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Das besondere Bild

Bild 1: Mallettlokomotive 994522 (Vulcan 1920/2013) auf dem Bahnho! Wittower Fihre im Jahre 1955. Die Maschine
wurde am 12. August 1966 im Raw ,, DSF" Gorlitz verschrottet.

Bild 2: Die dlteste aus dem Bestand der ehemaligen ,Rigenschen Kleinbahnen AG" (RaKB) abernommene Lok
war die spitere 994602 (Vulcan 1896/1560). Dieser Zweikuppler fuhr bis zu seiner Ausmusterung am 4. November 1965
in der Regel auf dem Streckenabschnitt Fahrhof—Altenkirchen. Das Bild entstand ebenfalls 1955 auf dem Bahnhof
Wieck. Fotos: G. Paul, Hogerswerda
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Auf der Heimanlage unseres Lesers Otwin Schonau aus Leipzig fahrt auch dieses herrliche Umbaumodall
der BR 52.
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Foto: G. Friese, Wolfen

321



PETER MERKEL (DMV), Werdau

Zwickau und seine Eisenbahn — ein historischer Abri® (2)

3. Industrie- und Kohlebahnen

Zur ErschlieBung des Industrie- und Bergbaureviers ent-
stand neben den 6ffentlichen Strecken in der zweiten Halfte
des 19. Jahrhunderts ein dichtes Netz von Anschluf3- bzw.
Werkbahnen.

Durch die standige Erhohung der Steinkohleforderung
war es einfach nicht mehr moglich, diese Zubringerleistun-
gen mit Pferdewagen abzuwickeln.

Steinkohleférderung (in t)

Jahr Jahr

1800 5000 1880 2354000
1830 14000 1890 2256000
1840 65000 1900 2531000
1850 418000 1910 2484000
1860 864 000 1920 1907000
1870 1843000 1930 1665000

Die Bedeutung der Zwickauer Steinkohle belegt die Ver-
braucherstruktur des Jahres 1879 an Kohle in Sachsen:

Industrie- und Kohlebah

im Stadtgebiet von Zwickau um 1935
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Kohleart Herkunft [t]

Steinkohle Zwickau 1130000
Lugau 382000
Dresden 294000
Schlesien 79000
Ruhr 34000

Braunkohle Bohmen 1060000
Sachsen-Altenburg 198 000
Preufien 26000
Sachsen 13000

Im gleichen Jahr wurden 37 % der geforderten Steinkohle
aus dem Zwickauer Revier nach Bayern ,exportiert®.

Im Lugauer bzw, Dresdener Revier lag diese Exportquote
weit niedriger.

Der Anteil der mit der Eisenbahn abtransportierten Kohle
entwickelte sich in Sachsen folgendermafen:

Jahr

1846 8%
1850 15%
1855 27%
1860 56 %
1865 T0%
1870 74%
1875 75%
1879 76%

Bereits in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts arbeite-
ten in Zwickau etwa 100 Steinkohlenschachte, die im Besitz
von Aktiengesellschaften, mittelgrofen Unternehmen oder
manufakturartigen Kleinbetrieben, den sogenannten
wKohlebauern* waren.

Die schon erwahnte ,Staatskohlebahn“ nach Bockwa
diente besonders zur Abfuhr der in den Bockwaer und
Planitzer Schachten gewonnenen Kohle, band aber gleich-
zeitig das einzige Eisen- und Stahlwerk Sachsens, die , Ko-
nigin Marienhitte" in Cainsdorf an das Eisenbahnnetz an.
Diese Hutte befand sich im Besitz eines Herrn v. Arnim,
dem auch die Planitzer Schachte gehorten. Zu jener Zeit
wurde in den bei Zwickau liegenden Orten Planitz, Stenn
und Schonfels auch Eisenerz abgebaut und rechtfertigte
somit den Standort der Hiitte. Ubrigens lieferte sie als erstes
Werk Deutschlands vollwertige Eisenbahnschienen.
Vielfach wird behauptet, daB die erste Standseilbahn
Deutschlands die 1895 eroffnete von Dresden—Loschwitz
sei. In Wirklichkeit aber existierte fiir den Giterverkehr ein
solches Verkehrsmittel bereits tiber 30 Jahre vorher bei
Zwickau.

Dieser sogenannte ,Bremsberg” verband vom linken Mul-
denufer die Staatskohlebahn mit den bedeutend hoher lie-
genden Planitzer Steinkohleschéchten,

Die Standseilbahn wies eine Steigung von 1:5,87 auf einer
Lange von 313 m auf und wurde fur 75000 Taler ebenfalls
wahrend des Baus der Obererzgebirgischen Eisenbahn er-
richtet. Der Bahnbetrieb erfolgte nach dem Schwerkraft-
prinzip, d. h., die mit Kohle beladenen Waggons zogen die
leeren Wagen nach oben. Bei einer maximalen Kapazitat
von je 12 beladenen Waggons pro Stunde, dabei konnten je
Forderspiel je 2 beladene und leere Waggons befordert
werden, lag die durchschnittliche Auslastung bei 8 Waggons
je Richtung und Stunde.

Ubrigens schlug List zur Uberwindung des Géltschtals ur-
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Folkensteiner

Hsf. Lichten-
fanne

Der Knoten Zwickau zwischen 1870 und 1880

sprunglich anstelle der dann errichteten gleichnamigen
Brucke, ebenfalls den Bau von Standseilbahnen vor.

Die hochgelegenen Planitzer Schachte wurden untereinan-
der durch Pferdebahnen verbunden. Da die Kapazitat der
Standseilbahnen bald nicht mehr ausreichte, erhielten die
Planitzer Schachte direkten Eisenbahnanschlufl uber die im
ehemaligen Lengenfelder Bahnhof begonnene V. Arnim-
sche Kohlebahn. Erst vor wenigen Jahren wurde die seit
vielen Jahren nicht mehr als Kohlebahn genutzte Strecke
abgebaut.

Bekanntlich konnen wir die alteste original erhaltene deut-
sche Dampflok ,Muldenthal" im Dresdener Verkehrsmu-
seum bewundern. Ihre Heimat war die sogenannte Bockwaer
Kohleeisenbahn. Zwar brachte die Staatskohlebahn eine
bedeutende Verkehrsverbesserung fir die 30 Bockwaer
Bergwerke, doch befriedigten diese Transportméglichkei-
ten noch immer nicht. Nach wie vor bestand kein direkter
Eisenbahnanschlufl an die Schéchte.

1856 stellten alle 36 Kohlewerkbesitzer und 2 Aktiengesell-
schaften einen Antrag zum Bau von Kohlebahnen im
Zwickauer Revier.

Am 16. Oktober 1856 wurden die Verhandlungen mit der
sachsischen Regierung aufgenommen, die den Vorhaben
wohlwollend gegeniberstand. Unmittelbar daran schlof
sich die Konzessionierung der Bockwaer Kohleeisenbahn

an,

In der Nahe des heutigen Hp Cainsdorf strichen die Floze an
der Oberflache aus. Diese giinstigen Bedingungen gestatte-
ten den Abbau der Kohle mit relativ wenig Aufwand.

So wurde das Bockwaer Feld im Gegensatz zu anderen
Zwickauer Revieren vorrangig durch Kleinbetriebe (Kohle-
bauern) ausgekohlt. Es ist heute kaum vorstellbar, daB auf
einem Arreal von ca. 4 km? bis zu 60 Schachtanlagen gleich-
zeitig bestanden. Viele Bergwerkbesitzer lieen nur mit
Kleingartenanlagen vergleichbare Flachen von 15 m Breite
abbauen.

Beim Eisenbahnbau ergaben sich bis dahin noch nicht ge-
kannte Komplikationen. Terrainsenkungen, Einbriiche und
Abrisse erforderten deshalb riesige Aufwendungen. Die
Projektierungsarbeiten muften besonders bei den Formu-
lierungen der Konzessionsbedingungen berucksichtigt
werden. Die zu erwartenden Schwierigkeiten schlossen
jedes direkte Interesse des sachsischen Staates aus, obwohl
die vorbereitenden Arbeiten durch Ingenieure der Konigli-
chen Sachsischen Staatsbahn auf Kosten der Bergwerke
ausgefiihrt wqrden sind. Die einzige Moglichkeit alle Kohle-
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bahnen einheitlich zu betreiben, bestand nur durch Gran-
dung von Aktiengesellschaften.

Um eventuelle Risiken von den Bergwerkskleinunterneh-
mern fernzuhalten, wurden spezifisch-rechtliche Regelun-
gen getroffen. Das von der Gesellschaft benétigte Areal
muBlte von ihren Eigentiimern ,.abgekauft“ werden. Die
gewunschten Anschlisse wurden jedoch ausschlieBlich auf
Kosten der befreffenden Gesellschaft errichtet. Besondere
Bedingungen stellte die , Konigliche Berginspektion* fur
den Bahnbau. Sie veranlaBte, daB bis zu 60 m Teufiiefe
unter der Bahntrasse die Fl6ze zu durchorten waren. Dabei
sollte das obere RuBkohlefloz zur Verlegung der Strecken
genutzt werden.

Die Kohlewerkbesitzer akzeptierten diese Bedingungen
nicht, da das ein zu groBer Verlust ihres Abbaugebietes
bedeutet hatte.

Stattdessen einigte man sich darauf, daB bei Betriebsstd-
rungen die Bahn auf eine RegreBpflicht verzichtete. Die
Gewahrleistung einer angemessenen Sicherheit im Bahn-
betrieb wurde offensichtlich auf Grund von Profitinteres-
sen nicht so ernst genommen,

Die 1858 erstmals vorgelegten Projekte gewahrleisteten
nicht den direkten Anschluf3 an die Bergwerke. Erst ein
1860 ausgearbeiteter Plan stiefl bei der Gesellschaft auf
Interesse. Er sah die Erschliefung des Feldes durch vier
Hauptgleise vor. Jede Ladestelle sollte Giber mindestens
zwei Wege erreicht werden, um wiahrend méglicher Be-
triebsstorungen den Betrieb aufrechterhalten zu kdnnen.
Im Oktober 1860 begannen schlieBlich die Bauarbeiten und
am 4. September 1861 wurde die Bahn eingeweiht. Ein vom
6. November 1860 stammende Bittschrift der Gesellschaft
an die Koniglich Sachsische Staatsbahn beinhaltete wie-
derum ein Gesuch zwecks Betriebsiibernahme. Der Antrag
wurde angesichts der herrschenden Umstande abermals
abgelehnt.

Anfanglich verfigte die Kohlebahn tber folgende Anlagen
und Streckenverhaltnisse:
— max. Einschnitt

— max. Dammhohe

29m
9,1m

Der Knoten Zwickau um 1936

323



Bild9 Der Eriffnungszug nach Fertigstellung der Elektrifizierung zwischen
Altenburg und Zwickau am 25. 5. 1963

— Streckenlange 10,48 km
(spater auf 15,4 ki erweitert)
— 80 Weichen
— 42 Bergwerke waren mit 47 Lade-
stellen angeschlossen
— kleinster befahrbarer Bogenhalbmesser 135 m
— max. Steigung 1:40
Die Wageniibergangsstelle (WUST) bestand im Staatsbahn-
hof Bockwa. 1879 wurde dieser Bahnhof von der Gesell-
schaft erworben und die WUST auf die Muldenbriicke ver-
legt.
Ein konstantes Streckennetz bestand nie langere Zeit, dadie
AnschluBbahnen laufend den veranderten Standorten und
geologischen Bedingungen angepaBt werden muften. Im
Laufe der Jahre erforderte die Bahnunterhaltung erhebli-
che Schwierigkeiten. So traten mehrfach Einbriiche auf.
Am 15. September 1868 entstand beispielsweise plotzlich ein
Einbruch von 28 m Durchmesser und 20 m Tiefe, wobei
Gleisanlagen und ein Bahnwarterhaus im Erdreich ver-
sanken. Ein weiteres Vorkommnis gleicher Art war am
18. Méarz 1884 mit 14 m Durchmesser und 32 m Tiefe zu ver-
zeichnen. Allein die Bahnhofsunterhaltung verschlang
beachtliche Betrage. Fir 1 km Strecke wurden jahrlich
1800 M fur die Bahnunterhaltung aufgewendet.
Innerhalb von 25 Jahren muflten 435905 m® Schutt zur Er-
haltung der Trasse nachgeschittet werden. Dennoch sank
in dieser Zeit die durchschnittliche Héhenlage des Gleises
um ca. 8 m!
Bis auf einige Bahnbetriebswagen besall die Gesellschaft
keine Waggons, da die Wagen der Koniglich Sachsischen
Staatsbahn direkt auf das Werkbahnnetz ubergingen. Die
Loks waren zwar Eigentum der Gesellschaft, wurden je-
doch von der Staatsbahn unterhalten. Zur Betriebseroff-
nung 1861 beschaffte die Gesellschaft von Hartmann,
Chemnitz (heute Karl-Marx-Stadt), zwei identische 1-B-Lo-
komotiven, die ,,Bockwa‘ und ,,Muldenthal”. Bis 1863 diente
zunachst eine Maschine als Reserve, da das Verkehrsauf-
kommen durch eine Lok bewaltigt werden konnte.
Die sprunghaft ansteigende Verkehrsentwicklung ver-
anlafite den Bahneigentimer dazu, 1864 eine dritte Lok von
der Staatsbahn anzukaufen. Die 1850 gebaute Maschine
erhielt den Namen ,,Ron",
Anfanglich fanden sehr zu Briichen und grofem Verschleill
neigende Eisenschienen Verwendung. Doch bereits 1867 bot
die benachbarte Marienhiitte Stahlschienen zu ,,wohlfeilen*
Preisen an, die sich fortan hervorragend bewahrten. Die
Verkehrsentwicklung entsprach den Erwartungen, war
aber stets von den Forderumfangen abhangig.
Bereits 1873 kiindigte sich zwar die Erschopfung des Kohle-
feldes durch einsetzende ricklaufige Fordermengen an.
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Dennoch waren die Betriebsergebnisse auBerordentlich
zufriedenstellend. Bereits nach dem ersten Geschaftsjahr
wurden 7,3% Dividende ausgezahlt, im Spitzenjahr 1873
stieg diese Ziffer auf die enorme Héhe von 76 %.

Mit Auskohlen des Feldes stellte die Bockwaer Kohlebahn
im Laufe der Jahrzehnte schrittweise den Betrieb ein. In
den 50er Jahren wurden die letzten Gleise liquidiert. Es gibt
heute nur noch wenige Zeugnisse von der ehemaligen Eisen-
bahn. So stehen noch immer im Muldenbett die alten
Bruckenpfeiler der Briicke der Staatskohlebahn. Der Bock-
waer Bahnhof wurde zu einem Groflagerplatz des Bau-
stoffhandels umfunktioniert.

Zur Erschliefung des hoher gelegenen Oberhohndorf-
Reinsdorfer Reviers wurde am 1. Dezember 1860 eine
Kohlebahn gleichen Namens er6ffnet. Der Kostenaufwand
fir den Bahnbau betrug 1790000 M.

Die 14,48 km lange Strecke zweigte bei Schedewitz von der
Staatskohlebahn ab. Den Betrieb fiihrte hier die ,Sachsi-
sche Staatsbahn* zu Lasten der Eigentiimer. Die Kohlebahn
wies schwierige Streckenverhaltnisse auf. Fast auf der ge-
samten Lange schwankte die Steigung zwischen 1:44 und
1:36.

1861 erschlofl die Bahn 19 Steinkohleschachte bei einem
Aufkommen von taglich ca. 150 Wagenladungen. Zur Ab-
wicklung des Betriebes standen zwei 1'B-Maschinen mit den
Namien, Rolle*, ,,Adhasion” zur Verfugung. Die Loks waren
in der Lage, Leerzige mit 25 Waggons bergan zu befordern.
In den Jahren 1901 und 1902 versuchten einflufireiche Inter-
essenten die Ortschaft Wildenfels an das Eisenbahnnetz
anzuschlieflen.

Zur Diskussion stand neben einer Zweigbahn von Wiesen-
burg (Obererzgebirgsbahn) der Weiterbau der Reinsdorfer
Kohlebahn nach Wildenfels bei gleichzeitiger Aufnahme
des Personenverkehrs. Die ablehnende Haltung der sach-
sischen Regierung liel aus beiden Projekten keine Wirk-
lichkeit werden. Nach Einstellung des Kohlebergbaus
wurde vor etwa 10Jahren die Strecke schrittweise ab-
gebaut. Zuletzt bewaltigte die Transportaufgaben eine von
der DR tibernommene ehemalige Lok der BR 892,

Drei Jahre nach Inbetriebnahme der Reinsdorfer Kohle-
bahn wurde das erste 1,55km lange Teilstick der Bricken-
bergkohlebahn eréffnet. Nach Anschlufl weiterer Schachte
erreichte die Bahn 1899 eine Lange von 6,13km. An ihr
lagen zwar wenige, jedoch sehr bedeutende Schachtan-
lagen. Auch diese Strecke weist infolge lang anhaltender
Steigungen (1:40) ein schwieriges Profil auf.

Anfangs fiihrten die Schachtebesitzer in ihrer Eigenschaft
als Eigentiimer der Kohlebahnen den Betrieb selbst. Spater
wurde er von der Staatsbahn ibernommen.

Die Bruckenbergbahn wird als letzte ehemalige Kohle-
bahn auch heute noch betrieben. Gegenwartig wird die
Strecke zum ehemaligen , Hilfe-Gottesschacht” als Indu-
striebahn genutzt.

Die 7,99 km lange Strecke Zwickau—Polbitz—Mosel wurde
am 10.7. 1893 er6ffnet. Die Strecke erschliefit alle bedeuten-
den Industriebetriebe im nérdlichen Randgebiet wvon
Zwickau.

Der Betrieb wurde von Anfang an durch die Sachsische
Staatsbahn zu Lasten der Gesellschaften gefihrt.

Die Kohlebahnen wurden in den 50er und 60er Jahren von
Werk- und Reichsbahnloks befahren. So kamen seitens der
Schachte ehemalige pr. G7, G8, Sa V T zum Einsatz. Die
DR setzte insbesondere die BR 94°%2!, 58 und die tiichtige,
fast schon vergessene sa. VT (89 281—295) ein.
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Zwickau

und seine Eisenbahn —
ein historischer AbriRR (2)

Bild 10: 44 1166 im Jahre 1865 im Bw Zwickau

Bild 11: Ein Werdauer Rollwagen im Bw Zwickau (38261)
Bild 12: 22014, Bw Zwickau mit Tender 2'2T26, im Hbf

Bild 13: Aus Reichenbach in Zwickau einfahrender D-Zug (1963)
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Fotos: Autar (2), G. Meyer (), Aue
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NORBERT KUSCHINSKI, Dresden

y Ermel”

Zu Besuch bei der Pioniereisenbahn in Kosice

» Pionier " Alpinka
[ ]

ay

In Kosice, der ostslowakischen Bezirkshauptstadt, befindet

sich am nordwestlichen Stadtrand die alteste Pioniereisen-

bahn der CSSR, die 1980 auf ein 25jahriges Bestehen zu-
ruckblicken kann.

Um vom Stadtzentrum zu ihr zu gelangen, benutzt man am
besten den Stadtbus der Linie 15 bis zur Endstelle in Crmel,
da die frithere StraBenbahnlinie bereits 1976 von Crmel bis
zum Lokomotiv-Stadion zurlickgenommen wurde. Wer
motorisiert anreist, benutzt die StraBe in Richtung Mar-
gecany bis zum Parkplatz an der Bushaltestelle.

Im Gebaude des Bf ,,Crmel* sind neben der Werkstatt und
den Dienstraumen auB3erdem Unterstellméglichkeiten vor-
handen. Einige Fotografien aus fritheren Betriebsjahren
geben dem Interessierten einen Uberblick zur erst kurzen
Bahngeschichte. Bis zur Abfahrt bleibt auch noch Zeit, sich
im Bahnhofsgeldande umzusehen. Neben einigen abgestell-
ten Personen- und Guterwagen fallt vor allem der grofe
Tankbehalter auf, der zur Versorgung der Tfz mit
Dieselkraftstoff vorhanden ist.

Schlieflich ist die Abfahrtszeit herangekommen, und die
Fahrgaste nehmen im bereitstehenden Zug Platz. Bei scho-
ner Witterung sind die Sitze im Sommerwagen, deren Leh-
nen sich entsprechend der Fahrtrichtung umklappen las-
sen, besonders begehrt.

Nachdem das Formhauptsignal auf ,freie Fahrt* gestellt
wurde und die Aufsicht den Abfahrtsauftrag erteilt hat,
setzt sich der Zug in Bewegung.

Die 5 km lange Strecke der Pioniereisenbahn fihrt durch
das schén gelegene Tal von Crmel (,,Crmelske udolie"), das
sehr romantisch ist und daher als Naherholungsgebiet fur
die Einwohner von Kosice dient. Somit hat die Bahn also
auch eine reale Verkehrsaufgabe zu erfiillen. In dem stellen-
weise recht engen Tal teilen sich Landstrafle, die meterspu-
rige Bahn, der FluB Crmel und am Talhang noch der
Wanderweg den vorhandenen Platz. Nach 2 km Fahrt durch
Wald und Gber Wiesen ist der Bahnhof , Vpred* (,,Vor-

Bild ] Die Diesellok TU 29.0003 , Anicka" wird im Bahnhof Crmel auf die
Abfahrt vorbereitet
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warts*) erreicht. Hier ermoglicht eine Ausweichstelle im
Bedarfsfalle das Kreuzen mit dem Gegenzug. Ansonsten
wird hier in der Regel nur bei Bedarf gehalten, so daf3 der
Bahnhof mit Stellwerk meist unbesetzt ist.

Nach einem beschrankten Wegilibergang wird eine Sa-
gemuhle passiert, und schlielich geht die Fahrt an einer
groflen Wiese vorbei, auf der ein Freizeitzentrum fir volks-
sportliche Betatigung aufgebaut wurde. Sicher kann hier
mancher Modelleisenbahner Anregungen fir die Gestal-
tung seiner Anlage finden.

Kurz vor Erreichen der Endstation wird noch die Land-
strafle nach Margecany tuberquert, die bis hierher zur Bahn-
linie parallel verlauft. Dieser Wegiibergangist unbeschrankt,
aber mit einer Warnblinkanlage gesichert. Im Bahnhof
,Pionier* in Alpinka, der nach etwa 20 Minuten Fahrt er-
reicht wurde, wird die Lok abgekuppelt und umgesetzt,
damit der Zug nach kurzer Pause die Rickfahrt antreten
kann.

Wenige hundert Meter weiter stehen die Gebaude der be-
liebten Sommergaststatte ,, Alpinka“, die Ausgangspunkt
fir weiterfihrende Wanderungen ist. Nur am Wochenende
fahrt auch ein Ausflugslinienbus der "Verkehrsbetriebe
Kosice bis hierher.

Auch im Wartesaal des Bahnhofs , Pionier* sind einige
Bilder aus der Geschichte der Pioniereisenbahn zu sehen,
die vom Stationspersonal bereitwillig erldutert werden:
Die Idee zum Bau der Pioniereisenbahn stammte von Eisen-
bahndirektor Vojtech Janik, der bei einem Besuch in der
Sowjetunion im Jahre 1954 eine der dortigen Pioniereisen-
bahnen kennenlernte. Es gelang ihm, seine Kollegen in
Kosice fur den Bau einer solchen Bahn in ihrer Stadt zu
gewinnen. Im April 1955 wurde mit den Erdarbeiten be-
gonnen. In vielen freiwilligen Arbeitseinsitzen von Eisen-
bahnern aller Dienstzweige und von Lehrlingen, die teil-
weise in mehreren Schichten durchgefiihrt wurden, konnte
die Bahn bis zum vorgesehenen Termin fertiggestellt wer-

Bild2 Ausfahrt fir den Zug in Richtung Alpinka
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Bild 3 Kurz vor dem Bahnhof , Pionier* wird die Landstrafe tiberquert

Bild 4

Nach dem Umsetzen der Lok im Bahnhof Pionier ist fiir das Zugperso-
nal eine Pause vorgesehen

den. Die feierliche Eroffnung erfolgte am 21. August 1955,
an dem zum ersten Mal der ,, Tag des tschechoslowakischen
Eisenbahners* begangen wurde. Kogice war damit die erste
tschechoslowakische Stadt mit einer Pioniereisenbahn;
andere folgten spiter — wie Presov und Olomouc. Das
rollende Material fir die Pioniereisenbahn Kosice ber-
nahm man von der fritheren Schmalspurstrecke Hronska
Dubrawa—Banska Stiavnica, die 1948/49 von Meterspur
auf Regelspur umgebaut worden war. So gelangte auch ein
etwa T0Jahre alter Zugbegleiterwagen nach Kosice, der
noch heute in Betrieb ist.

Urspringlich fiihrte die Strecke nur Gber eine Lange von
2,16km von Crmel bis Vpred, die Verlangerung bis zum
Bahnhof ,,Pionier" in Alpinka erfolgte 1956. An Tfz standen
anfangs zwei Dampflokomotiven zur Verfigung, die hier
die Namen ,,Ani¢ka" und ,Katka" flihrten. Eines der aus-
gestellten Fotos zeigt die Lok U 36.004 bei der Einfahrt in
den Bahnhof ,Vpred“. Bis 1969 versahen die Dampf-
lokomotiven ihren” Dienst, dann wurden sie durch Diesel-
loks abgelost. Auch heute tragen diese nepen Tfz neben
ihren ,,offiziellen” Nummern 29.0002 und 29.0003 wieder die
Namen ,Katka" bzw. ,,Ani¢ka".

Normalerweise ist nur ein Zug im Einsatz, der neben der
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Bild6 Die Aufsicht erteilt den Abfahrtsauftrag; der Zug féhrt zuriick nach
Kosice

Fotos: N. Kuschinski, Dresden

Diesellok aus einem geschlossenen Personenwagen, einem
uberdachten Sommerwagen und dem Zugbegleiterwagen
besteht. Bei starkem Ausflugsverkehr, also vor allem am
Wochenende, wird ein zweiter Zug eingesetzt. Der Fahrplan
ist Gibrigens im Kursbuch der CSD unter der Nummer 40k
zu finden. Die Saison ist relativ kurz: Sie geht vom 1. Mai bis
zum 31. August eines jeden Jahres.

Der Tarif sieht fur die Gesamtstrecke einen Fahrpreis von
2 Kronen vor, flir die Fahrt von oder bis ,,Vpred“ nur
1 Krone. Kinder von 5 bis 10Jahren zahlen die Hailfte,
Kinder bis 5 Jahren fahren frei. Fahrpreise also, die den
ublichen Nahverkehrstarifen angepalfit sind. 1955 begannen
31 Jungen und 9 Médchen als Pioniereisenbahner. Heute
sind es insgesamt etwa 80 Pioniere, die hier jedes Jahr unter
Anleitung erfahrener Eisenbahner in den verschiedenen
Funktionen tatig sind.
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