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Titelbild: Am 14. Januar 1982 ist die Lokomotive 118 034 mit
dem Eilzug E 3276 auf der Strecke Minchen — Ingolstadt —
Treuchtlingen unterwegs bei Wolnzach Bahnhof. (Siehe auch
unseren Beitrag iiber die E 18 auf Seite 34.) Foto: A. Ritz

Winter im Erzgebirge (Seite 4): Mit der “Sportbahn" von Heidenau nach Altenberg.
Sowohl in ihrer Zeit als Schmalspurbahn als auch nach dem Umbau auf Normalspur
1938 weckte diese Bahnlinie aufgrund ihrer landschaftlichen Reize das Inferesse vieler
Eisenbahnfreunde und Fotografen.

Foto: Sdchsische Landesbibliothek, Abieilung Deutsche Fotothek
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Einheit auch im Nummernschema (Seite 60): Seit dem 1. Januar giiltig — die neue
Kennzeichnung der Triebfahrzeuge. Neben der kompletten Nummerniibersicht finden
Sie einige interessante Baureihen mit neuen Loknummern, hier die 771 050 bel Gotha.
Foto: G. Weimann
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Bild 1 (oben): Bis
1934 waren die ge-
waltigen Leistungen
des Wintersportver-
kehrs noch von der
Schmalspurbahn zu
erbringen. Hier ein
Zug mit zwei VI K vor
Altenberg (1934; Vor-
spanniok 99 699).
Bild 2 (links): Unweit
von Dresden beginnt
im Bahnhof Heidenau
die Bahnlinie nach
Altenberg. Rot einge-
zeichnet der ehema-
lige Verlaufder
Schmalspurbahn.
Veroffentl. mit
freund|!. Genehmi-
gqung der DB, Kar-
ten- und Luftbild-
stelle Mainz

Bild 3 (rechts oben):
Ein Stimmungsbild
aus der Zeit, als es
noch richtige Winter
und Beschaulichkeit
beim Reisen gab. Zug
vor Altenberg mit Vior-
spann (1934, 99 701).

Mit der »Sportbahn«

Wo findet man in Deutschland eine Eisen-
bahnstrecke, die im Verlauf von 100 Jahren
dreimal erdffnet worden ist — zweimal als
Schmalspur- und einmal als Normalspurbahn?
Und was ist das fir eine Eisenbahn, die sich
Miuglitztalbahn nennt, aber eine Gebirgsbahn
ist, Uberwindet sie doch auf 38 km Strek-
kenlange 634 Hohenmeter! AuBerdem: Fir
welche Eisenbahnstrecke wurden schon spe-
zielle Lokomotiven und Reisezugwagen ge-
baut?

Diese duBerst bemerkenswerte Bahnlinie be-
ginnt im Elbtal bei Heidenau — das bei der
ersten Bahnerdffnung und noch bis 1920 Migeln
bei Pirna hieB — in 121 m Meereshdéhe; sie
endetauf dem Kamm des 6stlichen Erzgebirges
in 755 m tber NN.

Die Schmalspurzeit

Die Schmalspurbahn Migeln bei Pirna—Geising
ist mit 750 mm Spurweite am 18. November
1890 erdffnet worden. Im Jahre 1923 erfolgte
als sogenannte Notstandsarbeit die Verlange-
rung nach Altenberg, um das fur den Winter-
sport gunstige Geldnde zu erschlieBen. Dazu
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von Heidenau nach Altenberg — Teil 1

muBte die Eisenbahn noch weiter —von 590 m
auf 755 m Meereshohe — “klettern”.
Bestrebungen, das Tal der Miglitz mit seiner
Industrie an das Eisenbahnnetz anzuschlie-
Ben, gehen bis in das Jahr 1866 zurlck. Man
erwog sogar den Bau einer Durchgangsstrecke
nach Béhmen, um die nordbéhmische Braun-
kohle der Industrie im Muglitztal zuzufiihren.
Die Kosten fiir diese Trasse waren jedoch
unvertretbar hoch gewesen, so daB man sich
auf eine Stichbahn von Heidenau aus be-
schrénkte.

Die Schmalspurstrecke hatte 13 Bahnhdfe, vier
Haltepunkte und 22 AnschluBgleise. Im unte-
ren Teil des Mdglitztals waren Papier- und
Zellstoffbetriebe, GuBstahl- und chemische
Fabriken ansassig. Im mittleren Teil hatten sich
Muhlenbetriebe sowie die Uhren- und Rechen-
maschinenindustrie in Glashitte angesiedelt.
Vom oberen Teil der Strecke profitierten die
Holzindustrie und die Hartsteinwerke. In Alten-
berg selbst wird seit Uber 500 Jahren Zinnerz
geschiirft und aufbereitet.

Die Schmalspurbahn besaB vor dem ersten
Weltkrieg 16 Lokomotiven, 74 Personenwagen,
elf Packwagen, 159 Giterwagen und 60 Roll-
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wagen. Eréffnet wurde die Strecke mit Loko-
motiven der Gattung | K (C n2). Im Laufe der
Zeit verrichteten die Gattungen Il K, IV K und
V K auf der Miglitztalbahn Dienst. Letztere
Baureihe (DR: 99%") war speziell fir den Ein-
satz auf der Strecke entwickelt worden. lhre
beiden Endachsen waren als Hohlachsen aus-
gefuhrt. Die Maschine sollte mit ihrem einfa-
cheren Triebwerk die kompliziertere Meyer-
Baureihe IV K ablésen, was ihr jedoch nicht
gelang. Spater kamen die Lokomotiven der
Baureihe VIK aufdie Strecke. Sie liefen bis zur
Umspurung auf Normalspur zur vollsten Zufrie-
denheit.

Am 8. Juli 1927 ist das Miglitztal von einer
schweren Hochwasserkatastrophe heimge-
sucht worden, besonders der Abschnitt zwi-
schen Lauenstein und Weesenstein. Die Ei-
senbahnstrecke wurde auf einer Lange von
20 km fast vollig zerstort. Doch lassen wir dazu
einen Zeitzeugen zu Wort kommen:

“Am 8. Juli 1927 war ich im Begriff, von
Heidenau mit dem Zug nach Barenhecke-
Johnsbach zu fahren. Kurz vor 21 Uhr ging der
Zug unter Donnern, Blitzen und stark stro-
mendem Regen ab. Es war nicht méglich, et-

was zu sehen, nur beim Blitzen sah man, daB
die Muglitz immer mehr anschwoll und die
Gefahrin Schlottwitz so groB war, daf3 vondem
vorsichtigen Zugpersonal alle Briicken, ehe sie
befahren, erst untersucht wurden. Mit et-
was Verspatung trafen wir in Glashltte ein.
Tiefschwarz war die Nacht, auBer Pechfackeln
keine Beleuchtung, keine Verbindung war zu
erlangen. Jeizt hie3 es warten. Ich stieg mit der
Mehrzahl der Fahrgaste aus, ein Teil blieb
sitzen, man wolite dort die Zeit abwarten; wir
gingen in den Gepéackraum, den wir aber auf
Anordnung wieder verlassen mufBten. Nach-
dem wir fast eine Stunde im Wartesaal zuge-
bracht hatten, erschien ein Beamter, rief "Hoch-
wasser”" und verschwand wieder.

Jetzt hieB es, rette sich, wer sich retten kann!
Ich hatte mit zwei Johnsbacher Lehrern eine
Unterhaltung und schlug vor, auf der anderen
Seite des Bahnhofs ins Freie zu kommen, aber
leider unmdglich. Meterhoch kam das Wasser
gesturzt und stieg so schnell, dafB3 es binnen
drei Minuten den héchsten Stand erreicht hat-
te. Ich stieg auf eine Bank; alle Fenster und
Banke waren besetzt, alles schrie entsetzlich
um Hilfe; dabei sah ich, daB Fluten den Perso-
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Bild 4: Ein mit Wintersportlern beselzter Sonderzug aus Heidenau ist soeben im 755 m hoch gelegenen Endbahnhof Altenberg eingetroffen (um 1930).

Bild 5: Wochenend-Sonderztige hielten als sogenannre Eilziige nicht auf allen Unremegsbahnhofen wie aufdem Fahrplan von 1933 zu sehen ist. Slg. Treutler
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Bild 8: Eisblécke aus einem nahegelegenen Teich werden 1930 zum Praparieren der Sprungschanzen vom Pferdeschliften auf die Eisenbahn verladen.

Bilder 6 und 7: Der Bahnhof Glashiitte als Schmalspurbahnhof (links, siehe auch Bild 10) und als Normalspurbahnhof ab 1938 (rechts). Zeichnung: GP, IN
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Bild 9: Trotz der starken Gattung VI K und deren

=

Nachbau kam man auf der Miglitztalbahn nicht ohne Voorspann aus (99 701 vor weiterer VI K um 1930).

Bild 10: Bahnhof Glashiitte im Jahre 1928 nach dem grofBen Unwetter vom 8. Juli 1927. Knapp flinf Monate hatten die Aufrdumungsarbeiten gedauert.




nenzug abtrieben, teilweise in die Miglitz, teil-
weise auf die Seite legten. Noch schrecklicher
wurde das Hilferufen der Darinsitzenden. Alle
Lichter im Zug erloschen.

In diesem Augenblick driickten eine Holzkiste
und Holzklétze die nach der Bahnseite be-
findlichen Tiren und Fenster ein. Meterhoch
stromte das Wasser herein, entsetzliches Jam-
mern vereinte sich mitdem Toben und Brausen
des Wassers. Lehrer Hasler, der mit mir auf der
Bank stand, sprang herunter und schwamm
nach dem Fenster zu seinem Kollegen. In die-
sem Augenblick hob sich die Bank, und ich
stiirzte ebenfalls in die Fluten. Ich hielt mich an
der Bank fest und wurde mit ihr durch die
Stromung und durch Schwimmen an das Fen-
ster getrieben, wo die beiden Lehrer standen,
die mich mit groBer Anstrengung hinaufzogen.
Unterdessen war Stillstand eingetreten, aber
doch waren wir bis Brusthéhe noch im Was-
ser. Das Klagen einer Frau war plétzlich ver-

Bild 11: Die Verwii-
stungen durch das
Unwetter vom 8. Juli
1927 waren vor allem
aufdem Bahnhof
Glashiitte verhee-
rend. Bilder 1, 3, 4, 8
bis11: Sdchsische
Landesbibliothek,
Abt. Deutsche
Fotothek

Bild 13 (rechts): Als
Schmalspurlokomo-
tive eigens fiir die

Miiglitztalbahn ent-
wickelt —sdchs. VK
(hier 99 618) mit
schwenkbaren End-
achsen und Aufzen-
rahmen. Foto:
Sammig. Weisbrod

Bild 12 (unten):
Nach dem Unwetter
konnte der Betrieb
erstam 1. Dezember
1927 wieder aufge-
nommen werden.
Foto: Fischer,
Sammig. Weisbrod

stummt, und ich glaube sicher, daB sie ihr Ende
gefunden hat. Langsam ging nun das Wasser
zurlick, so daB wir gegen 3 Uhr morgens von
der Feuerwehr gerettet werden konnten. Drau-
Ben bot sich ein Bild der Verwistung, und man
kann es noch gar nicht fassen, was geschehen
war."®

Damals ist zum ersten Male der Umbau auf
Regelspur erdrtert, doch angesichts der veran-
schlagten Kosten von 22,5 Millionen Reichs-
mark — dem Fiinffachen der Anlagekosten der
Schmalspurbahn — nicht realisiert worden.
Der planmaBige Zugverkehr auf der gesamten
Strecke war nach dem Wiederaufbau erst am
1. Dezember 1927 méglich. Dieses Ereignis ist
auf allen Bahnhofen in gieicher Weise wie die
Eroffnung der Strecke im Jahre 1890 gefeiert
worden. Weil mehr als die Halfte der Strecke
neu gebaut werden muBte, hatte die zweite

* Preufl, Reiner: Die Muglitztalbahn (S. 64-66), Berlin, 1985.

Eroffnungsteier durchaus ihre Berechtigung.
Der Guterverkehr und der Personenverkehr
auf der Muglitztaloahn war Ende der zwanziger
und Anfang der dreiBiger Jahre rucklaufig. Im
Glterverkehr ging die Zahl der umgeladenen
Schmalspurgliterwagen zwischen 1928 und
1933 von 7719 auf 5619 zurtick. Die Zahl der
auf Rollfahrzeugen befdrderten Normalspur-
waggons sankim gleichen Zeitraum von 13611
auf 6099. Der Stuckgutverkehr ging von
12 265t auf 8200 t zurlick. Daran anderte sich
auch nichts, als die Deutsche Reichsbahn auf
die Sondergeblhren fiir das Umladen der G-
ter und das Aufbocken normalspuriger Guter-
wagen verzichtete.

Dem Personenverkehr tat die Konkurrenz des
Automobils Abbruch. Die Autobusse der Reichs-
post und der Kraftverkehrsgesellschaft Sach-
sen waren wesentlich schneller in Geising und
Altenberg als die Eisenbahn. Mitder Zunahme
des Kraftverkehrs hauften sich auch die Kolli-
sionen zwischen Auto und Eisenbahn, denn die
StaatsstraBe Heidenau — Altenberg wurde
25mal von der Eisenbahn niveaugleich ge-
kreuzt.

Der Umbau auf Normalspur

1933 legte die RBD Dresden ein Projekt zum
Umbau der Miglitztalbahn auf Normalspur vor,
das auch dazu dienen sollte, die im Osterz-
gebirge besonders hohe Arbeitslosigkeit zu
mindern. Mit dem Umbau auf Normalspur soll-
ten erreicht werden:
« wesentliche Verklrzung der Fahrzeiten;
» héhere Lage des Bahnplanums, um die Strek-
ke vor moglichem Hochwasser zu sichern;
+ Beseitigung der 25 niveaugleichen StraBen-
Ubergénge.
Das Hauptproblem beim Umbau waren die
Kriimmungsverhaltnisse. 7,8 km der Schmal-
spurstrecke wiesen einen geringeren Halbmes-
serals 100 m auf. In vertretbarer Weise war der
Umbau auf Normalspur nur méglich, falls man
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abweichend von § 7.1 der Eisenbahn-Bau- und
-Betriebsordnung kleinere Radien als 180 m
zulieB. Man einigte sich auf einen kleinsten
Halbmesser von 140 m, was zusammen mit
der Beseitigung der niveaugleichen StraBen-
Ubergange die Neutrassierung von mehrals 15
Streckenkilometern erforderte.

Mindestens ebenso groBe Probleme wie die
Radien im Streckengleis bereiteten die Radien
der AnschluBgleise. Sie maBenim unteren Teil
des Tales nur 60 m. Den Gedanken, im Bereich
der AnschlieBer den Schmalspurbetrieb beizu-
behalten und die regelspurigen Glterwagen
auf Rollfahrzeuge umzusetzen, lie man bald
fallen. Wenndie Umbauten teilweise auch recht
aufwendig waren: Der Mindestradius der
AnschluBgleise muBte 100 m betragen.

Die neue, regelspurige Strecke war mit 38 km
um 3,65 km kiirzer als die Schmalspurtrasse.
Die Normalspurbahn nahm einige Abklirzun-
gen durch den Berg. Es waren funf Tunnels
entstanden:

Bild 14: Eine Zeichnung der sédchsischen Gat-
tung V K (9%") im HO-MaBstab 1:87. Die einge-
tragenen MafGizahlen geben die OriginalgréBen
an. Zeichnung: R. Taege

‘ 2170
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 Kottewitzer Tunnel (199 m) mit Steigung
1:250 und 600 m Halbmesser:
Weesensteiner Tunnel (240 m);

Glashitter Tunnel (Pilztunnel, 292 m) mit
Steigung 1:50 und 275 m Halbmesser;
Gleisbergtunnel bei Glashiitte (639 m) mit
Steigung 1:39;

Geisingtunnel (236 m) mit Steigung 1:30 und
240 m/140 m Halbmesser (S-Bogen).

Die oben erwéhnten Forderungen beziiglich
des Umbaus der Strecke sind in allen Punkten
erreicht worden. Alle 25 niveaugleichen Kreu-

1 i

beseitigt, und der Bahnkorper lag weitgehend
auBer Reichweite eines Miglitz-Hochwassers.
Die Fahrzeiten sind ebenfalls wesentlich ver-
kiirzt worden. Die Ziige begannen und endeten
jetzt in Dresden Hbf. Den Vergleich der Fahr-
zeiten mit den Autobussen der Reichspost und
der Kraftverkehrsgesellschaft Sachsen gewann
jetzt die Deutsche Reichsbahn. Ein Sportzug
fuhr von Dresden nach Altenberg durch und
beforderte im Winterfahrplan Wintersportler in
das schneesichere Gebiet um Altenberg. Er
brachte der Muglitztalbahn auch den Namen

zungen zwischen Bahn und StraBe wurden  “Sportbahn” ein. Manfred Weisbrod
Fahrzeiten bergwérts
von Dresden  Reichspost1937 KVG Schmalspur Normalspur  Sporizug
nach km min km min km min km min min
Glashitte 34 89 = = 32 86 30 44 -
| Geising 50 98 30 65° 48 139 44 63 -
Altenberg - - 39 85 53 151 43 71 58
KVG = Kraftverkehrsgesellschaft Sachsen
* =Umsteigen in Dippoldiswalde
.
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Bild 1: Die *halbentkleidete™01 1081 wurde wahrscheinlich 1948 in Rotenkirchen (Fulda) aufgenommen;
sie lieBden "Glanz"der vollverkleideten 01'° aberimmer noch erahnen. Foto: Sammiung Dr. Scheingraber
Bild 3 (rechts): Bereits umnumeriert in 011 072, zeigt sich die ehemalige 01 1072 mif neuem Hoch-
leistungskessel Ende der sechziger Jahre im Bahnhof Rheine. Foto: U. Geum

€rinncrungen
an die Bavureihe 011

Am 29. August 1939, dem Tag der Abnahme  der Baureihe 01'® den Elektrolokomotiven und
der Baumusterlokomotive 01 1001, war die  vielen Schnelltriebwagen ebenbiirtig.

Welt (fast) noch in Ordnung. Von den neuen  Hatten die Verantworilichen der Deutschen
“Paradepferden” unter den deutschen Schnell-  Reichsbahn 1938 noch das groBe Ziel einer
zuglokomotiven versprach man sich kirzere  Serie von 400 dieser eleganten Stromlinienlo-
Reisezeiten im Fernverkehr. Mit 150 km/h komotiven vor Augen, waren die Anspriiche ein
Hochstgeschwindigkeit waren die Maschinen  Jahr spater bereits auf 205 Maschinen ge-

Bild 2: Aufgrund der aufkommenden Verdieselung muBte sich die 011 072 Ende der sechziger Jahre in
Rheine schon mit weniger hochwertigen Leistungen zufriedengeben. Foto: U. Geum




