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WILLKOMMEN

Liebe Leserinnen,
liebe Leser,

ein Onkel von mir war grofer Eisenbahn-
freund und leidenschaftlicher Briefmarken-
sammler. Eine seiner Lieblingsbeschéfti-
gungen bestand darin, gut mit Briefmarken
beklebte Briefe (sie waren ofter mal tiber-
frankiert, des schonen Gesamtbilds wegen)
per Post zu versenden und sich hinterher an
dem abgestempelten Exemplar zu erfreuen.
Ab und zu nutzte er dafiir die Bahnpost, ei-
nige der Briefe gingen auch an mich.

Als nun das Titelthema der vorliegenden
Ausgabe — ,Bahnpost bei der Bundesbahn“
— anstand, habe ich den kleinen Fundus
meines Onkels gesichtet und ein Beispiel
gefunden. Vollig erstaunt lernte ich mithilfe
von Postmitarbeitern, wie dieser Brief im
Januar 1977 transportiert wurde. Mehr dazu
auf Seite 47. Es ist eine der vielen Facetten,
die das interessante Thema Bahnpost zu
bieten hat. Sie ist eine eigene Welt mit eige-
nen Begrifflichkeiten und doch nahe bei der
Eisenbahn bzw. in dem Fall bei der Bundes-
bahn; sehen Sie selbst ab Seite 16.

Der Bahnhof von Berlin-Lichtenberg
stand meist im Schatten anderer Stationen.
Nicht so schon wie Alexanderplatz, nicht so
im Brennpunkt wie Friedrichstrafle, eher
sachlich und etwas karg. Aber das war nur
ein vorldufiger Eindruck, denn gerade der
Bahnhof Lichtenberg hatte eine Menge
Zugbetrieb zu bieten. Der war selbst nach
der Dampflokzeit noch sehenswert. Wir zei-
gen es im Beitrag ab Seite 54.

Viel Vergniigen und interessante Lektiire
wiinscht im Namen der Redaktion

Thomas Hanna-Daoud
Verantwortlicher Redakteur

Internationale Atmosphare in Berlin-Lichtenberg: Mit einem tschechoslowakischen Speisewagen
und (verdeckt) ungarischen Reisezugwagen steht eine 118 anno 1985 im Bahnhof volker Emersleben
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Am 18. August 1988 fahrt 110 221 mit D 284 Bologna - Frankfurt (Main) aus Miinchen Hbf aus; von

Miinchen bis Stuttgart nimmt er einen Bahnpostwagen mit (0.). Im Juli 1951 bespannt die 18 499

einen Expressgut-/Postzug bei Rottendorf nahe Wiirzburg (u.) josef Mauerer (0.), C. Bellingrodt/Slg. Brinker
s g Y z FF : ::_ F =i
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Aufnahmen der Titelseite:

Reinhold Palm/Bildarchiv der Eisenbahnstif-
tung (gr. Bild: V 60 256 rangiert Bahnpostwa-
gen in Frankfurt (M) Hbf, 1965), Rein Korthof
(kL. Bild 0.), Volker Emersleben (kL. Bild M.),
Archiv Michael Meinhold/VGB (Postkursbuch),
Slg. Hans-Joachim Lange, Rainer Heinrich,
Michael Haschek (kL Bilder u., v. L.)

Bilder S. 4:

Jurgen Horstel (gr. Bild 0.)., Slg. BArGe
Bahnpost, H. Schmidt/Slg. Brinker, Slg. Manfred
Floetgen (kL Bilder u., v. L.)

Bilder S. 5:

picture-alliance/United Archives, Rainer
Heinrich (o., v. L), Rein Korthof, Slg.
Hans-Joachim Lange (u., v. L.)
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Eisenbahn in Danemark

Fototermin

Aufnahmen: Slg. Danmarks Jernbanemuseum Odense (gr. Bild), Garrelt Riepelmeier (2);

Text: Garrelt Riepelmeier/Peter Schricker/GM

Is Urlaubsland genieft das aus zahlreichen Inseln
Abestehende, weitgehend flache Didnemark europa-

weit eine grofe Wertschitzung. Aber auch eisen-
bahntechnisch lohnt sich ein Blick iiber die Grenze hinweg,
und das, obwohl dort nennenswerte Steigungen kaum zu be-
waltigen waren bzw. sind. Und dann noch die Geschichte:
Als am 18. September 1844 die Strecke Altona — Neumiinster
—Kiel der Altona-Kieler Eisenbahn-Gesellschaft (AKE) eroff-
net wurde, war der dénische Konig gleichzeitig der Herzog
von Holstein, einem Land des Deutschen Bundes. Da dies
seit 1864 nicht mehr der Fall ist, wird aus heutiger Sicht die
am 27. Juni 1847 erdffnete Strecke Kgbenhavn — Roskilde als
Urzelle des nationalen Streckennetzes betrachtet. Was somit
heifit: Neben der Schweiz feiert Ddnemark anno 2022 das
175-jéhrige Bestehen der Eisenbahn!

Was auf den Beginn des Schienenzeitalters folgte, war
durchaus auch fiir andere Lander typisch: der sukzessive
Ausbau, mit leistungsstarken Verbindungen wie mit Neben-
bahnen. Roskilde stieg zu einem Bahnknoten in Ddnemarks
Streckennetz auf. Die Strecke aus
Kgbenhavn setzte man nach Westen
fort bis Korsgr (mit Fihriibergang
nach Nyborg), weitere Anbindungen
entstanden zum Beispiel Richtung
Stiden nach Rgdby und Gedser (spa-
ter mit Fihranbindung nach Deutschland). Von der Relation
Roskilde — Korsgr stammt die historische Aufnahme auf der
rechten Seite: 1892 hielt der Fotograf Menschen und Maschi-
nen im Bahnhof der Stadt Slagelse im Bild fest. Lok Nr. 5 und
eine weitere bauchige 1’B-Dampflok haben sich des Perso-
nenzugs angenommen, neben den Eisenbahnern wollen
ganz offensichtlich noch mehr Herrschaften (im Wortsinne)
aufs Bild. Der Stolz auf Bahn und Land ist groB, siehe die
dénische Flagge auf dem Bahnhofsgebéaude.

Als das Foto entstand, verfiigte Ddnemark bereits tiber
eine Staatsbahn. Nach Jahren individuell agierender Privat-
bahnen sorgten die 1885 gegriindeten Danske Statsbaner
(DSB) fiir eine bessere Strukturierung des Verkehrssystems.
Wie viele andere bedeutende Strecken wurde auch die ,, Vest-
banen“ genannte Magistrale Kgbenhavn — Roskilde — Korsgr
(- Nyborg) Teil des DSB-Netzes. Die Parallelexistenz ver-
schiedenster iiberwiegend lokal agierender Unternehmen
war damit aber nicht aufgehoben.

Kunstbauten fiihren das Land verkehrlich zusammen
Vor allem nach der Jahrhundertwende steigerte sich das Be-
miihen um ein verkehrstechnisches Zusammenwachsen der

Mit den Staatshahnen wurde das
Verkehrssystem strukturiert.
Heute herrscht Privatisierung vor

Landesteile — ein Ziel, dem Danemarks Eisenbahnen erst
durch eine Vielzahl von Trajekten ndherkamen. Der Eisen-
bahn-Fahrbetrieb war tiber lange Jahre ein fester Bestandteil
im dénischen Schienenverkehr, in jiingerer Zeit stellen vor
allem aufwendige Kunstbauten die Verbindung zwischen
den Landesteilen her. Gerade beim Briickenbau erbrachte
Dénemark seit den 1990er-Jahren enorme Leistungen.

Viel Diesel, weniger Strom
Dagegen pflegten die Entscheidungstriger in Kgbenhavn
uber Jahre ein ambivalentes Verhéltnis zum Traktionswan-
del. Zwar wurde landesweit recht frith und konsequent auf
die Verdieselung gesetzt — mit diversen Triebwagen oder auch
Lokomotiven wie der beriihmten NoHAB. Die Umstellung
auf elektrischen Betrieb scheute man unterdessen lange aus
Kostengriinden. Erst 1979 brachte ein Gesetz die Ausriistung
einiger Hauptstrecken auf den Weg, wobei nur ein Teil der
Vorhaben umgesetzt wurde. Technisch entschied sich Déne-
mark anders als die Nachbarn Deutschland und Schweden
fir ein Wechselstromsystem mit ei-
ner Spannung von 25 KV bei einer
Frequenz von 50 Hz - ein Schritt, der
die obligaten Lokwechsel an der
Grenze erst durch den Einsatz von
Mehrsystemlokomotiven eriibrigte.
Trotz mancher Eigenheit erlebten Dianemarks Eisenbah-
nen einige dhnliche Trends wie andernorts in Europa. Das
Nebenbahnnetz wurde schon vor Jahrzehnten ,gesundge-
schrumpft®. Die Privatisierung verursachte eine Aufteilung
der DSB in mehrere Sparten und erlaubte neuen Wettbewer-
bern, an den Start zu gehen. Ohnehin fiihren die Staatsbah-
nen als einstiger Platzhirsch nur noch Personenverkehr
durch, haben aber auch hier zahlreiche Leistungen an ande-
re Betreiber abgeben missen und scheinen nach Ansicht
mancher Kritiker an ihrer Selbstauflosung zu arbeiten...
Gleichwohl gibt es eine traditionsreiche Eisenbahnge-
schichte, etliche berithmte Strecken und Fahrzeuge sowie
eine engagierte und iiber das gesamte Land verteilte Muse-
umsbahn-Szene, sodass sich die danische Eisenbahnwelt
noch immer vielschichtig prasentiert. Zum Einstieg in das
Thema seien zwei Internetseiten empfohlen: www.sebtus.de
sowie www.Jernbanen.dk. Sie sind ein erster Ratgeber und
sie enthalten diverse Links, mit denen es auch moglich ist,
sich tiber das Geschehen 2022 zu informieren. Denn einen
derart grofen Anlass wie , 175 Jahre Eisenbahnen in Déne-
mark“ wird wohl kaum jemand ohne Feierlichkeiten oder
wenigstens eine Wiirdigung verstreichen lassen. A

BAHNEXTRA 4/2022



Aus der Friihzeit des danischen Bahnbetriebs: Fiir
den Fotografen haben sich anno 1892 (vor nunmehr
130 Jahren) Eisenbahner und Zivilpersonen im
Bahnhof Slagelse am Zug aufgestellt. Der Bahnhof
liegt an der ,Vestbanen®, der Magistrale von Koben-
havn (Kopenhagen) iiber Roskilde nach Korser

'27° JUNI 1847
AABNEBPES BANMARKS
FERSTE JERNBANE
K@BENHAVN - ROSKILBE

Seit 1947 weist
diese Gedenktafel

am B?hnhoqun 1 ﬂﬁeus“ﬁmﬁ s
Roskilde auf die SLEREPES PENMNE-T e
Eroffnung der g 27" JUNI 1947 : Bei Dieselfahrzeugen hat Danemark eine besonders lange Tradition.
ersten danischen e : Danmarks Jernbanemuseum in Odense erinnert daran unter anderem mit der
Eisenbahn 1847 hin = : — NoHAB-Lok My 1135 (L.) und einem Schnelltriebwagen (r., Foto vom Juli 2019)

BAHNEXTRA 4/2022 7
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Deutsche

Reichsbahn Kalr 9 91155}

Wenn eine ,Spitzmaus” auf Reisen geht, braucht sie zwei Schwerlastwagen, einen fiir den Wagenkasten (Bild) und einen fiir das Untergestell. Die Erste

ihrer Reisen fiihrte vom Herstellerwerk in Kiel zur Waggonfabrik Gebr. Gastell in Mainz-Mombach, wo die beiden vom Reichsvermégensamt Mainz-
Land bestellten ,Spitzmause“ Mitte Mai 1924 darauf warten, abgeladen und montiert zu werden. Die Aufschrift ,,Deutsches Reich” des Triebwagens 1

ist zwar mit dunkelgriiner Farbe iibermalt worden, schimmert aber noch durch Gebr. Gastell/slg. Dr. Léttgers

DWK-Triebwagen 29

Reiselustige Spitzmaus

Wegen ihrer markanten Stirnpartie gehoren die ersten Exemplare der von den Deutschen
Werken Kiel ab 1921 auf den Markt gebrachten Benzoltriebwagen zu den kuriosesten
Verbrennungstriebwagen aus der Anfangszeit des deutschen Triebwagenbaus. Bis 1924
verlieBen insgesamt 32 ,Spitzméuse® die Kieler Werkshallen. Der Triebwagen mit der Fabrik-
nummer 29 begann im Rheingau, spéater verschlug es ihn bis nach Lettland von pr. Rolf Léttgers

it ihrem breit gefdcherten Typen-
M programm ebneten die Deut-

schen Werke Kiel (DWK) und die
Allgemeine Elektricitdts-Gesellschaft
(AEG) in Berlin Anfang der 1920er-Jahre
den Weg fiir die Motorisierung der deut-
schen Privatbahnen und der Deutschen
Reichsbahn. Dabei entstanden mitunter
auch recht merkwiirdige Formen. Der ein-
zige ausfiihrliche Triebwagenkatalog von
DWK aus dem Jahre 1924 enthélt das Foto
eines Zweiwagenzuges mit der auf den ers-
ten Blick ratselhaften Anschrift ,Deutsches
Reich“, zwei vierachsige, meterspurige
»Spitzmiuse” mit den Fabriknummern 27
und 29 von 1923. Hier ist ihre Geschichte.

8

Finthen - Wackernheim: Im Auftrag

der franzosischen Besatzungsmacht

Die 6,2 Kilometer lange, 1913 fertiggestellte
meterspurige Armierungsbahn Finthen -
Wackernheim diente als Zubringerlinie zu
den ab 1908 zur Versorgung der Festungs-
anlagen stidwestlich von Mainz gebauten
600-Millimeter-Feldbahnen, deren Netz sich
auf etwa 40 Kilometer Lange vom Fort Wei-
senau bis nach Wackernheim erstreckte. Sie
schloss in Finthen an das Vorortbahnnetz
der Stiddeutschen Eisenbahn-Gesellschaft
(SEG) an, die damals den Nahverkehr in
Mainz besorgte.Von daher war es nur folge-
richtig, dass die SEG im Auftrag der deut-
schen Militarverwaltung nicht nur den Gii-

terverkehr bis Finthen, sondern auch den
Betrieb auf der Anschlussbahn bis zum Um-
ladebahnhof Wackernheim tibernahm.

Mit der Besetzung des Rheinlandes 1918
durch den ,Erzfeind Frankreich“ kam der
einstigen Armierungsbahn eine neue Auf-
gabe zu. Sie wurde nun zum Transportmittel
fiir die franzdsischen Besatzungstruppen,
die in Wackernheim einen Feldflugplatz an-
legten. Die Reichsvermogensverwaltung als
neue Eigentiimerin der Anschlussbahn, ver-
treten durch das Reichsvermogensamt
(RVA) Mainz-Land, hatte im Benehmen mit
dem StraBenbahnamt der Stadt Mainz da-
fiir zu sorgen, dass die Strecke nach Wa-
ckernheim spétestens am 1. Oktober 1921

BAHNEXTRA 4/2022



wieder in Betrieb gehen konnte. Die Dampf-
bahnen der SEG waren némlich bereits
1919 in das Eigentum der Stadt Mainz tiber-
gegangen und wurden bis 1923 auf elektri-
schen Betrieb umgestellt.

Deshalb hatte das RVA Mainz-Land ei-
gentlich eigene Betriebsmittel beschaffen
sollen, doch das klappte nicht wie geplant.
Vom 7. Februar 1922 an besorgten zwei von
der SEG aus Darmstadt angemietete Dampf-
loks den Verkehr. Im Herbst 1922 dann gab
das RVA bei DWK zwei vierachsige Benzol-
triebwagen in Auftrag, eben jene einleitend
erwiahnten ,Spitzméduse“ mit den Fabrik-
nummern 27 und 29. Diese waren zwar bis
zum Friihjahr 1923 fertig gestellt und fiir die
DWK-Werbeabteilung mit kompletter Be-
schriftung ,Deutsches Reich 1“ bzw. ,Deut-
sches Reich 2“ fotografiert worden, doch bis
die beiden Triebwagen von Kiel nach Mainz
uberfiihrt werden konnten, verstrich noch
ein geschlagenes Jahr.

Streit um die Benzoltriebwagen

Reichsvermogensamt und StraBenbahnamt
kamen nédmlich auf keinen gemeinsamen
Nenner. Nachdem die Forderung des Strafen-
bahnamtes, statt der beiden Benzoltrieb-
wagen zwei Elloks zu beschaffen und die
Anschlussstrecke nach Wackernheim zu
elektrifizieren, wegen des bereits erteilten
Auftrags in Kiel nicht mehr durchsetzbar war,
zog das StraBenbahnamt die Tauglichkeit der
Benzoltriebwagen in Zweifel. Mal ging es um
die Form der Radreifen, dann um die ungenii-
gende Motorleistung, schlieBlich um die un-
zulédngliche Bremseinrichtung — und immer
wieder wurden in Kiel neue Zeichnungen
oder Nachweise angefordert und Umbauten
gewlnscht oder sogar vorgenommen.

Leichtbau geht anders. Die DWK-Triebwagen der 1920er-Jahre waren — anders als die zeitgleich

entstandenen Benzoltriebwagen der AEG, die viele Elemente aus dem Kraftfahrzeugbau iibernom-
men hatten - ausgesprochene Schwergewichte. Das in weiten Teilen genietete Untergestell des
Triebwagens 2 tragt auffallend viele Beschriftungen Gebr. Gastell/Slg. Dr. Lottgers

Bis Ende April 1924 waren die beiden
»Spitzméduse“ dann auch mit einer Korting-
Vakuumbremse ausgestattet worden, um
mit den von der SEG angekauften Dampf-
bahn-Personenwagen zusammenlaufen zu
konnen. Damit konnten die beiden mit ei-
nem 100 PS starken Sechszylinder-Verga-
sermotor ausgestatteten Triebwagen am 8.
Mai 1924 endlich von Kiel aus Richtung
Mainz zum Versand gebracht werden. Die
Anschrift ,Deutsches Reich“ hatte man in
Kiel auf Wunsch des Bestellers vorher noch
iibermalt. Die franzosischen Besatzer hét-
ten sie wohl auch kaum akzeptiert.

BAHNEXTRA 4/2022

,Deutsches Reich, Wagen 1
und 2, aus dem DWK-Katalog
von 1924 sig. dr. Léttgers

Vier Tage spiter trafen die Triebwagen
bei der Waggonfabrik Gebr. Gastell in
Mainz-Mombach ein, wo sie in den folgen-
den Tagen montiert und fahrbereit gemacht
wurden. Wagenkésten und Untergestelle
mussten nimlich fiir die Uberfiihrung ge-
trennt verladen werden, da die bis Oberkan-
te Dachkiihler rund 3,80 Meter hohen Trieb-
wagen das Lademall sonst deutlich
uberschritten hétten. Noch vor Monatsende
wurden sie nach Finthen tberfiihrt, wo
mehrere Tage lang Probefahrten Richtung
Wackernheim stattfanden. Nachdem dann
die Reichsbahndirektion K6ln nach einigem
Hin und Her iiber die Zustidndigkeit die
Triebwagen 1 und 2 der reichseigenen An-
schlussbahn abgenommen hatte, konnten
diese endlich die Dampfziige ablosen.

Ubersichtszeichnung der fiir Finthen-Wa-
ckernheim gelieferten ,Spitzmause®”. Die

am Maschinenrahmen des Untergestells

angeschriebenen ,,60 Pers.” diirften viele
Stehplatze einschlieBen jsrn Miiller

Kartenausschnitt aus dem Koch/Opitz-Stre-
ckenatlas von 1925, erganzt durch den
ungefahren Verlauf der Armierungsbahn
Finthen — Wackernheim in Mainz sig. br. Lottgers
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Beim zweiten Einsatzgebiet im Schwarzwald verungliickte eine der beiden ,Spitzmause” 1928

Einer der beiden
»Spitzmaus“-Triebwagen
vor dem Lokschuppen in
Finthen. Nur circa drei
Jahre waren die Vierach-
ser in Mainz eingesetzt
Slg. Dr. Rolf Lottgers

zwischen Mambach und Atzenbach. Dass der Wagen sich nicht ganz auf die Seite legte, diirfte er
dem schweren Untergestell zu verdanken haben. Das schrittweise Wiederaufrichten geschah allein

mit Hilfe einiger Schwellen und Kanthalzer sig. Dr. Rolf Léttgers (4)

Uber den Dienst der beiden Benzoltrieb-
wagen gibt es wenig Erfreuliches zu berich-
ten. Das nur mit Dampfloks vertraute Perso-
nal war nur notdiirftig eingewiesen worden,
sodass es sowohl bei der Bedienung als auch
bei der Wartung immer wieder zu Betriebs-
ausféllen kam. Und selbst der Dampfzug-Er-
satz Klappte nicht immer, weil die letzte vor-
handene Tramwaylok nur noch notdiirftig
am Laufen gehalten wurde. Anfang 1927
musste Triebwagen 1 wegen Bruchs der
Steuerwelle endgiiltig aus dem Verkehr ge-
zogen werden, und nach dem Achsbruch von
Wagen 2 am 13. Juli 1927 war es mit dem
Triebwagenverkehr Finthen — Wackernheim

10

-l

endgiiltig zu Ende. Am 28. September 1927
teilte der Kommandierende General der
Rheinarmee mit, dass die Rheinarmee auf
die Benutzung der Bahnlinie verzichte. Die
umgehende Kiindigung des Betriebsfiih-
rungsvertrags seitens des RVA und der Ver-
zicht der Stadt Mainz auf die weitere Nut-
zung der Anschlussbahn besiegelten noch
vor Jahresende 1927 das Schicksal der einst-
maligen Armierungsbahn.

Zell - Todtnau:

Erfolglos im Siidschwarzwald

Die gerade einmal drei Jahre genutzten
Benzoltriebwagen wurden in der zweiten

Jahreshilfte 1927 auf Kosten des RVA bei
Gastell wieder instandgesetzt und an-
schlieBend an die SEG verkauft, die sie als
T 7 und T 8 auf ihrer Nebenbahn Zell -
Todtnau (ZT) einsetzen wollte. Wann genau
der Verkauf erfolgte, ldsst sich durch ein
Schreiben des RVA vom 19. Januar 1928 an
die Stadt Mainz zumindest etwas prézisie-
ren. Darin heif3t es ,,Die Betriebsmittel sind
im Ubrigen in der Zwischenzeit schon an-
derweitig verkauft.“

An Primérquellen iiber die Zeit bei Zell-
Todtnau gibt es nur einige diirre Notizen in
den Akten des Badischen Generallandesar-
chivs. Im ,Nachtrag XXX zur Baukosten-
rechnung der Zell-Todtnauer Eisenbahn fiir
1928 liest man unter Titel IX: ,Lok- und
Triebwagenschuppenneubau Bahnhof Todt-
nau (...) 85.671,86 RM*“ und unter Titel XII:
Beschaffung von 2Triebwagen (...) 37.087,71
RM?*. Und im Nachtrag XXXII fiir das Jahr
1930 heiBit es beim Titel XII: ,Vom Anlage-
kapital sind abzusetzen: Erlos fiir den ver-
kauften Triebwagen No. 8 an die A.G. d.
Wollmarer Zufuhrbahn, Riga 25.000,00 RM
abziigl. d. Kosten fiir Umarbeiten d. Motore
8.704,60 RM = 16.265,40 RM*“.

Die SEG lieB3 sich ihre beiden Benzoltrieb-
wagen also etwas Kkosten, denn sie hoffte, mit
diesen Fahrzeugen die Betriebskosten sen-
ken zu konnen. Das allerdings war ein Irr-
tum. Die einzigen erhaltenen Betriebsbilder
vom Einsatz im Wiesental sind ein halbes
Dutzend Unfallbilder, entstanden 1928 zwi-
schen Mambach und Atzenbach. Eine der
beiden ,,Spitzméause®, im Schlepp einen Ge-
packwagen von ZT, war nach einer leichten
Kurve vermutlich wegen zu hoher Geschwin-
digkeit aus dem Gleis gehoben und nach au-
Ben zur Seite gekippt. Allerdings fiel der
Triebwagen nicht ganz auf die Seite, sondern
verharrte bei etwa 50° Neigung. Wahrschein-
lich hielt ihn das Gewicht des Untergestells
mit der kompletten Maschinenanlage in die-
ser Lage. Die in den néchsten Stunden ent-
standenen Aufnahmen von der Bergung des
Triebwagens zeigen, wie dieser mit Hilfe von
Eisenbahnschwellen und Kantholzern Stiick
fiir Stiick aufgerichtet wurde, bis man ihn
wieder aufgleisen konnte — ein fiir die Ein-
wohner des sonst so stillen Tales ein beein-
druckendes Spektakel.

Wie dem ,Nachtrag XXXII ...“, zu ent-
nehmen ist, ging die Reise fiir denT 8 schon
1930 weiter Richtung Lettland. Verwirrung
stiftet in diesem Zusammenhang eine Bild-
unterschrift in den beiden Monographien
von Ludger Kenning liber die Nebenbahn
Zell — Todtnau, die den auf einen Schwer-
lastwagen verladenen Wagenkasten des T 8
zeigt und als Aufnahmedatum den Mirz
1929, nicht 1930, nennt. Der T 7, das sei der
Vollstéandigkeit halber auch noch erwihnt,
verlie den Schwarzwald fiinf Jahre spéter.
Er wurde fiir 15.000 RM an die Mindener
Kreisbahnen verkauft.
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