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Liebe Kolleginnen und Kollegen!

Am 1. April 1988 begehen wir gemeinsam den Tag des 70jdhrigen Bestehens
unserer Dienststelle, des Bahnbetriebswagenwerkes Lobau.

Es ist das Anliegen dieser Chronik, allen unseren Beschaftigten und Freunden
die geschichtliche Entwicklung unseres Betriebes nahezubrigen.




Sie soll aufzeigen, welche Erfolge und Fortschritte durch unsere Beschaftigten
in Vergangenheit und Gegenwart vollbracht wurden und welche Schwierig-
keiten und Probleme in gemeinsamer Arbeit gemeistert werden muBten.

Wenn wir heute gemeinsam das sozialistische Verkehrswesen weiterentwickeln
und vervollstandigen, wenn fir alle Menschen und somit auch fiir alle Eisen-
bahner die Arbeits- und Lebensverhdltnisse gesichert sind, vergessen wir nicht,
wie viele Opfer, personliches Engagement und Kampf notwendig waren, um
heute ein zuverldssiger, stabiler Partner der Volkswirtschaft zu sein.

Die Chronik soll Erinnerung und Dank an die Beschéftigten des Bahnbetriebs-
wagenwerkes Lébau sein, die selbst aktiv diese Entwicklung mitgestaltet
haben. Wir mochten hiermit alle Eisenbahner ansprechen, auch weiterhin das
Erbe zu bewahren, ihre ganze Kraft bei der Erreichung hoher 8konomischer
Aufgaben, beim Kampf um die Erhaltung des Friedens und zur Starkung des
Sozialismus in der DDR einzusetzen.

Auf dem Weg zu weiteren Erfolgen wiinschen sich die Leitung, die Betriebs-
parteiorganisation und die Betriebsgewerkschaftsleitung des Bahnbetriebs-
wagenwerkes Ldbau eine gute Zusammenarbeit mit allen Beschaftigten, um
die von der Partei der Arbeiterklasse gestellten Aufgaben zum Wohle des
Volkes, zum Wohl unserer Eisenbahner, zu erfiillen.

Gerold Schoen
Rb.-Rat

Leiter des Bahnbetriebswagenwerkes Lébau

Vorwort

Es war nicht einfach, Daten und Begebenheiten aus der Vergangenheit, ins-
besondere aus der Zeit des Neubeginns nach dem zweiten Weltkrieg, zusam-
menzutragen, Wir hoffen, daB es uns gelungen ist, ein Bild aufzuzeigen, das
beweist, wie notwendig und bedeutend unser Bahnbetriebswagenwerk Lébau
in der Vergangenheit war und auch in der Zukunft sein wird, denn die Eisen-
bohn wird mit Sicherheit unser wichtigstes Verkehrsmittel bleiben.

Wir méchten an dieser Stelle allen Kolieginnen und Kollegen danken, die mit
ithrer miindlichen und schriftlichen Zuarbeit sowie mit Bildmaterial zum Gelin-
gen dieser Betriebschronik beitrugen. Besonders bedanken méchten wir uns
bei Herrn Johann Béhmer, Emil Richter, Gottfried Tempel, Karl Langer, Rudi
Laub und bei Frau Schwitzke vom Archiv der Rbd Cottbus.

Die Verfasser
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Aufgaben und Bedeutung des Bahnbetriebswagenwerkes Lébau

Das Bww Lébau ist eine &rtliche Dienststelle des Hauptdienstzweiges Wagen-
wirtschaft der Deutschen Reichsbahn, das bis 1955 zur Rbd Dresden gehérte
und danach der Rbd Cottbus zugeordnet wurde. Es ist verantwortlich fiir die
Kontrolle des betriebssicheren Zustandes, die Wartung und Pflege sowie die
Durchfiihrung von Bedarfsausbesserungen und InstandhaltungsmaBnahmen
von Reisezugwagen und Giiterwagen.

Der betriebssichere Zustand des Fahrzeugparks wird durch die Wagenmeister
auf den Betriebsgleisen und vor Abfahrt oder nach Eintreffen von Ziigen in
Lébau, Zittau, Ebersbach, Gérlitz und Schlauroth kentrolliert.

Die Wartungs- und Pflegearbeiten, insbesondere bei Reisezugwagen, erfolgen
in den Reisezugabstellanlagen und zu einem geringen Teil an den Bahn-
steigen, wo auch die Innen- und AuBenreinigung der Fahrzeuge durchgefiihrt
wird.

Die Reparatur- und InstandhaltungsmaBnahmen werden in der Reparaturhalle
und WAS in Lébau und in den AuBenstellen des Bww durchgefiihrt. Dem
Bahnbetriebswagenwerk sind auch die Wagengrenzstellen Gérlitz, Zittau und
Ebersbach unterstellt. Diese sind verantwortlich fiir die Ubernahme und Uber-
gabe der Wagen zur PKP und CSD.

Die geographisch-6konomische Struktur
der koniglich-sdchsischen Staatseisenbahn

Vor 1918 bestanden bei der damaligen kéniglich-séchsischen und preuBischen
Staatseisenbahn als maschinentechnische Dienststellen die drei Bahnbetriebs-
werke Bautzen, Gérlitz und Zittau. Diese Dienststellen waren fiir die Lok- und
Wagenunterhaltung zugleich zustandig. Auf dem Bahnhof Lébau bestand vor
1918 keine Wagenausbesserung. Die anfallenden Wagen wurden an die drei
Bahnbetriebswerke weitergeleitet.

Aufgrund der vor diesem Zeitpunkt vorhandenen Wagenbauarten und der
Verkehrslage im ostsdchsischen und preuBischen Raum war diese Art der
Wagenunterhaltung vorerst ausreichend. Sie wurde jedoch durch die standig
steigenden Verkehrsaufgaben der Eisenbahn und die einsetzende technische
Weiterentwicklung der Wagentypen immer unzuldnglicher.

Es stellte sich damit in den letzten Jahren vor 1918 das Bediirfnis heraus, eine
den Anforderungen gerecht werdende und der Verkehrslage entsprechende
Dienststelle zu schaffen. Diese sollte die Wagenunterhaltung der Schmalspur-
Bahnen Diirrhennersdorf—Taubenheim, Herrnhut—Bernstadt und der Normal-
spurbahn des Bereiches Ldbau als Hauptaufgabe betreiben.

Bei der Eisenbahndirektion Dresden wurde daraufhin im Jahre 1915 der Ent-
schluB gefaBt, in Lébau ein Bahnbetriebswagenwerk als eigene Dienststelle
fir Ostsachsen zu griinden.

Planung und Bau des Bww Lébau

Das Bww Lébau sollte értlich zum Bahnhof gehsren und doch nicht das vor-
handene Bahnhofsgelénde einengen. Als Standort wurde ein Geldnde west-
lich in Richtung WeiBlenberg festgelegt. Aufgrund des geringen Belastungs-
grades der WeiBenberger Strecke sollte {iber diese die Zufithrung der Wagen
zur Werkstatt erfolgen. Da bei Benutzung dieser Strecke keine Ausfahrten des
Bahnhofes Lébau gekreuzt werden muBten, wurden somit verkehrstechnische
Schwierigkeiten ausgeschaltet. Damit war die Méglichkeit gegeben, Schad-
wagen von eingehenden Ziigen iiber den Rangierberg auf die Giiterwagen-
seite abrollen zu lassen, die Uberfithrung zusammenzustellen und diese iiber
die WeiBenberger Strecke bis zur AnschluBweiche in die Werkstatt zu fahren.
Die GroBe und Ausriistung des Bww wurde entsprechend der damaligen Lei-
stung aufgrund der vorauszusehenden Entwicklung bestimmt, Die Beleg-
schaftsstdrke war mit 20 Beschéftigten vorgesehen. Davon sollten 15 Beschaf-
tigte in der Wagenunterhaltung als Werkstattpersonal und fiinf Beschéftigte
als Hilfs- und Verwaltungspersonal tétig sein. Die Wagenreinigung wurde in
der damaligen Zeit von sechs Arbeitskréften des Bahnhofs Lébau ausgefiihrt.
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Die Aufgabe des Bww war anfangs ausschlieBlich die Ausbesserung von
Schadwagen. Reisezugwagenuntersuchungen wurden nur im RAW ausgefihrt.
Die Leistung sollte téglich etwa 20 Wagen betragen. Dazu kam die Unter-
haltung der beiden Schmalspur-Bahnen.

Als bauliche Anlage wurde das Bww Lobau wie folgt errichtet:

Bei km 1,8 wurde im Bogen der WeiBenberger Strecke an der Abzweigung
vom gemeinsamen Bahnkorper der Dresdener Strecke ein Gelénde von 500 m
Lénge und 30 m Breite festgelegt. Auf diesem Geldnde wurde eine Werkhalle
in Holzbauweise in einer Lange von 50 m und einer Breite von 25 m gebaut.
Innerhalb der Halle wurden an der herausgezogenen Seite die Werkstatt-
rdume, die Sozial- und Verwaltungsrdume eingerichtet. Weiterhin wurde die
Werkstatt mit zwei durchgehenden Gleisen und einem Stumpfgleis ausge-
riistet, wobei die beiden ersten vorn und hinten in das WeiBenberger Strecken-
gleis eingebunden wurden. Das gesamte Gelédnde muBte, da dieser Strecken-
abschnitt und damit das Werkgeldnde in einem 5 m tiefen Einschnitt liegt,
abgegraben und abgefahren werden. Es muBten dabei etwa 75000 m3 ge-
wachsener Boden bewegt werden. Die technische Ausriistung der Dienststelle
bestand im wesentlichen aus den beiden Arbeitskanélen in der gesamten iiber-
dachten Gleislénge und dem Arbeitskanal vor der Halle, einer Schmiede mit
Rundfeuer, einer Tischlerei mit Bandsége und drei Hobelbénken, einer Schlos-
serei mit Drehbank, Sténderbohrmaschine, Shaping und einer Lokomobile.
AuBerdem waren ein Wasch- und Umkleideraum mit Kochherd und zwei Dusch-
zellen sowie das Materiallager, genannt ,Magazin®, vorhanden. Die Heizung
der Halle erfolgte durch vier guBeiserne sogenannte Hohenzollernsfen. Die
Kohlen dazu lagerten in den abgedeckten Arbeitskandlen. Der Kanal auf
Gleis 2 war fiir Briketts vorgesehen, der Kanal auf Gleis 3 war zur Aufbewah-
rung von Schmiedekoks verwendet worden. Zur Beleuchtung der Werkstatt
waren Petroleumlampen vorhanden, wovon vier Stiick in der Halle und zwei
Stiick fiir AuBenbeleuchtung zur Verfiigung standen.

Das Geldande der Werkstatt war bis auf die Gleiskérper mit Kies bestreut.
Die Schienen lagen iiberhsht, in der Halie waren sie fuBbodengleich. Trans-
portmittel gab es zu dieser Zeit auBer einem Handwagen und einer eisernen
Schubkarre nicht. Der HallenfuBboden war mit Holzpflaster versehen, so daB er
den damaligen Anspriichen vollauf geniigte. Der Zugang zum Bww erfolgte
auf dem noch heute benutzten Zufahrtsweg von der WeiBenberger StraBe am
Ortsausgang Lébau, der allerdings nur als Feldweg existierte. Der Eingang
zum Bww selbst bestand aus einer Treppe an der jetzigen Einfahrt, die
22 Stufen hatte und in Holzschwellen ausgefiihrt war. Weiterhin war fiir Lager-
zwecke das jetzige Materiallager als Holzschuppen vorhanden und zwei
Wagenkasten fiir Ersatzteile, Ol usw.

]

Die geschichtliche Entwicklung des Bww Lobau
bis zum Ende des zweiten Weltkrieges 1945

Da im gesamten ostséchsischen Raum fiir den Aufbau und die Leitung eines
Bahnbetriebswagenwerkes keine speziellen Fachkréfte zur Verfiigung standen,
wurde von der Direktion Dresden im dortigen Bereich nach solchen gesucht.
Der in der Werkabteilung des RAW Dresden in Radebeul beschéftigte Hilfs-
werkfithrer Alwin Noack wurde nach seiner Zustimmung mit der Tétigkeit als
Vorsteher betraut. Er kam im Herbst 1917 nach Lébau und begann hier mit
den Vorbereitungsarbeiten fiir die Einrichtung der Dienststelle, zu der auBer
den baulichen und technischen MaBnahmen auch die Lésung der Personal-
frage gehérte. Auf dem Versetzungswege brachte er sechs Kollegen der ver-
schiedenen Berufsgruppen von seiner alten Dienststelle mit, die in Lébau das
neue Stammpersonal bildeten. Mit diesen Kollegen und den in Lébau ge-
wonnenen Kollegen wurde am 1. April 1918 das Bahnbetriebswagenwerk
Lébau in Betrieb genommen. Dieser Tag, ein Ostersonnabend, war der Ein-
weihung der Dienststelle gewidmet. Die erste Leistung, das heiBt die ersten
ausgebesserten Wagen, verlieBen am 4. April 1918 die Werkstatt. Seitdem
arbeitet die Wagenwerkstatt Lébau ohne Unterbrechungen, bis auf die Aus-
falltage zu Zeiten der Kurzarbeit in den Jahren 1928 bis 1931. Der erste Vor-
steher der Dienststelle, Alwin Noack, war fiir diese Aufgabe hervorragend
geeignet. Von der maschinentechnischen Seite her war er mit dem gesamten
Komplex eingehend vertraut und besaB gute fachliche Kenntnisse. Er hatte ein
ausgezeichnetes Organisationstalent und war eine stark ausgeprégte Per-
sdnlichkeit, die Festigkeit und Menschlichkeit in sich vereinigte.

Die erste Struktur des Bww war im Aufbau folgendermaBen gestaltet:

1 Vorsteher, 1 Biirokraft, 2 Schlosser, 2 Stellmacher, 1 Zo_m? 1 Schmied und
3 Hilfshandwerker.

Die Gesamtbeschéftigtenzahl betrug somit elf Personen, darunter eine Frau.
Im Betrieb befanden sich damals die vielen Wagen der verschiedenen Lander-
bauarten. Diese Fahrzeuge, ausgeriistet mit den verschiedensten Bauyteilen,
die sich vom Laufwerk iber alle Teile des Wagens erstreckten, einschlieBlich
der verwendeten Formeisen und Materialien, brachten in der Arbeitsorganisa-
tion erhebliche Schwierigkeiten mit sich. Die auch damals freiziigig verkehren-
den Wagen hatten unterschiedliche Achsbuchsen und demit Lagerschalen,
verschiedene Achshalter und die verschiedensten Formen der Wagenkdsten.
Die Arbeitsweise entsprach damals der rein handwerklichen, was unter den
gegebenen Verhdltnissen, den Bauarten der Fahrzeuge und der technischen
Ausriistung der Werkstatt gar nicht anders sein konnte. Die hauptsachlichsten
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Arbeiten waren Holzarbeiten und Ausbesserungsarbeiten am Wagenkasten
(dem Formeisengerippe). Das Kastengerippe bestand aus den friher iiblichen
materialintensiven Profilen und war durchweg genietet, so daB die Nietarbei-
ten beim An- und Abbau eine ganz wesentliche Rolle spielten, besonders im
Hinblick darauf, doB Druckluft am Anfang ebenfalls nicht zur Verfligung stand.
Alle Richtarbeiten muBten nach Abbau der Teile auf dem Rundfeuer der
Schmiede ausgefiihrt werden, so daB ersichtlich wird, mit welcher kérperlichen
Beanspruchung unter den damaligen Verhéltnissen gearbeitet werden muBte.
Der Prellhammer zum Abschlagen der Nietképfe im kalten Zustand, der in Ver-
bindung mit dem Vorschlaghammer verwendet wurde, ist heute unter den
Kollegen der Werkstatt gar nicht mehr bekannt. Als besonders erschwerend
wurde von den dlteren Kollegen, die noch mit diesem Hammer gearbeitet
haben, das Ab- und Annieten der Eckrungen genannt.

in der ersten Ausriistung der Dienststelle ist weder eine K&-Lok, noch eine
Seilspille, noch eine SchweiBanlage oder ein Lufthammer zu finden. Samtliche
Rangierarbeiten muBten durch die Dampflok der Uberfihrungsfahrt vorge-
nommen werden oder in der Zwischenzeit von den Beschéaftigten der Werk-
statt selbst durch Verschieben der Wagen mit Hand erfolgen. Rangiert wurde
damals nur in geringem MaBe. In der Regel wurde auf dem gesamten Werk-
geldnde gearbeitet, soweit dies den Witterungsbedingungen entsprechend
méglich war. Wagen mit fehlenden Teilen wurden abgestellt bzw. dem RAW
zugefiihrt. Radsatzwechsel wurde damals nur in Ausnahmefdallen vorgenommen
und war ohne Kranbahn eine zeitraubende und umstdndliche Arbeit. Er er-
folgte mit einem Flaschenzug in Héhe des Hochbehélters durch Herausnahme
des Stirnbords und der Achse bei sténdigem Verschieben des Wagens, da der
Flaschenzug als solcher feststand. Dabei muBte der Wagen viermal verschoben
werden und die Achsen zweimal mit Holzkniippeln aus dem Gleis geprellt
werden. Spater wurden Handwinden benutzt mit untergestellten Holzbdcken.
Eine &rtliche Behandlung der Achsen erfolgte nicht. Trotz dieser Arbeitsweise
wurden taglich in der Werkstatt etwa 20 Wagen ausgebessert. Wenn auch
damals noch keine Druckluftbremse behandelt wurde und die Wagen nicht
den Beanspruchungen ausgesetzt waren wie heute, so ist doch durch die
fehlenden technischen Hilfsmittel die damals gebrachte Leistung auch heute
noch hoch einzuschdtzen.

Am 1. April 1920 kam es durch Vereinigung aller Landerbahnen zur Griindung
der Deutschen Reichsbahn. Damit wurde auch eine einheitliche Uniform-
ordnung eingefiihrt. Die Belegschaft vergréBerte sich in den Jahren bis 1920
auf 24 Beschdftigte. Sie wurden durch die folgenden schweren wirtschaftlichen
Zeiten mit ihrer Arbeitsstelle immer enger verbunden. Daraus ist uns auch
das zielgerichtete Streben der Belegschaft versténdlich, das Bww Ldbau zu
einer leistungsstarken und technisch voll ausgeriisteten Dienststelle zu machen.
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Als erste entscheidende Verbesserung des Werkstattbetriebes wurde 1922
innerhalb der Werkhalle ein Kesselhaus mit einem Hochdruckkessel einge-
richtet. Damit war die Heizung fiir die gesamte Werkhalle als Dampfheizung
sichergestellt, und die Ofen in der Werkstatt und in den Nebenrgumen konn-
ten entfernt werden. Damit konnte eine groBere Arbeitsfléiche geschaffen wer-
den. Die Kohlelagerung wurde spater durch die Errichtung eines Kohleplatzes
am Hang der WeiBenberger Seite des Bww vorgenommen. Zur Bedienung
des Kesselhauses war ein Maschinist vorhanden, der die Heizung bediente
und andere Maschinenarbeiten durchfihrte. Die Lokomobile wurde auBer
Betrieb genommen. Die Transmission, die, von der Lokomobile betrieben, bis
dahin die vorhandenen Maschinen angetrieben hatte, wurde zu dieser Zeit
durch einen Elektromotor ersetzt. Ebenso wurde die Beleuchtung auf elektri-
schen Strom umgestellt, der iiber ein Erdkabel dem Bww zugefiihrt wurde.

Die weitere Verbesserung des Maschinenparks wurde in diesen Jahren durch
die Beschaffung einer Achsschenkelbank, der Gewindeschneidmaschine, eines
Satzes Hebebddke 40 t und 1927 der Kreissdge und der Hobelmaschine in der
Tischlerei vorangetrieben.

Mit jeder Neuerung wurde auch die Verbindung der Beschdftigten zum Be-
trieb enger, da durch den gemeinsam erlebten Auf- und Ausbau der Dienst-

stelle der Kollektivgeist wuchs.

Von der Leitung und Belegschaft wurde jede sich bietende Gelegenheit be-
nutzt, die Dienststelle als Arbeitsplatz zu erhalten. So wurden in den Jahren
1924 bis 1928 Sonderprogramme zur Verbesserung des Wagenparkes aus-
gefiihrt. Eines dieser Sonderprogramme war die Ausriistung von Wagen mit
Luftleitungen, als die generelle Einfiilhrung der Druckluftbremsen erfoigte. Es
muBten domals auf die erforderlichen Rohre Gewinde geschnitten werden,
Haiterungen an die Wagen gebaut und Luftanschliisse angebracht werden.
Ein weiteres Programm Ende der zwanziger Jahre war die Verstdrkung der
Zug- und StoBvorrichtung. Dabei wurden verstirkte Zugfedern und Hdlsen-
puffer angebaut, wobei die Schraubenlscher im Kopfstiick von fs” auf 17 auf-
gedornt werden muBten, was mit zwei Kollegen unter Verwendung von zwei
Vorschlaghéimmern erfolgte. Es wurde auch eine Dampfluftpumpe aufgestellt
sowie das Luftleitungsnetz in begrenztem Umfang gebaut.

Danach erfolgte der weitere Ausbau von technischen Einrichtungen. Als erstes
wurde 1926 die Schmiede errichtet und dabei das Materiallager an der Werk-
halle erweitert. Danach wurde die Wasserversorgung durch die Verlegung
einer Wasserleitung mit 1,5 km Ldnge von der FichtestraBe zur Werkstait ge-
sichert. Vorher war lediglich ein Brunnen vorhanden, der sich zwischen
Schmiede und Werkhalle befand. Aus diesem wurde mittels einer Pumpe
das benétigte Wasser fiir den Hochbehdlter in der Werkhalle geférdert. Da
der Brunnen wenig ergiebig war, muBte dies im Laufe des Tages dreimal vor-
genommen werden. Die Trafostation wurde ebenfalls im Zuge der technischen
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Ausriistung der Dienststelle im Jahre 1927 gebaut. Dabei wurde auch des
Einzelantrieb der Werkzeugmaschinen, Holzbearbeitungsmaschinen usw. reali-
siert. Der Lufthammer wurde 1928 beschafft, um die kérperlich schweren Arbei-
ten in der Schmiede, die durch die Struktur der Dienststelle mehr als in ande-
ren Dienststellen anfielen, wirtschaftlicher zu gestalten. Im Jahre 1929 wurde
dann die Kompressoranlage errichtet und das Luftleitungsnetz erweitert. Fiir
die Dienststelle wurde ab diesem Zeitpunkt die Zwischenbremsuntersuchung
an Giiterwagen eine Hauptaufgabe. Zur Durchfithrung derselben wurden die
Kandle mit verschiebbaren Bremspriifgerdten ausgeriistet, so daB hier die
Arbeit nach dem Taktverfahren erfolgen konnte. Die Seilspille wurde 1930 zu
diesem Zweck am Gleis 2 stationiert, ebenso die Gleiswaage. Die Umlenk-
rollen ermdglichten eine Benutzung der Spillanlage auch fiir das Gleis 3. Die
Arbeitsorganisation war zu dieser Zeit so, daB auf Gleis 2 die Zwischenbrems-
untersuchungen und auf Gleis 3 die Ubrigen Schadwagen, genannt ,Wilde
Wagen®, behandelt wurden. Die Beschaftigten waren damals in zwei Schios-
serkolonnen und eine Stellmacherkolonne eingeteilt, wozu noch der Schmied
kam. Die Unterhaltung der Anlagen und ihre Pflege wurde von den Werk-
stattbeschéftigten selbst ausgefihrt, so daB ein mustergiiltiger Unterhaltungs-
zustand zu verzeichnen war. 1930 erfolgte die Errichtung der Kranbahn Gber
Gleis 2 und 3, die Beschaffung der elektrischen Hebebécke am Gleis 3 mit
40 t Tragkraft und 1931 der ersten K&-Lok. Riickblickend kann gesagt werden,
daB dies die erste Etappe des Ausbaues des Bww Lébau war. In der Folgezeit
wurde 1932 das Seitengebdude neben der Werkstatt mit den Aufenthalts-,
Wasch- und Umkleidersumen gebaut. 1938 wurde dieses Gebdude durch
Schaffung eines Ubernachtungsraumes, der ab 1945 als Kiiche genutzt wurde,
und der Abortanlage sowie einem Raum fiir das Notstromaggregat 50 kVA
erweitert, letzteres war schon eine MaBnahme der Vorbereitung des zweiten
Weltkrieges. Die freiwerdenden Sozialrdume in der Werkhalle wurden als
Biiros eingerichtet. Der Personalbestand in der Werkstatt Lébau war in dieser

Zeit auf insgesamt 36 Beschdftigte angewachsen.

Die Wagenreinigung, die zum Bahnhof Ldbau gehérte, wurde von zwei
Wagenmeistern beaufsichtigt und hatte eine Stérke von 12 Arbeitskréften. Sie
wurde 1930 in der schon damals angestrebten Spezialisierung der Dienst-
stellen zum Bww umgesetzt. Die planméBige Untersuchung der in Lébau be-
heimateten Reisezugwagen durch das Bww begann ebenfalls in den dreiBiger
Jahren, wenn auch schon vorher immer einzelne Schadwagen behandelt

wurden.

1934 bis 1936 wurde das Gleis 1, das bis dahin als Stumpfgleis vorhanden
war, in die bestehenden Gleisanlagen eingebunden. Bei Rangierarbeiten war
es nun mdglich, die Werkhalle zu umfahren. In den gleichen lahren wurde
auch das Gleis 4 mit einer doppelten Kreuzungsweiche versehen. Zur Aus-
risstung des Gleises 4, das besonders fiir die Reisezugwagenbehandlung vor-
gesehen war, wurde ein Rohrleitungskanal fiir Dampf und Luft verlegt.
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Die Entwicklung der Arbeitstechnik spiegelt sich auch in der Arbeitsweise der
Werkstatt wider. So wurde 1924 das AutogenschweiBen als modernes Arbeits-
verfahren im Bww Lébau eingefiihrt. Der erste SchweiBer war der Schmied
Arno Berndt. Der Umfang der SchweiBarbeiten war dabei allerdings noch
gering, da die Wagen nicht den heutigen Beanspruchungen ausgesetzt waren.
Auch muBte sich das damals neue Arbeitsverfahren in der Praxis erst durch
seine Uberlegenheit iiber die altgewohnten Arbeitsverfahren durchsetzen. Die
dem Neuen stets aufgeschlossene Belegschaft der Dienststelle begriff sehr
schnell, welche Vorteile damit verbunden waren. Es wurden ein Azetylen-
entwickler und ein Flaschenwagen und ab 1941 eine elektrische SchweiB-
maschine beschafft, die bald durch eine zweite ergénzt wurde. Bei dem da-
maligen Ausristungsstand der Werkstatt, vor allem in der GréBenordnung des
Bww Lébau, war dieses nicht allgemein ublich. Die Dienststelle hatte im Laufe
der Entwicklung verschiedene zusétzliche Aufgabengebiete bzw. Dienstposten
mitzubetreuen. In den ersten Jahren nach Schaffung des Bww unterstanden
diesem die zwei Schlosser der Lokwerkstatt Lébau, das Lokpersonal unterstand
dem Bahnhof.

Erst in den beginnenden zwanziger Jahren wurde hier ein selbstandiger Lok-
bahnhof gebildet, der dem Bw Zittau unterstand. Mit dem zunehmenden Aus-
bau der elektrotechnischen Anlagen in den Dienststellen wurde ein Stark-
stromposten gebildet. In Lébau war dieser dem Bww unterstelit. Weiterhin
gehorte es zum Aufgabengebiet der Dienststelle, die Wagen der Schmalspur-
bahnen Bernstadt—Herrnhut und Diirrhennersdorf-Taubenheim zu unterhal-
ten, woran zwei Kollegen aller 12 Wochen eine Durchsicht ausfiihrten. So
wurde von der Dienststelle standig versucht, das Aufgabengebiet zu erweitern
und die Auswirkungen der krisenhaften Wirtschaftslage fiir die Beschéftigten
einzud@mmen.

Kurzarbeit muBte aber in den folgenden Jahren um 1928 bis 1931 doch in
Kauf genommen werden, was eine Verschlechterung der wirtschaftlichen Lage
der einzelnen Kollegen zur Folge hatte. In dieser Zeit wurden zusétzlich Gleit-
lager fir Lokomotiven fiir ganz Ostsachsen im Bww ausgegossen.

In der Zeit des Hitlerfaschismus wurde, bedingt durch das Riistungsstreben,
eine erhéhte Bereitstellung von ausgebesserten Schadwagen erforderlich.
Damit war auch die Werkstatt wieder voll ausgelastet.

Wenn auch das Dienststellenkollektiv, das sich in der ersten Zeit des Aufbaues
der Dienststelle stabil gebildet hat, nicht so ohne weiteres gesprengt werden
konnte, so wurde doch versucht, die faschistische Ideologie unter der Beleg-
schaft zu verbreiten. Dieses erfolgte z. B. durch Zuordnung faschistisch aus-
gerichteter Beschdftigter in leitende Stellungen. So wurde auch der erste Vor-
steher der Dienststelle, Alwin Noack, ausgewechselt und 1938 zu einem ande-
ren Bww versetzt. Bis 1945 wurde fiir die Leitung der Dienststelle der Vor-
steher Ernst Kunath eingesetzt. :
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Der Umgangston der Beschdftigten wurde in dieser Zeit vorsichtiger, und
Spannungen untereinander blieben nicht aus. Trotz allem hielt jedoch ein
groBer Teil der Beschaftigten zusammen.

MuBte in dieser Zeit auch alles, was an Meinungen ausgetauscht wurde, mit
Vorsicht geschehen, so waren doch die Beobachtungen der Kriegsvorbereitung
wachsam verfolgt worden. Das Abborden von O-Wagen nahm einen erheb-
lichen Umfang an und muBte von den Beschéftigten zum groBen Teil in zu-
satzlicher Arbeitszeit ausgefithrt werden. Wehrmachtsziige muBten in der
ganzen Umgebung, z. B. Bahnhof Ebersbach, Pommritz, Schlauroth, untersucht
und ausgeriistet werden, wobei Kraftfahrzeuge nicht zur Verfiigung standen
und damit lange Ausbleibezeiten auftraten. Ein Teil der Beschdftigten der
Dienststelle wurde zur Wehrmacht einberufen, und andere wurden zu Eisen-
bahnregimentern abkommandiert. DaB dazu stets Kollegen genommen wur-
den, die unbequem waren und abgeschoben werden sollten, ist woh! selbst-
verstandlich. Auf persénliche Belange wurde dabei keine Riicksicht genommen,
wie das wohl von einem faschistischen Regime nicht anders zu erwarten war.
Die Auswirkungen des Eroberungskrieges traten in der taglichen Arbeit immer
wieder in Erscheinung, so z. B. beim Ablagern von Drehgestellen ausgebrann-
ter erbeuteter Reisezugwagen, was eine besonders kdrperlich belastende
Arbeit fir die Kollegen war, da sie ohne wesentliche technische Hilfsmittel
ausgefiihrt werden muBte.

Um die entstandenen Liicken in der Belegschaft aufzufiillen, wurden, wie da-
mals tblich, Kriegsgefangene zur Verstdrkung gebracht. Zuerst wurden fran-
z6sische und spdter sowjetische Kriegsgefangene in der Werkstatt eingesetzt.
Von seiten der Beschdftigten wurde z. T. ein gutes Verhdltnis mit ihnen ange-
strebt, da die gemeinsame Arbeit als ein verbindender Faktor wirkte. Das Los
der Kriegsgefangenen, die wenig und schlechtes Essen bei voller Arbeits-
leistung erhielten, rief das Mitgefiihl bei den meisten Beschaftigten wach. So
wurde in dieser Zeit den Gefangenen von vielen Kollegen oft heimlich Essen
und Rauchwaren zugesteckt, was immer mit Gefahren fir beide Teile ver-
bunden war. Die Kriegsgefangenen wuBten auch solches Verhalten zu wirdi-
gen, indem sie die Arbeit bei Zuordnung zu diesen Kollegen ohne Beanstan-
dungen ausfiihrten. So trat selbst auf dieser Ebene einer fiir den anderen ein,
wurde praktische Solidaritét getibt.

Von der faschistischen Art der Kriegfithrung konnten sich wohl alle Beschaftig-
ten durch ihre Verbindung mit dem Transportgeschehen ein Bild machen. Vor
aliem dann, wenn auf dem Bahnhof Lébau Beuteziige aus dem Osten ein-
trafen und wenn G-Wagen-Ziige mit Juden den Bahnhof beriihrien, uber
deren Schicksal kaum einer im Unklaren war. Fuhren diese Ziige in West-Ost-
Richtung, so waren es spdter die Fliichtlingsziige in Ost-West-Richtung, die
den Beschdftigten die Augen Uber die Folgen der faschistischen Hitlerdiktatur
sffneten. Als sich 1945 das Ende des Krieges durch die heranriickende Rote
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Armee immer deutlicher abzeichnete, muBite auch die Belegschaft des Bww
Lébau Auftrdge ausfihren, die die Sinnlosigkeit und Verantwortungslosigkeit
der faschistischen Kriegfiithrung deutlich machte, z. B. sollten Giterwagen ab-
geachst werden, um sie der Benutzung der Roten Armee zu entziehen. Ahnlich
verhielt es sich mit den Anweisungen zur Evakuierung der Dienststelle, die
Mitte April 1945 durch den Abbau von Maschinen und Verladung derselben
in Giiterwagen mit dem verschiedensten Handwerkszeug sinnlos erfolgte.
Diese Giiterwagen erreichten bis zum Kriegsende nur den Bahnhof Diirr-
hennersdorf. Eine Riickfiihrung war nicht méglich, da die Briicken in GroB-
schweidnitz und Altlobau gesprengt waren.
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Informationsblatt aus dem zweiten Weltkrieg

Die Entwicklung des Bww Lébau in den weiteren Jahren
der Eisenbahn in Volkes Hand

Am 12.Mai 1945 wurde von den ersten Eisenbahnern der Dienststelle die
Arbeit im Bww wieder aufgenommen.

Es waren etwa acht Kollegen der Werkstatt, die die ersten Aufrdumungsarbei-
ten ausfiihrten und damit die Ordnung in der Werkstatt wieder herzustellen
begannen. Der Betriebsrat Bruno Junge Gbernahm als erster die provisorische
Leitung der Dienststelle. Der Auftrag dazu erfolgte von dem Kollegen Binner
der Giterabfertigung Lébau, der von der damaligen sowjetischen Komman-
dantur mit der Wiederaufnahme des Eisenbahnbetriebes im Komplex Lébau
betraut worden war. Die erste fachliche Leitung der Dienststelle wurde eben-
falls aus den Reihen der Kollegen selbst gestellt und erfolgte durch den Hilfs-
werkfihrer Helmut Wendler.

Weitere Vorsteher nach dem Krieg waren der Kollege Paul Kohnke bis 1949,
Konrad StrauB bis 1957, Gottfried Tempel bis 1958 und bis 1973 Herbert
Trentzsch. Seit 1973 ist der Kollege Gerold Schoen als Leiter der Dienststelle
tatig.

Wie in der Werkstatt, so muBiten auch auf dem iibrigen Reichsbahngelénde in
erster Linie Aufrdumungs- und Wiederherstellungsarbeiten ausgefiihrt werden.
Fir die Dienststelle war dabei als besonderes Einsatzgebiet die Mitwirkung
bei der Errichtung provisorischer Briicken vorgesehen. Dazu wurde der iiber-
wiegende Teil der Beschdaftigten eingesetzt. Es wurde auch ein Teil der Briik-
kenelemente des Ldbauer Viaduktes in der Werkstatt L6bau bearbeitet. Ab
der zweiten Halfte des Mai waren dann wieder 25 Kollegen in der Dienststelle,
die auch die ersten Schadwagen nach dem Krieg ausbesserten.

Der Aufbau einer neuen Friedenswirtschaft brachte auch fiir die Werkstatt ein
reiches Betatigungsfeld. Im Vordergrund stand die Ausbesserung von Giiter-
wagen, die von der erstarkenden Volkswirtschaft dringend benétigt wurden.
Die Ausbesserung von Reisezugwagen stieg verhdltnisméaBig langsam an, da
1945 im Bereich des Bww Lébau keine Reisezugwagen beheimatet waren. Zur
Ausbesserung gelangten nur Wagen fremder Bww's.

Ausbesserungsleistung an Reisezugwagen in der Werkstatt Lébau:

1945 keine Wagen,
1946 19 Wagen,
1947 17 Wagen,
1948 29 Wagen.

Fiir die Wagenausbesserung standen 1948 folgende Arbeitskréfte zur Ver-
fugung: 23 Schlosser, 2 SchweiBer, 8 Stellmacher, 1 Maler und 1 Magazinhelfer.
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Durch die Vielfalt der Giter- und Reisezugwagen gab es groBe Schwierig-
keiten bei der Beschaffung von Material und Ersatzteilen. Ein groBer Teil der
Werkzeuge und Hilfsstoffe muBten angefertigt werden. So wurden z. B. Zu-
schlaghédmmer, Maulschliissel, Schmiedezangen, Nieten, Ndgel, Bauklammern
geschmiedet.

Mangels Schwei3draht wurden sdmtliche Eisendrdhte gesammelt, in Karbid-
schlamm getaucht und in der Sonne getrocknet. Wer zum Schweifierlehrgang
fuhr, muB3te anfangs noch seinen SchweiBdraht mitbringen. Anfangs gab es
auch Mdangel und Schwierigkeiten in der Leitungs- und Verwaltungsarbeit der
Dienststelle. Die Entlohnung wurde nur als Abschlagszahlung aus Mangel an
Fachkraften und meBbaren Arbeitseinheiten in der Produktion vorgenommen.
Der von einem Sonderauftrag zurilickgeholte Kollege Rudi Laub lenkte die
Verwaltungsarbeit wieder in geordnete Bahnen. So sind die Leistungen der
Kollegen, die sich als erste wieder fiir die Inbetriecbnahme des Bww einsetzten,
gar nicht hoch genug einzuschatzen.

Zur Entlastung der Reichsbahnausbesserungswerke wurde 1953/54 in durch-
gangiger Dreischichtarbeit ein Glterwagen-Jahresuntersuchungs-Programm
durchgefiihrt. In diesem Zeitraum wurden 1000 Giiterwagen der Baureihe 41
behandelt. Zur Bewaltigung dieser Aufgabe stieg die Anzahl der Beschdaftigten
auf 80 an. In einem umfangreichen Qualifizierungsprogramm wurden Brems-

Der 1000. Wagen des Giiterwagenuntersuchungsprogramms ist geschafft
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schlosser, Elektro- und GasschweilBer, K&-Lokfithrer, Rangierer und Kessel-
wdarter ausgebildet. Darin zeigte sich eine groBe Bereitwilligkeit innerhalb der
Belegschaft, die auf eine gute Uberzeugungsarbeit zuriickzufithren war. Am
1. Januar 1955 wurde durch Verdnderung der Rbd-Grenzen der Rba-Bezirk
Bautzen und damit auch das Bww Lébau der Rbd Cottbus zugeteilt. N_._:._
gleichen Termin wurde quch die Dienststelle als zentrales Bww, unter Eir
beziehung der Wagenausbesserung und -reinigung der Bw's Géarlitz, Nﬁn_m.

|

und Bautzen umgestaltet. |

Zu diesem Zeitpunkt entstand der Hauptdienstzweig Wagenwirtschaft. Leiter
der Verwaltung Wagenwirtschaft der Rbd Cottbus war von 1955 bis 1982 Ge-
nosse Johannes Gallert. lhm folgte der jetzige Verwaltungsieiter Genosse
Klaus Herold.

War erst eine laufende Zufuhr von Schadwagen aus dem Raum Dresden das
Hauptaufkommen fiir die Dienststelle, so entstand durch den erst spdter zur
vollen Auswirkung kommenden Braunkohlenbergbau im Bezirk Cottbus vor-
ibergehend eine gewisse Schwierigkeit bei der Auslastung der Dienststelle!
Auch die Verwaltung der Dienststelle muBte vollkommen neu aufgebaut wer:
den, da eine Gesamtbeschéftigtenzahl von 260 Arbeitskréften erreicht wurde]
Durch Aufstellung von zwei Wohnwagen konnte ein Teil der <m_‘<<o_E:©m_QamL
untergebracht werden. Spéter erfolgte der Ausbau von Rdumen am _.o_AUoti
hof, die 1957 bezogen wurden, Als 1963 der Bau von Baracken oberhalb n_mu
Bahndamms am Eingang der Werkstatt fertiggestellt war, konnten <<m:mﬂm,
Biirordume eingerichtet werden. ”

Die Meister der Werkstatt waren in dem sogenannten ,Hungerturm® unter-
gebracht. Dieser war ein kleiner umglaster Hochstand in der Werkhalle. An-
fang der sechziger Jahre wurde der ,Hungerturm* abgerissen. Die Meister
zogen in das jetzige Meisterbiiro in der Werkhalle. Nach dem zweiten Welt-
krieg wechselten die Werkstattmeister in rascher Folge: Paul Merke, Erich
Trabs, Heinz Deppe, Paul Warkus, Herbert Néth, Kurt Schletze, Walter Bartsch,
Horst Lehmann. Als langjahrige Meister haben sich die Kollegen Martin Neu-
mann von 1951 bis G.Nl\. und Kurt Pielot, von 1959 bis heute tatig, ausge-
zeichnet.

1977 erfolgte die Zusammenlegung der Wagenmeisterei und des Bww Lébau
als Gesamtdienststelle Bww Lébau. Im Verwaltungsgebéudeteil der ehemali-
gen Wagenmeisterei ist seitdem der Leiter der Dienststelle des Bww Lébau,
der Abteilungsleiter und der Gruppenleiter technischer Wagendienst unter-
gebracht.

In den Jahren ab 1960 wurde die Werkstatt immer mehr zur Ausbesserung
von Reisezugwagen und Giterwagen mit schweren Schdden genutzt. Die
Anzahl der Reisezugwagen erhdhte sich sténdig, so daB die Giiterwagen-
ausbesserung auf die AuBenstellen verlagert werden mufBte.
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Radsatzwechsel an einem Reisezugwagen
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Die technische Ausriistung wurde im Laufe der lahre immer weiter verbessert:

1961 Bau einer Kranbahn fiir die Achsenlagerung,
1973 Erneuerung der E-SchweiBanlage,

1975 Neuinstallation der Hailenbeleuchtung,
1982 neue Hubbockanlage.

Als 1971 die Abstellgruppe Lébau-Nord in Betrieb genommen wurde, erfolgte
eine Umstellung der Rangiertechnologie in der Werkstatt. Die Bedienung
wurde nun von der Rangierlok der Werkstatt vorgenommen. Die Einbindung
der Gleise 1 und 2 vom WeiBenberger Gleis aus wurde beseitigt.

1972 wurde auch der Personenverkehr auf dem WeiBenberger Gleis eingestellt
und die Gleisanlagen ab Kittlitz abgebaut.

1980 muBten die Hochdruckheizkessel auBer Betrieb genommen werden. Die
Versorgung der Werkstatt und der Reisezugwagen mit Dampf wurde ab die-
sem Zeitpunkt im Sommer von einem Heizkesselwagen und im Winter von
einer Lokomotive vorgenommen. Das brachte groBe Schwierigkeilen bei der
Besetzung mit Heizern mit sich, da diese Arbeitskrafte vom Bww selbst gestellt
werden muBten. Um diese Situation wieder zu verbessern, wurde 1986 mit dem
Bau einer Niederdruckheizung begonnen. Von den Ausbesserungsbrigaden
wurden trotz der widrigen Arbeitsbedingungen hohe Ausbesserungsleistungen
erbracht. Dieses zeugt von einer vorbildlichen Einstellung der Kollektive zu
ihrer Arbeit. Gegenwdirtig sind in den beiden Werkstattbrigaden 16 Fahrzeug-
schlosser beschaftigt. Als langjéhrige Brigadiere sind die Kollegen Manfred
Neigenfindt und Heinz Buchhorn titig. Die Norm bei der durchgefiihrten
Zweischichtarbeit betrdgt 50 Reisezugwagen je Woche.

Die Ausbesserungsbrigaden (Schlosser) arbeiten im Prémienzeitlohn nach
folgenden Vorgabezeiten, Stand 1986:

Reisezugwagen

RUO 2 4achs. Neubau 10,0 h
RUO 2 dachs. Altbau 75 h

RUO 2 4achs. 45h

RUO 1 2achs. 8.5h

RUO 1 4achs. 4,0 h

ROW 2achs. 7.0 h

ROW 2achs. 50h

R 1 12,0 h

Bei Wagen mit Hochnahme werden die Vorgabezeiten um 1 h erhéht.
Gilterwagen

GOwW 7,3 h

GUO 80 h
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Im Bereich des Bww Lébau

Wagenpark beheimatet:

Bahnhof Lébau:

1 Ag
37 Bghw
2 ABg
3 Bage
19 Bag

Bahnhof Gortitz:

8 A10m

4 B10m

64 B11m

9 A4B6m
2 BDms
6 Ds

8 Age

Bahnhof Zittau:

14 Bmh

32 Bge

8 ABge

7 BDghwe
4 Bgre

Zyklen der Reisezugwagenuntersuchung:

RUGC 2
RUO 1
ROW
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4 Bagtr
2 Baagtre
17 Bacg
1 Baagtr
10 Dac

62 Bmh
81 Bghw
17 Bge

9 ABge

3 BDghw
1 Dg

2 Dge

Schmalspur
28 KB4

20 KB4tr
10 KD4

jeden 6. Monat

ist seit dem Fahrplan 1986/87 folgender Reisezug-

3 Dage

ExpreBgiiterwagen
2 Glmrs
6 Gbgrs

jeden 3. Monat zwischen RUO 2
Bedarfsausbesserung

Entwicklung des sozialen und kulturellen Lebens

Im lahre 1920 bestand innerhalb der Werkstatthalle ein Wasch-, Umkleide-
und Klichenraum fiir die 24 Beschdftigten der Dienststelle. Weiterhin war ein
Speiseraum, das jetzige Meisterbiiro, vorhanden. Wie damals iiblich, wurden
die Kaffeekriige und Essenbehdlter mitgebracht. Im Umkleideraum befand sich
ein gemauerter Herd, auf dem die Essenbehdlter gewdrmt werden konnten.
Nach 1945 wurde die kostenlose Abgabe von Malzkaffee eingefiihrt. Oftmals
brachten sich die Kollegen kleine Sdckchen mit gestoppelten rohen Kartoffeln
mit, die sie in einem eigens dafiir gefertigten Behdalter mit kochendem Wasser
hangten, bis sie gar waren. Diese wurden dann mit selbst zubereitetem Sirup
aus Riiben verzehrt.

Der Befehl 234 des Oberkommandierenden der sowjetischen Streitkréfte in
der damaligen sowjetisch besetzten Zone brachte in vielen Betrieben, so auch
bei uns, die Regelung des warmen Mittagessens. Dieses wurde von einem
Koch und der Kollegin der Essenausgabe fiir die etwa 100 Beschdftigten in
der Werkstatt Lébau selbst zubereitet, bis die Herstellung zentral durch die
Betriebskiiche des Bahnhofs Lébau vorgenommen wurde. Es war nicht immer
leicht, die Zutaten fiir eine Mahlzeit zu beschaffen. Oftmais war es nur méglich,
einen Eintopf zuzubereiten. Bei besonderen Anldssen gab es Kl6Be aus
»schwarzem® Mehl mit einer Scheibe Pferdefleisch oder Pferdegulasch.

Die erste Betriebskiiche befand sich in der Kirschallee in Lébau, neben dem
Cunewalder Gleis. 1951 wurde dann die Betriebskiiche auf der LadestraBe in
Betrieb genommen.

An Sonnabenden und Sonntagen werden fiir die im Dienst befindlichen
Eisenbahner Gaststétten- und Mitropa-Essen geliefert. Der ZuschuB aus dem
zentralen Fonds der Rbd Cottbus ist seit dem Befehl 234 stets so festgelegt,
daB die Eisenbahner fiir eine Portion Mittagessen nur einen Betrag von
0.60 M bezahlen miissen. In kaiter und heiBer lahreszeit werden kostenlos
Getrénke an die Beschdftigten verabreicht.

Die erste Schutzkleidung wurde im Jahre 1924 ausgegeben. Diese erhielten
anfanglich nur die AutogenschweiBer und bestand aus einem Schutzanzug,
einem Paar Schuhe und Handschuhe. Nach und nach wurden dann die Berufs-
gruppen mit besonderem Verschmutzungsgrad einbezogen und fiir die Stell-
macher zwecks Reparatur der Giiterwagendéacher spéter auch Dachdecker-
schuhe ausgegeben. 1985 wurden in der Dienststelle etwa 45 000 M fiir Schutz-
kleidung ausgegeben.

Zur Entwicklung der sozialen Verhdltnisse gehort auch die Betrachtung der
Entwicklung des Verdienstes der Beschdftigten.

Im Jahre 1924 betrug das Monatseinkommen eines Handwerkers in der Werk-
statt etwa 100 RM, 1931 war das Einkommen auf etwa 200 RM, bis 1968 auf
etwa 550 M gestiegen und liegt 1986 bei etwa 850 M bis 950 M Bruttoverdienst.
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Auch in der Arbeitszeit gingen Verdnderungen in Richtung einer Verbesse-
rung der Lebenslage der Werktdatigen vor sich. 1919 war die 48-Stunden-Woche
die reguldre Arbeitszeit mit sechs Arbeitstagen in der Woche. Die von 1939
bis 1945 eingefiihrte tdgliche Arbeitszeit von 10 Stunden wurde nach dem
Sieg lber den Faschismus wieder auf die 48-Stunden-Woche gesetzlich fest-
gelegt. Durch gesetzliche MaBnahmen der Partei und Regierung wurde dann
1956 die 45-Stunden-Woche und spdter der freie Sonnabend in zwei Etappen
eingefiihrt. Die wdchentliche Arbeitszeit betrégt ab 1967 43,75 Stunden fiir
einschichtig arbeitende Werktdtige. Ab diesem Zeitpunkt betrug die wéchent-
liche Arbeitszeit im 4-Brigade-Plan 42 Stunden und ab 1976 40 Stunden.

1974[75 wurde vom Ministerium fiir Verkehrswesen die Zahlung von Schicht-
pramien fiur Nacht- und Wochenendarbeit eingefiihrt. Ab 1976 erfolgte auch
die Zahlung von Erschwerniszuschlédgen fir alle Beschdftigten, die Arbeiten
unter erschwerenden Bedingungen ausfiihren. Ab 1986 wurden zur Weiter-
entwicklung der materiellen Stimulierung fir Beschéftigte, die standig im
Mehrschichtsystem arbeiten, ein leistungsorientierter Schichtzuschlag in Héhe
von 80 bis 200 M gewdhrt.

Auf kulturellem Gebiet ist in der Entwicklung der Dienststelle ebenfalls von
den ersten Jahren des Bestehens bis zum heutigen Tage eine stindige Auf-
wdartsentwicklung zu verzeichnen. Urspriinglich war von einem kulturellen
Leben in der Dienststelle keine Rede. Die Beschaftigten hatten in der Dienst-
stelle lediglich ihren Arbeitsplatz gefunden, mit dem sie eng verbunden waren,
der aber doch nur ihr Arbeitsplatz blieb. Der erste kulturelle H8hepunkt war
das 10jahrige Bestehen der Dienststelle.

In der Folgezeit wurden durch Privatinitiative einzelner Eisenbahner, beson-
ders des Vorstehers des Bww, Alwin Noack, Gesellschaftsfahrten in die nédhere
und weitere Umgebung organisiert, deren Teilnahme fiir alle Eisenbahner aus
dem Komplex Lébau méglich war. Wéahrend der Jahre 1939 bis 1945 wurde
dann jedes kulturelle Leben unméglich.

Die ersten Anfénge kulturellen Lebens auf Dienststellenebene begannen im
Jahre 1946 in Form von Betriebsvergniigen.

Dringend benétigte Gegensténde des Alitags, z. B. Nahkasten, Werkzeuge
und Kiichengeréte waren als selbstangefertigte Tombolagegensténde begehrte
Artikel fiir die Beschéftigten. Es kann gesagt werden, daB kaum ein Beschéftig-
ter diesen Veranstaltungen fern blieb. Von den Organisatoren wurden in
diese Veranstaltungen oftmals Kulturprogramme eingebaut, zu deren Finan-
zierung der inzwischen fiir die Dienststelle, wie fiir alle volkseigenen Betriebe,
zur Verfiigung stehende Kultur- und Sozialfonds herangezogen werden
konnte. In Abwechslung der gemeinsamen Betriebsveranstaltungen wurden
auch Ausfahrten mit Omnibussen oder mit der Bahn und Schiff durchgefiihrt,
was zu einer allseitigen Bildung bei gleichzeitiger Festigung des Kollektivs
beitrug.
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In den letzten Jahren wurden iberwiegend Brigadeveranstaltungen in den
einzelnen Kollektiven durchgefiihrt, die den Wiinschen der Beschaftigten ent-
sprachen.

Zur Férderung des geistig-kulturellen und sportlichen Lebens und zur sozialen
Betreuung werden auch zweckgebundene Limitbetrdge bereitgestellt fiir:

— diensttuende Eisenbahner Weihnachten/Neujahr

— Tag des Kindes

— Rentnerbetreuung

— Internationaler Frauentag

— Kurzuschiisse und Krankenprdsente

— sowie fiir persénliche und gesellschaftliche Héhepunkte
wie Dienstjubilden, Rentnergeburtstage, Verabschiedungen
aus dem Rb-Dienst usw.

1985 wurden dafiir 20 850 M ausgegeben.

Entwicklung der Ferienbetreuung

Zur Verbesserung der Erholungsméglichkeiten der Eisenbahner wurde Ende
der fiinfziger Jahre angestrebt, zu den jdhrlich angebotenen FDGB-Ferien-
platzen weitere Urlaubspldtze zu finden. Deshalb bekamen 1959 der Ober-
wagenmeister Alfred Humme! und der Wagenmeister Gerhard Gnauck den
Auftrag, nach Landsuche fiir den Bau eines Betriebsbungalows auf der fnsel
Usedom. In Koserow ergab sich die Méglichkeit, Pachtland fiir zwei Bungalows
zu erwerben. Das gesamte Material und die vorgefertigten Teile fiir die beiden
Bungalows muBten mit der Bahn von Zittau nach Koserow transportiert und
vom dortigen Bahnhof mittels Pferdefuhrwerk zu der abgelegenen Baustelle
+Am Kiefernhain” gefahren werden.

Die Wagenmeister Herbert Hummel und Werner Thomas bauten beide Bun-
galows auf. 1960 wurde der erste Bungalow fiir zwei Familien mit acht Betten
und 1963 der zweite Bungalow fiir ebenfalls zwei Familien mit sechs Betten
fertiggestellt.

1986 wurde die bis dahin mit Handpumpe betriebene Wasserversorgung durch
eine elektrische Hauswasserversorgung ersetzt.

Der Aufbau dieser Bungalows in Koserow war nur méglich durch finanzielle
Unterstiitzung von seiten der Betriebsgewerkschaftsleitung der Wagenmeiste-
rei Lébau. Es wurde auch ein groBer Teil der Zuschiisse aus dem Kultur- und
Sozialfonds dafiir verwendet. Der Leiter der Wagenmeisterei Lébau, Kollege
Wolf, unterstiitzte dieses Vorhaben vorbildlich.
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Der Bungalowkomplex in Koserow

1965 wurde von dem BGL-Vorsitzenden Emil Richter und dem Kollegen Alfred
Hummel das Gelénde fiir einen Bungalow in Lindow ausfindig gemacht. Die-
ses Geldnde war eine ehemalige Schuttgrube und muBte erst von den Be-
schéftigten der Wagenmeisterei planiert werden. Die Vorfertigung der Teile
fiir den Bungalow erfolgte in Zittau, und der Transport wurde mittels Bahn
bis Bahnhof Lindow durchgefiihrt.

Die Kollegen Winfried Thiele, Alwin Tischer und Herbert Hummel fertigten die
Fundamente und stellten den Bungalow auf. Sie bauten auch einen Brunnen
fur die Trinkwasserversorgung, die mittels Handpumpe betrieben wurde. 1977
erfolgte der Bau eines 22 m tiefen Gemeinschaftsbrunnens fir finf auf diesem
Geldnde befindliche Bungalows durch eine Brunnenbaufirma. Der vorher ge-
baute Brunnen wird nicht mehr genutzt.

Der Bungalow bietet Platz fur eine Familie mit vier Personen.

1973 wurde der Kauf eines im Rohbau befindlichen Bungalows im Bielatal in
der Sdchsischen Schweiz vorgenommen. Der Innenausbau wurde dann von
den Kollegen Winfried Thiele und Herbert Hummel durchgefiithrt. Der Bunga-
low ist ein Ferienhaus im Blockhausstil fiir eine Familie mit vier Personen. Den
Urlaubern bietet sich ein herrlicher Blick auf das schéne Bielatal.
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1964 wurde von drei Kollegen des Bww Lébau, den Kollegen Fritz Brinke,
Gottfried Tempel und Horst Hahn, das Land fiir einen Bungalow in Flecken
Zechlin am Zechliner See als Pachtland zum Bau eines Bungalows gewonnen.
Das Fundament wurde dann von den Kollegen Giinter Ritter, Fritz Brinke,
Gottfried Tempel, Horst Hahn, Peter Unger und dem Kollegen Karl Elzel von
der Hbm Cottbus gefertigt und der gesamte Aufbau unter Anleitung des Kol-
legen Kurt Schletze fertiggestellt. Auch fir diesen Bungalow wurden die ge-
samten Baumaterialien mit der Bahn nach Zechlin und weiter mit Lkw an den
Bestimmungsort gebracht.

Der Bungalow umfaBt zwei Zimmer mit Kochnische und einen Aufenthalts-
raum. Als Erweiterung erfolgte der Anbau eines dritten Zimmers und eines
Schuppens.

Nicht nur fir den Aufbau, sondern auch zur Unterhaltung der Bungalows
wurden von Beschdaftigten des Bww hervorragende Leistungen vollbracht. In
den vergangenen Jahren ging es vor allem darum, die Einrichtungen der
Bungalows zu verbessern. So wurden Kiihischréinke, Fernseh- und Rundfunk-
gerate beschafft und die Sanitéreinrichtungen erweitert.

Die niedrigen Preise fiir eine Belegung sind seit jeher konstant geblieben und
betragen:

In der Vor- und Nachsaison fiir Erwachsene 25 M, Kinder 10 M
und in der Saison fiir Erwachsene 30 M, Kinder 15 M

In den Bungalows des Bww Lébau erhalten in jedem Jahr 99 Familien einen
Ferienplatz. AuBerdem werden vom FDGB jéhrlich Ferienplédtze in alle Er-
holungsgebiete unserer Republik bereitgestelit.

Durch gute freundschaftliche Beziehungen zur CSD ist seit 1973 ein Urlauber-
austausch mit tschechischen Eisenbahnern des Wagendepots in Hradek
Kralové vereinbart worden. So besteht die Erholungsméglichkeit fiir unsere
Beschéftigten in das Riesengebirge nach Horni Marsov und fiir die CSD-
Eisenbahner nach Koserow, Lindow und Flecken Zechlin.
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Bereich Materialwirtschaft

Durch die Gruppe Materialwirtschaft erfolgt die Bedarfsermittlung, Planung
und Bereitstellung des Materials sowie Erfassung, Ablieferung und Abrech-
nung der Sekunddrrohstoffe fiir alle Bereiche der Dienststelle.

Das benédtigte Material fiir die Reparatur des Wagenparks zu beschaffen, war
in der Zeit des Neubeginns mit groBen Schwierigkeiten verbunden.

Im Mérz 1946 wurde von einzelnen Koliegen der Werkstatt Lébau im Wald
bei WeiBenberg Holz gefdllt, zum Bahnhof WeiBenberg geschafft und mittels
Gitertransport nach Lébau gebracht. Das Ségen fiir die benstigten Abmes-
sungen des Holzes erfolgte dann im Sdgewerk Berthold in Lébau auf der
FichtestraBe. In der Schmiede der Werkstatt Lébau erfolgte mit dreischichtiger
Besetzung die Anfertigung von Werkzeugen und Ersatzieilen.

Schrauben und Muttern fiir die Wagenausbesserung wurden in der Dreherei
gefertigt. Dabei wurden groBe Initiativen gezeigt, so daB andere Dienststellen
der Rbd Dresden mit versorgt werden konnten.

1955 wurden alle Wagenausbesserungs- und -reinigungsstellen, die bis dahin
den jeweiligen Bahnbetriebswerken unterstelit waren, ins Bww Ldbau ein-
gegliedert. Damit wurden auch hdhere Anforderungen an die Materialver-
sorgung gestellt. Die Stammbesetzung mit Mw-Leiter Kurt Weise, Lagerver-
walter, Geréateverwalter und drei Mitarbeitern, reichte nicht mehr aus. So
wurde das Materiallager mit Materialausgebern besetzt. Eine Kollegin zur
Essenausgabe und vier bis sechs Betriebsarbeiter wurden eingestellt.

Von 1971 bis 1985 war der Kollege Fritz Brinke und danach Peter Wiinsche als
Mw-Leiter tétig.

Um den technologischen Anforderungen gerecht zu werden, veranderte sich
auch die Nutzung der Rdumlichkeiten. Das frithere Materiallager und Mw-Biiro
war in der heutigen Tischlerei in der Werkhalle untergebracht. Durch Um- und
Ausbau erfolgte die Schaffung des jetzigen Materiallagers sowie eines Ol-
kellers hinter dem Lager.

Hinter der Essenausgabe wurde ein kleiner Kulturraum angebaut.

Zu einem groBen Teil entstanden durch Feierabendarbeit nach 1970 eine
neue E-Karren-Garage, ein Schrottbunker, ein Papierschuppen, eine Uber-
dachung fiir Holzteile, der Giftschuppen, das Eisenlager und der Achsenlager-
platz.

In den letzten Jahren bis 1985 wurden noch vier Garagen und zwei Container
als Material- und Gerételager errichtet.

Eine neue Mehrzweckhalle, die auch als Essenausgabe und Speiseraum ge-
nutzt wird, wurde 1986 in Betrieb genommen. Der bisherige Speiseraum wird
als Umkleideraum genutzt.
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Der Materialtransport zwischen den einzelnen Betrieben und innerbetrieblich
war in den Anfangsjahren nach 1945 sehr kompliziert. Es gab anfangs nur
einen E-Karren mit FuBlenkung. Da das Bww noch keine Lkw hatte, muBte das
Material mittels Kurierwagen zu den einzelnen RAW gebracht und geholt und
Ersatzteile getauscht werden. Ein Kollege von der Mw fuhr gewshnlich mit
und war oftmals eine Woche und ldnger unterwegs. Bis 1958 waren die Ko!-
legen Gerhard Zestermann, Walter Lehmann und Wilhelm Eichler abwech-
selnd als ,Materialkurier” tatig.

Danach kam im Bww Lébau der erste Lkw zum Einsatz. Damit verbesserte sich
die Beschaffung und Auslieferung von Material und Ersatzteilen wesentlich.
Im Laufe der ndchsten Jahre kamen noch zwei weitere Lkw hinzu. Um die
schweren Be- und Entladearbeiten sowie den Transport zu erleichtern, erfolgte
die Beschaffung von drei Gabelstaplern, einem Multicar und zwei E-Karren.
1970 wurde dem Leiter der Dienststelle ein Pkw als Havarie-Fahrzeug zu-
gewiesen.

Zur Sicherung eines optimalen energiewirtschaftlichen Werkverkehrs und zur
Erhdhung des Ausnutzungsgrades wurden die Lkw 1984 in die Fahrgemein-
schaft des Dienstortes Lébau (Briickenmeisterei Lébau) umgesetzt,

Fir die Planjahre 1984 und 1985 wurde die Dienststelle beauflagt, im Werte
von je 2000 M Konsumgiiter herzusteilen. Aufgrund der vorhandenen Mate-
rialien und Maschinen wurde die Fertigung von Holzbausteinen als Kinder-
spielzeug festgelegt. Zwei Kollegen der Mv-Gruppe iibernahmen die Anferti-
gung dieser Kd&sten aus Kiefern- und Hartholzabfdllen. Die jghrliche Aus-
lieferung erfolgte in Héhe von 200 Stiick.

Bereich Technische Anlagen :

Durch die VergréBerung des Maschinenparks in der Werkstatt Ldbau und die
immer umfangreichere Herstellung von Werkzeugen und Ausbesserungsmate-
rialien machte sich die Schaffung einer TA-Gruppe erforderlich. Aus diesem
Grunde wurde 1946 der sich etwa 60 m vor dem heutigen Priiffeld befindliche
Kleinlokschuppen abgetragen und als Schlosserwerkstatt wieder aufgebaut.
Zur technischen Erstausriistung dieser Werkstatt gehdrten zwei Drehbénke,
eine Gewindeschneidmaschine, eine Bohrmaschine, eine Schleifscheibe und
eine Werkbank mit drei Schraubstécken. Mit den Arbeitsaufgaben waren ein
Dreher und zwei bis drei Schlosser betraut, die unter der Leitung des Vor-
arbeiters Max Lange standen. Hauptaufgabe der Arbeitsausfithrung war die
Feinbearbeitung des in der Schmiede angefertigten Werkzeuges. AuBerdem
wurden bis Ende 1952 dringend benétigte Schrauben und Muttern fir die
Wagenausbesserung hergestellt. Die Herstellung erfolgte nicht nur fir den
eigenen Bedarf, sondern auch in groBem Umfang fiir das RAW Gérlitz.
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Die Schlosser der TA-Gruppe waren gemeinsam mit den Schlossern der
Wagenausbesserung untergebracht. 1963 bekamen die TA-Schlosser einen
eigenen Umkleideraum in den Baracken oberhalb des Bahndammes. 1952
konnten die Réume der Schlosserwerkstatt durch Anbau eines Kleinlokschup-
pens vom Bahnhof Herrnhut erweitert werden. Zwischen beiden Gebduden
wurde ein Schrankraum errichtet, der spdter als Biroraum und danach als
Materiallager genutzt wurde.

e i

-

Schlosser- und Elektrikerwerkstatt

Von 1954 bis 1960 bildeten die Meister der TA Arbeitskréfte als Schlosser aus.

Die theoretische Ausbildung fithrte der Berufsschullehrer Kaiser nach Feier-

abend durch.

1955 erweiterte sich der Aufgabenbereich der TA-Gruppe, da die AuBenstellen

der Wagenausbesserung und Wagenreinigung in das Bww Lébau einbezogen

wurden. Die TA-Gruppe war danach fiir die Wartung und Instandhaltung der

Maschinen, maschinenartigen Anlagen, Gerdten und Werkzeugen der Werk-

statt und der AuBenstellen verantwortlich. Auch die Aufstellung von Maschinen

und der Bau von Anlagen wurde von der TA-Gruppe unter anderem selbst

realisiert.

1966 Errichtung der SchweiBgerdtewerkstatt Was Zittau

1968 Bau der Druckluftversorgungsanlage Bf. Gérlitz

1971 Bau der Druckluftversorgungsanlage Was Bautzen

1973 Bau der Sauerstoffringleitung Was Gérlitz

1981 Errichtung des Schornsteines fiir die Vorheizanlage Bf. Gérlitz

1984 Bau der Drudduftleitung Was Lébau

1985/86 Bau des Gebd&udes und Schornsteines fiir die Niederdruck-
umlaufheizung der Baracken Werkstatt Lébau

Bau des 10 m hohen Schornsteins fir die Niederdruckheizungsanlage




Eine der gr6Bten BaumaBnohmen war die Errichtung der GroBwaschanlage
GWA-4 in Gérlitz in den Jahren 1963/64. In diese Anlage wurde 1975 das
Séureteil eingebaut und ab diesem Zeitpunkt das sauer-alkalische Wasch-
verfahren angewendet. Die Erhaltung der Funktionstlichtigkeit der GWA-4
erfordert von der TA-Gruppe einen hohen Arbeitsaufwand, um einen guten
AuBenreinigungszustand der xmmmmncms\o@m: zu gewdhrleisten.

Der Arbeitskriftebestand der TA-Gruppe st seit 1970 mit Qcarmnr:_ﬁ__nr
zehn Kollegen konstant geblieben.

Als Meister waren seit 1955 eingesetzt: Manfred Vohl, Herbert N&th, Albert
Seidel, Horst Hahn, Walter Schréter und ab 1969 Peter Voigt.

Besonders anzuerkennen sind die guten Arbeitsleistungen des langjdhrigen
Brigadiers Giinter Ritter.

Bereich technischer Wagendienst

Die Gruppe technischer Wagendienst ist verantwortlich fiir die Uberwachung
des technischen Zustandes der schienengebundenen Fahrzeuge auf Reichs-
bahnstrecken. Um dieses zu garantieren, wurde der Dienstposten Wagen-
meister geschaffen.

Auf dem Bahnhof Lébau waren die Wagenmeister dem Bww Lébau unter-
stellt, auf den anderen Bahnhéfen dem jeweiligen Bw zugeordnet. Diese
Struktur bestand bis 1953.

Zu diesem Zeitpunkt erfolgte dann das Herauslésen der Wagenmeister aus
der Maschinenwirtschaft und dem Bww Lébau und Bildung einer selbstdndigen
Wagenbetriebsstelle. Zwei Jahre spéter wurde diese in +Wagenmeisterei
Lobau” umbenannt. Die Leitung tiberahm als erster der Kollege Walter Sauer,
danach Herbert Trentzsch, Johannes Matthes und von 1958 bis 1977 Heinz
Wolf.

Ab 1977 erfolgte dann die Zusammenlegung der Wagenmeisterei und des
Bahnbetriebswagenwerkes Lébau zu einer Dienststelle unter der Dienst-
stellenbezeichnung ,Bahnbetriebswagenwerk Lébau”.

Die Wagenmeister unterstehen dem Gruppenleiter technischer Wagendienst,
Dienstbezeichnung seit 1977 Gruppenleiter WW-I.

Folgende Wagenmeisterposten mit je einem Oberwagenmeister als Leiter
sind zur Zeit vorhanden in Lébau, Gérlitz, Zittau, Bautzen und Schlauroth.
Die Wagenmeister in Ebersbach gehéren zum Wagenmeisterposten Zittau.

Die Arbeitsaufgabe dieser Beschéftigten ist die Untersuchung von Reise- und
Giterwagen auf ihren technischen Zustand sowie Durchfithrung von Brems-
proben und Bremspriifungen. Mit der Aufnahme des grenziiberschreitenden
Giiter- und Reiseverkehrs zur VR Polen und CSSR ergaben sich erhéhte Auf-
gabenstellungen, die in gemeinsamer Arbeit mit den Beschéftigten der PKP
und CSD-Bahnen bewdltigt werden. Neben vorgenannten Aufgaben gibt es
aber noch Sonderleistungen auszufiihren, die die Untersuchung von LademaB-
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iberschreitungen, Unfalluntersuchungen und den Militértransport gewdhr-
leisten. Fiir die Erdffnung des internationalen Reiseverkehrs nach der VR Polen
und der CSSR war es erforderlich, Wagengrenzstellen einzurichten. Dieses sind
die Wagengrenzstellen Gérlitz, Zittau und Ebersbach. Sie sind verantwortlich
fur die Nachweisfihrung des Aus- und Einganges der Giiterwagen iiber die
Landesgrenzen zum Zwecke der Abrechnung der Wagenmieten und der Nut-
zung des OPW-Wagenparkes.

Wm-Vorsteher Heinz Wolif und BGL-Vorsitzender Emil Richter

Wagenmeisterposten Lobau

1931 wurden die ersten beiden Wagenmeister, Johann Bdhmer und Gustav
Waitzenmann, auf dem Bahnhof Lobau stationiert. ihnen oblag die kontinuier-
liche Zufithrung von Schadwagen zur Werkstatt Lobau und die Aufsicht iiber
die Wagenreinigung und die Viehwagenwdsche. Letztere war neben der
heutigen Sanitatsstelle stationiert. Die ,Feldeisenbahner” nutzten gern den
anfallenden Dung fiir ihre Acker- und Gartenfldachen.

Der Dienstraum der Wagenmeister befand sich damals im Rangierergebéude
auf der LadestraBe im jetzigen Raum der Technologie. 1953 erfolgte der Um-
zug in den jetzigen Dienstraum, der vorher als Ubernachtungsraum fiir das
Bahnhofspersonal genutzt wurde. Im gleichen Gebéude befand sich auch die
Werkstatt der Wagenmeister.
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In den Nachkriegsjahren reparierten die Wagenmeister oftmals Fenster in den
Reisezugwagen, indem mangels Glas Hartfaserplaiten zugeschnitten und ein-
gesetzt werden muBten. Auch heute sind fiir die Kleinreparaturen auf dem
Bahnhof Lébau die Wagenmeister selbst zustandig.

Zur technischen Untersuchung der Reisezugwagen gehérte auch die Erhaltung
der Beleuchtungsanlagen. 1932 waren nur zehn Reisezugwagen mit elektri-
scher Beleuchtung auf dem Bahnhof Lébau im Einsatz. Die anderen Reisezug-
wagen waren mit Gasbeleuchtung ausgeriistet, die von einem Gaskessel-
wagen aus, wochentlich einmal, gefillt werden muBten.

Zur Verbesserung der Arbeits- und Lebensbedingungen wurden in den letzten
Jahren ein Umkleideraum geschaffen und eine Alugarage fiir das Einstellen
der Dienst- und Privatfahrzeuge errichtet. Im Jahre 1981 erfolgte die Moderni-
sierung des Dusch- und Waschraumes, der mit dem Rangierpersonal und der
Was gemeinsam genutzt wird.

Im gleichen Jahr sind die Wagenmeister mit tragbaren Funksprechgeraten
ausgeriistet worden. Damit kdnnen erhebliche Laufwege bei der Zugfertig-
stellung eingespart werden.

Die Anzahl der Beschéaftigten war in den vergangenen Jahren sehr unter-
schiedlich. 1950 waren es sechs Wagenmeister, 1960 12 Wagenmeister infolge
durchgehender Wagenabnahme in der Werkstatt Lébau und Nachtmelder-
dienst des Wp Lébau. 1986 fiihrten acht Wagenmeister auf dem Wp Lébau
die Arbeiten aus.

Seit 1953 waren folgende Oberwagenmeister eingesetzt: Die Kollegen Johan-
nes Matthes, Walter Bartsch und ab 1976 Werner Franz.

Vom Wp Ldbau werden schon seit 1965 BV-Lehrlinge im wagentechnischen
Dienst zum Erwerb der Bremsprobeberechtigung ousgebiidet.

Wagenmeisterposten Gorlitz

1953 wurden die Wagenmeister, die bis dahin zum Bw Gérlitz gehorten, ein
selbstdndiger Dienstposten der Wagenmeisterei Lébau. Die Unterbringung
ist schon immer im Gebdude am Wasserturm auf der SattigstraBe. Bis 1961
befand sich dort auch der Dienstraum! Durch Um- und Ausbau eines Gebé&u-
des auf dem Bahnsteig zwischen den Gleisen 9 und 10 konnte ein neuer,
zentral gelegener Dienstraum geschaffen werden. Anfangs reichte die Be-
setzung mit einem Wagenmeister je Schicht aus. Infolge der Erhéhung des
Reise- und Giiterzugverkehrs machte sich ab 1966 die Besetzung mit drei
Wagenmeistern je Schicht erforderlich.

Zu den Arbeitsaufgaben des Wagenmeisters gehérten unter anderem auch
Arbeiten, die heute kaum noch denkbar sind. So muBiten z. B. die durchgéngi-
gen Heizschlduche bei Eingang der Ziige von Hand entwassert werden. Bei
extrem niedrigen Temperaturen waren diese Heizschléuche zugefroren und
muBten daher abgebaut, aufgetaut und vor Abfahrt der Ziige wieder ange-
baut werden. Die durchgdngigen Heizschlduche sind in der Folgezeit durch
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Stahlhalbkupplungen und spater durch Gummihalbkupplungen Bauart Dres-
den abgelést worden. Die Vorheizung der Reiseziige wurde bis 1978 durch je
gine Vorheizlok auf den Bahnsteigen und in der Abstellgruppe durchgefiihrt.
Vorteile brachte der Bau einer stationdren Dampfvorheizanlage in der Ab-
stellgruppe, die es erméglicht, drei Ziige gleichzeitig vorzuheizen. Ab 1987 ist
die Inbetriebnahme einer elektrischen Vorheizanlage fiir Reisezlige vorge-
sehen. Damit wird den Forderungen des Umweltschutzes entsprochen und die
Arbeitsbedingungen fiir die Elektriker, Schlosser und Wagenmeister betrdcht-
lich verbessert.

Anfang der siebziger Jahre erfolgte die Zubeheimatung von drei Zugpaaren
des grenziiberschreitenden Verkehrs mit der BRD. Dazu wurden Wagen der
Neuproduktion des VEB Waggonbau Bautzen eingesetzt. Ende der siebziger
Jahre wurden diese Wagen durch Reisezugwagen aus dem Neubauprogramm
des RAW Halberstadt abgelést. Sie verkehren zwischen den Endbahnhéfen
Gorlitz—Ks!n, Gorlitz—Miinchen und Stuttgart und Gérlitz—Frankfurt/Main.
Diese Ziige wurden vorher von der DB gestellt.

AuBer diesen Ziigen ist die wagentechnische Behandlung von taglich sechs
internationalen Reiseziigen von und zur VR Polen, 66 Reiseziigen im Binnen-
verkehr sowie vier grenziiberschreitenden Giiterziigen erforderlich.

Eine Verbesserung der Arbeitsbedingungen brachten 1966 die Schaffung der
Bremspriifanlage in der Abstellgruppe, 1967 die Erneuerung der Bremsprobe-
signalanlage und 1986 der Umbau des Schilderlagers zu einem Dienstraum
der Wagenmeister in der Abstellgruppe.

Seit 1953 waren folgende Oberwagenmeister eingesetzt: Die Kollegen Walter
Sauer, Walter Kirchner und von 1956 bis 1967 Heinz Scholz. Weitere Ober-
wagenmeister waren danach die Kollegen Walter Kéhler, Johannes Matthes,
Dieter Swientek und ab 1976 Dieter Rdllich.

Wagenmeisterposten Schlauroth

Der Bahnhof Schlauroth besteht seit 1909 und war bis 1945 ein wichtiger
Giiterrangierbahnhof fiir den ostsdchsischen und preuBischen Raum. Nach
dem zweiten Weltkrieg wurden die Gleisanlagen als Reparationsleistungen
an die Sowjetunion iibergeben.

Am 13. Februar 1950 konnte ein Teil der Gleisanlagen durch Neuaufbau wie-
der in Betrieb genommen werden. Damit waren die Ausfahrgleise Richtung
Gorlitz und Charlottenhof wieder befahrbar. Die Gleisanlagen Richtung Lébau
waren erst gegen Ende des Jahres 1950 wieder in Betrieb.

Das alte Dienstgebdude der Wagenmeister befand sich in einem primitiven
Zustand ohne jegliche sanitare Einrichtungen wie Toilette und Dusche. Auf-
grund der réumlichen Beengung konnte nicht einmal fiir jeden Kollegen ein
Spind aufgestellt werden. So war der Einzug in das neue Dienstgebdude am
31. Januar 1983 eine bedeutende Verbesserung der Arbeits- und Lebens-
bedingungen. Jetzt stehen den Wagenmeistern drei Dienstrdume sowie
ordentliche und ausreichende Sanitdrrdume zur Verfiigung. Auch fiir den
Oberwagenmeister ist ein kleiner Biiroraum vorhanden.
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Als Postenleiter war bis 1978 Koliege Richard Ullrich eingesetzt. Die Ober-
wagenmeister vom Wagenmeisterposten Gérlitz oder Ldbau waren fir das
Bereich Schlauroth mit zustdndig. 1979 bekam der Wagenmeisterposten
Schlauroth einen eigenen Oberwagenmeister, Kollegen Harald Dinesen, und
ab 1985 Rudi Mielke. Ab 1. Jlanuar 1985 iibernahm Kollege Dinesen die Tétig-
keit als Leiter der Abnahmeinspektion fiir Rollfahrzeuge und Loktransporte
der Schmalspur im RAW ,DSF“, Gérlitz.

Ab der Eréffnung des Wagenmeisterpostens Schlauroth nach dem zweiten
Weltkrieg wurden je Tag etwa 15 Ziige von den Wagenmeistern behandelt.
Diese Leistung steigerte sich kontinuierlich bis 1986 auf etwa 25 Ziige taglich.

Wagenmeisterposten Zittau

Bei Ubernahme der Wagenmeister vom Bw Zittau zur Wagenmeisterei Lébau.
im Jahre 1953 waren diese in der heutigen Sanitétsstelle am Reichenauer
Boden untergebracht. Anfang der sechziger Jahre erhielten die Wagenmeister
einen Umkleideraum und der Oberwagenmeister einen Biiroraum in dem
neuen Sozialgebdude (ehemals Wiinscheschuppen), das gemeinsam mit den
Beschaftigten der Wagenausbesserung und -reinigung genutzt wird. Der
Dienstraum fiir die Wagenmeister befindet sich am Bahnsteig Gleis 1b.

1956 wurde der Bahnhof Zittau als Grenzbahnhof eréffnet. Wéahrend vorher
die Giiterziige nur im Durchgangsverkehr den Bahnhof Zittau befuhren, wur-
den ab diesem Zeitpunkt téglich zwei Giiterziige technisch untersucht. Schad-

hafte Giterwagen wurden ausgesetzt und der Werkstait Zittau zur Reparatur
zugefiihrt.

Fir den Reiseverkehr gab es bis 1978 keine Méglichkeit des Grenziiberganges
von Zittau in die CSSR. Reine CSD-Ziige durchfuhren das Territorium der DDR
fiir Fahrten zwischen Liberec und Varnsdorf bzw. Liberec—Dé&&in—Plzef ohne
Halt fir Reisende. Die Einreise in die CSSR mit der Eisenbahn gab es nur
iiber Dresden—Bad Schandau oder von Seithennersdorf aus zu FuB iiber den

Grenziibergang.

Erst nach Errichtung des Grenzterritoriums 1978 auf dem Bahnhof Zittau wurde
auch der Personenverkehr iiber diesen Grenziibergang freigegeben. Anfangs
war von den Wagenmeistern in jeder Schicht nur ein ausgebildeter Grenz-
wagenmeister vorhanden. Durch die stindige Erhdhung des Grenzverkehrs
wird in den letzten Jahren jeder Wagenmeister als Grenzwagenmeister aus-
gebildet.

Je Schicht sind zwei Wagenmeister fir den Giiterzugverkehr eingesetzt, um
die Ubernahme bzw. Ubergabe der Transitwagen von und zur Grenze abzu-
sichern. AuBerdem ist ein Wagenmeister fiir die Reiseziige des Binnenverkehrs
und des internationalen Verkehrs mit der CSSR im Dienst. Neben den Schicht-
wagenmeistern ist zusdtzlich noch ein Wagenmeister im Tagesdienst fiir die
gesamte Unterhaltung der Schmalspur-Ziige verantwortlich.
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Zu dem Wagenmeisterposten Zittau gehéren seit 1969 auch die drei Wagen-
meister auf dem Bahnhof Ebersbach, die im durchgéngigen Zweischichtsystem
arbeiten. :

Mit den Eisenbahnern der CSD besteht seit der Einrichtung des Grenzverkehrs
ein gutes Verhdltnis. In jedem Quartal wurden Auswertungen wechselseitig
auf dem Gebiet der DDR und der CSSR durchgefiihrt. Daran nehmen Vertreter
des Wagendepots Hradek Kralové und der AuBenstelle STP Liberec sowie der
Rbd Cottbus, des Bww Ldbau und des Wagenmeisterpostens Zittau teil.

Solche Konsultationen werden ebenfalls mit den Wagenmeistern des Grenz-
bahnhofs Ebersbach und dem Wagendepot Usti nad Labem und der AuBen-
stelle STP Ceskd Lipa durchgefiihrt.

Als Oberwagenmeister waren seit 1953 eingesetzt: Anton Fischer, Adolf Kunz,
Alfred Hummel und seit 1976 Kollege Gerhard Gnauck.

Wagenmeisterposten Bautzen

Der Wagenmeisterposten Bautzen bestand zusammen mit dem Wagenmeister-
posten Bischofswerda seit 1948. Der Wagenmeisterposten Bautzen war in
jeder Schicht des Vierbrigadeplanes mit zwei Wagenmeistern und der Wagen-
meisterposten Bischofswerda mit einem Wagenmeister besetzt. Die Zweimann-
besetzung je Schicht war deshalb notwendig, weil der Bahnhof Bautzen auf-
grund seiner vier gekriimmten Ein- und Ausfahrgleise schlecht einzusehen ist.
Dazu kommt, daB auf beiden Seiten der Absteligleise Rangierarbeiten durch-
gefiihrt werden. Das erforderte héchste Aufmerksamkeit bei den Zugunter-
suchungen. Mit Einfilhrung der Funksprechgerdte im Jahre 1971 erhéhte sich
die Sicherheit fiir cie Wagenmeister erheblich. Der Schichtbesetzungsplan
konnte auf Einmannbesetzung umgestellt werden. 1963 wurde der Wagen-
meisterposten Bischofswerda wegen Personalmangels aufgelsst.

Bis 1953 waren die Wagenmeister und der Oberwagenmeister im alten Stell-
werk, Gleis 24, worin sich heute die Wagenreinigung befindet, uniergebracht.
Danach war der Oberwagenmeister auf dem Behnhof Bautzen an verschiede-
nen Stellen stationiert. Ab 1980 befindet er sich im Gebdude der Giiterabferti-
gung. Die Schichtwagenmeister, die von 1953 bis 1983 auf dem Mittelbahn-
steig zwischen den Gleisen 2/3 untergebracht waren, befinden sich jetzt in
einem Flachbau zwischen den Gleisen 14/15.

Seit dem Bestehen des Wagenmeisterpostens Bautzen waren folgende Ober-
wagenmeister im Einsatz: Johannes Kérner, Gustav Waizenmann, Herbert
Trentzsch, Johann Bdhmer, Heinz Scholz, Heinz Petraschke, Heinz Gérbig,
Walter Kubatschek, Jérg Kotterla, Mathias Pasche, Mario Schlei.

€

Wagengrenzstelle Gorlitz

Am 1. Mai 1957 wurde der Grenziibergang Gérlitz—Zgorzelec mit dem ersten
Reisezug erdffnet. Bis 1962 verkehrten téglich ein Reisezugpaar (ein Eingangs-
und ein Ausgangszug), im Bedarfsfall einmal ein Giiterzug. Diese wurden von
den Beschdftigten des Bahnhofs oder durch die Wagenmeister sowie Wagen-
grenzstelle Horka (nach vorheriger telefonischer Anmeldung) iibergeben bzw.
tbernommen. Ab 1962 wurde fahrplanmdBig auch taglich ein Giiterzug nach
der VR Polen festgelegt. Aus diesem Grunde wurde am 16. Mai 1962 die
Wagengrenzstelle Gérlitz erdffnet. Bis 1965 wurde der Zugverkehr zwischen
der PKP und DR weiter erhéht, so daB fiir die Beschaftigten der Vierbrigade-
plan eingefiihrt werden muBte. Die fiinf Beschaftigten unterstanden bis dahin
dem Kollegen Harry Friedo, Leiter der der Wagengrenzstelle Horka, und bis
1970 dem Kollegen Albert Vogt, Leiter der Wagengrenzstelle Zittau.

Ab 1970 wurde die Wagengrenzstelle Gérlitz eine selbstindige Wgs unter
der Leitung von Kollegin Monika Schuster. Im Griindungsjahr der Wagen-
grenzstelle Gérlitz wurden monatlich etwa 1400 Giiterwagen abgefertigt. Die
groBte Leistungssteigerung war ab Januar 1972 durch die Einfilhrung des
visafreien Reiseverkehrs mit der VR Polen und der Bearbeitung der Kohle-
pendelziige Turoszow—Kraftwerk Boxberg zu verzeichnen. Die monatliche Lei-
stung stieg von 1971 bis 1975 von etwa 8000 auf 14 000 behandelte Wagen an.
Durch den Wegfall der Kohleziige nach Boxberg und einiger Reiseziige ab
1980 wurden in den letzten Jahren nur noch etwa 5000 Wagen monatlich be-
handelt.

Der Dienstraum befand sich bei Schaffung der Wagengrenzstelle Gérlitz im
Wagenmeister-Gebdude am Wasserturm in dem jetzigen Biiroraum des PKP-
Wagenmeisters. Ab 1973 erhielten die Beschéftigten einen Dienstraum im
Raumzellenbau auf dem Bahnhof Gérlitz, Gleis 14. 1973 wurde die EDV bei
der Wagengrenzstelle Gérlitz eingefiithrt. Durch Installation von zwei Loch-
streifen-Fernschreibern wurde eine wesentliche Vereinfachung der Datenfern-
ibertragung zur Errechnung® der Wagenmiete erreicht. Bis zu diesem Zeit-
punkt muBten die Nachweise bis zur Giiterabfertigung auf die andere Seite
des Bahnhofs zur Fernschreibstelle gebracht werden.

Geselischaftlich ist die Brigade der Wagengrenzstelle Gérlitz sehr aktiv. Her-
vorzuheben ist die johrelange erfolgreiche Patenschaftsarbeit des Kollektivs
mit der Diesterweg-Oberschule in Gérlitz.

Wagengrenzstelle Zittau

Durch die Eréffnung des internationalen Reiseverkehrs zwischen der ¢SSR
und DDR wurde es erforderlich, die Wagengrenzstelle Zittau zu schaffen. Auf-
gabe der Wagengrenzstellen ist es, die Ubergabe und Ubernahme der Wagen,
Lademittel, Container, Behdlter und Paletten von der bzw. an die Nachbar-
bahn und die entsprechenden Unterlagen und Nachweise zu fihren. Die
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Griindung der Wagengrenzstelle Zittau erfolgte am 15. Mai 1956. Sie gehérte
damals zur Dienststelle ,Wagenmeisterei Lébau” und wurde 1977 vom Bww
Lobau iibernommen. Die Unterbringung der Beschéftigten war anfangs im
Eilgutgeb&ude des Bahnhofs Zittau, bis 1967 in einem kleinen Dienstraum
mit Ausblick auf die LadestraBe und das Gleis 43, 1967 wurde der Umzug
auf den ,B&hmischen Boden" des Bahnhofs Zittau vorgenommen. Damit
verbesserten sich die Arbeits- und Lebensbedingungen fir die Beschdftigten
wesentlich.

Ab 3. Juni 1956 fuhren taglich je ein Giiterzug in der Frihschicht und in der
Nachmittagsschicht in die CSSR. Die Belastung der Ziige war damals 1000 t
mit Dampflok und ohne Schiebelok. 1800 t wurden mit Schiebelok von der CSD
tibernommen. Durch den Traktionswechsel im Jahre 1980 von Dampf auf Diesel
betrdgt die Belastung der jeweiligen Giterziige ohne Schiebelok 850 t und
mit Schiebelok 1700 t. Mit der stéindigen Entwicklung der Volkswirtschaft sowie
mit der Verlegung des Transportes von der StraBe auf die Schiene wurde es
erforderlich, mehrere Giiterziige téglich zu fahren. Seit den sechziger Jahren
fahren auf dem Grenziibergangsbahnhof Zittau sténdig vier Ziige von der
CSSR und acht Ziige nach der CSSR.

Mit der Eréffnung des internationalen Reiseverkehrs 1978 wurde es notwendig,
jede Schicht mit einem Schichtleiter und einem Datenerfasser zu besetzen.
Friher wurden fiir jeden Wagen im Eingang und Ausgang von und nach der
CSSR je eine Wagenkarte geschrieben. Diese wurden tdglich zur Abrechnung
der Wagenmiete an das Ministerium fiir Verkehrswesen geschickt. AuBerdem
muBten die Wagenbiicher handschriftlich gefiihrt werden.

Mit Einfiihrung der Datenferniibertragung fir die Wagengrenzstelle Zittau
entfiel das handschriftliche Fithren der Wagenkarten und Wagenbiicher. Da
jedoch nur ein Lochstreifenfernschreiber beim Bahnhof Zittau vorhanden war,
muBten die Angaben aller Wagen nach Abfertigung jedes Zuges nach dort
gebracht werden.

1985 erhielt die Wagengrenzstelle Zittau einen eigenen Lochstreifenfern-
schreiber.
Fiir ihre gute Arbeitsweise erhielt das Kollektiv unter anderem die Auszeich-

nung fir die Einhaltung von Disziplin, Ordnung und Sicherheit in Gold und
Silber.

Von 1956 bis 1986 war Kollege Albert Vogt als Leiter der Wagengrenzstelle
Zittau tdtig. Ab 1. Juni 1986 wurde Kollegin Angelika Griinwald auf diesem
Dienstposten eingesetzt.

Wagengrenzstelle Ebersbach

In Ebersbach wurde der Grenzverkehr zwischen der DDR und CSSR am
2. Oktober 1952 eréffnet. Die Beschaftigten des Grenzwagendienstes gehdrten
zu dieser Zeit noch zur Verwaltung BV.

40

Erst am 1.Januar 1956 wurde die Wagengrenzstelle Ebersbach eingerichtet.
Als Leiter war der Kellege Walter Hempel eingesetzt. Ab 1977 iibernahm
Kollegin Helga Linke diese Funktion. Die Wagengrenzstelle befindet sich in
einem Dienstzimmer der Giiterabfertigung Ebersbach im I. Stock und ist iiber
die LadestraBe zu erreichen.

Nach der Griindung der Wagengrenzstelle Ebersbach wurden in zwei Schich-
ten taglich vier Zugpaare (vier Eingagns- und vier Ausgangsziige) behandelt.
In den Jahren 1972 bis 1981 war ein sehr hoher Leistungsanstieg in der Aus-
lastung der Ziige zu verzeichnen. Es wurden die Zige mit Schiebeloks ge-
fahren und monatlich etwa 7000 Wagen behandelt. Dazu kam noch die Uber-
nahme und Ubergabe von Containern, Wagendecken und Paletten. Ab 1982
werden tdglich sechs Zugpaare abgefertigt.

Die Arbeitstechnologie bei der Wagengrenzstelle Ebersbach hat sich seit 1977
wesentlich verbessert. Durch Aufsteliung eines Lochstreifenfernschreibers wird
die gesamte Datenferniibertragung fiir die Wagenmietabrechnung von der
Wagengrenzstelle selbst vorgenommen. Seit 1984 wurde von der CSD ein
Lochstreifenfernschreiber aufgestellt, der direkt mit dem Bahnhof Rumburk
verbunden ist. Damit ist es moglich, eine gegenseitige Vormeldung aller an-
kommenden Wagen zu erhalten. Zu den tschechischen Kollegen bestehen
freundschaftliche Beziehungen. Es wird nicht nur gemeinsam gearbeitet, son-
dern es werden auch die Feierstunden zum Tag des Eisenbahners gemeinsam
begangen.
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Bereich Wagenbetrieb

In der Gruppe Wagenbetrieb wird die Innen- und AuBenreinigung einschlieB-
lich Ausriistung der Reisezugwogen sowie Schmierung und Vorheizung durch-
gefihrt, dazu kommt das Waschen und Entseuchen der Giiterwagen. Verant-
wortlich fiir die Leitung, Uberwachung und Kontrolle ist der Gruppenleiter fiir
Wagenbetrieb, Diensthezeichnung seit 1977 Gruppenleiter WW-I.

Fir die Brigaden der Wagenreinigung ist jeweils ein Schichtleiter verant-
wortlich.

Zum Bww Lébau gehoren neben der Wagenreinigungsstelle Ldbau noch die
AuBenstelle Gérlitz als groBte Wagenbehandlungsstelle sowie die AuBen-
stellen Zittau und Bautzen.

Wagenreinigung Lébau

Seit 1930 gehért die Wagenreinigung Lébau zum Bww Lébau und wurde
vorher von den Beschéftigten des Bahnhofes Lébau durchgefiihrt. Die Unter-
bringung erfolgte im Rangierergebdude des Bahnhofes Lébau auf der Lade-
straBe. Die Funktion des Meisters {ibte bis 1961 der Kollege Walter Eichler
aus, danach wurden die Kollegin Margarete Schiund bis 1971 und die Kolle-
gin Eva Miiller bis 1985 als Brigadiere eingesetzt. Seit 1984 ist Kollegin Karin
Peter in dieser Brigade als Schichtleiter tdtig.

1963 konnte ein neues Sozialgebdude fiir die Wagenreinigung auf dem Bahn-
hof Lébau, Nordseite, zwischen Bahnsteig 5 und 6, bezogen werden. Dieses
war eine wesentliche Verbesserung der Arbeits- und Lebensbedingungen. Fiir
die Beschaftigten standen nun ein groBer Spindraum, ein Aufenthaltsraum,
ein Meisterraum und ein Frauenruheraum sowie ein Waschraum zur Ver-
tigung. Die Wagenreinigungskréfte muBten nun nicht mehr zur Arbeitsaus-
fihrung die gesamten Gleisanlagen des Bahnhofes Lébau iiberqueren.

1979 wurden weitere Verbesserungen der Arbeitsbedingungen am Gleis 33
geschaffen. Ein Reinigungspodest wurde errichtet. Dadurch war es maglich,
daB die Wagenreinigerinnen bei Ausfithrung von Grundreinigungen ohne
beschwerlichen Einstieg die Innenreinigung ausfiihren kénnen. Ein weiterer
Vorteil ist die Wasserentnahme auf dem Reinigungspodest, wobei ldngere
Laufwege mit den Wassereimern wegfallen.

In der Wagenreinigung Lébau sind bis 1985 vier Lehrlinge ausgebildet worden.

Lackpflegebrigade Lébau

Der immer umfangreicher werdende Wagenpark machte 1961 die Schaffung
einer zusatzlichen Reinigungsbrigade in der Werkstatt Lobau notwendig. Es
bestand die Forderung, alle Reisezugwagen nach erfolgter Fristuntersuchung
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einer Innen- und AuBenreinigung zu unterziehen. In mihevoller Arbeit wurde
von den Wagenreinigungskréften eine griindliche Innenreinigung einschlieB-
lich Decken und Wénde durchgefiihrt. Die gesamté AuBenhautbehandlung
der Wagen erfolgte manuell, indem Glanzoform aufgetragen und mittels
Putzwolle blank gerieben wurde. Die Fensterreinigung wurde anfangs mit Ata,
spdter mit Bimsmeh! vorgenommen.

Der Bruttoverdienst betrug zu dieser Zeit etwa 420 M. Brigadier des Kollek-
tivs, das anfénglich aus finf Arbeitskrdften bestand und sich in kurzer Zeit
auf 14 Beschdaftigte erhéhte, war die Kollegin Elly Mannchen. Von 1963 bis
1980 war als Brigadier die Kollegin Marita Henke eingesetzt. 1980 wurde die
Lackpflegebrigade aufgelsst.

Wagenreinigung Gaorlitz

Die Wagenreinigungskréfte in Gérlitz sind seit 1945 in einem Sorzialgebdude
an der Ostseite des Bahnhofs untergebracht. Den Beschdftigten standen an-
fangs nur ein Waschraum und zwei Spindréume zur Verfiiggung. 1954 erfolgte
in diesem Gebdude die Einrichtung eines Meisterbiiros. Der erste Meister war
von 1954 bis 1957 der Kollege Erich Knobloch. Danach iibernahm die Kollegin
Hedwig Rettke bis 1976 diese Funktion. Sie wurde fiir ihre hervorragenden
Leistungen 1962 als Verdienter Eisenbahner ausgezeichnet.

Ab 1976 wurde der Kollege Dieter Swientk als Obermeister fiir den Gesamt-
bereich der AuBenstelle Gérlitz eingesetzt.

Als 1963 am Bahnhof Gérlitz, Siidausgang, eine Eisdiele fiir das Bww Lébau
zur Nutzung freigegeben wurde, erfolgte in dieser die Einrichtung eines Auf-
enthaltsraumes und Meisterbiiros fiir die Wagenreinigung. So konnte im
Sozialgebdude ein weiterer Spindraum fir die 45 Beschaftigten gewonnen
werden, auch die Sanitéranlagen wurden erweitert und verbessert. Um den
technologischen Bedarf an Arbeitskrédften abzusichern und die Reisekultur in
vollem Umfang zu gewdhrleisten, ist eine weitere Einsteliung von Fahrzeug-
reinigern erforderlich. Die Innenreinigung erfolgt zur Zeit von sechs Reini-
gungskollektiven. Durch die Brigaden | bis V werden fast ausschlieBlich Be-
darfsreinigungen aller Ziige in der Reinigungsgruppe und ein geringer Teil
an den Bahnsteigen behandelt. Von der Brigade VI werden vor allem Grund-
reinigungen an den von der Untersuchung und Schadwagenausbesserung
aus der Werkstatt Lébau zuriickkommenden Reisezugwagen durchgefiihrt.
Dabei werden seit 1974 moderne Reinigungsgerdte wie Scheuermaschine,
Staub- und Wassersauger eingesetzt.

Eine bedeutende Arbeitserleichterung bei der Beseitigung starker Ver-
schmutzungen und zur Toilettenreinigung sind die seit 1983 im Einsatz befind-
lichen Hochdrucksprithgerdte. Zur Polster- und Teppichreinigung werden
Spriihextraktionsgerédte verwendet. Seit 1. April 1986 arbeitet das Kollektiv
der Brigade VI nach einer festgelegten Mustertechnologie.
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Kollegin Hedwig Rettke, Verdienter Eisenbahner

Zur Verbesserung der Arbeitsbedingungen erfolgte 1972 der Bau von zwei
Reinigungsbahnsteigen und 1981 die Aufstellung eines Reinigungspodestes.
Auf dem Bahnhof Gérlitz, Ostseite, Gleis 25, befindet sich auch die einzige
stationére AuBenreinigungsaniage im Rbd-Bereich Cottbus zur Reinigung der
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Die GroBwdschanlage (GWA-4) in Gérlitz

AuBenhaut und AuBenfenster an den Reisezugwagen. Es ist eine GroBwasch-
anloge (GWA-4) der Bauart Blankenburg, die 1963/64 aufgebaut wurde.
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Einsatz moderner Reinigungsgerdte
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1975 wurde eine Erweiterung der GWA-4 durch Anbau eines Saureteiles vor-
genommen. Dadurch ist es méglich, den Beschdftigten die schwere manuelle
sauer-alkalische AuBenbehandlung der Reisezugwagen zu erleichtern. 1980
wurde eine Schutzwand zur daneben befindlichen SattigstraBe errichtet, diese
ist 2,50 m hoch und besteht aus Wellplaste.

Bis Ende Februar 1985 war die GWA-4 zweischichtig in Betrieb, seit diesem
Zeitpunkt erfolgt der Waschbetrieb im Vierbrigadeplan. Fir die Besetzung
jeder Schicht ist ein Bediener, ein Rangierleiter vom Bww Lébau und ein Trieb-
fahrzeugfihrer, der vom Bw Gérlitz gestellt wird, erforderlich. Durch die GroB-
waschanlage werden alle in Gérlitz sowie ein Teil der in Zittau und L&bau
beheimateten Reisezugwagen, auch ankommende Ziige fremder Reichsbahn-
direktionen und Reiseziige des Bww Hoyerswerda und Cottbus, behandelt.

Wagenreinigung Zittau

Die Unterkunft der Wagenreinigung Zittau befand sich 1955 bei der Uber-
nahme zum Bww Lébau in der heutigen Sanitétsstelle und des Stofflagers
des Bahnhofes Zittau. Damals waren 30 Kollegen in der Wagenreinigung be-
schéftigt. Darunter waren Gasfiller, Lampenwdrter und Zugschmierer.

Etwa 1961 erfolgte der Umzug in das Gebdude der Spedition ,Theodor
Wiinsch“. Das Kollektiv stand bis 1965 unter der Leistung des Meisters Kol-
legen Otto Donick. Ab 1953 ist der Kollege lohannes Rénsch als Brigadier
eingesetzt. Seit 1986 ist Kollegin Ingrid Klétzer als Schichtleiter tétig.

Bis 1954 wurde in Zittau auf der Rampe vor dem Bw (Viehrampe) die Behand-
lung von Gliterwagen vorgenommen.

Mitte der sechziger Jahre zdhlte das Kollektiv etwa 36 Beschdftigte. Damals
erfolgte die Reinigung aller Reisezugwagen mit AuBenlackpflege, manueller
Fensterbehandlung und Untergestellreinigung. Aufgrund fehlender Arbeits-
krafte kdnnen viele Arbeiten wie Lackpflege und Untergestellreinigung seit
einigen Jahren nicht mehr vorgenommen werden.

Zur Zeit sind in der Wagenreinigung Zittau zehn Kollegen beschdaftigt. Diese
werden zur Absicherung der Nachtschicht von vier Kolleginnen der Wagen-
reinigung Lébau unterstiitzt.

Im Jahre 1979 wurde eine Teilwaschanlage (TWA-II) zur AuBenhautbehandlung
und Fensterreinigung eingesetzt. Damit wurden die Arbeitsbedingungen der
Wagenreinigung wesentlich erleichtert. Die Innenreinigung wird weiterhin
manuell ausgefiihrt und muB im gesamten Bahnhofsgeilénde auf den Bahn-
steigen und Abstellgleisen durchgefiihrt werden, da keine Reinigungsgruppe
vorhanden ist.

In den Sommermonaten der Jahre 1976 bis 1984 erfolgte der Einsatz von
Studentenbrigaden und organisierten Schiilereinsétzen. Nur dadurch war es
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moglich, bei der geringen Arbeitskréftezahl eine griindliche Innen- und AuBen-
reinigung der Reisezugwagen durchzufiihren. Auch die Schmalspurreisezug-
wagen wurden in diese Reinigungsarbeiten einbezogen. Gemeinsam mit den
Wagenreinigungskréften wurden hohe 6konomische Ergebnisse erzielt. Be-
sonders hervorzuheben ist dabei die Arbeitsleistung von insgesamt 107 Stu-
dentinnen und Studenten aus der VR Polen in den Sommermonaten von 1976
bis 1984. Besichtigung von Sehenswiirdigkeiten, Wanderungen und gesslliges
Beisammensein trugen zur Vertiefung der deutsch-polnischen Freundschaft bei.

Wagenreinigung Bautzen

Die Beschdftigten der Wagenreinigung Bautzen sind auf dem Bahnhof Baut-
zen, Ostseite, in einem nicht mehr genutzten Stellwerk zwischen Gleis 20
und 24 untergebracht. In diesem Gebdude befindet sich im Obergeschof ein
Aufenthaltsraum und im ErdgeschoB ein Raum, der als Wasch- und Spindraum
genutzt wird.

Der Meister fiir die etwa 15 Beschéftigten war bis 1962 der Kollege Otto Pren-
zel, bis 1968 Manfred Albert, bis 1970 Walter Schépe und bis 1976 Norbert
Zelinka. Danach iibernahm der jeweilige Oberwagenmeister diesen Aufgaben-
bereich. Seit 1968 ist Kollegin Marlies Riedel als Brigadier und ab 1986 als
Schichtleiter eingesetzt.

Zur Arbeitserleichterung und um das Ein- und Aussteigen aus den hohen
Reisezugwagen zu erleichtern, erfolgte 1978 der Bau eines Reinigungspode-
stes. Dieses ist 200 m lang, und die Aufstiegstreppe befindet sich vor dem
Wagenreinigungsgebdude.

Das Reinigen der Fenster mit Bimsmehl, das in den vorangegangenen Jahren
nur von der Leiter erfolgen konnte und mit schwerer korperlicher Arbeit ver-
bunden war, konnte damit entfallen. Die FensterauBenbehandlung wird seit
dieser Zeit vom Podest aus durchgefiihrt.

Die Giiterwagenwéische arbeitet seit 1948. Anfangs waren vier Arbeitskréfte
in der Wésche beschaftigt. Gewaschen und entseucht wurde auf Gleis 35
und 36. Es wurden hauptséchlich Viehwagen, aber auch Kihiwagen behandelit.
Gearbeitet wurde in Normalschicht.

1948 wurde auch die Baracke mit Umkleide- und Biiroraum errichtet. In der
Zeit von Februar bis Mai 1985 wurde die Wagenwésche durch die Hbm re-
konstruiert und die gesamte Heizungsaniage erneuert. Seit 1965 sind aufgrund
des verminderten Wagenaufkommens nur noch zwei Arbeitskrifte in der
Waésche beschéftigt.
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Bereich Wagenunterhaltung

Die Arbeitsaufgaben der Gruppe Wagenunterhaltung umfassen schon seit
jeher die Bedarfsausbesserung der Reisezug- und Giiterwagen sowie die
planméBige Reisezugwagenunterhaltung. Neben dem sogenannten Mutter-
betrieb, der Werkstatt Lébau, sind seit 1955 die Was Lébau, Bautzen, Gérlitz
sowie die Normalspur- und Schmalspurwerkstatt Zittau Bestandteil des Be-
reiches. Weiterhin gehért seit 1971 noch eine Schlosserbrigade auf dem Bahn-
hof Gérlitz und ab 1985 auf dem Bahnhof Zittau zur Gruppe Wagenunterhal-
tung. In der Werkstatt Lébau steht ab 1970, dem Zeitpunkt der Zubeheimatung
von Wagen des internationalen Verkehrs, die Erfiillung der Reisezugwagen-
untersuchung und -ausbesserung sowie die Ausbesserung von Transitdifferenz-
wagen an erster Stelle.

Die Ausbesserung von Giiterwagen mit schweren Schdden wurde auf die
AuBenstelle Gérlitz verlagert. Die Gibrigen Wagenausbesserungsstellen fithren
bis auf geringfiigige Ausnahmen nur Bedarfsausbesserungen an Giiterwagen
aus.

Die Verantwortlichkeit des Bereiches Wagenunterhaltung oblag dem Gruppen-
leiter Wagenunterhaltung, ehe im Jahre 1977 nach der Zusammenlegung des
Bww und der Wm Ldbau die einzelnen Bereiche neu festgelegt und benannt
wurden. Die Dienstbezeichnung heiBt seitdem Gruppenleiter WW-lil. Gleich-
zeitig ist die Fahrzeugelektrik herausgelést worden, mit einem Gruppenleiter
WW-IV, als selbsténdiger Bereich.

In der Nachkriegszeit war der Kollege Helmut Wendler, spater Direktor des
RAW Delitzsch, der erste Gruppenleiter WU, ehe die Stelle iber viele Jahre
bis 1970 der Kollege Giinter Lademann ausiibte. Von 1970 bis 1972 war Kol-
lege lirgen ReuBner eingesetzt, bevor Kollege Walter Kdhler bis 1980 verant-
wortlich war. Ab 1980 ist dem Kollegen Norbert Zelinka diese Arbeit tiber-
tragen worden.

Wagenausbesserungsstelle Lobau

Die Was Lébau wurde 1948 als Erganzung fir die Werkstatt Lébau auf dem
Bahnhof Lébau als Schnellausbesserungsstelle (Sas) zur Behandlung leichter
Schadwagen geschaffen und ausgebaut. lhr gehérten bis 1965 Bischofswerda
und bis 1973 Ebersbach als AuBenstellen an. Die erste Leitung der Brigade
tbernahm 1948 als Brigadier Karl Miller. Er wirkte bis 1959, dann iibernahm
der Kollege Herbert Kithne! diese Téatigkeit und anschlieBend Alfred RauBen-
dorf. Dieser wurde fiir seine hervorragenden Leistungen 1978 mit der Aus-
zeichnung ,Banner der Arbeit”, Stufe Ill, geehrt. Durch die immer groBer wer-
denden Aufgaben war der Einsatz eines Meisters erforderlich. Deshalb wurde
1977 Kollege Norbert Zelinka als erster Meister eingesetzt. |hm folgte 1981
Klaus Krtschil und ab 1983 Giinter Trager.
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Die Erstausstattung entlang des Baugleises bestand damals aus zwei Giiter-
wagenkéasten, die als Werkstatt dienten. Als technische Ausriistung war nur
eine Kreissdge vorhanden. 1966 erfolgte die Errichtung der jetzigen Werkstatt,
in der ein betrachtlicher Maschinenpark zur Holzbearbeitung zur Verfiigung
steht. Beim Bau dieser Werkstatt wurden die beiden Wagenkdsten einbezogen,
sind bis heute vollstdndig erhalten geblieben und dienen als Materiallager.
Die sozialen Bedingungen in dieser Werkstatt lieBen Uber viele Jahre sehr
zu winschen Ubrig. So war es seit Bestehen der Sas den Beschdéftigten nur
moglich, die Hande mit Regenwasser zu waschen, das vom Dach des Werk-
stattgebdudes aufgefangen wurde. Bei ldngeren Trockenperioden muBte das
Waschwasser aus der ndheren Umgebung herangeschafft werden. Erst 1982
konnte der Bau einer Wasserleitung abgeschlossen werden,

Die Aufenthalts-, Dusch- und Umkleiderdume Um::,o_mz sich seit der Schaffung
der Sas im Rangierergebdude auf der LadestraBe, etwa 100 m von der Werik-
statt entfernt.

e

Wagenausbesserungsstelle Lobau

1977 erfolgte die Einstufung der Sas zur Wagenausbesserungsstelle (Was)
Lébau. Wurden vorher nur Wagen mit einem Arbeitsaufwand bis maximal

2 Stunden cusgebessert, so erfolgte ab diesem Zeitpunkt die Ausbesserung
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auch gréBerer Schiaden. im Laufe der Jahre hat sich auch die Ausbesserungs-
leistung der Giiterwagen kontinuierlich erhéht. 1948 wurden mit fiinf Arbeits-
kraften sieben Wagen ausgebessert, ab 1965 mit zehn Arbeitskraften 16 Wagen
und durch Verbesserungen der technologischen Arbeitsabléufe seit 1983 mit
neun Arbeitskrdften 18 Wagen.

Wagenausbesserungsstelle Gorlitz

Am 24. September 1945 begann die Ausbesserung von Giiterwagen in einer
Halle des Bw Gérlitz im Betriebsteil Schlauroth, dem heutigen RAW. Der erste
Werkmeister bis 1948 war Kollege Friedrich. Zu dieser Zeit erfolgte die Aus-
besserung unter schwierigsten Bedingungen, z. B. muBten Négel selbst aus
Draht gefertigt werden. Zum Befestigen der Bretter wurden Klammern ange-
fertigt, da keine Schrauben vorhanden waren. Es konnte nur ein taglicher
AusstoB von finf Giiterwagen erreicht werden. Die Wagen wurden sehr griind-
lich ausgebessert, z. B. Abnehmen der Puffer, Entrosten und Streichen der
Kopfstiicke und Anbau der Puffer. Die Normen waren damals auf die einzelnen
Arbeiten aufgeschliisselt und nicht auf den gesamten Wagen wis heute. So
gab es detaillierte Zeiten auf Bodenbretter ersetzen, Puffer wechseln, Rungen
richten usw.

Um nicht zu frieren, wurden Kohlen aus Giiterwagen gestohlen, und das Friih-
stlick bestand aus Brot und Mehlaufstrich mit Majorangeschmack.

Von 1948 bis 1950 war Kollege Rohrbeck, bis 1953 Kollege Kréicker, bis 1970
Richard Trautmann und bis 1971 Walter Drobny als Meister eingesetzt. Ab
diesem Zeitpunkt ist Kollege Bernd Heinze in dieser Funktion téitig.

1955 erfolgte der Umzug nach dem ehemaligen Lokschuppen der Kreisbahn
am Industriebahnhof, der heutigen Was.

Am Anfang waren die Arbeits- und Lebensbedingungen sehr schwierig, es
gab keinen Umkleideraum, keine Heizung und kein warmes Wasser. Zur Ver-
besserung der Arbeits- und Lebensbedingungen wurden folgende MaBnahmen
realisiert:

1956 bis 1957 Sozialanbau mit Duschraum, Umkleiderdumen, Meisterbiiro,
Speiseraum und Toiletten sowie Installation einer Niederdruckheizung. 1973
Bau der Sauerstoff-Ringleitung, 1974 Einbau einer neuen Achssenke, 1975 bis
1980 Aufstellung neuer Holzbearbeitungsmaschinen in der Tischlerei. 1978
Abri des alten Wagenkastens, der als Materiallager genuizt wurde, und
Aufstellung von drei Blechgaragen. Davon wird eine als Lager genutzt und
zwel fiir das Einstellen von Fahrzeugen. 1980 Ausiegen der ZufahrtsstraBe und
des Hofes mit Betonplatten in zwei Etappen. 1985 Einbau einer Weiche vom
Schadwagenabsteligleis 1 zu einem neu gelegten Stumpfgleis. Damit konnte
das aufwendige Umsetzen des Heizkesselwagens mittels Kran entfallen.
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Wagenausbesserungsstelle Gorlitz

1964/65 wurde zur Entlastung der Werkstatt Lobau die Untersuchung von
Reisezugwagen in der Werkstatt Gérlitz durchgefiihrt. Aus diesem Grunde
wurde eine Hochdruckheizung in der Werkhalle installiert, die durch einen
Heizkesselwagen betrieben wird. Fast téglich wurde ein Wagenzug behandelt.
Die Reinigung dieser Wagen erfolgte durch fiinf Reinigungskréfte, fir die ein
Frauenaufenthaltsraum, das jetzige Schutzkleiderlager, geschaffen wurde.
Zu dieser Zeit kamen viele Kollegen aus der Werkstatt Lobau téglich nach der
Was Gérlitz arbeiten.

Durch Veranderung der Arbeitsorganisation konnte in den vergangenen lah-
ren mehrmals die Vorgcbezeit je Wagen gesenkt werden. Betrug die Vorgabe
1970 noch 4,5 Stunden je Wagen, so sind es 1985 nur noch 3,4 Stunden je
Wagen.

1984 wurde von der Normalschicht auf das Zweischichtsystem iibergegangen.
Dabei wird ein taglicher Ausstof von 15 Wagen erreicht.

In den Jahren von 1980 bis 1983 wurden insgesamt sieben Lehrlinge ausge-
bildet. Seit 1979 ist das Koliektiv der Was Gérlitz Jugendbrigade, die zur
Woche der Jugend und Sportler 1981 als ,Beste Jugendbrigade der Verwaltung
Wagenwirtschaft” ausgezeichnet worden ist.
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Wagenausbesserungsstelle Bautzen

1955 wurde die Was Bautzen, die bis zu diesem Zeitpunkt zum Bw Bautzen
gehérte, vom Bww Ldbau Gbernommen. Bedingt durch das niedrige Schad-
wagenaufkommen besserten drei Arbeitskrdfte tdglich nur vier bis fiinf Wagen
aus. Die technische Ausriistung war anfangs sehr gering und bestand aus
einem fahrbaren Azetylen-Entwickler und einer Sauerstoff-Flasche. Diese wur-
den an den zur Ausbesserung abgestellten Wagen entlanggefahren. Ende
der finfziger Jahre kam ein fahrbarer SchweiBumformer hinzu, der die Aus-
besserungsleistungen erhdhte, der beschwerliche Transport entlang des Aus-
besserungsgleises blieb jedoch erhaiten. Erst nach dem Bau der 120 m langen
Wegebefestigung entlang des Ausbesserungsgleises im Jahre 1970, Errichtung
einer Druckluftversorgungsanlage 1971 und der Installation einer Elektro-
schweiBanlage 1973, konnten die Arbeitsbedingungen wesentlich verbessert
werden.

Als Holzbearbeitungsmaschinen standen den Beschdftigten schon immer eine
Abrichte, eine Bandsdge und eine Kreissdge zur Verfligung. Die Tischlerei
dient der gemeinsamen Nutzung mit der Hochbaumeisterei und der Bahn-
meisterei.

Neben der Tischlerei befindet sich ein kleiner Aufenthaltsraum. Der Umkleide-
raum sowie Dusch- und Waschraum befinden sich im oberen Stockwerk des
Gebdudes. Als Materiallager diente ein baufalliger Holzschuppen, der 1980
durch vier Garagen ersetzt wurde.

Der erste Meister der Was Bautzen war bis 1962 Kollege Otto Prenzel, ihm
folgten Manfred Albert, Walter Schépe, Norbert Zelinka und ab 1983 Giinter
Tréger. In der Zeit von 1980 bis 1983 war kein Meister eingesetzt, so daB der
Oberwagenmeister Heinz Gérbig die Belange der Was mit zu vertreten hatte.
Aufgrund des sich stédndig erhdhenden Schadwagenaufkommens war es in
den letzten Jahren notwendig, die Ausbesserungsleistungen zu erhéhen. 1986
wurden mit sechs Arbeitskréiften 13 Wagen téglich ausgebessert.

Wagenausbesserungsstelie Zittau

Normalspur:

Nach Beendigung des zweiten Weltkrieges wurden die Wagen auf dem heuti-
gen Gleis 56 repariert. Die Werkstatt und eine Schmiede befanden sich auf
dem Reichenauer Boden und gehérten bis 1953 zum Bw Zittau. AuBerdem war
auf der Spitzrampe des Giiterbodens eine Werkstatt zur Ausbesserung von
Kleinbehdltern eingerichtet. Diese Kleinbehdlter werden heute noch verwen-
det, jedoch erfolgte die Ausbesserung seit 1975 nur noch durch Fremdbetriebe.
In den Nachkriegsjahren kamen viele Eisenbahner in diese Werkstatt und
baten um Reparatur ihrer schadhaften Kochtépfe und sonstigen Hausrat-
gegensidnde.
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Die technische Ausriistung der Tischlerei bestand aus einer Abrichte, einer
Pendelsdge und einer Bandséige, die in der Sm-Werkstatt untergebracht
waren.

In dieser Zeit wurden nicht nur Wagen repariert, sondern auch niedrigbordige
O-Wagen zu Riibenpendelwagen umgebaut. Anfang der sechziger Jahre
wurde von der Was das Gebdude der Spedition ,Theodor Wiinsch® (Wiinsche-
Schuppen) iibernommen. Als erste MaBnahme erfolgte durch Rekonstruktion
der Umbau als Sozialgebéude. Zur Verbesserung der Arbeits- und Lebens-
bedingungen der Kollegen der Wagenausbesserung und Wagenreinigung
stehen seit dieser Zeit den Beschaftigten ein Kulturraum, Dusch-, Wasch- und
Umkleiderdume zur Verfiigung. Nach durchgefiihrtem Erweiterungsbau des
ehemaligen Wiinsche-Schuppens konnten 1965/66 in diesem Gebdude die
Tischlerei, die Schmiede und die SchweiBgerdte-Aufarbeitungswerkstatt mit
untergebracht werden. Gleichzeitig wurde ein Arbeitskanal auf Gleis 40 ge-
baut, das seitdem als Schadwagenausbesserungsgleis genutzt wird. 1969 er-
folgte eine Kapazitdtserhdhung der Was durch Einbeziehung des Gleises 38
als zusdtzliches Ausbesserungsgleis.

Ab 1966 wurden die RU-Leistungen an Reisezugwagen, die vorher auf Gleis 37
durchgefiihrt wurden, in das Bww Lébau verlagert.

Nach Kriegsende bis 1960 arbeitete das Kollektiv der Was unter der Leitung
des Meisters Paul Janni. Von 1960 bis 1980 iibernahm Kollege Albert Seidel
und anschlieBend Klaus Badowski als Meister das Kollektiv.

Bis 1965 wurden mit acht Arbeitskréften je Tag sieben Giiterwagen ausge-
bessert. Insbesondere durch die Aktivierung der Neuererarbeit wurden die
Leistungen sténdig erhéht. Das heutige Kollektiv der Was hat eine Stamm-
besetzung von 12 Kollegen. Die tdgliche AusstoBleistung betrigt 1986
16 Giiterwagen.

Weiterhin arbeitet in der Was ein Fahrzeugelektriker.

Schmalspur:

Seit Inbetriebnahme der Schmalspurbahnen Zittau—Markersdorf bei Reichenau
1884 und Zittau—Oybin/Jonsdorf 1890 erfolgte die Ausbesserung der Schmal-
spurwagen und Rollfahrzeuge im Bw Zittau. Die Sm-Bahn Zittau—Markersdorf
wurde in den Folgejahren bis Friedland ausgebaut. Erst in den letzten Kriegs-
tagen des zweiten Weltkrieges kam es zur Unterbrechung des Sm-Betriebes.
Die letzte Fahrt des P 507 nach Reichenau war am 22, Juli 1945. Nach 1945
verblieb ein Teil dieser Schmalspurbahn in der VR Polen und ein Teil auf dem
Gebiet der CSSR. In der VR Polen wurde der Schmalspurbetrieb bis 1961 und
in der CSSR bis 1976 aufrecht erhalten. Auf dem Gebiet der DDR war dieses
Gleis bis zur Zittauer NeiBebriicke befahrbar und wurde zur Bedienung des
Schlachthofes sowie der Kohlehandlung Fa. Otto bis 1961 genutzt.
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Ein Schmalspurzug verléBt die Abstellgruppe

Die Schmalspurbahnen von Zittau nach Oybin und Jonsdorf haben nach fast 100jdhrigem Beslehen nichts an ihrer Attrak-
tivitdt verloren. Tausende Fahrgdste, auch ausléndische Touristcn, erfreuen sich zu jeder Jahreszeit an der beschaulichen
Fahrt durch das Zittauer Gebirge.

Die Beschéftigten des Bww Lébau sorgen durch liebevolle Pflege fiir die volle Einsatzfdhigkeit der Wagen,
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Nach Zuordnung der Schmalspur-Ausbesserungsstelle Zittau zum Bww Lébau,
1955, wurde vom Bww Lébau eine eigene Werkstatt fir die Schmalspur ein-
gerichtet. Die ersten Maschinen wurden in den heutigen Sozialrdumen der
Sm-Werkstatt aufgestellt. In der jetzigen Schmalspurwerkstatt befanden sich
auch die Tischlerei und das Holzlager der Vollspurwerkstatt. 1955/56 erfolgte
die Herstellung von 2000 Bierkésten als Massenbedarfsgiiter. Nach der Aus-
lagerung der Tischlerei und des Holzlagers 1961 in das Gebdude der heutigen
Was wurde der SchlackefuBboden entfernt, ein BetonfuBboden eingezogen
und Arbeitsgruben geschaffen.

Bis Ende 1960 war ein Kollektiv von sechs Mitarbeitern unter der Leitung des
Brigadiers Walter Reuber in dieser Werkstatt beschaftigt. Die Wartung der
Rolifahrzeuge war umfangreicher als heute. So erhielten beispielsweise die
Rollfahrzeuge in der Zittauer Sm-Werkstatt noch einen neuen Farbanstrich
und die Beschriftung.

Hochnahmen von Reisezugwagen wurden mit Hilfe von Stockwinden auf dem
Kanal vor der Werkstatt durchgefiihrt. 1963 erhielt die Werkstatt vier Gruben-
wagenheber und eine Seilwinde. Dieses war eine wesentliche Erleichterung
der Arbeitsbedingungen fiir diese Kollegen.

Die heutige Stammbesatzung der Sm-Werkstatt besteht aus vier Kollegen
unter der Leitung des ab 1961 eingesetzten Brigadiers Hans Kahle.

Bereich Fahrzeugelektrik

Nach der Umverfiigung des Bww L&bau von der Rbd Dresden zur Rbd Cottbus
im Jahre 1955 war nur ein geringer Teil der Reisezugwagen mit einer elektri-
schen Anlage ausgeriistet. Diese bestand ausschlieBlich aus einer Gliih-
iampenbeleuchtung, und nur wenige Wagen hatten eine elektrische Heizung.
Die Olgasbeleuchtung wurde bis 1965 auf elektrische Beleuchtung umgestelit.
Wahrend vorher die Fahrzeugschlosser die Beleuchtungsanlagen warteten,
muBten nun speziell ausgebildete Fahrzeugelektriker eingesetzt werden. Der
erste Fahrzeugelektriker war Kollege Wilhelm Anders, der im Mérz 1955 zum
Bww Lébau kam. Erst im Januar 1962 machte es sich erforderlich, einen zweiten
Fahrzeugelektriker einzustellen, den Kollegen Klaus Neumann.

Auf dem Bahnhof Zittau wurde im Herbst 1956 Kollege Karl Gébler zur Be-
treuung von 33 Personenwagen und der Wagen der Schmalspur eingesetzt.
Der immer gréBer werdende Wagenpark verlangte nach einem eigenen
Meisterbereich Fahrzeugelektrik. Deshalb wurde Kollege Anders ab 1966 als
kommissarischer Meister fiir fiinf Elektriker und zwei weibliche Batteriewdrter
eingesetzt.
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Die erste Werkstatt der Elektriker war im jetzigen ,Seifenschuppen®. Da jedoch
ein Raum als Garage fiir den E-Karren bendtigt wurde, muBte bald danach in
die jetzige Malerwerkstatt umgezogen werden. Diese war aber bald zu klein,
und es wurde der Raum am angrenzenden Heizhaus bezogen. Der starke
Anstieg der Arbeitskréfte (1970 waren es zehn Arbeitskréfte und drei Lehr-
linge) machte es wiederum erforderlich, daB in die jetzige E-Werkstatt um-
gezogen wurde.

Der neue Wagenpark, der 1970 fiir die Ziige des grenziiberschreitenden Ver-
kehrs zum Bww Lébau kam, stellte die gesamte Brigade vor neue, qualitativ
héhere Aufgaben. Diese Wagen sind mit einer Mehrspannungsheizung Typ
FAGA ausgertistet, die Regelung erfolgt mit Quecksilber-Kontaktthermometern.
Die Unterhaltung dieser Wagen erfordert einen hohen Arbeitsaufwand. Des-
halb machte es sich notwendig, auf dem Bahnhof Gérlitz den Vierbrigadeplan
einzufihren. Kollege Manfred Zill iibernahm im November 1971 die Funktion
des Brigadiers fir die Schlosser und Elektriker auf dem Bahnhof Gérlitz, und
Kollege Peter Emrich wurde zur gleichen Zeit als Brigadier fiir die Elektriker
der Werkstatt Lébau und der AuBenstelle Zittau eingesetzt.

Da auf dem Bahnhof Gérlitz keine Werkstatt fiir Fahrzeugelektriker vorhanden
war, wurde 1972 ein Mannschaftswagen als Werkstattwagen umgebaut und
auf dem Bahnhof Gérlitz stationiert.

Durch einen Wegeverkehrsunfall des Kollegen Anders im November 1976
muBte dieser ldngere Zeit mit kurzen Unterbrechungen dem Dienst fernblei-
ben und schied im Juni 1981 als Invalide aus. Darauthin wurde Keollege Emrich
zeitweise als Meister abgeordnet und hat seit 1986 die Funktion als Meister
fir Fahrzeugelektrik ibernommen. Im Januar 1982 wurde der vor AbschluB
seines [ngenieurstudiums stehende Kollege Hartmut Petzold als Gruppen-
leiter fir Fahrzeugelektrik eingesetzt.

Das jetzige Kollektiv der Fahrzeugelektriker in der Werkstatt Lébau und den
AuBlenstellen besteht aus 19 Kollegen.

Der sich stdndig vergréBernde Einsatz der Elektrotechnik/Elektronik in den
Reisezugwagen macht es erforderlich, daB immer mehr hochqualifizierte Fach-
arbeiter zur Wartung und Instandhaltung eingesetzt werden missen. Von
1968 bis 1986 wurden 29 Lehrlinge als Elektromonteure ausgebildet. Zur Ver-
mittlung der praktischen Kenntnisse und Fertigkeiten sind seit 1976 die beiden
Lehrfacharbeiter, Kollege Swoboda und Emrich, berufen.

Durch die steigende Anzahl der Kollektivmitglieder war es notwendig, aus dem
mit den Fahrzeugschlossern gemeinsam genutzten Umkleideraum auszuziehen
und die RGume der 1980 aufgelésten Lackpflegebrigade zu belegen. Damit
verbesserten sich die Arbeits- und Lebensbedingungen der Fahrzeugelektriker
wesentlich.

Die technische Ausriistung der Brigade Fahrzeugelektrik wurde mit dem Bau
des Heizungspriiffeldes im Jahre 1977 entscheidend verbessert. Die Errichtung
erfolgte von der Brigade Fahrzeugelektrik und der TA-Gruppe.
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Priffeld fir elektrische Zugheizung, Werkstatt Lobau

Im Jahre 1978 wurde der vorhandene Wagenpark durch die Mittelgangwagen
Typ Bmhe vom RAW Halberstadt erweitert. Diese Wagen sind mit einer Dreh-
strom-Parallelaniage und Thyristorfeldreglern ausgeriistet. Die Einkanal-Luft-
heizung kann sowoh! mit Dampf als auch elekirisch betrieben werden. Die
elektrische AnschluBleistung betréigt 40 kW. Ein Teil der Wagen ist mit Mehr-
spannungsheizung Typ AWO-M4 und die anderen mit Einspannungsheizung
Typ FAGA ausgeriistet. Die Heizungsregelung erfolgt mit elektronischen Tem-
peraturreglern und Widerstandsthermometern. Die Leuchtstofflampen werden

=

mit Einzelvorschaltgeréiten Typ 7215,1 betrieben.

1983 kamen die ersten Seitengangwagen des Typs A 10 m vom RAW Halber-
stadt zum Bww Lobau. Diese Wagen sind mit ciner elektronisch geregelten
Zweikanal-Luftheizung ausgeriistet. Die Energieversorgungsanlage besteht
aus einer Drehstrom-Paralielaniage mit Thyristorreglern und Uberspannungs-
auslésern. Erstmalig wurde eine Diagnoseeinrichtung in das Schaltgeriist ein-
gebaut. Damit kann die Funktionstiichtigkeit der Energieversorgungs- und
Heizungsanlage iiberpriift werden. Auch die TiirschlieB- und Blockiereinrich-
tung wurde serienmdBig installiert.
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Durch Kuppeln der 13poiigen Durchgangsleitung zwischen den Wagen ist es
nun moéglich, im Zugverband, von einem Wagen aus, séamtliche Tiiren zu
schlieBen. AuBerdem kann die Beleuchtung im gesamten Zug von einem
Wagen aus geschaltet werden.

In den Jahren 1984/85 kamen vom RAW Haiberstadt Seitengangwagen des
Typs A4B6m und B 11 m. Mit kleinen baulichen Verdnderungen ist die elek-
trische Anlage die gleiche wie in den Wagen A 10 m. Anfang 1985 wurden der
Thyristorregler und der Uberspannungsausléser durch einen Transistorregler
mit eingebautem Uberspannungsausléser abgelést.

B

Schaltschrank eines Reisezugwagens B 11 m
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Um die eigene Arbeit zu verbessern und anderen Brigaden DenkanstéBe zur
Verbesserung ihrer Arbeit zu geben, wurden in den letzten Jahren regelmaBig
mit ausgewdhlten Betriebswagenwerken Erfahrungsaustausche durchgefiihrt.
Von den Fahrzeugelektrikern der Werkstatt Lobau wurden mit Fahrzeugelek-
trikern der Bww'e Erfurt, Cottbus, Hoyerswerda, Saalfeld, Warszawa-Grochow,
Leipzig, Neustrelitz und Stralsund Erfahrungsaustausche organisiert.

Das Neuererwesen steht im Mittelpunkt des sozialistischen Wettbewerbes. Die
jahrliche Beteiligung an der Messe der Meister von morgen erfolgte seit 1970
regelm&Big mit einem oder zwei Exponaten. Von diesen Exponaten gelangten
folgende zur Zentralen Messe der Meister von morgen nach Leipzig:

1975 Strommesser bis 250 A GS
1976 Prufgerdt fur elektronische Vorschaltgerdte

1979 Dokumentation iiber den Einbau eines Hochspannungspriifgerates
bis 10 kV im Heizungspriiffeid

1983 Kontrollgerét fiir Temperaturregler

In den Jahren von 1968 bis 1986 waren die Fahrzeugelektriker an 91 Neuerer-
vorschlagen und Neuerervereinbarungen beteiligt, die einen volkswirtschaft-
lichen Gesamtnutzen von 514915 M erbrachten. Durch gute Mitarbeit aller
Brigademitglieder wurde seit 1970 ohne Unterbrechung der Titel ,Kollektiv
der sozialistischen Arbeit” verteidigt.

Die Fahrzeugelektriker arbeiten im Prémienzeitlohn nach foigenden Vorgabe-
zeiten — Stand 1986:

RUO 2 4achs. 6,5 h ROW Aachs. 2,0 h
RUQ 2  2achs. 1.5 h ROW Zachs. 1.0 h
RUO 1 4achs. 55 i ROW Bel/fE-Hz. 6,0 h

RUO 1 2achs. 1,5 h ROB 1.5 h
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Jugendarbeit

Mit der Griindung der Freien Deutschen Jugend am 7. Méarz 1946 wurde der
Grundstein fiir eine erfolgreiche Jugendarbeit in der DDR gelegt. In dieser
Zeit erfoigte auch die Griindung der FDJ-Grundorganisation des Komplexes
Bahnhof Lébau. 15 Mitglieder unter der Leitung des FDJ-Sekretdrs Werner
Poike erarbeiteten sich ein Kampfprogramm zur schnellen Uberwindung der
Kriegsfolgen. Ein Héhepunkt in der FDJ-Arbeit war die Vorbereitung der
Weltfestspiele der Jugend 1951 in Berlin. Viele freiwillige Arbeitseinsdtze
wurden von den Jugendlichen fir das Konto der Weltfestspiele geleistet.

Nicht nur zur Arbeit, auch zu Sport und Spiel fanden sich die FDJler zusam-
men. In der GST-Grundeinheit ,Motorsport und Sportschieen” der Werkstatt
Lébau verlebten die lugendlichen frohe Stunden oder erwarben sogar ihren
Fiithrerschein. 1954 konnte dieses Kollektiv unter der Leitung des Kollegen
Gotifried Tempel fiir seine vorbildliche Arbeit mit der Wanderfahne der GST

ausgezeichnet werden.

Die FDJ-Mitglieder des Bahnbetriebswagenwerkes Lébau waren bis 1978 mit
den FDJlern des Komplexes Bahnhof Lébau zusammengeschlossen. Ab diesem
Zeitpunkt bildeten die Jugendlichen des Bww Lobau eine eigene FDJ-Grund-
einheit und wdahlten Kollegen Bernd Richter zum Sekretdr. Weitere Sekretdre
waren Gerold Werner, Steffen Fietze und seit 1985 Kollegin Margit Graf.

Die Zusammenarbeit mit der Betriebsparteiorganisation, Betriebsgewerk-
schaftsleitung und Betriebsleitung konnte nun wesentlich verbessert werden.
Ein groBer Vertrauensbeweis in die Schépferkraft und den Elan der Jugend-
lichen zeigt sich darin, daB 1979 die ersten vier Jugendbrigaden im Bww Ldbau
gebildet wurden. Jede Jugendbrigade arbeitet nach einem anspruchsvollen
Kampfprogramm. 1982 nchmen die Jugendbrigaden den Kampf um den
Ehrennamen eines revolutiondren Kéampfers auf. Die Verleihung des Ehren-
namens erfolgte anlaBlich der Feierstunde zum 1. Mai 1985 —

— Jugendbrigade der Fahrzeugelektrik Werkstatt Lébau  ,Richard Thomas”
— Jugendbrigade Wagenreinigung Gérlitz, Brigade Vil Oswald Schmidt”
JAlfred Schiitze”
JRichard Kutter”

— Jugendbrigade Wagenausbesserung Gérlitz
— Jugendbrigade Handwerker Gorlitz

Am gleichen Tage wurde die Brigade Neigenfindt der Wagenausbesserung
Werkstatt Lébau als Jugendbrigade berufen. Sie nahm den Kampf um den
Ehrennamen ,Otto Wagenknecht” auf.
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Seit 1982 nahmen die Jugendbrigaden des Bww Ldbau am Wettstreit der
Jugendbrigaden der Rbd Cottbus, Verwaltung Wagenwirtschaft, teil. Ein
20-Punkte-Wettbewerbsprogramm war das Kampfzie! fiir anfangs 12 Jugend-
brigaden innerhalb des Bereiches Wagenwirtschaft.

Bei der Auswertung, die quartalsweise erfolgt, konnten schon viele vordere
Platze erkampft werden. Besonders die Jugendbrigade Fahrzeugelektrik der
Werkstatt Lébau kann mit Stolz darauf verweisen, daB sie im Zeitraum von
1982 bis 1986 12mal den Quartalssieg und viermal den zweiten Platz erringen
konnte. Ein weiterer H8hepunkt im Leben dieser Jugendbrigade war die Aus-
zeichnung mit der Artur-Becker-Medaille in Silber anl@Blich der Bezirksmesse
der Meister von morgen in Dresden im Oktober 1983,

Beim zentralen Leistungsvergleich wurde die Brigade Fahrzeugelektrik im
Oktober 1983 als beste Jugendbrigade des Hauptdienstzweiges Wagenwirt-
schaft ausgezeichnet.
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Dienstort-MMM 1976 im Kulturraum der Brm Lébau
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Betriebsparteiorganisation und Betriebsgewerkschaftsleitung

Der Schmied und Betriebsrat Bruno Junge gehérte als erster zu denen, die
das Partei- und Gewerkschaftsleben fiir die Interessen der Arbeiter im Bww
Lébau ins Leben rief. Wahrend der Naziherrschaft war ein Gewerkschaftsleben
zum Wohle der arbeitenden Menschen unméglich gewesen.

Gemeinsam mit der Gewerkschaft bemiihten sich die Genossen der KPD und
SPD, die Werkstatt wieder arbeitsféhig zu machen. Dazu muBten die noch
kurz vor Kriegsende von den Faschisten ausgelagerten Maschinen und Werk-
zeuge von Durrhennersdorf wieder zuriickgeholt werden. Da fast alle Briicken
zerstért und auch keine Kraftfahrzeuge vorhanden waren, konnten die Arbeits-
mittel nur mit dem Handwagen herbeigeschafft werden. Aber nicht nur die
Wiederinbetriebnahme der Werkstatt, auch die Versorgung der Arbeiter mit
Lebensmitteln war Hauptanliegen der Genossen und Gewerkschaftsfunktio-
nére.

Nach dem Vereinigungsparteitag von KPD und SPD am 21./22. April 1946
wdhlte die SED-Betriebsgruppe des Bww Lébau, die aus 28 Mitgliedern be-
stand, den Genossen Max Fritsch zum Parteisekretdr. Weitere Parteisekretdre
waren die Genossen Karl Langer, Herbert Néth, Walter Lassmann, Kurt Weise,
Heinz Weder, Walter Schépe und Alfred Pohl.

Mit dem ZusammenschluB von dem Bahnbetriebswagenwerk und der Wagen-
meisterei Lébau im lJahre 1977 stieg die Mitgliederzahl der Betriebspartei-
organisation von 36 auf 52 Genossen an. Als Parteisekretdr wurde der Ge-
nosse Werner Bernert gewdhlt, der diese Funktion 1979 an Genossen Harald
Riese Ubergab. Seit 1985 ist Genosse Heinz Gérbig als Parteisekretdr ein-
gesetzt.

1945 war die erste Gewerkschaftsgruppe im Bww Lébau unter der Leitung von
Bruno Junge gegriindet worden, der bei allen Entscheidungen der Dienststelle
aktiv mitwirkte. 1949 wurde dann der Kollege Oskar Opitz und anschlieBend
Erich Ludwig zum Vorsitzenden der Betriebsgewerkschaftsleitung gewdhlt. Von
1954 bis 1966 iibernahm der Kollege Walter Lassmann diese Funktion. Ab die-
sem Zeitpunkt ist der Kollege Alfred RauBendorf zum BGL-Vorsitzenden ge-
wdhlt worden.

In der Wagenmeisterei Lébau bestand eine eigene Gewerkschaftsgruppe, die
seit 1954 bis zur Zusammenlegung der beiden Dienststellen unter dem Vor-
sitzenden Emil Richter tétig war.

Die Betriebsparteiorganisation des Bww Lébau erwarb sich schon in den
ersten Nachkriegsjahren durch ihre vorbildliche Arbeit hohes Ansehen im
Dienstort Lébau. Deshalb wurde auch der Genosse Karl Langer 1950 als
Delegierter zum lll. Parteitag der SED gewéhilt.
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Mit der Griindung der DDR am 7. Oktober 1949 wurden an Partei und Gewerk-
schaft neue gréBere Aufgaben gestellt, galt es doch jetzt, die noch junge
Republik umfassend zu stdrken und den Wiederaufbau zu beschleunigen.
Die Genossen des Bww Lébau und die Gewerkschaft sahen ihren Beitrag
dazu in der AusstoBleistung bei der Giiterwagenreparatur, es wurde jetzt
bereits wieder zweischichtig gearbeitet.

Unter der Leitung der Betriebsparteiorganisation wurde zum Schutz der Er-
rungenschaften der Eisenbahner 1951 der Betriebsschutz gebildet. AuBeres
Zeichen der Mitglieder war die rote Armbinde zur Eisenbahneruniform. Aus
dem Betriebsschutz wurde 1953 die Kampfgruppeneinheit des Komplexes Bahn-
hof Lébau gebildet. Zum Kommandeur wurde bereits 1951 Karl Langer er-
nannt, der diese Funktion bis 1978 ausibte. Genosse Karl Langer war es
auch, der unentgeltlich drei Monate beim Wiederaufbau Berlins mitarbeitete.
Dabei ging es um die Beseitigung von Schutt und Triimmern und die Bergung
noch verwendbaren Materials zum Wiederaufbau der zerstdrten Hauptstadt.

Teilnehmerkarte von Karl Langer beim Wiederaufbau Berlins
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In den Foigejohren ging es den Genossen der BPO und BGL vor allem dar-
um, daB die Arbeits- und Lebensbedingungen der Beschéftigten weiter ver-
bessert werden. Schwerpunkte, wie zum Beispiel das gesamte Heizungspro-
blem, Errichtung der Raumerweiterungshalle sowie Verbesserung der Wasch-
und Umkleideméglichkeiten, wurden unter Parteikontrolle genommen.

Besonderer Héhepunkt war fiir die Genossen der VIl Parteitag der SED. Nun
galt es, die Forderungen der Einheit von Wirtschafts- und Sozialpolitik im
Bww durchzusetzen.

Die Betriebsgewerkschaftslejtung als Tréger des sozialistischen Wettbewerbs
war stindig bemiiht, Leistungssteigerungen in allen Bereichen der Produktion
und des gesellschaftlichen Lebens zu erzielen. Es wurden folgende Arbeits-
gruppen gebildet, die unter der Leitung von BGL-Mitgliedern tétig sind:

— Frauenkommission
~ Kommission fiir Arbeit und Léhne
— Kommission fur Kultur und Bildung
— Neuereraktiv
— Rat fir SV
— Revisionskommission
— Ferienkommission
— Finanzkommission
— Arbeiterkontrolleure
— Sportkommission
— Jugendkommission
— Verkehrssicherheitsaktiv
— Sicherheitsaktiv
In Auswertung des Xl Parteitages der SED wurden die Wettbewerbspro-

gramme Uberarbeitet mit dem Ziel, Héchstleistungen zu erreichen, die Quali-
tat zu verbessern und die Kosten zu senken.

Die 30 Kollektive des Bww Lébau arbeiten unter der Losung:

«Sozialistisch arbeiten, lernen und leben®.
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