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Anreise

Donnerstag, 9.0ktober 97, 8.40 Uhr, Wuppertal Hbf

Vollzahlig und gespannt stehen wir auf dem Bahnsteig und erwarten unseren Intercity nach
Dresden. Aber nicht alles ist eitel Sonnenschein an diesem Morgen, vor allem das Wetter
nicht. Es regnet in Strémen.

ca. 12.35 Uhr, Magdeburg Hbf

Ein siebenminutiger Stopp ladt zu einem breiten Freizeitangebot ein: Telefonieren,
Bahnhofsbesichtigung oder ein gemutlicher Stadtbummel. Vieles ist drin in diesen sieben
Minuten in Magdeburg, aber nicht alles.

15.33 Uhr, Dresden Hbf
In der Schule hatte ich schon einiges Uber das Kontinentalklima gehért, aber jetzt (iberrascht
es mich doch. Als wir in Dresden ankommen, ist es sonnig und warm.

ca. 16.00 Uhr, Maternistralle

Wir beziehen das Jugendgéastehaus Dresden. Von aufien ein ziemlich grauer Plattenbau,
von innen auch. Trotzdem flhlen wir uns wohl und genie3en die Nahe zur Innenstadt und
zum Aldi im WorldTradeCenter.

ca. 18.00 Uhr, Theaterplatz

Dresden ist seltsam. Die Altstadt ist neu und die Neustadt alt. Jetzt sind wir aber in der alten
Altstadt und schauen uns unter fachkundiger Leitung Mathias Marschalls die wichtigsten
Sehenswirdigkeiten wie Zwinger, Semperoper und Briihlsche Terrassen an. Doch auch fir
die gilt: Sind gar nicht alt, sondern nach Dresdens Zerstérung im 2.Weltkrieg erst wieder neu
aufgebaut worden.

ca. 20.00 Uhr, Maxstralie

Zu unserem Tagesausklang in einer wirklich urgemutlichen Kneipe bekommen wir
Verstarkung von Professorin Hass-Klau. Uns geht’s gut, und bei ausgezeichnetem Essen
und Trinken fUhren wir erste Fachgespréache. Kleine Wermutstropfen sind die Regentropfen,
die nun, einige Stunden nach uns, Dresden erreicht haben.

ca. 0.00 Uhr, Maternistralle
Wir putzen uns die Zdhne und gehen miide aber glicklich zu Bett.

Volker Albrecht
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Dresdner Verkehrsbetriebe AG (DVB AG)

Unser erster Programmpunkt war der Besuch der Dresdner Verkehrsbetriebe AG. Treffpunkt
war zunachst der Postplatz, dort wurden wir von Dipl.-Ing. Ingo Wortmann und Dipl.-
Volkswirt Andreas Hemmersbach vom Vorstand der DVB AG empfangen. Per Sonderwagen
fuhren wir dann zum Verwaltungsgebdude am Betriebshof Trachenberge. Einem
interessanten Informationsvortrag Uber das Verkehrsnetz, die Planungsvorstellungen
(Fahrzeugbeschaffung, Beschleunigungsmalnahmen, Netzausbau) und die Zukunfts-
perspektiven des Verkehrsbetriebes folgte die Besichtigung der zentralen Leitstelle.

Im Folgenden soll ein Uberblick tber die aktuelle Situation, die Zukunftsplanung und die
Philosophie der DVB AG gegeben werden.
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»Wir bereiten uns heute auf den Wettbewerb von morgen vor ...“

Die Liberalisierung der européischen Markte schreitet immer weiter voran und hat nun auch
den Offentlichen Nahverkehr erreicht. Das bedeutet fir Dresden, daR die Personen-
beférderung mit Bussen und Bahnen mittelfristig von weltweiten Anbietern ibernommen
werden kann. Fur englische, franzésische oder schwedische Unternehmen dirfte das aber
kein leichtes Vorhaben sein. Denn die DVB AG macht sich fit flir diesen Wettbewerb.
Geplant und gehandelt wird bei der DVB AG nur noch nach privatwirtschaftlichen Prinzipien.
Nachfragegerechte Angebote werden entwickelt, die Attraktivitat verbessert, mehr Service
geboten und Kosten reduziert: die DVB AG als gro3er Anbieter einer Dienstleistung, der sich
flexibel den Bedirfnissen der Fahrgéste anpalit.

Das wirtschaftliche Ergebnis sowie die Wettbewerbsfahigkeit der DVB AG wurde auch durch
die wirtschaftliche Tatigkeit ihrer Tochtergesellschaften beeinflufdt. Im einzelnen sind dies die
VerkehrsConsult Dresden Hamburg, die Tochter TAETER-Tours GmbH sowie die 1996
gegrindete Dresdener Verkehrsservicegesellschaft mbH.

Das OPNV-Konzept:

Sparzwang der Aggressive Expan- | | Abschaffung der ~ Verteilung der
offentlichen Hand sionsstrategie Konzessions- Regionalisierungs-
auslandischer regelung und mittel zu Gunsten

OPNV- Einfiihrung von der Eisenbahn

Unternehmen - Ausschreibungen

Zukiinftig beherrschen Global- und Eg{rgpgegjthlayers den OPNV-Markt Deutschland

: - und Flexibilitat deutscher GPENé}V-.Betriebe
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»Zug um Zug besser werden ...*

Wichtige Investitionsobjekte waren wie schon in den vergangenen Jahren die Erneuerung
der Infrastruktur und der Fahrzeuge. Zwei Ziele wurden durch diese MalRnahmen verfolgt.

1. Es ist nur mit besserer Technik mdglich, den Wartungsaufwand und die Ausfallrate
deutlich zu verringern. Auf lange Sicht bedeutet das eine betrachtliche Reduzierung
von Betriebskosten.

2. Die DVB AG kann auch trotz dieser Einsparungen die Attraktivitat von Bussen und
Bahnen erhéhen.

Beides zusammen fihrt zu einer wesentlichen Verbesserung des Kosten-Nutzen-
Verhaltnisses. Nur dadurch ist die DVB in der Lage, ihre Position im Wettbewerb mit dem

Individualverkehr zu halten oder sogar zu [ __
verbessern. Besonders aus diesem Grund haben |UN _. _en%ﬁaten
Investitionen nach wie vor eine so zentrale [Eigenkapital (Mio. DM)
Bedeutung in der Unternehmenspolitik der DVB | Anlagevermégen (Mio. DM) 410
AG. Bilanzsumme (Mio. DM) 502
Und weil die DVB bei diesen Bemihungen groRe |ooqizoriose (Mio- D) g
Fortschritte gemacht hat, lassen sich diese A:Jsa;ublilden 120
mittlerweile auch nicht mehr Gbersehen: : = ki
e FUr die Atftraktivitst des  6ffentlichen o : :
Personennahverkehrs war die Beschaffung des Eeforderte F.arsonan (Mic:) 143
: ; . utzwagenkilometer (Mio.) 43
Niederflurgelenktriebwagens NGT 6 DD die Personenkilometer (Mio.) 672
zentrale Investitionsmal3nahme der DVB AG. S
1996 wurden 16 dieser in Bautzen gefertigten l age
Fahrzeuge in Betrieb genommen. Ab April 1996 i 5
konnten zuerst die Fahrgaste der Linie 1 |Stadtlinien (Anzahl)
zwischen Tolkewitz und Leutewitz die Vorziige |StraBenbahn 16
des neuen DVB-Flaggschiffes erleben. Im |Bus 26
Dezember 1996 kamen die Stadtbahnwagen Streckenlidngen in km
dann auch auf der Linie 7 zwischen Gorbitz und
Weixdorf zum Einsatz. Die Beschaffung der gﬂ-:l&enbahn ::gg
Fahrzeuge wird auch kinftig fortgesetzt. Bis
1999 werden insgesamt 83 Niederflurwagen auf | Haltestellen (Anzahl)
Dresdens Gleisen rollen. StraBenbahn 192
. . . . Bus 299
® Zentrales.PchJekt zur Efﬁmenzstelger_ung in‘der | samainsame 66
Fahrzeuginstandhaltung und -stationierung war
die Inbetriebnahme des Betriebshofes Gorbitz | Fahrzeuge (Anzahl)
bei gleichzeitiger Aufgabe der Objekte |StraBenbahn 538
Waltherstrale und NauBlitz. Fast 40 % der |Bus 155
taglich im Netz der DVB AG verkehrenden |Bergbahnen 4
StraRenbahnziige werden seit dem |Elbféahren 7

Fahrplanwechsel 1996 vom Betriebshof Gorbitz aus zum Einsatz gebracht. Hinsichtlich
der Werkstattzuordnung sind sogar knapp 65 % aller StraRenbahnen in Gorbitz
beheimatet. Dies erforderte eine véllige Neugestaltung der Fahrzeugumlaufe.

e 1996 lief der Neuaufbau von Tatra-Wagen aus. 15 dieser Fahrzeuge wurden 1996 einer
kompletten Rekonstruktion unterzogen, weitere 31 Wagen mit einer TV8-Steuerung zur
Stromruckspeisung ausgeristet. Die DVB AG verfluigt nunmehr Gber 242 neuaufgebaute
Tatra-Wagen.
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e Auch in die Gleisstruktur wurde auf hohem Niveau investiert. So wurde die Gleistrasse
auf der GrolRen Meil3ner StralRe / Kdpckestrale grundlegend saniert und mit einem

larmdammenden Rasengleis versehen.
zukunftigen Gleisausbau gelten.

Rasengleise sollen als Standard fir den

e Weiterhin konnten einige Teilmalnahmen im Rahmen des Pilotprojektes Linie 2

fertiggestellt werden.

,, --- Wie unsere Kunden immer wieder kommen.*

Die DVB AG verlalit sich lieber auf nachfragegerechte Angebote zu verntinftigen Preisen

und einen ausgezeichneten

Kundendienst.

Wie wirkungsvoll das ist, konnte die
DVB AG auch 1996 wieder
beweisen. Trotz Preiserhdhungen P
sind die Dresdner gleichermalien der
bei den Verkehrsbetrieben
eingestiegen. Ein Teil von ihnen hat
sogar noch mehr Treue bewiesen:
sie sind Stammkunden bei ihnen
geworden. So etwas wird von der

Abo- Kunden

Entwicklung im Abonement 1993 bis 1996 (Anzahl)

80000

70056

70000 + 65242 »

58300 58331

60000 ;

50000
1993

1994 1995 1996

DVB AG natirlich gewirdigt. Immer

ofters hieR es deshalb: ,Willkommen im Club“. Einmal im Abo-Club geniet man hier
Vorteile, wie Rabatte fur Theaterkarten, Dampfer- oder Stadtrundfahrten. AuRerdem
bekommt man mit der Monatskarte noch aktuelle Neuigkeiten tiber die DVB AG zugeschickt.
Alle anderen, die diese Information noch nicht nach Hause bekommen, erhalten sie trotzdem
aus erster Hand. Dazu mufd man nur in eines der vier Servicecentren gehen. Hier findet man
Broschiren, Fahrpléne und fachkundiges Personal, das alle Fragen gern beantwortet.

Mit 139 Mio. beférderten Personen bewegen sich die Fahrgastzahlen der DVB AG auf einem

Fahrgeldeinnahmen nach  |1996
Fahrausweisarten (Tsd. DM)
Einzelfahrausweise 5070,4
Mehrfahrtenausweise 19801,9
Tageskarten 3706,0
Familienkarten 1047.,9
Wochenkarten 2862,1
Monatskarten 15465,4
ABO-Karten 30525,1
Halbjahres- und Jahreskarten 2903,9
Semesterticket 3063,5
Sonstige Fahrausweise 93,0

unverandert hohem Niveau. Taglich nutzen
rund 400.000 Fahrgaste Bus und Bahn.

Die Umsatzerlose des Jahres 1996 lagen um
11,5 % hdéher als im Vorjahr. Durch die
Fahrpreisanpassungen konnten 7 Mio. DM
zusatzlich erzielt werden, der Ertrag je
Fahrgast stieg auf 0,80 DM ( einschlieRlich
Abgeltungs- und Erstattungszahlungen ).

Die Entwicklung der Fahrgeldeinnahmen
nach Fahrausweisen ( Tabelle ) verdeutlicht
den Trend zum Kauf der attraktiven ABO-,
Halbjahres- und Jahreskarten. Auch das
Semesterticket wurde im Jahresdurchschnitt
von 22.400 Studenten rege genutzt.

Christoph Hellwig
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Betriebshof Gorbitz und Hauptwerkstatt

Nach dem Besuch des Verwaltungsgebaudes der DVB AG
erreichten wir gegen Mittag den im Juni 1996 in Betrieb
genommenen Betriebshof Gorbitz. Dort angekommen, ging
es zunachst in die Betriebskantine, wo wir zum Mittagessen
eingeladen waren.

Nachster Programmpunkt war dann gegen 13.00 Uhr die
Besichtigung der Werkstatt des Betriebshofs, wo wir von
Herrn  Otz, dem stellvertretenden  Werkstattleiter
empfangen wurden. In der Werkstatt werden
Wartungsarbeiten und kleinere Reparaturarbeiten an den
hier beheimateten StraRenbahnfahrzeugen (184 Tatra-
Triebwagen, 64 Tatra-Beiwagen sowie 35 Niederflur-
Gelenktriebwagen) durchgefiihrt. Die Wartungsintervalle
beim modernen Stadtbahnwagen gehen ber kleinere
Wartungen in jedem Monat Uber gréRere quartalsweise
durchgefiihrte Wartungen bis hin zur gro3en Untersuchung,
welche zweimal jahrlich durchgefuhrt wird. Bei den Tatra-Wagen hingegen wird wéchentlich
eine Untersuchung auf der Grube vorgenommen, nach 10.000 km werden sie fiir ca. 8
Stunden vollstdndig gewartet. Nebenbei bemerkt sei, da hier auch Vandalismusschaden
beseitigt werden, was die Verkehrsbetriebe jahrlich ca. 1 Millionen DM kostet. Da die Wagen
tagstiber mdéglichst im Einsatz sein sollen, beginnt die Hauptarbeitszeit um 19.00 Uhr.
Gearbeitet wird an allen sieben Tagen der Woche.

Beim weiterem Rundgang durch die Werkstatt wurde uns die Durchfiihrung einzelner
Wartungsschritte naher erlautert. Auf dem Dachstand, welcher mit einem Sicherheitssystem
zum Abschalten der Oberleitung ausgeriistet ist, konnten wir unter anderem die
Infrarotbaken des RBL-Systems erkennen, welches jedem Fahrzeug eine eigene Adresse
gibt und bei entsprechenden Ampelschaltungen dafir sorgt, dal® es Vorrang vor dem MIV
bekommt. Aulerdem wurde ein neues Fahrzeug von unten betrachtet, wozu wir uns
aufgrund der begrenzten Anzahl von Helmen in zwei Gruppen aufteilen muften. Die
Verstellbarkeit der HelmgréRen erwies sich bei der Ubergabe als sehr sinnvoll.

Bei dem neuen Fahrzeug handelte es sich um ein in Kooperation vieler Firmen gebautes
Fahrzeug, bei dem unter anderem die Drehgestelle von DUEWAG und der Wagenkasten
von DWA Bautzen kommen. Es leistet 97 kW pro Antriebseinheit bei einer Spannung von
600 Volt und wird von den produzierenden Firmen vor Ort abgenommen. Angeliefert wurde
es nachts mit einem Tieflader.

Interessant war auch die Unterflurprofiliermaschine (UPM), die mit modernster FraRtechnik 8
Réder in der Stunde direkt am Fahrzeug auf ein Grenzmall von 510 mm Durchmesser
bringen kann und somit fUr eine Einstiegshéhe von 300 mm sorgt, sowie der Besander, der
die Fahrzeuge nach Bedarf mit dem fur das Bremsen und Anfahren benétigtem Sand auffuillt.

An der Waschanlage vorbei kamen wir in die klimatisierte Halle, in der alle Fahrzeuge ein
letztes Mal kontrolliert und beschildert werden. Die Klimatisierung der Halle wurde aufgrund
der empfindlichen Elektronik der Tatra-Fahrzeuge geschaffen. Dadurch entstand jedoch ein
neues Problem, denn jetzt bildet sich bei sehr kaltem Wetter Tauwasser an den Ankern der
Motoren, was im Winter zur Vereisung des Motors filhren kann.
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Hier stand nun ein moderner Stadtbahnwagen fir uns bereit, mit dem die Fahrt weiter zur
Hauptwerkstatt Tolkewitz ging.

Zur Uberraschung aller hief es jetzt: Selberfahren!

So machte unsere Gruppe die Erfahrung, dall man auch bei Fahrten mit dem OPNV richtig
Mut braucht. Einige Exkursionsteilnehmer konnten aulRerdem am eigenen Leibe spiiren, wie
schnell solche Fahrzeuge zum Stillstand kommen, wenn eine Schnellbremsung ausgelést
wird bzw. was passiert, wenn man sich bei einer solchen nicht richtig festhalt.

Gegen 16.00 Uhr erreichten wir dann aber schlieRlich doch unverletzt die Hauptwerkstatt
Tolkewitz, wo wir von Herrn Weich, dem Leiter der Werkstatt, in Empfang genommen und
durch den Gebaudekomplex geflhrt wurden. Alle gréBeren Reparaturen wie Unfallschaden
und groRere Vandalismussch&aden, deren Behebung eine Standzeit bis zu einem halben Tag
verursacht, werden hier ausgefihrt.

Der Betrieb, in dem heute noch 160
Mitarbeiter beschaftigt sind, ist so ausgelegt,
dald in ihm alles selber hergestellt werden
konnte. Unter anderem sind hier eine
Schlosserei, eine Schreinerei, eine Schmiede
sowie eine Spritzkabine untergebracht. Von
uralten Raderhitzungsanlagen und alten
Schmiedefeuern bis hin zu modernsten
Werkzeugmaschinen st alles in Betrieb,
anzutreffen sind auch Motoren aller
Altersstufen. Eine groRe Anzahl von
Drehgestellen fur die Tatra-Fahrzeuge
befinden sich in der Drehgestellwerkstatt, was
auch seine Berechtigung hat, da die tschechische Herstellerfirma bis heute Schwierigkeiten
bei der Lieferung von Ersatzteilen hat. Zu den Drehgestellen sei bemerkt, daR sie Uber keine
Priméarfederung verfiigen und die Schienen teilweise extrem belasten, was zu einem hohem
Verschleill an den Gleiskdrpern fihrt.

Gegen 16.50 Uhr endete der Besuch in der Werkstatt und der Tag fand seinen Ausklang im
,Ball- und Brauhaus Watzke®, wo wir bei einem (oder mehreren) guten Bier mit weiteren
Vertretern der DVB ins Gesprach kamen. Das Brauhaus ist im bayrischen Look aufgemacht,
man konnte zunftig essen und ein kraftiges naturtriibes Bier trinken. Als Spezialitat gab es
Festbier, das nur zu dieser Zeit gebraut wurde. Die Stimmung war so gut, dal sich der
Aufbruch immer weiter nach hinten schob, letztlich wurde erst gegen ein Uhr in der Nacht
aufgebrochen. Am Rendez-Vous-Punkt Postplatz wurde dann schlieRlich mit Erstaunen die
Anzahl der Straflenbahnfahrzeuge registriert, welche in der Nacht noch unterwegs sind.
Einige testeten das Nachtleben in Dresden-Neustadt.

Marc Steinmetz
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Die Dresdner Bergbahnen

Die Standseilbahn

Als erste von den beiden Bergbahnen in Dresden-Loschwitz stand die Standseilbahn zum
Weilten Hirsch auf dem Programm. Die 547 m lange Strecke wurde am 26.10.1895 mit einer
Spurweite von 1 Meter erdffnet und Uberwindet einen Héhenunterschied von 94 Metern bei
einer max. Steigung von 29 %.

Sie funktioniert wie alle Standseilbahnen nach dem Berg- und Talfahrtprinzip mit zwei tber
ein Seil verbundenen Wagen, die auf einer eingleisigen Strecke mit einer Ausweiche in
Streckenmitte immer zeitgleich jeweils auf- oder abwarts fahren. Im Maschinenhaus unter
der Bergstation wird das Seil Uber zwei méachtige 4 m groRe Treibrader umgelenkt und
angetrieben. Dies geschah zunachst mit einer Dampfmaschine, spater dann bis heute
elektrisch.

Es gibt fur Standseilbahnen zwei Antriebssysteme, zum einen Uber ein
Treibrad, wie hier in Dresden zu sehen, oder aber ohne Zuflihrung von
- jeglicher Motorleistung nur Uber die Schwerkraft mit Hilfe von
Wassertanks. Hierbei zieht der talwarts fahrende Wagen mit seinen an
der Bergstation geflllten Wassertanks wahrend der Talfahrt den
bergwérts fahrenden Wagen mit leeren Tanks zur Bergstation hinauf.
Dieses seltene System wird bei der Nerobergbahn in Wiesbaden
angewendet (Exkursion Frihjahr "987?). Bei beiden Systemen kdnnen die Wagen jedoch bei
Gefahr eigenstéandig auch auf der Strecke unabh&ngig vom Seilantrieb bremsen.

Die Standseilbahn gilt als technisches Denkmal und ist auch heute ein vielbenutztes
offentliches Nahverkehrsmittel der Dresdner Verkehrsbetriebe AG. 1993/94 wurde die Bahn
einer umfassenden Rekonstruktion unterzogen. Man brachte die Technik auf den neusten
Stand, versuchte jedoch erfolgreich, die Anlage im wesentlichen originalgetreu zu erhalten.
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Die Bergstation wurde restauriert und mit einem glésernen Bedienungstand ausgeriistet. Ein
vollig neues Gesicht erhielt die Talstation mit einer transparenten Uberdachung. Auch
wurden die beiden 96 m und 54 m langen Tunnels und das 102 m lange GerUstviadukt von
Grund auf saniert und neue, grolRere Wagen beschafft.

Die Schwebebahn

Sie ist die jungere der beiden Dresdner
Bergbahnen, aber gleichzeitig die alteste
Bergschwebebahn der Welt. Die Talstation
liegt nur wenige Meter von der unteren
Station der Standseilbahn entfernt.

Die Schwebebahn wurde am 6. Mai 1901 in
Dienst gestellt und verbindet auf ihrer 274
Meter langen Strecke Dresden-Loschwitz mit
Oberloschwitz und Uberwindet dabei einen
Hoéhenunterschied von 84 Metern. Im
Gegensatz zur benachbarten Standseilbahn
hangen die Wagen an einem Traggerist,
welches aus 33 Stitzen besteht. Sie ist wie
die Wuppertaler Schwebebahn nach dem
gleichen Patent des Kélner Ingenieur Eugen
Langen entworfen und konstruiert worden,

also nach dem Prinzip einer
Einschienenh@ngebahn. Das Traggerist als
charakteristisches Bauelement der

Schwebebahn ist als Nietkonstruktion
ausgelegt. Die Stltzen sind in Mittellage zur
Trasse angeordnet. Auf diesen Stltzen ruhen
die Fahrschienentrager. Die Stltze Nr. 24
(bergwarts gesehen) ist die Feststiitze. Die
anderen 32 sind als Pendelstlitzen ausgelegt,
um die durch  Temperaturdifferenzen ;
auftretenden Langenanderungen auszugleichen. Die Bahn hat eine max. Steigung von 39,9
% und eine Fahrzeit von 2,5 Minuten.

Wegen erheblicher bautechnischer Mangel wurde die Bergschwebebahn 1984 aus
Sicherheitsgrinden stillgelegt. Nach langjahrigen Rekonstruktionsarbeiten, die einem
vélligen Neubau des Traggeristes gleichkamen, wurde die Bahn 1991 wiederertffnet.

Marc Grundke, Alexander Schnapp
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Ausflug in die sachsische Schweiz

Nachdem wir am Samstagvormittag die beiden Dresdner Bergbahnen besucht hatten, stand
far den Nachmittag ein Ausflug in die Sachsische Schweiz auf dem Programm. Die
Teilnahme an dieser Tour war den Studenten freigestellt, fast alle waren mit von der Partie.
Vom Kérnerplatz, unweit der Talstationen der Bergbahnen, fuhren wir mit einem lkarus-
Gelenkbus der Linie 61 zum Haltepunkt Strehlen, wo wir in einen S-Bahnzug der Linie S 1
umstiegen. Die Bahnfahrt ins Elbsandsteingebirge entlang der Elbe konnten wir aus der
oberen Etage eines Doppelstockwagens genielen. In Bad Schandau hieR es: ,Aussteigen!*
Mit einer kleinen Personenfahre setzten wir zum anderen Ufer der Elbe tber und machten
uns auf den Weg in den Ort, zur Abfahrtsstelle der Kirnitzschtalbahn.

! Der Wagenpark der meterspurigen Kirnitzschtalbahn besteht aus
8 zweiachsigen Gotha-StralRenbahntrieb- und -beiwagen, ein
Zweiwagenzug stand an der Endstelle bereit, wo wir im Beiwagen
¢ Platz nahmen. Mit einem Ruck setzte sich die Bahn pinktlich in
Bewegung und rollte anschlieRend Uber die eingleisige Strecke in
. der Seitenlage einer Strafle Richtung Lichtenhainer Wasserfall.
Auf der Fahrt dorthin fanden zwei Zugkreuzungen statt, wobei die
Sicherung der einzelnen Streckenabschnitte noch immer mittels
Stab geschieht. Eine der Ausweichstellen liegt direkt neben dem Betriebshof der
Kirnitzschtalbahn, dessen Wagenhalle mit einem Solarzellendach ausgestattet ist, mit dem
ca. 30 % des Energiebedarfs der Bahn gedeckt werden.

Von der Endstation am Lichtenhainer Wasserfall wanderten wir dann zunachst zum Neuen
Wildenstein hinauf, wo ein méchtiger Fels eine Hohle bildet, die den Namen ,Kuhstall* tragt.
Vom Kuhstall aus fiuhrt eine schmale, eiserne Treppe, ,Himmelsleiter* genannt, durch eine
enge Felsspalte hinauf auf das Dach der Hohle. Von dort hatte man eine gute Sicht auf die
umliegende Landschaft. AnschlieRend verlieRen wir die Felsen des Neuen Wildensteins und
stiegen Uber Treppen und Leitern hinab Richtung Kleiner Winterberg. In zligigem
Marsch(all)tempo ging es durch die Wélder der Sachsischen Schweiz und dann im Zickzack
die Serpentinen hinauf zum Kleinen Winterberg. Dort bieten die Felsen eine massive
Aussichtsplattform, die einen herrlichen Rundblick tiber die beeindruckende Landschaft des
Elbsandsteingebirges erméglicht. Nach einer kleinen Rast ging es weiter nordlich des
GroRen Winterberges vorbei nach Schmilka, wo wir zur Starkung in ein wohnliches
Restaurant-Café einkehrten.

Nach schmackhafter Mahlzeit machten wir uns dann auf den Weg zur Elbfahre, mit der wir
zum Haltepunkt Schmilka-Hirschmiihle Ubersetzten. Ein S-Bahnzug der Linie S1 brachte uns
dann nach Pirna; dort stiegen wir aus, um mit einem Schienenbus Uber die Nebenstrecke
nach Arnsdorf zu fahren. Doch bei der Ausfahrt aus Pirna machte sich schon bald
bemerkbar, dal} der zweiteilige Schienenbus uns offenbar nicht verkraftete: jedenfalls kam er
uber den ersten Gang nicht hinaus. Da auch ein spontaner Reparaturversuch bei getffneter
Bodenplatte fehlschlug, fuhren wir im Rlckwartsgang zuriick an den Bahnsteig. Dort
warteten wir dann einige Minuten auf Ersatz. Mit einem funktionstiichtigen Solo-Triebwagen
ging es dann mit einiger Verspatung tber die holprige Nebenbahn via Pirna-Copitz, Lohmen,
Durrréhrsdorf (kein Druckfehler) und Dittersbach nach Arnsdorf. Mit der S 2 bewaltigten wir
schliefl3lich das letzte Stick von Arnsdorf bis Dresden-Mitte.

Andreas Wolf
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Ausflug ins Osterzgebirge

Fahrt mit der WeiBeritztalbahn und Wanderung nach Altenberg

Nach einem spaten Frihstick absolvierte ein Teil der Studenten eine Schnell-Besichtigung
des Verkehrsmuseums bzw. einen Altstadtbummel mit Besuch von Schlo3 und
Frauenkirche.

Ab Mittag stand dann die
Fahrt mit der Weileritz-
talbahn und eine
Wanderung im  Osterz-
gebirge auf dem Programm.
Zunachst ging es mit der S-
Bahn von Dresden
Hauptbahnhof Gber Plauen,
Freital-Potschappel, Freital-
Deuben nach Freital-
Hainsberg. Hier stiegen wir
in die Schmalspurbahn nach §
Kipsdorf um. T
Die Strecke wurde 1881-
1883 erbaut, wobei 1882
das Teilstlick bis §
Schmiedeberg in Betrieb
genommen wurde. Dieser
Teil wurde auch fur den §
Guterverkehr genutzt. 1883
erfolgte die Eréffnung des
letzten Teilstiicks fur den
Kurbetrieb nach Kipsdorf.
Heute sind 8
Dampflokomotiven der §
Baureihen 9973-76 (Erst-
Baujahr 1928 / Einheitslok),
9977-79 (Erst-Baujahr 1952
/ DR Neubaulok) sowie 1
sachsische IV K (Erst-
Baujahr 1914 / ehemals
991608) im Betrieb. 4
weitere Dampflokomotiven
stehen in Freital-Hainsberg
zur Verfugung.

Die Spurweite der Bahn betragt 750 mm. Der Betrieb erfolgt auf einer Streckenléange von
26,3 km eingleisig, wobei eine Hohendifferenz von 350 m mit einer maximale Steigung von
1:28,8 Uberwunden werden mul}.

Es gibt 34 Bricken und 13 Bahnhdfe oder Haltepunkte (ColRmannsdorf, Rabenau,
Spechtritz, Seifersdorf, Malter, Dippoldiswalde, Ulberndorf, Obercarsdorf, Schmiedeberg-
Naundorf, Schmiedeberg, Buschmiihle) zwischen den Endstationen Freital-Hainsberg und
dem Kurort Kipsdorf.
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