man an eine Verlangerung der an der Gemeinde-
grenze Strobitz endenden Blauen Linie bis in die Ge-
meinde Strobitz hinein. Die Verwirklichung dieses Plans
liel aber noch viele Jahre auf sich warten, er wurde erst viel
spater unter sozialistischen Verhaltnissen verwirklicht.
Nach Kriegsausbruch 1914 wurden ab 2. August die Rote
Linie zwischen Diepowplatz und Schitzenhaus vortuber-
gehend und die Grine Linie ganzlich eingestellt. Die Gleisan-
lagen zwischen der Bahnhofstraffe und dem Spreewald-
bahnhof ebenso wie die Fahrleitungsanlage baute man nach
11jahriger Betriebszeit ab. Im Verlauf der Kriegsjahre
folgten weitere Einschrankungen wegen des Personalman-
gels. Vom 1. Januar 1918 an wurden erstmals Schaffnerinnen
eingesetzt und das bisherige Zahlkastensystem aufgehoben.
Das war notwendig, da zunehmend ein Mangel an Hartgeld
eintrat und Notgeldscheine ausgegeben wurden. Den Ein-
heitstarif erhohte man von 10 auf 15 Pfennig. 5

In diese Zeit fallen auch die ersten und einzigen Gutertrans-

Bild3 Triebwagen Nr. 42 (gebaut im Jahre 1908 von der Waggonfabrik Falken-
ried in Hamburg), 1955 ex BVG (jetzt BVB) 3234, ausgemustert 1968; am
Thalmannplatz 1962

Fotos: Verfasser

portaufgaben fur die ,Deutsche Reichspost® zwischen dem
Bahnhof und dem Postamtin der Bahnhofstrafe ab Septem-
ber 1918. Fir diesen Zweck wurde am Bahnhof und in der
BahnhofstraBe jeweils ein kurzes AnschluBigleis verlegt. Die
WeiBle Linie wurde wegen Unwirtschaftlichkeit zeitweise
und vom 6.Mai 1922 an endgiltig eingestellt. Am 24. Marz
1923 mufite dann auch der restliche Betrieb auf der Roten,
Blauen und Gelben Linie eingestellt werden. Damals erwog
man, den Betrieb , wie in einigen anderen Stadten, ganzlich
aufzugeben und das Fahrzeugmaterial und samtliche An-
lagen zu verkaufen. Entsprechende Verhandlungen fiihrte
man mit einer holldndischen Firma. Auf Grund von Vor-
behalten der Stadtverwaltung kam es aber nicht zum
Verkauf.

" Nach der Inflation konnte am 1. April 1924 der StraBenbahn-
betrieb auf den 3 Hauptlinien wieder aufgenommen werden,
denen am 10. Juli 1924 auch die WeiBe Linie wieder zwischen
Krankenhaus und Bahnhofsbriicke folgte.

1924/25 wurden an den Fahrzeugen und den Gleisanlagen
umfangreiche Unterhaltungsarbeiten vorgenommen und
das Netz erweitert. Die Blaue Linie wurde um 1,9 km bisnach
Madlow verlangert und am 15.Juni 1926 in Betrieb genom-
men. Ebenso fuhr die Rote Linie vom 3. November 1926 an
wieder auf dem seit 1914 eingestellten Streckenabschnitt
Diepowplatz—Schiitzenhaus.

Mit dem Bau der Strecke nach Madlow wurde die Errichtung

einer zweigleisigen Wagenhalle an der Endstation Madlow |

begonnen, die vom 2. Marz 1927 an genutzt wurde. AuBerdem
richtete man zur Erganzung der Straflenbahn am 1. Juli 1927
ein Kraftomnibusbetrieb ein.
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Eine weitere Linienerweiterung erfolgte am 12. November
1927 mit der Inbetriebnahme der Weiterfiihrung der Gelben
Linie zwischen dem Nordfriedhof und der Dorfaue in
Schmellwitz.

Die Weltwirtschaftkrise 1929/33 wirkte sich auf die Strafen-
bahn wiederum negativ aus.

Daher wurde 1930 die Weifle Linie erneut eingestellt, und die
Gelbe verkehrte nun vom Hauptbahnhof (ehemals Staats-
bahnhof) nach Strébitz und die Blaue Linie von Schmellwitz
nach Madlow. Im Jahre 1931 lieB man den Abschnitt
Schmellwitz SchulstraBe—Dorfaue auf. Diese Linienver-
anderungen hatten sich aber nicht bewahrtund wurden 1932
wieder riackgangig gemacht. Nun fuhr die Blaue Linie
wieder von Madlow nach Strobitz und die Gelbe vom
Hauptbahnhof nach Schmellwitz. Die Rote Linie wurde
zwischen Diepowplatz und Schiitzenhaus eingestellt und
dafiir die Weifle Linie als Ringbahn wieder in Betrieb
genommen.

Bereits 1933 tauchten die ersten Projekte zur Umstellung des
Straflenbahnnetzes auf Obusbetrieb auf. Aber es kam auch
in den Folgejahren nicht dazu.

Auf Dréangen der Gemeinde Schmellwitz befuhr den
Streckenabschnitt Schmellwitz, Schulstraie—Dorfaue ab
15.Marz 1934 wieder die Gelbe Linie, der Abschnitt wurde
aber am 1.Dezember 1934 endgiiltig eingestellt. Gleichzeitig

. veranderte man die Linienfilhrung der Gelben Linie, diese

verkehrte nicht mehr Gber Berliner Strale—BahnhofstraBe
zum Hauptbahnhof, sondern tber die Spremberger Strafe.
Daher wurde die Bahnhofstrafie von da an zwischen
Schwanstrafle und Berliner Strafle von der Strafienbahn
nicht mehr befahren. Um die Reisegeschwindigkeit zu
steigern, stand man vor der Alternative, das Gleisnetz
zweigleisig auszubauen oder den Straflenbahnbetrieb auf
Omnibus- bzw Obusverkehr umzustellen. 1936 begann die
Verlegung des zweiten Gleises vom Hotel ,,Weilles Rof3* bis
zum neuen Rathaus und des zweigleisigen Gleisbogens von
der Berliner Strafie in die WallstraBe. Das Verbindungsgleis
aus Richtung Strobitz in die Wallstrafle wurde abgebaut.
1939 baute man das zweite Gleis vom neuen Rathaus bis zur
Spremberger Strafe ein.
Im gleichen Jahr wurden in gréferem Umfang Frauen als
Wagenfihrer und Schaffner eingestellt, da die mannlichen
Arbeitskrafte nach und nach zum Militar eingezogen wur-
den.
Seit 1935 waren die Beforderungszahlen standig angestie-
gen. Da der zweigleisige Stréckenausbau nur langsam
voranging, wurden 1940 drei zusatzliche Ausweichstellen an
der Feldwache, Comeniusstrale und in der Sandower
Promenade eingebaut. Im gleichen Jahr wurden die still-
gelegten Gleisanlagen in Schmellwitz sowie eine Aus-
weichstelle in der Thiemstrafe ausgebaut.
Wahrend des 2. Weltkrieges wurden die Linien ab November
1941 zusatzlich zu den Farben durch Nummern gekennzeich-
net. Die Linieneinteilung sah wie folgt aus:
Linie 1 (rot) Hauptbahnhof—Diepowplatz
Linie 2 (blau) Strobitz—Madlow
Linie 3 (gelb) Hauptbahnhof—Schmellwitz
Linie 4 (weifl) Krankenhaus—Bahnhofsbriicke
Mit dem vorhandenen Wagenpark und dem bestehenden
Liniennetz war aber der durch die forcierte Riistungsindu-
strie stark angestiegene Verkehr nicht mehr zu bewaltigen.
Aus diesem Grund-verfolgte man drei Projekte:
— Zweigleisiger Ausbau aller Strecken
— Umstellung aller StraBenbahnlinien auf Obusbetrieb
— Umstellung der Linie Strobitz—Madlow auf Obusbetrieb

und zweigleisiger Ausbau der restlichen Straflenbahn-

strecken.
Der dritte Vorschlag wurde von der Stadtverwaltung an-
genommen, da er eine Kombination der 1. und 2. Variante
darstellte. Mit dem auf der Strecke Kaiser-Wilhelm-Platz bis
Madlow freiwerdenden Gleismaterial wollte man die ande-
ren Strecken zweigleisig ausbauen. Dieses Projekt konnte
aber auf Grund der Kriegsereignisse und der damit ver-
bundenen wirtschaftlichen Lage nicht mehr verwirklicht
werden.

SchluB folgt im Heft 7/78
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PETER MERKEL (DMV), Werdau

Die Anfdange des Lokomotivbaues in Deutschland

Das Deutschland der 20er und 30er Jahre des vorigen -

Jahrhunderts war ein Konglomerat von Dutzenden von
Kleinstaaten, die obendrein noch durch Zollschranken ge-
trennt waren, und eine leistungsfahige Schwerindustrie
bestand noch nicht, wie das zum Beispiel in England damals
bereits der Fall war. Dennoch wurden auch in Deutschland
zu jener Zeit die Stimmen immer lauter, die den Bau von
Eisenbahnen forderten, allen voran solche Personlich-
keiten wie ein List, v. Baader oder Harkort.

Wahrend im damaligen England Eisenbahnen zum Trans-
port der Kohle aus den vielen Gruben und der Erzeugnisse

der Schwerindustrie einfach vonnoten waren, so konnten in °

Deutschland Eisenbahnen lediglich dem allgemeinen Han-
dels- und Personenverkehr dienen. Obwohl der Bedarf an
Eisen und Stahl im Bereich des Deutschen Zollvereins zu
Beginn der 30er Jahre zu 80 Prozent aus eigener Produktion
gedeckt wurde, so waren dennoch die Eisenwerke noch
langst nicht in der Lage, quantitativ wie auch qualitativ den
Bedarf an Schienen fiir den Eisenbahnbau abzudecken.
Allein 31 Prozent der deutschen Stahlproduktion waren
erforderlich gewesen, um die Schienen fiir die Leipzig-
Dresdner Eisenbahn bereitzustellen. Der forcierte Bau von
Eisenbahnen in den 40er Jahren lieB den Bedarf an Stahl
sprunghaft weiter ansteigen, so daB von 905 500 Zentnern far
Schienen, Fahrzeuge usw. allein 860000 Zentner durch Im-
porte aus England beschafft werden muBten. Um dieser
Abhéangigkeit von England entgegenzuwirken, erhohte man
den Zoll, wodurch man die eigene Stahlindustrie zu einer
erhohten Produktion anregen wollte. Doch warendamals die
deutschen Fabrikbesitzer nicht kapitalkraftig genug, um
diesen Anforderungen zu geniigen. Zwar hatten sich schon
in Berlin, Magdeburg und in Sachsen Zentren herausgebil-
det, doch war man insgesamt technologisch und kapazitats-
mabBig nicht in der Lage, alles Material far die Eisenbahn aus
eigenem Aufkommen zu produzieren. Zwangslaufig ergab
sich dadurch zwischen England und Deutschland eine Art
von Arbeitsteilung. Danach stellte man im eigenen Land
Kleineisen und Waggons her, wahrend man alles Gbrige far
den Bau und Betrieb von Eisenbahnen importierte. Bisindie
50er Jahre v.Jh. baute sich diese Arbeitsteilung nach und
nach ab, was am Lokbestand Deutschlands erkennbar ist:

1840 1843
Lokomotiven gesamt 5 178
davon Importe 73 158

Eine Reihe deutscher Unternehmer ging, teilweise noch mit
handwerklicher oder manufakturartiger Methode, chne jede
Erfahrung an den Lokomotivbau heran. Anfangs kopierten
sie Importmaschinen. Dann baute man auch Eigenentwick-
lungen, wozu meistens englische Ingenieure eingestellt wur-
den. So erschienen bis Mitte der 40er Jahre zahlreiche
Hersteller von Lokomotiven auf dem Markt, wovon die
meisten aber nur 1 oder 2 Exemplare bauten, dabei keinen
Erfolg hatten und oft bankrott machten. Doch nachund nach
gelang es einigen, sich einen festen Markt zu erobern. Jeder
deutsche Staat war mehr oder minder bestrebt, sich eine
eigene Lokomotivbauindustrie zu schaffen. So entstanden in
den 40er, 50er Jahren die meisten Firmen, die dann jahr-
zehntelang im deutschen Lokomotivbau fuhrend wurden.
Die bekanntesten Hersteller waren:

Borsig, Berlin

1837 wurde durch A. Borsig an der Berliner Chausseestrafe
eine Maschinenfabrik gegriindet,.die zunachst Kleineisen-
teile fur die Berlin-Potsdamer Eisenbahn herstellte. 1841
lieferte die Firma an die gleiche Bahn die erste Lokomotive,
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die ,Borsig", die nach einem Vorbild von Norris in Phil-
adelphia gebaut worden war.

Da sich diese Lokomotive bewahrte, gewann Borsig Zu-
trauen zum Lokbau und gleichzeitig das. Vertrauen der
preuBischen Bahnverwaltungen. Noch im selben Jahr
bekam Borsig viele Auftrage, und diese Fabrik war lange
Jahre Alleinlieferant der PreuBischen Staatsbahnen sowie
aller anderen Bahnen in PreuBlen. Bis 1850 wurden 298 Lo-
komotiven und bis 1854 500 Stick gebaut. Schon im
Jahre 1858 wurde die 1000.Borsig-Lokomotive gebaut.
Damit war dieses Werk nach den englischen Firmen Ste-
phenson und Charp der drittgrofite Lokomotivproduzent
der Welt geworden.

Maffei, Hirschau bei Minchen

Ebenfalls im Jahre 1837 wurde auch diese Firma gegrindet,
die gleich mit der Einstellung englischer Ingenieure und
Facharbeiter begann. Die erste Lokomotive entstand unter
Montage von aus England gelieferten Bauteilen, wie Achsen,
Rader, Kessel usw. und wurde mit dem Namen ,,Mianchen*
bezeichnet. Doch erst nach 4jahrigen langwierigen Verhand-
lungen mit der , Koniglich-Bayrischen-Eisenbahn-Commis-
sion“ konnte diese Lokomotive fiir 24000 Gulden verkauft
werden.

Aber bereits im Jahre 1843 erhielt dieses Werk einen Auftrag
uber acht Lokomotiven vonder , Ludwigs-Siid-Nord-Bahn*.
Dann erfolgten weitere Lieferungen an die Wirttember-
gischen und Pfalzischen Eisenbahnen. In der Mitte der
50er Jahre v.Jh. begann dann Maffei sogar damit, seine
Lokomotiven ins Ausland zu exportieren.

Egestorff, Linden bei Hannover

Dieses Unternehmen bemihte sich intensiv zwischen den
Jahren 1841 und 1842 um einen Auftrag iber eine Lokomo-
tive, weil es auch in das vielversprechende Geschaft einstei-
gen wollte. Die Schreiben an die verschiedenen Bahnver-
waltungen glichen Bittgesuchen mehr als Angeboten. Als
diese erfolglos blieben, baute das Werk eine Lokomotive
ohne jeden Auftrag, die 1846 in Dienst gestellt wurde. Sie
bewahrte sich als Erstling wider Erwarten gut, was der
Firma einen Auftrag uber weitere 7 Lokomotiven ein-
brachte. Ausgeliefert wurden die Lokomotiven an die
Hannoverschen Eisenbahnen. Allerdings gemessen an dem
WerksausstoBl von Borsig hielt sich die Lokomotivproduk-
tion von Egestorff immer in Grenzen, obwohl eigenartiger-
weise seine Produktion zu den geglickten Versuchen deut-
scher Lokomotivhersteller dieser Zeit gehorte.

Hartmann, Chemnitz (heute Karl-Marx-Stadt)

Nachdem mehrere Werke in Sachsen sich Ende der
30er Jahre im Lokomotivbau erfolglos bemiiht hatten, wur-
den in diesem Land dann keine Lokomotiven mehr gebaut,
obwohl sich gerade dort das Eisenbahnnetz relativ schnell
ausbreitete. Erst im Jahre 1846 beantragte der Maschinen-
fabrik-Besitzer Hartmann bei der sdachsischen Regierung
einen Kredit in Hohe von 40000 Talern zum Bau einer
Lokomotivbauwerkstatt. Er bekam dann 30000 Taler fur
5 Jahre zinslos. Im Jahre 1847 nahm Hartmann den Lo-
komotivbau auf und lieferte eigenartigerweise seine erste
Lokomotive an die Sachsisch-Bayrische Eisenbahn. Da sich
seine Konstruktionen gut bewahrten, konnte Hartmann in
den Folgejahren dann auch die Sachsische Staatsbahn und
sachsische Privatbahnen beliefern. Auflerdem ging seine
Produktion auch noch nach Osterreich, was fiir die Giite
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seiner Lokomotiven sprach. Diese Firma sollte Gber viele
Jahrzehnte hinweg noch den sachsischen Lokomotivbau

bestimmen, und solche Lokomotiven, wie die der Baurei- _

hen 18 und 19 der DR kamen viel spater ebenfalls von
Hartmann.

Henschel & Sohn, Cassel

Im Jahre 1847 erhielt diese hessische Firma einen Auftrag
von der Nordbahn, eine Lokomotive zu bauen. Das war im
deutschen Lokomotivbau der damaligen Zeit einer der
seltenen Fille, daB fiir eine zu bauende Lokomotive zuvor ein
Auftrag vorlag. .

1848 wurde dann dieser Auftrag durch die Ablieferung an
die Nordbahn erfiillt. Die Konstruktion bewahrte sich, und
Henschel & Sohn belieferte fortan vor allem die Main-
Weser-Bahn und die Nordbahn.

Auch diese Lokomotivbau-Fabrik hat sich bis in die Gegen-
wart, wenngleich auch inzwischen durch den Konzern
,Rheinstahl iibernommen, im Lokomotivbau einen guten
Namen bewahrt.

Ke#ler, EBlingen
Im Jahre 1845 nahm Wirttemberg seine erste Eisenbahn-

strecke in Betrieb, die von Carmstadt nach EBlingen fihrte. .

Dieses Land war von Anfang an bestrebt, den gesamten
Eisenbahnbedarf aus eigener Produktion zu decken. Des-
halb forderte die wurttembergische Regierung durch Aus-
schreibungen zur Vorlage von Planen fir den Bau einer
Maschinenfabrik far Eisenbahnbedarf auf. Und man ent-
schied sich fig den Plan von E. Kefler, Karlsruhe. Er bekam
einen zinsbegiinstigten Kredit in Hohe von 200000 Gulden
und gleichzeitig eine Abnahmegarantie fir 15 Jahre durch
die wiirttembergischen staatlichen Eisenbahnen. 1846 wurde

diese.Firma gegrindet und lieferte 1848 ihre erste Lokomo-
tive aus.

Zu jener Zeit begannen auch noch die Union-GieBerei in
Konigsberg (heute Kaliningrad) und die Schichau-Werke in
Elbing (heute Elblag) am Lokomotivbau ihr Interesse zu
zeigen, Erstere nahm 1854 die Herstellung auf, und Schichau
begann 1859 damit. Beide lieferten ihre Lokomotiven an-
fangs nur an die preulischen Ostbahnen, in deren Bereich
diese Unternehmen auch ihren Sitz hatten. In der Folgezeit
zahlten sie ebenfalls zu den erfolgreichen deutschen Lo-
komotivfabriken, die Giber viele Jahrzehnte im Geschaft
blieben.

Wie erwahnt, gab es damals neben diesen erfolgreichen
Firmen auch noch eine ganze Reihe anderer, die teilweise
nur einen Versuch unternahmen und nach MiBerfolgen nach
kurzer Zeit wieder von der Bildflache verschwanden. Zu
ihnen gehorten u.a. Haubold, Chemnitz, die Maschinen-
bauanstalt Ubigau, die Sichs. Maschinenbau Companie,
Dobbs & Ponsgen, Aachen, Dr.Kufahl, Berlin, A.Egells,
Berlin, Edmundts& Herrenkohl, Aachen, Weveré& Co,
Barmen usw. Abschlieend kann man feststellen, daf der
deutsche Lokomotivbau zwar spéater als der anderer Lander
begann, aber dann einen schnellen Aufschwung nahm, und
das schon im ersten Jahrzehnt seiner Existenz. Das beweist
die Tatsache, daBl 1854 die letzte Lokomotive importiert
wurde, zur gleichen Zeit aber die groBen deutschen Firmen
schon mit dem Lokexport begannen.
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So bitte nicht!

Sie neh an, diese Aufnahme sei
gestellt? Weit gefehit, sie wurde wih-
rend einer Fahrzeugschau in
Radebeul aufgenommen.

Abgesehen von der personlichen Un-

fallgefahr, in die sich solche ,Lok-
B iger" leichtsinni, weise be-
geben, ist so etwas doch gegeniber
den vielen anderen Besuchern und
b d, geniiber den Fot
teuren, die eine so seltene Gelegenheit
wahrnehmen wollen und auch sollen,
ecine Ricksichtslosigkeit sonderglei-
chen!

Das meinen nicht nur wir, sondern
dariiber beklagen sich viele Leser! Da
sollten Eltern auf ihre Kinder auf-
passen, wozu sie ohnehin verpflichtet
sind, und in anderen Fillen soliten

sich alle Gbrigen vernanftigen Be-
sucher einig sein und dagegen ein-
schreiten; denn so viele Ordner kann
beim besten Willen kein Veranstalter
stellen. Die Redaktion

Foto: Eckhard Staudt,
Halle (Saale)
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