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Dieselloks
aus Woroschilowgrad
in sechs Landern

Auf den Strecken der DR bewahren sich
seit mehr als 15 Jahren die Lokomotiven
der BR120 aus der Sowjetunion. Sie ver-

kehren heute vornehmlich auf noch
nicht elektrifizierten Magistralen.
Aber auch die CSD, PKP, MAV, GySEV

und die Koreanischen Eisenbahnen set-
zen diesen GroRdieselloktyp in gréRe-

rer Stiickzahl ein. Die mit elektrischer
Kraftibertragung ausgeriisteten Loks
sind sehr zuverldssig und werden vor
allem im Giterzugdienst eingesetzt.
Vier Loks verschiedener Bahnverwal-
tungen stellen wir vor, um insbeson-
dere die unterschiedlichen Farbgebun-
gen zu zeigen.

1 Die 1967 gebaute Lok 120 022 (ex V 200 022)
des Bw Gera vor einem Guterzug in Hermsdorf
(September 1982)

Foto: W. Drescher, Jena

2 Beiden CSD als 679.1 bezeichnet, verkehren
die Loks dort bis auf zusatzlich angebrachte Zier
streifen mit dem urspringlich vom Herstellerwerk
ausgelieferten Farbton

Foto: B. jaroslav, Praha

3 MAV-Lok M 62 022 in der
dany 1979

Foto: H. Winkelmann, Zwickau

4 PKP-Lok St 44.214 am 12. Oktober 1975 im To
runer Hauptbahnhot

Foto: H. Pochadt, Berlin

Nahe von Puspokla



modell
eiseanbahner

inhalt

o/84

eisenbahn-modellbahn- modelleisenbahner
zeitschrift p :
33. Jahraan orum Leser meinen, schreiben, antworten und fragen 2
gang DMV teilt mit; Anzeigen 34/35
tips Druckreife Zeichnungen 18
literatur Rezensionen 33
transpress eisenbahn
VEB Verlag fiir Verkehrswesen
Berlin international Hronec-Waldbahn bleibt erhalten 3
Auf der Spur einer indischen Schmalspurbahn 12
ISSN 0026-7422
historie Die Cottbus-Schwielochsee-Eisenbahn 4
kurzmeldungen Lokeinsitze; DDR und Ausland 7/8
fahrzeugarchiv Eisenbahnmuseumswagen BCi-29 8
sonderfahrt Riickblick 1983; Terminkalender 1984 10/11
mosaik Werklokomotiven 15
nahverkehr
Titelbild mosaik StraBenbahn-Neuigkeiten 16
Auch in diesem Jahr wird es in Zusammenar-
beit mit der Deutschen Reichsbahnund dem  modellbahn
Deutschen Modelleisenbahn-Verband der
DDR zahlreiche Sonderfahrten geben. Mehr tips Verpackung von Fahrzeugen 20
darliber erfahren sie in dieser Ausgabe auf Kunstbauten in HO 21
der Seite11. U. B. z. die Lok 50849 vor ei- Gleisbildstellpult 30
nem Sonderzug am 25. September 1982 bei
Einfahrt in den Haltepunkt Amerika, der an HE B ;
der Strecke Rochlitz—Penig (KBS432) liegt vorbild-modell Signabuslennan i
und deshalb diese Bezeichnung erhielt, weil anlage StraBenbahnen selbst gebaut 26
angeblich hier ein damals in Amerika erfolg- &SD-Schmalspurbahn in HO 28
reicher Unternehmer im vorigen Jahrhun- P L
dert eine Fabrik und Siedlung anlegen lie@. international Bildauslese vom XXX. Modellbahnwettbewerb 36
Foto: H. Heinrich, Steinpleis
Redaktion Redaktionsbeirat Erscheint im transpress Anzeigenannahmestellen in der

Verantwortlicher Redakteur:

Dipl. rer. pol. Rudi Herrmann
Telefon: 204 12 76

Redakteur: Ing. Wolf-Dietger Machel
Telefon: 2 04 12 04

Redaktionelle Mitarbeiterin:
Gisela Neumann

Gestaltung: Ing. Inge Biegholdt
Anschrift:

Redaktion ,modelleisenbahner”
DDR - 1086 Berlin,

Franztsische Str. 13/14,

Postfach 1235

Fernschreiber: Berlin 11 22 29
Telegrammadresse: transpress
Berlin

Zuschriften fir die Seite ,.DMV
teilt mit" (also auch fiir ,Wer hat —
wer braucht?”)

sind nur an das Generalsekretariat
des DMV, DDR — 1035 Berlin,
Simon-Dach-Str. 10, zu senden.
Herausgeber

Deutscher Modelleisenbahn-
Verband der DDR

Giinter Barthel, Erfurt

Dipl.-Ing. oec. Gisela Baumann,
Berlin

Karlheinz Brust, Dresden

Achim Delang, Berlin

Dipl.-Ing. Giinter Driesnack,
Kanigsbriick (Sa.)

Dipl.-Ing. Peter Eickel, Dresden
Eisenbahn-Bau-Ing. Giinter Fromm,
Erfurt

Dr. Christa Gértner, Dresden

Ing. Walter Georgii, Zeuthen

Ing. Paul Heinz, Sonneberg

Ing. Wolfgang Hensel, Berlin
Dipl.-Ing. Hans-Joachim Hiitter, Berlin
Werner ligner, Marienberg

Prof. em. Dr. sc. techn. Harald Kurz,
Radebeul

Wolfgang Petznick, Magdeburg
Ing. Peter Pohl, Coswig

Ing. Helmut Reinert, Berlin

Gerd Sauerbrey, Erfurt

Dr. Horst Schandert, Berlin

Ing. Rolf Schindler, Dresden
Joachim Schnitzer, Kleinmachnow
Jacques Steckel, Berlin

Hansotto Voigt, Dresden

VEB Verlag fiir Verkehrswesen
Berlin

Verlagsdirektor: Dr. Harald Bottcher
Chefredakteur des Verlags:
\Dipl.-Ing.-Ok. Journalist Max Kinze
Lizenz Nr. 1151 )
Druck:

(140) Druckerei Neues Deutschland,
Berlin

Erscheint monatlich;

Preis: Vierteljahrlich 5,40 M.
Auslandspreise bitten wir den Zeit-
schriftenkatalogen des ,Buchexport”,
Volkseigener AuBenhandelsbetrieb
der DDR, DDR - 7010 Leipzig,
Postfach 160, zu entnehmen.
Nachdruck, Ubersetzung und Aus-
ziige sind nur mit Genehmigung der
Redaktion gestattet.

Art.-Nr. 16330

P 239/83 -
Redaktionsschiul®: 18. 1, 1984
Geplante Auslieferung: 21. 2. 1984

Verlagspostamt Berlin

Anzeigenverwaltung
VEB Verlag Technik Berlin
Fir Bevolkerungsanzeigen alle

DDR, far Wirtschaftsanzeigen der
VEB Verlag Technik, 1020 Berlin,
Oranienburger Str. 13—14, PSF 201.

Bestellungen nehmen entgegen: in
der DDR: sémtliche Postamter und
der ortliche Buchhandel; im Aus-
land: der internationale Buch- und
Zeitschriftenhandel, zusétzlich in
der BRD und in Westberlin: der ortli-
che Buchhandel, Firma Helios Lite-
raturvertrieb GmbH., Berlin (West)
52, Eichborndamm 141167, sowie
Zeitungsvertrieb Gebriider Peter-
mann GmbH & Co KG, Berlin (West)
30, Kurfirstenstr. 111.
Auslandsbezug wird auch durch den
Buchexport Volkseigener Aullen-
handelsbetrieb der Deutschen
Demokratischen Republik, DDR —
7010

Leipzig, LeninstraBe 16, und den
Verlag vermittelt.

b

me 2/84 1



modell
cisanbahner

forum

I\

Leser meinen...

Modellbahnanlage Effingen

Die im Heft 10/83 des ,me” vor-
gestellte Modellbahnanlage ,Ef-
fingen” von Ulrich Schulz aus
Neubrandenburg hat mir, von
der Idee und auch Detailausfiih-
rung her gesehen, sehr gut ge-
fallen. Nur finde ich, daB zu ei-
nem vorbildgerechten Betriebs-
ablauf mit modellgetreuen Fahr-
zeugen auch der Gleisplan dem
Vorbild entsprechen sollte. Ab-
gesehen von den fehlenden Ein-
fahrsignalen auf dem veréffent-
lichten Gleisplan ist bei der Ein-
bindung der eingleisigen Haupt-
bahn im Vorfeld des Bahnhofs
Effingen unbedingt nach der”
Bau- und Betriebsvorschrift ein
Schutzgleis nétig, um Flanken-
fahrten zu verhindern. Das Aus-
fahrsignal am duBeren Bahn-
steiggleis in Richtung Tunnel ist
unndétig, da von dort aus ohne-
hin nicht das rechte Tunnelgleis
erreicht werden kann, also die-
ser Bahnsteig nur in eine Rich-
tung nutzbar ist. In der Ortschaft
Thomasmiihlen kénnte man par-
allel zum regelspurigen Kopf-
gleis, vom Schmalspurbahnhof
ein 750-mm-Gleis heranfihren,
um das Umladen der Giiter zur
Schmalspurbahn anzudeuten, da
die meisten Schmalspurstrecken
urspranglich auch dem Giiter-
verkehr dienten.

M. Novy, Radeburg

Mir gefiel der zum Bild5 geho-
rende Text ,Das gab’s auch
beim Vorbild!“ nicht. Es handelt
sich dabei um die ,versehent-
lich” in die Drehscheibengrube
gefahrene 93er. Dieses zwar
sehr lebendig gestaltete Foto in
Verbindung mit dem Vorbild zu
sehen, halte ich nicht fiir gut.
Hier wiére es ein grober Verstof
gegen die Sicherheitsvorschrif-
ten. Was will das Personal auf
der Lok und wo sind die Schutz-
helme der zum Aufgleisen einge-
setzten Eisenbahner?

W. Ddring, Dresden

Viele Hinweise zu geben, wie
vorbildgerecht gebaut werden
soll und was man dabei beriick-
sichtigen sollte, sind zwei The-
men, die wir 1984 im .modellei-
senbahner” ausfihrlicher als je
zuvor behandeln méchten. Und
deshalb sei die auf der Seite3
des letzten Heftes geduBerte
Bitte noch einmal wiederholt:
Schicken Sie uns ruhig einige
Fotos von |hrer Anlage. Tausen-
den Modelleisenbahnern kon-
nen wir dann an Hand der verdf-
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ftentlichten Bilder zeigen, was
gut gelungen ist, aber auch dar-
auf hinweisen, was noch verbes-
sert werden sollte.

me

Beitrige iiber die ,Elektrische”
nach wie vor gefragt

Als langjahriger Leser lhrer in-
teressanten Zeitschrift erlaube
ich mir, einige Gedanken zum
Inhalt der Hefte darzulegen. Ein-
mal finde ich es schén, dal} Sie
viel iber alte Dampfloks berich-
ten und den vielen, z. T. auch
schon stillgelegten, Schmalspur-
bahnen ehrende Gedenkworte
widmen.

Nun schrieben Sie in einem der
letzten Hefte, daR es Leser gébe,
die lhnen sagten, Sie sollten
nichts oder mindestens nicht
viel iber StraBenbahnen berich-
ten. Die StraRenbahn hat einen
festen Platz in unserer Zeitschrift
erhalten, und so soll es meines
Erachtens auch bleiben. Wie in-
teressant und schon StraBenbah-
nen sein kdnnen, zeigt der im

Heft 9/83 verdffentlichte Poster.
Ich bin Jahrgang 1907, und da
meine Eltern geblirtige Leipziger
waren, bin ich schon als Kind
viel nach Leipzig gekommen und
hatte Gelegenheit, die vielen,
darnals sehr verschiedenen Fahr-
zeuge der damaligen drei Leipzi-
ger Gesellschaften zu sehen.
Dieser Poster zeigt nun den Wa-
gen in dem damaligen Farban-
strich der ,GroRen Leipziger Stra-
Benbahn” und zwar genau, wie
ich es von damals noch in Erin-
nerung habe.

Den Mitgliedern der AG 6/44
des DMV der DDR fiir die her-
vorragenden Restaurierungsar-
beiten herzlichen Dank! Bitte
bringen Sie auch weiterhin so in-
teressante Beitrdge lber die auf
der ganzen Welt wieder an Be-

deutung gewinnende und unver-
wiistliche ,Elektrische”.
J. Sander, Erfurt

Leser schreiben...

Druckluftbremse kontra
Luftdruckbremse

Beide Begriffe sind fir ihre Zeit
richtig (siehe ,forum” im me
10/83). Ab etwa 1920 biirgerte
sich der Begriff ,Druckluft-
bremse” bei Eisenbahnern und
Bremssachverstdndigen ein.
Gleizeitig wurde bis etwa 1930
der frither gebriuchliche Begriff
JLuftdruckbremse” verwendet.
Gemeint waren in jedem Fall mit
Druckluft (Luftdruck) gesteuerte
und arbeitende Bremsen, die
auch selbsttétig und durchge-
hend (nur von einer Stelle des
Zuges aus bedienbar) wirken
kdnnen.

Unabhiéngig von den Begriffen
JDruckluftbremse” und , Luft-
druckbremse” ist im Heft 8/83
auch der Begriff Klotzbremse”

erwdhnt, der durch die Art der
die Bremskraft libertragenden
Elemente gepréagt wurde. Er
miifte bei Anwendung einer ge-
nauen Begriffsbestimmung
heute durch den Begriff ,Brems-
sohlenbremse” ersetzt werden.
Dipl.-Ing. S. Schmager, Berlin

Leser antworten...

Dreiteilige
Doppelstockzugeinheiten

H.-G. Kiihnbaum aus Leipzig be-
obachtete auf der Strecke Er-
furt—Schleusingen vor einiger
Zeit eine dreiteilige Doppel-

stockzugeinheit (siehe me 11/83,

Seite2). Sie wurde 1981 vom

Bahnbetriebswagenwerk (Bww)
Magdeburg zum Bww Erfurt um-
gesetzt und verkehrte in den
Sommermonaten mehrere Wo-
chen auf der KBS651 als P16211
und P16216

K. MeiBner, Bad Sulza

Auch auf der KBS500 wurde im
Sommer 1983 eine im Bww Halle
beheimatete dreiteilige Doppel-
stockzugeinheit zwischen Halle
(Saale) Hbf und Lutherstadt Wit-
tenberg eingesetzt.

Mir fiel auf, daR die in der Regel
fortlaufende Numerierung der
einzelnen Fahrzeuge durch ei-
nen fehlenden Wagen unterbro-
chen war. Es ist anzunehmen,
daR er bereits ausgemustert
wurde.

M. Imm, Gréafenhainichen

Leser fragen...

Genaue Angaben

sind nicht bekannt

Dieses Foto von einer Dampflok
entstand im September 1983 im
Bahnhof von Hanoi. Vietnamesi-
sche Freunde haben es mir ge-
schenkt. Wie sie sagten, sind in
Vietnam noch heute zahlreiche
Damploks dieser Baureihe im
Einsatz. Nahere technische An-
gaben und Einzelheiten Giber den
Hersteller und das Baujahr sind
unbekannt. Vielleicht konnen an-
dere Eisenbahnfreunde nahere
Informationen mitteilen.

G. Lange, Berlin :

Berichtigung

Der auf der dritten Umschlagseite

des Heftes 1/84 verdffentiichte Bild-
text zum untersten Foto muB richtig
heifien: Lok sa IV (HO) von Kari-Ernst
Hertam (DDR), Kategorie A 1, 3. Preis,
90 Punkte

Winterschlaf

Schranken lﬁeib;.
Ivom LOKL. bis 3% Marz)
{ jeden Jahres geschios-|

sen Offnung der™ %
Schranken erfolgt
nachZuruf durch
den Blockwarfer

A

Aulgenommen an der Blockstelle
Brandenburg-Malge und eingesandt
von A. Junge, Brandenburg
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Klaus Kieper (DMV), Ahrensfelde mer, aber straff organisierter Form statt.
Abendliche kulturelle Veranstaltungen
am Lagerfeuer in romantischer Bergat-
mosphére entstanden zwangslos aus ei-
gener |nitiative. Die Stimmung war
groRartig. Viele wollen auch im nich-

sten Jahr wieder dabei sein.

1 Eingangstafel ,Lager zur Rekonstruktion der
Waldeisenbahn™

2 Das Zentrum des Wiederaufbaus in Cierny Balog
Bald wird hier wieder ein Zug fahren.

Eine 3 Arbeiten an der CKD-Lok Nr. 1 (U 35.901;
1948/2609) in Cierny Balog
Museumswaldbahn 4 Rekonstruktion eines Giterwagens.
Fotos: Verfasser
entsteht

Eine bekannte und sehr beliebte
Schmalspurbahn in der CSSR war die
bis zum 31. Dezember 1982 betriebene
760-mm-spurige  Hronec-Waldbahn,
wobei die Strecke zwischen Hronec
und Cierny Balog ein besonders reizvol-
les Gebiet der Niederen Tatra durch-
querte.

Es handelte sich dabei um den letzten
Waldbahnbetrieb der Slowakei. Vor
mehr als 10 Jahren wurden hier noch
mehrere Bahnen dieser Art betrieben,
Lastkraftwagen (bernahmen die Holz-
transporte. In Viglas, dem Ausgangs-
punkt einer ehemaligen Waldbahn, sind
die Dampflok U 175.48 und ein zweiach-
siger Reisezugwagen als Denkmal auf-
gestellt worden.

Wer jedoch nach Cierny Balog kommt,
wird zundchst feststellen, daR die
Strecke von Hronec noch immer vor-
handen und der Bahnhof noch voller,
z. T. rekonstruierter Fahrzeuge, steht.
Und das hat folgende Bewandtnis: Be-
reits finf Tage nach der Stillegung die-
ser Bahn beschloB der Slowakische Ju-
gendverband, ca. 14 km Strecke sowie
die interessantesten Fahrzeuge zu kon-
servieren und mit den Rekonstruktions-
arbeiten zu beginnen. Das Ziel dieser
Aktivitdten besteht darin, moglichst
bald vom Ausgangspunkt bei Chrati-
mech uber Hronec nach Cierny Balog
und von dort noch drei Kilometer bis in
das Vydrovatal einen Museumsbetrieb
einzurichten. Somit wird ein Stiick slo-
wakische  Verkehrsgeschichte der
Nachwelt erhalten bleiben.

Die erste GroBaktion fand vom 4. Juli bis
31. August 1983 statt. Studenten aller Fa-
kultdten vieler Stadte, aber auch begei-
sterte Hobbyfreunde arbeiteten 7 bis 14
Tage unentgeltlich im Bahnhof und Bw
Cierny Balog an den Fahrzeugen und
Bahnanlagen.

Die Unterkunft erfolgte in Zelten im
Vydrovatal. Insgesamt nahmen rund
400 Studenten am Sommerlager 1983
teil. Die Arbeiten fanden in angeneh-
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Dipl.-Ing. Harald GroRstiick (DMV),
Cottbus

Die

Cottbus-
Schwielochsee-
Eisenbahn

Wenn auch schon (iber 14 Jahre Ge-
schichte, ist die ehemalige meterspu-
rige Spreewaldbahn fir die meisten un-
serer Leser ein Begriff. Ihre in den Jah-
ren 1898 und 1899 gebauten Strecken
fihrten von Cottbus nach Liibben, von
Byhlen nach jamlitz und von Straupitz
nach Goyatz. Weniger bekannt ist je-
doch, daB teilweise im Einzugsbereich
dieses Kleinbahnnetzes von 1846 bis
1879 eine regelspurige Pferdebahn exi-
stierte, auf deren Geschichte nachfol-
gend eingegangen wird.

Am Anfang des 19. Jahrhunderts

Die Stadt Cottbus lag bereits damals an
einer den Norden mit Bohmen und Un-
garn verbindenden HandelsstraBe. Die
Giter kamen von Hamburg auf der
Elbe, dem schiffbaren Teil der Spree
und {ber den Schwielochsee bis
Goyatz. Hier wurden sie entladen, muB-
ten per Landtransport iber Cottbus wei-
ter nach Sachsen, B&hmen, Ungarn und
teilweise sogar bis Osterreich gebracht
werden. Ein anderer Teil der in Cottbus
bendtigten Waren kam von Stettin
(Szczecin) auf der Oder sowie dem al-
ten Miillroser Kanal nach Goyatz.

Von Hamburg, Berlin und Stettin exi-
stierte ein regelmédRiger Schiffverkehr
bis Goyatz, wo immer ein bedeutender
Guterverkehr vorhanden war. Die
Héandler brachten die fir die sich ent-
wickelnde Industrie dringend bendtig-
ten Erzeugnisse. Dazu gehorten u. a.
Tran, Fisch, Kalkstein, Farbholz, Stein-
kohle, Wolle und Getreide. Die Cottbu-
ser Kaufleute lieferten dafiir einheimi-
sche Produkte, wozu GuB- und Tuchwa-
ren, aber auch Holz, Heu, Stroh sowie
Torf zéhlten. Jahrlich wurden etwa
250 000 Zentner Giter auf dem Wasser-
wege nach Goyatz gebracht, wo meist
gleichzeitig bis zu 20 Kdhne entladen
werden muBten.

Die Griindung
Den Warentransport von Goyatz nach
Cottbus iibernahmen auf einem
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schlechten, sandigen und vier Meilen
langen Landweg die Bewohner der an-
liegenden Ortschaften. Da sie als Bau-
ern im Frihjahr bis zum Herbst auf ih-
ren Feldern schwer arbeiten mufBten,
reichten die Fuhrwerke nicht immer
aus. AuBerdem erforderte der unbefe-
stigte Sandweg eine grofRe Zugkraft vor
den Karren. Das fiihrte zum Desinter-
esse am Fuhrgeschéft.

Durch diese groBen Schwierigkeiten
entstand bereits 1739 ein Projekt, die
Spree bis Cottbus schiffbar zu machen.
Wegen zu hoher Kosten wurde es aller-
dings nicht verwirklicht.

3

zu ermdglichen, verlangten Cottbuser
Kaufleute unter Leitung von Albert
Heinrich Liersch den Bau einer Eisen-
bahn. Doch die Mittel fiir eine Dampfei-
senbahn.waren fiir die Cottbuser Kauf-
leute nicht aufzubringen. Deshalb
wurde eine Pferdeeisenbahn projek-
tiert, die spater auch fur den Dampfbe-
trieb genutzt werden sollte.

Bereits 1843 erhielt Baumeister Zimpel
den Auftrag, Vermessungsarbeiten aus-
zufihren. Am 13. Dezember 1843 trat
das Komitee fiir den, Bahnbau zusam-
men und begutachtete zunéchst das in-
zwischen  ausgearbeitete  Projekt.

Spree

== regelspurige Eisenbohnen
w— Cottbus - Schwiglochses -

Eisenbahn (CSE) s
2

PA |
Spreewaldbahn (Meferspur) ) /@’q ’

o"?’/{‘:

\
&3 shremaers

Die Kunde iber die Inbetriebnahme der
129 Kilometer langen Pferdebahn Bud-

weis—Linz im Jahre 1828 fihrte in Cott-

bus zu dhnlichen Gedanken. Um 1840
existierten in Deutschland bereits vier

Eisenbahnen, auf denen ein kombinier-

ter Dampf- und Pferdebetrieb bestand.
Um einen leichteren und schnelleren
Transport zwischen Goyatz und Cottbus

SchlieBlich wurde am 6. Mai 1844 die
Gesellschaft mit dem Kapital von
273000 ,Thaler” gegriindet. Die Ge-
nehmigung zum Bahnbau erfolgte am
18. August 1844, Der konigliche Bauin-
spektor Fritsch verwirklichte mit groBRer
Umsicht und regem Eifer das Eisen-
bahnprojekt.

Die Besitzer von Grund und Boden wa-
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ren zundchst nicht bereit, das fir die
Bahn erforderliche Gelande abzugeben.
Erst durch eine Kabinetts-Order vom
18. September 1844 wurden sie gezwun-
gen, es unentgeltlich abzutreten. Nun
gingen die Bauarbeiten ziigig voran.

Das erste Betriebsjahr

Am 24. Juni 1846 nahm die regelspurige
Cottbus-Schwielochsee-Eisenbahn (CSE)
den Betrieb auf.

Der CSE-Bahnhof Cottbus befand sich
auf dem alten Packhof in der Berliner
StraBe. Er war 1,4km? groR. Vorhanden
waren ein Wohnhaus und eine zweiglei-

2

1 Streckenverlauf der CSE und der anschlieBend
im Raum Cottbus erbauten Bahnen, einschlieBlich
der Spreewaldbahn.

2 Das alte Lagergebdude der CSE in Cottbus. In-
nen ist es heute noch fast im Originalzustand mit
den stabilen Holzbalken und Holzdecken erhalten.

3 Das noch heute von der Deutschen Reichsbahn
genutzte und sogenannte Altstadtgleis auf der
Trasse der ehemaligen Pferdebahn. Die Briicke im
Vordergrund ist allerdings ohne jede Funktion, da
der Bach, den sie iiberbriickte, bereits seit langem
trockengelegt ist (Ausfahrt aus dem Cottbusser
Bahnhof in Richtung Burger Chaussee).

sige Bahnhalle fir ankommende und ab-
gehende Giiter.

Das Gleis fiihrte zwischen dem Brun-
schwieger Hof und dem Kirchhof hin-
durch, tiber die Burger Chaussee und
westlich an Sielow, Dissen und Striesow
vorbei zum Halteplatz Fehrow. Auf dem
692 m? groRen Geldnde standen ein
massives Wohnhaus und zwei Stallge-

baude. Der Halteplatz lag unmittelbar
am Hammerstrom, auf dem von Peitz
Guter zugefiihrt werden sollten.

Die Trasse verlief nun zundchst zwi-
schen dem Byhleguhrer und dem Byhle-
ner See, dann westlich an Byhlen und
ostlich von Butzen vorbei. Uber Mo-
chow erreichte der Schienenstrang
schlieBlich Goyatz. Der 2,7 km? groRe
Bahnhof am Schwielochsee lag in einer
schiefen Ebene. Hier waren ein Wohn-
haus, je ein zwei- und einstockiger
Speicher, das Bollwerk am See, drei
Fachwerkgebdude zum Unterbringen
von Pferden und noch ein weiteres

Wohnhaus fiir den Wérter vorhanden.
Der Oberbau bestand aus kiefernen
Schwellen. Die unteren Querschwellen
wurden zur besseren Konservierung in
Lehm gelegt. Auf den dariiberliegenden
aufgenagelten Langschwellen befanden
sich gewalzte Flachschienen von 57 mm
Breite und 25 mm Dicke. Schmiedeei-
serne Untersatzplatten hielten die
Schienenstdle in der Spur.

Auf der fast gradlinig verlaufenden und
30,7 km langen Strecke entstanden
sechs groBere hdélzerne, achtzehn
kleine massive Briicken und Durchlédsse
sowie 66 Weglibergénge. Durch das fla-
che Geldnde des Spreewalds konnte ein
Pferd 7,5 Tonnen Last bewegen.
Betriebsfiihrung

Die CSE hatte einen Bestand von 50
Lastwagen (damalige Bezeichnung fiir
Giiterwagen). Davon waren acht ge-
schlossen. Fir den sehr geringen Reise-
verkehr — es handelte sich lediglich um
einzelne Spazierfahrten — standen acht
Personenwagen zur Verfiigung.

Fiir den Bahnbetrieb wurden zwei Bahn-
hofsinspektoren, ein Bahnmeister, fiinf
Bahnwirter, ein Bahnhofs- und Kran-

warter, zwei Schaffner, ein Kassenver-
walter und ein weiterer Biirobeamter
eingestellt,

Das Bespannen der Wagen oblag einem
Unternehmer, der einschlieBlich des
Ein- und Ausladens der Wagen pro
Zentner und Meile von Cottbus nach
Goyatz 1"/, Pfennige und in der Gegen-
richtung 2 Pfennige erhielt..

Die CSE arbeitete im ersten Betriebsjahr
1847 mit Gewinn; er betrug 962 ,Tha-
ler”. Die CSE transportierte im gleichen
Jahr 217 127 Zentner Fracht. Der Perso-
nenverkehr wurde aufgrund der Ge-
ringfiigigkeit nicht erfalt.

Wie ging’s weiter?

Es gab viele Versuche, weitere Giiter
mit der Pferdebahn zu transportieren.
So wurde im Calauer Kreisblatt Nr. 7
vom 17. Februar 1849 folgende Anzeige
verdffentlicht:

.Mit Beginn der Schiffahrt wird ein re-
gelmaBiger Gutertransport durch das
eiserne Dampfschiff ,Construction’ zwi-
schen Berlin und Goyatz eingerichtet
werden. Die Frachttarife betragen 4
Zentner — frei vors Haus — von Berlin
bis Cottbus 9 Silbergroschen, von Cott-
bus bis Berlin 7'/, Silbergroschen inclu-
sive aller Speesen. Cottbus, den 12. Fe-
bruar 1849. Die Direction der Cottbus-
Schwielochsee-Eisenbahn.”

AuBerdem flihrte die CSE fiir Baustoffe
und Brennmaterialien niedrigere Tarife
ein. Doch alle diese MaBnahmen er-
brachten nicht den gewiinschten Erfolg.
Die Gewinne blieben gering. Mit zuneh-
mender Erweiterung des Eisenbahnnet-
zes wurden die Einnahmen der CSE ge-
ringer. Eine zu Beginn des Betriebes
vorgesehene Umstellung auf Dampt-
bahnbetrieb erfolgte aus Kostengriin-
den nicht. Vielmehr sollte die vorhan-
dene Strecke mit dem entstehenden
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Damptbahnnetz verbunden werden. So
gab es Vorstellungen Uber eine Strecke
Berlin—Wien  iber  Firstenwalde,
Goyatz, Cottbus, Lébau und Reichen-
bach. Ebenso wurden weitere Projekte,
‘wie z.B. eine Bahnverbindung zwischen
Fiirstenwalde — Goyatz— Cottbus  oder
die Bahn Berlin—Goyatz— Cottbus—
Muskau—Wien nie verwirklicht, da
daran auf Regierungsebene kein Inter-
esse bestand.

Alle Versuche, die CSE mit anderen Ei-
senbahnen zu verbinden, schlugen fehl.
Schuld daran war allein der fiir den
Pferdebetrieb geschaffene Bahnkorper,
einschlieBlich der dazugehdrigen Briik-
ken. Die Instandhaltung dieser Bahnan-
lagen verursachten immer hdhere Aus-
4a

gaben; wobei die Einnahmen weiter
sanken. Betrugen letztere 1847 noch
14 612 ,Thaler”, waren es 11 Jahre spa-
ter nur noch 4000 ,Thaler”. Wurden am
Goyatzer Bollwerk 1856 noch 313.Kdhne
behandelt, sank diese Zahl auf 75 im
Jahre 1878.

Die Ursache fiir eine solche Entwick-
lung war — wie bereits erwéahnt — der
wesentlich schnellere und billigere
Transport auf den dampfbetriebenen Ei-
senbahnstrecken.

Das Ende

Am 6. Mai 1874 beschloR die General-
versammlung der CSE, die Bahn an die
Cottbuser-GroBenhainer-Eisenbahn zu
verkaufen. Doch die Bahngesellschaft

Goyatz, Bahnhaf
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daundb Das Streckenprofil der CSE und der
Oberbauguerschnitt der Strecke. Der Abstand zwi-
eiserrie Flach- Hieferne schen den Querschwellen betrug 1256 mm.
schiene 57 16mm Langsschwelle
5 Ehemaliges Empfangsgebiude der Cottbus-
X777z tenm 7777744 Schwielochsee-Eisenbahn in Goyatz.
Migferne Querschwelle e Seit Stillegung und Verkauf der CSE als Gasistitte
251 mm genutzt, erinnert die Bezeichnung ,Zur Eisenbahn”
Hiesbettung noch heute an das alte Verkehrsmittel,

Zeichnungen und Fotos (Mai 1982); Verfasser

lehnte eine Ubernahme ab. Sie erklarte
sich aber bereit, einen Beitrag zum wei-
teren Bestehen der CSE zu leisten und
finanzierte ein Verbindungsgleis vom
Bahnhof der CSE zum GroRenhainer
Bahnhof in €ottbus. Damit erhoffte die
CSE den langersehnten Anstieg des Gu-
terverkehrs. Die Inbetriebnahme er-
folgte trotz des Widerstands der Cottbu-
ser Stadtvadter am 1. Februar 1878.

Das Gleis wird tibrigens noch heute von
der Deutschen Reichsbahn bedient. Die
Uber den Anschlul} zugefiihrten Wagen
durften auf der Pferdebahn nicht weiter-
beférdert werden, sondern das Fracht-
gut mufBte umgeladen werden. Dadurch
verbesserte sich die finanzielle Lage
nicht.

Alle zum Bestand der CSE gehdrenden
Pferde waren inzwischen (beraltert.
Der Kauf junger Pferde war finanziell
nicht mehr méglich. Ein Umbau auf
Dampflokbetrieb hatte 70 000 ,Thaler”

_erfordert. Und da die umliegenden Ge-

meinden keine finanzielle Unterstit-
zung geben konnten, beschloB die Ge-
neralversammlung der CSE am 1. Mai
1878, die preuBische Regierung um
Staatsgelder zu bitten.

Der Minister fir Handel und Gewerbe
teilte der CSE am 10. September 1878
mit ,...daR bei dem Mangel eines allge-

~ meinen Interesses... die Genehmigung

der beantragten Unterstitzung aus
Staatsmitteln nicht in Aussicht gestellt
werden kann..."

Daraufhin beschlof die Generalver-
sammlung am 21. November 1878, die
CSE aufzulésen. Die Bahn wurde zum
Verkauf angeboten und der Betrieb am
18. April 1879 nach iber 33 Betriebsjah-
ren eingestellt.

Teile der alten Trasse sind noch heute
im Waldgebiet bei Goyatz erhalten.
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Lok-
einsatze

Bw Brandenburg

Folgende Anderungen sind zu
dem im Heft 12/83 veréffentlich-
ten Stand eingetreten:

Seit wenigen Wochen werden
wieder verstirkt Dampfloks auf
der Strecke Brandenburg—Neu-
stadt (Dosse) vor Personen- und
Giiterziigen eingesetzt. Jetzt ver-
kehren auch die 503701 und
503584 (jedoch noch mit der al-
ten Beschriftung ,Bw Salzwe-
del”). Die Loks 52 8158 und

52 8181 sind ebenfalls wieder in
Betrieb. Abgestellt wurde inzwi-
schen die 52 8167.

Der Bestand an Dieselloks der
BR110 ist stark zuriickgegangen.
Dafiir erhielt das Bw mehrere
Loks der BR118.

D./Sp. (Anfang Januar 1964)

Industriebahn Halle

Die im Heft 12/83 auf Seite 8 er-
wihnten Dieselloks erhielten in-
zwischen neue Nummern.

So wurde die 199003" (ex

K& 6501) mit der Nr. 199991 be-
zeichnet, und die 199004' (ex
K66502) wird kiinftig die
Nr.199992 tragen. Jedoch ist die
Ausmusterung beider Loks dem-
néchst vorgesehen.

Die 199003'* war als regelspuri-
ges Fahrzeug zuletzt mit der

Nr. 100128 im Einsatz. Inzwi-
schen wird eine weitere K& fur
die Industriebahn Halle umge-
baut. Es handelt sich dabei um
die 100287, die die Nr.199 004"
erhalten wird.

La. (Anfang januar 1984)

Schlettau — Crottendorf
Nachdem die Lok86001 letztma-
lig im Juni 1983 auf dieser
Strecke verkehrte und am 8. juli
1983 anlaBlich des Jubildaums
.75)Jahre Bw Aue” den Personen-
zug 9669 von Aue nach Johann-
georgenstadt fuhr, ist die Lok bis
zur ndchsten Hauptuntersu-
chung, die demnéchst erfolgen
wird, abgestellt worden.
Zwischenzeitlich verkehrten auf
der Nebenbahn Schlettau—Crot-
tendorf wieder Dieselloks der
BR110. Ab 14.November 1983 ist
jedoch die 86 1501 (ex Heizlok in
Rochlitz) eingesetzt. In der Regel
wird diese Lok sonntags in An-
naberg-Buchholz restauriert. Das
Auswaschen erfolgt fallweise im
Bw Aue, wobei die notwendigen

Uberfiihrungen mit Personenzu-
gleistungen verbunden werden.
Re. (Anfang Januar 1984)

Bw Lutherstadt Wittenberg

In diesem Bw sind die
Loks528120, 528146 und 528174
vorhanden. Zwei Maschinen be-
wiltigen stdndig nachstehende
Giiterzugleistungen:

Lok 1: Wb ab 2.30Uhr, Rl an
5.20Uhr; Rl ab 6.29Uhr, Wb an
9.15Uhr; 9.55Uhr Jii an
12.58Uhr; Jii ab 14.39Uhr, Wb
an 18.27Uhr;

Lok2: Wb an 23.42Uhr, Fak an -
0.30Uhr; Fak ab 2.12Uhr, Wb an
6.40Uhr; Wb ab 10.04Uhr, Rl an
12.39Uhr; Rl ab 14.12Uhr, Wb
an 17.59Uhr.

Ein Heizkessel — es handelt sich um
die ehemalige DR-Lok 50 1955 — kurz
vor dem Abtransport per Culemeyer

Legende: Rl — Roflau, Wb — Lu-
therstadt Wittenberg, |i — Juter-
bog, Fak — Falkenberg (Elster)
Fi. (Anfang Januar 1984)

Bw Nossen

Seit dem 17. Dezember 1983 ist
die Lok35 1113 vor folgenden
Ziigen im Einsatz:

P 3940 Nossen —Elsterwerda-
Biehla, P6483 Elsterwerda-
Biehla—Elsterwerda, P6484 El-
sterwerda — Elsterwerda-Biehla,.
P6485 wie P6483, P9937 Elster-
werda—Riesa, P15769, P15772,
P15773, P15774 und P 15777
(Strecke Riesa—Nossen).
Freitags und sonntags sieht der
Plan wieder die Bespannung der
Eilzlige 944 sowie 947 vor.

Pie. (Ende Dezember 1983)

BR50 von Loitz nach Demmin
In der Starkefabrik Loitz ist ein
neues Kesselhaus gebaut wor-

den, zuvor dienten drei Loks
zum Heizen, die auf dem Schie-
nenwege herangefiihrt wurden.
Eine Lok der BR52 konnte den
Dampfbedarf nicht decken und
wurde nach kurzem Einsatz auf
dem Fabrikgeldnde zerlegt. Da-
nach waren zwei Loks der BR50,
darunter die 50 1955 in Betrieb,
die nach Fertigstellung des Kes-
selhauses im August 1983 auf
dem StraBenwege in einen Dem-
miner Betrieb umgesetzt wur-
den. Beide Stédte sind nur etwa
10km voneinander entfernt. Da-
zwischen verlduft die Peene, de-
ren Briicken sich fur einen sol-

chen Transport als uniiberwindli-

ches Hindernis erwiesen. Des-
halb mufBte der Transport iiber
einen weiten Umweg, um den

von Loitz nach Demmin in Loitz.
Foto: M. Ohrlich, Loitz (August 1983)

gesamten Peenelauf herum, vor-
genommen werden.
Ohl.

Est Rathenow

Der im Heft 12/83 erwéhnte
Nahgiiterzug Rathenow—Neu-
stadt (Dosse) wird seit Mitte No-
vember 1983 von einer Lok der
BR 120 gefahren. Meist handelt
es sich dabei um die 120307 des
Bw Stendal.

Die Dampflok 503672 wurde
kiirzlich von der 503682 abge-
I§st. Letztere befordert nun u. a.
den Personenzug 19239 von
Neustadt (Dosse).nach Branden-
burg.

Di/Sp. (Anfang Januar 1984)

Bw Meiningen

Im Rahmen der Elektrifizierungs-
arbeiten kam die zum o. g. Bw
gehorende 941292 u. a. vom
15.November bis 30. November
1983 mit der EDV-Nr.941292-5

vor einem Betonmischzug zwi-
schen Neudietendorf und Arn-
stadt zum Einsatz. :
Die winterlichen Witterungsbe-
dingungen erforderten ein
Triebfahrzeug mit Dampfeinspei-
sung um das Betonmisehwasser
zu erwdrmen. Dadurch konnten
die Fundamente planmiRig ge-
gossen werden.

Ab 1.Dezember 1983 wurde die
941292 von der 411182 des Bw
Saalfeld (Est Goschwitz) abge-
lost.

Hei. (Mitte Dezember 1983)

Raw Meiningen

In letzter Zeit wurden im Raw
Meiningen folgende Loks aufge-
arbeitet:

BR52 (Altbau)

521630 (Bw Zittau), 521412 (Est
Guben des Bw Cottbus), 524966
(Bw Berlin-Schoneweide),
525448 Bw Falkenberg (Elster)
BR50

503145 (Reichenbach, 502740;
501002, 501298 (Bw Nossen).

BR 41

411125, 411137 und 411273 (Bw
Saalfeld).

Im Oktober 1983 befanden sich
die zuletzt in Oebisfelde behei-
mateten 411055 und 411148 in
Meiningen. Letztere erhielt den
Kessel der im Oktober 1983 zer-
legten 411118. Wéhrend die Lok
411055.inzwischen dem Bw Saal-
feld (Est Goschwitz) zugeordnet
worden ist, erhielt die 411118
das Bw Giisten (Est StaRfurt). Die
411137 wurde dem Bw Magde-
burg (!} zugewiesen.

Der Umbau der Werklok5 des
Braunkohlenkombinates (BKK)
Geiseltal (ex DR442851) auf Koh-
lenstaubfeuerung wurde inzwi-
schen abgeschlossen.
Zerlegungen

500025 (April 1983), 440568 (ex
Bw Eberswalde, Juli 1983),
010520, 010524 (ex Bw Saalfeld,
Oktober 1983), 032143 (ex Bw
Giisten, Oktober 1983), 032180
(ex Bw Halberstadt, Oktober
1983) 411118 (ex Bw Oehisfelde,
Oktober 1983) 032177,

500015 (November 1983),
527749 (ex Bw Altenburg) und
528094 (beide Januar 1984).

Die Lok 032243 wurde im Okto-
ber 1983 in einen Dampfspender
umgebaut. Auftraggeber war die
Maxhiitte in Unterwellenborn.
Aus der ehemaligen
DR-Lok032002 wurde ebenfalls
ein Dampfspender und an das
BKK Bitterfeld verkauft.

Die Museumslok 38205 befindet
sich seit dem 7. Dezember 1983
im.Raw zur Aufarbeitung.

Sch. (Anfang Januar 1984)

me 2/84 7



eisen
bahn

kurzmeldungen

BAM bewiltigt
hohes Verkehrs-
aufkommen

Die Transportbilanz der BAM in
den zuriickliegenden 10Jahren
ist beachtlich.

Nachdem im Herbst 1973 der er-
ste Arbeitszug die Teilnutzung
dieser Magistrale einleitete, wur-
den bereits auf den freigegebe-
nen Streckenabschnitten u.a. in
mehr als 25 000 Waggons stdja-
kutische Kohle und 34 000 Wa-
genladungen mit Holz transpor-
tiert. Rund 10Millionen Fahrgé-
ste haben bisher die BAM be-
nutzt.

Inzwischen rollen auf einer
1200km langen Strecke die
Reise- und Giterzige. Etwa
ebensoviel Kilometer Gleis wird
gegenwartig provisorisch von
Bauztgen befahren. Fir den

9. Mai 1984 ist die vorfristige
Aufnahme des Zugverkehrs auf
dem groBen ferndstlichen Ring
{iber Abschnitte der groen und
der kleinen BAM, der alten
Transsib und die Strecke Urgal -
Iswestkowy vorgesehen.

me

14 Tr u. a. in Weimar
und Potsdam

Im November 1983 erhielten die
Verkehrsbetriebe in Weimar und
Potsdam die ersten neuen elek-
tronisch gesteuerten Obusse aus
der CSSR (siehe auch ,me”-1/83
S. 3u.10). Bis Anfang Februar

1984 trafen in Weimar 8, Pots-
dam 5 und Eberswalde 3 dieser
von den Skoda-Werken geliefer-
ten Fahrzeuge ein. Weitere
Obusse dieses Typs werden fol-
gen. Wir werden darliber noch
ausfiihrlich berichten.

me

:I'ouristenbahn
in
GroBbritannien

Von Porthmadog, der Hafenstadt
an der Cardigan-Bai, fiihrt eine
597-mm-spurige Bahn zum 22km
entfernten Ffestiniog. Dabei ist
ein Hohenunterschied von 216m
zu Uberwinden. Erbffnet wurde
die Bahn bereits 1836; in der
Hauptsache diente sie dem
Transport von Baumaterial aus
den Steinbriichen in den Bergen
zum Hafen. Die leeren Wagen
zogen urspriinglich Pferde berg-
wirts. Talwérts rollten die Wa-

gen alleine. 1863 wurden die er-
sten Dampfloks beschafft. Ab
1865 verkehrten auch Personen-
zlige, die aus zweiachsigen Wa-
gen bestanden. Im zweiten Welt-
krieg, und danach diente die
Bahn ausschlieBlich militéri-
schen Zwecken. 1954 zur Touri-
stenbahn ausgebaut, wurde mit
ihr der Snowdonia-Nationalpark
erschlossen,

Heute verkehren neun Dampf-
loks, darunter befinden sich
zwei Fairlie-Maschinen. Zum
Fahrzeugpark gehoren aufer-
dem drei nicht betriebsfahige hi-
storische Loks, 13 Dieselloks und
zahlreiche Wagen.

Re.

Stationsschild
wurde verkauft

Vor mehr als zehn jahren wurde™
der Bahnhof mit dem lingsten
Ortsnamen Llanfairpwllgwyngyl-

Igogerychwyrndrobwllantysi-
liogogogoch (was soviel bedeu-
tet wie St.-Marien-Kirche am
Teich der weiRen HaselnuB-
b#ume, in der Néhe des schnel-
len Strudels, an der roten Grotte
der Kirche des Heiligen Tysilio}
in GroBbritannien stillgelegt.

Ein Eisenbahnfreund kaufte kiirz-
lich das elf Meter lange Stations-
schild und noch vorhandene
25cm lange Fahrkarten.

me

Schienen-
ersatzverkehr

Seit dem 14. Januar 1984 wird
der Reiseverkehr zwischen Nie-
derschmiedeberg und |6hstadt
(KBS 422) durch Schienenersatz-
verkehr mit Kraftomnibussen be-
wiltigt.

Der Streckenabschnitt Wolken-
stein—Niederschmiedeberg ist
nach wie vor fiir den Reise- und
Glterverkehr in Betrieb. Hier ist
jetzt folgender Fahrplan in Kraft:
ab Wolkenstein

4.28 Uhr (Mo-Sa), 9.50 Uhr
(GmP), 16.45 Uhr (tgl. auBer Sa);
ab Niederschmiedeberg

5.15 Uhr (Mo-Sa); 7.45 Uhr (Sa),
12.47 Uhr (GmP, Sa und So),
14.54 Uhr (GmP, Mo-Fr),

17.28 Uhr (tgl. auBer Sa).
Nebenstehendes Foto entstand
am 13. Januar 1983. An diesem
Tage wurde der Zug 14292 mit
den Loks 99 1585 und 99 1561
gefahren. Z. Z. ist die Lok

99 1585 im Einsatz.

Re. (Stand Anfang Februar 1984)
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Ing. Wolfgang Hensel, Berlin

BCi-29 -
ein Eisenbahnmuseums-
fahrzeug

Vom  Reichsbahnausbesserungswerk
LErwin Kramer” in Potsdam wurde am

19. August 1983 der erste vollstindig in-
standgesetzte Einheits-Durchgangswa-

gen des zweiachsigen Traditionszuges
der Deutschen Reichsbahn dem Betrieb
iibergeben. Der Wagen konnte fast bis
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ins kleinste Detail dem Originalzustand
angeglichen und in gediegener Qualitat
hergerichtet werden.

Das Fahrzeug entstand 1928 in der
Waggonfabrik Uerdingen nach dem
Musterblatt BCi-29, Zeichnungs-Nr.
01.000, als Einheitswagen der DRG in
Austauschbauweise. Der Wagenkasten
ist genietet. Das Untergestell entspricht
wie bei allen Einheitswagen fiir den Ne-
benbahndienst einer Entwicklung der
Wumag Gérlitz und verfligt Uber den
dafiir tiblichen Achsstand von 8500 mm.
Die Inneneinrichtung wurde mit den ur-
spriinglichen Sitzgestiihlen in der 2.
und 3. Klasse, den Lampen, den Ge-
pécknetzen und der Abortanlage ausge-
riistet. Durch den zusétzlichen Einbau
von Handwaschbecken und Wasserkan-
nenhaltern wird den hygienischen For-

derungen bei ldngeren Traditionsfahr-
ten Rechnung getragen.

Von 1958 bis 1967 trug der Wagen die
Nummer 341-224, Ab 1967 verkehrte er
mit der EDV-Nummer 50 50 24-26
009-1. Da die urspriingliche Wagen-
nummer nicht mehr zu ermitteln war,
erhielt der Oldtimer eine fiktive Wagen-
nummer, wie er sie vor 1930 getragen
haben kénnte. Samtliche urspriinglich
vorhandenen Anschriften und Schilder
sind wieder vorhanden. Am Langtrager
befinden sich die fiir den heutigen Be-
triebseinsatz notwendigen zusétzlichen
Anschriften.

Dieser Einheitsreisezugwagen wird den zweiachsi-
gen Traditionszug der Deutschen Reichsbahn ver-
volistindigen. Die Aufnahmen entstanden am

19. August 1983 im Bahnhof Nauen.

Fotos: W.-D. Machel, Potsdam



