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Werklokomotiven 
Unserem Leser Günter Meyer aus Aue ist es zu verdanken, 
daß wir in dieser Ausgabe Werklokomotiven vorstellen. die 
bisher weitgehend unbekannt sind. Mit Fotoausrüstu?g und 
Fahrrad spürte er bereits in den 50er Jahren in der Offent-
lichkeit so gut wie unbekannte Werkbahnen auf und hielt sie 
im Bilde fest. 

Bildt>r 1 und 2 St'il dt-m Jahre 1901 ,-.,rfuKte die Zuckt>rlabnk Jatmt'n iiberellll? 
ＶＨＩＨＩＮｭｲｮｾ＠ Werkbahn nul ＢｾＧ＠ Längp •·on 2.2/Skm. :>l.,ben der Gur:er • 
.. -agenuber/iibrung zur ｴＧｾｬ｡ｬＯｳ＠ ｾ＠ ､Ｑｾ＠ Anlage ｡ｮｧ･ｳﾫＧｨｬｯｳｾｮ･ｮ＠ !.fecklt>n-
burg-P<Jml'fk'f'S('ht-n 5<-hmalspurbllhn (MPSBJ dlt'nte d1e Werkbahn Kohlen-
transportt-n 1-om Prent'-51Jchkaoo1 der ｚｵ｣ｫｾ＿ｲｦ｡｢ｮｫ＠ biS zur K=elanlage 1966 
wurd<' hier dt>r Bt'tneb t'lßl:eSI< 1/1 
Du!' auf dt-n Bildt>m am /5 Ol<lober /958 folograf1t>rtt- Lok wurdt> /9/5 •on 
&auss mll der Fabnkmunmer 7034 an emen pm·aten Interessemen nach 

Graudenz gt>lit>fert und spjt.r 1on d<'r Zuck<"rfabnk Jarmen aufgekauft 1963 
..-urde SJe a bgcsteUt 

Bild 3 Emt> t>benfalls lc/dspunge W<"ri:l>llhnanlage besaß biS 1966 d1e Zuc:kerfa. 
bnk Ankl.am Zult>IZI mJt Lokomotn..,n d<'S 1)-ps I' /0 C bedlenr, dJenre dJ<'S<' 
Bahn ausschllt>lll1ch zur Obemahmt> und Obergabe 1on Ruben,.agen der 
,\!PSB .Voch /958 111U'dedwse /899 nutder FN ｾＯＰＸｮｭ＠ Kraussgebaureundan 
d1e Zuckerfabrik Anklam ge/Jeft'rte Cn2t dafur genutzt Fotos G. Me)er Aue 
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Längst gehört auf den Eisenbahn-Schnellver bindungen Japans d ie Dampftraktion der V ergan-
genhei t an . U . B . z. den Schlafwagenzug .,Blue Train" m i t einer E llok der B R EF 65, der gerade 
den T okyoer Hauptbahnhof verläßt. 

Fo tobeschaffung: St. Uhlig, Dresden 

Rück ti t el 
Hochbetrieb herrscht auf der HO. Anlage unser es Lesers W. Albrecht aus Oschatz. Der selbst -
gebau te Fußgängerübergang belebt den hier gezeigten Kopfbahnhof . 

F o to: H. Albr echt, Oschatz 
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Dr. VLASTISLA V LUTRYN, Prag (CSSR) 

Eisenbahnübergänge zwischen der DDR und der CSSR 

Eine Betrachtung anläßlich des 130jährigen Bestehens 
des Grenzübergangs Bad ｓ｣ｨ｡ｮ､｡ｵＯｄｾｾｩｮ＠

Zwischen den benachbarten sozialistischen Staaten DDR 
und CSSR pulsiert ein reger Eisenbahnverkehr. Es ist hin-
reichend bekannt, daß diese internationalen Verbindungen 
schon in der Frühzeit der Eisenbahn bestanden. Anläßlich 
des 130. Jubiläums des durchgehenden Eisenbahnverkehrs 
zwischen Dresden und Prag soll im folgenden Beitrag aus 
der Geschichte der Grenzübergänge zwischen den heutigen 
befreundeten Ländern berichtet werden. 
In den Jahren von 1851 bis 1904 entstanden 14 solcher Über-
gänge. Um die Geschichte der Grenzübergänge besser zu 
verstehen, soll zunächst ein Einblick in die damaligen poli-
tischen Verhältnisse gegeben werden. 
Nördlich der historischen Grenze zwischen der heutigen 
DDR und CSSR lag das Königreich Sachsen. Südlich davon 
existierte das Königreich Böhmen. Dieses Land hatte aber 
seine Selbständigkeit mit der im Jahre 1867 gegründeten 
österreich-Ungarischen Monarchie verloren. Das Elsen-
bahnwesen entwickelte sich in diesen beiden Staaten sehr 
unterschiedlich. In Sachsen wurden die ersten Strecken von 
Privatgesellschaften gebaut und betrieben. 
Jedoch sind diese Bahnen, im Gegensatz zu den anderen 
Ländern im damaligen Deutschland, recht früh in das 
Staatseigentum übergegangen. In Österreich wurden die 
ersten Eisenbahnlinien teilweise als Privat-, aber auch als 
Staatsbahnen errichtet. In den Jahren 1854 und 1855 über-
ließ der Staat die durch ihn betriebenen Unternehmen eben-
falls privaten Interessenten. Dieser Zustand änderte sich 
erst wieder in den 80er Jahren des vorigen Jahrhunderts. 
Schritt für Schritt wur.den nun viele Strecken verstaatlicht. 

Wie der erste Grenzübergang entstand 

Vor den. Bau des ersten Grenzüberganges zwischen Sach-
sen und Böhmen war bereits seit 1845 die Strecke von Wien 
nach Prag, anfänglich über Olomouc, dann auch über Brno, 
in Betrieb. Dresden war in jenen Jahren lediglich mit Leip-
zig und Berlin durch die Eisenbahn erschlossen. Beide 
Staaten hatten aber großes Interesse, ihre Bahnen mitein-
ander zu verbinden. 
Den Streckenbau von Olomouc nach Prag sowie die Linie 
von Prag über Üsti n. L. nach ｄｾｃｩｮ＠ (Podmokly-Boden.bach) 
zur sächsischen Grenze hatte seinerzeit der Österreichische 
Staat finanziert. Den Anschluß von Dresden zur böh-
mischen Grenze sollte zuerst die Leipzig-Dresdner Eisen-
bahn-Compagnie bauen und betreiben. Dann aber wurde 
durch das Königreich Sachsen die .,Königlich-Sächsisch-
Böhmische Staatseisenbahn" ins Leben gerufen, die dieses 
Vorhaben verwirklichte. Dies war gleichzeitig die Geburts-
stunde der ersten Staatsbahn Sachsens. 
Im Jahre 1845 schlossen beide Länder einen Staatsvertrag 
ab. Danach sollte der Anschluß beider Bahnen in Dolni Zleb 
(Niedergrund) erfolgen. Am 6. April 1851 verkehrten die 
ersten Züge von Prag bzw. Dresden nach Podmokly. Gleich-
zeitig wurde der Anschlußpunkt nach Podmokly verlegt. 
Der Abschnitt Podmokly-Staatsgrenze betrieb auf Grund 
vertraglicher Regelungen die ,.Königliche Direktion der 
Sächsisch-Böhmischen Staatseisenbahn in Dresden" als 
Pacht.strecke. Bis 1918 blieb diese Verbindung Eigentum 
des Österreichischen Staates. Danach gehörte diese Strecke 
den CSD; die Betriebsführung wurde bis 1945 aber weiter-
hin von der K.Sächs.Sts. E.B., später der DRG bzw. DR 
abgewickelt. 
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Am l.Januar 1855 hat der Österreichische Staat die Bahn 
Olomouc-Brno über Prag nach Podmokly an ein französi-
sches Konsortium verkauft. Später wurde diese Strecke 
durch die.,. Österreichische Staatseisenbahn-Gesellschaft" 
(StEG) übernommen und bis zum Jahre 1909 betrieben. 
Anschließend führten die K. u. K. Staatsbahnen und nach 
1918 die CSD den Betrieb. Auf sächsischer Seite blieb die 
Bahn ohne Unterbrechung Staatseigentum. Der Anschluß-
bahnhof Podmokly entwickelte sich im Laufe der Jahre zu 
einem wichtigen Eisenbahnknotenpunkt Aus Richtung 
Osten endeten hier später zwei Bahnen. Dabei handelte es 
sich um die Österreichische Nordwestbahn (ÖNWB) Wien-
Znojmo-Kolin-Nymburk-Podmokly und um die Böh-
mische Nordbahn (BNB) von Ceska Lipa. Beide Strecken 
verfügten auf dem rechten Ufer der Eibe über ihre eigenen 
Bahnhöfe (heute ｄｾ｣ｩｮ＠ vychod). Darüber hinaus existierte 
aber auch eine Schienenverbindung nach Dl:!cin I. n. In 
Richtung Bad Schandau mündete die frühere Dux-Boden-
bacher Eisenbahn (DBE) mit einem eigenen Bahnhof in die 
Strecke Dresden-Frag ein. Heute ist der Grenzübergang 
Bad Schandau/DI:!cin ein wichtiges Bindeglied für das 
Transportwesen im internationalen Reise- und Güterver-
kehr. 

Zittau erhielt Anschluß nach Böhmen 

In der Mitte des vorigen Jahrhunderts entwickelten sich die 
Städte Zittau und Reichenberg (Liberec) zu Industriezen-
tren. Zitta.u war zu jener Zeit zwar bereits mit dem säch-
sischen Inland und auch mit Preußen eisenbahntechnisch 
verbunden. Jedoch wurde Reichenberg erst in den Jahren 
1857 bis 1859 durch den Bau der ,.Südnorddeutschen Ver-
bindungsbahn" aus Richtung Pardubice mit dem Innern 
Böhmens und nicht zuletzt mit der Hauptstadt Wien erreich-
bar. Bereits im Jahre 1853 kam ein entscheidendes Über-
einkommen zwischen der Österreichischen und sächsischen 
Regierung zustande. Es beinhaltete die Gründung der 
.,Zittau-Reichenberger Eisenbahn-Gesellschaft", die ihren 
Betrieb 1859 aufnahm. Der auf österreichischem Territo-
rium liegende Abschnitt wurde bis 1945 von den deutschen 
Bahnverwaltungen betrieben. 
Heute dient dieser Grenzübergang vornehmlich dem Güter-
verkehr; der Reiseverkehr hat sich erst wieder nach Ein-
führung des visafreien Verkehrs zwischen beiden Staaten 
entwickelt. 

Grenzübergang Brambach/Vojtanov 

Eine ähnliche rechtliche Entwicklung (sächsische Bahn auf 
österreichischem Gebiet) wiederholte sich auch am west-
lichen Ende der Grenze. Hier wurde aufgrund einer Ver-
einbarung von 1863 die Linie Plauen--Cheb mitdem Grenz-
übergang Radiumbad Brambach/Vojtanov geschaffen 
und am 1. November 1865 eröffnet. Somit war aber noch 
keine Verbindung mit Böhmen vorhanden. Die noch aus-
stehenden Anschlüsse schaffte die Buschthrader Eisen-
bahn-Gesellschaft mit der Strecke Cheb-Karlovy Vary 
(Karlsbad) im Jahre 1871 und ein Jahr später die ,.Kaiser-
Franz-Josef-Bahn" durcn den Bau der Strecke Wien-
Plzefl-Ceske Budejovice. Erst danach konnte die Verbin-
dung über Bad Brambach geschaffen werden. 
Heute herrscht hier ein reger Reise-und Güterverkt:hr. 
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Übergänge über den westlichen Tell der Grenze 

Den westlichen Teil der heutigen Grenze zwischen DDR und 
CSSR bildet der Kamm des Erzgebirges. Dahinter liegt auf 
der CSSR-Seite ein riesiges Braunkohlebecken. Bereits in 
der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts herrschte auf bei-
den Seiten der Grenze großes Interesse, ､ｩｾ＠ gewonnene 
Kohle in Sachsen und in anderen deutschen Staaten ab-
zusetzen. Der östl iche Teil des Beckens wurde durch die 
kurze, aber wichtige Bahn Chomoutov (Komotau)-Usti n. 
L. , der ,.Aussig-Teplitzer Eisenbahn", erschlossen. Diese Ge-
sellschaft benutzte jedoch im Abschnitt Osti n. L. Decin die 
StEG. Daneben bestand durch die "Dux-Bodenbacher 
Eisenbahn" eine direkte Verbindung. Im westlichen Teil des 
Beckens bewältigte bereits die Buschtl\rader Eisenbahn das 
vorhandene Verkehrsaufkommen. Ihre Hauptlinie führte 
von Prag über Kladno (Steinkohle), Chomoutov (Braun-
kohle), Karlovy Vary und Sokolov (Braunkohle) nach Cheb. 
Diese Gesellschaft hatte großes Interesse daran, auch die 
Verbindung nach Sachsen auszubauen und Kohle durch 
ihre eigene Bahn u. a. nach Chemnitz (heute Karl-Marx-
Stadt) und Zwickau zu transportieren. Gleichzeitig schaffte 
sie daher mit ihrer Stammlinie eine Bahn über den Kamm 
des Erzgebirges von Chomoutov nach Vejprty. Hier schloß 
die Strecke im Jahre 1872 an die sächsische Bahn Chemnitz-
Annaberg- Bärenstein-Landesgrenze an. 
Drei Jahre später wurde eine weitere Verbindung zwischen 

Chennnitz und dem böhmischen Kohlebecken hergestellt. 
Diese Bahn begann in Pockau und führte über Reitzenhain 
(Grenzstation) nach Ktimov und"Chomoutov. Diese Grenz-
übergänge sind heute nicht mehr in Betrieb. Der Abschnitt 
K rimov- Reilzenhain ist stillgelegt worden. 
Unter Regie der Buschthrader Eisenbahn entstand im Jahre 
1886 die Strecke von der Braunkohlenstadt Sokolov <Fal-
kenau) über Kraslice nach KJingenthal. Noch im Jahre 1938 
wurden auf dieser Strecke 13 Personenzugpaare eingesetzt. 
Gegenwärtig besteht hier kein Zugverkehr. 

Übergänge über den östli chen Teil der Grenze 

Im östlichen Teil der Grenze reichte der Übergang Zittau/ 
Liberec noch nicht aus, um die ständig gestiegenen Trans-
porte zu bewältigen. Entsprechend dem Vertrag zwischen 
Österreich und Sachsen sollten weitere Grenzübergänge in 
Vejprty, Ebersbach und Groß Schönau hergesteHt werden. 
Zunächst wurde im Jahre 1873 der Übergang in Ebersbach 
geschaffen. Die BNB verlängerte zu diesem Zweck ihre 
Linie von Runhurz nach Ebersbach. Die sächsiche Staats-
eisenbahn ließ eine Abzweigung von der Linie Löbau-
Zittau nach Ebersbach bauen. 
Heute wird dieser Grenzübergang für den Güterverkehr 
genutzt. 
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Der projektierte Übergang bei Groß Schönau wurde in 
einer recht interessanten Form verwirklicht. Die sächsische 
Staatsbahn baute im Jahre 1876 eine Strecke von Eibau 
nach Mittelherwigsdorf in Richtung Z:ttau über Varnsdorf 
in Böhmen. Hier existierte bereits seit 7 Jahren ein Bahnhof 
der BNB. 
So befindet sich noch heute an dieser Strecke nicht nur ein 
Grenzübergang, sondern auch ein DR-Streckenabschnitt 
auf CSSR-Territorium. Darüber hinaus ist auch eine CSD-
Strecke von Varnsdorf bis zur Staatsgrenze über Zittau 
(DR) nach ｈｲｾ､･ｫ＠ n. N. mit Berührung der VR Polen vor-
handen. 

"Sekundärbahnen" mit grenzüberschreitendem Verkehr 

Der Vollständigkeit halber sein nun noch an fünf weitere 
ehemalige Übergänge im Erzgebirge erinnert. Im Jahre 1883 
wurde eine Lokalbahn von Karlovy Vary über Nejdek nach 
Johanngeorgenstadt eröffnet. Zweck dieser Verbindung 
war es, den Reiseverkehr aus Richtung Zwickau und Aue in 
das weltberühmte Bad Karlovy Vary abzusichern. 
Hauptsächlich dem Güterverkehr diente der Übergang 
Hermsdor!/Moldava. Die an die sächsische Sekundärbahn 
Freiberg-Hermsdorf angeschlossene böhmische Strecke 
wurde von Most aus von der "Prag-Duxer Eisenbahn" ge-
baut und ursprünglich auch betrieben. Ungünstige Steigun-
gen brachten eine $ehr aufwendige Betriebsführung mit 

Reger Betr1eb auf dem Bahnhof Bad 
Schandau. Dieser bedeutende Grenz. 
ubergang dient hrute nicht nur dem 
starken ｒ･ｩｳｾ＠ und Güten·erkehr 
ZWischen DDR und CSSR. sondern 
bewii/{jgt auch w1ch11ge Aufgaben im 
Transitverkehr zwischen den skan· 
dmavischen und südeuropäischen 
Ulndcrn. 

Foto: J. MiflUra, Berlin 

sich. Der Übergang ist stillgelegt und der Streckenabschnitt 
Holzhau- Hermsdorf abgebaut. 
Ein weiterer Übergang befand sich für die Strecke 
As- Adorf in Hranice v. Cechach (Rossbach). Der deutsche 
Teil dieser Bahn wurde ursprünglich von der Österreichi-
schen Staatsbahn, später von den CSD betrieben. Seit 
1945 wird diese ｓｴｲｾｫ･＠ nur noch auf CSSR-Territorium 
betrieben. 
Die 1884 eröffnete 750-mm-Schmalspurbahn Zittau-Mar-
kersdorf wurde im Jahre 1900 nach Hetmanice verlängert. 
Nach 1945 wurde der Abschnitt Zittau-Grenze nicht mehr 
betrieben. Einen Teil der verbliebenen Strecke haben die 
CSD weiter genutzt. Den restlichen Abschnitt übernahm die 
PKP. Inzwischen sind auch diese Strecken eingesteHt wor-
den (vgl. Heft 2/81, S.49). 

Zwischen der DDR und der CSSR sind gegenwärtig vier 
Grenzübergänge vorhanden. Die zwischen beiden Ländern 
vorhandenen Schienenstränge sind :eistungsfähige Ver-
bindungen, die nicht nur dem ständig steigenden Reise-und 
Güterverkehr zwischen beiden Ländern dienen, sondern 
gleichzeitig unersetzliche Transportadern für den Transit-
verkehr sind. 
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ULRICH HEDLER, Kahla 

Ein Teil meiner Freizeit 

Die von mir betriebene HO-Anlage ist stationär in einem 
ausgebauten Dachboden untergebracht. Sämtliche Gleisan-
lagen wurden mit Material der früheren Firma Pilz aus-
gelegt. Die nachgestaltete Epoche entspricht dem jetzigen 
Zeitpunkt bei der DR. Auf der 6,75m x 1,40m großen An-
lage entstand ein Durchgangsbahnhof. Nachgestaltet wurde 
eine zweigleisige und durchgehend elektrifizierte Haupt-
bahn. Allerdings ist die Fahrleitung nicht in die Schaltung 
der Anlage einbezogen worden und somit eine Imitation. 
Fahrleitungen und Masten wurden selbst hergestellt. In ･ｩｾ＠
gener Werkstatt entstanden ebenfalls die Fachwerkbrücke 
und das Zementwerk Zwei Stromkreise unterteilen die 
Anlage. In absehbarer Zeit werden die Gleisanlagen zum 
Lokschuppen, Containerbahnhof und zur Güterabfertigung 
an einen dritten Stromkreis angeschlossen. 
Schaltungstechnisch bietet die Anlage keine Raffinessen. 
Die Züge werden von Hand gesteuert. Somit ist der An-
lagenbediener "Lokführer", "Stellwerksmeister" und "Fahr-
dienstleiter" in Personalunion. 
Um eine dichte Zugfolge zu ermöglichen, ist die Strecke in 
beiden Richtungen in je vier Blockabschnitte unterteilt. 
Später ist noch der Bau eines Schattenbahnhofes vorgese-
hen. Dadurch kann der Fahrbetrieb noch abwechslungs-
reicher als bisher gestaltet werden. 

DER KONTAKT DER KONTAKT · DER KONTAKT 

Herr Otto Voigt aus Berlin schreibt uns: 
"Der Artikel ,Ein Freiluftmuseum entsteht' im ,Modelleisen-
bahner' 4/81 erschien gerade während der Reisevorberei-
tungen von 14 Mitgliedern der ,Zentralen Arbeitsgemein-
schaft' 1/5 Berlin. Die geplante Exkursion mit einem Ar-
beitseinsatz Ende April hatte nämlich die früheren Rü-
genschen Kleinbahnen zum Ziel. Damit wollten unsere 
Freunde einen Beitrag zur weiteren Vervollkommnung des 
Freiluftmuseums leisten. Bei bestem Frühlingswetter ging 
es am 25. April 1981 früh auf die Reise in Richtung Nor-
den. Groß war die Überraschung bei der Begrüßung in 
Putbus, als die für Sonntag geplanten Waggons mit Kies 
schon eingetroffen waren. Nachdem bereits all'\ Vormittag 
Freunde vom Bezirksvorstand Greifswald mit der Ent-
ladung begonnen hatten, waren durch unsere Unterstüt-
zung gegen 18.00Uhr die 60Tonnen Kies entladen. Nun 
strebten wir ,gebrochen' dem Quartier zu. 
In den folgenden Tagen wurden die entladenen Kiesmengen 
gleichmäßig verteilt. Das Gelände um die bereits vorhande-
nen Traditionswagen erhielt dadurch ein einladendes Aus-
sehen. Wenn demnächst der Ansturm der Urlauber auf die 
Ostseebäder einsetzt, wird manch interessierter Blick be-
stimmt auch bei diesen Wagen verweilen. Insgesamt wurden 
als Beitrag für die Schaffung des Freiluftmuseums auf der 
Insel Rügen durch die Freunde von der ZAG Berlin 
260 VMI-Stunden geleistet. Daß bei alledem das Fotografie-
ren nicht zu kurz kam, sei hier nur am Rande vermerkt. 
Bedanken möchten wir uns auch bei der AG 5/21 Göhren, 
die u. a. ihre Anlage vorführte und einen Erfahrungsaus-
tausch ermöglichte. Wir sind der Auffassung, daß in Putbus 
ein wirkungsvoller Weg beschritten wird, um an vorhan-
dene Kleinbahnen zu erinnern, Traditionen zu pflegen und 
nicht zuletzt die heutige Eisenbahn vorzustellen." 
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Herr Eckehard Weber aus Holzweißig (Kr. Bitterfeld) teilt 
uns aufgrund der Veröffentlichung im Heft 4/81 unter der 
Rubrik "Wissen Sie schon ... " über den Einsatz der BR 254 
mit: 
"In Ihrer Meldung über den Einsatz der BR 254 sind einige 
Ungenauigkeiten enthalten. 
Als Werklok 1-1121 verkehrt die 254057-3, die ehemalige 
DR-Lok 254058-1 erhielt die Bezeichnung 1-1122. Vor kur-
zem wurde die Lok 1-1121 schadhaft. Das BKK Bitterfeld 
erhielt als Ersatz dafür leihweise eine BR 244. Seit etwa 
11/2 Jahren werden die Züge in Burgkemnitz nicht mehr 
mit der BR 106, sondern Werkhahn-E-Loks bespannt. Dazu 
wurde die Fahrleitung der DR ein Stück auf die Anschluß. 
bahn verlegt." 

In eigener Sache 

Wir bitten unsere Leser bei der Einsendung von Brie-
fen, Manuskripten und Fotos die genaue Anschrift 
gut lesbar sowie vorhandene Bankverbindungen an-
zugeben. 
Manuskripte sollten nach Möglichkeit in doppelter 
Ausfertigung eingesandt werden. 

Die Redakt ion 
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SfKostery 1 

Brld I Auch Frauen konnen rhr Ze'41lJs als EhrenJokfuhrer erwerben. 
Bild 2 SkiZze irber dre Strec:kenfuhrung der Museumsbahn 
Brld3 Der Museumszug vor dem Bahnhof BariHsag rm Jahre 1974. 

Brld 4 Wagen 21 am 27. September 1972 rn Fertöboz 

ar Boratsag 

r 
===j e-----( _ JKVA_ 

Brld 5 In dem nach •lten Planen nachgebauten Heizhaus stehen dre Drese//ok aus Szel{ed und dre Dampnok 39 4023 am 27. September 19i2 nebenernander 

Fotos U ｆｲｾ･､ｲｲ｣ｨ＠ (II. E. Preuß 121. R Preuß 121 SkiZZe: M Schnerder 
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Dipl.-Ing. MICHAEL SCHNEIDER, Dresden 

Auf der Spur einer ungarischen Museumsbahn 

Unweit von der westungarischen Stadt Sopron befindet sich 
bei Nagycenk das einstige Schloß des ersten ungarischen 
Verkehrsministers Istvan Szechenyi. 
Ende 1969 wurde iru Rahmen der Schloßrestauration ein 
Freilichtmuseum eingerichtet. Hier sollten Sachzeugen der 
nach und nach eingestellten heimischen Schmalspurbahnen 
eine neue Heimat erhalten. Die Direktion der Györ-Sopron-
Ebenfurti Vasut (Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn, 
GySEV) setzte dieses Vorhaben in die Tat um. In den 
Jahren von 1970 bis 1972 entstand eine Verbindungsstrecke 
zwischen dem Bahnhof Fertöboz der GySEV-Strecke Györ-
Sopron und dem Schloß ,.Kastely". Die in einer Spurweite 
von 760 mm errichtete und 5 km lange ,.Szechenyi Museums-
eisenbahn" wird überwiegend von Touristen genutzt. 

Ein Blick in die Geschichte 

Doch bevor wir etwas mehr über diese Museumsbahn er-
fahren, soll kurz die Entwicklung der Schmalspurbahnen 
auf dem Gebiet der heutigen Ungarischen Volksrepublik 
aufgezeigt werden. 
Ende des vorigen Jahrhunderts existierten keine ausrei-
chenden Verkehrsmittel für die Beförderung land- und 
forstwirtschaftlicher Massengüter zu den regelspurigen 
Hauptstrecken. Bis dahin erfolgte der Gütertransport fast 
ausschließlich mit Pferdefuhrwerken auf meist unbefestig-
ten Feldwegen und Landstraßen. Mit dem ständigen An-
wachsen der Produktion wurde es notwendig, geeignetere 
Beförderungsmittel einzusetzen. Regelspurige Anschluß-
gleise hätten diese Aufgabe nur mit hohem finanziellen 
Aufwand bewältigt. 
Es lag daher auf der Hand, die seinerzeit in den 
westeuropäischen Ländern bewährten Wirtschaftsbahnen 
auch in den genannten Einzugsbereichen einzurichten. 
Nun entstanden feste Wirtschaftsbahnen, aber auch Strek-
ken, die je nach Bedarf auf sogenannten ,.fliegenden Glei-
sen" (diese Anlagen wurden nach saisonbedingter Nutzung 
wieder abgebaut) verkehrten. Die anfänglich in der Land-
wirtschaft verwendeten Bahnen wurden durch tierische 
Kraft bewegt. Doch bald setzte sich die Dampflokomotive 
durch. Die Zahl der Schmalspurbahnen erhöhte sich be-
sonders durch den Aufschwung des Kohlebergbaus. 
Der Bau von Schmalspurstrecken war verhältnismäßig 
kostengünstig. Den technischen Erfordernissen und Vor-
schrüten konnte leicht entsprochen werden. Diese Beispiele 
machten Schule. Bald entstanden lokale Unternehmen, die 
nunmehr auch dem Personenverkehr dienten und größere 
Gebtete an das regelspurige Eisenbahnnetz anschlossen. Es 
wurde dabei eine Vielzahl von Spurweiten verwendet. So 
sind feste Wirtschaftsbahnen größtenteils 760-mm-spurig 
entstanden. Tragbare Gleise hatten dagegen die Spurweite 
von 400 mm. Südungarische Kohlebergwerksbahnen ver-
wendeten die Spurweite von lOOOmm. In Nordungarn ent-
standen Bahnen mit der Spurweite von 600 mm. 
Zwischen den beiden Weltkriegen spielten die Schmalspur-

Tafel I: Wagenpark der Museumstahn (Stand 1971) 

B 20 ex MAV B 52003 } e x. 
Ba 40ex MAV Ba 54014 Netz 
Ba 41 ex MAV Ba 54015 Kisujszäll4s 
D 60ex MAV D 

oro ) B 21 ex MAV B 52010 ex. 
B 22 ex MAV B 204 Netz 
Ba 42 ex MAV Ba 54006 ｂ｣ｫｾｳ｡｢｡＠

Ba 43 ex MAV Ba 552 
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bahnen in der ungarischen Wirtschaft eine große Rolle. Es 
wurden neue landwirtschaftliche Eisenbahnen gebaut; da-
mals entstanden die verkehrsreichen Strecken des Berg-
werks von Batinka und der Bergbaugesellschaft von Ta-
tabanya. 
Als nach dem zweiten Weltkrieg der Großgrundbesitz auf-
geteilt wurde, verloren einige Bahnen ihre Bedeutung. Das 
Verkehrsaufkommen nahm aber auf jenen Bahnen zu, die 
in der ,.Großen Tiefebene" lagen, wie bei Bekescaba, 
Szeged, Debrecen und Lököshaza. 
Die Zuckerfabriken drängten bald auf Wiederaufnahme des 
Betriebes der Schmalspurbahnen der früheren Großgrund-
besitzer, da die Zuckerrübentransporte zuverlässiger über 
die Schiene erfolgen konnten. Nach einem Beschluß des 
Ministerrates wurde daraufhin die Direktion der Wirt-
schaftsbahnen ins Leben gerufen. Die z. T. weit auseinan-
der liegenden Strecken erhielten unter der einheitlichen 
Leitung einen weitestgehend vereinheitlichten Wagenpark. 
Die Forstbahnen wurden einer Direktion der Staatlichen 
Waldbahnen unterstellt. Weitere Schmalspurbahnen unter-
standen den Ungarischen Staatseisenbahnen (MA V). 
Doch mit dem Aufschwung des Straßentransports nahm die 
Bedeutung der Schmalspurbahnen in den 50er Jahren zu-
nehmend ab. Beispielsweise stellten zwischen 1970 und 1977 
die Bekeser, Cegleder, Szegeder und die Debrecener 
Schmalspurbahnen den Betrieb ein. Aus diesem Grund 
wurden bereits 1969 Stimmen laut, noch vorhandene cha-
rakteristische Geräte und Fahrzeuge der Nachwelt zu er-
halten. Damit war der Gedanke, eine Museumsbahn zu 
schaffen, in unmittelbare Nähe gerückt. 

Die Szechenyi Museumsbahn entstand 

Im Sommer 1970 begann der Bau unter Regie der GySEV. 
Die erste Teilstrecke konnte auf der Trasse eines ehemali-
gen Industriegleises, der Nagycerker Zuckerfabrik zwi-
schen Fertöboz und Baratsag (Freundschaft) verlegt wer-
den. Die Eröffnung dieses Streckenteils erfolgte am 6.No-
vember 1970. Der zweite Streckenteil wurde 1972 fertig-
gestellt und zweigt in Nadtelep ab. Nach ca. 2,5 km endet er 
im Bahnhof Kastely. 
Die Hochbauten entstanden nach dem Muster ehemaliger 
Dienstgebäude. So entspricht z. B. das Empfangsgebäude in 
Kastely dem Stil der Gebäude der ehemaligen ungarischen 
Südbahn. In Fertöboz befindet sich das Heizhaus der Bahn, 
welches dem Vorbild der Ungarischen Staatsbahn {MAV) 
entspricht. Alle Signale sind Originale. Zur Deckung des 
Bahnhof .,Kastely" dient ein elektrisches Banovits-Distanz-
signal. Die Abzweigstelle ist u. a. durch ein dreülügliges 
Hauptsignal und ein Roessemann-Kühnemann-Deckungs-
Gittermastsignal gesichert. 
Zu Beginn des Betriebs standen zwei Dampflokomotiven 
des IGeselgurbergwerks Püspökszurdok.i zur Verfügung. 
Die Lokomotive 294 023 wurde 1923 gebaut und die Lokomo-
tive 394057 entstand im Jahr 1949. Die Loks haben eine 
Masse von 10 t und können eine Höchstgeschwindigkeit von 
25 krnih entwickeln. Die Streckenhöchstgeschwindigkeit 
auf der Museumsbahn beträgt allerdings nur 15 km/h. Die 
ersten drei Wagen stammen von der ehemaligen Schmal-
spurbahn in IGsujszallas. 1971 verstärkten weitere fünf 
Wagen der MA V den Wagenpark. Im Jahre 1972 erhielt die 
Bahn zwei Dieseltriebfahrzeuge (Baujahr 1940). 
Eine Maschine kam 1971 von der Kecskemeter Wirtschafts-
bahn und verfügt über einen Gepäckraum; eine weitere 
wurde im gleichen Jahr von der Schmalspurbahn in Szeged 
übernommen . 
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