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„Fürchte dich nie, nie, niemals davor, das zu tun, was richtig ist, speziell dann, wenn das Wohl eines Menschen oder eines Tieres auf dem Spiel steht. Die Strafe der Gesellschaft ist nichts verglichen mit den Wunden, die wir unserer Seele zufügen, wenn wir wegschauen“, Martin Luther King (1929-1968).


„Oft tut auch der Unrecht, der nichts tut. Wer das Unrecht nicht verbietet, wenn er kann, der befiehlt es“, Mark Aurel (121-180).


„Es gibt kein Verbrechen, keinen Kniff, keinen Trick, keinen Schwindel, kein Laster, das nicht von Geheimhaltung lebt. Bringt diese Heimlichkeiten ans Tageslicht, beschreibt sie, macht sie vor aller Augen lächerlich. Und früher oder später wird die öffentliche Meinung sie hinwegfegen. Bekannt machen allein genügt vielleicht nicht - aber es ist das einzige Mittel, ohne das alle anderen versagen“ - Joseph Pulitzer (1847-1911)!


„Wir sind nicht nur für unser Tun verantwortlich, sondern auch für das, was wir nicht tun“, Jean- Baptiste Poquelin, alias Molière (1622-1673)!




Die Vorgeschichte


Am 7. Dezember 1835 ist zwischen Nürnberg und Fürth die erste deutsche Eisenbahnverbindung eröffnet worden. Voller Stolz hat mein Vater Helmut Rösler (19352005) immer wieder Wert darauf gelegt, dass er auf den Tag genau 100 Jahre nach diesem denkwürdigen Termin am 7. Dezember 1935 geboren worden ist, denn mein Vater war ab 1955 voller Leidenschaft Lokführer.


Schon mein Großvater Erich Rösler (1899-1945) war seit 1916 Bahnmitarbeiter und zuletzt Werkmeister im Bahnbetriebswerk Elsterwerda. Am 18. April 1945 ist mein Großvater während seines Dienstes im Bahnhof Falkenberg während eines Luftangriffes angeschossen worden und einen Tag später verstorben. Die Bahn hat über 100 Jahre lang das Schicksal meiner Familie wesentlich bestimmt.


Im Januar 2014 habe ich in meiner Funktion in meinem Hobby als Freier Journalist über die Luftschifflandung von „LZ17 Sachsen“ in Liebenwerda berichtet, die 100 Jahre zuvor, im Jahr 1914 stattgefunden hat. In einem Zeitungsartikel beschreibt Drucker Carl Ziehlke: „Die Fahrt war unbeschreiblich schön ... .“


Die so dargestellten Gefühle dieses Mannes, der an dem Flug gemeinsam mit seinem Vater Carl Emil Ziehlke von Leipzig nach Liebenwerda teilgenommen hat und der dann am 3. Januar 1929 im Alter von nur 49 Jahren verstorben ist, hat mich in diesem Artikel besonders berührt.


Ich musste darüber nachdenken, was dieser tiefsinnig denkende Mensch in seinen letzten Minuten gedacht haben mag. Hätte Carl Ziehlke seine Gedanken über seine Luftschifffahrt vor so langer Zeit nicht aufgeschrieben, wären sie für immer verloren.


Und so habe ich den Entschluss gefasst, auch meine Geschichte aufzuschreiben. Es ist nicht irgendeine Geschichte!


Sie beschreibt schlimme gesellschaftliche Probleme und wozu Menschen im Umgang miteinander fähig sind, in einer selbst vermeintlich modernen und zivilisierten Welt. In der Bundesrepublik Deutschland, im 21. Jahrhundert und im größten Staatsbetrieb, der vorgibt, einer der besten Arbeitgeber zu sein.


Als ein in der DDR Geborener, hier Aufgewachsener und darin Eingesperrter habe ich früh begonnen, von der großen weiten Welt zu träumen.


Filme wie „Easy Rider“ oder „Fluchtpunkt San Francisco“, welcher im Osten „Grenzpunkt Null“ hieß, Filme, die in den Weiten Amerikas spielen, haben die Menschen im Osten nachhaltig geprägt und das totalitäre System der DDR verachten gelernt.


In Easy Rider fahren die beiden Biker Wyatt (Peter Fonda (1940-2019)) und Billy (Dennis Hopper (1936-2010)) mit ihren Harley- Davidson von Arizona nach New Orleans zur Hintergrundmusik der US- amerikanischen- kanadischen Hard- Rock-Band Steppenwolf.


In „Grenzpunkt Null“ bzw. „Fluchtpunkt San Francisco“, letztere Bezeichnung durfte der Film in der DDR natürlich nicht tragen, fährt Rennfahrer Kowalski (Barry Newman (1938-2023)) mit einem Dodge Challenger von 1970 auf der Kinoleinwand meines Heimatortes von Denver nach San Francisco quer durch Amerika.


Dabei habe ich mir zeitig einen meiner größten Träume eingehandelt. Das damals unerreichte Amerika!


Die „guten Seiten der DDR“ wie die berufliche Sicherheit, haben mich damals noch nicht interessiert.


In „Grenzpunkt Null“ knallt Rennfahrer Kowalski von der Polizei gejagt nach einer tagelangen Odyssee gegen das Schiebeschild einer Baumaschine.


Weil meine Geschichte von ähnlichen Aktionen geprägt ist, trägt die Erzählung den Untertitel „Mein Grenzpunkt Null“.


Anders als Kowalski habe ich den Aufprall auf die stählerne Wand wie durch ein Wunder überlebt, obwohl dabei noch weitaus größere Massen beteiligt waren.


Nie hätte ich gedacht, dass ich danach noch einmal einen weiteren „Grenzpunkt Null“ erleben muss.


Meine Geschichte berichtet über den Tod mehrerer Menschen.


Ich habe am eigenen Leib erfahren, was sie in ihren letzten Sekunden gedacht und gefühlt haben müssen, als sie den Tod auf sich zukommen sahen.


Ich habe meinen eigenen Tod miterlebt!


Immer wenn ich vom Sterben eines Menschen erfahre, fühle ich nach, was dieser Mensch in seinen letzten Momenten empfunden haben muss.


Winzige Momente können im Zusammenspiel von Raum und Zeit, mit der Gravitation und der Geschwindigkeit, mit der wir durch das Universum rasen, das Leben eines Menschen grundlegend für immer verändern und sie können das Leben eben auch schlagartig beenden.


Immer entsteht daraus eine Kettenreaktion, die selbst noch nach Generationen ihre Auswirkungen entfaltet.


Eigentlich begann alles am 18. April 1945, vermutlich irgendwo auf einem Flugplatz in Großbritannien, mit dem Durchladen eines Bordgeschützes in einem Kampfflugzeug der alliierten Luftstreitkräfte.


Sekunden nachdem sie beim Luftangriff auf den noch in deutscher Hand befindlichen und strategisch wichtigen Bahnhof von Falkenberg abgefeuert wurde, traf eine der Kugeln meinen Großvater Erich Rösler.


Mein Großvater überlebte den Angriff, er wurde in das Krankenhaus Herzberg eingeliefert, wo er einen Tag später starb, weil es keine Blutkonserven mehr gab.


Zurück blieb seine Frau und damit meine Großmutter Minna und sein damals zehnjähriger Sohn Helmut, der mein Vater werden sollte.


Als ich noch klein war, sind wir mit meinen Eltern jedes Jahr zum Totensonntag im November nach Herzberg zum Grab meines Großvaters gefahren. Weil es noch wenige Autos gab, immer mit der Eisenbahn. Meist lag schon Schnee.


Mein Vater erzählte dann immer von dem schlimmen Ereignis, als er seinen Vater verloren hat. Mein Großvater war bei der Bahn in einer Versetzung von Görlitz nach Elsterwerda beschäftigt.


An diesem tragischen Tag war er mit einem Hilfszug in Falkenberg unterwegs, wo die Schäden eines Luftangriffs vom Vortag notdürftig behoben werden sollten.


Bei einem weiteren Luftangriff wurde mein Großvater dann einen Tag später von einem Geschoss am Oberkörper getroffen, das eine Schlagader zerfetzte. Schwer verletzt hat man ihn von Falkenberg nach Herzberg in ein Krankenhaus gebracht.


Erst als er am nächsten Tag verstorben war, wurde meine Großmutter informiert. In der Leichenhalle auf dem Herzberger Friedhof stand ein Sarg neben dem anderen.


Für meinen damals zehnjährigen Vater war es das bis dahin schlimmste Ereignis in seinem Leben. Zur gleichen Zeit verschwand auch noch sein Bruder in den Wirren des Krieges für immer spurlos.


Auf den wenigen folgenden Kindheits- und Jugendfotos ist nie wieder ein Lächeln im Gesicht meines Vaters zu sehen. Auf seinen Zeugnissen, die ich später in die Hände bekam, ist von da an ein plötzlicher Leistungsabfall zu bemerken.


Sein ganzes Leben hat mein Vater um seinen mit 45 Jahren viel zu zeitig verstorbenen Vater getrauert. Für mich war dieses Familiendrama Lehre auf mich, so gut es irgend geht aufzupassen, um später einmal für meine Kinder immer da zu sein.


Nachdem auch meine Großmutter an den Überlastungen, die der Alltag von da an bereit hielt, gestorben war, kümmerte sich die Schwester von meinem Großvater um dessen Sohn, also um meinen Vater.


Hildegard Rösler (1900-1978), die Ordensschwester in einem uralten Kreuzritterorden, war während des Krieges Krankenschwester in einem Lazarett.


Nach dem Krieg arbeitete sie in einem Krankenhaus in Augsburg.


Mein Vater begann 1949 in Elsterwerda seine Lehre bei der Deutschen Reichsbahn, wo er später Lokführer wurde. Nach dem Mauerbau 1961 versorgte Tante Hilde mit größter Hingabe ihre Familie im Osten, die ich ab 1962 als weiteres Familienmitglied verstärken sollte, regelmäßig mit den berühmten Westpaketen.


Obwohl sie durch ihre permanente Präsenz ein enges Familienmitglied war, lernte ich sie durch die Bevormundung unseres Staates und seiner Mauer nie persönlich kennen. Das war nur einer der prägenden Gründe, der in mir nach ihrem Tod im Jahre 1978 einen Hass auf das Regime immer mehr hat keimen lassen.


In ihrer Freizeit fotografierte Hildegard gern. Irgendwann war eine ihrer Kameras bei meinem Vater in Hohenleipisch und natürlich dann auch bei mir gelandet.


Auch mein Vater frönte voller Leidenschaft dieses Hobby um optische Geräte. Von seinem ersten Lokführergehalt hatte er sich ein Fernglas gekauft.


Bald hatte er auch eine eigene Kamera. Die beiden Kameras und der Feldstecher fielen mir als Kind gelegentlich in die Hände, was auch bei mir Interesse weckte.


Die ersten Schuljahre gelang es mir mehrmals als Klassenbester abzuschließen.


Der Gefahr nicht bewusst, habe ich auch damals schon offenkundig meine freiheitsorientierte Meinung unter meinen Mitschülern verbreitet.


Das ging so lange gut, bis unser Direktor im Speiseraum eine Schultasche fand, die ich mit den Buchstaben „USA“ mit weißen Sternen auf blauem Grund und mit roten Streifen verziert hatte.


Von da an waren dann Einsen bei den Klassenarbeiten und auf den Zeugnissen spürbar weniger anzutreffen.


Zudem war es von den 28 Schülern meiner Klasse nur einem Mädchen und einem Jungen laut Vorgabe des Bildungsministeriums vergönnt, als Abiturienten am Gymnasium anzutreten. Irgendeine leitende Stellung war ohnehin nicht mein Ziel.


Ich selber habe nach meiner zehnjährigen Schulzeit am 1. September 1979 bei der Deutschen Reichsbahn (DR) als Lehrling zum Elektromonteur begonnen. In den zwei Jahren der Ausbildung haben wir von der Pike auf die Elektrotechnik von Lokomotiven, aber auch die Schlosserarbeiten an den alten Dampf- und Diesellokomotiven kennengelernt.


Die Lehre zum Elektromonteur für Fahrzeugtechnik im Bahnbetriebswerk in Elsterwerda dauerte vom 01.09.1979 bis 31.08.1981.


Die Lehrausbildung fand in Elsterwerda, in Wiednitz und in Hoyerswerda statt.


Sämtliche Ausbildungen, die Verpflegung, das Lehrlingsgeld und die Unterkunft in Wiednitz wurden von der Bahn finanziert.


Nach über einem Jahr als Elektromonteur ging es dann im Mai 1983 auf die Lokfahrschule nach Cottbus. Zeugnisausgabe für die Technik der Rangierlok der BR 106 war am 1. Juli 1983. Ich war sogar Klassenbester.


Danach folgte eine Ausbildung in Eisenbahn- Betrieb und in Bremstechnik auf der Lokfahrschule in Drebkau bis zum 15. September 1983.


Nach der Theorie schlossen sich mehrere Wochen Praxis auf der Lok bei mehreren älteren Lokführern an. In meinen 39 Dienstjahren dürfte die Bahn über eine Millionen Euro in meine Ausbildung investiert haben.


Im Rahmen der Energiekrise in den Siebzigerjahren des vergangenen Jahrhunderts sind in der damaligen DDR die alten Dampflokomotiven aus Vorkriegs- und Kriegszeiten wieder aktiviert worden.


In Elsterwerda wurden einige Maschinen der Dampflokbaureihe BR 52 stationiert. Eigene Braunkohle aus dem Energiebezirk Cottbus mit Zumischungen aus polnischer Steinkohle waren billiger als Öl aus der Sowjetunion!


Wir jungen Männer bei der Bahn mussten dann nach unserer Ausbildung zum Lokführer auf der Rangierlok um 1983 - 1984 erst einmal wieder als Heizer auf den alten Dampflokomotiven fahren. Meine Ausbildung zum Dampflokheizer habe ich am 26. April 1984 abgeschlossen.


Ein absolut abenteuerliches Leben, das auch eine umfassende Fülle an Berufs- und Lebenserfahrung mit sich gebracht hat!


Die alten Lokführer waren vollgestopft an Lebenserfahrung. Jeder hatte unzählige Tipps und Tricks parat, wie das Leben und der Beruf gemeistert werden konnte.


Anfang bis Mitte der Achtzigerjahre wurden mit den Dampflokomotiven von Elsterwerda aus nur noch kurze Strecken, wie bis nach Dresden, Falkenberg, Hoyerswerda, Senftenberg oder bis nach Riesa bewältigt.


Große Zeiteinheiten standen wir dabei mit unserer dampfenden, zischenden und manchmal auch an den fern des warmen Kessels tiefgefrorenen Teilen der noch aus Wehrmachtszeiten stammenden BR 52 auf den Bahnhöfen herum, um auf die Züge zu warten und nach dem Ankuppeln die Bremsproben abzuarbeiten.
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Lokführer Lothar Buchmann um 1984 mit seiner Brigadelok 52 8104-3 im Bahnhof Drebkau. Vor der Fotosession musste die Lokomotive mit Putzöl und Putzwolle auf Hochglanz poliert werden. Auf dieser Lok erlebte ich meinen ersten Bahnbetriebsunfall


Die alten Dampflokführer hatten meist aus der Zeit des Zweiten Weltkrieges eine Karriere als Soldat oder Offizier in der Wehrmacht, bei der Luftwaffe oder in der Kriegsmarine hinter sich. Im Hintergrund der damaligen Stasiproblematik wurde aber kaum darüber gesprochen.


Erst nach Monaten der gemeinsamen Zusammenarbeit ist bei einigen das Eis geschmolzen, das dann auch so manches traumatische Kriegserlebnis zutage gefördert hat. Mein alter Planlokführer Hans Grunow (1920-2010) erzählte mir dann in fast jeder Schicht immer wieder eine neue Horrorgeschichte aus seiner Kriegszeit als MG-Schütze bei der Wehrmacht an der Ostfront. So könnte ich heute noch ein deutsches Maschinengewehr 39 zerlegen und wieder zusammenbauen. Ich weiß auch, dass es auf sehr große Entfernung sehr genau trifft, wenn man seine Visierung entsprechend einstellt. Nach zehn Jahren DDR- Schule und eine auf Frieden ausgerichtete Erziehung durch meine Eltern hat mich die menschenverachtende Ideologie entsetzt.


Gleich zu Beginn habe ich Hans gefragt, ob er denn auch mal einen gegnerischen Soldaten getötet habe. „Einen ...?“hat er mich fragend angeschaut.


Dann hat er mir erzählt, dass er während einer Operation an der Ostfront in ca. 3000 Metern Entfernung auf sowjetischer Seite etwa 30 Soldaten an einem Hang hat liegen sehen. Auf den Befehl seines Vorgesetzten habe er sein Maschinengewehr auf die Entfernung eingestellt und eine Salve auf die Soldaten abgefeuert.


Am nächsten Tag, als die Stellung von den Deutschen eingenommen war, haben nur noch „zwei, drei sowjetische Soldaten herumgezappelt“, wie er meinte.


Der alte Dampflokführer zeigte sich im Umgang mit dem Tod absolut gleichgültig. Die Ideologie hat hier wohl ganze Arbeit geleistet.


Später habe ich mich gefragt, wie er damit seelisch fertig geworden ist, denn einen anderen Menschen umzubringen und/oder dessen Sterben hautnah mitzuerleben, hinterlässt Spuren an der Seele. Ein Mechanismus, der heute als Posttraumatische Belastungsstörung (PTBS) bezeichnet wird.


Gelegentlich hatten Lokführer auch bei Suiziden und Unfällen Begegnungen mit dem Tod. Auf den alten Dampfloks mit den eingeschränkten Sichtverhältnissen war es gar nicht so einfach, das Überfahren eines Menschen mitzubekommen.


Dann gab es wochenlange Ermittlungen, wer wann mit welchem Zug an der betreffenden Stelle vorbei gefahren ist und ob sich noch Spuren an der benutzten Lokomotive finden lassen.


Im Gleis liegende Leichenteile wurden zunächst mit einem weißen Tuch abgedeckt. Der Zugverkehr wurde nicht selten nur so weit beeinflusst, dass Züge entweder auf dem Gegengleis an der Unfallstelle eines Suizides vorbeifuhren oder eben mit verminderter Geschwindigkeit einfach darüber.


Ein Umgang mit Suiziden spielte im Dienstunterricht offiziell keinerlei Rolle.


Es galten die allgemeinen Verhaltensweisen, die bei nahenden Kollisionen und Unfällen einzuhalten waren. Da es noch keinen Funk gab, hatte der Lokführer auf der Strecke nach der Sicherung des Zuges die nicht leicht zu bewältigende Aufgabe, nach einem Streckenfernsprecher zu suchen, um den zuständigen Fahrdienstleiter zu informieren.


Obwohl mir Hans nie als leidenschaftlicher Nazi, eher noch als Kriegsgegner vorgekommen ist, habe ich ihm von da an nur noch mit gemischten Gefühlen die Hand geben können.


Ich war mir danach absolut und ziemlich sicher, dass ich niemals im Leben einen Menschen töten werde und das ich alles unternehmen werde, niemals in eine solche Situation zu kommen. Ein Vorsatz, der sich jedoch letztlich nicht verwirklichen ließ.


Zu den von den alten Lokführern vermittelten Weisheiten gehörte damals:


Die Bahn arbeitet immer mit Rückfallebenen, mit Redundanzen. Für jedes primäre System sollte es eine sekundäre Alternative geben, die zum Einsatz kommt, wenn das Primärsystem ausfällt. Alle Handlungen waren mindestens auf das Vier-Augen- System ausgerichtet, wobei jede Aktion von mindestens einem weiteren Mitarbeiter kontrolliert wird. Auch ein Lokführer sollte immer einen weiteren Beruf in der Hinterhand vorhalten, den er ausüben kann, wenn der Lokführerberuf selber aus welchen Gründen auch immer nicht mehr möglich ist.


Genau aus dem Grund hat mich mein Vater 1979 den Beruf als Elektromonteur erlernen lassen. Andere Lokführerkollegen haben später zum Beispiel nebenbei als DJ in einer mobilen Disco, als Landwirt, als Antiquitätenhändler, als Aktienhändler, als Schöffe bei Gericht oder sogar als Betreiber eines kleinen Reisebüros gearbeitet.


Teamleiter Simon Morell (Name geändert) und Lokführer Norbert Jurk aus Senftenberg haben sich nebenbei selbst als Schriftsteller betätigt.


Ein anderer alter Dampflokführer, Willy Aldinger (1929-2011), war bei vielen Kollegen ein ebenso beliebter Mitarbeiter wie Hans Grunow. Willy verfügte über ein enormes Allgemeinwissen von dem ich ebenfalls zunehmend profitierte.


Eines Tages standen wir mit unserer Dampflok im Bahnhof Riesa.


Willy war genervt, weil ihm die schleppende Abfertigung des ohnehin schon verspäteten Zuges gegen den Strich ging, den Zug, den wir von Riesa nach Elsterwerda befördern sollten. Ich meinte, ihn in ein Gespräch verwickeln zu müssen, um ihn von seiner Langeweile und seinem mürrischen Getue abzulenken. Am blauen Himmel oben sah ich ein Segelflugzeug seine Runden über Riesa drehen. Weil mir das eingesperrte Dasein in der eingemauerten DDR gehörig gegen den Strich ging und mir ab und zu mal Gedanken über ein unkonventionelles Verlassen dieses Staates durch den Kopf schossen, fragte ich Willy spontan, ob es denn möglich sei, mit einem Drachenflieger vom Berliner Fernsehturm aus nach Westberlin zu segeln.


Er erklärte mir, dass dies nicht funktionieren würde, weil dafür an dieser Stelle nicht genügend Auftrieb vorhanden wäre. Gespräch beendet!


Weiter wollte ich das Thema dann doch nicht strapazieren, man weiß ja nie! Willy langweilte sich murmelnd und maulend weiter vor sich hin.


Ich dachte, wenn er so viel weiß, könnte ich ihn eigentlich mal fragen, was ich immer schon wissen wollte, wie denn eigentlich Filme und Fotos entwickelt werden.


Plötzlich keine Langeweile mehr bei Willy!


Ich hatte wohl ein interessantes Thema erwischt. Er erklärte mir, dass für Filme eine Entwicklerdose, Entwicklerchemikalien, Wasser und Fixiersalz nötig wären.


Für die Papierbilder benötige man lichtdicht verpacktes Fotopapier, einen Vergrößerungsapparat, Entwicklerschalen und wieder die Entwicklerchemikalie, ein Wasserbad mit ein paar Tropfen Essig als Stoppmittel und das Fixierbad sowie am Ende noch einmal ein Wasserbad, um die Chemikalien wieder abzuwaschen.


Dieser eine Augenblick hat dann mein ganzes weiteres Leben verändert!


Nach dem Dienst bin ich dann sofort auf dem Heimweg in die Elsterwerdaer Innenstadt gefahren, um mir im Fotogeschäft am Markt zunächst einen Schwarz-Weiß- Film, eine Entwicklerdose für die Filme und die zwei nötigen Chemikalien zu beschaffen. Zu Hause angekommen, habe ich dann die Kamera meiner Tante Hilde aus dem Schrank gekramt, die als Familienheiligtum im Schlafstubenschrank versteckt war, um mit ihr den gerade gekauften Film von vorn bis hinten mit irgendwelchen belanglosen Gegenständen zu belichten.


Das dann in der Entwicklerdose nach den Angaben von Willy Aldinger entwickelte Ergebnis war überwältigend! Ich war Feuer und Flamme!


Kurz vor 18.00 Uhr, also kurz bevor zur damaligen DDR- Zeit die Geschäfte schlossen, bin ich noch einmal nach Elsterwerda gefahren, um mir an dem gleichen Tag noch, an dem ich am Morgen noch nichts von meinem zukünftigen Hobby wusste, ein Vergrößerungsgerät im Wert von 465 Ostmark zu kaufen.


Nach Eintritt der Dunkelheit, die ja in meinem kurzerhand zum Fotolabor umfunktionierten jalousielosen Jugendzimmer notwendig war, hielt ich gegen 21.00 Uhr meine ersten selber entwickelten Papierbilder in der Hand.


Dieses Hobby wurde von da an zunehmend ausgebaut, war es doch als die notwendige Rückfallebene geeignet. Zumal es auch noch Spaß machte.


Schnelle Fotos waren in der von Mangelwirtschaft geprägten DDR eine begehrte Ware. Durch ein paar für einen DDR- Bürger typische Erfindungen konnte ich den Ausstoß an Schwarz- Weiß Bildern in extreme Bereiche ausweiten.


Wegen dem immer mehr in der Öffentlichkeit ruchbaren Ausmaßes sollte das Hobby zum Nebengewerbe angemeldet werden, wozu es der Bewältigung einer Reihe DDR- typischer Unannehmlichkeiten bedurfte. Eine davon war das Einholen der Zustimmung meines Betriebes, die es nicht ohne Weiteres gab. Denn immerhin konnten auf fotografischem Weg auch konterrevolutionäres Gedankengut in Form von Flugblättern hergestellt werden. Eine Lösung brachte dann der Zufall! In meiner Ausbildung zum Lokführer auf der schweren russischen Diesellok BR 132 sollte ich nach der achtwöchigen theoretischen Ausbildung auf der berühmten Lokfahrschule in Weißenfels, die am 28. Oktober 1984 beendet war, 60 Fahrten als Anwärter bei Ausbildungslokführer Hans Winkler absolvieren.


Der im Zweiten Weltkrieg als Pilot bei der Luftwaffe eingesetzte Hans Winkler war hochintelligent, Perfektionist und so vom Nazi zum Brigadelokführer und strammen Parteigenossen mutiert.


Dieser durfte aufgrund seines Ansehens gelegentlich auch ein ganz klein wenig meckern und seiner Meinung nach nicht sozialistische Verhaltensweisen kritisieren.


Irgendwie war klar, dass Hans aus einer ähnlichen Funktion als Kriegsberichterstatter bei der Nazi- Luftwaffe später zu DDR- Zeiten zum Volkskorrespondenten mutieren musste.


Eines Tages fragte er mich auf der Lok, ob ich für ihn ein paar Dinge fotografieren könnte, zu denen er Texte für die Regionalzeitung, für die Lausitzer Rundschau geschrieben hat.


Ich war wahnsinnig stolz, als ich ein paar Tage später mein erstes Bild und meinen Namen darunter in der Zeitung fand.


Durch meine sporadische Arbeit als Fotograf für einen Volkskorrespondenten war es nun leicht, an meinen Stempel und die Unterschrift vom Leiter der Bahndienststelle Kurt Scholz (1935 - 2013) für die Gewerbeanmeldung zu kommen.


Obwohl die Pressearbeit nur sporadisch stattfand, schaffte es Hans sogar, für ihn und mich einen Lehrgang für Volkskorrespondenten über die Eisenbahnerzeitung „Fahrt- Frei“ zu organisieren.


Dabei konnte ich mir ein paar journalistische Grundkenntnisse aneignen. Eigentlich hasste ich Fotografen und Zeitungsleute, die zu DDR- Zeiten langweilige und kaum lesbare Produkte über das noch langweiligere Leben in der DDR zum Besten gaben.


Hans Winkler schaffte es immer wieder, kritische Ecken im DDR- Alltag, wie zum Beispiel nicht reparierte, zertrümmerte Scheiben eines Geschäftes oder Berge von Unkraut in einem Wohngebiet zu finden und dann auch in der Lausitzer Rundschau zu beschreiben und mit meinen Bildern abzubilden.


Das gefiel mir. Aber nicht allen!


Das ging so einige Zeit gut, bis plötzlich eines Tages keine Bilder mehr erschienen.


Nach ein paar Wochen erhielt ich dann einen Brief von der Redaktion der Lausitzer Rundschau aus Bad Liebenwerda.


Ich solle doch nicht immer die schmutzigen Ecken im Lebensbereich der DDR-Bürger, als doch viel mehr die Vorzüge und Errungenschaften des Sozialismus ablichten. Den unterzeichnenden Achim Hasenkopf (1940-2018) kannte ich damals noch nicht persönlich.


Keine Ahnung, ob es damit zusammenhing: Im März 1985 musste ich unmittelbar vor dem Ende der praktischen Lokführerausbildung nach der 58. Ausbildungsfahrt und damit noch ohne Prüfung zum Grundwehrdienst nach Cottbus einrücken.


Für 18 Monate musste ich zur Bereitschaftspolizei Cottbus als Polizeianwärter antreten. Nach den sechs Wochen Grundausbildung mit Maschinenpistole, Gewaltmärschen, Alarmeinsätzen, absolut lästigem Frühsport mit 3000 Meterläufen erfolgte eine Kraftfahrerausbildung auf einem W50- LKW.


Der sogenannte Spieß, der Innendienstleiter Obermeister Schallwig, hatte ausgerechnet mich als Fahrer für die Küche auserkoren.


Der Grund war: So wie die Verpflegung, so die Bewegung!


Schichtarbeiter galten offenbar als zuverlässig, was sie als Mitarbeiter im Kompanietrupp prädestinierte. Immerhin mussten 500 Soldaten jeden Tag drei Mal pünktlich mit Verpflegung versorgt werden.


Wie sich bald herausstellte, umfasste die Verpflegung sogar kriminelle Handlungen, also bei der Polizei selber. So musste ich nicht nur einen kleinen Kreis Offiziere mit in der Küche und während des Transportes geklauten Würsten, Schinken und Bananen versorgen, auch verlangten meine Soldatenkameraden nachhaltig nach schöngeistigen Getränken, die ich irgendwie in meinem LKW in den Türverkleidungen an der wachsamen Wache vorbei in die Kaserne schmuggeln musste.


In jede Tür eines W50- LKW passten sieben Flaschen Schnaps, die beim Zuknallen der Tür und während der Fahrt gehörig klapperten.


Als Bahnmitarbeiter, der es gewohnt ist, auf Dokumenten penibel seine Arbeitsaufgaben abzurechnen, wurde eine genaue Registratur geführt. Am Ende des Grundwehrdienstes waren darauf 4442 Flaschen Alkohol verankert, die ich in den 18 Monaten mit krimineller Energie in das Objekt geschmuggelt hatte. Da ich jeden Morgen gegen 3:00 Uhr aufbrechen sollte, um in der Molkerei acht Kannen Milch und 1400 Brötchen zu holen, konnte sich selber keinen Tropfen Alkohol anrühren.


Immerhin war das auch aus dem Status eines angehenden Lokführers heraus ausgeschlossen. In meiner Freizeit begann ich mich für das Polizeiwesen zu interessieren. In der grünen Polizeiuniform war es möglich, nur Polizeibeamten vorenthaltene Bücher über kriminaltechnische Ermittlungsarbeit in einem Buchladen in der Cottbuser Innenstadt zu erwerben. Darin waren auch schrecklich zugerichtete Leichen von Bahnsuiziden unverblümt abgebildet.


Die aus den Büchern heraus gewonnenen Kenntnisse über die kriminaltechnische Ermittlungsarbeit sollten mir später wieder bei meinem Zweitberuf als Journalist zugutekommen.


Nach der Rückkehr nach den langen 18 Monaten in meinen alten Betrieb war die Ausbildungsunterlage für meine bereits absolvierten 58 Belehrungsfahrten spurlos verschwunden.


Die mussten nun alle noch einmal nachgeholt werden, so das ich insgesamt 118 Belehrungsfahrten und damit Dienstschichten auf der alten russischen BR 132 absolvieren durfte.


Da das Arbeitsverbot als Journalist in der Nebentätigkeit bei der Lausitzer Rundschau in Bad Liebenwerda noch anhielt, musste ich zukünftig neben meinem Beruf als Lokführer, der ich mittlerweile geworden war, meine fotografischen Fähigkeiten auf die Fertigung von Familienfotos und Karnevalsbilder konzentrieren.


Immerhin brauchte ich zunehmend teures Equipment, um mein Fotohobby auszuleben. Am 16. April 1987 war dann die Ausbildung auf der BR 132 und auf der alten E- Lok BR 242, dem sogenannten Holzroller, mit der Abschlussprüfung beendet.


Die Fotos wurden immer wieder mit neuen Erfindungen verbessert, wie zum Beispiel mit mittels einer bemalten Glasscheibe in das Bild eingespiegelten Schriftzügen oder Figuren, die das Karnevalsmotto vom Fasching in Hohenleipisch oder vom Motto vom Karneval im Nachbarort in Plessa wiedergaben.


Heute werden solche Fotomontagen mittels Bildbearbeitungsprogramm realisiert. Damals noch analoge Realität.


Ich kann mich noch daran erinnern, dass ich einmal von einem Karnevalsabend in Plessa über 3000 Schwarz- Weiß Bilder angefertigt habe. Für eine Ostmark das Stück fanden die Bilder reißenden Absatz. Meist war es zeitlich und logistisch nicht möglich, alle hergestellten Fotos an die Abgebildeten weiter zu geben.


Mehrere für mich damals noch unerhebliche Erfahrungen in meinem Lokführerberuf, die mir Hans Grunow vermittelte, waren sowohl philosophischer als auch technischer Art und sie sollten mir eines Tages helfen, mein Leben zu retten.


Hans Grunow war zu seiner Kriegszeit zu der Erkenntnis gekommen, wie er mir sagte, dass es keinen Sinn mache, sich von seinen Vorgesetzten in den Tod schicken zu lassen. In einem Mann gegen Mann Gefecht wurde er in Russland in einer Ortschaft in den Oberschenkel angeschossen und in ein Lazarett gebracht.


Durch die Verwundung hat man ihn ausgemustert und weil das für den Endsieg entscheidend war, zur Reichsbahn geschickt, wo er auch als kriegswichtig benötigter Lokführer weiter dienen sollte. So ist denn Hans Grunow 2010 65 Jahre nach Kriegsende im Alter von 90 Jahren friedlich verstorben.


Weil um 1984 mein Planlokführer Hans Grunow gelegentlich Urlaub hatte oder manchmal auch krank feierte, war ich eine Zeit lang mit Lokführer Lothar Buchmann unterwegs. Dabei musste ich mit ihm im Bahnhof Brieske bei Rangierarbeiten hautnah einen leichten Bahnbetriebsunfall miterleben.


Durch den Kessel der Dampflokomotiven ist die Sicht aus den schmalen Führerraumfenstern rechts und links des Kessels einer so alten Dampflok eingeschränkt.


Lothar hatte auf seiner Seite in Fahrtrichtung rechts am Hauptsignal das Rangiersignal Ra 12 erhalten.


Dieses ermöglicht die Rangierfahrt innerhalb des Bahnhofes auf einem vordefinierten Gleisabschnitt bis zu einem vorgegebenen Ziel.


Weil es durch den Weichenbereich ging, konnte er die zunächst nach links und dann nach rechts gehende Fahrstraße nicht einsehen.


Ich für meinen Teil konnte die Fahrstraße in etwa einschätzen, wusste aber nicht, dass von rechts eine andere Rangierabteilung bestehend aus einer Lok und ein paar Wagen in unsere Fahrstraße hineinfährt.


Lokführer Lothar Buchner konnte im Gegensatz dazu die nach links führende Fahrstraße wegen dem Dampfkessel nicht erkennen.


So kam es zu einem Zusammenstoß, bei dem unsere Dampflok vorn rechts leicht beschädigt wurde. Dabei sind mir die beschleunigten Massen von zwei zusammenfahrenden Zügen hautnah bewusst geworden.


Von da an waren dann für die nächsten Wochen Bahnbetriebsunfälle das Gesprächsthema unter den Lokführern, denn Lothar galt als absoluter Experte seines Faches. Unfälle mit Dampflokomotiven bergen immer die Gefahr einer Explosion des permanent unter Druck stehenden Kessels. Dabei spielen nicht nur Risse eine Rolle.


Kommt eine Dampflok extrem schnell zum Stehen, kann das im Kessel befindliche, zur Dampferzeugung benötigte heiße Wasser durch die Fliehkräfte nach vorn gedrückt werden. Dabei kann die extrem heiße Feuerbuchse einen Moment lang vom Wasser freigelegt werden. Schwappt das Wasser nun wieder über die fast glühende Feuerbuchse zurück, kann sich schlagartig ein extrem hoher Dampfdruck aufbauen. Obwohl der Kessel über zwei Sicherheitsventile verfügt und die Feuerbuchse einen Schmelzpfropfen hat, kann der nicht mehr ableitbare, plötzlich viel zu hohe Dampfdruck den Kessel bersten lassen. Bei einem Kesselzerknall kann sich der Kessel auch zu einer Rakete entwickeln, wenn der Dampfdruck aus einer verhältnismäßig kleinen Fehlstelle unkontrolliert entweicht.


Ohne es zu ahnen, dass diese Stelle eines Tages an meinem Überleben beteiligt sein wird, bekam ich ein paar Tage später von Hans Grunow vermittelt, dass die Rohrleitungsanlagen des Führerbremsventils und der Zusatzbremsanlage die unmittelbare Umgebung des Lokführers bei einem Unfall absteifen und diese so zum relativ sichersten Punkt auf einem Führerstand werden lassen.


Diese beiden wichtigsten Hebel zur Bedienung einer Lokomotive befinden sich unmittelbar etwas rechtsseitig vor dem Lokführer. Je nach Bedarf kann mit einem davon ausschließlich nur die Lok mit der Zusatzbremse und mit dem größeren Hebel, dem Führerbremsventil, der komplette Zug gebremst werden.


Unfälle waren immer wieder ein Thema bei der damaligen Deutschen Reichsbahn. Ohne die damals noch sporadisch eingebauten PZB- Magneten an den Signalen lag die gesamte Verantwortung der Signalbeobachtung bei den Lokführern.


Hier war während der Fahrt die volle Konzentration und das Vermeiden jeglicher Ablenkung gefragt!


Die PZB, die später sukzessive überall eingebaute Punktförmige Zugbeeinflussungsanlage verhindert ein Überfahren von Halt- zeigenden Signalen oder Gefahrstellen, an denen zum Beispiel Geschwindigkeitsreduzierungen eingerichtet sind.


Schon in der Annäherung an die Signale wird die Wachsamkeit des Lokführers und die Herabsetzung der Geschwindigkeit überwacht.


Dann kam 1987 ein merkwürdiger Zufall, der eines Tages ultimativ mein Leben retten sollte:


Mein Nachbar Dieter Wunderlich war am 16.05.1987 beauftragt, mit einem Hilfszug die Aufräumarbeiten im Bahnhof Schwarzkollm bei Hoyerswerda zu unterstützen.


Hilfszüge wurden in DDR- Zeiten in jedem Bahnbetriebswerk vorgehalten, um mit einem umfänglich ausgerüsteten Werkstattwagen und optimal ausgebildeten Personal sofort und unmittelbar auf Havarien im Bahnverkehr reagieren zu können.


Der Lokführer eines schweren Güterzuges hatte mit der Lok 132 599-2 aus Richtung Hoyerswerda kommend das Einfahrtsignal des Bahnhofes Schwarzkollm überfahren. Er war eingeschlafen.


Im Bahnhof ist er dann frontal mit einem gerade ausfahrenden Güterzug, der mit der Lok 132 671-9 bespannt war, zusammengeprallt.


Der Lokführer des ausfahrenden Zuges konnte noch abspringen, der Lokführer des einfahrenden Zuges wurde schwer verletzt. Dabei entgleisten 14 Wagen, von denen 12 umstürzten. Es entstand erheblicher Sachschaden.


Beide Lokomotiven waren nur noch Schrott. Dieter Wunderlich, neugierig, wie er noch immer ist, hatte sich die Unfallstelle genau angesehen.


Dabei war er zu der Erkenntnis gekommen, dass ein Lokführer bei einem Zusammenstoß auf dem hinteren Führerstand keinerlei Chance hat.


Aus erster Überlegung ist es naheliegend, dass vor einem erkennbaren Aufprall fluchtartig der Führerstand verlassen werden sollte.


Bei der Wahl, entweder während der Fahrt abzuspringen und sich schon dabei das Genick zu brechen oder sich von den gleich auftürmenden Trümmern erschlagen zu lassen, dürfte die Entscheidung eher darauf abzielen, schnellstmöglich den hinteren Führerstand zu besuchen. Immerhin stellt dieser die vom zu erwartenden Aufprallort die am schnellsten erreichbarste, am weitesten entfernte Stelle dar.


Von nun an machte Dieter Wunderlich als „Schnattertasche“ in der Kantine oder in der Lokleitung gelegentlich bei Gesprächen seine Erkenntnis breit, dass bei einem Zusammenstoß einer Lok der hintere Führerstand die ultimative Todeszone sei, weil dieser von den nachfolgenden Wagen und der Ladung zugeschüttet wird.


So war auch der hintere Führerstand der 132 599-2 vollkommen zerquetscht und jeder verfügbare kleinste Raum zusätzlich mit der Ladung ausgefüllt.
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Das Jahr 1987 war für mich wieder mit mehreren Wochen verschiedener Ausbildungen verbunden. Bis 9. April durfte ich in Drebkau eine Weiterbildung im Betriebsdienst absolvieren. Im Frühjahr ging es dann zur berühmten Lokfahrschule nach Weißenfels zur Ausbildung auf der BR 250, der großen sechsachsigen elektrischen Güterzuglok. Die theoretische Prüfung wurde am 22. Juni 1987 einen Tag vor meinem Geburtstag bestanden.


Mit großem Aufwand wird jedem Lokführer nach der Theorie dann in der Praxis der Umgang mit der neu erlernten Lokbaureihe beigebracht, sozusagen unumstößlich eingetrichtert. Nicht nur der alltägliche Umgang im Dienstgeschehen, vor allem auch das Störverhalten muss sitzen. Jeder Lokführer sollte den dicken Störsuchplan im Kopf haben, um bei einer technischen Störung sofort reagieren zu können.


Am 29. Oktober 1987 war dann auch die praktische Prüfung bestanden.


Gleich danach ging es vom 2. November bis zum 6. November 1987 zur Ausbildung auf der BR 243, einer mit vier Achsen kleineren E- Lok für den Personenzug- und leichten Güterzugdienst. Nach den Ausbildungsfahrten, die am 29. Januar 1988 beendet waren, durfte ich dann Personenzüge und Güterzüge bis nach Neustrelitz, Frankfurt (Oder), Dresden, Karl- Marx- Stadt (Chemnitz) und Leipzig fahren.


Die Deutsche Reichsbahn hatte bis dahin bereits mehrere Hunderttausend Ostmark allein in nur meine Ausbildung investiert.


In meinem Fotohobby bzw. Lokführerrückfallebene war zu DDR- Zeiten die größte Herausforderung die Farbfotografie. Damals mussten normalsterbliche noch etwa sechs Wochen auf die Entwicklung ihrer Farbbilder bei einem staatlichen VEB-Unternehmen warten. Nix also mit Fotos sofort auf dem Handy ansehen!


Bei der Entwicklung von Farbbildern auf Fotopapier kommt es auf die Einhaltung absolut exakt wiederholbarer Zeit- und Temperaturwerte an.


Für die Belichtung konnte ich mir einen Farbanalyzer von dem von meiner Tante Hilde geerbten Geld aus dem Westen besorgen. Die Mittel hatten wir bei einer anderen jüngeren West- Tante in Schwenningen auf einem Konto anlegen lassen, um es so dem Staatsapparat der DDR vorzuenthalten.


Mit dem für die Belichtung der Bilder schnell einzusetzenden Messgerät war es möglich, in kurzer Zeit verhältnismäßig viele Farbbilder genau zu belichten.


Durch eine Erfindung, die auf einem Tanksystem beruhte, in der sich die in Magazine eingesteckten belichteten Papierbilder befanden, konnten pro Stunde 600 Bilder entwickelt werden.


Eine enorme Anzahl gegenüber den staatlichen volkseigenen Fotogeschäften.


Meine bis dahin schönsten Farbbilder zeigten am 10.11.1989 auf der Berliner Mauer stehende Menschen mit dem Brandenburger Tor im Hintergrund.


Am frühen Morgen dieses Tages hatte ich im Fernsehen erfahren, dass nach 28 Jahren am Vorabend in Berlin die Mauer gefallen ist.


Die aus Richtung Dresden nach Berlin fahrenden Züge waren derart vollgestopft, dass diese von innen vom Schaffner verschlossen werden mussten.


So war zunächst in Elsterwerda in die ersten Züge kein Einsteigen mehr möglich.


Erst nachdem ich mir einen Vierkant besorgt hatte, konnte eine Tür zu einem später fahrenden vollgestopften Zug geöffnet werden. Der sogenannte Vierkant ist ein Standardschlüssel, mit dem nahezu alle Türen und Klappen an den damals eingesetzten Reisezugwagen geöffnet und verschlossen werden konnten.
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Der Fall der Berliner Mauer am 09. November 1989 und die damit verbundene Wende brachte eine kolossale Veränderung aller Lebensumstände. Foto vom 10. November 1989


Ein paar Wochen nach dem Mauerfall wurde ich dann plötzlich und unerwartet schriftlich in die Redaktion der Lausitzer Rundschau nach Bad Liebenwerda eingeladen.


Achim Hasenkopf fragte mich, ob ich wieder Fotos für die Zeitung liefern könne.


Es seien jetzt viele Fotos gefragt, vor allem mit kritischen und damit spektakulären Stellen. An seinen Brief an mich konnte sich Achim wohl nicht mehr erinnern, in dem mir ein paar Jahre zuvor quasi verboten wurde, die „Dreckecken“ der DDR bildlich abzulichten. Achim meisterte damals zusammen mit einer Sekretärin die komplette Redaktionsarbeit alleine.


Die umständlich entwickelten Bilder und Texte mussten noch auf einem vorgegebenen Layout aufgeklebt und dann mit einem Boten nach Cottbus in die Zentralredaktion und damit zur Druckerei gebracht werden.


In den folgenden Jahren entwickelte sich ein freundschaftliches und kollegiales Verhältnis zu ihm. Er verriet mir viele journalistische Tricks, zum Beispiel, das man sich sinnvollerweise bei Fragen und Beschwerden immer an die oberste zur Verfügung stehende Stelle wenden sollte.


Als später die Auflage wegen der unzähligen neu aufkommenden Konkurrenzprodukte etwas zurückging, wurde er durch einen jüngeren Kollegen aus dem Westen ersetzt und danach ausgemustert.


Einer meiner ersten Artikel befasste sich mit dem Saal einer Gastwirtschaft und mit den in meinem Heimatort ansässigen Töpfereien. Dabei habe ich bemerkt, dass Firmen in früheren Jahrhunderten immer auf mehrere Standbeine aufgestellt waren.


Sowohl in der Gastwirtschaft als auch bei den Töpfern war zum Beispiel eine Landwirtschaft hinter dem eigentlichen Geschäft angelegt, mit der man in Krisenzeiten überleben konnte.


Quasi so ähnlich wie schon meine berufliche Rückfallebene bei den Lokführern!


So entschloss auch ich mich neben meinem Beruf als Lokführer die um 1984 begonnene Fotografie und die journalistische Tätigkeit als Nebengewerbe zu intensivieren. Das diese aus Urgroßvaters Zeiten stammende Entscheidung richtig war, sollte sich bald zeigen.


Anfang der Neunzigerjahre wurde nicht nur die Bundesbahn, sondern auch die bald mit ihr schrittweise verschmolzene und dann in DB umgetaufte Deutsche Reichsbahn maßgeblich reformiert.


Kleine unrentable Strecken wurden einfach geschlossen und die daran angeschlossenen Betriebe sich selbst überlassen.


Riesige Knotenpunkte und ganze Strecken wurden unweigerlich zurückgebaut.


Die Beschäftigten wurden entweder mit verschiedenen sozialen Abfederungsmaßnahmen gleich entlassen oder per Versetzung in weit entfernte Dienststellen in den Westen verschoben.


Der ehemalige Lokleiter Heinz Schmiedl (72/2020) kann sich noch an 196 zu DDR- Zeiten im Bahnbetriebswerk Elsterwerda beschäftigte Lokführer erinnern, weil er diese Zahl immer wieder im Protokoll verankern musste.


Gleich nach der Wende begann der Rückbau, der sich dann zunächst auf 153 Lokführer eingepegelt hat, bei einem Bedarf von 156.


Im Februar 1990 ist dann die Ortsgruppe Elsterwerda der Lokführergewerkschaft GDL mit damals anfangs 115 Lokführern gegründet worden.


Vom Lokpersonal waren damit zu diesem Zeitpunkt 97 Prozent Mitglied in der eigentlich verhältnismäßig kleinen Gewerkschaft.


Bei den meisten Mitgliedern der ersten Stunde wurde der 1. Juli 1990 in den Ausweisen verankert. Zu dieser Zeit war die Deutsche Reichsbahn noch einer der größten Arbeitgeber in der DDR.


Allein im Raum Elsterwerda waren ca. 500 Menschen bei der Bahn beschäftigt.


Bis nach der Wende wurden vom Bahnbetriebswerk Elsterwerda aus noch zahlreiche Betriebe mit Anschlussgleisen in der Umgebung bedient, wie Firmen in Elsterwerda, Elsterwerda- Biehla, Bad Liebenwerda, Zeischa, Haida, Plessa, Kahla, Lauchhammer und Hohenleipisch.


Bei der Bahn begann nun spürbar ein neuer Wind zu wehen. Für mich bedeutete dies zunächst im Februar 1992 eine Spezialausbildung für den Transport radioaktiver Stoffe zu absolvieren, also einen Fachlehrgang für Strahlenschutz in Minden zu besuchen. Ziel war es, Züge mit Castorbehältern aus den Atomkraftwerken in die Zwischenlager zu befördern. Danach habe ich nur einen Zug mit entsprechender radioaktiver Ladung gefahren.


Nach der Wiedervereinigung im Oktober 1990 hörte die DR am 31. Dezember 1993 auf zu existieren. Es erfolgte der Zusammenschluss mit der Deutschen Bundesbahn zur Deutschen Bahn AG.


Für die Beschäftigten im Osten bedeutete der Zusammenschluss einen beispiellosen Kahlschlag. Die ersten für viele Eisenbahner noch ungewohnten Streiks hatten die Beschäftigungssicherung im Auge, obwohl die Löhne weit unter Westniveau lagen. In den damals noch jeden Monat abgehaltenen zweistündigen Dienstunterrichts- Veranstaltungen machten sich Horrormeldungen breit.


Bei so einem Dienstunterricht ging es auch um Gewerkschaftsangelegenheiten und Abstimmungen über zukünftige Verhaltensweisen der Ortsgruppe Elsterwerda.


Da ich mir mittlerweile als nebenberuflicher Zeitungsjournalist, als kritischer Berichterstatter einen Namen gemacht hatte, wurde ich bei einem solchen Dienstunterricht als GDL- Jugendvertreter vorgeschlagen.


Nach der kurzerhand durchgezogenen Wahl musste ich von da an Ausbildungen und Veranstaltungen der GDL und des Beamtenbundes auf Bundesebene besuchen.


Flächendeckend wurden zu dieser Zeit Bahnanschlüsse still gelegt und Bahnbetriebswerke in Größenordnungen zurückgebaut.


So auch das Bahnbetriebswerk Elsterwerda, in das noch für alle Beschäftigten hoffnungsvoll vor der Schließung eine neue Heizung für eine halbe Millionen DM im kompletten Lokschuppen eingebaut wurde.


Während die Lokführer bisher sowohl Personen- als auch Güterzüge gefahren haben, folgte nun eine Aufsplitterung in Personennahverkehr, Fernverkehr und Güterverkehr.


In meiner Familie hatte die plötzlich hereinbrechende Marktwirtschaft ebenfalls Folgen.


Ältere Lokführer mit einem enormen Schatz an Berufserfahrung wurden weit vor dem Renteneintrittsalter in den Vorruhestand geschickt und unzählige junge Kollegen stellte man vor die Wahl: Aufgabe des Berufes oder Versetzung in die alten Bundesländer. So musste dann auch mein Vater 1992 mit 56 Jahren seinen geliebten Beruf als Lokführer mit einer Abfindung von 5000 DM aufgeben und in den Ruhestand wechseln. Bis zu seinem Lebensende im Jahr 2005 hat mein Vater diesen Schritt nie überwunden.


In seinem letzten Personalgespräch 1995 hatte man ihm suggeriert, er könne damit den Arbeitsplatz seines Sohnes erhalten.


Für viele jüngere Beschäftigte bedeutete eine Versetzung in die alten Bundesländer meist ein Abschied für immer aus ihrer alten Heimat und damit die Aufgabe der Familie, von Haus und Hof.


In Elsterwerda blieb lediglich der Personennahverkehr, mit dem Personenzüge nach Berlin, Dresden, Frankfurt- Oder und Chemnitz gefahren wurden.


Mit einem weiteren Kollegen musste ich von August bis September 1993 einen Bundesbahnlehrgang in Güstrow absolvieren. Weil ich mich nicht gleich in den Westen versetzen ließ, in den es mich ein paar Jahre zuvor noch so sehr gezogen hatte, wurde ich in den sogenannten Mehrbestand übernommen.


Ich war also Kündigungskandidat!


Einen Unterschied zum bisherigen Dienstverlauf brachte dieser Status allerdings nicht mit sich. Nach wie vor sammelten sich bei allen Kollegen immer wieder unzählige Überstunden an.


Es handelte sich wohl mehr um psychologische Erpressung, die dem Beschäftigten signalisieren sollte, dass er nicht mehr gebraucht wird und mit niederen Arbeiten und weniger Lohn zu rechnen habe.


Die Ausbildungen auf den Lokbaureihen fanden unter den Bedingungen der Marktwirtschaft von nun an ortsnah und in weitaus kürzerer Zeit statt. Die Lokführer mussten von nun an hoch konzentriert neben der Ausbildung jede freie Minute ihrer Freizeit einsetzen, um die anspruchsvollen Prüfungen zu bestehen.


Von Mitte Dezember 1993 bis Mitte Februar 1994 wurde ich dann auf der alten Diesellok BR 201 (früher BR- V 100 / später BR 298) in Hoyerswerda ausgebildet.


Eine schreckliche Maschine aus der Mitte der 1950iger Jahre.


Eine Herausforderung war der Heizkessel, der im Winter während der Fahrt bedient werden musste, während Signale und Bahnsteige beachtet werden mussten.


Bei extremer Kälte konnten Kessel und Heizungsanlage während der Fahrt einfrieren, was mit ständiger Beobachtung und vom Bahnbetrieb ablenkenden Gegenmaßnahmen verhindert werden musste.


Die Belehrungsfahrten mit Prüfung waren dann im März 1994 erfolgreich beendet.


An die Gründung einer Familie und an die Anschaffung von Kindern war in diesen unsicheren Zeiten und in dieser Situation nicht zu denken.


Ohnehin war es nun erst einmal wichtiger, die Welt zu erkunden.


Nach einer enttäuschenden Woche einer Busreise nach Spanien folgten 1994 das für einen ehemaligen DDR- Bürger abenteuerliche Ägypten.


Neugier und die Faszination Ägypten!


Einer meiner großen Träume! Das Land konnte nun nach der Wende problemlos besucht werden. Im Jahr 1994 haben meine Partnerin und ich zusammen über 2000 Kilometer der Nil- Region hauptsächlich mit einem Schiff bereist.


Wir sind mit so einem schwimmenden Hotel, mit einem komfortablen modernen Schiff stromabwärts auf dem Nil von Assuan bis Kairo gefahren, um dabei exotische Städte, zahlreiche Tempel und die Pyramiden von Gizeh zu besuchen.


Bei der Reise haben noch die Gefühle der gerade gewonnenen Freiheit in dem wunderschönen Land eine wichtige Rolle gespielt, die viele Erlebnisse und Erfahrungen in das Gedächtnis eingebrannt haben.


Die mehrwöchige Reise auf dem Nil, vorbei an Tempeln, Palmen, üppigen Plantagen, nahen Wüstengebieten und vorbei an den in der Ferne am Horizont sichtbaren Pyramidenspitzen haben wir wie eine Reise durch das Paradies erlebt.


Ägypten gehört zu den schönsten und beeindruckendsten Ländern der Erde. Hier liegen die Fundamente der zivilisierten Menschheit.


Bei den Besuchen der Tempel und Pyramiden haben wir unseren Reiseleiter Mahmud Abdel- Samad, welcher kurz zuvor in Deutschland Ägyptologie und Koptologie studiert hat, aufmerksam zugehört und auch immer wieder ausgefragt.


Immerhin war ich seit vier Jahren neben meinem Lokführerberuf auch noch als Journalist tätig.


Damals hatte ich ein kleines Diktiergerät und etwa ein Dutzend Mikrokassetten dabei. Die waren nach dem Urlaub alle aufgebraucht.


Damit das Gerät gut funktioniert, musste es bei der Aufnahme nahe am sprechenden Reiseleiter platziert werden.


So konnte ich auch immer gleich unmittelbar Fragen stellen.


Mahmud war ein netter Kerl. Gleich zu Beginn bot er uns mit seinen guten Deutschkenntnissen das „Du“ an.


Sein Name ließe sich leicht merken:


„Mach Mut“ lautete seine Eselsbrücke des arabischen Namens für deutsche Ohren.


Mahmud konnte durch sein Studium unglaubliche Dinge aus der Zeit der längst vergangenen Hochkultur Ägyptens erzählen.


Zum Beispiel von medizinischen Erkenntnissen, die denen der Neuzeit ähneln und das die Ägypter des Altertums den Schlaf und den Tod erforscht haben.


So sollten sich zum Beispiel Menschen während des Nachtschlafes nicht auf die Herzseite legen, weil das die Lebenserwartung herabsetzt.


Die Erforschung des Todes und der Medizin war sicherlich auch mit den anatomischen Kenntnissen aus der Mumifizierung heraus entstanden.


Selbst die Seele von Verstorbenen hat man erforscht, indem Menschen getötet und danach wieder zum Leben erweckt wurden.


Die auch heute bekannte Nahtoderfahrung, in der Verstorbene eine schmale Tür sehen, hinter der ein strahlendes Licht zu erkennen ist, wurde in Ägypten in unzähligen Gräbern in den sogenannten Scheintüren umgesetzt.


Mahmud Abdel- Samad konnte nicht erklären, wie und warum diese gewaltigen Pyramiden gebaut wurden!


Die von den Wissenschaftlern vermutete Funktion als Grabstätten sei keineswegs sicher, weil eigentlich in keiner Pyramide jemals ein verstorbener Pharao gefunden wurde. Einige Pyramiden verfügen über keinen Sarkophag und einige nicht einmal über eine Grabkammer. Obwohl später für die Totenzeremonie üppig vorhanden, seien keinerlei Bestattungsriten in Zusammenhang mit Pyramiden überliefert.


Der Pyramidenbau ist noch immer von großen Mysterien umgeben!


Die Reise hat mich dadurch um so mehr mit dem „Pyramidenvirus“ infiziert.


„Mach Mut“ hat uns zwei Wochen lang mit Wissen über das ägyptische Altertum regelrecht vollgepumpt.


Weil ich all die interessanten Dinge nicht einfach wieder vergessen wollte und es Abweichungen zu den Beschreibungen im Reiseführer gab, fiel der Entschluss, alles aufzuschreiben. Nach der Reise habe ich mir zudem mehrere Tage Zeit genommen, um zu den unzähligen Fotos einen umfangreichen Reisebericht zu verfassen, solange die Erinnerungen noch frisch sind.


Das war in meinem Leben der Startschuss für ein weiteres großes interessantes Hobby, die Ägyptologie. Von da ab habe ich alles in mich aufgesaugt, was irgendwie mit dem noch immer geheimnisvollen Ägypten zu tun hat.


Und dann mein weiterer riesiger Traum, entstanden aus den US- Kinofilmen aus DDR- Zeiten: In insgesamt 28 Bundesstaaten der USA, Teile Kanadas und Mexikos waren wir zwischen 1995 und 1999 mehrmals. Bei den wunderschönen Reisen hatte ich immer ein mulmiges Gefühl.


Nicht selten mussten Urlaubsrückkehrer bei ihrem Dienstantritt mit gewaltigen Veränderungen zurechtkommen.


Im Jahr 1995 wurde ich im Bahnbetriebswerk Elsterwerda von Gruppenleiter Leonhard Siemt (1938-2010) gefragt, ob ich bereit sei, mich für ein Jahr als Lokführer nach Senftenberg versetzen zu lassen.


Leonhard Siemt war noch ein Eisenbahner der sogenannten Alten Schule, der seinem Beruf mit Herz und Verstand gemeinsam mit den Mitarbeitern nachging.


Auch er war Teil einer generationsübergreifenden Eisenbahnerfamilie.


Das nur 47 Kilometer entfernte Bahnbetriebswerk Senftenberg war für mich eine Alternative zu anderen Versetzungsorten, wie München, Kornwestheim, Passau oder Hamburg.


Geheimzahl auf dem Nummernblock an der Eingangstür vom Sozialgebäude in Senftenberg war damals die Jahreszahl „1995“. Bezeichnend für das ganze System der Bahn war, dass schon ein Jahr später keine Arbeitskraft mehr da war, welche die Nummer an der Tür hätte ändern können und auch keine Führungsperson, die sich daran erinnern hätte können, dass ich eigentlich nur ein Jahr im 47 Kilometer entfernten Senftenberg bleiben sollte.


So wurde ich auch nach langer Zeit noch jedes Mal beim Betreten der Dienststelle daran erinnert, dass ich 1995 für nur ein Jahr nach Senftenberg versetzt worden bin. Am Ende waren es dann 22 Jahre.


Das Versprechen, mich und auch die vielen anderen aus Elsterwerda nach Senftenberg mitversetzten Lokführer nach einem Jahr wieder in Elsterwerda einzusetzen, wurde niemals eingehalten.


Alternativ wurden aus anderen Dienststellen sogar Lokführer nach Elsterwerda versetzt. Einen Kollegen hatte es aus dem 146 Kilometer entfernten Zwickau nach Elsterwerda verschlagen.


Mit der Zeit habe ich mich in Senftenberg eingelebt und auch dort gute Kollegen und Kameraden gefunden.


Nach einem Jahr sind dann weitere ca. 20 Lokführer aus Elsterwerda nach Senftenberg versetzt worden. Leider waren die früheren Kollegen aus der Einsatzstelle Elsterwerda gegenüber den alteingesessenen Senftenbergern benachteiligt.


Unangenehme Dienstverläufe, weniger attraktive Ausbildungen und die Option, bei noch weiteren Versetzungen an erster Stelle zu stehen, waren nun realer Dienstalltag. Während die Senftenberger bereits mit Ausbildungen auf den modernen Drehstromloks angaben, wurden die Elsterwerdaer nun auf aus der BR 110 umgerüsteten BR 298 weiter gebildet.


Diesen Lehrgang habe ich am 15. Juli 1997 mit der Prüfung abgeschlossen. Damit wurden Anschlussbahnhöfe um Senftenberg und Hoyerswerda bedient.


Mittlerweile war die Bahn auf die Idee gekommen, die Aufgabe anderer Berufsgruppen, wie die der Zugfertigsteller und der Wagenmeister auf die Lokführer zu übertragen. Hoch qualifizierte, erfahrene und damit auch hoch bezahlte und „echte“ Wagenmeister wurden in die alten Bundesländer versetzt oder mit Abfindung in den Ruhestand verabschiedet.


Alternativ wurden preisgünstige junge Nachwuchskräfte oder Seiteneinsteiger auf den frei gewordenen Stellen mit einer „Schnellbesohlung“ auf den Zugverkehr zugelassen.




Ein kleiner Fehler - Die Bahnhofskatastrophe von Elsterwerda


Zu welchen Auswirkungen sich kleine Fehler und Unachtsamkeiten entfalten können, zeigt das Zugunglück von Elsterwerda am 20. November 1997, dass als eine der verheerendsten Brandkatastrophen in die Geschichte der Deutschen Bahn eingehen sollte.


Am Morgen des 20. November fuhr im Bahnhof Elsterwerda der Kesselwagenzug 71153 von Stendell vom Übergabebahnhof der Raffinerie PCK Schwedt nach Nossen zum Tanklager Rhäsa mit einer Geschwindigkeit von etwa 80 km/h über eine Weiche, die nur für 40 km/h zugelassen war. Dabei entgleisten 17 der 22 benzingefüllten Kesselwagen, einer explodierte sofort. Die Druckwelle riss das Dach des Bahnhofsgebäudes weg. Andere Gebäude und die im gegenüberliegenden Bahnbetriebswerk stehende E-Lok 155 069 fingen Feuer.


In dieser abgestellten Lok saß mein Kollege Lokführer Stefan Engels (Name geändert), welcher diesen Zug von Elsterwerda aus weiter transportieren sollte.


Nur durch seine beherzte Flucht und ohne Schuhe konnte er noch rechtzeitig den Gefahrenbereich verlassen und sein Leben retten. Er berichtete später, dass überall neben ihm die Funken von der auf dem Boden einschlagenden gerissen Fahrleitung sprühten. An der Fahrleitung liegt eine Spannung von 15.000 Volt an. Berührt sie den Boden, sollte sie sofort von der Technik abgeschaltet werden, wenn denn der Schaden von der Technik erkannt wird.


Als die Feuerwehr eintraf, explodierte ein zweiter Wagen mit extremer Wucht. Insgesamt 15 weitere Wagen brannten danach vollständig aus.


Kurz vor der Einfahrt hatten zwei Personenzüge den Bahnhof in Richtung Riesa und in Richtung Elsterwerda- Biehla verlassen.


Bei dem Unglück wurde der Feuerwehrmann Horst Mechelk sofort getötet.


Sein Kollege Horst Gautsch verstarb später im Krankenhaus, er hatte heiße Luft eingeatmet und sich so irreparable innere Verbrennungen zugezogen. Die Wucht der Explosionen war so stark, dass noch in einigen hundert Metern Entfernung über dem Marktplatz von Elsterwerda ein Benzinregen niederging. Selbst aus den umliegenden Nachbarorten war die zum Himmel steigende weiße Flamme der Explosion zu sehen.


Durch die Wucht der Explosion wurden Fahrzeuge, die den Bahnhof auf einer nahe gelegenen Straße passierten, auf die andere Straßenseite gedrückt. Mehrere am Bahnhof geparkte Autos, darunter ein Polizeifahrzeug, brannten vollständig aus.


Die Gebäude des zu diesem Zeitpunkt schon leer stehenden nahen Bahnbetriebswerkes und die Drehscheibe für die Lokomotiven wurden in Mitleidenschaft gezogen.


Der Komplex des Bahnbetriebswerkes wurde später wegen der irreparablen Schäden weitestgehend abgerissen. Die Szenerie erinnerte an einen Bombenangriff.


Als Grund für die Katastrophe wurde menschliches Versagen festgestellt.
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Über dem Bahnhof Elsterwerda stand am Morgen des 20. November 1997 eine zeitweise über hundert Meter hohe Flammenwand
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Insgesamt 17 Kesselwagen sind entgleist und zum Teil in Flammen geraten







[image: ]


Ein am Bahnhof abgestelltes Polizeifahrzeug geriet auf dem Parkplatz neben mehreren anderen Autos in Brand
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Entgleiste, umgestürzte und in Brand geratene Kesselwagen gleich neben dem Bahnsteig
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Die im Bahnbetriebswerk stehende E-Lok 155 069 auf der Nordausfahrt der Drehscheibe
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Das durch die Explosion des ersten Kesselwagens teilweise eingestürzte Verwaltungsgebäude am Bahnhof
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Von der Wucht der Explosion eingeknickter Wasserkran
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Der explodierte Kesselwagen hat zwei Menschen das Leben gekostet
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Durch die extreme Hitze sind Teile der im Bahnbetriebswerk stehenden E-Lok 155 069 geschmolzen und durch das Gewicht des Haupttrafos eingeknickt. Auf der Lok hat Lokführer Stefan Engels auf die Weiterfahrt des verunfallten Zuges gewartet. Durch seine sofortige Flucht konnte er sein Leben retten


Lokführer Niklas Tanner (Name geändert) von der Einsatzstelle Hoyerswerda hatte an der Zuglok 155 103 beim Lokwechsel in Berlin- Grünau das Öffnen der Luftabsperrhähne zwischen Lok und Wagen versäumt. Dadurch konnte die Bremse der Lokomotive nur auf die eigenen Räder der Lok wirken. Die Räder des Wagenzuges blieben ungebremst. Bei der obligatorischen vorgeschriebenen Bremsprobe in Grünau hatte der Zugvorbereiter dies wegen eines Fehlers nicht bemerkt. Das Wissen über die Funktionsweise der Bremsen an Zügen gehört zur grundlegendsten Ausbildung von Bahnmitarbeitern. Das Bremssystem arbeitet im Gegendruckprinzip, also umgekehrt proportional. Wird der Regeldruck von fünf bar in der Hauptluftbremsleitung vermindert oder bei einer Havarie durch eine Gefahren- oder Schnellbremsung wie auch bei einer Zugtrennung schlagartig abgesenkt, beginnen die Bremsen des Wagenzuges durch Federkraft oder Gegendruckluft zu bremsen. Wenn es zum Beispiel bei einer Trennung des Wagenzuges zu einer Unterbrechung der Hauptluftbremsleitung kommt, muss der Zug mit der Luft aus unter den Wagen angebrachten Druckkesseln oder eben mit Federkraft sofort abgebremst werden.


Jeder Bahnmitarbeiter muss das Prinzip kennen! In Grünau wurde die Hauptluftbremsleitung zwar gefüllt, aber nur auf der Lok, denn die Lufthähne zum Wagenzug waren ja geschlossen. Niklas Tanner orientierte sich an den Instrumenten, die ihm eine gefüllte Hauptluftleitung signalisierten.


Niklas Tanner wurde später vorgeworfen, er hätte nicht auf das Geräusch der strömenden Luft durch das Führerbremsventil geachtet. Dieser Effekt tritt aber in der Praxis nicht immer auf!


Öffnet der Lokführer des anbringenden Zuges die Luftabsperrhähne beim Abkuppeln nur kurz und ist die Luftanlage bei diesem Zug extrem dicht, was bei einem Gefahrgutkesselwagenzug der Fall ist, dann geht nur sehr wenig Luft verloren.
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Bahnbetriebsunfall Schwarzkollm am 16. Mai 1987

Der hintere Fihrerstand
der Lokomotive des aus
Richtung Hoycrswerda
kommenden Zuges wurde
vollkommen zerstort.

Foto: U. Barwisch

Zum Zusammenstoss zweier Gilterziige kam s in der
Nacht vom 15. zum 16.5.1987 auf dem Bahnhof
Schwarzkollm nahe Hoyerswerda. Dabei entgleisten
_ 14 Wagen, von denen 12 umstiirzten.
.. Ein Lokfuhrer erlitt Verletzungen.
\_Es enisiand erheblicher Sachschaden.
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