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Riicktitelbild:
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Ein gutes Jahr gilC’s zu gestalten!

Das Jahr 1 der Traditionshbahn mit eigenem Zug neigt sich dem Ende zu. Am 1. Juni 2001 kon-
nen wir das kleine Jubildum feiern — Grund dazu gibt es genug, denn die neue Lage hat auch neue
Initiativen im Verein und dariiber hinaus ausgelost, an die vorher kaum zu denken war. Nicht allein
der Mensch, auch ein Verein wiichst offensichtlich mit den Aufgaben, die er sich selbst oder die
ihm andere stellen.

Wenn z.B. der Lokschuppen in Radeburg im positiven Sinne innen kaum noch wiederzuerken-
nen ist, alle Reparatur- und Fristarbeiten an Lok und Wagen termin- und qualititsgerecht ausge-
fithrt wurden, die zahlreichen Ziige unseres EVU sicher, zuverlissig und fast piinktlich fuhren, so
ist das vor allem Kay-Torsten Zimmermann, Dietmar Hummig und einem relativ kleinen Helfer-
kreis zu verdanken.

Auch Ausbildung und Einsatz des Lokpersonals liefen parallel, und kaum zu glauben ist, daf;
tatsdchlich alle Dienste auf den beiden Loks ausschliellich von Vereinsmitgliedern abgedeckt
wurden — obwohl es bis heute erst zwei eigene Dampflokfiihrer gibt! .

Schauen wir in die Zukunft, so stehen weitere Herausforderungen vor uns: Fiir die Ubernahme
dringend benétigter, weiterer Traditionsfahrzeuge gibt es durchaus noch Chancen, aber sie machen
auch mehr Arbeit. Die Nutzung der vorhandenen Gleise von DB Netz ist nicht mehr selbstverstind-
lich, immer mehr Verantwortung und Kosten sollen auf uns iibertragen werden. So stehen kurzfri-
stig Gleisbauarbeiten in Moritzburg und Radebeul Ost ins Haus. Der Verkauf des Radebeuler
Empfangsgebdudes an die Fa. Dicon hat zur Folge, dal wir noch in diesem Jahr neue Rdume anmie-
ten, vor- und einrichten miissen. In der niichsten Depesche konnen wir hoffentlich schon niheres
berichten.

Natiirlich soll es dabei keine Abstriche am Traditionsbetrieb und an den laufenden Arbeiten ge-
ben. Im Gegenteil, zu Pfingsten, mit einem grolen Kinderfest am 9. Juni, mit der ersten Steam-
(Love)-Parade auf Schienen »I Love You Tender«, einer Fahrt fiir FerienpaB3-Inhaber, dem groBen

Der Oberlichtwagen 970-302 steht kurz vor seiner Fertigstellung.
Wir rufen deshalb alle unsere Freunde nochmals auf, uns bei der
abschliellenden Finanzierung zu unterstiitzen!

Spendenkonto fiir die Traditionsbahn
Traditionsbahn Radebeul e.V.
Kreissparkasse Meiflen, Konto 3 000 025 099, BLZ 850 550 00

Bei sachgebundenen Spenden bitte Verwendungszweck angeben, z.B.: Wagen 970-302!

Nach einer Anderung der Steuergesetzgebung ist unser Verein jetzt selbst berechtigt, fiir
steuerlich absetzbare Spenden eine entsprechende Bescheinigung auszustellen. Es ist daher
nicht mehr erforderlich, diese Spenden bei der Stadtverwaltung Radebeul einzuzahlen.
Wir benitigen zur Zusendung der Bescheinigung jedoch unbedingt Ihre Adresse!
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Bahnhofsfest in Radeburg sowie Pendelfahrten zum Abfischen im Oktober werden neben bewéihr-
ten Themen- und den vielen Charterfahrten auch véllig neue Akzente gesetzt. Wenn nun endlich
(hoffentlich) der »neue« Personenwagen 970-302 aus Gorlitz zu Ostern die ersten Passagiere be-
fordert, wird er eine wichtige Erginzung unseres Fahrzeugparks bilden und vor allem den séchsi-
schen Zug verstiirken, damit der »Saxonia Limited« nicht mehr ganz so limitiert ist. Ubrigens ist es
der erste unserer Personenwagen ohne Toilette, und man wird verlorengegangene Aspekte friitheren
Reisens wiederentdecken, wenn man zu gewissen Geschiiften den Nachbarwagen aufsuchen muf3.
Natiirlich geht das nur beim Halt des Zuges, wiithrend man das Ortchen bekanntlich nur wihrend
der Fahrt benutzen darf. Das Personal ist demzufolge gehalten, an den beim néchsten Stop nétigen
Familienzusammenfiihrungen hilfreich mitzuwirken...

Doch zunichst bitten wir heute noch einmal um Spenden fiir diesen Wagen. Sie sollen vor allem
helfen, die letzte Rate zu tilgen, damit noch vorhandene Reserven den kiinftigen Projekten zuge-
fithrt werden kénnen.

Hier sind vor allem die Hauptuntersuchungen der Wagen KB4 970-006 und KPw4 974-354 zu
nennen, zu denen sich der Vorstand kurzfristig und teilweise vorfristig entschlossen hat, um in den
nichsten Jahren den Riicken fiir Lok-HU frei zu bekommen. Hier handelt es sich wohl um das bis-
her grof3ite Projekt unter Regie unseres Vereins. Fiir vier Monate wurde eine entsprechend grof3e
Halle in Radebeul angemietet, in die beide Wagen mit hohem Aufwand verbracht wurden. Inzwi-
schen sind sie mit Hilfe unserer ABM-Brigade schon fast véllig demontiert, die Vorbereitungen fiir
den Wiederaufbau laufen. Insbesondere beim Gepickwagen sind dabei noch sehr aufwendige
Stellmacherarbeiten nitig. Drehgestelle und Zugvorrichtungen beider Wagen werden durch die
ODS in Gérlitz aufgearbeitet, die aus vier Angeboten den Zuschlag erhielt. Ein sehr anspruchsvol-
les Ziel ist es, die Wagen zu Himmelfahrt wieder einsatzbereit zu haben. Doch wegen des
Karl-May-Festes ist dies auch unverzichtbar. In der Halle Turnerweg muf} inzwischen der Schnee-
pflug noch ein Weilchen auf seine Aufarbeitung warten.

Selbst an politischem Gewicht gewinnt unser Verein zusehends: Nachdem zwei Radebeuler
OB-Kandidaten in unserer Mitgliederversammlung auftraten, kandidiert ja mit Ingolf Rofberg
erstmals ein Vereinsmitglied fiir den Dresdner Chefsessel! Driicken wir ihm und uns die Daumen,
denn die Arbeit wird ja davon bekanntlich auch nicht leichter.

Und eins bleibt bestehen: Gemessen werden wir an den Aktivititen der groBen Mehrheit unserer
Mitglieder!

Viel Stehvermégen wiinscht deshalb Euer 1. Vorsitzender

CLAUS BURGHARDT

Die Firma technomodell feiert in diesem Jahr ihr 35jihriges Bestehen,
vor 30 Jahren entstanden die ersten HOe-Wagen nach séichsischen Vorbildern.
Wir gratulieren Herrn Ing. Gerhard Walter und seinen Mitarbeitern zu diesem
Jubilium recht herzlich!
Auch im Jahr 2001 wird es wieder Neuheiten fiir die Freunde séchsischer Schmalspurmo-
delle in der NenngroBe HOe geben. Uber diese wird die Traditionsbahn-Depesche in einer
ihrer nichsten Ausgaben ausfiihrlich berichten.
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Fliegende Eisenbahn

Am 15. Januar 2001 war enormer Flugbe-
trieb auf dem Bahnhof Radebeul Ost: Insgesamt
vier Fahrzeuge schwebten durch die Liifte!

Bereits am 14. Januar 2001 war der Gepiick-
wagen 974-354 aus Radeburg iiberfithrt wor-
den. Im Lokschuppen hatten unsere ABM’er
bereits damit begonnen, fiir eine Neulackierung
die alte Farbe seiner Beblechung abzuschleifen.
Im Silberling-Look brachte ihn so die V10C
nach Radebeul. Kurzfristig war es gelungen, fiir
die HU des in keine bisher genutzte Halle pas-
senden Polsterklasse-Wagens 970-006 ein Ob-
jekt in Radebeul zu mieten, in dem zwei
Vierachser Platz finden. Deshalb sollte dort
auch 974-354 mit einziehen.

Bei eisigem Wetter trafen friithmorgens die
ABM-Kriifte unter Leitung der Herren Zimmer-
mann, Ende und Hummig die Vorbereitungen

zum Strallentransport. Kurz nach dem Sonnen-
aufgang hing dann 970-006 an der Traverse des
StraBlenkranes. Nachdem er auf dem Tieflader
verstaut war, kam auch 974-354 zu einer Luft-
fahrt tiber die Ladestrafle. Dann brachte ein
kleiner Korso aus zwei Tiefladern und einem
Begleitfahrzeug die Wagen iiber die Meifiner
Stralle zur angemieteten Halle.

Unterdessen hatte der Kran den Schneepflug
iiber den Museumszug gehoben und auf einen
dritten Tieflader verladen, der ihn auf den Tur-
nerweg brachte. Dort hatte Herr Ring inzwi-
schen dafiir gesorgt, daf} der aufgearbeitete Gw
vor der Halle stand. Nachdem ein zweiter klei-
nerer Kran angekommen und miithsam unter den
grolen Lindenbdumen eingerichtet worden war,
konnten beide Fahrzeuge ihren Platz tauschen:

der Schneepflug kam in die Halle, und der Gw
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wieder auf den Bahnhof, wo noch der erste Kran
zur Entladung gewartet hatte.

Inzwischen war Mittag voriiber, und der gro-
3¢ Kran fuhr den beiden Vierachsern hinterher.
Zuerst hob er 970-006 vom Transporter und
stellte ihn auf die verlegten Gleisjoche. Dann
zeigte sich, daf} die Vorplanung perfekt war: Der

Wagen palite genau durch das Tor! Auch
974-354 hatte mit seinem Heberlein-Apparat
nachfolgend keine Beriihrungspunkte, und das
trotz der etwas abschiissigen Halleneinfahrt.
Am nichsten Tag konnten die Arbeiten an den
Wagen beginnen.

RAINER FISCHER

Ergebnisse der Arbeitseinsiitze

Der zweiachsige Giiterwagen K1855 hat
nach seiner dullerlichen Aufarbeitung wieder
seinen Platz im Museumszug eingenommen.
Nur die Beschriftung ist bei giinstiger Witterung
noch zu ergéinzen.

Der Oberlichtwagen 970-302 befindet sich
noch bei der ODS in Gérlitz und wartet auf seine
endgiiltige Fertigstellung. Durch ABM-Mitar-
beiter unseres Vereins wurden die Lampen des
Wagens zusitzlich mit einer 24-V-Beleuchtung
ausgeriistet. Eine Uberfiihrung nach Radebeul
noch vor Ostern, wie es ODS zugesichert hatte,
erscheint aber unwahrscheinlich.

Im Januar wurden zwei GroBprojekte in An-
griff genommen: die Hauptuntersuchungen an
der »Polsterklasse« 970-006 und am Gepick-
wagen 974-354. Beide Wagen wurden in eine
extra angemietete Halle in Radebeul gebracht,
um die erforderlichen Arbeiten wettergeschiitzt
ausfiihren zu kénnen.

Der Wagenkasten von 970-006 wurde zu-
nichst komplett demontiert. Die Drehgestelle
sind bereits zur Aufarbeitung im ODS-Werk in
Gorlitz. Die Zugvorrichtung wurde ebenfalls ab-
gebaut und fiir eine Aufarbeitung in einer Fach-
werkstatt vorbereitet. Die in unserem Verein
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titigen ABM-Kriifte haben mittlerweile mit der
Wiederherstellung des Wagenkastens begon-
nen: Nach dem Abbau der AuBlenbleche wurde
an diesen die Farbe entfernt und stark korro-
dierter Stellen ausgebessert. Weiterhin mufte
die gesamte Stahlkonstruktion entrostet werden.
Danach wurde wieder Rostschutzgrundfarbe,
Lack und ein Konservierungsmittel aufgetragen.
Anschlielend erfolgte die Erneuerung der Fut-
terhélzer und Fiillleisten sowie die Aufarbeitung
der Fensterrahmen und die Erneuerung der
Fensterdichtungen. An den Sitzgestellen wurde
mittlerweile die alte Farbschicht entfernt und
neuer Lack aufgetragen. Die Lampen des Wa-
gens sowie die Messingteile der Tiiren wurden in
der SUFW-Werkstatt aufgearbeitet. Bei Redak-
tionsschlull stand die Montage neuer
Deckenplatten und die Erneuerung der elektri-
schen Einrichtung bevor.

Am Wagen 974-354 sollte urspriinglich nur
ein neuer Anstrich erfolgen, da die alte Farbe
seit lingerem stark abblitterte. Nachdem die
Verkleidungsbleche zum grofiten Teil von der
alten Farbe befreit waren, zeigten sich grolle
Korrosionsschiden an den bereits mehrfach ge-
flickten Platten. Als auch diese abgenommen
waren, wurden die teilweise arg verwitterten
Holzsédulen sichtbar. So entschlossen sich Be-
triebsleitung und Vorstand, die HU vorzuziehen

und den Wagen mit dullerer Holzverkleidung
wieder aufzubauen. Vor der Auswechselung der
schadhaften Siulen und Holme durch eine auto-
risierte Fachwerkstatt muf3te auch die Innenver-
kleidung und die Trennwand zum Zugfunkabteil
fast vollstindig ausgebaut werden. Inzwischen
wird das Holz fiir den Einbau vorbereitet. Die
Messingteile der Tiiren wurden wie beim Perso-
nenwagen 970-006 von der SUFW-Werkstatt
aufgearbeitet. Geplant ist, zum Karl-May-Fest
beide Wagen wieder im Einsatz zu haben.

Wegen dieser Arbeiten muflte die begonnene
Aufarbeitung des Schneepflugs 97-09-59 etwas
verschoben werden, so daf} an ihm bislang nur
Entrostungsarbeiten stattgefunden haben.

Die 99 539 wurde im Januar ausgewaschen,
derzeit laufen noch einige Aufarbeitungen.

Auch am Lokschuppen in Radeburg wurde
weiter gebaut. Eine abgiingige Mauer iiber dem
Kellergewtlbe wurde instandgesetzt. Im Febru-
ar erhielt des Gebdude neue Gleistore. Die
Werkstattausriistung wurde weiter komplettiert.

Wie in jedem Frithjahr machte sich eine
Vielzahl von Arbeiten an der Strecke erforder-
lich. So muBiten zum Beispiel die Haltepunkte
von Miill berdumt und am »Weillen RoB« die
Wartehalle und das Empfangsgebdude von
Graffitis befreit werden.

D. HoMMIG, A. KROSS, R. FISCHER

Vereins- und Bahninformationen

* Wegen fehlender Effizient hat der Vorstand
beschlossen, die Arbeitseinsitze an den Don-
nerstagen ab 1. April 2001 nicht mehr durch-
zufithren. Statt dessen soll verstirkt die
Arbeit in kleineren Arbeitsgruppen mit festen
Projekten angestrebt werden.

* Mit Vorstandsbeschlul vom 22. Februar
2001 trat eine iiberarbeitete Archivordnung
fiir das »Fritz-Hager-Archiv« in Kraft. Inter-
essierte Freunde kénnen diese in der Ge-
schiftsstelle bzw. beim Archivverantwort-
lichen einsehen.

* Seit dem 1. Januar 2001 hat sich fiir unseren
Verein die Gerichtszustindigkeit geédndert.
War bisher das Registergericht beim Amtsge-
richt Dresden verantwortlich, so wurde jetzt
unsere Akte an das Amtsgericht Meilen, Ab-
teilung Vereinsregister, abgegeben. Dadurch
wird sich wahrscheinlich die Vereinsregi-
ster-Nummer éndern. Derzeit liegt aber noch
keine Mitteilung des Amtsgerichtes vor.

* Unser Verein war einer von 15 Vereinen, den
die Biirgerstiftung Dresden im Rahmen der
Biirgerstiftungs-Lotterie fordern wollte. Die
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Lotterie ist im Oktober 2000 zu Ende gegan-
gen, und unserem Verein flo ein Teil der
auszuschiittenden Gelder zu.

Die Traditionsbahn Radebeul, der Landgast-
hof Berbisdorf und DJ Sandro prisentieren:
Die Steamparade! Unter dem Motto »I love
you tender« findet am 21. Juli 2001 die erste
Steamparade mit House und Techno-Music
in Sachsen statt. Abfahrt ist um 14 Uhr (fiir
Kinder und Jugendliche) bzw. 19 Uhr (fiir Er-
wachsene und Jugendliche) ab Radebeul Ost.
Die Riickfahrt erfolgt gegen 3 Uhr.

Ein weiteres Event in Zusammenarbeit mit
DJ Sandro priisentieren wir am 6. und 7. Ok-
tober 2001: Die (N)Ostalgieparty. Abfahrt
der Ziige ab Radebeul Ost ist hier um 19 Uhr
(6. Oktober) bzw. um 10 Uhr (7. Oktober).
Vor fast 120 Jahren wurde die erste séchsi-
sche Schmalspurbahn eréffnet und das erste
Teilstiick der Linie von Wilkau-Haflau nach
Carlsfeld dem Betrieb iibergeben. Anlidflich
dieses Jubildums veranstaltet die Traditions-
bahn Radebeul vom 19. bis 21. Oktober 2001
ein Bahnhofsfest in Radeburg. Als Gast wer-
den wir vsl. auch die Schiénheider 99 582 be-
griilen konnen, nachdem zuvor unsere Griine
zum Biirstenfest zwischen Schionheide und
Stiitzengriin zum Einsatz kommen wird.

Die Museumsbahn Schonheide begeht am 5.
April 2001 ihr 10jdhriges Bestehen. Aus die-
sem Anlaf} gibt es am 12. und 13. Mai 2001
ein Bahnhofsfest. Besucher haben die Mog-
lichkeit, sich vom Fortschritt der Bauarbeiten
an der Strecke zu iiberzeugen oder die Erfolge
in der Fahrzeugaufarbeitung zu bestaunen.
AuBlerdem ist die Museumsbahn jetzt mit ei-
ner eigenen Website im Internet vertreten.
Unter www.museumsbahn-schoenheide.de
konnen die Informationen zum Verein und
zur Bahn abgerufen werden.

10. Dresdner Dampflokfest vom 28. April bis
zum 1. Mai 2001. Auf dem Geléinde des ehe-
maligen Bw Dresden-Alistadt prisentieren
sich wieder Fahrzeuge aus allen Epochen der
Eisenbahngeschichte. Offnungszeiten: 10 bis

18 Uhr, Eintritt: Erwachsene 7 DM, Kinder 4
DM, Familienkarte 17 DM.

Vom 30. Juni bis zum 8. Juli 2001 findet die
Festwoche »750 Jahre Rittersgriin« statt. Das
Schmalspurmuseum im ehemaligen Bahnhof
Oberrittersgriin wird sich ebenfalls an den
Feierlichkeiten beteiligen.

Aus dem Veranstaltungskalender der Stadt
Radebeul fiir das Jahr 2001:

12. und 13. Mai: Gewerbe- und Tourismus-
messe in Altkétzschenbroda

26. und 27. Mai: Karl-May-Fest im LoBnitz-
grund, die Traditionsbahn verkehrt wieder
mit einem Sonderfahrplan.

23. Juni: Bilzbadfest

16. September: Kasperiade in der Puppen-
theatersammlung

21. bis 23. September: Herbst- und Weinfest
in Altkétzschenbroda mit Internationalem
Wandertheaterfestival

Fahrtage der Gartenbahn Radebeul des MEC
»LoBnitzgrund« e.V., An der Jdgermiihle 3:
1., 24. und 27. Mai, 3. und 24. Juni, 29. Juli,
26. August, 30. September sowie 3. Oktober
2001. Der Gartenbahn-Betrieb findet bei gu-
tem Wetter jeweils von ca. 14 bis 18 Uhr statt.
Neuerscheinung beim Verlag Kenning:
»Schmalspurbahnen um Miigeln und Wils-
druff« von Ludger Kenning, Nebenbahndo-
kumentation Band 69, 264 Seiten, 98 Farb-
und 505 SW-Fotos, 124 Zeichnungen, ISBN
3-933613-29-9, DM 78,00. Zwei weitere Pu-
blikationen zur Geschichte sichsischer
Schmalspurbahnen befinden sich in Vorbe-
reitung: Karl Wolf, Rainer Heinrich: »Von
Wilkau-HaBlau nach Carlsfeld« (Neben-
bahndokumentation Band 50) sowie die iiber-
arbeitete Neuauflage des Buches »Die
Schmalspurbahn Griinstiddtel-Oberritters-
griin« (Nebenbahndokumentation Band 25)
von Bernd Kramer und Rainer Heinrich.

*
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Neuer Betreiber fiir HK und RRg

Am 31. Dezember 2000 iibernahm nach
mehrmonatigen Verhandlungen mit DB Regio
die Bahn-Tochter Mitteldeutsche Bahnreini-
gungs-Gesellschaft Leipzig (MBRG) den Be-
trieb der beiden bei der DB AG verbliebenen
sidchsischen Schmalspurbahnen in Freital-
Hainsberg und Radebeul. Bis kurz zuvor war zu-
mindest der Ubergabetermin noch umstritten
gewesen. Sogar der Vorsitzende der Gewerk-
schaft der Eisenbahner Deutschlands, die jetzt
transnet heilt, hatte bei einem Aufenthalt in
Dresden kurzfristig in die Verhandlungen ein-
gegriffen.

Die DB AG wollte den ungeliebten und unbe-
streitbar unwirtschaftlichen Betrieb zumindest
billiger gestalten, was nach dem einzigen seit
der Bahnreform konsequent verfolgten Konzept
bedeutete: Senkung der Personalkosten. Da im
Rahmen des geltenden Konzern-Tarifvertrages
aber kein Spielraum fiir niedrigere Lohne blieb,
kam die Bereitschaft der MBRG, die seit 1998
als Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) zu-
gelassen ist, zur Betriebsiibernahme sicher sehr
gelegen. Die auf und an den Schmalspurbahnen
beschiftigten Mitarbeiter von DB Regio wech-
selten »freiwillig« zur MBRG iiber, von der sie
neue Arbeitsvertrige erhielten. Die Fahrzeuge
verblieben dagegen im Eigentum von DB Regio,
die MBRG ist zur Nutzung von 19 Dampfloko-
motiven und 74 Reisezugwagen berechtigt und
hat fiir deren Vorhaltung zu sorgen.

Die MBRG griindete einen neuen Bereich
»Siichsische Schmalspurbahnen«, er ist der Ge-
schiifisleitung direkt unterstellt. Zwar firmiert
er in Leipzig, doch das Biiro befindet sich im
Lokschuppen in Freital-Hainsberg. Der Be-
reichsleitung gehoren u.a. Herr Wolfgang Bsh-
mer als Bereichsleiter und Herr Ralf Kempe als
Stellvertreter an, so dal} zwei erfahrene Prakti-
ker vor Ort die Geschicke mit Kompetenz len-
ken.

Die Geschiiftsleitung der MBRG freute sich

iiber die iiberwiegend motivierten neuen Mitar-

beiter und baut auf deren langjéhrige Erfahrun-
gen im Schmalspurbetrieb. Nach ersten
Auflerungen — auch in einem Gespriich mit un-
serem 1. Vorsitzenden —ist die Geschiftsleitung
der MBRG gewillt, einen attraktiven Betrieb auf
beiden Strecken zu gewiihrleisten und auch mit
uns als Verein und EVU zusammenzuarbeiten.
Dabei will sie moglichst alle vorhandenen Fahr-
zeuge weiter oder wieder nutzen. Auch die Eh-
renlokfithrerausbildung soll weitergefiihrt
werden. Hoffen wir, da3 die Pline nicht durch
finanzielle Zwénge schon bald zusammengestri-
chen werden miissen!

Die im vergangenen Jahr von DB Regio abge-
stellten Hainsberger Lokomotiven 99 608 und
99 734 (dort fahrt man iibrigens schon wieder
mit den alten 99er-Schildern) befinden sich auf
Veranlassung der MBRG bereits zu einer
Hauptuntersuchung im Spezialwerk Meiningen.
Auch die anderen von DB Regio zur Ausmuste-
rung vorgesehenen Wagen sind wieder im Be-
stand. Noch von DB Regio eingeleitet wurde der
Einbau neuer Schiebefenster in instandgesetzte
Modernisierungs-Gepéck- und Personenwagen.
Leider sind bei Bestellung der Fenster die Mal3e
vertauscht worden, so dafj sie sich nur »fahrga-
stunfreundlich« 6ffnen lassen.

Da die MBRG nur im Auftrage von DB Regio
titig wird, dndert sich am Verkehrsvertrag mit
dem Verkehrsverbund Oberelbe rechtlich
nichts; zu Jahresbeginn wurde dieser bis zum
Jahr 2010 neu abgeschlossen.

Unserem Verein gegeniiber wird DB Regio
auch weiterhin Ansprech- und Vertragspartner
bleiben, wenn wir deren Anlagen und Fahrzeuge
nutzen wollen (und miissen). Im Regionalbe-
reich haben aber inzwischen einige Stiihle (oder
besser: Damen und Herren, die drauf sitzen
bzw. sallen) gewechselt, was sich méglicherwei-
se auf den oft wenig entgegenkommenden Um-
gang mit unserem Verein auswirken konnte.
Doch beim Unternehmen Zukunft ist ja nichts so
konstant wie die — strukturelle — Verdnderung...
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Privatbahnhof Radebeul Ost?

Der Verkauf von nicht mehr benétigten
Bahnhéfen der DB AG ist in letzter Zeit dfters
Thema der Medien. Deshalb an dieser Stelle ein
kleiner Exkurs durch die lokale Presse.

Die Bahn AG beabsichtigt etwa die Hélfte ih-
rer 3000 Bahnhife zu verkaufen. Auch Sachsen
wird davon in starkem Maf3e betroffen sein. Im
Grofiraum Dresden sollen lediglich folgende
neun Bahnhéfe im Besitz der Deutschen Bahn
AG verbleiben: Bad Schandau, Coswig, Dres-
den Hbf, Dresden-Mitte, Dresden-Neustadt,
Dresden-Plauen, MeiBlen, Pirna und Kamenz.
Damit ist auch die Schmalspurbahn Radebeul
Ost—Radeburg vom Verkauf ihrer Bahnhife be-
troffen. Das Empfangsgebidude in Radeburg
wurde bereits im letzten Jahr an die Dresdner
Dampfeisenbahn AG abgegeben. Aber auch fiir
das am 9. Januar 1900 eingeweihte Bahnhofsge-
biude in Radebeul Ost hat sich mittlerweile ein
Investor gefunden.

Siéchsische Zeitung: »Die Dicon Investi-
tions-Consult GmbH hatte im Dezember das Ge-
bdude von der Deutschen Bahn abgekauft.
Sobald die Baugenehmigung vorliegt, wird als
erstes das Dach saniert. Dann kann die Stadt,
die den rechten Teil des Gebdudes gemietet hat,
die Erlebnisbiicherei einrichten. Der Eingangs-
bereich soll erhalten bleiben wie er ist. Blumen-
geschift, Kiosk und ein Bistro sind geplant. ...
Fiir den AuBlenbereich gibt es bei Dicon und bei
der Stadt erste Ideen zur Gestaltung. Neben ei-
nem Lesegarten auf der Seite der Schienen
kénnte auch das Bistro ein gemiitliches Am-
biente unter freiem Himmel schaffen.«

Derzeit steht noch nicht endgiiltig fest, wie
sich der Eigentiimerwechsel und die geplanten
Bauvorhaben auf die von uns als Geschiiftsstelle
genutzten Rdume im Erdgeschofl auswirken
werden. Niheres dazu sicher in der néchsten
Ausgabe der Traditionshahn-Depesche.

In einem weiteren Artikel der SZ konnte der
Leser kiirzlich unter der Uberschrift: » Bahn will
Tickets kiinftig beim Bicker verkaufen« lesen:

»Die DB AG ist zurzeit in Gespriachen mit den
Bundesléndern iiber die SchlieBung von 250 bis
300 Fahrkartenschaltern... Die SchlieBung solle
zwischen 2003 und 2004 wirksam werden... Die
Tickets sollen die Reisenden dann in bahnhofs-
nahen Liden, in bahneigenen Reisebiiros oder
an Automaten kaufen kionnen...«

Auch in Radebeul Ost ist vom neuen
Eigentiimer ein Bistrobereich mit Fahrkarten-
verkauf vorgesehen. Und fiir den weniger opti-
mistischen Leser giibe es dann immer noch den
obligatorischen Fahrkartenautomaten, der ja
jetzt schon den Bahnhof Radebeul Ost ziert.

Wie aus einem Artikel des Radebeuler Ober-
biirgermeisters Dr. Volkmar Kunze im Amts-
blatt Nr. 1/2001 der Stadt zu erfahren war, wird
in diesem Jahr Baubeginn fiir zwei Passagen
zwischen Sidonien- und Wichernstralle sein.
Desweiteren soll die Beseitigung der Baugrube
Sidonienstrale/Ecke Hauptstralle erfolgen.

ATTILA KROSS

Sichsische Zeitung:

»Aus fiir fiinf Bahnstrecken
Die Deutsche Bahn will noch in diesem Jahr
weitere fiinf Strecken stilllegen. ...
Betroffen sind danach die Strecken Abzweig
Stiebitz—Knappenrode Siid, Knappenrode
Siid bis Knappenrode, Spreewitz—Sornower
Buden West, Rofpwein—Hainichen sowie Lim-
bach—Wiittgensdorf. Nach Auskunft der Bahn
AG fahren auf diesen Strecken keine Ziige
mehr. Die Stillegung erfolge aus wirtschafili-
chen Griinden und set mit den Zweckverbdn-
den beziehungsweise Verkehrsverbiinden
abgestimmt. Verhandlungen mit Dritten zur

Ubernahme der Strecken blieben ohne Erfolg.

Seit der Bahnreform 1994 wurden im Frei-
staat Sachsen insgesamt 48 Bahnstrecken
stillgelegt. «
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EBA oder: Die unendliche Geschichte

Auf Grund neuester Erfahrungen wagen wir
eine Prognose iiber das Genehmigungswesen
des Eisenbahnbundesamtes (EBA) in den néch-
sten 20 Jahren:

2001: Auf Umwegen iiber DB Netz erhalten
wir wieder eine Genehmigung, mit unseren Loks
ohne Zugbahnfunk zu fahren und die Verbin-
dung zum Zugleiter iiber Mobiltelefone zu hal-
ten. Nebenbedingungen sind u.a. aufgeriumte
Bahnsteige und ausschliefllich zugelassene
Fahrzeuge. Die Genehmigung kostet 480 DM
und gilt nur fiir ein halbes Jahr.

2002: Das EBA bezweifelt die Zulissigkeit
von Schmalspurbahnen generell und gibt ein
entsprechendes Gutachten bei mehreren Hoch-
schulen in Auftrag.

2003: Das EBA stellt erste Erwégungen an,
ob Saugluftbremsen im Eisenbahnbetrieb iiber-
haupt noch Verwendung finden diirfen. Fiir
neue oder neu zugelassene Fahrzeuge wird dies
generell verneint.

2004: Das Kochen von Wasser in Lokomotiv-
kesseln erscheint dem EBA wegen der entste-
henden Driicke zu gefihrlich. Es fragt in einem
Rundschreiben bei den Museumsbahnen an, ob
man sich nicht wenigstens auf Dampfspeicher-
loks beschrinken konnte. Das inzwischen auf
einen Schuppen und 20 Mitarbeiter reduzierte
Dampflokwerk Meiningen erklért sich bereit,
die Umriistung innerhalb von fiinf Jahren vorzu-
nehmen.

2005: Das EBA kontrolliert die Traditions-
bahn Radebeul vor Ort. Wegen der méglichen
Parallelfahrt mit dem ICE auf 150 m wird die
Ausriistung aller Wagenfenster auf der entspre-
chenden Seite mit Sicherheitsglas gefordert.
AuBlerdem hat der Lokomotivfiithrer im Zusam-
menwirken mit dem Zugfiihrer vor dem Durch-
fahren niedriger Briicken festzustellen, daf} sich
niemand auf den Wagendichern des Zuges be-
findet. Die entsprechende Meldung geht iiber
den OBl an das EBA, das dann die Durchfahrt

im Einzelfall erlaubt.

2006: Das EBA schreibt endlich definitiv
vor, dal} jeder Reisezug iiber wirksame Ttirblok-
kierungseinrichtungen verfiigen muf3. TRR und
BRG erheben Einspruch wegen der offenen
Endbiihnen, woriiber sich der Schriftwechsel
bis 2011 hinzieht.

2007: Die TRR will einen Barwagen in Be-
trieb nehmen, wihrend die DB AG gerade den
letzten Speisewagen nach einer feierlichen Mit-
esserfahrt aus dem Verkehr zieht. Das EBA hiilt
nun die Ausgabe warmer Speisen und Getrinke
withrend der Fahrt nicht mehr fir genehmi-
gungsfiihig, weil sie bei einem méglichen Her-
unterfallen zu Verbrithungen fiihren kénnten.
Die TRR will ihr Angebot auf Pfefferkuchen und
Eiskaffee beschriinken, doch der vorgesehene
Betreiber springt ab.

2008: Ein Antrag der TRR auf Einrichtung
offener Ubergiinge an drei Wagen, um den Bar-
wagen besser erreichen zu kénnen, wird sofort
abgeschmettert: Eine solche Bduart;inderung
konne nicht genehmigt werden, weil einzig ge-
schlossene Ubergiinge dem Stand der Technik
entsprichen.

2009: Das EBA verbietet endgiiltig den Ein-
satz von Gleitlagern an Wagen, weil man das
Nachfiillen von Ol vergessen konnte. Alle Wa-
gen sind spétestens zur niichsten Hauptuntersu-
chung umzuriisten.

2010: Die TRR erhilt eine Sondergenehmi-
gung, die den Einsatz von Gleitlagern zwei Jahre
ldanger erlaubt. Sie kostet 680 Euro pro Jahr.

2011: Das EBA legt sich beziiglich der Tiir-
blockierungseinrichtungen dahingehend fest,
daB bei offenen Plattformen die Zugangstiir zum
Wagen ab 5 km/h geschlossen und blockiert
sein muf}. Die Tiir muf sich von innen und au-
Ben mittels einer Hilfseinrichtung 6ffnen lassen
—u.a. fiir den Fall, daf noch jemand aufgesprun-
gen ist. Jeglicher Aufenthalt auf den Plattformen
wird streng verboten. Aullerdem miissen die
Schutzgitter auf den Plattformen mit einem Kon-
takt versehen sein, der ihr Geschlossensein
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withrend der gesamten Fahrt iiberwacht. Ist eine
Bedingung nicht erfiillt, muf} der Zug z.B. durch
automatisches Offnen eines Ventils in der
Hauptluftleitung automatisch zum Halten kom-
men.

2012: Nun beginnt weiteres EU-Recht zu
greifen. So diirfen sich Fenster an Reisezugwa-
gen withrend der Fahrt nicht mehr 6ffnen lassen.
Die TRR beantragt deshalb eine Ausnahmege-
nehmigung und erhilt sie gegen eine Gebiihr
von halbjdhrlich 2080 Euro: Wenn mittels
GPM-Zugortung und entsprechender Einrich-
tungen sichergestellt wird, daf} sich die Fenster
vor der Vorbeifahrt an festen Gegenstinden so-
wie der Hauptbahn rechtzeitig und selbsttitig
schlieBen, diirfen sie sich weiterhin 6ffnen las-
sen. Nachdem die Fenster beim Schlieflen die
ersten beiden Kopfe abrasiert haben, wird die
Regelung ersatzlos zuriickgenommen!

2013: Die Gutachter zur Zulissigkeit von
Schmalspurbahnen stellen iibereinstimmend
fest, dal es solche Bahnen im Zustiindigkeitshe-
reich des EBA immer noch gibt. Auf weitere
Vorschlige kinnen sie nicht einigen. Das EBA
beauftragt eine bekannte Unternehmensbera-
tung sowie den ADAC.

2014: Das EBA schreibt zwingend den Ein-
bau von Doppelflanschridern zur Erhhung der
Entgleisungssicherheit bei Schmalspurbahnen
bis 2020 vor. Weichen und Bahniiberginge
miissen bis 2018 umgebaut sein.

2015: Die von der TRR beantragte Ausnah-
megenehmigung fiir die IVK wird bei einer Ge-
biihr von 5080 Euro fiir jeweils zwei Jahre
erteilt. Auf die Doppelflanschrider darf hier
verzichtet werden, wenn die Geschwindigkeit
auf 15 km /h reduziert wird.

2016: Die im Vorjahr endlich gelieferten
Triebwagen diirfen nicht mehr mit Dampfziigen
gekuppelt werden. Fiir das hiufig notige Ab-
schleppen steht damit nur noch unsere Diesel-
lok zur Verfiigung, die deshalb voriibergehend
in Moritzburg stationiert wird.

2017: Die Frage der Zulissigkeit von
Schmalspurbahnen wird auf zentraler Ebene

grundsiitzlich bejeint. Der ADAC hiilt sie sogar
fir interessante Ausflugsziele. Das EBA ver-
sucht, die Zustindigkeit fiir die Uberwachung
der drei Strecken auf Wangerooge sowie in
Sachsen an die Obersten Behiorden fiir Bahnauf-
sicht der Lander abzugeben, die sich jedoch da-
gegen sperren.

2018: Nach einem schweren Unfall zwischen
Murnau und Oberammergau verbietet das EBA
den Zweirichtungsbetrieb auf eingleisigen
Strecken grundsitzlich. Zunichst ist minde-
stens in einer Richtung SEV einzufiihren. Die
Strecken sollen generell zweigleisig ausgebaut
werden.

2019: Etwa 99 % der eingleisigen Strecken
werden daraufhin stillgelegt. Fiir reine Mu-
seumsbahnen wird die Bestimmung etwas ge-
lockert und fiir den engen LoBnitzgrund eine
Ausnahmegenehmigung (voraussichtliche Ge-
biihr: 8080 Euro monatlich) in Aussicht gestellt.

2020: Bevor diese erteilt werden kann, wird
das EBA aus Kostengriinden aufgelost.

Alles, was nicht ausdriicklich erlaubt ist,
bleibt natiirlich verboten.

Bis 2050 soll eine européische Behorde die
Kompetenzen iibernehmen.

Dann gibt es eine Fortsetzung dieses Be-
richts in allen Amtssprachen.

CLAUS BURGHARDT

Fernsehtip
BahnTV,

das Programm der Deutschen Wahn

* 09:15 Schulfernsehen
Einfache Eisenbahnerbegriffe fiir
Fiihrungskrifte

* 19:40 Gute Gleise - schlechte Gleise
Daily Soap, BRD 2000
»Das EBA stellt sich vor«

* 22:00 Bahnorama, Polit-Magazin
Journalisten terrorisieren
ahnungslose Fiihrungskrifte mit
bohrenden Fragen
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Erfolgloser Diesel auf sichsischen Schmalspurbahnen -
die Baureihe V36K

Vor 40 Jahren begann in der Rbd Dresden die Praxiserprobung von zwei Diesellokomotiven
mit 750 mm Spurweite, die auf den siichsischen Schmalspurbahnen die Dampflokomotiven vor
allem der Gattung IVK ablésen sollten. Nachfolgend werden die bekannten Fakten zusammenge-
faBt und durch noch weitgehend unbekannte Angaben aus einer archivierten Akte der Hauptver-
waltung Maschinenwirtschaft des Ministeriums fiir Verkehrswesen der DDR vervollstindigt.

Die Schmalspurbahnen gehérten in den fiinf-
ziger Jahren noch unverzichtbar zum Netz der
Deutschen Reichsbahn; ein Jahrzehnt nach dem
oft totalen Zusammenbruch des Verkehrswe-
sens war kein anderer » Verkehrstriager« verfiig-
bar, der die Aufgaben der kleinen Eisenbahnen
hitte iibernehmen konnen.

Doch zeichnete sich bei der DR bereits deut-
lich ab, wozu man nur wenige Jahre benétigen
wollte: der Traktionswechsel von Dampf- auf
Diesel- und Elektroloks. Schon triumte man,
am Ende des 20. Jahrhunderts mit atomgetrie-
benen Ziigen durch die sozialistische Land-
schaft zu brausen!

Zunichst wurde ein Typenprogramm aufge-
stellt, um einen moglichst einheitlichen Loko-
motivpark mit wenigen Bauarten zu schaffen.
Als erstes sollten Rangier-Dieselloks beschafft
werden, als Streckenlokomotiven wurden noch
Dampfloks in groferen Stiickzahlen gebaut.

Auch fiir die Schmalspurbahnen der Rbd
Dresden wurde ein Diesellokomotivtyp in das
Programm aufgenommen, obwohl noch die Be-
schaffung der »VIIK-Neu«-Dampflokomotiven
lief. Deshalb begann der VEB Lokomotivbau
»Karl Marx« in Babelsberg (LKM) unter der
Themen-Bezeichnung »V36K« schon im 4.
Quartal 1955 mit den Entwicklungsarbeiten zu
einer B*+B‘-Diesellok mit 360 PS Leistung.
Das am 2. Januar 1956 aufgestellte Pflichten-
heft A sah als Ziel vor, die Entwicklung am 28.
Februar 1959 mit der Stufe UK6 abzuschlief3en.
Im Laufe des Jahres 1957 stellte LKM den Ent-
wurf zusammen, der viele Bauteile der ebenfalls
noch projektierten normalspurigen Rangierlok
V15 iibernahm. Im 4. Quartal 1958 begann die
Montage von zwei Baumusterlokomotiven.

Die Hauptverwaltung Maschinenwirtschaft
(HvM) beim Ministerium fiir Verkehrswesen
(MfV) iibernahm im Jahre 1959 das Thema
V36K von LKM in ihren Plan, das von LKM nun
als Vertragsforschung fortgefiihrt wurde. Dem
LKM waren bis zu dieser Zeit bereits Kosten von
1.162.122,53 Mark entstanden, die aus dem
Zentralen Fond der Staatlichen Plankommis-
sion finanziert wurden.

Die Rbd Dresden begleitete die Entwick-
lungsarbeiten, und eine Projektgruppe »Ein-
richtung der Schmalspurstrecken fiir
Dieselbetrieb« stellte Untersuchungen iiber die
erforderliche Infrastruktur an. In Freital-Pot-
schappel sollte eine neue zentrale Unterhal-
tungswerkstatt mit zwei Hallen von 650 m
entstehen, die auf dem Gelinde westlich des
Bahnhofes errichtet werden kionnte. Diese Anla-
ge sollte zugleich Instandsetzungsaufgaben
wahrnehmen und damit das vorgesehene Unter-
haltungs-Raw »Wilhelm Pieck« in Karl-Marx-
Stadt entlasten. AuBlenstellen waren in den
Bw’en Wilsdruff und Kirchberg geplant. Den
Bedarf bezifferte man mit 40 bis 45 Lokomoti-
ven, fiir die bereits der Umfang der Fristarbeiten
und Schadgruppen geplant wurde.

Im Plan Forschung und Technik des Volks-
wirtschaftsplans fiir 1960 erschien das Thema
mit einem vorgesehenen Abschlufltermin im 2.
Quartal 1961. Als volkswirtschaftliches Ziel
wurde darin angegeben: »Steigerung der Pro-
duktivitit im Zugdienst durch stindige Be-
triebsbereitschaft der Diesellokomotive.
Weiterentwicklung des technischen Standes im
Lokbau durch Einfithrung von Diesellokomoti-
ven bei der Reichsbahn. Ersatz fiir die iiberal-
terte Dampflokomotive IVK. Durch Vorsehung
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einer Spurweite von 750 bis 1067 mm wird die
Lokomotive exportfihig. Erweiterung des Ex-
portprogramms.« Insgesamt wurden 2,6 Millio-
nen DM zur Realisierung dieses Themas
bewilligt. AbschlieBend vermerkte der Wissen-
schaftlich- technische Rat: »Zur Einfiihrung der
Dieseltraktion im Schmalspurnetz der DR wird
der beschleunigte AbschluB} dieser Entwicklung
gefordert.«

Um die fiir das Leistungsprogramm (250 t
Zuglast in der Ebene bei 30 km/h Hochstge-
schwindigkeit, 100 t in einer Steigung von 1:30
mit 11 km/h) erforderliche Antriebsleistung und
einen befahrbaren Kurvenradius von 50 m zu er-
reichen, erhielt jedes Drehgestell der
B‘+B‘-Lokomotiven ein komplettes Antriebs-
aggregat. Dieses bestand aus einem Dieselmotor
6KVD18 mit 180 PS Leistung (der in der 1959
in Serie gegangenen V15 ab der 21. Lok verwen-
det wurde), einer primirseitigen Gelenkwelle
und einem dreistufigen Stromungsgetriebe
GSR12/3,7 mit nachgeschaltetem Wendege-
triebe. Uber eine Blindwelle und aulenliegen-
den Kuppelstangen wurden die zwei Achsen des
Drehgestelles angetrieben. Zum Starten diente
ein elektrischer Anlasser, den die 24-V-Batterie
speiste. Eine 24-V-Lichtmaschine an jedem

Motor erzeugte die Steuerspannung der Lok und
lud die Batterie wieder auf. 15 PS der Motorlei-
stung schluckte der Liifterantrieb, so dafy 2x165
PS Antriebsleistung zur Verfiigung standen. Ein
luftgekiihlter Hilfsmotor mit 20 PS trieb iiber
Keilriemen zwei Gleichstrom-Generatoren fiir
110 V (Hilfsbetriebe) und 85 V (Zuglicht) an.
Die in den Vorbauten beiderseits des Fiihrer-
hauses liegenden Hauptmotoren kiihlte jeweils
ein separater Wasserumlauf mit Kreiselpumpe.
Die baugleichen Drehgestelle verband eine
Kurzkupplung aus gefederten Zugeisen und
zwei seitlichen Puffern. Das Fiihrerhaus erhielt
Seiteneinstiege mit Schiebetiiren sowie zwei un-
abhidngige Bedienungspulte. Um einen
Ein-Mann-Betrieb zu erméglichen, waren die
Lokomotiven mit einer Sicherheits-Fahrschal-
tung (Sifa) ausgeriistet. Die Musterloks wurden
mit fiinf Bremssystemen ausgestattet: einer
Knorr-Einkammer-Druckluftbremse mit
Zusatzbremse, einer Vakuumbremseinrichtung
(Hardy-Fiihrerbremsventil mit elektrischer Re-
gelung der Vakuumbremsluft, steuert die
Druckluftbremse der Lok), einer Haspeleinrich-
tung fiir die Heberleinbremse und einer Hand-
spindelbremse. Der Entwurf sah zur Zugheizung
aullerdem den Einbau eines Heizkessels auf
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dem Fiihrerstand vor. Da dieser nicht zu be-
schaffen war, wurden die Musterlokomotiven
ohne ihn fertiggestellt.

Im August 1960, als die DR die erste GroB3-
diesellok der Baureihe V180 zur Erprobung er-
hielt (aber nie in ihrem Bestand iibernahm),
konnte in Babelsberg die Montage der ersten
Musterlok V36 4801 abgeschlossen werden. Am
21. Dezember 1960 kam sie nach Meiflen. Die
Schwesterlok V36 4802 sollte ihr drei Monate
spéter folgen, um bei ihr so schon erste Verbes-
serungen beriicksichtigt zu kinnen, doch blieb
der einzige Unterschied die unten vergroferten
Revisionsklappen in den Vorbauten.

Widerspriiche gibt es in den Sekundirquel-
len iiber die Achslast der Maschinen. In [1] wird
eine grofite Achslast von 10,5 Mp angegeben,
die sich aus dem maximalen Dienstgewicht von
42 t ergibt. Wihrend [2] als fiir die Serie vorge-
gebene Achslast 7,5 Mp angibt, wiren fiir die
zwei Musterlokomotiven 10,3 Mp als zulédssig
vereinbart worden. In [8], der einzigen origina-

len Quelle, die fiir diesen Beitrag ausgewertet
wurde, ist in der Planung nur von einer Achslast
von 9 Mp die Rede. Vor ihrer Uberfithrung zur
Rbd Dresden war V36 4801 von der Versuchs-
und Entwicklungsstelle fiir das Maschinenwe-
sen (VES/M) in Halle verwogen worden. Dabei
ergab sich eine tatsichliche maximalen Achs-
last von 9,85 Mp, die mittlere betrug 9,2 Mp.
Damit war die Maschine bei noch fehlendem
Heizkessel bereits schwerer als nach [8] in den
Lieferbedingungen vereinbart. Eine Achslast
von mehr als 7 Mp war fiir die Schmalspur-
strecken aber ohnehin zu hoch und hitte vor
dem Einsatz Oberbauverstirkungen erfordert.

In einem Nachtrag zum Forschungs- und
Entwicklungsvertrag vom 23. Juli 1959 zwi-
schen der HvM als Auftraggeber und LKM als
Auftragnehmer vom Spitsommer 1960 war der
Abschlufl mit Entwicklungsstufe UK8 im Jahre
1960 fiir die erste Musterlok vorgesehen, die
zweite Maschine sollte 1960 nur die Leistungs-
stufe UK7 erreichen.
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Nachdem auch der Winter voriiber war, be-
gann im Mai 1961 die Erprobung von V36 4801
unter Praxisbedingungen zwischen Meiflen und
Wilsdruff. Schon bei den ersten Leerfahrten
vom 2. bis 6. Mai 1961 zeigten sich Probleme
mit der Kiihlanlage: Bereits nach zehn Minuten
Fahrt kochte das Kiihlwasser, so da3 abwech-
selnd mit nur einer Anlage gefahren werden
mufBte. Eine Ursache war das verwendete Ol im
Stromungsgetriebe, das zur Schaumbildung
neigte und deshalb gegen Importol ausgetauscht
wurde.

Weitere Probefahrten fiihrten V36 4801 von
Ende Mai bis Anfang Juni 1961 auch bis nach
Freital-Potschappel. Bei einer Probefahrt nach
Garsebach ging am 7. Juni 1961 die Umwiilz-
pumpe kaputt. Inzwischen war am 16. Mai 1961
auch V36 4802 in Freital eingetroffen, so daf}
man zunéchst deren Umwélzpumpe aus- und in
V36 4801 wieder einbaute.

Mit vier »Klassen« und damit 46 t Zugge-
wicht absolvierte V36 4801 am 14. Juni 1961

ihre erste Lastfahrt. Bei einer spiteren Fahrt
dienten sechs GGw mit 90 t als Zuggewicht. Mit
ihnen mufite in der Steigung zwischen Wurgwitz
und Kesselsdorf aber dreimal zum Herunter-
kiihlen angehalten werden. Im August 1961 ver-
wendete man V36 4801 als Bremslok fiir die
V36 4802, bei der man so eine Zugkraft von
11,85 Mp ermittelte.

Eine weitere MeBfahrt fiihrte am 24. August
1961 nach Dippoldiswalde. Im Beisein von Ver-
tretern des Herstellers und der Zulieferer wur-
den u.a. die Temperatur in den Olkreisldufen
und die Primérschwingungen gemessen. Im
Bahnhof Dippoldiswalde verwog man die Loko-
motive auf der dortigen Gleisbriickenwaage.
Dann wurden die Probefahrten abgebrochen.
Bis dahin hatte V36 4801 immerhin 1597 km
zuriickgelegt, davon etwa 1000 km mit Anhén-
gelast. Der Kraftstoffverbrauch lag bei knapp
200 1 je 100 km. V36 4802 brachte es nur auf
knapp 500 km bei etwa 50 Motorstunden. Deut-
lich zeigten sich bei beiden Maschinen die glei-
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chen Probleme vor allem in der Unterhaltung.
Das hohe Gewicht der Lokomotiven diirfte das
negative Bild abgerundet haben, wenngleich es
sicher nicht ursiichlich zum Abbruch der Erpro-
bung fiihrte wie in [7] angegeben. Schlieflich
war die hohe Achslast schon vor Beginn des Ein-
satzes bekannt gewesen. In den spiteren Be-
griindungen ist davon auch eher am Rande die
Rede. Ein wichtiger Grund aber war der hohe
Schallpegel, den die drei Dieselmotoren verur-
sachten.

Die HvM war unzufrieden mit den Ergebnis-
sen der Erprobung und verfafite am 18. Dezem-
ber 1961 ihren AbschluBBbericht. Eine
Méglichkeit der weiteren Verwendung sah man
nach einem Umbau als Triebwagen-Ersatz auf
den Zittauer Strecken. Deshalb wurde die Um-
setzung der beiden Maschinen an die Rbd Cott-
bus verfiigt.

Am 25. Mai 1962 trafen beide Lokomotiven
in Zittau ein; V36 4802 wurde nach dem Abla-
den sofort im Bertsdorfer Lokschuppen »ver-
steckt«. Das Bw Zittau untersuchte V36 4801
auf einen Umbau und demontierte sie teilweise.
Aber die Rbd Cottbus lehnte im August 1962
den Einsatz der Dieselloks in ihrem Bereich
auch nach einem Umbau wegen unterhaltungs-
und wagentechnischer Schwierigkeiten ab. Da-
mit brach die HvM am 29. September 1962 das
Forschungs- und Entwicklungsthema mit Ent-
wicklungsstand UK8 endgiiltig ab. Der Versuch,
die sichsischen Schmalspurbahnen zu verdie-
seln, war gescheitert.

Die erfolglosen Einzelstiicke warteten in Zit-
tau und Bertsdorf auf ihr weiteres Schicksal.
Doch dariiber wollte anscheinend niemand ent-
scheiden. SchlieBlich fragte die VES/M im Ok-
tober 1963 bei der HvM an, wie es denn nun mit
den beiden Lokomotiven weitergehe. Am 23.
Oktober 1963 entschied der Leiter der HvM
»nach Anhéren des derzeitigen Standes«, dal}
die teilzerlegte V36 4801 in diesem Zustand
zum Bw Dresden-Pieschen (zu dieser Zeit das
Dresdener Diesellok-Bw) iiberfiithrt und dort bis
auf weiteres abgestellt, die V36 4802 dagegen

aus Bertsdorf nach Meilen zuriickgebracht und
dort vom Bw Lommatzsch konserviert und dann
ebenfalls abgestellt wird. Die VES/M wurde von
einer weiteren Behandlung dieses Themas ent-
bunden. Die Lokomotiven verblieben aber trotz
dieser Anweisung zuniichst beim Bw Zittau.
Gleichzeitig stellte die Abteilung Technik
der HvM den Ausmusterungsantrag fiir beide
Lokomotiven. In der Begriindung wird auf die
grolBen Schwierigkeiten bei Wartung und Unter-
haltung wegen des duBerst komplizierten Ge-
samtaufbaus verwiesen, der umfangreiche
Montagearbeiten bei schon kleinen Reparatu-
ren erforderte. Eine Serienfertigung hielt man
fiir nicht vertretbar. Die zwei Maschinenanlagen
machten die Maschine unverhéltnisméBig teuer
in Beschaffung und Unterhaltung, auch konnte
so das erforderliche Eigengewicht fir 7 Mp
Achslast nicht erreicht werden. Auch bei einem
Umbau unter Entfall des Hilfsdiesels, der Vaku-
umbremsen und der 85-V-Zugbeleuchtung wiir-
de keine Funktionsfihigkeit erreicht werden;
auBerdem sei vor 1970 ohnehin keine Kapazitit
fiir eine derartige konstruktive Uberarbeitung
vorhanden. Nur wenn bis dahin kein Import ent-
sprechender Fahrzeuge moglich sei, sollte nach
1970 eine neue Konstruktion mit einer Anlage
fiir 450 bis 600 PS entwickelt werden. Deshalb
empfahl man die Ausmusterung beider Lokomo-
tiven, die einen Anlagenwert von zusammen
2.478.445,04 Mark verkorperten — der Stiick-
preis der Serienlokomotiven hatte bei ca.
360.000 Mark liegen sollen. Die anfallenden
Teile (Dieselmotoren, Luftverdichter, diverse
Geriite und Luftbehilter sowie bedingt auch
Stromungsgetriebe, Kiihlaggregate, Vakuum-
pumpen und Wirmetauscher) kénnten als Er-
satzteile fiir die V15 verwendet werden.
Anscheinend zogerte die HvM aber noch im-
mer mit einer Entscheidung. Sie schickte am 9.
Januar 1964 eine Kommission ins Bw Zittau,
welche die Lokomotiven untersuchen sollte.
V364801 war zerlegt, ihre Einzelteile (die ja ei-
gentlich an das Bw Dresden-Pieschen gehen
sollten) befanden sich bereits beim Bw Wils-
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druff. V36 4802 stand teilweise konserviert
noch immer im Bw Zittau. Bei ihr fehlte bereits
der Hilfsdiesel, der von der HvM fiir die Heiz-
kesselerprobung der V180 freigegeben worden
war, sowie ein Antriebsmotor, den das Bw Zittau
gerade als Ersatzteil fiir eine V15 ausbaute. Vor
einer Wiederinbetriebnahme der Maschinen
war also unbedingt eine HU erforderlich.

Um vielleicht doch noch ein Einsatzgebiet
fiir die Dieselloks zu finden, war die Rbd Schwe-
rin aufgefordert worden, die Verhiltnisse des
fast 100 km umfassenden Perleberger Netzes zu
iiberpriifen. Dort wickelte man den Betrieb mit
fiinf bis sechs Dampfloks sowie zwei VT (Wis-
marer »Schweineschniiuzchen«) ab. Aufler den
beiden VT’s fuhren nur GmP oder reine Giiter-
ziige; verwendet wurden Dampfheizung und He-
berleinbremse. Als Kupplung diente eine
Mittelpufferkupplung mit Wiegebalken und
Zugketten. Der Oberbau liel nur eine Achslast
von 8 Mp zu. Die Lokreparatur im Lokbahnhof
Perleberg fand ohnehin mit unzureichenden

Méglichkeiten auf nur 10 m langen Stinden
statt. All dies stand einem Einsatz der 12,1 m
langen Diesellokomotiven entgegen. Zudem
hatte der Bremsreferent der HvW (Wagenwirt-
schaft) die Heberleineinrichtung der Loks als
betriebsgeféhrlich verworfen. Auch die Rbd
Schwerin lehnte die Lokomotiven ab, da kein si-
cherer Betriebseinsatz gewéhrleistet wire.

Im Mai 1964 wies die Abteilung TU der HvM
(M-TU) die Rbd’en Dresden und Cottbus an,
eine Aufstellung der bereits weiterverwendeten
Teile beider Loks anzufertigen und jede Entnah-
me zu melden. So wollte im Januar 1965 die Rbd
Cottbus die Hilfsmotoren ausbauen, da an ihrem
Kulturzug beide Stromversorgungsaggregate
ausgefallen waren und kein Ersatz zur Verfii-
gung stand.

Im Februar 1965 weilte eine Revisionsgrup-
pe der Abteilung Finanzen in der Zentralen
Hauptbuchhaltung des MfV. Sie mahnte den fi-
nanziellen Abschluf} des Themas V36K an. Dar-
aufhin wies M-TU bis April 1965 den Ausbau
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aller noch verwendungsfihigen Teile aus den
Maschinen an; deren Zeitwert sei auf das Konto
Forschung und Entwicklung gutzuschreiben.
Der Rest sei zu verschrotten und der Erlos eben-
falls gutzuschreiben. Da der Leiter der HvM die-
se Weisung nicht unterschrieb, ging das
Schreiben aber nicht an die Rbd’en Dresden
und Cottbus heraus.

Die Abteilung Technik mahnte am 11. Mai
1965, endlich eine Entscheidung zur Verschrot-
tung zu treffen. Schon seit 1962 stehe fest, daf3
die Lokomotiven bei der DR nicht einsetzbar
waren. Fiir die sonst erforderliche Ubernahme
der unbrauchbaren Maschinen durch die HvM
werde die Investbank sicher kein Geld bereit-
stellen. Dann miifliten die noch immer offenen
2,48 Millionen Mark unter »schlechte Leitungs-
titigkeit« verbucht werden!

Nun endlich wurde die Leitung der HvM ak-
tiv; eine Woche spiiter fragt der Hauptingenieur
bei der VVB Schienenfahrzeuge an, ob diese
noch Anspriiche an den Lokomotiven oder deren
Teilen habe. Plstzlich hatte es die HvM so eilig,
dafll man am 16. Juni 1965 bei der VVB Schie-
nenfahrzeuge eine Antwort einmahnte — deren
Zustimmung zur Verschrottung war aber schon
seit Tagen auf dem Weg durch die Instanzen der
HvM! Am 18. Juni 1965 ging die Anweisung an
die Rbd’en Dresden und Cottbus sowie an das
Raw Karl-Marx-Stadt, fiir die weiterverwende-
ten Teile 60 % des Neuwertes zu verrechnen
und bis 30. Juni 1965 ein Verschrottungsproto-
koll fiir die iibrigen Teile vorzulegen. Die Rbd
Cottbus iiberwies daraufhin 43.270,80 Mark,
vom Raw Karl-Marx-Stadt kamen 43.474 Mark
— ganze 3,5 % der Investitionssumme!

Am 10. September 1965 gab M-TU schliel3-
lich die Restteile zur Verschrottung frei, welche
bis zum 15. Oktober 1965 abgeschlossen sein
sollte. Je ein Dieselmotor, Stromungsgetriebe,
Wendegetriebe, Lichtmaschine und Elektromo-
tor waren der Lokfahrschule in Frankfurt/Oder
iiberlassen worden, die daraus Schnittmodelle
fiir die Ausbildung anfertigen lie}. Das Bw Zit-
tau konnte die Verschrottung der V36 4802 erst

bis zum 15. Dezember 1965 abschlielen. Die
Kosten dafiir zog sie vom Schrotterlss ab, so dafl
wohl nichts von diesem iibrig geblieben ist.

Im Heizhaus in Meillen-Jaspisstralle lagen
noch im Sommer 1966 einige Reste von V36
4801; ein Eisenbahnfreund konnte ein achtlos
im Kanal liegendes Lokschild retten.

Nach einer Aktennotiz aus dem Jahre 1965
hatte die Staatliche Plankommission der DDR
schon im Jahre 1960 entschieden, den Bedarf an
Schmalspur-Dieselloks durch Importe zu
decken. Wenn dies korrekt ist, hat man in der
Staatsfiihrung die Ergebnisse der Erprobung gar
nicht abgewartet und diirfte so an deren Erfolg
auch nur wenig interessiert gewesen sein!

Aullerdem hatte die DR in dieser Zeit bereits
erste Untersuchungen zur Einstellung ihrer
Schmalspurbahnen angestellt. Dort rechnete
man mit einem Bedarf von 60 Diesellokomoti-
ven — das waren also fast 50 % mehr als in der
Prognose von 1959! Aber man wollte ja diesmal
auch die Unwirtschaftlichkeit der Bahnen nach-
weisen. Noch withrend des beschriebenen lang-
samen Verschwinden der erfolglosen Prototypen
begann die DR 1963 mit der » Rekonstruktion«
vieler Schmalspur-Dampfloks, die groBtenteils
einem nahezu vollstindigen Neubau gleichkam.
So kénnen wir noch heute 100 Jahre alte Loks
auf den wenigen erhalten gebliebenen Strecken
beobachten, auch wenn eigentlich nur deren
Konstruktion so alt ist.

Aber dies ist nun schon wieder eine andere
Historie...
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»Das Netz ist unser wertvollstes Kapital!«
So oder so dhnlich sprach einmal ein fiihrender Die-Bahn-Manager.

Darauf hat sich DB Netz besonnen und beginnt, seit Jahren nicht mehr genutzte Strecken wiederzubeleben,
und dies tim wortlichen Sinne: Nachdem Lokfiihrer Fahrkarten verkaufen, Schaffner, oh Verzeihung, KIN
Kaffe und Zeitungen verteilen und in ehemaligen Fahrkartenschaltern Imbiffbuden entstehen (sollen), will
die Die Bahn ihre Autraktivitit im néichsten Wethnachtsgeschift noch weiter und noch erfolgreicher erhohen:
Auf einer Versuchsstrecke zwischen Marienberg und Reitzenhain im séiichsischen Erzgebirge, das mit dem
Weihnachtsfest ja besonders eng verbunden ist, wachsen die ersten schienengebundenen Weihnachtsbiaume
heran. Diese sind aber nicht fiir die saisonale Ausschmiickung der Eisenbahner-Dienstriume gedacht, denn
die stehen ja ohnehin fast alle leer und zum Verkauf. Stait dessen sollen sie im Die-Bahn-Shop als echie
DBChristmasTree zu einem sicher unglaublichen Preis angeboten werden. Beiliegend erhiilt der Erwerber ein
von zwélf hohen Die-Bahn-Managern unterschriebenes Echtheitszertifikat mit der genauen Kilometrierung
des Aufwuchsortes.

Sollte sich diese Aktion bewdihren, ist im néiichsten Jahr an die Aufzucht von Ostergras gedacht. Fiir Material
haben die Die-Bahn-Manager vorausschauend und zielstrebig schon seit Jahren gesorgt, denn ganz langsam
wiéichst Gras iiber so vieles bei der Eisenbahn...
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Schmalspur-Fahrzeug-Nachrichten

Die IG PreBnitztalbahn hat ihren KKw 97-27-19 fertig aufgearbeitet (Foto am 28. Mirz 2001 in
Johstadt: R. Fischer). Zusammen mit 97-27-14, welcher der IG Weil3eritztalbahn gehért und bei
der PreBnitztalbahn eingestellt ist, wird er am 25. Mai 2001 in Giiterziigen zu erleben sein.
Ohne Kessel, Wasserkiisten und Fiihrerhaus steht derweil 99 542 in Johstadt unter Planen, da
der Kessel einer Revision unterzogen wird.

Bei der IG WeiBeritztalbahn ist der Riickbau des Bahndienstwagens 979-022 in den Einheits-
C4 K454 in vollem Gange. Der Wasserwagen 97-09-53 soll auf der Schiffswerft Laubegast noch
in diesem Jahr aufgearbeitet werden.

In Lohsdorf stehen die ersten 750-mm-Fahrzeuge der IG Schwarzbachtalbahn: zwei GGw-Ki-
sten, welche der Verein in Niederschona bei Freiberg geborgen hat.

In Schénheide will man noch in diesem Jahr den holzbeplankten 970-369 in Betrieb nehmen.
Der Wagen war 1974 ausgemustert worden und seit August 1975 fiir den Radebeuler Traditions-
zug vorgesehen. Nachdem er von 1984 bis 1992 zur — nicht begonnenen — Aufarbeitung in der
WA Perleberg gestanden hatte, gab ihn die DR mit Zustimmung unseres Vereins im Jahre 1994
an die Schénheider Museumsbahn ab.

Der in der letzten Ausgabe gemeldete Verkauf des Untergestells von 974-318 an den Pollo ist
nicht zustande gekommen. Die DB AG machte den Kaufvertrag mit Verweis auf den Ubergang an
den neuen Betreiber riickgingig. Diese Verfahrensweise kommt uns irgendwie bekannt vor...
Auf der Déllnitzbahn herrschte im Februar 2001 Lokmangel, so dal}l 99 574 im planméligen
Zugdienst aushelfen muBte. Der Rollwagenverkehr wurde aber nicht wie gemeldet zum Jahres-
wechsel eingestellt, und in den Personenziigen kommt seit einigen Wochen ein vom Ochsle ge-
liehener vierachsiger Personenwagen zum Einsatz.
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Arbeitsplan 2001 (2. und 3. Quartal)

Achtung!

Der Arbeitseinsatz an den Donnerstagen findet ab 1. April 2001 nicht mehr statt!

April

Mai

Juni

Juli

August

September

jeden Sa
So
Sa

jeden Sa
Di
Do
Sa
So

jeden Sa
So
Mo
Sa

Sa

jeden Sa
So
Sa

jeden Sa
So

jeden Sa
So

15.
16.

24.
26.
27.

=

30.

21.

9-18
9-18
9-18
9-18
9-18
9-18

Arbeitseinsatz
Traditionsbetrieb »Osterexpref3«
Traditionsbetrieb »Osterexpref3«

Arbeitseinsatz

Traditionsbetrieb zum » Dampflokfestfest«
Traditionsbetrieb »Vatertagsbhummler«
Traditionsbetrieb »Karl-May-Fest«
Traditionsbetrieb »Karl-May-Fest«

Arbeitseinsatz

Traditionsbetrieb zu Pfingsten
Traditionsbetrieb zu Pfingsten
Europiisches Museumsbahn-Wochenende,

Tag der offenen Tiir, Bahnhofs-Kinderfest

Sommerfest *
Arbeitseinsatz
Traditionsbetrieb »Karl-May-Fahrt«

Traditionsbetrieb »Steamparade« mit DJ Sandro

Arbeitseinsatz
Traditionsbetrieb »Karl-May-Fahrt«

Arbeitseinsatz
Traditionsbetrieb »Moritzburger Hengstparade«

*) Bitte gesonderte Informationen beachten!
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